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T " | o Der | Zwﬂllng“-Stehbolzen.A

Aur Mmderung der Mangel die den Stehbolzen trotz aller
Beﬁ{nuhungen um ihre Verbesserung immer noch anhaften, hat
Reélemngsbaumelster Zwilling, Vorstand des Werkstatten-

s A der Hauptwerkstatte Osnabriick, den in Textabb 1
d ggsteﬂten Stehbolzen eingefiihrt *), der berelts in grofser Zahl

af‘t gutem Erfolge verwendet ist. :
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o . . Abb. 2. .
Namentlich zwei Gesichtpunkte sind fiir diese Neuerung

- mafsgebend- gewesen, namlich die Verringerung der durch die

der beiden Wande der Feuerkisten- gegen einander

. Verschlebua’g
in den Bolzén entstehenden Biegemomente und Querkrafte k),

b

die zu Anbriichen, .und schliefslich zum Reifsen der Bolzen
fﬁhren, und zweitens die gleichmafsige Eindichtung der Bolzen-
ktspfe in . dle ‘Wande auf die gahze Gewindelange, . -

Die Mmderung der Biégemomenté und Querkrafte wird, in
Uberemstxmmung mit dem Ziele anders gearteter, namentlich
amerikanischer Losungen, durch Schwachung des Schaftes an-
gestrebt; mdem dieser innen ungewohnlich weit auf die .ganze

Lénge durchb&ﬁrt .und aufsen gegen die Gewindekopfe. erheblich

eingedrehit wxrd in der Tat vermindert man so den Widerstand
gegen Biegen erhebhch 80" dafs der Bolzen dem Zustande der
Gelenklgkelt naher gebracht wird, - So. werden zwar die Ver-
schiebungen der Winde gegen einander freier, daher grofser,
die dabei auftrétenden Zwangungen aber geringer, wodurch ein
Grund' des Leckens der Bolzen wemgstens abgeschwicht wird.

Der- zweite ' Zweck des - Bolzens, die glelchmaI'SIge Ein-
dichtung der Gewinde auf 1hre ‘ganze’ Liinge wird erreicht, indem’

die Gewinde an belden Emien des Bolzens mit durchlaufendem
Gange wa]zenfﬁrmlg und, mit’ O 2 mm Untermal's leicht passend
geschnitten werden, so.dals.die Bolzen ohne Wﬁrgen, also ohne
Erzéugen’ von Spannungen durch Verdrehen, lelcht und. schnell

bis auf die létztén Gange nur mit. der Hand emzudrehen sind.-

Die Bohrung 1st,3.n den Enden aber die Lange der Gewmde
hinaus erweitert... In. diese’ erweiterte Bohrung wird ein Dorn
getmeben, “aber mcht wie bisher tiblich, ein kegéliger, der blos

die aufsersten Gange der Gewinde auftreibt,, die inneren aber
locker-lifst und. den Gewmdekopf oft erhebhch streckt ‘80 dafs-

Bergbau-Bedarf, Gim: b H. in Georgsmanenhiitte bel Osmibrﬂck
L ) Prmz Qngan 1914, 8. 815. .

Organ fiir die Fo:tsehriete des Eisenbahnwesens Neue Folge. Lvn Band, 22, Heft. 1090, - = - e

'- Die Schriftleitung hilt sich fiir den Inhalt der- mit dem Namen
- des Verfassers verschenen Aufsitze mcht fiir verantwortlich..
Alle Rechte vorbehalten. )

“Halbkugel.

'j-z‘z. Hett. 192;1’.' 15, NdVe}iib'ér,'

die Gange sich im Muttergewmde nach der Wasserselte hin_
auch nech. verschleben, -wodurch die Befesugung der Bolzen .in '
den Wanden und die Dichte leiden. - Der hier verwendete Dorn
(Textabb. 2) ist vielmehr walzenformig mit Abschlufs durch eine
Sein Durchmesser ist in der Regel 0,5 mm grolser
als der der erweiterten Bohrung Wird er eingetrieben, so
begmnt seine erkung bei A (Textabb 3) von vorn herein mit
grofser Dorn- und verglelchwelse geringer Langs-Kraft; letztere
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nimmt bei weiterm Emtrelben stﬁ,ndlg ab wahrend " die Dorn-
kraft noch etwas. wichst; - Geniigt das Auftreiben um' 0,5 mm
nlcht ‘80 wird mit einem zweiten, notigen Falles einem drltten,
je 0, 5 mm st&rkem Dorne nachgedornt. - Bei dlesem Verfahren
sind die Bolzen ohne merklichen Widerstand eindrehbar, richtig
‘geschnittene Gewinde legen sich so dicht in einander, dafs die
Fuge in Anschnitten erst angeitzt hervor tritf. Undlchthelten
sind bei so eingesetzten Bolzen noch nicht vorgekommen “Wird
der Dorn wesentlich starker genommen, als oben angegeben,
50’ tnelbt er, statt aufzuweiten, leicht einen Wulst vor sich her,
so dafs das Dichten schlechter ausfallt. Die Hauptverhiltnisse

| dieser Bolzen 'sind mit Bezug auf Textabb. 1:

K=17 bis 10mm, d = 12 mm be1 D =26 und 27 mm,
d=15mm bei D =28 bis 32 mm, D -_D—326 mm,
10 Gange auf 25,4 mm, L= 85 ,b;s 183 mm in Abstufungen
von 2 mm. ) .

Der . bex kupfernen Stehbolzen gegen Ausrelfsen im All-
gemeinen nétige Nletkopf ist bei diesem eisernen. Bolzen ent-
behrlich, er hat darch Abbrennen -im Innern der. Feuerkiste
oft Schiden bewirkt. Der neue Stehbolzen Jkann fach Textabb &

beiderseits aulsen verstemmt werden; Zu _etwaigem Nachdlchten, -
. das bls'her mrge,nd nétig wurde, dient das geschlldertcVerfahren,

_ ,,,) Her gestell von der Maschmenfabnk fiir Elsenbahn- and | doch werden dabei zweckmﬁ['mg Dorne’ it nur 0,25 mm Ubeér-'

mals des Durchmessers verwendet da dabex kein Gegenhalten-

_ ndtig " ist. B P

T
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Dié Bohrung der Bolzen ist ohne Nachteil offen geb,liebélj, .

sie dient dann zur Zufihrung frischer Luft’fﬁr‘Fﬁrdéruhg der
Verbrennung und kann Mmderung des Rauches bewirken. - Soll
sie geschlossen werden, so dreht man einen Schraubpflock mit
scharfem Gewinde ein, der sein Muttergewmde selbst schneidet
und jederzeit leicht gelost werden kann (Textabb. 5). Zum
Einfreiben der Dorne werden Lufthimmer verwendet die das
in Textabb. 6 dargestellte Futter treiben.
" ziehen' neuer Bolzen gleichzeitig von beiden Seiten geschla.gen,
so ist das G‘regenhalten auch bei Dornen mit 0,5 mm Ubermals
. nicht notig. Die in Textabb, 2 dargestellten Dorne sind beim
Eintreiben mehrfach vor dem Bunde gebrochen, vermutlich
wegen etwas schiefer Richtung der Schlage.
die Dorne neuerdings glatt ohne Bund ausgefiihrt und mit
Druckschraube fest in-ein besonderes Kopfstiick “eingesetat,” das
nach dem Eintreiben leicht gelost werden kann.

Abb. 5 bis 7.
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- Einige Schwierigkeiten verursacht das Ausziehen der ein-
getriebenen Dorne, da 'sie sich oft- erheblich fest klemmen.  Fir
das Ausziehen ist- d1e in Textabb. 7 gezeigte kleine Schrauben-
winde entworfeﬂ, in- der -der Dorn mit einem' Stifte befestigt
wird; dazu ist von ‘vornherein -die in Textabb. 2 sichtbare
Bohrung angebracht
' emfachungen in Ausswht

Deshalb werden

In dieser Hmswht stehen weltele Ver—’

a2

_diesen dann mitnehmen.

Wird beim ‘Ein- |-

"meist ausgeschoren.

Auch zum Eindrehen. der Bolzen, das ibrigens fast ganz
‘mit der Hand vorgenommen werden kann, ist eine kleine Kurbel
eingefiihrt, deren Schaft, nach .drei Kreisausschnitten geteilt
ist. Die ersten Drehungen sprelzen diese drei Teile ausemander,
so ‘dafls-sie sich in der Bohrung des Bolzens festklemmen und
Bei der Genngfuglgkelt der erforder-
Tlichen Kraft ist. dieses Werkzeug leicht und handlich.

Bei 800000 Stehbolzen ist -in zwei Jahren keine Aus-
wechselung nétig gewesen, ‘gleichwohl ist auch das Losen plan-
milsig vorgesehen. In die Wand der Bohrung d (Textabb. 1)
werden mit besonderm Doppel- oder Kreuz-Meilsel zwei oder
vier rechteckige Furchen gehauen, in dic zwei oder v1er Leisten
an emem ‘Pfropfen passen, -dessen anderes Ende das Vierkant -
fir einen langen Schraubenschlissel bildet. Auch ist ein Hohl-
bohrer vorgesehen, mit dem der Rand etwa nach Textabb. 4
verstemmter Bolzen vorher ausgeschnitten wird. Da die Gewinde

_in der Wand unverwiirgt rein erhalten sind, so ist das Los-

drehen verhéltnismafsig leicht. Aus demselben Grunde fallt

- die Einzelherstellung einzuwechselnder Stehbolzen nach Auf-

messung, wie sie bisher fast stets notig war, fort, der Ersatz
kann vom Lager genommen und wie der neue Bolzen einge-
dichtet werden. '

.~ Die sebr zahlreichen Zerreifs- und Biege-Versuche mit
Stehbolzen »Zwilling« verschiédener Maflse und Gestaltung hatten .
ohne ‘Ausnahme giinstige Ergebnisse, Im weichen Eisen des
fertigen Bolzens farid man beispielweise im Durchschnitte von
achtzehn  Proben 40 -kg/qmm Festigkeit, 38°/, Dehnung. und
479, Einschnirung. Die Widerstande in Schaft und Gewinde
erwiesen sich bei Zug und Biegung als gut ausgeglichen. Die
Lénge der Gewinde betrigt bei 11 mm Wanddicke auf der
Feuerseite 18 mm, bei 16 und 17 mm Wanddicke auf der
Luftseite 22 mm, um namentlich im Wasser wenige, zu Nest-
bildung von Kesselstein Anlals _gebende Ginge: itberstehen zu
lassen. - Aus dickeren kupfernen ‘Winden sind die Gewinde
Die Festigkeit in dem ausgedornten Teile
des eisernen Bolzens war .bei Bolzen, die im Gewinde rissen,
bis 59 kg/qmm gestiegen. Bei den Versuchen sind Erwiarmungen
bis 250°C und Wlederholungen bis zu 2400 Doppelblegungen
beriicksichtigt.

Folgerungen a.us den gebra.uchllchen Formeln fir die Zugkraft der Lokomotlven und die
Wldersta,nde der Zuge in ihrer Abhanglgkelt von Helzﬂache, Geschwindigkeit und Steigung

Dr. Briuler, Professor a. D., Geheimer Regierungsrat - in. Wiesbaden.
(Schlu['s von Seife 211.)

