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Anbriiche an Trieb-, Steuer- und Beiwagen und ihre Auswertung fiir geschweilite Konstruktionen.
Von Oberreichsbahnrat Georg Mauerer, VDI,

Hierzu Tafel 5.

Bei geschweillten Fahrzeugen oder allgemein hei ge-
schweillten Bauteilen ist der Umstand zu beachten, dall bereits
bei der Fertigung gefihrliche Risse auftreten kénnen. Diese
Risse sind auf verschiedene Ursachen zuriickzufithren. Sie
kénnen auf Eigenschaften des Werkstoffes oder der Elektrode
beruhen; solche Mingel sind grofle Kerbempfindlichkeit oder
Schweilirissigkeit. Sie konnen in der Arbeitsvorbereitung, im
Arbeitsvorgang selbst oder in der Nacharbeit begriindet sein;
hierher gehoren schlechte Paflarbeit der Schlosser, sodann
falsche Elektrodenfithrung, zu hohe oder zu niedrige Strom-
starke, zu rasches oder zu langsames Arbeitstempo beim Ab-
schmelzvorgang und vor allem falsche Schweilifolge.
Gerade dieses Teilgebiet der Fertigung wird von vielen Kon-
strukteuren viel zu wenig beachtet. SchlieBlich findet man
bei ungenauer Nacharbeit mangelhaft bearbeitete Schneid-
kanten, Stumpistifle, Zuggurte und SchweiBnahtenden als
RiBursache vor.

Es ist wichtig, dal} eine rechtzeitig einsetzende Bauiiber-
wachung schon wihrend des Neubaues Risse erkennt und
beseitigen liBt. Von diesem Gesichtspunkt ausgehend hat
deshalb das Reichsbahn-Zentralamt Miinchen einen eigenen,
in der schweiBtechnischen Ferticung und Konstruktion seit
Jahren geschulten Beamten aufgestellt, der SchweiBarbeiten
aller Art stichprobenweise und zuséitzlich priift und die
Abnahmebeamten der Reichsbahn und SchweiBingenieure der
Privatfirmen berdit. Ohne Zweifel hat diese Titigkeit be-
fruchtend gewirkt und mitgeholfen, eine gewisse Einheitlich-
keit in die Forderungen zu bringen, die an eine gute Schweil3-
arbeit zu stellen sind.

Weiter wurde versucht, méglichst bald Erfahrungen {iber
die Bewihrung geschweiliter Fahrzeuge im Betriebe zu
sammeln. . Man unterstiitzte die Reichsbahn-Ausbesserungs-
werke und -Betriebswerke dadurch, dafi man sie auf die Be-
sonderheiten geschweiBiter “Konstruktionen hinwies und die
Werke auf die Stellen aufmerksam machte, die besonders
gefdhrdet sein kinnten, wie Stumpfstéfie in Untergestellen
und in Drehgestellrtahmen, oder Verbindungsstellen von Unter-
gestell und Kastenauthau usw. Die Meldungen iitber bekannt-
gewordene Anbriiche wurden an einer Stelle gesammelt und
ausgewertet.

Man muf damit rechnen, daf3 meist erst nach mehrjihrigem
{etwa drei- bis vierjihrigem), angestrengten Betrieb, auf alle
Fille erst nach mehreren hunderttausend Kilometern Lauf-
leistung, sich ein Urteil iiber die Giite geschweiBter Verbin-
dungen fillen 1466; erst dann wirken sich Betriebsheanspru- |
chungen aus, die der Konstrukteur nicht kennt und bei der
Berechnung hochstens annihernd durch geschiitzte Zuschlige
berticksichtigen konnte. Eine Ausnahme bilden Fille, wo
schlechte Arbeit oder ungiinstige Konstruktion frithzeitig zu
Anrissen fithren. Bei falscher Konstruktion kann allerdings
auch die beste Schweifiung das Wiederkehren der Anrisse

‘ I. Anrisse im Betriche.
A. Untergestelle und Kastenaufbauten.

Eingehende Untersuchungen an Oberleitungs- und an
Verbrennungstriebwagen sowie den zugehérigen Steuerwagen,
und zwar nur an Fahrzeugen, die lingere Zeit und ununter-
brachen im Betrieb standen, haben gezeigt, dall am Unter-
gestell und an den Kastenautbauten selten Anrisse auftreten.
Nur in den Tillen, wo fahrlissige Beschidigungen bei den
Fahrzeugen vorkommen, waren Anbriiche zu finden. Mehrere
derartige Risse entstanden z. B. dadurch, dafl an den Profilen
oder an Blechtrigern des fertigen Untergestells nachtriglich
mit dem Schneidbrenner Licher ausgeschnitten und die Kanten
dieser Offnungen nicht nachgearbeitet wurden. Die stehen-
gebliebenen scharfen Randkerben wurden dann der Ausgangs-
punkt fiir teilweise ziemlich ausgedehnte Risse. Derartige mit
Hilfe des Schneidbrenners durchgefiihrte nachtrigliche Ande-
rungen sind schwerstens zu verurteilen.

Bei den ersten geschweiliten Triebwagen waren die Unter-
gestelle bestimmt nicht kraftfliissig konstruiert und auch die
Schweillung infolge der anfinglich schlechteren Klektroden
und weniger geschulten Schweiller nicht so hochwertig, wie bei
spiter gebauten Fahrzeugen; trotzdem sind keine Anbriiche
an Untergestelleu und Wagenkésten bekannt geworden. Es
scheint deshalb die Annahme berechtigt, dall bei Untergestellen
und Wagenkisten infolge der meist zweifachen Abfederung,
nimlich einmal im Drehgestell und einmal in der Wiege, die
auftretenden Schwingungen so stark gedampft werden, dal
sie nicht mehr gefithrlich sind. Die andere Moglichkeit wire
die, dal} die Untergestelle und Wagenkisten in vielen Fillen
heute noch so stark dimensioniert werden, dal die Bean-
spruchung der Querschnitte weit unter der fiir schwingende
Belastungen zulissigen Grenze liegt.

B. Drehgestelle.

Untersucht wurden alle vorkommenden Drehgestellarten,
niamlich Laufdrehgestelle, Triebdrehgestelle, Maschinendreh-
gestelle und Maschinentriebdrehgestelle.

Bei den Laufdrehgestellen und einer gréBeren Zahl von
Triebdrehgestellen wurden bei der Untersuchung keine Schéiden
gefunden, die als betriebsgefihrlich angesprochen werden
miilten. In der Regel waren es Fertigungsfehler an Laschen
oder eingesctzten Blechecken. So fand man bei Laschen ge-
rissene, kurze Stirn- und Flankenkehlnihte, bei denen entweder
schlechter Einbrand oder mangelhaft verschweifite Endkrater
als Bruchursache zu erkennen waren. Bei den eingesetzten
Blechecken rissen die Stumpfnahtenden ein; dieser Fall tritt
héufig auf, denn diese Blechecken verlangen sorgfiiltige Pafi-
arbeit und haben noch den Mangel an sich, daf} die Enden der
Stumpfnihte auf der innenliegenden Wurzelseite schlecht zu-
ginglich sind. Ein anderer Schaden trat an den Versteifungs-
rippen der Achshalter auf; hier rissen die Kehlnahtenden ein,

nicht vermeiden und nur der Umbau gréferer Teile oder eine
Ersatzkonstruktion Abhilfe schaffen.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
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| schlossen wurden.

weil die Rippen nicht umschweillt, die Nahte also nicht ge-
SchlieBlich rissen noch Schweillndhte an
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der Stolistelle der Léngsrahmen mit Querverbindungen, be-
sonders bei Verwendung von Profilen. Die Fille traten nur
vereinzelt auf und sind, nach meiner Meinung, auf mangel-
hafte Arbeit zuriickzutiihren; denn die Stumpfnihte an den
Profilschenkeln, die bei den Walzprofilen immer sehr kurz
sind; neigen bzi nicht bearbeiteten Nahtenden oder fehler-
haften Wurzelschweillungen leicht zu Anrissen. SchlieBlich
sollen die Fahrzeuge besprochen werden, bei denen Anrisse
in groferer Zahl und dann meist bei allen Wagen einer Bau-
reihe auftraten, sodann Stellen rissen, an denen bekannter-
malen bedeutende Krifte sich auswirken und schliefilich solche
Stellen, die sichtlich zu schwach bemessen waren.

Es sind dies:

1. Schnelltriebwagen aus dem Bawjahr 1934.

Der Entwurf dieser Fahrzeuge reicht in Jahre zuriick,
in denen die heute allgemein giiltigen Ansichten iiber den Nutzen
einer giinstigen, also kraftfliissigen und kerbenfreien Form-
gebung noch nicht Allgemeingut waren. — Die Wagen sind,
ausgenommen die Verbindungsstellen von Seitenwand und
Untergestell und Seitenwand und Dach, ganz geschweifit. Sie
gehéren mit zu den hochstbeanspruchten VI-Wagen der
Deutschen Reichsbahn. Die Fahrzeuge haben bewiesen, dall
zu den dynamisch stark gefihrdeten Teilen der Triebwagen
die Motor- und Generatorrahmen und die Maschinendreh-
gestelle gehéren.

Die Bilder 1 bis 4, Taf. 5, zeigen alle an den Maschinen-
drehgestellen entstandenen Risse. s kann angenommen
werden, daB die ersten Anrisse nach Laufleistungen zwischen
150000 und 300000 km entstanden sind. An meist kurzen
Nahten traten auch bei sehr sorgfiltiger Nachschweillung
die Risse zum Teil nach einer weiteren Laufleistung von
50000 bis 100000 km ' erneut auf, so daB bauliche Ab-
inderungen sich als erforderlich erwiesen. Die Gestelle sind
aus Stahl 37 gefertigt und aus Walzprofilen oder gekanteten
Profilen zusammengeschweiBt. Die mittleren Teile der Seiten-
wangen sind Kisten, deren Stege aus einem Winkel- und
einem Z-Eisen bestehen, iiber die als Gurte Platten gelegt
und dann verschweift wurden. Uber den Achsausschnitten
ist der Kasten aus einem Z- und einem Winkelprofil gebildet.
Eigenartig ist noch die Form des vorderen Kopftrigers: er
ist
Steg ist zweimal gekropft. Die mittleren Quertriger haben
I-Querschnitt, sind in der Mitte nach unten gebogen und
nur mit kurzen Kehlnihten an die untere Platte der kasten-
formigen Seitenwangen angeheftet.

-formig aus zwei Blechen zusammengeschweilit; der

Diese Maschinendrehgestelle haben also die typische ge-
schweilite Profilbauweise und sie zeigten durch ihre Anrisse,
daf man bei hochbeanspruchten Drehgestellen ohne teilweise
besondere Formgebung durch geschweilite Blechtriger den
auftretenden Kriften nicht gewachsen ist.

Der getihrlichste Anrif wurde am vorderen Kopftriger
entdeckt (Bild 1 bis 4, Taf. 5, Schaden 13 und 14 und Text-
abb. 1 und 2). Hier rill an einer Stelle der ganze Steg bis
zur SchweiBnaht durch, die Gurt und Steg verbindet; der
eine Teil des Kopftrigers hatte sich bereits um etwa 10 cm
gegeniiber dem anderen gesenkt. — Es fehlt hier der Unter-
gurt; die unteren Fasern in der duBeren Stegkante werden
deshalb verhiltnismaBig hoch beansprucht. Bei Randver-
letzungen oder Spannungshiufungen ist dadurch die Quelle
fir den AnriB geschaffen. Solche Randverletzungen oder
Spannungshiufungen ergeben sich ohne weiteres am Treff-
punkt der waagerecht verlaufenden Stumpfnaht — die das
Eckblech mit dem Kopftriger verbindet — mit der Kehl-
naht, die eine unmittelbar an der Gefahrstelle sitzende Rippe
am Kopftriger anschlieft.

Wie man einen solchen Schaden beheben kann, ist in

der Textabb. 3 dargestellt. Man hat einfach einen Untergurt
angeschweilit, dadurch die Randfasern geschiitzt und die
| A
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Abb. 1. Zweiteiliger Schnelltriebwagen.
Maschinendrehgestell: Kopfstick von aullen.

gefihrlichen Enden der Kehlnaht und der Stumpfnaht ab-
gedeckt.

Auch am Mittelteil des vorderen Kopfstiickes fanden
sich gerissene Schweillnidhte vor (Bild 1 bis 4, Taf. 5, Schaden

vorderes Aaprsiick

angrrager

Abb. 2,

Zweiteiliger Schnelltriebwagen.
Maschinendrehgestell: Kopfstiick von innen.

Nr. 15 und Textabb. 4). Die starke Beanspruchung des
Konsols fiir die Motortragrahmenaufhéingung durch Horizontal-
stéBe in der Fahrtrichtung war die Ursache. Die unter-
brochenen SchweiBnihte an den Versteifungsrippen rissen
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Abb. 3. Zweiteiliger Schnelltriebwagen.
Maschinendrehgestell: Verstirkung des Kopfstiicks.

von dem Augenblick ab nicht mehr auf, als sie geschlossen
und die Rippen ganz umschweiBt wurden. Hierdurch wurden
die Endkrater beseitigt.

