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Die Schmid’sche Schraubenradbremse mit Saug- und Druckluft-Steuerung.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXIII.
(Schlufs von Seite 135.)

6. Verwendungsgebiet der Sehraubenradbremse.

Wegen der Moglichkeit der gleichzeitigen Verwendung der
beiden Steuerungsarten Druck und Saugen ist die
Schraubenradbremse ganz allgemein verwendbar, da die mit
dieser Bremse ausgeriisteten Wagen auf Balmen mit Sauge-
bremsen wie auf Bahnen mit Luftdruckbremsen benutzt werden
konnen. Es ist nur notig, an der Grenze der in- Frage
kommenden Gebiete durch Drehung eines Hebels in der Ab-
zweigleitung den einen Steuertopf auszuschalten, wodurch sich
gleichzeitig der Steuertopf der andern Bremsart einschaltet.
(Abb, 7, Taf, XXIIL)

’ ‘Wegen des geringen Luftverbrauches ist es moglich, die
notige Unter- oder Ueber-Spannung auch fir lange Ziige her-
zustellen, ein Vorteil, der von anderen Bremsarten wegen der
fir ihren Betrieb erforderlichen grofsen Dampfmengen nur
schwer erreicht werden kann; die unerschopfliche Kraft der
Schraubenrider steht kostenlos zur Verfiigung.

durch

7. Betriebsicherheit und wirtschaftlicher Erfolg.

Am 19. Februar 1898 hat der niederisterreichische Ge-
werbeverein in Wien dem Eisenbahn-Ministerium in einer
Denkschrift, deren Inhalt zum grofsten Teile auch auf deutsche
Verhiiltnisse palst, dargelegt, dafs langsame Giiterbeforderung,
lange Lieferfristen und wiederkehrender Wagenmangel drei
Hauptpunkte der Klagen der Gewerbe- und IHandeltreiben-
den sind.

In dieser Denkschrift ist ausgefiihrt, dafs der Schnellzug
von Fiume bis Breslau cine Strecke von 1047 km in 26 Stunden
zuriicklegt, die Lieferzeit der Giiter aber fir dieselbe Strecke
volle 141/, Tage betrigt. Ferner ist nachgewiesen, dals die
langsam fahrenden Giiterziige durch die Notwendigkeit des Aus-
weichens fiir schneller fahrende Personenziige die Iahrsicherheit
aller Ziige beeintrichtigen. Is ist bekannt, dafs ein grofser
Teil der Eisenbahnunfille auf Zusammenstilse mit Giiterziigen
zuriickzufithren ist, da diese durch Handbremsen nicht schnell
genug zum Ialten gebracht werden konnen.

Organ far die Foitschritte des Eisentahnwe.ens. Neue Folge.
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Die langen Bremswege lassen sich auch nicht durch Ver-
mehrung der Bremser abkiirzen, weil erwiesen ist, dafs die
Bremser der hinteren Wagen langer Ziige das Bremssignal
nicht horen und die Sichtsignale von den Bremserhiusern aus
nicht sehen,

Daraus folgt, dafs durch Einfithrung durchgehender Bremsen
bei Giiterziigen
die Fahrsicherheit fiir alle Zige gesteigert wird,
die Falrgeschwindigkeit der Giiterziige erhoht werden kann,
. durch den schnellern Lauf der Giiterzige der Wagen-

mangel bedeutend vermindert wird.

[SUR S

Ueber weitere wirtschaftliche Vorteile, welche durch Ein-
filhrung durchgehender Bremsen hei Giiterziigen erreichbar
sind, ist noch folgendes anzufiigen.

In der Versammlung des Vereines deutscher Eisenbabhn-
Verwaltungen am 11. September 1900 zu Stralsburg wurde
gelegentlich des Berichtes iiber Einfihrung einer selbsttitigen
Kuppelung die Zahl der Vereinsgiiterwagen anf 570000 fest-
gestellt.  Da es an ciner Statistik fehlt, wie viele Wagen hier-
von durchschnittlich tiiglich Giiterziigen laufen, so sei
schiitzungsweise angenommen, dals das 609%,= 342000
Wagen sind, was unter der weitern Annahme, dals Zige von
durchschnittlich 50 Wagen abgefertigt werden, tiglich 6840
Giiterziige ergeben wiirde. Werden ferner als Durchschnitt fur
dic Bremsbesetzung 12 Hundertstel zn Grunde gelegt, so sind
an Zigen von 50 Wagen = 100 Achsen 6 Wagen mit zu-
sammen 6 Bremsen zu versehen.

in

Bei Einfilrung einer durchgehenden Bremse werden die
Bremser zwar entbehrlich, doch bleibt eine Zugbedienung durch
4 Mamn erforderlich, demmach sind 2 Mann zu sparen. Ein
Wagenwiirtergehiilfe hat nach finfjihriger Dienstzeit mit den
Fahrgeldern ein Jahreseinkommen von etwa 1500 M. Fir
Jjeden der 6840 Ziige wiirden daher 2 Mann, zusammen 13680
Mann und an Ausgaben 13680 >< 1500 = rund 21 Millionen M,
im Jahre gespart werden konnen, Nimmt man nur 50 % der
Giiterwagen als rollend und das Einkommen des Bremsers zu
1903, 26
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1400 M. an, so betrigt die Ersparung immer noch 16 Mill,
Mark.

Die Einfiihrungskosten der Schraubenradbremse fiir Giiter-
ziige betragen sammt Einrichtung zur Bremskrafteinstellung fiir
den Bremswagen etwa 560 M., fir den Leitungswagen 120 M.
und fiir die Lokomotive etwa 1000 M.

Wiirde der dritte Teil der Wagen mit Schraubenrad-
bremsen, die iibrigen mit Leitungen versehen, so wiirden sich
die Gesammtkosten der Bremseinrichtung von 570000 Wagen
sammt Lokomotiven auf etwa 160 Millionen M. belaufen. Tat-
sichlich werden aber diese Kosten erheblich geringer sein, da
withrend einer auf mehrere Jahre verteilten Linrichtung der
Schraubenradbremsen fir die in dieser Zeit zu beschaffenden
Wagen nur der Kostenunterschied zwischen der Schraubenrad-
bremse und der Spindelbremse in Ansatz zu bringen ist.
Diesen Einfihrungskosten fiir die Schraubenradbremse steht dic
Ersparung an Zugbegleitungskosten gegeniiber, so dals erstere
in wenigen Jahren zu tilgen sein wirden. Die Ersparungen
wiirden schon bei dem ersten Zuge beginnen und fir einen
Zug und ein Jahr je nach Voraussetzung 4000 M. bis 6000 M.
betragen.

Wollte man die iiberziihligen Mannschaften nicht ent-
Jassen, so konnten sie nach dem Vorschlage des niederoster-
reichischen Gewerbevereines in den Stationen, wo jetzt zu
wenig angestellt sein sollten, zur schnellern Abfertigung der
Zige und zu verschiedenen Stationsarbeiten verwendet werden.
In diesem Ialle wiren allerdings nur die Fahrgelder einzu-
sparen, welche fir den Mann und ein Jahr etwa 430 M. be-
tragen, Dies wiirde 5 bis 6 Millionen M. im Jahre ergeben,
wobei jedoch die Ermilsigung der Pensionskosten und der
Haftpflichtbetrige noch nicht in Rechnung gezogen ist, welche
'sich aus der weniger gefihrlichen Beschiftigung der dem Brems-
dienste entzogenen Mannschaft ergibt. Ferner kime durch
die schnellere Abfertigung der Wagen in den Stationen eine
Ersparung an Wagenmiete zur Geltung.

Demnach werden bei jeder Berechnungsart Betriige in Be-
tracht zu ziehen sein, die rasche Abschreibung und spiter
grofse Ersparnis an Zugbegleitungkosten ergeben.

Die allgemeine Einfilhrung der nun bereits erprobten
‘Schraubenradbremse mit Luftsteuerung wiirde also unter allen
Umstinden zu giinstigen wirtschaftlichen Erfolgen fiihren.

8, Ergehnisse von Yersuchen mit der Schraubenradbremse.

Zur Beurteilung der aus der folgenden Niederschrift er-
sichtlichen Ergebnisse, welche bei den am 11. und 12. April
1901 auf der Strecke Horelic—Beraun der 0sterreichischen
‘Staatsbahnen angestellten Giiterzug-Probefahrten erzielt sind,
ist hervorzuheben, dafs der Probe-Giiterzug aus 29 mit je
10 beladenen Erzwagen und 1 leeren Gepickwagen bestand,
:und dafs hiervon aufser dem Gepickwagen nur 10 beladene
Wagen mit der Schraubenradbremse versehen waren. Loko-
:motive und Tender wurden nicht gebremst; eine Ausnahme
wurde nur bei Versuch Nr. 4 am 12. April 1901 gemacht,
‘bei dem das Anhalten des beladenen Zuges im Gefille von
1:38 durch Mitbremsen von Lokomotive und Tender schon
mach 210 ® Bremsweg erreicht wurde.

Der verwendete Grad der Bremsung von 30 °/, und 479/,
ist gegeniiber sonstigen Versuchen mit durchgehenden Bremsen
besonders hervorzuheben, bei denen eine Bremsung von '100 %
iiblich war. i

Die Bremswege, welche bei den mit der Spindelbremse
durchgefiihrten Vergleichsversuchen beobachtet wurden, wiiren
im gewdhnlichen Betriebe voraussichtlich nicht zu erzielen
gewesen, da die Bedienung der Spindelbremse auf ein uner-
wartet kommendes Notbremssignal nicht so vollendet érfolgt,
wie bei einer die Aufmerksamkeit besonders spannenden Brems-
Probefahrt. Dagegen liegen diese Verhiltnisse fiir eine aus-
schliefslich vom Lokomotivfiihrer bediente Bremse bei Probe-
fahrten und im Betriebe ganz gleich, weshalb die Versuchs-
ergebnisse auch im Betriebe erreicht werden missen,

Die Schraubenradbremsen waren nicht durch Vorversuche
auf moglichst grofse Leistungsfilhigleit eingestellt, was daraus
hervorgeht, dafs die Verstellung der Belastungsgewichte der
Reibungsrider an dem zweiten Versuchstage zu Kkiirzeren
Bremswegen gefihrt hat. Wiederholte Verstellung dieser Ge-
wichte hiitte cine weitere Bremswegverkiirzung ermdglicht,
ohne Feststellen der Riider durch die Bremse herbeizuftihren.

Die Zusammenstellung des Probezuges aus 30 Wagen war
keine zufiillige, sondern hat sich aus Betriebsriicksichten und
aus der Wahl der Versuchstrecke ergeben. ‘

Als das Eisenbahn-Ministerium in Wien vor etwa drei
Jahren zuerst die Moglichkeit bot, Versuche mit der Schrauben-
radbremse an langen Giiterzigen vorzunehmen, wurde zunichst
ein Zug von 42 Wagen fir Erz auf der Strecke Dusnik—
Smichow—DBeraun mit einem Gefille von 1:59 zur Verfiigung
gestellt, wo auch die ersten Versuche stattgefunden haben, bis
die Erzbeforderung auf die inzwischen erbaute viel kiirzere,
aber steilere Strecke Horelic—DBeraun verlegt wurde.| Da
aber die fir Schraubenradbremse eingerichteten Lokomotiven
fir diese Strecke zu schwach waren, wurde der Probezug zu-
nichst auf der Strecke Pribram —Pisek—Tabor wihrend sechs
Wochen in zwei Teilen zur Schotterbeforderung verwendet,
wobei die Schraubenradbremse nach den Betriebsberichten
anstandslos wirkte.

Bei einer hierauf wieder auf der Strecke Dusnik—Smichow
mit 43 Wagen im Gefille von 1:59 vorgenommenen Fahrt
ergaben sich Anstinde durch Zusammenschieben des Zuges,
welche zum Teil auf mangelhafte Wirkung der damals noch
angebrachten Anstellventile, zum Teil aber auch auf unge-
niigende Uebung des Lokomotivfithrers zuriickzufiihren waren.
Um diese zu beseitigen, wurde das Verfahren =»des Bremsens
vom Zugende aus« eingefihrt. Wihrend der Vornahme der
hierzu erforderlichen Abiinderungen am Probezuge wurden finf
stirkere Lokomotiven mit der fiir die Schraubenradbremse
notigen Einrichtung ausgeriistet, um die Verwendung dieser
Bremse auch auf dem stirkern Gefille von 1:38 der neuen
Strecke Horelic—Beraun zu ermoglichen. Auf dieser Strecke hat
der Zug etwa ein viertel Jahr im regelmiflsigen Dienste verkehrt.

Da nun zwischen Horelic und Beraun nicht nur Gefille,
sondern auch Steigungen von 1:38 vorkommen, so kénnen
zwei der neueingerichteten Lokomotiven nicht mehr-als 30 be-
ladene Erzwagen befordern; anderseits standen aber auch aus
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dem urspriinglichen Probezuge Dusnik—Smichow—Beraun nur
10 mit Schraubenradbremsen versehene Krzwagen zur Ver-
fiigung, da diese Zahl neben dem Gepiickwagen mit Ricksicht
auf das Gefille von 1.59 als fir den Zug von 42 Wagen
ausreichend in dem Bestreben gewihlt wurde, moglichst wenig
Bremsen zu verwenden. In diesem DBestreben glaubte man
auch auf dem starken Gefille von 1:38 mit den vorhandenen
Bremswagen noch einen Zug von 30 beladenen Wagen Dbe-
dierrschen zu konnen,

Wenn dies nun auch nach der folgenden Niederschrift bei
den Betriebsbremsungen in tadelloser Weise der Fall war, so
legt das Ergebnis der Notbremsungen doch nahe, sich der jetat
herrschenden Ucberzeugung anzuschliefsen, wonach bei durch-
gehenden Bremsen die ohne Erhohung der Zugbegleitungs-
mannschaft gegebene Moglichkeit der Anwendung einer
grofsern Bremswagenzahl zur Erzielung rascherer Notbremsungen
ausgenutzt werden soll.

Die in der folgenden Niederschrift aufgefithrte Tatsache,

Versuche mit der Schmidbremse
am 11, und 12. April 1901, bei Zug Nr. 1185 in der Strecke Horelic-Beraun.

Der Zug bestand aus 29 beladenen und 1 leeren Wagen: Das Gesammtgewicht ausschlielslich der Lokomotive Serie 75
Serie 36 mit zusammen 87,1t betrug 449,5t, gebremstes Gewicht =163,5 oder 309,

und des Tenders
Bei Versuchen Nr. 4 und 5 vom 12. April betrug das

gebremste Gewicht 470/,
Der Verlauf der Versuchsfahrt ist in Abb. 8 und 9, Tafel XXIIT dargestellt.

eo | £ Geschwin- E"r?jcme Brem- |
Versuch- ‘;f g Art }‘digkeitbeim f;gf:?: d(i;e: sung | Ge- |Brems- Brems- Strecken-
'g = 'Beginne der ‘keit beii begann| fille | zeit = wee Anmerkung
strecke @ | 2|l der Bremsung | Bremsen- S bel | P gestaltung
3| ! Anstellun Beginne des |
> |z | €| Bremsens | km | O | Sek, | m
|
Horelic- 1 || Schmidbremse !l 20 km/St.! 28 kwn/St.| 12,75 26 105 | 610 Gem(}?,%%% I’Eogen Lokomotive und Tender nicht gebremst
Blockposten — - » i
Nr. 1 2 || Spindelbremse |20 , 126 , | 120 | 2 | 65 |3s0 | Gerade und l}?‘)ge"i ..,
3 ! Schmidbremse |20 , 28 115 ‘ 26 ' 140 | 800 Gerade " R u . N
Blockposten = ' - T T Tt [ - -
Nr. 1 S | 4 || Spindelbremse |20 , |26 10,6 } 26 ‘ 62 | 300 Ge“’(}f.ggg lfogen | . .. ) ,
Lodenic —g‘ —i T i
<'| 5, Spindelbremse |20 , |23 98 24 ' 60 | 310 | Bogen R:500m e e e
Vraz-Beraun = Erprobung der Regulierfihigkeit der Schmidbremse bei cinzuhaltender gleichmilsiger || Die Geschwindigkeit bewegte sich
o 6 || Fahrgeschwindigkeit von 15 km per Stunde, und Stehenbleiben genau vor dem jzwischen 12 und 18 km/St. Vor
Zav, ] Distanzsignal ven Beraun-Zdvodi. dem Bignale wurde gehalten.
7 I Dauer der Entbremsung des ganzen Zuges 25 Secunden
Station . _ o . - _ S
Beraun 8 || Dauner der Festbremsung des ganzen Zuges 35 Secunden
Der Verlauf der Versuchsfahrt ist in Abb. 8 und 9, Tafel XXIII dargestellt.
Horelic- 1 || Schmidbremse |20 km/St |22 km/St.| 13,0 24 1 63 220 | Bogen R:400m | Lokomotive und Tender nicht gebremst
Blockposten — - = : , -
Nr. 1 2 | Spindelbremse 20 , (27 , | 126 | 2 | g0 | 430 Gerafe und Bogen =
3 |l Schmidbremse |20 30 . 12,0 26 95 510 Geradg 13%% IEL'gen N » » . ”
—_ - ' i
o i | .
S | 4 || Schmidbremse |20 26 10,9 26 | 37 210 Gela(}g‘%%g fogen Lokomotive und Tender mitgebremst
‘Blockposten 'é
Nr.1 q[<!| 5 || Spindelbremse |20 26, 10,2 |- 26 31 150 Gerade » » N ,,
Lodenic N H
6 || Schmidbremse 120 22 9.9 25 | 105 600 . Bogen R:300m || Lokomotive und Tender nicht gebremst
7 || Spindelbremse |20 34 5,1 23 62 320 | Bogen R:250m . " » " '
Vraz-Beraun re . Die Geschwindigkeit lag zwischen
74 8 || Wie Nr. 6 vom 11. April 1901 12 und 20 km/St. Vor dem Signale
av, wurde genau gehalten
Unterschriften,
k\
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dafls der Versuchszug stets in gestrecktem Zustande gebremst
und entbremst wurde, kaun die Fachleute iiberzengen, dafls
das neuc patentierte Bremsen durch Anwendung der Doppel-
leitung vom Ende des Zuges und das Entbremsen vom An-
fange des Zuges aus auch bei den lingsten zuliissigen Ziigen
gleich giinstige Ergebnisse liefern wird.

