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Vorschlige fiir die wirtschaftliche Gestaltung des Oberbaus auf Holzschwellen.
Oberbaurat Dr. Ing. Schaechterle, Stuttgart.
Hierzu Tafel 29 und 30.

Die Technik des Eisenbahnwesens ist noch im Fluls, die
Grenzen der Entwicklungsméglichkeiten sind noch lange nicht
erreicht. Auf allen Gebieten des Baues und Betriebes finden
wir heute das Streben nach Steigerung der Wirtschaftlichkeit,
sei es durch Einfihrung neuer leistungsfihiger Betriebsmittel,
Erprobung neuer Betriebsweisen, Verwendung hochwertiger
Bau- und Werkstoffe oder Anwendung kriftesparender Arbeits-
weisen. Die vorhandenen baulichen Anlagen miissen den ge-
steigerten Forderungen des Betriebs angepalst werden. Die
zunehmende Verwendung von schweren Lokomotiven fiir den
Personen- und Giterverkehr, die Aufnahme der Grofsgiter-
wagen fiir den Massenverkehr macht die Verstirkung des
Oberbaus und der Briicken notwendig. Die freiziigige Ver-
wendung der schweren Lokomotiven, die aus wirtschaftlichen
Griinden angestrebt wird, bedingt eine Umgestaltung unserer
Oberbauverhiltnisse. Der elektrische Betrieb wird noch weitere
Umwalzungen bringen. Wihrend die vorhandenen, schwersten
Oberbauformen einem Achsdruck von 20t geniigen, sind
kiinftig auf den Hauptstrecken Achsdriicke von 25 t vorzusehen
(Lastenziige N und E). Am Entwurf fir den neuen Reichs-
bahnoberbau (N-, E- und G-Strecken) wird seit 1918 mit
Erfolg gearbeitet. Fast ebenso wichtig als die Aufstellung,
Erprobung und Einfithrung von neuen Oberbauformen erscheint
mir die Frage der Ausniitzung und Verwertung der vorhandenen
Oberbaustoffe. Wenn es gelinge, den vorhandenen Oberbau
ohne erhebliche Mehrkosten tragfahiger zu gestalten, so dirfte
damit erst der von den Entwerfern der Betriebsmittel aufge-
stellte Leistungsplan in den Bereich derjenigen Moglichkeiten
kommen, die in dem nichsten Jahrzehnt verwirklicht werden
konnen. Der gesteigerten Ausniitzung der vorhandenen An-
lagen, der Verwertung der Altstoffe wird noch lange nicht
die Beachtung geschenkt, die der wirtschaftlichen Bedeutung
der Probleme im Haushalt der Eisenbahnen zukommen.

Im folgenden sind newe Vorschlige fiir die wirtschaftliche
Gestaltung des Oberbaus auf Holzschwellen entwickelt. Sie
zeigen die Fortbildung bekannter Bauformen und die Anwen-
dung erprobter technischer Neuerungen.

Bei den bisher tiblichen Oberbauformen mit Holzschwellen
sind die Schienen entweder unmittelbar auf dem Holz auf-
gelagert oder es sind zwischen Schiene und Holz eiserne
Unterlagsplatten oder Stiihle zur Druckverteilung eingeschoben.
Abb. 1, Taf. 29 zeigt einen bezeichnenden amerikanischen Regel-
Oberbau. Die Breitfufsschiene steht unmittelbar auf der Schwelle,
lotrecht und wird mit Nageln festgehalten (in der Geraden
zwei, in Bogen drei, auf Stofsschwellen drei Nagel'.

Abb. 2, Taf. 29 zeigt einen franzosischen Oberbau, bei dem
zwischen Schiene und Schwelle ein Pappelholzplittchen einge-
schoben ist, Die Schwellen sind entsprechend der Schienen-
neigung 1:20 gekappt. Die Schiene wird mit Schrauben
senkrecht zur Auflagerfliche befestigt (Mittelschwellen drei
Schrauben, abwechselnd zwei aulsen, eine innen; Stofsschwellen
drei Schrauben). In Deutschland wurden beim Oberbau auf
Holzschwellen far schweren Betrieb Unterlagsplatten mit 1: 20
geneigter Schienenfliche bevorzugt. Abb, 11 zeigt die bekannte
preulsische Form mit Hakenplatte. Zu der Schriglage der
Schiene kam man durch die Kegelform des Radreifens der

Fahrzeuge. Die bei lotrechter Schienenstellung auftretenden
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grofsen, aufseren Kantenpressungen, die sich z. B. an Weichen
durch Eindriickungen #uflsern, werden durch die Schriglage
gemildert. Selbst bei geneigten Schienen driicken sich die
Unterlagsplatten in scharfen Krimmungen sowohl im Innen- wie
im Aulsenstrang aufsen mehr in die Schwellendecke ein als
innen., Den Vorziigen stehen keine nennenswerten Nachteile
gegeniiber, so dals man wohl die Schriglage fir die duarch-
gehenden Hauptbahngleise beibehalten wird.

Uber den Wert der Unterlagsplatten bestehen unter den
Oberbaufachmiannern noch Meinungsverschiedenheiten,

Die Erfahrung lehrt, dals man mit schweren Schienen,
breiten Hartholzschwellen, engen Schwellenteilungen auch hohen
Betriebsanforderungen ohne Unterlagsplatten gerecht werden
kann. Die ganze Anordnung ist aulserordentlich einfach.
Man braucht nur Schrauben als Verbindungsmittel. Die
Langs- und Seitenkrifte konnen durch die Reibung zwischen
Schienenfuls und Schwelle (Eisen auf Holz) aufgenommen
werden; sie behindert das Wandern der Schienen. Die Pappel-
holzeinlagen tragen zur Schonung der Schwellen bei. Die
Tragfahigkeit dieser Oberbauweise ist jedoch wegen der ver-
haltnismalsig kleinen Druckfliche zwischen Schienen und Holz
begrenzt.  Fiir schweren Verkehr kommen nur Hartholz-
schwellen aus Buche oder Eiche in Betracht. Die Vergrilserung
der Schienenlagerfliche ist kaum mehr moglich. In der
Schwellenteilung und in den Breitenabmessungen ist man
bereits an dem fiir das Stopfen notwendigen, lichten Mindest-
abstand angelangt. Bei den hohen Beanspruchungen des IHolzes
unter dem Schienenauflager durch schwere Achsen drickt sich
der Schienenfufs in das Holz ein. Bei Weichholz sind schon
die elastischen Zusammenpressungen des Holzes quer zur Faser
derart, dals eine feste Verbindung zwischen Schiene und Schwelle
nicht erzielt werden kann. Sobald aber durch den Spielraum
die Schiene auf das Holzlager himmert, geht der Vorteil der
Verbindungsreibung zwischen Eisen und Holz verloren. Die
Verbindungsmittel miissen Seiten- und Langskrifte ganz auf-
nehmen, dazu sind sie nicht in der Lage. Die Schienen
zeigen die Neigung, nach aulsen auszuweichen und zu kanten.
Die Schrauben oder Nagel verlieren ihren Halt, die Schienen
wandern.  Die Schwellen werden rissig, die Lagerflichen
gequetscht. Das Verhalten der Hartholzschwellen ist wesentlich
giinstiger, doch treten auch hierbei #hnliche Erscheinungen
auf, wenn das Holz quer zur Faser unter der Schiene iiber-
beansprucht wird. Mit unseren schweren Lokomotiven hat
man auf den franzosischen Bahnen deshalb keine guten
Erfahrungen gemacht.

Dafs auch heute noch auf vielen Strecken Nigel zur
Befestigung der Schienen verwendet werden, ist nur dadurch

| zu erkldren, dals der Gleisbau in seiner Entwicklung mit den

Fortschritten der Technik auf verwandten Gebieten nicht
Schritt gehalten hat. Durch das Eintreiben eines Nagels
wird die Holzfaser gerade an der Stelle zerstort, wo man sie
zur Kraftaufnahme am notwendigsten braucht. Auch wenn
bei Hartholzschwellen wegen der Sprengwirkung ein Loch
vorgebohrt wird, so ist doch beim Eintreiben des Nagels eine
teilweise Zerstorung der Lochwandung unvermeidlich. Der
Nagel ist an sich zur Aufnahme von Zugkriften ungeeignet:
kommen dazu noch die . Seitenkrifte, die hohe Kantenpressungen
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(Abb, 3, Taf. 29) und Quetschungen der Lochwand erzeugen, so | Festigkeit in der Faserrichtung.

verliert er bald jeden Halt. Mit dem Nachschlagen von Nigeln
wird nur noch weitere Zerstorungsarbeit geleistet, eine Besserung
der Wirkung kaum erreicht. Fuar Verbindung von Schiene
und Holzschwelle kommen fir technisch einwandfreie Ober-
baukonstruktionen nur Schrauben in Betracht.

Zur Ubertragung der wagrechten, am Schienenkopf an-
greifenden Seitenkrifte, die nach den Vorschriften zu !/; der
Achslasten anzunehmen sind, also bei 20 t-Achsen 4 t, bei
25 t-Achsen 5t betragen, sind die Schrauben allein ungeeignet.
Die Uberbeanspruchung des llolzes durch Lochwanddriicke. die
in den oberen Schwellenfasern weit iber die Festigkeit des
Forchenholzes hinausgehen, hat ortliche Quetschungen zur Folge.
Zur Entlastung der Schrauben missen Diibel angeordnet werden,
ahnlich wie das bei den neuen Holzbauweisen mit grolsem
Erfolg geschehen ist.

Die eisernen Unterlagen zwischen Schiene und Holzschwelle
dienen zur Lastenverteilung und zur Verringerung des Fliachen-
einheitsdrucks. Sie wurden schon bei den ersten Oberbau-
formen angewandt. Die Formen haben im Laufe der Zeit
vielfach gewechselt,

Die Englander haben von Anfang an die Schienen auf
gulseiserne Stithle gesetzt und daraus den Stuhlschienenoberbau
entwickelt, an dem sie heute noch mit bewunderungswirdiger
Zahigkeit festhalten. In Deutschland hat man fir den Weich-
holzschwellenoberbau die niedere Unterlagsplatte weiterentwickelt.
Die zweirandige Keilunterlagsplatten und die Hakenplatten sind
in den verschiedensten Ausfilhrungen und Befestigungsweisen
heute noch im Gebrauch (Abb 4 und 5, Taf. 29).

Die Weiterentwicklung des Weichholzschwellenoberbaus fiir
schweren DBetrieb ist davon abhingig, dals es gelingt, den
Schienendruck auf eine grolsere Fliche zu verteilen und die
Verbindung zwischen Schiene und Schwelle fest und unver-
schieblich zu gestalten, Die Gebrauchsdauer einer Schwelle
ist wesentlich von der Widerstandsfihigkeit der Lagerfliche
abhangig. Die meisten Schwellen missen wegen vorzeitiger
Abnitzung der Lagerfliche ausgewechselt werden, Kleine Unter-
lagsplatten fressen sich ein. Zu den Beanspruchungen auf
Druck kommt die Wirkung der Reibungskriafte quer und lings
zur Schwellenachse, dann die mechanische Abniitzung, die durch
scharfen Sand und Grus beschleunigt wird, und die Zerstorung
des Holzes durch Witterungseintliisse, durch Feuchtigkeit und
Faulniserreger, die in die Risse des Holzes eindringen. Bei
der Kiefernschwelle kommt als weiterer Nachteil hinzu, dals
der Schienendruck auf die weiche Splintseite wirkt und die
mechanische Abniitzung und Zerstorung im Splintholz grofser
ist, als im festeren Kernholz. Man hat schon vorgeschlagen,
die neuen Reichsbahnschienen mit 125 mm Fulsbreite ohne
eiserne Unterlagsplatten nur mit Pappelholzplattchen als Zwischen-
lage unmittelbar auf das Holz zu verlegen. Unter den Lokomotiv-
achsen, die am ungiinstigsten auf Schwelle und Bettung wirken,
entstehen bei 20 cm Lagerbreite Fliachendricke von
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fir 25t Achsdriicke bei gleichmilsiger Druckverteilung ohne
Stofszuschlag. . Selbst wenun durch entsprechende Bauart die
Langs- und Seitenkrifte durch besondere Befestigungsmittel
aufgenommen und ibertragen werden, konnen durch ungleich-
mifsige Lastverteilung Kantenpressungen vom doppelten Betrage,
also 80 und 100 kg/em? auftreten (Abb. 6a—c, Taf. 29).
Solchen Beanspruchungen ist das Weichholz nicht ge-
wachsen.
Quetschungen und Risse an der Druckstelle ein. Die Festig-
keit des Holzes quer zur Faser betrigt nur einen Bruchteil der

Schon bei Beanspruchungen iiber 25 kgjem*® treten .

Die Verschiedenheit der
Zusammendrickungen des Forchenholzes bei Belastung | und ||
zur Faser ist in Abb. 7, Taf. 29 dargestellt. Die Quetschgrenze,
d. h. die Belastung fir ein Quadratzentimeter quer zur Faser, bei
der Zerstorungserscheinungen, Risse und Quetschungen auftreten,
wurde an Prismen 8/8/8 cm zu 20— 30 kg ermittelt. Ahlnlich
liegen die Verhiltnisse beim Fichtenholz (vergl. Abb. 8, Taf. 29).
Beieiner gleichmilsigen Belastung der Prismas von 30 kg/em? wurde
das Prisma um 20 v. H, seiner urspriinglichen Lange zusammen-
gedriickt. Bei ortlicher Belastung, wo nur ein Teil der Ober-
flaiche des Balkens von der Belastung getroffen wird, Stempel-
druck Abb. 8, sind die Zusammendrickungen geringer, weil
durch die Fasern die der Druckstelle benachbarten Holzteile
zum Mittragen herangezogen werden (Seilwirkung), Abb. 9.
Je schmiler die Belastungstliche, je stirker die Abrundung der
Kanten des Druckstiicks, um so mehr tritt der Anteil der
Nachbarholzteile hervor. DBei gleicher Grolse der Druckflichen
sind die Zusammendrickungen des Balkens bedeutend kleiner
als die des Prismas. Zu beachten ist aber, dals auch unter
der ortlichen Belastung bei Uberschreitung der Quetschgrenze
mit 20— 30 kg/em?® unter der Druckplatte Risse auftreten und
dals die Mitwirkung der Fasern aufZug sich erst mit zunehmender
Eindriuckung stirker geltend wmacht, Bei Druckflichen, die
nur einen Teil der Balkenbreite einnehmen (Abb. 10), dst mit
einer Unterstitzung der unbelasteten Fasern nicht zu rechnen.

Die angegebenen Versuchsergebnisse weisen damtf hin,
dals man wegen der millionenfach sich wiederholenden Be-
lastungen bei den Schwellen mit dem Ilichendruck unpeﬂ der
Quetschgrenze bleiben mufs, wenn man Risse vermeiden und
den vorzeitigen Verschleifs hintanhalten will. Aber nicht nur
wegen der Rils- und Quetschungsgefahr muls man den Fli’lclhen-
druck niedrig halten, sondern mehr noch um die elastische
Eindrickung auf ein Mindestmafs zu beschranken, Nur solange
das Mals der federnden Eindrickung unter jeder Einzelbelastung
gering ist, bleiben die Befestigungsmittel voll wirksam. Durch
geniigend grofse Druckfidachen wird man die Gebrauchsdauer
der Weichholzschwellen verlingern konnen, Die vollkommene
Ausniitzung der Schwelle wird dann erreicht, wenn die Gebrauchs-
dauer, die bisher durch die Abnitzung der Lagerflichen bedingt
war, der durch Trinkung gesteigerten Lebensdauer der Holz-
schwelle moglichst nahe kommt,

Zur Erhohung der Widerstandsfahigkeit der Auflagerfliche
von Weichholzschwellen haben sich in der Praxis zwei Ver-
fahren herausgebildet:

1. Die Verdiibelung.

2. Die Aufsattelung.

Beide Verfahren wurden mit grofsem YXrfolg zur Ver-
besserung altbrauchbarer Schwellen herangezogen. Die Ver-
dibelung findet mehr und mehr auch fir neue Schwellen
Anwendung.

Die Verdibelung, eine Erfindung des franzosischen Ingenieurs
Collet, ist zuerst mit Schraubenditbeln aus Hartholz, spiter
auch mit gezahnten Einschlagdibeln ausgefiihrt worden. Das
Verdiibelungsverfahren wurde auf Grund der Betriebserfahrungen
durch Schmidt, Wegener, Riupping dauernd verbessert,

durch Anwendung von Sondermaschinen wirtschaftlicher g?staltet.

Die Vorzige der Verdibelung von Weichholzschwellen
(Abb, 11) sind: :

1. Die Schwelle wird an den gefahrlichen Stellen verstirkt.

Die Lagerfiache unter den eisernen Platten und die Loch-
winde der Schwellenschrauben konnen durch die Hartholzdiibel
hoher belastet werden.

2 Die festere Verbindung zwischen Schiene und Schwelle
mindert das Wandern des Gleises.

3. Die Vorteile der Verdiibelung gelten besonders fir
weilses Kieferholz (Rufsland). Fir verdibelte Schwellen konnen
kleine, offene Unterlagsplatten (Abb. 4) verwendet werden.



4. Durch die Verdibelung wird die Nutzungsdauer der
Schwelle erhoht, das Nacharbeiten der Lagerflichen durch
Abdechseln wird tberflifsig,

Den Vorteilen stehen folgende Nachteile gegeniiber:

1. Die Unterlagsplatte sitzt nicht gleichmilsig auf. Der
Schienendruck wird z. T. auf die Dibel, z T. unmittelbar auf
das Schwellenholz abgesetzt.

2. Die einfache offene Unterlagsplatte ist nur fiir Strecken
mit mittlerem Verkehr ausreichend.

3. Die Verwendung der Hakenplatten mit drei Schrauben
ist wegen der ungleichmiflsigen Druckverteilung ungiinstig.

4. Die Schwellen werden durch die Autbohrung verschwicht.

5. Die vorgebohrten Locher weiten sich aus; in Kurven
treten durch ungenaues KEinsetzen der Dibel leicht Spur-
erweiterungen ein.

6. Die Schwellenschrauben lockern sich bei nicht ganz
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sorgfialtiger Arbeit, wenn die Bohrung weiter als der Kern-

durchmesser der Schraube ist,

Vereinzelte ungiinstige Erfahrungen werden auf falsche
Anwendung der Verdiibelung oder andere Mingel des Oberbaus
zuriickgefithrt. Die Kosten der Verdiibelung sind mifsig und
werden durch die mit der grolsen Widerstandsfihigkeit der
verdiibelten Schwellen erzielten lingeren Nutzungsdauer und
der Ersparnis an Nacharbeit aufgehoben. Die Wirtschaftlichkeit
der Verdiabelung erscheint heute erwiesen,

Die Aufsattelung wurde von dem bayerischen Bahnmeister
Rambacher erfunden und mit gutem Erfolg auf den bayerischen
Staatsbahnen fiir die Verbesserung ausgebauter, abgefahrener
Schwellen verwendet, Kiefernschwellen missen erfahrungsgemiifs,
je nach Beanspruchung der Auflager hiufig nachgerichtet und
nach 10—15 Jahren wegen Abniitzung der Auflagerfliche unter
den Schienenunterlagsplatten ausgewechselt werden. Um die
Schwellen wieder verwenden zu konnen, hat Rambacher die
abgefahrene Auflagerfliche beseitigt, durch den Einbau von
5 ¢m starken Hartholzeinsatzen die Auflagerfliche vergrofsert und
damit eine ginstigere Druckiibertragung auf die Schwelle erzielt.
Dic Bauart ist in Abb, 12, Taf. 29 dargestellt. Die Holzfaser der
Eichenkeile verliuft in der Richtung der Schienen. Die Ein-
satze sind zwei- oder dreiteilig. Durch die schwalbenschwanz-
formige Verkimmung und das Eintreiben der Keile wird
selbst bei alteren Schwellen ein fester Halt erzielt. Die neue
Schwellenlagerflache sitzt im Kernholz, das Splintholz ist groflsten-
teils beseitigt. Die Altschwellen dirfen an der Einkimmstelle
bis auf 10 cm Mindeststirke verschwiacht werden. Trotz der
starken Verschwichung sollen sich im Betrieb keine Nachteile
gezeigt haben. Die KErgebnisse des Verfahrens sind nach den
bayerischen Berichten recht befriedigend. In Schnellzugstrecken
der Hauptbahn hat man Kiefernschwellen nach 15—-17 jahriger
Liegedauer ausgebaut, durch Rambacher- Einsitze verbessert
und wieder eingebaut, wo sie weitere 17 Jahre aushielten und
bei der Nachprifung noch brauchbar befunden wurden.

