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IIL. Beriihrung bei Abnutzung.

Die einander im Bogen beriihrenden Teile von Rad und
Schiene werden abgenutzt durch Oxydation, Zerren, Druck
und Schliff. Abnutzung durch Oxydation, Zerren und Druck
besteht auch in der Geraden, durch Schliff vorwiegend im
Bogen.  Die Abnutzung durch Oxydation ist noch wenig
erforscht, die durch Zerren ist abhingig von der Lingskraft
=+ Z, im iibrigen auch noch ziemlich ungeklirt. Der Druck
ist ruhend, schwellend oder himmernd; er erzeugt Kalt-
hértung, Quetschung, Zerreifiung des Gefiiges an der Ober-
fliche. Im Bogen ist weitaus wichtiger die ihm eigentiimliche

Abnutzung durch Schliff, hervorgerufen durch das Gleiten -

der Teile aufeinander; sie allein soll hier beriicksichtigt werden.

Diese Abnutzung in der Zeiteinheit
eines Flachenteilchens dF an der Be-
rithrungsstelle des Rades oder der Schiene
ist gleich einer Materialkonstanten multi-
pliziert mit der Flichenpressung p, der
Ziffer der Gleitreibung f und der Gleit-
geschwindigkeit vy, wobei  wieder von vg
abhingig ist. Bei Ein- und Zweipunkt-
bertihrung, die bei neuen Rad- und
Schienenprofilen, abgesehen von der
kleinen Deformation durch den Normal-
druck, vorliegt, ist p stets sehr hoch,
withrend vy stets sehr klein ist, héchstens
1,8 m/sec betrdgt. f ist infolge dieser
kleinen Gleitgeschwindigkeit groB, dirfte
bei trockenen Schienen zwischen 0,2 und
0,25, oft auch noch héher liegen. Infolge
dieses sehr hohen p und groBen f ist
trotz kleinem vy bei Ein- und Zwei-
punktberiihrung die Abnutzung von Rad
und Schiene stark und beeinflufit die
Bertihrungsverhiltnisse entscheidend. Es
geniigt demnach nicht, die neuen Profile
von Rad und Schiene mit ihrer Ein-
und Zweipunktberithrung der Unter-
suchung der Berithrungsverhiltnisse zu-
grunde zu legen, sondern man mul} die
Wirkung der Abnutzung beriicksichtigen.
Das soll jetzt geschehen.

Wir lassen zunéchst ein neues Rad
mit einer neuen Schiene zusammen-
arbeiten. Hs kann dieses in Einpunkt-
berithrung oder in Zweipunktheriihrung
ohne oder mit Uberschneidung berithren. Der Verlauf der
Bertihrungsinderung durch Abnutzung in diesen drei Fillen
wird im folgenden stufenweise betrachtet und dargestellt
durch die Abb. 10 bis 12. Darin bezieht sich der Index 0
auf den urspriinglichen Zustand, beziehen sich die Indizes
1 bis 4 auf verschiedene Stufen fortgeschrittener Abnutzung,
bedeuten S, R, U Schiene, Reifen, Umhiillende. U ist strich-
punktiert, das urspriingliche Profil von Rad und Schiene an
den Schleifstellen gestrichelt, das durch Schliff hergestellte
und das unversehrt gebliebene ausgezogen. Der Radreifen
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Abb. 10b.

ist wiithrend der Abnutzung festgehalten, die Schiene an ihn
herangeschoben gedacht. R, f, Q, P, mithin auch «. sollen
withrend der Abnutzung unverindert bleiben. iir die Ab-
nutzungsformen gelten die in Abschnitt I ermittelten Gesetz-
méfigkeiten.

1. Ausgangszustand Einpunktberiihrung.
(Zustand 1 a), dargestellt in Abb. 10a bis
10d fir Rad und Schiene des V.D.E.V.-
Profils, Schiene mit flachem Kopf. Nach
einiger Abnutzungszeit ist an die Stelle des
Berithrungspunktes 2 durch Abschleifen
eine Beriihrungslinie, etwa a; a, der Abb. 10a,
genauer eine Bertihrungstliche vom Querschnitt o, a, —
getreten.  Damit ist Zustand II, die ,,Einlinien-
beriihrung erreicht. Der Schienenschleiflinie a, a, gehért
die Schleiflinie a," 0, des Radprofils zu; die Linie a, a,
bildet einen Teil der Umhiillenden des abgeschliffenen Rad-
profils, 0, a," einen Te¢il dieses Profils. Wie sich beide Linien
ihrer Lage, Form und Gréfie nach absolut und zueinander
verhalten, hingt ab von der Verteilung des Normaldruckes 0
iiber die ganze Beriihrungsfliche und von der relativen Hérte
und VerschleiB3festigkeit von Rad und Schiene. Die beiden
gedachten Grenzfille sind die, daf} entweder nur die Schiene
oder nur das Rad abgenutzt wird; sie sind dargestellt in
/ Abb. 10b, soweit es sich um das untere Ende der beiden Schleif-

kurven mit deren Endpunkten a; und a,” handelt. Wiirde allein
die Schiene abgenutzt, wiirde ihre Schleiflinie a;, a, mit der Um-
hiillenden U des unversehrten Radprofils zusammenfallen, a;
(in Abb. 10b als a4 bezeichnet) sich ergeben als Schnitt-

punkt dieser mit dem bisherigen Schienenprofil; und der
,»Abnutzungswinkel Vs bei a; zwischen den Tangenten an das
bisherige Schienenprofil und deren Schleiflinie a, a, wiirde
seinen Hochstwert y" annehmen. Der zu ayq gehorige Punkt a’
des Radprofils (in Abb. 10b als a; " bezeichnet) wire der
Scheitel der die Schienenschleiflinie, also auch die Umbhiillende,
in a; berithrenden erzeugenden Parabel. Wiirde allein das
Rad abgenutzt, so erhielte man die Endpunkte o, und a,
(in der Abb. 10b als a,lR’ und A bezeichnet), indem man
die erzeugende Parabel mit Scheitel auf dem unversehrten
Radprofil so lange verschébe, bis sie das bisherige Schienen-
profil beriihrte, jene Scheitellage ergiibe n,’, diese Beriithrungs-
lage a;; in diesem Falle wire der Abnutzungswinkel y, = 0;
das Radprofil wiirde nach Ry hohlgeschliffen. Mit wachsender
Abnutzung wichst der Abstand ayg ay,. Die Wirklichkeit
liegt zwischen diesen beiden gedachten Grenzfillen, also a;
zwischen a;, und a;, und g zwischen 0 und ¥y Fiir den
Beginn der Abnutzung zeigt dies Abh. 10a (Stufe 1).
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etwas oberhalb des Schnittpunktes des unversehrten Schienen-
profils mit der Umbhiillenden des unversehrten Radprofils
angenommen, die Form der Linie aj, a, als iiberall leicht
konkave Abflachung des Schienenkopfes; a, kann wegen des
dort sehr kleinen Abstandes 0y, 0y als Schnittpunkt der
Umbhiillenden mit dem unversehrten Schienenprofil angesetzt
werden. Von q; a, konstruieren wir nun riickwirts mit Hilfe
der erzeugenden Parabel die Radprofilschleifkurve a," by a,'.
Der Scheitel der die Schienenschleifkurve a, a, in a, beriihren-
den Parabel liefert einen Punkt b," der Rad-
schleiflkurve, der im allgemeinen nicht mit
dem unteren Endpunkt ;" dieser zusammen-
fallt; je gréBer yy bei a;, desto hoher liegt by’

ither a,/, um erst bei dem mdglichen Mindest- o

wert von yg bei a;, ndmlich dem Winkel zwischen
den Beriihrenden an das hisherige Schienenprofil 5 /
und an diejenige durch a, gehende erzeugende 3
Parabel, die ihren Scheitel im Radprofil hat, mit
a, zusammenzufallen. Allgemein erhilt man
diesen Punkt o/, indem man die erzeugende
Parabel so lange um die Ecke o, der Schiene
herumschiebt, bis ihr Scheitel die unversehrte
Radprofilkurve schneidet; der Scheitel beschreibt
dabei das unterste Stiick b," a," der Radschleif- ["
kurve, die ein Stiick der umgedrehten erzeugen-
den Parabel ist, wenn die Schienenecke a;
scharf, eine etwas flachere parabel-

artige Kurve, wenn die Schiene bei a,

etwas abgerundet ist (in Abb. 10c¢ |
gestrichelt bei a;; und a;,” dargestellt), |
was wohl meistens der Fall sein diirfte.
Riner solchen scharfen Kcke oder
Knick in der Umbhillenden bei ay
entspricht eine waagerechte
Endgerade in der Léngsbe-

rithrungskurve (siche oben R/ ] [

Abb. 2a, 2b). (3)/ JRYs
Fiir jede weitere Ab- / / ’;"," V7

nutzungsstufe ist mnatiirlich / [é/; {2/

das in der vorhergehenden
ahgeschliffene Schienenprofil / '

als Ausgangsprofil anzusehen / ; /
und danach die Lage des / : / 4
Grenzpunktes a;, zu be- £ / / /
stimmen. Mit fortschreiten- J | /
der Abnutzung (Abb. 10c /
Stufe 0 und zwei Stufen 2
und 3) wichst die Lénge der

Abb. 10¢.

Schienenschleiflinie a, a,, erreicht deren oberer Endpunkt a,
bald den Scheitel H und fillt damit mit a,” zusammen, wihrend
a, und zuniichst noch stirker a,” nach unten riicken unter
Wachsen der Parabel oder parabelartigen Strecke b, a;,
vorausgesetzt, daBl der Spurkranz soweit nach unten reicht.

Mit dieser Endstrecke b," a," wiichst deren die Radreifen-
..schirfe” bestimmender Winkel f,/ bei ", der wachsen
kann bis nahe an den Winkel f, der unversehrten Schienen-
flanke unmittelbar unterhalb a;, d. h. bei lotrechter Schienen-

flanke bis nahe an 909, bei schriger
auf einen entsprechend kleineren
Winkel. So erklirt sich das
., Schartlaufen” der  Radreifen; es
ist bei lotrechter Schienenflanke
hei den iiblichen Baustoffen von
Rad und Schiene und weit unter oy
hinabreichendem Spurkranz unver-
meidlich.

Was die Form der Schienen-
schleiflinie a, a, bei stédrkerer Ab-
nutzung angeht, so bleibt diese
im oberen Teil konkav gekriimmt,
wird im mittleren und unteren his
q, ziemlich gerade oder héchstens
im untersten Stiick leicht konvex,
solange der Spurkranz soweit unter
a, hinabreicht, daBl die Parabel
oder das parabelihnliche Stick b,’
a," im Radreifen-profilschliff sich
merklich aushilden kann. Zu stirkerem konvexem Aus-
schleifen der Schiene bei a;, wie in Abb. 10¢ strichpunktiert
durch (S;) (a;,) (S;) angedeutet, wiirde unter diesen Um-
stinden, d. h. bei merklicher Aushildung von b a;, eine
Feke im Radreifenprofilschlitf gehéren [in Abb. 10c¢  bei
by’ zwischen (Rg) und Ry], die bei einigermallen homo-

genem Baustoff kaum auftreten diirfte. Dem geraden Stiick

Abb. 10 d.

von q, a, entspricht eine lotrechte Gerade in der Lingsbe-
rithrungskurve.

Tst die Schienenflanke weit nach unten abgenutzt und
vielleicht auch noch der Spurkranz von unten abgeschliffen,
so daB dieser nur noch wenig unter a; hinabreicht, kann das
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Endstiick b," a,” der Reifenschleifkurve sehr klein oder sogar 0
werden. Dieser Fall mit b," a," = 0ist in Abb. 10d als Stufe 4
dargestellt. Dann wird das unterste Stiick der Schienen-

schleiflinie a; a, merklich konvex oder hohl, denn der oben |

festgelegte Mindestwert von y¢ wird anschnlich grof. Die
Umbhiillende hat bei a; keinen Knick mehr, sondern ist hier
ein Teil der a; beriihrenden erzeugenden Parabel a," a, mit
Scheitel in a,". Der Winkel £, ist jetzt unabhingig von der
Neigung der unversehrten Schienenflanke, vielmehr gleich dem
weiter oben auftretenden Pmax von a; a,. Der Wegfall des
unteren Reifenschlitfs b, a,” diirfte ersetzt werden durch stirkeres
Ausschleifen des Reifens weiter oben; dem entspricht eine Ver-
steilung der Schienenschleiflinie o, 0, in ihrem oberen Teil,
Wachsen von deren fnax. Da dieses wie gesagt jetzt gleich dem
die Radreifenschirfe bestimmenden Winkel S,/

ist, bedeutet Wegfall der Schleifstrecke b, o

noch nicht Verringerung der Neigung des Reifens

zum Scharflaufen. Am  stirksten konvex oder
hohl wird o, a, bei a,, wenn dieser Punkt mit o’ 7 /
zusammentfillt, d. h. der Spurkranz S
bhis zu seinem tiefsten Punkte sich // 7

0 s B St 7 X
ganz in die Schiene eingearbeitet /77 0
hat, B, = 0 ist, ys bei senkrechter S S ‘)
Schienenflanke = 909 ist, ein Fall, o/ / 1
der bhei Straffenbahnen fast regel- / //?0"‘
méfig auftritt. Da eine derart bei g VAL
stark hohl ausgeschliffene Schiene ’f/ /15'1 FOL
ungiinstige  Be- W[ /7
rithrungsverhélt- //@ /
nisse  bheim Zu- We?
sammenarheiten ﬁ7 4 /
mit anders ab- . '0'61/
genutzten Ridern A #
bieten kann, sollte | // ///
man mdéglichst da- ‘\ // i
rauf Bedacht neh- Yy [//
men, dal} auch hei ‘51 7 ’/// /7
starkst abgenutz- | ]
ter Schienenflanke “l /LWO/ J;f ‘5{;
der Spurkranz !‘ //
noch ein merk- /
liches unversehr- f ! 4 / akh, 12

tes Stiick unter a,

hinabreicht. / Der Inhalt der beiden
g aus Rad und Schiene heraus-

/ geschliffenen Querschnitts-

/y flichen zusammen ist an-

/' gendhert proportional der

‘ geleisteten Reibungsarbeit.

/ Rad und Schiene werden also durch

& die Schleifabnutzung um so weniger in

P4 ihrer Profilform verdndert, die Flichen-

4 pressung und die Schnittiefe in der

Zeiteinheit werden um so kleiner, je
mehr sich im Ausgangszustand Ia das
Schienenprofil der Umbhiillenden des
Radyprofils bei dem vorliegenden « an-
schmiegt, ohne dessen kleinsten Kriim-
mungshalbmesser ganz zu erreichen. Auch unter diesem
Gesichtspunkt ist die schriige Schienenflanke giinstiger als
die lotrechte. Rechnerisch ist diess Einlinienbertihrung nicht
genau zu erfassen, weil man nicht weil}, wie sich der Normal-
druck zwischen Rad und Schiene iiber die ganze Berithrungs-
linie — genauer Fliche — verteilt.

Herrsecht bei neuem Rad und neuer Schiene zunichst
nicht Ein-, sondern Zweipunktberiithrung ohne Uber-
schneidung der Umbhillenden (Zustand 1b), etwa bei

‘N
7
et

Schienen mit noch stark gewélbtem Kopf, so gilt sinngemil
das oben Gesagte fiir die beiden Beriihrungspunkte 2 und A.
Die Abnutzung setzt an die Stelle der Zweipunkt- zundchst
eine Zweilinienberithrung, die als erweiterte Zweipunlkt-
berithrung aufgefalit werden kann, wobei beide Linien auf-

g,

einander zustreben (siche Abb. 11)%). A und besonders U
|
[y JE—
(@ T
| e e —— T T
= V7 S
N Nl 0 Ko ’
f} //'/ g
Wy 2
pll /5 0
/,// . flieflen sozusagen nach beiden Seiten aus-
4 einander, A wegen der aus Abb. 11 er-

sichtlichen geometrischen Verhiltnisse mehr
nach oben, nach A zu, als nach unten.
Die einander zugekehrten Punkte a, und a,
erhalten wir angeniihert als Schnittpunkte
der Umbhiillenden des unversehrten Rad-
: profils mit dem Profil der unversehrten
Schiene. Schienenkopf und — TFlanke bzw. — Abrundung
werden zundchst nur etwas abgeflacht; dazwischen bleibt
zunichst ein Teil der Schiene und der Radhohlkehle unbe-
riithrt, etwa der bei Einpunktberithrung gerade abgeschliffene.
Schon nach kleiner Abnutzung treffen, wie Abb. 11 zeigt,
die beiden Punkte a, und a, zusammen, d. h. die Zwei-
linienberiihrung wird zu einer Einlinienberiihrung und wir
haben den gleichen Zustand wie oben, (Zustand II) der sich
auch in gleicher Weise verdndert. Bei unverdndertem ¢ kann
die Abnutzung nie zu Uberschneidung fithren, weil sie dann
Teile aunfer Berithrung bringen miifite, die bisher einander
beriithrten.

Herrscht zu Anfang Zweipunktberihrung mit Uber-
schneidung (ZustandIc), was z. B. bei neuen amerikanischen
Reifen und Schienen, aut StraBenbahnen und bei grollem
« auch bei englischen Lokomotivreifen vorkommt, so fiihrt
die Abnutzung ebenfalls zu Zweilinienbertihrung (siche Abb. 12a
Stufe 0 und 1, Abb. 12bh, 12¢ Stufen stirkerer Abnutzung
ohne Index) aber zunichst zu einer, deren beide Linien zwei
verschiedenen Asten und zwar den Asten 1 und 3 der Um-
hiillenden angehoren; die beiden Berithrungslinien streben
daher zunichst nicht aufeinander zu, sondern aneinander
vorbei, wie aus Abb. 2a und 2b, oben, hervorgeht. Zunéchst
wird, wie Abh. 12a zeigt, der die Uberschneidung liefernde
Teil des Reifens weggeschliffen. Die Uberschneidung geht
also allméhlich zuriick. Fiw die Schleiflinien 0, ay, 0 a,’
gilt hier folgendes. Den Punkt a; der Schiene bestimmen wir
wie oben zwischen ajq und a;p. Dann ist o, der unter 2’
aul dem Reifenprofil liegende Scheitel der erzeugenden Parahel,
die gleichzeitig durch a; geht — in Abb. 12a q;," und ay, als
Punkte der Abnutzungsstufe 1 —. Den Schnittpunkt der
nach oben iiber a; hinaus verlingerten Parabel mit dem his-
herigen Schienenprofil’ nennen wir a,, . 0, a, ist dann ein
Stiick der Bahn von Punkt a," des Reifens; sie ist die
..Mindest“schleiflinie der Schiene bei festliecenden Punkten
a; und a,’, denn links von ihr etwa liegende Schienenteile
wiirden von Punkt a;" des Reifens weggeschliffen. Den dem
Schienenpunkt a,, zugehérigen Reifenpunkt a,’ erhilt man
als iiber A" auf dem Reifenprofil liegenden Scheitel der gleich-
zeitig durch a, ~gehenden erzeugenden Parabel. Die der

*) Der Deutlichkeit wegen ist hier das unversehrte Rad-
profil der Stufe 0 gestrichelt dargestellt.
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Schienenschleiflinie a, 0, zugehorige Reifenschleiflinie a,” a,,*
ist mithin ein Stiick der umgedrehten ihren Scheitel in a,,
habenden erzeugenden Parabel. Diese Linie ;' n, ' ist die
,Hochst schleiflinie des Reifens, denn links von ihr liegende

Abb. 12 a.

