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IV. Obergangsbogen.

Bei der Einpassung der Bahnlinie in die Höhenschichten
des Lageplanes ist es auf dem Zeichenbrette am einfachsten,
die Bahnlinie aus Geraden und Kreisbogen zusammen zu setzen,

auch die Absteckung im Gelände ist sp eine verhältnismäfsig
einfache Aufgabe. Biese Bequemlichkeit entspricht aber nicht
den Bedingungen stofsfreier Fahrt.

Anfangs waren die Geschwindigkeiten der Züge, daher

die Wirkungen der Fliehkraft noch klein. Beim Wachsen der
Geschwindigkeit erwies es sich bald als ̂ zweckmäfsig, im Bogen

die äufsere Schiene zu überhöhen und dem Gleise _ die Quer

neigung zu geben, die der "Mittelkraft aus Fliehkraft und Ge
wicht entspricht.

Ursprünglich hat man nun im Grundrisse die Kreisbogen
Und die Geraden unmittelbar an einander gesetzt und den Über
gang zur Querneigung durch eine Rampe der äufsem Schiene
in der Geraden erzielt; diese Anordnung ergab keine he-

friedigende Fahrt.
Man erkannte, dafs auch der Halbmesser entsprechend

der zunehmenden Querneigung von q= co auf. g = r ver
laufen muß. Zu diesem Zwecke wurde es üblich, zwischen
Gerade und Kreis eine kühische Parabel einzuschieben und

den Kreis um ein Mafs m gegen die Gerade zu versetzen

(Textahh. 27). - ' ,
Man hat die Anrampung der äufsern Schiene erst mit

1 : 200 zugelassen, was stark windschiefe Bewegung der Achsen
zur Folge hatte. Bei der Ausfahrt aus dem Bogen in die
Gerade ist es vorgekommen, dafs das führende Rad weit genug
entlastet wurde, um über die Schiene zu steigen und zu ent
gleisen.

Gegenwärtig ist 1 : 300 als steilste Neigung vorgesehen,

die preuf^schen Öberbauvorschriften verlangen neuerdings
mindestens 1: 600 und Übergangslängen von 40 bis 80 m,
diese Mafse sind aber erst in geringem Umfange ausgeführt.
Bei den meisten bestehenden Bahnen ist die Anlage der Über-
gängsbogen mangelhaft Das Durchfahren der Bogen ist meist
mit einem fühlbaren Seitenstpfse verbunden.

Vielerlei Yorschläge sind gemacht, die kubische Parabel
durGh eine andere Linie zu ersetzen*), mehrfach ist der Vßr-

.  ♦) Organ 1909, S. 170, 380; 1910, S. 220; 19X1, S. 62, 294;
1913, S. 457; 1915, S. 21.

such gemacht, nicht die Mittellinie des Gleises, sondern den
Weg des Wagenschwerpunktes nach bestimmter Bahn zii führen.

Alle diese Versuche blieben tatsächlich ohne Erfolg, weil sie
zu sehr verwickelten Gleichungen führten, teilweise gehen sie

aber auch von irrigen Voraussetzungen aus.

Von den umfangreichen Veröffentlichungen über Über-
gangsbogen gibt die Doktorarbeit von A. E. Cherbuliez*)
eine ausgezeichnete 2usaT^enstellüng.

Die Querneigung des Gleises bewirkt eine Hebung und

eine Seitenverschiehung des Wagenschwerpunktes. Wenn diese

Bewegungen quer zur Fahrtrichtung in sehr kurzer Zeit mit

grofser Beschleunigung erfolgen, so werden sie im Zuge,

unangenehm empfunden. Um diesen Übelstand zu beheben,
ist es aber nicht nötig, diese Querbewegungen ganz zu be

seitigen ; das wäre schon deshalb eine unerfüllbare Aufgabe,
weil die Schwerpunkte der Lokomotiven und verschiedener

Wagen verschieden hoch liegen. Wenn man hedenkt, dafs
die Fahrt des Elsenhahnzuges aufser der Längshewegung aus
fortgesetzten Querbewegungen in Grundrifs'und Aufrifs.besteht,
so kommt es auf die kleinen Hebungen und Seitenverschiehungen

der Wägenschwerpunkte in den ÜbPrgangsbogen nicht an,
sondern nur darauf, die Beschleunigungen dieser Bewegungen

niedrig zu halten.

Wenn ferner nach Abschnitt II im Kreisbogen die

Schwankung der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht um

die Mittellinie den Wert ig tp — tg;/ = Ö,05 erreichen darf,
So darf auch im Übergangshogen ein Anwachsen des Wertes
tg q) — igy von 0 am Anfange bis 0,Ö5 bei q ='T zugelassen
werden, nur darf dieses Anwachsen nicht sprungweise ge
schehen.

Für die allgemeine Gestaltung der Übergangshogen baten
sich nun neue Gesichtpunkte: aus den Erfahrungen und Ver-

sücheii an der Schwehebahn ergehen. Darauf soll zunächst

eingegangen werden, um wertvolle Schlüsse für die Gestaltung

der ÜbergangsbogeU im gewöhnlichen Eisenbahngleise zu
ziehen**}. ;

*) Organ 1^6, S/355 und 384; Die G estaltung der Übergangs- und
Verbindungs-Bogen in Eisenbahngleisen. Wiesbaden, C. W, Krei dels
Verlag 1916. Auf diese wertvolle*Arbeit wird besonders hingewiesen,
wenn sie auch keine ahschliersende l ösung bringt.

•*) Organ 1900, S. 155.
Organ für die Portschritte des EiBenbahnwesens. Neue Folge. LVII. B^nd. Ö. Helt. 1920. 14
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Bei der Schwebebahn befindet sich der Wageuschwerpunkt
während der Fahrt in der Geraden senkrecht unter der Schiene

(Textabb. 13)-, im Bögen des Halbmessers r stellt sich das
frei hängende Fahrzeug selbständig in die Schieflage q) so
ein, dafs tg 99 = : 9,81 r wird. Für eine gegebene nöchst-

geschwindigkeit v wird tg(p abhängig von 1 : r (Textabb. 14).
Abb. 13. Abb. 14. '

Wie im Bogenbande (Textabb. 15) kann man den Weg des

Schwerpunktes im Grundrisse mit gestrecktem Bogen darstellen.
Stöfst der Ereisbogen ohne Übergangsbogen an die Gerade

an (Textabb. 16), so erscheint die neue Gleichgewichtlage im
Bogen als Verschiebüng des W^agenschwerpunktes um ein zur
Gröfse 1 : r in geradem Verhältnisse stehendes Mafs, das
in Textabb, 16 mit l : r eingetragen ist.

Bei der Einfahrt in
Abb. 15.

den Bogen erfährt die

Gleichgewichtlage plötz

lich eine Drehung um
1 : r; der Wagenschwer

punkt wird also den in

Textabb. 17 gestrichelten

Weg beschreiben. Die

Folge dieser plötzlichen

Drehung um tg 9; = rund
1 : r ist eine Schwingung

des Wagens um diesen

Winkel über die neue

Gleichgewichtlage

hinaus. Diese Schaukel

schwingung bleibt bei

der weitern Fahrt bestehen, bis sie allmälig durch die Wider

stände aufgezehrt wird.

Nun kann man sich einen Übergangsbogen der Länge l
eingeschoben denken, dessen Krtimniung allmälig so von q = qp
nach Q = r verläuft, dafs 1: = x : Ir wird (Textabb. 18).

Man kanii sich ferner vorstellen, dafs die Pendeldauer
des Wagens so gegen die Fahrzeit aüf der Länge 1 abgestimmt

ist, dafs sich der Sehwörpunkt nach der in Textabb. 19 ge
strichelten Linie bewegt. ^

Bei der Fahrt in der Geraden liegt der Wagenschwerpunkt

senkrecht unter der Schiene. Am Anfange des Übergängs-
bogens dreht sich die Gleichgewichtlage nach der Seite, während
sich der Schwerpunkt geradeaus bewegt. Daraus entgeht eine

beschleunigende Eraft quer zur Fahrrichtung entsprechend dem
Abstände des Wagenschwerpunktes von der neuen Gleich
gewichtlage, det Wägen schwingt^^ b^^^^ seitlich. Die

Abb. 16.

Abb. 17.

Abb. I80

Abb. 19.

Geschwindigkeit der Schwingung erreicht ihren Höchstwert in
der Mitte des Überganges, wo der Schwerpunkt die Gleich-
gewiGhtlage überschreitet. In der zweiten Hälfte tritt Ver

zögerung ein. Am Ende des Übergangsbogens sind die be^
schleunigende Eraft und die Geschwindigkeit der Seiten
schwingung verschwunden. Der Wagen fährt nun iih an-
schliefsenden Bogen des Halbmessers r in der neuen Gleich

gewichtlage tg 9? gemäfs l : r ohne Pendelung weiter.

Damit dieses Ergebnis der schaukelfreien Fahrt im Ereis
bogen erreicht wurde, war aber die Voraussetzung zu erfüllen,
dafs die Zeit der Fahrt durch den Übergangsbogen gleich der
Dauer zweier Pendelschwingungen des Fährzeuges war. Was
geschieht aber, wenn diese Übereinstimmung nicht, besteht ?

Für den Fall, dafs der Übergangsbogen länger ist, als
Textabb. 19 entspricht, ist der üngünstigste Zustand in Text
abb. 20 dargestellt.

Der Ausschlag im Übergangsbogen beträgt' hierbei etwa^
10 ̂/o der Drehung, die die Gleichgewichtlage im Ganzen
erfährt, das gröfste zulässige Mafs hierfür ist tg 9? == rund 0,5*).

Somit bleibt höchstens die Pendelbewegung tg 92 = 0,05,
die aber noch dadurch vermindert wird, dafs die ausgezogeüe

Linie im Anschlüsse

Abb. 20. des Übergangsbogens
an den ]|[reis nach
Textabb. 20 eine

Schwenkung nach der

gestrichelten Linie

Abb. 21

erfährt. Diese SchAvingung von 0,05 ist so klein, dafs sie im
Schwebebahnwagen kaum, keines Falles unangenehm empfunden
wird.

Ist der Übergangsbögen aber kürzer, als näch Textabb. 19,
so zeigt Textabb. 21, dafs die PendelschWngung im .Über
gangsbogen wesentlich' gröfeer ausfällt, und am Beginne des
Ereisbogens dadurch verstärkt wird, dafS die ausgezogene Linie
der Textabb. 21 von der gestrichelten abschwenkt.

Die Textabb. 17 bis 21 bieten eine- Erklärung für die
Tatsache, dafs die Fahrt äuf der Schwebebahn durch Gerade,
Übergangsbögen und Ereis bis zu einer bestimmten Geschwin
digkeit nahezu schäukelfrei ist, dafs bei Überschreiten dieser
GeschAvindigkeit bald starkes Schaukeln auftritt. Die Grenz

geschwindigkeit entsprach der Bedingung, dafs die Dauer der
Fahrt durch die Übergangsbogen gleich der zweier Schwingungen
des Wagens Avurde.

Diese Bedingung ist vor Erbaiiung der Schwebebahn Barmen-
Elberfeld-Vohwinkel auf einer vom Verfasser entworfenen Ver-

Abb.
10-

22. Stichbahn bei v a n der

Zypen und.Charlier in

Eöln-Deutz (Textabb. 22y
festgestellt, und durch die

Erfahrungen in Elberfeld be

stätigt Wörden./ Der Wagen

hing in: der Geraden senk
recht, im Ereise der GeschAvindigkeit entsprechend schief, die
gröfste zu erzielende Neigung war tg g? =?= 0^46, 93 ̂  rund 25^0,

*) Abschnitt I, S. 68. •
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Eine schärfere Probe auf Sehaukelfreiheit läfst sich wohl nicht

anstellen.

Die Pendeldauer des Wagens wurde bei den Versuchen

durch Belastung des Wagenbodens oder der über der Schiene
befindlichen Eadgestelle verändert. Dabei zeigte sich, dafs die
Dauer zweier Schwingungen von 1,8 sek für die Insassen zu

kurz war, die Pendelung wurde ruckweise, die Bewegung zu
heftig empfunden. Da die Schwerpunkte der Fahrgäste nicht
mit dem Wagenschwerpunkte zusammenfielen, würden sie jeder
für sich verschiedene Pendeldauer haben. Der Fahrgast mufs
sich der Pendeldauer des Wagens anpassen. Das erfordert einen

gewissen Zwang . des Körpers, .um so mehr, je kürzer die
Schwingung ist.

Erst bei Vergröfserung der Dauer auf etwa 3 sek wurde
das Schwingen von den Insassen nicht mehr unangenehm
empfunden; auch die Wagen der Schwebebahn Barmen-Elber-
feld-Vohwinkel haben diese Pehdeldauer. Sie nehmen bei der

Fahrt durch die Übergangsbogen der Bahn die neue Gleich
gewichtlage ein, ohne dafs die Fahrgäste dies merken, wenn
sie nicht zum Fenster hinaus sehen.

Nun ist die Drehung der Gleichgewichtlage nach der

gestrichelten Linie der Textabb. 19 als natürliche Schaukel-
schwingung von den möglichen Arten der Drehung die von
den Fahrgästen am wenigsten unangenehm empfundene. Sind
dafür etwa 3 sek nötig, so erfordert eine gewaltsamere Drehung
etwa nach der ausgezogenen Linie der Textabb. 19, die einem
Übergangsbogen der gewöhnlichen Standbahn entspricht; sicher
längere Zeit, wenn sie auf die Insassen nicht heftiger wirken
soll, als das natürliche Pendeln der Schwebebahn.

Nimmt man demgemäfs an, dafs die Drehung der Gleich
gewichtlage bei der Siandbahn wischen Anfang und Ende 40s
Übergangsbogens etwa 3,6 sek erfordern mufs, wenn die Be
wegung weich bleiben soll, so folgt, dafs zwischen der Länge
des Übergangsbogens und der Fährgeschwindigkeit die Beziehung

bestehen mufs. Die bisher verwendeten Über

gangsbogen sind also zu kurz, die unangenehmen Seitenstöfse
in den Übergangsbogen ergeben sich aus. dieser Ursache.

Wird ein Übergang von l = 30 m mit Y = 72 km/st oder
V = 20 m/sek befahren, so erfolgt die Drehung der Gleich
gewichtlage in 1,5 sek.^ Das gibt schon als Pendelschwingung
bei der Schwebebahn eine viel zu heftige, ruckweise Bewegung;

der Übergangsbogen müfste mehr als doppelt so lang sein.
Nach den preufsischen Oberbauvorschriften sind die Längen

der Übergänge von 40 m für r = 1500 m bis 80 m für r =
= 300 m abgestuft. Auch diese Festsetzung erscheint grund
sätzlich nicht richtig, denn die Pendeldauer ist unabhängig vom
Ausschlage.

Bei der Schwebebahn ist es betreffs der nötigen Über-
gangslänge gleichgültig, ob die Gleichgewichtlage um einen
kleinen oder grofsen Winkel gedreht wird, ob der Übergang
aus einer Geraden in einen_ Bogen grofsen oder kleinen Halb
messers^ oder auch ob er zwischen zwei verschiedenen Bogen
gleichen Sinnes, oder ob er zwischen Gegenbogen erfolgt.

Auch bei der Standbahn ist eine bestimmte Zeit erforder

lich, um die Beschleunigung anfangs und die Verzögerung am
Ende erträglieh zu machen; oh die Bewegung dazwischen mit

mehr oder minder grofser Geschwindigkeit verläuft, ist gleich
gültig.

Wenn also bei den Hauptbahnen für r = 3000 bis 1500 m
eine Übergängslänge von 40 ni ausreichen sollte, so müfsten
auch bei r = 300 bei derselben Geschwindigkeit 40 m Länge

reichen. Da aber der Bogen von r = 300 m langsamer befahren
wird, so müfste hierfür ein kürzerer Übergängsbogen, als 40 m,
reichen. D.emnach ist die Festsetzung von 40 m Länge für
3000 bis 15Ö0 m Halbmesser ungenügend. Wenn für r = 300 m
ein 80 m langer Übergangsbogen nötig ist, so mufs er für
gröfsere Halbmesser geraäfs den höheren Geschwindigkeiten noch
länger sein. Damit soll nicht gesagt sein, dafs man die Über
gangsbogen in verschiedenen Bogen nicht verschieden lang mäöhen
darf, vielmehr empfiehlt es sich, die Übergangsbogen tunlich
lang zu machen. Wo man aber in der Länge begrenzt ist,
sollte man == einhalten.