Die Kosten der Aufsattelung sind ungefihr gleich denen
der Verdiibelung. Die Arbeit wird zweckmilsig in kleinen
Aufsattelungswerkstitten mit einem Satz von Sondermaschinen
ausgefilhrt. Fir neue Schwellen kommt das Verfahren wegen
der starken Verschwichung der Schwellen nicht in Betracht.

Es liegt nun nahe, den Gedanken der Aufsattelung durch
Hartholzkorper zur Verbreiterung der Druckfliche und damit
Verringerung des Flachendrucks auch fir die Verstirkung neuer
Weichholzschwellen auszuwerten. Durch die Einschaltung von
Hartholzkérpern zwischen Schiene und Schwelle wird es moglich,
die Weichholzschwellen in den bisher iblichen oder sogar
schwicheren Abmessungen auch fiir schweren Betrieb zu verwenden,
wenn von dem tiefen Kinschnitt abgesehen und eine einfache,
sichere und zuverlissige Verbindung einesteils zwischen Schiene
und Sattel und anderenteils zwischen Sattel und Schwelle
durch Schrauben und Ditbel geschaffen wird. Der Gedanke

“schweren Verkehr,

der vorhandenen Oberbauformen gemacht werden, als die
vorhandenen Unterlagsplatten und Befestigungsmittel wieder
beniitzt werden konnen.

Die Abb. 1, Taf. 30 zeigt den Oberbau mit Hartholzsattel fiir
Zwischen Schiene und Sattel ist die eiserne
Unterlagsplatte eingeschaltet. Der Zusammenhalt zwischen Schiene
und Unterlagsplatte und Sattel kann in einer der bewihrten
Befestigungsweisen, z. B. durch Schrauben mit Spur- und Klemm-
plittchen hergestellt werden, Man vermeidet dadurch die
Inanspruchnahme der Klemmschrauben durch Seitenkrifte.

Die Vorteile des Vorschlags sind:

1. Die am Schicnenkopf angreifenden Krifte der rollenden
Fahrzeuge wirken auf die Schwelle mittels grofser Druckfiiche
gleichmilsig verteilt.

2. Der Flachendruck
Weichholzes.

3. Die Quer- und Langskrifte werden ohne Inanspruch-
nahme der Schrauben dbertragen.

4. Die Schrauben haben die Aufgabe, die Verbindung
zusammenzuhalten, die Schienen und Sittel gegen Ablieben von
der Schwelle zu sichern.

5. Die Schwellen konnen schwicher gehalten werden.

6. Die hochbeanspruchten Teile konnen leicht ausge-
wechselt werden.

7. Die Unterhaltung im DBetrieb wird vereinfacht, das’
Nacharbeiten der Auflagerflichen kommt in Wegfall,

8. Der Holzschwellenoberbau der bestehenden
gleise kann durch die Aufsattelung verstirkt werden.

Zur Vergrofserung der Reibung zwischen Unterlagsplatte
und Holz hat man zur Schonung der Schrauben und zur Spur-
erhaltung schon Unterlagsplatten mit gerippten Unterflichen
verwendet, (Abb. 13, Taf. 29).

Der anfanglich erreichte Zweck ging aber mit der Zeit durch
Abschleifen der Rippen verloren. Die Holzfasern werden zwar durch
die Rippen nicht durchschnitten, aber eingebogen:; eine rasche
Abscheuerung des Ilolzes und der Lagerfliche ist die Folge.

Man hat weiter vorgeschlagen, durch eine starke Rippe die
Verschiebung der Platte ohne Inanspruchnahme der Schrauben zu
verhindern. Fir die Rippe muls aber eine besondere Rille
ausgefriist werden, in der sich Wasser und Schmutz sammelt.
Die Holzfaser wird durchschnitten, was die Tragfahigkeit
beeintrachtigt. Das Holz wird gerade an der Stelle der Faulnis-
gefahr ausgesetzt, die am stirksten beansprucht ist. Die ge-
schilderten Mingel werden bei dem Sattel durch den seitlichen
Anschlag des Zapfens vermieden. Die Seitenkrafte konnen in
zuverlassiger Weise senkrecht zur Faserrichtung abgesetzt werden.
Das genaue Anarbeiten des Anschlags fir die richtige Spur
macht keine Schwierigkeiten.

Die Verbindung zwischen Hartholzsattel und Schwelle ge-
schieht durch Dibel und Schrauben. Im Hartholzschwellen-
oberbau hat sich gezeigt, dals zur Verbindung von Schicne und
Schwelle 3 Schrauben ausreichen, wobei abwechselnd 2 innen,
2 aufsen angeordnet werden. Bei Weichholz erscheint diese
Befestigung — jedenfalls fir schweren Verkehr — ungeniigend,
weil infolge der geringeren Festigkeit der Weichholzer quer
zur Faser der Widerstand der Schrauben gegen Herausziehen
viel geringer ist, als bei Hartholz. Durch die Befestigung von
je 2 Schrauben aufsen und innen, die ganz in dem festen
Kernholz der Schwellen verankert sind, und das Zusammen-
wirken mit den gezahnten Dibeln dirfte eine dauernd haltbare
Verbindung gewihrleistet sein.

Ist die Niederhaltung der Schiene voll wirksam, so werden
die zur Ubertragung der Seitenkrifte aul die Unterlagsplatte
vorhandenen Spurplittchen durch Reibungswiderstinde entlastet.

Die Diibel besitzen eine hinreichend grofse Scherfliche,
so dals sic unter den wagrechten Kraften in der Seiten- und
Liangsrichtung nur geringe Beanspruchungen erfahren. Die

bleibt unter der Quetschgrenze des

Betriebs-

kann insoweit noch weiterhin fruchtbar fiir die Verstirkung | Dibel konnen die beim Rambacher- Verfahren angewandte,
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schwalbenschwanzformige Verkiammung vollkommen ersetzen,
Die starke Verschwiachung der Schwelle durch diesen Einschnitt
wird vermieden. Das Sattelholz bleibt ungeteilt und gewihr-
leistet so eine gleichmilsigere Kraftibertragung, Die Diibel
konnen mit einfachen maschinellen Hilfsmitteln und mit grofster
Genauigkeit eingesetzt werden. Durch den kegelférmigen Anzug
wird die Einspannung geférdert, durch die Verzahnung der
Widerstand gegen Herausziehen verstarkt, Der Vorschlag stellt
hiernach eine Ausniitzung der Vorteile der Verdiibelung in
Verbindung mit den Vorziigen der Aufsattelung dar, wobei die
Nachteile beider Verfahren méglichst vermieden sind.

Die Schwelle kann durch die Aufsattelung schwicher
gehalten werden. Halbhélzer 25/12,5, wie sie beim englischen
Stuhlschienenoberbau heute noch allgemein ablich sind, er-
scheinen ausreichend,

Die impragnierte Kiefernschwelle ist bei sorgfaltiger Unter-
haltung 20 Jahre gleisfahig. Durch die mit dem Sattel er-
reichte Verstarkung des Oberbaus darfte die Gebrauchsdauer
nach den bayrischen Erfahrungen auf 30 Jahre erhoht werden.
Der neue Vorschlag ist, wie schon betont, in weitestgehendem
Malse anpassungs- und entwicklungsfihig. Man kann sich 'den
verschiedensten Betriebsverhaltnissen und Belastungen & durch
entsprechende Wahl der Abmessungen anpassen und gleichzeitig
die vorhandenen Oberbaumaterialien restlos verbrauchen (Abb. 2,
Taf. 30). Die Anwendung des Sattels auf Eisenbetonschwellen
fir Neben- und Abstellgleise, auf Betonkérper bei Putzgruben,
in Lokheizhiusern und Werkstatten ist beispielsweise in der
Abb. 3, Taf. 30 dargestellt. Die Befestigungsweise ist denkbar
einfach und bietet so grofse Vorteile fir den Bau und die
Unterhaltung, dals eine Erprobung sich empfehlen wird.

Die Rollenkettenschmierung.

Ein Beitrag zur Frage der Schmierung der Eisenbahnwagen. '
Von Oberbaurat a. D. Franz Diitting.

Die Schmierung der Achslager der Eisenbahnwagen ist
eine Frage, welche wihrend des letzten Krieges fir die
deutschen Bahnen eine erhohte Bedeutung gewonnen hat, weil
Schmiersle von geeigneter Beschaffenheit nicht immer zur
Verfigung standen.*) Der Bedarf an solchen war bis dahin
fast ausschliefslich vom Ausland, namentlich von Amerika,
gedeckt worden; nach Sperrung der Einfuhr und Verbrauch
der Vorrate ergab sich die Notwendigkeit, mit Schmierstoffen
auszukommen, welche im Inland erzeugt werden konnten. Es
gelang auch, in den Teerfettslen und anderen Abkémmlingen
der Kohlendestillation und Schwelindustrie einen, wenn auch nicht
vollig gleichwertigen Ersatz zu finden., Doch zeigte sich, dals
die iblichen Schmiervorrichtungen der Eisenbahnwagen beim
Gebrauche dieser Ersatzole in der Saug- und Schmierfahigkeit
in kurzer Zeit stark nachlielsen, weil namentlich die Teer-
fettole Naphtalin und andere Ausscheidungen in den Schmier-
polstern und Saugdochten ablagerten, die deren Verharzung
infolge Schliefsung der Poren herbeifithrten.

Dies war zu jener Zeit darum besonders unerwiinscht, weil
1. auch die Stoffe fur die Anfertigung der Schmierkissen und

Saugdochte (Wolle und Baumwolle) grofsenteils Ausland-

erzeugnisse waren, in deren Verbrauch deshalb die grolste

Sparsamkeit geiibt werden mulste, und weil
2. .ohne eine reichliche Schmierung der Lager, die nur

mittelst guter Saugdochte und Schmierpolster zu erzielen

ist, sich nicht auskommen liefs, nachdem man sich genotigt
gesehen hatte, auch bei der Herstellung der Lagerschalen

Ersatzstoffe, namentlich Blei und Zink an Stelle von Zinn

und Antimon, deren Einfuhr friher vom Ausland erfolgt

war, zu verwenden.

Seitdem nach dem Kriege alle fiir die Schmierung und
Instandhaltung der Lager benotigten Stoffe in hinreichender
Menge wieder zur Verfigung stehen, sind zwar die damals
auftretenden Schwierigkeiten wieder behoben; doch beschaftigt
die hier beregte Frage die Eisenbahnverwaltungen auch jetzt noch
in hohem Mafse. Nur ist neuerdings neben ihrer technischen
und betrieblichen Seite ihre wirtschaftliche Bedeutung mehr
in den Vordergrund getreten. Bei dem jetzigen geringen
Stande unseres Volksvermdgens und den schweren Lasten, die

*) Besprechungen hieriiber haben laut Niederschrift 101 auch
in der Verhandlung zu Punkt 28 der Tagung des T.A. desV.d.E. V.
zu Litbeck am 5./7. September 1923 stattgefunden. — Neuere Ver-
offentlichungen iiber den vorliegenden Gegenstand sind: ,Versache
mit Teerfettsl und Rollenkettenschmierung an Achsbiichsen fiir
Eisenbahnfahrzeuge‘ vom Hafendirektor a. D. Ed. Meyer, Eickel
in Heft 6 der ,Verkehrstechnik* vom 28, Febrnar 1923, und ,Die
mech. Schmierung der Eisenbahnachsen® von Dr. Ing. W. Friedrich,
‘glg‘;Rasl};;tedt in Nr, 34 der Zeitschrift d. V. d. L. vom 23 Aug. 1924,

eite 877.

Deutschland infolge des Krieges zu tragen hat, muls es eine
unabweisbare Aufgabe und Forderung unserer Volkswirtschaft
sein, nicht nur im Gebrauche der Arbeitskrifte und im Ver-
brauche aller Stoffe die grofste Sparsamkeit walten zu lassen,
sondern auch die Einfuhr aller derjenigen Stoffe herabzusetzen
oder ganz zu vermeiden, welche sich entweder im Inland
erzeugen lassen, oder an deren Stelle im Inland erzeugte
Ersatzstoffe verwendet werden konnen. Aus diesen Grinden
hat denn auch die Verwaltung der Reichsbahnen die schon im
Kriege unternommenen Versuche, die frither fast allgemein
gebrauchten Zinnantimonlegierungen durch geeignete aus Inland-
metallen hergestellte Bleilegierungen zu ersetzen, in Verbindung
mit der einschlagigen Industrie mit Nachdruck weiter fortgesetzt.
Sie hat auch fir ihre Zwecke zwei Versuchsamter, das eine in
Gottingen, das andere in Potsdam ins Leben gerufen, in denen
die im Eisenbahnbetrieb mit den neuen Iagermetallegierungen
gesammelten Erfahrungen nachgepriift, aufgeklirt und erganzt
werden sollen.

Die Versuche mit Bleilegierungen sind noch nicht zum
Abschlufs gelangt, doch darf erhofft werden, dals man , mit
ihnen zu dem angestrebten Ziele gelangen werde. Die aus
diesem Anlasse von dem Versuchsamte Géttingen vorgenommenen
Untersuchungen erstreckten sich u. a. auf die Feststellung der
Eigenschaften und der Beanspruchungen der Lagermetalle, auf
ihr Verhalten beim Vergiefsen und im Betriebe, Sie haben
gezeigt, in welch hohem Malse die gute Erhaltung der Lager
und die Hohe ihres Reibungswiderstandes nicht nur von der Art
und der Vollkommenheit der Schmierung, sondern auch von dem
Gefiige und den Eigenschaften abhangig ist, welche der in der
Lagerschale befindlichen Metallegierung durch die Behandlung
beim Einschmelzen und Gielsen verliechen worden sind.*)

Es sollte hieraus der Schlufs gezogen werden, dals ein-
wandfreies Lagermetall nur in Gielsereien hergestellt werden
kann, wo man die fir die jeweils verwendeten Metallegierurigen
gebotene Gielstechnik griindlich kennt, wo zugleich aber auch
Gewahr dafur geboten ist, dals danach mit aller Sorgfalt ver-
fahren wird. Dies wird nur in grolseren, gutgeleiteten Gielsereien
der Fall sein konnen. Darum sollte man den bisherigen Brauch,
das Ausgielsen der Lager jeder kleinen und kleinsten Werkstitte
zu tberlassen, zum wenigsten fiir die Lager der Wagen baldigst
aufgeben, und Malsnahmen dafir treffen, dals iiberall auswechsel-
bare Lagerschalen vorritig gehalten werden. Das wird, wenn mit
genauen Stichmalsen gearbeitet wird, gegeniiber dem bisherigen
Verfahren zu wesentlichen Vereinfachungen und Krsparnissen
fithren.

-*) Vergl. E. Schulze und Vogt: Neuere Untersuchungen iiber
Lager, Lagermetalle und Schmiermittel in Heft 48 der ,,Ve‘r‘ke‘hrs-
technik* vom 1. Dezembher 1922, Lo
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Die Frage der Schmierung der Wagenachslager ist seit

dem Ausgang des Krieges einer ausgiebigen Behandlung unter-

zogen und darum in das Arbeitsgebiet der beiden Versuchs-

amter aufgenommen worden. Die Nachteile der jetzigen Art

der Schmierung liegen

1. in dem grolsen Verbrauch an Schmierdl, der hervorgerufen
wird durch starke Olverluste infolge der ungeniigenden
Abdichtung der Achsbiichsen, in der dadurch geschaffenen
Notwendigkeit des ofteren Nachschmierens der Lager und

in der Einstellung besonderer Schmierer zu diesem Zweck;

2. in den hohen Kosten fur die Unterhaltung der Lager und
Achsen infolge des durch ungeniigende Schmierung und
durch Verschmutzung hervorgerufenen raschen Verschleilses
der Lagerschalen und des Rauhwerdens der Achsschenkel,
des starken Verbrauchs an Dichtungsringen und Schmier-
polstern, sowie in dem hiufigen Auftreten von Heilslaufern;
in dem zu hohen Eigenwiderstand der Wagen, hervor-
gerufen durch die Steigerung des Reibungswiderstandes in
den Lagern, wenn infolge zunehmender Verharzung und
Verschmutzung der Schmierpolster und Saugdochte die
Olzufithrung nachlifst.

Die Mingel der jetzigen Art der Abdichtung der Achs-
biichsen und der Polsterschmierung der Lagerschalen lagen
schon vor dem Kriege fir den Eisenbahnfachmann klar zu-
tage; aber man war gewohnt, sie als etwas durch die Eigen-
art des Eisenbahnbetriebes Gegebenes hinzunehmen und hatte
sich deshalb mit ihnen abgefunden. Seitdem hat uns der
Krieg vor Augen gefihrt, welche Betriebsschwierigkeiten
diese Art der Achslagerschmierung hervorrufen kann, Wir
sind auch nicht mehr reich genug, die hohen Kosten, die sie
verursacht, tragen zu konnen. Darum sollte denn mit aller
Tatkraft darangegangen werden, wirksame Verbesserungen ein-
zufihren. Solche sind nur auf dem Wege der mechanischen
Schmierung zu erreichen, die seit lingerer Zeit schon mit
gutem Erfolge bei der Schmierung von Wellenlagern und
wagerechten Zapfen in Anwendung ist und meist durch iber-
gehangte und mit ihnen umlaufende Ringe oder Ketten
betrieben wird. Hier ist man von der Eigenart der ver-
schiedenen Schmierole ziemlich unabhiangig. Das mittelst Ring
oder Kette den Schmierstellen in ununterbrochenem Strome
zugefihrte Ol lauft in die darunterliegenden Olbehilter zuriick
und wird aus ihnen dem Lager wieder zugefihrt. Da Olverluste
durch Verspritzen oder Abtropfen bei passenden Vorkehrungen
vermieden werden konnen, so ist der Olverbrauch zumeist nur
gering und diese Art der Schmierung weit reichlicher, wirksamer
und billiger als eine solche auf irgend einem anderen Wege.

Infolge dieser Vorteile und im Hinblick auf die Nachteile,
welche sich wihrend des Krieges bei der Polsterschmierung in
so starkem Mafse geltend gemacht hatten, kam schon um 1917
der Gedanke zum Durchbruch, Versuche mit der mechanischen
Schmierung auch bei Eisenbahnwagen anzustellen, da bei
giinstigem Ausfall erwartet werden konnte, auch hier gleiche
Vorteile zu erreichen, wie sie bei der Schmierung der Wellen-
und Zapfenlager auf diesem Wege sich ergeben haben.