Y. Einfufs der- ﬂelzﬂﬁche auf die’ Fahr”zeit t nﬁn ﬁeben um 1 km

bei gegebenen Wagengewwhten und Geschwiudigkeiten
(Abb. ‘6, Taf. 29) :

D1e Frage kann dahin erweitert werden: Wie grofs mu[’s
die Heizflache sein, We,nn eine gégebene. Steigung von einem
Zuge. -gegebenen Wagengewichtes mit . einer bestimmten’ ‘Ge-
* sechwindigkeit befahren werden soll? . - = . ..

Mltll-—v £ gibt GL. 1) e

. LyT4q
T 0T OV)H— V[(a+/3V2)(Q+T)+(a,+ﬁ1V2)L]
und mit L—-15—|——H 5
‘ w+T+Q+H5

t..._.

GL 17) ...
+(a1+131V2)(15+H 8l

0,27 (7 + 6 V) He V[(a+ﬂv2)(Q+T) F

* T darf als unveranderhch angesehen werden Zur Emelung
~glelfba,rer Ergebnlsse muls man die’ Aufgabe auf gegebene Y-
und Q bezxehen und zwar sollen die Falle V = 30, Q = 290,
G = 284, und V=30, Q =127, G = 190 behandelt werden

also ‘schon fruher benutzte Gewwhte.._ ' :

V. 1) V 80 Q = 220 (Abb. 6, Taf 29)

Die zu V= 30 gehéngen Beiwerte smd (Zusammen-
stellung I) & + B V2 = 2,97 : 1000; a, + B, V2= 6,6 :1000;
7.+ 0.V==8,5; sie liefern mit Gl 17) t = (287,34 0,221 . H)

(H —27,4). tund H. ergeben -eine Hyperbel der Asymptoten
H, =27,4 und t, = 0,221, ein Punkt ist H =125, t = 3,23,
von diesem aus ist die mit Q_. 220 bezelchnete Hyperbel der
-Abb. 6, Taf. 29 gezeichnet. - : -
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.V, 2) V=230, Q=127 (Abb. 6, Taf, 29). - -~ .

Die oben angegebenen Werte liefern mit Gl. 17) fur
Q=127 t=(184,5 4 0,221 H) : (H — 18,25). Die Asym-
ptoten sind H, = 18,25 und.t,= 0,221, ein Punkt ist H = 125,

b= 1,99. o
- Ein vollkommenes Bild ergabe eine Schar von Hyperbeln
fiir V=30 und verschiedene Q, wiederholt fir andere V.

Die beiden Beispiele bieten aber schon geniigenden Anhalt fiir B

“dic Beurteilung der Verhaltnisse, Je nach der Art ‘der Auf-
-gabe ‘wird ja stets nur eine beschrinkte Zahl der Hyperbeln,
oder gar nur eine in Frage kommen

Bei gegebenem V und Q ist mit t auch Vt=n von H
abhéngig. Zu jedem H gehort ein Wert n in geradem Ver-
‘hiltnisse zn t. In Abb. 6, Taf. 29 ist der Malsstab fiur n das
dreifsigfache von t.. Fragt man etwa: Wie grofs mufs H sein,
damit auf 1:40 Q= 127 t mit V.= 30 km/st befordert werden
kamn, so greife man auf dem Mafsstabe fir n die Strecke
0— 40 ab und schneide mit dieser Hohe in die fir V = 30,
Q.= 127 gezeichnete Hyperbel ein, was die Linge H = 190
- gibt, dazu lese man mit dieser Lange auf dem Mafsstabe fir t
die entsprechende Fahrzeit t = 1,3 st-ab; t kann auch rech-
nerisch aus Gl. 17) ermittelt werden:

15+ 25 41274 190: 5
027 3. 190—30 [2,97 (127 4 25) + 6,6 (15 + 190:5)] : 1000
- =1315 st,

was mit der Zeichnung gut stimmt.

VL. Einflufs der Heizfliche anf das Wagengewicht. (Abb.7, Taf.29.)

In Gl 1) kann man nach Einsetzen von L = 15 4 H:5
atich o und. V. annehmen, dann-entsteht eine Beziehung zwischen
Q und H, aus der man ermitteln kann, wie grofs H sein muls,
wenn ein bestimmtes Wagengewicht auf gegebener Steigung mit
vorgeschriébener Geschwindigkeit befordert werden soll: Gl. 1)
enthalt H und Q nur einfach, die Darstellungen sind also
Gerade. Beispielweise werde zunichst n= 40, V =18 an-
genommen; dafir gibt Zusammenstellungla - fV2=2,67:1000;
a, + B, V2 =15,28:1000, y + 6 V= 2,9, und die gesuchte Be-
zmhung zmschen Q und H lautet:.

18 (40 + Q +H: 5)
0,27.2,9. H—18[2,67Q + 2,67.25 + 5,28.15 4 5,28.H:5];1000‘
. Die Ausrechnung liefert Q =1,358 H— 41,42. Die Ge-
rade ist bestimmt durch die Punkte H==0; Q= - 41,42
und H=41,42: 1,35=230,6; Q=10; H=125 ergibt Q =128.

‘In Abb. 7, Taf. 29 sind noch zwei weitere Gerade fiir
V=230 und 60 gezeichnet. Die Beiwerte aus Zusammen-
stellung I fir V=230 sind a 4 BVE=2,97:1000;a, + B, V2=
=6,6: 1000; ¥ + 6 V = 3,5, die die Endgleichung Q = 0,9.
.H — 42 liefern, Die Gerade geht durch Q =0, H=46,8
und Q =—142, H=0; fuir H=125 ist @ = 102,4.

Fir V=60 sind die Beiwerte a 4 §V? = 4,37: 1000;
a4+ B, V2=12,81:1000, y+ 6V =>5. Die Gleichung
* wird Q= 0,508 H-— 44,3, die Gerade geht durch Q =0,
. H=287,1 und H=0, Q = — 44,3, filr H=125 ist Q = 19,4.

Nach Abb. 7, Taf: 29 ist die Lokomotive erst von. einér
gewissen Grofse von H ab im Stande, auf 1:40 aulser dem
Tender noch Wagen zu befordern. Diese, an und fir sich
~ schon von. der Steigung abhingige Grenze liegt bei grolseren

40 =

. ‘Geschwindigkeitén hoher, als- bei kleinérgu.

Q+T)+ (0 +4V) L+

Im Allgemeinen
ist aus Abb. 7, Taf. 29 zu entnehmen, - dals die Nutzlast mit
zunehmender Geschwindigkeit sehr rasch abnimmt.- In den
Beispielen sind diese Wagengewichte Q = 128; 102,4; 19.bei
den Geschwmdlgkelten V=18; 30 60. '

' VI Ersatzliogen.. .
Ersatzlangen zum Vergleiche geneigter Bahnstrecken mit
wagerechten konnen -sich.auf Kosten oder Fahrzeiten beziehen.

VII. 1. Ersatzlingen bei Berechnung der Kosten. )

Die Behandelung wird auf die Kosten der Zugkraft als
den diberwiegenden Teil der Kosten der Beforderung und auf
gerade steigende Strecken- beschrankt. Die Kosten B der
Zugkraft fir 1 Lokomotivkilometer hingen geradlinig von der
Zugkraft Z ab. Die auf‘die Einheit des -Wagengewichtes Q
fir die Forderlainge 1 kommenden Kosten der Zugkraft stehen
in umgekehrt geradem . Verhaltnisse zur Forderlinge und zum
Wagengewichte Q. Sollen in zwei Fillen bei gleichen Kosten
der Zugkraft fir die Wegeinheit, aber verschiedenen Wagen-
gewichten Q und Q, die Kosten der Zugkraft fir die Lasteinheit
und die Forderlangen 1 und 1, einander gleich sein, so besteht
die Beziechung B.1: Q =B .1 :Q,, also 1:1, = Q : Q,. Beziehen
sich Q und 1 auf eine gegebene steigende Strecke und Q,, 1,

| auf eine gedachte wagerechte, so ist 1, die Ersatzstrecke fiir

die erstere und 1,:1 das Ersatzverhaltnis, wenn die Kosten B .
far die Zugkraft auf 1 km in beiden ¥allen gleich sind.
Da B =50 4 24 Z, so muls auch Z in bejden Fallen denselben

~ Wert haben, und da Z=0,27 (¥ +0V). H:V, so muls in .

beiden Fallen auch die Geschwindigkeit V' dieselbe sein. Weil
bei der vorausgesetzten gleichférmigen Bewegung stets Z gleich
den Widerstanden sein muls, so besteht die Gleichung (¢ + fV?).
@ + T4 Q) :n=(a+ AV?).

Qo+ T)+ (o, + B, VHL, aus der Q,:Q zu ermitteln ist.
Die Umformung liefert

@AV +Q: n+(L+T) n—(a+ﬁV2Qo,

Gl.18) .
also

2 .
GL19) . . Q°—— | atpviia

e+ BV —(LA+T): @)

Q, liefert dle Betrachtung. der Beforderung auf- der Wage-
rechten aus Z = 0,27 (y +0V). H:V=(a + ,BV“) (Q0 -+ T)—]-
+ (e + B, V)L mit
G1.20) Qo =2: (@ + BVH) —T— (& +4,V).L: (a+ﬂV2)
Aus Gl. 19) und 20) folgt
aey.. D . - netfWLL.
n@+AVY =y (a1 (-II:;: v)z)( L+ﬂa -:—ﬁ AT

Bezeichnet man Q,:Q mit & a--BV? mit A und

@©+D:E—@+AV)T— (% +A V)L mit B, s
_entsteht

nA-|1

GL22) ....... = A AB

A und B werden von vorn herein berechnet n und & er- -

gében nach Gl 22) eine Hyperbel mit den Asymptoten n=B8
in Richtung der e-Achse und &=

auflserdem wird ein Punkt nach Gl. 22) berechnet. Beachtens-

fwert ist - der Wert von n, der n.& am kleinsten macht, o1

38*
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liefert die -Steigung, fir die -die 1 km Hebung entsprechende
Ersatzlange am klemsten wird” l— n; l=l;:

GL 23) =¢&.n=(An’+ n): A(n—-—B)
" Die Ableltung nach n gibt
, d(en)_ An®—2ABn—B 0
dn ~— A(n——B)2 -
oder n?—2Bn —B:A=.0.
Gl 24) e e e Dkl—B+VB2+BZA<

und der zugehérige Wert von & ist dann

Gl 25) . .. ey= (A4 1):[A (ny —B)).

. Die Ausrechnung fir V=18 blS 60 liefert Zusammen-
stellung IX

Zusammenstelllung IX,

V= |18 | 2 | 25 | 30 | 40 | 50 | 60
10004 =267 271| 282| 2,97 833| 380| 437
B (23 | 18,95 1539 17,60 | 21,35 | 25,10 28,80
en= | 66 | 635 588 548| 486 438 400
By = i81,2 14 | 903 396,9' 1048 10,1 1148

- Abb. 8, Taf. 29 enthalt ‘drei aus der Schar”der Hyperbeln-

fur V=18, 40 und 60; sie-liegen eng zusammen, bei etwa
n == 60 schneiden sie sich. Der Einfluls von V auf & ist sehr
- viel germger, “als der von n. Man kann sich deshalb oft mit
- Mittelwerten von & begniigen, die etwa V =40 entsprechen,
doch ist das auf n>>60 zu beschrinken, denn bei n = 60
werden die entstehenden Abweichungen  grofser, sie sind bei
den steilsten Steigungen erheblich; fiir diese muls & aus V
- genau ermittelt wérden. Die entwickelten Werte der Ersatz-
verhiiltnisse & sind, namentlich fiir steilere Steigungen, erheblich

- grolser, als man sie frither anzuwenden pﬂegte Schon Melan*) '

ist durch Naherung zu diesem Ergebnisse gekommen, die ge-
_ nauen Werte gehen' noch dartiber hinaus. Der Einfluls der
Steigung auf die Forderkosten ist friher erheblich unterschatzt,
und die: Frachtzuschlige fur Stelgung mogen -manchmal die
Mehrkosten nicht gedeckt haben, '

"Der Vergleich der Zusammenstellungen IX und II zeigt
‘fiur ny mit kleinen rechnerischen Ungenauigkeiten Uberein-
stimmung. Das war zu erwarten, denn die Kosten der Zug-
kraft k am kleinsten machen, heilst- die Ersatzlange zum Er-
steigen von 1-km Héhé ng soll ihren Kleinstwert erreichen,
und das ist die Bedingung fir ny in Zusammenstellung IX.
~ Zeichnerisch bedeutet das, dafs in Abb. 8, Taf. 29 das Rechteck
& .10y kleiner ist, als jedes andere &. n;
gestattet also die Prifung durch Ausmessen.

