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Schuler’s Schienenstofs-Verbindung.*)

Hierzu Zeichnungen Abb.

Die Schienenstofsverbindung mit dem die Enden der Schienen-
fifse gegen die J'-Laschen abstitzenden Schuler’schen Laschen-
keile ist in griofserer Ausdehnung auf den Badischen Staats-
bahnen, der Gotthardbahn und der mecklenburgischen Fried-
rich-Franz-Bahn zur Verwendung gelangt.

Der Schienenstofs der badischen Staatsbalnen, 1891 ein-
gebaut, ist in Abb, 1 —4 Tafel XLIII, der der Gotthardbahn 1894
in Abb. 5—10 Tafel XLIII und der der mecklenburgischen
Friedrich Franz-Bahn 1892 in Abb. 11—13 Tafel XLIII dar-
gestellt. Die Anordnungen der badischen Staatsbahn und
der Gotthardbahn haben grofse Achnlichkeit mit einander,
insbesondere beziiglich der Ausbildung der Laschenkeile, die bei
beiden gewdhnliche Doppelkeile, jedoch mit derartiger Gestaltung
des Unterkeiles sind, dafs willkirliches Verschieben des ganzen
Keiles im Laschenloche nicht moglich ist; besondere Vorkehrungen
gegen das Losriitteln des Oberkeiles sind nicht getroffen. Der Keil
stiitzt die beiden Schienenenden in der Fufsunterkante gegen die
starken Laschenfiifse ab, und da dic Laschen selbst mit ihren Enden
auf den Stofsschwellen oder doch iiber diesen auf den Schienen-
stiitzen ruhen, die ihrerseits durch die Befestigungsmittel auf
den Stolsschwellen nicdergehalten werden, so ist eine unmittel-
bare, aber ctwas elastische Abstitzung der Schienfufsenden
gegen die Stolsschwellen erzielt, also eine erhebliche Abweich-
ung der Iohenlage des cinen Schienenendes von der des andern
unmdoglich gemacht. So ist durch geringe Abinderung der
gewohnlichen Fufslasche, bestchend in der Verstirkung des
untern Fulsrandes und der Einarbeitung des Keilloches, 'das
Ziel erreicht, welches durch eine grofse Zahl verschiedener
Gestaltungen der sogenannten Stofsbriicke **) bislang mit wenig
Erfolg erstrebt wurde. Einzuwenden ist gegen die Anordnung,
dafs den beiden Schienenfilsen noch so viel lothrechte Bewegung
gegen einander gestattet bleibt, wie die beiden Schienenenden

**) Vergl. z. B. Organ 1896, S. 186; 1887, S. 29; 1891, 8. 172,

*) D. R. P. 55476.
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1 bis 13 auf Tafel XLIIL

etwa fehlerhaft verschicden gewalzt sind, und deshalb hat man
bei der badischen Staatsbahn auch versucht, den Oberkeil zu
theilen und unter jeden Schienenfufs einen besonderen Oberkeil
zu schlagen. Es hat sich aber gezeigt, dals diese Hohenfehler
zu selten und zu unerheblich sind, als dals die erzielten Vor-
theile den Schaden der Vermehrung der Theile aufwicgen konnten.

An Unterschieden der beiden Anordnungen sind die folgenden
hervorzuheben, Wiilwend die badische Staatsbahn den Stofs nur
auf eisernen Schwellen verwendet, verlegt ihn die Gotthardbahn
auch auf holzernen. Die Theilungsmalse der Stolschwellen sind
in Boden 540 ™m (Abb. 2 Tafel XLIII), die Gotthardbaln ge-
staltet bei Holzschwellen die Theilung unter einer 12 ™ Schiene
nach 14 >< 730 -+ 1276 -} 510 = 12 006 ™m unter einer 8 ™
Schiene nach 8 >< 780 + 1254 - 510 = 8004 ™=, bei Kisen-
schwellen wird dic Stofstheilung auf 354 ™™ verringert. Bei
der badischen Anordnung sind die vergleichsweise sehr steil in
der Neigung 1:2 liegenden Laschen-Anlageflichen in der ganzen
Laschenlinge durchlaufende Ebenen, so dafs die Laschen auf
ihrer ganzen Linge fest in der Laschenkammer anliegen. Die
Gotthardbahn bringt die Laschen nur an ihren Enden und an
den Schienenenden aunf je 75 ™™ Linge zum Anliegen, indem
sie in den Laschenanlagen oben und unten je zwei 150 wm
lange Strecken an den Enden verlaufend 1 ™m tief ausnimmt *¥),
so dals die Laschen erst nach Abnutzung um 1 ™=@ auf ganzer
Linge anliegen. Die hierdurch gesteigerte Wirksamkeit des
Nachziehens ist bei der erheblich flachern Lage der Anlage-
flichen von besonderer Bedeutung.

Die badischen Laschen haben 700 mm  die der Gotthard-
baln GO0 ™™ Linge, beide nehmen vier Bolzen auf und beide
umgreifen  dic Befestigungsmittel auf den  Stolsschwellen
mittels Ausklinkungen. Da auf den Stofsschwellen der Gott-
hardbahn aufsen nur ein Schienennagel verwendet wird, gegen

**) Organ 1884, S. 162, Jebens,
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zwel an der Innenseite, so sind hier Aufsen- und Innenlasche
entsprechend verschieden, wihrend sie in allen anderen Fillen
gleich sind,

Die Gewichte des badischen Stoflses sind:

2 Laschen. . 2.14,091 = 28,182 kg

4 Laschenbolzen. 4. 0,757 = 3,028 «
4 Federringe. . 4. 0,018= 0,072 «
1 Unterkeil 1,150 «
1 Oberkeil . 1,311 «

1 Stofs im Ganzen 33,743 kg
Bei der Gotthardbahn wiegt:

eine Lasche auf Holzschwellen innen 14,3 kg
aulsen 14,7 «
« Eisenschwellen 13,4 «
1 Oberkeil 1,82 kg
1 Unterkeil 1,64 kg.

< < < <

<« <

Wie wir frtiher*) mittheilten, wird die neueste Schiene
der Gotthardbahn in den Tunnelstrecken mit um 2™ nach
unten verstirktem Fulse verwendet. Auf die Gestaltung des
Stofses hat das keinen Einfluls, die Oberkeile lassen sich nur
entsprechend weniger eintreiben, wie der Querschnitt in Abb, 7
Tafel XLIII erkennen ldilst, Nur in den Stifsen, in denen die
eine Schiecnenart mit der andern zu verbinden ist, wird eine
2 mm gtarke Beilage unter dem schwiichern Fuflse nothig.

Das Triigheitsmoment zweier Laschen der Gotthardbahn
betriigt in dem durch die Keillocher geschwiichtén Querschnitte
J == 980 cm*, das Widerstandsmoment fir die Unterkante
W = 109 cm5,

Bei der badischen Staatsbahn hat der Stofs gelegentlich
der Verstiirkung erheblicher Gleisstrecken von vorn herein ziem-

*) Organ 1898, S. 184.

lich weite Verbreitung gefunden (165000). Wenn die Verwaltung
anch erklirt, wegen der Kiirze der Zeit seit der Einfilhrung noch
kein abschlielsendes Urtheil abgeben zu konnen, so sind ander-
seits doch auch wesentliche Mingel bisher nicht eingetreten;
die Gotthardbahn giebt an, dals sie seit 1894 in Hauptgleisen
nur noch Kcillaschen verwendet und Aenderungen nicht ein-
treten zu lassen gedenkt, da sich Mingel bisher nicht gezeigt
haben. '

Erhebliche Abweichungen von den beiden oben beschrie-
benen zeigt die Stofsavordnung der mecklenburgischen
Friedrich Franz-Bahn (Abb. 11—13 Tafel XLIII), Die
Stofstheilung des im Ganzen schwichern Oberbaues erreicht das
erhebliche Mafs von 815 mm die nur 580 ™™ langen Laschen
erreichen also die holzernen Stolsschwellen nicht, so dafs hier
die oben erorterte Briickenwirkung nicht zur Geltung kommt,
die Laschenenden ruhen auf dem ununterstiitzten Schienenfulse.
Weiter ist der Keil hier dreitheilig gestaltet, Ober- nnd Unter-
keil werden an den Enden abgebogen, um sie im Keilloche un-
verschieblich zu machen, der Mittelkeil hat wieder keine
Sicherung, die Laschen sind nach Zimmermanns Vorschlage
getheilt ausgebildet; die Hauptlaschen liegen unten am Schienen-
fufse in ganzer Linge, oben am Schicnenkopfe aber nur an
den Enden auf je 125 mm Linge an. Die Mitte der Lasche
ist oben so stark ausgeschnitten, dafs hier eine zweite Hilfs-
lasche unter den Schienenkopf treten kann, die von den beiden
mittleren Laschenbolzen angeprefst, den Schienenkopf auf 50 ™»
beiderseits vom Stolse stitzt und sich unten auf den wage-
rechten Schenkel der Ilauptlasche setzt. Auch die unregel-
miifsigsten Laschenabnutzungen konnen so durch Nachziehen
der Bolzen ausgeglichen werden, ob dadurch aber der Nachtheil
der erheblichen Schwichung der Hauptlasche an der Oberkante
grade im stiirkst beanspruchten Querschnitte aufgewogen wird,
‘ mufs die Erfahrung zeigen,

Geschwindigkeits-Schiitzung auf Eisenbahnen, insbesondere auf Kleinbahnen.

Von Max Edlem von Leber, k. k. Sektionsrathe im Oesterreichischen Eisenbahn-Ministerium.

Fine genauere Messung der von Eisenbahnziigen erzielten
Geschwindigkeiten lifst sich bekanntlich mittels elektrischer
Schienen-Stromschliisse *) vornehmen, welche in entsprechenden
Entfernungen lings der Gleise angelegt und in galvanische
Verbindung mit einer Vorrichtung zur genauen Ermittelung der
Zeitabschnitte gebracht werden. Diese ebenso kostspieligen
wie umstiindlichen Vorrichtungen konnen aber denn doch zweck-
miifsiger Weise nur auf gewissen Bahnstrecken, z. DB. langen
Gefillen angebracht werden, welche besonders zu untersuchen
oder zu iiberwachen sind; die dort erzielten praktischen Vor-
theile stehen in #uflserst ungiinstigem Verhiltnisse zu den ver-
verursachten Kosten und Unzutriiglichkeiten fiir den Bahn-
erhaltungsdienst, Diese Art der Messung ist demnach nicht

*) Organ 1885, 8. 87.

| besonders zu empfehlen, geschweige denn weiter zm verall-
© gemeinern. :

! Es muls grundsitzlich als viel richtiger betrachtet werden
die gedachten Mefsvorrichtungen nicht am Gleise, sondern am
fahrenden Zuge anzubringen, wic es bei den an neueren Lilzug-
lokomotiven angebrachten Geschwindigkeitsmessern geschieht*).

Diese nach schr verschiedenen Bauarten*¥) ausgefithrten
Vorkehrungen erfordern zwar die Bewegungs-Uebertragung von

*) Berichterstattung Nr. 41 vor dem Eisenbahn-Congresse im
Jahre 1892 zu St. Petersburg giebt eine eingehende Beschreibung der
bei 22 Bahnverwaltungen gebriiuchlichen Meflsvorrichtungen.

**) 7. B. Guébhard, Strongley. Pouget, Haulshilter, Petri-
Siemens, Schiifer, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, Ferrero, Pennati, Sale-
mann, Klose. Die meisten benutzen die Fliehkraft. Einige, wie der
viel gebrauchte von Haulshiilter beruhen auf der Vereinigung eines regel-
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einer Achse und sind mit den Unsicherheiten verbunden, welche
aus der Veriinderlichkeit des Raddurchmessers, dem kleinen
Malsstabe der Ablesungen u. s. w. erwachsen; sie bieten aber
immerhin fiir die Praxis eine hinreichende Genaunigkeit, sind
vergleichsweise billig und gestatten, die gesuchten Geschwindig-
keiten unabhiingig von Zeit und Ort abzulesen.

Die in neuerer Zeit mit solchen Vorrichtungen verbundenen
verschlossenen Schreibwerke ermiglichen auch eine dauernde
Ueberwachung der Lokomotivbesatzung, wie sie in weit schwer-
filligerer Weise mittels der eingangs erwihnten Strecken-Strom-
schlitsse bewerkstelligt wird.

Der viel allgemeinere Fall, welchen wir bier besonders in
Betracht ziehen wollen, tritt auf, wo man iiber gar keine be-
sondere Melsvorrichtung verfiigt, und vom fahrenden Zuge aus
‘blos nach der Uhr die Geschwindigkeit abschitzen will. Die
Lingenabstinde miissen dann mittels Zidhlen der lings der Bahn
angebrachten Hectometerpfloicke oder in Ermangelung dieser
der Telegraphenstinder ¥) bestimmt werden.

Zur Erhebung der Zeitabschnitte konnte man sich wohl
des gegenwirtig auf fast jeder Ilerrenulir angebrachten Se-
cundenzeigers bedienen. Dann sind aber selbst bei zwei Be-
obachtern fiir Zeit und Linge aus der unsichern Bestimmung
der Anfangs- und Endstellung der Zeiger nicht unerhebliche
Fehler zu gewirtigen, welche bei Verwendung einer Secunden-
ubr mit Abstellung wegfallen. '

Man wird nun bei allen derartigen Erhebungen die Fahrt
in Metern, die Fahrtdauer in Secunden, sonach dic Geschwin-
digkeit in m/Sec. ausgedriickt erhalten, wogegen im Eisenbahn-
wesen km/St. aﬁgegeben werden. Um den Eisenbahningenieuren
dic beziiglichen stets wiederkehrenden Umrechnungen zu er-
sparen, werden bekanntlich auch Secundenuhren mit Ziffer-
blittern crzeugt, auf welchen neben der schwarzen Eintheilung
fiir Secunden und deren Fiinftel, auch eine rothe unregel-
miifsige Theilung zu sehen ist, womit man, unter Voraussetzung
einer Fahrtlinge von genau 200 ™, die einer beliebigen Fahrt-
dauer in Sccunden entsprechende Geschwindigkeitsangabe in
ki /St. sofort -ablesen kann. Die Genauigkeit dieser iibrigens
nicht besonders verbreiteten rothen Theilungen lifst einiges zu
wiinschen iibrig. Es lifst sich mehrfach dabei feststellen, dals
die Hersteller nur die wichtigsten Theilstriche durch genauere
Rechnung bestimmen, die Zwischenstriche aber einzeichnen.

Diese Mingel, sowie der Umstand, dals die grofse Mchr-
zahl der Secundenuhren eine blofse, vergleichsweise recht genaue
Sccunden- und Secunden-Fiinftel-Theilung besitzen, lielsen es
als wiinschenswerth erscheinen, fir alle erwihnten Umrech-
nungen einen genauen und doch einfachen Behelf zu schaffen,
welchen jeder Ingenicur im Taschenbuche tragen kann und wir
bieten daher die nachstehend beschriebene Werthe- Zusammen-
stellung mit schaubildlicher Auftragung in Textabb. 1 zum ge-
dachten Zwecke an.

milsig laufenden Uhrwerkes mit der unregelmiilsig laufenden Be-
wegungsiibertragung von der Achse her. Der sehr sinnreiche ,Dynamo-
métre d'inertie® Desdouits evfordert keine Uebertragung und zeichnet
.die Beschleunigungen auf u. s, w.

*) Die Abstinde sind meistens mit 40 m zu bewerthen, kénnen
aber auch hiervon empfindlich abweichen.

Die Zusammenstellung beruht auf einer Fahrtlinge von
200 @, sowie auf der Annahme, dafs in der Zeitbestimmung
hochstens auf ein Secundenviertel als Fehlergrenze gerechnet
werden kann, was den iblichen Verhiltnissen entspricht. Die
Berechnungen wurden derart gefithrt, dals die gesuchten Ge-
schwindigkeitswerthe in km/St. mit regelmiilsiz abgerundeten
Abstinden fortlaufen und dafs die rechnungsmifsig zugehorigen
Secundenwerthe niemals grofsere Abstufungen aufweisen, als
eine halbe Secunde. Kine beliebige gemessene Secundenzahl
weicht demmnach von der nichst liegenden der Zusammenstellung
niemals um mehr als eine Viertelsecunde ab, und die der
letzten entsprechende Geschwindigkeit muls demnach den so
genau als moglich bestimmten, abgerundeten Werth der ge-
suchten Geschwindigkeit ergeben. )

Handelt es sich um sehr grofse Geschwindigkeiten von
80 bis 120 km/St., so wird man zur Erzelung grolserer Ge-
nauigkeit gut. thun, die Beobachtungslinge nicht mit 200 ™,
sondern mit 400 '® zu wihlen; es geniigt dann, die Geschwindig-
keiten der Zusammenstellung einfach zu verdoppeln. Desgleichen
empfiehlt es sich, bei kleineren Geschwindigkeiten von 12 bis
20 km/St. die Beobachtungslinge nur mit 100 ™ zu wihlen und
dann die Hiilften der Geschwindigkeitswerthe der Zusammen-
stellung abzulesen.