Neben anderen Vorschlagen fir die Ausfihrung einer
solchen mechanischen Schmierung bei Wagenachslagern ist
schon urn 1918 die Rollenkettenschmierung — Olor-Schmierung —
nach den Patenten Schneider-Friedrich hervorgetreten, bei
der von zwei Rollen, welche vermittelst einer leichten Schrauben-
feder gegen die untere Seite des Achsschenkels gedriickt
werden, eine zum Ring geschlossene Kette in den Olkasten der
Achsbiichse herabhiingt und aus ihm das Schmierdl herauf-
befordert, das dann von den Rollen auf den Achsschenkel und
die daraberliegende Lagerschale ibertragen wird.

Versuche mit dieser Rollenkettenschmierung sind zunichst
bei 10 Wagen der badischen Staatsbahnen ausgefithrt worden,
bei denen zu diesem Zwecke je eine der 4 Achsbiichsen des
Wagens an Stelle der Polsterschmierung die Rollenketten-

schmierung erhielt. Bei Versuchsfahrten sind die Achslager
auf den Unterschied ihrer Lagerwirme beobachtet worden,
Dabei zeigte sich, dafs die mit der Rollenkettenschmierung
tiberaus reichlich geschmierten Lager sich wihrend der Fahrt
weniger stark erwirmten, als die, bei denen die Polsterschmierung
beibehalten war. Die Wirmeunterschiede stiegen bei lingerer
Fahrt bis auf 18" Hieraus und aus Wirme- und Reibungs-
messungen auf dem Profstand der Hauptwerkstatte Karlsruhe
ging hervor, dals bei den mit der Rollenkettenschmierung
geschmierten Achslagern entsprechend der verstirkten Ol-
zufihrung wesentlich geringere Reibungswiderstinde und
Wiarmesteigerungen auftraten als bei den Lagern mit Polster-
schmierung.

Infolge des giinstigen Ausfalls dieser Versuche sind dann
um 1920 Versuche mit der Rollenkettenschmierung auch von
der Verwaltung der Reichsbahnen unternommen, und, da auch
sie gute Ergebnisse aufwiesen, unter Beteiligung der Versuchs-
imter Gottingen und Potsdam in immer steigendem IJ:mfang
bis in die Neuzeit fortgesetzt worden. Sie haben dazu gefihrt,
dafls seit dem 1. Juli 1923 alle neuen 20 t-Wagen mit der
Rollenkettenschmierung ausgeriistet worden sind, Auch der-
jenige Teil der bisher in Dienst gestellten Grolsraumgiiter-
wagen, der Gleitlager erhalten hat, ist mit der Rollenketten-
schmierung versehen worden,

Bei den ersten Versuchswagen hatte man an der bisherigen
Art der Achsbiichsdichtung Anderungen nicht vorgenommen.
Nur hatte man Einrichtungen geschaffen, um das vom Lager
ablaufende Schmiersl wieder in den Olkasten zuriickzufiithren.
Die ersten Versuche zeigten aber, dals bei dieser unvollkommenen
Art der Abdichtung sowohl am vorderen Achsbiichsdeckel wie
namentlich am Staubringe bedeutende Olverluste eintraten.
Diese miissen aber bei der mechanischen Schmierung unbedingt
vermieden werden, wenn man den Geboten der Betriebssicherheit
und der Sparsamkeit Rechnung tragen will, wenn also Gewahr
dafir geboten sein soll, dals eine einmalige Fillung des Ol-
kastens der Achsbiichse fiir dic reichlichere Schmierung des
Lagers auf einen lingeren Zeitraum hin unbedingt ausreicht.

So entsprang denn aus diesen Versuchen die Erkenntnis,
dafls die Aufgabe der mechanischen Schmierung der Achslager
ohne die gleichzeitige Herbeifihrung einer dauernd voll-
kommenen Abdichtung der Achsbiichse und ohne den Kinbau
von Vorrichtungen, fiir eine sichere Rickfiahrung des vom
Lager ablaufenden und abspritzenden Oles zum Olkasten nicht
gelost werden kann. An der Vorderseite der Achsbichse kann
bei guter Arbeit und der Verwendung guter oldichter Dichtungs-
ringe ein vollkommener Abschlufs des Achsbiichsdeckels wohl
erreicht werden, sofern man auf die fir Zwecke der Nach-
schmierung vorgesehene und darum jetzt entbehrliche Oltalle
verzichtet oder sie in irgend einer Weise staubdicht abschliefst.
Die fir die Rackfihrung des vom vorderen Achsschenkelbund
ablaufenden Oles in den Olkasten vorgesehene Kappe (Abb. 1)
hat sich bewiahrt.

Als Ersatz fir den holzernen Staubring ist nach mehr-
fachen Wandlungen ein doppelwandiger Ring aus diinnem
Eisenblech getreten (Abb. 2 u. 2a), der durch zwei an seiner
Innenseite befindliche Blattfedern gegen die Innenseite der
Aufsenwand der Staubringtasche geprefst wird. Zur Abdichtung
gegen diese dient ein um den Rand des Ringes herumgelegter
Filzring. Die Durchtrittsoffnung fir den Notachsschenkel wird
durch einen herumgelegten wulstformigen Filzring sauber ein-
gefafst, der sich schlielsend um den Schenkel legt. Das Gewicht
des Dichtungsringes wird durch ein oben an der Innenseite des
Ausschnittes befestigtes bogenformiges Sattelstick aus Messing
unmittelbar auf den Notschenkel itbertragen und auf diese Weise
der Filzring vor Abnutzung geschiitzt. Zum Abfangen des vor
dem Lageranlauf abspritzenden oder zum Notachsschenkel iber-
tretenden Oles dient ein am Staubringe oben federnd auf-
gehiangter Olabstreifring, welcher den Notschenkel kragenartig
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umfafst und unten einen Abstreifer trigt, der aus einem an
der Auflsenseite liegenden sichelfsrmigen Ansatz des Ringes
und zwei Paar schrig gestellten kurzen rechteckigen Leisten
gebildet wird. Diese aus Messing hergesteliten Teile legen
sich unten an den Schenkel an und wischen von ihm das
nach aufsen fliefsende O1 ab, das dann in den Olkasten zuriick-
fallt. Wie die Versuche der letzten Zeit ausweisen, gewihren

Staubring und Olabstreifring in ihrer jetzigen Gestalt einen
vollig sicheren Schutz der Achsbiichse gegen Olverluste und
den Eintritt von Staub und Wasser,

Abb. 1.

Lagergehiiuse mit Rollenkettenschmierung.

Abheben vom Achsschenkel bei starken Stolsen ihr Gewicht
ermafsigt und ihre Abfederung verbessert worden ist. Die Art
ihres Einbaues bei der (Deutsche Wagenverbands)-Achsbachse,
der ohne irgendwelche Anderungen daran moglich ist, geht
aus Abb. 3 hervor. Das Herausnehmen des Rollenketten-
apparates zwecks Untersuchung des Lagers bietet keine grolsere
Schwierigkeit als das Herausnehmen des Schmierpolsters,

Die bis jetzt mit der Rollenkettenschmierung im Betrieb
der Reichsbahnen angestellten Versuche und die dabex ge-
wonnenen Erfahrungen haben dargetan:

1. Durch die Rollenkettenschmierung
konnen die Achslager der Eisenbahnwagen

__,v,.\jgﬁ—iﬁj
ﬁ"‘

bei nur geringem Olverbrauch weit reichlicher
und zuverliassiger geschmiert werden, als dies
jetzt mittelst der Polsterschmierung bei weit
starkerem Olverbrauch moglich ist.

2, Ein bedeutsamer Vorzug der Rollen-
kettenschmierung vor der Polsterschmierung
liegt darin, dals bei zunehmender Geschwindig-
keit des Zuges infolge des schnelleren Um-
laufes der Achsen auch die Menge des dem
Lager zugefithrten Oles gesteigert wird.

3. Ein Nachlassen der Schmierwirkung,
wie es bei der Polsterschmierung infolge von
Verharzung und Verschmutzung der Schmler-
polster und Saugdochte unvermeidlich ist, tritt

Der Rollenkettenapparat (Abb. 3) hat seit den ersten
Versuchen nur einige unbetrichtliche Anderungen erfahren,
die darin bestehen, dals die Rollenkette zur Sicherung ihres
ruhigen Laufes am unteren Knde eine Spannrolle erhalten hat
und dals zur besseren Sicherung der Kettenrollen gegen das

bei der Rollenkettenschmierung nicht e;m‘

4. Olverluste, die bei der bisherigen
Art der ungentigenden Abdichtung der Achs-
lagerbiichsen eine haufigere Nachschmierung
notwendig machen und darum einen starken
Olverbrauch hervorrufen, sind bei der fir
die  Rollenkettenschmierung  angewendeten
verbesserten Abdichtung mittels Staubring and
Olstreifring fast ganz vermieden; sie betragen
nach den neuesten Feststellungen im Monat

nur 10 gr oder weniger.

5. Der Rollenkettenapparat und dle jab-
dichtenden Teile des Staub- und Olabstreif-
ringes sind einem so geringen Verschleils
unterworfen, dafs nach den gemachten Er-
fahrungen ihre volle Betriebsfahigkeit wiahrend
der dreijihrigen Dienstdauer der Giterwagen
sicher gewahrleistet ist. Nach der Ein-
filhrung der Rollenkettenschmierung wird daher infolge der
stets reichlichen Schmierung der Lager mit einem geringeren
Verschleifs als bisher und sonach mit einer Ermilsigung der
Zahl der vorzeitigen Aulserdienststellungen von Wagen, wie auch
mit einer Verminderung der Zahl der Heifslaufer zu rechnen
sein. Die bei den mit Rollenkette ausgeriisteten meist neuen
Wagen mebrfach gemeldeten Heifsliufer sind, wie die Unter-
suchungen gezeigt haben, nicht durch Fehler an der Rollenketten-
fihrung hervorgerufen, sondern allermeist durch schlechte Arbeit
oder Nachlissigkeiten (ungeniigende Siduberung und Glittung der
Achsschenkel, schlechtes Aufpassen der Lager usw.), die beim
Einbau der Achsen vorgekommen sind.

6. Bei -dem geringen Olverbrauch der Rollenketten-
schmierung konnen nach den im Betrieb gemachten Er fahrungen
die mit Deutscher Verbands-Achsbiichse ausgeriisteten Giiter-
wagen, ohne dals ihre Nachschmicrung erforderlich ware,
mindestens 1 Jahr im Betriebe gelassen werden. Nach Ein-
fuhrung der neuen Einheits-Achsbiachse, deren Olvorrat auf
1500 gr — gegeniiber 500 gr bisher — vergrolsert worden
ist, werden demgemafs die Wagen ohne Olnachfullung drei
J'nhre also von einer Untersuchung bis zur andern, im Dienst
bleiben konnen.
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7. Fir eine gite Schmierung der Wagenachslager haben | Versuche noch ubertrafen. Infolge der geringen Zihigkeit des
sich bei Anwendung der Rollenkettenschmierung Teerfettole | benutzten Teerfettoles ging bei hoherer Lagerwirme die Reibungs-

und andere Schmierile einheimischer Erzeugung als durchaus
brauchbar erwiesen.
8. Beim Anfahren der Zige ist der Reibungswiderstand

in den Lagern der mit Rollenkette geschmierten Wagen weit !

geringer als in den Lagern der Wagen mit Polsterschmierung,¥)
weshalb die aus Wagen mit Rollenkettenschmierung gebildeten
Zige sich leichter werden anzichen lassen.

Hierzu muss noch bemerkt werden: Die guten Wirkungen
der Rollenkettenschmierung sind durch die in den letzten
6 Jahren im Betrieb angestellten Deobachtungen wund durch
sorgfiltige Messungen an den Priifstinden der Versuchsamter
iiberzeugend nachgewiesen worden *).
des Lagers, welche durch den Grad ibrer Erwirmung in Er-
scheinung treten, nehmen ab mit der Dicke der Olschicht,
welche durch eine Steigerung der Olzufuhr zwischen Lager-
fliche und Achsschenkel eingeschoben wird, weil mit der zu-
nehmenden Stirke der Olschicht der Abstand der beiden Teile
voneinander zunimmt und darum die Bewegungswiderstinde ab-
nehmen, die durch deren Unebenheiten bei ihrem Vorbeigange
aneinander hervorgerufen werden.

Schon die von Tower um 1880 angestellten Versuche
hatten ergeben, dals ein Lager um so besser geschmiert ist,
und seine Reibungswiderstinde um so geringer sind, je mehr
Ol ihm zugefohrt wird. Dies ist auch bei der Beobachtung
der Schmierwirkung der Rollenkette festgestellt worden. Die
Reibungsziffer fallt auch bei den mit der Rollenkette ge-
schmierten Lagern entsprechend der Steigerung der ihnen
zugefithrten Olmenge. Die von Tower fir das »Olbade er-
mittelte Reibungsziffer von 0,0014 kann auch bei dieser Schmierung
erreicht werden. Darum eignet sich denn auch die Rollen-
kettenschmierung besser als die Polsterschmierung namentlich
fiir alle Wagen von grofserer Ladefahigkeit sowobl wie fir
solche, die mit grofserer Geschwindigkeit gefahren werden
miissen,

Es sollte erwogen werden, ob man nicht besser tite, bei
den Grolsraumgiiterwagen, die spiterhin in Ziigen mit erhghter
Geschwindigkeit befordert werden sollen, an Stelle der teuern
Rollenlager Gleitlager mit Rollenkettenschmierung einzubauen,
weil diese bei voraussichtlich gleich geringen Lagerwiderstinden
vor ersteren Wagen den Vorzug grifserer Betriebssicherheit
besitzen diirften. Wagen mit Rollenlagern ‘oder Kugellagern
bedeuten, wenn es unterlassen wird, bei ihrem Stillstande auf
Bahnhofsgleisen sie festzulegen oder ihre Bremse anzuziehen,
eine schwere Gefahr fir den Betrieb, da sie bei ihren geringen
Anfahrwiderstinden sich durch Stofs oder Wind leicht in Be-
wegung setzen und so den Anlals zu Zusammenstofsen bilden
konnen.

Die Frage der Verwendung von Teerdlen zum Schmieren
der Wagenachslager ist durch die Versuche mit der Rollenkette
ihrer Losung wesentlich niher gebracht worden. Bei den Ver-
suchen, die Professor Dr. Kammerer von der Technischen
Hochschule in Charlottenburg fiir die Zwecke der Aug. Thyssen-
Hitte unternommen hat, um die Wirkungen der Rollenketten-
schmierung und der Polsterschmierung bei Wagenachslagern
zu vergleichen, und die Verwendbarkeit der Teerfettole als
Schimierstoff fiir Wagenachslager festzustellen, wurde auch von
ihm die betrachtliche Uberlegenheit der Rollenkettenschmierung
bestatigt. Er gelangte dabei unter Anwendung der Rollenkette
und von Teerfettol zu Ergebnissen, welche die T owerschen

*) Vergleiche Dr.Ing.Friedrich: ,Diemechanische Schmierung
der Eisenbahnachsen* in Nr. 34 der Zeitschrift des V. d. J. 1924
Scite 87Y, bezw, 877 fi.

Die Eigenwiderstande :

zifter bis auf 0,001 herunter.

Infolge dieser Versuche hat um 1920 die Aug. Thyssen-
Hitte sich entschlossen, bei einem Teile ihrer Wagen (A 1, A 10,
SS und vierachsige Kibelwagen) 3000 Rollenkettenapparate
einzubauen, bei denen als Schmierstoff in der Hauptsache Teersl
eigener Erzeugung verwendet worden ist. Die ausgeristeten
Wagen, bei denen die Schmiertille des vorderen Lagerdeckels
zugeschweifst worden ist, werden nur einmal jahrlich geschmiert,
Sie laufen in dem staubigen rauhen Betriebe der Hiitte ohne
Anstinde. Nachdem die Einbauarbeiten infolge der Besetzung
langere Zeit unterbrochen waren, sind sie neuerdings wieder
aufgenommen worden, KEs wurden schon im Frihling dieses
Jahres 10000 neuer Apparate bestellt und es ist beabsichtigt,
den gesamten Wagenbestand der Hitte mit der Rollenketten-
schinierung auszuriisten.

Seitdem es unserer Industrie gelungen ist,*) ein Teerfettdl
zu erzeugen, das gegen den Wechsel der Temperatur in den
verschiedenen Jahreszeiten weniger empfindlich ist und nicht
mehr das Ausscheidungsvermdogen besitzt, wie die frither in den
Handel gebrachten Teerole, ist auch fiir die Eisenbahnverwaltungen
die Moglichkeit gegeben, in stirkerem Malse zur Verwendung
von Schmierdlen einheimischer Erzeugung iiberzugehen. Ein
erfreulicher Anfang ist durch die Verwendung des sog. Mischdles
gemacht worden; es sollte aber in Anbetracht des durch die
Wirtschaftslage geschaffenen Zwanges auf diesem Weg auch
moglichst rasch vorangeschritten werden, indem man durch
eine schnellere Einfihrung der Rollenkettenschmierung die
Moglichkeit zur ausschlielslichen Verwendung des Teer-
fettoles schafft. Dieses Ol wirde unvermischt zunichst nur in
den Werkstitten verbraucht werden, da es bei der bahnamt-
lichen Untersuchung der Wagen in die Achslagerkasten eingefiillt
werden soll. Fir die Wagen mit Deutschen Wagenverbands-
Achsbiichsen wire am Ende noch eine Zwischenschmierung
nach 1!/, Jahren einzufithren, far deren Ausfihrung sich ein-
fache, sichere und wenig kostspielige Malsnahmen werden
treffen lassen.

Der Verbrauch des fir die Herstellung von Mischdl noch
erforderlichen auslindischen (amerik.) Mineralols wird far die
Ubergangszeit ganz wesentlich dadurch eingeschrinkt werden
kounnen, dals man die starken Olterluste, die bei der Abdichtung
mit holzernen Staubringen unausbleiblich sind, dadurch beseitigt
oder wenigstens einschriinkt, dals man an seiner Stelle den fiir die
Rollenkettenschmierung gebrauchten eisernen Staubring ver-
wendet, der spiiter beim Einbau der Rollenkette dann in Ver-
wendung bleiben kann.

Mit dem Ubergange zur Rollenkettenschmierung wird man
auch der eingangs berithrten Frage der Verwendung von Achs-
lagerschalen aus Bleilegierungen, die ausschliefslich aus Inland-
metallen hergestellt sind, eine erneute Aufmerksamkeit zuwenden
konnen. Bei den Versuchen, hier zu einer den Erfordernissen
des Betriebes vollig entsprechenden Lisung zu gelangen, hat
sich gezeigt, dals die Gebrauchsdauer eines Lagers von.der
Hohe der in ibr auftretenden Reibungswiderstinde, die durch
den Grad ihrer Erwérmung in KErscheinung treten, in hohem
Mafse abhingig ist. Sobald der Ubergang zur besseren
Schmierung der Achslager vollzogen ist, darf erwartet werden,
dals es gelingen wird, auf dem Wege des Versuches auch
Legierungen aus einheimischen Metallen zu ermitteln, die bei
Anwendung dieser Schunierung den Anforderungen des Betriebes
durchaus geniigen.

*) Vergl. Ed. Meyer, ,Versuche mit Teerfettol®, in Heft 6, Jahr-
gang 24 der ,Verkehrstechnik*.




Beeinflussung von Schwachstromleitungen durch Drehstromleitungen.

Ein weiterer Beitrag zu dieser Frage.*)
Von Regierungsbaurat Odenbach in Halle (Saale). {

Hierzu Tafel 31.

