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Die neuen ésterreichischen Vorschriften fiir den Bau und die Unterhaltung der eisernen

Briicken.
Von Dircksen, Regierungs-Baumeister zu Berlin.
Da die Gewichte der Betriebsmittel der Eisenbahnen in den Abb. 2. Wagen.
letzten 15 Jahren eine unvorbergesehene Steigerung erfahren < 6 >

haben, so geniigen die Belastungsannahmen der meist um 1890 15>

entstandenen Briickenvorschriften *) nicht mehr, zumal mit Ritck-
sicht auf die erstrebte hohere Geschwindigkeit und die Zunahme der 1
Fordermenge auf einen Stillstand in dieser Entwickelung nicht
gerechnet werden kann. In den letzten Jahren**) haben daher
die meisten Eisenbahnverwaltungen Deutschlands ibre Vorschriften
entsprechend umgearbeitet, und am 28. August 1904 ist auch eine
neue Vorschrift fiir die von den Eisenbahnverwaltungen Osterreichs
zu erbauenden Eisenbahn und Strafsenbriicken erlassen worden.
Da diese Vorschrift manches beachtenswerte bietet, so soll sie
nachstehend in ihren Hauptpunkten mitgeteilt werden.
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B. Nebenbahnen.

Einzufiihren sind zwei der nachstehend angegebenen Loko-
motiven, je nachdem welche ungiinstiger wirken, und einseitig
angehiingte Wagen, wie bei den Hauptbahnen. Falls bei der
Berechnung weniger als drei Lokomotivachsen in Frage kommen,
so ist das Gewicht der einen Achse auf 16 t zu erhdhen.

I. Bauentwurf, Abb. 3.
Verkehrslast der Bisenbahnbricken = 134 z
riehrsias rd : <25 X 12 X 12 X 4 X 15X 15 X 15 >
Abweichend von den fritheren Vorschriften vom 15. Sep- t i i | = || l 1
v L ehmélsi . ) ! ! | !
tfambf{r 1887, die eine glel?hmtfmg verteilte 'Bel‘qstung anga})en, M 1 1 1 1 10t
sind in den neuen Vorschriften nunmehr, wie in allen ibrigen 79 t
bekannten Briickenvorschriften, Zige von KEinzellasten vorge-
schrieben, und zwar unterschieden nach Hauptbahnen, Neben- Abb. 4
bahnen und Schmalspurbahnen von 0,76 ™ Spur. < 80 >
<922 X 12 X 12 X 12 X 22 >
A. Hauptbahnen. | i i ! { 1
Zwei Lokomotiven mit cinseitig angehingtem Wagenzuge 1*2 1"2 1l2 1*2 i

sind einzufilren. Falls bei der Berechnung weniger als fiinf
Lokomotivachsen in Frage kommen, so ist das Gewicht der
ungiinstigsten Achse auf 20 t zu erhdhen.

Abb. 1. Lokomotive.
< 16,6 >
< >

C. Schmalspurbahnen von 0,76 m Spurweite.

Zwei Tenderlokomotiven und einseitiz angchingte Wagen
nach Textabb. 6 sind einzufihren oder, falls Regelspurwagen
auf Rollschemel iibergehen, Wagen nach Textabb. 7.

S5 X IAX T4 IAXIAX 40 X 15X 15X 15
‘ 1

| ) I 1

l l l 4|' ﬂ]f l ] l Abb. 5. Lokomotive.

16 16 16 16 16 9t 13 13 18 ¢ ' <« 9,0 >

%) Osterreich 1887, Rufsland 1888, Frankreich 1891, Schweiz 1892, - LS 20 X 15 X L0 X L0 X 15 X 20 >
Wirttemberg 1893, Baden 1893, Bayern 1894, Sachsen und Preulsen ¥ [ T | | l ‘
1895, Reichseisenbahnen 1897. ¥ v v v v

**) Bayern 1900, Reichseisenbahnen 1902, Preufsen und Baden 9 9 9 9 9%
1908, Wiirttemberg 1904, ! 45 t
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Abb. 6. Wagen.
< 6,0 >
<15 X 380 X 15 >
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Abb. 7. Vollspurwagen auf Rollschemel.
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Zur Erleichterung der Berechnung sind fir die ver-

schiedenen Lastenziige die grofsten Biegungsmomente und die
Stiitzpunktmomente fiir einen Balken auf zwei Stitzen bis zu
160 ™ Linge angegeben. Die Momentenfliche ist nach Text-
abb. 8 aus zwei Parabelstiicken mit einer Wagerechten von

Abb. 8.
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0,1 L zu bilden. Die grofsien Momente und Querkrifte fiir
die Briicken der Hauptbahnen weichen nicht sehr erheblich von
denen der preufsischen Berechnungsvorschriften ab. Bei
mittelbarer Lagerung der Schienen auf den Trigern sind die
Die Seitenstofse der ILoko-

un-

Belastungen um 109/, zu erhéhen.
motivachsen sind zu 59/, der Achsdricke anzunehmen. Bei
Briicken in Stationen und in steiler als 1:100 geneigten
Strecken ist die Wirkung der Bremskriifte mit 10/, des Zug-
gewichtes in Rechnung zu stellen.

Bei Briicken in Bogen ist die Iliehkraft zu beriicksich-
tigen, bei deren Bestimmung die Geschwindigkeit vom Halb-
messer ablingig ist.

Verkehrslast fiir Strafsenbriicken,

Mit Ricksicht darauf, dals der Verkehr auf den Strafsen
ein sehr verschiedener ist, sind drei Klassen gebildet.

A. Briicken der Klasse I.

Abb. 9. Wagen.
RS 7,2 >
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Abb. 10.  Dampfralze.
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Menschengedringe 460 kg/¢m.

B. Briicken der Klasse II.

Abb. 11, Abb. 12. Dampfwalze,

Wagen.

Menschengedringe 400 kg/qm.

C. Briicken der Klasse III, .
Die Berechnung der

Abb. 18, Wagen.

4 grofsten, aus der Ver-
kehrslast  herrithrenden

4,8 3,2 >
Kriifte erfolgt unter An-
— nahme einer Dampfwalze,
k12 2,4 125 16 16m >’ einer moglichst starken
Wagenansammlu auf

15 5 Lo? g a ng a

der Fahrbahn und Men-
2,3 schengedringe auf den

tibrigen Teilen der Falr-
bahn und den Gehwegen
oder unter Annahme
von  Menschengedringe
auf Gehwegen und Fahrbahn: die ungiinstizere Belastungsart
ist zu wihlen. Die Wirkung des Windes ist fir Strafsen- und
Eisenbahnbriicken unter Annahme eines wagerechten Seiten-
druckes von 270 kg/qm fiir die unbelastete und von 170 kg/qm
fir die belastete Briicke zu ermitteln. Dabei ist fiir den
Eisenbahnzug eine Windangriffsfliche von 3 ™ [Ishe, 0,5 ™
iber Schienenoberkante beginnend anzunehmen, fiir die Ver-
kehrslast der Stralsenbriicken eine Angriffsfliche von 2 @ Hohe,
Bei der Berechnung des Winddruckes auf das Tragwerk ist
die Ansichtsfliche des zweiten Triigers, soweit er nicht schon
durch die Verkehrslast verdeckt wird, nach folgender Angabe

Menschengedringe 340 kgqm.

zu verringern,



Zusammenstellung I.

Verhiltnis der offenen Maschen- - Anteilﬁdier
fliche des Triigers zur Umrifs- | Ansichtsfliche des

fliche. zweiten Trigers
0,4 0,2
0,6 0,4
0,8 1,0

119

Druck 700 kg/qem
Roheisenguls | Zug 200

Biegung . 250 »
Flulsstahlguls 1000 "

Die Beriicksichtigung der Nebenspannungen aus den festen
Anschliissen, Knotenpunktsverbindungen und dergleichen ist im
allgemeinen nicht erforderlich. Fir die gedriickten Stibe wird

. eine ausreichende Sicherheit gegen Knicken verlangt, ohne dafs

Bei der Berechnung der Standsicherheit der Uberbauten

ist die Belastung durch die Verkehrslast zu 1,56 t m for Regel-
spurbahnen, 1 t/m fir Schmalspurbahnen und 0,2 t/m fiir
Strafsen anzunehmen,

Lulissige Spannungen.
1. Eisen und Stahl.
A. Eisenbahnbriicken.

a) Ohne Beriicksichtigung der Spannkriifte aus Seitenschwan-
kungen, Bremskriften und Wind

Schweilseisen  Flulseisen
em kg/qem
1. Spannung auf Zug oder Druck kel gl
bei Stiitzweiten L von 0 bis 10m (7004 2 L) (750 45 L)
» » . » 10, 20, (7004 21L) (76044 L)
» » s w20 . 40, (7004 21L) (80042 L)
» » » » 40 , 8, (120+15L) (840411,
» ) s w 80 , 120 . (7604 11L) (84041 L)
» R » w» 120 und daritber (820 40,5 L) 840+ 1 L)
Hochste zulissige Spannung . 900 1000
2. Scherspannung . . . . 500 600
3. Beanspruchung der Niete :
«) Scherspannung in nur einer Richtung 600 700
in mehrereu Richtungen 500 600
B) Lochleibungsdruck . 1400 1600
b) Mit Beriicksichtigung aller Kriifte
1. Spannung auf Zug oder Druck 1000 1200
2, Scherspannung o 600 700
a) auf Abscheren 700 800
3. Spannung der Nietel f) auf Lochleibungs-
druck 1600 1800
Druck . 700 kg/qem
Roheisenguls | Zug 200
l Biegung . . 250,
Flulsstahlguls . 1000
B. Stralsenbriicken.
a) Ohne Bericksichtigung des Windes
Schweilseisen  Flulseisen
kg/qem kgfqem
1. Spannung auf Zug oder Druck (750 4+21L) (80043 L)
Hochste zulissige Spannung 900 1050
2. Scherspannung 500 600
3. Nietespannungen
in einer Richtung 600 700
@) Auf Abscheren { in mehreren Richtungen 500 600
p) Auf Lochleibung 1400 1600
b) Mit Beriicksichtigung des Windes
1. Spannung auf Zug und Druck . 1000 1200
2. Scherspannung . . . . . . . 600 700
3. Nietspannung { «) auf Abscheren . 700 809
) ®\ B) auf Lochleibung 1600 1800

jedoch eine bestimmte Berechnungsart vorgeschrieben wird.

2. Holz,
a) ohne Beriicksichtigung des Winddruckes

1. Zug- und Druck-Spannung .o 80 kg/qem
entlang den Fasern . 10 «

2. Scherspannun
! & quer zu den Fasern . . 20 «

b) Mit Beriicksichtigung des Winddruckes

1. Zug- und Druck-Spannung 90 «
5. Seherspannun [ entlang den Fasern . 15«
= DOUEISP & | quer zu den Fasern . 30 «

Bei Bauten kurzen Bestandes kann die ohne Berticksich-
tigung des Winddruckes berechnete Spannung bis auf 120 kg/qem
steigen.

3. Mauerwerk.

Quadermauacrwerk . 30 kg/gem

Auflagerquader . 50 «
Schichtenmauerwerk 15 «
Bruchsteinmauerwerk . 10 «
Klinkermauerwerk . 20 «
Ziegelmauerwerk 12 «
Beton: Mischungsverhiltnis 1: 3 18 «
« « 1: 5. 12 «
< « 1: 8. 8 «
« « 1:10 6 «

4. Baugrund.

Weicher Ton, feuchter Sand . 1 kg/qem
Lehm, mittelfester Ton, miilsig feuchter Sand . . 2 <«
Tegel, fester Ton, trockner, wenig tonhaltiger Sand 4 <«
Festgelagerter grober Sand, Kies und Schotter. . 6  «

Réumliche Anordnung der Tragwerke,

Bei Eisenbahnbriicken der Umgrenzung des
lichten Raumes fir durchlaufende Kanten bis 2 ™ uber S.0.
ein Spielraum von 0,15 ™ zu wahren, auf Stationen ist dieses
Mals auf 0,85 ™ und bis 400 ™ von der dufsersten Weichen-
spitze einer Station auf 0,35 ™ zu erhdhen.