Da die Zusammenstellung die abgerundeten Geschwindig-
keitswerthe in der ersten Spalte als Eingangswerth enthilt, so
kann sie auch zur Prifung der vorbesprochenen rothen Thei-
lungen der Secundenuhr benutzt werden,

Das Schaubild in Textabb. 1 bedeutet nur eine Verall-
gemeinerung der Zusammenstellung fiir beliebige zwischen 100 ™
und 400 ™ liegende Beobachtungslingen. Man findet auf beiden
seitlichen Rindern die abgerundeten Geschwindigkeiten in
km/St., am unteren Rande die Beobachtungslingen. Die schriigen
Linien sind die Zeit- oder Secunden-Linien. Diese sind nach
den auch fir die Zusammenstellung angenommenen Grund-
siitzen eingezeichnet, zerschneiden demnach jede lothrechte
Gerade des Schaubildnetzes in gleich grofse Theile. Auf der
mit 200 ™ beschricbenen Lothrechten insbesondere treffen die
Zeitlinien bis zu 50 km/St. jeden Kilometer-Theilungspunkt,
itber 50 km/St. jeden zweiten. Die gedachten Theillingen sind
auf der Lothrechten von 400 ™ zweimal so grofs, auf der
Lothrechten von 100 ™ halb so grofs, wie auf der zu Grunde
liegenden von 200 ™, Man kann also die Zeitlinien ohne
weitere Bercchnung sofort in das Netz des Schaubildes ein-
zeichnen; deren Beschreibung mit den betreffenden hier auf
Secundenzehntel abgerundeten Zeitwerthen lifst sich unmittelbar
nach den Angaben der Zusammenstellung vollziehen, so dals
fir die Merstellung des Schaubildes keine neue Berechnung
erforderlich ist.

Wurden beispielsweise 275 ™ in 17 Secunden befalren, so
legt man einen Papierstreifen, z. B. eine Besuchskarte, derart
an die niichstliegende Zeitlinie 17,1, dafs sein linksseitiges
Inde auf die Lothrechte von 275 ™ zu liegen kommt und
dieser Punkt giebt auf der Seitentheilung die gesuchte Ge-
schwindigkeit mit 57,7 km/St. an. FEine derartige Ermittelung
wird bei gewohnlichen Locomotivbahnen nur selten vorzunehmen
sein, da bei solchen fast iiberall die Hectometerpflocke zur
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Verfugung stehen, also die bequeme Zusammenstellung stets |

ausreicht, Das Gleiche gilt auch fiir alle die Local- und
Kleinbahnen, bei welchen dic Beobachtungslingen wirklich zu
messen sind, weil man es meistens vorziehen wird, auf der
Strecke eine runde Linge von 100 ™ auszustecken, als sich

.Zusammenstellung km/St. nach den auf 200™
gezihlyen Secunden,

Km. | Sec. | Km. | Sec. Km.= Sec. || Km. | See.
li i i !
100 | 7,20 35 |2057] 228 ' 81,58 ' 159 | 4528
95 | 75871 345 | 20,87 22,6 | 31,86 158 | 45,57
90 | 8.00 3L 21,18, 224 '3214| 157 45.86
8 | 847 335 2149, 222 8243 15.6 | 46.15
82 | 878 33 2182 220 3273 155 4645
80 | 9.00 825 2215 21.8 3303 154 | 46,75
78 | 923132 922500 21,6 | 3333 153 47,06
76 | 9477 31,5 12286 21,4 | 3865 152 | 47,37
74 | 9730 81 2323|212 | 33,96 151 |47.68
72 10,00 80,5 | 23,61 21,0 | 34,29 15,0 | 48,00
70 10,29‘ 30 124000 208 3462 1494832
68 [1059| 29,5 2441 1 206 | 3495 148 | 48,5
66 {1091 29 2483 204 | 3529 1474898
64 | 11257 285 2526 | 202 | 35,64 14,6 49,32
62 | 11,61.28 2571 20.0 ;3600 145 4965
I i |
60 | 12,00 27,8 2590: 198 | 36,36 | 144 50,00
58 | 1241 276  26.09; 19,6 | 36,73 | 14,3 ' 50,35
56 | 12.86 | 27.4 2628 194 | 87.11 142 5070
54 1333 27,2 | 2647 19,2 | 37,50 | 141 | 51,06
53 | 1358 | 27.0 1 26,67 19.0 | 37,89 | 14,0 | 5143
52 13,85 268 2687 188 | 8880 139 | 51.80
51 | 14,12 | 26,6 | 27.07| 18,6 |38.71| 13,8 | 52,17
50 | 14,40 | 264 | 2727 184 | 8913 | 137 | 52,56
49 | 14,691 26,2 | 2748| 182 | 39,56 | 13,6 | 52.95
48 | 15,00 ; 26,0 | 27,69 | 18,0 | 40.00 | 13,5 : 53,33
47 15327258 12791 178 | 4045 134 53,73
46 - | 15,65 " 256 | 28,131 17,6 | 4091 13,3 | 54.14
45 1600 254 12834 174 | 41,38 | 18.2 1 54,54
44 116,36, 25.2 | 28,57 17,2 | 41,86 | 13.1 | 54,96
43 | 1674, 250 | 2880 | 170 | 4235 13,0 3538
42 [17,14] 248 | 29.03 | 16,9 | 42,60 | 12,9 | 5581
41 | 17,56 24,6 | 29,27 | 16,8 | 42.87 | 12,8 | 56,25
40 (18,00 244 | 2951 | 16,7 | 43.11| 127 | 56,69
39 | 18,46 | 242 29,75 ( 16,6 | 48,37 | 12,6 | 57,15
38 18,95] 24,0 130,001 16,5 | 43,63 | 12,5 | 57,60
3751920 2338 30.25“ 164 | 4890 | 124 | 58,07
U387 (19461 236 80510 163 | 4417 | 12,3 | 58,54
36501973 234 8077 | 16,2 | 44,44 | 122 | 59.02
36 20,00 2323103 161 | +£72] 12,1 59,50
35,51 20.28 230 3130 | 160 | 45.00 ; 12.0  60.00
| : | C

an gewisse, bereits vorhandene Marken unregelmiifsiger Abstiinde,
wie Telegraphenstangen, Hausecken u. s. w. zu halten, deren
genaue Iintfernungen auch ausgemessen werden miissen. Das
danach anschcinend ziemlich iberfliissige Schaubild erhilt aber
erhohte Bedeutung fir Bremsproben bei elcktrischen Klein-
bahnen, wie aus Nachstehendem hervorgeht,

Bei jeder solchen Bremsprobe sind drei Grofsen zu erheben:
Die TFahrgeschwindigkeit des Zuges im Augenblicke wo die
Bremsung begiunt, die Bremslinge und die Bremsdauer bis zum
Augenblicke des Stillstandes. Das Messen der Fahrgeschwin-
digkeit ist nach den vorangehenden Erirterungen ziemlich um-
stiindlich und erfordert einen eigenen mit Secundenubr ver-
sehenen Beobachter., Man mufs sich eine Linge von 50 m
oder 100 ™ ausstecken und ist dann gebunden, die Bremsprobe
in dem Augenblicke zu beginnen, wo der Zug diese Strecke
verliilst, wobei wieder ein eigener mit Secundenuhr ausge-
riisteter Beobachter zur Messung der DBremsdauer erforder-
lich ist.*)

Textabh. 1.
Schaubild der Geschwindigkeiten fiir beliebige Beobachtungslingen
von 100 m his 400 m,

100 100

| A
] St

100w 200 m

R
300m

400w

In Oesterreich werden mit jedem neuen elektrischen Trieb-
wagen oder mit dem aus Trieb- und Beiwagen bestchenden
Zuge DBremsproben in der am steilsten geneigten Strecke und
bei der grofstmiglichen Geschwindigkeit vorgenommen, Diese
Frage hat cine ganz besondere Bedeutung erlangt, seitdem es
uns im Januar 1897 gelungen ist, auf der »Transversallinie
der Wiener Tramway« ecine mit sechs Schaltstufen ausgeriistete

*) Es giebt wohl auch Secundenuhren mit zwei iibereinander
angebrachten und zusammen ablaufenden Zeigern, wovon der eine bei
Beginn der Bremsung, der andere bei erzieltem Stillstande aufge-
halten wird. Diese Uhren sind selten zu finden und schr theuer,
daher nicht gebriiuchlich.
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elektrische Kurzschlufs - Gebrauchsbrémse einzufihren®), welche
allen Bedirfnissen des Betriebes derart entspricht, dals die
mechanische Bremse nur mehr als Noth- oder Bereitschafts-
bremse zu gelten hat,

Wir haben die mit Geschwindigkeitsmessungen verbundenen
Bremsproben auf sehr verschiedenartig beschaffenen Strecken
elektrischer Bahnen sorgfiltig durchgefiilrt, z. B. im Wiener
Prater nahezu ohne Gefille auf der »Wicner Transversallinie«
mit 389/, auf der Prager Ringbahn mit 75 %00 auf der
Linzer Tostlinbergbahn mit 1059/, Gefille, und sind zu dem
Erfahrungs-Schlusse gekommen, dafs, wenn der Wagen-
fihrer regelrecht bremst, die Gesetze fiur die
Verzehrung der Geschwindigkeit nahezu iberall
dieselben bleiben. Je melr bei starken Gefillen die
Schwerkraft auf Hinabrollen des Wagens wirkt, desto kriftiger
treibt sie auch die den Kurzschlufs-Strom erzeugenden Dynamos
an und beschleunigt die Bremsung, Je grofser anderseits die
vor Beginn der Bremsung erreichte Geschwindigkeit war, desto
hoher ist auch die Umdrehungszahl der bremsenden Dynamos
also dic Spannung im Kurzschlufsstrome., Es kommt also
innerhalb gewisser Grenzen eine Art Ausgleichung der Bremsung

_zu Gute. Da man aber im regelmifsigen Betriebe gezwungen
ist, zur Schonung der Einrichtung den Bremsstrom mittels der
Schaltkurbel bezw. des Vorschaltwiderstandes entsprechend zu
miilsigen, so bleiben Bremslinge und Bremsdauer wohl abhingig
von Gefille und Geschwindigkeit; nur das Gesetz, nach
welchem die Geschwindigkeit abnimmt, bleibt
itberall annihernd dasselbe. Wir bezeichnen mit:
V.m/sek. die zu verzehrende Geschwindigkeit

vor der Bremsung

L m die Bremslinge,

T sek.- die Bremsdauer,

vm/sek. die Geschwindigkeit nach Ablauf eines

Zcitabschnittes,

t sek. seit dem Beginne der Bremsung,

y m/sek. die Vérzﬁgerung.

Die ecinfachste Annahme fiir das Gesetz der Geschwindig-
keitsverminderung ist die gleichmiilsige Verzogerung, sie ergiebt :

GlL 2. v=V—pt —o v=V(L_%>

1) .

}IT

*) Diese nach jahrelangem Widerstreite endlich ganz nach unseren
Vorschriften von der Union-Elektricitiitsgesellsehaft in Berlin gelieferte
Schaltvorrichtung, bei welcher man mittels ein und derselben Kurbel
alle Reilen- und Nebeneinanderschaltstufen fiir die Forderung ebenso,
wie alle sechs Stufen fir die elektrische Kurzschlufsbremsung ein-
fohren kann, wird seither von der Firma in ihren Geschiiftsanzeigen
als die beste geriihmt, die sie jemals erzeugt hat (Album 1898), wobei
nur vergessen wurde, zu erwihnen, wie die Sache eigentlich entstanden
ist, obwohl dies seiner Zeit in den gelesensten Wiener Zeitungen
seitens der ,Wiener Tramway-Gesellschaft* veriflentlicht warde.

Thatsache ist, dafs die Wiener Einrichtung seither von allen in
Oesterreich beschiiftigten, hervorragenden Firmen in verschiedenen
Abarten nachgeahmt warde, ohne dafs dabei bis jetst der ,Controller®
der Union, insofern es sich um die vielseitige Anwendbarkeit und
Einstellbarkeit der Schaltstufen und um die Daucrhaftigkeit der Theile
handelt, dbertroffen worden wire. Es sind aber durch alle diese
Versuche werthvolle Anordnungen fir die Stromschlulsfinger, die
Scheidewiinde, die Funkenléscher u. s. w. entstanden, welche man
ausnutzen wird.

Dic iibliche Integration von v zwischen t =o und t=T
ergiebt :

/T L
Gl 3).

. L=‘—2— und sonach V=2T.

Die Annahme gleichmiilsiger Verzogerung bertcksichtigt
aber den Umstand nicht, dafs die Wagenfihrer ber der elek-
trischen, wie bei der mechanischen Bremsung die Wirkung
so rasch wie moglich zu steigern bestrebt sind. Wir wollen
demnach auch den Fall einer gleichmilsig gesteigerten Ver-
zogerung untersuchen; fiir diese Annahme ist:

2
% v=YV (l — ,;_, )1
2 L
. L=§VT und V= T
Die Gleichungen 2) und 5), sowie die vorangehenden Be-
rechnungen deuten darauf hin, dals es moglich sein dirfte, die
Anfangsgeschwindigkeit V einfach aus dem Verhiiltnisse L : T
abzuleiten und zwar mittels einer Werthziffer, welche zwischen
2 und 1,5 liegt. Nach vielen hieriiber angestellten Vergleichen
empfehlen wir den Ingenieuren die Formel:
V= I—QE
6T
Wir haben gefunden, dals fiir die Praxis die hiernach
berechneten Geschwindigkeiten bei regelrechter Bremsung mit
den aus unmittelbarer Messung auf 50 ™ oder 100 ™ Liinge
bestimmten gut iibereinstimmen; bei Kleinbahnen fillt es iiber-
haupt schwer, auf eine solche Linge eine nahezu gleichformige
Geschwindigkeit zu erzielen, und weil fir die Bremsung doch
nur jener Geschwindigkeitswerth in Betracht kommt, welcher
unmittelbar vor Beginn der Bremsung errcicht war, dieser aber
eben durch unser neues Schiitzungsverfahren unmittelbar be-
stimmt wird, so kommt es auf genaue Geschwindigkeitsmessung
nicht mehr an,

Gl 4) . v=V—yt2 7=

Gl 5).

o) w

Gl. 6).

Hierdurch gestalten sich die Bremsproben bedeutend ein-
facher. Man braucht keine ausgemessene Strecke abzustecken
und ist nicht gebunden, die Bremsung an einem bestimmten
Punkte beginnen zu lassen; man wird bremsen, wo und wann
man will, mufs sich dabei nur einen bestimmten Anfangspunkt
z. B, einen l.eitungspfosten, Randstein, eine Hausccke u. s. w.
merken, um dann die Bremslinge nachtriiglich genau ausmessen
zu konnen. Zu Allem dem geniigt ein einziger, auf der Vorder-
bihne stehender, mit Mefsbandrolie und Secundenuhr ausge-
riisteter Beobachter, Er steigt nicht ab und giebt nach er-
zieltem Stillstande die Rolle gar nicht aus der Hand: der
Schaftner liuft mit dem Bandende noch bis zum Anfangspunkte
der Bremsung zuriick und die Bremskinge I. wird so unmittelbar
abgelesen. Die Bremsdauer T giebt die Secundenuhr und nun
wird mittels der Gl. 6) sofort die Ablesung im Schaubild a,
Textabb. 1 vorgenommen.

Iat man beispielsweise L =18 ™, T = 5* beobachtet, so
legt man einen Papierstreifen auf die Zeitlinie 6 . 5 = 30" des
Schaubildes derart, dals das linksseitige Iinde sich auf der
Lothrechten 10 . 18 = 180 ™ befindet und erkennt, dafs die ge-
suchte Geschwindigkeit im Augenblicke der Bremsung 21,6 km/St.
betrug.
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Die auf Kleinbahnen gestatteten Geschwindigkeiten liegen | Bei kleineren Bremsliir‘lgen' als 10 ™, welche bei den Proben

fir Oesterreich zwischen 8 und 25 km'St. Die zu messenden
Bremslingen schwanken von 5 bis 40 ™, je nach den Verhilt-

nissen und je nach dem Feuchtigkeitszustande des Gleises.

wegen den grofseren Geschwindigkeiten nicht vorkommen, Imitfste
man die Werthziffern unserer Gl. 6) verdoppeln, also den Schnitt
von 20 L und 12 T im Schaubilde aufsuchen.

Das Fahren in Blockabstinden auf eingleisiger Bahn mit Sicherung der Gegenfahrten.

Von 0. Walzel, Ober-Ingenieur zu Villach.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XLIV und XLV.

Das osterreichische Eisenbahn-Ministerium hat angeordnet,
dafs vom 1. Mai 1899 an auf simmtlichen Linien der osterrcichi-
schen Bahnen statt in Zeitabstinden in Raumabstinden getahren
werden muls. Diese Verfiigung bedingt die Theilung der Strecken
zwischen den Stationen durch Block- oder Zugmeldeposten in
Blockabschnitten oder bei schwiicherm Verkehre und nicht zu
grofsen Stationsentfernungen die Einrichtung der Zugfolge nach
Stationsabstinden.

Auf stark befahrenen, eingleisigen Linien der dsterreichischen
Staatsbahnen wird gegenwiirtig cine Blocktheilung eingefiihrt,
welche nicht nur die Iolgeziige, sondern auch die Gegenziige
gegenseitig sichert. Diese Blocktheilung entspricht folgenden
Bedingungen (Textabb. 1):

Textabb. 1.

o+ +F

A

A

B

1. Ein Blockposten 2 kann erst dann nach rickwirts (1)
freigeben, wenn vorher nach vorwiirts (3) geblockt wurde.

2. Nach vorwiirts (3) kann vom Posten 2 erst dann geblockt
werden, wenn der Zug die bei dem Posten 2 angeordnete
nicht leitende Schiene voilstiindig verlassen hat.

3. Fir jede Fahrt von einer Station A zur Nachbarstation B
muls die letztere die Zustimmung nach A geben, wodurch
die Freigabe des Ausfahrsignales in A ermoglicht, das
Ausfahrsignal in B aber verschlossen wird; letzteres kann
erst durch die Einfahrt des betreffenden Zuges in B
mittels der dort angebrachten nicht leitenden Schiene
wieder frei gegeben werden.