Abb. 12h.

Teile des Reifens beriithren die Mindestschleiflinie der Schiene
nicht mehr. Der obere Endpunkt a,” der wirklichen Reifen-
schleiflinie kann nun soweit nach unten auf dem Reifen-
profil sinken, daf} er auf seiner Bahn den festliegenden Schienen-
punkt o, gerade eben berithrt, d. h. bis a,’, dem iber U’

liegenden Scheitel der erzeugenden Parabel, die gleichzeitig
durch a; geht. Diese Parabel nach oben iiber a; hinaus ver-
lingert gibt in a5 a, die ,,Héchst"schleiflinie der Schiene;
denn wiirde a," noch tiefer liegen, seine Bahn rechts an a,,

—_—

vorbeigehen, wiirde " er den festliegenden
Punkt o; der Schiene wegschleifen. Dieser
,»Hochst*“schleiflinie der Schiene a g, ge-
hért als ,,Mindest“schleiflinie des Reifens
' 0y ', ein Stiick der umgedrehten durch o,
als Scheitel und gleichzeitig durch a, ' und

q,” gehenden erzeugenden Parabel zu. Die
wirklichen Schleiflinien liegen nun zwischen
diesen Grenzlagen und es mufl das f der
Schienenschleiflinie bei a, gleich dem g
der Radschleiflinie unmittelbar unterhalb
ay’ sein. Wegen der geringen Abweichungen
der Grenzschleiflinien voneinander ist die
Form der wirklichen Schleiflinien ziemlich
eng begrenzt. Auf der ersten Abnutzungs-
stufe der Abb. 12a ist die Uberschneidung
von I bis auf G zurickgegangen, den
Schnittpunkt der verlingerten erzeugenden
Parabel a," a,, mit dem ersten Ast der

Umbhiillenden des unversehrten Radprofils.
a, ergibt sich wie oben angendhert als
Schnittpunkt des unversehrten Schienenkopt-
profils mit diesem Ast; von ihm konstruiert
man rickwirts a,’.

In Abb. 12a sind die Ecken a, und a,
schon ziemlich nahe zusammengeriickt.
Bei weiterer Abnutzung stoflen sie bald
zusammen zu einer Keke e der Schiene.
Dieser Fall ist dargestellt in Abb. 12b
(Stufe ohne Index). Die Punkte oy, a',
a,, a," und die Schleiflinien a; a,, a," a," sind
wie oben konstruiert. Die Punkte a,, ay/,
und die ihnen benachbarten KEnden der
Schienenflanke- und Reifenschleiflinien
treten aber nicht mehr reell auf, sondern

sind bereits weggeschnitten durch die vom
Scheitel H auf diese Linie zu vorriickende
Schienenk opfschleiflinie. Wir denken diese
beiden in Wirklichkeit gleichzeitig vor sich
gehenden Abnutzungen nacheinander entstanden. Die der
Schienenflanke wund des zugehérigen Spurkranzstiickes
haben wir bereits betrachtet. TFiir die des Schienenkopfes
ist 0, (a,) ein Teil des ,,bisherigen™ Schienenprofils. Punkt a,
ist micht mehr vorhanden. An seine Stelle ist Punkt e auf
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dem bisherigen Schienenprofil: a, (a,) getreten, der genau
wie @, etwas oberhalb des Schnittpunktes von a; (a,) mit
der Umbhiillenden U, des unverschrten Radreifens liegen
mull, Von e aus zichen wir nach rechts oben hin genau
wie frither von a, nach rechts oben hin nach Schitzung
die Schleiflinie des Schienenkopfes und konstruieren von
dieser riickwiirts in bekannter Weise die zugehorige”: Rad-
schleiflinie Hb'. Legen wir nun an e als Scheitel
die umgedrehte erzeugende Parabel, so beriihrt
diese in b’ jene Radschleifkurve Hb' und
schneidet in e', e” das unversehrte Radprofil
und in e’ in sehr kleinem Winkel die Rad-
schleiflinie a," (n,). Das Stiick b e dieser
Parabel ist das der Schienenecke e entsprechende
Stiick der Radschleifkurve. Diese ist reell nur,

soweit sie im Radprofil liegt, also auf den /
Strecken b’ ¢" und e’ o', dazwischen nicht. /7

rHr

Den Strecken b’ ¢’ und e ¢ entsprechen
in der Lingsberiihrungskurve aufeinander zu
gerichtete waagerechte Ansitze an den ersten
und driften Ast derselben in Hshe von e,
Die Ecke e wird um so schérfer, je schirfer
urspriinglich Hohlkehle und Schienenkopf ab-
" gerundet sind.

Mit wachsender Abnutzung ver-
lingern sich die Ansitze und ver-
einigen sich, sobald die umgedrehte
Parabel e " auf ihrer ganzen Linge
reelle Radschleifkurve wird, also so-
bald sie das Radprofil von rechts
her iiberschreitet. Damit hirt die m/
Uberschneidung auf, verwandelt sich
die bisherige Zweilinienberiihrung in
eine EKinlinienberithrung mit Knick,
die nicht mehr grundsitzlich von
Zustand II verschieden ist. Dieser
Zustand ist dargestellt in Abb. 12¢.
Die Konstruktion ist genau analog
derjenigen der Abb. 12b. (a,) liegt
nicht mehr auf dem Radprofil. e liegt
wieder auf a; (a,) et-
was oberhalb des
Schnittpunktesdieser

Linie mit U, Die sy
Punkte e, e’ sind L9
verschwunden. Die

Radreifenschleiflinie
ist geschlossen von
H his a;'; ein grofler
Teil derselben b’ e’
wird gebildet von
der umgedrehten er-
zeugenden Parabel,
entsprechend  dem
Schienenpunkt e; ihr
unteres Ende e’ q,’
weicht nur unmerk-
lich von dieser ab.

Abb. 12 ¢.

Die Ecke e kann sich bei weiterer Abnutzung abrunden:
dann tritt an die Stelle der umgedrehten erzeugenden Parabel
der Radschleiflinie eine etwas flachere Kurve und haben wir
den Zustand einer REinlinienberithrung ohne Knick, genau
Zustand IT wie oben. Uber Konvexitit des unteren Endes
der Schienenschleiflinie und Scharflaufen des Radreifens gilt
das oben Gesagte.

Ist so von beliebigem Ausgangszustand aus Einlinien-
berithrung als Zustand II erreicht, mit einem gewissen

Anlaufwinkel am, so dndert sich diese, sobald sich ¢ oder auch
r dndert. Auf den meisten Bahnen sind ¢ und r verinderlich.
Wird @ gréler, d. h. kriimmt sich die Umhiillende auf ihrem
oberen konkaven Ast stirker, auf ihrem unteren konvexen
schwiicher, bekommt sie vielleicht sogar eine Uberschneidung,
so wandelt sich die Einlinienberiihrung um in Zweipunkt-
beriihrung ohne oder mit Uberschneidung (Zustand ITIa und
I1Th). Die Beriih-
rungslinie @, a;
schrumpft zusammen
zu ihren zwei bis-
herigen Endpunkten,
zu der Schienenecke
a;, die zu U wird und
zu dem auf dem
Scheitel H lLiegenden
Punkt a; = A. Bei U liegt der Radreifen mit grofiem f

e

H

—

il

7
: Ug _an.® Dieser Zustand IITa bzw. IIIDb entspricht dem

Zustande Ib bzw. Le. Die Abnutzung fiihrt wie dort

bei unverdndertem o von Zweipunktberihrung, — ohne
wie mit, Uberschneidung — iber Zweilinienberithrung

zu Binlinienberiithrung mit und ohne Knick, die sich
jetzt tber eine groflere Lidnge bis zu einem tieferen
Punkt der Schiene und des Rades mit groBerem Bmax
ausdehnt, weil der Radreifen unten noch weiter aus-
geschliffen wird.

Wird aber, nachdem Zustand II erreicht ‘ist,
¢ kleiner, nimmt also die Kriimmung des oberen Astes
der Umbhiillenden ab, so muf} die bisherige Einlinien-
beriihrung zunichst wieder zu einer Einpunktberiihrung

zusammenschrumpfen, wobei U zwischen den bisherigen End-

| punkten a; a, der Beriithrungslinie liegt, hei sehr starker

Konvexitit des unteren Kndes der Schienenschleiflinie auf
diesem liegen kann, stets statisch genau festgelegt wird.
Damit ist wieder Stufe Ta, nur bei kleinerem ¢, herbei-
gefiihrt, die durch die Abnutzung wieder in Einlinienberiihrung
verwandelt wird, deren Lénge nach beiden Seiten um so
schneller wichst, je weniger ¢ abgenommen hatte.

Sowohl Einpunkt- als Zweipunktberihrung
ohne wie mit Uberschneidung werden durch die
Abnutzung der Einlinienberiithrung zugetrieben,
und zwar so, dafi die Beriihrungslinie allméhlich immer weiter
abwiirts reicht, ihr fmax im allgemeinen immer groBer wird.
Zur Aufrechterhaltung einer urspriinglichen Einpunktberiihrung
mifite ¢ von seinem gréfiten noch eben Einpunktberithrung
ergebenden Wert an mit der Abnutzung sténdig abnehmen. Zur
Aufrechterhaltung urspriinglicher Zweipunktberiihrung miiBte ¢
von seinem kleinsten noch gerade Zweipunktberithrung er-
gebenden Wert an, der unter Umstinden =0 sein kann, mit
der Abnutzung stindig zunehmen. Beides ist natiirlich aus-
geschlossen. Auf Bahnen, auf denen « und r stark schwanken,
werden Ein- und Zweipunktberithrung fast ebenso hiufig auf-
treten wie Einlinienberiihrung, aber immer mit der Neigung hei
unverdndertem r und ¢ in Einlinienberiihrung iiberzugehen, die
einem mittleren ¢ und r zugehéren wird. Auf Bahnen mit
einigermafien konstantem ¢ undr, z. B. gewissen Straflenbahnen,
wird Einlinienberiihrung weitaus am hiufigsten vorkommen. Die
Abnutzung erweitert den Bereich der Einpunkt-, beschrinkt
den der Zweipunktherithrung; denn wenn neue Profile schon
bei @ =0 Zweipunktberiihrung ergaben, so ergeben sie diese
bei Abnutzung erst, wenn « einen gewissen Mittelwert tiber-
schreitet, bei kleinerem dagegen Einpunktberiithrung.

Es kommt nun im Eisenbahnbetriebe nie vor, daff die
gleichen Radreifen und Schienen zusammenarbeiten vom
neuen Zustande aus in allmihlicher gleichmifiger Abnutzung
bis zu vélliger Abnutzung beider zu gleicher Zeit. Die Be-
nutzungsdauer der Schiene ist im allgemeinen viel gréfer als



496

Heumann, Spurkranz und Schienenkopf.

Organ f. d. Fortschrifte
des Fisenbahnwesens.

die des Reifens zwischen zwei Abdrehungen. Tatsachlich
arbeiten Reifen und Schiene in sehr mannigfacher Verschieden-
heit ihres Abnutzungsgrades und immer neu abgedrehte
Radreifen mit abgenutzten Schienen zusammen. Alle diese
verschiedenen Kombinationen kénnen hier natiirlich nicht
behandelt werden; das ist auch nicht nétig, weil die oben
entwickelten Grundsitze allgemein gelten, immer die Neigung
besteht, zu Einlinienberiithrung zu kommen. Es sollen hier
nur noch folgende Zusammenstellungen kurz betrachtet
werden.

1. Zusammenarbeiten eines neuen Radreifens mit
0p = 15 mm und Pfmax’ =600 mit stark abgenutzter Schiene

mit flachem Kopf, p <14 mm, fmax = 65° und einigermalen
flacher Flanke. Hier diirfte bei kleinem bis mittlerem « zunichst
meist Hinpunktberithrung vorhanden sein. Die sehr bald
durch Abnutzung herbeigefiihrte Einlinienberithrung dehnt
gich schneller nach unten aus mit langsam iiber 60¢ hinaus
wachsendem fmax, alg bei Zusammenarbeiten von neuen Reifen
‘mit neuen Schienen, weil sich die abgenutzte schrige Schienen-
flanke dem Spurkranzkegel mehr anschmiegt als die neue
senkrechte oder gar um 1:20 hinter die Lotrechte zuriick-
tretende. Hs wird mithin bald die Flichenpressung und die
Deformation an Rad und Schiene klein werden. Bei stark hohler
Schienenflanke wird zunichst Zweipunktberithrung, schon bei
kleinem @, auftreten, mit sehr tief liegendem U und By = 609,
die itber Zweilinienberithrung um so langsamer zu Einlinien-
berithrung gelangen wird, je stéirker die Schiene hohl geschliffen
war; deren vorspringende Ecke a; wird dabei schnell ab-
geschliffen. Dieser Schienenhohlschliff ist daher, wie bereits
oben gesagt, recht ungiinstig.

2. Zusammenarbeiten eines stark ausgelaufenen Reifens
mit einer neuen Schiene. Hier wird sich wegen der scharfen
Kriimmung der Hohlkehle des Reifens zunichst Zweipunkt-
berithrung, schon bei kleinstem ¢, einstellen; U wird sehr tief
liegen und fy wird sehr grofl séin. Die durch Abnutzung
herbeigefiihrte Zweilinienberithrung wird sich von U aus
schnell nach oben und unten ausdehnen und zu Kinlinien-
beriithrung groBer Ausdehnung fithren. Bei groflem e kann
hier zunichst Zweilinienberithrung mit Uberschneidung auf-
treten. Dieser Fall ist mithin ungiinstiger als 1.

Die Erfahrung zeigt nun, daf das Schienenprofil des
V.D. E. V. durch den Bogenlauf etwa nach Abb. 13 abgenutzt
wird, d. h. die Koptfliche meistens
ganz flach oder sehr schwach ge-
wélbt, dem hohlgelautenen Reifen
angeglichen; zwischen Kopfflache
und Flanke eine Abrundung mit
allméhlich zunehmendem p, dessen
Néherungskreigbogen etwa ein mifit-
leres ¢ von 10 bhis 14 mm hat.
Die sich daran anschliefende Flanke
ganz flach oder unten schwach
konvex, f hei flacher Flanke im
allgemeinen zwischen 65° und 75°
schwankend, in ungefihr gleichen Grenzen das fmax bei
konvexer Flanke. Hin und wieder kommt auch g < 60°
vor. Merkliche Konvexitit der Flanke findet sich nur bei
weit nach unten am Schienenkopf reichender Abnutzung.
Das StraRenbahnprofil weist meistens nach Abb. 13a einen
Knick e zwischen oberer flacher Abrundung und parabolischer
oft stark konvexer Flanke auf.

Diese Form der abgenutzten Schiene steht in vollkommenem
Einklang mit den obigen Ausfithrungen, erklirt sich voll-
kommen aus ihnen, nach Abb. 10, 11 und 12. Die Ecke ¢
in Abb. 13a deutet auf urspriingliche Zweipunktberiihrung
mit Uberschneidung, der starke Hohlschliff auf vélliges Ein-
schleifen des Spurkranzes bis zu dessen tiefstem Punkt.

Abb. 12.

Das Radreifenprofil des V.D. E. V. wird durch den
Bogenlauf erfahrungsgemiB ectwa nach Abb. 14 abgenutzt,
— welche starke Abnutzung ausgezogen, schwache gestrichelt
darstellt, — d. h. die Lauffliche hohl, die daran anschlieBende
Hohlkehle mit Ubergangshogen auf einen angendherten Kreis-
bogen mit pg = 10 bis 15 mm iibergehend, die anschlieflende
Flanke entweder zunichst flach und weiterhin parabolisch
oderrein parabolisch mit
nach unten wachsendem
B, meist mit scharfer
Kante auslaufend ohne
Wendepunkt, fmax am
unteren Ende der Flanke
60 bis 869 mit dem
Grade der Abnutzung
wachsend. Am stirk-
sten ist die Abnutzung
stets in der Hohlkehle.
Bei geringerer Abnut-
zung hat das Reifen-
profil am Ubergang von
der Reifenlauffliche zur Hohlkehle eine Ausbuchtung, die
oft als Knick I deutlich erkennbar ist.

Abb. 13a.

Abh. 14 a.

Das iibliche Reifenprofil der StraBenbahnen zeigh bei
Abnutzung die Form der Abb. 14a, 14b, also ausgesprochen
parabolische Form der seitlichen

Spurkranzfliche, auBerdem
Abschliff der Spurkranz-
stirn- und -riickenfléche.

Auch diese Formen des ab-
genutzten Reifens stehen im
villigen Einklang mit den obigen
Ausfiithrungen und erkliaren sich
vollig aus ihmen. fmax” der
Flanke bei starker Abnutzung
kommt dem theoretisch bei ¢ = 0
maéglichen Héchstwert von 90° schon recht nahe. Die
gestrichelte Form der Abb. 14 zu Beginn der Abnutzung lilit
darauf schlieBen, dal dort die Einpunktherithrung eine grofie
Rolle gespielt hat. Die Parabel der Abb. 14a, 14b ent-
spricht der Fcke ¢ im abgenutzten Schienenprofil bei Zwei-
linienberithrung oder Einlinienberiihrung mit Knick als Folge
urspriinglicher Zweipunktberiihrung mit Uberschneidung, wie

Abb. 14 b.
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oben auseinandergesetzt und in Abb. 12a bis 12¢ dargestellt.
Das Abschleifen der Spurkranzstirn ist durch das bei Strafen-
bahnen iibliche ,, Auflaufen® des Spurkranzes in Weichen und
Kreuzungen erzeugt; diese Spurkranzverkiirzung begiinstigt
nach den obigen Ausfilhrungen das ungiinstige Konvex- oder
Hohlschleifen der Schienenflanken. Die Riickenfliche des
Spurkranzes ist in Abb. 14b an der Leitschiene abgeschlitfen,
dieser Schliff spielt bekanntlich hbei Straflenbahnen eine
grofie Rolle. -

IV. ZweckmiiBigstes Profil von Spurkranz und Schienen-
kopf.

Das Profil von Spurkranz und Schienenkopf soll zu seinem
Teil im Bogen kleinen Krimmungswiderstand, miglichst
geringe und giinstige Abnutzung und hinreichende Ent-
gleisungssicherheit bieten. Der noch gréflere EinfluB der
Fahrzeugbauart und der Gleisanordnung auf diese Grifen
soll hier nicht betrachtet werden: er ist schon ziemlich geklirt.