Alle Briicken, mit Ausnahme der kleinen Briicken unter
20 ™ Stiitzweite oder mit einer geringern freien Hohe als 3 ™
auf der freien Strecke missen 1,1 ™ hohe Gelinder erhalten.
Die Bauwerksunterkante soll mindestens 1™ iiber dem hochsten
Wasserstande des unterfithrten Wasserlaufes liegen. U3ei Briicken
von mehr als 20 ™ Stiitzweite sind innere, 16 cm von der
Fahrschiene entfernte Sicherheitsschwellen vorzusehen, die an
der Einfahrtseite 10 ™ iiber das Widerlager zu verlingern und
zusammenzuziehen sind.

ist aulser



Die Dedingungen fir die Bauaustibrung und die Priffung |
der Baustoffe haben sich gegen die frither giiltigen Bedingungen ™) |
nur wenig geindert. Wiihrend frither nur Martinflufseisen
zugelassen ist jetzt allgemein die Verwendung von
basischem Flulseisen gestattet. Da sich die Festigkeitsbedin-
gungen ctwas geiindert haben, sollen sie nachstehend angegeben

wurde,

werden.
A. Schweiflseisen.

Zugfestigkeit Dehnung
kg/qem %%

1. In der Walzrichtung . 3300 bis 3600 20 bis 12
2. Quer zur Walzrichtung 3000 5
3. Nieteisen 3600 18

B. Flufseisen.

Die Zugfestigkeit mufs mindestens 3600 kg/qem betragen,

sic darf bei dem im Ilammofen erzeugten Iiisen 4500, bei

Flufseisen anderer Erzeugungsart 4200 kg/qem nicht dber-
schreiten, Die Dehnung in °/; vervielfacht mit der Zugfestig-

keit in kg/qmm mufls bei Zerreifsversuchen in der Walzen-
richtung mindestens 1000, rechtwinkeliy zur Walzenrichtung
mindestens 900 betragen, bei Nicteisen nicht unter 1100 und
die Zerrcilsfestigkeit muls 3500 bis 4000 kg/qem erreichen.
Tiir jedes Bauwerk ist ein Brackenbuch**) dhnlich dem fiir
die preufsischen Staatsbahnen vorgeschriebenen anzulegen. Die
bei der Abnahme vorzunehmenden Belastungsproben mit der
grifsten in Betracht kommenden Verkehrslast sind bei den Haupt-
priifungen in sechsjihrigen Zwischenriumen zu wiederholen.
Die Vorschriften enthalten schliefslich noch Bestimmungen
die die Tragfihigkeit
stellenden Anforderungen. Falls nicht der Nachweis geliefert
werden kann, dafs die der Berechnung zu Grunde gelegte DBe-

iiber an der vorhandenen DBriicken zu

lastung das Bauwerk ungiinstiger beansprucht, als die verkeh-
renden Betriebsmittel, ist eine neue Berechnung fiir die grofste
in Betracht kommende Verkehrslast durchzufithren. DBei Eisen-
bahnbriicken ist dabei ein T.astenzug aus zwei der am un-
giinstigsten wirkenden Lokomotiven mit einseitig angehiingten
Wagen von 3,1 t/m Gewicht anzunehmen.
Dabei diirfen die nachstehenden Spannungen nicht dber-
schritten werden.
a) Ohne Beriicksichtigung der Spannkriifte aus Wind, Seiten-

schwankungen und Bremskraft:

#) Organ 1898, S. 144.
**) Die Anlage solcher Briickenbicher wur bereits in der oster-
reichischen Briickenverordnung vom Jahre 1887 vorgeschricben.

Schweifs- oder

Flulseisen
kg/qem
1. Zug- oder Druck-Spannung Stituweite L<30m . 950
R L>30m 920 4+ Lm
2. Scherspannung 700
¢ Ji0 o
. 1\‘1(tspannunne‘nin einer Richtung 800
@ Abscherenl in mehreren Richtungen 750
f) Lochleibung . . . . . . . . . . . 1750
b) Mit Beriicksichtigung aller Krifte:
1. Zug- oder Druck-Spannung . R 1250
2. Scherspannung R R 800
o N [ Abscheren 850
3. Nietspannungen | Lochleibung 92000
J Druck . 750
Roheisengufs l Zug 250
Biegung 300
Flulsstahlguls 1200

Bei Uberschreitung dieser Spannungen sind die Tragwerke,
falls die Beschaffenheit des Eisens der bestehenden Briicke bei
den Proben befriedigend gefunden ist, zu verstirken, iwobei

im allgemeinen die fir ncue Briicken vorgeschriebene Trag-

| fihigkeit zu erstrcben ist.

- sehr nihert, nicht dieser selbst tibernommen ist.

Die sehr eingehend und sorgfiiltig durchgearbeiteten Vorschrif-
ten en!sprechen in den meisten Punkten denauch voun den deutschen
Verwaltungen gestellten Anforderungen,
nungen zeigen nur geringe Abweichungen gegeniiber den der preufsi-
schen Vorschriften; abweichend von den meisten iibrigen Verwal-
tungen, die die Launhardt-Weyrauchsche Formel in mehr
oder weniger abgeiinderter Form beibehalten haben, ist die Hohe

Die zugelassenen Span-

der Beanspruchung nur von der Stiitzweite, also vom Verhilt-
nisse der bewegten Last zur ruhenden Last abhingig gemacht.
Zu bedauern ist, dafls, nachdem die frither gewiihlte Form des
Belastungsgleichwertes aufgegeben und ein Zug von Einzel-
lasten vorgeschricben ist, der sich dem preulsischen Lastenzuge
Der letztere
ist bereits von Sachsen, Baden und Wirttemberg angenommen
und da man hoften kann, dals nach der Aufnahme des Lasten-
zuges in die Bau- und Betriebsordnung, die ibrigen deutschen
Verwaltungen diesem Beispiele folgen werden, so wire mit der
Anmnahme dieses Lastenzuges durch Osterreich ein grofser Schritt
Erzielung eisernen
Briicken

zur gleicher Belastungsgrundlagen™®) der
Gebiete des Vereins deutscher Eisenbahpverwal-

tungen getan worden.

im

*) Die I'ragfihigkeit der nach den osterreichischen Vorschriften
erbauten eisernen Tragwerke ist annihernd dieselbe, wie die nach den
preufsischen Vorschriften erbauten.

Die Wasserabgabe an Schnellzug-Lokomotiven.

Von F. Zimmermann, Maschineninspektor zu Karlsruhe.
Bierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXVII.
(Schlufs von Seite 99.)

Aus der terechnung erkennt man, dals die Anlage einer | sind: man erkennt ferner, wie hoch die Anlagekosten fir die
o k) te]

Schépfrinne gegenitber dem Verfahren des Mitfahrens grolser
Tender eine wesentliche Ersparnis einbringen wird. auch geht
die

daraus hervor, warum die Schopfrinne auf Linien, von

vielen durchlaufenden Schuellziigen befahren werden, eingefiihrt

Schopfrinneneinrichtung sein diirften, wenn ihre Betriebs- und
Unterhaltungskosten die anderer Verfahren nicht tiberschreiten
sollen,

Der Tender kann wegen des Laufens in Schnellziigen



nicht leichter gehalten werden als im Ialie b 2). weil er mit
Drehgestellen versehen sein muls. Auf eine Strecke von 250
bis 300 km reicht bei Mitnahme des Tenders Fall b 2) eine

etwa in der Mitte der Strecke liegende Schopfrinne aus.

Die Wartekosten fiir die Schopfrinne kiunen aufser Berech-
nung bleiben, da der Wiirter des Pumpwerkes auch die Bedie-
nung der Schopfrinne, also ihre Reinigung, das Entfernen von
Eiskrusten, die Beseitigung der Eisflichen, welche durch das
verspritztc. Wasser neben der Rinne entstchen, ihernchmen
kann,

Die Berechnung bezieht sich auf den ginstigsten Fall der
Anlage einer Schopfrinne unmittelbar vor einer Station, deren
Pumpwerk an dem Ende liegt, wo die Schipfrinne angebracht
werden kann,

Die in obige Rechnung cingesetzten Zallen konnen nuv
als Niherungswerte betrachtet werden, da die Kosten
Kohlen fiir verschiedene Gegenden verschieden sind.

der

In den Fillen, in denen ecin Schnellzug wegen anderver
Verhiltnisse etwa in der Mitte der ganzen Fahrt doch halten
mufs. kann man die JAnlage einer Schépfrinne unterlassen.
Hier geniigt ein Tender auf zwei Drehgestellen von der Grilse
wie im Falle b 2).

Es mufs nun aber dafiir gesorgt werden, dals der Wasser-
bedarf von der Aufenthaltszeit von 2 Dbis
An der Stelle. wo die Loko-
sofort

11 chm withrend
2,5 Min. ergiinzt werden kann.
motive halten muls, soll der Wasserkran stchen. der
nach dem Halten beigedreht und geiffnet wird.

Das Anfahren an den Wasserkranen soll ohne Riickstols
auf den Zug rasch stattfinden konnen. Zu diesem Zwecke sind

die Tender-Fiillofinungen, die bei den badischen Loko-

Die Wasserbehiilter oder Wassertiirme werden in den
meisten Iillen neben das Pumpwerk gesetzt, manchmal werden

Behiilter noch an den Enden der Stationen aufgestellt.

Bei den Wasserkranen, welche fiir die Schnellzige in
Betracht kommen. lassen sich aber grifsere Behiilter nicht

Auch lilst sich das 1loher-
setzen der Behdlter oft nur mit grolsem Kostenaufwande durch-
fithren.

Dagegen Kkonnen kleinerc Behiilter von 10 bis 15 cbm
in vielen Fiillen neben dem Wasserkrane oder in dessen Nihe
aufgestellt werden. Oft werden Kranbehilter verwendet, an
denen die Kran-Auslaufrohre unmittelbar angcebracht sind. Die
Indessen

immer nach Wunsch aufstellen.

Widerstinde fir den Wasserdurchlaut sind hier klein.
erhiilt das Auslaufrohr nur von einer Seitc her Wasser. Wegen
der Zusammenziehung des Wasserlaufes am Kintritt aus dem
Behillter in das Ausgulsrohr erhidlt man an dessen Miindung
Auslauf.  Ein besseres Iirgebnis wird erzielt,
wenn einem Wasserkrane Seiten her Wasser
zufithrt und zwar von der Stationswasserleitung und von einem
neben dem Wasserkrane aufgestellten Gegenwasserbehiélter.

Dic Dbadische Staatseisenbahn hat zwei lange Schnellzug-
strecken, auf denen schwere Ziige von nur eincr l.okomotive
gefithrt werden: Mannheim bis Wizburg und Mannheim oder
Heidelberg bis Basel. Auf beiden Linien halten die Ziige
indessen aus Verkehrsriicksichten cinigemale. Auf der erstern,
179 km langen Linie wird, 101 km von Mannheim, in Oster-
burken chemisch gereinigtes Wasser genommen.

Jeder der beiden 200 ™™ weiten Wasserkrane fir beide
erhielt 8 bis 15 ™ entfernt einen 12 cbm

keinen vollen

man von zwei

Fahrrichtungen

Abb. L.

motiven in der Mitte der Tenderbreite liegen, uer
zum Gleise 1,1 m lang gemacht worden,*) sodals ecine
Anfahrlinge von 3,5 m erreicht wird. Innerhalb dieser
Anfabrlinge muls die Lokomotive am Krane
Halten kommen, was einem einigermafsen geiibten
Lokomotivfithrer keine Schwierigkeiten bereitet.

Je weiter die Iilloffnungen bei gleicher Liinge
vom Krane abstehen, umso grifser wird die Anfahr-
linge. Diese wiirde also am grofsten, wenn sich der
Wassereinlaut am entgegengesetzten Ende der Tender-

_ breite befinde, vorausgesetzt, dals der Kranausleger
lang genug ist.

Die Menge des aus dem Wasserkrane auslaufen-
den Wassers liifst sich vergrofsern:

zum

a) durch Anlage von Rohrleitungen und Wasser-
kranen mit grolser Lichtweite:

b) bei Belassung einer vorhandenen Rohrleitung durch

Aufstellung der Wasserbehiilter in der Nihe der
Wasserkrane oder durch Hohersetzen der Wasser-
behiilter;

¢) durch Aufstellung von Gegen-Wasserbehiiltern neben
den Wasserkranen.

*) Organ 1898, 8. 119.