Als Beispiel sci die Strecke Klein-Reifling-Weifsenbach
gewiihit, welche auf der stark befuhrenen Schnellzuglinie Am-

stetten-Selzthal liegt; die Dispositionsstation Klein-Reifling ist

mit Sicherungsanlage, dem Fahrstrafsen-Verschlusse, Bauart
System Rank, die Mittelstation Weifsenbach mit einem Weichen-
stellwerke und davon abhiingigen Signalen ausgestattet; zwischen
diesen beiden Stationen liegen die Blockposten 1 und 2, welche
die Stationsstrecke in drei Abschnitte von nahezu 5 km Linge
theilen.
Die fiir das Fahren in Blockabstand néthigen Einrichtungen
bestehen aus Folgendem (Abb. 1, Taf. XL1V):
a) Stationswerk in Klein-Reifling. Aufser den fiir
die Stationssicherungsanlage nothigen Vorrichtungen ist
vorhanden : Ein Hiilfsblock IIB, sammt Wecker mit Selbst-

unterbrechung: drei Zustimmungen nach der Station
Weifsenbach Z,, Z,, Z,; cin Block fiir das Ausfahrsignal
A Sig.; eine Zustimmung vom niichsten Blockposten 1,
deren Feld in der Grundstellung weils geblendet ist ZBj
eine Zustimmung von der Station Weifsenbach ZSt; die
letztgenaunten drei Blocke werden von einer gemeinschaft-
lichen Drucktaste bethitigt; zwei Wecker mit Wecker-
tasten, wovon der linke fir die Verstiindigung mit
Weilsenbach, der rechte zur Verstindigung mit dem Stell-
werke 2 und dem Blockposten 1 diént.

Stellwerk 2 in Klein-Reifling. Fine Auslose-
Vorrichtung AV mit gesondert angebrachtem Relais R;
der regelmiilsige Einfabr-Signal- und Weichenblock Sig V,
WV; die Auslosung und der Signalblock werden durch
cine gemeinschaftliche Drucktaste bethiitigt; doch kann
auch der Signalblock allein mit seiner Taste gedriickt
werden:; der Block fir das Ausfabrsignal A Sig; eine
nicht leitende Schiene; zwei Wecker und ecine Wecker-
taste.

b)

Stationswerk in Weifsenbach. FEine Ausldse-
Vorrichtung AV mit gesondert angebrachtem Relais R;
der Vorsignal-Block D Sig; beide werden mit einer ge-
meinschaftlichen Drucktaste bethitigt; die Freigabe zum
niichsten Blockposten 2 FB; cin Hiilfsblock HB sammt
Wecker mit Selbstunterbrechung; drei Zustimmungen
nach der Station Klein-Reifling Z,, Z,, Z,; eine Zustim-
mung vom Blockposten 2 ZB; eine solche von der Station
Klein-Reifling ZSt; die beiden letzteren werden ebenfalls
durch cine gemeinschaftliche Drucktaste bedient ; eine nicht
leitende Schiene; zwei Wecker und zwei Weckertasten
ebenso wie unter a).’

d) Blockposten 1 und 2. Fir jede Fahrrichtung ein
Signalblock Sig und eine Auslése-Vorrichtung AV, durch
eine gemeinschaftliche Drucktaste bethitigt; ein gemein-
schaftliches Relais R; einc nicht leitenden Schiene; zwei
Weceker und zwei Weckertasten.

Die Abbiingigkeit zwischen den einzelnen Theilen wird
nach den gestellten Bedingungen durch, in dic Stromkreise
geschaltete Stromschlisse der Druck- und Sperrstangen, sowie
der Signalhebel, dann durch, unter den Vorrichtungen ange-
brachte Schieber bewerkstelligt, auf welche die DBlockstangen
wirken. Fir die Blockwerke ist Inductions-Wechsclstrom, fiir
die Relais, IHilfsblocke und Auslose-Vorrichtungen Batteriestrom
in Verwendung.
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Die Bedingung, dafs erst dann nach riickwiirts soll frei-
-gegeben werden konnen, wenn nach vorwiirts geblockt wurde,
wird durch die iiblichen Siemens’schen Blockwerke erfiillt.

- Damit erst dann nach vorwiirts geblockt werden kann,
wenn der Zug die nichtleitende Schiene des betreffenden Block-
postens verlassen hat, wird bei der IFahrt iiber die nicht
leitende Schiene ein Batteriestrom in das Relais gesendet,
welches- anzieht und seinerseits eine Auslose-Vorrichtung der
Drucktaste des Signalblockes bethiitigt : es kann aber erst dann
geblockt werden, wenn das Relais wieder abgefallen ist, also
der Zug die nicht leitende Schiene verlassen hat; zu diesem
Behufe wird der Blockstrom iiber den Ruheschluls des Relais
gefithrt. Die Anordnung der Auslése-Vorrichtung und des
Hiilfsblockes zeigt Abb. 3 Taf. XLIV. Die Sperrstange wird
durch einfaches Driicken ohne Stromabgabe in ihrer untern
Stellung gehemmt wund durch die vom Relais entsendeten
Batteriestrome wieder entriegelt. Bei gedriickter Sperrstange
ist das Fenster schwarz geblendet. Die Bauart des nicht leiten-
den Schienstofses ist aus Abb. 4 Taf. XLV zu entnehmen; die
eisernen Laschen sind durch kriiftige, mit Oel getriinkte
Stockel aus hartem Holze ersetzt, und die Stofsfuge der
Schicnen ist mit einer Platte aus Gummistoff ausgefiillt.

Um das Ablassen von Gegenziigen gegencinander unmig-
lich zu machen, mufls bei einem von A nach B verkehrenden
Zuge die ‘Station B nach A ecinen Zustimmungsblock Z be-
thiitigen (Abb. 1 Taf. XLIV), wodurch in A das Fenster des
Blockes ZSt weils, und die Freigabe des Ausfahrsignales in
A ermdglicht wird; hierzu ist aber nothig, dals das Zustimmungs-
feld vom Blockposten 1 in A (ZB) weils geblendet ist, sich
also im niichsten Blockabschnitte kein Zug befindet; um dieser
Bedingung zu entsprechen, wird der Zustimmungsstrom iiber
den Ruheschlufs der Sperrstange von ZB in A gefiilhrt. Der
in B bethiitigte Zustimmungsblock Z, sperrt das Ausfahrsignal
daselbst in seiner Haltstellung; diesc Sperrung wird erst auf-
gehoben, wenn der betreffende Zug die nicht leitende Schicne
bei B uberfahren hat und das Vorsignal auf »Halt« geblockt
wurde. Um Folgeziige in Blockabstand ablassen zu kénnen,
ist jede Station mit so viel Zustimmungen versehen, wie die
betreffende Stationsstrecke Blockabschnitte aufweist; es kann
dann die zweite Zustimmung Z, gegeben werden, wenn der
erstc Zug den Blockposten 1 hinter sich hat, die dritte Zu-
stimmung, wenn der zweite Zug in dieser Stellung ist u. s. w.

Der Iilfsblock hat folgende Bedingungen zu erfiillen:

1) In sciner gedriickten Lage unterbricht er die elektrische
Verbindung des Einfahrsignalblockes bei Stellwerk 2 in
Klein-Reifling mit dem Signalblocke bei Posten 1; diese
wird erst durch Hochgehen der Sperrstange des Hiilfs-
blockes hergestellt. Der Beamte in Klein-Reifling kann
demnach eine irrig gegebene Fahrstrafse zuriicknehmen,
ohne dals beim Blocken des Einfahrsignales durch den
Wiirter bei Stellwerk 2 das Signal bei Posten 1 frei
gegeben wird.

2) Die Sperrstange des Hiilfsblockes mufs hochgegangen sein,

ehe die Auflgsung der nach der niichsten Station ge-

gebenen Zustimmung erfolgen kann.

* Der Schieber S, im Stationswerke zu Klein-Reifling be-
wirkt, dals die Zustimmungen 7 bei hc.)chgegaalgener Sperrstange
des Iliilfsblockes nicht bethiitigt werden konnen, Im Stations-
werke zu Weilsenbach hindern die Schieber S; und S, das
gleichzeitige Driicken der Tasten des Hilfsblockes und der
Freigabe zum Blockposten oder der Ausldse-Vorrichtung; der
Schieber 8, vermittelt, dals der Hiilfsblock nur bei roth ge-
blendetem Fenster des Vorsignal-Blockes bethiitigt werden kann;
der Schieber S; hindert das Driicken des letztgenannten Blockes
bei auf »Frei« stehendem Vorsignale, indem dieser Schieber
durch den Signalsperrhebel in diesem Falle nach links ver-
schoben wird; der Schieber S; hat denselben Zweck, wic Schieber
S,, gestattet aber aufserdem das Driicken des Blockes fiir die
Freigabe zum Blockposten 2 nur bei gesperrter Stange des
Hiilfsblockes; S; wird durch den Sperrhebel des Ausfahrsignales
bei dessen Stellung auf »frei« nach rechts bewegt; dieser
schlie(st das gleichzeitige Freistellen des Ausfabr- und Vor-
signales aus und verhindert bei auf »frei« stehendem Ausfahr-
signale das Driicken der Zustimmungen Z, sowie der Bliocke
FB, ZB und ZSt; umgekehrt verhindern die gedriickten Sperr-
stangen dieser Blocke die Freigabe des Ausfahrsignales. )

Der Vorgang bei der Falbrt von Klein-Reifling nach
Weilsenbach ist Folgender (Abb. 2 Taf. XLV). Die Station
Weilsenbach giebt, nachdem sic durch die links liegende
Weckertaste von Klein-Reifling aufgefordert wurde, mit 7, die
Zustimmung zur Falrt eines Zuges von Klein-Reifling nach
Weilsenbach (1) zu dem Blocke ZSt in Klein-Reifling (1a),
wodurch sich beide Fenster weils blenden. Soll diese Stromgabe
méglich sein, so miissen in Weifsenbach die Biocke ZSt roth, HB
schwarz, in Klein-Reifling Z;, Z,, Z;, ZSt roth, ZB weils geblendet
sein, Klein-Reifling liutet den Blockposten 1 an (2, 2a), stellt
den Schubknopf auf die Fahrstralse ein (8), legt. den Sperr-
hebel fir die Ausfahrt (3a) und bethiitigt die dreifache Druck-
taste, wodurch sich im Stationswerke der Ausfahrsignalblock
weils (4), die in der Grundstellung weilse Zustimmung vom
Blockposten 1 (4a) und die Zustimmung von Weilsenbach (4b),
welche eben frither weils gemacht wurde, roth und der Aus-
fahrsignalblock beim Stellwerke 2 weils blenden (4c). Der
Wiirter legt den Fahrstrafsenhebel um (5), verschlielst den
Weichenblock (6), wodurch auch im Stationswerke der Weichen-
block griin wird (6a), stellt den Signalsperrhebel um (7), das Aus-
fahrsignal auf »frei« (8); der Zug fihrt aus (9). Das Signal
wird wieder auf »Halt« gebracht (10), der Sperrhebel zuriick-
gestellt (11) und geblockt (12), wodurch sich das entsprechende
Fenster im Stationswerke auch roth blendet (12a). Der Beamte
giebt den Weichenblock frei (13), der sich auch im Stellwerke
weifs blendet (13a); A Sig. und Sig. V im Stellwerke 2 miissen
roth geblendet sein; der Wiirter stellt den Fahrstralsenhebel
zuriick (14). Die Station bringt den Schubknopf (15) und den
Sperrhebel (15a) ebenfalls ih die Grundstellung. Unterdessen liutet
der Blockposten 1 den Posten 2 an (16, 16a) und zieht sein
Signal auf »frei« (17); das Signal der Gegenrichtung mufs auf
»Halt« stehen; der Zug iiberfihrt die nicht leitende Schiene
(18), das Relais zieht an (18a), die Auslosung geht hoch (18b),
der Zug verlifst die nichtleitende Schiene (19), das Relais
fillt ab (19a), der Wiirter stellt das Signal auf »Halt« (20)
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und blockt mit der betreffenden Doppeitaste, wodurch die Aus”
losung (21) schwarz und das Signalfeld (21a) roth werden; zugleich
blendet sich das Zustimmungsfeld in Klein-Reifling wieder weils
(21b), wodurch der Beamte erkemnt, dals der Zug am Block-
posten 1 vorbei gefahren ist; fiir diese Stromabgabe mufs das
Relais abgefallen, also die nicht leitende Schiene vom Zuge
verlassen sein.

Jetzt kann die Station Weifsenbach auf Verlangen nach Klein-
Reifling die Zustimmung Z, fir einen Folgezug geben; hierbei
muls ZB in Klein-Reifling weils sein. Dem Blockposten 2
wird von Weilsenbach (22) das Signal freigegeben (22a); ZSt
mufs roth und HB schwarz, das Ausfahrsignal auf »Halt« gestellt
sein; der Wiirter liutet nach Weilsenbach (23, 23a), stellt
das Signal auf »Frei« (24), der Zug bethitigt mittels der nicht
leitenden Schiene (25) das Relais (25a) und die Auslosung
(25b), er verlifst die nicht leitende Schiene (26), wodurch das
Relais abfiillt (26a); das Signal wird wieder auf »Halt« ge-
stellt (27), mit der Doppeltaste geblockt (28, 28a), wodurch
sich das Signalfeld des Postens 1 (28b) und das Vorsignalfeld
in Weilsenbach (28¢) weils blenden. Nach Umlegen des Sperr-
hebels (29) wird in Weilsenbach das Vorsignal auf »Frei» ge-
stellt (30), der Zug erreicht die nicht leitende Schiene in
Weilsenbach (31), das Relais zieht an (31a), der Hilfsblock
(31b) nnd die Auslosung (31c) gehen hoch, der Wecker ertont
(314) so lange, bis der Hiilfsblock wieder gedriickt wird. Ver-
lifst der Zug die nicht leitende Schicne (32), so fillt das
Relais ab (322), das Vorsignal wird auf »Halt« gestellt (33)
und nach Umlegen des Sperrhebels (34) mit der Doppeltaste
geblockt (35, 35a); HB muls weils, ZSt roth sein; die Zu-
stimmung Z, (35¢) und die Freigabe des Blockpostens 2 (35b)
werden roth., Der Hiilfsblock mufs nun sofort gedriickt werden
(86), worauf der Wecker aufhort zu liuten.

Der Vorgang bei umigekehrter Fabrrichtung ist folgender:
Die Station Klein-Reifling giebt gemiils Aufforderung nach
Weilsenbach mit Z, die Zustimmung zum Blocke ZSt (1, 1a);
dies erfordert, dals in Klein-Reifling die Blocke ZSt roth, HB
schwarz, in Weifsenbach die Blocke AVschwarz, DSig., ¥B, Z,, Z,,
Z, roth, ZB weils geblendet sind; Weifsenbach liutet den Block-
posten 2 an (2, 2a) und legt den Sperrhebel um (3), worauf das
Ausfahrsignal auf » Frei « gestellt wird (4). Der Zug fihrt aus (5),
das Signal wird wieder auf »Halt« (6), der Sperrhebel zuriick-
gestellt (7) und mit der Doppeltaste ZB, ZSt geblockt, wodurch
die beiden zugehdrigen Fenster roth werden (8, 8a). Mittler-
weile liutet der Blockposten 2 mach 1 an (9, 9a), stellt sein
Signal auf »Frei« (10), der Zug bethiitigt Relais und Auslose-
Vorrichtung (11, 1la, 11b), das Relais fillt wieder ab (12,
12a), der Wiirter stellt das Signal auf »Halt« (13) und blockt
mit der Doppeltaste; das Signal- (14) und Auslose-Fenster (14a)

blenden sichroth und schwarz, gleichzeitigaber auch die Zustimming
vom Blockposten 2 in Weilsenbach weils (14b). Die Station Klein-
Reifling kann nun gemils Aufforderung nach Weifsenbach die
Zustimmung Z, fiir einen Folgezug geben. Der Blockposten 1
liutet nach Klein-Reifling an (15, 15a), stellt sein Signal auf
»frei« (16), der Zug bethiitigt Relais und Ausldsung (17, 17a,
17b), das Relais fillt ab (18, 18a). Das Signal wird auf
»Halt« gestellt (19) und mit der Doppeltaste geblockt (20,
20a), wodurch das Signalfenster des Blockpostens 2 weils wird
(20b). Der Beamte in Klein-Reifling stellt den Schubknopf
(21) ein, legt den Sperrhebel um (21a) und bethiitigt den Block
des Einfahrsignales (22), wodurch das zugehorige Fenster am
Stellwerke 2 weils wird (22a): im Stationswerke miissen ZSt roth
und HB schwarz, Z weils sein; der Wirter stellt die Weichen,
legt den Fahrstrafsenhebel um (23) und bethiitigt den Weichen-
block (24), wodurch auch das Weichenfeld im Stationswerke
griin wird (24a): er legt dann den Signalsperrhebel um (25),
stellt die Signale auf »Frei« (26, 27), der Zug befihrt die
nicht leitende Schiene (28), das Relais zieht an (28a), wobei
im Stellwerk WV griin geblendet sein mufs, der Hilfsblock
im Stationswerke (28b) und die Auslésung beim Wiirter (28d)
gchen hoch, wodurch der Wecker (28¢) zu liuten beginnt
und dem Beamten anzeigt, dals ein Zug einfihrt. Nach Ver-
lassen der nicht leitenden Schiecne (29) fillt das Relais ab
(29a), die Signale werden auf »Halt« gestellt (30, 31), der
Sperrhebel umgelegt (32) und mit der Doppeltaste geblockt
(33, 33a), wodurch auch das Signalfeld im Stationswerke (33c)
und die Zustimmung 7, daselbst (33b) roth, das Signalfenster
bei Blockposten weils werden (33d). Der Beamte macht den
Weichenblock weils (34), der Wirter empfingt ebenfalls weils
(84a); hierbei mufs im Stellwerke A Sig. und Sig. V roth ge-
blendet sein; dann legt er den Schubknopf (86) um und den
Sperrhebel (36a) in die Grundstellung und bethiitigt den 1lilfs-
block (37), worauf der Wecker aufhort zu liuten.