Der Kriimmungswiderstand ist bei gleichem R pro-
portional der Reibungsleistung L; diese ist nach Abschnitt IT
bei Einpunktberithrung kleiner als bei Zweipunktberithrung
und nach G1. 7) am kleinsten bei f =459 — auf P und p der
GL 7) hat- das Profil fast keinen Rinfluf —; es ist also mit
Riicksicht: auf die erste Forderung das Profil von Spurkranz
und Schienenkopf mdglichst so zu halten, dal Binpunlkt-
beriihrung besteht, deren S tatsichlich bei mehrachsigen
Gestellen im allgemeinen nicht stark von 459 abweicht, und
daf} bei der unvermeidlichen Einlinienberiihrung das mittlere
nicht stark von 459 abweicht, wozu Neigung der Schienen-
flanke erforderlich ist.

Moglichst geringe Abnutzung bedeutet bei bestimmtem
Material moglichst kleine Reibungsleistung L, also wieder
Einpunkt- bzw. Einlinienberithrung mit i, = ~ 459 Maglichst
ginstige Abnutzung bedeutet méglichst giinstiges Ver-
héltnis und méglichst giinstige Form der Abnutzung. Hs
soll das Rad stérker als die Schiene abgenutzt werden, schon
damit s (s. Abschnitt I11) klein bleibt, d. h. die abgenutzte
Flanke der Schiene sich nicht der Waagerechten zu sehr nihert,
die Entgleisungssicherheit zu sehr erniedrigt. (Die Reichshahn
schreibt hier den Mindestwinkel von 679, der den Neigungs-
winkel eines ncuen Spurkranzkegels noch um 7° iiberschreitet,
vor). Is sollte demnach die Bogenschiene verschleififest,
der Radreifen nicht zu hart sein. Klastische Schienenunter-
lagen zur Dampfung der Schwingungen diirften sich empfehlen.

Weiter soll die Abnutzung eine méglichst giinstige
Form haben; das heilit zunichst, sie soll vorhandene giinstige
Beriihrungsverhiltnisse méglichst wenig und nur langsam
dndern; dazu ist erforderlich ein kleiner Flichendruck, also
eine gute Anschmiegung von Rad und Schiene an der Be-
rihrungsstelle; d. h. eine Flichen-, keine Punktberiihrung.
», Glinstige™ Form heilt weiter, daB infolge der Abnutzung
das fm der Berithrungsfliche und damit der Kriimmungs-
widerstand und die absolute Abnutzung nicht zu groB, daB
der Radreifen nicht zu scharf, und daR die abgenutzte
Schienenflanke nicht zu hohl und zu stark der Waagerechten
zu geneigt werden. Damit f nur wenig wichst, muBl schon
im neuen Zustande das Schienenprofil sich dem Radprofil

gut anschmiegen. Damit der Radreifen nicht zu scharf wird,-

mull die Flanke der neuen Schiene geneigt sein und der
Spurkranzkegel tief hinabreichen. Damit die Schienenflanke
nicht stark ausgehohlt wird, muf3 der Spurkranzkegel tief
hinabreichen. Damit die Schienenflanke steil bleibt, muB die
Schiene verhiltnisméBig hart sein.

Drittens soll das Profil von Rad und Schiene hinreichende
Entgleisungssicherheit hieten. Diese wiichst bekannt-
lich mit dem gréfitmoglichen durch Spurkranz und Schienen-

flanke zur Verfiigung gestellten f: es kommt aber nicht nur
darauf an, fmax recht grof zu halten — schart gelaufene
Radreifen auf steiler Schienenflanke sind trotz gréferem Pmax
weniger entgleisungssicher als neue —, sondern auch darauf,
dall der steilste, also Pmax bei ausreichender Steilheit der
Schienenflanke zur Verfiigung stellende, Teil des Spurkranzes
moglichst weit hinter denjenigen Teil desselben zuriicktritt,
mit dem er gewdhnlich unter normalen Betriebsverhiltnissen
imm Bogen an der Schiene anliegt. Scharfgelaufene Reifen
oder steile Spurkriinze, bei denen der steile Kegel sich un-
mittelbar an die Hohlkehle von 15 mm oder weniger Kriim-
mungshalbmesser ansetzt, laufen mit ihren wenig zuriick-
springenden Teilen leichter gegen die Spitze von Weichen-
zungen oder die Spitzen der Schienen in Doppelherzstiicken
von Kreuzungen als neue mit weniger steilem Kegel. Liegt die
Spitze einer klaffenden Weichenzunge von der Schiene aus
gesehen aulerhalb der durch die scharfe Kante a," eines bis
zur Spurkranzabrundung hinab abgenutzten Radreifens als
Scheitel gezogenen erzeugenden Parabel, so klettert das Rad
auf oder spreizt die Zunge ab*).

Weiter ist zum Ent-
gleisen nicht nur eine ge-
wisse Grdfe der Seiten -
kraft im Verhiltnis
rmum Raddruck (siche
oben), sondern auch ein
gewisser Weg bzw. eine
gewisse Zeit des Auf-
tretens dieses Kraftver-

héltnisses erforderlich.
Tatséchlich diirfte infolge
Ungenauigkeit der Schie-

nenlage und dadurch her-

vorgerufener starker Rad-

entlastung im Betriebe e
ofter, namentlich bei & [
groflen Fahrgeschwindig- 5
keiten, das kritische Ver- i
héltnis dieser Krifte er- 4,

reicht werden, ohne daf}

das Fahrzeug entgleist,

weil ndmlich die dazu =4
erforderliche Zeit, fehlt. Abb. 15.

Damit es wirklich ent-

gleist, muB das kritische Kraftverhiltnis so lange anhalten,
bis beim Aufklettern des Rades auf die Schiene der Spur-
kranz von seiner gewdhnlichen (leichgewichtslage mit dem
seitlichen Berithrungspunkt A, und dem Winkel Pn tber
seine potentielle Entgleisungslage, nimlich die des Beginns
von fmax, hinaus bis in seine wirkliche Entgleisungslage,
nidmlich die des Endes von fmax (s. Abb. 15), gekommen
und dabei auf die Schiene zu geriickt ist um die Strecke b,
die sich zusammensetzt aus der Projektion des Hohlkehl-
stilckes und der schrigen Spurkranzgeraden zwischen U,
und U, auf die waagerechte X-Y-Ebene. In der gleichen
Zeit t hat sich das Rad in Schienenlingsrichtung um den
Weg se=Dh.ctg « vorwirts bewegt; d. h. das kritische
Kraftverhdltnis mull anhalten auf dem Wege se oder an-

nihernd wihrend der Zeit —; Weg und Zeit miissen um so
‘r’

gréfer sein, je weniger steil der Spurkranz ist.  Bei
=T7,5 mm bei Lage von U an der Stelle des Ubergangs der
Hohlkehle zum Spurkranzkegel (neuer Reifen des V. D. E.V.)
und tg max = 0,025 ist erforderlich der Weg se = 300 mm,
*) Genaueres hieriiber in der nach AbschluB dieser Arbeit

verdffentlichten Arbeit von César iiber ,,Abgenutzte Radreifen
| und Kklaffende Weichenzungen®. Organ 1931, §. 138.
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der oft nicht vorhanden ist*), so daf} es hei neuen Reifen nicht |

zur Entgleisung kommt.

AuBerdem ist zu beachten, daf die auf Entgleisung
abzielenden Seitenkrifte oft St6fle sind, vor allem beim Ein-
fahren in die Gleishdgen; diese sind aber um so heftiger, je
weniger das Rad ausweichen kann, bis es entgleist *¥). Auch
aus diesem Grunde sind Einpunktberithrung und zuriick-
tretende Spurkrinze mit bei dieser Beriihrungsart als ,,Stol}-
fangstrecke” wirkender Strecke b entgleisungssicherer als
steile ohne diese mit gréflerem Pmasx.

Endlich ist die Form der Berithrung zwischen Spur-
kranz und Schienenflanke hei Zweipunktherithrung im Punkte 2
von Einfluff auf die Gleitreibungsziffer f an dieser Stelle.
Je schirfer die Bertihrungskante des Spurkranzes ist, je
grifler also die Flachenpressung bei U, desto gréBer ist im
allgemeinen f; hei sehr scharfer Kante eines sehr scharfen
Reifens kann es geradezu zu einer Art Verzahnung mit der
Schiene und dadurch erleichtertem Aufklettern auf diese
kommen. Auch aus diesem Grunde sind scharfgelaufene
Reifen trotz groBerem fimax weniger entgleisungssicher als neue.

Mit Riicksicht auf Entgleisungssicherheit soll
mithin der Spurkranz zwar ein méglichst grofies
Pmex’ zur Verfiigung stellen, aber mit groBBem b,
also stark zuriicktreten, und sollso geformt sein,
daB er bei SeitenstéBen unter allmédhlichem An-
wachsen des Berithrungswinkels f méglichst weit
ausweichen kann und durch Abnutzung nicht
stark scharfkantig wird. Die Schienenflanke darf sich
infolge Abnutzung nur soweit der Waagerechten zuneigen, dal}
ihr Pmax mindestens so grofi wie das des neuen Spurkranzes
bleibt, und sie soll andererseits schon im neuen Zustande so
stark schrig sein, daf} Scharflaufen des Reifens hei weit
hinabreichendem Spurkranz unméglich ist. '

Diesen Forderungen diirfte das in Abb. 16 dargestellte
Vollbahnprofil von Spurkranz und Schienenkopt am besten
_entsprechen, gekennzeichnet durch folgende HEigentiimlich-
keiten: Die Schienenkopffliche ganz schwach etwa mit 500 mm
statt wie bisher mit 200 mm Halbmesser gewdlbt; diese schwache
Waolbung diirfte eine gute Auflage des Radreifens ohne hohe
Kantenpressung, auch bei der unvermeidlichen Verdrehung
der Schiene durch die hohen Seitendriicke im Betriebe, sichern.
Der Halbmesser der oberen Radreifenhohlkehle mit 16 mm ist
nur soviel gréofier als der mit 14 mm unverdnderte der oberen
Schienenkopfabrundung, daB auch bei a@max unter Beriick-
sichtigung der genannten Schienenverdrehung Rinpunkt-
beriihrung gesichert ist. Dieser Halbmesser p; von 16 mm
nur bis A ~ 50° hinabreichend als bis zu demjenigen f’,
das im gewdhnlichen Betriebe lingere Zeit hindurch hei Ein-
punktberithrung nicht {iberschritten wird; darunter die untere
Hohlkehle, sich tangential anschlieflend mit einem Kreis-
bogen von etwa 30 mm Halbmesser, dessen f§° allmihlich
bis auf ~68° anwichst, daran sich tangential nach unten
anschlieBend die um ungefihr 68° gegen die Radachse geneigte
Erzeugende des Spurkranzkegels, etwa 12 mm lang, iiber-
gehend in die untere Spurkranzabrundung von ungefihr
9,6 mm Halbmesser. fmax’ noch iiber 68° hinauswachsen zu
lassen, empfiehlt sich nicht, damit nicht bei Zusammenarbeit
eines neuen Reifens mit stark schrig abgenutzter Schienen-
flanke Zweipunktberiihrung mit sehr groBem fy und tief-
liegendem Punkt A auftreten kann. Vom tiefsten Punkt N
aus ist das Profil des Spurkranzes gegeniiber demdes V. D. E. V.
fast unverdndert. Der ganze Spurkranz ist dann (zwischen

*) Z. B. in Herzstiicken von Kreuzungen und Weichen und
an Stolen.

*#*) (Genaueres dariiber in meiner Arbeit iiber .,Einfahren
von Eisenbahnfahrzeugen in Gleisbégen®. Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1930, 1. November.

A und B in Abh. 16) ebenso breit wie der bisherige, néimlich
45 mm, ungefihr 3 mm hcéher, namlich 30 statt bisher 27 mm
und etwas schlanker. In Abb. 16 ist der bisherige gestrichelt
eingezeichnet. Die Schienenflanke schliefit sich nicht senk-
recht, sondern um ungefihr 149 gegen die senkrechte Schienen-
achse geneigt an die obere Kopfabrundung an; die obere
Schienenkopffliche soll ihre hisherige Breite mindestens
beibehalten.

Iis wird so gegeniiber der hisherigen Form erreicht: 1. Ein
kleinerer Kriimmungswiderstand und eine geringere Ab-
nutzung durch das Einpunktberiihrung auch bei grossem g
sichernde Verhéltnis von Schienenkopf- zu oberer und unterer
Hohlkehlenabrundung zusammen mit der flacheren Schienen-
kopfflichenrundung.

2. Eine giinstigere Form der Abnutzung durch die bessere
Anschmiegung der Schiene mit ihrer schrigen Flanke an den
Spurkranz und den tiefer hinabreichenden Spurkranzkegel,
sich ausdriickend in kleinerem Flichendruck, also kleinerer
Forménderung, langsamerer Zunahme des mittleren f der

30

- 75. =

Abb. 16.

Berithrungsfliche, geringerer Aushéhlung der Schienenflanke
und geringerem Scharflaufen des Spurkranzes.

3. Erhohung der Entgleisungssicherheit durch VergroBerung
des groften zur Verfiigung gestellten fmax’ des Spurkranzes
von ungefihr 60° auf ungefahr 68° unter gleichzeitiger Ver-
groflerung der Schutz- und StoBfangstrecke b des mit seiner
unteren Hohlkehle stark zuriicktretenden Spurkranzes.
Durch die schriige Schienenflanke bei unverinderter Kopf-
breite erhilt man aullerdem eine VergroBerung der Laschen-
anlageflichen.

AuBer dieser Profilierung ist, wie gesagt, ein bestimmtes
Hiirte- und VerschleiBfestigkeitsverhiltnis zwischen Rad und
Schiene erwiinscht. Eine im Ganzen flachere Hohlkehle
hat schon Altmeister Wéhler®) empfohlen. Sie konnte nicht
so gute Wirkung haben wie eine nur untere Verflachung.
Die schrige Schienenflanke hat schon Dr. Hanker 1915 in
seiner Arbeit: ,,Schienenkopf und Radreifen® Zeitschrift fiir
Bauwesen, aus #dhnlichen Griinden vorgeschlagen, wie sich
iiberhaupt die vorliegende Arbeit mit Gedanken Dr. Hankers**)

*) ,,Schienenkopf und Radreifenprofil. Zentralblatt der
Bauverwaltung 1884, S. 177 und Zeitschrift fiir Bauwesen 1859,
S. 360.

*%) Siehe auch Dr. Hanker: ,,Uber Radreifenformen‘. Die
Wasserwirtschaft 1930, Heft 15.
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in manchen Punkten beriihrt. Die vorgeschlagenen nicht
erheblichen Abweichungen von den bisherigen Profilen des
V. D. E. V. diirften ohne weiteres durchfiihrbar sein, vielleicht
bis auf die Erhéhung des Spurkranzes, die nicht so wichtig ist,
wie die iibrigen vorgeschlagenen Anderungen.

Es kénnte gegen die schrige Schienenflanke das Bedenken
geltend gemacht werden, dall diese durch Abnutzung schneller
die zuldssige Grenze der Neigung gegen die Waagerechte erreicht
als die lotrechte. Demgegeniiber ist zu beachten, dali bei
gleicher Verteilung der Abnutzung auf Rad und Schiene
wie bei lotrechter Flanke der Winkel ys bei schriger Flanke
Kleiner ausfallt als bei lotrechter, weil gleichem s bei schriger
Flanke eine gréflere Schienenabnutzungsfliche und eine
kleinere Radabnutzungsfliche zugehéren als bei lotrechter.
Es wird wegen der besseren Anschmiegung an den Radreifen
die schrige Flanke viel langsamer ihre Form éndern als die

lotrechte. Auch die vorgeschlagene Anwendung verschleif-
fester hirterer Schienen bei unverinderter Harte der Rad-
reifen fithrt zur Verkleinerung von ys, wie die Hrfahrung
bestitigt. (Siehe Garn, Schienenverschleifl, Gleistechnik 1925.)

Erheblich weniger als die Vollbahnprofile des V. D. E. V.
entsprechen die iiblichen Straflenbahnprofile — auch die
neuen genormten! — den entwickelten Forderungen; die
Praxis zeigt ja in erschreckendem MaBe ihr schlechtes Ver-
halten in Gleisbégen. Wenn auch hier die Gleislage und die
tibliche Wagenbauart viel ungiinstiger sind als bei Vollbahnen,
namentlich wegen des erheblich gréBeren e, des hiiufigen Fehlens
von Ubergangsbogen und der groBeren iiberhdngenden Massen
des Wagenkastens, so diirfte doch eine Verbesserung der
Profile von Spurkranz und Schienenkopf der Strafenbahnen
nach den entwickelten Gesichtspunkten deren Bogenlauf
erheblich verbessern kénnen.

Die Wiesentbriicke ,,Gleich und rund* in der Landsehaft.

Von Ministerialrat Hans Friedrieh, Reichsbahndirektor in Miinchen.

1. Vorgesehichte.

Mit der Erbauung der normalspurigen Nebenbahn von
Gasseldorf nach Behringersmiihle durch die Deutsche
Reichsbahn- Gesellschaft (Reichsbahndirektion Niirnberg) wurde
das Wiesenttal, einer der schénsten Teile der Frankischen
Schweiz (Oberfranken, Bayern) und ein Hauptanziehungspunkt
der Fremden, dem Eisenbahnverkehr erschlossen. Im Endstiick
mufBite diese im wesentlichen am linken Wiesentufer ver-
laufende Nebenbahn quer tiber das ganze Wiesenttal gefiihrt
werden, um den rechts des Flusses anzulegenden Endbahnhof
Behringersmiihle zu erreichen.

Dieser Taltbergang kam inmitten eines reizvollen Land-
schaftshildes zu liegen. Die einheitliche Stimmung der Tal-
landschaft bei der Stempfermiihle, die bewaldeten Berghinge
und Felshildungen mit dem vom FluB} in vielen Windungen
durchzogenen Wiesengrunde erforderten besondere Beachtung,
wenn nicht anders durch den schriigen Bahniibergang iiber das
Wiesenttal nahe unterhalb der Miihle in der vorgesehenen
Linienfithrung das Schénheitsgefith]l verletzt und das einzig-
artige Landschaftsbild wesentlich beeintriichtigt werden sollte.
Diese Sonderverhiltnisse sowie die Riicksichtnahme auf die
unschidliche Hochwasserabfiihrung gaben den AnlaB dazu,
im Jahre 1920 auf Antrag des Bayerischen Landesausschusses
fiir Naturpflege und Heimatschutz zur Erlangung von Vor-
entwiirfen fiir den ganzen Taliibergang und die Nebenbahn-
briicke iiber die Wiesent einen beschriinkten Wettbewerb
unter sechs bayerischen Eisenbriickenbauanstalten auszu-
schreiben.