1,5™ hohen, oben offcnen Behilter auf 4,83 m
hohem Eisengeriiste.  Das Wasser Liuft den Wasserkranen
von einem 200™ und 300 ™ cutfernten Wasserturm von 5,3
Gertisthohe und 3,8 ™ Behiilterhohe bei einem hichsten Wasser-
stande von 9™ iber Schiencnoberkante und gleichzeitiz von
dem Gegenbehiillter durch eine 150 ™™ weite Rolrleitung zu.

Da die Gegenbehiilter auch bei iliwrem hichsten Wasser-
stande von 6,2™ iiber S.0. und bei gefilltem Wasserturme

haltenden,

m



iiberlaufen witrden, sind die Zuleitungen zu den Gegenbebiltern
mit Abschlufsventilen versehen, die sich bei der Wasserentnahme
an den Wasserkranen sofort offnen. An der Gegenbehiltern
sind Wasserstandszeiger, aus deren Gang man sieht, dals bei
einer Wasserabgabe von 7 cbm ctwa 4 cbm aus dem ‘Gegen-
behilter und 3 cbm aus der Leitung zum Krane fliefsen.
Beimm Abschliefsen der Wasserkrane tritt die dahin nach-
dringende Wassermasse in den Gegenbehilter, wo-
durch sich dieser verhiiltnismiifsig rasch fillt und der

ventiles des Wasserkranes am Auslegerende Hebel angebracht.
Da keine Gegenbehilter vorhaunden sind und der Windkessel
zur Aufnahme der nachdrangenden Wassermasse zu klein ist,
stellten sich beim Loslassen des Hebels, also beim plotzlichen
Schliefsen des Kranes in der Leitung Wasserdriicke von 40 bis
50 at ein. Der Ilebel wurde entfernt und in die Ventilzug-
stange eine steilgiingige Schraube mit Handrad eingeschaltet,

Abb. 2,

bei raschem Abschlusse sonst entstehende Wasserschlag
verhiitet wird.

Urspriinglich waren 150 ™™ weite Wasserkrane
vorhanden, aus welchen 1,3 cbm/Minute ausliefen. Nach
Aufstellung der Gegenbehilter erreichte man eine Aus-
laufmenge von 2,5 bis 2,8 chm/Min. und nach Ersatz
der 150 ™™ weiten Wasserkrane durch 200 ™™ weite
eine Ausflufsmenge von 3,5 bis 4 cbm/Min, Der Aus-
lauf der Wasserkrane ist 3,2 ™ iiber S.0. und steht
unter einem Wasserdrucke von 9—3,2=5,8".

Der Wasserbedarf von 7 cbm in Osterburken kann
also leicht in 2 Minuten gedeckt werden.

Die Wasserabgabe besorgen die Stationsarbeiter,
da die Lokomotivtithrer und Heizer sich damit nicht

befassen konnen, weil ersterer nach dem Triebwerke
zu sehen hat, und letzterer die Olbehilter der Kurbel-
und Kuppelstangen nachfiillen muls.

Die gewdohnlichen Wasserkrane haben den Nachteil, dafs
sie von dem Tender aus nicht gedffnet und geschlossen werden
kinnen und der Arbeiter, der den Wasserkastendeckel auf
dem Tender geoffnet hat, erst wieder absteigen mufs, um den
Kranschieber aufzudrehen, sofern dies nicht ein zweiter Arbeiter
besorgen kann. Durch das Auf- und Absteigen geht schon
ziemlich lange Zeit verloren.

Auf der zweiten, 256 km langen Linic Mannheim bis Basel
und der 251 km langen Linie Heidelberg bis Basel¥) wird,
154 km von Mannheim, in Offenburg gutes Speisewasser abge-
geben. Je nach der Zugbelastung und Witterung betrigt der
Wasserverbrauch dis dahin 9 bis 12 cbm.

Um nun an den beiden Wasserkranen in Offenburg maog-
lichst grofse Auslaufmenge zu erzielen, wurde an dem den
Wasserkranen zuniichst stehenden Wasserturm mit 7™ Geriist-
hohe und 3,8 ™ Behiilterhohe eine 250 ™™ weite Leitung ange-
schlossen, welche sich dann nach den zwei ncuen, 200™™
weiten Wasserkranen amerikanischer Bauart in zwei 200 @m
weite l.eitungen gabelt. ‘

‘Bei vollem Wasserturm, also einer Wasserdruckhdhe von
10,7— 8,2=17,6™ betriigt diec Ausflulsmenge 4,5 bis 5 cbm
in der Minute. Will man diese noch weiter erhohen, so kann
man auch hier (iegenbehiilter mit Abschlufsventilen aufstellen.
Da sich aber bis jetzt kein dringendes Bediirfnis hierfir gezeigt
hat, bat man die Gegenbehiilter oder grofse Windkessel vorerst
weggelassen.

Die Wasserkrane in Offenburg kéunen vom Tender aus geoffnet
werden. Zuerst waren zum Aufzichen des Einlauf- (Selbstschluls-)

*) Organ 1904, 8. 1.

sodafs das Schliefsen des Kranes nun langsamer stattfindet,
damit allerdings auch das Offnen.

Der Wasserkran hat ein Glockenventil, das sowohl vom
Boden aus in der iiblichen Weise mittels Stange und Handrad,
als auch vom Tender aus gedffnet werden kann. Der Wider-
stand beim Durchlaufe des Wassers durch diesen Wasserkran
ist, abgesehen von den unvermeidlichen Umlenkwidersténden,
noch durch eine teilweise Querschnitts- und Richtungs-
inderung beim Durchgange durch das Glockenventil veran-
lafst.

Rei diesem Wasserkrane kann ein Arbeiter
abgabe besorgen. DBeim Einfahren des Zuges dreht er den
Ausleger Dei, offnet aut dem Tender den Wasserkastendeckel
und alsdann den Kran, von oben und stofst
den Ausleger zuriick, worauf der Zug weiterfahren kann. Das
Feststellen des Kranes besorgt der Arbeiter wihrend der Aus-
fahrt des Zuges. Die Wasserabgabe dauert 2,5 Minuten. Zur
Erleichterung des Besteigens der Tender sind an dessen Riick-

nur

dic Wasser-

schliefst diesen

wand eiserne Steigleitern angebracht.

Da bei den Ziigen nach Basel der Aufenthalt in Offen-
burg fiir das Umsteigen der Reisenden nach der Schwarzwald-
bahn im Fahrplane die Aufenthaltszeit also
nicht durch erhohte Fahrgeschwindigkeit eingebracht werden
mufs, so wird der im TFalle b 2) angegcbene Zuschlag von
0,2 t Kohlen nicht gebraucht. Die Anlage einer Schipfrinne
ist in diesem Falle unnétig, da man sonst nur den Zinsbetrag
von 1400 M. auszugeben hiitte. .

Da die meisten Schnellziige noch in Oos und Freiburg
halten und die Wasserkrane daselbst giinstig stehen, so benutzen
die Lokomotivfithrer die Aufenthaltszeit, um etwas Wasser zu

vorgesehen ist,
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sodafs sie nicht den vollen Wasserkasten mitfiihrer
und dadurch das Belastungsgewicht verringern.

Mufs also ein Zug ohne Anhalten auf eine Linge von
mehr als 250 km durchgefiihrt werden, so empfiehlt es sich,
wo 'immer tunlich, eine Schpfrinne anzulegen und der Loko-
motive einen nicht zu grofsen Tender anzuhiingen.

- nehmen,

Mufs ‘der Zug ohne LokomotivWechgel unterwegs doch
anhalten, so ist es angezeigt, der Lokomotive einen nicht zu
| grofsen Tender anzuhéingen, das Wasser an Wasserkranen mit
grolser Auslaufmenge zu nehmen, besondere Wasserkrane hierfiir
aufzustellen und die Wassereinliufe an den Tendern fiir grofse
Anfahrlinge einzurichten.

Uber die Berechnung der Belastungen von Lokomotiven und die Bestimmung der Fahrzeiten
im téglichen Betriebe.

Von 0. Busse, Koniglicher Elsenbahndnektor in Kopenhagen

Meines Wissens ist keine zusammenhingende Darstellung -
iber die Berechnung der Lokomotivbelastungen und die Be-
stimmung der Fahrzeiten veroffentlicht worden*), und die be-
kannten Aufsitze dariiber sind entweder veraltet oder sie geben
fir den Betrieb unrichtige Werte,

. Die Rechnungsweise, welche ich im folgenden gebe, ist
schon seit vielen Jahren bei den dé#nischen Staatsbahnen in
Anwendung und im Laufe der Zeit nach den gewonnenen Er-
fahrungen wiederholt verbessert,‘ so dafs sie vorliufig als ab-
geschlossen und griindlich gepriift betrachtet werden darf.

Sie berubt einerseits auf der Bestimmung der Leistungs-
fahigkeit der Lokomotive nach der Verdampfungsfihigkeit der
Kessel **) und der mit verdnderlichem Fiillungsgrade wechselnden
Maschinenleistung, anderseits auf der Bestimmung des ganzen
Zugwiderstandes.

Die genaueren Formeln fiir den Widerstand enthalten
immer ein Glied, welches von der Grofse des Zuges abhingig
ist; diese Form kann man fiir unsern Zweck, wo die Zuggrofse
erst gesucht wird, nicht gebrauchen. Ich habe deshalb fiir
die verschiedenen Zugstirken und Lokomotiven verschiedene

2
Widerstinde eingefiihrt nach der Formel Q = a -+ 8 1(;1(1)0, in

welcher die Werte »f« nach der Verdampfungsfihigkeit der
Kessel verschieden angegeben sind.

Die Rechnung, welche ich fiir unsere Schnellzugloko-
motive ***) durchfiibren will, ist folgende:

Es bezeichne

F die Verdampfung durch die Heizfliche der Feuerbiichse

kg
m qm/St. ’
R dieselbe durch die Heizfliche der Heiz-Rohre in —o—

/St
L die -Linge der Rohre in ™;

v die Luftverdinnung in der Rauchkammer;
w die Verdampfung im ganzen in kg/St.
F und R sind durch folgende Erfahrungs-Formeln zu ermitteln :
F=100Vv 416 v — 36
. 954 32,4.v
~ (1,34-0,05.v) (1,340,05.v41L)
Wird die Luftverdiinnung in der Rauchkammer zu 10 cm
Wassersiule gesetzt, mit der man -rechnet, so ist:

*) Die Aufsitze von v. Borries, Organ 1887, S. 146 und 1893,
8. 85 geben ein allgemeines Verfahren fir die Ermittelung der Fahr-
zeiten. Siehe auch Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I1I, S. 854,
361. Wiesbaden, C. W. Kreidel. Die Schriftleitung.
**) Organ 1880, S. 16. :

349
1,8(1, 8+L) :
Diese Formel gilt fir Heizrohre, deren Linge L das
70 bis 80fache des #ulsern Durchmessers d betrigt; bei gro-
fserm oder kleinerm Lingenverhiltnisse y ist die Verdampfungs-
ziffer R um 19/, fir jeden Rohrdurchmesser, um den die Rohr-
linge von dem Verhiltnisse 75 abweicht, zu verkleinern oder

r 4 75
zu vergrofsern, oder R, = R <1 + ! ;I;)O )

Zum Beispiel ist bei der Rohrlinge I, = 95 d oder y =95
R, =0,8R. 7

Bei grofser Anstrengung der Lokomotive, bei Verspitungen
oder schlechtem Wetter kann fir die Hochstleistung mit einer
Luftverdinnung von 13 cm gerechnet werden. Dabei wird .

446
— [ J— Die nebenstehenden Schaun-
F =257 und R 195(1 95—|—L) i

linien Textabb, 1 und 2 zeigen die Ergebnisse dieser Rechnung.

F=23 und R= ————

-

Abb. 1. Abb. 2.
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Die feuerberiihrte Heizfliche der Feuerbiichse ist bei der
bezeichneten ILokomotive 9,25 qm, die der Rohre 78,75 qm
und die Linge der Rohre L ==3,430™. R wird somit =

349 .
18018 ;5,48  ohlke
und w=9,25.230 -+ 78,75 . 37,1 = 5047 kg.