Soll die Einfahrt in die gegebene Fahrstralse in Klein-
Reifling widerrufen werden, so giebt der Beamte nach dem
Stellwerke 2 das Zeichen des Widerrufes, der Wiirter stellt das
das Signal auf »Halt«, legt den Sperrhebel um und blockt das
Signal, aber nur mit der einfachen Taste des Signalblockes. Die
Station blendet den Weichenblock weils, stellt den Fahrstrafsen-
hebel zuriick und gieht nun neuerdings die richtige Einfahrt.

Eine klare Darstellung von den Grundbedingungen aus
findet diese Biockanlage in dem eben erschicnenen, ausgezcich-
neten Werke Rank »Die Streckenblock-Einrichtungen<.
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Auswechselbare Piassavabesen (Weichenbesen).

Von Schimmer, Baurath in Débeln.

Seit der frilheren*) Verdffentlichung- tiber die Einrichtung
der »Auswechselbaren Piassavabesen (Weichenbesen)« sind
mehrere Verbesscrungen an diesen vorgenommen worden, wo-
durch ihre Verwendbarkeit gegen frither wesentlich erhoht ist.

Die Nothwendigleit dieser Verbesserungen, von denen einige
schon frither **) bekannt gegeben sind, ergab sich aus den Er-
fahrungen bei den bis jetzt ausgefiilhrten zahlreichen Versuchen,
und es ist wohl anzunehmen, dafs diese nunmehr zum Abschlusse
gekommen sind. ‘

Die Verbesserungen sind die Folgenden:

1. Verwendung stirkeren Bleches zu den Gehiusen.

2. Geniigend tiefe Einfihrung des Stielés zwischen zwei im
Gehduse befindliche Verstarkungsrippen und Anschlufs des
Stieles an das Piassavabiindel.

3. Aulser der d#ufsern auch innere Lackierung des Blech-
gehiiuses mit Asphaltlack, um die in Folge eindringender
Nisse auftretende Rostbildung zu verhindern.

*) Organ 1897, S. 80 und 81.
**) Organ 1897, S. 81.

4. Verwendung stiirkerer und steiferer Piassavafasern zu den
Biindeln, wodurch aufser der Vermeidung des Aufbauschens
am untern Biindelende auch noch der Vortheil erzielt
wird, dafs mit dem DBesen festere Massen zusammen-
gekehrt werden konnen, ohne dals durch die hierzu
nothige griofsere  Druckanwendung ein Verbiegen des
Biindels eintritt und somit Berithrung des Bodens durch
das Gehiuse ausgeschlossen ist.

5. Ileftung der Biindel mit stirkerm Eisendrahte, welcher
aulserdem verzinkt ist. Hierdurch ist der den Patent-
besen noch anhaftende Mangel der raschen Verrostung
des Bindedrahtes und in Folge dessen ungeniigenden Zu-
sammenhaltens der einzelnen Piassavareciser beseitigt.

6. Engere Ieftung der Biindel unter .Beibehaltung der
Leimung. Diese Verbesserung im Vercine mit den vor-
hergehend angefiihrten erhéhen die Dauerhaftigkeit der
Biindel wesentlich, weil diese nunmehr bis zur vollen
Abnutzung gegen das vorzeitige Auseinanderfallen ge-
sichert sind.

Zur Schaltungstheorie der Blockwerke.

Erklarung zu Seite 1 dieses Jahrganges.

Mit Bezug auf den unter der Ucberschrift »Die Schaltungs-
theorie der Blockwerke« von Herrn M. Boda in Smichow bei
Prag im Jahrgange 1898 des Organes mit Seite 1 beginnend
veroffentlichten Aufsatz macht uns die Firma Siemens und
Halske darauf aufmerksam, dals die Leser die vom Verfasser
als Eiuleitung gegebene Schilderung des Zustandekommens einer
verwickelten Schaltung durch planloses Versuchen auf die Art
der Arbeit der Firma Siemens und Halske auf diesem
Gebiete beziehen konnten, weil allgemein bekannt sei, dals die
weitaus iiberwiegende Mehrzahl solcher Schaltungen von dieser
Firma entworfen sei und werde.

Dieser Ausstellung gegeniiber erklirt uns der Verfasser,
dals er mit dem Inbalte seiner »Allgemeinen Bemerkungen«
keinerlei Vorwurf gegen die Firma Siemens und Halske,
oder {iberhaupt gegen die Leistungen von auf dem Gebiete der
Blockschaltungen bewanderten Ingenicuren habe erheben wollen,
Er habe deshalb in Absatz 7, Seite 2 die geringe Zahl derer,
die sich »eine gewisse beneidenswerthe und bewunderte rasche
»Uebersicht und Fertigkeit in der Anfertigang von richtigen

»Stromfiihrungen der Blockwerke« in ihrer Berufsthitigkeit
erworben haben, ausdriicklich gegeniibergestellt. der grolsen
Gruppe von solchen, welche im Studium, oder auch im- Eisen-
bahnbetriebe in die Lage kommen, sich selbst itber vereinzelte
Fille von Blockschaltungen Aufschluss geben zu wollen, und
dabei auf grofse Schwierigkeiten stofsen. Dals die Ingenicure
der weltberiihmten Firma Siemens und Halske an die erste
Stelle der ersteren Gruppe zu stellen seien, habe er als selbst-
verstiindlich. nicht besonders betonen zu sollen geglaubt, er
bezweifle auch nicht, dafs diese erfahrenen Herren im Besitze
von ausreichenden Grundlagen zu wissenschaftlicher Art des’
Entwerfens seien. Da aber die bei der Losung schwieriger
Aufgaben bisher verwendeten Verfahren nicht bekannt gegeben
sind, aus naheliegenden Griinden auch nicht bekannt gegeben
werden konnen, so habe er geglaubt, durch Mittheilung der
Mittel, welche sich ihm selbst gegeniiber als Erleichterungen
bewiihrt haben, wenn auch nicht den wenigen besonders Sach-
kundigen, so doch der Allgemeinheit, namentlich aber dem
Verfasser bei seinen Vortriigen zu niitzen.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV.Band. 12. Heft. 1898, 37
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Erorterungen iiber die Abidnderung der §§ 130! und 140! der Technischen Vereinbarungen,
das Verhiltnis von Achsstand und Untergestelllinge der Wagen betreffend.

Bearbeitet von G. Meyer, Regierungsbaumeister der Konigl. Sichsischen Staatseisenbahnen in Chemnitz.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel XLII.
(Schlufs von Seite 228.)

1. Berechnung des vy fiir steif- und lenkachsige Wagen
im gekriimmten Gleise.

a) Im geraden Gleise steht ein gewohnlicher Wagen.

Beide Bufferscheiben haben 340 ™ Durchmesser. Bei 100™™
Ueberdeckung in Richtung der Verbindungslinie der Buffermitten
betriigt die seitliche Verschiebung 205 ™™ (Abb. 10, Tafel XLII).
Fir gewdhnliche Wagen war im geraden Gleise der grolste
Werth der Seitenverschiebungen

Viax = 4707,

Nun ist p = 20Qmm,
mithin berechnet sich v, zu:

v, = 205 — (47 4 20)
y, = 138mm,

b) Im geraden Gleise steht, in den Bogen dberragend, der lingste
Dyehgestellwagen.

Der gewdhnliche Wagen im Bogen habe 340 ™®, der Dreh-
gestellwagen in der Geraden 400 ™" Bufferscheibendurchmesser.
Bei 100™m Ueherdeckung ist die seitliche Verschiebung hier
240mm (Abb, 11, Tafel XLII). Fir Drehgestellwagen war der
grofste Werth

Vlmax — ¢ ] mm
Mithin berechnet sich
v, = 240 — (61 - 20)

v, = 159 ™,

gefunden worden.

2. Berechnung des v; fiilr Drehgestellwagen im gekriimmten
@leise.

a) Im geraden Gleise steht ein gewohnlicher Wagen.

Die DBufferscheibendurchmesser sind wieder 400™™ und
340mm  also die grofste Seitenverschiebung bei 100™™ Ueber-
deckung 240™m (Abb. 11, Tafel XLII) Fir den gewdhnlichen
Wagen im geraden Gleise war

Vipax = 47 7%,
also ist
v, = 240 — (47 4 20)
v, = 1730m,

b) Im geraden Gleise sieht, in den Bogen tberragend, ebenfalls
¢in Drelgestellwagen.
Beide Bufferscheiben haben 400™® Durchmesser. Dies giebt
fir 100m™m Ueberdeckung 270™m grifste mogliche Seitenver-
schiebung (Abb. 12, Tafel XLII).

Fiir Drehgestellwagen war:
Viax = 61 ™%,
also erhiilt man:
v, = 270 — (61 4- 20)
v, = 189 ™™,

Von den so gewonnenen Werthen v, und v, hat man fir
die Rechnung die kleineren zu wihlen. Eine Zusammenstellung
fir die zulissigen Wagenlingen ist demnach mit

v, = 138um oder rund 140 ™,
v, = 173" « « 175mm
zu berechnen.

Diese Werthe v, und v, stimmen mit dem in § 1401,
letzter Absatz, der Technischen Vereinbarungen fir Wagen mit
Uebergangsbriicken und Faltenbiilgen verbindlich festgesetzten
Werthe nicht iiberein. Hiernach soll die grofste Ablenkung des
vordern Wagenendes aus der Mittelstellung im Bogen von 180 ™
Halbmesser 150 ™™ betragen. Fir lenkachsige Wagen mit Ueber-
gangsbriicken stellt der Werth v, = 140™® demnach eine Ein-
schriinkung dar, welche nach vorstehenden Erorterungen gerecht-
fertigt erscheint und auch im Hinblicke auf die vorhandenen
Ausfitbrungen unbedenklich ist. Dagegen wiirde die Anhahme
von v, = 175™@ Ablenkung fir Wagen mit Uebergangsbriicken
cine Ueberschreitung dieses in verbindlicher Form vorgeschrie-
benen Hochstmafses bedeuten. Wollte man aber das in § 1401
gegebene Mafs beibehalten, so wiirden die Wagenlingen und
Ueberhiinge der Drehgestellvagen mit Uebergiingen und Falten-
bilgen in einer Weise eingeschridnkt werden, die im Hinblicke
auf die vorhandenen Ausfiihrungen nicht gerechtfertigt erscheint.
Es wurde daber beantragt, diese Malsvorschrift fallen zu lassen,
wogegen die hier berechneten Lingen- und Ueberhangsmafse far
Uebergangswagen als Hochstmafse verbindlich sein sollten.

Die Zulassung der grofsern Ablenkung von 175™™ bedingt
aufser einer eintretenden Verminderung des Spieles zwischen
Faltenbalgrahmen und Buffern um je 15™® in der #ulsersten
Stellung noch die Abiinderung der Breitenmafse der Uebergaugs-
briicken, welche auf Blatt XV der Technischen Vereinbarungen
in Fig. 5 vorgeschrieben sind. Das Breitenmals 780 ™™ ist auf
740™m und der Halbmesser fir die Abrundung des Vorder-
bleches von 790™™ auf 770™™ zu verringern, da andernfalls
die Briickenbleche den Faltenbalg beschidigen wirden.

Man lhat also nur noch mit den beiden Werthen v, und v,
zu rechnen, da die iibrigen Werthe der Bufferverschiebungen

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
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bei der Darstellung dieser beiden Werthe bereits beriicksichtigt
sind, Aus den oben fiir v, und v, aufgestellten Gleichungen folgt:

234
| =\/5ﬂﬁ+ 2 1 1440 v, —

1, = Vr2 4 1440 (v, — 0,025)
fir die Linge der Untergestelle einschliefslich der Buffer:, und
zwar 1; fir gewdhnliche Wagen und 1, fur Drebgestellwagen.
Bei der Berechnung wurden die Wagen als symmetrisch
gebaut angesehen, der Ueberhang m bestimmt sich also einfach
durch die Formel:

1—r
S

=

m=

In der Zusammenstellung IT sind nun die Mafse der Wagen-
lingen und Ueherhinge nach obigen Formeln fiir die Werthe
= 140™® und v, = 17520 zusammengestellt, wobei aber
besonders hervorgchoben sein moge, dals die Werthe der Zu-
sammenstellung IT ausschliefslich mit Ricksicht auf die zu-
lissige gegenseitige Bufferverschiebung berechnet sind.

Zusammenstellung 1I.

Steifachsige und lenkachsige Drehgestellwagen.
Wagen.
Achs- vi = 140 mm, v = 175mm,
stand, Grofster Grofster
Wagenlinge Ueberhang Wagenlinge Ueberhang
m 1% my s mg
2,5 7,83 2,665 — -
3,0 8,68 2,840 — —
3.5 9,39 2,945 — —
4,0 10,02 3,010 — —
4,5 10,58 3,040 — —
5,0 11,08 3,040 . - —
5,5 11,56 3,030 - —
6,0 12,00 3,000 — —
6,5 12,43 2,965 — —
7.0 12,84 2,920 — —
75 13,24 2,870 — —
8.0 13,63 2,815 16,73 4,365
8,5 14,02 2,760 16.98 4,240
* 90 14,41 2,705 17,23 4,115
9,5 14,80 2,650 17,50 4,000
10,0 15,18 2,590 17,78 3,890
10,5 — — 18,06 3,780
11,0 — — 18,36 3,680
11,5 — — 18,66 3,580
12,0 — — 18,97 3,485
12,5 — — 19,29 3,395
13,0 — — 19,62 3.310
14,0 — - 90.30 3,150
15,0 — — 21,00 3.000

Die Linge des Untergestelles erhiilt man aus den an-
gegebenen Wagenlingen durch Abzug der doppelten Bufferliinge
=1,2m

Aus der Zusammenstellung ersicht man, dafs die bisherige
Bestimmung des § 1301 der Technischen Vereinbarungen, dals
niimlich die Untergestelllinge hochstens die doppelte Grolse des
Achsstandes haben diirfe, #iberhaupt nur fiir kleinere Achsstiinde
bis 4,5™ anwendbar ist. Fiir grolsere Achsstinde kann diese
Bestimmung nicht mehr Anwendung finden.

Bei unsymmetrischer Anordnung des Untergestelles wiirden
lediglich wit Ricksicht auf die zulissigen Bufferverschiebungen
folgende Verschiebungen A der Untergestellmitte gegen die Achs-
standmitte zuliissig sein:

Bei 2,5™ Achsstand A = 2,665 — 0,600 — 1,250 =0,815™

« 3,0m « A = 2,840 — 0,600 — 1,500 = 0,740 ™
« 3,5m « A = 2,945 — 0,600 — 1,750 = 0,595 ™
« 4,0m « A = 3,010 — 0,600 — 2,000 = 0,410™

« 45m « A = 3,040 — 0,600 — 2,250 =0,190™.

Fir grofsere Achsstinde Lifst sich das A aus der Zu-

sammenstellung I nicht mehr herleiten, da die Bestimmung
1 < 2r nicht mehr anwendbar ist,

C. Bestimmung der endgiiltigen Grofsen der Wagenlingen und
Ueberhiinge. ‘

Vergleicht man die schon gefundenen Werthe A mit denen,
welche in Zusammenstellung I auf Grund der Annabme gleicher
Achsdriicke bei voller Belastung der Wagen mit 15t berechnet
wurden, so findet man, dals fir die Achsstinde bis 4,0™ die
betreffenden Werthe A der Zusammenstellung I kleiner aus-
gefallen sind, als die vorstehend angegebenen; dals dagegen fiir
Achsstinde von 4,5™ und mehr die mit Riicksicht auf die
Bufferverschiebungen berechneten Werthe A kleiner sind, als
die der Zusammenstellung I. Fir die vorliegende Untersuchung
sind stets die kleineren Werthe fir A mafsgebend.

Die zuliissigen Ueberhiinge einschliefslich der Bufferlinge
ergeben sich daher aus den Zusammenstellungen I und II in
folgender Weise.

Fir 2,5™ Achsstand m; = 1,250 - 0,240 4 0,600 = 2,090 ™

« 3,0m « m; == 1,500 4+ 0,257 4 0,600 = 2,357 ™

« 3,5m « m; = 1,750 4 0,246 4 0,600 = 2,596 ™

« 4,0m « m; = 2,000 4 0,236 4 0,600 = 2,836 ™,
ferner

fir 4,5m < m; = 2,250 4 0,190 -} 0,600 = 3,040 ™
u. s. w. Die weiteren Werthe fiir die grofseren Achsstinde
und fitr Drehgestellwagen sind aus Zusammenstellung II zu ent-
nehmen.

Man erhiilt sonach folgende abgerundete Maflse fiir die
grofsten Wagenlingen und grofsten Ueberhinge, welche simmt-
lich einschliefslich der Bufferldngen gelten.

I. Bei Wagen mit steifen Achsen oder Lenkachsen:

o slste Waeenld v
be einem Ache- 0 aeboblen
stande von Bufferlinge) Bufferlinge)
3,0m 7,2m 2,35m
4,0 « 9,2 « 2,85 «

4,5 « 10,2 « 3,05 «

5,0 « 11,1 « 3,05 «

6,0 « 12,0 « 3,00 «

7,0 « 12,8 « 2,90 «

8,0 « 13,6 « 2,80 «

9,0 « 14,4 « 2,70 «

10,0 « 15,2 « 2,60 «,

37*
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II. Bei Wagen mit Drehgestellen.

bei einer Dreh- Grifste Wagenlinge Grofster Ueberhang
zapfenentfernung  (einschliefslich (einschliefslich
von Bufferlinge) Bufferlinge)
8,om 16,7 ™ 4,35m
9,0 « 17,2 « 4,10 «
10,0 « 17,8 « 3,90 «
11,0 « 18,4 « 3,70 «
12,0 « 19,0 « 3,50 «
13,0« 19,6 « 3,30 «
14,0 « 20,3 « 3,15 «
15,0 « 21,0 « 3,00 «.

