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III. Anwcndiingeu.

Diese Ergebnisse der Untersuchung sollen nun zur Nach
rechnung der beiden, schon unter II behandelten Holzen benutzt
werden, um zunächst ein Mafs für die Schärfe der Näherung

zu erhalten, dann auch, um den Vergleich der beiden Holzen
mafsgebender zu gestalten. Die entwickelten Gleichungen ge

statten die Hehandelung eiserner oder kupferner Holzen in

eisernen oder kupfernen Wänden, beide Wände können auch
aus verschiedenen Stoffen bestehen. Iiier soll für alle Teile

Eisen mit E = 2 100 000 kg/qcni vorausgesetzt werden. Die
Wand am Feuer rechts in Textabb. 2 sei 1,1 cm, die an der Luft

links 1,6 cm dick, dann ist bei t= 10 cm 1^= 10.1,1 = 11 qcm,

i,=- 1,1^. 10; 12 = 1,11 cm', f,= 10.1,6= 16 qcm, i| = 10 .
. 1,6" : 12 = 3,42 cm'. Hei 17 at Überdruck ist überall
S = 10 . 10 . 17 = 1700 kg. Die im Allgemeinen schräge

Richtung iler Bean.spruchung jedes Bolzens wird dadurch be
rücksichtigt, dafs jeder Holzen einmal lotrecht als oberster von
11 = 20 Teilungen, einmal wagerecht als äufserster von 13 =n
Teilungen nachgerechnet wird; die Ergebnisse sind dann zu
sammen zu setzen. Mit Rücksicht auf das hlrgebnis der Näherung

unter II, dafs nämlich die Verschiedenheit der Wärmestufen
der beiden Wände meist zu hoch geschätzt wird, soll diese

zunächst mit T^ — Ti=100®C und dabei = ai = a =

= 0,0000115 cm/cm . ® C eingeführt werden. Die Berück
sichtigung anderer Verschiedenheiten ist dann einfach, da T^ — T]
nur einfach in Mt Gl. 12) vorkommt, und alle weiteren Werte,
namentlich M,. und Mi geradlinig von Mf, also von T\ ~ T^
abhängen. Die Mitten der beiden Wände sollen 15 cm von

einander abstehen: daraus ergeben sich dann die für die ver

schiedenen Holzen verschiedenen Gröfseii di, 1 und d,..

III. A) Der volle, 2,7 cm dicke Bolzen.
A. 1) Lotrechte Richtung, n = 20.

Die unverbiegbaren Köpfe sind dr=0,55, di = 0,8 cm,
1  ist 15 —0,55 - 0,8 = 13,65 cm, J = 2,7Ü7r: 64 = 2,6 cm^,
V = VT70"Ö':(210000Ö". 2,6) = 0,0176, v 1 = 0,0176 .13,65 =
= 0,2395, e^' = 2,7182S'^'23'"=l,27, 6"^^= 1 :1,27 =0,788,
(e^i e-^i) : (e'«'' — e"^') = 4,26, e^' — e-^' = 0,482,
-f e-^'= 2,058.

Nach Gl. 12) ist:
20.10.0,0000115.100 _

M, =
21

'

e^"' -f-

.41. 10

1700 ' 6 . 13,65 . 2100000V
0,23

^n+
0,0005956

21 .41 . 10

= 387, nach Gl. 13)

6 . 13,65 21 . 41 . 10 . 27 176

"^1700 210000Ö .~17^
232500

27__
TlÖÖOOÖ

= 0,01288,1 —ß = 0,98712.
18050000 ' ' ' '
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1
Weiter ist -- = --

l
,  =0,0000431,

S1 1700.13,65 '
1  1

S1

VSEJ(e^'—e-^') Vl700.2100000.2,6 0,482
td,£l-/^) 10.0,8.0,98712 _
ITH . El. ii~ 12 . 13,65 .'2100000 . 3,42 117

0,0000425,

0,0000215.

—vl

= 0,0000000067,
VSEJ(e^''—e-^')

5000000

0,0000215 .2,058 =

= 0,00004420.
12 E.i,

= 0,0000001225,
tdi

_ 10(1+0,0587.0,98712) _
r272TbÖÖÖ0 . 3,42

= 0,0000000068.
12 .I.E. Ii

Werden diese ausgerechneten Werte in Gl. 17) eingesetzt, so

lautet diese

I -f 0,0000425 I 1 -f 0,0000425
M J _ 0,0000430000 +Mi| — 0,0000442

I — 0.0000000067 I I — 0,0000001225
|-f 0,0000431000

I — 0,0000000068
5067 M, — 18225 Mi -f 430932 Mt = 0
— Mr — 3,60 Ml + 85,0 Mt = 0.

18) ist:

+ Mt

Für Gl.

12~ETr
td,(I—/I)

ß]) 10(1 + 0,403.0,98712J^^^^^^^^^^^^
12.2100000.1,11

12 . 1 .E.if

10. 0,55.0,98712

' r2'. 13,'65.2100Ö0(L1,1
f

L— = 0,0000000144
12.1Eir

= 0,0000000142,

1+ 0,00004250001 (-1-0,0000425000

+ M,

_ 0,0000442000 / -t-Mi| — 0,0000430000 • -|-
1- 0.0000004990) . [ — 0,0000000142]

-f 0,0000431000]
— 0,0000000144)

— 21990 Mr — 5142 Mi -f 430856 Mj = 0
— .M, — 0,2340 Ml -f 19,6 Mt = 0

M,-|- 3,600 Ml = 32900

M,-j- 0,234 Ml = 7600
3,366 Ml = 25300

Ml = 7520 kgcm

M, = 32900 - 27100 = 5800 kgcm

Nach Gl. 15) ist ö = 387 : 1700 — (5800 -f 7520) . 0,01288 :
: 1700 = 0,126 cm.

A. 2) AVagerechte Richtung n = 13.
13.10.0,0000115.100 0,1495

1  T 14. 27.rd. 27 0,00059137
Mt =

14.27.10.27
= 252,0

1700 6 .1+6 5."2100000.176
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1^=
U.27.iU 27 _ 1020ÜU

(i. i3~^~~r472rrKr727 2100000. nn ~ 17900000
1700 "• 21OOOÖÖ. TtO

= 0,00.i7, ri--/?) = 0:9943

^  0.000043 1 . 0,9943 = 0,000042S, =
IS ' 12 .1 . K . i.

= 0,00()00000()7(i

■ß\)

12 .K. i7
4- O.O0O0428000 I I + O.O0O042ÖO0O

I '
= 0.0000001220,

M,j — 0,0000430000 • + M| ■ — o,oO0044200Ü +
I — O,00000000(i8 J 1 — 0,0000001 220 |

i  l+ 0,000043].000|^o'  I — O.OOOOOOOOBS )
— 2008 — 15225 M, -f 430932 M, = 0

-  M, -- 7.390 Ml -)- 209 M, = 0.
10 . 0.55 . 0,9943

= 0,00000001 13
121 2. I.Ei,.

t <1,.

. 13,65 . 2100000. 1,11

= 0,0000000144 .
2. I .Ei,

.  I + 0,0000428000
M, — 0,0000442000 • -|- M

I — 0.0000003720

12 E

1 + 0
0

= 0,0000003 7 20

,0000428000 1
,0000430000 ■

0,0000000143 1
,  ) -f- 0,000043 10001 ^

1 — 0,0000000144 I ~
— 17720 M,. — 2143 M, -j- 430856 Mt = o

- M, — 0,121 .M, 24,4 Mt = 0
— 7,269 Ml -f- 184,6 iM, = 0

M, = 184,6 . 252 : 7,269 = 6410.
— jM, — 778 6160 = 0.

M, = 5382 kgcin.
0 = (252 — 11792 : 0,0057) : 1700 = 0,109 cm

A. 3) S <; Ii r il g e R i c h t u n g.
l(r, -= V5800''^ + 5387^ = 7860 kgcin, Mj = V7720'+ 6710- -=

= 9870 kgcm, 0 = Vo,127- -f 0,109- = 0.167 cm,
I) = (7860 -f 9870 -f- 1700 . 0,167) : 13,65 = 1320 kg.

Einer Verscliiebuiig um 0,167 cm würde nach den Ergcb-
ijjissen der iS'älierung unter I das Moment 210000.0,167 =
:= 35200 kgcm entsprecben, die Nälierung liefert also erheb
lich zu ungünstige Werte, was erklärlich ist, weil alle oben
aufgeführten Vernachlässigungen für die Näherung ungünstig
wirken.

Die Spannung im Bolzen aus Biegen und Längszug ist nun
9870.1,35 , 1700.4 ^ „

^ ^ -L ^ _T, ■ = 5110 -4- 298 = 5408 kg/qcm.2,6 2,7- .ZT ' ' ^
Zum Kerndurchmesser 2,7 cm gehört der äufsere Durch-

hiesser des Gewindes von 3,17 cm, in 2 d^ stecken 7. 1,10:
: 2,54 = 3,04 Gänge, in 2di 7 . 1,6 : 2,54 = 4,42 Gänge.

2,7');r(3.17^
Eür einen Gang ist J = —^

1^585 = 1,41) Cm', E =

64

(3,17- —2,7-0 ^
4

= 2,370 W= 2,37 :

2,15 (jcm. Die

e  AI • I 1" w I - 780ü-|-1320.0,55Siiannung aus M,. in der dünnen \\ aml ist r»— —— C j.
3,04 . 1.49 ^

30)4~^ 15 ~ ~r 2155 kg qcm, die aus iM) in
1650 4-

,  .. . ,,, , 9870-f0,8.1320 , 1700der dicken Wand rs — __L .1__. _|_
44

179 = 1829 kg/(|cm.
,42 . 1,49 ,42.2.15

III. B) Der 1,5 cm dicke, 0,5 cm hohle Bolzen „Zwilling".
B. 1) Lotrechte Richtung n = 20.

Die uiiverbiegbaren Köpfe sind d,. = 0,55 -|- 1.5 = 2,05 cm
und d] = 0,8 -j- 1.5 = 2,3 cm lang, 1 = 15 — 2,05 — 2,3 =
= 10,65 cm, ,1 = 0,246 cmO v = V'lTOO : (2100000TÖ72'46) =
= 0.0573, vl = 0.0573. 10,65 = 0,611, e^"'= r.8423, e-^' =
-=0,5428, 2,3851, e^''- e "''-= 1,2995, (c'>-f «»-^7:
: (e^i _ e = 1,83. Nach Gl. 12) i.st :

20 . 10 . 0.0000115 . 100
M,=

1
4"

21 . 41 . 10 . 2i
= 385. nach G1. 1 31

1700 ' (5 . 10,65.2100000.176
21 . 41 . 10 . 27

,  21 . 41 . 10 . 27 ,
-f - . 176 . 2 10000(1

1700 ' 212100000 . 176

= 0.01655,

I  1 — />'1 _ /i = 0.98345, = 0,0000557,-— ' = 0.0000543,
o • 1 o . 1

,  = 0.0000259. 4 ~r ßl .
VSEJ(e^i—e-^1) 12. 1 . E. i,

10 . 2,3 . 0.98345
0,0000000246,

fi -f
5'-» t ^ ^

12 . E . i,

12 . 10,65 . 2100000 . 3,42

e^ ' -f e ^'
V4E4(e^' —e-^')~

= 0,00000014,

Gl. 17) lautet damit:

-f 0,00005 13000 I j -f 0,0000543000 |

0,000062, t

—  = O,000000025O

M 518000 [ 620000

.

, -1- M,
246 I I —

0,0000552000 1
+ '"'1- 2Ö0)

-f-
1400

= o

-f 24754 M, — 78400 M, 551750 M, = 0
-f M,. — 3,175 M, -f 22,4 M, = 0

'(1-1-711-/'])
.  für Gl. 18) ist: ^

12
^

. E . i,.
 = O.00O0004 25,

t dr(l —ß)
„ \ = 0,0000000685

12 .1 . E .

t d/7-V-. = 0,0000000686
12 .1. E . ir

I -1- 0,0000543000 j [ -f 0,0000543000 |
M, — 0,0000620000 [ 4- M, — 518000 -f

1 — 0,0000004250) \— 6851
,  (4- 0,0000552000),

-- 81250 M, 24315 M, 551314 Mt = 0
- - M,. -f (1,300 M, 4- 6,8 Mt = 0

— 2,875 M, 4- 29,2 Alt = (»

\
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29,2 . 385
Ml = —— = 3910 kgcni
'  2,875 "

M, = 1173-1- 2617 = 3790kgcin,

0 = {385 — (3910 -f 1790) . 0,01655j = 0,151 cm.

I>. 2) Wagerechte Richtung n = 13.

