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7. Die Kilometermarken.

Die Kilometeranzeichnung hat den Zweck, den vom Zuge |

zariickgelegten Weg in Abschnitten von i™ auf dem Papier-
streifen darzustellen.
Bei Werken fiir geringere Hochstgeschwindigkeit wird man etwa
i=250m™ fir hohere Geschwindigkeiten auch wohl i=1000™
‘wiihlen,

In der Regel wird i = 500 ™ genommen. :

Mafsgebend hiercfiir ist die Bedingung, dafs die Stiche .

in dem Papierstreifen selbst bei der Hochstgeschwindigkeit von
- allen Haulshiilter-Geschwindigkeitsmessern bei der Hochst-

x km/St., fir welche das Werk bestimmt ist, deutlich neben-
einander liegen.

Die Vorrichtung besteht im wesentlichen aus einem doppel-  go. Stunde. also n. — -
: ’ - 2

armigen Ilebel, welcher unter der Linwirkung eines auf der

Antriebwelle angebrachten Exzenters in Schwingungen versetzt
wird und mittels Sperrkegels bei jedem Exzenterhnbe ein
Sperrad zahnweise dreht. Mit letzterm ist eine Iubscheibe fest
verbunden. Diese spannt durch eine Feder einen Schlagriegel,
welcher nach vollendetem Umlaufe des Sperrades in den Aus-
schnitt der Hubscheibe fallend gegen einen Stechhebel schligt,
dessen Spitze einen Stich in das Papier macht.

Bei Berechnung der Zihnezahl fir das Sperrad geht man
von-der Anzabhl n der Umdrehungen der Antriebwelle fir 1 km

Weg aus. Ein volle Umdrehung dieser Antriebwelle erfordert

’ 10
_ die Zuriicklegung eines Weges von s=<——]?9

von i™ entsprechen also Umdrehungen der Antriebwelle.

Besitzt das Txzenter auf der Antriebwelle e Hubnasen, so
ergibt sich die Anzahl y der Sperradziihne mit
i.n.e
1000
Um fiir die erste Bestimmung von y vom Raddurchmesser

unabhiingig zu sein, ist n darch den aus Gl. 10a) hervorge-

4500 .
gangenen Ausdruck n = e zu ersetzen. Dann wird

4,5

ye=i.e. -,

GL 22a) . . . . y=

GL 22b) . . .

)m' Dem Wege

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Bund. 10. Heft.

Gewohnlich  werden einfache oder Doppelexzenter mit
e = 1 oder 2 verwendet, eine hohere Zahl von Hubnasen des
Exzenters ist aber nicht ausgeschlossen. TFir y wihlt man zu-
nichst eine ganze Zahl, anderseits darf e aber auch nicht zu
grols werden, damit sicheres Vorschalten des Sperrades gewiihr-
leistet ist; man halte fiinf Exzenterhiibe in der Sckunde als
Hochstwert fest. i

Aus Gl. 10a) ist ersichtlich, dafs die Antriebwelle an

geschwindigkeit von xkm/St. n.x = 4500 Umdrehungen in
4500
3600
Sekunde ousfithrt,  Da 1,25.e =5 sein soll, so folgt fiir e
der Hochstwert von 4 Exzenternasen.

Ergibt Gl. 22a) oder 22b) fiir ¥ auch bei mehrfachem Ex-
zenter keine ganze Zahl, so mufs nach dem niichsten ‘Werte
aunf- -oder abgerundet werden.

= 1,25 Umdrehungen in der

Den vorstehenden Berechnungen liegt derjenige Raddurch-
messer D, zn Grunde, fir welchen das Uebersetzungsverhiltnis
a:b genau richtig ist. Da jedoch y, e und a:b, wenn sie
einmal festgelegt sind, in der Regel unverindert bleiben, so
folgt der Wert i der Stichabstinde nicht allein aus obiger Ab.
rundung, sondern er ist auch der Verinderlichkeit des jeweiligen
Raddurchmessers D unterworfen.

)
Indem man it Gl, 224a) die Umlaufzahl n durch n= —11?07(‘ . :)-
ersetzt, erhiilt man den wirklichen Liingenwert einer Wegmarke
mit
. by .
Gl. 23) . l:(D.n),y_)m
a.¢

8. Das Schreibwerk,

Der gleichmifsige Ablauf des Papierstreifens wird unter
Vermittelung der Fallstickwelle vom Zeitwerke geregelt.
Wenn die Fallstickwelle die vorgeschriebenen 5 Um-
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drehungen, die Unruhe des Zeitwerkes also 180 einfache Schlige
in der Minute ausfihrt, wird das Zahnrad der Schleppwalze T
des Papierstreifens nach Abb, 13, Taf XXV
u= oé—i%%:% Umdrehungen in der Minute machen
und zu einer ganzen Umdrehung t=— 15 Minuten gebrauchen.
Die lotrechte Schleppwalze hat bei allen Hau[shilter-
Geschwindigkeitsmessern 19,1 ®™ Durchmesser, also gerau 60 ™2
Umfang. Bei den angegebenen Uebersetzungen betriigt also der
Papiervorschub

)
Gl. 24a) 0

15
Das Werk lilst sich auf halben Papiervorschub einrichten,
indem das von der Fallstiickwelle aus unmittelbar angetriebene
erste Zahnrad mit 20 Zihnen durch ein solches mit 40 Zihnen
ersetzt wird. Die Schleppwalze macht dann
u=o£%4—6§=;6 Umdrehung in der Minute, braucht
also za einer vollen Umdrehung t = 30 Minuten.
der halbe Papiervurschub mit

60
=0

Der Umfang der Schleppwalze ist am obern und untern
Ende durch eingesetzte scharfe Spitzen in je 10 Teile von 6 mm
Dogenlidnge eingeteilt, welche sich in das ablaufende Papier
eindricken, so die Zeitangabe festlegen und Gleiten des Streifens
verhindern, Die Entfernung zweier Zeitstiche von einander be-
deutet bei den Werken fiir 4 ™m@ Papiervorschub

P = 4 ™= [Min,

[Iieraus folgt

Gl. 24b) = 2 =n/Min,

15
1. 2 . = _ -.6=1,5 Min.
Gl. 25a) to 60 6 = 1,5 Min
und bei den Werken fiir 2 ™n Papiervorschub
Gl. 25b) . t, = 30 . 6 =:3,0 Min.

60
Zwischen zweien der 10 unteren Zeitspitzen ist noch eine
11, angeordnet, welche in der Aufschreibung einen ganzen
Umlauf der Walze angibt und die berechneten Zeitabschnitte
t, verzehnfacht.
Der Streifen wickelt sich von einer zerlegbaren Trommel
ab, die ungefihr 40 ™ Papier fafst. Dieser Vorrat reicht bei

den Werken fiir 4 ™ Vorschub fir Py = 404' lbf)gq = rund
166 Stunden und bei 2ww Vorschub fir IPy= 400 1(9000
<. 0

rund 332 Stunden.

Der angezeichnete Streifen wird in ein Gehiluse gefiibrt,
in welchem bei den dlteren Werken eine breite Blattfeder, bei
den neueren eine durch die Antriebwelle getriebene Spannvor-
richtung das Steckenbleiben des Streifens verhindern soll.

Der zur Aufschreibung der Geschwindigkeit
‘Schreibstift ist an einem sehlittenférmig gefithrten Nadelschieber
angebracht, welecher durch cin Verbindungstingelehen mit der
grofsen Zahnstange zusammenhiingt und von dieser nach Mals-
gabe der Fallstiicksteigung in dic Hohe geschoben wird. Beim
Zuriickstellen der Zeigervorrichtung fillt der Nadelschieber
durch sein eigenes Gewicht soweit nach, wie die durch den

I S A Y S-S P

dienende

steilen Schraubengang heruntergedriickte grofse Zahr;stauge
und «die untere Begrenzang der Nadelschieberfihrung ies zu-
lassen, .
Wiiirend eines Fallstickumlaufes wird die Fiihrungsplatte
des Nadelschiebers durch eine am obern Zahnrade der Fall-
stiickwelle befestigte Hubscheibe (Abb, 13, Taf, XXV) vom Papier-
streifen entfernt gehalten. Mit dem Ilérbarwerden des 354.
Schlages fillt der Ansatz der Fuhrungsplatte unter der Wirkuang
einer Blattfeder in den Ausschnitt der Hubscheibe ein und der
Schreibstift verursacht in jeder ihm bis dahin erteilten Hohen-
lage im Papiere einen Stich. Bis zum 36. Schlage wird dann
die Fihrungsplatte durch die IHubscheibe vom Papiere wieder
entfernt, damit der Sechreibstift beim Steigungsbeginne
niichsten Meflsabschnitte vollstindig frei ist. Die Auslosung der
Fihrungsplatte und das Stechen der Geschwindigkeit durch den
Schreibstift kann demnach nur alle !2 Sekunden und zwar am
Ende jedes zweiten Mefsabschnittes erfolgen, nachdem die Ein-
stellung des Schreibstiftes gleichzeitig mit der des Zeigers ge--
miifs Abb, 5, Taf. XXV bereits beim 33. Schiage vollendet war.

Das Verbindungstingelchen ibertriigt die Aufwirtsbewegung
der grofsen Zahnstange auf den Schreibstift erst vor dem
Augenblicke an, in welchem das steigende Fallstiick in| seiner
hoehsten Ruhestellung angekommen ist. Vor Erreichen dieser
Stellung macht der Schreibstiit nach Abb. 14, Taf. XXV die
Fallstiickbewegung nicht mit, weil er daun auf dew untern Be-
grenzung der Nadelschieberfihrung aufliegt. Anderseits aber
gewiilhirt ein etwas mehr als 1™m langer Schlitz im untern
Teile des Verbindungstingelchens den Zahnstangenbewegungen

Fo
zwischen tiefster und hochster Fallstﬁck—Ruhestellungi freien

im

Spielraum, . ‘
Da der hochsten Fallstick - Ruhestellung am Zifferblatte

ein Wert von +%km/8t. entspricht, welcher einei regel-

40

X
" 80
so liegt der Nullpunkt der Aufschreibung um 0,5 mm unl}er der
tiefsten Stichlinie des Schreibstiftes und als maoglicher Unter-

schied bei der Einstellung des letztern durch das Fallstick ist

miifsige Fallstiicksteigung von h = = 0,5 ™™ bedingt,
f

- .
wie bei der Zeigereinstellung ein Fehler von iSO. km/St. an-

zusetzen. )

Die beim Fahren mit wechselnder Geschwindigkeit ver-
inderliche Ildhenstellung des Fallstiickes zeichnet sich auf dem
gleichmiilsig ablaufenden Papierstreifen als Geschwindiglkeitslinie
auf, welche bet Stillstand des Zuges in eine der untersten
Stellung des Schreibstiftes entsprechende Gerade, die Aufenthalts-
linie, ibergeht. Gleichzeitig erfolgen die Zeitstiche der fPapigr-
Schleppwalze und die We:stiche der Kilometeraufschreibung in
den Papierstreifen.

Die Lage der einzelnen Stichreihen fir Zeit, WLg, Ge-
schwindigkeit und Aufenthalt auf dem Streifen ist'in Abb. 14,
Taf. XXV ersichtlich gemacht, "

Fir die auf dem Zifferblatte vorgesehene Hoclistgeschwindig-
keit von x km/St. betriigt die dem gedachten Raddurchmesser
D, entsprechende Breite der Aufschreibung gemiils der regel-
mifsigen Steighohe des Falistickes genau 40 @@, welche von
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der lotrechten Bahn des Schreibstiftes bis zar obern Grenze

beherrscht wird,
Jeder andern

eine Hohe von

Gl 26) . . .

Fahrgeschwindigkeit von v km/St. kommt

40.v
X

0= mum
auf dem Papierstreifen zu, wobhei von der Nullinie der Auf-
schreibung aus zu messen ist (Abb, 15, Taf. XXV).

Zur Erleichterung des Ablesens werden die I[ohen auf
dem Streifen in der Regel.durch wagerechte Hilfslinien in Ab-
schnitte von 10 km/St. geteilt. Die Einteiiung muls mit der

des Zifferblatts iibereinstimmen, sonst wiirden die aufgezeichneten

Werte von den gefahrenen und angezeigten Geschwindigkeiten

abweichen. Beim Kinziehen eines neuen
Nullinie der Aufschreibung in richtige Hohenlage zum Schreil-
stifte gebracht, also genau 0,5 ™™ unter dessen tiefste Stichlinie
eingestellt werden, '

Streifens muls die |

Um die Geschwindighkeitsangaben mit mdglichster Genauig- -

keit zu erhalten, kann der Maflsstab angewendet werden, wobej
zum Ausgleichen etwaiger Einstellungsfebler und bei Papier-
*streifen ohne oder mit falschem Vordrucke von der Aufenthalts-
Stichlinie des Schreibstiftes aus zu messen ist, DBetriigt die
Hohe eines Geschwindiglkeitsstiches, also dessen senkrechteYEnt-

fernung von der Aufenthaltslinie beispielsweise 0, ™™, so ist die

mittlere Fahrgeschwindigkeit bei einem Raddurchmesser von

Dm (Abh, 15, Taf. XXV),

x(0; +0,5) D
40 D,

Gl 27) .. . km/St.

bei einer Fehlergrenze von =+ s—xo—km/St.

Der Wert eines jeden Geschwindigkeitsstiches bezieht sich
streng genommen auf die Dauer des vorhergegangenen Melsab-
schnittes von t, — 10 2/, Sekunden. Da aber das Stechen nur
alle 12 Sekunden vor sich geht, so wird far den Unterschied
von 1,333 Sekunden, wiithrend welcher Zeit das Fallstiick nicht
auf den Zeiger und die Schreibvorrichtung einwirkt, still-
schweigand die gleiehe Durchschnittsgeschwindigkeit angenommen,
sodafs jeder Stich des Schreibstiftes die vorhergegangenen
12 Sekunden einer ganzen Fallstickdrehung vertritt,

. Ferner hat jeder Stich in der Geschwindigkeitslinie zur
Voraussctzung, dafs der Zog wihrend des vorhergegangenen
Melszeitraumes noch irgend einen Weg zuriickgelegt hat, wiihrend
Jjeder Stich der Aufenthaltslinic ersehen lilst, dafs der Stillstand
des Zuges bereits volle 12 Sekunden andauerte.

i rmm Tinge Lkonnen

Aus dem Grunde licgt der Anfang einer I'ahrtbewegung |

auf dem Papierstreifen zwischen dem letzten Aufenthalts- und
dem ersten Geschwindigkeitsstiche, wilhrend das Ende einer
Fahrtbewegung zwischen dem vorletzten und letzten Stiche der
‘Geschwindigkeitslinie zu suchen ist (Abb. 14, Taf, XXV),

Die Aufzeichnung gibt also den fiir genauere Messungen
wichtigen Anfangs- und Endpunkt einer Falrtbewegung nicht
bestimmt wieder. Man hat hierfir einen Mittelwerf anzunehmen
und .fir den ersten Geschwindigkeitstich nach Beginn und fiir
den letzten nach Beendigung der Fahirtbewegung einen Zeitwert
vyon nur je 6 statt 12 Sekunden festzusetzen.

Um die mittlere Falirgeschwindigkeit fiir einen lingern

Zeitraum, als einem Geschwindigkeitstiche entspricht, berechnen
zu kéunen, miissen deren Grundlagen, Zeit und Weg, hesonders
bestimmt werden. '

Die verflossene Zeit lilst sich aus der Aufzeichnung auf

dreierlei Art entnehmen und zwar:

1) durch Zihlung der von der Papier-Schleppwalze hervor-
gebrachten Zeitabschnitte;

durch unmittelbare Messung der abgelaufenen Papier-
liinge ;

durch Zihlung der Stichabstinde in der Geschwindig-
keitslinie.

3)

Das erste Verfabren geniigt den gewdhnlichen Bedirfuissen.

Diejenigen beiden Punkte der Aufschreibung, deren zeit-
liche Entfernung bestimmt werden soll, sind nach Abb. 15,
Taf, XXV durch senkrechte Linien mit der Zeitstichlinie zu ver-
binden, dann ist die Zahl g der dazwischen liegenden vollen
Zeitstich - Abstiinde festzustellen, welche je nach dem Papier-
Vorschube gemiils GI. 25a) und 25b) einen Zeitwert von t,
= 1.5 oder 3 Minuten darstellen. Restwerte von zusammen
durch DMessung oaler Schiitzung
beriicksichtigt Die dann

t= (q 4+ —é—) . t, Minuten.

Dabei ist vorausgesetzt, dafs die Hemmung des Zeitwerkes
auf genau 180 einfache Schlige in der Minute eingestellt ist,
was in der Regel zutrifft.

Macht die Hemmung aber beispielsweise a, einfache Schlige
in der Minute, so folgt die berichtigte Zeit aus

1
T (q-{— ;)10,»— 80 Minuten.

Beim zweiten Verfahren ist die Papierlinge P zwischen
den beiden Punkten in Millimeter zu messen, deren Zeituuter-
schied zu bestimmen ist, Wird dann nach Gl. 24a) und 24b)
mit p der regelmifsige Vorschub von 4 oder 2™ in der

duarch

werden. gesammie Zeit betrifgt

Gl 28)

P .
Minute bezeichnet, so ist t = —p— Minuten und bei vorhondener

Abweichung des Ganges der 180 einfachen

Schligen in der Minute:

Gl 29)

Hemmung von

P 1—»8-0— Minaten.
p )

Die dritte Art der Zeitbestimmung, welche nur bei Werken
mit geniigend grofsem Papiervorschube von mindestens 4 ™™ in
ist fir lingere Weg-
Hierbei sind

der Minate angewendet werden kann,
strecken zwar zeitraubend, aber ziemlich gevau.

i in der Geschwindigkeitslinie die vollwertigen Stichabstinde mit

g zu zihlen, deren jeder 12 Sekunden mifst. Die Stichabstinde,
innerhalb deren der Anfang oder das Ende einer Fahrtbewegung
stattgefunden hat, sind nar zur Hilfte in g aofzunehmen,
Dann ist '

12
Gl. 30)

t—=——.
60 8
Die Linge des vom Zuge zuriickgelegten Weges kann auf
drei Weisen aus der Aufschreibung eutnommen werden,

. 180 =02.g 0 Min,
a, a,

1) durch Zihlung der von den Kilometer-Stichen ange-
zeigten Wegelinge,



2) durch Berechnung aus dem Geschwindigkeitswerte del

einzelnen Stiche des Schreibstiftes,

8) durch Berechnung der Fliche der Geschwindigkeits-

linie.