Niederschrift, aufgenommen am 13. April 1901.

Gegonstand bildet die mit dem Erlasse des k. k. Eisenbaln-
ministeriums  vom 22. Mirz 1901. 7l 12772/23 genchmigte weitere
Erprobung der Schmid’schen Schraubenradbremse am 11. und
12. April 1901 in derselben Konstruktion, wie selbe win 13. November
1900 Jkommissionell erprobt wurde, nur mit dem Unterschiede, dals
die bereits abgeniitzten Apparathetten durch neue, gehirtete, ersetzt
wurden.

Die Resultate der Versuche erscheinen in der beiliegenden Zu-
sammenstellung verzeichnet und wird znr Erliuterung dieser Daten
folgendes beigefiigt:

In allen Fillen wurde beim Bremsen und Entbremsen keinerlei
Rucker oder Stofs verspiirt, und befand sich der Zug stets in ge-
strecktem Zustande.

Die Schienen waren an beiden Versuchstagen trocken.

Die giinstigeren Erfolge der Schmidbremse am zweiten Versuchs-
tage sind darauf zuriickzufiihren, dals vor diesen Proben die Be-
lastungsgewichte der Frictionsteller um 30 mm vom Drehpunkte ab
herausgeschoben wurden, und zwar von 200 mm auf 230 mm.
Hierbei ist zu bemerken, dafs trotz der durch die Verschiebung der

{

8

Gewichte erhdhten Bremskraft kein Stillstehen der Rider einge-
treten ist.

Des weiteren sei erwiihnt, dals der den Zug fihrende Lokomo-
tivfihrer, welcher bei den vorjihrigen Versuchen in der Handhabung
dieser Bremse eingeschult wurde und in dieser Probestrecke in Ver-
wendung gestanden war, vor dieser Probe durch 5 Monate nicht mit
der Schmidbremse gefahren ist, und dals auch mit dem Zuge selbst
keinerlei Vorprohen vorgenommen wurden.

Was den Beginn des Bremsens anbelangt, so muls bemerkt
werden, dals die zum Bremsen nétigen Manipulationen begonnen
wurden, sobald bei dem ganz ungebremst fahrenden Zuge der Ge-
schwindigkeitsmesser die Geschwindigkeit von 20 km per Stunde an-
zeigte. Infolge der Beschleunigung des auf der schiefen Ebene
herabfulirenden Zuges vergrolserte sich stets dessen Geschwindigkeit.
bis zu dem Momente, in welchem die Bremsung bevann, wie dies
aus der beiliegenden Tabelle ersichtlich ist. '

Wie aus dem Post Nr. 6 vom 11. April und dem Post Nr 8

vom 12, April der beiliegenden Tabelle ersichtlich ist, wurde der
Zug an den vorher bestimmten Punkten der Strecke priicise |zum

Stehen gebracht. sowie sich auch die Regulierbarkeit der Schmid'schen
Bremse als zufriedenstellend erwies, indem sich der Zug mit Ge-
schwindigkeiten von 12km per Stunde bis 18 km per Stunde |(aus-
nahmsweise einmal mit 20 kin per Stunde) bewegte; hierbei war!dem
Fihrer die Aufgabe gestellt worden. mit einer Geschwmdlg]\elq von
15km per Stunde zu fahren, sodafs die Schwankungen nach oben
und unten circa 3 km per Stunde hetragen.

Die Kopien der Geschwindigkeitsdiagramme liegen diesem bei.

Unterschriften. '

Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Diisseldorf 1902,

Von E. Frﬁnkel Eisenbahnbauinspektor zu Breslau, i
(Schlufs von Seite 151.)

Phoenix, Aktien-Gesellschaft in Laar bei Ruhrort,
Oberbau.

Die verschiedenen Walzerzeugnisse sind anschaulich vorge-
filhrt, sodafs der wichtigste Teil der Erzeugung, die Schiene
und besonders die Rillenschiene in die Augen springt. Eine
grofse Wandtafel zeigt aulserdem die verwickelten TFormen
der verschiedenartigen Oberbau- und Zubehor-Teile zu Feld-,
Gruben- Strafsen- und Hauptbahnen, sowie die gesclichtliche
Entwickelung des Rillenschienen - Qberbaues mit Gewicht™ von
19,5 bis 55 kg/m. In dem Bestreben, in der Bauart des Ober-
baues fiir Strafsenbahnen verbessernd fortzuschreiten, hat das
Werk auch dem Schienenstolse eingehende Beachtung geschenkt,
die Fulslasche*®) in Verbindung mit Fulsplatten entworfen, mit
gutem Erfolge ausgefihrt und diese Anordnung auf Hauptbahn-
schienen iibertragen. Beziiglich der Wirkungsweis¢ der Fuls-
laschen sind Zweifel entstanden, weil es schon schwer hilt, die
beiden Anlagefliichen der Laschen geniigend genau an die ent-
sprechenden Flichen der Schienen anzupassen., IHierzu noch
eine dritte, sehr grofse Fufsfliiche zu fiigen, erschien unmoglich;
indes ist es doch mit Hilfe des Zuschlaghammers gelungen, die
etwas federnden Laschenfligel dem Schienenfufse anzuschmiegen.
Das Anzichen der Laschenschrauben allein genitgt nach Angabe
des Werkes nicht, die lohe Reibang der grolsen,
ebenen Anlagetlichien zn iiberwinden,
der Schrauben wird schon

nichit genau
Wiederholtes Nachzichen

aus dem Grunde erforderlich, weil

*) Organ 1899, S. 55 and 77,

.aus;

- die Unebenheiten der verschicdeuen Anlageflichen im Betriebe
sich gegenseitig abschleifen, wodurch ein gewisser Spielraum
entsteht und die Wirkung der Lasche nachlilst; beziiglich des
Schlagens an der geraden Querfuge gilt das frither Gesagte.

Die Anregung zu den von Phoenix vor etwa sechs Jahren ein-

gefilirten Fufslaschen ging von der Hamburger Strafsenbahn
dort wurden zuerst alte ungeniigend verlaschte und daher
am Stofse stark abgenutzte Schienen durch Einziehen von Fuls-
laschen fir lingere Zeit wieder nutzbar gemacht. Nach dieser
Arbeit mufsten die zerfahrenen Kopfe am Stofse mit der
Schienenfeile abgerichtet werden, worauf ruhiges Fahren eintrat.

Die Textabb. 11, 12 und 13 zeigen die Fulslaschen in ihrer

Abb. 11, Abb. 12. Abb, 13.

Staatsbahuquerthnitt
Blattstofs.

i
?
o
i

ST RN

48,7 kg/m 23 kg/m 48 kg/m

Verwendung und zwar Textabb. 11 bei der Rillenschiene! fiir
Stralsenbahnen, welche aber bei gentigender Weite der Rille
die Spurkriinze der Vollbahnen anfnehmen kaun. Sie ist'also

[} ‘ |
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fir Hafen-Anschlufsgleise und Wegiibergiinge geeignet und in{
vielfacher Verwendung,

Textabb, 12 zeigt eine gewdhnliche leichte Breitfufsschiene,
Textabb. 13 die Fulslasche in Verbindung mi‘ einer schweren
Vollbahnschiene mit Blattstofs. Ohne diesen, oder den iln er-
setzenden schrigen Verblattstols diirfte auch die Fufslasche
nicht geeignet sein, den heutigen Beanspruchungen der Haupt-
bahngleise zu widerstehen,

Verschiedene Einzelteile.

Die tibrigen von Phoenix ausgestellten Eisenbabnteile, Achs-
sitze fiir Lokomotiven und Wagen, Beschlagteile, Weichen
stehen beziiglich Beschaffenheit und Ilerstellung auf der Hohe
der Zeit, bieten aber Besonderheiten nicht dar.

Auf dem Prefswerke wird auch die mehr und mehr DBe-
achtung findende Hoblachse hergestellt,

Hoerder Bergwerks-und Hiitten-Verein zu Hoerde.

Aulser verschiedenen aus Stahlgufs und geschimiedetem
Stahle hergestellten Achssiitzen und Achsen fiir Lokomotiven,
welche zur Vorfuhrung der Sauberkeit der Arbeit nicht ge-
strichen sind, tritt fir die Eisenbaln die Herstellung von
Schienen am meisten hervor.

Die besondere Leistungsfihigkeit des Werkes zeigt sich in
einer; 76 ™ langen Schiene von 41 kg/m Gewicht. Sie mulste
der Beforderung wegen zu einem eingeschniirten Ringe von
82><2,8™ kalt zusammengebogen und, nachdem sie die Be-
{orderung auf finf Wagen uberstanden hatte, zu einem Recht-
ecke von 6,2™ kurzer Secite ebenfalls kalt gerichtet werden,
Sie diente so als Gelinder um die in der Mitte der Halle be-

findlichen Ausstellungs- Gegenstiinde,

Rheinische Stahtwerke, Meiderich. Die Er-
zeugnisse” dieses Werkes, wplches bekanntlich als das erste das
Thomasverfabren in Deutschland einfihrte, stehen etwa auf det-
selhen Hobe, wie die des vorigen Werkes. Schienen, Schwellen,
Achssiitze und Einzelteile fiir den Lokomotivbau bilden die fiir
Eisenbahnzwecke am meisten in Betracht kommenden Gegenstiinde.

Gutehoffnungshiitte, Aktien-Gesellschaft zu
Oberhausen.

Das Werk ist auf dem Gebiete des allgemeinen Bauwesens
und  Maschinenbaues im Sinne neuesten Fortschrittes titig,
sodafs die Leistungen fiir die Eisenbahnen nur einen geringen,
wenn auch hoch stehenden Teil ausmachen, Is darf hier nur
an die neueren Briicken idber Rhein, Elbe uud Weichsel er-
innert zu werden, deren vornehmste die allerdings nicht dem
Kisenbahnverkehre dienende Briicke bei Bonn ist. Der kiinst-
lerische berechnete Eindruck ist in Uebereinstimmung mit der
gewaltigen technischen Losung dicses Bauwerks, zu dessen Her-
stellung die geistigen Krifte der Urheber den Einrichtungen
des Werkes entsprechen mulsten. Diese’ Einrichtungen sind,
wic oben angedeutet, sehr gediegene und ermoglichen dem
Werke den Wettbewerb auch anf dem Gebiete des Stahlform-
gusses und der Schmiede- und Prefserzeugnisse fiir alle Lokomotiv-
und Wagenteile, welche bereits friher genannt sind.

Auch in der Herstcllung von Oberbau, Schienen, Weichen
und Weichenteilen ist das Werk auf der Hole der Zeit, wie die
ausgestellten, reichhaltigen Gruppen solcher Teile beweisen.

A. Koppel, Diisseldorf.

Das auf dem Gebiete der Bahnen fiir Feld- und Gewerhe-
Betriebe bekannte Werk stellte eine so grolse

Anzahl jhrer

g

Arthur Koppel¥

Abb. 14,

. VI:7004.
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Erzeugnisse aus, dals es in den gegebenen Rahmen
untunlich ist, sie einzeln aufzuftihren, zumal sie
zumeist den Schmalspurbahnen angehéren. Von
den Betriebsmitteln ist besonders eine Speicher-
Lokomotive von 600 ™™ Spurweite zu erwihnen
(Textabb, 14). Sie leistet bei 2800 kg Gewicht.
5P.S. und zielt bei 7 km/St. Geschwindigkeit
12,5t. Die Bauart ist einfach und dauerhaft,
ebenso wie eine stromabnelimende lokomotive
mit Behiilter fiir 3 cbm Nuatzlast; dies}e erscheint
fir Bauzwecke lindlicher oder Stralsen-Bahnen
geeignet (Textabb. 15). !

Von Wagen erscheinen die bekannten Grund-
formen fir Schmalspur mit und okne Kippvor-
richtung; besondere Beachtung verdient der
einem gewdhnlichen Stralsenwagen’ iihnliche
Kastenkippwagen von 6,12 cbm Inbalt fiir 8t
mit 3,3 t Figengewicht und freien _Lenkoéchseu
ohne Achsgabeln (Textabb. 16). Da die geraden
Tragfedern an Schraubenfedern aufgehiingt|sind,
so laufen die Wagen leicht durch Dogen, sie
gehen bei 7,2m Achsstand auf den Aachener
Kleinbahnen durch Krimmungen von 12 ™ Halb-
messer. Ebenfalls beachtenswert ist der Fuhr-
werkswagen (Textabb. 17), welcher bei 8¢
Tragfihigkeit und 3.93t Eigengewicht Fubr-
werke auf selr niedrig angeordneten Laufeisen
aufnimmt, um sie auf Schmalspurbahnen zu be-
fordern. Der Wagen wird bei landwirtschaft-
lichen Betrieben von besonderm Nutzen sein.

Tir die Wagen ist eine »Schleifringbremse «
vorgesehen, welche leicht als durchgehende




Sie soll
aufserdem derart wirken, dals die Federung des Wagens auf-
recht erhalten und das freie Spiel der Acheen bei Kinstel-

Bremse auszobilden und daher von Wichtigkeit ist,

lung in Kriimmungen nicht behindert wird. Erfullt die Bremse
diese DBedingungen, so kann sie ein grofses Verwendungsgebiet
finden.

Genauigkeitsgrad der aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwangliufiger Bewegung,
Patent Haufshialter.
Von P. Bautze, technischem Assistenten in Karlsruhe,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXV.

(Fortsetzung von Seite 145))

0. Die ZLeigervorrichtung.

Die Grofse der Hubbewegung des Fallstiickes wird von
der Zcigervorrichtung gemessen.  Diese setzt sich wach
Abb. 9, Taf. XXV aus zwei Zahnstangen 7 Z, mit zugehorigen
Zahnbogen 8 S, zusammen, welehe beide auf ein und denselben
Zeiger wirken. Der kleine DBogen hat auf eined Teilkreis-
Durchmesser von 22,3mm 56, der grofse Bogen auf 51 "™
Teilkreis - Durchmesser 128 Zahnteilungen.  Die Umfangs-
wirkung der beiden Bogen auf den Zeiger steht daher im Ver-
hiltnisse von 7 : 16,

Die Zeigervorrichtung ist unabhiingig vom Fallstiicke am
Gehiiuse befestigt und steht mit der Bewegungsvorrichtung nur
durch die von den Zahnstangen vorragenden Stifte i i, (Abb. 5,
Taf, XXV) in Verbindung.

Wegen der wechselnden Ruhestellung des Fallstiickes wird
es zu DBeginn des Steigens nicht immer dieselbe Ilohenlage
zur Zeigervorrichtung einnehmen. Bei tiefster Fallstiick-Rube-
stellung liegt die Ringflichenebene 23 ™™ unter dem Dreh-
punkte des Zeigers, was zur Nachprifung auf der Zeigerstell-
platte durch einen Strich angezeigt ist. In der hochsten Ruhe-
stellung, welche um die Steigung einer schiefen Ebene, also
um 1™ von der tiefsten entfernt ist, miissen die Unterkanten
beider Zahnstangenstifte die Ringfliche des Fallstickes unbe-
. dingt gleichzeitig beriihren. (Abb. 3, Taf. XXV.)

Organ far die Fortschritte des Eisenbuhnwesens, Neue Folge. XL. Band. 9. Heft.

Die von der Zeigervorrichtung aufzunehmende Meflstiitig-
keit beginnt nach jedem vollen Fallstiickumlaufe, also alle
12 Sek., von neuem und erstreckt sich auf die beiden Mefs-
abschnitte, deren Dauer nach Gl. 3a) und 3b) auf 47/, und
10%/, Sek. berechnet ist. Im crsten Abschnitte wirkt die
kleine Zahnstange Z,, im zweiten die grolse Z auf den Zeiger.
Der Rest von 1!/, Sek. wihrend eines Fallstickumlaufes geht
fir die eigentliche Messung verloren.

Beginnt die aufsteigende Bewegung in dem Augenblicke,
wenn das Fallstick grade seine hochste Ruhestellung einnimmt,
so bleibt nach Abb. 10, Taf. XXV innerhalb des ersten Mels-
alschnittes nur der kleine Zahnstangenstift i, in Berithrung
mit der RingHiche, wihrend der grofse Stift i sich nach
Mafsgabe der Falisticksteignng im Verhiltnisse von 16 : 7 von
der Ringfliche nach oben hin entfernt, Stift i tritt erst im
zweiten Mefsabschnitte in Wirksamleit, wenn ihn das weiter
anfsteigende IFallstiick cingeholt hat.

