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fiir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

’ Die Schriftleitung halt sich fir den Inhalt der mit dem Nnmen des Verfassers ‘
Neue Folge. L. Band. " versehienen Aufsitzo nioht fir verantwortich. | 21, Heft, 1913. 1. November,
_7
— — ——— - A ———

Neue Schwellenlocherei der Hanptwerkstitte Witten.

L. Hellmann, Regierungs- und Baurat in Kassel.

(Fortsetzung von Seite 363.)

a) Anteilige Verwaltungskosten anderer Behorden.

Die bei der Lochung der Schwellen entstandenen durch-

I, Wirtsehaftsberechnung. ; A) Nachweisung der Betriebskosten.
| L. Ministerium der offentlichen Arbeiten, nach Schatzun" 50 M
i

RN . : " . 2. Bisenbahn-Zentralamt . . . . . . . - 50
schnittlichen Selbstkosten sind aus den ersten drei Betriebs- 3. Direktion Essen . . L . 230
Jjahren vom 1. IL. 1907 Dbis 31. I. 1910 ermittelt. IHierbei 4. Betriebsinspektion 2 Dortmund’ . . - 20 , .

{Dortmund fiir 07 |
| Bochum fiir 08 und 09,” i

Zusammen 370 M

sind in Zweifelsfallen die ungiinstigsten Verhiltnisse berick- 5. Verkehrsinspektion 20 ,

sichtigt.

b) Anteilige Gehillter, Wohnungsgelder. Stellenzulagen, Tagegelder, Reise- und Umzugs-Kosten fiir
die Werkstitteninspektion 3 in Witten.

Zusammenstellung I.

1 2 3 4 0 5 s 11 1 s | 9 [ w
| ], - - Kosten o
. . “ . i 1.1IL 07 bis 31. 111, 07 || 1. IV. 07 bi blS 31,111 08 || 1. IV. 08 bis 31 31. 111 09 || 1.1V. 09 bis 31. L 10
Nr.' Art der Bediensteten . Anteil ||
1 i | im Ganzen | anteilig im Ganzen | anteilig im Ganzen | anteilig im Ganzen anteilig
L (. | M M ¥ | u M M M M
h o T B ‘
1| Vorstand . 'l 22050 | 1000 [ 125,00 6064 ’ 758,00 5:81 672,63 3850 481,25
| | ‘
N " | o | — ! ‘
2 | Betriebs-Ingenieur ' 62(;)6 810 101,25 4860 607,50 4946 618,25 8900 ! 48750
- B B R
3 | Bureaubeamte . . . . | ﬁiégoﬁ 13050 175,40 . 78300 105242 | 876¢6 117871 73 080 982,26
0 | | .
- ialien-Verwalter || 691 | . D T
4 | Materiulion -Verwalter a5 60 | 210,06 J 4560 | 126038 | 4980 | 137645 || 4150 | 114704
L Klasse . . . . . 25 | | |
T e ” 7718 0w | i‘_—; S o ‘7
5 Werkmeister . . . . 7160— I 410 ’ 74,17 \ 2460 #4501 | 2820 520,99 2400 | 434,16
e e T T T T I L
6 | Pfortner . . . . . . 200 C 236 2950 | 1416 177.00 1644 205,50 1370 ;o LL2s
. I i o B -
T Nachtwiichter . . . . 200 202,67 | 25,33 Ii 1216 15200 | 1344 168,00 1120 l -140,00
oo — | . ‘ - — [
Zusammen Nr. 1 bis 7 . . — | 740,71 ’ — ‘ 445231 — 4740,53 — 3 843,46
! H | } |

Zusammen Spalten 4. 6, 8, 10 = 13 777,01 JI. . co -
Jiihrliche Kosten durchschnittlich 4592,3‘_1 M. )
Bei den Sitzen der Spalte 2 gibt der Zihler die Zahl | die Zahl der Arbeiter an, auf die sich die Téitigkeit'der in

der in der Schwellenlocherei beschiiftigten Arbeiter, der Nenner | Spalte 1 aufgefiihrten Bediensteten erstreckt.
Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 21. Heft, 1918. 61
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¢) Lohne.
1) Aufsichtskosten.
Zusammenstellung 1L

t Durch~ } Durch-
Zahl s«zlmitt- ' schnitt-
Nr. A.rt der 1‘ der '}1:2::_ ‘ J:l:::- Bemerkungen
Bediensteten Tage verdienst ! verdienst
M M ‘
‘ |
1 | Hiilfswerkfiihrer 365 4,20 \ 1533 ;
- b .
2 | Hiilfsmagazinaufseher \ 365 4.00 . 1460 | fitr die Aufsicht @ber den Schwellenempfang.
N N I 189 360 o 6°0,40 : _fEl den Schwellenversand.
7usammen 1 bls 3 . .| 3 673,40 [ |

2) Léhne fiir Abladen.

Zusammenstellung TII.

| ‘ o 1 kocten |
Pr ‘ : lowic ‘ . Kost
f..le:]? . Zahl ‘ Gewicht 1 Giiltigkeit des fﬁgsdf:;
Nr. Art der Arbeit + Einheit }11' €| ‘ b Preises | Bemerkungen
‘ Einheit der Schwellen * Abladen
| M| kg von | bis | M
Entladen von Wagen mit ' . | 1 =07 | I I i o
1 Eisenteilen 10000 kg 2,50 128053 | 13 507 468.8 1.1L07 \ 24.11.08  3376,87 ‘\ Die Abl.\del\naten sind
T T l | far dle]emgen Schwellen
9 I“ elChe!LSlCthel].e} bis %’."‘ 1 Stiick 0,018 - ‘ | 962,53 || ermittelt. die in! den ge-
singe abladen ohne Kran } ’ o5. 1108 ‘ 811,10 H l nannten Zeitriiumen ge-
. | Weichenschwelle iiher 3 m 1 g ! T i o ; } locht und versandt
3 Linge abladen ohnre Kran || 1 Stiick 0,027 160 423 ! - ‘ ‘ ’ 433142 wurden,
* . . - T T T
4 | Weichenschelle. eiserne. 1 _ — laue0| — | LI 8LLIO  B6TU82 | |
abladen ‘ i : i |
Jihrliche Abladekosten durchschnittlich 2 890,27 M. |
3) Lohne fiir Befordern der Schwellen von der Ablade- nach der | befordert und gestapelt, da wegen der giinstigen Verlade-

Lager-Stelle und fiir Stapeln daselbst.

vorrichtungen mindestens 5°/, der eingehenden und abgeladenen

959/, der Schwellen werden hochstens zum Lagerplatze | Schwellen sofort auf den Forderwagen zu den Maschinen gelangen.
Zusammenstellung IV.
Preis Kosten
Nr. Art der Arbeit Einheit fi'fr dl‘e ./Aahl der Giltigkeit des Preises fiir das Bemerkungen
Einheit | Schwellen Befordern
: |
_ M | von bis M L

Schwelle bis 3 m Liinge ! ! 250/ der Schwellen hatten
1 von der Ablade- zur Lager- 1 Stiick 0,04 30 412 1. 11. 07 24, 11. 08 1216,48 Lingen bis 3 m, 759y iiber

Stelle befordern und stapeln 3m. i
N B iii 959], 32 3L30412
. - . ! 50/ von 3201 ;
2 " » 1 Stick | 0,05 91238 1L1L 07 . 24.1L o fo vor =2 ;
iiber 3 m Liinge e : - 241108 4 561,90 9509 von 96040 = 91238

| .
3 wie Nr. 1 .1 Stick: 002 | 50800 1‘ 25. 11. 08 31. 1. 10 1 016,00 959)p von 53474}= 50800
o —
4 wie Nr. 2 1 Stiick | 0,036 95 228 25. 1. 08 | 31. I1L. 09 342821 959/y von 100240 = 95228
EA,, — ‘ N
5 wie Nr. 2 1 Stiick | 0,085 57174 1. IV. 09 31. 1. 10 12001,09 950y von 60183,= 57174
Schwelle von der Ablade-
6 zur Lager-Stelle befordern — 324 852 1, 11. 07 l 31.1. 10 12 223,68 950y von 341950 = 324852
und stapeln |

Jihrliche Forderkosten durchschnittlich 4 074,56 V. .

| |
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4) Lohne fiir Befordern der Schwellen nach der Werkstatt,

Zusammenstellung' V.,

IPreis fur die Zahl | Gewicht Kosten fiir
. o S Giltigkai i 1o Be- .
Nr Art der Arbeit Einheit Einheit der Schwellen liltigkeit des Preises ..d'e Be Bemerkungeii
forderung
M \ kg ' von bis M
Weichenschwelle von der
1 | Lagerstelle zur Werkstatt| 1 Sttick 0.035 107 128 — 1. 1L 07 26. X11. 07 374948
fordern
2 A . l100kg 0083 | 20925 | 21204376 | o7, X1 07| 24.1L.08 || 702,71
Weichensehwelle his 3 m ! ,
3 |Linge von der Lagerstelle]| 1 Stiick 0.02 33 414 — 25, 11, 08 | 81.1IL (9 668,28 2590 der
zur Werkstatt fordern Schwellen
o ) - i o - - || batten Lingen
4 iiber 81m Linge | 1 Stiick 0.036 100 240 — 25. II. 08 | 31.111. 09 | 3 608,64 bis 3m. 759,
5 Wie Nr. 3 USuick | 002 | 2006l - LIV.09 | 8LL10 | dorg2 | Uber3m
6 Wie Nr. 4 1 Stiick 0035 | 60182 — 1. IV. 09 31.1.10 " 2106,37 4
lWeichenschwelle von der
7 Lagerstelle zur W(‘rkstatt,’ — 31950 — 1. 1L 07 31.1. 10 11 236,70 ’
fordern ’ r
Jahrliche Forderkosten durchschnittlich 8 745,57 3.
5) Lihne fiir Vorzeichnen.
Zusammenstellung VI.
’ ) T'reis fiir Zahl der Giilltikeit des Preiscs : Kosten fiir ’
Nr.! Art der Arbeit Einheit | die Einheit | g des Trewses ‘ (z]:iscll‘:]?}ln- Bemerkungen
Y ) Schwellen Locher von bis ‘| Iy
 Weichenschwelle i | '
1 Weichenschwelle, iy a0 06 107 164 - 11,07 | 26.XI1L07|| 642984 | *) mit Blechlehre
| eiserne, vorzeichnen*) g
2 . . 1 Stick ) 0,055 17451 — H €7, XI1. 07 9. 11, 08 937,81 —
3 . } 1 Loch | 0,006 217737 | 2158990  10.1L08 | S3LL10 | 1295394 —
Weichenschwell
4 oreenseawete — 341950 - LIL07 | 3LL10 | 2032159 —
vorzeichnen ; |
Jihrliche Kosten fiir Vorzeichnen durchschnittlich 6 773,86 M.
6) Léhne fiir Lochen.
Zusammenstellung VII.
Preis fiir 7, | “ iolon o Drate . Kosten fiir
Nr, Art der Arbeit Einheit die Linheit A;ﬂ'!ll:le(il i Gltigheit des Preises | die Lochung Bemerkungen
. 00 *
i ) i M ~__von ] _bis | M
" Weichenschwelle, e ] : I |
1 giehensciwetie, 1 Loch 0,009 983678 | 1.1l 07 . 26.XILO7 | 885311 | Der Preis fiur das Aus-
S - Elsen,]g,!o?hen | . ! _ o n_ ) wechseln der Stempel. das
‘ i . Abtlen und Reinigen der
2 “ » 1 Loch 0,0095 ‘ 1560 541 i 27, XI1.07 31. ITL. 69 “ 14 825,14 | Maschine und das Fort-
] ] [ __ | schaffen desSchrotes in die
i ) ; unmittelbar neben dem Ge-
3 . » 1 Loch 0.003 743 132 1. 1IV. 09 31.1.10 | 6 628.19 biinde liegenden Bansen ist
_ I ‘ S ‘A R in dem Stiickpreise fiir die
Weichenschwelle e | _ . Herstellung eines Loches
4 d [ - 3287351 I 1.IL.O 31L1.10 '\ 8036644 ! :
eiserne. lochen ‘ I ! . \ enthalten.

Jahrliche Kosten fiir Lochen durchschnittlich 10 122.15 M.

61*
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_ 7) Lihne fiir Gratabfeilen,

Zusammenstellung VIII,

Jihrliche Aufladekosten durchschnittlich 2 970,25 47,

- 7
Preis fiir . ] l Lrgs g . Kosten

Nr. Art der Arbeit Einheit die Einheit Zahl der Giiltigkeit ‘des Preises ' fitr das Gratahfeilen

: : ) _ M Schwellen  Licher von | bis il M

1 Weichenschwelle. 1 Stiick 002 I 107128 l b vmer oo xmor | zuaess

eiserne. Gratahfeilen | ‘ \ |
o ; . : . o - |
2 . . 1 Loch 0,0015 ‘ 20 925 ! 208921 Y| 27. XIL. 07 ‘ 24. 1I. 08 313,38‘
—_— - '— |—— -
-3 \ . 1 Stick | 0015 ‘ 213 897 L — 25. 11. 08 31. 1. 10 3 908,46
— - - | | *
4 Weichenschwelle - ‘ 841 950 — 1. 1L 07 31. 1. 10 5 6644
 Gratabfeilen ‘
Jahiliche Kosten fir Gratabfeilen dulchschmttllch 1£88,13 M.
8) Lishne fitr Fordern der Schwellen von der Werkstatt nach dem Ver: sandplatze.
Zusammenstellung IN.
o Zahl | Gewicht | Kosten
. Preis fir | 1 “ iilligk : :
Nr, Art der Arbeit Einheit | die Einheit der Schwellen Galligkeit des Preises N der Bemerkungen
Forderung S
M ' kg I von ! bis M t | I
Weichenschwelle, eiserne. | ‘ | ” ] - !
L | von der Werkstatt nach =~ . . R _ L _ '
der Lagerstelle fordern 1 Stiie 0.035 107 128 — ji 1. 1L 07 26.XI1.07 || 374948 i
und stapeln ‘
2 . . 100 kg | 002 20925 | 21294376 || 27.X1L.07 | 241008 | 42589 |
Weichenschwelle bis 3m :
L1 5 . .