Textabb. 5 zeigt die Befestigung des Wiegenfedertrigers.
Hier rissen die Kehlnihte auf, womit die U-Eisen des Trigers
am Obergurt der Seitenwange angeschweillt waren (siehe auch
Bild 1 bis 4, Taf. 5, Schiiden Nr. 11 und 12). In einem Falle
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wurde der Wiegenfedertriger sogar vollstiindig abgerissen. | risse an den gleichen Stellen auftraten. Krst durch bauliche

Die Kehlnithte sind, wie in Textabb. 5 angedeutet, nach drei
Richtungen stark beansprucht. Sie besitzen Endkrater, die
konstruktiv bedingt sind. Auch kinnen die Nihte zwischen
den U-Eisen nicht gezogen werden, weil der Abstand dieser
Profile viel zu gering ist. Kine richtige Abhilfe ist hier nicht
maoglich; es sind die Kehlnihte bei seitlichen Stéfien immer
auf Anreiflen von der Wurzelseite her beansprucht. Man kann
die Wiegenfedertriger auch nicht mehr nachtriaglich auf die

Hanso/ fiin Motoriragrotmen-
auftanging

=
,_//"/f_f'ﬁi)!'ef': Annisse ifolge
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Abb. 4. Zweiteiliger Schnelltriebwagen.
Maschinendrehgestell: Kopfstiick-Mittelteil.

Obergurte aufnieten, weil die Langswangen vollstindig ge-
schlossene Kisten bilden. KEs bleibt nur tbrig, die U-Eisen
s0 weit wie mdglich zu umschweillen und bei neuzubauenden
Drehgestellen sie von vorneherein anzunieten.

Der auf der Textabb. 5 weiterhin noch dargestellte Anrify
im Obergurt (siehe auch Bild 1 bis 4, Taf. 5, Schaden Nr. 9
und 10) wird durch den Endkrater der kurzen Kehlnaht
verursacht. Er hat wenig Bedeutung, man kann ihn offen
lassen und vorsichtshalber am Ende abbohren, um ein Weiter-
reiBen der Platte zu vermeiden.

7

%

Abb. 5. Zweiteiliger Schnelltriebwagen.
Maschinendrehgestell: Wiegenfedertriiger.

Am hiufigsten rissen die Kehlndhte, welche die Quertrager
mit den Lingstrigern verbinden (Bild 1 bis 4, Taf. 5, Schaden
Nr. 1 bis 8 und Textabb. 6). Die Quertriger sind nicht
zwischen die Lingstriger eingezogen, sondern an diesen unten
angesetzt worden. Es fehlt daher ein guter und ausreichend
bemessener Ubergang, so daB sidmtliche Quertrigerbean-
spruchungen ihren Weg durch die AnschluBlkehlnihte nehmen
miissen. Bs ist dabei nicht zu vermeiden, dall von den
Nahtenden aus sich Risse in der Schweillnaht oder im Werk-
stoff bilden. — DalB die Verbindung der Quertriger mit
den Lingstrigern konstruktiv falsch ist, beweist der Umstand,
daB auch dann, wenn die gerissenen Nahte aufs sorgfiltigste
ausgekreuzt und nachgeschweilt wurden, immer wieder An-

| Anderung trat eine Besserung ein. Hiermit ist also bewiesen,

dafl bei geschweiiten Konstruktionen nicht gegen das Gesetz
des Kraftschlusses verstofen werden darf, wenn man Riick-
schlige vermeiden will. Dall der Stumpfstol am besten
kraftfliissiges Verbinden der einzelnen Teile erméglicht, sei
nebenbei erwihnt.

In Textabb. 7 sind schlieBlich noch die Risse dargestellt,
welche an den Versteifungsrippen der Achshalter auftraten.

Langtrdger

| Fif i Werksiof

5 Querverbirding

Abb. 6. Zweiteiliger Schnelltriebwagen.
Maschinendrehgestell: Querverbindung.

Die _konstruktive Gestaltung der Achshalter widerspricht
den neueren Frkenntnissen, weil der verhéltnismiBig elastische
Achshalter unvermittelt auf den starren Langstriger iibergeht.
Die Getahr des Aufreifiens ist dabeiinfolge hoher Beanspruchung
der AnschluBlnaht ohne weiteres gegeben. Die Moglichkeit des
Aufreillens wird dann besonders grofi, wenn, wieim vorliegenden
Falle, die Néahte der Versteifungsrippen an den Endkratern
sich 6ffnen und die Rippen ihre abstiitzende Wirkung verlieren.

2. Verbrennungs-VT-Wagen mit Stangen-Antrieb.
Es handelt sich hier nm zwei iltere Baureihen vierachsiger
Verbrennungstriebwagen, die fiir eine Geschwindigkeit von

Abb. 7. Zweiteiliger Schnelltriecbwagen.
Maschinendrehgestell: Achshalter.

80 km/Std. gebaut wurden, also um nicht besonders stark be-
anspruchte Fahrzeuge. Die beiden Arten unterscheiden sich
nur durch verschieden starke Dieselmotoren, die in das gleiche
Drehgestell eingebaut wurden.

Der Rahmen dieser Maschinendrehgestelle (Bild 16 bis 18,
Taf. 5) ist eine reine Profilkonstruktion; er ist gleichzeitig
genietet und geschweifit. Der Ober- und Untergurt der Seiten-
wangen wird durch Winkel gebildet, die an den Wangensteg
angenietet sind. Kopftriger und Quertriiger sind Profile;
sie sind mit den Léngstrigern durch Laschen und Knoten-
bleche verbunden. Diege Bleche sind nicht vernietet, sondern
aufgeschweit. Es war nicht moglich, genau festzustellen,
nach welcher Laufzeit erstmalig Anbriiche auftraten, Beriick-

29%
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sichtigt man aber die Zeit, wihrend der die Wagen im Betrieb
standen und die Strecken, auf denen sie eingesetzt waren,
so kommt man zu dem Krgebnis, dafll bei den Wagen mit
dem etwas schwicheren Motor die Anrisse nach 250 bis
350000 km Laufleistung eintraten. Bei den Fahrzeugen mit
dem stérkeren Motor war dies aller Wahrscheinlichkeit nach
schon bei 100 bis 200000 km Laufleistung der Fall.

Die Bilder 16 bis 18, Taf. 5, geben eine Ubersicht der
aufgetretenen Risse. Die Risse sind in der Hauptsache auf
zwel Ursachen zuriickzufithren: Im Wangenobergurt, im Quer-
triger und in den Kopfstiicken (Schaden Nr. I bis VII der
Bilder 16 bis 18, Taf. 5) sind sie durch die Kerbwirkungen
an den Laschen und Knotenblechen bedingt. Die verschie-
denen Risse im Wangensteg (Schaden Nr. VIII bis XVI)
sind gar keine Schweilirisse, sondern durch schlecht sitzende
PafBschrauben und infolge der Querschnittsschwichung durch
die Niet- und Schraubenlécher entstanden.

Die Risse XI bis XIV sind typische Beispiele dafiir, wie
schidlich plotzliche
Die aufgenieteten Untergurtwinkel endigen namlich unver-
mittelt ohne irgendeinen Ubergang an den Achsausschnitten
und am Ausschnitt fiir das Blindwellenlager. Die wechselnde
Beanspruchung durch den Stangenantrieb muBte daher friither

Abb. 8. Mit der Wange verschweilites Blindwellenlager einer Ellok.

oder spiter zu Briichen fithren. Die Reihenfolge, in der die
Briiche auftraten, ist schwer festzustellen. Man wird:aber nicht
fehlgehen, wenn man annimmt, dal} die ersten Risse von den
Niet- und Schraubenlochern ausgingen und dann die schlecht
geformten und tiberbeanspruchten Schweilverbindungen an-
gerissen sind. Es ist sicher, daf} ein v6llig geschweilites Dreh-
gestell den keineswegs itbermifligen Beanspruchungen besser
standgehalten hitte.

Eine geschweiflte Verbindung von Drehgestellwange mit
dem Achslagergehéiuse einer Blindwelle zeigt Textabb..8; die zu
Anrissen neigenden Palschraubenlocher sind hier vermieden.
3. Verbrennungstriebwagen mit Stewerwagen in Leichtbauweise.

Diese VI-Wagen sind ganz geschweilite Fahrzeuge und in
gemischter Profil- und Blechtrigerbauweise hergestellt (Bild 5
bis 7, Taf. 5). Sie besitzen eine Hochstgeschwindigkeit von
90 km/Std. Bei ihrer Konstruktion wurde versucht, unter
Wahrung der Wirtschaftlichkeit und innerhalb der zuldssigen
Ausnutzung des Werkstoffes, leicht und sicher zu bauen.
Dall dieses Ziel nach einigen Riickschligen tatsdchlich erreicht
wurde, zeigt folgende Tabelle:

Die Gewichte ohne Drehgestelle sind fir den

VI-Wagen . . . .

Die Gewichte fur den VS Wag(,n :
Die Gewichte eines vollstindigen Maschlnen-

20500 lg
14300 ,,

triebdrehgestelles 13320 ,,
Die Geulchte eines wollstdndwcn Laufd.rehge-
stelles 3470 ,,

an einem Ausschnitt Innen- und Aulensteg zusammen,

Der Maschinentriebdrehgestellrahmen allein wiegt - 1 300 kg
Dem steht gegeniiber das Gewicht von Motor,
Motortragrahmen, Getriebe und Aufhingung
von insgesamtb s 7500 ,,
Ein Laufdrehgeqtellrahmen WLecrt 800 ,,

Es fassen die VI'*)-Wagen 64 51t7pla-tz;e und 51 Stehplétze.
Es fassen die V3*)-Wagen 96 Sitzplitze und 35 Stehplitze.

Bei der ersten Baureihe der Fahrzeuge haben sich nach
Laufleistungen von 80 bis 100000 km bei mehreren Maschinen-
triebdrehgestellen Anrisse gezeigt, die aber durch Verstédrkungen
behoben werden konnten. Diese Schiiden waren ein wertvoller
Anhaltspunkt insofern, als sie deutlich erkennen lieflen, daf}
man bei der Bemessung der Querschnitte nicht auf die rein
rechnerisch ermittelten Werte heruntergehen darf. Sie zeigten,
daf} neben den statisch erfalibaren Kriften bei aller Sicherung
durch Zuschlige immer noch Beanspruchungen im Betriebe und
besonders bei der SchweiBung auftreten, die als Erfahrungs-
werte erst gewonnen und nachtriglich beriicksichtigt werden

Querschnittsinderungen sein kénnen. | kénnen.

In den Bildern 5 bis 7, Taf. 5, sind die aufgetretenen
Anrisse eingetragen. Das Maschinentriebdrehgestell ist in
einer geschweillten Blechtréigerbauweise ausgefiihrt.

Der Mangel aller Drehgestelle fiir Dieselmotoren besteht
heute immer noch darin, daB von seiten der Erbauer der
Dieselmotoren zu wenig Riicksicht auf die Ausbildung von
kraftigen Querverbindungen im Drehgestellrahmen genommen

| wird. Motorwanne und Triebwelle lagsen es in der Regel nicht

zu, daf} die Quertriger hoch und breit genug ausgefithrt werden
kénnen. Unter diesem Umstand leidet dann die Eckensteifig-
keit des ganzen Rahmens; auch konnen die Verdrehbean-
spruchungen, die durch Stéfe senkrecht zur Fahrtrichtung im
Querschnitt iiber dem Achsausschnitt und ferner an den Ab-
stitzpunkten der Achsfedern in den Drehgestellwangen auf-
treten, von den zu schwachen und zu weit entfernt liegenden
Querverbindungen schlecht abgefangen werden.

Der bedeutendste Schaden trat an den Achsausschnitten
des Maschinentriebdrehgestells auf, wobei zwar ganz vereinzelt
nie-
mals aber zwei oder drei Achsausschnitte hbei einem Dreh-
gestell gleichzeitig angerissen waren. Die genaue Lage dieser
Anrisse ist in Textabb. 9 eingezeichnet.

Die eigentliche Schwierigkeit liegt in dem Umstand, daB
der verfiighare Raum fiir die kastenférmige Wange aulierst be-
schrankt ist; er ist gegeben durch den Abstand der Achs-

schenkelmitten des allgemein verwendeten Triebwagenrad-
satzes. Die Breite des Gurtes, welcher den Achsausschnitt

einfalit, ist beschrinkt. Die Kriimmungshalbmesser in den
Ecken sind klein. Der Gurt mul} deshalb kriftig in Lehren
gebogen werden und das Einpassen an die Kastenstege ohne
Luft zwischen Gurt und Steg ist fast nicht moéglich. So kommt
es, dall gerade in der Kriimmung viel Schweiligut eingebracht
werden mull, was bedeutende Schrumpispannungen ergibt.
Die Schrumpfspannungen sind bei schlechter PaBarbeit so
grof}, dal} vereinzelt schon wéhrend der Fertigung Nahtrisse
auftreten. AuBerdem ist wenig Platz fiir die Kehlnaht vor-
handen, so dal} leicht gefihrliche Kerben am Rand dieses
hochbeanspruchten Einfassungsgurtes entstehen koénnen. Ob-
wohl fiir die Berechnung des Wangenquerschnittes nur
850 kg/em? fir die Belastung durch das Eigengewicht des
Wagenkastens einschlieBlich Personenlast, Gepick und Stofi-
zuschlag zugrundegelegt wurden, sind trotzdem infolge der
vorher geschilderten rechnerisch nicht erfaBbaren Umstinde
lingere Risse, und zwar im AuBen- und im Innensteg iiber
dem Achsausschnitt, neben den SchweiBnihten entstanden.

