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Die Schmid’sche Schraubenradbremse mit Saug- und Druckluft-Steuerung.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXIII.

Die vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen preis-
gekronte *) Schraubenradbremse von Wolfgang Schmid*),
koniglich bayerischem Maschineninspektor zu Miinchen, diente
zuniichst nur zum Bremsen von ILokalbahnwagen. Die anfing-
lich zum Antricbe vom Reibungsrade an der Wagenachse aus
benutzte endlose Kette fithrte wegen allmihlicher Reibung zu
Milsstiinden, die Ausrlickung des Antriebrades wurde daher
durch ein Kreuzgelenk ohne endlose Kette bewirkt, So ist dic
Bremse an 100 Bremswagen der Steyertal-Bahn 11 Jahre lang
betrieben, ohne erhebliche Abnutzung zu zeigen.

Die auf den Nebenbahnen eingefiihrte Bedienung dieser
Bremse durch die Heberlein-Bremsleine geniigte auf diesen
Bahnen zwar, war aber nicht frei von Mingeln, und erwies sich
als mithsam fiir die Lokomotivmannschaft. Dagegen hat sich der
Antrieb mit der Schraube ohne Ende unter kostenloser Fntnahme
der Antrigbkraft von einer Wagenachse durch den beliebigen
Vorrat an Bremskraft und die sichere und ruhige Wirkung auch
fir lange Ziige bewihrt. Der Erfinder ist daher dazu iber-

" gleichmiilsig an die Rider gedriickt.

gegangey, die an sich beliebig brauchbare Bremse statt mittels

der Teine mit einer Druckluft- oder Luftsauge-Steuerung zu
verschen, Diese Ausstattung mit Druckluft-Steuerung ist zuerst
in der Maschinen-Bauanstalt I.. A, Riedinger zu Augsburg
an einer 500™ langen Leitung erprobt und dann auf der
preuflsischen’ Bergbahn Wiesbaden - Langenschwalbach bei den
Personenziigen eingefiilhrt, Die hier gesammelten Erfahrungen
ergeben die Moglichkeit des Bremsens auch langer Ziige in
starken Geféllen,

Das osterreichische Eisenbahn- Ministerium genehmigte
darauf Versuche an einem Probezuge mit Luftsauge-Steuerung,

wobei sich ergab, dals die Wirkung mit Ansteliventilen im

Gefille 1:60 stofsfreies Bremsen nur bis zu 40 Wagen ge-
" stattete.  Weitere unter ILeitung des oOsterreichischen Eisen-
bahn-Ministeriums angestellte Versuche fiihrten dann zu eciner

Einrichtung mit doppelter Luftleitung zum Bremsen vom Zug-
| Leere ganz oder teilweise aufhebt, wodurch die Schrauben-

ende aus, wodurch villig ruhige Bremsung auch ohne Anstell-

*) Organ 1888, . 243.
**) Organ 1886, S. 169; 1888, 8. 291.
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ventile ermoglicht wird. Nun ist die Beschaffung eines langen
Zuges mit dieser Bremse in Aussicht genommen, und die baye-
rischen Staatsbahnen beschaffen zu Probezwecken einen Zug von
58 Giiterwagen dieser Art.

Da die Frage der Einfihrung von durchlaufenden Bremsen
fir Giiterziige*) immer mebr in Flufs kommt, und sich die
neue Schmid’sche Schraubenradbremse fiir solehe zu eignen
scheint, lassen wir hier cine eingehende Beschreibung der
neucsten Ausgestaltung dieser Bremse folgen.

1. Allgemeine Anordnung.

Die Kraft zum Bremsen wird von eincr Achse des Fahr-
zeuges mittels keilartig in einander greifender Reibrider ent-
nommen, ein Schraubenradgetriebe zieht die Bremse sicher und
ruhig an. Durch das selbsttiitige Zudrehen der Schraube ohne
Tnde werden die Bremsklotze dhnlich wie bei der Handspindel-
bremse, aber schneller und unter allen Wagen eines Zuges
Durch dieses zwangliufige
Herbeifibren der Bremswirkung im ganzen Zuge und durch
die ruhige Wirkung der Schraube geht das Bremsen olne
schiidlichen Einflufs fir die Fahrzeuge vor sich. Die durch
Zudrehen der Schraube ohne Ende bewirkte Bremskraft bleibt
bis zum absichtlichen Losen der Bremse crhalten, weil die
Schraubenrider selbstsperrend ausgefithrt sind.

Die Steuerung der Schraubenradbremse erfolgt im ge-
schlossenen Zuge durch den Lokomotivfithrer mittels Saugens
oder Druckluft, wobei #hnlich verfahren wird, wie bei der
selbsttitigen Saugebremse oder bei den Luftdruckbremsen.
Bei der Schraubenradbremse mit Saugluftsteuerung ist jedoch
cin Behiilter von nur 31 Inhalt, statt bei der selbsttiitigen
Saugebremse von mindestens 56 1 zu entlceren, um die Bremse
aufser Wirkung zu halten. Wenn die Luftleere aufgehoben
wird, treten alle Bremsen eines Zuges gleichmilsig in Wirkung.
Die Regelung der Bremskraft wird erreicht, indem man die

riider vollstindig oder teilweise zugedrcht werden.

*) Organ 1902, S. 235. \
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Zur Stewcrung der Schraubenradbremse mit Druckluft ist
ein Biegehautkolben, dessen Verdriingungsinhalt hochstens 1,5 1
betrigt, mit Luft von hochstens 1,5at Ueberdruck zu be-
titigen, wihrend der Kolben bei den Luftdruckbremsen einen
Inhalt von mindestens 11 1 unter Luft von 4at Ueberdruck
beherrschen muls,

Die Einrichtung der Lokomotive fiir Saugluftsteuerung be-
steht in einem Luftsauger von Hardy; fir die Bedienung
gelten bis auf kleine Abweichungen die Vorschriften tber die
selbsttitige Niederdruckbremse der Bauart Hardy. Mit
dieser Einrichtung ist der Probezug der osterreichischen Staats-
cisenbahnen ausgeriistet.

Fir Druckluftsteuerung besteht die Einrichtung der Loko-
motive aus der Luftpumpe und dem Fihrerbremshahne, wie
bei den Luftdruckbremsen; diese Steuerungseinrichtung ist
gleichfalls im Betriebe erprobt,

Die Schraubenradbremse wirkt selbsttitig; die Bremsung
tritt bei Zugtrennungen oder beim Auslosen von einem Wagen
aus selbsttiitig cin.

Die Schraubenradbremse ist zugleich fiir den einzelnen
Wagen als Handbremse von der Endbithne oder dem Bremser-
hause aus benutzbar. Diesec Benutzung von Hand erfolgt ohne
Saugen oder Druckluft, nur das Heben oder Senken einer
Bremsstange mit Handhabe von der Endbiihne des Wagens
aus. Bei neuen Wagen kann daher die Spindelbremse weg-
fallen.

Dicse Schraubenrad-Ilandbremse dient auch als Verschicbe-
bremse.

2. Die Bauart (Abb. 1 bis 7, Taf. XXIII).

Auf einer Achse des zu bremsenden Fahrzeuges ist ein
Keilrad a befestigt, dicsem gegeniiber ist ein zweites b mit
seiner kleinen Welle freischwebend am Untergestelle des Wagens
aufgehiingt, so dafs es mit dem ersten leicht in Eingriff ge-
bracht werden kann,

Das ecine Ende der Welle ist mit einem Kreuzgelenke ¢
mit der Schraube ohne Ende d gekuppelt. Die Schraube ohne
Ende d und das Schraubenrad e, sowie cine Reibungskuppe-
lung f, f1, f2 sind im Bremszylinder g angebracht, welcher
am Wagenuntergestelle befestigt ist. Von dem Kuppelungs-
stiicke f1, welches zugleich Kettentrommel ist, geht die Brems-
kette h zum Bremsgestiinge i.

Dic Kuppelung f wird durch das Belastungsgewicht k be-
schwert; durch letzteres wird die Grolse der Bremskraft beim
Einbauen eingestellt.

Die Reibungskuppelung dient zum Entbremsen, indem das
Gewicht k durch das Hebelwerk gehoben wird, worauf die
Kuppelungsteile f, f1 und f2 auseinander gehen, die gespannte
Bremskette abrollt, und die Bremse sich 6ffnet.

Der Hebel 1 mit Gewicht m dient zur Benutzung der
Bremse als Handbremse. Zu dicsem Zwecke ist eine Stange n
zur Endbithne oder zum Bremserhause des Wagens gefiihrt.
Mit der Handhabe n1 wird der Hebel 1 gehoben oder gesenkt,
um mittels der Gestinge 11 und 12 die Keilriider a und b an
der Achse in oder aufser Titigkeit zu bringen. Die Zeichnung
zeigt die Keilrider in Eingriff,

Im Bremserhause des Gepiickwagens und in den Personen-
wagen befinden sich Bremshiihne, um den ganzen Zug|1m Not-
falle sofort bremsen zu konnen.

Wenn die Bremse an allein stehenden Wagclfl aufser
Wirksamkeit gesetzt werden soll, mufs die Stange n igehoben
und die Handhabe n1 in die Schlinge n2 eingehiingt' werden,
wie in Abb, 1, Taf. XXIII gestrichelt angegeben ist. Sobald
die Bremse nach Zugzusammenstellung mit Luft gesteuert wird,
hiingen sich die Stangen selbsttitiz aus den Schlingen.

Beim Abstellen ecinzelner Wagen auf Stationen wird die
Bremsstange n herabgelassen, wodurch sich die Bremse selbst
zuschraubt, wenn der Wagen in Bewegung kommen sollte; der
Wagen kann also nicht fortlaufen.

Die Verwendung durchgehender Bremsen bei Gii‘terzﬁgen
hat zur Voraussetzung, dals die Bremskraft je nach dem Grade
der Beladung des Wagens einstellbar ist. Dieser B«:adingung
ist bei der Schraubenradbremse in einfachster Weise ‘durch die
in Abb. 3, Taf. XXIII dargestellte Einrichtung entsprochen.

In dic Bremszugstange ist ein Uebersetzungshébel als
Schwinge D ecingeschaltet, welcher je nach Stellung der
Zwischenstange I mit grofserer oder kleinerer Linge zur
Wirlung gelangt. Diese Verstellung der Zwischenstange I
und damit die Verinderung der Bremskraft im Verhiltnisse
von 1:3 wird durch Drehung des Stellhebels F bewirkt,
welcher an der Langseite des Wagens bequem zugiinglich ange-
ordnet ist. Auch diesc patentierte Einrichtung hat sich im
Betriebe bereits bewihrt.

3. Doppellufileitung zum Bremsen durch den Lokomotivliihrer
vom Zugende aus.

Sclbst die verwickeltsten Anstellventile bei Luftdruck- und
Sauge-Bremsen haben sich als unfihig erwiesen, die Bremsen
langer Ziige so schnell anzulegen, dafs dic hinteren Wagen in
starken Gefillen nicht nachschieben und Zugzerreifsungen ver-
mieden werden.

Die Erfahrung lehrt, dafs mit Anste]lvenfilen kein sicheres
Regeln der Geschwindigkeit in Gefillen erreicht wird; ruhiges
Bremsen langer Ziige ist nur moglich, wenn man, das Anziehen
der Bremsen unmittelbar und ohne Ventile durch eine zweite
Luftleitung vom Ende des Zuges aus nach vorn betitigt und
das Losen der Bremsen von der Spitze des Zuges beginnend
nach hinten ausfibrt; dies gilt fir alle durchgehenden
Bremsen. 4

Demgemils ist eine zweite Luftleitung vorgesehen. Die
beiden Luftleitungen vercinigen sich am Fithrerbremsventile,
welches als Dreiweg- oder Vierweg-Hahn ausgebildet. ist, je
nachdem durch Saugen oder Druckluft gesteuert wird; am
Schlusse des Zuges sind die beiden Luftleitungen ebenfalls ver-
bunden.

An die Hauptleitung sind die Bremsen der'Wagén ange-
schlossen; die neue Nebenleitung geht, abgesehen von ihrer
Verbindung mit den Notbremshihnen, ohne einen.Anschlufs an
die Ilauptleitung durch den ganzen Zug; erst am Zugende
oder an anderer Stelle wird mittels eines -eigenen doppelten

N
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Kuppelkopfes, welcher sich in jedem Packwagen vorfindet, die
Verbindung der beiden Leitungen hergestellt.

Die Kuppelungskopfe der beiden Leitungen haben ver-
schiedene Ausfihrung und verschiedene Grifse, um wechsel-
seitiges, also unrichtiges Kuppeln der beiden Leitungen auszu-
schliefsen,

Die Kuppelungskopfe von Luftdruckbremsen konnen mit
Vorteil auch als Kuppelungskopfe der Schlauchverbindungen an
den beiden Rohrleitungen der DBremse, sowie auch fir die
Saugebremsen verwendet werden.

AbD. 4 und 5, Taf. XXIII zeigt die Verbindung mittels eines
solchen Kuppelungskopfes am Zugende, sowie zwischen den
Wagen an anderer Stelle des Zuges.

Wenn Wagen ohne doppelte Leitung vorhanden sein
sollten, so werden diese an das Zugende gestellt; rubiges
Bremsen mit der Schraubenradbremse ist auch in diesem Falle
gesichert.

Die tcueren Anstellventile fehlen: fir deren Kosten kann
die zweite Luftleitung beschafft werden. Wo aber die Anstell-
ventile beibehalten werden miissen, weil sie bei verschiedenen
Bremsarten cben nicht entbehrlich sind, ist das sichere und
ruhige Bremsen von riickwiirts durch die geringen Kosten der
zweiten Luftleitung nicht zu teuer erkauft,

4. Bedienung durch Saugen von der Lokomotive aus.

Wenn der ganze Zug mit der Lokomotive verbunden ist,
erzeugt der Fihrer eine Leere von etwa 50 cm, indem er aus
der Hauptleitung Luft absaugt. Dadurch werden alle Hand-
griffstangen n (Abb. 1, Taf, XXIII) in die Hohe gehoben, die
Schlingen n2 hiingen sich aus den Handhaben n1 und alle
Bremsen sind gedfinet und zur selbsttitigen Wirkung vorbe-
reitet. Wihrend der Fahrt kann der Fhrer die Leere auf
25 bis 30 em sinken lassen.

Sobald der Fiihrer bremsen will, drcht er den Griff des
Bremshahnes auf Lufteinlals in die zweite Leitung, wodurch
die Leere vom Zugende aus aufgehoben wird; dadurch gehen
alle Hebel 1 mit den Gewichten m abwiirts, alle Bremsen des
ganzen Zuges /w(‘arden durch die Reibrdder a und b und durch
die Schraube ohne Ende geschlossen, und zwar beginnt das
Bremsen zuerst am letzten Bremswagen, also von hinten.

Will der Fithrer nur eine leichte Gefillbremsung erzeugen,
so darf er die Leere nur auf 16 oder 18 em aufheben. Liuft
der Zug dann ctwa in einem Bogen zu langsam, so erzeugt
der Tithrer auf einige Sekunden ecine Leere von 30 bis 85 cm;
dadurch werden von vorn mehrere Bremsen gelést, und der
Zug lduft wieder schneller.

Bei einiger Uebung und Kenntnis der Strecke kann der
Fiihrer gleich anfangs die Bremse richtig einstellen. Die Er-
fahrung hat gezeigt, dals dicse Uebung bei der Schraubenrad-
bremse rascher zu erreichen ist, als bei anderen Bremsen, und
zwar in einigen Tagen.

Zum schnellen Anhalten des Zuges mufs der Fiihrer den
Bremshahn ganz offnen, wodurch die Leere sofort aufgechoben
wird, und alle.Bremsen mit voller Kraft zur Wirkung kommen.

Um die Bremse des ganzen Zuges vollstindig zu lsen,
i

-

{

mufs der Fihrer voriibergehend cine Leere von ctwa 50 cm
erzeugen. ‘

5. Bedienung durch Druckluft von der Lokomotive aus.

Die Bedienung unterscheidet sich hinsichtlich der Titig-
keit des Lokomotivfihrers nicht von der Bedienung der Luft-
druckbremsen.

Ist dic Lokomotive vor den Zug gesetzt, so werden alle
Bremsen mit Luft geladen, )

Wilrend bei den Luftdruckbremsen die grofsen Hilfsbe-
hiilter auf 5 at gefiillt werden miissen, wird bei der Schrauben-
radbremse, welche keine Hiilfsbehiilter notig hat, nur der in
Abb, 6, Taf. XXIII dargestellte kleine Lufttopt C1 gefillt. Bei
Druckluft von 1at Ueberdruck bewegt sich der DBiegehaut-
kolben dieses Lufttopfes abwirts, mit ihm der Hebel 1, wo-
durch die Reibrider a und b, also die Bremse aufser Wirkung
gehalten werden. :

Das Laden dauert bei der Schraubenradbremse nur so
viele Sekunden, wie bei den Luftdruckbremsen Minuten, weil
der bei ersterer zu fiillende Lufttopf nur 1,51 falst.

Man kann bei Anwendung der Schraubenradbremse mit
nur 1 bis 1,5at Ueberdruck fahren und steuern; will man
aber den jetzt iiblichen Druck von 5 at nicht aufgeben, so ge-
niigt ein noch kleinerer Lufttopf; man kann jedoch den 1,51
fassenden Lufttopf der Schraubenradbremse auch mit 5at be-
anspruchen, weil Kolben und Biegehaut dann an der untercn
Wand des Lufttopfes Stiitzung finden. :

Will der Fihrer bremsen, so dreht er den Bremshahn
auf Bremsstellung. Die Luft stromt aus der Nebenleitung
durch den Bremshahn in’s Freic; dadurch wird der letzte
Bremswagen des Zuges zuerst gebremst, die michsten Bremsen
nach vorn kommen in schneller Reihenfolge in Titigkeit, und
der Zug wird also von hinten stofsfrei gebremst.

Bei Betriebsbremsungen lifst der Fihrer dic Druckluft
nicht vollstindig ausstromen. Um mit halber Kraft zu bremsen,
behilt er 0,5 at Druck in der Leitung, und hat so die Rege-
lung in der Hand. Die Bremskraft wird also durch den Loko-
motivfilhrer bestimmt, und die Bremswirkung mufs cintreten,
sobald der Steuerkolben von Luft entlastet ist, weil dann die
Bremsen des ganzen Zuges durch die Reibridder zugeschraubt
werden.

Zum Entbremsen wird der Hahn auf Fiillstellung gedreht,
worauf die Druckluft in die Hauptleitung von vorn einstromt.
Dadurch werden dic vorderen Bremsen des Zuges zucrst ge-
lost, und der Zug bleibt auch beim Entbremsen und beim
Regeln gestreckt. Bei Gefillfahrten lifst der Fiithrer zum
Losen der Bremsen nicht den ganzen Druck von 1 bis 1.5at
einstromen, damit die Bremsen am Zugende noch geschlossen
bleiben.

Um von einer leichten Betriebsbremsung zur Notbremsung
iiberzugehen, lifst der Fihrer die Luft ganz ausstromen. Ver-
mittelbare Notbremsungen werden durch rasches und ginzliches
Auslassen der Druckluft hervorgerufen.

‘Die Moglichkeit des Regelung der Schraubenradbremse ist
durch die unmittelbare und zwangliufige Steuerung mittels
Druckluft wie durch Saugen sicher gestellt und der Lokomotiv-
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fiihrer ist nicht darauf angewicsen, auf dic unsicher, nur durch '

Spannungsunterschiede wirkenden Anstellventile zu vertrauen.

Die bei den Luftdruckbremsen so miihsame Bremsprobe
vollzieht sich bei der Schraubenradbremse von selbst, sobald
der Zusammenhang der Lauftleitung hergestellt, und die Loko-

motivé angefahren ist. Abschlufshihne sind an den lHaupt-
leitungen nicht vorhanden, weshalb Versagen der Bremse durch
Geschlossensein eines solchen nicht eintreten kann. Diese Ge-

(Schlufs folgt.)

Bekohlungsanlage der badischen Staatseisenbahnen in Mannheim.

Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Karlsruhe.

(Schluls von Seite 113.)

b) Lohne der Kranfiihrer.
Lohne vom 10. bis 23. Mai

1902:
Kranfithrer I 490 M. 68,60 M.
. II 480 67,20
R III 3,50 49,00 ,
Nach 14 Tagen Ablésung 4,90 , 490 ,
zusammen . 187,70 M.

Da in dieser Zeit mit der Ladebiihne von drei Kranfiihrern
1630,4 t Ruhrkohlen

fahrquelle, welche allen Luftdruckbremsen eigen ist, besteht
bei der Schraubenradbremse nicht. i
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XIX. ‘
b) von 3,8t Kohlenziegel von Wagen auf |
Lager und Lokomotiven . .. 1,3 KWSt.
fir 100 ¢ 34,210 KWst. ’
Am 24. Mai 1902 zum Verladen
a) von 23,775t Kohlen von Wagcn auf
Lokomotiven .. .. 447 ,
fiir 100 ¢ . 18,801
b) von 52t Koh]enznegel vom Wagen auf
Lokomotiven e e e 1,33 ,
auf 100t 25,577 !

424,3 t Kohlenziegel,

zusammen 2054,7t abgegeben wurden, kamen auf 100t
Kohlen und Kohlenziegel 9,13 M. an Lohn fiir Kranfiihrer. '

Vom 27. Mai wurde zur Verminderung dieses Betrages tiglich
ein Kranfiihrer weniger verwendet und dafiir tiglich Mittags-Ab-
losung von zwei Stunden eingefihrt. Dabei waren die Lihne fiir
Kranfihrer am 8. und 9. Juli 1902:

Kranfithrer I 2><4,90 M. . 9,80 M.
» I 2<480 , . . . ... 960 ,
Ablssung iiber Mittag 2 Stunden 2/<2><40 5Pf 162 ,

Ablésung Sonntags fiir jeden Fithrer alle zwei
Wochen 214 .4,05 Pf. 1,16 ,
zusammen . 22,18 M.

Da am 8. und 9. Juli 1902 413,825t Kohlen und Kohlenziegel
mit der Ladebiibne verladen wurden, ist der Lohnsatz fiir 100t
2218.100
4i3.8%5 5,46 M.

Die Kosten fiir die Kranbedienung haben sich also durch die
Wegnahme eines Kranfithrers und durch die Ablosung wesentlich
vermindert.

Der Fithrer der Nachtschicht von 6 Uhr abends bis 6 Uhr
morgens hat bei 12 Stunden Dienstzeit Pausen

von 6 Uhr abends bis 1200

nachts 3 Stunden 30 Min. bis 4 Stunden
12 Ubr nachts bis 6 Uhr
morgens . . . . . 3 » 40 . a4 ” 40 \hn

. 7 Stunden 10 Min. bis 8 Stunden 40 Min.

Der Fithrer der Tagschicht von 6 Uhr morgens bis 6 Uhr abends
wird mittags 2 Stunden abgeldst, hat aber aufserdem noch Pausen
von etwa 1 Stunde 30 Min. Der Kranfithrer namentlich der Nacht-
schicht ist also sehr miflsig belastet.

zusammen

¢) Stromverbrauch der Ladebiithne.

Am 16. Mai 1902 wurde verbraucht zuin Verladen
a) von 33t Kohlen von Wagen auf Lager
und auf Lokomotiven . L.
fiir 100t

4,8 KWSt.
14,545 KWSt.

Zar Verladung von 1630,4 +4 424,3 = 2054.7 t Kohlen und Kohlen-
ziegel vom 10. bis 23. Mai 1902 wurden 525 KWSt. verbraucht, also
fiir 100t Kohlen und Kohlenziegel durchschnittlich 25.5 KWSt.

Am 8. Juli 1902 wurde verbraucht zum Verladen

a) von 133,3t Kohlea von Wagen auf

Lokomotiven 22,06 KWSt,
fir 100 t 16,55 KWSt.
b) von 41,175t kohlen vom Wagen auf '
Lager e e e e e 862
fiir 100t 20,93 .
¢} von 31,5 ¢ Kohlenuegel vom Wagen auf . !
Lager e e e e 86 ,
fir 100 ¢ 2730
d) von 1,9t Kohlenmegel vom Lagel auf
Lokomotiven e e ’ 0,67
fiir 100 ¢ 3526 -,
zusammen 207 875t 39,95 KWSt.
fir 100t 19,22 KWSt.

y

\

Am 9. Juli 1902 zum Verladen
a) von 139,83t Kohlen vom Wagen auf

Lokomotiven 23,97 KWSt
fir 100 ¢ 17,20 KWSt., '
b) von 33,35t Kohlen vom W’tgen auf ‘
Lager e e e e e e 633
fir 100 t 1898 ,
¢) von 32,2t fur Kohlenzlegel vom Wagen i .
auf Lokomotiven P . / ' 856
fiir 100 t Lo 26,58 '
d) von 1,1t Kohlenziegel vom Lager auf i i
Lokomotiven . 0,29 ,
fiir 100 ¢ 26 36 »

zusammen 205,95 ¢ 39,15 KWSt,
fir 100t 19,00 KWSt, .

Kosten des Stromverbrauches am 8, und 9. Juli bei 15 IPf'. fitr

. 1KWSt. !



Kosten
Verbrauch | Kosten O:%re
100 ¢
272,6 t Kohlen vom Wagen auf Lo-
komotiven . . .|46,03 KWSt.| 6,90 M.| 2,53 M.
74,525 t Kohlen vom Wagen auf Lager 14,95 , 224 13,00 ,
63,7 t Kohlenziegel vom Wagen auf
Lokomotiven .. (17,16 2,58 , 357 ,
8  t Kohlenziegel vom Lager auf
_ Lokomotiven .. 096 , 1015, 480 ,
413,825t 79,10 KWSt. (11,87 M.
Fiir Licht in den Pausen 338 DerStromverbrauch
-————————| fir Licht wihrend
zusammen . [|82,48 KWSt. | der Arbeitszeit
konnte nicht beson-

ders gemessen
werden.

In der Einiibungszeit vom 10. bis 23. Mai wurde verhiltnis-
milsig viel Strom verbraucht, auf 100t Kohlen 25,5 KWSHt.

Bei den Messungen am 8. und 9. Juli sank der Stromverbrauch
auf 19,22 bis 19,0 KWSt. fir 100t. Der Stromverbrauch ist, ab-
gesehen vom Mangel des Ausgleiches des Greifergewichtes, noch hoch,
weil:

1. der Greifer bei der Bauart des Geriistes hiher gezogen werden
mufs, als zur Verladung auf die Tender notig ist;

2. zur Abgabe von Kohlenziegeln an die mit Kohlen versehene
Lokomotive mit der Verladebiihne lings des Lagers zu dem mit
Kohlenziegeln beladenen Giiterwagen gefahren werden muls;

3. das Gewicht der vom Greifer gehobenen Kohlenziegel im Ver-
hiltnis zum Eigengewichte des Greifers gering ist.

Fiir Verladung von 100t Kohlen von Wagen auf Tender wurde
der geringste Stromverbrauch am 16. Mai mit 14,545 KWSt., der
grofste am 24, Mai zu 18,8 KWSt. gemessen.

Fiir Verladung von 100t Kohlenziegeln von Wagen auf Tender
betrug der geringste Stromverbrauch am 24. Mai 25,577 KWSt., der
grofste am 9, Juli 26,58 KWSt.

Der Stromverbrauch fiir Verladung vom Wagen auf Lager ist
hoch, weil nur die kleineren Restbetriige aus den Wagen anf Lager
geschiittet werden, und ebenso fiir Verladung von Kohlenziegeln vom
Lager auf Lokomotiven, weil die Verladebiihne zur Abgabe einer
kleinen Menge von Kohlenziegeln an eine bestimmte Stelle des
Lagers fahren mufs.

d) Verladezeit.

Bei Verladung von Wagen auf Tender mit Korben konnten 1901

4 Arbeiter in 23 Minuten 8,5t Kohlen und 0,5 t Kohlenziegel abgeben,
6 , L1174, 385t , , 10t

Bei Verladzlg vom Lager auf Tender mit Korben konnten 1901
4 Arbeiter in 83 Minuten 5t Kohlen und 1,2t Kohlenziegel abgeben,
6, R 1 4t » 06t » »

Bei Verladung mit der Verladebitithne vom Lager auf Tender
wurden im Mai 1902 in 10 Minuten 4,1t Kohlen und 0,8t Kohlen-
ziegel und in 47 Minuten 12,5t Kohlen von Wagen und 3,9 t Kohlen-
ziegel vom ‘Lager abgegeben.

Es wurden ferner am 8. Juli mit der Verladebiihne abgegeben:

» n

—— "
t Kohlen t Kohlenziegel
in |vonWagen auf| in |vonWagenauf| in | von Wagen auf
Min. | Lokomotiven || Min. Lager Min, | Lokomotiven
6 3,0 3 08 4 0,9
10 3,6 4 038 4 0,4
6 3,2 16 49 8 1,0
3 2,4 28 6,15 5 0,8
9 4,1 - — 3 0,6
10 34 — - 5 1,0
5 2,2 — — 3 0,6
49 21,9 Iost b 1265 | er | 5,3

———————————————— e i e———— el et —
t Kohlen t Kohlenziegel
in |von Wagen auf|| in |vonWagenauf| in | von Wagen auf
Min. | Lokomotiven || Min. Lager Min. | Lokomotiven
49 21,9 51 12,65 27 53
4 2.5 — - 3 0,7
6 2,45 — — 2 04
5 2,45 - — — —
7 2,0 — — — -
5 1,9 — — — -
T 3,0 — — — —_
83 36,2 | 51 | 1265 32 | 6.4

3 St. 49,3 Min, fir 100t 6 St. 43 Min. fiir 100t 8 St. ‘20 Min, fir 100 t.
Bei Verladung von Kohlen von Wagen auf Tender mit Korben
konnte man 1901 3,5t Kohlen und 1t Kohlenziegel in 17 Minuten

mit 6 Arbeitern abgeben.
Mit der Ladebithne braucht man durchschnittlich fir

3,5t Kohlen . 8 Min. bei 100t in 229,3 Min,,
1t Koblenziegel . . 5 , , 100t , 500 »

13 Min.
Durch die Ladebithne ist also gegeniiber der schnellsten Ver-

ladung mit Korben eine Zeitersparnis von 1——1_7 = —=28,59/y erzielt.
Pausen in der Arbeitszeit bei Verladung mit der
Ladebtihne.
Arbeitszeit eines Zdzl;l Pause fir jeden
Arbeiters Arboiter Arbeiter
8. Juli 1200 bis 600 2 St. 25 Min. 4 3 St. 35 Min.
60 _ 1200 | 4 , 24 7 1, 36 ,
12¢0 . 600 3, 5 ., 7 2, 01 ,
600 , 1200 | 2, 02 , 4 3, 88 ,
12 8t. 50 Min, 11 St. 10 Min.
9. Juli 1200 bis 600 . 1 St. 14 Min, 4 4 St. 46 Min.
600 . 1200 4 , 26 7 1, 8 ,
1200 . 600 4, 16 , 7 1, 4 ,
60 | 1200 | 2, 32 , 4 3, 28 ,
12 St. 28 Min. 11 St. 32 Min,

Die Anlage wird also jetzt nur zu etwas mehr als der Hilfte
der Zeit ausgenutzt. Da 100t Kohlen in 229 Minuten von Wagen
auf Tender abgegeben wurden, konnten in 24 Stunden — 1440 Minuten,
wenn nur Kohlen verladen wiirden, 600t von Wagen auf Tender iber-
geladen werden, also jihrlich rund 200000 t.

