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Anweisungen fiir die Ermittlung der Fahrzeiten der Ziige nach den zeichnerischen Verfahren

1. des Oberingenieurs Unrein, Minchen, 3. des Oberregierungsbaurats Strahl, Berlin,
2. des Regierungsbaurats Dr. Ing. Miller, Berlin, 4. des Regierungsbaurats Dr, Ing. Velte, Elberfeld,
5. des Abteilungsdirektors, Oberregierungsbaurats Caesar, Essen,
Bearheitet vom Geheimen Oberbaurat Dittmann, Oldenburg,
Hierzu Abbildungen auf Tafel 9 his 13.
Abb. 1. Hichstgeschwindigkeiten im Beharrungszustand fiir die
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Yorwort.

Die nachstehenden Ausarbeitungen sellen die Einfithrung

der vorgenannten Verfahren fir den praktischen Gebrauch

erleichtern und den Bearbeitern eine leicht falsliche Gebraunchs-

anweisung fir die Fahrzeitenermittlung hieten.

Die in der Literatur erschienenen Verdffentlichungen der |

einzelnen Verfasser itber ihrve Verfahren sind vorwiegend als
wissenschaftliche Abhandlungen geschrieben und enthalten in-
folgedessen allerlei theoretische Betrachtungen und Feinheiten,
die zwar fir die Benrteilung der Zuverlissigkeit, Genauigleit
und Anwendungsmiglichkeit von Wert sind, dem Neuling aber,
der eine praktische Aufgabe zu bearbeiten hat, das Kindringen
in den Kern der Sache erschweren; aulserdem geben sie fiir
allerlei Zweifelsfragen, die bei Bearbeituug einer praktischen
Aufgabe auftreten, nicht immer die erwiinschte Losung,

Hinsichtlich der Richtigkeit ihrer Ergebmnisse besteht kein
Unterschied zwischen den fiinf Verfahren, sie unterscheiden
sich nur in der grifseren oder geringeren Einfachheit ihrer
Handhabung und der Sicherheit gegen Versehen und Fehler
bei ihrer Durchfihrung. Das als erstes aufgefithrte Verfahren
des Oberingenieurs Unrein in Minchen dirfte in dieser Be-
ziehung als das zweckmillsigste anzusehen sein.

Die Anweisungen sollen die Verdffentlichungen der Ver-
fasser nicht ersetzen. Wer sich durch die Anweisungen mit
dem einen oder andern Verfahren vertraut gemacht und far
seine weitere Verwendung entschieden hat, wird zweckmilsig
die Abhandlung des betreffenden Verfassers durcharbeiten, um
noch alle FEinzelheiten und Feinheiten kennen zu lernen.

Uber das zeichnerische Verfahren des verstorbenen Ober-
regierungsbhaurats Strahl ist eine Veroffentlichung hisher nicht
erschienen. Die Abhandlungen iiber die anderen Verfahren,
sind an nachstehenden Stellen abgedruckt :

1. Verfahren von Unrein, Glasers Ann, f. Gew, u, Bauw.

Band 73, Ieft 1 und Band 76, Heft 9,

2. Yerfahren von Dr. Miiller, Verkehrstechnische Woche

1922, Heft 10.

3. Verfahren von Dr, Velte, Verkehrstechnische Woche 1921,

Heft 29 und Glasers Ann. f. Gew. und Bauw., Band 87, Heft 1.
4. Verfahren von Caesar, Glasers Ann. f. Gew. und Bauw.,

Band 90, Heft 1,

Die Anweisungen sind in der Form gegeben, dals die
Losung derselben Aufgabe nach den fiinf Verfahren jedesmal
von Anfang bis zu Ende durchgefithrt ist,

Die Aufgabe besteht darin, fiir einen aus einer P8-
Lokomotive der DRB (2(G-h2) und 400 t Wagengewicht
bestehenden Zug, far den die Grenzgeschwindigkeiten auf

den verschiedenen Steigungen durch das in Textabb. 1 dar-
gestellte s/V.-Diagramm (nach Strahl) dargestellt sind, die
kiirzesten Fahrzeiten beim Befahren der in Textabb, 2 im
Langsschnitt dargestellten Strecke A B zu ermitteln, wenn der Zug
auf Station A anfahrt, auf Station B hialt und als Hochst-
geschwindigkeit 75 km/Std. angenommen werden. Die regel-
milsigen Fahrzeiten sind um etwa 100 linger als die so
ermittelten kitrzesten Fahrzeiten zu nehmen. Bemerkt sei

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band.

P 8 Lokomotive bei 400t Wagengewicht.
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noch, dals zur FErmoglichung eines Vergleichs tber die Zu-
verlissigkeit, Genauigkeit und Handhabung der einzelnen Ver-
fahren jedesmal von dem s/V-Diagramm nach Strahl aus-
gegangen ist, obwohl die Verfasser einzelner Verfahren, z. B.
Regierungsbaurat Dr. Velte, die Beziehungen zwischen Ge-
schwindigleit und Steigung und daraus die Beschleunigungs-
kriafte auf besondere Art ermitteln. Das s/V-Diagramm (Abb. 1)
gibt an, welche Geschwindigkeiten auf den verschiedenen Stei-
gungen die Lokomotive mit der gegebenen Zuglast dauernd
einhalten kann, Da zur Uberwindung einer Steigung von 1 %o
eine Zugkraft von 1 kg fir die Tonne Gesamt-Zuggewicht er-
forderlich ist, so kann man aus dem s/V-Diagramm aulser den
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zur Uberwindung von Steigungen verfugbaren Zugkriften auch
die Zugkrifte entnehmen, die zur Beschleunigung des Zuges
zgur Verfugung stehen. Z. B. kann nach dem dargestellten
§/V-Diagramm die I’8-Lokomotive mit dem Wagengewicht von
400t auf der Steigung 10°%ew dauernd die Geschwindigkeit
von 40 ltm/Std. halten. Bewegt sich der Zug mit 40 km Ge-
schwindigkeit in der Wagrechten, so sind 10 kg auf die
Tonne Zuggewicht zur Beschleunigung verfighar; bewegt er
sich mit derselben Geschwindigkeit auf einer Steigung von
4 %o, soist die Beschleunigungskraft entsprechend kleiner, niam-
lich 10 — 4 =,6 kg/t, wahrend sie beim Befahren eines Gefiilles
von 4 Y0 entsprechend grofser, namlich 10 44 =14 kg/t ist.
Nimmt unter der Wirkung der Beschleunigungskraft die Ge-
schwindigkeit zu, so nimmt die Beschleunigungskraft entsprechend
ab und wird bei der aus dem g/V-Diagramm zu entnehmenden
Grenzgeschwindigkeit = 0. Diese betriigt z. B. bei Fahrt in
der Wagrechten etwa 92 km/Std., in der Steigung 4 %/ etwa
656 Jm/Std.
Bezeichnet

Z; die indizierte Zugkraft der Lokomotive bei V km/Std.
(= 38,6 Vm/Sek.) in kg.

W den Gesamtwiderstand von Lokomotive und Wagenzug auf
der Wagrechten bei der Geschwindigkeit V in kg.

(4, das Gesamtgewicht von Lokomotive und Tender betriebs-
fahig in t.

G, das Gewicht des Wagenzugs in t, so ist die rein beschleu-
nigend wirkende, auf eine Tonne Gesamtzuggewicht ent-
fallende Kraft in kg

ZreEW
1) in der Wagrechten...p, = e
Zy =W — (G, + Gy)s

la) in der Steigung s...ps=—— G;—ﬁ% =1,

§ v P . _ZI—\V%— (G1+.G‘\.)SH} g
1b) im Gefiille (—s) ... Dy G T G Do+

Die Werte p,, Py, D(-s kOmnen aus dem s/V-Diagramm fir

die verschiedenen Geschwindigkeiten ohne weiteres abgegriffen
werden.
Bei geschlossenem Regler, also fiir Z; = 0, werden diese

Krafte

— W
Gl + G'w
2a) in der Steigung s...p's=7p"-—s
2b) im Gefalle (—s)...p—g=Dp'+s

2) in der Wagrechten p',=

1. Yerfahren des Oberingenieurs Unrein in Miinchen.
(Tafel 9.)
a) Anweisung.
Bei dem Verfahren wird eine Geschwindigkeitslinie tber
dem Wege aufgezeichnet und es werden aus ihr mit einem
sogenannten Zeitwinkel die Zeiten ermittelt,

Das s/V-Diagramm ist aufzuzeichnen im Malsstab fir |
$...1%0 = 6mm, fir V... 1km;Std. = 1 mm (Tafel 9, Abb.1). |
ist der sogenannte |

An beliebiger Stelle im s/V-Diagramm

Ausschwingewinkel g in einer Grolse einzutragen, dals
M 1A foezei IV.Diaoy
tg 3 etwa — 16 ist. Von dem so aufgezeichneten s/V-Diagramm

ist eine Pause auf starkem durchsichtigen Papier zu nehmen.

Tar die Herstellung des Fahrschaubildes (Geschwindiglkeits-
weglinie Tafel 9, Abb. 2) sind, am zweckmilsigsten anf Milli-
meterpapier, die Streckenlingen im Malsstab 1 km = 20 mm
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Malsstab wie im s/V-Diagramm (1 km/Std, = 1 mm) ange-
wendet, :

Um die Geschwindigkeitsweglinie aufzuzeichnen, legt man
die Pause des s/V-Diagramms, da die Anfabrt in der Wag-
rechten erfolgt, mit dem O-Punkt auf den Anfangspunkt der
Strecke und zwar so, dals der Schenkel xy des Ausschwinge-
winkels parallel zur Abszissenachse liegt. Die Lage des s/V-
Diagramms ist mit ausgezogenen Linien und den Buchstaben
a, b, ¢, e, angedeutet. Die Umgrenzungslinie des s, V- Diagramms
wird im Punkte d, von der Abszissenachse geschnitten. In
diesen Punkt -setzt man eine Zirkelspitze und schwenkt das
§/V-Diagramm um den Ausschwingewinkel 4 nach rechts,
so dals der Schenkel xz des Ausschwingewinkels parallel
zur Abszissenachse und das s/V-Diagramm in die gestrichelte
Stellung a, b’ ¢/, e'; zu liegen kommen; der Punkt a, ist
dann ein Punkt der Geschwindigkeitsweglinie, Diesen nimmt
man jetzt als Drehpunkt und schwenkt das s V-Diagramm um
den Winkel g nach links, so dafls der Schenkel xy wieder
parallel zur Abszissenachse und das s/V- Diagramm in die mit
ausgezogenen Linien dargestellte Lage a, b, ¢, ¢ kommt,
seine Umgrenzungslinie bekommt dabei den neuen Schnitt-
punkt d, mit der Abszissenachse, der nunmehr als Drehpunkt
fiir die weitere Rechtsschwenkung in die gestrichelte Lage
a; b’y ¢ ¢, dient; bei dieser Schwenkung wird Punkt a, als
weiterer Punkt der Geschwindigkeitsweglinie gewonnen. Schwenkt
man wm Punkt a, nach liniks, so ergibt sich als neuer Dreh-
punkt fiir die Rechtsschwenkung des s/V-Diagramms der Punkt
d, auf der Abzsissenachse und so fort.

Auf diese Weise ergeben sich nacheinander die Punlkte
s, 2;, a; und a,, letaterer kurz vor dem Gefillwechsel. Der
nichste Punkt wiirde bei voller Ausschwingung des s/V-Dia-
gramms nach a’; also tiber den Neigungswechsel hinausfallen;
man nimmt nun als KEurvenpunkt a; entweder den Schnitt der
Verbindung a,—a', mit der Ordinate des Neigungswechsels,
oder man sucht den Punkt a, unmittelbar, indem man mit dem
s/V- Diagramm nach Augenmals eine kleinere Schwenkung um
die Mittellage ausfithrt,

In a, setzt die Steigung von 8% an, das s/V-Diagramm
wird in diesem Punkt nun nicht mehr mit dem 0-Punkt
angelegt, sondern mit dem der Steigung 8 oo entsprechenden
Punkt auf der Ordinatenachse. Diese Stellung des Diagramms
ist durch die Buchstaben «, b, ¢, e; gekennzeichnet, Der
Schnitt der Umgrenzungslinie mit der Abszissenachse fallt
nach d;, dem Drehpunkt fir die nunmehr auszufihrende
Schwenkung. Der Punkt 8% auf der Ordinatenachse des
s/ V-Diagramms kommt dabei nach ag (dem nichsten Punkt der
Geschwindigkeitsweglinie), wahrend das s/V-Diagramm selbst
in die gestrichelte Lage a', b’; ¢/, e, gelangt. In gleicher
Weise werden unter Verwendung des Punktes 8 %o auf der
Ordinatenachse des s/V-Diagramms die Punkte a, bis a,, ge-
funden, fir den auf den Neigungswechsel fallenden Punkt a,
gilt ‘'das vorher heim Punkt a, Gesagte.

In a,, wird wieder das s/V-Diagramm mit dem O-Punkt,
da wagrechte Strecke, in der Lage a,; b5 ¢, e, angelegt
durch Rechtsdrehung wm Punkt d,, wird Kurvenpunkt a,
gefunden, der grade mit dem Neigungswechsel zusammenfillt.
Hier beginnt ein Gefalle von 3%w0. Soll dies Gefalle fiir
Ermittlung der Beschleunigung mit ausgenutzt werden, so wird
das s/V-Diagramm mit dem Punkt — 3 oo der Ordinatenachse

| in a,, angelegt; Lage des Diagramms: a;, b, ¢4 e,,.- Durch

auf der Abszissenachse aufzutragen, die Neigungsverhiltnisse |

darunter anzudeuten und in den Neigungswechseln, Stationen,
Blockstellen usw. Ordinaten zu errichten. Die vorgeschricbene
Hochstgeschwindigkeit ist durch eine Parallele zur Abszissen-
achse anzudeuten. Fir die Geschwindigkeiten wird derselbe

Rechtsdrehung um d,, kommt es in die Lage «';; b'y; ¢';; ey,
und es wird der neume Kurvenpunkt a,; gewonnen. Ebenso wird
der Punkt a,;, gefunden, der auf die Linie der vorgeschriebenen
Hochstgeschwindigkeit fallt, Wit der Hochstgeschwindigkeit
wird die Fahrt fortgesetzt bis zum Punkt a;;, wo der Dampf
abgestellt werden goll, TFir die Ermittlung der Auslauflkurve ist
unterhalb der O-Linie des s/V-Diagramms der Widerstand fur die
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Tonne Gesamtzuggewicht nach der Formel w=2,4 - T

fiur die verschiedenen Geschwindigkeiten aufgetragen.
Da der Auslauf in der Wagrechten stattfindet, wird der
0-Punkt des s/V-Diagramms in a,, angelegt; d,, als der Schnitt-

punkt der Kurve der Verzogerungskrifte mit der Abszissenachse ‘

dient als Drehpunkt far die Rechtsdrehung, dabei wird a,q als
neuer Punkt der Geschwindigkeitsweglinie gefunden. In der-
selben Weise wird der weitere Punkt a’, ermittelt.

Zur Ermittlung des Bremsweges und des Verlaufs der
Geschwindigkeit bei der Bremsung wird eine Schablone ver-
wendet, auf welcher die Parabel der Bremsbewegung unter
Annahme einer bestimmten Verzogerung (im vorliegenden Fall
0,3 m/sek?) vorgezeichnet ist. Diese wird im Endpunkt der
Fahrt in gehoriger Lage angelegt und schneidet dann die Aus-
laufkurve im Punkfe a,,, wo das Bremsen zu beginnen hat.

Fir die Fahrt in entgegengesetzter Richtung wird die
Geschwindigkeitsweglinie unterhalb der Angaben des Lings-
schnitts der Strecke aunfgetragen.

Durch die Eintragungen der verschiedenen Stellungen des
s/ V-Diagramms erscheint die Darstellung ziemlich uniibersicht-
lich, diese Eintragungen sind aber nur zur Unterstitzung der
sonst schwierizen Beschreibung des Verfahrens gemacht; in
Wirklichkeit werden nur die Kurvenpunkte durchgestochen und
bezeichnet und die Handhabung des Verfahrens ist sehr ein-
fach. In Abb. 8 Tafel 9 ist das Fahrschaubild fir die Hin-
und Ritckfahrt nochmal ohne die eingetragenen Stellungen des
s/V-Diagramms dargestellt.

Zur Ermittlung der Fahrzeiten aus der Geschwindig-

keitsweglinie dient der Zeitwinkel 7, der zweckmilsig auf
Zelluloid eingeritzt wird und dessen rechtsseitiger Schenkel
eine freie Kante hat, damit an ihm, wie an einem Lineal auf
dem darunterliegenden Fahrschaubild die Zeitpunkte eingerissen
werden konnen.

Bei 60 km Geschwindigkeit wird in einer Minute ein Weg |

von 1 km, in einer halben Minute also von 500 m zuriick-

gelegt. Bei den gewahlten Malsstiben 1 km = 20 mm und
1 km/Std. = 1 mm muls fir den halben Zeitwinkel (entsprechend
1/, Zeitminute) sein: tgf— = lg: 2
L "8 80 8’
N —
Fiir eine viertel Minute = T

Die Anwendung des Zeitwinkels ist in Abb. 3 angedeutet;
iiberschiefsende Teile von halben Minuten werden nach dem
Augenmals abgeschitzt, oder in der in Abb. 5 angegebenen
‘Weise mit einem sogenannten Melskeil ermittelt, Der erste Schnitt
des Zeitwinkels wiirde, wenn der Winkel in der sonst gewdhn-
lichen Lage benutzt wirde, ziemlich flach ausfallen, Um dies
zu vermeiden, wird fiir den ersten Schnittpunkt mit der Anfahr-
kurve der Scheitel des Zeitwinkels in den ersten Drehpunkt d,
des s/V-Diagramms gelegt, wie in Abb. 3, Tafel 9 angegeben,

b) Beweis.
Tn dem nachstehenden Beweis bedeuten diein eckige Klammern
gesetzten Grofsen die Malsstrecken der betr. Zahlengrifsen.
Der Malsstab fir die Geschwindigkeit 1 km, Std, ist ¢ =1 mm,

» » » den Weg 1m » f=0,02>»
» » » diebeschleunigende Kraft 1 kg/t » » =6 »

Y

Es ist dann [V]=V.a oder V :[?]

(1)

1. == ] oder 1 =-

(1) s 8

, (r]

[p] = py oder p= }’

OR (Textabb. 3) sei ein Stick der Geschwindigkeitsweg-
linie, a'; der Kurvenpunkt in der Mittellage des s; V- Diagramms

zwischen den Punkten a, und a;; a',d ist dann die Normale
im Kurvenpunkt a’,. Wegen der Ahnlichkeit der Dreiecke
a',fa;, und a'y gd ist

BYD, g YL Ta0l Jedi . (o]
[d1] [41]  [ga'] [V] [V]
[dV] .. " :
] lifst sich, wie folgt umformen:
[dV] dV.a 86dv ¢ . dv dt a , b a
[d1] — d1.3~ dl *ﬁ'“‘o”ﬁcﬂ & R B
b « b
=%vs =¥ v

Nach der dynamischen Grundgleichung ist Masse >< Beschleu-
nigung = Kraft; also Beschleunigung = Kraft durch Masse
(und zwar in kg, m und Sek.), Da das Zuggewicht in Tonnen
gerechnet wird, muls die Masse einer Tonne eingesetzt werden;

1000 ;
das ist = 1,06, wobei der Faktor 1,06 (6 °/, Zuschlag)
. e e
dem Einflufs der umlaufenden Radmassen, die eine scheinbare
Vergrifserung der Masse bewirken, Rechnung tragt. Die DBe-
schleunigung berechnet sich dann
Abb. 3.
AV A
'/
ol AV e
o4 al
o4
e~~~ G ——~ o
5 7 T > [
b
i
b=15m — = i06
e s
9,81
Setzt man dies in die vorige Gleichung ein, so ergibt sich
[r]
[av] .. [4V] . &568.9.. 3,6% y
Ty =" 411 T 1088 VT 1088 [V]
o
o wat o lel
108 By [V] Y]
3.6 0"

Wird der Mafsstab » so gewihlt, dafls der Faktor ; 0,8 By =

wird, so kann die aus dem s/V-Diagramm zu el‘ltnehmend_e
beschleunigende Kraft p, die dort derselben Geschwindigleit
entspricht wie die im Punkt a, im Geschwindigkeitswegdlng‘mmm
unmittelbar als Subnormale ¢ verwendet werden. s muls also
8,6°a® 0,12.1.1 16 e

108 g 0,08
der fir p gewihlte Mafsstab ist, so ist damit bewiesen, dals
in den Mittellagen des s V-Diagramms die nach der dyna-
mischen Grundgleichung richtige Beziehung zwischen der Ge-
schwindigkeit, der Geschwindigkeitszunahme und der beschleu-
nigenden Kraft dargestellt wird, wenn die die letztere dar-
stellende Strecke als Subnormale verwendet wird. s muls

18*

sein y= = 6 mm. tatsiichlich
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nun noch bewiesen werden, dafs durch die Schwenkungen des
s/V-Diagramms um die Drehpunkte d ein richtiger Fortschritt
in Richtung der Wegachse herbeigefihrt wird.

Wenn -das s/V-Diagramm (Textabb. 4) um den Punkt d

4 i 2 . i
nach rechts und links um den Winkel - geschwenkt wird, so

. Ny .
weichen a, g bezw. a;g von a'yg um denselben < o ab, wie

a,d und a,d von a';d, da es Graden auf demselben gedrehten
Korper sind. Winkel a, ga, ist also gleich dem Winkel a, da;.