3 Lange wie Nr. 1 1 Stiick 0,02 33 414 668,28 25 0jy der|
Weichenschwelle - - 25.11.08 31.111.09 hatstz}lli‘\;zli%l -

4| dber 3 m Linge wie | 1 Stiick 0.036 100 240 — 3608,64 - rx ol

» Nr. 1 ’ Linge. 759
—_— L - — iber 3 m,

5 Wexcl'lensc]m:elle bis 3m 1 Stiick 0.02 90 061 _ 401,92 ‘
Liange wie Nr. 1 ! i
Weichenschwelle 1 ‘ 1.1V. 09 3LT.10. ¢ o

6| dber 3m Linge wie | 1 Stick 0,035 6o1e2 | — | | 210637

Nr. 1 ; : ! ‘ l
— | == ;
Weichenschwelle, eiserne, .
7 von der Werkstatt s ) ’
nach der Lagerstelle — 341950 — [ 1.11.07 ‘ 31.1.10. 10 959,88
fordern und stapeln H
} ' i
Jihrliche Forderkosten durchschnittlich 8 653,29 .
9) Lihne fiir Aufladen.,
Zusammenstellung X. !
‘ ) o " Zall | Gewicht || Kosten |’
Preis fiir . (Glltigkeit des Prei . ‘
Nr. Art der Arbeit ‘ Einheit ‘ die Einheit | der Schwellen ‘1 iltigkeit des Preises Aufdli::lens Bemerkungen
< M | | kg ‘ von | bls | M
Beladen von Wagen n - } “roxs ; 7 N l o .
1 it Eisenteilen ‘ 10 000 l\gi 3,50. 57355 6102 093.2‘ 1.11. 07 | 31, VII. 07 2135.73 In dem| Stlick-
- ; - - — | preise sind be-
Weichenschwelle. } | I'lIC]‘iSICIht'bt]VEI'
. . | o . - . - schieben der
2 eiserne, aufladen ‘ 100 kg | 0,02 | 70 698 7405 375,6| 1. VIII. 07 24, 11. 08 1481.08 Eisenbahnwagen
ohne Kran i g | innerhalb des
. N ! ' | T Versandgleises,
Weichenschwelle, eciserne, ’ Heranholen der
3 | bis 3m Linge. aufladen | 1 Stick =~ 0.018 53474 - 962,53 || Untersatzhicke
ohne Kran | ! und_Gleit-
| ! N schwellen, | Ein-
| : - -— \ 25. 11. 08 31.1. 10 fetten der letz-
» n a1 Y _ teren. Stapeln im
4 iiber 3 m Liinge ‘ 1 Stitck 1 0027 160 423 l| 133142 Wagen ]durch
. ! iederl .
Weichenschwelle, | 34195 1 I ) nifﬁi%@gf{i? der
5 eiserne, aufladen ; — +1 950 — j 1, I1. 07 31. 1. 10 8910.76 Schwellen.
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10) Lohne fir die Instundhaltung der Gas-, Wasser- und
elektrischen Anlagen

bei durchschnittlich tiglich 15 Minuten Arbeitszeit zu

0,60 M[St und 300 Arbeitstagen

Liline fiir das Reinigen

des Werkfiihrerzimmers, der Werkstattriiume ein-

schliefslich der Fenster. des Heifswasserkochers. der

Wascheinrichtungen und Aborte. Bedienung des Kochers

und der Ofen in tiiglich 5 Stunden durch einen Hand-

arbeiter fiir 0,35 M/St, ferner der Regel- und Schmal-

spur-(ileise, der Drehscheiben, der Rampen mnebst

Treppen in tiiglich 1 Stunde durch einen Lagerarheiter

zu 0.35 M[St. Wiihrend der ibrigen Zeit werden

diese Arbeiter in der Werkstatt und im Lager be-

schiiftigt .

Lihne fitr das Abluden und Stapeln der Prefskohlen
zwr Heiziung der Ofen

45.00 ./
11)

630,00 .M/
12)

bei cinem jihrlichen Verbrauche von 24 t zu 0.5 M|t
fiir Abladen und Stapeln

12,00 ) !

13) Lihne fiir das Aufladen des ILochschrotes zum Ver-
sande.

Zahl der Lochputzen in der Zeit vom 1. II. 07 bis
31. 1. 10=23287251. Die Licher der Form 64d.
46><21><10mm und die der Form8a, 58 ><25>< 10mm,
werden durchschnittlich jihrlich im Verhiiltnisse 4:5
gestanzt, mithin entfallen von den 3287351 Loch-

putzen —(4); . 3287351 = 1461045 Stiick auf die Form 6 ¢

und g .3287351 = 1826306 |, ga.

1 Lochputzen der Form 694 wiegt 78 g, der Form 82
110 g.  Das Gewicht aller Lochputzen vom 1. IL. 07
bis 31. 1. 10 betriigt 314.856 t, mithin durchschnittlich
jhrlich 104,952 t. Bei einem Preise von 0,5 M|t fiir
Aufladen ergibt sich fiir 104,952 ¢ 52,48 M.

(Fortsetzung folgt.).

Der Balken auf zwei festeu Stiitzen mit elastisch gebundenen Enden bei Wechsel des
Trigheitsmomentes.

Francke, Baurat in Alfeld.
(Schluf von Seite 369.)

1d) Balken auf zwei Stiitzen mit streckenweise wechselndem ;

Trigheitsmomente.
Fir den Dalken nach Textabb. 8 gilt bei Mittelstellung
einer Kinzellast R fiir die Strecke I die Gleichung:.

Abb. 8.

fe—oas - L—d.é—,.;
ﬂt*ﬁ—m—«—m—ﬁe@r-l
o L T i Z 5l
YYYYYY ] ] TV Ty
¥ O—e—I—o=—T1—>ler v
A A% te
Rx3
EJ,y=EJ, ho—’\IO s T3
J J, ——J —1
und bei =L =i )-t-——2 :qu__._
T, i,

fir die Strecke II:
(a0 —22) s
Elyy = EJohy—DM, ~ —|— 19 _|. | a——4— X

1\7& l
6 2
Daraus folgt durch Ableitunv
Ra*
EJ, d‘ x4 R ’\Ia—T}
d?y Rx
Y % hix
2 dx? M, + 2
d?y R

T

Tolglich sind wegen der elastischen Bindung der Balken-

enden im Punkte x:=d die Bedingungen zu erfilllen fir

=i o
Ra? ]Ma(2d a)  Ra*(3d—a)| |
0= EJ,h,— M, 5 + G +u l~° — S :
= Ra — Bi,
—MJd—I_T_‘-‘u(\Ia_T T
B
Nty =

Die beiden letzten Gleichungen kann man schreiben:
R ; o
a)}-|-_”‘ae+il (0 — a¥)

+
woraus fir 0 —a=§, 0 + a = ¢ folgt:
2mM, ii.4ielf+a
R i, F2i,{+2a
Steht die Einzellast R
aulserhalb der Mitte O,
so kann man wieder zur
Bestimmung des in O er-
zeugten Biegemomentes
M, zwei gleich weit von
der Mitte liegende Lasten
R:2 einfithren (Text‘tbb 9), und erhalt fur die Strecke II:

l 3
EJ,y = EJ, b, — M, - + ‘(‘12 o

Mithin gilt far Stlecke [II von x =a bis x =d:
R(x -1

= —DBi, i

—inl\Io{a-{—il 0 —

—m M, i, — 1,1, = Bi; 1,

fir bis x =a.

X=r

EJ,y =El;h, [00—} 15
a® R@a—r) _ R@—r"
+u Mur2 —— |5 +{ M, a — (x —a) {.
Aus letzterer Gleichung folgt durch Ableitung:
dy ., Rix—r)? [ R(a—l')"’}
EJ, i _—Mux-}-——vJ:—ﬁ # M, i i
Lo Ay R(x—r)
12J, = —M,+ — —
Mithin ergeben sich zur Bestimmung von M, die Gleich-
ungen:
_ Ma—— )= le
My ( Lya ) 2 m?
Rs
—M - =
ot 2 m
. 1 .
foder da gt =1 — i ist:
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R, o 9 -
—2mM, lilg—{—a}—{—? (tf-—k-)ll—}—l{~}=——Bl«1l

—mM,i i, + 5 I i,0 = Bi, i,
woraus folgt:

mMO{ili,.-|—2il§-|— 2a

Um die in O er-
zeugte Querkraft Q,
bestimmen, bringe man
die Lasten 4 R:2 und
— R : 2 in den gleichen
Abstinden r von der
Mitte an (Textabb. 10),
fir die:

3
EJ,y =EJ, 9 x + Q, *+

also fir x =r bis x = a, und:

=-I)i{iliua—{-il (62—1{2)+k2}.

zu

R (x —1)® |
—(\10—1-)—*) auf der Strecke II,

R(x—r)?

3
EJzyzEJECox—}—Q,—G——{— 19

| Q‘,a’ Rk® Rak? Rk* |
T Ty T T Wyt *
auf der Strecke III gilt.
Hierzlus ergibt sich durch Ableitung :
L R(x—r g Qa®  Rk*®
LJ l'_lJ2(f’|)+(\)J ( 1 )_:u{’t:_):"!_ 1 ]
d*y ) R(x—r)
EJ, - =Q«x ———
J? dx»_) Q; X + 2 .
Fir x =d erfreben sich . die Bedin"un"en:
Rs? | Q,a Rk®  Rek®
O0=LJ,¢d @4 -"— — —
gl + 2 1 12 T T T 1
Q,a*d]
— ]
—Bi i Rs* Q,a* | Rk
2m? =Bl +Q +_»__ U +‘ >
B Rs
| w Wl
aus denen (), folgt:

R (60,0041 0° ((5-|—a)\+(1—1)1\ (a+k))

— Q=

4| 3i i, 0* 41, (0 —a®) + a3 | |
Steht dle EiDZel" Abb. 11. ‘
last R auf der Strecke c AR R
des Triigheitsmomentes W-i—no-—- T:Q—*Eﬂ
Jy (Textabb. 11), ist - P 1
also s < e, so gilt fi ) * i) Je
lio ]< 1’\ f T I27 vy VT 0, 1 X mANIIyvY
die  beiden asten ¥V g p—i<apn WM:—» ¥
+ k2 Ag b ——f=— df—— A

EJ,y = EJ by — M, 5 auf Strecke 1,

WM—)+

2ax — a, |

|

R ( \——1)5 l

Elyy =EJ,hy —

auf Strecke 1T und
El,y=¥EJ,h, — l—{(\—a) +° Zax —al }+
anf Strecke 111 " |

*} o ist die trigonometrische Tangente der
Biegelinie in der Triigermitte.

Steigung  der

telt,

CEJ, y=EJ,

Aus letzterer Gleichung folgt durch Ableitung:

R (x —r)
EJ———\Il\—a l—}—
2 d 0' + ll l
d? R{x—r)
EJ, d—"._; =— My ———.
Daher ergeben sich fir x =d die beiden Bedingungs-
gleichungen:
Rs‘-’ Bi,
— M, (c + - > +— — e
Rs B
— M+ =
oder anders geschrieben:
Ri, ¢? oL, i
_OmWIO{ 1g+a|+ = —Bi,i, |
— m My, i, -|-——R(l L Bii,
© woraus folgt:
M — Rs.oi, (i, —{—6)_
Ho= 2 (i, 1, + 2i, §+2a)

Die Querl“'raft Qp
in O wird |wieder
nach Textabb.|12 aus
den bei den Lasten
—R:2und —R:2
in den Abstiinden r
von der Mitte crmit-

fur die die Gleichungen gelten:

] .
o X 4 Q, \T auf Strecke I fiir x = 0 Dbis’ xl.=a.
)
) 3 a2x av
EJ,y =EJ, oy x + Q, [ —u (‘2— - "%)
auf Strecke IL fiir x ==a bis x =1

|G
x9 a®x a’ R (x —1)3
EJ2 Yy — IJI ([‘U X + ( ) {— J— lL ( R - ?>Il -_+‘- l_‘( ]»‘) y)_

auf Strecke IIL  Aus der letzten Gleichung folgt durch Ab-
leitung:
Lo dy et R(x—p)| |
LJ221‘;{»-14J,(!‘(,—'- Y 5 ]+,,,( 4/) |
L, Py R(x—1)
L, dx? Qx4 —

Fir x ==d ergeben sich die Bedingungen:

d*—3ua’d+2ua’ Rs?
OiLJ (f0d+‘u)|l 6 I 19
— Bi, [d*— —u a? | Rs*
- B, Q
2m? 20+ i |+
B |
= Q,d _|_ fahiid
| woraus sich: }
0 ']{l io. 310—|—6(5 (,))} l
Wi g l.‘-»]ll‘o +°ll(d3—a)—{—u3|
ergibt.
I, Der Triiger mit Mittelstiitzen,

Werden den bisher betrachteten Trigern in gleichen oder

| ungleichen Abstinden von der DMitte feste oder -elastische

- Zwischenstiitzen gegeben, so konnen stets zwei Hauptgleichungen
« fiur die Verteilung der Krifte nach den bisherigen Betrachtungen

|
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niedergeschrieben werden, indem man die Stitzendricke als
noch unbekannte, negative Einzellasten D einfihrt. Denn man
kann beispielsweise 2) fiir das Biegemoment M, in O fir be-
liebig viele und belicbig verteilte Einzellasten Rx, — D ver-
allgemeinern, indem man auf der rechten Seite das Summen-

5 {11—1—-*_20 }und unter

den Einzellasten R der rechten Seite auch die negativen Lasten

zeichen vorsetzt, also schreibt M, — X _—

— D versteht. So kann man auch mit 3) verfahren und
schreiben :

. 3io+ o (w+9)

Qg == 2Ro

==+ { 6104403 }’

wobei das gleiche, oder entgegengesetzte Vorzeichen zu wihlen

ist, je nachdem zwei Lasten auf derselben oder der entgegen-

gesetzten Seite von O liegen.
Sind nun Mittelstiitzen I vorhanden, so ist far jede
Mittelstiitze noch eine weitere Gleichung erforderlich, die bei

festen Stiitzen auf Grund der Unverschieblichkeit, bei elastischen

auf Grund der elastischen Senkung aufgestellt werden kann.
Betrachtet man

als einfachstes Bei- Abb. 13.
spiel den Balken ot s
mit einer Mittel- E"—_—‘” " }
stitze in O (Te\t- 4 e/ T
abb. 13), so gelten w% s ’|0 4 *;\HVH
fiir die Wirkungen J:+' '
der Last It die bei- e
den Gleichungen:
__Ro(i40) Do({i+0)
2m@i4+20) 2m(i429)
~ Ro(Bid+300—o0?
W=— 61024 403 2"
Der Zahlen-
wert D aber kann Abb. 14,
auf Grund der Er- |-<—-a——>l-g@ §<—a—>-|
wigung festgestellt [T i TV Y
werden, dals nach ¥ s s - ¥
Textabb. 14 zwei )«f

Lasten 4 R: 2 das-
selbe Moment M, und denselben Stiitzendruck D erzeugen, wie
die Einzellast R der Textabb. 13.

Ist nun etwa die Stitze fest, so ist hy -- 0, also gilt fiir
Textabb. 14 die Gleichung:

: woraus die zweite Beziehung zwischen M,

B3y — D)4 RE

aus der fur x ==d die Bedmgung folgt:

0——D, T _p '—+—5 oder th,g%‘H-%
und diese Gleichung liefert in Verbindung mit der ersten den
gesuchten Wert:

RO{i(SOQ—OE)—}-?}qé‘-’—QéG?;.
0% (2i + 0)
Ein zweites Beispiel bilde der Balken mit zwei festen
Mittelstiitzen in gleichen Abstanden von der Mitte (Text-
abb. 15).