M,
13 . 10 . 0,0000115 . 100 0,1495

1  14.27.10.27 0,000592
T"

= 252

1700 ' 6 1 10,65 . 2100000 . 176
14 . 27 . 10 . 27 1O2000

^  - iiooonoo
1700 ' 2100000 . 176 /

= 0,0073

1 — /)' t dl. (1— ß)
1-/;; = 0,9927, —=0,0000o48, =

= 0,0000000248

t( l +
= 0,0000001405

12 . E . i|

-j- 0,0000548000 ] | -f 0,0000548000 |
Mr| -f 518000 -|-M||— 620000 -j-

2481 |— 1405 1
0,0000552000)

250)"""
-|- 29752 M,. — 73405 M, -|- 551750 M^ = 0

-f Mr — 2,47 M, -|- 18,6'M, = 0

für (ü. 18) ist ; ——
12 . I. . 1,

= 0,000000425.

tdr(l — ß)L  = 0,0000000685
12.1.E.i,

= 0,0000000686
12.1. E.i,

0.0000548000] -f 0,00005

M. — 620000 ! -h M,-; —

+ Mt

48000
518000 -f

4 250) I— 685]
4- 0.0000552000 I _

1 — 686 J "
— 76250 -f 2i>315 Mi 4- 551314 M. 0

— M,-f 0,384 M, 4- 7.25 M, = 0 — 2,086 M, = 25.85 M,
252.25,85

Ml = — — 3125 kgcm
'  2,086

__ 31^. 4_ 1200 -I- 1825 = 0, M,. = 3025 kgcm,

0= (252 - - 6150 . 0,0073) = 0,122 cm.
1700 ̂ '

R. 3) Scliräge Riclituiig.

31..= \/3790- -)- 3025^ = 4850 kgcm 31, =

= V39^^-1- 61"^ = 5000 kgcm, b = Vo,151--f Ö,T2p =
= 0,194 cm

I) == (4850 -f 5000 -f 1700 . 0,194) : 10,65 = 955

Die Spannung !uis 31,. in der dünnen Wand ist

4850 + 2,05.955 1700 , . ,
a— r-:-:— h .3, 7:,"TiW- = 1505 + 260 = 1765 Icg/ticm,

3 3,04. 1,49 ,04 . 2,15

'00•  , , , , 5000 + 2,3.955 ,
aus 3Ii in der .starken NV and o— k

'  4,42.1,49 ' 4.42.2,15
= 1095 4" 1 79 = 1274 kg qcm.

Die Spannung im Molzen seihst aus M, ist ö =

,  1700

5000.0,75

1,57

0,246

15250 4- 1080 = 16330 kg/qcm.

+

III. C) Polgerungen.

Die Länge, auf die sich die Längenänderung der Wände

bezieht, ist 10 \^20^ — 238,5 cm, der eine Verschiebung
aus Wärme = 0,0000115 . 100 . 238,5 = 0,275 cm entspricht.

Die elastische Verkleinerung von 0 durch die dicken Bolzen

beträgt also 0,275 — 0,167 = 0,108 cm, durch die Bolzen

»Zwilling« 0,275 — 0,194 = 0,081 cm; je stärker die Bolzen,

desto kleiner sind die Verschiebungen.

Der Ansatz des Unterschiedes der Wärmestufen mit 100® (!

ist unzweifelhaft zu hoch, dabei würden beide Bolzen breclien.

Will man die Spannung im Bolzen etwa mit der Grenze gerad

liniger Verformung für weiches Eisen, also rund 2000 kg/(icni

begrenzen, so folgt der zugehörige Unterschied A T der 3Värme-
stufeu für den dicken Bolzen aus

/IT !.87^1,35 1700 . 4 ̂
100 2,6 ^ 2,7+jr

mit zJT = 33,2® C, und dabei wäre der Druck auf die Gewinde

in der dünnen Wand 1895 . 33,2 ; 100 260 = 892 kg/qcm
nach III. A. 3).

Für den Bolzen »Zwilling« folgt nach III. B. 3) zlT aus
15250 . zlT : 100 4- 1080 = 2000 mit zlT = 6,03 ® C. Dabei
wäre der Druck auf die Gewinde in der schwächern Wand

1505 . 6,03 : 100 4" 260 = 351 kg/qcm.
Diese Zahlen zeigen, dafs der dicke Bolzen im Schafte

allerdings eine höhere Belastung und auch höhere LTuterschiede

iu der Erwärmung gestattet, dafs er dagegen die Beweglichkeit,

der 3Vände mehr einschränkt und die Gewinde in den AVänden

höher belastet. Grade dieser Umstand ist aber besonders

nachteilig, da auch die unter III. A. 3) gemachte Annahme

des gleichmäfsigen Tragens aller Gewindegänge für den .starken

Bolzen zu günstig ist, wenn dieser in der bisher üblichen Weise

cingewürgt, oder mit kegeligem Dorne eingedichtet wird, da die

Gewindegänge dabei unvollständig und ungleichmärsig anliegen.

Bei dem Stehbolzen »Zwilling« liegen dagegen die Ver

hältnisse umgekehrt; Die Beweglichkeit der Wände wird erhöht,

und die Gewinde in den Wäflden werden weniger belastet.

Das Verfahren des Abdichtens nach Zwilling ist bislang das

einzige, das bei sachgemäfser Ausführung die Gewähr dafür

bietet, dafs alle Gewinde in den Wänden fest anliegen, und dafs

daher die darauf gegründeten Annahmen mit den wirklichen

Verhältnissen übereinstimmen.

Zum Schlüsse sei noch kurz angedeutet, in welcher Richtung

die vorstehenden Berechnungen eine weitere Verbe-sserung der

Stehbolzen »Zwilling« möglich erscdieinen lassen.

Die Verschwächung des Schaftes wirkt, wie eben au.sge-

führt, zwar günstig auf die Entlastung der Gewinde, sie findet

aber bald eine Grenze in der Festigkeit des Schaftes selbst.

Daher scheint es empfehlenswert, den Schaft in voller Stärk-e

walzenförmig durchgehen zu lassen, zumal die bislang angewandte

Verschwächung mit dem Patente Zwilling*) selbst nichts zu

*) PR P. 33:105.5.

4U'
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t.urj hat, und darin auch iiiclit zum Ausdrucke kommt. Dagegen
verursacht die Verschwäcliung eine allerdings nicht beträchtliche

Erhöhung der Kosten der Erzeugung, die aber doch mit dem

beabsichtigten Erfolge kaum im Einklänge steht.

Der Grund für die nicht günstige Wirkung der Ver-

schAvächung des Schaftes liegt darin, dafs die durch sie bewirkte

Minderung der Einspannmomente langsamer fortschreitet, als

die des Widerstandmoinentes des Schaftes selbst.

Da sich die Spannung im Bolzenschafte nach dem oben

Gesagten mit der Dicke der Bolzen schneller ändert, als die

lEinspannmomente, so liegt zunächst der Gedanke nahe, diejenige

Stärke des Bolzens zu suchen, bei der die Spannung im Schafte

gleiich dem von den Einspanumomenten abhängenden Drucke

uf die Gewindegänge wird. Man hätte dann in dieser Be-

deliung einen Bolzen gleicher Sicherheit in Köpfen und Schaft

gelunden. Die oben ermittelten Zahlenwerte zeigen aber ohne

Weiteres, dafs die Dicke eines solchen Bolzens weit oberhalb
der tatsächlich verwendbaren Stärken liegt.

Eine den zu stellenden Anforderungen genügende Lösung

ist also auch durch Verschwäcliung des Schaftes so lange nicht

zu finden, wie die Art des Bolzens die p]ntstehung von Einspann

momenten bedingt.

Die Lösung dieser Aufgabe wäre daher nur darin zu finden,

[lal's man den Stehbolzen unter Wahrung der Vorteile des

Verfahrens von Zwilling doppelt gelenkig, also frei von

Biegeraomenten ausbildete, so dafs die Einspannraomente M|

und Mr = 0 würden. Eine derartige Durchbildung, die ge-
fuiiden ist, wird als besonderer Gegenstand später weiter zu

ivei[folgen sein.

Um die Zuverlässigkeit der vorstehenden Untersuchung zu

prüfen, sind unmittelbare Messungen der Verschiebungen der

beiden Wände gegen einander an zwei Lokomotiven der Direktion

Ilajnnover in der Ilauptwerkstätte Leinhausen durch den Werk
meister Preufs und Vertreter der »Maschinenfabrik für Eisen

bahn- und Bergbau-Bedarf G. m. b. H.« zu Georgsmarienhütte

auf Veranlassung des Verfassers vorgenommen, über deren An

ordnung und Ergebnisse nun noch berichtet werden soll.

Bericht über die Versuche zur E i* m i 11 e 1 u n g

d e r V e r s c h i e b u n g d e r E e u e r k i s t e n w a n d gegen die

K c s s e 1 w a n d der Lokomotive n.

Die Maschinenfabrik für Eisenbahn- und Bergbau-Bedarf

(L m. b. H., Georgsmarienhütte, hat durch ihx-e Vertreter am

30. Dezember 1020 in der Ilauptwerkstätte Leinhausen Versuche

anpstellt, um die Verschiebung der innern Feuerkistenwand
gegen den äulsern Mantel an unter Druck .stehenden Lokomotiv
kesseln durch Beobachtung festzu-stellen. Mit Genehmigung der

Direktion Hannover wurden zu diesem Zwecke die beiden Loko

motiven 5297 und 4992 zur Verfügung gestellt. Beide waren

mit kupfernen Stehbolzen üblicher Bauart ausgerüstet, auch die

Wand der Feuerkiste bestand aus Kupfer (Textabb. 4 und 5).
Die Einrichtung für den Versuch ist in Textabb. ö dar

gestellt. Sie bestand aus einem rohrförmigen. eisernen Steh

bolzen, der an der am meisten gefährdeten Stelle, der Ecke der

obersten Reihe der Stehbolzen in der Längswand (Textabb. G).
eingebaut wurde. In diesem Stehbolzen war ein dünner Stab

mit zwei runden, auf allen Seiten angeschärften Scheibchen so

gelagert, dafs das eine Scheibchen in der Mitte des innern, das
andere in der Mitte des äulsern Gewindes stand. Das Stäbchen

konnte sich also nach allen Seiten frei bewegen und den Ver
schicbungen der Enden des Stehbolzens folgen, ohne von dessen
Verbiegung beeinfiufst zu werden. Die Bewegung wurde durch
das äufserste Ende des mit einer Spitze versehenen Stabes mit

fünffacher Vergröfserung auf ein Stück Papier gezeichnet, das
in einem mit der äufsern Wand unverschieblich verbundenen

Bügel angebracht war.

Abb. 4 und

1 Maßstab 1^20
\irch/riesser der

üem'nde n
\ außen 31 mm -
Janen 28 mm
^ Gänge auf 2t, 5mn.

Nr 529T
\riußeisener
\Gfahbolzen

Zwilling ".

16

Maßstab 1=20
Durchmesser der

Gewinde
außen 29 mm 16
innen 26 mm

\10 Gänge auf 21,5mm. \
Nr ß992
Kupferner
Stehbolzen

Zwilling" g

Abb. (i.

Stellbolzen ____ oben oben

Zddf^lVat
1  ßr. 5297 ^ Nr mz

Papier P

Nach Einbau dieser Vorrichtung wurde die Lokomotive

angeheizt und der Kesseldruck bis* auf 14 at gebracht. Die

Einrichtung wurde gut wirksam und ergab die in Textabb. G

etwa im Mafsstabe 2,2 : 1 dargestellten Verschiebungen in der

gleichfalls angedeuteten Richtung im Spiegelbilde der tatsäch

lichen. Danach war die wirkliche Gröfse der gröl'sten Ver

schiebung bei Nr. 5297 etwa 1,8, bei Nr. 4992 etwa 1,9 mm.

Die tatsächliche Verschiebung erfolgte in der Richtung von unten

nach oben, schräg nach dem Schornstein der Lokomotive zu,

wie in der Skizze der Ecke der Feuerkiste in Textabb, G an

gedeutet ist. Die oben nach der genauem Art der Berechnung

durchgeführten Zahlenbeispiele ergaben bei etwas anderen Mafsen

der Feuerkisten und Bolzen Verschiebungen von 1,G7 und 1,94 mm,

also eine überraschend gute Übereinstimmung mit der Beobachtung.
Demnach ist die Untersuchung nach den zu Grunde gelegten

.Dinahmen und nach der Durchführung der Rechnung zuverlässig.

Sie beweist aber, dafs die bislaug verwendeten Bolzen alle

an der äufsersten Grenze der Haltbarkeit stehen, auch der nach

Zwilling ausgebildete. Die Verhältnisse erseheinen
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ungünstiger, wenn man berücksichtigt, dals die Bildung von

Kesselstein und sonstigen Ablagerungen den Unterschied der

Wiirmestufen der beiden Wände vergröfscrn inuls. b]s erscheint

dalier erklärlicli. dafs nanientlich bei Feuerkisten, die einige

Zeit im Betriebe waren, die Neigung zum Lei ken und Brechen

der Bolzen auftritt, da diese selbst unter günstigen Verhält

nissen nahe an der Bruchgrenze stehen, und Spannungen ent

halten. die man sonst nirgend zulälst.

Widerstand der Schienen gegen seitliche Abnutzung.
R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Klotsclie.

Nach im Material])rüfungs- und Versuchs-Amte au der Technischen Hochschule in Dresden 1913 bi.s I9lsi vorgenommener Bearbeitung
Hierzu Schaubilder Abb. 1 bis 15 auf Tafel 41.

(Schlufs von Seite 273.)

lY. Erörterung der Versuche mit der dritten Vorrichtung.

Aus der grofsen Zahl durchgeführter Scldilfe wurden 47ö
Ergebnisse in einer Zusammenstellung und in Schauhildern fest
gelegt und daraus folgende Schlüsse gezogen. Zusammenstellung II
enthält als Beispiel eine Seite der Zusammenstellung, Taf. 41
Beispiele der Schaulinicn.