*) VT = Verbrennungs-Triebwagen.
VS = Verbrennungs-Steuerwagen.
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Die Mafinahmen zur Verbesserung der zu schwachen
Konstruktion sind ebenfalls aus der Textabb. § zu ersehen. Man
hat die Blechdicke des Achshalterteiles der Drehgestellwange
hinaufgesetzt. Die AuBenstege wurden von 8 mm auf 12 mm,
die Innenstege von 8 mm auf 10 mm und das obere Gurtblech

AnS/bfifA von aullen

Abb. 9. Maschinentriebdrehgestell der Leichtba

iiber dem Achsausschnitt von 12 mm auf 15 mm verstirkt. |

Gerade diese Gurtverstirkung erhéhte das Widerstandsmo-
ment des stark belasteten kastenférmigen Querschnitts ganz
bedeutend. Zur Durchfithrung dieser Mafinahmen muBten,
wie dies aus der Anlage zu ersehen ist, vom Achshalter der
Auflen- und Innensteg autogen ausgeschnitten und die stehen-
geblichenen Blechteile mit den Schweilinihten abgemeiBelt
werden.

und weil ein Verziehen der Achshalterpartie unter allen Um-
stidnden vermieden werden muBiten. Die Schweilifolge, d. h. die
Reihentfolge, in der die einzelnen Nihte gefertigt wurden, ist
durch die Zahlen 1 bis 13 angedeutet. Beim Innensteg wurde
das Blech, das vorher kurz unter dem ersten Nietloch endigte,
um 200 mm weiter nach unten gezogen.

Die getrotfenen Malinahmen haben sich bewahrt; Schiden
an den verstirkten Achshalterteilen sind nicht mehr auf-
getreten. Die durch die Erfahrungen als richtig festgestellten
Blechstirken fiir die Stege und Gurte und ihre Form sind bei
der neuen Baureihe beibehalten worden; man hat aber keine
Stumpfstélbe zwischen den Achshalterstegen und den Stegen
der iibrigen Wangenteile gelegt, um unbedingt jede zusitzliche
Spannung zu vermeiden. Man hat vielmehr die Wangen durch-
gehend 10 und 12 mm stark gemacht. Es besteht kein Zweifel
dariiber, daf die neuen Drehgestelle den dauernden groBlen
Beanspruchungen durch den sehr schweren, langsam laufenden
Dieselmotor gewachsen sein werden,

Schft 4 -A

SchnittB-B

Das Einschweilen der neuen Bleche war deshalb |
schwierig, weil einige Niihte im eingespannten Zustand gezogen |

Weitere kleine Anrisse haben sich an den Untergurten der
Drehgestellwangen gezeigt, und zwar unmittelbar an den aus-
gerundeten Ubergiingen von der Wange zum Quertriger. Sie
wurden ausgemeillelt, abgebohrt, wieder verschweillt und
sauber bearbeitet. Die instandgesetzten Stellen sind nicht

Ansicht von innen

P—

U)’Sprﬁng//b/;e Austiihrung

Verstirkto Austiihrung

SehwweiBrolge:
Sehweibung D) ~ @) im Enzellei!
2 & - » Drehgestet
u-VI-Wagen. Verbesserung des Achshalterteils.

wieder gerissen. Dies hestétigte, dal} die bei der ersten Unter-
suchung in gréflerer Zahl gefundenen starken Kerben an den
Ausrundungen der Grund fiir die Anrisse waren.

An den in der Textabb. 10 dargestellten Laufdreh-
gestellen der Trieb- und Steuerwagen sind ebenfalls Risse

Abb. 10. Laufdrehgestell fiir Dieseltrieb- und Steuerwagen mit
90 km/Std. Héchstgeschwindiglkeit.

aufgetreten. Kleinere Anrisse an den rechtwinkeligen Ober-
gurtstoBstellen der Drehgestellwangen mit den Quertriagern und
der Quertriger mit der Tragkonstruktion fiir Lichtmaschine usw.
sind wieder verschweillt worden; sie haben sich nicht mehr
gedffnet. Gefidhrlicher waren die Risse in den Stumpfstéfien
der Untergurte der Drehgestellwangen. Die Untersuchung

L]
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ergab, daf} hier eine sehr schlechte SchweiBlung der nur 6 mm
starken Gurtbleche die Ursache des Reiflens war. Die Unter-
gurtbleche wurden deshalb mitsamt den Schweillndhten ab-
gehobelt und durch durchgehende 8 mm starke Bleche ersetzt.
Die Verstirkung der Gurtbleche von 6 mm aut 8 mm war zwar
rechnerisch nicht erforderlich, sie brachte aber auf alle Fille
eine geringere Curtbeanspruchung.

Das Schweiflen von Stumpfstéfien bei 6 mm starken oder
schwicheren Blechen ist bei gut geschulten Kraften einwandfrei
durchfiihrbar. Es ist leicht, wenn die einzelnen Teile des Gurtes
erst zusammengeschweillt und dann auf den Steg aufgesetzt
werden kénnen. In vielen Fillen aber, besonders bei mehrfach
gebogenen Gurten ist dies nicht moglich. Es missen dann die
einzelnen Gurtstiicke erst auf den Steg mit Kehlnihten aufge-
schweillt und, die Gurtstumpfstéfe im eingespannten Zustande
gefertigt werden. Das Auskreuzen der Wurzel der Stumpfnihte
ist in diesem Falle besonders schwierig und dirckt am Steg
iiberhaupt nicht durchfithrbar. Aus diesen Griinden haben wir
bei allen spater gebauten Drehgestellen jede Stumpfnaht im
Untergurt vermieden und lieber den grofleren Blechverschnitt
und damit die verbundenen héheren Kosten mit in Kauf ge-
nommen, wenn auch bei stirkeren Blechen," etwa von 8 mm
aufwiirts, die Gefahr schlechter Stumpfnahtverbindungen in
viel geringerem MalBe besteht. Hier kénnen die Stéle gut
V-foérmig zugerichtet und wegen der gréfieren Werkstoffdicke
leichter wurzelseitig ausgekreuzt und nachgeschweillt werden.
Bleiben noch Wurzelfehler bestehen, dann ist ihr Anteil am
Gesamtquerschnitt viel geringer wie bei diinnen Blechen.

4. Blektrische Oberleitungstriebwagen.

Diese Wagen sind fiir eine Geschwindigkeit von 120 km/Std.
gebaut,

Fiir die Beanspruchung der Drehgestelle durch den elek-
trischen Antrieb gilt im Vergleich zum Dieselantrieb folgendes:
Wihrend beim Antrieb durch den langsam laufenden Diesel-
motor der Ungleichférmigkeitsgrad und die Unsymmetrie der
umlaufenden Teile den Motortragrahmen und das Drehgestell
stark dynamisch beanspruchen und den Konstrukteur zwingen,
kraftfliissige,” durch allméhliche Querschnittsiibergiinge aus-
gezeichnete Bauformen zu entwickeln, besteht beim rasch
laufenden Elektromotor mit seinem gleichformigen Dreh-
moment nur in geringerem Mafle eine Gefahrdung durch
stirkere Schwingungen.

Is sind deshalb bei den elektrischen Triebwagen nur ganz
selten Anrisse vorgekommen. Die beiden Fille, die bei dem
hier behandelten Oberleitungstriebwagen erwihnt werden,
sind ohne Schwierigkeit behoben worden.

Der Schaden Nr. 4 und 2 in den Bildern 8 bis 10, Taf. 5, trat
bei siimtlichen Fahrzeugen auf. Um fiir die Aufhéingung der
Bremsbacken geniigend Platz zu bekommen, wurde der Ober-
gurt an der Stofstelle der Seitenwange mit dem Kopfstiick sehr
schmal gemacht und nicht ausgerundet. Es rissen deshalb alle
vier Drehgestellecken ein.

Die Anrisse an den Achsausschnitten (Schiden 3 bis 5)
sind in dem Hilfssteg entstanden, der parallel zur Seitenwange
heruntergefiihrt ist und den inneren Steg des kastenférmigen
Querschnitts iiber der Mitte des Achsausschnittes bildet.
Dieser Innensteg ist ein kurzes Stiick iiber die Rundung des
Untergurtes heruntergefithrt und an den Enden rechtwinkelig
auf die Wange aufgesetzt. Beim Anschweillen der innenliegen-
den Stegbleche an die Wange mit Hilfe von Kehlnihten bildet
gich am unteren Ende dieser Kehlniihte ein Endkrater. Dieser
Endkrater war dann der Ausgangspunkt fiir Anvisse im Hilfs-
steg. Die Anrisse waren nicht betriebsgefihrlich, sie zeigen
aber wieder, wie hoch der Querschnitt iiber dem Achsausschnitt
beansprucht wird. Der Schaden wurde dadurch beseitigt, daf
man die Unterkante des Hilfssteges mit einer waagerecht

liegenden Rippe abschlof und dadurch die gefihrliche End-
kraterbildung beseitigte.

Die eingerissenen Untergurtecken wurden verstirkt; der
in der Breite fehlende Querschnitt wurde durch ein dickeres
Blech ergiinzt, das man stumpf anschweilite (Textabb. 11).

5. Gleichstrom-Triehwagen.

Es handelt sich hier um duflerst stark und in Dauerbetrieb
beanspruchte Fahrzeuge fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
80km/Std. Der fiir die Lauf- und Triebdrehgestelle verwendete
Baustoff ist St 52, Vom schweilitechnischen Standpunkt aus
gesehen, kann man die Drehgestelle als geschweillte Blech-
tragerkonstruktion ansprechen; nur die Kopftriger bestehen
aus Walzprofilen. Die Verbindung der Kopftriger mit den
Seitenwangen ist nicht als Stumpfsto ausgefiihrt; es ist viel-
mehr das Obergurtblech der Seitenwangen zum Knotenblech
verbreitert und auf den Kopftriger tiberlappt aufgeschweilt-

Guriverstirkung

Abb. 11. Elektrischer Oberleitungstriebwagen. Triebdrehgestell.
worden. Der Untergurt ist ohne Verbreiterung unter die Kopf-
triger weitergefithrt worden.

Die Werkstiitte, welche die Wagen unterhilt, hat erstmalig
Risse bei der Rollenlageruntersuchung nach 50000 km Lauf-
leistung gefunden. Treten bereits nach so kurzer Betriebsdauer
Anrisse auf; so ist, wie bereits eingangs erwihnt wurde, die
Annahme berechtigt, dall es sich um Xonstruktions- und
Fertigungsfehler handelt.

In den Bildern 11 bis 15, Taf. 5, sind die Anrillstellen
gekennzeichnet. Die Risse 1 bis 4 am Langtriger, und zwar
am Stumpfstoll vom unteren Knotenblech mit dem Untergurt
des Langtrigers sind durch mangelhatte Fertigung verursacht.

Die Risse Nr. 5 bis 9 im Ober- und Untergurt zwischen
den Knotenblechen und den Quertrigerblechen sind jedoch
darauf zuriickzufithren, dall der Stumpfstof nicht in der Ge-
raden liegt, sondern beide Bleche an der Stofistelle einen
Winkel miteinander bilden. Es liegt also der Stumpfstofl an
der Stelle, wo sich der Querschnitt dndert, was eine Spitzen-
beanspruchung der Stumpfnahtenden zur Folge hat. Die in
der Mitte des Quertrigers am Ausschnitt fiir die Drehpfanne
festgestellten Anrisse sind aus zwei Ursachen entstanden
(Risse 10 bis 13):

Einmal ist an dieser hochbeanspruchten Stelle der Obergurt
des Quertrigers durch den Ausschnitt geschwicht und ferner
ist, wie aus Textabb. 12 deutlich zu ersehen, diese schwache
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Stelle auch noch durch zwei Kehlnihte einer Kerbgefahr
ausgesetzt. Zum mindesten bilden sich hier Spannungsspitzen.

Textabb. 13 bringt einen Verbesserungsvorschlag. Die
Stumptnaht zwischen Knotenblech und Quertrigerblech liegt im

Unglinstige Lage des
StumpfstoBes, weil hier —
Querschnittsanderung

Abb. 12. Gleichstrom-Triebwagen.
Triebdrehgestell: Anril am Quertriger.

Ober- und Untergurt in der Geraden, hat also keine Spannungs-
spitzen mehr aufzunehmen und ist besser zu fertigen und zu
bearbeiten.

- Die AnriBgefahr im Quertrigerobergurt ist durch Ver-
starkung des Querschnittes beseitigt. Die Kehlnaht selbst

ist versenkt; die Kcken konnen deshalb gut ausgerundet
werder,

Schnit A-A
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Abb. 13. Gleichstrom-Triebwagen.
Triebdrehgestell: Abénderungsvorschlag.

II. Beschiidigungen dureh Aufstibe.

Die meisten Beschiadigungen entstehen bei Fahrten auf
den Rangiergleisen. In der Regel werden dabei die Kopfstiicke
der Untergestelle und der Aufbau des Fithrerstandes mehr
oder weniger stark zerstért und vielfach die Langtriger der
Untergestelle gestaucht und verbogen. Selten zeigen sich Be-
schidigungen an den FEinstiegen, weil diese wegen ihrer
schwierigen Form meist stirker bemessen werden als die an-

schlieBenden Langtrigerteile. Die Art und der Umifang der

Beschiadigungen sollen an einigen wenigen Beispielen gezeigt
werden.

a) In einem Falle fuhren zwei Dampflokomotiven auf einen
stillstehenden und gebremsten Schnelltriebwagen auf. Das

Abb. 14. Durch AufstoB beschidigter elektr. Oberleitungstrieb-
wagen fir 160 km/Std. Hochstgeschwindigkeit.

