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Berechnungen am Oberbaue unter bewegten Lasten bei Beriicksichtigung der Démpfung der

Schwingungen.
Dr. H. Saller, Oberregierungsbaurat in Regensburg.

Die Formanderungen des Oberbaues unter den bewegten
Lasten sind Schwingungen und geneigt, vielfach von denen unter
ruhenden Lasten abzuweichen. Sie stehen unter dem Einflusse
der Zeit und konnen unter den fir rubende Last berechneten
bleiben, wenn die Geschwindigkeit des Auftretens der Last die
zur Entwickelung der Wirkung ruhender Last notige Zeit nicht
lafst. Sie konnen aber bei geniigender Zeit auch die Wirkungen
. ruhender ILast weit uberschreiten. Nach einem Naherungs-
verfahren, das auf Strenge keinen Anspruch macht, das aber auch,
nach den Ergebnissen zu urteilen, als Anleitung in einer bisher teils

Abb. 1. Senkung der Schiene.

Geschwindigkeit 9 km/st.
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ziemlich unerforschten Gebietes ist wesentlich dem Umstande
zu danken, dafls diese auch auf Briicken anwendbare Niherung
zu Differenzialgleichungen fithrt, die im Gegensatze zu den
strengen allgemein losbar sind. Schon bei fritherer Behandelung
der Sache wurde darauf hingewiesen, dafs bei dem schnellen
Abklingen der hier in Frage stehenden Schwingungen die

i Dampfung durch Widerstinde, wie Reibung, unvollkommene

Elastizitit, eine Rolle spielt. Der Verfasser war bisher der
Anschauung, dals bei der Art der besonders am Oberbaue schnell
erléschenden Schwingungen die Feststellung solcher Wirkungen
der Diampfung kaum moglich
sei. Es scheinen sich aber doch
Wege zu finden, auf denen auch
dieser Seite der Beanspruchung
der Gleise durch bewegte
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Lasten nither zu kommen ist;
mindestens kann der Weg fir
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kiinftige Versuche gewiesen
werden. Wir besitzen eine ver-
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Abb. 2. Senkung der Schiene.

Geschwindigkeit 49 km/st.

gleises durch Aufnahme von
Lichtbildern, vor allem die von
A. Wasiutynski*) und von
Ast*), Wasiutynski*)
behandelt auch die  durch-
laufende ununterbrochene
Schiene; die Schaubilder von

Ast Dbetreffen ausschliefslich

die Schienenstofse.

Die Versuche von Wasiu-

tynski betrafen 51,45 und

38 kg/m schwere Schienen von
G bis 12m Linge mit Schwellen-

wenig, teils iiberhaupt noch nicht bearbeiteten Frage recht gute
Dienste leistet, hat der Verfasser den Einfluls der Zeit auf die

Verformungen von Tragwerken und Oberbauten nach ver-
schiedenen Richtungen untersucht und durch Beispiele nach-
gewiesen*). Die damit erreichte Erschlielsung eines bisher

*) Organ 1916, 8. 211, 308; 1917, S. 25, 155. Die Aufsiitze
wurden mit anderen, im Zentralblatte der Bauverwaltung verdffent-
lichten, die sich auf die Anwendung des Verfahrens auf Briicken be-
zogen, 1917, Nr. 47 und 68, 1918, Nr. 37;3%, nach einiger Umbe-
arbeitung in einem Buche .Einflufs bewegter Last auf Kisenbahn-
oberbau und Briicken* vereinigt (Organ 1921, S.160). Das Verfahren !
fithrt die Wirkungen einer unveriinderlichen bewegten Last auf die ;
einer ortfesten veriinderlichen Last zuriick. An der Fahrbahn wird
-ein Punkt, fiir den der Einflufs der bewegten Last bestimmt werden
soll, herausgegriffen, dann werden die Hoheniinderungen dieses Punktes
unter der herannahenden, ruhend gedachten Last und die diesen [
Hoheniinderungen am Punkte selbst entsprechenden Belastungen |
ermittelt. Der Punkt wird also einer erzwungenen Schwingung unter |
einer ortfesten veriinderlichen Last unterworfen. Der Verlauf der
Veriinderung wird so angenommen, dafs dadurch der Fall der Bewegung
der Last ersetzt wird, Beispicle der Anwendung enthalten die an-
gefithrten Schriften.

Organ fiir die Fortschritte des Eiscnbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 6. Heft. 1922,

einteilungen, Belastungen und
Befestigungen, die neuzeitlichen

" starken Oberbauten und Beanspruchungen durch schwere Loko-

motiven wenig entsprechen. Die Bettung war mit Kies ver-
mengter Grubensand, nur in wenigen Fillen Granitschotter.
Die Lokomotiven waren in dreizehn von vierzehn Fillen kleinere
dreiachsige, in vier Fillen ohne Tender; die drei Achsen hatten
ungefahr 12,6 bis 13,6, die dreiachsigen Tender 8,86 bis 9,48 t
Achsdruck. Nur in einem Falle wirkte eine fiinfachsige Loko-
motive mit Achsdriicken bis 14,95 t und dreiachsigem Tender

" mit 12,8t Achsdruck. Die Geschwindigkeiten waren in vier

Fillen 5 bis 9, in vier Fillen 22 bis 26, in sechs Fillen 35
bis 60 km st. Mit diesen einfachen Verhiltnissen muls man
sich mangels heute zutreffenderer einstweilen begniigen. Dabei

* hat das Lichtverfahren von Wasiutyiski den Nachteil, dafls

es seiner Umstindlichkeit und Kosten wegen nur auf ein sehr
kurzes Gleisstiick anwendbar ist. Um von den mit sehr holien

*) Organ, Ergiinzungsheft 1899.
*#) Organ, Erginzungsband XII. 1900.
**%) Organ, Ergiinzungsheft 1899, Taf. XXX VIII, Abb. 22, 24 und
25, Taf. XXXIX, Abb. 26 bis 30, Taf, XL, Abb..31 bis 34 und 40/41.
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Kosten geschaffenen Stinden der Lichtkammern nicht abgehen |
zu missen, mufs man dic zu untersuchenden Oberbauarten zur
Vorrichtung bringen, statt umgekehrt.

Zur Feststellung der Diampfung sind in erster Linie die
hintersten Achsen und die mit grofsen Achsstinden mafsgebend,
weil hier die Schwingungen wesentlich unberihrt vom Zwange
der Einflisse der Nachbarlasten verlaufen. Bei langsamer Fahit
ist an den Schaubildern von Wasiutyiiski durchweg zu ver- .
folgen, dals die Forminderung der Schiene nach Ubergang
der letzten Achse sofort in die Ruhelage zuriickkehrt, ohne
dafs "eine wesentliche Hebung iber die Ruhelage des Gleises
eintritt; bei den grofseren Geschwindighkeiten kann man die
vollige Riickkehr der Schiene in die Rulelage in den Schau-
bildern nicht mebhr ganz verfolgen. Da die Ruhelage aber
unbedingt wieder erreicht sein muls, so kann nur angenommen
werden, dafs hier fiir die Rickkelr der niedergedriickten Schiene
etwas Zeit notig war. Ubrigens wirkt neben der Schwingung
auch der Zusammenhang des Schienentrigers auf ein geringes
Aufsteigen iber dic Ruhelage hin; Textabb, 1 und 2 geben

der Dampfung wertvolle Schlisse zu. Der schwingende Punkt
bleibt stets auf derselben Seite der Héhenachse und vollzieht
seine Riickkehr »asymptotische. Beiles ist bezeichnend fir
den Grenzfall der aperiodischen Bewegung der gedampften

. Schwingung; er ist bei sehr starker Dampfung zu erwarten.

Die Dampfungsziffer k ist in diesem Grenzfalle

GL 1) .. . k= 2VYmK,

wobei m die schwingende Masse und K die » Wiederherstellungs-
ziffer« ist, das heilst die Wertziffer, die mit der lotrechten
Bewegung y vervielfaltigt die Kraft P im Sinne des Gesetzes
von Hooke P=Ky ergibt. Die Differenzialgleichung far die
erzwungene Schwingung des beobachteten Punktes der durch-
laufenden Schiene nach der Niherung wurde friher *) angegeben;
um die Ddmpfung erweitert lautet sie nach Teilung durchvm

k dy Ky

m dt

und Einfiahrung von \4/'(}1 Eﬁ)}ﬁ: L) %%4‘

1,414 2 vt
’—?ﬂre Lsin L oder unter Benutzung entsprechender Ab-

bezeichnende Schaubilder der Schienensenkung. i me 4
Beide Erscheinungen, dals die Schiene sich nicht mehr | kiirzungen:
iiber die Nullage erhebt und dafs sie den letzten Ubergang ' dfy | dy et
zur Ruhelage allmihlich vollzieht, lassen aber fir die Beurteilung GL.2) v dt? +a dt + Ay = Besinnt.
Die allgemeine Losung lautet mit
b=VA—a?i4
a .
e( —g T ib)t Be"'((n + _z; —1ib) sinnt — n cos nt> e(— g it penm ((n -|- ~1ib) sin nt — n cos nt>
y=C0i—3y  F . o, — O :
21b((n—|—2—1b)~—{—n2> 2ib<(n—}—;—|—ib)2—|—n2>
( -|-1b)e( 5 1ibt Bne“‘[(2n—|—%——ib)sinnt+ g—ib>cosnt] (a—l—lb)e( —ib)¢
oraus Fl-y——() - — 4 , - 2 1 C, 2 J
VoS gy T 2ib 21D T 2 2ib
1 (Il + -é- —1 ) -I— n
Bnen [(2 n - 2— -+ ib) sin nt (% -{—ib) €os nt]
— a folgt.
2ib<(n—|—§—|-ib)2—|— n2>
d
Bei jedem aus der Ruhe in Schwingungen versetzten Gebilde sind die Anfangsbedingungen t=10, y = 0 und dit’ =0;

Bn

damit ergeben sich die Festwerte C, =

(n-]——-—~1b)2—|-n2

Fihrt man schliefslich noch e ”* = cos bt +isinbt unde™

a
Ble

— und Cy=

Bn
@+ iby 4 n

bt=cos bt — isin bt ein, so bleibt mit a=n -} a:2

— 5t
2 (sin bt (a® — b* + n?) 4 2 @ b cos bt) + be™ ((¢* + b* —n* ) sin nt — 2 @ n cos nt)}

GL 3) ...

Fiar t ==0 wird y richtig gleich 0. Ferner wird

b ((@*— b + n%)? } 4 a?b?)

—a

Bn (e -—b?-|-—n)e 2t(—%sinbt+bcosbt)+2abne "Zt(——gcosbt—-bsinbt)}

b ((a* — b? 4 n?)’ 4 4 a?b?)
nb (a4 b* — n? ) e" (sinnt - cosnt) — 2 a bn? e (cos nt — sin nt)

_I..

b«a — b n?)r 4 atbY)
d2y d~ .
Bildet man noch — i SO stimmt die Probe - y > + a —f—Ay—Be"t sinnt. Setzt man die Werte fir b, B, n und a ein
3nL t
und beriicksichtigt, dafs fir t = iy also %:T]{ wird sin %z—cos‘%: 0,707, so ergibt sich die Durchbiegung des

endlosen Trigers*) in B (Textabb. 3):

*) Organ, 1916, S. 214, Gl. 5).
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Fir v=oc wird t =(3aL): (4 v)=0 und schliefslich y =0,
womit sich also, wenigstens fir Einzellasten, bei denen kein |
gegenseitiges ﬁbergrelfen der Forminderungen eintritt, die

Hoffnung einiger kithner Amerikaner, dafs sich die Schlene bei
aufserordentlich grofsen Geschwmdlgkelten tberhaupt nicht mehr

durchbiegt, wissenschaftlich in aller Form erfillt. Fir v— 0
wird richtig v — 0414P.0,707 P
By=""\"% ==
Abb. 3.
= 3L
| 7 —1p
A5 x a .
\y ;ahffic_ﬁﬁlng

Beispiel: Der friher**) behandelte Starkstols von
Haarmann soll wegen des Vergleiches der Formanderung
ohne und mit Beriicksichtigung der Diampfung beibehalten werden.
Der Oberbau ist als elastisch gelagerter endloser Trager zu
betrachten, indem fiir den Querschwellenoberbau nach dem
Vorgange von Haarmann die Trigheit- und Widerstand-
Momente auf die Lange der Schiene durchschnittlich verteilt
werden**¥), Haarmann gibt dic auf die Umrechnung der
Tragheit- und Widerstand-Momente beziiglichen Werte an.
Far P=17000 kg, die Bettungziffer C =8 kg/em3, E =
= 2000000 kg/cm?, J=1596 cm*, Fulsbreite b = 48,6 cm und

Gewicht des Schienenstranges 83 kg/m wird L=y (4 EJ): (Ch)=
=175,3 cm; die ruhende Durchbiegung y, =P:(2CbL)=
=0,1189 em, t=(3xL):(4v)=17,7:v, K=P:y, =7000:
: 0, 1189— 59000 rd.

Die Grofse m kann teilweise berechnet werden. Wenn
nach Abb. 3 die Linge des jeweils durch die vorausgesetzte
ruhende Kraft in Anspruch genommenen Teiles des Stranges
zu 2.(3Lx):4 angenommen wird, so muls diese Masse auf
den Stolspunkt B umgerechnet werden. Dazu dient die bekannte
Annahme, dals die Geschwindigkeiten der einzelnen Punkte des
Trigers den Verriickungen dieser Punkte durch eine ruhende
Kraft entsprechen, die beziiglich Angriff und Richtung mit dem
durch den Stols entwickelten Drucke ibereinstimmt{). Die
Umrechnungsziffer £ ist danach fir eine Hilfte gerechnet

3xL , P < . N2
4 "B ost dgin
1 9 1 e <cos r+sm——>
ﬂ:l_ (X’—‘> dx=3 7L 2CbL L L dx
I y - P
' 4 JE—
o 2CbhL

3xL
4

pf=3=L

1
sxL [e L(cos}——{-mn;)de
4 4

L}

*) D1e Durchbiegung des endlosen Triigers hat die nur fir
positive x’ giiltige Gleichung

- P '\( \/4EJ
Y=gcpn7=20pn° "\°T +sm ) worin L = o

Handbuch der Ingen1eurw1ssenschz1ften Teil V Band 2, 1. Aafl. S. 12,
Dr. Zimmermann, die Berechnung des Eisenbahnoberbaues, S. 24.
**) Organ 1916, 8. 211.
1E%) Haarmann Das Eisenbahngeleise, kritischer Teil, S. 104.
Organ 1916, S. 214, Fulsnote.
1) Grashof Elastlzm’st und Festigkeit. 2. Aufl,, S, 375.
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Nach einiger Umformung wird

g.ﬂ'L P ?if_[: =
1|4 \ 4 .
X’ . ]
f=3xnL e T dx + e—zfsin Y ax| =
4
oe [o] .
3rl, 3nL p .
i o 2
1 4 _QIX’ 4 --Igsm X —f—cos—g— ox!
= 3xL —82‘ + - 3 ! e L (+C|.
4 - =
o L (] Lz

Fir x'=0 muls =0 sein, woraus C= 0 zu schlie(sen
ist. Nach einiger Umrechnung ergibt sich der von der Art
des Oberbaues unabhingige Festwert

Gl. 6) . 3 e ):(3 7) = 0,31736.