Nach den besonderen Wetthewerbsunterlagen und
-bedingungen hatten von den méglichen Anordnungen fiir den
Briickeniiberbau (Briickentriiger) solche aus Eisenbeton aus
stofflichen Griinden von vornherein auszuscheiden. Stein-
bogenbriicken wurden zwar nicht ausdriicklich ausgeschlossen,
doch sei es fraglich, ob sie unter den gegebenen Voraussetzungen
(unzureichende Planiehche tiber dem Talboden und sehr spitze
Kreuzung zwischen Bahnachse und Wasserlauf) angewendet
werden kénnten. Es sei daher gedacht, daB an dieser Stelle
eiserne Uberbauten in Betracht zu ziehen sind. Zu den
sichtbaren Mauerwerksteilen diirfe Beton nicht verwendet
werden. Etwaige Betonmauerkerne seien mit Mauerwerk aus
natiirlichen Bruchsteinen zu verkleiden. Der Stoffaufwand
und die Ausstattung des Briickenbauwerkes sollte im allge-
meinen iiber das bei den bayerischen Lokalhahnen dibliche
und durch verntinftige Sparsamkeit gerechtfertigte Mal3 nicht
hinausgehen. Der Gesamtkostenaufwand hatte bei der Ent-
scheidung lber den Wert der eingehenden Wettbewerbs-

Organ fiir die Fortschritte des LEisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVIII. Band.

entwiirfe eine nicht unerhebliche Rolle zu spielen. Fir das
eigentliche Briickenbauwerk war der unschédliche Abflufl des
Hochwassers durch sorgfiltige Untersuchungen und Rech-
nungen nachzuweisen auf Grundlage einer gréBten Hochwasser-
menge von 330 m3/s. Der durch Verminderung des freien
AbfluBquerschnittes und durch etwaigen Pfeilereinbau ver-
ursachte Aufstan des Oberwassers durfte 0,25 m nicht iiber-
steigen.  Zwischen gestautem Oberwasserspiegel und den
festen Teilen des Briickeniiberbaues muBte eine freie Schwimm-
héhe von mindestens 0,5 m vorhanden sein, wobei durch die
Stellung der Briickenpfeiler dem Abflul des Hochwassers
und der Abfithrung etwaigen Treibzeuges keine besonderen
Hindernisse bereitet werden durften. Erwihnung verdient
noch, dafl zu den von den Wettbewerbsteilnehmern einzu-
liefernden Ausarbeitungen auch ein Schaubild der Land-
schaft in Schwarz-Weill zihlte, in das die vorgeschlagene
Briicke so einzuzeichnen war, wie sie sich von einem be-
stimmten Standpunkt aus dem Beschauer darbieten wiirde.

Von den bis zum festgesetzten Termin eingelaufenen vier
Wettbewerbsentwiirfen hat das Preisgericht den Entwurf
»Gleich und rund® als in kiinstlerischer, konstrultiver und
wirtschaftlicher Hinsicht am besten entsprechend bezeichnet;
einstimmig wurde beschlossen, diesem Entwurf den Sonder-
preis zuzuerkennen und seine Ausfithrung zu befiirworten.
Verfasser des Entwurfes war die Briickenbauanstalt Gg. Noell
u. Co. in Wiirzburg,

Das Preisgericht hat als wesentlichen Vorzug des Ent-
wurfes ,,Gleich und rund® betrachtet, daf} die Bisenkonstruk-
tion unterhalb der Fahrbahn liegt und als Blechtriger mit
gerader Untersicht ausgebildet, somit auf jegliche die Fahrbahn
iiberragende und den Ausblick sowie das Landschaftsbild
storende hohe Fachwerkiiberbauten mit Absicht verzichtet ist.
Ferner galten als Vorziige die gleich weiten (25 m) Offnungen
und vor allem die Pfeiler mit kreisrundem GrundriB: die
hier vorgeschlagene Form werde in der landschaftlichen Um-
gebung als am wenigsten stérend empfunden. In hydro-
technischer Hinsicht wiirden die kreisrunden Pfeiler dem in
seiner Richtung nicht sicher bestimmbaren Hochwasserabfluf}
den geringsten Widerstand entgegensetzen. Vom briickenbau- -
technischen Standpunkt aus sei das Projekt ebenfalls giinstig
zu beurteilen wegen der fiir simtliche Offnungen gewiihlten
gleichen Trigerform und der rechtwinkligen Anordnung
und Ausbildung der Konstruktion. Auch in wirtschaftlicher
Hinsicht sei das Projekt von den eingelaufenen Arbeiten das
vorteilhafteste, da der Aufwand an Mauerwerk und Eisen-
konstruktion am geringsten ist.

24. Heft 1981, 75
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2. Das ausgeliihrte Briickenbauwerk.

Zur Bauaustiithrung der Wiesenthriicke durch die Deutsche
Reichsbahn kam es infolge der ungiinstigen Finanzlage der
Nachkriegs- und Inflationsjahre erst in den Jahren 1929/30,
als aus Krediten des Reichs und der Lénder Mittel zur Fertig-
stellung stillgelegter Nebenbahnbauten fliissig gemacht wurden.
Der baureife Briickenentwurf der Reichsbahnverwaltung lehnte

sich in voller Anerkennung und Wiirdigung des oben genannten |
! verdienen besondere Erwihnung die fiinf massiven Zwischen-

Wetthewerbsergebnisses im wesentlichen an den preisgekronten

e
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Abb. 1.
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Abh. 2.

Entwurf der Firma Noell u. Co. in Wiirzburg an, unteér ent-
sprechender Erginzung und Verbesserung desselben in tief-
und wasserbautechnischer Hinsicht. Der Preistrigerin wurde
-— den Absichten des Wetthewerbs entsprechend — auch die
Lieferung der eisernen Briickeniiberbauten iibertragen.

a) Grund- und Aufrili.

Auf die ganze Linge der Briicke verliuft die Nebenbahn
in der Waagerechten und in einem Kriimmungshalbmesser
von 325 m (Abb. 1 u. 2). Die Briickenhéhe iiber der Talsohle
betragt durchschnittlich 6,0 m. Die Briicke ist als Blech-

Léngenansicht, Grundril und Querschnitt der Wiesentbriicke.

pfeiler, fiir die, der Anschauung des Preisgerichtes folgend,
die kreisrunde Form als am zweckméalligsten gewahlt wurde.
Dies geschah, nachdem die Reichsbahnverwaltung zuvor noch
Modellversuche tber die Sohlenbefestigung wund die
giinstigste Form der Pfeilerunterbauten der geplanten Bahn-
briicke iiber die Wiesent sowie tiber die Wasserstromungs- und
Wassergeschwindigkeitsverhiltnisse an der Stelle der Briicke
hatte anstellen lassen, ausgehend von der Erwigung, daf} diese
Versuche einerseits notwendig seien, um den Besonderheiten
des Talitberganges beim Bau Rechnung tragen zu konnen,
anderseits aber auch allgemein fiir das Bauingenieurwesen von
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Wert seien. Diese Modellversuche wurden vom Geheimen Ober-
baurat Dr.-Ing. Theodor Rehbock, Professor an der Tech-
nischen Hochschule in Karlsruhe, im dortigen Flu3bau-
laboratorium vorgenommen und zwar mit zwei Modellen. Mit
dem einen (Teilmodell) im Mafistab 1:50 wurde die Einwirkung
der Einbauten auf die Flufisohle (Kolkbildung) untersucht.
Das andere (Vollmodell der Wiesentbriicke mit dem dort
vorhandenen Flufiprofil) im Malistab 1:100 und von etwa
4m Lénge diente zur Untersuchung der Abflufl- und Strémungs-
verhdltnisse auf der ganzen FluBstrecke ohne und mit Rund-
pfeilern, wobei die Stauhéhen auf 1—2cm genau sich be-
stimmen liefl3en.

Das Ergebnis dieser Modellversuche iiber Art und Form
der Kolkwirkungen sowie iiber die darauf fuBlende Auffindung
einer gilinstigen Form des Pfeilerunterbaues it sich dahin
zusammenfassen, dal} bei kreisrunden Pfeilern ein starker

Abb. 4.

Abb. 3.

Abb. 5. Abb. 6.
Abb. 3. Modellversuch mit Sohlenbefestigung unterhalh
des Pfeilers.
Abb. 4. Modellversuch mit Sohlenbefestigung oberhalhb

des Pfeilers.
Abb. 5. Modellversuch mit halbelliptischem Pfeilerunterbau.

Abb. 6. Modellversuch mit geradlinig begrenztem Pfeilerunterbau. |

Steinsatz unterhalb der Pfeiler (Abb. 3) fiir die Sohlen-
befestigung weniger Nutzen bringt als eine solche Befestigung
der Pfeilersohle oberhalb (Abb. 4), da hier die grilite Kolktiefe
unmittelbar am Pfeiler auftritt. KEs wurden daher weitere
Versuche mit einem halbelliptisch massiven Pfeilerunterbau
fluBaufwirts (Abb. 5) gemacht, dem sich dann solche mit
geradlinig begrenzten Pfeilerunterbauten (Abb. 6), die sich
fur die Bauaustthrung mit Spundwinden besser eignen,
angeschlossen haben. Es ergab sich, dal} diese beiden Arten
von Pfeilersockeln in bezug auf Kolkbildung fast genau die
gleiche, giinstige Wirkung hatten, dahingehend, dall bei einer
solchen Sohlenbefestigung die Entstehung des Kolkes unmittel-
bar am Pfeiler verhindert und daher die Gefahr der Unter-
spiilung bei Hochwasser geringer wird. Fir die Ausfithrung
des Pfeilerunterbaues wurde daher eine im Prinzip der Abb. 7
entsprechende Form empfohlen.

Das Vollmodell (Abb. 8) zeigt den Abfluff eines Hoch-
wassers von 330 m3/s, wobei die an den Pfeilern auftretenden
und die hinter den Pfeilern vorhandenen FlieBwirbel (Pfeiler-
walzen) zu erkennen sind. Mit diesem Modell konnten genaue
Aufnahmen der Strémungsrichtungen sowie der sich bildenden
Pfeiler- und Uferwalzen gemacht werden. Der Briickenstau
wurde bei rein stromendem Abflull und einer Wassergeschwin-
digkeit von 1,43 m/s zu 0,16 m ermittelt. Abb. 9 endlich gibt
den Abguf} eines Kolkversuches am Vollmodell wieder fiir eine
Wasserabflufmenge von 113 m3/s bei 20 Minuten Uber-
stromungsdauer.

4o30's2"

g 7 2 d 4 5m

Abb. 7. Nach den Modellversuchen empfohlene Form
des Pfeilerunterbaues. .

Abh. 9. Modellversuch iiber die Kolkwirkung an der Briicke.

Es wird lehrreich sein, beim tatsichlichen Durchgang eines
bedeutenderen Hochwassers durch die Briicke zu vergleichen,
ob und wie die dafiir angeordneten genauen, den Briickenstau,
die Kolkbildungen usw. betreffenden Messungen und Beob-
achtungen mit den theoretischen Berechnungen und den
Ergebnissen der vorgenannten Modellversuche iibereinstimmen.

Beim Briickenbau selbst wurde das Flulbett des: Wiesent-
flusses unter tunlichst schlanker Linienfithrung fluBaufwirts
so verlegt, daf} es durch das vierte Briickenfeld hindurch fiihrt,
damit der Wasserzudrang bei Hochwasser von den flullabwirts
gelegenen Briickensffnungen mehr : nach -den fluBaufwirts
gelegenen abgelenkt wird.  Oberhalb und unterhalb -der

Briickenwiderlager sind die normalen Béschungen der Hoch-

75%.
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wassermulde durch schraubenférmige Flachen allméhlich in
die Neigung der Widerlagermauer tibergefithrt, um das Hoch-
wasser moglichst ohne Wirbelbildungen von den Widerlagern
vorbeizuleiten.

Die zylindrischen Pfeiler und die Widerlager der Briicke
sind im Kern aus Stampfbeton hergestellt und im sichtbaren
Teil mit rauhbossiertem Mauerwerk aus Kalkbruchsteinen
verkleidet. An Stelle von Auflagerquadern traten 0,5 m starke
Betonabdeckplatten (Schotter in Nufligréfe) mit Rundeisen-
einlagen, die den Auflagerdruck gleichméaflig auf das darunter-
liegende Mauerwerk verteilen. Die Betonplatte der Pfeiler
erhielt 2,90 m Durchmesser, der Pfeilerschaft einen solchen
von 3,0 m. Die sichtbaren Flichen der Pfeiler und Wider-

Abb. 10. Der fertige Briickenunterbau.
lager sind im lagerhaften Bruchsteinmauerwerk mdoglichst
rauh gehalten, damit sich die Briicke gut in die Natur einpaBt.

In Anlehnung an die fiir die Verminderung des Kolkes
am Pfeiler giinstigen Frgebnisse der Modellversuche mit gerad-
linig begrenztem Unterbau wurde bei der Bauaustithrung dem
oberen Pfeilerfundament eine achteckige, gegen den Schaft um
0,5 m vorspringende geradlinige Form gegeben, wihrend der
darunterliegende Fundamentsockel quadratisch gestaltet ist.
Schlieflich wurde zur weiteren Verringerung der Angriffe
des Wassers auf das Flul3bett rings um alle Pfeiler eine starke
Sohlenpflasterung in elliptischer Form angeordnet, wobei
die kleine Achse der Ellipse mit der Querachse des Pfeilers
zusammenfillt und rund 7 m lang, die groBe rund 10 m lang ist.
Bei dieser Ausbildung haben sich nach den Rehbockschen
Modellversuchen unter den gleichen AbfluB- und Uber-
stromungsverhiltnissen die ausgeschwemmten Massen des
Kolkes auf die Hilfte und die Tiefe des Kolkes auf rund 659
gegeniiber einem Pfeiler ohne Umpflasterung verringert.
In die Betonplatten der Pfeiler und Widerlager wurden Flach-
eisenbiigel einbetoniert, auf denen die Achsen der Bahn und
der Briickentberbauten fixiert werden kénnen.

Die eigenartige, bei Briickenpfeilern sonst nicht gewohnte
Rund(Tonnen)form der Pfeiler wurde, wie schon erwihnt,
aus schonheitlichen und hydrotechnischen Griinden gewihlt.
Diese Pfeiler wirken im Landschaftsbild méglichst unauffillig

und bieten dem Beschauer von allen Seiten und von jedem
Standpunkt aus eine gleichgrofe, tunlichst eingeschrinkte
Ansichtsfliche dar, entgegen den sonst iiblichen gleichlaufend
zur Flufirichtung und schrig zur Briickenachse eingestellten
Pfeilern, die im vorliegenden Falle bei dem spitzen Winkel (369)
zwischen Briicken- und Talachse iitbermifig (bis zu 15 m) lang
und massiv geworden wiren und in ihrer Léngsseite auffallend
grolie Ansichtsflichen aufgewiesen hitten. Insbesondere hitten
solche Langpfeiler sich hier kulissenartig aneinander gereiht
und von der nahen Landstrafle aus den Durchblick durch die
Briicke stark beeintrichtigt. Die fertigen zylindrischen Pfeiler-
schifte boten vor der Aufbringung des Eiseniiberbaues ein
beim Briickenbau sonst nicht gewohntes Bild (Abb. 10).

Abb. 12.

Die fertige Briicke in der Landschaft.

¢) Der eiserne Uberbau.

Die Briicke hat sechs gleiche, oben wie unten waagerecht
abschlieBende vollrandige Blechtrigeriiberbauten mit recht-
winkliger Anordnung, obenliegender Fahrbahn, oberem und
unterem Verband, beiderseitige Fullwege und Holzquer-
schwellenoberbau. Die Stiitzweite jedes Offnungsfeldes betragt
25 m, die Gesamtlichtweite der Briicke 153,06 m. Der Haupt-
tragerabstand ist 1,90 m, die Konstruktionshthe = 2,550 m.
Als Baustoff fiir, die Uberbauten wurde Stahl 37 verwendet.
Als Verkehrslast ist der Festigkeitsherechnung der Lastenzug E
zugrunde gelegt. Das Gesamtgewicht der Fisenkonstruktion
samt Geldnder und Auflager betrigt rund 285 Tonnen, die
Gesamtanstrichfliche rund 3000 qm.

Der Eiseniiberbau hat einen unauffillig stumpfen, gelb-
griinen Anstrich erhalten, der in seinem naturnahen Farb-
ton nicht aus der Umgebung heraustillt. Die Lieferung
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der ganzen Hisenkonstruktion war der Briickenbauanstalt
Georg Noell u. Co. in Wiirzburg als der Preistrigerin
des Briickenwetthewerbes vom Jahre 1920 iibertragen. Ihr
oblag auch die fertige Aufstellung (Abb. 11), die fiir jedes
einzelne Offnungsfeld (Versandgewicht 42,5 t) vom Bahnwagen
aus mit Hilfe geeigneter Portalkrane in kiirzester Zeit erfolgte.

d) Kosten.

Die Gesamtkosten der Briicke betragen rund 186000.%,4,
davon fiir den Unterbau = rund 63000.% 4, fiir den eisernen
Uberbau = 123000.%.//. Eine Kostenmehrung ergab sich aus
unvorhergesehenen Erschwernissen bei der Pfahlgriindung von
vier Pfeilern und einem Widerlager.

3. Zusammenfassung.

Die an sich und in ihren Einzelabmessungen und -anord-
nungen nicht bedeutende Bahnbriicke iiber die Wiesent stellt
als Ganzes und als Bestandteil seiner Umgebung ein Ingenieur-
werk dar, das in konstruktiver, schonheitlicher und wirtschaft-
licher Hinsicht wohl befriedigt. Es zeigt, wie sich auch unter
besonders schwierigen ortlichen Verhiltnissen mit einfachen
Mitteln geeignete Losungen fiir ein technisches Werk finden
lassen, so zwar, dal es tunlichst wenig als Fremdkérper in der
Landschaft empfunden wird, vielmehr sich durch Schlichtheit
und Ruhe der Linienfithrung harmonisch und ungezwungen
in_die natiirliche Umgebung einfiigt.

So bildet denn die fertige Wiesentbriicke ,,Gleich und

Rund — gesehen an ihrer Einfachheit, EbenmiBigkeit und
Abrundung — nach ihrer Art eine technische Zierde des

Talgrundes, so dafi mit ihrem Dasein und der Art und Weise

ihrer Gestaltung nun auch jene weiten Kreise des Heimat- |

schutzes und der Naturpflege, die zuvor die lebhaftesten

Bedenken wegen der Beeintriichtigung des Landschaftshildes
hegten, einverstanden sein kénnen. Dies um so mehr, als es
auch gelungen ist, bei der anschlieenden Linienfithrung der
Bahn stérende Einflisse auf die 50 m oberhalb der Wiesent-
briicke gelegene idyllische Stempfermiihle und ihre reizvolle
nichste Umgebung zu vermeiden, indem die dieser Miihle
gegeniiberliegenden pittoresken Felsschroffen und Winde im
wesentlichen unverindert erhalten bleiben konnten, ebenso
wie der zur Stempfermiihle iber den Bach fiithrende malerische
Holzsteg, die Stau- und Wiesenbewiisserungsanlage sowie
die dortigen eigenartigen Eiben-Baumgruppen (Abb. 12).
Man darf daher mit Recht behaupten, daB der be-
schriebene Briickenbau allen billigen Anforderungen entspricht
und daB die ihm bahnseits geschenkte, auf den ersten Blick
vielleicht etwas weitgehend erscheinende Aufmerksamkeit und
Sorgfalt nicht vergebens war. Die Reichshahnverwa'tung
kann sich mit dem schlichten, den heutigen Auffassungen
iiber das Wesen der Schénheit bei Ingenieurbauten ent-
gegenkommenden Bauwerk, das an einem der Widerlager
die Inschrift triagt: , Wiesentbriicke, erbaut 1929/30, als
von Hindenburg Reichsprisident war® wohl sehen lassen
(Abb. 12). Es hat sich in der Tat bestiitigt, daB in dieser
schénen Landschaft die Kunst allein durch Einfachheit
wirken kann: die ruhig-sachliche Sprache, die die Natur

| redet, spricht auch aus dem ganzen Bahn- und Briickenbau ;

die gewihlte ungekiinstelte Briickenform im Verein mit der
naturwirklichen dufieren Ausbildung der Pfeiler, Widerlager
und Erdbgschungen verleiht dem ganzen Bauwerk in seiner
dulleren Erscheinung eine sympathische Note — ohne daB
dabei die Erfordernisse der ZweckmiiBigkeit und Wirtschaft-

| lichkeit auBer Acht geblieben wiren.