Diese Rücksicht ist von Bedeutung auch für dasVerschwenken
der Streckengleise vor Bahnsteigen. Wenn hier bei einer Stadt
schnellbahn r = 1000 m verwendet ist, so erscheint das reich

lich. Wenn aber dabei die Bogenlänge nur 13 m beträgt, so

ist an dieser Stelle r = 1000 m viel zu klein, r müfetc etwa
= 4000 m sein. Bei r =;= 1000 m werden die Fahrgäste beim

Durchfahren einen heftigen Ruck erleiden.

Demgemäfs sind auch die bestehenden Vorschriften über
Augrundung der Gefällwechsel unzweckmäfsig. Die pfeufsischen
Oberbauvorschriften fordern mindestens 10000 m Halbmesser.

Dabei witd die Berührende der Aüsruhdung für den Neigungs-

Wechsel 1 : 40 125 m lang, bei 1 : 350 10 m lang. Dieses letzte
Mafe ist viel zu kurz. Richtig ist es, einen kleinsten Halbmesser
festzusetzen, etwa 2000 m, daneben sollte aber eine kleinste
Bogenlänge gefordert werden. Mangels ausreichender Erfah
rungen kann vorgeschlagen werden, etwa die Hälfte der für
Änderung der Richtung erforderlichen Länge zu nehmen.

Nach diesen Überlegungen erscheihen auch die Bestimmungen
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsördnung betreffs Gegenbogen
nicht zweckmäCsig. Nicht zwei Übergangsbogen mit dazwischen
liegender Gerade sind richtig, sondern ein einziger in einem
Zuge von 1 : r^ nach 1 : Tg tiberleitender.

Nach den preufsischen Vorschriften erfordern zwei Gegen-
bogen von r^ = 400, Tg = 200 m 80 -j- 50 4" 30 = 210 m
Übergangslänge nach der ausgezogenen Linie der Textabb. 23.
Richtiger ist die Anlage nach der gestrichelten Linie der Text
abb. 23. Ferner kann die Länge 2 7 50 m des Übergangs-

Abb. 23.

Abb. 24.

ke-Z

bogens gegebenen Falles auf i verkürzt werden (Textabb. 24).
iDies hat den Vorteil, dafs die Hälbmesser der Gegenbögen
yergröfsert werden können.
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Bogen gleichen Sinnes mit verschiedenen Btalbmessern er
halten einen Übergang nach Textabb. 25, Dabei können die
Längen der Kreisbogen = 0 werden.

Abb. 25.

Abb. 26. 1:r

Wenn man für die Änderung der Halbmesser im Über-
gangsbogen nach Textabb. 18 die Bedingung 1 = x : ?r auf

stellt, so erhält man als Darstellung der 1: ̂ für einen Kreis
bogen mit beiderseitigen Übergängen ein Trapez nach der
ausgezogenen Linie der Textabb. 26. Hierin erscheinen die

Ecken noch als störend; wünschenswert wäre ein S-förmig
geschwungener Übergang nach der gestrichelten Linie der
Textabb. 19. Eine erhebliche Yerbesserung wäre schon der

Ersatz der ausgezogenen Linie durch die gestrichelte nach

Textabb. 26. So kann man die Übergangsbogen noch wesentlich
verbessern.

V. Die kobische Parabel.

Stellt man nach Textabb. 18 die Bedingung 1: ß = x:lr auf,

so erhält mau nach dem Ausdrucke für den Krümmungshalb
messer d^y X

dx2* [ "^Vdxy J ~lv
was keine einfache Lösung gibt. Wird, wie üblich, dy:dx = 0
angenommen, so wird

d^y X 1 dy^ x^ x^
dx2"~T'7' dx~^' ^~6Tr

eine kubische Parabel. dy:dx = 0 ist beispielweise zulässig
bei r= 1000 m, ?== 40 m, nicht zulässig bei r = 150 m,
?= 100 m.

Deswegen erscheint es richtig, zunächst den Einflufs von
dy.dx auf die kubische Parabel darzustellen.

Abb. 27.

Nach den Bezeichnungen der Textabb. 27 mufs der Anfang
der kubischen Parabel um das Mafs a gegen die Abzeichnung
des Kreismittelpunktes auf die Gerade zurückgesetzt, und der

Kreisbogen üm das Mafs m seitlich verschoben werden.

Allgemein bestehen die Beziehungen y = c x®, n = c
dy : d X = 3 c x^, tg a = 3 c — 3 n : l.

Die Endberührehde schneidet daher die Längenachse auf 2 ?: 3

vom Anfange. Ferner ist a = l — Y sin a, m == r cos a -|- n — r.
Yon den für kleine a allgemein üblichen Näherungen

sin a = tga= 3cP = l : 2r, a = ? :2, m = n : 4 spll für
die folgenden Betrachtungen abgesehen werden.

Die Beziehung von 1: q zur Länge x folgt aus

^~dx2- . "^Vdx/J * ^

.Für y == c X® wird 1: g = 6 c x: [1 9 x^j^/g. 1; q erreicht

einen Höchstwert für x = 1 : 1^45 = 0,38610 : j/c.
Dafür wird (1 : ß) = 1,7623 ]/c, tg a == 0,447214,

a = 24® 5' 41"* Setzt man c == 1 : 6 r Z, so wird (l : q) gr =
= 0,760726 : r l, 1 = 0,680414 igw = 1,46964 l.

Textabb. 28 zeigt die Werte 1 : q. Hier ergibt sich die
Schwierigkeit, die Werte x und 1 : ß mafsstäblich in Beziehung
zu setzen. Die Höhen der Textabb. 28 sind auch nicht aus

den Längen x gerechnet worden. Die bisherigen Gleichungen

geben keine bequeme Lösung der Aufgabe, für eine bestimmte

Übergangslänge l und einen bestimmten Wert 1 : r am Ende
des Übergangsbogens den Wert c der Gleichung y = cx^ zu
bestimmen.

Abb. 28.
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Zwecks Yereinfachung gehe man yon der Feststellung aus,

dafs (1: ß)gr bei einem bestimmten Winkel der Endberührenden
eintritt. Daraus ergibt sich der Schlufs, dafs alle kubischen

Parabeln für beliebige c ähnlich sind, wenn ihre Endberührenden

denselben Winkel a haben.

Man kommt also zu einer einfachen Lösung, wenn man

l:ß als Abhängige des Wertes tga darstellt.
Zu der Gleichung y = cx® werde gesetzt^
dy:dx:=3cx2 = tga = z, daraus folgt x = Y z : Ys c,

ferner wird d'^y: dx^ = 6 cx = 2 . Y ̂ g • z, also wird

worin 1: (l-|-z^)®/2.
1:q erreicht seinen Höchstwert für z = tga = Y1

So lange z'^—0, ist /ll—I und 1 :^=2 Y 3 c Yz= 1: r^. Unter r®
ist somit der Halbmesser am Ende des Übergangsbogens zu ver
stehen, der entsteht, solange dy: dx = 0 gesetzt werden kann.

Wenn aber d y: dx ̂  0 berücksichtigt werden mufs, so folgt
der richtige Halbmesser r am Ende des Übergangsböigens aus

1:^ = 2 Y^.Yz-i^=l -^V
also wird 1: r = (1: r*^), r® — . r, und d^^ Gleichung

y == cx® = x®: 6 r®2 geht über in :
y==x®:6jar7, worin r den Hälbmesser des anschliefsendei:
Kreises bedeutet.
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Wenn man ferner in der Gleichung l:r==:2\/3cVtg««i^^
c=l:6/er? setzt, so wird 1 ;r=»2Vl;2/irLytga.^,

1:r®=s 4 (1 : 2jurl) Aga . fi\

1: r = 2fxiga : h

Somit dienen zur Berechnung der kubischen Parabel folgende

Gleichungen (Textabh. 27):

l
= ̂2tga,

fJL

1  1

fji 2 tga'
tga == _L J_

fx 2r

n = —tga,

a  " 1 1
— = 1 — —— cosa,l  fx 2 '

'=(t>

m

n

j —j/«tg2a-

3 1 1 — cos a

(1 — cos a).

2 IX tg^a

Darin ist /^ = 1 : (1 tg^ayhi.
Diese Gleichungen werden für den Gebrauch sehr einfach

dadurch, dafs die Werte 1: r: 25, 1; r, a : 7, m: r und m ;' n

nur einmal für eine genügende. Zahl von Werten tga = Ohls
0,44721 berechnet zu werden brauchen.

Das ist in der Zusammenstellung VI geschehen und in
Textabh. 29 bis 34 dargestellt.

Textabh. 28 enthält die Werte 1:q, Nach der Gleichung
1:Q = 2'\/Scfx\tga sind als Höhen, die Werte jx^/tga
aufgetragen. Um diese in dem richtigen Verhältnisse zu den
Längen x zu bekommen, sind entsprechend der Gleichung x =
= Festwert. y tg a in J'extabb. 28 als Längen die Werte
Vtga aufgetragen.

Die Abweichung der Linie 1 : q von der Berührenden in 0
zeigt den Einflufs des Wertes ̂  = 1 : [1 4^ (dy^: dx)^]%.

Die kubische Parabel ist demnach als Übergangsbogen
brauchbar für tga —0 bis tga = 0,44721, a = 24® 5'41".
Da der Scheitel ziemlich, flach verläuft, kann man als Grenze
der Benutzbarkeit einen beliebigen Wert etwa zwischen a = 23®

und 2.5® annehmen.

In den Textabh. 29 bis 34 sind die Längen =tga, die

Bedeutungen der Höhen sind eingeschrieben.

Abb. 29. Abb. 80.
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Zusammensteillüng VI.

tg a
a

1:/« Vtga p Vtg a l:r r :7 . • a:7 jlOOpmrr m :n

Textabb.: 29 30 31 32 1 33 34

0,01 0 34 23 0,99985 1,0002 0,10000 0,09999 0,02000 50,0076
.  1

0,49995 .0,0167 0,2499

0,02 1 8 45 0,99940 1,0006 0,14142 0.14133 0,03998 25,0180 .  0,49980 . 0,0667; 0,2496

0,03 1 43 6 0,99865 1,0014 . 0,17321 0,17397 0,05992 16,6892 0,49955 0,1518 0,2493

0,04 2 17 26 0,99761 1,0024 0,20000 0,19952 0,07981 12,5300 0,49920 0,2651 0,2489

0,05 2 51 45 0,99626 -  1,0038 0,22361 0,22277 0,09963 10,0375 0,49875 0,4127 0,2485

0,06 3 26 1 0,99462 1,0054 0,24495 0,24363 0,11936 8.3784 0,49820 0,5921 0,2480

0,07 4 0 15 0,99269 1,0074 0,26458 0,26264 0,13898 7,1954 1  0,49755 0,8009 0,2474

0,08 ■ 4 34 26 0,99048 1,0096 0,28284 0,2-015 0,15848 6,3101 0,49680 1,0417 0,2464

0,09 5 8 34 0,98797. 1,0122 0,30000 0,29639 0,17784 ■5,6232 0,49595 1,3090 0,2454 .

0,10 5 42 38 0,98519 1,0150 0,31623 0,31154 0,19704 5,0752 0,49500 1,6051 0,2444

0,11 6 16 38 098212 1,0182 0,33166 .0,32573 0,21607 4.6282 0,49395 1,927 0,2432
0,12 6 50 34 0,978'?8 1,0217 0,34641 0,33906 0,23491 4,2287 0,49280 . 2,273 0,2419

.  0,13 7 24 25 0,97518 1,0255 0,36056 0,35160 0,25355 3,9441 0,49155 2,643 0,2405

0,14 7 58 11 0,97130 1,0295 0,37417 0,36343 0,27197 3,6769 0,49020 3,034 0,2390
0,15 8 31 51 0,96718 1,0339 0,38730 0,37459 0,29015 3,4465 0,48875 3,444 0,2874
0,16 9 5 25 0,96279 1,0387 0,40000 . 0,88ol2 0,30809 3,2458 0,48720 3,872 0,2357

0,47 9 38 53 0,95817 1,0437 0,41231 .  0,39506 0,32578 3,0625 0.48555 4,317 0,2338
0,18 10 12 14 0,95330 1,0490 0,42426 0,40445 0,34319 2,9139 0,48380 ,4,775 0,2319

.  0,19 10 45 29 0,94820 1,0546 0,43589 0,41331 0,36031 2,7754 ,  0,48195 ,5,244 0,2298 ,

0,20^ 11 18 36 0,94287 1,0606 0,44721 0,42166 0,37715 2,6515 0,48000 5 724 0,2277

0,21 ~n 51 35 ^0,93732 1,0669 0,45826 0,42953 0^39368 2,5402 0,47795 6,211 0,2254
0,22 12 24 27 0,93156 '  1,0735 0,46904 0,43694 0,40989 2,4397 0,47580 6,702 0,2230
0;23 12 57 10 0,92559 1,0804 0,47958 0,44390 0,42577 2,3487 0,47855 7,198 0 2205

0,24 ' 1.^ 29 47* 0,91943 1,0876 0,48990 0,45043 0,44133 2,2659 0,47120 • 7,691 0,2178
0,25 14 2 10 " 0,91308 1,0952 0,50000 0,45654 0,45654 2,1904 0,46875 8,188 0,2152
0,26 14 34 27 090654 1,1031 0,50990 0,46225 0,47140 2,1213 0,46620' 8,677 0,2124

0,27 15 6 34 0,89983 1,1113 0,51962 0,46757 0,48591 2,0580 0,46355 9,161 0,2095
: 0,28 15 38 32 0,89296 1,1199 0,52914 0,47250 0,50.(06 1,9998 0,46080 9,686 i 0,2065

0,29 16 10 20 0,88592 1,1288 0,53852 0,47708 0,51384 1,9462 0,45795. . 10,100 0,2033

.  0,30 ' 16 41 57 0,87874 1,1380 0,54772 0,48131 0,52724 1,8967 0,45500 10,551 0,2000

0,31 17 13 24 0,87141 1,1476 0,55678 0,45818 0,54028 1,8509 0,45195 10,987 0,1968
0,32 17 44 41 0,86396 1,1575 0,56569 0,48873 0,55293 1,8085 0,44880 11,403 0,1934
0,33 18 15 46 0,85637 1,1677 .  0,57446 0,49195 0,56520 1,7693 . 0,44555 ll,80r 0,1898

0,34 18 46 41 '0,84867 .  1,1783 0,58310 0,49485 0,57709 1,7328 0,44220 . 12,177 ' 0,1862
0,35 19 17 25 0,84085 1,1893 . 0,59161 0,49746 0,58860 1,6951 0,43875 12,527 0,1824
0,36 19 47 56 0,83294 1,2006 0,60000 0,4997i5 0,59972 1,6675 0,43520 12,854 0,1786

0,37 20 18 16 0,82493 1,2122 *  0,60828 0,50178 0,61045 1,6381 0,43155 13,151. 0,1747
0,38 20 48 24 0,81683 1,2242 0,61644 0,50353 0 62079 1,6108 0,42780 13,418 0,1706
0,39 21 18 21 0,80866 1,2366 0,62450 0,50501 0,63076 1,5854 0,42395 13,652 0,1665

0,40 21 48 5 0,80041 1,2494 0,63246 - 0,50622 0,64033 1,5617 0.42000 13,854 0,1623

0,41 22 17 37 0,79210 1,2625 ^,64031~~ 0,50719 0,64952 1,5'^96 0,41595 14,020 0,1579
0,42 22 46 57 0,78372 1,2759 .0,64807 0,50792 0,65833 1,5190 0,41180 14,149 0,1535
0,43 23 16 4 0,77531 1,2898 0,65574 ^ 0,50841 0,66677 . 1,4998 0,40755 14,239 . 0,1490

0,44 23 44 58 '0,76685 1,3040 0,66332 0,50867 0,67483 1,4818 0,40320 14,290 0,1444 ,
0,445 24 00 00 0,76241 1,3116 0,66725 0,50872 0,67890 1,4730 ;  0,40088 14,301.* 0,1419

.  0,447 24 5 41 0,76073 1,3145 0,66H74 0,50873 0,68041 1,4697 0,40000 14,301 0,1410

.  0,45 24 13 40 0.75835 1,3186 0,67082 0,50872 0,68252 1,4652 0,39875 14,299 0,1397
0;466 25 00 00 0,74444 1,3433 0,68287 0,50835 0,69427 . 1,4404 (>•,38642 14,223 : 0,1318

Die Benutzung der Zusammenstellung VI und der Textabb. 29
bis 34 ist in Abschnitt VI allgemein und in Abschnitt VII an
einigen Beispielen erläutert. Mit ihrer Hülfe ist die Rechen
arbeit zur Bestimmung der Übergangsbogen nicht gröfser, als

bei dem üblichen Verfahren, denn tga ist immer gegeben, oder
unschwer festzusetzen. Der früher vernachlässigte Einflufs von
dy : dx auf 1:q erweist sich als aufserordentlich nützlich.