Die beiden Punkte der Geschwindigkeitslinie, zwischen
dencn die Wegelinge zu bestimmen ist, werden wie bei der
Zeitbestimmung nach Abb. 16, Taf, XXV durch senkrechte Gerade
mit der Nullinie verbunden, dann wird die Anzahl w der da-
zwischen liegenden vollen Wegstich-Abstinde ermittelt, deren
jeder nach GI. 23) eine Linge von i Meter darstellt. Die

ganzen Wegabstinde ergeben danu
w.
Gl. 31a) , © % ="000 lem.

Die Genauigkeit der Berechnung wiichst mit der Sorgfalt,
mit welcher beiderseits etwa verbleibende Reste von Wegab-
stichen bestimmt werden. Handelt es sich um rasche anniihernde
Wegberechnungen, so konnen diese Restwerte unter Bertick-
sichtigung der zugehorigen Fahrgeschwindigkeiten schiitzungs-
weise in Rechnung gestellt werden.

Man kann anch nach den Gesetzen der gleichformig be-
schleunigten Bewegung rechnen, wenn die Geschwindigkeits-
dnderung beim Anfahren und Ilalten des Zuges anniihernd
gleichformig ist, wenn die Aufschreibung zu Anfang
und Ende regelmilsig verlinft. In solchen Fiillen ist die Weg-
linge vom Beginne der Fahrtbewegung bis zum ersten Stiche

also

o

1 v
—.—kman-
2 p

-zunehmen, worin v die mittlere Yahrgeschwindigkeit zur Zeit
des angrenzenden vollen Wegabstiches und p das Mals der Be-
schleunigung oder Verzogerung, beide in km/St., bezeichnen. Da

km/St. is

des angrenzenden vollen Wegabstiches zu g, =

demnach pz‘t' t, so folgt nach AlLb, 16, Taf. XXV

1
6y =—-.v.tkm

2

Auf die gleiche Weise wird der etwa awm andern Ende
der vollen Wegabstiche vorhandene Restwert g, ermittelt, Die
gesammte Wegliinge ergibt sich also nach diesem Verfahren zu

Gl 31Wb)

s = —i“?)f)JO + 0, 4+ 0, km.

Liegen die beiden Restwerte o, und g, zn beiden Seiten
einer nachzurechnenden Strecke der Fahrt, so wird
6,+0,Z 2.i™ sein. Begrenzen sie aber eine gerade Stichreile
far Aufenthalt, so mufs 6, 4 6, =im™ betragen. Zur Prifung
der Berechnung ist die Auwenduug dieser letzten Gleichung
zweckmiilsig.

Eine weitere Berechnungsweise unter Benutzung des Wertes
der einzelnen Geschwindigkeitstiche ist genau, aber fur lingere
Wegstrecken wieder ziemlich mithsam und auch nur bei Werken
mit wenigstens 4 ™™/Min, Vorschub bequem zu verwenden.

Zeigt ein Geschwindigkeitstich (Abb. 17, Taf, XXV} nach
Gl. 27) eine tatsichliche mittlere TFahrgeschwindigkeit von
v km/St, an, so ist die ihm entsprechende Wegliinge fir t
Sekunden.

Gl. 32a)

Gl 31¢) .

— km.

.t
3600

2 . i

Da t fiir vollwertige Stichabstinde 12 Sekunden betrigt
[

. v
so folgt fir einen solchen Stich s= 300 km.

Der erste und letzte Stich nach Beginn und vor Beendigung
einer Fabrthewegung, Stich B und G in Abb. 17, Taf. XX}V darf

1 : .
nur mit je -V km/St. in Rechnung gestellt werden, weil

ihnen statt 12 nur 6 Sekunden entsprechen. '

Zur Berechnung zusammenhingender Wegstrecken wird fir
Jeden Geschwindigkeitstich des Schreibstiftes der Wert v km/St,

ermittelt.  Dann ergibt sich die Weglinge allgemein zu
t.2v '
= 5600 km und wenn fiir t wieder der Wert von 12 Sekun-
den eingesetzt wird '
Gl. 321) = —— km.
) 300

Je schiirfer die einzelnen Geschwindigkeitswerte v bJstimmt
werden, desto genauer wird das Meflsergebnis sein. Mit, Zirkel
und Teilmalsstab lifst sich geniigende Genauigkeit erzielen.

Kine erhebliche Vereinfachung erfihrt die Wegberechnung
durch Verbindung der vorstehenden Berechnungsweise Itllit der
Wegangabe der Kilometermarken, indem die vollen Wegabstiche
nach Gl 31a), die beiderseitigen Restwerte aber nach 32a)
oder 32b) bestimmt werden, Zu dem Zwecke sind die unvoll-
stindigen Wegabstiche von den vollstindigen nach Abb, 17,
Taf. XXV durch senkrechte Querlinien kk,; dbzutrennen., Da,es sich
innerhalb zweier Geschwindigkeitstiche um erhebliche Lingen-

1000. x

welche einen Wert bis zu o‘.—=—~~~-

unterschiede handelt, 4600

m/Sekunden erreichen konnen, so ist fir| denjemgen

2

Teil der geschnittenen Geschwindigkeitstich - Abstiinde, welcher
in den Wegrest fiillt, der zugehorige Zeitwert moglichst 'genau
zu bestimmen. Betrdgt dieser Zeitwert, der immer geringer
sein mufs, als 12 Sekunden, beispielsweise = Sekunden und
hat der geschnittene G:eschwindigkeitstich-Abstand j:e nagh der
Hohe des nachfolgenden Geschwindigkeitstiches einen Wert von
v km/St. (Abb. 17, Taf. XXV), so entfillt hiervon als 'Anteil
auf den unvollstiindigen Wegabstich ein Geschwindigkeitswert von

Gl. 33a) vn_= 19 Lm,St
Nachdem der Geschwindigkeitswert der @brigen, auf den
Wegrest entfallenden Geschwindigkeitstiche unter Deachtung

ihres vollen oder halben Geschwindigkeitwertes bestimmt ist,
kann die Berechnung des Lingswertes des betreffenden unvoll-
stindigen Wegabstiches 6, vach Gl. 32Db) erfolgen, In gleicher
Weise wird auch der etwaige anderseitige Wegrest o, berechnet.
Stellen die vollen Wegabstiche eine Linge von s, km dar, so

ist die gesammte Weglinge des nachzurechnenden St.iick]és der
Aufzeichnung
Gl 33b) . s =5y 4 03 + 0, km,

Die dritte Art der Wegberechnung gilt fir die| Auf-

schreibungen stetig anzeigender Geschwindigkeitsmesser und be-
steht in der Flichenberechnung der Geschwindigkeitslinie™)

*) Organ 1879, S. 56; Scheidtweiler, Centralbl, d Bauverw.
1883, S. 205.




203

Auch beim Haufshilter- Schaustreifen hat der Flichen-
teil von der Linge t (St.) und der Hohe v (km/St.) (Abb. 18,
Taf. XXV) einen Wert von
Gl 34) . . . .

Mit der Simpsonschen Regel wird in der sehr unregel-
milsigen I'liche nur ein annihernder Wert erzielt, schon des-
“halby- weil die Fliche anf dem Ilaufshilter-Schaustreifen
aus Rechtecken besteht (Abb. 18, Taf, XXV), deren Flichenwert
sich immer nach dem folgenden Geschwindigkeitstiche richtet.
Steigende Zweige geben also zu geringe, fallende zu hohe
Flichenwerte,

Die Fliche wird nach Abb. 18, Taf. XXV durch senkrechte
Linien gleichen Abstandes in Abschnitte geteilt, deren Anzahl
zur Vereinfachung der Rechnung eine gerade sein soll.

Bezeichnet man die den einzeluen Teillinien entsprechen-
den Geschwindigkeiten mit v, v, km/[St., die Zahl der

F=v.t=skm,

Abschnitte mit n und die gesammte Fahrzeit fir die zu er-
mittelnde Weglinge mit t St., so ist:

=0t tnt 26
v v +v,,] 3% km.

Ist die Fliche der Geschwindigkeitslinie nicht zu klein,

so lifst sich der Inhalt auch mittels Planimeters, oder durch
Wigung cines Ausschnittes in Papier gleichmiifsiger Dicke be-
stimmen. :
Ist nun die Zeit t in Min, und die Weglinge s in km
nach einem dieser Verfahren festgestellt, so ergibt sich fiir
lingere Wegstrecken die zugehorige mittlere Fahrgeschwindig-
keit zu

Gl 36) . .

Gl 85) . . .

EOt. > km/St.

(Schlufs folgt.)

Einiges iiber Eisenbahnoberbau.

Von A. Francke, Baurat in Herzberg a. Harz,
(Fortsetzung von Seite 186.)

Als Zahlenbeispiel wird der oben bereits behandelte Ober-
bau von der gleichmiifsigen Stitzweite a = 90 em mit den

1
Werten k = 9000 kg, m = 90" a =1 betrachtet. Dafiir sind

mr
D
P, mk

ko y

runden Wert: Py = 0,12 R,.

e (cosmr - sinmr) giibe fir diesen Sonderfall den

5 3 Zur Berechnung der Werte v,.,.,, %,., . .. ist zu setzen:
auch hier die Zahlenwerte 0 = 5, 4, =1, 4, =2, 3, = 5 1 43 356
= . o=1, T=0 also folgt Vo102 = — qg’ Yor2 =g You1
B, == —- anzuwenden. Betriigt nun der kleinste Achsstand 936 784
= ’ P =—""", . = - ‘und die Zahlengleicl :
135 cm, so wire g=mr =15, und die Gleichung: 487 70 48 " rengleichung
_P_o _ 48707170 + 3507072 — 236797 ’l‘ 7847y,
Ry 311yg7;7e + 6427 1 + 690 7oTe + 1257 1o + 1101y vy 4 625 ;5 4 1787 7, 4- 168

aus welcher fir den Zustand der Ruhe und gleichmiifsigen
»Stopfung der Wert entsteht:
P,
- 0=0,13.
R, ‘
Ist nun auch hier die Auftriebkraft k, schwankend, und
zwar abnehmend, so wird der Einflufs von R, auf P, steigen,

i und bei Abnahme von k; auf die Hiilfte seines durchschnitt-
i T e -
7 lichen Wertes betragen: P, —0.214
R,

Ist der zweite Achsstand r, = 153 c¢m, so gelten zur Be-
stimmung des Einflusses des Rades R, die Zahlen p=1,7,

0 =10,8, T=0,3, also die Gleichung:

Bg___ o 33T T4l 707 — 25077 + 6807, .
R, 8117971 72 + 642755 3y =+ 690 g 1y + 1257 79 4 1101 py 7, + 625 3, 4 1737y, - 168

Bei vollstindiger, gleichmiilsiger Stopfung ergibt sich daher

rund: %:0,0L Lilst aber der Auftrieb P, auf die Hilfte
. Yo
>

I
—% — rund 0,13.
R,
Die Gesammtwirkung der drei gekuppelten Réider auf den
Schienendruck P, ist also fir den Zustand der Rube und

gleichmiilsige volle Stopfung (Textabb. 15):
P, =R, 0,134+ R.0,45 4+ R, 0,07.
Wird aber der Einflufs der elastischen Schwingung des
Oberbaues oder ungleichmiilsiger Stopfung in Betracht gezogen,

nach, so wichst P, an auf:

so folgt bei der Annahme eines Herabgehens der augenblick- |

Abb. 15.

----- e
R £
< - 135 “2 -k 650~

-
g.\
IS

i i 3
ERELLIE PYE "IN "N TN P
* -0 x--907m_x L gy gprm J T g N E gprm_
; K- ocil-- D W A & - oce]--

lichen Auftriebkraft der Schwellen D, auf die Hilfte des durch-
. schnittlichen Wertes:

P, =R, 0.21 +R 0,53 -+ R, 0,13.
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1V, Wirkung der Bewegung eines Rades iiber eine Oeffnung.

Bewegt sich (Textabb, -16) ein Rad R itber eine Oeffnung
eines Querschwellenoberbaues von gleichen Stiitzweiten a =21,
s0 kann die Wirkung fiir jede Stel-

lung x des Rades R auf Grund der Abb. 16.
bisherigen Ermittelungen wenigstens :bg’)(( R
annihernd und meist genau genug R _..':_T_ /-4
von vornherein abgeschiitzt werden. | ! |
Betrachten wir zunichst das 4 1,‘ T T
Biegungsmoment M, welches R bei M, ﬂi{m ]llf /}I{o
I

seiner Wanderung jc an seiner An- ! )

griffstelle erzeugt, so sind drei Werte w

des Momentes, nimlich der Wert M,

der Mittelstellung und die beiden Werte M, der beiden Endstel-

lungen bereits bekannt. Weil nun M, bei Bewegung der Last

R dber die Qeffnung cinen ausgezeichneten Wert darstellt, so

wird man jedenfalls nicht weit fehlgreifen, wenn man die Dar-

stellung von M als Parabel auffafst, also schreibt fir §=x:1
M= M, (1 — £%) + M, &%

In dieser Gleichung braucht man fir My, M, keineswegs
lediglich die Werte der Ruhe einzusetzen, sondern man kann
darin die grolseren, cinem Nachlassen der Auftriebkrifte ent-
sprechenden Werte beriicksichtigen.

Fir die unmittelbar neben R,
nach Textabb. 17 rechts von R er-
zeugte Querkraft Q, wiirde man bei
ciner Bewegung des Rades iiber die
Oeffnung als einfachste Darstellung
die Gerade erhalten mit der Glei-
chung :

Abb. 1

‘—L‘:‘.T

-

N'W’ * *r'

0 —

|
N

(o]

R+7P,¢&
Q= _,T,I‘é_ﬁ,

worin cbenfalls fir I') der hiochste Wert eingesetzt werden kann.
Wollte man nun auch die je

im Angriffspunkte R erzeugte, elas- Abb. 18.
tische Senkung y durch eine der- vt

. - “XIR
artige - itberschligliche  Rechnung b '
geben, so konnte man, weil y, bei £ D
Mittelstellung  ein  mathematischer )?’ Y Y },’o
1schstwert wird, wieder die Form

<

der Parabel einfihren (Textabb. 18)
und schreiben:

Y =¥u(1—§&) + v, 6

P,
Hierin ist y, =-l:°~, also gegeben durch den bei Stellung

0
der Last iiber der Schwelle erzeugten Schienendruck Pg. ¥

aber ist bekannt auf Grund der im Abschnitte 1I*) gegebenen
allgemeinen Gleichungen fiir Mittelstellung der Last R, und

*) Organ 1902, S. 34,

kann beispielsweise nach den dort gegebenen Bezeichnungen
geschricben werden:

.. C,2 TR3  PEJ
Blin =5 — 55+ i
oder i
Vi _ gz RAS L T )

m ! 3 mkl

wobei der Wert 2CA, = 2M,, durch die dort gegebenen, auf-
geschlossenen Formeln 1, Ta, Ih, Tc bestimmt ist, der Wert P,
aber aus dem Werte 2Mm dadurch abgeleitet werden| kann,
dafs in der Determinante die zweite Spalte durch die|Werte
der rechten Seiten der Gleichungen ersetzt und dieser Wert
als Zihler genommen wird.

. d
Fiar die unter R erzeugte elastische Winkeldrehung d—:

endlich wiirde man als ersten Nilerungswert den allgemeinen

dy

Wert - = 0 erhalten, dy far Mittelstellung und End-
dx dx

weil !
stellungen = 0 ist.

Man konnte nun etwa versucht sein, auf Grund derjUeber-
dy,
ax,
Q,. M,. welche eine an irgend welcher Stelle z stehende, Last R
erzeugt. niherungsweise leicht bestimmbar, die allgemeine Wir-
kung dieser Last R auf den Oberbau etwa auf Grundg dieser

vier Werte darstellen zu wollen, also etwa

legung, dals hiermit je die vier elastischen Werte ¥,

mit Bezug auf

Textabb, 19 zu schreiben: It
Abb. 19, 1 ‘
R
- -X -->
ez |
S A |
Qp 15 B R
l(\-—/) P‘z(x—az—a)3
EJy .._EJ),—\I, 5 -|-Qz N ,_|_ 14 =

Alsdann wird beispielsweise P, als Wirkung von R, in der

belicbigen Stellung z bestimmt sein durch:

3

P . z* z
EJ 1 =EJy,— M, 5 + Q, o

Ky

Derartige Berechnungen liefern jedoch nach Ansicht des.
Verfassers nicht allgemein genigend genaue FErgebnisse und
zwar wohl hauptsichlich aus dem Grunde, weil die cine An-

nahme »

dy . . .
d———'l_—_- 0« nicht stets bei allen Stellungen z in, solcher
X, ‘

Schiirfe erfiillt bleibt, dafs EJ l‘z als einflufsloser Wert fort-

Xy,

gelassen werden kann. Wir geben daher im folgenden Ab-
schnitt eine genauere Berechnung der Wirkungen teiner|beliebig
stehenden Einzellast.