Obwohl es bisher noch nicht gelang, mit dieser, grund
sätzlich zwar richtig scheinenden, in der ersten Ausführung
aber noch nicht fehlerfreien Vorrichtung klarzustellen: warum
die abgeschliffenen Mengen bei stärkerer und schwächerer An-
pressung des Schleifstückes an die umlaufende Scheibe keine
völlige Gesetzmäfsigkeit der Vei'hältnisse erkennen lassen (Schau
bilder Taf. 41): welche Wirkungen im Einzelnen die erkannten
und etwa noch verborgenen Mängel der Vorrichtung, oder fehler
haftes Vorgehen beim Schleifen, wie Verschiedenheit der Ein-
spannung des Schleifstückes in die Fassung, auf die Menge
ausüben; welche Wirkungen entstehen, wenn regelwidrige Vor
gänge im Stromnetze in die Vorrichtung übergehen und
wenn keiner dieser clrei Umstände vorliegt, die .Vbweiciiungen
vielmehr die Folgen der Verschiedenlieit der inneren Wider
stände sind, so herrscht doch im Allgemeinen in den Spalten 9
bis 11 der Zusammenstellung gruppenweise nahezu Überein
stimmung, die darauf schliefsen läfst, dafs bei den einzelnen
Schleifvorgängen zeitweise dieselben Ursachen gewirkt haben,
dann aber einzelne der drei oben aufgefülirtcn Umstände wieder
aufgetreten sind. Hieraus dürfte grundsätzlicli auf die Verläfs-
lichkeit der Vorrichtung zu scldiefsen sein: eine ganz einwand
freie Ausführung dieser Art, die durch einen feinmessenden
Kraftzähler und einen schreibenden Wattmesser ergänzt wird,
stellt völlig übereinstimmende Ergebnisse in xVussieht.

Mehrere verschiedene Stoffe wurden gleichartig heliandelt,
von denen drei Gruppen nach der Zu.sammenstellung genauer
untersucht wurden, und zwar:

Titanschienen Nr. l bis 145,

Flurseiseu Nr. 146 bis 254,
und sächsische Schienen-VI Nr. 255 bis 476.

Nach den Ergebnissen von 1916, als vergleichweise mit
verschieden grofsen Schlciffiächen bei gleicher Anpressung ge
arbeitet wurde, konnte vermutet werden, dafs ein weiteres brauch
bares Mafs für die Beurteilung in dem Verhältnisse des Abschliffes
zur Anpressung, beide auf die Fläclienoinheit bezogen, für eine
bestimmte Schleiflänge zu gewinnen sei; dieses Verhältnis gibt
Spalte 11 an, aus den Schauhildern Taf. 41 ist es ersichtlich.

Weil bei den Versuchen nur ein Zähler zur Verfügung
stand, mit dem 0,01 kWst genau, 0,001 kWst nur schätzend
festzustellen waren, konnte die Leistung für einen Schliff nicht
so genau ermittelt wci'den*), dafs sie ohne Weiteres hätte in
Vergleich gestellt werden können; bis zur Verwendung eines
feinem Zälilers mufs daher auf dieseu Vergleich verzichtet werden.

Die Werte des Wattme.ssers bei Leerlauf 1 und belastet b

in Spalte 13, Zusammenstellung 11, sind noch nicht erscliöpfond,
weil die Ablesungen nur einmal augenblicklieli erfolgen konnten,
die Zeigcrstellungeii wälii-cnd des übrigen Teiles der Sehleifzeit
von 30 sek dem Auge also entgingen. Trotzdem kann aus
dem Untersciiicde b — 1 der Wattleistuug erkannt werden, dafs

Immer mir 0.005 kWst.

hei günstigem Verlaufe des Schleifens einer stärkeru Wattleistung
in belastetem Znstande auch meist ein höheres Verhältnis in

Siialte 11 entspricht.
Da zwischen dorn in Spalte 12 vermerkten Verhalten der

Vorrichtung beim Schleifen und der Menge des Abschliffes
nach Spalte 9 und 11 zwar kein gesetzmäfsiger Zusammenhang
herausgefunden werden kann, wohl aber gruppenweise, wie Bei
O.-Z. 36 bis 42, eine gewisse Chereinstimmung zu erkennen
ist, so ist wahrsclieinlich, dafs das Nichteintreten von Neben
erscheinungen die Gleichmäfsigkeit der Ergehnisse herbeiführt.
Dafs diese Nebenerscheinungeu auch unmittelbar mit den inneren
Widerständen zusammenhängen können, geht daraus hervor,
dafs beispielweise das Wippen des Wagebalkens, verbunden
mit der regelmärsigcn Veränderung des Schleifgeräusches, des
Storstönens, erst mitten in einem bis dahin regelrecht ver
laufenen Schliffe beginnt, oder anfangs auftritt und .im Laufe
des Schliffes von selbst aufhört.

Selbsttätiges Aufschreibcu der Leistung in W oder in V
und A hätte zuverlässige Erkläruiigfii über die Ursaclieu der
in Spalte 12 und 14 aufgeführten Begleiterscheinungen abge
geben. Die Ergänzung der sinnlichen Beobachtungen durch
selbsttätig entstandene Schaubildor erscheint erfolgversprechend.

Zweckmäfsig wäre esAbb. I und gewesen^ jh» Versuch
stücke so zu wählen, dafs
ilcr Augriff der Schleif
scheibe mit (Tcxtahb. 7)
und rechtwinkelig zu (Text-
abb. 8) der Walzriclitung
erkennbar geworden wäre.
Die Gestalt der verfügbaren
Schieuenabschiiitte liefs nur

letzteres zu. Daraus folgende
Unterschiede müssen weitere

Versuche feststellen. Schon

mit der zweiten Vorrichtung
ist es immerhin geluugen,
gr un dsätzli ch U n t ersch iede

de.s Widerstandes des

Stahles vom Kerne, vom Rande und aus der Erstarrungzone
festzustellen.

Die schaubildlieh auf Taf. 41 dargestellten Ergebnisse der
Seliliffc D.-Z. 146 bis 254 an den Eisen E* 1 bis E*8 zeigen
eine gewisse um die Mitte gegenglei(dic Anordnung in Ab
hängigkeit von ihrer Lage im Eisenstabe. Die Endstücke liefern
im Allgemeinen geringem Abschliff, als die mittlern. Man
kann annehmen, dafs die Beai'heitung <ler TrennHächen das
Eisen gehärtet hat.

Die annähernd mir halb so grofse Anpressun.ü; hei den späteren
Schliffen der Stücke E* 1 bis E*4 liefert gröfsere Mengen Ah-
schlill", als die Hälften der vorhergehenden. Die Abschliffe mit
mir halber Anpressung sind unter sonst gleichen Hedingmigon rund

67"/o der der frülieren Schliffe hei E*l,
70 V ■: » E*2.
76 * v > E*3,
79 » . . E*4.

f" "InSwt

Walzrichiung X
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Zusammen.

>4

Titan.scliiouenstiick Nr. 1

r  1

,  l

1

,  I

.  1

Tilanacliionpii Nr. 2

.  2

,  2

9

G02

.586

3 4 5 6^ !  7 1 8 IL 10

W
o

tr.^ c

J 1

1'

Sddoifweg ! Abschliff
8chleif'-

fiäclip

Anprefsdruck

auf die

Flächen-

!  Abschliff'menge auf
100 m Schloifweg

'  auf die
im Lanzen eiuheit im Ganzen Flächen-

, 7:6 ■ i  einheit
cc

m mg qmm ■  kg nig/qmm mg '  mg/qmm

28 585 95 839,67 2,1714 6312 1 ! 16 0,0471

29 .^84 100 339.67 2,1714 6312 17 0,0500

30 .594 295 839,67 2,1714 6312 50 0,1472

31 601 240 339,67 2,1714 6312 40 0,1177

32 590 205 389,67

1

2.1714 6312 35 0,10.30

33 .592 2.50 839,67 2.1714 6312 42 0,1246

34 594 I 190 339,67 2,1714 6312 32 0,092

35 570 105 339,67 2,1714 6312 • 18 0,0554

36 588 170 889,67 2.1714 6312 3) 0,0883

37 588 185 389,67 2,1711 6312 31 0.0914

38 590 140 839,67 2.1714 6312 23 0,0677

39 590 135 839.67 2,1714 6312 23 0,0677

40 592 190 339,67 2,1714 6312 3-2 0,0942

41 584 190 339,67 2,1714 6312 32 0,0942

42 .5<^8 170 339,67 ' 2,1714 6312 31 0,0914

43 597 225 339.67 !
1

2,1714 6312 38 0,1089

44 596 205 339,67 2.1714 6812 34 0,1001

1 1149 530 —  ' 2,1714 Abschliff der kugeligen Kndtiäche

2 604 325 336,64 2.1714 6450

1

34 0,1604

3 602 290 386,64 2,1714 6450 48 0,1426

4 588 160 336,64 2.1714 6450 27 0,0820
■

b 598 165 336,64 2,1711 64.50 27 0,0820

6 604 140 336,64 2,1714 64.50 23 0,0683

595 140 386,64 2,1714 6450 23 0.0683

IGii

c.n

336.61

336.61

2.1714

2.1711

G450

6450

26

10

0,0772

öchlifl'

unbrauchbar

Auch liiei' werden spiUere Arbeiten mit völlig eiiiwaiid-
Ifreien Vorriclituiigen Aufschlüsse gehen: die Schauhilder werden
dann wohl gleichinid'siger ausfallen.

j  Oh die Ik'fürehtung berechtigt ist, dafs Schwankungen
ilor Spannung im Netze ungünstigen Eintlufs auf die Leistung
bei l'robeschlilfen haben und die Hrauchharkeit dieses Verfahrens

in Frage stellen, müssen si)ätere Arbeiten mit ganz einwand
freien Vorrichtungen und den Frgünzuugen gemüfs III. (') und
l>) erweisen. Zusammenstellung III der VerhiUtnisse nach

Spalte 11 der Zusammenstellung 11 im Vei'gleiche mit den auf
gewendeten Leistungen an einzelnen Schleiflagen läfst diesen
EinHufs zwar möglich erscheinen, doch dürfte besondere Schäd
lichkeit deshalb ausgeschlossen sein, weil in jedem Falle das
Verhältnis mit dem llegelstahle vor und nach dem Schlifl'e
des l'robcstahles ermittelt wird, die Vergleichswerte also zutage
treten, ob nun. wie am 14. Mai 1918, der Wattmesser unter
der gleichen Kraft der Anpressung eine hohe Leistung zeigte,
oder wie am 2.5. und 31. Mai in der Hauptsache eine niedrige.



.Stellung II.
_

\'erhältni.s dos

Abschlifte.s

zur .\upressuiig

100000 (Spalte 10:8)
= lOOOOO

'mg/iiinm: ing/qniin

12

loniorkungen über den Vorlaiir
jodor Schleifung

13

Vorhnlron des \Valtnie.s.sers beim

Schleifen

I = Leerlauf

b  belastet

r  Zeiger ruhig
II --- Zeiger unruhig

14

Seil der-Beobachtungen beim

Schleifen

O.Td.'it

0.8792

2,329

1,864

1,631

1,9-97

1,491

0.838

2,396

1.444

1,082

1,082

1,491

1,491

1,450

1,724

1,-584

2,4S

2,23

1.258

1,258

1,08

1,08

1,21

0,47

Kill wandfrei 1 - ̂
^0
23U

Starkes Wippen des Wagobalkens um
Stofstönen

Schlecht wie vor

Mach wenigen sek dumpfe, ;^tärkere
Stölstöne und Wippen de.s Wagebalkens

Einwandfrei

( !ut. Einige Stölstöne heben sich vom
gleichmäfsigen Surren ab
But. 'teilweise Quifscblöiie

Kill wand frei

Dauerndes Wippen des Wagebalkens

Einwandfrei! Textabb, 11: Die ab
weichende Lage der Schleifrisse beweist ,
dafs das Stück nicht ganz fest sals

Einwandfrei

Starke Stölstöne und Wi)ppen

Einwandfrei

In der zweiten Hälfte des Schliü'es Stols

tönen und schwaches Wippen

Anfangs gut. dann wie vor

Gang sehr gut

n, b

'

1^0
^ 210'

200 ,
"■24Ö' "■ ''
--:200, r. b

-- 200, u, b

-210, r, b

350

'  .380' "
350

370'

= 380, u

380

WOo" "
^0
400

380
' 420" "

1  200, r, b -= 390
1 — 190, u, Ii = 340 I

400

4"2u'210, u. b

1  210, u, b _ r

1 — 229, u, It — 400, u
1 = 220, r, b 400, r
1 = 220, r, b 400, r
1 = 220, r, b = 400, r
1=210, n, b = 390, u

I = 210, r, I. = n
420

1 =220, r, b 410 r

1 = 190. II, b = 880, r

I  -onn I1 = 200, n, h = ̂ ^, n
1 = 190. u, b = 380. r

1 = 220, r, b = 380, r
1 = 220, r, b = 400, r

I = 210, u, b=^|-^, II
4-U

1 = 200, 11, b = 310, n

Zeiger belastet, etwas ruhiger

Zeiger belastet, sehr unruhig

Klieiiso

Uuhig surrender SchleiCton, Balkcn-
schneide zittert lebhaft mit + 1,5 mm

.Ausschlag

Zeiger belastet ruliii

Zittern des Balkeu.-i

Das Wippen war schon vor dem Los
lassen im Finger bemerkItar

Der Abschlitf der Endtläche m'forderte
zweimal 30 sek

Starkes Schwanken des Zeigers

Ungeschlitlene Sichel wie bei C),-Z, 44
wegen Verdrückung der Einspannung

Die geringe Wattleistung ist Folge nicht
völligen Festsitzes in der Fassung, Ein
Kreisabschnitt wurde nicht angegriffen.