@) Gewichtsunterschiede bei der Abgabe von Kohlen mit der

Ladebiihne.
Alll(f der Mit La.debi'lhr(lle Unterschied
© Briickenwage | gewogene un .
Wagen i gewogene abgegebene | 88T die Ladung
Nr. i Ladung ohlen des Wagens
kg kg kg
4774 9940 9950 + 10
6383 10530 10350 — 180
9331 10290 10425 + 135
5635 10150 10150 —
8217 9600 9700 -+ 100
5638 9580 9950 -+ 370 (4 3,9 9/)
2335 9530 9550 + 20
10550 12570 12125 — 445(—3,69/¢)
5309 11390 11375 — 15
8847 10340 10475 -+ 135
103,920 104,050 ~+ 130 (4 0,1 9/g)
durchschnittlich
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Bei Rillung der Korbe mit je 50 kg Kohle fanden sich Unter- Wenn nur ein Kohlenlager vorhanden und die lLadebtithne zut
schiede von 3 bis 4kg auf den Korb, also von 6 bis 80fy, bei der | Bekohlung der Tenderlokomotiven eingerichtet wire, kémiten die
Ladebithne sind also die Gewichtsunterschiede sehr gering. Lohpsiitze fir Kohlenarbeiter nach 8. 116 auf 10 M. fir 100 t Kohlen

Die von der Wage der Ladebiihne angezeigten Gewichte konnen | und 20 M. fir 100t Kohlenziegel herabgesetzt werden, wobei die
als sehr zuverlissig betrachtet werden. Jeder Lokomotivfithrer sieht | Kohlenarbeiter mehr verdienten als jetzt.
selbst am Ausschlage des Zeigers die ihm zufallende Kohlenmenge.
Der Zeiger schlagt in vorteilhafter Weise langsam vom héchsten
Stande abwiirts und bleibt auf dem Gewichte der Fillung stehen, bis
der Kranfiihrer die Wage abstellt. Es findet also kein Ueberschlagen

ither das richtige Gewicht, vielmehr sofortige feste Einstcllung des Nach allen diesen Angaben ist schon jetzt durch die be-

Zeigers h withrend der B des Greif y statt. . .
eigers auch withrend der Bewegung des Gretferwagens statt stehende Anlage gegen das Vorjahr, wo die Ueberladu‘ng von

Bei Anbringung eines Gegengewichtes zur Ausgleichung des
Greifergewichtes kinnen auch noch die Stromkosten vermindert werden,

f) Kosten der Verladebiihneanlage. 100 t Kohlen 44,56 M. und von 100t Kohlenziegel 62,60 M.
Als Anlagekosten sind fiir Mannheim rund 20000 M. zu rechnen. | kostete, bei der Kohlenverladung cine Geldersparnis von
Ausreichende Verzinsung und Abschreibung 100/, 2000 M. 44,56 — 26,79 .
Unterhaltungskosten 39 . . . . . . . . . 600 , 44,56 = 39,9 %/, erreicht, wiihrend bei heutigen Lohn-
zusammen . . 2600 M.

sitzen fir Kohlenziegel-Verladung keine wesentliche Krsparnis

Im Jahre 1901 wurden am nordlichen Kohlenlager abgegeben erreicht wurde. ‘

536473t Kohlen,
11700,8 t Kohlenziegel
zusammen . . 653481t )

Rechnet man durchschnittlich 60000t Kohlen und Kohlenziegel, | Frsparnis von .")?g’g><272r_>2,23 M. = 10861,67 M, Das ist
tiglich durchschnittlich 166t, so kommen fiir Verzinsung, Abschrei- 100

Fiir cin ganzes Jahr ergibt sich bei den angegebeneﬁ Lohn-
siitzen und einer Kohlenverladung wie 1901 (S. 114, a) eine

bung und Unterhaltung auf 100 t: :000 433 M. . - schon mehr, als die Hiilfte der Anlagekosten. i
Die Hohe der Geldersparnis hingt bei einer bestimmten

g) Nutzkosten-Berechnung. foe 1004 ' Menge der abzugebenden Kohlen und Kohlenziegel von dem

1. Stromkosten, Mittel aus allen Beobachtungen, Koblen  Kohlenziegel ~Bauyaufwand und den Lohnsitzen, sowie der Zahl der verwen-
S.189 . . . . - - - 300 M. 450 M. . geten Kohlenarbeiter ab.

2. Verzinsung, Abschrelbung, Lnterhaltung,& 140 433 , 433 , . . .
3. Lohne fir Kranfihrer, S. 138 . . . . . . 546 , 546 , l Die Lolnsitze werden so gestellt, dals die vorhandenen
4, Lohne der Kohlenarbeiter, S. 114 . . . . . 1400 , 48,00 , Kohlenarbeiter tunlichst den seitherigen Verdienst behalten.

26,79 M. 62,29 M. t

!

Rollbock der Aktiebolaget Sandvikens skeppsdocka och mekaniska verkstad zu Helsmgfors
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXIV.

Um das Umladen der Giiter im Anschlusse von Schmalspur Die zu verladenden Wagen sollen auf den Rollbocken gegen
an Regelspur zu vermeiden, sind verschiedene Rollbocke gebaut, | Abrollen geniigend befestigt werden konnen. ‘
die den Zweck bhaben, die Bahnwagen mit ihrer Ladung auf- Von diesen Vorschriften war die der Ueberfthrung eines

zunehmen und auf der Schmalspurbahn weiter zu befordern, | geschlossenen Zuges auf die Rollbocke die schwierigst zu er-
Fiir 10 solcher Rollbocke einer Schmalspurbabn von 1™ Spur, ' filllende. Da auf der Babu Bogen von 25 ™ Halbmesser liegen,
etwa 1 km Liinge und dem kleinsten Bogenhalbmesser von 25™ | so wiire unter gewohnlichen Verhiltnissen die Anwendung von
mit Anschlufs an die finliindischen Staatsbahnen in Helsingfors | Mittelbuffern am zweckmiifsigsten gewesen. In diesem Falle
ist .eine von den bisherigen abweichende Bauart gewiihlt. hitten aber alle Bufferanordnungen mit Federspiel den' Nach-

Die Hauptbedingungen fiir den Bau waren die folgenden. | teil gehabt, dals ein fortlaufender Schienenweg ﬁbér den Roll-

Eine beliebige Zahl der Rollbocke soll fir die Aufuahme | bocken nur mit beweglichen Klappen zwischen den einzelnen
eines geschlossenen Zuges der gleichen Anzahl beladener Wagen | Bocken hergestellt werden konnte, die verwickelte A13ord11ungen,
der finnlindischen Staatsbahn mit einem Male gekuppelt werden | Aufenthalte und Unfille bei der Verladung verursacht. haben
konnen, wiirden. /

Das Gesammtgewicht der Staatsbahnwagen betrigt hochstens Deshalb wurden feste Buffer eingerichtet, zu ,deren‘ Stofs-
20 t, die Linge zwischen den Buffern der bedeckten Wagen | fliche die Schienen auf den Bocken ausgezogen fsind, so dalfs
7,783 m, der offenen Wagen 8,82 ™ und die Spurweite 1,524 ™, | durch Kuppelung der Bicke ein uuunterbrochene;r Weg fir die

Diesen Mafsen entsprechend sollen fiinf Rollbocke die | zu verladenden Staatsbahnwagen hergestellt wird.! Feste Buffer
Linge von 8 ™ und finf von 9 ™ erhalten, alle sollen moglichst | konnen ubrigens in diesem Falle zur Verwendung kqmmen, weil
niedrig sein und nach oben keine hervorstehende Teile haben, | die vorgeschriebene Zuggeschwindigkeit hochstens 5 km/St.
die fir die freie Bewegung der Staatsbahnwagen hinderlich sein ! betriigt.
konnen. Bei der Ueberfiihrung der zu verladenden Wagen auf die

Alle Rollbscke sollen mit einer leicht zugiinglichen Bremse | Bocke mittels eines Drahtseiles und der fir die Bahn angeschaff-
versehen sein, ten Lokomotive miissen die Bocke mittels Keiles (Abb, 4 und 5,
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Taf, XX1V) festgekuppelt sein. Dieser Keil mufs vor der Abfahrt
gelost werden, damit die Bocke in den scharfen Kriimmungen
in der nachgiebigen Zugvorrichtung genitgend Spiel erhalten.

Bei Ausfilhrung dieser Rollbdcke haben auch die Dreh-
gestelle eine bis jetzt noch nicht angewandte Form erhalten
(Abb. 8 bis 10, Taf, XXIV). Diese ist aus dem Streben herge-
gangen, die Bockhohe, also den Abstand zwischen dem obern und
untern Gleise, in diesem Falle 480 ™™ moglichst niedrig zu
halten unter Vermeidung von hohen Querbalken zwischen den
Haupttrigern des Rahmens, die die Bremsen der zu verladenden
Wagen behindert hiitten.

Aus Abb, 8 bis 13, Taf. XXIV gcht die Bauart des Drehge-
stelles hervor. Der Wagenrahmen ruht nicht auf einem Mittel-
zapfen, wie gewohnlich, sondern auf zwei Gleitbacken an jedem
Drelgestelle. Diese Gleithacken sind an einem Querbalken be-
festigt, der mittels zweier Bolzen aufgehiingt und dadurch auch ver-
stellbar ist, was die Regelung der Schienenhohe der Bocke er-
moglicht. Der Mittelzapfen hat in diesem Falle nur die Auf-
gabe, das Gestell festzuhalten und die Drehung zu gestatten
(Abb. 14 und 15, Taf. XXIV).

Die Bremsvorrichtung auf dem Drebgestelle ist cbenfalls

neu, hat das Handrad in der Mitte des Bockes und ist von

beiden Seiten leicht zuginglich, auch wenn ein Wagen auf den
Bock geschoben ist (Abb, 4 und 5, Taf. XXIV).

Um das Abrollen der verladenen Wagen wihrend der
Bewegung des Zuges auf Steigungen u. s. w. zu verhindern,
sind Stahlgufsklstze an zwei Seiten der Bocke angebracht
(Abb. 16 bis 18, Taf. XXIV), die lings einer am Rahmen be-
festigten Stange beweglich und drehbar sind. Die Kldtze wer-
den nach dem Verladen der Wagen unter die Riider geschoben
und mit der Handschraube fest angedreht.

Uebrigens ist bei diesen Rollbocken noch eine Anordnung
zu bemerken, welche die Storung des Gleichgewichtes des Roll-
bockes beim Verladen von zu schwer belasteten Wagen ver-
meiden soll. An der Unterseite der beiden Bufferbalken sind
oberhalb der Schienen gufseiserne Klotze beweglich aufgehingt
(Abb. 1, 4, 6 und 7, Taf. XXIV), die die freie Bewegung der
Bocke nicht hindern, den kippenden Bock aber stiitzen.

Der Anschlufs an die Hauptbahn geht aus Abb. 1 und 2,
Taf. XXIV hervor. Die Kleinbahn, fir die die Rollbocke be-
stimmt sind, ist von der Zuckerfabrik T6l6 Sockerbruks Aktiebolag,
Helsingfors, gebaut und wurde im Herbste 1901 fertig. An
Tagen starken Verkehres sind ohne Schwierigkeit 60 bis 70
Staatsbahnwagen hin und zuriick itber die Bahn befordert.

Vereinfachung des Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und
Ueberfiihrungen bei den bayerischen Staatseisembahnen.

Von F. Weikard, Generaldirektionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu Minchen.

(Fortsetzung von Seite 118.)

IV. Vereinfachung und Trennung des Bahnaufsichts. und
Schrankendienstes.

Zur Minderung der Bahniiberwachungskosten durch Fort-
fall des niichtlichen Schrankendienstes wurde in Bayern die
niichtliche Schliefsung vieler ausschliefslich der Land- und
Forstwirtschaft dienenden Ubergiinge und die auf Jahre hin-
aus bis zur njchsten forstlichen Nutzung sich erstreckende
Schliefsung einer grofseren Zahl von Waldwegiibergingen her-
beigefiihrt,

FEine Zahl nur fiir einzelne Grundbesitzer dienender, ge-
wohnlich verschlossener, hauptsiichlich nur zur Zeit der Feld-
bestellung und Ernte und dann nur tags befahrener Uberginge

hatten sich frither die Berechtigten fir die jedesmalige Be- :

fahrung selbst gedffnet; die Bedienung solcher Uberginge, mit
Beschriinkung auf die Tageszeit, nach Bedarf auf Anrufen,
wurde nunireehr verpflichteten Angehdrigen von Ablosewdrtern,
welche im benachbarten Warterhause Wohnung erhielten, gegen
miilsiges Entgelt zugewiesen; denn bei der gesteigerten Zug-
dichte und Fahrgeschwindigkeit konnte das Oeffnen solcher
Schranken durch die von Zugverspitungen, Zug-Vor- und Nach-
Liiufern, Sonder- und Hilfsziigen, Fahrplaninderungen u. s. w.
keine Kenntnis erhaltenden Grundbesitzer .picht mehr als zu-
liissig erachtet werden.

In gleicher Weise werden unter gleichen Verhiltnissen
nunmehr eine Anzahl Uberfahrten bedient, die frither durch
Wiirterposten  iberwacht waren.

Die hierdurch und durch dic Beseitigung von Wegiiber-
gingen erzielte Einziehung vieler Wirterposten und die als
Bediirfnis hervorgetretene Entlastung der Stationen bis zu jenen

| V. Klasse herab vom Streckendienste fiibrten regelmifsig auf

den Strecken, auf welchen 2>< 18 und mehr Zige im Tage
verkehren, in rascherer Folge zur Trennung des Bahnaufsichts-
und Schranken-Dienstes, soweit diese nicht schon frither durch-
gefihrt war, mit der Mafsnahme, dals fur die Bedienung
einzelner voriibergehend oder dauernd verbleibender Wegiiber-
giinge ausschliefsliche Schrankenwiirter angestellt wurden.

Zu diesen Posten konnten iltere oder in ihrer Gesundheit
geschwiichte, den Anstrengungen des Strecken- und Bahnunter-
haltungsdienstes nicht mehr gewachsene Bahnwiirter und Bahn-
unterhaltungsarbeiter, auch Unfallrentner herangezogen und so
diesen Leuten, ebenso zu ihrem, - wic zum Vorteile der Bahn-
verwaltung, angemessene Beschiiftigung und Entlohnung zuge-
wiesen werden, wihrend es sonst schwicrig oder unmoglich war,
den alten Arbeitern eine niitzliche, zur Hohe des mit dem
Dienstalter gesteigerten Lohnes in einigem Verhiltnisse stehende,
leichte Beschiftigung zu verschaffen, was dann die Inruhestand-
versetzung des treffenden status-(etats-)mifsigen DBediensteten
zur Folge haben mufste. Es wurden sonach mit dieser Malfs-
nahme neben den finanziellen wesentlich auch soziale Vorteile
erreicht,

Bei der Ordnung des Schrankendienstes wurde da-
yon ausgegangen, dafs diese nicht anstrengende Dienstleistung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL, Band. 7. u. 8 Heft. 1908. 21



N

142

die Ausdehnung der Dienstschicht auf 16 Stunden gestattet, so
dafs der Schrankenwirter im Wechsel mit dem achtstiindigen
Dienste eines Familienangehorigen oder eines zwei Posten ab-
losenden  Abloswiirters nebst zweistindigem Dienste  eines
Familienangehorigen den Dienst versehen kann, Da diese
ilteren Wiirter in der Regel jingere, der Pflege bedirftige
Kinder nicht mehr haben, so wurde in den gegebenen Fillen
gegen die Ausdehnung des Dienstes der Familicnangehorigen
auf die Nacht und auf 8 Stunden und im Wechsel von Tag-
und Nachtdienst auf 12 Stunden kein Bedenken getragen,
andernfalls aber noch eine angemessene tigliche Ablosung bei-
gestellt.

Da der Schrankendienst der fiir den Streckendienst nicht
mehr tauglichen Bahnwiirter und ilteren Bahnunterhaltungs-
arbeiter, wie der Unfallrentner, tatsidchlich sehr geringe Kosten
iber die ihnen doch zu leistenden Entlohnungen hinaus erfordert,
so kann sich die Trennung des Schranken- und Bahnaufsichts-
dienstes auch wirtschaftlich ebenso da vorteilbaft erweisen, wo
die Wiirterposten gehiiufter sind und sonach den Streckendienst
noch zu versehen vermdchten.

Auch auf untergeordneten Linien mit ausschliefslichem
Tagesdienste und verhiltnismilsig geringer Zugzahl kann sich
unter Umstiinden die Trennung der Schrankenwartung vom
Streckendienste empfeblen, indem der Schrankendienst Familien-
angehorigen der Streckenwiirter, Vorarbeiter und verpflichteten
Arbeiter ibertragen wird.

Den Streckenwirtern wird zur Vermeidung unmittelbar
aufeinander folgender wiederholter und deshalb kaum nitzlicher
Begehung ein und derselben Strecke die Benutzung der Ziige
zum Hin- oder Rickwege gestattet und angewiesen.

Um den Vollzug der Streckenbegehung zu sichern, werden
die Streckenwiirterposten unter Beriicksichtigung der Benutzung
der Wohnhiuser aufgeloster Wiirterposten tunlichst in die
Mitte der beiderseits von eciner Station begrenzten Aufsicht-
strecke gelegt; die Streckenwirter miissen jede vollzogene
Streckenbegehung in ein in diesen beiden Stationen aufliegendes,
dem Streckenwiirter jederzeit zugiingiges, vom Bahnmeister und
Ingenieur zu priifendes Ausweisbuch eintragen.

Auch dem zweiten Streckenwirter der Doppelposten konnte
meist ein benachbartes Wirterhaus eines eingezogenen Bahn-
wiirterpostens als Wohnung angewiesen werden, was infolge der
durchgefithrten Beseitigung von Wegiibergiingen in vielen Fillen
auch bei der Doppelbesetzung der Bahnwirterposten mit ver-
einigtem Dienste moglich war,

Bei Hauptbahnen mit tiiglich dreimaliger Streckenbegehung
werden die Strecken unter sehr giinstigen Verhiltnissen mit
einer Linge bis zu 6,5 km regelmiifsig mit einfachem Posten,
die lingeren stets mit einem Doppelposten besetzt, dessen beide
Wiirter sich im Dienste ablosen.

Auf untergeordneten Linien mit nur zweimaliger Strecken-
begehung tiglich kann die Aufsichtstrecke angemessen weiter
ausgedchnt werden, jedoch darf der téglich zuriickzulegende
Weg, einschliefslich des von der abseits gelegenen Wohnung
zum Posten, nie iber 20 km ausgedelnt werden.

Bei ungiinstigen klimatischen Verhiltnissen, im Bereiche

der Gefihrdungen ausgesetzten Strecken, sowie auf mehrgleisigen
Linien wird die Aufsichtstrecke angemessen gekiirat,

Fir eine der regelmiifsigen drei Tagesbegehungen wird
dem Streckenwirter eine lingere Zeitdauer bestimmt, um ihm
zu ermdglichen, withrend dieser die laufenden Bahnunterhaltungs-
arbeiten, wie Reinigen der Bahnkrone, Anziehen der Schrauben,
Unterschlagen loser Schwellen, Einebnen, Ausgrasen der Bettung,
Grabenriumen, zu besorgen. '

An den Sonu- und Feiertagen wird die Zeitdauer 'des fiir
Yornahme der eigentlichen Bahnunterbaltungsarheiten bestimmten
Streckenganges wegen Unterbleibens dieser Arbeiten an Fest-
tagen gekiirzt, ferner der Streckengang zeitlich angemeésen ge-
legt oder gegebenen Falles zur Befreiung des Nachbarpostens
vom Streckengange auf dessen Strecke ausgedehnt, so dalfs sich
fir jeden Wirter jeden zweiten Sonntag Gelegenheit zum Be-
suche des Hauptgottesdienstes nach voller Nachtruhe ohne Ab-
lésung ergibt.

Bei Erwigung der Frage, ob fiir eine bestimmte lingere
Strecke ein Streckenwiirterdoppelposten zu errichten isf, oder
ob sich die Trennung des ausgedehntern Aufsichtsbezirkes in
zwei kleinere, einfach besetzste Stl'eckeﬁwé;irterpostell empfiehlt,
wird der Errichtung eines Doppelpostens im  allgemeinen der
Vorzug zu geben sein, weil so die stiindige Dienstanwesenheit
eines Wiirters und der Vollzug der Dienstiibergabe beim Dienst-
wechsel erreicht wird, auf welche Forderung bei den bayerischen
Staatseisenbahnen allerdings vorerst verzichtet ist, ferner wegen
der leichtern Verstindigung und sofortigen Vertretung bei Er-
krankung des einen Wiirters, bei aulserordentlichen Vorfillen,
Natur-Ereignissen und dergleichen.

Dies setzt jedoch voraus, dals die beiden Wiirtler des
Postens in mindestens nahe beieinander belegeilen Wiirterhiusern -
oder, wo solche noch mangeln, in den Posten und eirvander
naheliegenden Privathiusern Wolnung erhalteq’. ‘

Derartige stindige Dienstanwesenheit erschwert oder ver-
hindert aber eine Diensteinteilung, welche die Heranziehung
eines Ablosers fir die freien Tage der Wirter tunlichst be-
schrinkt und die Ablosung zur Ermoglichung des wechsel-
weisen Besuches des sonntiigigen Hauptgottesdj‘enstes giinzlich

vermeidet. L

Aus diesen Griinden wurde bei den bayerischen Staats-
eisenbahnen von der Aufstellung des Grundsatzes, dals sich der
Dienst der Streckenwiirter in ununterbrochener Reihe' folge,
also von der stindigen Dienstanwesenheit eines Streckenwirters
abgesehen.

Hierdurch, durch die zeitliche Verschiebung’ und unter
Umstinden durch die riiumliche Ausdehnung der, Strec)(ellbe’
gehungen auf mehrere Aufsichtstrecken von miifsiger Linge oder
auf Streckenabschnitte von solchen, namentlich an den Sonn-
tagen, ist es gelungen, die in mehrfacher Richt{}né milslichen
Ablosungen durch verpflichtete Arbeiter ganz zu vermeiden
oder doch auf milsigen Umfang herabzudriicken, namentlich
aber die wegen gleichzeitigen Bedarfes vieler Abloser sehr
ungiinstigen Sonntagsablosungen abzumindern.  J | |

Im dbrigen werden da, wo die Schrankenwirterposten
wegen Mangels geeigneter Familienangehoriger oder wegén be-

’ ' 1
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sonderer Umstinde doppelt besetzt sind, auch diese Wiirter, ’ Witterung zur Ubernahme von ganzen oder Teil-Begehungen

wenn sie sich fir den Streckendienst eignen, bei 14 stiindiger
Dienstzeit in den iberschiefsenden (2><14—24) =4 Stunden

|

zum Vollzuge eines der drei Streckengiinge regelmiilsig oder an

einzelnen Tagen zur Entlastung der Streckenwiirter oder zur
Herbeifihrung der freien Tage und Sonntagsabldsungen heran-
gezogen.

Bei einfach besetzten Posten mit ausgedehnterer Aufsicht-
strecke erfolgt unter Umstiinden noch eine andere Verbindung
von Streckenwiirterposten, nimlich die zweier Posten mit einem
dritten einfachen, wenn tunlich an der gemeinschaftlichen
Grenze ersterer angestellten Posten in der Weise, dals dem
dritten Posten eine der drei Begehungen in den Strecken der
ersteren beiden Posten zugewiesen ist, so dafs diese nur zwei
tigliche Begehungen innerhalb ihrer Strecke zu erledigen
haben,

Eine weitere Verbindung von nur zwei benachbarten, ein-
fach oder doppelt besetzten Posten, nidmlich solcher, die
Strecken von erheblich verschiedener Linge A—B und B—C—D
besorgen, von denen die letztere, lingere iber eine Station
oder einen Haltepunkt C weggreift, bewirkt tunlichsten Ausgleich
der Begehungslingen der beiden Posten dadurch, dals der
Wiirter der kiirzern /Strecke eine oder nach Umstiinden zwei
der drei tiglichen Begehungen auf der Teilstrecke B—C des

zweiten Stréckenwiirters bis zu dem MHaltepunkte C itbernimmt.

Um beide Gleise zweigleisiger Strecken zu priifen, haben
die Streckenwirter bei ihren Begehungen zwar stets beide
Gleise im Auge zu behalten, bei der tags vorzunehmenden aus-
gedehntern zur genauern Untersuchung, zum Anpziehen der
Schrauben, Unterstopfen loser Schwellen bestimmten Strecken-
begehung aber gbwechselnd das eine und andere Gleis in
Arbeit zu nehmen.

Besonders b'ei Doppel- und verbundenen Posten ist Veran-
lassung gegeben, jedem Wirter den Streckenabschnitt anzu-
weisen, auf dem er die mit der Fahrsicherheit in keinem Zu-
sammenhange stehenden Arbeiten, wie Reinigen, Ausgrasen und
Einebnen der Bettung und Fulswege, Riumung der Bahngriben,
auszufilhren hat, welche Arbeiten sonst auch den Schranken-
wiirtern fir eine bestimmte Strecke in unmittelbarer Nihe des
Postens in einer der Inanspruchnahme durch den Schranken-
dienst und der korperlichen Leistungsfihigkeit des Schranken-
wiirters angemessenen Ausdehnung zugewiesen werden.

Die Schrankenwirter, und wo diese nicht bestehen, auch die
Streckenwirter werden zur Entlastung der Stationsbediensteten
soweit angingig, zum Lampendienste herangezogen; diesem
Dienste wird alsdann durch die zeitliche Festsetzung des Be-
ginnes und Endes der Streckenbegehungen Rechnung getragen,

Betreffs der Bemessung der Streglienlinge und der dem
einzelnen  Streckenwirter iiberweisenden  Unterhaltungs-
arbeiten ist . hervorzuheben, dals die mit der Fahrsicherheit
aufser Zusammenhang stehenden Arbeiten innerhalb der Auf-
sichtstrecken | je nach der Streckenlinge entweder ganz den
Streckenwﬁrtein, oder in einzelnen Streckenabschnitten Arbeitern
iibertragen we;’den, und dafs den Streckenwiirtern in besonderen
Fiillen, so zum Schneerfiumen und bei besonders ungiinstiger

zu

Hiilfe gewihrt wird.

Diese zeitweilige Stellung von Hilfe, namentlich in den
Wintermonaten, in denen es fiir die Ausbesserungs-Rotten ohne-

. dies an Beschiftigung mangelt, gestattet, die einzelnen Auf-

sichtstrecken weiter auszudehnen, als ohne diese Unterstiitzung
zuldssig wiire.

Die regelmifsige Zahl von drei Begehungen tdglich wird
in der fir die Fahrsicherheit ungiinstigern Winterzeit, regel-
miifsig zwischen dem 1. Dezember und 31. Mirz, unter Ver-
wendung von verpflichteten Arbeitern je nach Bedirfnis ver-
mehrt, in noch stirkerm Malse bei Eintritt aufsergewdhnlicher
Niederschlige und Stirme, bei Gefahr der Uberschwemmung,
bei Wald- und Wiesenbriinden; in letzteren Fiillen tritt, wenn
notig, stindige Uberwachung ein.

Auf Strecken mit schwierigen Verhéltnissen, wie scharfen
Bogen, steilen Neigungen, Rutschungsgefahr wird auch die
regelmiifsige Zahl der Streckenbegehungen erhdht, wogegen
bei ganz einfachen Baln- und Betriebsverhiltnissen, namentlich
auf Strecken mit ausschliefslichem Tagesdienste zwei tiigliche
Begehungen als geniigend angesehen werden,

Die Einfiihrung der selbsttiitigen Schrankenbedienung durch
die Ziige wird bei den bayerischen Staatsbahnen nicht als ge-
eignete Mafsnahme zur Vereinfachung des Bahniiberwachungs-
dienstes erachtet.

Auch wenn eine einwandfreic Losung in sicherer Bedienung
durch Zige oder ferne Stationen, in hinreichender Widerstands-
fihigkeit gegen Mutwillen, in sicherer Befreiung eingeschlossener
Fahrzeuge und in hinreichend lange dauernder Offnung far die
Durchfahrt solcher Fuhrwerke mit folgendem sichern Wieder-
schliefsen gelinge, so bleiben doch noch gewichtige grundsitz-
liche Bedenken.

Diese bestehen darin, dafs auf Hauptbahnen mit Riicksicht
auf den dichten, schweren und schnellen Verkehr jede Kreuzung
in Schienenhohe unmittelbarer Uberwachung bedarf, soll nicht
schweren Unfillen Tir und Tor gedffnet sein. Diese Ueber-
wachung ist auch mit gutem Grunde in der Betriebsordnung
der Eisenbahnen Deutschlands vorgeschrieben, die ebenso folge-
richtig fordert, dals die mit Zugschranken bedienten Uber-
fabrten vom Standpunkte des Wiirters aus zu iiberblicken sein
miissen. ‘

Wenn trunkene oder schlaftrunkene Fuhrleute von selbst-
titigen Schranken eingeschlossen werden, Zugtiere bei dem
an der Uberfahrt nicht selten notigen stirkern Anziehen
stehen bleiben, wenn iiberlastete Fubrwerke in der bei Gleis-
ausbesserungen erneuerten Beschotterung, Schlitten wegen Mangels
der Schneedecke oder lange Fuhrwerke wegen zu kurzen
Wendens auf krummem Stralsenanschlusse stecken bleiben, bei
Achs- oder Radbriichen schwerer Fuhrwerke wirde schweres
Unglick kaum zu vermeiden sein.

Derartige Zufille bieten schon auf dberwachten, beson-
ders aber bei fern bedienten Ubergiingen erfahrungsgemiifs eine
erhebliche Gefahr, da es nicht immer moglich ist, den nahen-
den Zug rechtzeitig zu warnen.

21%
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Bei der Begutachtung selbsttiitiger Schranken wird voraus-
gesetzt, dals die Fuhrleute das Vorlduten beachten; erfah-
rungsgeméfs ist dies aber wegen des Zustandes der schlafenden,
trunkenen, innerhalb des tberdeckten Wagens mit umhiilltem
Kopfe sitzenden Wagenfithrer oder wegen der Witterung durch-
aus nicht der Fall,

Zudem suchen waghalsige Fuhrleate grade dann, wenn die
Vorliutedauer eine lingere ist, schon bei iiberwachten Zug-
schranken noch iiber die Gleise zu kommen; es gelingt also
selbst bei ortlicher Uberwachung der Ubergiinge dem Wiirter
biufig nicht, die Fuhrleute zuriickzuhalten, zumal wenn diese
in grofserer Zahl dicht hintereinander fahren. Geschieht dies
alles trotz des gegenwirtigen, die Uberfalirt iiberwachenden
Bahnpolizeibeamten, wie wiirde es erst bei uniiberwachten Uber-
. géngen mit selbsttitigen Schranken zugeben, wenn die Moglich-
keit sofortigen Eingreifens nicht gegeben ist; zeigt sich dies
doch als erheblicher Mifsstand schon bei den Uberfahrten, die
von Stellwerktiirmen oder sonstwie mit Zugschranken bedient
werden,

Auf Hauptbahnen wird daher die selbsttitige Schranken-
bedienung fiir Fahrwegiiberginge nie Platz greifen Lonnen:
diese hat aber auch fir Nebenbahnen keinen Zweck, da neben
der verwickelten Anordnung die Gefahr des Einschlielsens eines
Fuhrwerkes bleibt, welche verhingnisvoll werden kann; denn
auch fiir einen geistesgegenwirtigen Mann ist es keine einfache
Sache, das vielleicht schwere Fuhrwerk rasch genug aus der
Einschliefsung zu befreieu.

Eber empfehlen sich daber auf den Nebenbahnen die
selbsttiitigen Warnungsignale, aussetzende Liutewerke fiir unbe-
wachte Wegeiibergiinge; aber auch diese haben sich in ihrer
Wirkungsweise und Unterbaltung als von sehr empfindlicher
Beschaffenheit erwiesen.