Ferner bezeichne:

b
V = den Rauminhalt der Dampfmenge in om

***) Organ 1896 S. 231.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XLII. Band. 5. Heft.

T 1 cbm
Dampf von 12 at Uberdruck wiegt 6,47 kg, folglich ist
w5047 :
—— = . f.
6 7 =647 780 cbm/St. Damp

1905. 18
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Ist nun
D der Triebraddurchmesser . . . =1,846"7
d der Zylinderdurchmesser . = 0,430 «
-1 der Kolbenhub . = 0,610 «

1,/1 = der .Fiillungsgrad, .

k — die Geschwindigkeit der Lokomotive in km/St.,
und wird der mit Frischdampf zu fillende schidliche Raum
- der Zylinder zu 0,03 gesetzt, so findet man den Dampfver-

1 T 1000k .
brauch der Lokomotive zu (-—11——|— 0,03)1 Ld2. 401, in

w.D
kg/St.
Da. nun Dampfentwickelung -und Dampfverbrauch bei
voller Ausnutzung der Lokomotive gleich sein miissen, so kann

man setzen: V =<—11L+ 0,03) . i:— . dz 4.1, ly(:?%k und daraus
ibt sich der Full d — V.D — 0,03 und
ergibt sich der Fillungsgra =1000%  de.1 , !
1, 12,76 — 0,03k
mit den oben angegebenen Werten —11~=————k————

Ist ferner N P.S. die Anzahl der Pferdestiirken, welche
der Verdampfungsmenge und dem Fillungsgrade entspricht,
S = die in der Stunde fir die P.S. verdampfte oder ver-

w
brauchte Wassermenge, so ist N = 5
Die Grofse S ist aus Versuchen ermittelt fir:

. I
10 at Uberdruck S = 18 (Tl)z 18,6

=104 )0

1
S =14 (-;)2 -+ 8,1,
Die Zugkraft »T« in kg, welche dieser Pferdestirke ent-

spricht, ist s T._ggk——l\i, sie kann im allgemeinen nicht grofser

12 « &

14 « «

. 1 .
sein, als 5 der Triebachslast.

Der ganze Zugwiderstand ist nach der Formel
(kkm/St.)2

, Q=25+ > 555
zu bestimmen ; ich habe auf die oben angegebene Weise fiir
Kessel unter 4000 kg/St. Dampferzeugung gefunden: b = 0,9,
filr solche iiber 4000 kg/St. b= 0,7, und erhalte dabei die
Formeln

K2
Q_25—|—O9 1006 und
B k>

=2
Q +0.7. 1000°

Fir Kessel mit iiber- 6000 kg/St. Dampferzeugung miilste
wabrscheinlich ein noch kleineres »b« benutzt werden; dariiber
habe ich jedoch keine Erfahrungen, Der Kriimmungswider-
stand ist nicht beriicksichtigt, er kann aber fiir Flachland-
strecken als in diesen Formeln einbegriffen angenommen werden.
Der Steigungswiderstand ist, wenn s°/,, die Steigung angibt,
Qs:mk [t.

Die von ‘der berechneten Zugkraft T zu beférdernde Last

ﬁT ey
ist emschhe[shch Lokomotlve und Tender L, = QH‘ %

Ist ferner L, da,s Gewicht des Wagenzuges in t, G das
Gewicht der Lokomotive und des halb beladenen ,Tenders, SO
ist Ly, = Ly, — G. ‘

- Die Rechnungen werden nun, wie die ZusammenstellungI
zeigt, fir verschiedene Steigungen und Geschwindigkeiten durch-
gefiihrt. .

Zusammenstellung L

k| bp | s [N || Q|Q L|L
Steigung
km kg |Anzahl kg | kg | kg | kg | kg
1:0 | 30 0895|108 | 467 | 4208 | 3,13 | 00 [1342 1279
40 0289 | 9,6 | 524 | 3537| 3,62 | 00 | 977 914
50 0,225| 9,1 | 554 | 2991| 425 | 00 | 703| 640
60 '0183| 88 | 572 | 2574 5,02 | 00 | 512 449
75 10,140 | 86 | 587 | 2113 | 644 | 00 | 328|265
90 0,112| 85 | 594 | 1782 | 817 | 00 2i18 155
1:100 | 80| — | — | — | 4203| 3,8 | 10,0 | 322| 259
—10% 40| — | — | — | 3537 | 342 | 10,0 | 259| 196
50 — | — | — | 2991 | 495 | 10.0 | 210 147
60| — | — | — | 2574 542 | 100|171 108
| — | — | — |13 644 | 100|128 65
90 | - | — | — | 1782| 817 | 10,0 | 98| 85

Hier ist nur die Berechnung fiir die vagerechte Strecke
und fir die Steigung 10°/,, angegeben. Bei den dénischen
Staatsbahnen werden die folgenden acht Stelgungsverhaltmsse
beriicksichtigt, zwischenliegende bei Berechnung der Fahrplane
auf diese abgerundet:

Steigung A, = 1 : 80 umfalst die Steigungen 1: 75 Dbis1: 89
« A =1:100 <« « « 1: 90 « 1:109
< B =1:120 « < <« 1:110 « 1:134
« C =1:150 « « « 1:185 « 1:174
« D =1:200 « « « 1:175 « 1:249
< E =1:300 <« « « 1:2500 <« 1:499
« Ep=1:600 « « « 1:500 « 1:999

< F wagerechte ’
Gefille « « « 1:1000 <« oo und
Gefiille.

Die auf diese Weise gefundenen Zuglasten werden als
Schaulinien (siche Textabb. 3) aufgetragen, jede Linie gibt die
zusammengehoérigen Belastungen und Geschwindiglkeiten auf ge-
gebener Steigung an. Zieht man nun bei einer -gegebenen
Zuglast - die entsprechende wagerechte Linie, so geben die
Schnittpunkte dieser mit den Linien die Fahrgeschwindigkeiten,
welche mit der betreffenden Zuglast auf den verschiedenen
Steigungen zu erreichen sind; aus den in dieser Weise ge-
fundenen Geschwindigkeiten lif(st sich dann die Fahrzeit Min./km

6
f= ]—? ermitteln.

Im téglichen Betriebe stellen bestimmte Zuggattungen be-
stimmte Anspriiche an die Geschwindigkeit und Belastung;
auch sind gewdhnlich mehrere an Zugkraft verschiedehe Loko-
motiven zu verwenden. Deshalb sind .zuerst fir jede Zug-
gattung die Fahrzeiten zu ermitteln und dann. die Belastung
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der’ einzelnen Zuggattung fiir die vorhandenen Lokomotiven zu.
bestimmen.

Bei den déinischen Staatsbahnen sind 100 2/4 gekuppelte
Personenzuglokomot:ven und 74 3,3 gekuppelte Giiterzugloko-
- motiven gleicher Gattung vorhanden, wihrend die ibrigen in
Gattungen von 4 bis 20 Stiick verteilt sind. Es lag also nahe,
die Fahrzeiten aller Personen- uud Giterzige nach der Leistung
dieser ‘beiden Gattungen, die wir K und G nennen, festzu-
stellen. Die Personenziige wurden hierzu in sieben Gattungen
geteilt, und deren Belastung in Wagenladungen zu 10t wie
folgt festgesetzt :

Expfel’sziige
Kurierziige
‘Schnellziige

. 15 Wagenladungen = 150 t
.- 18 =180«

21 =210«
Eilzige . . 24 = 240«
Schnelle Personenziige . 27 =270«

Abb. 3.

\
\

<«

«

<«

«

s00t__
P
7N
40
20,
)
80
60
40,
20)
00|
&0
60)
- 40
20|
200)
8
60
40|
20
00
80|
60
40
20

0
0

L1

T AT

N

E')

g

N
<3

acial

30 40 50

20

60 /27 WA'M,/S{(L

Die Schnittpunkte jeder Zuglinie mit den Geschwindigkeits-
linien geben die Geschwindigkeiten an, welche der Berechnung
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30 Wagenladungen — 300t
33 =330«

Die Belastung jeder dieser Zuggattungen ist fir die Per-
sonenzuglokomotiven unverinderlich, da wihrend der Reise
eines Personenzuges selten Wagen an- oder abgehéingt werden.

Fiir "diel Giiterziige ist es dagegen zweckmifsiger, die Be-
lastung nach den Steigungen zu regeln, weil die Belastung
zwischen zwei Stationen hdufig .wechselt, Deshalb werden die
Gitterziige in vier Gattungen geteilt und fir sie die folgenden
Belastungen festgesetzt :

- . se
Personenziige .~ .
Langsame Personenziige

«

36 Wagenladungen :

" Gemischter Giterzug 25 bis

Schneller « 26 40 «
Giiterzug 27 44 «
Langsamer « 27 49 «

Nach diesen Feststellungen sind -die Belastungslinien,
Textabb. 3 und 4, fir die Lokomotiven K und G aufgezexch—

net und die betreffenden Ziige eingetragen.

Abb. 4.
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der Fahrzeiten zu Grunde gelegt werden;
sammenstellung II, Spalte 2 eingetragen,

diese sind in Zu-

Zusammenstellung IL

o &0 Ao A B C D E Enr -F

Zuggattung g"g Min/km| km/St || Min/km| km/St || Min/km| km/St | Min/km| km/St | Min/km| km/St | Min/km| km/St | Min/km) km/St Min/km| km/St

o — -
Nl 2 1 |2y el 1 ey 21|21 | 2| 1|2

‘Exprelsziige E| — | — ||118] 53 || 1,00 60 | 090 | 67 | 080 | 75 | 0,78 | 82 | 0,70 | 86 | 0,67 | 90
Kurierziige K| — — || 1,40 | 43 | 1,25 | 48 1,10 | 55 || 0,97 | 62 || 0,87 | 69 0,77 78 || 0,70 | 86
Schnellziige JHI | — — || 1,60 | 38 1,40 | 43 1,20 | 50 | 1,05 | 57 0,941 64 || 0,88 72 || 0,75 | 80
Eilzige . R ) — — 1,90 | 32 1,60 | 38 137 | 44 | 1,15 | 52 1,00 60 || 0,86 | 70 | 0,78 | 76
Schnell- Personenzuge L HP | 240 | 25 || 2,22 | 27 181} 33 1,50 | 40 || 1,25 | 48 1 1,06 &7 0,90 | 67 || 0,86 | 70
Personenziige . P | 3,00 20 2,50 | 24 2,00 { 30 1,71 | 35 1,37 | 44 1,15 | 52 1,08 | 58 1,00 | 60
Langsame Personenziigel| LP || 3,33 | 18 2,90 | 21 2,30 | 26 1,90 | 32 1,50 | 40 1,37 | 44 1,20 | 50 1,10 | 55
Gemischte Giiterzlige .| B || 3,75 | 16 316 | 19 2,60 | 28 2,00 | 80 1,711 85 1,50 | 40 1,40 | 43 1,33 | 45
Schnelle ” JHG| 4,00 | 15 | 853 17 || 8,00 | 20 | 240 | 25 1,90 | 32 1,71 | 85 1,46 | 41 1,37 | 44
.Giiterziige . .l G 460 18 || 3,75 | 16 | 8,33 | 18 2,72 | 22 | 222 27 1,81 83 || 1,50 | 40 1,50 | 40
Langsame Gitterztige .|| LG | 5,00 | 12 4,00 | 15 3,53 | 17 3,00 | 20 2,40 | 25 ’ 2,00 | 30 1,71 | 35 1,54 | 39

Die. Geschwindigkeit, mit welcher rechnungsmilsig eine
Zuggattung auf wagerechter Bahn befordert werden kann, wird
Grundgeschwindigkeit genannt und nimmt mit Zunahme der
. Belastung ab; fiir Exprefsziige ist somit 90 km/St., fiur Giiterziige
40 km/St. Grundgeschwindigkeit vorgesehen. Fir jeden Zug

i

| ist in dem Dienstfahrplane die »grofste zuldssige Geschwindig-
keit« angegeben; diese hat mit der Grundgeschwindigkeit nichts
zu tun, wird aber, um ‘das Einholen etwaiger Verspitungen zu
ermoglichen, so hoch wie moglich angesetzt unter Bertick-
sichtigung des Zustandes der Bahn, der grofsten Geschwindig- -
18*
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keit der Lokdfno‘ti% und der Anzahl der Bremsen,‘ welche be- | miissen die Neigungsverhiltnisse der Bahn genau b:ekqnnt sein,

dient sind, auch bei durchgehenden Bremsen.

Als Beispiel sind in Zusammenstellung III die Neigungsver-

Fir die Bestimmung der Fahrzeiten auf einer Strecke | hiltnisse der Strecke Kopenhagen-Roskilde angegelien.