Eisenbahnhochbau und Fernmeldeanlagen.

Von Reichsbahnoberrat Dr. Ing. van Biema, Essen.

A. Allgemeines.

Vor etwa zwei Jahrzehnten war es bei Planung von
Eisenbahnhochbauten im allgemeinen nicht iiblich, auf die in
einem Gebdude unterzubringenden Fernmeldeanlagen schon
beim Entwurf Riicksicht zu nehmen.
haben aber im Eisenbahnbetrieb inzwischen eine solche Be-

deutung gewonnen, dall ihre Unterbringung schon in den

Gebéudeentwurf einbezogen werden mul}, wenn eine den
Forderungen neuzeitlicher Fernmeldetechnik entsprechende
Anordnung der Anlagen und eine zweckmiBige Ausnutzung
der Riéume erreicht werden soll. Es ist deshalb Sache des
entwerfenden Architekten, sich rechtzeitig {iber Umfang und

Art der Fernmeldeeinrichtungen, die der fertige Bau ent- |

halten soll, zu unterrichten und im Entwurf zweckmiBig
gelegene Raume und Plitze fiir sie vorzusehen. Wird das
unterlassen, dann ergibt sich spiter die unerfreuliche Not-
wendigkeit umfangreicher Umbauten, denn groBe Anlagen,
wie SA-Amter mit ihrem Zubehér, Ladeanlagen, Batterien usw.,
lassen sich nicht in beliebiegen Réumen unterbringen. Nach-
traglich notwendig werdende installationstechnische Arbeiten,
wie Rohr- und Kabelverlegungen stéren die glatten Mauer-
flichen der Flure und Innenriume und haben immer Bau-
verzogerung,  unndtigen Kostenaufwand oder sonstige
Schwierigkeiten zur Folge. Besonders wichtig ist es deshalb,
dal der Architekt sich schon bei den Planungsarbeiten iiber
die besten Leitungswege und iiber dic Art der Leitungs-
montage Rechenschaft gibt. Bereits beim Hochziehen der
Winde mul an die Steigeleitungen, Verteilungspunkte u. dergl.
gedacht werden, um spitere Stemm-, Verputz- und Maler-
arbeiten zu vermeiden. Aus diesen Erwigungen heraus mulf}
grundsitzlich gefordert werden, dafl der Fernmeldetechniker
rechtzeitig zur beratenden Mitarbeit bei den Hochbau-

Die Fernmeldeanlagen | t
| vorschriften des Verbandes Deutscher Elektrotechniker einen

- entwiirfen, in denen Fernmeldeanlagen unterzubringen sind,

herangezogen wird. Der verantwortliche Architekt kann heute

| unmoglich mehr die baulichen Bediirfnisse der Fernmelde-

technik {ibersehen.
Neuerdings hat die Kommission fiir die Errichtungs-

Entwurf aufgestellt, der die , Leitsitze fiir die Beriick-
sichtigung elektrischer Anlagen bei der Ausfiihrung von
Bauten® behandelt. = Dieser Entwurf befaBt sich allgemein
mit den Gesichtspunkten fir die Elektrizititsversorgung
von Gebéduden, also in der Hauptsache mit Licht- und Kraft-
versorgung. Auf Fernmeldeanlagen ist nur insofern Riick-
sicht genommen, als im Entwurf gesagt ist, dafl alle die Leit-
sitze sinngemifl auch auf Fernmeldeanlagen anzuwenden
seien :

Nach dem Entwurf der Leitsitze ist mit folgenden Fern-
meldeanlagen innerhalb von Gebiuden zu rechnen:

[. Anlagen zum Schutze von Leben und Sachwerten
(Feuermelder, Einbruchsmelder, Gefahrmelder, Raumschutz,
Wiichterkontrollanlagen usw.).

2. Fernsprechanlagen (Anlagen fiir den Hausverkehr und
tiir den Postverkehr). : ‘

3. Uhrenanlagen (Zeitsignalanlagen, Zeitstempel usw.).

4. Rundfunkanlagen.

5. Signalanlagen (Lichtsignal-, Tableau- und Ruf-, An-
wesenheitsmelde-, sowie Tirétfneranlagen).

6. FernwirmemeBanlagen.

Nicht erwihnt sind:

7. Telegrafenanlagen.

8. Rohrpostanlagen.
an die bei Bauten fiir Eisenbahnzwecke ebenfalls gedacht
werden mufl,
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Von den allgemein fiir Elektrizititsversorgung auf-
gestellten Grundsitzen des Entwurfs tragen einige den an
Fernmeldeanlagen zu stellenden Forderungen durchaus Rech-
nung. Sie seien im folgenden auszugsweise wiedergegeben:

....... Bei Neubauten soll fiir die Unterbringung der
elektrischen Leitungen und Einrichtungen bereits im Entwurf
alles Notwendige vorgesehen werden.

Bereits bei der Planung eines Baues sollen elektrotech-
nische Fachleute auch fiir Fernmeldeanlagen hinzu-
gezogen werden.

Bereits vor Ausfithrung des Rohbaues sollen an Hand
der Baupline die Leitungswege und das System der Ver-
legung von den Fachleuten fiir .... Fernmeldeanlagen genau
bestimmt werden. Durch die Wahl der giinstigsten Ver-
teilungspunkte, der zweckmifBigsten Verlegungsarten und der
kiirzesten Leitungswege kénnen die Anlagekosten méglichst
gering gehalten werden. AulBlerdem kann der Architekt dann
alle erforderlichen baulichen Anordnungen so treffen, dal} sich
Kosten und Zeitaufwand fiir nachtrigliche Stemmarbeiten
vermeiden lassen.

Fiir Fernmeldeanlagen sollen die Leitungswege, Ver-
teilerstellen und Unterbringungsriume fiir Zentraleinrich-
tungen sowie zugehorende Akkumulatoren- und Laderdume
vorbereitet werden. Diese Rédume sollen trocken sein.

Die Léitungsverteilungspunkte sollen unmittelbar senlk-
recht iibereinander liegen.

Die Verlegung der Haupt- und Steigeleitungen soll grund-
sitzlich verdeckt erfolgen. Hierfiir sowie fiir die Abzweig-
kiisten und Durchfithrungséffnungen durch die Wéande, ins-
besondere in Kellern, sollen daher geeignete Aussparungen
vorgesehen werden, wobei gleichzeitig die Moglichkeit spéaterer
Erweiterungen geschaffen werden soll.

Bei der Herstellung der Winde und Decken, besonders
bei Fisenbetonbauten, soll auf die Leitungswege Riicksicht
genommen werden. Bei der Verwendung von Bleikabeln fiir
die Hauptleitungen sollen abgedeckte Kabelkanile vorgeschen
werden.

Die senkrechten Schlitze konnen leicht durch Aussparen
bei dem Hochfiithren der Winde vorgesehen werden. Hier-
durch entstehen kaum Mehrkosten bei der Au'sfﬁhrung, da-
gegen werden nachtrigliche Kosten fiir Stemmarbeiten erspart,

Starkstrom- und Fernmeldeleitungen sollen moglichst
nicht in gemeinsamen Schlitzen untergebracht werden.

In Wohnriumen sollen die Verteilungsleitungen unter
Putz verlegt werden. Die erforderlichen Rohre sollen un-
mittelbar nach Fertigstellung des Rohbaues in die Winde
und Decken eingelegt werden.

Bei auf Massivdecken verlegten Rohren soll je nach der
verwendeten Hstrichart ein Schutz gegen chemische Kinfliisse
durch eine ausreichende Betonschicht geschaffen werden.

Mit dem Einziehen der Dréihte soll so lange gewartet
werden, bis das Mauerwerk ausgetrocknet ist. Keinesfalls
sollen die Drihte sofort nach Auftragen des Putzes eingezogen
werden

B. Stellwerksgebiiude.

Bei dem Entwurf von Stellwerksgebauden ist die Frage
der TUnterbringung der Fernmeldeleitungen, Kabelendver-
schliisse, Sammleranlagen usw. ganz besonders eine Frage der
ZweclkmiBigkeit. Wie bei allen Ingenicurbauten ist die zweck-
mifigste Losung auch hier zugleich die schénste, denn sie
ermoglicht, wie wir spiter sehen werden, breite Fensterfronten
und freie Wandflichen und macht damit das Stellwerk, wenn
auch noch ein heller Wandanstrich vorgesehen wird, luftig
und zu einem angenehmen Arbeitsraum. Die freie Aussicht
ist fiir den Betrieb &dulerst wichtig.

Die Einrichtung eines Stellwerks in block- und fernmelde-
technischer Hinsicht erfordert die Einfithrung von Frei-
leitungen oder Kabeln, deren Zahl von dem Zweck und der
Bedeutung des Stellwerks abhingig ist. Wo Freileitungen
einzufithren waren, endeten sie bisher an Abspann- oder End-
isolatoren und wurden mittels isolierten Drahtes durch Ein-
fithrungstiillen, Einfiihrungskiisten oder Einfithrungsleisten
durch die AuBenmauer in das Innere des Stellwerks und
sodann in hélzernen Schutzkanilen unmittelbar zu den Ver-
wendungsstellen gefithrt. Diese Art der Einfiihrung ist aber
vom sicherungstechnischen Standpunkt aus nicht einwandfrei.
AuBerdem stéren die Leitungseinfiihrungen u. U. den Uber-
blick auf die Strecke. Es ist auf alle Fille zweckmdfiger,
die Freileitungen vorher in Uberfiihrungsendverschliissen ab-
zufangen und gekabelt einzufiihren. Es soll damit nicht
gesagt sein, daB die erstgenannte Einfithrungsart, wo sie noch
besteht, beseitigh werden muB; fiir Neubauten ist sie aber
in Anbetracht der Fortschritte der Montage- und Isolier-
technik iiberholt und deshalb zu verwerfen.

Wo aber die Block- und Fernmeldeleitungen schon in
Kabel herangefithrt sind, mufl im Innern des Stellwerks eine
Stelle geschaffen werden, an der die Kabel zusammenlaufen
und aufgeteilt werden.

Es fragt sich nun, wo diese Zusammenfithrungsstelle
zweckmiBig unterzubringen ist. Bisher fafite man die Kabel-
endverschliisse fast durchweg im eigentlichen Stellwerksraum
in einem hdlzernen Kabelschrank zusammen.  Abgesehen
davon, daB solche Schrinke nicht schén aussehen, erschwert
der gedrangte Aufbau innerhalb des Schrankes die Montage-
arbeiten. Auch nehmen sie oben im eigentlichen Stellwerks-
raum, der auf alle Fille moglichst frei und {ibersichtlich zu
halten ist, zuviel Platz weg. Die Reichsbhahndirektion Essen
hat deshalb bei ihren neuen Stellwerken einen besonderen
Raum vorgesehen, in dem die Kabelaufteilung nach modernen
schaltungstechnischen Gesichtspunkten vorgenommen wird.

Bei ' hohen Stellwerken, die fiir gréflere Anlagen die
Regel sind, 1Bt sich fast immer ein heizbarer und verschliel3-
barer Kabelverteilerraum in dem Geschofi unterhalb des
eigentlichen Stellwerksraumes vorsehen. Dort werden die
ankommenden armierten Erdkabel durch Endverschlisse ab-
geschlossen, die in einem freistehenden Gestellrahmen oder
in einem Wandgestell montiert sind.  Selbstverstidndlich
fillt der bisher zum Schutz der Kabelgarnitur iibliche Kabel-
schrank dann fort. Dadurch ergibt sich die Méglichkeit, die
Leitungen unbehindert zu schalten und zu priifen. Nur die
Blockleitungen und die sonstigen Leitungen fiir Sicherungs-
zwecke bleiben nach einer vor einigen Jahren erlassenen
Vorschrift noch unter besonderem Verschlufi.

Dieser besondere Verschlufi ist durch betriebliche Rick-
sichten bedingt. Jedes Arbeiten an Sicherungsleitungen —
sei es auf der Strecke oder am Endverschlul — kann un-
beabsichtigte Fehlleitungen des Stromes zur Folge haben.
Deshalb mufite bisher bei jedem Offnen des Kabelschrankes
als Zusatz zur Blocksicherung das telegraphische Riickmelde-
verfahren eingefiihrt werden. Bei einem besonderen Ver-
schluB der Sicherungsleitungen kann aber wenigstens an
Fernsprech- und Telegraphenleitungen ungehindert gearbeitet
werden, ohne dal deshalb diese fiir den Betrieb beschwerliche
Zusatzsicherung nétig ist.

Weiter entsteht die Frage, wie man vom Kabelverteiler-
raum aus die Leitung am besten zu den Verwendungsstellen
fithrt. Es ist dringend zu empfehlen, die bisher fast allgemein
iiblichen Holzkanale mit Einzelleitungen nicht mehr zu ver-
wenden. Vom Gesichtspunkt der Schénheit und Sauberkeit
aus sind solche Kanile unerwiinscht. Sie sind innen und
auBen Staubfanger und unterbrechen die glatten Wandflachen.
Ein solcher Kanal hat, von der Uniibersichtlichkeit der Leitungs-
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fihrung abgesehen, den Nachteil, da3 sich in ihm moglicher-
weise durch Wechselwirkung von Warme und Kilte Feuchtig-
keit niederschlagen kann, die fiir die Isolation der Leitungen
nachteilig ist. Auch sind diese Kanile Brutstdtten fiir Un-
geziefer verschiedener Art und u. U. sogar Schlupfwinkel
far Miuse.

Neuerdings hat die Reichsbahndirektion Essen die
Leitungen vom Kabelverteilungspunkt aus nicht mehr in
Holzkanilen weitergefiihrt, sondern sie in Stahlpanzer- oder
Peschelrohr unter Putz zu den einzelnen Verwendungsstellen
(Klappenschrank, Streckenfernsprecher oder Morsetische) ge-
fithrt. In diese Rohre kénnen entweder Einzelleitungen oder
Bleikabel eingezogen werden. Spiter hinzukommende Kinzel-

T Mes

Abb. 2.

Neues Stellwerk, frei von Holzkanilen und Schrinken.

leitungen kénnen auch in die Stahlpanzerrohre nachtriglich
leicht eingezogen werden. Als Reserve empfiehlt es sich, ein
besonderes Stahlpanzerrohr vorzusehen. Bleikabel miissen
natiirlich ebenfalls geniigende Reserveadern enthalten. Der
Preis fiir die kurzen Kabelstiicke, die hier in Frage kommen,
ist so gering, dal} eine angemessene Reserve keine Rolle spielt.

In den Abb. 1 und 2 ist die Innenansicht eines Stellwerks
mit Kabelschrank und Holzkandlen und ein neues Stellwerk
mit der oben heschriebenen Leitungsmontage gegeniiber-
gestellt. Abb. 3 zeigt den Grundrif3 eines Stellwerksgebiudes,
in dessen unterem Geschof} ein hesonderer Kahelverteilerraum
vorgesehen ist.

C. Eisenhahnhochbauten.

Fir groBere Eisenbahnverwaltungsgebiude und gréfBere
Bahnhofe wird heutzutage wohl immer eine Selbstanschluf}-

fernsprechanlage vorgesehen werden. = Hierfiir benétigt man
in der Hauptsache folgende Réume: Réume fiir das Wihler-
gestell und die Signalmaschine, davon durch eine Wand
getrennt den Verbindungsplatz fiir den ankommenden Post-
und Fernverkehr. In der Trennungswand muf eine Offnung
fir den Bedienungsschrank ausgespart werden, so daB die
Riickwand des Schrankes im Wihlerraum. die Vorderseite
im Bedienungsraum liegt; ferner fiir die Stromversorgungs-
anlage -einen Akkumulatoren- und einen Lademaschinenraum.
Der Akkumulatorenraum muf liftbar sein und siurefesten
FuBiboden haben (Fliesen). Die Winde miissen siurefesten
Anstrich erhalten. Weiter empfiehlt es sich, einen bhesonderen
Raum fiir den Mechaniker vorzusehen.
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Abb. 3. Erdgescholl eines Stellwerks mit besonderem
Kabelverteilerraum.

Sind Telegraphenanlagen vorhanden, so sind . sie mit
Riicksicht auf eine giinstige Kabelverteilung ebenfalls in der
Nihe der Fernsprechanlagen unterzubringen.

Auller den Eisenbahnfernsprechleitungen sind fast immer
noch eine mehr oder weniger grofie Zahl von Postfernsprech-
leitungen einzufithren, nimlich fiir Eisenbahnanschliisse an
das Postnetz, fiir Bahnhofswirte, zu verpachtende Liden oder
Verkaufsstinde, Miinzfernsprecher, Feuerwehr- und Polizei-
anruf oder dergl. Wihrend die Eisenbahnleitungen meistens
von der Bahnseite heranzufiihren sind, bevorzugt die Post
Einfithrung von der Stadtseite her. Schon aus diesem Grunde
sind im allgemeinen getrennte Einfiihrungen vorzusehen.
AuBerdem legt die Post ihre Leitungen nicht gern an den
Hauptverteiler der Bahnleitungen, um bei Leitungsmessungen
und Storungsbeseitigung von der Bahn unabhingig zu sein.
Die Einfiihrungsschlitze fiir Post- und Bahnkabel liegen
demnach meist getrennt im Kellermauerwerk an verschiedenen
Seiten des Gebédudes.

Soweit die Kabel im Keller, am besten im Kellerflur,
verlaufen, brauchen keine schénheitlichen Riicksichten ge-
nommen zu werden. Hs geniigt vielmehr hier, die Kabel an
einfachen Tragekonstruktionen (Kabelrosten) an der Keller-
decke aufzuhingen. 4

Der Erdkabelaufteilerraum im Keller muf trocken und
gut zu liften sein und so groB, daB die Schaltungsarbeiten
ohne Beengung ausgefiihrt werden kénnen.

Sofern eine SA-Anlage fiir das (Gebiude vorgesehen ist,
tiihren vom Keller aus Hauskabel unmittelbar zum Haupt-
verteiler der SA-Anlage. Vom Hauptverteiler geht es zu den
einzelnen Stockwerkverteilern. Bei groBen Gebduden mit
mehreren Fliigeln empfichlt es sich, bei der Anordnung der
Stockwerkverteiler auf giinstige Fiihrung der Rohrleitungen
zu den Zimmern Riicksicht zu nehmen.