(Schlufs folgt.)
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Reinigungs-Anstalt fiir Viehwagen auf dem Bahnhofe Ulm..

Von C. Haas, Baurat in Ulm.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXX,

Bei dem Umbau des Bahnhofes Ulm in den Jahren 1888
bis 1891 wurde die Anlage fiir Aufstellung, Reinigung und
Entseuchung der Viehwagen auf den »Ostbahnhof« an die Fcke
der Neutor- und Wilhelmstrafse verlegt.

Den gesteigerten Bediirfnissen entsprechend wurde die An-
lage im Jahre 1898 unter Oberbaurat Neuffer durch Fr-
bauung eines Kesselhauses fir Heilswassergewinnung erweitert.
Die Anlage cnthilt dic folgenden Teile:

1. Die gepflasterte Viehverladerampe mit einer '
nutzbaren Liinge von 49,03 ™ bei 23,43 ™ Breite. Dic |
Rampe ist fiir Kopf- und Seiten-Verladung ecingerichtet;
gleichzeitig kinnen zwei Wagen vom Kopfe und scchs
Wagen seitlich beladen werden. Zwei Kntnahmehihne
fir Kalt-Wasser und zwei fir Heils-Wasser gestatten
rasche Reinigung der lings der Rampe aufgestellten Vieh-
wagen (Abb. 1, Taf, XXX).

2. Der wasserdichte Boden vor der Viehrampe ist
46,0 ™ lang und 3,4™ breit. Das Abwasser fliefst in
den durch Zungen geteilten Einlaufschacht, lagert in den
dufseren Abteilungen die groberen Sinkstoffe ab, um
dann aus der mittleren Abteilung in die Abwasserdohle
zu gelangen (Abb. 3 und 4, Taf. XXX).

3. Die offene Beton-Dunggrube am ostlichen Ende der
Viehrampe ist 10,4™ lang, 4,20™ breit und 1,5 ™
tief. ,

4, Das Kesselhaus auf der Viehrampe mit Aufenthalts-
raum fir die Arbeiter, mit Vorratsraum, Kohlenlager
und Abort 15,35 ™ lang und 4,35 ™ breit. Der Heifs-
wasserkessel steht unter Niederdruck von 0,5 at, das |
heilse Wasser in Hohe der Viehrampe unter einem /
Drucke von 1 at, '
Die Kaltwasser-Leitung wird aus der Grundwasserver-

sorgung des Bahnhofes gespeist und steht unter dem Drucke |
von rund 2,5 at. |

Die Viehverladung und Viehwagen-Reinigung, sowie die }
Bedienung des Heifswasser-Erzeugers wird durch zwei Arbeiter !
besorgt. :
Im Jahre 1892 wurden 2500 Wagen gereinigt und ent- \
seucht, im Jahre 1901:3036 und im Jalre 1902:3511
‘Wagen,

In besonderen Fillen, wie bei grofsen Viehmirkten und
Pferdebeforderungen mulsten an einem Tage bis zu 30 Wagen
gereinigt werden, was anstandslos und in vorschriftsmilsiger
~Weise besorgt werden konnte, da der Heilswasser-Erzeuger
tadellos arbeitete, :

Nach den bisherigen Erfahrungen geniigt der Heifswasser-
Erzeuger zur Reinigung von tiiglich etwa 25 Viehwagen, oder
bei 300 Arbeitstagen von jihrlich etwa 7500 Viehwagen.

Das Kesselhaus bietet Raum fur zwei Kessel, die Auf- |
stellung des zweiten Kessels ist aber bis jetzt nicht nétig ge-
worden,

Die technischen Einzelheiten der Anlage sind aus Abb. 1
10, Hefts

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbuhnwesens. Neue Folge. XL, Band.

bis 8, Taf. XXX zu ersehen und bieten nichts Neues, dagegen
verdient die Anlage zur Gewinnung von Ieifswasser
Beachtung, da sie sich hinsichtlich der Billigkeit und Leistungs-
fihigkeit bewiihrt hat.

Fiir die Reinigung der Viehwagen mafsgebend ist Ziffer 4
Absatz 1 der Bekanntmachung betreffend die Ausfilhrung des
Reichisgesetzes vom 25. Februar 1876 iiber dic Beseitigung von
Ansteckungstoffen bei Viehbeforderungen auf Lisenbahunen vom
20. Juni 1876.

Dort heilst es:

»Der eigentlichen Desinfektion der Wagen mufs stets die
»Beseitigung der Streumaterialien, des Diingers, der Reste
»von Anbindstringen u.s. w., sowie die griindliche Reinigung
»des Wagens durch heilses Wasser vorangehen. Wo
»letzteres nicht in geniigender Menge zu beschaffen ist, darf
»auch unter Druck ausstromendes kaltes Wasser verwendet
»werden, jedoch mufs zuvor zum Zwecke der Aufweichung
»der anhaftenden Unreinigkeiten eine Abspiilung mittels
»heifsen Wassers erfolgen. «

Die Beschaffung einer geniigenden Menge Heilswassers ist
von grifster Wichtigkeit, sonst tritt nach fritheren Beobach-
tungen ein sehr hoher Verbrauch von Kaltwasser und auch Zeit-
verlust ein, der bei starkem Verkehre schr fiihlbar ist. Der
Mangel an IHeifswasser beeintrichtigt die Leistungsfihigkeit
der Anlage, und der wbergrofse Verbrauch an Kaltwasser er-
hoht die Betriebskosten, und zwar bei dem frihern Wasser-
preise von 15 Pffcbm in sehr fihibarer Weise. Seit Ausfith-
rung der Grundwasserversorgung des Bahnhofes Ulm ist der
Wasserpreis auf 6 Pfjcbm gesunken.

Neben Ersparung an Zeit und Geld wird durch geniigende
Menge heifsen Wassers auch eine sichere Wirkung erzielt;
welche noch verstirkt wird, wenn auch das heilse Wasser
unter Druck ausstromt. Deshalb wurde der IHeifswasser-
Behiilter im obern Stocke des Kesselhauses aufgestellt und mit
4™ hohem Standrohre versehen, so dafs das Heilswasser in
Hohe der Vielirampe 1 at Spannung hat.

Die von der WMaschinen-Bauanstalt Edmund Mayer
und Co. in Ulm nach den Angaben des Unterzeichneten her-
gestellte

Heifswasser-Einrichtung
besteht im wesentlichen aus zwei Kesseln, dem untern rohren-
formigen Ileilswasser-Erzeuger im Erdgeschosse, und dem obern
Heifswasser-Behilter mit Standrohr im Obergeschosse (Abb. 6,
bis 8, Taf. XXX).

Die beiden Kessel stehen durch zwei Rohre von je 8 em
Lichtweite mit einander in Verbindung. Durch das innere
Heilswasser-Rohr steigt das erwirmte Wasser in die Hohe,
wiihrend durch das iufsere Rohr das kiltere Wasser des Be-
hiilters in den untern Kessel fliefst. Beim Anheizen tritt ein
sehr kriftiger Kreislauf des Wassers ein, und in etwa 15 Min,
ist der Wasservorrat beider Kessel im Sieden.

Der untere Heilswasser-Erzeuger ist 0,70™ weit

1908, 31
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bei 3,90 ™ Hohe, mit Feuerbiichse, Grundablals am Kaltwasser-
Rohre und zwolf Heizrohren von 11,7 qm Heizfliche versehen.
Der Kessel ist auf 5 at Ueberdruck gepriift und gegen Wirme-
verlust durch Ummauerung, mit Luftschicht zwischen Wandung
und Mauer geschiitzt. Die Heizgase werden durch den mit
Schieber verschenen Fuchs in den 50 >< 50 cm weiten Schorn-
.stein gefiihrt.

Der zylindrische Heilswasser-Behiilter von 4 cbm
Inhalt mit gewdlbten Boden und Mannloch ist 2™ weit und
im zylindrischen Teile 1,2™ hoch., Zur Ausriistung gehoren:
1 Druckmesser, Probehahn, 2 Wasserstandshihne mit Wasser-
standsglas, sowie 1 Lufthahn, um die unter dem obern Deckel
gesammelte Luft ablassen zu konnen, was von Zeit zu Zeit
geschehen mufs,

Das 4™ hohe,
einen Auffangbecher.

Der Ucberdruck im Kessel betriigt 0,5 at, die zu erzielende
hochste Wiirme 111,79 C.

Die Kaltwasser-Zuleitung in den Kessel wird durch ein
im Kessel angebrachtes Schwimmerventil selbsttiitig geregelt.

Der Kessel ist durch Gipsdielen-Ummantelung und Schlacken-
ftllung gegen Wirmeverlust geschiitzt.

Die Tleifswasser-Ableitung geht vom Behilter aus in
einem gegen Wirmeverlust geschiitzten Kanale zur Viehrampe
und miindet in zwei Entnahmehihnen, von denen es nach Auf-

8 cm  weite Standrohr miindet offen in

setzen des Standrohres mittels Schlauch und Strahlrohr in die

Wagen gespritzt wird.

Bei der gelegentlich der Uebernahme der Anlage vorge-
nommenen Probe wurde festgestellt, dafs der Strahl vom ent-
ferntesten Entnahmehahne aus nach Ansetzung eines 7™ langen

Schlauches wagerecht noch 7,5™ weit trug, und dafs er 7,0™
hoch stieg.
Bei einer weitern Probe wurden morgens von 8 bis

11 Uhr 11 Viehwagen mit einem Verbrauche von rund 1201
Heifswasser fir den Wagen gereinigt, ohne dafs eine Abnahme
oder cine IErkilltung des Heilswassers eintrat. Das Wasser
tritt so heils aus dem Strahlrohre, dals Schlauch und 'Strahl-
rohr mit Iolzgriffen zum Anfassen versehen sein miissen.

Die Kosten der Heifswasser-Kinrichtung be-
tragen:

1. Kessel sammt Zu- und Ableitung mit Um-

mauerung . ., . . . 2844 M.
2, Leitungskaniile und Entmhmesclmchte . 722 «
zusammen: 3566 M.

Das Kesselhaus selbst kostete . 7811 M.

Die Kosten des Betriebes der Heilswasser-Einrich-
tung sind sehr gering. Ein besonderer Kesselwiirter ist nicht
nitig, die Arbeiter besorgen den Kessel nebenher und| haben
damit keine grofserc Arbeit als mit einem beliebigen 'andern
Ofen. Fir die Reinigung und Unterhaltung der Heilswasser-
Einrichtung wurden aufgewendet 1901 48 M., 1902 33 M.

Diese Kosten konnen fiir einen lingern Zeitraum zu jihr-
lich 50 M. veranschlagt werden,

Endlich ist der geringe Verbrauch an Helzstoff
hervorzuheben, Der Kessel wird nur mit Torf geheizt.

Nach den Angaben der Station wurden, nach Abzug von
30 M. im Jahre fiir Heizung des Arbeiterraumes, an Torf
verbraucht (1 cbm Torf zu 2,90 M.) i ‘

1901 bei 3036 Wagen fiir 402 M.
1902 « 3511 « « 364 M.
Der Heizstoffverbrauch betrug daher
fir 6547 Wagen 766 M. oder fir 1 Wagen rund 12 Pf.
Billiger wird das zur Reinigung der Viehwagen efforder-
liche heilse Wasser kaum zu beschaffen sein.

yKeroslicht“-Lampen von Hugo Schneider, A.-G. in Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel XXX,

Der allgemeineren Einfohrung der elektrischen Beleuchtung
stehen bekanntlich zwei wichtige Hindernisse, niimlich die Kosten
in Betrieb und Anlage und die Abhingigkeit von der Strom-
erzeugung entgegen. Aehnlich verhiilt cs sich bekanntlich mit
dem Steinkohlengas- Glihlicht, welches nur in grifseren Orten
verwendbar ist. Eine Beleuchtungsart, die bei gleicher Licht-
stiirke billiger in Anschaffung und Betrieb, aulserdem unab-
hiingig von grofseren Betriebsanlagen fir Lichterzeugung ist,
kann also neben jenen beiden Beleuchtungsarten fiir kleinere
Betriebstitten nitzlich wirken,

Diesen Gesichtspunkten entspricht die von H, Schneider,
Aktien-Gesellschaft Leigzig-R. unter dem Namen »Keros-Licht«
seit einiger Zeit eingefithrte Petroleum-Gliihlichtlampe, welche
im Eisenbahnbetriebe bereits weit verbreitet ist. In dieser
Lampe brennt vergastes Petroleum in einem Gliihlichtbrenner
mit Glihstrumpf, der starkes, weifses Licht liefert. Beim An-
ziinden wird die Vergasung durch Erwirmung des Vergasers

| mittels einer kleinen selbsttiitigen Spiritus-Vorwirmevornichtung

eingeleitet.

Durch hinreichend geminderten Druck flissiger Kohlensiure
wird russisches Petroleum einem Vergaser in der Lampe. zuge-
filhrt. In diesem Vergaser wird die Verdampfung durch. die
vom Glithstrumpfe ausstrahlende Wérme bewirkt, Die zahl-
reichen Dochtlampen fir Petroleum-Gliihlicht geben 4geringere
Lichtstiirke, als die ~ Keroslampe« und sind fiir Aufsenbelenchtung
ungeeignet, da ihre grofse Empfindlichkeit gegen Wind oft
Versagen im Freien herbeifihrt, Fiir Innen-Beleuchtung eignen
sich derartige Lampen besser. :

Fir die Zwecke der DBahnhofs- Beleuchtung: kommt die
»Keroslampe« gemiils folgender Beschreibung (Abb., 10 und 11,
Taf. XXX) zur Verwendung.

Im Fufse des Lichtmastes befindet sich ein Petroleumbe-
hilter a (Abb. 10 und 11, Taf. XXX), in dessen Oberteil eine
kleine Kohlensiureflasche b angeordnet ist, unten steht ein

|
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Petroleum-Druckgefii(s d, welches durch das dariiber befindliche
russische Petroleum stets vollig gefiillt erhalten wird, Von
der Kohlensiiureflasche fithrt ein Rohrchen f unter Zwischen-
schaltung eines Druckminderungs-Ventiles ¢ mit Stellvorrichtung i
nach dem Druckgefifse d und von diesem geht ein zweites
Rohr g nach der Lampe (Abb, 11, Taf. XXX). Hier gelangt das
Petroleum in einen Vergaser, in welchem es durch die vom
Glihstrumpfe ausstrahlende Wirme in gasformigen Zustand ge-
bracht und von wo es in den Brenner gefilhrt wird, in dem es
den Glithstrumpf erhitzt. Die Lampe selbst kann zwecks An-
ziindens mittels einer Drabtseilwinde hinauf- und herabgezogen
werden und wird meist in einer Lichtpunkthdéhe von 8 bis 9w
verwendet.

Das Druckminderungs-Ventil ¢ (Abb. 11, Taf, XXX), welches
mittels des Schliissels i auf- und zugedreht wird, mindert den
Druck der Kohlensiure auf den Brenndruck von 0,8 at. fur die
200 kerzige Lampe und auf 1,5 bis 1,9 at Tir die 700 kerzige
Lampe. Das kleine Druckgefils d im Fufse des Petroleum-

Behiilters ist durch ein Riickschlagventil h mit dem Petroleum-

Behiilter verbunder. Wenn die Kohlensiiure ahgesperrt ist,
wenn also die Lampe nicht brennt, fallt sich durch das Riick-
schlagventil h der kleine Bebiilter d mit Petroleum; durch
Aufdrehen des Druckminderungs-Ventiles ¢ durch den Schiissel i
wird der Kohlensiuredruck zum Behiilter d geleitet und driickt
hier auf den Spiegel des Petroleums. Das Petroleum wird so-
dann durch Réhrchen g zur Lampe geleitet. Gleichzeitig wird
das Rickschlagventil h durch den Kohlensiuredruck gegen das
Petroleum abgesperrt. .

Der Inhalt der Kohlensdure-Hilse ist So gewihlt, dals er
bei der 200kerzigen Lampe fir etwa 600 und bei der 700-
kerzigen fiir etwa 300 Brennstunden ausreicht. Der Inhalt
des Petroleum-Behiilters reicht bei der 200 kerzigen Lampe fir
etwa 300 und bei der 700kerzigen fiir etwa 100 Brennstunden aus.

Die grofse Licht-Stirke der »Keroslampen« uud ihre ein-
fache Bedienung sind mit geringen Brennkosten verbunden,
Mehrere Tausende solcher Lampen sind in kurzer Zeit in Ver-
wendung gekommen, 1902 wurden sie auf 40 Bahnbdfen in
Deutschland fiir die Zwecke der Aufsenbeleuchtung eingefiihrt.

Die Lenker-ReifsSchiene.¥)

Von R. Bonnin, Ingenieur zu Paris.
Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XXX.

Bei Herstellung von Entwurfzeichnungen bedient man sich |
in den Vereinigten Staaten seit mehreren Mopaten eines Werk-
zeuges, welches grofse Vorteile bietet.

Dicse Lenker-Reilsschiene, »Universeller Zeichner« ge-
tauft, vertritt zugleich die iibliche Anschlagschiene, den Winkel,
den Malsstab und den Winkelmesser. Sie erspart Zeit und
steigert zugleich die Genauigkeit. Die Wirkungsweise der
Lenker-Reilsschiene ist folgende (Abb. 14, Taf. XXX): Die
Grundlinien GF und HJ zweier Parallelogramme AGFE und
JLKH sind fest mit einander verbunden. Da bei Ver-
schiebungen der gelenkigen Parallelogramme FG stets | AE
und KL || HJ bleibt, so muls der Winkel zwischen A¥. und
KL auch stets gleich dem zwischen FG und HJ bleiben.
Letzterer ist aber unveriinderlich auf 909 festgelegt. Wird
also AL festgebalten, so bleibt KL in allen moglichen Lagen,
wie KL, K'L‘, K“L" rechtwinkelig zu AEB. Alle Rich-
tungen, Oa, Ob, Oc, Od, die gegen KI. fest eingestellt sind,
bleiben bei Verschicbungen gleichlaufend zu sich selbst, wie
auch die Lage von KL auf dem Reilsbrette gewiihit werden
mag. Man kann also die verschiedensten Gleichlaufenden im
ganzen Bereiche des Brettes ziehen, wenn man mit KI. eine
verdrehbare und in jeder Lage festzustellende Schiene, etwa
Ob verbindet.