Untergestell des Triebwagens ist in reiner Blechtrigerbauweise
ausgefithrt. Durch den kréaftigen Aufstoll wurden die Puffer
des Triebwagens in das Untergestell gedriickt und dieses bis
an die Anschlullstellen zum Drehpfannentriger verformt
(Textabb. 14). Dabei haben sich die Steg- und Gurtbleche an
einer Stelle vollstindig zusammengefaltet, ohne dal} die
Schweilinihte gerissen sind (Textabb. 15); es zeigten lediglich
die Gurtbleche an einzelnen Ausrundungen Anrisse. Die Lang-
triger mit T-férmigem Querschnitt sind zur Gewichtserleichte-
rung in der neutralen Zone der Stege mit zahlreichen kreis-
tormigen Ausschnitten versehen worden; sie wurden dort, wo
sie an die stdrker bemessenen Einstiege anschlossen, an einigen

Abb. 15. Draufsicht auf das beschidigte Kopistiick des

Triebwagens.

Stellen leicht geknickt (Textabb. 16). Die Stege der Lang-
triger waren an mehreren Stellen gewellt, was darauf schliefen
lieB, daB die Langtrager gestaucht worden sind. Am Fiihrer-
stand wurden die Verblechung leicht verbeult und die Kasten-
siulen teilweise verbogen, es ist aber nichts abgerissen. Weder
im Fihrerstand noch im Raum fiir die Reisenden waren die
Fenster gebrochen; sie waren ohne Ausnahme noch gut gangbar.

b) In einem anderen Fall erhielten Trieb-, Steuer- und Bei-
wagen in Leichtbauweise bei einer Rangierbewegung durch
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Aufstoll auf einen anderen Zug in einer starken Kurve diagonal
wirkende Krifte. Auch in diesem Falle war nur eine Verfor-
mung der Blechtrigerkopfstiicke festzustellen, die iibrigen
Teile des Untergestells waren nahezu unbeschidigt.

Abb. 16. Seitenansicht des beschidigten Kopfstiicks des
Triebwagens.

c¢) Bei einem Aufstol eines elektrischen Oberleitungstrieb-
wagens wihrend einer Rangierfahrt wurde der am Mittelein-

stieg stark nach unten gekropfte Langtriger an mehreren Stel- |

len, die iiber die Lénge verteilt waren, und der Untergurt des
Mitteleinstiegs, gestancht und verbogen, die Seitenwandbleche
gefaltet, dagegen die aus Profilen bestehenden Kopfstiicke
wenig beschidigt.

d) In einem weiteren Falle fuhren Schotterwagen aus einer
Steilrampe mit einer Geschwindigkeit von etwa 50 km/Std. auf
einen hinterstellten
Triebwagenzug auf.
Durch die Gewalt des
Aufstolles wurde das
Koptteil des betrof-
fenen Steuerwagens

Verbindungsstellen

abgerissen, um 1807
gedreht und in das
an den Fihrerstand
anschlieffende  Per-
sonenabteil geworfen
(Textabb. 17, 18 u.
19). Dal das andieser
Stelle stehende Lauf-
drehgestell durch die
Wucht des Aufstofles
vollig zerstért wurde,
ist nicht verwunder-
lich.

e) Als letzter Fall
soll die Beschadigung
eines  zweiachsigen
Triebwagen-Beiwagens beschrieben werden. Der Wagen ist,
wie Textabb. 20 zeigt, aus Walzprofilen zusammengeschweil3t;
der heftige Rangierstol stauchte das ganze Fahrzeug, so daf} der
Wagenkasten an der Stirnseite stark eingedriickt, das Kopf-
stiick verformt und die Langtriger wellenférmig verbogen
wurden. Eine ganze Anzahl Schweillnihte an den StoBstellen
der Lings- und Quertriger ist gerissen. Aullerdem sind alle acht
Tragfederbcke an der Stelle, wo sie an den Untergurt der
kastenformigen Quertriger mit Kehlnahten angesetzt wurden,

Abb.17. Vorderansicht eines durch Unter-
laufen schwer beschidigten elektr. Ober-
leitungs-Steuerwagens.

hochgehoben, an den

mit den Langtrigern |

entweder ganz abgerissen oder mindestens in der falsch gelegten
Kehlnaht angerissen. Es ist dies nicht verwunderlich, denn die
Nihte sind nicht auf Zug oder auf Abscheren, sondern durch
den Aufstofl an ihren Enden auf Aufreilien beansprucht worden.

Abb. 18. Seitenansicht des gleichen Wagens.

Welche Folgerungen kénnen nun aus dem Verhalten der
beschidigten Trieb-, Steuer- und Beiwagen gezogen werden ?

Rifistelle

Profilfrdgerkopfstick mit aufgeschweilter Plaffe

123 schlechler Ubengang vom Kapfstick
zum Langirdger,
daber das Abreifen an dieser Stele

| S n—]
g 2] |:| ==\ J

Abb. 19.

Zunichst steht fest, wie dies die Fillle a) und b) beweisen,
dalB die Kopfstiicke in Blechtragerkonstruktion sich durch einen
groBen Arbeitsverzehr auszeichnen. In beiden Fiallen ist die
ganze Aufstofkraft nahezu restlos im Kopfstiick verarbeitet
worden, denn die iibrigen Untergestellteile wurden wenig be-
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schidigt. Was den aus Blechen zusammengeschweiliten Lang-
triger des erstgenannten Schnelltriebwagens betrifft, so haben
sich die zahlreichen Ausschnitte in den Stegen als sehr nach-
teilig erwiesen, denn der Tridger zeigte an diesen Léchern
starke Stegwellungen. Es dirfte deshalb zweckmaBig sein,
entweder die Ausschnitte ganz wegzulassen, denn die dadurch
erreichte (Gewichtsminderung ist an und fiir sich gering oder
fiir den Fall, daB man auf das Lochen der Stege nicht verzichten
will, die Locher zu bér-
deln. Diese Malnahme
ist zwar etwas teuer,
sie bringt aber einen
ganz bedeutenden Zu-
wachs anFestigkeit. Die
beiden Fille zeigen dann
ferner, dall die weichen
Blechtrigerkopfstiicke,
die man in der Regel
zweckmiliig mit Profil-
langtrigern zusammen-
setzen kann, infolge
ihres groflen Arbeits-
vermdégens am besten die
Sicherheit derReisenden |
gewahrleisten, denn in
beiden Fillen wurde der
Fahrgastraum nur ge-
ringfiigig beschidigt.

Sofern man also den

Abb. 20. Durch AufstoB beschadigter Aufbau des Fihrer-
zweiachsiger Beiwagen eines Diesel- standes kriftic genug
triebwagens. bemiflt und Blechtriiger-

kopistiicke verwendet,

wird — mit Ausnahme von Flankenfahrten — die Gefahr

der Verletzung fiir Reisende bei derart konstruierten Wagen
kiinftig sehr gering sein.

Der Fall ¢) zeigt, daB es nicht gut ist, die Langtriger am
Mitteleinstieg oder an anderen Stellen zu kripfen, denn die
auftretenden StoBkrifte wirken sich an dem Hebelarm, der
infolge des Abweichens der Lidngstrigerschwerlinie aus der
Horizontalen entsteht, um so stirker aus. Ist dann auBerdem
das Kopistiick aus kraftigen Profilen gebaut, so ist es so stark,
daB es ohne Verformung die Krifte in die {ibrigen Konstruk-
tionen weiterleitet und zu einer Verformung des ganzen Unter-
gestells beitrigt. Die Instandsetzungskosten sind in diesem
Fall bedeutend griéfler als dann, wenn das Kopfstiick allein
verformt wird.

Im Falle d) zeigt sich deutlich, daf} noch so starke Kopf-
stiicke keinen Wert haben, wenn sie zu starr sind und deshalb
kein Arbeitsvermdgen besitzen.  Bei Profilkonstruktionen
besteht auBerdem die Gefahr, daB der Ubergang vom Kopf-
stiick zum Langtriager schlecht ist, auch das Einsetzen von
Eckblechen oder das Aufsetzen von Knotenblechen wird ihn
nicht kraftfliissiger gestalten. Nur so 1dflt sich erkldren, dafl3
durch den heftigen Aufstol}, bei dem der Steuerwagen auch
noch unterlaufen wurde, das Kopfstiick vollstindig abreifien
konnte und sich {iberschlug. Bei einem Kopistiick, wie es in
der unteren Skizze der Textabb. 19 gezeichnet ist, wire das
Abreiflen und Uberschlagen nicht méglich gewesen.

Der Fall e) bestatigt ebenfalls die vorstehend aufgestellte
Behauptung. Das Profiltrigerkoptstiick war wieder zu starr
und verarbeitete den Aufstoll nicht. Die Folge war die ziemlich
ausgedehnte starke Verformung des ganzen Untergestells.

Zum Schlul} der Ausfithrungen soll noch versucht werden,
die Frage zu priifen, ob die Instandsetzung von geschweiliten
Fahrzeugen teurer ist als die von genieteten Wagen, Die Zeit,
die geschweiBlte Fahrzeuge heute im Betriebe stehen ist zu kurz,
um diese Frage schon einigermafen sicher beantworten zu
kénnen.  Soweit jedoch die bisherigen Beobachtungen bei
gewaltsam beschidigten Wagen Aufschlufl geben, kénnte man
sagen, dafl

1. infolge der gréfieren Festigkeit der geschweiliten Kon-
struktion Verformungen auch bei kriftigen AufstéBen weniger
auftreten und besser verarbeitet werden, wie dies bhei den
Nietkonstruktionen der Fall ist und

2. bei schweiligerechter Konstruktion der Schadens-
umfang ein geringerer sein wird, wie bei genieteten Bauten.

Es besteht kein Zweifel dariiber, daBl bei der geringen
Lrfahrung, die heute unsere Werkstitten hinsichtlich der
Instandsetzung von beschidigten geschweiBiten Fahrzeugen
besitzen, diese Instandsetzung teurer wird wie bei genieteten
Wagen; auch wird bei geschweiliten Konstruktionen deshalb,
weil beschadigte Teile oft nicht mehr verwendbar sind, der
Werkstoffaufwand bei der Instandsetzung auf alle Fille gréfer
sein, wie bei genieteten Fahrzeugen. Insgesamt besteht aber
heute schon die Berechtigung zu der Annahme, daB bei
groferer Ubung der Belegschaft und deshalb, weil die Zahl
der beschidigten geschweillten Fahrzeuge infolge ihrer groBeren
Giite geringer sein diirfte wie die Zahl der Schadensfille bei
genieteten Konstruktionen, der Gesamtaufwand fiir Instand-
setzungsarbeiten bei dem geschweiliten Fahrzeugpark nicht
grofler sein wird, wie bei dem bestehenden genieteten.

Zur Entstehung und Entwicklung der Bestimmungen der TV
iiber die Neigungsverhiiltnisse der Bahn, die Richtungsverhiiltnisse der Bahn, iiber die Erhéhung des iuBeren
Schienenstranges, iiber die Grenzmabe fiir den Knickwinkel zwischen zwei anschlieBenden Neigungen
und fiir die Ubergangshégen hei Ablaufanlagen.

Von Oberreichsbahnrat Mertz, Berlin.

Der VMEV hat Abhandlungen herausgegeben, die die Entstehung und Eniwicklung der einzelnen Bestimmungen der

Technischen Vereinbarungen (TV) eingehend behandeln.

Diese  Abhandlungen enthalten die Anderungsantrige der Vereins-
verwallungen, die Ausschufverhandlungen hieriber, die angestellien Undersuchungen und die Berichie tiber die Versuche.

Im

Anschlufl an den Aufsatz ,Zwr Entstehung wund Entwicklung der TV im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Seite 444—447,

sollen nachstehend die oben angefiihrten Abhandlungen kurz besprochen werden.

Die Besprechung der weiter erschienenen

Abhandlungen iiber Achsstinde, einstellbare Achsen, fihrende Achsen, Zwischenachsen, Aufenachsen, Lenkachsen und Drehgestelle

Jolgt dim ndchsten Heft.

Neigungsverhiiltnisse der Bahn.
Nach der ersten Ausgabe — 1850 — soll das Liangengefille
der Bahn nicht mehr betragen als 1:200 im flachen Land, 1:100
im Hiigelland und 1:40 im Gebirge. In den Bahnhéfen soll eine
LXXVIL Band.

Organ fiir die Fortschritle des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

waagerechte Strecke von mindestens 366 m*) Liange im flachen
und Hiigelland und mindestens 183 m Linge im Gebirge vor-

*) Die englischen Fufl- und ZollmaBe in den Ausgaben 1850
und 1861 sind vom Bearbeiter in m umgerechnet.

11. Heft 1940. 30
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handen sein ; im flachen und Hiigelland sollen mindestens 183 m
davon in der Geraden liegen. Die Neigungswechsel sind durch
Neigungszeiger zu bezeichnen.

In der Ausgabe — 1861 — ist gefordert, dafl die Neigungs-
wechsel nach einem Kreishogen mit méglichst groBlem Halb-
messer ausgerundet werden, um die Ubergiinge sanft zu machen.
Steilere Neigungen sollen in Bogen angemessen ermifiigt werden.
Das MalB von 366 m Linge fiir die Waagerechte in Bahnhdfen
ist auf 549 m vergréBert. In Bahnhofen sollen gréfiere Nei-
gungen als 1:400 nicht angewendet werden.

