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Berechnung der Schiemen auf Querschwellen.
Dr.:Jng. G. Barkhausen, Geheimer Regierungsrat, Professor in Hannover.

Die folgenden Frorterungen bezwecken die Darlegung eines
Weges zar Berechnung der Schienen auf Querschwellen, auf dem
beliebige Stellungen, Folgen und Grolsen der Lasten, beliebige
Teilung der Schwellen und die Einsenkung in die Bettung,
namentlich auch der Umstand bericksichtigt werden konnen,
dafs sich die Schwellen hinter der letzten, vor der ersten Rad-
last und zwischen Lasten grofsen Abstandes teilweise abheben,
dann also keine Gegendriicke mehr leisten, sondern, an der
Schiene hingend, als Lasten wirken. Die Betrachtung geht aus
von den bekannten Gleichungen des Trigers auf vielen Stiitzen
(Textabb. 1)} mit unveriinderlichem Querschnitte, namlich:

GL 1) ..My 1.1,42M, (lm+lm+1)—|—l\fIm+1.lm+1=

=6 EJ{(Ym —l_ym) at Omt1— Yu):lm-{-l}l‘l‘ G{MIF-“:]m+
+ My 415 I 4 1)

A=Ay — My, 2],,]-*—1\1,":1,"+1\‘I,,,:lm+1—
—I\‘Im+1:]m+1.

Gl. 2) .

Abb. 1.

Darin sind die Momente M iiber den Stiitzen > O auf-
. gefalst, wenn sie den Triiger nach oben kriimmen, die abrigen
Bezeichnungen gehen aus Textabb. 1 hervor, die Grofsen My
und My sind die Momente des iiber den Stiitzen durchschuittenen
Tragers aus den den l.asten entsprechenden Momentenflachen in
Bezug auf das linke und rechte Ende der Offnung. Beispiel-
weise ist fir eine wmit p gleichformig belastete Offuung 1

Mp=Mj=(2.p.1*.1.1):(3.8.2)=p.1":24,
fir die Kinzellast P in den Abstinden a und b vom linken und
rechten Ende
My = (P.a.b.a.2.2):(2.3.1)4[P.a.b.b.(a +b:3)]:(2.1)

=P.a.b.(l 4 a):0, ebenso
Miy=P.a.b.(l-4+Db):6, und wenn die Last beia=b=1:2
mitten steht

Mp=Mp=P.1.1.3.1:(6.2.2.2)="P_1": 16,
und fir n -- 1 Lasten I, die in gleichmilsigen Abstinden d
auf der Linge 1= n.d stehen:

Mp=Mp="P.n*. (n* — 1).d": 24;
andere Lastzustinde kommen hier nicht in Frage. A° sind die
Schwellendriicke, die entstinden, wenn die Schiene iiber allen
Schwellen durchgeschnitten wire.

Senkt sich nun die Schiene mit der Schwelle unter 1 kg
Last um ¢ em, so ist jede Senkung y =c . A, also beispielweise
GL 3) .. yw=rcAy —c.M, ,:l,+c.M,:1, +c.M,:

R PR R0 CRNIRED

Die Beziehung von ¢ zur Bettungziffer C folgt aus der
Uberlegung, dafs C die Zahl von kg angibt, die auf ein qem
Fliache der Bettung unter der Schwelle ausgeiibt werden miissen,
um 1 c¢m Eindrickung zu erzielen. Wird angenommen, dafs

die Schwelle gleichmilsig auf die Fliche f driickt, so wiirden
(C.f) kg die Eindrickung 1 cm bewirken, 1kg also die Ein-
driickung 1: (C. f), somit besteht die Erklirung ¢ = 1 :(C. 1),
die Einheit ist c¢m : kg.

Werden die y der Gl. 1) nach Gl. 3) in A" und M aus-
gedrackt, wobei A® die Auflagerkraft des aber den Stiitzen
durchschnittenen Trigers bedeutet, so entsteht die Gleichung :
Moy 2. My (Lo )) M gy Iy g = 6Mbg s Lt
F Mty g o) F 6. BT e fAn il — My il )
+Mm—1 . (lm—l . lm) + Ium—] : 1%, - Mm : l%- - 0m cAm
+ Mm_1:1?,,——Mm:l?,,—IVIm:(],,,.lm+1)—|—Mm+1:(lm.lm+1)-|—
FA M B My B Mg (1l 2)
—Mogoi(mtrilmte) =A%l g1+ My — i (e Ipeg 1) —

Mu: (I Do 1) — Mt 2y o Mg 120

Wird diese Gleichung so umgestellt, dafs alle Glieder
mit M-Werten, nach den Fufszeichen der M geordnet, links,
alle von den M unabhangigen Glieder rechts erscheinen, so
entsteht :
6.¢c. B3 My 2:(me1dn)+ My i {ly = 6.c.E.J.[1:(p_1.1n) +
+2: 12 4 1:(,. 1m+1)]}+2Mm{lm+l,,,+1+ 6.c.E.J[1:12 +
+1 :(lm 'lm-{»l)'i-I :121n+ l]}+Mm+l {lm-l- 1—6 .C.E.J.[l : (lm ']m—I-l) +
+ 2 :l:',“+'| + 1 :(lm+l']m+2)]:+ 6.c. E.J.Mm+2:(lm4_llm+2)=
=6.c. E.J.[(ALh_1— A%) : Ly (A% — A%) : L] +

+ 6 [M}?m . lm + M%m+l : 1m + 'l]'

Zwecks kirzern Anschreibens wird
GlL4) 6.c.E.J:(ln_1.1,)=0n: 6.c.E. J[1:(0n—1- 1)+
+ 205411y Iy 1)) = % 6.c. BJ[L:E41:(1,.1, +1)+

+1:84) =,
gesetzt, dann entsteht:

Gl. 5) :M'm —2.0n + Mm - l[lm - um] + 2 Mm []m + ]m “+1 +vm] +
+ M1t —K 1] + Mg 2. On 42 =6.C. BT [(AS_1 —AS): Iy
+ (Agx‘l-l - Ag:) : lm 4 l.l + 6 [:Mi“m : ]lll + Mi"m-l—l . ]m—|- 1]

Aus dieser, finf unbekannte Stitzenmomente enthaltenden
Gleichung, die der Reihe nach auf die in I'rage kommenden
Teilungen bezogen wird, erhilt man so viele Gleichungen, wie
unbekannte Momente vorhanden sind. Man kann GI. 5) nun auf
jeden beliebigen Lastenzug beziehen, kommt aber zu einer sehr
grofsen Zahl von Unbekannten und Gleichungen, wenn man etwa
einen ganzen Zug zu Grunde legt, was grundsitzlich ohne Weiteres
moglich ist. Da die hochsten Werte unter den Triebachsen der
Lokomotive, und zwar in der Regel unter der ersten oder letzten
Triebachse, entstehen, so wird man sich meist mit der Verfolgung
der Lokomotivlasten begniigen konnen, namentlich wenn zwischen
Lokomotive und Tender oder dem ersten Wagen ein weiter Achs-
stand liegt; auch wird man die Zahl der Unbekannten und
Gleichungen hiufig dadurch herabmindern konnen, dals man
bezaglich des Verlaufes der Momente Gegengleichheit im ein-
gefuhrten Lastenzuge fiir eine Mittellinie annimmt, fir die viel-
leicht in der Tat nicht genau Gegengleichheit besteht, wenn diesc
nur annihernd vorhanden ist.

Offen ist aber zunichst die Frage, wie weit die nach oben
gebogenen Wellen der Schiene reichen, welche und wie viele
Schwellen man also als Lasten, statt mit ihrem Gegendrucke ein-
zufihren hat. Diese Frage ist nicht von vorn herein rechnerisch
schlissig zu beantworten, da man die Frage, ob die einzelne
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Schwelle eine bestimmte bekannte Iast, oder einen unbekannten
Gegendruck liefert, nicht wihrend des Ganges der Rechnung
offen halten kann, um sie durch die Rechnung erst zu entscheiden.
Man muls beziiglich der Lange der aufgebogenen Wellen, also
beziiglich der in diese fallenden Zahlen an Schwellenlasten
zuniichst nach Schiitzung eine Annahme zu Grunde legen:; dals
diese richtig war, zeigt sich am Ende der Rechnung durch die
Erfillung der Bedingung, dals sich alle nach der Annahme in
die Rechnung eingefithrten Gegendrucke der Schwellen > O,
also nach oben gerichtet, ergeben miissen, Erhialt man Gegen-
drucke <7 O, so erkennt man, dals man die aufgebogene Welle
zu kurz angenommen hat; man kann die Annahme dann fir
eine zweite Rechnung nach der so gewonnenen Grundlage be-
richtigen.

Ubrigens wirkt diese Unsicherheit der. Grundlagen der
Rechnung wenig durchschlagend, da fiir den Abschluls der
Rechnung das unter einer der grofsten Lasten auftretende grofste
Moment malsgebend ist, und die beregte, fern von dessen Stelle
auftretende Ungenauigkeit nur geringen Kinfluls auf dieses
Moment hat, so dals die Wiederholung der Rechnung selbst dann
nicht immer notig sein wird, wenn das erste Ergebnis die erste
Annahme beziglich der Lange der aufgebogenen Wellen als
unzutreffend erwiesen hat. Bei einiger Erfahrung in derartigen
Berechnungen wird es uibrigens fast immer gelingen, beziglich
der Zahl der schwebenden, daher lastenden Schwellen von vorn
herein eine zutreffende Annahme einzufithren.

Fine zweite offene Frage betrifft die der Berechnung zu
unterzichende Liange des Stranges. Streng genommen miifste
diesc unendlich lang eingefahrt werden, da eine noch so’fern
liecgende Ursache rechnerisch fmmer noch einen Einflufs auf jede
untersuchte Stelle hat. Da die Wirkung der Ursachen aber mit
dem Wachsen ihres Abstandes von der untersuchten Stelle sehr
schnell abnimmt, diese Wirkung auch durch die unvermeidlichen
Lockerungen in den Stitzen und in den DBefestigungen der
Schienen noch abgeschwicht wird, so geniigt es stets, vor der
letzten Radlast nur eine aufgebogene Welle geniigender Liange
anzunchmen. und auch das so erreichte Ende der nachzurechnenden
Strecke als frei aufgelagert anzusehen, da das hier tatsichlich
noch auftretende, einspannende Moment nur geringen, und noch
dazu meist entlastenden Einflufs auf das grolste Moment hat.
Nach idhnlichen Erwigungen erscheint es auch nicht noétig, die
Unterbrechungen des Gestiinges durch die Stofse in ihrem
Finflusse auf den sonstigen Verlauf der Momente und Krafte
zu verfolgen; man geht sicher, wenn man die Stofse in sich
fur die an ihren Orten auftretenden starksten Wirkungén im
durehlaufend angenommenen Gestinge durchbildet.

Rind die Momente auf den Schwellen unter Verwendung von

Gl. 4) und 5) ermittelt, so folgen die Gegendriicke der Schwellen

nach Gl 2).

Im Allgemeinen wird man das grofste nach unten biegende
Moment fir die Schiene unter einer schweren Endlast in der
Mitte der weitesten Teilung, den gréfsten Gegendruck aus der
Stellung einer schwersten Last auf der Schwelle zwischen den
weitesten Teilungen erhalten ; die Rechnung ist demnach in der
Regel und mindestens fiir zwei verschiedene Laststellungen
durchzufithren.

Die Verwendung der entwickelten Gleichungen soll nun
an zwei dem Betriebe entnommenen Beispielen gezeigt werden.

Beispiel 1.

Fin fahrbarer Ladekran mit 412,5 cm Achsstand und 350 ¢m !

Radstand gibt, @bereck gestellt, auf eine Schiene die Drucke .

22000 und 16800 kg ab. Jede Schiene wird in 412,5:11 =
37,5 em Teilung fiir sich durch 80 ¢cm lange, 22 ¢m breite Klotze
gestiitzt. ID)ie beim Abheben einer Schwelle entstehende Last
wird mit 100 kg geschitat, die zuniichst bei den fest aufliegenden
Schwellen aufser Ansatz bleiben. :

1. a) Grifstes Biegemoment.

Zu beiden Seiten jeder Last werden je drei Schwellen als
tragend eingefithrt, zwischen den Lasten sind dann finf Schwellen
abgehoben, die Momente auf den Schwellen werden zu beiden
Seiten jeder Last gegengleich angesetzt, was nicht ganz genau
zutrifit, So entsteht das Bild der Textabb. 2, in der die cin-
geklammerten Zahlen an den Stitzen die angenommene Gegen-
gleichheit um die beiden Lasten andeuten. Zu Dbeachten ist,
dals Momente = O die Schiene nach oben, -7 O nach unten

wolben,
Abb. 2 und 3.
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Fiir die verwendete Schiene ist X = 2150000 kg/qcm,
J =1350 cm?, ferner fiir Bettung aus gutem Kleinschlage von
Basalt auf trockener Schiittung C = 8 kg ‘em?, also

¢=1:(22.80.8)==0,00007 cm/kg, 6.c. E.J=
= 6.0,00007 .2150000. 1350 =1220000, 6.c. L. J:I*=
= 1220000:37,6>=2865, ¢.Is.J:1'=865:6 =144, Weiter
ist Al =—=A} =8400kg; AY=AS=0; A}=AJ=15.100:2=

=250 kg; A} = A)=11000kg; MY, :1, =M§, : ], =
= 16800.37,5%:(16.37,5) = 14750003 Mpy = My, = My, =
= Mg, =0; Mb, 11, =My, :1, = 62.(62—1).100.37,5%:(24 . 225) =
= 1230000; Mk = M§, = M, = M}, = 0; M}, = Mg,
=22000. 37,53: (16 . 37,5) == 1940000.
Die eingefihrten Hilfswerte der GL 4) sind folgende:

0, =865 %, = 865, 4= 3460
0, =865 1, = 3460
0, = 865 ;=865 (14 2 - 1:6) = 2740
0, =144 »,=865(1:6-42:6"4 1:6)=336
0s =144 1, = 865(1: 6 4 2 4 1) = 2740
0; = 865 K, = 865 . 4 = 3460
;= 865 ¥, =865 .4 = 3460
v, = 1220000. 3: 37,5 = 2595
vy, = 2595

v, =865(1 4 1:6 4 1:62) = 1035

v, =865(1:6*4 1:6-4 1) = 1035

v, = 865 .3 = 2595

v, = 865 .3 = 2595

v, = 865 .3 =2)95

Wird nun in Gl. 5) m der Reihe nach = 1 bis 6 gesetat,
dabei die Gegengleichheit der Momente auf den Schwellen zu
den beiden Kranlasten beriicksichtigt und die Reihe der Hiilfs-
werte benutzt, so entstehen zur Berechnung der sechs unbekannten
Momente M, bis M, die folgenden sechs Gleichungen.
m=1.

M, . 865 4 M, (37,5 — 3460) 4+ 2 M, (75 -+ 2595) +-

M, (37,5 - 3460) - M, 865 = — 1220000 . 8400 : 37,5 +
-+ 6.1475000 oder
I) M, — 1,3338 M, + 0,4511 M, — — 138279.
m == 2,

M, . 865 4 M, (37.5 — 3460) 4+ 2 M, (75 + 2595) +
—+ M,(87,5 —2740) -+ M,.144=1220000.(250 + 8400):37,5
oder



) — M, 42,0880 M, — 1,0567 M+ 0,0563 . M, —109873.

m == 3.
M, 365 - M, (37,5 — 2740) 4 2 M, (262,5 4 1035) +
4 M, (225 — 336) + M, 144 = -— 1220000 250 : 37,5 +

+ 6.1230000 oder
—3,1243M,+3,0 M;—0,1283 M, 40,1665 M,
m =4,

M, 144 4 M, (225 — 336) -} 2 M, (262,5 + 1035)
-+ M, (37,6 — 2740) 4 M, 865 = — 1220000 . 250 : 37,5 4

~+ 6.1230000 oder
1V) M, — 0,7708 M, 4 18,0208 M, — 18,7674 M 4
-+ 6,007 M; = — 5347.
m — 5.