Die Erfindung einer selbsttitigen Schranke éil‘d daher
auch bei befriedigender technischer Durchbildung auf keinen
Erfolg rechnen kénnen.

V. Strecken-Fernsprecher.

Den geschilderten Verwaltungsmafsnabmen ist noch beizu-
figen, dals die Stationen simmtlicher Hauptbahnen in Bayern
durch Fihrung von Strecken-Fernsprechlinien nach und nach
Fernsprech-Verbindung mit simmtlichen Strecken-, Bahn- und
Schrankenwirterposten erhalten sollen,

Dadurch und durch die Aufstellung besonderer Fernsprech-
buden, sind die Stationen, wie die Wirterposten in den Stand
gesetzt, den Wirtern und Bahnunterhaltungs-Rotten die nétigen
fahrdienstlichen Nachrichten, als iiber Zugverspitungen, Aus-
fallen von Ziigen, den Verkehr von Bedarfs-, Sonder- und Hiilfs-

ziigen, Vorspann- und Hilfslokomotiven, ferner iiber das Ent-
laufen von Wagen, verspiitet wahrgenommene Acllseq- oder
Radreifen-Briiche, Brennen von Achslagern, von Uberfahren
einer Station durch den Zug, zu ibermitteln, anderseits\kénnen
die Wiirter und Zugfiithrer Vorkommnisse auf der Strecke:
Bahn-Unterbrechungen und Gefilirdungen, Schienenbriiche, Fels-
stirze, Rutschungen, Steéckenbleiben von Ziigen durch Schad-
haftwerden von Lokomotiven oder Wagen, durch Entgleisungen
oder Schneewehen, Zugtrennungen, . Beendigung von Umbau-
arbeiten und Bahnunterbrechungen, Aus- und Einheben von
handbewegten Falrzeugen, Auffinden von Uberfahrenen und Ab-
gestiirzten, Erkrankungen von Wiirtern und Bedarf von Posten-
Stellvertretern, den Stationen melden.

Diesen werden die Stunden bekannt gegeben, an welchen
die Babn- und Streckenwirter zur Empfangnahme von Fern-
sprech-Nachbrichten anwesend und bereit sein miissen.

Selbstverstiindlich miissen die zugleich mit Schranken- und
Streckendienst beauftragten Bahnwiirter einige Zeit vor Durch-
fahrt der Zige am Posten sein, weshalb die Stationen kurz
vor solchen Durchfahrten am sichersten auf die Annalme von
Fernsprech-Mitteilungen rechnen konnen. ' |

Schrankenzieher miissen zur Bedienuhg des Fernsprechers
stiindig bereit sein, ebenso die Blockwirter, die siimmtlich des
Streckendienstes enthoben sind. :

Weiter kionnen die Stationen in dringenden Féilleln ver-
suchen, sich mit den Angehdrigen des etwa abwesenden’ Bahn-
und Streckenwiirters zu verstindigen; deshalb und wegen der
Meldung etwa eingetretener Behinderung des Wirters an der
Bedienung des Fernsprechers, sowie in Abwesenheit des Wirters
wahrgenommener betriebsgefihrlicher Vorfille wird darauf ge-
halten, dafs sich die erwachsenen Angehorigen des Wiirters mit
dem Fernsprechen vertraut machen.

Die Fernsprechbuden, besonders die a]lein‘étehenden, dienen
auch zur Uberwachung der Streckenbegehungen der Stll'ecken-
wirter durch Anrufen der Stationen, wodurch zugleich eine
Prifung des gebrauchsfihigen Zustandes der Kernsprecher er-
reicht wird. ‘

Von den im Betriebe befindlichen Hauptﬁahnstrecken der
bayerischen Staatsbahnen sind bis 1. Januar 1903 8166 km
mit Streckenfernsprechern ausgeristet, damit sind die Strecken-
fernspreclier auf simmtlichen Schnellzuglinien in Betrieb.

Fir die iibrigen 734 km Hauptbahnstrecken werden voraus-
sichtlich die Mittel zur Herstellung von Streckenfernsprechern
beim nichsten Landtage beantragt werden, so dals diese Linien
bis Ende 1904 ausgefibrt und dann die Wirter  sémmtlicher
Hauptbahnstrecken durch Fernsprecher mit den Stfitionen ver-
bunden sein werdeun. ‘

(Fortsetzung folgt.) -
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Genauigkeitsgrad der aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwangliufiger Bewegung,
Patent Haufshilter.

Von P. Bautze, technischem Assistenten in Karlsruhe,

Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 18 auf Tafel XXV.

1. Vorbemerkungen.

Unter den zahlreichen Mitteln zur Bestimmung der Fahr-
geschwindigkeit von Eisenbahnziigen ist der Haulsh#lter-
Geschwindigkeitsmesser einer der wenigen, welche in weiten
Kreisen Anwendung gefunden haben, Er entstammt einer Zeit,
in der nach Vorgang des Vereines deutscher Eisenbahnverwal-
tungen der Frage der Messung der Fahrgeschwindigkeit erhihte
Aufmerksamkeit geschenkt und die Anregung gegeben wurde,
dafs sich nach dem Stande der damals vorliegenden Betriebs-
erfahrungen feste Anschauungen iiber die Bauarten fiir diese Ein-
richtungen entwickelten, denen auch Haufshilter in Ausfihrung
und Arbeitsweise seines Geschwindigkeitsmessers gerecht zu wer-
den versuchte, Durch seine verhiltnismiilsig einfache Bauart und
durch die Bestiindigkeit seiner Angaben hat dieser in den
nahezu zwei Jahrzehnten seines Bestehens bei zahlreichen Eisen-
bahnverwaltungen Eingang gefunden*), Inzwischen sind die An-
forderungen an derartige Melseinrichtungen durch die fortgesetzte
Steigerang der Fahrgeschwindigkeit noch gewachsen und man
bedarf der eingchenden Kenntnis der Bauart, um deren Befihigung
fir bestimmte Betriebszwecke sicher beurteilen zu konnen,

Um den Genauigkeitsgrad des Haufshilter- Geschwindig-
keitsmessers erschopfend zu behandeln, reichen die bisherigen
Verdffentlichungen **) nicht aus, Es ist notig, durch Messungen

*) Die Herstellung hat fir Deutschland und das ostliche Europa
Seidel und Naumann, Aktien-Gesellschaft in Dresden, fiir die
Schweiz, Italien und-‘das westliche Europa die Telegrapheu-Werkstitte
von G. Hasler in Bern iibernommen.

Nach neuester Angabe des Patentinhabers verteilen sich die im

Betriebe beﬁndllchen, nabezu 8000 Geschwindigkeitsmesser Hauls-
hialter auf

Deutschland . 1600
Oesterreich-Ungarn 2900
Ruflsland . 1800
Frankreich 800
Schweiz 400
Ttalien . C e e e e e e e e o200
Tarkei . . . . . . . . . . . ... .. 60
Bulgarien . . . . . . . . . . ... .. 60
Serbien. . . e e e e e 5
Schweden-Nor wegen s 1)
Spanien . . . . . . .. ... ... 40
Portugéll O 1
England e e e 8
Belgien . e e e 1

**) Organ 1887 S. 62 1899 S 3
Schweizerische Bauzeitung 1891, S, 100.
Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung 1892, S. 83,
Revue générale des Chemins de fer 1892, S, 252.
Jernbanebladet, Stockholm 1897, S. 55.
Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung 1899, S. 325.
Zeitung fin deutsche Eisenbahnbeamte 1899, Nr. 49.
Lokomotlvmanna och Maskinist Tidning 1900, Nr. 10 und ll
Beilage.
Zeitschrift ful Elektrotechnik und Maschinenbau 1900, S. 296,

R. Bruck. ‘
!

im Betriebe in das Zusammenwirken der einzelnen Bestandteile
tiefer einzudringen.

Der Geschwindigkeitsmesser von Haufshilter gehirt zu
denen, die die Fahrgeschwindigkeit durch Feststellung der
Umlaufzahl eines Rades in bestimmter Mefszeit ermitteln,
er gibt also nur diejenige mittlere Fahrgeschwindigkeit an,
welche der Zug im vorhergegangenen Melsabschnitte einge-
halten hat; plotzliche Geschwindigkeitsinderungen werden nicht
angezeigt,

Das Hauptmelswerkzeug ist das Fallstiick, dem zwei ver-
schiedene Bewegungen erteilt werden: eine drehende zur Ab-
grenzung der Melszeit und eine hebende zur Ermittelung der
Weglinge. Die Drehbewegung wird durch die Kraft eines be-
sondern Zeitwerkes hervorgerufen, die Hubbewegung erhilt das
Fallstick nach Abb, 1, Taf. XXV von ciner Triebachse, mit
der die Vorrichtung durch ein Antriebmittel in Verbindung
steht.

Die Hubbewegung erfolgt in bestimmter Zeit und wird
nach deren Ablauf selbsttitig unterbrochen, die Steighohe
bildet also unmittelbar ein Mafs der Fahrgeschwindigkeit.
Diese wird am Zeiger eines auf den Raddurchmesser einge-
rechneten Zifferblattes abgelesen und nach jeder zweiten Zeiger-
einstellung durch eine Stechvorrichtung auf einem gleichmifsig
laufenden Papierstreifen aufgezeichnet.

Ueberschreitungen der zuldssigen Fahrgeschwindigkeit
werden durch Glockenzeichen angezeigt. Aufserdem werden
Zeit, Wegstrecke und Dauer der Aufenthalte dargestellt.

Dreh- und Hubbewegungen des Fallstiickes sind zwang-
liufig*). Sie hingen von dem gleichmiifsigen Gange des Zeit-
werkes und von der Umdrehungszahl der Triebachse in der
Zeiteinheit ab. Insbesondere sind Schwankungen in der-Kraft-
wirkung zwischen Antrieb und Fallstiick vermieden.

Die Eigenschaft, nur mittlere Fahrgeschwindigkeiten fiir
einen bestimmten Zeitabschnitt zu messen, hat zur Voraus-
setzung, dafs von den bei jeder Geschwindigkeitsbestimmung in
Betracht kommenden drei Grofsen: vkm/St. — Geschwindigkeit,
s'km=Weglimge und tSt = Zeit immer zwei bekannt oder

bestimmbar sind. Dann konnen die erforderlichen Berech-
nungen nach der Formel
2
2%

und deren Ableitungen durchgefithrt werden,

Haufshalter. Beschreibung des registrierenden Geschwindig-
keitsmessers mit zwangliufiger Bewegung. Selbstverlag.

Haulshdlter. Instruktion fiir Werkstitten und Heizhausver-
waltungen zur sachgemifsen Ausfihrung von Reparaturen und rich-
tigen Instandhaltung des Hauflshilter'schen Geschwindigkeits-
messers, Selbstverlag.

*) Vergl. Hasler, Organ 1903, S. 108.
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2. Das Leitwerk.
Das Zeitwerk hat die Aufgabe:
1. dem Fallsticke eine gleichmiilsige Umlaufbewegung zu
erteilen,
2. die Zeigereinstellung zu bewirken,
3. den Papierstreifen regelmifsig abzuwickeln.

Den Ablauf des Federgehiiuses mit fiinf hinter einander
geschalteten  Zugfedern regelt Ankerhemmung mit
90 Doppelschligen in der Minute. Das zugchorige Steigrad
riickt mit jedem einfachen Schlage um einen halben Zahn
weiter. Das grofse Zahnrad des Federgehiiuses macht also bei den

eine

aus Abb, 2, Taf, XXV folgenden Uebersetzungsverhiltnissen
90 12
=3 Eé‘:%- Umgiinge in der Minute und braueht fiir

cine volle Umdrehung t = 1,2 Minuten.

Zur Erzielung kriftigen Ankerausschlages sclbst bei ge-
ringer Federspannung wird den Zugfedern eine Voreilung von
fanf bis sechs Umdrehungen der Federachse gegeben. Die
nach oben und unten begrenzte Aufziehvorrichtung mit Tricb-
rad von 52 und angetricbenem Zahnrade von 50 Zihnen ge-
stattet einen Federaufzug von 50 : (52—50) = 25 Umdrehungen
der Federachse, Die vollstindig aufgezogenen Zugfedern halten

: 6
das Werk also t = 5 25 = 30 Minuten in Gang.

Um kiinstliche Beschleunigung des Zeitwerkes, also
Fiilschung des Melsergebnisses zu verhindern, ist der Aufzieh-
knopf mit der Federachse durch Reibung verbunden, welche
bei stirkster Federspannung wirkungslos wird,

Das Uhrwerk muls beim Aufziehen von selbst angehen,
Auch erfordert der kriftige Ankerausschlag hinreichende Liinge
der schiefen Ebenen der Ankerpaletten. Dadurch kommt aber
die ungleichformige Drehung des Steigrades deutlicher zur
Erscheinung, da es im ecrsten Teile eines einfachen Anker-
schlages bis zur Freigabe des angreifenden Zahnes durch den
Anker eine langsam fortschreitende Bewegung ausfithrt, um
dann den Rest der Drehung ruckweise zu vollenden.

Die Einhaltung des richtigen Ganges der Uifruhe ist fiir
das sichere Arbeiten des Haulshiilter-Geschwindigkeits-
messers von Bedeutung und es ist unerlifslich, diesem Um-
stande bei der Ausfihrung und Unterhaltung Sorgfalt zuzu-
wenden. Um die bei jeder Ankerhemmung auftretenden Un-
regelmiilsigkeiten des Ganges innerhalb kleinerer Grenzen aus-
gleichen zu konnen, lifst sich die schwingende Linge der
Unruhefeder durch Gabelverstellung um etwa 4 3 einfache
Schlige in der Minute regeln. FEtwa notige grofsere Aende-
rungen konnen durch Verdrehen der Befestigungsnuls auf der
Unruheachse erzielt werden.

3. Das Fallstiick,

Vom Federgehiiuserade wird die lotrecht stehende Fall-
stiickwelle angetrieben. Sie macht bei den Uebersetzungs-

Verhiiltnissen nach Abb. 2, Taf. XXV u= % . 108 Um-

, 18
giinge in der Minute und braucht fiir eine Umdrehung

GL1). . . . t=60:5=12 Sek.

Diesem Zeitaufwande entsprechen a, == 180.—;%-i=36ein-
fache Schlige des Ankers, i

Das Fallstick ist auf seiner Welle lotrecht verschlebhch
aber nicht drehbar. Der Umfang des Fallstuckz)]mders, dessen
auf cinen Durchmesser von 28 ™™ hezogene, abgerollte Mantel- |
fliche Abb, 8, Taf. XXV erkennen lifst, ist mit 41 einge-
drehten Rillen mit iiberall gleichem Abstande von 1 ™™ ver-
sehen. Von einer gewissen Stelle des Umfanges, der »Aus-
trittskante« III ab sind in der Richtung ‘der Zylinderachse
simmtliche Rillen auf ihre ganze Tiefe ausgespart. Sie be-
ginnen mit voller Stirke erst wieder in einer genau be-
messenen Entfernung, und zwar die oberen 18 Rillen schrig
von der sersten Eintrittskante« [ ab, die unteren 23 Rillen
ebenso erst von der »zweiten Eintrittskante« II ab.

Der Rillenmantel wird abgeschlossen .durch eine Ring-
fliche k.k, von verschiedener Breite, deren Ebenc durch eine
Aussparung k, an einer bestimmten Stelle unterbrochen ist.
Diese Ringfliche dient dazu, die Zeigervorrichtung beim Steigen
des Fallstiickes in die Hohe zu heben.

Nach oben hin schliefst das Fallstiick mit einem steilen:
Schraubengange d.d, ab, dessen Gewinde ebenso, 'wie die
Ringfliche, von verschiedener Breite ist.. Er hat den Zweck,
die Zeigervorrichtung nitigen Falles wieder bis zur Hohe der
Ringfliche herunter zu dritcken.

Das Fallstick kommt nach Abb. 4, Taf. XXV, welche
dessen Querschnitt in der Stellung nach vollendetem 33. Schlage
darstellt, wihrend einer Umdrehung der Fallstuckwelle teils
in, teils aufser Eingriff mit den Ziihnen der Querwalze. Die
Eingriffsverhiltnisse unterliegen in alled Abschnitien der
Drehung wihrend ecines Fallstickumlaufes . innerhalb 12 Sek.
folgender Vorschrift, auf deren genaueste Einhaltung grofser
Wert gelegt werden mufs: :

»Beim 1. Schlage Kintritt der Fallstﬁckrillen in die

Ziibme der Querwalze an der 1. Kintrittskante I,
»beim 15. Schlage Fintritt der vallen Breite der Rillen
in die Querwalzenzihne an der 2, Eintrittskante II,

»beim 34. Schlage Austritt der Rillen' aus den Zihnen

der Querwalze bei III und Fallen des Fallstickes,

»beim 35. und 36. Schlage aufser Eingriff.«

In der Ruhe und bis zur Erreichung der vorgesehenen
Hochstgeschwindiglkeit treten eigentliche Eingriffsinderungen
nur beim 1, und 34. Schlage auf. Bei Ueberschreitung der
Hochstgeschwindigkeit gelangt die Eingriffsinderung -auch beim
15. Schlage zur Wirkung. Simmtliche Kingriffsinderungen
sind beim Horbarwerden des betreffenden Schlages der Hem-
mung bereits beendet, vollziehen sich daher innerhalb des zeit-
lichen Abstandes von einer Drittelsekunde zwischen zwei ein-
fachen Schliigen, deren 180 in der Minute erfolgen.

Die Eingriffsdauer beim 1., 34. und auch beim 15.!Schlage
konnte sich daher in den Grenzen zwischen 0 und einer; Drittel-
sekunde bewegen, 4 '

Jeder mechanische Eingriff bedingt aber eine wenn auch
noch so geringe Auflagefliche, andernfalls wiirde. er aufhoren,
wirksam zu sein. Bei den fir den Betrieb bestnnmten Haufs-
hilter-Geschwindigkeitsmessern wiirde smh ein zui kurzer
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Bingriff beim 1. und 34, Schlage auf die Dauer nicht auf-
recht erhalten lassen und bald zum Versagen Veranlassung
geben. Deshalb ist fir den 34. Schlag ein Spielraum von 0,5
bis 1 ™m zwischen Austrittskante und Querwalze vorgeschrieben,
der auch fiir die Eintrittskante beim 1, Schlage ungefihr
gleiche Geltung hat, Da der Fallstiickzylinder in der Tiefe
der Rillen 28 ™™ Durchmesser besitzt, so kommt auf einen

28

b="""

einfachen 36

Schlag® eine Umfangsbewegung von

= 2,44 ™,
Die als notwendig vorgeschriebene mindeste Eingriffsauf-
lage von 0,5™® wiirde daher einem Zeitraume von

1 0,5 1
t=?. —2——;44 = 15 Sek.
entsprechen.

Stellt man diesen Betrag in Rechnung, so ergibt sich die
mogliche Eingriffsdauer zwischen Querwalze und Fallstiick beim
1., 15. und 34. Schlage zu mindestens 1/15, hiichstens 4/15 Zeit-
sekunden. Diese moglichen Zeitunterschiede miissen bei Be-
stimming des Genauigkeitsgrades der Haufshilter-Ge-
schwindigkeitsmesser in Berlicksichtigung gezogen werden, weil
sie wegen der verhéltnismilsigen Kiirze der Melszeiteinheit von
Einfluls auf das Melsergebnis sein konnen.

Die gesammte Zeitdauer des Eingriffes wihrend eines
Fallstickumlaufes berechnet sich nun

fiar Schlag 1 ‘mindestens 1/15, hichstens 4/15 Sek.
fitlr Schlag 2 bis 33 « 160/15, « 160/15 Sck.
fur Schlag 34 ~ « 1/15, « 4/15 Sck.

fir Schlag35 und 86 « 0 « 0
162/15, «

Sek.
168/15 Sek.

zusammenf. Schlag 1 136 «

und im Durchschuitte. zu

Gl 2) g = 162+168) .\
l" 2 . 15

Allein die D';}uer des Eingriffes zwischen Fallstiick und
Querwalze ist noch nicht entscheidend fur die Linge der
Melszeiteinkeit, diese hiingt auch ab von der fir die Ein-
stellung des Zeigerwerkes durch das Fallstiick notigen Dauer,
Diese Verhiltnisse zeigt Abb. 5, Taf. XXV, welche die Ober-
ansicht des Fallstiickes in seiner Stellung nach dem 32. Schlage
darstellt.

Die Stifte i, und i vermitteln die Einstellung der. Zeiger-
vorrichtung durch das aufsteigende Fallstiick. Der breite Teil
k, der Ringfliche wirkt vom 1. bis 15. Schlage auf die Unter-
kante des Kkleinen Stiftenpaares i;, von dem nur das untere
Stiick gezeichnet ist. Der schmale Teil k der Ringfiiche hin-
gegen bt die\gleiche Wirkung vom 1. ‘bis 33. Schlage auf
den grofsen Stift i "aus. Schon vor Anfang des 1. Schlages
berithren beide Stifte den an die Aussparung k, angrenzenden
breiten Teil der' Ringfliche und konnten zu Beginn der Fall-
sticksteigung sofort die Aufwiirtsbewegung mitmachen. Beim
15. Schlage aber wird Stift i, und beim 33. Schlage Stift i
je nmach der Grifse der betreffenden Auflage nur zu einem
Zeitteile vom Féllstucke betitigt., Die Zeitdauer dieser Be-
titigung bewegt sich wiederum in den Auflagegrenzen von 1/15
bis 4/15 Sekund‘en. Bis zum Horbarwerden des Schlages 33

haben beide Stifte die Ringfliche vollstindig verlassen, und
das Fallstiick iibt, obgleich es wiihrend des 34. Schlages
noch in Eingriff mit der Querwalze bleibt und daher weiter
steigt, doch keinen Einfluls -auf die Zeigervorrichtung
mehr aus.

Stinden beide Zahnstangenstifte i, . i bei entsprechender
Zeigereinstellung hoher als die Ringfliche, so wiirden sie nach
Abb. 3, Taf. XXV bei fortgesetzter Fallstiickdrehung an ihrer
obern Kante vom steilen Schraubengange d,.d erfalst und
heruntergedriickt. Die Zeitdauer dieser Einwirkung ist die fiir
die Ringfliche berechnete.

Der Melsbeginn beim Schlage 1 fillt also mit dem An-
fange des Eingriffes zwischen Fallstick und Querwalze zu-
sammen, beim Schlage 15 und 33 hingegen hirt die Melszeit
in dem Augenblicke auf, in welchem der betreffende Zahn-
stangenstift die Ringfliche, oder den steilen Schraubengang
verlifst. Auf diese Weise werden zwei Mefsabschnitte ge-
bildet, deren erster sich vom 1. bis 15., deren zweiter sich vom
1. bis 33. Schlage erstreckt.

Unter Beriicksichtigung dieser Wechselwirkung erhilt man
nun diejenigen Mefszeiteinheiten, auf deren Dauer sich die Ge-
schwindigkeitsangaben aufbauen:

fiir den ersten Melsabschnitt

fir Schlag 1 mindestens 1/15, hochstens 4/15 Sek.

fir Schlag 2 bis 14 « 65/15, « 65/15 Sek.
fir Schlag 15 « 1/15, « 4/15 Sek.
zusammen f. Schlag 1—15. « 67/15, « 73/15 Sek.

im Durchschnitte also

67 473
ty = ——— = 42/, Sek;
3 2‘15 4/.‘ ek

fiir den zweiten Mefsabschnitt

Gl. 3a)

fir Schlag 1 mindestens  1/15, hochstens  4/15 Sek.
fur Schlag 2 bis 32 « 155/15, « 155/15 Sek.
fir Schlag 33 « 1/15, « 4/15Sek.
zusammen f. Schlag 1-—83 « 157/15, « 163/15 Sek.
im Durchschnitte also
GL 3b) . . . t,— l%‘tl;—% — 10/, Sek.

Innerhalb obiger Grenzen sind die tatsiichlichen, von den
Durchschnittswerten abweichenden Mefszeiten einigen wechseln-
den Einflissen wunterworfen, die sich erst beim Zusammen-
arbeiten der Teile im Betriebe bemerkbar machen. So ent-
steht durch das ruckweise Vorriicken der Fallstiickwelle am
Ende eines Ankerschlages eine geringe Fliehkraft, welche in
der Regel durch die bremsende Wirkung des Druckes aufge-
hoben wird, den das Fallstiick auf seine Unterlage oder auf
die Zihne der Querwalze ausiibt, jedoch frei wirkt, sobald die
Auflagefliche und damit die Bremswirkung beim 34. Schlage
geringer geworden ist. Das Fallstiick itberwindet dann sowohl
das geringe Spiel, dessen es fir sichere Fallbewegung auf
seiner Welle bedarf, als auch den unvermeidlichen toten Gang
im Zahneingriffe. Die wirkliche Eingriffszeit zwischen Fall-
stick und Querwalze ist hierdurch einer freilich geringen Ver-
inderlichkeit ausgesetzt. ’
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Auch durch das Verhiiltnis der Eingrifftiefe der Quer-
walzenziihne zu den Rillen des Fallstiickes wird die Mefszeit
beeinflulst, weil hiervon die Wink'elentfernung zwischen der
Ein- und Austrittskante abhiingt.

Bezeichnet in Abb. 6, Taf. XXV e, e, die Eingrifftiefe,
I, In den Eintrittspunkt und II den Austrittspunkt, welche
beide um den Winkel p, »; von einander entfernt sind, so ist
bei der grofsern Kingrifitiefe ¢ cos y = (r—c):r und bei
kleinerer Eingrifftiefe e, cos yy = (r —e,):r.

Mit der Eingrifftiefe wiichst daher der Eingriffwinkel,
also die Mefszeit, Fiir die Dauer der letztern ist bei einem
bestimmten Werke dic erstmalige Einstellung der Eingrifftiefe
in der Regel von gleichbleibender Wirkung; sie veranlafst
aber eine Verinderung der Melszeit, wenn Fallstiick oder
Querwalzentrieb nicht genau laufend gedreht sind.

Endlich ist hier die Bremswirkung zu erwihnen, welche
beim Einstellen der Zeigervorrichtung durch den steilen
Schraubengang entsteht und den gleichmilsigen Ablauf des
Zeitwerkes voriibergehend beeintrichtigen kann.

Die Wirkung aller dieser Einfliisse liegt jedoch inner-
halb der in Gl. 3a) und 3b) berechneten Zeitgrenzen, welche
durch sorgfiltiges Anarbeiten der in einander greifenden
Teile den Durchschnittswerten t; und t, sehr nahe gebracht
werden konnen.

4. Die Antriebvorrichiung.

~ In der Antriebvorrichtung wird durch Hebel oder Kette
von einer Triebachse aus nach Abb, 7, Taf. XXV eine wage-
recht gelagerte Welle W in Drehung versetzt. Tin darauf
angeordnetes geteiltes Kuppelungstick K K nimmt je nach der
Fahrrichtung eins von zwei kleinen Kegelridern aa mit, wodurch
ein grolseres Kegelrad b in eine der Richtung nach gleichblei-
bende, von der Laufrichtung unabhiingige Drehung gebracht wird.
Mit der lotrechten Achse von b ist die Antriebwelle des Ge-
schwindigkeitsmessers durch eine besondere Klinkenkuppelung
zur Verhinderung etwa eintretender falscher Drehrichtung in
der Regel unmittelbar verbunden. Nur wenn die zwischen
Triebachse und Antriebwelle erforderliche Uebersetzung a:b
im Antriebgehiiuse nicht untergebracht werden kann, schaltet
man wohl noch eine weitere Zahnradiibertragung dazwischen.

Werden die antreibenden Kegelrider in diesem Falle mit
a ...a, de angetricbenen mit by ... b, Zihnen versehen,
so muls das endgiiltige Uebersetzungsverhiiltnis nach der Formel
a,: b, =a,:b,=a:b bestehen bleiben.

. Die aufsteigende Bewegung des Fallstickes wird von der
Antriebwelle vermittelt. Letztere ist mit eingiingiger Antrieb-
schnecke C versehen, welche mit einer Uebersetzung von1:16
die Querwalze Q in Drehung bringt. Diese triigt am vordern
Ende ein Trieb T mit 48 Zihnen, mit dem die Rillen R des
Fallstiickes in Eingriff treten konnen. Bei einer ganzen Um-
drehung der Antriebwelle dreht sich dieser Trieb um u =48 :16
== 8 Zshne, und das eingreifende Fallsttick wird dann um
3 Rillen, also 3™m gehoben. Fir jedes Millimeter Steigung
ist daher 1/3 Umdrehung der Antriebwelle aufzuwenden.

Solange das Fallstiick aufser Eingriff mit der Querwalze
steht, sitzt es auf einem Aufschlagsticke f auf. Dieses wird

urter der Einwirkung dreier schiefer Ebenen am Teller der
Antriebwelle innerhalb 1/3 Umdrehung der letztern je um
1 wm also um eine Rillensteigung in dem Mafse gehoben, wic
der damit unmittelbar zusammenhingenden Drehung der Quer-
walze entspricht. Nach Vollendung der 1/3 Umdrehung fillt
der Anschlag auf die niichste schiefe Ebene um 1 ™™ zuriick,
und das Spiel wiederholt sich bei fortgesetzter Drehung der
Antriebwelle von neuem. Die Zihne T der Querwalze stehen
auf diese Weise in jedem Abschnitte der Drehung in: richtiger
Eingriffhohe zu den Rillen des Fallstiickes.

Diese Einstellung kann zwar nicht entbebrt werden, aber
sie entzieht dem Fallstiicke, gegeniiber der unabhingig am
Gehiiuse angebrachten Zeigervorrichtung, die unveriinderliche
Nulistellung. :

Stehen die Rillen des Fallstickes in Verbindung mit der
Querwalze, so wird der erste Teil der Fallsticksteigung durch
die schicfe Ebene selbst bewerkstelligt. Sowie die Steigung
aber den Hohepunkt der schieferen Ebene erreicht hat, fillt
das Fallstiick nicht mehr auf die niichste schiefc Ebene zuriick,
sondern wird nun von den Zihnen der Querwalze festgehalten
und weiter gehoben,

In der Regel geht der Hub des Fallstuckes wilirend einer
Umdrehung vom 1. bis 34. Schiage Ader Unruhe ununter-
brochen vor sich, Nur wenn die Hochstgeschwindigkeit iber-
schritten wird, was auch bei Schleudern der Triebachsen vor-
kommen kann, sind zwei Steigungsabschnitte zu gnter‘scheiden,
deren erster vom 1. bis 15. Schlage die oberen 18 Rillen,
und deren zweiter vom 15. bis 34, Schlage die unteren
23 Rillen des Fallstiickes umfafst. . ‘

Das Fallen des Fallstickes erfolgt regelmiifsig beim
Schlage 34 und mufs bis zum Horbarwerden des 36. Schlages
unbedingt vollendet sein, damit das Fallstick bei Schlag 1
des neuen Eingrifies von seiner Auflagefliche f aus gehoben
werden kann. ’

Zwischen der Grofse des Raddurchmes‘sers Dm. derjenigen
Triebachse, von welcher der Geschwindigkeitsmesser —ange-
tricben wird und der IIochstgeschwmd)gkext x km/[St, fir
welche die Vorrichtung bestimmt ist, herrscht ein bestimmtes
Verhiiltnis, das die Geschwindigkeit rlchtlg mifst, wenn bei
x km/St. Geschwindigkeit in 10%/; Sek. Mefszeit eine Steig-
hohe des Fallstiickes von genau 40 ™™ hervorgerufen wird.