Abb. 4.
AV
R
Zs .
e, a¢ z
iy — ! J
b
7 %
7 7 ) >

Aus dem gleichschenkligen Dreieck g ga, ergibt sich,
wenn man die Geschwindigkeit in a‘, mit Vm bezeichnet,

1. aya, =[4dL]=[Vm

2tg g (4L-Zunahme des Weges

in km),
.. 4 v
Andererseits ist H'II::‘G_:;J (AT = Zeitzuwachs in Min,)
: Vm. T
also AL = — % (;w Bezeichnet man den Malsstab fir L(km)
. ., [AL]  [Vm] 4T

mit , 80 18t —F— == —, als

o 5, = 11so

pdT

2. [AL]=[V :
[A 1) = [V a 60
Setzt man die rechten Seiten der Gleichungen 1 und 2

. _ w B AT
gleich, so ist [Vm]2 tg “; = [Vm] al 50"
A e oy O
Also AT=2tg 3 ()Oﬁ1

a = 1 mm,
f, = 1000 5=1000.0,02 =20 mm,

r : ; . : 3 1
Z. B. ergibt sich fir einen Winkel %—:, far den tg-'g—- = ist,
= '

1 1 .
AT=2 e 60 .%:1 Minute,

Jedem Winkel —’:—, um den das s/V-Diagramm um den Dreh-

punkt d nach rechts und links geschwenkt wird, entspricht ein
bestimmtes .7 T, die Projektion des zwischen den beiden Knd-

lagen des Punktes a befindlichen Kurvenstiickes (4 L) ist dabei
‘mAT
stets = e Damit ist bewiesen, dals durch die Schwenkungen

des s/V-Diagramms um die Punkte d ein richtiger Fortschritt
in der Richtung der Wegachse herbeigefithrt wird.

Wiirde man den Ausschwingewinkel u gleich dem Zeit-
winkel 7 nehmen, so wiirden die Kurvenpunkte a,, a;, a; usw.

unmittelbar im Zéitabstand von 1 Minute (bzw. '/, Min.)
gefunden werden konnen und die besondere Ausmittlung der
Geschwindigkeitsweglinie mit dem Zeitwinkel konnte dann ent-
fallen.

Der Verfasser des Verfahrens empfiehlt jedoch die An-
wendung eines besonderen Ausschwingewinkels und nachtrig-
liche Ausmittlung durch den Zeitwinkel, weil man dabei rascher
qum Ziel kommt und ein genaueres Krgebnis hat. Hs ist .
dann némlich nicht notig, besonders genau darauf zu achten,
dals das s/V-Diagramm jedesmal bis in seine Endlagen geschwenlt
wird, da die Form der Geschwindigkeitsweglinie dadurch

~nicht wesentlich beeintrachtigt wird, wihrend die gleichzeitige

Zeitermittlung ein durchaus genaues Schwenken bis in die
Endlagen erfordern wiirde.

2. Verfahren des Regierungsbaurats Dr. Ing. Miiller in Berlin.
(Tafel 10.)
a) Anweisung.

Bei dem Verfahren wird eine Zeitlinie iher dem Wege
aufgezeichnet.

Das s/V-Diagramm (Taf. 10, Abb. 1) ist aufzuzeichnen im
Malsstab fir s... 1%, ==10mm,

» V... 1lkm/Std. = 2mm; bei der vorgeschriebenen
Geschwindigkeit von 75 km/Std, wird eine senkrechte Grenz-
linie gezogen. Fir die Herstellung der Zeitweglinie (Taf. 10,
Abb. 2) sind, am zweckmalsigsten auf Millimeterpapier, die
Streckenlingen im Malsstab 1 km = 20 mm auf der Abszissen-
achse aufzutragen, die Neigungsverhaltnisse darunter anzudeuten
und in den Neigungswechseln, Stationen, Blockstellen usw.
Ordinaten zu errichten, Auf der Ordinatenachse sind die Zeiten
im Malsstab 1 Minute = 10 mm aufzutragen.

Aulserdem ist fir die Anwendung des Verfahrens noch
cine aus Karton oder Zelluloid herzustellende Schablone nach
Textabb. 5 oder 6 erforderlich. Die Spitzenwinkel w der beiden
gleichschenkligen Dreiecke dieser Schablonen sind so zu wéhlen,
dals bei dem spitzeren, das fiir einen Zeitzuwachs 4T = 1 Minute

. 72 1 ; i ih
gebraucht wird, tg i T fiir das stumpfere, das fiir einen
5
7 P m 3 1: 1“’ 2 ]
Zeitzuwachs A T = 2 Minuten dient, tg 5 = - genommen wird,
2 5

Die Verwendung der Schablone ergibt sich aus dem nach-
stchenden. Das Dreieck fir 4T = 1 Minute wird mit der
Grundlinie an der Reilsschine, also parallel zur Abszissenachse,
so auf das s/V-Diagramm aufgelegt, dals die Spitze des Scheitel-
winkels auf die s/V-Kurve (Punkt B,) zu liegen kommt, withrend
der linke Schenlel des gleichschenkligen Dreiecks durch den
Punkt 09/, geht, da das Anfahren in der Wagerechten
erfolgt; diese Lage 1 des Dreiecks ist in Tafel 10 ADbb, 1
kenntlich gemacht. Reilst man dann an der Héhe des Dreiecks
den Schnittpunkt 1 auf der Abszissenachse an und an der
anderen Schenkelseite den Punkt 14, so stellt die Strecke O 1
den Geschwindigkeitszuwachs in der ersten Minute und gleich-
zeitig die Endgeschwindigkeit am Schluls der ersten Minute,
die Strecke 0 1 die mittlere Geschwindiglkeit in der ersten
Minute dar.

Die zweite Lage des Dreiecks wird durch die Punkte
1' By 2' gekennzeichnet; 1° 2° ist der Geschwindigkeitszuwachs
in der zweiten Minute, O 2’ die Endgeschwindigkeit am
Ende der zweiten Minute und O 2 die mittlere Geschwindigkeit
in der zweiten Minute,

Mit zunehmender Geschwindigkeit wird der Geschwindig-
keitszuwachs in der Zeiteinheit kleiner, zur DBeschleunigung
der Arbeit kann alsdann ohne wesentliche Beeintrachtigung
der Genauigkeit mit dem dem Zeitzuwachs 4T = 2 Minuten ent-
sprechenden stumpferen Dreieck gearbeitet werden. TIm vor-
liegenden Fall ist das stumpfere Dreieck mit dem einen Schenkel
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an Punkt 2' gelegt, seine Spitze kommt nach B, zu liegen:
an der anderen Schenkelseite wird der Punkt 3, an der Hohe
der Punkt 3 auf der Abszissenachse angerissen, Die Strecke
2-—3 stellt dann den Geschwindigkeitszuwachs vom Ende der
zweiten bis zum IEnde der vierten Minute dar, die Strecke
0 3 die mittlere Geschwindigkeit dieses Zeitraumes und die
Strecke O 3 die Endgeschwindigkeit am Schluls der vierten
Minute.

Man nimmt nun im s/V-Diagramm einen Pol P in der
Entfernung von 60 mm unterhalb der O-Linie an und zieht

der Lage 5' B, 6' angelegt, die mittlere Geschwindigkeit gibt
der Punkt 6 auf der O-Linie an. Eine Parallele zum Polstrahl
P 6 schneidet die Minutenlinie 8 in VI'. Die im Neigungs-
wechsel erreichte Geschwindighkeit wird wie vorher bei Punkt IIT
nach Augenmals ermittelt, sie wird durch den Punkt 6 im
s/V-Diagramm dargestellt,

Beim Einfahren in das Gefille von 3% soll die Wirkung

| dieses Gefalles fiir die Beschleunigung mit beriicksichtigt werden.

nach den Punkten 1, 2, 3, welche die mittleren Geschwindig- |

" keiten in den angenommenen
Abb. 5. Karlonschablone. o . : ALR ]_D Rk
1, nat, Grofse Zeitabschnitten angeben, die
e~ . Polstrahlen. Alsdann zieht man

7 1 in Abb. 2 Tafel 10 vom Punkt A
beginnend eine Parallele zum
Polstrahl P1 bis zum Schnitt-
punlkt (I) mit der Minutenlinie 1,
ferner von diesem Punkt cine
Parallele zum Polstrahl P2 bis
zum Schuittpunkt (11) mit der
Minutenlinie 2 und weiter von

Polstrahl '3 Dbis zum Schnitt-
punkt (III') mit der Minuten-
linie 4. Diese Parallele schneidet
die Ordinate des Neigungswechsels bereits vor demAblauf des
Zeitzuwachses 4 T = 2 Minuten im Punkt III. Um die
Geschwindigkeit im Neigungswechsel zu erhalten, teilt
man den Geschwindigkeitszuwachs 2' 3 (im s/V-Diagramm) nach
Augenmals im Verhéltnis der Strecken II III zu II IIT' (in der

Zeitweglinie) und erhilt dadurch im s/V-Diagramm den Punkt 3", |

der die im Neigungswechsel erreichte Geschwindigkeit kenn-
zeichnet. Dieser Punkt wird durch eine Senkrechte nach oben
auf die Wagrechte fur die Steigung 8%, in welche jetzt ein-
gefaliren wird, dbertragen. Der neue Punkt 3 liegt oberhalb
der Linie des s/V-Diagramms, ecin Zeichen dafir, dals jetzt
Verzogerung eintritt.

Das Dreieck fiir 4 T = 2 Minuten wird jetzt auf den
Kopf gestellt, seine Spitze fillt nach By, auf der Wagrechten
fir 8% werden die Punkte 4 und 4' gefunden, Punkt 4 wird
senkrecht nach unten auf die Abszissenachse idbertragen, der
Polstrahl P 4 gezogen und zu diesem eine Parallele II1 1V
in Abb. 2. Der Punkt IV liegt dabei um dasselbe Stiick unter
der Minutenlinie 6, wie Punkt ITT unter der Minutenlinie 4,
so dafs die senkrechte Entfernung von III und IV wieder
dem Zeitzuwachs von 2 Minuten entspricht.

Von Punkt 4' im s/V-Diagramm ausgehend werden dann
unter Benutzung des Dreiecks fir 4 T = 1 Minute die
Abb. 6. Zelluloidschablone, Punkte 5 und 5 gefunden; Punkt 5

1)y nat. Grofse. wird auf die Abszissenachse wber-
tragen und in Abb. 2 die Strecke IV V
parallel zum Polstrahl P5 gezogen.
Da die durch den Punkt 5 im s, V-
Diagramm gekennzeichnete Geschwin-
digkeit sich ziemlich der Grenzge-
schwindiglkeit nahert, die auf der
Steigung 8% dawernd innegehalten
werden kann, so kann ohne erheblichen
Fehler angenommen werden, dals das
kurze Wegstiick bis zum nachsten
Neigungswechsel mit derselben Geschwindigkeit zuriickgelegt
wird, die Strecke IV V wird daher bis zum Neigungswechsel

gradlinig durchgezogen. Der dadurch gewonnene weitere
Punkt V' fallt zufallig grade auf die Minutenlinie 7.
Bei Einfahrt in die Wagrechte tritt nun wieder DBe-

schleunigung ein; das Dreieck fir 4 T = 1 Minute wird in

diesem Punkt eine Parallele zum |

Punkt 6" wird daher durch eine Senkrechte auf die Wagrechte
fiir — 3% fibertragen. An den so gefundenen Punkt 6 wird
das Dreieck fir 4 T = 1 Minute angelegt, damit werden die
Punkie 7 und 7' gefunden. Iine Parallele zum Polstrahl
P 7 ergibt die Strecke VI VII der Zeitweglinie. Am Ende
dieses Zeitzuwachses (Punkt 7° im s/V-Diagramm) wird die
vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit von 75 km erreicht,
vom Punkte VII aus verlauft dic Zeitweglinie daher parallel
zu dem nach dem Punkt fir 75 km des s/V-Diagramms ge-
zogenen Polstrahl und erreicht die Ordinate des letzten
Streckenabschnitts in Punkt IX’ bei 11,85 Minuten = 11 Minuteu
51 Sekunden, dies wirde die Durchfahrzeit fir Station B sein,
wenn der Zug dort nicht hielte. Die Sehlulsordinate erhilt

| nun noch einen Zeitzuschlag fiar das Bremsen, dieser ist gleich

: . t 1N ; 4
der Halfte der Bremszeit = — = _ worin b die
: 2 236.0

diese wird

Sek.,

Verzogerung in m/Sek.* ist, zu 0,3 m'Sek.?

angenommen.
Th

Der Zeitzuschlag betragt also = 35 Sek.

2.5,6.0,3

Die Gesamtfahrzeit von A nach B (mit Halten in B) ergibt
sich also zu 12 Min. 26 Sek. (Punkt IX der Zeitweglinie).
Der Bremsweg in m ist

V:).
1= = —————— =720 m.
2.3,6%.0 2.3,6%.

Tragt man diesen von der Indordinate aus in wagrechter
Richtung ricckwarts ab, so erbillt man auf der Zeitweglinie
den Punkt VIII. Die Verbindungslinie VIII IX stellt dann
den Verlauf der Fahrt auf der Bremsstrecke dar.

Zur Ubertragung der Richtung der Polstrahlen vom
s/V-Diagramm (Abb. 1) in die Zeitweglinie (Abb. 2) benutzt
Dr. Mitller ein verstellbares Winkelmals derin Tafel 10, Abb. 3
dargestellten Form. Dadurch, dals der Drehpunkt des beweg-
lichen Schenkels 60 mm von der oberen Iante des Lineals
entfernt liegt, ist es moglich die Neigung der Polstrahlen
cinzustellen, ohne dals der Pol und die Polstrahlen im s/V-
Diagramm eingezeichnet zu werden brauchen,

Auch die einzelnen Dreiecke (O B; 1, 1' B, 2’ usw.) werden
bei der praktischen Verwendung des Verfahrens nicht ein-
gezeichnet, sondern nur die Punkte 1,1°,2, 2" usw. auf der
Abszissenachse bzw., auf der Wagrechten der betr. Steigung
angerissen; dic Dreiecke sind in Abb. 1 nur angedeutet, um
die Anweisung verstindlicher zu machen.

Auf die Brmittlung der genauen Geschwindiglkeit an den
Neigungswecehseln, wie bei den Punkten IIT und V beschrieben,
kann im allgemeinen verzichtet werdeén und die in einem
Neigungsabsehnitt ermittelte Zeitweglinie unbedenklich iber
den Neigungswechsel bis zur nichsten Minutenlinie fortgesetzt
werden. Der damit verbundene Fehler ist ganz geringfigig;
die Arbeit wird dadurch aber wesentlich vereinfacht und
beschleunigt.

b. Beweis.

Nach dem dynamischen Grundgesetz ist Masse >< Be-
schleunigung = Kraft, also Beschleunigung = Kraft durch Masse
(und zwar in kg, m und Sek.)

Da das Zuggewicht in Tonnen gerechnet wird, muls die

1000 1,06,

Masse einer Tonne eingesetzt werden; diese ist = B8l
gt
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wobei der Faktor 1,06 (also ein Zuschlag von 6%o) dem Ein-
fluls der wmlaufenden Radmassen, die eine scheinbare Ver-
grofserung der Masse bewirken, Rechnung tragt.
Die Beschleunigung berechnet sich dann,
dv’ P p

h —_— o o e s
At~ 1000 108 °
1,06

9,81

b in m/Sek.?

A v in m/Sek.

At in Sek.

p in kg (fir 1 Tonne Gesamtzuggewicht).

Fir At=1 Sek. wird e Av 711())'8
fir 4t=1 Min., wird 4 v also 60 mal so grols, 4v = 60 1o
Wird statt der Geschwindigkeit v in m/Sck. die Ge-
schwindigkeit V in km/Std. eingefithrt, wobei v = 3},% ist, so wird
av. 60 p
. 3,6 32%.6 e
also 4V = 60108’7 T 29

Die Zunahme der in km/Std. ausgedriickten Geschwindigkeit
im Verlauf einer Minute ist also doppelt so grofs als die fir
die Beschleunigung zur Verfugung stehende Kraft, die nach
den Ausfihrungen unter ,,Allgemeines* aus dem s;V-Diagramm

| z. B. beim Anfahren des angenommenen Zuges in der ersten
Minute eine mittlere Beschleunigungskraft von 15,8 kg fir die
Tonne Gesamtzuggewicht zur Verfiigung steht, so betrigt die
Geschwindigkeitszunahme in der ersten Minute 2 >< 15,8 =
31,6 km/Std.; dies ist gleichzeitig die Endgeschwindigkeit der ersten

; R b [
Minute, ihre mittlere Geschwindigkeit ist —2’—= 15,8 km/Std.

In der zweiten Minute, wo eine mittlere Beschleunigungs-

kraft von 9,3 kg/t zur Verfigung steht, wichst die Geschwindig-

| keit wm 2 >< 9,3 = 18,6 km/Std.; die Endgeschwindigkeit der
zweiten Minute wird also 31,6 - 18,6 = 50,2, ihre mittlere

8 6
Geschwindigkeit 81,6 + —— = 40,9 km/Std.

Bei Annahme eines Lelt.zuwachses von 2 Minuten wird
der Geschwindigkeitszuwachs doppelt so grofs, also = 4 p.
In dem Zeitraum vom Ende der zweiten bis zum FEnde der
vierten Minute betrigt er bei einer Beschleunigungskraft von
5,1 kgft: 4 >< 5,1 = 20,4. Die Endgeschwindigkeit nach der
| \101te11 Minute wird alao 50,2 4 20,4 = 70,6 km/Std., die
| mittlere Geschwindigkeit dieses Zeitraumes d. h. die Geschwindig-

0’4=60,4 km/Std.

Fallt der durch Ubertragung auf eine Neigungswagrechte
gewonnene Punkt der Anfangsgeschwindigkeit eines neuen
Zeitabschnittes tber die Linie des s'V-Diagramms, wie z. B.

~der Punkt 3" auf der Wagrechten durch die Steigung 8o,
so wird die Beschleunigungskraft negativ == — 3,2 kg/t und

fiir jeden Bewegungszustand entnommen werden kann. Wenn | es tritt Verzogerung ein.
Abb. &
Abb. 7. G
ETE | b
) 2 T
L
i pe z & [
F e #
v, ! au; I N ; o \—?—J
Die Anfangsgeschwindigkeit fir den der Strecke ITT IV Fir das Zeitdreieck fiar 2 Minuten ist sie doppelt so
der Zeitweglinie entsprechenden Zeitraum von 2 Minuten be- = grols = 2/,

triigt 69 kom/Std. entsprechend der Strecke 0 3’ auf der Abszissen-
achse des s/V-Diagramms. In dem betrachteten Zeitraum von
2 Minuten findet also eine Geschwindigkeitsabnahme statt von
4 >< 5,2 = 12,8 km/Std.,, die Endgeschwindigkeit
69 — 12,8 = 56,2 km/Std., die

12,8
69 — —2’— = 62,6 km/Std. usw.

Beim Fahren auf gleichhleibender Steigung nihert sich
die Geschwindigkeit asymptotisch der aus dem s/V-Diagramm
zu  entnehmenden Grenzgeschwindigkeit fur die betreffende
Steigung, welche die Lokomotive mit der gegebenen Zuglast
dauernd auf dieser Steigung leisten kann. ——

Wiirde man im s/V-Diagramm die Steigungen in % und
die Geschwindigkeiten in km/Std. im gleichen Malsstabe dar-
stellen, also 1% Steigung so lang wie 1 km/Std. machen,
wobei sich ein langgestrecktes s/V-Diagramm (Textabbildung 7)
ergeben wirde, so wirde sich die Beziehung zwischen dem
Geschwindigkeitszuwachs in einer Minute und der mittleren
Beschleunigungskraft durch ein rechtwinklig gleichschenlliges
Dreieck mit eingezeichneter Hohe darstellen lassen.

Da in Wirklichkeit der Malsstab fir die Geschwindigkeit |

nur 1/, des Malsstabes der Steigungen ist, so schiebt sich das
s/V-Diagramm und das Zeitdreieck in \\aglechtel Richtung
auf !/, zusammen. Die Tangente des halben Spltzzem\lnheis
(fir 4T = 1 Minute) wird also statt 1 — !/,.

wird |
nmittlere Geschwindigkeit |

In Tafel 10 Abb. 1 und 2 sind durch Schraffur die Drei-
ecke 0 2P und ITdII hervorgehoben, diese sind #hnlich, da
ihre Seiten parallel sind; es ist daher

Id 02
od 0P
Td ist der Zuwachs des Weges (41) in dem Zeitzuwachs
IId=4T; 02 ist die mittlere Geschwindigkeit Vm withrend
des Zeitraumes 4 T; O P ist der Polabstand = 60 mm.
A1 Vm
AT ~ 60
A fes ‘--Vf]l AT

Ks ist also oder

Wenn ein Zug mit ejnez m]ttlezen Geschwindigkeit von
Vm km/Std. fahrt, so legt er in der Stunde einen Weg von
z " . : Vm
Vm km zurick, also in der Minute einen solchen von %0
In der Zeit 4T Minuten betriagt der Weg
Vm
60
Durch Ziehen der Parallelen zu den Polstrahlen von einer
Zeitlinie zur andern, wird also der Zuwachs des Weges ent-

| sprechend der -reschwindigkeit und dem Zeitzuwachs richtig
| ermittelt,

41l = AT
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3. Verfahren. des Oberregierungsbaurais Strahl, Berlin.
Tafel 11.
4) Anweisung.

Bei dem Verfahren wird gleichzeitig eine Geschwindigkeits-
linie und eine Zeitlinie, beide itber dem Wege, aufgezeichnet.

Das s/V-Diagramm (Tafel 11, Abb. 1) ist aufsuzeichnen
im Malsstab fir s . . . 1%0 =12 mm,

« V... 1km/Std. = 2 mm,

Fuar die Herstellung der Geschwindigkeitsweglinie und der

Zeitweglinie (Tafel 11, Abb, 2) sind, am zweckmilsigsten auf

Millimeterpapier, die Streckenlingen im Malsstab 1 km =20 mm |

auf der Abszissenachse aufzutragen, die Geschwindigkeiten fiir
die Geschwindigkeitsweglinie im Malsstab 1 km Std. = 1 mm
auf der Ordinatenachse und daneben die Zeiten fiir die Zeit-
weglinie im Malsstab 1 Minute = 10 mm,

Unter der Abszissenachse sind die Neigungsverhiiltnisse
anzudeuten und in den Neigungswechseln, Stationen und Block-
stellen Ordinaten zu errichten, Das Verfahren besteht nun
darin, dals Geschwindigkeitsinderungen bestimmter Grifse an-
genommen und fiir diese Geschwindigkeitsabschnitte zeichnerisch
die zugehorigen Wege und aus diesen die zugehorigen Zeiten
ermittelt werden.