Das Werkzeug besteht aus einer Gufsplatte, dem » Ankere,
welche man links oben an den Rand des Breftes anschraubt.
Dieser Anker triigt zwei Zapfen AE, auf denen die Dbeiden
Lenker AG und ET hingen.

Die Zapfen G und F sitzen fest in ecinem steifen Ringe
aus DBandeisen, der gegen G und ¥ genau um je 90° versetut,

wieder zwei Zapfen H und J trdgt. Am letzteren hingen

*} Auskuuft erteilt Ingenieur Mahan, 51 Avenue Montaigue,

wieder die beiden Lenker HK und JL, welche mit den Zapfen
K und L den in sich starren Zeichenkopf O tragen.

Auf dem Zeichenkopfe ist um den Mittelpunkt drehbar
eine runde Scheibe mit zwei rechtwinkelig zu cinander stehen-
den Armen Oa und Ob angebracht, deren jeder einen ziem-
lich langen Mafsstab nach Bedarf zum Auswechseln einge?
richtet trigt. Diese drehbare Scheibe trigt eine Kreisteilung,
welche gegen einen Zeiger am Zeichenkopfe eingestellt werden
kann. Eine selbsttitig wirkende Klemme stellt dic Mafsstab-
scheibe in jeder Lage gegen den Zeichenkopf fest.

Dals man mit dem »Universeller Zeichner« Zeit spart,
zeigt folgendes Beispiel: Zwei bestimmte Liingen sollen recht-
winkelig aneinander getragen werden,

Losung mit Anschlagschiene und Winkel: Ziehe mit der
Schiene eine unbegrenzte Linie, beseitige die Schiene, um den
Mafsstab anzulegen und die erste Linge aufzusetzen, beseitige
den DMalsstab, um die Schiene wieder anzulegen, lege den
Winkel an und ziehe eine zweite unbegrenzte Linie, beseitige
den Winkel und lege den Mafsstab an, um die zweite Liinge
aufzusetzen, lege alle Werkzeuge zur Seite und Deseitige die
itberschiissigen Lingen der gezogenen Linien.

Losung mit der Lenkerschiene: Ziehe und mifs die erste
Linie, dann die zweite in fast unverinderter Steliung des
Zeichenkopfes.

In der Nihe des Durchschnittspunktes zweier Linien ent-
steht keine Schwierigkeit fiir den Zeichner, da die Anfinge
der Teilungen auf beiden Malsstiben um eine *geniigende
Strecke vom Mittelpunkte des Zeichenkopfes abstelien, um nach
cinander beide Anfinge durch geringes Verschieben des
Kopfes an den Schnittpunkt bringen zu konnen,

Paris,

31%
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Wenn der Gebrauch des Winkelmessers in Frage kommt, | statische Zwecke erzielt man mit der Lenkerschiene grofse Ge-

ist die Zeitersparnis noch grofser. _

Handelt es sich um das Ziehen von Gleichlaufenden, so
sind ‘'mehrere Verschiebungen der Anschlagsehiene und des
Winkels notig, wihrend eine einzige Bewegung der I.enker-
schiene geniigt.

Bei Ausfibrung von Rechnungen durch Zeichnung fiir

Selbsttitige Mittelkuppelung der Staats- und Privatbahnen auf Java.
" Von W, Corver, Ingeniecur zu Heemstedt bei Haarlem.
- 15 bis 19 auf Tafel XXX.

Hierzu Zeichnungen Abb

In der ausfibrlichen Abhandlung von Kosch iiber Kuppe-
lungen fir Eisenbahnfahrzeuge*) wird nur mit einigen Worten

cine Mittelbufferkuppelung erwiihnt, welche vielleicht auch be-.

rufen wire als Zukunftskuppelung fiir die Fahrzeuge der Furo-
pilischen Bahnen mit anderen selbsttitigen Kuppelungen in
Wettbewerb zu treten. Auf S. 277 schreibt Herr Kosch:
»Die Anwendung von Mittelbuffern findet sich verhiltnismiilsig
selten. einigermalsen hiiufig nur bei Kuppelungen mit senkrecht
drehbaren Haken. Dieser liegt dann in dem hohlen und'ge-
schlitzten Buffer und greift in der Kuppelstellung iiber einen
im andern Buffer angebrachten, wagerechten Bolzene.

Iiine Zeichnung einer derartigen Kuppelung ist dem Auf-
satze nicht beigefiigt, sodafs nicht beurteilt werden kann, in
wiefern diese Kuppelung iibereinstimmt mit der in Abb. 15
bis 19, Taf. XXX dargestellten Zug- und Stofsvorrichtung,
welche bei den Staats- und den an diese anschliefsenden Privat-
Eisenbahnen gleicher Spurweite von 1067 ™™ auf Java schon
seit ungefihr 20 Jahren als Regelkuppelung in Gebrauch ist,

Die Kuppelung besteht aus einem gabelfésrmigen Kopf-
stiicke mit angenieteter Bufferscheibe, welche mit einem Aus-
schnitte verschen ist, durch den der Haken greift. In dem
Gabelstiicke befinden sich zwei Licher: das hintere dient zur
Aufnahme des Bolzens fiir die Iakendse: das vordere zur Auf-
nahme des Bolzens, um welchen der Haken in der Kuppel-
stellung greift. Zwei Locher in jedem Bufferkopfe anstatt eines
haben den Vorteil, dafs die Bufferkiopfe bei bestimmter Liinge
des Ilakens geringere Liinge, also geringeres Gewicht haben
konnen, In jedem Bufferkopfe ist also nur ein Bolzen ange-
bracht, und jedes Fahrzeug ist nur an dem vorgeschriebenen
oder vereinbarten Ende mit einem Haken versehen.

Die Kuppelbolzen (Abb. 18 und 19, Taf. XXX) haben an
cinem knde ein Gelenk. wodurch selbsttitizes Herausschieben
verhindert wird, und am Kopfende cinen Ansatz zur Verhinde-
rung der Drehung. Aufserdem sind die Bolzen noch mit Kett-
chen an den Wagen befestigt.

Beim Ankuppeln gleitet der Haken iber die Unterkante
des Ausschnittes der andern Bufferplatte und den Bolzen hin,
bis er hinter dem letztern zum Kingrifie gelangt ; das Ankuppeln
geschieht™ also selbsttitiz., Zum Abkuppeln wird der Ilaken
mit der Hand gehoben, was keine Gefahr fiir den damit

*) Organ 1902. Erginzungsheft S. 263,

nauigkeit.

Fir die Benutzung der Lenkerschiene ist weder recht-
eckige Gestalt noch geradlinige Begrenzung des Reilsbrettes
nitig, man wird also frei von den bekannten sehrigrofsen
Mingeln, die aus Ungenauigkeiten der Form des Reilsbrettes
entstehen,

beauftragten Beamten mit sich bringt, weil die Seitenbuffer
fehlen. '

Die Sicherungsbiigel sollen dazu dienen, Zuriickschlagen
des Hakens zwischen zwei Fahrzeugen mit ungleichen Buffer-
hohen beim Verschiebedienste oder durch ungleichmiilsiges
Bremsen wiithrend der Fahrt zu verhindern. Ob diese Biigel
wirklich nétig sind, ist fraglich. 1

Die Kuppelung ist sehr kriftig gebaut und hat sich
wihrend der vielen Jahre ilres Gebrauchs ausgezeichnet be-
withrt ; Ausbesserungen und Erneuerungen der kleineren Teile
sind nur ausnahmsweise notig.

Um sichern Eingriff zu erzielen und zu halten, 'ist die
Spitze des Hakens ziemlich stark unterschnitten,” was einen”
verhiltnismifsig grofsen Abstand der Bufferplatten von 35 bis
40 ™ in gekuppeltem Zustande zar Folge hat, Dieser Nach-
teil der Kappelung, welcher sich besonders bei P’ersonenwagen
bemerkbar macht, verursacht manchmal unangenehmé Stolse
beim Anfahren und Halten des Zuges und bei ungleichmilsigem
Bremsen wihrend der Fahrt, i

Zum Abkuppeln ist stets die Hiilfe eines Arbeiters erforder-
lich, welche Bauart der selbsttiitigen Kuppelung man auch
wihlen mag: da die Seitenbuffer fehlen, setzt sich dieser keiner-
Gefabr aus, !

Das Ausheben des Kuppelhakens geschieht auf Java ohne
Miihe durch Eingeborene, die kleiner und schwiicher sind, als
Furopier: das Auflegen und Abheben der Schraubenkuppelung
ist eine bedeutend schwerere Arbeit. Totungen oder schwere
Verletzungen infolge des Losens der Mittelbufferkuppelung sind
nicht bekannt.

Fir europiiische Verhiiltnisse miifste der grofse Bufferab-
stand jedenfalls heseitigt werden, was geschehen konnte, indem
man den Bolzen, hinter den der Haken falst, im Buffer zwei-
mittig lagert, und ihn mit einem Hebel zum Drehen um 180°
versieht; so wiirde eine gewisse Spannung in die Kuppelung zu
bringen sein. Das Ausheben des Hakens miilste immer durch
Hineintreten in den Raum zwischen den Wagen erfolgen, Vor-
richtungen zum Aushcben von der Seite her wiren wohl mog-
lich, man konnte etwa den Hakenstiel teilen und gelenkig mit
wagerechter Achse verbinden, dem Vorderteile “einen fiir die
Kuppellage durch Klinke gesperrten Schwanz geben, und diese
Klinke zum Ausriicken von der Seite her einrichten wie die
der amerikanischen Klauenkuppelung.
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Vereinfachung des Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und
Ueberfiihrungen bei den bayerischen Staatseisenbahnen.
Von F. Weikard, Generaldirektionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu Minchen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXXI.

(Fortsetzung von Seite 118.)
" betragenden Dicke der Kieslage die Verwendung von Eisen-

V[.v Baunart der Wegunterfiihrungen und Bahniiberbriickungen der
eisernen Lehrgeriiste und Befon-Eisenrippen-Bogen.

Fir die viele Bauwerke umfassende Aufgabe sind Regel-
entwiirfe aufgestellt, welche im Nachstehenden behandelt werden
“sollen,

" Aus ihnen geht hervor, dals fiir die Bahniiberfithrungen
regelmiifsig die Durchfithrung der Kiesbettung angestrebt ist.

Diese Bauart hat den nicht zu unterschiitzenden Vorteil
der unverinderten Durchfihrung des .Bahnoberbaues, der
Minderung des Geriusches der Ziige, des Wegfalles der brenn-
baren Holzteile, der Dichtigkeit gegen das Abtropfen von Un-
reinigkeiten von den Lokomotiven und den fast durchweg mit
Aborten versehenen Personenwagen.

FEin weiterer Vorteil ergibt sich bei Anlage schief zur
Bahnachse gerichteter Unterfahrten gegenitber eisengedeckten
offenen Unterfahrten in der Vermeidung des Zwanges, die Quer-
schwellen schriig oder ficherformig anzuordnen, oder die Wider-
lager fiir geraden Ueberbau zu gestalten. Die Anordnung schief
zur Bahnachse gerichteter Unterfahrten wurden daher wenig
gescheut,

1, Wegunterfithrungen.
. a) Auf der freien Strecke.

Fir diese wird die Gesammtanordnung nach den Abb. 1
und 2, Taf. XXXI getroffen.

Der Eiseniiberbau, dessen Einzelheiten aus der ABb. 3,
Taf. XXXI zu ersehen sind, ist derart gestaltet, dals er fertig
genietet auf die Baustelle gebracht werden kann.

Die Entwisserung der Kieslage wird in der Regel dadurch
erzielt, dals der ganze Ueberbau nach der Lingsrichtung mit
einer Neigung 1: 100 verlegt wird; bei grofseren Stiitzweiten
wird jedoch auch lediglich die 8 mm dicke Blechdecke des

Kieskastens sammt den diese tragenden Quer- und Lingstrigern |

von der Briickenmitte aus in diese Neijgung gelegt. Die in
der Regel aus Beton hergestellten, etwa 0,50 m langen,
daher nicht zu schweren Kammersteine werden nach Aufstellung
des eisernen Ueberbaues mit den anf ihnen befestigten Lager-
flacheisen unter die Blechdecke des Kieskastens geschoben, auf-
gekeilt und dann die Fugen mit Zement untergossen oder mit
Sandbeton ausgestampft. Schlielslich wird hinter den Kammer-
steinen das in Abb. 3, Taf. XXXT sichtbare verzinkte Dichtungs-
blech an die @iberstehende Blechdecke angeschraubt, damit das
hinter das Widerlager gelangende Tagewasser nicht zwischen
Blechdecke und Kammermauer hindurchdringen kann, Um die
Anstricherneuerung auch an den zwischen Endquertriger und
Kammermauer befindlichen Kisenfliichen vornehmen zu konnen,
wird im Mauerwerke zwischen den Auflagerquadern eine Nische
ausgespart (Abb. 4, Taf. XXXI).

Die erliuterte Anordnung des Kieskasten-Ueberbaues hat

sich bisher gut bewihrt; sie bedingt jedoch bei der nur 0,20 m I

querschwellen und zwar solcher von 250m Linge. Sollten
Eisenquerschwellen von 2,70 m Linge verwendet werden, so
miifste der Ueberbau breiter sein, als fir die Versendung im
ganzen zuliissig ist, daher in einzelnen Teilen versendet und
auf der Baustelle zusammengenietet werden, was mit Ricksicht
auf die vielen wasserdicht herzustellenden Nietungen moglichst
vermieden werden sollte. -

Die Gelinder solcher Ueberbauten werden, wenn die Unter-
filhrung weiter als 600 m vor dem Einfahrtsignale einer Station
liegt, in der einfachsten Weise, mit 0,70 m Hohe iiber der
Ebene beider Fahrschienen und 1,75 m von der Geleiseachse
entfernt, angeordnet, so dafs sie unter der 0,76 m hohen Stufe
der Umgrenzung des lichten Raumes Platz finden.

Bei allen iibrigen in der Nihe der Stationen liegenden
Unterfihrungen werden Gelinder von 1,0 m Hohe iber Fufs-
wegoberfliche mit einem Mindestabstande von 2,30 m von der
Gleisachse angebracht.

Ist die Bauhohe nicht beschriinkt, so ist es zweckmiifsig,
vier Triger nach Abb. 5, Taf. XXXI unter dem Kieskasten
anzuordnen, da der Kasten dann die fir die Anwendung von
2,70 m langen Querschwellen notige Breite erhalten, gleichwohl
aber im ganzen versendet werden kann.

Seit einigen Jahren wurden in dhnlichen Fillen, und zwar
in der Regel fir Wegunterfihrungen bis zu 10 m Lichtweite,
die in 0,67 bis 0,75 m Teilung angeordneten Haupttriiger nach
Abb. 6 und 7, Taf. XXXI mit Beton umhilit, welche Beton-
decke, mit Asphaltfilz abgedeckt, die Kiesbettung aufzunehmen
hat. Die Stirke dieser Kiesbettung ist bei Eisenquerschwellen
mit mindestens 300 mm, fiir Holzquerschwellen mit mindestens
350 mm zu bemessen. Die 'I'riiger werden in hichstens 2,2 m
Lingenteilung mit je zwei iibereinander liegenden Schrauben
von 19 bis 28 mm Durchmesser gegenseitig verbunden, damit
die gleichmifsige Uebertragung der Gleisbelastung auf 5 bis
6 Triger zuverlissig vorausgesetzt werden darf. Die Beton-
oberfiiche liegt in allen Fillen zum Schutze des Eisenbaues
mindestens 50 mm hoher als die Trigeroberfliche und erhilt
zur Erzielung der Entwisserung der Kieslage bei kleiner Stiitz-
weite eine Lingsneigung von 1:100, lei grofserer eine Liings-
Wolbung mit dem Halbmesser von 125 m.

Dieser Lings-Neigung oder Wolbung wurde in der Regel
auch die Lage oder Form der Triger angepalst.

Obgleich hei derart angeordneten Ueberbauten
nennenswerte Lingeninderungen durch Wiirmewechsel zu ge-
wirtigen waren, so wurde gleichwohl durch Einfihrung einer
Lage von Asphaltpappe zwischen Auflageroberfliiche und der
auf diese aufzustampfenden Betonschicht, sowie” durch Finfiigung
von Weichholzbrettern zwischen Stirnfliche des Betons und der
Kammermauer, dann von [lolzleisten an den vier Seiten der
Lagerplatten Vorsorge getroffen, dafs diese Liingendnderungen

keine
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erfolgen konnen, ohne dafs Risse im Mauerwerk auftreten, Die
Lagerung der Triger erfolgte hierbei in der Regel auf kurzen,
schweilseisernen Platten von 10 mm Dicke. Da jedoch die
meisten Unterfilhrungen unter bestehenden Bahngleisen, und
zwar ohne Storung des Betriehes ausgefithrt werden mufsten, so
war bei der Anordnung der Lagerung auch darauf Bedacht zu
nehmen, dals der eiserne Ueberbau neben der Unterfiihrung
auf entsprechendem Geriiste zusammengestellt, mit Beton umhillt
und nach dessen Erhirtung in einer Zugpause seitlich einge-
schoben werden konnte. Zu diesem Zwecke wurden an Stelle
der bezeichneten schmiedeisernen Lagerplatten alte Bahnschienen
derart in die Widerlager auf deren ganze Liinge eingebettet,
dafs der Kopf 30 mm iiber die Betonoberfliche hervorragte.
An die Kopfe dieser Schienen wurden die auf dem Geriiste be-
findlichen Lagerschienen angelascht, so dafs eine glaite Rutsch-
bahn zum Einschieben des Ueberbaues geschaffen war.

