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3) % ,-gekuppelte Personenzug-Locomotive Nr. 35 mit einem
doppelten Blasrohre gemeinsamer Aclhse.

Fufsend auf den aus den Versuchen mit der Iocomotive
Nr. 255 gezogenen Schliissen riistete man die Locomotive Nr. 85
mit einem Blasrohre aus, bei welchem jeder Cylinder eine
besondere Dampfausstromung hatte, und zwar stromte der Dampf
des linksseitigen Cylinders durch ein Blasrohr mit freier Kreis-
fliche und derjenige des rechtsseitigen Cylinders durch ein solcles
mit freier Ringfliche desselben Mittelpunktes (Textabbildung 52).
Beide Blasrohrachsen koonten also in die Schornsteinachse ge-
stellt werden, und es war Sorge getragen, dals die Dampfaus-
stromungsrohre schlank zu den Blasrobren.fiithrten, damit der
auspuffende Dampf moglichst wenig Widerstand fand. Dieses
doppelte Blasrohr mit gemeinsamer Achse bedingte wegen des
grofsen #ulsern Durchmessers einen neuen Schornstein, der oben
530 und in der KEinschnirung 430 ™™ Jichten Durchmesser
erhielt. Die Wandung des obern Schornsteinkegels erhielt ecine
Neigung von 1:20,7 und die Oberkante des Blasrohres wurde
in einem Abstande von 550 ™™ yon der Schornsteineinschniirung
angeordnet.

Urspriinglich hatte das innere Blasrohr einen lichten Durch-
messer von 115 ™™ und die Ringfliche des &Hufsern entsprach
einer Kreisfliche von 120 ™».  Die Anfachung des Feuers war
hierbei eine so schwache, dafs nur eine ganz geringe Dampf-
entwickelung erzielt wurde. Nach mehrfachen Versuchen erhielt
das Blasrohr die in Textabbildung 59 dargestellten Ausstromungs-
flichen und nun war die Dampfentwickelung eine geniigende,
sodafs die nachbeschriebenen Versuchsfahrten angestellt werden
konnten. Da sich hierbei indessen ergab, dafls die Pressung des
dulsern, ringférmigen Blasrohres noch kleiner war als dicjenige
des innern mit freier Kreisfliche, so wurde ersteres noch weiter
verengt und die Ringkreise erhielten 154 und 180 ™™ Durch-
messer. Indicatorversuche wurden jetzt nicbt mehr angestellt,

es wurde vielmehr withrend der Fabrt vor einem planmiifsigen
Zuge festgestellt, dafs der beabsichtigte Zwecl, gleiche Pressungen
in den beiden Blasrohren zu erhalten, rahezu erreicht war.
Wenn auch diejenige des édulsern Blasrohres noch um 5 bis 15 ™m
Quecksilbersiiule kleiner war, als die des innern, so waurde doch
von einer weitern Verengung Abstand genommen, da eine sehr
kriiftige Sangwirkung vorbanden war. ‘

Das idufsere Blasrohr mulste hiernach eine freie Fliche
von rund 6820 qmm und das inuere eine solche von 7850 qmm
erhalten, wihrend das alte einfache Blasrohr von 125 m® Durch-
messer eine Fliche von 12270 qmm be-
safs. Die getrennten Blasrohre mit ge-
meinsamer Achse hatten demnach mit
zusammen 14670 gqmm eine um rund
2400 gqmm grofsere Auspufffliche, als das
einfache Blasrohr, jedes fiir sich allein
war aber sehr viel enger. Fir neue Aus-
fihrungen wiirde man unter Beibehaltung
der Querschnittsgrofsen 100, 120 und
154 @™ Durchmesser wihlen.

Die unter C. Nr. 1 bis 14 auf
Taf. XX VIII dargestellten Indicator-Schau-
linien entstammen der Locomotive Nr. 35 mit dem doppelten
Ring-Blasrohre, und in den Zusammenstellungen VIII, IX und X,
Taf. XXV sind die Versuchsergebnisse aufgefithrt. Die Indicator-
Schaulinien sind am linken Dampfeylinder aufgenommen, von
wo der Dampf durch das innere Blasrohr mit freier Kreisfliche
ausstromte.

Zunichst wurden die Versuche mit der unveriinderten, unter
A 2, Seite 138 beschriebenen Steuerung angestellt und die hierzu
gehorigen Schaulinien Nr. 2 bis 6 und 8 sind gestrichelt dar-
gestellt, Man sieht sofort, dafs die Schaulinien zu niedrig
und fiir beide Kolbénseiten trotz der guten Einstellung der
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Steuerung recht verschieden sind. Iin Vergleich mit den ent-
sprechenden Schaulinien Taf. XXIV B Nr. 2 bis 6 und 8 zeigt
aber auch, dals der beabsichtigte Zweck der Blasrohre, geringe
Gegendrucke in den Dampfeylindern zu erhalten, vollstiindig
erreicht war., Auch aus den Nr. 7 und 10 der Zusammen-
stellungen VI w. VIII, Taf. XXV gehen die Unterschiede klar
hervor. Der erzeugte Gegendruck ist indessen zu klein, weil
kein gentigend hoher Anfangsdruck in den Dampfeylindern ent-
steht, und eine unmittelbare Folge hiervon ist eine schlechte
Dampfausnutzung. Den Schaulinien Nr. 2 bis 6 u. 8 der Zu-
sommenstellung VI, Taf. XXY entspricht nimlich eine gesammte
Arbeit von 3523 indicirten Pferdestirken bei einem stiindlichen

Dampfverbrauche von zusammen 29410 kg oder fir 1 Pferde-
stiirken-Stunde von 8,34 kg,  wihrend nach der Zusammen-

stellang VIII, Taf XXV diese Werthe frither 2962 Pferdestirken,
27550 kg und 9,30 kg Dampf betrugen, sodals die mit dem
neuen Dlasrobre ausgeriistete Locomotive 0,93 kg oder 10,3 %
mehr Dampf verbrauchte, als vorher. Um einen hohern Gegen-
druck zu erhalten, war eine Stenerungsinderung nothwendig und
durch diese mulste der bei dem neuen Blasrohre nachtheiliger
wirkenden Ungleichheit der schiidlichen R#ume ebenfalls IRech-
nung getragen werden. Aus diesem Grunde wurde von der
vordern Schieberkante ein Streifen von 1 ™™ Dicke abgenommen,
wodurch bei richtiger Einstellung der Schieber in Bezug auf
die Voroffnung die idufsern Schieberiiberdeckungen beiderseitig
um 0,5 ™™ verkleinert, die innern Deckungen aber vorn um
0,5 ™™ verkleinert und hinten uwm 0,5 ™® vergrofsert worden.
Gleichzeitiz mit der Schieberdinderung fand eine Berichtigung
des Schieberspiegels hinsichtlich des Schieberumstromungscanales
durch Abarbeitung eines Streifens von 0,5 ™™ Dicke an jedem
Eude statt. Nach diesen Aenderungen besals die innere Steue-
rung die folgenden Abmessungen:

Aeufsere Schieberiiberdeckung . 24 mm,
innere vordere Schieberitberdeckung . 0,5 «

«  hintere « 1,5 «
unverinderliche Vorsffnung . 4,0 «

und die Zusammenstellung XI stellt die Damphexthelluno‘ bei
den angewandten Fillungen dar.

Zusammenstellung XL

Filllune Grifste li'neareideﬂ'- Kélbeﬁweginmm des 600 mm
.° nung des betragenden Kolbenhubes
o Lineare |— - :
Theilen Voreilung Einstro- | Ausstro- L Fallung Gegen-
des mungs- mungs- |.= S und 1
Kolben- Kanales | Kanales || 5 & Dehnung ruck
> B
hubes vorn [hinten %@ | vorn [ninten| vorn [hinten
mm mnm mnm mmn —
|
Nitte = 0,07|| 4,04+4,0| 4,044,0(27,5 ‘26,5'. 43 [ 306 316 306 | 316
0,10 n 4,1 +4,1(276]26,6!] 30 | 332 343] 279 | 289
0,15 » 4,6+4,6[281]27,11 20 | 368 378 | 244 | 254
0,20 » 5,2452(287(27,7| 14 395K 405 216 226
0,30 | 7,2+ 7,2 80,7 29,7i 8 439i 4481 172 | 181

Die jetzt mit der Locomotive Nr. 35 planmiifsic durch-
gefialirten Versuche Dbewiesen die Zweckmifsigkeit der vorge-
nommenen Aenderungen. Die erhaltenen Indicator-Schaulinien
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sind voll ausgezogen unter C Nr. 1 bis 14 auf Taf. XXVIII dar-
gestellt nnd die weiteren Versuchsergebnisse konnen aus den Zu-
sammenstellungen IX w. X, Taf. XXV entnommen werden. Nach
den sonst guten Schaulinien hitte die vordere innere Schieber-
deckung noch um etwa 0.5 kleiner und die hintere um eben
so viel grofser sein sollen; dies war aber nicht mehr ansfithr-
bar, da die Voriffuung schon geniigend grols war. Dals das
Blasrohr des einen Cylinders auf den andern saugend wirkte,
lassen die Schaulinien deutlich erkenneu, besonders C Nr. 7
und 8, Taf. XXVIII, bei denen im Gegensatze za B Nr. 7 u. 8,
Taf. XXIV die Gegendrucklinien in der Mitte der Schaulinien
abfallen.

Den Schaulinien Nr. 2 bis 6 u. 8 entsprichit nach Zu-
sammenstellung IX, Taf. XXV eine Arbeit von 3347 indicirten
Pferdestdrken bei 29990 kg stiindlichem Dampfverbrauche, also
im Mittel 8,96 kg Dampf fiir 1 Pferdestirken-Stunde. Durch die
Steuernngsiinderung wurde also eine Verbesserung um 9,30 — 8,96
= 0,34 kg Dampf oder 3,7 % erreicht, sie war mithin auch in
wirthschaftlicher Hinsicht zweckmiilsig.

DBei allen YVersuchen der Zusammenstellungen IX u. X,
Taf. XXV, sind zusammen 5846 indicirte Pferdestirken geleistet
worden, welchen ein stitndlicher Dampfverbrauch von 52180 kg
gegeniiberstand, sodals im Mittel 8,93 kg Dampf auf 1 Pferde-
stirken-Stunde entfielen. Unter denselben Verhiltnissen ver-
brauchte die- mit dem einfachen Blasrohre versehene Locomotive
Nr. 35 (siehe Abschnitt A.2, Seite 138) 8,49 kg Dampf, sic
arbeitete also um 0,44 kg oder volle 5,2 % sparsamer, und
bei dem spiiter benutzten Blasrohre von 125 ™® Durchmesser
wire der Vortheil ein noch grolserer gewesen.

Der Verschlechterung steht eine Verbesserung gegeniiber,
indem die Locomotive mit dem doppelten Ring-Blasrolire zufolge
des geringern Gegendruckes, bezw. der griofsern Voreinstromung
mehr zn leisten vermag, als mit dem einfachen Blasrohre. Die
Verbesserung ist aber leine wesentliche und sie kann, wie wir
gesehien baben und noch weiter in dem Absclnitte A.4 erkenuen
werden, viel besser durch grofsere Dampfeylinder erreicht wer-
den. Es fragt sich nur noch, ob nicht nach dem Vorschlage
von Kordina der erforderliche hohe Gegendruck zweckmiifsiger
durch eine Vergrdfserung der innern Schieberdeckungen statt
der Voroffnung zu erreichen gewesen wire, etwa durch innere
Schieberdeckungen von 1,5 bis 2 ™™ vorn und 8—4 ™ hinten,
bei 3,5 2™ Voroffnung. Das ist vielleicht der Fall, ein so be-
deutender Vortheil aber, dafs dadurch der Mehrverbrauch an
Dampf vollstindig verschwinde, ist nicht wahrscheinlich. [Hier-
nach diirfen wir das folgende Ergebnis der Versuche verzeichnen:
Die einfachen Blasrohre sind bei guter Anordnung
den doppelten vorzuziehen. Wir haben somit erkanut,
dals die amerikanische Anordnung der Blasrohre nicht nach-
ahmenswerth ist, und dafs auch das besser gestaltete Blasrohr
von Kordina nicht empfoblen werden kann. Mit Riicksicht
auf anderweitige Mittheilungen mochte ich noch hinzufiigen, dafs
bei dem doppelten Ring-Blasrolire eine gute Verbrennung statt-
fand und das Feuer mindestens eben so gleichmiilsig, wenn nicht
gleichmifiger angefacht warde, als bei dem einfachen Blasrohre.
Ein wesentlicher Unterschied hinsichtlich des Mitreifsens von
Flugasche und Koblenstiickchen war ebenfalls nicht wahrnehm-
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bar. Eudlich sei bemerkt, dafs es auf einem Trrthume beruht,
wenn behauptet wird, dafs in Amerika engere Blasrohre ge-
gebriuchlich sind; denn jedes einzelne Blasrohr muls zwar enger
sein, die Summe beider indessen ist grolser, als das einfache
Blasrohr.

4) 2/,-gekuppelte Personenzug-Locomotive Nr. 39 mit grofsen
Dampfeylindern.

Fir die Preufsischen Staatseisenbahnen wurden im Jahre
1894 achtzehn ?/,-gekuppelte Personerzug-Tocomotiven beschafft,
welche von der besprochenen Locomotive Nr. 35 hauptsichlich
nur darin abwichen, dafs die Dampfeylinder 460 statt 430 mm
Duarchmesser erhalten hatten. Acht dieser Locomotiven befinden
sich seit Juli und Auvgust 1894 bei der Koniglichen Eisenbahn-
Direction Frankfurt a. M. im Dienste. Die eine davon, Nr. 39,
wurde zu gleichen Versuchen wie die Locomotiven Nr. 255 und
Nr. 35 benutzt, sie ist ebenfalls von Henschel & Sohn in
Cassel geliefert worden. Soweit die Abmessungen von denjenigen
der Locomotive Nr. 35 abweichen, seien dieselben hier auf-
gefiihrt :

[ leer 43,2 t

Gewicht der Locomotive | betriebsfihig 47,7 «

l Reibungsgewicht 29,0 «

Dampfeylinder - Durchmesser <« .+ . . . 460wmw
Steuerung wie bei Locomotive Nr. 35, jedoch betriigt
die Liinge (Breite) der Dampf-Ein- und Ausstréomungs-

Kanile . . . 375 «

vorn 8,0 %

Schidliclie Rdume { hinten . .o 6,4 «

im Mittel . . . . . . . . 7,2 «

Lichter Blasrobr-Durchmesser . . 125 mm

Qterer lichter Schornstein-Durchmesser . . . 530 «
Kleinster lichter Schornstein-Durchmesser, in der Ein-

schwéirung . . . . . . . . . . . . . 370 «
Abstand der Blasroliroberkante von der Schornstein-

einschniirung e e« . . . . . . 615 «

Neigung der Wandung des obern Schornsteinkegels . 1:12,2
Der Untertheil des Schornsteines ragt in die Rauch-

kammer hinein . 140 mm

Die von der Locomotive Nr. 89 erhaltenen Indicator-

Schaulinien finden wir auf Taf. XXVIII unter D Nr. 1 bis 14
und die Versuchsergebnisse sind in den Zusammenstellungen XTI
und XIII, Taf. XXIX enthalten.