Nun wird die an der erzwungenen Schwingung beteiligte Masse
des Oberbaues gleich 2. 3Lx. G . f: (4 g), worin G das Gewicht
des Oberbaues in kg/em und g cm/sek® die Beschleunigung der
Schwere ist. 2.3Lx.G.f:(4g) wird =2.3.75,3.3,1416.

kg/sek?
.0,83.0,31736: (4.981) = 0,1 5’0’1}1-7

3
_En

. In welchem Umfange

die Beteiligung der Bettung anzunehmen ist, ist schwer zu
schitzen. Um den Vergleich zu ermoglichen, moge die an der

erzwungenen Schwingung beteiligte Masse wie frither, vielleicht
kg/sel
zu rund 0,6 - g/ ~— angenommen werden.

sek

etwas zu hoch,

kg .
Beik=2Vm.l(=2.\/0,6.59000=376 / wird

a=k:m=2376:0,6 =627 und A=59000:0,6 =98333.
Dann folgen aus Gl. 5) fur verschiedene Zuggeschwindigkeiten,
wobei des wissenschaftlichen Zweckes wegen weit iber die je
denkbaren Werte hinausgegangen werden soll, mit der Genauig-
keit des Rechenschiebers gegeniiber der Durchbiegung der Ruhe
y=0,1189 cm diec Werte der Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I,

Abnahme y ohne

v cmfsek V km/st y gegerz)/ Ruhe Dimpfung

0

1000 36 0,1179 0,8 0,1201
2000 72 0,1147 3,5 0,1196
3000 108 0,1101 7.4 0,1236
5000 180 0,1005 15,5 0,1320
10000 360 0,073 38,6 0,1495
100000 3600 | 0,00378 96,8 0,0047

Der Umstand, dafs die Dauer der gedampften Schwingung
grolser ist, als die der ungedimpften, hat, auch abgesehen
davon, dafs die Diampfung den Ausschlag vermindert, die
Wirkung, dafs in gleicher Zeit nicht mehr die gleichen Aus-
schlige, wie bei der einfachen ungedimpften Schwingung erreicht
werden. Gegeniiber der ruhenden Durchbiegung 0,1189 cm tritt
bei der Beriicksichtigung der Dimpfung unter der gemachten
Annahme allein infolge der Geschwindigkeit des Auftretens der
Last durchgehend eine Abnahme ein. " Die abweichend hiervon
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in der Ausibung tatsichlich beobachteten erheblichen Ver-
grolserungen der Durchbiegungen des Oberbaues unter bewegter
Last miissen also auf andere Einflisse, auf Unregelmélsigkeiten
der Fahrbahn, der Fahrzeuge und der Bewegung der Lasten,
zuriickgefithrt werden,
wenn man untersucht, ob bei den verschiedenen Geschwindig-
keiten der Last die Durchbiegung im Punkte B nach unten
nach der Zeit (3awL): (4v) grade beendet, oder ob noch Ge-
schwindigkeit vorhanden ist, sollen hier nicht erdrtert werden,
da sich schon bei Vernachlissigung der Dampfung herausstellte,
dals es sich dabei nur um ganz geringe Grofsen handelt, die
das Bild nicht wesentlich beeinflussen, Genaueres kingehen
hat schon insofern wenig Wert, als man sich beztiglich der
Grolse der Dampfung mangels gentigender Beobachtungen auf
unsicherm Boden bewegt, und da im Vorstehenden zuniichst
mehr die Absicht verfolgt ist, allgemein zu zeigen, auf welchem
Wege man zur Bestimmung des Wertes der Dampfung gelangen
kann, und wie sich die Berechnung dann entwickelt. Diese
Dampfung ist nun keine dem betreffenden Oberbaue unverander-
lich innewohnende Grolse, sie wechselt vielmehr mit dem DBe-
lastungsfalle, auf den sich die Berechnung bezieht. Oben wurde
die Diampfung fir die durchlaufende unverschwiichte Schiene

Die kleinen Zuschlige, die entstehen,
 von Beobachtungen zur Verfiigung**).

82

* ungefihr berechnet werden; es wird sich stellen wie (3L x.2.

Abb. 4. Senkung am schwebenden Stofse mit und ohne Laschen.

.0,31736).2:(837L.2.0,07968).4* oder rund wie 2:1;
der Zuschlag fir Bettung éandert dieses Verhaltnis nicht wesentlich,

Zur Bestimmung der Diampfung am Schienenstolse unter
den verschiedenen Umstinden der Verlaschung steht eine Reihe
Diese DBeobachtungen
enthalten auch den Fall der Weglassung jeder Lasche, also
volliger Trennung von Ab- und Anlauf-Ende. Weiter liegen
Beobachtungen an schwebendem und festem Stofse ***) mit und
ohne Laschen vor. Bei den Beobachtungen von Wasiutynski
gilt etwa das oben schon fir die durchgehende unverschwiichte
Schiene gesagte. Noch bescheidener sind die Verhiltnisse bei
den Versuchen von Ast; hier sind kleine dreiachsige Lokomotiven
mit 10,7 t Raddruck und zweiachsigen Tendern mit 11 t Achs-
druck oder dreiachsigen mit 7 t Achsdruck verwendet. Die
Geschwindigkeit liegt bei A st zwischen 14 und 26 km/st. Die
Angaben itber Oberbau und Bettung sind bei A st sehr spar-
lich. Nur fir die Versuchstrecke Branowitz-Rohrbach der Kaiser-
Ferdinand-Nordbahn ist eine Zeichnung des Oberbaues mitgeteilt,
die bei 37,3 kg/m schweren Schienen auf ziemlich kleine und
veraltete Verhiltnisse schliefsen lalst. Auf der Strecke Angern-

Dirnkrut lagen 35,4 kgfm schwere Schienen, die Radlasten
Geschwindigkeit 21 km/st.

betrugen bis zu 5,5t, die Ge-
schwindigkeiten15bis 20 km st.
Diese Beobachtuugen dienten
weniger dem Zweclke, die Form-
anderungen an Betriebgleisen
zu erforschen, als die ersten

Forminderungen an neuem
Oberbaue kennen zu lernen.

"""""" Ggebendes Sckienenende miF Loschen —_ __
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Ein unmittelbarer Schlufs von
diesen Beobachtungen auf all-
gemeine Verhaltnisse an DBe-
triebgleisen scheint daher nicht
zulissig. Die Lichtbilder er-
strecken sich auf einen - bis
zwei Stolse, von diesen spir-
lichen Beobachtungen wird auf
das ganze Gleis geschlossen.
Bezeichnend sind die Text-
| abb. 4 nach Wasiutynski

3 2

behandelt und zu etwa 376 berechnet. Die Dampfungsziffer
desselben Oberbaues ist eine andere, wenn es sich etwa um ein
unverlaschtes Ab- oder Anlauf-Ende, oder um einen Schienen-
stofs handelt, den man sich zur Gewinnung der Grundlagen
der Rechnung als durchgehend elastisch gelagerten Triger mit
Gelenkverbindung vorstellen muls, Der Ansatz der Berechnung
des letztern. fiir den Betrieb wichtigern Falles soll in Folgendem
noch gegeben werden. Auf das Verhalten des Stofses mit
Gelenkverbindung unter bewegter Last sind die Berechnungen
fiir das unverlaschte Ablaufende mit geringer Abanderung an-
wendbar *). Die Differenzialgleichung lautet bei Beriicksichtigung
der Dampfung

vt
d?y dy Pel vt
. e o M—=+4k_ - Ky—_-—"— _ sin_ -
GL 7). Mgtk + Ky =g o7 s

die nach GI. 2) schon geldst ist. Das Ergebnis kann angeschrieben
3z

werden, indem in Gl. 3) e* :1,414 = 7,4611 durch 3,1017

ersetzt wird,

und Wiederherstellungs-Ziffer verschieden sind. Was die Masse
des Oberbaues betrifft, so kann das Verhaltnis fir beide Falle

*) Organ 1917, S. 155,

Dicses Verhiltnis darf aber nicht ohne Weiteres |
auf die Durchbiegung ibertragen werden, da in beiden Fillen
die an der Schwingung beteiligten Massen, dann Dampfungs- | -

'

Sek und Textabb. 5 nach Ast.
Ast stellt fest, dafs ein Hinaufschnellen des einen oder des
andern Schienenendes aber die urspriingliche Lage wegen der

Abb. 5.
V= tehm/st
L)

RO.O.O. 0 ? <
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*) Organ 1917, Heft 2, S. 29/30.

**) Organ 1899, Erginzungsheft, Taf XI, Abb. 45 bis 49,
Taf. XLII, Abb., 50 bis 53, Taf XLIII, Abb. 54/55 und 68/69,
Taf. XLIV, Abb. 70 bis 78, Taf. XL, Abb. 45/46 und 48/49. -

**) Organ 1900, Erginzungsband XII, Beilage 1 bis 10 und A bis H.



Abhingigkeit der beiden verlaschten Schienen von einander
'selbst bei grofseren Achsstinden nicht wahrzunehmen ist; nur
wenn die aufbiegende Fernwirkung der Belastung auf die ver-
laschten Schienenenden zur Geltung gelangt, treten letztere ein
wenig iber die anfingliche Lage. Auch nach Wasiutynski
(Textabb. 4) ist diese Hebung moglich. Beim entlaschten Stofse
scheint das Aufsteigen besonders bei der abgebenden Schiene
vorzukommen, Auf die Berechnung tatséichlicher Dimpfung fir
die von Wasiutyiiski und Ast gelieferten, mehr oder weniger
unvollkommenen Unterlagen soll hier nicht eingegangen werden,
wohl aber fiir den im Betriebe nicht seltenen Fall, dals der
schwingende Punkt nicht mebr ausschlielslich auf derselben
Seite der Achse bleibt, sondern vor dem endgiiltigen Eintreten
in die Nullage nochmals etwas nach oben ausschligt. Wird
etwa auf Grund von Verhiltnissen, wie sie der Textabb. 5 zu
Grunde gelegen haben mdgen, angenommen, einem Ausschlage
ay, = 0,6 cm nach unten folge vor der schlielslichen Rickkehr
in die Nullage noch ein Ausschlag nach oben von etwa
an+1=0,1 cm, ist die Masse des Oberbaues wie im obigen
Beispiele 0,6, K wieder 59000, so kann die Diampfung k be-
rechnet werden. Das Verhiltnis a,q:a, ist als unveriinder-
lich bekannt, die auf ecinander folgenden Ausschlige bilden
eine geometrische Reihe*). Die natiirlichen Logarithmen auf
einander folgender Ausschlige unterscheiden sich immer um den
gleichen Wert, das »logarithmische Dekrement« der Schwingung.
Man erhilt

Tk

Gl 8 ....ha,—In un+l=\/4—m—K———:}i9
/ mK
T

/14
= a4 wird k richtig gleich Null. Fir obiges Beispiel wird
/ 0,6 . 59000

k=2\/ 3.1416
1-|_( )

0,51083 - 2,30259
— 186,5 K8 5K

cm

Hieraus wird k =2 \ f )z Fir a, =
/ 1

Inap—1Ina,y

)2 =2.93,226 =

Bei ungefihr den Verhiltnissen des oben

*) Foppl, Vorlesungen 1V, Dynamik, 8. Aufl, S. 51,
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behandelten Falles, der die Ziffer 376 ergab, scheint die
Dimpfung -schnell abzunehmen, wenn ein noch so geringer
Rickschlag iiber die Nullage stattfindet.

Die genauere Berechnung der Masse, die am Schienen-
stolse als durchgehend elastischem Triiger mit Gelenkverbindung
fir Beteiligung an der Schwingung in Frage kommt, wurde
friher*) behandelt. Die Umrechnungsziffer ist bei Beriick-
sichtigung nur des Bereiches zwischen 0 und dem ersten Schnitt-
punkte C der Wellenlinie A BCD mit der x-Achse (Textabb. 6)

Abb. 6.
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4

A .
f=0,2356. Nimmt man die nichste, tatsichlich geringe
Wellenerhebung zwischen x ==3xL:2 und xL:2 hinzu, far
welche beiden Werte y = 0 wird, so wird fiir die dreifache
Linge 3xL:2 nun f=0,07968. Da 3.0,07968 = 0,239,
so hat sich die in die Bercchnung einzufilhrende Masse nur
ganz unwesentlich erhoht, Immer muls far die Bettung ein
sehr malsgebender Zuschlag schitzend zugesetzt werden.

Der Verfasser ist zu sehr mit Bahn-Bau und -Erhaltung
verwachsen, als dals er geneigt wire, den Wert derartiger wissen-
schaftlicher Untersuchungen des Oberbaues zu iiberschitzen.
Immerhin kann die Wissenschaft, losgelost von allen Zufallig-
keiten und Storungen der Wirklichkeit, allgemeine Gesicht-
punkte eroffnen, die sich in der Ausiibung nicht gleich klar
aufdrangen, sie kann die Beobachtung leiten und befruchten;
dafs aber diese seit Wasiutynski und Ast im Ganzen
rubenden Beobachtungen am Oberbaue der Belebung dringend
bedirfen, wird keiner bezweifeln, der sich eingehender mit
Oberbaufragen beschiftigt.

*) Organ 1917, S. 29/30.

Feste Schmiere fiir Lokomotiven,
W. Bauer, Dipl.-Ing. in Berlin-Reinickendorf.

In der Entgegnung*) auf meine Mitteilung**) ist nicht
angegeben, dals ich nur von Versuchen »bei« der Direktion
Breslau gesprochen habe. Ich erklarte nicht, dafs die mit-
geteilten Ergebnisse bei amtlichen Versuchen der Direktion
erzielt wiren.

Dafs die Ersparnis von 809/, erzielbar ist, ergibt sich auch
aus den »Merkblattern der Metallberatungstelle des Bergbau-
Vereines zu Essen«, in denen die Ersparnisse mit Fettschiniere
unter Verwendung #ahnlicher Vorrichtungen durch vergleichende
Versuche an unrunden Scheiben schon 1915 ermittelt wurden.
Dort sind auch die der Berechnung zu grunde gelegten Preise
der verglichenen Schmiermittel angegeben: fir 100 kg 160 A
fur Fett und 35 A far Ol

In der Entgegnung wird zwar zugegeben, dafs durch die
Vorrichtungen eine Krsparnis an Schmiere im Verhiltnis von
1:5 eintritt, aber behauptet, dals diese Ersparnis durch den
hohern Preis des Fettes aufgewogen wird, Nach
stellung vom Juni 1921 kosteten 100 kg Maschinensl rund
570 A, festen Fettes mit 80 bis 90°C Schmelzpunkt rund
725 M.

Wenn auch der Preis fir Fett bei Beschaffung der jetzt

*) Zu Organ 1921, S, 137,
**) Organ 1921, S, 20,

der DPreis- .

erforderlichen verhaltnismalsig kleinen Mengen etwas hoher
wird, so ergibt sich immerhin noch, selbst bei Annahme minder-
wertigen Oles, wie es von der Bahnverwaltung wihrend und
nach dem Kriege sehr zum Schaden der Fahrzeuge verwendet
werden mulste, eine beachtenswerte Firsparnis, die noch dadurch
wichst, dals bei Verwendung von Fett ein grolser Teil der

| Kosten fir Reinhaltung der Triebwerkstitte wegfallt.

Die Eisenbahn-Direktion Breslau ersucht um Aufnahme
folgender Stellungnahme zu vorstehender Berichtigung.

Da der Wortlaut des Aufsatzes des Herrn Diplom-Ingeniér
Bauer den Anschein erwecken mufste, als benutze er amt-
liche Unterlagen, so ist die Berichtigung*) amtlich erfolgt,
einer Namensnennung bedurfte es daher nicht. Allerdings ist
beim Drucke die Kennzeichnung der Berichtigung als von der
Direktion Breslau ausgehend, unterblieben.

Der Preis des bisher auf Empfehlung der Firma verwen-
deten Fettes betrug 2200 #/100 kg, wihrend das gewohnliche
Schmierol fir Stangenlager 428/100 kg kostet. Das jetzt ver-
wendete billigere Fett kostet immer noch 1400 #/100 kg. Das
Verhaltnis der Preise war daher friher 5,1:1, jetzt ist es
3,3:1. Ob das billigere Fett sich auf die Dauer bewihrt,
kann noch nicht angegeben werden,

%) Organ 1921, S 137,
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Erfordernisse sparsamer und ungefihrlicher Erzeugung von Azetilen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3, Tafel 11.

Bei der ausgedehnten und noch schnell zunehmenden
Verwendung von Azetilen zur Bearbeitung der Metalle durch
Schmelzen hat die sparsame und sichere Bereitung und Speicherung
dieses Gases grolse Bedeutung gewonnen, Hier sollen die Gesicht-
punkte aufgefihrt werden, die das Werk von Messer und Co.,
G. m. b. H. in Frankfurt a. M. bei der Ausfihrung von mehr
als 300 Anlagen im Wesentlichen nach Abb. 1 bis 3, Taf. 11
fur die Erfullung der heute zu stellenden Anforderungen ge-
wonnen hat.

Die Hauptmafse der Anlagen fiir verschiedene Leistungen
gibt die Zusammenstellung I unter Bezugnahme auf Abb. 1
bis 3, Taf, 11.

Zusammenstellung 1.

Bl gl 1
3Bk ES E;-g Raum qm Karbid-Lager
w ZA%, 3T E
E|5a|28 HES
R g
R s e - i
2| xe st 2| b e al e | kg | f | g
A | 20025:35 1800 3.2001,800 2,600/1,500[1,100 — [ — [ —
B | 802535 2400 3,6002,000 290015001300 — | — | —
C  50[25/35 3000 3.9002.250 3.2001:5001400 — | — | —
I 3050/80, 5400 4.700 3,000, 3,900 2,400|1,800| 7000{3,0003,200
I 60:50/80 7500 i 5,.8003,200] 4,500 2,502,000 9500 3,500(3.200
1T 125(50 /80| 12000 j 7.100 3800 5500,2:500 2,000 13000 3:900/3200
IV 25050/80' 21000 81200 4,200, 6,600/3.400 2:000/2 000 4,800'3,500
vV 50050/80] 36000 10,000 5.000! &,300/4.000 2,200, 30000 5.40013.500
VI 750/50/80| 60000 11,700 e,ooo' 8,900/5.000 2,200/ 40000 [6.500,3.500

VII 1000150 /20, 90000 | 13,500, 7.500{10.100/6,000 2.200| 50000 [6.900'3.500

Bei der Beschaffung oder Erbauung eines Azetilenwerkes

sind zur Erzielung sparsamen und sichern Betriebes die folgenden
Angaben zu beachten.

