439

Oroan flir dic Forisdirific des Eisenbahnwesens

Technisches Fachblaii des Vereins Mificleuropdischer Eisenbahnverwaliungen
Herausgegeben von Dr. Ing. Heinrich Uebelacker, Nirnberg, unter Mitwirkung von Dr. Ing. A. E. Bloss, Dresden

93. Jahrgang

15. Dezember 1938

Heft 24

Beitrag zur Berechnung des Querschwellenoberbaues.
Von Ing. Dr. Eugen Czitary, Wien.
(Sehlufl.)

b) Verdrehungsbeanspruchung des Gleisrostes.

Um diese Beanspruchung zu ermitteln, ist es notwendig,

zuniichst die Gleichgewichtsverhiltnisse der Querschwellen zu
untersuchen.

a) Gleichgewicht der Querschwellen.

Wir denken uns eine beliebige Querschwelle heraus-
gegriffen (Abb. 18) und nehmen an, dafl die linke Schiene an
irgendeiner Stelle durch eine am Schienenkopf wirkende
waagerechte Kraft belastet ist. Dann l6sen wir den Verband
zwischen Schwelle und Schienen und bringen die zur Her-
stellung des Gleichgewichts erforderlichen Krifte und Mo-
mente an. Der Widerstand, den bei einer waagerechten Ver-
schiebung des Gleises der Schwellenkopf in der Bettung
findet, soll aber dabei wegen seiner vermutlichen Kleinheit
anfBer Betracht bleiben. Ferner nehmen wir niherungsweise
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Abb. 18.  Belastungsbild der Schwellen fiir die zusitzlichen

Wirkungen.

an, dall die Schwellen nur unter den Befestigungsstellen der
Schienen von der Bettung unterstiitzt werden, was wegen der
verhiltnisméfigen Kleinheit der Nebenwirkungen sicher er-
laubt ist und die etwas verwickelte Rechnung einigermalien
vereinfacht. -In Abb. 18 bedeuten

A, 4, A, s die von der angreifenden waagerechten Kraft her-
vorgerufenen Auflagerdriicke zwischen Schienen
und Schwellen, waagerecht wirkend.

A, den waagerechten Auflagerdruck der Schwelle auf

der Bettung.
die zwischen den Schienen und der Schwelle iiber-
tragenen Stiitzdrehmomente der Schienen.
die zwischen Schienen und Schwelle iibertragenen
lotrechten Autlagerdriicke, die dadurch entstehen,
daB sich die Schwelle als Ganzes unter dem Einflul}
der auf sie wirkenden Momente verdreht. Die Ver-
drehung der Schwelle ruft aber einen Widerstand
der Schienen gegen lotrechte Biegung hervor.

Widerstand der Bettung gegen Verdrehung der

Schwelle als Ganzes.
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Aus der Gleichgewichtsbedingung X' H = 0 folgt A, =
=A,1—A,5 Im iibrigen ist dieser Bedingung schon bei
der Behandlung der durch eine waagerechte Kraft im Gleisrost
hervorgernfenen Biegemomente geniigt worden.
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ergibt
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woraus unter Bedachtnahme darauf, dafi der Biegewiderstand

“der Schienen und demnach auch der Gegendruck der Bettung

auf jeder Seite gleich grof ist P,

P.o=P, und V,,; =

=V, =V, Tolgt.
2M =0 liefert
AT WU R SR Ade_p e
(| il 2 ” 4 2 l',_2 ¥ 4 1 ¥
Mit A, = A, ;—A,» geht dies iiber in
M, —M,s=(V,—P,)2r—Ah, . . ... 26)

Die Winkel @7, und ¢, der durch die Biegung hervor-
gerufenen elastischen Verdrehung der Schwellenachse an den
Auflagern sind die Auflagerdriicke der in Abb. 18 dargestellten
Momentenfliche. Mithin ist, wenn E, und J, die auf die
Schwellen beziiglichen Grofien sind,
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und weiter werden die Gesamtverdrehungswinkel der Schwelle
an ihren Auflagern
5 |
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B) Beanspruchung der Schienen.
befindet sich in Feldmitte
nten und n +1ten Stiitze.

ae) Last zwischen der

Wir nehmen auch hier an, dafl die linke Schiene die be-
lastete ist. Es ergibt sich dann bei der Wirkung einer waage-
rechten Kraft am Schienenkopf das nachstehende Be-
lastungsbild 19 der Schienen, in das auch der Verlauf der Ver-

Schiene 2

Sthiene 1
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Abb. 19. Belastungsbild der Schienen fiir die zusiitzlichen
Wirkungen, Stellung der Last in Feldmitte.

drehungsmomente und der Verdrehungswinkel eingetragen
wurde. Aus Symmetriegriinden mul zunichst fiir jede Schiene
Pn—1= @ni1+isein. Man kann dann fiir die beiden Schienen
folgende Verdrehungsgleichungen anschreiben:
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Schiene 1:

I
Verdrehung am Lastort @o. Angreifendes Moment M = Q L)
n M1
. auf Stitze n + 1 @u+1,10 = Po— Hf )
m M h )
s 33 53 n—+ 2 Pn-+2,1 = Po— B (‘E o l) —ml (Anvl 1,1 ,)l Mnfl'l,.!.)
n M /1 h h
. 3 s =g (g 21) —2m (A1 g ) —m (Ao — M 1)
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Verdrehung auf Stiitze n-4+1  @ni12
p . h
% 5 w N2 pyias=gnii2—ml (Mn—u 2—Anr1,2 E]
. h hy
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Nun bilden
Schiene 1: P10 — Pn1 = B
m M
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m M

=

P21 —Pnt1,1 = l—ml (An

Pn+31— Pn+2,1 = — 1111](AHT5

Schiene 2:

Pn+1,2— ¢n2= 0
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hy hy
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Subtrahiert man von diesen Gleichungen abermals immer
je zwei aufeinanderfolgende, dann entsteht:

wir die Differenzen aufeinanderfolgender Verdrehungswinkel und erhalten so fiir

]11
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Schiene 2:

h]

Pn+2,2— 2eni1,2 4+ Poe=— ml (Mn+ 1,2 —Ap+1,2 5
11|
@n+3,2 & Pn+2,2 —+ @Pn+l1,2=—M [ (Mu + 2,2 — Ay +2,2 o 9

Unter Bedachtnahme darauf, dafi zufolge 27)

2y, i
2 9 = — = — M L2 A,. l g — AA,.,Q h-_ﬂ
Pt + P2 = 3E1 T (M, 1 w2+ A, h 2)
| 26 h g _2y.  B—VI2
oder wegen 26) auch @1 4 .2 = - 5, J;

muB, entsteht, wenn zu jeder Gleichung der Schiene 1 die

Vast1) + (Pn— Va)] = — ~5 lr—mlr [Au+1

v

+ (Pnr1— Vaut1) 2r].

Schiene 1:
mM
Pn+2.1 *2.(,'% L1, P = _'__] —ml (An +1,1—= — My 41, 1)
1]]
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2 (}"n £33 — 2 Yn+2 + Yn+ 1) 3 Fl ]] [(Pn—r 3 == Vv n-+ 3) =

i (Pn +

Setzt man in diese neuen Gleichungen fiir die P, und V,
die Werte ein, so nehmen sie eine recht verwickelte Form an.
Es wird daher eine Vereinfachung durchgefiihrt, die darin be-
steht, daB man die Biegelinie der Querschwellen als qua-
dratische Parabel ansieht. Dies trifft einigermalien allerdings
nur fiir die der Last unmittelbar benachbarten Schwellen zu.
Bei den iibrigen Schwellen sind aber die Beanspruchungen
schon so klein, daBl die Formiinderungen keine Rolle mehr
spielen. Auf diese Art ergibt sich
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entsprechende der Schiene 2 addiert wird
I
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m M
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Fiihrt man obige Ausdriicke in die Drehw inkelgleichungen
ein und addiert wieder zeilenweise, so folgt

m M h h
2 (Yn+2 2yn+1+ ¥n) =— ]T—l'ﬂll( 11-1117]—-11 l_'_*)l—Mn ‘--1‘1+I\'Izl‘l.‘_’>
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g, i . 14 he , Schreibe ir in Gl 28) A, statt A, ; — A, 5 und fithren
Die— (M,.,1 + M+ A, 1"15 =i Ai-,zL;) fallen bei der | i il ok e i i1 2

2K, wir iiberdies den Wert tir M,;—M,, von 26) ecin, so
Addition fort. entsteht
m M hy .
2{ynre—2¥n41 + yu) =— _2,—] r—mlr (An +1 (— + hs ) — (Va+1—Pn41)2r
hi |
2 (,Vu—\—b’_ 2 ¥nt2 )"n+1) =—mlr {Aul‘l ( -+ h") s (\ it 22— [1_1-1 9)2r l ‘-)q)
(}’ +J—"‘.iVYi );;_lnll _'+_ |1J)7(\-{!,-—:P)Zl'{
Die allgemeinen Dreimomentengleichungen fiir die durd] die Verdrehung der Schwellen hervorgerufene lotrechte Biegung
der Schiene lauten: 2
Yn+2 —2¥ni1+ Yo = — 6T I,J('Utn 9+ 4))tn W)
Ia
Yn+s—=2¥n+2 -+ yn+1 = % r 3 (Uln.l-% 4y + Vg 30)
: 2.
L L, P 4+ M,
Yu+1 | Y= b?* (Jf,, i | 4JJ( J(,, ‘1)

neuen Gleichungssystem, das wir zur Bestimmung der ¥,
zusammen mit 30) benutzen wollen.

Dabei erscheint es gleichgiiltig, um welche der beiden Schienen
es sich handelt. Hrsetzt man nun die linken Seiten von 29)
durch die rechten von 30), so gelangen wir zu folgendem

12 uM ; ; 5
3LJ(ULHI‘>—{—-¥W)L“|14 M) -+ lr 4 A..umlr Z +he) —(Vpp1-—-Ponr)2mlirt=46

12

~ 3EJ

hy o
e JJL“* + V1) + Angzmlr ('.) =+ 112) —(Vor2—Pui9)2mlr2 =46

—3%J ]L 3 (M, o1 4, -2, _1) A, mlr (h;u -+ Jlg) —(V,—P)2mlr*=06

Driickt man darin V, in bekannter Weise durch V,=2Cbiy, und P, durch
290, M,y v N, 41

B £,
‘ 1 1 l
aus, dann nimmt das Gleichungssystem nachstehende Form an:
12 M g
— 55 5y 5 Do — 4D 41+ M) -+ “Z Ir 4+ Ayrrmlr (Lj 0 hg) 22— 20y D My ) mrE—d Chiimlyy =6
—3EJ Mnra +4Muye+Du1) + Ay omlr (%1 -+ hz) +2(—2Mype+ Vo 1 W) mr —4Chimlrlyy, 0=190

‘3EJ()JE 14, IR, ) A, mh‘(— —|—h:) 4+ 2(—2M M, 0 )mer2—4Chbimlrty, =0

Zur Vereinfachung setzen wir _ und erhalten bei gleichzeitiger Zusammenfassung der Glieder
12 hi mit I, :
- w9 sl A — TR 2 5 ’
u =3EP v=2mr* w=4Chiimlr?}, z=mlr (3 ~|hu)
m M
—(u—v)Mpys—HEu+2v) My — (u—v) Ve, + Ir 4+ Ay =wyni1
—(u—v) MWy 53— (du-t2v) JJE]H_-J — (u—) EU(H 1+ An+2 L= W Yn4s ’ ......... 31)

(u — v) !UE"-{- [ — (4 u + 5 V) SJE — (11 — V) ‘UL, it + A E=W Y.,
Wir haben damit aufler dem Gleichungssystem 30) noch ein . uw
zweites, das einen Zusammenhang zwischen 9 und y her- Bl 2uAfdv— 9 Gut6v-L2uw
stellt.  Fiithren wir die y aus 31) in 30) ein, so ent- | —p= , = — Sm— >

' mlr mlr mlr

halten die solcherart entstehenden Beziehungen nur die i,
als einzige Unbekannte. Schreibt man zur Vereinfachung del so lauten die anf diese Weise gewonnenen Bestimmungs-

Ausdriicke gleichungen der 9N, in ihrer endgiiltigen Form
i — fn —9 (.A)
n i { M 3
—PpMu—3 + g Pn—2 Wy —p M1 = = s fn-1(4A)
, M
— PP+ g —sMa+qMup 1 —pMy o= =5 4+ tn (A)
WI ------------ 32)
—pMWy 1+ gWn—s Wy y + gt —pWnys = — 5y Ftnt1 (4)
M
—PE))EH qﬁ)cuﬂ%sgf}tn — qé]..](:u-t,-g—_‘[) Mp g = 5 “+ fh49 (A)

fhy3 (A)
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Hierbei ist zur Abkirzung.iiberdies noch sprechend auch alle Gibrigen Mi,. Dabei mogen zu den ersten
% . . ; M. . ; : o
T, (A= o (A, r1—2A,+A, 1) Teilen die rechten Seiten -- o und zu den zweiten die f,(A)
mlr )
gesetrt worden. des Systemes 32) gehéren, Dadurch zerfillt 32) in zwei
In der iiblichen Weise ergibt sich Gleichungssysteme, die zeilenweise addiert wieder das ur-
W, spriingliche ergeben. Auf diese Art folgt

My = —— o 7 e

& Zio ' ‘ \ S An

Wy = My, + My = 7>+

Zum Zweck einer einfachen Ausrechnung denken wir uns
aber 9, in zwei Teile My’ und NMy,"” zerlegt und dement- | Fiir N, ergibt sich bei unbeschrinkter Gleislinge

M
oy 2 2 x3—x%—x | 1 | M [/ y2—4 + ]/_z T M
h = = = A g = = —A X = — i Y1 & 1 Yo =
Ziom 2mi) pxt—qx¥4exd—qx4p 4(yo—y)D 4p 33))
. | L7 bl
worin e —
q / q* 8
V=t | e + 2
! 2% F4pr p
Da die unmittelbare Auswertung des Ausdruckes denken uns zunichst fiir die Stellung der Last iiber einer
S Stiitze die lotrechten Teilbiegungsmomente 9t,', die spiter
gy K 3 .
Ny = ermittelt werden, schon als bekannt vorausgesetzt. Im Hin-

Z‘Jn
nicht ohne Schwierigkeiten maoglich ist, schlagen wir zur Be-
stimmung dieses Momententeiles einen anderen Weg ein. Wir

M = (An Dl + Ans1 D1+ AnsaTgoa 4 oo + A 1 Wioy 4+ Au— oMo + Ans D3+ ...) (Tv h:),

blick darauf, daB die Momentenlinie fiir eine Kinzellast gleich-
zeitig auch KinfluBlinie ist, mufl dann gelten

2
sichtigen wir noch, dafB wegen der Symmetrie der Auflagerdriicke

. h i i Ay=Ay;1, A = A 2, A 9 = A +3s
Stellung von M = Q —L — 1 {iber einer Stiitze ergeben. Beriick- 7 2 _l' = : g X e
2 | so folgt schlieBlich

wobei die 9%, jene Betrige darstellen, die sich fiir 3, bei

ﬂJEI‘: == [All (9__]{" + ﬁl’l l) + A (E]J[‘lzla -1+ EU}n— :3) + Apo o (‘U“]; -2 + ‘s]:h‘” Zi) z A SR 34)
A A
Mg Dl g Ay oSBT g T

ZQn Z'_’n

Fir M, ergibt sich bei unbeschrinkter Gleislinge

was sich auch durch Zerlegung des urspringlichen Ausdruckes
beweisen 1af3t. :

Fiir die Berechnung von iy gelten die gleichen Uber- |
legungen wie fur I,. Demgemil ist |

M
Z; 2 xt—xd—x
1A e ) SRS DURCEE o, S RS BN . SN N
Lo Zan 21 ) pxt— gqx? 4 8x? Ep e
Kpaq
N @pts—ay) VYR — 4y, 2pts—qy)YyP—d MM -
V2 —4) (2 —4) d(y,—ydp®* 4p* " ’
wobel yi2 den gleichen Wert hat wie in 33) und fiir
— - - - — — 'h
Wiy = (1 T ATy A Ty o A B Ana R+ Aua Bt ) (4 hz)’

worin die M, wieder jene Betrige darstellen, die sich fiir die | Beriicksichtigen wir mnoch die Symmetrieeigenschaften der

. s h . Auflagerdriicke, so entsteht schlieBlich
N, bei Stellung von M = ‘;': | iiber einer Stiitze ergeben. e Aot L SCULONIL
) ] = _ - fee o i h o
?J-erll-—l — |_An {mzfa—l -+ BJelll—.f) + An-1 (wti.{ -+ me:’! = .‘5) + ‘€'\ll—‘-’ (!U('I’l* 1 *Ig 2D‘:z'l - $) e ] (u—)] S5 le) AL ‘3())’
Schiene 2 Mrz-fz_/'qfi-rzgz was sich ebenso wie friither auch durch Zerlegung des ur-
Schiene 1 | spriinglichen  Ausdruckes beweisen lafit. Mit 33) und 35)

bzw. 34) und 36) konnen durch Einsetzung in 32) alle

Mo-zr N
% 2Ty !!!!!!!I_Ilmn. . " iibrigen 9, (M, und M;) der Reihe nach gewonnen werden.
Stitze - ‘-i!liiiiiiiiiiin:.........li_.. e "i"""'im"'!!!!!!!!ﬂ' i . o ay
A s JHII"“HIHHF‘%HME [ BB) Last befindet sich iiber der n'en Stiitze.
F ” :!.'-'-'-.. B Wir entwerfen auch fiir diesen Fall ein Belastungsbild
ﬂn-nzi’—%,,, der Schienen (Abb. 20), wobei wir im iibrigen die gleichen
Voraussetzungen wie bei Stellung der Last in Feldmitte

machen wollen. Die Symmetrie erfordert hier, dall gn—i =
—qgn+i sei. Die Verdrehungsgleichungen lauten jetzt fir

5 Wiire die vereinfachende Annahme hinsichtlich der Form
y . = N : it der Biegelinie bei den Schwellen nicht ger nacht worden, so hatten
Abb. 20. Belastungsbild der Schienen fiir die susiitzlichen gich die Bestimmungsgleichungen 32) sicbengliedrig statt fiinf-
Wirkungen, Stellung der Last {iber einer Stiitze. gliedrigZergeben, was die Auflésung erschwert.
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Schiene 1:

; : h
Verdrehung auf Stiitze n @1, angreifendes Moment M = Q —- '
‘ m M m | h| Lot
s 5 o DAL gngrg =g ——as L (An,1 - — Ma,
m M h, h
= b D42 guroa =@ ———21—ml (An 1———Mp1) —mI{Ant1 ~——Mn 1
Schiene 2:
Verdrehung auf Stidze n Pn,2
ml / Ly,
' - ' n -1 Pn41,2 = @Pn——— (J\ln = AI:,‘J 5
h, h,
3 - o n--2 gpie2—=gy—ml [ Myz— Aye = L[ Mpy1,2—Ang1,2 ﬁ)—w
Bildet man ebenso wie bei dem vorhin behandelten Fall die | Schiene 2:
Ditferenzen je zweier aufeinanderfolgender Verdrehungs- b
winkel und subtrahiert die so entstandenen neuen Gleichungen Pni1,2—2 Pug+ @u-tg=-—ml (Mn,z e Wt )
abermals voneinander, so ergibt sich B g
; h
Schiene 1: n422—2 @, 12+ Pue —=-—ml (M” b1 —An 19 -)—1
‘ h , &
r,lju-{-rj,l,—2 ®n,1 —i_(,pll—l,l;__ 11“}1]—’“11(\nl')—"‘l"lnl . B T T o
- : h
. . h] AT REC., W g (N DR SRR 1 i, (. .
Pn+21—2 @ni1,1 + @ =-—m l( n+l1, In o1, . ],' Fi Praz T Pr-12 ve el
Fiir die lotrechte Biegung der Schienen gelten auch
Priii — 2@+ 9, = —ml[M, 1_____1'] ] weiterhin dieselben Uberlegungen wie frither. Wir erhalten
R " e £ daher auf dem gleichen Wege wie vorhin
4 ; - ] h, h,
2(m+1—2yn+yn-1)=—mMIlr—mlr \n Je—— f\zs,‘JT — My, - My
j h h :
s g . 1 ‘ | j
2 (.\'11—;—2—23‘11<11 + ,'\’n)ﬁ”’* mlr ( ntL15T T A ‘j’“mnsl,( -+ M,, ]_,3) 37)
h h
2(,+1—2Y¥,+ ¥s-1) =—mlr (»'\;-,I - —A,, ——M,, -+ M,,
und in weiterer Folge _
— (1 —v) Wiy g — (4w 2v) DYy, — (u—V)Dip—1 +Anz-fFmMIlr=w Vn
— (1 — ) J.]L“_,_ g— (du-2v) My, — (u — v) iUE,l —i- A,, L% =W ¥nil e
? . 38)
e {u — v) Uc — (»L u-+2 ) V) ‘Ut, ( V) )JL —1+ ,\ 7 =wy, {

Fihrt man dies in die dl[aememeu Dreimomentengleichungen ein, so L'r;,lbt sich nachstehendes System von Bestimmungs-
gleichungen fiir die lotrecht(‘n Biegungsmomente

- fa_s (A)
—P MWy 3 -+ q Mp 2 —s m‘u -1 '% q g-)‘ll — P ,lu L1 = M+ £, 1 (A)
—pMWnoe+gMy 1 —s WMy + qJJLn F1—pMpro=—2M 4 £, (A) S G ondom s mma s OO
— p My —l' q ﬂJ[“ — sy +qMure—p W = M+ fu 1 (A)‘
4§ i S fot o (‘\)
Auf dem bekannten Wege und unter Jllhllt(ﬂ“l—hnl(’ der vorhin angewandten Zerlegung von i, in I, und M entsteht
ﬁ})[}u" _ rr”l’ S M i x2—2x _l_ 1 - (_l 1) M __.'_)_(1_ s 2_ ‘I“ Y’ == L 40),
Fn 2mi pxt—qx®+sx®—qx+p (Vs —yJ) P |Yy2—4 |/v‘ — 4
K. .
worin auch hier y,, den gleichen Wert wie in Gl 33) hat. | ist jetzt
Die Berechnung von ¢ entfillt, da sich hierfiir derselbe Ap—1=Anq1, An—s=Apn;q,

Ausdruck ergibt, wie bei der Laststellung in Feldmitte, nur | wid daher

i - - i
Vo = [An D’ + 2 An—1 Dy + 2 An—a Dy g 4 ....J(]'~ 4 h,) e 4,

Analog folgt tir das Stitzmoment ¢,

AT M x3—2x2 4+ x M fy i j — M
1]{11—-1* ; : :‘—‘i) =) —'4 3 ) ® (lx:__b—*g"f" - YJ () e ')—‘— ——(—y: = ) ‘—"T - ":[-,3)
2 27if px*—qx®+8sxX*—qx+7p 2p(Ya— 1) [/y“—-’l Vy: —4 2p

h,

W 1= [Aa D1+ An— g (D + My—o) + An—a (M1 + D)+ .. .] (

)..,.._..43)
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Czitary, Beitrag zur Berechnung des Querschwellenoberbaues.

Organ L, Fortsehritie
des Kisenbahnwesens.

y) Beispiel.
Unter Beibehaltung der gleichen Verhiltnisse wie in den
vorangegangenen Beispielen ist:
p =2301, q =8481, s =16,938, v, = 1,843 41.1,402.
Damit ergibt sich nachstehende Zusammenstellung der 3,

Zahlentafel 6.

und bei Stellung der Last iiber der nten Stiitze

Q+4a  , —Q+h

2 2
Damit erhalten wir unter Zuhilfenahme der Zahlentatel 5
bei Stellung der Last in Feldmitte zwischen nte" und n |- 1ter

Stiitze

Ani=

Zahlentafel 9.

Stiitze . SJE" . . Ll . Anmerkung Stiitze A — A2 Ay Ay Anmerkung
Last in Feldmitte | Last tiber Stiitze |
|
n : - 0,04963 -+ 0,11255 Alle Werte sind n +0.,32414 | —0,17586 | - 0,14827 I -+ 0.,50000 | Alle Werte
n—1 —0,02095 —0,01330 . _h, | n—1 |-005215 | --0,05215 | + 0,10430 : sind noch
n—2 —0,02133 -0,02861 noch mit @ 5° | | 9 | 1 0,03668 | +0,03668 | + 0,07337 - o N
n—3 ~—-0,00843 -0,01406 zu multi- n-—3 | +0,02580 | - 0,02580 | - 0,05161 — | plizieren
n—4 —0,00091 —0,00280 plizieren n-—4 | | 0,01815 | +0.01815 | + 0,02554
n—>5s -1 0.00105 — 0,00099 n—>5 | -+0,01277 | +0,01277 | L 0,01797 | - \
| | | |

Zur Ermittlung der 3 bendtigt man die Auflager-
driicke, welche durch die Wirkung des Gleises als waage-
rechter Triiger entstehen. Dabei muf} zwischen einem Gleis
ohne Rahmensteifigkeit und einem rahmensteifen Gleis unter-
schieden werden.

Fiir ein Gleis ohne Rahmensteifigkeit gilt unter Be-
nutzung der Beziehung
?’Mv o N]-y—'l~ le:'}' 1 e 9

I 1 1 "

und der Zahlentafel 2 bei Stellung der Last in Feldmitte
zwischen der nten und n - 1ten Stiitze:

Zahlentafel 7.

A e

Stiitze A Az Ay A, Anmerkung

n -+ 0,47325 (0,12723 | - 0,34602 | - 0,60048 | Alle Werte
n—1 | +0,01566 | - 0,14304 | |- 0,15870 | —0,12738 | sind noch
n—2 | --0,03230 | - 0,00174 | | 0,03056 | - 0,03404 | mit Q zu
n—3 | —0,01109 | —0,00229 | —0,01338 | —0,00880 multi-
n—4 | —0,00660 | — 0,00845 | —0,01505 | + 0,00185 plizieren
n—>5 | —-0,00493 -0,00474 | —0,00967 -0,00019

Analog ergibt sich bei Stellung der Last -iiber der
nten Stiitze:

Zahlentafel 8.

Stutze A - A Ay Ay

fl

Anmerkung

Alle Werte

n +0,69496 | —0,30505 | +0,38991 | 4 1,00000

n—1 | 40,12625 | 4+ 0,12625 @ - 0,25250 ~ sind noch
n—2 | 4-0,04115 | 4 0,04115 | 4 0,08210 mit Q zu
n—3 | -+0,00027 | + 0,00027 | 4 0,00054 - - multi-
n—4 | —0,00882 | —0,00882  —0,01764 - plizieren
n—>s | —0,00633 | —0,00633 | —0,01266 —

Liegt ein rahmensteifes Gleis vor, so benutzen wir zur
Bestimmung der Auflagerdriicke die sich aus den Gl 7) ab-
2Ws | My | M1 |
1 1 1 = )I,.. Auf
jede Schiene entfillt davon die Hilfte. Fiir den Lastort
ensteht bei Stellung der Last in Feldmitte zwischen nter und
n - 1ter Stiitze

leitende Beziehung A, = —

Q , Ag

Q A.[l
ity

An,l == 4— -+ _2—: == An,‘l =

Fiir die Stellung der Last iiber der n*» Stiitze entsteht

Zahlentafel 10.

Stiitze A — A A, A, Anm:rkung
n 1 0,58704 | —0,41296 | -+ 0,17408 | 4 1,00000 | Alle Werte

sind noch

n—1 | 1 0.06123 | +0,06123 - 0,12246 1
n—2 | +0,04307 | - 0,04307 | + 0,08614 . o
n—3 | 40,03030 | --0,03030 | - 0,06060 St
n—4 | 4002131 | +0,02131 | | 0,04263 .,
n—5 | 40,0500 | 0,01500 | | 0,02099 .,

Zusammenstellung der 9¢,” auf Grund der Zahlentateln 7

bis 10:
Ziahlentafel 11.

Gleis ohne - .
" il pate Rahmensteifes Gleis
- Rahmensteifigkeit
Stiitze Anmerkung
Last in | Last {iber

Feldmitte |  Stiitze ‘

Last tiber
Stiitze

Last in
Feldmitte

no| -F0,02665 | 1 0,08253 | - 0,00632 | 1 0,00955 | Alle Werto
n—1 | 40,00121 | 4 0,01401 | -+ 0,00088 | + 0,00306 | sind noch
n—2 | —0,01318 | —0,00839 | - 0,00174 | —0,00127 ﬂm

n—3 | —0,01163 | —0,01376 | —0,00172 | —0,00194 | Q (,—,‘r - lng)
n—4 [ —0,00503 | —0,00851 | —0,00074 | —0,00093 |, multi-

n—3a | —0,00085 | —0,00255 | —0,00019 | —0,00024 | plizieren

s

Die Zusammenfassung der 9¢," und 9" aus den Zahlen-
tafeln 6 und 11 liefert schlieBlich die M,’, wobei h,:h, = 0,80
9

]

h h
gewahlt wurde. TEs ist dann (T] - hz): —L = 3,50, womit
sich folgende Werte fir I, ergeben:

Zahlentafel 12.

il 01.]_1-]..(;‘— . [ Rahmensteifes Gleis
. Rahmensteifigkeit |
Stutze | Anmerkung
Last in |Last iiber| Last in |Last tiber
Feldmitte Stitze | Feldmitte | Stitze
T | — - — —— =
n i +0,14291 | 4 0,22641 i 0,07175 | - 0,14598 | Alle Werte
n—1  —0,01671 | +-0,03574 | —0,01787 | —0,00259 | sind noch
n—2 | —0,06729 | —0,05798 | —0,02742 | —0,03306 | . h,
% mit Q —° zu
n—3 | —0.04914 | —0,06222 | —0,01445 | —0,02085 2
n—4 | —0,01656 | —0,03259 | —0,00350 | -—0,00606 multi-
n—>s | —0,00221 | — 0,00794 | 4 0,00038 | -+ 0,00015 plizieren
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Czitary, Beitrag zur Berechnung des Querschwellenoberbaues.

0) Beanspruchung der Schienen (Fortsetzung).

ac) Last befindet sich in Feldmitte zwischen der nten und n - 1ter Stiitze.
Subtrahiert man die Gleichungssysteme fiir die Drehwinkel der beiden Schienen zeilenweise voneinander, so entsteht

_ m M h h |
A Tn4+2— 24 Tn +1 *I’ A P == [—ml Au +1,1 Tj - An + l.,2TI S Mn +1,1 — l\’In + I,‘j)
h, h,
A Pn+3— 24 @n 2 7‘— A Pnir1——m l ‘Al_-l 2,1 N *F A,l.;glg -5 Mn +2,1 — Mn.[_u Q@
l h1 . '
Ao —2de, +Adp,=—ml A, —+A,, 5 —M,,, —M,,].
Beriicksichtigt man, dali nach 27) so nehmen diese Gleichungen mit
h, by M,=M,,+M,, und A, = A,, + A
w1l — @, A = M M . A o B b nl 12 e Sk 2
¥l lpl,- ¥y = EJ— ( 1,1+ s +A|;] + "2 2 ' die FOI‘H] an
r h, — h, m M hy
1].<M-»n:‘_’-‘|‘1“'\n+‘27)‘1ﬁ2Njna1"ZAH-}-J _[ + My 4+ An— )2 — lﬁml(An |-17‘—Mnrl)
JI L. 1 - -J
_F - h, _ - h 4 h, h
T (Nlul- + Anys—- = ?JIV[anQ*ZAn-F“ — +IW11|1‘|‘ ‘\lHl ;):—Hl]- (Auﬂ’?}—Mn )
B, J, 2
. ml mlh . P . . . .
Bezeichnet g = 2 + E und k = 2 — ht wobei t = gy 50 ist folgende Vereinfachung méglich:
z 1y IS
wodurch das System der Bestimmungsgleichungen fiir die Ver-
; ‘, h, - . drehungsmomente gewonnen erscheint. Zwecks einfacher Aus-
Ma—o—gMpy+Ma= Y (A o—KAn 1+ Ay) rechnung zerlegen wir hier ebenso wie dies in ) geschehen ist
mMI  h,,— —_ - jedes M, in M, und M7, wobei von den rechten Seiten des
My q—gMn+My1=— 2t _.):-( Ap—k All‘l'f\nf'rl) M o
n;*\"ll b .. 44), | Systems 44) die 5“8 M, und die f, (A) zu M, gehéren
Ma—g My i1+ Mo jo=— (&, — kA, 4, :0) }
2t 2 maogen.
h, — - - .
Mppi—gMyjo+-My3=—2(A—k An+3+i‘\n;:;) Fiir M}, ergibt sich dann bei unbeschrinkter Gleislinge
2 2
m i y 4!
o B _ 2% [ x4+ ~ mMI 2t 5
N Zan 37;1]_}{;*}334“' T 4t 7/11114 m1\2 L fhsnme o b nmms o e
-t V5 + (=
Zur Bestimmung der M, denken wir uns zunichst nur Coe e = o
Ap wirkend und ermitteln die zufolge dieses Kraftangriffes My_g—gMy_q + My =— he
entstehenden Verdrehungsmomente. Der unter ) gewiihlte 2
Weg ist hier wegen der abweichenden Form des zweiten Teiles | i X | Wi hy ;
= - My —gM Miyi1=k —; .. ... 4€
der rechten Seiten unserer Bestimmungsgleichungen 44) vor- | n-1—gMj + Miy 2 i
erst nicht gangbar. Das bei ‘i.llelllloem Vv orh‘mden\em von | e M M hy
A, =1 entstehende Gleichungssystem lautet e 4 BT 2
_ = 6
Tiir M, ergibt sich die Losung
hg g
T — Za B 2 x—k 4+ x1 lx — hg (hy + ha)ml
‘““‘z;ii_'z;‘[;] X?"-{Q:X—i—] - X = ‘"E‘ .......... ‘1’1')

Kt

Setzt man diesen Wert in die Bestimmungsgleichungen 46)
ein, so kénnen alle iibrigen M; der Reihe nach leicht gefunden
werden. Beachten wir nunmehr wieder, dafl die Momenten-
linie fiir eine Einzellast gleichzeitig auch EinfluBlinie ist, so
gelten zur Auffindung von M jetzt gleiche Uberlegungen wie
sie unter y) angestellt wurden; es ist also

2h, t]/ ml (m ])

Fihrt man 45) und 48) in 44) ein, so lassen sich alle {ibrigen
M, in bekannter Weise ermitteln.

J‘ ff) Last steht itber der nten Stiitze.
‘\

Durch  zeilenweise  Subtraktion der Drehwinkel-
{ gleichungen fiir die beiden Schienen voneinander ergibt
|

My =[An (Mg +M;—1) + An—qy (M1 +Mi_9)+. . .]..48) | sich hier
I 1
V| Pnt+1— 24 on - A Pn—1—=—mMIl—ml (A’“ku,l "]71 + A:1,_,*11_ Mn,l _:Mu,'_’)
/ ¢ [ h_[ hl !
Apni2—2A@ni1 + Adgn=—ml (Au F11 5+ Ao e T—M:n My

h] hl

Ap,p1—2dp, + Ag,.

1—.—m]<A,i 5 +A.d—)ﬁ\1 1—M, o
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Czitary, Bmimp, Zur BHr'chmmg des Querschwellenoberbaes.

Ovgan f. d. Porisehritie
es Kisenbahnwesens,

woraus auf dem gleichen Weg wie vorhin

ho ho ]
B] A7 (Mu +1 -+ l\u 1 __'_ZMII 2 An *|" My -1 PAH—Iz) =—mMI]—ml] (Anj““lwu)
r - h; : — hy — hy h
iof Jl ( nt2 f\ll i'2§—2 Mut1—2 An jJ\‘ M, -+ An _?T—) =-—ml ( n+1 —)]‘ — My l)
und schheﬁhoh (he Besilmmunrragl(‘l(hunoon
o ; " In -
Nln—‘.! "_.L"Iwn— 1 ‘E“ “1“ = T (An— s —k A-Ilfl + A )
: | l - - =
My—1—g My + Map1 = -J’L\T SN ¢ Py R O | N 49)
hy — — —
My — g My b Myse — 5 ‘)_ (An —kAny1 + Ax %—2)
entstehen. Die nach denselben Uberlegungen wie bei Stellung Zur Bestimmung der M; bendtigt man wieder die Auf-

der Last in Feldmitte gefundenen Lésungen fiir M, und M;
lauten

mMI1
Zy KB dx m MI
M, = - : : o
n= éau 2mi .[X'-—gx_[_ ik lnl .. H0)
Kyt ] e B (T‘)
M= [Kﬂﬁg + 22\_-_11— 1 ﬁf{_l -+ 2?\11— 9 M“ g -I
Hierin sind die M, dieselben wie bei Stellung du ,I,Ja.ﬂt in

Feldmitte, die A, dagegen, die dem vorliegenden Belastungs-
tall entsprechenden.
e) Der weitere Rechnungsgang.

Sind je nach der Laststellung mit Hilfe der Gl. 44) oder
4. 49) die M, bestimmt worden, so bereitet auch die Ermitt-
lung der Verdrehungsmomente jeder der beiden Schienen
keinerlei Schwierigkeiten.

Die Verdrehungsmomente jeder der beiden Schienen er-
geben sich auf Grund der bisherigen Rechenergebnisse mit
Hilfe folgender Gleichungen durch Addition oder Subtraktion

N[i'ﬂ. _l_ M:!,‘J - Mv

h] 1

Ma—Me =45 — 5 ym:
Die zweite Gleichung, in der A, =A,; — A, , ist, folgt dabei
aus 28) bzw. 37) und 30). Tir den Lastort ist eine eigene
Untersuchung notwendig, die jedoch an Hand von 28) und 30)
ohne besondere Uberlegung zum Ziel fiihrt.

¢) Beispiel.

Wir benutzen selbstverstindlich auch hier die gleichen

Angaben, wie bei den friiheren Zahlenrechnungen. Es gilt also

= 0,000000011 269.

(W, 1 A 40, -+ M, 1)

m —

GJy
Weiter folgt fir das Trigheitsmoment der 16/26 messenden
Schwellen in bezug auf die waagerechte Schwerachse J, =
=8875 cm®. Die Elastizitatszahl des Schwellenholzes wird
mit E; =100000 kg/em? angenommen. Demnach ist
r
= ———— = 0,000000084507.
B, J, Ll
Damit ergibt sich nachfolgende Zusammenstellung der M, :
Zahlentafel 13.