VII. 2. Ersatzléngen bei 'Bereehmm‘g der Fahrzeit.
‘ (Abb. 9, Taf. 29.) . :
T Die Fahrt auf der 1:n steigenden. Geraden mlt der
Geschmndlgkelt V wird verghchen mlt der desselben Zuges

*) Zeitschrift, des bsterrelchlschen Ingembr und Archltektem

Veremes 1879, Hefte 19 und 20

‘die- Zeichnung

~n |80 [40{ 60 | 80| 100] 120| 140| 160 180 | 200 [ '220 | 240

e ||50]87 87,2

auf der wagerechten. Geraden mit V.- Bedingmig ist gleiche
Leistung des Lokomotivkessels in beiden Fallen. Gesucht wird
das Ersatzverhaltnis V:V,=g der beiden Geschwindigkeiten,
Zu einer auf der Steigung mit V, zuriickgelegten :Strecke 1
gehort dann die Ersatzlinge 4 = &1, welche von demselben
Zuge auf der Wagerechten mit der Geschwindigkeit V zuriick-
gelegt wird. " Gleichheit der Fahrzeiten bedingt 1:V, =A:V,
A=1.V:V,=¢l. Zur Ermiftelung von & dient die Be-
dingung der Gleichheit der Kesselleistung. Da die Zugkrifte
Z,=027(y+0Vy)H:V, und Z,=0,27(y4+0V)H:V,
so ist bei gleichen Kesselarbeiten V,Z, =V Z,. Ersetzt man
die Zugkrafte durch die ihnen -gleichen Widerstinde nach dem
AusdruckeZ = (a3 -+ f; V,?) . G, so ergibt sich V (e, 4- 5, V) =
=V (@4 fy Vo> + 1:n) und 6 ="V:V,= (a4 B V2 +
+1:n):(a;+ S, V? odér mit Vo=V :¢g

GL 26) .. 1:1i=¢(ag + B, V%) — (ag + f;. V*: 6.

V ist die Grundgeschwindigkeit,” & zu berechnen. Das
ist unbequem, da & in der dritten Potenz vorkommt. Man
nehme verschiedene Werte von & an und berechne die zuge-
horigen n aus Gl. 26); durch Auftragen der n als Langen,
€ als Hohen, erhalt man ein Schaubild fir'die Beziehung
zwischen n und &, aus deni die & fir runde n abgegriffen
werden (Abb. 9, Taf, 29).. Fir verschledene Geschwindig-
keiten sind die & verschleden, “aber unabhanglg vom Zug-
gewichte, das aus der Rechnung gefallen ist. In Abb. 9,
Taf. 29 sind die Schaulinien fir V=70 und V = 100 dar-
gestellt '

: 2, A). V=7~O‘km/st.

Nach der Gleichung fir die Widerstande (2,5 4 V2: 1000):
:1000 ist @y =2,5:1000; f, =1:10% damit wird Gl. 26)
1000 :n="7,46—25—4,9:&%. Die Auszechnung llefert
Zusammenstellung X.

Zusammenstellung X. V=_70 km/st. o

—

e=|l11] 12| 13| 14| 1,6(1,9/22/25 28 | 3,1 | 3,5 4050

29,2

n= 626|337 | 237|191 41‘35 98|78/ 66 | 56,8 502|485 87,2

"9, B). V =100 km/st : :
26) lautet 1000:n=12,5& — 2,5 — 10 82 und
liefert ,Zusammenstellung XI. -

.I Zusammenstellung XL V=100 km/st.

1,6l 19| 22| 25| 28|81| 35| 40|50

e |l1,1|12] 13 [14

n |1333 180 | 127,5| 101 73,5| 53,8 436 36,8/ 32,4 284/247 21,8 16,8

In Abb. 9 Taf. 29 sind dlese Punkte kenntlich. Das
Abgrelfen der & zu runden n gibt fir V=70 Zusammen-
stellung XII, far V=100 Zusa.mmenstellung XTI,

Zusammenstellung XIL V= 70 km/st

1,55

225 19 ['1,7 (1,62 14511,40(1,35|1,80
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Zusammenstellung XIIL V= 100 km/st. )

n |20 |30 | 40| 60| 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 { 200

e |40 (29524 1,8 | 1,55 1,4 | 1,35] 1,30 1,25 1,20 | 1,20

Zwischen den ¢ fir gleiche n, aber verschiedene V besteht
ein Zusammenhang. V und &, V, und & gehoren zusammen,
dann ist 1000 :n=¢(ay | B; V%) — (ay 4 B, V2: &%) und
1000:n =& (a3 + B, V,?) — (a; + B3 V,2: &%), also mit
& ¢ s——/,t s +5VE—pn(a4 V) — B V2 88+ﬂs

. V,*: g6, =0, oder annshernd mit &. 81 T=¢gd
GL 27) . p= {as T B V2 — B (VP —Vi%):eM:(ay + B Vo)
und & =u.c

Fir ag =2,5:1000, B, =1:10°% wird
GL 28) 4 ={2,6+ V*:1000—(V2—V,?): (1000 . &):
' :[2,5 4V;2:1000].
~ Hat man so die Schaulinie der & fir die Grundgeschwindig-
keit V gezeichnet, 80 braucht man fur eine andere Geschwmdlg-
keit V, nicht die ganze Arbéit zu wiederholen. Man erhilt
die V; entsprechenden &, durch Vervielfaltigen der & mlt dem
fiir jedes & verschiedenen Beiwerte u.

Ferner kann man in bequemerm Rechnungsgange Niherungen
fir & entwickeln, die in geeigneten Fallen die genauen ersetzen
konnen; ein Beispiel erlautere den Vorgang. V sei — 70
Die Auflosung der Gleichung 1000:n =746 — 2,5 — 4 9:

18 aus VIL 2. A) liefert & = (1000 1—25n+49 n:e?:
" (7,4.0). Unbequem ist das Glied 4,9.n:&2; man nehme
daftir Unabhangigkeit von &, also etwa @ .n an und wihle a so,

dals der Ausdruck &= (10004 (2,56 + a)n):(7,4.n) far

ein bestimmtes n richtig ist, etwa fir n =140 und &£=1,6
nach Abb. 9 Taf. 29. = Aus 1,6 = (1000 4 (2,5 4 a) 140) :
:(7,4 . 140) folgt @=2,208, Whlt man a = 2,2, so wird ¢ =
= (1000 +- 4,7 . 1) : (7,4 n) und das gibt fiir n = 40; 140 und
200 £6=4,0; 1,6 und 1,3. Abb. 9, Taf. 29 gibt £=23,75;
1,6 und 1,4,

Eine Verbesserung fast bis zur Ubereinstimmung mit dex
genauen Werten tritt ein, wenn man die angengherten Werte von
& zur. Berechnung von 4,9 : &2 fiir den genauen Ausdruck be-
nutzt. So war-& =4 fir n = 40, 4,9: 42 ist = 0,306, also
& == (1000 + (2,5 4 0,31) 40): 7,4 . 40) =3,76, der genaue
Wert -ist 3,75. - Fior n=140 war € = 1,6;" 4,9:1,6? ist
‘== 1,915, &= (1000 4 (2,5 - 1,92) 140) : (7,4.140) = 1,56,
also gegen 1,6 etwa 2,5 % zu klein, Fir n=200 war
&==1,3, der Faktor 4,9 : 1, 3% ist = 2,9, & = (1000 |- 2,5 +
-+ 2,9) 200): (7,4 . 200) = 1,405, gegen 1,4 .‘fast ‘genau. Die
verbesserten Wért.e sind also ‘an den Grenzen der Gruppe fiir n
fast genau, gegen die Mitte nimmt der Fehler'bis: 2 5'°/0' 7u.

Eme weitere Benchtlgung kann durch Bildung kleinerer

. Gruppen fur n erzielt werden. So erhilt man fur die- -Gruppe
- I==40 bis n =140 mit a = 1,7 & = (1000 }- 4,2 n):(7,4.n),

werden.

| und fiar n=140 bis n = 240 nuta_26£—(1000+5 1n):

(7,4 n). Die hieraus erhaltenen annshernden Werte & konnen
dann nach oblgem Verfahren zu grofser Genauigkeit verbessert

Bei der Mannigfaltigkeit der Beziehungen ‘zwischeu» Heiz;
flache, Zugkraft, Widerstanden, Geschwindigkeit, Zuggewicht
und Steigung sind auch die moglichen Fragen zahlreich. Die
Ergebnisse der Untersuchung haben aber nur Wert, wenn sie
sich mit anderen maflsgebenden Bedingungen vertragen. Diese
Anforderungen werden besonders - von der Reibung zwischen
Triebrad und Schiene und der Bauart der Maschine der
Lokomotive gestellt. Dazu tritt aber noch die Beriicksichtigung
von Anforderungen anderer Art, namentlich der Baukosten.
Das gewonnéne Bild kann dadurch manche Verschiebungen
erfahren. Die vorstehenden' Entwickelungen lassen auch ‘er-
kennen, .dafls die wirtschaftlichen Anforderungen an eine Eisen-
bahn nicht in vollem Umfange erfiillt werden konnen. Das
ist nur in beschranktem Malse und unter gegenseitiger Abwigung
der teilweise einander widersprechenden Anforderungen moglich.