Die Reichsbahnstrecke Cottbus— Senftenberg wird von
einer 15000 Volt-Leitung der Niederlausitzer Uberlandzentrale,
an mehreren Stellen gekreuzt. Die Hochvoltleitung hat zwischen
den Kreuzungsstellen einen derartigen Abstand vom Bahnkorper,
dafs eine Beeinflussung der am Bahnkorper verlaufenden
Schwachstromleitungen zu erwarten war (siehe Abb. 1 auf Taf. 31
und Zusammenstellung 1), sobald in der Hochvoltleitung Fehler
auftreten. Um die Stirke der Beeinflussung der Schwachstrom-
leitungen durch die Hochspannungsleitung festzustellen, wurden
Messungen vorgenommen, Besonderer Wert wurde auf die
Wirkung einer Petersenspule gelegt. Aufserdem wurde das
Hochspannungsnetz unter Gleichstrom gesetzt, um klar zu er-
kennen, dals es hauptsichlich Induktionswirkungen sind, welche
die Strome in den Schwachstromleitungen hervorrufen.

Die Melsinstrumente standen in einem besonderen Mels-
wagen, unter der Hochspannungskreuzung in km 67,7 (siehe
Abb. 1, Taf. 31).

Als Melsinstrumente dienten zur Feststellung der Strom-
starken Dynamometer, zur Aufzeichnung der Stromkurven ein
Oszillograph, zur Ermittlung der Phasenverschiebung ein Waitt-
meter, dessen Stromspule im Hochspannungskreis und dessen
Spannungsspule im Schwachstromkreise lag. Der eine Erdschlufs
des Hochspannungsnetzes wurde bei der Kreuzung in km 67,7
direkt am Meflswagen hergestellt, und zwar derartig, dals die
aus dem Melswagen herausfithrenden Leitungen einerseits am
Hochspannungsmast an einer Phase angeschraubt und anderer-
seits unter dem Meflswagen mit den Schienen verbunden waren.
Die Schwachstromleitungen waren in das Stellwerk Po auf
Bahnhof- Petershain eingefithrt und von dort durch eine Doppel-
leitung zum Melswagen geschaltet. Um die Schienenstrome
und deren Wirkung bei der Beeinflussung der Schwachstrom-
leitungen feststellen zu konnen, wurden in km 63,8 die Eisen-
laschen am Schienenstols durch Holzlaschen ersetzt. An den
Messungen beteiligten sich aulser Vertretern der Reichsbahn-
direktion Halle, Vertreter des Telegraphentechnischen Reichs-
amts in Berlin, der Studiengesellschaft far Iochspannungs-
anlagen in Berlin, die Firma 8iemens & Halske, Wernerwerk,
Berlin, A. E. G. Berlin, Kabelwerk Vogel, Berlin-Kopenick,
die Niederlausitzer Uberlandzentrale Calau, die llse-Bergbau-
A.-G., Grube Ilse N L. Die Melsinstrumente hatten das
Telegraphentechnische Reichsamt und dic Firma Siemens &
Halske zur Verfigung gestellt.

Zusammenstellung 1.
Verlauf der Schwachstromleitungen.

& Linge Mittlerer
£ Z;.. von bis des Parallel- | geometrischer
2 verlaufes Abstand
808 Cottbus Po 7,830 km 3255 m
808 Cotthus Senftenberg 15,050 7075
808 Po Senftenberg 7220 1663
315 Drebkau Po 6,250 310
315 Drebkau Bahnsdorf 12,700 699
315 Po Bahnsdorf 6,450 1577,
Die Versuche wurden ausgefiihrt bei:

1. Einphasigem Erdschluls ohne Petersenspule,

2. Einphasigem Erdschluls mit Petersen spule,

3. Zweiphasigem Erdschlufs bei Speisung mit Wechselstrom,

4. Zweiphasigem Erdschluls bei Speisung mit Gleichstrom.

*) Vergl. Organ 1924, Seite 78.

Zu 1. 1In der Zentrale der Grube Erika (Ilse-Bergbau-
A.-G.) arbeitet ein besonderer Generator auf ein Sammel”
schienensystem, welches nur die Versuchsleitung N. U. C. 2 lsp?ish
an welcher das etwa 700 km lange Netz hingt (sieche Abb. 2)-

Zusammenstellung 2.
Einphasiger Erdschluls ohne Petersenspule.

I ‘ 7 Induzierte E. M. K. ! —%’
Nr. Leitung ° s Volt je. il ‘& |Schiene
Amp. Amp| Volt 100 A, | Ph&SeJ ﬁ
1| Cottbus Po |203 ' 2 ' 784|386 |125050'| 50 | gesehl.
2 19,8 i 0 { 9,15 | 45,7 . 50 | offen
3| Cottbus— [20 |0 ' 95 |475 |182010°) 50 = offen
4 Senftenberg 199 | 0 9,41| 47,3 |134020’|| 50 | offen
5 20,3 | 0 [10,20| 503 |133050'|| 50 | offen
6 20,25 2,7 843|41,7 . 135050"|1 50 geschl.
7 198 , 0 | 963481 | e |50 | offen
8 19,9 | » || 840]422 :1360 50 ; geschl,
9 116 | o || 4,24 366 11300 32 | geschl.
10 ] o || 147 o ! geschl,
11 Po— 204 | 2 || 144| 7,07|148010°} 50 | geschl.
12 || Senftenberg . e || 128| 6,04 . 50 | geschl.
13 || Drebkau—Po [19.4 | 0 | 80 |41,2 1126040’ 50 | offen
14 20,0 | 0 | 81 |405 }126020'| 50 | offen
15 195 1 0 7,94(3897 | e 50 | offen
16 || Drebkau— |[197 | 0 || 845429 12910") 50 | offen
17 Bahnsdorf e | 0 || 833|416 [ 50 | offen
18 || Po—Bahnsdorf | e ! 0 || 093] 46 ° 50 | offen
Bemerkung. |

In den Zusammenstellungen 2—5 bedeutet ein Punkt in einer
Spalte, dals der Wert nicht abgelesen wurde — eine Null dagegen,
dafs nichts ablesbar war ) ‘

J, = Erdschlufsstrom, gemessen im Melswagen.
J, = Schienenstrom, gemessen bei km 63,8,

Die Mefsergebnisse enthilt Zusammenstellung 2. Oszillo-
gramm 1, Abb. 3, Taf. 31 stellt den Erdschlufsstrom der
Hochspannungsleitung dar. Oszillogramm 2, Abb. 4, Taf. 31
gehort zum Melswert 4,

Die grofse glatte Kurve darin zeigt den Erdschlufsstrom
wie Oszillogramm 1, die kleine starke Kurve, die in der
Schwachstromleitung induzierte E.M.K. Das Bild ermoglicht
eine iiberschligliche Kontrolle wattmetrischer Phasenmessung.
Einer Periode (360 elektr. Graden) entspricht ein Zeitachsen-
Abschnitt von 19,6 mm. Die maximale Amplitude der indu-
zierten E. M. K. liegt um etwa 7,4 mm verschoben, so dafs ihre
nacheilende Phasenverschiebung sich zu 7,4 >< 360:19,6 =
136 Grad ergibt, wihrend 134 gemessen wurden.

Im Oszillogramm 3, Abb. 5, Taf. 31 zeigt die grosse Kurve
den Meflswert 5 bei nicht durchverbundenem Schienenstols, die
mittlere Kurveden Mefswert 6 bei durchverbundenem Schienenstofs.
Der Ursprung der ausgepriagten Harmonischen war nicht zu
ermitteln. Die scheinbare Frequenzverschiedenheit der Kurven
rihrt von der ungleichen Umdrehungsgeschwindigkeit der photo-
graphischen Trommel her. Die kleine Kurve ergibt die Restspannung
in der Schwachstromleitung bei abgeschalteter N. U.C. 2, ent-
sprechend Mefswert 10, Die Erklarung fiir diese Restspannung
liegt darin, dafs aufser der Versuchsleitung N. U, C. 2 noch

\
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cine weitere Ilochspannungsleitung die Schwachstromleitungen
beeinflufst, nimlich eine Hochvoltleitung von Grabe Erika nach
Grube Marga. Die Grofse dieses Storungsstromes konnte nicht
ermittelt werden.

Im Oszillogramm 4, Abb- 6, Taf, 31 zeigt die grolse
Kurve wieder den Stérungsstrom im Hochspannungsnetz, die
kleine Kurve den Melswert 8 mit ausgeprigten Harmonischen,
deren Herkunft unbekannt blieb,

Das Oszillogramm 5, Abb. 7, Taf. 31 ist aufgenommen zu
einer Zeit, in welcher der Generator der Grube Erika langsamer
als normal lauft und die Frequenz des Hochspannungsnetzes nur
32 DPerioden betrug. Die grofse dinne Kurve zeigt den
Erdschlulsstrom des Hochspannungsnetzes, die kleine dicke
Kurve den Meflswert 9.

Die Eisenbahnschienen fithren einen induzierten Strom,
welcher kompensierend auf die in den Schwachstromleitungen
induzierten Spannungen wirkt, weil er dem Erdschlulsstrome
der Hochvoltleitung angenahert entgegengesetzt gerichtet ist.
Aus den Melsreihen 1 und 2 bzw. 6 und 7 ist erkenntlich,
dals die in den Schwachstromleitungen induzierte Spannung
um etwa 15 °/, bei geschlossenem Schienenstofs kleiner ist, als
bei offenem Schienenstofs. Verringert man die Frequenz im
Hochspannungsnetz von 50 auf 32 Perioden, so verringert sich
die induzierte E. M. K. in den Schwachstromleitungen von
42,2 Volt[100 A. auf 36,6 Volt/100 A. (vergl. Mefswert 8 und 9).

Beide Erscheinungen beweisen die Annahme, dafs in der
Hauptsache Induktionswirkungen die Beeinflussungen hervor-
rufen.

Zu 2. Die Petersenerdschlufsspule nimmt im Falle eines
einphasigen Erdschlusses einen Strom J, auf, der dargestellt
wird durch

L,
" wlL,’

wenn K, die Phasenspannung, L, die Selbstinduktion der Erd-
spule und « die Kreisfrequenz = 2z on ist. J; eilt E, um
90 Grad nach. Der kapazitive Erdschlulsstrom J, des Netzes ist
gegeben durch die Ladestrome der Kapazitit C der gesunden
Phasen gegen Erde.

Jo=3E,wC.

J. eilt E, um 90 Grad voraus.
gemacht wird, das heilst, wenn

L,=1/3 w?C
ist, verschwindet der Erdschlulsstrom (vgl. E, T. Z. Heft 10,
Jahrg, 87, Seite 129). Spulenstrom J, und Erdschlufsstrom J,
enthalten aber aufser den wattlosen auch Watt-(Verlust-)kom-
ponenten. Die beiden phasengleichen Verlustkomponenten konnen
aber nicht aufgehoben werden, ihre Summe flielst iiber den
Erdschlufspunkt. Aufserdem konnen die Oberwellen der kapazi-
tiven Ladestrome nicht durch den fast oberwellenfreien Strom
der Erdschlulsspule ausgeglichen werden. Verlustkomponenten
und Oberwellen bilden den Reststrom, dessen Grofse nach
Messungen von Petersen bei 10 kV-Anlagen etwa bei 0,15 J,
liegt.

Zusammenstellung 3 enthalt die Melswerte bei eingeschal-
teter Petersenspule. Die Melsreihe Nr, 19 zeigt, dals in-
folge der verringerten Netzlinge die Abstimmung der Petersen-
spule auf die Netzkapazitit nicht mehr vorhanden ist. Der
Erdschlulsstrom betriigt noch 8,4 A.

Im Oszillogramm 6, Abb. 8, Taf. 31 zeigt die dinne Kurve
diesen Erdschlulsstrom, die dicke Kurve die in der Schwachstrom-
leitung induzierte E.M.K. Will man Petersenspule nud
Leitungsnetz wieder in Resonanz bringen, so kann man dies
erreichen, indem man die Periodenzahl andert. Bei 35,4
Perioden (Melswert 21 und 26) ist die Resonanz wieder her-
gestellt. J, ist gleich Null geworden.

Im Oszillogramm 7, Abb, 9, Taf. 31, welches dem Mefswer 21
entspricht, zeigt der Erdschlulsstrom (dinne Kurve) zwar noch

Wenn nun J, gleich J,

Zusammenstellung 3.
Einphasiger Erdschluls mit Petersenspule.

I ' JO Js |_-i1;duziei‘t(3. I“J L—I-—K- :‘é Netz-
Nr, ' Leitung Amp. [Amp.l Volt “1780‘:1{: Phase 5 | spannung
il _
19 Cottbhus— 841 2,7 ’ 32 | 1240 50 | 10KV
20 || Senftenberg 6,0] 04| 8,5 | 58,2 | 1470 31,70 10 ,
21 O] @ 25 ° ] 35,4, 10 ,
22 102 o | 35 | 34 1128040'|[50 13 ,
|

23 || Drebkau—Po |10e, e | 36 36 'y 50 =10 ,
24 Drebkau — 32/ 1| 25 ; 81 e 50 o 10,
25 Bahnsdorf | 6,0 04| 22 36 ° 32 | 10 ,
26 | 10012 854

27 | {10 | 1] 36 | 36 ° 50 =10 .,
28 | Po—Bahnsdorf | 10 @ e || 02 2 | e 50 =10 .
29 | Spremberg— | o | e | 1,9 . ° e 10 ,
30 Drebkau 10 | | 3,6 36 . 50 13 ,
31 || Spremberg— |[10,2| e | 0,1 1 . 50 13

Bahnsdorf | e
| I

geringe Werte, das Mefsinstrument zeigt aber keinen ablesbaren
Wert. Die genaue Ablesung der Melsinstrumente stiefs infolge der
geringen Werte iiberhaupt auf Schwierigkeiten,

Die in der Zusammenstellung 3 fir die induzierte E. M. K
vermerkten Werte sind ebenso wie die Phasenwinkel sehr un-
genau, Bei 32 Perioden (Melswert 20 und 25) ist die Reso-
nanz wieder iiberschritten. Oszillogramm 8, Abb. 10, Taf, 31
zeigt die zugehorigen Stromkurven.

Zu 3. In der Drehstromleitung wurde im
Dérrwalde eine weitere Phase geerdet. Die Melsanordnung
im Mefswagen blieb die gleiche. Die in Zusammenstellung 4
enthaitenen Melswerte zeigen, dals die Werte der induzierten
E.M.K. in derselben Grofsenordnung liegen wie beim ein-
phasigen Erdschlufs, Sie sind etwas kleiner, da durch ein-
setzenden Regen die Schienenstrome gewachsen sind.

Schalthaus

Zusammenstellung 4.
Zweiphasiger Erdschlufs bei Drebkau und Dérrwalde.

J, Jq Induzierte E.M K.

Nr. Leitung ’
Amp. | Amp. || oy |Volt/100A.| Phase
32 Cottbus—Po. 470 72 1116456 85,0 ' .
83 || Cottbus—Senftenberg || 46,7 72 || 17,5 31,5 1300 20’
34 470 | 72 ||1722: 86,7 °
35 Po—Senftenberg 470 | 74 2,55 543 .
36 Drebkau—Po 479 74 || 133 27,8 1290
37 47,0 | 7,2 1| 126 26,9 °
38 || Drebkau—Bahnsdorf || 470 | 7,4 || 141 | 30,0 | 134040’
39 46,7 | 7,2 || 134 28,7 .
40 Po—Bahnsdorf 46,8 * 3,77 8,07 | 148050
41 || Cottbus—Spremberg || 47,0 | 7,2 | 16,35| 34,8 °
42 || Drebkau—Spremberg || 46,7 © 7,2 || 12,9 i 27,7 .
43 479 | 7.4 | 182 | 27,6 .
44 468 | 74 || 12851 215 .
45 |Bahnsdorf —~Spremberg|| 47,9 | 74 2011 4,22 .
46 | Senftenb.—Spremb. || 47,0 | 7,2 2927] 4,88 °
]

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 1. Heft. 1924, 39
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Zu 4. In der Zentrale der Grube Erika wird dic Ober-
leitung der mit 1000 Volt Gleichstrom betriebenen Grubenbahn
an die im Melswagen geerdete Phase angelegt und die ibrigen
Phasen geerdet. Die Mefswerte enthalt Zusammenstellung 5.
Die abgelesenen Spannungswerte in den Schwachstromleitungen
sind sehr ungenau.

Das Oszillogramm 9, Abb. 11, Taf. 31 entspricht dem

Melswert 52. Fir den Gleichstrom (Starkstrom) ist die Nullinie
unten, der Ausschlag bei 58,8 Amp. Erdschlulsstrom ist oben.
Die mittlere Gerade stelit die Nullinie fir die Schwachstrom-
leitung dar, Die Leitung wird von einem ganz geringen
Wechselstrom unbekannter Herkunft durchflossen.

Zusammenstellung 5.
Speisung der Drehstromleitung mit Gleichstrom,

- J I ‘ Spannung zwischen

Nr. Leitung ° s den Leitungsenden
Amp. | Amp. yolt | Volt/100 A.
47 Gottbus—Po 59 | 9.2 | —0686 | — 108
48 || Gottbus—Senftenberg 59 9,2 0,27 0,47
49 58,8 9 0 0
50 —Senftenberg 59 ) 1,09 2,01
51 Drebkau—Po 58 8.8 4,13 8,16
52 Drebkau—Bahnsdorf 58,8 9,2 3,78 6,48
53 58 8,2 5,60 9,65
54 Po—Bahnsdorf 59 . —0,82 — 1,139
55 Cottbus—Spremberg 59 ° 0,059 0,15
56 Drehkau—Spremberg 59 9,0 5,56 9,40
57 Po—Spremberg 59 9,0 | —0,79 — 1,34
58 | Bahnsdorf —Spremberg 59 90 0,0 0,0
59 || Senftenberg -- Spremberg | 58,8 | 9,2 0,293 0,496
|

Achsbriiche und Funkenprobe. ‘ \

' das Blockfeld selbsttitig umzuwandeln.

3

Uber die Melsergebnisse ist folgendes zu sagen: In
der eindrahtigen Streckenfernsprechleitung war wahrend der
Erdschlisse im Hochspannungsnetz ein derartiges Geriuseh vor-
handen, dals eine Verstindigung ausgeschlossen war. Da ein-
phasige Erdschliisse bei den "Drehstromnetzen nicht zu den
Seltenheiten gehoéren und auch die Petersenspule die Erd-
schlufsstrome bei Dissonanz zwischen -Spule und Netz nicht
aufhebt, so war die Doppelung der eindrahtigen Strecken-
fernsprechleitung geboten. Auf den eindrihtigen Morseleitungen
und der eindrahtigen Lauteleitung wurden wihrend der Ver-
suche Storungen nicht beobachtet., Bei diesen beiden Leitungen
kann also zuniachst abgewartet werden, ob irgend welche
Storungen sich bemerkbar machen; denn eine unmittelbare
Betriebsgefahr liegt, falls Storungen wirklich auftreten sollten,
nicht vor. Anders liegen die Verhiltnisse bei den Block-
leitungen. Eine geringe Dauer des Doppelerdschlusses geniigt,
Unter Beritcksichtigung
des Umstandes, dafs bei Doppelerdschliissen des voll belasteten
Netzes die Stromstirken im Netze einen vielfachen Betrag!der
Versuchsstromstirke erreichen und unter Beriicksichtigung der
Tatsache, dals Blockfelder schon bei 30 Volt ansprechen, ergibt
sich die Notwendigkeit, die eindrihtigen Blockleitungen durch
Doppelleitungen zu ersetzen.