Grade bei dem Winkel der Endberührenden a 24^ wird



81

der Übergang in den Ereisbogeii von grofser Völlkommenheit,
wie in Textabb. 26 gestricbelt dargestellt ist.

Nun erscheinen in Textabb. 26 noch die Ecken im An-

schlnsse der Übergangsbogen an die Geraden störend. Biese
sind aber mit ausreichender Wirkung zu beseitigen, indem die

Rampen der Überhöhung der äufsem Schiene in der üblichen
Weise ausgeruhdet werden, wie in Textabb. 35 gestrichelt dar

gestellt ist. Aufserdem wirkt der Achsständ des Fahrzeuges

Abb. 35.

auf Ausrunden dieser Ecken, da die erste Achse in den Über
gangsbogen einbiegt, während die zweite noch auf der Geraden

läuft. \Ber Wagenöchwerpunkt folgt also nicht der ausgezogenen

Linie über die Ecke nach Textabb, 26, sondern einer Verbindung

der beiden Punkte, die beiderseits der Ecke um den halben

Achsstaiid von ihr abstehen.

Die bisher übliche Zusammensetzung der Gleislinien aus

Geraden und Kreisbogen mit dazwischen geschalteten kurzen

Übergangsbogen war zwar bequem für den Entwurf auf dem
Zeichenbrette und fftr die Absteckung im Gelände. Sie ist aber

ungenügend für die ruhige Fahrt der Züge. Biese kann wesentlich
verbessert werden, wenn die Wechsel der Richtung statt niit
Kreisbogen feiner mit allmälig schärfer werdenden Krümmungen

ausgerundet werden, die bisherigen Versuche in dieser Richtung

führten jedoch zu allzu verwickelten Lösungen.

Nun ist hier gezeigt worden, dafs die kubische Parabel

grade in dem bishef nicht benutzten Teile einen ausgezeichneten
Gleisbogen mit der wünschenswerten Veränderlichkeit des
Krümmungshalbmessers gibt. Bie Schwierigkeiiten der rech
nerischen Behandelung sind durch Zusammenstellung VI und die
Textabb. 29 bis 34 erledigt.

Abb. 86.
Die weitere

rechnerische Be

handelung, die

Barstellung und

die Absteckung

maclien nicht mehr

Arbeit, als das bis

herige Verfahren.

Bis zum Wechsel

der Richtung

^=48^ sollte demnach statt des Kreises die kubische Parabel
benutzt werden. Erst wenn die Ablenkung ̂ >48^ wird, ist
es nötig, einen mit dem Winkel —48® einzufügen
(Textabb. 36):

YL Darstellung, Bereehnüug und Absteckung.

VL A) Einfache Ablenkung.

Für Vorarbeiten tritt bei genügend grofsem Mafsstabe der

Pläne an die Stelle der bisherigen Barstellung nach Textabb. 37

die nach Textabb. 38, die auch aus Geraden und Kreisbogen
besteht. Die Dogen mit veränderlichem Halbmesser brauchen
nicht gezeichnet zu werden, es genügt, ihre Endpunkte auf der
Geraden und den Kreisbogen zu bezeichnen.

Abb. 38.

Aus der Gröfse des Winkels ̂  (Textabb. 36) und der ge
wünschten Mindestlänge 1 des Übergangsbogens folgt der Halb
messer r am Ende des Übergangsbogens für einfachen Wechsel
der Richtung nach r = rund7 :2 tg(jff: 2}. Wenn nicht wegen

der Fliehkraft ein
Abb. 87. ^ ,r

gröfserer Halbmesser

gewählt werden mufs,

nimmt man für r den

nächst gröfsern runden

Wert aus den Hülfs-

büchern. Hierauf

wählt man auch für

tg a einen runden

Wert= oder , etwas

< tg{ß : 2) und bestimmt nun den genauen Wert 1= (l : r) . r
nach Zusammenstellung VL Es empfiehlt sich, für tga und r
runde Werte zu nehmen, dabei wird l in der Regel nicht rund,
was gegenüber der Einfachheit- der Berechnung unerheblich ist.

Sodann wird n =7. tga: 3.

Ferner bestimmt , man nach Zusammenstellung^ VI

a = (a : l) , l und m = (m : r). r oder = (m : n) . n.
Braucht man für gröfsere Mafsstäbe Zwischenpunkte der

Gleislinie, so wird

für X = 0,1. l y = 0,001 n,

»  » = 0,5 , l y> = 0,125 n,
»  » = p 1 » == p»ii,

öder man rechnet nach y = x®: ß/zrl.
Für die Absteckung ist wichtig und zugleich hequem, dafs

die gemeinsame Endberührende der kubischen Parabel und des

änschliefsenden Kreises die Anfangsberührende AE in
schneidet. (Textabb. 3 6).

Bie Hauptpunkte des Übergangsbogens AB und des Kreis
bogens BB werden folgendermafsen festgelegt (Textabb. 36).
Der Punkt A ist durch seinen Abstand vom Schnittpunkte F

der Berührenden gegeben: C F = (r -|- m) tg (ß: 2), AG = a,
also wird ^ .

AF = a + (r m)tg(/8 : 2).
Bann wird AE == 7, EB — n, EH = ̂3 7 abgesteckt. Endlich
folgt die Lage von G aus dem Abstände B G == r tg (ß: 2 — a).
Nun sind die Höhen der kubischen Parabel von der Berührenden AE,

die des Kreisbogens von BG aus abzustecken.

Wie bisher wird man die abgesteckte genaue Bogenform

durch eine ausreichende Zahl von Festpunkten iii gleichen Ab
ständen von der Innenkante der äufsern Schiene festlegen,

Bei zweigleisigen Baimen wird man die Mittellinie der Bahn
nach der berechneten Linie abstecken, hei eingleisigeü empfiehlt
es sich, die Linie etwa in 2 m Abstand von dem auszuführenden

Gleise abzustecken.

VL B) IDhergang zwischen Gegenhogen.
Der Übergang zwischen zwei Gegenbogen der Halbmesser i\

und r2 (Textabb. 24) wird aus zwei kubischen Parabeln derselben
Gleichung y = x® : 6 r^ 7j = x^ : 6 I2 gebildet. Bas Ver
hältnis der Längen l^ : 7^ steht, -so lange /« =1,0 gesetzt werden
kann, im umgekehrten Verhältnisse der Halbmesser; weicht ju
merklich von 1,0 ab, so wird auch das Verhältnis \ von
rg : rj abweichen. Ba aber für die Länge des Überganges nur
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ein gewisses Mindestmafs festgesetzt ist, und es,nichts schadet,

•wenn er etwas länger wird, so kann man nach der erwünschten

ganzen Länge auch die ungefähren Längen von und fest

setzen. Aus i\ und Zg, Tg ergehen sich annähernd tga^
und tga2.

Für tga^ wählt man einen runden "Wert, daraus ergibt
sieh das genaue Mafs von Ii, Hierauf bestimmt man nach Text-

abb. 28 oder ZusammenstellungYI däs tgag, bei dem 1:^ =
= 1 : rg wird, endlich ermittelt man Zg, Die Richtigkeit prüft
man durch Gleichsetzung der beiden Nenner 6^^ r^ = 6 ̂2^2 ̂2*

Sonst ist die rechnerische Festlegung der der einfachen Ablenkung

gleich.

VI. G) Übergang zwischen Bogen gleichen Sinnes.

Für den "Cibergang zwischen zwei Kreisen gleichen Sinnes,
aber verschiedener Halbmesser und rg (Textabb. 25) benutzt
man Textabb. 28 oder Zusammenstellung VI. Durch Versuchen

in Textabb. 28 oder Vergleich in Zusammenstellung VI stelle

man für das gegeberle Verhältnis (1 ; ri): (1 : r2) = ßi Vtg«! :

:  das Verhältnis der zugehörigen Längen ^2

fest. Für tga^ einen geeigneten Wert einsetzend, kann man
den zugehörigen Wert tgOg nach diesem Verfahren ermitteln.

In vielen Fällen wird man für 1 r^ den Wert tga^ = 0,447

nehmen, während 1 : r2 in dem Bereiche liegt, für den ̂  == 1,0
gesetzt werden kann. In diesem Falle errechne man zu 1 ; r^ erst

den Wert 1 : r^*). Dann verhält sich (1 : rf): (1 : r2) = «i'

: Vtg a^. Aus dieser Beziehung ist tg zu ermitteln.
Wird bei diesem Verfahren der Übergangsbogen etwa zu

lang, so nimmt man für Vlga^ einen kleinern Wert und ver
sucht wieder, bis man die gewünschte Länge erreicht hat.

VL D) Gleisverschwenkurig.

Häufig kommt die Aufgäbe vor, in der Geraden vor Bahn

höfen das eine vön zwei Gleisen auf gröfsern Abstand zu ver

schwenken.

Abb/39.

Nach Textabb. 39 gestaltet sich die Lösung einfach, wenn

man berücksichtigt, dafs die Länge F F mindestens = 3. Z: 2
oder (1,5 m sein müfs. Daraus folgt der Winkel
ferner aus r = Z: 2 tg ()? : 2) der kleinste zulässige Halbmesser
der Ausrundung.

\1I. Beispiele,

VIL A) Aufgabe 1.

Zu berechnen ist die Ablenkung nach Textabb. 36 für
^=20® 40/, V= 100 km/st. .

zm =yfcm/st liefert Z :^ 100m,

die Berührende C F mufs ̂  m sein. Dazu ist erforderlich der

Halbmesser r == 50; tg (^: 2) = 50 : 0^182 = 275 m. Dieser
Halbmesser ist aber für die Fliehkraft viel zu klein, diese
erfordert r ̂  900 m. Nun ist die Frage, ob ein Übergangs-

*j Abschnitt V, S. 78 und Abb. 28. -

bogen.der Mindestlänge Z == 100 m, oder ein Bogen mit fort
laufend veränderlichem Halbmesser angeordnet werden soll.

A. 1) Übergangsbogen mit Z^lOOm.

Aus r = 900 m, Z == 100 m folgt angenähert tg a — Z: 2 r =

= 100:1800 = 0,056, gewählt wird tg a = 0,06, um Zusammen
stellung VI ohne Zwischenrechnen benutzen zu können. Danach
wird Z = (Z: r). r = 0,11936. 900 = 107,424 m,

Z: 3 = 35,808 m.

. a = (a:Z).Z = 0,4982. 107,42 = 53,517 m, .

ni = (1000 m : r) . (r : 1000) = 0,5921. 0,900 == 0,533 m,
n = (Z; 3) tga= 35,808 . 0,06 = 2,149 m.
DieGleichung des Übergangsbogens lautet: y = x?: (0,9946 .

. 6 . 900 .107,42) = 0,000001733 x^ und gibt die Werte der
Zusammenstellung VII.

Zusammenstellung VII.

x = 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

y= 0,002 0,014 0,047 0,111 0,217 0,374 0,595
■  , _ 1

0,887
1

1

1,263
i

1,733

Die Länge t der Berührenden BG des anschliefsenden
Kreisbogens ist t = r tg {ß: 2 — a). Nun ist yS: 2 = 10 ® 20',
a = 3 ® 26' (Zusammenstellung VI), ß: 2 — a = 6® 54', dem
nach wird t == 900 . tg 6® 54'= 108,91 m. Fernier ist die.
Länge g der Berührenden CF g = (r + m) tg (ß: 2) = 900,533 tg
10^ 20'= 164,20 m. Diese Mafse sind in Textabb. 40 dar
gestellt.

A. 2) Fortlaufend veränderliche Krümmung.

Da tg (^: 2) = 0,182, wähle man für tga das nächst
kleinere runde Mafs der Zusammenstellung VI tga = 0,18.

Für r = 900 wird dann

Z = (Z:r). r = 0,3432.900 = 308,88 m, l: 3 = 102,96 m,
a = (a : Z). Z = 0,4838 . 308,86 = 149,43 m,

m = 1000 . (m : r) . (r : 1000) = 4,775 . 0,900 = 4,298 m,
n = (Z: 3) tga = 102,96 ..0,18 = 18,533 m.

Die Gleichung dea Übergangsbogen lautet
y = x» : (0,9533 . 6 . 900 . 30^88) = 0,0000000289 x^,

und liefert Zusämmenstellüng VHI.

Zusammenstellung VHI.

X = 10 20 30 60 100 2001 300

y = 0,001 0,005 0,017 0,136 0,629 5,031 16,980

Die Länge t der Berührenden BG des Kreisbogens wird
t=r.tg (^:(2—a)); nunist^:2 = 10® 20', a=10® 12' 14",
ß: 2 — a = r 46", also t= 900. tg 7' 46"=2,033 m. Ferner
ist die Länge g der Berührenden C F g = (r + m) tg {ß '. 2) =
= 904,30 tg lOV 20' = 164,88 m. Diese Mafse sifid in Text

abb. 41 dargestellt. !
Im Vergleiche mit Textabb. 40 ist die Länge des Kreisbogens

B B fast verschwunden. In Textabb. 40 erstreckt sich die Aus

rundung der Ablenkung 217,72 m beiderseits des Brechpunktes,
ini Textabb. 41 auf 314,31 m. Textabb. 40 gibt die Mindestr
länge der Ausrundung, Textabb41 ihre völlkommeüste Ausb^^ ,
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h=?: 60min,Überhöhung pntsprecfiend^j'—0,04*) yriird die
JSTeigung-der Bampe unter A. 1) (Textabb..40) rnüd 00:217Q00
rund 1:3600, unter A. 2) (Textabb, 41) rund 60:514000 rund
1:5200; dabei ist die Ausrundung nach Textabb. 35 unnötige

Abb. 10.

'V - t \
■TO \

= ?7h=0,5S^ ,

^  Cüf'^'=^lZ17,72-
76f,20

2.035
y.

rn^0,238

0=308,88
-^00*^=370^,37

Abb. 41.

Es hat keinen Zweck, die übergangsbogen rechneriscb
genauer festzulegen, als sie ausgeführt werden können. Die
Beispiele selten .nur zeigen, dafs jede gewünschte, Genauigkeit
ohne ibesondere Mühe erreichbar ist,

YII. B) Aufgabe 2.

Auf einer Stadthahn für V = 50 km/st soll eine" in der
Eegel mit 40 km/st zu hefahrende Ablenkung um 90 ® mit
e^inem möglichst langen Übergangsbogen ausgerundet werden.

Die zulässige Querneigung ist tg7 = 0,125 *), die Über
höhung h = 187,5 mm. Der zulässige Halbmesser folgt aus
r = ; 127 tg y = 1600 : (127 . 0,125) = rund 100 m. Bei
Y = 40 km/st soll 7 ^ 40 m sein. Man wähle tg a = 0,447214,
a=:24^5V41"; hierfür wird

1= 100 . 0,68041 = 68,041 m,
a == 0,400 . 68,041 = 27,216 m,
in = 14,301 , 0,100 = 1,430 m,

n = 68,0412 : (0,7607 . 6 , 100) = 10,143 m.
Die Gleichung des Übergangsbogens lautet
y = x» : (0,7607 . 6 , 100 . 68,041) = 0,6000322

' uM liefert Zusammenstellung IX.
Zusammenstellung IX.

x = 10 20. 30 40 50 60

y = 0,032 0,258 0,869 . 2,061 4,025 6,955

Die Länge der Berührenden BG des Kreisbogens wird
t = rtg(iff:2~a)i 2 = 45®, ' a = 24®5'41", ß\2—a =
— 20^54' . i>= 100 tg 20® 54' 19^' = 38,197 m.
Die Länge der Berührenden GF wird g === (r + ra) tg (/9 : 2) ==
= 101,430. tg45®== 101,430m. Diese Mafse sind iaTextabh.42
dargestellt ~

YH. C) Aufgäbe 3v
Zu berechnen ist ein Übergangsbogen von etwa 80 tu Länge

zwischen zwei Gegehbogen r^ = 800 und r2 == 5Ö0 (Textabb. 24).
*) Abschnitt XI. V

Organ füt die Fortsohritto des EisenbahnweseiiSi Neiic Folge. LVUi Band.

\ -|- Zg mufs rUüd 80 m sein, 500 : 300, daher -v 50 m,
?2 30 m. Angenähert wird tg : 2 r^ = 50:600 = 0,0833,
tgttg = • 2 Fg = 30 : lOÖÖ = 0,03. Beide Werte sind so klein,
dafs fji^—fx^ — 1,0 gesetzt werden könnten, des Beispieles halber
soll jedoch genauer gerechnet werden.