Bei der Behandelung mancher Aufgaben konnen die zu
beachtenden Grenzen in der Rechnung unmittelbar berticksichtigt
werden. Wird beispielweise nach dem grolsten Wagengewichte
gefragt, das eine Tenderlokomotive mit n, gekuppelten Achsen
auf der Steigung 1:n befordern: kann, wenn ihr Raddruck der
grofst zulass1ge ist unid ihre Schienenreibung fiir die Zugkraft voll
ausgenutzt werden soll. Das Lokomotlvgewwht L hangt von
der Zahl n; der Achsen ab und betrigt bei 7t Raddruck far
n,=3; 4 oder 5 42; 56 oder 70 t. Mit 0,15 Reibwert sind
die Zugkrafte ‘aus Reibung 6,3; 8,4 oder 10,5 t. - Die Heiz-

flichen der drei Lokomotlven ergeben sich aus L=11-H:3

zu-93; 135 oder 177 gm.  Auch die Geschwindigkeiten sind
durch die Bedingungen nach Z = 0,27 (240,05 V). H:V mit
V=29,9; 11,1 oder 11,8 km/st festgelegt. -
Ergebnisse noch unabhingig von der Steigung, erst bei Er-
mittelimg des Wagengewichtes Q kommt sie in Betracht.
Gl 3)* folgt mit T=0 Q={Z—(a,+ B, V).L—L:n}:

ila4 B V24 1:n).
fir Z, L, V und die Wlderstande geben die drei Lokomotiven
Q =57,2; 75,7 oder 93,7t. Die Kosten in Pf/km t" ergeben

‘sich aus k = (50 +24.7):Q fur die drei Falle zu k = 3,5;
8,3 oder 8,2 Pf/lm t, also zeigt sich auch hier, dals die starkere

Lokomotive etwas billiger arbeitet. Die Steigung, auf der die
Last der Wagen der der Lokomotive gleich. wird,. folgt mit

Q=L aus GL 3) nach 2:n=2Z:L—[a-}a,+ (B4 B,) V¥,

oder da Z=0,15 L nach 2:n=0,15 —[ata, -+ (B +B) V.~

Das ergibt fir V=09,9; 11 oder 11,8 wenig verschiedene
Werte n = 14 bis 14,1 oder rund 71,5 %0 fir alle drei Falle,
So steile ‘Strecken konnen also noch mit Relbung betrieben
werden, wenn die Wagenlast klein sein darf, sonst wird bald
die Grenze erreichit, wo Zahnbahn n6t1g 1st w1e ausgefﬂhrte

.Bahnen zeigen.

*) "Seite 211.-

Aus -

.

Soweit sind die .

Mit 1:n=1:16,7 und den Werten -
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Nachrichten von sonstigen Veremlgungen. ,

Deutsche Gesellschaft
N Dle im Mai 1920 gegrindete »Deutsche Gesellschaft fir
Bauingeniorwesen« veranstaltete am 21. September in Berlin-
ihre erste Versammelung, -deren reger Besuch bewies, welchen
- Anklang die junge Gesellschaft in Fachkreisen findet.

Die Gesellschaft hat sich die Forderung wissenschaftlicher
Arbeiten auf dem Gebiete des Bauingeniorwesens zum Ziele
gesetzt. »Was ist wissenschaftliche Arbeit, und in welcher Weise
kann sie geférdert werden?« Diese beiden Fragen behandelte
der Vorsitzende, Geheimer Baurat Professor G. de Thier‘ry
in seiner Eroffnungsrede. Er bezeichnete als Wissenschaft die
auf dem Wege der Erfahrung gewonnene Erkenntnis des Zu-
sammenhanges zwischen Ursache und Wirkung. Jeder Ingemor
kann zu ihrer Forderung beitragen. Besonders lehrreich sind
~ Mifserfolge bei Bauausfuhrungen, die aber bisher nur selten in
der Offentlichkeit behandelt wurden,

Als nichster Redner sprach Geheimer Oberbaurat Schmick-
Minchen iiber »Die Wasserkriifte und ihr wirtschaftlicher Wert«.
.~ Den Ausbau der deutschen Klein- und Grols-Wasserkrafte fiir
die ndchsten Jahre der Kohlenknappheit bezeichnete er als
Pflicht der vaterlandischen Wirtschaft. Die zum Ausgleiche der
Schwankungeh der Wassermengen erforderlichen Malsnahmen,
wie Talsperren und ‘elektrischer Zusammenschluls der Alpen-
" und Flachland-Flisse, wurden eingehend erortert. Der Bedarf

Deutschlands betragt zur Zeit rund 10 Millionen PS; davon
konnten die ausbauwiirdigen Wasserkrifte- rund 6 Millionen
liefern, nur der Rest wire durch Kohlen zu decken. Durch
Beispiele zeigte der Vortragende den Beweis, dafs der Verkaufs-
wert der Wasserkrafte oft schon die Verzinsung der Baukosten deckt.
Er betonte am Schlusse seiner Ausfithrungen die unbedingte
Notwendigkeit der Errichtung eines Reichswasserwirtschafts-
rates, dem die ganze Wasserwirtschaft des Reiches einschliefslich
des Ausbaues der Wasserkrifte unterstellt werden miisse. In
der .anschliefsenden Besprechung wiesen ®r.=Jng. Riamelin-
Minchen auf die ‘Verhaltnisse des Oberrheines und Regierungs-
und Baurat Mattern-Potsdam ‘auf den Stand des Ausbaues
. der Wasserkrafte in Frankreich hin.

fiir Baumgemorwesen.
Der bekannte Verkehr. stechmker Professor P etersen-

- Danzig behandelte die »Verhehrsfrageu bei Stadterwelterungen«

Zur Uberwindung der Herrschaft des Miethauses in den Grofs-
stidten dienen Siedelungen mit Kleinhdusern, die nur bei billigem
Bodenpreise, also in grofserer Entfernung von der Stadt, wirt-
schaftlich moglich sind. Damit wird die Frage der Siedelung -
zu einer des Verkehres. Bei der Aufgabe, ein gegebenes Gebiet
in Gewerbe- und Wohn- und Frei-Bezirke aufzuteilen, miissen
zuerst . Moglichkeiten der Erweiterung der Wasserstrafsen und
des Gﬁtervex‘kehrés der Eisenbahnen berilcksichtig‘t werden.
Hierauf folgt die Festlegung ‘des zukiinftigen B.elseverkehres,
schliefslich die des Vorort-, Schnell- uiid Stralsenbahn-Verkehres.
Erst dann kann die Bebauunv ‘entworfen werden, Das Belsplel
“von Zirich *) zeigt den weitgreifenden Einflufs der Umgestaltung
von Eisenbahnanlagen -auf die Entwickelung der Stadte; ahnlich
ist der Einfluls der Erweiterung der Hafen- und Verkehrs-
Anlagen auf die . Entwickelung von Danzig.

“Bei den geschaftlichen Verhandelungen . nahm der erste
Vmsﬂbzende Veranlassung, eine Erklarung dahin abzugeben, dals
die Gesellschaft zwar gemeinsam mit dem Vereine: deutscher
Ingeniore, aber unter der Wahrung ihrer Selbstandigkeit ihren
Weg gehen werde. Anderseits bestehe aber auch die Absicht,
das Zusammenarbeiten mit anderen Fachverbinden, wie dem
Verbande deutscher Architekten- und Ingenior-Vereine zu pflegen.
Besondere Bedeutung gewannen die Verhandelungen durch die
Annahme dreier Entschliefsungen an den Reichstag und den
preufsischen Minister fiir Volkswohlfahrt, In der ersten wird
im Anschlusse an den Vortrag Schmick die Scha.ﬁung eines
Reichwasserwirtschaftrates beantragt, die zweite fordert starkere
Beriicksichtigung der Techniker. in der Reichsverwaltung, be-
sonders die Anstellung technischer Staatssekretire; in der
dritten” wird Stellung gegen die von der preulsischen Regierung
beabsichtigte Schaffung einer Stelle fiur die Priifung statischer
Berechnungen genommen, die zu Erschwernissen im Bauwesen
und zu unsachlicher Knebelung der. Wissenschaft. fuhren muls.
"7 %) Organ 1920, S. 147

Bericht ubér dle I‘ortschrltte des Elsenbahnwesens

Bahn- Unterba.u Briicken und Tunnel.

Verstﬁrkungw der Bogenbriicke iiber die \‘mgara-Schlucht.
(leway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 20, 14. Mai, 8. 1393,
mit Abbildungen.)

~ Die kirzlich verstirkte Briicke iber die ’\Ilagara-Schlucht
ist ein 152,4 m weiter Zweigelenkbogen mit zwei Haupttrigern
und oben liegender Fahrbahn, an den sich an jedem Ende eine
35,052 m weite Offnung mit in den Kﬁoteh durch Bolzen ver-
- bundenen Fachwerktrigern und kurze eiserne Uberfihrungen
anschliefsen. Die Briicke tiﬁgt zwei Eisenbalrigleise auf einer
obern und éine Fahrstralse auf einer untern Fahrbahn mit aus-
gekragten Fulswegen. Die Briicke hatte gegen den Entwurf
allmalig 629/, Uberlast zn tragen. Die Verstarkung. erforderte
545 t Eisen; das hauptsachlich zur Verstirkung -der Fahrbahn,
gewisser Glieder der Zufahrten und Uberfuhrungen und zu einem
neuen Querverbande des Bogens verwendet wurde. Die Haupt-

Mafsnahme zur- Verstarkung war- jedoch die Emstellung der
Haupttrager des Bogens, um die Spannung der Hauptglieder
zu vermindern. Der Bogen war entworfen und gebaut, um als
Zweigelenkbogen fiir Eigengewicht und Verkehr zu wirken, so
dafs Ober- und Unter-Gurt im Scheitel in allen gewdhnlichen -
Fillen gespannt sind. Durch unvermeidliche Ungenaulgkelten
bei der- Aufstellung ‘war diese” Bedingung ' beim Schlusse der
vorgekragten Halften nicht erreicht, in den Obergurten blieb
vielmehr eine 6 mm weite Liicke. Um diesem Mangel abzuhelfen,
wurden die Obergurte im Scheitel durch eine besondere Knie-
hebelvorrichtung aus einander- gewunden und 25 mmn dicke
Einlagen zwischen die angrenzenden Enden gefiigt. Wegen der
Ungewilsheit iiber das wirkliche Verhalten der Briicke wurden
ferner -die Untergurte des - ‘Bogens fir Spannungen bemessen,
.die zw1schen denen des Zwei- und Drelgelenkbogens Iagen



" Diese beiden Ums@ﬁnde beztiglich Entwurf und Aufstellung
bildeten die Unterlage der neuen Einstellung. Die Obergurte
wurden im Scheitel aus einandér gewunden, so dals die Scheitel-
felder der Obergurte spannunglos wurden. Die dabei entstehende,
durch Spannungmesser ermittelte Zunahme ihrer Lange zeigte,
dafls die Obérgurte 312,5i: Druck enthalten hatten. Aus einer
vorher angestellten Untersuchung der Spannungen in den Gliedern
des Bogens aus Eigengewicht unter Annahme verschiedenér Druck-'
verhaltnisse in den Mittelfeldern des Obergurtes wurde geschlossen,

dals 136 t Druck aus Eigengewicht im Scheitel der Obergurte
die ginstigsten Spannungen aller Glieder der Bogen gebén wiirden.
Das ist ungefahr die Halfte der bei den 25 mm dicken Einlagen

gefundenen Spannkraft. Durch Verminderung der Dicke dieser : nicht @ber 710 bis 780 kg/qem gespannt.
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Einlagen auf 16 mm wurde daher die Spannkraft auf den die
gunstigsten Verhaltnisse gebenden Betl"ag‘ vermindert, Hierauf
wurden einige Unregelmilsigkeiten in der Spannung bemerkt,
aber nachdem sich das Bauwerk nach einiger Zeit unter dem

‘Verkehre selbst eingestellt hatte blieben die Spannungén inner-

halb 6%, der gewollten, Bei den erhohten Lasten sind die
Spannungen nicht iber 1410 kg/qem fir Zug und 1340 kg/‘qcm
far Druck, Nach' Versuchaufzelchnungen war die Briicke aus
Eisen mit 2100 kg ‘qem Proportionalitatsgrenze erbaut. In dem
urspriinglichen Entwurfe waren 457 kg/qem Scherspannung fiir
Niete zugelassen, unter den erhohten Lasten werden die Niete
B—s,

Bahnhife und deren Ausstattung

- Yorrichtungen zum Verladen von Schwellen.

Bericht des Ausschusses ftir den Betrleb von Holztrinken auf der
16. Jahresversammnelung des Vereines amerikanischer Holzerhalter am
10., 11. und 12. Februar. 1920 zu Chikago.