Gegen die Indicator-Schaulinien ist nur zu erinnern, dals
sie fast alle ausgeprigte obere Spitzen (Zacken) besitzen, Nr. 1
sogar eine Schleife, wihrend bei den Schaulinien Taf. XXIV
B Nr. 1 bis 14 der Locomotive Nr. 35 diese Fehler lange nicht
so stark ausgeprigt sind. Die Abweichung rithrt, da beide
Locomotiven die gleiche Steuerung laben, von den kleineren
schiidlichen Riumen her, welche bei der Locomotive Nr. 35 im
Mittel 8,1 % und bei der Locomotive Nr. 39 nur 7,2 % vom
Cylinderinhalte betragen. Die kleineren schidlichen Riiume
hiitten einen kleinern Gegendruck bedingt, welcher zweck-
miifsig durch eine grofsere #dulsere Schieberiiberdeckung neben
einer geringen, jedoch weniger wiclhtigen Verkleinerung der

innern Schieberdeckung erreicht worden widre. Die oberen

Zacken, welche mit einem Dampfverluste gleichbedeutend sind,
wiren noch grofser gewesen, wenn die Locomotive Nr. 39
Dampfkanile gehabt hitte, welche verhiltnismiilsig eben so
lang gewesen wiren, wie bei der Locomotive Nr. 35. Denn
diese Lingen miissen sich bei der vorhandenen gleichen Vor-
offnung wie die Quadrate der Dampfcylinder-Durchmesser ver-

halten, es hiitte also die Locomotive Nr. 39

460°
; R ] mm
350 . o3 =400

lange Dampfkaniille statt der von 375 ™™ haben miissen.

Der Unterschied zwischen den vorderen und hinteren schid-
lichen Riumen betriigt bei der Locomotive Nr. 39 nur 1,6 %,
bei Nr. 35 aber 2,6 %, dic Schaulinien zeigen denn auch eine
grifsere Uebereinstimmung zwischen den beiden Kolbenseiten.
Somit ist die friihere TForderung nach gleichen schidlichen
Riumen wiederum als richtig erkannt worden. Besser wiire es
iibrigens gewesen, entsprechend dem Verhiltnisse bei den anderen
Locomotiven, den vordern schiidlichen Raum kleiner, als den
hintern zu halten. Die nicht vortheilbaft bemessene Steuerungs-
anordnung hatte eine Verschlechterung der Dampfausnutzung
im Gefolge. Nach den Zusammenstellungen XII und XIII,
Taf. XXIX betrug die gesammte Arbeit, welche bei den Ver-
suchen 1D Nr. 1 bis 14, Taf. XXVIII geleistet wurde, 7068 in-
dicirte Pferdestiirken, wofiir 61090 kg Dampf in der Stunde
gebrancht wurden, sodals im Mittel 8,64 kg Dampf fiir eine
Pferdestiivken-Stunde erforderlich waren. Der gesammte Dampf-
verlust belief sich auf 10810 kg oder 1,53 kg fir 1 Pferde-
stiirken-Stunde, das sind 21,7 % von dem 7,11 kg betragenden
theoretischen Dampfverbranche. Da nun nach A.2, Seite 138 die
unverinderte Locomotive Nr. 35 nur einen mittlern Dampfver-
brauch von 8,49 kg fir eine Pferdestirken-Stunde besals, so
verbrauchte die Locomotive Nr. 39 8,64 — 8,49 =10,15 kg
oler rund 1,8 % mehr. Dieser geringe Mehrverbrauch ist,
wie gesagt, der Steuerung allein zugeschrieben; denn bei ganz
geofinetem Regler, Versuche D, Nr. 1 bis 8 und 14, Taf. XXVIII,
wobei infolge der grofsern Schieberkasten-Dampfspannung der
zu hohe Gegendruck in den Dampfeylindern der Locomotive
Nr. 39 am stiirksten zur Wirkung gelangte, gelrauvchte diese
Locomotive stets verhiltnismilsig mehr Dampf, als Nr. 35,
wilirend bei halb geoffnetem Regler das Umgekehrte der Fall
war. Ferner wurde im Detriebe beobachtet, dafs die Locomo-
tiven mit den grolsen Dampfeylindern mehr zum Schicudern der
Treibrider neigen, als die anderen, dafs mithin die Dampf-
cylinder reichlich grofs gewihlt waren. Der Damjfverlust bei
der Locomotive Nr. 89 ist trotz der grofsen Dampfeylinder um
etwva 1 % kleiner, als bei Nr. 255 und Nr. 35, was damit
zusammenhdngt, dafs die Arbeit mit einer geringern Fiillung
geleistet werden kann.

Was nun die Leistungsfihigkeit anbelangt, so finden wir
sie durch die Vergrofserung der Dampfeylinder bei gleichen
Kesseln bedeutend gesteigert.  Nach Zusammenstellung XII,
Taf. XXIX betrigt die grolste Leistung 810 und 821 P.-S.
im Ganzen oder 6,8 und 6,9 P.-S. fir 1 qm Heizfliche.
Die erstere wurde mit einer stiindlichen Verdampfung von 60 kg
auf 1 qm Heizfliche noch ohne Ueberanstrengung des Kessels
erreicht, wilrend bei der zweiten mit 67,6 kg stindlicher

21%*
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Verdampfung die Grenze schon iberschritten war. Immerbin
empfehle ich, bei Berechnung des Kessels keine gréfseren Zahlen
zu Grunde zu legen, als bei der Locomotive Nr. 35, nimlich
4,5 bis 5,5 P.-S. und dementsprechend 40 bis 50 kg stindliche
Dampfentwickelung fiir 1 qm Heizfliiche.

Fur 1/,, der wirklichen Cylinderfillung kann fir Ueber-
schlagsrechnungen ebenfalls ein Arbeitsdruck von 1,1 lkg/gem in
den Dampfeylindern angenommen werden.

Im iibrigen sind die Verhiltnisse den friiher beschriebenen |

gleich; besonders sei indessen auf die kriftige Wirkung desl

Blasrohres aufmerksam gemacht. Nichtsdestoweniger mulste eine
Verengung von 125 auf 120 ™™ ausgefithrt werden, weil sich
im Betriebe zeigte, dals die Dampfentwickelung weder bei leichten
noch bei schweren Ziigen eine geniigend schunelle war.

Das Gesammtergebnis aus den Versuchen mit der Loco-
motive Nr. 39 diirfte unzweifelhaft folgendermalsen lauten:
Grolse Dampfeylinder sind keine Dampfschlucker,
sondern bis zu der durch das Reibungsgewicht der
Locomotive gegebenen Grenze sehr zu empfehlen.

(Fortsetzung folgt.)

Enteisenung des Grundwassers

filr Eisenbahnwasserstationen.

VYon @&, Oesten, Civil-Ingenieur in Berlin.*)

Die beiden Textabbildungen 60 und 61 stellen die Grund-
wasser-Enteisenungsanlage der Wasserstation des Balinhofes Kreuz
an der Ostbahn dar. Die Einfachheit und die Wirksamkeit
dieser Anlage mdgen als Vorzige in der Einrichtung und Be-
triebsweise gegenitber anderen Enteisenungsanlagen niher er-
ortert werden.

Das durch die Wasserstationen gefoérderte Grundwasser ist
namentlich in der norddeutschen Tiefebene oft eisenbaltig. Das
Eisen ist im Grundwasser als Eisenoxydul gelost enthalten; das
Wasser erscheint daher bei der Gewinnung klar. An der Luft
oxydirt das losliche Oxydul zu unlislichem Eisenoxydbydrat,
welches das Wasser tribt und als brauner Niederschlag zu
Boden fallt.

Diese Erscheinung ist bekannt, die Verunreinigung des
Wassers, die dadurch hervorgerufen wird, selr listig. Weniger
bekannt ist die LFinfachheit der technischen Einrichtung, mit
der es gelungen ist, diesem Uebelstande zu begegnen und das
Wasser vollig eisenfrei zu machen.

Das Verfahren bestelit aus zwei getrennten Vorgingen, die
unmittelbar aufeinander folgen: der Durchliftung und der Fil-
tration des Wassers. Erstere bewirkt die Oxydirung des im
Wasser gelosten Eisens, letztere die Ausscheidung desselben aus
dem Wasser.

In der in Fig. 60 und 61 abgebildeten Anlage der Wasser-
station in Kreuz wird die Durchlifftung des Wassers in der
einfaclisten Weise dadurch bewirkt, dals es aus einer den End-
punkt der Zuflulsleitung bildenden Brause als Regen auf den
. Wasserspiegel des Filterbehiilters herunterfillt und durch den
Fall tber diesem zerstiubt. Die Fallhthe betrigt 2™ So
kurz die Zeit des Fallens auch ist, so genligt sie vollstindig,
die Mischung des Wassers mit der [Luft und die Oxydirung des
Eisenwassers zu bewirken. Beim Austritte des Wassers aus
der Brause ist es noch vollig klar, unmittelbar nach dem Regen-
falle ist es triibe und gelb gefirbt, der Niederschlag des Eisens
ist erfolgt. Die Wirkung des Regenfalles ist in Folge ihrer
Plotzlichkeit eine einigermafsen iiberraschende. Dabei bleibt
sie wegen der Unverinderlichkeit der Mittel zu ihrer Erzeugung,
nimlich der Brausendffnungen, der Luft, der IFallhohe, des

Wasserspiegels auch dauernd die gleiche. Dies ist der Vorzug
des Regenfalles vor der Rieselung des Wassers itber einen Auf-
bau von Kokestiicken, die zur Durchliftung des Wassers mehr-
fach angewendet worden ist. Die Koke-Rieseler verlieren natur-
gemifs mit der Zeit infolge der Verschlammung an Wirksamkeit
und sind durch wiederkehrende Spiitungen nur in abnehmendem
Mafse in den urspriinglichen Zustand zuriick zu versetzen, weil
sich die Poren der Kokesticke nach und nach trotz aller
Spiilung mebr und mehr versetzen.

Das Filter, welches das Wasser nunmehr zu durchstromen
hat, besteht aus einer gleichmifsigen Schicht von Graupen-
Kies in einer Dicke von 30 cm auf einem durchlochten mlt
Drahtsieb bedeckten Boden von DBlech. Beim Durchdringen
dieser Filterschicht bleiben die Eisenflocken an den Kieskdrnern
und zwar zum grofsten Theile an der Oberfliche, zum Theil
aber auch im Innern der Schicht haften und das Wasser ge-
langt gereinigt und vollig eisenfrei in den unter dem Filter-
hoden befindlichen Reinwasserraum, steigt in der seitlichen
Kammer desselben in die Hohe und fliefst aus dieser in die
Belilter fir Reinwasser ab.

Nach Malsgabe der Bedeckung mit Flocken verliert die
Filterschicht an Durchlissigkeit und ebenso steigt die Filter-
druckhéhe, d. h. der Unterschied der Wasserstinde in der
Reinwasserkammer und im Filterbehiilter. Sie erreicht ihren
hochsten Werth von 40 cm, wenn das Wasser im Iilterbehilter
bis zum Ueberlaufen angestiegen ist. Dann mufs der Filterkies
gereinigt werden.

Dies geschieht, indem das in die Reinwasserkammer
miindende Spiilrohr gedffnet, der Zufluls zur Brause dagegen abge-
sperrt wird. Das Wasser tritt nunmehr von unten nach oben durch
den Filterkies und flielst durch die an der Oberfliche miindende
nun gedffnete Schiammentleerung ab. Dabei wird der durch
Besen und eciserne Harke aufgeribrte Eisenschlamm fortge-
schwemmt und die urspriingliche Filterwirkung wieder hergestellt.
Der Kies wird mithin behufs seiner Reinigung nicht aus dem
Filter herausgehoben, um gewaschen zu werden, wie dies bei
einem Sand filter nothwendig ist, sondern er bleibt im Filter-
bette und wird in diesem Zustande gewaschen; Erneuerung ist
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Fig. 60,
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auch nach langer Benutzung nicht néthig. Die Reinigung des
Filters wird je nach der Menge und dem Eisengehalt des Wassers
in Zeitriumen von 4 bis 6 Wochen erforderlich.

Bei einem Sandfilter mufls dagegen zur Reinigung die
oberste Sandschicht abgehoben und besonders gewaschen und
wieder eingebracht oder ganz erneuert werden. Das Reinigungs-
verfahren ist daher erlieblich umstindlicher und theurer als die
Reinigung des Kieses. Auflserdem arbeitet ein Kiesfilter mit
erheblich geringerer Filterdruckhghe und daher gleichmilsiger
und wegeh seiner grofseren Poren nicht uur an seiner Ober-
fliche, sondern bis zu einer gewissen Tiefe auch in seiner Masse

filtrirend; daher ist der Kies aufnahmefihiger und ldnger
wirksam als Sand.

Die Anlage in Kreuz (Textabbildungen 60 und 61) ist nach
dem gesetzlich geschiitzten Verfahren des Verfassers im Auftrage
des bisherigen Konigl. Eisenbahnbetriebsamtes Berlin-Schneide-
miil], nach eingehender Priifung desselben an einer in Berlin in
Betrieb befindlichen Anlage, ausgefiilbrt worden, seit dem 1. Jan,
1895 in Benutzung und bewibrt sich in jeder Beziehung.

Die Ausfihrung der Anlage unterstand insbesondere der
Leitung des Herrn Regierungs- und Baurathes von der Ohe
in Stargard i. P.

-

Vergleich der Locomotiven mit getheiltem und gekuppeltem Triebwerke.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.

Unter dhnlicher Bezeichnung verdffentlicht Herr Ingenieur
Schaltenbrand in Erfurt im Organ 1895, S. 61 einen Ver-
gleich zwischen der Mallet’schen Locomotive mit zwei Trieb-
werksgrappen (zwei Triebdrehgestellen) und der Hagens’'schen
Locomotive*) mit gekuppeltem Triebwerke. Herr Schalten-
brand gelangt dabei zu dem Schiusse, dafs die Erstere ihre
Triebachsbelastung nicht so gut wie Letztere uns nutzen konne,
bezw. eher ins Schleudern gerathen mifste, als diese, weil das
wechselnde Gewiclhit der Wasser: und Kohlenvorriithe nicht so
vertheilt werden koune, dals es beide Gestelle gleichmissig be-
laste und die Dampfarbeit bei den verschiedenen Fillungsgraden
und der Verschiedenheit der Abkiihlungsverhiitnisse nicht gleich-
miifsig genau auf beide Triebwerksgruppen vertheilt werden
konne.  Als praktischer Beweis fiir diese Schlufsfolgerung wird
eine Angabe des Herrn Maschinendirectors K lien der Siichsischen
Staatsbahn auf S. 304 der Vereins-Zeitung von 1891 an-
gefithrt, nach welcher an den Locomotiven mit getheiltem Trieb-
werke bei dieser Verwaltung ein Schleadern der Niederdruck-
Gruppe vorgekommen ist, trotzdem die geleistete Zugkraft nur
den 9,1ten Theil der Triebachsbelastung ausmnachte.

Diese Schlufsfolgerungen sind nach den an anderen Stellen
gemachten Lrfahrungen nicht zutreffend. Zuniéichst lassen sich
die Wasser- und Kohlenbehilter seitlich am Kessel so anordnen,
dafs das wechselnde Gewicht ihrer Fillung keine erheblichen
Ungleichheiten der Belastungen der beiden Gestelle hervorruft.