Die Triebachse macht auf 1000 ™ Weg N = 1000 : (D™.x)
Umgiinge und die Antriebwelle des Geschwindiglkeitsmessers bei
dem Uebersetzungsverhiiltnisse a:b auf die 'gleiche Weg-
linge :

1000
GL 4) . . n——r .

Dx b Umdrehungen,

Bei einer Fahrgeschwindigkeit von vk‘m/St macht die
Triebachse withrend der Mefszeit von t, = 102, Sek.

1000 .v. 32 80.v ! !
N, =D x. 3600 3= 97.D. Umdlchungen
und die Antriebwelle unter den glelchen Verhaltnissen
80.v
Gl 4b) . . ng =5 D " -b~ Umdrehx)mgen.

Da anderseits die Richtigkeit der Geschwindigkeitsangaben
bei x km/St. eine Steighthe von genau 40 ™ erfordert, so

4
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ist bei v km/St, Fahrgeschwindigkeit eine regelmiilsige Steig-
hohe von

Beding}mg, wozu

Gl 4¢) . . 20.v

n=go Umdrehungen

der Antriebwelle aufgewendet werden miissen.
Der Haulshiilter-Geschwindigkeitsmesser wird daher
nur dann genau richtige Angaben liefern, wenn n, ==n, also

SO.WVW a_40.v
27.D.x° b~ 3.x

ist. Hieraus berechnet sich das Uebersetzungsverhiltnis
zwischen Triebachse und Antriebwelle zu

a _40.7v.27.D.n:_D 457

Gl 5) . . .
5) b X.3.80.v X

Wie dieser Ausdruck erkennen lifst, ist die Richtigkeit

des Mefsergebnisges der Veriinderlichkeit des Raddurch-
messers D unterworfen. Im DBetriebe ist es aber ausge-
schlossen, nach jeder geringfiigigen Durchmesserinderung

auch das Uebersetzungsverhiiltnis a:b zu berichtigen. Zur
Feststellung des letztern wird daher ein mittlerer Raddurch-
messer '

THm I
GL 62) . . . . D,,,=I%91“’
angenommen, der die Mitte zwischen dem neuen und dem ganz
abgenutzten Reifen hiilt.

Bei der Auswahl der Zahnteilung fiir das Ucbersetzungs-
verhiltnis wird meist abgerundet werden missen, weil die
Radsitze das gewiinschte Verhiiltnis nicht immer genau er-
reichen. Das auf diese Art erzielte endgiiltige Uebersetzungs-
verhiiltnis. a : b wird aber nur fiir einen ganz bestimmten Rad-
durchmesser ¢

a X
Gl 6b) . . . D0=-5-. is.7
" die régelmiifsigef Steighohe h, und damit ein genaues Melfs-
ergebnis liefern., Weicht der Raddurchmesser D von dem ge-
dachten D, um den Betrag von D,—D®™ ab, so betrigt der
Einflufs der Durchmesserverinderung im Verhiltnisse zu der

regg]mé;fs_igeﬁ Fallstiicksteigung

100 (D,—D
GL 6). . . . 0= ._.._(.ﬁo___) 0,

0

. Wenn die regelmiifsige Steighohc bei v km/St. Fahrge-
schwindigkeit in 10 2/; Sek. Mefszeit

40.v
mm

GL 7a) . . [oo=

betragen soll, so betrigt die dem tatsiichlichen Raddurchmesser
entsprechende' wirkliche Steighthe unter den gleichen Verhilt-
nissen
GL 7b) . .'. 11=4O—)'{"r—"1—)2°—mm

Anderseits ist die wirkliche Steighthe, da das Fallstiick
durch eine Umdrehung der Antriebwelle unabhingig von der

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XL. Band. 7. u. 8, Heft.

.

Grofse des Raddurchmessers immer um 8 ®™m fgehoben wird,
nach Gl. 4b) in 102/, Sek. Mefszeit

80.v a
27.D.x" b
Das Steigen des Fallstickes beschrinkt sich jedoch nicht
auf die der Geschwindigkeitsbestimmung zu Grunde liegende
Mefszeit t, = 102[; Sek., sondern erstreckt sich innerhalb
eines Fallstickumlaufes auf die Zeit t, = 11 Sek., wihrend
welcher der Eingriff des Fallstiickes mit der Querwalze an-
dauert. Die gesammte Steighthe innerhalb eines Falistiick-
umlaufes ist daher
Gl 8) . hg =4Oxv3§3'DI_)0 = 41,25 Z(II))O mm,

Der veriinderliche Einflufs des Raddurchmessers auf die
regelmiifsige Fallstﬂcf:steigung konnte durch Reibungsantrieb
beseitigt werden, welcher etwa von der Lauffliche eines Trieb-
rades aus betiitigt werden konnte. Ein hierfir verwendetes
Reibungsrad wiire der Abnutzung nur in sehr geringem Malse
unterworfen und liefse sich leicht auf einem bestimmten Durch-
messer d halten, der in den Berechnungen an die Stelle des
Raddurchmessers D zu treten hiitte, Dann steht die Umdrehungs-
zahl dieses als unveriinderlich anzunehmenden Reibungsrades d,
und damit auch die Fallhohe des Fallstickes in geradem
Verhiltnisse zur Weglinge. Die um D:d grofsere Umlaufs-
geschwindigkeit des Reibungsrades d miifste durch entsprechende
Auswahl des Uebersetzungsverhiltnisses a:b in der Antrieb-
vorrichtung wieder vernichtet werden.

Allein der Grundsatz des IHauflshilter-Geschwindig-
keitsmessers, welcher fir die Bestimmung der Zeit und des
Weges Zwangliufigkeit fordert, wiirde durch Anwendung eines
Reibungs- oder auch eines Riemen-Antriebes durchbrochen
werden, weshalb hier nicht niber darauf eingegangen
werden soll. -

Zur Verhinderung des Klemmens im Eingriffe zwischen
den Querwalzenziihnen und den Fallstiickrillen ist ein geringer
Spielraam von hochstens 0,1 ™™ zugelassen, welcher im Stande
ist, den Fallstiickhub bis zum gleichen Betrage in dem Augen-
blicke zu verringern, in welchem das Fallstiick nach Beginn
der Steigung seine Auflagefliche verlilst. Diese Wirkung ist
rein mechanischer Art und lifst sich leicht auf ein sehr ge-
ringes Mals bringen.

Etwaige Verschiebung der Drehachsen im Antriebe zwischen
Triebrad und Antriebhebel iibt beim Haulshilter-Geschwindig-
keitsmesser auf das Mefsergebnis keinen Einflufs aus. Vom Be-
ginne der Steigung des Fallstiickes bis zu dessen Fallen hat die
Triebachse wihrend der Fahrt in der Melszeit von 10%[; Sek.

80.v
No— i i
1™ 97 . D.x Die  bei

schobenen Drehachsen auftretenden Ungleichformigkeiten in der
Umfangsgeschwindigkeit des angetriebenen Hebels gleichen sich
fir die Grofse des Fallstickhubes innerhalb eines vollen Um-
laufes aus. In der Regel ist aber N, keine ganze Zahl, von
der Vollendung der letzten ganzen Umdrehung bis zum Fallen
des Fallstiickes kann vielmehr noch ein Bruchteil einer Drehung
von beispielsweise a® (Abb. 8, Taf, XXV) stattfinden, wodurch
der Hebel der Antriebvorrichtung bei Verschiebung der Dreh-
1903, 22

Gl. 7¢c) . . h=3. =3.n, mm.

Umdrehungen auszufithren. ver-
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achsen von e™™ um einen Winkel B9 gedreht werden wiirde.
Der Unterschied zwischen a und £° ist um so geringer, je
mehr sich die Schenkel des antreibenden Winkels einer der
Linien o o, nihern, auf welchen die Umfangsgeschwindigleiten
beider Umlaufkreise einander gleich sind.

Da eine Umdrchung des Triebrades eine Steighohe von
(8a : b) ™= hervorbringt, so betriigt der Einflufs der Verschiebung
der Drehachsen auf die Iallstiicksteigung nur
P R B

b 360 - mni.

Gl. 9) . =+

(Fortsetzung folgt.)

Dampf-Ueberhitzer fiir Lokomotiven, Banart Pielock.*)

Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor zu Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 24 auf Tafel XXV. ’ i

Der in Abb. 19 bis 24, Taf, XXV dargestellte Ueberhitzer ist
im Kessel unter Benutzung der vorhandenen Rohrheizfliche derart
angeordnet, dafs die Heizgase ihn heils .genug erreichen, um
bei kleiner Heizfliche die gewiinschte Ueberhitzung zu erzielen,
aber geniigend abgekiihlt, um Glithen der Rohre zu vermeiden.
Bei dieser eigenartigen Anordnung des Ueberhitzers werden
Wiirmeverluste vermieden; die von den Rohren auf die Rohr-
winde und den Mantel des Ueberhitzers iibertragene Wirme
wird wieder zur Dampferzeugung benatzt.

Die Ueberhitzer - Heizfliche lifst sich bequem von Ruls
und Flugasche befreien; der Kessel erleidet durch den Finbau
des Ueberhitzers keinerlei Veriinderung in den Zugverhiltnissen.
Das durch den Ueberhitzer verdriingte Wasser wird durch das
Gewicht der Ueberhitzerteile ersetzt. Die Beanspruchung des
Kessels wird durch den Fortfall eines Teiles der Rohrheiz-
fliche nicht erhoht, sondern verringert, weil fir die gleiche
Maschinen - Leistung wegen Verwendung iiberhitzten Dampfes
cine geringere Wirmemenge geniigt.

Der Ueberhitzer besteht im Wesentlichen aus einem um
das vorhandene Rohrbiindel gelegten Kasten, der durch die in
Richtung der Kesselachse angeordneten Trennwiinde in ver-
schicdene Abteilungen zerlegt ist. Der Dampf tritt aus dem
Dome durch zwei Rohransiitze in den Ueberhitzer, durchstreicht
seine Heizfliche, wie die Pfeile angeben und wird dann durch
ein Rohr in einen um den Reglerkopf angeordneten Kasten
geleitet. Die Wirme des iiberhitzten Dampfes gibt ein in den
Reglerkopf- Kasten reichendes Thermometer an, dessen Teilung
mit grofsen Zahlen versehen, vom Fuhrerhause gut beobachtet
werden kann, Durch das, vom Reglerkopfe durch den Domfufs
nach aufsen fithrende Rohr wird iberhitzter Dampf zur Luft-
pumpe, Dampfheizung und Schicnenreinigung abgeleitet. Die
Schieberzugstange wird durch eine geteilte, gut angepalste
Platte am Boden des Reglerkopfkastens abgedichtet. Am Boden
des Ueberhitzer - Kastens ist ein Ablafsrohr angebracht,
das durch einen Hahn aufserhalb des Kesselmantels abge-
schlossen ist.

Die Heizrohre werden mit eciner besonderen Vorrichtung
nar leicht in die Rohrwinde des Ueberhitzers eingewalzt,
(ADbb. 24, Taf. XXV), da in dem Kasten dieselbe Spannung herrscht
wie aufserhalb. Die Rohrwiinde sind aus hartem Stoffe herzu-
stellen, Der Reglerkopf-Kasten ist zweiteilig und wird ohne
besondere Dichtung gut angepalst um den vorhandenen Regler-
kopf gelegt Fir Neubauten empfiehlt sich die Ausfithrung

=*) E Pielock, Ingenieur, Berlin W, 15, Uhlandstralse 31, Patente angemeldet.

nach Abb, 20, Taf. XXV, Das Dampfrohr zwischen Reglel'lcllie
und Rauchkammer- Rohrwand mufs fiir den iberhitzten Dampf
aus Kisen hergestellt werden.

Das Wasser - Ablafsrohr dient zum Ablassen | des Wassers

: aus dem Ueberhitzer nach Druckproben und zur Feststellung

des Dichtseins der Uecberhitzer - Rohre in den Rohrwiinden.

Der Einbau des Ueberhitzers in vorhandene Lokomotiven
wird zweckmifsig bei Erneuerung der Heizrohre vorgenommen.
Der Ueberhitzer - Kasten ist dann, nach Entfernung der Feuer-
kiste durch deren Raum, sonst nach Losnieten einer Rundnaht
oder der Rauchkammer-Rohrwand einzubringen und an seiner
Stelle festzuhalten. Nachdem Rohrwan[d und Feuerbiichse
wieder eingesetzt sind, werden die Heizrohre eingezogen und
zuerst in der Feuerbiichs - Rohrwand, dann in ‘der hinterr,
darauf in der vordern Ueberhitzer- Rohrwa\nd und zuletzt in
der Rauchkammer - Rohrwand eingewalzt. Die Bohrungen in
den Rohrwiinden sind nach vorn hin um je 1 bis 2 ™m» gl‘ﬁ[éer her-
gestellt, damit die Rohre spiter heraus éeschlagen werden
konnen. Sodann werden nach Abnahme der Domkappe die
Einstromrohre eingeschraubt, das Ausstriimrohr aufgesetzt, zwi-
schen die Flansche ist cin Asbestring zu legen, alsdann wird der
Regler-Kasten um den Reglerkopf gebaut und das Rohr zur Luft-
pumpe und etwaige sonstige Leitungen angebracht. Nachdem die
Domkappe aufgesetzt ist, werden Thermometer und Stutzen fiir
das Regler- Schmiergefiifs befestigt. Auf das Wasser-'Ablafs-
rohr, das mit dem Ueberhitzer- Kasten eingebracht ist, wird
von aufsen eine Linse geschraubt, die mit dem Flansche des
Ilahnes angezogen wird. ‘ i

Um festzustellen, ob das Einwalzen der Rohre gut aus-
fihrbar ist und ob sich die eingewalzten Rohre ohne Schwierig-
keit wieder entfernen lassen, wurde ecin Vorversuch angestellt.
An der Stelle, wo der Ueberhitzer liegen soll, wurde -in einer
Lokomotive ein weites mit zwei Deckeln geschlossenes Rohr
angebracht und eine Anzahl Rohre in diese Deckel- eingewalzt.
Das Einwalzen selbst erforderte nicht mehr Zeit, als in den
Feuerbiichs- und Rauchkammer - Rohrwiinden, die Walzstcllen
waren bei einem innern Ucberdrucke von 101at Vollstandlg
dicht. Das Herausschlagen der so eingewalzten Rohre erfolgte
ohne Schwierigkeit. Das Auswaschen des Kessels; wird durch
den Einbau des Ueberhitzers nicht beemtmchtlgté

Seit dem Januar 1903 sind eine 2/, gekuppélte Velbund-
Schnellzug-Lokomotive und eine ebensolche 7w111mgslolsomot1ve‘
der Eisenbahn-Direktion Breslau mit diesem Ueberhitzer im Be-
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tricbe. Seine innere Heizfliche betriigt 17,4 qm, sodafs von den
118 qm innerer 1leiztliche des ganzen Kessels noch rund 100 qm
fir die Verdampfung geblieben sind. Die hintere Wand des
Ueberhitzers liegt 1800 ™ von der Feuerkistenrohrwand, sodals
die Heizgase 68 qm wasserberiihrter Ileizfliche, oder das 30fache
der Rostfliche von 2,26 qm bestrichen haben, ehe sie den Ueber-
hitzer erreichen; hierdurch ist Glihen der Rohre im Ueberhitzer
ausgeschlossen, da die Gase nach Abstellung des Dampfes, also
bei schwachem Zuge an dieser Stelle schon stark abgekithit sind.

Mit diesem Ueberkitzer wurde eine Ueberhitzung auf
durchschnittlich 2509 erreicht, Die Beobachtungen tber die
Kohlen- und Wasserersparnis sind noch nicht abgeschlossen,
doch darf nach den bisherigen Ergebnissen eine Kohlenersparnis
von 15°/, und eine Wasserersparnis von 189/, erwartet werden.
Nebenher hat sich ergeben, dafs auch die gewdhnlichen ent-
lasteten Flachschicber bei dieser Ueberhitzung bei geeigneter
Schmierung noch durchaus brauchbar sind. Die Ueberhitzer
selber haben keinen Anlals zu irgend weichen Anstinden ge-
geben.  Die Ueberhitzung dauert .auch bei abgesperrtem Dampfe

an, sodals sie bei’'jedem Anfahren vorhanden ist.

N,

Besondere Vorziige dieses Ueberhitzers sind seine Einfach-
heit und gleichmifsige Wirkung ohne jede besondere Regelung.

Ein Ueberhitzer fast gleicher Bauart ist etwa gleichzeitig
von Adam Slucki Technisches Bureau Calor, Warschau, ent-
worfen. Er unterscheidet sich von der Bauart Pieloeck nur
dadurch, dals er zwischen allen Heizrohren Zwischenstege hat,
welche den durchstromenden Dampf dicht an die Aufsenflichen
der Heizrohre fihren und stirkern Wirmeitbergang bewirken.
Der Kasten ist daher aus einem Stiicke in Stahlformgufls her-
gestellt und fallt entsprechend schwerer aus.

Der Ueberhitzer Slucki ist versuchsweise an einer dltern
Giiterzuglokomotive einer russischen Babn ausgefiihrt und soll
dort bei 8at Dampfspannung und Ueberhitzung auf durch-
sehnittlich 250° einealleizstoffersparnis von etwa 20 0/, ergeben
haben. Auch hier hlelteu sich die gewdhnlichen Flachschieber
ohne Entlastung. Wextere Versuche sind im Gange.

Lin besonderer Vorzug beider Bauarten ist der, dafs sic
ohne sonstige Veriinderungen in jeden Lokomotivkessel einge-
baut werden konnen.

Dle Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Diisseldorf 1902.

Von E. Frinkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau.
Hiersu Yeichnungen Abb. 16 bis 23 auf Tafel XXIT und Abb. 1 Dis 6 auf Tafel XXVI
(Fortsetzung von Seite 126.)

Georgs-Marien-Bergwerks- und Hittten-Verein [ wobei kaum darauf hingéwiesen zu werden braucht, dafs, so-

Osnabriack.

Der Schwerpunkt der ausgestellten Gegenstiinde fir Eisen-
bahnzwecke liegt_," in der folgerichtigen Darstellung der ver-
schiedenen OberDauanordnungen nach ibrer Entwickelung und
nach dem gegen(yiirtigen Stande. Es ist hier nicht der Ort,
niher auf diese den Fachleuten meist bekannten Darbietungen
cinzugehen, es mag dem gegebenen Rahmen entsprechiend nur
die »stofslose« Stofsverbindung der Wechselsteg- Verblattschienen
genannt werden; diesen liegt der richtige Gedanke zu Grunde,
durch einseitige Lage des Steges zur Mittellinie der Schiene
den unwirtschaftlich starken Steg der gewdhnlichen Blattstols-
Schienen zu vermeiden. Die am Stofse in voller Stirke
stchenbleibenden doppelten Stege geben eine sehr kriiftige Ver-
bindung, welche sich den anderen, minder zweckmiilsig gebauten
Stofsen gegentiber bewéihrte.

Besonders beachtenswert fir dic Beurteilung des Verhaltens
\'erschiedeﬁer Schicnenstifse ist ein Vergleich zweier unter
gleichen Lage- und Betriebs-Verhiltnissen beobachteter Quer-
schwellen-Oberbauten, von denen der cine Stumpfstofsschienen
der preufsischen Staatseisenbahnen, der andere Wechselsteg-
Verblattschienen aufweist, dic mit jencn Schienen in den llaupt-
abmessungen iibereinstimmen,

Nach den durch sieben Jahre allmonatlich vorgenommenen
Senkungsmessungen betriigt die im Durchschnitte aus Hunderten
von Emzelmessungeu ermittelte Mehrsenkung der Stumpfstofse
gegeniiber derjenigen der Schienenmitten 62°/,. Dies ist so
zu verstehen, dals dic Gesammtsenkung der Stofse 162°/, der ‘

bei den Schien'emnitten festgestellten Gesammtsenkung ausmacht, |

‘ bald die Gleislage es erforderte, Unterstopfungen vorgenommen
worden sind, vor deren Beginn und nach deren Vollendung die
Ishenlage jedesmal genau festgestellt wurde.

Die regelmifsigen Hohenmessungen bei dem Wechselsteg-
Verblattoberbau haben ergeben, dafs die durchschnittliche Mehr-
senkung der Schienenstofse nur 10,8 %/, ausmacht, der Wechsel-
steg-Verblattschienen-Oberbau also in Bezug auf Senkung der
Stofse dem Stumpfstofs-Oberbaue unter sonst gleichen Verhilt-
nissen um das finf- bis scchsfache itberlegen ist.

Sehr deutlich ist die statische Ueberlegenheit des Wechsel-
steg-Verblattschienen-Stofses auch in anderer Beziehung hervor-
getreten, Nicht nur das Verhalten der Stofsverbindungen,
sondern auch dasjenige der ganzen Gleise, welches durch den
Zustand der Stofse wesentlich beeinflufst wird, ist ein vicl
giinstigeres, als bei Stumpfstofsschienen. Dieses giinstigere Ver-
halten iiufsert sich hauptsichlich durch lingere Dauer des
guten Zusammenschlusses der Schienenenden und der Laschen
am Stofse, durch gleichmilsigere und langsamere Abnutzung
der Schienenfahrfliche am Stofse und in der Mitte, sowie in
der grofsern Ucbereinstimmung der bleibenden und voriber-

gehenden Senkungen, welche die Gleise am Stofse und in den

Schicnenmitten unter der Wirkung der Betriebsmittel er-
fahren,
Mit Riicksicht auf die Unstetigkeit der Schienen am

Stofse bei Zusammenschlufs mittels Laschen und Schrauben

mufs cine weiter gehende Sicherung des Stofses gegen Biegungen,

und  scherende Bewegungen der  Blattenden  ge-

Deshalb ist unter dem verblatteten Schienen-
22%

Senkungen
fordert werden.
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stofse zwischen den Stofsschwellen ein Triiger eingebaut, welcher
den Stofs in seiner ganzen Linge noch besonders unterstiitzt
und die Lasten der Betriebsmittel auf beide Schwellen iber-
tragen hilft, so dafs dem so ausgeriisteten Stolse durch einen
vollstindigen Schwellenrahmen ohne Aufgabe der guten Eigen-
schaften des schwebenden Stolses auch die guten Eigenschaften
des festen verliechen werden.

Der Schienenstolstriiger ist so gestaltet, dafs seine auf
den Schwellen aufliegenden IKnden in derselben Weise zur Be-
festigung der Schienen auf den Schwellen dienen, wie die auf
den Mittelschiencn angewendeten Zapfenplatten, Auch die
Klemmplatten und die Hakenschrauben sind dieselben, wie dort.
Der Umstand, dafs die Form des Triigers ganz dem Schienen-
fulse, der Schwelle und den Laschen angepafst ist, erleichtert
seine Verwendung; ohne jegliche Aenderung der iibrigen Glieder
des Stofses kann ein solcher Triger an Stelle zweier Zapfen-
platten dem Schienenstolse untergebaut werden.

Auch bei Holzquerschwellen hat der Schienenstofstriiger
auf der Georgsmarienhiitten-Eisenbahn Anwendung gefunden.

Schlielslich ist Entlastung der Stofsverlaschung von der
ilr vielfach zugemuteten Aufgabe, das Wandern der Schienen
auf den Schwellen zu verhiiten, dadurch erreicht, dafs auf
verschiedenen Mittelschwellen Zapfenstithle (Abb. 21, Taf. XXII)
an Stelle von Zapfenplatten eingebaut wurden. Die Zapfen-
stihle sind von den Zapfenplatten nur durch ecinen d#ufsern
Backenansatz verschieden, welcher sich an den Schienensteg
anlehnt, und mit diesem verschraubt wird. Der Backenansatz
der Zapfenstihle gewihrt noch den -weitern Vorteil, dals er
dem Kippmomente der Schienen einen wirksamen Widerstand
entgegensetzt, was namentlich in Bogen niitzlich und auch fiir
genaue Spurhaltung von Bedeutung ist.

Wenn auch die eigentliche Stolsverbindung allen statischen
Anforderungen geniigt, so teilt sie doch mit allen Verblatt-
stofsen den Fehler, den Stofswirkungen der Rider nicht Rech-
nung zu tragen, Die Mitte der Lauffliche des Rades wird
nimlich nie genau mit der Schicnenmitte zusammentreffen, also
wird beim Laufe des Rades in der Achse und Richtung des
Pfeiles beim Ablaufe ein Stofs des Rades erfolgen, weil das
freie Blattende a vermoge der -elastischen Durchbiegung zur
Aufnahme der vollen Last nicht geniigt. Es bildet sich daher
bei der Stelle a der plotzlichen Querschnittverminderung aller
Blattstolse eine flache Stelle, welche unter Umstinden zum
Bruche gefihrt hat. Der hier angewendete Stolstriiger bessert
diesen Uebelstand erheblich; um ihn aber wegen der not-
wendigen sofortigen oder mit der Zeit eintretenden Nach-
giebigkeit der Kinzelteile ginzlich verhindern zu konnen,
wird neuerdings von dem Werke eine noch giinstigere Anord-
nung angewendet.

Das Blatt wird nach der sichelférmigen Linie a — , —.
-—.— b geformt (Abb. 20, Taf. XXII), daher ist die Quer-
schnittsverminderung an der Stofslicke um ectwa 11 =™ 3]so
um die Stegstirke kleiner als bei geradem Blattstofse. Es
verbleibt also eine gesunde Lanffliche in der Schienenmitte von
22 mm Wic man sich durch Nachmessen der blanken Lauf-
fliche der Riider iberzeugen kann, betrigt dic DBreite der
tragenden Fliche an diesen etwa 25 m@,  Das Laufflichenmittel

wird also bei der vorliegenden Anordnung von der in der
Fahrrichtung am Stofse nicht durch Querfuge unterbrochenen
Schiene aufgenommen werden, auch bei verschieden ausgelaufe-
nen Rédern und bei Schwankungen durch Schlingern. |

Demnach wird hier kein Stofs eintreten, und auch hicht
beim seitlichen Uebergange des Rades: von einer Schierie auf
die andere, weil dieses “das Ablauf-Schienenende ebenso all-
milig verlilst, wie es das Auflaufende allmilig belastet,
Dies ist auch der Fall, wenn die Laufflichen-Mittel von
Schiene und Rad nicht genau zusammentallen, weil die Stofs-
enden der Schienen iberall sich erginzende Korper gleicher
Festigkeit sind. Die Betrachtung der Abb. 20, Taf. XXII be-
stitigt dies. Der Vorgang ist vergleichbar dem allmiligen Auf-
laufe auf die Zungenschiene einer Weiche, welche stets stofs-
los erfolgt, wihrend der dem geraden Schienenstofse &hnliche
Uebergang am Herzstiicke einen hérbaren Schlag erzeugt.

Die Losung der Schienenstofsfrage scheint dem Verfasser
bei sonst richtigen statischen Verhiltnissen von der allgemeinen
Einfihrung der schriigen Ueberblattungs-Fuge. abzuhiingen,

Der hier beschriebene, aber schriige Starkstols wiirde also
tatsiichlich fast stofsfrei und seine Dauerhaftigkeit und Wider-
standsfihigkeit eine sehr erhebliche werden, also der Losung
dieser Frage sehr nahe kommen, k

Bochumer Verein fir Bergbau und Gulsstahl-
fabrikation,

Der Verein hat in Diisseldorf in exgnem Gebiiude {eine
reichhaltige Auswahl seiner Erzeugnisse, insbesondere der far
das Eisenbahnwesen hestimmten, ausgestelit.

Oberbau. . |

Einige besondere Stolsverbindungen fir leichte und schwere
Schienen sind ausgestellt, vor denen die nach Abb, 22 und 23,
Taf. XXII hergestellten Fliigellaschen in mehr.als 0,25 Million
Paaren an verschiedene Verwaltungen geliefert wurden und sich
gut bewiihrt haben sollen. i

Zur Vergrifserung der den Druck aufnehmenden Auflage-

flichen der Laschen haben diese _M_- C Form deren oberer
!

Teil als gewohnliche Lasche dient, wihrend der untere eine
keilformige Stiitzplatte von 10cm Linge bildend, beim Zusammen-
spannen durch die Laschenschrauben die Plattes wie einen
Unterzug gegen die Schienenfilfse prefst. Diese erhalten da-
durch eine geringe Ueberhohung, welche beim Befahren schwindet
und die gesammte Oberfliche zum Tragen bringt. Flichendruck
und Abnutzung werden hierdurch vermindert.*) Dlese Eigen-
schaft wird besonders fiir schwache Schienen der ‘Klembahnen
fiir belangvoll angesehen, wihrend fir grolse Schiepen der ver-
besserte Blattstols nach K ohn ausgefithrt wird. ]ﬁer urspring-

*) Gleichartig wirkt die vom Verfasser vorgeschlagene, auf einigen
Strecken versuchsweise angewendete Entlastung der Laschen, welche
dadurch erzielt ist, dals ein oder zwei Tragfederblitter von etwa 12mm
Pfeil so auf die Unterlegplatten der Stofsschwellen gelegt und nieder-
geschraubt werden, dafs der Biegungsdruck von etwa 1500 kg gegen
den Schienenfuls wirkt. Diese Anordnung, welche besonders fiir aus-
geschlagene Laschen- und Laschenkammern bestimmt ist, vermindert
den ,Oberschlag® erheblich; die Herstellung aus gebrochenen Wagen—
Tragfedern ist einfach und billig.

-



153

liche Blattstofs leidet, wie oben berichtet, an dem Uebelstande,
dafs er an der Uebergangstelle vom Blatte zum vollen Quer-
schnitte leicht bricht und dals wegen des zum Fortfrisen er-
forderlichen starken Steges der Schienen ein unwirtschaftlicher
Schienenquerschnitt notig ist.

Um dies zu- vermeiden ist der verbesserte Kohnsche
Blattstofs (Abb. 16 bis 18, Taf. XXII) von der Firma her-
gestellt und dieser auch patentiert worden.

Die Stegenden der Schienen werden in warmem Zustande
mit Wasserpressen auf die Linge der Ueberlappung derartig
nach einer Seite hiniiber geprelst, dals die eine Seitenlinie des
Steges mit der Mittellinie der Schiene zusammenfillt. Wenn
an der soweit vorgeprefsten Schiene Kopf und Fufs auf die
Linge der Ueberlappung bis zur Mittellinie abgefrist werden,
so bleibt der Steg der Schiene nahezu unverletzt und die Ge-
fahr des Abbrechens des Blattes ist wesentlich verringert, Die
plotzliche Querschnittverminderung des Kopfes bleibt jedoch be-
stehen*) Der verbesserte Stofs hat die Eigenschaft, an den
Enden abgefahrene Schienen wieder brauchbar zu machen,
wihrend sie bisher abgeschnitten wurden. Die fortschreitende
Ausriistung der Eisenbahn- Werkstitten mit Wasser- Pressen
lifst die Ausfilhrung dieser Arbeit dort zu.

Eine neue selbsttitige Schraubensicherung wirkt in der
Weise, dafs ein nach Art der Wagenfedern gekriimmtes Feder-
blittchen beim Zusammenschrauben der Laschen stark gegen
diese driickt, auch nach geringer Abnutzung der Iaschen.

Herzsticke.

Herzstiicke sind in gréfserer Zahl in Stahlguls und als
Schienenherzstiicke neuester Bauart mit geschmiedeten Stahl-
spitzen vorbanden und ebenso auch Herzstiickspitzen aus Stabl-
guls und geschmiedetem Stahle,

Weichen,

Unter den ausgestellten Weichen beansprucht besonders
die Weiche mit federuder Zunge nach der Bauart des Bochumer
Vereines Beachtung. Seit etwa zwei Jahren werden 10 solcher
Weichen, welche nach den Angaben des Geheimen Baurates
Kohn in Essen ausgefihrt sind, in stark befahrenen Strecken
bei Milheim a. Ruhr und Oberhausen erprobt und haben dem
Vernehmen nach in jeder Beziehung befriedigt.