Abb. 42.

\

ioi,m\*r-27,m

Zwischenrechnung für tgai = 0,0833 zwischen 0,08 und
0,09 liefert für r^ = 300 und ?^ = 50 m,

a = 0,4965. 50 = 24,825 m,
m = 1,135 . 300 :1000 = 0,341 m,

n = 1,0105 . 502: (6 , 300) = 1,404 m,
y = 1,0105 . x» : (6 . 300 , 50) = b;ö0001123 x^,
ferner wird für r2 = 500, ?2 = ^3 % = Ö,03,

ag = 0,4995 , 30 = 14,985 m,
mg = 0,1518 . 500 :1000 = 0,076 m,

n2 = 1,0014 . 302 : (6 . 500) = 0,300 m,
ya = 1,0014 xl: (6 . 500 . 30) = 0,00001113 x».

Die Gleichungen der beiden Übergangsbogen sind hiebt
genau gleich, der Unterschied ist jedoch so klein, dafs • der
Übergang nach Textabb. 24 als erreicht angesehen werden känh.

Es soll jedoch noch gezeigt werden, wie man die Gleichungen
für yj^ und yg gleich machen kann. Es mufs werden r^ \ =
=^2 Tg ^2, die Werte tg (Xg, ^2? h werden beibehalten,

:^2 «2 = Vtßdann muiOs sein y
= 0,9987 , yb^ . (5 : 3) = 0,28829.

NachZusammenstellung YI tritt derWert tgai=0,28829
ein für tga^ = 0,0850, demnach wird

= 0,16816 . 300 = 50,448 m,
ai = 0,4964 . 50,448 = 25,042 m,

mi = 1,1753 ; 300 = 0,353 m,
Iii = 50,448 . 0,085 : 3 = 1,430,

yi = 1,0109 . x3 : (6 . 300 . 50,448) = 0,00001113 x®,
Abb. 43.

\*-30,000-9\ r^^SOO

(i076
50,m

Damit ist die Übereinstimmung der beiden kubischen
Parabeln hergestellt. Diese Mafse sind in Textabb. 43 da^^^
gestellt. _

YIL D) Aufgäbe 4.
Zu berechnen ist ein Übergangsbogen tunlich; grofser Länge

zwischen zwei Gegenbogen mit r=? 5.0 m. . / ;
Die gröJste Länge ergibt sich bei tg a = 0,4:472, dafür wird

Z = 0,6804. 50 = 34,021 lü, * / ; '
;  a = 0,40 . 7 =13,608 m, ' ^

'  - ; m = 14,301. 50 :1000 = 0,715 m,! ■
h=:i^3145 . 34,0212: X6 . 50) = 5,0^ : :'

y  1,3145 .X® : (6 .50. 34,021) = 0,00012879 X®.
. Bteft. 1920. ^ / . . 15
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Diese Mafse sind in Textabb. 44 därgestellt.

Abb. 44.

23^ !>7 m.-O.HS

nJtsm

>^7S,m-»K-i3,eos
r'SOfi

Vn. E) Aufgabe 5.

Zu berechnen ist ein Übergangsbogen tunlich grofser Länge
zwischen zwei Bogen gleichen Sinnes mit Tj = 300 m und =
= 1200 m.

Der gröfste Übergangshogen für rj = 300 m entsteht bei
tg ct^ = 0,4472,. dafür wird

'i = Gi : ri) ri = 0,68041 . 300 = 204,123 m,
: 3 = 68,041 m,

ai=(a:?,).l,= 0,400. 204,123 = 81,650m,. -
mj = 1000 . (m : r) . (r, : 1000) = 14,301 . 0,800 = 4,290 m,

Ui = 204,123® : (0,7607 . 6 . 300) = 30,430 m,
y, — X® : (0,7607 . 6 . 300 . 204,123) = 0,000003578 x®
Nach Textabb. 28 entspricht dem Werte 1 : r, = 1 : 300

der Wert 1: r? = 1: (0,7607 . 300) = 1 ; 228,21. Dieser Wert
verhält sich zu 1 : rj = 1: 1200 wie 1200 : 228,21 = 5,258.

Für i : r, ist tgai = 0,44721, Vtga, = 0,66874; das zu
1 : rg gehörige tgog folgt aus der Bedingung (Textabb. 28)
Vtg~äj = Vtg^i . (rj : rj) = 0,1902 . 0,6687 = 0,1272,
tga2 = 0,01617.

Dafür Wird )M= rund 1,0, femer
\ = 2 tg ag. r2 = 2 . 0,01617 .1200 = 38,808 m,

®/3 lg = 25,805 m,
a2 = 0,4998 . 38,808 = 19,396 m,
nj = 38,808® : (6 .1200) = 0,209 m,

m2 = n2 : 4 = 0,052 m, -
72 = 1,0005 :^: (6.1200 . 38,808) = 0,000003578 x| wie oben.

Diese Werte sind in Textabb. 45 dargestellt. Der Über

gangsbogen erstreckt sich von Bg nach Bj und hat die Achseh-
iänge 204,12 — 38,81 = 165,31 m. bie Festlegung der Längen
achse gegen die Verbindung der beiden Jdittelpunkte geschieht

Abb. 45. Abb. 46.

38,ei-

136,08
zom

:i*—8(6S

nach Textabb. 46, deren recbnerisebe Bestimmung keine Schwierig
keiten bietet. Die beiden Kreisbogen müssen um 2^08 m gegen
einander versetzt werden, damit der Übergangsbogen dazwischen
eingepafst werden kann.

.  VIL F) Aufgabe 6.

In der mit V = 100 km/st zu befabrenden geraden Strecke
ist ein Gleis vor einem Bahnhofe um 1,0 m zu verscbwenken,
gesucht wird der Halbmesser r (Textabb. 39).

Die Länge FF mufs mindestens 1,5 . 100 = 150 m sein,
also wird sin ß = tg/? = 1 :150 = 0,0067, tg (/?: 2) = rund
0,0033.. Der kleinste zulässige Halbmesser der 4usrundung
wird r == Z : 2 tg (ß : 2) = 100 : 0,0067 = 15000'm. Hierfür
ist tg ̂  = : 127 r = 0,005. Dabei kann man auf Über
gangsbogen verzichten. Dieses Beispiel zeigt aber, dafs die
üblichen Ausrundungen meist viel zu scharf sind. Wenn keine
Übergangsbogen ausgeführt werden, ist entsprechend Textabb. 39
eine Zwiscbengerade nötig, die in diesem Falle imindestens
50 m lang sein mufs.

Patent- und öebrauchsmuster-Messe in Leipzig.
Zur Förderung der Verwertung erfinderischer Tätigkeit

auf gawerhlichem und technischem Gebiete veranstaltet der

Allgemeine Erfinder-Verband E. V. Berlin auf der Technischen

Messe in Leipzig vom 14. bis 20. Mätz 1920 eine allgemeine
Ausstellung von geschützten Erfindungen unter der Bezeichnung:

Patent- und Gebrauchsmuster-Messe. Zur Vorführung gelangen
Modelle und Zeichnungen. Nähere Einzelheiten- sind . durch
die Geschäftstelle des Allgemeinen Erfinder-Verbandes E. V.,
Berlin S. 14, Dresdener Strafee 34/35, zu erfahren;

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
A I l g e m eine B e s c Ii r e i b u n gen und Vo r a r b e i t e n.

Lange Lebensdauer mit Teeröl getränkter Pfähle.
{Railway Äge 1919 II, Bd 67, Heft 1, 4. Juli, S. 27,' mit Abbildüngeh.)

Beim Abbruche (des ungefäfir 1,5 km langen, in fünf
Zungen endigenden Eaies der Süd-Pazifikbahn in Oakland,
Kaliförnien, wurden mehrere Pfähle mit den in Zusämmen-

stellüng I mitgeteilteh Ergebnissen untersucht.
Der BohrOTrm war in der ümgebunjg der Pfähle st^k

entwickelt.

Die Pfähle beständen aus guter Douglaskiefer und waren
vor und nach der Tränkung gehöri^^ getrocknet. . Sie wareh

auf der Holzträhke der Süd-Pazifikbahn in San Pedro mit

227 kg/cbm Teeröl getränkt; B-—s.

Zusammenstellung I. .

•  ; • i- Vom. BohrWurme

Alter
Noch beschädigt Un^

Ziaiii brauchbar
leicht

brauchbar
stark

Jähre l_J/o ■' «/b ' %

600 '  29
■

18

528 22 64 14 22

1090. 20 76 ■  ■ ■•; ;15-
2485 18 76 10 14
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Fernbalinhof Berlin.

(Roudolf, Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen 19201,
Bd. 86, Heft 1, 1. Januar, S. 2, mit Abbildungen.)

In den von Roudolf vorgeschlagenen Fernbahnhof Berlin

auf dem Tempelhofer Felde an der Tempelhofer Landstrafse

laufen nur Fernzüge ein. Neue Linien von Oranienburg an

der Nordbahn über Westen und von Bernau an der Stettiner

Bahn über Osten um Berlin führen die Fernzüge von Süden

in den Fernbahhhof. Yor diesem hinter der Ringbahn werden

die Richtungen mittels Durchsteckens aus einander gezogen,
so dafs Richtungbetrieb an* allen Biahnsteigen entsteht. Der
Bahnhof ist ein weit in die Stadt vorgeschobener, hoch liegender,
doppelter Durchg^gbahnhof in Kopfform für Ankunft und

Abfahrt, die durch eine Schleife im Halbkreise verbunden sind.

Im Änkunftbahnhofe halten alle Züge und setzen die Fahrgäste
für Berlin ab. Diese verlassen die Bahnsteige auf Rampen
und können durch einen Verbindungsgang in einem Haupt

gebäude zwischen Ankunft- und Abfahrt-Bahnhof den zwischen

diesen liegenden Bahnhof der Ringbahn mit doppelseitigem

Anschlüsse an- diese, und die vor dem Fernbahnhofe liegende

Üntergrundbahn erreichen. Im Ankunftbahnhofe endigende
Züge werden nach dem Abstellbahnhofe nehen dem Abfahrt

bahnhofe gedrückt; Durchgehende Züge fahren über die Schleife
in den Abfahrtbahnhof. In Börlin gebildete Züge werden von

der Zuglokomotive aus den Abstellgleisen üb^r ein besonderes
Gleis der Schleife in den Abfahrtbahnhof gezogen, dessen Bahn-

. steige ebenfalls auf Rampen zu erreichen sind. Zwischen den

ren Ausstattung.
Bahnsteigen des Ankunft- und Abfahrt-Bahnhöfes liegen be

sondere Gepäcksteige. Der Abstellbahnhof hat Gleise für Schlaf-,
Speise- und Post-Wagem Auf der andern Seite des Abfahrt

bahnhofes liegen Lokomotivschuppen, Packwageügleise, Bekohl

anlagen, Wasserkräne und Löschgruben.

In den unteren Räumen beider Bahnhöfe liegen Warte-,

Gepäck-Räume, 'Fahrkartenausgaben und .breite Vorflure vor

den Rampen zu den Bahnsteigen. Die Schleife ruht auf Ge

wölben, der Räum innerhalb ihres Halbkreises dient dem.
Strafsenverkehre. . B—s.

Hülsen für Hakensehratiben znr Befestigung von Schienen

auf Mauerwerk.

(Zeitung des Vereines deutscher EisenbahnVerwaltungen 1919,
59. Jahrgang, Heft 98, 21. Dezember, S. 1Ö54, mit Abbildungen.)

Die von den Vereinigten Flanschen- und Stanz-Werken

in Hattingen an der Ruhr hergestellten gufseisernen Hülsen für

Hakenschrauben zur Befestigung von Schienen auf Lokomotiv-,
Lösch-, Untersuchung- und Drehscheiben-Gruben bestehen aus

Fufs, Steg mit vier Seitenrippen, deren Zwischenräume mit

Zementmörtel ausgegossen wenden, und hohlem Kopfe, in dem

der Kopf der Hakenschraube um 90® gedreht werden kann.

Die obere Abschlufsfläche enthält ein Langloch zur Einführung
der Hakenschraube, das ohne Verwendung von Uhterlegplatten

so grofs ist, dafs der Ansatz der Klemmplatte neben dem Kopfe

der Hakenschraube Platz findet. Die Hakenschraube wird erst

beim Aufbringen. der Schiene eingesetzt. Sie ist jederzeit
auswechselbar. B—s.

Jtt a s c Ii inen

G. II. T. p-Versehiebelokomotive der „Grand Trunk'^-Bahn.

(Railway Aga 1919, JuH, Band 67, Nr. 1, Seite 7.
Mit Lichtbild). .

25 Lokomotiven dieser Art (Textabb. 1) baute die „Grand
Trunk''-Bahn in ihren Werkstätten zu Point St. Charles,

Montreal. Gegenüber der bislang im Verschiebedienste be

nutzten Lokomotive hat sie 16,7'7q mehr Zugkraft, was durch
Vergrörserung des Durchmessers der Zilinder um 25 mm, des

n n d Wagen.
Dampfdruckes um 0,7 at, der Heizfläche der Feuerbüchse und

Heizrohre um 36,7®/o, des Überhitzers um 52 ®/^ und Ver
kleinerung der Triebräder um 127 mm erreicht ist.

Der Kessel hat überhöhten runden Feuerkastenmantel,

der vordere Teil des Grundringes der Feuerbüchse liegt über

den hinteren Triebrädern. Die Feuerbüchse ist mit einem

auf vier, 75 mm starken Siederohren^ ruhenden Feuerschirme
ausgerüstet, die Feuertür wird mechanisch betätigt. Zur

Abb. 1. C . II. T. p^Verschiebelokomotive der „Grand Trank"-Bahn.

Speisung des Kessels dienen Han co c k - Danapfstrahlpumpeh.
Rahmen und Triebwerk sind kräftig, die Rahmen zwischen
den Triebachsen durch güfsstählerae Träger verbunden. Di

vorderen Enden der Rahinen sind mit einer schweren gufs-
stählerüen. Tratte verbolzt, die Kopfschwelle M aus SÄi
gegossen. 7

■ 15*:
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Damit die Triebstangen genügende Länge erhielten, mnfste
die letzte Triebachse unmittelbar angetrieben werden. Zur
Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Bäk er-Steuerung,
zur Erleichterung des ümsteuems i^t die Umsteuerung von
Ragennet*) vorgesehen. Schiebergehäuse und Zilinder sind
mit Hunt-Spill er-Kanoneneisen ausgebüchst, das auch für
die Dichtringe der Kolben und, Schieber verwendet ist. Die

Stopfbüchsen der Kolben haben metallische Packung nach King.
Besonderer Wert wurde auf ein möglichst grofses und

derart ausgerüstetes Führerhatis gelegt, dafs alle Teile der
Ausrüstung gleichmäfsig von Führer und Heizer bedient werden
können.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle, das hintere
Ende eine gufsstählerne Kopfschwelle, der Wasserbehälter
rechteckigen Querschnitt ; er wurde der Aussicht nach hinten
wegen lang und niedrig angeordnet, und der Kohlenbehälter so
schmal bemessen, dafs man neben ihm über den Wasserkasten

wegsehen kann.

Bei der Verbindung des Tenders mit der Lokomotive

würde der „Radial''-Puffer werwendet.

Die Hauptverhältnisse sinSL?
Durchmesser der Zilind^:!?' . . . 559 mm
Kolbenhub h . . . . . • • . 660 »

Durchmesser der Kolbenschieber. . . 305 »

Kesselüberdruck p . , . , . . . . 12,3 at
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . 1742 mm

,  ♦) Organ 1914, S. 82. ^

Feuerbüchsv
»  Weite

Heizrohre, Anzahl . . . . . . .

»  ' Durchmesser aufsen . . .

»  Länge . . . . . . .

Heizfläche der Feuerbüchse und Siede

rohre , , . . . . . ,

Heizfläche der Heizrohre . . . . .

»  des Überhitzers . . . .

»  im Ganzen H . , . * .

Rostfläche R i . . . . . . . .

Durchmesser der Triebräder D . . .

»  » Tenderräder . . .

Triebachslast G^ . . . . . . .
Betriebgewicht der Lokomotive G . .

»  des Tenders .. . . .

Wasservorrat . . . . , . . '. /

Kohlenvorrat . . . . . . . . .

Fester Acbsstand . . . . . . .

Ganzer » . . . . . . .

»  » mit Tender . . .