V. Er-rahrungen iiiil der dritten Yurriciitiing und Hinweise atil'
nofh mögliche Verbesserung.

Die lotrechte Drehachse des Schleifstückes bewegte sich
nicht genau gegengleich zur Mittelebene der Schleifscheibe.
Hierdurch ergaben sich bei den Grenzlagen des uninittig
eingespannten Sciileifstückes verschieden grofse vom Schlitl'e
nicht angegriffene Ahsclmitte der Sciileiffläclie des Probestückes,
(Textabb, 9.)

Dafs die Breite der Mantelliüeiie dei' Seiileifsciieibe, ihre

Gestalt und die Art ihrer Berührung des Probestückes: still
stehend, geradlinig hin und lier gehend und gleichzeitig drehend
heim hin und her Gehen, eine erhebliche Rolle für die Erzieiung
vergleichbarer Ergebnisse spielt, konnte festgestellt werden.
Die ziifernmäfsige Ermittelung dieser Einflüsse kann jedoch erst
erfolgen, wenn alle ungünstig wirkenden Umstände beseitigt sind.

Der Antrieb der wagerechten Dreiibewegung des Sciileif
stückes mit Hanfseil genügt nielit und ist durch Selineckentrieh
zu ersetzen.
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Vorliältnisse nach S|)alte 11 der Zusamnienstolluiig II im A^'ergleiclie zum Stande des Wattmessers
an einzelnen Tagen 1918

llieschlitienes
Eisenstück |U

6. Mai 8. Mai 10. Mai 14. Mai 16. Mai 22. Mai 25. Mai 31. Mai

1 Spalte
II

W
Spalte

11 w
Spalte '

11 W
Spalte

11
AV

Spalte
11

W
Spalte

11
W

Spalte
11

W
Spalte

11 W

K* 1  . . .

1
3,874

440
bis
450

3.82 450
!

4.800 i 410 4,943
410

430 ! 5,174 420 4,799

1
420

410 3,781
410

300 2,283 265

F.* 2  . . . 8.762 430 3.500 440 3,580 410 4,582 430 1 5,030 430 4,059 430
420

4,212 470

330
2,428 275

E" 3  . . . 3.878 410 3,640 430 4,100 ,
i

430 4,179 380

400
4,880 450 4,545 430 2,662 400

33Ö
3,677 270

E* 4 : . . . 3,665 420 8,870 430 4,340 420 4,745 410 4,843 450 3,078 400

350
2.182 430

290
2.471 270

f) . . . 8..520 410 3,780 430 4,110 430 4,676 410

440
4,032 440 4.779 430 2.708 330 2.242 270

6  . . . 3.58) 430 3,890 440 4.590 450 4,276 400
42Ö

4,064 440 4.561 410 3.772 330 5.000 280

F* 7  . . . 1 4.132 430 3,370 410 4.190 440 4,422 400
420

3,707 480 3,886 410 2.868 330

310
4,370 410

E^ 8  , . . . 1 3,188 410 3.330 430 4,311 440 4,592 430

440
3,972 430 3,836 410 2,980 350

330
3.880 420

E' 9  . . . '
i

3,180 410 3,623 410 4,211 440 4,221 410

430
4,043 440 1,781 430 3,058 310

33Ö
4,873 440

tiirchschnitt 3,612 8.641 4.2.51 4,515 4,416 4.147 3,136 3,470

I  Das Wackeln des Sciileitstticke.s in der in die iiiirunde
Scheibe eingeschobenen Fassung ist noch nicht .sicher verhindert.

.Abh. 9. Daher koniiiit es vor,
dafs ein sichelföniiiger
Teil der Schlei ffläclie
nicht angegrilfeii und
damit das Schleifergebiiis
unrichtig wird (Te.xt-
abb. 10). Die unver
änderliche Kraft der An-
pressung ergibt bei zu

fällig verkleinerter
Schleiffläche und verniut-
lich erhöliter Pressung
der Flächeneinheit ver
schiedene Mengen an
Abschlitf.

Obwohl der Dreh
zähler der Triebwelle erst
arbeitet, wenn sich die
bewegte Schleifscheibe
mit dem ganzen Gewii.-hte
auf das Schleifstück ge
senkt hat, so wie auch
die Umläufe des letztern
um die lotrechte Achse

selbsttätig ermittelt
werden, ist die Mitbe
nutzung einer durch den
Vorgang selbst ange
stellten Stoppuhr von Be
deutung, weil die da

durch erzielbare an
nähernde Gleichheit der

Schleifwege der auf einander folgenden Schliffe sofortige all
gemeine Erkenntnis des Ergebnis.ses ermöglicht, und uugerähr

Mjtkh
Ebene

Abb. 10

gleiche Schleifwege der Versuchreihen wegen Gleichheit der
Erwärmung der Bceintiussung des Gefüges halber nötig sind.

Die Angaben des Wst-Zählers müssen die Leistung beim
Leerlaufe aussch.liefsen, da neben der Menge des Abschliffes die
genaueste Feststellung der darauf verwendeten Arbeit nötig ist.

Zeitweise trat nach Spalte 12 der Zusammenstellung II
Zittern und Wippen des AVagebalken verbunden mit regelmäfsigen
Veränderungen des Schleifgeräusches ein. Man versuchte, dem
durch Anbringung eines Dämpfers am Wagebalken entgegen
zu wirken (Textabb. 3). Ein anderes Mittel der Dämpfung
bestand in leisem, kurzem Anlegen des Fingers an die Schneide a
und den Wagebalken. Von hier aus wurde auch jeder einzelne

Schleifvorgang eingeleitet und gehemmt. Sicht
bare Beweise schädlicher Einflüsse beim Schleifen
zeigt die Änderung der Schleifrisse auf der
Schleifflüche der Probestücke (). Z. 44 der Zu
sammenstellung II.

Die zeitweiligen Unruhen im Ausleger
kommen auf der Schleiffläche des Probestückes
in den in gekrümmten Kreisausschnitten sich

ausprägenden Sclileifrissen in verschiedener Weise zum Aus
drucke. (Textabb. 11.)

Yl. Schlufs.

Im Vorstehenden sind bei der Darlegung des zur Lösung
der Aufgabe eingeschlagenen Weges auch die Fehlschläge an
geführt. Das geschah, um weitere Bearbeiter dieser so wich
tigen Frage vor vergeblicher Arbeit zu schützen. Die hoffent
lich erreichbare Möglichkeit, vollkommene Vorrichtungen zu
verwenden, wird gestatten, nicht nur das gesuchte Verfahren
festzulegen, indem auf dem Erreichten weiter gebaut wird,
sondern auch die Beziehungen zwischen dem Probe- und Regel-
Stahle einerseits und den Ergebnissen der übrigen, bisherigen
Güteprüfungen anderseits zu ermitteln.

Den Eisenbahnverwaltungen wie der Wissenschaft wird
hiermit gedient sein. Es sei dem Verfasser vergönnt, an dieser

Abb. 11
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Stelle dem Materialprüfuiigs- und Versiichs-Amte au der Tech
nischen 'Hochschule Dresden, besonders dem verstorbenen Herrn

Geheimen Rate Scheit und Professor "W a w r z i n i o k für die
unentwegte Unterstützung der Arbeit den Dank auszusprechen.

Drehscheiben mit überstehenden Schienene"den.
Wundenbprg. Eisenbahningenieur in Oberhausen. Rheinland.

Hierzu Zeichnungen Abb 9 bis l3, Tafel 42.

Wegen Vergröfserung der Länge der Lokomotiven mufste
auf einem Bahnhofe die vorhandene Drehscheibe von IG.OO m
Durchmesser ausgebaut, und eine solche von 2(1.00 m Durch
messer eingebaut werden. Hierbei ergab sich die Schwierig
keit, dafs der Einbau der neuen Scheibe eine Verkürzung der
Herzstücke bis etwa 20 cm von der Spitze bedingte (Abb. 9,
Taf 42, Kreis aai, also der Übergang zwischen Drehscheiben
gleis und Sterngleiscn unterbunden wai-.

Da Veränderungen der Lage der Sterngleise nicht möglich
waren, wurden die Schienen der Drehscheibe zwecks einfacher

und billiger Hebung diesei' Schwieriglceit um rund (JO cm tiber
stehend angeordnet, so dafs der damit hergestellte Durchmesser
von rund 21,20 m die Herzstückspitze an der Stelle schneidet,
wo ihre vordere Breite der des Kopfes der Schiene der Dreh
scheibe, bei der hier verwendeten Schiene gleich 72 mm, wird.
Die so entstehenden besonderen Herzstücke sind in Abb, 10 bis 12,

Taf. 42 dargestellt, Abb. 9, Taf. 42 zeigt die Anordnung
des Überganges von der Drehscheibe zu den anschliefsenden
Gleisen im Ganzen.

Bei der Ausführung nach Abb. 13, Taf 42 war eine
Änderung der Regelanordnung der Drehscheibe selbst nicht
erforderlich, nur wurden statt der 20 m langen Schienen der
Drehscheibe 21,20 rn lange nötig. - Verriegelung und Anbringung
des Zahnkranzes entsprechen der Rejfelanordnung. Zur Stützung
der überstehenden Enden der Schienen der Drehscheibe beim

Befahren mit Lokomotiven sind in das Kranzmauerwerk als Auf

lager Schienen gebettet. Die Spitzen der Herzstücke sind auf
eiserne Platten auf Granitquadern gelagert, und mit gewöhn
lichen Hakenschrauben in Steinschraubenhülsen befestigt.

Der Übergang von der Drehscheibe auf die Herzstücke
oder Schienen ist ruhig, Mängel hat die Änderung bisher nicht
gezeigt.

Übergang zwischen Teilen von Korbbogen.
Höfer, Eisenbabnoberlandmesser in Köln.

Der Krümmungshalbmesser eines Parabelbogens für den
Übergang von einer Geraden in einen Kreisbogen des Halb
messers 1-2 durchläuft alle Werte von x bis rg. mufs daher
irgendwo den Wert r, ̂  r« haben. Der Teil, dessen Krüm
mung von 1 : X bis 1 : r, sinkt, wird geeignet sein, bei einem
Korbbogen mit den Halbmessern r, und r. den Übergang aus
der Geraden zu dem Bogen r, zu vermitteln, b's liegt dalier
nahe, zwischen die Bogen r, und r^ das überbleibende Parabel
stück einzuschalten, dessen Krümmung von 1 : r, bis 1 : r.,
zunimmt. Dann werden die liängen der beiden Übergänge
von der Geraden bis zum Kreise r, und von diesem zum
Kreise r^ zusammen gleich der Länge des Überganges von der
Geraden zum Kreise r.,.

Regierungs- und Baurat Schreiber*) kommt
dagegen zu dem auffallenden Ergebnisse, dafs dei- Zwischen
bogen stets länger werde, als die längste der etwa verschieden
langen Parabeln an den Bogenenden.

Abb. 1.

Schreiber gibt den Kreisbogen der Halbme.sser R, =
= r, -j- m, und Rg = i'g -|- m_, bei W die gemeinsame Berüh
rende W| W., und schliefst daraus, dals m = m., - m, sei.
Die Notwendigkeit dieser Anordnung ist aber nicht zn beweisen.
Warum kann man nicht den Bogen R« stärker nacli aufsen
rücken und dadurch m verkleinern und 1 verktirzenV

Ein einfaches Mittel, einen geeigneten Wert für m zn
finden, bietet die bildliche Darstellung der Krüinmungslinie

*) Organ 1921, S. 13.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIII. Band.

des Bogens nach dem Verfahren von Nalenz zur Berichtigung
der Fehler in Gleisbogen*).

Wenn s die Bogenlänge und r den Halbmesser bezeiclinet,
so ist die Darstellung des Bezuges y = s : r eine schräge Gerade,
die Krümmung der Übergangsbogen eine Parabel zweiten Grades.

In Textabb. 2 ist

A T die Berührende,
T der Anfang des

unverschobenen

Kreises r, T E die
Darstellung der Krüm
mung des Kreises r,
der Parabelbogen A E
die der Krümmung des
Überganges mit der
Länge 1, Dann ist
E E = (1: 2): r als
Höiie der Darstellung
der Krümmung bei

der Länge 1 : 2. Ferner ist E'E = 4h, wenn h die Höhe der
Parabel bezeichnet; folglich ist
Gl. 1) h = l:8r.
Der Inhalt des Dreieckes T E' E = (1: 2). 4. h : 2 = Ih drückt
die Abwickelung des Bogenpunkfes E zur Berührenden des
verschobenen Kreises r aus. Es ist

Gl 2i Ih 1- : 8r - (1 : 2)': 2 r,
rechts steht der Ausdruck der Evolvente.