Es fragt sich nun, wie man zweckmiflig diese Leitungen —
sei es, dafi es sich um die Verbindungen zwischen Haupt-
und Stockwerkverteiler oder zwischen mehreren Stockwerk-
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verteilern in demselben Stockwerk handelt herstellt.
Entweder legt man die Leitung, wie schon in Abschnitt B
geschildert, in Rohren unter Putz oder man verwendet Profil-
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Abb. 4. Abb. 5.

Profileisen. Betonierte Profilrinne.

leitungen unberiihrt, was auch deshalb von Vorteil ist, weil
fiir die Lichtleitungen mit ihren Tirschaltern die Einfithrung
von der Flurseite her unvermeidlich ist. Die Rohre haben
einen Durchmesser von nur rund 3 bis 4 em und sind vom
Estrich zu iiberdecken. Die Fernsprechleitungen werden erst
eingezogen kurz bevor das Gebiude bezogen wird. Zur Er-
leichterung der Montage werden in den Rohren Zugdrihte
mitverlegt.

Die Abh. 6 zeigt den Grundrif} eines Geschosses in dem
neuen Gebdude fiir die Reichsbahnimter in Duisburg. Man
sieht die strahlenférmige Anordnung der Rohrleitungen zu
den Verwendungsstellen.

Fiir die Verlegung der aufgehenden Verbindungskabel sind
Schlitze im aufgehenden Mauerwerk vorgesehen, am besten
im Treppenhaus oder sonst in giinstig gelegenen Réumen.
Man kann aber auch an Stelle gemauerter und durch Platten
abgedeckter Kanile Rohre von ausreichendem Durchmesser
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rinnen an den Winden, die leicht so in die Architektur ein-
gepaft werden konnen, dafll sie kaum auffallen. Hierfir

St = Stabipanzerrohr

T e=Jsahierrohp  Q,=Abstelgendes Rohr

Strahlenformige Anordnung der Verteilerrohre im neuen Verwaltungsgebiude fiir die Reichsbahndmter in Duisburg.

im aufsteigenden Mauerwerk einbauen, die nachher die Ver-
bindungskabel aufnehmen. :
Als Stockwerkverteiler konnen eiserne oder hélzerne

kommen entweder Profileisen (s.

Abb. 4) oder betonierte

Profilvinnen (s. Abb. 5) in Frage.

Von den Stockwerk-
verteilern fithren Verbin-
dungswege zu den Zimmer-
verteilern, an die drei bis
fiinf Binzelleitungen zu den
Zimmern ebenfalls wieder
in Rohre verlegt, ange-
schlossen werden. Es ist
daher rechtzeitig zu iiber-
legen, wo voraussichtlich
die Arbeitsplitze in den
Zimmern aufgestellt wer-
den. Meist werden die
Schreibtische an den Fen-
stern stehen, so dal bei
Anordnung der AnschluB-
kéasten fir die Fernsprecher
an der Fensterwand zwi-
schen den Pfeilern die
Schnurzuleitungen am kiir-
zesten werden. Vom Stock-

werkverteiler zu den
Zimmerverteilern oder un-
mittelbar zu den Anschlul3-
kiisten werden zweckmiBig

Leitungen in Rohre
strahlenformig im Estrich verlegt. Bei rechtzeitiger Aus-
fiihrung braucht auf die Zwischenwinde hierbei iiberhaupt
keine Riicksicht genommen zu werden.

Die Flurwinde der Zimmer bleiben dann von Fernsprech-

Stockwerksverteiler.

Abb. 7.

Verteilerkiisten verwendet werden.

Bei den hélzernen Ver-
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Abb. 8. Grundril der Riume fiir Fernmeldeanlagen

im neuen Bahnhofsgebéude in Duisburg.

teilerkisten wird zweckmifig Grundplatte und Tiir aus Sperr-
holz hergestellt. Auf der Grundplatte sitzen die Verteiler-
Lotosenleisten. Der Kabel- und Schaltplan darf im Deckel des
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Verteilers nie fehlen. Diese Verteiler sind biindig in die Wand
einzulassen. Auf der Wand aufgesetzte Verteilerkésten sind
nicht zu empfehlen.

Die Schaltarbeit an den Haupt- und Stockwerkver-
teilern soll maglichst bequem gemacht werden. Man bringt
sie deshalb neuerdings nicht mehr unter der Decke an, sondern
in Mannshéhe. Das Beispiel einer zweckmifigen Anordnung
und Ausfithrung eines Verteilerkastens zeigt Abb. 7.

Bei allen neuzeitlichen Hochbauten fiir Eisenbahnbetriebs-
zwecke ist eine elektrische Uhrenanlage heutzutage eine
Selbstverstindlichkeit. Bei kleineren Anlagen geniigt eine
elektrische Mutteruhr, bei gréfieren Anlagen wird man eine
Zentraleinrichtung mit mehreren Leistungsschleifen und zwei
Mutteruhren aufstellen, davon eine als Reserve. Als Auf-
stellungsraum wird der Raum fiir die SA-Gestelle oder der
Telegraphenraum gewilhlt, wenn sie nicht zusammen mit
Arbeitszeitkontrollapparaten (z. B. bei Ausbesserungswerken)
beim Pfortner aufgestellt wird.

Fernsprech- und Telegraphenleitungen miissen selbst-

verstiindlich zur Vermeidung induktiver Beeinflussung der
Fernsprechleitungen in getrennten Kabeln verlegt werden.

Fiir Rohrpostanlagen innerhalb der Gebiiude ist rechtzeitig
ein genau ausgearbeiteter Rohrverlegungsplan durch eine
Spezialfirma ausarbeiten zu lassen. Auch sind méglichst schall-
dichte Raume fiir die Rohrpostkompressoranlage vorzusehen.,

Bei allen Réumen muf auf eine angemessene Erweiterungs-
fahigkeit Bedacht genommen werden.

Die Abb. 8 zeigt die GrundriBanordnung fiir die Fern-
meldeanlagen des neuen Empfangsgebéiudes in Duisburg, bei
deren Entwurf den oben beschriebenen Grundsitzen in jeder
Weise Rechnung getragen ist. An den Raum fiir die Wahler-
gestelle schlieit sich einerseits der Raum fiir die Bedienungs-
plitze, andrerseits der Mechanikerraum an. Jener ist durch
den in die Wand eingebauten Vermittlungsschrank vom
Wihlerraum getrennt, der letztgenannte durch eine Glas-
wand, damit der Mechaniker bei seinen Arbeiten am Priif-
schrank und bei seinen sonstigen Arbeiten die bunten Signal-
lampen beobachten kann, die jede plstzlich auftretende
Unregelméfigkeit in der SelbstanschluBanlage sofort anzeigen.

Persionliches.

Geheimer Oberbaurat Ernst Sehmitt .

Am 16. November verstarb in Miinchen, wo er abwechselnd
mit Capri seit 1924 im Ruhestand lebte, der Geheime Ober-
baurat Ernst Schmitt im fast vollendeten 71. Lebensjahre.
Mit ihm ist eine der bedeutendsten und interessantesten
Charakterképfe dahingegangen, die das oldenburgische Eisen-
bahnwesen aufzuweisen hat.

Schmitt wurde am 30. November 1860 in dem zu Olden-
burg gehérigen Stadtchen Idar im Nahetal geboren, er studierte
das Bauingenieurwesen auf den Technischen Flochschulen zu
Miinchen und Aachen und legte die erste Staatspriifung am
11. September 1882 ab. Hr trat als technischer Hilfsarbeiter
am 1. Mai 1887 in den Dienst der GroBherzoglich Olde-
burgischen Staatsbahnen, wo er es dann nach Ablegung der
zweiten Staatspriifung am 2. Juli 1888 in verhéltnismiBig
rascher Folge iiber die iiblichen Beférderungen bis zum Ge-
heimen Oberbaurat brachte.

Die Erwartungen, mit denen man seiner Wirksamlkeit als
malgebender bautechnischer Leiter entgegen sah, hat er
glinzend gerechtfertict. Er hat die Bahnanlagen, die zur Zeit
seines Kintritts in die Eisenbahndirektion recht veraltet waren
und den Anforderungen des Risenbahnbetriebes zum Teil kaum
noch geniigten, auf eine Hohe gebracht, die auch den jetzigen An-
forderungen gerecht wird. Noch heute, acht Jahre seit seiner
Versetzung in den Ruhestand, zeigen die oldenburgischen Bahn-
anlagen im wesentlichen das Bild, das Schmitt ihnen auf-
geprigt hat. Wenn er sich auch mit allen bautechnischen Auf-
gaben befalite, die anfielen, und sie einwandfrei l6ste, so lagen
seinem besonderen Interesse doch am meisten der Eisenbahn-
Oberbau und der Eisenbahn-Hochbau, auf welchen
Gebieten er geradezu Mustergiiltiges geschaffen hat. Der
Eisenbahnoberbau verdankt ihm zahlreiche Erfindungen und
Verbesserungen. Von ihm ist bereits vor mehr als 20 Jahren
die getrennte Befestigung der Unterlagplatten mit den Schienen
und Holzschwellen eingefithrt worden, die fiir die Giite und
Haltbarkeit des Oberbaues von grofiter Bedeutung ist und bei
der Deutschen Reichsbahn erst in neuester Zeit allgemein durch-
gefiihrt wird. Schmitt ist der Erfinder des bekannten Olden-
burger Oberbaues O, der dem spéteren Reichshahnoberbau O
als Muster gedient hat. Unter ihm ist das vom Reichsbahn-
amtmann Helmke, Oldenburg, erfundene vorziigliche Hiill-
formenverfahren beim Verlegen des Oberbaues mit eisernen
Schwellen eingefiihrt worden, das dann auch bei der Reichsbahn
vorgeschrieben wurde.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Iolge. LXVIIIL. Band.

Schmitt gehérte mehreren Fachausschiissen, inshesondere
fiir Oberbaufragen an, in denen er erfolgreiche Arbeit geleistet
hat. Er war Mitglied des Preisausschusses des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen und er vertrat die Eisenbahndirektion
Oldenburg im Technischen AusschuB des V. D.E.V. Gerade
dieser Tatigkeit widmete er sich mit besonderem Eifer und mit
vielem Erfolg. Auf seine Anregung ist die Einfiihrung einer
einheitlichen Berechnung der Tragfihigkeit des Oberbaues
zurtickzufithren, die zur Zeit aber noch nicht abgeschlossen ist.
Besonders zu erwihnen ist noch Schmitts Meisterschaft in
der Handhabung der Feder. Die vielen in den Akten von ihm
vorhandenen schriftlichen Arbeiten sind, abgesehen von der
Vortrefflichkeit des Inhalts, geradezu als sprachliche Kunst-
werke zu bezeichnen. Er selbst legte auch auf diese Seite seiner
Tatigkeit den allergréften Wert.

Erholung von seinen anstrengenden dienstlichen Arbeiten
suchte Schmitt am liebsten in der Kunst, auf welchem Gebiet,
z. B, in der Glasmalerei, er selbst auch Vorziigliches hervor-
brachte. Nur knapp acht Jahre war es ihm vergonnt, im wohl-
verdienten Ruhestand, in der von ihm stets besonders bevor-
zugten Stadt Minchen und in den Wintermonaten im Zauber
der Tnsel Capri seinen Liebhabereien zu leben, zu denen auch
eine weitere intensive Beschiftigung mit den ihm wilhrend
seiner Dienstzeit liebgewordenen technischen Problemen ge-
hérte. Bis in die letzte Zeit hat Schmitt an der Erfindung
eimer neuen, eigenartigen Oberbaukonstruktion gearbeitet, die
namentlich in der Unterhaltung des Oberbaues erhebliche
Kostenersparnisse verspricht. Er hat zu seiner Freude noch
erlebt, daf} eine Probestrecke dieses Oberbaues verlegt worden
ist. Wer ihm dienstlich und auBerdienstlich persénlich nahe-
getreten ist, der wird von seinem Grabe Abschied nehmen mit
dem Wunsche, daB es unseren Eisenbahnen niemals an Minnern
fehlen mdége, die ihm gleichen. Schlodtmann.

Generaldirektor Dr. Ing. e. h. Otto Steinhoff f.
Am 4. November verschied unerwartet der General-
direktor der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft
Dr. Ing. e. h. Otto Steinhoff.

Geboren am 13. Mai 1873 in Soest in Westfalen, studierte
Steinhoff nach vollendetem Schulbesuch an der Technischen
Hochschule in Hannover das Maschinenbaufach. Nach Er-
nennung zum Regierungsbaumeister trat er bei den Ruhr-
Lippe-Kleinbahnen in Soest ein, wo er spiter zum Direktor
und Vorstandsmitglied aufriickte. Wihrend des Krieges war
24. Heft 1951, 76
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er im Feldeisenbahndienst als Leiter eines Militarbetriebsamtes
in Polen titig. Im Jahre 1916 wurde er vom Aufsichtsrat
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft zum
Vorstandsmitglied gew#hlt.

In seiner Stellung bei den Ruhr-Lippe Kleinbahnen, wie
als Direktor der Halberstadter-Blankenburger Bahn hat
Steinhoff in unermiidlicher verantwortungsbewuBter Weise
das (edeihen seiner Unternehmen gefordert, mit scharfem
Blick Liicken und Mingel erkannt und in entschlossener
Weise an ihrer Behebung gearbeitet. Dabei zeigte er sich
nicht nur als hochbefihigter Verwaltungsbeamter, sondern
aunch als weitschauender wagemutiger Ingenieur, und seine
wirtschaftlichen Erfolge sind auch Taten auf dem Felde des
Ingenieurs und darum von allgemeiner Bedeutung. Hier mul}
in erster Linie seines Verdienstes gedacht werden, die Grenze
zwischen Reibungs- und Zahnstangenbetrieb zugunsten des
ersteren wesentlich verschoben zu haben. Er erkannte, daf
der kostspielige Zahnstangenbetrieb auf der Halberstadt-
Blankenburger Bahn nicht mehr zu halten war und durch
Neues ersetzt werden mufite. Er unternahm das Wagnis,
auf einer Steigung von 609/, reinen Reibungsbetrieb ein-
zufithren und lie nach seinen Angaben eine 1 E 1 - Lokomotive
bei Borsig in Berlin bauen. Das Wagnis gelang, die Loko-

motive ,,Mammut® entsprach durchaus den Erwartungen.
Auch auf dem Gebiet des Triehwagenverkehrs, der gerade
fiir den schwicheren Verkehr von Kleinbahnen besondere

| Bedeutung hat, entwickelte Steinhoff schépferische Ge-

danken und weitschauende Pline.

Fiir seine bahnbrechenden Arbeiten auf dem Gebiete
des Lokomotivhetriebsdienstes auf Steilstrecken verlieh ihm
die Technische Hochschule Hannover den Dr. Ing. e. h. —
Im Jahre 1925 ehrte ihn die Akademie des Bauwesens durch
Ernennung zu ihrem Mitgliede.

Aber nicht nur in seiner Berufsstellung, nicht nur als
wissenschaftlich arbeitender Ingenieur wirkte Steinhoff,
auch in der Gemeinschaftsarbeit, in Berufsorganisationen und
Verbénden, in die ihn das Vertrauen seiner Fachgenossen
und Berufskollegen entsandte, entfaltete er rege Tétigkeit, und
hier sei nicht zuletzt auch der Verein Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen genannt, dem ja auch die deutschen Privat-
bahnen angehéren und an dessen Vereinsversammlungen
Steinhoff teilnahm.

So ist mit ihm ein rastloser Arbeiter, ein nie ermiidender
Ingenieur, ein unerschrockener Kampfer — ein ganzer Mann
dahingegangen, dessen Wirken und Schaffen dauernd weiter-
leben wird.

Berichte.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Dreigurthriicken.

Der zunichst ungewohnliche Gedanke einer Briicke mit
drei Gurten und dreieckigem Querschnitt, iiber den wir in Heft 4
des Jahrgangs 1929 berichtet haben, ist nunmehr iiberraschend
gchnell in die Tat umgesetzt worden. Die gewdlbte Hisenbahn-
briicke der Strecke Koln—Aachen, die durch Verdnderungen in
der FluBsohle in ihrem Bestand gefihrdet war, wurde durch eine
Dreigurthriicke mit 78 m Stiitzweite ersetzt.

Die Briicke hat untenliegende Fahrbahn und besteht aus
zwei sechsfeldrigon Haupttrigern mit Schragstreben und ohne
Stander. Die Streben sind oben gegeneinandergefiihrt, so dafl
sechs Pyramiden aus je vier Stihen entstehen, iiber denen der
Obergurt liegt. Die statische Berechnung, die sich auf der dies-
beziiglichen Dissertation des Urhebers des Gedankens aufbaut,
bot keine besonderen Schwierigkeiten. Hier sei im Zusammenhang
auch auf einen Aufsatz im Heft 17 des .,Stahlbau®, Jahrg. 1930
hingewiesen, in dem die rdumlichen Zusatzkrifte der Drei- und
Viergurthriicken einer niheren Wiirdigung unterzogen sind.

Die bauliche Aushildung gestaltete sich gleichfalls einfach
und fiihrte im Verein mit den praktischen Erfordernissen hin-
sichtlich Nietung und Rostschutz zu einer schonheitlich besonders
befriedigenden Formgebung.

Nach den Erfahrungen kann festgestellt werden, dafl die
neune Bauart keine Teile verlangt, die die Werkstattarbeit wver-
teuern, so daB die Baustoffersparnis, die etwa 59, ausmachte,
voll in Rechnung gestellt werden darf. Auch die etwas breiteren
Widerlager verursachen keine Kostenmehrung. Mit der ersten
Ausfithrung ist nachgewiesen, daf3 auch bei Dreigurthriicken mij
untenliegender Fahrbahn schon bei mittleren Stiitzweiten nicht
nur die erstrebten Vorteile hinsichtlich der Steifigkeit erzielt
werden, sondern auch eine finanzielle Ersparnis eintritt. Sp.

Bautechnik 1931, Heft 6 u. 8.

Maschineller Gleisumbau nach dem Verfahren Loiseau.

In Rev. gén. des ch. d. f. 1931, Nr. 3 wird ein Verfahren
Loiseau des maschinellen Gleisumbaues, angewendet bei der fran-
zosischen Nordbahn, beschrieben. Es entlehnt seinen Grund-
gedanken sichtlich dem hei uns bekannten Neddermeyerschen
Verfahren (Organ vom 15. Oktober 1928 und 1. Mirz 1929), ver-
spricht aber weitere wesentlicheVereinfachungen undVerbilligungen.

Fiir die Beférderung der zusammengebauten Gleisrahmen
von der Nachbarstation zur Baustelle bzw. umgeliehrt werden

keine besonderen Wagen mit Drehschemeln wie bei Nedder-
mevyer verwendot, sondern jeder einzelne Gleisrahmen wird auf
zwei Gleisrollenpaare (Abb. 1) gesetzt, die das Forthewegen des
Rahmen auf regelspurigem Gleis erlauben. Bei gréfieren Rahmen-
lingen, z. B. zusammengeschweif3ten Schienen, kénnen auch mehr
Rollenpaare angewendet werden. Praktisch ist die Rahmenlénge
bei diesem Beférderungsvorgang nicht beschrinlct.
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Abb. 2.