In den TV 1866 sind nur die Mafie 549 und 550 und 183 auf
180 abgerundet worden.

In den TV 1871 ist fiir die Ausrundung des Neigungs-
wechsels statt des Kreisbogens ein mdglichst schlanker Bogen
gefordert. Zwischen Gegenneigungen von 1:200 und dariiber
soll eine Waagerechte, méglichst von der Linge eines Giiter-
zuges eingelegt werden. Aufler der Ermifigung der steileren
Neigungen in Bogen wird empfohlen, die Neigungswechsel in
die Gerade zu legen,

Mit Riicksicht auf die Linge und Schwere der Ziige —nach
den Bestimmungen iiber den Fahrdienst sollen die Ziige nicht
linger als 200 Achsen, etwa 732 m sein — wird fiir die Waage-
rechte in den Bahnhéfen, neben den bisherigen Mindestmalfien
fiir die Linge, eine Linge von 900 m empfohlen.

In den TV 1876 ist fiir die Neigungswechsel ein Ausrun-
dungshalbmesser von mindestens 2000 m gefordert. Da die
Bestimmung iiber die zuldssige Neigung in Bahnhofen (1:400)
nicht immer eingehalten werden kann, z. B. bei &ffentlichen
Verkehrswegen iiber oder unter den Bahnhotsgleisen, ist zuge-
lassen, daB die Endweichen dort, wo lange Ziige krenzen, auch
in groBere Neigungen gelegt werden. Mit Riicksicht aut die
neuerdings angewendeten Ablaufanlagen ist fiir Ausziehgleise
eine Neigung von 1:80 zugelassen.

In den TV 1882 ist die Unterscheidung von Flachland,
Hiigelland und Gebirge weggefallen, weil sie praktisch nicht
durchfithrbar ist; dafiiv ist vorgeschrieben, dafl bei Haupt-
bahnen die Lingsneigungen in der Regel nicht gréfer als 1:40
sein sollen. Anstelle der Waagerechten ist nur eine annihernd
Waagerechte zwischen den Gegenneigungen gefordert, da die
bisherige Forderung zu weit geht. In Anlehnung an die Deutschen
Normen ist fiir Bahnhofe vorgeschrieben, daf sie in der Regel in
gerader Linie und waagerecht, keinesfalls aber in einer grifieren
Neigung als 1:400 angelegt werden sollen, ausgenommen Aus-
zichgleise mit den Verteilungsweichen. Die Bestimmung iiber
die Endweichen ist beibehalten. Fiir kleinere Zwischenbahn-
hofe sind ebenfalls griflere Neigungen zugelassen. Da die
Neigung 1:80 fiir Ausziehgleise vielfach nicht gentigt und er-
heblich griifiere Neigungen angewendet werden, ist die Bestim-
mung weggelassen.

In den TV 1889 ist die Bestimmung iiber Gegenneigungen
nur auf den Fall beschrinkt, dafl eine der Neigungen mehr als
1000 m lang ist. Diese Beschriankung ist nach den gemachten
Erfahrungen unbedenklich.

Die Bestimmung fiir kleinere Zwischenbahnhéfe ist dahin
erginzt, dall fur aufzustellende Wagen ein nicht mehr als 1:400
geneigtes Gleis vorhanden sein soll.

Nach den TV 1897, die auch die Bestimmungen fiir Neben-
bahnen enthalten *), soll bei diesen die Lingsneigung nicht mehr
als 1:33 betragen. Die gréBiere Neigung hat sich in Gebirgs-
lindern als notwendig erwiesen und hat zu keinen Ansténden
gefithrt. Entsprechend den Deutschen Normen sollen die Aus-
rundungsbégen der Neigungswechsel einen Halbmesser von
mindestens 5000 m erhalten; unmittelbar vor Bahnhéfen darf
das MaB auf 2000 m verkleinert werden. Anstelle der annihernd

*) Soweit nichts besonderes gesagt ist, gelten im folgenden
die Bestimmungen fiir Haupt- und Nebenbahnen.

waagerechten Strecke zwischen Gegenneigungen ist nur eine
weniger als 1:200 geneigte Strecke, wenn méglich von der Linge
eines Griterzuges, gefordert, die zur Ausrundung mithentitzt
werden kann,

Neu aufgenommen ist der fiir Entwiirfe wichtige Grund-
satz, nach dem in stark geneigten Bahnstrecken die Léngs-
neigungen derart anzuordnen sind, daf} der Zugwiderstand in
den Geraden und den Bégen moglichst gleich wird.

Tline Waagerechte oder eine bis 1:400 geneigte Strecke in
Bahnhofen soll” mindestens eine Lange haben, die der der
haltenden Ziige entspricht. Fir die Endweichen ist in allen
Fillen, nicht nur dort, wo lange Ziige kreuzen, eine stdrkere
Neigung zugelassen wegen der Schwierigkeiten, die vielfach die
Herstellung langer Waagerechter verursacht.

In den TV 1909 ist die Grenzneigung fiir Nebenbahnen auf
1:25 vergréBert, da derartige Neigungen mehrfach anstandslos
angewendet sind. Bei elektrisch betriebenen Bahnen kdnnen
die angegebenen Grenzwerte fiir die Lingsneigung liberschritten
werden. In der Bestimmung tiber die Neigungswechsel ist die
Anwendung des Ausrundungshalbmessers von 2000 m nicht wie
bisher unmittelbar vor Bahnhéfen sondern allgemein in geraden
Strecken zugelassen.

Zwischen (Gegenneigungen ist eine mindestens 500 m lange,
héchstens 3%, geneigte Zwischenstrecke einzuschalten, wenn
die eine Neigung mehr als 10 m ansteigt. In die Léinge von
500 m diirfen die Tangenten der Ausrundungsbégen eingerechnet
werden,

Auf Nebenbahnen sind Neigungszeiger dort aufzustellen,
wo die Verbindungslinie zweier 500 m von einander entfernter
Punkte der Bahn mehr als 1:150 geneigt ist.

Zu bemerken ist, da die Bestimmungen in Anlehnung an
die Deutsche Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom
4. 11. 1904 geindert worden sind.

In den TV 1930 ist in der Bestimmung tiber zwei in ent-
gegengesetztem Sinn geneigte Strecken das Mafll von 10m
gestrichen, weil auch bei kleinerem Hohenunterschied eine
flache Zwischenstrecke empfehlenswert sein kann. Die emp-
fehlende Bestimmung iiber die Linge der Zwischenstrecke ist
nur fiir Hauptbahnen gegeben. Die Bestimmung iiber Neigungs-
wechsel ist dahin erginzt, dafl der Neigungswechsel in die Ge-
rade gelegt werden soll, wenn der Unterschied der aneinander
stoBenden Neigungen mehr als 1:200 betrigt (s. TV 1871).

Die Bestimmung, die Bigen auf stark geneigten Strecken
flach zu machen, ist in die Bestimmungen iiber die Richtungs-
verhiiltnisse der Bahn tibernommen worden.

Richtungsverhiilinisse der Bahn.

Nach der ersten Ausgabe — 1830 — soll der Bogenhalb-
messer in der Regel bei Bahnen im flachen Land nicht weniger
als 1097 m*), im Hiigelland nicht weniger als 610 m betragen;
ausnahmsweise darf er bis auf 366 m verkleinert werden. Bei
Gebirgsbahnen soll er mindestens 366 m, ausnahmsweise bis
183 m, betragen. Gegenbdgen auf der freien Strecke sind unzu-
lissig; zwischen Gegenbogen soll eine Gerade liegen, die in der
Regel die Linge eines Zuges — nach den Bestimmungen iiber
den Fahrdienst nicht mehr als 200 Achsen = ~ 732 m — haben
soll, sie soll aber im flachen und im Hiigelland mindestens
305 m, im Gebirge mindestens 91 m lang sein. Nach den ,,Ein-
heitlichen Vorschriften fiir den durchgehenden Verkehr®' darf
der Bogenhalbmesser auf der Strecke nicht kleiner sein als
366 m, in den durchgehenden Hauptgleisen in Bahnhéfen und
in unmittelbarer Nihe der Bahnhéfe nicht kleiner als 183 m.
Lassen sich kleinere Halbmesser nicht vermeiden, so darf das

*) Die englischen FuBmafle in den Ausgaben 1850 und 1861
sind vom Bearbeiter in m umgerechnet.
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MaB von 183 m auf der Strecke und von 152 m in Bahnhéfen
nicht unterschritten werden*).

In der Ausgabe — 1861 — ist von den Bestimmungen tber
Gegenbégen nur die Bestimmung beibehalten, daB die Zwischen-
gerade in der Regel die Linge eines Zuges haben soll. Hinzu-
gekommen ist die Bestimmung, daBl steilere Neigungen einer
Bahn in Bégen angemessen ermifBigt werden sollen.

In den TV 1866 sind die Mafie 1097, 610, 366, 183 und
152 m abgerundet auf 1100, 600, 360, 180 und 150 m. Der
kleinste Halbmesser, der bei Gebirgsbahnen in der Regel nicht
unterschritten werden =oll, ist von 366 m auf 300 m verkleinert.
Dieselbe Verkleinerung ist auch in den ,,Hinheitlichen Vor-
schriften‘ bei dem Bogenhalbmesser auf der Strecke vorge-
nommen.

Nach den TV 1871 sollen Bogenhalbmesser im flachen
Land nicht unter 1100 m, im Hiigelland nicht unter 600 m und
im Gebirge nicht unter 300 m betragen. Bindend ist vorge-
schrieben, daB Halbmesser unter 180 m unzuldssig sind. Der
Ubergang von der Geraden in den Bogen soll durch eine Parabel
vermittelt werden. Die Gerade zwischen Gegenhdgen soll eine
Liange von mindestens 50 m haben.

Zu bemerken ist, daB bei der Beratung iiber ,,Technische
Fragen® — 1868 — als Mittel zur Verhiitung des seitlichen
Verschiebens der Gleise in Bégen u.a. angemessene Uber-
héhung des #dulleren Schienenstranges und paraboldhnliche
Form des Bogeniibergangs empfohlen worden sind.

In den TV 1876 ist die Bestimmung iiber Gegenbdgen
dahin geiindert, daf zwischen den Uberhéhungsrampen eine
Gerade von mindestens 10 m Lange liegen soll (siehe ,,Uber-
héhung des duBeren Schienenstranges™ iiber das Auslaufen
der Uberhshung TV 1876).

In den TV 1882 ist vorgeschrieben, dall die Halbmesser
der Bigen maglichst groll gewihlt und Halbmesser unter 300 m
nur ausnahmsweise zugelassen werden sollen. Die Unter-
scheidung nach Flachland, Hiigelland und Gebirge ist auch hier
weggefallen, weil sie sich praktisch als undurchfiithrbar er-
wiesen hat (siehe ,,Neigungsverhiltnisse der Bahn* TV 1882).

In den TV 1889 ist die Bestimmung aufgenommen, dall
verschiedene Kriimmungen der Gleise stetig ineinander tiber-
gefithrt werden sollen. In der Bestimmung iiber Gegenbégen ist
betont, daf3 eine Zwischengerade von solcher Linge eingelegt
werden soll, daf} die Fahrzeuge sanft und stetig in den anderen
Bogen einlaufen; die Bestimmung iiber die Mindestlinge von
10 m zwischen den Enden der Ubergangsbégen ist dabei unver-
indert geblieben.

In den TV 1897, die auch die Bestimmungen fiir Neben-
bahnen enthalten*#), ist fiir diese empfohlen, die Halbmesser
der Bégen moglichst groB zu wihlen und Halbmesser unter
180 m zu vermeiden. Die Bestimmung tiber die Zwischengerade
bei Gegenbdgen ist dahin erginzt, dali die Linge zwischen den
Enden der Ubergangshigen bzw. den Endpunkten der Uber-
héhungsrampen mindestens 10 m betragen soll, da Ubergangs-
bégen nicht tiberall eingebaut sind.

In den TV 1909 ist die Emptfehlung, die Bogenhalbmesser
maglichst grof zu withlen, nicht mehr angefithrt, da es sich um
eine allgemein bekannte Regel handelt. Anstelle der empfehlen-
den Bestimmung iiber die Ubergangshégen ist die bindende
Bestimmung aufgenommen, dafi bei Neubauten in Haupt-
gleisen zwischen Geraden und Bégen Ubergangsbégen einzu-
legen sind ; auch in gleichem Sinn gekriimmte Bdgen sind unter
Anwendung stetig wachsender oder abnehmender Halbmesser

*) Die Richtungsverhéltnisse in den Weichenanlagen sind
nicht hier sondern in der besonderen Abhandlung tiber die Weichen
mitzubehandeln.

*#*) Soweit nichts besonderes gesagt ist, gelten im folgenden
die Bestimmungen fiir Haupt- und Nebenbahnen.

ineinander iiberzufithren. Zwischen Gegenbdgen muf} bei Neu-
bauten eine Zwischengerade eingelegt werden, die zwischen den
Uberhshungsrampen bei Hauptbahnen mindestens 30 m, bei
Nebenbahnen mindestens 10 m lang sein muf. Mit Riicksicht
auf die héheren Geschwindigkeiten ist die fiir Hauptbahnen
nicht ausreichende Liinge von 10 m auf 30 m erhéht worden.