Die in diesem Aufsatze beschriebenen Messungen, sowie
die in Heft 4 dieser Zeitschrift auf Seite 78 veroffentlichten
Messungen haben nebst den in der Zeitschrift far | das
gesamte Eisenbahnsicherungswesen Jahrgang 1922, Nr.l19/21
aufgeftihrten Versuchen dazu beigetragen, eine Klarung dariber
zu schaffen, ob und wie stark Schwachstromleitungen durch
Drehstromleltungen beeinflulst werden konnen, Die erwahnten
Versuche haben ferner eine weitere Unterlage bei den |Be-
ratungen iber die in der E. T. Z. Jahrgang 1923, Seite 468
veroffentlichten »Leitsiitze zum Schutze von Fernmeldeleitungen
gegen die Beeinflussung durch Drehstromleitungen« gegeben.
Auf Grund dieser Leitsitze ist es nunmehr den KEisénbahn-
verwaltungen eine leichte Aufgabe, Bedingungen festzulegen,

. unter welchen sie Starkstromkreuzungen mit anschliefsenden
i Parallelfihrungen bei ihren Bahnanlagen dulden konnen.

(Eine Erwiderung.)

Von Regierungsbaurat Dr. Ing.

In Heft 10 Jahrg. 23 dieser Zeitschrift gibt Oberinspektor !
Bermann Ausfihrungen iber die Ursachen des Bruches von
Achswellen. Er ist der Ansicht, dafs das Versagen der ub-
lichen Giteproben seine Veranlassung darin hat, dals diese
nicht an der Bruchstelle entnommen werden und macht hierbei
auf die Funkenprobe aufmerksam, die seiner Ansicht nach
sich inzwischen zu einem anerkannten Untersuchungsverfahren
ausgebildet hat. Wie er angibt ist der Funkenprobe jeder
Punkt der Oberfliche zuginglich, und da die Lichtlinien der
Funkenbilder die geringsten Anderungen in der chemischen
Zusammensetzung der Stahl- und Eisengattungen in deutlicher
Weise anzeigen, so ist sie vorziiglich geeignet, den Grad der
Ungleichmilsigkeit von Stoffen zu bestimmen, Die Erkennungs-
zeichen oder Merkmale der Hauptbestandteile der Eisengattungen
Kohlenstoff, Silizium, Mangan, Nickel, Chrom, Wolfram, Phos-
phor, Schwefel sind inzwischen von ihm festgestellt und so

deutlich, dals die Erkennung der einzelnen Kisengattungen
keine Schwierigkeit bedeutet. Die Menge der Bestimmung der
Bestandteile hingegen erfordert fachm#nnische Bildung und eine
entsprechende Anzahl genau untersuchter Musterstahlreihen.
Auf Grund dieser Betrachtungen ergibt sich fir ihn die Uber-
zeugung, dafs durch die Untersuchung der Bruchtliche die
Ursache der Briiche in jedem Fall einwandfrei festgestellt
werden kann, und dafs auf Grund der Erfahrungen die Liefer-

Kiithnel, Eisenbahnzentralamt.

bedingungen in wiinschenswerter Weise erginzt werden konnen.
An Beispielen wird dann gezeigt, wie bei der Verwendung der
Funkenprobe unter Zugrundelegung kennzeichnender Bruch-
flachenbilder die Ursache der Oberfliche aufgedeckt worden wire.

Achsbriiche kommen im Betriebe der Eisenbahnen wohl
verhiltnismafsig selten vor, aber sie werden dann meistens die
Moglichkeit einer Entgleisung bieten. Aus diesem Grunde ist
es erwiinscht, ihre Ursachen mit aller Deutlichkeit aufzuklaren,
Die Mechanisch-Technische Versuchsanstalt des Kisenbahn-
Zentralamts ist daher seit lingerer Zeit bemiiht, alle als ge-
brochen gemeldeten Achsen einer maglichst emgqhenden
Untersuchung zu unterziehen. Im wesentlichen missen, wir
uns der Aulserung Bermanns anschlielsen, dals mlt'den
tiblichen Priifverfahren ofters die Ursachen der Bruche nicht
aufzuklaren sind, wobei allerdings bemerkt sei, dals es stets
moglich ist, einen Langsschliff so zu legen, dals etwaige Un-
gleichmilsigkeiten des Bruches genau so gut untersucht werden
konnen wie mit der Funkenprobe. " Ehe auf die Bedeutung
und Anwendbarkeit dieser Probe niher eingegangen wird, sei
noch zu einigen Aufserungen des Aufsatzes Stellung genommen,
deren Ubertragung auf deutsche Verbiltnisse uns nicht geraten
erscheint. Es ist nicht recht ersichtlich, weshalb eine kohlen-
stoffirmere Schicht der Achse das Fortschreiten der Kalt-
reckung wihreid des Betriebes beschleunigen sollte. Man



vermag Uberhaupt der Annahme Bermanns, dals die Be-
lastung am 4ulseren Lagerrand eine (wenn auch) geringe
Biegung der Achse hervorrufen sollte, nicht zu folgen. Eine
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derartige Biegung setzt solche Kraft voraus, dafls zunachst '
einmal wesentlich erhohte Reibung und damit ein Warmlaufen -

des Lagers erfolgen milste. Zudem zeigt die Betrachtung
eines gelaufenen Lagers, dals dieses die Last hauptsichlich in
der Mitte aufnimmt, wihrend der aufsere Lagerrand fast
reibungsfrei bleibt. Die fiir eine Kaltreckung vorausgesetzten
Krafte kommen daher aus diesem Grunde hicht zur Wirkung.
Fir die Annahme der Kntstehung eines groben Korns, das
in der entkohlten Schicht durch Kaltverarbeitung sich bildet,
bleibt der Versuch den Beweis schuldig. ~ Wir haben eine
derartige grobkristalline Zone in Achsen noch nicht beobachtet
und sind uns Ilinweise in der Literatur auf diese Erscheinung
bei Achsen nicht bekannt. Weiterhin erscheint es recht frag-
lich, ob das streifenweise Fortschreiten eines alten Anbruchs
in Zusammenhang steht mit der Kaltreckung der entsprechenden
Innenzonen der Achse. DBei der Bewertung eines Dauerbruchs
ist doppelte Vorsicht geboten, weil man in dem sogenannten
alten Anbruch nicht mehr das Ursprungsbruchgefiige, sondern
nur ein stark verindertes und verdecktes Bild
beobachtet. Es haben eben die beiden im Anrils sich gegen-

iiberstehenden Bruchflichen gegeneinander gearbeitet und hier- -
bei entsteht naturgemals eine ginzlich verianderte Bruchfliche,
deren Aussehen nicht mehr schlielsen lafst auf die Zusammen-
* Achsbriiche veranlassen muls, die Einfahrung der Funkenprobe

setzung des darunterliegenden Stoffes. Achsbriche, die durch
Hohlraume oder Luukerbildung veranlafst waren, fanden wir

selten, dagegen ergab sich ofters bei der Zerlegung alter .

Achsen, dafs solche Hohlriume und Faserstellen vorhanden
waren, ohne dals im Betrieb der Welle ein Bruch veranlalst
worden war. Diese Hohlstellen liegen ja auch meist im
Innern in der neutralen Zone und sind dort weniger gefihr-
lich. Das schlielst nicht aus, dals man ihr Vorkommen mit
allen Mitteln bekampft, denn iiber die Grolse dieser Hohlstellen
kann man naturgemils vor Zerlegung der Achse nicht unter-
richtet sein. Zusammenfassend kann man sagen, dals die von
Bermann genannten Ursachen fir deutsche Verhiltnisse allem
Anschein nach nicht in Betracht kommen. Wir vermdgen uns
auch nicht der Ansicht anzuschliefsen, dafs diese Arten von
Werkstoffehlern auf dem iblichen Wege der mechanischen
und Aufbauprifung in einem einigermaflsen eingerichteten Labo-
ratorium ohne Anwendung der Funkenprobe nicht gefunden
werden konnten. Es mochte jedoch nicht ausgeschlossen sein,
dals sich trotz Anwendung aller ablichen Prifverfahren und
selbst der Funkenprobe bei scheinbar einwandfreiem Material
Achsbriiche zeigen, deren Ursache offenbar nicht in Fellern
des Werkstoffs zu suchen ist. Die Untersuchungen hieriiber
sind jedoch noch nicht gentigend weit gediehen, um schon heute
einen Beitrag zur Klirung dieser Frage zu geben. Immerhin
kann es nur erwiinscht sein, wenn durch den Aufsatz Ber -
manns iiber Achsbriche schon die Aufmerksamkeit weiterer
Kreise auf diesen Umstand gelenkt ist. Wir glauben jedoch
nicht, dals die Einfihrung der Funkenprobe hierbei zu neuen
Erfolgen verhelfen wird, da wir auf Grund ziemlich ausge-
dehnter eigener Untersuchungen, die im »Eisenbahnwerks,
S. 80, Heft 7, 1923, beschrieben sind, zu dem Ergebnis ge-
kommen sind, dals die Funkenprobe nicht den Erwartungen
entspricht, die man auf Grund der in Heft 10 enthaltenen
Ausfuhrungen hegen mochte. Man kann es sicherlich in der

Kenntnis und Anwendung der Funkenprobe so weit bringen, !

dals man aus einer vorhandenen Sammlung, an der man diese
Studien gemacht hat, mit gewisser Sicherheit eine Reihe von
Proben herausgreift. Aber die Moglichkeiten einer Verinderung
des Funkenbildes sind bei den ziemlich zahlreichen Legierungs-
stoffen des Stahls und Sonderstahls zu vielseitig. Man kommt
zu leicht zu Trugschlissen, um so mehr, als die Erscheinungen

desselben

einzelner Stotte im Funkenbild die Kennzeichen anderer gleich
falls vorhandenerBeimengungen iiberdecken. Wenn sich gelegent-
lich hier auf Grund jahrelanger Ubung ein einzelner gewisse
Fertigkeiten im Urteil erwirbt, so mochte man das etwa ver-
gleichen mit der sogenannten Augendiagnose, die hin und
wieder ein im Beobachten geschulter medizinischer Laie an-
wendet und mit der er in vielen Fillen auch das Richtige
trifft, Trotzdem hat sich noch niemand veranlafst gefiihlt,
diese Art der Untersuchung zur allgemeinen Anwendung zu
empfehlen. KEs liels sich bisher noch nicht feststellen, dals
sich die Funkenprobe in der deutschen Wissenschaft eines
besonderen Ansehens erfreute, es mochte sogar scheinen, als
ob das Gegenteil der Fall ist. Dies wird zum Teil darauf
zuriickzufilhren sein, dals mit an sich richtigen praktischen
Untersuchungsbeobachtungen auf dem Kongrels in Kopenhagen
cine Theorie der Funkenprobe verbunden wurde, die in manchen
Punkten nicht haltbar ist. So 2. B. wird das Schmelzen
des abfliegenden Spinchens vornehmlich zuriickgefihrt aunf
die Rekaleszenzerscheinungen*). Abgesehen davon, dals diese
Wirmetonung sehr schwach ist, tritt sie nur beim Abkiihlen
auf, verbraucht aber bei ansteigender Temperatur Wiarme. Sie
konnte demnach einer etwaigen Funkenausbildung eher hinder-
lich sein als sie fordern. Nach all dem muls es scheinen, als
ob die Bemithungen, der Funkenprobe eine allzu wissenschaft-
liche Bedeutung zu geben, ihrer Anwendung eher hinderlich
sein werden. Wer mit den Hoffnungen, die der Aufsatz iber

befiirwortet, wird sich sicherlich enttiuscht sehen. So entsteht
die Gefahr, dafs die Bemihungen Bermanns, der Funken-.
probe weitere Geltung zu verschaffen, ins Gegenteil verkehrt
werden, Diese Befirchtung war die Veranlassung, in den vor-
stehenden Zeilen .den Ausfihrungen tber die Funkenprobe
entgegenzutreten, obwohl wir an sich mit dem Verfasser des
Aufsatzes durchaus der Ansicht sind, dals die Funkenprobe
mehbr Beachtung verdient. Sie wird aber immer dort enttduschen,
wo man zu viel aus ihr herauslesen will, Zur Untersuchung
von schadhaften Werkstiicken hat man im Laboratorium bessere
Hilfsmittel und dort, wo man diese nicht hat, sieht man am
besten von derartigen Prifungen ab. Die Funkenprobe ersetzt
das Fehlende dann auch nicht. Es sei daher im folgenden
ausgefihrt, wo die Anwendung der Probe voraussichtlich Erfolge
bringt und wo sie dann entsprechend zu empfehlen ist. Sie
gehort in den Betrieb und vor allem ins Werkstofflager, Hier
fehlt es an einfachen, leicht falslichen und schnell anwend-
baren Priifverfahren, die dem Prifenden im Augenblick zeigen,
ob z. B. ein Stiick, das er gerade ausgeben will, ein Werk-
zeugstahl ist oder ob es zufillig aus Flufseisen oder vielleicht
aus Sonderstahl besteht. Im Werkstofflager soll man also die
Funkenprobe ausgedehnt anwenden und hier wbertrifft sie an
Einfachheit der Ausfihrung und Sicherheit des Ergebnisses
alle anderen Verfahren. Es sei nicht verkannt, dafs in den
sogenannten Schlag- und Fallhértepriifern beachtenswerte Schnell-
prifverfahren der Lagerverwaltung zur Verfiigung stehen, Die
Funkenprobe wird hier aber stets besser und schneller zum
Ziel fithren. Man muls sich nur darauf beschranken, nur das
aus ihr herauszulesen, was mit Sicherheit zu erkennen ist.
Die Funkenbilder eines harten oder mittelharten Stahls und eines
weichen Flufseisens unterscheiden sich sehr gut voneinander,
Abweichungen von etwa 0,39/, im Kohlenstoffgehalt vermag man
dempach mit einiger Sicherheit herauszulesen, ebenso erkennt
man sehr gut den Wolframgehalt**). Beschrinkt man sich auf
diese Feststelluugen, so wird man auch mit einfachen, aber
intelligenten Arbeitern eine sehr gute Lagerkontrolle durch-

* V. d. L 1909, S. 176.

**) Blaupausen konnen von der Mech.-techn. Versuchsanstalt
des Zentralamtes Berlin gegen Erstattung der Kosten angefordert
werden.
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fihren konnen, Hierbei mochte die Frage aufgeworfen werden,
ob eine solche eingehende Lagerkontrolle iiberhaupt notwendig
ist und ob sich diese Aufwendung an Zeit und Arbeitskraft
auch vertreten lifst. Das ist nattrlich nur dort der Fall, wo
ein hochwertiges und -beanspruchtes Erzeugnis im Betriebe einer
weiteren Verarbeitung, vornehmlich einer Wirmebehandlung
unterworfen wird. Man kann sich in diesem Fall nicht darauf
verlassen, dals dem Werk ja bei der Abnahme gepriiftes Material
von der Hiitte angeliefert wird. Die Moglichkeit, dals fir irgend-
einen Zweck irrtimlich ein der Zusammensetzung nach nicht
geeigneter Stahlblock mit ausgewalzt wird, ist bei der grolsen
Produktion der Eisenhittenwerke vorhanden und wird sich nie
ganz ausschalten lassen, Auch Fehlgriffe beim Versand und
bei der Sichtung im eigenen Lager sind moglich. So kommt
es, dafs die Klagen iuber ungeeignetes Material bei der Werk-
zeugstahlfertigung, bei Blatt- und Pufferfedern und bei Einsatz-
material nicht abreifsen. Vielfache Untersuchungen bei der-
artigen Beanstandungen haben erkennen lassen, dals ein betricht-
licher Prozentsatz von Briichen und vorzeitigem Versagen von
Triebwerks- und Federungsteilen hatte vermieden werden konnen,
wenn eine gute Lagerkontrolle vorhanden gewesen ware, Findet
sich z. B. unter Werkzeugstahl Flufseisen der gleichen Ab-
messung, so kann natiirlich der Hiarter daraus keine brauch-
bare Feder oder kein brauchbares Werkzeug herstellen. Andrer-
seits kommt es nicht selten vor, dals der Einsatzhirtung statt
weicherem Eisen Werkzeugstahl verabfolgt wird. Dieser reilst
natiirlich schon bei der Hartung, ohne dafs diese Hiarterisse

immer gleich erkennbar sind. Ist nun aus diesem Stoff z. B.
ein Kreuzkopfbolzen hergestellt, so bricht dieser spater im
Betrieb moglicherweise wihrend der Fahrt und schwere Zer-
storungen im Betrieb oder gar beklagenswerter Unfille sind
die Folge. Bislang standen uns schon drei Fille von Schnell-
zugslokomotiven zur Untersuchung, in denen schwere Maschinen-
schiden, glicklicherweise ohne Verlust von Menschenleben, die
Folge von Kreuzkopfzapfenbriichen waren. In allen Fillen
war ein Einsatzmaterial von 0,5, teilweise sogar von 0,65°%
Kohlenstoffgehalt verausgabt worden. Bei solchen Teilen sollte
die Pritfung durch die Funkenprobe geradezu Vorschrift werden
angesichts der Schiaden, die bei Milsgriffen hier den Eisenbahn-
verwaltungen entstehen konnen. Pufferstangen sind abrigens
auch ein Erzeugnis, bei dem die Anwenduug der Funkenprobe
grofse Vorteile verspricht. Wie oft mufs ein Wagen wegen
gebrochener Pufferstange der Werkstitte vorzeitig zugefihrt
werden, weil zu harter Werkstoff hier zum baldigen Bruch
die Veranlassung war. Nicht selten gibt sich alsdann die
Schmiede noch die grofste Miihe, dieses zu harte Material 'mit
aller Kunst zusammenzuschweilsen, Selbverstindlich erfolgt der
Bruch bei nachster Gelegenheit wieder. Eine Ubersicht iber
die Zahl der Pufferstangenbriiche und die hierdurch verursachten
Kosten wire wahrscheinlich fiir die Betriebsverwaltungen sehr

. uberraschend und wiirde der Funkenprobe zur baldigen An-

wendung verhelfen. Fiur Altstoffverwertung ist schliefslich die
Funkenprobe geradezu das gegebene Mittel, um Stoff ungeeigneter
Zusammensetzung von der Weiterverarbeitung auszusch‘liefsen.

Die Eisenbahnfihre Harwich-Zeebriigge und ihre Vorlidufer. o

Von Geheimem Regierungsrat Wernekke, Berlin-Zehlendorf.

Wenn man die Eroffnung des Betriebes auf der Strecke
Stockton-Darlington im Jahre 1925 als den Ausgangspunkt des
heutigen Eisenbahnwesens ansieht, so muls es auffallen, dals
es fast ein Menschenalter, genauer 26 Jahre, gedauert hat, ehe
Einrichtungen getroffen wurden, um Kisenbahnwagen mit ihrer
Ladung dber das Wasser zu befordern. Seinen Grund hatte
das augenscheinlich darin, dafs die Eisenbahnen zunéachst zur
Beforderung von Kohle vom Schacht zum Schiff dienen
sollten, dafls also gar kein Beddrfnis vorlag, das Gut im
Eisenbahnwagen weiter als bis an die Wasserkante zu be-
fordern. Erst als die Eisenbahnen einen solchen Umfang an-
nahmen, dafs von beiden Seiten Eisenbahnstrecken an schiffbare
Gewiisser herantraten, die beim damaligen Stande des Briicken-
baues nicht iberbrickt werden konnten, machte sich das Be-
dirfnis geltend, die stumpf endigenden Eisenbahnen- so mit-
einander in Verbindung zu bringen, dals Wagen mit ihrer
Ladung iber das Wasser ibergefithrt werden konnten. Auch
hier ging die Entwicklung, wie bei den Eisenbahnen iber-
haupt, vom Giiterverkehr aus, und erst spater kam man auf
den Gedanken, auch den Reisenden die Moglichkeit zn bieten,
einen Flufs, einen Meeresarm oder Meeresteil, iiber den keine
Briicke fithrt, zu itberschreiten, ohne den Eisenbahnwagen ver-
lassen zu missen. Viele der #lteren Eisenbahnfihren sind
aber beseitigt und durch DBriicken ersetzt worden, als der
Briickenbau sich soweit entwickelt hatte, dals er sich an Auf-
gaben heranwagen konnte, die frither fiir unlosbar galten.