Last in Last Last in Last I
Stiitze| Feld- iiber Stiitze| Feld- iiber | An-
mitte | Stiibze mitte. | Stitee ||TT A8
n | £0.45273+ 082724 n—3 |+ 0,00038 1 0,00070 ale
n—1 |4 0,04280 + 0,07821|| n—4 |+0,00004| 0,00007 ||,y 1,
n—2 |4 0,00405|- 0,00739| n—>5 — -= iR
plizieren

lagerdriicke, wobei den Zahlentafeln 7 bis 10 jetzt die
Werte A, zu entnehmen sind. Mit diesen und M; entsteht
fiir M :
Zahlentafel 14.
Gleis ohne Rahmensteifes
— Rahmensteifigkeit (ileis 3
Sttze| My | . . 3 b, I 2z
Hast LT et {iher| M50 N7 agt fiher| merkung
Feld- = Feld- 7,
Tt Stiitze it Stiitze

0 |0.48893 |4 0,35901| - 0,48893| 4 0,31488| - 0,48893 | M ist mit

n-—10,14082 |4 0,03473|-- 0,14082(- 0,07702|-}- 0,14082 1';, alle
n—20,01321 |- 0,00621 |-+ 0,01321|4 0,00729| 4 0,01321 13)1 ke
n-—30,00127 |-—0,00011|-+ 0,00127 |+ 0,00069|+ 0,00127 | Werte mit
n—4|0,00012 — -1 0,00012(- 0,00007 |+ 0,00012 0 h L
n—»5|0,00001 = {= 0,00001|4 0,00001| - 0,00001 2 =
multi-
plizieren

Die Vereinigung von M; aus Zahlentafel 13 mit M) aus

Zahlentafel 14 liefert mit Berticksichtigung von hy: h; =1,25

die M,:
Zahlentafel 15

Gleis 01?11?(: . Rahmensteifes Gleis
Rahmensteifigkeit .
Stiitze Anmerkung
Last in | Last iiber | Last in | Last tiber
Feldmitte Stiitze | Feldmitte Stiitze
_ : == u S—

n 0,00140 | 143840 | 084633 | 1,43840 | Alle Werte
n—1 0,08621 | 0,25423 0,13907 | 0,25423 sind noch
n—2 0,01181 | 0.02390 0,01316 0,02390 e _Jll >

mit Q55 zu
n—3 0,00024 | 0,00229 0.00124 0,00229 | e
n—4 | 0,00004 l 0,00022 0,00013 0,00022 muib-
n—5| — | 000002 | 000001 | 0,00002 plzeren

Um die auf die beiden Schienen entfallenden Verdrehungs-
momente berechnen zu koénnen, ist es notwendig, die Aus-

driicke
1 .
o g LR e TR
3E-J'1nr( bpt £l o+ Bt
zu bilden. Hierfiir ergibt sich, wenn mit den bekannten
Grofien
1
— = 0,006543:
3EJmr Ci0ARHR
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Zahlentafel 16.

Gleis 01‘11}0 i Rahmensteifes (ileis
5e Rahmensteifigkeit
Stiitze Anmerkung
Last in | Last tiber| Last in | Last iiber
Feldmitte | Stiitze | Feldmitte | Stiitze
n + 0,00456 | -+ 0,00639 | - 0,00223 | - 0,00379 | Alle Werte
n—1 | 4 0,00006 | 4 0,00204 | — 0,00018 | - 0,00067 | sind noch
n—2 [ 0,00219 | —0,00169 | —0,00092 | —0,00080 | ¢
n—3 | —0,00181 | —0,00222 | —0,00058 | — 0,00080
n—4 | —0,00077 | —0,00131 | —0,00019 | — 0,00036 “_“}]t‘
n—>5 [ —0,00017 | —0,00042 | —0,00008 | —0,00004 | Plizieren

Die auf jede der beiden Schienen kommenden Verdrehungs-
momente an den Stiitzen haben nun folgende Werte:

Zahlentafel 17.
Gleis ohne Rahmensteifigkeit.

Zahlentafel 20.

Gleis ochne Rahmensteifigkeit, Last iibher der
nter Stitze.

o Schienen Schwellen
Stiitze o . L Anmerkung
M1 M, .2 Miil Ml'*;ﬂ
n 1-2,52335 | -+ 0,16506 | Alle Werte
4 0,14200 | 4 0,13880 Sind noal
1—1 - 0,56799 | —0.31376 Hooh
+0,01590 | +0,01067 sith 2L o
n—2 045673 | —0,13283 g 2
-+ 0,00321 ‘—‘0,0005—1 % S multi-
n-—3 +0,00322 | —0,00003 .
-+ 0,00095 | — 0,00057 e | plizieren
n—4 —0,03011 | -+ 0,03033
--0.00019 | — 0,00003
n—39a

Zahlentafel 21.

. 2 e s ¢ Rahmensteifes Gleis, Last in Feldmitte zwischen
Stiitze Feldmitte s B Anmerkung n*r und n--1ter Stiitze.
I\r{,.,l | I\Ly,g I\'Iv.l | N[J',‘Z .
e o Schienen Schwellen % 1
Stttz A o7
n | 4-0,87148 | +0,03001 | + 1,41096 | +0,02744 | Alle Werte e M, M M¥, i
n—1 | +40,12242 | —0,03621 | + 0,25235 | + 0,00188 | sind noch =
n—2 | 0,02228 | —0,01047 | + 0,05384 | —0,02994 | oo o D1 +0,50000]  © Alle Werte
n—3 | —0,00567 | +0,00591 | - 0,00253 | —0,00024 2 B T o0mes| & o07siz | 404 | +0.22739) ging noch
n—4 | —0,00712 | -+ 0,00716 | —0,00806 | 4 0,00828 | multi- T SR : 10,25217 | —0,11310 |yt Q21
n—5 | —0,00475 | - 0,00475 | —0,00611 | --0,00613 | Plizieren +0,00832 | +0,00628 2"
n—2 s S e +0,13543 | —0,12227|  multi.
Zahlentafel 18. n—38 | o oootg | T %9122 —0,08908 | Plisieren
Ra:hn‘lells'beifes G]eis n-—4 + g T -)—0,06371 —0,0(3358
—|_+0,00018 | —0,00011 —
N et 3 IL—¢
Sk La,;b] Tw,};f e Last steht {iber Stiitze & "
iitze Feldmitte Anmerky
. : y S Zahlentafel 22.
Myt My Mt | Mg :
- Rahmensteifes Gleis, Last iiber der nten Stiitze.
n -+ 0,74619 | 4 0,10014 | - 1,30435 | +0,13405 | Alle Werte
n—1 | +-0,12178 | 4+ 0,01729 | | 0,18801 | - 0,06622 | sind noch . Schienen Schwellen ‘
n—2 | +0,04378 | —0,03057 | +-0,05543 | —0,08152 | ;e o B, | S| & = M¥, p, |Ammerkung
n—3 | -+0,02672 | —0,02548 | - 0,03185 | —0,02956 lt% - ’ : <
| : e | P multi-
B | Ot SO SR S n +2,14695 | ++0,54145 | Alle Werto
n—5 | 1 0,01279 | —0,01279 | +0,01503 | —0,01501 e +0,14185 | +0,13946 iy
n—1 Z -+ 0,34110 | — 0,08687 T
Mit Hilfe der Stiitzdrehmomente aus den Zahlentafeln 17 | ,, _o T O A0 "+ 0,16311 | —0.13921 el El ™
und 18 und der Auflagerdriicke A,; und A,, aus Zahlen- -+ 0,00222 | +-0,00046 | — multi-
tafel 7 bhis 10 1aBt sich %hhelﬁhch auch der Verlauf der Dreh- 2*3 1 0,00067 | —0,00028 +0,10760 | —0,10531 plizieren
momente in den Schienen a.Il.l_{LbL]l n—4 - = ’ -+ 0,07490 | —0,07468
Verlaut der Drehmomente in den Schienen und de]' lot- P +0,00037 | — 0,00020
rechten Biegungsmomente in den Schwellen: |

Zahlentafel 19.
Gleisohne Rahmensteifigkeit, Lastin Feldmitte
zwischen nter und n 4 1ter Stiitze.

Die Werte der Zahlentafel 12, 19 und 20, das nicht
rahmensteife Gleis umfassend, sind in Abb. 21 auch zeichnerisch
dargestellt. Von der Darstellung der Werte fiir das rahmen-

. . steife GHleis wurde wegen des sich ergebenden ihnlichen Ver-
Stiitze| Sc}l]enen_ :"dlweum e Anmerkung laufes der Momente abgesehen.
My Mo,z M Moa SchlieBlich sind die Durchbiegungen infolge der waage-
rechten Last von Interesse. Sie ergeben sich, wenn man die
-+~ 0,50000 ) I X eieics Alle. Werte 1 ;
il -+ 1,67930 | — 0,027 i A, in Zahlentafel 7 his 10 mit ———— = 0,00014 multipliziert.
L 0,40177 | 4-0,09722 | — —|————| sind noch , 4bu P
- —_0.00499 | — 0.00061 + 024118 | —0,31420 | mit, Q —:'2'1' zit | Die Forminderungen der Nebenwirkungen (Verdrehungs- und
n—2 : - - —E—O 08175 | —0,02740 multi- lotrechte Biegungsmomente der Schienen) wurden wegen ihrer
+0,00503 | +0,00260 |- e W o o i i Sl iy
Pt | 2 s i _“0027(” + 0,01715 plizieren Kleinheit nicht ausgewiesen ©).
—0,00039 | —0, U(J102 = b s i -
n—4 = *0 02478 | - 0,02714 8) Bei der Durchfithrung der Zahlenrechnungen wurde der
= +0,00013 | +0,00027 Verfasser von den Herren Ing. E. Tremmel und A, Werner
iy i tatkriftig unterstiitzt.
Organ fiir die Fortschritte des Tisenbahnwesens, Neue Tolge. LXXYV, Band. 24, Heft 1938, 71
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Czitary, Beitrag zur Berechnung des Querschwellenoberbaues.

Organ I, 4. Fortschritte
des Bisenbahmwesens.

4. Beanspruchung des Gleises durch eine
einseitiz wirkende lotreehte Kraft.
Dieser Belastungsfall hat eine gewisse Ahnlichkeit mit
den unter 3. behandelten Zusatzwirkungen einer waagerechten

Kraft an einer der beiden Schienen. Es soll daher etwasg niher
darauf eingegangen werden.

ot Begemomente
— ?@fﬁ Y 4 henen,
Bz Yerdrefungsmanente
ZA &#@geﬂ,
ot Bregemomente
ger Schweden.,

lote Biegemament

=l f‘/‘;{:j jb; s, »

B IEHUTT SIROMENIE

?,,; 25 qf/afm,

ol Liegemomente
g Shwelen,

Abb. 21. Darstellung der bei einem waagerechten Kraftangriff im
(Heis entstehenden lotrechten Biegungs- und Verdrehungsmomente:
Oben: Last in Feldmitte, unten: Last tiber einer Stiitze.

a) Gleichgewicht der Querschwellen.

Wir setzen zunichst voraus, dall die linke Schiene die
helastete ist, vergl. Abb.22. Weiter soll die Bedeutung der
verschiedenen GroBen die gleiche sein wie unter 3. Die an
der linken Schiene angreifende lotrechte Kraft @ koénnen wir

My My
1 2
1 R B,
M, M,
PV i Pv | —
Huf —3—
] Cokd
- % ar VV

Abb. 22. Belastungsbild der Schwellen fiir die Beanspruchung
des (leises durch eine einseitig wirkende lotrechte Kraft.

uns nun durch zwei andere Kraftangrifte ersetzt denken, wo-
durch sich die Rechnung vereinfacht. Diese beiden Be-

lastungen sind eine symmetrische, bei der auf jede Schiene o

nach abwirts wirkt, und eine polarsymmetrische, bei der auf der
linken Schiene 5 nach unten und auf der rechten nach oben

gerichtet ist. Der symmetrische Belastungstall erscheint durch
die am Anfang dieses Aufsatzes genannte Arbeit des Ver-
fassers?) erledigt; der polarsymmetrische bedarf jedoch noch
einer Untersuchung. Von den Gleichgewichtshedingungen der
Querschwellen. kommt nur M =6 in Betracht und liefert

M,—PriV,r=9 52)

In dieser Beziehung ist bekanntlich V, =2 Cbiiy,.
b) Beanspruchung der Schienen durch den polar-
symmetrischen Kraftangriff,

Hier mub} vorerst zwischen Stellung der Last in Feldmitte
oder iiber einer Stiitze unterschieden werden.

«) Last greift in Feldmitte zwischen n'e wnd n+- 1 Stitze an.
BEs erweist sich zweckmifBig, mit der Verdrehung der
Schienen zu beginnen. Uber den Verlauf der Drehmomente

Schiene 7

illll\lilllll
|n||||||||=||=||m|!||||=“'

Stiffee n_—

“iilllll f

Abh. 23. Belastungsbild der Schienen fir die Beanspruchung des
(Heises durch eine einseitig wirkende lotrechte Kraft.

und der Verdrehungen gibt Abb. 23 AutfschluB. Daraus folgt
fiir die wegen der Symmetrie des Kraftangriffes bei beiden
Schienen gleichen Verdrehungen

Verdrehung auf Stiitze nt 1 gu1 = ¢n

n+2 p2 = (o1 — 1 I\(In | 1

N3 gngs = @api—mMy 121 —mMp 2l

» 33 a2
2 2 2
zwel

Subtrahiert man je aufeinanderfolgende Gleichungen,

s0 entsteht
Put1—¢n =1

@nte—@ni1=—mMniql
Pn+3 — Pnz=—1Mm My l—mMpgal
und durch abermalige Subtraktion
Pot2—2¢n+1 -+ gn=—m Mp 1l
Pn+3—2 @nts -+ @ =-—1m Mp ol
o1 — 2@, + @1 =—m M, 1

Gemil Abhb. 22 lassen sich die Verdrehungen der Schienen
an den Verbindungsstellen mit den Schwellen leicht angeben,
weil diese gleich den Verdrehungen der Schwellen sein miissen.

‘zgl_ﬁ.
I A l
ntf

n-7 n n+é

Abh. 24, Zur Stellung der einseitig wirkenden lotrechten Last.

Sieht man dabei von der elastischen Verformung ab, um die
Rechnung nicht allzu verwickelt zu gestalten, so gilt
LY

; T

Mit Hilfe dieser Beziehung und Gl. 52) gehen die Drehwinkel-
gleichungen tber in

Yore—2¥nt+1+ Yo="—m1r%(Pnt1—Vni1) l
Yo+:3 2 Yn+2 + ¥nir=—m L2 (PI'I 2= V'n-l- .!) 5‘3)
Vot+1—2¥, +¥,—1=—mlr*(P, —V) ’

Fiir jede der beiden Schienen lauten die allgemeinen
Gleichungen fiir die Biegungsmomente iiber den Stitzen
(sieche Abb. 24):
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Q ;
2 5. B (12 —a?)
Yut1—2¥n+¥n-1 =gy Oher +4W + Do) ———F5=
Q 5 E)
i Y (J == 'dJn} U“ - (l = u’")zrl 5..[.)
Vnrr—2¥ns1+¥n =gy Qs+ 4Mapr + W) — |
2
Yo+3—2Ynt2 4 Yoo :"G—IICJ (Vo453 + 4 Wny 2 + W 1)

. ; ; I
Netzt man in diesen Beziehungen a, = ot
2

so ergibt sich in Verbindung mit 53)

Q 3 13 = i) \ il G 2 B
|2 E“S’# 6 ®J (\'D‘n patdWn e F W)= m I (Poyo—Vig)
6EJT (Mg 40y, 0, ) = R —mlr? (P, —V,) v
il Schreibt man jetzt noch fir V, den frither angegebenen Wert
12 21 und fiir P 20 - Wooz  Maws |
2 5 : 1r Ly = - - T s
e (Mg 4D 1+ M) = m e Py — Vi ’ ! ‘
6EJ( = i +1+ ) 6 18 RO 4 nt1) so geht dag Gleichungssystem iiber in
1 : : 3Q1° 290 My Wi +
6TT (Mnrq +40y + ﬂlen_l)—% + mr? ( JIJ‘“ S '1]"; i, J"; LA 1_3_2(: b ﬁy,,) — 0
i g . 3QE L2 M Mol B i
GRT My 4Ny -+ Diy) T 9GET + mr? ( ]n'—— lu == 1{ s -+ —-\«)-‘ 20biyn+ 1) — 0
1 . \ 2 My v 2 M+ Wn 43 :
6B (Mnts +4Nenp2 + Wi ) + m r? ( tlu = )L"l e J('; S ¥ o5 'S z) =6
Fiihrt man wieder die Abkiirzungen
; "
L=y Y= 2, w=2Chbimlr?
ein, dann lassen sich die Gleichungen in folgender vereinfachter Form anschreiben
an ; 3 v
(W—v)Dynt1+ a2, + u—v) My — % + 94\ = W¥n
: . 2 . 3Q1 21V .
(u—v) M2+ (du+2v) MWy -+ (w—v) My ——3?—6[1 % = W¥n+1 55)
= W¥n+2

(U — V) 9)&1_1:73 + (4 u ‘1‘ 2 V) .S.DE_T_; 12 + ( u— V) E}Jf;] +1

Dies wird wieder in die allgemeinen Momentengleichungen 54)
eingesetzt, wodurch die Bestimmungsgleichungen fiir die

Biegemomente iiber den Stiitzen zufolge
metrischen Belastung gewonnen werden.
dies dhnliche Gleichungen sein miissen, wie

Behandlung der Zusatzwirkungen, hervorgerufen durch eine
waagerechte Last, ergeben haben. Wegén der geringeren Be-
deutung, die dem Fall einer einseitigen Belastung zukommt,
soll er aber mit der Angabe des Rechnungsweges als ab-

geschlossen gelten ).

B) Stellung der Last tiber der nien

Es gilt dasselbe wie bei Stellung der Last in Feldmitte,
weshalb auch hier eine nihere Behandlung unterbleibt.

5. Zusammenfassung.

Die hier durchgefiihrten Untersuchungen haben gezeigt,
dal} die durch eine waagerechte Kraft im Gleis hervor-
gerufenen Biegemomente und Formédnderungen ohne
grofle Schwierigkeiten einer rechnerischen Behandlung =zu-
génglich sind, was sowohl zugunsten einer Vertiefung unserer

7} Zufolge Vernachlidssigung der Forminderungen der Schwellen
werden die Bestimmungsgleichungen fiir die Biegemomente der

Schienen funfgliedrig, bei Beriicksichtigung der
aber siebengliedrig, was die Ldsung erschwert.

Man erkennt, daf

Erkenntnisse hinsichtlich der Beanspruchungen des Ober-
baues wirkt, aber auch von Bedeutung fir die Verfolgung des
Laufes der Fahrzeuge im Gleis sein kann, namentlich beim
Schnellverkehr.