M, 144 -+ M, (37,56 — 2740) + 2 M; (75 + 2595) 4
+ M, (37,5 - 3460)+ M,;.865=1220000(11000 + 250): 37,5
oder
V) M, +18,7674 M, + 37,0833 M, —

1) M,

17,7604 M, =2541667.

) m = 6.
M, 865 4+ M, (37,5 —- 3460) + 2 M, (75 4 2595) 4+
-+ M, (37,5 — 3460) 4 M;865 = —1220000.11000:37,5 4

-+ 6.1940000 oder
V) M, -— 2,9566 M; 4 2,2168 M, = 400416.

Dals keine gnundsfitzhche Schwierigkeit, nur eine Ver-
mehrung der Rechenarbeit entsteht, wenn man die Annahme der
Gegengleichheit der Momente um jede der beiden lasten fallen
lafst, ist aus dem Gange der Aufstellung der Gleichungen zu
erkennen. Stinden die Lasten nicht in der Mitte ihrer Teilungen,
so wiire nur der entsprechende, oben angegebene Ausdruck zur
Ermittelung der Mg zu benutzen, man kann also jede beliebige
Laststellung ohne Weiteres beriicksichtigen. Die Loésung der
sechs Gleichungen auf dem iiblichen Wege liefert

M, = — 149329, M, = + 16953, M, = - 74352,
M, = -+ 13990, M; = — 83905, M, = — 298830 kg cm.
Das Moment unter der grolsern Last P, wird
Mpy = — 298830 — 22000, 37,5 : 4 = 504830 kg cm,

Die Schwellendrucke sind nach GI.

A, = 8400 + 149329:37,5 —149329:37,6 —149329:37,5 —
— 16953 : 37,5 = 4 3973 kg

Ay = + 149329 : 37,5 4 16953 : 37,5 -+ 16953 : 37,5 —
— 74352 :37.5 = 4 2900 kg

A, =250 — 16953 : 37,5 4 74352 : 37,5 -}- 74352 : 225 —
--13990: 225 = -|- 2051 kg

2):

A, = 250 — 74352 : 225 + 13990 : 225 + 13990 : 37,5 +
+ 83905 : 37,5 = + 2594 kg
A, = — 13990 : 37,5 — 83905 : 37,5 -— 83905 : 37,5 +

-+ 298830:37,5 = 4 3128 kg
A,=11000+83905:37,5—298830:37,5 —298830:37,56
-+ 298830 : 37,5 = - 5260 kg.

Diesc Werte A haben fir die endgiiltige Berechnung keine
Bedeutung, da bhei Aufstellung der beiden Kranlasten auf zwei
Schwellen grilsere Schwellendrucke entstehen; sie mufsten aber
berechnet werden, um dadurch, dals alle > O bleiben, zu be-
weisen, dals die Annahme des Abhebens von fiinf Schwellen
zwischen den beiden Lasten zutriftt. Zugleich zeigen die Werte,
wie stark lastverteilend die Schiene wirkt. In Textabb. 2 ist
der aus diesen Momenten und Kriften entstehende Zustand
verzerrt dargestellt.

I. b) Grifster Schwellendruck.

Jede Kranlast wird auf eine Schwelle gestellt, jetzt sollen
auch die Gewichte der fest aufliegenden Schwellen beriick-
sichtigt werden. Angenommen wird, dafs sich sechs Schwellen
zwischen den Lasten abheben, und dals die Momente gegen-
gleich zu jeder der beiden Lasten verlaufen. So entsteht der
in Textabb. 3 dargestellte Zustand.

=—2890.

51

Fir diesen Fall verliuft die Rechnung, wie folgt:
Die Grofsen 6.c.E.J, ¢, 6.c.E.J: 87,5 = 866,
¢c.E.J.37,52= 144 bleiben die obigen, weiter ist:
A3 =100, Al= 16900, Aj=100, A= 400=A}, AL= 100,
Ag = 22100, A? =100 kg
=M= M My Mpy— M= M- M,
= M}k, - Mg~ Mke=Mz— 0
Mby=Mj===7% . (7% - 1). 100 . 37,5 : 24 = 515812500,

Mipg— My =

MY, 1, My, L 515812500 : 262,5 = 1965000.
Nach GI. 4) ist:
o, = 866 %, =866 .4 = 3464
0, =866 1, — 3464
0, =866  1,=866(1+4241:7)=2725
0, =123,7 %,=866(1:742:7*41:7)=282
0, =1237 1, =2866(1:7-42+41)=2725
0, = 866  x,=866.4 = 3464
0, = 866 1w, = 3464.
05 = 866.
v, = 866 . 3 = 2598
vy = 2598
v, =866(1 4+ 1:741:7%)=1007

v, =866 (L:7: 4 1:7 + 1) = 1007

v, = 8606 .3 = 2598
v, = 2598
v, = 2598
Mit diesen Werten und m = 1 bis 6 liefert Gl. b)
m=1

M, .866 4 M, (37,56 — 3464) + 2 M, (75 4 2598) -
+ M, (37,5 — 3464) | M, 866 = 1220000
(— 16800 — 16800) : 37,5 oder
I) M, — 1,2819 M, 4 0,3240 M, = — 204826,
m=2
M, 866 4+ M, (87,5 —- 3464) 4- 2 M, (75 -+ 2598) +
M, (87,5 — 2725) - M, 123,7 = 1220000
(300 4- 16800) : 37,5 oder
1) —M, 41,8130 M, — 0,7843 M + 0,0361 M, =162264.
m=3
M, 866 - M, (37,5 — 2725) 4 2 M, (37,5 4 262,5 4 1007) +
+ M, (262,56 — 282) - M, 123,7 = 1220000
(— 400 4 100) : 37,5 4 6. 1965000 oder
II) M, — 3,1033 M, -+ 3,0185 M, — 0,0225 M, - 0,1431 .M,

= 2356.

m =4
\I .193. 74 DM, (2 62,5—282)—|—2M4(262,5—|— 37,5-}—1007)—|—
—|—\I (37,6 — 27 2'))-!—1\1 866 = — 1220000. 300:37,5

4 6.1965000 oder
1V) M, — 0,1576 M, 4 21,1318 M, — 21,7259 M; +
-I—— 7,0 \I = 1!)491
m=>5
M, 123,7 + M, (37,6 — 2725) + 2 M, (75 -} 2598 |
+ M, (87,5 —3464) + M; 866 = 1220000 (220004 300): 37,5
oder
V) My — 21,7259 M, 4 50,2183 M; -— 27,7 M, = 586095 1.
m==6
M, 866 + M; (37,5 — 3464) 4 2 M, (75 { 2598) -i-
-+ M, (37 5 — 3464) + M, 866 = 1220000
(— 22000 — "2000) 37,5 oder
VI) M, — 3,9567 My 4 3,0866 M; = — 828522,

Die Losung dieser Gleichungen liefert:
M, 149126, M, = - 95121, M, = + 205954,
M, = + 46192, My — — 71493, M, 369000 kgem

und damit nehmen die Schwellendrucke die Werte an:

AI =16900 — 95121:37,6—149126:37,5— 149126:37,5 —
— 95121 : 37,5 = 3870 kg

A, =100 4149126 : 37,56 4-95121: 37,5 4 95121 : 37,50 —
— 205954 : 37,56 = 3660 kg

7*
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Ay=1400 —95121:37,5 - 205954:37,5 4 205954 : 262,5 ——
— 46192 2625 = 3956 kg

A, =400--205954:262,5 4 46192 262,5 -1 46 192: 37,5 4
4 71493:37,5 = 2929 kg

A; =100 — 46192: 37,5 — 71493:37,5 — 71493 : 37,5 -1
+ 369000 : 37,5 = 4867 kg

|

A;=122100471493:37,5 —369000:37,5 — 369000:37,5+

+ 71493 :37,5 = 6270 kg.

Das grolste Biegemoment der Schiene ist

504830 kgem, die grofste Spannung der Schiene bei 193 cm

demnach .

Widerstandmoment 504830 : 193 = 2610 kg/qem, der grofste

Schwellendruck 6270 kg und bei Annahme gleichmilsiger Ver-
teilung auf 80 em Lange einer Schwelle, die genau genug zu-
trifft, der grofste Druck auf die Bettung 6270 :(80.22) =
= 3,060 kg/qem. Die Verlaschung der Stofse wirde auf das
Biegemoment 504830 kgcem einzurichten sein.

Damit sind alle fiir die hoch belastete Kranbahn wichtigen

Grofsen ermittelt,
Beispiel 11,

Eine Nebenbahn hat 7 m lange Schienen auf 16 Schwellen in
700:16=1=43,75 cm Teilung mitJ =231 cm', W=49,24 ¢cm?,
die Spur ist 78,5 cm, der Abstand der Schienenmitten 83 ¢m,
die Liinge der Schwellen 150 ¢cm. Um ¢ zu bestimmen, wird
angenommen, dals die Schwelle zwischen den Schienen auf die-
selbe Lange tragt, wie aulserhalb, und dafs die Last auf diese
Lange von 150 — 83 = 67 em gleichmalsig verteilt wirkt. Ks
steht nichts im Wege, der Bestimmung von ¢ die schiarfere Nach-

rechnung der Schwelle zu Grunde zu legen, doch wird mit dieser |

Verwickelung nichts Wesentliches erreicht, da die auf der An-
nahme der Bettungziffer C beruhenden Grundlagen fir alle Arten
der Bestimmung von ¢ unsicher bleiben. Die Breite der Schwellen
ist 18 em, sie liegen auf bestem, teilweise felsigem Untergrunde
in bester Bettung, so dafs C —= 8 kg/em?® eingefihrt werden kann,
also ist c=1:(67.18.8) = 0,000104 cm, kg.

Die Frage ist, welche Spannung
in den Schienen ohne Beriicksich-
tigung der Stofswirkungen entsteht,
wenn ein Zug mit 3700 kg Radlast
in 220 em Teilung auf dem Gleise
verkehrt. Der Achsstand wird der
Einfachheit halber etwas zu ungiinstig
mit 5.43,75 = 218,75 cm einge-
fiuhrt, die Benutzung des wahren
Achsstandes hatte unter Anwendung
des entsprechenden, oben mitge-
teilten Ausdruckes fir My keine Schwierigkeit. Zu ermitteln
ist das Moment unter dem letzten Rade. In einem Achsstande
liegen finf Schwellen, von denen die mittelste als schwebend
angenommen_wird, vor dem letzten Rade werden zwei Schwellen
als aufliegend, vier als abgehoben vorausgesetzt, auf der siebenten
wird die Schiene als durchschnitten aufliegend betrachtet, so
dals hier das Moment = O zu setzen ist. Die Einfihrung eines
aus irgend welchen Verhiltnissen der Schiene zu entnehmen-
den Momentes anTdieser Stelle wiirde keinen Schwierigkeiten
begegnen; diese Erweiterung der Rechnung ist aber unnitig,
denn ein an dieser Stelle, fern von der zu untersuchenden auf-
tretendes, jeden Falles nur kleines Moment hat verschwindenden
Einfluls auf das Ergebnis, Die zu je 100 kg geschataten Schwellen-
lasten S werden dberall beriicksichtigt. Von der zweiten Rad-
last an wird die Entwickelung der Momente als um die Lasten
gegengleich angenommen, wie die eingeklammerten Zahlen an-
geben (Textabb. 4).

Diese Grundlagen liefern nun gemifls Textabb. 4 den
folgenden Gang der Rechnung.
6.¢.E.J=6.0,000104.2150000.231=2312000:; 6.¢c.E.J.1*=
= 312000: 43,75*=163; ¢.E,J:12=163:6 =27,2; A}=

= A'=1300; AJ=A31950; A}=A)=150: AJ=Al=
= 1950 kg; My, = M§, = 5% . (52— 1). 100. 43,75%:24 —
= 209000000, 209000000 : 218,75 =955000: M}, = M}, =
= My, =M}, =My =M} =0. My, =M}, = My, =M}, =
= 3700. 43,75°:16=19400000, 19400000:43,75=442500;
Mp; = M§, = 100.  87,5%: 16 = 4200000, 4200000 : 87,5

= 48000.

Die Grofsen der Gl. 4) sind
P 0, =163:5=2326 %, =163(1:5+ 2 1)= 522
0, = 163 ny = 163 . 4 = (52
0, = 163 #, =163 (1 4 2 41: 2) = 570
0, =163:2 - 81,5 w;=163(1:24-2:224 1:2)=244
| 0s = 81,5 ’g =163 (1:2 + 2 4 1) = 570
0, =163 ;=163 (1 + 2 4 1) = 652
0. = 163 Ky =163 (1424 1:2) = 570

v, =163 (1:57 4 1:5 4 1) = 202

i 2, I 1
1 H !
0,218,715 ———sic Ly sk Ly o Ly sk 15=6750me Ig el
~ - T

vy =163 .3 = 489
v, = 489
vy =163 (14 1:2 4 1:22) = 285
vy =163 (1:2"41:241)=1285
vy = 163 .3 = 489
v, = 489
vy=163 (14 1:2 - 1:9%) =285
Mit diesen Werten und m = 1 bis 6 crhalt man aus Gl. 5)
die folgenden sechs Gleichungen zur Berechnung der Momente
M, bis M; mit 312000:43,75 ==6.¢.E.J:1=7160:
m=1
O+ 042 M, (218,75 + 43,75 -} 202) 4 M, (43,75 — 522) 4
-+ M, 163 = 7160 (1950 -- 300) + 6.955000 oder
1) M, -- 0,5148 M, + 0,1755 M, = 18924,
m==2
0+ M, (43,75 — 522) +2 M, (87,5 + 489) + M, (43,75 -~ 652)+
4 M, . 163 = 7160 (- 1950 4 300) - 6 . 442500

1) — M, 42,4109 M, — 1,2718 M, + 0,3408 M, = —- 19226
Abb, 4,
: 21875 , 27175

1__11 PL Vv 1)

8(5)

I L6 T | @
%75 “3,75 -

m =3

M, . 163 4 M, (43,75 — 652) -+ 2 M, (87,5 + 189) 4
+ M, (43,75.— 570) 4+ M, . 81,5 = 7160 (150 — 1950) 4
+ 6. 442500 g =
1) M, — 3,7318 M, 4 7,0736 M, — 38,2282 M, 4 0,5°'M,
= — 62853,
m==4
M, 163 4 M, (43,75 —570) 4 2 M, (181,25 + 285) +
+ M; (87,5 — 244) 4 M, 81,5 = 7160 (-— 150 - 1950) +
+ 6.48000
IV) M, — 3.2285 M, - 5,1074 M, — 0.9601 M, ++ 0,5 M, =
= 80908.
m==>5
M, 81,5 4 M, (87,5 -— 244) - 2 M, (131,25 -+ 285) 4
+ M,; (43,75 — 570) 4 M; 163 = 7160 (1950 -— 150) 4
: -+ 6. 48000
V) M; — 1,9202 M, + 10,2147 M; — 4,4571 M, = 161816,
nm=~_4
M, . 81,5 + M; (43,75 — 570) 4 2 M, (87,5 + 489) +
- +M, (43,75 —652)+M; 163="7160(— 1950+ 150)+6.442500
P VI) M, — 4,4571 M - 6,6834 M; = — 125706.

<




Die Losung auf iiblichem Wege gibt:
M, = 16234, M, = - 8584, M;= — 9858, M, = 15158.
M. = 14758, M; 11200 kg cm.
Das Moment unter der Endlast ist demnach

— 3700.43,75: 4 — (9858 4 8:’)84) 12 = — 49721 kg cm,
das unter der zweiten l.ast:
— 3700. 43,75 : 4 — (11200 -} 11200):2=— 51700 kg cm,

die grofste Spannung in der Schiene 51700 : 49,24 == 1045 kg/qem.