Zugkraft Z = 0,75 . p . h : D =

Verhältnis H:R . . . . . =

H:Gi=H:G . . =
Z:H . . . . . =

Z:Gi =Z:G . . . =

2461 mm

1911 »

178 und 28 t

51 und 137 mm

3759

18.02 qm

162,67 »

37,90 »- •

218,59 »

4:,7 ; »
126.9 nim
838 > . i

75.3 t

75,3 t ^
58,97 t ■

22,7 Lehm .

3505 mm

8505 »

1395,7 »
l5li2kg
46,51

2,9 qm/t

69,1 kg/qm

200,7 kg/t. ■

Nachricliten über/lendernngeii im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltangen.
^  Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

In den Ruhestand getreten: Öberbaurat Heeser,

Mitglied der Eisenbahn-Direktion Danzig.
Gestorben: Oberbaurat Bergerhoff, früher Mitglied

der Eisenbahn-Direktion Kassel.

Bücherbesprechungen.
8elbstbefreinng oder Selbstvergewaltigung. Des lettischen Volkes
.  Frage an das deutsche Volk, Von Austra Osolin, mit

einem Vorworte von Prof. Dr. A. Forel. W. Trösch,
Ölten, Schweiz. Preis 3 frs.

Die mit Vor- und Nach-Worten 104 Seiten enthaltende,
einen Teil einer längern Reihe von Druckschriften desselben
Verlages bildende dritte und vierte Auflage der Arbeit einer
Lettin steht völlig auf dem Boden des Hirngespinstes einer
auf »Weltdemokratie« beruhenden Befreiung der Völker, ist
dürchaus gegen das deutsche Völkstum gerichtet, und enthält,
namentlich in dem Vorworte des Französlings Forel, die,
üblichen Anwerfe gegen »Alldeutsche« und »Militarismüs«, ist
also in diesen Beziehungen abgedröschen. Gleichwohl ist die
Kenntnisnähme der Schrift wohl zu empfehlen, weil sie in die
zwar Irrwege verfolgende, aber verbreitete Art des Empfindens
der Letten, namentlich gegenüber den baltisch-deutschen »rOhen
Bedrückerh«, tiefe Einblicke gewährt. lEs handelt sich dabei
um die geschichtliche Tätsache leidenschaftlichen Miisurteiles
über deutsches Wesen, die in die Rechnung der Zukunft ein
gestellt; deshalb auch eingehender verfolgt werden niuis, als
bislang geschehen ist. '

Die Weehselstrom • Bahn - Motoren^ Kommutator- Motoren für ein
phasigen Wellenstrom von M. Gerstmeyer, Regierungs
baumeister a. D., Privatdozent an der Technischen Hochschule
Berlin. Mit 105 Abbildungen im Texte. München und ^
Berlin 1919, R. Oldenbourg. Preis 14,4 Ji.
Das 193 Achtelseiten starke Buch setzt sich das Ziel, den

im Bahndienste tätigen Ingeniören die Arten der elektrischen
Triebmaschinen für Einwellen-Wechselstrom nebst« den Grund
lagen aus der Elektrizitätslehre so vorzuführen-, wie nf für
verständnisvollen Betrieb nötig erscheint, ohne auf die Einzel
heiten des Baues, und was. damit zusammenhingt, einzugehen.
Behandelt werden in sieben Abschnitten die allgemeinen elektro-
feikalischen Grundlagen, die Reihenschlufs-,. die Repulsions-,
die Repulsions-Triebmaschine mit Ankererregung, die Gröfsen-
bestimmung und die Nutzbremsung. Die Darstellung der
Schaltungen,, der Wirkung und der Kraftgröfsen sind durch
sichtig und klar, die Beschreibtingen knapp und zu ver
folgen. Wir glauben, dafs das Buch die gestellte Aufeabe in
erfreulicher Weise löst, uhd dem neu in den elektrischen Betrieb
eintretenden Betriebstechniker ein gutes Mittel zuin Einarbeiten-
bietet, um so mehr, als es in richtig gewählter Beschränkung
nur das heute für den Betrieb Bedeutmigvolle briiigt, von: allen
hoch mcht gereiften Vorse^ und Versuchen absehend. '

Für die Schriftleitung Teritiitwortlieli:-Geheimer BegierungBrai,
G, W. Er ei d el *s Verlag in perlin und Wtieshadeh.

Brofeesor a.,D. • ̂ .*=Sn0. G. B a r k h a u $ e n in laannev.er.
Prück von* C a r 1 Ritt e r , G. m; h. H-. in Wiesbaden.
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Die bisherige Stellung der Kleinbahn in technischer

Hinsicht mufs von gewissen äufseren Merkmalen ausgehen, die
zweckmäfsig geschiGlitlich gewertet werden, und zunächst eine
deutliche Trennung von Güter- und Keise-¥erkehr ergeben.

Aus dem Ausbaue des Güterverkehres entwickelte sich die

nebenbahnähnliche Kleinbahn mit fast ausschliefslichem betriebe
mit Dampf, vergleich weise schweren Zügen in starrem, weit
räumigem Fahrplane, vielfach getadelter, geringer Geschwindig
keit, langen Aufenthalten, vielem Verschieben der gemischten
Züge,.häufigen Verspätungen und Versäumnissen der Anschlüsse.

Diese Mängel sind darin begründet, dafa sich der Fahrplan
hinsichtlich der zu erfüllenden Anforderungen gewissermafsen
auf einer mittlern Linie bewegen mufs, um den voraussichtlichön
Durchschnittverkehr an Stückgütern und Wagenladungen sicher
zu bewältigen, Ist der Verkehr geringer, als der Durchschnitt,
so erscheinen die langen Aufenthalte unnötig, ist er stärker,
so entstehen Verspätungen, die bei knappen Anschlüssen zu

deren Versäumnis führen. Der Grund dieser Unzuträglich
keiten liegt in der Zusammenziehung des Verkehres auf
verhältiiismäisig selten fahrende Züge und in der ̂ Notwendigkeit,
die oft aus wiftsehaftlichen Gründen wenig zahlreicheti Be

diensteten ohne Überanstrengung voll auszunutzen.

In den äufseren technischen Merkmalen zeigen diese
Kleinbahnen die gröfste Mannigfaltigkeit. Die Spur wechselt
von 60 cm bis zur Regelspur in vielen Abstufungen. Erst

neuerdings sind Ansätze zu einer Vereinheitlichung erkennbar,
indem die Spur von 60 cm kaum noch neu angelegt wird, und
neue schmalspurige Bahnen nur noch mit 75 oder 100 cm Spur
zugelassen werden. Die Regelspur reiht die ihr angehörenden
Kleinbahnen in die Sondergruppe der nebenbahnähniichen
Klejjcibahnen ein, für die Anschlufs- und Durchgangs-Verkehr
von Fahrzeugen der Staatsbahn bei Bogen mit mindestens

140 m Halbmesser für Güterwagen, bei 180 m für Lokomotiven

unbeschränkt zugelassen ist, wenn der Oberbau dem Raddrücke
genügt..

Es gibt also hier noch eine Zwischenstufe, in der die
Kleinbahn bis 140 in Halbmesser der Bogen herabgehen darf,

und noch den unbeschränkten Übergang der Güterwagen geniefst,

aber ausschliefslich auf eigne Lokomotiven angewiesen ist.

Um den Durchgang* regelspuriger Güterwagen bei Bahnen

mit schmaler Spur ohne Umladung zu ermöglichen, hat man

den Rollbock eingeführt, der neuerdings zum Rollwagen ver

vollkommnet ist.

Für Schmalspur wird geltend gemacht, dafs die .Anlage

kosten geringer sind, weil der Oberbau leicht und der Bahn

körper schmal sein kann. Schon für den Grunderwerb trifft

dies aber nicht mehr zu, denn beim Durch gange von Fahrzeugen

der Stäatsbahn bestirnmen diese die Umgrenzung des lichten

Raumes, der sich der Höhe nach noch, um das Mafs der Roll-
böcke vergröfsert, was Verteuerung hei allen schienenfreien

Überschreitungen der Kleinbahn sogar bedihgL

Weiter wird aufserdem die gröfsere Schmiegsamkeit im

Gelände angeführt, deren Wirkung häufig überschätzt wird,
und die. auch nicht sehr durchgreifend sein kann, da manche
schmalspurige Eleinbahnen wegen des Durchganges regelspüriger

Organ für die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 7.

Fahrzeuge drei- oder vierschienig ausgebaut wurden, um das

lästige Umladen zu vermeiden.

Der heutige Stand der Auffassung des Kleinbahnfachinarines

darf wohl dahin zusammengefafst werden, däfs der Regeispür
der Vorzug , gegeben prdj wenn nicht ganz besondere .UnäMände
die Schmalspur rechtfertigen. In Betrieb und Erhältnng ist

letztere stets teuer, der wirtschaftliche Vergleich wird also

immer berücksichtigen müssen, ob die Zahl der zu fördernden
Einheiten nicht so grofs wird, dafs die die Einheitkosten- für

Betrieb, Erhaltung, Abschreibung und Erneuerung die der
Regelspur überwiegen, und schliefslich dazu zwingen^ später
mit grofsen Opfern auf diese überzugehen.

Eine Gruppe für sich bilden von Anfang an und zu einem

wesentlichen Teile noch heute die strafsenbahnähnlichen Klein

bahnen, die vor dem Erlasse des Kleinbahngesetzes überhäüpt

nicht gesetzlich erfafst waren, weil das Eisenbahngesetz-für

sie nicht pafste. Sie, wurden nachträglich dem Kleinbahh-
gesetze unterstellt. Dem damaligen Stande der Technik ent

sprechend wären sie überwiegend Pferdebahnen, mit kleinen

Fahrzeugen, geringer Geschwindigkeit und Leistung und dürf

tigem Oberbaue, sie hatten aber grade wegen der letztern

Eigenschaft bei billiger Anlage oft zunächst gute wirtsehaftliqhe

Ergebnisse, Schon vor Erlafs des Kleinbahngesetzes war vielfach

Dampfbetrieb versucht, der noch in den neunziger Jahren zu

neuen Anlagen führte, als bereits befriedigende Erfahrüngen

mit elektrischen. Bahnen vorlagen.

Der Dampfbetrieb zeigte alle Unzuträglichkeiten, die oben

bei den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen angeführt sind, ver

mehrt durch die Unsauberkeit der Strafsen, das Geräusch der

schweren Fahrzeuge und das Mifsverhältnis der Betriebsdichte

zu den Anforderungen des Verkehres. Die Strafsenbahn erfordert

dichte Folge kleiner Einheiten, während die Dampfbahn ihrem
Wesen nach auf grofse Einheiten in grofsen Abständen an

gewiesenist. Die schweren Fahrzeuge erfordern auch wesentlich

teureren Oberbau. Aus allen diesen Gründen schnitt die Pferde

bahn in diesem Wettbewerbe immer iiocli verhältnismäfsig gut

ab, selbst die höhere •Gesehwindigkeit der Dampf bahn koniite
erst auf langen Strecken die oft recht lange Wartezeit äius-
gleichen. ' •

Eine grundlegende, allmälige, aber nachhaltige Umwälzüng
brachte die Bewährung des elektrischen Betriebes. Dieser
vereinigte mit den Vorzügen der bisherigen Pferdebahn den
Wegfall oder doch eine Milderung der Nachteile des Dampf
betriebes, so dafs beide wirtschaftlich nicht mehr in Beträcht
kommen konntmi. «

Der eleklrische Betrieb bietet kleine Einheiten, die Möglich

keit, durch Antreiben a,uch der kleinsten EinheR^^ volle
Gewicht für die Reibung auszunützen und vortöilhäft gleich-

mäfsig zu verteilen, dichte Zugfolge, schnelles Anfahren, also
geringe Verluste beim Halten und Bremsen,' Sauberkeit Ühd
gefälliges Aussehen, das auch durch das Netz der Öberleitüiig
nach einiger Gewöhnung nur wenig beeinträchtigt wird.

Die Spur auch dieser Bahnen war regellos, erst in neuerer

Zeit hat man auch hier erkannt, dafs die Regelspur nicht, so

unWirfschaftlicli Ist, wie man ursprünglich annahm. Eime gepvisöe
Mindestbreite ddi^ Fahrzeuge mufs auch bei Schmalspur vorhanden
und 8.-Heft. 1920. 17
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Sein und bestimmt den (Trmiderwerb, oder die an seiner Stelle
stehenden dinglichen Lasten. Der zu erhaltende Streifen des

Strafsenkörpers ist yielleiclit bei Schmalspur etwas schmaler,
doch spielt dies keine so einsclmeidende Rolle, weil die Haupt
kosten durch den Oberhau entstehen und es wenig ausmacht,
ob die Strafsendecke auf eine geringe Mehrbreite betroffen wird.

Einen Vorzug regelspuriger Fahrzeuge bildet der freiere
Raum für die Triebmaschinen, dessen Bedeutung bei dem

Wachsen der Anforderungen an die Leistung stetig wächst,
namentlich wenn man an der für Strafsenbahnen unerläfslichen

Forderung festhält, dafs das Getriebe nicht in den Wagenkasten
ragen darf,. weil die Höhe der Endbühnen für Zu- und Ab

gang enger Begrenzung unterliegt.

Für die weitere Entwickelung der elektrischen Strafsen
bahnen sind zwei Gesichtpunkte besonders mafsgebend, erstens
die Möglichkeit allmäligen Ausbaues zu Überlandbahnen, Vor
ortbahnen nach Art von Strafsenbahnen, aber aufserhalb der
Ortschaften auf eigenem Bahnkörper, oder wenigstens auf einem
selbststähdigen Streifen getrennt vom sonstigen Verkehre, zweitens
die Beförderung von Gütern.

Der Ausbau der Überlandbahnen diente zunächst auch nur

dem Reiseverkehre, Güter traten nur als Handgepäck und Trage

lasten auf. Bei letzteren entwickelte sich allmälig eine gewisse

Selbstständigkeit in der Erhebung von Fracht durch die Forderung
der Lösung besonderer Fahrscheine. Mit der Technik der Be

förderung hat dies aber höchstens insofern zu tun, als Reisende
mit Tragelasten in besondere Wagenteile verwiesen, oder zur
Unterbringung der Tragelasten auf einer besondern Aufsenbühne

veraniafst werden;

Nebenher gehen die gesetzlich geregelten Ansprüche der
Post, die sich je nach den Entfernungen und anderweit zu ent
lastenden Verbindungen auf Mitnahme von Postsachen unter

Verschlufs einer Anfang- und End-Stelle, auf Mitnahme grofser
Poststücke mit Begleiter, oder auf Schaffung besonderer Post
abteile erstrecken.

Alle diese Aufgaben haben sich als Zusatz zum Reise

verkehre entwickelt. Der Güterverkehr ist bisher nicht plan-
mäfsig entwickelt, seine Bedürfnisse steigerten sich aber mit
der Länge der Strecken und dem Mangel sonstiger Verkehrs
mittel im Gebiete.

Die selbstständige Mitnahme von Stückgut ist je nach den
örtlichen Verhältnissen versuch weise mit bisher wenig be-
frfedigendem Erfolge eingeführt worden. Die Mitnahme ganzer
Wagenladungen *) ist noch weniger über Versuche hinaus ge
diehen. Bei Regelspur begegnet sie erheblichen Schwierigkeiten
bezüglich des Oberbaues, wenn die Bahn im Strafsenkörper liegt,
denn entweder wird die Rillenschiene mit erweiterter Rille oder

eine teuere Bauart mit Leitschiene nötig, um den Übergang
von Fahrzeugen der Staatsbahn zu ermöglichen, der aufserdem
140 m Mihdesthalbmesser erfordert, der für Strafsenbahnen im
bebauten Gebiete recht unbeciuera ist.

Erschwerend kommen noch die hohen Doppelpuffer der
Wagen der Staatsbahnen hinzu, die bei Verbindung mit den
^ ' *) Die Strafsenbahn in Hannover hat seit längerer Zeit beträcht
lichen Verkehr in Wagenladungen für landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Heizstoffe, Steine und ähnliche Massengüter in eigenen Wageii und
besonderen Zügen mit gutem Erfolge aufgenommen.

Mittelpuffern der niedrigen Triebwagen besondere Vorkehrangen
erfordern.

Ebenso wenig hat die Verwendung von Rollböcken auf

Schmalspur befriedigt, weil diese auch bei elektrischem Betriebe
nicht von den ihnen allgemein anhaftenden Unzuträglichkeiten

befreit werden. Die Kosten werden noch erhöht, wenn die Roll
böcke über die bei Strafseubahnen häufigen steilen Steigungen
geschleppt werden müssen; selbst Triebwagen mit besonders
starken Triebraaschinen ziehen dann nur einen Staatsbahnwagen.