D—

Abb 15,

fe—3d,0
| :<—a,a=———><—af,a—>| |

Eine in der Trigermitte angreifende LKinzellast R erzeugt
in der Trigermitte das Moment:
R (i 041 <p§-|—a |l RRE4+1E )
2 i 428, §+ li.i, + 281, + 2ar
Eine zweite Beziehung zmschen M, und D kann aus der
Bedingung geleitet werden, dafls die Senkung in D Null sein

soll. Fiir Strecke I gilt die Gleichung
EJ, y—=EJ bhy—
fir Strecke 1I:

m M, =

1\\3

1\1004-]2,

Ra? Ra?
Mya— T) S

2

X Rx?
2y = ELh — M5 + 3

— M, - 2| D(\'_“)j
... )
darauns folgt:
M,a® Ra?
0=EJ.hy — 57-+ 735,
M,d> | Rd? a Ra®
0=EJ, N, — 77( +45 ¢ 5+ z¢{<wroa-——>d+7,
3 Det
_\[0 s

D R abgeleitet
werden kann:
6mM, 2a-4i, §) =R [3a® i, (0 +2a) {1 — 2D i, §?
Die Werte M, und D konnen aus diesen beiden Gleichungen
bestimmt werden,

Der theoretische Langenschmtt von Drahtseilbahnen mit Doppelbetrieb.

Dr. Ing. R. von ReckenschuB, o. . Professor der Technischen Hochschule in Wien,

I. Einleitung.

Arbeitsvermigen erteilt ist, bewegen sich die Fahrzeuge bei

Die Wirtschaftlichkeit des Betriebes einer Seilbahn, bei der | Unveranderlichkeit der Betriebskraft, die durch Belastung des

sich ein Wagen bergwiirts bewegt, wahrend ein zweiter die Gegen- |
fahrt ausfihrt, wird in hohem Malse von der Gestalt des
Liangenschnittes beeinflufst. Unter den unendlich vielen mog-
lichen Verbindungslinien der beiden Endpunkte gibt es eine,
die fiir den ungiinstigsten Belastungsfall eine Bahn steten
Gleichgewichtes darstellt; sobald allen an der Bewegung teil-
nehmenden Korpern (Betriebsmittel, Seil, Umleit-, Trag- und
Ablenk-Rollen) das der - Fahrgeschwindigkeit entsprechende !

sinkenden Wagens, oder durch eine ortsfeste Maschine geliefert
werden kann, ohne Betatigung der Bremsen bis zum Ende der
Fahrt mit gleich bleibender Geschwindiglkeit, trotzdem sich die
Widerstiinde in der Regel von Augenblick zu Augenblick andern.
Man nennt diese Linie den «richtigen» oder «theoretischen»
Langenschnitt der Seilbahn, der in Bezug auf Ballast- oder
- Kraft-Bedarf als die vorteilhafteste Losung bezeichnet werden

‘ kann,



“Es liafst sich keineswegs ohne Weiteres erkennen, welchen
Einfluls die Einfithrung aller auftretenden Widerstinde auf die
“Form des theoretischen Lingenschnittes hat, und die sehr
- interessante Arbeit von R. von llauer wurde bei der Berech-
.nung grofserer Drahtseilbahnen wohl nie verwertet.
- beachtenswerte DBetrachtung

. betrieb bedeutungslos geblieben; sie geht von denselben Vor-
. aussetzungen aus,

. Scilbahnen®,

. de la construction,

;-rampe®. Annales des mines. 8. Reihe, Band IIl, Paris 1883,

~wirksamen Seitenkraft des Seilgewichtes, die Laufwiderstinde
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Meist ist es nicht moglich, den theoretischen Liangenschnitt
genau zar Ausfiahrung zu bringen. Seine Beibehaltung wirde |
haufig grolse Abweichungen vom Gelinde und sehr hohe An- |
lagekosten verlangen: manchmal erscheinen Anderungen an den
Bahnenden wiinschenswert, um wilrend der Dauer des Anfahrens
den zur Einleitung der Bewegung erforderlichen Kraftaber-
schufs zu bekommen, ohne dafs eine nur zur Uberwindung des
Widerstandes aus der Beschleunigung dienende Vergrofserung
des Ballastes oder eine zeitweise Vermehrung der von der
Triebmaschine abzugebenden Betriebskraft notig wird; endlich .
kann bei Maschinenbetrieb ein Lingenschnitt angestrebt werden,
bei dem die Maschinenleistung beim Anfahven, unter Vermeidung
der eben angedeuteten Neigungsinderungen an den knden der

Seilrampe, womit mancherlei Nachteile verbunden sind, der
Hochstleistung withrend der Fahrt gleichkommt.*)

In allen Fillen ist es aber geboten, zunichst den theore-
tischen Langenschnitt zu ermitteln, der dann als Grundlage fir
die Feststellung der unter bestimmten Verhiltnissen ginstigsten
Bahnform dienen kann.

Die einzige Abhandlung iber diesen Gegenstand, in der
alle auftretenden Widerstiinde bericksichtigt sind, findet sich
in einer Veroffentlichung von Alphonse Vautier*) Die
Ableitung der Gleichung des theoretischen Lingenschnittes,
wofiir Vautier eine quadratische Parabel erhilt, geschieht
hier unter der bei Seilrampen mit bedeutenden Steigungs-
unterschieden im untern und obern Teile der Bahn unzu-
Jlassigen Annahme, es seien an beliebigen Stellen der Linie
«lie wagerechten Liingen gleicher Bahusticke einander gleich.
Durch diese Anuiherung wird die Richtigkeit der Iirgebnisse
stark beeintriichtigt, und bei eincm nach Vautier gerechneten
Lingenschnitte werden die der Ableitung zu Grunde gelegten
Gleichgewichtsbedingungen nicht voll erfallt. Iine Unter-
suchung von Professor Ritter von Hauer behandelt einen
nahe verwandten Gegenstand.***) Dieser Verfasser beriicksichtigt
‘jedoch nur die Wagengewichte und die Veranderlichkeit der

und der Seilleitungswiderstand sind nicht in Rechnung gestellt.

Auch die
von DProfessor Haton de la
Goupilliéret) ist fir den Bau von Bergbahnen mit Seil-

wie die Studie von R. von Hauer

*) E. Seefehlner: _.Beitrag zur Theorie und Praxis der
Elektrotechnik und Maschinenbau, Wien 1909,
*+) _Etude tles chemins de fer funiculaires®. Nouvelles Annales
Paris 1891/1892, Sonderdruck Paris 1892,
Baudry et €ie.
**¥) _Seilausgleichung durch veriinderliches Bahngefiille bei der

. geneigten Fopderung® von Julius Ritter von Hauer. (Jahrbuch 1
der k. k. Bergakademien, 31. Band, Wien 1883; Berg- und Hiitten-

miinnische Zeitung, 43. Jahrgang, Leipzig 1884; v. Hauer, Die
Fordermaschinen der Bergwerke. 3. Auflage, Leipzig 1885).
1) .Note sur le profil d'équilibre des tractions mécaniques en

und bringt nur auf neuem Wege einen Beweis fiir die Rich;tigkeit
der dort gefundenen Ergebnisse. '

Im Nachstehenden soll eine Ableitung der Gleichung des
theoretischen Langenschnittes einer Drahtseilbahn unter Berick-
sichtigung aller auftretenden Widerstinde gegeben werden:
danach moge eine neue, cinfache Art der Berechnung des
Langenschnittes unter Zulassung der durch Vautier }einge-
fahrten Anniherung und eine Besprechung der Gleichung von
Vautier Platz finden, schliefslich zeige ein Zahlenbeispiel, wie
bedeutend der Unterschied zwischen den theoretischen Lingen-
schnitten nach dem genauen Verfahren und nach Vautier
ausfillt. i

1. Bedingungsgleichungen fiir den theoretischen L.’ingénscmil‘l».

Der sinkende Wagen wiege P,, der steigende P,: im un-
ginstigsten Belastungsfalle wird P, > P, sein. Der sinkende
Wagen werde bei DBallastbetrieb mit dem Wassergewichte Q
belastet, oder es wirke bei Maschinenbetrieb am Umfange der

Seilscheibe eine Kraft K. Bezeichmen die Punkte I und IT

zwei zusammen gehorige Wagenstellungen, so gilt fir den
Gleichgewichtzustand wihrend der Bewegung:
bei Ballastbetrieb (Textabb. 1) !

Ballastbetrieb.

Abb. 1.

a
l
|
|
|
|
[
#
|
|
I
|
|
!

GL 1) (P,-+Q)sine=Pysin3 + (P, 4+ Q)rcose—4 P, rcos 8
Laufwiderstand der Wagen
+ 8 1

Seilleitungswiderstand

<+ p.h
wirksame Seitenkraft
des Seilgewichtes

bei Maschinenbetrieb (Textabb. 2)
Abb. 2.

Maschinenbetrieb.

G1.2) P sina+K="P,sin 3P rcosa+P,rcosg4p.h + 8.
Hierin bedeutet
r die Widerstandziffer des Wagenlaufes, 0,003 bis 0,008,
Mittel 0,005, ) | '
p das Gewicht des Seiles fiir die Langeneinheit,
h den Hohenunterschied der Wagenstellungen, :
S den Seilleitungswiderstand. -.



= cos « und cos 3 setzt man gewdhnlich = 1:
niherung ist zuliissig, da die Grolse r nicht genau bekannt ist.

Der Wert p . h, die wirksame Seitenkraft des Seilgewichtes,

hiingt von der Stellung der Wagen ab und #andert sich bei :

einer Bahn mit einem Seile wihrend der Fahrt unablassig ;
befindet sich .der sinkende Wagen oberhalb der Kreuzung-
so ist p.h >0, an der Krenzungstelle ist p.h = 0,
im zweiten Teile der Fahrt wird p.h < 0, die wirksame
Seitenkraft des Seilgewichtes stellt also eine Nutzkraft dar. Dei
einer Seilbahn mit Zug- und Gegen-Seil, Ballastseil. das die
beiden talseitigen Enden der Wagen verbindet und iber eine
Rolle in der Talstation liuft,

stelle,

ist zur Berechnung des durch
die wirksame Seitenkraft des Seilgewichtes hervorgerufenen
Widerstandes fiir p der Unterschied zwischen den Einheits-
gewichten des Zugseiles und Gegenseiles einzusetzen: bei An-

wendung zweier gleich schwerer Seile verschwindet diese Seiten- |

kraft des Seilgewichtes fir alle Wagenstellungen.

Der Seilleitungswiderstand S, der zu itberwinden ist,
auf wagerecht gedachter Bahn das Seil, die Umleit-, Trag- und
Ablenk-Rollen in gleichformiger Bewegung zu erhalten, kann
Versuchen an ausgefilirten Seilbalmen angenommen
werden: eine analytische Bestimmung dicses Wertes, wie sie
in manchen Arbeiten iber Drahtseilbahnen enthalten ist*), er-
scheint zwar maoglich. doch kommen lier mehrere Reibungs-
werte in Betracht, fiir deren Richtigkeit bei einer den wechseln-
den Witterungsverhiltnissen ausgesetzten Bahnanlage
Gewihr Desteht, auch ist der Einfluls des Widerstandes der
Seilleitung gegenitber jenem der anderen Widerstinde bei steilen
Dahnen gering, so dals es in der Regel geniigt, unter Be-
achtung der Verhaltnisse bei #hnlichen Anlagen mit einem
Erfahrungswerte zu rechnen. Heute sind schon zahlreiche An-
gaben iiber die bei bestehenden Seilbahnen gemessenen Wider-
stande veroffentlicht :
Betriebe sehr genau auszufihren sind. wird wohl bald eine
grofsere Reihe zuverlissiger Versuchsergebnisse vorhanden sein.

Die Bedingungen, denen der theoretische Lingenschnitt
entsprechen mufs, wurden schon von Vautier aufgestellt: der
Vollstindiglkeit halber sollen sie auch hicr abgeleitet werden.

um

nach

wenig

II. A) Ballastbetrieb. (lextabh. 1).
Far eine Iahrt gilt die Arbeitsgleichung
P +QU=P,H+ (P,4+ Q+-P,).rL.+S.L - Bremsarbeit.
A Hat die Bahn von der Lange I, den theoretischen Lingen-
schnitt, so muls die Bremsarbeit gleich Null sein: unter dieser
Annahme folgt

Gl 3) Q = ®, —

P)H+ (P, + P)rL4S.L
- H—rL ’

*) A. Fliegner. Die Bergbahn-Systeme vom Standpunkte der
theoretischen Maschinenlehre, Ziivich 1877. A. Vautier. Etude des
chemins de fer funiculaires, Paris 1892, G. Meyer. Grundziige des
Eisenhahn-Maschinenwesens. 4. Teil, Leipzig 1892. IL.v.Tetmajer.
Die angewandte Elastizitits- und Festigkeitslehre. 8. Auflage, Wien
1905. Handbuch der Ingenieurwissenschaften. V. Teil
8. Band. Lokomotiv-Steilbahnen und Seilbahnen. 2. Auflage, Leipzig
1906. E. Seefehlner. Beitrag zur Theorie und Praxis der Seil-
bahnen. Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien 1909. A. Lévy-
Lambert. Chemins de fer funiculaires. Encyclopédie des travaux
publics, Paris 1911,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nepe Folge. L. Band.

diese An- -

da derartige Versuche bei elektrischem-
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Far den ersten Teil der Fahrt gilt
GL 4) (P, +Q)sina=P,sin 4+ (P, + Q +P,)r+ph 458,
fur den zweiten, wenn sich der sinkende Wagen in II, der
steigende in I befindet:
Gl 5) (P, +Q)sing=P,sina 4 (P, + Q+ P,)r—ph + S.
Aus Gl 4) und 5) foigt:
durch Zusammenzihlen :

2[(P, +Q + P r+5]

GL 6). . sina-4sing= P4 QP ,
durch Ahziehen:
- . . 2p ~
Gl. . 8 — S = —— _h.
7) sina — sin f8 T O |

Unter Beriicksichtigung der Gl. 3) erhilt man

Py 4P, =, 4 b, 4 LT PO A O Py rL £ 8

H—rL
o 2P, H S.
Gl. 8). P4Q+P=""° +
“——-IL
und
21rP, S.L
GL. 9) P4 g—p,= 2FP LN L

H—rL

Durch Einsetzung dieser Werte in Gl. 6) und 7) ergibt sich
2[2rP, H S.L4+S.H—rS.L

sina 4 sin ff="= [2rP, 0+ ¢ + d ]

2rP,L4+8S.L
2H
Gl. 10) . sina 4 sin f= L
ferner
H—rL
Gl 11) sinag —sin f=2ph d

2P, 148S.L°
Wird das Verhiiltnis

Gl. 12) H:L=A
und
H—1rL P ,
IR SO A VR RS
gesetzt, so folgt:
Gl 14) . sina 4 sin f=2 A
Gl. 15) . sina—sinf=2Bh und

Gl. 16) . siha=A + B I

als Bedingungsgleichung fiir den theoretischen Lingenschnitt.
I ist das Verhiiltnis des Gewichtes der Liangeneinheit des Seiles
zun Gewichte der Ifalirzeuge einschlielslich der Wasserlast,
also immer ein sehr kleiner Wert.