Nach den TV 1930 sollen in durchgehende Hauptgleise
der Strecken mit Schnellzugverkehr oder starkem Giiterzug-
verkehr Bogenhalbmessger unter 500 m und in durchgehende
Hauptgleise der iibrigenStrecken Bogenhalbmesser unter 300 m
nicht eingelegt werden. Bei Neubauten in Bahnhdfen sollen
in die iibrigen Gleise Bogen mit einem Halbmesser unter
180 m nicht eingelegt werden; bei bestehenden Nebengleisen
coll der Halbmesser nicht kleiner als 150 m sein. Der Halb-
messer von 500 m wurde festgelegt, um Geschwindigkeits-
beschrinkungen in Schnellzugstrecken moglichst zu ver-
meiden und den Widerstand in Strecken mit starkem Giiter-
sugverkehr zu verringern. Das Mall von 150 m fiir Bahn-
hofsnehengleise wurde in Ubéreinstimmung mit den Vor-
schriften der Technischen Einheit aufgenommen. Da kurze
Bogen den ruhigen Lauf der Fahrzeuge beeintrichtigen, wird
das Kinlegen von flachen Bégen bei kleinen Richtungs-
inderungen empfohlen. Ferner sollen in durchgehende Haupt-
gleise Ubergangsbogen eingelegt werden, soweit sie fehlen.
Die Ubergangsbégen sollen die Linge der Uberhéhungsrampe
haben.

Auch zwischen in gleichem Sinn gekriimmte Bdgen mit
verschiedenen Halbmessern sollen Ubergangsbégen eingelegt

2
werden, wenn e = 1500 ist.
Li—Tg

Die Bestimmung iiber die Zwischengerade bei Gegenbégen,
nach der diese bei Neubauten mindestens 30 m zwischen den
Uberhdhungsrampen lang sein muB, ist dahin erginzt, dafi die
Zwischengerade auch bei Umbauten diese Lange erhalten soll.
Ferner ist tiir Nebenbahnen das Mall von 10 m auf 30 m ver-
gréBert, da auch fiir Nebenbahnen die grofiere Linge erw iinscht
ist; die Bestimmung ist dabei in empfehlende Form gebracht
mit Riicksicht darauf, daB diese Linge nicht iiberall durchzu-
fithren ist.

Bei Neubauten und Umbauten soll in durchgehende Haupt-
oleise zwischen in gleichem Sinn gekriimmte Bagen ein flacher
Bogen eingelegt werden und nur dort, wo dies nicht moglich ist,
eine Zwischengerade, die dann aber zwischen den Uberh8hungs-
rampen mindestens 30 m lang sein soll.

Mit Riicksicht auf die Sicherung der Gleislage ist die Be-
stimmung aufgenommen, dafl die Richtungsverhiltnisse durch
Festpunkte vermarkt werden sollen.

Im VIL Nachtrag — 1938 — ist auf Grund eingehender
Untersuchungen und Versuche die Bestimmung iiber die
Zwischengerade bei Gegenbégen auch fiir Hauptbahnen emp-
fehlend aufgefiihrt und dahin geiindert, daB kurze Zwischen-
gerade vermieden werden sollen und daf3 dort, wo dies nicht
moglich ist, die Zwischengerade zwischen den Ubergangsbogen

: AY : e
mindestens 5 m lang sein soll (V =gréfite Fahrgeschwindig-

keit in km/h).

Im VIII. Nachtrag — 1938 — sind im Anschlufi an die
Untersuchungen iiber die Zwischengerade bei Gegenbégen auch
die Bestimmungen iiber die Zwischengerade zwischen zwei in
gleichem Sinn gekriimmten Bégen gedndert. Danach sollen bei
Neubauten und Umbauten kurze Zwischengerade zwischen den
TUhergangsbégen solcher Gleishégen vermieden werden. Emp-
fohlen wird, einen Kreisbogen mit einheitlichem Halbmesser
auszufithren oder zwischen den Kreishigen einen einzigen
Ubergangsbogen oder zwei ancinanderstofende Ubergangs-
bégen einzulegen; ist dies nicht méglich, so soll die Zwischen-

30%
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F:
gerade zwischen den Ubergangshigen = lang sein (V = grofite
9 ,

Fahrgeschwindigkeit in km/h).

Uberhdhung des duBeren Sehienenstranges.

Nach den Bestimmungen der ersten Ausgabe — 1850 —
sollen die Oberflichen der Schienen eines Gleises in der Geraden
in gleicher Hohe liegen, ferner soll in Bégen die duBere Schiene
mit Beriicksichtigung der Fahrgeschwindiglkeit um so viel héher
gelegt werden, dal} die Schienenkante von den Spurkrinzen
moglichst wenig angegriffen wird. Bei Weichen kann die Uber-
héhung unterbleiben.

In der Ausgabe — 1861 —, den TV 1866 und 1871 sind die
Bestimmungen sachlich nicht geiindert.

Die TV 1876 fordern bei Bemessung der Uberhéhung die
Beriicksichtigung der groBten auf der betreffenden Strecke
zugelassenen Fahrgeschwindigkeit, da nicht die Abniitzung der
Schiene sondern die Geschwindigkeit der schnellsten Ziige
wegen der Entgleisungsgefahr mafigebend ist. Ferner ist vor-
geschrieben, daB die Uberhéhung am Anfangspunkt des Kreis-
bogens voll vorhanden ist und in den Geraden oder parabolischen
Uberﬁfunvsbooen auf eine Lange auslinft, die mindestens das
A\Veﬂmndcl tfache der Uberhohung betriigt. Dieses Auslaufen
ist. erforderlich, um die stoBartige Wirkung steilerer Uber-
hohungen bei schneller Fahrt zu vermeiden.

In den TV 1882 sind die Bestimmungen dahin ergiinzt, daf}
die Uberhshung auch in der Geraden du1 chgetithrt werden soll,
wenn zwischen zwei in gleichem Sinn gekriimmten Bdgen eine
weniger als 40 m lange Gerade liegt.

In den TV 1889 ist wieder anstelle der gréften Fahr-
geschwindigkeit die Beriicksichtigung der vorkommenden
Fahrgeschwindigkeiten fiir die Bemessung der Uberhéhung
verlangt.

Bei Beratung der ,,Technischen Fragen* — 1884 — wurde
die Frage, welche Uberhéhungen angewendet werden, dahin
beantwortet, daB sich bestimmte MaBe nicht feststellen lassen
wegen der groflen Verschiedenheit der Geschwindiglkeit und
der Zahl der verkehrenden Ziige. Bemerkt wurde, dal sich die
Beriticksichtigung der gréfiten Geschwindigkeit hinsichtlich der
Betriebssicherheit bewihrt hat, aber nicht hinsichtlich der
Abnutzung von Rad und Schiene in den Fiillen, wo auBler den
schnellfahrenden Ziigen auch Giiterziige mit viel kleinerer Ge-
schwindigkeit in gréferer Zahl verkehren.

In den TV 1897 ist bei Bemessung der Uberhshung die
Beriicksichtigung nicht nur der Fahrgeschwindigkeiten, sondern
auch der Verkehrs- und Anlageverhéltnisse verlangt, da es nicht
gleichgiiltig ist, wie oft die betreffenden Fahrgeschwindigkeiten
vorkommen, ob die Bahn eingleisig oder doppelgleisig befahren
wird und ob zwischen Gegenbdgen geniigend lange Zwischen-
gerade vorhanden sind, die einen der gréfiten Geschwindigkeit
angemessenen Auslauf der Uberhshung gestatten. Da die
Rampenneigung 1:200 fiir groBle Fahrgeschwindigkeiten zu
steil ist, ist vorgeschrieben, daf3 die Linge des Auslaufs je nach
der grofiten Fahrgeschwindigkeit zu bemessen ist, mindestens
aber das zweihundertfache der Uberhéhung betragen mul.

Nach den TV 1909 sollen bei Bemessung der Uberhdhung
die Fahrgeschwindigkeiten und der Halbmesser beriicksichtigt
werden. Da es sich mit Riicksicht auf die Steigerung der Fahr-
geschwindigkeiten empfiehlt, die Uberhéhung auf eine groBere
Linge auslaufen zu lassen, ist das Mindestmafl der Lénge auf
das dreithundertfache der Uberhdhung vergréBert. Von der
vorgeschlagenen Vergrifierung auf das vierhundert- bhis fiint-
hundertfache fiir Strecken mit sehr groBen Geschwindigkeiten
wurde abgesehen, da die Durchfithrung dieser flachen Rampen
in manchen Fillen auf grofle Schwierigkeiten stéft. In der

Bestimmung iiber die Uberhéhung der Zwischengeraden
zwischen zwei in gleichem Sinn gekriimmten Bégen ist betont,
dall die Zwischengerade nicht zwischen den Enden der Haupt-
bdgen sondern der Uberfrantrqbogon zu mesgen ist. Danach ist
gefordert, dafl die Ubethohung auch in der Geraden durchzu-
fuhren ist, wenn zwischen den Uberhshungsrampen nicht
mindestens 30 m ohne Uberhéhung bleiben wiirden. Die 30 m
entsprechen der gréBiten Wagenlcmgc

In den TV 1930 sind die Anderungen der Bestimmungen
beriicksichtigt, die sich auf Grund der in der Zwischenzeit
angestellten eingehenden Erhebungen bei den Verwaltungen
ergeben haben. Danach ist die Uberhéhung je nach dem Bogen-
halbmesser und der mittleren Fahrgeschwindigkeit zu be-
stimmen; diese ist dabei aus den Fahrgeschwindigkeiten und
ihrer Haufigkeit zu ermitteln. Die Betriebssicherheit mufl auch
bei der grofiten Geschwindigkeit gewahrt bleiben. Fir das
Auslaufen der Uberhshung auf die nach der groBten Fahrge-
schwindigkeit zu bemessende Liinge wird das Verhiltnis der
Uberhshung zur Lange der Uberhshungsrampe von 1:10 Vkm/h,
héchstens ]edoch 1: 6Vk1nl'h empfohlen; dabei darf die Neigung
der Ubelhohungsrampe nicht steiler als 1:300 sein. Die Uber-
hohung soll am Anfang des Ubergangsbogens beginnen und am
Bemhrungspunkt mit dem Kreishogen voll vorhanden sein.
Wenn ein Ubergangsbogen nicht oder nicht in geniigender
Linge vorhanden ist, kann die Uberhéhungsrampe in die Gerade
oder in den Bogen hineingezogen werden; bei Gegenbdgen mit
kurzen Zwischengeraden soll sie in den Kreishogen hineinge-
zogen werden. Fehlt die Zwischengerade, so soll die Uber-
héhungsrampe doppelt so lang sein, wie oben angegeben; die
Neigung darf dabei nicht steiler als 1:600 sein.

Die Bestimmung tiber das Durchfiihren der Uberhshung in
der unter 30 m langen Geraden zwischen zwei in gleichem Sinn
gekriimmten Bogen ist dahin ergéinzt, daf3 die kleinere Uber-
hthung des flacheren Bogens durchzufiihren ist, weil dadurch
die Ruhe des Fahrzeuglaufs moglichst wenig beeintrachtigt
wird.

Fir Korbbogen ist vorgeschrieben, dafi am Anfang des
kleineren Kreisbogens die fiir diesen vorgeschriebene Uber-
héhung voll vorhanden sein soll; die Uberhshungsrampe
zwischen den beiden Uberhshungen soll in den Ubergangsbogen
gelegt werden und, wenn dieser fehlt, in den flacheren Bogen.

Nach den Erfahrungen der Verwaltungen sind Ab-
weichungen von der vorgeschriebenen Uberhéhung infolge des
410
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schiede in den Abweichungen miissen beseitigt werden, da diese
ungilinstig auf den Lauf der Fahrzeuge wirken.

Der I. Nachtrag — 1931 — enthalt neune Bestimmungen
fiir die Bemessung der Uberhshung. Die bereits 1928 ange-
regte Nachpriifung der Bestimmungen war erforderlich wegen
der geplanten groBeren Fahrgeschwindigkeiten und wegen
der in letzter Zeit gebauten Fahrzeuge mit hoher liegendem
Schwerpunkt. Nach dem Ergebnis der eingehenden Unter-

suchungen wird empfohlen, die Uberhshung nicht gréBer
72 V2

als a X — -+ b, und nicht kleiner als a »— —b, zu machen,
T T

Betriebes von mm zugelassen. Rasch wechselnde Unter-

sie soll aber nicht gréfler als 150 mm und nicht kleiner als
2 .

11,8 E —90 sein (h = Uberhshung in mm; V =groBte Fahr-
T

geschwindigkeit in km/h r = Gleigbogenhalbmesser in m;
a=8; b; =30, ausnahmsweise bis 40; b, =30). Empfohlen
wird, dle Uberhéhung innerhalb der Aulasmgen Girenzen so groB
wie mocrhch z1 bemessen.

Im VII. Nachtrag — 1938 — ist die Bestimmung, daf} bei
Glegenbigen mit kurzen Zwischengeraden die Uberhohungs-
rampe in den Kreigshogen hineingefiihrt werden soll, wenn ein
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Ubergangsbogen nicht oder nicht in geniigender Lénge vor-
handen ist, dahin geindert, dafi bei fehlendem Ubergangsbogen |
die Uberhshung jedes Bogens vom Ende dieses Bogens bis zum |
Anfang des anderen Bogens gleichméBig auslaufen soll (siche
»,Richtungsverhiltnisse der Bahn“ VII. Nachtrag).