Zum Finschieben des Ueberbaues wurden zwei Zugwinden
(Abb. 9, Taf. XXXI), von je 5t Leistungsfihigkeit verwendet.

Die Anordnung der Winden erfolgte nach Abb. 10, Taf, XXXI.

Bei zweigleisigen Bahnen ergab sich die Notwendigkeit,
den Ueberbau in zwei Hilften von rechts und links einzuschieben ;
daher mufsten die Verbindungschrauben an der Trennungstelle
wegfallen und durch eingefiigte Schrigwinkel ersetzt werden,
welche bis zur Erbirtung des Betons wihrend des Befahrens
der auf den beiden Ueberbau-Hilften befindlichen Gleise als
iibertragende Querrahmen zu dienen hatten.

Sind Strafsen von grilserer Breite zu unterfiihren, so muls
der Ueberbau noch durch einen Pfeiler in Strafsenmitte oder durch
zwei Pfeiler an den Fufssteigriindern unterstiitzt werden, um so-
wohl die Bauhohe auf das meist geforderte geringste Mals, als
auch die Baukosten zun beschriinken. Zu diesem Zwecke werden
gewOhnlich schmiedeiserne Pendel-Pfeiler und Triger mit frei
liegenden Stitzpunkten angeordnet. Zur bessern Entwiisserung
so langer Fahrbahntafeln erscheint es riitlich, der Betonober-
fliche aufser dem Lingsgefille auch Quergefille zu geben und
das Niederschlagwasser an geeigneten Punkten zwischen den
Trigern durch Rohren abzufihren (Abb. 11 und 12, Taf. XXXI).

Der in Abb. 13 und 14, Taf. XXXI dargestellte Entwurf |
einer Ueberbriickung von zwei Strafsen and zwei Balungleisen sieht
die vollstindige Umbiillung des Kiseniiberbaunes mit Beton nur
im Mittelfelde vor, wihrend die iiber den beiden Strafsen be-
findlichen Ueberbauten nur im obern Teile mit Beton umhiillt
werden sollen. Diese Anordnung wurde gewiihlt, um das mittlere
kurze Feld, welches mit je einem Kragarme iber die Pfeiler
hinausragt, ausgiehig zu belasten und so den negativen Biegungs-
momenten entgegenzuwirken, und, um die langen #Hulseren, auf
die Kragarme gelagerten Ueberhauten, moglichst leicht zu halten,
schliefslich aber auch mit der Absicht, den mittlern, iiber den
Bahngleisen befindlichen Ueberbau vor den schiidlichen Ein-

fliissen der Lokomotiv-Gase zu schiitzen.

Der Liseniiberbau soll auf den beiden Pfeilern unverschieb-

lich gelagert werden, wihrend auf den beiden Endpfeilern be-
wegliche Lagerungen Anwendung finden sollen. Um zu ver-
bindern, dafs bei eintretenden Lingeninderungen des Mittelfeldes
zu starke Kantenpressungen oder gar Risse in den beiden |

|
Pfeilern auftreten, sollen in die Fugen a und b Asphaltﬁlz-
oder Filzplatten eingefiigt werden. »

Das Niederschlagwasser wird an den beiden Pfellern durch
Ablaufrohre in senkrechten Schlitzen abgeleitet,

Auch diese seit Ende 1899 verwendeten Beton- Elsenﬁber-
bauten haben sich bisher gut bewiihrt; sie wirken schalldimpfend,
sind sehr steif, — ein Beweis, dals die Betonumhillang sehr zur
Erhohung der Tragfihiglkeit beitriigt, — rascher zu beschaffen als
die Ueberbauten mit Blechdecke und wesentlich billiger, als
diese. Ob die angewendete Asphaltfilzdecke das Eindringen
von Feuchtigkeit in die Betonumhillung der Eisentriger; lange
genug verhindert, ob sie bei dem Unterkrampen der Querschwellen
trotz der fiir Eisenquerschwellen auf 30 c¢m, fiir Holzquerschwcllen
auf 35 cm festgesetzten Mindestdicke der Kiesbettung beschadlgt
und uundicht wird, kann zur Zeit nicht mit Bestimmtheit fest-
gestellt werden, Bei' Feststellung der Triigerquerschnitte ist
die Tragfihigkeit der Betonumhiillung nicht in Rechnung ge-
stellt. Die Gleisbelastung wurde je nach Entfernung der Gleise
und Triger auf vier bis sechs Triger gleichmilsig vertellt ge-
rechuet. :

b) In den Stationen,

Die Grundsiitze, welche fir die Gestaltung der Ueberbauten
der Wegunterfiihrungen auf freier Strecke hinsichtlich Wasser-
undurchldssigkeit und Schalldimpfung malsgebend' sindj, er-
fabren bei den in Stationen auszufiihrenden Unterfithrungen
eine Erweiterung, indem hier die Notwendigkeit, Gleis-Kreuzungen
und Weichen iber die Unterfihrung zu legen, sowie dieé Ver-
schiebung der Gleise moglich zu halten, in den Vordergrund
tritt. Nur die in zweiter Linie beschriebene Bauart mit Triigern
unter der Kiesdecke in 0,6 bis 0,75 m, bei Beton-Eisenbauten
in 1,0m Teilung Lkonnte hier Anwendung finden, und! zwar
missen die Triger meist auf sehr grofse Breite zusammenhéngend
zur Ausfihrung gebracht werden.

Muls die Bauhghe auf das geringste Mals beschrinkt wer den,
so wird der Ueberbau nach Abb. 15 und 16, Taf, XXXI mit
glatter, 8 mm dicker Blechdecke und einer Kiesdecke von 0,20 m
Mindestdicke angeordnet, bei kleineren Stittzweiten in Neigung
1:100 verlegt, bei grofseren Stiitzweiten gewdlbt.

Die grofse Breite dieser Ucberbauten bedingt,
Lingeninderungen auch nach der Quere freigegeben werden.
Zu diesem Zweck werden vier verschiedene Arten von L;ager-
platten und zwar fest, lings beweglich, quer beweglich und lliings
und quer beweglich an entsprechenden Stellen angeordnet.

Die Geliinder dieser Ueberbauten wurden bisher zum Schutze
des Verkehres unter der Briicke gegen den Auswurf der Loko-
motiv-Schlammbiihne, sowie zur Verhiitung des Scheuens der
Pferde vollwandig ausgebildet.

Die fir verschiedene Stiitzweiten verwendeten Triiger!sind
unter der Voraussetzung bestimmt, dafs sechs dieser in 0,75 m
Teilung liegenden, durch steife Querrahmen mit einander ver-
bundenen Triiger die Belastung eines Gleises gleichmiilsig tragen,
Die Randtriger werden mit dem 1,5 fachen Widerstandsmoment
der Zwischentriiger ausgefiihrt, da diese sonst bei DBelastung
lediglich des dnfsern Gleises Ueberanstrengungen erleiden wiirden,
Alle sonstigen Kinzelheiten sind aus Abb. 16, Taf. XXXI zu er-

dals deren



211

Zusammenstellung I.
Bahnbriicken mit Betoneiseniiberbau.
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Gewicht des Gelinders bei 2,3 m Mindestabstand von Gleisachse 10 kg/m, bei 1,85 m Abstand 6kg/m. Die Baudicke und Bauhdhe
sind fir Holzquerschwellen und wagerechte Bahn berechnet; bei Auwendung von Eisenquerschwellen konnen diese Malse um 50 mm ver-
ringert werden, :

* Die Gleislast ist auf die angegebene Anzahl Triger gleichmillsig verteilt angenommen; der zugehorige Trigerabstand darf nicht
iberschritten werden.
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sehen, Diese Bauweise hat sich sehr gut bewihrt, ist aber
sehr teuer, weshalb auch an Stelle dieser die besprochenen An-
ordnungen mit Betonumbhiillung zur Anwendung gebracht wird,
sofern die verfighare Bauhohe dies zulifst.

Bauten der beiden Arten wuarden bisher fir Breiten bis
zu 40 m mit und ohne Mittelpfeiler ausgefibrt, ohne dafs hierbei
die nach der Quere auftretenden ILingeninderungen zu Unzu-
triiglichkeiten gefiihrt hiitten. Bei Unterfithrungen unter sehr

breiten Bahnhifen wird wohl auf eine Trennung des Ueber- -

baues in mehrere Teile oder, wo dies nicht angiingig erscheint,
die Lagerung der iuflseren Triger auch itber den Widerlagern
auf kurzen DPendelstiitzen Bedacht genommen werden miissen.

Selir schwierig gestaltet sich die Losung der Aufgaben,
wenn lange Unterfithrungen in ziemlich schriiger Richtung unter -

den Gleisen hindurch gefihrt werden miissen, insbesondere bei ] stellung I aufgefithrt.
(Fortsetzung folgt.)

Anwendung einer Blechdecke, da die Bauhohe in der Richtung
der unterfiihrten Strafse auf die ganze Breite der Unterfihrung
gleich hoch sein soll, somit die in einer Rechhvinkeligen zu
den Gleisachsen liegenden Puunkte der Trigeroberflichen wegen
der Entwisserung notigen Steigung oder Wolbung der Triger
in verschiedener Hohe liegen miissen. Die 8 mm dicke Abdeck-
bleche lassen sich diesen Unregelmifsigkeiten sehr schwer der-
art anpassen, dals ihre Verbindangen wasserdicht bleiben.
Kann in solchen Fillen Betonumhiillung angewendet werden,
so lilst sich die Oberfliche ohne Schwieriglkeit den Fordérungen
der Entwisserung anpassen. '
Neuerlich werden diz Beton-Eisen-Ueberbauten der’Unter-
fahrten nach der Anordnungen Abb, 17 und 18, Taf. XXXI ans-
gefiilhrt. Die Malse sind fiir verschiedene Weiten in Zusammen-

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. o

Fortschritte der Technik des deutschen Elsenbahnwesens in den letzten Jahren.*)

Die am 10., 11. und 12. Mirz 1903 in Triest abgehal-
tene 17. Technikerversammlung des Vereines dentscher Lisen-

bahnverwaltungen hat nach zehnjahrigem Zeitraume als VII. Ab-
teilung einen neuen Band tber die Fortschritte der Technik
im Gebicte des Vereines herausgegeben, der so viel des Be-
merkenswerten enthiilt, dals es berechtigt erscheint, an dieser
Stelle einen kurzen Ueberblick iiber die Arbeit zu geben.

Wie die friheren Binde, ist auch der neue in acht Ab-
schnitte geteilt, in denen behandelt werden: 1. Bau der freien
Strecke, . Babnhofsanlagen, 3. Lokomotiven und
4, Wagen, 5. Werkstitten, 6, Bahndienst, 7. Fabrdienst, und
8. Signalwesen.

‘Diese urspringliche Einteilung scheint fiir die beutigen
Verhiltnisse nicht mehr ganz gecignet zu sein. Nach welchen
Gesichtspunkten sollen beispielsweise Bahndienst und Fahrdienst
getrennt werden? Dabei sind manche Fragen in Abschnitte
geraten, in die .sie kaum gehoren. So wird man die Behand-
lung der Gestaltung von Verschiebebahnhiofen, von Bekohlungs-
anlagen und von siigeformigen Ladebithnen doch wohl unter
Bahnbofsanlagen und nicht in den Gruppen iber Bahndienst
und Fahrdienst suchen. Auch der Abschnitt der »Stumpfgleise«
und der »Mechanische Betrieb von Drehscheiben und Schiebe-
bithnen« dirfte ebenso wenig zum Fahrdienst gehoren, wie
»Bremsschuhe« und »Gleisbremsen« in eine Gruppe mit »Bahn-
bewachungsdienst«. Es wiire zu winschen, dafs bei weiteren
Bearbeitungen die Gruppeneinteilung daraufhin geprift wiirde,
. ob man nicht besser alles das, was die bauliche Gestaltung, die
Betriebsmittel und den Betrieb betrifft, in drei Hauptabschnitten
zusammenfalst, unter Gliederung dieser Hauptabschnitte in wei-
tere Gruppen.

Ferner fillt auf, dafs die Ausdrucksweise nicht einheitlich
iiberarbeitet worden ist, dafs vielmehr die ortlichen Besonder-

2.

,helten der Berlchterstatter und der berichtenden Eisenbahnver-

*) C W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

Tender,

waltungen vielfach unverindert tbernommen sind., Zugsgleis,
Blockieren und Deblockieren werden beispielsweise heute von
der iiberwiegenden Mehrzall der Eisenbahntechniker als unge-
wohnliche Ausdrucksweisen empfunden. Endlich zeigt ‘sich in
den DBeantwortungen mancher Fragen durch die preulsischen
Staatsbahn-Direktionen insofern ein verschiedenes Verfahlen, als
nieht immer zu erkennen ist, inwieweit die Angaben den fir
das ganze Staatshahnnetz gegebenen Vorschriften entsprechen
oder auf eigenem, von diesen Vorschriften etwa abweichendem
Urteile beruhen, Genaue Kennzeichnung der Angaben nach
diesen Richtungen, wie sie von einzelnen Direktiogen auch er-
folgt ist, wire zweckmiilsig gewesen.

Die Griindlichkeit, mit der die meisten der gestellten I'ragen
von der Mehrzahl der Eisenbahnverwaltungen behandelt und
mit der die Einzelbeantwortungen von dem Berichterstatter zu-
sammengefafst sind, ist vollsten Lobes wert, und der Verfasser
des Vorwortes**) Ast, hat gewils Recht, wenn er die vor-
liegende Arbeit eine Fundgrube verlilslicher Erfahrungen und
ein Beweisstiick fir die Fortschritte der Technik des deutschen
Eisenbahnwesens nennt. Auch darin ist ihm zuzustimmen, dafs
manche der behandelten Fragen versteckt oder offen auf das
Bediirfnis nach weiteren Fortschritten hinweist, und wir hegen
die Zuversicht, dals die demniichstige VIII. Ausgabe der »Fort-
schritte« auch tatsichlich von manchem neuen Fortschritt wird

Dberichten konnen.

Auf einige der zu Bau und Beflriebh behandelten Fragen
michten wir noch kurz eingehen.

Auf dem Gebiete des Schienenstahles tritt das Streben
nach vervollkommneten Priifungsverfahren, bei denen womdglich
auch die Beziehungen zwischen dem Herstellungsverfahren und
der Beschaffenheit zur Geltung kommen, immer stirker her-

**) Organ 1903, S. 93.
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.vor. . Das ist auch sehr begreiflich, wenn man aus den Einzel-

berichten ersieht, von wie kurzer Dauer unsere Stahlschicnen
sich an vielen Stellen im Betriebe tatsiichlich erweisen.

Wiirde nicht vielleicht die Wicedereinfiihrung einer lingeren
als der jetzt meist iiblichen sehr kurzen Haftpflichtzeit seitens
der Stahlwerke ein gecignetes Mittel sein. auf eine grolsere
Ilaltbarkeit der Schienen gegen Abnutzung, denn um diese
- handelt es sich vorzugsweise, hinzuwirken. Dafls sich die Walz-
werke vielleicht gegen eine solche Fristverlingerung striuben
wiirden, mag zwar zutreffen, aber die Erhaltung des guten
Rufes uuserer Schienenwerke miifste diese doch dazu anspornen,
so ungewdihnlich raschem Verschleifse, wie er vielfach festge-
stellt ist, entgegen zu wirken, und die Verlingerung der laft-
frist will mir als ein nicht unwirksames Mittel hierzu erscheinen.

‘Sehr wesentlich fiir eine moglichst lange Gebrauchs-
dauer der Schieneun ist natirlich ihre Querschnitts-
form und zwar nicht nur zur Erzielung der entsprechenden
Beschaffenheit in den der Abnutzung besonders ausgesetzten
Teilen, sondern namentlich auch insofern, als diese Teile auch
der Abnutzung moglichst viel Verschleilskérper darbieten miissen,
ohne durch die eintretende Schwichung vorzeitig abgiingig zu
werden.  Wenn in der Schlufsfolgerung daher auch mit Recht
betont ist, dafs von einem allzu idngstlichen Fest-
halten an ausschlielslich statischen Gesichts-
punkten abgesehen werden sollte, so hiitte wohl schiirfer
hervorgehoben werden konnen, dals von diesem Gesichtspunkte
aus breite Kopfe unter Umstinden wertvoller sind, als sehr
hohe Schienen, eine Anschauung, die sich neuerdings auch in
Nord-Amerika Geltung verschafft, und nach der fiir den Schie-
nenkopf eine noch grofsere Breite berechtigt erscheinen kann,
als die in den Technischen Vereinbarungen empfohlenen von
70 ™", Denn erfahrungsgemiils werden die Schienen besonders
durch den seitlichen Verschleils der Kopfe unbrauchbar, weniger
durch den Hohenverschleifs.