II. B) Maschinenbetrieb. (Textabb. 2).
Fir Maschinenbetrieb lautet die Arbeitsgleichung:
PH4+KL=P,H+ (P, 4 P,)r.I. 4+ S. L 4 Bremsarbeit.
Fiir den theoretischen Langenschnitt wird die Bremsarbeit
= 0, mithin
@Py—P)H+ P, +P)r.L4+S.L
I .
Ferner gilt im ersten Teile der Fahrt:
Gl. 18) P, sina4+K="P,sin S+ (P, +Py)r }ph 48,
im zweiten Teile:
GL19) P sinf+K="P,sina++ (P, +P,)r—ph-|S.
Aus Gl 18) und 19) folgt durch Zusammenzihlen
sin a 4 sin = 2[K—r (P, +Py) — 8]
P, — P,

Gl 17). K=

21.

oder nach Einfiuhrung des Wertes K aus Gl. 17)

Heft. 1913, 62
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2H

Gl. 20) sin a 4 sin f§ =

durch Abziehen

. . 2ph

Gl 21) sina — sin f = SO

Nennt man, ahnlich wie bei Ballastbetrieb:
Gl 22). H:L=A\
Gl. 23) p:(P,+P,)=B8B
so erhilt man
Gl. 24) . sina4sinff=2A
Gl. 25) . sina —sin f==2Bh und

Gl. 26) . sina=A -+ Bh.

Der theoretische Langenschnitt mufls somit nach G1.16) und -

26) bei beiden Betriebsarten der Bedingung
sima=A-4Bh

Dieselbe Gleichung legt Vautier seiner

suchung zu Grunde.

geniigen.

III. Ableitung der Gleichung des theoretischen Liingenschnittes.

Durch die Punkte T und II, I' und II' (Textabb. 3)

Abb. 8. Gegenseitige Abhiingigkeit der Wagenstellungen.

seien je zwei zusammengehorige Wagenstellungen
es ist zu erkennen, dals
dh=ds (sin a + sin p),
somit nach Gl. 14) und 24)
dh=2Ads ist.
Aus Gl. 16) und 26) folgt
h=(sina — A):B
und durch Differenzieren
dh=(cosada):B.
Durch Gleichsetzung der beiden Ausdriicke fiir
halt man

bestimmt ;

dh er-

2Ads=(cosada):B
cosada=2ADBds.

Gemils sina = dy : ds ist
da
ds
folglich lautet die Differenzialgleichung der gesuchten Linie
&y
GL 27) . e
Um die dieser Forderung entsprechende Beziehung zu be-
stimmen, empfiehlt es sich, auf die Langen x und die Hohen y

itberzugehen.

d?y

cos g
ds?’

= 2 A B = einem Festwerte.

|
|

i
1
‘

Unter- °

l

=cosd; - —
S

dx = (cos®’ada):2AB
71 1 .sm2a-]—2a Loc,
2AB 2AD 4 :
Fir x =L, sei a =« .

X =

J’cos ada=

1 sin2a, +2a,
Li=9.5" 4 +0
: 1
| Gl 28). x=L, — SAB[(stul—l—‘?a )-—@in2a-4-2 a)l.
Auf gleichem Wege erhilt man: l
dy d*y da dy i
—d'g_sln(l,*d 9 = C0Ss U ?v—.-dT
2y 1
((11:2 =sinacosa (d?r =2AB
dy=(sinacosda):2AD
10 1 cos2a i
= sin 2 = ——.——+C,.
y 4AB.| sin2ada Az T |
Fir y=Hwirda =«a,. l
1 cos‘)a1 |
- C,
4AB° +
1
Gl. 29) y=H— SAT - (cos 2.« — cos 2 a,).

Fihrt wan in Gl 28) und 29) statt « einen Winkel

p=n—2aein, sofolgt dasin2a=sing, cos2a=—¢ s(plst
x=L, — S&B [(sm)a1—|—-2a,)—(s1nq)—|-7r ‘(p)]
)'=H+~8—AVB(cos<p—}—cos.‘2a,)
ode1
Gl 3O)bAB(JI'—\1112a1 -Qal)-}—Ll—\———iﬁ((p—sin(p).
“iB cos2a, + 11 — =——8—;-§cosq).

Wird in der letzten Gleichung auf beiden Seiten 1‘ :8AB
hinzugefiigt, so ergibt sich

1
m(l+(052al)+H—'\——m\l—‘COS(p)
oder
1 1 «2 P— 1 —_
Gl 31). 51 a,+H—y= Q\B(l cos @).

Verlegt man nun den Ursprung so, dals
f=m—x

n=mn-—y
wird, worin

'm=L

1
\ 11=H—}—Hﬁ-cos”al,

so lauten die den theoretischen Lingenschnitt bestimmenden
Gleichungen:

1 .
1+m(”—51“2“1—201)

Gl 32) .

b= g\ @—sine

1
1=%31B ——— (1 — cos ). |

GL33). . . .
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Diese beiden Gleichungen stellen eine gemeine Zykloide

Re t
§AD

¢ der Rollwinkel.

dar; ist der Halbmesser des erzeugenden Kreises,

Die Lage der Bahnlinie zeigt Textabb. 4.
Abb, 4. Zykloide.

= + =
____________ - :__:2—__%_::5::::__::::_ R

Konnte das Seilgewicht den Wert

P 4P )
Tt L2 {_ ~ bei Imllastbetueb .

l] - 3]
l P+ + Py » foschmenbetueb

elrelchen, ) d’lfb das Gemcht -des ganzen Selles glelch dc'
Summe der Wagengewichte wiirde, so wiire nach Gl.: 13)4md 23)
bei beiden Betriebsarten 2

¥ - “B=1: Le. !.f,..,

—-——

L

stellung lauten: (sin a; 4 sin fy =2 A =2 H:L

|sin @, — sin ff, =2 II:L

]

R S
g2
und die Gl. 14) und 15), 24) und 25) wirden far d1e Anfanﬂ- ‘

wobei @, und f, die Neigungen der Bahn am Berg- und Tal-
Ende sind.
Daraus folgt:
sin gy = 2 1:L, sin f; = 0,
die Bahn wire also am untern Ende wagerecht.

Damit der ganze Ast der Zykloide SO’ mit «, = 90°9,
B, = 0" zur Verwendung kiime, milste unter Beibehaltung des
oben angefithrten Seilgewichtes gelten:

Li=nH:2, L=2H=4R.

Ein so grolses Seilgewicht ist aber ebenso ausgeschlossen,
wie eine derartige I'orm der Bahn: in Wirklichkeit kommt
nur ein kleiner Teil des Astes der Zykloide in Betracht.

R. von Hauer hat in seiner Abhandlung die Untersuchung
geneigte Fmderbalmen mit Maschinenbetrieb unter Be-
vicksichtigung des Einflusses der Wagengewichte und der wirk-

ﬁ'n'

! samen Seitenkraft des Secilgewichtes, aber unter Vernachlissigung

der anderen Widerstinde durchgefuhrt. Er wies nach; dals
die Bahn in. diesem Ialle die Form einer nach abwirts ge-
kehrten Zykloide bekommen miisse, wenn man die I*orderung
stellt, dafls der Unterschied der Spannungen in den obersten
Querschnitten dey . beulen Seilsticke bei jeder Stellung der
l« ordexgefalse‘ delselhu sei, Aus del voxstehenden Betrachtung
geht lLervor, dals dcr theowtlsche Lanﬂenschmtt unter De-
xuckelchtlgunn aller Wldelsté.nde fur belde Arten des Betriebes
ebenfalls eine_ gememe Lykloxde uud mcht wie bisher fast
‘lusnahmslos :mgenommen wutde, eine- quadratlsche Parabel ist.
Soballﬁ (heﬁé‘gegseltyggé ;,age der Enden die Gewichte der
Wagen _im ungunstlgsten Belastungsfalle, der Wert des Lauf-
\Vlderstandes, das Seilgewicht und der SellleltungS\\1der\tand
bekannt sind, kann die Zykloide berechnet werden,

(Fortsetzung folgt.)

Anlagen zum Bekohlen und Besanden von Lokomotlven und zum Verladen von Schlacke und
Asche auf den Bahnhofen Oberhausen und Frintrop.
0. de Haas, Regierungs- und Baurat in Duisburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 43.

In Abb. 1 bis 3, Taf. 43 ist die 1907 erbaute Anlage auf
Bahnhof Oberhausen dargestellt. Sie arbeitet mit einem fahrbaren
Drehkrane mit Greiferbetrieb, dessen Gleise mit 2450 mm Spur auf
-einer Bihne von 1000 mm IHohe iber Schienen-Oberkante liegen.
Die Ausladung und die Rollenhohe des Kranes betragen je
8,0 m, die Tragfahigkeit 2,5 t, der Greifer fafst 1 t Steinkohle.
Die drei Triebmaschinen fiir Heben, Drehen und Fahren werden
mit Gleichstrom von 440 Volt betrieben. Die blanke Speise-
leitung liegt 9.0 m uber Schienen-Oberkante des Krangleises.
Der Strom wird mit Rollen entnommen,

Die Anlage fiir das Besanden ist in Verbindung mit einem
‘Sandtrockengebiiude hergestellt und wird vom Krane wahrend
«der Pausen im Kohlenladegeschifte bedient, Schlacke und
Asche wird in den Pausen vom Krane unmittelbar auf Kisen-
‘bahnwagen verladen.

Abb. 4 und 5, Taf. 43 zeigen die 1908 erbaute Anlage
-auf Balnhof Frintrop. Auch sie besteht aus einem fahrbaren
Drehkrane mit Greiferbetrieb in Verbindung mit einer besondern
Vorrichtung zum Kohlenschiitten und Besanden, die beide durch
<den Kran bedient werden konnen.

Der Kran hat 2500 mm Spur, 12 m Ausladung, 9,0 m
Rollenhohe, 3 t Tragfihigkeit und 1 t Greiferfassung. Der
Drehstrom von 3 >< 220 Volt wird durch Rollen von den blanken
Oberleitungen entnommen.

Beide Drehkrane sind mit abnehmbaren Achshaltern fir
Regelspur ausgeriistet; sie konnen nach Einsetzung von Regel-
achsen der Wagen fir 15t Ladung nebst Lagerkasten auf

" regelspurigen Gleisen im Bahnhofe nach anderen Kohlenlager-

platzen zur Riaumung und Auffillung dieser Lager verfahren
werden.

In der Regel findet die Bekohlung der Lokomotiven
unmittelbar aus den Wagen statt. Zwecks Uberfilhrung in ein
anderes Lager werden in Oberhausen die Regelachsen in einer
Grube eingebaut, von hier gelangt der Kran auf die Dreh-
scheibe und durch die vorhandenen Gleisverbindungen zu den
anderen Kohlenlagern. Innerhalb und aulserhalb der Gleise
ist der Boden mit Preflskohle belegt, so dafs der Greiferkran
bei gefillltem Lager sich die Gleise selbst vollstandig frei
arbeiten kann,

In Frintrop wird der Kran durch Uberhohung der Kran-

62*



398

gleise an der Uberfahrungstelle gleichfalls durch Untersetzen ! :
von Regelachsen auf das regelspurige Gleis gebracht und durch ‘ einem Kohlenbunker hergerichtet, in Oberhausen ist ein be-

eine gleiche Anordnung in umgekehrter Reihenfolge auf einem
Lager befindlichen Krangleisc wieder auf seine eigenen
Riider gesetzt; er arbeitet hier ebenso wie im IHauptlager.
Das Umsetzen von einem Lager zum andern dauert zwei
Stunden bei einer Entfernung der Lager von 500 m: hierbei
sind 2 Sigebewegungen erforderlich, Der Kran wird von einer
Lokomotive gezogen oder gedriickt.

Um 1t Steinkohle greifen zu konnen, muls der Greifer
ein bestimmtes Mindestgewicht besitzen. Iierdurch und durch
die Grofse der Ausladung-ist die Spur bestimmt. Bei Ver-
wendung der Regelspur wirde eine Stiitze erforderlich sein,
oder das Greifvermogen des Kranes miilste entsprechend herab-
gemindert werden. Die Breite des Greifers und die aulserste
Entfernung der Punkte der ganz geoffneten Schaufeln ist so
bemessen, dafs auch die schmalsten Eisenbahnwagen nicht be-
schidigt werden.

Das Bekohlen der Tenderlokomotiven erfolgt gleichfalls
durch die Greiferkrane unter Zuhiilfenahme von besonderen
Schittblechen, die an eine Greiferschaufel gehingt werden.

Der angefahrene Sand wird aus den Eisenbahnwagen oder
aus dem Lager durch die Greiferkrane gehoben und durch
eine, im Dache des Trockengebiudes befindliche, mit einem
abnehmbaren Deckel dicht verschliefshare Offnung in .einen
Vorratraum zum Vortrocknen befordert, der Raum falst bis
50 cbm Sand; unter ihm befinden sich die Trogkenofen.
Das Dach des Gebiudes ist auf Treppen von aufsen bequem
zu erreichen. Durch Abfalltrichter fallt der Sand auf die
Ofen, auf deren Sieben er verteilt wird, von da gelangt er in

im

einen Sammelraum, mit der Offnung fir den Greifer im Dache, :
Das Abheben des Deckels
in die am Deckel befindliche .
Der getrocknete Sand wird mit dem | Scholten in Duisburg iibernommen.

die diesen auch geoffnet durchliilst.
geschieht mit Haken am Greifer,
Ketten eingehingt werden.

Greifer in einen Behilter gehoben. In Frintrop ist dieser aus
auf dem Gebiude fir Sandtrocknung
angebracht worden. Um Regen und Feuchtigkeit abzuhalten,
sind die Behalter aufsen mit Zinkblech verkleidet. Far den
Fall, dals die Schneiden des Greifers nicht mehr dicht schlielsen,
wird der durchrieselnde trockene Sand wihrend des Anhebens
durch eine unter den Schneiden angebrachte Segeltuchtasche
aufgefangen. Um alle Lokomotiven bequem besanden zu konnen,
hat der Sandbehilter zwei Abteilungen, aus der obern werden
die Sandkiisten der Lokomotiven mit hochliegendem Kessel, aus
der untern die der ubrigen gefillt. In den tiefsten Punlften
der Abteilungen befinden sich durch Schieber verschlielsbare
Offnungen. Beim Offnen der Schieber fallt der Sand durch
kupferne Rohrkriimmer in drehbare, pendelnd aufgehéangte Trichter,
an die ausziehbare Rohre von 0,75 m Weite angeschlossen sind.
Mittels einer am Fufse drehbaren Leiter, die an die Hand-
stangen der Lokomotiven angelegt wird, steigt der Heizer zum
Sandkasten, hebt das fiir seine Lokomotive in Frage kon;)mende
Rohr aus dem Halter, dreht es und zicht es soweit vbr, bis
es in den geoffneten Sandkasten reicht, alsdann offnet er den
zugehorigen Schieber durch einen Ilandhebel, der durch eine
Aufschrift fir die in Frage kommende Lokomotivgattung kennt-

sonderer Iolzbehilter

. lich gemacht ist und verteilt den Sand im Kasten, bis letzterer

gefiillt ist. Rohr und Leiter werden nach der Fillung in die
urspriingliche Lage zuriickgebracht. Das Besanden einer Loko-
motive nimmt nur wenige Minuten in Anepruch. Der Ver-
teilungsbehiilter falst 2 cbm Sand, diese Menge reicht! fi'ur einen
Tag, so dals einmalige Fillung taglich wahrend der Bekohlungs-
pausen geniigt.