(Railway Age 19201, Bd. 68, Heft 7, 13, Februar, S._491, mit Abbildungen.)

Der von Hand oder mit Kraft betitigte Auslegerkran ladt
Schwellen in offgne Wagen in Kleinwagen-Ladungen, gegen-
wartig fur je ungefihr 1,5 Cents.

Ein ortfester Rahmenkran mit elektrischer Laufkatze iber-
spannt die’ Schmal- und Regel-Spur-Gleise an der Ladebithne.
Die fir die Last eines Kleinwagens berechnete Katze, die Klein-
wagen, die Bahnwagen und die Ladeketten werden von zwei
Arbeitern bedient. Bei einem Versuche wurden zehn Klein-
© wagen mlt 433 2 6 m langen Schwellen von 18>< 28 ecm Quer-
schnitt, in 1 ,8 st in offene Wagen geladen, oder 138 Scliwellen
fiur den Arbeiter in der Stunde.

Der bewegliche Rahmenkran iiberspannt zwei Regelspur-
gleise, die -eine dritte Schiene fir Kleinwagen haben konnen.
Ladepritschen werden nicht verwendet. Die elektrische Lauf-
katze wird von einem Hause am Erdboden betatigt. Der Kran-
wird von drei Mann betrieben, einem Katzfahrer, einem Manne
auf dem Erdboden, der die Ketten schlingt, und einem Ent-
_ lader auf-dem Wagen. Bei einem Versuche wurden zehn Klein-
~ wagen mit 485 2,6 m langen Schwellen von 18><20 cm Quer-
“schnitt in 50 min in offene Wagen Ageladen, oder 194 Schwellen
ftr den Arbeiter in der Stunde.

Die elektrische Laufkatze hangt. mit Fahrerhaus an einer
Schiene langs.iiber einem Regelspurgleise. An der Katze ‘héngt
“ein Paar Greifhaken, die eine Kleinwagen-Ladung Schwellen
fassen. Die Katze wird von zwei Mann - bedient. Bei einem
Versuche wurden zehn Kleinwagen mit 645 2,6 m langen Schwellen

von “15>< 20 cm Querschnitt in offene Wagen !geladen, 276 -

- Schwellen fir den Arbeiter in der Stunde.

Der Lokomotivkran ist vierachsig mit Ausladung von 3 bis10m
und 15-bis 20 t grofster Hubkraft bei klemster Ausladung ;
die Ladungen der Kleinwagen werden im Ganzen .in offene
Regelspu_rwagen gehoben, wozu zwei bis dréi Mann aufser dem
Kranftohrer nétig sind. Bei einem Versuche wurden -18 Klein-
wagen mit 1080 2,6 m: langen, 15><20 cm starken Schwellen
in 45 min entladen, oder 360 Schwellen fur den’ Arbelter in
der - Stunde. - - C :

F

|

 Der Schwellenverlader von Angier dient zZum Verla.den
von Schwellen in geschlossene Wagen. Er wird in Tage- -oder
meist- in Stick-Lohn betrieben und spart in letzterm Falle un-
gefahr 0,125 bis 0,25 Cents fur die Schwelle. . B—s.

Karren mit Ladepritsche fiir hohen Hub.

(Railway Age 19201, Bd. 68, Heft 7, 18. Februar, S. 502, mit Abbildung. ),

Die »Lakewood Engineering<«-Gesellschaft in Cleveland,
Ohio, hat einen Karren mit Ladepritsche entworfen, der die
Ladungen mit eigener Kraft so hoch hebt, dals das Gut ohne -
nochmalige Behandelung in geschlossene Giterwagen oder Lager-
raume gebracht werden kann. Er verrichtet die Arbeiten eines
Aufhaufers und elektrischen Forderkarrens. Er kann 1,8 t bis
1,98 m heben. Die wirtschaftliche Grenze der Aufhiufung vbu‘
Giitern wird durch den Karren betrachtlich erh6ht und die
Leistung der Bodenfliiche verdoppelt oder verdreifacht. Lagerung

‘von' Gatern auf Pritschen zur Vermeidung nochmaliger Be-

handelung im Lagerraume ist ermoglieht. Wenn das Gut trag-
fahig ist, konnen die beladenen Pritschen auf einander gehiuft
werden. Jede beladene Pritsche in den Gestellen kann ohne
Storung der andern entfernt werden.

Das zweiachsige Fahrgestell erméglicht Drehung des Karrens
fast: auf der Stelle. Der Karren hat drei Geschwindigkeiten
vor- wie riickwarts. Das Hubwerk wird durch ‘einen Steuel; )
schalter. mit einer Geschwindigkeit in jeder Richtung betatlgt

_Das Heben geschieht durch zwei stahlerne Schnecken mit be-

sonderer Triebmaschine. Die Ladepritsche ruht auf einem Krag-
trager, .die "Last wird iber den Tragridern gegengewogen.

A Uberall ‘sind Kugellager verwendet, die Verluste durch Relbung

belm Heben und Senken der Pritsche sind medng glghalten
beed e BN . . . < L. -—-vs
Vergleich zwischen Hand-, geregélterﬂand- und sélbsttatlgerlilockung.
(H. M. Sperry, Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 23, 4 Jum,
8. 1553, mit Abbildungen.)

Handblockung hat von Hand gestellte, geregelte Handblockun g
durch den Zug mit durchgehenden Schlenen-Stromkrelsen ge-
sicherte, von Hand gestellte Signale, die die Mlthrkung der
Blockwirter an beiden Enden der Blockstrecke zum Stellen
auf »Fahrt« oder »Bedingte Fahrt« -erfordern, selbsttﬁtlg_e
Blockung hat durch den Zug mit durchgehenden Schienen-
Stromkreisen” gestellte Signale. Vom Standpunkte der Sicher-
heit ist die Steuerung der Signale durch -den Zug der wesent-
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liche Unterschied der Blockungen.. Bei-Handblockung steuert

“der Zug die Signale niclit, denn bei besetzter Blockstrecke ver-

hindert kein mechanisches Mittel, das Signal hinter dem Zuge
auf »Fahrt« zu stellen. Bei geregelter Handblockung steuert
der Zug die Signale teilweise, bei selbsttatiger vollig. Die
Leistungsfihigkeit der Blockungen kann-aus den von ihnen
veranlafsten Zugverzogerungen gemesseli werden. Diese sind
unverineidlich, wenn die Blockstrecken fiir die Fahrt der Zige
‘zu lang sind, die der Endbahnhof absenden: kann. Die Lange
der Blockstrecken hochster Leistung wird durch die fir die zu
befordernde Gitermenge notige Zugfolge bestimmt, die »Zeite-

Lingen der Blockstrecken miissen Zugfahrten bei auf »Fahrt«:

stehenden Signalen gestatten. Die Langen -der Blockstrecken

sind in Zeit gemessen gleich, in Entfernung gemessen verindern

sie sich mit der Geschwindigkeit; belsplelwelse kann eine kurze
" Blockstrecke auf einer Stelgung einer lingern im Gefille glelch-
wertig sein, ferner muls eine Blockstrecke mit Haltestelle kirzer
sein, " als eine ohne Haltestelle. Bei den beiden Handblockungen
werden diese Gesichtpunkte wegen der Kosten der Blockwarter
. oft vérnach_lé.ssigt. Die Erwagung dieser Kosten tritt jetat

standig in den Vordergrund, weil jede Blockstelle wegen des
Achtstunden-Tages drei Warter erfordert. Wenn Blockstellen
der Kosten der Warter wegen auf Haltestellen .fiur Fahrgiste
verlegt werden, um dort die Beamten als Blockwarter zu ver-
wenden, ergeben sich oft Blockstrecken, die in Entfernung und
Zeit so verschieden .lang sind, dals die Zugfolge durch den
langsten Block begrenzt ist. Eine lange Zugfolge ist so un-
‘vermeidlich. :

Auf einer 224 5 km langen zwelglelslgen Strecke wurden
durch Ersatz der Handblockung durch selbsttatige 1 st 40 min,
oder 15°/, an Zeit fur den Giterzug erspart, was geniigte,

um die Kosten der Einrichtung in weniger als vier “Jahren zu

tilgen.

Um zu bestimmen, welche der drei Blockungen am leistungs-
‘fghigsten ist, muls man sie auf gleiche Grundlage bringen.
Bei 1,6 km langen Blockstrecken erfordert Handblockung die
germgsten Anlagekosten. Geregelte Handblockung ist in der
Anlage am teuersten. Selbsttitige Blockung erfordert dagegen
die geringsten Kosten fiir den Betrieb, sie erglbt die hochste

"Maschinen
l)ie gefﬁhrllehe Geschwindigkeit der elektrischen 1 E 1-Lokomotive
der Lotschberg-Bahn, )
(Schwelzerlsche Bauzeitung, Miirz 1920, Nr, 10, S.107. Mit Abblldung)
. Die Ergebnisse fritherer Versuche iiber Schiittelschwingungen
des Kuppelstangengetriebes an elektrischen Lokomotiven*) sind
inzwischen bei 1 E 1-Lokomotiven der Lﬁtschberg-Baﬁn nachge-
priift worden. Weitere Untersuchungen von A. C. Couwenhoven
nehmen dieselbe Lokomotive zum Beispiele, Beide Verfahren
werden verglichen, im Anschlusse daran wird  ein einfiches
Zeichenverfahren hierfiir erlautert.
" Die verschiedenen Arbeiten auf diesem Gebiete haben die
Erscheinung der Schiittelschwingungen von Triebwerken geklart
und Wege zur Verhinderung- gezeigt. - Nach dem Beispiele der
Lotschberg-Lokomotive ist Beseitigung der gefahrlichien Schwin-
gungen durch Einbau nachgiebiger Zwischenglieder in die Trieb-
werke “moglich, gleichzeitig werden dadurch die von wechsel-
seitigen Arbeiten der beiden Getriebeseiten auftretenden Stolse
" und damit auch die Abnutzung verringert. Es steht daher zu

erwarten, dals der elektrischen Vollbahn kimnftig keine wesent- '

lichen Schwierigkeiten durch Auftreten gefahrlicher Geschwindig-
keiten im Getriebe der Lokomotlven mit Kuppelstangen erwachsen
werden. A. Z.

2C.1HI.T.|" . G-Lokomotive der englischen Nordostbahn.
(Engineer 1920, Mai, Seite 524. Mit Abbildungen.)
_Die in den eigenen Werkstatten zu Darlington gebaute,
fir Eilgiuter bestimmte Lokomotive wurde von dem Maschinén-
- direktor Sir Vincent Raven entworfen Die drei Zilinder

bilden mit den Schieberkisten ein Gulsstiick, der Uberhltzer '

" ist der von Schmidt.
- Der. dreiachsige Tender ist mlt einer Schbpfvornchtung
versehen. ,

" Die Hauptverhaltmsse sind:
Durchmesser der Zilinder d .
Kolbenhub h -

*) Organ 1920, S. 195.