Als erster Geschwindigkeitsahschnitt wird der Geschwindig-
keitszuwachs von O bis 10 km/Std. betrachtet, dessen mittlere
Geschwindigkeit 5 km/Std. ist. Vom O0-Punkt des s/V-Dia-
gramms wird ein Strahl nach dem Punkt B, gezogen,
welchem die Geschwindigkeitsordinate fir 5 km/Std. die s/V-Linie

in |

schneidet, ein zweiter Strahl wird von dem 60 mm unter der |

Abszissenachse liegenden Pol nach dem Punkt 5 km/Std. auf
der Abszissenachse gezogen.

In Abb. 2 ergibt eine Parallele zum Strahl O B, bis zum
Sehnittpunkt mit der Wagrechten fiir 10 km Geschwindigkeit
den Punkt a, der Geschwindigkeitsweglinie; eine Senlrechte
durch Punkt a, und eine Parallele zum Polstrahl P .5 schneiden
sich im Punkt b, (dem ersten Punkt der Zeitweglinie).

Als zweiter Geschwindigkeitsabschnitt wird der Geschwindig-
keitszuwachs von 10 aunf 20 km/Std. untersucht, dessen mittlere
Geschwindigkeit 15 km/Std. ist. Iine Parallele in Abb. 2
zum Strahl OB, schneidet die Wagrechte far 20 km Ge-
schwindigkeit im Punkt a, der Geschwindigkeitsweglinie; senk-
recht darunter im Schnittpunkt mit einer Parallelen zum Pol-
strahl P 15 liegt Punkt by der Zeitweglinie.

In derselben Weise werden die Punkte a; bis a;
Geschwindigkeitsweglinie gefunden, indem Parallelen zu den
Strahlen OB, bis OB; vom zuletzt gefundenen Punkt der
Geschwindigkeitsweglinie bis zum Schnittpunkt mit der der

der

Endgeschwindigkeit des untersuchten Abschnitts entsprechenden |

Geschwindigkeitswagrechten gezogen werden.

Die entsprechenden Punkte b, bis b, der Zeitweglinie
findet man als Schnitte der durch die Punkte a, bis a, ge-
legten Senkrechten mit Parallelen zu den Polstrahlen P 25,
P35, P45 P55 und P65, Der zuletzt auf diese Weise
gefundene Punkt a, der Geschwindigkeitsweglinie fallt zufillig
mit der Ordinate des Neigungswechsels zusammen.

Beim Punkte a, fiahrt der Zug mit 70 km Anfangs-
geschwindigkeit in die Steigung von 8% ein. Da nach dem
s/V-Diagramm diese Steigung dauernd nar mit etwa 42 km/Std.
befahren werden kann, so tritt von da ab Verzogerung ein.

Als nener Geschwindigkeitsabschnitt wird die Geschwindig-
keitsabnahme von 70 auf 60 km/Std. untersucht, Der mittleren
(Greschwindigkeit von 65 km entspricht der Punkt B, der

| 70 km, die mittlere Geschwindigkeit betrigt 65 km,

Der niichste Geschwindigkeitsabschnitt geht von 60 bis
50 km; der mittleren Geschwindigkeit von 55 km/Std. ent-
spricht der Punkt B; der s/V-Linie. Eine Parallele vom
Punkt a; in Abb. 2 zu dem vom Punkt 8w nach B, ge-

| zogenen Strahl schneidet die Ordinate des Neigungswechsels
| in a, schon vor Erreichung der Wagrechten fir die an-

genommene Endgeschwindigkeit von 50 km, diese wird also
nicht erreicht, da im néchsten Abschnitt (wagrechte Strecke)
wieder Beschleunigung eintritt; die am Neigungswechsel er-
reichte Geschwindigkeit betriigt 55 km. Der Punkt b, der
Zeitweglinie wird wieder als Schnittpunkt einer Senkrechten
durch a, mit einer Parallelen zum Polstrahl P 6 5 ermittelt.

Um wieder auf durch 10 teilbare Geschwindigkeitszahlen
zu kommen, wird nun der Geschwindigkeitsabschnitt von 53
bis 60 km mit der mittleren Geschwindigkeit von 56/, km
untersucht und dabei der Punkt a,, der Geschwindigkeits-
weglinie und der Punkt b,, der Zeitweglinie gefunden, Auch
Punkt a,, fallt wie Punkt a, zofallig mit der Ordinate des
Neigungswechsels zusammen..

Der nichste Geschwindigkeitsabschnitt geht von 60 auf
Die Fahrt
findet im Gefalle von 300 statt, die Beschleunigung durch
das Gefille soll bei der Ermittlung beriicksichtigt werden.
Der Strahl nach B, wird daher von dem Punkt — 30 der
Ordinatenachse des s/V-Diagramms aus gezogen. Iine Parallele
zu diesemn Strahl in Abb. 2 von Punkt a,, aus ergibt den
Punkt a;, der Geschwindigkeitsweglinie als Schnittpunkt mit
der Wagrechten fir die Geschwindigkeit 70 km. Der dazn
gehorige Punkt by, der Zeitweglinie wird als Schnitt der
Senkrechten durch Punkt a;, mit einer Parallelen zum Pol-
strahl P 6 5 gefunden. Da als Hochstgeschwindigkeit 75 km/Std.
angenommen ist, wird als letzter Geschwindigkeitsabschnitt der
Zuwachs von 70 bis 75km untersucht; die mittlere Geschwindig-
keit ist 72,5 km. Es werden Punkt a,, der Geschwindigkeits-
weglinie und Punkt b,, der Zeitweglinie gefunden.

Vom Punkt a,, aus verliuft die Geschwindigkeitsweglinie
wagrecht auf der Hochstgeschwindigkeitslinie; die Zeitweglinie
geht parallel zum Polstrahl P 7 5 und wiirde, wenn Station B
durchfahren werden sollte, die Ordinate dieser Station etwa
bei der Zeitwagrechten fiir 12 Minuten schneiden. Da aber
in B gehalten werden soll, so wird angenommen, dals in
Punkt a;; der Geschwindigkeitsweglinie bzw. Punkt b,, der
Zeitweglinie der Dampf abgestellt wird.

Fir die Ermittlung der Auslaufkurve ist unterhalb der

Abszissenachse des s/V-Diagramms der Widerstand fir die
r2
Tonne Gesamtzuggewicht nach der Formel W= 2,4 + 1800

fiir die verschiedenen Geschwindigkeiten aufgetragen. Es wird
die Geschwindigkeitsabnahme von 75 auf 70 km mit der mitt-
leren Geschwindigkeit von 72,5 km untersucht, Eine Parallele
in Abb. 2 durch Punkt a,, zum Strahl OB,;, des s/V-Dia-
gramms ergibt den Punkt a,, der Geschwindigkeitsweglinie
als Schnittpunkt mit der Wagrechten fiir 70 km, dariitber wird

| in bekannter Weise der Punkt b,, der Zeitweglinie ermittelt.

s/ V-Linie, nach diesem Punkt wird ein Strahl von dem Punkte 8% |
auf der Ordinatenachse des s/V-Diagramms gezogen und in |

Abb. 2 eine Parallele dazu vom Punkt a;, die die Wagrechte
fir 60 km Geschwindigkeit in ag; schneidet.
der Zeitweglinie liegt auf dem Schnittpunkt einer Senkrechten
durch a; mit einer Parallelen zum Polstrahl P 6 5. .

Der Punkt by |

Die Untersuchung der Geschwindigkeitsabnahme von 70
auf 60 km wiirde dann noch den Punkt a ;' der Geschwindig-
keitsweglinie und den Punkt b,;" der Zeitweglinie liefern.
Die Polstrahlen nach B,, und B,; fallen zusammen, dic
Punkte a4, a;, und a;;’ liegen daher auf einer geraden Linie.
Zur Ermittlung des Bremsweges und des Verlaufs der Ge-
schwindigkeitslinie bei der Bremsung wird eine Schablone
verwendet, auf der die Parabel der Bremsbewegung unter
Annahme einer bestimmten Verzogerung (im vorliegenden Fall
0,3 m/sek?) vorgezeichnet ist. Diese wird am Endpunkt der
Fahrt in gehoriger Lage angelegt und schneidet dann die Aus-
laufkurve im Punkte a,;, wo das Bremsen zu beginnen hat.
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v v 65

— = = 60 Sek.
36,08 1,08, cuibizos

Die Bremszeit ist

Um das diesen 60 Sek. (= 1 Min.) entsprechende Mals liegt

der Endpunkt der Zeitweglinie (b,;) hoher als Pankt b ;.
b) Beweis.

In dem nachstehenden Beweis hedeuten die in eckige
Klammern gesetzten Grofsen die Malsstrecken der betreffenden
Zahlengrilsen.

In der s/V-Kurve (Abb. 1) ist der Malsstab

far die Geschwindigkeit 1km/Std. «¢ = 2 mm,
Steignng 1 %o » =12 mm.

« «

In der Geschwindigkeitsweg- und in der Zeit- |

weglinie (Abh. 2) ist der Malsstab
fir die Geschwindigkeit 1 km Std. € = 1 mm,
« den Weg 1km fi= 20 mm,
« die Zeit 1 Min. g = 10 mm.

Es ist besonders zu beachten, dafs fir die Geschwindig-
keit V zwei verschiedene Malsstibe angewandt sind, nimlich
in der s/V-Kurve (Abb. 1) ¢ =2 mm und in der Geschwindig-
keitsweglinie (Abb, 2) £ =1 mm.

Ts ist dann:

[V] im s/V-Diagramm = Ve oder V= Ir:;l

[V] in der Geschwindigkeitsweglinie = Ve oder V = [2|1
[1] =18 oder | = |;j :

[T]=Tu oder T= Ria']’

[p]=rpy oder p= [%l

Die dureh Schraffur hervorgehobenen rechtwinkligen Drei-
ecke a; d a; (Abb. 2) und O 55 B; (Abb, 1) sind #hnlich,

da ihre Seiten parallel laufen, zwischen den Dreieckseiten
,oagd 55 B,
besteht also folgendes Verhiltnis % = = ——°,
a,d 055

Die Strecke agd stellt die Geschwindigkeitszunahme [4 V],
die Strecke a,d die Zunahme des Weges [41], die Strecke
55 B, die beschleunigende Kraft [p] und die Strecke O 55
die Geschwindigkeit [V] dar.

Es ist also -|',4-Yi=]:l?'l.
[1] [V]
Fithrt man statt der Malsstrecken die Zahlengrdfsen ein, |
so wird
AN 8- LD o
B e BT
AV p »p
ATV ae
Sctzt man fir «, #, » und & die Malsstabzahlen ein,
80 wird
AV y . 12 20 )
R R
Andererseits ist nach dem dynamischen Grundgesetz die
Beschleunigung = Kraft durch Masse (und zwar fir kg, m

und Sek.).

Die Masse einer Tonne ist unter Beriicksichtigung des
Einflusses der umlaufenden Radmassen (Zuschlag von 6 %)
1000

9.81

1,06 = 108,

Av P
Die Beschleunigung b —= —— = ;
3 e Jt 108

Die Geschwindigkeitszunahme in einer Minute ist 60 mal
so grols, also

Av 60.p 4V
AT 108 e
o w el BT
i e T

Multipliziert man auf der linken Seite iither und unter
dem Bruchstrich mit A1, so wird

AV 41 .
ALj AT 288
41 A . e v ¥
AT ist der Wegzuwachs in km in der Minute, also 50 dies
eingesetzt ergibt
AV V_ RET o
T g e
AV 60.2.p p
Y TR I T

Durch das angewandte bildliche Verfahren wird also in
der Geschwindigkeitsweglinie die Zunahme des Weges fiir einen
angenommenen Geschwindigkeitszuwachs richtig ermittelt.

Ferner ist das in der Zeitweglinie durch Schraffur hervor-
gehobene Dreieck b; g b, (Abb. 2) und das im s/V-Diagramm
in derselben Weise kenntlich gemachte Dreieckk 0P 55 (Abb. 1)
ihnlich; zwischen den Dreiecksseiten besteht also folgendes
Verhiltnis:

by 055
by m: o P
b; g entspricht der Wegzunahme [A1],

b, g « < Zeitzunahme [4 T,
055 « « Geschwindigkeit [V],

0P ist der Polabstand = 60 mm.
Es ist also
41 _ [V)
(47T 60
Fihrt man statt der Malsstrecken die Zahlengrofsen ein,

so wird

A1 Va
AT w607
T
also ££ = i- 28 :
AT 60 f
Setzt man fir «, f und g die Malsstabzahlen ein, so wird
Al TR 5 .
AT~ 60 20 60 °
41, . : - V.
AT ist der Wegzuwachs in der Minute, desgleichen ﬂn,wennv

| die Geschwindigkeit in km in der Stunde ist.

Durch das angewandte bildliche Verfahren wird also auch

| in der Zeitweglinie der Zeitzuwachs fir eine vorher in der
| Geschwindigkeitsweglinie gefundenen Wegzunahme richtig er-

mittelt.

4, Verfahren des Regierungsbaurats Dr. Velte, Elberfeld, Tafel 12.
' a) Anweisung.
Bei dem Verfahren wird eine Geschwindigkeitslinie und
eine Weglinie beide itber der Zeit aufgezeichnet.
Das s/V-Diagramm (Taf. 12, Abb. 1) ist aufzuzeichnen im
Malsstab ) '
fiiy 50 = 10 mm,
> V 1 km/Std, = 1 mm.
Fiar die Herstellung der Geschwindigkeitszeitlinie und Weg-
zeitlinie (Abb. 2) sind, am zweckmiilsigsten auf Millimeterpapier,
die Zeiten im Malsstab 1 Minute = 10 mm auf der Abszissen-
achse, die Geschwindigkeiten im Malsstab 1 km/Std. = 1 mm
auf der Ordinatenachse aufzutragen. Die Streckenlingen werden



ebenfalls in Richtung der Ordinatenachse am rechten Ende des
Bildes im Malsstab 1 km == 10 mm aufgetragen, daneben werden
die Neigungsverhilltnisse angedeutet und in den Neigungs-
wechseln, Stationen, Blockstellen Wagrechte gezogen,

Das Verfahren besteht nun darin, dafs Geschwindigkeits-
inderungen bestimmter Grolse angenommen und fiar diese
Geschwindiglkeitsabschnitte aus der der mittleren Geschwindig-
keit entsprechenden Beschleunigungskraft die Beschleunigungen

3"1‘ ermittelt werden. Diese Beschleunigungen stellen sich zeich-
nerisch dar als Tangenten der Neigungswinkel £, welche die
einzelnen Stiicke der Geschwindigkeitszeitlinie mit der Richtung
der Abszissenachse einschliefsen. Diese Winkel /4 entnimmt
Dr. Velte einem besonderen transporteuriihnlichen Werkzeug,
welches auf Tafel 12 in Abb. 3 in halber natiirlicher Grolse dar- ‘
gestellt ist. TFs ist mit einem um den Nullpunkt drehbaren
Lineal versehen. Letzteres wird auf die dulserste Skala ein-
gestellt, auf welcher die fir die Tonne Zuggewicht verfiigharen
Beschleunigungskrifte aufgetragen sind. Die Neigung des auf |
die entsprechende Beschleunigungskraft eingestellten Lineals
zur Abszissenachse wird durch einen Schlitz in dem Transporteur
auf die Zeichenebene der Abb. 2 wbertragen®). Dieselben
Neigungswinkel findet man, wenn man links neben dem s/V-
Diagramm im Abstande von 50 mm Pole P, P,, P, annimmt
und von diesen Polstrahlen nach den Endpunkten der auf die
Ordinatenachse ibertragenen Beschleunigungskrifte zieht. Die
einzelnen Seiten des die Geschwindigkeitszeitlinie bildenden
Linienzuges laufen diesen Polstrahlen parallel.

Die Ermittlung der Wege, welche den in der Geschwindig-
leitsweglinie gefundenen Zeiten entsprechen, erfolgt durch Auf-
zeichnung der Wegzeitlinie. Je nach der grofseren oder
geringeren mittleren Geschwindigkeit des Dbetreffenden Zeit-
abschnittes schlielsen die einzelnen Sticke der Wegzeitlinie
einen grofseren oder kleineren Neigungswinkel a mit der
Richtung der Abszissenachse ein. Auch diese Winkel entnimmt
Dr. Velte von dem erwithnten hesonderen Werkzeug, indem
das drehbare Lineal auf die auf einer zweiten Skala aufge-
tragenen mittleren Geschwindigkeiten eingestellt wird. Die-
selben Neigungswinkel « findet man, wenn man links von der
Ordinatenachse in Abb. 2 einen Pol P, auf der Abszissenachse
in 60 mm Entfernung annimmt und von ihm Polstrahlen nach
den mittleren Geschwindigkeiten der einzelnen Geschwindiglkeits-
abschuitte zieht, Die Seiten des die Wegzeitlinie bildenden
Linienzuges laufen diesen Polstrahlen parallel. Zugunsten einer
einfacheren Darstellung des Verfahrens ist die nachstehende Be-
schreibung nicht auf die Benutzung des besonderen Werkzeuges,
sondern auf die Verwendung der Polstrahlen zugeschnitten,

Der erste Geschwindigkeitsabschnitt wird von 0 bis 10km/Std.
angenommen; mittlere Geschwindigkeit 5 km/Std. Die mittlere
Beschlennigungskraft wird durch die Linie 5 B, im s/ V-Diagramm
(Abb. 1) dargestellt. Vom Pol P, wird ein Strahl nach dem
Schuittpunkt einer Wagrechten durch Punkt B, mit der
Ordinatenachse gezogen; ecine Parallele zu diesem Strahl in
Abb. 2 vom O-Punkt aus schneidet die Wagrechte fir 10 km
Geschwindigkeit im Punkt a,, dem ersten Punkt der Geschwindig-
keitslinie. Der entsprechende Punkt b, der Wegzeitlinie liegt
auf einer Senkrechten darunter im Schnitt mit einer Parallelen
zum Polstrahl von P, nach dem der mittleren Geschwindiglkeit
5 km/Std. entsprechenden Punkt auf der Ordinatenachse,

Fir den zweitéen Geschwindigkeitsabschnitt wird 10 bis
20 km/Std. genommen; mittlere Geschwindigkeit 15 km/Std.
Die mittlere Beschleunigungskraft wird durch die Linie 15B,
(im s/V-Diagramm) dargestellt. Vom Pol P, wird ein Strahl
nach dem Schnittpunkt einer Wagrechten durch B, mit der

*) Der beschriebene Apparat (Nomograph), der sich nicht nur zur
Berechnung der Fahrzeiten, sondern auch zun anderen Berechnungen
eignet, wird von der Firma H. Blanckertz, Barmen, hergestellt.

Organ fiir die Fortschritie des Lisenbahnwesens., Neue Folge. LXI. Band.

| schleunigungskraft ist 65 B,.

Ordinatenachse gezogen; eine Parallele in Abb. 2 von a, zu
diesem Strahl schneidet die Wagrechte fir die Geschwindigkeit
20 km/Std. in Punkt a,. Der Punkt b, der Wegzeitlinie liegt
auf dem Schnittpunkt einer Senkrechten durch a, mit einer
Parallelen zum Polstrahl P, 15. In derselben Weise werden
die Puankte a, bis a; der Geschwindigkeitszeitlinie und die
Punkte b, bis b, der Wegzeitliniec gefunden. Als nichster
Geschwindigkeitsabschnitt wird 60 bis 70 km/Std. mit der
mittleren Geschwindigkeit 65 km Std, angenommen; die Be-
In Abb. 2 wirde eine Parallele
von Punkt a; zu dem betreffenden Polstrahl von P, die Wag-
rechte, fir die Endgeschwindigkeit 70 km/Std. in a,’ schneiden,
senkrecht darunter wiirde Punkt b,’ der Wegzeitlinie gefunden
werden. s zeigt sich dabei aber, dals die Strecke b, b,
mit der Wegezeitlinie dber die Wagrechte des Neigungswechsels
hinwegreicht. Die Wegzeitlinie wird daher im Schunittpunkt b,
mit der Wagrechten des Neigungswechels abgebrochen und
dariiber durch eine Senkrechte der Punkt a, der Geschwindig-
keitszeitlinie gefunden. Die im Neigungswechsel erreichte Ge-
schwindigkeit betriigt danach 67 km/Std. DMit dieser Anfangs-
geschwindigkeit fahrt der Zug in die Steigung von 8%/, ein;
sie ist grolser als die Geschwindigkeit, welche die Lokomotive
mit der angenommenen Zuglast dauernd auf der Steigung von
89/, innehalten kann, es tritt daher Verzigerung ein.

Als nachster Geschwindigkeitsabschnitt wird, um wieder
auf durch 10 teilbare Geschwindigkeiten zu kommen, die Ge-
schwindiglkeitsstufe von 67 bis 60 km/Std. mit einer mittleren
Geschwindigkeit von 63,5 km/Std. genommen, Die Verzogerungs-
kraft wird dargestellt durch die senkrechte Entfernung des
Punktes By der s/V-Kurve von der Wagrechten fir 8°/,.
Der Pol P, wird jetzt auf dieser Wagrechten angenommen
und ein Strahl nach dem Punkt gezogen, wo eine Wagrechte
durch By die Ordinatenachse des s/V-Diagramms schneidet,
Eine Parallele in Abb. 2 von a, aus schneidet die Wagrechte
der Endgeschwindigkeit (60 km) in a,; der dazu gehorige
Ponkt b, der Wegzeitlinie liegt auf dem Schnittpunkt einer
Senkrechten durch a; mit einem vom Pol P, nach der mitt-
leren Geschwindigkelt (63,5) gezogenen Strahl.