Zu den andern den Bau der freien Strecke betreffenden
Fragen, die den Oberbau, Briicken, Tunnel und Wegeiiber-
giinge behandeln, mochte ich nur noch die Tatsache hervor-
heben, dafs in der Schlulsfolgerung iiber Wegeschranken
in Uebereinstimmung mit der iiberwiegenden Mehrheit der Ein-
zelberichte betont wird, dafs es sich nicht empfehle, die Schran-
ken weiter als 3™ von der Gleismitte abzuriicken, weil durch
grofsern Abstand die Gefahr der Einschlielsung von Fuhrwerken
erhohit werde, Dieser Anschanung ist gewils beizupflichten,
und es ist von Wert, dals sie gerade jetzt zum Ausdrucke ge-
bracht wird, wo sich vielfach das DBestreben zeigt, den Ab-
stand zu vergrofsern, um dadurch einem eingeschlossenen Fuhr-
werke noch den notigen Aufstellungsraum mneben den Gleisen
zu geben, wobei aber iibersehen wird, dals ein innerhalb der
Schranken stehendes Fuhrwerk durch das unvermeidliche Scheuen
der Pferde beim Voriiberfahren eines Zuges in hohem Mafse
gefihrdet ist, und auch fir den Zug eine Gefahr bedeutet.

Unter den die Bahnhofsanlagen behandelnden Fragen be-
trifft die erste sWeichen, die aus gekrimmten und
iberhéhten Gleisen abzweigene. In der Schlufsfolge-
rung wird bemerkt, solche Weichen hitten in einzelnen Fiillen
zu Entgleisungen Veranlassung gegeben und sie sollten daher

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens., Neue Folge. XL. Band.

10, Heft.

in mit grofseren Geschwindigkeiten befahrenen Zuggleisen mog-
lichst vermieden, dort wo sie nicht zu vermeiden seien, aber
langsam befahren werden, Die Fassung dieser Schlulsfolgerung
gibt keine genaue Klarheit daritber, ob das Befahren der Ab-
z\veigung oder des Mutterstranges zu Entgleisungen gefiihrt hat
und daber nur vorsichtig stattfinden soll. Wenn in solchen
Weichen die Abzweigung unvorsichtig befahren wird, so kann
zweifellos eine Gefihrdung eintreten, und wenn eine Entglei-
sung vorkommt, so ist damit eben der Beweis erbracht, dals
die Stelle unsachgemifs befahren worden ist; warum aber ein
mit den anschliefsenden Gleisen gleichmiilsig gekrimmter und
iiberhohter Mutterstrang einer Weiche besonders vorsichtig be-
fahren werden miilste, oder gar eine Entgleisungsgefahr dar-
stellen sollte, ist nicht erklirlich: im Gegenteile wird sich ein
durchgehend, also auch innerhalb einer Weiche gekriimmtes
Gleis ruhiger und besser befahren, als ein Gleis, in das inner-

“halb einer Kriimmung, lediglich behufs Einlegung einer Weiche,

eine kurze Gerade eingeschoben ist. Gleise der letztern Art,
die leider recht oft anzutreffen sind, erweisen sich gerade als
die Stellen, dic sich am allerschlechtesten befahren und sollten
daher nach Mdoglichkeit vermieden werden, Dals Weichen mit
gekriimmtem Mutterstrange etwas umstdndlicher und teurer in
der Unterhaltung sind, als solche mit geradem, ist selbstver-
stindlich, aber bei der Intscheidung solcher Fragen sollte
weniger die Unterhaltung als das ruhige Befahren malsgebend sein,

Wie schon bemerkt, sind die Verschiebebahnhofe in
der Gruppe Balndienst behandelt, Die wichtige Frage, ob
und unter welchen Voraussetzungen fiir solche Bahnhife eine
einseitig oder zweiseitig entwickelte Anlage vorzuziehen ist,*)
wird leider nicht erdrtert. In der Schlulsfolgerung wird aus-
gefilhrt, dals es bei der Anwendung von Ablaufgleisen mit
Gegengefiille, Eselsrticken, der im allgemeinen vor der Anord-
nung einer durchgehenden Neigung der Vorzug gegeben wird,
zweckmiilsiger sei, fir die Ordnung nach Stationen eine Gruppe
kurzer Stumpfgleise neben den Richtungsgleisen anzuordnen,
als die Stationsordnungsgruppe in Liingenentwickelung zwischen
den Richtungs- und Ausfahrgleisen anzulegen, obgleich bei der
ersten Anordnung mehrfache Riickbewegungen unvermeidlich
sind, die sich bei der zweiten Anordnung vermeiden lassen.
Als Grund wird angefiihrt, dals die stationsweise zu ordnenden
Wagen bei der crsten Anordnung aus den Richtungsgleisen
jeder Zeit ohne Storung des Verschiebegeschiiftes herausgeholt
werden konnen. Aber obgleich dieser Grund gewils scine Be-
rechtigung hat, kann der Auffassung iiber die Zweckmilsigkeit
der ersten Anordnung in der hier ausgesprochenen Allgemein-
heit nicht zugestimmt werden, Die empfohlene Anordnung
mag namentlich da, wo die Zahl der nach Stationen zu ord-
nenden Wagen gegen die Zahl der nur nach Richtungen zu
ordnenden erheblich zuriicksteht, immerhin ihre Berechtigung
haben. Wo das aber nicht zutrifft, kann die vollkommene
Durchfihrung der Lingenentwickelung zweckmilsiger sein;
namentlich aber kann nicht zugegeben werden, dafs die An-
ordnung von Stumpfgleisen fir die Stationsgruppe besonders
empfehlenswert sei. Vielmehr wird es sich auch dann, wenn
es sich aus irgend welchen Griinden empfiehlt, von der voll-

*) Siehe Organ 1900, S. 147 u. f.

1903, 32
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kommenen Lingenentwickelung aller Verteilungsgleise abzusehen, | arbeiten und wire von den Witterungseinflissen unabhingiger,
doch recht oft als zweckmiilsig erweisen, die Stationsordnungs- | als bei dem jetzigen Verfahren. Die Bemerkung zu .den vom
gruppe an beiden Enden durch Weichen zu verbinden und zu | Zuge ausgelosten Warnungsliutewerken an Wegeiiber-
den neben den Richtungsgleisen anzulegenden Ausfahrgleisen - giingen, sie seien zumeist nur probeweise in Verwendung,
so anzuordnen, dafs fir Wagen, die aus der Stationsordnungs- | ist wohl nicht ganz zutreffend, denn solche Liutewerke sind
nach der Ausfahr-Gruppe zu bringen sind, nicht nochmals Riick- * an nicht wenigen Stellen schon seit vielen Jahren in regel-
bewegungen notwendig werden. Eine solche Anordnung wird | mifsigem Gebrauche und bewihren sich im allgemeinen zu-
beispielsweise bei dem jetzt in Ausfihrung begriffenen Ver- | friedenstellend. Dals sie nicht in grolser Zahl Verwendung
schiebebahnhofe Niederschonweide-Johannisthal bei Berlin ge- . finden, liegt in der Natur der Sache; da sie eigentlich nur
wihlt werden. fir Nebenbabnen in Frage kommen, wird man sie eben nur
anwenden, wo man zwar noch keine Bewachung des Ueber-
bemerkt wird, dals es bei der Entscheidung der Frage, welche ; weges, aber doch eine etwas weitergehende als die sonst iib-
Gleisbremse die beste sei, vornehmiich darauf ankomme, fest- , liche Warnung fir erforderlich hilt. Ihre Probe haben sie
zustellen, bei welcher Gleisbremse der Verbrauch an Hemm- aber iberstanden, und die weiter anzustrebenden Verbesserungen
schuhen der kleinste sei, so ist hier der wirtschaftliche Stand- ; beweisen ebenso wenig etwas gegen ihre Brauchbarkeit, wie
punkt wohl etwas zu sehr in den Vordergrund gestellt, So  bei vielen anderen Einrichtungen der Eisenbahntechnik,

wichtig dieser auch ist, so ist die Wirksamkeit, Zuverlissigkeit Zu der Fille des dargebotenen Stoffes wiire noch manche
und moglichst stolsfreie Wirkung der Gleisbremsen doch wohl ' Bemerkung zu machen, aber das wiirde zu weit fithren. Moge
erheblich wichtiger. Am besten wire es ja vielleicht, wenn ' aber jeder Eisenbahntechniker fleifsiz aus der Fundgrube
es gelidnge, cin einfaches Mittel zu finden, die Geschwin- | schopfen; er wird auf allen Gebicten reiche Friichte und tber

Wenn zu den Gleisbremsen in der Schlufsfolgeruny

digkeit der abrollenden Wagen zu vergrolsern statt | so manche Frage eingehende Belehrung finden, Blum,
zu verringern, man konnte dann mit niedrigeren Ablaufbergen (Schlufs folgt.) '

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Bau und Betrieb amerikanischer Bahnen. Idrei Leute, Besondere Beachtung diirften die Bemerkungen
(Engineering 1903, 1. Mirz, S. 420)) iber das Beforderungswesen bei den Augesteliten der ameri-

Die Quelle enthilt die Beurteilung eines englischen Reise- kanischen Bahnen laben, welches bei entsprechender Fihigkeit
Berichtes iber die Einrichtungen der amerikanischen Bahnen = die Erlangung der hochsten Stellungen ermoglicht, und die Ge-
im VYergleiche zu den englischen, insbesondere iiber den Ober- | nossenschaften veranlafst hat, in ibren Zeitschriften belehrende
bau, die Sicherungs- und Blockanordnungen fir den Zugbetricb, ' Artikel wber verschiedene eisenbahntechnische Fragen zu ver-
das Ladegewicht der Giiterwagen, dber Iartgufs-Vollrider fir offentlichen und darauf beziigliche Anfragen zu beantwortdn, um
Giiter- und Personenziige gegenitber Speichen-Riidern mit auf- = ihren Mitgliedern Gelegenheit zu geben, ihre Kenntnisse lzu er-
gezogenen Reifen, ferner dber die Lokomotiv-Bedienung durch = weitern, P—n.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Verwendung von Hochofenschlacke zu Schutzbauten an | Schlackenblocke, die in gufseisernen Behiltern auf ciner Roll-
Eisenbahndammen.*) ] bahn zum Damme befordert wurden, kamen noch warm zur

(Revue générale des chemins de fer 1901, I, S. 187 und 521, II, S. 8 | Baustelle, doch war die dufsere Hille schon so weit abgekiihlt,
und 279; Baumaterialienkunde 1903, Heft 10, Seite 140.) dafs man sie herausstiirzen konnte. Sie hatten dic Form von

Nach einer Mitteilung des Oberingenieurs Descubes i Kegelstiitzen von etwa 1™ IIohe, 2™ unterm und 1,5™ oberm
wurden zum Schutze der Dimme der vor sechs Jahren eroff- ' Durchmesser und ein Gewicht von rund 6500 kg. Die beim
neten Vollbahn Toul-Pont Saint Vincent, die auf grofsere ' Abladen zerbrochenen Stiicke wurden zur Herstellung des‘Stein-
Lingen ‘dicht am rechten Ufer der Mosel hinliuft, Steinwiirfe | wurfes und des auf ihn sich stiitzenden B(')schungspﬁasteis be-
und Pflasterungen angebracht, die aus Schlacken-Zement-Beton nutst.  Der Steinwurf lostete 5,90 M. 'chm, die 30 em starke
und Hochofenschlacke bestehen. Dies ist besonders bei dem ‘ Pflasterung 4,15 M.[/qm. Das schwarze Steinpflaster soll, in ge-
Damme von Lavange der Fall, der sich in der Niihe der Hoch- ; wissen' Entfernungen von dem bunten Sandsteine der Sicker-
ofenaniage der »Société de la Haute-Moselle« befindet, welche . schlitze durchbrochen, einen recht guten Eindruck machen.

die Schlacke unter sehr giinstigen Bedingungen anlieferte. Die —k.
*) Vergl. Organ 1908, S. 190.
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Bahn-0O0berbanu.

Creese’s Vorrichtung zum Verschiehen von Gleisen,
(Railroad Gazette 1903, Januar, S. 4. Mit Abbild.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Taf. XXIX.

Der wesentlichste Besiandteil der in Abb, 7, Taf. XXIX
dargestellten Vorrichtung ist eine Druckstange D, die an dem
einen Ende mit der Kopfschwelle eines bordlosen Wagens ver-
bunden, am andern mit einer Rolle R versehen ist, die sich
gegen die Tunenseite des einen Schienenstranges legt.

Sie wird durch eine einstellbare Zugstange Z und eine
Strebe S in ihrer Lage gehalten und kann mittels einer auf
dem Wagen angebrachten Wicdevorrichtung gehoben und ge-
senkt werden.

Soll das Gleis verschoben werden, so wird zunichst die
Bettung von den Schwellenenden entfernt, in der Gleismitte
aber belassen, Nun bringt man einen kleinen Teil des Gleises
mit Hilfe einer Winde oder auf andere Weise in die ge-
witnschte Lage, stellt die Druckstange D so ein, dals ihre Rolle
gegen die [nnenseite des einen Schienenstranges stofst und
dritckt nun den Wagen durch eine Lokomotive vorwiirts, Durch
Vorziehen des Wagens sollen ebenso befriedigende Ergebnisse
erzielt werden.

Soll das Gleis nach der andern Seite verschoben werden,
so wird die Druckstange nebst Zubehsr auf der .andern Seite
des Wagens angebracht, was ohne grolse Umstinde zu be-
wirken ist. —k.

|
|

Wolhaupters neue Schienen-Unterlegplatien.
(Railroad Gazette 1903, Januar, S. 65. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Taf XXX.

Die neuen, mit den Namen »Federal« und »Chicago« be-
zeichneten Unterlegplatten sind in den Abb. 12 und 13 auf
Taf, XXX dargestelit.

Die »Federal«-Platte (Abb, 13, Taf. XXX) erhilt durch eine
hohe Mittelrippe grofse Steifigkeit und Widerstandsfihigkeit.
Die schneidenartige Ausbildung der Rippe erleichtert das Ein-
treiben in die Schwelle. ‘Um unmittelbares Aufliegen der
Schiene auf der Platte zu vermeiden, ist diese mit zahlreichen
kleiner, kreisformigen Bossen versehen; hierdurch wird dem
Kiese und etwaigen anderen Stoffen Gelegenheit gegeben, nach
allen Richtungen zu entweichen. Die Lingskauten der Platte
sind etwas uniedergebogen und pressen sich in die Schwelle ein;
der Eintritt von Sand und Wasser zwischen Platte und Schwelle
wird auf diese Weise erschwert und die Dauner der Schwelle erhoht,

Die Verwendung der Platte ist leicht und einfach.

Die =»Chicago«-Platte (Abb. 12, Taf. XXX) ergibt eine
Verstirkung durch vier Liingsrippen. Die Oberfliche der Platte
gleicht der der » Federal«-Platte. Beide Arten von Unterlegplatten
werden von der »Federal Supply Co.« in Chicago hergestellt.

Die auf den preulsischen Staatshahnen mit dhnlichen
Unterlagplatten angesteliten Versuche haben bekanntlich nicht
zu befriedigenden Ergebnissen gefiihrt. —k.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Vorschriften fiir Nallenbauten der franzisischen Eisenbahnen.
(Oesterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst 1903,
Mirz, Heft 12, S. 188.)

Aus Anlals des Einsturzes einer Gitterhalle in Valence
hat das franzésische Ministerium der offentlichen Arbeiten all-
gemeine Vorschriften iiber die Berechnung, Ausfihrung, Pri-
fung und Unterhaltung von Hallenbauten erlassen und zugleich
verfiigt, dals alle bestehenden Hallen binnen fiinf Jahren nach
bestimmten Vorschriften auf ihre Sicherheit geprift, und dafs
fur alle Hallen, wie fiir die Briicken, je ein besonderes, die
ganze Lebensgeschichte enthaltendes Buch, =»Hallenbiicher«,
angelegt und weitergefithrt werden sollen.

Der wesentlichste Inhalt der Bestimmungen, die in manchen
Punkten wesentlich von den in Deutschland iiblichen abweichen,
ist der folgende,

1) Lasten Schnee ist in ungiinstigster Verteilung mit
60 kg fir 1 qm Grundfliiche einzusetzen zugleich mit 150 kg
Winddruck gegen eine Fliche von 1 qm rechtwinkelig zum
Winde, der um 10° von oben einfallend einzufithren ist. Eigen-
last ist dem Falle entsprechend einzusetzen. Mit besonderer
Begriindung durch ortliche Verhiltnisse konnen Wind- und
Schnee-Last hoher und auch niedriger eingesetzt werden.

2) Die zuldssigen Spannungen unter Einfihrung
nur der Haupt-Spannkriifte oder Momente ohne Beriicksichtigung
der Nebenspannungen diirfen sein:

fir Holz Lingsspannung in der Fahrrichtung 60 kg/qcm
Scherspannung entlang den Fasern 10 kg/gqem;

fir Guflseisen Zug 250 kg/qem, Biegung 350 kg/qem,
Druck 700 kg/qem ;

fir Schweilseisen 800 kg/qem, fir Flufseisen
1000 kg/qcm auf Zug und Druck. Quer zur Walzrichtung sind
nur zwei Drittel dieser Werte einzusetzen. Scherspannungen
im Fisen diirfen vier Finftel der angegebenen Werte betragen,
wieder unter Beriicksichtigung der Lage der Walcrichtung.

Nieten und Bolzen sind auf Abscheren mit vier Finftel
der sonst im DBauwerke vorkommenden kleinsten zuldssigen
Spannung zu belasten, Liingszug in den Nieten ist mit 300 kg/gem
des Schaftquerschnittes begrenzt. )

3) Bei gedrickten Stiben ist die Gefahr des Zer-
knickens und etwaigen schiefen Kraftangriffes zu beachten, auch
ob die Relastung stetig oder schwankend ist.