Die Vertheilung der Arvbeitsleistung auf die Hoch- und
Niederdrucklkolben ist bei den hier allein in Frage kommenden
grofsen Fillungsgraden und geringen Geschwindigkeiten, — richtige
Dampfvertheilung w. s. w. vorausgesetzt —, stets eine sehr
gleichmiifsige, wie die vielfach verdffentlichiten Indicator-Schau-
linien erkennen lassen. Leisten die Niederdruckkolben bei ver-
gleichsweise kleinem Querschnittsverbiiltnisse der Kolben etwas
mehr, so ist das insofern zweckmiifsig, als ihr auf die Triebachsen
ausgeiibtes Drehmoment noch etwas gleichmiifsiger als bei den
Hochdruckkolben ausfilit.**) Sollte beim Anfahren die richtige

*) Organ 1894, S. 182.

**) Bei den alten Locomotiven mit freier Triebachse wurde mit aus-
gelegter Steuerung und gedrosseitem Dampfe gefahren, um das Schleudern
zu vermeiden, bezw. ein gleichmifsiges Drehmoment zu erzielen.

Spannung im Verbinder nicht vorbanden sein, so geniigt ein
geringes Gleiten des zu stark angetriebenen Gestelles, um den
Ausgleich herbeizufihren.

Das leichte Schlendern der Sichsischen Locomotive riibrt
lediglich von der Lindner’schen Anfabrvorrichtung her, welche
bei voller Fillung frischen Dampf in den Verbinder leitet, wo-
durch die Niederdruckkolben zu stark angetrieben werden.

Im Allgemeinen wird das Schleudern eines Gestelles der
Mallet-Locomotive die augenblickliche Zugkraft nicht in dem
Malfse verringern, als wenn bei einer ganz gekuppelten Locomotive
simmtliche Rider gleichzeitig gleiten.

Als praktischer Nachweis, dafs ein wesentlicher Unterschied
in der Ausunutzung der Triebachsbelastung bei beiden Locomotiv-
gattungen nicht besteht, mogen die nachstehenden Angaben tber
die Leistungen der im Organ 1895, S. 34 beschriebenen Mallet-
Locomotive der Preufsischen Staatsbahn dienen, welche einigen
durch Lingere Erfalirung festgestellten Mittheilungen des Herrn
Eisenbalindirectors Schifer in Saarbriicken entnommen sind.
Der Vergleich bezieht sich auf Lasten, welche von dieser Loco-
motive und von den 3[;gekuppelten Normal- Giiterzug-Locomo-
tiven auf der Moselbahn beférdert sind; diese Strecke enthilt
Steigungen 1: 100, insbesondere zwischen Cochem und Uerzig,
wo ein langer feuchter Tunnel die Reibungsverhiltnisse ungiinstig
beeinflufst,

2 2J3 gekuppelte 3[ggekuppelte Giiter-
Mallet-Locomotive zug- Locomotive

Triebachsbelastong . . ¢ 56 38
Auf der Steigung 1: 100

beforderte Achsenzahl

{Kohlenziige) . 80 52
Gewicht des Wagenzuges

1Achse:=8t . . . ¢ 640 416
Desgl. einschl. Loconio-

tive und Tender . . 724 479
Erforderliche Zugkraft

18 kgt . kg 9400 6200
Desgl. fiir 1 t Triebachs-

last . . kg 169 164
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Die Mallet-Locomotive nutzt ihr Gewicht also noch um
ein Geringes besser aus. Im Allgemeinen wird hiernach in
Wirklichkeit kein merkbarer Unterschied bestehen.

Die von HerrnSchaltenbrand am Schlusse seiresVergleiches
berechnete Verschiedenheit der Maschinenreibung beider Locomotiv-
Gattungen scheint auf der Verschiedenheit der angenommenen Achs-
stiirken zu beruhen, fir welche kein Grund vorhanden sein dirfte.

I

Die Vorzige der Hagens'schen Locomotive vor der
Mallet’'schen, welche in der grolsern Einfachheit des Trieb-
werkes, Vermeidung der Rohrgelenke und der Mdoglichkeit der’
Verminderung des Schlingerns des beweglichen Gestelles duarch
entsprechende Vertheilung der Gegengewichte bestehen, werden
durch Vorstehendes nicht Dbeeintriichtigt.

Messung der Schienenneigung in Eisenbahngleisen.

Von L, Vojatek, Ingenieur in Prag.

Die Messungen der Schienenneigung in Strecken mit starken
Steigungen und scharfen Xriimmuugen zeigen starke Veriin-
derungen der Gleislage und geben wichtige Fingerzeige fir die
Neuanordnung und Unterhaltung von Gleisen. Im Folgenden
mogen daher die Beobachtungen an einigen stark beanspruchten
Gleisstellen mitgetheilt werden. Diese Messungen wurden mit
dem Schienenneigungsmesser von L. Vojdcek*) durch Herrn
Ingenieur M. Pihert, Streckenvorstand der Buschtehrader

Eisenbahn, ausgefiihrt.

Zweck der Messungen war, zu untersuchen, in welchem
Malse sich die Neigung der beiden Schienenstringe in Gleis-
bigen idndert.

s wurde festgestellt, dals der innere Schienenstrang be-
deutend stiirkeren Neigungsinderungen unterworfen ist, als der
dufsere.

~ Die untersuchte Strecke gehort der Buschtehrader Eisen-
bahn in Prag und grenzt an den Bahnhof Prag-Sandthor. Sie
wird, abgesehen von aulsergewdhnlichen Ziigen, in beiden Rich-
tungen regelmifsig tdglich von 14 Personen-, 10 Giiter- und
6 Maschinenziigen befabren, was einer DBelastung von etwa
430000 Met./Ctr. entspricht. Das Ergebnis der vorgenommenen
Messungen zeigt die Zusammenstellung auf folgender Seite, zu
welcher noch Folgendes bemerkt wird:

Der Bogen Nr. 1 liegt im Gefiille von 23,5 °/,,, hat eine
Ueberhéhung von 80 ™® und obgleich er unmittelbar in der
Ausfalirt des Bahnhofes liegt, wird er mit einer Geschwindig-
keit von 30 km/St. befahren.

Im Jahre 1893 wurden aus diesem Bogen abgefahrene
Schienen entfernt, Schwellen wurden nicht erneuert; der innere
Schienenstrang mufste gegen den Hufseren ausgebessert werden,
bei welcher Gelegenheit auch die Schwellen nachgedechselt
wurden.

Wie die Zusammenstellung zeigt, hat sich die Neigung des
diufsern Schienenstranges nicht verindert, dagegen erlitt der
innere bereits nach Jahresfrist eine merkliche Verinderung, und
zwar im Sinne einer Aufrichtung der Schienen.

*} Siehe Organ f. E. 1894, 8. 118. D. R.-P. G7084.

Der Bogen Nr. 2 ist hesonders beachtenswerth; hicr wurden
beide Schienenstriinge im Jahre 1884 erneuert und aof neue
Eichenschwellen gelegt.

Es ist deutlich zu sehen, dafs nach zehnjilirigem Bestande
dicses Baues der #ufsere Schienenstrang fast gar keine Ver-
inderung erlitten hatte, wihrend wieder die Neigung des innern
fast ganz gleichmifsig im Sinne der Aufrichtung gegen die
Lothrechte verindert war. Die Neigung war anf etwa 1:30
abgeschwiicht. Ganz lothrechte Stellung wurde hier noch nirgend
beobachtet.

Dieser Bogen Dlesitzt eine Ueberhohung von 100 ™2 und
wird mit einer Geschwindigkcit von hochstens 50 km/St. be-
fahren.

Im Bogen Nr. 4 wurden beide Schienenstringe im Jahre
1892 erneuert und aunf Eichenschwellen gelegt, welche in Schotter-
bettung liegen und eiserne Unterlagsplatten hatten.

In diesen Bogen wurden innerhalb 1!/, Jahven an keinem
Schienenstrange Veriinderungen walrgenommen.

Aus den Beobachtungen an den Bogen Nr. 3, 5, 6, 7 und 8
erkennt man wieder, dals der innere Schiencnstrang grolsen
Neigungsveriinderungen unterworfen gewesen ist, und dafs es
zur Verliitung dieser nothig ist, alle Schwellen des innern
Schienenstranges mit breiten Unterlagsplatten za versehen, dals
ferner die Befestigung an der Innenseite der inmern Schiene
besonders stark sein mufs.

Die in den Messungsergebnissen fiir diese Bogen melrfach
vorkommende Angabe > 1:co ledeutet, dals an den fraglichen
Stellen die innere Schiene sogar eine Neigung nach aufsen
angenommen hat.,

Man erkennt hicraus die Wichtigkeit eines einfachen und
sichern Verfahrens zur Bestimmung der Schienenneigung, denn
aus der alleinigen Messung der Gleisneigung erkennt man die
hier gefundenen Verdriickungen iberhaupt nicht, und aus der
Spurmessung erkennt man wohl, dafs Unregelmilsigkeiten vor-
handen sind, nicht aber mit Sicherheit, wo man deren Grund
zu suchen, wo man also das Gleis zu verstiirken hat,

Durch die Einfachheit der Feststellung des wirklichen
Grundes der Verdrickungen scheint sich Vojatfek's Mels-
werkzeug in der That ein Verdienst zu erwerben.



Mittels des Neigungsmessers von L. Vojacek vor-
gefundene Schienenneigungen.

Die Neigung wurde gemessen
Nr. H:}‘Slﬁ’i‘;’z am innern ! am #ufsern Bemerkungen.
mc;s:ers Schienenstrange

1 570 1:30 1:19 Der innere Schienen-
1:o0 1:16 strang wurde im Jalire

= 1:30 1:16 1884 gelegt, der #ufsere
>1:30 1:30 wurde erneuert im Jahre
>1:30 1:15 1893.

>1:30 1:16

>1:30 1:16

>1:30 1:16

2 370 1:16 1:12
1:16 1:12
1:15 1:11 Uebergangshogen in die
1:15 1:12 Gerade.

1:15 1:13

: 1:18 1:14

“ 1:30 1:18 Bogenmitte.

; 1:23 1:15 Sonstige Punkte.

i = g In diesem Bogen wurden
& gn: S || die Gleise im Jahre 1884

| 5 S % £ =2 || gewechselt, gleichzeitig in
&~ E'EEE’ beiden Stringen und wur-
- =% 5Z | den auf neue Eichenschwel-
«* ®s = len gelegt.

3 230 1:19 1:12 In diesem Bogen wurden
1:30 1:15 beide Schienenstringe im
l:co 1:14 Jahre 1892 erneuert.
1:30 1:16 Schwellen wurden nicht
1:26 1:16 erncuert.

1:16 1:16
> 1:30 1:18

4 256 1:16 1:16 In diesem Bogen wurden

1:16 1:16 beide Stritnge im Jahre 1892
ansgetauscht und gleich-
zeitig neuc Schwellen ge-
legt.

Die Neigung wurde gemessen
Nr. ]dlgs Bﬁ)i‘i‘z am immern | am Hufsern Bemerkungen.
meis]ers Schienenstrange
5 | 300 >1:30 1:16 In diesem Bogen wurde
' 1:30 >1:30 der dulsere Strang ausge-
1:00 1:30 wechsell im Jahre 1888,
>1:30 1:16 der innere im Jahre 1892.
>1:30 1:18
1:19 1:30
1:o0 1:19
1:30 1:19
1:19 1:18
l1:o0 1:18
G 360 == 1:30 1:16 In diesem Bogen wurden
1:20 1:18 beide Schienenstringe aus-
>1:00 1:27 getauscht im Jahre 1888
>1l:c0 1:18 und auf neue Eichenschwel-
>1:00 1:18 len gelegt.
>1:c0 1:18
100 1:18
l:c0 1:18
7 240 1:17 1:16 In diesem Bogen wurde
>1:30 1:19 der &ulsere Strang aus-
1:22 1:292 gewechselt im Jahre 1887,
>1:30 >1:30 der innere im Jahre 1892,
>1:30 >1:30 Die alten Schwellen blieben,
1:17 1:30
1:20 1:30
1:18 1:18
1:24 1:18
1:20 1:20
1:16 1:16
8 ‘ 474 >1:30 1:16 Der Bogen liegt im Bahn-
: I:co 1:17 hofe auf weichen Schwellen.
i >1:80 1:16
>1:00 1:20
>J:c0 1:17

Elektrische Weichen- und Signalstellung auf Bahnhof Prerau von Siemens und Halske.¥)
{(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 bis 8 auf Taf. XXX.)

Nachdem die Ilektricitit in das Gebiet des Signalwesens
als Mittel der Zecichengabe ziemlich allein herrschend ein-
gedrungen war, haben die Versuche begonmen, sie auch als
Uebertragungsmittel der Kraft zum Stellen der Weichen und
Signale zu verwenden; solcher Versuche baben wir mehrfach
gedacht. **)  Diese ersten Versuche gingen aber auf die un-
mittelbare Benutzung der Kraft des Elektromagneten aus, welche
die Mingel sehr geringer Fernwirkung und des Erfordernisses
grolser Massen im Magneten an sich triigt, daher fir den hier
vorliegenden Zweck wenig zweckmilsig crscheint.

*) Nach Bulletin de la Commission internationale du congrés des
chemins de fer.

**) Organ 1885, S. 33 u. 108; 1890, S. 198.

Siemens & Halske haben nun die Dynamomaschine
als Antricb der Bewegung von Weichen und Signalen verwendet,
und deren Drehbewegung mittels Schnecke, Schneckenrad und
Kurbel in die fortschreitende tibersetzt; sie haben mit der Ver-
suchsausfilhrung einer solchen Weichenstellung auf Bahnhof
Prerau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn einen solchen Erfolg
erzielt, dafs man die dort geschaffene Durchbildung als eine
endgiiltige zu bezeichnen wohl berechtigt ist. Dalfs sich eine
solche Weichen- und Signalstellung einem Sicherungswerke be-
sonders ginstig einfiigt, liegt auf der Hand, in Prerau ist die
Stellung in der That mit einem Sicherungswerke in Verbindung
gebracht.

Die Verbindung zwischen dem Dienstraume des Vorstchers
und dem Stellwerke zur Freigabe und Verriegelung der Fahr-



strafsen bietet nichts aufsergewdhnliches. Hier handelt es sich
hauptsiichlich um die Bedienung der Weichen und Signale durch
das Steliwerk, und diese soll daher nebst ihrer Sicherung zu-
niichst den Hauptgegenstand der Betrachtung bilden.

1. Das Stellwerk.

Im Stellwerke brauchen an dem auf Gulsfiifsen stebenden |

Kasten der Stellvorrichtung nur kleine Klinken umgelegt zu
werden, welche sehr wenig Raum und fast keinen Kraftaufwand
beanspruchen ; kleine Blendfensterchen unter den Klinken zeigen
den Erfolg der Vornahmen, zugleich aber auch alle nicht ge-
wollten unregelmilsigen Vorgiinge an.

In Fig. 5, Taf. XXX ist die Schaltung des Weichenantriebes

in Linien dargestellt, Fig. 6, 7 und 8 Taf. XXX erldutern die .