Auch der Verschiebedienst mit elektrischem Antriebe ist

wirtschaftlich ungünstig, weil er die Bespannung aller Gleise
mit Leitungen, also ein teueres Netz, erfordert.

Hiermit sind die technischen Merkmale der elektrischen

Kleinbahn erschöpft. Die Entwickelung der elektrischen Bahn

strebt allmälig wieder der nebenbahnähnlichen Kleinbahn zu,
diese sogar bis^veilen überholend. Denn aus dieser Entwickelung
sind auch ausgesprochene elektrische Vollbahnen, Vorortbahnen,
Hoch- und Untergrund-Bahnen, die Linien bei Bitterfeld und
die Rheinuferbahn Köln—Bonn, hervorgegangen.

Der letzte Gesichtspunkt, unter dem die Kleinbahnen einer
Vorbetrachtung unterzogen werden müssen, ist ihre wirtschaft
liche Stellung in Abhängigkeit von der Bauwürdigkeit und der
Sicherheit des Plrtrages; letztere ist wesentlich durch die Ver
zinsung und Tilgung der Anlage und die Frachtsätze bedingt.

Wie sich die Staatsbahnverwaltung gelegentlich entschliefsen
inufste, solche Bahnen zu bauen, die ungenügende Erträge liefeni,
haben auch die öffentlichen Verbände als Unternehmer, vielfach
unter höheren Gesichtpunkten und mittelbar auf Kosten einer

breitern Gruppe der Steuerzahler der erschlossenen Gebiete,
Kleinbahnen ohne Rücksicht auf einzel-wirtschaftlichen Ertrag
hur zur Hebung der wirtschaftlichen Kräfte des Bahngebietes
bauen müssen; so ist die Kleinbahn vielfach auch eihe wichtige
Grundlage für städtische Siedelung gewesen.

Gemäfs der Mannigfaitigkeit der Arten solcher Kleinbahn-,

Unternehmungen und den Verschiedenheiten der örtlichen Ver
hältpisse wechselt auch die Geldgebalirung. Neben Unter
nehmungen einzelner Gemeinden oder von Verbänden solcher
stellen einzel- und gemischt-wirtschaftliche Betriehe, vielfach
auch beachtenswerte Verbindungen dieser Arten. So tritt häufig
eine Gemeinde als Träger des Unternehmens auf, läfst aber
den Betrieb durch eine Gesellschaft pachtweise oder im Auf
trage führen. Bei Bahnen geringem Erträges gewährleistet der
Pächter dem Bahneigentümer auch wohl nur einen Höchstbetrag
des von diesem zu leistenden Zuschusses. Beim Betriebe für
Rechnung des Bahn-Eigentümers kommen wieder die verschie
densten Arten der Verteilung etwaiger Überschüsse vor. Die
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmungen sind im Allgemeinen

I  die wenigst glückliche Lösung, weil beispielweise |ei Aktien-
I Unternehmnngen entweder der öffentliche Verband oder die
Einzel-Aktionäre die Mehrheit haben müssen, und bei wichtigen
Entscheidungen fast immer eine verhältnismäfsig kleine Zahl
von Eigenbrödlern mafsgebend wird.

Bei den rein ehi'lilwirtscliaftlicheu Unternehmungen ist
zwischen Bahnen mit gesicheHer Abgabe von Gewinn an den
Verband und solchen • mit Zuschüssen vom Verbände zu unter-
scheiden. Je nach der Art der Linien kommen auch beide Ver-
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hältiiisse bei demselben Netze vor, wenn die innere Stadt Über
schüsse liefert, das Aufsengebiet aber Zuschüsse verlangt. Ein
Beispiel für die Lösung dieser Frage bietet die Gewährleistung
einer Mindesteinnahme für das gefahrene Wagenkilometer.

Aus dieser Vielheit der Gestaltung geht die Unmöglichkeit
hervor, allgemeine Gesichtpunkte über die Bauwürdigkeit von
Kleinbahnen aufzustellen. Erforderlich waren diese Erörterungen,
urii zu zeigen, wie sich die Kleinbahnen auch nach diesen

Gesichtpunkten unter die Kräfte für den Wiederaufbau unserer

Wiitschaft einreihen.

Von Sonderfällen abgesehen, ist die Lösung als Einzel
unternehmung für den Betrieb einer Bahnanlage eines Verbandes
als Eigentümer im Allgemeinen die bestbewährte. Die Gemeinden

legen zwar dabei Mittel fest, werden aber weitgehend entlastet
durch die Kredithülfe des Staates und der Provinz, die sich
zusammen vielfach bis zu 67 ®/o an der Auf bringung der Mittel
beteiligen und mit niedrigem Zinsfulse begnügen. Die Gemeinde
behält dabei die Möglichkeit hoher Verzinsung selbst dann,

wenn sie auch dem Unternehmer für den Betrieb nur eine Ver

zinsung auferlegen kann, die die Verbindlichkeit gegenüber
-Provinz und Staat, nur wenig übersteigt. So kann die Bahn

häufig ein wichtiges Glied in der Geldwirtschaft der Gemeinde
werden, Gemeinde oder Kreis behalten dabei immer den Gegen

wert der Aufwendung in der Hand und besitzen im Vertrage,

im Gesetze und in den Bestimmungen der Aufsichtsbehörde

genügende Handhaben, um den Vertrag zu lösen, falls der

betriebführende Unternehmer versagt. Vorkommen wird dieser
Fall selten, denn zur Übernahme einer derartigen Pachtung
gehört eine gewisse wirtschaftliehe Stärke und Erfahrung, wie

sie nur gröfsere Gesellschaften haben, die dann gewöhnlich

zahlreiche gleichartige Ünternehmungen betreiben und diese zu
einem Sondergebiete entwickeln.

Auch volkswirtschaftlich ist diese Lösung günstig, weil sie

Aufwand, Ertrag, Verlust und Verantwortung so zweckmäfsig

verteilt, dafs auch eine etwaige Vergesellschaftung hier kaum
noch einen Angriff finden wird. Dieses »Verbandunternehmen

mit Pachtung« wird daher die Gründlage der Erörterung der

kommenden Aufgaben der Kleinbahnen bilden.

Ähnlich unbestimmt, wie die Beschaffung der Mittel und
die Art des Betriebes ist die Festsetzung der Frachtsätze und

Fahrpreise der Kleinbahnen. Versucht man, die allgemeinen

Gesichtpunkte in dieser Hinsicht zunächst auf die strafsenbahn-

artigen, ausschliefslich oder überwiegend dem Reiseverkehre

dienenden Kleinbahnen anzuwenden, so findet man, dafs die

Höhe der Sätze fast immer durch äufsere Einflüsse: Wettbewerb

mit anderen Bahnlinien, örtliche Kauf kraft des Geldes und den

Wert der 4urch das Verkehrsmitel geschaffenen Bequemlichkeit,

erst in letzter Linie durch die Gestehungskosten bedingt ist.

Der Wettbewerb mit anderen Bahnlinien hat vielfach eine

gradezu verhängnisvolle Rolle gespielt, denn gegenüber den

unter Maybach eingeführten Sätzen der Staatsbahn waren die

Kleinbahnen im Reiseverkehre von vorn herein zu viel zu nied

rigen Sätzen verurteilt. Die anfänglich trotz der zu niedrigen

Preise vielfach erzielten Scheineriolge dürfen nicht darüber hin
weg täuschen, dafs beispielweise der vielgerühmte einheitliche

Zehnpfennigsatz einer der verhängnisvollsten Irrtümer war. Seinen

Urheber trifft aber, dieser Vorwurf nur teilweise, der gröfsere
Fehler liegt bei der Staatsbahn und den früheren Gesellschaften,

die im Wettbewerbe mit der Postkutsche von vorn herein zu

niedrige Sätze einführten. Richtige Mindest-Einheitsätze bei
den Staatsbahnen wären von der an den Viergroschensatz der

Post gewöhnten Öffentlichkeit ohne Weiteres ertragen worden
und hätten den Staatsbahnen, wie den Kleinbahnen ganz andere

Möglichkeiten der Entwickelung eröffnet. Man denke nur au

die uneiffreulichen Stauungen im Nahverkehre, die sich bei der

Staatsbalin unablenkbar auch auf durchgehende Züge des Fern-

yorkehres ergiefsen und deren Abfertigung stark erschweren,

wenn nicht überhaupt in Frage stellen können.

Ungesunde Eingriffe der Behörden in die Regelung der

Preise zeitigten andere übele Folgen. Ihres Bestandes halber
mufsten die Strafsenbahnen zur unbarmherzigsten Ausnutzung

des Platzangebotes schreiten, und lieber einen Wagen weniger

fahren, als einen geringen Mehrverkehr bei dünner Besetzung

sachgemäfs zu decken. Wer den Friedenbetrieb der Grofsen

Berliner Strafsenbahn noch im Gedächtnis hat, wird dies be

stätigen.

Auf der andern Seite haben auch die Kleinbahnen schwer

darunter gelitten, dafs sie ihre Preise nicht richtig entwickeln

konnten. So weist die Grofse Berliner Strafsenbahn in ihrer

Denkschrift von 1911 zutreffend darauf hin, dafs der Zelin-

pfennigsatz seinen Ursprung nicht in dem Bestreben fand,

Gestehungskosten und Erlös ins richtige Verhältnis zu bringen,

sondern in der Tatsache, dafs der Groschen die gangbarste

Scheidemünze war. Mit einem Griffe von gleicher Rohheit

haben beispielweise die Amerikaner den Fünfcentsatz eingeführt^

sfnd aber damit sehr viel besser »gefahren«, weil eben dieser

Satz über doppelt so hoch ist.

Es ist ein weit verbreiteter Irrtum, dafs ein Verkehrsmittel

unter allen Umständen in erster Linie billig sein müsse, es

kommt viel mehr darauf an, dafs es gut und leistungsfähig ist.

Zum Beweise sei angeführt, dafs in dicht bevölkerten Gebieten

Tausende von Fahrgästen mit Monatskarten auf der Staatsbahn
täglich bis zu 30 km hin und zurück fahren, um von der Woh
nung zur Arbeitstätte zu gelangen, weü das Verkehrsmittel
be(iuem und leistungsfähig ist. Vielfach haben auch einengende
Bestimmungen der Aufsichtbehörden ungünstig auf die Festsetzung

der Preise gewirkt.

^ Auch der Begriff der örtlichen Kaufkraft des Geldes ist
von Bedeutung für die Preisbildung, man unterscheidet ja zwischen

Gegenden, wo die Mark noch hundert Pfennige, hat und soichen,
wo sie weniger wert ist; namentlich die vielfach den Dienstort
Avechselnden Beamten haben hier schmerzliche Erfahrungen ̂ ge

macht. Weiter wird diese Tatsache durch die örtljche Abstufung
der Wohnungsgeldzuschüsse belegt. Wohlhabende Gebiete können

etwas höher belastet werden, als ärmere.

Hinsichtlich der. Bequemlichkeit wirkt als Grundlage dei*

Preisbildung hauptsächlich die Tatsache, dafs man nicht zu

gehen braucht, was bei gröfseren Entfernungen und schlechteren

Strafsen besonders ins Gewicht fällt. Daher sind die Sätze

vielfach auf Aufsenstrecken etwas höher, als im innern Stadt

gebiete, wo der Anreiz zum Fahren gesteigert werden mufs;

auch die Ausstattung der Wagen, die Dichte der Wagenfölge
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und die. Teilung der Haltestellen spielen. hierbei eine Rolle.

Die' ursprünglichste Art des Werbens um Fahrgaste ist das

Halten auf Wunsch, das früher in kleineren Orten die Regel

war, und erst neuerdings vielfach durch dichtgesäte, teilweise
durch Bedarf-Haltestellen ersetzt ist.

Hier mag als Besonderheit erwähnt werden, dafs die in

zwischen städtisch gewordene Strafsenbahn-Aktien-Gesellschaft

in Halle, in ihrer Pferdebahnzeit wochentags einen roh abge

stuften Zehnpfennigsätz, Sonntags aber von Mittags ab einen

durchgehenden Zwaiizigpfennigsatz hattQ, ein schlagendes Beispiel
der geringem Kaufkraft des Geldes an Sonntagen und des

höhern Wertes der dafür erworbenen Bequemlichkeit. Diese
Preisbildung ist volkswirtschaftlich bemerkenswert als der Aus

druck. des nur scheinbar gewalttätigen Grundgedankens; Yoll

wird der-Wagen doch, also können die, die fahren wollen, auch

mehr bezahlen.

. Das Stiefkind unter den Grundlagen der Preisbildung waren
bisher die Gestehungskosten, denen erst die grundstürzenden

Lohnbewegungen der neuesten Zeit, zu angemessener Beachtung
verhelfen haben.

Früher berechnete man den Ertrag allgemein durch Ver

vielfältigen des erhofften Verkehres mit dem Fahrpreise, der
sich aus den genannten Einflüssen ergab, von diesem Betrage

zog man die Gestehungskosten ab; so erhielt man den Über
oder •Zuschufs. ' ,

Dafs die Gestehungskosten nicht unter allen Umständen

allein; preisbildend sein dürfen, ist klar, denn das würde vom

Bauen von zunächst ertraglosen Bahnen für Erschliefsungen und
Siedelungen abschrecken. Man mufs sie aber heute zum Aus

gangspunkte der Preisbildung machen, hierauf wird man beim
Wiederaufbaue zu achten haben.

' Ähnliche Grundbegriffe, nur in anderer Erscheinung, be
stehen. beim Güterverkehre. Das Gesetz macht die Kleinbahn

zwar bezüglich der Preisbildung unabhängig, doch wird sie im
Allgemeinen nur wenig über die Sätze der Staatsbahn hinaus

gehen können, wenn die durch deren geringe Höhe verwöhnten
Verfrachter gewonnen werden sollen.

i Im Güterverkehre herrscht etwas mehr Bewegungsfreiheit,
nainentlich im Binnenverkehre der Kleinbahn. Im Übergangs

verkehre mit der Staatsbahn mufs einer Besonderheit der Ver

träge mit der Staatsbahn Rechnung getragen werden. Die Klein

bahnen haben keine Durchgangsätze mit der Staatsbahn, nur

ausnahmweise werden »Stationsätze« eingeräumt, sonst gilt die

Kleinbahn als selbstständiger Zubringer, so dafs im Übergangs
verkehre eine Verbindung der Sätze der Kleinbahn und Staats

bahn eintritt, gemildert durch das auf besonderer Entschliefsung

der Staatsbahn beruhende Entgegenkommen, den Verfrachtern

der Kleinbahn Abfertigungsgebühr auf je 10 t Ladung

zurück zu vergüten.

Für die auf das Feinste volkswirtschaftlich abgestiminteu

Einzelheiten der Staatsbahnsätze ist bei den Kleinbahnen kein

Raum, auf den kurzen Entfernungen werden die so erziel

baren Unterschiede nicht wirksam. Die Kleinbahnen verfügen

auch nicht über Angestellte solcher Schulung, dafs sie so viel-

fache Abstufungen rechnerisch bewältigen könnten. Die Preis

bildung erfolgt vielmehr wesentlich nach der rohen : äufsern

Grundlage des Wettbewerbes mit Land fuhrwerken. Deshalb

sind gut ausgebaute Strafsen im Dienste des meist mit gutem

Fuhrwerke ausgerüsteten Grofsgrundbesitzes vielfach eiii schweres

Hindernis für das Entstehen von Kleinbahnen, denn der in Frage

kommende Anlieger sagt sich: meine Pferde mufs ich ausnutzen,

es kommt mir nicht darauf an, ob sie etwas länger fahren.

Dies ändert sich erst, wenn die Abkürzung so grofs ist, dafs

Pferde gespart werden könneu, oder Avenn -die Ersparnis

an Menschenkräften für das Be- und Entladen schlagend

hervortritt.

Aus solchen Gründen stehen auch oft Gemeindeverbände

vor der Wahl zwischen Strafsen- und Kleinbahn-Bauten und

werden leider noch immer vielfach nach der falschen Seite ge

zogen, weil der Ausbau von Strafsen als billiger gilt uiid die
höheren Erhaltungskosten nicht richtig eingeschätzt werden.

Entsprechend der bisher beobachteten Gliederung nach, der

rechtlichen, technischen und wirtschaftlichen Stellung der Klein

bahnen soll nun gezeigt werden, welche Aufgaben die Kleinbahnen

beim Wiederaufbaue unserer Wirtschaft erfüllen, und welche
Forderungen sie zu diesem Zwecke stellen müssen.