Die Einzelheiten dieser Anlagen sind dem Verfasser durch
D. R. G. M. geschiitzt. Die Ausfihrung hat das Werk for Heb-
maschinen und mechanische Transportmittel von Gebrider

Die Mechanik der Zugbewegung bel Stadtbabnen. *)

An den Vortrag des Ilerrn Professors Obergethmann
iber die Mechanik der Zugbewegung bei Stadtbahnen*) kniipfte

sich eine lebhafte Besprechung dieses Gegenstamdes. an der
sich namentlich die Herren Potthoff, Kassel, Baurat Pforr,
Berlin, Geheimrat Tr.=3ng. Garbe, Berlin, Stegemann,
Professor Petersen und Cronbach, Berlin, beteiligten.
Im Anschlusse an den friheren Bericht teilen wir

punkte im Auszuge mit, die die Besprechung zur Geltung brachte.

Bei nachtlichen Versuchsfahrten mit einer alten 1 C- und
einer von Henschel und Sohn in Kassel fir diesen Zweck
gebauten 1 D 1-Dampf-Lokomotive vor einem 300 t schweren,
um 70°/, uberfullten Zuge anf dem Nordringe in Berlin, auf
dem die Fahrzeit jetzt 36 Min betrigt, wurde auch mit der
1 C-Lokomotive ein Iahrplan durchgefihrt, der auf 70 Min
Fahrzeit, darin 3,5 Min fiir Krginzen des Wassers und der
Kohlen, und 38 Ziigen in der Stunde beruhte. Dabei wurden
wiederholt Raumungszeiten festgestellt, die noch 40 Zige in
der Stunde zugelassen hiitten. Die 1 D 1-Lokomotive erwies

*) Olvan 1913, S. 272,

hier die °
wichtigsten und im Vortrage selbst nicht beriihrten Gesichts- -

sich fiur die Durchfihrung dieses Verkehres zu sta11\ denn
sie war so berechnet, dafls sie die angegebene Leistung auch
auf der ungiinstigsten, 700 m langen Strecke Alexanderplatz—
Borse mit 120 m festem Abstande der Vorsignale unter Er-
reichung von 50 km;St aufrecht erhalten konnte, eine I'orde-
rung, die bei den Versuchsfahrten nicht gestellt wurde;
war Abstand der Vorsignale je der grifsten auf der
Strecke errcichbaren Geschwindigkeit angepalst. Der Kohlen-

bei der fir diese Leistung nach Blasrojn' und
Kessel nicht berechneten 67 t schweren 1 C-Lokomotive hoch,
bei der neuen, 100 t schweren sehr giinstiz. In der Denkschrift des
Arbeitsministerium war angenommen, dafs far diesen Verkehr
eine 186 t schwere Lokomotive mit acht Triebachsen erforder-
lich sein wirde.

Beziiglich B- und C-Triebgestelle, die fiir den
elektrischen Betrieb in den Zusammenstellungen B-C und
B+B+4C in Aussicht genommen sind, wird betont, dals so
kurze KFahrzeuge namentlich auf schwicrigen Strecken unruhig
laufen, und dafs der Bruch einer
eine grofse Gefahr bedeutet.

hier
der

verbrauch war

der

Achse bei B-Fahrzeugen
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Beziiglich des Einflusses der Anfahrbeschleunigung auf die er-
forderliche Leistung wird auf die in Textabb. 1 bis 3 dargestellten
Verhialtnisse verwiesen. Die Fliche der Zeitgeschwindigkeit-Linie
(Textabb. 1) gibt den durchfahrenen Weg an, diese Flache

Abb. 2.

Abb, 1.

> besclwvindigheit
v

[ — "%

~—>- Geschwindigheit

mufs also fiir eine bestimmte
Strecke einen feststehenden -
Wert haben. Sie wird von der Anfahr-, der Auslauf- und der
Bremslinie begrenzt. Diese kann man bei Einhaltung derselben
Zeit nach Textabb, 2 durch Anderung der Anfahrbeschleunigung
in vielfach verschiedener Weise gestalten.

Die Leistung der Fahrt setzt sich zusammen aus der
fir die Uberwindung der Widerstinde notigen und aus der
am Schlusse wegzubremsenden Arbeit: erstere ist fir be-
stimmte Betriebsverhiltnisse einer Strecke so gut wie un-
verinderlich, letztere wird gemessen durch das Quadrat der
bei Beginn des Bremsens noch vorhandenen Geschwindigkeit v.
Um wenig Arbeit bei Einhaltung der Fahrzeit und der Weg-
linge, also der Fliche a b ¢ d, wegbremsen zu missen, muls
man also v klein machen. Das geschieht einmal durch das
allgemein ibliche Auslaufenlassen nach dem Zweige ¢ d (Text-
abb. 1), weiter kann v aber nach Textabb. 2
Gestaltung der Wegfliche sehr verschieden ausfallen, und zwar
erkennt man, dals v bei bestimmten Verzogerungen des Aus-
laufens und Bremsens um so kleiner wird, je grofser die
Anfahrbeschleunigung ist. Soll die Fahrzeit fiir denselben
Weg verkirzt werden, so ergibt die Wegfliche, wie in Text-
abb. 2 fiir ein Beispiel gestrichelt angegeben ist, eine weitere
Erhohung der Anfahrbeschleunigung als notig, zugleich wichst
dabei die wegzubremsende Geschwindigkeit v.

Nach diesen Gesichtspunkten sind nun die ntigen Leistungen
fiir verschiedene Fahrzeiten und Anfahrbeschleunigungen auf
einer bestimmten Wegstrecke nebst den zugehorigen Reise-
geschwindigkeiten ermittelt und in Textabb. 3 zusammen-
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getragen, die deutlich zeigt, dals die erforderliche Leistung
mit zunehmender Fahrzeit und Anfahrbeschleunigung sehr er-
heblich abnimmt, und zwar ganz besonders bei Zunahme der
Anfahrbeschleunigung innerhalb der meist verwendeten Grenze
bis 0,5 m/Sek® Hierin weit melr, als in der nur unbetriicht-
lichen Verkiirzung der Fahrzeit, liegt der wesentliche Vorteil
der dem elektrischen ~Betriebe, namentlich bei Verwendung
von Triebwagen, eigentiimlichen hohen Anfahrbeschleunigungen.
In Wirklichkeit kommen ibrigens zu Beginn des Anfahrens
noch hohere Beschleunigungen in Frage, als nach Textabb. 2
und 3 angenommen ist, weil man die Beschleunigung gegen
Ende des Anfahrens zweckmifsig abnehmen lifst, sie daher
zur Krreichung desselben Ergebnisses anfangs grofser wihlen
mufs. Die Anfahrlinie ist dann keine gerade, sondern ein
nach oben gewdlbter DBogen oder Vieleckzug mit steiler
Berithrender in a. ’

Anderseits wird beziiglich der Anfahrbeschleunigung betont;
dals der Zug von 300t bei 0,4 m/Sek® Beschleunigung schon
etwa 3200 PS erfordert, wovon nach Beendigung des Anfahrens,
das heilst bei 50 km/St grofster Geschwindigkeit nach 35 Sek
Fahrzeit, nur noch etwa 10°% ausgenutzt werden konnen.
Hohe Anfahrbeschleunigungen verlangen also
beim Dampf- wie beim elektrischen Betriebe
unwirtschaftlich starke, schlecht ausgenutzte
Lokomotiven.

Da nun mit der in dieser Beziehung schon sehr wirksamen
Erhohung der Anfahrbeschleunigung von 0,3 auf 0,4 m/Sek?
kaum 2 Ziige stindlich gewonnen werden konnen, so scheint
der Erfolg das Opfer nicht zu lohnen, wenn auch am ganzen
Aufwande an Arbeit nach Textabb. 3 gespart wird. Die Ein:
heit der Leistung wird eben in der wirtschaftlich zu schweren
Lokomotive wegen hoher Beschaffungskosten und ' schlechter
Ausnutzung teuer. ‘

Die vorgefihrten Betrachtungen zeigen, dals man Zige
der vorgesehenen Liange, ganz abgeschen von der Erzeugung
der Zugkraft hochstens in der Zahl von 36 stindlich befordern
in London wesentlich hohere Zahlen bis 44 fest-
gestellt sind, so handelt es sich dabei um ganz kurze Zage.
Ein Verkehr von 36 Zigen standlich lilst sich aber schon
mit den vorhandenen Lokomotiven durchfiihren, mit vermehrter
Leichtigkeit, wenn man sie deu gestellten Anforderungen noch
besser als bisher anpalst.

Die vorhandene Stadtbahn ist nach dem Muster der Fern-
Diese auch aus den Anforderungen des Giiter-
verkelres und der Landesverteidigung hervorgegangene Gestaltung
ist aber fir stidtische Schnellbahnen, die vorsorgend das Ge-
linde fir die Stadterweiterung aufschliefsen miissen, ungeeignet,

kann. Wenn

" man ist daher von ihr uberall, auch in Berlin bei der Hoch-
und Untergrund-Bahn abgewichen.

Der in nichster Zukunft
nitigen Krweiterung der stidtischen Verkehrsanlagen wird man
nicht die Gestalt einer unverinderten Fortsetzung der Stadt-
bahn geben kounen., Liage nur die Aufgabe vor. den Betrieb
der vorhandenen Stadtbahn zu indern. so hitten die
Recht, die sagen, dafls der Erfolg des Umbaues fur elektrischen
Betrieb die Aufwendungen nicht lohne. Die Stadtbahn muls
aber in Zukunft einem stidtischen Netze fir Schnell-

wohl

sich



verkehr einfigen, fiir ein solches sind lange Tunnelstrecken, |

scharfe Bogen und zur Beseitigung der auf der Stadtbahn
jetzt vorhandenen Schienenkreuzungen sehr steile Neigungen
notig.  Alle diese Umstiinde verlangen aber elektrischen Betrieb,
der abgesehen von den Stadtbahnen in DBerlin und Wien unter
entsprechenden Verhiltnissen in der ganzen Welt auch tatsichlich

eingefithrt ist, freilich mit den leistungsfihigeren Triebwagen.
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Beurteilt man die vorliegende Frage nicht
in den engen Grenzen der Gegenwart, sondern
unter Beriacksichtigung der Fortentwickelung,
so erscheint der elektrische Betrieb als das
Gegebene, der Widerspruch kann sich nur gegen
den beabsichtigten Betrieb mit Lokomotiven
richten.

Nachruf

Rudolf Diesel }*).

In der Nacht vom' 29, auf den 30. September 1913 ist
der Schopfer der nach ihm benannten Triebmaschine, Dr.-Jng.
Rudolf Diesel auf einer Seereise von Antwerpen nach
IHarwich in das Meer gestirst und ertrunken,

Diesel wurde am 18. Miirz 1858 von deutschen Iltern
in Paris geboren, und genofls hier seine erste Erziehung. Dei
Ausbruch des Krieges gegen Deutschland - im Jahre 1870
siedelten die Eltern nach England iiber und brachten ihren
Sohn Dbei Verwandten Augsburg unter. Hier Dbesuchte
‘Die‘se1~ die damalige Industrieschule, die ihm die notige
fachliche Vorbildung fur den Besuch der Technischen Iloch-
schule in Mimnchen vermittelte, wo er Schiler von Schroter
und. Linde war, denen er die grundlegenden Kenntnisse fiir
seine spitere eigentliche Lebensarbeit verdankt. Nachdem er
seine Studien im Jahre 1879 beendet hatte, wurde er Assistent
bei I.inde, in welcher Stellung er Gelegenheit hatte, sich in
die damals emporﬁlﬁhende Kiltetechnik einzufiithren. Nach einer
kurzen praktischen Titigkeit bei Gebrider Sulzer in Winterthur
trat Diesel ganz in den Dienst der Linde’sechen Unternehmungen,
~war zundchst bei der franzisischen Gesellschaft fir Lismaschinen
und damn in Berlin lingere Jalre als Vertreter titig.

Schon als Student -beschiltigte sich Diesel mit der Frage
der grofstmoglichen Ausnutzung der Heizstoffe in Warmekraft-
maschinen.  Nach jahrelangen wissenschaftlichen Laboratorium-
versuchen erfand Diesel eine besondere Art von Verbrennungs-
vorgang, die er in seiner ersten, rein theoretischen Schrift
«Theorie und Konstruktion eines rationellen Warmemotors» im
Jahre 1893 veroffentlichte. Kurz vorher hatte er das erste
deutsche Patent auf sein Verfahren angemeldet.

Dem Baue der neuen Maschine legte Diesel folgenie
Gedanken zu Grunde: 1. Erwirmung reiner Luft im Arbeits-
zylinder der Maschine durch ihre mechanische Zusammen-
driickung mittels des Kolbens, und zwar auf 500 bis 600 0
also weit ither die Kntzindungswiarme des zu benutzenden
Heizstoffes ;

in

stoffe in die hochiiberhitzte und verdichtete Luft, unter deren
gleichzeitiger Ausdehnung, also Arbeitsleistung auf den aus-
schiebenden Kolben: 3. allmilige Vergasung des Heizstoftes
im Arbeitszylinder selbst, jeweils nur in ganz geringen Mengen,
fir jeden Hub des Kolbens besonders, unter Entnahme der
Vergasungswirme aus dem Arbeitsvorgange selbst, oder mit
anderen Worten: die Ausbildung des Vergasungsvorganges zu
einem Teile des Arbeitsvorganges im Arbeitszylinder. Hierdurch
wurde der umstiandliche und verlustreiche Vergaser entbehrlich.

Nachdem sich Linde, Schroter und Zeuner ginstig

*) Nach Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913,
Nr. 42. Oktober, S. 1649, Engineer 1913, Oktober. S. 465.

itber das Verfahren geiiulsert hatten, folgten mehrjahrige ein-
gehende, aulserst schwierige Versuche, die durch das Ent-
gegenkommen der Firma Friedrich Krupp in Essen und
der Maschinenfabrik Augsburg ermoglicht \\'urden.}! I,etztex'er
gebiihrt das besondere Verdienst, die erste brauchbare Diesel-
Tricbmaschine von 20 D.S. geschaffen zu haben,
1897 an die Offentlichkeit trat.

Nun begann fiir Diesel eine hmte aufregende Arbeit,
er erlebte es, was es heifst, Gedanken zu verwirklichen.
«Immer liegt», wie Diesel sich in seinem kiirzlich erschienenen
Buche «Die Entstchung des Dieselmotors» aulsert, «zwischen
dem Gedanken und der fertigen Erfindung die elgenthche
Arbeits- und Leidenszeit des Krfinderss. 1897 machten auf
der Hauptversammelung des Vereines Deutscher Ingenieure: zu
Kassel Vortrage von Diesel und Schriter die,. grolse
Otfentlichkeit mit der neuen. Maschine bekanut, 1898 waren
auf der Kraftmaschinen- Ausstelluuw in AManchen schon Dlesel—
Maschinen verschiedener B1uanstalten ,Zu  sehen, Dlesel
griindete nun ein eigenes (zeschaft und‘ trat m;W_org und
Schrift in Deutschland, lmul\rexch, England und- Amerika fir
seine Erfindung ‘ein.  Desondere Beachtung schenkte er der
Schiffs-Diecsel-Maschine, er erlebte es noch, dals neben den
Dampfschiffen etwa 300 Diesel-Daschinenschiffe in Betrieb
kkamen, zu deren Iinfithrung die Gebriader Sulzer durch den
Bau der umsteuerbaren Zweitaktmaschine wesentlich beitrugen.
Seit einigen Jahren beschiiftigte sich Diesel mit der
Schaffung einer Klein-Diesel-Maschine, neuerdmgs begannen
auf den preulsischen Staatsbahnen die Versuche mit einer von
Gebrider Sulzer gebauten Diesel- Lokomotive*), die auch
in England *¥) bereits zur Ausfihrung kam.