Die überstrichelte Fläche zwischen der Parabel und ihren
Berührenden hat den Inhalt

Gl. 3). . . . (1; 3) . h = (D : 3). 8 r - V': 24 r.
Sie stellt den Wert m dar. Wenn man die Fläche zwischen
AE', TE und der Höhe eines Punktes auf TE auCserhalb E,
die die Evolvente des gewählten Punktes zur Berührenden des
verschobenen Kreises r bestimmt, um die Überstrichelfe Fläche
vergröfsert, so erhält man seine Evolvente zur Berührenden des
Kreises R; die Berührende ist um m gleichlaufend verschoben.

In Textabb. 3 ist AW die Darstellung der Krümmung
eines Kreises iq. Wenn bei W ein Bogen kleinern Halbmessers

*) M. Höfer: Die Berichtigung der Kriimuiung in Gleisbogen,
nur vom Verfasser in Köln, Eifclstr. 21, zu beziehen zum Preise
von .'// einschlielslich Porto. Die Schrift wurde im Organ 1914,

2Ö2 vom Geheimen Baurate Sam ans besprochen.
24. Heft. 1921. ^2
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Abb. 3.

1*2 beginnt, so wird die Darstellung W E der Krümmung von W
au steiler; bei W entsteht ein Bruch. Die Einschaltung einer
Parabel dritten Grades zwischen die Kreise r, und r._, ergibt
inl dieser Darstellung eine Parabel zweiten Grades im Winkel
AWE. Die überstrichelte Fläche drückt auch hier das feste

Mafs m aus, um das alle Evolventen des Bogens von E an ver-
gröfscrt werden.

1  E E" = 4 h ist der Unterschied zwischen E E'" = (1; 2); r2
und E ' E'" = (1:2): r^. Daraus folgt
Gl. 4) 4h =1(1 : 1-2 — 1 : r,) : 2.
Die überstrichelte Fläche ist demnach

Gl. 5) . m = l.l.(l:r2 —l:r,):(3.8)=l-.(l:r2—l:r):24,
m wächst und vermindert sich mit 1, die überstrichelte Fläche
der Textabb. 3 wird gleichzeitig länger und breiter oder kürzer
und schmaler. Wie lang man 1 wählen mufs, hängt von der

Schärfe des Bruches bei W ab.

Dieser Winkel ersclieint nicht

in seiner wahren Gröfse, weil
das Bild stets sehr stark ver

zerrt zu zeichnen ist, etwa die
Ith Längen in 1 : lOoO, die Höhen

in 1 : 20. Der Winkel ist be

stimmt durch das Verhältnis

von h4 zu 1: 2. Man mufs sich

die Darstellung der Krümmung
AW des Kreises r, wagerecht
gelegt, dann 4 h im Abstände

'''^1:2 als Höhe angetragen
denken, indem man etwa

j, E' Eo = 4 h macht und Eo
mit W' verbindet. Dann stellt

W' Eo die Krümmung des Kreises dar, zu dessen Halbmesser r
djie Länge der Parabel nach den Oberbauvorschriften passend
gewählt werden mufs. Eine Parabel im Winkel AW'Eq würde
djieselbe Höhe haben und mit den Schenkeln dieselbe Fläche
ejinschliefsen, wie die im Winkel AWE.

Der Halbmesser r, zu dem W' Eq die Krümmung darstellt,
folgt aus der Umformung der Gl. 1), nämlich
Gl. 6) r = 1: 8 h
i(nd mit Gl. 4) in der Umformung
(^1. 7) 8 h = 1 (I : 1-2 — 1 : r,) zu
Gl 8) r = rj rj : (rj — rg).
Man kann diesen Wert ohne Rechnung und ohne W'E^ zu
zeichnen, auf 10 m genau unmittelbar aus der auf Millimeter
papier gezeichneten Darstellung entnehmen.

Setzt man die Länge des Überganges gleich dem Vielfachen
eines Festwertes P mit der Krümmung I : r, so erhält man
Gl. 9) . l = P(ri —r2):r, r2 = P:r2—P:r, =l2—1,,
was eingangs als nahe liegende Lösung bezeichnet wurde.

Auch in diesem Falle wird m nicht gleich m^ — nij,
sondern, wie aus Gl. 5) und 9) folgt,
Gl. 10) . . m = m2—mi + l2.(21i —l2):(24.r,) —

-Ü(2L-Ü):(24.r2).
Wo die Oberbauvorschriften nur wenige feste Längenstufen

vorsehen, wird man ohne Rücksicht auf das nach Gl. 5) zu er-
jnittelnde m die zu dem Halbmesser der Gl. 8) passende Stufe
wählen. Nach den preufsisch-hessischen Vorschriften würde man
beispielweise für r, = 2000 mit 40 in langem und 1-2 = 400
mit 80 m langem Übergange den Zwischenbogen, passend für
den Halbmesser nach Gl. 8) r = 2000 . 400 : 1600 = 500, nur
60 m lang machen. Dagegen würde man zwischen die Bogen
vom Halbmesser i'i = 600 und r.^ = 700 keinen Übergang ein
schalten, weil für r = 700 . 600 : 100 = 4200 kein solcher
mehr erforderlich ist.

An die Stelle der Gl. 5) tritt nun die einfachere Form
Gl. 11) m = l'-^: (24. r),
da nach Gl. 8) 1 : r^ — 1 : rj = 1 : r ist. Man würde hier

nach im Falle r, = 2000 und i'g = 400 für m das Mafs
60'^: (24 . 500) = 0,30 erhalten.

Für die Absteckung ist der folgende, wenig bekannte
Weg einfach. Textabb. 4 zeigt die Lage der Kreise ohne
Übergang. Gegeben seien die Punkte T und T,, die Halb
messer rj und rg und der Winkel y. Fällt man das Lot 0, A
auf t2 und verlängert den Kreis r, bis B auf der Verlängerung
des Lotes, so mufs W auf der Verlängerung von BTo liegen
und der Winkel ATgB ist =«3:2.

Der Gang der Rechnung ist:

T A = r^ sin y — tj . cos y
AO, = t, sin / -j- rj .cos y
A B = r^ — A Oj

A T2 ̂  C O2 = Vür^- r2)« - (A 0^ =
= VAB (2 r, — 2 Ig — AB)

sin a, = AT2: (r^ — r^)^ oder tang (a.j; 2) = AB : AT^
T2 Wg = W W2 = r2. tang (a : 2) = rg . A ß : A Tg,

a, =y — a,,

T, Wi = W,W = ri . tang {a^ : 2)
TWo = TA —AT, T2W2

Ist der Berührungspunkt zu dem schärfern Bogen gegeben,
so wird nach Textabb. 5

AB = AOj — r^

A T, = V Ö7"-r,r-{r2 - A = VÄ¥(^,"-=. 2 r7+A B)
sin Og = A T..: (r., — r,)
TW2 = TA'-f ÄTg— TgW,.
Alle anderen Gleichungen gelten für beide Fälle.

Abb. 4. Abb. ö.

Sind Übergänge einzuschalten, so legt man die Hülfsberüh-
renden zweckmäfsig an das Ende des flachern Bogens (Text
abb. 6). Zu beachten ist, dafs die Mittelpunkte Oj und Og
um i-j — rg — m von einander abstehen. Die Rechnung nimmt
folgenden Gang:

T A = Rji . sin / — t^ . cos y und

A 0, = tj . sin ^1 • cos /,
worin R, = r^ -1- oi| zu setzen ist.

AB = r^ — A Oi

AT, = CO, = VO'i - 4- m)=' - CAÖ, - R)--',
worin Rg = rg nig zu setzen ist, oder

A Tg = V( 2 r^ — 2 rg — m — nig -j- A B) (A B — m)
sin a, = ATg : (rj — rg — m) oder tang (a : 2) =

= (A B -|- mg — m) : A T.,
Tg Wg = (rg -|- m) : tang {a, : 2) — (mg — m). cotg Og
WWg = (rg -j- m) . tang (Og : 2) -|- (mj — m): sin
a,=y — a.2

T, W| = rj . tang (a^ : 2) — mj . cotg
W, W = r^ . tang (a^ : 2) -1- : sin a^.

Rechenprobe: Wj Wj: T W,: TWg = sin : sin a., : sin a^.
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Wähnte Fall r,~2000 7~änn f '"f f"j  ' - *00, für den r = 500 ermittelt
MMS. Zll i&xkbt. S ist erwälint, dafs eine Parabel im
Winkel AW'Eq dieselbe Höhe und denselben Inhalt haben
mufs, wie die im Winkel AWE; sie raufs also auch dieselbe

Abb. 6.

Abb. 7.

KrST- desivreises r= 500 als schräge Linie WE auf ö cm Lange ö cm
Höbe ab. Die Begründang dafür würde hier zu weit fahren;
es raufs auf des Verfassers Schrift über die Berichtigung der
Krümmung in Gleisbogen verwiesen werden. Dasselbe gilt von
der Darstellung der Summenlinie.

In den Winkel AWE (Textabb. 7) zeichnet man die
Parabel AE und zu der Fläche, die sie mit den Schenkeln
einschliefst, die Suramenlinie awe von einer beliebigen Wage-
rechten ab aus. Die Höhen der Summenlinie sind die Mafse
der Evolventen, bezogen auf den Kreis rj der Textabb. (i und
seine gestrichelte Fortsetzung mit dem Halbmesser r^ m,
und zwar im Mafsstabe 1 : 10. Die Höhe des Endpunktes e
müfste also 3 cm betragen, da für m der Wert 30 cm er
mittelt wurde. Da beim Zeichnen und Abgreifen der Höhen
oben in Textabb. 7 kleine Ungenauigkeiten unterlaufen, wird
meist ein kleiner Schlufsfehler auftreten. Diesen verteilt mau
auf die ganze Länge des Zwischenbogens, indem man e e' = 3 cm
macht und ae' als verbesserte Grundlinie einiührt. Nach dieser
Linie sind die angeschriebenen Höhen in Abständen von 10
zu 10 m der Länge = 1 cm der Zeichnung mit dem Mafs
stabe abgelesen. Die Bogenhälften aw und we müfsten sich
genau entsprechen; die Mafse zeigen auch darin kleine Un
stimmigkeiten, die aber als Milliineterwerte für die Absteckung
keine Bedeutung haben.

Abb. 8.

Summenlinie liefern. Man zeichne auf Millimeterpapier eine
60 m lange Parabel zweiten Grades für den Halbmesser 500.
In der Urzeichnung der Textabb. 7, die hier auf 4/5 verkleinert
wiedergegeben ist, sind die Längen in 1: 1000, die Höhen in 1: 20

30 Wf fß zo W„30

In Textabb. 8 ist W,WW., ein Stück der pleichnamigen
Hülfsberührenden der Textabb. 6. Man hat die aus einer
Bogentafcl zu entnehmenden seitlichen Abstände nur um die
aus Textabb. 7 ermittelten Mafse zu vergröfsern; so ist der
seitliche Abstand eines Kreises von r = 2000 m bei 20 m Ent
fernung vom Berührungspunkte 0,10 m; an dieser Stelle ist die
Evolvente des Zwischenbogens nach Textabb 7 0,01 m, also
hat der anzusteckende Punkt den Abstand 0.11 m. Ein Bogen
von 400 m Halbmesser hat bei 20 m Länge 0,50 m Abstand
von der Berührenden, dazu kommen 0,29 m aus Textabb. 7,
also liegt der Punkt des Zwischenbogens 0,79 von der Be
rührenden.

Bei sehr scharfen Bogen ist diese Absteckung nicht völlig
genau, weil die Bogenlänge etwas gröfser ist, als der Abstand
des Fufspunktes vom Berührungspunkte; derartige Fehler von
selten mehr als 1 cm sind nach Beendigung des Baues nach
dem strengen Ausgleichverfahren von N a 1 e n z zu beseitigen.

Nachrichten von sonstigen Vereinignngen.
Deutsche Maschinentechiiische Gesellschaft.

Baurat de Grahl behandelte in einem Vortrage*) die Ver
wertung von .\bwärme. Man spricht allgemein von Verwertung
der Abwärme, während bei jeder Feuerung eine ganze Reihe anderer
Verluste vorhanden ist, die unter Umständen leichter zufassen sind.
Die Verwertung von Abwärme hei Feuerungen, die unverbrannte
Gase erzeugen, ist zwecklos, denn der Verlust an unverbrannten
Gasen kann viel bedeutender sein, als der Gewinn aus der Abwärme.
Jede Vorrichtung zu diesem Zwecke verbraucht Heizstoflfe, also mufs
die Ersparnis an Abwärme diesem Aufwände an Kohle entsprechen.
Was von Feuerungen gilt, gilt auch von Triebmaschinen, die heifse Gase
ausstofsen und in ihrem Kühlwasser grofse Mengen von Wärme

*) Ausführlich in Glasers Annalen.

abgeben. Man kann beispielweise das Kühlwasser durch die Aus
puffgase erwärmen und für Warmwasserheizung verwenden, man
kann auch durch die Auspuffgase Dampf aus dem Kühlwasser cr=
zeugen und diesen auch überhitzen.