(Schliifs folgt.)

Bericht über die Fortschiitte des Eisenbahnwesens.

0 b e ]
Roste zur Verstärknng der Gleisbettnng unter den Schienenstöfsen.
(H. V0it, Bayerische Bahnmeister-Zeitung; Zeitung des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen 1919, 59. Jahrgang, Heft 5Ö, 9. Juli,

S. 528, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. -10 bis 12 auf Tafel 10.

Zur Verbesserung der Gleislage verstärken die bayerischen
Staatsbahnen die Gleisbettung unter den Schienenstöfsen durch
Roste aus bewehrtem Grobmörtel (Abb. 10 bis 12, Taf. loj, deren
Stäbe von oben nach unten zunächst an Stärke zunehmen, dann
bis zur Unterfläche des Rostes wieder etwas abnehmen. Diese

Roste werden in die Bettung tunlich nahe unter den Sohlen

der Stofsschwelleii eingebaut. Sie verleihen der Bettung erhöhte
Tragfähigkeit, indem sie das Verschieben der Teile der Bettung

erschwere». Durch die hohe Lage der Roste findet vorteil-

b a u.

hafte Übertragung des Druckes auf eine beiden Stofsschwelleii
gemeinsame Unterläge statt, die sich durch ihre geneigten Flächen

besonders dazu eignet, den Druck yöllständig verteilt auf . die

unteren Schichten der Bettung und den Untergrund zu über
tragen. Zu guter Einlagerung der Roste in die Bettung und
Erhaltung ihrer Höhenlage sind die Lagerflächen breit gehalten
und nach oben abgeschrägt. Die oberen Flächen der Roste
sind klein, damit der Druck zu günstigerer Verteilung weniger

auf diese Flächen, als auf die schrägen Innenflächen der Rost-

•öffnungen trifft. , Die Gröfse dieser Öffnung ist so bei»6ssen,
dafs ungleich verteilte Mengen Bettung, auf die die Roste zu
liegen kommen, beim Hin- und Hersebieben-der .Roste während

des Verlegehs in die • Öffnungen, ausweichen können, aber ein
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Durchdrücken der .Bettung durch die Koste. verhindert wird.

Die Roste werden auf einer mindestens' IjO cm dicken, mit einer
Kleinschlagschicht abgeglichenen Bettungschicht gelagert, auf-
der sie die federnden Bewegüngen der Bettung mitmachen.

Die Bettung wird in wagerechten Schichten in die Roste
bis zur Völlen Höhe des Schwellenauflagers, eingestampft, die
Stöfsschwellen Averdcn also nicht unterstopft. Die Stopfarheit
entfällt auch für die weitere Erhaltung der Gleisstöfse. Das

.Schwellenlager wird nötigen.Falles gehoben, indem man den
betreffenden Gleisstrang mit einem Gleishebebocke einige Zenti
meter hebt und eine ihrer Höhe nach genau meisbare Schicht
Grus mit geeignetem Geräte unter die Schwelle bringt und

gleichmäfsig verteilt. So bleibt das vorhandene feste Lager

erhalten; das Heben der Stofsschwellen kann ein Mann besorgen.
Auch die Bettungschicht über dem Röste bis zur Schwelle wird

mit gereinigtem Gruse von 1,6 bis 2,5 cm Korngröfse gemengt.

Dieses Gemenge wird mit der Schaufel in wagerechteh Scliichten
eingebracht und festgestampft.

Die Roste vermindern die Erhaltungs-Arbeiten und Kosten
mindestens auf ein Viertel des bisherigen Aufwandes. Bei
richtigem Einbauen sind sie von unbegrenzter Haltbarkeit; sie
können bei Gleisumbäuten immer wieder verwendet werden.

Ihre Herstellung erfordert besondere Sorgfallt und beste Bau
stoffe. Das alleinige Recht auf Ausführung, auch ixd Auslande,,
ist Del Bondio und Halter in München übertragen.

B-.S.

M a s c h 1 n e n

Die Steuerungen der III-Lokoinotlven.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Mai 1919, Nr. 18,

S. 409. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 14 auf Tafel 8.

Die der IV-Lokomotive in mancher Hinsicht überlegene
IH-Lokomotive steht auch hinsichtlich der Einfachheit der Steue

rung nicht hinter jener zurück. Schon bei den ersten Aus

führungen in Deutschland wurde 'eine besondere Steuerung des
Innenzilinders vermieden, die Bewegung seines Schiebers von
den beiden äufseren Schiebern abgeleitet. Da Schieber- und

Stangen-Kurbeln mit einander gleiche Winkel bilden müssen,
so gilt Abb. 5, Taf. 8 für beide. R bedeutet die rechte, L die
linke undM die mittlere Kurbel oder die entsprechenden Schieber-

kurbeln, a den Winkel der Aufsenkurbeln. Können die Be-

Avegungen der Schieberkurbeln L und R zu einer gemeinsamen

zusammengesetzt werden, so entsteht daraus bei a = ß = 120^
genau die gleiche und entgegengesetzt gerichtete Bewegung von

M. Die hiernach einfachste Bauart würde in Abb. 6, Taf. 8

dargestellt sein, avo beide Aufsenschieber den Innenschieber

durch einen Hebel a antreiben. Der Innenschieber bekommt

aber damit nur den halben Hub und umgekehrte Bewegung,
ist daher iiur für HI. F-Lokomotiven mit äufserm Niederdruck-

und mittlerm Hochdruck-Zilinder, nicht aber für HI. F-Loko

motiven geeignet. - Will man die Bauart für letztere verwenden,
so mufs nach Abb. 7, Taf. 8 ein ümkehrhebel eingeschaltet
Averden, der mit b : c = 1 : 2 auch den vollen Schieberhub

wieder herstellt. Führt man den Drehzapfen d als, senkrechte
Welle aus, so kann man den mittlern Schieber auch über die

Ebene der Aufsenschieber heben, wie es. bei schräger Lage des
Innenzilinders erforderlich wird. Der lange Querhebel kann

nach Abb. II, Taf. 8 vermieden werden, Avöbei aber wesentlich
mehr Gelenke nötig sind. Auch hier sind die Drehzapfen a
durch, senkrechte Wellen zu ersetzen. Bequemer Avird aber
dann die Anordnuüg nach Abb. 9, Taf. 8, die nur liegende

Wellen enthält. Bei der 1 E-Lokomotive der preufsischen Staats

bahn ist die Anordnung nach Abb. 8, Taf. 8 gewählt. Auf

der festen, vom rechten Schieber bewegten Welle r ist die Welle 1
gelagert, die vom linken Schieber angetrieben wird, und den

Hebel c für den Antrieb der Schieberstange des Innenzilinders

trägt. Denkt man sich d oder e festgehalten und e oder d
beAvegt, so macht der Mittelschieber jedesmal die entgegen

gesetzte BeAvegung des A^ufsenschiebers. Bei der Zusammen-

n n d Wag eil.
Setzung der SchieberbeAvegungen sind also die Bedingungen
richtigen Arbeitens erfüllt. Da a .Avegen der Lagerungen der
grofseu Wellen 1 und r nicht klein sein kann, so fällt c = 3a^
oft recht grofs aus und nötigt zu hoher Lage A^on m.

In Bezug auf die Wirkung sind alle' beschriebenen Steuer

ruiigen gleich, an Zahl der Teile jedoch verschieden. Die

Vielzahl der Lager und Bolzen kann mit fortschreitender Ab

nutzung schädlichen toten Gang in das Getriebe bringen. Die

folgende Anordnung soll diesen Nachteil 'beseitigen.

Nach Abb. 12 und 13, Taf. 8 werden drei Wellen r, m undl
dicht an einander gelagert, von denen jede nach unten einen
•langen, nach oben zwei kurze Hebel b und c trägt, die in den

Ebenen der anderen Schieber liegen. Von diesen kurzen Hebeln

führen Staugen nach den Schwingen,, die gehoben und gesenkt
Averden. Jeder Kreuzkopf boAvegt also die Sclnvingenstange für

vorwärts des einen und die für rückAvärts des andern Schiebers.

Trotz Einfachheit der Anordnung hat nun jeder Zilinder seine

Steuerung. Zusammenstellung I gibt die Zahl der der Abnutzung

ünterworfenen Teile.

Zusammenstellung I.

Anordnung jzapfen| Lager
1  i

Kulissen-

steine'

Gegen-
kurbeln

Neue Steuerung
IP •

i  . ■ •
Abb. 12 und J3, Taf. 8 i  18 • 6 3 Ö

Steuerung nach Abb. 11, „ 8 1  "21 6 2^ 2

«  • n . » 1  . 18- ■ 8 - 2 !  2-
Steuerung iiach Heusinger für !
2 Schieber . . . . . . . . . i  12 4 '  2" ■

Steuerung nach H e u si n g er für ! 1  .
4 Schieber . . . . . . . . . i  20 6  < ■  .2 1  2

Auf den toten Gang sind nur die beiden Bolzen . der
SchAvingenstangen von Einflufs^ da. die Wellenlager sieh nur

Avenig, abnutzen und die unteren Verbindungstangen durch die
Hebelübersetzung von geringerer Bedeutung sind. .

Die Durchbildung der Steuerung bietet keine SchAVierig-

keiten. Die Köpfe der Schieberstangen können nach Abb. 14,
Taf. 8 gestaltet Averden. Da die diiiinö 'Schieberstange s auf
der Tragfläche der Stopfbüchse zu grofsen Flächendruck ergeben
und sich durchbiegen würde, Arird zweckmäfsig. eine gufseiserne
Hülse h aufgeschoben, die den -Flächendmck verniindert und

die Steißgkeit so erhöht, dafs die Stopfbüchse tadellos arbeitet.
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Die Schwingenstangen können rund sein, da sie nur auf Zug
uhci Druck beansprucht werden, nicht wie sonst durch Reibung
und Fliehkräfte auf Biegung. Zum genauen Einstellen der
Schieber werden sie mit Spannsclilössern versehen.

Die gröfste erreichbare Füllung ist mindestens 76^%. Die
dargestellte Anordnung gilt für innere Einströmung, bei äufscrer
inüfsten auch die kleinen Hebel nach unten gelichtet sein,
liiegen die drei Zilinder nicht in einer Ebene, so sind die drei
Wellen möglichst weit nach hinten zu schieben, die Mittellinie
der Innensteuerung ist in der Richtung der Achse des Inneii-
zilinders in geneigter Lage durch die oberen Endpunkte der
beiden kleinen Hebel zu legen. Zum Ausgleiche der durch
die endliche Länge der Pleuelstangen bedingten Ungenauigkeiten
genügt es, den Schieber etwas nach hinten zu rücken. Bei

geringer Verschiedenheit des Voröffnens werden dann gleich
artige Füllungen erreicht.

Bei einer II-Lokoniotive mufs zur Sicherung des Anfahrens
auf jeder Seite des Kolbens eine gröfste Füllung von 75 ̂/q
erreicht werden. Dazu genügen bei der III-Lokomotive 66 bis

68 *^/,,, jeder Zilinder hat dabei nur zwei Drittel der Kolben
fläche einer gleich starken II-Lokomotive. Läfst man nun bei.

verminderter höchster Füllung den gröfsten Schieberhub un
verändert, so kann man dafür die Deckung und Kanaleröfthung
bei kleineren Füllungen gröfser wählen, was bei Schiiellzug-
lokomotiven von Vorteil ist. Bei Güterlokomotiveii wird man

lieber 75 Füllung beibehalten und die Vergröfserung der
Anfahrzugkraft um 15 ®/q als wertvollen Zuwachs betrachten.

^  A. Z.

Yersuchfahrten einer Wcchseljstromiokoniollve mit elektrischer
Finlzbremsnug.

(Schwpizerische Bauzeitung, August 19U), Nr. 7,8.84. MitAbbildungcu ;
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 8.

Die schweizerischen Bundesbahnen haben mit einer

IB + Bl-Lokoniotive der Mäschinenbauanstali Oeiiikon auf
der Lötschbergbahn Bremsversuche unter Rückgewinnung des
Stromes veranstaltet, die gute Anpassung, Beständigkeit .und
Einfachheit der hierzu geschaffenen neuartigen Einrichtung
ergeben haben. Die mit zwei Paaren von Triebmascliinen

arbeitende Lokomotive wiegt 113 t und soll auf Neigungen von
2,6 "/q 300 t mit 50 km/st befördern, in der Ebene 75. kra/st
einhalten können.- Die für die Nutzbremsung erforderlichen
Zutaten wiegen weniger als 4 t und bestehen in der Haupt
sache aus vier Drosselspulen für je 500 V und 1000 A. Die
Triebmaschinen werden vom Fahr- zum Brems-Betriebe nach

Abb. 15 und 16, Taf. 8 umgeschaltet. Der Fahrtwender hat
vier Stellungen; vorwärts, rückwärts und zwei Bremsstufen, die
sich durch verschiedene Stärke der Erregung der Hauptmagnet
wickelung der Triebmaschinen unterscheiden.

Die Versuchstrecke wurde zunächst mit den leeren, dann
mit' belasteten Lokomotiven berg- und talwärts durchfahren,
und bei angenähert stetiger Fahrgeschwindigkeit die Neigung,
Geschwindigkeit, Spannung und Stromstärke der Hochspannung
seite und die Stromstärke der Niederspannungseite abgelesen,
ferner die Stellung der Schaltkurbel und die Einstellung der
Erregung. Jeder Stellung der Schaltwalze entspricht eine be

stimmte Übersetzung des Stromabspanners, so dafs die Niedrigr
Spannung unter Berücksichtigung eines mittlern Spaiinungs-
abfalles hierfür jeweils angegeben werden kann.

Aus den Ergebnissen der Versuchfahrten können vor

läufig folgende Beziehungen abgeleitet werden. Die Nutz
wirkung der Umwandelung von elektrischer und mechanischer

Leistung beträgt cinschKefslich der elektrischen Verluste auf

der Lokomotive für die Bergfahrt mit Z = 10000 kg . Und

V = 50 km/st auf der Seite der Niedrigspannung 86'Vg? Aer
Hochspannung 83^0? Talfahrt mit Z = 6600kg bei
V = 62 km/.st 82 und 75%. Der cos (p auf der Seite der
Hochspannung kann dabei für. die Bergfahrt mit 0,9, für die

Talfahrt mit 0,53 angesetzt werden. Daraus ergeben sich

die auf 1 km Strecke aufzunelimenden und freiwerdenden

Leistungen und Strommengcii für die Borgfalirt zu 33 kWst

und 36,5 kVAst,. für die Talfahrt zu 13,5 kWst und 25 kVAst;

bei der Talfahrt werden also 40 "/o aufgewendeten Leistung
zurück gewonnen. Der Aufwand an wattlosem Strome beträgt

bei der Talfahrt 21 kVAst, bei der Bergfahrt etwa mehr.
Der Wert der zusammengesetzten Stromstärke in der Fahr

leitung wird bei der Talfahrt mit 60 kni/st etwa 10^/,, kleiner,
als bei der Bergfahrt mit 50 km/st, der erregte Strom

im Maschinenkreise etwa 25% kleiner.

Um die Wirkung der Nutzbremsung auf das Kraftwerk

und die liCitungen zu beurteilen, sind die Stromstärken eines

zu Berg und zu Tal fahrenden Zuges von gleichem Gewichte

auf derselben Strecke zu bestimmen, wobei auf der Talfahrt

einmal mechanisch und einmal elektrisch gebremst wird. Die

Quelle führt das für den vorliegenden Fall durch.

Ob die elektrische Bremsung im einzelnen Falle Vorteile

bietet und zum Abbremsen des vollen Zuggewichtos, oder nur

der Lokomotive bei allen Zügen und Geschwindigkeiten, und

etwa auch zum Anhalten Verwendung finden soll, ist nach

betrieblichen Rücksichten zu entscheiden. Das neue Verfahren

ermöglicht aber, in einfacher Weise jeden Zug bei jeder Ge

schwindigkeit bis zum Stillstande ohne Verschleifs von Brems^

klotzen und Radreifen und ohne Aufwand von Prefsluft zu

bremsen, und dabei dem Kraftwerke einen erheblichen Teil der

für die Steigung und Beschleunigung aufgewendeten Leistung
zurück, zu erstatten. Der Führer hat den Zug fester und

bequemer in der Hand, als mit der Luftbejnse. Er verfügt
bei jeder Stellung der Schaltwalze über einen untrüglichen
festen Wert der Bremskraft und läuft niemals Gefahr, durch
zu rasche Handhabung Stromstöfse oder Kurzschlüsse zu ver

ursachen.