Die Schwellendrucke, deren Vorzeichen die Nachpriifung
fiir die Richtigkeit der beziiglich des Abhebens der Schwellen
gemachten Annahmen bildete, sind nach Gl. 2):

A, = 300 — 16234 : 218,75 == 226 kg

A, = 3004 16234: 218,75 4 16234 : 43,75 4 8584 : 43,75 —

A, = 1950 -— 16234 : 43,75 — 8584 :43,76 —8584:43,75 4
4+ 9858 : 43,75 — 1413 kg,

A, = 1950 4 8584 : 43,75 — 9858 : 43,75 — 9858 : 43,75 —
— 15158 : 43,75 — 1350 kg,

Ay == 150 + 9858 :43,75 4 15158 : 43,75 4 15158 : 87,5 —

— 14758 : 87,5 — 726 kg,
A; =150 — 15158 : 87,5 4 14758 : 87,54 14758 : 43,75

+ 11200 :43,75 = 737 kg, -
1950 — 14758:43,75 — 11200:43,75— 11200: 43,754
+ 11200: 43,75 = 1358 kg,
L =19504-11200: 43,75 — 11200: 43,75 —11200: 43,75 —
— 14758 : 43,75 = 1358 kg,
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[ Ay =150 4 11200 : 43,75} 14758:43,75 4 14758:87,5—

— 15158 : 87,5 =737 kg.

Alle Lagerdrucke, auch A,, bleiben >> o, die gemachten
Annahmen waren also zulassig. Die Pressung auf die Bettung
aus diesen Werten zu ermitteln hat keinen Zweck, da sie grofser
wird, wenn die Rader auf Schwellen stehen. Diese Rechnung
soll hier nicht mehr vorgefihrt werden, da die drei durchge-
fihrten Rechnungen den nitigen Anhalt fiir alle Fille liefern.

Die Beispiele zeigen auch, dals man die Untersuchung
langerer Strecken unter Einfuhrung einer gréfsern Zahl von
Unbekannten beliebig verschirfen kann. Dadurch entstehen aber
keine erheblichen Anderungen der erzielten Ergebnisse. Der
hier angewendete Grad der Genauigkeit geniigt fiir alle tat-
sachlichen Falle.

Lusammenfassung.

Die vorgefiihrte Art der Berechnung der Eisenbahnschiene
bezweckt die gleichzeitige Beriicksichtigung der Einsenkung der
Querschwellen in nachgiebige Bettung, einer beliebig ungleich-
formigen Einteilung der Schwellen, eines nach Grolsen und
Abstinden der Radlasten beliebigen Lastenzuges und des Ab-
hebens der Schwellen in der Nihe grofser Lasten. Die rechnerisch
nicht zuverlassig verfolgbare Wirkung der Ialirgeschwindigkeit *)
und der daraus folgenden Stolswirkungen mufs, wie iiblich, auch
hier durch geschatzte Zuschlige zu den Lasten bericksichtigt
werden,

i *)Vin dieser Beziehung wird auf Pihera, Organ 1914, S. 73
verwiesen,

Niipfchen-Stihle,
Barkow, Oberingenitr in Magdeburg-Siidost.

Der Werkbetrieb ist mebhr und mehr bestrebt, die hoch-
wertigen und tcuren Schnell- oder KEdel-Stahle auf das dulserste
auszunutzen.

Die Ausnutzung erfolgt nach zwei Richtungen. Entweder

lafst man den Stahl bei grolstem Spanquerschnitte mit hdchster
Schnittgeschwindigkeit arbeiten, oder andrerseits der Verbrauch

Abb. 3.

an KEdelstahl wird durch sparsamste Verwendung in Gestalt
von Pliattchen, die auf den Stahlhalter gelotet oder geschweilst
werden (Textabb. 1), und durch gewissenhafteste Behandlung
bei der Bemessung, beim Hirten und beim Schleifen auf ein
Mindestmals gebracht. Mit Abfallstiicken von Edelstahl kénnen
die Werkzeuge im Schmelzschweils-Verfahren verstihlt werden.
Diese Verfahren sind dem Werkbetrieb heute gelaufig, Sie

werden den jeweiligen Erfordernissen angepalst und meist so
weitgehend entwickelt, dals von restlosem Verbrauche der Edel-
stihle gesprochen werden kann.

Eine eigenartige Art der Edelstihle sind die unter den
Namen »Nipfchenstihle«, »Pilze« oder »Kugelstahle« bekannten
Ausfithrungen, die, abgesehen von Sonderzwecken, bei schweren
Dreharbeiten deshalb verwendet werden, weil dic Werkzeuge
mit aufgesetzter Schueide aus Edelstahl aufsergewohnlich starken
Beanspruchungen nicht geniigten, und weil die eigenartige Ge-
stalt der Napfchenstihle (Textabb. 2 und 3) bei besonderen
Arbeiten, wie beim Drehen von Radreifen, Vorteile bietet. So

" kann man den Nipfchenstahl ohne Verinderung der Kinspannung
der Stahlhalter links und rechts eines Spurkranzes gebrauchen

(Textabb. 4). Das bei gewdhnlichen Stahlen notige, zeit-
raubende Umspannen und Neueinstellen der Drehstihle wird
dadurch vermieden.

Ein weiterer Vorzug des Nipfchenstahles ist zunichst das
leichte Nachschleifen, Wihrend der @bliche Drehstahl auf
breiten Flichen nachgeschliffen werden muls, um Meilsel-,

- Schneid-, Ansatz-, Hinterschleif- und Neigungs-Winkel des Stahles

richtig zu stellen, ist die Schleifarbeit bei Napfchenstahl er-
heblich geringer, sie kann zudem ganz mit der Maschine aus-
gefiihrt werden. Diese Ersparnis an Arbeit zahlenmilfsig durch

i Versuche festzustellen, ist bei der Verschiedenheit der Abnutzuvg

schwierig: so kann eine kreisformige Schneide angebrochen
oder stiickchenweise flachgedriickt sein, oder die Schneide ist
nur stumpf gearbeitet. Da der Napfchenstahl jedoch um seine
Achse gedreht werden und an etwa acht bis zehn Steilen
stumpf laufen kann, bevor er im ganzen geschliffen wird
(Textabb. 5), wahrend der Voll- oder aufgeschweilste Stahl*)
nach jedem Stumpfwerden neu angeschliffen werden muls (Text-
abb, 6), da ferner ein Nachschleifen des Langstahles etwa zwei-
bis dreifachen Aufwand an Arbeit gegeniiber dem Napfchen-

7*)7 Vollstiahle und geschweilste Stithle werden im Nachifolgenden
der Einfachheit halber im Gegensatze zum Nipfchenstahle® mit
»Liangstahl bezeichnet.



stahle erfordert, so kann die ganze Ersparnis an Schleifarbeit
fur die Napfchenstahle gegeniiber den Vollstihlen auf das zehn-
bis zwanzigfache bewertet werden. Dem entspricht auch die
Ersparnis an Schleifscheiben.

Abb. 4.

Stumpflauf—_

Abb, 6.

Wichtig ist ferner die leichtere llerstellbarkeit. Durch
eine vergleichende Berechnung ist festgestellt, dals im Dezember
1920 die Anfertigung eines Napfchenstahles etwa 12,0 .4, eines
Langstahles mit aufgeschweilster Schneide aus Edelstahl etwa
23,0 A kostete. Bei diesem Vergleiche sind nur Gestaltung
und Anschleifen, nicht die Beschaffung des Stoffes beriicksichtigt.

Beim Hirten ergeben sich folgende Vorteile: Die auf-
gelegten Iidelstihle verlieren beim Aufschweilsen oder Auflsten
an Gefigefeinheit, das fillt beim Napfchenstahle fort. Die
Gleichartigkeit des Gefiiges des Nipfchenstahles gestattet sichere
und gleichmilsige Hartung, wahrend beim aufgestihlten Werk-
zeuge wegen Verschiedenheit des Stoffes beim Erkalten des
gehirteten Sttickes Spannungen und 1laarrisse im Edelstahle
entstehen konnen.

Auch die Gestaltung bietet Vorteile, Wenn nicht eine
gut geleitete Werkzeugmacherei das Nachschleifen mit der die
aweckmalsige Meilselgestalt gewihrleistenden Sorgfalt ausfiihrt,
wird der unbeaufsichtigte Dreher oft den Ansatzwinkel des Lang-
stahles aus Bequemlichkeit zu klein schleifen, um an Schleif-
arbeit. zu sparen (Textabb. 7). Dadurch wird der Leistung

Abh. 7. v
Abb. 9.

Falscher Sclif /3
dbertricben ge- &
ezt

des Stahles Abbruch getan. Einen bezeichnenden Fall zeigt Text-
abb. 8. Die Stahlschirfe hat statt der richtigen, gestrichelten
die falsche, ausgezogene Gestalt erhalten. Den Abschliff, den
sich Jder Dreher aus Bequemlichkeit ersparte, zeigt die tiber-
kreuzte Flache an. Den Fehler suchen die Dreher in solchen
Fallen durch tieferes Einspannen des Stahles gegen das Werk-
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stick auszugleichen, sie figen damit in Wirklichkeit dem bereits
begangenen einen weitern Fehler hinzu, die Gefahr des »Aus-
hakens«, Beim Napfchenstahle sind derartige Fehler ausge-
schlossen. Die Leichtigkeit des Nachschleifens und die Sicher-
heit der Gestaltung, auch der Umstand, dafls beim Stumpfwerden

- eines Napfchens die Auswechselung ohne Verstellung des Stahl-

tragers vorgenommen werden kann, erkliren die Vorliebe der
Achsendreher fir die N#pfchenstihle, die sie als besonders
»schnittig« bezeichnen. Gehoben wird die Beliebtheit des
Napfchenstahles noch durch seine Handlichkeit., Drei Napfchen-
stahle von zusammen kaum 1 kg trigt der Dreher lieber, als
drei- bis dreifsigmal so schwere Langstihle von seiner Werk-
bank zur Werkzeugmacherei.

An Nachteilen haften den Nipfchenstihlen die folgenden an:
Zunichst kommen sie leicht abhanden,

Abb. 10.

Gewinde fiir
Spindlelstock

Abb. 12.

In mehreren grofsen Betrieben kam wihrend langer Zeit
kein Fall der Veruntreuung von Nipfchenstiblen vor, dagegen
wiederholt Fille der Entwendung hochwertiger Vollstihle. Die
kleinen Napfchenstiihle gehen jedoch verhiltnismiifsig leicht an
der Werkbank selbst verloren. Um etwaiges Aushaken der
Achsen unschidlich zu machen, erhialt der Napfchenstahl der
Achse gegeniiber durchweg die in Textabb. 9 angedeutete Lage
nach unten. Der Nipfchenstahl fallt dabei leicht aus dem Kegel
des Stahlhalters heraus in den Sammelkasten fiir Spine. Die
Dreher greifen dann, um das listige Ileraussuchen aus den
Spinen zu umgehen, aus Bequemlichkeit zu ecinem neuen
Nipfchenstahle, Dieses Ubel kann auch durch scharfe Uber-
wachung nicht ganz beseitigt werden.

Die Notwendigkeit, den Kegel des Nipfchenstahles in den
Stahlhalter gut einzupassen, ist bisher als Ubelstand empfunden
worden. Hinzu kommt, dals sich der kegelige Sitz im Stahl-
halter unter dem lotrechten Drucke beim Arbeiten allmilig
so weitet, dals die Dreher haufig zum Bewickeln mit Papier
und zu anderen unzuverlassigen Hilfsmitteln Zuflucht nehmen,
um das Festsitzen des Napfchens in der Bohrung des Stahl-
halters zu sichern. Hieraus erklart sich auch das Uberstehen
und Abbrechen des Kopfes des Napfchens (Textabb. 3).

Erhebliche Verluste entstehen durch Abbrechen der Niipfchen
im gefihrlichen Querschnitte (Textabb, 3). Dem Verfasser hat



eine Sammlung zusammengetragener Nipfchenstihle mit Bruch
an derselben Stelle vorgelegen, deren Wert nach der unten zu
schildernden Herrichtung zu Nipfchenstiihlen neuer Art mehrere
tausend Mark betrigt.

Trotz der vorstehend geschilderten Nachteile haben sich
die Napfchenstihle im Betriebe behauptet, die meist nur schitzend
ausfahrbaren Berechnungen ergaben stets ihre Uberlegenheit.
Seit einiger Zeit ist es nun gelungen, auch der geschilderten
Mingel der Nipfchenstibhle durch eine einfache Anderung
(Textabb. 10) Herr zu werden, die erhebliche Ersparnisse und
beste Ausnutzung der Nﬁpfchenstiihle in Aussicht stellt.

Das Nipfchen*) wird bei dieser Neuerung durch einen
Bolzen mit dem Stahlhalter verbunden. Der Kegel der altern
Ausfihrung mit seinen Nachteilen fillt fort. Das Napfchen
liegt mit seiner ganzen Grundflache glatt auf dem Stahlhalter:
die Gefahr des Brechens im obern Teile des Kegels besteht '
nicht mehr. Die neue Ausfihrung hat aufserdem folgende
Vorziige.

An Edelstahl wird betrichtlich gespart,
des frihern Napfchenstahles fortfallt.

Eine vergleichende Berechnung fir Erzeugung aus Edel-
stahl hat ergeben, dals der altere Napfchenstahl mit Stoff etwa
48,00 4 kostet, das neue Napfchen etwa 18,00 #. Die bei
der neuen Gestaltung geringere Dreharbeit wurde beim Ver-
gleiche beriicksichtigt. Auch der Vergleich der Dauer ergibt
Uberlegenheit gegen die alte Ausfihrung, da die des neuen
’\Tilpfchens mit dem Doppelten angesetzt werden darf.

\
|
weil der Kegel !

*) Diese neuen Niipfchenstihle werden welterhm ,Niipfchen*®

' die folgenden Vorkommnisse.

i brochen,

genannt.

‘aufser Betrieb.

Je wertvoller und schwerer beansprucht der Edelstahl ist,
um so vorteilhafter gestaltet sich die Verwendung der Napfchen.

Das Nachschleifen der Napfchen geschieht vorteilbaft mit
der Schleifmaschine fir elektrischen Kleinantrieb, die auf die
Drehbank aufgespannt wird. Eine Einspannvorrichtung fur die
altere Ausfuhrung zeigt Textabb. 11, fiar das neue Nipfchen
Textabb. 12,

Das Harten der Nipfchen ist dem sonstiger Idelstahle
gleich.

Die Herstellung geschieht durch Herausdrehen aus dem
vollen Material, Ausbohren und Abstechen der dann zum Hirten
fertigen Stiicke.

Ein Vorteil der Nipfchen liegt darin, dals die gesammelten
Bruchsticke, die Kopfe der Napfchenstihle, zu neuen Napfchen
hergerichtet und weiter verwendet werden konnen.

Einen erheblichen Vorzug der Nipfchen beweisen auch
Abgebrochene Kopfe von ilteren
Nipfchenstihlen waren in zwei Fallen zwischen Stahlhalter und

. Radreifen geraten, beidemale waren die Drehbankschlitten ge-

Beide Fille ereigneten sich kurze Zeit hinter einander.
Zwei der besten Achsendrehbiinke waren dadurch auf Wochen
Die Splitterstiicke einiger versehentlich iiber-
hiarteten Napfchen, die spater an denselben Drehbinken Ver-
wendung fanden, driickten sich dagegen zwischen Stahlhalter
und Reifen durch, ohne Schaden anzurichten,

Das Gebiet der Verwendung der Nipfchenstahle war im
Aligemeinen die Achsendreherei. Wo idhnliche Stahle far
selbsttatige Maschinen zur Verwendung kommen, handelt es
sich meist um verfeinerte Sonderwerkzeuge, die nicht Gegen-
stinde dieser Ausfihrungen sind.

Drehgestell P der Wagen der zwischenstaatlichen Schlafwagengesellschaft fiir 16 Plitze von 1920.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 5.

Der Wagen mit 8 Einzel- und 4 'oppelabteilen hat neu, |
unter der Bezeichnung P durchgebildete Drehgestelle unter rund
17 t Mindestlast auf jedem Dr ehzapfen‘ die Hauptmalse und die
Einteilung des Wagens gehen aus Abb. 1, Taf. 5 hervor.