Der von Neddermeyer iibernommene, torartige Kran auf
besonderem Krangleise laufend, ist klein und leicht geworden
(Abb. 2), so daB er von einigen Leuten getragen werden kamm.
Er wiegt 280kg (der Neddermeyersche etwa 1t) und hat nur
0,6 m Hohe iiber der Schiene. Er ruht beiderseits auf enggestellten
Rollenpaaren. Das Krangleis aus leichten 20kg/m Schienen hat
3,2m Spurweite und ruht alle 2 bis 3m mittels Holzunterlagen
in der Bettung. Die Hebung des Gleisrahmen erfolgt nur so weit,
daB sich die Rahmen iiber dem Betriebsgleis bewegen koénnen.

Die auf die Rollen gesetzten, einzubauenden oder ausgebauten
Rahmen werden etwa zu zehn hinter einander gekuppelt und auf
dem Umbaugleis mittels einer Draisine zu oder van der Baustelle
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beférdert. Die Geschwindigkeit dieser Beférderung wird nicht
sehr groB sein kémnen. Ob sich hieraus bei kurzen Betriebspausen
nicht Bchwierigkeiten ergeben, ist in der Quelle nicht beriihrt.
An der Baustelle erfolgt der Ein- bzw. Aushau wie beim Nedder-
mey erschen Verfahren mittels der torartigen Krane. Die Rahmen
liegen mur nicht {ibereinander auf Spezialwagen, sondern, auf
Rollen laufend, hintereinander auf dem Umbaugleis. Die Erfahrung
hat gezeigt, dall nach dem Verfahren Loiseau 200m Gleis in der
Stunde mit 25 bis 30 an der Umbaustelle verwendsten Leuten
ausgewechselt werden kénnen. )

Der Zusammenbau der Rahmen bzw. deren Zerlegen in der
Nachbar- oder einer folgenden Station kann sich nicht wie beim
Neddermeyerschen Verfahren der gleichen torartigen Krane
wie an der Baustelle bedienen. Es sind hier vielmehr besondere
rollende Auslade- oder torartige Krane erforderlich. Ist die Zu-
sammenbau- hzw. Zerlegungsstelle nicht die nichste Nachbarstation,

Lokomotiven
GeschweiBte Grofraum-Selbstentladewagen der Chicago
Great Western Railway.

Die genannte Bahn hat eine Reihe der in Amerika iiblichen,
aus Stahl gebauten Kohlen-Selbstentladewagen im Betrieb, die

Abb. 1. Untergestell des geschweiliten Selbstentladewagens,

in der bisherigen Bauweise — d. h. mit genieteten Verbi ndungen —
25,6 t wiegen und ein Ladegewicht von 64t aufweisen. Um das
Eigengewicht dieser Wagen herabzudriicken und wohl auch um
die Unterhaltung derselben zu verbilligen, hat die Bahn neuerdings
finf solche Wagen beschafft, bei denen fast alle Verbindungen

. am Wagenkasten und
an den Drehgestellen
durch Schweillung her-
gostellt worden sind.
Die Wagen sind von
der Pullman Wagenbau-

Glesellschaft geliefert

worden und wiegen bei
demselben Ladegewicht
nur 20,8 t, also beinahe
209, weniger als die
bisherige Bauart oder
ungefihr ebensoviel, wie
die #. Z. verwendeten
Wagen mit einem Iklei-
neren Ladegewicht von
nur 45 t. AuBerdem ist
das Fassungsvermégen
der neuen Wagen durch
den Wegfall einiger bis-
her erforderlicher Ver-
strebungen — diese sind
durchweg in das Innere
des Wagens verlegt wor-
den — und die dadurch
ermoglichte bessere Aus-
der Fahrzeug-Umgrenzungslinie noch etwas  griBer

Abb. 2. Blick in das Innere des
geschweiiten Selbstentladewagens.

niitzung
geworden.

2 Die Textabb. 1 und 2 zeigen das Untergestell des Wagens
mit dem réhrenférmigen — das Riickgrat des Wagens bildenden —
Langtridger und einen Blick in das Innere des Wagenkastens, Die

sondern eine entferntere, so miissen die erforderlichen Gleisrahmen
zur Nachbarstation zugefahren und hier mit oder ohne Zwischen-
lagerung. auf die oben beschriebenen Rollen gesetzt werden.

. Fiir die dem Umbau vorausgehende Reinigung und Siebung
der Bettung verwendet die franzosische Nordbahn eine seit 1928
von den Schweizer Bundesbahnen angewendete, von der durch
ihren Unkrautbeseitigungswagen hekannten Firma M. Scheuchzer
erdachte Vorrichtung. Sie leitet die Bettung in einem Wagen
mittels Becherwerk iiber eine Sieb. Aus dem diirftigen Text geht
hervor, dafl sich die Vorrichtung selbsttitiz mittels eines 100-
pterdigen Benzinmotors mit 30 km/Std. Geschwindigkeit hewegen
kann und je nach Tiefe der zu reinigenden Bettung bis zu 30
bis 60 lfd. m Bettung in der Stunde reinigt. Das Gleis wird
nicht unterbrochen, sondern durch Holzklotze voriibergehend
unterstiitzt, wobei der Bettungsstoff dem Becherwerk mittels
Schaufel zugefiihrt wird. Dr. Saller.

und Wagen.

Bauart des Wagens mit den SchweiBstellen ist aus diesen Ab-
bildungen gut ersichtlich. Bei den schwereren Wagenteilen, bei
denen es auf eine feste Verbindung der Teile ankam, ist mit Gas-
schweiflung gearbeitet worden, wihrend die diinnen Blech-
wandungen des Wagenkastens und dhnliche Teile mit dem Licht-
bogen elektrisch geschweillt wurden. Insgesamt sind
an einem Wagen rund 450 m Schweilnaht. Bevor
mit den SchweiBarbeiten an den Wagen begonnen
wurde, sind ausgedehnte. Schweillversuche an
einzelnen Musterteilen mit anschlieBenden Ciite-
priifungen vorgenommen worden. Ebenso sind auch
die fertigen Wagen eingehend auf ihre Festigkeit
gepriift worden; u. a. hat man bei sinem solchen
Versuch einen Wagen mit einer Geschwindigkeit
von 9 km/h auf einen zweiten, der leicht angebremst
war, auflaufen lassen, ohne dafB einer der beiden
Wagen eine nennenswerte bleibende Forméinderung
erlitten hitte. R.D.
(Railway Age 1931, 1. Halbj., Nr. 19.)

Bedeutung und Wirkung von Drehgestellen an Giiterwagen.

Waihrend die Entwicklung der Giiterwagen hinsichtlich der
Gesamtbauart in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte
gemacht hat, wurde die Bauart der dafiir verwendeten Dreh-
gestelle, die ja in Amerika fiir Giiterwagen allgemein iiblich sind,
nicht mit der gleichen Sorgfalt weiter entwickelt. Die Unter-
suchungen im Personenwagenbau iiber den Einfluf der Dreh-
gestellbauart auf den Lauf der Wagen haben dann aber auch den
Giiterwagenbau wieder angeregt, wenn auch hier die Probleme
etwas anders liegen. Vier Hauptpunkte sind bei dem Entwurf
eines Drehgestells fiir Giiterwagen nach der Quelle besonders zu
beriicksichtigen : Betriebssicherheit, Schonung der Ladung, Wider-
standsfihigkeit bei ZusammenstoBen und Entgleisungen, Wirt-
schattlichkeit der Unterhaltung, Umfangreiche Versuche hat die
Symington-Gesellschaft in Baltimore iiber die physikalischen
Bewegungs- und Kraftverhiltnisse an Cliterwagendrehgestellen
angestellt, deren Krgebnisse durchaus beachtlich fiir den Kon-
strukteur sind. Hs wurden zwei 55 t-Wagen mit umfangreichen
Versuchseinrichtungen versehen, um die Verhiiltnisse eingehend
zu erforschen. AuBer der Geschwindigkeit wurden auf einem
MeBstreifen aufgezeichnet die Bewegungen des Wagenkastens
gegeniiber einer gyroskopisch  festgehaltenen Normalebene, die
Federdurchbiegungen, die Verschiebungen zwischen Drehgestellen
und Wagenkasten, die Bewegungen der Achslager und Achsen,
ferner die Grofe und Schwingungszahl der StoBkrifte. Bei allen
zweiachsigen Drehgestellen mit festen Achsen laufen diese nicht
radial in der Kurve, und der Spurkranzdruck der fiihrenden
Achse mufi die fiir die Drehbewegung des Drehgestelles und des
Wagenkastens erforderliche erhebliche Fithrungskraft aufbringen,
wobei er seitlich auf dem Schienenkopf gleitet. Da die Zahl der
Unfille, die durch Entgleisungen verursacht werden, bei den
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten stets zwei his dreimal
grofler ist als die Zahl der durch ZusammenstéBe verursachten
Unfélle und diese Verhiltniszahl in den letzten Jahren ziemlich
gleichméBig und regelméBig ansteigt, ergibt sich die Wichtiglkeit
solcher Versuche ohne weiteres. Das Fehlen einer seitlichen Ver-

76%
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schiebbarkeit zwischen Drehgestell und Wagenkasten bei den
meisten Giiterwagen-Drehgestellbauarten macht sich durch harten
Lauf der Wagen und entsprechend gesteigerte Massenkrifte auf
Schienen und Lager bemerkbar, es erhtht die Abnutzung beider
und die Entgleisungsgefahr. Die Verwendung der bei den Personen-
wagen allgemein {iblichen pendelnden Aufhingung des Wagen-
lastens verbessert diese Verhéltnisse weitgehend und sollte daher
nach der Quelle auch bei den Giiterwagen benutzt werden. Die
Streckenverhiltnisse spielen bei der zweckmiflig zu wihlenden
Bauart eine groBe Rolle; fiir freiziigige Wagen ist daher die

Schwierigkeit am gréBten. Eine zweckmifBige Vereinigung von
Blatt- und Schraubenfedern ergibt ruhigen Lauf und glinstige
Aufnahme der schwingungserregenden StéBe. Der EinfluB der
Drehgestellbauart auf die Ladung, besonders bei den leicht-
empfindlichen Giitern, wird durch die fithrende Drehgestell -
Lieferfirma in Verbindung mit einer der grofien amerikanischen
Eisenbahngesellschaften noch eingehend gepriift. Die weit-
gehende Spezinlisierung der amerikanischen Eisenbahnzubehor-
Industrie erleichtert derartige grundsitzliche Untersuchungen sehr.
(Railway Age.) Gr.

Betrieb in technischer Beziehung.

Heizung der Reiseziige.

Die Deutsche Reichsbahn gibt in ihrer Zeitschrift ,,Die
Reichsbahn® an, dass im Mittel fiir die Heizung der Reiseziige
auf 1000 Zugkilometer 1,2 t Kohlen gebraucht werden. Wird die
Tonne Kohle mit 23.— £/ bewertet, so ergibt das fiir die jetzigen
monatlichen Leistungen — sie betragen etwa 23,6 Mill. km —
rund 650000 Af. Damit sind jedoch die Gesamtkosten noch
nicht erfasst. Kapitaldienst und Unterhaltung der ortsfesten
Heizungsanlagen und der in den Wagen vorhandenen Heiz-
einrichtungen sowie Lohne und Gehilter erfordern weitere erheb-
liche Betriige. Diese Ausgaben lassen sich kaum beeinflussen,
anders jedoch die Brennstoffkosten. . Hier konnen durch richtige
Bedienung 109%, und mehr erspart werden.

Bei der neuesten Pintschheizung kénnen die Fahrgiste die
Heizung in so weiten Grenzen regeln, dass den in dieser Richtung
sehr verschiedenen Wiinschen voll Rechnung getragen wird und
dadurch erheblich an Wirme gespart werden kann. Die Pintsch-
heizung, die jetzt allgemein als Umlaufheizung bezeichnet wird,
sichert auch eine weitgehende Ausnutzung der in dem Dampf
enthaltenen Wiirme, so dass auch in dieser Richtung eine wesent-
liche Besserung eingetreten ist. Diese Heizung wird auch die
{iberaus unwirtschaftliche Mitfithrung von Heizwagen giinstig
beeinflussen. Fiir die Beférderung eines Heizwagens von rund
60 t Eigengewicht in einem D-Zug mit 90 km Stundengeschwindig-
keit muss ungefihr die doppelte Wirmemenge aufgewendet
werden, die fiir die Heizung von 10 Wagen bei 10° Kiilte erforder-
lich ist. Bei langen Ziigen und niedriger Auflentemperatur sind
jedoch Heizwagen nicht zu vermeiden. Die Bemiihungen, die
Mitnahme von Heizwagen moglichst einzuschréinken, werden
fortgesetzt und es wird versucht, ihr Gewicht bei gesteigerter
Leistung herabzusetzen.

Behiilter auf Rédern.

Die elektrisch betriebene Cleveland, Ohio und Teledo See-
Uferbahn berichtet in der Zeitschrift Railway Age iiber einen
erfolgreichen Versuch, den in ihrem Gebiet auf den Lastkraft-
wagen iibergegangenen Verkehr zuriickzugewinnen. Es wurde

Elektrische

Die neuen elektrischen Lokomotiven der baskischen
I(istenbahnen.

Im Jahr 1928 stellten die Ferrocarriles Vascongados in
Bilbao zehn Stiick elektrische BBC-Lokomotiven Bauart B, -4 By,
1500 V Gleichstrom, in Betrieb. Sie sind seitdem besonders auf
der Hauptlinie der Gesellschaft, der 110 km langen Linie Bilbao—
San Sebastian, ununterbrochen im Dienst. Die Strecken haben
Meterspur, sehr viele Kurven bis herunter zu 100 m und 60m
Halbmesser auf Haupt- und Nebenlinien und eine héchste Steigung
von 28%,. Von den Lokomotiven war kriftigste Bauart bei
geringstem Gewicht und gréfte Einfachheit in der elektrischen
Ausriistung verlangt worden. Die Elektrifizierungsarbeiten hatten
bei den F. V. Anfang 1926 begonnen.

Die Lokomotiven wiegen bei 11 bis 11,6t Achsdruck 45
his 46t. Sie besitzen wegen der scharfen Kurven zwei Dreh-
gestelle von je 2400 mm Achsstand bei einem Drehzapfenabstand
von 5200 mm. Der Triebraddurchmesser betrigt 1000 mm, die
Linge tber Puffer 11220 mm. Jeder der luftgekiihlten Achs-
motoren leistet 190/141 kW im Std./Dauerbetrieb mit 47,5/53,3
km/Std. Die verbiirgte Hochstgeschwindigkeit von 67 lim/Std.
wurde ohne Schwierigkeiten auf 75km/Std. iiberboten. Bei

fiir die Zustellung von Haus zu Haus ein Behilter auf Réadern
(s. Abb.) geschaffen, der auf der Strafle als Anhinger eines
Lastkraftwagens beférdert werden kann, withrend er auf der
Bahnstrecke in eigenartiger Weise auf ein Eisenbahnfahrzeug
besonderer Bauart verladen wird. Der Behiilterwagen hat Einzel-
riider, die gefedert und in Achslagerfiihrungen beweglich sind.
Die beiden vorderen Fiihrungen sind in einem Deichselgestell
gelagert.

Um den Wagen auf das Eisenbahnfahrzeug zu setzen, bedarf
es einer Rampe geringer Steigung, die beiderseits der Schienen

liegt. Der Wagen wird auf seinen Straflenridern iihber dem Gleis
auf die Rampe gezogen, so daf er mit seinen Radern iiber Schienen-
oberkante steht. Dann wird der Sondereisenbahnwagen darunter
geschoben und der Behilterwagen daran befestigt. Sotzt sich nun
der Eisenbahnwagen in Bewegung, so nimmt er den Behilter-
wagen mit, der auf der Rampe so lange abwérts rollt bis er sich
rittlings auf den Eisenbahnwagen setzt.

Der zur Beférderung des Behiilterwagens dienende Eisen-
bahnwagen ist ein Plattformwagen mit zwei Drehgestellen. Die
Achslager der Drehgestelle sind innen angeordnet, damit die
Strafenrider des Bohilterwagens nicht daran streifen, wenn der
Eisenbahnwagen untergeschoben wird. Eb.

Bahnen.

39, Getriebeverlust bleiben 5900/3800 kg Std./Dauerzugkraft am
Haken verfiighar. Ein 20elementiger Nockenkontroller mit
stehendem Handrad und Ketteniibertragung steuert die zwei
Motorgruppen zu je =wei dauernd in Reihe liegenden 750 V-
Motoren. Elektrisches Bremsen ist nicht vorgesehen, nur Vakuum-
bremsung mit zweistufiger Drehzahlregelung der Pumpe, wo-
fiir eleltromagnetische Steuerung gewiihlt wurde. Der Fahrt-
wender ist zweiteilig: Der Motorenwahlschalter wird im Innern
der Lokomotive von Hand betétigh, wihrend der eigentliche
Fahrtrichtungsschalter vom Fithrerstand aus mittels Prefiluft
umgelegt wird. Die Stromzufiihrung von der Oberleitung geht
{iber zwei Scherenstromabnehmer zu einem einpoligen Haupt-
schalter ohne Vorwiderstand. Seh — 1.

Yollbahnelektrisierung in England.