1. Selbsttitige Beschickung, Sicherheit, Bedienung,

Die Anlage soll so grofs gewihlt werden, dals der Verbrauch
eines Arbeitstages an Karbid auf einmal in den Vorratraum des
Entwickelers gefiillt werden kann. Das Gas soll dann selbsttatig
gemifs dem Verbrauche durch selbsttitigen Einwurf von Karbid
in das Wasser erzeugt werden. Bei der Bauart »Oberflur« (Abb. 1
bis 3, Taf. 11) wird die ganze Fallung in einem Gefilse, das mit
Flaschenzug gehoben wird, auf einmal bequem eingebracht. Die
gesetzlich geschiitate Vorrichtung bewirkt schnellen, saubern,
gleichmafsigen und sichern Einwurf und schiitzt vor Uber-
beschickung. Handbeschickung ist bedeutend umstiandlicher, un-
sauber und erfordert wesentlich mehr Zeit, ebenso die #ltere
Beschickung, bei der das Karbid, in vielen Behiltern unter-
gebracht, mit dem Wasser in Verbindung gebracht, oder bei
denen das Wasser dem Karbide mit selbsttitiger Regelung zu-
gefihrt wird, wobei schlechte Ausnutzung und heifses Gas
entstehen., Die Vorrichtung erfordert wenig Bedienung,

II. Bedarf an Raum,

Abb. 1 bis 3, Taf, 11 zeigen die regelmilsige Anordnung der
Anlagen mit allseitig zuganglicher Aufstellung und die Ausfihrung
des aufserst beschrinkten Raumes. Bei Platzmangel ist es moglich,
noch etwa 20°/, Raum einzusparen, wobei immer noch richtige
Aufstellung und Bedienung moglich bleiben.

*) Bei Beschaffung von Anlagen mit nur einem Entwickeler
wird die Raumléinge a entsprechend kiirzer.

**) Bei A, B und C bedeutet ¢ die mindest nitige innere Hohe
der Wiinde, die Laufkatze fehlt bei diesen drei Anlagen.

III. Verwendung groben Karbides.

In den Anlagen A, B und C kann grobes Karbid von 15/25
oder 25/35 mm, in den Anlagen I bis VII sogar von 50/80 mm
Korn verwendet werden. Das grobe Karbid gibt bessere Aus-
beute und ist billiger, als feines, so dafls betrichtliche Ersparnisse
erwachsen, die erfahrunggemifs bis 20°/, steigen. Grobes Karbid
sollte daher vorgezogen werden.

IV. Yollkommene Vergasung.

Bei geschlossener Bauart der Entwickeler fillt das Karbid
in eine grolse Wassermenge und wird darin selbst bei starker
Beanspruchung der Anlage vollstindig und ohne schidliche Ent-
wickelung von Wiarme vergast., Bei Zulauf von Wasser und
bei Entwickelern mit geringer Wassermenge bedarf das Karbid
langer Zeit zum Vergasen, was die Ausbeute herabsetzt, das
Gas verunreinigt und gefahrliche Erwarmung bedingt. Wenn
derartige Erzeuger stark belastet werden, findet das Karbid
nicht geniigend Zeit zu vollkommener Vergasung und wird nur
teilweise vergast entleert. Es entstehen dadurch erhebliche
Verluste und auch Betriebsgefahren. Bei offenen Entwickelern
alter Bauart mit vielen Behiltern, in denen das Karbid mit dem
Wasser in Verbindung gebracht wird, und die mit einem durch
das Wasser von der Auflsenluft abgeschlossenen Raume zum
Entwickeln und Speichern arbeiten, entweicht viel Gas durch
die im Wasser schwimmenden sehr kleinen Karbidsticke, und
durch Abgabe des mit Azetilen ubersattigten Wassers an die
Auflsenluft.

V. Leistung.

Im Gegensatze zu den alteren Anlagen fiir Beleuchtung mit
gleichmifsiger Entnahme von Gas kommt fiir die Bearbeitung
von Metallen oft eine plotzliche starke Leistung in Frage, wenn
gleichzeitig viele und grofse Schweilsbrenner in Betrieb gesetzt
werden. Diese oft lange dauernden starken Entnahmen bedingen
sehr hohe Belastung des Entwickelers, die bei den meisten Bau-
arten nicht ohne Gefahr verliauft, Bei dem geschlossenen Ent-
wickeler der Bauart »Oberflur« kann zeitweise starke Belastung
wegen grolser Wassermenge sowie schneller und vollkommener
Vergasung ohne Gefahr durchgefihrt werden, Die Leistung der
Anlagen kann voriibergehend so gesteigert werden, dals in 2
bis 3 st die Fullung eines Entwickelers ohne Storung vergast wird.

VI, Erzeugung des Azetilen unter hoherm Drucke.

Beim Schmelzschweifsen braucht man den Uberdruck von
mindestens 300 mm Wassersidule. Hierdurch wird gute Regel-
barkeit der Schweifsflamme erzielt, Uberschuls an Sauerstoff
wird auch bei sehr stark erhitzten Schweifsbrennern verhitet
und dadurch wird das Entstehen schwammiger Nahte, die bei
Uberschuls an Sauerstoff vorkommen, unméglich gemacht, Die
richtig eingestellte Schweilslamme erzeugt auch die grolste
Hitze und damit die hochste Leistung. Damit der Druck von
300 mm Wassersiiule unter Beriicksichtigung der Widerstinde
in der Leitung und den Wasservorlagen an den Schweilsbrennern
vorhanden ist, sind die Anlagen fur 350 bis 400 mm Wassersiule
eingerichtet. Dadurch verteuert sich der Betrieb' gegeniiber
den mit niedrigerm Gasdrucke arbeitenden Anlagen, die Vorteile
iiberwiegen jedoch.

ViI. Entschlammen ohne Luftzutritt, luftfreie Erzeugung des Gases.

Die wichtigste Bedingung ist die Verhiitung des Zutrittes
von Luft wihrend des Betriebes, weil diese gefibrliche Gemische
bildet. Der Zutritt ist hauptsiichlich wihrend des Entschlammens
der Entwickeler zu firchten, da fir das abflielsende Wasser
Luft einzutreten sucht. Durch eine gesetzlich geschiitzte Vor-



richtung wird das Einstromen von Luft wahrend des Ent-
schlammens verhindert, die Handhabung ist denkbar einfach,
auch ist damit geringer Wasserverbrauch gewahrleistet. Da
das Azetilen luftfrei erzeugt wird, eignen sich die Anlagen
besonders fiir chemische Betriebe.

VIII, Beschickung ohne Unterbrechung des Betriebes,

Der Entwickeler soll so gebaut sein, dafs die Beschickung
mit Karbid, auch bei Anlagen mit nur einem Entwickeler ohne
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Unterbrechung der Gaserzeugung und Betriebe erfolgen kann.
Die Anlagen sind mit entsprechender Einrichtung ausgestattet.

IX. Dauerhafte Ausfiihrung.

Nach langjihriger Erfahrung werden reichliche Starken,
zweiseitige Schmelzschweilsung, dauerhafte Verbindungen ver-
wendet, die in jeder Hinsicht den gesetztlichen Vorschriften
genigen.

Die verkiirzte Kreuzungsweiche.
Dr.:3ng. Biseler, Regierungsbaurat in Lichtenhain.

Die Verwendung der verkirzten Kreuzungsweiche ist in
Preufsen und der Schweiz genehmigt und eingeleitet, sie fithrt
in vielen Fallen zu wichtiger Ersparung an Linge und Fliche
der Bahnhofe.

Den Bau der Weiche far verschiedene Schienen, notigen
Falles mit Uberganglaschen, hat die Deutsch-Luxemburgische
Bergwerks- und Hitten-Aktiengesellschaft, Abteilung Dortmunder
Union in Dortmund ibernommen.

Die Weiche hat die Herzstickneigung tga =1 :5,5 und
180 m Halbmesser, so dals sie von geschlossenen Ziigen be-
fahren werden darf, und gibt bei 4,5 m Gleisabstand Weichen-
strafsen, die wie ablich verwendet werden konnen. Der Anfall-
winkel der Weichenzunge ist 72‘; die Weiche entspricht nahezu
der neuen preufsischen Weiche 1:8 mit 180 m Halbmesser
und 60' Anfallwinkel. Die Berechnung der Weiche ist bereits
anderweit *) verotfentlicht.

Der grofse Herzstickwinkel bei nicht verringertem Halb-
messer ist dadurch gewonnen, dafls die Krummung durch das
Herzstiick durchgefiihrt ist (Textabb. 1), was auch bei Bogen-
und Doppel-Weichen iiblich ist. Bei einer gewshnlichen Kreuzungs-
weiche (Textabb. 2) liegen die Zungen innerhalb des Viereckes

Abb, 1.

der beiden sich kreuzenden Gleise. Wichst der Winkel der
Kreuzung, so verkarzt sich dieses Viereck, zugleich wird der
Bogen wegen des griofsern Winkels linger, wenn man den
‘Halbmesser beibehiilt, er wichst beiderseits itber das Viereck
hinaus und die Zungen liegen aulserhalb des Viereckes (Text-
abb. 3). Die Weiche hat acht Schnitte der Schienen, und zwar
sechs Herzstiicke und zwei Kreuzungstiicke. Je drei Herzstiicke
liegen jedoch so nahe zusammen, dafls sie in einem Stahlguls-
korper vereinigt werden konnen. Die Weiche wird trotz der
sechs Herzstiicke einfacher, als eine gewohnliche Kreuzungsweiche.
Bei der Fahrt durch den krummen Strang lauft das Rad iber

* P. Timpenfeld, Weichen-
C. Scholtze, Leipzig 1920.

und Gleis - Berechnungen.

zwei llerzstiicke, wie sonst auch, bei der Fahrt im geraden an
jedem Weichenende iiber zwei statt eines, doch wirken dic zwei
nahe zusammen liegenden Liicken nur wie eine Unterbrechung
des Gestinges.

Abb. 8.

Eine Besonderheit bildet die in der Mitte der Weiche
liegende Schiene, die beiden krummen Gleisen gemeinsam ist.
Die Gleise kommen hier so nahe zusammen, dafs die Schienen
nicht getrennt durchgefihrt werden konnen. Besondere Be-
denken entstehen hieraus nicht; die preufsisch-hessischen Staats-
bahnen sehen fir den Fall, dals die Weiche stark befahren
wird, durchgehende Leitschienen an den inneren Stringen der
krummen Gleise vor, um die Abnutzung der Mittelschiene zu
verringern, Die Mittelschiene ist durch Stitzknaggen besonders
kraftig auf den Schwellen befestigt. Am Zusammenlaufe der
beiden Stringe zur gemeinsamen Mittelschiene entsteht ein
leichter Knick, der dem Anfallwinkel der Zunge von 72' ent-
spricht und beim Befahren so wenig Schwierigkeiten bereitet,
wie dieser.

Die Weiche wiegt in der Ausfihrung nach Bauart 6 mit 57
eisernen Schwellen 20,6 t, eine gewohnliche doppelte Kreuzungs-
weiche 1:9 der Banart 6 mit 85 eisernen Schwellen 23,35 t.
Es ist aber noch zu beriicksichtigen, dafs bei einer durch-
gehenden Weichenstrafse 1:9 zwischen je zwei Weichen noch
ein 6 m langes Gleisstick liegt, wihrend sich die verkirzten
Kreuzungsweichen so in einander schieben, dafs Zungenspitze
an Zungenspitze liegt, wodurch noch etwa 2 m Gleis gespart
werden. Aufserdem mufls man die in den gleich gerichteten
Gleisen liegenden verlorenen Gleissticke bis zum Merkzeichen
in Rechnung stellen: sie sind bei einer gewdhnlichen Weichen-
stralse wesentlich langer, als bei einer verkirzten (Textabb. 4
und 5). Daher kostet in einer Weichenstralse nach Vorkriegs-
zeiten eine !

doppelte Kreuzungsweiche 1:9 . 4350 A

verkiirzte doppelte Kreuzungsweiche 1:5,5. 4900 A/,
also trotz der Verwendung von Herzstiicken aus Gufsstahl nur
etwa 12,5°, mehr. An Gelande sind jedoch fir jede Weiche
statt 277,2 nur 169,4 qm notig. Dieses Verhéltnis gilt anndhernd
auch bei anderen Preislagen.



Die verkiirzte Kreuzungsweiche zeichnet sich auch dadurch
aus, dafs die inneren Zungen bei ihr nicht, wie bei der gewohn-
lichen, im Zwickel liegen, der Zungenaufschlag ist also unbe-
schrinkt. Ferner bieten ibre Kreuzungstiicke bei dem grofsen
Herzstiickwinkel dem Rade stets sichere Fihrung, wahrend die
fuahrunglose Stelle bei den gewohnlichen Weichen Entgleisungen
verursachen kann, namentlich beim Schieben von Wagengruppen.

Durch Weglassen der nicht erforderlichen Stringe entstehen
aus der ganzen verkiirzten Kreuzungsweiche die zugehdrigen
halben Kreuzungsweichen und einfachen Weichen. Fir den
Anschlufs im ersten und letzten Gleise eines Biindels wird in
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Kreuzungen einer verkiirzten Weichenstrafse mit einer
gleichen oder gewdhnlichen sind ebenfalls moglich, nur dirfen
bei 4,5 m Gleisabstand vor und hinter dem Kreuzfelde in der
verkiirzten Weichenstrafse keine ganzen Kreuzungsweichen liegen,
sondern nur halbe mit dem Kreuzfelde abgewendetem krummem
Strange. Kann man auf die so verlorenen Verbindungen nicht
verzichten, so legt man statt ihrer besondere Weichenverbindungen
ein. Um verkiirzte Weichenstralsen mit ganzen Kreuzungsweichen
neben dem Kreuzfelde kreuzen zu konnen, braucht man wenigstens
6 m Gleisabstand.

Bei der Fahrt von einem Gleise in das benachbarte stofsen
die Gegenbogen in der verkirzten Weichenstralse bei 4,5 m

Abb. 4. ,
Abb, 6.
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Preufsen eine Regelweiche 1: 8 verwendet, die gekrimmt durch
das Herzstick gefihrt ist. Man geht nun beim Entwerfen am
einfachsten so vor, als ob man es nur mit ganzen Kreuzungs-
weichen zu tun hitte, und beachtet die uberflissigen Stringe
nicht. Bei der Bestellung konnen die Weichen, weil sie zusammen-
hiingen, doch nicht als Einzelweichen bestellt werden: vielmehr
muls der Gleisplan eingesandt, oder die Reihenfolge der Weichen
angegeben werden, etwa: eine einfache Weiche, dann zwei ganze
Kreuzungsweichen, dann eine halbe und so fort. Um also etwa
eine Weichenstrafse nach Textabb. 6 einzulegen, zeichne man
nach Textabb. 7.

Gleisabstand unmittelbar an einander. Bestimmungen stehen
dem nicht entgegen, weil es sich um Weichenbogen handelt.
An Stellen, wo Reiseziige regelmilsig mit der hochst zulassigen
Geschwindigkeit von 45 km/st durch die Weichen fahren, wird
man immerhin versuchen, dies zu vermeiden. Handelt es sich
nur um eine oder zwei Fahrten, so kann man hierfiir besondere
Weichen-Verbindungen einlegen; die genannte Unannehmlichkeit
tritt ja immer nur zwischen benachbarten Gleisen auf; schon
bei der Fahrt in das zweitnichste Gleis sind die Gegenbogen
durch eine ausreichend lange Zwischengerade getreunt. Man
kann aber auch in die Hauptgleise eine gewohnliche Weichen-
stralse 1 :8 und in die Nebengleise eine verkirzte einlegen,
die im Ubergange stetig verbunden sind.

Die Signale bei elektrischem Betriebe der Bahnen,
Parow, Regierungshaurat in Breslau.