Nimmt hingegen der Fallstiickhub seinen Anfang -von
einer tieferen Ruhestellung aus, so licgt nach Abb. 11, Taf. XXV
Stift i der grofsen Zabnstange, wenn er durch den Zeiger
niedergedriickt wird, zunidchst allein auf der Ringfliche auf,
denn er hat die vorhergegangene Abwirtsbewegung im Ver-
hiiltnisse von 16 : 7 schneller ausgefithrt, als der kleine Zahn-
Demgemiifs wird der Zeiger zuniichst von der

27

stangenstift i;.
103,
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grofsen Zahnstange bewegt, bis die Unterkanten beider Stifte
gleichzeitig in der Hohe der RingHichenebene zusammen-
kommen. Von da ab bis zum Ablaufe des ersten Melsab-
schnittes iibernimmt nach Abb, 10, Taf. XXV die kleine Zahn-
stange mit Stift i, die Weiterfilhrung des Zeigers, um im
zweiten Abschnitte von der grofsen Zalmstange mit Stift i
wieder abgelost zu werden.

Ebecnso wie die Aufwiirtsbewegung der Zeigervorrichtung
“durch die Ringfliche, wird ihre Abwiirtsbewegung durch den
steilen Schraubengang vermittelt. Liilst die Geschwindigkeit
des aufgestiegenen Iallstiickes in einem der niichsten Melsab-
schnitte nach, so driickt die Unterkante des steilen Schrauben-
ganges den Zahnstangenstift, der grade erfalst wird, soweit herab,
bis er die Ringtliche des Falistiickes beriihrt, also eine Lage er-
hilt, als wiire er unmittelbar vom Fallstiicke in die Hohe gehoben,

Fur die Berichtigung der Zéigerstellung durch den steilen
Schraubengang sind die beiden lotrechten Abstinde am Ende
des breiten und des schmalen Teiles der Schraubenfliche mit
27 und 5,2 ™™ QOefinung (Abb. 3, Taf. XXV) von Bedeutung.
Durch dlc grofse Liicke missen die Stifte i, i;, deren #dulsere
Kanten 26 ™™ vyon einander entfernt sind, leicht hindurch
gehen, die kleine Liicke ist fiir den grofsen Zahnstangen-
stift i mit 5,0 ™™ Hohe bestimmt. Der Unterschied zwischen
Abstand und Stifthohe darf nicht zu gering sein, weil der
steile Schraubengang beim Riickstellen des Zeigers als schiefe
Ebene ruckweise auf die Zahnstangen- einwirkt und letztere
unter dem Einflusse einer dabei auftretenden Schwungkraft

gegen dic Ringfliche zuriickschleudert. Wiire ein Spielraum nicht -

vorhanden, so konnten im Augenblicke des Durchganges Klem-
mungen entstechen, welche die Melszeit verlingern und die
Wirkung beeintrichtigen miifsten. Da sich diese Wirkung am
nachhaltigsten bei Berichtigung der Zeigerstellung durch die
kleine Zahnstange iHuflsert, deren Uebersetzungsverhiltnis auf
den Zeigerweg stiirker ist, als das der grofsen, so wird dem
Stiftenpaar i, i, ein etwas grofserer Spielraum gegeben. Die
Grofse der geschilderten Schwungkraftwirkung ist zum Teil
von der einstellbaren Stirke einer Schleppfeder abhingig,
welche das Zeigerwerk in jeder ihm ertecilten Lage festhiilt,

Der Zeiger bewegt sich iber ein Zifferblatt, welches
von O anfangend bis zum Hochstbetrage der zu messenden Ge-
schwindigkeit in x km/St. cingeteilt ist. Der Zeiger durch-
liuft dabei einen Viertelkreis.

Die Zifferblatt-Einteilung kann nach jeder vorkommenden
Hochstgeschwindigkeit erfolgen; in der Regel wird hierfir eine
runde Zahl angenommen. Sie ergibt sich nach der Anzahl n
der Umdrehungen, welche die Antriebwelle nach Gl. 4a) auf
1km Weg machen wiirde, wenn der gedachte Raddurch-
messer D, als vorhanden angenommen wird. Wihrend einer
Umdrehung der Antriebwelle legt dann der Zug einen Weg
von s = | :n km zuriick, wodurch das Fallstick um 3 m®@ ge-
hoben wird. Mit einer Fallstiicksteigung von 40 mm welche
bei der Hochstgeschwindigkeit von x km/St. in 102/, Sek.
erreicht werden soll, wire daher die Zuriicklegung eines

Weges von s=3io—km verbunden, woraus die Weglinge in

der Stunde, und damit die Zifferblatt-Eintcilung

2

<

' 40.3.3600 _ 4500
Gl 1 =T
02) su.se — w /St
folgt. Wird aus dieser, fir die vorkommenden Umstinde

zweckmiilsigen Gleichung n durch den in Gl. 4a) erhaltenen

1000 a - . )
Ausdruck n =- Do beseitigt, so e.rgxbt sich der; aus
Gl. 5) abzuleitende Wert
500.b.D.x B.mw.b’
GL 10b) . x—=2200.b.D.m_ 5 45.7.b g

1000.a
welcher die Abhiingigkeit der Zifferblatt-Einteilung beziiglich

ihrer Richtigkeit von der Verinderlichkeit des Raddurch-
messers D erkennen lilst. Gewdhnlich wird man die Ziffer-
blatteilung bei vorkommenden Aenderungen der Raddurch-

messer chensowenig berichtigen, wie das Uebersetzungsver-
hiltnis a:b. Allein es liegt im Berciche der Moglichkeit,
cine solche Ber'ichtigung am Zifferblatte vorzunehmeén, wenn
zur Erzielung eines hohern Genauigkeitsgrades der Geschwindig-
lieitsangaben die sonst notwendig werdenden Beuchtwungs-
rechnungen im Betriebe fortfallen sollen.

Mit Ricksicht auf die verschiedenen Telll\xelsdmchmessel
der Zahnbogen ergibt sich der fiir einen Winkel von 90° er-
forderliche Zahnstangenhub fir die kleine Zahnstange Z; zu

hy =223. ”36%9 = 17,5 ™ und fir die grolse ZahnstangeZ _
: .90
zu hy =25 360 = 40,0 ™",

Wegen dieser Verschiedenheit ist auch die durch je 1 »w
Fallstiicksteigung hervorgerufene Llinheit des Zeigerweges am

Zifterblatte in den beiden Meflsabschnitten verschieden |und
betriigt
a) im ersten Abschnitte fir den Hub unterhalb! der

und fiir den Hub ober-

b) im zweiten Abschnitte fur beide Fille Z%km/St.

hochsten Ruhestellung - 0 hm/St

halb der hochsten Ruhestellung X km/St.
17,6

2

Die um 1@m veriinderliche Ruhestellung des Kallstickes
verhindert, dafs der bis zur Beriihrung des Zahnstangenstiftes
mit der Ringfliche zuriickgelegte Zeiger im Augenblicke ' des
Beginnes der Fallstiicksteigung immer auf ein und denselben
Nullpunkt des feststehenden Zifferblattes hinweist. Da es sich
hierbei ausschliefslich um Fallstiickbewegungen unterhalb
der hochsten Ruhestellung handelt, wihrend welcher die grofse
Zahnstange auf den Zeiger cinwirkt, so liegen die Grenzen

dieser Unterschiede am Zifferblatte um ‘—i%km/St. auseinander,

Das arithmetische Mittel hieraus wird beim Haufshilter-
Geschwindigkeitsmesser als walrscheinlicher Nullpunkt der
Zifferblatt-Einteilung angenommen, so dafs die der tiefsten
Ruhelage des Fallstiickes zukommende Zeigerstellung um

— ikm/St., die der hochsten Ruhelage eritsprechende “um

4 5 Okm/bt von diesem gewihlten Nallpunkte abweicht.
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Aus der wirklichen Fallhohe h lifst sich die mittlere
Fahrgeschwindigkeit v durch Umstellung der Gl. 7b) zu

.D
O D km/St.

also nur unter chclxsxchtwung des Verhaltmsses beider Rad-
durchmesser D und D, zu cinander feststellen.

Bei der Einstellung des Zeigers durch das Fallstiick wird
aber auf diesen Unterschied keine Riicksicht genemmen, da
eine gegebene Anzahl Umdrehungen der Autriebwelle das Fall-
stiick bei jedem beliebigen Raddurchmesser auf dieselbe Hohe
treibt  Da ferner die Veriinderlichkeit der Ruhestellung des
Fallstickes auf die Zeigerstellung den oben berechneten Ein-
flufs ausitbt, so wird durch den Zeiger am Zifferblatte immer

GL 11) . . . v=h

nur eine scheinbare mittlere Fahrgeschwindigkeit angezeigt, |

aus welcher die tatsichliche mittlere Fahrgeschwindigkeit
bis zu einem gewissen Genauigkeitsgrade in folgender Weise zu
berechnen ist.

Betrigt der Weg des steigenden Fallstiickes von ciner
tiefern zur hochsten Ruhestellung withrend des crsten Mefsab-
schnittes ¢ ™ und bezeichnet x km/St. wieder die IHochstge-
schwindigkeit am Zifferblatte, v km/St. die tatsichliche mitt-
lere Iahrgeschwindigkeit des Zuges, so ist der Zeiger durch
die ersten ¢™m Fallsticksteigung nach Abb. 9, Taf. XXV um

¢
einen Bogen von 90 c=24,25.c° gedreht. Weil das Fall-

40
stiick - bis dahin seine hochste Ruhestellung erreicht hat, wird
. X .

aber der Zeiger nicht anders als +§6 km/St. anzeigen.

Fiir den ersten Mefsabschnitt bleibt dann noch ein Fall-
17.5.v. D

stiickhub h=
iickhub von h = D

— ¢ ™™ jibrig, . durch welchen

der Zeiger um wcitere

90 17,5 . M_Bg_c
x D 90 v. Dy c 1°
17,5 T x.D 17,5

gedreht wird, sodals er im ganzen

. D, c 1°
25 olle
225019 [ D 17,5J

zuriickgelegt haben wird und am Ende des ersten Mefsab-
schnittes nach 42/, Sek. Melszeit

x 90[1 o “1‘795]
0( iy =— L !
Gl. 12a) ., . z 80+ 50
D, X
= v F g 17 St
am Ziflerblatte anzeigt. In dieser Stellung Dbleibt der Zeiger
stehen,

da der Stift i; der kleinen Zahnstange die Ringfliiche
des Fallstiickes verlassen hat, »

Im 2zweiten Mefsabschnitte, der Fortsetzung des ersten,
steigt das Fallstiick ununterbrochen um weitere

v.D, v.D
—17,5)— 0=29295 .20
(40 17’°)x.D \5 .

sodafs fiir. die zweite Zeigereinstellung eine gesammte Fall-
stiicksteigung von
225v. D
h= !

.v.D
+II5V Do 4OXVD omm

in Rechnung zu stellen ist. Iliervon gehen wieder die ersten

: 90.c¢ ’
cmm g, welche den Zeiger um S0 = 2,25.¢% gedreht und

ibn auf —}——8—% km/St. eingestellt hatten. Durch die ver-

.v.D ird die Zei
4O‘VD 0 ¢mm wird die Zeiger-

bleibende Steigung von h =

bewegung um weitere

90[40.v.D0

—L—c
x D J___go.[v.l)o__c_]()

40 x.D 401,

vervollstiindigt, sodafs der gesammte Zeigerweg, wenn er durch
die grofse Zahnstange allein bewerkstelligt wiire, im zweiten
Mefsabschnitte

. D, c]®
5.c—+ 90
2.0+ [ D 40]
betragen wiirde, wodurch der Zeiger nach 10 3[; Seck. Gesammt-
melszeit endgiltig auf

12b) . . 7y =g

o .
+ s 80 —io’
eingestellt wird., In dieser Stellung bleibt er wieder stehen,
weil der Stift i der grofsen Zahnstange die Ringfliche des
Fallstiickes verlassen hat, und beim Schlage 34 erfolgt das
Stechen der Geschwindigkeitsmarke in den Papierstreifen.

Wird das Glied v in Gl. 12a) und 12b) durch den in

X. AI

I. 11) gefundenen Wert v=1h. km/St. ersetat, so

ergibt sich die Zeigerstellung aus de1 \\111\11chen Fallhohe h

im ersten Melsabschnitte zn

X X
+80 17

und fiir den zweiten Melsabschnitt zu

Gl 12¢) z,="h. km/St

X S [St.

Gl. 124d) e — 4

—h

Die Gleichungen fir z, und 2z, sind unentwickelt ge-

lassen, weil so die verschiedenen Einflisse auf das Mefs-
ergebnis getrennt erkennbar sind, nimlich:
. . . D,
1. die Veriinderlichkeit des Raddurchmessers . . FO
2. die arithmetische Teilung der Nullpunktgrenzen
X
auf dem Zifferblatte —
80
3. die Verinderlichkeit der Fallstiick-Ruhestellung
‘ . . X.c
bei Beginn der Steigung . b
1
Eine Gegeniiberstellung  beider Zeigerangaben fir z,

und z, lifst erkennen, dafs diese selbst bei gleichmilfsiger
Fahrgeschwindigkeit nicht gleich sind. Die erstec Einstellung
wird immer um

X.¢ X.c¢

L18) . . Ad=—o X-C
Gl. 13) 4 17,5 40

=0,0322 x. ¢ km,St,

27*
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geringer sein, als die zugehorige endgiiltige zweite Kinstellung,
welche als Hauptmessung anzusehen ist.

Im allgemeinen weicht die Angabe des Zeigers wiihrend
der Fahrt von der tatsichlichen mittlern Fahrgeschwindigkeit v
am Ende dcs ersten Mefsabschnittes um
X

D X .c
me).4=@§“o+§—ﬁ;mm.

und am Ende des zweiten um
X

D X c
GL 14h) . dy=(v 0 — v+ =% S
b) . dy=(v M+ 86 o m/st.

4
ab. Da der. Wert des Hohenunterschiedes ¢ aus der Zeiger-
stellung nicht entnommen werden kann, so hat man fir dic
Zeigerabweichungen, welche ‘von der Veriinderlichkeit der Iall-
stiick-Rulestellung  herrithren, nur Mittelwerte aufzustellen,
welche fiir den ersten Mefsabschnitt:

X X X
5o+
Gl. 15a) . £ = 017 5———8-0~= o i_ km St
2 35
fiur den zweiten )
[x X ] x
80 40 [ ' 80 X
Gl. 15b) . =" — =+ —k
) £ 3 T 50 km /St
betrageun,

Aus der Zeigerangabe z km/St. folgt dann die mittlere
TFahrgeschwindigkeit v des Zuges bei einer mittlern Fehlergrenze
von - & km/St. zu

)
Gl 16) . . . v=z.<l—km/St.
‘DO
Bei Stillstand des Zuges Dleibt der Zeiger des Ge-

schwindigkeitsmessers der jeweiligen Fallstiick-Rubhestellung ent-
X
sprechend auf -k 0 km/St. stehen.

Setzt sich der Zug in Bewegung, so wird dic gleichzeitig
in Drebung kommende Antriebwelle das Fallstiick in der
Regel nur withrend cines Teiles des betreffenden Iallstiickum-
laufes heben und die erste endgiltige Zeigereinstellung nach
Beendigung des zweiten Melsabschnittes wird von der tatsich-
lichen Fahrgeschwindigkeit umsomehr abweichen, je lLinger
der Zugaufenthalt wiihrend dieses ganzen Iallstiickumlanfes noch
angedauert hat.

Hilt der Zug nach beendeter Fahrtbewegung an, so wird
die schon begonnene Fallstiicksteigung unterbrochen und die
niichste Zeigercinstellung gibt, trotzdem der Zug inzwischen
zum Stillstande gekommen ist, noch eine Fahrgeschwindigkeit
an. Erst wenn der Aufenthalt einen vollen TFallstiickumlauf,
also volle 12 Sek, nach der letaten Zeigereinstellung des
zweiten Meflsabschnittes angedauert hat, wird der Zeiger in die
Ruhelage zuriickgedriickt.