470 mm
660 »

Nutzung der Kosten. B—s.
und Wa gen.
Kesseltiberdruck . . 12,7 at
Durchmesser des Kessels . 1676 mm
Kesselmitte tber Schienenoberkante . 27.138 » .
Feuerbiichse, Linge. 2743 » .
» -, Weite. . 1194 »
Heizrohre, Anzahl . 102 und 24
» , Durchmesser ‘51 » 133 mm
» , Linge . 4944 »
Heizflache im Ganzen H . 194,53 qm
" Rostflache R , . .. 2,5 »
Durchmesser der Tnebrader D . e .. 1727 mm
» » - Laufrider ) 940 »

. > . » Tenderrader 940 »
Triebachslast G, . 59,64 ¢
Betriebgewicht der Lokomotlve G 78,94 »

, > - des Tenders . . 46,84 »
Wasservorrat . . 18,7 cbm
Kohlenvorrat . 5,6 t
Fester Achsstand 4115 mm
Ganzer » e 8433 »

» "> mit . Tender 16000 »
Lange mit Tender . . . 19050 » .
Zugkraft Z =1,5.0,75 . (d’"“’)2 h D = . 12062 kg
Verhaltnis H: R = eoe .. 77,8

» H: Gl = ‘ 3 26 qm/t
> \-H:G= e e e . 246 <«
»  Z:H = e e 62 kg/qm
» Z:G, = : 202_ 2 kgt .
> Z:6G = 152,8 >
' L . —-k.
2C.ILT.T. -Lokomotive der London und Siidwest-Bahn,

(Engineer 1920, April, Seite 4568, Mit Abbildungen.)
Die von Urie entworfene Lokomotive, von der in Eastleigh
zwanzig gebaut wurden, ist aus der 2 C.II. T.[ . S-Lokomotive*)

. *) Organ 1918,’S. 243.
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Jetzlgen hohen KBhlenprelse gerechtfert;gt erscheint. -

> . formung. soll nach einander in gew1sr~en Gebleten “in vorher
' "}"bestxmmten Zeiten ausgefithrt’ welden, und zwar zuerst bei den -
' Die Lm1e Stockho]m—— ,

“hervorgegangen.: Der Durchmesser der lemder wurde von'

559 .auf: 533 mm, -der der Triebrider von 2007 auf 1702 mim :
ermal'51gt die Zugkraft’ stleg dadurch von 10 '503 auf 11304 kg
:Die, Hauptverhaltnisse sind :

Dmchmesser der; Lllmder d c -533 mm
-~ Kolbenhub h . .. 711" »
o Durchmesser der Kolbenschleber 279
Kesseliiberdruck . C.o 127 at.
‘ Durchmesser .des Kessels, innerer, vorn 1524 mm
- - Kesselmitte -iiber Schienenoberkante . - 2629 - »
Feuerbiichse, Lange . 2743 »°
" ‘Heizrohre, Anzahl 169 und 24
"»  Durchmesser - 51 und 13}3 mni:
» La,nge_ R . 4191 .
4Uberh1tzerrohre Durchmesser 25/35 » e
. ,Helzﬁache der Feuerbuchse 15 ,06 qm -
S s der Heizrohre . - 159,42 »
> des Uberhltzers . 28,61 » -
©»  im Ganzen H . .- 203,08 »
Rostﬂache R . C2,79 »
o Durchmesser der Triebrader D . 1702mm
» - » Laufrider . 1092 >
e » " ‘Tenderriider 1092 » * -

: Trxebachslast‘G . - 56,80t
fBetnebgewmht der Lokomotlve G N 8,65 »
Leergewicht > s . 78,05 »

.. Betriebgewicht des Tenders P 58,57 » - .

. Leergewicht - N‘»;' S 30,68»

Wasservmrat » 22,7 cbm

: Kohlenvorrat 7,1 t
' Fester Achsstand 4191 mm

. Ganzer = » - : . 8115 »

» > mit Tende1 174127 »-

A ALange mlt Tender . .o 19984 »

- Zugkraft Z==0,75. D (d““)2h *D= 11304 kg
. Verhaltnis H:R . o= 728
o HiG, = 358qm/t
> H: G = . 2,58
R ZH . =" BbyT kg, qm
Z:G, - . = 199 kgt =
Z:G = 1437 » =k

PSS, ¢

'102 . T r-TenderIokommive der Pontug:esxschen Staalsbahnen

i (Schwelzerxsche Bau7euung 1420, Mal, Band LXXV Nr 9, S 214

Mit Abbllduncen)
Von der fur 1665 mm Spur gebauten Lokomotlve heferte

'

‘-dle Bauanstalt Wmterthur 1916 fanf,’ Ende August 1919
i'wurden -zeln Lokomotlven glelcher Bduart nachbestellt

Im Aulsern gleicht die Lokomotive der- 102, IV T. r .
Tenderlokomotive 'der Bern-\Teuenburg-Bahn*) AT

Die. Feuetbuchse besteht :aus Stahl, der. Uherh:tzer zexgt
die Bauart Sclimidt; zur < Ausriistung gehdren Hardy- :

1. Bremse, Dam pfstrahlpumpen nach Friedman o, Wasserstande' )
‘nach Klinger, Sandstreuér nach L ambe rt, sowxe eme gro['se -

Stirn-Signallaterne und -eine Deckenlampe im I‘iihrerstande
belde fir Azetilen. - : T

Dle Hauptverhé,ltmsse smd

Dur< hmesser der Zlhnder d. . , 520mm

Kolbenhub h . . e 640 »
Kesseliberdruck p . . . 'fvl;2: at"

_ Kosseldmchmesser, aufsen vorn . 1500 mm :

.. Kesselmitte uber Schlenenoberkante 2850 » " o

, Hexzrohre, ‘Anzahl - Lo 112 und 28 .

oy Durchmesser ‘ 45/50 » 118/127mm

-~ » , Linge ' ‘4300 »
iUbelhltzerlohre, Durchmesser 28/35 > .
Helzﬂﬁche der Feuer bﬁchse feuerberilhl‘t 12,6 qm "
> . » - » - Heizrohre . 110,8'»

» des Uberhi"t‘zers . 46T 5
©o» - im Ganzen H 1701 »i

‘Rostfliche R . o2 55 qm

Trlebraddnrchmessei D 1590 mm T
; Duwhmesser der Ilaufrﬁder 900 » .

: Trlebachclast Gy B 4941 .
Betriebsgewicht G . .7, ) "82 5%
Leergewicht . . .- . 62,18»

o Wasservorrat R ‘Webm
~ "Koblenvorrat + . . . P ST
. Fester vAchsstand . . ;3425.1'1"1m‘,

Ganzer » "‘ e e ... 10430 »

" Lange . .. . L 13410 »
Zugkraft Z =0, 75. p(dﬂﬂ)2 h:D==.10247kg .=
Velh'lltms H:R = .o 66,3 .

> CH:G = 34dqmft -
» . H:G = - 2,06 »
» - Z:H = . 60 24 kg/qm‘ P
» o ZiG = 0074kg/t ‘
» - Z:G = L 124,... »

Y Olgan 1914 S.. 210

Besondere Elsenbahnarten

Elektrnsche Zugforderlmg auf schwedlsclwn ‘Balinen.

) (Engmeer 1920 1, Bd.-129, 12. M#rz; S. 26))
_ Die schwedischen Staatsbahneu planen die Ausnutzung der
relchen ‘Wasserkrafte: des Landes zur. Einfuhrung . elektrlscher
Zugforderung .auf ihrem .ganzen Netze “die schon durch die
Die Um-

Linien starksten Verblauches an Kolile. .

' :anschlagt

,liberfhhrenden Dampflokomotwen gutgeschmeben wiir de: o
Staatsbahnen wurden von' acht Kraftwerken mit Einwellen- Strom’t R

-V'Gotenburg ‘nimmt - mit 884 dle elste Jmna«——Norrképmg und" :
‘ Katmneholm—Malmé-—Trﬁlleborfr m1t322d1e zwelte, Stockholm— .

Bracke .mit. 290 t/km die dritte Stelle ein. Die Kosten fir -
die Linie Stockholm—Gotenburg sind” zu 57 68000 Pfund - ver-
die- sich _jedoch ‘auf 4120000 Pfund ermafmgen
wiirden, . wenn der Linie der Wert der auf andere Lmlen o
Die.

versorgt werden, mlt dem auch d1e staathche Elsenerzbahn von i

Org'an fiir die I‘ortschnt‘te des Elsenbahm\esens Neue I‘olge IVII Band. 22. I-Ieﬂ' 1920 : * S e Tl 39 - R



Kiruna nach. der ndrwegischen Grenze seit einigen Jahren be- :

trieben “wird.: - Die Linie Stockholm-—Gotenburg erhilt aus

zweien djeser Kraftwerke Einwellen-Strom von 16% Schwin-
gungen -in der Sekunde und 100000 V, der in sechszehn Unter-

~ werken auf 16000 V Fahrspannung abgespannt wird. Dle ganze
Linge der Bahn wird stufenweise in Betrieb genommen, die
letzte Strécke 1925. Bei dem. Preise von 150 K/t far Kohle
in Schweden1 lst der jihrliche Ertrag durch Einfahruung elek-

" trischer Zuforderung auf dieser Linie zu 21°/,, bei 100 K/t zu

‘ 11 R der Umbaukosten bei dem fiir 1925 berechneten Verkehre
veranschlagt, bei 50 K/t wird kein: Ertrag erwartet
jedoch. der jetzigé hohe Preis nach Vollendung des Umbaues

bestehen blelben, 50 wmden die Kosten in vier Jaliren getﬂgt _
| Wahl war also richtig, und damlt ist die Frage der Stromart

.sein.

_Verdoppelt sich der Ve‘rkehr gegen 1913, so erfordern die'

“Staatsbalinen 412851000, die Eigenbahnen 294852000, die

' Svarton-Bahn nach der Grenze 90000000 kWst jahrlich. - Die

bestehenden Trollhatta-Werke heferten 1917 étwas mehr Strom,
E als far den Betneb der Staatsbahnen aufser der Svarton-Linie
notlg ist. ‘ B—s.

Slromarien fiir elekinsclw anfﬁldernng.

Auszug aus einem. Vortrage von Ing. P. Dittes vor der Versammelung‘

des bsterrelchlschen Ingenior- und- Architekten -Veréines am
25, Januar 1919.
(Zeltschrxft des dsterreichischen Ingenitr- und Archltekten- .
~ Vereines 1919, 71. Ja.hrgang, Heft 29, 18. Juli, 8. 271.)

Der 1903 eingesetzte schwelzensche Ausschufs fur die
Prtifung elektrlschen Bahnbetriebes gelangte nach eingeherider
Untersuchung. der elektnschen Triebfahrzeuge, der Moglichkeit
der Einhaltung des Fahrplanes, der Anfahrverhiltnisse und der
-~ Verwendung mehrerer . Trxebfahrzeuve in einem Zuge als
" technischer Fragen, des Einflusses des Totgewichtes auf Strom-
verbrauch, Bremsung uud Strom-Ruckgewmn als wirtschaftlicher
Fragen zu dem Schlusse, dafs sich fiar die Verhaltnisse deér
' schwelzeuschen Bundesbahneu am besten meellenstrom vou

“etwa 15000 V eigne,” der unmittelbar in Wasserkraftwerken .

zu elzengen sei. - Ein hieriiber einsetzender lebhafter Austausch

- der Memungen hervonagender Fachleute kam im Allgemeinen

zu demselben Drgebmsse, und . die’ Wahl. der schweizerischen
" Bundesbahnen ﬁel'endgﬁltig‘zu Gunsten des Einwellenstromes
it mednger ‘Schwingungzahl und 10 000 bis 15000 V aus.