Professor ®r.-Jng. R, Wentzel, Aachen, erortert dic
Tragwerke der Fahrleitung elektrisch betriebener Vollbahnen
in bau- und betriebstechnischer Hinsicht, er aufsert sich dabei
eingehend iiber die Frage der Signale *),

Wentzel weist auf gewisse Schwierigkeiten hin, die sich
bei elektrisch betriebenen Bahnen dadurch ergeben, dals die
Tragwerke die Wirkung der Signalbilder beeintriichtigen.
Im Betriebe der Dampfbahnen storen unter Umstinden schon
die Leitungen fir Schwachstrom und andere Gegenstinde in
der Nahe der Bahn das Bild der Hauptsignale, danach kann
man sich auch ohne besondere Erfahrungen eine Vorstellung
davon machen, wie sich die Schwierigkeiten bei elektrischem
Betricbe gestalten werden. Wentzel veranschaulicht diese
durch bezeichnende Bilder von in- und auslindischen Bahn-
anlagen und spricht zutrefend von der »tunnelartigen Wirkunge
des aus beiderseitigen Masten mit Quertrigern bestehenden
Tragwerkes, die allerdings je nach der Felderteilung ver-
schieden stark auftritt, Er berichtet weiter auch unter Berufung
auf Usbeck**) iber folgende bis jetzt angewandte oder in
Aussicht genommene Mittel zur Abschwichung dieser Wirkung:

1. Die Maste werden rechts in der Nihe des Hauptsignales
weiter hinausgeriickt, als unmittelbar notig wire,

‘ ‘ﬁi;—s;ofs Annalen 1. XI. 1921, Vortrag in der Deutschen
Maschinentechnischen Gesellschaft am 19. 1V, 1921,
**) Verkehrstechnik 1920, Heft 10.

2. Das Signal wird crheblich hoher gestaltet, als bei Dampf-
bahnen,

3. Das Signal wird auf eciner Briicke tber dem Gleise
angebracht, wie dies auch bei Dampfbahnen in gewissen
Fillen geschieht, um es nach links ricken zu konnen.

4. Man verwendet einseitige Maste mit Auslegern iber
zwei Gleise, oder bei zweiseitigen Masten Uberspannung
mit Querdrihten statt der Quertrager.

5. Die Signale werden geiindert; so plant man in Amerika
statt der I'orm- Licht-Signale einzuftihren.

Alle diese Mittel fiihren aber nach Wentzel zu Schwierig-
keiten und Bedenken.

Wentzel schligt nun als Verbesserung vor, den Fligel
des Hauptsignales nach links statt, wie jetzt vorgeschrieben,
nach rechts weisend anzuordnen, weil der nach rechts weisende
Fligel schon bei den Dampfbahnen da Schwierigkeiten macht,
wo der Platz aulserhalb der Umgrenzung des lichten Raumes
beengt ist, und der nach links weisende Fliigel in anderen
Fallen fir die Sicht von Vorteil wire; er untersucht dann
die Entstehung des nach rechts weisenden Fliigels geschicht-
lich, Die natarliche Auffassung des Fliigelsignales sei “die,
dafs es den Gedanken eines Schlagbaumes darstelle; daher
misse der Flugel sinngemifs in die Bahn hinein, nicht aus
ihr hinaus weisen. Der Rechtsarm sei wohl entstanden, als

; die Maste nur geringe Hohe hatten und deshalb ein Linksarm



leicht in die Umgrenzung des lichten Raumes geraten Lkonnte;
mit steigender Hohe der Maste sei dann der gewohute Rechts-
arm beibehalten, obwoll der Grund zu seiner Einfihrung fort-
gefallen sei.

Wentzel wirdigt die schwerwiegenden Bedenken, die
sich dem Betriebstechniker gegen eine so einschneidende
Anderung des Signalwesens aufdringen, glaubt aber doch in
Anbetracht der Wichtigkeit dicser Frage scine Gedanken zur
Priifung stellen zu sollen.

In der an den Vortrag sich anschliefsenden Erorterung
sind Bedenken gegen den Linksarm zur Sprache gekommen,
und die Ansicht ist vertreten worden, dic Sichtbarkeit der
Signale sei bei elektrischen Volibahnen schon mit den jetzigen
Mitteln der Fahrleitungstechnik erreichbar. Die Ankniipfung
an den Schlagbaum fand teilweise Zustimmung.

Die Prifung des Vorschlages muls rein wissenschaftlich,
dann aber auch betriebstechnisch erfolgen: der Verfasser
stimmt ihm der Uberlegung nach durchaus zu. Der Gedanke
an den Schlagbaum ist, selbst wenn er widerlegt werden
sollte, aulserordentlich bestechend. Weshalb hatte man wohl
die Schrigstellung des Fligels als Signal fiir »Fahrt« gewihlt,
wenn nicht wegen ihrer sinnfilligen Ubereinstimmung mit dem
Schlagbaume an der Landstralse, der geoffnet meist schrig
nach oben steht? Sodann sagt Wentzel mit Recht, dals
ein den Sinn des DBefehles zwanglos veranschaulichendes
Signalbild in jedem Falle fir dic Auffassung das richtigere
ist, auch wenn man mit unterrichteten Beobachtern zu tun
hat, Denn auch diese miissen, wenn auch unbewulst, Denk-
arbeit verrichten, die moglichst erleichtert werden muls.

Die zur Zeit uniiberwindlich scheinenden tatsiichlichen
Bedenken gegen den Vorschlag liegen nach Ansicht des Ver-
fassers vor allem in der Aufbringung der Mittel. Wegen der
heute noch verhiltnismilsig geringen Liinge elektrisch be-
triebener Vollbahnen in Deutschland ist nicht daran zu denken,
bei allen Bahnen das Mastsignalbild zu &andern; mit der
Zeit wird sich dies Verhaltnis aber &andern, so dals die
Erorterung trotzdem angezeigt ist. Weniger gew1cht1g erscheinen
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Bedenken, die sich gegen Anderungen des Signalwesens tiber-
haupt richten. Im Kriege haben sich die im Betriebe Beschaf-
tigten sehr schnell an die abweichende Signalgebung aus-
lindischer Balinen gewohnt; wenn auch der Umstand, dals das
auf den meisten Bahnen des westlichen Kriegschauplatzes bald
hergestellte Signalbild als Spiegelbild des deutschen anzusehen
ist, die Eingewohnung erleichterte, so bedeutet seine Verwendung
doch, dals ein links gerichteter Fligel an sich nicht als
etwas noch nicht Dagewesenes, seine Einfihrung nicht mehr
als ein Sprung ins Dunkele angesehen werden kann, Sollte
also die weitere Erorterung dieser Frage keine bessere Losung
zeitigen, so kiame der Vorschlag von Wentzel sehr woll in
Frage, sobald die Verlitltnisse gebieterisch einc Losung fordern.

Indes ist von einer andern Maglichkeit der einstweiligen
Losung dieser Frage noch wenig Gebrauch gemacht worden,
dic die geltende deutsche Signalordnung selbst bietet, Diese
schreibt némlich garnicht vor, dals das I[lauptsignal unter
allen Umstiinden rechts vom zugehorigen Gleise stehen muls,
sondern Lifst Ausnahmen zu*). Solche Ausnahmen kommen
denn tatsiichlich auch nicht selten bei Dampfbahnen vor, und
zwar in Fiallen, wo das Signal links vom Gleise, oder von
beiden Gleisen einer zweigleisigen Bahn besser, als rechts, und
doch zweifelsfrei erkennbar ist, also vor allem bei Bogen und
bei ungiinstigem Hintergrunde rechts. Es steht also schon
jetzt michts im Wege, solche Ausnahmen bei elektrisch be-
triebenen Bahnen hiufiger eintreten, oder gar zur Regel werden
zu lassen; allerdings wird es in manchen Fallen versagen,
besonders wenn mehr als zwei Gleise in Betracht kommen,
aber in diesen kann man noch immer auf die oben erwithnten
Mittel 1. bis 4. zuriickgreifen. Auf diese Weise wird zu
erreichen sein, dals sich das Signal, wie Wentzel mit Recht
fordert, trotz der daneben und dariiber befindlichen Tragwerke

»dem B]lclxe aufdringt«. o

*) Ausfiihrunghestimmung 46: ,Die Hauptsngnalc stehen mn der
Regel rechts neben, oder in der Mitte iber dem Gleise, zti'dem’ sie
"ehoren Die Ausnahmen werden von der Elsenbahndxrektldn be-
kannt gegeben®.

Naehruf

Friedrich Bormann .
Am 19. Februar ist der Geheime Oberregierungsrat z, D.
Friedrich Bormann im Hause seiner Tochter, Frau Geheim-
rat Hueck, im hohen Alter von 93 Jahren bei volliger Frische

des Korpers und Geistes friedlich und kampflos infolge von .

Herzlahmung aus unserm Kreise geschieden, einer der Fach-
genossen, die noch an den ersten Grundlagen des deutschen
Eisenbahnwesens mitgearbeitet und an der Entwickelung bis
in die neueste Zeit Teil genommen haben, Zur Zeit war
er wohl der Senior unserer bekannten Fachminner des Kisen-
bahnwesens.

Am 15, Dezember 1828 geboren widmete sich Bormann
dem preufsischen Staatsbaudienste; seine Titigkeit war lange
Jahre dem technischen Betriebsdienste des Direktionsbezirkes
Saarbriicken gewidmet, von wo er in die lLeitung der olden-
burgischen Staatsbahnen als Nachfolger von Buresch ibertrat.
Spater trat er in die Verwaltung der ostafrikanischen Kolonien
cin, und hat hier die Grundlagen fiir den Bau der Bahn von
Daressalam nach dem Tanganjikasee geschaften.

Bormann war einer unserer erfahrensten und gediegensten i

IFachméanner, er hat in seinem langen Leben zur IFérderung
scines Faches so viel -geleistet, wie wenige. Dabei war er von
einem auf nie gestérte Gesundheit gegrimdeten Frohsinne be-
seelt, er filhrte mit seiner hochstehenden, liebenswiirdigen, ihm
nur zwei Jahre im Tode vorangegangenen Gemahlin ein Haus,
an dessen gastfreie, kiinstlerische Bestrebungen und feinsinnige
Geselligkeit pflegende I'ahrung noch viele beteiligte kreunde
mit Freude zuriickdenken werden.

Die letzten Jahre des von glithender Begeisterung fir ein
starkes, innerlich und dulserlich als Triger wahrer, an vorderster
Stelle stehendes Deutschland erfiillten Mannes haben den Hoch-
betagten schwer bedriickt, der mit so vielen anderen sein
ganzes Lebenswerk versinken sehen mulste. Mochte sich sein
in tiefster Frommigkeit gehegter Glaube an ein gliickliches
Fortleben nach dem Tode unter einer gitigen Vorsehung be-
wahrheiten.

Von den zahlreichen aufseren Anerkennungen seiner Be-
deutung erwiithnen wir nur seine Irnennung zum Ehrenmitgliede
des Vereines fur EKisenbahnkunde gelegentlich der Feier seines
00. Geburtsmges

Nachrichten von sonstlo‘en Vereinigungen.

Von der Vereinigung der hiheren techmischen Staatseisen-
bahnbeamten E. V. ist betreffs des Verhiltnisses der Austellung
juristischer und technischer Oberbeamter die folgende Eingabe unter
dem 20. Februar an den Reichstag gerichtet:

An den Deutschen Reichstag

Berlin NW 7, Reichstagsgebiiude.
Zu wiederholten Malen hat die Volksvertretung der Regierung

] den {ibereinstimmenden Willen der Parteien zum Ausdruck gebracht,
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX, Band. 6. Heft. 1922,
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dafs die hoheren technischen Beamten den juristisch vorgebildeten
in den Anstellungs- und Beftrderungsverhiiltnissen grundsiitzlich
gleichgestellt werden sollen *).

Die von der friheren Regelung der Besoldung weitgehend ab-
weichende Besoldungsordnung vom 1. April 1920 machte eine neue

Einstufung der hiheren Beamten, die bislang in einer Besoldungs- |

gruppe zusammengefalst waren, in die Gruppen X bis XIII erforderlich.
Diese Einstufung ist bei der Eisenbahnverwaltung fiir die hoheren
Beamten der friiheren preufsisch-hessischen Staatsbahnen in einer
Weise vorgenommen worden, die beziiglich der Verteilung der juristisch
und technisch vorgebildeten Beamten eine villige Mifsachtung dieser
unzweideutigen Stellungnahme der gesetzgebenden Korperschaften
bedeutet.

‘Wohl treten, der Besoldungsordnung entsprechend, die Juristen,
die noch bis vor wenigen Monaten unmittelbar in der Besoldungs-
gruppe XI ihre erste planmiifsige Anstellung fanden, zur Zeit ebenso
wie die Techniker durch Gruppe X gemeinsam in die Gruppenreihe
der hoheren Beamten ein, aber die dureh den Haushalt der Eisen-
bahnverwaltung in den Gruppen XI bis XIII tiberwicsenen Stellen
sind vom Reichsverkehrsminister, je hdher die Gehaltsgruppe. in
umso grofserm Umfange, zu Gunsten der Juristen verteilt, so dafls
die Ungleichheit in den Beforderungsverhiiltnissen der beiden Fach-
gruppen gegen frither nicht nur nicht ausgeglichen, sondern noch
hedeutend verschiirft worden ist.

Es sind eingestuft:

in Gruppe X

XTI XII XII B2und3

von den 237 Juristen . . 0fp 158 31,8 340 125 5,9
. » 1078 Technikern . 9y 354 408 205 24 0,9
von den 1315 Kopfen beider
Fachrichtungen . 0 31,3 3889 235 44 1,9.

Der in den hoheren Gehaltsgruppen stark abnehmende Anteil
der Techniker an der vorhandenen Stellenzahl bewirkt, dafs bereits
bei demn Aufriicken von Gruppe X nach Gruppe XI die Techniker
finf bis sechs Jahre hinter ihren dienstlich gleichalterigen Kollegen
der juristischen Fachrichtung zuriickbleiben, und dafs die Beforderung
nach Gruppe XII fir den Techniker in wesentlich beschrinkterm
Umfange maoglich ist, als fiir den Juristen. Die Gruppe XIII und
hihere Gehaltstufen zu erreichen, ist im Vergleiche zu den Juristen
nur einem verschwindenden Teile der Techniker moglich. Genaueres
hieriiber bitten wir dem als Anlage beigefiigten Aufsatz ,Reichsbahn
und Personalpolitik® entnehmen zu wollen**).

*) Die Denkschrift: ,Technik, Par#ment und Regierung® aus
der Verkehrstechnischen Woche 1921, Nr. 52, ist beigefiigt.

**) Verkehrstechnische Woche 1922, Heft 1.
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Es kann nicht Wunder nehmen, wenn eine derartig ungleiche
Behandelung in der technisch vorgebildeten hoheren Beamtenschaft
Mifsstimmung und tiefgehende Erregung bestiindig wachhilt, die ein
gedeihliches Zusammenarbeiten der Beamtenschaft gefihrdet, und
geeignet ist, Mifstrauen an der gerechten Behandelung der Personal-
fragen aufkommen zu lassen.

Die hoheren technischen Beamten sehen in dieser Behandelung
eine Zuriicksetzung, die sie glauben durch ihre Leistungen im
Vergleiche mit denjenigen ihrer juristisch vorgebildeten Kollegen
nicht verdient zu haben, Sie sind im Gegenteile der Uberzeugung,
dafs das in ihnen ruhende Konnen bei der bisher geiibten Personal-
politik nicht nur nicht entsprechend gewertet, sondern auch un-
geniigend ausgenutzt wird, weil ihnen das Aufriicken in malsgebende
Stellen in ungerechtfertigter Weise beschriinkt ist. Wird auch den
Technikern eine Aufstiegsmoglichkeit geschaffen, die der Breite der
Basis ihres Personalbestandes entspricht, so dafs einer grélsern

" Anzahl leistungsfihiger Kopfe als bisher die Moglichkeit geschaffen

wird, in malsgebende Stellen aufzuriicken, wird ferner dafiir gesorgt,
dal's auch sie, ebenso wie die Juristen, durch friihzeitige Betrauung
mit selbstindiger Stellung zu verantwortungsfreudigem Schaffen
erzogen werden, und nicht erst iiberaltert in maflsgebende Stellen
gelangen, dann zweifeln die Techniker nicht, weit Grilseres fiir die
Wiedergesundung unseres Eisenbahnwesens leisten zu konnen.

Die hihere technische Beamtenschaft der ehemals preulsisch-
hessischen Staatsbahnen bittet den Reichstag, dafs er Rechenschaft
von der Reichsregierung verlangt wegen Nichtbeachtung der wieder-
holten Beschliisse der gesetzgebenden Korperschaften in den Fragen
der Gleichstellung von Technikern und Juristen. Sie bittet ferner,
dafiir einzutreten, dafs in geeigneter Weise und kiirzester Zeit fiir
Abhiilfe gesorgt wird. Die technische Mitwirkung mufls in malfs-
gebender Stellung und auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens ohne
Ausnahme sichergestellt werden, um mehr als bisher und ungehindert
durch den unertriiglichen Fachpartikularismus eine innige Zusammen-
arbeit aller Verwaltungszweige erreichen zu konnen.