Die von der Ausfihrung des Geschwindiglkeitsmessers her-
ribrenden Einwirkungen auf das Melsergebnis sind an sich
meist bedeutungslos, lassen sich auch leicht vermeiden. Das
mit hochstens 0,1 ™ zugelassene Eingriffspiel zwischen Quer-

walze und Fallstiick verursacht eine Abweichung bis zu
0‘1 - X 3 . .
——h»---}— lkm,St., also im ersten Meflsabschnitte bis zu
1
X km/St., und i iten bis zu — — - km/St
— ——— km/St., und im zweiten bis zu — —— km/St.
175 > Vel 100

Auch werden die beim Riickstellen des Zeigers durch den

steilen Schraubengang rechnerisch ermittelten Unterschiede fiir,
. . . . . X

die erste Zeigereinstellang einen Wert von —|—?—5- km /St.,
7

)

fiir die zweite von —|——0’—;0—l=+§%b km/St. aller Vl@"ahr-
scheinlichkeit nach nie erreichen, weil durch die Wirkungs-
weise der Evinst‘ellung sicher eine erhebliche Verringerung
dieser Hochstwerte erzielt wird. . i

Noch geringer ist bei gut gearbeiteten Werken der'Ein—
fluls des Kingriffspieles zwischen Zahnstange und Zahnbogen;
hierfir kann keine bestimmte Grofse rechnungsmilsig festge-
stellt werden,

Grolsern Einflufs haben die Umstinde, die das Zeitmals
beherrschen.  Eine Beschleunigung des Ganges der Unruhe,
die etwa durch zu starke Reibung des Aufziehknopfes auf der
TFederachse auch kilnstlich herbeigefiihrt werden kann, kiirzt -
die Mefszeit ab: das Fallstiick kommt wihrend eines Umlaufes
nicht hoch genug und dic Geschwindigkeit wird zu gering ge-
messen.  Eine Verlangsamung im Gange des Zeitwerkes ‘etwa
beim Rickstellen des Zeigers durch den steilen Schrhubengang
verlingert die Melszeit: das Fallstiick bleibt zu lang‘e mit der
Querwalze in Verbindung und der Zeiger wird auf-eine zu
hohe Geschwindigkeitsangabe getrieben.

Gegen diese Finflisse gewiihrt die leicht zu befolgende
Vorschrift, dals die Unruhe genau 180 einfache Schlige in
der Minute ausfiihren soil, ein sicheres Mittel. Abweichungen
hiervon sind nur zulissig, wenn es sich darum handelt, die
Hauptmefszeit, welche sich nach Gl. 3b) fir einen Fallstiick-

157 -~ 163
bis —
18 15

!
umlauf in den Grenzen von Sek. hilt, Igenau auf

s

den berechneten Durchschnittswert von 102/ Sek. einzustellen,
3 - i
Da die Abweichung um ifg Sek. bei einem bestimmten

Werke hauptsiichlich von der Aussparung der Fallstickrillen
abhiingt und deshalb gewdhnlich unveriinderlich sein, wird, so
lifst sich die fragliche Berichtigung durch Verstellen der
Reglervorrichtung am Zeitwerke, also durch Veriinderung der
regelmiifsigen Schlagzahl erreichen. Wenn hierdurch . auch der
Ablauf des Papierstreifens beeinflufst wird, so ist .doch | der
Wert dieser Abweichung bekannt, kann also rechnungsmgfsig
beriicksichtigt werden.

In der Regel wird man aber von einem derartigen Kin-
griffe in das Zeitmals umsomehr Abstand nehmen konnen, je
geringerc Bedeutung die dulserst moglichen Zeitunterschiede von

3.100
Gl. 17) . O, =+ 160

- = hochstens + 1,9 %/, '
fir den Detrieb haben. t

6. Das Glockensignal. ’ '

Das Erreichen und Ueberschreiten einer gewissen Fahr-
geschwindigkeit zeigt das Werk durch ein Glockensignal {an,
~Eine am obern Ende der Antricbwelle befestigte Exzen_‘ter-
scheibe I (Abb. 12, Taf. XXV) mit entsprechendem Ausschnitte
liifst den Ilammer II bei jeder Umdrehung einmal gegen die

Glocke G schlagen. C )x
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An dieser Bewegung wird der Iammer jedoch durch
den Auslosestift A verhindert, der durch die obere Abschluls-
fliiche des Fallstickes (Abb, 7, Taf. XXV) erst gehoben wird,
und den Glockenhammer freigibt, wenn jenes geniigende Fall-
hohe erreicht hat. Nach dem Fallen des Fallstiickes fillt
auch der Auslisestift zuriick und hemmt den Hammer, sobald
ihn die Exzenternase wieder gespannt hat,

Wegen der wechselnden Ruhestellung des Fallstiickes
kann die I'reigabe des Ilammers durch den Auslosestift bis zu
¢=1"" also bis zn einer Drittelnindrehung der Antrieb-
welle schwanken. Damit ist aber zugleich eine Verinderung
der Winkelstellung des Exzenterausschnittes zam Glockenhammer
in der Weise verbunden, dals mit Verringerung von ¢ im
Sinne der Drehrichtung auch eine Verringerung dieser Winlkel-
stellung eintritt.

Fir die Auslosung des Glockensiznales kommen daher
wiihrend eciner Fallsticksteigung zwei Umstinde in Betracht:

1. die grolste Steighohe by, welche das Fallstiick inner-
halb cines Fallstickumlaufes iberhaupt erreichen kann,

2. die kleinste Steighohe hy, bei welcher der Auslose-
stift den Glockenhammer freigibt.

Fir beide Steighohen sind die ungiinstigsten Iille der
Ruhestellung zu DBeginn der Fallsticksteigung anzunehmen,
also fir hg, eine der drei tiefsten, und fir hy eine der
drei hochsten Ruhestellungen.

Far die Berechnung der grofsten Steigung hy, kommt
der Zeitraum von t, = 11 Sek. in Betracht, wihrend dessen
das Falistick in Eingrif mit der Querwalze steht und
steigen kann,

Wird das Glockensignal beispielsweise fir eine Fahrge-
schwindigkeit von v km[St. verlangt, so ergibt sich nach Gl. 8)

. v.D
eine grofste Steigung von hg = 41,25 . - FO mm,
X.

.D .
Do g5 VoD

Diese ist um (41,25 — 40,0) <. D "

mm

grofser, als zur Zeigereinstellung fiir v km/St. erforderlich
wire.

Da der 1. Schlag des Glockensignales bis zur Vollendurg
dieser hohern Fallstiicksteigung auf alle Fille horbar geworden
sein mufs, so stellt man die Exzenterscheibe, eine der drei
tiefsten Rulestellungen als Ausgangspunkt fir die Bemessung
von hg, benutzend, derart fest, dafs der Hammer kurz vor Be-
endigaug von hg, ™™ Huab eben noch in den Ausschnitt (Abb. 12,
Taf. XXV) einfillt.

Anderseits mufs der 1, Glockenschlag innerhalb einer Fall-
stiicksteigung auf die letzte volle Umdrehung der Antriebwelle
beschrinkt werden, indem vorzeitige Ireigabe des Glocken-
hammers durch richtige Bemessung der Linge des Auslgsestiftes

~verhindert wird. .

Dann besteht die Moglichkeit des Glockenschlages fiir die
ganze Breite des Exzeuterausschuittes von a® (Abb, 12 Taf. XXV).
Im weitern Verlaufe der Drelhung aber verhindert der volle
Teil des Exzenterkirpers von (360 — a)® das sofortige An-
schlagen des Hammers. Bringt nun die Drehung der Antrieb-
welle um diesen Winkel von (360 — a)? eine Fallstitcksteigung
von ¢, ™™ hervor, so ist diese von der grilsten Steigung in

Abzug wu bringen und man erhilt die zur Freigabe des [lammers
erforderliche Fallhohe mit
Gl 18) . .

Diese geringste Steigung muls unbedingt von einer der
drei hochsten Fallstiick-Ruhestellungen aus gerechnet werden,
damit der Auslosestift nicht zu lang bemessen wird.

. ha=hg—c, mm,

Die Grenzen, innerhalb welcher der 1. Glockenschlag je
nach Beginn der Fallstiicksteigung horbar werden kann, liegen
also einander um so niher, je klciner c; ist, je grofser man
also den Exzenterausschnitt a® einrichtet. Da jedoch die von
der wechselnden Ruhestellung des Fallstiickes abhiingige tatsich-
liche Freigabe-Steighohe = hy - ¢ ™ nicht griofser sein darf,
als die grofste Steighthe hg. so folgt ¢! = e,

¢, darf also nicht unter 1™» in Rechnung gestellt
werden,

Das Ertonen zweier Schliige innerhalb der Steigungshéhe
hge auch bei unverinderlicher Tahrgeschwindiglkeit von v km/St,
kann mit der heutigen Baunart nicht ganz vermieden werden;
es tritt ein, wenn der Ifalistiickhub zufillig voun derjenigen
hochsten Ruhestellung aus beginnt, welche an die zur Bestimmung
von h,, gewihlten tiefsten Ruhestellung scharf angrenazt. In
diesem- freilich seltenen Falle wird der Hammer nach dem Fr-
tonen des 1. Schlages durch den Exzenterkorper wieder gespannt
und kann dann vor dem Fallen des Fallstickes noch einmal
in den Exzenterausschnitt einfallen.

Die hochste oder geringste Fahrgeschwindigkeit v, oder vy,
innerhalb deren das 1. Glockensignal ertonen kann, ist aus
den zugehorigen, nach Gl. 8) und 18) ermittelten Fallstiick-
steigungen by, und by zu berechnen mit

[hg,— 1,25 . %] X b
Gl 19a) v, = m : =v. —I~)° km/St.
und
vD
l:hkl —_— 1‘25 . 0 ] X
xD Do
Gl 19b) v, = 0 * =v .T———cl‘l—olkm/St.

Da zur Fabrgeschwindigkeit v, die Steighthe hy gehort,
welche von einer tiefsten Rulestellung mit ¢ = 1 ™" aus ge-
messen wurde, so wird der Zeiger wihrend der Fahrt im
Augenblicke des 1. Glockenschlages am Zifferblatte keine hohere
Geschwindigkeit als

D X X.c D X
Gl, 20: =vy. 0 ==y, 0 km/St.
WV oB=Vy TR T a0 D w0
anzeigen konnen.
Die Falhrgeschwinligkeit v, hingegen bezieht sich auf

die Steighohe by, welche den Beginn des Fallstiickhubes von
einer hdchsten Ruhestellung mit ¢ = 0 ™™ zur Voraussetzung
hat. Der Zeiger wird daher wihrend der Fahrt auch nicht
weniger, als

D(l_

7y =V.—

D

¢ . X
40

X
Gl 20b). X ,
0b) + g /st

anzeigen konnen.

Im Betriebe ist ohne Eingriff in das Werk kein Schlufs
auf diejenige augenblickliche Fallhohe zu ziehen, bei welcher



186

der erste Glockenschlag horbar wird. Daher nimmt man hier-
fir die Fahrgeschwindigkeit = v km/St. an, auaf welche das
Glockensignal eingestellt wurde.

Jeder folgende Schlag innerlialb eines Fallstuckuml’mfes
erfordert eine weitere volle Umdrehung der Antriebwelle, also
einen Steighohen - Fortschritt um 3 ™™, was einer Geschwindig-

(Fortsetzung folgt.)

LX.
"40 D,
~ DBeim Horbarwerden a kurz hmtex einander
Glockenschliige betrigt demnach die Ueberschreitung

keits - Ueberschreitung von v, = km/St gleichkommt,

folgender

.x.D :
L2 L. x'(,=(a—l).—34—()§w1<111/8t. |

Dy

Einiges iiber Eisenbahnoberbau.

Von A. Francke, Baurat in Herzberg a. Harz.

(Fortsetzung von Seite 154.)

Zahlenbeispiele:
Es sei zuniichst gleiche Stiitzenweite a — 90 cm voraus-

1

= 100 1\0‘ m—?]a,
1
(§=—
2?

gesetzt. k sei = 9000 kg, J = 820 ecm?, p =

a=1, dann ist in den Tormeln Il einzusetzen

(1+6+6°—|— )-1—]— —|—- +"~L ooywlaofolgen‘

die Zahlengleichungen:

430
Po_ v
R mk,
1 43 7448
M, 18
R = mk "
43— 4 48'
Y
Dem Werte k, =k =9000kg, also der regelrechten,

gleichmiilsigen Stopfung der Schwelle k,, sowie auch aller
iibrigen Schwellen entspricht nach DMalsgabe der besonderen

k
hier gewiihlten Zahlen der Wert M5 =1, und wir ecrhalten
. q: . . P0 43
daher fiir diesen Ifall die Zahlenwerte: -2 =91 = 0,473,
M, 18
R _a.gl—a.0,198.

Liilst die Stopfung der Schwelle I, nach, so wiichst das
Moment M, an und wiirde, nach dieser Formel, fir k=20

R
den Grenzwert M, = m 1+0= :

aR erreichen.

Wiichst die Auftriebkraft der Schwelle k, an, oder lassen,
was auf das gleiche hinausliuft, die Auftriebkrifte der Neben-
schwellen nach, so wiichst der Wert P, an.

Bei Betrachtung der niichsten Gleichungen IIa sind in
. 3 )
diese die Zahlen 6=»2~, A=1, /)’=—9— cinzusetzen, dann

folgt s

146 PN
— ‘2!7_) 1—|—6+6~+»—34)=*320,

191 377 506
e A T e
also ergeben sich diec Zahlengleichungen: i

Py 76y 2115y, |
L otay | B T6E20 o 2115 - 2262 1 4 720,
- 2N, 1518 p,; - 900

a

764 yoyy + 2115 p, 4 2262 p, - 720
Fir den Zustand der Ruhe und gleichmilsigen Stopfung

aller Schwellen ist p, =, =1 ecinzusetzen, \§0(1u1'qll sich
©ergibt:
P, M,
= .206.
. R 0,491, R = 0,20 |

Lilst die Stopfung, also der Auftrieb der Schwellen P,
nach, so wichst P, an und es entspricht halber Stopfung ki,

1 i
also dem Werte p, = 5 der Schienendruck Py = rund|0,6 R,

withrend P, fir p, =0, also fir Wegfall der Schwellen P,
anwaclisen \uude auf P, ==rund 0,75 R.
Liifst aber die Stopfung, also der Auftrieb de1 Sthwelle

1
2
den Wert My=12aR 0,277, wiibrend fir p; =0 das Moment
heraufgchen wiirde anf M, = aR 0,405. ;

Bei Betrachtung der Gleichungen IIb sind ‘die Zahlen-
werte zu Grunde zu legen:

k, nach, so wiichst My an und man erhillt fir p, ==1, y, =

5 3 1
0 =5 =1 2,=2 f = 57 g, = 57 aus ‘deneni folgt :
2798 311 642 690
Mor1-2 =g 45 =" 4oy M1 ="yg No-2="pg» h=
1256,5 1101 625 1737
T T g T T TR

Mithin folgt fiwr P, die Zahlengleichung: 1 ’

P_ 311 yy 1 Ve + 642 po 1 + 690 p v, + 1257 p, i
R 3112 ps+ 642 po i + 690 2 2, +125770+1101717z+605}’z+1’3771'|‘168 * |

Daraus ergeben sich die Werte: b) fir halbe Stopfung der Schwellen Py, ;/0 V. =1,
a) fir volle gleichmilsige Stopfung, yy =y, =y =1 | 1 = '[z: P, =1R.0,33; v
Py 0.45: c) fir Fortfall der Stopfung der Schwellen Pl, Vo=
R 7 =1; y,=0: P;=R.0,70; : ;
Lo
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d) fur halbe Stopfung der Schwellen P; und P,, p, =1, Zur Bestimmung von M, aber folgen weiter die Zahlenwerte:
71=py="[: Py=R.0,55: 407 754 667
e) fir Fortfall der Stopfung der Schwellen P, und P, M= M= g 2=
Yo=1, yy=p,=0 Py==1R.0,88, ‘ und daher die Zahlengleichung:
2M, 444 p, p, -+ 754 p, + 1221 p, -+ 204

aR 31y, + 64200, F 690 o 72 + 1257y, + 1101 p, p, + 625 y, + 1737y, 4 168

aus welcher - fiir vollen, gleichen, elastischen Auftrieb aller | als abhiingig von %, m stets iindern, wird die rechnerische
Schwellen, also fiir p, =y, =y, =1, folgt: M, = aR 0,208, J Durchfihrung solcher Betrachtungen vereinfacht, wenn ein fiir
und nach welcher Gleichung durch Einsetzung entsprechender, allemal giiltige Wertzusammenstellungen der Werte 7, 4 ge-
schwankender Zablen p,, p,. », die Schwankungen des Mo- | schaffen werden.

mentenwertes M, abhingig von den Schwankungen der elasti-
schen Auftricbe Ik, k;, k, zur anschaulichen Darstellung ge-
bracht werden konnen. —

Fir den Oberbau von der Stitzweite a = 736"m ergibt

| Falst man den weitaus wichtigsten und allgemeinsten Fall
i s < . a . .
! gleicher Stitzweiten a = — ins Auge, so sind alle Zahlenwerte
i m

7. p fir die verschiedenen Gleichungen bestimmt abhiingig vom

sich fir k — 8760, v — ?160 =rund 119, J = 1067 cm, . Winkelwerte a. Dieser Winkelwert a bewegt sich tatsichlich
73,6 stets in der Nihe des Wertes 1, und auch dann, wenn man
m = rund 9_10" a=ma=0,8. das Schwinden der Bindekraft w auf die Ililfte -des vollen

vorhandenen Wertes y betrachten will, fillt der zugehorige
Sollen fiir diesen Oberbau die Gleichungen IT angewendet

werden, so ist = 0,4 einzusetzen; zur Bestimmung des Schie- | Winkelwert a nur im Verhiltnisse N
nendruckes P cntsteht dann die Gleichung: -

1581 k, Vergleichsweise eng begrenzte, aber bestimmte Zahlen-
P, ! angaben beziglich der Werte u, 5 wirden daher hinreichend
i sein, den allgemeinen Gebrauch der Gleichungen bequem zu

gestalten. Diese sollen daher in einem besondern Anhange
gegeben werden.