Der Punkt a, der Geschwindigkeitszeitlinie und b, der
Wegzeitlinie werden unter Annahme einer Geschwindigkeits-
abnahme von 60 auf 50 km/Std. ermittelt. Wie bei den
Punkten a, und b, ergibt sich hier, dals die angenommene
Endgeschwindigkeit (50 km/Std.) im Neigungswechsel nicht
ganz erreicht wird, sondern dals die wirkliche Geschwindigkeit
nur auf 51 km/Std. sinkt. Mit dieser Geschwindigkeit fiahrt
der Zug in die Wagrechte ein, wo wieder Beschleunigung ein-
tritt, Durch Annahme eines Geschwindigkeitsabschnitts von
51 bis 59 km,Std. mit einer mittleren Geschwindigkeit von
55 km/Std. werden die Punkte a;, und b,, gefunden.

Beim Befahren der Gefallstrecke von 39/, soll die dureh
das Gefalle bewirkte Beschleunigung mit beriicksichtigt werden.
Es wird eine Geschwindigkeitsstufe von 59 bis 70 km/Std. an-
genommen mit einer mittleren Geschwindigkeit von 64,5 km/Std.
Die Beschleunigungskraft wird dargestellt durch die senkrechte
Entfernung des Punktes B,; von der Wagrechten durch — 3%/,,.
Der Pol P, wird auf dieser Wagrechten angenommen. Iis
wird der Punkt a,, der Geschwindigkeitszeitlinie und dariber
der Punkt b, der Wegzeitlinie gefunden. Die Punkte a,, und
b,, werden unter Annahme einer Geschwindigleitsstufe von 70 bis
75 km/Std. mit einer mittleren Geschwindigkeit von 72,5 km, Std.
ermittelt.

Im Punkt a,, wird die vorgeschrichene Hochstgeschwindig-
keit von 75 km/Std. erreicht, die Geschwindigkeitslinie verlauft
von da ab wagrecht bis zum Punkt a,,, dem der Punkt b,
der Wegzeitlinie entspricht.

An dieser Stelle (1'/, km vor Station B) soll der Dampf

abgestellt werden. Zur 'Ermittlung der Auslaufzeit und des

6. Heft. 1924, 19
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Auslanfweges wird eine Geschwindigkeitsabnahme von 75 auf |

65 km/Std. mit einer mittleren Geschwindigkeit von 70 km/Std.
angenommen. Die Verzégerungskraft wird dargestellt durch
den senkrechten Abstand des Punktes B, der unter dem
s/V-Diagramm nach der Formel

W=244 1300

aufgetragenen Widerstandslinie von der Abszissenachse, Ein
Strahl von Pol P; nach dem Schunittpunkt einer Wagrechten
durch B,, mit der Ordinatenachse in Abb. 1 gibt die Neigung
fur die Seite a,,, a,, der Geschwindigkeitszeitlinie, der zu-
gehorige Punkt b,, der Wegzeitlinie wird als Schnittpunkt
einer Senkrechten durch a,, mit einer Parallelen zum Polstrahle
von P, nach der Geschwindiglkeit 70 km/Std. ermittelt.

Die mittlere Geschwindigkeit fur den Bremsabschnitt ist

= 32,5 km/Std.

Ve

65
2

Eine Parallele zu dem Strahl vom Pol P, nach dem Punkt
32,5 km/Std. schneidet die Wagrechte durch das Streckenende
im Punkt b,;.

Eine Senkrechte durch diesen Punkt auf die |

Abszissenachse schneidet diese im Punkt a,; bei 12,5 Minuten; |

die dem Bremsweg entsprechende Zeit betragt also 12,5—11,5
= 1 Minute. Die Geschwindigkeitslinie verliuft vom Punkt a,,
zum Punkt a,; als gerade Linie. Die Neigung der Linie a,,
a,; entspricht der auftretenden Verzogerung. Die Geschwindig-
keit sinkt in einer Minute von 65 km/Std. auf 0. Die Ver-
zigerung hetragt also

56,60 0,3 m/Sek.?
Beweis.

In dem nachstehenden Beweis bedeuten die in eckige
Klammern gesetzten Grofsen die Ma [sstrecken der betreffenden
Zahlengrofsen. Im s/V-Diagramm (Abb, 1) ist der Malsstab

fiir die Geschwindigkeit 1 km/Std. ¢ = 1 mm,
Steigung 1%, =10 mm.

» »

In der Geschwindigkeitszeitlinie und der Wegzeitlinie
(Abb. 2) ist der Malsstab

for die Geschwindigkeit 1 km/Std, ebenfalls ¢ = 1 mm,
» »  Zeit 1 Min, » £ = 10 mm,
» den Weg 1 km » g =10 mm.

Es ist dann [V] = Va oder V= V]

| 7

1

[I]=1p oder 1= [

s

[T]=Te oder T = lP_J

0

die durch Schraffur hervorgehobenen Dreiecke a; da; in Abb, 2
und P, 0f in Abb. 1 sind &hnlich, weil ihre Seiten parallel

=

[p]=rpy oder p=

laufen; zwischen den Dreiecksseiten besteht also folgendes
Verhiltnis

a;d_ 0f

a-d~ P,0

a;d ist der Geschwindigkeitszuwachs [4V], a;d der Zeitzuwachs
[4T], of die Beschleunigungskraft [p] und P, 0 ist der Pol-
abstand = 50 mm. -

Es ist also E’%% p— 151;]
3 AV, a py
o AT e =50
r J
also A} = R A
AT 50 a

Setzt man fir @, » und & die Malfsstabzahlen 1, 10 und 10
ein, so wird

| 2

AV . p 10,10 pl00- 9p

AT = 80 . Lae L =6 ' '
Andrerseits ist nach dem dynamischen Grundgesetz die
Beschleunigung = Kraft durch Masse (und zwar fiir kg, m und

© Sek.).

Die Masse einer Tonne ist unter Beriicksichtigung des
Einflusses der umlaufenden Radmassen

1000
(Zuschlag von 6°/)) = . 1,06 =108.
9,81
Higo e “BeaelomaihiE fom ol
so die Beschleunigung b= 7= 7.5

Die Geschwindigkeitszunahme in einer Minute ist 60 mal

so grofs

: dv _ p.60

AT — 108"
T

AV
t man fir Av
Setzt man fir Av 56"
p.60.5,6 p216

av
AT~ 108 108

Durch das angewandte bildliche Verfahren wird also in
der Geschwindigkeitszeitlinie dic Geschwindigkeitszunahme itber
der Zeit fir die in dem angenommenen Geschwindiglkeits-
abschnitt zur Verfigung stehende mittlere Beschleunigungskraft
richtig ermittelt.

Ferner ist in Abb. 2 das an der Zeitweglinie durch Schraffur
hervorgehobene Dreieck b, g b, &hnlich dem Poldreieck P, 10
in derselben Abbildung. Zwischen den Dreiecksseiten besteht
also folgendes Verhiltnis:

b,g hoO

bsg PO
b, g ist der Wegzuwachs [41], by g der Zeitzuwachs [4T], h0
die mittlere Geschwindigkeit des betreffenden Abschnitts [Vm]
und P, 0 der Polabstand = 60 mm.

so ergibt sich

2p.

. [41]  [Vm]
Iis ist also [ TJ =30
Fihrt man statt der Malsstrecken die Zahlengrofsen ein, so wird
A1, 8 Vma
ATe 60
also —A-l e —Vm—ae
AT~ 608

Setzt man fiur a, S und ¢ die Malsstabzahlen ein, so wird
41 Vm.1.10  Vm
AT 60.10 60

ist der Wegzuwachs in der Minute in km, desgleichen

AT
Vm . e ; ‘ ;
60" wenn Vm die Geschwindigkeit in km in der Stunde ist.
0

Durch das angewandte Verfahren wird also auch in der
Wegzeitlinie der Wegzuwachs iiber der Zeit fir die mittlere
Geschwindigkeit des angenommenen Geschwindigkeitsabschnitts
richtig ermittelt.

Es sei noch bemerkt, dals Dr. Velte bei seinem Ver-
fahren die Masse einer Tonne etwas abweichend berechnet,
indem er far die umlaufenden Radmassen einen Zuschlag von
89/, ansetzt. Infolgedessen berechnet er die Masse einer Tonne
1000

u 981 .1,08 =110 und die Beschleunigung wird bei ihm
A‘.‘ ' P
At - 110 =7p. 0,009,

Die Zunahme der in km in der Stunde gemessenen Ge-
schwindigkeit in einer Minute wird dann

AV
FFE=F 0,009 . 3,6. 60 = 1,944 p (statt = 2p).
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Bei der Bearbeitung der vorstehenden Anweisung erschien
es zweckmilsig, den bei den #ibrigen Verfahren angewendeten
Zuschlag von 6°/, zur Masse anzuwenden, weil sich dabei die

einfachere Beziehung -Z-,I—‘=2p ergibt und weil fir den

Yergleich der Ergebnisse der verschiedenen Verfahren eine gleiche
Grundlage wiinschenswert ist.

Das besondere Zeichenwerkzeug des Dr, Velte ist auf

. . AV .
die Bezichung R 1,944 p zugeschnitten. Man wirde die

Winkel f des Zeichenwerkzeuges erhalten, wenn man den Pol-
abstand fir P,, P, und P; zu 51,4 statt 50 mm niahme.

3. Verfahren des Oberregierungshaurats Caesar, Essen.
Tafel 13.
Einleitung.

Abweichend von den dbrigen Verfahren, welche von dem
dynamischen Grundgesetz (Masse >< Beschleunigung = Kraft)
ausgehen, wird bei diesem Verfahren das Prinzip der lebendigen
Kraft (die Zunahme an lebendiger Kraft ist gleich der geleisteten
Arbeit) angewendet, also

mv,2 mv,?2 1
2 U
, . . kg/Sek.?
worin m die Masse in g/

, Vv, die Endgeschwindigkeit,

v, die Anfangsgeschwindigkeit in m/Sek.,
und 1 der Weg in m ist.
I‘ﬁr vo =0, also fir den DBeginn der Bewegung wird

my
— ‘L- =pl oder

«

p die Kraft in kg

9
Vo? = £l !
m
Zeichnerisch lilst sich der gesuchte Weg 1 fiir die erste
Geschwindigkeitsstufe von O bis v, finden als Héhenabschnitt cines |
rechtwinkligen Dreiecks, dessen Hohe = v, und dessen andrer

: 2 ? ; :
Hohenabschnitt = Tng gemacht wird. Die Beschleunigungskraft

wird aus dem s/V-Diagramm iiber der mittleren Geschwindigkeit

Vo + Va

Vi = — 3 —* (bei der ersten Geschwindigkeitsstufe, wo v, = 0

ist, also v, = ‘;‘) abgegriften.

Fiir die weiteren Geschwindigkeitsstufen wirde die um-
geformte erste Gleichung lauten:
s % 2p
[ Vn“ = m . l

Um fur diese Geschwindigkeitsstufen den zugehorigen
Weg | zu bestimmen, miilste das der mittleren Geschwindigkeit

Vn"'_n.

Y=g entsprechende p multipliziert mit Tn' als Hohen-

abschnitt und \/ Vo2 — v,? als Hole eines rechtwinkligen Dreiecks
genommen werden, der zum Geschwindigkeitszuwachs v, — v,
gehorige Weg 1 wiirde dann als der andere Hohenabschnitt
gefunden werden, Da sich \/vuﬂ—vﬂ2 nur umstindlich auf
zeichnerischem Wege ermitteln lifst, wird bei dem Verfahren

in der Weise vorgegangen, dals einzeln der Weg 1, bestimmt |

wird, der unter Wirkung der der mittleren Geschwindigkeit

ve+ a

entsprechenden Kraft p von der Geschwindigkeit O bis

zur EI‘I eichung der Anfangsgeschwindigkeit zuriickgelegt werden
miifste und ebenso der Weg 1,, der fir die Geschwindigkeits-
zunahme von O bis v, erforderlich wiire, KEs wird also bestimmt
1, aus der Gleichung

2p
\'“2 — _]';1_ ]ﬂ
und 1, aus der Gleichung
Yif = i I
m

der der Geschwindigkeitsstufe v, bis v,
dann = 1,—I,.

Da aus dem s/V-Diagramm die Beschleunigungskrifte in kg
fiir eine Tonne Zuggewicht entnommen werden, so muls die
Masse einer Tonne Zuggewicht der Rechnung zugrunde gelegt
werden. Sie befrigt

entsprechende Weg 1 ist

1
il . 1,06 =108,

~ 9,81
worin der Faktor 1,06 = 6%/, Zuschlag der Wirkung der um-
laufenden Radmassen, die eine scheinbare Vergrélserung der
Masse des Zuges bewirken, Rechnung trigt.

9

08 . ¥
Es wird also -1—0—‘1 = pl oder da v = 36 ist,
108 .V:
2.36.36
2
also 0,51 = pl

oder V? = 0,24 pl.
Wihlt man fir die zeichnerische Ermittlung den
Malsstab fir V=1km/Std. « =1 mm

fir 1=1m f=0,02 mm
und bezeichnet man den Malsstab fir p =1 kg mit p,

so ist V =[-‘"I, also [V]=V
a
(1]

1=Y,  [m=1§
p

p= m, [pl=pp,

u
| wobei [V], [1] und [p] dle Malsstrecken der Rechnungsgrifsen
V, 1 und p sind.

Es wird also
[V]® [p]
S = [V p] [1
a_2 - 1*=1[pl[1].
Wahlt man jetzt dle Malsmhl fiar » so,

0,24
dals r————i =1 wird,

0,24.a? 0,24.1
also yp = ——F5— ng—: 12,
so erhillt der Wert fiir [V]? die einfache Form
[(V]* = [p] 1]
Wenn das s/V-Diagramm mit den angegebenen Malsstiben
fir V und p aufgetragen wird, braucht also nur jedesmal [V]

[ |

,..4 a-

oder
By

= 0,24

| als Hohe und [p] als Hohenabschnitt aufgetragen zu werden,

um den in O beginnenden Weg 1 als den andern Hohen-
abschnitt zu ermitteln. Den dem Geschwindiglkeitszuwachs
V. — V, entsprechenden Wegzuwachs findet man dann als
Dlﬁelenz der beiden der Ind- und der Anfangsgcschwmdlgl\elt
entsprechenden Wegstrecken.
Anweisung.

Bei dem Verfahren wird nur eine Zeitweglinie aufgezeichnet.

Das s/V-Diagramm (Tafel 13, Abb. 1) ist aufzuzeichnen
im Malsstab

fir s 1%/ =12 mm
fir V 1 km/Std. = 1 mm
Bei der vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit von
75 km/Std. wird eine senkrechte Grenzlinie gezogen. Unterhalb

der O-Linie wird der Widerstand fir die Tonne Zuggewicht
Ve
in der Wagrechten nach der Formel W =24 | 1300 fir die

19*



128

verschiedenen Geschwindigkeiten aufgetragen. Fir die Her-
stellung der Zeitweglinie (Abb. 2) sind am zweckmilsigsten
auf Millimeterpapier die Streckenlingen im Malsstab 1 km
— 90 mm auf der Abszissenachse aufzutragen, die Neigungs-
verhiltnisse darunter anzudeuten und in den Neigungswechseln,
Stationen, Blockstellen usw. Ordinaten zu errichten. Auf der
Ordinatenachse sind die Zeiten im Malsstab 1 Minute = ¢
= 10 mm aufzutragen.

Als erste Geschwindiglkeitsstufe wird der Geschwindigkeits-
zuwachs von O bis 20 km/Std. angenommen, dessen mittlere
Geschwindighkeit 10 km/Std. ist. Die mittlere Beschleunigungs-
kraft p, fir diesen Abschnitt, welche durch die Ordinate 10 B,
dargestellt wird, trigt man in der Hilfszeichnung (Abb. 3)
auf der Abszissenachse von 0 nach links ab bis Punkt 1, die
Endgeschwindigkeit 20 km/Std. auf der Ordinatenachse von
0 bis 20. Der freie Schenkel eines durch die Punkte 1 und 20
gelegten rechtwinkligen Dreiecks, dessen rechter Winkel im
Punkt 20 liegt, schneidet dann auf der Abszissenachse rechts
von 0 das Wegstiick 1, ab, welches zur Erreichung der End-
geschwindiglkeit 20 km/Std. zuriickgelegt werden muls. Dies
wird in Abb. 2 auf die Abszissenachse iibertragen. Zur Kr-
mittlung der dazu erforderlichen Zeit wird ein Pol P in
Abb. 8 auf der Abszissenachse links von 0 in der Entfernung
von 60 mm angenommen. Der gestrichelte Strahl parallel zuv
Linie 1 bis 20 schneidet auf der Ordinatenachse die Strecke
T, ab, welche die zu dem Wege 1, gehorige Zeit darstellt
Diese wird am Ende der Wegstrecke 1, in Abb. 2 senkrecht
nach oben aufgetragen und so a, als erster Punkt der Zeit-
weglinie gefunden.

Tiir die zweite Geschwindigkeitsstufe von 20 bis 40 km/Std.,
fir welche die mittlere Geschwindigkeit 30 km/Std. ist, stellt
die Strecke 30 bis B, die mittlere Beschleunigungskraft p, dar.
Sie wird in Abb. 8 vom Koordinatenanfangspunkt O nach links
aufgetragen (bis Punkt 2), Die Anfangs- und Endgeschwindigkeit
fir die zweite Geschwindigkeitsstufe entsprechen den Strecken
0 bis 20 und O his 40 auf der Ordinatenachse. Die freien
Schenkel zweier durch die Punkte 2 und 20 bzw. 2 und 40
gelegten rechtwinkligen Dreiecke, deren rechte Winkel in den
Punkten 20 und 40 liegen, schneiden auf der Ahszissenachse
rechts von 0 das Wegstiick 1, ab, welches zur Steigerung der
Geschwindigkeit von 20 bis 40 km,Std. zuriickgelegt werden
mufs. Die der dafir erforderlichen Zeit entsprechende Strecke
T, wird auf der Abszissenachse in Abb. 8 durch die vom
Pol P parallel zu den Linien 2—20 und 2—40 als gestrichelte
Linien angedeutete Strahlen abgeschnitten. Der Wegzuwachs 1,
und der Zeitzuwachs T, werden in Abb. 2 ibertragen und
dadurch der Punkt a, der Zeitweglinie gefunden., In derselben
Weise findet man auch die Punkte a, und a, der Zeitweglinie,
doch ist bei Krmittlung des Wegzuwachses 4 nur eine

Geschwindigkeitsstufe von 10 km/Std. (namlich von 60 auf
grifseren |

70 km Std.) angenommen, weil bei Wahl einer
Geschwindigkeitszunahme die Wegstrecke 4 zu grols ausfallen
und iber den Neigungswechsel erheblich hinausreichen wiirde.
Der Zusammenfall des Endes der Wegstrecke 1, mit dem
Neigungswechsel ist zufallig.

Die Rinfahrt in die Steigung von 8% erfolgt mit 70 km |

Anfangsgeschwindigkeit, sie ist grilser als die Geschwindigkeit,
welche die Lokomotive mit der angenommenen Zuglast dauernd

auf der Steigung 8% innehalten kann; es tritt also Verzdgerung |
Als Geschwindigkeitsstufe wird 70 bis 50 km, Std. - an- |
Die |

ein.

genommen, mittlere Geschwindigkeit ist 60 km/Std.

Verzogerungskraft wird durch die in Abb. 1 als p; bezeichnete |

Strecke dargestellt, weleche vom Kurvenpunkt B, senkrecht nach
oben bis zur Wagrechten fur 8°/, Steigung gezogen ist. Die
Ermittlung des Wegzuwachses 1, und des Zeitzuwachses Tj
erfolgt fir Verzogerung genau in derselben Weise wie fur
Beschleunigung., Bei Ubertragung des dabei: gefundenen Weg-

zuwachses 1, in Abb. 2 wirde sich aber zeigen, dals dieser
iber den nichsten Neigungswechsel hiniibergreifen wirde.
Will man dies zur Erzielung grofserer Genauiglkeit vermeiden,
so tbertrigt man, wie in dem Beispiel geschehen, die his zum
Neigungswechsel noch verfigbare Strecke aus Abb. 2 in Abb. 3
und legt die Schenkel des rechtwinkligen Dreiecks durch den
linken Endpunkt der Wegstrecke 1; und den Endpunkt 5 der
Kraft p,; die Spitze des rechten Winkels ergibt dann auf der
Ordinatenachse die Endgeschwindigkeit, welche nach Durchfahren
des Weges 1, erreicht wird, im vorliegenden Fall 51 km/Std.