Wir bitten:

Der Reichstag wolle beschliefsen, die Reichsregicrung zu er-
suchen, in kiirzester Frist die Gleichstellung der hiheren technischen
und juristisch vorgebildeten Beamten in der Anstellung, Beforderung
und Besoldung nunmehr endlich durchzufiihren.

Vereinigung von
hoheren technischen Staatseisenbahnbeamten E. V.

Dr. Steuernagel. Tetzlaff.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

»Miamac”®),
Die vom 1. Juni bis 30. September 1922 in Magdeburg zu

veranstaltende Ausstelling wird in ihrer Abteilung I. Siedelung

" ein Mustergut und Muster fiir Siedelungs- und Kleinwohnungs-Bau,
gewerbliche Bauten und Gartenanlagen bieten. Das Baugewerbe
wird durch Maschinen und Geriite vertreten sein. Die Sozial-
firsorge umfalst die Fiirsorge fiir Situglinge bis zu Kriegs-
beschidigten, Versicherungen, das Heilwesen mit den medizinisch-
technischen Gewerben, die Uberwachung der Nahrungs- und Genuls-
Mittel, die Pflege der Volkswohlfahrt, wie Speiscanstalten, Herbergen,
Volkshochschulen, Biichereien, Sozialunterricht.

Die Abteilung TII. Arbeit wird wissenschaftlich und betricb-
miilsig mit den Unterteilen Rohstoffe, Verkehr, Gemeindewirtschaft
und Gewerbe im mitteldeutschen Wirtschaftgebiet ausgebaut. Roh-
stoffe, Halb- und Fertig-Erzeugnisse werden nach Zweigen geordnet.
Die Rohstoffwirtschaft umfalst Land- und Forst-Wirtschaft, Berg-,
Hiitten- und Salinen-Wesen, Verwendung von Wasser, Luft, Wirme,
Elektrizitat zur Gewinnung und Verteilung von Arbeit, Chemie und
Verwertung von Abfillen. Das Verkehrswesen umfafst Binnen-
schiffahirt, Eisenbahn- und Stralsenbahnwesen, Kraft-, Luft- und Post-
Verkehr.

Die Abteilung Gemeindewirtschaft zieht Strafsen-, Kanal-, gewerb-
liche Anlagen, wie Wasser-, Gas- und Elektrizitiits-Werke und deren
Betrieb, Feuerloschwesen, Bildungswesen, Versorgung mit Lebens-

*) Organ 1922, S. 10.

mitteln (Markthallen, Schlachthiuser und dergleichen) in Betracht.
Die Sonderausstellung erstreckt sich auf verschiedene Gebiete, Hand-
werk, Kunst- und Kunstgewerbe, Dorf- und Wald-Schule, Friedhofs-
kunst, Leibesiibung und Spiel, Anzeigenwesen und auf eine Sonder-
veranstaltung ,Die Frau®.

Deutsche Gewerbeschan in Miinehen 1922,

Die Deutsche Gewerbeschau in Miinchen 1922 wird am 13. Mai
eroffnet. Fir die Vertreter des ,Reichsverbandes der Deutschen
Presse“. der vom 5. bis 8. Mai seine Jahrestagung in Miinchen
abhiilt, wird, voraussichtlich am 8. Mai, ein Rundgang durch die
Ausstellung veranstaltet, um den Pressevertretern aus allen Teilen
Deutschlands ein Bild von dem zu geben, was die grofse Schau
deutscher Arbeit und deutscher Leistung bieten wird.

Hamburg-Amerika-Linie — Frankfurter zwischenstaatliche Messen,

Seit lingerer Zeit zwischen den Leitungen der beiden Unter-
nehmungen gefithrte Verhandelungen, die auf gegenseitige Forderung
auf verschiedenen Arbeitgebieten abzielen, haben volles Einvernehmen
in Bezug auf die heiderseitigen Absichten gezeitigt. Die vertrag-
lichen Abmachungen zwischen den beiden Gesellschaften hieriiber
stehen vor dem Abschlusse.

Die Fortschritte der Warmewirtsehaft.
Withrend im Baue von Dampfkesseln und Maschinen von jeher
grifster Wert auf maoglichst vollkemmene Ausnutzung der Heizstoffe



gelegt wurde, war man auf anderen Gebieten der Wiarmewirtschaft
sorgloser. Erst die Knappheit der letzten Jahre hat hier Wandel
geschaffen und selbst auf dem anfangs genannten Gebiete neue Wege
erbfinet.

Was im Haushalte erreicht ist, hat die ,Ausstellung fiir Wiirme-
wirtschaft in Hausbrand und Gewerbe* weiten Kreisen vor Augen
gefihrt, Besonders bedeutungsvoll sind die Fortschritte in der Heiz-
fechnik, unter denen am meisten die Narag- Heizungen auffallen,
deren Heizkessel als gewohnliche Fiillofen im Zimmer stehen. Ab-
gesehen davon, dafs er seine sonst im Keller nutzlos oder sogar
schiidlich wirkende Wirme im Wohnraume nutzbar macht, ist es jetzt
moglich, fir jede einzelne Wohnung eine eigene Sammelheizung auf-
zustellen. Dabei ist die Nutzleistang durch besondere Ausbildung
der Heizkorper gegeniiber fritheren Bauarten verbessert.

Grundlage jeder wirmewirtschaftlichen Anlage ist der Heizstoff,
Sonderfeuerungen gestatten, Braunkohle und Torf fiir alle Zwecke
zu verwenden, deren Veredelung fiir den Gebrauch allerdings nétig ist.

Eigenschaften dadurch, dafs ihm fortlaufend feinzermahlenes, trockenes
Torfpulver beigemengt, und dals er dann zu Ziegeln geprelst, wird.
Es gelingt, auf diese Weise 809y des Wassers des Torfes abzu-
scheiden, und Ziegel zu erzeugen, die denen aus Braunkohle in ihren
Eigenschaften dhneln.

Um bessere Heizstoffe bestens auszunutzen, verwendet man
Vergasung und Verkokung. Recht aussichtreich ist die Verkokung
bei niedriger Wiirme. Bei uns noch wenig angewandt, spielt sie in
der Wiirmewirtschaft des Auslandes eine grofse Rolle, so fiir Coalit-
Anthrakohle, Carbokohle und andere. Mit der Gewinnung des wert-

vollen Urteeres und seiner Nebenerzeugnisse ist eine nicht uunerheb-

liche Veredelung des urspriinglichen Heizstoffes verbunden. Staub-
kohle- und Heizil-Feuerungen erfreuen sich im Auslande ihrer
Finfachheit wegen bereits grolser Beliebtheit, selbst Torfpulver ist
zufricdenstellend verfeuert worden. Bezeichnend ist die Tatsache,
dals in Amerika der Kohlenstaub mit besonderen Kraftwagen vors
Haus gefabren wird, da Kohlenstaub immer mehr Eingang in Klein-
feuerungen findet.

Die in den derzeitigen Verhiltnissen begriindete schwankende
Giite der Heizstoffe hat eine Erhohung der unverbrannt gebliebenen
Riickstinde in den Rosten herbeigefiihrt. Mittels Scheidefliissigkeiten
nach Schilde, Weber, Humboldt und anderen oder auf magne-

tischem Wege nach Krupp kann man diese Teile aus den Aschen :

und Schlacken zu nochmaliger Verfeuerung zuriickgewinnen. Bei
den hohen Preisen der Heizstoffe macht sich ecine solche Anlage
bald bezahlt.

Nach wie vor spielt der Dampf als Kraft- und Wirme-Triiger
eine grolse Rolle. Langwierige Untersuchungen haben ergeben, unter
welchen Bedingungen es vorteilhaft ist, bei mehrstufigen Kraft-
maschinen den Dampf zwischen den beiden Druckstufen als Zwischen-
dampf, oder hinter dem Niederdruckzilinder abzuleiten, um ihn zum
Trocknen oder Heizen zu benuizen. Eine ncuere Bauart von Saug-
Heiz- und Liuft-Anlagen wird zwischen Maschine und Verdichter
cingeschaltet und ergibt eine einfache Raumheizung mit Niederdruck-
dampf, ohne besondere Wiirmequelle und ohne die Unzutriiglichkeiten
hoher Driicke in den Leitungen.

Um auch bei Verbrennungs-Kraftmaschinen eine bessere Ver-
wertung der Vorwiirme zu erzielen, wendet neuerdings die Maschinen-
fabrik Balcke die ,Heilskiithlung* an. Der Zilinder wird nur soweit
gekiihlt, dals das Kihlwasser mit etwa 1100 statt mit 35 bis 550
abflicfst. Wegen dieser Gewinnung von Abwiirme betragen die
Verluste nur 25 gegen 550y bei der iiblichen Anordnung.

Bisher mufste man die erzeugte Wirme gleich verwerten. Die
Wiirmespeicherung gestattet nunmehr, die etwa nachts erzeugte
Wirme tags nach Bedarf anzuzapfen oder die Schwankungen des
Verbrauches auszugleichen. Verschiedene Bauarten von Speichern
gestatten, Wirme als Dampf oder heifses Wasser aufzubewahren,
wie der von Ruths. Wihrend der Zeit, in der vorhandene Strom-
erzeuger sonst nicht laufen, konnen diese Wirme zum Heizen oder
Trocknen elektrisch erzeugen und fiir spitern Bedarf speichern,
etwa nach Brown, Boveri gemeinsam mit Winterthur. Mehr-
fache Ausfilbrungen haben auf diese Weise die billigen Wasserkriifte
nutzbar gemacht, ohne fiir andere Zwecke nitige Wirme oder Dampf
mit besonderen Feuerungen erzeugen zu miissen.

Von jedem Ingenieur, der fir den Verbrauch von Heizstoffen
als Entwerfender oder Betriebsleiter mittelbar oder unmittelbar ver-
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antwortlich ist, muls verlangt werden, dals er sich iiber alle Bestre-
bungen auf dem Gebiete der Wirmewirtschaft laufend unterrichtet.
Die Gefahr, dals seine Anordnungen veralten, sein Betrieb iibertevert
wird, ist angesichts der schnellen Fortschritte nicht von der Hand
zu weisen.*)

Flut-Stromwerk in der Miindung des Severn.
(A. J. Liversedge, Engineer 1921 I, Bd. 131, 11. Miirz; Génie
civil 1921 1, Bd. 78, Heft 26, 25. Juni, S. 550; R. Fischer, Bau-
ingenieur 1922, 8. Jahrgang, Heft 1, 15. Januar, S. 20, alle mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 11.

Das Gebiet von Haverfordwest ist von Sid-Wales durch die
ticfe, breite Miindung des Severn (Abb. 7 und 8, Taf. 11) getrennt. Die
beiden Ufer sind durch den ungeniigenden Severn-Tunnel AB (Abb. 8,
Taf, 11) mit steilen Rampen verbunden. Das englische Verkehrs-

Madruck trocknet den Torf unter Ausnutzung seiner kolloidalen " ministerium plant den Bau eciner Eisenbahn- und Strafsen-Ver-

bindung auf der Krone eines Dammes CD, der das Haupt-Bauwerk
fiir ein Flut-Stromwerk fir 500000 bis 1 Million kW bilden wiirde.

' Ferner wiirde durch diese Abdimmung ein 65 bis 70 qkm grolses

geschiitztes Becken geschaffen, das der englischen Flotte sichere
Unterkunft bieten konnte. In E, ungefihr in der Mitte des
Dammes €D, wiirden die Schleusen fiir die Durchfahrt der Schiffe
liegen; in dem Schleusenbecken CEF konnten Docks fir Bau und
Ausbesserungen angelegt werden. die zu allen Zeiten die grofsten
Schiffe der englischen Flotte aufnehmen konnten. Elektrische Loko-
motiven dhnlich denen des Panama-Kanales wiirden die nitigen Be-
wegungen ausfithren. Die Uberfahrt auf Gleisen und Stralse geschiihe
ohne Storung zwischen Flufs- und Briicken-Verkehr durch den Bogen
CEF und Hubbricken. Der Hauptdamm CD von Sudbrook nach
Redwick wiirde ungefiihr 4km lang scin. Die unregelmiilsige Linie
des Dammes mit den bei Ebbe vom zuriick fliefsenden Wasser durch-
stromten Turbinen wurde mit Riicksicht auf beste Ausnutzung des
Felsens gewithlt.

Abb. 9, Taf. 11 zeigt die A. J. Liversedge geschiitzte Anlage
zum Regeln der Leistung des Stromwerkes. Die von den Turbinen B
entwickelte Leistung ven 1 Million PS wiirde zur Halfte Erzeuger
des zu verteilenden Stromes, zur Hilfte Pumpen treiben, um das
berschiissige Wasser zu gewissen Stunden nach einem Hochbehiilter C
zu pumpen, mit dessen Wasser man besondere Turbinen-Strom-
erzouger E in den Stunden speisen wiirde, in denen der Haupt-
behiilter bei Flut gefiillt wird oder nicht gentigend Wasser hat. Das
aus der Turbine E stromende Wasser wiirde nach dem Haupt-
behilter gefithrt werden.

Das Schutzrecht von Liversedge sieht als Abénderung vor,
dals das in C aufgespeicherte Wasser nach einem Wasserrade H
auf der Welle der Hauptturbine B geleitet wird. Die das Wasser
nach dem Behiilter C bringende, nicht dargestellte Pumpe kann man
auch in D durch die Welle der Turbine B oder durch eine hesondere,
nicht dargestellte Turbine treiben lassen. Das Wasserbecken C
kann in einem verhiltnismifsig leicht durch einen Damm zu
schliefsenden Tale bei Tintern Abbey (Abb. 8, Taf. 11) am Wye
angelegt werden. Der Pumpentunnel miifste iiber 12m weit sein. Die
beiden Maschinengruppen in B und E laufen abwechselnd oder
gleichzeitig, selbsttiitige Vorrichtungen sichern im Notfalle die Kuppel-
ungen der beiden Betriebshilften. Die Dauer des getrennten und

. gleichzeitigen Betriebes der Gruppen wechselt nach den Jahreszeiten

und selbst nach den Tagen. Der Hohenunterschied zwischen Ober-
und Nieder-Wasserspiegel betriigt bei Springfluten bis zu 9m zwischen
Flut und Mittelwasser und 1,5m zwischen Mittelwasser und Ebbe,
bei Nippfluten 2,5 m und 0,42m, also eine Spannung zwischen 9 und
0,42 m, oder 21:1, Da aber die Turbinen nicht mehr Spannung,
als 5:1 zwischen den wirtschaftlichen Gefillnghen gestatten, ist je
nach der Druckhéhe eine Teilung des Gefilles durch Hintereinander-
schaltung einer verschiedenen Anzahl von Turbinen nitig. Da man
wegen der auch dann nicht zu vermeidenden Ungleichmiifsigkeiten
der Umlaufgeschwindigkeit keine unverinderliche Schwingungzahl
fiir Wechselstrom erzielen kinnte, soll Gleichstrom mit etwa 500 V
erzeugt, in Wechselstrom verwandelt, und dieser auf 60000 V auf-
gespannt werden. B—s.

*) Vergleiche die letzten Hefte des , Archiv fir Warmewirtschaft®,
Verlag des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin NW.7, Sommerstr. 4a,
Bezugspreis 100 Mk. jahrlich.
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Hangebriicke iiber den Hudson-Fluls von Lindenthal,
(Bauingenieur 1922, 8. 54; Génie Civil 1920, 25, Juni; Enginecring
News Record 1920, 23, Dezember; 1921, 10. Miirz.)

Der alte Entwurf zu eciner fast 1000 m in einer Weite iiber-
spannenden Hingebritcke mit 14 Gleisen, einer rund 40m breiten
Strafsenhahn und zwei Gehwegen iiber den Hudson- oder Nord-Fluls
in Neuyork von Lindenthal, den wir schon vor langer Zeit*)
erwithnten, wird neuerdings von Neuem als billiger und leistungs-
fihiger, als eine geniigende Zahl von Tunneln empfohlen. Die Kosten
sind auf 100 Millionen Dollar veranschlagt. Zur Zeit ist der Aus-
gang des Wettstreites nicht zu iitbersehen.

Umbau einer durch Mergelschlamm verunreinigten Strecke,
{Czygan, Zentralblatt der Bauverwaltung 1922, 42. Jahrgang, Heft 5,
14, Januar. 8. 24, mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 8.