Im VIIL Nachtrag — 1938 — ist die Bestimmung iiber das
Durchfiihren der Uberhshung in der unter 30 m langen Zwischen-
geraden zwischen zwei in gleichem Sinn gekriimmten Bogen
weggefallen auf Grund der Anderung der Bestimmungen iiber
die Richtungsverhiltnisse der Bahn (siehe ,,Richtungsver-
héltnisse der Bahn* VIIL. Nachtrag).

GrenzmaBe fiir den Knickwinkel zwischen zwei
anschliefenden Neigungen und fiir die Ubergangshigen
bei Ablanfanlagen.

Die Veranlassung, die Frage der Ausbildung der Ablauf-
riicken zu priifen, waren die beim Befahren von Ablaufriicken
auftretenden Beschadigungen der Drehpfannen vierachsiger
Schienenwagen. Die Frage ist bau- und betriebstechnisch und
tahrzeugtechnisch eingehend gepriift worden.  Bau- und
betriebstechnisch sind wegen Platzersparnis und zur Erhéhung
der Leistung eines Verschiebebahnhots durch rascheren Wagen-
ablauf grofle Neigungen und scharfe Ausrundungsbdgen an den
Ablaufriicken erwiinscht, wihrend fahrzeugtechnisch Kkleine
Neigungen und flache Ausrundungsbdgen erwiingcht sind, um
Beschrinkungen in der Bauart der Fahrzeunge zu vermeiden
und eine miglichst grofle Freiziigigkeit in der Verwendung der
Wagen zu erreichen.

Auf Grund der Untersuchungen sind in den TV 1930
folgende Bestimmungen gegeben. Zunichst ist vorgeschrieben,
daff die Ausrundungsbogen der Neigungswechsel mneu zu
bauender Ablaufriicken nicht kleiner als 300 m sein diirfen und
daB die Ausrundungshdgen bei vorhandenen Ablaufriicken mit
einem Halbmesser von mindestens 200 m ausgerundet werden |
sollen. Ferner muli der freizuhaltende lichte Raum an den
Abrundungsbégen nach oben und unten um die festgesetzten
MaBe erweitert werden; dabei miissen diese Erweiterungen auf
bestimmte Léngen auch iiber den anschliefenden Neigungs-
geraden durchgefiithrt und dann allméhlich in den vorge-
schriebenen lichten Raum iibergefiihrt werden. Bei Lokomotiven
und Giiterwagen, die Ablaufriicken befahren sollen, muf der

untere Teil der Begrenzungslinie {iber Schienenoberkante in der

ganzen Breite der Begrenzungslinie je nach der Gréflie des Halb-
messers der Ausrundungshdgen (weniger als 300 m; 300 m und
mehr) vergréBert werden.

Die Tragfedern der Giiterwagen, die Ablaufriicken befahren
sollen, miissen so bemessen und angeordnet sein, dali die Wagen
Ausrundungshalbmesser von 300 m befahren kénnen ; empfohlen
wird, den Halbmesser von 200 m zugrunde zu legen.

Die Putferteller der Wagen diirfen nach den Bestimmungen
iiber die StoBvorrichtungen im allgemeinen oben und unten
waagerecht abgeschnitten werden, so dafl der Abstand der
waagerechten Abgrenzung von Puffermitte mindestens 170 mm
betrigt; bei Wagen, die Ablaufriicken befahren sollen, darf
jedoch der Abstand der unteren Abgrenzung nicht kleiner sein
als der kleinste Halbmesser des Puffertellers, der nach der Be-
rechnung der Wagenlingen und Uberhinge zuléssig ist. Ferner
wird empfohlen, die Abstiitzung und Gewichtsverteilung der
Lokomotiven und Tender so einzurichten, dali die Tahrzeuge
Ablaufriicken anstandslos befahren konnen. Fiir Giiterwagen
mit Zwischenachsen oder AuBenachsen wird empfohlen, das
Laufwerk so einzurichten, daf3 die Wagen Ausrundungshdgen
mit Halbmesser von 200 m befahren kénnen. Vorgeschrieben
ist, daB Giiterwagen, die keine Ablaufriicken befahren diirfen,
und Giiterwagen, die Ablaufriicken mit Ausrundungshalb-
messern von weniger als 300 m nicht befahren diirfen, besonders
zu kennzeichnen sind,

Der V. Nachtrag*) — 1935 — enthilt die wegen der 1933
angenommenen Verbreiterung der Begrenzungslinie fiir Transit-
wagen von 3100 mm auf 3150 mm iiberarbeiteten Bestim-
mungen iiber die Umgrenzung des lichten Raumes. Dabei sind
auch die Bestimmungen tiber den lichten Raum an den Neigungs-
wechseln von Ablaufriicken geringtiigig geéindert. Die Be-
stimmungen sind auf alle Bahnstellen ausgedehnt, wo Neigungs-
wechsel mit scharfen Ausrundungsbdgen vorkommen, z. B.
Steilstrecken. TFerner ist nur noch die Lange, um die die Er-
weiterung nach unten am erhabenen Bogen iiber die Anschluf3-
punkte der Neigungsgeraden hinauszufiithren ist, geringfiigig
vergroBert (von 18 auf 20 m), da dann von dem allméhlichen
Auslaufen der Erweiterung abgesehen werden kann.

*) In den Abhandlungen iither die Entstehung und Ent-
wicklung der Bestimmungen der TV ,jiiber die Umgrenzung des
lichten Raumes* und ,,ithber die GrenzmaBe fiir den Knickwinlkel
zwischen zwei anschlieBenden Neigungen und fiir die Ubergangs-
bigen bei Ablaufanlagen® noch nicht aufgenommen.

Aufgaben der Verdunkelung.
Von Reichsbahnrat Th, Stumpp, Werkdireltor des Reichsbahn-Ausbesserungswerks Stuttgart-Bad Cannstatt.

Die durch den Krieg bedingte Vorschrift zur Verdunkelung |
hat den Betrieben neue Aufgaben gestellt. Die Reichsbahn- I
Ausbesserungswerke mufiten ihre Tausende von Quadrat-
metern Oberlichter und ihre grofle Zahl von Seitenfenstern so
abdunkeln, dafl nicht nur der Verdunkelungsverordnung Gentige
geleistet ist, sondern auch die Forderungen gutes Licht, gute
Luft und Unfallverhiitung weitestgehend erfiillt sind.

Manche Lésungen sind versucht worden.

a) Schwarzer Anstrich.

Die bequemste und daher zundchst auch am meisten ver-
breitete Art- der Verdunkelung bestand in einem dunklen
Anstrich der Fenster. Allerdings birgt diese Lisung den groflen
Nagchteil in sich, dafl dann auch tagsiiber bei kiinstlichem Licht
gearbeitet werden miiflte. Den Augen der Arbeiter ist es aber
bestimmt nicht zutriglich, wenn sie Tag und Nacht dem kiinst-
lichen Licht ausgesetzt sind. Dem Auge fehlt die Moglichkeit
der Erholung, die der Einflu} des natiirlichen Lichtes bietet.
Dazu kommt bei dieser Art neben dem auf die Dauer untrag-

baren erhéhten Strom- und Birnenaufwand noch der Gedanke,
dal bei etwaiger Feindeinwirkung auf die Stromversorgung

unter Umstédnden auch tagsiiber die Arbeit ausfallen miifite.
Zu beachten ist auBerdem, dafl die Fenster durch den Luftstofl
und die Erderschiitterungen auch weit entfernt zerknallender
Sprengbomben zerstort werden konnen, wodurch die Ver-
dunkelung bei dieser Abdunkelungsart aufgehoben wiirde.

Der Anstrich der (Glasscheiben an Fenstern, Oberlichtern
und Glasdichern ist daher nach §13 der Verdunkelungsver-
ordnung nur als zusitzliche Maflnahme zuldssig, wenn das Ab-
blenden der Lichtaustrittséffnungen aus technischen und wirt-
schaftlichen Griinden besonders schwierig ist und die aus-
reichende Beleuchtung der Ré#ume durch Tageslicht nicht
wesentlich beeintrichtigt wird.

b) Lichttechnische Verdunkelung.

Die nichsteinfache Losung ist, bei Verwendung besonderer
Leuchten die Spannung so weit zu senken, dall nur stark
geddmpftes Licht nach auBen fdllt. Die inzwischen abge-
schlossene Erprobung hat ergeben, daB bei dieser lichttech-
nischen Verdunkelung hdufig eine ungeniigende Arbeitsplatz-
beleuchtung entsteht. Die verminderten Sehbedingungen
wirken sich nicht nur nachteilig auf die Arbeitskraft aus,
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sie verringern mit der Zeit die Leistung und begiinstigen Be-
triebsunfille. Geeignet ist diese lichttechnische Verdunkelung
nur fiir Aullenleuchten in Werkstrafien und Werkhofen und
fiir Nebenrdume, also auf Treppen, Fluren, in Durchgingen,
Abstellriumen usw. Aber auch nur dann, wenn die Gefolg-
schaft in diesen Riumen den SOS-Ruf der Unfallverhiitung
— Sauberkeit und Ordnung bedeuten Sicherheit — beachtet.
Empfohlen wird bei der lichttechnischen Verdunkelung, die
Gefahrenstellen mit; weiller Markierungsfarbe oder den neuer-
dings immer mehr anfkommenden Leuchtfarben zu streichen.
Die letzteren kénnen insbesondere auch fiir Wegbezeichnungen
zu Luftschutzriumen, fiir Ausleger von Kranen, die im Freien
arbeiten usw. vorgeschlagen werden.

¢) Komplementirfarben.

Fiir die Nachttarnung hat die Farbenindustrie sogenannte
Komplementéarfarben herausgebracht, deren Wirkung auf der
physikalischen Erscheinung beruht, daBl zwei bestimmte
Farben, etwa rot und griin, tibereinandergelegt, sich aus-
léschen. Die volle Ausleuchtung einer Werkstatthalle mit
rotgetauchten Birnen lift die griingespritzten Glasflichen
nach aullen véllig dunkel erscheinen. Die Erfahrung hat aber
gezeigt, dall die Rottirbung stark lichtverzehrend wirkt. Auf
Grund weiterer Versuche haben sich neuerdings am meisten
die Komplementédrfarben griin-orange bewiihrt. Da bei den

(x

Bild 1. Breitstrahlleuchten mit Einsétzen fiir Orangelicht.

Birnen mit groferen Wattstirken das Aufgespritzte baw. Ge-
tauchte bald verblaBt und dadurch die Wirkung mit der Zeit
aufgehoben wird, wurden bei dem Orangelicht die Birnen der
Hingeleuchten nicht mehr behandelt. Es wurden vielmehr
besondere Einsétze gefertigt und in diese gelbgespritzte Vor-
satzgliser — zum Teil aus Bruchglas — " gesetzt (Bild 1).

Wenn auch dieses Verfahren verhéltnisméBig einfach und
billig ist, so kann doch seine allgemeine Anwendung nicht be-
fiirwortet werden. Zunéchst ist es fiir Betriebe, wo genaue
Farbunterscheidungen (z. B. Lackierwerkstitten) notwendig
sind, liberhaupt nicht geeignet. Durch den ausschliefilichen
Anstrich der Glasflichen wird aullerdem nicht nur das Tages-
licht erheblich beeintrichtigt, sondern das UbermaB der
Griinfairbung beeinfluBt auch die Arbeitslust ungiinstig. Ks
geht bei der Beleuchtung nicht nur um rein mefibare Werte,
sondern der im Raum herrschende Beleuchtungseindruck ist
von grofler Bedeutung fiir das Wohlbefinden der Arbeitenden.
Deshalb ist nach den vorliegenden Erfahrungen bei Anwendung
des Komplementirverfahrens mindestens eine Verbindung mit
der rein mechanischen Verdunkelung anzustreben, um eine
ertrigliche Tageslichtwirkung zu erreichen.

d) Mechanische Verdunkelung.

Die beste Abdunkelungsart ist die mechanische Verdunke-
lung, die einen lichtdichten Abschluf3 der Fenster vorsieht, so
dafl das kiinstliche Licht vollstindig und das Tageslicht zum
grofiten Teil erhalten bleibt. Sie kostet allerdings viel und ver-

_dunkelung von Sattel-

ursacht groflen Stoffaufwand.  Diese Mehraufwendungen
machen sich aber bald dadurch bezahlt, dal} die Produktion
dank der guten Beleuchtung ohne Krschwerung der Arbeits-
bedingungen ihren Hochststand beibehalten kann und die
Sicherheit der Gefolgschaft in vollem Umfang gewihrleistet ist.

Bild 2. Seitenfensterabdunkelung. ZweckmiéBige Unterbringung
der Rahmen bei Tag.

Fiir Biirordume geniigen gewohnliche Zug- oder Roll-
vorhinge aus Papier. Fir den im allgemeinen rauhen Werk-
stattbetrieb sind fiir die mechanischen Verdunlkelungseinrich-
tungen stahbilere und gleichzeitig lichtundurchléssige Werkstofte
zu empfehlen. Fiir die Abdunkelung senkrechter Fenster von
Werkstatten sind zum Teil einfache Vorhéinge aus dunklem
Webstoff, die seitlich zugezogen oder in senkrechter Richtung
aufgezogen werden, beschafft worden. Bild 2 zeigt die Ab-
dunkelung grofier Seitenfenster mit Hilfe von einfachen, mit
Vorreibern versehenen
Holzrahmen, auf die
Dachpappe aufgena-
gelt ist. Die Abbildung
zeigh gleichzeitig die
geschiitzte Unterbrin-
gung der Tafeln wéih-
rend der Tagesstunden.
Wenn die Abdunke-
lung der Seitenfenster
zweckmifiger von in-
nen bewerkstelligt wer-
den kann, kann an
Stelle der Dachpappe

auch  gewthnliche
Pappe oder ein é&hn-
licher Kunststoff ver-
wandt werden.