Es kann noch hinzugefigt werden, dals das neuerdings
immer mehr zur Anwendung kommende Hakenschlofs sich an
den Federweichen besonders zuverlissig wirkend anbringen lilst,
weil die Zungenschienen in ihrer Lingsrichtung unverriickbar
festgehalten sind und sich nicht mehr gegen die Fabrschiene
verschieben ké‘qnen. ’

Die preulsiscke Regelweiche bietet durch den Zungendreh-
stuhl fortgesetzt1 Veranlassung zu mancherlei Stoérungen und
Ausbesserungen ;' dieser kommt bei der Federweiche ganz in
Fortfall. /

*) Die Eigenschaft allmiligen Ueberganges des Querschnittes
am Stolsende und der Vermeidung der Querfuge in der Lauffliche hat
aufser dem verbesserten Starkstofse der Georgs-Marienhiilte zu
Osnabriick nur der Becherer-Kniittelsche Schrigstols; der letztere

kaun aber wegen Mer ebenfalls schrig stehenden Stege keine starke
Traglasche erhalten, weil sich die Stege gegenander bewegen miissen.

Der neuartige Teil der Federweichen ist in Abb. 1 bis 4,
Taf, XXVI dargestellt. Die Zungen sind 10 ™ lang; sie sind am
Wurzelende durch Umpressen in die Form der regelmifsigen
Fahrscheine gebracht, durch starre Laschen mit den an-
schlielsenden  Fahrschienen dann eine Linge von etwa
2100 ™™ mittels einer besondern, etwa 2,600™ langen, ge-
walzten Zwischenplatte mit seitlichen erhohten Réndern unbe-
weglich mit den Weichenschwellen verbunden. Von 2100 mm
ab sind die Fifse der Zungen in einer Liinge von etwa 1380 mm
soweit abgenommen, dafls ein regelmiifsiger rechtwinkeliger Quer-
schnitt verbleibt. Durch die so herbeigefiibrte besondere Bieg-
samkeit wird nun die sonst iibliche Drehvorrichtung ersetzt.
An den erwihnten Zwischenplatten befinden sich unten angewalzt
je 10 starke Zapfen, die in die Kopfplatten der Weichen-
schwellen eingreifen, sodafs nicht weniger, als 5 Weichenschwellen
durch die Zwischenplatten mit einander verbunden und gegen
Verschiebungen gesichert werden. Die Verbindung des fest-
liegenden Zungenteiles mit der Zwischenplatte erfolgt durch
Klemmplatten, welche auflser dem eigentlichen Plattenteile einen
untern starken, runden Ansatz haben, der zur Hilfte in den
Fuls der Zungenschiene, zur Hiilfte in den erhohten Rand der
Zwischenplatte eingelassen ist. Iierdurch wird jede Zunge an
6 Stellen gegen Lingsverschiebungen gesichert.

Der bewegliche Teil der Zungen ist 7900 ™ lang und
ruht auf gewghnlichen Gleitplatten,

Obwohl der federnde Teil der Zungenschienen in seiner
Tragfihigkeit nur wenig geschwiicht ist, so hat er durch Ver-
ringerung der Breite doch soviel Biegsamkeit erlangt, dals zum
Umstellen der Weiche kaum mehr Kraft erforderlich ist, als
bei einer gewdhnlichen Drehstubl- Weiche. Die grofste Spannung
der abgebogenen Zunge iu ihrem am stirksten gespannten Teile
betrdgt nur etwa 5 kg/qmm. Uebrigens wird bei der Benutzung
der Weiche von den Zungenschienen niemals die federnd abge-
bogene den Drucklasten der Fahrzeuge ausgesetzt, sondern nur
diejenige, welche sich in ihrem natitrlichen, nicht gespannten
Zustande befindet,

Das in den Zungen entstehende, beim Befahren der Weiche
und beim Bremsen gewaltsame Langsschieben wird nicht mehr
durch einen Drebzapfen aufgenommen und auf die Schwellen
itbermittelt, sondern durch die starre Verbicdung der Zungen
mit den Zwischenplatten und Schwellen unmittelbar auf den
Schwellenrost iibertragen. Ein besseres Verhalten der Weiche
und ruhigere Lage, als bei der alten dirfte dadurch gewihr-
leistet sein. Aber auch in Bezug auf das beim Verschieben
hiiufig vorkommende. Einfahren in die halbgedffnete Weiche
bietet die neue Bauart Vorteile,

Die Abb. 5, Taf. XXVI stellt verzerrt eine gewohnliche
Weiche der Neigung 1:9 mit Drehstuhl dar. Kurz vor dem
Drehstuhle befindet sich der in die halbgesffnete Weiche einge-
fahrene Achssatz. Nun muls eines der Rider aufsteigen, oder
die innere Drehstuhlbacke mufs brechen. Bei nur leicht be-
lasteten Ridern findet meistens ersteres, bei schwer belasteten
Réddern letszteres statt. In beiden Féllen sind die Zungen,
Drehstiithle und Wagen bei derartigen Entgleisungen nachteiligen
Stofsen ausgesetzt,

Abb, 6, Taf. XXVI zeigt nun denselben Vorgang an einer



154

Federweiche. Die Zungen sind ar der Stelle ihres breitesten
Abstandes weder durch einen Drehstuhl noch durch einen andern
Teil behindert, nach innen auszuweichen, sobald ein Achssatz
in die halbgeoffnete Weiche einliuft.

Versuchsweise hat man voll beladene und leere Wagen mit
grofserer Geschwindigkeit in eine halbgedffnete Federweiche
einlaufen lassen. In allen Fillen haben sich dabel die Zungen
nach innen soweit zusammengebogen, dals der Wagen auf dem
Schwellenroste auslaufen konnte. Rechnungsmiifsig werden die
Zungen bei diesem Ausweichen noch nicht bis zur Elastizitiits-
grenze in Anspruch genommen; nach wiederholten Versuchen
haben sich tatsichlich keine Forminderungen bemerlkbar ge-
macht,

Achssitze.

Die Achssitze bilden eine Besonderheit des Bochumer
Vereines; dieser war der erste, der die Radkorper als gewalzte
Scheiben aus einem Stahlblocke durch Schmieden und Walzen
hergestellt hat, an Stelle der bis dahin dblichen geschweilsten
Speichenriider, oder der eisernen Scheibenrider, !

Die Haltbarkeit der Achssitze in Bezug auf Zihigkeit und
Widerstandsfihigkeit wird durch erstaunliche Gewaltproben zur !
Anschanung gebracht,

So ist in einem Rade das Nabenloch in kaltem Zustande
durch gewaltsames Eintreiben von Kegel-Dornen von 153 mw
auf 231™m also um 519/, erweitert, ohune dals eine sichtbare
Beschidigung des Rades stattgefunden hitte; bei einem andern
ist die Nabe in der Achsenrichtung 200 ™™ herausgedriickt,
sodafs eine hutartige Form entstand. l

(Schlufls folgt.)

Bei einem Lokomotiv-Radstern wurde der Unterreifen
zwisehen den Speichen aufgeschnitten und hierauf eine um die
andere Speiche in kaltem Zustande um 90 ° verdreht. Radreifen
wurden unter dem Fallwerke soweit zusammengeschlagen, dafs
ihre inneren Flichen sich beinahe beriihren. ;

Triebachs-, Lauf- und Tendersitze fir In- und Ausland
sind in grofser Zall ausgestellt; hier kommen fir die Zukunft
der Dampfschnellbahnen in Betracht: :

1 Trieb- und 1 Kuppelsatz mit Stahlguls-Speichenriddern

von 2500 ™™ Durchmesser, wohl das grofste in Deutschland

Bemerkenswert ist ferner die eigenartig
bei der Jdie Dbeiden Kurbelzapfen' durch
was gegen IBrilche

angefertigte Triebrad.
geformte Triebachse,
cinen schriigen Schenkel verbunden sind,

| hohere Sicherheit gewibrt, als die mit vielen Ecken und Winkeln

gebildete bekannte Kurbelkrdpfung.*)

Einzeln und in Gruppen sind dann noch fertige Achssiitze
fiir Wagen, Tender und Lokomotiven der Voll- und Schmalspur-
Bahnen sowohl mit Stahlgulsradsternen als auch gewalzten Rad-
scheiben aufgestellt.

Achssiitze und Zahnrider fir 7ahnlok0mot1ven der Hol-
lindischen Kolonien werden von der Firma ebenso ausgefibrt,
wie alle Oberbauteile und Fahrzeuge der Kleinbahuen, |

Von Wagen sind besonders ein bordloser Wagen von 30t
und ein bedeckter Giiterwagen von 13 t nach preufsischem Muster
ausgestellt, ferner ein offner Giiterwagen von 20t und ein
eiserner Kastenwagen fir die Shantung Eisenbahn. Bei guter
Ausfuln'ung bieten sie nichts Bemerkenswertes.

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auﬂ Band I S 202,
Textabb. 209. .
{ o

Einiges iiber Eisenbahnoberbau.

Von A. Francke, Baurat in Herzberg a. Harz

HI. Der Schienendruck P und das zugehorige Biegungsmoment
der Schiene unter dem Raddrucke R.%)

Die Grofse desjenigen Druckes P, den die durch rollende
Riider belastete Schiene auf die sie tragende Querschwelle
ausiibt, wird am zweckmifsigsten und natiirlichsten gleichzeitig
mit der Grofse desjenigen Biegungsmomentes der Schiene er-
mittelt, welches unter dem Rade R bei Stellung des Rades
iiber der Querschwelle erzeugt wird. Denn diese beiden Werte
gehdren naturgemiils zusammen, indem sie gleichzeitig durch
die betreffende zugehirige, elastische Verbiegung des Schienen-
stiickes unter dem Rade R gegeben sind.

Setzt man Symmetrie, aber beliebige Stiitzenweiten voraus,
so folgt (Textabb. 10) die allgemeine auf die Symmetrieachse
bezogene Gleichung der elastischen Senkung mit den zunichst
unbekannten Werten My, P, P, .. Py:

*) Diese Betrachtungen bilden die Fortsctzung der 1902, S, 12,
34, 47 und 67 verdffentlichten; sie sind leider durch die Verhiltnisse
zuriickgehalten worden, welche sich aus den Verhandlungen iber die
Umgestaltung dicser Zeitschrift im Vereine deutscher Eisenbahnver- |
waltungen ergaben. |

[
: l

EJ %] M,x® R¥ IP(x—I)
{

Durch Ableitung ergibt sich:

i |

dy _ Pyx? R\2 2P (x—1)?

E Ja*\ () :M:()\ + ‘ 2 !

P R,'
EJd’ — % N, 4+ )‘._25(\—1)
d“y ] P R o

Dt = — ° =, — 2P, ~

LIdXS ) + P) I g .

£
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- Daraus folgen fir ¢ =4 FJm* als Wert der elastischen
Bindung der Enden die Gleichungen:

[BJ_ @) Me®  R&_ TPV _A43B
'k, 12 2 12 6 4md
P, d? Rdz X Pbp? B
4 o+ 7 — 2~ T eom
P,d B—A
— M, —~—2’Pb_—-—
2 + 2m

0 — —
~?+—2_V ZP=A

oder, wenn die elastischen Winkelzahlen ==md eingefiihrt werden:

R6
mk '3 3
P—i—2M0 16—[—-~~——2Pﬂ2

—Py0—2Mym++RO—2IPB=B—A

Yy 63

—2Mymotf o — L SPF—A4B

Py, R
— — — P =A.
2 + 2
Zusammenzihlung der zweiten, dritten und vierten Glei-

chung ergibt:
k(1 + 0)*

Gl 8) . —2Mym (146)—2P (14 f)?

R (1 4 0)?
LROHO_,
wihrend die zweifaché letzte Gleichung vermehrt um die dritte
und vermindert um die erste ergibt:

Gl 9) .. —P0<1+6—§+m—”]’(—“)_2M0m(1_62)
—221"(1—];/3—/;)—}—1{(1-]-6—?):0.

Diese beiden Gleichungen 8) und 9) sind hinreichend und
erforderlich zur Berechnung des Schienendruckes P, und des
zugehorigen Momentes M, unter dem Rade R, wenn (Text-
abb. 11) dieser .Schwellendruck P, als ecinziger vorhandener
Einzeldruck aufgefafst wird,

Abb. 11.

Zur Ausfilhrung der ersten Anndherungsrechnung ergeben
sich also di'c beiden Gleichungen:

Po(l—|—6—- +——)—}-2Mm(1——6“’)_ (1—}-6———
P, (_1_42;‘,’) oM, m =fi(_%5),

woraus die beiden Werte P, und — 2 M, m folgen nach

3 <1+a+62+%3)mk0
R’ 6
GL I (1+‘5+62+?)mk°+2""
2M oM _ (140w
k! (14040 + —)mk toy

Geht man (Textabb, 12) iiber zur Betrachtung dreier Ein-
zelauftriebe, Py, Py, P;, so hat man zu den beiden Gleichungen

Abb. 12,
R

k--—dd--F---dd--

&b fX=-L A=~ =LA - Kbp-
1

B %ﬁ TPo TPz TRTTTm ¥

8) und 9) noch die dritte Gleichung hinzuzufiigen :

EJP, _ , [EJ_ B)|_ M, RP
kK, %k, 12 2 V12’
oder
3 3
By _p ‘_"’——i}—mwom,z"-pR’l,

m k1 olmk 3
sodafs also die drei Gleichungen zur Bestimmung von Py,
2M,m, P, gelten

1+a—7+mk +2Mym(1—8) —{-2P<1+ﬂ—-———f3}—3)
_‘R<1+6—-§,
Poll.‘gf}2+2m m (14 6)4 P, (1+ﬂ)2=£‘(—12+——‘5)—2,
(43 , Py RS
Pols ~ =+2M mA+ =

woraus fiir Py und 2m M, die Werte folgen:

Gl IIa) o oy M2k ky 4 5, mk,p
YR T gy mik ky -y mkyp 47y mk; w4 (14 6)y?
2M;m

1 0)* y?

lulmkl"/’+( +2)_1£
TR g mlkk A pmkyy g migy + 00y

Hierin ist

FY:
l—l—é—-3~~,1—-62
Ny = 2
%ﬁi, 14 )

er_é_)

14 6404 —)

withrend 7,, den Wert der Determinante fiir 1 = 0 darstellt:

1+a—§, 1 &2, 2(1+ﬁ—§
14-9)2
o1 = %)"’ 1+ 6’ (1 +ﬂ)2
A3 )
3 A2, 0

n; aber entspricht dem Gliede der Determinante, welches den

Faktor Y. enthilt :
mk,

1, 1—02 2 <1 + 8- ?);2(]_}_ 5)(1.4;,9_%)

_(;,’ 1 j 6, a -(l)— Ay (1B (B — A2—1).

=

S u, kann aus 7, durch Ersetzung der zweiten Spalte durch
die cntsprechenden Werte der rechten Seite der Gleichungen
abgeleitet werden.

\



Lido—a(ipp L) S0+

(o=

_ (14 9)? 2
My = 0, _2—’ (1+ﬁ) —(l+ﬂ)9(1+6
3 3 3
T it
Geht man weiter (Textabb. 13) zur Betrachtung von fiinf
Abb. 13. 7
€-mm-- dd-- %~ dd------
Khl- - = =L Dy~ R~ L Ty - Kb B
K=~ 88K 3 477 % ~dify -
. i R ! P
L S
VR i ¥
z |a 5

einzelnen elastischen Punktauftrieben tiber, so erhiilt man zur
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Po(1+6— )+ mM, (1 — 89+ 2P, <1+ﬂ1 L

+2P2(1+ﬂ2—> R(1406-%) |

PO L omm, 14 8) 4P, <1+ﬂl>2+rg(1+ﬂ»2

R(1+6)~
2

m(‘ﬂ———>+2mMﬂ2+Pl

mk,

/. | o R
I

N}

PO(J____>+2mM PERIES X7vS,
__RA} ?
S

ﬂ! =y, gesetzt, so

Y

Wird zur Abkiirzung 131};—0 = Yo

Bestimmung der vier unbekannten Zahlenwerte: P,, 2mM,, | lanten die aus diesen Gleichungen folgenden Werte fiir P, und
P,, P, die vier Gleichungen: 2mM,:
Lo _ or1+2 202172+ No-1 202y + 22022+ N2

20—
R Noer-2 X1 Vet o120+ Moo VoV + MVo+ 11- 27172+77171+7I27.+(1+6) r

2mM,

M1 Ve F 2+ 1)

4 (L4907 (1 +<5)2

I ’70'1-2707172+"70-17071+770~270?2+77070+771-2?’172+77171 + 724+ Q149) '

Hierin bedeutet 7,.,., als Glied frei von 7 stets den
Determinantenwert fir p =0:

3
1+6_%,1_<52,sz(1+ﬂl ) 2(14+8-1%)
1496,2 ;
QFO0 146, a+hr  a+hr
Moer 2= 73

; ) A2, 0, 0

A8 2

'_;—" '?’22a ? (’zz - '1'1)31 0

Ky Moy Miy Nay Tors TMop folgen den bereits angegebenen
Bildungsgesetzen, 7, ., aber als Glied mit dem Faktor k, k,,
oder damit gleichwertig, bei Nichtvervielfiltigung des Nenners
und Zihlers mit m3k,k, k,, als Glied der Determinante mit

dem Faktor ¥
mk,

ist gegeben durch:

1,1—62,2(1+ﬂ1———) 2(144,-4 )
Tee=| 0, 149, (1+,6’1)2 (14 By
_17 '112’ Y
_1’ 2‘221 /3(’1 _’11)’ 0
149, 1+ B3 1+ B
= 1—62+212,2<1+ﬂ1 i) (i8-8
’%l2a 2/3 (’l - ’11) 9 0

M., kann aus 72,., durch entsprechende VertauLclmng
der zweiten Spalte mit den Werten der rechten Seite der vier
Gleichungen abgeleitet werden,

Ebenso kann man die Betrachtung auf 7, 9, 11 Stiitzen
ausdehnen, indem man den Bestimmungsgleichungen j'e eine
neue hinzufiigt.

Lifst man die Stitzung P, fort, setzt also kOiO, S0
erhiilt man aus den Gleichungen Py =0 fir 2M;m die be-
treffenden Gleichungen fiir das unter R bei Stellung des Rades
auf der Mitte einer Oeffnung erzeugte Bi'egungqmomept der
Schiene, welche Gleichungen bereits in Abschmtt I1*)" eingehend

behandelt wurden.

Setzt man in den Gleichungen irgend eine andere Stiitzung,
etwa k; = 0 in Gleichungen IIb, so erhdlt man die ent-
sprechenden, niichst niederen, Gleichungen IIa.

Setzt man m, yw =0, so erhilt man den Balken mit
freien Enden, fir m= o den Balken mit eingemauerten
Enden.

Der Einsetzung k, — o entspricht feste Stitzung P,
daher ergeben fiir k, = oo alle Formeln glelchma[slg die Werte
P,=R, M,=0.

*) Organ 1902, S. 34. {

(Fortsetzung folgt.)
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Elektrischer Gleismelder auf dem Gorlitzer Bahnhofé zu Berlin. .

Von Beil, Regierungs- und Baurat zu Berlin,

In den Jahren 1901/02 wurde auf dem Gorlitzer Bahn- |
hofe in Derlin. ein Ablaufberg mit einer Verschiebegruppe am
Ostlichen Ende des Bahnhofes hergestellt, Die fir den Ver-
schiebemeister am Ablaufberge uniibersichtliche Lage der Gleis-
gruppe, der beschrinkte Raum, die unmittelbare Nithe der
Hauptgleise, wo mit der Signalgebung sehr vorsichtig verfahren
werden mufste, endlich die Ueberfihrung des Ablaufgleises

werlie gleich passende und- dulserst wenig Raum fiir Leitung
und Werk beanspruchende Einrichtungen, Als solche haben
sich die elektrischen Gleismelder von Siemens und Halske*)
nach lingerer Erprobung auch im vorliegenden Falle gut
bewihrt, und den Verschiebedienst namentlich bei Nacht und

Nebel wesentlich erleichtert und beschleunigt, so dafs es an-

gezeigt erscheint, niiher hierauf cinzugehen,

iiber belebte Strafsen bedingten fir das Meldeverfahren beim . Auf dem Ablaufberge befindet sich in der Bude Gim
Ablaufen der Wagen tunlichst gerdiuschlose, fir mehrere Stell- | (Textabb. 1) der Hauptgeber, mittels dessen die Gleise, in welche-
N »
Geber in Sot. Geber in Glm,
Abb. 1, Empfinger in Rst. Ewpfinger in Sot.
Cookia fa‘«q

A

Pldlina .

~ x, JackEfaat-
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Wagen ablaufen sollen, durch den Verschiebemeister zunichst
nach dem Stellwerke Sot gemeldet werden. In diesem werden
die Meldungen durch den
nommen. ,

Sollen ' die Wagen nach Gleisen des Stellwerkes Rst
laufen, so gibt der Weichensteller in Sot mittels eines zweiten
Gebers dem Weichensteller in  Rst dic fraglichen Gleise
an.
tiberein.

Die Verbindung der einzelnen Werke wird durch ein
fiinfadriges Kabel hergestellt, das auch einer besondern Glocken-
Weckerleitung dient, deren Zweck weiter unten erliutert wird.

Fernsprechleitang verbanden und zur schnellen Verstiindigung
mit Fernsprechern ausgeriistet. )

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XL, Band. 7. u, 8. Heft. 1903.

Empfinger (Textabb, 2) aufge- '

Der Vorgang beim \"ersclniebegeschﬁfte'gestaltet sich sehr
einfach folgendermalsen:

In dem Verschiebezuge sind, bevor er auf den Ablaufberg

gezogen wird, alle Wagen nach der Seite, wo der Gleismelder

steht, mit der Nummer desjenigen Gleises zu beschreiben, auf
welches sie ablaufen sollen; gleichzeitig werden die Sicherheits--
kuppetungen ausgehiingt und die Hauptkuppelungen soweit ge--
' lost, dals das Ausheben mittels Aushebestange erfolgen kann,.

Der Empfinger in Rst stimmt mit dem Geber in Sot |
i i sobald der Zug wiber den Ablaufberg gezogen ist, und nach.

Anweisung des Verschiebemeisters zuriickgedriickt wird.
Hierbei Lkommt zur
. schicbemeister und dem Lokomotivfilhrer ein Scheibensignal

i gegeben werden:

#) Centralblatt d. Bauverw. 1902, Nr. 16, Organ 1903, S. 44.
23

Verstindigung zwischen dem Ver-

Die Buden Glm, Sot und Rst sind aufserdem noclh durch eine (Textabb. 3) zur Anwendung, mit welchem folgende Zeichen.



Abb. 4.

e

&I'\ “mw,pﬁ

Elektrischer Gleismelder. Geber.

Ablaufberg mit Geberbude Glm und Scheibensignal.



a) Tags volle weilse Scheibe: nicht abstolsen,
" |wagerechte Stellung der Scheibe: abstofsen,
kein Licht: nicht abstolsen,

b) Nachts . .
) {vol]es weifses Licht: abstolsen,

Wihrend nun der Verschiebearbeiter die Kuppelung aus-

hebt, bedient der Verschiebemeister in Glm den Geber (Text-.

abb, 4), indem er dessen Kurbel drcht und damit den Zeiger

auf das Feld derjenigen Gleisnummer stellt, welche fiir die ab- .

Sobald das Drehen |
{ und der Zeiger ritckt auf dasselbe Feld,

zustofsende Wagengruppe in Frage kommt,
beginnt, ertont im Stellwerke Sot ein iber dem Empfinger
angebrachter Summer, der hier statt eines zu sehr stérenden

Weckers verwandt wurde, withrend der Zeiger des Empfingers |

Stellwerk Rst.

Sadscgos Rabed,

auf das Feld mit derselben Gleisnummer riickt, wie derjenige
des Gebers in Glm.

Der Beamte in Sot lilst nun die Weichen stellen, welche
fir das Ablaufen der betreffenden Wagengruppe in -Frage
kommen. Gleichzeitig gibt er auf seinem Geber durch Drehen
der Kurbel die Meldung nach Rst weiter, sofern die ab-
laufenden Wagen in den Bezirk von Rst weiter laufen
milssen.

In Rst ertint in gleicher Weise ein Wecker wie in Sot.
wie derjenige des.
Gebers in Sot.

Mufs zweimal hintereinander dieselbe Gleisnummer ge-

Abb. 5. '

Stellwerk Sot. Ablaufberg Glm.
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Leitungssechema der Gleismelderanlage.

geben werden, so hat sowohl der Beamte am Geber in Glm,

als auch der in Sot nach der ersten’ Meldung den Zeiger erst .

auf das Feld »Achtung« und dann wieder auf die Gleisnummer
zu stellen,

Nach Beendigung des Verschiebegeschiiftes wird der Zeiger
des Gebers in Glm auf das Feld »Achtung« und in Sot auf
das Feld sFertig« gestellt, Muls wiihrend des Ablaufens aus
irgend einem Grunde eine Unterbrechung im Bezirke Sot statt-
finden, so gibt der Weichensteller in Sot durch dreimaliges
kurzes Driicken einer unter seinem Empfinger angebrachten
Weckertaste das Halt-Zeichen nach Glm, woraut der Verschiebe-
meister das Ablaufen der Wagen zeitweilig cinstellt, bis cine
Verstindigung durch den Fernsprecher herbeigefiihrt ist.

Dasselbe Zeichen gibt der Weichensteller in Rst im ge-
gebenen Ialle nach Sot, wo es der dortige Weichensteller nach
Glm tbermittelt.

Die den FBetriebstrom von etwa 1 Amp. liefernde Fatterie

\
/

* ist im Stellwerke Sot untergebracht. wo zugleich ein dauernd

in die Leitung geschalteter Stromzeiger eine stetige Ueber-
wachung dariiber ermdglicht, dafs die Leistung und Strom-
stivke der Batterie nicht unter die fir sichern Betrieb erforder-
lichen Werte sinken.

Die Anlagekosten dieser vier Gleismelder mit Neben-
vorrichtungen einschlie(slich eines 450 ™ langeu armierten
Gummibleikatels und der Aufstellung belaunfen sich auf rund
2200 M.

Die jdhrlichen Kosten des elektrischen Stroms betragen
unter Beriicksichtigung der sehr starken Benutzung der Doppel-
anlagen und bei Verwendung von 1lellesen-Trockenzellen
etwa 30 bis 40 M., wiihrend Unterhaltungskosten bei mehr als
lalbjihrigem Detriebe nicht vorgekommen sind.

Dic weitere Verwendung solcher Gleismelder, zunichst auf
Bahnhof Koénigswusterhausen, wird beabsichtigt.

) BerWedier lantet beim
1 Quben der Siguale nigt mik.
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Die giinstigste Geschwindigkeit der Eisenbahnziige. R i

Von R. Gostkowski, Professor in Lemberg.

.. Im Jahre 1901 brachte das Organ*) einen Aufsatz von
Baurat Lilienstern, in welchem die Frage der giinstigsten
-Geschwindigkeit der Giiterziige, erortert wurde, Ich glaubte
Aen betreffenden Ausfithrungen nicht beipflichten zu konnen,
und habe meinem Bedenken Ausdruck gegeben**).

. Nun erschien eine Arbeit des Regierungsbaumeisters
'J>zih.n***), in welcher der Verfasser meine Einwendungen da-
hin erledigt, dafls sowohl ich, als auch Lilienstern, Recht
haben, indem wir von zwei verschiedenen Dingen sprechen.

» Jahn hat, die Erorterungen Lilienstern’s fir richtig
baltend, auf diesen ein Verfahren aufgebaut, nach welchem die
Belastungen der Lokomotiven zu ermitteln wiiren,

Da von so berufener Seite ein Vorschlag ausgeht, und
die Sache selbst von Wichtigkeit ist, so lohnt e¢s sich woll
ausfiihrlichere Krwigungen iber die Grundlagen anzustellen,
auf welchen der neue Vorschlag beruht.

Fir den Beharrungszustand zwischen Zugkraft und Wider-
stand besteht zwischen dem Gewichte G, und der Fahrge-
schwindigkeit v ein Zusammenhang, welcher nuch Lilien-
stern richtig durch die Gleichung ausgedriickt wird:

€G.1) . . ... {=0.6
Darin bezeichnet:

Gt Das Gewicht der Wagen und der Lokomotive,

c einen Zahlenwert, die Zugkraftziffer,

¥t =m -} b.v? den auf 1t bewegter Last entfallenden
Widerstand, worin m = 2,5 459/ .

vEmSt die Fahrgeschwindigkeit des Zuges,

s%o das Steigungsverhiiltnis der Bahn,

b einen Zahlenwert = 0,001.

Eine Lokomotive von der Zugkraftziffer 21,000 wirde
beispielsweise mit der Geschwindigkeit von 40 km/St. iiber
eine Steigung von s = 10 /), hochstens einen Zug von 236t
ziehien, denn man crhiilt durch Einsetzen der Werte: ¢ = 21,000,
s =10, v=140 in Gl 1) G = 236 t.
mit ihrem Tender 70 t,
— 70 =:166t.

Wenn also eine 70 t schwere Lol\omotxve eine Nutzlast
von 166 t tber eine Steigung von 10°/,, mit einer Geschwindig-
keit von 40 km/St, zieht, so wird ihre Zugkraft voll ausgenutzt.
Dasselbe geschieht aber auch, wenn sie itber dieselbe Steigung
eine Nutzlast von 294 t mit der Geschwindigkeit von 20 kmn/St.
tibrt, denn Gl. 1) liefert fir v=20, s = 10,
fir G den Wert 364t, und 364t — 70t ist — 294 t.

Nun entsteht die Frage: Was ist vorteilhafter, eine Nutz-
last von 294 t mit 20 km/St. Geschwindigkeit zu ziehen, oder
von 166 t mit 40 km/St.

Fiir den Koblenverbrauch der Lokomotive ist es einerlei,
welcher von beiden Fillen eintritt, weil ihre Leistungsfihigkeit

*) Organ 1901, S. 127.
**) Organ 1902, S. 50.
***) Organ 1902, S. 216.

Woge die Lokomotive |
so betriige die hochste Nutzlast 236

¢c=21,000

‘schafft wird.

in beiden Fillen voll ausgenutzt wird, Es leuchtet aber' ein,

dafs die Forderungsart vorzuzichen sein wird, bei welcher in

einer gegebenen Zeit eine grofsere Nutzlast von A nach B ge-
Es fragt sich daher, in welchem der beiden
Fille die Forderleistung der Lokomotive grofser ausfillt. |

Lilienstern geht von der Voraussetzung -aus, dals die
Forderleistung der Lokomotive grolser wird, wenn das Produkt
aus geforderter Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit wichst.

Im vorliegenden Falle betrigt das Produkt aus Nutzlast
und TFahrgeschwindigkeit fiir die Geschwindigkeit ' 20 kin/St.
20 >< 294 = 5880 t km/St., fiir die Geschwindigkeit 40 km/St.
40 >< 166 = 6640 t km/St. Da nun der letztere |Wert der
grofserc ist, so wiire es nach Liliensteru vorteilhafter,
mit 40 km/St. zu fahren, als mit 20 km/St. ’

Es ist klar, dals man nach dieser Anschauung, die grofst-
miglichste Forderleistung erhiilt, wenn das Produkt aus Nutz-
last und Fahrgeschwindigkeit seien Hochstwert erlangt. ‘

In der Absicht, diesen Hochstwert!zu ermitteln. bildet

i Lilienstern dieses Produkt, indem cr die Gl. 1) beiderseits

; Hochstwert dieses Produlktes sucht.

mit v multipliziert, daraus den Wert Gv bestimmt, und den
Dieser tritt ein, wenn die
Geschwindigkeit der Bedingung geniigt: °

c m—3b v2

“(n - b.vy V_”
in welcher neben den oben angegebeuen B‘edeutungen gt das
Gewicht von Lokomotive und Tender bezeichnet,

Gl. 2)

Fir einc 70t schwere Lokomotive von der Zugkraftziffer
¢ = 21,000, welche ihren Zug iiber einc Steigung von 1'00100
falrt, liefert diese Gleichung v = 38,4 km/St., wofirr das Pro-
dukt aus Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit seinen IHochgtwert

erreicht.  Die Geschwindigkeit 88,4 km/St\ wire alsd die

giinstigste. E '
Dieser giinstigsten Fahrgeschwindiglkeit ~entspricht aber

nach Gl. 1) eine Gesammtlast von 242t, also eme Nutzlast

von 292 —70=172t. So kamn man in Jedem Falle die
giinstigste Belastung der Lokomotive ermitteln, ‘

Dieses Verfahren verdeutlicht Lilienstern durch Bei-
spiele, von denen nur das auf s=59, Steigung bengene
verfolgt werden soll.