Die Einrichtung erfordert ein Mehrgewicht von i des
Zuggewichtes und von 7% des Gewichtes der elektrischen
Ausrüstung. Besondere Hülfsnuischinen, Regel- und andere Vor

richtungen Werden vermieden. A. Z.

B-, C- uoU D.H. t. I". Teiider-LpkomoUven gedrängter Bauart.
(Metzel tin, Hanomag-Nachrichten 1919, F-ebruar, Heft 2, Seite 14.

Mit Abbildüngen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 10 nnd Abb. B und 4

auf Tafel 11.

Auf Grund der Ergebnisse einer längerii Erkundungsreise
in einheimischen und französischen Gewerbegebieten hat die

Hannoyersche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals G e org
Egestorff in Hannover-Linden, fünf Regelbauarten für B-, C-
und D-IiOkomotiven durchgebildet. Die Grundsätze Mt die

Entwürfe waren möglichst gedrängte Breite, flöhe und Länge,
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möglichst holie Leistung, also groiscr Kessel und grofse Zug- 1
kraft, daneben mit Rücksicht auf weniger sorgfältige Betriebe
besonders kräftige Ausbildung und gute Zugänglickkeit aller

stark beanspruchten Teile und billiger Bau. Ferner wurde wegen

der Mufig recht scharfen Gleisbogen ein möglichst kurzer Achs- j
stand angestrebt. Die entworfenen fünf Bauarten sind in Abb. 7 1

bis 9, Taf. 10 und Abb/o und 4, Taf. 11 dargestellt, ihre
Hauptabmessungen der Zusammenstellung 1 zu entnehmen, in der

die Mafse Höhe, Breite und Länge für die Regelausführung gelten.
Zusammenstellung I. i

B

Bauart

C  C D

Durchmesser der Zilinder d . . .mm ;  850 400 420 450 500

Kolbenhub h . . . , . . . . »
435 470 470 500 500

Kesselüberdruck p . . . . . . at ' 12 12; 12 14 14

Kesselmitte über Schienenoberkante min 1900 2125 2125 2170 2185

Rost, Länge . . . . . . . . 980 1214 1270 1760 2200

„  , Breite . . 920 1010 1010 1000 1000

Heizrohre, Anzahl . . . . . . ■126 182 186. 260 260

. Durchmesser . . . . mm 41/46 41/46 41/46 41/46 41/46
„  , Länge . . . . . . . » 2860 3000 3200 3250 3750

Heizfläche der Feuerbttchse . . . qm 4,13 5,84 6,0 9,0 ^  10,2
„  , Heizrohre . . . .

11
52;07 79,16 86,0 122,0 140,8

„  im Ganzen H . . . . 56,2 85,0 92,0 131,0 151,0
Röstfiäche R . . . . . . . . . i 0,90 1,22 1,28 1,76 2,20
Durchmesser der Triebräder D . . mm 1  880 1000 1000 1000 1050

Betriebgewicht G und Triebachs
last Gi . . ■ . . . . . t ^6,0 32,0 35,5 44,0 56,0

Leergewicht. . . . . . . . . »  1 49 0. 24,2 27,0 34,6 43,0
Wasservorrat . . . . . . . . "  i 1  3,0 4,0 4,0 4,2 4,5-
Kohlen Vorrat . . . . . . . . »- i 0,8 1,2 1,2 1,2 i  1,5
Ganzer Achsstand . . . . . . mm i2000 2000

o
oosMC

2500 1345Ö
Länge mit Tender _i

Höhe i 3000 3200 ;3150 3390 3400

Breite . . i2440 2550 2550 2620 2670

Länge n 7330 7625 7980 8930 19840
Kleinster Halbmesser der zu

fahrenden Gleisbogen etwa'
be-

B5' 85 15 50 GO

Der=Laiigkessel ist bei allen fünf Bauarten möglichst kurz
gewählt, um den Überhang einzuschränken, -der Hinterkessel
mufste zwischen die Rahmen hinabreichen und nach unten

schmaler gemacht werden, um eine tiefe Feuerkiste zu erzielen.
Der Wassersteg zwischen Feuerkiste und Stehkessel beträgt am
Bodenringe meist 70 mm, bei den stärkeren Bauarten vorn und
hinten 80mm, die Rostbreite konnte deshalb nur 1000 bis 1016 mm
betragen, die Länge des Rostes ist bei der schwersten Grundform
2200 mm. Da es sich um Betrieb mit kurzen Arbeitzeiten und meist
längeren Arbeitspausen handelt^ brauchte auf grofse Rostfläclie
nicht gesehen zu werden. Die Auswaschluken sind gut zugänglich,
der Aschkasten wird seitlich durch Ausschnitte des Rahmens ent

leert, das Befahren von Lösch gruben-ist nicht nötig. Die Rahmen
der leichtesten Bauart bestehen aus 12, die der schwersten aus
25 mm starken Platten; sie sind über den Ausschnitten für die Aehs-
büchsen 500 bis 600 mm hoch und vorn und hinten in ganzer Höhe
durchgeführt. Die vorn anschliefsenden Bahnräumer sind kurz
und kräftig. Da die Rahmen als Wasserkasten ausgebildet
wurden, konnten seitliche, die Aussicht hindernde Wasserkasten
vermieden werden. Die Kohlenkästen wurden zur Vermeidung
unnötigen Überhanges bei den kurzen Achsständen seitlich an
geordnet. Für rauhen Betrieb wurden die Pufferbalken krä-ftig

ausgeführt. Die Federn liegen über den Rahmen, nur die der
Hinterachsen des Stehkessels wegen hinter den Rahmen.

Die Zilinder sind nach 1:17 geneigt, die Gleitbahnen ein
gleisig, und weil oben liegend, weniger dem Verschmutzen aus
gesetzt. Zur l)aini)fverteiiung dienen einfache gufseiseme Flach
schieber und Steuerung nach H e u s i n g e r. Dom und Sand
streuer haben gemeinsame Verkleidung. Bei den B-Lokomotiven
wird der Sand vor die erste und hinter die letzte Achse, bei
den C-Lpkomotiven vor die erste und hinter die zweite, bei den
D-Lokomotiven mit doppeltem Sandstreuer vor die erste und
hinter die vierte Achse geworfen. Die leichten Bauarten sind
mit Wurf hebelbremse, die beiden schwersten mit Dampf bremse
ausgerüstet, auf Wunsch kann auch jede andere Bremsart vor
gesehen werden. Zum Schmieren der unter Dampf liegenden
Teile dienen SichtÖler. Zu der weitern Ausrüstung gehört ein
Dampf läutewerk.

Das Führerhaus kann ausreichend gelüftet werden, in der
Vorder- und Hinter-Wand befinden sich Klappen von etwa 360. 9Ö
und 500. 90 mm, in der Hinterwand ist aufserdem noch eine
grofse Klappe von etwa 500 . 860 mm vorgesehen. Soweit der
Betrieb zuläfst, wurden auch in der Decke Schieber, Klappen,
liuftaufsätze und dergleichen angeordnet.

Abb. 1. Dauerleistungen.
no ..

I B-Lokomofive -föOPS
250 "
280

150 200 250 300 350 m 050 500, 550 600
> Sch/eppfast t

In Textabb. I sind die Dauerleistungen der fünf Bauarten
bei 10 bis 12 km/st mittlerer Geschwindigkeit auf grader Strecke
dargestellt. Gute Gleis- und Witterungs-Verhältnisse und sach-
gemäfse Bedienung sind vorausgesetzt. Beim Anfahren und auf
kurzen Steigungen können sie uin etwa 30 ̂ /^ überschritten werden.

—k.

Befestigung dm* Stelikeile für Achslager der Lokomotiven.
fRailway Age, 25. April 1919, S, 50 des Anzeigenteiles. Mit Abbildung.)

Abb. 1. Die von der »Franklin Railway
Supply Gesellschaft« in Montreal
vertriebene Neuerung (Textabb. 1)
verhütet das Lockern der Stellkeile

für die Lagerkästen auch bei
längerer Betriebzeit der Xiokomotive.
Eine Schraubenfeder mit nachstell

barer Druckplatte drückt die doppelt
geführte StdJlschraübe so gegen den
Stellkeil, dafs die kraftschlüssige
Anlage an der Führung des Lager
kastens und in der Wange des
Rabmenausschnittes stets gesichert
bleibt. A. Z*
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Pistole zum Spritzeh von Metallen.
(Schweizerische Bauzeitung/Juni Nr. 25^ S. 298. Mit Abbildung.) j

Hierzu Zeichnung Abb.,'5 auf Tafel 11. i
Bei der neuen Ausführung der Pistole für das Spritz- !

verfahren nach Seheop .(Abb. 5, Taf. ll) ist der Yorschub i
für den Draht wesentlich^ vereinfacht und damit die hohe |
Empfindlichkeit der Vorrichtung beseitigt. Die -Neuerung |
besteht darin, dafs der Vorschub, der je nach dem zu ver- !
arbeitenden Metalle 3 bis 5 mm/min betragen mufs, statt durch
Rädchen durch zwei umlaufende Backen a mit Gewihdezähnen

bewerkstelligt wird, und dafs an die Stelle der Antriebturbine

mit flachen Schaufeln und rund 30000 ein Pelton-Rad b

mit nur 4 bis 5000 Umläufen, in der Minute tritt. Damit

konnte ein Getriebe zur Übersetzung ins Langsame entbehrt
werdeil. Die Backen a können auch durch ein schräg gestelltes

Schneidrädchen oder einen einzelnen Schneidezahn mit gegen
über liegender Führung ersetzt werden. Auch die Breimdüse

für das Heizgas ist vereinfacht, so dafs die Pistole nur noch
0,8 kg wiegt. Die Neuerung ermöglicht, die Pistole auch für

das elektrische Verfahren*) leicht und handlich zu bauen.

—  ' ' - "■ ' A. :z.
*) Organ 1918, S. 338.

TSac|iriclit en üb er Aenderun gen im B estände
■  Bädische Staatseisenbahnen...

Ernannt: Oberbetriebsinspektor Bertram und die Ober-
bauinspektören G a n z und S ch ni t z s p a h n in Karlsruhe, Bau
inspektor .May in Mannheim und Betriehsinspektor W ä c h s in
Karlsrühe zu Kollegialmitgliedern der Generaldirektion.

'  Preiifslsch-hessischn Staats^eisenbahnen.
..?rü ann t : Oberbaurat Gütbrod in Köln zum Präsidenten

der Kassel.
;  ..Versetzt: Die Oberbaüräte Zöche, bisher in Esseri, an
die Eisenbalin-Pirektion in Breslau und Juiius Dorpmüller,
bisher in Stettin, an die Eisei\bahn-Direktion in Essen, Regierüngs-
und Baurat O t t o H o f f man n, bisher in Köln, als Oberbaurat,
auftragweise, an die Eisenbahn-Direktion in Erfurt.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Sächsische StaatB-eisenb ah nein.

V e r s e t z t: Oberbaurat B a s s e n g e , 'Mitglied der
Generaidirektjian, als- Technischer Vortragender Rat ins
rinanzministeriülh mit der Dienstbezeichnung »Geheimer
Baurat«, FiMnz- und Baurat Heinig, 1. Vorstand des
Werkstätteiiamtes Chemnitz als Vorstand zum Mäschinen-
teclmischen Bureau der Generaldirektion.

Ernannt: die FinanZr und Bauräte Götze bei der
Betriebsdirektion Dresden N und R i c h t e r, Vorstand des
Maschinenbetriebsbureaus zu Technischen Oberräten bei der
General dir ektion mit der Dienstbezeichnipig »Oberbaurat«.

■  ... —k.;

Der Rahmen. . Einfaches VeFfahren zur'Berechnung von Rahmen
aus Eisen und Eisenbetön mit ausgeführten Beispielen von
%.=^ng. W. Gehler , Professor an der Technischen
schule und-Direktor des Versüchs- und Materialprüfungs-
Amtes Dresden. Zweite*), neubearbeitete und erweiterte
Auflage. Berlin, 1919, Vi^. Ernst und Sohn. Preis 18 c^.

Das auf seinem Gebiete mafsgebende Buch hat in der
neuen Auflage auf inzwischen gesammelter Erfahrung beruhende
Erweiterungen erfahren. Es erörtert eingehend auch die meist
nur flüchtig berührten, doch so wichtigen Fragen der Ver-
weadung von bewehrtem Mörtel, so die des einzuführenden
Träigheitmpmentes und der Elastizitätzahl, von denen durch
Versuch gezeigt wird, dafs E. J, in gewissen Bereichen und
unter bestimmten Verhältnissen tinveränderlichen Wert für
verschiedene Belästüngen hat^ so die des Einflusses nicht
gewollter Formänderungen, der Wärmeänderungen, der Längs
kräfte und des Grades von Einspannungen. Die erschöpfende
Behandelung der statischen Untersuchung führt auf einlachem
Wege zu alle üblichen Fälle erfassenden Ergebnissen, die sehr
übersichtlich ztisammengestellt sind. Kurzes Einarbeiten macht
das vortreffliche Buch zu einem; überaus wertvollen Hülfsmittel
für den entwerfenden Ingeniör.

La gradiente eeonömica. Von Karl Rinteren, Beratender
■ Ingeniör der Regierung von Ekuador, Quito, Imprenta y

.  Encuadernäcion Nacionales, 1916.
Der Verfässer behandelt sehr eingehend die Frage der Be

triebskosten für Verkehrsmengen von 5000 bis 500 000 t,
Neigtingen von 10 bis 120 Geschwindigkeiten von 10 bis
40 km/st und für gewöhnliche, verstärkte und Zahn-Reibung.
Der umfassenden Arbeit liegen ersichtlich die detitschen Forsch
ungen zu Grunde, die Anwendung auf die schwierigen und nicht
immer richtig berücksichtigten Verhältnisse.in Ekuador bietet eine
wertvolle Bereicherung der tatsächlichen Mittel zur Nächprüfung

*) Organ 1913, S. 386. " v '
Für di^^yüriftleituiig verantwortlichr Geheimer Kiegieriingsrat,

b. W. K r e i a e 1 's Verlag in Berlin und tVieshaden. --

der auf unseren Bahnen gewonnenen wisseuschaftlich ve^'arbeite'ten
Erfahrungen.

Dem Hefte ist eine Tafel mit Darstellungen der Kosten
für die reine Zugkraft, für den vollen Betrieb mit allen Er
haltungen und der ganzen Kosten beigegeben.

Auslands-iVachriehien. Mitteilungen von allgemeiner Bedeutung
aus technischen Zeitschriften des Auslandes. Herausgegeben
vom litterarischen Bureati deti Siemens-Schuckert-
Werke, Siemerisstadt. Zeitungsliste 1920, Nachtrag, I. . .Preis
vierteljährlich 4,0

Zweck der neuen Zeitschrift ist, die mit dem Auslande
arbeitenden Glieder des S i e m e n s - Verbandes über die wirt
schaftlich-technischen Vorgänge im Auslande auf dem Laufenden
zu halten, namentlich über die Beurteilung der deutschen
Bemühungen um den wirtschaftlichen Wiederaufbäu und über
die Wiederaufnahme von Handelsbeziehtingeh. ' Reiii teehnische
Veröffentlichungen werden in einer besondern Zeitschriften-
schau bekannt gegeben.

. Die »Auslands-Nächrichteil« sind schnell auch in weiteren
Kreisen bekannt geworden. Die Leitung der" Siemens-
S c h 11 c k e r t - Werke ist daher zu allgemeinem Angebote durch
Zeitungsbezug übergegangen. Wir machen unsere Leser auf
diese aus marsgebendster Quelle fliefsenden - Übersichten und
Nachrichten besonders aufmerksam;

Das preursisclie staatliciie Materialprüiüngsamt, seine Entstehung
und Entwickelung. Von Direktor Geh. Reg.-IJat Professor
®v-=3tiö. ®. b. R u d e 10 ff. Sonderabdruck aus den Mit
teilungen aus dein Materialprüfungsämt zu Berlin-LichteF-
felde West 1919. Hefte, 3 und 4. J. Sp r in g e r, Berlin.

Die übersichtliche Zusammenfassung der Geschiebte des
Prüfamtes gibt ein Bild von der reichen Entwickelung * und
zeigt, wie schnell und sorgfältig das Amt allen Anforderungen
der Neuzeit gerecht wird, ja wie es die Erkenntnis erweiternd in
vielen Fällen dem augenbliGkliehen Stande der Technik vorauseilt.

Erqfessor a. D. G. Bar khaus ön in Hahnover.
Drück von C a r I .R111 e r , G. m, b. Et. in Wiesbaden.