In ihrer Entwickelung eine durchaus deutsche Erfindung,

\
hat die Diesel- Maschine in den seit ihrem Entstehen ver-

mit der sie

' I
. flossenen zwei Jahrzehnten durch ihre einfache Bauart, geringen

Betriebskosten und sonstigen Vorziige weittragende Bedeutung

. erlangt und aufserordentliche Verbreitung gefunden,

2. allmiliges Kinpwmmpen von fein verteiltem lleiz- .

Diesel sind vielseitige Anerkennungen zu Teil geworden;
die Technische Hochschule in Minchen ehrte ihn- (ltil'ch die
Verleihung der Wirde als Dr.-Jng. €. ). Seine geistige Be-
deutung, sein gewandtes, gewinnendes Auftreten und seine vor-
nehme Gesinnung haben ihm unter den Ingenieuren aller Lander
viele Freunde erworben, die das allzufrithe Hinscheiden des her-
vorragenden Fachgenossen, der sich trotz aller Erfolge ein be-
scheidenes Wesen bewahrt hatte, auf das Tiefste bedauern.

Der Name Diesel wird mit einem der wichtigsten Ent-
wickelungsabschnitte der neuern Maschinentechnik dauernd ver-
bunden bleiben. —k.
% Organ 1912, Seite 426.

**) Organ 1912. Seite 383. ’ b

.
i |
|
|
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Fisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Niederschrift iiber die 96. Sitzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Blankenburg, Harz, am 4./6. Juni 1918.*)

Zu dem Berichte aus der Niederschrift der 96. Sitzung
des Technischen Ausschusses teilen wir auf Veranlassung des
osterreichischen Eisenbahnministerium zum fiinften Absatze
der zweiten Spalte auf Seite 353 die folgende erginzende
Fassung mit:

*) Organ 1913, Seite 352.

«Die Erhaltungskosten der selbsttiatigen Saugebremse fir Gater-
«ziige sind nach der Erfahrung von 17 Jahren durchschnittlich
«einschliefslich der Erhaltung und des Ersatzes der Schliuche
«s0 hoch, wie die Erhaltungskosten der Druckbremsen aus-
«schlielslich der Erhaltung und des Ikrsatzes der Gummi-
«schliuche».

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Br

'ber den Einflufs des Achsenabstandes anf Lerstorungserscheinungen

in einem Doppeltunnel.
A.Leon und F. Willheim.

{Osterreichische Wochenschrift fiir den oftentlichen Baudienst 1913,
Heft 2, S. 18).

Uber die Spannungsverteilung um einen Doppeltunnel
lifst sich fast nur durch Versuche Klarheit schaffen. Solche
sind im mechanisch-technischen Laboratorium der Technisclien
Hochschule in Wien an Marmorplatten gemacht worden und
haben die folgenden Xrgebnisse gezeitigt, die auch durch
theoretische Uberlegungen als richtig erkannt werden konnen.

Bei einseitigem, lotrechten Drucke und ausgemauerten
Tunneln zeigt sich im Beginne der Untersuchungen Aufreifsen
von Sohle und Decke durch Uberwindung des Zusammenhaltes
bei einer verhiltnismilsig niedrigen Spannung, darauf Uber-
windung der Knickfestigkeit in der Mittelwand. Der Zeitpunkt
des Beginnens der Knickerscheinungen hingt vom Achsen-
abstande beider Tunnel ab. Nach dem volligen Zerknicken
der Mittelwand wirken beide Tunnel wie nur eine Offnung,
und es tritt Aufreilsen der Sohle und Decke nun auch in der
Mittellinie und starke Beanspruchung der Aufsenulmen ein.

Ist der Achsabstand so grofs, dals anfangs nur eine geringe
Beeinflussung beider Tunnel erfolgt, so treten anfangs in Sohle
und Decke beider Tunncl, wie auch in der genommenen Mittel-
linie wagerechte Zugspannungen, an allen Ulmen aber gleich
stark erhiohte Druckspannungen auf. Nach Aufreifsen von
Sohle und Decke wachsen dann die Zugspannungen in der
Mittellinie und cs beginnt dic Dildung von Scherrissen an allen
Ulinen gleichzeitig.

icken und Tunnel.

Bei lotrechtem und wagerechtem Druckangriffe treten die
Spannungsverteilungen nach ihnlichen Gesichtspunkten in beiden
Richtungen auf, woraus sich ergibt, dals der Kern zwischen
den Tunneloffnungen allen Iillen einer grolseren Zer-
storungsgefalir ausgesctzt ist, als die Ulmen eines einfachen
Tunnels unter denselben Verhiltnissen.

in

Erst nach Zerstorung

- des Kernes wendet sich die Zerstorungsgefahr dann wieder den

Auflsenulmen zu.

Bei ausgemauerten Tunneln wird ein etwas grolserer
Spannungsausgleich zwischen Kern und Aufsenulmen erzielt.
Es ist aber zu bericksichtigen, dals der Einbau meist erst
nach dem Vollausbruche erfolgt, dals die Ausmauerung also
die schon eingetretenen Spannungsstorungen nicht vermindern,
sondern nur am Fortschreiten verhindern kann. Ba.

Spannungshilder an Zement-Versuchkiorpern,

(Engineering, Dezember 1912, S. 824. Mit Abbildungen.)

Zur Untersuchung der Spannungsverteilung in den bei
der Zementpriifung iiblichen Zerreilskorpern bedient sich Cooker
genau gleich geformter Korper aus durchscheinendem Stoffe,
die ebenso wie die Zementversuchkorper in die Zerreifsmaschine
gespannt und belastet werden. polarisierten Lichte er-
scheinen dann eigenartige helle und dunklere Streifen, Spannungs-
bilder, die die von den Angriffspunkten der Einspannklauen

Im

ausgehienden Linien grofster Beanspruchung erkennen lassen.

Durch Vorschalten einer Platte mit bestimmter Lichtbrechung
nach Honigsberg und Dimmer erscheinen die auf Zug und
t Druck beanspruchten Stellen in verschiedener Farbung. A. Z.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Newer Lokomotivschuppen der schweizerischen Bundeshahnen auf
dem Abigut in Bern.

(Schweizerische Bauzeitung 1913, I, Band LXI, Nr. 22, 31. Mai,
S. 289. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 43.

Im Herbste 1912 ordnete die Generaldirektion der schwei-
zerischen Bundesbalhnen in Bern in einem Rundschreiben an
die Kreisdirektionen an, kiinftig Hallendicher wieder mehr in
Holz auszufithren. In diesem Schreiben waren als vorbildliche
Beispiele guter Holzbauten der neue Lokomotivschuppen der
schweizerischen Bundesbahnen auf dem Abigut in Bern nach
Hetzer und die Bahnhofshalle des neuen Hauptbahnhofes in
Kopenhagen mit Fachwerkbindern nach Stephan angefiihrt.
Der in den Monaten Mirz bis September 1912 gebaute
Lokomotivschuppen (Abb. 6 bis 9, Taf. 43) auf dem Abigut in
Bern ist ein reiner Holzbau ohne eiserne Zugglieder.

} Bogenbinder der vier Ilallen haben bis auf die Grundmauern
© gefithrte Schenkel. Der wagerechte Schub der 21 bis 24m

- weit gespannten, als Dreigelenkbogen berechneten Binder wird

durch eiserne Auflagerschuhe unmittelbar in die Grundmauern
iibertragen. Sogar die Sprossen der Oberlichter sind in Holz
ausgefilhrt. Die Rauchabzugkanile fiir die Lokomotivstande
bestehen aus Eternittafeln in eisernen Rahmen. B—s.

Werkzeug-Maschinen fiir Eisenbahn-Werkstitten.
(Verkehrstechnische Woche 1912, Februar, Nr. 20, Seite 453, Nr. 21,
Seite 480, Mai. Nr. 32, Seite 741, Dezember, Nr. 11, Seite 201.
Mit Abbildungen.)

In dem Aufsatze werden Werkzeug - Maschinen aller Art
" besprochen, die besonders fir Eisenbahn -Werkstatten von Be-

| deutung sind, und zwar Drehb#nke, Bohr-, Hobel-, Stols-, Schleif-

Die !

und Fris-Masclrinen. —k.
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Anheizschuppen in Lokomotivwerkstatten,

(Railway Age Gazette. Januar 1913, Nr. 4, S. 141 Mit Abb.)

Fir das Anheizen der ausgebesserten Lokomotiven sind
auch in amerikanischen Werkstatten wegen des unvermeid-
lichen Staubes und Qualmes vielfach getrennte Anheizschuppen
vorhanden. Ein solcher Schuppen mit vier Stinden ist kirzlich
in der Hauptwerkstiitte der Delaware-. Lackawanna- und West-
Bahn zu Scranton fertig geworden. Der Schuppen ist 25,9 m
lang und 21,3 m breit und an der Haupt-Schiebebahne ganz
aus Lisenfachwerk mit grofsen Fensterflichen errichtet. Jedes

Maschinen

Scitenstiitzen fitr Lokomotivdrehgestelle,

(Electric Railway Journal, September 1912, Nr. 11, 8. 423.  Mit Abb.)

Der unrubige Gang der Triebdrehgestelle bei den ersten
Lokomotiven der Neuyork, Neuhaven- und IHartford-Bahn hatte

die Baldwin-Tokomotiv- Werke veranlafst, Seitenstiitzen
nach Textabh. 1 anzubringen. Abb. 1. Seitenstiitze fiir Dreh-

Auf dem
sind beiderseits vorn der
Richtung des Ausschlages Guls-

Drehgestellrahmen

gestelle.

in

stiicke aulsermittig in wage-
rechten Zapfen gelagert, die

mit gekrimmtem Ricken den

Gestellrahmen auf Stiitzplatten tragen, Diese Kammplatten haben |
halbrunde niedrige (Juerrippen, die in entsprechende Rillen der

drehbaren Stitzbahn passen,

beiden Stiitztlichen und die einseitige Belastung der Stiitzen in

Krimmungen diampfte die Ausschlige des Drehgestelles bei
hohen Fahrgeschwindigkeiten mit Erfolg. Eine ahnliche Ab-
stitzung neuerer Bauart an Stelle flacher Gleitlager besteht
in einer Stitzrolle, die mit einem kurzen Kolben in einem
senkrecht am Drehgestellrahmen befestigten Fithrungszylinder
auf doppelt gewundenen Schraubenfedern ruht. Die Rolle ist
oben abgeflacht und greift wie die vorbeschriebene Stitze in
eine Kammplatte unter dem Hauptrahmen ein. In Krimmungen
wird die Rolle durch die Verdrehung des Drehgestelles gegen
den Rahmen zwangliufig gedreht, die Feder dadureh zusammen-
gedriickt und strebt nun- dahin, das Drehgestell wieder in die

Mittellage zu bringen. Geringfigige bauliche Anderungen dieser |

grundsitzlichen Anordnung haben sich auch bei anderen Bahnen
bewahrt und die Abnutzung der Laufradanschen erheblich
verringert, A, 7.

Handfederbremse fiir Giiterwagen. Bauart Mestre,
(Revue générale des chemins de fer, November 1911. Nr. 4, S. 316.

L]

Génie civil, Miirz 1912, Nr. 18, S. 818, Mit Abb.)

Die franzosische Ostbahn verwendet neuerdings bei ihren

Giterwagen Handbremsen mit senkrechter Spindel nach
Mestre. Die Bremse wird durch Auslésen einer Feder
sehr schnell zu losem Anliegen gebracht. Der Bremser

hat nur, namentlich bei starker Abnutzung der Radreifen und
Klotze, weiter zu drehen, bis die Klotze fest anliegen. Bei
leeren Wagen oder neuen Bremsklotzen wird dies nur wenig
erforderlich sein, da die Federkraft meist genigt. Der
Vorteil dieser Bremse besteht darin, dals die Federkraft

zum  Bremsen nicht nur im Bremshiuschen, sondern auch

Die zwangliautige Fahrung der -

Gleis ist mit einer 15,2 m langen Arbeitsgrube versehen, um
Untersuchungen und Nacharbeiten nach der Probefahrt bequem
ausfihren zu konnen. Im Dache sind iber jedem Stande zwei
Rauchabziige aus Kisenbeton vorgesehen, so dafs die Loko-
motiven beliebig einfahren kounen. Neben Dampfheizung und
elektrischer Beleuchtung sind Anschlisse fir heilses Wasser,
Prefsluft und bewegliche Handlampen vorhanden. Der Fufs-
boden besteht aus MHolzklotzpflaster, fir die Arbeitsgruben ist
Beton verwendet. A. Z.

und Wagen.

‘mit Zugsecilen von den Stirnseiten des Wagens imdivom
Bremserstande des benachharten Wagens aus ausgelost | werden

kann.

Das Lasen der DBremse ist nur im Dremshiuschen
durch Umlegen eines Hebels und Riickdrehen des Handrades

moglich, DBei Versuchsfalhrten mit Gesehwindigkeiten von 10 bis
30 km/St konnten die Bremsen leerer Wagen in ein bis zwei
Selkunden, die beladener Wagen von 20 t Tragfahigkeit in

drei bis vier Sckunden angezogen werden. A 7,

1
Beschleunigungs- und Gleichgewichts-Messer von Wimperi's.

(Bulletin des internationalen  Eisenbalin-Kongrefs-Verbandes 1912,
Band XXVI. Nr. 4. April, S. 543. Mit Abbildungen.)

Der Deschleunigungs- und  Geschwindigkeits-Messer von

. E. Wimperis zu London wird kreisformig mit ungefihr
10 em Durchmesser| zum

Abb.‘l.. Beschleunigungs- und unmittelbaren’ Ablesen
Gleichgewichts-Messer. .

| Faostitae und  rechteckig zum

Selbstschreiben  ausge-

filrt. Textabb. 1 zeigt

eine Ubersicht der in-
neren Hauptteile der er-
steren Ausfihrungsform,
die letztere ist im We-
sentlichen ﬁllnlicll.

Der Hat‘lptl‘)esland-

I

teil der Linrichtung ist

i

Trieb- Soheibe | Stellschraube
S Traa’er

/"a//rric/rfwrz
>

eine einseitig beschwerte
Kupferscheibe auf eciner senkrechten Achse, deren Drehung
durch eine Schraubenfeder beeinflufst wird. Tritt eT'ne‘ Be-
schleunigung in der durch den Ifeil angegebenen Iahrricht-
ung auf, so bleibt die schwererc Seite der Scheibe etwas
zuriick, so dafls die Feder um ein bestimmtes, die Grolse der
Beschleunigung angebendes Mals aufgewickelt wird. | Volles
Ausschwingen der Scheibe wird durch den D:iue magnet
verhindert. Die Massenmomente der beiden zwei gleiche Trieb-
rider tragenden .Achsen sind nach Grofse und Richtung genau
gleich, so dals die Schwerachsen beider Gruppen in einer
Geraden mit der Symmetrieachse der Vorrichtung liegen,
wenn die Nadel N auf Null steht: hierdurch ist die Vor-
richtung gegen Falschzeigen in Folge einer rechtwinkelig zur
Fabrrichtung wirkenden Kraft gesichert.
Als  «Beschleunigungsmesser» konnen beide Bauarten
gleich gut verwendet werden, Als »Gleichgewichtsmesser« zum
Messen des Malses, um das die Fliehkraft beim Durchfahren




403

eines Bogens durch die Uberhohung der aulsern Schiene auf-
gehoben wird, wird gewohnlich die aufzeichnende Bauart
benutzt, In diesem Falle wird sie in der Regel noch mit einem
Stech-Zahlwerke fir die Umlaufe eines Wagenrades versehen.