D, Mégliche Vergrifserung der Mafse fiir Untergestelllinge und
Ueberhang,

Die in Zusammenstellung 11 berechneten Werthe sind unter
Annahme der Mindestwerthe fiir die Bufferscheibendurchmesser
aufgestellt, Nithme man grifsere Bufferscheiben an, so wiirden
sich auch in der Rechnung grifsere Wagenlingen und grofsere
Ueberhinge ergeben. Dies kaun in manchen Fillen, insbesondere
bei Wagen fiir besondere Zwecke, fir sperrige Giter und der-
gleichen erwitnscht sein. Nimmt man an, dafs dem kleinsten
steifachsigen Wagen von 2,5™ Achsstand und 340™™ DBuffer-
scheibendurchmesser, dessen v! zu 47 ™® berechnet ist, im
schiirfsten Dogen einmal ein gewo¢hnlicher Wagen mit 400m®
Bufferscheibendurchmesser (Abb. 11 Tafel XLII) und das andre
Mal ein Drebgestellwagen mit 450 ™" Bufferscheibendurchmesser
gegeniiberstehe (Abb. 13 Tafel XLII), so ergeben sich die grofsten
zulissigen Bufferquerverschiebungen bei 100™™ Ueberdeckung
der Buffer zu V; = 240"™™ und V, = 267 ™™,

Hicraus ergeben sich in derselben Weise, wie oben  die
Werthe:

v, = 240 — (47 - 20) = 173 oder rund 175",

v, = 267 — (47 -+ 20) = 200=m,

Mit diesem v; und v, berechnet man die Zusammenstellung I1I
in derselben Weise und nach denselben Formeln, wie es oben

Zusammenstelltung IIT.

Steifachsige u. Lenkachswagen. Drehgestellwagen.
vy =175mm, vg = 200 mm,
Achs- —

Grofster| Mehrbetrag Grolster| Mehrbetrag

stand.|| Wagen- Deber- | gegen 11 Wagen- Ucber. | gegen 1I

linge linge —

hang 'Wagen- | Ueber- hang  |Wagen-| Ucber-

m I my linge | hang I me linge | hang

300 72| 23 0 0 . e

4,0 9,2 2,85 0 0 — — — -

501 11,2 3,30 0,1 | 0,25 — — — —

6,0 13,2 3,75 12 0,75 - — — —

700 143 3,65 1.5 | 0,75 — — — —
8,0 151 3,55 15 | 0,75 17,2 | 4,60 05 | 0,25
9,01 158 3,40 1,4 | 0,70 || 182 |. 4,60 1,0 | 0,50
10,0 | 16,5 3,25 1,3 | 0,65 188 | 4,40 1,0 | 0,50
11,0 — — - — 193 + 4,15 09 | 045
12,0 — — e 19,9 3,95 09 |.045
13,0 — — — — 205 | 3.75 09 | 045
14,0 — — — — 21,2 | 3,60 09 | 045
15,0 - — — — 21,8 3,40 08 | 040

fir II geschehen ist, Zugleich ist der Mehrbetrag fiir die
Wagenlingen und Ueberhiinge, welcher sich nach I1T gegen. die
vorhergeliende Zusammenstellung mit abgerundeten Mafsen er-
geben hat, mit aufgefiihrt,

Man sieht aus dieser Zusammenstellung III, dafs fur steif-
achsige und Lenkachswagen Vergrilsecrungen der Wagenlingen
bis zu 1,5™, der Ueberhiinge bis zu 0,75™, und fiir Dreh-
gestellwagen Vergriofserungen der Wagenliingen bis zan 1,0™, der
Ueberhiinge bis zu 0,5™ rechnungsmiifsig zulissig sein wiirden.
Eine so weit gehende Vergrofserung der frither festgesetzten
Lingen wiirde aber nicht zweckmiifsig und wegen der Ver-
schiedenheit der zuliissigen Vergrdlserung auch nicht durch eine
einfache Regel auszudriicken sein, sondern wieder eine Zusammen-
stellung der Malse bedingen. Fir die Bediirfnisse des Betriebes
ist es vollkommen geniigend, wenn die fiir den grifsten Dreh-
gestellwagen von 15 ™ Drehzapfenentfernung gefundenen Ver-
grofserungen fiir alle Wagen Geltung behalten, und nur die-
jenigen Wagen, welche nur geringere Vergrofserung der Lingen
zulassen, von dieser Mafsregel iiberhaupt ausgeschlossen bleiben,
Man kann also das Ergebnis der letzten Betrachtung dahin zu-
sammenfassen, dafs bei Verwendung von DBufferscheiben von
400™m Durchmesser bei steifachsigen und Lenkachswagen, und
vou 450 ™™ Duarchmesser bei Drehgestellwagen Vergrifserungen
der Wagenlingen um 0,8™ und der Ueberhinge um 0,4™ zu-
liissig sind, und zwar bei gewohnlichen Wagen mit Achsstinden
von 6,0™ und dariiber und bei Drebgestellwagen mit Drehzapfen-
entfernangen von 9,0™ und dariiber.

Fir Wagen mit Uebergangsbriicken und F’tltenbalaen ist
eine solche Vergrofserung der Wagenlingen und Ueberhinge
aber nicht zulissig, da — wie schon oben ausgefiihrt wurde —
die Briickenmalse bei solchen Wagen genau die zuliissigen Grofsen
haben und aufserdem ‘eine Vergrolserung der Buffervqrschie-
bunger wegen des geringen Raumes zwischen Faltenbalgrahmen
und Bufferscheiben bei Verwendung grofserer Buffer umsoweniger
statthaft ist. Fir solche Wagen haben die oben berechneten
Wagenlingen und Ueberhiinge als Hochstmalse zu gelten.

Nuch diesen Erwiigungen und Berechnungen stellte der
Technische Ausschufs den Antrag, folgende Bestimmungen in die
Technischen Vereinbarungen vom 1. Januar 1897 aufzunehmen:

§ 130.. (An Stelle des bisherigen § 130.)

Wagenlingen und Ueberhiinge.

I1Die Lingen der Wagen, einschlielslich der Buffer, sowie
deren Ausladungen iber die Endachsen oder Drehgestellmitten
(Ueberhiinge) sollen die nachstehenden Malse nicht tiberschreiten:

a) bei Wagen mit steifen Achsen oder Lenkachsen

. Gré i rofster Ueberhan
bei einem Achs- rﬁmcvgﬁfgﬁ:;:ge G(einsi:hlie['slich ¢
stande von Bufferlinge) Bufferliinge)
3,0m 7,2m 2,35m
4,0 « 9,2 « 2,85 «
4,5 « 10,2 « 3,05 « .
5,0 « 11,1 « 3,05 «
6,0 « 12,0 « 3,00 «
7,0« - 12,8 « 2,90 «
8,0 « 13,6 « 2,80 «
9,0 « 14,4 « 2,70 «
10,0 « 15,2 « 2,60« ,
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Werden Bufferscheiben von mindestens 400 ™™ Durchmesser
angewandt, so konnen bei Wagen mit Achsstinden von 6™
und dariiber die Wagenlingen bis zu 0,8™ und die Ueber-
hinge bis zu 0,4™ grofser genommen werden.

b) bei Drehgestellwagen mit seitlicher Verschiebung der
Drehzapfen (Wiegen) aus der Mittelstellung bis einschlieflslich
25 mm

bei einer Dreh- Grofste Wagenlinge Grofster Ueberhang

zapfenentfernung  (einschliefslich (einschliefslich
von Bufferlénge) Bufferliinge)
8,0m 16,7m 4,35m
9,0 « 17,2 « 4,10 «
10,0 « 17,8 « 3,90 «
11,0 « 18,4 « 3,70 «
12,0 « 19.0 « 3,50 «
13,0 « 19,6 « 3,30 «
14,0 « 20,3 « 3,15 «
15,0 « 21,0 « 3,00 « .

Werden Bufferscheiben von 450 ™ Durchmesscr angewendet,
so konnen bei Wagen ohmne Uebergangsbriicken beziehungs-
weise ohne Faltenbilge mit 9,0™ Drehzapfenentfernung und
dariber die Wagenlingen bis zu 0,8™ uud die Ueberhiinge
bis zu 0,4™ grifser angenommen werden,

?Fiir Drebgestellwagen, bei welchen die seitliche Verschie-
bung der Wiegen aus der Mittelstellung mehr als 25 ™™ betriigt,
sind die Zahlen unter 1b entsprechend zu vermindern.

8 Zwischenwerthe sind geradlinig einzuschalten,

“Fiir Personenwagen mit Uebergangsbriicken
beziehungsweise Faltenbilgen fir den durch-
gehenden Verkehr (s. § 140) sind die durch Absatz
1—3 fiar die einzelnen Achsstinde bestimmten
Wagenlingen und Ueberhinge als Hoéchstmalse
verbindlich.

5Tillt die Oberkastenmitte, oder die Mitte der Ladefliche
mit der Wagenuntergestellmitte nicht zusammen, so soll die

Achsstandmitte soweit gegen die Ladungsmitte verschoben sein,
dafs mindestens bei halb beladenem Wagen die Kndachsen oder
die beiden Drehgestelle gleiche Belastung erhalten.

§ 130a.
Hohenlage des Bodens der Giiterwagen.
Die Hohe des Bodens der Giiterwagen iiber Schienenober-
kante soll u, s, w. (bisheriger Absatz 2 des § 130).

§ 140.
Uebergangsbriicken.
L Personenwagen mit Uebergangsbriicken beziehungsweise
Ialtenbiilgen fir den durchgehenden Verkehr miissen folgenden
Bedingungen entsprechen:

Das Bufferspiel (Buffereindriickung) darf . . 150 mm
der Durchmesser der Bufferscheiben . 450 «
dic Hohe der Zughakenspitze tiber Zugvorrichtungs-

mitte bei unten geschlossenen Faltenbilgen . 75 «
der Auszug der Zugvorrichtung . . . . . . . 65 «

uicht iiberschreiten. Die Hohe der Buffermitte iiber Schienen-
oberkante darf bei vollbesetzten Wagen nicht unter 980 ™= be-
tragen. Die Liinge dieser Wagen und deren Ueber-
hiinge iiber die Endachsen beziehungsweise Dreh-
gestellmitten dirfen die nach § 130 Absatz 1 bis
3 fir bestimmte Achsstinde zulidssigen Hochst-
maflse nicht iberschreiten,

(Absatz 2 bis 7 unverindert.)

Endlich sind auf Blatt XV, Fig. 5 der Technischen Ver-
einbarungen folgende Malsinderungen vorzunehmen. Das Malfs-
von 780 =m fiir die Umgrenzung der Briickenfliche am vordern
Theile ist auf 740 ™2 und der Halbmesser fiir die Abrundung
daselbst von 790 wm auf 770 ™ abzuiindern.

Der vorstehende Antrag des Technischen Ausschusses ist
von der in Minchen am 31. August, 1. und 2. September 1898
abgehaltenen Vereins-Versammlung angenommen worden.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberba u.

Neue Form von Schienenniigeln.
(Engineer, 1898, II., Oct., 8. 356, mit Zeichnungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 17, Tafel XLIII.

Gelegentlich der Ausschreibung der Lieferung von 740000
Schienenniigeln von sechs verschiedenen Gréfsen wird deren
Gestalt mitgetheilt. Kine der sechs Grofsen ist in Abb. 17
Tafel XLIII dargestellt. Simmtliche Nigel haben genau oder
nahezu quadratischen Querschnitt, die abliche auf den Schienen-
fuls fassende Kopfschriige, seitliche Ohren zum Ausziehen und

| Quérsclmeide; die Linge schwankt von 118 bis 165 ™m, der

Querschnitt von 12>< 14 bis 13 ><16 @, In allen diesen
Beziehungen weichen die Niigel nicht wesentlich von den ib-
lichen Formen ab, eigenthiimlich ist, dafs sie nahe iber dem
obern Ende der Schneidenschriigen zwei flache Kehlen aufweisen,
deren Achse gleiche Richtung mit der Schneide hat. Die von
der keiligen Schneide durchschnittenen und auseinandergetrieheneu
Fasern der Schwelle sollen in diese Kehlen hinein zuriickfedern
uud so die Haftkraft des Nagels erhohen.
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Bahnhofs-Einrichtungen. i

Bahuhofshochbauten auf Grubengelinde,
(Ratiborer Anzeiger, 5. August 1898.)

Bei dem Neubaue des zu klein gewordenen Bahnhofes
Morgenroth erwies sich die Verlegung aunf ein Geliinde als un-
abweislich, welches von neun Stollen der Gigiflich Schaffgothschen
Paulusgrabe unterfahren ist, bei dem man also Bewegungen
unter dem DBetriebe zu gewiirtigen hat. Die Grindung der
neuen im Juli 1899 zu erdffnenden Gebiude ist behufs thun-
lichster Beseitigung der so entsteheuden Gefahren in folgender
Weise durchgefihrt. Die Gebiude steben anf einem Betonklotze,
der durch drei unter einander verbundene Lagen alter Eisen-
bahnschienen gegen die bei Bodenbewegungen unvermeidiiche
Biegungsbeanspruchung verstirkt ist. Den Wiinden folgend sind
Ankerreihen in der Platte befestigt, welche durch den unten
aus Granit bestehenden, oben gemauerten Sockel bis zu der auf
diesein liegenden Grundschwelle des die Wiinde versteifenden
Eisenfachwerkes fithren. Starke Muttern der Anker pressen
die Schwelle anf den Sockel, sodafls die Platte mit den Sockel-
mauern. einen in sich unverschieblichen Klotz grofser Steifigkeit
bildet, der selbst fir den schlimmsten Fall der Bodenbewegung
unter einer Gebiudeecke erhebliche Widerstandsfihigkeit besitat.

Yorriehtung zum plotzlichen Stillsetzen einer Betriebsmaschine.

Um einen ganzen Betrieb bei eintretender Gefabr sofort
stillstellen zu konnen bringt die Maschinen-Bavanstalt C. Nube

in Offenbach zwei grofse Bremsschuhe am Schwungrade der

Betricbsmaschine an, die elektrisch von beliehigen Stellen her
ausgelost, das Schwungrad in weniger als einer halben Um-
drehung stellen. Ein Versuck an einer Maschine vom 150 D.S.
und 80 Umdrehnngen in der Minute ergab, dafls nach Berithrung
des auslosenden Knopfes binnen !/, Secunde alles still stand,
nachdem das Schwungrad noch ein Viertel einer Umdrehung
durchlaufen hatte.

Tragharer Ofen zum Warmmachen von \ieten.
(Engineer 1898, Sept., S. 258. Mit Abb.)
! Hierm Zeichnung Abb, 14 auf Tafel XLIIL

Die Einrichtung des Ofens ergiebt sich aus der Zeichnung
Abb. 14, Tafel XLIII. Durch die Oeffnung A werden die kalten
Niete in den Ofen gebracht, durch die Thir B die warmen
herausgenommen. Das Warmmachen der Niete geht schnell von
statten, innerhalb 9 Stunden konnen 300 Niete von 19 ™™ Stiirke
warm gemacht werden. Dabei stellt sich der Kohlenverbrauch
auf nur 100 kg, gegeniiber 300 bis 500 kg bei gewdhnlichen Oefen.

Die Luftzufuhr kann durch einen in der Feunerthiir ange-
ordneten Schieber so geregelt werden, dals eine rauchlose Ver-
Gebaut wird der Ofen von Ross und

—k.

brennung erzielt wird.
Gibson in Cheapside.

Elekirisch betriebene Drehscheibe von 20 ™ Durchmesser,
Erie-Bahn, Jersey:City,
(Railroad Gazette 1898, Oct , S. 738. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis. 11 auf Tafel XLVIL

Vor Kurzem*) haben wir eine neue, nur auf Rollenkranz
gestiitzte, amerikanisehe Drehscheibe beschrieben, die trotz be-
trichtlicher Abmessungen mit der Hand gedreht wurde, weil
der Lauf ausschliefslich auf dem Rollenkranze -sehr geringen
Widerstand liefert. Derartige Drehscheiben erfordern aber eine
sehr sorgfiltige Aufstellung der Lokomotiven mit dem Schwer-
punkte fast vollig genau tber der Mitte des Rollenkranzes. Die
neueste Drehscheibe der Erie-Bahn hat daber zwar den, den
mittlern Fiahrungszapfen ganz entlastenden Rollenkranz behalten,
ist aufserdem aber mit zwei Laufrollen an jedem Ende ver-
sehen und erfordert deshalb einen kriftigeren Antrieb, der
elektrisch bethiitigt wird. Bei unbelasteter Drehscheibe schweben
die Endrollen 19 ™ frej iiber ihrer Bahn, was geniigt, um die
Enden auch unter der Last frei zu halten, wenn die Lokomotive
vorsichtig aufgefairen wird. Unter den auffahrenden Lasten
kippt die Drehscheibe also um ein betriichtliches Mafs auf und
nieder. Damit das olme Zwang und ohne wesentlich schiefe
Belastung des Rollenkranzes geschehen kann, ruben die B‘riicken-
triger nicht unmittelbar auf dem Kranze, sondern mittels einer
rechtwinkelig zur Lingsachse stehenden, die ganze Driicke
durchsetzenden Drehachse und mittels vier Lagerbocken, die
ihrerseits auf dem iiber dem Rollenkranze liegenden Ringtriger
stehen, Die Abb. 4 u. 5, Tafel XLVI lassen diese Anordnung
deutlich erkennen. Die Breite der Briicke von 1828 ™® giebt
dabei geniigende Standfestigkeit, um Seitenschwankungen withrend
der Bewegung auszuschliefsen. Unter dem Ringtriger Sitzt die
obere gufsstiihlerne Rollenbahn, unter der 32 gulseiserne Iegel-
rollen von 229 ™™ mittlerm Durchmesser und rund 240 ™7
Traglinge (Abb. 11, Tafel XLVI) lanfen. Unten laufen die Rollen
wieder auf einer gulsstihlernen Babn, die ihrerseits auf einem
grofsen Bodenringe aus Flufseisen von 864 ™" Breite, 19 ™™
Dicke und 1765 ™ iiufserm Halbmesser befestigt ist. Der weit
vorsteliende Aufsenrand dieses Bodenringes trigt zugleich den
gufseisernen Zahnkranz, der mit der Rollenbaln also unab-
ganderlich und vollig starr verbunden ist; dic Bewegung dieses
ganzen Drehringes ist ausschliefslich drehend, so dafs der Ein-
griff des Zahntriebes nie gestort wird.