Die erste Eiscnbahnfihre war die Vorlauferin der heutigen
Forthbriicke. Sie wurde 1851 in Betrieb genommen und hat
40 Jahre lang dem Giiterverkehr der Nordbritischen Eisenbahn
gedient, indem auf ihr die Giterwagen zwischen Granton und
Burntisland iiber den an dieser Stelle 8,8 km breiten Firth of
Forth beférdert wurden; nunmehr ist sie durch das bekannte
Briickenbauwerk ersetzt. Ebenso ist es der Fahre iiber den
TForth of Tay crgangen, auf dem von 1852 an bis zum Bau
der namentlich durch ihren Einsturz bekannt gewordenen Briicke
Gliterwagen zwischen Tayport und Broughty Ferry iber die

A
1,4 km breite Wasserflache iibergesetzt wurden, Ahnliche An-

lagen sind dann noch in Holland, an verschiedenen Stellen -—
Bonn, Ruhrort u. a. — iiber den Rhein, tber die Elbe bei

. Lauenburg, iiber die Donau, den Bodensee und einige Schweizer

Seen, auch iiber die Ostsee geschaffen worden. Wihrend des
Krieges wurde auf der unteren Donau von 0sterreichischen
Truppen eine Eisenbahnfihre zwischen Giurgiu auf ruménischer
und Ruscuk auf bulgarischer Seite betrieben; sie hatte, die
Eigenttimlichkeit, dafs, abweichend wohl von allen anderen
derartigen Fahren, auf ihr die Gleise quer zur Lingsrichtung
des Schiffs lagen. Hierdurch wurde das Auf- und das Ab-
fahren der Wagen sehr erheblich erleichtert. Das Schiff legte
lingsseits an einer Landebriicke an, und zwar so, dafs zunichst
das am weitesten stromauf gelegene Gleis vor die Briicke zu
liegen kam. Nachdem dieses Gleis bedient war, liefs man
das Schiff um eine Gleisbreite stromabwirts treiben, so dafs
das nichste Gleis auf dem Schiff den Anschluls an die
Briicke fand.

Die grolsartigsten Anlagen von Eisenbahnfihrschiffen finden
sich in Nordamerika, namentlich auf den dortigen grolsen
Binnenseen. Auf dem Michigansee werden auf einer solchen
Anlage die Eisenbahnwagen auf 386 km Entfernung zu Wassel
befordert, und bei einer ganzen Anzahl ist der W‘msselxweg
80 bis 150 km lang. Fir diese Fahren lag allerdings kaum
eine zwingende technische Notwendigkeit vor; man hitte die
Gitter auch um den See herum beférdern konnen, doch wollte
man es jedenfalls vermeiden, sie auf eine Wettbewerbstrecke
iibergehen zu lassen. Weitere Fiahren bestehen oder bestanden.
in San Francisco, wo um 1880 ganze Schnellziige nach und
von Oakland iibergesetzt wurden, Philadelphia und New York;
die letzteren sind jetzt zum Teil durch Unterwassertunnel
ersetzt. In Amerika sei noch der Fahrverkehr éber den Parana
zwischen Entre Rios und Buenos Aires genannt. In Asien
findet sich eine Eisenbahnfihre, zugleich Eisbrecher, auf dem
Baikalsee. In Afrika ist vorgeschlagen worden, die groflsen
Seen, die im Zuge der Kisenbahnverbindung Kap - Kairo lie;gen,
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durch Einschalten von Fahrstrecken in den durchgehenden
Verkehr einzubeziehen.

Doch zuriick zu Europa. Geradezu als Kuriositit kann es
hier wohl gelten, dafs sich auf Rigen eine Fihranlage fiir eine
Kleinbahn findet, die Wittower Fahre im Zuge der Kleinbahn
Bergen - Altenkirchen. Riigen steht bekanntlich auch mit dem
Festlande durch die Fahre Stralsund - Altefahr in Verbindung;
vor dem Kriege bestand die Absicht, hier das Meer durch eine
Bricke zu éiberqueren, doch wird die Ausfihrung infolge der
veranderten Zeitverhiltnisse wohl auf lange, wenn nicht auf
alle Zeit zuriickgestellt sein. Das Ostseegebiet hat iberhaupt
fiur den Eisenbahnfihrverkehr besondere Bedeutung. In Dine-
mark bestehen eine ganze Anzahl solcher Verbindungen iiber
Meeresflachen von 2,5 bis 42 km Breite. Die bekanntesten
derartigen Anlagen sind aber die beiden dem Durchgangs-
verkehr zwischen Deutschland und den nordischen Liandern
dienenden Fiahren Salsnitz—Trilleborg und Warnemiinde—
Gjedser. Auf der ersteren dauert die Seefahrt iiber die 107 km
lange Wasserstrecke 4 Stunden, auf der letzteren werden in
21/, Stunden 42 km zuriickgelegt.

Als ein kiihner Plan sei noch die Fahrverbindung zwischen
England und Schweden genannt, die Immingham mit Gothen-
burg verbinden sollte; der Wasserweg wire 805 km lang. Der
Plan ist aber wieder eingeschlafen; der zu erwartende Verkehr
hitte die hohen Anlagekosten nicht zu rechtfertigen vermocht.

Dals es zwischen England und dem Festlande nicht schon
langst eine Fahrverbindung gibt, ist eigentlich erstaunlich. Der
notige starke Verkehr, eine Vorbedingung fir jede derartige
Anlage, war vorhanden: dafs die technischen Schwierigkeiten
nicht unitberwindlich sind, ist nunmehr durch die Tat bewiesen,
wenn es nach Wirdigung der vorstehend angedeuteten Anlagen
dieses DBeweises noch bedurft hitte, Viele von den alteren
Fahren sind den Gefahren einer Seefahrt mindestens ebenso
stark ausgesetzt wie diejenige zwischen England und dem
Festlande, die Schwankungen des Wasserspiegels, deren Aus-
gleich eine der Hauptschwierigkeiten bei der Anlage und beim
Betrieb einer Eisenbahnfihre sind, sind hier nicht grofser als
dort, und eine Fahrt iber die nordamerikanischen Seen kommt,
was die Gefahrdung durch Wind und Wetter, Wellenschlag
und ahnliche Einflisse anbelangt, einer Fahrt iiber das offene
Meer sicher gleich.

Der Grund, weshalb man nicht schon frither eine Fihr-
verbindung zwischen England und dem Festlande geschaffen
hat, mag zum Teil auf politischem Gebiete gelegen haben.
Bekanntlich setzt die englische Regierung dem Bau eines
Tunnels unter dem Armelkanal dauernd heftigen Widerstand
entgegen, so eifrig dieser Plan auch aus den Kreisen englischer
und franzosischer Kisenbahnen betrieben wird. Man fiirchtet,
durch diese Verbindung mindestens eines Teils der Vorziige
verlustig zu gehen, die die Insellage fir England mit sich
bringt. Ahnliche Grinde mégen auch dafiir mafsgebend ge-
wesen sein, dafs man dem Gedanken einer Fahre nicht schon
eher nahegetreten ist. Im Kriege, der viele Werte umgewertet
hat, mulste England seine Anschauungen auch auf diesem
Gebiet umstellen. Die Versorgung seiner Heere in Frankreich
und im Stidosten, namentlich auch seiner Eisenbahntruppen
mit Betriebsmitteln, gab Anlafls, Vorkehrungen zu treffen, um
Eisenbahnfahrzeuge iiber den Kanal iiberfihren zu konnen, und
alle Schwierigkeiten, die dem im Wege standen, mulsten iber-
wunden werden, In Southampton und Richborough auf eng-
lischer Seite, in Calais und Dieppe auf franzosischer Seite
wurden die notigen Landeanlagen geschaffen, nennenswerte
Bedeutung hat aber nur der von Richborough ausgehende Ver-
kehr erlangt. Dieser kleine Fischereihafen, zwischen der Themse-
mindung und Dover gelegen, wurde zu einem grofsen Umschlag-
platz fir Heeresbedirfnisse ausgebaut. Der geheimnisvolle
Schleier, der ihn wie alle fir den Krieg geschaffenen Anlagen
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umgab, hat ihm den Beinamen »The Mystery Port« eingetragen.
Ein Teil der fur den Kriegsverkehr geschaffenen Anlagen ist,
an andere Stelle versetzt, nunmehr fiir friedliche Zwecke nutzbar
gemacht worden.

Am 24. April d. J. ist der Fahrverkehr Harwich—Zeebriigge
mit einer Feierlichkeit auf beiden Seiten eréffnet worden, Hiiben
und driben haben Prinzen des englischen und des belgischen
Konigshauses daran teilgenommen., In Harwich hat der Ver-
kehrsminister Gosling, der, aus dem Stande der Londoner Hafen-
arbeiter hervorgegangen, dem Wasserverkehr besonderen Anteil
entgegenbringt, in einer Rede auf die durch die Fahre er-
schlossenen Verkehrsmoglichkeiten hingewiesen. Abgesehen von
Rufsland und Spanien mit ihren Breitspurbahnen steht nunmehr
das ganze festlindische Europa mit England in Schienenverbin-
dung, und iiber Konstantinopel hinaus kann der durchgehende
Verkehr noch nach Asien fortgesetzt werden.

Zur Schaffung der nétigen Anlagen und zum Betriebe der
Eisenbahnfahren wurde in England eine besondere Gesellschaft
gegriindet, die aber durch ihren Namen — Great Eastern
Train Ferries Limited — zum Ausdruck bringt, in wie engem
Zusammenhang sie mit der ehemaligen Grofsen Ostbahn steht,
die jetzt einen Teil der London und Nordostgruppe der eng-
lischen Eisenbahnen bildet. Thr Aktienkapital betrigt 400000 £,
die nach einem in England verbreiteten Gebrauch auf Sticke
zu je 1 £ verteilt sind. Auf belgischer Seite steht ihr die
Société Belgo-Anglaise des Ferry-Boats gegeniiber. Genielst die
englische Gesellschaft die Unterstitzung der Nordostbahn, die
auch den Betrieb leitet, so stehen hinter der belgischen Ge-
sellschaft die belgischen Staatsbahnen. Die englische Gesell-
schaft hat die drei Fiahrdampfer erworben, die im Jahre 1917
fir die erwahnte Fihrverbindung fiir Kriegszwecke gebaut
worden waren, und dazu auch einen Teil der Landeanlagen,
soweit diese in schwimmenden Bauten bestehen, Bei der Uber-
fithrung von Southampton an die neue Verwendungsstelle waren
diese Anlagen kurz vor Erreichung des Zicls gesunken, die
Landebricke konnte aber wieder gehoben werden, wahrend die
zugehorigen Maschinen, Hebezeuge fur die Briicken u. dgl.
dauernd verloren sind. Fiir sie mulste durch Abbau der ent-
sprechenden Vorrichtungen in Richborough Ersatz geschaffen
werden. Die Erdffnung des Fahrbetriebs erlitt dadurch und
durch den Ausstand bei den englischen Eisenbahnen im Januar
einige Verzogerung. Der belgischen Gesellschaft stellen die
belgischen Staatsbahnen einen Park von Giiterwagen gegen eine
geringe Kntschidigung fiir den Betrieb der Fahre zur Ver-
figung. Eine der Schwierigkeiten, die bei Schaffung des Fihr-
verkehrs zu iberwinden waren, bestand niimlich darin, dafs der
Lichtraum des iiber dem Gleis freizuhaltenden Raumes in Eng-
land kleiner ist als auf dem Festlande, so dafs nicht alle fest-
landischen Wagen auf die englischen Bahnen itbergehen konnen.
Fiar Kriegszwecke war nun ein Giterwagenpark von 15000
Stiick in Verbindung mit den Fihren in solchen Abmessungen
geschaffen worden, dafs dem Ubergang keine Hindernisse im
Wege stehen; diese Giiterwagen sind dem belgischen Wagen-
park einverleibt worden, und von ihnen sind nunmehr 5000
dem Fahrunternehmen iiberlassen worden, wihrend die iibrigen
in Reserve gehalten werden. Die Fihrgesellschaften zahlen fiir
diese Wagen eine monatliche Miete von 50 Franken, wofir
sie auch unterhalten und ausgebessert werden. In Brissel
ist ein Wagenamt zur Uberwachung des Verkehrs mit diesen
Wagen und zu ihrer Verteilung eingesctzt worden.

Fir die Wahl von Harwich als englischer Ausgangspunkt
fir den Fihrverkehr war neben den Vorziigen des dortigen
Hafens, der geeignete Tiefe des Fahrwassers mit ausgiebigem
Schutz vereinigt, auch der Umstand malsgebend, dals von dort
nicht nur London, sondern auch das Industriegebiet von Mittel-
england bequem zu erreichen ist, wihrend von den Hifen am
Kanal, wie Dover, Folkestone usw., wo die Uberfahrt kiirzer
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wire, zwar mit London ebenfalls gute Verbindungen bestehen,
der jenseits London gelegene Teil von England aber schwerer
zuginglich ist. Aulserdem besals der Hafen von Harwich
bereits ausgiebige Anlagen fir den Giterverkehr nach dem
Festlande, weil die ehemalige Grofse Ostbahn schon von jeher
von dort aus einen lebhaften Giterdienst nach dem festlandi-
schen Europa betrieben hat.
Gegenhafen deshalb, weil die dortigen Anlagen noch nicht voll
ausgenutzt sind, also die Moglichkeit bieten, noch einen neuen
Verkehr aufzunehmen, was bei den vollentwickelten alteren
Hifen nicht der Fall gewesen wire. Auflserdem besitzt Zee-
briigge giinstigen Eisenbahnanschluls,
Zwecke des Fahrverkehrs noch ausgestaltet und erweitert
werden mulfste, Die hierfir notigen Bauausfithrungen haben
die belgischen Staatshahunen auf eigene Kosten iibernommen.
In Harwich ist neben dem fir den Personenverkehr nach
dem Festlande dienenden New Pier, der allerdings seinem

Auf Zeebrigge fiel die Wahl als '

der allerdings far die .

Nawen insofern widerspricht, als er nicht mehr neu ist, die

Landeanlage so eingebaut worden, dals der Fihrverkehr den
Personenverkehr nicht stort. Auf dem Stadtbahnhof von
Harwich reichen die Nebengleise aus, um die Wagen fiir den
Fahrverkehr aufzunehmen; sie sollen diese Gleise nur wenig
belasten, da bei Abwicklung des Verkehrs auf Schnelligkeit
grofser Wert gelegt wird und ein Abstellen der Wagen auf
lingere Zeit daher nicht in Frage kommt.

Das Fahrbett in Harwich ist dasjenige, das ebenso wie
die dortige Landebriicke friher in Southampton fir Heeres-
zwecke errichtet worden war. Seine beiden Arme sind auf
Eisenrohrpfihlen gegrindet; der lingere Arm ist 137 m, der
kiirzere 33,6 m lang. Die Verbindung zwischen dem festen
Teil der Landegleise und den Fihrschiffen stellt eine 200 t
schwere Briicke von 36,6 m Linge von Auflager zu Auflager
her. Auf ibr liegen zwei Gleise in 3,5 m Abstand. Am Land-
ende ist die Briicke gelenkig gelagert. so dals sie den Be-
wegungen der Schifte, die durch die Verschiedenheit des Wasser-
standes bei Ebbe und bei Flut verursacht werden, folgen kann.
Sie kann dabei eine Neigung von 1:20 annehmen, also Wasser-
spiegelschwankungen bis etwa 3,6 m ausgleichen. Die Lagerung
lalst auch seitliche Neigungen bis 5° nach Steuerbord und
Backbord zu, damit die Bricke auch die Bewegungen mit-
machen kann, die einerseits der auf das Fahrschiff wirkende
Wellenschlag, andrerseits eine ungleiche Belastung der beiden
Gleise auf dem Deck verursacht, Die Briicke hiingt mit Draht-
seilen, durch Gegengewichte ausgelastet, an zwei Tiirmen von
12,8 m Hohe, die in 11 m Abstand von Achse zu Achse stehen
und 1,7 >< 1,7 m Grundflache haben, Das aulsere Briickenende
wird durch einen Elektromotor von 20 PS mittels Schnecken-
antrieb gehoben und gesenkt; auflserdem ist Handantrieb vor-
gesehen, der von zwei Mann bedient werden kann.

In Zeebriigge waren die baulichen Anlagen erheblich ein-
facher, weil hier der Landeplatz der Fahre hinter der Hafen-
schleuse liegt, so dals auf das Wechseln des Wasserstandes bei
Ebbe und Flut keine Ricksicht genommen zu werden braucht.
In einem Seitenbecken des Hafens liegt das Fihrbett so, dals
es sich an die Kaimauer anlehnt;
und Beton. Das umliegende Gelande liegt tief und mulste

es besteht aus Eisen, Holz |
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aufgehoht werden, um die Zufahrtgleise zum Fahrbett und die
Abstellgleise aufzunehmen.

Von den drei Fihrdampfern sollen zwei den regelmilsigen
Dienst, sechs Hin- und Herfahrten wochentlich, versehen, wih-
rend der dritte zur Aushilfe dient. Sie sind im Jahre 1917
fir den Heeresfahrverkehr gebaut und nunmehr wie ein Teil
der baulichen Anlagen vom Fihrunternehmen erworben worden.
Ganz aus Eisen bestehend, entsprechen sie den Lloydvorschriften
fir Schiffe, die fir den Verkehr iber den Kanal bestimmt sind.
Ihre Lange betrigt 110,9 m aber alles, ihre Breite 18,75 m,
der Tiefgang beladen 2,9 m, die Wasserverdringung 3654 t.
Sie legen den 132 km langen Seeweg mit 12 Knoten Ge-
schwindigkeit zuriick. Auf dem Deck verzweigen sich die zwei
Gleise, die an den Enden den zwei Gleisen auf den Lande-
briicken gegeniiberstehen, in vier Gleise von zusammen 342 m
Lange, die 54 10 t-Wagen aufnehmen konnen. Zum Antrieb
dienen Doppelcc]uauben die von Dampfmaschinen mit dreifacher
Dampfdehnung in Umdrehung gesetzt werden. Die vier Kessel
werden mit Ol beheizt, der Kesseldruck betriigt 12,65 at. Zwischen
den IKesseln liegen d1e Olbehilter, die 86 cbm Ol fassen, Vier

" Spills, von denen jedes einen Zug von 20 t ausiben kann,

dienen zum Verholen der Schiffe beim Anlegen und konuen
auch dazu Dbenutzt werden, die Wagen zwischen Schiff und
Landebriicke zu befordern,

Man erwartet fur die Fiahren, die nur fir den Giter-
verkehr bestimmt sind, cinen lebhaften Verkehr, in erster
Linie mit Gutern, die leicht verderben, also schnell befordert
werden sollen oder zerbrechlich sind, bei denen also das Um-
laden schwierig ist. Es kommen mithin zunichst Lebensmittel,
wie Eier, Obst, Gemiise, Molkereierzeugnisse in Frage,  die
England in grofsen Mengen aus der Tschechoslowakei, aus
Ruménien und namentlich aus Italien einfihren muls. Jn Mai-
land ist eine besondere Gesellschaft, die Ferry Boats Company
of England, zur Forderung des Lebensmittelverkehrs zwischen
Italien und England gegrindet worden, bei der ein zweites
Wagenamt zur Regelung des italienischen Verkehrs eingesetzt
ist. Neuer Verkehr wird sich neben dem bereits bestehenden,
der nur in andere Bahnen gelenkt wird, voraussichtlich ent-
wickeln, wenn erst in England die Erkenntnis durchdringt,
welche Vorteile durch das Vermeiden des Umladens zu erzielen
sind; auch dic schncllere Beforderung infolge des Wegfalls
des durch das Umladen verursachten Zeitverlusts wird fordernd
auf den Fihrverkehr wirken und Verkehr anlocken. Endlich
erwartet man, dafs sich auch der englische Lokomotiv- und
Wagenbau der Filren bedienen wird, um seine Erzeugnisse,
die festlindische Bahnen bei ihm bestellt haben, abzuliefern
statt sie, wie bisher, mit Hilfe von Hebezeugen auf behelfs-
mifsig fir diesen Zweck eingerichteten. Schiffen auszufihren;
dadurch soll die Wettbewerbsfihigkeit des englischen Betriebs-
mittelbaus fir festlandische Lieferungen erhoht werden. Bisher
bestand fiir diese Zwecke eine behelfsmifsige Anlage inImmingham,
die ebenfalls fiir das Fahrunternehmen erworben wordén ist und
fir allgemeine Verkehrszwecke ausgenutzt werden soll. Jeder
Fahrdampfer kann bei jeder Fahrt 800 bis 1000 t Nutzlast
mitfihren, so dafs ein sehr erheblicher Verkehr mit diesen
Schiffen bewiltigt werden kann.