T o, mk,
1,581 —w—" +2

I . k
aus welcher, weil k =1 . 73,6, —n;—p—{ = 0,8 ist, fiir m70= 0,8,

also bei gleichmiifsiger Stopfung der Schwellen der Wert folgt:

P,=0,39R. Bislang wurden der Schienendruck P, und das zugehérige

Soll Gleichung IIa benutzt werden, so sind die Werte | Biegungsmoment M, lediglich als Erzeugnisse eines einzigen,
6=1,2, A=0,8, f=0,4 zu nehmen und dann wird: im Schwellendruckpunkte stehenden Rades R Detrachtet.

9o = 4,6376 =rund 4,64, 3, = 1,05, 7, = 5,674, Es ist jedoch, wenigstens in Bezug auf den Schienendruck

P, fast ausnahmslos geboten, auch den Einfluls benachbarter
Rider in Betracht zu ziehen, wenn man den hichstméglichen
Schienendruck ermitteln will. Denn die Wirkungsweite der
| Erzeugung positiven Druckes P durch eine Einzellast R, er-
streckt sich wesentlich weiter, als die Wirkungsweite der Er-
zeugung eines positiven Biegungsmomentes.

daher entsteht die Zahlengleichung:

Py 1,05 20 1 +- 4,64 p, ,

R 1L,05pyp + 4,64 4 5,674, + 2,2
woraus fir y, = y,= 0,8, also gleichmifsige Stopfung aller
Schwellen folgt:

r, .
g = 0394 Firr gleiche oder annihernd gleiche Stiitzweiten kann der

Einfluls von Nebenridern auf die Vergrofserung von P, an-

viihrend si il =0,8 = 0,4 also fiir balbe Stopf
wilrend sich flir y, ©r 71 % A0 T 2aIhe SLOPINE | 4 ihernd bemessen werden nach der einfachen, den von R, er-

der Schwellen P, ergibt:

P ' zeugten Zuwachs P, darstellenden Gleichung: _
0 — 0,48,
s P, k
R EQ = g]— e~ (cos mr - sin mr),
dem Fortfalle der Stitzung P, », =0, aber der Schienen- 1 id
druck P, = 0,63 R entsprechen wiirde. wenn r den Abstand des Rades R; vom Hauptrade R bedeutet.
In allen Zablenbeispielen ist vorausgesetat, dals stets die Um genauer zu rechnen, betrachte man Textabb. 10 und
volle bindende elastische Kraft y der Balkenenden in Wirk- | die zugehérige Gleichung 7), setze R = 0 and fiige dafiir das
: it sei. tverstindli i volli - . x —1)% . . .
samllcelt' sel' Selbstverstindlich kann man b'e1 der \o]‘llgefu Un Glied R, (x —r) in der Gleichung 7) an der Stelle ein, die
abhiingigkeit der Werte  und k;, k, von einander die simmt- 2 :

lichen Gleichungen auch unter dem Gesichtspunkte einer etwa R, C . .
schwankenden, nachlassenden elastischen Bindekraft p der der von 2 belasteten Ocffuung  entspricht. Lost man dann
Balkenenden betrachten. Man hat alsdann nur nétig, fiir y | die Gleichungen nach Py und 2M, m auf, so erhilt man die
von vornherein einen Bruchteil seines vollen Wertes einzu- | Wirkung einer einzigen, einseitig stehenden Last R,.-

setzen. Weil sich hierbei jedoch auch die Zahlenwerte 7, u Gewdhnlich kommt wesentlich die Stellung R, auf der
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zweiten Oeffnung in Frage. Die beziiglichen Gleichungen lauten
mit Bezug auf Textabb. 14:

Abb. 14,
R dd------%------ dd--—---3
Kb Oy == = bRy = =X = ~hplly == #4577
R k¥ s e e kg
X -850~ -*--—-u“,g-"%—--ro:———* 507
s | | Coafet
: I : z| ! 2
i ' S i Y
T@ TB T@ TB TPz
o BT X . X Pi(x—1)® | R(x—r)?
LJ\ —POI—E —_ 1'2’—‘ ‘\IO ’5‘7 - "6 7+ "712—i?
P,ix —1,)3
6 ?
LAy P, x? P (x—1)* | R (x—
OR Rt LN | PR & 1) 1
E dx 4 M, 2 - 4
_ b (x—1y)*
9 -
2, P,x R, (x—
BIgy=—"1 — My —Pi(x—1) O, p, ),
3y P R
EJd_\3= - _9’ — Py, +“_l’ — P,

aus denen fiir x = d die vier Bedingungen folgen:

P (EJ a3 _%(_1;2 P,bl +R S" P,b, A-+4+B
o\ % T 12/ T 2 127 6 4md’
P, d2 B s Pyby® B
0 M d—" E i

4 I d + 2 2m?
P,d R B — A
— 0% M, - T, h— b, = o
by - Tyby o2m
P
— 0 1+ "_"P>“A
oder :

i 8) S, 2 R, &,
Dol — | 2Ot — g BB+ T — R
=A+B,

P, 62
P oo —1, 2 Pi‘.— P, B2 = —B,

—Poé——QmMO—21’1,81+I{6—2P2/3A_,=B—A,
i R
—y — P = P=4,

woraus folgt:

Py

R’l

2 M, m

4 15'1

—P (1+(5 ———)—-2111\1 (1—90%—2P, 14—
N

i
|

—2D, 14 4, ——-)+R1<1+o-—-—)_o

IO, (148 — 2y (1 AT (B

R, ( (1 + o)- —0 '
Hierzu treten die beiden Gleichungen: l ‘
I (11,3 M,1,2
0y L P e
I‘Ik1 Wk, 12 2 T .
oy P 1B9 I M D—h R
k=D T1el T e i 11“
. Y .
oder, da EJ = Tut ist : I ‘
73
iy _pl ¥ AT swayaz
ml, lmk, 3 j
) ]33 9
]_7_1}_)_P ‘ 7/)‘_&2_.__21“1\10/{‘)2 Pl(/%i )
mk, o\m Kk, :
R, (4,—0)° E
+ 3 , |

so dafs also fir dic vier Unbekannten Ty, 2mDM,, P, I’y die

vier Gleichungen gelten: l
P0<1+é-— i )—[—2111\1 (1-=0%)+42P, ( I—l—ﬂ1 ﬁl—)
0

+21,(1 +ﬂ.>—ﬁ”—)=1{1\1+6»~ ?),

p, (L F )+2mv (1 0 B (4 B o (4 [ B°
I\l(1+0)
3
1 > p—
PO( mk0>+omM ATy ml' +0=0,
/AP
p (o ¥ \0)4—21]11\1 A —}—f—P (G — A+ Py mk
_R Ry (4, — 0P _ Rz?
R 3’

nach welchen die Zahlenwerte Py, 21M,m ausgerechnet werden
konnen.

Will man hicrbei die den Gleichungen Ilb e11t5111'e§he11(1011
Gleichunzen anwenden, also auch hierbei die Einzelauftriebe,
k,, k, . . . fir sigch augenscheinlich erhalten, so kann man
schreiben:

N - Voeq- Vo1 Ve T Vo1 MoV + Ve X0 Vet Yoo
Moo+ Vo1 Vet Mo o2 Vo Ve AN Vo M 21 Ve TN )’.'1‘771)’1 + (149’

$o- 1-0/011/-+bo e+ & z/o/-+$o/o+bl e YL + &7+

oo |

R

wobei die Nennerwerte 7.y .9, #p-q . - . dieselben sind, wie
in der oben betrachteten Gleichung IIb. Is ist hier also der-
selbe Nenner einzusetzen, wie in Gleichung IIb.

Die Zihlerwerte der Gleichung fir Py, vy.q.4, ¥4y .-
gehen aus den Determinantenwerten #,.;y.9 #g-q « « » durch
Vertauschung der ecrsten Spalte mit den Werten der rechten

T o1 :7’071)’. + e Ve + To-2 /o e = 1o Vo Miea V1 e F oy + <1+6) ‘

Seiten der Gleichungen hervor, wihrend dic Werte § durch
Ersetzung der zweiten Spalte durch diese Werte: der rechten

. Seiten abgeleitet werden konnen.

Insbesondere ergeben sich also die Zihlerw clte*der Formel :
P . ; ]
Y M4 3 i
R, ol



1+o——,1-é2 9<1+ﬂ 'Bl 2\1-{-/3_‘3;«3)
QX9 1qe a4y a+ay
70.1,2: 2
0, 42 0, 0
3 R 2 )
I 3’ A% g (Ay — 4P, 0
Lt “22, 1+ 5, (+ o
=’112 1+6“ <1+101 ﬂ) 1+/32—"‘“>
5 |
37 3 ("2 ;'1)7 !
3
o= G0 1% 21440 2 (145,50
va= T a4 +ﬂ1), A+62
0, 0, 1, 0,
%3’ AP (A — 4)° 0 |
a8 ) / ks
140— 0 1-0 2\1+ﬂ2—?)
= BT qs atay
i - |
—3—) A,% 0 |

3

1+o—%-, 102,
9_42‘6)“, 116,

2(1+ﬂ1——éf\ 2(1 +ﬂz—§§—3),

(1 + ﬂ1'2y (1 + ﬁz)2

0, A% 0, 0
0, 0, 0, 1

(1;}216*)2’ (1 + ﬂ1)2
145 —

V0'1=

=2

‘ o’
}1—*—6-—?7 2 ﬂl

=age+o (A=)~ ar (140~ )

'1_}_6_,.63, 1_52,]

f
1o

3

—

Vy =

Die Werte
unterworfen,
Punkte 0. 2

Vg1 Voo sind verschiedenen Bildungsgesetzen
weil die beiden Punkte 0, 1 und die beiden
verschieden, in Bezug auf die angreifende Kraft

R, .. .
-5 liegen, links VoI

=

Die beiden Punkte 0, 1 von R,,

den beiden Punkten 0, 2
rechts.

aber der eine links, der andere

(Fortsetzung folgt.)

Elektrische Leselampe fiir Eisenbahnwagen.*)
Von Stocker, Baurat in Stuttgart.

Die wirttembergische Eisenbahnverwaltung hat in letzter
Zeit einige Personenwagen mit elektrischer Beleuchtung aus-
gestattet, bei der die verwendeten Leselampen durch Form und
Ausstattung Beachtung verdienen.

Die Lampe wird
in der Regel mitten
zwischen zwei Sitzen
itber der Seiten-Kopf-
lehne an der Abteilwand
angebracht, so dafs sie
ihr Licht von hinten
her spendet. Die elek-
trische Glithlampe ist
derart in einem Gehiiuse
aus Metall angeordnet,
dals sie in unbenutztem
Zustande  vollkommen
umschlossen ist und
weder von aufsen be-
schidigt werden kann,
noch selbst eine etwa
gegen sie stiirzende Person zu verletzen vermag.

Das Gehiiuse besteht aus einem aus der kriftigen Wand-
platte hervortretenden Biigel, dessen zwei offene Seiten durch

*) D. R.-G.-M. 201704,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Abb. L

Ganz geschlossen.

Nene Folge.

XL. Band. 9. Heft.

Klappen mit olenliegenden Drehangeln geschlossen sind (Text-
abb. 1). A
Werden diese beiden Klappen in ungefibr wagerechte Lage
hochgeschlagen (Textabb. 2 und 4), so entsendet Uie Glithlampe
nach zwei Seiten Licht
also konnen zwei, rechts
und links von ihr sitzen-
de Reisende zugleich
lesen; die hochgeschla-
genen Klappen, welche
innen stark spiegeln,
dienen mit dem entspre-
chend geformten Biigel
alsLichtverstirker. Der
kriftige Biigel bietet
auch in dieser gevffneten
Lage der Seitenklappen
noch einen wirksamen
Schatz fir die Lampe
und verhindert die Ver-
letzung  Aufsenstehen-
der durch sie, zugleich dient er aber mittels seiner breiten
Ausbildung vorn als wirksame Blende fir die Augen der un-
mittelbar oder schriig gegeniiber sitzenden Reisenden gegen die

Abb. 2.

Ganz gedffnet.
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unbequeme und schiidliche Einwirkung des glihenden Koblen-
fadens.

Verzichtet nun einer der beiden Lesenden auf weitere Licht-
.abgabe, so schligt er nur
die ihm- zuniichst lie-
-gende Klappe nach unten
{Textabb. 3), wodurch
«der Lichtaustritt nach
seiner Seite verhindert
wird, dabei tritt keine
‘Storung desNachbars ein.

Die Seitenklappen
kionnen auf eiufache
Weise derart mit Aus-
schaltern verbunden
werden, dals die Lampe
-durch den Schiuls bei-
der selbsttitig erlischt,
sich bei Oeffnung der
-einen oder andern oder
beider Klappen aber von selbst einschaltet.
die Fligel verschliefsbar gemacht werden,

Abb. 3.

Halh geofinet.

Ferner konnen
etwa mittels des

Gasschliissels, wodurch der mifsbriiuchlichen Benutzung oder
Beschiidigung der Lampe vorgebeugt wird. ‘
Gehiiuse auf

Die bildnerische Ausstattung erhielt das
Abb. 4. der. Grundlage vor'-
bestimmter  geometri-

scher Form durch die
kunstgaverblich?Werk-
stitte von I'aul Stotz
in Stuttgart. Die An-
ordnung des Gehiduses
ist dem Verfasser unter
der Bezeichnuné »Fli-
gel- cder Klappensystem
als vereinigter Schutz-
lorb, Augenschitzer und
Lichtverteiler fir elelk-
trische Leselampen in
Lisenbahnwagen«  ge-
setzlich geschiitzt.”)

Die Textabb, 1 bis 4
geben eme Ausfithrungsform der Vorrichtung wieder.

*) D R.- G.-M. 201704,

Von der Seite, ganz gedffnet.

Eisenbahn-Unterbauten aus Beton. |

Mitgeteilt von A. Birk, Professor in Prag.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXVIIL

In den letzten Jahren wurden selr bemerkenswerte Beton-
bauten bei der Vollspurbahn Toul-Pont Saint Vincent
and aaf der Strecke Ischl-Selzthal der osterreichischen
‘Staatsbahnen, der Salzkammergutbahn, ausgefiihrt.

Die 23,25 km lange Strecke Toul-PontSaint Vincent-
der franzosischen Ostbahn wurde im Jahre 1896 er-
offnet; sie liuft am rechten Ufer der Mosel unter
‘Steigungs- und Krammungsverhiltnissen;

giinstigen
die ersten fiinf Kilo-

meter liegen durchaus in Anschiittungen und weisen eine grofse -

Zahl bedeutender Kunstbauten auf: weiterhin veranlalste die
starke Querneigung des Gelindes die Anwendung einseitig
hoher Dimme, tiefer Kinschnitte, bhedeutender Stiitzmauern,
wihrend der letzte Abschnitt in sehr gefihrlichem Rutsch-
boden ausgefiihrt werden mufste. Ucber die gesammten bau-
lichen Anlagen hat Oberingenieur Descubes*) eine ausfihr-
liche Abhandlung veroffentlicht, der die nachfolgenden Mit-
teilungen entnommen sind.

Abgesehen von den Briickenbauten wurde Beton fiir Griin-
~ .dungen, Griiben, Kaniile, Wasserleitungen, Stitzmauern, Steinsiitze
und Sickerschlitze verwendet. Man benutzte Beton aus Portland-
zement und aus Schlackenzement, der uberhaupt ausgedehnte
Anwendung fand. Kies und Sand des Moselflusses licferten
mit Schlackenzement einen sehr widerstandsfihigen Beton, der
sich billiger stellte, als das gewthnliche Mauerwerk aus Wasser-
kalk-Mortel ; iberdies erhielt man fugenlose Bliocke, die rasch
erhiirteten und schon nach wenigen Tagen der Einwirkung des
flief[senden Wassers besten Widerstand leisteten.

*) Rev. Gén, d. ch. d. £. 1901, I, 8. 137 und 521; II, S. 8 und 279.

Die Ilerstellung dieses Detons erfolgte durch trockene
Mischung von 0,80 cbm Schotter, 0,40 cbm Sand und 200 kg
Schlackenzement fir 1cbm Beton; die Mischung wurde in
einer 20 em dicken Schicht ausgebreitet und mit einer Giels-
kanne befeuchtet, wiihrend Arbeiter sie mit kleinen viereckigen
Schaufeln stetiz wendeten. Der Beton ist in wenigen Minuten
fertig.

Der Beton kostete 8,5 M./cbm gegeniiber dem Emheltsprelse
von 10,2 M.jcbin fiir gewohuliches Bruchsteinmauerwerk und
von 11,8 M.jcbm fiir Gewolbemauerwerk. Fiir Gewdlbe wurde
der Zementzusatz auf 250 bis 300 kg erhoht; fir Pfeiler-
grindungen zeigte sich ein Beton aus gewdhnlichem S’rhotter,
der auf 1 cbm etwa 0,60 cbm Sand enthielt, und aus|125 kg
Zement fir 1 cbm zweckentsprechend. Ingenieur Descubes
bezeichnet die FErfahrungen mit Schlackenzementbeton als
giinstige.