Der Reihenantrieb von 15 P.S. ist auf dem Tragringe
zwischen die Haupttriiger mit lothrechter Welle eingebaut und
bewegt das Trieb am festen Zahnkranze mittels zweier be-
sonderer Wellen und dreifacher Uebersetzung. Antrieb und alle
lothrechten Wellen liegen genau in der mittlern Lingsebene
der DBriicke, so dals das Kippen unter bewegten Lasten weiter
keinen Irfolg hat, als dals das unterste Trieb in den Zihnen
des Zahnkranzes um ein ganz geringes Mals auf- und absteigt.
Der Antrieb ist mit zwei Stromreglern,  einem magnetischen
Funkenausbliiser, selbsthiitiger Stromunterbrechung bei Ueber-

spannung, zwei Dlitzableitern, zwei Schmelzsicherungen und

*) Organ 1898, 8. 172,
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einem Hauptabstellér versehen. Die Widerstinde liegen unter
den seitlichen Holzbeiigen der Fufswege. Jeder Stromregler
ist zam Umsteuern eingerichtet. Die Kabel liegen in Rohren
auf dem Boden der Grube (Abb. 2, Tafel XLVI) und steigen
durch den hohlen Fiihrungszapfen in der Mitte zum Antriebe
auf, Der Strom wird der 500 Volt-Leitung der Jersey- City
Electric Light-Gescllschaft entnommen, durch einen Wattmesser
nach Thomson bemessen und zu einem Pfahle neben der
Drehscheihe geftilt, der die oben anfgefithrten Vorrichtungen
in einem Kasten trigt.

Die Drehscheibe kann ganz umgeschwungen werden, jedoch
wirkt die Triebkraft nur, wilhrend der ersten 30° bis 3509,
weiter wirkt dann die Trigheit, und das Anbalten wird durch
eine Hand-Bandbremse bewirkt (Abb. 3 und 6, Tafel XLVI),
deren Scheibe auf der ersten Vorgelegewélle des Antriebes steckt.

Antrieb und Bremse konnen von beiden Briickenenden aus
bedient werden, da es fir den Fiihrer zweckmiifsig ist, immer
da zu stehen, wo die Lokomotive auf- oder abfihrt,

Der von der Briicke aus einzuzichende Riegel wird von
einer Feder nach aufsen gedriickt, ist auch rechts und links
zwischen Federn gelagert, welche die Stofse aufnehmen. Vor
den Gleisenden sind beiderseits keilig anlaufende —1-Eisen an
der Grubenwand befestigt, welche in Gleismitte einen Einschnitt
haben, in diesen springt der Riegel ein, wenn der Fihrer ihn
freigegeben hat,

Die Arbeiter lernen schnell, den Anlauf der Drehscheibe
so richtig zu bemessen, dals sie grade Dbis zu dem gewiinschien
Punkte liuft, hat sie zu viel Schwung, so wird die Bremse
kurz vor dem Augenblicke angezogen, in dem der Riegel den

Schlitz in dem Winkeleisen vor demjenigen Gleise erreicht, auf
das die Scheibe gestellt werden soll.

Dic Briicke ist mit zwei wagerechten und zehn Quer-Ver-
binden ausgestattet und besitzat grofse Bteifigkeit. Damit aber
von der Briicke beim Bewegen, Bremsen und Riegeln kein
unndthiger Zwang auf die wagerechte Drehachse und den
Mittelzapfen ausgetibt wird, sind unter den Triigern gufseiserne
Bufferklotze befestigt, (Abb. 6 u. 8, Tafel XI.VI), welcke gegen
gleiche Klotze anf dem Ringtriiger stofsen, so dafs dieser ohne Be-
lastung der wagerechten Achse mitgenommen wird. Der ganze
Rollenkranz ist in seiner Lage mittels eines den Mittelzapfen um-
fassenden Speichenkranzes gesichert (Abb. 8, Tafel XLVI).

Der Bau der Grube war einfach, da sie in einer geringen
Aufhishung des alten Bahnlofes steckt, ilire Anordnung geht
aus Abb. 2, Tafel XLVI deutlich hervor.

Die Bewegung beim Drehen einer Lokomotive dauert
45 Sekunden, in einer Stunde konnen 40 gedreht werden, fir
die Falrt einer Lokomotive vom 500 ™ entfernten Schuppen, Auf-
fahren, Drehen und Abfahren erfordern im Ganzen 2,5 Minuten.

Der Entwurf stammt von Oberingenieur Ch. W. Buchholz
und Ingenieur M. R, Strong, die Ausfilrung itbernahm die
New-Jersey Steel & Iron Gesellschaft in Trenton unter der
Ueberwachung durch Briicken-Ingenieur J. [I. Watson, Die
General Llectric Company lieferte die clektrische Ausstattung,

Auch diese Drehscheibe beruht auf dem Grundsatze, die
Drehscheiben nicht auf Endrollen laufen zu lassen, wenn hier

I"auch fir aulsergewohnliche Fille solche angebracht sind; diese

bei uns nicht ibliche Bauweise scheint sich grade fiir grofse
Drehscheiben gut zu bewiihren,

Maschinen- und Wagenwesen.

Versuche mit der 2/, gekuppelten viercylindrigen Schunellzug-
Lokomotive der franzisischen Nordbahn,

(Revue générale des Chemins de fer 1898, XXII, S. 12. Mit zahl-
reichen bildlichen Darstellungen.)

der bereits*) kurz beschriehenen, neuesten
Lokomotiven der franzisischen Nordbahn sind eingehende Ver-
suche angestellt, um die Zweckmiilsigkeit der gewihlten Ab-
messungen und Anordunungen und die Leistungsfihigkeit der
Lokomotiven festzustellen.  Die Versuche sind von Ierrn
Barbier, Unter-Ingenieur fiir Versuche, mit grofser Sorgfalt
ausgefithrt und zusammeugestellt.

Mit einer

Zur Untersuchung der Dampfwirkung in den
Cylindern wurden 400 Indicator-Schaulinien abgenommen und
zwar bei Geschwindigkeiten bis 125 km. Die Fillang in den
Hochdruck-(H-)Cylindern betrug bei den schuellen Zigen 40
bis 50, bei Giiterziigen iiber 50°/,. An Hand der Schaulinien
werden zandichst die Ausstromung, die Zusammendriickung im
H-Cylinder, die Verdnderlichkeit der Spavnung im Verbinder, der
Spannungsverlust beim Uebergange vom II -zum Niederdruck-(N-)
Cylinder, der Gegendruck und die Zusammendriickung im N-

*) Organ 1898, 8. 174,

Cylinder einzeln behandelt und die Einflisse der Fillungsgrade,
der Ocftuung des Reglers, der Fahrgeschwindigkeit auf diese
Vorgiinge festgestellt. ,

Aus der folgenden Besprechung der Ergebnisse, welche
vielfach durch Zusammenstellungen und bildliche Darstellungen
erliutert wird, ist Kolgendes hervorzuheben. Der indicirte
Druck auf die Kolben nimmt mit zunehmender Geschwindiglkeit
in Folge Verriugerung der Volligkeit der Indicatorlinien im
annithernd gleichen Malse ab und ist z, B. bei 45 und 609/,
Fillungen, in den H- und N.Cylindern, 0,6 Oeffnung des Reglers
und 15 Atm. Ueberdruck im Kessel bei 60 km/St, um etwa 169/,
grofser, bei 120 km/St. um ebensoviel geringer, als bei 90 km/St.
Bei einer gewissen Geschwindigkeit, welche etwa zwischen 140
und 150 km/St. liegen wird, erreicht die indicirte Leistung daler
ein Hochstmals,

Den Einfluls der Geschwindigkeit, der Reglersffnung und
der Fillungsgrade in beiden Cylinderpaaren auf die indicirte
Leistung der Kolben bei einer Radumdrehung zeigt
die Zusammenstellung I; dabei war die Ausstromung um 27 %
verengt, der Ueberdruck im Kessel 15 Atm. Als Einheit dient
die Leistung bei 90 km/St., 0,6 Regleroffuung und 45 und
609/, Fullung.



Zusammenstellung I

L 2. 3. ‘ 4

gg 4 || Oeffnung Fﬁ{lung H=T45 | Fii-l}ung N =260

S des Fillungen N. | Fillungen H
5°* | Reglers | 50 | 60 | 40 | 4 | 50
(11029—045| 074 | 0,78 081 | 067 | 078 | 0,86
60 5 0,60 L1 | 116 . 121 | 1,00 | 1,16 | 1,29
(Il 100 126 | 135 0 1,39 || 1,15 | 1,35 | 148
029 045 063 | 067 069 | 057 067 | 0,74
90 0.6 094 | 1,00 : 103 { 085 | 1,00 | 1,10
1,00 108 | 115 | 118 || 098 | 115 | 1,2

. i

S 0.29—045 | 0,53 © 056 | 058 | 048 | 056 | 0,62
120 0.6 097 | 083 | 087 || 071 | 083 | 0,92
{100 091 | 097 | 100 | 082 | 097 | 1,06

Die Zaklen in Spalte 3 zeigen, dals die Leistungen unter
sonst gleichen Umstiinden mit der Fillung in den N-Cylindern
erheblich zunehmen.

Die Antheile der N-Kolben an der Gesammtleistung
bei 15 Atm. Ueberdruck, 0,60 Oeffnung des Reglers und 0,27
Verengung des Blasrohres ergaben sich fiir verschiedene Fillungs-
verhiiltnisse und Geschwindigkeiten, wie in Zusammenstellung 1T
angegeben ist.

Zusammenstellung II.
1. Schnellziige.

Ge | O
schwin- Fillungsverhiltnisse H/N
digkeit
km/St. 40/45|4°l5°|50{f,’,| 40[&'“[45\“[5)‘45/60‘45 7u|50,<so{5°eo 50/20
60 1048045 0,40(0,34]0.5210,50|0,44 | 0,37]0,55 0,49 0,43
80 |10,470,44|0,38(0,32]0,51|0,48]0,420,36|0,53 | 0,47 | 0,41
100 {044 0,4110,35(0,29]0,48|0,45|0,39 |0,33]0,51{0,45| 0,39
120 1039 0,36 1 0,30 0,240,441 0,41 l 0,35 \ 0,29 10,47 | 0,41} 0.35
2, Gitterziige.
55/50 |55Iso l 55/7()[ Iw/w \eolcg I 60/70 |35/50 | /60 | 85/70
— ’ B S
20 0,55 0,51 | 0,45 0,58 10,53 0.48}, 0,61057; 0,51
40 0,54 10,50 | 0,47 0,»57}0,5‘2 0,47} 0,60 0,56 | 0,50

Der Arbeitsantheil der N-Kolben nimmt also mit zuneh-
mender Geschwindigkeit und vergrofsertem Fiillungsverbéltnisse ab.

Dann folgt eine bildliche Untersuchung derjenigen Fillungs-
verhiltnisse, fir welche die Drehkraft an den Triebachsen mog-
lichst gleichmiilsig ausfill, wobei zu bemerken ist, dals die N-
Kurbeln den Hochdruckkurbeln nicht um 1809, sondern um 162°
folgen, damit das Anziehen erleichtert wird. KEine milsige Oeff-
nung des Reglers ergab erheblich gleichmiifsigere Drehkraft, als
die volle.

Die Zunahme der indicirten Leistung in Folge
Vergrolserung des Fillungsgrades in den N-Cylindern bei
0,60 Oeffnung des Reglers, 0,27 Verengung des Blasrohres und
0,45 Fillung in den H-Cylindern zeigt die Zahlenreihe der
Zusammenstellung III.

956 | | j

Zusammenstellung 1If. |

Leistungen in P.S. bei
Tiillungen H/N
)55 | 5[5 | 45160 | %0

Geschwindig-
keit km/St.

60 695 730 765 795
80 840 880 925 | 965
100 930 990 1035 1080
120 960 1045 1110 1165

Zusammenstellung IV giebt die Zahlenwerthe fir den
scheinbaren Dampfverbrauch fir 1 P.S in kg/St.

Zusammenstellung IV.

Seschwindi Dm1pfverb1auch fur 1 P.S. bei
b;:es.ct ;:m;isl;g' Fillungen H/N
KE1 m e
545 | 4550 | 5050 | 45/70
60 14 13,1 124 11,7
80 15,8 149 14,0 13,3
100 18,6 174 16.3 15,5
120 92,2 ‘ 20,7 | 193 | 182

Zusammenstellung IV bestitigt die Zunahme der Leistungen
bei vergrofserten Fillungsgraden in den N-Cylindern, womit
indes auch der Dampfverbrauch etwas steigt, weil die schdd-
lichen Riume in den Hochdruckeylindern bei der Zusammen-
driickung weniger gefillt werden. ‘ |

Schliefslich ergab ein weiterer Vergleich, dals es zweck-
miifsig ist, den Regler nicht ganz, sondern nur milsig zu Offnen,
und lieber -die Fillung in den H-Cylindern etwas zu verlingern.
Hierdurch wird der Dampf trockener, das Wiirmegefille in den
Cylindern und die Reibungen des Triebwerkes vermindert, und
damit mehr Nutzleistung gewonnen, als durch die obere Spitze
der Schaulinie verloren geht.*)

!
In einer Zusammenfassung der Ergebnisse wird
zaniichst darauf hingewiesen, dals hier zum ersten Male Indicator-
Schaulinien bei Geschwindigkeiten bis 125 km/St. gewonnen seien.

Unter den gewdhnlichen Verhiiltnissen — Kesselitberdruck
15 Atm., Geschwindigkeit 90—95 km/St., Oeffnung des Reglers
0,60, Fillungen 45;60, Verengung der Blasrolres 0,27 —
zeigten die Schaulinien in den H-Cylindern eine Eintrittsspannung
von 12,5 Atm., einen Gegendruck von 3,4 Atm., im Verbinder
eine mittlere Spannung von 2,9 Atm.; einen Druckverlust beim
Uebertritte aus dem H- in den N-Cylinder, gemesAsen bei
Mitte der Ausstromung und Beginn der Einstromung von 0,7 Atm.
und einen mittlern Gegendruck in den N-Cylindern von 1,2 Atm,
Die Zusammendriickung war in den II-Cylindern nicht zu hoch, -
wurde aber in den N-Cylindern erst durch Vergrofserung des
innern Ausschnittes von 3 auf § ™™ geniigend vermindert.

Fir das Fillungsverhiltnis wird empfohlen, den N-Cylindern
in der Regel 20°/, mebr Fillung**) zu geben, als den II-
Cylindern und den Regler nur mifsig zu 6ffnen.

*)} Diese jedem Lokomotivfihrer bekannte Thatsache wird leider
von vielen Theoretikern bestritten, weil sie nicht alle Theile des Vor-
ganges bei der Dampfwirkung beachten.

*¥) Dies kann nach meinen Vorschligen Organ 1897, 8. 141 sehr
einfach mit nur 2 Steuerungen erreicht werden.
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Die Frgebnisse der Versuche gaben schiiefslich zu folgen-
den Verbesserungen bei den nen zu bauenden Lokomotiven
dieser Gattung Anlals: Vergrolserung der Durchmesser der Ein-
stromungsrohre und des Inhaltes der H-Schieberkasten, sowie
besserer Schutz der Cylinderdeckel gegen Abkiihlung; Ver-
grolserung der N-Cylinder und ihrer schiidlichen Riume, sowie
des innern Ausschnittes der Schieber. Herr du Bousquet,
Oberingenieur fiir das Maschinenwesen der Nordbahn, hat durch
diese Verbesserungen die Leistungsfihigkeit der Lokomotive bis
auf 1500 indicirte P.S. gebracht. v. Borries.

Webb’s Ausgleichbuffer fiir Eisenbahnfahrzeuge.
(Engineering 1898, 8. 472. Mit Abbildangen. Le Génie civil 1898,
XXXIII, Octbr., 8. 413. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 u. 16 auf Tafel XLIII.

Die London und Nordwestbahn hat nach Entwiirfen ihres
Maschinendirectors F. W. Webb die in den Abb. 15 und 16
auf Tafel XLIIT dargestellte Einrichtung getroffen, um eine
stiindige Beriihrung der Buffer auch in Gleisbogen zu erreichen.
" Die Bauart ergiebt sich aus den Zeichnungen olne weitere Be-
schreibung. Eine dhnliche Einrichtung ist bei den vierachsigen
Wagen der Preufs. Staatsbahnen seit mehreren Jahren in Ge-

brauch. —k.

Ueber Dampfstifse im Schieberkasten bei Lokomotiven,
(Revue générale des chemins de fer et des tramways, Mai 898, Nr. 5,
S. 360.)