Vorginge der Umschaltung. Die Stellung der Iig. 5, Taf XXX
entspricht der Ruhelage in der Grundstellung der Weiche, welche
mittels dreier Drahtleitungen I, II und III mit dem Stellwerke
verbunden ist und es ist nun der Kreis eines Stromes 1 ge-
schlossen, der wie folgt verliuft:

Stromkreis 1, Stromquelle B (100 volt), Bleisicherung 8,
Staniolsicherung S,, Hebelschul ¢ bis zum Hebeldrehpunkte Uy,
Leitung IIT, Magnetwickelung M am Weichenantriebe, Abnahme-
Biirsten III und I des Antriebes (IITa und II sind durch den
Winkelhebel T abgespreizt), zuriick durch Leitung I, Ilebel-
schuh ¢ rechts am Umschalter U,, Wickelung der 600 ohm
Widerstand gebenden beiden Magnetspulen C;, welche so erregt
den Anker A festhalten, Widerstand W von 1000 ohm, Blei-
sicherung S,, Stromquelle B.

Da die grolsen Widerstiinde der Spulen C, und-des Wider-
standes W in diesen Kreis eingeschaltet sind, so liefert er nur
0,065 ampére Stromstiirke, und ist bei weitem nicht im Stande,
den Antrieb der Weichenumstellung zu bewegen. Die Stell-
klinke K befindet sich in der gezeichneten Stellung 1, und das
runde Fensterchen unter der Klinke ist in der obern Ililfte
durch die am Blendentriiger k, in der untern durch die am
Blendenhebel g befestigten weils-schwarzen Blenden weils ge-
blendet. Die Blendentriiger g und k und mit ihnen die Um-
schalter U, und Uy werden durch die von C;C; auf A aus-
geiibte erhebliche magnetische Kraft in der gezeichneten Lage
erhalten. Der obere Schlufshebel von U, hat dabei die Signal-
leitung geschlossen, so dals das Signal frei gestellt werden kann,
dagegen ist der Stromkreis des Weckers V unterbrochen.

Die in diesen Kreis eingeschaltete Staniolsicherung gestattet
einem zur Bewegung der Weicke geniigenden Strome den Durch-
gang ohne abzuschmelzen nicht, eine Umstellung durch unbeab-
sichtigte Stromwirkung ist also ausgeschlossen:

Um nun die Weiche umzustellen, wird die Klinke K um-
gelegt, und gelangt dabei zuerst in die Stellung la. Der Er-
folg ist folgender: Der Iebel H tritt mit dem Stifte P, unter
den Kuppelhebel w und hebt dessen linken Theil mittels Drehung
um die im Blendenhebel g befestigte Achse 1, so dass die rechte
Seite niedergeht und durch Losung des Klinkenhakens die bis-
her bestehende Verbindung des obern Blendentriigers k mit dem
untern Blendenhebel lost. Gleich darauf dreht der Hebel I
den Blendentriiger k nach rechts um dessen mit dem Blenden-
hebel gemeinsame Achse i, so dals der obere Theil des Fensterchens

Organ for die Fortschrilte des Lisenbahnwesens. Neue Folge, XXXIL Band. 8. Heft 1895,

nach Fig. 6, Taf. XXX, welche dic entstchende Stellung zeigt,
schwarz geblendet wird. Damit ist aber auch der Umschalter
U, nach unten geschoben und hat durch Bewegung des obern
Sechlie(sungshebels vom Schuhe c¢ auf ¢, die Signalleitung be-
hufs Verhinderung fernerer Benuntzung unterbrochen, und der
untere Schliefsungshebel hat, auf ¢, gelegt, den Stromkreis des
Weckers V geschlossen.  Ferner hat der Stift P, am Klinken-
hebel I den Umschalter U, von c¢ auf c; gelegt, womit diec
Staniolsicherung 8, ausgeschaltet, und der Strom von der Blei-
sicherung S; von 5 ampeéres Durchflulsfiihigkeit unmittelbar durch
Uy in die Leitung III geleitet ist. Schlielslich hat der obere
Arm des Blendentriigers k den Schwanz der Hemmung F so
gehoben, dafls das untere Inde der Klinke K durch F an der
Riickbewegung verhindert ist.

Diese erste Hilfte der Umlegung der Klinke K hatte also
die Zwecke, die Klinkenriicklegung zu hemmen, das Signal un-
zugiinglich zu machen, den Wecker zu bethiitigen und die
Staniolsicherung vorbereitend zu beseitigen, auf die Weichen-
stcllung hat sie keinen Einflufs.

Der Ueberwachungsstromkreis ist erhalten, aber in Strom-

kreis 1a abgeciindert, der sich von 1 nur dadurch unterscheidet,
dals er nicht mehr durch S firt, die Stromziffern in Fig. 5,
Taf. XXX geben das an.
Die Beendigung der Klinkenumlegung von la nach 2 hat
auf den entsprechend geschlitzten Hebel I den Einfluls,
dals er in scine Anfangslage zuriickkehrt, ohne dabei selbst
noch irgend eine Thitigkeit auszuiiben (Fig. 8, Taf. XXX), die
bisher erwithnten Theile verharren also in der erreichten Stellung.
Es wird auf diesem Wegtheile von 1a nach 2 nun aber der
Umschalter U; mit seinen beiden Umschalt-Hebeln umgelegt.
Sobald diese ihre Schuhe ¢ verlassen, um die in Fig. 7, Taf. XXX
dargestellte Stellung auf ¢, einzunchmen, wird der Ueber-
wachungsstromkreis 1 bezw. 1a ganz unterbrochen, die Magnete
G, verlieren ihre Kraft, und der Anker A wird von der Feder f;
an die Magnete G, gelegt, wobei er mit seinem untern Ende
mit Stromschluflsbiirsten auf die beiden Bogenschuhe lduft, diese
leitend verbindend. Mittlerweile sind die Hebel des Umschalters
U, auf die Schuhe ¢, gelangt und dadurch ist nun folgender
Stromkreis geschlossen :

Stromkreis 2: Stromquelle B, Bleisicherung S,, ¢, und
Umschalter Uy, Leitung III, Magnetwickelung M des Weichen-
antriebes, Bﬁrsten III und I des Stromabnehmers, Leitung I,
linker Schlufshebel des Umschalters U, iber ¢;, Magnetspulen C,,
Bogenschuhe des untern Endes des Ankers A, Bleisiclerang Sy,
Stromquelle B.

Aus diesem Kreise sind also die Spulen grofsen Wider-
standes C;, der Widerstand W von 1000 ohm und die Staniol-
sicherung S, ausgeschaltet bezw. kurz geschlossen, so dafs nun
der zum Antriebe der Weiche geniigende Betriebsstrom freie
Bahn hat. Dieser starke Strom tréigt nun dazu bei, den Anker A
fest an die Magnete C, zu legen. Die Bewegung des Ankers A
bat aber zugleich das Unterende des Blendenhebels g um die
Achse 1 nach links gedreht, die Blende also nach rechts be-
wegt, somit auch die untere Fensterhiilfte schwarz geblendet.
Zugleich ist der in 1 drehbar am Mecbel g befestigte Kuppel-
haken W wicder in den Zahn am obern Blendentriger k ein-
25

nun
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gefallen, so dals g und k nun in umgestellter Lage wieder ge-
kuppelt sind. Diese Stellung ist in Fig. 8, Taf. XXX angegeben.
Dor so freigemachte Betriebsstrom wirkt nun mittels des Weichen-
antriebes auf die Weichenumstellung in solcher Weise, wie es
spiter besonders beschrieben werden soll. Es erfolgt zuerst die
Entriegelung, dann die Umstellung und schlielslich die Ver-
riegelung, deren Schlufs den in Fig. 5, Taf. XXX angedeuteten
Stellhebel T umstellt. Diese Umstellung hat zur Folge, dals
die Bursten III und I vom Stromabnehmer des Antrieches ab-
gedriingt, IITa und II dagegen angelegt werden. Der in Leitung IIT
kommende Strom ist daher nun gezwungen, statt durch Leitung I
durch Leitung II zuriickzufliefsen, und es ist nun folgender
Stromkreis geschlossen:

Stromkreis 3, Stromquelle B, Bleisicherung 8,, Um-
schalthebel U, auf ¢;, Leitung III, Magnetwickelung M des
Weichenantriebes, Biirsten IITa und II, Schlulsschuh ¢, des
rechten Hebels des Umschalters U,, Magnetspulen grolsen Wider-
standes: C;, Schlielsungshigen des untern Endes des leitenden
Ankers A, Bleisicherung §,, Stromquelle B.

Da nun die Magnete C, stromlos geworden, die C; aber
erregt sind, so ziehen diese den Anker A mittels seiner langen
Haken gegen die Kraft der Feder f, wieder an, so dals er
unten die Schliefsungsbégen verlifst, und dadurch den Kurz-

schlufs des Widerstandes W wieder beseitigt; zugleich stellt A

aber den Blendenhebel g mit dem daran gekuppelten Blenden-
triger k in die Stellung der Fig. 5, Taf. XXX zuriick, so dals
das Fenster wieder weils wird, der Umschalter U, wird dabei
wieder gehoben und schlielst dic Signalleitung, unterbricht den
Kreis des Weckers V, der Umschalter Uy wird auf den Schul ¢
gedriickt, schaltet also die Stanjolsicherung S, wieder ein. Hier-
bei sinkt die vom Blendentriiger k freigegebene Hemmung F
wieder ab, so dals die Riickstellung moglich wird. Nun ist
folgender Stromlauf geschlossen:

Stromkreis 3a, Stromquelle B, Bleisicherung S,, Staniol-
sicherung S,, Umschalthebel U, auf e, Leitung IIT, Magnet~
wickelung M des Weichenantriebes, Biirsten IlIa und II, Leitung II,
Schlufsschuh ¢, des rechten Hebels des Umschalters U;, Magnot-
spulen c;, Widerstand W, Bleisicherung S,, Stromquelle B.

Dieser Strom ist wieder wie Stromkreis 1, nicht im Stande,
die Weiche zu bewegen, weil die grofsen Widerstinde der Spulen
C; und W, aulserdem auch die Staniolsicherung Sy in ihn einge-
schaltet sind. Die Weiche rulit also in umgestellter Lage, das
Tenster ist weils, die Stellklinke ist umgelegt und das Signal ist
zugéinglich.

Aus dem Gesagten ergiebt sich der Vorgang der Weiclien-
ritckstellung von selbst. Die Klinke K wird von 2 nach la
bewegt, dann hebt Hebel O die Kuppelung w, k blendet die
obere Fensterhilfte, die Ilemmung ¥ wird gehoben, U, schaltet
das Signal aus, den Wecker V ein, U; schaltet die Staniol-

sicherung aus. Die Bewcgung der Klinke K von 1a nach 1
unterbricht den Strom bei ¢, rechts an U,, der Anker A legt
sich von der Feder f; gezogen an C,, blendet das Fenster
mittels g unten schwarz, verbindet die Bogenschuhe an seinem
untern Ende. So ist der Widerstand W kurz geschlossen und
nun folgender Stromkreis liergestellt:

Stromkreis 4, Stromquelle B, Bicisicherung S;, Um-
schalter U, auf ¢;, Leitung III, Magnetwickelung M im Weichen-
antriebe, Biirsten IIla und II, Leitung II, Schlulsschuh ¢ am
linken Ilebel des Umschalters U,, Spulen G, Anker A und
Bogenschuhe, Bleisicherung 8,, Stromquelle. -

Dieser Strom ist wegen geringen Widerstandes wieder Be-
triebsstrom und versetzt den Weichenantrieb wegen Anliegens
des zweiten Biirstenpaares in umgekehrte Drehung; die Weiche
wird also zuriickgestellt, bis am Inde der Rickstellung der
Stellhebel T wieder die Barsten Iffa und II abdringt, T und
III anlegt, so dals nun erst Stromkreis 1a, dann 1 wieder
hergestellt wird.

An besonderen Einvichtungen ist noch die Erdverbindung E
am negativen Ende der Stromquelle zu erwihnen. Sollte am
Weichenantriebe cin Erdschluls entstehen, so kinnten dadurch
den Betrieb gefihrdende Wirkungen auf die Anlage ausgeiibt
werden. Bei einem solchen Iirdschlusse geht der Strom vom
Weichenantricbe durch die Erde zum negativen Pole, so dafs
die Spulen G, und der Widerstand W kurz geschlossen sind,
der Strom wird zu stark und zerstort die Staniolsicherung, der
Ueberwachungsstrom wird also unterbrochen, A schligt von C,
ab und das Fenster blendet sich schwarz.

Es kann auch eine einfache Vorrichtung zur Verhinderung
der Umstellung der Weiche unter einem Zuge angebracht
werden.  Diese enthilt einen Elektromagneten, der erregt
mittelst seines Ankers die Hemmung F hebt (Fig. 5, Taf. XXX).
An der Weiche wird eine Stranglinge im Gleise abgesondert,
welche nach beiden Seiten den lingsten Achsstand iibertrifft.
Der Kreis ciner Stromgquelle von 10 volt ist einerseits mit der
Erde, anderseits durch die Hemmungsmagnetspule hindurch mit
der abgesonderten Schiene verbunden, also ist der Magnet
regelmiifsig stromlos. Steht aber cine Achse in der abgeson-
derten Liinge, so stellt sie den Schlufs mit der andern Schiene,
d. h. der Erde her, der Magnet wird crregt und hebt die
Hemmung, so dafls die Klinke, also die Weiche, nicht umge-
stellt werden kann. Der Magnet bewegt zugleich eine Fenster-
blende, welche die Besetzung des Stranges auch dem Auge
anzeigt. .
Die beiden Weichen einer Gleisverbindung werden von
zwei Weichenantrieben, aber nur von einem Klinkensatze im
Stellwerke bedient.

Zundchst wird nun die Beschreibung des Weichenantriebes

folgen.
(Fortsetzung folgt.)
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Bericht iiber die Entstehung des §. 117a der Technischen Vereinbarungen iiber den Ban und
die Betriebs-Einrichtungen der Haupteisenbahnen betreffend die Einschrinkung der Breiten-
mafse langer Wagen mit Riicksicht auf das Durchfahren von Kriimmungen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 8 auf Taf. XXVI und Fig. 1 bis 3 auf Taf. XXVIL)

(Fortsetzung von Seite 143.)

I. A, Wiener Rechnungsverfahren fiir steif- und lenkachsige Wagen.

Es wird zundchst angenommen, dals die vier Riider der
Endachsen unter sich in gleichen Abstinden von den Schienen
im nicht erweiterten Gleise (in symmetrischer Stellung) stehen,
so dals kein Radflansch die Schienen beriihrt.

Unter dieser Annahme fillt dic Wagenlidngsachse M M mit
der Verbindungslinie der Achsmitten m und m zusammen und
letztere fallen in die Gleismitte (Fig. 7, Taf. XXVI).

Aus dieser Stellung wird der Wagen zum Kriimmungs-
mittelpunkt hin parallel mit den Achsen verschoben gedacht

G .. .. .
um das Mafs e 4 ) bis diec Radflanschen beider Endachsen
die innere Schiene berithren, und weiter noch um das Mals v.

Die Wagenlingsachse riickt hierbei um & % -+ v nach
innen in die Stellung M‘M’ und es ist )

Yo —p—f—(+v+2)

oder nach der Annahme Nr.

1. yo‘=p—f—<—2———|—s>.