In der Zusammenstellung I bezeichnet v km/St. die will-
kiirlich gewihlte Fahrgeschwindigkeit, P das Produkt aus der

Fahrgeschwindigkeit und der ibr entsprecheulden \Iutzlast
G —ot. o
vkm[St Pt.km — (G_g) R’ ‘ ' ‘

15 11,025 |

20 12,240

30 12,330 J

40 11.560

50 10,150
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‘Eine 70t schwere Lokomotive mit der Zugkraftziffer

21,000 wird also in einer s = 5%y, ansteigenden Bahn am

vorteilhaftesten arbeiten, wenn sie Ziige mit 30 km/St. Ge-
schwindigkeit ‘fihrt, weil fir diese das Produkt aus Nutzlast
und Fahrgeschwindigkeit am grofsten ausfillt.

= Als"es sich um eine Fahrt in der Steigung von s = 109/, .

handelte, wurde fiir dieselbe Lokomotive gefunden, "dals es am
vorteilhaftesten sei, die Ziige mit 40 km/St. zu fahren, fir die
Steigung von s =50, findet man nun, dafs es vorteilhafter
ist, mit 30 km/St. zu fahren.

Danach wiire es also vorteilhafter auf steileren Steigungen
schneller zu fahren,

Als ich diese Folgerung aus Lilienstein’s Rechnung
zog-und dabei bemerkte, dals mir dieses Ergebnis unwahr-
scheinlich vorkomme*), erwiderte Jahn**):

»Wenn Gostkowski dieses Ergebnis unwahrscheinlich
»nennt, so mag zugegeben werden, dafs es zuniichst befremdend
»wirkt. Bei niherem Eingehen auf den Gegenstand schwindet
»dieses Gefiihl jedt)ch. Die Grundlagen der Rechnung sind
»cben zu verwickelte, als dals ein einfaches, ohne weiteres
»einleuchtendes Ergebnis erwartet werden Lonntee.

Jahn hat vollkommen Recht. Bei niiherm Eingehen auf
den Gegenstand schwindet wirklich das Gefiihl der Befremdung.
s tritt aber an dessen Stelle jenes der Sicherheit, dafs die
Grofse der Forderleistung einer Lokomotive nicht durch das
Produkt aus Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit gemessen werden
konne.

Vorerst cin Beispiel :

Eine 70t schwere Lokomotive von
21,000 fibrt ihre Zige auf wagerechter Baln einmal mit
30 km/St., einmal mit 50 km/St. Geschwindigkeit. Die be-
treffenden Ziige haben solche Geivichte, dals die Zugkraft der
Lokomotive in beiden Fiillen voll ausgenutzt wird.

Es fragt sich, welcher von diesen Fahrgeschwindigkeiten
cine grifsere I"(hjﬂerleistung entspricht.

Lilienstern glaubt, die Grofse der Forderleistung einer
Lokomotive, die »Transportieistunge durch das Produkt P aus
Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit messen zu sollen, und sieht
demgemils die Forderleistung fir die grofsere an, fir welche
dieses Produkt P grofser ausfillt,

Da im.vorliegenden Falle

¢.= 21,000, g =170, s= 0, b=0,001 ist,
so erhiilt man aus Lilienstein’s Formeln fiir die Geschwin-
digkeit :

v=230km/St.. . . . P = 31,500t km/St.

v =>50 km/St. . P = 26,150 t km,St.

In diesem.Falle wiirde also der kleinern Fahrgeschwindig-
keit die grofsere Forderleistung entsprechen.

Nunmehr soll untersucht werden, in wiefern dieses Ergeb-
nis der Lilienstern’schen Betrachtungsweise den Tatsachen
entspricht.

Wenn ein. Zug auf wagerechter Bahn mit 30 km/St. fahrt,
so findet jede Tonne seines Gewichtes einen Widerstand
—_— [}

der Zugkraftziffer

*) Organ 1902, S. 50
**) Organ 1902, S. 216.

-

302

+ 1000. Steigt die ‘Fah'rgeschwind'igkeit

von 2,5 = 3,4 kg/t.

1 auf 50 km/St., so wiichst der Widerstand auf 2,5 4 ———r 1000

=35 kg/t. Die Gesammtlast, welche eine 70 t schwere Loko-
motive von der Zugkraftziffer 21,000 mit der Geschwindigkeit
von 30 km zu ziehen vermag, betrigt nach Gl 1) .. G =
| 1128t, der Geschwindigkeit von 50 km/St. entspricht dagegen
eine Gesammtlast von nur 800t. Da die Lokomotive 70 t
wiegt, so hat sie im erstern Falle eine Nutzlast von 1128 — 70
= 1058t, im letztern eine solche von 800 — 70 =730t be-
fordert.

Der Gesammtwiderstand der Bewegung betriigt fir die
Geschwindigkeit von:

30 km/St, 3,4 >< 1058 = 3600 kg

50 km/St. 5>< 730 = 3650 kg.

Die Nutzarbeit der Lokomotive betragt daher fir die Ge-
schwindigkeit von:

i

3600 >< 30

e e e . —————=—400P.8S.

30 km/St 3 65275 00P.S
50 )

50 kmfst. . . . . 295080 cieps,
3.6><75

Da 1DP.8.=0,27 t km/St. ist, so betriigt die tatsiichliche
Forderleistung der Lokomotive bei der Geschwindigkeit von :

30 km/St. . 0,27 >< 400 = 108 t km/St,

50 km/St. . 0,27 >< 676 = 182 t km/St,

Der grofsern Forderleistung entspricht also eine grolsere
Fahrgeschwindigkeit. Man erreicht also einen grifsern Vorteil,
wenn man die Arbeitsfihigkeit der Lokomotive bei 50 km/St.
ausnutzt, als bei 30 km/St. Bei schnellerer Fahrt fordert die
Lokomotive nimlich in einer Stunde 182t Nutzlast von A
nach B, bei langsamerer dagegen nur 108 t.

Lilienstern’s Rechnung filhrt aber, wie gezeigt, zu
dem entgegengesetzten Krgebnisse, nach ihr wire die Forder-
leistung der Lolkomotive bei langsamer Fahrt grofser als bei
schneller Fahrt.

Lilienstern’s Regel: »Dem grofsern Produkte aus Nutz-
last und Fahrgeschwindigkeit entspricht eine grofsere Forder-
leistung der Lokomotives, trifft also nicht immer zu, weil es
Fille gibt, in denen zum grofsern Produkte die kleinere Forder-
leistung gehort.

Dals aber diese Nichtiibereinstimmung der Rechnungen
Lilienstern’s mit der Wirklichkeit nicht ctwa Zufall ist,
lehrt die nachfolgende Betrachtung.

Findet eine Lokomofive, welche einen Gt schweren Zug
mit einer Geschwindigkeit von v km/St. fihrt, einen Wider-
stand von wkg/t, so hat sie einen Gesammtwiderstand von
(w.G)kg zu bewiltigen. Da die Lokomotive v km/St, in der

Stunde macht, so leistet sie eine Arbeit von:
G.w.v. L.V,
@.V. _G.o.v., o
3,6 >< 75 270
Beriicksichtigt man, dals dié bewegte Last Gt von der
Fabrgeschwindigkeit v abhﬁnvt, da

S —w.G

Vv
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sein mufs, so erhilt man fir die Gesammtforderleistung B einer l
Lokomotive den Ausdruck:

I
0,27 t km/St. ist, so betrigt die Ge- '

sammtforderleistung

100 \v tkm/St |

Dieser Ausdruck lehrt, dafs die Forderleistung sich mit -
der Falirgeschwindigkeit stets vergrofsern mulfs, dafs sie also .
niemals kleiner werden kann, wenn die Fahrgeschwindiglkeit
wiichst,

Ein Fall, wie ihn Lilienstern voraussetzt, dals einer
grifsern Fahrgeschwindigkeit eine kleinere Forderleistung ent-
spricht, kann also nicht eintreffen. Der Ausdruck fir die
Forderleistung hat eben keinen Hochstwert.

Wenn aber Lilienstern einen solchen findet, so bewcist
dies, dals das, was er Forderleistung nennt, keine solche ist.

Lilienstern hiilt das Produkt aus geforderter Last und
Fahrgeschwindigkeit fir ein Mals der Forderleistung einer
Lokomotive, !

Nun erhiilt man aber die Forderleistung einer Lokomotive
durch Multiplikation des Widerstandes, also durch Multiplikation
einer Kraft, welche in Richtung der Fahrt titig ist, mit einem
Wege, welcher in derselben Richtung liegt. Lilienstern
multipliziert aber nicht den Widerstand, sondern das Gewicht,
eine lotrechte Kraft mit einem wagerechten Wege,

Kraft und Weg werden also in verschiedenen Richtungen

! messen,

i leicht verfiihrt,

gemessen, wiihrend der Ausdruck fir eine Arbeit das Produkt
aus Kraft und Weg ist, die in derselben Richtung liegen.

Da aber bei Verfassern wie Lilienstern und Jahn die
Voraussetzung, dafls sie eine Arbeit in der soeben angedeuteten ,

Weise messen, ausgeschlossen ist, so bleibt nichts anders tbrig, |

als anzunehmen, dafs sie mit dem lotrecht wirkenden Gewichte '

Bleisiegel-Verschlufls fiir Eisenbahngiiterwagen, Bauart Wiencke.”)

Hierzn Zeichnungen Abb.
o

Der Bleisiegel-Verschlufs fiir Eisenbaln-Giiterwagen, Dau-
art Wiencke**), schliefst sich dem jetzigen Verfahren an,
erfordert keine Aenderung an den bestehenden Einrichtungen,
Hifst sich auch neben dem jetzigen Verfahren anwenden, er-
moglicht also den Uebergang von dem alten zum neuen Ver-
schlusse ohne Storung,

Der Verschluls besteht aus einem zweiteiligen Eisenbiigel,
welcher sich rechtwinkelig zu seiner Ebene offnet (Abb..3 und 4,
Taf. XXVII). Die freien Biigelseiten endigen dem Drehpunkte
gegeniiber in flachen Verlingerungen, welche durchlocht sind
und ein DBleiniet als Siegel aufnehmen. Der Biigel ist zar
dauernden Befestigung am Wagenkasten mit einer Anschlag-
kette (Abb, 3 und 4, Taf. XXVII) versehen.

*) D. R. P. 128813.

*+) Ausgefihrt von Leidenroth und Winkler in Eisenach.

auch den Weg in der Zeiteinheit, die Geschwindigleit, lotrecht
In diesem Falle verstehen sie aber unter dem Worte
. Forderleistung (Transportleistung) die Arbeit der Schwerkraft,
und nehmen stillschweigend an, dafs diese Arbeit ein Mals fiir
die Leistung der Lokomotive abgibt. !

Durch die Zweideutigkeit, welche in dem Worte Fordex‘-
leistung oder Transportleistung liegt, wird man eben nur zu
diesen Ausdruck auch fir die Leistung der
Lokomotive zu halten.

Lilienstern’s Produkt aus geforderter Nutzlast und
Fahrgeschwindigkeit ist also eine Grofse, welche mit der Forder-
leistung einer Lokomotive nichts zu tun hat. Aus diesem
Grunde kann dieses Produkt als Mals der Lokomotivieistung
nicht angesehen werden. Das gedachte Produkt ist ein‘\[a[s
fir Leistung der Kraft der Schwere, nicht aber firr die Le:stung
der Kraft des Dampfes, also ist die Arbeit der Schwere mit
der der Lokomotive verwechselt. ;

Dic Verwechselung hat iibrigens nicht Lilienstern be-
gangen, sie ist ein Vierteljahrhundert alt. Man findet sie
nidmlich bereits in einer Arbeit Koch’s*).

Diese Verwechselung ist Ursache, dafs Jahn **) von |ciner
Lokomotive spricht, deren Forderlelstunﬂ 32 OOOtkm/St be-
tragen soll, also von einer Lokomotive, welche mit 118,000 P.S.
arbeiten miifste, wilhrend tatsiichlich deren Arbeit nur 381lP.S.,,
deren wirkliche Forderleistung daher nur 103 tkm/St. betrigt.

Aus diesen Erorterungen geht hervor, dals es unzuliissig
ist, die Fahrgeschwindigkeit fiir die ginstigste anzusehen, bei
welcher das Produkt aus Nutzlast und Fahrgeschwmdlg]\ext
einen Hochstwert erreicht. |

Weiter ist klar, dafs die Forderleistung und jenes Produkt

{ in keinem Zusammenhange stehen, dafs also letzteres unmoglich

ein Malfs der Forderleistung einer Lokomotive sein kmm".

*) Organ 1877, S. 191. |
**) Organ 1902, S. 217. : ‘

.

Abb. 3, Taf. XXVII zeigt den Biigel geschlossen mit ange-
setzter Oeffnungszange, die Siegelzange zum Verschliefsen ist
die iibliche. Die Oeffnungszange ist kurz und handlich und
hat am hintern Schenkel einen Wagenschliissel. - Soll der
Wagen versiegelt werden, so wird der DBigel gei}ﬁ‘net und ein
Schenkel durch die Blattosen am Wagenkasten und an der
Tir gezogen; dann wird der Bigel geschlossen‘, das Bleiniet
in die Durchlochung gesteckt und mit der iiblichen Zange um-
genietet. Ilierbei wird dem Kopfe die Statlom-‘ und dem um-
genieteten Ende die Tages-Bezeichnung aufgedruclg_t.! Damit ist
der Bigel geschlossen. '

3 bis 6 auf Tafel XXVIL )

Soll der Verschlufs geoffnet werden, so wird die Oeffnungs-
zange nach Abb, 3, Taf. XXVII in der Verlingerung des Bigels
angesetzt, das Biigelende in das kastenartige Zangenmaul ge-
steckt, die Zange zugedriickt und so das Niet aus dem 'Loche
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geschoben. Hierbei muls der Stift der Oeflnungszange auf die
umgenietete Stelle driicken, die Tagesbezeichnung zerstoren und
so die Wiederbenutzung des Nietes zum Schliefsen unmoglich
‘machen,

Line preufsische Eisenbahndirektion falst die Vorteile dieser
Yerschlufsart wie folgt zusammen:

»Der neue Bleisiegel-Verschlufs fir Eisenbahngiiterwagen
wird beim Verschieben der Wagen nicht verletzt werden, was
bei den bisherigen vielfach der Fall war. Beraubungen der
nach dem neuen Verfahren versiegelten Wagen werden nicht
-eintreten konnen, weil der Verschluls des Wagens zu solchem
Zwecke nur darch grofse Gewalumittel zu beseitigen ist. Das
Versiegeln der Wagen wird nach dem neuen Verfahren rascher
bewerkstelligt werden konnen, als dieses bisher moglich war,
weil die Einschnirung des Bindfadens in die Plomben fortfillt.
Kin wesentlicher Vorteil aber liegt darin, dafs das Oeffnen des
Wagens auf der Lndstation nur durch den Lademeister ge-
schehen kann, und zwar mittels der eingefilirten Zange mit
Wagenschliissel, und dafs der Empfinger die Ankunft des
Lademeisters abwarten mufls, bevor er mit der Entladung be-
gionen kann. Endlich wird dieser neue Verschluls eine grofsere
Sicherheit bei Abfertigung der Giiter unter Zollverschlufs bieten.
Wenn die beifolgende Kostenberechnung*) anniihernd richtig

*) Anlagekosten.
Die Anlagekosten' hetragen:
Ausriistung eines bedeckten Wagens mit
2 Biigeln . . zu 0.65 M. =130 M.

Zangen nach Bedarf fir jede Station,
fir etwa 10 Wagen 1 Zange . . . .
zu 2,50 M. fiir den Wagen 0.25 .,
1.55 M.

Betriebs-Unkosten
fiir die bishevigen Bleisiegel, wenn der Wagen im Jahre 200 mal ver-
siegelt wird.
400 Bleisiegel von 16 mm = 3,65 kg zu 0.55 M. - 2.— M.

Bindfaden =050 ,, zu 2— , —~1— ,,
3.— M.

Verschlufs von Wiencke:
400 Bleisiegel = 2,30 kg zu 0.55 M. . =120 M.
Mehrverbrauch fiir die alten Siegel im Jahre .  1.80 M.

Vergleichs-Aufstellung.

In Preufsen und den Reichslanden laufen etwa 200000 gedeckte |

aufgestellt ist, dann werden neben der grofsern Sicherheit und
Zeitersparnis auch noch Geldersparnisse durch dieses neue Ver-
fabren bestimmt eintreten.«

Die Erfolge der Einfithrung des Verschlusses fiir den De-
trieb lassen sich in folgenden Ausfiihrungen zusammenfassen.

Verschlufsverletzungen bei Verschiebestd{sen durch Schleudern
der Wagentiiren sind ausgeschlossen.

Beraubung von Giiterwagen auf der Fahrt lkann nicht vor-
kommen, da das Qeffnen des Verschlusses, auch wenn der Ein-
brecher im Besitze einer Oeffnungszange ist, Freiheit beider
Ilinde bedingt.

Bei Verwendung des neuen Verschlusses wird unmittelbare
Uebergabe der eingegangenen Wagen an die Empfinger durch
den Lademeister wegen Oeffnen des Verschlusses erfolgen
miissen, der Zustand der Ladung kann dabei sicher festgestellt
werden,

Die Steuer-Verwnltung kann die Wagen mit diesem Ver-
schlusse versehen, da er bedeutend grofsere Sicherheit, als der
Bindfaden - Verschlufs bietet; so wird das Riicksenden der
Schlgsser und Schlissel vermieden.

Schlgsser und Ueberwiirfe an den Wagen konnen fort-
fallen, dadurch, durch die Entbehrlichkeit des Bindfadens und
durch die Verwendung billigerer Bleisiegel werden Ersparnisse
erzielt.

Zum Zwecke der Anstelling von Versuchen werden einzelne
Biigel mit Kette, Krampen und 20 Stiftsiegel fiir 1,6 M., eine
Oeffnungszange zu 4 M. geliefert, bei grolsern Versuchsbe-
stellungen wesentlich billiger; bei Einfiihrung werden die Ver-
tragspreise fiir diese Teile zuriickgerechnet, Bei Einfiihrung
des Verschlusses kostet ein Biigel mit Kette und Krampen
0,65 M., eine Zange 2,5 M., Bleisiegel mit beliebigen Kopfen
von 8 bis 12 mm zu den vorhandenen Siegelzangen kosten fiir
100 kg 50 M.

Giiterwagen. Nimmt man fir die Biigel dreijihrige; fir die Oeff-
nungszange zehnjilhrige Iebensdauer an, so kosten im Jahre
die Biigel . (1.30.200000): 3 =86666 M.
» Oeffnungszangen . (2.50.20000):10—- 5000 M,
zusammen 91666 M.
Bleisiegel fiir 200000 Wagen zu 1.20 M. . 240000 M.
im Ganzen 331666 M.

Die seitherige Siegelung kostet 200000.3 == 600000 M.

Stofs-Elastizitit und Festigkeit.*)

Von H. Saller, Direktionsassessor zu Kempten.

Fir den Fall des wagerecht auf zwei Stitzen aufgelager-

ten, in der Mitte durch den Stols einer Einzellast beanspruchten
Trigers wurde frither**) eine Formel fiir die Stolsziffer u er- |
mittelt und zagleich angegeben, dafs diese unveriindert auch |

fir den einseitig eingespannten Triiger gelte. Diese Formel
lifst sich nun'allgemein entwickeln und besitzt Giltigkeit fiir
alle Fille der elastischen Forminderung, in denen die verall-

*) Zetzsche, Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure |

1894, S, 134.
*¥) Organ 1902, S. 202.

l der dufsern Kraft.ist.

gemeinerte Fassung des Hoolke 'schen Gesetzes anwendbar ist,
wonach das Mals der Formiinderung an der Angrifistelle der
dufsern Kraft und in deren Richtung gemessen in geradem
Verhiiltnisse zur Grofse der dulsern Kraft steht. Die Giiltig-
keit der Formel erstreckt sich also auf alle vorkommenden
Fille, in denen die Beziehung

GL1) . . . . . . P=ky

gegeben ist, wobei P die dulsere Kraft,
wert und y das Mals der Forminderung
Den Stofs nehmen

k einen Verhiiltnis-
unter dem Angriffe

wir als vollkommen



unelastisch an, da der Berechnung nur auf Grund -dieser An- |
nahme einigermafsen zuverlissige Grundlagen gegeben werden '
konnen,*) Ist m die vor dem Stofse in Rube befindliche -ge-
stofsene, m; die aus der Hohe h frei fallende stofsende Masse,
so ist die Geschwindigkeit u, mit der sich die Massen m -~ m,
nach dem Stolse gemeinsam weiterbewegen

-

M /e gh

=m+ ml\/

und die Bewegungsarbeit nach dém Stofse
1
Gl 2) ; (m 4+ m) v = ]:]Lf_gn:l

Nun wird die Stofsarbeit der dufseren Kriifte gleich der
innern Forminderungsarbeit**) gesetzt. Bei der Berechnung
der Stolswertziffer 4, mit der die Last P = m g multipliziert .
werden mufs, um die stolsende Lastwirkung auf eine statische
zuriickzufithren, miissen mehrere Fille unterschieden werden.

A. Der lotrechte Stofs.

a) Der Stofs erfolgt abwirts.

Da in diesem Falle die Stolsarbeit der Last im Augen-
blicke des Aufstofses nicht aufhort, sondern bis zur Erreichung
der grofsten Formiinderung anwichst, so gilt: ‘
r;nl_l_g + m, gy, u= ~[kydy,
worin g die Erdbeschleunigung, h die Fallhthe bis zum Auf-
stofsen und 'y, die Durchbiegung unter ruhender Last P ist.
Da die Durchbiegung in geradem Verhiiltnisse zur Last wiichst,
so stellt y, « in Gl. 3) das Mals der Forminderung unter Ein-
wirkung einer stofsenden Last P dar.

- Wird zwischen den Grenzen 0 und y,u integriert, so
entsteht :

Gl 8) .

mZgh ‘."yl ](ﬂ2512
- — kydy=-"_"+ X
mm, T M ENA=) y dy 5, +C
k y, ist aber = m, g, daher
mgh Py mg :
m4m, Mgy =" 2 +C. |

Fir m; = 0 ist die #ulsere und innere Arbeit gleich Null; l
daher mufs auch der Wert C == 0 sein, also wird

1y
=1
a + \/ m--|—m1

t
Fyie= g
Fir h=0 wnd po== 2.%¥¥)

Diese Formel kann auch nach der Theorie der harmonischen
Schwingungen abgeleitet werden. Die Geschwindigkeit vy, mit
welcher die Massen m 4 m;. bei dem Malse y, der Form-
‘.mderung durch die Gleichgewichtslage gehen, erglbt sich aus
der Beziehung

my h

m + m,

woraus

)_|_ 1 folgt, du g1 sein muls,

*) Grashof, Elastizitit und Festigkeit 1878, 8. 376,

**) Fopypl, Festigkeitslehre zweite Auflage, Seite 178.

***) Vergl. v. Bach, Elastizitit und Festigkeit. 4. Aufl. 3. 371,
Grashof, § 243, Foppl, Festigkeitslehre 2. Aufl. S. 192, Siehe
im {ibrigen: zu Gl 4a, Organ 1902, S..203 Fulsnote **. '
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m,2gh

_m Vi, 1 -
m 4 m; +mey —J Ky dy =?<m + m1> Vo2 zu~

vy = m, gy, (211( m,. > )—aA:-"
m - m, m -+ m, [
;K m gy
—  yv,2 — 1)2%) — 1551 (1)2,
\/ m -4 m, Yt — 1)) ,\/m—[—ml (v '),
Hieraus folgt
2h m
Gl 4 N =1 M,;_l__
) p=1+ / A m 4 m, ) +
Fir den oft vor konnnenden Fall, dafs m gegeuubex my,
vernachliissigt werden darf, vereinfacht sich Gl. 4) za ‘ .
e
Gl 4a) u=1+\/“h+1,
: T

Hiufig ist unter m nicht die ganze, sondern nur die auf
den Stolspunkt umgerechnete Masse des gesto[senen Kdrpers.
zu verstehen,*¥) T ‘

Selbstverstindlich werden die aus Voxstchcndcm folgenden.

© Beanspruchungen nur einen Augenblick andauern, um schwicheren

Platz zu machen, wobei die bekannten Schwingungen um die
Gleichgewichtslage cintreten.

b) Der Stofs erfolgt anfwirts. !

Ist die Geschwindigkeit des stofsenden Korpers im Augen—
blicke des Stofses v =1/2gh, so ist ‘

ml > gh uylj‘ i} i .
_ — Ky dy = 2y 2
mpm,  MENRA= y dy K u yl?—|-C 7
C wird wieder gleich Null; daher: !
m’:‘_‘:nl — Ty p= "wa und weil u > 1: sein muls;
Gl. 5) uw=—1 -|—- _2_}1_ ) 1.
. . ‘ \/ yp \m + my +

Fir m =0 wird }

ﬂ__l_}_\/ml

24 1
Hierin wird g =0 fir —— = 0, alsogfiir 11_04

Gl. 5a)

1 \

n wird = 1, wenn \/ _|_ 1=2

Da die fufsere Kraft bei der Forminderung keme Arbeit.
leistet, Clglbt sich

3
¥,

1so h =
ﬂSO] 9

B. Der wagerechie Stofs.

m; ¥ gh /tyxj' kﬂ RIGIOA
- =  dy = ir.’P = 0
* m 4 my; o ky dy = -+ ¥
mufs auch C =0 werden, also folot ‘ ‘ : ‘

. 2h / m, ;o »
Gl. 6 . . p= ( —1 4_> :

) Vi GEa) (|

Fir m = 0 vereinfacht sich Gl. 6) zu

,_\/zh | \l

*) Foppl Dynamik. S, 31.
**) Grashof, Elastizitit und Festigkeit §§ 24‘0 und 252. .

Gl. 6a)



RIS ist.

Hierin wird 4 =1, wenn h = oder v =Ygy,

Bei allen mit geringerer Geschwindiglkeit erfolgenden Stofsen

wird eine geringere Formiinderung erzielt, als durch die ruhende |

Kraftwirkung,
C. Der schief gerichtete Stofs.
Fir alle von den Lotrechten und Wagrechten abweichen-

den Stofse mufs die schriig stofsende Last P in eine lotrechte
und ecine wagercchte Seitenkraft P,

und D, zerlegt werden. ' ;o o1 diesclbe, wie wenn der Stab durch die wagerechte,

i

|

Fiir jede dieser beiden kann dann wieder fiir sich y, und y,

also u; und u, ermittelt werden. Die der stofsenden Last P
gleichwertige ruhende Last P ergibt sich dann aus der -
Gleichung

P= \/(l‘l Py)® 4 (u, Py)*

die Richtung, in der die ruhende Last u P die Formiinderung
A=V y)*+ (u, y,)? hervorruft, ist die der Mittelkraft
aus 4, P, und u, P,, sie wird in der Regel von der Richtung
des Stofses abweichen.

Fiir die nachfolgenden Beispiele sei angenommen, dafs m
gegeniiber m, vernachlissigt werden dirfe, und dals daher die
Gl. 4a), 5a) und Ga) zur Anwendung kommen kénnen,

D. Beispiele.

Beispiel 1) ‘Ein wagerecht hochkant gelegter Eisenstab
von rechteckigem Querschnitte 3><5 em wird bei 100 em freier
Liinge beiderseits fest eingespnnnt und in der Mitte von 300 kg
aus 1 em Hohe frei fallend getroffen.

Fir eine ruhende Last von 300 kg ergibt sich
Pl 300.100 _ 3<hH3
M= 5 =" = 3750 .kg emy J = — i3
< 8><5? : -
= 3L25em!, W=-"""— =125 cm?, also ist die grofste
3750

Qpannungd_\—m 5= 300 kg/qem.

Ferner ist die Durchbiegung
P13 300><100° 1

T EJ 192, 20000005<31,255<192 — 40 ™ = Y-

. Fir die/Sto[s\\nl\ung wird nach Gl. 4a)
n=1-4 \/'2_>21>_<4"0'_'F1‘ =10,0. Der Stab erleidet also
fir einen Augenblick cine grofste von
10><300 = 3000 kg/qem.

Beispiel 2) Derselbe Stab ist bei 50 cm freier Linge
cinseitig eingespannt und wird am freien Ende lotrecht auf-
wiirts von ‘einem Gewichte von 600 kg mit 40 cm Geschwindig-
leit getroffen.

Aus 40 =1/ 2 gh ergibt sich h = 0,815 em. M=D.1

Biegungspannung

= 600><50 = 30000 kgem; 6=M:W=130000: 12,5
= 2400 kg/qcm.
Die Durchbiegung
£ ist — P 13 _ 600><503 =L om—y
EJ.3 2000000><31,25><3 2.5 1
Die Stofswirkung wird nach Gl 5a) = — 1+

V2><0,815><2,5 4 1 = 1,25. Der Stab erleidet also fir

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
N

\

"

. Stofs erfolgt

Neue Folge. XL. Band. 7, u. 8. Heft.

>

o

einen Augenblick eine grofste Biegungspannung von 1 25><2400
= 3000 kg/qcm,

Beispiel 3) Der Stab des Beispieles 1) sei breit llegend
wagerecht auf 100 em freie Liinge- beiderseits eingespannt. Der
in der Mitte wagerecht durch ein Gewicht
P = 300 kg mit 40 ecm Geschwindigkeit.

1
J ist = 31,25 cm*, h = 0,815 cm und f = 10 ¢

so wird nach Gl. 6a) g =1 1,63><40 — 8,08. Dic Spannung

ruhende Kraft P = 8,08><300 = 2424 kg beansprucht wiirde.
Beispiel 4) Der Stab des Beispieles 1) wird beiderseits

frei aufliegend von einer auf die ganze Liinge gleichmiifsig

verteilten Last p = 6 kg/cm aus 0,5 cm Hohe frei fallend getroffen,

Die mittlere Durchbiegung folgt durch Integration der Glelclmnm

der elastischen Linie zu

E—— 2pl* '21'[[§-—21.(3+\l]d . 1_ cm

EJ><24<1 J] 1 13 14 120E 12,5
Nach Gl. 4a) wird g = 1 4 V/2><0,5><12,5 + 1 = 4,68.

pl? 6><10 000

8

=y1 .

Bei rubender Belastung ist M =

112?09 = 600 kg/qem.
Biegungspannung durch den Stofs ist demnach 4,68><600
= 2808 kg/qem.

Beispiel 5) Ein Eisenrundstab von 2 cm Durchmesser
und 100 em freier Linge sei lotrecht am obern Ende starr
cingespannt, am untern wird er von einer aus 1cm Hahe

fallenden Last von 600 kg getroffen. Die Verlingerung ist
600><100

T 3,1416><2000000 10472
nach Gl. 4a) =147V 2:<1<104,72 + 1

600 .
3 348 = 190 kg/qem, sie

wichst durch den Stofs anf 15,55<190 == 2945 kg/qem.