Die durch eine waagerechte Kraft im Gleis ent-
stehenden lotrechten Biegemomente und Drehmomente
sind einer genauen Bestimmung schwieriger zuginglich, doch
gestattet der hier eingeschlagene Weg, dem vereinfachte An-
nahmen hinsichtlich der Lagerung der Schwellen auf der
Bettung zugrunde liegen, zu einer gréBenordnungsméfigen
Abschiitzung der genannten Wirkungen zu gelangen. Dies
diirfte hinreichend sein, wenn man bedenkt, wie viele Zu-
filligkeiten, die einer rechnerischen Erfassung unzuginglich
sind, bei der Beanspruchung des Eisenbahngleises eine Rolle
spielen kénnen. Dasselbe gilt gleichermallen fiir die Zusatz-
wirkungen einer einseitig angreifenden lotrechten
Last, zu deren Behandlung ebenfalls der Weg gewiesen wurde.

Von den jedenfalls wiinschenswerten Vergleichen zwischen
einem nicht rahmensteifen Gleis und einem rahmensteifen
wurde wegen der Mangelhaftigkeit der derzeitigen Grundlagen
abgesehen. Vielleicht gibt aber die vorliegende Arbeit eine
Anregung dazu, nunmehr auch an diese Dinge, vornehmlich
an das Verhalten der Bettung bei waagerechten Kraft-
wirkungen heranzutreten, um ein einwandfreies Bild tiber die
Beanspruchungen des Querschwellenoberbaues zu gewinnen.

der polarsym-

sie sich bhei der

Stiitze.

Forminderungen

7%
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Verstegen, Warnanlagen an Wegiibergiingen bei den Niederlindischen Eisenbahnen.

Organ f. d. Fortsehritte
(las Kisenbahnwesens.

Die selbsttitigen Warnanlagen an Wegiibergiingen bei den Niederlindischen Eisenbahnen.
Von Abteilungsvorstand Dipl.-Ing. J. H. Verstegen.

Die erste Ausfithrung bei Steenwijk,

Ende 1936 wurde im Reichsweg Nr. 32 Meppel—Leeuwarden
in der Nihe von Steenwijk die erste selbsttitige Warnanlage
bei den Niederlindischen Eisenbahnen probeweise in Betrieb
genommen; da diese Anlage bis jetzt noch keinerlei Stérung)
ausgesetzt war, kann von signaltechnischem Standpunkt aus
wohl von einer gelungenen Probe gesprochen werden.

Bei dieser Anlage konnten fiir die Beeinflussung vom Zuge
aus die umfangreichen Erfahrungen ausgenutzt werden, welche
mit den selbsttdtigen Blocksignalanlagen**), ferner mit zahl-
reichen isolierten Gleisen und Schienen von mechanischen
und elektrischen Signalanlagen in Betrieb gewonnen worden
waren. Ubrigens wurden in unserem Entwurf selbstver-
standlich fiir die wichtigen Teile nur Apparate gewdhlt, deren
Bauweise griindlich erprobt, deren zuverlissige Herstellung
gewihrleistet war. :

Ansicht von vorn.

Abb. 1.

Andreaskreuz.

Die Hauptirage fiir diese Probe lag daher nicht so sehr
darin, ob die Einrichtung befriedigend arbeiten wiirde, sondern
ob eine solche Warnanlage an sich nétig und erwiinscht sei,
anders gesagt, wie sich der StraBenverkehr darauf einstellen
werde.

Fs geht hier doch darum, einen Anfang zu machen mit
einer kostspieligen Mafinahme, die nur verantwortet werden
kann, wenn die Signale in der Tat Ungliicksfille verhiiten; dies
hiangt aber nicht nur von der Sicherungsanlage ab, so richtig
und sicher diese auch gestaltet sein mag, sondern von dem
Wegverkehr selbst.

Eine Verkehrsziihlung an dem Wegiibergang bei Steenwijk
hat ausgewiesen, daf in drei Tagen sieben Kraftfahrer itber das
rote Blinklicht durchgefahren sind. Fir die Irage, ob es ohne
Stérungen geht und ob es auch geht, wenn keine Signale da
sind, ist schlieBlich die Aufmerksamkeit und Vorsicht der
Wegbeniitzer entscheidend.

*) Inzwischen ist eine Stérung vorgekommen: die Lampe
eines weillen Lichtsignals war durchgebrannt.

*%) Biehe Org. Fortschr. Iisenbahnwes. vom 1. Mirz 1934
»Der selbsttitige Streckenblock auf den Niederldndischen Eisen-
bahnen® vom Verfasser.

Ansicht von hinten.

Sieben Ubertreter in drei Tagen ist bedenklich. Ungefihr
zweimal tiglich war eine Moglichkeit zu einem Ungliicksfall
gegeben, trotz der Sicherungsanlage. Nur, wenn der Verkehr
die Signale richtig beachtet, also unbedingt vor dem roten
Blinklicht hilt, haben solche Sicherungsanlagen Zweck.

Die Regierung und die Niederlindischen Bisenbahnen
beabsichtigen nimlich nach dem Erfolg dieser Probe, auf
diesem Weg weiter zu gehen. Verschiedene Wegiiberginge
in doppel- und eingleisigen Strecken sind schon in Erwigung
gezogen, auch schon auf Strecken, die elektrischen Betrieb
haben; die Losung ist hierfiir etwas schwieriger®).

AuBeres der Signale.

Nach dieser Einleitung sollen die Signalbilder kurz be-
schrieben werden.

An dem bekannten Andreaskreuz (Abb. 1) ist ein Kasten
mit Lichtsignalen angebracht. Normal, wenn kein Zug an-
gelkiindigt ist, brennt das weiBle Licht,
45mal in der Minute blinkend. KEin Zug
fingt an sich anzukiindigen in einem be-
stimmten Abstand vor dem Wegiibergang
(abhiingiz von der ortlich zugelassenen
hochsten Zuggeschwindigkeit), durch das
Brennen des roten Lichtes mit 90maligem
Blinken in der Minute (unter Ausschaltung
des weiBen Lichtes): iiberdies fangt ein
Wecker an zu klingeln. Das rote Licht
und das Klingeln bleiben in Wirkung, bis
der ganze Zug den Wegiibergang ver-
lassen hat.

Der Unterschied in der Blinkzahl wird,
wie hekannt, mit Riicksicht auf Farben-
blinde gewihlt.

Beide Lichtsignale haben ein kleines
Riickblinklicht von derselben Farbe.

Durch das Riicklicht soll ein Weg-
benutzer, der vor dem Wegiibergang das
Voriiherfahren eines Zuges abwartet und
der sich dabei unter oder schon neben dem
roten Licht befindet, so daf} er dieses nicht
oder nur undeutlich beobachten kann, doch
noch von der Gegenseite der Bahn her
durch das kleine rote Riicklicht des jen-
seitigen Signals gewarnt werden; nimlich
dann, wenn nach der Vorbeifahrt des ersten Zuges ein zweiter
in entgegengesetzter Richtung inzwischen schon begonnen hat,
sich anzukiindigen.

Storungssignal. ]

Uber den beiden Lichtern befindet sich noch ein drittes
Lichtsignal, orangefarbig, in dem eine Leuchtschrift brennt:
»Signal auBer Betrieb.” Wenn in irgend einem Bestandteil
der Anlage eine Stérung eintritt, durch die ein Zug sich
nicht mehr mit dem roten Blinklicht ankiindigen wiirde,
so tritt das orangefarbene Stérungssignal in Wirkung; das
bedeutet also: ,,Aufpassen, denn ein Zug kiindigt sich nicht
mehr an.” Dieses Signal ist im Gegensatz zu den beiden
andern kein Blinklicht; es kann von dem sich ndhernden
Zug bemerkt werden, so dafl der Zugfiithrer die Storung
melden kann.

Der Stromlauf der Signale.

Der selbsttitige EinfluB des Zuges auf die Signale geschieht

durch die beim selbsttitigen Streckenblock erprobten Gleis-

¥) Inzwischen sind zwei weitere Anlagen in Betrieb ge-
kommen, drei andere folgen demmiichst.
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stromkreise mit isolierten Schienen. Diese Beeinflussung ist
eigentlich bei selbsttétigen Einrichtungen auf den Eisenbahnen
der Kernpunkt.

Von ihrer Zuverlassigkeit hingt so ziemlich alles ab: nicht
nur, daf Stérungen natiirlich sehr seltene Ausnahmefille
bleiben miissen; daritber hinaus sollen Stérungen tiberdies
immer den Gefahrenzustand anzeigen. Fir eine selbsttitige
Warnanlage an Wegiibergingen bedeutet dies
also, daf} eine Stérung in den Gleisstromkreisen
das Gefahrsignal hervorbringen soll, gleich-

Netzkontrolle.

Wenn infolge einer Stérung der Strom an der sekundiren
Seite des Transformators fortfallen wiirde, fillt Relais 5 ab
und schaltet selbsttitig die weiBen Lichter auf Batterie B, um,
die in Dauerladung mit einem Gleichrichter im Regelbetrieh
die Gleichstromspeisung versorgt, bei Stérung aber iiberdies
tiir die weiBen Lichter sorgt.

Sv*l
Bl
I

fsoliertes (e 2 —t—

giiltig, ob ein Zug da ist oder nicht.

Deshalb werden die Gleisstromkreise mit —=

Hil

(1 und 2) sind, solang alles in Ordnung und
kein Zug da ist, von Strom durchflossen und
angezogen.

Ruhestrom hetrieben (Abb. 2): die Gleisrelais J!
I
b8

Entsteht aber irgendwo ein Fehler (Draht- [ ———
bruch, Kabelstérung, Batterieschaden, loser emnrichlng
Kontaktpunkt wusw. oder aber auch ein

—= Jsaleries Gleis 1

|
|
|
A | t
k
!
T

i . [

quf §2| H

|4

b

Schienenbruch), so fallt das Relais ab, genau
als ob ein Zug da war und einen Kurzschluf3
auf dem isolierten Gleis verursachte. Zur
gréfieren Sicherheit sind alle - Schiemen- und 7
Gleisverbindungen doppelt ausgefiihrt, genau
wie bei dem selbsttitigen Streckenblock, eine
tir die Sicherheit sehr wichtige MalBnahme.
Wie gesagt, ist die Zuverlissigkeit dieser Gleis-
stromkreise denn auch so grofi, dafl in dieser
Anlage, die ununterbrochen unter allen Witte- e ta)
rungsverhiltnissen arbeitet, in mehr als andert-
halb Jahr keine einzige Stérung aufgetreten ist,

Das Anziehen und Abfallen der Gleisrelais ]
(1 und 2) beeinfluBt die Lichtsignale. Die i
weillen Lichter (S; und S,) bekommen Strom =
von einem Transformator iitber Kontakte heider 2

Gleisrelais in angezogener Lage mit der Be-
deutung also: Kein Zug hat sich angekiindigt
und die Anlage ist storungstrei.

&

Der Blinker®*).
Der Strom fiir diese Lichter wird tiberdies

#-18Y

L:-@%

5 L L=
Gleiirichier

tiber Kontakte des Blinkers gefiihrt. Zu diesem

’—'\MN‘-

{ 5 280V~

Zweck haben die Vereinigten Eisenbahnsignal-
werke in den letzten Jahren einen Apparat
mit zwei U-Réhren entwickelt, in denen Queck-
silber durch periodische Erwirmung von Wasserstoffgas in
Schwingung gehracht wird.

Die Schwingungen in den beiden Réhren sind gegentiber
einander dermallen verschoben, dall das Quecksilber beim
Autftreffen auf die im Glas eingeschmolzenen Kontaktpunkte
Kombinationen fiir den Stromdurchgang bilden kann, so dal
der Unterschied in der Blinkzahl von 45 und 90 fiir das weifle
und das rote Licht entsteht. Uberdies wird die Zeitdauer fiir
den wirklichen Stromdurchgang dulierst klein, so dal} fiir rot
ein Verhdiltnis bis 1:4 und fir weill bis 1:8 erreicht werden
kann: d. h. also, dal fiir das vorwiegend brennende weilie
Licht nur wihrend 1/, der Zeitdauer Stromdurchgang statt-
finden kann.

Der Stromverbrauch der Lichter ist dadurch sehr gering,
auch der des Blinkers selbst. TEine Uberlegenheit dieses
Apparates iiber andere Bauweisen, z. B. mit Motor, hesteht in
dem Fehlen bewegter Teile, was bei der groBen Anzahl der
Blinkreize (rund 24 Millionen jéhrlich) sehr wichtig ist.

*) ,,Die Selbsttitigkeit im Bisenbahnsicherungswesen® von
Prof. Dr. Ing. H. Arndt in ,,Das Stellwerk® 1936, Nr. 3, 4, 5
und ,,Selbsttiatige Warnanlagen an Wegiibergiingen in Schienen-

Abb, 2.

&./f E\c a—b geschlossen
T{; ) a~—c unterbrochen
() (Gleis) Relais
A Relais normal

| angezogen
Kontakt am
0| (Gleis) Relais

Abb. 2a.

lb 2 a—Db unterbrochen
‘\TC 3 a—c geschlossen
.e. Relais

4

Schaltplan.

Kontakt am
Relais

Stromkreis der roten Lichter.

Wenn ein Zug sich nihert und das isolierte Gleis (1 oder 2)
besetzt, fallt Gleisrelais (1 oder 2) ab und schaltet die roten
Lichter und gleichzeitig die Wecker ein und die weifien
Lichter ab. Sobald der Zug das isolierte Gleis verlassen
hat, zieht das Gleisrelais wieder an, die roten Lichter und
die Wecker werden abgeschaltet und die weiBen Lichter
angeschaltet.

Eigentlich ist es nicht richtig, vom An- und Abschalten
der roten Lichter zu sprechen, weil durch diese Lampen
immer Strom geht. Der Grundsatz des Ruhestroms ist nimlich

héhe* von G. Rehschuh in .,Blektrische Bahnen* August 1935. | auch fiir den Stromkreis der roten Lichter durchgefiihrt.
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Der Gedanke dabei ist, dafl eine dauernde Kontrolle in diesem
Stromkreis gegeben sein soll, sowohl wenn die roten Lichter
brennen, als wenn sie nicht brennen. Darum sind die Relais 3
und 4 in diese Stromkreise eingeschaltet: Relais, die immer
angezogen sein sollen als Beweis, dafl Strom vorhanden ist
und also der Stromkreis in Ordnung ist. Die Stromstérke aber
mufl normal, wenn kein Zug angekiindigt wird, so klein sein,
daB die roten Lampen dabei nicht leuchten; um dann, wenn
ein Zug sich ankiindigt, dermafien zu wachsen, daf die Lampen
aufleuchten. Die Relais 3 und 4 sind dazu mit zwei Wicklungen
ausgeriistet : eine von hohem und eine von geringem Widerstand.

Im Ruhezustand sind die Wicklungen von hohem Wider-
stand eingeschaltet, und zwar iiber Kontakte der angezogenen
Gleisrelais, dic Stromstirke ist dabei gering. Wenn ein Zug sich

Abb. 3.

ankiindigt, werden die Wicklungen von niederem Widerstand
eingeschaltet, so dafl die roten Lichter jetzt aufleuchten.

Die orangefarbigen Stérungslichter.

Wenn aber, aus irgend einem Grund, in dem Stromkreis
eines roten Lichtes der Strom aufhort, fallt das Relais 3 oder 4
ab und schaltet das zugehdrige orangefarbene Stérungslicht
an, das getrennt von der ganzen Anlage aus einer Reserve-
batterie (B;) gespeist wird. Die Batterien B; und B, werden
jeden Monat einmal durch das Umlegen eines Schalters ver-
tauscht, so dall man immer die Sicherheit hat, daB die
Reservebatterie in Ordnung ist. Wenn auf diese Weise ein
orangefarbenes Storungslicht in Betrieb gekommen ist, bleibt
immer noch das Signal auf der anderen Seite der Bahn mit
seinem Riicklicht und dem Wecker fiir die Ankiindigung der
Zige in Bereitschaft.

Stérung in den Gleisstromkreisen.
Eine Stérung im Stromkreis einer roten Lampe schaltet
also, wie wir gesehen haben, das orangefarbene Stérungslicht

ein: es ist erwiinscht, daf dies auch geschieht, wenn ein Gleis-
stromkreis gestirt ist. So ohne weiteres ist das nicht der Fall,
weil dann durch das Abfallen des Gleisrelais die roten Lichter
brennen.

Diese Lichter wiirden jetzt bremnend bleiben und die
Wecker wiirden fortwithrend klingeln, auch ohne dalB} ein Zug
sich nihert, bis die Stérung im Gleisstromkreis aufgehoben
wire. Dies ist ldstic und wiirde zum Voriiberfahren am roten
Licht fiithren.

Darum ist noch ein Zeitrelais (6) vorgesehen, das fiir
gewdhnlich durch Kontakte der angezogenen Gleisrelais 1
und 2 angeschaltet ist. Wenn eins dieser Relais abfillt,
wird der Stromkreis durch das Zeitrelais abgeschaltet. Der
Quecksilberkontakt dieses Relais arbeitet jedoch nur zeitlich
beschrinkt, da er auf eine bestimmte Zeitdauer, z. B. 2 bis
3 Minuten eingestellt ist. Nach Verlaut dieser Zeit unter-
bricht dieser Kontakt den Stromkreis der roten Lichter
und den der Wecker, so daBl die Relais 3 und 4 abfallen und
die orangefarbenen Stérungslampen angeschaltet werden.

Die Regulierung des Zeitrelais hiangt ab von der gréfliten
Zeitdauer, wihrend der ein Zug das isolierte Gleis besetzt:
sonst wiirde, wihrend z. B. ein langer und langsamer Zug das
isolierte Gleis befihrt, das rote Blinklicht ginzlich unnétig
in das orangefarbene Stérungslicht umgewandelt werden.
Umgekehrt soll auch nicht das rote Blinklicht bei Stérung
lange Zeit brennen, ohne dal ein Zug sich nédhert, um das
Zutrauen zu der guten Wirkung nicht zu mindern. Darum ist
eine Zeitdauer von ungefihr 215 Minuten gew#hlt. Ubrigens
ist das Auftreten des orangefarbenen Storungslichtes, wihrend
ein Zug bei Sonderumstinden sich noch auf dem isolierten
Gleis befindet, in Ausnahmefillen unbedenklich *), weil das
Stoérungslicht jedenfalls Achtung bedingt und weil, sobald der
Zug das isolierte Gleis verlassen hat, alles sich selbsttétig
wieder herstellt, also das weile Blinklicht wieder in Kr-
scheinung tritt.

Bestimmung der Zeitdauer der Ankiindigung.

In Zusammenhang hiermit kann auch noch etwas gesagt
werden iiber die Ankiindigungsdauer, d.h. tber die Fest-
setzung der Zeit, die einem Zug zur Ankiindigung gelassen
werden mull.

Diese Zeitdauer hangt in erster Linie ab von der Zeit, die
das langsamste und dabei lingste Strallenfahrzeug, das an
Ort und Stelle zu erwarten ist, braucht, um vom Lichtsignal
iiber die ganze Bahn hinweg wieder aullerhalb des (zleishereiches
ru gelangen (diese Zeit ist gréfler wie fiir einen FuBginger).
Mit verschiedenen Zuschlidgen fiir das Beobachten des Signals,
den EntschluBf darauf und mit einem gewissen Spielraum
kommt man auf 27 Sek., iibereinstimmend mit einem An-
kiindigungsabstand in Meter**) von 7,6 V (V ist in km/h die
Geschwindigkeit des Zuges).