Von jetzt ab tritt wieder Beschleunigung ein. Mit Ricksicht
auf die geringe Lange der zu durchfahrenden Wagrechten
wird nur ein kleiner Geschwindigkeitszuwachs (von 51 auf
59 km/Std.) angenommen, es ergeben sich der Wegzuwachs 1, und
der Zeitzuwachs T;, der Punkt a; der Zeitweglinie fillt dann mit
dem Neigungswechsel zusammen, Die nichste Geschwindi gkeits-
stufe geht von 59 bis 75 km/Std., mittlere Geschwindigkeit
67 km/Std. Die Fahrt findet im Gefélle von 30/, statt, die
Beschleunigung durch das Gefalle soll beriicksichtigt werden
als Beschleunigungskraft p, wird daher der senkrechte Abstand
des Kurvenpunktes B, von der Wagrechten durch — 3%
genommen, s wird der Wegzuwachs 1; und der Zeitzuwachs T,
in Abb. 3 ermittelt, beide werden in Abb. 2 ibertragen,
wodurch Punkt a, der Zeitweglinie gefunden wird. In Punkt a,
wird die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit von 75 km/Std.
erreicht. Vom Punkt a, verlauft die Zeitweglinie in einer
solchen Steigung zur Abszissenachse, dafls entsprechend der

Gesehwindiglkeit von 75 km/Std. in der Minute é% = 1,25 km

zurtickgelegt werden, Man findet also den Punkt a,, wenn
man am Ende des Wegstickes von 1,25 km = 25 mm, eine
Senkrechte von 1 Minute = 10 mm errichtet. Die Zeitweglinie
verlauft in der Richtung a, a, weiter und wirde, wenn Station B
durchfahren wiirde, deren Ordinate in a,, schneiden, entsprechend
einer Fahrzeit von etwa 12 Minuten. In a, soll der Dampf
abgestellt werden; zur Ermittlung des Weges und der Zeit
fir den Auslauf wird eine Geschwindigkeitsabnahme von 75
auf 65 km mit einer mittleren Geschwindigkeit von 70 km
angenommen. Die verzogernde Kraft p,, ergibt sich als
senkrechte Entfernung des Kurvenpunktes B,, der Widerstands-
kurve von der Abszissenachse des s/V-Diagramms (Abb. 1).
In iblicher Weise werden der Wegzuwachs 1, und der Zeit-
zuwachs T,, ermittelt und der Punkt a,, gefunden,

Die Bremsung soll in a,, eingeleitet werden, der zur
Verfugung stehende Bremsweg von ~ 540 m wirde eine Ver-
zogerung ergeben

V!

v?

b:#:——- =

21 2,3,6%.1
Die Bremszeit dafir betrigt
21  2.540
T v 65/3,6
Der Punkt a,, der Zeitweglinie liegt also um 1 Minute
— 10 mm hoher als Punkt a,,. Die Gesamtfahrzeit einschliefslich
der Auslauf- und Bremszeit betrigt also ~ 12 Minuten 30 Sek.

65 .65

TR 0,3 m/Sek.?
. 3,6%.

= 60 Sek. T also = 1 Minute.

Beweis.

Die richtige Ermittlung des Wegzuwachses im Verhilinis
zu den in den einzelnen Geschwindigkeitsstufen zur Verfiigung
stehenden mittleren Beschleunigungskriiften geht bereits aus
der Einleitung heryor und braucht daher hier nicht noch
besonders bewiesen zu werden, s eriibrigt sich nur noch,
den Nachweis zu fithren, dafs auch das zur Ermittlung der
Zeiten angewandte Verfahren zutreffende Irgebnisse liefert.

In der vorstehenden Skizze ist als 1 der Weg ermittelt,
der bei Vorhandensein einer Beschleunigungskraft p zuriick-
gelegt werden mufs, um die Geschwindigkeit von O auf die
Geschwindigkeit V zu steigern. Die Zeit T wird gefanden,
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indem man von einem 60 mm links vom Koordinatenanfangspunkt |

auf der Abszissenachse liegenden Pol P eine Parallele zur
Seite I' G zieht; diese schneidet auf der Ordinatenachse die der
Zeit entsprechende Strecke O K ab.

APOK ~ AGOT, da die Seiten aufeinander senkrecht stehen,

i 0OH 0K
oG 0P
1] [T]
oder e
[V] 60’
1./3 T& TVeacse
1s y— _ r ] — ——,
also Ve 60 oder 1 50,

Werden fir a, fund g die Zahlenwerte 1, 0,02 und 10
eingesetzt, so ergibt sich
_TV.l.lO TV [ 0,121
= 50.002 —013 also T = —<—.

Da der Weg der zur Erreichung der Endgeschwindigkeit V
zuriickgelegt werden muls unter Annahme einer gleichbleibenden
Beschleunigungskraft ermittelt ist, so erfolgt die Geschwindigkeits-
zunahme als eine gleichformig beschleunigte Bewegung.

Bei V lm/Std. Endgeschwindigkeit wird in eciner Minute

T r

g s 000
5 G(j {m oder yvon ————— 11

2. 60
also in T Minuten ein Weg
[ V.T.1000 _ VT
T 2.60 0,12
Fsg ist also wie oben

ein Weg von zuriickgelegt,

m,

0,121
=5
die durch das zeichnerische Verfahren ermittelte Zeit stimmt
also mit dem Ergebnis der Rechnung iberein.

T

Die Lokomotiven der Grofsen Venezuela-Eisenbahn (Siidamerika).
Von E. Neuhaus, Oberingenieur der Sichs. Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann.

Wohl die einzige deutsche Fisenbahn im Auslande ist die
Grolse Venezuela-Eisenbaln, Sie wurde von einer deutschen
Gesellschaft in den Jahren 1888 bis 1894 erbaut und wird
auch heute noch von ihr verwaltet. Der Sitz dieser Gesellschaft
ist Berlin.

Die Fisenbahn verbindet die Stidte Caracas-Valenzia und |

bertithrt in der Station Caracas die englische Linie La Guayra-
Caracas, mit welcher sie gleiche Spur hat. Diese ist
1067 mm = 3’ 6' engl. Die ganze Liange der Bahn betrigt
178,9 km, davon entfallen auf die DBergstrecke Caracas-
Lastyrias 73,6 und auf die Talstrecke Lastyrias-Valenzia
105,3 km, Das ganze Gelinde ist gebirgig und kurvenreich;
es sind 86 Tunnels mit einer Gesamtlinge von 6,259 km

Abb. 1. Eisenbetonschwellen in Kurven von 30 m.

und 212 Briicken mit einer Gesamtlinge von 4,475 km vor-
handen. '
Die 'Textabb.
dem sich die Bahn an den Bergen hinzieht.
Abb. 1 Tisenbetonschwellen in Kurven von 80 und 140 m,
Abb. 2 Briicke Nr. 31 »Carbonero«, 61,3 m lang, Abb. 3
Strecke bis Quebrada honda mit den Briicken Los Nidres de
las Colondrinas, Abb. 4 Gelinde von km 43,7 mit Bricke
»Schachert«, »Vuelta Largac< und =Los Quelbras-.

Die Bahn wurde im Anfang mit 1 C 1-Tenderlokomotiven

englischer Herstellung betrieben, die dann durch stirkere, von |

der Sichsischen Maschinenfabrik vormals Rich. Hartmann,

1—4 zeigen das zerkliftete Gelinde, in |
Es veranschaulicht |

Chemnitz, in den Jahren 1891 und 1892 gelieferten 10 Stick
1 C I-Tenderlokomotiven, Abb. 5, ersetzt wurden.

Die Lokomotiven sind besonders kraftig gebaut, haben
3 gekuppelte Achsen und 2 in Bisselgestellen gelagerte Lauf-
achsen, Der feste Radstand betriigt 2200 mm, wobei die
zweite Kuppelachse ohne Spurkranz ist. Der Kessel hat einen
Stehkessel von halbrunder Torm und einen zwischen den
Rahmen liegenden Rost von 1,7 m Linge und 0,734 m Breite.

Die Steuerung zeigt die Ausfithrung nach Allan, hat
Flachschieber und ist durch eine Schraube verstellbar.

Zur Bremsung dient aufser einer Handbremse eine Luft-
druckbremse, Bauart Schleifer, welche einklotzig auf die
Treib- und erste Kuppelachse wirkt,

Abh. 2,

Briicke Carborero.

Die Hauptverhaltnisse sind folgende:

Zylinderdurchmesser 410  mm
Kolbenhub 520 »
Treibraddurchmesser 1000 »
Laufraddurchmesser 700 »
Fester Radstand 2200 »
Gesamt- = % 3 5900 »
Dampfaberdruck . . . . 10 at
Rostflache e 1,25 qm
Heizflache der Feuerbiichse . 7,27 =

» = Rohre . 73,58 »

Gesamt-Heizfliche . 80,85 »
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Wasservorrat 3500 kg
Kohlenvorrat 1000 »
Leergewicht 32500 »
Reibungsgewicht 30000 »
Dienstgewicht 40500 »
Zugkraft . 5240 »

Im Lauf der Zeit haben sich auch diese Lokomotiven als
zu schwach erwiesen und die Sichsische Maschinenfabrik wurde
mit dem Entwurf einer neuen stirkeren Lokomotive, Abb. 6,
fir die Bergstrecke betraut, wofiir folgendes Programm auf-
gestellt wurde:

Leistung I: (ohne Lokomotive), Zuggewicht 140t,
auf Steigung 1:45 (mit Kurven von 65 m Halbmesser) mit
20 km/8t. Geschwindigkeit. :

Leistung II: (ohne Lokomotive), Zunggewicht 162 t,
auf Steigung 1:50 (mit Kurven von 75 m Halbmesser mit
25 km/St. Geschwindiglkeit).

Der Raddruck darf 5t nicht iberschreiten,  Beide
Leistungen erfordern eine Zugkraft von 7160 kg, wobei man
noch mit 4 gekuppelten Achsen, d. i.
oder 180 kg Zugkraft fir 1t Reibungsgewicht auskommt.
Die Leistung in PS. zu I ergibt sich zu 530 und zu II mit

Abh, 3. Strecke bis Quebrada honda mit den Briicken Los Nidros
de la Colondrinas.

die Lokomotiven

Damit
arheiten, wurde die Anwendung von Heilsdampf vorgesehen

663 P8S. moglichst wirtschaftlich
und ein Schmidtscher Kleinrohriberhitzer verwendet.
die erforderliche Heizfliche, sowie diec ndtigen Wasser- und
Kohlenvorrite unterzubringen, mulste mit einem Dienstgewicht
von 66t gerechnet werden, so dals aulser den 4 gekuppelten
Achsen noch 3 Laufachsen vorgesehen werden muflsten,

Man wihlte die 1 D 2-Anordnung mit Riicksicht auf ein
bequemes Unterbringen der Kohlenvorrite hinter dem Kessel.
Damit die vorgeschriebenen Kurven von 65 m Halbmesser
leicht durchfahren werden kionnen, erhielt die vordere in einem
Bisselgestell gelagerte Laufachse 95 mm, das hintere Dreh-
gestell 110 mm Seitenspiel. Der feste Radstand wurde mit
2320 mm bemessen, wobei der Spurkranz an der zweiten
Kuppelachse™ weggelassen ist. . Die vierte Kuppelachse erhielt
13 mm Verschiebbarkeit nach Golsdorf, Der Gesamtradstand
betragt 8150 mm. Der Rahmen ist als Blechralimen mit zahl-
reichen Versteifungen unter der Rauchkammer, dem Langkessel,
iiber der Laufachse und dem Drehgestell ausgebildet. Den
Abschluls des Rahmens -bilden hinten und vorn sehr kriftig
gehaltene” Puffertriger, an denen die bei der Eisenbahn-
verwaltung eingefithrte Zug- und Stolsvorrichtung, sowie Kuh-
fanger befestigt sind.

40 t Reibungsgewicht |

Um |

Der Ausgleich der Belastungen der Tragfedern, welch
letztere bei den beiden ersten 2 Kuppelachsen, sowie der
Laufachse oberhalb, und bei den lefzten 2 Kuppelachsen unter-
halb der Achshiichsen angeordnet sind, findet in 2 Gruppen
statt, derart, dals die Tragfedern der ersten Kuppelachse mit
denjenigen der Laufachse einerseits und diejenigen der beiden
letzten Kuppelachsen anderseits durch Ausgleichhebel verbunden
sind. Die Tragfedern der hinteren Drehgestellachsen sind in
einem Trager, der sich auf die Achsbiichsen stiitzt, gelagert.

Die Lokomotive besitzt zwei Bremseinrichtungen und zwar
eine Luftdruckbremse, Bauart Schleifer, und eine von Hand
zu betitigende Wurfhebelbremse. Die Luftdruckbremse ge-

| stattet bei 4 at Druck im Bremszylinder 68°/, des Reibungs-

gewichtes und 40°/, des Gesamtgewichtes bei vollen Vorriten
abzubremsen, sie wirkt mittelst zweier aulsen am Rahmen
unter dem Iiihrerstand befestigter Bremszylinder einseitig auf
die 3 vorderen Kuppelachsen. Das Bremsgestinge ist mit
Ausgleichhebeln versehen und kann durch Spannschldsser in
den Hauptzugstangen nachgestellt werden, Tde zum Bremsen
notige Prefsluft wird durch eine Luftpumpe, Bauart Schleifer,

Abb. 4. Gelidnde mit Briicken, Schachert, Vuelta Larga und

Los Quelbras,

~ 3

erzeugt und in einem zwischen den Rahmen liegenden Haupt-
luftbehilter aufgespeichert.

Die Wasservorrite von 7,5 cbm werden in zwei seitlichen
Kisten, sowie in einem im Kohlenkasten eingebauten Raum,
der mit den seitlichen Kasten durch grofse Rohre verbunden
ist, mitgefihrt. Der Kohlenbehillter von 23500 kg Inhalt ist
hinter dem Fihrerstand untergebracht und durch besondere
Leitern und Tritte leicht besteigbar.

Der Kessel hat die normale Bauart mit einem Stehkessel
von halbrunder Form, der seitlich den Rahmen tberragt, auf
den er sich durch starke Gleitlager und Schlingerstiicke stiitzt..
Die Feuerbiichse ist von unten eingebracht und mit dem
Stehlkessel durch einen starken Bodenring doppelreihig ver-
nietet, so dals grolse Wasserriiume zwischen Feuerbiichse und
Stehkessel gebildet werden. Der Stehkessel ist mit den er-
forderlichen Quer- und Lingsankern versteift und mit zahl-
reichen Auswaschoffnungen versehen. Seine Riickwand ist bis
auf den oberen Teil geneigt ausgefihrt. Der Langlkessel
enthalt 104 Rauchrohre von 64/70 mm Durchmesser zur Auf-
nahme des Kleinrohriiberhitzers, 48 Heizrohre von 41/46 und
10 Ankerrohre von 35/45 mm Durchmesser bei 3400 mm
Lange zwischen den Rohrwinden,
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Abb. 5

1C 1 Tenderlokomotive.

Der Dampfdom zur

Aufnahme des Reglers ist in der
Mitte des Wasserspiegels angebracht, damit ein Ansaugen des
Wassers beim Befahren von Steigungen méglichst vermieden

wird. Als Sicherheitsventile sind Hochlubventile Bauart Pop
vorgesehen, die vom Fihrerstand durch einen Zug betitigt
werden konnen. Die Speisung des Kessels erfolgt dureh
2 nichtsaugende .Injektoren, Bauart Friedmann, von je
120 Liter Wasserlieferung in der Minute.

Die Dampfzylinder sind fiir rechte und linke Seite nach
einem Modell angefertigt. Die Kolben haben 3 Ringe, die
Stopfbiichsen sind nach- Bauart Schmidt ausgefihrt, An
jedem Zylinderdeckel ist. ein Sicherheitsventil und auf jedem
Schieberkasten ein Luftsaugeventil vorgesehen. Kine Leerlauf-
einrichtung, die vom Fiihrerstand aus bewegt wird, ist an
jedem Zylinder angebracht. Die Treib-, Kuppel- und Exzenter-
stangen sind fiir Fettschmierung eingerichtet, die Zapfen haben
grolse Abmessungen erhalten, damit ihre Abnutzung auf ein
Mindestmals beschrinkt wird. Der Kreuzkopf ist einschienig
gefithrt und mit nachstellbaren Futtern versehen,

Die Steuerung, die durch eine Schraube verstellt wird,
ist die Heusingersche. Die Steuerwelle liegt in der Richtung
der Schieberschubstange, letztere wird mittelst einer Schleife am
Steuerwellenhebel gefithrt. Eine Riickziehfeder erleichtert das
Umlegen der Steuerung. Die Lokomotiven sind weiter aus-
geristet mit Prelsluftsandstrener, Patent Suckow, durch
welchen die erste und dritte Kuppelachse einseilig, die zweite
Kuppelachse doppelseitig gesandet wird.

Fir die Beleuchtung ist eine elektrische Anlage vor-
geschen, deren Strom durch eine Turbodynamo erzeugt wird,
die eine Leistung von etwa 280 Watt bei 24 Volt Spannung hat.
Der Abdampf vereinigt mit dem der Luftpumpe wird in einen

Abb. 6.

Linter dem Schornstein befindlichen Schalldampfer geleitet. Die
Olung der Kolben und Schieber erfolgt durch 2 Drillings-
olpumpen, Bauart Michalk, und 6 Rohrleitungen. Diese
Pumpen sinrl im Fihrerhaus leicht tbersichtlich aufgestellt
und werden von der hinteren Kuppelachse aus angetrieben.
Zur Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit dient ein Haus-
hilterscher Geschwindigkeitsmesser mit Glockenzeichen bei
40 km Geschwindigkeit.

Die Lokomotiven sind bereits 7 Monate ohne jeden Anstand
in Betrieb, sind leicht kurvenbeweglich und haben alle in sie
gesetzte Krwartungen erfallt. Thre Hauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser 450  mm
Kolbenhub 510 »
Treibraddurchmesser 1020 »
Laufraddurchmesser 720 »
fester Radstand 2320 »
Gesamt-Radstand 8 1560 »
Dampfitherdruck 13 at
Rostflfiche . 2,52 gm
Heizfiche der Pcue1 huchse 9,72 »
» Rohre 95,86 »
» des Uberhitzers 41,0 »
gesamte Heizfliche 146,58 =
Wasservorrat 7500 kg
Kohlenvorrat 2500 »
Leergewicht 51400 »
Reibungsgewicht 40 000 »
Dienstgewicht 66 000 »
Zugkraft . 7900 »

Fir die I‘lachl’mdshedceu wurden besondere, fiir grofsere
Geschwindigkeiten geeignete Lokomotiven beschafft, die in Abh. 7

1D 2 Tenderlokomotive.




dargestellt sind. Sie sind ebenfalls von der Sichsischen Maschinen- |

fabrik vormals Rich. Hartmannn, Aktiengesellschaft, entworfen
und im Jahre 1894 ausgefihrt,
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rubigeren Gang als dem einachsigen Bisselgestell zuschreibt.
Die Ausrtistung der Lokomotiven ist dieselbe wie die der 1 U 1-
Lokomotiven, Die Hauptabmessungen sind:

Die Lokomotiven haben 2 gekuppelte Achsen und 2 zwei- Zylinderdurchmesser 3560 mm
achsige Drehgestelle. Die zwelachsigen Drehgestelle wurden Kolbenhub 580 >
von der Eisenbahnverwaltung gewiinscht, weil man ihnen einen Treibraddurchmesser 1330 »

Abb. 7. 2B 2 Tenderlokomotive.

Laufraddurchmesser 1180 mm Wasservorrat 4000 kg

Dampfdruck ' 10 at Kohlenvorrat 1000 »

Verdampfungsheizfiiche 65,8 qm Leergewicht 31700 »>

Rostfliche I Dienstgewicht 39500 >

fester Radstand 2200 mm Reibungsgewicht 17 000 » =

Gesamt-Radstand 7 550 » Zuglraft . 3200 »

Uber gerollte Schrauben.

Von Oberregierungshaurat Heinig, Dresden.

Seit einigen Jahren sind Schraubenfabriken dazu tber-
gegangen, das Gewinde durch »Rollen« herzustellen. Hierbei
werden die Gewindeginge nicht auf einer Schraubenschneid-
maschine durch - Zerspanen des Werkstoffes erzeugt, sondern
durch Verdringen desselben beim Durchrollen der Bolzen
zwischen zwei Stahlbacken mit einer Riffelung, die dem ab-

Abb. 1. Kleingefiige eines geschnittenen Schraubengewindes.

Gewindegrund. 50 fache Vergrolserung.

ein, den Werkstoff vom Gewindegrund hinweg nach den Spitzen
verdrangend. Der Arbeitsvorgang erfolgt am kalten Bolzen,
der genan zylindrisch sein muls und dessen Durchmesser
der Mittelwert zwischen Spitzen und Kerndurchmesser ist. Da
gewalzte Stabe diesen Bedingungen nicht entsprechen, muls
gezogenes oder gefristes Wisen verarbeitet werden.

Abb. 2. Kleingefiige eines gerollten Schraubengewindes.
Gewindegrund. 50fache Vergrofserung.

2

gewickelten Schraubengewinde entspricht. Die Stahlbacken
stehen sich gegentiber, einer ist fest im Bett der Rollbank
gelagert, der andere ist zwangliufig parallel zum ersteren
gefithrt. Di€ Backen sind auswechselbar, DBeim Arbeitsgang
prefst sich die Riffelung der Backen in den als Werkstick
zwischen sie eingefithrten Bolzen wihrend des Hindurchrollens

Aus der Herstellungsweise ist ohne weiteres zu erkennen,
dals nur Flulseisen verarbeitet werden kann, Schweilseisen
eignet sich seiner sehnigen Strulktur wegen nicht, "sondern

spaltet in den gerollten Gewindegingen auf. Aus Fluls-
eisen hergestellte gerollte Schrauben haben dagegen glatte

Gewindeginge, die den geschnittenen in bezng auf Sauberkeit
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in keiner Weise nachstehen. Ob die Form der Gewindespitzen
allenthalben mathematisch genau eingehalten wird, mag dahin-
gestellt bleiben, fillt aber bei gewdhnlichen Befestigungs-
schrauben auch nicht ins Gewicht, wohl aber der Preis, der
zu gunsten der gerollten Schrauben ausfallt,

Vor allem ist wichtig zu prafen, ob bei der Eigenart
ihrer Herstellung die gerollten Schrauben geringere Festigkeits-
werte haben, als geschnittene. TUm hierttber Erorterungen
anstellen zu konnen, habe ich !/," Schrauben nach beiden
genannten Arten herstellen lassen. Hierzu wurde gewalztes
Flulseisen verwendet, fiir das eine Festigkeit von 87 --44 kg
und 20 v, H. Dehnung vorgeschrieben war. Die Zerreilsprobe

ergab 45,3 kg und 24,75 v. H. Dehnung, also 70,05 Giitezahl. |

| (Textabb. 1). Wesentlich anders ist die Lagerung bei der gerollten

Hieraus wurden 24 Schraubenbolzen mit warm angestauchten |

Képfen hergestellt, aus denen 12 Stick halbzollige Schrauben-
bolzen geschnitten und 12 Stick gerollt wurden. Die Zerreils-
proben der Schrauben ergaben folgende Zahlen:

| Festigkeit | Dehnung | Yiitez:

i kg/qmm v. H. | Giitezahl
a) Geschnittene Schrauben . | 45,9—46,5 9--10 54,9—56,5
b) Gerollte Schrauben T+ 6 56,4—55,1

‘ 49,4—49,1
|
Der Kaltbiegeprobe geniigte die geschnittene Schraube,
whhrend die gerollte briichig wurde. Giinstige Werte ergaben
dagegen die Belastungsproben einzelner Gewindeginge, wie
aus folgender Ubersicht hervorgeht:

a) Geschnittene b) Gerollte

Schrauben Schrauben |

Bruchlast bei 1 Gang 1600 kg durchschnittl. 1875 kg durchschnittl. |
N » 2 Gingen 2800 , R 3350 , 4
" . 3600 , i 3650 , ,
n » 2][2 » 3500 ,, n 3700 " »

Besonders hemerkenswert ist das Kleingefiige des gerollten
Schraubenbolzens. Um dieses im Vergleich mit geschnittenen
Schrauben erkennen zu konnen, sind von den Versuchsbolzen
Liangsschnitte geitzt und im Lichthilde dargestellt worden.
Die Schliffe gerollter Bolzen zeigen ganz erheblich verschiedene
Lagerung der Koérnung von der geschnittener Schrauben.