In Amerika wendete die Westin ghous e-Gesellschaft auf der

Norfolk-. und West- Ba,hn und ‘auf der Pennsylvama Balin
“Umformer .- Lokomotiven an Diese verenngen den Vorzug

-emfacher Stromvertellung des Einwellenstromes mit gewissen

- Vorziigen der I)rehstrom-Lokomotlven verwickelte Einrichtung
und grofses Gewwht nehnen’ aber der Umformer - Lokomotive
bei dem ‘hohen - Stande, den. der: Bau der Emwellen Tneb-
- ihaschinen in- Europa, erreicht hat, die Berechtigung. Die
“ 715 km lange Puget - Sund - Strecke der Chikago-, Mllwaukee-.
‘und’ St Paul-Bahn wurde vor Kurzem auf elektrischen Betrieb

mit, Glemhstrom von 3000, V umgewandelt,- der in 14 Umformer-

werken” erzeugt wnd - Der Betrieb soll sich gut bew#hren,
ist Jedoch nur bei- den in Amerika tblichen Massenfbrderungen
. wirtschaftlich, zweckmifsig. D1e an die Verwendung von Queck-

- silber- Gleichrichtern bei Vollb@hngn -gekntipften Hoffuungen

Sollte

T e

haben “sich bisher nicht "'erfiﬂlt :

wiirde Ansehlufs an allgemeine Licht- und Kraft-Netze ermog-
lichen; Vollbahnen eignen sich aber wegen.. 1hre

Wechsel der Belastung nicht zu. .solchem AnschlusSe - Hin-

| sichtlich der Moglichkeit des Rﬁckgewmnes schien ‘bis “vor

Kurzem ‘die Drehstrom ‘Triebmaschine “den anderen - tiberlegen
zu sein. In letater Zelt ist ‘es Jedoch _gelungen, Glelchstrom-
und Einwellen - Triebmaschine fur Riuckgewinn geewnet Zu
machen.

Die von den  schweizerischen Bundesbahnen getroﬁ'ene

auch fur andere Landex geklart. ‘B—s.

.Ein Z weiwellenstrom “aus -
'Drehstromnetzen verwendender Betrieb mit- Spalter-Lokomotiven

starkelp )

Letztere scheint sogar an Einfachheit. der Schaltung .
und -Menge der ricckgewinnbaren ' Arbeit' der Gleichstrom- und -
. Drehstrom-Triebmaschine iiberlegen zu sein. '

Vnrriclnungen. amerjkanisdler Bahnen: mit Einwellenstrom’ zur ‘Ve’rév -

hiitang der Storungen von Ferasprech- und Fernschreib-Betrieben.
(P Letheule, Géme civil 1919 I, Bd. 74, Heft 18, 3. Ma.:, 8. 356 N

.mit Abbildung.) -
Auf der mit Einwellenstrom von 11000 V, 25 Schwmgungen

Linie Woodlawn—Stamford der Neuyork-, Neuhaven- und Hart-

| 'in der Sekunde und Riuckleitung durch die Schienen betmebenen o

_ fmd-Bahn zeigten sich Erregungen bis 600 V in der. Fernsprech- o

Luftleltung Neuyork—Boston, bis 170'V in der untenrdlschen :

Leitung von Neuhaven.
bis auf 600 m entfernte unterirdische Leitungen. ~Diese Ent-
fernung hatte geniigt, um die Wn'kungen des Stromes des.Fahr-

‘drahtes und der Riickleitschiene ungefahr gleich zu machen und
. daher auszuglelchen,r wenn diese Strome gleich star]g gewesen.

.Diese Eanlrkungen erstreckten sxeh,

waren, aber ein betrachtlicher Teil des Rickstromes'irrte von. '

den Schienen ab. Die angenommenen Schutzmafsnahmen ent~
halten daher 17 _selbsttitige Ansglelch-Spannungswandeler in

Verbindung mit " einem Riickleitdrahte und erginzende Mals-
regeln, eine Teilung der Leitungen und Anordnung von Laute-
Magnetschaltern in den Fernsprech-und'Fernschrei_b-Leitungen" '
Die Ausriistung mit Ausglelch-Spannnngswahdel‘er'n ahnelt einer -
Glelchstxom-Vertellung mit drei Drahten AC, BD, EF. (Text- .
abb. 1) nach Edison,. aber nur eine der Briicken der Leitung,.

Arbeitdraht A C und Fahrschiene BD, wird unmittelbar gespeist,

die dufch Fahrschiene BD. und Rickleitdraht EF “gebildete -

Hulfsbrﬁeke wird nur mlttelbar -durch Ausgleicher X, Y, Z, T

gespelst die dleselbe Rolle splelen wie die Ausglexchvormchtungen : .

in den Leltungen mit drei Drahten nach EdlSOIl

‘Die Wechselstrom-Erzeuge1 S des Kraftwerkes W llefern'f e
Drelwellenstrom zugleich fiir die Drelwellenleltungen und die Ein~. -
wellen—I‘ahrleltung AC, BD.: Nur ‘eine der Wellen geht in dleSe R
- Leitung und ihren Ruckdraht EF gemﬁ,l's Textabb 1. R

Diese Mafsmhmen wurden bei emer Ausdehnung des Netzes" L
“angewendet, die die Induktlonspannung bis 1000 V auf den" '
'unterlrdlschen, bis 1500 V auf den, Luft~Le1tungen des Fern~
Jetzt ﬁberschreltet die- Induknon— e

sp1echnet7es erhohen mulste.

spannung auf den unterlrdlschen Leitungen- selt.en 30 ¥, un- )

zeitige falsche Anrufe, ‘Erdungen ‘der Blitzableiter, Aufieuctiten -
“vyon Aufs1chtlampen sind auf 11 km Liinge beschxankt und

werden 1mmer seltener



- liegt, Wasser.

e Bei der 9,6 km langen I\eu—Kanaan Linie, deraelben Bahn

~erreicht die Emmrkung auf einige unterirdische Fernsprech-’

linien -1000 V im Augenblicke - ‘der ziemlich haufigen Kurz-
~ schliisse von 2500 -A; man will die Schienenstofse verbessern,

"Abb. 1. Ausgleich- Spannungswandeler
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die Kurzschlufs_-Strﬁmei durch "Einschaltuhg einer Wid%ﬁshand-
spule in die -Fahrleitung - beschranken, die Wirkung der Aus-
schalter beschleunigen. und zwolf Sauge- Spannungswa,ndelel .

~zwischen Fahrschiene und FahrleltUng in 800 m Teﬂung ein-

schalten Diese auch auf der franzosischen Stidbahn a.ngewendeten )
Sauge-Spannungswandeler ‘habén eine erste Wickelung in Reihe |
- mit der Luftleltung und eine zweite in Reihe mit der Riick-
. schlene, sie glelchen von Ort. zu Ort an beheblg vielen Punkten -

-Ritek-und Zuleit-Strom aus. Die zweiten Wickelungen werden

statt. mit der Schiene besser mit einem in enger Teilung mit’
: den Schienen elektnsch verbundenen Vertellungsdrahte m Relhe

geschaltet ' : -
Auf der 32 km langen, mit Emwellenstrom von 1100 V be-

triebenen Linie Philadelphia—Paoli der Pennsylvama.-Bahn sind .

Sauge-Spa,nnungswandeler in noch engerer Teilung vorgesehen,
aufserdem neue Unterwerke: zur ‘Vermehrung der Speisepunkte,
Teilung der- Fahrdrahte und sogar Vergrofserung der Entfernung

einer ‘Lufts'tre'Ck_e der Fernsprechleitung ; immerhin glaubt man,
dafs die Induktionspannung durch diese und einige andere
Schutzmalsnahmen wenigstens im Augenblicke der 'h_éftigstcn:

. Kurzschltsse nur auf 250 V vermindert wird. Die Storungen,

- die trotz aller dieser Malsregeln fortbestehen, sind besonders

falsche Anrufe,’ elektrische oder Schallschlage und Feuersgefahr,
- aber Benutzer und Beamte werden durch Schlﬁge nicht mehr
belastlgt : mB—s ‘

Stlirung im l)rnckstollen »des Ritom-Kral'twerkes der schweilerischen ,

Bundesbahnen,
(Schweizerische’ Bauzeitung, 1920 1I, Bd. 76, Heft

'Zﬁge betnebmﬁfslg mit elektnschen vom Ritomwerlke *) gespeisten

~werkes den Betrieb wieder unterbrochen.
Fullproben verlor der rund 900 m lange Druckstollen, dessen
. Sohle am Wasserschlosse 44 m unter dem gestauten Seespiegel
“Trotz Einpressungen von Zement hinter die
‘Grobmértelauskleidung. und - Ausbesserung feiner Liangsrisse

. konnten -die Wasselverluste ‘yon_ anfa,nghch dber- 300 1/sek, die.
den. Druckveranderungen mit auffallender Unstetlgkelt folgten,r

. ‘nicht gaf}nz.¢b.eselt1gt werden, sie betruggn_l_)__el der letzten Flillung

© . %) Organ 1917, S. 85; 1918, S. 318,

9, i’o. 'Juli,fs.: 19)
Nachdem in der Nacht zum 1. Juli 1920 zum ersten Male

am 29, Jum bei 18 m Druckhohe noch 26, -bei 44 m 240 l/sekr
ohne dals 1rgendwo Spuren ihrer erkung beobachtet swurden. -
Auch Fluorescin-Farbungen gaben kemen ‘Aufschlufs. Am
1. Juli 8,15 Uhr abends, 60. Stunden nach Fillung, erfolgte o

,dann an der ostlichen Berglehne gegen Altanca Tund 200-m -

von der Stollenachse 50 m unter dieser eine etwa . 30 m bre;te
Rutschung bewaldeten Gehangeschuttes und unmlttelbar danach
der Austritt von schatzungweise. 150 1/sek Iklaren Wassers an
vielen Stellen auf iiber 100 m Lﬁnge unterhalb der neuen Strafse
Der abgestiirzte. Boden, von’ dem bis 1 ,5 cbm grofse Blocke bis 1
auf die Altanca-Stralse in néchster Néhe der Rohrlsitung rollten,
mag 2000 cbhm betragen. Der Betrieb des Kraftwerkes wurde
eingestellt und der Schieber am See geschlossen. ~ Die Wasser-
austritte vérmegtén .alsbald. Im Stollen hatte sich die Anzahl
der Rlsse, namentlich -gegen das Wasserschlofs hln, etwas ver-
mehrt, ihre ganze Linge wird auf 2000 m. geschatzt. Die Risse-

“waren - fast *nur feine Langsusse von denen: veremzelte bis-

1,2 mm weit waren -aus den grofseren schols noch Wasser unter
einigem Drucke in den leeren Stollen. zurﬁck Schatznngwelse :
984/, der Rlsse sind so fein, - dals sie sich nur durch. eisen-
schiissige rotbraune Farbung -an der Stollenwand abzeichiern.
Bemerkenswert ist ihr regelméfsiger Verlauf, Auf grolse Lange

Dbegleitet ein Léngsrils-Paar den Widerlager-Ansatz beiderseits = .-
der nachtraghch emgebrachten Grobmortelsohle

Zu ithm gesellt
sich im untern Telle des Stollens. ein " stellenweise aussetzendes
Langsnfs-Paar links und’ rechts des Gewblbescheltels An’
einzelnen Stellen treten zu' diesen vier Rissen in den ‘Seiten-
wanden an- oder absteigende schrige Risse-Paare, die. Scher-
wirkungen andeuten, deren statische. Art aber zweifelhaft Ist.
Im Ganzen zeigen dlese feinen Risse ‘eine auffallende- gegen-
glelche Anordnung in Bezug auf die senkrechte Mlttelebene
‘Beim Auffahren des Gebirges eriviesen sich d1e angetroﬁ'enen