Schmalspur-Lokomotiven,
(Engineer 1912, Dezember, Seite 680. Mit Lichtbildern.)

Wenn maéglich, sollten die Ubergangsbogen mit 305 nm/Sek
Zunahme der Ablenkung ausgefihrt werden. Grofsere Ablenk-
ungen zeigt die Melsvorrichtung als™ fir die Fahrgiste stols-
artig wirkend an, B—s.

Zusammenstellung entnommen, die einen Vergleich zwischen
Schmalspurlokomotiven und solchen fir Regelspur und Spur-

Der Quelle sind die Hauptangaben der nachstehenden |

weiten von 1600 und 1676 mm ermoglicht.

| 1 11 } 111 v v V1 VII VIII | 1X X X1 XI11
Spur . mm !l 1676 1600 1435 1067 1000 762 1676 1600 1435 1067 11000 | 762
Bauart der Lol\umnllvv 2C1 | 2C1 2B1 2C1 2C1 2C1 1D 1D 1D 2D1 | 2D | 1D1
Zylinderdurchmesser d . mm || 495 546 508 508 457 368 508 546 533 572 | 483 | 368
Kolbenhub h » 660 660 711 711 559 457 660 660 660 660 610 | 457
Kesseliiberdruck p at 12,3 14,1 141 12,7 12,7 11,3 12,7 14.1 12,7 12,7 | 12,7 120
Heiztliiche H qm || 1854 | 1885 209.6 192,1 145.2 96.5 187,5 180.,2 197,8 | 291,6 | 164,1] 110,6
Rostfliiche R . 2,51 2,65 2,65 3,21 2,14 1,63 2,97 2,65 242 372, 2,88 1,90
Triebraddurchmesser D mm || 1702 1676 2057 1575 ‘ 1372 1067 ‘ 1435 1372 1422 1295 11143 1864
Triebachslast G, . . . . . . t 53.8 53,0 40.6 57,9 36,7 20,7 . 648, 674 68.6 678 | 539] 28,5
Betriebsgewicht G . . 81.6 81,8 75,6 75,6 55,1 33,8 732 76.0 75,5 92,3 | 64,2| 39,7
Falrgeschwindigkeit .km/Stj| 80,5 | 80,5 96,5 64.4 : 483 322 483 : 483 483 40,2 322 24,1
mgkratt Z=%.p. N kg |ses same |e2s | 7m08  sdo4 | s2m ; 9044 12132 (10047 |12706 (9487 [5157
firk=| 05. 05| 05| 05| 05 0 5 06| o 06| 06| 06. 06
Verhiltnis H: R . . (7 1 9 | 60 | 68 63 e | sl 8 | 57 58
. H:Gy . . qmft 3.45 | 3,56 5,16 332, 396 4,6() ‘ 2,89 2,67 2,90 430 38,04 3,88
N H:G . PR 2,27 2,30 2,77 2,54 2,64 2,86 ! 2, 56‘ 237 2,62 3.16| 258 2,79
» Z:H .kglqm 31,5 43,9 30,0 38,5 372 340 482 67,3 50,8 436 | 578 | 46,6
» Z:Gy . kgt || 1086 ' 1562 154,9 1278 1472 158,3 | 139,6 | 180 146,5 | 1874 1176 180,9
%G 716 - 101,2 83,2 97.9 J 98,1 97 | 1236 1596 ' 1331 1377 r 1478 11298

ngcntumcl der \01stchend auf"efulnten Schmalspur-Loko- | lich VI und XII die Beugal-Na"pur Eisenbahnen und heziglich

motiven sind beziglich IV und X die siidafrikanischen Iiscn-
bahuen, beziiglich V dic Cordova Zentral-Eisenbahnen, beziig-

Tafeln zur Ermittelung der richtigen Belastung der Giiterzug-
Lokomotiven,
P. M. La Bach.

(Railway Age Gazette 1912, II, Bd. 53, Nr. 8, 28. August,
Mit Abbildungen.) '

M. La Bach empfiehlt die Benutzung von Be-
schleunigungstafeln zur Ermittelung der richtigen Belastung
ciner Giiterzug-Lokomotive. Man stelle den Zug an den Ab-
fahrpunkt des Liingsrisses der Bahn und wihle als ersten Ver-
such cine Beschleunigungstafel, die der Lokomotive gestattet,
einen Zug auf der steilsten Steigung mit der fir diese ge-
wohuiich festgesetzten Geschwindigkeit von 16 km/St zu ziehen.
Diesc Tafel zeigt fur die verschiedenen Steigungen die Lnt-
fernungen, die zur Krhohung der Geschwindigkeit von 0 bis 1,
0 bis 2, 0 bis 3 km/St und so weiter nétig sind. Aus dieser

S. 347,

P,

Tafel entnehme man die Geschwindigkeit der Lokomotive am !

Ende der einzelnen Neigungen und trage sie auf dem Lings-
risse an den betrefienden Punkten ein. Auf diese Weise kaun
man eine Geschwindigkeitslinie zeichnen, die die fir die ganze
Fahrt erforderliche Zeit angibt. Durch Ausfihrung ciner An-

+ bestimmt die Zahl der Zuge.

~die Weiche bewirkte Verzogerung
. werden,

zahl solcher Versuche findet man ein Gewicht, das unter Be-

riicksichtigung der schon ermittelten Zugkilometerkosten zu
Versuchen im Betriebe benutzt werden kann.

Wenn auf einer neuen Bahn wenige Zige fahren, kann
das Zuggewicht auf Grund der Geschwindigkeit ermittelt

Organ fiir die Fortschrittc des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band., 21.

Heft. 1913.

XI die spanischen Eisenbahnen.
—k.

| werden, mit der die Lokomotive auf einer Steigung nach Ab-
stellen der Triebkraft fahren soll; die gewihlte steilste Neigung
In diesem Falle ist cs hiufig
erwiinscht, in Sitteln Neigungen zu wihlen, die die steilste,
fur die die Lokomotive belastet ist, dberschreiten. Solche
Neigungen werden stindig mit abgestellter Triebkraft betrieben.
Mit den fir mit Volldampf und fiir lcer bergab fahrende
Lokomotiven aufgestelten Beschleunigungstafeln kann festgestellt
werden, ob eine Neigung mit abgestellter Triebkraft betrieben
werden kann. Um festzustellen, in welcher Euntfernung auf
mit Volldampf befahrenem Gefille gebremst werden miifste,
um - die festgesetzte grolste Geschwindigkeit nicht zu aber-
schreiten, konnte eine fiir mit Volldampt auf Gefillen fahrende
Lokomotiven aufgestellte Beschleunigungstafel benutst werden,

Die Deschleunigungstafel fir Steigungen kaun auch zur
Bestimmung der Neigung von Ausweichgleisen benutzt werden.
Ein far -} 10°/,, Neigung belasteter Zug kann auf dieser
nicht anfahren, aber auf einer von - 9°/,. Fir die durch
kann 19, gerechnet
Die Neigung eines Ausweichgleises fiir diese De-
lastung ‘sollte daher 8°fy, nicht uberschreiten. Auf einer
steilsten Neigung sollte ein Ausweichgleis fir aufwirts fahrende
Ziuge so angelegt werden, dafls der Zug auf dieses zuriick-
gesetzt wird. s sollte moglichst wagerecht sein, damit der
Zug 13 bis 16 km/St Geschwmdlgkelt erlangt haben Lann
63
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wenn er zur Fortsetzung seiner Fahrt wieder auf das Haupt-
gleis kommt,

Wo Sattel und nichstfolgender Scheitel aus zahlreichen
gebrochenen ILinien zusammengesetzt sind, kann
schleunigungstafel zur Krmittelung der mafsgebenden Neigung
so benutzt werden, dals zunichst der Punkt bestimmt wird,
an dem die Geschwindigkeit auf die regelrechte von 16 km/[St
vermindert sein wird. Die Neigung kann aus dem gezogenen
Zuggewichte berechnet werden.

Die Tafel kann auch benutzt werden, um zu ermitteln,
wic nahe cin Ausweichgleis an den Fuls einer Rampe mit
steilster Neigung gelegt werden darf, damit der Zug vor lLir-
reichung dieser Rampe auf 16 kkm/St beschleunigt werden kann.

Um das richtige Zuggewicht fiir einc l.okomotive auf
einer alten Bahn zu ermitteln, zeichne man nach dem Lings-

risse eine Geschwindigkeitlinie fiir beide Richtungen und erhohe

oder verminderc das Zuggewicht, bis man einen Punkt erreicht,

wo man keine Uberzeit hat, mit Hinzufigung del aus dem

dic DBe- -

© zu verhiiten.

| Fahrplane entnommenen, auf eine Stunde Fahrzeit berechneten
- Zeit far Aufenthalte. Ks kann wirtschaftlich richtig sein, eine
geringe Uberzeit zu zahlen und ein hoheres Zuggewicht zu
nehmen. Bei Berechnung des Zugwiderstandes fir den Zug-
stangenzug sollte die Anzahl der Wagen im Zuge beriicksichtigt
werden. Durch einige Versuche im Betriebe wird dann die
regelrecht anzuwendende Belastung bestimmt.
miissen angebracht werden fir die seit der letzten Aus-
besserung der Lokomotive vertlossene Zeit, fir Kesselstein,
Strahlung und Erhohung des Zugwiderstandes bei Kilte.

Berichtigungen

Die Lokomotiven auf einer stark befahrenen eingleisigen
Bahn konnen selten so schwer belastet werden, wie |sic be-
rechnet sind, und ihren Bestimmungsort doch noch in der| vor-
geschriebenen Zeit erreichen. Die Zeitfrage wird !dann | sehr
wichtig, und Schitzung ist schwierig. Bei Balmen, die sich
der Grenze der Leistung cingleisiger Strecken nihern, kann
ein leichteres Zuggewicht angewendet werden,

um Anhiufung
B-—s.

Betrieb in technlscher Beziehung.

Betriehsergebnisse der Giovi- und der Lotschberg-Bahn,
(Rivista tecnica, Februar 1912, Nr. 2, S. 106.)

Einwellen-Wechselstrombalin von Spicz nach Frutigen, der-

Lotschberg-Bahn *), liegen die Erfahrungen der ersten I%etfiebs-

Von der mit Drehstrom betriebenen Giovi-Linie*) und der | zeit vor. Besondere Versuchsfahrten crgaben folgende Zahlen :
— ——— -— —_—
‘ (novn H.\lm Lotsehherg-Bahn
[ ] . Triebwagen | C -+ C-Liokomotive |[I1B4Bl-Lokomotive
| BrLokomotive | “g g W Ocrlikon AE.G.
Wukh(hc ]..mgc dcl Versuchstrecke . 7 i\:m e 10,4 13.5 13,577 A 9,9 -
Betriehs- " " " 65 45 45 31 ‘
Hohenunterschied der Ludbuhnhofe m 170 149 149 103
Grofste Neigung . . 35 9fpp 15,5900 15,5 9foy 15.5 909
Ganzes Gewicht des Velsuchmges t 500 125 346 496
Beforderte Nutzlast t . 380 100 256 400
Verhiiltnis Nutzlast: /ugge\ucllt 0,76 08 0,72 0.80
Rechnerische Zugleistung tkm 24700 4500 12500 12400
Strombedarf im Kraftwerke . KWSt 550 107,5 264 310
Strombedarf fiiv 1 Betriebs-tkm WSt 22,3 24 t 21 25

Mit einer Zug- und Schiebe-Lokomotive konnen also auf
der Giovi-Linie bei Ausnutzung des vollen Reibungsgewichtes
380 t zu Berg befordert werden. Auf der Teilstrecke Ponte-
decimo— Busalla erfordert die tigliche fahrplanmifsige Leistung
von 10000 bis 11000 tkm bei Bergfahrt und 6000 bis
7000 tkm bei Talfahrt, die auf dic Wagerechtc und Gerade
bezogen, eciner Leistung von etwa 68000 und 2000 tkm ent-
spricht, 18 000 bis 20 000 KWSt im Kraftwerke. Bei Strom-
riickgewinnung auf der Talfabrt werden hicrvon 14 bis 15 ¢/,
erspart. Auf der Strecke Campasso—Busalla sind fur rech-
nerische Zugleistungen von 75000 bis 79000 tkm taglich
trotz Stromriickgewinnung noch 19000 bis 20000 KWSt im
Kraftwerke zu erzeugen. Ohne Stromrickgewinnung werden
29 WSt fir 1 Betriebs-km verbraucht. Die Hachstleistung im
Kraftwerke betrigt 4000 KW, der Jahresverbrauch 7 Millionen
KWSt, der Ausnutzungswert also 7 000 000:(4000.365 . 24) =
0,20, Dic elektrische Ausriistung der Lokomotiven und die
EKinzelheiten der Oberleitung , besonders die einfache Auf-
hingung des Fahrdrahtes, haben sich auf der Giovi-Bahn
bewithrt. Die Schleifbigel der Stromabnehmer werden nach

*) Organ 1912, S. 122.

je 4000 km ausgewechselt. Dic Triebhmaschinen 'der Loko-
motiven halten hohe Uberlastungen aus, die Kraftibertragung
mittels der Dreieckstangen**) ist durchaus betriebsicher.

Die Einwellenstrom-Lokomotiven der Lotsehberg-Bahn
stelien diesen Drehstrom-Lokomotiven im DBetriebe nicht nach.
Ihr grolseres Gewicht wird durch das Mindergewicht der Ober-
leitung ausgeglichen. Der mehrfache Stromschutz der Leitungen
hat sich bewihrt, seitdem die Trageglocken in den Tunneln
nicht mehr durch Lokomotivruls leitend werden, Die Spann-
vorrichtungen fir den Fahrdraht erwiesen sich als nicht hin-
reichend kriftig. Dic Triebwagen sind allerdings schwer,
haben tiefliegenden Schwerpunkt und harten Gang wegen un-
vollkommener Aufhingung der Tricbmaschinen. Die € C-
Lokomotive von Oerlikon liuft bei Geschwindigkeiten iber
60 km/St besonders in Bogen unruhig. Auf der graden und
ebenen Strecke wurden folgende Widerstinde gemessen:

Geschwindigkeit . km/St 10 30 50 60
Eigenwiderstand kg/t 4,2 4,5 6,1 9,3
Ganzer Widerstand » 4,3 4,2 8,0  12,0.