Die FEinschnittsgriben wurden in allen Strecken mit sehr
schwachem Gefille und dort wo sie stetig mit Wasser gefillt sind
oder iiber den Drainrohven liegen, aus Mauerwerk hergestellt.
Der Grundbau ist aus DBeton und bildet gleichzeitig die
Grabensohle, dic mit einem Ilalbmesser von 25 cm abgerundet
ist und eine Pfeilhohe von 5 cm besitzt. Erwahnens%elt ist
die Ueberdeckung der Seitenmauern mit Erde zum Zwecke
besserer Erhaltung des Mauerwerkes, das offen hcgend durch
die Benutzung seitens der Bahnbediensteten als Fufsweg und
durch die Abbrockelung der oberen Teile rasch zu Grunde
geht (Abb. 1, Taf. XXVIII). Die Betonsohlen bieten den Vorteil
regelmiifsigen Wasserablaufes; sie vermindern die Reibung,



verhiiten die Ablagerungen von Erde und gestatten die Her-
stellung sehr regelmiilsiger Oberfliichen,
von nur 1,5 O/, flielst das Wasser regelmiifsiz ab; die Beton-
sohlen sind sogar bei @Griben, die seit mehr, als .5 Jahren
stetig 300 1 Wasser in der Minute abfihren, unversehrt ge-
blieben.

Versuchweise wurden zur Ableitung des Wassers iber die
Boschungen kleine Rinnen von 60 em Dreite aus Schlacken-
zement hergestellt. Die Anlagen haben sich gut gehalten;
iber ihre Zweckmifsigkeit lifst sich allerdings noch kein end-
giiltiges Urteil fiillen: es bleibt zu Lefiirchten, dafs die grofse
Geschwindigkeit des Wassers auf der glatten Sohle den De-
stand der Rinnen schliclslich gefihrdet,

Auch bei den Entwiisserungsanlagen kam Detonmauerwerk
zu ausgedehnter Anwendung. Die Sickerschlitze haben recht-
eckigen Querschnitt mit einer 10 bis 15 em starken, schwach
gekriimmten Betonsolle, auf der ein kleiner Kanal von
20 em >< 20 cm aus Bruchsteinen aufuebaut ist.  Die Steine
der Seitenwiinde sind mit dem Betonboden und mit den Deck-
platten durch Mortel verbunden; nur die lotrechten Fugen und
die Fugen der Deckplatten sind offen gelassen. Die Sicker-
schlitze sind mit Bruchsteinen und Schlackensteinen gefillt,
auf die eine Schicht Stroh und dann Frde kommt. Sie
miinden in die Sammelkanile ein, die unter den Griiben liegen
und mit solchen Auwsmalsen gebaut sind, dafs sie begangen
werden konnen. Die Einsteigschiichte sind seitlich angebracht.
Die Kanile und die Schiichte sind aus Beton mit Schlacken-
zement hergestellt und in den sichtbaren Teilen oberhalb der
Einschnittsohle wurden Steine verwendet (Abb. 2, Taf, XXVIII).
Der Sammelkanal mit gemauertem Graben kostete ausschliefs-
lich der Erdarbeiten 22,4 M./m, der Sammelkanal allein
15,2 M./m,

-Von den Dammbauten sei zunichst der Steinsatz des
Dammes von Villey-Le-Sec erwihnt, der auf eine Linge von
900 ™ im Flufsbette der Mosel erbaut wurde und einen sehr
ausgiebigen Schutz gegen das Hochwasser verlangte, das 3™
iber den Dammfufs steigt. Zuerst wurde ein breiter Steinsatz
hergestellt; sobald seine Setzung vollendet schien, wurde er
mit Bruchsteinen in einer starken Schicht Schlackenzement-
Beton abgepflastert.  Auf diese Weise gewann man einen
sichern Stiitzpunkt fiir die Steinpflasterung. Damit der Strom
die Pflasterung nicht hinterspilen kann, sind in 10 ® Teilung
im Ganzen 78 Betonkirper von 1,50 ™ Breite in den Damm
eingebaut, die die 25 cm starke PHasterung begrenzen (Abb. 3,
Taf. XXVIII). Die Anordnung bewiilrte sich bei einem Hoch-
wasser, das wenige Wochen nach der Vollendung der Pflaste-
rung noch vor vollkommener Setzung des Dammes auftrat, sehr
gut, Dic oberen Steinschichten waren etwas eingesunken; die
_ Betonblocke hatten aber derart widerstanden, dafs die Senkung
der Pflasterung zwischen ihnen nur 10 e¢m betrug und sich
gegen die Blocke zu vollstindig ausglich.

Diesc Schutzbauweise mit Betonkorpern wurde auch beim
Anschnitte von Pierre-La-Treiche mit einigen, durch die ort-
lichen Verhiltnisse bedingten Aenderungen angewandt. Statt
der Pflasterung aus Bruchsteinen filhrte man cine solche aus
Zementbeton in der Stirke von 25 cm aus. Bestimmend hier-

Selbst bei Neigungen |

i Austrocknung des Bodens bei mittlerm Wasserstande,

fir war nicht allein der Mangel an Bruchsteinen, sondern auch
der Umstand, dafs das Pflaster auf natiirlichem Boden ruhte,
und Senkungen nicht zu besorgen waren, Der Beton bestand
aus 250 kg Schlackenzement, 0,80 cbm Kies, 0,40 cbm Sand;
die Oberfliiche wurde mit dem Richtscheite abgestrichen. Das.
Betonpflaster kostete 2,35 M./cbm. Am obern Ende des
Pflasters ist eine kleine Berme hergestellt. Dic Risse, die sich
in den Pflasterungen zeigen, gestatten allerdings dem Hoch-
wasser den Eintritt hinter die Betonschicht, doch ist dies ohne-
Belang. weil das Wasser an ciner Bewegung entlang dem Erd-
korper dureh die Betonblocke wieder in 10™ Teilung ge-
hindert wird; anderseits ermdoglichen diese Risse die raschere
Wilrend
der Ausfilhrung der Abtriige ficlen wiederholt abgesprengte
Felsblocke aus Héhen von mehr, als 12 ™ auf die Betonpflaste-
rungen, ohne dafs diese nennenswerte Beschiidigungen erlitten,
Auch das ofters anftretende Hochwasser und einige sehr starke
Froste wurden von den Pflasterungen gliicklich iberstanden.

Bei den Stiitz- und Futtermauern wurde der Schlacken-
zement-Beton zur Ausfiillung der Aussparungen im Mauerwerke:
verwendet ; ferner wurden die Entlastungsgewélbe zwischen den
Strebepfeilern der Mauern und der Grundbau aus solchem
Beton hergestellt. Die Krfalirung hat gezeigt, dafs die Beton-
mauern gegen Wirmeiinderungen empfindlicher sind, als ge-
wohnliche Steinmauern; an mehreren Mauern werden lotrechte
Haarrisse beobachtet, die sich im Sommer schliefsen und im
Winter offnen. Solche Erscheinungen treten bekanntlich auch
bei Betonbriicken auf.

Die Strecke Aussee-Obertraun wurde im Sommer
des Jahres 1897 durch ein Hochwasser zerstort. Aus Sicher-
heitsriicksichten beschlofs man, die Linie zwischen km 32,0
und 37,8 iiber das Hochwasser und gleichzeitig auch aus dem
Bereiche der Lawinen zu legen,

Jetzt liegt das Gleis an der hichsten Stelle 19,4 ™ iiber
der alten Lage. Die Linienverlegung kostete mehr als 2,5 Mill. M.
und erforderte eine Bauzeit von 14 Monaten.

Der Inhalt der auszufithrenden Mauern war so bedeutend,
dafs die erforderlichen Bausteine nichit zur Verwendungstelle
gebracht werden konnten, weshalb sich die Bahnverwaltung zu
deren Herstellung in Beton entschlofs*). Im Ganzen wurden
in der 4,4 km langen Strecke 16,268 cbm Trockenmaucrwerk
und Steinsiitze, 18,283 cbm Mirtelmauerwerk und 32,071 cbm
Beton ausgefiihrt. Von km 38316 .bis 3617 sind alle Kunst-
bauten aus Zementbeton des Hischungsverhiltnisses 1:2,5: 5
hergestellt.

Kies und Sand wurden in Zigen bis in die Nihe der
Baustellen gebracht, von da mittels Rollwagen auf dem alten
Gleise befordert und schliefslich in Siicken zu den hoher ge-
legenen Verwendungstellen getragen. Die Forderung konnte
nur wihrend der Nacht stattfinden, da die herabrollenden Teile
tags den Betrieb gefihrdeten,

Die Stiitzmauern erhielten den in Abb. 4, Taf. XXVIIT dar-
gestellten Querschnitt, der den Regeln der Osterreichischen

*) Oesterreichische Wochenschrift fir

den offentlichen Bau-
dienst 1902, S, 777. ’
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Staatsbahnen fir Stiitzmauern in Mértel entspricht; b st
=0,6 h; m und a ergeben sich aus der statischen Unter-
suchung; die Kronenbreite k ist stirker gewihlt, als bei Mortel-
mauern,

k ’ k
H;he fiir Beton- | fiiv Mortel-
mauern
1,00 0,67 0,60
2,00 0,72 0,65
3.00 0,91 0,79
4,00 113 0,98
5,00 1.35 1.17
6,00 1,56 1,36
7,00 1,78 1.55
8,00 2,01 1,74
9,00 2,22 1,92
10,00 2.45 2,12
12,00 2,88 2,49
14,00 3.33 2,87
16,00 3,75 3,24
20,00 4,64 4,00

Dic Achse des nichstliegenden Gleises hat 2,35 ™ Abstand
von der Vorderkante der Mauern, so dafs die Riickwand bei
4,64™ starken Mauern 2,29 ™ iiber die Gleisachse hinaus
reicht. Als Regelform fir die Futtermauern kann der in
Abb, 5, Taf. XXVIII dargestellte Querschnitt einer Mauer im
Rutschgeliinde gelten. Fiir den Betongraben (Abb. 6, Taf. XX VIII)
wiire vielleicht eine schwach gekriimmte Sohle vorteilhaft. Die
Futtermauern sind mit 15 cm starken Steinplatten abgedeckt.
Das Verputzen mit feinem Zementmortel hat sich nicht be-
withrt. Der bei einigen Dauten bei — 14° C. angewendete Beton
mit 7 ©/, Zusatz an Viehsalz hat von seiner Hirte nichts cingebiifst.

In dem 210 ™ langen Saarsteintunnel wurden Widerlager
und Gewdlbe auf 167,5™ Linge aus im ganzen 2905,8 cbm Beton
hergestellt, Die Einschalung der Widerlager bestand aus 5 cm
starken Bohlen, die in 2 ™ Entfernung von Stindern mit Lehr-
bigen gestiitzts und gegenseitig durch Zangen versprengt waren;
die Mischbiithnen lagen unmittelbar vor dem Widerlagern zu
beiden Seiten des Gleises. Nach zwei Tagen konnte die Ver-
schalung der Widerlager entfernt werden. Die Gewdlbe-Lehr-
bogen wurden in Abstinden von 1™ aufgestellt. Nach finf
bis sechs Tagen war der Beton so weit erhirtet, dals die Aus-
ristung stattfinden konnte, Im Gewdlbe waren Schlitze ange-
ordnet, und an einer Stelle im Gewdlbescheitel war auch ein
eisernes Rohr zur Abfithrung des Tagewassers eingesetzt,
Erstere konnte man im Herbste 1890 zumauern und letzteres
gleichzeitig entfernen, weil sich der Beton bei der Erhirtung
etwas nachgesetzt hatte, und so iiber der Aufsenlaibung ein
5 bis 8 cm freier Raum entstanden war, der das Absickern
des Wassers bis zu den Schlitzen im Kimpferhohe gestattet.
Die Bildung von Kiszapfen hat ebenfalls aufgehort. )

Wie uns mitgeteilt wird, Lkostete der Portland-Zement-
Beton 24,8 M/cbm, Beton mit natirlichem Zemente 19,2 M./cbm,
Bruchsteinpflaster in Portlandzement 19,3 M./cbm, Steinsatz
4,8 M./ebm und Trockenmauerwerk 8,3 M.[cbm.

Auch in diesem Falle hat sich die Anwendung des Beton
vollkommen bewiihrt. An mehreren unterkolkten Stellen der
in Beton ausgefiihrten Uferschutzbauten hielt der Beton frei-
tragend. In diesem Umstande kann ein grofser Vorteil des
Betonbaues erblickt werden,

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 1901.

Aus dem Vereinsberichte fiir das Jahr 1901 teilen wir
nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver-
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind.

Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich fiir alle Bahnen,
es bezieht sich fir 35 unter den 52 deutschen Eisenbahnen und
fir die Rumiinische Staatseisenbahn auf die Zeit vom 1. April
1901 bis zum 31. Mirz 1902 und fir die Chimay-Bahn auf
die Zeit vom 1. October 1900 bis Ende September 1901.
Bei allen iibrigen Vercins-Bahnen fillt das Rechnungsjahr mit
dem Kalenderjabre zusammen.

Im ganzen gehorten dem Vereine 87 verschiedene Bahn-
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsi-
schen Staatseisenbahnen gesondert gezihlt sind.

Die Bahnlinge ergibt sich aus Zusammenstellung I

Zusammenstellung L

Vollspurige

Bahn- . " .
Strecken Schmal- 1,;}‘; 1 Von der Bahnlinge sind

-—=—— "~ |Ispurige |am Ende — X T
Jahr || Haupt- | Neben- Strecken des l ein- | zwei- | drei- | vier-
bahnen | bahnen Jahres ngeisig gleisig gleisig| gleisig

Kilometer
i

1901|| 59983 | 31090 ( 1324 | 92397 !68993 23229 52,3 |123,5
19001 59327 | 29334 | 1277 | 89938 | 6709122674 52,6 |120,8
18991 59143 | 28048 | 1259 | 88450 |[66062 | 22252 | 454 | 90,9

Dic Betriebslinge betrug am Ende der Jahré 1899,
1900 und 1901:

' Davon dienen
Jahr Ueberhaupt dem dem
. Personenverkehre Giiterverkehre
! Kilometer
- i ;
1901 93394 92010 9320p
1900 91701 90398 91517
1899 90263 - 89010 90111

Die Gleislingen sind der Zusammenstellung Il zu
entnehmen : '

Zusammenstellung IL

Lin ge
d iibrig Glei !
Sobe der durchgehenden e?;sghllit’f:ﬁch Sff sammtlicher

Gleise Weichen- Gleise

verbindungen ‘ |

Kilometer ‘
1901 114789 38628 { 153416
1900 112719 37316 150035
1899 110772 35873 | 1466:14
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Beziiglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusammenstellungen III und IV “Aufschlufs:

Zusammenstellung III,

———

Von der Li der durchgehend . .
o erGl‘;lslegeb esiihezr(;u%e rencen Von der Liinge der durchgehenden Gleise auf Kinzelunterlagen entfallen auf Gleise mit
Schienen hilzernen | eisernen | Stein-
Jahr || eisernen Stahl- Zu- bis einschl. iiber iiber itber / 4iibel/' Quer Quer wiirfeln
: : 30kg/m |30—35kg/m |35—40kg/m | 40—45 kg/m 5 kg/m ) -
Schienen | schienen sammen el gl schwer fﬁfll m & s schwellen [schwellen| u.s.w.
km km km km ’ km km | km ] km km km km
1901 6618 108017 114635 17986 62666 24176 6984 542 94455 17852 45
1900 7234 105211 112445 17567 61936 24757 5281 454 92437 17481 71
1899 8054 102553 110607 17267 61569 24966 3641 346 90723 16968 98
Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet : Die Krimmungsverhiiltnisse sind der Zusammen-
stellung VI zu entnehmen.
Zusammenstellung IV,
Zusammenstellung VI,
Hilzerne Eiserne Steinwiirfel
Querschwellen Querschwellen emwurte [Bahnlange |
in geraden |  Bahnldinge in gekrimmten Strecken
Jahr im auf im auf im auf ‘itfeckenf}
va 1km 1km 1km Jah ‘ 3%3 é’g’o !
nzen : anzi . ga Y e a i - = i . —_ = =
ganze Gleis ganzen Gleis ganzen Gleis T iber- 5 itber 55 RS 1000' R 2 *15880 R2Z ggg R<300m
haupt 2z | haupt| T 2
1901116989932 | 1239 | 22484818 | 1260 72559 | 1589 'k >5 y SE T
1900118769320 | 1281 | 21766210| 1245 | 123069 | 1604 = m =2 mﬂ‘-'f—‘” Kilometer
1899111195793 | 1226 | 20927527 1233‘ 155545 1593 | 1901“64926 71,28[ 26155 28,72 8152 8012 6337 3653
: 1900‘63885 71,42125562 28,58 8040 7904 6140 3477
1899‘!629{2;71,50 |25084l 28,50, 7984 7789 5978 3333

Die Neigungsverhiltnisse ergeben sich aus Zusam- “

Der Gesammtbetrag des verwendeten Anlagekapitales er-

menstellung V.