Bei letzteren ist das Gefiige vollstandig gleichmilsig und

Schraube (Textabb. 2). Die urspringlich vieleckigen Korner
haben hier besonders im Gewindegrunde eine lingliche Form
angenommen und sind so gelagert, dals ihre Langsachsen der
dulseren Gewindeform gleichgerichtet sind. Besonders dicht
liegen die Teilchen in den Gewindespitzen. Sie haben hier
die langgestreckte Form wieder verloren und bilden ein sehr
dicht gelagertes Gefiige (Textabb. 8). Diese Erscheinung wird
dadurch erklart, dals die nach aulsen verdringten lang-
gestreckten Korner in dem Grunde der Riffelung an der Roll-

Abb. 8. Kleingefiige eines gerollten Schraubengewindes.
Gewindespitzen. 50fache Vergrilserung.

platte starken Gegendruck fanden und an weiterer Ausweichung
verhindert wurden. Die eigentiimliche Lagerung tritt besonders
im Gewindegrunde hervor, so dals man von einer Lagerung
nach Art der Kraftlinien sprechen kann. Die Teilchen sind
bis zu einer Tiefe von etwa 0,5 mm umgelagert. Abb. 2
lalst deutlich erkennen, dals im Kerne des Schraubenbolzens
die Lagerung der Kirner unverindert geblieben ist. Aus
dieser Erscheinung, d. h. aus der grilseren Dichte, die das
Rollverfahren erzeugt, sind die grifseren Festigkeiten gerollter

gleichartig, Die Form und Dichte der Korner ist dberall, | Schrauben gegeniiber geschnittenen zu erkliren, wobei aller-
an den Spitzen wie im Grunde des Gewindes die gleiche | dings cine grolsere Sprodigkeit in Kauf genommen werden muls,
‘ Persionliches,
Ministerialdivektor Krause 7. Ministeriums, Bei Aushruch des Weltkrieges wurde er dem

Am 12. April d. J., kurz nach seinem Ubertritt in den
Ruhestand auf Grund des allgemeinen Personalabbaues, ist der
Ministerialdirelttor der Eisenbahn - Bauabteilung des Reichs-

Chef des Feldeisenbahnwesens Ost als eisenbahntechnischer
Berater zugeteilt. Wiahrend der ganzen Dauer des Krieges
war er auf dem Kriegsschauplatz in Rufsland im Militireisen-

verkehrsministeriums Friedrich Krause unerwartet ver- | bahndienste titig, seit Oktober 1915 in hervorragender Stellung

storben.

Nach erfolgreichem Besuch der Realschule I. Ordnung in
Harburg und nach vierjihrigem Studium auf den technischen
Iochschulen in Minchen und ‘Berlin bestand Krause 1886
die erste Staatsprifung fiir den Staatsdienst im Ingenieur-
baufache und 1889 mach Ausbildung als Regierungsbaufithrer
im Bezirk der damaligen preulsischen Eisenbahndirektion Koln
linksrheinisch die zweite Staatsprifung. Als Regierungs-
baumeister war er dann bei den Eisenbahndirektionen Berlin
und DBreslau beschiftigt. Er zeichnete sich hierbei so aus,
dals er 1902 als Hilfsarbeiter in das Ministerium der offent-
lichen Arbeiten berufen wurde.
Betriebsamtes in Kottbus, 1909 unter Ernennung zum Re-
gierungs- und ‘Baurat Mitglied der Eisenbahndirektion Frank-
furt (Main). Anfang 1912 erfolgte seine Berufung nach
Berlin als vortragender Rat in die Eisenbahnabteilungen des

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Tolge. LXI. Band. 6, Heft. 1024,

1906 wurde er Yorstand des |

| als Leiter des deutschen Verwaltungsrates in Warschau zur
Nutzbarmachung der russischen Eisenbahnen fir den allgemeinen
offentlichen Verkehr. 1916 wurde er zum Geheimen Ober-
baurat ernannt. Nach Riickkehr in das DMinisterium nach
Beendigung des Krieges wuarde ihm 1919 die Leitung der
Bauabteilung unter Ernennung zum Oberbau- und® Ministerial-
direktor tbertragen. Dieses Amt hat er auch nach dem Uber-
| gang der preulsischen Staatsbahnen auf das Reich im neu-
| geschaffenen Reichsverkehrsministerium wahrgenommen,

1 Krause hatte alle den deutschen Beamten nachgerithmten
Eigenschaften: Lauterkeit des Charakters, unabirrbare Pflicht-
erfillung, Fleils und Zuverlassigkeit und iuflserste Bescheiden-
| heit. Dabei war er ein griindlicher Xenner des Eisenbahn-
wesens, in allen seinen Arbeitsgebieten zeigte er besonders
tichtige Leistungen, Sein Andenken wird in der Kisenbahn-
verwaltung fortleben. —t.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Die Untergrundbahn von Madrid.

(Zeitschrift des oOsterreichischen Ingenieur- und Architektenvereins
1923, Helt 48/49.)

Bei dem Bau der Untergrundbahn in Madrid hatte man sich
im Jahre 1914 zu entscheiden zwischen einer reinen Stadthahn fiir
den Innenverkehr und einer quer durch die Stadt fithrenden Ver-
bindungshahn zwischen den in Madrid einmiindenden Hauptbahnen,
Man entschied sich fiir erstere, da die zweite Lisung eine wesent-
liche Erweiterung des Tunnelquerschnittes erfordert hitte, die zu
verbindenden Bahnhife zu tief liegen und das Zusammenarbeiten mit

den hestehenden Eisenbahngesellschaften Schwierigkeiten gemacht |

hiitte. Weiter dachte man damit eine Schnellbahn zu den nahen
Kurorten zu verbinden. Die Konzession von insgesamt sechs Linien
wurde an zwei Gesellschaften vergeben. Die beiden Hauptlinien

mit zusammen 13,8 km bei einer Spurweite von 1,445 m, einer
Hichststeigung von 49/ und einem Mindesthalbmesser von 90 m
ziehen von Siid nach Nord und von Ost nach West durch die Stadt.
Die Tiefenstrecken wurden im Tunnelbetrieb gebaut, die Tunnel der
Taghaustrecken nur soweit ausgeschachtet, um das Tunnelmauerwerk
ausfithren zu kénnen, damit die Stralsen moglichst bald wieder her-
gestellt waren. Erst dann wurde das Erdmaterial im Tunnelinnern
weggeschafft. Die Bahn wird elektrisch betrieben. Die Freileitungen
liegen in der Gleisachse; als Speiseleitungen dienen sechs Kupfer-
kabel mit je 200 gmm. Jede der vier Achsen der Motorwagen wird
von einem Motor mit 110 PS getrieben. Die Signaleinrichtung ist
vorbildlich. Die Linien sind in Teilstrecken eingeteilt; der Zug
verlifst eine Teilstrecke erst dann, wenn der vorhergehende Zug
bereits die iiberniichste Teilstrecke verlassen hat. Der gelieferte
Strom wird von 15000 V auf 600 V transformiert. Wa.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Oberbau.

Neuere Oberbaugerite und Gleisarbeiten in England und Amerika.

Die Form der Oberbaugeriite fiir Handarbeit hat sich im Laufe
der Zeit nur wenig veriindert. Nachstehend sollen nach Angaben
in einer englischen Fachzeitschrift einige solche Gerite beschrieben
werden, die sich von den bei uns iiblichen wesentlich unterscheiden.
Solehe Vergleiche kinnen wertvoll sein, da die Oberbaugeriite fiir
die Kosten wie fiir die rasche und sichere Durchfithrung von Gleis-
umbauten grolse Wichtigkeit haben.

Recht praktisch erscheint eine in England empfohlene doppelt-
wirkende, zweischnittige Schienensiige (Textabb. 1). Sie schneidel die
Schiene gleichzeitiz von oben und von unten, so dals der Schnitt
gegeniiber der einfachen Sige nur die halbe Zeit dauert. Allerdings
muls dabei die doppelte Kraft aufgewendet werden, aber bei Arbeiten
im Betriehe kommt es hiufiz weniger auf den Kraftverbrauch als
auf die Zeit an. Die obere Sige ist in der iiblichen Art in einen
unmittelbar helasteten Biigel eingespannt; das Gewicht, das die
untere Sige an die Schiene anprelst, ist an einem Ausleger angebracht.

Abb. 1.

Wird die Verbindung zwischen der oberen und der unteren
Siige loshar gemacht, so kann der obere Teil der Vorrichtung soweit
zurlickgeklappt werden, dals kein Stick in den frei zu haltenden
Lichtraum hineinragt. Man kann also die Sige schon vor der
Vorbeifahrt des letzten Zuges anlegen und dann unmittelbar darauf
mit dem Siigen beginnen.

Zur vorliufigen Deckung einer Siigefuge eignet sich die Vor-
richtung nach Textabb, 2, die zuniichst als Handverschluls fiir Weichen-
zungen gedacht ist, mit untergelegten Laschen aber, paarweise ver-
wendet, auch als Schienennotverband dienen kann. Diese ,Schnell-

klemme® besitzt keine losen Teile, ist also stets verwendungsbereit:
Thre Druckschraube ist in einem drehbaren Kopf gelagert, sie braucht
also zum Lisen der Vorrichtung nur soweit zuriickgedreht zu werden,
dafs der Kopf angehoben und seitlich ausgeschwenkt werden kann.
Der Biigel am Fulse der Vorrichtung kann hochgeklappt werden
und verhindert dann, dafs sich die Schraube durch Erschiitterungen
lockert; er ermoglicht aber auch das Anlegen eines Schlosses, um
zu verhiiten, dals die Schraube durch unbefugte Hiinde geldést wird.

Fine handliche Maschine zum Bohren der Laschenlocher zeigt
Textabb. 3. Sie kann zuriickgeklappt werden, so dals ihre Teile
aulserhalb des Lichtraums kommen. Die Kurbel ist verstellbar, um

den Bohrdruck dem Widerstand aupassen zu kénnen.

Abb. 2.

Fiir das Auswechseln von Schienen hat man auf einer kana-
dischen Eisenbahn Geriite und Arbeitsweisen eingefiihrt, hei denen
es sozusagen exerziermiilsig zugeht, was ja einerseits Taylorschen
Grundsiitzen entspricht, withrend andererseits nicht verkannt werden
darf, dals im Heere der Wert genau vorgeschriebener Bewegungen
schon lingst erkannt war, ehe der Name Taylor in diesem Zu-
sammenhang ein Schlagwort wurde. Bei diesem Verfabhren wurde
nach einem englischen Bericht mit 257 Mann eine Strecke von mehr
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als einer Meile (1,6 km) Linge mit 50 kg/m schweren Schienen in
einer Stunde umgelegt. Die Schienen werden auf Plattformwagen
angeliefert, mit besonderen Vorrichtungen an den Rand der Platt-
form geschoben und dann, genau gleichgerichtet zum Gleis, auf den
Schwellkopfen fortlaufend niedergelegt. Nachdem dann die alten
Schienen gelost und nach der Gleismitte zu verschoben sind, werden
die neuen Schienen eingeriickt, genagelt und verlascht. Es hat sich
als zweckmiilsig erwiesen, immer zwei Schienen zu verlaschen und
gleichzeitig einzuheben. Von 36 Mann wurden mit 18 Schienen-
zangen bis zu 90 solcher Doppellingen von je 20m in der Stunde
eingelegt; die gemeinschaftliche Bewegung zweier Schienenlingen
hat die Zeit auf die Hilfte vermindert, Die Enden der alten Schienen-
stringe wurden dann auf die nunmehr befahrbaren neuen Schienen
gehoben; ein Wagen, der durch schwere Beladung gegen Entgleisen
gesichert war, wurde nunmehr von einer Lokomotive mit einer
Geschwindigkeit von etwa 5 bis 6km in der Stunde iiber die Um-
legungsstrecke gedriickt. Die Flanschen der Riider schoben dabei,
keil- oder pflugartiz wirkend, die alten Schienen nach aufsen. Sie
fielen neben den Fahrschienen mnieder und wurden von hier durch
einen Bauzug abgeholt.

Um das Auf- und Abladen der Schienen auf der Strecke,
namentlich fir die beschriebene Umlegungsart, zu erleichtern, knnen
die Plattformwagen des Bauzugs mit Hebezeugen nach Textabb.4 aus-
gestattet werden. Sic bestehen aus einfachen Winden mit Ketten,
die paarweise je eine Schiene erfassen und sie hochheben oder nieder-
legen. Um die Schienen sicher iiber den Rand der Plattform zu
leiten, sind hier besondere Fithrungskloben vorgesehen, die zusammen
mit entsprechenden Stiicken an der gegeniiberlicgenden Seite des
Wagens zugleich die Winden gegen Verschichen quer zur Gleis-
richtung sichern. Es wird behauptet, dafs das Ahladen einer Schiene
mit dieser Vorrichtung noch nicht eine Minute dauert, wobei 16 Mann
soviel leisten wie 25 bis 30 Mann in reiner Handarbeit. Dabei ist
die Unfallgefahr stark verringert, die Schienen werden sanft und
ohne Beschidigung abgesetzt, das Nachbargleis wird nicht versperrt
und kann ungehindert befahren werden,

Abb. 4.

Zum Vorbringen von Schienen iiber die Vorbauspitze hinaus
wird auf einer indischen Eisenbahn eine Vorrichtung benutzt, die
von den Behinderungen, die das frische Schotterbett und die aus-
gelegten Schwellen dem Vorstrecken bereiten, frei ist. Sie besteht
(Textabh. 5) aus zwei Radsiitzen, die durch die zu beférdernden Schienen
zu einer Art Plattformwagen gekuppelt werden. Auf den Achsen
sind zweiarmige Hebel von etwa 3,5 bis 4 m Liinge mit untergelegten
Bocken nahe an den Ridern befestigt, so dals keine Verbiegung
der Achse eintreten kann. An den heiden Enden der Hebel sind
Schienenzangen angebracht. Soll eine Schiene an die Gleisspitze
gefahren werden, so wird zuniichst das lange Lnde des Hebels
hochgehohen und die Schiene, die im (leis bereitgelegt sein muls,
an die Zange des kurzen Endes angehiingt. Durch Niederdriicken
des langen Endes wird dann die Schiene angehoben, um dann auch
noch von der Zange an diesem Ende erfalst zu werden. Die Schiene
schwebt nun wagrecht in solcher Hihe, dals mit dem Fahrzeug

auch Weichen und Krenzungen befihren werden kinnen. Man
kann his vier Hebel nebeneinander anordnen. Hierauf wird das
Fahrzeug auf zwei leichten Winkeleisen, die von vier Mann bequem
getragen werden kénnen, noch um eine Schienenlinge iiber die
Gleisspitze hinaus vorgefahren. Die Winkeleisen werden als Ver-
lingerung der Fahrschienen auf den Schwellen ausgelegt und auf
ihnen leicht angeheftet; sie geniigen, um das leichte Fahrzeug zu
tragen. Nach dem Niederlegen, das umgekehrt wie das Aufheben
vor sich geht, brauchen die Schienen nur noch zur Seite geschoben
und vernagelt zu werden. Durch Einfithrung dieser Fordervorrichtung
wurde es miglich gemacht, mit einem Trupp von 85 Mann einen
tiglichen Fortschritt von 800 m zu erzielen, withrend vorher allein
24 bis 32 Mann zum Tragen der Schienen notig waren und tiglich
nur 200 m geleistet wurden.

Abh. 5.

Zum Schlufs sei noch eine fahrbare Werkstatt erwihnt, die
eine amerikanische Eisenbahngesellschaft eingerichtet hat, um ab-
genutzte Schienen wieder verwendbar zu machen. Von den Schienen
werden zu diesem Zwecke die stark abgenutzten Enden auf 30 oder
45 cm Linge abgeschnitten, worauf der besser erhaltene Mittelteil
unter entsprechenden Zubulsen wieder in das Gleis verlegt wird.
Die fahrbare Werkstatt enthilt Sigen und Bohrmaschinen, die von
einer Dampfmaschine angetrieben werden. Auflserder sind die nitigen
Hebezeuge vorgesehen, um die Schienen vem Stapel aufzuheben, sie
zur Bearbeitung zurechtzulegen und dann wieder neben dem Gleis
zu stapeln. Mit 21 Mann konnen téglich 1800 m Schienen bearbeitet
werden. Beim Wiederverlegen der Schienen wird darauf geachtet,
dals Schienen, die frither im Gleis nebeneinander lagen, auch wieder
einen fortlaufenden Strang blilden. Wernekke.

Die Gleisstopfmaschine Master 1924 der Friedr. Krupp A.-G.

Regierungsbaurat Hamypke, Altona, der Erfinder der deutschen
Schwellenstopfmaschine*) ersucht mich, meinen Ausfiilrungen im
Organ 1924, Heft 1, S. 16/17 iiber eine neue schwedische Schwellen-
stopfmaschine anzufiigen, dals sich die neue schwedische Gleisstopf-
maschine von der dentschen Maschine, die von Krupp in Essen ge-
baut wird, im wesentlichen durch ihr hoheres Gewicht und dadurch
unterscheidet, dafs sie mit Wasser statt mit Luft gekiihlt wird,

| wodurch sich das Betriebsgewicht noch weiter erhéht und die An-

| wendungsmoglichkeiten eingeschrinkt werden. Die deutsche Maschine
| kinne ehensogut wie die schwedische auf ein fahrhares Untergestell

gesetzt werden; dann sei sie aber auf Strecken mit starkem Verkehr
nicht anwendbar, da sie nach § 103 (11 a) der Fahrdienstvorschriften
15 Minuten vor der fahrplanmifsigen Durchfahrt eines Zuges aus
dem Gleis entfernt werden muls. Die deutsche Maschine ist auf
einem Schlitten untergebracht, der auf den Schwellenkiipfen gleitet,
damit ebenso wie bei der Handstopfung jede auch die kleinste Zug-
pause ausgeniitzt werden kann. Die schwedische Maschine ist der
deutschen Maschine nachgebildet. Die Rechtmiilsigkeit der Patente
ist angefochten. Das Verfahren steht vor dem Abschluls.

In ihrer ersten Bauart hatte die Gleisstopfmaschine vonHampke
eine besondere Kraftquelle und elektrischen Antrieb. Inzwischen hat
sich die Bauart ganz wesentlich entwickelt und es sind sehr erheh-
liche Abweichungen gegentiber der ersten Ausfithrung eingetreten.
Durch Anwendung der ventillosen, luftgekiihlten Zweitaktbauart der

*) Organ 1915, Seite 389.
20*



Abb. 1.

Zwillingsmotorluftpumpe wurde die Betriebssicherheit des Motors
erhtht und die Bedienung und Behandlung vereinfacht. Neben der
Verbesserung einiger Einzelteile tritt der geringere Brennstoffver-
brauch gegeniiber der ersten Ausfiihrung (etwa 14 kg in 8 Stunden)
besonders hervor.

Die verbesserte Gleisstopfmaschine soll schon 56 Stunden un-
unterbrochen bei 1400 Umlauf in der Minute gleichmiifsig bei normalem
Brennstoffverbrauch gelaufen sein und damit ein bisher noch nicht
erreichtes Ergebnis erzielt haben.

Nach den Wirtschaftlichkeitsherechnungen der Firma Krupp
hetragen die Kosten fiir Maschinenarbeit der Gleisstopfung nur etwa
78 v. H. derer fiir Handarbeit und es leistet in der Maschinenrotte
ein Arbeiter durchschnittlich mehr als das Doppelte wie in einer
reinen Handarheiterrotte. Dabei soll das mit der Maschine unter-
stopfte Gleis eine wesentlich lingere Liegezeit haben, was ebenso
wie der nicht geringe Nutzen der Schonung der Schienen, Schwellen

und Fahrzeuge infolge der besseren Gleislagerung in der Wirtschaft- |

lichkeitsherechnung noch gar nicht beriicksichtigt ist.
Die Textabbildung 1 zeigt die Gleisstopfmaschine bei der Arbeit,

Abbildung 2 das Ergebnis des Maschinenstopfens im Vergleich mit
Handstopfen. Aus diesem Bild ist deutlich zu erkennen, wie bel
der einseitig von der Maschine gestopften Schwelle der Schotter nach
Art von Bruchsteinmauerwerk sich fest ineinanderfiigt, withrend bei
der zweiseitiz von Hand gestopften Schwelle grolse Liicken bestehen
bleiben.