Ferner ist:

&)

2R, —f
werden kann,

r2
2. f=—-—
8R,

L y/'=p— (—£i+i+8>-
8R, ' 2

Zur Ermittelung der Coordinaten x; und y,
des inneren Spielraumkreises sowie der kleinsten
Werthe derselben x, und y, im Loth vom Kriimmungs-
mittelpunkt auf die Wagenlingsachse bei Spielsgang wird eine
Drehung des Wagens um den inneren Radflansch der Hinter-
achse I’ (Fig. 1, Taf. XXVII) angenommen bis der dulsere Rad-
flansch der Vorderachse fest gegen die idufsere Schiene sich legt.

Der innere Radflansch der Vorderachse bewegt sich hier-
bei um das Mafs ¢ + ¢ und die itber der Wagenachse befindlichen
Punkte des Wagenkastens iiber die Achse hinaus nach der
dufseren Schiene um v aus der urspriinglichen Stellung (Fig. 7
Taf. XXVI), also um 2v, so dafs der Gesammtausschlag des
Wagenkastens iiber der Vorderachse betrigt:

2s=¢-}-64 2v und

die Wagenlingsachse aus M’ M’ nach M~ M kommt. Wird
parallel zu M M* durch I’ die Linic T I gezogen, so ist X[ 11
ebenfalls = 2 s = ¢ -} ¢ 4 2v; die Querachse kommt aus Q° Q'

und da f gegeniber 2R, vernachlissigt

und hiernach ergiebt sich:

nach QQ, der Schnittpunkt der Lings- und Querachse aus
W’ nach W*. Die Wagenquerachse Q’ Q‘ schneidet den inneren
Spiclraumkreis in S’ und die Linie I II” in N

Ein vom Kriammungsmittelpunkt auf die Wagenlingsachse
MM gefilites Loth trifft letztere im Punkte 2, die Linie
I’ II’ in N, die Linie I II“ in N“* den inneren Spielraumkreis
in 8 und die inncre seitliche Begrenzung des Wagenkastens
in Py

Aus Fig. 1 Taf. XXVII folgt:

4, N 4f=8“N"-L1; da
SN =S W —W'N und
S“N“ = 8§78 — 2N ist, so folgt:
S'W/— W'N' 4 f=87¢— N+ £ und da ferner
W/N = 8N ist, so folgt:

6. S°W’ 4 f=824 f anders geschrieben:

Yo'+ =73, + f oder:

7. Yo=7Yo + f—1; esist ferner I'N“}2 ={ (2R, —f)

und wenn f gegeniiber von 2R, vernachlissigt wird:

T 2
N2 (5 ~ "°>

2R, 2R,

ot

8. =

Es ist:
9. I'N“=1I'N 4 NN’ oder da:

10. I'N' = %, und ferner:

11. I’N annithernd =I'N* = % — X, ist und da R —
e 2s .. - !
I'mw = r ) 5

s . .
12. NN'= R1~l_— ist, so folgt aus 9 bis 12:
r r 2s
18. 5 = E—x°+ R, - also:
2
L % =R, =
Ferner folgt aus Gleichung 8:
r 2s\? r? 2rR,2s  4R2s?
14, f <E—Rl T> ——Z— 21-—+ r oder
T 2R, - 2R,
g 2R, 5% wird ferner beachtet, daf
= — —3 Wwir rner beachtet, dals
5E, s+ 173> Wird ferner itet,
2
f= T gesetzt werden kann, so crgiebt sich der Werth von

8R,
¥, aus den Gleichungen 7 bezw. I und 14

. [1’ (sw.t5 +>] 5T,
)

M.y, =p— (g 2R

s\
2R, ..
2R, ;

SR1

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fir Technische Angelegenheiten.
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Aus der Fig. 1 Taf XXVII folgt weiter:

15, Yi=7Yo _I_ fr.
Es ist: (P Py ( ,
X, — X,
16. {7 = 1 % : : .
25}11 29\ und 'Lus. Gleichung II:
(xl — R, %—s 2 . \
N Y/ % 4. 85 s
= 2%, oy N ;T 28 5

R,
wenn man sich erlaubte den OuotlentengT mit 1 in die Rech-
nung zu stellen.

Hiernach folgt aus Gleichung 15 und TII:

x,2 o S s
— — 2x,— 4+ 2R, —
+<93"1 1 _I_ 1.2
Iv. = i
1= P (2 snm ~[a‘ Do

Zur Ermittelung der Comdmaten y des dulseren
Spiclraumkreises bei Spiefsgang des Wagens wird
zunichst fir die in Fig. 7 Taf. XXVI gezeichnete Sehnenstcllung
bestimmt ;

17 Ph=p—F - £

Werden die Pfeithohen F und { gegeniiber 2R, bezw, 2R,
vernachlissigt, so folgt:

18 F= X ud
. = éat; ung
19. f = -, f 1‘7 o
9 SR 0 2hch flusz Gleichung 17
X r
20. PL= e
P~ 9%, T8R,

Zur Herbeifiihrung des Spiefsganges wird eine zwecifache
Drehung des Wagens angenommen um zwei auf die Gleisebenen
senkrechte Achsen. Zunichst wird der Wagen um den Schnitt-
punkt W der Lings- und Querachse gedreht, bis die Vorder-
achse an der &ulseren Schienc anliegt und dann um den
Berithrungspunkt der Vorderachse mit der &dufseren Schiene
soweit bis das hintere Innenrad an der inneren Schiene anliegt.

Bei der ersten Drehung betrigt der Ausschlag einer jeden

Achse = % und iber jede Achse hinaus = v, der Gesammt-
+ v. Fir den Punkt L (I‘irr 7,
Tuf XXVI)betrigtder entsp1echcndeAusschl‘w / —|—v> —

ausschlag in den Achsen daher

Bei der zweiten Drebung betrigt der Ausschlag in der
Hinterachse = ¢, fiir den Punkt L, daher = i(x —%) Der
r 2

Werth von PL muls um dic Summe dieser beiden Grofsen in
TFolge der Drehungen vermindert werden.

Es ergiebt sich dahel
(24 )_ Fi(m)
und da nach Amnahme 19 (Scite 147):
6 e .
—é—[— V=s8—-, ist

r? 2Xs ex , & &
8RR, r T I 2

r? 2xs

BE, T r 3

y=p-— oat +8R

r2
2%,

/7 x2?
V. y=p—K’2T2—‘

y=p—

I. B. Wiener Rechnungsverfahren fiir Drehgestell-Wagen,

Bei der symmetrischen Stellung der beiden Drehgestelle
ist der Abstand der Drehzapfenmittel von der Gleismitte nur
von dem Radstande r; der Drehgestelle abhiingig und bleibt
unverindert, wenn bei der spiefsgingigen Verdrehung, iwelche
jedes Gestelle fiir sich macht, nur die Ausniitzung der Spiel-

6
-réume —;— nnd v stattfindet ;

=

dagegen bewirkt der Verbrauch

des Spieles ¢ cine entsprechende Vergrofserung jenes Abstandes.

Die Wagenliingsachse MM (Fig. 8, Taf. XXVI) geht durch
die Drehzapfenmittc mm und ist durch die Lage der letzteren
bestimmt.

Zieht man in den Punkten mm Senkrechte auf MM, so
erhiilt man die Schnittpunkte m‘m’; die Entfernung mm‘ wird
mit « bezeichnet, der Pfeil der Sehne m'm’ sci f.

Nach der Zeichnung Fig. 8, Tafel XXVI ist

22. y,/=p—f —ea; aus der Figur folgt ferner:

- \2
f,2R,—f1)) = <—12—> , woraus f, = R, —
Bei Entwickling der Wurzelgrdfse in cine Reihe und bei Ver-

nachlissigung der Glieder, welche hohere Potenzen von Ry,
enthalten, als die dritte Potenz dicser Grofse, erhdlt man:

- 12
/r—2.

53, £ — .= ™ folglil
23. ——‘—S‘R*:-n-}—]mﬁ;; oighich
2 3
YL y,/=p— = 1—3 —a.
8R, 128R,

Aus Fig. 8, Taf. XXVI folgt ferner:
24, y' =y, 1.
In dhnlicher Weise, wie fiir den Pfeil f;, ergiebt sich fiir

den Pfeil ¢ der Ausdruck:
(x)*

(Xx )
25. ¢ =55 7, -+ = 8 %, =55 folglich .
rt X% (O
prmp— ap (002 4 ()"
8Rm 128 Rm 29 83)3 3
2 4 N2 nNi
VIL g —=p —1 " - 5_1__3_('_"11__M+,,
8R, 128R, 2%, 8,3
Zur Bestimmung des Werthes y crgiebt sich aus Fig. 8,
Taf. XXVI:

26. y=p+f, +«—F

Es ist zu setzen fiir:

o7, F=-% 4+ X nd far f, der Ausdrack nacl
27. 1=— — er ruck  nach
7 5%, + 59, und fir f der Ausdru
Gleichung 23, so folgt aus Glelchunv 26, 23 und 27:
x2 x*
y=p+ —=F+ —— ———— .
+ 8R,,, T 128 R,‘;’, Te T 2R, 8RS
-2 cd 2 4
VIII.y=p—~>\— + X - — S 3 — @
2%, 8%R,* B8R, 128R

Zur Bestimmung des Werthes fir « dient folgende
Entwickelung :

Bei der symmetrischen Stellung des Drehgestelles mit dem
Radstande r; gegen die Schienen betrigt die Abweichung des
Drehzapfens von der Gleismitte

.

28. fj= 81{,,,

Bei Herstellung des Spiefsganges sind die Spielrdume ¢
und v auf den Drehzapfen ohne Einfluss. Infolge der Spur-



crweiterung & betriigt der Ausschlag der Drehung fiir dén Dreh-
zapfen :

e r 2 .
Z.2=2. Demnach ist:
r 2 p
2
T &
]}(. o= i —
8 R, + 2
I. C. Znsammenstellung der maflsgehenden Formeln nach dem

Wicner Rechnungsverfahren,
a) fir steif- und lenkachsige Wagen.

IL x, =R, 2

L. yo=p— ‘£+8R -+ 2R, ,)}
IV, yy=p— {; SR,,, Eﬁl—l_ x1
V. ”:1’_12‘92 SIE; +21“ 6}

b) fiir Drehgestell- und Drehschemel-Wagen.
Far Wagen mit geringeren Drehzapfenentfernungen konnten
in den abgeleiteten Formeln dic Glieder mit einer héheren
Potenz als der zweiten ganz oder zum Theil vernachlissigt
werden, was bei den grosseren Drehzapfenentfernungen nicht
mehr angéingig crschien. Die folgende Uebersicht zeigt, inner-
halb welcher Grenzen die verschicdenen genauen Formeln ver-

wendet wurden:
von T=06 bis r=25m

r? x,)?
VII. y1’=p—8R +a_(9—1§)T)1" .
- 2
von r =26 bisr=236m
o Y AT
Vila. y,' =p _{ ® o, v — () _(_M)__i__“,
8R 198 R, 2R, 80,8
von r==06 bis r = 15 m
x2 r?
VIIIL. y:])—l__r_._.____a
2%, B8R, I
von r =16 bis r=25m
x2 x4 r?
Vila, y—mp—i{> 4+ > ¥ 1
Y=r—|sp, 557 " sE, “}-
von r=26 bis r=36m
-2 -4 2 .
VIIIb. y=p__{3‘...+ L S ——
2%, 8R® B8R, 128 Rm

I A, Berliner Rechnungsverfahren fitr steil- und lenkachsige
Wagen,.

Es wird von' vornherein Spiefsgang des Wagens im Gleise
angenommen.

Sowohl Dei steifachsigen wie bei lenkachsigen Wagen
sucht sich die IHinterachse (in der Fahrtrichtung) nach dem
Krimmungsmittelpunkt einzustellen, wihrend die Vorderachse
sich bei ersteren parallel und bei letzteren convergirend zur
Hinterachse einstellt. Die Formeln zur Bestimmung der Ordi-
naten des Wagenkastens wurden zunidichst fiir steif- und lenk-
achsige Wagen getrennt aufgestellt. Hierbei crgab sich, dafs
erstere erheblich complicirter als letztere ausfielen, dals aber
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die Unterschicde der nach beiden Formeln gefundenen Werthe
so unerheblich sind, dafs fir die praktische Anwendung die
einfachere Berechnung lenkachsigzer Wagen geniigt, und dieselbe
Berechnung auch fir steifachsige Wagen mit geniigender Ge-
nauigkeit angewandt werden kann.

Bei Spicfsgang liegen (Fig. 2, Taf. XXVII) die Achsmitten
m, und m, um das Mals u (Bezeichnung Nr. 23) aulserhalb
(vorn) und innerhalb (hinten) der mathematischen Gleismitte,
d. h. ihre Entfernung vom Krimmungsmittelpunkt O Dbetrigt
¢+ u bezw. ¢ — .

Die iiber den Achsmitten m; und m, liegenden Punkte
der Wagenlingsachse verschieben sich weiter um das Mals v,
so dafs die Wagenlingsachse die Lage M, M, annimmt, wobet
die Punkte M, um g4 u--v und M, um ¢ — (u 4 v) vom
Krimmungspunkt O entfernt sind.

Wird angenommen, dafs M; M, =m, m, =r ist,
giebt sich:

S0 er-

3, B,% 4 3, 6% — M, 0

cos p = ——
23, M, . M, 0
12+(o—|—u—|—v)1—-(o —u—v)?
oo Fuf v
1 r 2 (u+v)o
29, cosw:m.[g -_;.__].
30. sinyw=1V1—cos?y. In Fig. 2, Taf XXVII
0C=0P, 4 P,C = R, + ¥,
31. 0C=M Osm:,u——(o—|—u—|—v)\/1 — cos 2y ;
=0C—R,.
32. yo=(oF+u+4v )\/1 — cos 2y — N,.

Wird gesetzt:
33. (o+u4v)= und
2 (u4v)o 0= B, so wird:

\//1 [9( + )] _

2 212 Y %
N r) R,.
Die Werthe A, B und R, sind fir jeden Kritmmungs-

halbmesser R constant.
x, ergiebt sich aus der Gleichung:

xo—}—~;;=1»\i~(-)—=l\7[1—0 cos y = (v -+ u - v) cos y,
oder, da nach Gleichung 29
36. (o+u+v) cos¢p—

und nach Gleichung 34
r

I

Yo =

2(@m-4v)e

r

2

,+% ist, so folgt aus Gleichung 35:

T2
1 . .
1L X0=T%. ¥, ergiebt sich aus:

37. y; =CD =0C— 0D, worin nach Gleichung 31:

0C =DM, 0sin y = (o 4 u -+ v) Y1 — cos 2.
/- r B2
3. =\/‘212~—<3—}-?> :
39. 0D=VO0P,? — DP> = V2 — (x, — 5,2

, folglich aus Gleichung 37:

=\/m12-—<x1_
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/ -
. y, = \//‘)I? —(§+ ?)z — \/ R2—(x — ?)2.
y ergiebt sich aus:
40. y = BC=0B— 0C.
0B = V0P —BP* = V2 — (x + x,)7;

nach Gleichung II ist x, = P folglich:

— 2
a1, OB=\/9}22_(X+§> :

Ferner ist nach Gleichung 38:

J— ’ r % \2 . ‘
0C=\/AM— ( g + ) folglich aus Gleichung 40,
41 und 38: .

2 Ty BN\
O Y ]

II. B. Berliner Rechnungsverfahren fiiv Drehgestell-Wagen,

Zur Bestimmung der Abweichung « der Zapfenmitte cines
Drehgestelles aus der Gleismitte, deren Halbmesser = R,, ist,
dient folgende Gleichung (Fig. 8, Taf. XXVII):

42, =R, —M0=R, —Z.