Der Rahmen des Drehgestelles (Abb. 2 bis 8,
ist einschliefslich der Achsgabeln in einem Sticke aus Stahl
gegossen, so dals die Nachteile von Niet- oder

Verbindungen in den Hauptteilen vermieden sind, Das Gewicht
des Rahmens betrigt 1125 kg, das des ganzen Drehgestelles

- mit Wiegebalken, Schwanenhalstrigern, Federn, Bremsgestinge

" und der Achssitze von je 1400 kg zusammen 6925 kg.

Taf. 5) |

Schl auben- e

Der Wagen enthilt zwischen je zwei Abteilen fir zwei
Plitze einen abgeschlossenen Waschstand, in jedem Einzelabteile
einen Waschsclnank An jedem Ende ist ein Abort angeordnet,

Erfahrungen mit Schweilsen durch elektrlschen Wlderstand in Eisenbahn-Werkstitten.
Dipl.-Tng. Bastéinier, Regierungsbaurat in Chemnita.

Die Wirtschaft des Schweilsens durch elektrischen Wider-
stand mit einer Maschine von Moll in der Werkstitte Chemnitz
ist frither erortert*).

An Festigkeit haben sich die elektrisch geschweilsten Stabe
als den im Feuer geschweilsten mindestens ebenbiirtig erwiesen.
Aus weiteren Versuchen hat sich nun ergeben, dafs die Zug-
festigkeit jener Stibe stark von der Behandelung nach dem
Schweifsen abhingt, wahrend andere Umstinde, wie die Ein-
spannlinge oder die Zeitdauer der Schweilsung, die Festigkeit
weniger zu beeinflussen scheinen.

Der Schmiedefachmann ist zunichst versucht, die ihm von
der Feuerschweifsung her geliufige Art der Behandelung des
Fisens auf das elektrische Schweilsen zu ubertragen. Kr wird
also das Arbeitstick unmittelbar nach der Entnahme. aus der
Maschine mit kriftigen Schligen bearbeiten und den beim
Stauchen entstandenen Wulst weghimmern. Obwohl eine der-
artige Behandelung verschiedentlich ausdriicklich empfohlen wird,
kann sie doch nur in beschrinktem Mafse gutgeheilsen werden,
in anderen Fillen ist sie durchaus zu verwerfen. Der Wulst muls,
wenn fiberhaupt notig, durch Abschleifen oder Abdrehen entfernt
werden. Man kann die Schweilsstelle auch auf grilsere Linge
im Feuer nochmals erwirmen und den Wulst dann verhimmern,
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was freilich nur in besonderen Fillen wirtschaftiich erfolgreich
sein wird. Genauern Aufschlufs hieriiber liefern die nach-
stehenden Versuche.

Zunichst wurden mehrere Rundeisenstabe verschiedener
Sorten von 1600 gmm Querschnitt, fast dem starksten auf der
vorhandenen Maschine schweilsbaren, geschweilst, dann zer-
rissen (Zusammenstellung I). Hiernach betragt die Zugfestig-
keit nach Verhimmern der Wulste bei Schweifseisen etwa 80,
bei Flufseisen 60 bis 70°/, der Festigkeit des ungesch\wellsten
Eisens, wahrend das Abschleifen oder Abdrehen der Wulste 90 bis
93"/, gewihrleistet. Bleiben die Wulste, was in vielen Fallen
angingig ist, so erfolgt der Bruch aulserhalb der Schweilsstelle.

Weiter wurden Rundeisenstibe desselben Querschnittes ge-
schweilst und die Wulste teils nach dem einen, teils nach dem
andern Verfahren behandelt. Diese Stibe wurden stufenweise
auf verschiedene Durchmesser abgedreht und zerrissen. Die auf
weniger als 20 mm abgedrehten, verhammerten Stabe zerbrachen
auf der Drehbank, die Festigkeit der itbrigen nahm etwa unach
Textabb, 1 mit dem Durchmesser ab. Dagegen zeigten die
nicht verhammerten Probestibe in allen Querschnitten gleiche
Festigkeit.

Die Erklirung dieses verschiedenen Verhaltens des elek-

~trisch geschweilsten Eisens geben die geditzten Langsschnitte



(Textabb. 4). Wihrend der Stoff bei den starken Schweils-
stiben. deren Wulst nicht verhimmert ist, in allen Teilen
gesund, cine Schweifsnaht bei ihnen kaum zu erkennen ist*),
ist bei den anderen Stiben durch das Verhiammern deutlich

vollige Trennung der inneren Fasern an zwei Stellen neben der

Schweilsnaht eingetreten, die aulseren Fasern dagegen sind gut
verschweilst und gesund.

Abb. 1 und 2.
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I'iir diese auffillige Erscheinung gibt Professor Dr.-Jug.
Bock, Leiter der Prifabteilung der Technischen Staatslehr-
anstalten Chemnitz fir Werkstoffe, die in dankenswerter Weise
ihre Zerreifsmaschine zur Verfugung gestellt hat, die folgende
Erklarung. '

Dureh das Verhimmern des Stauchwulstes wird die dulsere

Ringschicht des Werkstoffes stark gereckt und zwar erheblich
iber die Flastizititsgrenze hinaus. Dagegen erfihrt der Kern

nur geringe Streckungen, weil die Wirkung der Hammerschlige :
nieht schr tief in den Werkstoff eindringt. Aufserdem ist der |

Werkstoff im Innern vom Schweifsen her noch wirmer als
aulsen. Deshalb wiirden sich selbst bei tiefer gehender Wirkung
der Hammerschlige die inneren Schichten nach einem andern
Gesetze dehnen, als die dulseren. Die Delmnung der iufsern
Schicht erfolgt nach der Schaulinie O E, A (Textabb. 8), wobei
Alb. 3 E, die Elastizitiatsgrenze des

n Stoffes bedeute. Die Deh-

nung der Innenzone verlaufe
nach der Schaulinie 015,J,
wobei E, die Elastizitits-
grenze des innern Stoffes sei
1. 0Qy sei die ganze Dehnung

A

des Kernes. Diese Dehnun-
gen enthalten einen wieder
zuriickgehenden und einen
bleibenden Teil. Der Rick-
gang der Aulsenschicht er-
‘ ) folge nach der Schaulinie
R, Z A AR,, der des Kernes nach
Vﬁv % Detrurg JR, der Textabb. 3. OR,
wire also die bleibende Deh-

nung der Aulsenschichten,
OR, die des Kernes. Nun miissen sich aber Aufsenschicht und
Kern gleich viel dehnen, weil sie verbunden sind. Sie werden
sich daher auf eine mittlere bleibende Dehnung O R ecinstellen.
Diesem Punkte entspricht fiur die innern Kasern eine Zug-
spannung R 1, = ¢;, fiir die Aufsenschicht eine Druckspannung

spannurng

...6' 07

*) In Textabh. 4 ist sie nachtriiglich verdeutlicht.

'der Aulsenschicht, 0 Q, die

RD, = 06,. Durch das Verhiimmern entstehen also in den
Aulsenschichten Druck-, im Kerne Zug-Spannungen, die als
Reckspannungen bezeichnet werden mogen.

Zu diesen kommen die Wirmespannungen, die aus Un-
gleichmalsigkeit der Abkiihlung des Querschnittes des erwarmten
Stabes entstehen. Der Stab wird bei elektrischer Schweilsung
von innen erwirmt, innen ist die Witrmestufe hoher, als aulsen.
Beim Kihlen erkalten zunichst die iulseren Schichten, ziehen
sich zusammen und nehmen dabei den noch warmen Kern mit.
Dieser ist noch so bildsam, dals er sich zusammendriicken lifst,
ohne dals in ihm wesentliche Druckspannungen entstehen. All-
milig kithlt sich auch die innere Zone ab und sucht sich weiter
zusammenzuziehen. Sie ist aber mit der schon starren Aulsen-
schicht verbunden, die das Zusammenziehen des Innern hindert,
hier also Zug entstehen lifst, daher selbst gedriickt wird. Die
Spannungen aus Recken und Warme haben gleichen Sinm, die
gezogenen inneren Fasern zerreilsen.

Abb. 4,

Ver)) Tmmert .
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Beginstigt wird dieses Reilsen anscheinend noch durch die
Seigerung, das heilst die Anhiufung von Kohlenstoff und Fosfor
im Kerne des Stabes beim Seigern, denn diese Bestandteile mindern
die Dehnbarkeit betriichtlich. Hierauf dentet auch der Umstand
hin, dals die Querrisse in Textabb. 4 iberwiegend in der Zone der
Seigerung verlanfen. Dals sich der Nachteil des Verhimmerns bei
Schweifseisen nach 0. Z. 1 bis 4 der Zusammenstellung T weniger
bemerkbar macht, als bei Flulseisen, diirfte auch auf die nur
bei Flulseisen auftretenden Seigerungen zuriickzufihren sein.
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Zusammenstellung L.

|
: Zugfestigkeit
. Durch- Quer- ) 0
~ Werkstoff Art der Bebandelung messer schnitt Bruchlast kg/qmm 3 0
o des unge-
Ei Durch- schweilsten
mm qmm kg . inzeln schnitt Stoffes
\ I ‘ ' .
1 Schweilseisen A ‘ Wulst verhammert 454 1619 ' 39700 2.5 !I
2 . ] 452 1605 45500 283
3 ) | 453 1612 | 46300 28,8 :| 20 . &
4 , 459 165 49200 304
5 . | Nicht gehimmert ‘ 16,2 1676 ¢ 55000 ;329
6 . | Wulst abgeschliffen 46,6 ‘ 1706 | 54600 - 31,9 l . :
7 \ , 467 1m18 | 50600 295 I L6 924
8 , . 462 1676 | 53100 | 317 :
9 , Ungeschweifst 449 1583 | 54200 = 3841
10 Flufseisen B Wulst verhimmert 48,2 1466 . 34300 23.4 I ,
1 \ . 421 1392 29200 21,0 § ,
12 : . 426 1425 | 32100 92,6 ' 21 1 588
13 . . { 497 1432 30600 - 214 ‘
14 . | Nicht gehimmert | 419 1279 51500 - 373 !
15 ) | Wulst abgeschliffen 42,0 | 1385 " 48500 | 350 l . : .
16 . . 49 | 1879 47900 34,8 35,1 ' 93,0
17 \ . 42,0 | 1385 46200 334 |
18 . Ungeschweilst 42,0 ‘ 1385 L 52200 81 \
19 Flufseisen C Wulst verhimmert 46,1 i 1669 43100 25,8 |
20 ) . 46,2 1679 40500 24,1 | .
21 ; : . 16,2 1079 46200 o16 o ™7 1 10
22 | . , 46,0 1 1662 42100 25,3 jl ‘
28 | B { Nicht gehimmert 449 | 1583 48600 30,7 | !
24 . | Wulst abgeschliffen 48 1576 | 52400 33,4 1
25 T . 447 1569 54400 34,6 27 ®29
26 i . 47 16 50200 31,9 |
27 i Ungeschweifst 450 1590 55900 352 | !
28 Flafseisen D Waulst verhimmert 5 | 1626 | 36500 25 |
29 . 45,6 1633 36200 221 ~
30 T \ 45,3 1612 38100 236 |} 227 600
31 . ‘ , , 458 1648 37400 227
32 . . 456 1633 36600 224
33 . | Nicht verhimmert 14,5 1655 . 54300 34,4
34 . | | Wulst abgeschliffen 44,8 1576 42600%*) 27,8%)
35 . ‘ » 46,6 ‘ 1706 l 56500 o 33,1 33,8 90,0
36 , ! . 464 | 1691 57100 | 837
37 \ ‘ \ 465 . | 1698 57800 34,1
38 » : Ungeschweilst 35 962 . 36400 37,8 |

*) Fehler im Werkstoffe. Bei Ermittelung des Durchschnittes ausgeschieden.

Untersuchungen des Gefiiges wiirden zur Klirung dieser Er-
scheinungen beitragen.

Fir Eisen des bisher untersuchten Querschnittes ist hiernach
der Nachteil des Verhammerns klar erkannt:; nun blieb fest-
zustellen, ob und in welchem Mafse er auch bei schwicheren
Querschnitten auftritt. Aus denselben Rohstangen wurden dazu
Stabe von stufenweise verschiedenen Durchmessern gedreht, dann
geschweifst und nach den beiden Verfahren behandelt; das Er-
gebnis zeigt Textabb, 2, Nicht verhimmerte Stabe ergaben fiir
alle untersuchten Durchmesser von 14 bis 45 mm ziemlich gleiche
Festigkeit von 93 bis 97°/, (Textabb. 2). Dagegen zeigt sich,
dals der nachteilige Einflufs des Verhiammerns der Wulste bei
schwachen Querschnitten merkbar abnimmt (Textabb. 4).

Die Dehnung der elektrisch geschweilsten Stabe ist gegen-
iiber dem ungeschweilsten Werkstoffe an der Schweilsstelle
selbst ziemlich gering. Nachteilig ist dies jedoch nicht, wenn
die Dehnung von den der Schweilsstelle benachbarten Langen-

abschnitten aufgenommen werden kann, was bei den meisten
Bauteilen zutrifft.

Auch DBiegeversuche unter dem Dampfhammer haben er-
geben, dafls nicht verhammerte Stibe weiter biegbar sind, als
verhimmerte, bevor Bruch eintritt. Textabb. 5 zeigt Biege-
proben von 45 mm starkem Flulseisen ungeschweifst, nicht ver-
hammert und verhimmert.

Tusammenfassung.

Durch elektrischen Widerstand stumnpf geschweilste Teile
gewihrleisten bei richtigem Verfahren 909/, der Zugfestigkeit
des ungeschweilsten Stoffes innerhalb des Bereiches des Ver-
suches, was bei Feuerschweilsung selten erreicht wird.

Das Entfernen des Stauchwulstes dureh Verhammern ist nur
zuldssig bei kleinen Querschnitten und bei Teilen, fur die eine ent-
sprechend verminderte Zugfestigkeit der Schweilsstelle ausreicht.

In allen tbrigen Fillen ist das Verhammern der Stauch-
wulste in elektrisch erwarmtem Zustande unzulissig.

Organ fiir die Fortselritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 4. Heft. 1922, 8
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Tufubrlinie in Europa fiir eine Verbindung mit Afrika,
Gibraltar-Tunnel,
L. Kooyker, Oberingenior der Niederlindischen Gesellschaft fiir
Hafenbauten. .

Schon 1908 wurde beschlossen, mit den bestehenden Mitteln
einen besondern Schnellverkehr von Tondon und Paris durch Spanien
nach Nordafrika einzurichten. Die Ergebnisse befriedigten wegen
ungeeigneter Fithrung und Anlage der vorhandenen Strecken nicht.
Auch die Anschliisse verursachten hitufig Verzogerung, da in Paris
und Madrid die Giirtelbahnen benutzt, in Irun bei San Sebastian
in den I’yreniien von der Regelspur in Frankreich auf 1,674 m iiber-
gegangen werden mufste. Das Verfahren der Auswechselung der
Achsen oder des Verschiebens der Riider auf den Achsen wurde aus
Furcht vor Schwierigkeiten bei starkem Andrange nicht angenommen.
So dauerte die Reise von London nach Algeciras auf 2620 km 56 st
mit 47 km/st Reisegeschwindigkeit. Von Algeciras nach Tanger
dauerte die Uberfahrt auf 60 km 2,5 st. Durch bessern Anschluls,
besonders der Schiffe, und schnellere Fahrt konnte die Reise von
T.ondon nach Tanger auf 48 st mit 55 km/st Reisegeschwindigkeit
ermiilsigt werden. Die Fahrt von Irun nach Algeciras soll durch
eine neue Linie von 13875 auf 1075 km. die Fahrt London—Algeciras
auf 40 st sinken. Die Baukosten dieser Linie betragen mit Fahr-
zeugen rund 1 Milliarde Pesetas, oder fast 1 Million Pesetas/km.