Zum gleichmiifsig fortschreitenden Stopfen sind zwei Maschinen
erforderlich und zwar stopft je ein Rottenarbeiter stets innerhalb,
der andere aufserhalh der Schienen. Die Gleisstopfmaschine ist fiir
jeden Bettungsstoff, sei es Sand, Kies oder Steinschlag geeignet. —
Das eigentliche Arheitsmittel ist der Stopfer. Da jeder Kurbel-
umdrehung immer ein Schlag des Stopfers entspricht, wird bei etwa
1400 Umdrehungen in der Minute der Schotter in eine fortlaufende
Bewegung versetzt und fast lickenlos ineinander geschoben. Kine
mit der Maschine unterstopfte Schwelle soll daher fester liegen als
eine von Hand gestopfte. Aus der schiebenden Bewegung des Schotters
ergibt sich, dafs die Schwellen mit der Maschine nur einseitig ge-
stopft zu werden brauchen und dals hierbei doch alle Hohlriume
ausgefiillt werden. Dr. Saller.

Lokomotive

n

1E1-h?2 Giiterzuglokomotive der amerikanischen Great Northern-Bahn, |

(Railway Age 1924, 1. Halbj., Nr. 8,

Zwecks Erhshung der Schlepplasten und Fahrgeschwindigkeiten
im Gebiet der Rocky Mountains hat die genannte Bahngesellschaft
30 Lokomotiven der angegebenen Bauart von Baldwin beschafit,
Sie sollen mit einem gesamten Dienstgewicht von 312,2 t die bisher
verwendeten 291t schweren Gelenklokomotiven ersetzen. Auf Steil-
rampen mit 180y Steigung befordern zwei der neuen Lokomotiven
Ziige von 2700 t Gewicht. Dabei sind die im Vorspanndienst ver-
wendeten Tokomotiven mit einer Zusatzdampfmaschine (,Booster®)
ausgeriistet, der ihre Zugkraft um etwa 4500 kg vergrifsert. Um

und Wagen.

einen Aufenthalt fiir das Wasserfassen, der sich fiir zwei Lokomo-
tiven auf 40 bis 50 Minuten belaufen wiirde, zu vermeiden, hahen
die sechsachsigen Tender der Bauart Vanderbilt einen Fassungs-
raum von 57 chm Wasser erhalten. Die Lokomotiven haben Ol-
feuerung; der Kessel hat Grofsrohr-Uberhitzer und Belpaire-Feuer-
biichse mit einer 1872 mm langen Verbrennungskammer, der Feuer-
schirm liegt auf fiinf Rohren. An Einzelheiten sind noch zu erwithnen
die Heusinger-Steuerung mit Kraftumstellung nach Ragonnet,
eine Radreifenschmiervorrichtung, die Luftdruckbremse mit zwei 81/y"
Kreuzverbund-Tuftpumpen, die King-Packungen, sowie die Zylinder-
und Schieberbiichsen aus Hunt-Spiller-Eisen. Die Textabb. zeigt
den allgemeinen Aufban der Lokomotive.

Die Hauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser d . 787 mm
Kolbenhub h ; A 813
Kesseldurchmesser aulsen (vorn) 2286
Feuerbiichse, Linge . ! 3358
Y , Weite . 2438

Heizrohre, Anzahl. : 270

5 , Durchmesser 57 mm
Rauchrohre, Anzahl . 60

5 i, Durchmesser . 0 o 140 mm
Rohrlinge . . . . . . . . . . . 6401

Heizfliche der Feuerbiichse mit Verbrennungs-

dauer und Wasserrohren 44,3 qm
Heizfliiche der Rohre 478,0 ,
" des Uberhitzers 1410 ,
a im Ganzen H 663,3 ,
Rostfliche B . . . . . . . 82 .,
Durchmesser der Treibrider D . 1600 mm
% , Laufriider, vorn . 851
% ~ W hinten 1080
Achsstand der Kuppelachsen . 6706

Ganzer Achsstand der Lokomotive
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Ganzer Achsstand der Lokomotive einschl, Tender 27372 mm

Reibungsgewicht Gy . . 155,0 ¢t
Achsdruck der vorderen Laufachse . 11,2 ,
, hinteren R P Rt ([
Dlensto'cmcht der Lokomotive G . 181,2:
5 des Tenders 130,0 ,,
Vorrat an Wasser e e SN 57 chm
A . Heizsl . . 5w w 19
Zugkraft ohne /usatadampimasohme (nach der
Quelle) . ... . 89100 kg
Zugkraft du /usat/maschme (nac der Quelle) . 4500 ,
Verhiiltnis H: R = . . . . . . . . . . . 81
g H:G = 347
E H:G= 4,28 R.D.

1D-h 2 Personenzuglokomotive der tschechoslowakischen Staatshahn.
(,Die Lokomotive® 1924 Nr. 1.)

Zehn Stiick solcher Lokomotiven hatte das englische Kriegs-
ministerium wihrend des Kriegs bei der ,Schweizerischen Lokomotiv-
und Maschinenfabrik in Winterthur“ bestellt. Da sie erst nach dem
Waffenstillstand zur Ablieferung kamen, wurden sie von der
Tschechoslowakei aufgekauft, deren slowakische Linien nach dem
Abzug der Ungarn Lokomotivmangel hatten. Die Lokomotiven
hefordern Schnell- und Personenziige mit Geschwindigkeit bis zu
65km/Std. und durchfahren Kriimmungen bis zu 100m kleinstem
Halbhmesser. Die vordere, als Bisselachse ausgebildete Laufachse
hat hierfiir beiderseits 105 mm Ausschlag, die 2. und 4. Kuppelachse
beiderseits 20 mm Seitenverschiebung erbalten. Die unter 1:20
geneigten Dampfzylinder liegen aufsen und freiben die 3. Kuppel-
achse an. Die Kolbenschieber haben 250 mm Durchmesser und innere
Einstrémung. Die Schwinge ist fliegend aufgehiingt; die Kuppel-
stangen haben ausgebuchste Lager, nur die am Treibzapfen angreifenden
Kopfe besitzen Nachstellkeile. Der Kessel iblicher Bauart hat
Robinson - Uberhitzer; zwei Stiick 3“Pop -Sicherheitsventile sitzen
iiber der Feuerbiichse. Zur Speisung dienen zwei saugende Dampf-
strahlpumpen, Bauart Gresham und Craven. Die Westinghouse-
Druckluftbremse wirkt einklotzig von hinten auf alle Kuppelrider. Fin
auf dem Kessel sitzender Sandkasten mit Handzug wirft Sand vor
je zwei Riiderpaare in jeder Fahrtrichtung.

Fine Schmierpresse, Baunart Wakelield, mit 8 Ausliufen
schmiert Kolben und Schieber. Der dreiachsige Tender hat schmalen
iiberhihten Kohlenbunker und lange seitliche Fiilloffnungen.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Kesselitberdruck p 13 at
Zylinderdurchmesser d 534 mm
Kolbenhub h ., . 640
Kesseldurchmesser innen, gro[’stm 1550 ,
Kesselmitte iiber Schienenoherkante 2650
Heizrohre, Anzahl . ; . 136 Stu(,L
Durchmesser . . 44,5/50,8 mm
H,du(,hro]ne Anzahl . 22 Stiick
4 Durchmesser . . 125/133 mm
Rohrlénge . 4690
Wasserberithrte Helzﬁache de1 Feuerbuchso 14,8 qm
= . , Rohre .. 1446
Heizfliche des Uberhitzers . . .. . . . . . . . 286
— im Ganzen — H 188,0
Rostfliiche R . 2,52
Durchmesser der Treibrader D 1379 mm
W » Laufrider 952
Fester Achsstand . 3400
Ganvier Achsstand. der Tokametive.. 7600
Reibungsgewicht Gy 60,0 t
Dienstgewicht der LDLGlHDtWe G 14
Leergewicht " 65,4
Dienstgewicht des Tendms e e 4200,
. Leergewicht i b R R (. : R
VYorrat an Wasser e e e e e e e e e 18,0 ebm
. Vorrat an Brennsteff . . . . . . . . . . . .0 %
Zugkraft Z=1005.p (d'-‘m)Q hibD=. 3610 kg
H:R= , e m omEe & % B @ @ e w  UAC
H:G= .. . . « © v v v v e v e v o 25

T P T R E N
Lil= -y ¢ & $' @ 5w ® 5 w5 § & 4w 46
il | 5% w' % & Ty e o 5 s i ox m own T
VAT (e — M S VLS D S 144R 5

Im Gewinde dichte Stehbolzen.

Im Januar d. Js. hielt Oberregierungsbaurat I1t gen in der Dent-
schen maschinentechnischen Gesellschalt in Berlin einen Vortrag
iiber das Thema: ,Im Gewinde dichte Stehbolzen*. Der Redner er-
liuterte zuniicht die Beanspruchung des Stehbolzens infolge der ver-
schiedenen Wiirmedehnung der kupfernen Feuerbuchse und des
eisernen Stehkessels, sowie des durch die Heiz- und Rauchrohre auf
die Feuerkiste ausgeiibten Schubes. Die Beanspruchung durch Biegung
wird auf diese Weise gréfser als diejenige durch Zug. Dauerhaftes
Dichthalten wird sich daher nur erzielen lassen mit Stehbolzen, die
die Gewindeltcher unter Pressung voll ausfiillen. Es wurde auf die
Miingel der bisher fast ausschlielslich verwendeten Aufdornverfahren
hingewiesen, inshesondere auf die hierbei auftretende erhebliche Ver-
lingerung des Stehbolzens und die dadurch veranlalste Beanspruchung
der Bolzen, des Gewindes und der Winde. Die Angaben wurden
durch Versuche helegt. Es wurde dann ein von der A, E. G. aus-
gearbeitetes Verfahren erliuntert, bei dessen Anwendung ohne das
Hilfsmittel des Aufdornverfahrens eine d&mpfdiahta Verbindung er-
zielt wird. An Hand von Versuchen wurde gezeigt, dals mit zylin-
drischen Stehbolzen gleichen Durchmessers fiir belde Gewindeenden
dieses Ziel nicht erreichbar ist, da ein solcher Stehbolzen beim Durch-
schrauben durch die eiserne Wand in seinem Durchmesser veréindert
wird und deshalb in der kupfernen Wand nicht mehr dichthalten
kann. Bs werden daher Stehbolzen mit zylindrischen Gewindeenden
vorgeschlagen, deren Durchmesser um 0,4 mm gegeneinander ab-
gestuft sind. Aulserdem erhilt der Spitzendurchmesser des Steh-
bolzengewindes gegeniiber dem Muttergewinde in der Wand ein
Ubermals von 0,2 und der Kerndurchmesser ein solches von 0,15 mm.
Hierdurch sollen kleine Ungenauigkeiten in der Herstellung des
Stehbolzens und Muttergewindes in der Weise ausgeglichen werden,
dals durch Verdriickung der Gewindespitzen auch in den Flanken
unter allen Umstiinden dichte Anlage erzielt wird. s wurden so-
dann die Genauigkeitsanforderungen besprochen, die an die Her-
stellung der Reibahlen, Gewindebohrer und Stehbolzen selbst zu
stellen sind. Vorgeschlagen wurden Gewindebohrer von einheitlichen
Abmessungen und zwar ein Vorschneider, der durch beide Winde
mittels Prefsluftmaschine durchgedreht wird und ein von Hand zu
bedienender Nachschneider, der lediglich das Gewindeloch in der
Stehkesselwand um 0,4 mm nachschneidet. Der Einfluls von Ab-
weichungen des Flankendurchmessers, Gewindewinkels und der Stei-
gung auf die Dichtheit der Verbindung wurde niiher erliutert, die
hiernach einzuhaltenden Toleranzen wurden besprochen, sowie die
Malse fiir die normalen Gewindebohrer und Reibahlen, fir die Stufen
26, 28, 30 und 82 mm Durchmesser, die fiir die Folge als einheitliche
Ausfithrung vorgeschlagen werden, begriindet. Bei der Stehholzen-
herstellung wurde eine Toleranz von —0,05 fiir den Spitzen-, Flanken-
und Kerndurchmesser vorgeschlagen Tndlich wurden die zur' An-
fertigung der Stehholzen und zur Prifung der Gewindebohrer
zweckmiilsig zu verwendenden Melswerkzeuge, Maschinen und Hilfs-
mittel besprochen. In dem Eisenbahn-Ausbesserungswerk Tempelhof
ist das beschriebene Verfahren eingefithrt und hat sich bei der Aus-
besserung von mehr als 100 Kesseln gut hewiihrt. Iltgen.

Yerbesserte Gegenmutier.

In Heft 12 des Jahrgangs 1923 ist unter der Bezeichnung
JStellmutter Titan“ eine Gegenmutter beschrieben, die auf der
Differentialwirkung zweier Schraubenginge verschiedener Steigung
beruht. Wir werden von Professor A. Bauer von der Montanisti-
sclien Hochschule in Lauban in einer Zuschrift darauf aufmerksam
gemacht, dals sich die beschriehene Mutter vollstindig mit einer
von ihm erdachten, verbesserten Gegenmutter deckt, deren Be-
schreibung und Belechnuug er in dem Berg- und Hiittenménnischen
Jahrbuch der Montanistischen Hochschule in Lauban, Band 69 und 76,
Jahr 1921/22 veroffentlicht hat. Die neue Mutter elsche;nt von be-
sonderem Vorteil fiir die Kopfe von Treib- und Kuppelstangen.

D. Schriftleitung.
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Elektrische Bahnen; besondere Eisenbahnarten.
Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betrichs von Eisenbahnen mii{lerer | Pudwerst auf die Werst (1,64—-246 Millionen thm auf 1km)

: ? Y 5 : | besitzt. Der Berechnung liegt eine eingleisige Strecke mit ziemlich
Betrichsstirke, die sich im Bereich von Kraftwerken befinden. | hetrichilichen Stelgungen zn Orunds, @5 Bel der “pegenwirtizen

Technika i. Ekonomika 1923, Nr. 11, S. 565. Schraubenkupplung nicht mehr erlaubten das Zuggewicht wesentlich

Im Bereiche vorhandener oder im Bau hefindlicher grofser | zu erhihen, und mit Ausweichgleisen beiliufig alle 10 km. Die Grenze
elektrischer Werke, die den Kisenbahnen die erforderliche Energie | ijhrer Leistungsfihigkeit wird bei Dampfbetrieb zu 20 und bei elek-
zu verhiiltnismilsig niedrigem Preise ablassen kinnen, wird die Ein- | trischem Betrieb zu 30 Zugpaaren tdglich angenommen. Nebenher
fithrung elektrischer Zugfsrderung dadurch besonders begiinstigt, | sind auch fir zweigleisige Bahn Berechnungen angestellt. Die Un-
dals eine der wesentlichsten Ausgaben, der Bau der Kraftwerke, der gleichmiifsigkeit des Betriebs ist zu 1,5 angenommen, das Hochst-
in manchen Fillen die Hilfte der Gessmtausgaben verschlingt, hier- | gewicht eines Zuges zu 820 t, Bei den angenommenen Zahlen kiénnen

bei wegfillt. im Jahr bei Damptbetrieb 8 Millionen und hei elektrischem Betrieb
Tausernd Rubel // 11,7 Millionen tkm geleistet werden. Es ist angenommen,
g )l J’ dals der Wert der angeschafflen elektrischen Lokomot{ven
i ¥ AT durch den Wert der freigewordenen Dampflokomotiven
g /// _«7‘1,_‘ ausgeglichen wird, wobei jede elektrische zwei D_funpf-
{2 7 " ,EHU;‘ : lokomotiven ablésen soll. Der Kapitalwert der elektrischen
¥ L/ eh"”‘ 7ql L'L Lokomotiven wird daher nicht in Rechnung gestellt.
z ; S 1/-‘,(,3;15 ql Die Ergebnisse der Untersuchungen sind im Schau-
-;é ﬁﬁﬂ”’ﬁ LT bild ("I‘extabb.) _dargestelllt-. Das S?ha_ubild zei.gt, dals der
5 S 0&445 kel ~75 Kep: elektrische Betrieb giinstig wird bei einem Preise von etwa
21 5 7 < elek ”29"%,%“” 8 Pfg. fiir die kWh, fiir einen Ghterum_sntz von etwa 4 Mil-
N . Hjh I{ﬂ:‘g'gﬁ ,.ﬁ;rkﬂﬂ" lionen tkm km hrutto bei eingleisiger Bahn und von etwa
7 A | ] e bgie"” "9 5 4 Millionen tkm/km bei zweigleisiger Bahn,
vg:’ WW\[J_ “'1/”/ ,.-,qus!}’i:ieﬁ ‘E] B Bei diesen Berechnungen sind aulser acht gelassen:
Q4 bl U = A .2 & B Die Verminderung der Kosten fiir Lokomotiv- und Zug-
s . .-'///A’ §'§ §l¢| personal infolge hesserer Ausniitzung der elektrischen
2 .-//"/7‘ 3 ?Ei‘é_ Lokomotiven im Vergleich zu Dampflokomotiven und der
ﬂ;//&/ 3 -:§ s ﬁ‘@,\g Erhthung der Geschwindigkeit bei elektrischem Betrieb,
] " ‘d‘jgrﬁ N E»E § ss'w die Abminderung der Unterhaltungskosten der. e]ektris'(:hen
2 5 ﬁqay.« Y g “g IS S K| Lokomotiven im Vergleich zu denen der Dampflokemotiven,
..yu*‘n/h\ﬁ"? 3 8 B s g'_% endlich die Abminderung der Kosten lfi'u- Wasserversorgung
p d,\/""iﬁ‘w § %é_i 5‘:,&5 bei Ubergang zum elektrischen Betrieb.
,_,s% y " §] * R gl— Aufserdem ist mnicht in Rechnung gezogen die
et 'gl %i Vergrofserung der Leistungsfihigkeit der [Eisenbahnen
g 7 7 7 7 5 g 75 77 7z um beiliufig 50 v. H., wodurch bei eingleisigen Bahnen

M?/f;}’bmz/imérwg&: Gerterimsalz der Bau des zweiten Gleises und bei zweigleisigen
In der Quelle werden Berechnungen angestellt zu dem Zwecke, | Bahnen der Bau von Entlastungsstrecken  hinausgeschoben

das Anwachsen der Ausgaben mit der Zunahme des Betriebes bei | werden kann.

Dampf- und elektrischer Zugkraft zu bestimmen fiir cine Strecke, Alle Berechnungen sind zu Vorkriegspreisen und Vorkriegs-

die mittleren Betrieb mit einem Giiterumsatz von 100—150 Millionen | rubeln erstellt, Dr. 8.

Betrieb in technischer Beziehung. Signalwesen.

Die lingste Lokomotivfahrt in Amerika. | dieser Wiederholungssignale keine Schwierigkeiten, hei Dampfbahnen
(Railway Age 1924, 1. Halbj., Nr. 10.) } miissen dagegen Zu diesem Zweck besolndere V_orke]n'ungen ggtro;‘fen
Die Missouri—Kansas—Texas-Eisenbahn, die auf dem Gebiete | werden, Neuerdings wird fir solche Signale ein Azetylen-Blinklicht
der Durchfiihrung langer Lokomotivfahrten bahnbrechend voran- | erprobt, das'nach dem %\_quSte.r ficy "Leuch?turmlmhti'arn gebau? I
gegangen ist, filhrt neuerdings zwischen Franklin (Mo) und San | Zu der Vorrichtung geh9rt n Behalte‘r, o dem‘ ok aufge]ostgs
Antonio (Tex) im regelmifsigen Dienst Fahrten iber oine Strecke Azetylen unter Druck befindet undlder in einem ".Schrank am Fufse
von M08 m ohoe Liokermotiviechusl ans, Dis hlackis verweidsts des Mastsignals untergebracht‘ 'erd.“ Eine "/:undﬂam;ne . brennt
Lokomotive der Bauart Pacific (2C1-h2) besitzt nach den Angaben d?mernd; d_er Druck des Gases. im Behalt_er betatlgt- die Y orrlcllltung,
der Quelle eine Zugkraft von 18500 kg. Der Tender falst 45,4 chm die das B]m}.mn 'hfarvo.rruft, na(‘:hdem 18 durch. einen elektrischen
Wasser und 18,2 chm Heizél, Der Brennstoff wird unterwegs zweimal Fernsu]mltfer - Tntlgke].t geseizh ik, Das Licitt iy %000 K.erzen-
erginzt, An jeder Fahrt siud 4 Personale beteilict diz P a— stﬁrkfm blinkt 200111.:1[ in der Mmulte; Duukelheltl und Licht sind S0
bestimmten Stationen ablésen und dabei ]'edesmzl’ die Schmier- verteilt, c!ﬂfs das Bhn‘khcht er]':lebhch .kijrzere Ze}t. leughtat, .a!s d_]e
apparate, Triebstangenkipfe usw. nachfiillen. Die mitilens Ga: Dunk.c]_helt daunert, die Nac!lerkung im .Auge 1‘ﬁlstl aber .dle "Zejt-
schwindigkeit des aus 15 Wagen bestehenden Zuges betrigt zwischen verlteflung L}{ngelfehrt erscheinen. Der Behilter wird in zwei Grifsen
57 und 70 km/Std., wobei Steigungen von 109/y, teilweise s0gar von geliefert: fur eine Brcnndaue_r von 30mal 2% Stundlen g on
139[py zu befahren sind. Auf den Endstationen ist geniigend Aunfent- S8mal 34 Stl}nden.” Do aher: dig vo]le_F]aznme nur bei Bedarf gH
halt zur Instandsetzung der Lokomotive und zur Ausfithrung kleiner g_eschaltet, mr_d‘ wahll'.e‘end .SDDSt‘ T a?,le Z?ndﬂm‘flr}’le brennt,_ reicht
Ausbesserungen vorgesehen. Die monatliche Leistung der Loko- | °'7° salehs Fifllung 19w B _,Wmt 1apgeten Zeltlm_l_n?' T 1ot il
motiven betrdgt 16654 km. Pl notig, von. Zeit zu Zplt zZu prufgn, qb ngch der nitige Druck_ im
2 Behilter vorhanden ist. Sonst ist eine Uberwachung kaum nitig.
Das Blinken geht, wenn die Vorrichtung einmal eingeschaltet ist,
. natiirlich selbsttitig vor sich. Die rot und griine Blende, die vor
(Railway Gazette Bd. 40, Nr. 10.) dem Licht angebrnj]t ist, wird ebenfalls selbsﬁtiitig von dem Signal
Bei dem in England hiufig vorkommenden starken Nebel ver- = gesteuert, das durch das Blinklicht angekiindigt wird. Die Kosten
doppeln die englischen Eisenhahnen ihre Signale durch eine Art | fiir den Betrieh sollen unbedeutend sein. Als Vorteil gegeniiber
Vor- oder Wiederbolungssignal. Bei elektrischen Bahnen, bei denen | den elektrisch beleuchtoten Nebelsignalen wird hervorgehoben, dals
auch die Signale elektrisch erleuchtet sind, macht die Beleuchtung | die Lichtquelle von Zuleitungen unabhiingig ist. Wernekke.