AC’+R?—Ry2_ M,C*4R2—22

43. _— T
2AC. R, 2M,C.R,

cos ¢ =
Hierin ist:
44. AC= Va2 1,2
45. MC=4AC=4Vai+ 1/},

folglich nach Gleichung 43:

@412+ RH—Ry? (@41 R 272

2Va* 412 R, Va?4 12 R,
oder

46. Z =4V2R2} 2R,2— (a?-+1,?), folglich nach
Gleichung 42:
V. «=R,—3V2R?{2R?— (@ +1)).

Zur Bestimmung von y,” (Fig. 8, Taf. XXVII) fiir x, -+ 0
dient die Gleichung:

47. ¥ = WP, = WO —P,0, in welcher

48. WO = VM, 0% —M,W? und P,0 =%,.

Da B'_IK) =R,—oa und M\W = 12 ist,

so folgt aus Gleichung 47:

T 2
VI. y,/= \/ Ry — )2 — IZ — R,, worin « =R,, — 7 ist.

Der Werth y,’ ergiebt sich aus der Gleichung (vergl.
Fig. 3, Taf. XXVII).
49. ¥4 = WD=WO0— DO.

Is ist ferner:
50. DO = VOP;2—DP,?, folglich da
S 2
WO = \/(Rm — a)?—%— (Gleichung 48) und

51. OP, =%, und DP; = x,’ sind, so ist aus Gleichung 49:

/ 12 N
VIL y' = V (R, — @)? - V&= (x, )%

Der Werth von y ergiebt sich schlielslich aus der Gleichung
(vergl. Fig. 8, Taf. XXVII):
52. y = WB==B0— WO.
s ist ferner:
53. BO=VP0>— PB’= V?Rzz —x? und
|
54. WO = VILO? — M, W \/ 72— @)‘,

folglich aus 52:

- RN

VIL y = YV R2Z—x2— \/zz_<%>
- — 0
=Vt —x? — \/(Rm — a)z_%.

II. C. Zusammenstellung der mafsgebenden Formeln nach dem
Berliner Rechnungsverfahren. ’

a) fir steif- und lenkachsige Wagen.

’ 2
I yo=\/2212—<%—|—%> -y
B

II. x,=

r

N 2 : 2
MLy, = 912_(%‘*’?) —\ m,2_<x1_?)_

/ B 2 . r B\?
1v. y=v ng—(X+T) —\/%2_<5+?>'
Hierin bedeutet:
A= (o +u 4 v).
B=2(@+v)e

b) fir Drehgestell- und Drehschemel-Wagen.

V.e=R,—+V2R2F+ 2R?— (a® + 1,2).

re
VI y' = \/ B — )2 — - — 0.
/ 1'2 e
VIL yy' = \/ Bn—a)) —F — VRZ— ()%

—_ 2
VIL y= V92— x? — \/ (R — ) — rz-

(Schlufs folgt.)
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Bahnhofs-Einrichtungen.

Der neue Personenbahahof in St. Louis.
(Railroad Gazette 1891, S. 508; 1894, S. 574 und 1895 S. 210.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf, XXX

Wie in vielen nordamerikanischen Stidten haben sich auch
in St. Louis mehrere Bahngesellschaften zur Erbaunung -eines
grofsen, gemeinsamen Personenbahnhofes vercinigt, welcher einer
der grofsten der Welt, und zugleich ein gutes Beispiel der
Eigenart amerikanischer Personenbahnhofe ist. Der Hochbau
ist das Ergebnis der Ausschreibung eines Wettbewerbes, so
dafs auch die #ulsere Erscheinung ein malsgebendes Muster
der Anforderungen der Architekten an einen grofsen Bahnhof
giebt. Der neue Bahnhof steht mit seiner Lingsachse winkel-
recht zau einem durchlaufenden viergleisigen Bahnzuge mehrerer
Bahnen, welcher von der grolsen Mississippibriicke nach Osten
fihrt, und er schlielst an diesen Zug, abgesehen von einigen
Nebengleisen, mittelst zweier zweigleisiger Verbindungsbigen
an. Diese Verbindung und ihre Auflosung in die 30 Kopfuleise
des Bahnhofes bietet einen schlagenden Beleg dafiir, wie viel
mehr man sich in Amerika auf die Leistung einer guten Signal-
anlage verlifst, als bei uns, und wie unvergleichlich viel ge-
ringer daher das Raumbediirfnis und die Leistung auf wenigen
Gleisen ist. Da die amerikanischen Verkehrsformen, welche
wir friher kurz geschildert haben*), zur Abwickelung des
Packet- und Eilgutverkehres die Anlage grifserer Lager und
Ladeschuppen fiir die Exprelsgesellschaften dicht vor den Per-
sonenbahnhofen bedingt, und es sich in diesem Falle sogar um
vier solche Gesellschaften: die Wells-Fargo, die American, die
Pacific und die Adam’s Express Company handelt, dercn jede
einen grofsen Schuppen mit eigenem Gleise verlangte, so war
nicht daran zu denken, die Gleise auch nur annihernd in der
Breite des Personenbahnlofes hinauszufithren, sie mufsten viel-

mehr schon in der Halle Fig. 62.
beginnend sehr scharf nach .

‘.. Ag -3 <. e
einem nur etwa 210™ aulser- 13 {ilerse )‘ " (ﬂme

halb liegenden Punkte zu-
sammengezogen werden; auf
dem so gewonnenen Raume
sind die genannten Neben-
anlagen untergebracht. In
dem Vereinigungspunkte ist
nun die in Textabbildung 62
dargestellte Gleisverbindung
angelegt, welche jedes der
vier Zufahrtgleise mit allen
30 Hallengleisen in Ver-
bindung setzt, und welche von allen ein- und ausgehenden
Zigen befahren werden mufs, so dals mit einer aulserordent-
lick grofsen Zahl von Kreuzungen gerechnet werden mulfs.

z
[

LT g by R

*) Organ 1894, 8. 1,

Der Verkehr wird an dieser Stelle dadurch noch besonders
stark, dals sich fast alle in 24 Stunden verkchrenden, grofsen
Fernziige in den kurzen Zeiten von 6 bis 8 Ulr morgens
und abends ansammeln. Textabbildung 62 zeigt, dals die ge-
schilderte Verbindung durch zwei Weichenstralsen mit 4 ganzen
Krenzungsweichen in den beiden mittelsten Gleisen in der That
errcicht ist, verstirkt wird sie noch durch die beiden Weichen-
verbindungen a zwischen den iiufseren beiden Zufahrtgleisen
und den <dufseren Theilen der beiden Weichenstralsen. Das
Stellwerk hat elektrische Steuerung und Kraftibertragung durch
Luftdruck®). Der Thurm steht in der Bahnhofsmittellinie,
in ihm sitzt der »train-director«, der also dic Kreuzungsstelle
vollig itbersieht, Die Linie bb giebt die Stelle der Signalbriicke
an, deren Signale fir die Fahrrichtungen gelten, aufserdem
hat jedes Gleis scin Ein- und Ausfahrsignal am Hallenende.
Der =»train-starter« giebt anf Meldung des Zugfihrers eine
Minute vor Fahrzeit dem train-director das Signal, dafls der
Zug fertig sei, letzterer Lifst das Ausfahrsignal dann nach
seinem Ermessen stellen, worauf der Locomotivfithrer ohne
weitere Anweisung abfihrt. 130 Weichen und 103 Signale
werden vom Thurme aus mit 131 Iebeln bedient und zwar
ohne Gerdusch von wenigen Leuten, da die Stellung der fernst-
liegenden Weiche nur die Drehung einer kleinen Kurbel be-
dingt, die sich mit einem Finger bewegen lifst. Das Stellwerk
betreibt aufserdem an verschiedenen Stellen Signalpfeifen mit
Luftdruck, welche bestimmt sind, unaufmerksame Locomotiv-
fihrer anzurufen, oder die Ausbesserungsarbeiter von einem
Schaden zu benachrichtigen.

Die letzte Auflosung der Weichenstrafsen und der #dulseren
Zufuhrgleise ist auch aus dem Grundrisse Fig. 2, Taf. XXX noch
zu erkennen. ’

Dafs die Uebersichtlichkeit der Fahrstra(sen durch dieses
scharfe Zusammenfassen in einem Punkte sehr gesteigert ist,
so dafs ein Mann in der That den ganzen verwickelten Ver-
kehr beherrschen kann, ist unverkeunbar, und dieser Umstand
in Verbindung mit der zweckmiifsigen und vollkommenen Stell-,
werksanlage giebt den wenigen Beamten eine bei uns uner-
reichbare Leistungsfihiglkeit.

Der Bahnhof selbst ist in den beiden Grundrissen Fig. 2
und 3, Taf. XXX, dem Schaubilde Fig. 1, Taf. XXX und dem
Gespirre der Hallentiberdachung Fig. 4, Taf. XXX dargestellt.

Fig. 2, Taf. XXX zeigt das Erdgeschofls, welches mit
den Gleisen' in einer Hohe und etwa 1,22™ unter Strafsenhohe
liegt. Eine von zwei Thiirmchen begrenzte Droschkenvorfahrt
fithrt zu dem verdeckt liegenden Haupteingange. Zuniichst ge-
langt man in die Eingangshalle H (concourse) mit den Betriebs-
riumen: J ist die Fahrkartenausgabe, mit der ein Auskunfts-
schalter verbunden ist, dahinter liegt der Warteranm K fir

*) Organ 1890, S. 243; 1891, S. 85.
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Auswanderer mit den Waschriiumen M, dem Barbierraume I. :
und dem Nebeneingange und Treppenhause N fir die Dienst- |
riiume der Obergeschosse, in dem auch zwei Aufzige ange—|
ordnet sind.

Auf der andern Seite liegt bei I' der Schiafwagenschalter, G
ist der Zecitungsstand und It ein Post- und Telegraphenraum
fiir besonders eilige Sachen, in den cin kleiner, nicht gezeichneter
Schaffnerraum  eingebaut ist, und dessen Boden erhoht liegt,
um cinen gewissen Ueberblick iiber die Halle zu gewihren.
) ist der amerikanisch eingerichtete gewdhnliche Speiseraum
mit festem, schrankenartigem Tischvierecke, in dessen Innen-
raum die Aufwirter stehen, und an dessen Aufsenseite dic Be-
sucher auf hohen Binken sitzen. Daran schlielst sich der ver-
deckte Droschlkenhalteplatz O in Stralsenhohe, also 1,22™ hoher
durch Treppen von der [alle und dem Speiseraunre aus zu-
giinglich. Bei R liegt wieder cin Diensttreppenhaus mit 2
Aufziigen fiir die Obergeschosse und daneben ein Wirthschafts-
aufzug fiir die oben liegende Kiiche,

In diesen Réumen spielt sich der gewohnliche Verkehr
vollstiindig ab, der Reisende geht aus der Eingangshalle, dem
Warteraume K oder dem Speiseraume D durch eine der vielen
Thiiven auf den Kopfbahnsteig (lobby neuerdings midway ge-
nannt), der bis zum Abschlufsgitter TT frei und auch an beiden
Enden von den Stralsen aus unmittelbar zugiinglich ist. Fiir
unsere Verhiiltnisse auffallend ist der Mangel einer Gepick-
abfertigung im Gebiude, diese liegt mit einem grofsen Lager-
raume an der Ostseite bei C, anscheinend sehr nnzweckmiilsig.
Sic mufls aber gesondert und an der Strafse liegen, da der
ganze Gepickverkehr unabhiingig von der Balm durch die
Exprefsgesellschaft besorgt wird, welche an die Gepiickhalle
unmittelbar heranfibrt. Die Gepiickwagen werden theils vor
dieser Halle beladen, meist wird das Gepick von hier in Karren
vertheilt. Dafs die Gepickabferticung am Nordende der Halle
unbequem fir die Reisenden liegt, hat keine Bedeutung, da
der Amerikaner sein Gepiick fast niemals mit sich nach und
von dem Bahnhofe nimmt, das tberlilst er der Exprelsgesell-
schaft, die das Gepick schon wihrend der Fahrt im Zuge
@bernimmt.

Neben der Gepiickhalle liegt an der Ostseite die Posthalle

B, dabinter die Milehhalle A, welche beide Ladegleise mit
cinigen Weichenverbindungen vor sich haben.
. Fig. 3, Taf. XXX zeigt das Obergeschols des Haupt-
gebiiudes. Zum grofsen Mitteleingange bei J, in welchem noch
wenige Stufen liegen, filhrt cine zweiseitige Rampe hinauf iber
die untere Droschkenvorfahrt weg. Wenn hier der Wagen-
verkehr von dem der Fulsgiinger wenig scharf gesondert erscheint,
so crklirt sich das daraus, dafs in den amerikanischen Stidten
Droschken so gut wie gar nicht gebraucht werden, und daher
auch nur in verschwindend geringer Zahl vorhanden sind.

Neben dem Haupteingange fithren zwei Treppen KK nach
dem Erdgeschosse hinab, mittels deren auch das Obergeschofs
von der Halle des Erdgeschosses aus zuginglich ist. Der Ein-
gang filhrt unmittelbar in die allgemeine Wartehalle E, von
der aus gerade gegeniiber eine grofse zweiarmige Treppe nach
dem Kopfbahnsteige (midway) hinabfiihrt. Diese Wartehalle

hat eine lhohe gewblbte Decke, welche die ganze Hohe des

nach oben herausgehobenen Mittelbaues ecinnimmt. Von den
iibrigen Riumen sind CC Verbindungsgiinge, ¥ ist der Frauen-
saal mit grossem Waschraume und einem abgesonderten kleinen
Raume O fir iltere Frauen (matrons room), auch fiir Ammen
mit Siuglingen ist cin Dbesonderer Raum abgetheilt. Hinter
dem Frauensaal liegt ein grolser Speisesaal G mit den An-
richten und der Kiiche II.

An der andern Scite der Haupthalle liegt ein Raum D
fir Mandgepiick und ein Waschraum fir Minner, dahinter ein
besonderer Wartesaal B fiir Minner und den westlichen Ab-
schlufs bildet der grofse Rauchsaal A. Wihrend die Mittel-
halle nach oben durchschielst, liegen iiber den Seitenfliigeln
beiderseits noch Dicnstriume, zu denen die Treppenhiiuser N
und R mit je zwei Aufzigen hinauffihren.

Die Gesammtabmessungen des Hauptgebiiudes sind 139m
Linge und 24,5 m Dreite, die beiden grofsen Mittelriume beider
Geschosse haben je 975 qm Grundfliche, die Fliche der Frauen-
rdume ist 532qm, die des Minnerwartcraumes 305qm, des
Speisesaales oben 417 qm und die des Rauchraumes 217 qm.
Die Unterbringung aller fiir die Verkehrsabwickelung nicht
unbedingt nothigen, vorwiegend nur der Annehmlichkeit dienen-
den Rdume in einem Obergeschosse, in das man erst hinauf-
steigt, um dann nach den Gleisen wieder hinunterzugehen, zeigt
wie wenig Werth der Awerikaner auf die regelmifsige Be-
nutzung solcher Riiume legt. Die Anordnung der nothwendigen
Verkehrsrdume ermoglicht eine sehr glatte Abwickelung aller
txeschifte.

Unter dem Ergeschosse befindet sich ein 2,28™ hohes
Kellergeschols, das hauptsichlich den Heizungszwecken dient.