Fiir V ist die gréBte Geschwindigkeit zu wéhlen, mit der
ein Zug iber den Wegiibergang fahren dart (in Steenwijk
90 km/h), so dall hier der. Ankiindigungsabstand 7,5 % 90 =
= 675 m ist. Nur der Zug mit der gréfiten Geschwindiglkeit
tingt also 27 Sek. vorher an sich anzukiindigen, alle anderen
Ziige noch friither als 27 Sek.

Dies kann man als einen Nachteil betrachten, weshalb
denn auch schon Ankiindigungsanlagen ausgefiihrt wurden,
bei denen die wirkliche Geschwindigkeit des Zuges maBgebend

*) Da es jedoch nicht erwinscht ist, daB, obschon keinerlei
Stérung da ist, das Stérungslicht erscheint, wird jetzt versucht
diese Zeitdauver auf 5 bis 6 Minuten zu erhdhen.

##) Hingewiesen sei auf ,,Die selbsttitigen Warnanlagen an
Wegiibergiingen bei der Deutschen Reichsbahn® von Reichsbahn-
rat Litgert in ,,Stellwerk® 1935, Nr. 6, 8, 9, 10, 12, 13, 14.
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mitwirkt, dhnlich wie bei der selbsttitigen Zugbeeinflussung
die Schnelligkeit des Zuges EinfluB ausiibt.
Selbstverstindlich wird die Sache dadurch nicht einfacher
und billiger, weder in der Ausfiithrung noch in der Unterhaltung.
Es ist dann auch nicht méglich, mindestens nicht bei dem

jetzigen Stand der Erkenntnisse mit solchen Einrichtungen
einen so hohen Grad der Zuverlissigkeit zu erreichen, wie es
bei der beschriebenen Anlage hei Steenwijk der Fall ist. Vor-
ldufig scheint es immer noch empfehlenswert zu sein, vor
allem diese hohe Zuverlissigkeit in den Vordergrund zu stellen.

Rundschanu

Lokomotiven und Wagen.

Dieseltriebwagen der Irischen Nordbahn.

Die ,,Great Northern Railway of Treland®* hat seit 1936
einige Dieseltriecbwagen in Dienst gestellt, die sich durch die
Anordnung der Maschinenanlage von der iiblichen Bauart unter-
scheiden, mit der die Bahn jedoch gute Erfahrungen gemacht hat.
Es sind Doppelwagen mit einem Maschinendrehgestell in der
Mitte. Die Gesamtlinge des Wagenzuges betriigh rund 38 m.
Das Gewicht des leeren Zuges betrigt rund 41 t, das des voll-
besetzten Zuges rund 52+t. Von dem genannten Dienstgewicht
von 41 t ruhen rund 22 t auf dem mittleren Maschinendrehgestell.

Wagenkiisten dient. Diese W&genldiston haben unter ihren, dem
Maschinendrehgestell benachbarten Enden in der Kastenmitte
Drehzapfen, die in halbkugelig durchgebildete Auflager eingreifen.
Diese Auflager werden im Maschinendrehgestell in senlkrechten
Fiihrungsschienen gefithrt und ruhen auf quer zur Fahrtrichtung
angeordneten Blattfedern, Mit dieser Anordnung wird erreicht,
daB StoBe und Erschiitterungen des Maschinendrehgestells nicht
direkt auf die Fahrgastriume tibertragen werden. Dariiber hinaus
sind Gummipuffer vorgesehen, die den Zweck haben, seitliche
AnlaufstéBe der Rider weitgehendst zu ddmpfen.
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Dieseltriebwagen der Trischen Nordbahn.

Der Radstand aller drei Drehgestelle betriigt einheitlich 3650 mm
bei einem Raddurchmesser von 915 mm. s sind 8 Pliitze 1. Klasse,
51 Plitze II. Klasse und 105 Plitze TIT. Klasse vorhanden. Die
Wagen wurden in den ,,Dundalk“-Werken der Gesellschaft gebant.
Die Abbildung zeigt das Maschinendrehgestell und die Auf-
lagerung der Wagenkisten.

Das Maschinendrehgestell trigt zwei ,,Gardnert-Diesel-
motoren von je 102 PS bei einer Drehzahl von 1700 Umdr./Min.
Jeder dieser Motoren treibt iiber cine hydraulische Kupplung uhd
ein mechanisches Fiinfganggetriebe je eine Achse des Drehgestells.
Bei den einzelnen Gangstufen werden folgende Geschwindigkeiten
erreicht: 19, 24, 39,5, 56 und 77,5 km/Std. Die Schaltung des
Getriebes erfolgt auf elektro-pneumatischem Wege, withrend die
Fillungsverstellung der Brennstoffpumpen der Dieselmotoren vom
Fiihrerstand aus durch Gestidnge betiitigh wird. Die Wendegetriebe
sitzen auf den Treibachsen.

Wie bereits erwihnt, sind beide Maschinenanlagen, die ein-
schlieBlich Auspufftopf, Kiihler usw. vollstindig voneinander ge-
trennt sind, in einem hesonderen Maschinendrehgestell unter-
gebracht. Uber diesem Drehgestell befindet sich ein W agenkasgten,
der mit den Wagenkiisten der beiden Tahrgastwagen durch
Ubergangshriicken und Faltenbilge verbunden ist. s ist also

ein Maschinenwagen, wobei das Maschinendrehgestell — wie in
England tiberwiegend ausgefiihrt — gleichzeitig als Jakobsdreh-

gestell ausgebildet ist, d. h. als Auflager fiir die beiden angrenzenden

Als Vorteil dieser Anordnung eines besonderen Maschinen-
wagens wird einmal die hohere Achsbelastung der Achsen des
Maschinenwagens angefiithrt. Dabei wird diese Anordnung wohl
mit einem Doppelwagen — zwischen beiden Hiilften ein Jakobs-
drehgestell — verglichen, bei dem sich die Maschinenanlagen
unter den Wagenkisten in Fahrzeugmitte befinden. Fiir diesen
Fall wiirde sich das Gewicht der Maschinenanlagen anteilgemif3
auf die benachbarten Drehgestelle verteilen. Infolge dieser Ge-
wichtsanhiufung — wie eingangs erwihnt, betrigt die Belastung
der Achsen des Maschinendrehgestells 11 bis 12 t je Achse gegen-
fiber etwa 5t bei den dulleren Drehgestellen — kommt selbst bei
der ungiinstigsten Witterung ein Schleudern der Achsen — so
wird behauptet — nicht in Frage. Auf Sandstreuer scheint dem-
nach verzichtet worden zu sein. Als weiterer Vorzug der Anordnung
eines Maschinenfahrzeugs wird die wvollstiindige Trennung der
Fahrgastriume vom Motorenraum angegeben. Der Schutz der
Fahrgiiste vor dem Motorenlirm und dem Olgeruch ist hier zweifel-
los wirksamer als es bei nur einer Zwischenwand trotz bester
Isolierung moglich ist. Boetteher.

»Engineering‘, April 1938.

Amerikanisehe Stromlinien-Diesellokomotiven.

Im Sommer 1936 wurden auf den Strecken von Chikago
nach der pazifischen Kiiste zwei Dieselstromlinienziige ein-
gesetzt, die diese Strecken in 39%/, Std. durchfuhren. Beide
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Ziige (City of Los Angeles und City of San Francisco) bestanden
aus einer dieselelelktrischen Doppellokomotive und neun Wagen.
Der steigende Verkehr und die wachsende Beliebtheit erforderten
schon nach verhiltnismiiBig kurfer Verkehrszeit den Irsatz
dieser Ztige durch stiirkere inheiten. Die neuen Ziige, die die
gleichen Namen fithren, setzen sich aus 14 Wagen mit einem
Gesamtdienstgewicht von rund 800t zusammen. Die neuen
Diesellokomotiven (siche Abb.) — die stiirksten der Welt — sind aus
drei Teilen gebildet mit einer Gesamtleistung von 5400 PS.
Jede dieser Teillokomotiven stellt in bezug auf die Kraftanlage
ein geschlossenes Ganzes dar, ist also in der Lage, Rangiermangver
selbstédndig  durchzufiihren. Aufbau und Anordnung der
Maschinenanlage ist bei allen Teillokomotiven gleich. TLediglich
der Kastenaufbau des fithrenden Lokomotivteils ist stromlinien-
formig durchgebildet. Jede Teillokomotive hat zwei vollstindig
voneinander unabhéngige Maschinenanlagen, die aus einem 900 PS-
Dieselmotor mit den dazugehérigen Brennstoff-, Kiihl- und Schmier-
anlagen, dem Hauptgenerator mit Erregermaschine und den er-
forderlichen Uberwachungsanlagen bestehen.  AuBerdem hat
jeder Lokomotivteil Brennstoffbehiilter fiir 55001 und fiir die
Zugheizung einen Wasservorrat von 5000 1.

Die Dieselmotoren haben zwélf in V-Form angeordnete
Zylinder. Bei 200 mm Bohrung und 254 mm Hub leisten sie bei
750 Umdr./Min, 900 PS. Die Hauptgeneratoren (600 V) erzeugen
den Strom fiir den Antrieb der 450 PS starken Treibmotoren.

Amerikanische Stromlinien-Diesellokomotive.

Die Kiihlanlage fiir jeden Dieselmotor ist unter dem Dach
aufgehingt, und zwar an den Teilen des Daches, die zum Ausbau
des Dieselmotors und des Generators entfernt werden kénnen.
Die GroBe der wasserdurchflossenen Kiihlfliche betrigt 4,8 m?2.
Im Dach befindliche Ventilatoren saugen die Kiihlluft durch in
den Seitenwiinden des Kastenaufbaues angeordnete Offnungen
und driicken sie nach oben hinaus. Zu jeder Kiithlanlage gehoren
drei Ventilatoren von je 660 mm Durchmesser. Zur Regelung der
Kiihlwirkung sind Spaltklappen vorgesehen, die durch Thermo-
staten oder auch von Hand betiitigt werden. Wird der Diesel-
motor abgestellt, so schliefen sich die Spaltklappen selbsttiitig
und der Wasserinhalt des Iithlers entleert sich in den Vorrats-
behiilter. Fiir die Zugheizung ist ein sich selbst regelnder Dampf{-
kessel vorgesehen, der in der Stunde 1000 kg Dampf gibt. Er
dient auch zur Heizung der Fiihrersténde und zur Vorwidrmung
des Kiihlwassers der Dieselmotoren. Die Wagen werden auBerdem
noch elektrisch geheizt. Die Kompressoranlage besteht aus sechs
zweistufigen Kompressoren. Jeder Kompressor wird durch Riemen
von der Welle eines Hauptgenerators mit 750 Umdr./Min. an-
getrieben. Der Zylinderinhalt der sechs Kompressoren betriigt 2250 1.

Der Kastenaufbau der Lokomotive besteht aus einer ge-
schweillten Stahlkonstruktion. Die Seitenwiinde sind mit Sperr-
holz verkleidet. Das Gesamtgewicht der Lokomotive (drei Teile)
betrigt 398 t. Jeder Lokomotivteil ruht auf zwei dreiachsigen
Drehgestellen, deren Endachsen von je einem 450 PS starken
Motor angetrieben werden. Gekiihlt werden die Treibmotoren
durch Geblise, die im Boden des Maschinenraumes iiber den
Drehgestellzapfentragern angebracht sind. Der Achsdruck der
Treibachsen betrigt 22,4 t, der der Laufachsen 21,6 t. Der foste
Radstand der Treibgestelle ist 4,22 m. Die Rahmen der Dreh-
gestelle und die Pendelwiegen sind aus SpezialguBistahl, die {ibrigen
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Versteifungen aus Schweikonstruktionen hergestellt. Die Réider
mit einem Durchmesser von 910 mm sind aus Walzeisen mit
hohem Molybdin- und geringem Kohlenstotfgehalt hergestellt.

Gute Laufeigenschaften bei hohen Geschwindigkeiten — ins-
hesondere beim Befahren von Kurven — werden durch ein gub
durchgebildetes Lastabfederungssystem erreicht. Die Last-
tibertragung vom Wagenkasten auf die Achsen erfolgt durch eine
Wiegenanordnung, deren seitliche Ausschlige durch hydraulische
StoBdampfer aufgenommen werden.

Die Fithrerstinde und das AuBere der Lokomotive sind der
Aufmachung des ganzen Zuges angepaft. Die Bedienung der
Lokomotive ist einfach. Der Fiihrer hat nur den Fahrschalter und
die Bremse zu bedienen. Der Fahrschalter beeinfluBt auf elelktro-
pneumatischem Wege die Regler aller Dieselmotoren (Vielfach-
steuerung!). Die Steuerung bietet also nicht Neues. Die Uber-
wachungsinstrumente der beiden Dieselanlagen jedes Lokomotiv-
teils sind”im dortigen Bedienungsstand zusammengefaBt. Im
vorderen Fiihrerstand sind nur die unbedingt notwendigen In-
strumente angebracht. Diese Regelung ist notwendig, weil es
fiir den Fahrer unméglich ist, die Instrumente aller sechs Kraft-
anlagen zu iiberblicken und dabei auf die Strecke zu achten.
Anlagen dieser GroBe machen daher stets weiteres technisches
Bedienungspersonal erforderlich. Erwihnt sei noch ein Schalter,
der in jedem Uberwachungsabteil fiir jeden Motorensatz vorhanden
ist. Der Schalter hat eine Ein- und eine Ausstellung. In der
Ausstellung 6ffnet er alle Uberwachungskreisliufe dieser Motoren-
anlage und setzt die Drehzahl des Diesels auf Leerlaufdrehzahl
herab. Die andern Motorenanlagen bleiben unberithrt. AufBler
den iiblichen akustischen und optischen Alarmvorrichtungen, die
bei Ausbleiben des Schmieréldruckes, bei zu hoher Kihlwasser-
temperatur oder bei Stérungen am Dampfkessel ansprechen, ist
vorgesehen, daB3 bei jeder Druckverminderung in der Brems-
leitung, sei es durch Ansprechen der Zugiliberwachungsanlage oder
durch Betitigung des Bremshebels durch den Fiilirer, die Drehzahl
der Motoren auf Leerlaufdrehzahl herabgesetzt wird.

Der Kraftbedarf fiir die Beleuchtung der Wagen, fiir die
Beliftungseinrichtung, fiir Rundfunk, Telephon usw. wird von
einer besonderen Kraftanlage geliefert, die in dem ersten der
Lokomotive folgenden Wagen untergebracht ist. Hier sind zwel
600 PS-Dieselmotoren aufgestellt. Die mit ihnen gekuppelten
Generatoren liefern dreiphasigen Wechselstrom von 220 V. Auler-
dem steht hier noch eine Batterie von 710 Ah und 64 V Spannung.
Fiir die Ladung der Batterie ist ein 12 kW-Wechselstrom-Gleich-
strom-Umformer vorhanden, der seine Spannung dem Netz ent-
nimmt. Der Gleichstrom ist fiir die Kontrollapparate und fiir
die Notbeleuchtung erforderlich. Aufierdem ist im letzten der
14 Wagen des Zuges eine 175 Ah-Batterie (64 V Spannung) vor-
handen, deren Ladung auch mit Hilfe eines (leichrichters méglich
ist. Man kann sich einen Begriff von diesen echt amerikanischen
Verhiltnissen machen, wenn man hért, daff fir die Beleuchtung
eines einzigen Wagens allein 7 kW erforderlich sind, fiir den ganzen
Zug allein fur Beleuchtung 76 kW. Der Bedarf an elektrischem
Strom fiir die Kiihlanlage betrigt 212 kW, der Gesamtbedarf
im Sommer 305 kKW, im Winter 516 kW. Es braucht nicht betont
zu werden, daB3 aber auch alles vorhanden ist, wozu nur irgend
elektrischer Strom verwendet werden kann, angefangen von
Rundfunkapparaten in allen Tagesriumen bis zu Steckdosen
fiir elektrische Rasierapparate und Brennscheren in allen Schlaf-
kabinen,

Der Kastenaufbau der Wagen zeigt eine sehr starke Ver-
wendung von Leichtmetallen, insbesondere von Aluminium-
legierungen. Der Kastenrahmen und alle stark beanspruchten
Teile sind aus hochwertigem Stahl in Schweilkonstrultion
hergestellt. Die Seitenwinde, alle Pfosten, Séulen sowie das
Dach bestehen aus Aluminiumlegierungen. Auf dem Kasten-
grundrahmen liegt gewelltes Aluminiumblech, dessen Vertiefungen
mit Korkstreifen ausgefiillt sind. Dariiber liegt eine 21/, cm starke
Korkschicht und dariiber der eigentliche FuBbodenbelag. Seiten-
und Stirnwinde sowie das Dach sind gut isoliert. Herunterklapp-
bare Stufen erleichtern den Zu- und Abgang der Fahrgiste. In
geschlossenem Zustand schlieBen Tiiren und Stufen glatt mit den
Seitenwinden ab. Die Zwischenrdume zwischen den Wagen sind
in Fortsetzung der glatten Seitenwiinde und des runden Daches
clurch Gummischiirzen abgeschlossen. Ebenso umhiillen Gummi-
schirzen die Ubergangsbriicken fiir die Fahrgiste.
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Die zwei- bzw. dreiachsigen Drehgestelle haben, wie in
Amerika iiblich, Rahmen aus SpezialguBstahl. Die Ubertragung
des Kastengewichtes auf die Achsen mit den iiblichen Wiegen-
anordnungen erfolgt iiber eine dreifache Federung. Der Achsstand
der zweiachsigen Drehgestelle ist 3,56 m.

Jeder Wagen ist mit einem 1 PS starkem Luftgeblise aus-
geriistet, das den Inmenrdumen 500 bis 675 m® Frischluft/Min.
zufiihren kann. Das bedeutet ungefihr eine 3 bis 4malige Luft-
umwélzung/Min. Der Lufteintritt zum Wageninnern erfolgt durch
entsprechende  Deckendffnungen. Sémtliche Wagen werden
durch Dampfheizkérper geheizt, die sowohl unter dem FuBboden
als auch in der Deckenkonstruktion anzebracht sind. Den Dampf
liefert der bereits erwiihnte Dampfkessel in der Lokomotive. Zu-
sitzlich sind alle Wagen mit elektrischer Heizung versehen, deren
Heizdriihte ebenfalls in der Dachkonstrulktion eingebaut sind.
Dariitber hinaus hat der letzte Wagen dieses Luxuszuges, der Aus-
sichtswagen, noch elektrische FuBlbodenheizung. Die fiir die
elektrische Heizung aufgewendete Leistung betriigt 28 kW /Wagen.
Die Regelung der Temperatur geschieht durch Thermostaten.
Kithlanlagen in jedem Wagen sollen die Temperatur von 17 his 23° ¢
bei einer AuBentemperatur von 21 bis 45° C gewihrleisten.