Auf der durch einen Mergeleinschnitt und iiber anschliefiende,
aus Mergelgerdll geschiittete Dimme fiihrenden zweigleisigen Baln
Hannover—Lehrte war besonders im Einschnitte Mergelschlamm mehr-
fach bis zur Oberfliche in die Steinschlagbettung gestiegen. Der
Babnkirper einer 3850 m langen Strecke des Einschnittes und stlichen
Dammes im Einschnitte ist bis zur Grabensohle derart ausgehoben,
dafs die Sohle der Auskofferung in der Bahnmitte 90 cm unter
Schienenunterkante tief und beiderseils nach den -Bahngriiben 1:25
geneigt lag. Auf die Sohle wurde eine 50 cm dicke reine Sand-
schicht gebracht, angeniilst, festgestampft, dann die Bettung aus

neuem Steinschlage ecingebaut. Auf den Dimmen war die Bauart

der neuen Krone #hnlich, Auf einer kurzen Strecke mit nur einem
Bahngraben mufste die Auskofferung mit einseitigem Gefille nach
diesem abgewiissert werden. Um den Betrieb nicht zu unterbrechen,
wurden Gleisbriicken aus je zwel zusammengekuppelten, 4,5 m langen
Schienenstiicken (Abb. 5 bis 7, Taf. 8) hergestellt, an diesen je
zwei Schwellen mit eisernen Biigeln aufgehiingt, dann die ver-
schmutzte Bettung und die Bahnkrone bei langsamer Fahrt aus-
gehoben. Von dem bis nahe an die Baustelle reichenden Verschiebe-
bahnhofe Lehrte wurde ein Baugleis neben der schadhaften Bahn-
strecke vorgestreckt und von diesem an der jeweiligen Arbeitstelle
ein Nebengleis abgezweigt, von_dem aus der Mergelaushub neben
der Bahn etwa 1,5 bis 2 m hoch abgelagert wurde. Hierzu wurde
ein Bauzug aus vier Wagen mit Sand, vier mit Steinschlag und
acht leeren Wagen benutzt. Sieben bis acht Liocher wurden gleich-
zeitig von je sechs Mann in Angriff genommen, auf jeder Schienen-
linge immer nur ein Loch. Der Umbau dauerte vom Dezember 1911
bis zum Friihjahre 1913. Er war an cinen Unternehmer vergeben
und hat 158661 4, oder rund 40 4 auf 1 m Bahnlinge gekostet.
Auf dem westlichen Damme aus hiirterm Gesteine waren nur ein-
zelne Stellen vollig zu erneucrn, Hier wurden die Arbeiten von
eigenen Rotten ebenso ausgefiihrt. Der schidliche Auftrieb hat sich
nicht wieder gezeigt. Die festgestampfte reine Sandschicht hat den
Zutritt der Luft und der Niederschlige verhindert oder doch sehr
verlangsamt und so den Mergel vor weiterer Auflosung ge%:hﬁtzt.
—8.
Erweiterung der Tunnel der City- und Siid-London-Bahn,

(Engineer 1921 II, Band 132, 18. November, S. 546, mit Abbildungen.) . gemauert,

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 12.
Um durchgehenden Zugverkehr zu ermégliclien, sollen die beiden
3,1 m weiten Rohre der 11,8 km langen City- und Siid-London-Bahn

*) Organ 1893, S. 3.

auf die 8.56 m grolse Weite der iibrigen Rohrenbahnen erweitert und
die Bahn durch eine kurze Verlingerung vom Endbahnhofe Euston
mit der Hampstead- und Highgate-Bahn verbunden werden. Jeder
Ring der bestehenden gulseisernen Verkleidung der Tunnel besteht
aus sechs Stiicken und einem Schlusse, die in dem erweiterten Tunnel
mit kleinen Zwischenstiicken wieder verwendet werden sollen (Abb. 3,
Taf. 12). Die von verschiedenen Punkten gleichzeitig auszufiithrende
Erweiternng wird mit Schilden von Greathead ausgefihrt, die die
Ziige wihrend der Verkehrstunden durchlassen. Jeder Schild hat
zehn Wasserpressen (Abb. 4, Taf. 12), die im Ganzen ungefihr 400 t
Druck ausiiben konnen. Vor der Schneide des zum Vorriicken
fertigen Schildes wird ein Ring der alten Verkleidung aufgeldst,
seine Stiicke werden hinter den Schild gebracht. wo sie fiir den
Wiedereinbau fertig gemacht werden. Dann werden die Pressen
unter Druck gesetzt und der Schild vorgetrieben. Ist er um 508 mm
vorgeriickt, so wird der erweiterte Ring im Schwanze des Schildes
aufgestellt (Abb. 5, Taf. 12). Beim weiteren Vorriicken des Schildes
wird der ringférmige Zwischenraum aulserhalb der Verkleidung mit
Mortel gefiillt.

In jeder Nacht wird in 4 st eine kurze Liinge des Gleises und
der clektrischen Leitungen entfernt, am Morgen rechtzeitig wieder
verlegt, und ein Paar je 508 mm lange Ringe aufgestellt. Man ist
bestrebt, die Nachtruhe zu verlingern, um die ganze Erweiterung
in ungefihr zwolf Monaten fertig zu stellen. Der Umbau der Bahn-
hofe und die Ausstattung mit den sonst itblichen Doppelkopfschienen
wird wahrscheinlich weitere zwolf Monate beanspruchen. Der Umbau
der Bahn wird ihre Leistung um mindestens 1009/ erhohen. lhr
Betrieb mit nenzeitlichen Regel-Fahrzeugen wird erhebliche Steigerung
der Fahrgeschwindigkeit zulassen. B—s.

Vorldufiger Ausbau des Vorstunnels der Bahn Tongern—Aachen.
(€. Hiinerwadel, Schweizerische Bauzeitung 1921 II, Band 78,
Heft 17, 22. Oktober, S. 202, mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 27 und 28 auf Tafel 12.

Zwecks schneller Benulzung wenigstens einer Rohre des Vors-
tunnels der Bahn Tongern—Aachen sah man von endgiiltiger Aus-
mauerung des Tunnels I ab. Statt dessen wurden anfangs rund,
nachher. der einfachern Herstellung wegen eckig ausgebildete eiserne
Ralimen aus zwei zusammengenicteten, 26 mm hohen [Z-Eisen mit
4,7m Lichtweite in 1 m Teilung aufgestellt und auf 5cm dicker
Schalung mit Grobmortel hintermauert (Abb. 27 und 28, Taf. 12). Die
1200 kg schweren Rahmen bestehen aus sechs verschraubbaren
Teilen. Der Grobmartel der Widerlager wurde so 15 bis 25 cm,
der der Gewdlbe 45 bis 75 em dick. Der Raum zwischen Grobmértel
und Firststollendecke wurde mit Bruchsteinen ausgepackt. Mit
diesem Ausbaue wurden Wochenleistungen bis 128 m erzielt. Nur
an den heiden Tunneleingéingen ist je eine 27 m lange Strecke end-
gliltiz ausgemauert: auch das durchgehende, 80 bis 60 cm dicke
Sohlengewdlbe ist endgiiltig ausgefiihrt. Der Tunnel I wurde auch
nach Fertigstellung der zweiten Réhre in seinem vorlidufigen Zustande

i gelassen. Im Tupnel 1I wurden die Widerlager bis hoch ins Gewdlbe

" in Grobmirtel ausgefithrt, der tibrige Teil des Gewélbes in Klinkern

Statt der iblichen Gewdlbeabdichtung mit Blei- oder

| Asfalt-Platten wurden besonders gelochte Steine iiber dem Gewdlbe-

| riickens erzielt.

riicken bis in die Widerlager verlegt. Mit diesen Hohlsteinschichten
wurden gute Ergebnisse und griindliche Entwiisserung des Gewdolbe-
B—s.

Oberbanu

Holzerne Schienen.

(Technik in der Landwirtschaft 1921, Juni; Zeitschrift des Vereines
deutscher Ingenieure 1921, Band 65, Heft 48, 26. November, S. 1238,
beide mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 16 bis 20 auf Tafel 12,

Bei Waldbahnen der Skinviks und der Stora Kopparbergs
Bergslags A, G. werden seit lingerer Zeit mit Erfolg hdolzerne
Schienen verwendet. Als solche dienen roh behauene Baumstimme
auf holzernen Schwellen oder auf Bocken zum Ausgleichen der
‘Bodenwellen. Lokomotiven und Wagen haben breite walzenformige
Rider ohne Flansche. Die Riider werden durch eine Steuervorrichtung
(Abb. 16-bis 20, Taf, 12) auf den Schienen gehalten. Die Steuerrollen

laufen an den Seiten der einen Schiene, die daher ziemlich gerade
und gleichmiifsig behauen sein mufs. Durch die Gestingeverbindung
(Abb. 20, Taf. 12) wird die Bewegung der Steuerung auf beide Riider einer
Achse ibertragen. Die zweite Schiene kann daher ganz rund und
ungleichmifsig sein und braucht nur in der Lauffliche etwas ge-
gliittet zu werden, Die Steuerung ist wegen ihrer Wirkung in Bogen
(Abb. 19, Taf. 12) fir die Fahrt in der entgegengesetzten Richtung
nicht verwendbar. Hierfir mufs jede Achse eine zweite Steuer-
vorrichtung haben, die jeweils ausgeschaltet wird. Wegen der breiten
Laufriider braucht die Spurweite nicht genau eingehalten zu werden,
so dafs krumme, fiir sonstige Nutzzwecke minderwertige Banumstimme
verwendet werden konnen. In Bogen kinnen die Schienen im Winkel
an einander gestolsen werden.
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Auf der Skénviks-Bahn zeigten die Schienen nach Beforderung  Schienen eignet sich vor allem fir waldreiche Gegenden, wo Holz
von 33000 Baumstimmen mit 5 t schweren Wagenlasten bei 20 km/st | billig ist, Beschaffung und Verlegung gewdohnlicher Feldbahngleise

Fahrgeschwindigkeit wegen Bereifung mit Vollgummi der Lokomotiven
und Wagen keine wesentliche Abnutzung.
Die von K.A. Widegren entworfene Firderbahn mit holzernen

teuer wire. Der Fahrwiderstand ist allerdings betriichtlich grofser,
als bei Bahnen mit eisernen Schienen, was aber bei Waldbahnen, wo
meist mit Abfallholz geheizt wird, nicht ausschlaggebend ist. B-—s.

Bahnhife und deren Ausstattung.

Hingebahn der »Cleveland Crane and Engineering«-Gesellschaft.

(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 21, 19. November, S. 1004, mit
Abbildung.)

Die ,Cleveland Crane and Engineering“-Gesellschaft in Wickliffe,
Ohio, hat eine neue Hiingebahn fiir Giiterschuppen und Werkstiitten
entworfen. In Giiterschuppen werden die Giiter geradlinig vom
Fahrzeuge eines Versenders nach einem der zu beladenden Eisenbahn-
wagen, ebenso aus einem solchen nach irgend einer Stelle im
Empfangschuppen und dann bei Abholung nach dem Rollwagen ge-
bracht. Die Hingegleise eignen sich zum Aufhiingen an den Pfetten
oder irgend einer verfiigharen Stiitzung. Die ganze Bahn besteht
aus Regelteilen, so dals Schiene, Ausriistungsteile, Weichen, Dreh-
~ scheiben, Fahrzeuge leicht verlegt, bestellt und eingebaut werden
konnen. Auf kalt gebogenen Schienen kénnen Bogen bis 1,22 m
Halbmesser sicher durchfahren werden. Die Weichen konnen fiir
Hand- oder clektrischen Betrieb eingerichtet werden. Feste und
bewegliche Weichenschiene werden fest ohne Stofsliicken zusammen-
gehalten. Beim Offnen einer Weiche fillt ein Sperrblock auf die
~ Schiene, in Fahrstellung ist die Weiche selbsttiitig verriegelt. Aufserdem
kann ein stromdichtes Trennstick fir den Fahrdraht eingebaut
werden, das das Anfahren des Sperrblockes mit voller Geschwindig-
keit verhindert. Das voll beladene Fahrzeug kann Steigungen bis
1250/qg iiberwinden. Neigungen durchfahrende Fahrzeuge haben eine
Fulsbremse. Bei zu grolsen Héhenunterschieden wird ein Aufzug
eingebaut. Bei Steuerung der Fahrzeuge und Weichen von einer
Stelle aus kann ein Mann verschiedene Fahrzeuge steuern. Wo der
Ausblick auf die Bahn behindert ist, wird der Wirter durch Signal-
lichter auf einer Tafel vor ihm iiber den Ort der von ihm gesteuerten
Fahrzeuge unterrichtet. Annihernd 1200 Bauarten von Fahrzeugen
sind durch Zusammenstellungen der Regelteile verfiigbar. Alle
arbeitenden Teile sind gegen Rauch, Feuchtigkeit und Schmutz ein-
" geschlossen, Kugel- und andere Lager aus mit Bronzegraphit ver-
sehenen Nabenbiichsen mit Selbstschmierung konnen leicht entfernt
werden, B-s.

Aschgruben der Chikago-, Burlinglon- und Quiney-Bahn in Denver.
(Engineering News Record 1921 T, 25 August; Génie civil 1922 ],
Band 80, Heft 2, 14. Januar, S. 42, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungean Abb. 10 bis 12 auf Tafel 9.

Die Chikago-, Burlington- und Quincy-Bahn hat kiirzlich in
Denver, Colorado, Aschgruben mit Kiibeln zu unmittelbarer Aui-
nahme und Befiorderung der Asche aus den Aschenkiisten der Loko-
motiven nach den Aschenwagen eingerichtet. Unter zwei benach-
barten Gleisen ist je eine 22 m lange Grube A (Abb. 10, Taf. 9)
angeordnet, deren Seiten mit ihrem geneigten Teile durch Druck die
Seiten des Kiibels B schlielsen, der geschlossen die Asche auf-
nimmt. Durch die Kette einer Katze fiir 5 t am obern Ringe
(Abb. 11, Taf. 9) wird der Kiibel gehoben und geschlossen iiber
den Aschenwagen gebracht. Ein mit den Stiiben E (Abb. 12, Taf. 9) an
der Winde hiingender Ring D driickt bei leichtem Anheben des
Kiibels iiber die Lage in Abb. 12, Taf. 9 hinaus geniigend auf die
scherenformigen Hebel C des Kiibels, um diese zu offnen und daher
die beiden Seitenwiinde B des Kiibels durch deren Eigengewicht und
das des Inhaltes auszuspreizen, der so in den Wagen entleert wird.

Die beiden Gruben werden in 75 bis 80 min gereinigt. 45 Loko-
motiven schlacken tiglich iiber ihnen aus, ohne dafs man die Gruben
jedesmal schnell reinigen miifste. B—s.

Schlepper und Anhiinger in Versandschuppen der Neuyork-,
Neuhaven- und Hartford-Bahn in Boston,
(Railway Age 1921 11, Band 71, Heft 21, 19. November, S. 991, mit
Abbildungen.)

Die Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn betreibt ihre
Versandschuppen in Boston. Massachusetts, seit 1. Seplember 1921
mit Schlepp- und Anhiinge-Karren. Gegenwiirtig geht alles Versand-
gut wegen geringen Verkehres durch die beiden grilsien der finf

Versandschuppen. Jeder ist 2469 m lang, 12,2 m breit, und hat an
einem Ende 45,7 und 53,3 m lange Bihnen fiir den Empfang von
Giitern. Der eine Schuppen hat vier, der andere fiinf Ladegleise,
auf ersteren werden tiglich 76 Wagen mit durchschnittlich 530 $,
auf letztern 120 Wagen mit 800 t Giitern aufgestellt. Jeder Schuppen
hat 52 Tore an der Stralsen-, 20 an der Gleis-Seite, so dafs ein
trichterfsrmiger Belrieb mit den Spitzen nach den Eisenbahnwagen
entsteht, Bei der Beforderung der Giiter von den Rollwagen durch den
Schuppen in den richtigen Eisenbahnwagen werden Lingsbewegungen
durch den Schuppen tunlich vermieden, indem Wagen fiir eincn be-
stimmten Ort immer an derselben Stelle gegeniiber dem fiir denselben
Ort bestimmten Tore an der Stralse aufgestellt werden. Versandgiter
miissen an dem betreffenden Schuppen nicht zu weit von dem rich-
tigen Tore aufgeliefert werden, zur Vermeidung der Stauung der
Rollwagen an einem Tore ist jedoch geniigend Abweichung bei der
Auflieferung gestattet. Die Fubrleute billigen die Lisung, sie be-
laden die Rollwagen tunlich nach Schuppen und Toren gemils den
von der Bahn gelieferten Anweisungen, die Wege von der Auflieferung
nach dem zu beladenden Wagen sind selten iiher 30 m lang. Die
jetzigen 38 cm hohen Anhiinger konnen keine grofsen Giiter, wic
Fisser und Ballen, aufnehmen, hierzu sind 28 em hohe bestellt.
Jeder Schuppen hat eine Stromladestelle. Der eine hat zwei Schlepper
und 120 Anhiéinger, der andere drei Schlepper und 180 Anhinger.
Die Anhinger werden von den Fubrleuten und einem Giiterboden-
arbeiter beladen. Jede Sendung erhiilt ohne Ricksicht auf ihre
Grolse einen besondern Anhiingér. der vom Schlepper nach dem zu
beladenden Wagen gebracht wird. Auf den Schleppern sind ein
Fiihrer und ein Gehiilfe, der die Schlingen macht und den Anhiinger
steuert, wenn er geschoben wird, was meist geschicht, weil die Fahrt
kurz ist und eine Wendebiihne auf der andern Scite der Eisenbahn-
wagen fehlt. Der Schlepper kehrt in einem Wagen, aber das Schieben
bat sich als zweckmilsig erwiesen, da der Schlepper nach dem
Einschieben des Anhiingers in den Wagen aus diesem zuriick fiihrt,
seine Arbeit wiederholt und so dic ganze Zeit in dem einen und
andern Teile des Schuppens titig ist. Packer, einer fiir je zehn
Eisenbahnwagen, entladen die Anhiinger und schieben die leeren in
den Schuppen zuriick. B—s.