Am Westende des Hauptgebdudes bleibt ein rechteckiger
Platz von 45,6™ >< 24,3 frei, auf dem cin Gasthof mit 90
Zimmern eingerichtet wird.

Der bei grolseren amerikanischen Personenbahnhéfen fast
nie fehlende einzelne Uhrenthurm erreicht hier die betrichtliche
Hohe von 61,

Die Einsteighalle hat einschliefslich des Kopfbahn-
steiges (midway) die erheblichen Abmessungen von 198™ Linge
und 184™ DBreite, also rund 36500 qm Grundfliche mit 30
paarweise in die holzernen Bahnsteige eingeschnittenen Gleisen,
und Platz fir zwei weitere Gleise. Da cin die ganze Breite
iberdeckender Bogen eine unnithig grofse Ilghe erhalten hitte,
so ist das ganze durch zwei Abschlufswinde und vier mittlere
Stitzenreihen nach Fig. 4, Taf. XXX in fiinf Lingsschiffen iiber-
deckt, deren Weite zwischen den Stitzenmitten 27,6 ™, 42,2m
43m 422™ upd 27,6 ™ betrigt. Die Anordnung der Binder
und der Eindeckung, namentlich der Oberlichter geht aus der
Zeichnung geniigend hervor. Malsgebend fir die Binderan-
ordnung war das Streben, moglichst viele Glieder ganz gleich
zu machen. Die Binder werden von Lingstrigern, diese in
18,25 ™ Theilung von gelenkig gelagerten Stiitzen getragen. Der
Winddruck wird nur in den beiden dufsersten Stiitzenreifen und
durch zwei Windtriger in den beiden dufsersten Binderfeldern
aufgenommen.

‘Wie der Grundrifs Fig. 2, Taf. XXX zcigt, stehen die Hallen
fir Gepiick, Post und Milch mit unter der Halle. Der Kopf-
bahnsteig ist durch das ibliche Gitter mit den Thiiren zu den
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cinzelnen Bahnsteigen von diesen abgetrennt, er hat Ausgiinge
an beiden Enden, an deren westlichem die kleine Gepiick-
abfertigung liegt. Aufserdem sind zahlreiche Ausginge an der
Ostlichen Langseite nach der 18. Strafse hinauf vorgeschen.

Die grofste Hallenhohe bis zur Eindeckung auf den Triiger-
obergurten betriigt 22,8m,

Bei P und @ zeigt der Plan die Stitmpfe der Gleise, welche
den Verkebr mit den Exprefsgescllschaften vermitteln. Eine
untergeordnete Verbindung mit der Ostlichen Weichenstrafse ist
im Plane vorhanden, aber nicht ausgefithrt, weil die Verbindung
mit der Mehrzahl der Gleise, wic auch die fiir Mileh, Post
und Gepick, doch nur durch die in Textabbildung 62 darge-
stellte Gesammtkreuzung erzielt werden kann.

Den Baugrund bildet die Zuschiittung eines alten Sees
mit Abfillen, in der aber verschiedenc gewerbliche Unter-
nehmungen schon wieder Gruben hergestellt hatten. Um
Sackungen zu vermeiden, stellte man die Bahnsteige in Iolz
her und jede Hallenstiitze auf 6 bis 9 Rammpfithle. Das Kopf-
gebiude steht anf Betongriindung.

Die Mauern sind aus Bedford Kalkstein, aufsen mit Mis-
souri-Granit, innen mit Backstein oder Fliesen verkleidet; die
Bemalung der Wandfliichen der grofsen Hallen ist vollstindig
durch Fliesenbelige, Stuck oder Mosaik ersetat.

Die Krafterzcugungsstelle fir die Prefsluft der Weichen-
und Signalstellung und den elektrischen Strom fiir dic Weichen-
und Signalsteuerung, sowie fiir die Erleuchtung des Ganzen,
auch der Signale liegt im Untergeschosse des Stellwerksthurmes.

Das Stellwerk ist von der Union Switch and Signal Co.
gebaut, den ersten Preis fir das Ilauptgebiude erhiclten die
Architekten Th. C. Link und E. A, Cameron von St. Louis,
dic spiter auch die Ausfihrung leiteten, das Hallendach ist
von Ingenieur Pegram entworfen.

Die Erofinung des Bahnhofes erfolgte am 1. Sept. 1894,

Ausstattung des Kohlenbahnhofes Port Richmond, Philadelphia.
(Railroad Gazette 1895, S. 344. Mit Zeichnungen und Abbildungen).

Die amerikanischen Kohlenbahnhofe erhalten neuerdings
sehr sinnreiche und vollkommene Vorrichtungen zum Entladen,
Speichern und Wieder-Autladen der Koblen mit Riicksicht auf
thunlichst ausschliefslichen Maschinenbetrieb und Schonung der
Kohle. FKine besonders vollkommene Anlage zeigt der Kohlen-
bahnhof zu Port Richmond fiir die Speicherung von 180,000t
Kohlen fiir die Reading Bahngesellschaft, welcher unmittelbar
neben dem alten Kohlenlagerplaize eine Fliche von 485 ™
Linge und 102 ™ Breite neben dem Zufuhrgleise einnimmt,

Die Speicherung erfolgt in sechs grofsen Kegeln mit 27°
24/ Seitenwinkel, dic beiden Hulsersten enthalten je 20000 t,
die beiden folgenden je 40000t und die beiden innersten je
30000 t Kohle, der grofste Fulsdurchmesser ist rund 89 ™, die
grolste Hohe 22,6 ™. Bei der Aufschittung wird darauf gehalten,
dals die Kohlen nicht mebr als etwa 40 cm frei fallen.

Die Entlade- und Speicher-Vorrichtung fir diesen
Zweck hat folgende Einrichtung. Den wesentlichen Theil bildet
ein Dreigelenkbogen mit Zugstange, der aus zwei gegen einander
gelehnten Parabeltrigern geraden Untergurtes besteht. DBeide

Organ ir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXII, Band. 8. Heft 1895,

folgen der Umrilslinie des Kegels. Jede Bogenhilfte bildet
einen unten offenen Trog, dessen Boden von einem 4 ™" dicken,
30 cm breiten, am untern Ende auf eine Welle laufenden Stahl-
bande gebildet wird, welches mittels Drahtseiles und Winde

i mittels Rolle im Bogenscheite] nach und nach ausgezogen werden

kaun, sodals der eine DBogenschenkel bis zu dem beliebigen
Pankte mit einem Boden versehen werden kann., Der zweite
Schenkel dient nur zur Stitzung des ersten, nicht zum Laden.
Der Fufls des Ladeschenkels steht dicht am Zufuhrgleise vor
einer Grube, in welcher ein Schittrichter die aus dem Wagen
fallenden Kohlen aufnimmt. TUeber dem Boden des ILade-
schienkels liuft eine Dodge’sche Forderkette mit Mitnehmer-
brettern nach oben, im Scheitel um eine Rolle, auf einem be-
besonderen, auf dem Ladeschenkel errichteten Geriiste zuriick
und iber das Zufubrgleis weg, hier iiber eine Rolle lothrecht
nach unten in die Grube, in der eine feste Verlingerung des
Ladetroges bis unter die Schiittrinne reicht, und dann in diese
Schiittrinne, womit der Kettenkreis geschlossen ist. Das An-
triebrad der TForderkette liegt im Scheitel und wird von der
auf dem Schenkelfulse stehenden Maschine durch eine besondere
im Troge gelagerte Kette angetrieben, sodafs immer ein unmittel-
barer Zug auf den belasteten Arm der Forderkette ausgeiibt wird,

Bei Beginn der Forderung ist das den Trogboden bildende
Band unten ganz aufgerollt, so dals nur der feste Boden des
untersten Trogtheiles tiberbleibt, der aus der Grube bis etwa
40 ¢cm dber den Erdboden reicht. Die ankommenden Wagen
werden in den Grubentrichter entleert, aus dem die Kohlen in
den Forderkasten rutschen, wo sie von der Forderkette erfalst
und nach oben geschoben werden. Ueber den obern Bodeurand
fallen sie nach da man diesen Rand mittels des
Stahlbandes beliebig verstellen kann, so kann man den Boden
nach und nach verlingern und den Kegel bis zur Spitze schittten,
ohne dafs die Xohlen irgendwo aus betriichtlicher Hohe frei
fielen. Der angenommene Kegelwinkel entspricht nach den-Be-
obachtungen der natiirlichen Boscbung der Kohle. Das Forder-
band fordert bei 61 ™ Geschwindigkeit in der Minute 3 t Kohlen
in einer Minute in den Kegel. Der an sich gegen Seitenwind
nicht standfeste Bogen ist durch je vier Stahldrahtseile nach beiden
Seiten abgefangen, welche anfserhalb der Kohlenkegel bleiben.

Die Entnahme- und Lade-Vorrichtung wird ebenso
mittels Maschinen betrieben, je eine stebt in den vier &Hulsern
Zwickeln zwischen den Kegeln nach dem Zufuhrgleise zu, in dem
mittelsten Zwickel ist das Kesselhaus errichtet. Diese Vorrichtung
hat folgende Anlage. Auf der Mittellinie zwischen zwei Kegeln
in der Kreuzung mit einer gleichlaufenden zum Zufuhrgleise,
welche den Fufshalbmesser in dessen Mitte schineidet, ist mittels
fester lothrechter Drehachse je ein beiderseits offener und mit
Liingsschveide versehener Entnahmetrog gelagert, welcher um
diese Achse gedreht, fast die ganze Grundfliche der beiden
niichsten Kegelhilften bestreicht. Uebrigens ist dieser Iintnahme-
trog mit glatten Riidern auf Kreisschienen gelagert, die von
den Kegeln verdeckt werden. An beiden Enden der dulsersten
Schiene, die einem Verdrebungswinkel von 204° entspricht, ist
ein Drahtseil fest verankert, dann an der Aufsenseite dieser
Schiene entlang bis zur Spitze des Drelitroges und in Gasrohren
dem Troge entlang durch den Drehpurkt nach einer Winde
26

unten und
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gefithrt, welche durch Auslassen des einen und Einwinden des
andern Seiles also den Drehtrog schwenkt. In den beiden Seiten
dieses bewegen sich die Arme einer Forderkette, wird der Trog
mittels eines der Seile gedrelt, so frifst er mit seiner Schneiden-
kante in den Kohlenhaufen und die Forderkette schiebt die
Kohlen nach dem Drehpunkte. Geschickte Fithrung muls ver-
meiden, dafs der Drehtrog durch zu starkes Nachrutschen der
Kohle verschiittet wird.

Am Drehipunkte wird die Koble in einen am untern Ende
des eigentlichen Ladegeriistes befestigten Kasten geschoben. Dieses
Ladegeriist besteht aus einer langen schiefen Ebene 1:2,65,
aus einem Laufstege und zwei oben offenen Triogen bestehend, in
denen wieder die beiden Arme einer Forderkette laufen, LEiner
von diesen greift unten die Kohlen auf und fordert sie iber
das Zufubrgleis weg nach einem Thurme, der zwischen
diesem und dem ersten Ladegleise steht. Hier rutscht die
Kohle in einer Rinne in zwei iibereinander liegende Siebe ver-
schiedener Maschenweite, die von einem durch die gemeinsame
Antriebsmaschine mittels Seil bewegten Excenter 131 mal in
der Minute geriittelt werden, und von denen das obere die grobe
Kohle mittels langer Schittrinne an das zweite, das untere die
feinere mittels kurzer Rinne -an das erste Ladegleis abgiebt.
Beide Rinnen haben vorn Klappen zum Abstellen des dauwernd
zustromenden Kohlenfadens. Der Staub aus dem untern Siebe
fillt in den mit Wiinden versehenen Untertheil des Thurmes
und wird hier durch Thiren entnommen, namentlich auch
zur Heizung der den Koblenbahnhof betreibenden Kessel fiir
150 P.-S. mit Mc Clave Rost mittels Dampfstrahlblisern und
Kohlenstaub. Die Breite der Thiiren zwischen den Gleisen ist
3,7 ™, daber der Abstand zwischen dem Zufuhr- und dem ersten
Abfubrgleise 8,25 m; die Linge der Rampe von der Mitte des
Zufuhrgleises ist rund 21 ™, Unter der Rampe ist das iiber-
briickte Zufuhrgleis durch ein Dach geschiitzt. Die beiden
Laderinnen vor den Sieben sind mit geniigender Neigung in
verschiedene Hohen einzustellen.

Derartige Anlagen sind seit mehreren Jahren mit gutem
Erfolge in Betrieb. Aulser der genanuten sind gebaut eine fiir
100000 t in West Superior, eine fiir 190000t auf 16 Boden
in South Amboy und eine fiir 310000t in 14 Kegeln in South
Plainfield.

Turner’s Weichenverschiufs.

(Railroad Gazette 1895, Mai, 8. 346. Mit Zeichnungen.)

Die Pennsylvania-Bahn hat sich bis jetzt mit dem einfachen
Verschlusse begniigt, welcher aus einem Bolzen besteht, der auf
einer Querschwelle verschiebbar befestigt, in beiden Weichen-
Endstellangen in je ein Loch einer an den Zungen befestigten
Riegelstange eingreift und von dem Signalhebel bewegt wird.
Wenn bei dieser Anordnung das Weichengestinge gebrochen
ist, so dals die Bewegung dcs Hebels keinen Einfluls auf die
Stellung der Weiche hat und diese also verkehrt steht, so ist
gleichwohl kein Hindernis fiar den Riegel da und das Signal
bleibt stellbar, kurz diese Riegelung giebt nur an, ob die Zungen
ganz in einer Endstellung, nicht aber, ob sie in der richtigen
Endstellung stehen. Diese Anordnung soll daher auf dem Netze
westlich von Pittsburgh durch Turner’s patentirten Weichen-

verschlufs ersetzt werden, welcher bereits mehrfach ausgefithrt
ist. Bewegt wird die Weiche durch das gewohnliche Gestinge
mit Winkelhebel und Verbindungsstange nach der Mitte einer
Zungenverbindung. Die Spitzen der Zungen tragen ecine zweite
Querverbindung, an deren Mitte eine hochkantige, rechteckige
Ricgelstange befestigt ist, die unter der zweiten Baclkenschiene
durchgehend aulserhalb dieser einen flachen Ansatz nach oben
mit zwei Riegelnuthen triigt, und mit den Zungen hin und
hergeht. Eine Verlingerung dieser Stange greift, von einem
Doppelhebel unterbrochen mit Gelenk an der Stange an, welche
die Bewegung der Druckschiene vor der Weiche vermittelt
(Textabb. 63). Lin zweites Gestiinge bewegt die Druckschiene
und das Signal, aufserdem aber den Riegel. Die Entriegelung
der Weiche entspricht der Mittelstellung des Hebels dieses Ge-
stiinges, welches eine quer unter der Weiche hinlaufende Stange
bewegt (Textabb., 63). An letstere ist mittelst Winkelhebel ein
Gleitschuh angeschlossen, der entlang der Mittelschiene quer itber
Fig. 63. der Riegelstange gleitend nach unten zwei
Drudi é—ﬁf :Ansz'ft'ze hat, von. deue.n jeder ein(‘ar Nuth‘
L] im Riegel entspricht, jedoch der eine nur
schient _"‘-:1"[-' in der einen, der andere nur in der andern
Eudstellung der Weiche. Die Verriegelung

E der Weiche erfolgt durch Umlegen des
= I Ilebels nach rechts fiir die eine, nach links
N i][ fir die andere Endstellung der Weiche,
§ §., hat also die Weiche nicht die richtige

Lage, so ist die Verriegelung unmoglich.