A'Dolomltschlchten als standfest, so dals der fir- sie vorgeseherie -

kreisformige Querrils nirgend angewendet wurde. . Anders der
Glimmerschiefer, der gegen das Wasserschlofs hin i immer klﬁftlger
wird. -Zu der bergemwarts fallenden Schichtung kommen N
Klﬁftungen in zwei Rlchtungen, die das Geblrge stellenwexse

| in rhomboidische Bldocke spalten, _w1e sie an’der Strafse uber
| der Rutschstelle zu Tage treten,

Eine Rlchtung ist in jenem -
Teile gleichlaufend zum Hange, was die. Gefahr der Rutschungen -
bei weiterm Eindringen von Wasser erhoht. _ :
Schwer versta,ndhch st bei der: Femhelt der Rlsse die Hohe
der Wasserverluste “Bei der: Gesetzmal'sxgkelt des Rlsseblldes

; “im Stollen und-der m1t der Zernssenhext des Gebirges Grthch
Lokomotlven durch den Gotthard-Tunnel befordert waren, wobei. -

;‘alle Maschmen Anlagen und -Emnchtungen diese Ha,uptprobe',
' gut bestanden, haben Storungen- im Druckstollen des Kraft--

. ZU- und abnehmenden Zahl der Rlsse konrite ein Bestreben
der Verkleldung “oder. des Gestemes angenommen Werden, den

1 eiférmigen Quersehmtt dem Krelse zh nahern
Schon bei den ersten’’

Dabei wzu en die
Risse an den Stellen der schirfsten Krummung unter ; Druck
wexter, als im leeren Zustande, was die Verluste erkliren wurde

tzumal sich einzelne Risse nach Entlastuno des Stollens allmahg
‘ verengerten ' : :

Unter Pi'elsgabe des Drucksl:ollenbetnebes w1rd zunachst

';untelhalb des Schleberschachtes am thomsee em Uberlauf des

Stollens in den dortlgen Grunda,blafs hergestellt Die Sm lange

Uberfallkaute kommt rund 35 m tlefer zu liegen, als der gestaute

Seesplegel Dles -er, glbt fur  die unterste Stollenstrecke 8 m
. ;39-:{ -



hdchsteh Was‘serdruc’k, b'ei dem der"Wassérverlust vor  Aus-

_-besserung der Risse etwa-20 1/sek betrug. Dieser wird durch-

‘die bereits begonnene chhtung der Risse- voraussxchthch ver-
‘mieden, ferner kann der Freilaufstollen unterwegs aus Quellen
“rund 10 l/sek aufnehmen.
‘in ‘Wasserschlofs und Stollenfenster bei Valle wird den- Betrieb
. einer Maschmengruppe wahrend einer halben Stunde ermoghchen

Sein Wasserinhalt mit Bereitschaft

Maschinengruppen fiihren.
ringert.
standiger Regelung am Schleber Zur Vermeldung von Verlusten
am Stollen-Uberlaufe. Das chhten durfte etwa sechs Wochen
in Anspruch nehmen. : B—*s.

Nachrlchten uber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Veremsverwaltungen
: Relchsverkehrsmlnlsterlum Zweigstelle Preul‘sen Hessen

S In den Ruhestand getreten
D1senbahn-D1rektlon Saarbmcken Brosche und der Obel-

Breslau. . . X e -’—-k.

Bucherbesprechun gen,

l)er dnrchlaufende Bogen auf elastischen Stiitzen. Ein Berechnungs-
verfahren fur die Praxis. .
vorkommenden” Falle der. einfachen = sowie durchlaufenden
- Binder und Bogen und ausfihrlichen Rechnungsbeispielen.
~Von A, Strassner. Berlin, 1919 ‘W. Ernst und Sohn.
. Preis 22 . : ‘

"~ . Das sehr umfassende Werk behandelt die Berechnung
_ .mehrschlfﬁger ‘Hallen, deren Booenbmder steif durchlaufen und
. steif oder gelenkig a
gespannten Statzen ruhen; auch der Fall, -dals zwei Bogen in

. .. verschiedener Hohe steif an d1e Zw1schenstutze anschliefsen,

' ist behandelt.

- Die rechnerisch und -zeichnerisch durchfrefuhlte Beh‘mdlung
beruht auf der Benutzung der frither*) erorterten Festpunhte.j
der Bogen und Stiitzen -und der Ubergangshmen und- ist_gegen--

~iiber der 'Verwwl\elthelt der behandélten Auftraben elnfach wn
nennen, . )

Die - behandelten Gebllde haben in elster Lnne fiir den
E;senhochbau, Balhnhof-, Giter-, Werk-Hallen und #huliché

. Bauwerke Bedeutung; finden aber auch in- we]en Fillen. des'

Brickenbaues “Anwendung.

Das Buch:-wird .dem entwerfenden E:senbauer hoch w111-,

* kommene. Anwelsung geben,

Vergeseﬂscllaflung industr neller Beirlebe von S, H erz 0 g, Be-
ratender Ingenieur. Aus »Technik und Wirtschafte,
Ra.scher und Co., Zirich, 1919.

‘Der Verfasser ist bestrebt die emschneldenden Irrtimer, dlef

, swh heute’ an deu Begriff »Verrresellsclnftung« gehangt haben
-zu beleuchten; ' dieses Streben ist von "gutem Erfolgé gekront.
Der Grundzug der Darlegungen -beruht “in’ der Anschauung,

" dafs “das wesentliche Ergebnis. dessen, was die breite - Masse

~heute unter. Vergesellschaftung versteht, auf den Ersatz- sach- |-
‘kundiger Fuhrung einheitlichen Willens - durch  die plau]osen.ﬁ._’
dals aber in_jedem

: ‘Begierden unlkundiger Massen .hinauslauft,
. Unternehmén Gemeinsamkeit - der: Betamgung des Willens aller

Betelllgten unter. Verteilung der ‘Rechte urd Pflichten nach |-
" Malsgabe der” Befalugung und Lelstuug die. Grundlage .allen |
die
. Jeden Beteiligten ‘an seiner Stelle und nach seinen Elgenschaften- :
< . als Mltarbelter auffal‘st zu behe1z1gens“erten Leltsatzen, von

- dénen” wir. zur Beleuchtunw des Smnes des Ganzen nur drel'

:anfuhljen ' -

“ »Jeder Mltarbelter mufs -Wlllen zur Arbelt bekunden‘

Erfolges ist. "Das " Buch ‘kommt auf solcher  Grundlage,

~-und Befahigung za ihr besitzen.«
»Den “Wert der Arbeltkraft bestimmen: d1e Mitarbeiter.«

" » Arbeitsminderwillige und -Arbeitsunwillige: unterstehen

~dem Rechtspruche der Arbeitswilligen.«
-Dem Werke lst welteste Vexbremmg zZu wunschen

auf den unten gelenkig gestiitzten oder ein-

Band 3,

Mit Formeln fir die am haufigsten |

Die heutige mduslrle'll.e‘ Elektrochemie
Aus »Technik und Wn‘tschaft«
' 7iir1ch 1919. Preis 1,70 Fr

: Der_mit 7 0/0;, Gef'ﬂll’_é.'angel:egte Stollen kann bei 1’,45 in Wasser~ .
tiefe am- Uberlaufe 9 cbm/sek zu voller- Speisung aller sechs
Dxe Lelstung wird ‘also picht ver- -
Unangenehm fur den Betneb -ist die Notwendlgkmt

Der Prasuient der |'und Geheime - Baurat Wagner be1 der Elsenbahn-Dlrekhoml

Von.Dr. F Wlnteler. o .
Band2 Rascher und Co :

- ‘Das knapp gefalste, aber. leicht verstindliche und geschwkt,
geordnete Buch behandelt die Verhéltnisse der Verwendung der. " -

Elektrizitit in - der Schwelz, wirft aber - scharfe - Streiflichter

auch auf andere Linder, in denen és d1e Bez1ehungen der '

Schweiz zu diesen beleuchtet. .
Der mehrfach durch »Stammbaume« vom Ursplungc .

‘allen Erzeugnissen und durch - gute : Zeichnungen unterstutzte

Inhalt ist ‘in die Abschnitte:
teilung - der

-Stromquellen, Wesen Jund "Ein-

Wasserkrifte der Schweiz. erganzt , o S
Die griindlichen Darlegungen sind- frel vonVoremgenommen

Elektrochemie, Elektrochemische Prodpkte  und '
“Schlufsbetrachtungen eingeteilt und durch Ubersm 1ten derv =

heit; sie betonen namentlich mit sachlicher Begrindung, dafsf‘l':‘ '

-die’ Ausnutzung - der Wasserkraft gegeniiber der Verwendung

von Heizstoffen vielfach an Gunst der Wntschaft zu hoch ein~
geschfmt wird, dafs man bei dem Verglelche stets die.Gewinnung

der Nebenerzeugnlsse aus den Hexzstoﬁ’en, und - die dillgememev R
‘Wirtschaft des Landes in iliren’ Beziehungen zum Auslande’ als -
‘Grundlage - der Auswertung der natnrhchen Arbeltquellen in
'Betracht zu. z1ehen hat.

" 'Das 80 Achtelseiten enthaltende Welk w1rkt also mchh

blos techmsch, sondem auch alrgemem w1rtschaftllch auf klarend _ B

llandbuch der ]ngemeurwnssenacllafﬁen in” fiinf Teilen.
und Tunnelbau.

insbesondere tir Versorgung der Lokomotlven
mit Wasser und Brennstoff. ~ Bearbeitet von Dt.-3Ing.

Geh. Hofrat, ord. Professor ander. Techm,schen Hochschule-

L61p21g, :

W..Engelmann. Preis 38,4 .

der Guter— ge und die besonderen Bahnhofsemnchtungen und
zwar sind-in al]en ‘Beziehungen - die neuesten Mittel und Ver-
fahren eingehend. berticksiclitigt. -
Abschmtte iber Prellbocke und Glelswagen

“Werkes:

[y

» O Strassner, Orggxn 1916 8,412, -

I‘dr die Schriftleituno' vera:ntworthch Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. 2t
C.-W. K rcl d cl’s chlag in Bcr]m uud Wiesbaden, - — Drucek ‘von Carl

Ba rkhausen in Hannover.
G b H n \\'wsbmlcn

=J1g. G.
Ritter:,

V Teil, -
"Der Eiséenbahnbau, ausgenommen Vorarbelten, Unterbau »
Sec h ster Band, Betnebsemnchtungen, B
4. Abteilung (XIL Kapitel), Betr leb seinrichtungen, .-

F: Landsber g, Reglerungsbaumelster bei der Elsenbahn~ Tl
~ direktion Halle a. S:- Herausgegeben von Dr.=Jng. F. Loewe, "

. in Manchen und D, g, Dr. H; Zimmermann, Wirklicher o
-Geh. Oberbaurat: und voxtragender Rat im Mmlstcrmm der:

offentlichen Arbeiten in Berlin = a. D 1919

Die sehr ausfilirliche Ausgabe des ruhmhchst bekannten o

.Sammelwerkes ' behandelt nachi - einer: allgememen Emlextung i
| 'vier Abteilungen die Versorgung ‘der Tricbmittel mit Betmeb—' '
-stoff,. die Anlagen far die Betriebsbereitschaft ‘der Reise- “und -

Wir betonen belspxelweme di& T

Dle neue Auscabe 1st eme wnrnge Ergﬁnzung des grofsen_ L