Zuschriften an die Schriftleitung, j

Unter dem Titel ,Untersuchungen iiber Lagermetalle |
fiir den Eisenbahnbetrieb® ist in Heft 3, Seite 60 eine Arbeit
von Ing. Karafiat erschienen, in der, worauf es hier lediglich
ankommt, unter anderen Lagermetallen dem Lurgimetall seine
Brauchbarkeit fiir den Eisenbahnbetrieb wegen zu niedriger Festigkeit
und Elastizititsgrenze abgesprochen wird. Es finden sich in dieser
Arbeit in Abh.2 eine Reihe von Messungen iiber Druckfestigkeit
- Stauchfiihigkeit von einer Anzahl Lagermetallen, die wegen des
ungewdhnlichen Verlaufs der Kurven und der Unwahrscheinlichkeit
der Resultate zur Kritik herausfordern,

Es schien wiinschenswert die Verhiltnisse klarzustellen, wes-
halb ich auf Wunsch der Metallbank und Metallurgischen Gesell-
schaft A.-G., Frankfurt a. M. in deren Laboratorium eine Anzahl
Versuche durchgefuhrt habe, iiber die hier kurz berichtet werden soll,

Zunichst wurden aus willkiirlich ausgewihlten kleinen Lurgi-
blockchen, die lange Zeit gelegen hatten, kleine Stauchksrper der
Dimensionen 20 mm Héhe und 20 mm Durchmesser herausgeschnitten
und das nominelle und effektive Stauchdiagramm aufgenommen.
Der aktuelle Querschnitt wurde dabei zum Teil direkt gemessen und

' auch unter der so gut wie vollig zutreffenden Annahme der Konstanz
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Lurgi-Metall.

Turbo-Squirrel.
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des Volumens aus der Hohe berechnet. Beide Werte stimmen ziem-
lich gut iiberein, kleine Differenzen ergeben sich aus der nicht
zylindrischen, sondern tonnenformigen Gestaltder gestauchten Korper.
Die Resultate sind in Abb. 1 wiedergegeben.

Ferner wurden drei Blockchen Lurgimetall vorsichtig unter
einer Holzkohlendecke umgeschmolzen, gut gemischt und aus der
Schmelze drei Prébchen gegossen, drei Tage lagern gelassen und in
derselben Weise untersucht (Abb. 2 bis 4).

Eine vorliegende Probe Turbo-Squirrel ergab im Anlieferungs-
zustand bei gleichen Dimensionen der Stauchkérper die in Abb. 5
wiedergegebenen Werte, eine andere Probe war eingeschmolzen
worden und ergab bei den Dimensionen 14 mm Hohe, 14 mm
Durchmesser die in Abb. 6 wiedergegebenen Werte.

Aus den Messungen ist im Vergleich zu den Ergebnissen von
Karafiat zu erkennen, dals dessen Werte fiir Lurgimetall annihernd

mit den von mir gefundenen effektiven iibereinstimmen, die bei
drei Tage gelagertem Material erhalten wurden. Bei Turbo-Squirrel
erhielt ich nicht annihernd die von Karafiat angegebenen Werte,
die keineswegs die bei Lurgimetall gefundenen iibertreffen. Fast
mdchte man vermuten, dafs dem Verfasser der Irrtum unterlaufen
ist, bei Lurgimetall effektive, bei Turbo-Squirrel dagegen nominelle
Werte gegeben zu haben.

Fiir die Beurteilung der technischen Brauchbarkeit eines Lager-
metalls kommt iibrigens durchaus nicht nur das Stauchdiagramm in
Betracht, namentlich nicht Festigkeitswerte, die einer Stauchung
von 10 und mehr Prozenten entsprechen, sondern dazu sind, wie in dem
Buche von Czochralski-Welter ,Lagermetalle und ihre techno-
logische Bewertung* ausfithrlich gezeigt ist, eine ganze Reihe
technologischer Priifungen und nicht zum wenigsten die Ergebnisse
der praktischen Erfahrung notig. - Prof. Dr. W, Fraenkel.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Oberbau.

Instandsetzung versehlissener Schienenstfse bei den schwedischen
Staatshahnen,

Der Jahresbericht der Bahnabteilung der schwedischen Staats-
bahnen fir 1922 enthillt iber die Instandsetzung verschlissener
Schienenstilse eine lingere Ausfihrung. Mit der allgemein be-
kannten Seite der Frage und deren wirtschaftlicher Bedeutung, die
ja tiberall, wo Eisenbahnen bestehen, im grofsen ganzen gleich sind,
wollen wir uns bierbei nicht weiter beschiiftigen. Dals der Zustand
der Schienenstifse auf die Erscheinung der Gleiswanderung und auf
den Umfang der notwendigen Gleisunterstopfungsarbeiten einen
wesentlichen Einfluls ausiibt, ist cine in Fachkreisen allgemein be-
" kannte Tatsache. Man hat in Schweden fiir die fragliche Instand-

setzung dreierlei Malfsnahmen ins Auge gefalst.

Die Einsetzung neuer Laschen hat sich nicht bewiihrt.
Wenn die Laschenanlageflichen der Schienen oben und unten ab-
geniitzt sind, so werden die neuen Laschen nach verhiltnismifsig
kurzer Frist wieder abgeniitzt sein. Man soll daher unter keinen
Umstiinden in alte Gleise neue Laschen einwechseln, wie es ander-
seils auch verfehlt wiire, in neue Gleise alte Laschen einzubauen.

Die Umschmiedung verschlissener Laschen, so dafs sie
sich den abgeniitzten Schienen anpassen, wiirde ohne Zweifel gute
Ergebnisse liefern. Doch wiirde das Verfahren zu teuer sein.

Mit der Instandsetzung verschlissener Schienenstifse durch

" Eisenblecheinlagen hat man mit vertretbaren Kosten gute
Ergebnisse erzielt. Die Einlagen, deren Stirke mit Riicksicht .auf
das Einpressen nicht unter 2mm betragen soll, werden, wie die
Textabbildung zeigt, zwischen Lasche und Schienenfufs eingeklemmt.
Die linke Seite zeigt den Querschnitt, die rechte die Ansicht mit
am Laschenende aufgebsrdelter Blecheinlage. Diese erstreckt sich
sonach auf die ganze Laschenlinge und ragt behufs Aufbsrdelung
noch etwas dariiber hinaus. Angewendet wurde bisher Eisenblech
von einer bei Handelsware iiblichen Hiirte. Bei umfangreicherer
Anwendung sollten solche Einlagen in abgepalsten Lingen und mit
einer gewissen vorgeschriebenen Hiirteziffer bezogen werden. Die
Einlegung mufs rechtzeitig erfolgen, bevor sich die Laschen in die
Hohlkehlen zwischen Schienensteg und Kopf eingefressen haben

Abgeniitzter Schienenstols mit Eisenblecheinlage.

und unter allen Umstinden, bevor sich zwischen der Unterseite des
Schienenkopfes und der Laschenoberfliche ein schidlicher Raum
gebildet hat. Da indessen die Absicht besteht, dals die genannten
Instandsetzungsarbeiten im Zusammenhang mit der iibrigen Gleis-
unterhaltung ausgefiilhrt werden sollen und ohne dals hierfiir be-
sonderes Personal angestellt wird, so mufs in der Ubergangszeit
der jetzt schon erforderliche Einbau dieser Zwischenlagen auf
mehrere Jahre verteilt werden. Uber das geeignetste Verfahren
beim Einlegen dieser Bleche geben die Zeichnungen der Gleisabteilung
des Bahnbureaus Anleitung. Die noch nicht ganz abgeschlossenen
Versuche lassen unzweideutig Vorteile in Form von erhohter Ver-

wendungsdauer von Schienen, Laschen und Laschenbolzen erkennen.
Dr. 8.

Unter Federwirkung stehende Weichen in Amerika,
(Railway Age 1924, 1. Halbjahr, Nr. 26).

Durch die Anwendung von Weichen, die durch Einschaltung
einer Feder in die Verbindungsstange der beiden Zungen auf gerades
Gleis festgelegt sind und von aus dem krummen Gleis ausfahrenden
Ziugen aufgeschnitten werden, hat die Santa Fe-Eisenbahn erhebliche
Ersparnisse erzielt, Solche Weichen sind nur da zugelassen, wo
bei der Fahrt gegen die Spitze, etwa wegen der steilen Neigung
oder auch aus anderen Griinden die Fahrgeschwindigkeit niedrig ist.
Es wird dadurch vermieden, dals bei unbesetzten Uberholungsgleisen



oder an iihnlichen Stellen der Zug nach dem Durchfahren der Weiche
nochmals halten mufs, damit ein Zugbegleiter die Weiche hinter
dem Zug umstellen kann. Von hesonderer Bedeutung ist dies an
Stellen, wo wegen der steilen Neigung ein zum Halten gebrachter
Zug nicht ohne die Hilfe einer zweiten Lokomotive anfahren kinnte:
hier miifste sonst ein besonderer Weichenwiirter eingestellt oder die
Weiche miifste vom anderen Ende des Uberholungsgleises. das
wegen der spitz befahrenen Weichen besetzt sein muls, gestellt
werden ; das verbietet aber die grolse Liinge eines fiir 150 Giiterzug-
achsen bestimmten Uberholungsgleises.

Die Vorrichtung besteht aus zwei Teilen: einer kriftigen
Feder in der Verbindungsstange an den Zungenspitzen, die sonst
zum Umstellen der Weiche dient, und einem Olbuffer. Der aus-
fahrende Zug schneidet mit jedem Rad die unter Federdruck auf
geraden Strang liegenden Zungen auf; um die Wirkung der dabei
auftretenden Stiofse, wenn die Feder die Zungen nach jedem Rad in
die Ruhestellung zuriickfihren will, zu dimpfen, ist der Olbuffer
eingeschaltet. Durch die Bewegungen — bis 150 unter einem
Giiterzug -— werden alle Teile stark beansprucht und die Lebens-
dauer einer solchen Weiche ist unter lebhaftem Verkehr nur einhalb
bis ein Jahr. Trotzdem wird angegeben, dals die Vorrichtung sich
in vierjihrigem Gebrauch bewiihrt hat. We,

Amerikanische Schwellentrinkung.

Bei der20.Jahresversammlung der amerikanischen Holztrinkungs-
gesellschaft in Kansas City wurden Ergebnisse iiber die Schwellen-
trinkungen mit verschiedenen Trinkmitteln mitgeteilt. (Railway Age
1924, Nr. 3.)

Da reine Kreosottriinkung immer teurer wird, hat man zu
Mischungen gegriffen. Befriedigt hat eine Liosung von Kohlenteer
in Kreosot. Der Zusatz an Teer wird aber begrenzt durch seinen
hohen Preis. Man hat deshalb nach einem billigen Ersatz dafiir
gesucht und glaubt ihn in Petroleumriickstéinden gefunden zu haben,
die sich in vieler Beziehung mit Kreosot gemischt #hnlich verhalten
wie Kohlenteer. Als zweckmiifsig wird angesehen eine Aufnahme
von 6 Pfund Kreosot-Petroleumdlmischung auf 1 Kubikfuls Holz.
Mit dieser Triinkung hat die Santa Fé-Eisenbahn giinstige Ergebnisse
erzielt. Von 100000 Schwellen ist nach 7 bis 14 Jahren Liegedauer
noch keine wegen Fiiulnis ausgewechselt worden. Von 1000 anderen,
unter ungiinstigen Verhiltnissen eingebauten, liegen nach 11 Jahren
noch 87,99, im Gleise. Mehrere Eisenbahngesellschaften haben in-
folgedessen diese Trinkung iibernommen.

Durch Vergleichsbeobachtungen ist nachgewiesen worden, dals
einesteils Kreosotvolltrinkung der Zink-Kreosot- und der reinen
Chlorzinktriinkung weit iiberlegen ist. dals andererseits Schwellen,
die vor dem Triinken gut getrocknet wurden, sich besser halten als
vorher schlecht getrocknete. Ferner sollen gebeilte Schwellen eine
etwas grifsere Lebensdauer haben als gesiigte.

Bedeutungsvoll sind die Untersuchungen iiber die Beziehungen
zwischen Temperatur und Druck bei der Aufsaugung und Durch-
dringung des Holzes durch Zinkchlorid. Hiernach ergeben hohe Tempe-
raturen nicht allein eine bessere Trinkung, sondern auch eine wesent-
liche Herabsetzung der Gestehungskosten, indem sie die Triinkzeiten
abkiirzen und das Dimpfen entbehrlich machen. Ein Druck von 140
bis 150 Pfund bei einer Temperatur von 2000 F scheint bei Schwellen-
trinkungen allerdings die Grenze zu sein, Uber Nutzen und Not-
wendigkeit des Dimpfens haben auch die neuesten Beobachtungen
noch keine volle Klarheit gebracht. Dohlert.

Schienenklemme Bauart Paulus-Krupp.
(Kruppsche Monatshefte, April 1924.)

Die unter dieser Bezeichnung von der Firma Krupp hergestellte

Schienenklemme soll nach den bisher gemachten Erfahrungen das

Wandern der Schienen in wirksamerer Weise als andere Bauarten

verhindern. Sie besteht aus zwei Klemmbacken, einem Stemmstiick

Schienenklemme Paulus-Krupp. Stirnansicht.

und einer Schraube mit Bundmutter. Die Teile werden in der aus
der Abbildung ersichtlichen Weise mit dem Schienenfuls zusammen-
geklemmt., Dabei entsteht infolge der schriigen Eingriffsflichen durch
Keilwirkung eine gute Befestigung. Das Stemmstiick stiitzt sich
gegen die Schwelle, wobei je nach der Verwendung auf Holz- oder
Eisenschwellen eine breitere oder schmiilere Anlagefliiche vorgesehen
ist. Da die Schraube weder mit dem Schienenfuls noch mit dem
Stemmstiick in unmittelbarer Verbindung steht, werden die beim
Befahren des Gleises auftretenden Stiofse von der Schiene auf das
Stemmstiick und die Schwelle iibertragen, ohne dafs die Schraube
in Mitleidenschaft gezogen wird. Hierdurch wird ein Lockern der
Schraubenmutter vermieden. E Ro.
Klemme fiir Schienenverbinder.
(Railway Age, Bd. 76, Nr. 11, vom 11, Miirz 1924.

Bei den amerikanischen Eisenbahnen wurde dariiber geklagt,
dafs die Klemmen, die die Schienenverbinder bei elektrischen Bahnen
oder in Gleisen mit Gleisstrom in ihrer richtigen Lage halten sollen,
beim Lockern der Laschenschrauben leicht umkippen und| der
Schienenverbinder dann abrutscht. Es ist deshalb eine neue Art Halter
oder Klemme entwickelt worden, bei der eine solche ungewollte
Bewegung unméglich ist. Die Klemme besteht aus einem Blech, das
an einem Ende gelocht ist. Durch dieses Loch wird der Laschen-
bolzen gesteckt, und so wird die Klemme an der Schiene befestigt.

Klemme fiir Schienenverbinder.

Das andere Ende der Klemme ist in zwei Teile gespalten, die in
entgegengesetzter Richtung zangenartig umgebogen sind. In das
Maul der so gebildeten Zange wird das Kabelstiick, das die Schienen-
enden leitend verbindet, eingelegt. Wiihrend das aufsen um den
Schienenverbinder greifende Ende diesen in seiner Lage hilt, wird
die Klemme durch das Ende, das den Schienenverbinder von innen
erfafst, ihrerseits so festgelegt, dafs die Klemme, auch wenn der
Laschenbolzen locker wird, nicht umkippen kann. Wk.

Lokomotiven und Wagen.

2 C - h 2 Personenzuglokomotive der Polnischen Staatsbahn,
(Hanomag-Nachr. 1924, Heft 128)

Die Polnische Staatsbahn hatte den Wunsch, die P 8-Lokomotiven,
von denen sie eine groflse Anzahl besitzt, derart abzuidndern, dafs
sie auch bei Verfeuerung minderwertiger Kohlen ihre Leistungs-
fihigkeit behalten sollten. Bei der auf Grund dieses Programmes
von der Hanomag entworfenen und gebauten Lokomotive Type OK 22

blieb der Rahmen sowie das Lauf- und Triebwerk unverindert;
dagegen erhielt der Kessel eine wesentlich griolsere Rostfliche,
ndmlich 4,0 qm statt 2,62 qm, die iiber die Riider gelegt werden
mulste. Die Entfernung der untersten Rohrreihe vom Rost verringert
sich dabei gegeniiber der P8 von 850 auf 620 mm. Verbessert wurde
der Hinterkessel der polnischen Lokomotive durch Verbreiterung
des Wasserraumes zwischen Feuerbiichse und Stehkessel von
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68 auf 80 mm. Um den Stehkessel noch iiber den Treibriidern von
1750 mm Durchmesser unterzubringen. muflste die Kesselmitte von
2750 auf 8150 mm iiber Schienenoberkante gebracht werden, Das
hohe Umgrenzungsprofil- der Eigentumsbahn gestattete dabei noch
eine geniigende Ausbildung von Schornstein, Dom und Fiihrerhaus,
Der Rundkessel erhielt einen um 100 mm gréfseren Durchmesser bei
nunmehr 17 statt 16 mm Blechstiirke, so dals auch die Heizflache
.vergréfsert werden konnte (Verdampfungsheizfliche von 163,7 auf
182,1, Uberhitzerheizfliiche von 58,9 auf 61,6 qm) Das Mehrgewicht
des Kessels wurde durch geringe Verschiebung desselben nach vorn
auf die Laufachsen gebracht; auch entfiel die Vorwirmeranlage.
Die iibrigen Abmessungen entsprechen denen der P 8-Lokomotive.
Bei Probefahrten auf der Strecke Grunewald— Mansfeld konnte mit
Staubkohle von 5800 W E. und 209, Schlackengehalt die Leistung
der P8 erreicht werden. Die Lokomotive zeigte hei allen Geschwindig-
keiten bis hinanf zu 102 km/Std. einen aufserordentlich ruhigen Lauf.
R. D.