Nebelsignal mit Aga-Blinklicht,
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Verschiedenes.

Eisenbahntechnische Tagung und Ausstellung in Berlin.

Uber die Tagung, die von dem Verein Deutscher Ingenieure in
Verbindung mit der Reichsbahn in der Zeit vom 22. bis 27. September
d. J, in Berlin veranstaltet wird, sprach kiirzlich Prof. Matschols
vor Vertretern der Presse. Wir geben die Ausfithrungen im Nach-
gang zu unserer kurzen Ankiindigung der Tagung im vorigen Hefte
nach der Z. V. D. E. nachfolgend wieder.

Mit der Eisenbahn geht es so wie mit vielen Dingen, die funk-
tionieren; solange man nichts von ihnen hort, glaubt man, dafls alles
in schinster Ordnung ist. Wir haben alles das, was die Eisenbahn
geleistet hat, bis zum Kriege und auch noch nachher als so selbst-
verstandlich angesehen, dals man oft auch in Ingenieurkreisen die
Meinung hirte, die Eisenbahn wiire eine so fertige Sache, dals bei
ihr eigentlich nicht allzuviel noch zu verbessern wiire, sie wiire
eigentlich mehr ein Objekt der Verwaltung, als ein Gegenstand des
technischen Fortschrittes. Dringt man aber tiefer in die Materie
ein, so sieht man, dals die Eisenbahn als eines der wichtigsten Glieder
des ganzen technischen Wirtschaftslebens von der allgemeinen Regel
keine Ausnahme macht, dals nichts, was die Technik schafft, fertig
ist, sondern alles noch einer grofsen Entwicklung entgegengeht.
Wir Ingenieure sind der Meinung, dals die Entwicklung noch nicht
auf der Hohe angelangt ist, viel weniger etwa schon am Ende steht,
sondern, dafls wir gerade auf diesem Gebiete noch am Anfange stehen,
und dals noch sehr grolse Aufgaben auf dem Gebiete des Verkehrs
zu bewiiltigen sind.

Aus diesen Gedanken heraus entstand die Absicht, einmal in
Deutschland einem Kreise von Fachmiinnern und dariiber hinaus
zu zeigen, welche Aufgaben technischer Art auf dem Gebiete des
Eisenbahnwesens heute vorherrschend sind. Wir miissen uns bei
diesen Aufgaben selbstverstindlich beschriinken, und da liegt es fiir
uns Deutsche sehr nahe, uns auf die technischen Aufgaben und
Fortschritte zu beschrinken, die geeignet sind, das Aufbringen der
Eisenbahn in wirtschaftlicher Beziehung zu erhéhen, Oder anders
ausgedriickt: An sich wiire es technisch sehr interessant, sich einmal
den Kopf zu zerbrechen, wie wir unsere Schlafwagen, unsere Speise-
wagen usw. noch viel schiner einrichten kénnen, wie wir uns viel-
leicht wunderbare Personenbahnhéfe erbaven kénnten usw. Das
bringt aber alles nichts ein, kostet vielmehr Geld; durch die schweren
Belastungen, die auf uns ruben und die in noch htherem Malse
uns ja bevorstehen, sind wir gezwungen, in erster Linie auf den
Wirkungsgrad zu achten, Wir miissen uns heute namentlich fiir
alle technischen Fortschritte interessieren, die geeignet sind, die
wirtschaftlichen Ergebnisse zu erhthen. Das ist an sich eine Selbst-
verstindlichkeit, und doch kann man das nicht oft wiederholen auch
gerade den Ingenieuren gegeniiber, die natiirlich aus Liebe zu ihrem
Beruf manchmal auch gern Projekten und Problemen nachhingen, aus
denen in absehbarer Zeit grolse wirtschaftliche Ergebnisse sich
vielleicht noch nicht erzielen lassen.

Auch das Ausland wird dann Gelegenheit haben, zu sehen, wie
die deutschen Eisenbahningenieure und die deutschen Ingenieure
iiberhaupt gewillt sind, ihre ganze Kraft an den technischen Fort-
schritt zu setzen. Heute ist im Auslande vielfach der Glaube ver-
breitet, die Deutschen hiitten nur noch fiir rein wirtschaftliche Fragen,
Lohnfragen, Gehaltsfragen u. dgl. mehr Interesse. Nichts ist un-
richtiger als das. Der Idealismus, den man immer wieder als Erbgut
der Deutschen so gern hezeichnet, ist hente ebenso wach wie friiher,
und auf Grund dieser ganzen Auffassung arbeiten die Ingenieure
auch heute mit besonderer Begeisterung an Problemen, die in die
Zukunft weisen. Unter diesem Gesichtspunkt soll die ganze Tagung
abgehalten werden, und wir hoffen auch zahlreiche Teilnehmer aus
dem Auslande hierbei begriifsen zu kénnen.

Fiir die Tagung ist die letzte Woche des September, die Zeit
vom 22. bis 27. September in Aussicht genommen. Die Tagung wird
in Berlin stattfinden. Sechs Tage sind vorgesehen, die wissenschaft-
licher Arbeit gewidmet sind. Von den grolsen Gebieten, die bearbeitet
werden sollen, wird  zuniichst der Giitermassenverkehr behandelt
werden. Von ihm hingt ja auch fiir die Gestaltung in Deutschland
sehr viel ab. Unserer Auffassung nach ist es unrichtig, immer wieder
zu betonen, einen solchen (iitermassenverkehr kann man wohl in
Amerika durchfiihren, Deutschland wiire dazu aber nicht geeignet.
Ich kann als Historiker der Technik sagen, dals diese Behauptung
immer wiedergekehrt ist; auch als in Deutschland die erste Eisen-
bahn gebaut werden sollte, haben die klugen Leute behauptet, in

England konne man wohl Eisenbahnen bauen, aber sonst wohl nirgends
auf der Welt. Diese ganze Frage wird am ersten Tage behandelt
werden.

Wenn man nun so riesenhafte Giitermassen versenden will unter
Verwendung grolser Giiterwagen von 50 t mit Schnellentladung, so
muls man diese Wagen auch gut in der Hand haben. Ohne gute
Bremsen kann man einen solchen Verkehr nicht bewiiltigen. Das
zweite Hauptthema ist daher das Gebiet der Eisenbahnbremsen.
Wenn ich nun diese 50 t-Wagen einfithren will, so diinkt uns das in
Deutschland eine schwere Belastung des Oberbaus und der Briicken, —
In Amerika geht man schon in vollen Schritten dem 100 t-Wagen
entgegen, und man muls den Oberbau und die Briicken wesentlich
verstiirken. So ist auch dieses Thema der Verstiirkung des Oberbaus
und der Briicken organisch mit den heiden vorhergehenden Themata
verbunden. Wir hoffen, an diesem Tage auch einen guten Besuch
zu bekommen aus den Kreisen, in denen ein wirtschaftliches Interesse
an der Bewiltigung grofser Giitermassen herrscht, wie bei dem
Kohlenberghau, bei der Landwirtschaft u. a. m.

Der zweite Tag wird fiir den Ingenieur ganz hesonderes Interesse
haben. Handelt es sich doch hier um die Verbesserung von Loko-
motiven, Im vorigen Jahre konnten wir das hundertjiihrige Jubilium
der ersten Lokomotivfabrik der Welt, von Stephenson in New-
Castle, feiern. So jung ist also die ganze Entwicklung! Unter uns
leben noch Menschen, die iilter sind als die ilteste deutsche Eisen-
bahn; alles das spielt sich also noch im Laufe eines allerdings recht
langen Menschenlebens ab. Wir haben bisher immer die Lokomotive
verwandt, die Stephenson geschaffen hat. In der Zeitschrift des
Vereins Deutscher Ingenieure erschien vor einiger Zeit ein Aufsatz
iiber die ,Erste nicht Stephensonsche Lokomotive“. Das sind
die Maschinen, die Turbinen mit Oberfliichenkondensator verwenden,
ganz neue Konstruktionsideen, hier ist der hin- und hergehende
Kolben verschwunden. Hier wird es besonders interessant sein, von
ersten Fachminnern des In- und Auslandes hieriither berichten zu
héren, und es wird auch interessieren, dals die erste Turbolokomotive,
von Krupp gebaut, fahrthereit in dem Ausstellungspark stehen wird.

Nicht minder interessant ist die Frage, ob man die Explosions-
motoren, die Verbrennungskraftmaschinen, die Dieselmotoren fiir den
Lokomotivhetrieh verwenden kann. Man arbeitet schon seit Jahren
hieran. Die Vortriige iber die Diesellokomotive, die ein ganz
besonderes Interesse fiir ein Land wie Rufsland mit seinen grolsen
Olvorriten hat, werden im Vordergrund des Interesses stehen, zumal
auch der bekannte Professor Lomanossow in Moskau den Haupt-
vortrag iiber die Diesellokomotive, die er in Deutschland bestellt
hat, und die auch auf der Ausstellung fahrtbereit zu sehen sein wird,
halten wird. Nicht weniger als 6 Diesellokomotiven werden dort
ausgestellt sein. An diesem Tage wird auch iber die Normung,
Typung und Spezialisierung im Lokomotivbau gesprochen werden,
ein Gebiet, auf dem wir dem Auslande voran sind.

Am dritten Tage findet ein Besuch der Ausstellung statt, iiber
die ich nachher noch sprechen werde.

Der vierte Tag, Donnerstag, wird die Wirtschaftlichkeit der
elektrischen Zugforderung behandeln.  Hier werden besonders
bemerkenswerte Anregungen des Auslandes zum Vortrag kommen.
Auch die elektrischen Stellwerks- und Signalanlagen werden hier
eingehend behandelt. Das furchtbare Kisenbahnungliick in der
Schweiz hat Veranlassung zu einer hbesonders regen technischen
Titigkeit gegeben, und so wird dieses Unglick mit seinen Folgen
und Lehren bei der Eisenbahntagung auch wohl eine Rolle spielen.

Der fiinfte Tag behandelt die Eisenbahnwerkstiitten, auch ein
sehr wichtiges Thema. Auf dem Gebiete der Werkstiitten ist Muster-
gilltiges geleistet worden. Wir hoffen auch vom Auslande, ins-
besondere von Schweden, einiges Interessantes zu horen.

Am sechsten Tage wird die sehr wichtige Frage der Verschiebe-
und Personenbahnhife, die Frage der Wirtschaftlichkeit des Eisen-
bahnbetriebes und besonders des Rangierwesens behandelt werden.
Hier liegen sehr interessante Probleme vor, die die uralte Methode
des Rangierens, wie wir sie alle kennen, etwas umzugestalten suchen,
weil wir mit der Leistungsfihigkeit auch unserer grifsten Giiter-
bhahnhiéfe am Ende sind, und wenn wir das Geld nicht haben, um
riesige neue Bahnhife zu bauen, so wird sich die Tiitigkeit der
Ingenicure in erster Linie darauf richten, ohne zu grolse Geld-
aufwendungen die Leistungen der vorhandenen Bahnhife wesentlich
zu steigern,



Fiir diese Tagung haben wir die Réume der Krollschen Oper
am Konigsplatz gewonnen, die ja bei der Sitzung des Reichsverbandes
der Deutschen Industrie gezeigt haben, wie ausgezeichnet sie als |
Versammlungslokal wirken konnen. Aulser diesen Hauptvortrigen |
werden am Abend noch Sondervortriige stattfinden, fiir die in der
Technischen Hochschule eine ganze Reihe von Silen zur Verfiigung
gestellt sind.

Als sehr wichtiger Teil der ganzen Veranstaltung kommen
zwei Ausstellungen hinzu, die nur durch das weitsichtige Entgegen-
kommen der Eisenbahnverwaltung miglich geworden sind. Die eine
Ausstellung wird auf den neu entstehenden Rangierbahnhof in Seddin
bei Kaputh, nicht weit von Ferch aufgebaut werden. Dieser noch |
nicht vollendete Rangierbahnhof bietet Platz fiir diese Ausstellung.
Auf dieser Ausstellung soll nicht das behandelt und gezeigt werden,
was jeder kennt, sondern das, was fiir die Zukunft wegweisend ist.
Schon heule sind iiher 40 Dampflokomotiven, die die neueste Int-
wicklung zeigen werden, von den verschiedenen Firmen fest ange-
meldet worden, Dort werden feuerlose und Druckluftlokomotiven
zu sehen sein. Zehn verschiedene elektrische Lokomotiven und
sechs Diescllokomotiven. Dazu kommen Motorlokomotiven, besondere
Antriebsfahrzenge fiir Rangierzwecke und die schon mehrfach er-
withnte Turbolokomotive. Dort werden auch die Grolsgiiterwagen,
die am ersten Tage eingehend hehandelt werden, ansgestellt werden,
ferner dic Schnellentlader, neueste Personen-, D-Zug-, Schlaf- und
Speisewagen, soweit man zeigen kann, dafls durch wesentliche
konstruktive Verbesserungen, Normalisierungen usw. die Wagen
wesentlich wirtschaftlicher. gemacht werden kinnen. Die Reichshaln
wird ihre Sonderwagen fiir den inneren Betrieb (Giefsereiversuchs-,
Unterrichts-, Lokomotivmels-, Bremsversuchs- und Tunnelunter-
suchungswagen) den Besuchern zeigen.

Die wichtige Frage des Rangierens wird auf der Ausstellung
gut vertreten sein. Man wird dort eine ganze Reihe neuzeitliche
Einrichtungen sehen. Auch die Thyssensche Gleisbremse sowie
die maschinelle Gleisverlegung wird im Betriebe vorgefithrt werden;
man hat Maschinen entworfen und betriebsfertig hergestellt, die auf |
mechanischem Wege Gleise verlegen.

Bei der Industrie ist ein grolses Interesse dafiiv vorhanden,
Spezialwerkzeugmaschinen fiir Sonderzwecke des Eisenbahnwesens
Schweilsmaschinen usw. dort auszustellen,

Die Ausstellung wird am Sonntag, den 21. September, vorm.
10 Uhr, der Besichtigung freigegeben werden. Gegen ein miifsiges
Eintrittsgeld wird jedem die Mibglichkeit gegeben werden, auch den
Nichtfachkreisen, die Ausstellung zu besichtigen. Die Verkehrs-
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miaglichkeiten werden von der Reichshahnverwaltung zur Verfiigung
gestellt werden, inshesondere werden von Wannsee nach Seddin
Motorwagen fahren, so dals man mit der Stadtbahn nach Wannsee
fihrt und von dort weiter nach Seddin.

Der Haupthesuch von der Tagung aus wird am Mittwoch er-
folgen. An diesem Tage wird die Reichsbahn Ziige zur Verfiigung
stellen, wie sie grifser und schwerer bisher noch nicht gefahren
sind, 90 Achsenziige, die Tausende von Reisenden fassen konnen.
Diese Ziige werden mit den neuesten Bremsen versehen sein, die
Teilnehmer der Fahrt werden an sich selber feststellen kinnen, wie
ausgezeichnet die Bremsen wirken, denn es wird eine Bremsversuchs-
fahrt nach Belzig vorgenommen werden, und auf der Riickfahrt
steigen dann die Teilnehmer in Seddin aus, um die Ausstellung zu
besichtigen. Man rechnet damit, die Ausstellung mindestens 10 Tage
offenzuhalten, wir vermuten aber, dals die Ausstellung so interessant
sein wird, dals wir gern zugeben werden, sie auf 14 Tage auszudehnen.

Welches Interesse man fiir diese Ausstellung erwartet, ergibt
sich daraus, dafs schon die Anregung vorliegt, man michte die
interessantesten (Gegenslinde in einem Zuge zusammenstellen und
sie in allen Teilen Deutschlands zeigen. Dieser Vorschlag hat etwas
Amerikanisches, in Amerika macht man heute schon solche Propa-
gandafahrten, um technische Fortschritte zu zeigen.

Die zweite Ausstellung soll in der Technischen Hochschule
stattfinden. Sie soll zeigen, um welche Probleme der technischen
Entwicklung es sich hier in erster Linie handelt., Der Lichthof der
Technischen Hochschule, die Sile und die hreiten Gidnge bieten
genligend Platz, um in Form von Zeichnungen, Bildern und Modellen
einer grifseren Offentlichkeit vieles von den Gedanken zu zeigen,
die heute auf das Intensivste die Technik und die eisenbahntechnischen
Kreise beschiftigen. Auf dieser Ausstellung werden auch Filme in
sebr grolsem Umfange vorgefiihrt werden. Diese Filme sollen in
mehreren Siilen laufen, ihre Programme sollen vorher veriffentlicht
werden, so dals jeder in der Lage ist, sich diese technischen Spezial-
filme zu bestimmter Zeit anzusehen. Dort werden Filme zu sehen
sein iiber neue Rangiermethoden, Eisenbahnbremsen, Entlade- und
Beladevorrichtungen, neueste Kuppelungen u. dgl. mehr. Die An-
meldungen hierfiir liegen schon so reichlich vor, dals wir eher die
Schwierigkeit haben werden, die richtige Auswahl zu treffen, als
uns Sorge zu machen, dals zu wenig zu sehen sein wird.

Aulserdem haben sich schon eine Anzahl namhafter Firmen in
Berlin sehr gern bereit erklirt, den Teilnehmern an der Versammlung
ihre Werke und ihre neuesten Einrichtungen zu zeigen, so dals also
auch da ein reichhaltiges Programm vorliegen wird.

Biuicherbesprechungen.

Eisen im Hochbau. Iin Taschenbuch iber die Verwendung von
Eigen im Hochbau, herausgegeben vom Stahlwerks-Verband,
Diisseldorf. Sechste Aunflage. Verlag von Julius Springer,
Berlin, 1924, Preis geb. 12.— G.-M,

Von der Beliebtheit des Taschenbuches zeugt schon der schnelle
Absatz, den die erst 1920 erschienene fiinfte Auflage gefunden hat.
Die neue Auflage zeichnet sich durch wertvolle Erweiterungen aus;
zugewachsen sind zahlreiche neue Zahlentafeln und Abhandlungen,
die neueren amtlichen technischen Bestimmungen und Vorschriften,
die bisher vom Normenausschuls der deutschen Industrie verisffent-
lichten Dinormen und die ,Einheitlichen Bezeichnungen fiir die Ent-
wiirfe von Ingenieurbauten®, Im Zusammenhang damit sind zahlreiche
Tafeln der 5. Auflage fiir die neue vollstindig umgerechnet worden.

Das Ziel des Taschenbuches ist, den Entwerfenden hei der Ver-
wendung des Eisens, namentlich fiir Zwecke des Hochbaues, weit-
gehend zu unterstiitzen und zur Hebung der ‘Wetthewerbsfihigkeit
der Eisenbauweise fiir die einzelnen Bauteile nepe Normalprofile und
Regelabmessungen herauszustellen, die grifstenteils auf Lager gehaiten
werden konnen. Dieses Ziel ist mit der Neuausgabe voll erreicht:
einmal durch die zahlreichen und vielseitigen Zahlentafeln auch fiir
zusammengesetzte Querschnitte, Regelverbindungen und , Anschliisse®,
die dem entwerfenden Ingenieur an die Hand gegeben werden und
weiter dadurch, dafs er alle wiinschenswerten, allgemeinen und be-
sonderen Angaben iiber Baustoffe und Konstruktionsteile, iiber die
Berechnungs-Grundlagen und die dafiir in den einzelnen Bundes-
staaten geltenden Sonderbestimmungen, sowie die wesentlichsten

Regeln aus der Festigkeitslehre sehr ibersichtlich zusammengestellt
findet. Zum Schluls ist noch eine grofse Anzahl allgemeine Zahlen-
tafeln, namentlich mathematische Formeln, sowie Angaben iiber Eisen-
bahnfahrzeuge, insbhesondere iiber deren Beladung und iiber Licht-
raumprofile heigefiigt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafs das vorliegende
Hilfsbuch in vollem Malse die Frwartungen erfiillt, die man an ein
vom Stahlwerksverband herausgegebenes Taschenbuch zu stellen
berechtigt ist, Es kann sowohl fiir Lehr- und Lernzwecke als auch
ganz besonders den ausiitbenden Ingenieuren wirmstens empfohlen
werden, Zosel
Hebezeuge. Von Richard Vater, ,Aus Natur und Geisteswelt®,

196. Band, Verlag Teubner. Preis geb. 1,60 M.

Das rithmlichst hekannte Biichlein ist nach dem Tode Vaters
von Dr. Fritz Schmidt in 8. Auflage herausgegeben. Es behandelt
die Hilfsmittel zum Heben fester, fliissiger und gasformiger Kérper,
vorzugsweise also die Hebel, Flaschenziige und Krane, die Pumpen
und Pulsometer, die Geblise und Ventilatoren. Die lichtvolle, leicht
falsliche Darstellung Vaters ist dem Biichlein erhalten geblieben.
Die einfachen, klaren Berechnungen von Arbeitsbedarf und Wirkungs-
grad machen das vorliegende Biichlein wie alle dhnlichen Leitfiden
Vaters zu einem praktisch brauchbaren Hilfsmittel fiir den, der es
mehr mit der Handhabung als mit dem Entwurf solcher Hilfsmittel
zu tun hat. Zumal dem Bauingenieur kann also das neu heraus-
gegebene Werkchen warm empfohlen werden. Dr. Bl
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