Hebekran fiir Lokomotiven.
(Railway Age, Mirz 1921, Nr. 9, 8. 521. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel 11.

Richthallen in Lokomotivwerkstiitten, deren Stiinde ausschliels-
lich mit dem Hebekran besetzt werden sollen, erfordern sehr hohe
Lage dieses Kranes, da die Hubhhe der Lokomotiven durch die
Laufkatzen beschrinkt ist. Fithrerhaus und Schornstein oder Kessel-
riicken stolsen an die Katzen an (Abb. 10, Taf. 11). Die in der
Quelle als neu gckennzeichnete, in deutschen Bisenbahnwerkstiitten
aber schon seit Jahren und mehrfach verwendete Bauart ermoglicht,
die Kranbahn erheblich tiefer zu legen und damit an Gebiudehohe
betriichtlich zu sparen (Abb. 11, Taf. 11). Der Kran besteht auvs
zwei auch einzeln verwendbaren Hiilften, die zum Heben einer
Tokomotive mechanisech und elektrisch gekuppelt werden konnen.
Jede selbstindige Kranhillfte hat zwei Katzen, so dals jeder Seil-
strang der beiden zum Anheben von Lokomotiven verwendeten
Querbalken einer Katze zugehort. Auf den Querbalken ruhend kann
die Lokomotive dann zwischen den Kranhiilften bis unter die Dach-
binder gehoben werden. Wird in jeder Kranhilfte noch eine Katze
geringerer Tragfiihigkeit, oder auf jeder Katze ein zweites Hebewerk
fiir kleinere Lasten eingebaut, so wird der in Lokomotivwerkstitten
gewdhulich noch unter dem Lokomotivhebekrane laufende leichte

Kran gespart und die Hohe der Halle weiter gemindert. A Z
Aschgruben,

(Railway Age 1921 11, Band 71, Heft 17, 22. Oktober, S, 781, mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel 12.
Die in Abb. 6, Taf, 12 dargestellte Aschgrube der Duluth-,
Missabe- und Nord-Bahn in Proctor, Minnesota, hat die verbreitete
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amerikanische Bauart, bei der die Asche von Hand in Wagen auf
tief liegendem Gleise geladen wird. Eine Schiene ruht auf der Riick-
mauer aus Grobmortel, die andere auf einem E—Trager auf gufs-
eisernen Stiitzen in 2,13 m Teilung. Die Riickmauer zerbrickelt
durch heifse Asche und Wasser und erzeugt ein unsicheres Auflager
fir die Schiene. Die Schienentriiger biegen sich bei gehoriger
Reinigung von heilser Asche nicht, sie miissen halbjihrlich gereinigt
und gestrichen werden. Die Riickmauer kann durch alte, 6 mm
dicke Platten geschiitzt werden, die iiber die innere Kante der Mauer
ungefihr 90 cm herab hingen, wobei sie einen Luftraum zwischen
Asche und Grobmortel lassen.

Abb, 7, Taf, 12 zeigt eine vertiefte Aschgrube derselben Bauart mit
beiden Schienen auf guflseisernen Stiitzen mit fertig verlegter Mortel-
platte zwischen Schiene und Riickmauer. Bei dieser Bauart liegt
die Schiene von der Mauer ab, Triiger und Stiitzen konnen in wenigen

Minuten ausgewechselt werden. .

Abb. 8, Taf. 12 zeigt eine von der Bangor- und Aroostook-Bahn
verwendete Aschgrube mit von der Riickmauer nach der Mitte der
Grube geneigter Sohle. Die Sclienentriiger bestehen aus zwei
84,7 kg/m schweren umgekehrten Schienen, die Stiitzen in 1.84 m
Teilung aus zwei 34,7 kg/m schweren, Riicken an Riicken senkrecht
auf zwei 34,7 kg/m schwere Lingsschienen gestellten Schienen in
Grobmartel, der durch eine 83 mm dicke stithlerne Platte geschiitzt ist.

Diein Abb.9, Taf. 12 dargestellte Aschgrube der Buffalo-, Rochester-

und Pittsburg-Bahn in Lincoln Park, Neuyork, ist eine heliebte Bauart

fiir cine trockene Aschgrube in kalten Gegenden. Die Anlage kann
mit einem Losche- und einem Lade-Gleise, oder bei beschriinkter Linge
mit verschiedenen Gleisen neben einander gebaut werden. Die Grube
besteht aus einer Reihe gufsstihlerner Kiibel in flachen Gruben zu
unmittelbarer Aufnahme der Asche von den Lokomotiven. Unter
den Kiibeln ist gentigend Tiefe fiir die Entwiisserung. Die gefiillten
Kiibel fiir je 1,5 cbm werden durch einen Laufkran nach den Asch-
wagen gebracht, wo sie selbsttiitig geleert werden; sie 6ffnen sich am
Boden wie eine Muschel, die beiden Hilften werden durch ein Paar
Scherenhebel in der Mitte getragen. Die Gruben haben oben geneigte
Seiten und cinen engen, rechteckigen untern Teil, in die geneigten
Flichen sind zur Aufnahme der Kiibel alte Schienen gebettet, deren
Fufs 3 mm aus dem Grobmirtel hervorragt; jede Einfassungsmauer
ist mit einem [-Eisen bedeckt, an das die Gleisschiene gebolzt ist.

Die Lehightal-Bahn hat zwei nasse Aschgruben gebaut. Die
12,2 m lange in Coxton, Pennsylvanien (Abb. 10, Taf. 12), hat zwei Gleise
iiber den Seiten in 8,84 m Mittenabstand. Das Wasser der Grube
liegt gewthnlich 2,5 ¢cm unter der Sohle der Schienen. Die #dulsere
Schiene jedes Gleises ruht mit einer 13 mm dicken eisernen Platte
auf der Hufsern Grobmortelmauer der Grube, die innere auf Trigern
auf gufseisernen Pfosten mit grofsen, in den Grobmortel gebetteten
Fiifsen; die Triiger bestehen aus zwei je 67,5 kg/m schweren, neben
einander gelegten Schienen mit Sperrblécken, auf denen der unter
die Schienenkopfe greifende Fufls der 67,5 kg/m schweren Gleis-
schiene ruht, so dals die drei Schienen zusammen gebolzt einen
starren Triiger bilden. Die Wege an der Aulsenseite der Gleise be-
stehen aus der Oberfliche einer Aschenfiillung, an der Innenseite
an den gulseisernen Stulen aus 39,7 kg/m schweren Schienen, die
die Wegedecke aus alten Kesselrohren tragen, die neben einander
durch eisernc Biinder getrennt sind, so dals feine Asche durchfallen
kann. Die inneren Wege haben ein Geliinder aus alten Kesselrohren.
Zu dem Grobmértel fiir die Grube wurde zerkleinerte Schlacke ver-
wendet als Schutz gegen heilse Asche, die den Grobmértel beriihrt,
wenn die Grube trocken ist,

Die Pere-Marquette-Bahn hat im Januar 1912 eine fiir kleine
Bahnhife geeignete, mechanisch hetriebene Aschgrube eingerichtet,
die billig im Betriebe ist. Nach neuen Berichten sind Grube und
Forderanlage hei geringer Erhaltung in gutem Zustande. Dicse

Gruben erfordern wenig Raum, weil die Asche ununterbrochen in
Wagen geladen wird, und nur einen Mann fiir den Betrieb. Das

Baueisen dieser Gruben muls hiiufig gereinigt und gestrichen werden.
B—s.

Umladestelle Cedar Hill der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn,

(Railway Age 1921 I, Band 71, Heft 17, 22. Oktober, 8. 751, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 21 auf Tafel 12.

Die im Juli 1920 eriffnete Umladestelle auf dem Verschiebe-
bahnhofe Cedar Hill®*) in Neuhaven, Connecticut, liegt annihernd in
der Mitte des Bahnhofes zwischen den Ablaufriicken fiir die Richtungs-
gleise fiir westliche und fiir nordliche und ostliche Fahrt, bequem
zur Zufithrung von Wagen von den verschiedenen in Cedar Hill zu-
sammenlaufenden Linien und zur Uberfithrung von Wagen nordlicher
Fahrrichtung nach den verschiedenen Punkten, von denen Ziige ab-
fahren. Die Anlage (Abb. 21, Taf. 12) hat elf Gleise und drei Umlade-
bihnen. Die Biithnen 1 und 2 sind 6.1 m, Bithne 3 ist 9,14 m breit, jede ist
rund 366 m lang. Die Bithnen 1 und 2 hestehen aus Holz mit holzernem
Dache, Biihne 3 aus Grobmartel mit eisernem Dache. Die Bithnen
sind durch 6,1 m breite Hubbriicken 61 und 183 m vom nérdlichen
und 61 m vom siidlichen Ende verbunden.
Hauptweg zwischen den Bithnen fiir beladenc Karren, die entleerten
konnen durch Wagen, die gegenither den Tiren aufgestellt sind,
fahren, ohne beladenen zu begegnen.

Eine 122 m lange Verlingerung des ndrdlichen Endes der
Biihne 8 in Fulshodenhohe enthilt eine Speicher-Ladestelle und eine
Werkstitte ftir Ausbesserung der Triebkarren, ferner Aborte und
Waschriiume. Im Keller befinden sich Einzelschriinke, Binke und
Tische fiir Arbeiter im Ruhezimmer wihrend der Frithstiickzeit.

Die beiden westlichen Gleise fassen je 29, die tibrigen 27 Wagen.
Zwei Gleise niichst jeder Seite der mittlern Bithne werden mit leeren,
die iibrigen mit heladenen Wagen besetzt, so dals die Giiter aus den
beladenen Wagen iiber die Hubbriicken und die mittlere Biihne nach
den fiir sie bestimmten Wagen gekarrt werden, und die leeren Karren
schnell nach den Btihnen 1 und 2 zuriickkehren kinnen. Die be-
ladenen Karren werden durch die Stauer aus den Wagen auf die
Aulsenbithnen geschoben; wenn ein Wagen ganz entladen ist, werden
die fiir einen Wagen bestimmten Karren zu Ziigen von sechs bis
acht geordnet, wobei die mit dem lingsten Wege niichst dem Trieb-
karren stehen, und nach den zu beladenden Wagen gezogen. Die
Anhinger werden auf der Biihne beim richtigen Wagen abgehiingt,
in dicsen hineingefahren und durch Stauer entladen. Diese schieben
dann die leeren Karren aus den Wagen auf die Bithnen, wo sie von
Triebkarren aufgenommen werden. 17 Wagen auf dem Gleise ostlich
neben Biithne 1 und alle auf den heiden dic Biihne 3 einschliefsenden
Gleisen werden in der Regel tiglich geleert und wieder beladen.
Die fiir die Umladestelle bestimmten Wagen werden bei Ankunft auf
den Einfahrgleisen iiber die Ablaufriicken auf die Richtungsgleise
nach dem Wege verteilt, dem sie bei der Beforderung von der Um-
ladestelle folgen sollen, und so auf die Umladegleise gestellt. Aufser
den Wagen fiir die tigliche Umladung fiir 131 Bestimmungsorte mit
teils mehr, als einem Wagen, werden durchfahrende und iiberschiissige
Wagen auf den drei 6stlichen und dem westlichen Gleise nach Bedarf
beladen. Die tigliche Umladung erfordert gewdhnlich iiber 200, mit
den iiberschiissigen und durchfahrenden werden im Ganzen tiiglich
annithernd 225 Wagen befordert.

An Karren sind vorhanden 14 Triebkarren, 485 vierriiderige
Anbiinger, meist mit Rollen- oder Kugel-Lagern, 132 zweiriderige
Handkarren, 6 Maschinenkarren. Fir schwere Stiicke und Flissig-
keiten in Fissern sind dreiriderige Anhénger zum Aufkippen bestellt.

B—s.

*) Organ 1921, S. 97.

Maschinen

Triebwagen fiir Sirafsenhahnen.
(Schweizerische Bauzeitung, November 1920, Nr. 22, S. 247.
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 12.
Die Strafsenbahn in Genf hat neue grolse Trieb- und Anhénge-
Wagen von den- Wagenbauanstalten in Schlieren und Neuhausen
bezogen, deren elektrische Ausristung vom Sécheron-Werke in
Genf geliefert wurde. Die Wagen laufen auf je zwei zweiachsigen

Mit

und Wagen.

Drehgestellen, die das Durchfahren von Bogen bis 17 m Halbmesser
gestatten. Der Triebwagen ist zwischen den Stofsfliichen 14,39, der
Anhinger 18,32 m lang ; die Drehzapfen haben 7,3 und 6,55 mm Abstand.

Der Triebwagen hat nach Abb. 1, Taf. 12 einen tiefliegenden
Mittelflur mit 18 Stehplitzen, der mit einer Trittstufe durch doppelte
Seitentiiren zugiinglich ist. Vom Mittelflure fithren Schiebetiiren zu
zwei tiber den Drehgestellen liegenden Abteilen mit je 18 Sitzplitzen.

. Daran schliefsen sich die durch Tiren verschliefsbaren Fiithrerstande.

Die Briicken dienen als .
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Die Drehgestelle haben je eine Achse mit 860 und 620 mm Rad-
durchmesser, der Drehzapfen sitzt so, dals die mit einer Gleichstrom-
maschine fir 50 PS bei 560 V angetriebene Achse mit den grifseren
Riidern stirker belastet wird. Alle Achsen laufen in Kugellagern:
doppelte Blattfedern diimpfen die Stofse gut ab. Fiir die Westing-

house-Bremse ist eine eigene Prefspumpe unter dem Wagen, ferner
ein Not-Bremshahn im Mittelflure vorgesehen. Die Anhingewagen
sind. ganz offen, haben 34 Sitzplitze innen und 30 Stehpliitze auf
den Endbithnen. Die Kasten sind ganz aus Stahl gebaut, wiegen
aber trotzdem nur 10,58 t. A 7.

Signale.

Fahrsperre von Daniels,
(Engineer 1921 TI, Band 132, 11. November, 8, 250, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 22 bis 26 auf Tafel 12.

Die Gleisrampe (Abb. 22 bis 24, Taf. 12) der Fahrsperre von J.
J. Daniels ist eine gebogenc eiserne Platte, die nahe einem Ende
80 an einen gegengewogenen Hebel angelenkt ist, dafs der hichste
Punkt des Bogens 121 mm iiber Schienenoberkante liegt. Um die
Signalhebel nicht mit dem Senken der Rampe zu belasten, wird das
Gewicht der Lokomotive selbst zu diesem Zwecke verwendet. Bei
der Rampe ist lings einer Schiene eine Druckschiene angebracht, die
durch den Flansch des Vorderrades der Lokomotive niedergedriickt
wird, bevor es die Rampe crreicht. Die Druckschiene ist duarch
Kurbelarme und ein Gelenkglied mit einer kurzen Welle in Stiitzen
lings des Gleises verbunden, Die Welle trigt eine Klaue, die einen
weitern, mit der Rampe durch Gelenkglieder verbundenen Kurbelarm
betiitigt. Die Klaue ist so mit den Signaldrihten verbunden, dals
sie beim Ziehen des Signales eingeriickt wird, so dafs die Rampe
durch die vom Lokomotivrade bewegte Druckschiene niedergezogen
wird. Bei Signalen nahe beim Stellwerke, die die Hebel nicht stark
belasten, ist die Druckschiene nicht nitig, dann wird der Signaldraht
zum Stellen der Rampe unmittelbar mit der Kurhelwelle verbunden.
Die Rampen fiir Vorsignale liegen 165 mm von der Mittellinie des
Gleises, die fiir Ortsignale in dieser. Nahe jedem Signale ist aulser-
dem eine 86 mm iiber Schienenoberkante liegende unbewegliche Rampe
165 mm von der Mittellinie des Gleises befestigt, die den Fihrer
benachrichtigt, dafs er ein ,Fahrt¢-Signal iiberfahren hat, aber nicht
die Bremsen anlegt oder den Dampf absperrt.