Diese Entwickelungen beruhen aunf den Voraussetzungen,
dafs der Stofs vollkommen unelastisch, jeder beteiligte Korper
also vollkommen knetbar und jede Unterstittzung des gestolse-
nen Korpers vollstindig starr sei. Auch ist bei den vorstehen-
den Entwickelungen stillschweigend vorausgesetat, dafs sich die
Stofsbeschleunigung unendlich schnell iber den ganzen Triger,
nicht aber in die Widerlager selbst iibertriigt. Diese Annahme
wird bei einigermalsen grofsen Stofsgeschwindigkeiten nicht an-
nihernd zutreffen.*) Daraus folgt, dals sich die Entwickelungen
nur fiir geringe Stolshohen eignen werden.

= 7500 kgem, also 6 = Die grofste

cm =y, daher

= 15,5. Die

Zugspannung fiir ruhende Last ist

*) F. Kick zeigt in seiner Schrift: Das Gesetz der proportio-
nalen Widerstiinde, Leipzig 1885, an einer Reihe von mit verhiiltnis-
miifsig grofsen Stolshohen angestellten Versuchen, dafs sich die zur
Erzielung gleicher Forminderungen erforderlichen Arbeitsleistungen
bei Anwendung von Stofsen weit grofser ergeben, als bei ruhenden
Kraftwirkungen. Kick weist an cinigen Versuchen fiir die ,Stofs-
arbeit* den 8, ja 12fachen Arbeitsbedarf der Druckarbeit aus. Beim
Stofse werden eben unter Umstinden ,wesentliche Teile der Arbeit
in den Ambos und in die Fundamente gehen* (Seite 79) und ,bei
raschen Formiinderungen werden grofsere Téile der Arbeit zur Er-
wirmung des Arbeitstiickes verbraucht werden, oder als innere Arbeit
verloren gehen® (Seite 80). Es darf iibrigens nicht unerwithnt bleiben,
dals bei Versuchen in der Regel eine Reihe schwer zu vermeidender
Fehlerquellen auftritt (Seite 112 ff.).

1903. 24



Wo die angegebenen Bedingungen anndhernd erfillt sind,
werden sich die obigen Formeln, die wie alle Stofsberechnungen
nicht auf den Genauigkeitsgrad von statischen DBerechnungen

Anspruch machen konnen, mtit Vorteil anwenden lassen. Da |

die gemachten, nie ganz erfiillbaren Voraussetzungen vergrolsernd
auf den Wert g wirken, so wird dieser durchweg etwas zu
grofs ausfallen.

Ministerialrat Alexander Robitsek von Ugornya .
Am 80. Mai 1903 starb in Budapest der Ministerialrat
Alexander Robitsek von Ugornya, Bau- und Bahn-

erhaltungs-Direktor a. D, der Koniglich Ungarischen Staats-
bahnen, Ritter des Leopold- und des Franz Josefs-Ordens, ,

Besitzer des preufsischen Kronenordens II. Klasse und des
bayerischen St. Michaelordens 1I. Klasse mit dem Sterne.

Fin Leben voll eifrigster, unermiidlichster und erfolgreich-
ster Titigkeit hat damit seinen Abschluls gefunden.

Robitsek wurde im Jahre 1844 zu Budapest geboren
" und studierte die Ingenieurwissenschaften am Polytechnikum
seiner Vaterstadt und in Wien, Nach Beendigung seiner Studien
trat er im Jahre 1867 in den Staatsdienst, und zwar in die
vom damaligen »Koniglich Ungarischen Kommunikations-Mini-
steriume in demselben Jahre errichtete Eisenbahndirektion. In
deren Dienste nahm er Teil an den Vorarbeiten der Bahnlinie
Nagyvéarad-Kolozsvir und wurde spiter mit der Prifung der
Linien der Gomorer Eisenbahnen betraut. Diese Nebenbahnen
wurden zu grofsem Teile auf Grund der von ihm ausgearbei-
teten Linienfiithrung erbaut.

Er wurde sodann in die im Scholse des oben genannten
Ministeriums gebildete Generalinspektion fiir Eisenbahnen und
Dampfschiffahrt aufgenommen und erhielt als vorziglicher
Kenner der Vorarbeiten die Aufgabe, die Bahnlinie Dalja-Brod
zu bearbeiten. Der Bau dieser Linie, welche wegen des da-
maligen bosnischen Feldzuges als strategische Bahn beschleunigt
hergestellt werden maulste, erfolgte nach den Plinen Robitseks.

Nach Beendigung dieser Arbeiten erhielt er die Aufgabe,
die Ueberland-Hauptbahn Budapest-Zimony zu entwerfen, und
war beim Bau dieser Linie mit der Leitung der Bauarbeiten
auf der Teilstrecke Ujvidék-Zimony bis zu deren Vollendung
betraut.

Nach einigen Jahren, wihrend deren er in der genannten
Generalinspektion titig war, wurde er zur Direktion der Ungari-
schen Staatsbahnen und zwar in die Bauabteilung versetzt und
erhielt im Jahre 1890 vom Handelsminister Gabriel von
Baross dic Ernennung zum Direktor dieser lauptabteilung.

Damit begann fir ihn eine reiche, dreizehn Jahre lang
fortgefiihrte Titigkeit.

Unter seiner Leitung wurde die einen ncuen Karpathen-
Uebergang bildende Bahnlinie von Mdramaros-Sziget iiber Kords-
mezd bis zur Landesgrenze gegen Galizien, sowie die Strecke
Szepsi-Szt. Gyorgy-Gyimes der Székler-Bahnen gebaut, aufser-
dem erfolgten zahlreiche, durch das Anwachsen des Verkehres
bedingte Erweiterungs- und Neubauten der Stationcn des Haupt-
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Das fillt aber fir die vorliegenden Fille bei technischen
Anordnungen, welche Stofsen ausgesetzt sind, wenig ins Gewiqht.

Insbesondere werden sich die Entwickelungen bel ver-
schiedenen im Eisenbahnbetriebe regelmilsig vorkommenden
Stofswirkungen zuverlissig erweisen. Auf einige Erweiterungen
und Anwendungen auf besagtem Gebiete hofft der Verfasser
noch zuriickkommen zu konnen.

Nachruf.

netzes der ungarischen Staatsbahmen, ferner die Herstellung
zweiter Gleise auf mehreren Teilstrecken und viele andere Bau-
arbeiten. !

Die auf diese Weise nutzbar gemachten Geldmittel be-
tragen mehr als 200 Millionen Kronen und die Ausfihrung
der Arbeiten zeugt sowohl von seiner ausgezeichneten Fach-
kenntnis und Linsicht, als auch von der hervorragenden Ge-
schicklichkeit, mit welcher er die schwierigen Aufgaben in
technischer und wirtschaftlicher Ilinsicht zu lésen verstand.

Die Frweiterungen und Umbauten der die grofsen Knoten-
punkte des Netzes der Staatsbahnen bildenden Stationen Sza-
badka, Gyor, Temesvir, Kolozsvir, Miskolez, Szeged, Debreczen,
Kassa, Ruttka, Pozsony und Nagyvirad, welche Arbeiten viele
Millionen Kronen erforderten, und durch ihre nicht nur den
gegenwiirtigen Bedirfnissen des Verkehres entsprechende, son-
dern auch den voraussichtlichen Erfordernissen der Zukunft
geniigende Durchbildung zugleich hochst wirksame Ursachen
des grofsen Aufschwunges des Bahnverkehres wurden, sind ebenso
viele bleibende Denkmiiler seiner hervorragenden Titigkeit,

Wiihrend der letzten sechs Jahre hatte Robitsek aufser
den Bauarbeiten auch die Oberleitung der Bahnerhaltung und
fand auch hierbei Gelegenheit, in erfolgreichster Weise zu
wirken.

In der Zeit seiner Titigkeit als Baudirektor nahm der
Bau der Nebenbahnen in Ungarn einen aufserordentlichen Auf-
schwung, sodafs sich die Gesammtlinge der im Detriebe stehen-
den Babnlinien durch die Ucbernahme dieser vielen sich an
das Hauptnetz anschliefsenden Linien unter die Verwaltung der
Staatsbahnen um mehrere tausend Kilometer vermg]nj*te. l

Seit seiner Frnennung zum Baudirektor der \"l_xhgari hen
Staatsbahnen fand Robitsek auch Gelegenheit, sich an den
Arbeiten des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen in
cifrigster Weise zu beteiligen. ' ‘ |

Seitens seiner Verwaltung als der Vorsitzenden“des Aus-
schusses fir technische Angelegenheiten gewﬁlmlich’ mit der
Vertretung in den Sitzungen dieses Ausschusses b?ti'aut, fithrte
er in den meisten dieser seit 1890 abgehaltenen Sitzungen den
Vorsitz und war erst im Jahre 1902 durch sein ‘da als zuerst
bedenklicher auftretendes Leiden, das ihm in der Folge den
Tod bringen sollte, gehindert, dieser Aufgabe ferner zlu‘el]tsprechen.

Die 1893 zu Stralsburg i. E. abgehaltene Techniker-Ver-
sammlung des Vereines fand unter seinem Vorsitze statt, sowie
auch der grofsere Teil der Verhandlungen der Techniker-Ver-
sammlung zu Budapest im Jahre 1900.

Durch die vorziigliche, sachlich gediegene hnd persdnlich
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liebenswiirdige Leitung der Beratungen in allen diesen Sitzungen
erwarb er sich die Anerkennung und Hochachtung aller Teil-
nehmer, und wurde auch im personlichen Umgange mit den
Fachgenossen mit vielen befreundet.

Seine Verdienste trugen ihm melhrfache Ehrungen ein. —
Schon frither fiir die gelungene Darchfihrung von Eisenbahn-
bauten mit dem Ritterkreuze des Franz Josefs-Ordens ausge-
zeichnet, erhielt er anlifslich der in Berlin im Jahre 1896
abgehaltenen Vereinsversammlung des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen den preufsischen Kronenorden II. Klasse und
bei der Techniker-Versammlung in Budapest im Jahre 1900
das Ritterkreuz des Leopoldordens und des bayerischen Sct.
Michaelordens II, Klasse mit dem Sterne.

-

{

Durch sein sich fortwiihrend steigerndes Leiden, das ihm
die Fihrung der Amtsgeschifte immer mehr erschwerte und
endlich unmdoglich machte, sah er sich im Jahre 1902 genotigt,
seine Versetzung in den Ruhestand zu beantragen, welche ihm
zu Ende des Jahres vom Koniglich Ungarischen Handelsminister
unter Anerkennung seiner Verdienste gewiilrt wurde.

Robitseks zahlreiche Freunde und Verehrer, ganz be-
sonders die Teilnehmer an den Sitzungen des Technischen Aus-
schusses werden dem an Geistesgaben und Eigenschaften des
Charakters besonders hoch stehenden Manne ein im Bewulstsein
der Grolse des erlittenen Verlustes sehr schmerzliches, aber fir
den Heimgegangenen um so ehrenderes Andenken bewahren.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Ueberlandhahn nach China.
Hierzu Pline Abb. 1 und 2 auf Tafel XXVII.
Die Hauptstidte Westeuropas werden bald mit China durch
einen ununterbrochenen Schienenweg verbunden sein, der von

Alexandrowo, Station an der preufsisch-russischen Grenze, iiber !

Warschau, Moskau, Tscheljabinsk, Station an der europiisch- " Die Nordchinesische Bahnstrecke westlich der Grofsen Mauer

asiatischen Grenze, Irkutsk K durch den Tunnel der Baikal-Ring-
bahn, iber Karimskaja, Mandschuria, Station an der sibirisch-
mandschurischen Grenze, durch den Chingantunnel der Ost-
chinesischen Eisenbahn, iiber Cbarbin, Zweigstation der Ost-
chinesischen Eisenbahn, Taschizao, Inkoun, Endstation der Ueber-
landbahn in der Mandschurei auf russischem FEinflulsgebiete,
Kobandse auch Chenchou genannt, Schanhaikwan, Tongku,
Tientsin, Stationen der Nordchinesischen Eisenbahn, bis nach
Peking beziehungsweise iiber Paotingfu bis nach Hankou am
Yangtzekiang sich erstrecken wird (Abb. 1, Taf, XXVII). Dieser
Schienenweg besitzt zur Zeit noch einige Liicken, die erst nach
Vollendung der Baikal-Ringbahn und des Baikaltunnels, des
grofsen Chingantunnels der Ostchinesischen Kisenbabn und nach
Ueberbritckung des Liaubo bei der Stadt Inkou geschilossen
sein werden,

Die Sibirische Eisenbahn, die sich von der -europiisch-
asiatischen Grenze bei Tscheljabinsk bis zum Baikalsee er-
streckt, und die Transbaikalisehe Bahn bis zur Grenze der
Mandschurei leisten bereits einen regelmiilsigen Personen- und
Giiterverkehr,
schen Fisenbahn werden jetzt auf der westsibirischen Strecke
die leichter Schieven durch schwere ersetzt, neue Weichen-
stellen errichtet, holzerne Briicken in eiserne umgewandelt und
alle Betriehsmittel ergiinzt, Diese Erginzungs- und Erweiterungs-
mafsnabmen miissen nach einer Regierungsverfiigung bis zum
Jahre 1906 durchgefiihrt, die Bauarbeiten auf der Baikal-Ring-
bahn Iinde 1904 vollendet sein. Auf der Ostchinesischen und
Sudmandschurischen Eisenbahn wird der regelmiilsige Personen-
und Giterverkehr erst nach Durchtunnelung des grolsen Chingan
und nach Errichtung der eudgiltigen Briicken, voraussichtlich
im Herbste 1903 stattfinden.- Die Nordchinesische Eisenbabn

Zur Erhobung der Leistungsfihigkeit der Sibiri-

ostlich der grofsen Mauer von Inkou iiber Kobandse oder
Chenchou, Tschenschufu bis Schanhaikwan war vor dem Auf-
stande in China erst teilweise vollendet. sie ist nach dem Auf-
stande wiihrend der zeitweiligen Besitzergreifung durch die
Russen von diesen fiir den regelmiilsigen Verkehr ausgebaut,

von Schanhaikwan tber Tongschan, Tongku und Tientsin nach
Peking war bereits vor dem Aufstande betriebsfibig; die von
den Aufstindischen zerstorten Bahustrecken sind dort von
deutschen und englischen Mannschafter wieder hergestellt,
Ueber Peking hinaus ist die erste Strecke der geplanten
chinesischen Nord-Siidlinie, die die Hauptstadt mit dem Yangtze-
hafen Hankou verbinden soll, bis Paotingfu, auch Pauting ge-
nannt, erbaut; sie zweigt bei der unweit Pekings befindlichen
Lukoubriicke ab und wird voraussiehtlich demuichst von einer
belgischen Baugesellschaft bis nach Hankou weitergefihrt werden
(Abb. 2, Taf, XXVII).

Die Lingen der einzelnen Bahnstrecken, die von Berlin
auf dem Ueberlandwege durch Rufsland und Sibirien bis Peking
in Betracht kommen, sind in der Zusammenstellung I nach An-
gaben amtlicher Fahrplanbicher, des amtlichen »Wegweisers
auf der Sibirischen Eisenbahn« und nach ciner Abhandlung iber
die Nordchinesische Eisenbaln in der russischen Zeitschrift
»Das Eisenbahnwesen<«, die durchschnittlichen Reisegeschwindig-
keiten einschlielslich der Aufenthalte nach den Annahmen der
Vertreter russischer und fremdlindischer Eisenbahnverwaltungen
auf der Versammlung in Paris vom 25. bis 28. September
alten Stiles 1902 aufgefithrt.

Nach dem russischen Fahrplanbuche fiir 1902 nimmt die
Reise von Alexandrcowo nach Moskaun einschlielslich der
Aufenthalte zur Zeit rund 36 Stunden, von Moskau nach
Tscheljabinsk rund 62 Stunden, von Tscheljabinsk nach
Irkutsk rund 119 Stunden und von Irkutsk nach Mand-
schuria wmit den Fihrdampfern tber den Baikal rund 75
Stunden in Anspruch, was einer durchschnittlichen Reisege-
schwindigkeit einschlielslich der Aufenthalte von rund 43 km,

35,4 km, 27,4 km und 20 km in der Stunde entspricht.
24 *
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Zusammenstellung L

Linge der Bahnstrecken Durchschnittliche Durchschnitt-
in RelsegeSch\vxndlgkelt liche l
Bezeichnung der Bahnstrecken des Ueberlandweges . einschlie(slich der Reisedauer
km | Werst Aufenthalte in in Stunden
rund km/St. [ Werst/St. rund
Berlin—Alexandrowo 401 — | 61 — 612
Alexandrowo—Moskau . . 1547 1450 54,4 51 29
fiber Brest Litowsk und Walschau. ‘ "
Moskau—Tscheljabinsk 2197 2059 || 36.3 34 61
itber Tula, Rjischk. Samara.
Tscheljabinsk—Irkutsk, Sibirische Eisenbahn 3253 3049 36,3 34 90 ‘
Irkutsk—Mandschuria . . 1500 1406 32 30 47
itber Station Baikal und Kultuk der Baikal Rmfrbahn und Station ‘ . l
Myssowaja und Karimskaja del Tr. ansbalkdhschen Eisenbahn. |
Mandschuria—Inkou . . 1762 1652 : 32 30 | 55
iber Charbin und Taschuao OStchmesmche und Sudmaudschu- l‘ i
rische Eisenbahn. X
Inkou—Peking . e e e e e 743 \ 697 373 35 20
iber Kobandse oder (,henchou Schanhalks\ an longku und Tientsin,
Nordchinesische Eisenbahn. !’ | ! : ’
Berlin—Peking 11403 — | — E — | 8081)

Mit Beriicksichtigung unvermeidlicher Aufenthalte, die an
den Grenzpunkten durch Zollabfertigung hervorgerufen werden
konnen, wird in Zukunft die Reise von Berlin nach Peking
etwa 14 Tage in Anspruch nehmen, was gegeniiber der See.
fahrt eine Verkiirzung der Reisezeit von etwa 20 Tagen he-
deuten wiirde.

Berlin ist in Deutschland der hervorragendeste Sammel-
punkt der auslindischen und inlindischen Schienenwege und
wird fir den Verkehr von England, Irankreich, Spanien,
Portugal, vielleicht auch Qesterreichi- Ungarn nach Ostasien die
Durchgangstation bilden. Auf dem Wege iiber Magdeburg,
Hildesheim und Coln betrigt der zeitliche Abstand von Berlin
nach London 21 Stunden bei Denutzung des Nordexprelszuges,
von Berlin nach Paris 171/, Stunden., Madrid kann iber Paris
in rund B0, Lissabon in rund 65 Stunden erreicht werden,
Ueber den Gotthard gelangt man nach Rom in 44 Stunden,
tiber den Brenner in 38 Stunden, nach Wien itber Breslau,
Oderberg und Prerau in weniger als 13 Stunden.

Nach diesen zeitlichen Abstinden
London nach Peking rund 15 Tage, von Paris etwa dieselbe
Zeit, von Madrid rund 16 Tage, von Lissabon rund 17 Tage,
von Rom 151/, bis 16 Tage und von Wien rund 141/, Tage
in Ansprurh nehmen.

Mit Riicksicht auf den bevorstehenden Durchgangsverkehr
sind auf der Versammlung der Vertreter beteiligter Kisenbahn-
gesellschaften und der internationalen Schlafwagengesellschaft im
September 1902 in Paris und im November in St. Petersburg
folgende Bestimmungen vereinbart, die demniichst im Reisever-
kehre von Westeuropa nach Ostasien tiber Rufsland und Sibirien
zur Anwendung gelangen werden,

In fast allen Hauptstidten Europas werden unmittelbare

Fahrkarten nach  Maundschuria, Charbin, Mukden, Inkou*)

*) Inkou, auch Yingtsekou, Yingtse oder Yingkou, wird hiiufig

wird die Reise von '

falschlich als Niutschwang bezeichnet. Letztere unbedeutende Stadt .

liegt etwa 40 km oberhalb der Miindung des Liauho, wihrend sich

Dalni, Stadt und Freibandelshafen im russischen Pachtbesitze
an der Ostkiiste der Halbinsel Liautung, Port Arthur, Schanghai,
Nagasaki, Tientsin und Peking ausgegeben werden. Nach
einer Vereinbarung zwischen der russischen Regierung und |der
internationalen Schlafwagengesellschaflt werden diese IFahrkaften
auch in allen Zweigniederlassungen dieser Gesellschaft aufliegen.
Die Giiltigkeitsdauer wird fir gewdhnliche Fahrkarten zwei
Monate, fiir Riickfahrkarten neun Monate betragen, der Fahr-
preis gewiihrt das Recht auf Beforderung von 50 kg Freigepiick.
Auf der Versammlung wurde auch die Einfithrung von Jalires-
fahrkarten mit voller Bekostigung fiir Reisende, die die Sonder-
ziige beuutzen, angeregt. Fir die russischen und chinesisthen
Bahnstrecken besteht die Absicht, IFahrscheinkefte einzufiihren,
die folgende Abschnitte umfassen werden: Alexandrowo—Moskau
1547 km, Moskau—Tscheljabinsk 2197 km, Tscheljabingk—
Irkutsk 3253 km, Irkutsk—Mandschuria 1500 km, Mandschuria
Inkou 1762 km, Mandschuria-—Dalni, Mandschuria—Port Arthur
2040 km, Mandschuria—Wladiwostok 1736 km und Inkou—
Peking 743 km, W

Alle Gepiickscheine, Fahrkarten und I‘alnschemhefte werden
gleichzeitig in russischer, deutscher, franzosischer und englischer
Sprache, fiir die Strecke Mandschurin—Peking auch in chinesi-
scher Sprache ausgestellt werden. Fiir die Reise von China
tiber Rufsland nach Westeuropa wird der Fahrpreis in Rnbeln,
fir die entgegengesetzte Richtung in Francs und far die in
Deutschland verkauften Fahrkarten in Mark berechnet. Wegen
der Einfuhrung von Fahrscheinheften fiir eine Rundreise] um
die Welt soll demniichst eine Vereinbarung mit den Dampf-
schiffahrts- und Eisenbahngesellschaften Europas, Nordamerikas
und Kanadas getroffen werden. ‘

Die Verbindung mit Schanghai, IIonkong undI\Iagasakl
wird von Dalni oder Port Arthur aus durch Schnelldampfer

die wichtige, auch von Europiiern bewohnte Hafen- und I{andelsgtadt
Inkou am linken Ufer des Liauho, unweit der Meeleskuste, etwa 10 km
von der Mindung des Liauho befindet. !
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der Ostchinesischen Eisenbahngesellschaft und andere Dampfer'
bewerkstelligt werden, deren Ausreise drei bis vier Stunden
nach dem Eirtreffen der Sonderziige stattfinden soll,

Zur Zeit verkehren zwischen Moskau und Irkutsk
dreimal wécheutlich Sonderziige I. und II. Wagenklasse, die vom
ersten Mai dieses Jahres finfmal in der Woche und vom
ersten Januar 1904 tiiglich befordert werden. Aufserdem
sollen im Jahre 1905 Sonderziige I. Wagenlklasse eingefiihrt
werden, fiir deren Benutzung ein erhohter Fahrpreis zu ent-
richten sein wird. Um allen Reisenden, die mit dem Nord-
exprefszage in  Warschau eintreffen, Anschluls nach Moskau

zu gewihren, besteht die Absicht, auch zwischen Warschau

und Moskau Sonderziige einzustellen und den Nordexprefszug
Paris—St. Petersburg dreimal wichentlich zu beférdern.

Nach einer Mitteilung der St, Petersburger Zeitung beab-
sichtigt die russische Regierung bereits am ersten Juli 1903
einen vorliufigen Durchgangsverkehr von Moskau nach
Dalni und Port Arthur, im Anschlusse an die Sonderziige
Moskau-—Irkutsk und unter Benutzung der Fihrdampfer des
Baikal einzufiihren,

Diese” Mafsnahmen der russischen Regierung bezwecken
den Durchgangsverkehr von Westeuropa nach Ostasien iiber
Rufsland und Sibirien schon jetzt trotz des zum Teil noch un-
fertigenn Zustandes der Linien anzuregen.

. Bahn-Oberbanu.

A. Collet’s Hartholzdiibel (trénail) fiir Schienenbefestigungsteile. [
(Nouvelles Annales de la Construction Ser. 5, Band X. April 1908, !
8. 56. Mit Abbildungen.)

Ueber das von uns bereits ofter*) erwilnte Verfahren, in
Querschwellen aus weichem Holze fiir die Schienen - Niigel oder |
Schrauben Diibel aus Hartholz einzusetzen, bringt die Quelle
ausfiihrliche Mitteilungen nach dem Patente Collet, welches
hauptsichlich die Befestigung der Schienen mit Schrauben ins
Auge falst, Der Hartholzdiibel hat selbst die Form einer lings
durchbolirten hélzernen Holzschraube, die in entsprechende in
die Schwelle eingeschnittene Gewinde eingedreht wird, Die
Lingsbohrung ist enger als die iblichen Schienenschrauben und
dient als Vorbohrung fiir diese. Der obere Teil der Bohrung
ist ein loblvierkant, in das ein Eisenvierkant mit Hebel zum
Eindrehen des sehr klamm geschnittenen Diibels gesteckt wird,
Diese Diibel Lkonnen auch zur Ausbesserung vernagelter, sonst
aber noch gesunder alter Schwellen dienen.

~ Schuler’s Dreikeilstofs,
Nachdem der Schuler’sche Keilstofs *¥) (Textabb. 1)
ziemlich weite Verbreitung***) gefunden hat, berichten wir iiber
einen neuen Vorschlag Schuler’s iber Erweiterung der Ver-

Abb. 1.

|

*) Organ 1903, S. 105.

**) Organ 1898, S. 241.

***) Ausgefiihrt von der Badischen Staatseisenbahn, Gotthardbahn,
Wiirttembergischen Staatsbahn, Schwedischen Staatsbahn, Preulsischen
Staatsbahn, Eisenbahndirektionen Berlin, Magdeburg und Essen,
Sichsischen Staatsbahn, Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn,
Oldenburgischen MStaatsbahn, Liibeck-Biichener Eisenbahngesellschaft
und Hollindischen Ijzeren Spoorweg.

wendung des Laschenkeiles zur Ausbildung eines »Dreikeil«-
Stolses (Textabb, 2) das Folgende:

Abb. 2.

Durch den Einkeilstofs sind die wagerechten Schenkel in
der Mitte der Winkellaschen zur elastischen Aufnahme der
Stolsarbeit gemacht. Die Erfalrung zeigt, dafs der Keilunter-
zug an der Stofsfuge bleibende Formiinderungen verhiitet, dafs
ferner die Defestigung der Laschen mittels Keil und zwar in
der Richtung von aulsen nach innen dauernde Sicherheit gegen
Lockerung der Verbindung gewiihrt.

Um den Einkeilstofs zu vervollkommnen, sollen dessen
vorliufig nur unmittelbar an der Stolsfuge auftretenden Vor-
ziige auf die ganze Liinge der Laschenverbindung durch An-
ordnung zweier weiterer Keilunterziige nahe an den Enden der
Laschen ausgedehnt werden.

Durch die Zufigung der beiden iufseren Keilunterziige
wird die elastische Auflagerung in den wagerechten Laschen-
schenkeln und die Anlage der Laschen in ihrer ganzen Linge

fir die Uebertragung des Stofses von Schicne auf Schiene nutz- -

bar gemacht, -der Mittelkeil und die Endbolzen entlastet und
die Linge der festen Schienenvarbindung vergrolsert.

Zunidchst unterstiitzen die beiden iufseren Keilunterziige
den mittlern in der Verhitung der Verschiebang der Schienen-
enden gegen einander.

Beziiglich der Querkraft-Uebertragung am Stolse
zwingen die beiden Unterzige 2 und 3 (Textabb. 2) die
Laschen der lotrechten Bewegung der Schiene 2 nach unten
zu folgen. Diesem Bestreben wirken die Unterziige 1 und 2
entgegen. Bei umgekehrter Beanspruchung der Stofsverbindung
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kehrt sich die Wirkung der Keile um. In jedem Falle stehen
die dufseren Unterzige dem mittlern bei, wobei als Ueber
tragungstiichen nach jeder Richtung die halbe Linge der
Laschen und die Keilauflagefliichen zur Geltung kommen,

Beziglich der Uebertragung von Biegungsmomenten helfen
die beiden iufseren Unterziige dem mittlern bei der Verhinde-
rung der Knickbildung in gleichem Malse. Denn durch die
elastische Umspannung der Schienenenden in der ganzen Linge
der Laschen wird die Widerstandsfihigkeit der Schienenenden
gegen gegenseitige Verdrehung wesentlich vermehrt.

Bei dieser Verstirkung ist zuniichst geringe Laschenlinge
in Aussicht genommen, damit die Laschung nicht ein zu steifer
Teil im Gestinge werde und die Gleichformigkeit der durch-
laufenden Biegungswellen, also die ruhige Lage des Gestinges
in der Mitte der einzelnen Gleisrahmen gesichert bleibt*).

Aus derselben Riicksicht ist von dem Uebergreifen der
Taschen iiber die Stofsschwellen abgesehen, insbesondere auch
deshalb, weil die Stofsschwellen nicht zur Uebertragung des
Biegungsmomentes von einer Schiene auf die andere nutzbar
gemacht werden konnen, auch dann nicht, wenn sie der Stols-
licke moglichst gendihert werden, oder der feste Stofs gewihit
wird.

Wohl setzen die Stofsschwellen der Verdrehung der
Schienenenden einen gewissen Widerstand entgegen, dieser
kommt jedoch erst dann voll zur Geltung, wenn die Lockerung
der Laschen soweit vorgeschritten ist, dals diese die Schienen-
enden freigeben, nidmlich bis zu dem Malse der Eindriickung
der Schwellen, der Bettung und des Untergrundes durch die
Lasten. Dieses Mals betriigt unter mittleren Betriebsverhiilt-
nissen etwa 3 WM *¥)

Bei festem Laschenschlusse verursacht das Ueberrollen der
Riider hei gewdhnlichen Flach- oder Winkellaschen eine Stufe
der Schienenenden von 0,5 bis 0,75 ™™.**) Diese Stufe
konnen die Stofsschwellen weder des schwebenden noch des
festen Stofses auf elastischem Untergrunde verhiiten. Auch
der weitern Verschiebung der Schienenenden gegen einander
setzen die Stofsschwellen keinen wirksamen Widerstand ent-
gegen, weil die Unterstiitzung durch die Schwellen noch keine
vollwertige ist. Krst wenn die Abnutzung der Laschen so
weit vorgeschritten ist, dals die Verschiebung der Schienen-
enden gegeneinander etwa 3 W™ betriigt, also wenn Schwellen,
Bettung und Untergrund durch den Raddruck so zusammenge-
prefst sind, dafs der Stofs in den Schwellen eine gleichwertige
Unterstiitzung tindet, beginnen die Schwellen der weiter gegen-
seitigen Verschiebung der Schienenenden entgegen zu treten.

- Aber diese Erginzung der mangelhaften Laschung ist stets von
einer ecrheblichen Verstirkung der Schlige am Stofse be-
gleitet.

Man handelt also richtig, wenn man auf eine besondere
Mitwirkung der Stofsschwellen bei Herstellung der Widerstands-
fihigkeit der Laschung gar nicht rechnet, und hinreichend
starke Ausbildung der Laschung an sich anstrebt.

*) Versuchsfahrten der
1902, No. 598, 8. 193.