Wie hereits erwiihnt, besteht der ganze Zug aus 14 Wagen.
Der der Lokomotive folgende Wagen, in dem — wie erwahnt —
die beiden Diesclanlagen fiir Beleuchtung, Heizung usw. unter-
gebracht sind, hat eine Gesamtlinge von 28 m. Der Motoren-
raum ist 11 m lang, der folgende Gepiickraum 8 m. Der restliche
Teil von 9 m Linge ist fir Schlafriiume fiir die 18 Mann starke
Beratzung des Zuges verwendet. Dann folgt ein Tagesaufenthalts-
wagen fiir Damen, ein soleher fiir Herren, zwei Speisewagen (die
Hiilfte eines dieser Wagen nimmt die Kiiche ein), ein Salonwagen,
sechs Schlafwagen und endlich der Aussichtswagen, ein Salon-
wagen mit Riickaussicht auf den Schienenweg. Alles in allem ein
Zug von der stattlichen Linge von rund 320 m, einem Gesamt-
verkehrsgewicht von 780t bei einem Fassungsvermégen von
245 Fahrgiisten!

Auf die Ausstattung sei hier nicht niher eingegangen. Sie
entspricht, was Eleganz und Luxus anlangt. den in der vorigen
Nummer beschriebenen amerikanischen Luxusziigen.

Boettcher.

Rly. Age, Januar 1938.

Die Henschel-Lenkachse.

In Ergimzung unseres Berichtes iiber die ruménische 4000 PS-
sellokomotive (Org. Fortschr. Fisenbahnwes. 1938, S.233)
bringen wir noch Angaben iiber die eigenartige konstrultive Aus-
bildung der Lenkachsfiihrung.

Wegen des benachbarten Tatzenlagermotors war es nicht
moglich, die Laufachse in einem Bisselgestell zu fithren. Die
Fithrung der Achslagergehiiuse in bogenférmigen Gleitflichen nach
Adams wollte man nicht anwenden, weil hier bei windschiefer
Gleislage Klemmungen nicht ausgeschlossen sind. So entwickelte
die Firma Hensehel die folgende sinnreiche Anordnung, die
dem Bissclgestell kinematisch gleichwertig ist und an Stelle des
Raumes neben der Achse den Raum iiber ihr in Anspruch nimmt.
Die gleiche Anordnung ist iibrigens auch an zwei elektrischen
Versuchslokomotiven der Gattung 17 Co 17 der Deutschen Reichs-
bahn, wo gleichartige Verhiltnisse vorlagen, schon frither zur
Anwendung gekommen.

Uber der Laufachse ist in der senkrechten Lingsmittelebene
der Lokomotive und in einer bestimmten Neigung zur Grundfliche
eine Welle drehbar im Lokomotivrahmen gelagert (s. Abb.).
Auf diese Welle ist ein einarmiger und ein zweiarmiger Hebel
aufgeschrumpft, die mit ihren zapfenartig ausgebildeten Enden
in Lager eingreifen, die im Lenkgestellrahmen achsbuchsidhnlich
durch senkrechte Gleitflichen gefiihrt werden. Das obere Ende
des zweiarmigen vorderen Hebels ist kugelférmig ausgebildet.
Hier greifen Riickstellfedern an.

Die Verlingerung der Mittellinie der im Lokomotivrahmen
befestigten drehbaren Welle und die Verbindungslinie der Mittel-
linien der beiden Zapfen der wm die genannte Welle drehbaren
Hebel schneiden sich in einem Punkt. Zu erwiihnen ist noch,
dafd bei Mittelstellung des Lenkgestells die genannten Lenlkgestell-
hebel in der senkrechten Lingsmittelebene der Lokomotive liegen

Schoitpenkt 2000 mm von Achsmite

und daf sich dann die Zapfenlager in Laufachshihe befinden. Der
Abstand des genannten Sehnittpunktes von der Laufachse ist
dureh den Neigungswinkel der drehbaren Welle und durch deren
Hohenabstand von der Grundebene bestimmt.

Beim Einlaufen in eine Kurve verliBt das Lenkgestell seine
Mittelstellung. Die Zapfen der Lenkhebel bewegen sich — da sie
in senkrechter Richtung im Lenkgestell gefiithrt werden, also in
dieser Richtung sich frei bewegen kénnen — um die Mittellinie
der drehbaren Welle auf einem Kegelmantel, dessen Spitze der
eingangs genannte Schnittpunkt ist, Der Lenkgestellausschlag
st durch die senkrechte Projoktion der Verhindungslinie der
beiden Zapfenmittellinien bestimmt. Da diese Projektionsebene
aber die senkrechte Lingsmittelebene der Lokomotive in einer
senkrechten Linie schneidet, die durch den erwihnten Schnitt-
punkt geht, so ist dieser Schnittpunkt der ideelle Drehpunlkt des
Lenkgestells.  Das Lenkgestell ist also in seiner Wirkungsweise
elgestell gleich. Hs wird sweckmiBig verwendet, wo aus
konstrultiven Griinden die Deichsel des Bisselgestells nicht unter-
gebracht werden lkann. Boetteher.

Betrieb in technischer Beziehung; Signalwesen.

Betrachtungen iiber die Arbeit des Sicherungstechnikers.

Der erste Gehilfe des Leiters fiir das Sicherungswesen der
GroBlen Westbahn, (. H. Crook, hat vor der Vereinigung der
Eisenbahnsignaltechniker (1. R. 8. 18.) ecinen Vortrag gehalten,
dem wir nach einem Bericht der Railway Gazette vom 25. Februar
1938 folgende Einzelheiten entnehmen :

Von einer Vercinigung von Signaltechnikern erwartet man,
daf3 sie sich auf ihr Sondergebiet beschrinkt, in diesem Fall also
das Eisenbahnsicherungswesen. Man sollte sich aber der Gefahr
zu enger Beschrinkung bewuBt sein, die auch in der Vergangenheit
schon oft wverurteilt worden ist: Gemeinschaftsarbeit ist der
moderne Gedanke. In dieser Beziehung mufl in Zukunft noch mehr
geschehen als bisher. Unser sichtbares Signalsystem sollte im
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groflen ganzen als Spiegel des Gleises angesehen werden, sowohl
was dessen Form als auch seine Besetzung betrifft, und als Ver-
such, dem CGCeiste des Lokomotivfithrers die Verhidltnisse des
Gleises nahe zu bringen.

Thre Hauptentwicklung erfuhren unsere heutigen verwickelten
Gleispline etwa in den letzten 50 Jahren als Folge der Vermehrung
der Bahnsteige, Vergrofierung der Bahnhofe und Vermehrung der
Streckengleise: All dies hat unmittelbaren EinfluB auf die Ent-
wicklung des Sicherungswesens gehabt.

Die Einzelheiten der Gleispline der Bahnhéfe und Abzweig-
stellen beruhen auf einer Vielzahl von Bedingungen. Die physika-
lischen Bedingungen sind die urspriinglichen: Fliisse und Tiler,
Berge und Gelindegestaltung; dazu kommen die vom Menschen
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auferlegten Entwicklungsbedingungen: Stddte, Fabriken, Doérfer,
Hifen. Der Einflull des Handels und Verkehrs erfordert am einen
Ort mehr Weichen und Kreuzungen als an einem andern, und
zwar vielfach sind sie gerade, wo sie am nétigsten sind, am schwie-
rigsten zu schaffen.
geben von wertvollem Grundeigentum, mufl der Gleisplan am
leistungsfihigsten sein.

Alle Gleispline vom einfachen Kreuzungsgleispaar bis zum
Riesenbahnhof sind in Wirklichkeit aus wenigen einfachen Ur-
bhestandteilen zusammengesetzt: Aus der einfachen Weiche, der
Kreuzung, der einfachen oder doppelten Kreuzungsweiche, der
doppelten Gleisverbindung. Diese kann mit doppelten Kreuzungs-
weichen verbunden werden.

An einer Reihe von Beispielen, vom einfachen zum ver-
wickelten fortschreitend, wird dann dargetan, daB die Lage der
Weichen zuweilen einen wesentlichen EinfluBl auf die Art und
Geschwindigkeit der Betriebsfithrung und die Signalgebung hat.
Man erfihrt z. B. dafl man frither der Spitzweiche in England sehr
abgeneigt war, so dall man eine CGleiskreuzung in Kauf nahm,
um eine Spitzweiche zu vermeiden, wie z. B. in dem in Abb. 1
dargestellten einfachen Fall eines Kreuzungsgleispaares mit an-
gehiingtem Nebengleis. Diese Gleisanordnung wird jetzt nach
Abb. 2 ausgefithrt, wo die eine Stumpfweiche mit der Kreuzung
durch eine Spitzweiche ersetzt wird, was fiir Beschaffung und
Unterhaltung wirtschaftlicher ist.

Abb. 1. = Pl
\\_; /
| —
Abb. 2. =45 | E——— ==
\i\\f“-: Sy
Abb. 1. Frithere Ausfiilhrungsform eines Kreuzungsgleises mit

Nebengleis: nur eine Spitzweiche.
Abb. 2.

Neuzeitliche Ausfiihrung mit zwei Spitzweichen, aber
ohne Kreuzung.

Bei schnell zu befahrenden Gleisverbindungen wird auch von
sehr spitzen Kreuzungen mit beweglichen Herzstiickspitzen
(movable elbows) Gebrauch gemacht.

An dem Beispiel eines Ausschnitts aus dem Gleisplan von
Briissel Nord, in dem der Stellwerksbezirk am Bahnsteigende
wiedergegeben wird, zeigt der Verfasser, daB die Gestaltung
Formen annehmen kann, die fiir Unterhaltung und Sicherung fast
unmégliche Aufgaben stellen (Abb. 3). Zweifellos méchte der
Betrieb am lichsten bei allen Gleisplinen die Anpassungsfihigkeit
einer Eisbahn verwirklicht sehen, wenn die Kostenfrage die
Forderungen nicht einddmmte.

Merkwiirdige Punkte entstehen zuweilen in den Gleisplinen
durch das Umgehen eines Stellwerkgebédudes, eines Wasserturms
oder -Krans. Manche schlimme Verwickeltheit findet man in
Gileisplinen, deren Binzelheiten nicht aus Einheitsformen gebildet
wurden. Man sieht sie besonders in der Nihe von Fabriken, Berg-
werken, Hifen, wo die Entwurfsbearbeiter anscheinend frither
keine Hemmungen kannten. Vom Standpunkt der Einheitsbat.-
formen aus geschen, miissen manche dieser alten Lagepline dem
Ingenieur Albdriicken verursachen.

Es ist zu bedauern, da man z. B. schienenfreie Gleis-
kreuzungen bei den grofen Kopfbahnhéfen heute kaum mehr
anwenden kann, weil diese zu sehr eingebaut sind.

Wegen der gewaltigen Kosten der Streckenverzweigungen
empfiehlt der Verfasser enge Zusammenarbeit zwischen dem
Betriebsmann und dem Entwurfsbearbeiter. Es gibt da keine
strengen Regeln; jede Lage mul} einzeln gepriift werden.

Man kann nur mit Sorge der Wirkung entgegensehen, die die
stindig zunehmende Beleuchtung an den &ffentlichen Strallen
ausiibt, die die Bahnstrecken bertthren. Da sieht man Lichter von
griinlicher Farbe, verbunden mit der Lichtfiille der Reklame-
zeichen, oftmals ein jazzartiges Durcheinander fast aller Regen-
bogenfarben,

An wichtigen Betriebsknotenpunkten, um- |

Die Farben Rot und Griim und méglichst auch Gelb sollten
dem Verkehr auf dem Land, der See und in der Luft vorbehalten
bleiben. Die langen Jahre des Gebrauchs dieser TFarblichter auf
der Risenhahn sollten ihr ein Vorrecht dafiir einrdumen. Der
Lokomotivtihrer sollte in jeder verniinftigen Weise vor der Ab-
lenkung seiner Aufmerksamkeit durch fremde Einfliisse geschiitzt
werden *),

Eine andere Schwierigkeit bieten dem Sicherungstechniker
oder — vom deutschen Standpunkt aus gesehen — dem Fern-
meldetechniker die Hochspannungskreuzungen. Die englische
Vorschrift, daf die Freileitungen der Eisenbahn bei Kreuzungen
mit 132 kV-Leitungen und bei Annidherungen an sie zu kabeln
sind, verursacht, daB insbesondere die Fernleitungen der Hisen-
bahn formlich zerfetzt werden. Jeder Ubergang von Freileitung
auf Kabel und umgekehrt ergibt Unterhaltungs- und Uber-
tragungsschwierigkeiten. Man sollte der Eisenbahn das Recht
auf Freileitungen auf ihrem Gebiete zugestehen. ,,Die Hisenbahnen
sind fiir das Leben der Reisenden verantwortlich, wogegen die
Stromversorgung nur der Bequemlichkeit dient; oder hat schon
das Versagen der Stromversorgung einen tragischen Fall ver-
ursacht 7

Stellwerk

Steltwerk

Abb. 3. Verwickelter Gleisplan mit zahllosen Fahrmoglichkeiten.

Der Verfasser bedauert das Fehlen einer einheitlichen Signal-
ordnung, noch mehr aber, daf3 nicht einmal die einheitliche Stellung
der Signale und des Lokomotivfiihrers auf der Lokomotive er-
reicht ist, der z. T. rechts, z. T. links steht. Das Bedauern wird
besonders verstirkt, weil auf die Eisenbahnen ein Druck wegen
Steigerung der Geschwindiglkeit ausgeiibt wird.

‘Wenn man nach den Berichten der Fachpresse urteilen wollte,
hiitten die Signaltechniker nur noch mit hochgeziichteten Kraft-
stellwerken zu tun; das stimmt aber ganz und gar nicht. Die
Unterhaltungskosten fiir alle Sicherungs- und Fernmeldeanlagen
der vier englischen Eisenbahngesellschaften betragen 2,5 Millionen
Pfund. Die Zahl der Hebel betrigt rund 313400. Buddenberg.

Geschwindigkeitszeichen als Lichttagessignal in Frankreich.

Beim Nordbezirk der franzdsischen Nationalbahnen, d. h. bei
der fritheren franzosischen Nordbahn, ist neuerdings eine neue
TForm von Geschwindigkeitszeichen zur Anwendung gekommen in
Verbindung mit Lichttagessignalen, iiher die die Railway Gazette
vom 8. Juni 1938 berichtet. Die Bauform stammt von der Firma
Devilaine und Rougé; sie wird durch die beiden Abbildungen
erliutert. Das Lichtbild (Abb. 1) zeigt das Aussehen und die An-
bringung des Geschwindigkeitszeichens am Mast des Lichttages-
signals iiber dem Farblichtsignal. Die Fliche des Lichtzeichens
ist 0,45 m hoch und 0,20 m breit fiir jedes einzelne Zeichen. Das
im Bilde dargestellte Zeichen fir Geschwindigkeitsbeschrinkung
auf 80 km/h ist also 0,45% 0,40 m groff. s ist von einer Schute
heschattet und auf etwa 280 m deutlich sichtbar. Wie aus Abb. 2
zu ersehen ist, besteht das Signal — siehe hierzu den Schnitt im
oberen Teil von Abbh. 2 — aus einer Riickwand aus Stahlblech,
auf der in Gestalt von Léchern von 18 mm Durchmesser im Ab-
stand von 25 mm von Mitte zu Mitte die Zahl dargestellt ist, die
der Geschwindigkeitsangabe entspricht. Hinter jedem der Locher
ist radial zur Lampe — siche unten — ein Prisma aus Glas an-

#) Diesen Wiinschen schlieBt sich der Berichter fiir die
deutschen Eisenbahnen aus vollem Herzen an.
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gebracht, das von einer sehr einfachen Halterung gefaBt ist. Die
Halterung ist bei den beiden #dufliersten Prismen des Querschnitts
ersichtlich. Innerhalb einer Gruppe von
Prismen je nach der darzustellenden Zahl
ist eine Lampe angebracht, die mit sechs
Volt betrieben wird und dabei zwei Watt
aufnimmt. Im unteren Teil der Abb. 2
ist eine solche Giruppe von Prismen als
Beispiel dargestellt, die den oberen Teil
einer Null bilden. Die Lampe sitzt im
Brennpunkt einer Fresnel-Giirtellinse, wie
sie fiir die Seeschiffahrt iiblich sind.
Durch Totalreflexion im Prisma wird das
Lichtbimdel um 90" abgelenkt, so daB
es durch die Lécher der Riickwand ™mach
vorne, d. h. nach der Schauseite geworfen
wird. Vor der Rickwand ist eine Matt-
glasscheibe - angebracht, auf der die
Zahlenzeichen erscheinen, die dem Loko-
motivfithrer gezeigt werden sollen.

In bestimmten Fillen muf das Ge-
schwindigkeitszeichen von beiden Seiten
sichthar sein. Dann wird eine Fresnellinse
angewandt, die die Lampe umgibt und. die
das Licht auf zwei Lichtschichten verteilt ;
diese fallen auf zwei Gruppen von Prismen.

Man kann auch Lichtzeichen herstellen, die nach Bedarf ver-
schiedene Geschwindigkeitsangaben zeigen. Bei der neuen fran-
zosischen  Signalisierung der Abzweigungen wird die zulédssige
Héchstgeschwindigkeit mit diesen Geschwindigkeitszeichen an-
gekiindigt, wenn sie {iber 48 km/h liegt. Bei einer Hochst-
geschwindiglkeit von 48 km/h wird das Doppelgelblicht des Signals

Abb. 1.

seschwindig-
keitszeichen.

allein angewandt, um die Geschwindigkeitsbeschrianltung anzu-
zeigen. Die Geschwindigkeitszeichen als Lichttagessignale werden

Glasschirm

Abb. 2. Erlauterung der Optik des Geschwindigkeitszeichens.
in groflem Umfange angewandt, weil in den krummen Stringen
der Abzweigungsweichen hiufig eine héhere Ceschwindiglkeit zu-
gelassen ist als 48 km/h.

Buddenberg.

Verschiedenes.

Die VDI-Werkstofftagung Wien 1938S.

Auf Veranlassung der Reichsstelle fiir Wirtschaftsaushau in
Wien hatte der Verein Deutscher Ingenieure im NSBDT. am 14. Sep-
ternber eine mit einer Sonderschau verbundene Werkstofftagung
durchgefiihrt, auf der dem Unternehmer, Ingenieur, Techniker,
Chemiker der Ostmark ein Gesamtiiberblick iiber die wichtigsten
heimischen Werkstoffe, ihre Gebrauchseigenschaften und Ver-
wendungsmoglichkeiten vor allem fiir den Austausch von Sparstoffen
und fiir die Vervollkommnung der technischen Erzeugung gegeben
wurde.  Die Tagung, auf der 14 Vortrige bekannter Werkstoff-
fachmiinner gehort wurden, wurde von Ministerialrat Linderm ayer,
Berlin, geleitet. Den Einfithrungsvortrag hielt der Leiter der Reichs-
stelle fiir Wirtschaftsaushan Dr. Ing. A, Czimatis, Berlin, iiher
Planmiiligen Werkstoffeinsatz. Ir schilderte die Grundideen des
zweiten Vierjahresplanes und seine hisherigen Auswirkungen, ins-
besondere im Hinblick auf den Werkstoffeinsatz. AbschlieBend folgte
eine Darlegung der Bedeutung des groBdeutschen Wirtschaftsraumes.