*) Organ 1910, S. 446,
**) Organ 1912, S. 449,




Die 1 B 4 B 1-Lokomotive der A. E. G. iiberwindet Bogen
mit dem Krauls-Drehgestelle leichter. Das dftere Heifslaufen
der Blindwellenlager wird auf den Umstand zuriickgefiihrt,
dafs die Laufer- und Blind-Welle nicht beide am Gehause der
Tricbmaschine mit unverrickbarem Abstande gelagert sind.
Bei Anfahrversuchen nahm der Triebwagen 50°/,, die C 4 C-
Lokomotive 25 °/, und die 1B--B1-Lokomotive 100°/, des
Stromes bei Vollast auf, letstere verursacht also starke Strom-
stolse im Kraftwerke. Die Schalt- und Steuer-Einrichtungen
haben befriedigend gearbeitet, ihre verwickelten Einzelheiten
mulsten in Kauf genommen werden, um giinstige Anfahr-
bedingungen zu erzielen, Der Steuerstrom wird bei der
Oerlikon-Lokomotive einem Umformer und Stromspeicher ent-
nommen, die Einrichtungen konnen also gepriift werden, ohne
dic Lokomotive unter Strom zu setzen.. Die Quelle spricht
der Oerlikon - Lokomotive  bei Geschwindigkeiten bis zu
60 km/St den Vorrang zu und halt allgemein dic Trennung
der Maschinen in zwei gleich grofse, unabhingige Sitze fur
vorteilhaft. Die geringe Polwechselzahl ist auf die Zugleistung
ohne Einflufs, der Reibungswert stieg bei allen Triebfahr-
zcugen auf 0,25 bis 0,283, A. Z.

Ersparnis-Versuche bei elekirischen Stralsenhahnwagen.
(Klectric Railway Journal, Dezember 1911, Nr, 24, S.1192. Mit Abb,)

Die Stralsenbalingescllschaft in Chicago hat eingehende
Untersuchungen an ihren FFahrzeugen iber den Stromverbrauch
und die Abnutzung der Bremsklotze angestellt, um die Mog-
lichkeit von KErsparnissen durch geschickte Handhabung des
Schalters und Benutzung des Wagenauslaufes festzustellen. Die
Beschleunigung beim  Anfahren, die Fahrgeschwindigkeit und
Verzogerung nach Ausschaltung des Stromes und der Strom-
verbrauch wurden auf cinigcn Strecken wihrend Lingcerer Zeit

i wemessen und dann Stromzeitzihler eingebaut, die die Zeit des

Einschaltens der Tricbmnaschinen durch den Wagenfiihrer selbst-
titig autzeichnen. Die Wagenfilhrer werden dadurch iber-
wacht und durch Lolmzulagen je nach dem durch den Zihler
nachgewiesenen Stromverbrauche angespornt, mit moglichst ge-

: ringem Aufwande an Detriebstrom zu fahren. Die Einzelergeb-

nisse der Versuche werden in Zahlentafeln und Schaulinien
ausfithrlich dargestellt. Dic ohne Strom gefahrene Zeit nahm
im Durchschnitte um 12,5°/, zu, wihrend bei einigen be-
sonders geschickten Fihrer 50°, der Fahrzeit gegeniiber
frither 20 °/, mit ausgeschalteten Triebmaschinen gefahren wurde.
Im Ganzen wurde eine Ersparnis von 15,6°, an Strom und
von 40,8%, an Bremsklotzen erzielt. A. Z.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatsbahnen.

Beauftragt: Der Regicrungs- und Baurat Effenberger,
bisher bei der Koniglichen Eisenbahn-Direktion in Frank-
furt a. M., mit der Wahrnehmung der Geschifte cines
Referenten bei den Kisenbalmnabteilungen des Ministeriums
der offentlichen Arbeiten in Berlin.

Sachsische Staatsbahnen.

Ernannt: Der Finanz- und Baurat Schmidt hei der General-
direktion in Dresden zum Oberbaurate und technischen Iilfs-
arbeiter im Finanzministerium; der Finanz- und Baurat
Feige zum Oberbaurate und zum Vorstande der Eisenbahn-
Betriebsdirektion in Zwickau; aus Anlals der Einweihung
des Neubaues fiir dic Bauingenieurabteilung der Technischen
Hochschule in Dresden die Geheimen Baurite Kriiger und
Schonleber bei der Eiscnbahnabteilung des Finanzmini-
steriums in Dresden zu Doktoringenieuren ehrenhalber,

In den Ruhestand getreten: Der Vorstand der Eisen-

bahn-Betriebsdirektion in Zwickau Oberbaurat Aufschlager
unter Verleihung des Titels und Ranges als Geheimer Baurat.

Badische Staatsbahnen.

In den Ruhestand getreten: Der Vorstand der Bau-
abteilung der Genceraldirektion, Geheimer Oberbaurat Wasmer
in Karlsruhe unter Ernennung zum Geheimen Rate H. Klasse;
das Mitglied der Generaldirektion Oberbaurat Baumann
in Karlsruhe und das Kollegialmitglied der Generaldirektion
Oberbaurat Kriauter in Karlsruhe unter Lrnennung zum
Geheimen Oberbaurate.

Sidbahn-Gesellschaft.

Ernannt: Der Direktor-Stellvertreter Ingenieur Dr. K. Schlofs
in Wien zum Maschinen-Direktor.

In den Ruhestand getreten: Der Maschinen-Dircktor
Oberbaurat E. Prossy in Wien unter Verleihung des Titels
cines technischen Konsulenten. —d.

Ubersicht iiber eisreﬁa,ilrntechn_ische Patente.

Bremsgestinge an Drucklufthremsen.
D.R.P. 259300. F. Miiller in Myslowitz O.-S.
Hierzu Zeichnungeu Abb. 10 bis 12 auf Tafel 43.

Die in der Druckrichtung federnde, auf den Bremsklotz
einwirkende Druckstange ist mit zwei doppelarmigen TTebeln
verbunden, von denen der eine gegen den Kopf der Stange
oder gegen das bewegliche Widerlager der Feder driickt, der
andere vor dem Federgehiuse angreift. Die Hebel werden
aulserdem von einem lchelgestinge so gesteuert, dals der
gegen den Stangenkopf driickende Hebel eher als der andere
in seine Endstellung gelangt, so dals diec Druckstange zunichst

elastisch anbremst, um erst dann starr gegen den DBremsklotz ‘

gedriickt zu werden.

Die Kolbenstange des Bremszylinders a (Abb. 10 bis 12,
Taf. 43) wirkt auf den um den Bolzen b schwingenden An-
griffhebel ¢ des Bremsgestinges. Um den Bolzen b schwingt
aulserdem der doppelarmige Druckhebel dd!, dessen vorderer

Arm d sich gegen den Kopf der durch ecin Federgehiuse ge-
fihrten, mit dem Bremsklotz verbundenen Druckstange e legt.
Die Feder I befindet sich zwischen dem unter” Einwirkung
des Stangenkopfes im Gehduse verschiebbaren Widerlager f
und einem darin feststchenden Widerlager g. Sie wird daher
bei jeder durch den Hebel d veranlafsten Vorwirtsbewegung
der Druckstange gespannt und bewirkt dadurch einen elastischen
Druck auf den Bremsklotz. Der hintere Arm d!' des Hebels
legt sich an den kurzen Arm k' eines um den Punkt i
schwingenden Winkelhebels k, der durch den Lenker 1 mit
dem Angriffshebel ¢ verbunden ist, wahrend der lange Arm k?
des Hebels k mit dem Knie des Winkelhebels m gekuppelt
ist, dessen Arm m! durch diec Zugstange n mit dem langen
Arme o eines mit seinem kurzen Arme 0% unmittelbar an der
Druckstange e angreifenden zweiten Druckhebels o verbunden ist.

Lafst man den Bremszylinder auf den Angriffshebel ¢
wirken, so verdringt der kurze Arm k! des Winkelhebels k



unter Einwirkung des Lenkers 1 den gebogenen Arm d!
Druckhebels dd‘, so dals desscn lingerer Vorderarm d dic
Feder h zusammen drickt und dadurch auf den Kolben g und
auf die Druckstange ¢ einen elastischen Druck ausiibt. Bei
der Bewegung des Winkelhebels k durch den Lenker 1 drackt
aber auch gleichzeitig der am Knie gekuppelte Winkelhebel m
mit seinem freien Arme gegen das gebogenc Knde d! des

des |

\

Druckhebels, wodurch der Druck dieses Hebels auf die Feder h

noch verstarkt wird, ohne dafls bis jetzt der Ilebel o in seine
Iindstellung gekommen ist: er befindet sich crst in der Stell-
ung nach Abb, 12, Taf. 43. Wirkt nun der Angrifishebel c,
so folgt das Hebelgestange 1, k, d, d', m, bis dic mit m ver-

bundene Zugstange n den um o' schwingenden, an der Druck- '

stange e angreifenden Hebel o in diec Eundstellung fihrt, und
dadureh den Bremsklotz vollends anlegt.

Um nun hierbei den Hebel ¢ auch unmittelbar
Hebel o wirken zu lassen, ist an der Wand des Gebhiuses die
Kurbelwelle r gelagert, die mit dem Druckhebel o durch den
Hebel p verbunden, und deren freies Knde mit einem schray
nach oben und unten gerichteten Daumen r' versehen ist.
Diescr ist zwischen zwei Schienen s (Abb. 11, Taf. 43) ange-
ordnet, deren Knden iber und unter dem mit Angriffsecken
ausgeriisteten Hebel o mit Zihnen s' verschen, und darch dic
Schraubenfeder t verbunden, withrend die andern Enden mit
dem Angriffshebel ¢ gekuppelt sind. In der Ruhestellung steht
der Daumen r! so, dals er dic gezahnten Enden der Schienen s
auseinander spreizt und daher die Hihne s! mit den Icken
des Hebels o nicht in Eingrift kommen lifst.  Sobald jedoch
der Hebel o in Titigkeit getreten ist, und hierbei die Kurbel-

auf den :

. keine besonderen Rampen vorhanden sind,
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welle r gedreht hat, legt sich der Daumen v flach um, so dals
dic Milne s! der Schienen in dic Angriffsecken des lebels o
greifen und dadurch den mit den Schienen s verbundenen
Hebel ¢ auch unmittelbar aut den Hebel o cinwirken lassen.  G.

Lokomotive mit quer verschiebbaren Achsen,
D. R.P. 258476, J. Obergethmann in Charlottenburg.

Um bei der Anordnung quer verschicbbarer, sich nicht
nach dem Mittelpunkte cinstellender Kuppelachsen Spannungen
in Gleishogen zu vermeiden, werden Gleitfihrungen angeordnet,
die die Tricb- und Kuppel-Stangen der quer versdnebbaren
Achsen in ihrer senkrechten Mittelebene halten, und die ent-
weder am Lokomotivrahmen, oder an den festen Kuppelstangen
angebracht sind. 3—u.

Lo
Verse(zbare, zusammenleghare Rampe fiir Eisenhahuwagen.
D. R. . 257103,

Zum Ein- und Ausladen von Pferden an den Stellen, wo
ist die versetzbare
Laderampe zusammenlegbar ausgebildet. Dic cinzelnen Glieder
sind zu diesem Zwecke so gelenkig verbunden, dafs sie, sich
gegen einander abstitzend, eine tragfihige Briicke bilden.

E. v. Seydlitz in Ranzow.

, Diese aufrollbaren Tragplatten werden in Kiisten unter dem

Wagenboden und unter den Schicbetiiren befestigt und darch
Kurbeln auf und ab gerollt. Die erforderlichen Gelander sind
aus Ketten oder Gelenkstangen herzustellen und so anzubringen,
dals sie sich beim Aufrollen der Rampe tlach auf dic Platten-
g,hedm legen B—u.

Bucherbesprechunoen o

Technische Einbeit im Eisenbahnwesen. Trotokolle aber die Ver-
handlungen der Internationalen Kommission fiir die Aufstellung
ciner allgemeinen Begrenzungslinie fir Giterwagen |
und von allgemeinen Bestimmungen iiber die Querschnitts-
malse der Wagen und Ladungen. Oktober 1911, Mai 1912, |
Dezember 1912, Bern. :

Das Heft -teilt die vollstandigen Verhandelungen aber die
einheitliche Umrilslinie fir Guaterwagen, die Finschriinkungen
der Ladebreiten und die Abstinde der Ladungen von den
Seitenwiinden der Wagen mit. deren Schluls die Vorschlige
bilden, auf die man sich schliefslich geeinigt hat, und die nun
in Zukunft fir den zwischenstaatlichen Verkehr malsgebend
sein werden. Da die mitgeteilten Vorschriften fir den Verkehr
von der grolsten Bedeutung sind, machen wir auf das Krscheinen
der Verhandelungen besonders aufmerksam.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate ¢ delle iramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice torinese, Turin. Mailand, Rom,
Neapel. 1913,

Heft 241, Vol. V, Teil III, Kap. XIX. Elektrische

[Taupt-Balinen von Ingenicur Pietro Verole. DPreis 1,6 /.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrale e delle (ramvie,
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti,
Unione tipografico editrice torinese. Turin. Mailand. Rom,
Neapel. 1913.

; Lokomotivbaues werden hauptsachlich die grofsen (n,lenI\- und

, leilsdampf-Lokomotiven behandelt. Das Ileft ist sehr gut laus-
gestattet und, aus reicher Erfahrung hervorgegangen, luhuelch

Schuchardt und Schittte, Berlin, Stahlhalter und 1\01 dier-
Werkzeuge, 1913.

Das Meft bringt Darstellungen, Malse, Gewichte und Preise
fir Stihle und Stahlhalter einer grofsen Zahl von Gestaltungen
fir die verschiedensten Arbeitshedingungen.

Schwintzer und Graff, DBerlin S. 14, Belcuchtungskorper.

Das Heft bringt in ]\unstleuschel Ausstattung und \ngabe
der leitenden Gesichtspunkte cine grofse Zahl von Schaublldcrn
cinfachster bis reichster T'riger von elektrischen Leuchtkorpmn
far dic verschiedensten Zwecke.

Die Schrift «Was wir konnen.

Was wir wollen» bietet

! eine feinsinnige Bereicherung dieses Sondergebietes der' Raum-

 und Ausstattung des weltbekannten Werkes,

ausstattung.

Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg. Eisenbahnwagen,

Diese 30. Mittellung cnthilt in sehr klarer l)nstcllun"
cine reiche Ubersicht aber ausgefithrte Wagen, vom Saalwagen
| des Konigs von Ruminien und Tropenwagen bis zum einfachsten
| Gaterwagen, zugleich auch Mitteilungen iber die Lntwmkelung
Besonders be-

- achtenswert sind dic Angaben tber zahlreiche Wagen ver-

Hetft 242. Bd. V. Teil 11, Kapitel XIX. Elektrische

Haupt- und Klein-Bahnen von Ingenicur Pietro Verole.
Preis 1,6 /.

(.ewlmﬂsau/elgﬂl

The Baldwin Locomotive Works., Recent development of the
lokomotive, Record Nr. 73.
In ciner allgemeinen Uherswht iber den Stand des

schiedenster Art, die an das Ausland geliefert sind.
J. Pintsch, Aktiengesellschaft Berlin, Schweifsarbeiten,

Das mustergiiltig ausgestattete Ieft bietet einen grandlichen
Einblick in Umfang und Vollendung der ‘Schwc]fstechmk in
der Terstellung grolser offener und geschlossencer Behilter fir
Gase und Flassigkeiten, die beide in bewundernswertem Malse
entwickelt sind.

Fiir die Schrlruextung verantworthch Geheimer Reglorungsl at. Professor a. D. ®r. -Sng G Bsrkhauaen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.

— Druck von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wiesbaden.

.