Die Lokomotive trigt eine in Stiitzen am Rahmen schwingende
Welle mit drei, Rider mit Gummireifen tragenden Hebeln; die beiden
iinfseren Hebel sind fest, der mittlere lose. Die Stiitzen sind so

hoch eingestellt. dafs die Riader auf die Rampen auffahren und die
Welle je nach der Hohe der Rampe ablenken. Das mittlere Rad
arbeitet mit den Rampen fiir Ortsignale und legt die Bremsen scharf
an, die iulseren sind fiir Vorsignale und beide Stellungen der Loko-
motive. Wenn ein iinfseres Rad abgelenkt wird, zieht das Gelenk-
glied A (Abb. 25 und 26, Taf. 12) das Ende des schwingenden Hebels B
nieder und heht die Stange C, an deren Seite sich ein durch Feder-
kraft geschlossenes Ventil der Bremsleitung befindet. Gedffnet wird
es dadurch, dals sein Stift auf eine Keilfliche in der Fihrnut der
Stange C bei deren Hebung aufsteigt, wodurch einer Pfeife Prefsluft
zugefithrt wird, Hinter der Rampe fillt die Stange wieder, die Pfeife
zeigt dem Fiihrer durch einen kurzen scharfen Ton an, dals er ein
JFahrt*-Signal tiberfabren hat. Ist jedoch die Rampe des Vorsignales
gehoben, so trifft die weiter steigende Stange C die Stange D und
offnet durch diese ein zweites Ventil, das eine andere Pfeife und die
Bremsen teilweise anstellt. Hinter der Rampe fillt die Stange C wieder,
aber D wird durch Federklemmen in ihren Fiihrungen oben gehalten,
so dals die Pfeife weiter ertont, bis der Fithrer die Stange D nieder-
driickt. Wenn er diese Warnung nicht beachtet und das auf ,Halt®
stehende Ortsignal zu iiberfahren versucht, hebt die dortige Rampe
das mittlere Anschlagrad der Lokomotive und zieht den Winkelhebel E
nieder. Dadurch wird die Hemmung F unter der Stange G entfernt,
die durch Feder und Schwerkraft sinkt, die Bremsen in der Art,
wie D, aber wegen grofserer Hohe der Keilfliche nun vollends an-,
und durch Einlassen von Bremsluft in die Biichse H den Hand-
griff des Dampfreglers abstellt. Die Vorrichtung kann durch einen
Hebel in die Grundstellung zuriick gebracht werden. Die Verbindung
zwischen Bremse und Dampfregler kann entfernt werden. In diesem
Zustande wurde ein mit ungefihr 67 km/st fahrender Zug aus einer
C-Tenderlokomotive und zwei Reisewagen noch innerhalb der Halte-
stelle hinter dem Ortsignale zum Stehen gebracht. B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Elektrische Giiter-Uniergrundbahn in Neuyork.

(Elektric Railway Journal 1921, Bd. 57, S. 228; Elektrotechnische
Zeitschrift 1921, 42. Jahrgang, Heft 23, 9. Juni, 8. 628, beide mit
, Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 11,

Die ,Neuyork-Neujersey Port and Harbor Development Com-
mission* hat in einem Berichte an die Statthalter von Neuyork
und Neujersey itber Ausgestaltung des Hafenverkehres von Neuyork
ein Netz iufserer und innerer Giirtellinien mit unmittelbaren Gleis-
anschliissen im Hafen von Neuyork und eine selbsttitige elektrische
Giter-Untergrundbahn fiir die Verteilung der Giiter in Manhattan
vorgeschlagen, die in doppelter Tiefe der gewdhnlichen Untergrund-
bahn die neun Hauptlinien von Neujersey mit den Stralsen von
Manhattan verbindet. Die Ziige der Untergrundbahn verkehren
zwischen zwolf Verteilbahnhofen in Manhattan, der Verbindung der
Endbahnhife von Neujersey und dem nérdlichen Teile der Insel
Manhattan. Die erste Stufe des Ausbaues der Untergrundbahn sieht
die Verbindung der Neuyork-Zentralbahn mit den Eisenbahnen von

Neujersey durch eine Schleife (Abb. 4, Taf. 11) vor. Eine Abzweigung
nach der 6. Strafse macht die Gleise der Zentralbahn durch die X.
und XI. Avenue nach ihren dortigen Giiterbahnhofen iiberflissig
und verbindet ebenso die zwolf Giiterbahnhéfe von zehn Eisenbahn-
gesellschaften im siidlichen Teile von Manhattan. Die ankommenden
Giiter werden auf den Umschlagplitzen in besondere Wagen geladen,
von denen acht cinen Zug bilden, der auf einem der beiden gleich-
laufenden Gleise nach Manhattan abgelassen wird. Durch Betiitigung
eines Schalters auf dem Umschlagplatze setzt sich der fiihrerlose
7ug selbsttitig in Bewegung, erreicht 22,5 km/st Geschwindigkeit
und wird auf dem Einfahrgleise des gewtiinschten Verteilbahnhofes
wieder selbsttiitig angehalten. Die zuriick laufenden Ziige werden
von den Ausfahrgleisen nach dem Umschlagbahnhofe abgelassen,
auf dem die einzelnen Wagen von Hand nach den Umladebiihnen
verschoben werden. Die Kosten dieser Bahn werden auf rund
200 Millionen Dollar angegeben, 91 Millionen fiir Tunnel, 9,5 Mil-
lionen fiir Fahrzeuge, 18 Millionen fiir elektrische Einrichtungen,
60 Millionen fiir Umschlag- und Verteil-Bahnhofe. Die Verbilligung
der jetzigen Beforderung schiitzt man auf 43 Cents/t. B—s.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen,
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preulsen-lessen.

Gestorben: Geheimer Baurat Clausnitzer, friher

Oberbaurat bei der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M.; Ober-

baurat Ortmanns, friher Mitglied der Eisenbahndirektion
Bromberg.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Stopfen der Eisenbahnschwellen mit Prefsluft,
D. R. P. 815064. Heinrich Christiansen, Pinneberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 12.

Die Ausriistung jedes Stopfers mit einer neben dem Gleise be-
quem nachschleppbaren, unter der Umgrenzung des lichten Raumes
bleibenden Kraftmaschine befreit den Arbeiter von der Last der
sonst mitzuschleppenden Teile der Maschine. - Man kann die Stopf-

|

arbeit ohne Stiorung des Betriebes durch Beiseitetreten der Arbeiter
fiir beliebige Zeit unterbrechen.

Der Antrieb ist auf einem niedrigen Schlitten befestigt. Die
beiden Kufen n des Schlittens ruhen mit einem Stege auf Winkel-
eisen, und sind so lang, dafs sie auf mehreren Schwellen ruhen. Der
Schlitten wird durch die Rollen n! am Schienenkopfe geftihrt und
kann durch die Handgriffe n2 von den Schwellen abgehoben und ge-
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tragen werden. Durch die Kante des Winkeleisens werden etwa auf
den Schwellen liegende Steine oder Schuttstiicke beseitigt.

Auf dem Schlitten sind alle zum Antriebe gehtrenden Teile neben
einander befestigt: a das Heizstoff-Gefifs, b die Leitung fir Heizstoff
mit Absperrhahn, ¢ der Vergaser. d Zilinder, Ventile, Steuerung der
Maschine, e der Liifter zur Kiihlung des Zilinders, f die Schmier-
vorrichtung fiir die Kolben und Triebteile, g die Olzuleitung mit
eingebautem Absperrhahne, h das Olgefils, i die Magneteinrichtung,
k die Luftpumpe, durch die die schwmvenden Luftsiiulen erzeugt
werden, 1 das Gehiuse mit eingebauten Getriebetei]en, Schwungrad,
m das Auspuffrohr.

Die grofste Bauhthe der Anlage betriigt etwa 195 mm, ent-
sprechend der Umgrenzung des lichten Raumes, sie kann also auch
zwischen den Schienen angebracht werden. An den vier Griffen n?
kann die Vorrichtung von zwei Maon getragen werden,
des Betriebes ruht sie auf den Schwellen und stiitzt sich mit den
beiden Leitrollen des Schlittens gegen den Schienenkopf. Der Doppel-

Wiihrend

- Leitungen 1,

I

schlauch p dient zur Zuleitung der schwingenden Luftsiulen zur !

Stopfmaschine. Die am vordern Teile des Schlittens angebrachte
Kette o ermiglicht dem bedienenden Arbeiter, die Anlage beim Weiter-
schreiten nachzuziehen. G.

Trichterwagen.

(Engineer 1921 II, Band 132, 5. August, S. 158 mit Abbildungen.)
Englisches Patent 165370 vom 25. Oktober 1920. T. W. Rogers
zu London.

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 11,

Die beiden Bodenteile des Trichterwagens (Abb. 5 und 6, Taf. 11)
sind bei A A drehibar gelagert und an die Seitenteile bei B B angelenkt,
Die oberen Kanten der Seitenteile werden durch die Gelenkglieder
CC an ihrem Platze gehalten. Wenn der Wagen beladen werden
soll, werden die unteren Kanien der beiden Bodenteile zusammen-
geschlossen. Wenn dieser Verschluls gelost wird, offnet die Last
den Boden. Nach Entleerung bringt das Gewicht der verschiedenen
Teile diese in die Schlulslage zuriick. B—s,

Sicherung fiir Schraubenmuttern,
Englisches Patent Nr. 170518 vom 17. Dezember 1920 fiir
J.W. P.Arrowsmith in London.
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 8.
Die Mutter ist zweiteilig, der untere Teil B ist nach Abb. 8
Taf, 8 abgesetzt und mit Gewinde C versehen, iiber das der obere
Teil A geschraubt wird. Die Achse des Gewindes C liegt etwas
aufsermittig zur mittlern Gewindebohrung fiir die Schraubenbolzen,
Daraus ergibt sich die Verriegelung fiir die Mutter B, A7

Dreiachsiges Drehgestell mit Einstellachsen.
Englisches Patent Nr. 170051 vom 10. Juni 1920 fiir G. A. und
J. C. Boyden in Baltimore.

Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel 8,

Jede Achse ist in einem besondern Rahmen gefiihrt. Die dufseren
Achsen A und B (Abb. 9, Taf. 8) sind mit Deichseln bei den Zapfen C
und D des Mittelrahmens angelenkt. Kreisformige Fithrungen E in
den Aufsenrahmen ermdglichen und stiitzen die Verschiebung. Die

Deckplatte F greift iiber die Zapfen G auf dem Rahmengehiiuse der
Aufsenachsen und hiilt die Mittelachse mit den Nasen H H. In der
Langsrichtung hierdurch zusammengebalten, kann sich doch die
fithrende Achse in Bogen einstellen, worauf die anderen zwangliufig
folgen. A. 7.

Doppelpolige Fahrleitung fiir elektrische Bahnen mit neben einander
in verschiedener Hihe angeordneten Fahrdrdhten.

D. R. P. 323961, Bergmann-Elektrizitits-Werke, Akt.-Ges.
in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tafel 12.

Von den beiden neben einander iiber dem Gleise in verschiedener
Hohe angeordneten Fahrleitungen 1,2 verschiedener Pole (Abb.11 u. 12,
Taf. 12) ist die Leitung 2 der Aulsenseite des Gleises niedriger. Beide
2 sind stromdicht an einem Quertriiger 3 aufgehiingt,
der auch die Leitungen cines zweiten Gleises triigt. Die einzelnen
Quertriger sind durch Hiingedrihte 4 an schriig hiingenden Tragseilen 5
befestigt, die stromdicht an Masten 6 aufgehingt sind.

Der Wagen hat zwei Stromabnehmer 7, 8, von denen 7 an dem
hihern Fal ndr.lhtc 1, 8 an dem untern 2 schleift. Der Schleifbiigel
von 7 ist so schmal, dals er den Fahrdraht 2 nicht beriihrt. Strom-
abnehmer 8 ist mit zwei schmalen Biigeln beiderseits des Schleif-
hiigels von 7 versehen, so dals sich jeweils der einc gegen die Fahr-
leitung 2 legt.

Die Anordnung der beiden Leiter verschiedener Pole bezweckt,
in Weichen oder Kreuzungen ohne Stromunterbrechung von einem
Gleise auf das andere itbergehen zu kénnen. Hierzu werden nach
Abb 18 Tat 12 in einer Weiche die beiden Gleise durch eine Fahr-
drabtstrecke 1° verbunden, wiihrend beiderseits dieses Drahtes 1°
Fabrdrahtstrecken 2’, 2 angebracht -sind, die an den Zweigstellen
von 1' jeweils auf der innern Gleisseite beginnen, innerhalb der
Weiclie einander iibergreifen und mit den Fahrdriihten 2 elektrisch
verbundensind. Die Fahrdrahtstrecken 1’ einerseits und 2/, 2" anderseits
haben dieselbe Hiohe und gegenseitige Lage wie die Fahrdrihte 1, 2
auf der Strecke. An der Zweigstelle kann daher der Stromabnehmer 7
von 1 auf 1’ ithergehen. Der Stromabnehmer 8 liegt, wenn der
Wagen von dem obern Gleise auf das untere iibergehen soll, kurz-
zeitig mit dem einen Schleifbiigel an dem Fahrdrahte 2, mit dem audern
an 2. Dann verlilst der erste Biigel den Fahrdraht 2 und eine
Verbindung bleibt nur noch iber 2 bestehen, bis in der Mitte der
Weiche der freie Schleifbiigel auf 2’ gelangt und dafiir der andere
frei wird. Schliefslich geht auf dem andern Gleisc der Stromabnemer 8
auf den Fahrdraht 2 iber. |

Mit Riicksicht auf den Lichtraum mufs der mittlere Biigel schmal
ansgebildet und der Abstand der Fahrdriihte 1, 2 klein gemacht werden.
Um Stiorungen im Betriebe zu vermeiden, ist eine Mindestzahl von
Tragmasten zu verwenden, wodurch erreicht wird, dafs wagerechte
Kriifte die Lage der Fahrdrithtc nicht iiber einen gewissen kleinen
Betrag hinaus verschieben konnen. Die Quertriiger 3 sind unver-
schiebbar, und die Spannweite der Fahrdréhte kann durch entsprechende
Bemessung der Zahl dieser Quertriiger beliebig klein gemacht werden.

Die Fahrdriihte 1, 2 sind stromdicht gegen einander und durch
die stromdichte Aufhingung der Tragseile 5 auch gegen die Erde
angeordnet. G.

Biicherbesprechungen.

Ingenieur-Holzbau., Von Dr.-Jng. A. Jackson, Regierungsbau-
meister. Wittwers technische Hilfsbiicher, Band 5. Stuttgart,
K. Wittwer. 1921.

Das unmittelbar aus der Betiitigung als technischer Leiter |
des Werkes K. Kiibler in Stuttgart hervor gegangene, daher von

neuester Erfahrung getragene Werk bildet einen wertvollen Beitrag ,
i durch Versuche, wobei das aus dem Baue des Holzes hervor gehende

zu den wissenschaftlichen Grundlagen neuerer Holzbauten?®), die
trotz aller Bedenken mehr und mehr in die Rolle des Ersatzes fiir
die immer unerschwinglicher werdenden Eisenbauten eintreten, daher
allgemeine Beachtung verdienen. Der Verfasser stellt sich auf den
richtigen Standpunkt, dals die grofsen Mingel der althergebrachten
Bauweisen gegentiiber den Forderungen .unserer Zeit zum Aufsuchen
und Einschlagen neuer Wege zwingen. Diese betreffen itherwiegend,
*) Organ 1922, S. 64.

\
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ja fast allein, die Durchbildung der Verhindungen, da die (restaltung
der ganzen Glieder holzerner Bauten von der Ari der Holzer in
engsten Grenzen festgelegt ist. Wie die meisten derartigen Beitriige
zum neuesten Schrifttume verfolgt, auch dieser hauptsmhlwh die
Eigenschaften und Wirkungen eines bestimmten Mittels, in diesem
Falle des Durchbolzens, sowohl wissenschaftlich, als namentlich auch

Verhalten dargelegt wird, und wertvolle Unterlagen fiir Beurteilung
und Entwurf gewonnen werden. Dariiber hinaus werden die Eigen-
schaften des Holzes und Beispiele ganzer Bauten, vollwandiger wie
gegliederter, cinschliefslich ihrer Berechnung vorgefithrt. Das Werk
ist ein wertvolles Mittel zu erfolgreicher Wiedereinfiithrung des Holzes
als stindigen Baustoffes in die ihm bisher verschlossenen Gebiete
des Bauwesens.

Fiir die Schnflleltung vemntwortlxch Geheimer Regierungsrat, Prafessor a. D. ®Dr.sJng. G. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