In zwei weiteren Vortrigen wurden die Arbeiten der Uber-
wachungsstellen fiir Eisen und Stahl (Dr. D'heil, Berlin) und fir
unedle Metalle (Dipl.-Tng. H. Herttrich, Berlin) behandelt, die eine
Lenkung des Verbrauches an knappen Werkstoffen bezwecken.. Die
MaBnahmen der Uberwachungsstelle fiir Risen und Stahl sind fiir die
Entwickluing und Anwendung devisenfreier Werkstoffe und eisen-
sparender Konstruktionen auBlerordentlich férdernd gewesen. Beacht-
liche Eiseneinsparungen lassen sich durch Normung und Typisierung
erreichen. Der Austausch von verschleiBfesten Stihlen, insbesondere
Manganhartstahl durch Hartporzellan und Schmelzbasalt hat sich
hervorragend bewiihrt. So sind z B. mit diesen Werkstoffen aus-
gekleidete Schurren linger haltbar als bei Auskleidung mit legiertem
Stahl. AuBerdem ist der Kostenaufwand fiir die Herstellung geringer.
Fiir die Arbeiten der Uberwachungsstelle fiir unedle Metalle sind
kennzeichnend das Verwendungsverbot, die Richtlinien fiir den Ein-
satz der Austauchstoffe und die Erhaltung der Altstoffe. Bei den
Arbeiten auf den verschiedensten Fachgobicten wurde durch die Um-
stellungsmafinahmen die Giite der davon betroffenen Erzeugnisse
nicht nur gehalten, sondern vielfach verbessert. Als Beispiel wurde
an die dem Messing iiberlegene Schlagbiegefestigkeit von Zink-
legierungen erinnert; an die Fortschritte, die die Verwendung der
Leichtmetalle bringt, sei es, wie im Fahrzeugbau, durch die Wirkung

der Gewichtsverminderung, sei es durch die Leistungserhéhung in-
folge der Verminderung der Massen von Maschinenteilen, an die Fort-
schritte, die vielfach der Apparatebau durch die Verbundwerkstoffe
erfithrh, an die héhere Verschleififestighkeit der Chrom-Molybdén-
stithle gegeniiber den Chrom-Nickelstithlen u. a. m. Die Umlagerung
des Werkstoffeinsatzes z. B. von Kupfer auf Leichtmetalle, Zink-
legierungen, Verbundmaterial und nichtmetallische Werkstoffe, von
Zinn auf Blei und Leichtmetalle, von Blei auf Zink, organische und
keramische Werkstoffe, hatte das Ergehnis, daf die Einfuhr von
devisenbelasteten Rohstoffen trotz erheblicher Steigerung der Be-
diirfnisse der Wirtschaft mit gewissen Schwankungen annéhernd
gleich geblieben oder gar gesenkt worden ist.

In drei weiteren Vortriigen wurden die Méglichkeiten besprochen,
wie durch Forschung auf dem TFestigkeitsgebiet sowie durch die
geistige Arbeit des Konstrukteurs und Betriebsingenicurs eine Ver-
minderung des Verbrauches an Werkstoffen oder eine Umstellung
auf einen anderen in gréferer Menge verfiigharen Werkstoff moglich
werden kann. Professor Dr. Ing. A. Thum, Darmstadt, filhrte in
seinem Vortrag ,,Werkstoffersparnis durch konstrulktive MaB-
nahmen® aus, daffi die Leistungssteigerung unserer Konstruk-
tionen ausschlieBlich zu einer Frage der Gewichtsverminderung
geworden ist, die gleichzeitig eine Warkstoffeinsparung bedeutet.
Hierfiir muf} die Festigleit desWerkstoffes in den einzelnen Maschinen-
teilen wesentlich mehr ausgenutzt werden als bisher. Da die Festig-
keit cines Werkstoffes stark von der dnfioren Gestalt des Maschinen-
teiles und von der Art der Beanspruchung abhiingt, miissen diese Ein-
fliisse bei der Festigkeitsherechmmg und -verbesserung sorgfaltig he-
riicksichtigt werden. Beim Entwurf der Bauteile sind Kerb-
wirkungen, hesonders bei wechselnder Beanspruchung méglichst zu
vermeoiden. Erfordert die Konstruktion gleichwchl Kerbe (Wellen-
absitze, (")].bohr-uug@n usw.), so mull die Héhe der dadurch ent-
stehenden Spannungsspitze durch neuzcitliche Feindehnungsmesser
festgestellt werden. In vielen Fillen kann man die Kerbwirkung mit
Hilfe verschiedener Verfahren mildern oder die Beanspruchung selbst
herabsetzen, was besonders bei Schlagheanspruchung durch Schaffung
von ,,Dehnliingen® sehr wirksam geschehen kann. Besonders wichtig
ist die Wahl des Werkstoffes, wenn Konstruktionsform und Bean-
spruchung festliegen. Hier sind nicht nur Dauerfestigkeit und Kerb-
empfindlichkeit, sondern auch Zeitfestigkeit und Verfestigungsfihig-

72%
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keit entscheidend. Aus dieser verwickelten Beeinflussung des
Werkstoffes durch die duBleren Betriebsbedingungen ergibt sich
die dringende Forderung an den Konstrukteur, den Werkstoff
nicht wie eine Tabelle von Kennziffern zu behandeln, sondern
durch anschauliche Betrachtung des inmeren Verformungs- und
Bruchmechanismus den Werkstoffeigentiimlichkeiten Rechnung
zu tragen, womit er auch zur sparsamsten Verwendung von Roh-
stoffen gelangt. Den weiteren Weg . Werkstoffersparnis in der
Tertigung™ erérterte Obering. W. Meier, Berlin. Im Betrieb handelt
es sich um die Aufgabe, den toten Stoffaufwand (Abfall und Aus-
schuf}) gering zu halten. Dazu mufl man von der giinstigsten Verform
und Lagereinheit des Weorkstoffes ausgehen, abfallarm trennen und
Reste wieder verwenden. Die spanlose Fertigung gibt geringen
Abfall, vorteilhafte Vorrichtungskonstrukticn verringert den Aus-
schufl. Wichtig ist auch die Tinsparung von Hilfsstoffen wie z. B.
Anstrich- und Verpackungsstoffe. Die ,,Werkstofferhaltung durch
Altmetallumlaat® erérterte Reichsbahnoberrat Ph. Haas, Berlin,
im Beispiel des Betriebes der Deutschen Reichsbahn mit ihrem
Fahrzeugpark und ihren eigenen Werkstitten. Die bei den Betriebs-
untersuchungen ausgebauten Metalle werden fast ausnahmslos in den
eigenen Werken wiederverarbeitet. Die Altstoffe werden durch eine
Sortierungsvorschrift mit 110 verschiedenen Scrten richtig erfafit.
Die Kennzeichnung nach DIN-Norm ist fiir alle eingebauten Metall-
teile vergeschrieben. In besonderen Kursen wird das Personal an
Hand von Mustersammlungen mit den Grundséitzen der Metall-
sortierung vertraut gemacht, um alle Abfille zu erfassen und grofBte
TReinheit,zu erzielen. Kupfer fallt mengen-und wertmiiflig am meisten
an; iiber die he stammt von der Unterhaltung der Lokomotiven.
Tn zweiter Stelle steht Rotgull, der fiir Lager und Armaturen immer
noch in groBem Umfange Verwendung findet. Messing fillt haupt-
giichlich von Vorwiirmern in Form von Rohren, auch in PreBteilen an,
Besondere Sorgfalt wird auf die Bewirtschaftung der Lagermaotalle,
inshesondere des Weilimetalles gelegt, das fitr Lokomotivlager, wenn
auch nur in diinner Schicht, noch verwendet wird. Weitere Kreis-
laufe entstehen bei Akkumulatoren- und Kabelblei. Die Umlauf-
verluste an devisenbelasteten Werksteffen werden durch Umstellung
auf Heimstoffe ausgeglichen, in der Zentralstelle nach Menge und
Cite iiberwacht. Bel der Metallbewirtschaftung der Reichsbahn
hat sich gezeigt, daf} es wohl méglich ist, mit auflerordentlich geringen
Mengen zusiitzlicher Metalle auszukommen.

Die Nachmittagsvortrige waren den heute besonders im Vorder-
grund stehenden Werkstotfen: Edelstahl, Aluminium, Magnesium,
Holz, Deutscher Gummi, Kunst- und PreBstoffe, (las und Porzellan
gewidmet. Dr. Ing. Benneck, Essen, wies in seinem Vortrag tiber
WNeue Edelstihle' darauf hin, dafl eine zweckmiiBige Werkstoff-
auswahl im Sinne der heutigen Rohstoffwirtschaft grimdliche I ennt-
nis der Zusammenhiinge zwischen den im Laboratorium gewonnenen
Priifwerten und der Betriechgbewiihrung voraussetzt. Besondere Auf-
gabe des Werkstoff-Fachmannes bleibt es dabei, die erforderlichen
Higenschafton mit einem Mindestmall an wertvollen Legierungs-
bestandteilen zu erzielen. Dies war in den letzten Jahren beim Stahl
Ziel eingehender Forschung mit bestem Erfolg. Bei Einsatz- und
Vergiitungsstithlen werden vorziigliche Werte auch auf nickelarmer
Legierungsgrundlage erreicht.  Selbst bei Schmiedestiicken mit
groflem Querschnitt wurde der Nickelgehalt, der hier zur Erzielung
gleichmiBiger Festigkeitseigenschaften nicht ganz unentbehrlich ist,
gegen frither erheblich gesenkt., Warmfeste Stihle fiir den Bau von
Dampfkesseln und Hochdruckanlagen der chemischen Industrie
koénnen auch ohne Nickel in hervorragender Beschaffenheit her-
gestellt werden.  Die hochwolframhaltigen Schnellarbeits-Stihle
wurden gegen neue Werkstoffe mit wenig oder gar keinem Wolfram
und geringen Prozentséitzen an Molybdin und Vanadin ausgetauscht,
die in den Schnittleistungen nicht geringer als die fritheren Stihle
sind. Auch auf dem Gebiet der niehtrostenden und hitzebestindigen
Stihle, bei denen es schwieriger ist, den hohen Legierungsbedarf zu
senken, sind neue Legierungen geschaffen worden, die auf vielen
Anwendungsgebicten vollauf geniigen. Neue Magnetstihle mit sehr
hohen Leistungen wurden entwickelt, die magnetisch weichen
Legierungen aus einheimischen Rohstoffen erlangten einen hohen
Gittegrad. Die Fortschritte in den metallurgischen Erkenntnissen,
gestiitzt durch sorgfiiltige Uberwachung wiihrend der Herstellung,
geben heute die Gewiihr, daf hochwertige Fertigerzeugnisse aus
heimischen Rohstoffen in einem Giitegrad hergestellt werden, wie er
jahrzehntelang nur den Stihlen aus Erzeugungslindern mit besonders
wertvollen und reinen Rohstoffen nachgertihmt werden lkonnte.

Dr. phil. Hansen, Berlin, begann seinen Vortrag,,Aluminium®
mit dem Hinweis, daf die grolen Fortschritte auf dem Gebiet der
Verkehrstechnik und des Leichtbaues nicht ohne die Entwicklung der
stahlfesten Aluminiumlegierungen (Duralumin) moglich gewesen
wiiren. Zahlreiche Aluminiumlegierungen wurden entwickelt, die
sich in den Festigkeitseigenschaften, der Verformbarkeit, dem Korro-
sionsverhalten u. a. erheblich unterscheiden und fitr den jeweiligen
Zaweek aus den Normen auszuwiihlen sind, Kenntnis der Behandlungs-
verfahren bei der Verarbeitung ist zur Bewdhrung in der Praxis
erforderlich. Rin bedeutender Fortschritt ist, daB es gelungen ist,
die hochfesten Aluminiumlegierungen durch ein geeignetes Plattier-
verfahren seewasserbestindig zu machen. Ferner wurde die Zer-
spanbarkeit von Aluminiumlegierungen fiir Automatenarbeiten
durch geeignete Zusiitze so weit verbessert, daB ihre Bearbeitung in
derselben Weise wie bei Automatenmessing moglich ist. Dadurch
ist es moglich geworden, betriichtliche Mengen Kupfer und Zink
anderen Zwecken zuzufithren oder ganz einzusparen.

Magnesium®, Vortrag von Dipl.-Ing. Spitaler, Bitterfeld, ist
in seinen Legierungen mit Aluminium, Zink und Mangan der leichteste
metallische Werkstoff (spez. Gew. 1.8). Aussichtsreiche Entwicklungs-
arbeiten mit anderen Zusiitzen sind im CGange. Bedeutung fiir den
Leichtbau gewinnen Magnesiumlegierungen durch gute Festigkeits-
eigenschaften neben ihrem geringen spez. Gewicht. Die vergiithare
SandguBlegierung ,,lektron A 9 V¢ erreicht z. B. eine Zugfestighkeit
bis 27 kg/qmm bei einer Streckgrenze von 11 kg/gmm, einer Dauer-
biegefestigkeit von 9 kg/gmm und einer Dehnung von 109, Die
verschiedensten Halbfabrikate lassen sich aus Magnesiumlegierungen
herstellen, einige sind sehr gut schweibar (Gattung Mg—Mn auf
DIN 1717). Bei einer weorkstoffgerechten Gestaltung und Ver-
arbeitung der Magnesiumlegierungen, die besonders auf eine gewisso
Kerbempfindlichkeit, den kleineren FElastizitéitsmodul und den
erforderlichen Korrosionssechutz (Beizen, Lackieren, Isolieren) Riicl-
sicht nehmen muB, bewiihren sich die Hrzeugnisse. Hingewiesen
wurde auf ihre Verwendung im Bau von Kraft- und Schienenfahr-
zeugen. Die Erzeugung von Magnesiumlegierungen ist in den letzten
Jahren sprunghaft gestiegen. Deutschland steht mit etwa 3/, der
Welterzeugung an der Spitze. Die Preise der Magnesiumlegierungen
zeigen dementsprechend eine fortschreitende Verbilligung: RM. 2,75
im Jahre 1925, RM. 1,50 im Jahre 1938.

Im Vortrag .,Holz als Werkstoff* ging Dr. Tng. Mérath,
Berlin, auch auf Sperrholz ein, das durch neue Verfahren der Industrie
besonders giinstige Figenschaften erhalten hat. Durch die Ein-
fiihrung des Giitezeichens ist dem Verarbeiter die Sicherheit gegeben,
daB er in allen Fillen mit hestimmten Mindestfestigkeiten rechnen
kann. Bin groRer Vorteil deg Sperrholzes ist seine leichte Anpassung
an die tatsichlichen Beanspruchungen im Werkstiick, was ebenfalls
zum Leichtbau fithrt. Die Trfolge im Sperrholz wurden durch neue
Kunststoffleime erzielt, die vollkommen wetterbestiindig sind. Diese
finden auch wegen ihrer Verwendungsmiglichkeit bei gewdhnlicher
Temperatur im FHoch- und Ingenieurbau Beachtung, um so mehr als
man bei den Leimverbindungen je Flicheneinheit der Verbindings-
stellen groBere Krifte als bei den hisher iiblichen Bolz-, Dibel- und
sogar Nagelverbindungen zu iibertragen vermag. — Abfille. der
mechanischen Holzverarbeitung werden zur Herstellung von Faser-
platten mit besonders hoher Wirmeschutz- und Schallschluckungs-
eigenschaften tmd von ‘Bauelementen fiir Innenauskleidungen, Fuf3-
bodenbelag usw. benutzt.

Unter den heutigen kiinstlichen Kautschukarten (Vortrag
..Deutscher Gummi** von Dr. Ing. Konrad Leverkusen) sind die
fiir die Technik wichtigsten: Buna S und Perbunan, frither Buna N
genannt. Diese haben gegeniiber Naturkautschulk hohere Alterungs-
bestindigkeit beim Lagern, sind hitzebestéindiger d.h. bei hoheren
Temperaturen verwendhbar, abreibefester und widerstandsfihiger bei
mechanischer Beanspruchung gegen Verschleil.  Perbunan  ist
dariiberhinaus benzin- und 6lfest, was bei Naturkautschuk nicht der
Fall ist.

Dr. Ing. Mienes, Troisdorf, sprach iber ., Kunst- und Pref
stoffe’. An Bedeutung gewinnt die Vulkanfiber, bei der Versuche im
Clange sind, sie unter Erhaltung ihrer naturgegebenen Eigenschaften
widerstandsfihiger gegen Feuchtigkeitseinfliisse zu machen (hydro-
phobieren). Bei der neuen Ausgestaltung, insbesondere von spanlos
verformten Schichtstoffen, wird eine bemerkenswerte Annidherung
der auf das spezifische Gewicht bezogenen mechanischen Eigen-
schaften an diejenigen von Holz und Metall deutlich. Mit der Iin-
reihung der Typen Z; und T, in die WEI-Typisierung ist die Briicke
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vom Prefteil als Hilfsmittel und Zuhehorteil zum Konstruktionsteil
fir tragende Bauelemente geschlagen. In den Festigkeitswerten
unterscheiden sich die nach der Struktur gebildeten PreBstofi-
gruppen. Bei den FlichenpreBstoffen konnten bereits Schlagbiege-
werte von der GréBenordnung der Vulkanfiber und des Kunstharz-
Schichtholzes erzielt werden. Auf dem TLagergebiet wurde das
Bestreben der rationellen Anwendung von Kunststoffen zu span-
abhebend geformten Hartgewebelagern, Lagersegmenten, geprefiten
Lagern, Stiitzschalenlagern, GieBharzlagern gestreift. Die an
SchichtpreBholz gewonnenen Erfahrungen infolge verbesserter Ver-
leimungstechnils (Tegowiro) wurden mitgeteilt. Die Entwicklung der
Kunststoffe aus Polymerisation hat zu einer bedeutenden Bereicherung
zelluloidartiger Werkstotfe gefithrt. Mit Hilfe der Polymerisatchemie
ist es auch moglich geworden, die Dehnungseigenschaften der Kunst-
stoffe zu beeinflussen. Bei der Auswahl des Kunststoffes ist auBer
der Frage der praktischen Verwendbarkeit auch die Héhe der Kosten
zu beriicksichtigen. Deutsehland steht mit 1/, der Gesamtausfuhr an
Kunststoffen an erster Stelle aller Linder. Die Ostmark kommt vor-
nehmlich fiir die Herstellung hochwertiger Fertigerzeugnisse in Frage.

Nach dem Vortrag von Dr. G. Schott, Jena, ,,Glas* ist in
diesem nur 0,7%, auslindischer Rohstoffanteil. Wihrend bei einer
ganzen Reihe von Verwendungsarten die Eigenschaften der iiblichen
Glédser vollkommen ausreichen. z. B. fiir Spiilkésten, Schwimmer,
Glaswolle usw., sind in der Mehrzahl der Fiille nur Sondergliiser ver-
wendbar. Vielseitige Anwendung haben diesen Gliser ihre Durch-
sichtigkeit, Korrosionsfestigkeit und Temperaturwechselbestindig-
keit gesichert. Sprodigkeit, geringe Zugfestigkeit und schwache
Wiirmeleitfihigkeit begrenzen den Verwendungsbereich des Glases.
Immerhin haben Wiirmeaustauscher aus Glas chne erhebliche Ver-
groBerung der Oberfliche an Stelle solcher aus Metall erfolgreich
eingesetzt werden lkénnen.