Zusammenstellung III

Abstand F En | E D C B A Ao .
km Bahnhof 1:00 1:600 1:300 1:200 1:150 1:120 1:100 | 1:80
I I 11T v v VI VII . VIII X X
— 24 . Kj()ben.ha,vn . 12 . . 12 . ' _ - _
— Frederiksherg :
11,5 9.1 Glostru 51 - 3,9 05 - - - B
0s . .
1 62 | g P 27 15 2,0 — — — - —
’ 6,9 Aastap - 2,0 08 0,4 37 | — — — —
24,6 70 Hedehusene . 14 02 54 . . .
31,6 ’ Roskilde ’ ’ ’ :
31,6 km 12,4 2,5 11,3 54 — — — —
— Roskilde .
7,0 osEree 5,9 1,1 — — — — — L—
— Hedehusene . . .
; 6,9 5,0 — 1,9 — — — — —
13,9 Taastrup .
6,2 3,9 2,3 — — — — — —
20,1 Glostrup
9,1 ) 58 - 33 _ — — — —
29,2 Frederiksberg
24 . 2,4 — — — — — — —
31,6 Kjébenhavn .
31,6 km 23,0 - 34 5,2 — — — — —

Die Spalten II geben den Abstand der Stationen an, die | gefiihrt. Durch Multiplikation dieser Lingen mit den in Zu-
Spalten I die ganze Streckenlinge vom Ausgangspunkte bis zur | sammenstellung II, Spalte 1 enthaltenen Zeiten sind die Fahr-

Schlufsstation. In den Spalten III bis X sind die Lingen
aller Steigungsgruppen zwischen den betreffenden Stationen auf-

zeiten der Strecke zu ermitteln, wie es in Zusammenstellung IV
fir die Strecke Kopenhagen-Roskilde ausgefithrt ist.

Zusammenstellung IV.

E K HJ J HP P LP B HG G LG
Bahnhof R
Min. Min. Min, Min. Min. Min. Min, Min. Min. Min. Min, -
Kjébenhavn :
. D 1.8 2,0 2,1 23 3 3 3 4 4 5 5
Frederiksherg
Glostru D 6,4 7,1 7,6 8,2 9 11 12 14 14 16 17
P E| 45| 48 | 52 | 56 | 6 7 8 9 | 10 | 10 | 12
Taastrup
D 5,2 6,0 6,5 6,9 7 8 9 11 12 13 14
Hedehusene E|| 52| 59 | 63| 67| 7 8 9 | 1 | 12 | 13
Roskilde ' ’ ’ ’ : 0
Anzahl Minuten . e e e e 23,1 25,8 27,7 | 29,7 32 37 41 48 51 56 6l
Mittelgeschwindigkeit km/St . . . . . 82 78,5 68,5 63,8 59,2 51,3 46,2 39,5 37,1 33,8 31
Grundgeschwindigkeit km/St . . . . . 90 86 80 . 76 70 60 55 45 44 40 39
Diese Fahrzeiten sind sogenannte »reine Fahrzeiten«, fiir | sollen; hier werden fiir jedes Anhalten 2 Minuten be-
das Anfahren und Anhalten, sowie auch fiir vorgeschriebene | rechnet.

Geschwindigkeitsverminderungen beim Befahren der Stations-
gebiete ist noch die hierfir erforderliche Zeit zuzugeben.
Untersuchungen, welche mit Ziigen aller Gattungen auf ver-
schiedenen Strecken vorgenommen sind, haben ergeben, dafs
im allgemeinen 1,5 Min. fir das Anfahren, und 0,5 Min. fir
das Anhalten notig sind. Ausnahmen hiervon machen die
Kopfstationen, wo die Ziige mit besonderer Vorsicht einlaufen

~ Die Zeit, welche fir eine Geschwindigkeitsverminderung
in den Stationsgebieten erforderlich ist, hingt von der Durch-
fahrgeschwindigkeit, der Grundgeschwindigkeit und der Stations-
linge ab. Nach vorgenommenen Probefahrten und Berech-
nungen ist die Zeit unter Beriicksichtigung der Verhiltnisse,
die in Erwigung kommen, durch Zusammenstellung V fest-
‘gesetzt. '
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Zum Gebrauch fir die Betriebsbeamten bei

Einlegen

Zusammenstellung V,
Zuggattung ' E X HJ J HP P LP |B—HG|G—LG
Grundgeschwindigkeit km/St 90 86 80 76 70 60 55 45—44 | 40-39
: Min. Min, Min, Min, Min. Min, Min, Min. Min.
. 30 km/St 2,4 2,2 2,0 1,9 1,7 14 1.3 1,2 1,0
Verminderte 45 1,7 1,5 1,3 1,2 1,0 0,7 0,6 - —
- Fahrgeschwindigkeit | 60 & < 1.0 08 0,6 0,5 0,3 — — — —
™. e .. 05 03 02 | — — — - — —
) Fir jede Zuggattung sind die von einer Personenzug- und | sammenstellung VI die DBelastungstafel fiir unsere Zugkraft-
eine Giiterzug-Lokomotive zu erreichenden Geschwindigkeiten | klassen 1 und 2 aufgefiihrt; sie sind, wie alle Belastungstafeln,
also als maflsgebend fiir_ die Fahrzeiten angenommen. Fiir andere | im Dienstfahrplane angegeben.
. Lokomotiven sind die Geschwindigkeiten somit gegeben, und so0t
die zugehorigen Belastungen miissen gefunden werden. - %\ \ \\ . Abb. 5.
Zu diesem Zwecke zeichnet' man fiir die betreffende Loko- Z A\ \\
motive nach der oben angegebenen Berechnung die Belastungs- 4%\ \NERAY \
linien auf (Textabb. 5), und bestimmt fir jede Zuggattung die % FNENET \
Schnittpunkte der Geschwindigkeitscote mit den Belastungs- YN SRR R SR W
e ; . s N Na e e e I\
linien; die gestrichelten Linien geben dann die zuliissige Be- e
lastung der Zuggattung an; man legt nun eine Mittellinie ‘Zz AVEAY
. . K . _ 20 N \ %
durch diese, welche. die im Betriebe zu verwende.nden Pe ot \ N NRNBY :
lastungen fiir verschiedene Zuggattungen angebeAn, diese sind ;“Z S NS AR N
in Textabb. 5 aufgezogen. IR LU @ NN AN
o ’ . =
In #hnlicher Weise werden Schaulinien fiir alle Lokomotiv- 1 100 PSS ﬁf )
gattungen aufgestellt, man ist dann imstande, die ibrigen, - % NSSN
nicht gewshnlichen Lokomotiven nach der Leistung in be- o Rer,
sondere Zugkraftklassen zu verteilen. Als Beispiel ist in Zu- T R ey Ry R R TR Eo{ﬁ'mm
Zusammenstellung VI,
- Zugbelastungen der Lokomotiven.
Reihe und Nr. der Zug- Anzahl der Wagenladungen
R Zuggattung R
Lokomotiven bezeichnung A | B | Iy | D | E | F
Exprelsziige E 13 13 13 13 13 13
Kurierziige . K 18 " 18 18 18 18 18
Schnellziige ‘ HT 21 21 21 21 21 21
Klasse 1: Eilziige .. ‘ J 24 24 24 24 24 24
. Schnell-Personenziige HP 21 217 27 27 27 27
K Nr. 501 bis 600 Personenziige . P 30 30 30 30 30 30
Ks , 211 , 279 Langsame Personenziige LP 33 33 33 33 33 33
¢ , 71 , 705 Gemischte Giiterziige . B. 35 36 37 38 38 38
Schnelle ” HG 36 39 42 42 42 42
Giiterziige . G 36 41 45 45 45 45
Langsame Giiterziige LG 37 42 48 48 48 48
Expreflszige E 9 9 9 9 9 9
Kurierziige . . K - 18 14 14 14 14 14
Kiasse 2: Schnellziige HI 15 16 16 16 16 16
. Eilziige . P J 17 18 18 18 18 18
r, 129 b 5 .
A Ny is 1 49 Schnell-Personenziige HP 19 20 20 20 20 20
Cs » 239 » 2891 poconenziige . P 21 | . 22 23 23 23 23
Ds , 208 ., 213 Langsame Personenziige LP 23 24 25 25 - 25 25
Es , 231 , 237 Gemischte Giiterziige B 24 25 26 28 31 31
Fs , 250 , 263 Schnelle » HG 25 27 29 31 36 36
Giiterziige . . . . G 25 28 31 -85 39 40
Langsame Giiterziige LG 26 29 33 37 42 42

lastungen der einzelnen Stationsabstéinde mafsgebende Neigungs-

'neﬁer Zige sind die in oben beschriebener Weise ermittelten
Fahrzeiten in einem besondern Buche vereinigt, von dem Zu-
sammenstellung IV ein Beispiel gibt. Das fiir die Zugbe-

verhiltnis ist durch die Buchstaben rechts neben den Stations-
namen angegeben. '
Um das Gewicht eines Zuges in Wagenladungen zu er-

?
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den Lingstrigern der Persoﬁen-; Post- -und
zu wie viel Wagenladungen sie zu
berechnen sind; die Wagen sind dabei als halbbesetzt ange-
nommen; fir die Giiterwagen ist das Eigengewicht mafsgebend,
mit Zusatz von 0,1 Wagenladung fiir jede 1000 kg Nutzlast
Als Beispiel seien hier die folgenden Wagen erwihnt:

Schlafwagen mit- oder ohne Reisende 4,5 Wgl.
Durchgangswagen mit Drehgestellen fir den aus-
wirtigen Verkehr . 44 <«
Post- und Gepick-Wagen mit Drehgestellen 3,8 «
Abteilwagen mit Drehgestell I und II. Klasse 3,2 <«
« - « « L. « 2,6 <«

1,4 Wgl.
Ll <

ZWe’iachsige Personenwagen I. und II. Klasse
.-«

. «> ) .«

Dieses Verzeichnis ist mit einer weitern Re;he' ,ahn,hcher
Bestimmungen in die Dienst-Fahrpline aufgenommen.

~ Die hier entwickelten Berechnungen haben bei den

| dénischen Staatsbahnen eine griindliche und sparsame.’ Aus-

nutzung der vorhandenen Lokomotiven ermoglicht, und das
Verfahren wird sich ohne Zweifel mit Vorteil jedem Lokomotiv-
bestande und anderen Bahn- und Betriebsverhéltnissen anpassen
lassen. ’

Feststellung der Schieneniiberhéhung in Gleisbogen.

Von Reimann, Zivilingenieur in Augsburg.

Ein neues Verfahren zur Feststellung der Schieneniiber-
héhung in Gleisbogen ist nach nunmehr zweijihrigen Versuchen
von der Eisenbahn-Brigade zu Schoneberg bei Berlin in die
»fiir das Verlegen von Oberbau fiir Eisenbahntruppen bestehen-
den Dienstvorschriften« aufgenommen worden.

Da nach einer FErklirung der Inspektion der Verkehrs-

truppen zu Berlin vom Oktober 1902 »die Versuche, welche
durch die Eisenbahntruppe ausgefiihrt worden
sind, die Brauchbarkeit des Verfahrens begonders
bei Feldeisenbahnbauten erwiesen haben«, und da
nach einer Erklirung der FEisenbahn-Brigade vom November
1904 bei den im Sommer 1904 fortgesetzten Versuchen sich
auch ergeben hat, »dafls das Verfahren bei Krimmun-
gen vorhandener regelspuriger Gleise mit unbe-
kanntem Halbmesser mit Vorteil Verwendung fin-
den kanne«, so soll das von dem Zivilingenieur G. Reimann

in Augsburg angegebene Verfahren hier beschrieben werden.
B 2

In der bekannten Uberhshungsformel h — ;ﬁ wird der

Ausdruck R durch die Pfeilhohe e und die Sehne 1 eines be-

liebigen Bogenabschnittes ersetzt. In der sich dann ergebenden
s v2

2e————

(17

Formel h == ———;=--—— kann ohne Beeintrichtigung der fiir

- - . 9 .
die Uberhohung h erreichbaren Genauigkeit e? im Nenner ver-

nachldssigt werden. Stellt man dann noch die Bedingung, dafs
e =h werden soll, so ergibt sich die diese Bedingung erfiillende

Sehnenlinge 1 =

folgendes Verfahren fir den Betrieb gewonnen:

) _
_g_s .v=rund 0,9 \/ s.v. Damit ist aber

Wenn s die Spurweite, v die fir die ﬁberhé}nungieiner
Gleisanlage mafsgebende Fahrgeschwindigkeit ist, sp bestimme
man ein fir allemal fiir die Gleisanlage die Lange I emer
Schnur aus der Formel 1m = 0,9 \/sm , ymiSek,

Spannt man diese Schnur an stets derselben #ufsern oder
innern Bogenschiene eines beliebigen Gleisbogens aus, so gibt
die zwischen Schiene und Schnurmitte verbleibende Pfeilhdhe
die Uberhohung stets ausreichend genau an.