Zusammenstellung V,

' giebt sich aus Zusammenstellung VII,

—

Zusammenstellung VII

I_Bahnlingeni Bahnlinge in Steigungen oder }
in Wagerech-I Gefill : '
ten Strecken etalien f i auf 1km
. P im Verhaltni am Ende im ganzen
Jabn . in ofp || | in 9fo im Verhiltnisse 4 l 1m g: Bahnline
ber- ber- | . . ahnliinge
PO L der Ge- 0 der Ge- bis 1200 w1200 1100 gher des Jahres || °
haupt | haupt | inschl, ( n1:100/bis 1:40 ©7) | Mark Mark
Esammt- sammt-  einschl. | einschl. | einschl, 1: ‘
k linge || linge | k k "k
— L = = S 1901 22 827 034 490 265816
1901 28528 | 31,32 |162553 | 68,68 | 86920 | 16132 9162 | 339 ' 1900 22 052 471 230 261719
1900| 28024 | 31,33 || 61423 | 68,67 | 36439 | 15840 | 8851 ! 293 | 1899 21 018 836 537 253091
1899;| 27554 | 31,30 ||60472| 68,70 & 86024 | 15596 8568 ,‘ 284
Im Personenverkehre wurden geleistet:
Zusammenstellung VIII,
kil Ailid ‘ li Verkehr auf 1 km. | Vom Verkehre fiir 1 km kommen
Jahr Personenkilometer. Millionen ! Reisende in 9fo auf
I | I | 1| IV |Militir Im ganzen [ I ]| I | I | Iv | Militar |Im ganzen|| I | I I | IV | Militar
fi T -
19011 611,8 !4267,9 16676.2 6683,1! 1625,8 | 29864,9 !69261 48312 188772! 75652' 18404 | 338066 211 143 | 558 | 224 5.4
1900”‘ 638,0 | 4286.8 |16200,3 6337,0 | 1477,4 | 28939,6 7333. 49270 186198| 72834 | 16980 | 332615 22| 148 | 56,0 | 21,9 51
1899 603,1 | 4019,5 [15414,1 5859,7 | 1362,1 | 27258,6 !7045 46956 | 180068| 68453 | 15912 | 318444 22| 14,7 | 566 | 21,5 5,0
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Die entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind:

Zusammenstellung IX,

|

*) Einschliefslich Militirgut und flachtpﬁlcht]gem Dienstgut.

Dic Finnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefs-
lich der Einnahmen fitr Deforderang von Gepiick und Hunden |

und

drei Jahren 1899 bis 1901 wic folgt:

Zusammenstellung X.

ausschlielslich der Nebeneinnahmen.stellten sich in den

Von den Linnahmen

—
- Einnahme auf 1 Personen-|  fiir 1 km mittlerer Be-
| Kilometer ‘ tricbslinge kommen
i i /0 auf
Gesammt- 1 | 1T T r"r —l——w
Jahr) . . : - .
cinnahme | 212 =
PNV E | £ I [ Ir 1v | =
CTEL L E
M. |'Pf'Pt.|Pf Pf|Pf|PL| ‘ |
| [ ‘ l
1901}, 7831349811 6.7 -L 29 2,48 1 90 1, 16 9 6 5,27 23,37 52,71 16,26 2,39
19001 779279794 {6,834, 43 2,48 1,95/1.33'2.69 5,63 24, 35 51, 65 15,89: 2,50 ‘
1899/ 732747037 6.82 4,41 2,47 1, 961,34 2,69:5,61 24,18 )2,04 15,69) 2,48 l

Die Einnahmen aus dem Giterverkelhre sind:

Zusammenstellung XI.

kil u. Exprel’sgut‘i Stickgut*®) Wagenladungen¥) '[]’—I;ebé:d; Tiere Im ganzen H,Frac]:{tfrei
= ! = g | s )
. _|E 'k Lo _ 15, L. _ B} v |ES NRER
=S ==t S = =S = = — S S |le=e . S = | o
. S Gla g | &3 = iR P =3 !
JabniKilometer-) =& | = .= ! Kilometer- -2 B2 Tonnen- - &= .= Tonnen- { =@ 5.8 Tonnen- =R ;| 5.2f Tounen-
13} " S L@ . > < , @ = . o s .
Tounen E EI § % Tonnen E E ‘ § % Kilometer ’g ;'—:‘ ‘ § ,;é . Kilometer g E | § "E Kilometer 5 E § -é; K?lol eter
:-c—'lém = "gm ir"—' "g,qv jﬁ—j’:_g‘:] B~ SHF
—_— o = ! P = i | E H
I ey = === T -
1901 441609198 4936 0,38 2615189631 29231 . 5"2 146382731662 | 518437 ‘9‘) ii663492810 7439 1‘33‘ 50105023301 560043‘ 100 4410492397
1900 ri21069‘)24 4775 0,81 ' 2794881144 31695 540 ] 47930154141 ; 543530 92, )3“6529‘35799 7404 1,26 151798940308 | 587404 100 409876664+
1899 324122094 3737 0,66 2941123933 33908 5,97 | | 45827154599 | 522581 92 07641803662 7399 1,30 \I 49234204288 361629 100 “3931298)69

|
|
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i iP‘innahmel fir 1 Tonnen- Von der Einnahme fiir 1 km
i o mittlerer Betriebslinge
: Kilometer
| ; kommen 9]y auf
Gesammt- | [ = ‘ T l T
. 2~ —_ = PR . [
Jahr| einnalime !'?_ & B l.% ol o | & g | g
= BLEEE S 25|y syl
~E 2853 BB P sy g2
| = 2 "8 5|3
M. 1 Pf 1Pf.;;1>f. Pf.| Pf. BNEE
1 } | |
1901, 1901635 891117 01} 9,7 43| 3,18, 7.60 370‘E395 13'38]77,4L 2,66 | 2,52
1900 1934930802\17 289,51 3,16/ 7.80 367‘}372 13,60 77,43 2,60 | 2,65
1899 \1869748339 19 03! 9.61.3,15| 7,75/ 3,701 3,30 15 12 76,25 2,66 | 2,67
[ | | |

u

Die Gesammteinnahme aus allen Quellen betrug

im Jahre 1901

«< «

« <«

.

1900
1899

Davon entfallen auf die Einnahmen:

aus dem Personenverkehre

« Giiterverkehre
« sonstigen Quellen .

«

Die Gesammt-Ausgaben und die Ausgaben fir jedes

Kilometer mittlerer Betricbslinge betrugen:

Zusammenstellung XIL

Persinliche Ausgaben Sachliche Ausgaben || Gesammt-Ausgaben
Fiir Fiir Fiir
Im 1km Im 1km Im 1 km
Jahr X \ cob
ganzen Betriebs- ganzen Betriebs- ganzen Betriebs.
linge linge Jinge
M. M. M. M. M. M.
1901]| 918532027 | 9599 || 995719894 | 10731 ||1928428743 | 20628
1900l 889003645 | 9747 | 982596601 | 10773 | 1871761645 | 20522
1899l| 840992842 | 9420 || 891712658 | 9989 | 1732941396 | 19412

2938999475 Mark;

*) Einschliefslich Militirgut und frachtpflichtigem I)ienstLut.

i

2967171525 «
2838551457 «
1901 1900 1899
27,019, | 27,329, | 26,87 %,
. 65,15 « | 65,89 « | 6587 «
6,94 < 6,79 « 7,26 «

Die Ueberschufsergebnisse zeigt die Zusammenstel-
lung XIII, in welcher die wirklichen Ucberschiisse und
betriige besonders kenntlich gemacht, anch die Verhiltnisse. der
Betriebsausgibe zur ‘Gesammteinnahme in 0/, angegeben; sind :

Minder-

Zusammenstellung XIIIL

}rl Einnahme-Ueberschufs | Betriebs-

i Ausgabe
Jahr | Auf 1km in 0fp der

j Im ganzen Betriebslinge | Gesammt-

[ M. 1 M. | einnah{ne

11010915790 1ag
1901 H 0058 11266 3439

© 1095788180 ; ;
1900 = 378300 12401 36,92 ‘

1105708909

1899 ” 08348 12725 38,9‘5
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Betriebsunfille sind nach Ausweis der Zusammenstellung XIV vorgekommen :

Zusammenstellung XIV,

: Entgleisungen | Zusammenstolse ” Sonstige Unfille I Im ganzen
- Lo ! S
hr| F I . Fr I i I B Y Im

Ia rr "° | Bahnhof T T Bahubof m o Eree o hhof o T Bohnhof

Il Bahn anzen ' Bahn anzen || Bahn anzen | B:hn ganzen

! ¢ i g \ i
1901 322 770 1092 H 61 543 | 604 “ 1409 2744 ! 4153 I 1792 4057 5849
1900 319 862 181 70 | 663 83 1 1543 2809 : 4352 1932 4334 6266
1899 306 863 1169 | 81 i 637 TI8 . 1546 2891 | 4437 ] 1933 4391 6324

Ucber die vorgelommenen Totungen (t) und Verwundungen (v) gibt die Zusammenstellung XV Auskunft:

Zusammenstellung XV.
w  Reisende ;' " Beamte ‘ ‘Dritte Persomen _MIinrlio'ianzen
| i i' I | unver- | durch eigene |
‘ | im" ganzen ‘ im ganzen | | im ganzen | schuldet ' Schuld zusammen
}unver- durch E— L 7() - unver-; durch | auf  unver- durch auf | “ § } . E g
Jahr | schul- ; eigene ‘ mffje 100 000, . schul- eigene | - 1000000 schul-  eigene 1000000 | = i By e
‘ iiber- . i tiber- | W | ¢ tiber- | Wagen- i == | s5= = 2
det [Schuld Personen- Lersonens i det | Schuld povagen- . det - Schuld | achs- ‘ ] ‘ 23 I
haupt [y Wagenachs- haupt  jops. | haupt Kilo- Eo Eo Eo
: Kilometer |~ \ . ! - Kilo = ' o i
i ' Kilometer i K]lometel : . meter ! 5= ;38 8
;t|vtvt|vit!v§t_leJt[vtyv tly tiv tiv t v t v t v elvl St v Sle]v]| 8
N 1 [ | ! T T
1901 ‘24 413| 98/2121122| 6250, 004- 0,020, 0,02 0,10, i49‘381 661 1894 710]2281} 0,02,0 08 21 107|528 489‘:.49 59210,02/0,02 94‘907 0,0311287/25911 0,133{1381:3498, 0,17
1900 37|527| 1201220/ 157) 747 0,000‘0,0261 0,02 0,12 24‘3{6 790/1991 814 2337/ 0, OSIO 08|, 6 84 543 494 549/578.0, 02|0 ,02:67 95710,03 1453'2705 0143 1520‘}3662 0,18
1899 } 11‘363 96/192 I07j 555IO,004 0,02 ; 0,02 0,09 148 365 :29'1996 77712851 0, 030 08 5 65): )4)‘440 550()35 O OQIO ,02 64793 0,03,1370i2648 014 1434I3441| 0,17
‘ 1 , ] $ , | | |
An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:
Zusammenstellung XVI.
| Achsbrhche J* Reifenbriche Schienenbriche
Jal Zahl der Ent- Zahl der Ent- Anzahl Zahl der Un-
ahr . " )
. Anzahl glegz‘;gﬁen Anzahl vle(;lslligﬁen lbel eisernen| bei Stahl- ‘ Sta l?lilopf- im ganzen d?i‘;glrlngllllf ?3?;1-%:!\): f%‘iﬁ;g,:'elﬂ]
Achsbriiche | Reifenbriiche . Schienen | gclnenen schienen | Langschwellen' linge briiche
1901 120 31 1368 22 240 16423 663 17326 435 0,19 10
1900 116 29 1649 33 250 16646 496 17392 710 0,19 .10
1899 121 27 1339 33 303 13969 362 14634 956 0,16 11
i
Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen | waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der
Auszug aus dem Berichte, der fir jeden der 87 Balnbezirke | Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthiilt.
die eingehendsten Einzelmitteilungen iiber Bau, Betrieb, Ver-
Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Oberhbanu
.o Hartholz-Schwellendiibel, schwellen aus weichem Holze fir die zur DBefestigung der

(Le Génie civil XLIIL, 1903, Mai, S. 60. Mit Abb.)

Ueber das bereits ofter*) erwiihnte Verfahren,

*) Organ 1903, S. 169.

in Quer-

Schienen dienenden Niigel oder Schrauben Diibel aus Hartholz

einzusetzen, bringt die Quelle weitere Angaben.

) —k.
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Ba,hnhofs-Einrichtuﬁgen.

Neue amerikanische Lokomotivwerkstatt,
(Railroad Gazette 1902, Nr. 43, 24. October.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXIX.

L. R. Pomeroy beschreibt eine mit nicht unerheblichen
Vorteilen vor der bisherigen Anordnung ausgestattete Loko-
motivwerkstatt, welche zwei quer zu einer Schiebebithne
liegende Grubengleise aufweist.

Die Moglichkeit, mittels elektrisch betriebener Laufkrine
ganze Lokomotiven zu heben, hat den Entwurf gezeitigt,
welcher unter Fortfall der Schicbebithne den ILaufkran in die
Mitte der Werkstatt legt, entlang den ebenfalls in der Lings-
achse verlaufenden Ausbesserungsgleisen fir die I.okomotiven.

Man erkennt aus Abb. 1, Taf. XXIX, dafs die Aus-
nutzung des Raumes in doppelter Bezichung besser wird, als
bisher. REinmal ist fiberhaupt kein toter Raum vorhanden,
weil die Schiebebithne gewissermafsen oben liuft, sodann kann
den verschiedenen Liingenverhiltnissen der einzelnen Loko-
motiven viel besser Rechnung getragen werden, als bei Quer-
gleisen. Diese sind fiir die lingsten Lokomotiven angelegt,
werden aber durch kiirzere schlecht ausgenutzt. Bei Lings-
gleisen kionnen die Lokomotiven fast unmittelbar hintereinander
stehen, nur der Raum fiir das Herausnehmen der Achsen ist
notig, sodafs auf bestimmter Gleislinge mehr Lokomotiven
untergebracht werden konnen. Dies ist auch mit Bezug auf

den Arbeitsvorgang moglich; wenn ndmlich eine Lokomotive

mit kurzem Achsstande fertig ist und eine lingere aufgenommen
werden soll, so wird es sich unschwer erreichen lassen, durch
Verfahren der benachbarten Lokomotiven auf den eignen Ridern
oder mittels des Kranes Platz zu schaffen, selbstverstindlich
dem Ausgange zustrebend.

Dafs eine solche Liingsanordnung bessere Uebersicht ge-
wiihrt, als die verdeckten Kinzelstinde, ist leicht einzusehen.
Da zum Heben und Verfahren der Lokomotiven zwei zusammen-
wirkende Krane gleicher Grofse verwendet werden, fallen diese
leicht aus, und werden zu den kleineren Arbeiten beim Zu-
sammenbauen wie fir den Anbau der Fihrerhiiuser, Dome,
Wasserkasten, Achslager in bekannter Weise herangezogen.

Die hochgenommenen Lokomotiven werden durch Stock-
winden oder Klotze unterstiitzt, sodals der Raum nicht durch
Windebocke und Triiger beengt ist. ‘

Zieht man einen Vergleich mit den Hiilfsmitteln bei der
Biihnenanordnung, so sind bei neuern Betrieben eine Schiebe-
bithne mit clektrischem Betriebe, gleichzeitig zum Hochnehmen
der Lokomotiven entsprechend eingerichtete und jedesmal vor-
zurichtende Windebocke nebst Wellen, sodann in den Seiten-
schiffen zwei kleinere Laufkriine erforderlich, welche nur von
sehr guten Werken ohne elektrische Ausriistung bezogen werden
konnen,

Diesen drei Vorkehrungen fiir Liingsbeférderung nebst
Hebebocken stehen bei der Lingsanordnung nur die beiden
Laufkrine gegenﬁberz ohne irgend welche Hiilfs- oder Neben-
teile.

Fir Neuanlagen wird in der Quelle die unmittelbare Ver-
bindung der Dreherei nebst kleinerm Arbeitsraume unter einem
einzigen unsymmetrischen, aber sehr einfachen Satteldache
empfohlen, was in Hinsicht auf Bau uud Betrieb zweckmilsig
erscheint. Besonders baulich ist diese Anordnung den mehr-
schiffigen Werlstiitten mit ihren verwickelten, schwer dicht zu
erhaltenden Diichern vorzuziehen. Selbst der niedrige Teil des
Daches ist noch hoch genug, um eine Teilung in zwei Stock-
werke fiir untergeordnete Arbeiten zu gestatten. 1

Unterbrechungen oder Aufbauten fiir Tirme zu Wasser-
behiiltern oder Nietzwecke sind leicht einzufiigen. Die Anord-
nung der Leitungen, Heizung und Gruben, welche immer
passend liegen, ist bequem. Die Verlingerung der Werkstatt
in der Achsenrichtung lifst sich bequem ausfihren, ohne
dafs am Bauwerke oder an der Arbeitsweise etwas geiindert
wiirde.

Ist die Moglichkeit nicht ausgeschlossen, bei Neuanlagen
diese Anordnung auch bei uns zu wiihlen, so wird man bei
alten Anlagen wohl schwerlich hierzu iibergehen. Anders| aber
liegt die Frage, ob eine wiinschenswerte Vergrofserung |einer
Werkstatt bei Raummangel nicht leicht in dieser Weise ausge-
fahrt werden kann; dann ist nur notig, die an anderer Stelle
vorhandene Drehscheibe an oder vor dic Stirnseite der lLoko-
motivwerkstatt zu verlegen und statt der Schicbebithne Lings-
gleise einzubauen. Diese Einrichtung wird meist schon eine
grofsere Aufnahmefihigkeit ergeben, das ist aber noch mehr*
der Fall, wenn auch die Seitenschiffe von der Drehscheibe
oder vom Hauptkrane aus fiir diejenigen Lokomotiven nutzbar
gemacht werden, welche entweder nicht hochzunehmen' sind
oder nur kurze Ausbesserungsdauer haben; ausnahmsweises
Hochnehmen mit Windebocken an dieser Stelle ist nicht aus-
geschlossen. Bei derartigen Umbauten konnen die Gruben als
solche ganz wegfallen, wenn die Ebene der Schiebebithnengrube
als Arbeitsebene angesehen wird und die Gleise auf Pfeiler
oder Quader gelegt werden, sodals die Schienen leicht:iiber-
schritten werden konnen. Eine solche Anordnung ist schon
aus dem Grunde empfehlenswert, weil die meisten genauen
Arbeiten in der Hohe des Zylinders verrichtet werden niiissen,
bisher also in gebiickter Stellung, bei ticferliegender Arbeits-
ebene aber in der bequemen Hohe von etwa 1™ bis 1,4™M.