An einer Grofsgasmaschine wird gezeigt wie wenig bei der
Verwertung der Abwärme herauskommt, wenn der damit erzielte
Dampf für Al beitzwecke etwa in einer Dampfturbine verwendet wird.
Während die aus Abwärme gewonnene Leistung den Grad der Nutzung
der Wärme nur um etwa 3,6"/o erhöht, erreicht man durch die Ver
bindung der Kraftmaschine mit der Heizung 22,-"/o In der Ver
bindung des Kraltbetriebes mit der Heizung liegt ein grofser Vorteil.
Bei der Bemessung der Heiz-Kraftmaschine mufs man indes von
dem Bedarfe an Abwärme ausgehen, nicht umgekehrt. Für aus-

42*
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Maschinen

kiipiK'liiii^ iTu' Ei.seiil)<ihnralir%eii^c.
(Het Vakljlad voor den Werktuigkundigo en dou EIcctroteclinicns,
Juli, August 192U. Nr. 16 bis v'd, S. 151t. 13d, 142, 148 und l/>t.

Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 4"2.

Von Ingenieur in-escli der Holländischen Eisenbahugesellschaft
stammt ein Vorschlag zur Verbesserung der luipjjcinngen für Eisen
bahnfahrzeuge ohne Aufgabe der Seitenpuffer. Ute neue Zugvorrich
tung hat kuppelnde und spannende Teile: letztere sind, von den evsteren

§ getrennt, besonders gesrhützt und kräftiger als erstere, .so dals
Brüche'in die leichtei' ersetzbaren Kuppeiglieder fallen müssen. Nach
' Abb. 2 bis 6, Taf. 42 sind dies der Haken dlik. der mit dem Bügel db

die eigentliche Dienstkuppeliing bildet, iler Bügel rlik und der
^ Haken rb als Sicherheit Kuppelung und ilei Nothakon nhk mit dem
^  daran befe.-tigten Notbügel n b. dhk. d b. rlik und rb sind vier in
^  der Ausführung gleiche Hakenbngel'' oder ,Bügelliakon", die nach
'  Bedarf als Haken oder Bügel wirken, so dafs beliebige Fahrzeuge

gekuppelt werden können. Von diesen Kuppelgliedern sind die
beiderseitigen Dienst Bügelhaken und Hakenbngel auf eine Kuppel
welle ka gekeilt, die einem verlängeideii Kuppelbolzen, der Regel
bauart entspricht, der Sicherlieil-Hakenbngel und -Bügelhaken sind
lose daran aufgehängt

Die Welle ka ist bis zu den Enden der Kopfschwelle verlängert
und aufser mit dem Kopfe der Zugsiange in Führbügeln gelagert,
die 8piel in Richtung der Zugstange geben.

Auf den Enden der Welle ka sitzen, zwei Hebel h b, mit denen
die Haken und Bügel von der Seite her gehoben und eingehängt
werden. Die lose aufgeschobenen Sicherheit-Haken und -Bügel werden
vom Schwanzstücke m an Gegenarmen n mitgeuoinmen und ebenfalls
eingehängt. Der Nothaken mit dem Notbügel braiielit keine \''or-
richtung zum Einhängen, weil deren Verwendung im regelmäfsigen
Betriebe nicht in Frage kommt.

Zum Spannen der Kuppelung nach dem Einhängen ist eine Art
Spannschlofs in die geteilte Zugstange eingebaut, dessen rechts- und
links.gängige Spindel mit Schnecke und Schneckenrad von einer
Querwelle mit llandrädem an den Wageuseiten gedreht wird
(Abb. 1, Taf. 42 . Die Vonii htung ist so gelagert, dafs das Zug
gestänge gegen das Gestell innerhalb des Federspieles frei verschieb
bar bleibt. G ite Schinierun.g der Spindeln und Schutz der ganzen
Vorrichtung durch ein niederzuklappendes Gehämse ist vorgesehen.
Statt der gleichmittig zur Zugstange angeordneten S' hneckenfeder
sind deren zwei zu beiden Seiten der Stange vorhanden. Die Öff
nungen für die Zugstange und t^uerwelle im Gehäuse .sind gegen
Staub mit abnehmbaren Filzdeckeln .gesicheid. Für die Einführung
würde ein Hülfhaken (Abb. 7, Taf. 42) am Ende tk der Zugstangen
anzubringen sein, nm Wagen mit alter und neuer Kuppelung ver
binden zu können. An die Stelle dei' Welle ka tritt dann ein ein

facher Kuppelbolzen.
Die Kuppelungen für Dampf und Lnft müs.sen doppelt und

zwar über jedem Putfer angeordnet Averden, um auch die Schlauch
verbindungen aufserhalb des Gleises herstellen zu können.

Der Vorschlagende erhofft von dei- Nenorung billigere Er
haltung, schnelles und gefahrlose.s Kuppeln, also Beschleunigung des
Verkehres.

(iiitei'Ziighrciiisc in Scinvedcn.

(Dageus Nyheter vom 8. Februar l''2' ; Zeitung des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen Ni'. 12 vom 21. März lii21.)

Der Verband der Privatbahnen in Schweden hat sich dem Vor
gehen der Staatsbahnen, die sich für die K un ze - K n orr-Bremse
entschieden haben *), nicht ohne Weiteres angeschlossen. Die Staat.s-
bahnen verständigten den Verband 1918 über ihr Vorhaben, die
Kunze-Kn orr-Bremse einzuführen, ohne ihn um seine Ansicht
zu befragen. 1919 bewilligte das Parlament fiir die Ausrüstung des
Wagenbestandes mit der Bremse -0 Millionen Kronen, wovon 3,6 Mil
lionen für 191n bereit, gestellt wurden. Danach hat sich tb r Verband
mit der Angelegenheit befafst und einen Sooderausschufs ernannt,
nach dessen Ermittelung die Privatbahuen für die Einführung der
Bremse rund 25 Millionen Kronen aufzuwenden hätten. In einer
Versainmelung im Januar 19;?1 machten die Vertreter der Privat-

*) Organ 1921, S, 175.

und Wagen.

bahnen Bedenken und Widerspruch geltend. Die Vertreter der
Staatsbahnen wurden nm Angabe ersucht, Avie sich die norwegischen
und dänischen Staatsbahnen zu der Bremsfrage stellten, ohne dafs
eine Mitteilung erfolgte. Der Berichterstatter bezweifelt, dafs diese
Staaten .sich ScliAveden anschliefsen, und weist auch aut den Ein-
tiufs hin, den S :'>70 des Friedensvertrages in der .Vngelegenheit
haben könnte, so dafs die ganze Frage einer erneuten Betracht nng
bedürfe,

2 O.II. T .|~-l,(»k»motive für gemiscliliMi Oieitsl «ler MiKcllaiid-Kahn
In West-.Aiislrall(Mi.

(Kailway Age 1921, August Band 71. Nr. 6, Seite 251. Mit Abbildung.)
Als ersti' 2 D-Lokomotiven wurden ZAvei dieser Bauart tüi'

10))7 mm Spur von Baldwin beschatU. Der Stehkessel hat Hache
Decke, die Feuerki.ste be.stoht aus Arsenkupfer, zur DampfAerteilung
dienen Kolbenschieber.

Die Hauptvei'hältnisse sind:
Durchmesser der Zilinder d 45t mm
Kolbenhub h '•

Kesselüberdruck p 11,2o at
Durchmesser des Kessels 1473 mm
Feuerbüchse, Länge . 2388 ,

, Weite 699 ,
Heiziohre, Anzahl 128 und 19

, Durchmesser 45 , 116 mm
Heizfläche der Feuerbüchso 11,4i qni

,  Heizrohre 87.9 < ,
• des Überhitzers 28,->1 .

„  im Ganzen H 122,91 ,,
RostHäche R 1,6 « „
Durchmesser der Triebräder D 1143 mni
Triebachslast Gi 36,29 t
Betrieligewicht der Lokomotive fl 48.99 t
Betriel'geAvicht des Tendejs 29,03 t
Wasservorrat ll,36cbin
Kohlenvorrat 5,081
Fester Achsstaiut 88'^6 mm
Ganzer „ 6718 „
Zugkraft Z = 0,75 . p . (d ")- h : D . . ■ • . 9004 kg
Verhältnis H : R ■— "tB-O

H : G, 3.39 qm/t
H : G = 2.51 .
Z: H 73.3 kg/qm
Z:Gi= 248.1 kg/t
Z:G = 183,8

-k.

'2 C . T-Lukoiiiollvc mit Oaiiipl'iiirhiiic.
Engineering 1921 , August. Seite 292 mit Lichtbild; Zeitschritt des
Vereines deutscher Ingenieure 1921, März Band tiö, Nr. 12, Seite 2SS,
Se])tembex*. Band 65, Nr. 36, S> ite 9 17; Die Lokomotive 1921, September.
Heft 9, Seite 139; Glas rs Anualen 1921, Oktober Seite 88. Mit
Abbildungen: Elektrotechuische Zeitschrift 1921 . NoA'ember, llelt 4-s,

S. 1299.)
Die Maschinenbauanstalt Winterthur und Esch er, Wy fs und

Co. in Zürich haben eine von den ScliAveizerischen Bundesbahnen
zur A'^erfügung gestellte 2 C . T-Lokomotive nach Entwürfen von
Dr. Zoelly für Antrieb durch Dampfturbine umgebaut. Da kein
Blasrohr vorhanden i.st, mul's das Feuer durch einen besondern Bläser
angefacht Averden. Der Kessel liegt. Avie üblich auf den Rahmen,
zwei Dampfturbinen, eine für Vorwärts-, die andere für RückAvärts-
fahrt, liegen Ami- der Rauchkammer: sie treiben durch doppeltes
Zahnradvorgelege eine zAvischen den vonleren Laufaclisen gelagerte
Blindwolle, die mit Kuppelstangen auf die Triebachsen wirkt.
Die Steuerung wird durch drei Ventile betätigt; durch Ötlnen je
eines dieser Ventile erfolgt VorAvärts- und Rückwärtsfahrt, während
das dritte V'entil nur beim Anfahren oder zur Überwindung .stai ker
Steigungen geilffnet wird. Zwischen den Rahmen unter dem Kessel
in dem durch Fortfall der Steuerung fr> i geAvordenen Räume liegt
der Flächen-DampfA'erilichter. Der Niederschlag Avird durch den bei
der Fahrt entstehenden Luftzug in einem auf dem Tender angeord
neten eisernen Gehäuse gekühlt, dessen oberer Teil eine .Anzahl von
Verteilrohren entliält. Eine durch eine kleine Dampfturbine getriebene
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Plügelpumpe entnimmt das Wasser dem Wasserbehälter des Tenders,
drückt es durch den Dampfverdichter und dann durch den Rückkühler
auf dem Tender, wo das Wasser die Verteilrohre durch eine Anzahl
fe|iner Bohrungen verläfst. Der dabei entstehende Verlust an Wasser
soll nur halb so grofs sein, wie der Bedarf an Speisewasser bei einer
gewöhnlichen Lokomotive. Die Turbine inacKt ̂ 00J Umdrehungen
in der Minute, woraus bei der gewählten Übersetzung 78 km/st
Geschwindigkeit folgt.

j  Die Lokomotive hat in gewöhnlichem Betriebe 471C67tkm
geleistet und sich in allen Teilen gut bewährt. Der Unterdrück soll
gut sein und sich Avährend der Fahrt behaupten, so dafs eine wesent
liche Ersparnis gegenüber den üblichen Heifsdampflokoniotiven er
wartet wird. Der mitzufühlende \'orrat an Wasser ist verringert,
und der Kessel wird mit reinem, ölfreiem Niederschlaawasser gespeist,
das mit 5l)0C aus dem Dampfverdichter entnommen und in einem
Rlöhilenvorwäriner auf llOOG vorgewärmt wird. Der verringerte Be
darf an frischem Speisewasser bewirkt beträchtliche Verringerung
des Kesselsteines. —k.

Xeue Zuge der l.uiidon- und Siidwcsl-Bahii.

(E^gineer 1921 II, Band 132, 29. .luli, S. 117, mit Abbildungen.)
Die London- und Südwest-Bahn stellt acht neue Züge für den

Verkehr mit Bournemouth ein. Jeder hat 42 Sitzplätze 1.. 154
III. Klasse und besteht aus fünf von S. Warn er entworfenen Wagen
mit Seitengang, zwei III. Klasse mit vier Abt -ilen, einem Wasch- und
einem Gepäck-Raume, einem III. Klasse mit acht Abteilen und zwei
Waschräumen, einem III. Klasse mit sieben Abteilen, einem Wasch-
raunie und einer Anrichte, einem 1. Klasse mit sieben Abteilen und
zwei Waschräumen. Alle Wagen haben folgende Hauptmafse:

Länge zwischen den Stofsebenen 18,47 m
j  , des Wagenkastens 17,37 „

I  , zwischen den Kopfschwellen . . . . 17 35 ,
Mittenabstand der Drehgestelle 12.5 „
Achsstand der Drehgestelle 2,74 „
Ganze Breite 2,74 ,

j  j Breite zwischen den Kantenschienen . . . 2,67 ,
Höhe über Schienenoberkante 3,78 ,,
Die Bekleidung des Kastens besteht aus Theka- und Eichen-

GeriJjpe mit verzinktem Bleche, der Bufsboden aus eichenen Balken
deren Felder mit verzinktem Wellbleche und „Sanolif gefüllt sind'
E)ie doppelten Buffer haben Federn aus Gummi und -lOö mm grofse
Scheiben. Die Zugvorrichtung hat drei Federn aus Gummi an jedem
Ende des Untergestelles hinter den Wiegen der Drehzapfen. Die
zivei^ichsigen Drehgestelle haben lange Längshebel, die die seitlichen
Reibblöcke für die Rahmen des Untergestelles tragen, um die Schwing
ungen des Wagens zu vermindern. Die oberen Wiegen ruhen auf
Wickelfedern, die unteren auf Feder-Gelenkgliedern. Die Scheiben
räder haben 1,092 m Durchmesser. Die 22-! x 114 mm grofsen .Achs-
zäpfen haben 2,032 m Mittenabstand. Die seitlichen Plattenfedern
tragen,Gummipolster als weiteres Mittel zur Aufnahme des Stofses.