Bild 3 zeigt die Ab-

dach-Oberlichtern
ebenfalls durch Holz-

rahmen mit Dach-
pappe, die mit Hilfe Bild3. Oberlichtabdunkelung. Mitte zeigt
eines  Drahtseilzuges Nachtstellung der aufziehbaren Holz-

von unfen betitigt rahmen.

wird, Zur Ersparnis

von Herstellungskosten ist auf jeder Seite ein Teil des ohnehin
reichlich bemessenen Oberlichtes auf seine ganze Linge mittels
schwarzer Farbe abgedeckt worden. Am Tage liegen die
Rahmen vor dem angestrichenen Teil der Verglasung, mit dem
sie sich decken. Abends schiebt man sie iiber das durchsichtig
gebliebene Glas.
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Bild 4 zeigt Hillenoberlichter, die durch in Rahmen
laufende Holzfaserhartplatten abgedunkelt werden kénnen.

Bild 4. Abdunkelung von Hallenoberlichtern durch Holzfaser-

hartplatten.

Eine Reihe von Rahmen sind unter sich mit Drahtseil ver-
bunden, so daB sie sich von einer Stelle aus durch den Zug

Bild 5. Auseinanderziehbare Holzfaserplatten.

‘einer einzigen Schnur gleichzeitig betédtigen lassen. Fiir noch
lingere Werkhallen wurden zum Antrieb der Oberlichtver-

Bild 6. Lichtschleuse (Nachtstellung).

dunkelunggeinrichtungen einfache Winden gebaut, so dal} die
Oberlichter in kiirzester Zeit vollic abgedunkelt sind.

Bild 5 zeigt die Abdunkelung von Oberlichtern durch
Holzfaserhartplatten, die nach Ziehharmonikaart ineinander-
geschachtelt werden kénnen. Dieses Verfahren ermiglicht die
weitgehende und wirtschaftliche Verwertung von Abtfillen von
Holztaserhartplatten. Auch die Shed-Dicher wurden durch
pendelartig aufgehingte Rahmen fiir mechanische Abdunkelung
hergerichtet.

Da die mechanischen Verdunkelungseinrichtungen die
volle Nachtbeleuchtung gestatten, sind die Ausginge ins Freie

".‘."-?“""
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Bild 7. Liftung von Badezellen.

einwandfrei durch Lichtschleusen zu sichern, die am zweck-
méBigsten auch mit Hilfe von Holzfaserhartplatten gefertigt
werden. Bild 6 zeigt eine Lichtschleuse einer Férderstralle
in Nachtstellung.

In den hinter uns liegenden Wochen des kalten Kriegs-
winters hat sich als nicht unbedeutender Vorteil der mecha-
nischen Verdunkelung die wirmesparende Seite herausgestellt.
In den kalten Nichten sind die Raumtemperaturen gegeniiber
frither um einige Grade weniger gesunken, so daB die Hallen
schneller, d. h. mit geringerem Kohlenaufwand wieder erwirmt
werden konnten.

Bild 8.

Beliiftung durch Rotorliifter.

e) Beliftung.

Auller dem guten Licht muf3 endlich in den verdunkelten
Betrieben auch der guten Beliiftung der Werkstattriume be-
sonderes Augenmerk geschenkt werden. Wo bisher durch
Offnen der Fenster geliiftet wurde, muB jetzt eine andere Art
der Liiftung vorgenommen wcrden.

Die Oberlichter von Richthallen tragen vielfach eine
Anzahl Dachreiter, in die Liiftungsklappen eingebaut sind.
Diese konnen gewohnlich durch geeignete Blenden nach
aullen hin abgeschirmt werden. In der Nihe solcher luftdurch-
lassiger Dachaufbauten ist wegen der reflektierten Licht-
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strahlung ins Freie eine lichtstarke Anstrahlung der Decke
zu vermeiden.

Durch die Anbringung von Liiftungskasten mit Licht-
prallflichen oder von Z- oder S-formigen Liiftungskanilen a6t
sich meist bei verhdltnismifiig kleinem = Autwand schon der
gewiinschte Erfolg erzielen. Um Zuglufterscheinungen fiir die
Gefolgschaft zu vermeiden, miissen aufler den Dach- bzw,
Fensterentlifftungen auch an geeigneten Stellen in geringer
Entfernung vom Boden Luftzutrittséffnungen vorgesehen
werden. Bild 7 zeigt eine einfache und zweckméfige Liiftungs-
moglichkeit von Badezellen, Die Seitenfensterblenden sind
ebenfalls aus Holzfaserplatten angefertigt. In Réumen, in
denen durch die Art der Arbeit in besonderem Malfle hohe
Temperaturen, schidliche Gase oder aus sonstigen Griinden

Biiche

Dubbel, Taschenbuch fiir den Maschinenbau. Vollstindig um-
gearbeitete Auflage. Berlin: Julius Springer 1939. In zwei
Binden gebunden 19,80 %./. ‘

Von dem bekannten Taschenbuch ist soeben eine neue Auflage,
die siebente, herausgekommen. Sie ist unter Gewinnung einer
Reihe neuer angesehener Fachleute als Mitarbeiter véllig wmn-
gearbeitet worden. Durch die Noubearbeitung ist vor allem den
inzwischen erzielten Fortschritten auf den verschiedenen Gebieten
der Maschinentechnik Rechnung getragen worden. Die einzelnen
Abschnitte sind durchgesehen und ergiinzt worden. Neu hinzu-
gelkommen ist angesichts der gerade in der Gegenwart so stark in
Erscheinung tretenden Bedeutung des Flugwesens ein Abschnitt
.Bauelermente des Flugzeuges® sowie Stromungslehre; der Ab-
schnitt Werkstofflkunde erfuhr eine Erweiterung, in der auch die
neuen Kunststoffe und die Leichtmetalle beriicksichtigt sind. Die
durch die SchweiBtechnik seit dem Weltkrieg weitgehend beein-
fluBten Herstellungsverfahren haben eine begriiBenswerte Ir-
ginzung durch Ausfiihrungen tiber schweiigerechte Konstruk-
tionen gefunden.

Auch soweit eine Anderung des Stoffes nicht stattgefunden
hat, ist eine sorgfiltige Priifung der Darstellung vorgenommen
worden, um die schon fiir die fritheren Auflagen geltenden
Richtlinien streng zur Durchfithrung zu bringen: méglichst er-
sprieBliche Benutzung durch den Studierenden und rasche Unter-
richtung des in der Praxis stehenden Ingenieurs. Die wichtigsten
Hauptsiitze und Formeln sind kurz hergeleitet, weil nur da-
dureh ein sicherer Besitz und eine fehlerfreie, die Grenzen der
Giiltiglkeit bheriicksichtigende Anwendung erreicht werden kann.
Dabei sind Mathematik und Mechanik als Grundbau der Ingenieur-
aushildung mit hesonderer Ausfithrlichkeit behandelt. Dieser Be-
festigung des Wissens dienen auch die zahlreichen aus dem An-
wendungsgebiet des Maschineningenieurs entnommenen Beispiele
(hier wiire viclleicht der Wunsch anzubringen, auch fiir die Be-
rechnung von Rohrleitungen ein Beispiel anzufiigen, um so mehr
als die Tabellen iiber DurchfluBmengen nicht mehr aufgenommen
wurden). — Die Abbildungen sind sehr sauber und deutlich aus-
gefiihrt und unterstiitzen dadurch die Aufnahme des Stoffes. Auf
gedringteste Anordnung des Textes ist besonders geachtet worden
mit dem Ziel, méglichst viel Raum zu sparen. Dadurch ist es
z. B. gelungen, den Abschnitt Mathematik von 217 Seiten in der
sechsten Auflage auf 160 Seiten zu vermindern, ohne dafl Wesent-
liches weggelassen wurde; die kurze Anleitung fiir abgekiirztes
Rechnen vermisse ich allerdings ungern. Der Gesamtumfang des
ersten Bandes ist dadurch von 803 Seiten der sechsten Auflage
auf 676 Seiten und der des zweiten Bandes von 902 Seiten auf
692 Seiten vermindert worden. Entsprechend dem verminderten
Umfange konnte auch der Preis herabgesetzt werden. Er betrigt
19,80 B4 statt 22,50 %4 bei der fritheren Auflage.

Die voraufgefithrten Bigenschaften lassen das Buch als ein
wertvolles Hilfsmittel fiir den Unterricht an technischen Lehr-
anstalten erscheinen. Manche Gegenstiinde sind vielleicht fiir
TFachschulzwecke, wo es vor allem auf sichere Grundlagen an-
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das Bediirfnis zu stiarkerem Luftwechdel besteht, mufl zur
kiinstlichen Be- und Entliiftung geschritten werden. Bild 8
zeigt einen groBen, verhiltnismiBig niederen Aufenthaltsraum.
Um hier bei vélliger Abdunkelung den notwendigen Luftwechsel
zu erzielen, wurden eine Anzahl Rotorliifter aufgesetzt, die
ihren Zweck einwandfrei erfiillen.

Neben der selbstverstindlichen Pflicht zur einwandfreien
Abdunkelung der Arbeitsstitte sind durch die empfohlenen
Einrichtungen die Voraussetzungen fiir Leistungssteigerung
und fiir Unfallverhiitung gegeben. Diese Faktoren sind aber
als Teile der Landesverteidigung zu werten, Keine Arbeitskraft
darf ausfallen und jede kleinste Betriebsstérung mul} ver-
hindert werden, damit die Produktion keine Verzbgerung
erleidet.

schau

kommt, zu weitgehend behandelt; es mull aber bedacht werden,
daf das Buch ja auch dem in der Praxis stehenden Ingenieur einen
raschen Uberblick {iber ihm fernerliegende Fachgebiete geben soll
und einschligige Verfahren und Zahlenwerte dariiber enthalten
mulB. — Alles in allem nimmt der ,,Dubbel einen hervorragenden
Platz in der Fachliteratur als Lehr- und Hilfsbueh ein. Die neue
Auflage hat diesen Ruf bestitigt. Dr. Uebelacker.

Stahlbau-Kalender 1940, herausgegeben vom Deutschen Stahlbau-
verband, Berlin. Bearbeitet von Prof. Dr.Ing. G. Unold,
Chemnitz. Berlin 1940. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn.
591 Seiten mit 1150 Textabbildungen. Preis geb. 4,50 A4

Der Stahlbau-Kalender, dessen sechster Jahrgang nunmehr
vorliegt. gehort zu den technischen Kalendern, deren Erscheinen
man alljihrlich gern begriit. Wie der Bearbeiter, Prof. Dr. Ing.
Unold, in der ersten Ausgabe 1935 sagt, soll der Kalender,
zwischen Formelsammlung und TLehrbuch stehend, als Nach-
schlagebuch fiir Biwo, Betrieb und Baustelle dienen. T soll
nach dem Vorwort zur fiinften Ausgabe ein handliches Hilfsbuch
gein, das schnell auf allen wichtigen Cebieten des Stahlbaues
Auskunft gibt, oder auf die Stellen verweist, an denen man Aus-
fithrliches ither Fragen des Stahlbaues nachlesen kann. Diese
Aufgabe erfiillt der Kalender auch dieses Jahr. Alle wichtigen
Fragen der Statik, der Berechnung und baulichen Durchbildung
genieteter und geschweifiter Stahlhoch- und Briickenbauten sind
nach dem neuesten Stande der Wissenschaft {iberarbeitet und
ergéinzt worden. &

Der Stahlhochbau ist diesmal getrennt nach Stahlbau-
elementen (dritter Abschnitt) und eigentlichern Hochbau (vierter
Abschnitt), da die Elemente auch fiir den Briickenbau gelten.

Tm Abschnitt Briickenbau ist ein Unterabschnitt IIT tber
Hingebriicken aufgenommen, der neben der Einteilung und der
Auffithrung der bedeutendsten Hingebriicken die baulichen
Einzelteile behandelt. Bemerkenswert in diesem Abschnitt ist
die Studie {iber Berechnung der verankerten Hingebriicken.

Die neuesten Ergebnisse iiber Zusatzstoffe in der Schweifi-
technik sind in einem Beitrag von Professor Matting beriick-
sichtigt. Auch der Abschnitt tiber Schweiitechnik im Stahlbau
ist von Professor Kléppel neu bearbeitet.

Alle behérdlichen Bestimmungen iiber Hoch-, Kranbahn-
und Briickenbau sind in einem besonderen Abschnitt am Ende
des Kalenders zusammengefat. Fiir den Verkehr mit Auslands-
Fachingenieuren dient als Anhang ein spanisch-deutsches und
ein deutsch-spanisches Worterbuch, als Erweiterung des deutsch-
englisch-franzésischen, sowie des franzésisch-deutschen und eng-
lich-deutschen Worterverzeichnisses der Kalender 1938 und 1939.
In diesen Verzeichnissen sind die wesentlichen Fachausdriicke,
insbhesondere der Schweilitechnik, aufgefiithrt.

Der Stahlbau-Kalender 1940 wird wieder jedem Bauingenieur
ein willkommener und zuverldssiger Ratgeber sein.
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Scimtliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.

Der Wiederabdruek 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 Nachdruck verfolgt.
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Druck von Carl Ritter & Co., Wiesbaden.