Als vorteilhaft mag schliefslich die leichte Unterbringung
der gedrehten Achsen zum Aufpassen der Lager erwihnt.
werden, wenn nicht vorgezogen wird, dieses ganz zu unter-
lassen, dafiir die Achslager mehrmals auszubohren und die
Schenkel erforderlichen Falles nachzudrehen, was billiger und
rascher geht. Hierbei brauchen die Achsen erst zur Loko-
motive geschafft zu werden, wenn diese eingelassen| wird.
Andernfalls ist der =zwischen den Lingsgleisen durch !Sinlen.
nicht beengte Raum zur Aufnahme der Achsen sehr geeignet.
Es wird sich hiernach stets lohnen, bei Neu- oder Umbauten
zu untersuchen, ob Lings- oder Quergleise am Platze sind.

E. -
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Maschinen-
Lotrechtes Kopflicht fiir Lokomotiven,

(Elektrotechnische Zeitschrift 1903, Mai, Heft 21, S. 394. Mit Abb.)
Der auf die Wolken fallende Lichtschein der von der
Edwards Railroad Electric Light Co. mit gutem Erfolge auf
verschiedenen Bahnlinien Amerikas eingefiihrten Lokomotiv-
Stirnlampe *) hat sich auf der Chicago- Milwaukee- und St. !
Paul-Bahn noch bis auf 20 km Entfernung sichtbar gezeigt.
Das Gleis selbst wird durch wagerechte Lichtbiindel bis auf '

*) Vergl. Organ 1902, S, 251.

un

Aufsergewohnlic

Einfiilhrung des elektrischen Betriebes bei den Strafsenbahnen im |
Siiden Londons.
(Revue générale des chemins de fer 1903, Februar, S. 119 ; Engineer 1903,
Mai, 8. 493. Beide Quellen mit Abb.)
Hierzu Abbildungen 7 bis 15 auf Tafel XXVIIL

Die London County Council Strafsenbahn - Gesellschaft, in
deren Besitze sich rund 110 km von den im Siiden von London
bestelienden 160 km Strafsenbahnlinien befinden, fithrt an Stelle
des Pferdebetriebes den elektrischen Betrieb mittels unter-
irdischer Stromzufiilhrung ein, und zwar zuniichst auf einer
27 km langen eingleisigen Strecke.

Wie die Gesellschaft durch ihren Ingenieur J. H. Rider
hat feststellen lassen, hetragen die Baukosten fiir ein Gleis
einschliefslich Pflasterung bei elektrischem Betriebe mittels
-Oberleitung 72000 Mk./km, mittels Oberflichenberithrung
132 000 Mk./km, mittels unterirdischer Stromzufibrung dagegen
168000 Mk./km. Trotzdem wurde diese Art der Stromzu-
fihrung gewillt, weil die Oberleitung in Stidten unschon und
hinderlich, die elektrische Einrichtung bei Oberflichenberiihrung
aber sehr verwickelt ist und leicht zu Storungen Veranlassung
gibt, die bei dem starken, eine Wagenfolge von 2 Minuten
fordernden Verkehre im Siiden Londons miglichst vermieden
werden mufs. In den Vorstidten, welche geringern Verkelr
aufweisen, wird Oberleitung zur Verwendung kommen.

Wie Abb. 9, Taf, XXVIII zeigt, liegt der Kanal fir die
unterirdische Stromzufihrung in der Gleismittellinie, durch den
Lingenschlitz greift der mit den Stromleitung-Schienen in Ver-
bindung stchende Stromabnehmer des Wagens. Die Strom-
erzeugungsanlage befindet sich vorliufig in Camberwell; spiter
soll eine Anlage fiir eine Leistung von 30000 kw in Green-
wich am Ufer der Themse erbaut werden.

Zur Versteifung des ans Beton hergestellten Kanales dienen
gulseiserne Rahmen (Abb. 9 und 10, Taf. XXVIII), welche etwa
75 kg wiegen und in Abstinden von 1,143 m verlegt sind.
Der obere Teil dieser Rahmen nimmt besondere Schienen
(Abb. 15, Taf. XXVIII) auf, welche den Lingenschlitz bilden. Sie
wiegen 31 kg/m und sind in ihrem obern Teile verstiirkt, um
ihre Widerstandsfihigkeit zu erhéhen wund eine Wassernase
bilden zu koénnen. Diese zwingt die durch den Schlitz ein-
tretenden Schmutzwiisser unmittelbar in den Kanal hinabzufallen,
statt an den Wiinden entlang 1 fliefsen und seitliche Wasser-
ansammlungen zu bilden, welche die Stromzufiihrung- Schienen
erreichen und zu Kurzschluls fihren kénnten, Aus dem Kanale
werden die Wiisser durch 305 mm weite und mit eincm Gefille

Organ fir die Fortschritte des Eisenbauhnwesens. Neune Folge. XL. Band. 9, Heft

d Wagenwesen.

etwa 1,2 km noch gut erleuchtet. Die Quelle bringt eine bei
Nacht aufgenommene Photographie, welche die beiden Licht-
biindel deutlich zeigt.

Den Strom fiir den Scheinwerfer liefert eine mittels Dampf-
turbine angetriebene Dynamomaschine,

Damit das Kopflicht den Fiihrer eines entgegenkommenden
Zuges nicht blendet, ist die Lampe mit einer Blende aus
Milchglas versehen, die vom Fiihrerstande aus vorgelegt werden
kann. —k.

he Eisenbahnen.

von 1:10 verlegte Rohren abgeleitet, Um die Form des
Schlitzes zu sichern und den Einfluls schwerer Strafsenfuhrwerke
moglichst unschiidlich zu machen, sind die ihn bildenden Schienen
durch einstellbare Spannstangen mit den Rahmen und diese
wieder in gleicher Weise mit den Schienen verbunden. (Abb. 9,
Taf. XXVII). Hierdurch wird erreicht, dafls Fahrschienen
und Schlitz gegen einander fest liegen.

Die Verbindung der Schlitzschienen mit den Rahmen er-
folgt durch Schraubenbolzen, Verlaschung dieser Schienen findet
nicht statt. Sie stofsen stumpf gegen einander, an der Stofs-
stelle befindet sich die die Spannstange aufnehmende Bohrung
je zur Hilfte in den beiden Schienenstegen. Der Durchmesser
der Unterlegscheiben ist hier etwas grolser gewihlt, als der an
sonstigen Stellen zur Verwendung kommenden.

Die Fahrschienen, Bauart Broca (Abb., 14, Taf. XXVIII),
sind 9,15 m lang und wiegen 51 kg/m. In den Gleisbdgen be-
nutzt man 52 kg/m schwere Schienen, welche statt der iblichen,
27 mm breiten Rille eine solche von 31 mm Breite haben, um das
Durchgehen der Spurkriinze an diesen Stellen zu erleichtern.

Auf beiden Seiten der Schlitzschienen befinden sich
33><40 cm grolse Reinigungsofinungen grade tiber den An-
schlissen der Stromzufiihrung-Schienen in 4,57 m Teilung,

Die Stromzuleitung wird aus 9,15 m langen Schienen ge-
bildet, die die in Abb. 13, Taf. XXVIII dargestellte Form haben.

Im Schlitzschienenstrange sind in Abstinden von etwa
200 m kurze Stiicke vorgesehen, welche entfernt werden kionnen,
wenn man die Gleitschuhe zwischen die Stromzufiihrung-Schienen
schieben will.

Der mit dem Wagen verbundenc Stromabnehmer ist in
Abb, 8, Taf. XXVIIT dargestellt. Die Stromzufiithrung-Schienen
(Abb. 7, 8 und 13, Taf. XXVIII) bestehen aus Manganbronze,
welche gute Leitungsfihigkeit mit geniigender Festigeit verbindet,
was namentlich an den Stellen von Wichtigkeit ist, an welchen
die Zufithrung-Schiene kleiner Gleisbogenhalbmesser wegen stark
gebogen werden mufls.

Die Wagen sind mit Drehgestellen versehen und zwischen
den Buffern 9,60 m lang. Sie haben bei einer DBreite von
2,15 m 66 Sitzplitze, und zwar 28 im Wageninnern und 38 auf
den offenen Endbithnen. Die Rahmen sind aus Teakholz her-
gestellt und durch Winkeleisen verstiirkt, die Kasten aus Eschen-
holz. Die Triebachsen nehmen 0,75 des Wagengewichtes auf
doch ist man mit Hilfe einer besondern Vorrichtung in der
Lage, die Triebachslast an Stellen, an welchen der Widerstand
steigt, also besonders in den Gleéisbdgen noch zu erhohen.

1908, 29
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Die Antriebe sind vierpolig und leisten 37 P.S.; sie be-
stehen aus zwei Teilen, die durch Gelenke derart verbunden
sind, dafs der untere Teil heruntergeschlagen werden kann, um
Untersuchungen und Ausbesserungen zu erleichtern.

Die Schaltvorrichtung ist mit einem Solenoid versehen,
welches als magnetischer Ausbliser wirkt und die im Innern
der Vorrichtung entstchenden Flammenbdgen Dbeseitigt.  Die
Solenoide sind auf mit Gelenk versehenen Kragstiicken befestigt ;
legt man diese herum, um das Innere der Einrichtung zu
priiffen, so wird der Strom selbsttiitig unterbrochen.

Jeder Wagen ist mit der in den Abb. 1lund 12, Taf. XXVIII
dargestellten Schutzvorrichtang versehen. Fiir gewdhnlich hiingt
die Schranke senkrecht hinab. Wird sie durch ein auf dem
Gleise befindliches Hindernis in die gestrichelte Lage gebracht,
so lost sich der Haken C aus dem Zugbande I3 und das Auf-
fanggatter D fiillt auf das Gleis. Durch Niederdricken des
Hebels F mittels des Iulses ist der Wagenfiihrer imstande, die
Vorrichtung auch unmittelbar in Titigkeit zu setzen.

Dic Beleuchtung des Wageninnern erfolgt durch 8 Lampen
von je 16 Kerzen:; eine Lampe befindet sich in jeder ILcke
des Wagens, die anderen vier sind in gleichem Abstande und
symmetrisch zur Mittellinie des Wagens angeordnet.

Die iiulsere Beleuchtung des Wagens wird darch je eine
am iufseren Ende des Daches iiber dem Stande des Fiihrers
angebrachte Lampe bewirkt; durch diese Lampen werden auch
die zum Verdecke fiilhrenden Treppen genigend beleuchtet.

Die an den Seitenwinden des Wagens angebrachten, aus
durchscheinendem Glase hergestellten Schilder mit der Bezeich-
nung der Fahrrichtung des Wagens werden je durch zwei
Lampen erleuchtet. Ferner befinden sich noch an jedem Wagen
drei Signallaternen. —k.

Elektrischer Betrieb auf der Hochbahm in New-York.
(Street Railway Journal, Januar 1903, 8. 135.)

Die Uminderung des Dampfbetriebes der New- Yorker
Hochbaln in elektrischen hat die allgemeine Aufmerksamkeit
in hohem Mafse auf sich gezogen. Es handelt sich um die
bisher ausgedehnteste Anlage fiir die Anwendung der Schaltung mit
mehreren Einheiten und um eine Umiinderung des Dampfbetriebes
in elektrischen ohne Unterbreclung des regelmiilsigen Verkehres.

Die Betriebsergebnisse der ersten sechs Monate ergaben,
dafs die Bahngesellschaft weder mit der Umwandlung in elek-

[
trischen Betrieb, noch mit der Wahl der Mebrfach-Einheiten-
Schaltung statt des Betriebes mit. zwei Triebwagen oder mit
besonderen Lokomotiven, welche beiden Arten mit in Wettbewerb
traten, einen Mifsgriff getan hat, !

In der ersten Zeit des elektrischen Betriebes traten einige
Betriebsstorungen auf, die zu lebhaften Erorterungen in der
Tagespresse gefihrt haben. FEine starke Betriebstorung -wurde
dadurch verursacht, dafs die Berihrung zwischen Stromabnebhmer
und Stromzufiibrungschiene durch Glatteis unterbrochen wurde,
Einige Abinderungen an den Stromabnehmern und besondere
Kratzen werden ihnliche Betriebsunterbrechungen vermeiden lassen.

Um Unfille durch plotzliche Erkrankung des Fahrers oder
infolge der Aufregung tber einen drohenden Zusammenstols zu
verhindern, ist am Fahrschalter eine Feder angebracht, die die
Schaltwalze stets auf die Nullstellung zuriickfiihrt, sobald die
Kurbel freigegeben wird. Zudem befinden sich auf’jeder End-
bithne ein Notausschalter und ein Notbremshahn. Die Notbremse
allein geniigt zu sicherm Halten bei treibenden Antriebmaschinen.
Die Verzogerung wiirde dann alsbald Schmelzen .der Sicherungen
bewirken.

Ruckweises Anfahren und Halten der Ziige ist auf mangelnde
Uebung der Fahrer zuriickzufihren. Fir die Beschleunigung
des Zuges sind 12 Sekunden vorgesehen; einige Fahrer er-
reichen jedoch schon in der halben Zeit die volle Geschwin-
digkeit. Von selbsttiitiger Drosselung wurde abgesehen, da
sich bei einiger Uebung sanftes Anfahren sicher erjzielen“ léfst.
Das plotzliche Anhalten lifst sich mit Sicherheit durch Ldsen
der Bremsen im Augenblicke des Haltens vermeiden. ,

Die grolste Schwierigkeit ergab sich aus der Umw:u:ldlung'
wilhrend des DBetriebes, da die Fahrer sich nur wihrend des
regelmiilsigen Dienstes mit den neuen Einrichtungen, den ver-
kirzten Fahrzeiten und der Steuerung in Kriimmungen und
Neigungen vertraut machen konnten. I

Die mit der Mehrfach-Einheiten Schaltung ausgeriisteten
Ziige haben sich den von Dampflokomotiven gezogenen Ziigen
durchaus iberlegen erwiesen. Sie konnen schneller anfahren
und haltev, verbessern durch geringere Fahrzeit die Ausnutzung
der Wagen und der Mannschaften bedeutend und sind im Be-
triebe zuverlissiger, da das Versagen eines einzelnen Anfriebes
noch nicht den ganzen Zug aulser Betrieb setzt, und die| Fabr-
schalterwalze selbsttitig auf die Nullstellung zuriickgeht, fsobald
sie freigegeben wird. P—f.

Technische

Technological Dictionary.*) English-german-{rench. Herausge-
geben von E. v. Hoyer, Professor der mechanischen Tech-
nologie und F. Kreuter, Professor der Bauingenieurwissen-
schaften an der Technischen Hochschule in Miinchen. Fiinfte
Auflage. Wiesbaden J. F. Bergmann, Paris Ch. Bé-
ranger, London Kegan Paul, Trench, Tribner und
Co. 1903. Preis 12 M., gebunden 14 M.

Wir begriifsen das Erscheinen des zweiten Bandes dieser
finften Auflage des weltbekannten Worterbuches auf das leb-
hafteste, da wir aus vielfacher Erfahrung wissen, einen wie ge-
treuen Gehiilfen bei der Bearbeitung fremdlindischer technischer
Veroffentlichungen es bildet. Wir benutzen auch diese Gelegen-
heit wieder, alle Fachgenossen zu eifriger Mitarbeit durch Ver-
folgung neu auftauchender Ausdriicke und Bedeutungen aufzufor-

*) Organ 1902, S. 66.

Litteratur.

dern, ohne die ein solches Werk dem Fortschritte nicht zu
folgen vermag und die sich auch bei dieser Auflage als hochst
férderlich bewihrt hat.

Handkommentar zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. - Aus der Praxis
fir die Praxis bearbeitet von Dr. jur. W. Hertzer in
Strafsburg i. E. Berlin, O. Liebmann, 1902. Preis 4,0 M.

Heute hat fast jeder Finzelne das Bedirfnis, die Bestim-
mungen iiber die Regelung des Eisenbahn-Verkchres genau zu
kennen, da er ihnen an nicht wenigen Tagen des Jahres unter-
worfen zu sein pflegt. Die Benutzung des Buches empfiehlt
sich daher fiir jedermann, und .ans ihr wird fiir den Einzelnen,
wie fiir die Eisenbahnverwaltungen ein betrichtlicher :Vorteil
erwachsen, da sie eine wirksame Schulung filr richtiges, ruhiges
und die Allgemeinheit forderndes Ausnutzen dieses wichtigsten

Verkehrsmittels bewirkt, !

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover. b}
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C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