Versuche, welche die franzosische Westbahn an einer 2/,
gekuppelten Schnellzuglokomotive vornehmen liefs, haben werth-
volle Aufschlisse tiber die Druckverhiltnisse in den Schieber-
kasten ergeben. Mit Hulfe eines selbstaufzeichnenden Druck-
messers wurden Drucklinien fiir den Schieberkasten zu beiden
Seiten des Kolbens und im Ausstromungsrohre aufgenommen.
Es zeigte sich, dafs im Schieberkasten mit zunehmender Oeffnung
des Reglerschiebers wachsende Druckschwankungen eintreten,
wobei zeitweise die Spannung im Schieberkasten die Kesselspan-
nung itbersteigt.

Die Ursache dieser Erscheinung ist die Triigheit der im
Einstromungsrohre bewegten Dampfmenge. Sobald der Schieber
den Einstromungskanal freigiebt, tritt im Schieberkasten eine

Druckabnahme und Beschieunigung der Dampfmenge im Ein-
stromungsrohre ein, wiihrend beim Abschlusse des Schiebers in-
folge der plotzlichen Verzogerung eine Drucksteigerung, ein
Dampfstofs, erfolgt. _

Die Druckschwankungen lassen sich annihernd berechnen,

P.v. .
Der Druckabfall ist in at: t=g tvs’ wenn P das Gewicht

der Dampfsiule bezeichnet, v die grifste Dampfgeschwindigkeit,
s den Querschnitt der Dampfrohre, t die Dauer der Zustromung
und g die Fallbeschleunigung. Zur Ermittelung der Druck-
my?  Pv?
2 2g
gleich der Zusammendriickungsarbeit im Schieberkasten zu setzen.
Die Berechnung ergab bei 0,3 Fillung und 80 km/St. Ge-
schwindigkeit einen Spannungsabfall von 0,75 at und eine
Steigerung von 0,93 at, was mit den Versuchsergebnissen ziem-
lich iibereinstimmte.

Weiter zeigte sich bei den Versuchen, dafs die Druck-
schwankungen bei nur zu einem Drittel gedffnetem Reglerschieber
noch dieselten waren, wie bei voller Oeffnung. Erst bei weiterer
Verengung zeigte sich der Einflufs der Drosselung in der Ver-
minderung der Spannung selbst und der Schwankungen. Eine
geringe Drosselung erwies sich als giinstig, da sie ohne erheb-
liche Herabminderung des mittlern Druckes den Riickstols des
Dampfes verhinderte und so eine gleichmilfsigere Dampfentnahme
bewirkte, wodurch das Mitreifsen von Wasser verringert wurde.

Versuche bei einer andern Schnellzuglokomotive mit ge-
ringerm Kolben-, aber erheblich gréfserm Rohr- Querschnitte
ergaben nur die Ililfte der hier beobachteten Druckschwank-
ungen, Daraus folgt, dals eine Verengung der Zuleitungsrohre,
wie sie hiiufig angestrebt wird, nicht zu empfehlen ist. Dagegen
kann der Regler in vielen Fillen erheblich kleiner gehalten
werden. ’

Auf Grund der gemachten Erfabrungen hat dic genannte
Bahn einige neue Lokomotiven mit einem Regler von erheblich
kleinerm Oeffnungsquerschnitt versehen, bei dem der kleine
Schieber als entbehrlich fortgelassen war. DBei diesem Regler
wurden die Dampfctofse ohne Beeintrichtigung der Leistung der
Lokomotive vollig vermieden. F—s,

steigerung ist die lebendige Kraft der Dampfsiule

Betriehb.

Versuche itber den Luftwiderstand bei der Bewegung der Eisen-
hahnziige.

(Scientific American, 1898, Mai, Supplement, Nr. 1167, S. 18672,

- Nr. 1168, 8. 18686 mit Abbildungen; Engineer 1898, II. August, S.164).

Zwei Reihen neuer Versuche bestreben sich in das noch
so unklare Gebiet der Wirkung strémender Luft weiter einzu-
dringen,

Die erste von Francis E. Nipher, Washington Univer-
sity, unter weitgehender Unterstiitzung durch die Illinois-Central-
Babn in fahrenden Eisenbahnziigen angestellte beschiiftigt
sich hauptséchlich mit der Ermittelung der Druckvertheilung
tiber grofsere Flichen. Zunichst werden die zahlreichen und
schweren Fehlerquellen erortert, die durch die Wahl verkebrter,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

den Druck aufnehmender Korper, etwa von vollen Brettern ent-
stehen, Nach lingeren Versuchen kommt Nipher zu einer
aus feiner Drahtgewcben hergestellten hohlen, linsenférmigen
Doppelscheibe, deren Mitteltheil mit vollen Platten belegt ist
und aus deren Innern die an Spannung der iufsern ent-
sprechende Luft durch ein Rohr zum Messen des Druckes ent-
nommen wird. Diese eigenthiimliche Scheibe soll die Eigen-
schaften haben, dafs sie die stromenden Luftfiden fast gar
nicht stort und dafs die Pressung im Innern durch an der
Platte hinstreichende Luft nicht beeinflulst wird.

Zum Messen des Druckes verwendet Nipher einen halb
mit Wasser gefiillten, luftdichten Kasten, von dessen Untertheil
ein Glasrohr ganz flach aufsteigt, sodals geringe Pressungs-

XXXV. Band. 12. Heft 1898. 38
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tinderungen itber dem Wasserspiegel im Kasten grofse Verinde-
ungen der Linge der Wassersiule im Rohre zur Folge haben,
also cine sehr scharfe Ablesung entsteht. Diese Mefsvorrichtung
wurde im Eisenbahnzuge in Kompalsringe gestellt und mittels
Gewicht triige gegen Schwankungen gemacht,

Nipher betont hierbei eine weitere Fehlerquelle. Wie
der Spiegel im Kasten durch die Pressung der zu messenden
Luft, so wird der Spiegel im Mefsrohre durch die augenblick-
lichen Zustinde des umgebenden Raumes beeinflufst, welche
dann in der Ablesung unbemerkt entbalten sind. Stellt man
z. B. die Melsvorrichtung in einem Hause auf, auf dessen Dache
man den Druckkorper angebracht bat, so wird das Ergebnis
von den ganz erheblichen Beeinflussungen entstellt, welche der
das Haus umstromende Wind auf die Spannungsverbiiltnisse des
Innern des Gebiudes ausiibt. Man muls also auch die Zustinde
des Ables-Spiegels im Rohre unter scharfer Ueberwachung
halten. Da es Nipher weniger auf die Messung der Druck-
grofse, als auf den Vergleich der unter verschiedenen Verhiilt-
nissen auftretenden Pressungen zu thun war, so beseitigte er
diesen Fehler, dafs er auch den Raum iiber dem Ablesspiegel
abschlofs und ihn mit einer zweiten Druckvorrichtung verband,
die nicht zu weit von der ersten in thunlichst dem gleichen
Windstrome aufgestellt wurde und eine unveriinderliche Wirkung
ergab. Diese bestand aus einer verltheten Linse aus diinnem,
vollem Bleche mit einer Vorrichtung zu selbstthiitiger Einstzllung
rechtwinkelig zum Winde, deren innere Luftspannung als die
unverinderliche Grundlage betrachtet wurde, mit der man alle
iibrigen ,
gleichzeitig Pressungs-Messungen an verschiedenen Puukten aus-
fithren zu konnen, wurden mehrere solche Melskiisten neben-
einander gestellt, deren jedem die Luft aus einem der druck-
aufnehmenden Korper zugefibrt wurde, wiihrend man die Aulsen-
enden aller Melsrohre mit einem einzigen iiberwachenden Druck-
korper verband; so wurde in der That -ein fehlerfreier Vergleich
und zugleich auch eine Messungsart erreicht, dnrch welche man
bei verschiedener Windgeschwindigkeit gemachte Beobachtungen
unmittelbar vergleichbar machte, da sich der Pressungsmafsstab
mit der Pressungsgrofse geradlinig dnderte. Es ist klar, dals
diese Vorrichtung eben nur Vergleiche, nicht Pressungsgrofsen
lieferte.

Die Messungen wurden an einer 914 ™™ hohen, 1219 ™m
breiten Holztafel angestellt, die man wie eine Wetterfahne um
eine aufserhalb der einen Kante liegende, lothrechte Achse dreh-
bar fber dem Wagendache anbrachte, und die man mittels
einer Hebelvorrichtung beliebig im Winde drehen konnte, indem
man zugleich die Kraft mals, welche nothig war, um die Tafel
in der Stellung zu halten. Diese Kraft gab also neben den
oben geschilderten Beobachtungen zugleich Aufschlufls dber den
ganzen rechtwinkelig zur Tafel wirkenden Druck. Die Ein-
richtung war also geeignet, um auch die Wirkung schrig ein-
fallenden Windes zu verfolgen. Die Tafel war in 108 quadra-
tische Felder von 101,5 ™ Seite eingetheilt, deren jedes mitten
eine Bohrung von der Grofse der druckaufnehmenden Gewebe-
scheiben enthielt, man konnte diese Bohrungen nach Belieben
durch Holzscheiben schliefsen oder zum Kinsetzen der druck-
aufnehmenden Korper benutzen und so die ortliche Spannung

gleichzeitig auftretenden Pressungen verglich. Um

an 108 verschiedenen Stellen der Tafel beobachten. Das Er-
gebnis dieser auf monatelangen Fahrten gewonnenen |Einzel-
angaben ist in den beiden folgenden Zusammenstellungen, Bildern
der Vorder- und Riickseite der Tafel, niedergelegt. o

Die eingetragener Ablesungen sind Verhiltniszahlen der
Pressungen und sie bestitigen die Beobachtungen, die schon
Baker beim Bau der Forthbriicke gemacht hat. Die Pressung
auf der Vorderseite ist nur wenig grolser, als die Saugwirkung
anf der Riickseite. Beide Wirkungen nehmen vom Rande nach
der Mitte zu, bei grolsen Flichen dann aber im innersten Felde
wieder ab, wie die Vorderseite der vergleichsweise kleinen Tafel
schon deutlich zeigt. '

' Vorderseite 4 -

4043 ]4,3 43 143 143 (43 [43 |43 |43 43 40
43 50 59 ;{3,% 594 594 594 594 ‘5.7974”@_ f,5;9<_" 3,99
43 594 65 696 696 6,96 695 696 696 62 614 399}
43 595 748 69 |748| 748|748 T48 696,655 614 3,99
43 5941748 696|717 717|717 717|696 655 6,14 | 399
43 594 748 7001748 748|748 748|696 6,55 6,14 399
43 594 65 737 731787 7.37|737|737.63 |614 399
43 ‘HEE— 60 160 160 160 |60 60 60 160 399
30 5,28 3.28 328|328 /3.28|5,28/328/3,28 328328 33
Riickseite — .
80358 3,8 858 358 3.58|3.58]358 858,358 3,7 130
43144 '40 |40 (40 |40 |40 |40 ;40 |40 |40 399
48461 47 42 |42 (42 (42 |42 |42 [41 399(3,99
43 461 49144 43 43 |43 |43 |46 | 4,61/3,99]3.99
43 46114911 461|461 461 461|461 481 461 461399
43 46 47 |461[461 461 461]4611461(48 461|399
43|46 50 |502]502 502 502|502 502(48 |46 |3.99
43145 (47 (47 Z,TIM 47 |47 |47 147 |45 |8.99
1943 43 143 |43 143 |43 |43 |43 |43 140 |35

Die Ungleichheiten der Pressungen an der Ober- und
Unterkante, welche unten grofsere Saugwirkung und geringern
Druck ergeben, als oben, erkliiren sich aus dem Umstande, dals
die Unterkante nur etwa 30 cm iber dem Wagendache stand
und dieser Abstand zu einer gleich freien Umstrimung unten
wie oben nicht geniigte.

Auch diese Versuche beweisen wieder, wie wenig zuver-
lissigen Aufschlufls uns unsere sogenannten Winddrucktheorien
iber die wirkliche Grofse der Pressungen liefern, und dals wir
von einer befriedigenden formelmiilsigen Fassung des W»inddruc’kes

" noch weit entfernt sind.

Eine zweite Reihe von Versuchen, ausgefihrt von
Professor Goss in Nordamerika, steht zum Eisenbahnwesen in
betrichtlich engerer Beziehung. In einer 18 ™ langen, 0,5 ™
weiten, quadratischen luftdichten Leitung mit festem Boden,
stilckweise ' abnehmbarem Deckel und Fenstern in den Seiten-
winden wurden Modelle von verschiedenen ISisenbahnwagen
in 1/, der wirklichen Grofse nur in der Lingsrichtung beweglich
aufgestellt und an einen Kraftmesser gehingt. Durch das Robr
wurde mittels eines Sturtevant-Blisers ein Luftstrom geblasen,
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dessen Geschwindigkeit man mit einer vorher geaichten, der
Pitot-Robre dhnlichen Vorrichtung mals. Die Modelle nahmen
einen so kleinen Theil des Rohrquerschnittes in dessen Mitte
ein, dafs 'man annehmen konnte, die Wandreibung ibe keinen
erheblichen Einflufs mehr auf den die Fahrzenge treffenden
Strom aus, In den vordern 10,5™ des Rohres war die Lauft-
bewegung unruhig, weiterhin verfiigte man dann aber diber einen
gleichmilsigen ruhigen Strom. Goss nimmt an, dafs man die
Versuchsergebnisse fir die Wirklichkeit mit 32% = 1024 zu
multiipliciren habe, was aber namentlich mit Ricksicht auf die
oben besprochenen Beobachtungen wohl nicht ganz zutreffen
wird. Iokomotive und Tender rechnet Goss gleich zwei kleinen
Giiterwagen, ebenso jeden langen amerikanischen Personenwagen,
auch diese Angaben bediirfen weiterer Priffung. Es wird also
ein Giiterzug mit 20 kleinen Wagen zu 22, ein Personenzng
von 5 Wagen zu 12 Giiterwagen gerechnet,

Die Ergebnisse der Versuche fafst G oss wie folgt zusammen:

1. Der Luftwiderstand an Lokomotive und Tender ist 10mal
grofser als an einem bedeckten Giterwagen mitten im
 Zuge; .
der letzte Wagen giebt 2!/,mal grofsern Widerstand
als einer mitten im Zuge;
fir die Widerstiinde iiberhaupt sind folgende Formeln
malsgebend:

W, kg = 0,0228 (V km/St)? fiir Lokomotive und Tender

allein;

Wykg = 0,0193 (VEkm/St)? fir Lokomotive und Tender
an der Spitze eines Zuges;
W, kg = 0,00456 (Vkm/St)? fiir den letzten Wagen eines
Giiterzuges;
W, kg = 0,0063 (Vkm/St)? fiir den letzten Wagen eines
Personenzuges;
W, kg =0,00175 (V km/St)? fir jeden andern 10™ langen
Wagen eines Giiterzuges;
W, kg == 0,0035 (V km/St)? fir jeden andern 20 ™ langen
Wagen eines Personenzuges;
fir einen beliebig zusammengesetzten Zug der Linge von
1 Metern mit Lokomotive und Tender ergiibe sich danach
ein Luftwiderstand von im Mittel
W. kg = 0,0000533 (3,31™ - 347) (V km/St)>.
Fir bestimmte Fille ausgerechnete Werthe der Zugkraft
und Lokomotivarbeit sind die folgenden:

VEn/St = 32 48 64 80
. _ ke P.S, kg |P.S.|| kg [P.S.| kg |P.S.
Lokomotive u. Ten- ‘ ) .

der allein 23.55 [ 2.8| 53,00 9.4 94,22]22,0(147,22|43,0
Lokomotive u. Ten-

der vor dem Zuge ;| 19,93 | 2,3\ 44,85 79| 79,78, 19,0//124,57| 37,0
Zug von 90m Linge | 85,33 | 4,1|| 79,27 14,0/1140,88, 33,0(/219,70, 66,0
» » 120mLinge | 40,77 [4,8]| 91.5 | 16,0/162,63; 38,0|1253,68| 76,0
w5 180m 51,64 [6,0]]115,97] 21,0 {206,11| 49,01{321,63| 95,0

Aufsergewohnli

. Ausgleichspeicher im Betriebe elektrvischer Bahnen,
(7e1tschr1ft fir Berg-, Hiitten- und Maschinen-Industrie 1897
Band XVI, November, S. 184).

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel XLVIL

Die grofse Bedeutung von Elektricitiits-Speichern als Aus-
glewhsm]ttel und zur Arbeitspeicherung im Betriebe elektrischer
Bahuven ist allgemein bekannt, sie schiitzen die Kraftmaschinen
vor augenblicklicher Ueberlastung, gestatten also deren Ver-
kleinerung unter die Hochstleistung, ja sie ermiglichen z. B.

" die Verwendung einer Wasserkraft fir einen DBetrieb, dessen
Leistungserforderuis von der Wasserkraft im Augenblicke nur
etwa zur Hilfte gedeckt wird, durch Speicherung der Nacht-
arbeit. So. sind denn Hillfsspeicher, sogenannte »Bufferspeicher«
bereits ii ‘grofser Zakl namentlich in solche Betriecbe eingefiihrt,
die unter starken Schwankungen der erforderten Leistung zu
leiden haben; einige neuere Arten der Iinschaltung der
Speicherrcihen zwischen Stromerzeuger .und Netz theilen wir
hierunter mit.