4) Beschaffenheit und Verarbeitung des Eisens,
Probestiibe von 200 m» Linge sollen mindestens die folgenden
Kigenschaften zeigen:

" Bruch- Zug-
. dehnung | festigkeit
- o i % kg/qem
Schweifseisen in Form- und Rechteck-Eisen
laings . . . . . . . . o .0 ] 80 3200
Bleche in der Walzrichtung 8,0 3200
»  quer zur » 3,5 2800
Flulseisen ausgewalzt . . 22,0 4200
Schweilseisen-Nicte . . . . . . . . . . ‘ 16,0 8600
Flulseisen- " 28,0 3,800
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In den Bedingungen ist anzugeben, in welchen Verhilt-
nissen die Elastizitiitsgrenze zur Bruchfestigkeit schwanken darf,
jedoch sollen diese Werte > 0,5 und < 0,67 sein, Erhohungen
dieser Werte erfolgen durch die Aufsichtsbehorde.

Bei Flulseisen ist dessen Verhalten wihrend der. Ver-
arbeitung launfend zu beobachten.

Nietlocher sind zu bohren, oder 2 ™» zu eng zu stofsen
und aufzureiben, gescherte Kanten sind mindestens 1 ™® nach-
zufrisen.

5) Belastungsproben sollen unter Vergleich der ge-
messenen und berechneten Verbiegungen vorgenommen werden.
Die Lasten konnen dabei auch mit Seilen an die Knoten ge-
hingt werden, Die Ergebnisse sind der Aufsichtsbehérde zum
Eintragen in die Hallenbiicher einzusenden.

6) Bestehende Hallen sollen, wo miglich, nachzu-
rechnenden Belastungsversuchen unterzogen werden, wie die
neuen, Ucberschreiten die berechneten Spannungen aus den
Hauptspannkriiften die unter 4) als zulissig angegebenen nir-
gend um mehr als 309/, und sind die tatsichlichen, gemessen,
nicht mehr als 80/, hoher als letztere, so kann von Ver-
stirkung des Bauwerkes abgesehen werden, wenn nicht sonst
Baumiingel gefunden werden.

7) Abiinderungen dieser Bestimmungen bediirfen ministe-
rieller Genehmigung,

Bemerkenswert ist bei diesen Bestimmungen, dafs sie im
Vergleiche mit den in Deutschland giiltigen sehr niedrige An-
strengungen der Bauwerke festlegen. Sollten sie wirklich streng
durchgefiilhrt werden, so miissen sie zu vergleichsweise sehr
schweren Hallenbauten fithren. Iis ist zu vermuten, dafs man
von der fir ginstige Fille vorgesehenen Minderung der Lasten
und Erhdhung der Spannungen sehr bald allgemein Gebrauch
machen wird, Insbesondere ist der Ansatz fiir die Nietungen
ein sehr niedriger, und aufserdem fillt das Fehlen von Be-
stimmungen iber die Lochlaibungsdriicke auf.

Elektrische Stellwerksanlagen in Crewe,
(The Engineer 1902, November, S. 501, Dezember, 8. 548. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 6 auf Taf. XXIX.

Die englische Nordwestbahn hat auf dem Bahnhofe Crewe

eine durch elektrischen Strom betriebene Signal- und Weichen- |

Stellwerksanlage in Betrieb genommen. Abweichend von der
in Amerika und England bisher vielfach angewandten Anord-
nung, bei welcher Elektrizitit und Druckluft zusammen*) fiir
die Einstellung der Signale und Weichen verwendet werden,
arbeitet die vorlicgende Anlage chenso, wie die ersten dieser
Art von Siemens und Halske**) ausschliefslich mittels
elektrischer Kraftibertragung. Die Spannung des elektrischen
Stromes, welchen das zum Bahunhofe gehdrende Elektrizititswerk
liefert, betriigt 110 Volt. Die Ieitungskabel sind in unter-
irdischen Iolzkaniilen verlegt. Die Anlage umfasst 5 Stellwerke
mit 152, 95, 75, 60 und 57 Hebeln. Die Stellhebel in
den Stellwerken sind in zwei Reihen iiber cinander am Gestelle
angeordnet; in der obern liegen die Weichenhebel, in der untern
die Sigualhebel, Unter dem Iufsboden des hoch liegenden

*) Organ 1896, S.57; 1898, 8. 41; 1899. S.226; 1900, S.124, 308.
**) Organ 1895, 8., 162, 180, 202, 218; 1899, S. 7.

Stellwerkraumes sind die Verriegelungen eingebaut, darunter
die elektrischen Schalter und besondere elektro-magnetisch be-
titigte Verriegelungen. Das Umstellen der Weichen erfolgt
durch Elektromotoren, die mit dem das Gestinge bewegenden
Triebwerke in geschlossene, gufseiserne Gehiuse eingebaut sind
(Abb, 2 und 8, Taf, XXIX). Die Betriebspannung der Triebwerke
betrigt 100 Volt, die Stromstirke 20 Amp. Bei 800 Um-
drehungen in der Minute stellt das Triebwerk die Weiche in
3 Sekunden um, Die Lagerung des Ankers A ermoglicht
schnelle Auswechselung. Schnecke B und Schneckenrad C iiber-
setzen die Bewegung ins Langsame. Je nach der Umlaufs-
richtung des Triebwerkes wird die eine oder andere der beiden
Kuppelungen E und E; betitigt, welche za beiden Seiten des
lose auf der Achse D laufenden Schneckenrades angeordnet
sind. Die Kuppelungen ibertragen die Drehbewegung auf die
wagerechte Triehachse und auf die auf der Achse fest gekeilte
Schlitzscheibe F, welche ihrerseits das Gestiinge der Weiche
bewegt. Bei Weichen, welche gegen die Spitze befahren werden,
bedient die Scheibe F auch den zugehorigen Spitzenverschluls.
Nach erfolgter Stellung der Weiche wird die Kuppelung selbst-
titig gelost, sodafs das Triebwerk alsdann ohne Belastung weiter
liuft, bis der Strom im Stellwerke unterbrochen wird. Der
untere Teil des Antriebgebiuses ist mit dickem Mineraldle ge-
fallt, in welchem das Triebwerk liuft. Die Gehiinse sind in
Anbetracht der tiefen Lage im Bahnkorper, welche Wasser-
ansammlung in ihnen begiinstigt, mit Entwisserung versehen.
Die Schalter und elektromagnetischen Verriegelungen (Abb. 4
und 5, Taf, XXIX) haben Stromschliisse aus Kohle, welche zur
Sicherung des Stromiiberganges an den bewegten Teilen doppelt.
ausgefiihrt sind. Sie sind mit den Leitungskabeln in einfacher
Weise durch Metallplatten verbunden, sodals schadhaftelTeile
in kurzer Zeit ausgewechselt werden konnen. Die elektromagneti-
schen Verriegelungen (Abb, 5, Taf. XXIX) sind nur an den
Ilebelwerken der Weichen eingebaut. Unter ihrer Einwirkung
konnen die Weichenhebel nicht eher in die Endstellung gelegt
werden, als bis die zugehorigen Weichen richtig eingestelll und
die Zungen verriegelt sind. Die Verriegelungen verhindern
vorzeitige Freigabe des von der Weiche abhiingigen Signales.
Sie enthalten zwei Lillektromagnete, von denen bei jeder Um-
stellung der Weiche bald der eine bald der andere je;nach
der Bewegungsrichtung des Umstellens erregt wird. Die Anker
der Magnete sind als Sperrklinken ausgebildet, welche mit zwei
entsprechenden Zilnen des vor den Magneten beweglichen
Gestiinges in Eingriff kommen, sobald dieses bei der Umstellung
der Weiche einer seiner Endstellungen genihert wird. Da der
Erregerstrom erst nach der Verriegelung der Weichenzuogen
geschlossen wird, kann auch das Gestinge und der mit ihm
verbundene Weichenstellhebel erst danach in die Endstellung
bewegt werden, in welcher dann die Freigabe des zugehdrigen
Signalhebels erfolgt. ‘

Die Signale werden durch Elektromagnete (Abb, 6, Taf, XXIX)
bewegt, welche als Solenoide ausgebildet sind. Mit dem Stell-
zeuge ist ein Schalter mit Kohle-Stromschliissen verbunden. Die
Finrichtung entspricht im wesentlichen der bei der Liverpooler
Hochbahn angewendeten Bauart von Timmis. Der Anker des
Elektromagneten hat einen Hub von etwa 38 ™m und eine Zug- -
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kraft von 59 kg. Fiir die Bewegung des Signalarmes ist ein
Strom von 15 Amp. nnd 100 Volt Spannung erforderlich, Ist
die » Fahrt«-Stellung erreicht, so wird ein Widerstand durch die
Schaltvorrichtung eingeschaltet und die Stromstirke auf etwa
2 Amp. erniedrigt, welche zur Erhaltung der »Fahrt<-Stellung
geniigt. Bei einer Stromunterbrechung am Stellwerke kehrt

das Signal selbsttiitiz in die »Halt«-Stellung zuriick. Die Vor-
signale werden durch #hnliche kleinere Stellvorrichtungen be-
dient. In den Signallaternen brennt elektrisches Licht. —
Den Entwurf der Anlage stellten die Oberingenieure F, W,
Webb und Thompson der. englischen Nordwestbahn auf.

’ S—n,

Maschinen- und Wagenwesen.

Moderne Konstruktionen im Elektro-Maschinenbau,
mit besonderer Beriicksichtigung der Verwendung von Kugellagern.

Aus einem Vortrage*) des Ingenieurs A. Tischbein
von der »Gesellschaft fir Elektrische Industrie« in Karlsruhe
teilen wir die folgenden wesentlichen Punkte mit.

Der wirtschaftliche Tiefstand der elektrischen Gewerbe
kann nicht blofs durch Mafsnahmen der Geldwirtschaft und der
Verwaltung gehoben werden, vielmehr mufs der Ingenieur einen
wesentlichen Teil dieser Aufgabe iibernehmen, indem er durch
weitere Durchbildung der Irzeugnisse im Wettbewerbe seinem
Werke den Markt sichert,

Er mufs auf Verminderung der Selbstkosten unter Steige-
rung der Leistungsfihigkeit denken,

Der Guflsstahl verdringte das Gufseisen, das bisher fast
ausschliefslich fiir die Magnetgestelle zur Verwendung gelangte;
auch ist es den fortgesetzten Versuchen der Hittenwerke ge-
lungen, Dynamobleche herzustellen, bei denen die gewihrleistete
obere Grenze der Verluste ungefihr 809/, tiefer liegt, als friiher,

Bei einer bestimmten Maschinenform kann also entweder
bei gleichem Wirkungsgrade das Gewicht herabgemindert, oder
bei gleichem Gewichte der Wirkungsgrad gesteigert werden.
Da zudem die Absonderung-Stoffe heute in zuverlissiger Giite
angeboten werden, so kann der durch sie in Anspruch ge-
nommene Raum in der Maschine bei gleicher Sicherheit geringer
bemessen werden. .

Um die durch die Gewichtverringerung gleichzeitig einge-
tretene Verminderung der Abkiihlung auszugleichen, wurde durch
Einbau von Luftschlitzen, durch moglichst freiliegende Anord-
nung der Wirkung und andere Mittel kriftige Luftbewegung
und gute Wiirmeabgabe gesichert.

Die Bedingungen fiir eine gute Maschine sind: Geschiitzte
und von Stromverlusten freie Bauart, geringstes Gewicht bei
hochster Leistungsfihigkeit, hoher Wirkungsgrad in weiten Be-
lastungsgrenzen, geringe Erwirmung und hohe Uberlastungs-
fihigkeit.

Hierzu kommt bei Drehstrommaschinen die Bedingung
einer giinstigen Leistungsziffer und fiir Gleichstrommaschinen
die Vorschrift, dals sie in den weitesten Belastungsgrenzen ohne
Burstenverschiebung funkenlos arbeiten.

Die Maschinen fiir Papiererzeugung, die Drehpressen, sowie
ihnliche Maschinen mit stark vertinderlicher Umlaufzahl, bei
denen der Kraftbedarf bei wachsender Umlaufzahl derselbe bleibt
oder sich gar steigert, stellen an die Leistungsfihigkeit ihrer
Antriebe ganz besonders hohe Anspriiche.

Es ist jedoch gelungen, Antriebs-Maschinen zu bauen,

deren Umlaunfzahl bei nahezu gleichbleibender Leistung im Ver- -

*) Verein deutscher Maschinen-Ingenieure, ausfihrlich in Glasers
Annalen. ‘

hiltnisse von 1 : 6 verindert ist, und die bei simmtlichen Umlauf-
und Belastung-Schwankungen ohne Biirstenverstellung funkenlos
arbeiten,

Auch in mechanischer Beziehung hat der Elektromaschinen-
bau wichtige Neuerungen zur Durchfibrung gebracht. Elektro-
und allgemeiner Maschinenbau haben in gegenseitigem Austausche
wertvoller auf dem eigencn Gebiete gemachter Erfahrungen in
gedeihlicher Wechselwirkung an ihrer Vervollkommnung ge-
arbeitet, '

Um die besonders hei Kleinantrieben im Verhiltnisse zur
Gesammtarbeit hohe Lagerreibungsarbeit zu vermindern, ver-
wendet die »Gesellschaft fir Elektrische Industrie« in Karlsruhe
die von den deutschen Waffen- und Munitionsfabriken auf den
Markt gebrachten Patent-Kugellager bis zu 80 P.-S.-Maschinen.
Nach 18 monatigem, schrittweisen Vorgehen und Anstellung
umfassender Versuche im cigenen Betriebe ist die Gesellschaft
in der Lage, alle Gewihr fur die Verlifslichkeit ihrer Aus-
fihrangen zu leisten.

Bei cinem Antriebe von 0,25 P. S. stellen sich die Strom-
ersparnisse bei Leerlauf auf 55°/,, bei halber Belastung auf
229/, bei Vollbelastung auf 149/, und bei 1,5 facher Belastung
auf 99/, bei 3 P.S. sind die entsprechenden Zahlen 45, 12,
7 und 49/, :

Beriicksichtigt man, dals in den meisten Betrieben Voll-
belastung des Antriebes nur in kurzen Zeitriumen in Betracht
kommt, so stellt sich die durchschnittliche Stromersparnis fiir
kleine Antriebsmaschinen auf 2079/,

Bei den von der »Gesellschaft fiir Elektrische Industrie«
gebauten Hebezeugen sind gleichfalls erhebliche Ersparnisse
durch weitgehendste Verwendung der Kugellager erzielt. So
war der Stromverbrauch fiir ein Kranspiel, das bei Verwendung
gut eingelaufener Schalenlager 360 Wattstunden beanspruchte,
nach Einbau von Kugellagern auf 273 Wattstunden gesunken,
Die Gesellschaft hat besondere Formen der Kugellager durch-
gebildet.

Beschleunigungs- und Geschwindigkeits-Sehaulinien von dreizylindrigen
Schnellzuglokomotiven der Midland-Bahn,
(Engineering 1903, Mirz, 8. 415, Mit Abbild.)

Die Quelle enthilt die Untersuchung der Beschleunigungen
und Geschwindigkeiten auf einer Versuchbstrecke mit mehreren
Bahnhofen auf der Midland-Bahn fir eine dreizylindrige Ver-
bund-Schnellzug-Lokomotive mit einem Hochdruck-Zylinder von
540 ™™, zwei Niederdruck-Zylindern von je 800 ™™ Durchmesser
und einem Triebrad-Durchmesser von 2130 "m, Das Gesammt-
Gewicht der Lokomotive betrug 59,5 t bei 38,85 t Triebachs-

1 Gewicht.

Die Schaulinien geben bei sekundlicher Aufzeichnung und
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bei gewthnlichem Tagesdienste ein Bild der Fahrgeschwindigkeit
und Beschleunigung auf wagerechten Steigungen und Gefillen.
Aus den Ergebnissen werden Schliisse auf die Reibung, Zug-
kraft und Widerstiinde gezogen und mit den aus Dampfspannung-
Schaulinien fiir verschiedene Geschwindigkeiten berechneten
Leistungen verglichen, P—n

Neue Lokomotivformen der italienischen Mittelmeer-Bahn,

(Engineering 1903, T. Marz, S. 415. Mit Abbild. S, 418)

Die Lokomotivwerke Sampierdarena bei Genua - lieferten
nach den Plinen des Servicio Materiale der Mittelmeer-Bahn
20 4/6 gekuppelte Verbund-Lokomotiven mit vorderm zwei-
achsigem Drehgestelle fiir die auf den nordlich von Genua be-
findlichen Gebirgs-Linien, insbesondere der Giovi-Rampe ver-
kehrenden schweren Gitterziige, Diese Lokomotiven sind jetzt
die schwersten der italienischen Bahnen. Der besonders aus-
gebildete Kessel. die Feuerbiichse, Heizrohre, Ausstattung sind
nither beschrieben. Die Hauptabmessungen des Kessels sind:

Rostlinge . 2,000 ™
Rostbreite . 2,000 «
Rostfliiche . .o 4,40 qm
Lichte Hohe der Feuerbﬁchse yorn . 1,315 ™
« « « « hinten 1,265 «

« Liinge « « oben 2,800 «

« Weite « « unten 2,044 «
Grolste Linge des Kessels . . 3,050 «
«  Weite « « .o, .. 2,230 «

. ; . 1,690 «

Aufserer Kesseldurchmesser, Kegelteil

1,540 «

« « Zylinderteil 1,500 «
Stiirke d. Kupferwiinde Rohrwand 28 o
der Feuerbiichse lSelten u.Riickwand 161/, «
Deckenwand . 18 «

Stirke der Kesselwand Kegelteil 20 «
« « « Zylinderteil . . 18 «
Hintere Platte 161/, «

Feuerkistenmantel | ' ordere < 18 «
eiten-  « . . 16/, «

Deckel- « 20 «

Stiirke der Rohrwand, Stahl . 25 «
Heizrohre, Messing, Anzahl 280 «
« Aufserer - Durchmesser 50 «

« Wandstirke . . 3 «

« Abstand von Mitte zu \Ixtte 65 «

« Linge zwischend. Rohrwinden 3900 «
Heizfliche der Feuerbiichse 13,7 qm
« « Heizrohre . 148 «
Hohe der Kesselmitte iiber S, O. 2450 =m
« des Schornsteines iiber S, O. 4200 «
Dampfitberdruck 14 at

Das sich wegen Anbringung der beiden iunfseren Niederdruck-
Zylinder nach vorn etwas verjingende Lokomotiv- Gestell aus
Stahl-Platten hat folgende Abmessungen:

980 mm
1220 «

" Abstand der seitl, Rahmen-Platten { vorn
hinten

< « « «

930 |‘ﬂn’|

Abstand des Drehgestelless . . .
Stiirke der seitlichen Rahmen-Platten . 30 «
Hole der Buffermitte aber S, 0. . 1050 «
Laufkreisdurchmesser d, Drehgestellrider 840 «
« « Trieb-u, Kuppel-
Riider . . 1400 '«
Radkranz-Breite . . . . . . 140 «
Achsbiichsendurchmesser der Drehgestell- )
Rider . . . . e 140‘«
Achsenbuchsendurchmesser der Trieb- und
Kuppel-Rider . . . 190 |«
Abstand der gekuppelten Auhsen 1520 «
« « Achsen des Drehgestells . 2000 <«
« « #dufsersten Achsen 7960 «
Gesammtliinge des Gestells, einschliefslicl '
der Buffer . ., . . . . . . . 10670i«

Die Zylinder sind derartig durch Ventile verbunden, dafs
sie auch mit dem Dampfdrucke des Kessels arbeitenLkF)nnen.
Durchmesser des Hochdruckzylinders 540
« « Niederdruckzylinders . 800 «
Kolbenhub . . . . . . . . . 680'

Der dreiachsige Tender falst 13 cbm Wasser und 4t
Kohlen.
Leergewicht . 70| t
Leergewicht des Teaders 17 «
Triebachsgewicht . . . . . . . 60 '«
P—n.

|
3/5 gekuppelte vierzylindrige Vcrlmnd-Eil-Gﬁterzug-Lokomotive der
London- und North-West-Eisenbahn,
(Engineering 1903, Mai, 8. 597. Mit Abbild.)