Um das ganze spanische Eisenbahnnetz mit rund 12000 km auf
Regelspur umzubauen, werden nochmals 1 Milliarde TPesetas, oder
83000 Pesetas/km notig sein, Diese vor dem Kriege hoch berechneten
Betrige werden jetzt nicht geniigen: fiir Portugal mit reichlich
8000 km Breitspur kommen noch 0,25 Millionen Pesetas hinzu, Vor-
liufig hat man von dem Umbaue abgesehen und begniigt sich mit
der mneuen Linie, wenn die franzisische Regierung den Anschlufs
itber Dax baut, was so gut wie entschieden ist. Die Pyreniien werden
in einem 5 km langen Tunnel auf 912 m Meereshohe durchkreuzt.
Engui wird Grenzbahnhof. Diese zweigleisige Bahn soll elektrisch
betrieben werden, die Wasser-Stromwerke sind in obigen Kosten
einbegriffen. Die Einnahmen werden auf 60000 Pesetas/km jihrlich
geschiitzt, Bei der vor 1930 zu erwartenden Vollendung wird der
Armelmeer-Tunnel*) auch schon in Betrieb sein. Man fithrt danu
von London bis zur Fiihre in Algeciras in 86 st. Ein von Bressler*?)
entworfener Tunnel unter der Stralse von Gibraltar ist bei mehr, als
800 m Tiefe unter dem Wasserspiegel nur 25 km lang, was steilere
Rampen als 600/gy erfordert; bei 209/gp Neigung wiirde der Tunnel
ungefihr 60km lang. Rechnet man bei den gegenwirtigen lohen
Preisen 20000 Goldmark/m, so wiirden die Baukosten des Tunmels
ungefihr 1200 Millionen Goldmark betragen. B—s.

*) Organ 1914, 8. 81; 1918, 8. 32, 49.
**) Organ 1918, S. 304.

Bahn-Unterbaun, B

llersiellung der Dimme der Bahn Tongern—A3Aachen im Maastale.
(E. Hiinerwadel, Schweizerische Bauzeitung 1921 II, Band 78,
Heft 17, 22, Oktober, S. 202.)

Die zum grofsten Teile aus dem Abtrage des Einschnittes bei
Visé*) hergestellten 18 bis 23 m holien Diimme der Bahn Tongern—
Aachen im Maastale wurden der Kile halber nicht lagenweise, sondern
fast durchweg bis in voller Hiohe vorgetrieben, dann seitlich ver-
breitert, der schmale Riicken voller Hohe bildete eine Kippe fiir
hohe I.eistung. Da bhesonders der lehmige Einschnittboden das Be-
fahren der Kippen mit den Lokomotiven fiir 160 PS und Kippwagen
fiir 4 bis 5 cbm mit 90 ¢m Spur oft zu einem Wagnis machte, suchte
man die Dammschiittung dadurch zu festigen, dals man mit" dem
aus weilser Kreide bestehenden Ausbruche des Geertunnels an beiden
Dammfiifsen 2 bis 3 m hohe Fulsdimme schiittete und im grofsen
Damme selbst, wo notig, Bermen anordnete. Die Didmme zeigten bei
dieser Art der Schiittung aulser etwas stirkerm Setzen keine Nach-
teile. Wenn auch die Fulsdimme dieses giinstige Ergebnis teilweise
bedingt haben méogen, so waren doch die Ergebnisse an anderen
Stellen ohne diese Mafsnahme auch befriedigend. Wegen des Setzens
wurden die Dimme in der Achse 5 bis 109)y tiberhoht, -die Damm-
krone von der Achse 7 bis 89y nach den Kanten steigend angelegt
und die Boschungen 2,2:3 statt 2 :3 geneigt. Damit war das Setzen
geniigend beriicksichtigt. auch einer Verschmilerung der Krone durch
Abrundung der Kronenkanten entgegen gewirkt. Der in der ersten
Zeit zu erwartenden Ansammelung von Wasser in der Achse des
Dammes beugte man durch Quersickerungen vor. B—s.

Sicherheit des Eisenbahnunterbaues.

Professor Magnell, Stockholm. Teknisk Tidskrift. Viig-och Vatten-
byggnadskoust. 1921, Heft 8/9.

Die Stolsziffer bei Briickenbauten soll den Wert 2 nicht iiber-
steigen, weil bekanntlich eine Kraft P, die einen Bauteil angreift,
wenn sie nicht stetig von 0 bis P wiichst, sondern plotzlich voll
auftritt, die doppelte Beanspruchung hervorruft. Die Erschiitterungen
bewirken, dafs sich die angreifenden iufseren Kriifte plotzlich
zwischen O und ihrem vollem Werte iindern. Da die Stofsziffer von
der Plotzlichkeit, mit der die Last auftritt, abhingt, so erhellt, dass
ihr die Geschwindigkeit der Last und die Spannweite der Briicke
zu Grunde liegen miissen. Professor Magnell hat eine Stolsziffer,
besonders mit Hinsicht auf die Abmessungen der Eisenbahnschienen
vorgeschlagen, die sich auf die Geschwindigkeit des Auftretens der
Last griindet, néimlich:

* Organ 1922, S. 42.

riicken und Tunnel.

GLT1)... 8v=—1 vy worin V di¢ Geschwindigkeit
1— (arct:lng — ):n
50

in km/st bedeutet. Die Formel ist so eingerichtet, dafs sie fir V=20
die Stofsziffer 1, fir V=oc0 2 und fir V=>50km/st 1,33 ergibt.
Professor Magnell hat aber auch einen Ausdruck aufgestellt, der
sich auf der Spannweite aufbaut, niimlich:

Gl. 2) g =2 (1 — (arctaug %) :n).

Diese Formel ist so eingerichtet, dafs sie fir 1=0 die Stols-
ziffer 2, fir l=o0 1 und fir =5 m 1,5 gibt und sie entspricht
ungefihr den Werten, die bei den schwedischen Staatsbalinen erprobt
wurden. Gl 2) hat aber den Mangel. dafs sie keine Riicksicht auf
die Geschwindigkeit der bewegten Lasten nimmt. Magnell schligt
daher vor, eine mittlere Stofsziffer anzuwenden, nimlich:

Gl. 3)

8y = \'/eL.sv. :
Diese Formel gibt fiir 1= oo und V=0 ¢=1, fiir =10 und
V=00 &=2 fir mittlere Verhiltnisse ] =5m und V = 50 km/st
e=141, fir 1=100m und V=100 km/st ey = 1.26, fir 1=100'm
und sehr kleine Geschwindigkeit £=1,08. Letzterer Wert entsprach
den Annahmen der schwedischen Staatsbahnen. Um in diese Ver-
hiltnisse Einheitlichkeit zu bringen, haben sich mehrere Zweige der
schwedischen Staatsverwaltung, die Wege- und Wasser-Baudirektion,
die Eisenbahndirektion, die Wasserfalldirektion und die Baudirektion,
auf eine Fassung geeinigt, nimlich *):
Gl 4) ... &%=1000:(18 + 0.71m), in der & den Zuschlagin 0f, der
100 km/st Geschwindigkeit entspricht, 1 die Spannweite bedeutet. Gibt
man ¢ die frihere Bedeutung, so miifste Gl. 4) lauten:
GL 5 ..... e =1+10:(13 4-0,71m). Sie ergibe die Werte
=1 8 5 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90.100m
€=1,73 1,66 1,61 1,50 1,43 1,87 1,29 1,25 1,21 1,181,16 1,14 1,13 1,12. -
Diese Formel hat gegeniiber fritheren den Vorteil, dals sie fiir
iibliche mittlere Spannweiten sparsam wirkt, fiir grofse Spannweiten
Vorsicht beobachtet. Letztern Umstand schitzt M agn ell auch deshalb
hoch ein, weil Briicken grofser Weiten oft in bewelirtem Mortel aus:
gefithrt werden, einem Stoffe, dessen Giite stark von der Sorgfalt der
Ausfiihrung abhingt, fiir den also vielleicht eine besondere Stolsziffer
begriindet wiire. Magnell hiilt die amtliche Festsetzung der Sto/sziffer
bei gewdshnlichen Spannweiten fiir zu streng, dagegen bei-grifseren
fir zu gewagt, besonders wenn es sich um bewehrten Mortel und
grolse Geschwindigkeiten handelt. Auch spielen noch andere Einfliisse

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1921 Nr, 29§~§{§?:11W~9dische
Verfassungsammelung 1919, Nr, 193, S 348, . o, ‘



mit, wie die Grofse der Verkehrslast und der Takt der erzeugten
Schwingungen. Den Einfluss der Eigenmasse auf die Stofsziffer hilt
Magnell fiiv noch nicht geniigend geklirt. Er hilt aber die Be-
stimmung fiir geniigend, dafs, wenn einem Zuge des Gewichtes gg die
Stolsziffer €, ;. entspricht, ein zweiter ruhend auf die Briicke gestellter
Zug des Gewichtes g; die Ziffer von ey auf (ery 8o+ 81):(go+81)
mindert. In dem Mafse, wie sich g, hierbei 0 nithert, bewegt sich
die Stofsziffer dem Werte I &, 2u, withrend sich fiir gy = oc 1 ergibt.

Im folgenden bringt Magnell den nach unseren Begriffen etwas
absonderlichen, wenn auch bedeutsamen Vorschlag, auf nicht ganz
sicherm Boden ruhende Dimme in Schweden, namentlich solche auf
alten Gletschern und Moriinen, als dauernd ,verdiichtig® gesetzlich
festgelegten Probebelastungen zu unterziehen, wie die Britcken. Er will
diese verdiichtigen Auffiillungen zuerst durch aulserordentliche Massen-
aufdimmungen in ihrer Grundlage derart beeinflussen, wie dies bej
Zusammentreffen besonders ungiinstiger Umstiinde eintreten kann, dann
mit einem besondern Probezuge ohne Federn und ohne Buffer befahren,
‘wobei der Probezug durch Flacheisenbiigel, die in besonderer Weise auf
die Schienen gelegt werden, kiinstlich in Schwingungen und Erschiitte-
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rungen versetzt wird. Magnell hilt die Priifung mit einer solchen”

Anordnung fiir malsgebender, als die Wirkungen etwa einer Ent-
gleisung. da bei letzterer ein grofser Teil des vorhandenen Arbeit-

vermogens durch Verschiebung der Schwellen und Eingraben der
Rider in die Bettung vernichtet wird.

Dieser Vorschlag ist sichtlich angeregt durch den Umstand, dafs
in Schweden gefithrliche Rutsche bei Bahnen eine ganz andere Rolle
spielen als bei uns. Die daraus erwachsende Unsicherheit hat auch
schon zu besonderen Malsnahmen der Verwaltung gefiihrt. In
Schweden besteht bei den Staatsbahuen ein besonderer geotechnischer
Ausschufs*) der die aus geologischen Verhiiltnissen entspringenden
Schwierigkeiten verfolgt. Ein Eingreifen dieses Ausschussesim Sommer
1921 durch Anordnung grofser Sprengungen an der Strecke Lerum-
Jonsered am Aspensee**) und am Damme am See Hiillungen in der
Nihe von Svenshogen hat in weiten schwedischen Kreisen griflste
Beachtung gefunden. Diese Vorginge haben sichtlich auch Professor
Magnell Anlafs zu seinem Vorschlage gegeben, den er zur Erprobung
verdiichtiger Dammauffiillungen fiir ungleich sachgemiilser hilt, als
Sprengungen. Eingehendere Behandelung wird an einer andern Stelle
unseres Fachschrifttumes erfolgen ***), Dr. S.

*) Zeitschrift ,Der Eisenbahnban® 1921, zweites Aprilheft.
*¥) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
1921, S. 7:5: .Der Eisenbahnbau* 1921, zweites Septemberheft.
*+x)  Der Eisenbahnbau®, Organ 1922, zweites Januarheft.

Oberhbau.
Strafsenbahnschienen-8tofs von Wardle.
Englisches Patent 168550, 26. November 1920. G. Wardle zu Sunderland.
(Engineer 1921 1I, Band 132, 14. Oktober, S. 414, mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 6.
Zur Herstellung des Schienenstofses (Abb. 5, Taf. ) wird der Schienenfufs auf der Innenseite der Schiene weggeschnitten, um hier

eine | -formige Lasche verwenden zu kénnen.
mit Steg und Fuls der Schiene verbolzt.

Auf der Aufsenseite wird eine gebogene Platte als Lasche verwendet. Die Laschen

werden
B—s.

Bahnhdfe und derenﬂAiﬁsstattung.

Auswechselung einer iiherdachten Drehscheibe.
(Railway Age 1921 I1, Band 71, Heft 9, 27. August, S. 412, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel 6.

Die Kanadische Pazifikbahn hat 192) die 22,336 m lange iiber-
dachte Drehscheibe des Lokomotivschuppens auf Bahnhof White
River, Ontario, durch eine 27432 m lange ersetzt. Das Dach der
Drehscheibe hat einen 29,26 m langen Hauptbinder iiber der Mitte
der Grube auf Pfosten an jedem Ende, die bei dem weniger, als
1800 einnchmenden Schuppen fiir 13 Stinde in geniigendem Abstande
von den Gleisen aufgestellt werden konnten. Dieser Hauptbinder
diente als Stiitze fiir strahlenfsrmige Binder auf jedem zweiten Tor-
pfosten des Schuppens und fiir X-Triger auf Posten der vom
Schuppen abliegenden Mauer der Grube der Drehscheibe (Abb. 6
bis 8, Taf. 6). Die fiinf Seiten des von dieser Mauer gebildeten
halben Achteckes mufsten fiir die grifsere Drehscheibe (Abb. 9 und
10, Taf. 6) 1,98 m zuriick gesetzt werden. Dic beiden den Haupt-
binder tragenden Pfosten wurden durch steif mit ihm verbundene
ausladende Fiifse aul ncuen Griindungen aus Grobméortel 1,98 m von
der Liage der alten ersetzt, wodurch die Spannungen nicht erhebllich
erhtht warden. Die neuen Fiilse konnten errichtet und verbunden
werden. bevor die alten Pfosten heraus geschnitten wurden. Zur
Aufnahme von vier der alten I-Triger des Daches itber der #ulsern
Seite der Drehscheibengrube wurde ein weiterer Triiger auf zwei
geniigend weit von der Drehscheibe stehenden Pfosten in der Lage
der alten Mauer aufgestellt. B—s.

Drehbank fiir Wagenachssitze,

(Engineering, August 1921, S. 280. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 6.

Die sehr kriftig- gebaute Maschine hat je einen festen und
einen verschiebbaren Spindelstock mit starken, doppelt gelagerten
Hohlspindeln und grofsen Planscheiben. Die Achssiitze werden an
den Schenkeln von Klemmfuattern gefalst und genau in der Dreh-

der Rider und 1000 bis 1676 mm Spur auf. Ein

schiebbare Klauen auf jeder Planscheibe. Die elektrische regelbare
Triebmaschine von 50 PS arbeitet mit Stirnradvorgelegen auf ecine
Hauptwelle aus Nickel-Chrom-Stahl, die im Bette gelagert ist und
die beiden Planscheiben treibt. Zum Verschicben des beweglichen
Spindelstockes dient eine besondere Triebmaschine von 7,5 PS. Die
beiden Werkzeugschlitten arbeiten nach einander mit gewdhnlichen
Schneidstihlen zum Vordrehen, dann mit Messerstiihlen zum Nach-
schlichten. Bemerkenswert ist die Vorrichtung zum Einspannen der
Drehstiihle nach Abb. 11 und 12, Taf. 6, die sehr raschen Wechsel
der Werkzeuge und sicheres Festklemmen ermoglicht.

Die Bank nimmt Achssiitze von 838 bis 1219 mm Durchmesser
Achssatz von
914 mm Durchmesser wird in 18 bis Y0 min fertig iiberdreht, wobei
6 bis 13 mm abgenommen werden. Der Antrieb wird vom Stande
des Arbeiters mit Druckknépfen gesteuert. A. 7.