**) Organ, Ergiinzungsband 1899,
8,A,B,C

Studiengesellschaft. Glaser’s Annalen

Versuche von Ast, Beilage 4,
: Ergiinzungsheft 1899, 8.311. Versuchevon A. Wasiutynski.

Diesen Anforderungen sucht der Dreikeilstols zu [ent-
sprechen, er soll die Verschiebung und die Verdrehung ! der
Schienenenden gegen cinander verhindern.

Der Urheber des Vorschlages befiirwortet daher, .dem
Dreikeilstofse keine besonderen Stofsschwellen zu geben, sondern
die regelmiifsige Schwellenteilung am Stolse durchzufihren.
Dadurch wird zugleich die Anordnung des versetzten Stofses
ermoglicht.

Die Erfalrungen mit dem Einkeilstofse waren anfangs
giinstige, sor dals es sich woll lohnen mochte, den Gedanken
der Verstirkung durch zwei Endkeile zu verfolgen. Bei zwei
der Bahnen, welche den Keilstofs eingefiihrt haben, zeigt' sich
jedoch seitdem eine Vermehrung der Briche der Schienenkopf-
Enden von den letzten Laschenlochern aus zwxschen den
Laschen, welche mit wagerechtem Zerscheren des Schxenen~
steges zwischen dem Schienenende und dem ersten Bolzenloche
beginnen, dann vom letzten Bolzenloche zuerst nach unten durch
den Fufs und schliefslich durch den Kopf gehen, so dafs man
zwei abgeteilte Bruchstiicke zwischen den Laschen findet. Es
ist nicht mit Bestimmtheit festzustellen, dafs diese recht be-
denklichen Verletzungen den Keilstofs als alleinige Ursache
haben, vielmehr sind derartige Erscheinungen auch frither
schon vereinzelt beobachtet, doch ist zweifellos eine| Ver-
mehrung solcher Fille seit Einfihrung des Keilstolses einge-
treten. Er spiclt unter den Ursachen also jedenfalls eine her-
vortretende Rolle. ‘

Die Beseitigung dieses Mangels kann zuniichst duarch Ver-
stirkung der schwachen Stelle, des wagerechten Liingsschnittes
des Steges vor dem letzten Bolzenloche angestrebt werden.
Dazu kaun Vergrofserung der Stegdicke fihren, die beiden
DBahnen verwenden Stegstirken von 11 und 14 mm, oder' auch
Vergrolserung des Abstandes des ersten Laschenbolzens vom
Schienenerde: beide Malsregeln sind aber sebr einschneidende,
denn sie bedingen vollige Aenderung der vorhandenen :Ober-
bauten, sind also nur bei Gleisumbauten durchfithrbar.

In dieser Beziehung wird vielleicht der »Dreikeil-Sto[s«
bessernd wirken konnen.

Der Grund fiir die beobachteten Verletzungen duxftc
liegen, dals die Querkraft am jetzigen Keilstolse nach einiger
Abnutzung der Laschenanlagefliche und Nachziehen des Keiles
fast ganz ausschliefslich durch den Keil, also am iufSersten
Schienenende erfolgt, so dafs hier ganz Lesonders groise Scher-
spannungen im wagerechten Stegquerschnitte entsteinen, ‘jeden-
falls betriichtlich grofsere, als wenn die Uebertragung der Quer-
kraft durch keillose Laschen selbst nach Fintritt der Lgschen-
abnutzung allmilig auf grofsere Linge erfolgt. Mit anderen
Worten lifst sich dasselbe so ausdriicken, dafls die: Verbindung
durch abgenutzte Keillaschen mit nachgezogeneri’ Keilen eine in
der Stofsfuge scharf gekpickte Form des Gestinges mit scharfer
Niederbiegung des dufsersten Endes der Anlaufschiene gestattet,
wihrend die Verbindung ohne Keil selbst bei etwas abge-
nutzten Laschen eine grofsere Stetigheit der Biegung, das heifst
geringere Momenten-Acnderungen fir die Lilngeneinheiit‘, also
die Entstehung geringerer Scherspannungen sichert.

darin



Werden nun die beiden Endkeile zugefiigt, so werden die
Schienenenden auf grifsere Lingen verhiiltnismifsig sicher,
jedenfalls wegen der Moglichkeit des Nachziehens der Keile
sicherer eingespannt, als durch keillose l.as:hen.

Dadurch wird die Uebertragung der Querkraft am Stofss
sicher auf grofsere Liinge verteilt, und so die jetzt wahrschein-
lich eintretende zu starke Zunahme der Biegungsmomente fir
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die Lingeneinheit an den Schienenenden gemindert, also der
grolse Milsstand des in anderer Beziehung so wohl bewiihrten
Keilstofses abgeschwiicht,

Vom Standpunkte der Ermoglichung der fernern Aus-
nutzung der Vorziige des Keilstolses scheinen Versuche mit
der Vervollstindigung zum »Dreikeilstolse« empfehlenswert
zu sein.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Millers selbsitiitize Streckenblockung.

(Engineer 1903, Februar, 8. 176, mit Schaltunﬂszeiclmunﬂ

Hierzu Schaltung in Abb. 7. Taf. XXVI.

Die Millersche selbsttiitige btleckenblockelmuhtung ist
versuchsweise in England auf der Great-Central-Bahn bei
Woodhead zwischen Sheffield und Manchester, in l\ordamenl\a
sn der Nihe von New-York auf zwei Probestrecken von 45
und 60 km Linge mit angeblich gutem Krfolge emgefuhrt,
Die Einrichtung zeichnet sich dadurch aus, dafs sich das
» Fabrte«- oder »Gefahr«-Signal im Fihrerstande der Lokomotiven
hefindet, wo es aus je einer weilsen und einer roten Glithlampe
besteht. Sie gehort zu den Dbedingten Blockeinrichtungen
(permissive system), gebietet also dem Fithrer durch Erscheinen
des roten Lichtes nicht »Halt«, sondern nur »langsam vor-
fahren«, bis cr bei Einfahrt in eine Blockstrecke entweder
wieder weifses Licht erhilt, oder auf ein Ilindernis stolst. Das
weifse Licht bei Einfahrt in eine Blockstrecke erscheinend sagt
ihm, dafls die Strecke, in die er eben einfihrt und die vorliegende
frei sind. Die Einrichtung ist in der Schaltungs- Zeichnung
Abb. 7, Taf. XXVI dargestellt.

Jede Dlockstelle A und B hat ein kurzes, nicht leitend
verbundenenes Stiick Gleis, alle sonstigen Stofse der Schienen
baben leitende Stofsiberbriickungen. Die leicht verletzbaren
Teile sind alle doppelt angebracht.

Die Gleisbatterie ¢ betiitigt im Regelzustande den Magnet d,
welcher die Stromschliefser e f der Blockstelle anlegt. Nun
geht der Strom der Batterie j, wenn die mit dem Tender nicht
leitend verbundene Lokomotive mit einer ihrer Achsen in die
nicht leitend verbundene Gleisstrecke einlduft, iiber h nach m,
durch die Lokomotivachse L nach den Magneten q und p, durch

die Achse T bei kn und den untern Schlufs bei h nach j

zuriick. Auf der Lokomotive wird der Anker s geschoben und
der Strom der Batterie oder Dynamomaschine U so durch die
weifse Lampe geleitet. Diese Vorgéinge, welche eintreten, wenn
2wei Strecken vor der Lokomotive frei sind, werden ermoglicht
durch eine zweite Wirkung des Magneten d. Hebt die Gleis-
batterie ¢ mittels d den Anker e, so wird auch Anker f ge-
hoben, e bildet den Schlufs der Streckenleitung des vorliegenden,
f den des hinterliegenden Blockabschnittes. Von der Batterie j’

)
|
n |

des Blockes B ist nun bei gleicher Wirkung im zweitvor-
liegenden Blocke BC der Weg j' h' m' {' e g o n' j’ offen.
Befindet sich aber eine Achse im vorliegenden Blocke A B, oder
im zweitvorliegenden BC, so ist dieser Stromweg bei e oder '

unterbrochen.

o

Ist der bezeichnete Stromweg bei Freiheit beider
liegender Blockstrecken aber geschlossen, so hebt Magnet g den
Anker b, so dafs anf der Lokomotive s gehoben wird und die
weifse Lampe leuchtet. Das Versagen des Stromschlusses fir
die weifse Lampe bei g h kann drei Griinde haben: erstens
die Gleisbatterie ¢ kann in A—B, oder B—C versagen, zweitens
die Schiencn konnen in A-——B oder B- —C leitend verbunden sein
dureh eine Achse oder einen Fremdkorper, drittens eine Schiene
oder der Dralt der Streckenleitung kann gebrochen sein, Der
Strom von j geht dann j n k p q I m h j, wegen der Strom-
umkehrung in p q fillt der magnetische Aunker s nach unten
und schliefst den Kreis der roten Lampe bei t.

Hierdurch ist eine nicht leitende Verbindung zwischen
Lokomotive und Tender verausgesetzt, was jedenfalls nicht leicht
ist, doch soll diese Bedingung erfillt sein.

vor-

Die Stromquelle der beiden Signallampen der Lokomotive
ist als Batterie U gezeichnet, statt dessen kaun auch ein kleiner
Stromerzeuger mit Dampfturbine verwendet werden.

Die kleine in Nebenschlufs zum Magneten ¢ angelegte
Batterie r beeinflufst den Strom in q so, dafls bei der Strom-
richtung 1 q p k der Magnet p, bei der Stromrichtung k p q 1
der Magnet q stiirker erregt wird, dann braucht der Anker s
nicht magnetisch zu sein.

Die Beschreibung zeigt, dafs freilich alle Stdrungen der
drei oben angegebenen Arten, sowie auch jede sonstige Ver-
letzung in den zwei vorliegenden Blockstrecken die rote Lampe
zum Leuchten bringt und den Fithrer warnt, ebenso klar ist
aber auch, dafs ein die Schiensn nicht leitend verbindendes
Hindernis, beispielsweise Holzschwellen und Steinhaufen auf dem
Gleise oder ein entgleister Zug von der Einrichtung nicht an-
gezeigt wird. Strenge Streckeniiberwachung und die Ueber-
mittelung von »IHalt«-Signalen an den Fihrer von aufsen
werden also durch sie nicht iberflissig.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Yersuche mit verschiedenen Umhilllungen der Lokomotivkessel. ‘
Von Ledoux, Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,

!
(Rev. gén. d. chem. d. f. 1902, 8. 91) t

Die Versuche an einer Vorrichtung ergaben, dafs
Wirmeverlust etwa mit der Wurzel aus der Fahrgeschwindigkeit
steigt, durch doppelte Bekleidung oder eine Zwischenlage von
Schlackenwolle auf etwa 0.5 bis 0,33 vermindert, durch den
Anstrich um ein Geringes gesteigert wurde. Der stiindliche
Verlust an Wirmeeinheiten betrug fiir gewdhnliche Blechbe-
kleidung mit Austrich bei Geschwindigkeiten von 60, 40,
20 kmjSt.: 4072, 3203, 2478 mit Schlackenwolle 1336. 1031,
882 W, E. und war fir Weilsblech, Kupfer und Messing etwas
geringer,

Fahrversuche mit finf verschieden bekleideten, vor der
Rauchkammer senkrecht aufgestellten mit Kesseldampf gefiillten
Réhren von 130 @™ lichter Weite und 1050 ™ Liinge ergaben
fir gewohnliche Blechbekleidung und solche mit untergelegtem
»Magnesiastoff« (Baldwin) stiindliche Niederschlagsmengen
von 5,8 und 4,1 kg entsprechend rund 3800 und 2700 W. E.

v. B.

Der neue Hofzug der englischen London, Brighton und Siid-
KLiisten- Bahn,
(The Engineer 1902. 8. 612. Mit Abbild.)

Die Quelle bringt kurze Beschreibung des vor einiger Zeit
in Dienst gestellten neuen lMofzuges, welcher aus finf Wagen,
dem koniglichen Saalwagen, zwei weiteren Saalwagen fiir Damen
und Herren des Gefolges und zwei Gepiickwagen besteht. Der
Saalwagen des Konigs befindet sich in der Mitte des Zuges,
ihm folgen zu beiden Seiten die Wagen des Getolges, denen je
ein Gepiickwagen angehiingt ist.

Simmtliche Wagen haben eiserne Untergestelle und Dreh-
gestelle, welche bei dem koniglichen Saalwagen auf je drei

der , Saal fir den Konig und die Konigin und ein kleineres Abteil

Achsen, bei den ibrigen auf je zwei Achsen launfen. Sie sind
mit »Westinghouse« Luftdruckbremse ausgeristet. Fir die
Rahmen der Saalwagen wurde Mahagoniholz verwendet, Die

Beleuchtung erfolgt elektrisch, Den Strom hierzu liefert|eine
im Gepiickwagen aufgestellte Dynamo, welche mittels Rieh)en-
iibertragung von einer Wagenachse angetrieben wird.

Der konigliche Saalwagen enthilt drei Abteile, je einen

" fir die Bedienung. Beide Sile stehen mit je einem Wasch-

- raume in Verbindung. Die mit Oberlichtaufsatz versehene
Wagendecke ist mit weilsgoldner Linkrusta, der bis zur Fenster-
hohe reichende Teil der Wagenwiinde mit gelbgoldner

Linkrusta ausgeschlagen. Zierleisten und Gesimse sind im
Saale des Konigs aus Mahagoni, in dem der Konigin aus Ahorn
gefertigt. Die Flichen zwischen den Fensterdffnungen schmilcken
Wandtifelungen aus Atlasholz mit eingelegten Blumenmustern.
Hellgriiner Seidenstoff ist fir die Roll- und Seitengardinen und
die Fenstervorhinge, dunkelgrines Safianleder: zum Bezuge der
Mobel verwendet. Den Fufsboden bedeckt ecin Axminster
Teppich von priichtiger karmesinroter Firbung. Fir die Liftung
der Riume sind Luftsauger iiber den Tiren und im!Dache an-
gebracht. Die Heizang ist elektrisch. Die zau den Siilen
fihrenden Aufsentiiren liegen in der Mitte der Wagelilang-
seiten.

Der Saalwagen fir die Damen des Gefolges enthilt im
mittlern  Teile einen grofsern Saal und an jedem Lnde ein
kleineres Abteil nebst einem Waschraume. Decke und Wande
sind mit Linkrusta von weifser und dunkelgelber le)exthnung
belegt. Die Holzleisten bestehen aus Mahagoni, die Fillungen
aus poliertem Sycamoreholze. Firr den Bezug der Mobhel ist
blauer Seidenplisch gewiihlt, den Fufsboden .,chmuckt ein reieh
ausgestatteter Axminster Teppich.

Der Saal fiar die Herren des Gefolges ist dhnlich ausge-
stattet. Die DMabel sind hier mit olivgriinem Seidenplische
iiberzogen. ‘

Die Gepiickwagen enthalten Aufentbaltsriume fiir Beamte
und Bahnangestellte, welche den koniglichey Zug begleiten.
In jedem Wagen finden zehn Personen Platz. * Die Polstersitze
sind in einem der Wagen mit dunkelblauem, gemustertem,
im andern mit rotem Plische bezogen. S—n,

Aufsergewdohnliche

Erweiterung des stidtischen Bahnne(zes von Yew-York. !
(Scientific American 1903, LXXXVIII, Marz 8. 173. Mit Plan.) ‘
- Hierzu Plan Abb. 5 auf Taf. XXL

Die langgestreckte Gestalt der Stadt New-York auf der
Halbinsel Manhattan und die immer weiter gehende Verlegung
der Wohnbezirke an die Wurzel der Halbinsel im Norden und !
westlich und 6stlich auf die anderen Ufer des Iludson und des |
East-River nach Jersey - City, Hoboken, Brooklyn und anderen
Vororten lassen immer neue Anforderungen an den Verkehr
des stidtischen Bahnuetzes sowohl beziiglich der Massenbewiiltigung,

als auch beziiglich der Geschwindigkeit entstehen.
In Abb. 5, Taf. XXI teilen wir einen Plan mit, der die
vorhandenen Verkehrsmittel und die Erweiterungen erkennen

. »Rapid - Transit - Board «,
~ Plan fiir die Verbesserung der Verkehrsmittel ausgearbeitét sei,

lifst, welche zunichst beabsichtigt werden.

y

BEisenbahmnen.

des Bauamtes der Stadtbahnen, des
berichtet, dafs ein weitaussehender

Der Oberingenieur

der nach Mafsgabe der verfigbaren Mittel durchgefiihrt werden
solle, und in den sich die jetzt in Aussicht genommenen Er-
weiterungen einfiigen: letztere beziehen sich auf die beiden

| Stadtteile Manbattan und Bronx.

1) Die erste Erweiterung ist eine zweigleisige fJntergrund-
bahn am Siidende der Halbinsel von der Kreuzung der 42. Strafse
mit dem Broadway, geht bis zur 14, Stralse unter dem Broadway
und dann unter der alten Sidstadt bis South-Ferry an der
Siidspitze; unter der 32. Strafse schliefst westlich eine kurze
Verbindung mit dem neuen Bahnhofe der Pennsvlvanm—Bahn an,

2) soll die viergleisige Untergrundstrecke der IV, Avenue
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dreigleisig unter der Lexington Avenue bis in das Nordufer des
Harlemflusses verliingert werden, eine Strecke, die also entlang
der New - York - Zentral - Bahn liuft und am Nordende in Mott-
Haven an diese Bahn anschliefst. An diese Linie schliefst
westlich unter der 110. Strafse eine kurze Verbindung mit der
bestehenden Untergrundbahn der Lenox-Avenue an, nordlich
von Central-Park dieselbe ostwestliche Verbindung herstellend,
die siidlich davon unter der 42. Strafse schon besteht, Nord-
lich soll diese Linie demnichst als Hochbahn nach Bronx-
Park und den Vororten Wakefield und Mount Vernon ver-
lingert werden,

8) soll zur Erleichterung des Verkehres schon wiibrend
des mehrere Jahre beanspruchenden Baues dieser Untergrund-
linien die zweigleisige Hochbahn der II. Avenue viergleisig
ausgebaut werden, die neuen Gleise werden im Siiden gehoben,
um itber andere Hochbahnzweige weg bis zur City Hall gefiithrt
werden zu konnen, Diese beiden Gleise sollen einen durch-
gehenden Schnellverkehr von Bronx und dem Harlemflusse nach
dem Siidende aufrnehmen,

4) soll das 3. Gleis der Hochbahn in der III. Avenue

von der 59, bis zur 9, Stralse verlingert werden, so dals auch -

hier Schnellziige vom Harlem-Flusse nach der Sudstadt laufen
konnen, Nordlich vom Harlem - Flusse soll dieses Gleis noch
bis zur Westchester Avenue zum Anschlusse an die vorhandene
Untergrundbabn verlingert werden.

5) wird eine Verbindungs-Hochbahn zwischen dem nord-
Ostlichen Zweige der bestehenden Untergrund - Schnellbahn und
der nach Mount Vernon gehenden Verliingerung der Hochbahn
der II. Avenue gebaut, so dals nun Schnellziige von Mount
Vernon unmittelbar nach der Sudspitze der Stadt bei South
Ferry verkehren konnen.

6) soll die Hochbahn der VI. Avenue in der Cristopher-
Strafse mit dem Tunnelende der Jersey-(jentral-Balm ver-
bunden und spiter die VI. Avenue auch mit einem dritten
Gleise von der 8. Strafse nach Norden versehen werden, um
die Gegend der Verkaufsliden fir den Norden und New - Jersey
besser zuginglich zu machen. Auf der Linie der VI. Avenue
wiirden dann Ziige vom Siidende bis zur 8. Strafse als Ortsziige,
von da auf dem Gleise als Schnellziige nach dem Harlem-Flusse
laufen,

7) soll in der IX, Avenue das dritte Gleis von der 14.
Strafse siidlich bis zur Cortland -Stralse gelegt werden, damit
auch bier der Schuellzugverkehr das Siidende erveichen kann,

8) wird eine Linie in der 53. Strafse von der IX. Avenue
abgezweigt, die in die X. Avenue einbiegend hier zur Unter-
grundbahn absteigt, die sie bei der 7:2. Stralse erreicht.
Wihrend des Ausbaues 1) der Untergrundbahn pach Siiden
_wiirde hierdurch eine Verbindung der bestehenden Untergrand-
bahn itber die Hochbahn der IX. Avenue nach der Siidspitze
geschaffen.

9) wird das dritte Gleis der Hochbahn in der VIII
Avenue nordlich von der 116. bis zur 155. Strafse verlingert.

10) soll ein Abkommen mit der New-York- Central-Bahn
getroffen werden, um die Briicke der Putnam- Linie iiber den
Harlemflufs so zu erweitern, dafs die Hochbahn der VIII. Avenue
mit drei Gleisen nach Norden bis Woodlawn und dann westlich

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Bana. 7. u. 8.

zum  Anschlusse an die New-York-Central- Bahn verlingert
werden kann, Dadurch wiirde die Moglichkeit gegeben, eine
sehr grofse Fliche im Osten der Stadt mit Schuellverkehr zu
versorgen, die dessen jetzt ganz entbehrt.

11) sollen moglichst viele Anschliisse der Stadtbahnlinien
an die Fernbahnen im Norden der Stadt hergestellt werden,
zur Entlastung der jetzt iiberlasteten Fernbahnhofe und zur
Verbindung der Fernbahnen unmittelbar mit den verschiedenen
Stadtteilen.

12) sollen die Gleise der New- York-Central-Bahn am
Westufer der Stadt am Hudsonufer siidlich von der 59. Stralse
in der X. und XI. Avenue und anschliefsenden Strafsen moglichst
beseitigt und durch eine Hochbahn ersetzt werden, die dann
fir Giter- und Personenverkehr entlang der Uferlinie bis
Battery Place am Siidende zu benutzen wire und eine erhebliche
Verbesserung des Hafenverkehres ergeben wiirde,

13) soll von der Hochbahn der II. Avenue ostlich ein
Zweig iber die neue FEast- River-Briicke iiber die Blackwell-
Insel gefiihrt werden entlang der 64. Stralse, um so eine neue
Verbindung mit den zahlreichen Bahnen und Vororten auf
Long-Island zu gewinnen,

Nach Ausfiihrung dieser Erweiterungen wird New-York

. in Manhattan und Bronx dber ein Stadtbahnnetz von 60 km

Bahnlinge und 160 km Gleislinge verfiigen., Die gesammten
Erweiterungen betragen 210 km Gleislinge und kosten gegen
210 Mill. Mark, wovon die Stadt etwa 100 Mill, Mark aufsu-
bringen hat.

14) Spiter soll der ostliche Zweig der bestehenden Unter-
grundbahn als White - Plains -Zweig nach Nordosten verlingert
werden, um Untergrundschnellverkehr mit den entfernteren nord-
lichen Vororten herzustellen. Diese Linie ist in den obigen
Angaben nicht enthalten.

Elektrizitits -Speicher in Verkehrs - Betrieben.

Nach einem Vortrage des Ober-Ingenieurs Dr, Bittner im
Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure*) bestehen die wichtigsten .
Vorziige, die dem Speicher ausgedehnte Verbreitung verschafft
haben, in der Moglichkeit der Arbeitspeicherung im Ausgleiche der
Belastung der Betriebsmaschinen und der Spannungschwankungen
im Netze und in der Gewinnung eines jederzeit verfiigbaren
Arbeitsbestandes, welcher dem Anlagebesitzer das Gefiihl der
Sicherheit gegen Betriebstérung gibt. Der Speicher ermdglicht
hierdurch dem Gleichstrome den Wettbewerb mit den vordringen-
den Wechsel- und Drehstromen und zwingt bei Anlagen fir die
letzteren Arten vielfach zur Umformung.

Die wichtige Rolle, die der Speicher im Verkehrswesen
spielt, ist nicht allgemein bekannt, stark hervorgetreten ist fast
nur das ungiinstige Verhalten im Strafsenbabnbetriebe, insbe-
sondere in Berlin,

Tatsiichlich steigert sich iie Bedeutung des Speichers fiir
das Verkehrswesen von Jahr zu Jahr; er hat wesentliche, wirt-
schaftliche und technische Vorzige und ermdglicht in vielen
Fillen itberbaupt erst die Verwendung der Elektrizitit,

Der Speicher findet Anwendung in Anlagen fir Zugkraft-

*) Ausfiihrlich in Glasers Annalen.
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tibertragung, filr Belenchtung und fiir Schwachstrom., Die Zug- ! Neben der Verwendung des Speichers als Buffer und im
kraft - Speicherung kommt im Stralsenbahnbetriebe, zum Betriebe | Stralsenbahnbetriebe kommt auch die fir Hauptbahuen in Be-
von Lokomotiven, Selbstfahrern und Booten in Frage; Be- | tracht, Unter den in letster Zeit gemachten Vorschlii,geh fir
leuchitangszwecke beziehen sich auf Fahrzeuge, Eisenbahnwagen, | die Herstellung von Speichern verdient ein von E d ison ausgehender
Schiffe, Kutschwagen; Schwachstrom - Speicherung findet fiir die | besondere Beachtung, wenn auch bisher nur wenige zuverldssige

Telegraphie und das Fernsprechwesen statt. ' Angaben iber dessen Wesen in die Oeffentlichkeit gedrungen
Bei dieser Vielseiti:keit sciner Verwendung mufs die Bauart sind. Dieser Speicher besteht aus feinem Nickeloxyd fir die
des Speichers dem besonderen Zwecke angepafst werden, - positive Platte, welches bei der Laduzg in Nickelsuperoxyd

Wiiirend er in seiner Anwendung auf dem Gebiete des : verwandelt wird und aus fein verteiltem Eisen in der negativen
Stralsenbalinwesens hauptsiichlich als Buffer zum Ausgleiche der Platte. Die Vorziige des Edison’schen Speichers sollen in
Maschinenleistung in Frage kommt und als solcher dauernd in | Unempfindlichkeit gegen unsachgemiifse Behandlung, grofser
Gebiuden Aufstellung findet, wobei Beschriinkungen hinsichtlich \ Haltbarkeit, in der Moglichkeit der Aufladung und Entladung
des Raumbedarfes und des Gewichtes nicht vorliegen, liegen | mit starken Stromen, in dem Fehlen ortlicher Wirkung auf den
diese Erschwerungen bei den anderen Verwendungsarten regel- | Platten, also im Ausschlusse der Gefahr der Selbstent]adung und
miifsig und zwingend vor, die dann die Bauart und die Auf- | in der Kleinheit des Gewichtes bestehen.
stellung wesentlich beeinflussen.

Technische Litteratur.

Die Verwendung des Drehstromes, inshesondere des hochge- | Diese ist bekanntlich die erste lingere auch fiir Schnellziige
spannien Drehstromes fiir den - Betrieb elek(rischer Bahnen. | eingerichtete Bahn, die mit eigentlichem elektrischen Lokomotiv-
Betrachtungen und Versuche von Dr-=Jng. W. Reichel, ® betriebe so ausgestattet ist, dals sie fremde Betriebsmittel ohne
Oberingenieur der Siemens und Halske A.-G. Berlin und | Weiteres befordern kann, da sie besondere elektrische Lokomotiven
Minclien, R. Oldenburg, 1903. Preis 7,5 M. ! aufser den Triebwagen fir eigene Zwecke besitzt, Die Er-

Der Verfasser verwertet in dem Buche seine reiche Be- = bauung von Vollbahnen mit elektrischem Betriebe, welche in
triebserfalirung aus zahlreichen Bauten, die durch die vorzig- | bestehende Netze eingeschaltet werden konnen, wie in diesem
lichen Mittel seiner Gesellschaft fiir Versuchszwecke unterstiitzt | Falle in das norditalienische Bahnnetz, bildet zweifellos! eine
werden, zu einer Erérterung der Grundlagen fir den Entwurf | der wichtigsten Fragen der Fisenbahntechnik unserer Tage,
und die Durchbildung von Lokomotiven fir sehr hoch gespannten | Um so willkommener muls eine so vollstindige Beschréibung

Drehstrom, indem er zum Vergleiche auch einen gleich schweren | eines ausgefiihrten Werkes dieser Art sein, die also ganz auf

Gleichstrom-Antrieb durcharbeitet. Die theoretischen Unter- | dem Boden tatsichlicher Erfahrung steht. Freilich lagen in

suchungen stehen nicht fiir sich da, sondern werden in solcher . diesem Falle die Verhiltnisse fiir Linienfihrung, Verkehrsbe-

Weise zur Aufstellung bestimmter Entwiirfe und zu deren Er- ; diirfnis und Kraftgewinnung wohl giinstig, giinstig ist es é_aber,

orterung in allen Bezichungen verwendet, sodals das Werk | dals sie zur Schaffung einer neuartigen Anlage benutzt wurden,

grade fiir die tatsiichliche Losung von Aufgaben dieses Ge- | die zweifellos schnell auch unter minder giinstigen Bedingungen
bietes einen besonders hohen Wert besitzt., Noch inniger wird | Nachahmung finden wird. i ‘

die Fihlung des Inhaltes mit den Bediirfnissen des Ingenieurs Wir heben daher hier das Erscheinen des vorzﬁglich; aus-

durch dic ausfiibrliche Mitteilung ausgefithrter Anlagen und | gestatteten und doch billigen Werkes besonders hervor,

Lokomotiven, unter anderen von der Valtellina-Bahn, von der 2) Aktiengesellschaft fir Feld- und Kleinbahn-

Linie Berlin-Lichterfelde und von den Anlagen der Versuchs- Bedarf, vormals Orenstein und Koppel.

gesellschaft fiir Schnellbahnen. Abgesehen von dem Werte der a) Spezial-Katalog betreffend Weichen, Kreuzungen,
theoretischen Erorterungen gewinnt das Buch auch durch diese Drehscheiben, Schiebebihnen fir Fabrikbahnen,
aus einer der reichsten Quellen schopfenden Mitteilungen von ' Kleinbahnen, Anschiufsbahnen, Lokal- Neben- und Haupt-
bewiihrten Ausfithrungen ganz besondere Bedeutung und wird bahnen, sowie fiir Strafsenbabnen.

unserm Leserkreise warm empfohlen. b) Lokomotiv-Katalog Nr. 552.

Die Geschiftsanzeigen des Werkes bieten einen voraﬁghchen
Geschiftsanzeigen und Leistungsberichte ven Werken und Bau- | Leitfaden fir Anlage und Ausstattung aller Arten von Klein-
anstalten. bahnen, der um so sicherer fihrt, als die beigefiigten Frage-
1) Elektrische Vollbahnen mit hochgespanntem | bogen selbst Laien in den Stand setzen, die grundlegenden Ver-
Drehstrome von E. Cserhéti und K. v. Kandé, Ganz | hiltnisse so festzusetzen, dals das Werk danach mit Sicherheit
und Comp., Budapest, Leobersdorf, Ratibor, Verlag J. | brauchbare Entwiirfe und Vorschlige ausarbeiten kann. Fir
Springer, Berlin, 1903, Preis 6,0 M, den Techniker bilden die klaren Abbildungen und vollstindigen
Das Werk bringt eine sehr schone Darstellung der Leistungen | Mafs- und Zahlen-Angaben einen reichen Stoff zur Gewinnung
der genannten Bauanstalt in Wort, Bild und Zeichnung auf | eines Ueberblickes iber das weite, in allen Weltteilen und in
dem Gebiete der elektrischen Bahbanlagen, welche in der aus- | allen Verkehrsarten tiglich wachsende Gebiet. er empfehlen
filhrlichen Besehreibung der elektrisch betriebenen Vollbahn | die Durchsicht beider Geschiftsanzeigen allen Technikern und
von Sondrio und Cluavenna tiber Colico nach Lecco gipfelt. | am Befﬁrderungs-Verkehre Beteiligten dringend. ‘

l«m dle Redaction verantworthch Geh Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