Bogen mit beabsichtigtem oder unbeabsichtigtem I&rum-
mungswechsel, besonders auch Feldbahngleise mit unregelméfsiger
Lage, welche fir eine ruhige Fahrt stets sehr storend. sind,
erhalten bei Anwendung des neuen Verfahrens von-sélbst eine
mit Verschdrfung der Kriimmung wachsende, mit Verflachung . .
der Krimmung abnehmende Uberhohung, wodurch auch in un.
regelmilsigen Bogen ein ruhiger Gang der Fahrzeuge gewiihr-
leistet erscheint,

Fir die Linge 1 der zu verwendenden Schnur folgen stets
handliche Malse, wie folgende Zusammenstellung zeigt:

s=1435m; v=11,1 bis 4,2m/Sek; 1=12 bis 4,5 m,
§=1,000m; v= 8,3 bis 4,2 m/Sek; 1=17,5 bis 3,75 m,
$=0,760m; v= 6,9 bis 2,1 m/Sek; 1=5,55bis 1,65 m,

$=0,500m; v= 4,2 bis 1,4 m/Sek; 1= 2,70 bis 0,90 m,

~ Bei Schmalspur und nicht zu grofser Fahrgeschwindigkeit
konnte man statt der Schnur bequem ein von einem Manne
7zu handhabendes Lineal verwenden, mit welchem eine zur
Gleispriifung dienende Wasserwage durch - eine vom Erfinder
des Verfahrens angegebene einfache Vorrichtung zwangliufig so
verbunden werden kann, dals sie sich durch blofses Anlegen -
des Lineales von selbst auf die der Krummung eutsprechende
Uberhshung einstellt.

Bekanntmachung.

Das Konigliche Materialpriifungsamt hat bisher, um die

" Interessen seiner privaten Auftraggeber nach besten Kriften zu

fordern, von der strengen Durchfithrung der Vorschrift Abstand
genommen, nach der die Versuchsarbeiten erst nach Eingang
der Gebithren oder eines Kostenvorschusses in Angriff genommen
werden dtrfen,

Da aber, namentlich in letzter Zeit, hiufig Unzutriiglich-
keiten und Ausfille aus diesem Entgegenkommen entstanden
sind, mufs dieses Verfalren bedaucrlicherweise aufgegeben wer-
ded. Im Interesse der Antragsteller liegt es' daher, milt dem_
Priifungsantrage schon die Gebiihren oder einen angemessenen
Vorschufs einzusenden, oder bei Betrigen unter 40 M. auszu-
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sprechen, dafs die Kosten durch Nachnahme erhoben werden

“sollen.

“hervorrufen, wenn der Zug iber sie hinweggeht.

’

" Der Gebiihrenbetrag kann aus der vom Amt unentgeltlich

~ abzugebenden »Gebithrenordnung« ersehen werden; er wird

auch auf vorherige Anfrage gern mitgeteilt.
Wenn hiufigere Inanspruchnahme des Amtes beabsichtigt
wird, empfiehlt es sich, einen fiir mehrere Antriige ausreichen-

o

den Vorschuls bei der Kasse des Amtes niederzulegen und nach
den Abrechnungen iiber die Einzelantriige diesen reohtzeltxg zu
erginzen.

Grols-Lichterfelde West, im Februar 1905.

Konigliches Materialpfﬁfungsamt.
A. Martens.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Bricken und Tunnel.

Bauausfiihrung des Iarlem-Tunnels bei New-York®).
(Génie Civil, Februar 1904, S. 256. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXV,
Bei dem Baue des ostlichen Teiles des Tunnels unter dem

A Harlem-Flusse in New-York hat man ein neues Verfahren an-

gewendet, das sich wesentlich von dem Griindungsverfahren des
jetzt vollendeten Westteiles unterscheidet.

Der westliche Teil wurde in der Weise hergestellt, dals
man darch Bagger in dem Flusse eine Rinne herstellte, in
deren Sohle man zwei Spundwinde in dem der zukiinftigen
Tunnelbreite entsprechenden Abstande schlug. Diese beiden
Spundwinde wurden durch eine dritte Wand iiberdeckt und
die' so entstandene Kammer gut abgedichtet, Hierauf wurde
das Wasser aus der Kammer gepumpt, diese unter Prefsluft
gesetzt, und der Tunnel gebaut.

 Nach seiner Fertigstellung wurde die obere Holzdecke der

- Kammer entfernt.

Bei der Bauausfiihrung der Osthilfte werden zunéchst
auch die beiden seitlichen Spundwinde in die 14,60 ™ breite
* *) Hudson-Fluls-Tunnel, Organ 1905, S. 79.

Baggerrinne geschlagen. Die Winde brauchen aber nicht so
hoch zu sein, wie bei der oben erwihnten Bauart, da statt
der Holzdecke hier das Tunnelgewdlbe die Decke der Arbeits-
kammer bildete, (Abb. 6, Taf. XXXV.) Die Tunnelwdlbung
wird in bestimmten Abschnitten von 28 bis 30 ™ Linge auf
einem Flofse auf dem Flusse hergestellt. Jeder Abschnitt wird
an seinen beiden Enden durch holzerne Querwinde zuniichst
abgeschlossen und dann an der in Frage kommenden Stelle im
Flusse durch Einlassen von Wasser langsam versenkt, bis dic
Grundflichen des Gewdlbes auf den seitlichen Spundwinden
genau aufliegen. Die Verbindung und Abdichtung der einzelnen
aneinanderstofsenden Abschnitte im Flusse wird durch Taucher
bewirkt.

Nach Dichtung der Abschnitte werden die holzernen
Querwinde an den Enden der Abschnitte entfernt. Die so
entstandene Arbeitskammer wird dann leer gepumpt und die
Tunnelsohle hergestellt. (Abb, 7, Taf, XXXYV).

Dieses neue Herstellungsverfahren ist wegen der geringern
Hohe der Spundwiinde, also geringerd Holzverbrauches spar-
samer. R—1L

Bahn-Oberbau.

Schreiende Schienen.

(Engmeer 1904, Dezember, S. 538; Railroad Gazette 1905, Januar,
XXXVIIIL, 8. 66. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXVI.
Auf vielen indischen Iisenbahnen werden Stahlschienen von

einem auch in Europa beobachteten Schaden angegriffen, nim-

lich dafs die Schienenoberfliche unter der Wirkung des Ver-
kehres derart abgenutzt wird, dafs sie in eine Reihe von dem
Auge und dem Gefihle wahrnehmbaren Erhobungen und Ver-
tiefungen verwandelt wird, welche ein betinbendes Geriusch
Der Mangel
ist nicht auf eine besondere Form oder einen bestimmten Jahr-
gang von Schienen beschrinkt,

Abb. 5, Taf, XXVI zeigt eine Probe von Zeichen auf der
Oberfliche der schreienden Schienen. Die weilsen unregelmiifsig

geformten Flecke stellen die Erhohungen auf der Oberfliche .

der Schiene dar, Sie erscheinen dem Auge glinzend poliert,
wihrend das itbrige matt ist; die Réder laufen auf diesen Er-
hohungen und berithren die iibrige Oberfliche nicht. Eine Prii-
fung mit der Hand zeigt, dafs die glinzenden Flecke wirklich
erhohte Teile der Oberfliche sind. 1In einigen Fillen reichen

'sie tiber die ganze Breite des Schienenkopfes, in der Mehrzahl

der Fille sind sie auf Teile der Breite beschrinkt. Die Hohe
dies‘e’;r Erhohungen ist durchschnittlich etwa 0,1 @@,

Diese Schienen kommen in Indien nur auf Strecken vor, deren
Bettung aus Ziegelsteinbrocken besteht. Auch sind die Vorspriinge
auf Holzschwellen stiirker, als auf stdhlernen oder eisernen, Es
ist ferner festgestellt worden, dafs schreiende Schienen sich ganz
glatt abnutzen, wenn sie aus einer mit Bettung aus Ziegelstein-
brocken versehenen Strecke genommen und auf einer mit Erd-
bettung versehenen Strecke verlegt werden, oder sogar, wenn
sie im Gleise gelassen werden und der ganze obere Teil der
aus Ziegelsteinbrocken bestehenden Bettung fortgeschafft und
durch bis Schienenoberkante eingefiillte Erde ersetzt wird, ohne
die Ziegelsteinbrocken unter den Schwellen zu beriihren.

Dennoch ist es aussichtslos, die Ursache des Mangels in
der Beschaffenheit der Bettung zu suchen, denn auch Strecken
mit Backsteinbettung sind frei davon; sie liegt wahrscheinlich
in irgend einer Bedingung oder Eigenschaft im Stahle der Schienen,

Der Stahl der Erhohungen der Schienenoberfliche lkann
nicht mit einem Federmesser oder einer Feile geritzt werden,
wie das dazwischen liegende Metall. Hieraus ist geschlossen
worden, dafs die Schiene in der Querrichtung abwechselnd mit
hartem und weichem Metalle iiberzogen sei.
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Um dies zu bestimmen, sind einige schreiende Schienen

dadurch auf Hirte gepriift worden, dafs sie der Einwirkung
eines stiihlernen Locheisens von bestimmter Keilform unter einem
aus bestimmter Hohe fallenden Biren ausgesetzt wurden und
die Tiefe der hervorgebrachten Einkerbung gemessen wurde.
Auf diese Weise wurde festgestellt, dals zwischen dem Stahle
der Erhohungen und demjenigen der Vertiefungen kein Hirte-
unterschied bestand; die Priiffung mit Federmesser und Feile
hat getiiuscht und nur einen Hérteunterschied in der Hulsersten
Haut angezeigt, welcher durch die nur auf die Erhohungen
driickenden Rider der Fahrzeuge verursacht wurde.
- Es wurde jedoch eine wichtige Entdeckung gemacht, als
nicht schreiende Schienen gepriift und die Ergebnisse mit denen
von schreienden verglichen wurden. Die schreienden Schienen
waren in jedem Falle aufsergewohnlich hart, einige vier- oder
fiinfmal so hart wie die Nichtschreier. Dies war besonders be-
merkenswert beim Vergleiche einer schreienden und einer nicht
schreienden Schiene aus demselben Teile des Gleises, von glei-
cher Form und aus demselben Jahrgange, Die Ergebnisse waren
im Produkte aus Birgewicht und Eindrucktiefe:

Schreiende Schiene, kgmm
Durchschnitt von zwdlf Proben am Kopfe 1483
« « sechs « « Stege 830

Glatte Schiene. ,
Durchschnitt von zwolf Proben am Kopfe . 1142
« « sechs « « Stege 460

-Kine andere schreiende Schiene, welche der Linge nach
in der Mitte rechtwinkelig durchschnitten und auf der Schnitt-
fliche geprift warde, zeigte aufserordentlich hohe Durchschnitts-
hiirte wechselnd von 1142 kgmm unten am Stege bis 3854 kgmm
am Kopfe.

Nie wurde ein Fall von Schreien bei Eisenschienen ge-
funden, also hingt die eigentimliche Reihe von erhabenen
Flecken ab von iberméfsiger Hirte des Stahles, verbunden.mit
der Wirkung des Uberganges der rollenden Korper. Wahr-
scheinlich wird die harte Schiene in stirkere und schnellere
Schwirgungen versetzt als die weiche, wobei die Wirkung durch
ein nachklingendes Gleis erhoht wird, und die Reihe symme-
trisch angeordneter und #hnlich geformter Erhohungen auf der

Oberfliche ist irgendwie eine Wirkung dieser Schwingung. Riihrt
der Ubelstand wirklich von der Hirte her, so ist die Frage,
wie Schienen von dieser aufsergewohnlichen Hirte hergestellt
werden, :

Die chemische Zusammensetzung der schreienden Schienen
ist keine besondere. Zwei schreiende und eine gewdhnliche
Schiene von der Eastern Bengal State-Bahn enthielten:

Schreieide  Schreiende Gewdhnliche

Schiene. Schiene. Schiene.
Kohlenstoff . 0,691 0,472 0,459
Kieselsiiure 0,148 0,052 0,569
Schwefel 0,067 0,124 0,076
Phosphor . 0,078 0,100 0,058
Mangan . 2,090 1,050 0,950

Auffallend ist bei der einen schreienden Schiene hochstens
der Mangangehalt.