Der Führer- und Gepäck-Raum in den beiden Gepäckwagen ist
■"^,59 hl lang, er hat vier doppelte Aufbauten. Die Breite des Kastens
nimmt allmälig von 2,74 auf 2,51 m auf 2,4 m Länge bis 76 cm vom
Ende des Wagens ab, wo er Aviedcr volle Breite annimmt; in dem

so gebildetem Vorsprunge ist ein Fenster angeordnet, durch das die
Signale vom Führersitze gesehen werden können.

Die Züge werden elektiisch beleuchtet. Die Abteile 1. Klasse
haben zwei Lampenträger an jeder Wand unmittelbar unter dem
Gepäckbörte und eine Lampe in der Decke. Die Abteile III. Klasse
haben nur drei Lampen in der Decke. Der Seitengang hat vier, jeder
Waschraum eine Lampe. Die Wagen haben an den Seiten versenkbare
Fenster, über denen aufsen Luftsauger mit verstellbaren Läden innen
angebracht sind. Auch in der Decke der Anrichte- und Gepäck-
Wagen sind Luftsauger angebracht. Jeder Zug hat elektrische Glocken
verbindung. Heizung erfolgt durch mit Dampf von der Maschine
gespeiste, selbsttätig geregelte Niederdruck-Heizkörper. In jedem
Abteile können tragbare Tische aufgestellt werden. Die Wände der
Waschräume sind mit überfangenen Platten bekleidet Das Wasch
becken wird mit Avarmem und kaltem Wasser gespeist, das AA^arme
wird von einem Dampf-Wassenvärmer geliefert. Die Züge haben
selbsttätige Saugebremse mit Zuggriffen in den Abteilen und Seiten
gängen. Die Fenster aller Abteile haben Feder-Rolläden, die groLen
Fenster im Seitengange Messingschienen. Die Abteile sind durch
Schiebetüren mit versenkbaren Fenstern vom Seitengange getrennt.

Die Anrichte hat Tassenbörte. Schubkästen und Borte zur Auf-
bcAvahrung von Bestecken, Geschirr und Speisen, einen Ausgufs mit
Avarmem und kaltem Wasser zum Aufwaschen, einen Kessel von
solcher Gröl'se, dafs er Tee für alle Fahrgäste liefern kann, einen
bäerkocher und einen Bratrost. B—s.

Ölfeiieriing für Lokoniolivcii.
(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbalinverwaltungen, September

1920. Nr. Oii, S 68. Mit Abbildungen.)
Die Orlöans-Bahn verAA-endet nach dem Vorbilde anderer Gesell

schaften neuerdings Sclnverol zur Heizung von Lokomotiven. Das
öl ist bis 25" dickflüssig, es wird durch Dampfschlangen im Vorrat
behälter vorgeAvärmt und durch einen Dampfzer-täuber in die Feuer
büchse eingeblasen. Die Einrichtung ist ohne Änderung des Loko
motivkessels . möglich ; für jede Lokomotive genügt ein Brenner,
dessen Leistung durch Ändern der Zufuhr an Dampf und Luft ge
regelt worden kann. Das Anheizen einer 2 01 Lokomotive dauert
45 min. Bei längerm Halten kann auch die ölzufuhr verringert
Averden. Für jedes Anheizen ergibt sich gegenüber KoblenfVuerung
eine Ersparnis von etiva l t Heizstoff. Der Verbranch für 10 J t/km
beträgt an Heizöl 21r0 kg. an Kohle 4.0) kg, das Verhältnis also
1,91. Mit 1 kg SchAveröl Averden nach den Versuchen 18.'.6 kg Dampf
erzeugt. Die Quelle bringt weiter Kostenvergleiche für franzö.sische
Verhältnisse und .Angaben über die in der Welt verfügbaren Mengen
an Heizöl. A. Z.

Eleklrisciie C -f- C-Lokonio(ive.
(Railway Age, April 1921. Nr. 17, S. 1U4-|. Mit Abbildung.)

Die Paulista-Bahn in Brasilien hat ihre erste elektrische Güter
zuglokomotive von den BaldAvin- und Wes ti ngho u se-Werken
erhalten, die Züge von 693 t auf Neigungen bis zu 2"/o befördern
soll. Die Achsen der beiden G-Triebdrehgestelle AA-erden von je einer
Gleichstrommaschine mit 280 PS angetrieben. Die Maschinen sind
paarweise hinter einander geschaltet, sie AA'crden mit 3900 V aus
einem doppelten Fahrdrahte gespeist. Die Lokomotive wiegt 104,5 t.

A. Z.

Besondere Ei
IHksgräiisbahn.

(Siemens-Zeitschrift 1921 , Heft 6, S. 215.)
Der amerikanische Fachmann für elektrischen Betrieb der Eisen

bahnen Sh e p'ar d, Mitglied des Elektrizitätswerkes Westin ghouse
E 1\I. Co , hat mit einem beauftragten Aus-chusse die sclnvedische
Rikdgränsbahn 1 esuclit, um dort Erfahrungen über den Betrieb mit
EinAvellenstrom zu sammeln. Er berichtet über diese in der Allge
meinheit noch zu Avenig bekannte aus den Siemens-Schuckert-
Werken stammende Anlage folgendes.

..Die scliAvedischo Riksgrän.sbahn Avird von keiner andern
elektrischen Bahn Aveder in Europa noch in .Amerika übertroffen.
.Auch die beste amerikanische Bahn steht ihr nach "

,Ich darf sagen, dafs das, Avas AA'ir gesehen haben, bedeutend
unsere ErAvartungen übertroffen hat.'' Herr Shepard hat überhaupt
kaum genug begeisterte V orte für die Anordnungen bei der Riks-
grän'sbahn. Die dort benutzte Bauart ist zwar auch in Amerika nicht
unbekannt, aber sie ist dort nicht durchgedrungen.

senbahnarten.
Was bei der Riksgränsbahn besonders gefallen hat, ist die

Schmiegsamkeit; sie hat Entwickelungsmöglichkeiten und kann ge
steigerten Ansprüchen des Verkehres gerecht Averden. Deshalb
braucht man nicht zu befürchten, dafs eine so gebaute Bahn nach
einigen Jahren unzeitgemäfs AAerden Avird, und Umänderungen oder
Verbesserungen erfordert. Eine andere schwierige Aufgabe, nämlich
der Schutz gegen die Störungen der Leitungen für Schwachstrom, ist
nunmehr ebenfalls in Sclnveden in sinnreicber Weise gelöst Avorden.

Die Amerikaner haben auch die Stationen im obern Norrland
Kiruna. Porjus und mehrere andere besucht und erhielten auch hier
einen besonders starken Eindruck.

Da die in Rede stehende Bahnstrecke Kiruna--RP>sgränsen
unter Leitung und unter technischer und Avirtschaftlicher VerantAvor-
tung der Siemens-Sch u ck er t-Werke für elektrische Zugförderung
eingerichtet und bis zur Übernahme durch die VerAvaltung der
scliAvedischen Staatsbahn betrieben Avorden ist, gilt das der Riks-
gräns ahn gezollte Lob nicht nur der scliAvedischen, sondern auch der
deutschen Ingenieurkunst.
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S i g n
Anzeiger für Knallsignale auf Lokomotiven.

(Bulletin de rAssociation internationale des Chemins de fer 1921,
April: Genie civil 1921 I, Bd. Heft 24, 11. Juni, S. 510, beide i

mit Abbildung.)

Ein auf der London- und Südwest-Bahn erprobter Anzeiger ;
für Knallsignale auf Lokomotiven dient zur Erzielung der Gewifsheit, 1
dafs Knallsignale nach dem Führerstande der iiokomotixe übertragen
werden. Textabb 1 zeigt die Voirichtung für zwei auf einander
folgende Lokomotiven, a ist das auf der Schiene b rollende Vorder
rad der Lokomotive. Wenn es über die Knallkapsel c fährt, gehen
Schallwellen durch den Ansatz d des Rohres e in das biegsame
Rohr f, dann in die Prefsluftkammer i, die sich ausdehnt und die
Feder g des Stromschliefsers h alizieht, wodurch ein Stromkreis von
der Zellreihe k über die Elektromagnete 1, m, n des Anzeigers, der
Pfeife und der Bremsleitung geöffnet wird. Sobald die Elektro
magnete stromlos werden, zeigen die Anzeiger eine rot-weilse Scheibe,
die Pfeife ertönt, die Bremsen werden angelegt, bis der Führer die
Vorrichtungen wieder in die Ruhelage bringt.

Eine auf benachbartem Gleise platzende Knallkapsel wirkt nicht
mehr ein.

Um Störungen durch die Schwingungen der Lokomotive beim
öffnen des Stromschliefsers zu vermeiden, ist ein Prefsluftschalter
auf biegsamer Feder angewendet B—s.

Abb. 1.

A Anzeiger

B Scheibe

R Pfeifenventil

S Bremsventil

Bücherbesprechungen.
Wärmewirtschaft. Sonderheft der Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure. Band (i5, Nr. 15, 9. April 1921.

Die in diesem Hefte vorliegende Sammelung von Aufsätzen und
sonstigen Veröffentlichungen über sparsamste Erzeugung und Aus
wertung der Wärme, die an Umfang und Tiefe weit über das früher
Gewohnte hinausgeht, entspricht in hervorragendem Mafse den Be
dürfnissen unserer Zeit, in der wir zur Stützung unseres Bestandes
der Wärme und ihrer Wirkungen mit ungeahnter Dringlichkeit be
dürfen, in der aber ihre Erzeugung und Verwertung in ebenso un
geahntem Mafse erschwert und verteuert sind. Nur die sparsamste
und zielklarste Behandlung dieses kostbaren Gutes läfst uns die
Hoffnung, im Wettkampfe auf dem Weltmarkte nicht vollends erdrückt
zu werden; der Erreichung dieses Zieles ist die vorliegende, vortreff
liche Samme'ung der verschiedensten Fingerzeige gewidmet. Möge
diese Quelle wärmetechnischen Wissens von den weitesten Kreisen
benutzt werden.

Zugleich machen wir darauf aufmerksam, dafsderVerein Deutscher
Ingenieure in einer Beilage des vorstehend angezeigten Heftes die
bevorstehende Herausgabe einer Monatschiift „ArchivfürWärme-
wirtsch af t" ankündigt, für w.elchen Zweck von mehreren beteiligten
Vereinen und Verbänden eine „Hauptstelle für Wärmowirt-
schaft" gegründet wurde. Die Beilage fordert zum Bezüge dieser
wichtigen neuen Veröffentlichung auf.

Über Rifl'elbekämpfung mit Seliienenselileifwagen und RKTclmessung
aiirsiralseiibnhiicn mit besonderer Berücksichtigung eines neuen
Riffelmefsapparates. Von beb. aut. und beeidetem Zivil
ingenieur F. Scb rey, Ober-Inspektor der Städtischen Strafsen-
bahnen, Wien IX/3, Schwarzspanierstrafse 15, Selbstverlag des
Verfassers. Preis 20 iJi.

Die Druckschrift behandelt die Ermittelung der Kosten für
Beseitigung der Riffeln auf nassem und trockenem Wege durch
Schienenschleifwagen mit Steinrutschern und den Vergleich mit
denen der Beseitigung mit der Hand auf Strafsenbahnen. Die
Frage der Riffelmessung ist besonders behandelt und ein neues
Werkzeug dazu in Wort und Bild näher beschrieben. Die Arbeit
ist das Ergebnis eingehender und sorgfältiger Untersuchungen,
die unter Leitung des Verfassers von den städtischen Strafsen
bahnen in Wien durchgeführt wurden. Zur Erläuterung sind
die Aufmessungen bildlich und mit Zahlen eingefügt.

Für Strafsenbahnen ist diese Arbeit von grofser Bedeutung,
ebenso aber auch für die an der Herstellung und Verwendung
von Schienenschleifmaschinen, Schmirgelsteinen und anderm
Bedarfe Beteiligten.

Zeitschrift für angewandte Mathematik und Mechanik. Heiaua-
gegeben von Professor R. v. Mises, Berlin. Unter Mitwirkung
von A. Föppl- München, G. H amel- fharlottenburg, R. M o 11 i er •
Dresden, H. Müller-Breslau-Charlottenburg. L. Prandtl-
Göttingen, R. Rü den berg-Berlin. Verlag des Vereines Deutscher
Ingenieure, Berlin N.W. 7, Sommerstrafse 4a. Preis für sechs
Hefte im Jahre 50 t#.