2D 1-h 3 Giiterzuglokomotive der Lehigh-Valley-Bahn,

’ (Railway Age 1924, 1. Halbj., Nr. 15) -

Wie zuerst die New-York Central- Bahn*) hat im Oktober
des vergangenen Jahres auch die Lehigh-Valley-Bahn eine 2D1
Drillings- Lokomotive in Dienst gestellt. Sie entspricht in ihrem
allgemeinen Aufbau den Lokomotiven der vorgenannten Bahn;
jedoch wirken die drei Zylinder nicht auf eine Achse. sondern es
treibt der Mittelzylinder die zweite, die beiden Aulsenzylinder die
dritte Kuppelachse an. Der Kreuzkopf ist, was man sonst in
Amerika selten antrifft, nur einseitiz, wenn auch an zwei Gleit-
bahnen, gefiihrt. Diec Bewegung des inneren Schiebers wird in
gleicher Weise wie bei der New-York Central-Bahn durch Hebel vor
dem Schieber von aufsen abgeleitet. Der Kessel hat Grofsrohr-
iiberhitzer und Verbrennungskammer. Die Hauptabmessungen sind:

Kesseliiberdruck p . 14 at
Zylinderdurchmesser d . 3635 mm
Kolbenhub h . e 711,
Kesseldurchmesser innen vorn 2096
Feuerbiichse: Liinge 3204

» : Weite 2445
Heizrohre: Anzahl . 230 Stiick

N : Durchmesser 57 mm
Rauchrohre: Anzahl 50 Stiick

» : Durchmesser . 140 mm
Rohrldnge . . . . . . . . . . . . . . . 6401 R
Heizfliche der Feuerbiichse mit Verbrennungs-

kammer und Tragrohren . 36.4 qm
Heizfliiche der Rohro . 402,9 ,

, des Uberhitzers . 116,0 ,

" — im Ganzen — H 555.3 ,
Rostfliche R . e e 7.85 qm
Durchmesser der Treibriider . . . . . . . 1753 mm
Achsstand der Kuppelachsen (fester Achsstand) 5486 .
Ganzer Achsstand der Lokomotive . . 12548

R ; . R einschl. Tender 23673
Reibungsgewicht G; . . . . . 1119¢
Dienstgewicht der Lokomotive G 1674,
Dienstgewicht des Tenders . 91,0,
H:R . 71
H:G . 3,32
H:G;. 4,96

Mit der Lokomotive wurden Ende Dezember Versuchsfahrten
angestellt, die sehr befriedigt haben und in der Quelle eingehender

schwierigen Strecken mit Steigungen bis 169y ersetzt sie vor Ziigen
von 1500t Gewicht zwei Stiick 2C1 Lokomotiven. Wenn dabei auf
den Bergstrecken etwus Zeit verloren wird. vermag dies die Loko-
motive in der Lhene durch Geschwindigkeiten bis zu 95 km/Std.
wieder auszugleichen. k. D.

{her die Notwendigkeit der Priifung des gercinigten
Kesselspeisewassers.

(Zeitschrift des Bayrischen Revisionsvereins 1924 Nr. 10.)

Unter Anfiihrung verschiedener Beispiele aus der Praxis wird
in der Quelle auf die Notwendigkeit einer regelmiilsigen Priifung
des in Wasserreinigungsanlagen behandelten Kesselspeisewassers hin-
gewiesen, da nur hierdurch ein sicheres Urteil iiber den richtigen
Verlauf der Wasserreinigung gewonnen werden kann. Die Nach-
teile und Schiden, die durch Kesselsteinablagerung auch an Dampf-
kesseln, die nur mit angeblich gereinigtem Wasser gespeist wurden.
nicht allzu selten hervorgerufen wurden, hitten in den meisten Fiillen

‘vermieden werden kénnen, wenn die Wasserreinigungsanlagen durch

tigliche Untersuchung des Wassers auf ihre Wirksamkeit gepriift
worden wiiren. Zur Uberwachung der Anlagen liefern die Erbauer
zu jedem Reiniger auch eine Einrichtung zum Priifen des gereinigten
Wassers nebst genaner Anweisung mit; jeder gute Arbeiter kann
die Priifung in kurzer Zeit erlernen und ohne besondere Schwierig-
keit ausfithren. Diese Priifung ist tiiglich mindestens einmal vor-
zunehmen; hiermit werden Fehler rechtzeitiz entdeckt und Kessel-
schiiden infolge Steinbildung vermieden.

Die Berichte der Dampfkesseliiberwachungsheamten fithren ver-
schiedene beherzigenswerte Beispiele aus der Praxis auf. So wurden
in einem Falle unter einer starken Kesselsteindecke Ausbeulungen
und Risse an den Nietniihten und im vollen Blech ‘gefunden. Bei
Errichtung der Anlage war eine Wasserhiirte von 42 deutschen
Hirtegraden festgestellt worden; eine wiederholte Untersuchung
zeigte jedoch eine Zunahme der Wasserhiirte um 62 Grad. so
dals das Wasser mit Gips nahezu gesiittigt war. Diese allerdings
seltene Lrscheinung wurde auf hohen Grundwasserstand, wodurch
Gipsschichten bespiilt wurden, oder auf den Einbruch gipshaltigen
Wassers in die Brunenanlage zuriickgefiihrt; die Schiiden fiir den
Kessel hiitten sich jedoch bei regelmiifsiger Priifung des den Reiniger
verlassenden Speisewassers sicher vermeiden lassen. Geringere
Schwankungen in der Hiirte des zu reinigenden Rohwassers sind sehr
hiiufig und es ist klar, dafs in Fiillen zunehmender Hiirte des Roh-
wassers die bisher zugesetzte Menge an Fiillungsmitteln nicht mehr
zur Beseitigung der Kesselsteinbildner gentigt.

Aufser der Anderung der Rohwasserbeschaffenheit ist auch
noch die Beschaffenheit der zur Wasserreinigung zugefiigten Stoffe
von wesentlichem EKinfluls. Dem Kalk, bzw. dessen Gehalt an Atz-
kalk. kommt neben der Soda eine besondere Bedeutung zu.
Schlechter Kalk erschwert die Herstellung gesiittigten Kalkwassers
und verursacht durch vermehrte Riickstiinde erhohte Reinigungs-
arbeit. In einem Falle wurde festgestellt. dals der verwendete
Staubkalk nur etwa 100)g Atzkalk, dagegen 909fy unwirksame Bestand-
teile enthielt, die nur zur Vermehrung des Schlammes beitrugen. Es
ist auch zu beachten. dals der Atzkalk bei lingerer Lagerung an

* der Luft durch Aufnahme von Kohlensiure sich teilweise in kohlen-

sauren Kalk verwandelt, und hierdurch an Wirksamkeit verliert.
Eine regelmifsige tigliche Untersuchung des gereinigten Wassers
wird auch diesen Fehler rechtzeitig erkennen lassen.

Bei dem Grolsbetrieb, den die Eisenbahn darstellt, kommt selbst-

verstindlich auch der Uberwachung der Anlagen zur Reinigung des

beschrieben sind. Die Versuchsstrecke war ungefihr 110 km lang .

und hatte eine 22 km lange Steignng von 49e. Mit einem Zug von
4300t Gewicht wurde ecine durchschnittliche Geschwindigkeit von
32 km/Std. erreicht. Die durchschnittliche indizierte Leistung betrug
2204 PSi, die Hochstleistung 2966 PSi bei einer Geschwindigkeit
von 60 km/Std., der Wirkungsgrad des Kessels 779, Der mittlere
Fillungsgrad war 589/y. Der Wasserverbrauch fir 1PSi/Std. belief
sich mit Hilfsmaschinen auf 9,2kg, ohne diese,auf 89kg; der

Kohlenverbrauch fiir 1 PSi[Std. mit Hilfsmaschinen auf 1.23 kg und

ohne diese auf 1,20kg. Im Regelbetrieb befordert die neue Loko-
motive auf leichterem Gelinde eine Zuglast von 4500 t, d. h. ungefihr

das anderthalbfache der seither verwendeten 1 D1 Lokomotiven; auf !

*) Organ 1924, Heft 1, S. 17.

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 12, Heft. 1924,

Liokomotivspeisewnssers besondere Bedeutung zu. Pfi
Einbau von kupfernen Feuerbiichsen bei den amerikanischen
Lokomotiven in Frankreich,

(Railway Age 1924, 1. Halbjahr, Nr. 22)

Wiihrend des Krieges haben die Amerikaner 675 Stick
1 D-Lokomotiven gebaut und nach Frankreich gebracht, die dort auf
den eigens fiir den Nachschub der amerikanischen Truppen gebauten
Linien verwendet wurden und nach Kriegsschlufs in das Eigentum
des franzbsischen Staates iibergingen. Die franzosische Staatsbahn
hat jetzt mehrere Hundert dieser Lokomotiven zur griindlichen Aus-
besserung den Werften von St. Nazaire und Nantes zugeleitet.
Beachtenswert ist bei dieser Ausbesserung vor allem, dals die
urspriinglichen amerikanischen Feuerbiichsen aus Flufseisen nun
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‘durch solche aus Kupfer ersetzt werden sollen. Die Quelle fiihrt |

als Begriindung hierzu an, difs der Lokomotivdienst auf den
franzosischen. Bahnen nicht so ununterbrochen sei wie in Amerika;
infolge davon lasse man das Feuer viel ofter ausgehen als dort.
Durch den hitufigen Temperaturwechsel sei dann die Feuerbiichse
sehr starken Beanspruchungen ausgesetzt und ihre Lebensdauer
wesentlich verkiirzt. Da man zudem in Frankreich die Lokomotiven
seltener den Werkstiibten zufiihren wolle als man dies in Amerika
zu tun pflege, bleibe nichts anderes .iibrig als der Einbau von
kupfernen Feuerbiichsen,

Man sieht hieraus, dafs die schlechten Erfahrungen mit den
flulseisernen Feuerbiichsen sich nicht auf Deutschland beschriinken
und vor allem, dals auch die amerikanischen Originalfenerbiichsen
aus Flufseisen dem ganz anders gearteten Betrieb in Europa nicht
gewachsen sind. Als Grundbedingung fiir eine wirtschaftliche Ver-
wendung flufseiserner Feuerbiichsen in der heutigen Form scheint
man demnach den Ubergang zu der amerikanischen Betriehsweise
mit gleichmiifsigerer Lokomotivbeanspruchung betrachten zu miissen.

R. D.

W. Hippler, ,Die Dreherei und ihre Werkzeuge®. Handbuch
fiir Werkstatt, Biiro und Schule. Dritte, umgearbeitete und er-
weiterte Auflage. 1. Teil: Wirtschaftliche Ausnutzung der Dreh-
hank. 268 Seiten mit 136 Abbildungen im Text und auf 2 Tafeln.
Verlag: Springer, Berlin 1924. Gebunden'13,50 Goldmark.

Auf Grund umfassender Literaturkenntnis und tief eindringender
eigener Forschung wie Untersuchungen Prof. Friedrichs entwickelt

Hippler in klaren und eingehenden Ausfiihrungen die Gesetze

wirtschaftlicher Zerspanung. Das mit zahlreichen Schaubildern vor-

ziiglich ausgestattete Buch behandelt in drei Hauptabschnitten die
wirtschaftlichen Grundlagen der Zerspanung (Schnittdruck, Wiirme,

Schnittgeschwindigkeit, Wirkungsgrad), die wirtschaftliche Aus-

nutzung der Drehbank (giinstigste Einstellung), den Aufbau der

Drehbank (Uminderung fehlerhafter Biinke). Besonders wertvoll ist

der Abschnitt , Wirtschaftlicher Verwendungsbereich der Werkzeug- ‘ e die e e ietreibondun hestimmte Aufk] o
iir die Kreise der Verkehrtreibenden bestimmte Aufkliirungsschrift

sorten: Stellit, Schnellstahl, Kohlenstoffstahl*, der in scharfer Kritik
iiber vielfach verbreitete irrige Anschauungen aufklirt.

Als wichtigste Erkenntnis aber durchzieht die Ausfiithrungen
des Verfassers die ,Absetzung der Schnittgeschwindigkeit* von der
ihr von Taylor angewiesenen Stellung als _Heilige erster Ordnung
der Dreherei“ und die Hervorhebung des Spanquerschnittes
als der wichtigsten Einstellungsgrofse. Das Werk diirfte an Bedeutung
den Forschungsarbeiten Taylors mindestens gleichkommen.

Baldiges Erscheinen des zweiten Teiles ,Die Drehwerkzeuge®
wire im Hinblick auf die zur Zeit im Gang befindliche Drehstahl-
normung durch den VDJ. wiinschenswert. Staufer.

Industriebetriebslehre. Die wirtschaftlich-technische Organisation
des Industriebetriches mit besonderer Beriicksichtigung der
Maschinenindustrie. Von Dr. Ing. E. Heidebroek, Professor an
der Technischen Hochschule Darmstadt. 291 Seiten mit 91 Text-
figuren und 3 Tafeln. Verlag Springer, Berlin 1923. Preis
gebunden 17,50 Goldmark.

Das vom Verlag bestens ausgestattete Werk behandelt mit der
grolsziigigen, Wesentliches vor Nebensiichliches stellenden Erfahrung
des Ingenieurs die Probleme, welche heute auf das lebhafteste auch
die Eisenbahnwerke beriihren. Sein Hauptvorzug diirfte darin liegen,
dals die Ausfilhrungen des Verfassers durch Loslésung von zu vielen
Schematas, Vordrucken. Formularen zugunsten einer Beschriinkung
auf die typischen Grundformen und leitenden Gedanken allgemeine
Geltung erlangen. Nach einem Abschnitt fiber Bedeutung, Ermitt-
lung und zweckmiifsige Einteilung der Selbstkosten entwickelt der
Verfasser den organisatorischen Aufbau eines modernen Betriebs,
dic einzelnen Abteilungen, Kartenwesen, Arbeitsverteilung, Arbeits-
priifung, Magazinswesen; daran schliefst sich ein Kapitel iiber
.Lohnwesen und Arbeitsleistung®, in dem die verschiedenen Lohn-
verfahren, die Ermittlung genauer Grundzeiten, die Lohnverrechnung
ausfiihrlich erortert sind. Der Abschnitt ,Abschreibungen, Wert-
erneuerung und Kapitaldienst* und das letzte Kapitel ,Beispiele und
Anwendungen® verdient besondere Beachtung gerade seitens der in
der Umstellung begriffenen Eisenbahnausbesserungswerke hinsicht-
lich der fiir sie neuen Aufgabe genauer Selbstkostenermittlung. Vor

Gehdrtete Zahnriader fiir Strafsenbahntriebwagen und elektrisehe
Lokomotiven,
(Kruppsche Monatshefte 1924, Aprilheft.)

Die von der Kruppschen Gufsstahlfabrik scit einer Reihe von
Jahren angewendeten gehiirteten Zahnriider fur die Kraftiibertragung
bei Stralsenbahntriebwagen und elektrischen Lokomotiven haben sich
nach den Mitteilungen der Firma sehr gut bewibrt. Wie aus Ab-
bildungen in der Quelle zu entnehmen ist, tritt auch nach sehr langer
Betriebsdauer kaum ein Verschleifs der Zihne ein; ihre Lebensdauer
soll gegeniiber den gebriiuchlichen Ausfihrungen das Acht- bis Zwolf-
fache betragen. Die Hirtung der aus Spezialstahl ein- oder zweiteilig
gegossenen Zahnrider und der aus Spezialeinsatzflulseisen geschmie-
deten Ritzel wird nur soweit vorgenommen, dals eine etwa 1,5 mm
tiefe glasharte Oberflichenschicht entsteht, dagegen der Zahnkern
die gogen Biegungsheanspruchung nitige Zihigkeit behilt. Jegliche
Nachbearbeitung entfillt. Die weiteren Vorziige der gehiirtelen
Zahnriider bestehen in besserem Wirkungsgrad und ruhigerem Gang

Ro.

. des Beschiiftigungsgrades auf die Herstellungskosten®. der in einem
iiberzeugenden Schaubild dargelegt ist. Die Verhiiltnisse der Eisen-
bahnbetriebs- und Ausbesserungswerke werden in Ausfithrungen,
die von jeder Einseitigkeit frei sind, gelegentlich gestreift.
Bei einer Neunauflage wiire ein Namen- und Sachregister, sowie
die Ausmerzung entbehrlicher Fremdwirter zu wiinschen.
Staufer.

Bﬁcﬂefb‘e;prechungen.

Die Giiterwagen der deutschen Reichsbahn, ihre Bauart,
Bestellung und Verwendung. Herausgegeben im Auftrage des
Eisenbahnzentralamtes in Berlin. 16 Seiten mit 41 Zeichnungen.
Preis Goldmark 1.— (VDI-Verlag, Berlin SW 19, Beuthstr, 7.)

Die im Auftrage des Eisenbahnzentralamtes herausgegebene,

! Dietet zuniichst eine Zusammenstellung der amtlichen Haupt- und

| Nebengattungszeichen der einzelnen Giiterwagen der deutschen

Reichsbahn, An 41 Zeichnungen mit begleitendem Text wird éine
S . ‘

klare und ibersichtliche Aufstellung der verschiedenen Arten 'der

Giiterwagen mit genauer Angabe ihrer Grofse, Bauart. Ausmessungen,

|, Laderaum, Ladegewicht und Tragfihigkeiten sowie der einzelnen

Verwendungsmiglichkeiten gegeben. Fs folgen sodann Richtlinien

{ Pes m M . .
i fiir Bestellungen der Giiterwagen mit einem Bestellschema und eine

" Ubersicht der als ,Einheitswagen® gebauten Reichsbahn-Giiterwagen.
Jedem Industriellen. ob er Kohle, Erze, Maschinen, Grols- und Klein-
vieh, Lebensmittel. Textilwaren, Holz usw. verfrachtet. ermogliciit
diese Aufklarungsschrift die hestmoglichste Ausnutzung der Trans-
porteinrichtungen der deutschen Reichsbahn und somit die Beschleu-
nigung des Giiterverkehrs. Bei der heute so grofsen Wichtigkeit
| des Transportwesens verdient diese Aufklirungsschrift die weiteste
Verbreitung.

| Zur Berechnung des beiderseits eingemauerten Trigers uuter
besonderer Beriicksichtigung der Lingskraft. Von Fukuhei
Takabeya, Japanischer a. o. Professor und Dr. Ing. an der
Kaiserl. Kyushu- Universitit, Japan. 56 Seiten mit 28 Text-
abbildungen und 2 Formularen. Verlag Julius Springer,
Berlin 1924. 3 Goldmark. ‘ |
Das Werkchen behandelt den Einflufs auf Bieguugsmoment
und Durchbiegung, der in einem Triiger auf zwei Stiitzen entsteht,
wenn die beiden Enden nicht vollkommen frei gelagert sind, sondern
entweder im wagrechten Sinne festgehalten werden oder aufserdem
noch in verschicdenem Grade eingespannt sind. :

Die fesselnd durchgefiihrte Rechnung beruht auf den iiblichen
Annahmen der Navierschen gradlinigen Spannungsverteilung und
des Hookeschen Gesetzes. Verschiedenc Tabellen stellen am
Schluls die Ergebnisse tibersichtlich zusammen. s zeigt sich in
ihnen, dafs die Wirkung der Liingskrifte praktisch bedeutungslos
ist und vollkommen vernachlissigt werden kanu. da die Festlegung
*der Triigerenden in wagrechtem Sinne, die ectwas grifsere Lings-
kriifte ergibt, in Wirklichkeit kaum vorkommd, aulserdem; hiichst
schwierig zu verwirklichen ist. Dr.Ing. F. Kogler.

Neubeschaffung von Maschinen 2u beherzigen wiire der ,Kinfluls

l‘;iir die Schriftleitung \'emntwortli«rﬁh: Oberregierungshaurat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. — C. W. Kreidel's \’or]a,,"r in Berlin und Wiesbaden,
Druck von Carl Ritter, i m. b. H, in Wieshaden.
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