Dieses zweite Gestiinge bewegt aber zugleich auch die
Sicherungs-Druckschiene und das Signal, welche die Fahrt hindern,
sowie der Hebel die mittlere (Entriegelungs-) Stellung annimmt.
Das Signal wird dann durch die eine Drehrichtung des IIebels
fir das eine, durch die andere fir das andere Gleis anf »frei«
gestellt, verkehrte Stellung ist des Riegels wegen unmoglich.
Die Druckschiene darf aber durch die beiden Hebelbeweguugen
nur in einer Weise beeinflulst werden, weil sie fir das eine
Gleis wirken soli, wie fiir das andere. Deshalb ist die Kuppel-
stange der Druckschiene in eigenartiger Weise durch Text-
abbildung 63 mittels zweier Winkelhebel bewirkt, die in ent-
gegengesetzter Stellung an die Querstange anschliefsen und deren
das Ende der Druckschienenkuppelung aufnehmende Gabeln
genau vor einander stehen, wenn der Riegelhebel die Mittel-
stellung hat, die Weiche also zur Umstellung frei ist. In Text-
abbildung 63 ist angenommen, dafs die entriegelte Weiche mittels
des ersten Gestinges in die verlangte Stellung gebracht ist,
wobei der Riegel die Kuppelstange der Druckschiene in die
obere Gabel gelegt hat. Wird nun der zweite Gestingehebel
so umgelegt, dafs die fir diese Stellung ndthige Riegel- und
Signalbewegung 1 herauskommt, so wird die Kuppelstange der
Druckschiene nach rechts gezogen, die Druckschiene damit
niedergelegt. Ist aber die Weiche in entgegengesetzter End-
stellung, so bat der Riegel die Kuppelstange der Druckschiene
in die andere Gabel gelegt (in Textabb. 63 gestrickelt), und
es ist leicht zu erkennen, dafs die nun noéthige und mogliche
Bewegungsrichtung II des Riegel- und Signalgestdnges dic Kuppel-
stange der Druckschiene wieder ebenso beeinflufst, wie erst die
Bewegungsrichtung 1.
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Maschinen-

Locomotiven mit grofser Zugkraft fiir starke Kriimmungen
von A. Mallet.
(Mémoires de la Société des Ingénieurs civils, Mai 1894, Seite 557.
Mit Abbild.)

Der bekannte Begrimder der Verbund-Locomotive giebt
eine umfassende geschichtliche Uebersicht der verschiedenen
Bauarten von Locomotiven mit grofser Zugkraft fiir starke
Krimmungen. Ausgehend von den ersten schweren Gebirgs-
Locomotiven des Semmering-Wettbewerbes und unter besonderer
Beriicksichtigung der zahlreichen Arten von Verbindungen der
Locomotivachsen, die ein Einstellen der Achsen nach dem
Kriummungsmittelpunkte bezwecken, geht der Verfasser ausfiibr-
licher auf seine Ldsung der Gebirgs-Locomotive ein, die er
gegen die dem gleichen Zwecke dienenden Anordnungen von
Johnstone und von Klose vertheidigt. Im Wesentlichen
deckt sich der Inhalt des Aufsatzes mit der im Organ 1893,
Secite 93 gegebenen Besprechung. Nur kommt dazu die An-
gabe einer Menge von Betriebsergebnissen und Erfabhrungen von
verschiedenen Gebirgsbahnen, die mit Locomotiven Mallet’-
scher und verwandter Bauart ausgeriistet sind. N.

Locometive mit keilformigen Windbrechern der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahngesellsehaft,
(Le Génie Civil 1894, 11. August. Mit Abbildungen.)

Nachdem im Jahre 1889 auf der franzosischen Staatsbahn
cin Versuch mit Windbrechern, d. h. schrigen Flichen zur
leichtern Ueberwindung des Luftwiderstandes, gemacht worden
war, hat die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahngesellschaft den Ge-
danken nun fir den Betrieb nutzbar gemacht und eine Anzahl
Locomotiven mit dieser Vorrichtung zu bauen begonnen.

Die erste Locomotive dieser Art ist Mitte 1894 fertig
geworden und hat ihre Probefahrt bestanden. Es ist eine Ver-
bund-Locomotive mit 2 gelkuppelten Triebachsen, Serve-Rohren-
kessel und Belpaire-Feuerbiichse.

Die Windbrecher bestehen aus schrigen Platten oder Ver-
kleidungen, welche an den Luftwiderstand bietenden Theilen
der Locomotive angebracht sind. Der Kamin, der Dampfdom,
der obere Theil des vordern Quertrigers, die Stufen des Rah-
mens, die Feuerbiichse und das Schutzdach des Fiithrerstandes
sind mit diesen keilférmigen Ansiitzen verschen, die unter einem
Winkel von 459 zur Schiencnebene stehen. An der Stirnfliche
der Rauchkammer wurde ein Ansatz in der Form cines Konoides
angebracht.

Die Probefahrt dicser neuen Locomotive soll nach den
Erkundigungen, welche die Quelle eingezogen hat, zur vollen
Zufriedenheit ausgefallen sein. Es sind 40 Locomotiven dieser
Bauart in Arbeit. N.

Die Dynamometerwagen der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn-Gesellschaft.

Das Innere des dreiachsigen Wagens besteht aus 2 Ab-
theilen, deren eines den Versuchs- und das andere den Arbeits-
raum bildet. An der Hinterseite ist der Wagen mit eciner

und Wagenwesen.

Zugvorrichtung nach Chevalier und Rey versehen, welche
den Zug auf einen Quertriger des Wagens elastisch iibertrigt.
Eine ihnliche Zugvorrichtung befindet sich auf der Vorderseite,
deren Zugstange aulserdem auf die Dynamometerfedern wirkt.
Beide Zugvorrichtungen erfiillen folgende Bedingungen:

1. Der Druck zwischen den Buffern mufs stets derselbe sein.

2. Ist die Zugvorrichtung von vornherein so zusammen-
gezogen, dafs im Ruhezustande schon ein gewisser
Druck zwischen den Buffern herrscht, so darf der
withrend der Fahrt auftretende Druck nicht unter den
Anfangsdruck sinken. Wenn also Zug auftritt, so
bleibt der Druck derselbe, wenn Druck auftritt, so
kann er nur grofser sein als der Anfangsdruck.

Die Zugstange der Kraftmefsvorrichtung besteht in einem
Theile ibrer Linge aus einem winkelrecht zur Schienenebene
stehenden Zugrahmen, der die beiden Dynamometerfedern auf-
nimmt. Die cine dieser Blattfedern dient zum Messen des
Druckes, die andere zum DMessen des Zuges; beide werden aus
2 Gruppen von je 6 Blidttern gebildet. Die inneren Gruppen
sind mit ihren Federkasten an einem plattenférmigen Quer-
triger des Wagens befestigt. Die iulseren Gruppen haben
Vorspriinge, die von entsprechenden Vorsprimgen des Rahmens -
gefafst werden, sodals jede Feder nur nach einer Richtung hin
gespannt werden kann. Die beiden Federkasten, welche an
der Querplatte befestigt sind, tragen Stehbolzen mit vom Innern
des Wagens aus verstellbaren Muttern. Durch deren Anziehen
kann man den Federn von vornherein eine Anfangsspannung
geben, die bis auf 3000 kg gesteigert werden kann.

Die Dynamometerfedern gestatten eine Ausbiegung von
18 "m fiir je 1000 kg Belastung und konnen eine grolste
Spannung von 10000 kg messen. Alle beweglichen Theile der
Vorrichtung sind mit Rollen versehen, sodafs beim Gleiten
miglichst wenig Reibung entsteht.

Die Bewegung des Papiercs geschieht von der mittlern
Wagenachse aus. Eine an dieser befindliche Kurbel treibt
eine kleine Welle mit Schnecke. Von dieser Schnecke wird
die Bewegung durch Wellen und Zahnrider anf die Papierrolle
ubertragen. Eine Umschaltvorrichtung gestattet die Bewegungs-
richtung zu verdndern oder die Bewegung ganz zu unterbrechen.

Die Breite des Schreibwerkes ist 480 ™, Das Aufzeichnen
geschieht durch Stifte, von denen je einer die auftretenden
Spannungen, die Zeit, die bemerkenswerthen Punkte wihrend
der Fabrt und dic Richtung und Stirke des Windes festlegt.

Um die Spannungen aufzuzeichnen, ist auf dem Zugrahmen
cin starres Dreieck angebracht, von dem aus durch cine Schub-
stange ein Stift bewegt wird. Ein andercr feststehender Stift
dient zum Aufzeichnen der Null-Linie der Drucke.

Das Aufzeichnen der Zeit geschicht durch einen Stift, der
mittels Uhrwerk bewegt, alle 6 Secunden auf einer wagerechten
Linie eine Kerbe verzeichnet.

Der Stift, welcher die bemerkenswerthen Punkte wihrend
der Fahrt anzcichnet, wird durch clektrischen Strom bewegt,

206*
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indem man im Augenblicke des Ucberfalirens der Stelle auf
einen Knopf driickt. Dieser Stift kann auch von der Loco-
motive aus, ebenfalls durch elektrischen Strom in Bewegung
gesetzt werden.

Ein Windmesser bezweckt den Einfluls des Windes auf
dic Geschwindigkeit des Zuges zu bestimmen, um den Luft-
widerstand des Zuges aussondern zu kinnen.

Die Windrichtung wird durch eine Wetterfahne verzeichnet.

Auf deren lothrechte Welle sind 2 Excenter rechtwinkelig zu
cinander aufgekeilt. Jedes von diesen ist mit einem Stifte
versehen, welche beide ebenfalls auf dem sich abrollenden
Papiere Linien verzeichnen, deren Abstinde von einer festen
Null-Linie die jeweiligen Winkel der Windrichtung angeben.

Die Paris-Lyon-Mittclmeer-Bahn-Gesellschaft hat bereits seit

dem Jabre 1888 zwei solche Wagen in Gebrauch.
N.

Technische Litteratur.

Die Sicherungsanlagen im Eisenbalm-Betriebe, Ein Lehr- und
Nachschlagebuch fir Eisenbahu-Betriebsbeamte und Studirende
des Eisenbahnwesens, enthaltend elektrische Telegraphen,
Liutewerke, Contact-Apparate, Blockeinrichtungen, Signal-
und Weichenstellwerke und sonstige Sicherungseinrichtungen.
Von E. Schubert, Kgl. Preufsischem Eisenbahndirector,
Vorstande der Kgl. Iisenbahn-Betriebsinspection zu Sorau.
Zweite umgearbeitete und erweiterte Auflage. Wieshaden,
J. F. Bergmann, 1895. DPreis 3,80 M.

Das gegen die erste Auflage wesentlich erweiterte und auf
dem Laufenden erhaltene Buch fithrt in anschaulicher und leicht
fafslicher Weise in die Grundbegriffe der Reibungs-Elelktricitiit
und des galvaniscben Stromes und deren verschiedene Anwen-
dungen im Sicherungsdienste ein. Die bei uns iiblichen Ein-
richtungen des gesammten Sicherungsdienstes werden unter
stetem Ilinweise auf den Inbalt der bestehenden Bestimmungen
eingehend beschrieben und in zahlreichen Abbildungen dar-
gestellt, sodann auch in ihrem gegenseitigen Zusammenhange
und in der Zusammenstellung zu Sicherungsanlagen erdrtert, so
dafs eine vollstindige Anleitung zum Entwerfen und Betreiben
solcher Anlagen entsteht. Durch die Beschrinkung auf das
fir die heimischen Verliltnisse malsgebende ist die sehr ein-
gehende und griindliche Beschreibung unter klarer und iiber-
sichtlicher Eintheilung ermoglicht, und das Studiom wird nicht
durch ferner liegende Erscheinungen dieses Gebietes erschwert.
Wenn somit das Werk keine erschopfende Darstellung der
Sicherungswerke itberhaupt genannt werden kann, so steigt es
grade dadurch fiir den engern Kreis, fir den es bestimmt ist,
erheblich im Werthe, denn diec bewufste Zuspitzung auf das

wirklich Nothige macht selbst dem minder Gebildeten das Ein- ; . . . .
cines Ergiinzungsheftes in Aussicht.

dringen in dieses schwierige Gebiet bis zu dem fir den Betrieb
erforderlichen Malse méglich ; anderseits ist fir den beschriinkten
Kreis die Vollstindigkeit eine erschopfende zu nennen, so dals
das Buch wobl kaum einer aus dem Betriebe hervorwachsenden
Frage gegeniiber versagen diirfte.

Hiernach ist das Buch so recht ein verlilsliches Ililfs-
mittel fiir den im praktischen
hobern und nicdern Beamten, dem es die schnelle Ancignnng

des wirklich Wissenswerthen ohne viel Beiwerk ermoglicht.

)

Wir sind daber iiberzeugt, dass dic neue Auflage die alten
Jreunde des Buches fesseln und ihm viele neue zufithren wird.

Encyclopidie des gesammien Eisenbahuwesens*) in alphabetischer
Anordnung. Herausgegeben von Dr. Victor Ro§ll, General-
directionsrath der &sterr. Staatsbahnen, unter redactioneller
Mitwirkung der Oberingenieure ¥. Kienesperger und
Ch. Lang. VIL (Schlufs-) Band. Stellwerke bis Zwischen-
station mit Generalregister und vollstindigem Mitarbeiter-
Verzeichnis, Wien, 1895. Carl Gerold Sohn. Preis 12 M.

Mit dem vorliegenden Bande ist das umfangreiche und
hiochst beachtenswerthe Werk abgeschlossen. Der Band bringt,
wie die fritheren, eine reiche Lese von sehr lesenswerthen und
inhaltreichen Aufsitzen bekannter Mitarbeiter.

Als sehr zweckmiilsig ist die Malfsregel zu bezeichnen, dafs
trotz der Ordnung des Ganzen nach den Anfangsbuchstaben
doch noch ein Inhaltsverzeichnis beigegeben ist, da wegen der
Liinge vieler Aufsitze und weil nicht alle gebriinchlichen Be-
zeichnungen des Eisenbahnwesens ganz eindeutig feststehen, das
Aufsuchen eines bestimmten Gegenstandes in manchen Fillen
einige Ueberlegung erfordert, welche durch die grofsere Ueber-
sichtlichkeit des kurzen Inhaltsverzeichnisses erheblich er-
leichtert wird.

Wir wiinschen dem gewifs alle verninftigen Anspriiche
vollauf befriedigenden, schonen Werke in jeder Beziehung den

- giinstigsten Fortgang.

Da wihrend der Dauer der Herausgabe manche Dinge, so
z. B. statistische und Kosten-Angaben veraltet sein diirften, so
stellt der Herausgeber schon fiir kiirzere Frist das Erscheinen

Statistische Nachrichten und Geschiftsherichte von Eisenbahnver-

waltungen,
23. Geschiiftsbericht der Direction und des Verwaltungs-
‘ rathes der Gotthardbahn, umfassend das Jabhr 1894.

Eisenbahnbetriebe stehenden |

Luzern 1895, H. Keller.

*) Organ 1894, 8. 161.
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