Aushessern von Stehbolzen an Lokomotivkesseln.
(Engineer, August 1918, 8. 176. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 6.

In den Werkstitten der englischen Nordwest-Bahn werden die
durch Abbrand beschidigten Kopfe der Stehbolzen in den Feuer-
biichsen durch neuc nach Abb. 13 und 14, Taf. 6 ersetzt. Der vor-
handene Rest des Bolzenkopfes wird niedergehimmert, bis der Bolzen
mit der Wand biindig ist, dann wird eine etwa 16 mm tiefe Bohrung
mit Gewinde eingeschnitten. Mit einem in der Bohrung gefiihrten
Friiser wird dann die Stirn des Stehbolzens und die angrenzende
Wand genau rechtwinkelig zur Bolzenachse etwas geglittet und der
mit einem Gewindeansatze versehene neue Kopf unter Zwischen-
lage einer diinnen Kupferscheibe fest eingeschraubt. Hierzu ist an
den Kopf ein Vierkant angesetzt. Die Malsnahme ist aus dem Mangel
an Kupfer entstanden. den der grolse Bedarf des Krieges auch in
England hervorrief. Die Quelle schildert im Einzelnen die Vorteile
und zeigt an Beispielen. wie durch dieses Hiilfmittel moglich wurde,
Lokomotiven rasch und fiir lange Zeit wieder betriebfertig zu machen.

A Z.

achse eingespanut. Zum Mitnehmen dienen je zwei kriftige ver-

: Maschinen

E.N.T.]" . G-Lokomotive der Osterreichischen Bundeshahnen,
(Die Lokomotive 1921, Oktober, Heft 10, Seite 141. Mit Abbildungen.)
: Der Kessel ist mit einem Kleinrohr-Uberhitzer von Schmidt
ausgeriistet, in 132 von 140 Heizrohren befinden sich je zwei Uber-

und Wagen.

hitzerrohre, die untersten acht Rohre sind nicht belegt. Die Feuer-

biichse besteht aus Flulseisen, die Heizrohre sind unter Verwendung

1 mm starker Kupferringe in die hintere Rohrwand eingewalzt.

Jedes Uberhitzerglied besteht aus einem Rohre, das von der Nafs-
g*
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dampfkammer des Uberhitzerkastens aus in ein Heizrohr eingefiibrt
wird, aus diesem heraus in ein benachbartes Heizrohr tritt, um
zuriickkehrend an die Heifsdampfkammer des Uberhitzerkastens an-
zuschlielsen. Je drei solcher Glieder werden durch einen Flansch
zu cinem Biindel vereinigt, der sie mit einer Schraube an dem
Uberhitzerkasten befestigt, In den 22 Bindeln durchstromt der
Dampf den Weg im Heizrohre viermal. Der Uberhitzerkasten ist
mit einem selbsttitigen Kugelventile versehen, durch das nach dem
Schlielsen des Reglers der zuriickgebliebene Dampf entweicht. Um
das Blasrohr hoher oder tiefer stellen zu kdnnen, sind zwischen
Blasrohrkopf und Standrohr drei herausnehmbare Zwischenstiicke
angeordnet. Die Lokomotive hat zwei Sandkisten mit gemeinsamem
Zuge und dochtlose Schmierventile von Martin in den Schmier-
gefifsen der Trieb- und Kuppel-Stangen. Bei Versuchen auf der
85 km langen Strecke Wien—Siegmundsherberg mit langen Steigungen
von 109/gy wurden 4500 C Uberhitzung erzielt. Fiir 1 PS am Tender-
vzughaken gemessen wurden gegeniiber Lokomotiven gleicher Bauart
mit Grolsrohr-Uberhitzer 150/, Kohle erspart.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 590 mm
Kolbenhub h . ., . 632
Durchmesser der Kohlensc]nebex 250
Kesseliiberdruck p . . 14 at
Durchmesser des Kessels, grofster innen. 1566 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2615
Heizrohre, Anzahl . 140
. . Durchmesser . 70/76 mm
R , Liinge . 4250
Uberhltzerrolue Durchmesser . 19/24
Heizfliche der Feuerbiichse, wasserberuhrte 12,0 gqm
” . Heizrohre . . 142,09
. des Uberhitzers, dampfberuhrte . 67,09 ,
" im Ganzen H. . . 221,18 ,
Durchmesser der Triebrider D 1300 mm
» Tenderriider . 1034
Trlebachslast Gy . . 68 t
Betriebgewicht der Lokomotlve Gr 68 ¢
Leergewicht der Lokomotive 61,5t
Betriebgewicht des Tenders 39t
Leergewicht n " 16,7t
Wasservorrat . 16 cbm
Kohlenvorrat . 85t
Fester Achsstand 2800 mm
Ganzer ” e e 5600
R mit Tender. 12548
Lan"e mit. Tender . . . 17284
Zugkraft Z=10,75.p.(d™ 2 h D = 17769 kg
Verhiiltnis H: Gy =H:G = . . . 3,25 qm/t
. 2:H = . . €0,3 kg/qm
” L2:Gi=1%: G—. 261,83 kgt
—k.

E.-Il.T.[. G-Lokomotiven fiir russische Eisenhahuen,
{Engineering 1921, November, Seite 695. Mit Abbildungen.)

Tausend E.11.T.[", G-Lokomotiven fiir 1524 mm Spur werden
von Nydquist und Holm in Trollhittan fiir russische Eisenbahnen
geliefert, und zwar 50 in 1921, 200 in 1922 und je 250 in den
folgenden drei Jahren. Die gut versteiften Plattenralimen liegen
innen, das Laufblech ist mit Gelinder versehen.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und ein an das
Fiihrerhaus anschliefsendes Schutzdach.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 650 mm
Kolbenhub h . . . 700
Kesseliiberdruck p . . . . 12 at
Heizfliiche der Feuelbuchse und Helzrohre . . 207,1 qm
. des Uberhitzers . . 50,93
. im Ganzen H . 25164
Rostfliche R . 4,46
Durchmesser der Trlebmder D 1320 mm
Triehachslast G, .. . 80,6 t
Betriebgewicht der Iokomotlve G . 80,6 ¢
Betriebgewicht des Tenders 51,6t
Wasservorrat . . 23 ¢cbm

| Abb, 2, Taf. 6 mit 186 Plitzen und

Kohlenvorrat . 6t
Fester und ganzer thsstand 4320 mm
Achsstand mit Tender 15822
Linge mit Tender . . . 20473
Zugkraft Z=0,75.p (d"")i h D = 20165 kg
Verhilltnis H: R = . 56,4

R H: Gl—H G— 8,12 qm/t

R Z:H = . 80,1 kg/qm

” 7:Gy=1: G = . 250,2 kgft

—k.

Selbstidtige Vorrichtung zum Verhiiten des Heifslaufens von Lagern.
{Schweizerische Bauzeitung 1921, April, Band LXX V1], Nr. 18, Seite 293.
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb, 10 auf Tafel 7.

Die in Abb. 10, Taf. 7 dargestellte Vorrichtung wird von Brown,
Boveri und Cie. in Mannheim angewendet, und zwar wird die beim
Heifslaufen des Lagers vor dessen Abnutzung auftretende Vergrofserung
des Drehmomentes, beziehungsweise die dadurch hervorgerufene er-

* hohte Lagerreibung zur Betiitigung eines Ausschalters benutzt. Dals

sich eine solche Vergrofserung des Drehmomentes durch die gesteigerte
Wirmeentwickelung zeigt, wird dadurch bestitigt, dals heilsgelaufene
Lagerschalen, die nicht besonders starr gegen Verdrehen im Lager-
korper gesichert sind, in der Regel aus ihrer Anfangslage heraus-
und mitbewegt werden. —k.

Luftsehraubenantrieb und Leichthau von Eisenbahnfahrzeugen,
(Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, April 1921, Heft 7, 8. 53.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 6.

Schon wiihrend des Krieges machte die deutsche Versuchanstalt
fiir Luftfahrt mit dem von ihr erbauten Triebwagen mit Luftschrauben
Versuchfahrten, um die Anwendbarkeit der Luftschraube fiir Eisen-
bahnfahrzeuge zu erforschen. Die Zeitverhiltnisse haben ihren vor-
zeitigen Abbruch bedingt. Die Quelle bespricht an Hand von Schau-
linien die bisherigen Untersuchungen tber diesen Antrieb und die
Anwendung auf Giiter-, Reise- und Triebwagen Ziige aus Regelfahr-
zeugen und aul besonders leicht gebaute Ziige. Sie ergeben, dals
leichter Bau der Fahrzeuge, geringes Gewicht und geringer Fahr-
widerstand unbedingtes Erfordernis sind. Die Rechnungen sind
je fiir einen Triebzug A nach Abb. 1. Taf. 6 in Leichtbau mit
224 Plitzen und 45t Gewicht auf acht Achsen, und Zug B nach
72 t auf neun Achsen durch-
gefithrt. Die Wirtschaft der Forderung in Pflkm und Platz zeigt
Zusammenstellung 1 der Kosten fiir die Betriebstoffe, wobei Kohlen
noch mit 70 4/t und Benzol mit 1,20 #/kg gerechnet sind.

Ausnmmenstellung I

Soschwindiekeit 11100 km st | 70 km/st
Geschwindigkel |‘ Pf/km Platz

D Zug mit 12 Wagen und S-Lokomotive f’ 0,35 0,28
Triebzug A .o . 048 0,36
. Triebzug B o013 0,10 .
Das Ergebnis ist demnach ftr Triebzug A sehr giinstig. Wegen

des Aufwandes an Leistung fiir die Liiftung der Kiihler steigen die
angegebenen Zahlen um etwa 8%, Kiinstliche Kiihlung ist zweck-
miifsiger, als natiirliche durch den Fahrwind TUm das Anfahren zu
erleichtern, miissen Kugel- oder Rollen-Lager statt der Gleitlager
vorgesehen werden.

Gegenitber dem nichtelektrischen Antriebe ohne Wechselgetriebe

 besitzt die Luftschraube den grofsen Vorteil der Steigerung der Zug-

kraft bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit, vor allem die verstell-
bare Schraube. Zum Anfahren, fiir Neigungen und gegen Wind
mufs die Triebmaschine reichlich bemessen sein und moglichst auf
zwei Schrauben arbeiten. Dic Regelleistung wird dann von einer
Schraube bei gedrosselter Maschine bewiltigt. Die Lage der Schraube
tiber SO ist so hoch zu wihlen, dafs feine Stoffe nicht durch die
Wirbel aufgenommen werden und mit der Schraube in Berithrung

i kommen. Schrauben aus Holz miissen gegen Regen an den Kanten

* kiimpfung des Gerdusches der Schraube.

Noch wenig gefordert ist die Be-
Im Ganzen konnen nur
die uniibertreffliche Einfachheit des Baues und die aufserordentlich

mit Metallschutz versehen sein.
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niedrigen Anlagekosten der Luftschraube diesem Antriebe von Eisen-
bahnfahrzeugen Eingang verschaffen. Eine weitere Vereinfachung
ist noch durch Verbindung der Luftschraube mit der Olturbine
moglich, die Verwendung billiger Triehsle erlaubt und damit den
Schnellverkehr an sich ziehen diirfte. A. Z.

Schuizvorrichtung fiir Reisewagen.
(Engineer, Juli 1921, 8. 8. Mit Abbildung.)

Die englische ,Great Central*-Bahn riistet neuerdings ihre
Reisewagen mit verstiickten Stolsvorrichtungen und besonderen Ein-
richtungen zur Verhiitung des Aufkletterns der Fahrzeuge bei
Zusammenstifsen aus. Die Stange der Regelpuffer ist aufsen auf
714 mm Linge vierkantig und gleitet in einer dickwandigen Hiilse,
die sich gegen zwei kriiftige in besonderm Rahmen hinter der Kopf-
schwelle gelagerte Federn stiitzt. Zwischen 'diesen liegt die Regel-
feder der eigentlichen Pufferstange,
5t auf, stirkere Stéfse bis 15t gehen auf den Hiilfpuffer mit der
doppelten Abfederung, so dals die ganze Stolsvorrichtung zwischen
zwei Wagen bis zun 80t aufhalten kann. Ist der Anprall stiirker,
so brechen die Sicherheitholzen, die den Rahmen fiir die Federn des
‘Hiilfpuffers halten, die Fahrzeuge kommen einander so nahe, dals
der Kletterschutz zur Wirkung gelangt.

| stirkten Giebelwand kriftige Korper aus EKisen mit drei oder vier

Sie nimmt leichte Stilse bis |

Hierzu sind an der ver- |

starken Zihnen befestigt. Die Zihne stehen sich so gegeniiber, dals
sie beim Zusammenstofse in einander greifen und somit verhiiten,
dafs der eine Wagen mit dem Untergestelle auf den andern klettern
und durch Zusammendriicken des schwiichern Kastens Unheil an-
richten kann.

Die Bahn sieht in der Vorrichtung ein Mittel, vorerst noch die
fiir den Reisenden angenehmeren Wagenkasten aus Holz statt eiserner
beibehalten zu kinnen. A7,

Triebwagen,
(Engineer, Januar 1921, 8, 95. Mit Abbildungen.)

Die Staatsbahn in Neu Stid-Wales verwendet mit gutem Erfolge
einen schweren Lastkraftwagen auf ihren Gleisen. Hierzu vertritt
ein zweiachsiges Drehgestell mit besonderer Bremseinrichtung die
vorderen Lenkriider, Die Hinterriider sind durch solche mit Flanschen
ersetzt. Triebmaschine und Getriebe sind heibehalten Der Wagen-
kasten ist innen 6,27 m lang, 2,13 m breit und falst in zwei Abteilen
33 Reisende. Das Fahrzeug macht auf einer 136 km Jangen nach
1:50 geneigten Strecke mit einem leichten Anhiingewagen fiir Milch

und Sahne tiglich zwei Fahrten; es hat sich dabei bewiihrt.
A 7.

Betrieb in technischer Beziehung.

Yorrichtung von Blair zur Ubergabe von Fahrbefehlen.
(Railway Age 1921 1I, Band 71, Heft 18, 24. September, 8. 576, mit
Abbildungen.)

Die Nord-Pazifikhahn hat am 26. April 1921 auf der 125 km
langen eingleisigen Strecke von Spokane, Washington, nach Kootenai,
Idaho, versuchweise zehn J. A, Blair geschiitzte Vorrichtungen
zur Ubergahe von Fahrbefehlen in Betrieb genommen, alle Reise-

Abb, 1. Abb. 3.
Triger: leer, in Ubergabestellung.

Abb, 2.
beim Beladen,

und Giiter-Lokomotiven und Zugmannschaften dieser Strecke sind
mit dem Greifer ausgeriistet. Auf der mit selbsttiitigen Signalen
versehenen Strecke verkehren durchschuittlich zwolf fahrplanmiilsige
und vier Sonder-Ziige in jeder Richtung tiglich, tiglich werden durch-
schnittlich 37 Befehle ausgegeben. Die Ubergabevorrichtung (Text-
abb. 1 bis 5) besteht aus einem 4,1 m hohen, 15 em im Gevierte
dicken, auf dem Bahnsteige 1,98 m von der Leitkante der néichsten
Schiene aufgestellten Maste aus vier mit Blech bedeckten Winkeleisen.
Ein 1,83 m langer, in einer Nut des Mastes durch Sperrad und Kette
im Maste lotrecht beweglicher Triiger trigt drei Paar Arme in 61 em
Mittenabstand, zwischen deren hakenformigen Enden hei Vorspann
drei zu iibergebende Abschriften eines Befehles mit je einer Schnur
befestigt werden kinnen. In der Ubergahestellung des Triigers liegt

Abb. 4 und 5.
Fassen des Befehles durch Lokomotive und Dienstwagen.

die Mitte der obern Schnur 3,71 m, der mittleren 3,1 m, der unteren
249 m iber Schienenoberkante. Diese Hthe kann nach den Ver-
hiiltnissen jeder Bahn bemessen werden. Das obere Paar der 13 mm
im Gevierte dicken stiihlernen Arme ist 686 mm, das mittlere 711 mm,
das untere 736 mm lang. Diese Verschiedenheit soll Stérungen ver-
hiiten, wenn die den Fahrbefehl haltende Schnur gefalst ist und die
Arme in ihre Grundstellung zuriick kehren, indem der obere Arm
jedes Paares durch eine Feder im Maste in die senkrechte Lage
gehoben wird, der untere durch Schwerkraft fillt. Der Triger wird
zum Beschicken (Textabb. 2) his zum Fufse des Mastes gesenkt,
danach in die Ubergabestellung (Textabb. 3) gehoben. Der Wirter

kann dann den Griff abnehmen, um vnbefugtes Bewegen zu verhiiten,
und seiner weitern Arbeit nachgehen. Der Faden, an dem der Fahi-
befehl befestigt wird, besteht aus einem 61 cm langen Bindfaden,
an dessen Enden Federklemmen angebracht sind, die an den Haken
der Triigerarme hefestigt werden. An einem Ende der Schnur ist
ein H><75 cm grofser wasserdichter leinener Beutel angebracht,

| in den der Befehl gelegt wird.