In England -werden schreiende Schienen gleich aus dem
Gleise genommen. Man glaubt, dafs sie aus einem besondern
Erze, dem »East Coast-Roteisenerz« hergestellt werden, welches
iibermilsige Hiirte wegen eines geringen Uberschusses an Schwefel
und Phosphor liefert. Das bestitigt die obigen Schliisse und
wird unterstiitzt durch den nach den obigen Angaben gefun-
denen Uberschufls an Phosphor in den schreienden Schienen.

Die Erzeugung von schreienden Schienen scheint also nur
von iibermilsiger Hirte des Stahles herzurithren, Dies gibt
unter der Wirkung des Verkebhres eine starke und ungewdhn-
liche Schwingung in der Schiene, welche erhtht wird,: wenn
das Gleis nachklingende Eigenschaften hat. Die Natur idieser
Schwingung ist, dals eine Reihe » Knoten« oder » Knoten-Flichen«
lings der Oberfliche der Schienen entstehen, die allein von den
Ridern getroffen werden, das iibrige rostet weg. Daduarch
werden diese »Knoten« wirklich eine Reihe von harten Er-
héhungen, die mindere Abnutzung erfahren.

Dies mag nicht die volle Erkldrung sein, aber nach vielen
Versuchen ist sicher, dafs schreiende Schienen sehr viel hirter
sind, als gewdbnliche. ‘

Diese Erkenntnis schrinkt die Frage ein, da nur iibrig
bleibt festzustellen, was die Hirte verursacht. Wahrscheinlich
liegt der Grand in der chemischen Zusammensetzung. B—s.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Lokomotiv-Versuchstand der Pennsylvania-Bahn auf der Ausstellung
in St. Louis.*)
(Railroad Gazette 1904, 8. 356. Mit Zeichnungen.)

Die Réder der zu prifenden Lokomotiven ruhen auf Rollen,
auf deren Achsen Reibungsbremsen angebracht sind. Die
Drehung der Triebrider bewirkt also Mitdrehen der Tragrollen,
was mittels der Bremsen beliebig erschwert werden kann. Ar-
beitet die Lokomotive, so hat sie also den Reibungswiderstand
der Tragrollen und der Bremsen zu iiberwinden. Die dabei
an der Tenderkuppelung ausgeiibte Zugkraft wird durch einen
Zugkraftmesser bestimmt,

Die Tragrollen liegen mit ihrer Oberkante in Hohe der

*) Organ 1904, S. 94.‘

Schienen und des Gebdudeflures. In ihrer Grube sind auf
Betonklotzen, welche die von den Lokomotivtriebrédern her--
riihrenden Stofse aufnehmen miissen, zwei lingslaufende, guls-
eiserne Fufsplatten hefestigt. Diese haben T-formige Lings-
nuten, so dals die Lagerbocke der Tragrollen mittels ent-
sprechender Bolzen darauf befestigt und in der Léngsrichtung
entsprechend dem Abstande der Lokomotivtriebrider verschoben
werden konnen, -
Drei Paar Tragrollen von 1825 mm Durchmesser sind fir
Personenzuglokomotiven, finf Paar von 1270 mm fir Giterzug-
lokomotiven vorhanden. Sie sind wie gewdéhnliche Lokomotiv-
rider gebaut, jedoch ist der Radreifen ungefihr ‘wie ein
Schienenkopf gestaltet und zwar so, dals das beim Laufen der
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Lokomotive herabtropfende 01 von den Lauffliichen ferngehalten
. wird. Entsprechend dem verschiedenen Durchmesser der Trag-
rollen sind hole und niedrige Lagerbocke vorhanden. Die von
diesen getragenen Lagerschalen stellen sich selbsttitig so ein,
dafs die Schenkel auf ihrer ganzen Linge aufliegen. Die
unteren Lagerschalen bestehen aus Bronze, die oberen, die
keine Belastung aufzunehmen haben, aus Gufseisen. Die Lager
sind mit Kettenschmierung und Wasserkiihlung versehen.

Die Achsen der Tragrollen tragen an ihren Enden
Reibungsbremsen von G. J. Alden, die zuerst am Worcester
Polytechnic Institute benutzt sind. Diese Bremse hat in ihrer
einfachsten Form folgende Teile:

1. eine glatte, kreisformige, gulseiserne Scheibe mit nach
dem Mittelpunkte laufenden Olnuten, festgekeilt auf der
Welle, welche die zu verrichtende Arbeit iibertrigt;

ein nicht drehbares Gehduse, das auf den Naben der
Drehscheibe gelagert ist;

3. zwei diinne Kupferscheiben, von denen sich jede mit
einer Seite gegen die Drehscheibe, mit der andern in
eine Kammer des Gehiuses legt;

4, Rohren und Rohrverbindungen, durch welche Prefswasser
in die Kammern des Geh#iuses hinter die Kupferplatten
geleitet wird ;

5, Rohren und Rohrverbindungen, durch welche Ol zwischen
die Drehscheibe und die Kupferplatten geleitet wird.
Um die grofsen Leistungen der Lokomotiven in Reibungs-

arbeit verwandeln zu konnen, ist jede Bremse mit zwei Dreh-
scheiben, Kupferplatten und Wasserkammern versehen. Die
Gehsiuse der Bremsen sind gegen Mitdrehen durch Stangen
gesichert, die an Tragstitzen befestigt sind, welche an den
Seiten der Fulsplatten durch Bolzen in T-férmigen Nuten ge-
halten werden.

Acht solcher Bremsen sind vorhanden, die nach Belieben
“auf die Achsen der grofsen oder der kleinen Tragrollen auf-
gesetzt werden, Die Bohrungen der Bremsscheiben sind kegel-
formig ; mit Hilfe von Schraubenmuttern auf jeder Seite koénnen
die Bremsscheiben leicht auf die Achsen aufgeschoben und ent-
fernt werden, wobei Keile zwischen Achse und Nabe das
Drehen verhindern.

Der Wasserdruck wird durch Ventile geregelt, die Ein-
lals und Auslals unabhingig von einander verindern. Das
Wasser erzeugt durch seinen Druck die erforderliche Reibung
und dient gleichzeitig zur Abfihrung der erzeugten Wéirme,
Die Preflswasserleitungen aller Bremsen sind nach einem Punkte
zusammengefiihrt, wo alle Ventile aufgestellt sind, so dafs
Druck und Geschwindigkeit des Wassers schnell nach Bedarf
eingestellt werden konnen. Um eine moglichst gleichbleibende
Geschwindigkeit der Lokomotive zu erhalten, ist um das
Hauptventil, das die Wasserzufuhr fir alle Bremsen regelt,
eine Abzweigung herumgelegt und in diese ein Ventil einge-
baut, das selbsttiitig durch einen Regler verstellt wird. Dieser
Regler wird von den Achsen der Tragrollen aus angetrieben.
Wiichst die Andrehungszahl, so offnet sich das Ventil, worauf
der Bremsdruck steigt, und umgekehrt.

Die Grube, die alle Teile enthilt, ist so grofs, dals auch
die nicht in Gebrauch befindlichen Réder, Achsen, Bremsen,

‘lO

Lagerbicke nebst Zubehor darin bleiben kénnen. Der mittlere
Teil der Grube bleibt immer offen, ist aber hinreichend mit
Fulstritten versehen, im iibrigen besteht die Eindeckung aus
einzelnen Teilen, die leicht entfernt werden konnen,

Ein elektrisch betriebener 9 t-Kran von 13,1 m Spannweite
dient zur Handhabung der Rollen, Bremsen, Achsen, Lager-
bocke, ferner zum Heranholen der Kohlen. Seine Laufbahn
ist um soviel linger, als die lingste Lokomotive, dals er noch
von einem dahinterstehenden Eisenbahnwagen Gegenstinde ent-
nehmen kaun. ' -

Das bei den Versuchen verbrauchte Wasser wird in zwei
Behiltern gewogen, die abwechselnd gefiillt werden. Von diesen
flielst es einem dritten Behilter zu, aus dem es die Dampf-
strahlpumpen ansaugen. Die so erhaltenen Gewichte werden
mit den Angaben einer Wasseruhr verglichen, durch die alles
Wasser flielst.

Der Zugkraftmesser ist so gebaut, dafs eine Lokomotive,
welche die grofste Zugkraft ausiibt, sich nicht mehr als 1 mm
auf den Rollen nach vorwiirts bewegen kann, wobei die Form-
inderung mit beriicksichtigt ist. Die Kuppelungstange zwischen
ibm und der Lokomotive hat ein Kugelgelenk, das Bewegungen
der Lokomotive nach der Seite, sowie in senkrechter Richtung
auf ihren Federn erlaubt. Um heftige Schwingungen des
Schreibstiftes zu verhindern, ist eine Olbremse angeordnet. Die
Hauptwiderstinde des Zugkraftmessers sind flache Federn, die
durch die Bewegung von Hebeln Durchbiegungen erleiden.
Von diesen Federn sind drei Sitze vorhanden, so dals einem
Ausschlage des Schreibstiftes von 203 mm ein Zug an der
Kuppelungstange von 36240 kg, 18120 kg oder 7248 kg ent-
spricht. Die ausgeiibte Zugkraft wird fortlaufend wihrend der
ganzen Dauer des Versuches durch einen Schreibstitt aufge-
zeichnet.

Die Kuppelungstange des Zugkraftmessers kann mittels
eines Handrades in der Hohe um 305 mm verstellt werden,
entsprechend der verschiedenen Hohe der Lokomotivzugkasten.

Der Rauch der Lokomotive wird durch einen beweglichen
Rauchfang abgefiihrt, dessen unteres Ende Ausziige besitzt, so
dals es nach Bedarf niedrig oder hoch eingestellt wird. Der
Schornstein ist mit einem Funkenfinger versehen, so dals

"Funken und Flugasche bei den Versuchen gewogen werden

konnen.

Wichtig sind auch die Vorrichtungen, mit Hilfe deren
die Lokomotive auf die Tragrollen gebracht wird. Nachdem
diese den Triebachsen entsprechend eingestellt sind, werden
I-Eisen, die auf den Achsen der Tragrollen liegen und so
lang sind, wie die Grube, seitlich an den Tragrollen befestigt.
Diese Triger miissen an den Enden der Grube und dazwischen
nach Bedarf unterstiitzt werden. Mit dem obern Flansche
jedes Tragers ist eine Rillenschiene vernietet. Die Lokomotive
liuft mit den Flanschen ihrer Triebrider in den Rillen auf
ihren Platz, wobei die Laufflichen der Triebrider frei iiber
die Tragrollen zu stehen koromen. Steht die Lokomotive richtig,
so werden die I-Triger von den Tragrollen losgemacht und
soweit verschoben, dals sie nicht storen. Fiir Triebrider ohne
Flanschen werden die Rillen durch passende Stiicke aus ge-
walztem Stahle ausgefillt. P—g.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLII. Band. 5. Heft. 1905. 19
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Die neue Lokomotiv- und Wagenwerkstitte in Collinwood, Ohio

‘ der Lake Shore und Michigan Siidbahn.

(American Engineer and Railroad Journal 1902, S. 299, 335, 366 und
1908 S. 22, 41, 102. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel XXXIV, Abb. 1 bis 5 auf
Tafel XXXV und Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXVI.