Jeder auf die Förderung der wissenschaftlichen Grundlagen
seines Faches bedachte Ingenieur weifs, wie sehr er der von der
Mathematik und reinen Mechanik gebotenen Mittel bedarf, zugleich
aber, wie schwer es bisher war, sich diese Mittel, die nicht jeder
Ingeninur selbst beherrschen kann, aus anderen, schwer zugänglichen
und, veiständlichen Quellen zu verschaffen. Die hier fehlende Ver
bindung herzustellen, hat sich die neue, zweimonatlich erscheinende
Zeitschrift, eine Errungenschaft der Bemühungen des Vereines Deutscher
Ingenieure, zur Aufgabe gemacht. Sie wird getragen von der „Deutschen
Mathematiker-Vereinigung", die, besonders durch die am Kopfe der
Zeitschrift erscheinenden Namen, für wiiksame Förderung des an
gestrebten Zieles, der Technik die nötigen mathematischen und
mechanischen Hülfsmittel zu bieten, Bürgschaft leistet. Die Mitglieder
der Vereinigung geniefsen übrigens den Vorzugpreis von 40 M für
den Jahrgang.

Die vorliegenden Arbeiten beweisen, dafs das Vorgehen dem
angestrebten Ziele wirklich entspricht; so können wir von der eifrigen
Benutzung dieses neuen wertvollen Hülfsmittels wirksame Förderung
der Technik durch wissenschaftliche Vertiefung erhoffen.

Russische sozialistische föderative Räte-Republik. Wissen-
schaftlich-technische Abteilung des Obersten Volkswirtschaftsrats.
Tätigkeits-Bericht der wissenschaftlich-technischen Institutionen
der Republik far das Jahr Wissenschaftlich-technische
Abteilung des Obersten Volkswirtschaftsrates, Abteilung Wissen
schaft und Technik im Auslande, Berlin.

Der Bericht gibt einen Überblick über den Aufbau und die Aufgaben
der Veranstaltungen, die von der Rätemacht zum Zwecke der Her
stellung inniger Verbindung von Wissenschaft und Technik getroffen
sind. Der Bericht ist sehr reichhaltig und bezieht sich nach Dar
bietung eines Überblickes über den behördlichen Aufbau aut die
verscbiedensten Gebiete der Technik. Wenn sich der Bericht auch
überwiegend auf Pläne und Gliederungen der staatlichen Veranstal
tungen bezieht, so enthält er doch auch schon Ergebnisse ausgeführter
Arbeiten, beispielweise über die Bekämpfung von Schädlingen durch
Stickgase in der Landwirtschaft; vor allem aber bietet er eines der
.Mittel für den Ausländer, um sich über die Bestrebungen und das
tatsächliche Handeln der Räteregierung auf dem Gebiete der Verwen
dung der Technik zur Hebung der Allgemein wirtschaft zu unterrichten.
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Ursprung und Mängel der Güterzug-Verbundbrenise nach
h u n z e - K n 0 r r. Von (1. 0 p p e r in n n n. Herausgegehpii vom
Vei^asser,j Hannover 1)21.

Das selir ausführlich gehaltoiio Heft entliiUt eine weitere Streit
schrift in dein zäh geliihrten Kainpie um die Mreinse für Güterzüge.
Es liegt aufserlialb der Möglichkeit, die Richtigkeit der verschiedenen
Ansichten hier zu erörtern, das kann nur auf Grund ein.ehendster
Sachkunde nach gründlicher Erfahrung geschehen. Für die deutschen
Baiindn Ist der Streit ja auch zur Zeit heendet. Hervorgehoben zu
weii'den verdient aber die Tatsache, dals die Schrift überaus reiche
Gi-jundlagen für das Eindringen in dieses schwierige Gebiet in guter
Darstellung bietet. Jedem Faclimanne kann die Kenntnisnahme un
abhängig von seiner eigenen Stellungnahme empfohlen werden.

Handbuch für Eiseiibotonbau. Dritte neu bearbeitete Auflage in
vierzehn Bänden. Herausgegeben von 2)r.:3Snii. F. Emperger,
pberbaurat. Regieiungsrat im Patentainte in Wien. VII. Baad.
Bogenbr ücken und U her wöl bu nge n. Bearbeitet von Tb.
Gelsteschi, Berlin, 1921, W. Ernst und Sohn. Preis 132.//.

[  jDas höchst Avertvolle Werk ist wohl das vollständigste von
allen, die auf diesem Gebiete erschienen sind. Es bringt eine über
aus grol'se Auswahl mustergültiger Ausführungen in Bildern und
Zeichhungen, geht gründlich auf alle Arti'U der Berechnung ein. und
erschöjift die Einzelheiten, so besonders die Gelenkbildungen, für die
eine Reihe von Lösungen ohne Stahlkörper angegeben wird. Die voll
geführten Beispiele sind in weitesten (.irenzen den Bauwerken des
In.- und Auslandes, namentlich solchen von Nordamerika, entnommen,
sojdafs ein sehr reichhaltiges Bild entsteht, das durch die Versidiieden-
heit der Baugewohnheiten und Auffassungen noch an Reiz gewinnt.

Das grolszügige Werk bietet eine si(diere Grundlage für Arbeiten
auf djemi behandelten Gebiete.

Eisenbahnfahrzeuge. Von H. Hinuenthal, Regierungsbaumeister
ä. D. iu Hannover. 1. Die Dampflokomotiven. Zweite, um-
Igearbeitete und vermehrte Auflage Sammlung Göschen.
Nr. 107. Berlin und Leipzig 11'21. Vereinigung wissenschaftlicher
Verleger. Preis 0 •//.

Als einer der bewährten Leiter der Hannoverscheu Maschinenbau-

Aktiengesellschaft, vormals Egestorff, der „Hanomag". schöpft
dqr Verfasser aus reichster eigener Erfahrung, die ihn befähigte,
ini änl'scrst beschränktem Rahmen eine umfassende Übersicht über
alle wichtigen Grundlagen de.s heutigen Lokomotivbanes in Entwurf
iiud Ausführung zu schallen. Er behandelt Grundbegritfe, Aufbau
und Bezeichnung; die geschichtliche Entwickelung; das Fahrgestell:
die Dampfma.schine: den Kessel; den Tender; die Berechnung; Bei
spiele neuerer Bauarten. Überall sind tunlich einfache, daher gut
verständliche Abbildungen eingefügt. Die zahlreichen Angaben über
Tätsachen. Zahlen und Gleichungen machen das Buch bei aller Hand-
lichkleit zu [einem nützlichen Nachschlagewerke auch für erfahrene
Fjichlmänner. Es ist einer guten .Aufnahme und Wirkung sicher.

ÜTjeueroj Methoden zur Statik der Rahmontragwerke. Von A.
Stra isner. Oberingenieur der Firma E. Züblin und Co., Kehl a. Rh.
Zweite neu bearbeitete Auflage. Erstei' Band. Der d urchlaufend e
jRahmen. Berlin 1921, W. Ernst und .Sohn. Preis 34 ,/G

Der Verfasser, der dem deutschen technischen .Schrlfttume schon
viele gelungene Beiträge verwandten Gebietes geliefert hat überträgt
hier seine Behandeliing des ilurchlaufendcu Trägers mit zeichnerischer
Ermittelung der Darstellung der .Momente und (^uerkiäfte auf übliche
Fälle des durchlaufenden Rahmens, indem er in sachgeinäfser Weise
die Kopfraomente der Stützen in den Zug der Momente des Balkens
e^n.schaltet und dabei auch den aus den Stützen erwachsenden Längs-
•äften ihr Recht werden läl'st. Für sich oft wiederholende Zahlenwerte

sind bequeme Zusammenstellungen eingefügt, auch sind die Dar-
kgungen auf Zahleubeispiele angewendet.

' Das Blich ist ein weiteres wertvolles Hülfsmittel für das Ent-
erfen von Rahmentragwerken, besonders solchen aus bewehrtem
obmörtel. auf die sich der Veid»s.ser in erster Linie bezieht.

lerechnung sthtisch unbostimmtor Systeme. Einfaches Verfahren
für die Berechnung vollwandigei- Konstruktionen auf geometrischer
Grundlage für Praxis, Selbststudium und Schule. A''on .A. S < ra fsner.

Uberingenieiir der Kirma E. Züblin und Co., Kehl a. Rh. Band I.
Der ein fache und durchlaufende Balkon, Berlin, 1921,
VV. Ernst und Sohn. Preis HA c//.

Wir können dem Vei l'asser be.stätigen, dals er das gesteckte
Ziel, eine einfache zeichnende, von der Rechnung .sachgemäfs unter-
slützte Behandeliing der gewöhnlichen Fälle voll wandiger Träger zu
bieten, in .sehr befriedigender Weise erreicht hat Die in Wort und
Bild klare, alle unnötige Verwickelung vermeidende, durch An
wendungen auf Zahlenbeispielo untorstützfe Darstellung bietet dem
noch minder Geüb en eine wertvolle Hülfe für das Einarbeiten und
auch dem gereiften Fachmanne eine willkommene Auffrischung der
Übung. Das \ erfahren stützt sich nach rechnerischer Fe.-ilegung
der Grundlagen im Wesentlichen auf die Verwendung der Drittellote.
Kreuzgeraden nml Festpunkte.

Dio Heizerschule. Vorträge über die Bedienung und die Einrichtung
von Dainpfkesselanlagen mit einein Anbange über Niederdruck
kessel für Heiziingsanlageii Ein Lehrbuch zur .Ablegung der staat
lichen Heizerpi ifiing nach den vom Reicliswirtscbaftsministerhim
aufgestellten liicLtlinien. Von F. 0. M orgner, Regieriingsgewerbo-
rat, Lehrer der Hei;er- und Alaschinen-Kiirse iu Chemnitz. Dritte
umgearbeitete und vamvollständigte Anllagc. Berlin, ,1. Springer,
1921. Preis 2" • -/.

Das unmittelbar ans eigeiier Erfahrung erwachsene, mitsehrgiiten
Abbildungen ausgestattete Buch beliandelt die festen und flüssigen
Fleizstofte. das \\ asscr. dessen Verdampfung, die verschiedenen Arten
derlve.ssol und deren .Aimi iistnng in dem Zwecke diirchans angepafstor
Weise. Es ist in der Tat znr A'orbereitiing auf die Heizerprüfuug
durch Seib.stiintorriclit geeignet, wird aber auch darüber hinaus allen,
die mit Kesseln zu Inn liaben, wertvolle Fingerzeige geben.

Bericht über die XXIII. Ifaupt-Versammelung des deutschen
Beton-Vereines (E. V.) am 5 , 6. und 7. Mai 1920.

Der Bericht ist reich an l'agebuisscn der reinen Wissensehaft,
an \ erfahren zn und Ergebnissen von Veisuclnm verscliiedener Art
und an Beschleibungen von wiehligen Bauwerken, Namentlich i.st der
Verwendung hewehrton Grobmörtels im Eiseiibahnbaue ein grofser
Teil des Inhaltes gewidmet. Unsere Loser können aus dem vor
trefflichen Berichte auf vielen Gehieten wichtige Belehrung entnehmen..

Die Hüizerprüfuiig. IGii Hili'sbuch für l.okomotivheizer und Loko-
motivheizer Aiiwärter. A'ou H. Fassold. königl. Eisenbahn-
Betriebswerkmeister a.D. in (liefsen. Achte verbesserte Auflage.
Bearlieitct von A. Koska. Ei-enbahn Werkstätten-Vorsteher in
Berlin. Berlin und Wiesbaden, C. W. Kreiders Verlag. Preis
4,x ,//.

Das sehr handliche Heft bringt nach einem Ausznge aus den
Vorschriiten für die Prüfung zum L'okoniotivheizer in der Fassung
knapper Fragen und Antworten alles Wissenswerte einschliefslich
der einfachen Rechenvorgänge mit Beispielen. Auch die aiifserhalh
des Bereiches des Heizerdienstes liegenden Mal'se und Einrichtungen
des Ei.sen bahn Wesens, mit denen der Hoizei' zu tun hat. finden die

ihnen gebührende Berücksichtigung.

lianomag-Nachriehten. Als Heft UH für.Juli 1921 erscheint eine Zn-
saniinenfassiing der reichen Leistung der Hannoverschen Maschinen
bau-Aktienge-sellschaft. vormals G. Egestorff auf dem Gebiete
des Brauereiwesens.

Wenn dieses uns auch ferner liegt, .so ist doch das Heft ein
in jeder Hinsicht so vortreffliches Ergebnis gewissenhaftester Arbeit,
dafs wir nicht ver.säumen möchten, ausdrücklich darauf aufmerksam
zu machen.

G n s c Ii ü f t b i'r i chi 0 und s t u t i s ti s c Ii c Nachrichten

V u n Eise n b a b n Verwaltung e n.
Jah res-ßericht über die Staatsoisei^Jjj|.hnen, Bodensee-Dampf

schiffahrt und Kraftwagenlinit 11 in Baden für das Rechnungs
jahr 1919, 1. Januar 1919 bis 1. März ln20. Herausgegeben von
derEiseiibahii-Generaldireklion Karlsruhe. Karlsruhe. (FF. M üller.

Für die SchriftleitunK verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. 'Sr.-Aiiü. G. Ii a r k h a u s e u in Hannover.
0. \V. K r e i d e 1 's Verlae in Rorlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, (i. m. b. Ii. iu Wiesbaden.