Die deutschen Rohstoffe fir ,Porzellan* (Dr. Ing. Ziegler,
Selb) sind fur unabsehbare Zeiten unerschépflich., Die Werkstoff-
eigenschaften der verschiedenen Porzellansorten sind praktisch
vollige chemische Unangreifbarkeit bzw. Korrosionsfestigkeit, die
hohe elektrische Isolierfestigkeit, die wertvollen thermischen Rigen-
schaften der Hitzebestindigkeit und Unempfindlichkeit. gegen
Temperaturstiirze und zu alledem eine oft unterschiitzte mechanische
Festigkeit bei zweckmiifiiger Ausbildung des Gegenstandes. Unter
anderem ist die Herstellung von Radiatoren fiir Raumbeheizung
im Gange. Porzellankabel im Austausch gegen Bleikabel werden
erprobt. Heute noch bestehende Mehrpreise der Porzellanerzeugnisse
gegeniiber denen aus unedlen Metallen werden mit der Entwicklung
verschwinden. Przygode VDI., VDE.

Nordatlantikluftverkehr der Lufthansa.

Mit dem Rekordflug des Blohm & VoB-Flugzeugs HFa 139D
»Nordstern® von Amerikas nach Europa am 19. Oktober 1938
hat die Deutsche Lufthansa ihren diesjihrigen planmifBigen
Nordatlantikluftverkehr erfolgreich abgeschlossen.  Insgesamt
wurden von der Lufthansa bis zum heutigen Tage 50 durchgehende
Fliige allein iiber den Nordatlantik ausgefithrt. Schon damit hat
der deutsche Luftverkehr rein zahlenmiiBig bewiesen, daB technisch
und organisatorisch alle Fragen, die mit dieser schwierigsten
aller Luftverkehrsstrecken verbunden waren, geldst worden sind.

Die schrittweise durchgefithrte Entwicklung des deutschen
Nordatlantikluftverkehrs geht bis auf das Jahr 1929 zuriick, als
die Lufthansa von Bord der Dampfer ,,Bremen‘‘ und .. Buropa‘*
aus ihre Schleudervorausfliige aufnahm, die bis 1935 durchgefiihrt
wurden. Im Jahre 1936 begann die Lufthansa nach wmfang-
reichen Vorarbeiten mit zwei Dornier-Do 18-Flughooten, die mit
je zwei Junkers Jumo-205-Schwerdlmotoren ausgeriistet waren,
als erste Luftverkehrsgesellschatt der Welt mit durchgehenden
Fliigen {ibor den Nordatlantik. Acht Fliige mit Verkehrsflugbooten
wurden damals iiber verschiedene Kurse von Furopa nach Nord-
amerika unternommen, um unter verkehrsmiiffigen Bedingungen
den fiir einen regelmiiligen Luftpostdienst giinstigen Weg zu er-
lunden. Diese ersten planmifBigen Nordatlantikerlkundungsflige
des Jahres 1936 wurden in der Zeit vom 11. September bis
18. Oktober ohne jeden Zwischenfall ausgefiithrt, und zwar mit
einem Flugboot, das sich, obwohl es fiir den Dienst im meteoro-
logisch weit weniger schwierigeren Siidatlantikdienst bestimmt
war, auch in schwerem Wetter und unter den hiirtesten Be-
dingungen ausgezeichnet bewidhrte. Uber dem Nordatlantik
wurden dabei 37637 km zuriickgelegt. Die Reisedauer zwischen

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

Horta und New York schwankte zwischen 22 Std. 12 Min. und
13 Std. 32 Min. Die mittlere Reisegeschwindigkeit auf allen
diesen Fliigen betrug in Ostwestrichtung 192 km/Std., in Westost-
richtung 216 km/Std. Seinerzeit flog die Lufthansa als einzige
Luftverkehrsgesellschaft {iber den Nordatlantik. Die Gesell-
schaften anderer Linder waren weder mit ihrer Organisation
noch mit ihrem Geriit soweit vorgeschritten, #hnliche Versuchs-
flitge durchfiihren zu kénnen.

Im Jahre 1937 wurde fiir die Zeit vom 13. August bis
22. November eine zweite Versuchsreihe mit 14 Nordatlantik-
fliigen angesetzt und ebenso regelméfBig durchgefithrt. Zum Kin-
satz kamen die in Zusammenarbeit mit der Lufthansa von Dr. Vogt
bei Blohm & Vof§ gebauten Ha 139-Schwimmerflugzeuge. Diese
Maschinen waren mit je vier Junkers Schwerélmotoren aus-
geriistet. Ebenso wie im Jahre zuvor die Do 18-Flugboote wurde
nun auch die Ha 139 mit Hilfe einer GroBflugzeugschleuder ge-
startet und war infolgedessen von den Wasserverhiiltnissen, die
besonders in Horta sehr ungiinstig sind, unabhiingig. Die Namen
»Nordwind“, ,,Nordmeer* und , Nordstern** der Flugzeuge sind
ja allenthalben bekannt.

Auf Grund der Erkenntnisse des Jahres 1936 wurden alle
Flige im Jahre 1937 auf der Strecke Horta—New York durch-
gefiihrt, da es sich gezeigt hatte, daB der nérdlichere Kurs nur in
glinstigen Jahreszeiten Vorteile zu bieten vermag. Im Jahre 1937
wurden insgesamt 70925 km iiber dem Nordatlantik geflogen.
Die lingste Reisezeit zwischen Horta und New York betrug
19 Std. 5 Min., die kirzeste 14 Std. 35 Min., wihrend der
Durchschnitt 16 Std. 33 Min. betrug. In umgekehrter Richtung,
das heilt fur die Strecke New York—Horta, lagen die Zeiten
zwischen 16 Std. 38 Min. und 14 Std. 10 Min. Der Durchschnitt
betrug hier 15 Std. 25 Min.

Die giinstigen Ergebnisse des Jahres 1937 lielen die Deutsche
Lufthansa zu dem SchluB kommen, daB der Aufnahme eines
regelméfigen Luftverkehrs zwischen Deutschland und den Ver-
einigten Staaten nichts mehr im Wege stehe. Organisatorisch und
technisch war die Lufthansa, die allein fiir den Nordatlantikflug-
dienst zwei Schleuderschiffe, die ,.Schwabenland* und die
s»»Friesenland®, zur Verfiigung hatte, vollkommen geriistet.

Leider gelang es jedoch nicht, von der amerikanischen Re-
gierung die fiir einen Postflugverkehr nach den Vereinigten
Staaten erforderliche Genehmigung der Postbeférderung zu er-
halten. Aus diesem Grunde war die Deutsche Lufthansa im
Jahre 1938 gezwungen, ihren planmiBigen Verkehr iiber den Nord-
atlantik ohne jede Ladung durchzufithren und mufl mit den aus-
gefithrten 50 Fligen ihr Unternehmen zuniichst als abgeschlossen
betrachten.

Eroffnung des Mittellandkanals.

Am 30. Oktober ist der Mittellandkanal dem Verkehr iiber-
geben worden und damit ein nicht nur in technischer Hinsicht,
sondern auch fiir den Verkehr von Massengiitern und damit wirt-
schaftlich hochbedeutendes Werk vollendet worden. Der Kanal
verbindet den Rhein mit der Elbe und da von dort bereits Kaniile
bis nach Tilsit reichen ist eine das ganze nérdliche Deutschland
in west-ostlicher Richtung durchziehende, zusammenhingende
WasserstraBe geschaffen, auf der Massengiiter wie Kohlen, Erz,
Steine, Holz, Diingemittel in billiger Weise heférdert werden
koénnen. Davon werden auch die Reichswerke ,,Hermann Géring*
und die Eisenerzvorkommen bei Salzgitter, zu denen ein be-
sonderer 13 km langer Stichkanal mit Hafen angelegt wird. sowie
das Volkswagenwerk in Fallersleben Nutzen ziehen. Den ersten
Anfang dieses Mittellandkanals bildet der in den Jahren 1892
bis 1899 erbaute Dortmund —Emskanal, dieser wurde 1916 bis
Hannover fortgesetzt und 1928 bis Peine und Hildesheim. Erst
die energische Forderung durch die nationalsozialistische Regierung
vermochte aber ab 1933 die ins Stocken geratenen Arbeiten wieder
in FluB zu bringen und die Verbindung mit der Elbe zu voll-
enden. Den Anschlul zur Elbe stellt das gewaltige Schiffshebe-
werk Magdeburg-Rothensee dar, das am 30. Oktober 1938 in
Betrieb genommen wurde und einen Héhenunterschied von 19 m
iiberwindet; ein weiteres GroBbhauwerk ist die im Bau befindliche
Kanalbriicke {iber die Elbe bei Glindenberg, die den Verkehr der
Schiffe tiber die Elbe hiniiber vermitteln wird, wihrend er z. Z.
noch unter Benutzung der Elbe selbst vor sich geht. Der Kanal
ist fir den Verkehr von 1000t Schiffen bestimmt.
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Biicherschau.

Organ f. d. Fortschritie
des lisenbahnwesens.

VDI-Preisausschreiben zur wechselseitigen Anpassung |
von Motor und Kraftstofi.

Die Motorisierung des Verkehrs ist eine der groften tech-
nischen Aufgaben der Gegenwart. Ihre erfolgreiche Durchfithrung
héngt in hervorragendem MaBe von der Weiterentwicklung der
schnellaufenden Verbrennungsmotoren sowie von der Laosung aller
der Fragen ab, die sich auf die Schaffung und Bereitstellung ge-
eigneter deutscher Kraftstoffe beziehen. Die ganze bisherige Ent-
wicklung zeigt eine stiindige Wechselwirkung zwischen Motor und
Kraftstoff; auf der einen Seite wurde der Bereich der verwendeten
Kraftstoffe stiindig erweitert, auf der andern wuchs die Zahl der |
Motorbauarten. Heute steht die Aufgabe der wechselseitigen An- |
passung von Motor und Kraftstoff wieder im Vordergrund. ‘

Biicher

Die elektrischen Lokomotiven der Deuntschen Reichsbahn, 2. Teil,
Entwicklungsgeschichte von 1924 bis 1937 von Professor Georg
Lotter, mit 21 Bildtafeln, Heft: 7 der Schriftreihe: Die Fahr-
zeuge der Deutschen Reichsbahn im Bild, herausgegeben von
Ingeniesur Hermann Maey, Verlag der Arbeitsgemeinschaft
Deutsches Lokomotivbildarchiv. Darmstadt und  Verkeh
wissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft Leipzig. Preis £/ 2,25.

Der Herausgeber hat sich zum Ziel gesetzt, die Fahrzeuge
der Deutschen Reichsbahn in Bildern festzuhalten und nach

Gruppen in besonders zusammengestellten Heften der Allgemein-

heit zugiinglich zu machen. Die Bilder sind sorgfiltige Original-

aufnahmen, die in einer GroBe von etwa 115 x 70 mm die Fahr-
zeuge gut wiedergeben. Wiihrend wohl urspriinglich nur daran
gedacht war die Hauptdaten der Fahrzeuge mit anzugeben, zeigen
einige Béndchen auch textliche Erliuterungen. Im vorliegenden

Bindchen ist sogar ein ziemlich eingehender Uberblick iiber die

Entstehung und Entwicklung der elektrischen Lokomotivgattungen

seit dem Jahre 1924 gegeben, so dafl der Text gegeniiber den Ab-

bildungen erheblich tiberwiegt. Der Text hat zum Verfasser

Professor Lotter von der technischen Hochschule Breslau, der

ale ehemaliger Konstrukteur der Firma Maffei selbst an der

Entwicklung mitgearbeitet hat und vorziiglicher Kenner dieser

Entwicklung ist. So werden in kurzer prignanter Weise die

mannigfachen Versuchslokomotiven geschildert, die die Deutsche

Reichshahn in groBzigiger Weise und planveller Arbeit in Auf-

trag gegeben hat, bis es zur Festlegung der als erprobt anzu-

sehenden auf wenige Typen beschrinkten Bauarten gekommen ist.

Dags Biichlein wird jedem, der sich rasch einen Uberblick iiber

die Lokomotiven des ja immer weiter greifenden, geschwindigkeits-

steigernden elektrischen Betriebes verschaffen will, eine will-
kommene Gabe sein. Dr. Ue.

Werner von Siemens Lebenserinnerungen. 13. Auflage, Volls-
ausgabe in Ganzleinen A/ 3,90. Berlin: Julius Springer.
Die Lebenserinnerungen Werner von Siemens, die er
in der Mufle seiner letzten Lebensjahre in seinem Ruhesitz Harz-
burg zu Papier gebracht, erschienen erstmals im Jahre 1892,
wenige Tage vor seinem THeimgange. Sie waren damals schon
ein iiberaus wertvolles Lebens- und Charakterbild eines der er-
folgreichsten Ingenieure und Unternehmer, eines warmfiihlenden
Menschenfreundes, eines in den schweren Zeiten deutscher Zer-
rissenheit durch und durch deutsch fiihlenden Patrioten. ,,Heute
— schreibt der dem Buch beigegebene Prospekt —, sind uns
die Erinnerungen Werner von Siemens besonders lebensnah.
Das liegt einmal daran, dafl die technisch-geschichtliche Be-
trachtungsweise in den letzten Jahren viel stirker in den Vorder-
grund getreten ist und bewertet wird. Sedann darf gesagt werden,
daB in einer Zeit, in der die persénliche Leistung mehr gilt als
Standesvorteil und Besitz, es fiir unsere heranwachsende Jugend
keinen wirksameren Ansporn gibt als dieses Buch, in dem ein
Mann seinen Lebensweg schildert, der nur durch eigene Kraft,
ohne Vermdgen und ohne Beziehungen, nur durch selbsterworbene
Kenntnisse, durch Fleil und zihe Ausdauer aus dem Nichts ein
Weltunternchmen geschaffen hat, das heute mehr als 160000
Menschen Arbeit und Brot gibt.

Man koénnte iiber das Buch nichts treffenderes sagen als es
die vorstehenden Worte tun. Jeder, der das Buch in die Hand
nimmt, wird sie voll bestitigt finden und das Buch nicht ohne
Gewinn aus der Hand legen. Dr. Ue.

Um die Entwicklung des Motorbetriebes mit deutschen Kraft-
stoffen zu hochster Zuverlissigkeit, Leistungstiihighkeit und Wirt-
schaftlichkeit zu fordern und wvoranzutreiben, hat der Verein
deutscher Ingenieure im NSBDT. auf seiner diesjiihrigen Herbst-
tagung in Augshurg einen Wettbeworb eingeleitet, der zu ge-
steigerter schipferischer Anstrengung auf diesem Wege anspornen
soll.  Dieser Wetthewerb wird durch ein VDI-Preisaus-
schreiben erdffnet, das einen Preis von #.J( 3000.— fiir eine
dem VDI. vorzulegende Arbeit aussetzt, durch welche die gegen-
seitige Anpassung von Motor und Kraftstoff einen entscheidenden
Fortschritt erfihrt.

Die nitheren Bedingungen iiber das Preisausschreiben sind
in der Z.VDI., Bd. 82, Nr. 41 vom 8. Oktober 1938 enthalten.

schan,
Die Elektrizitit im Aufgabenkreis der Deufschen Technik.
Bingel. Berlin: Julius Springer 1938.

Den Inhalt des Buches bildet der Festvortrag, den Dr.-Ing.
6. h. Rudolf Bingel auf der Tagung des Verbandes Deutschor
Elektrotechniker im Mai 1938 in Koéln gehalten hat, und der der
Tagung durch Wiirdigung der Bedeutung der Elektrotechnik
ihre Priagung gab. Der Redner zeigte aunf, in wie vielgestaltiger
Form und in welchem Ausmal die Elektrotechnik unser heutiges
Leben bedingt, so da# man, wie bei der Eisenbahn auch von der
Elektrizitit und ihren Anwendungen sagen kénnte, sie sei aus
unserem heutigen Leben nicht mehr wegzudenken. Als einen
Anhalt und ein MaB dafiir prigte der Vortragende den Begrifi
des ,,spezifischen elektrischen Arbeitsinhaltes®, der in jedem er-
zeugten Gut steckt. Weiterhin wurden die CGrofileistungen der
Elektrotechnik in ihren zu gigantischer Grofle gewachsenen
Motoren, aber auch die feinnervige Anwendung der Steuerung
und Regelung, wie die Anwendung im Dienst der Nachrichten-
itbertragung besprochen. Den SchluB bildet der Hinweis auf die
weite Perspektiven erdffnende Erfindung des Ultramikroskops,
das eine sprunghafte Erweiterung unserer Blickwelt ins Kleinste

Von

gestattet. — Hs ist hiernach zu begriiien, daB der Vortrag in
Buchform zur Verbreitung in weiteren Kreisen erschienen ist.
: Dr. Ue.

Dieselmaschinen VII. VDI-Sonderheft. Berlin 1938. VDI-Verlag
G.m.b.H, DIN A 4. 155 Seiten mit 276 Bildern. Broschiert
[ 6,— (VDI-Mitglieder #.4 5,40).
Mit dieser neuen Verdffentlichung wird die 1924 begonnene
Reihe der VDI-Sonderhefte ,,Dieselmaschinen®t fortgesetzt. Das
Heft enthilt iiber Dieselmaschinen die wichtigsten Arbeiten, dic
in den letzten zwei Jahren in der ,,VDI-Zeitschrift* und der Zoit-
sehrift ,,Forschung auf dem Gebiete des Ingenicurwesens' or-
schienen sind. Die Fiille des Stoffes wurde aweckmiillig unterteilt
in die fimi Hauptgruppen: Gaswechselvorgang, Zimdung und
Verbrennung, ausgefithrte Motoren, Berechnung und Konstrulktion
und Sonderfragen.

Aber auch die einzelnen Aufsidtze selbst sind sorgfiltig aus-
gewiihlt. s wurden alle Beitriige beriicksichtigt, die in unmittel-
barem Zusammenhang mit der Dieselmaschine und den in ihr
sich abspielenden Vorgingen stehen. Das Heft gibt daher nicht
nur auf die vielfiltigen Fragen der Praxis Antwort, sondern ver-
mittelt zugleich einen querschnittartigen Uberblick ither dic Knt-
wicklung auf diesem Fachgebiet.

Zimdverzug und Klopien im Motor. (VDI-Forschungsheft 392.)
Berlin 1938. VDI-Verlag G.m.h.H. DIN A 4, 24 Seiten mit
28 Bildern uwnd 3 Zahlentafeln. Broschiert A4 5,— (VDI-
Mitglieder A4 4,50).

Das Forschungsheft enthilt zwei Beitrige. In der Arbeit
von Fritz A. F. Sehmidt ,,Theoretische Untersuchungen und
Versuche iiher Zimdverzug und Klopfvorgang® wird haupt-
siichlich der Ziind- und Verbrennungsvorgang behandelt, dessen
weitgehende Beherrschung bei Héchstleistungen von besonderer
Bedeutung ist.

Die zweite Arbeit von Herbert H. Wolfer gibt einen
Uberblick tiber die bisherigen Auffassungen vom Zimdverzug und
berichtet sadann iiber Untersuchungen des Einflusses verschiedener
Faktoren auf der Grundlage von Versuchsergebnissen.

Scmtliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zw beziehen.

Der Wiederabdruck der in dem ,,0rgan‘ enthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruek verfolgt.
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