Der Greifer auf der Lokomotive und im Dienstwagen besteht
aus einem 96,5 em langen, 10 mm im Gevierte dicken, kalt gewalzten
stéihlernen Stabe mit einem Griffe und Fiihr-Anschlage an einem
Ende. An das andere Ende ist auf 35,5 em die Vorrichtung zum
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Fassen des Seiles genietet, sie besteht aus einem Stiicke mittelbarten

Stahles von 2,5 > 10 mm Querschnitt in mehrfacher A-Form, itber

dessen nach aufsen stehenden Spitzen eine */-formige Feder befestigt
ist, die die zwischen die benachbarten Zihne gelangte Schnur am
Herausfallen hindert. Auf der Lokomotive ist eine ungefihr 13 mm
im Gevierte dicke stihlerne Stange (Textabh. 4) einige Zentimeter
vom vordern Ende des seitlichen Fensters des Fiihrerstandes senk-
recht angebracht, die ein Fuhr-Gufsstiick trigt. das bei Vorspann
nach einem Punkte zum Fassen des Befehles an- den oberen Triger-

armen hinauf bewegt oder in der der Lage des mittlern Armpaares .

entsprechenden untern Lage grade iber der Fensterschwelle gelassen
durch eine Stellschraube in seiner Lage befestigt werden kann, Das
Fiihr-Gufsstiick hat oben einen Schlitz, in den der Greifer gelegt
wird, der in die richtige Greiflage hinaus geschoben, mit seinem
Anschlage in einen Schlitz an der Riickscite des Fiihr-Gulsstiickes
palst. Dieses ist so ausgebildet, dafs das Auswerfen oder Entfernen
des Greifers nur einen Augenblick in Anspruch nimmt. Bei Vor-
spann wiirde eine kleine Lokomotive den Befehl in der mittlern,
eine grofse in der obern, die Zugmannschaft in der untern Hohe
fassen. B—s.

Besondere Eisenba,hnarten.

Elekirischer Aushbau der schweizerischen Bundeshahnen.
(Engineer 1921 11, Band 1382, 80. September und 7. Oktober, mit Ab-

bildungen.) : o
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel 6.

Abb. 8, Taf. 6 zeigt die jetzt von den Wasser-Stromwerken
Spiez und Kandergrund mit. Einwellenstrom von 15000 V und
15 Schwingungen in 1 sek versorgten Bahnen. Auflser der urspriing-
lichen Linie Thuu -Spiez—Frutigen—Brieg der Berner Alpenbahn
wurden 1919 die Strecke Bern—Miinsingen—Thun der Bundesbahnen *),
1920 verschiedene Linien der Berner Alpenbahn fiir elektrische Zug-
forderung ausgebaut. so dafs im Ganzen 220 km elektrisch betrieben
werden. Mit Ausnahme der Strecke Bern —Thun der Bundesbahnen
sind alle Leitungen unmittelbar mit den Einwellenstrom-Erzeugern
fir 16000 V verbunden (Abb. 4, Taf. 6): fiir die Bundesstrecke
Bern—Thun sind versuchweise Selbst-Umspanner eingerichtet, um
den Strom in den Oberleitungsdrihten mit Riicksicht auf die benach-
barten Leitungen fiir Fernsprecher und Fernschreiber auszugleichen,
Die urspriinglich lings der Bahn laufenden Eisenbahn- und Bundes-
Leitungen fiir Fernsprecher und Fernschreiber sind entfernt.. Die
Eisenbahnleitungen sind teils in Kabeln mit Bleihiille lings der
Bahn, teils auf 10 his 500 m von dieser entfernten Masten verlegt.
Die Bundesbehdrden haben ebenfalls beschlossen, in gewissem Um-
fange unterirdische Kabel teils lings Strafsen, teils lings der Bahn
zu verwenden; wo Freileitungen beibehalten sind, sind sie tunlichst
weit, gewdhnlich 0,5 bis 1 km von der Bahn fern gehalten. Auf der
Bundesstrecke Bern—Thun sind die Eisenbahnleitungen nur 8 bis

%) Organ 1919, S. 176, 288,

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle
Preulsen-Hessen.

Versetzt: Oberregierungsbaurat Schweth, bisher in Essen,
an die Kisenbahn-Direktion in Trier,

S

6m von den Hochspannungsleitungen geblieben; der Dreileiter-
Ausgleich und die ausgleichende Wirkung der Selbst-Umspanner
haben sich-im Betriebe gut -bewihrt. B—s.

Wahl der Ntromart bei der elektrischen Zugfirderung in Frankreich,

{Schweizerische Bauzeitung, November 1920, Nr. 22, S. 252; Revue

générale de I'Klectricité, Dezember 1919 und November 1920, Bd. VI,
S. 873 und Bd. VIII, S. 665.)

Der vom franzisischen Minisier der éffentlichen Arbeiten ein-
gesetzte Ausschufs zur Priifung der Entwiirfe iiber Einfiihrung des
elektrischen Betriebes auf franzosischen Bahnen hat seine Arbeiten
abgeschlossen. Er empfiehlt Gleichstrom mit 1500 V Regelspannung
fiir die Netze ,d'intérét général-, wobei die Lokomotiven fiic Abnahme
des Stromes vom Fahrdrahte oder einer dritten Schiene aus einge-
richtet werden sollen. 3000 V Nebenspannung werden in Zwei- oder
Dreileiter-Schaltung ausnahmweise fiir Strecken mit besonderen
Verhiiltnissen zugelassen. Die Wahl von 1500 V Regelspannung statt
3000 V wird durch Nachteile. der héhern Spannung fir dichtbefahrene
Strecken, besonders fiir solche mit Triehwagen hegriindet.

Der franzisische Ausschuls ist also fast gemau zu derselben
Schlulsfolgerung gelangt, wie der englische Studienausschn!s, obwohl
die Betrieb- und Strecken-Verhiltnisse der franzosischen Bahnen
weniger denen der englischen Bahnen entsprechen, als denen
Deutschlands, Osterreichs, Schwedens und der Schweiz, also den
Léandern, die den Einwellen-Wechselstrom als zweckmiilsig gewiihlt
hahen. A 7.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Inden Ruhestand getreten: Abteilungsdirektor Barsch-
dorff bei der Eisenbahn-Direktion in Trier, die Ober-
regierungsbauriite, Geheimen Baurite Haubitz beim
Eisenbahn-Zentralamte in Berlin und Hartwig bei der
Eisenbahn-Direktion in Altona. —k,

Ubersicht iiber -eisenbahntechnische Patente.

Seitenkuppelung fiir Eisenbahnwagen,

D. R. I’ 337101. Chr. Pape in Bodenwerder.
Hieizu Zeichnungen Abb 1 bis 4 auf Tafel 7. " -

An dem Stirnende jedes Wagens sitzt an der Zugstange der
iibliche Zughaken B; in diesem ist eine Welle J gelagert, an deren -
Enden ein mit Griff verschener Gewichthebel K sitzt. Auf die Welle J
ist an der Seite des Zughakens ein Zalnrad H gekeilt, - das durch
cin Zwischenrad I in cine Verzahnung des Sicherheithakens C oder C!
greift  Dieser ist an seiner Unterseite mit ciner Aussparung ver-
sehen und auf einen hohlen Bolzen E gekeilt, der ebenfalls im Zug-
haken B gelagert ist. Der hohle Bolzen E ist kantig gelocht (Abb, 4,
Taf. 7). und an den Enden nach aulsen erweitert. Im Innern des Hohl-
bolzens E sitzt ein entsprechend kantig gestalteter Zugbolzen D, dessen
Enden rund geformt und mit einem Kuppelbtigel A oder A! verbunden
sind, Damit dieser Biigel den lotrechten Bewegungen des Wagens
folgen kann, hat der Keil am Zugbolzen D in der Nut (Abb. 3, Taf. 7)
Spiel. Hierdurch wird auch der notige Spielraum hei der selbsttitigen
Kuppelung zweier Wagen und beim Hiniibergleiten des Biigels iiber
den Zughaken B des Gegenwagens ermiiglicht. Durch die nach den
Enden hin zunehmende Erweiterung des Loches im Hohlholzen E wird |
der geschlossenen Kuppelung seitliches Spiel gewihrt. Zu diesem
Zwecke ist auch die Welle J mit ihren Enden in Klotzen L gelagert,
die in Fihrungen M (Abb. 1 und 2, Taf. 7) am Puffergehiiuse ver-

schiebbar sind. Am Zughaken B kanu mit dem Bolzen W die Not-
kuppelung V. X. Y angebracht sein. .

Ist die Kuppelung geschlossen, so wird zuniichst nach Ent-
spannung die Welle J des rechten Wagens durch den Gewichthebel K
um annihernd 2709 nach rechts gedreht. Durch das auf der Welle J
sitzende Zahnrad H wird durch das Zwischeurad F die Verzahnung
des Sicherheithakens gedreht und letzterer nufwiirts geschwenkt. Hier-
durch wird auch der den Kuppelbiigel Al tragende Zugbolzen D gedreht,
so dafs Biigel Al und Haken C! aus dem Haken C des Gegenwagens
gelost und in annihernd senkrechte Lage iibergefiibrt werden. Dreht
man dann die Welle J des Gegenwagens durch den zugehirigen
Gewichthebel, so wird in derselben Weise der Kuppelbiigel A aus dem
Zughaken gelost.

Die Kuppelung zweier Wagen geschieht in umgekehrter Reihen-
folge. Durch Umlegen des Gewichthebels am linken Wagen nach
rechts wird der Biigel A in den Zughaken B des Gegenwagens ein-
gelegt und selbsttiitig festgehalten. Dain wird der Gewichthebel K
des rechten Wagens nach links herumgedreht und hierdurch der

! Sicherheitsbiigel Al in den Haken C des linken Wagens eingelegt, so

dals die beiden Wagen durch eine Haupt- und Sicherheitkuppelung
verbunden sind. Dabei wird der in den Zughaken des rechten Wagens
eingelegte Hauptkuppelbiigel durch den Haken C der Sicherheitkuppe-

* lung zwangweise in seiner Lage festgehalten, da_der Zughaken B in
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die Aussparung an der Unterseite des Hakens C1 eingreift.
absichtigte Losung der Kuppelung wird hierdurch verhindert.
Beim Verschicben zweier Wagen wird der Hauptkuppelbiigel A
in die wagerechte Lage nach Abb, 2, Taf, 7 iiberfithrt, so dafls er
heim Zusammenstofsen zweier Wagen selbsttiitig iiber den Zughaken B
des (egenwagens gleitet und die Kuppelung herstellt. Dann ist nur

Unbe-

notig, durch Drehen des Gewichthebels K des rechten \Vngens den.
Kuppelbiigel Al in den Sicherheithaken C des Gegenwagens einzu-.

legen.

G.

Treidellokomotive,

334067. Gastriebmaschinen-Bauanstalt Deutz in Koln-Dentz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 7.

D.R. P.

Die Triebmaschine A treibt durch die Ubersetzung B und das !
Wendegetriebe 7 die Querwelle a, von der aus entweder durch Ein-

riicken der Kuppelung y das Triebrad C fiir die Fortbewegung der
Lokomotive, oder durch Einhaltung des Getriebes D D' die Welle E
der Seilwinde F angetrieben wird. Das Wechsclgetriebe B gibt je
nach Schaltung der beiden Réder i k -oder 1 m zwei verschiedene
(Geschwindigkeiten. Dic Welle a treibt die Seilwinde je nach dem
Schalten der beiden Riider p q oder o v oder s u oder t v' mit vier
verschiedenen Ubersetzungen, so dafs sie unter Beriicksichtigung der
beiden Geschwindigkeiten der Welle a mit acht Geschwindigkeiten
arbeiten kann.

Um die Lokomotive withrend des Heranziehens des Schiffes zu
veriindern, ist ein Sporn b vorgesehen. Zwecks beschleunigter Fahrt
des Schiffes wird bei verankerter Lokomotive nach Einschaltung der
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stirksten Ubersetzung fiir langsamsten Gang auf die Welle E und -

lose auf dem Spill liegenden Seile H H' das Seilende H' von Hand

. gelagerte Planetenrad N eingreift.

angezogen, wihrend das Ende H am Schiffe befestigt ist. Das Seil
wird ‘so lange unter allmiiliger Beschleunigung des Schiffes gleiten,
bis dieses die Geschwindigkeit des Spilles angenommen hat. Dann wird
die niichst grofsere Geschwindigkeit der Welle  durch Umschalten
des Wellengetriehes B eingestellt und das Seil wieder so lange an-
geprelst, bis es die neue Geschwindigkeit angenommen hat, und so fort,
bis die grilste der acht Geschwindigkeiten erreicht ist. Dann wird
die Lokomotive durch Umlegen der Kuppelung y zuniichst mit der
stirkern der beiden Ubersetzungen B in Bewegung gesetzt, bis das

_Schiff dureh allmiiliges Anziehen des Seiles H diese Geschwindigkeit

angenommen hat. Endlich folgt die Schaltung auf die grifste Ge-
schwindigkeit und das Festklemmen des Seilendes H, worauf das
Schiff mit der Geschwindigkeit der Lokomotive gezogen wird.

Statt eines Spillkopfes mit von Hand anzulegendem Seile kann
eine Seilwinde mit Schleifkuppelung verwendet werden. Eine be-
sonders vorteilhafte Ausfithrung einer solchen, die liingeres Schleifen
ohne zu hohes Erwirmen vertrigt, stellt eine Bremstrommel wmit
Planetengetriebe nach Abb, 7, 8 und 9, Taf. 7 dar, Auf der Trieb-
welle E sitzt das Zahnrad M fest, das in das in der Seiltrommel U
Das auf derselben Achse sitzende
Rad O greift in das mit der Seilscheibe R verkeilte Stirnrad P ein. Um
den Umfang der Trommel Q ist das Bremsband T gelegt, das durch
einen Hebel & angezogen werden kann. Beim Anziehen des Brems-
bandes T wird dann die Seiltrommel R allmiilig mitgenommen und
das Seil aufgewickelt. Um das Seil wiihrend des Aufwickelns zur
Beschleunigung des Schiffes immer schneller laufen zu lassen, obgleich
die Triehmaschine unveriindert liuft, wird die Seilscheibe R mit so
. schmaler Rille versehen, dals sie die Windungen schnell aufeinander

I legen. G.

Biicherbesprechungen.

Stidtebau von Dr.:Jug. 0. Blum, Hannover, + G. Schimpff,
Aachen und Dv.-Sng W. Schmidt, Stettin. II. Teil, 1. Band der
Handbibliothek fiir Bauingenieure. Herausgegeben von R. Otzen,
Hannover. J. Springer, Berlin, 1921, Preis 78 K.