Der Ausschuff, den der englische Verkehrsminister im
September 1929 berufen hatte, um ,,die wirtschaftlichen und
sonstigen Aussichten der Elektrisierung der englichen Bahnen, ins-
besondere der Hauptlinien zu priifen, hat seinen Bericht nun Ende
April 1931 verdffentlicht. Die Zeitschrift Engineering berichtet
daraus interessante Einzelheiten. Die Hauptmerkmale des Berichts
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seien ,,Begeisterung undVorsicht, die Darstellungen jedochim ganzen
durchaus sachlich und gerecht. Der genannte Ausschufd stiitzte
sich nach eigenem Bekenntnis allein auf die Urteile von Ingenieuren
und Hisenbahnfachleuten, da ,andere Quellen fiir zuverlissige
Kostenvergleiche zwischen elektrischem und Dampfbetrieh durch-
aus nicht zu finden waren®. Behandelt werden zunichst zwei
Schulfille: Vollstindige Blektrisierung von Haupt- und Neben-
bahnen der London—North Eastern Ry mit schwerem Durchgangs-
und leichterem Ortsverkehr. Das fragliche Netz umfaft rund
3000 km mit 9000 Mill. tkm/Jahr Forderleistung. Die Vollelelktri-
sierung wiirde hier etwa 180 Mill. A/ erfordern und bei einem
Betriebskostenverhiiltnis von 1:1,38 von elektrischem Betrieh
gegen Dampf eine Rente von 7.229) abwerfen. Der zweite
Musterplan sieht fiir die London Midland and Scottish Ry mit
1200 km Netzldnge fiir die Hauptlinien elektrischen Betrieb und
fiir die Nebenlinien Beibehaltung des Dampfbetriebs vor. Von
den 4000 Mill. tkm/Jahr bliebe etwa ein Sechstel weiterhin mit
Dampf zu férdern. Das Anlagekapital von rund 100 Mill. 74
wiirde bei einem Betriebskostenverhiltnis von 1:1,19 nur2,5°/, Rente
erzielen; wie leicht einzusehen wegen der notwendigen elektrischen
Ausriistung auch schwicher ausgenutzter Linien, wo trotzdem
doppelte Lokomotivhaltung erforderlich ist. Die (fesamtlokomotiv-
zahl siinke z. B. hier nur von 614 auf 599, das ist um 2,59, oder
praktisch gar nicht. Der AusschuB3 kommt also — nicht ohne
gewisse Befriedigung — zu dem Ergebnis; Nur Vollelektrisierung !
Im entsprechenden Entwurf fiiv simtliche grofbritannischen
Netze werden dann 5200 Mill. .24 Anlagekapital und ein Betriebs-

660 |
1107 Mill. A4 Jahr, also von 1:1,62

errechmet. Mit Riicksicht auf grofere Oberbaukosten, geringere
Lebensdauer der elektrischen Lokomotiven, ISrsparnis an Kohlen-
transporten usw. bleiben 6,7%, Rente auf das Anlagekapital, fiir
die einzelnen Gesellschaften selber als Kreditnehmer also noch
etwa 29, Nutzen. Das ist nach ,Jlingineering* ,,vom Standpunki
des Geschiftsmanns aus ungeniigend zur Sicherung eines so grofi-
miigigen Plans, die Zinsspanne ist zu klein fiir die Fahrnis und die
unberschenbaren Zufélle®. Im ganzen verhilt sich der Kritiker
sehr zuriickhaltend. Tr befiicchtet — neben noch ungelésten
technischen und anderen Zweifeln, die er hat — Widerstinde bei
der derzeitigen Arbeiterregierung gegen den ganzen Plan, der ja
wahl Personalabbau mit sich brichte, und Schwierigkeiten auf dem
Geldmarkt beim Aufbringen der benétigten gewaltigen Mittel,
Er befiirwortet an Stelle einer von vornherein groflangelegten
Gesamteleldtrisierung  zuniichst die  Umstellung  oeiniger sicher
lohnender Zentren mit dichtem, bezivklich begrenziom Verkehr,
um diese dann iiber die Hauptlinien nach und nach zu einem
Landesnetz zusammenwachsen zu lassen. Auf alle Fille empfichlt
er grofte Vorsicht und rit, zuerst Erfahrungen zu sammeln und

kostenverhiltnis von

vor allem die tatséichlichen Renten abzuwarten. — Englands
Stérke: Langsam und sicher! Geplant ist im iibrigen Gleichstrom
von 1500 V zu 4,0 Pf/kWh bei Erzeugung in Dampfkraftwerken
und 6.000 Mill. kWh Jahresabnahme.

Die Entwicklung, die die wirtschaftlichen Verhiltnisse ng-
lands in der jiingsten Zeit genommen, bringsn es mit sich, daB in
absehbarer Zeit keiner der aufgeroliten Pline zur Tat reifen lkann.

Seh — 1.

Llektrische Giiterzuglokomotiven der Paris-Lyon-
Mittelmeerhahn.

Die PLM hat jetzt auch 30 elektrische Giiterzuglokomotiven
in Betrieb. Sie férdern 800 t Anhingelast auf 5, Steigung mit
45 Jem/h, haben rund 1800/950 PS Stunden- bzw. Dauerleistung
und entwickeln 20000/15000/5000 kg Zugkraft fiir 5 Min. bzw.
1 Stunde bzw. dauernd. Thre Hochstgeschwindigkeit betrigt
80 km/h, damit sie gelegentlich auch im Reiseverkehr eingesetzt
werden kénnen. Sie sind simtlich fiir Nutzbremsung gebaut und
kénnen einen Zug von 400t Anhéngelast auf 30°/,, Gefille mit
25 km /h allein auf das Netz abstiitzen. Im iitbrigen wirkt die Riick-
gewinnung bis herunter zu 12km/h Geschwindigkeit. Die ver-
suchsweise Konstruktion wesentlich verschiedener T'ypen geringster
Stiickzahl, wie sie die (ersllschaft bei Beschaffung ihrer Schnell-
zuglokomotiven seinerzeit vornahm, wurde hier nicht mehr durch-
gefthrt. Es wurden unter Verzicht auf langwierige und kost-
spielige Prifung auf die Betriebseignung der Typen gleich fiir
alle 30 Lokomotiven einheitlich Tatzlagermotoren mit Stirnrad-
antrieb, sowie die Zahl von sechs Treib- und zwei Laufachsen vor-
geschrieben. Die Lokomotiven wurden in drei Gruppen zu je
zehn Stiick an drei Firmen vergeben. Dabei wurde ausdriicklich
verlangt, dafi allein mit der jeweils ersten Lokomotive jeder
Gruppe konstrulktive Einzelerfahrungen gemacht werden durften,
die andern neun ILokomotiven muBten dann vollkommen ein-
heitlich gebaut werden. Die Netzspannung betrigt 1500 V Gleich-
strom, die hachste Motorspannung ist 750 V. Alle Lokomotiven
haben sowohl zwei Scherenstromabnehmer als auch vier Schienen-
stromabnehmer. Die einzelnen Serien unterscheiden sich besonders
im mechanischen Teil durch die Aufteilung der Achsen auf Dreh-
gestelle und Rahmen, zwei Serien besitzen sogar geteilten Haupt-
rabmen mit Faltenbalgverbindung. MaBgebender Berater war das
American Institute of Electrical Engineers. Im Betrieh haben
sich big jetzt alle Lokomotiven bewihrt. Auf der Steilrampe von
30°/yy bei Modane wird bei iither 350 t schweren Ziigen mit Nach-
schublokomotiven gefahren his zu einem Héchstgewicht von
600t. Im Friihjahr 1931 wurden wmfangreiche Versuche iiber
das Zusammenwirken von Nutzbremsung und mechanischen
Druckluft- wnd Handbremsen durchgefiihrt. Sch — 1.

Rev. gén. Ch. d. f., Februar 1931.

Buchbesprechungen.

Statistik und Eisenbahn., Von Dr. Steuern agel, Reichsbahn-
direktor, Mitglied der Hauptverwaltung der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft. 193 Seiten mit 28 Bildern und Tafeln.
Berlin 1931.  Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr-
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn,
Berlin W 9, VolstraBe 6. Preis broschiert 5,50 &4, in Leinen
gebunden 6,50 #/. (Reichsbahnangehérige erhalten Vorzugs-
preise.)

Die Eisenbahnstatistik hat in den letzten Jahren eine
aullerordentlich umfangreiche Iintwicklung genommen. Diese
Entwicklung war notwendig, um die Uberwachung des Betriebs,
die in der heutigen Zeit mehr als frither durch den Zwang zur
Erfolgswirtschaft, zur Feststellung der Selbstkosten und zur
Durchtithrung von Wirtschaftlichkeitspriifungen in den einzelnen
Dienstzweigen bedingt ist, in allen Kinzelheiten vornehmen zu
kénnen. Durch das Anwachsen des statistischen Materials ist
seine Auswertung und Ausnutzung fiir den Rinzelnen immer
schwieriger geworden, das vorliegende Buch entspricht daher
einem Bediirfnis.

Das Buch, das weder ein ,,Lehrbuch® der Statistik noch
eine. ,,Vorschrift** fiir die Bearbeitung der Reichsbahnstatistik
sein soll, gibt einen ausgezeichneten Uberblick iiber das gesamte
Gebiet der internationalen und deutschen Hisenbahnstatistil,
inshesondere iiber die Statistik der Deutschen Reichsbahn-

Organ fiir die TFortschritte des Lisenbahnwesens. Neue Folge. LXVIIL

Band.

Gesellschaft, wobei auch auf die historische Entwicklung ein-
gegangen wird, soweit dies im Rahmen des Buches méglich ist.
Neben diesem Uherblick wird die Organisation der Reichshahn-
statistil, thre Entstehung und ihre Auswertung besprochen. Von
besonderem Interesse sind die im fiinften Kapitel behandelten
Einzelprobleme der BEisenbahnstatistik, die Saisonbewegung im
Personen- und Giiterverkehr, die Konjunkturstatistik, die Aus-
fithrungen iiber die Tendenz der Verkehrsentwicklung, tiber die
statistischen Vergleiche von Gegenwart und Vorkriegszeit und
liber die den statistischen Erhebungen zugrunde liegenden Zeit-
begriffe.  Hierbei werden auch die verschiedenen Vorschlige
erdrtert, die zur Vereinheitlichung unseres heutigen Kalenders,
des sogenannten Gregorianischen Kalenders, gemacht worden
sind. Chelius.

Stahl im Hochbau. Taschenbuch fiir Entwurf, Berechnung und
Ausfithrung von Stahlbauten, achte Auflage, herausgegeben
vom Verein Deutscher Eisenhiittenleute, Diisseldorf 1930,
Verlag Stahleisen m. b. H., Diisseldorf 1 und Julius Springer,
Berlin W 9, 761 Seiten. Preis geb. 12.— 7.4,

Die siebente, noch ,,Hisen im Hochbau‘* betitelte Auflage des
beliebten Nachschlagewerkes erschien im Jahre 1928 und war
bereits nach einem Jahre vergriffen. Bei der achten Auflage
ist der Titel, den deutschen Normen folgend, in ,,Stahlim Hochbau*¢
24, Heft 1931. 77
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Organ f. d. Fortsehritte
des Kisenbahnwesens.

ahgeandert worden. In der neuen Auflage wurden die deutschen | verhiltnisse gelegt, weshalb Gebrauchsformeln und hauptsiichlich

Tndustrienormen im weitesten Umfange verwertet, z. T. sind sie
wortgetreu wiedergegeben. Inshesondere sind folgende Neuauf-
nahmen zu begriiffen:

1. Normalbedingungen fiir die Lieferung von Stahlbauten,
Din 1000, Ausgabe 1930.

2. Die neuesten Runderlasse und Verfiigungen der Reichs-
und Landesbehérden sowie der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft,
darunter die vorldufigen Vorschriften fiir die Lieferung von Stahl-
bauwerlken aus Baustahl St 52; ferner die Richtlinien fiir die
Ausfithrung geschweiliter Stahlhochbauten, die allerdings infolge
des Siegeslaufs der Schweiltechnil bereits wieder durch die Vor-
schriften fiir geschweiBte Stahlbauten, Din 4100, {iberholt wurden.

3. Tafeln der o-Knickwerte fiir St 37 und St 52 fiir den
Bereich 4 bis 250.

4. FErweiterung der Trigheitsmomententafeln von Gurt-
platten, Steghlechen, Niet- imd Schraubenlochern fiir Triger-
héhen von 2500 mm statt bisher 2000 mm.

TErwiinscht fiir weitere Auflagen des Taschenbuchs erscheinen
Tabellen iiher die Querschnittswerte geschweillter Blechtriger
{(ohne Gurtwinkel und Nietlocher).

Alles in allem wird die Neuauflage von ,,Stahl im Hochbau®
iiherall freudig begriiBt werden., Der #dullerst niedrige Preis
erleichtert die Anschaffung. Weill (Dresden).

Buchold-Trawnik, Die elektrischen Ausriistungen der
Gleichstrombahnen einschlieBlich der Fahr-
leitungen. Verlag Julius Springer, Berlin 1931, geb.
32— JM.

Das rund 300 Seiten starke Buch erfiillt seine ihm zu-
gedachte Aufgabe, ein Nachschlagewerk fiir Planungsingenieure,
Betriebsleute und Studierende zu sein, in hohem Grade. s setzt
die Kenntnis der elektrotechnischen Grundbegriffe, des Aufbaus
und der Wirkungsweize des Gleichstrommotors voraus und be-
ginnt gleich mit den wenigen Hauptgleichungen zwigchen Strom,
Flul und Moment und Gegen-EM K und Drehzahl. Damit werden
dann alle wesentlichen Betriebsvorginge, wie der Einflull wvon
Spannungsiinderungen, Anlassen, Shuntung, bis hinauf zu den
elektrischen Bremsungen klar und einfach dargestellt. Die ent-
scheidende Rolle der Wirmeentwicklung in Motoren und Wider-
stinden bei deren Bemessung ist kurz aber abgerundet be-
handelt. Besonderer Wert ist {iberall auf rasche, handliche
Priifungsmiglichkeiten fiir gegebene oder zu schaffende Betriebs-

einfachere zeichnerische Wege stots angegeben sind. Die Kon-
struktion der Notoren wird nur soweit behandelt, als sie den
Betriehbsmann unmitteélbar beriihrt, wie bei der Kiithlluftfiihrung.
Groferen Raum nehmen dagegen die wichtigen Antriebsfragen
und Bewegungsvorginge der Fahrzeuge ein, die Entwicklung
eines gedringten TFahrdiagramms und sein Einflufl auf Er-
wirmung und Motortype. Beispiele erliutern auch hier Formeln
und Berechnungswege. Theorie der verschiedenen Bremsschal-
tungen, Nockenschaltersteuerung mit einer ausfithrlichen Schalt-
folgeentwicklung, Grundsitzliches zur Kleinausristung usw.,
alles Wichtige ist zu einem iibersichtlichen Ganzen verbunden.
Besonders wertvoll an dem Bueh ist, daB es auch die betriebs-
wichtigen mechanischen Fragen eingehend behandelt, wie die
Achs-Entlastung, die Tatzlagermotor-Aufhiingung, die Brems-
systeme, und dall ein hesonderer, 50 Seiten starker Abschnitt der
Berechnung der Fahrleitungen gewidmet ist. Daf hier, besonders
im mechanischen Teil, die mathematische Formel mehr hervor-
tritt, ist der Natur der Sache nach und bei der Fiille der Fragen,
wie Temperatureinfluf, Windabtrieh in der Geraden und in der

Kurve usw., nicht zu vermeiden.

Wenn sich das Buch auf Bahnen und Fahrzeuge mittlerer
Leistung beschrinkt, mindert das seinen Wert keineswegs, denn
Vollbahnlokomotiven fiir Gleichstrom haben jafiir unsere deutschen
Verhiltnisse keine unmittelbare Bedeutung. TIm iibrigen gelten
die gebrachten Unterlagen gleichmifiig fiir jeden (Gleichstrom-
betrieb, und wo besondere Verhiltnisse vorliegen, wie bei Ab-
raumlokomotiven oder Oberleitungsomnibussen, sind die wesent-
lichen Erfordernisse gesondert kurz behandelt. Schoffel.

Der bekannte Deutsche Reichsbahnkalender, Abreilform
14316 em mit reichem Bildmaterial und Text, Konkordia-Verlag

Leipzig, ist fiir das Jahr 1932 erschienen. Er behandelt diesmal

als Hauptthema die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel und zeigh
die Verbindungen und Beziehungen zu den deutschen Privatbahnen,
die 14700 km umfassen, zu der Binnenschiffahrt von 10800 km
schiffbaver Liinge, dem Kraftwagen, der 20000 km Landstrafle
befihrt und dem Flugzeug. —

Angesichts des rapiden Aufschwungs den die beiden letzt-
genannten Verkehrsmittel im letzten Jahrzehnt genommen und
dem aufgetretenen Wettbewerb erscheint das diesjahrige Leitmotiv
besonders zeitgemif, das dargebotene Material wird daher viel-
seitiges Interesse finden.

Yerschiedenes.

WeltkongreB der Materialpriifer.

Vor kurzem tagte in Ziirich der erste Kongrel des neuen
Tnternationalen Verbandes fiir Materialpriifung (NTVM).

Aus den umfangreichen, unter auBlerordentlicher Beteiligung
aus der ganzen Welt (700 Fachleute aus 32 Staaten) gefithrten
Verhandlungen und Berichten seien nachstehend lkurz die Haupt-
punkte angegeben.

Auf dem Gebiete der Metallpriifung sind bei der Unter-
suchung von CuBleisen Erfolge in den Bestrebungen erzielt worden,
aus Festigkeitswerten auf Bigenschatten im CluBstiick zu schlieBen.
Bei der Wechselfestigkeit ist in jiingster Zeit das besondere
Augenmerk auf die technologischen Einfliisse (Oberflichenver-
letzungen, Kerben, Korrosion) gerichtet worden. Dabei wurde
festgestellt, daB die Kerbschlagprobe lediglich zu Urteilen iiber
das Gefiige zu dienen hat, nicht aber als Grundlage fiir den
Tntwurf anzusehen ist. Die Schwingungsprifung dehnt sich auf
die Pritffung ganzer Konstruktionsteile aus. Die langfristigen
Dauerstandsversuche zur Brmittlung der Festigkeit der Metalle
bei hohen Temperaturen sucht man durch Abkiirzungsverfahren
zu ersetzen. In der Metallographie wird die Einfithrung der
Réntgenanalyse durch die Erlangung neuer Erkenntnisse im
Aufbau der Legierungen eine Umwiilzung bringen.

Bei der Gruppe der anorganischen Stoffe wurde die Wiehtig-
keit geologischer Gesichtspunlite bei der Glesteinspriifung betont.
Neu sind die Untersuchungen iiber die Widerstandstihigkeit von
StraBenbaustoffen gegen dynamische Beeinflussung. Wiihrend

es bei der Zement- und Betonpriifung noch einigermafien gelingt
die bisherigen Ergebnisse fiir die Praxis auszuwerten, sind auf dem
Glebiet der Eisenbetonpriifung noch sehr viele Fragen zu kléiren.

Bei der Priifung organischer Stoffe ist bei der Holzprifung
die Wichtigkeit des Feuchtighkeitsgehaltes auf die Festiglkeits-
eigenschaiten hervorzuheben.  Auch {iber die Schwingungs-
festiglkeit von Holz wurden Untersuchungen verdifentlicht. Als
Ursache der Alterung von Olen, Faserstoffen, Kunstharzprodukten
und Kautschulk sind Wirme, Sauerstoff und Licht erkannt. Als
MafBzahl fiiv die dynamische Zihigkeit (Viskositit) wurde das
L, Paise’, und die kinematische Zihigkeit das ,,Stokes® anerkannt.
Bei der Untersuchung fester Brennstoffe soll in Anbetracht der
Wichtigkeit der Probenahme eine auf wissenschaftlicher Grund-
lage beruhende Normung durchgefiihrt werden. Die Kohle soll
kiinftig nicht nur chemisch, sondern auch technologisch unter-
sucht werden, um die fiir die Verkokung wichtigen Eigenschaften
zu erkennen.

Bei der Besprechung der Fragen allgemeiner Bedeutung
wurde die Verteilung der Korngréfien in losen Korngemengen
(Kies, Sand, Zement und dergl.) und ihre Bestimmung, die MeB3-
genauighkeit und die Ermittlung der Anwendungsgrenze der
einzelnen Verfahren behandelt, Als Grundlage wird eine Systematik
in der Begriffshestimmung und Einteilung der Korngrofien
angestrebt. Fiir die Begriffe Elastizitit, Plastizitit, Zéhiglkeit
und  Sprodigkeit  sollen einheitliche Vereinbarungen getroffen
werden. R—ur.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich:
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