Die neneste von den London und North-West-Lokomotiv-
Werken in Crewe erbauten Eil-Giiterzug-Lokomotiven mit vier
Zylindern, drei ‘gekuppelten Triebachsen und Drehgegtell hat
folgende Hauptabmessungen: T

Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d 381 mm
« -Durchmesser, Niederdruck d, 521 «
Kolbenhub . . . . . 610 «
Rad-Darchmesser des Dre],gestelles . 915| «
Triebrad-Durchmesser D 15251«
Achsstand der drei Triebachsen. . . 3507 «
Abstand der Drehgestellmitte von der
niichsten Tiebachse . . . . . 3012|«
Achsstand des Drehgestelles . . 1906 «
Gesammt-Achsstand . . . . . . T477 «
Last auf dem Drebgestelle . . 16 257|t
« « der vordern Triebachse . . 16749«
« « « mittlern « 16765 «
« « « hintern « 12 193‘<
Triebachslast . . . . . . . 45707«
Gesammtlast . . 69 9651t
Heizfliche der Feuerbiichse 11,44 qm
« « Heizrohre . 151,59 «
« « gesammte II . . 163,03 «
Rostfliiche R e e e e e e e 1,91 «
Kesseldruck . . . . . . . 11,72 at

|
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10,72.58,12,61

Zugkraft 0,46 . 2 5 .152.5 = 6640 kg
Wasserraum des Tenders . . . . . 11,36 cbm
Kohlenraum . . ., . . . . . . 5,08 t
Dienstgewicht . . . . . . . . 3156 «
Dienstgewicht v. Lokomotive und Tender 92,52 «
P—n.

|
|
|

I
i
)
!
\
i
|

Drummonds vielfache Dampfzuleitungsrohre.
(Engineering 1903, Mai, 8. 604. Mit Abbild.)

Statt der einfachen Dampfzuleitungs-Rohre vom Kessel zu
den Zylindern werden mehrere engere Rohren angeordet, um
den Dampf durch eine grifsere Fliche besser zu trocknen.
Versuche bei einigen Lokomotiven der London- uud Sid-West-
Bahn sollen betrichtliche Erfolge nachgewiesen haben. P—n.

Auflfsergewohnliche Eisenbahmnen.

Elektrisch gesteuerter Luftdruck-Fahrschalter fiir lange Ziige
elekirisch betriebener Bahnen.
(Railroad Gazette 1903, Seite 81. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel XXX,

Die in Abb. 9, Tafel XXX dargestelite Druckluftschalt-
vorrichtung mit elektrischer Auslosung hat den Zweck, bei aus
mehreren Wagen bestehenden Ziigen elektrischer Balinen mig-
lichst das ganze Zuggewicht als Reibungsgewicht ausnutzen zu
konnen und trotzdem leichte Steuerung von einem Punkte aus
zu ermiglichen. Jeder Triebwagen erhiilt zu diesem Zwecke
die gezeichinete Schaltvorrichtung mit Ausnahme des Steuerung-
schalters, der nur im ersten und letzten Wagen angebracht
wird. Es sind zwei Grappen von Speicherzellen vorhanden, von
denen die eine geladen wird, wihrend die andere Strom von
niedriger Spannung abgibt,

Die Wirkung der Einrichtung ist folgende:

Die Schiene — B steht mit dem negativen Pole eines der
Speicher in Verbindung, der Stromschliefser 4 B mit dem posi-
tiven Pole desselben Speichers, Steht der Steuerungschalter
in Stellung 1, so ist der Stromverlauf: Speicher 4 B, 6,
Magnet F,, — B, Speicher.

Magnet F; offnet das Einstromventil zum Zylinder A,
dessen Kolben dadurch nach links gedriickt wird und den Strom-
unterbrecher offuet. Steht der Steuerungschalter in Stellung 2,
6, F,

1, F,
5.7
Magnet F, offnet das Einstromventil zum Zylinder E, dessen
Kolben dadurch nach oben gedrickt wird und den Umschalter
in Vorwirtsstellung dreht. Gleichzeitig stromt Luft durch das
- Robr K nach Zylinder D, der den Siromunterbrecher schlielst.
Maguet F; schliefst das Einstromventil und 6ffnet das Ausstrom-
ventil zum Zylinder b.

Steht der Steuerschalter in Stellung 3, so ist der Stromverlauf:

6) FG l
5, F -

lM, 4, Schalter d, Schalter 1, Magnet fﬁ[

Der Magnet ¥y offnet das Einlafsventil zum Zylinder a,
der dadurch nach rechts bewegt wird und den Fahrschalter
um eine Zahnlicke dreht., Gegen das Ende des Hubes wird
durch den an der Kolbenstange befestigten Hebel H, der gegen
den Bund J' stofst, der Schalter d betitigt, der Stromkreis
M, 4, F; unterbrochen und das Einlafsventil zum Zylinder a
wieder geschlossen. Durch die Feder im Zylinder “wird der

so ist der Stromverlauf: Speicher 4 B l-—B Speicher.

Speicher -~ B B, Speicher.

Kolben a nun yieder nach links bewegt, der Stromkreis M, 4, Fy

durch Anschlagen von H an J‘ geschlossen und der Fahr-
schalter wieder um eine Zahnliicke nach rechts gedreht. Das

Spiel wiederholt sich selbsttiitig, bis die am Fahrschalter be-
festigte Trommel T X und Y berihrt und dadurch Fy aus-
schaltet, da der Strom nun von 4 B iiber M, 4, d, X, Y, S, —B
geht. Steht der Steuerschalter in Stellung 4, so ist der Strom-
verlauf wiec bei Stellung 3, da der Stromschliefser S nicht
mehr im Stromkreise liegt, die Ausschaltung von F, also auf-
gehoben ist, Ks beginnt also wieder die Bewegung des Kol-
bens a und des Fahrschalters, die so lange andauert, bis durch
die Trommel T die Sebhlufssticke X und Y verbunden sind und
Magnet F, ausgeschaltet ist.

Das Zuriickstellen des Fahrschalters auf Haltstellung ge-
schieht durch den Kolben b, dessen Kolbenstange als Zahnstange
ausgebildet ist, indem das Laufteinla(sventil beim Zuriickstellen
des Steuerschalters nach Stellung 1 durch den Maguet I, ge-
offnet wird, Die Verbindung L, zwischen Bremszylinder und
Zylinder b bewirkt, dafs der Fahrschalter beim Bremsen auch
ohne Betitigung des Steuerschalters auf Haltstellung gebracht
wird und erst nach Losen der Bremsen wieder bedient werden kaon,

Mittels dieser Einrichtung ist es mdglich, die siimmtlichen
beliebig verteilten Triebwagen eines Zuges mit je einem der
beiden an den Zugenden angebrachten Fahrschalter zu be-
dienen. Aufser der iiblichen Bremsluftleitung ist nur eine ein-
fache Leitungskabel-Kuppelung zwischen den Wagen erforderlich.

Alle Teile des Falrschalters sind sehr gedriingt in einem
Schalterkérper vereinigt. 0—k.

Die Schuckertsche Oberflichen-Stromzufiihrung fiir elektrische
Strafsenbahnen.
(Engineering 1903, I, Mirz, S. 413. Mit Abb.)

Die Quelle gibt eine nihere Beschreibung der Schuclkert-
schen Oberflichen-Stromzufihrung fir elektrische Strafsenbahnen,
welche in den Jahren 1898 bis 1901 in Minchen auf einer
500 ™ langen Probestrecke eingerichtet, unter Aufsicht der
stiidtischen Behorde betrieben ist und sich zufriedenstellend
bewilite.

Die Stromzufiihrung zu den Wagen erfolgt mittels in 3™
Teilung in den Stralsenkorper eingelassener, nur wenig hervor-
ragender Berihrungsklotze, welche mit den Schienen verbunden
sind. Die Stromzuleitung zu diesen Beriihrungsklotzen findet
gruppenweise zu etwa 30 durch seitlich der Bahn und lings
der Stralse versenkte Stromumformer mittels kurzer Querleitungen
statt. Die Abnahme von den Berihrungsklotzen erfolgt durch
die Wagen mittels einer aulserhalb der Rider voriiberfilhrenden
Gliederkette, welche am Wagenuntergestelle aufgehiingt, durch
Schraubenfedern und Stellschrauben zu den Klotzen in die
richtige Hohenlage gebracht werden kann, wihrend eine tiefer
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angebrachte Vorrichtung in wagerechter Richtung spannt. Die
genaunte Anordnung des Stromabnehmers ist gegen Witterungs-
einflisse, Stromverluste und Stromunterbrechungen gesichert,
woriiber die Quellen nihere durch Abbildungen und Stromfih-
rungsitbersichten erliuternde Ausfithrungen enthiilt. P—n,

Die Whitechapel und Bow Eisenbahn.
(Enginecring 1903, Mai, S. 582, Mit Abbild.)
Diese im Mai 1902 eriffuete Untergrund-Bahn bildet ein
wichtiges Bindeglied zwischen den DBahnen des Westens und

Ostens von London. Vor dem Baue der Bahn mufsten bedeutende
Siel-Verlegungen lings und quer zur Balinrichtung vorgenommen
werden: unter dem Regent-Kanal ist die Bahn mittels Tunnels
duarchgefihrt,

Da der starke Strafsenverkehr an keiner Stelle unter-
brochen werden durfte, erwuchsen der Bau-Ausfiihrung vielfache
Schwieriglkeiten, so dafs sich die Baukosten der etwa 3,3 km
langen Bahn auf rund 24 000000 Mk, stellten.

P—n,

Technis;cfli-é LitE;ratur.

Die Theorie der Mehrstoff-Dampfmaschinen., Untersuchung der
Frage: Ist Wasser die vorteilhafteste Flissigkeit zum Betriebe
von Dampfmaschinen? und Bearbeitung der auf diese Frage
sich beziehenden Antworten. Von Dr. K. Schreber, Pri-
vatdozent fiir Physik. Leipzig, B. G. Teubner, 1903. Preis
3,60 M.

Wir haben den wesentlichen Kern der behandelten Frage
bereits frither*) mitgeteilt, und verweisen darauf. Der Ge-
danke, die Wirme von Abdampf zur Verdampfung eines Stoffes
mit niedrigerm Siedepunkte zu verwenden und so nutzbar zu
machen, wird tatsiichlich bereits durchgefihrt. Das Werk sucht
nun die Grundlagen zur Beurteilung einer grélsern Zahl von
in Frage kommenden Stoffen beziiglich ihrer Fihigkeit, sich vor-
teilhaft in eine solche Verdampfungsreibe einreihen zu lassen,
festzustellen und befordert damit ein besonders wichtiges Be-
streben des heutigen Kraftmaschinenbaues.

Vademecum fiir Leitungsleser. Eine Erklirung der in Zeitungen
vorkommenden Fremdworter und Ausdricke im Verkehrs-
leben. Von H, Nordheim. Iannover, Gebr. Jinecke,
1902, Preis 1,0 M,

Das Buch erfiillt ein Bediirfuis, welches sich nicht nur
aus dem schnellen Anwachsen der Wechselbeziehungen der Wirt-
schaft einander fern liegender Linder, die dem Finzelnen nicht
geniigend bekannt sein kann, ergibt, sondern auch aus der
rasch- steigenden Verbreitung rein realer Bildung, welche dem
Einzelnen die Moglichkeit eigener Erklirang der in den ver-
schiedensten Wissens- und Wirtschaftszweigen vorkommenden
Fremdworter nur in sehr geringem Malse gewiihrt. Es wird
fir die meisten Zeitungsleser heute forderlich, ja notwendig
sein, diesen Schliissel beim Lesen zur Hand zu haben. Er be-
schrinkt sich auf die ubliche Zeitungsprache, ist daher hand-
licher, als vollstindige Fremdworterbiicher.

Hamburg und sein Ortsverkehr, Die stidtischen Verkehrsmittel,
ihre bisherige Entwickelung und kiinftige Gestaltung. Von
G. Schimpff, Regierungsbaumeister in Altona. Berlin, J,
Springer, Hamburg, O, Meissner, 1903. Preis 2,4 M.

Das Bucb dringt mit grolsem Geschicke und mit Klarheit
in die Statistik des Hamburger Stadtverkebres hincin, der in

Deutschland zu den bedeutendsten gehort, um auf dieser Grund-

lage eine Schilderung der grofsartigen Pline fir eine Stadt-

bahnanlage in Hamburg aufzubauen, Es steht aufser Zweifel,

*) Organ 1903, S. 26.

dafs sich in Hamburg in niichster Zeit eine stidtische Verkehrs-
anlage entwickeln wird, die an Umfang den meisten ihnlichen
Anlagen unichts nachgibt, die aber wegen der Moglichkeit der
Ausnutzung aller Erfahrungen der iilteren Netze diese an tech-
nischer Vollendung dbertreffen wird., Fiir diesen Gegenstand,
der die technische Welt Deutschlands in niichster Zeit stark
bewegen wird, bildet das Buch eine vortreffliche Grundlage, die
wir unsern Lesern zur Kenntnisnahme dringend empfehlen,

Neue Zeitschriften.

Elekirische Bahlmen, Zeitschrift fir das gesammte elektrische
Beforderungswesen. Herausgeber Wilhelm Kibler, Pro-
fessor an der Konigl. Technischen Hochschule zu Dresden.
Miinchen und Berlin, R, Oldenbourg. Preis 16 M. im Jahre,

Die Zeitschrift wird 1903 in vier Heften, von 1904 an
monatlich erscheinen und elektrische Bahnen in Aufsitzen, Be-
richten, Patentausziigen, Biicherbesprechungen behandeln. Das
erste Heft enthiilt eingehende Beschreibungen der Wanseebahn,
der Bahn Freiburg-Murten-Ins und der gleislosen elektrischen
Giterbahnen von Schiemann in gutem Drucke und klaren
Darstellangen,

Die aufgefihrten Namen der Mitarbeiter, aus denen wir
nur v. Borries-Berlin und Ulbricht-Dresden nennen, biirgen
fir gute Leistungen der Zeitschrift, deren zeitgemilsen Bestre-
bungen wir guten Erfolg wiinschen,

Das erste Heft gibt uns beziiglich der Weiterfihrung zu
einigen Bemerkungen Anlafs, die vielleicht berﬁcksich:tigt, wer-
den konnen. )

Das Bedrucken der Umschlagvorderseite mit Anzeigen
unterdriickt den Namen der Zeitschrift nebst den sonstigen
Mitteilungen zu sehr. Eine sehr erwiinschte Inhaltsiibersicht
hat dabei keinen Platz gefunden, nach einigem Suchen findet
map sie am Schlusse der letzten Seite, Der Name der Zeit-
schrift ber jeder Seite hat nicht viel Zweck, will man Seiten-
iiberschriften machen, so sollten sie'sich auf den Seiteninhalt
beziehen. Zu warnen ist vor zu reichlicher Verwendung von
Netzitzungen nach Photographie, diesem wirksamen Verschlech-
terungsmittel der technischen Verdffentlichungen, die meist nur -
wenig oder gar nichts erkennen lassen. Sie sollten’ auf Er-
giinzung Sonst schon erschopfender Zeichnungen beschrinkt wer-
den, Schlielslich mochten wir dem Herausgeber, noch die Bitte
aussprechen, sich den Bekimpfern unnotiger Fremdworter, und
das sind fast alle Fremdworter, anzuschliefsen, die grade auf dem -
Gebiete der elektrischen Bahnen wieder méichtig ins Kraut schielsen.

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