Die . einfachste Art der FEinschaltung ist die Schaltung
zwischen die Hin- und Riickleitung zum Netze (Abb. 12, Taf, XLVI).
Dabei kann das Netz vom Stromerzeuger, wie vom Speicher
gespeist werden ;. giebt ersterer mehr Leistung, als im Netze ver-
braucht’ wird, so lidt der Ueberschufls den Speicher, geht die
erforderte Leistung iiber die des Stromeizeugers hinaus, so liefert
die Speicherladung das Fehlende. Eine solche Zwischenschaltung

che Eisenbahnen.

der Speicherreihe zwischen die beiden Netzzweige ist aber nicht
thunlich, weil dabei die Speicherladung riickwirts auf Frregung
des Stromerzeugers wirken kounte, wenn ihre Spannung einmal
hoher werden sollte, als die Biirstenspannung, was bei geringen
Storungen der Kraftmaschine leicht einmal eintreten kann. Die
Einschaltung mufs deshalb so vorgenommen werden, dals unter
keinen Umstiinden Strom vom Speicher zum Stromerzeuger zuriick-
fliefsen kann. Zu dem Zwecke ist zwischen die - Pole des
Stromerzeugers und des Speichers eine Wechselvorrichtung aus
zwei Elektromagneten a und b bestehend eingeschaltet, von denen
b bedeutend grofsern Widerstand bietet als a. Der Anker ruht
auf der Schneide 1 und trigt am linken Endc eine leitende
Gabel 3,4, deren Zinken in zwei Quecksilbertassen tauchen,
wenn dieses Ende niedergeht; in diese Tassen miinden die
¥nden der unterbrochenen Leitung vom - DPole des Strom-
erzeugers ein, so dafs die Gabel diese Leitung schliefsen kann.
Der Elektromagnet b wird von einer feinen Nebenschlufsleitung
gebildet, der Anker ist in 2 so beschwert, dals 2 im Ruhe-
zustande stets auf b liegt. Kommt Strom von A, so erregt
er b, und die Pole des Ankers sind so vertheilt, dafls b bei dieser
Stromrichtung abgestofsen wird, die Gabel 3,4 taucht ein und
der Weg von A zum Speicher S und das Netz H ist offen,
so dafs der nun erregte Magnet a die Gabel 3,4 in den Queck-
silbertassen sichert. Tritt aber der Fall ein, dafs die Spannung
in A unter die des Speichers sinkt, so werden im Augenblicke
38*
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des Ausgleiches a und b stromlos, 2 sinkt auf b und wird hier
noch fester gehalten, wenn ein geringer Riickstrom von S nach
A beginnt, der bei dem grofsen Widerstande in b keinenfalls
geniigt, A riickwirts zu erregen; der Weg von S nach A ist
also nur bei 3,4 abgeschnitten. Funkenbildung an der Gabel 3,4
ist nicht zu firchten, da im Augenblicke des Aushebens nach
dem Gresagten nur ganz unerhebliche Spannungsunterschiede in
den Zinken und dem Quecksilber entstehen konnen. Der Vor-
schaltwiderstand ¢ der Spulen des Stromerzeugers dient zur
Regelung der Erregung in letzterm. )

Das Ziel der Erhaltung unveriinderlicher Spannung im
Leitungsnetze IIR wirde jedoch auf diesem Wege nur voll-
kommen erreicht werden, wenn der Speicher keinen Widerstand
besiifse und seine stromerregende Kraft wihrend des Ladens
und Entladens unveriinderlich bliebe, was beides nicht der Fall
ist; es werden daher auch bei der geschilderten Anordnung
noch Spannungsschwankungen, wenn auch gegeniiber einem Netze
ohne Bufferspeicher verminderte, im Hauptnetze vorkommen.

Bei der im Wesentlichen gleichen Schaltung der Abb, 13,
Tafel XLVI ist deshalb weder die Leitung vom - Pole von A
noch das Ende der Netzleitung H unmittelbar an das -+ Ende
der Speicherrcibe angeschlossen, beide Leitungsenden laufen
vielmehr in einen Drebhebel aus, deren jedem eine Reilie von
Anschlufsstiicken an den Speicher gegeniibersteht. Die Zahl
der in die Netzleitung sowohl, als auch die der zwischen die
Pole des Stromerzeugers geschalteten Speicherzellen ist demnach
eine veriinderliche und beide Zablen sind unabhingig von
einander. Bei der in Abb. 13, Taf. XLVI gezeichneten Hebel-
stellung wirkt diese Anordnung grade so, wie die der Abb. 13,
Taf, XLVI, durch éntsprechende Verstellung beider Hebel, oder
eines von ihnen kann man aber die Wirkung des Speichers
der augenblicklichen Netaspannung entsprechend veriindern,

Der Speicherwiderstand kann gegeniiber den iibrigen ver-
nachlissigt werden, wenn der Speicher nur zu etwa 0,75 bis 0,8

seiner vollen Ladefihigkeit geladen wird, da dann der Spat‘mungs-
unterschied zwischen Laden und Entladen nur etwa 5 ¢ Dbetrigt.
Dieser Unterschied wiichst betriichtlich bei voller Ladung, deshalb
ist es rathsam, wihrend des Betriebes nur bis zum 0,8 fachen
der Ladefihigkeit zu gehen. Am Abend wird dann der untere
Hebel behufs voller Ladung des ganzen Speichers auf die letzte
Speicherzelle gestellt,

Abb. 14, Taf, XLVI zeigt die in Zirich mit gutem Erfolge
vorgenommene Kinschaltung eines Hilfs- Stromerzeugers a; mit
voller Ausstattung zwischen die Zuleitung zum Netze und den
Ladehebel des Speichers, mittels dessen man die Spannung des
auf Laden des Speichiers verwendeten Stromtheiles dem Bediirf-
nisse entsprechend regeln kann. Die den Bezeichnungen der
friiher beschriebenen Schaltungen entsprechende Benennung der
Theile in Abb. 14, Taf. XLVI lafst die Wirkung dieser Anordnung
ohne Weiteres erlkennen. Diese Spannungsregelung durch Hiilfs-
Stromerzeuger ist inzwischen vielfach Verwendet, namentlich auch
da, wo ein Netz mit sehr verschiedenen Lingen der Speise-
leitungen wegen der grolsen Verschiedenheit der Widerstinde
verschiedene Spannungsgrade in der Stromquelle verlangt,

Abb. 15, Taf. XL.VI zeigt eine der Firma Gebrider Siemens
in London patentirte Schaltung. Statt des doppelten Ausschalters
in Abb. 14, Taf. XLVI ist hier eine Verbund-Dynamomaschine A,
zwischen die - TPole des Stromerzeugers A und des Speichers S
eingeschaltet, Zwischen den beiden Polen der Hilfsmaschine
befinden sich zwei Spulen d,d, aus diinnem Drahte, welche mit
dem starken Drahte der Hauptleitung bewickelt sind. Die
Wickelungen sind so eingerichtet, dafs sich die beiden Strome
gegenseitig aufheben, wenn im Netze die mittlere Spannung
verwendet wird. Steigt also die Arbeit der Hilfsdynamo A,
so wiichst die elektromotorische Kraft im ganzen Netze und
umgelkehrt, im erstern Falle entlidt sich der Speicher in das
Netz, im letztern wird er aus der Hanptleitung geladen,

Technische

Traité pratique de la machine locomotive, von Maurice De- |
moulin, ingénieur des arts et manufactures, mit einem Vor-
wort von Edouard Sauvage, Professor an der école
nationale supérieure des mines. ¥)

Vier Biinde in Grofsquartformat, mit 973 Figuren und
Tafeln im Texte und 6 Tafeln im Anhange. Preis geb. 150 fr.
Baudry et Cie., Paris.

Vierter Band.

Dieser Band enthiilt den 9. bis 11. Abschnitt des dritten
und letzten Theiles und aulserdem eine Anzahl werthvoller
Anhiinge,

Der grolste von diesen Abschnitten ist der neunte, welcher
die Beschreibung aller kleineren Theile der Lokomotiven bringt.
Er beginnt mit der Feuerthiir und der Rauchkammerthiir, welch
letztere in Amerika im Vergleiche zu europiiischen Lokomotiven

*) Organ 1898, S. 177, 197 und 237.

Litteratur.

sehr kleine Abmessungen hat; dies hingt damit zusammen,
dafs dic Amerikancr die Reinigung der Heizrohre durch Aus-
blasen mittels Dampfstrahles bewirken, wihrend hier Wischer
im Gebrauche sind. Dann folgt dic Beschreibung des Rostes, des
Aschkastens, des Blasrohres und der Rauchkammer. Die Be-
urtheilung der zahlreichen Vorrichtungen zur Ausgleichung des
Zuges und zum Abfangen der Flugasche geschieht unter be-
sonderer Beriicksichtigung der Forderung einer bequemen
Reinigung der Rohre. Ueber die Funkenfinger herrschen
unter den Verwaltungen verschiedene Ansichten; in England
sind sic trotz des iufserst kriiftigen Zuges nicht gebriuchlich,
allerdings bietet der grobkorrige Heizstoff dort’ zur Funken-
bildung nicht viel Anlals. Die Vorrichtungen zum Reinigen
der Rauchkammer sind eingehend beschrieben. Dann werden
die Vorziige der Veriinderlichkeit des Blasrohrquerschnittes an
der Hand =zahlreicher im Betriebe versuchter DBauarten be-
sprochen und auch neue. Vorschliige gemacht; man sieht aus
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der Zusammenstellung, dafs die in den letzten Jahren in
Deutschland aufgetauchten Anordnungen durchaus nicht neu
sind. Kin Mafsstab fur die Ausfibhrlichkeit des Werkes folgt
aus dem Umstande, dals die Frage, ob der Bliser zweckmiilsig
vom Fihrer oder vom Heizer zu bedienen und sein Handgriff
daher links oder rechts anzuordnen sei, eine griindliche Fr-
orterung erfahren hat. In Bezug auf die Ummantelung des
Lokomotivkessels und die é#ulsere Ausstattung der ganzen
Lokomotive hat, wie der Verfasser hervorhebt, Iingland fir
alle Eisenbahnlinder den Geschmack gebildet und das Muster
abgegeben. Bei den Sicherheitsventilen, die in grofser Zahl
bildlich vorgefihrt sind, ist jedesmal die Verbreitung der be-
treffenden Bauart angegeben.

Einen Einblick in die geschichtliche Entwickelung erhalten
wir bei den Reglern; wihrend die meisten Bahnen den Regler
in der Form eines Schwanenhalses eingefithrt haben, ist man
in Frankreich noch vielfach bei der iltern Bauart Crampton
geblieben. Bei der Besprechung der vom Fiihrer zu bedienenden
Hilfseinrichtungen wird auch das besonders in Gebirgsgegenden
gebriuchlicheWaschen der Schienen zum Zwecke der Vergrofserung
der Reibung zwischen Rad und Schiene geschildert, ebenso das zur
Verringerung der Abnutzung vielfach eingefithrte Schmieren der
Radreifen der Laufachsen. Es wird darauf aufmerksam gemacht,
dafs zur ITandhabung der verschiedenen Einrichtungen meist
Ventile mit Schraubenspindeln, fast nie Hihne gebraucht
werden. Ihre Vertheilung auf dem Fiihrerstande wird genau
besprochen. Bei den Bremsen wird erwihnt, dals jiingst in
Amerika der Versuch gemacht worden ist, zur Vergrifserung
der hemmenden Wirkung auch die beiden Achsen des Dreh-
gestelles zu bremsen; Unzutriiglichkeiten stellten sich nicht ein,
aber der Nutzen war unbedeutend. Eine eingehende Behand-
lung erfihrt dann die besonders von dem cnglischen Ingenieur
Webb entwickelte Auswechselbarkeit einzelner Theile der
Lokomotive; es werden fiinf ihrem Zwecke nach ginzlich ver-
schiedene Lokomotiven der Great Eastern-Bahn vorgefiilrt, die
gleiche Kessel, gleiches Triebwerk und gleiche Kesselausriistong
haben,

Der 10. Abschnitt zeigt in zahlreichen Abbildungen
die Schmiervorrichtungen der Lokomotive. Bei der Cylinder-
schmierung wird die Bedingung des Lokomotivbetriebes im
Gegensatze zu den feststehenden und den Schiffsmaschinen, dals
nimlich die Kolben- und Schieberbewegung auch ohne Dampf-
zufuhr stattfindet, in den Vordergrund gestellt. Aus
Figuren ist nicht nur die Bauart der Oelvorrichtungen, sondern
auch die Verbindung mit dem Dampfe und den zu schmierenden
Theilen ersichtlich; die meisten wirken durch Verdichtung des
Dampfes, indes sind bei einigen franzosischen Gesellschaften
Oelpumpen mit mechanischem Antricbe in Gebrauch.

Der 11. Abschnitt behandelt zuniichst in grofster Aus-
fibrlichkeit den Tender in allen seinen Theilen, besonders seine
Verbindung mit der Lokomotive. . Daran schliefsen sich die

den

Tenderlokomotiven, die auf den englischen Eisenbahnen wegen
des schmalen Lichtraumes ecine viel gedrungenere Bauart zeigen,
als auf dem Festlande. Die wenig verbreiteten Vorrichtungen
zum Anwiirmen des Tenderwassers und die bei Untergrundbahnen
gelegentlich eingefithrte Verdichtung des Auspuffdampfes werden
kurz behandelt. Eine eingchende Wirdigung findet dann . noch
die Ramsbottom’sche Wasseraufnahme auf freier Strecke.

Im Anhange sind die Lieferungsbedingungen fiir eine
grofse Anzahl franzosischer und ausliindischer ILokomotiven
nach amtlichen Quellen wiedergegeben. Es folgen dann noch
einige Zusiitze, in denen die seit Beginn der Veroffentlichung
des Werkes gemachten Fortschritte verzeichnet sind. Den
Schlufs bilden sechs Tafeln mit schonen Abbildungen von vier
franzosischen, einer englischen und einer amerikanischen Loko-
motive im Malsstabe 1 :25.

Es sei zum Schlusse nochmals hervorgehoben, dafs das an
dufseren und inneren Vorziigen reiche Werke Demoulin’s
ein hervorragendes Nachschlagebuch fiir alle Fragen des heutigen
Lokomotivbaues ist.

Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Degriindet von E. Heu-
singer von Waldegg. Neubearbeitet unter Mitwirkung
von Fachgenossen von A, W. Meyer, Konigl. Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspector zu Sulingen (Hannover). XXVI.
Jahrgang 1899, Nebst einer Beilage Wiesbaden, J. F.
Bergmann., Preis 4,0 M.

Schon lange vor Jahresschluls erscheint das altbewiihrte
Hilfsmittel, so dals der Umzug der laufenden und dauernden
Aufzeichnungen vom alten in das neue Haus rechtzeitig zu be-
wirken ist. Aeufseres und Inneres sind im Wesentlichen un-
verindert geblieben, doch sind viele Abschnitte neu bearbeitet
oder ergiinzt, namentlich wurden auch alle gesetzlichen Be-
stimmungen und die Verfiigungen nebst dem Verzeichnisse der
Beamten dem Stande von ctwa September 1898 entsprechend
verdndert und ergiinzt,

In der Ueberzeugung, dals das Taschenbuch auch ferner
die besten Dienste leisten wird, machen wir auf seine fl'uhzejtige
Ausgabe besoniers aufmerksam.

Sonstige technische Kalender fiir 1899,

1. Kalender fir Stralsen-, Wasserbau u. Cultur-
Ingenieure. Begrimdet von A. Reinhard. Neu bearbeitet
unter Mitwirkung von Fachgenossen von R. Scheck, Konigl.
Baurathe in Frankfurt a. O, 1899. Gebunden nebst drei ge-
befteten Beilagen. Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4,0 M.

2, Fehland’s Ingenieur-Kalender 1899. Fir
Maschinen- u. Iliatten-Ingenieure herausgegeben von Th. Beckert
und A. Pohlhausen. XXI. Jahrgang. Berlin, J. Springer.
Ein gebundener und ein gehefteter Theil.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G.VBarkhnusen in Hannover,

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. ~ Druck von Carl Ritter in Wicsbaden.



C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN.

. . . i
Der Verein Deutscher Eisenbalin-Verwaltungen iibertrug mir den Debit im Buchhandel sciner officiellen Publicationen:

Technische Vercinbarungen

fiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen.
Nach den DBeschlisssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung.
Mit 18 Blatt Zeichnungen. — Preis 3 Mark.

Grundziige

fiir den

Ba,u und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen.

Nach den Beschlissen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vercins-Versammlung.

Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf.

Die Vereins-Lenkachsen.
— Zweite Auflage. Prez's 2 Mark. —

Beucht des Unterausschusses fiir dle Priifung von Vereins-Lenkachsen
' iiber die seit dem Jahre 1890 angestellten

Versuche mit Verelns I.enkachsen.

Mit 23 Blatt Zeichnungen. — DPreis 4 Mark.

Zusammenstellung der Ergebnisse

der von den

Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1895 bis dahin 1896

mit
Eisenbahn-Material angesteliten Giite-Proben.
Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark.
Vergleich der Ergebnisse ‘ | Statistik
iiber die
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schi enen.
’ in den Berichtsjahren 1887 —-1891. Erhebungsjahre 1879—1893.
Preis 10 Mark. -Mit 13 Blatt Zeichnungen. Preis 18 Mk,
Radreifenbruch - Statistik, | Statistische Nachrichten

umfassend | iiber die

Briiche und Anbriiche | anf den Bahnen des Vereins
an vorgekommenen

Radreifen und Vollrddern Achshriiche und Achs-Anbriiche.

\
Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und |
das Reehnunwp.lhl 1891, 1892, 1893, 1894 u. 1895, \

Preis je 10 Mark.

Berichtsjahr 1890, 1891, 18!)2, 1893, 1894, 1895.
Preis je 2 Mavk.

Bericht iiber die Verhandlungen
des
Ausschusses fiir technische Angelegenheiten

betreffend die Prifung der Frage einer

allgemeinen Verstirkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln.

—— Mit zallreichen Zeichnungstafeln, — Preis 10 Mark. ——