Der vorliegende Band bringt drei Arbeiten von besonders her-

vorragender Bedeutung, nimlich iiber .Stidteban im Allgemeinen®,

.stidtische Verkehrsmittel* und ,Stralsenbau®, drei Gebiete, die
lange vernachliissigt, hente nach Technik, Wirtschaft und Pflege der
Wohlfahrt zu den wichtigsten der Ingenidorkunst gehoren. Auf allen
drei Gebieten wird Stoff von bisher uueuelchter Vollstindigkeit lmd
Gite geboten.

Blum behandelt, von den tatsiichlichen Verhiltnissen und der
nitigen Fortentwickelung der Grofsstidte ausgehend, auf Grund
seiner reichen, bei zahlreichen Aufgaben der Wirklichkeit gesam-
melten Erfahrung die Anlage von Bebauungen nach Strafsen, Plitzen,
Freiflichen, Wasserflichen, Griinanlagen, nach Entwickelung der
einzelnen Grundstiicke fiir 6ffentliche, Wohn- und Gewerbe-Zwecke
mit einer Ungebundenheit der Ubellegung die diese von aller,
grade auf diesem Gebiete schidlich wirkenden, starren Uberlieferung
hefreit. indem er die Richtigkeit seiner Darlegungen und Schliisse
vielfach durch Aufdecken der Mingel vorhandener Anlagen und
durch Erérterung der Moglichkeit ihrer Verbesserung nachweist.
Besonders ist zu betonen, dals auch die Forderungen aus den
seelischen Bediirfnissen der Bewohner in so helles Licht gestellt
werden, wie es bislang kaum geschehen ist. Der Abschnitt ist von
warmem Gefiihle fiir das Gemeinwohl und von richtiger Erkenntnis
der Mittel zu dessen Forderung durchdrungen.

Auch Schimpff geht in dieser seiner letzten Arbeit iiber die
Anlagen zur Befriedigung der Bediirfnisse stiidtischen Verkehres von
einer griindlichen Erérterung des Wesens und der Ausdehnung dieser
Art des Verkehres aus. Er behandelt dann in fiinf weiteren Ab-
schnitten die Stadt- und Vorort-Bahnen des In- und Auslandes, die
Strafsenbahnen, die Omnibusse, den Wasserverkehr und die Regelung
des Verkelires; die Fahrzeuge fiir alle Arten des Verkehres finden
eingehende Beriicksichtigung, ebenso die Betriebstitten. Auchdiese
Bearbeitung zeichnet sich durch umfassende Vollstindigkeit, 8ach-
kunde und erschépfende Griindlichkeit des seiner fruchtbaren Titig-
keit zum Schaden deutscher Verkehrstechml\ S0 fruh entrissenen
Verfassers aus.

Schmidt bezeichnet seine Arbeit iiber Strafsenbau als , Abrifs®,
bringt aber eine eingehende Darstellung der allgemeinen (Jrundlagen,

der Linienfﬁhrung, des Baues, der Reinigung der Strafsen’und der

Beseitignng stiidtischer Abfille einschliefslich der landwirtschaftlichen
und gewerblichen Verwertung und der Verbrennung, so dafls sich
auch dieser Teil mit gutem Gleichgewichte dem Ganzen einfiigt.

Das Ganze ist eine iiberaus wertvolle Bereicherung des tech-
nischen, wirtschaftlichen und der Fiirsorge dienenden Schrifttumes :
es verdient allgemeinste Beachtung und tatsiichliche Auswertung.
Der Kiistenkanal. Eine Schrift iiber die geplante Kanalverbindung

von der Ems zur Unterweser. Herausgegeben vom Kiistenkanal-
Vereine Oldenburg, Langestralse 2. Jahresheitrag 10 , fiir Ver-
einigungen 100.

Die inhaltreiche und vielseitige Schrift hat den Zweck, fiir die
Entwickelung der Wasserstrafsen zwischen Ems und Weser zu werben.
Es handelt sich um den Neubau der Strecken von Dérpen am
Dortmund-Ems-Kanale nach Oldenburg, von da nach Wilhelmshaven,
etwa von Bramsche am Mittellandkanale nach Bremen und um den
Ausbau der Hunte und Weser von Oldenburg und Bremen iiber
Elsfleth nach Bremerhaven. An eine Reihe von Aufsiitzen iiber die
Miglichkeiten des Baues, die Kosten, den Verkehr und die Wirtschaft
dieser Wasserstralsen reihen sich Darstellungen in Wort und Bild
iber die den Hauptzweck, den Wasserverkehr, hegleitende Neben-
umstiinde, so iiber die Gewinnung und Verwertung der Torfmassen,
iiber die Moorkultur, iiber Gewinnung von Boden fiir Siedelungen,
iber die F'srderung verschiedener Grofsgewerbe, iiber die Viehzucht,
iiber die Schaffung.von Wohngelegenheiten in Heimstiitten und
andere der Verkehrstraflse bengeondnete Umstiinde.

Das Heft zeigt emdrmghch wie tief die vorgefiihrten Entwiirfe
in die Entwickelung weiter Gebiete eingreifen; es spricht beredte
Worte fir deren Forderung und ladet zum Eintritte in den Kreis
der Forderer ein.

Die Porzellan-Isolatoren. Von Professor Dr. G. Benischke, Berlin,
1921, J. Springer, Preis 24 /.

Das Buch des in Wissenschaft und Betrieb gleich erfahrenen
Verfassers behandelt in drei Abschnitten im Ansehlusse an sein Werk
iiber die ,wissenschaftlichen Grundlagen der Elektrotechnik® die
allgemeinen fiir stromdichten Abschluls malsgebenden Gesichtpunkte,
darunter Wahl, Behandelung und Leistung der Stoffe. dann die

" wichtigsten stromdichten Korper und deren Art der Verwendung.

schliefslich die Priifung auf Dichtheit und Dauer. Durch das eingehende
Verfolgen von Durchschligen und der Folgen solcher, namentlich

"durch Aufnahme von Lichtbildern uber Entstehung und Verlauf auch



der strahlenden Entladung ohne Funkenbildang, werden sichere Grund-
lagen fiir die Wahl und Anwendung der Dichtmittel aus Porzellan in
seinen Arten und Zusammensetzungen gewonnen. In einer Zeit, die
gendtigt ist, an grolsziigige Netze fiir Starkstrom heran zu gehen,
ist die sachkundige und griindliche Behandelung dieses Gegenstandes
auf 94 Achtelseiten besonders willkommen.

Der Eisenbahnbau. Ein Nachschlagebuch fiir die Praxis und ein
Leitfaden fiir den technischen Unterricht. Von A. Schau, staatl.
Baugewerkschuldirektor, Gewerbeschulrat und fritherer kgl
preulsischer Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Wasser-
Baufaches. Zwei Teile in einem Bande. B.G.Teubner, Leipzig,
1920. Preis gebunden 50 4.

Der erste Teil des Bandes behandelt die allgemeinen Grundlagen
des Eisenbahnwesens, die Vorschriften und Vereinbarungen und den
ganzen Bau der Strecke mit den Gleisverbindungen einschliefslich der
Erhaltung. der zweite die Bahnhofe mit Signalen und Sicherungen
nebst den dafiir mafsgebenden Gesichtpunkten des Betriebes. So ist
ein Band entstanden, der in knapper Fassung und grofser Vollstindigkeit
das ganze Gebiet des Eisenbahnbaues erschiopfend in allen Einzelteilen
und mit einer grofsen Zahl vortrefflich ausgewiblter, gezeichneter
und wiedergegebener Zeichnungen behandelt, und die im Titel ange-
filhrten Ziele in der Tat erreicht. Wir kénnen das Werk als eines
der wirksamsetn seines Gebietes zu eingehender Benutzung empfehlen.
Handbibliothek fiir Baningenieure. Herausgegeben von R. Olzen,

Geh. Regierungrat, Professor an der Technischen Hochschule in
Hannover, IIl. Teil. Wasserbau. 2, Band. See- und See-
hafenbau von H. Proetel. Berlin, J. Springer, 1921, Preis
gebunden 40 4.

Die vorliegende Bearbeitung dieses vielseitigen Gebietes be-
handelt die fisikalischen und mathemathischen Grundlagen der ver-
wickelten natiirlichen Erscheinungen des Meeres, die fiir den Bau-
ingenieur malsgebend sind, sehr ausfiihrlich, dann auch die Einzel-
heiten der Schiffahrtkunde und die Zeichengabe zur See. Der Hafen-
bau wird zunfichst nach seinen allgemeinen Grundbedingungen, dann
durch Vorfiihrung und Beurteilung der eigenartigsten und beriihm-
testen Anlagen am Meere und an den Flu{smiindungen behandelt,
wobei auch die Ausstattung fiir den Betrieb zu ihrem Rechte kommt.
Den Schlufs bildet die Vorfilhrung der dem Seeverkehre dienenden
Kaniile mit und ohne Schleusen.

Auch dieser Band bildet einen beachtenswerten Bestandteil des
grofsziigigen Unternehmens.

Freitragende Holzbauten. Eine Sammelung von Vortriigen mit einem
Geleitworte von Baurat ®r.-3ng. Weils. Professor an der Tech-
nischen Hochschule in Berlin, zusammengestellt und ergsnzt von
C. Kersten, J. Springer, Berlin 1921. Preis 74 4. ‘

Das vorziiglich ausgestattete Werk behandelt zuntichst die all-
gemeinen die Verwendung, Behandelung, den Schutz und die Prifung
des Holzes betreffenden Gesichtpunkte und bringt dann hauptssichlich
nach Vortriigen von Fachmiinnern unter Beigabe ausfithrlicher Zeich-
nungen Beschreibungen von mehr als einem Dutzend neuer Bauweisen
in Holz und einiger Maschinen fiir die Bearbeitung. In einer Zeit.
in der das Holz in weitgehendem Mafse berufen ist, das Eisen zn
ersetzen, ist ein Werk besonders willkommen. das eine umfassende

Ubersicht iiber die neuesten Bestrebungen gibt, die Schwichen des

witterlichen Holzbaues durch neue Bauweisen zu ersetzen und so das

Holz zu einem vollwertigen Baustoffe zu machen. Zwar ist noch nicht

alles Mitgeteilte frei von Bedenken, die verdienstvolle Zusammen-

fassung des zur Zeit Erreichten ist aber die beste Grundlage weitern Fort-
schrittes, zumal die verschiedenen Vorschlige alle unter gesetzlichem

Schutze stehen, die Auffiihrung der Urheber und Bezugstellen also

auch von geschiiftlichem Werte ist. Wir stehen nicht an, das Buch

als eine malsgebende Quelle fiir Entwiirfe auf dem Gebiete neuesten

Holzbaues zu bezeichnen.

Beitrag zur Berechnuny von Mastfundamenten. Von Dr.Jng.
H.Frohlich. Zweite erweiterte Auflage. Berlin 1921, W. Ernst
und Sohn. Preis 18 4.

Die Maste fir Luftleitungen sind zu betriichtlichen Bauwerken

im Einzelnen angewachsen, zusammen spielen sie durch ihre Zahl
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eine grofse wirtschaftliche Rolle, statisch zeichnen sie sich durch
die Hohe der angreifenden wagerechten Krifte aus; diese drei Um-
stinde bedingen sorgfiltigstes Durcharbeiten, das in diesem Buche
fiir den schwierigsten Teil. die Griindung, durchgefiihrt wird. Die
Untersuchungen beziehen sich auf alle Arten tiefer und flacher
Griindung und beriicksichtigen aulser allen Fillen des Angriffes der
Lasten innerhalb und aufserhalb des Kernes namentlich auch die
Frage., wie und in welchem Malse der Widerstand des umgehenden
Erdreiches gegen das Kippen mit Sicherheit herangezogen werden darf.
Das Buch ist ein wertvolles Hiilfsmittel zur statisch und wirtschaftlich
guten Ausbildung langer Luftleitungen.

Elektromechanik. Einheitliche Erklirung und Mechanik der Natur-
krifte von A. Patschke, Ingenieur und Naturforscher. Berlin-
Wilmersdorf, Nassauische Stralse 27, 1921.

Der Verfasser, iiber dessen Einzelarbeiten wir schon berichteten*),
gibt den Inhalt des vorliegenden Bandes wie folgt an. Losung der
Ritsel der Naturkriifte: Gravitation der Atome und Korper ein-
schliefslich der Schwerkraft; Elektrizitit; Magnetismus; Wirme;
Licht; chemische und elektrochemische Krifte. Losung des Dimen-
sionsproblemes durch die Entdeckung der nattirlichen, einfachen
elektromechanischen Dimensionen. Das natiirliche und deshalb auch
einheitliche Mafssystem. Physikalische Deutung der Naturkriifte
und der elektromechanischen Grofsen. Er sucht alse ein ungeheueres
Gebiet der Erkenntnis zu umfassen, und zwar tut er das mit ein-
fachen Mitteln der Mechanik und Mathematik, so dals seinen Ent-
wickelungen vergleichweise leicht zu folgen ist. Die Schwierigkeiten
des Verstehens liegen auf dem Gebiete des Einlebens in die eigen-
artigen Grundanschauungen. Die Ausfihrungen griinden sich auf
Betrachtungen iiber den Aufbau der Atome, ihre Bewegung, ihr
Gleichgewichi, ihre gegenseitigen Kraftwirkungen, die Moglichkeit
gegenseitiger Durchdringung gemiifs ihren Griofsen; aus den Ergeb-
nissen werden die einfachen Erscheinungen der Fisik erklirt. Es
ist hier unmaoglich, beurteilend auf die Einzelheiten der Beweisfiihrung
einzugehen, das Gesagte geniigt zur Kennz i_%-ung der Vielseitigkeit
der Anregung zum Nachdenken iiber viele,“n®ist als selbstverstind-
lich hingenommene Erscheinungen, die der Verfasser bietet. Der
Versuch des tiefen Eindringens in grolsenteils neue Gedankenginge
kann gewils nicht ohne Irren verlaufen und ohne Widerspruch bleiben;
grade diesen sucht der Verfasser zu erwecken, indem er als Gegner
Einsteins**) und als Bewerber um den Nobelpreis auftritt, sein
aus langjihrigem Mihen hervorgegangenes Werk der Akademie der
Wissenschaften in Stockholm und allen Freunden der Naturwissen-
schaften widmend.

Kein Leser wird das Buch ohne niitzliche Anregung aus der
Hand legen, auch wenn ihm Bedenken und Einwiinde erweckt werden.

Neuere Methoden zur Statik der Rahmentragwerke. Von A.
Strafsner, Oberingenieur der Firma E. Ziiblin und Co., Kehl
a. Rh. Zweite neubearbeitete Auflage. 1I. Band***). Der Bogen
und das Briickengewélbe. W. Krnst und Sohn, Berlin
1921. Preis 42 K.

Auch beziiglich dieses Bandes haben wir die Durchsichtigkeit
der Darstellung und das Geschick zu betonen, mit dem auch die
verwickelteren Untersuchungen in vergleichweise einfache Fassung
gebracht sind, obwohl die Behandelung des Gegenstandes auch den
unbequemeren Grundlagen: Wirme, Ausweichen der Widerlager,
ungleichmiifsige Belastung, beliebige Gestalt der Wolblinie, deren
Anpassung an das Gesetz der Belastung und anderen Umstiinden
besonderer Art nicht aus dem Wege geht. Besondern Wert haben
die sehr ausgedehnten Zusammenstellungen von Héhenzahlen fir
Einflufslinien der Momente und Kriifte fiir verschiedene Lastgesetze,
Wolblinien und Wolbstirken, nach denen unabhiingig vom Mafsstube,
also der Weite, die Einflufslinien ohne Weiteres entnommen werden
konnen.

Eine Anweisung fir das Entwerfen von Gewdlben und. die Vor-
fithrung mehrerer Beispiele fiir die Benutzung des Werkes machen
dieses noch besonders wirksam.

%) Organ 1921, S. 24.
**) Organ 1921, S. 24,
***) Organ 1921, S. 504.

7Filr ((l,ie Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Rezierungsrat, Professor a. D. Dr.-Jng. G. Barkhausen in Hannover.
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