Die Lake Shore and Michigan Siidbahn hat in Collinwood
eine neue Werkstitte errichtet, die zur Unterhaltung von Loko-
motiven, Personen- und Giterwagen und zur Anfertigung aller
hierbei in Menge gebrauchten Teile dienen soll. Lokomotiven
werden jihrlich 350, Personenwagen 500 ausgebessert. Die
Lokomotivabteilung ist reichlich grols bemessen und kann bei
gesteigertem . Betriebe in einem Jahre bis 450 Lokomotiven
wieder herstellen. Die Ausbesserungsarbeiten fir Personen-
wagen sollen planmifsig in neun Monaten des Jahres bewiltigt
werden, damit in den verkehrsreichsten drei Sommermonaten
alle Wagen in Dienst gestellt werden konnen. Erforderlichen
Falles konnen diese Arbeiten in etwas kiirzerer Zeit ausgefiihrt
und im ganzen dann 550 Wagen in neun Monaten unterhalten
werden. In den drei Sommermonaten und zu Zeiten mangeln-
der Beschiftigung sollen Gepidck- und Postwagen fiir den
eigenen Bedarf gebaut und Vorratsticke angefertigt werden.

Die Anordnung der Werkstitte zeigt Abb. 1, Taf. XXXIV.
Die Gebinde sind grolstenteils dem Arbeitsgange entsprechend
angelegt, so dafs das Heranschaffen der Rohstoffe und Ab-
bringen der bearbeiteten Teile moglichst leicht ist; sie stehen
untereinander durch ein weitverzweigtes Netz von Rollbahn-
gleisen in Verbindung. Auf die Moglichkeit leichter Erweite-
rung aller wichtigeren Werkstdttenanlagen ist Bedacht ge-
nommen. In den Mittelpunkt der Werkstitten wurde zur Er-
zielung kurzer l.eitungen fir die Kraftverteilung das Kraft-
werk gelegt, An dieses reiht sich in westlicher Richtung das
von einer grofsen Ladebiihne umgebene Hauptlager an. Von
den formgebenden Werkstiitten sind Gelbgielserei, Bolzenwerk-
stitte, Feder- und Hauptschmiede und die fir Wagenausbesse-
rungsarbeiten bestimmte Dreherei in einem Gebidude von
L-formigem Grundrisse vereinigt. Ihm schliefsen sich auf der
Ostseite eine Reihe grofserer und kleinerer Lagerplitze fiir
Kisen, Kohlen, Koks, Altbestinde, ferner Vorratsriume der
Gelbgiefserei und Aufstellgleise fiir Achssitze, auf der West-
seite das stattliche Gebiude der Lokomotivwerkstdtte an, in
welchem Zusammenbau, Kesselschmiede, Tenderausbesserung
und Lokomotivdreherei gemeinsam untergebracht sind. Der
ganze Siidteil des Werkhofes ist den zur Wagenabteilung ge-
horenden Werkstitten vorbehalten. Am ostlichen Ende sind
hier Holztrockenanlage, Holzschuppen und Sigerei -errichtet.
In westlicher Richtung folgen die in einem Gebéude ver-

einigten Werkstitten der Stellmacherei und Glterwagen-Aus- l

besserung, und weiterhin die Werkstétten fiir Personenwagen-
Ausbesserung, Lackier- und Malerarbeiten, zwischen denen zwei
versenkte, elektrisch betriebene Schiebebithnen von 22,86 @
Linge liegen. Im &ufsersten Westen des Baugelindes nahe
den Hauptbahngleisen und dem Werkeingange liegt das Ver-

waltungsgebiude, das aufser- der kaufminnischen und techni- |

schen Verwaltung eine chemische Priifanstalt enthdlt. Wegen
besonderer ortlicher Verhiltnisse hat die Werkstitte auch eine

f Aschengrube fallen.

Abwisserkliranlage erhalten, die am Nordrande des Werkhofes
nahe der Lokomotivwerkstitte liegt. Die Reinigung der Ab-
wiisser findet nach dem biologischen Verfahren -statt.

Vom Kraftwerke werden alle Teile der Anlage mit Kraft
und Licht versorgt. Zur Kraftverteilung wird Elektrizitit,
Dampf und Prefsluft verwendet, von denen die letzteren zum
Betriebe von Dampfhimmern, Heizungen und Prefsluftwerk-
zeugen dienen, wihrend der ibrige Bedarf an Betriebskraft
von der elektrischen Anlage gedeckt wird. Die vom Kraft-
werke eingenommene Grundfliche ist 25,9 ™ breit und 39,6 ™
lang. (Abb. 1, Taf. XXXIV.) Sie verteilt sich zu gleichen
Teilen auf den Maschinenraum und die Kesselanlage. Fir die
Dampferzeugung sind sechs Wasserrohrkessel von je 561 qm
Heizfliche und fir 10at Spannung in Gruppen zu zwei auf-
gestellt. Jede Gruppe hat einen besondern, im Kesselhause
hochgefithrten eisernen Schornstein von 1524 ™= Durchmesser
und 45,7= Hohe. Die Kesselanlage ist mit selbsttitiger
Aschen- und Kohlen-Fordereinrichtung und selbsttitiger Rost-
beschickung versehen. ‘

Die Kohlen werden ohne menschliche Arbeit von der an
der Siidostecke des Kesselhauses liegenden Entladestelle in
die Beschickungs-Vorrichtungen der Kessel gebracht. Aus dem
unter dem Zufuhrgleise liegenden Schiittrumpfe fallen sie zu-
nichst auf eine kurze Forderbahn, welche sie dem im Kessel-
hauskeller aufgestellten Kohlenbrecher zufithrt, Von hier aus
gehen sie auf das Becherwerk der Hauptférderbahn tber, um
in den iiber dem Hauptbedienungsgange des Kesselhauses
liegenden Kohlenvorratsraum gehoben zu werden, aus welchem
sie durch eine Anzahl Speiserohre in die Beschickungstrichter
der Feuerungen gelangen. Die Hauptforderanlage dient eben-
falls zum Fortschaffen der Verbrennungsriickstinde. Die
Asche wird von Hand aus den in Kellerhohe liegenden
Aschengruben in die hier entlang filhrende Becherkette ge-
schiittet und nach dem im Siidostteile des Kesselhauses neben
dem Kohlenvorratsraume angelegten Aschenbehilter gebracht,
aus welchem sie iiber eine Rutsche weiter verladen wird.
Der Kohlenbrecher und die kurze Forderbahn werden gemein-
sam von einer elektrischen Triebmaschine von 20 P.S., die
Becherkette der Hauptforderanlage von einer solchen von 7,5 P.S.
angetrieben. ’

Finf Kessel haben eine selbsttitige Beschickungsvorrich-
tung, aus einer breiten, unten zuriickkehrenden geschlossenen
Rostkette bestehend, welche um zwei von einer Dampf-
maschine angetriebene Trommeln liuft. Der obere Teil des
Rostes wird von vorn nach hinten bewegt und am vordern
Kesselende durch einen Schiitttrichter aus dem dariiber liegenden
Kohlenvorratsraume beschickt. Der Vorschub wird so geregelt,
dafs die Kohlen auf dem Wege zur hintern Trommel voll-
stindig verbrennen und nur unverbrennliche Riickstinde in die
Kette und Trommeln ruhen in einem auf
Schienen fahrbaren Gestelle, wodurch sie fir Besichtigungen
und Ausbesserungen leicht zuginglich bleiben. Ein Kessel
hat einen festen Rost, damit auch Holzabfille aus der Sigerei
und Stellmacherei verbrannt werden konnen, welche dem
Kesselhause durch eine Spineabsaugung zugefiihrt werden.

Der Abdampf aus dem Maschinenhause und den Werk-



133

stitten wird, soweit er nicht zur Heizung dient, in einem
Speisewasser-Vorwirmer niedergeschlagen und nach Abscheidung
des Oles von neuem zur Kesselspeisung verwendet, fiir welche
zwei doppelt wirkende Dampfpumpen mit selbsttitiger Anstell-
vorrichtung vorgesehen sind.

Zur Maschinenausriistung des Kraftwerkes gehoren ein
Verbund-Dampf-Stromerzeuger von 650 P.S., ein einzylindriger
Dampf-Stromerzeuger von 150 P.S. und ein Luftpresser. Ein
weiterer Luftpresser und ein zweiter Dampf-Stromerzeuger von
650 P.S. sollen spiter hinzugefigt werden. Der Luftpresser
wird von einer unmittelbar gekuppelten Verbunddampfmaschine
getrieben und saugt bei 100 Umdrehungen in der Minute
42 cbm Luft an. Der Druck in der Verteilungsleitung betrigt
7 at. Der Dampf-Stromerzeuger von 150 P.S. liefert Strom
zur Nachtbeleuchtung, zum Ausgleiche zeitweiser Uberlastungen
der allgemeinen Beleuchtungsanlage und in allen Fillen, in
welchen der Betrieb des grofsern Stromerzeugers unwirtschaft-
lich erscheint, Stromerzeuger und Antrieb sind unmittelbar
miteinander gekuppelt. Der Dampf-Stromerzeuger von 650 P.S.
hat den Hauptstrombedarf zu decken. FEr macht 136 Um-
liufe in der Minute und dndert die Zahl seiner Umdrehungen
um 4 2 v. H. Die Dampfmaschine ist firr Leistungen zwischen
520 und 750P.S, gebaut und kann im Hochstfalle 860 P.S.
entwickeln. Die beiden Stromerzeuger sind Doppelschlufs-
maschinen mit verstirkter Hauptstromwicklung; der kleinere
von ihnen leistet 75 K. W., der grofsere, mit 12 Polen,
400K.W.

Die Klemmenspannung schwankt zwischen 240 V. bei ge-
wohnlicher Belastung und 250 V. bei Vollbelastung, Der
Strom wird durch eine Zweileiteranlage verteilt. Daneben ist
zum Betriebe der mit Einzelantrieben versehenen Werkzeug-
maschinen eine Vierleiteranlage . ausgefiihrt, welche Strom von
sechsfach verschiedener Spannung liefert (Abb. 5, Taf. XXXV).
Die verschiedenen Spannungstufen dienen zur Anderung der
Umlaufzahl der Antriebe und ersetzen die hierfir gebriuch-
licheren Regelwiderstinde, welche im vorliegenden Falle zur
Vermeidung von Stromverlusten keine Anwendung fanden.
Das Vierleiternetz liegt an den Klemmen dreier in Reihe ge-
schalteter Stromerzeuger mit gemeinschaftlicher Ankerwelle,
welche bei je 30 K.W. Leistung an ihren Klemmen eine
Spannung von 40, 120 oder 80 V. erzeugen. Zwischen je
zweien der vier Leiter stehen also je nach der gewihlten Ver-
bindung Spannungsunterschiede von 40, 80, 120, 160, 200
und 240V, zur Verfiigung.

Die vom Kraftwerke nach den Werkstitten fiihrenden
Rohrstringe und elektrischen Leitungen wurden gemeinschaft-
lich in unterirdischen, begehbaren Kaniilen verlegt, welche in
Beton mit eisenverstirkter Decke ausgefithrt sind und zum
Fernhalten der Bodenfeuchtigkeit auf ihrer Aufsenfliche eine
. Asphaltumkleidung erhielten.

Die Hauptschmiede arbeitet bei ihrer giinstigen Lage zur
Lokomotiv- und Wagen-Werkstéitte fir beide Abteilungen.
Das in der Mitte des Gebidudes verlegte Gleis steht durch An-
schlufsgleise mit den ibrigen Werkstitten und den Lager-
plitzen in bequemer Verbindung. Der nordliche Teil wird
von der Federschmiede, der siidliche von Schweifséfen, Scheren,

' Laufgleise des grofsen Kranes liegt.

Loch- und Schmiedemaschinen eingenommen (Abb. 4,
Taf, XXXV). Im Mittelteile sind eine Anzahl Dampfhimmer,
Himmer mit Riemenantrieb und 34 freistehende Feuer in
Gruppen zu je vier aufgestellt, Die Rauchgase von den
Feuern werden in einen unter dem Flure der Schmiede
liegenden Sammelkanal geleitet, aus dem sie durch ein Geblise
abgesaugt werden. . Mehrere Ofen in der Hauptschmiede,
Bolzenwerkstitte und Federschmiede sind mit Olfeuerung der
Bauart Furguson versehen.

Unter den Werkstiitten verdient die Lokomotivabteilung
besondere Beachtung. Das Gebiude bedeckt eine Grundfliche von
160,2 ™ >< 74,67 ™ (Abb. 1, Taf. XXXVI) und besteht aus drei
langgestreckten Hallen, welche fiir Kesselschmiede und Tenderaus-
besserung, Dreherei und Zusammenbau bestimmt sind. Abb. 2,
Taf, XXXVI zeigt den Gebiudequerschnitt mit Dachanordnung.
Die Seitenwinde sind in schwerem Eisenfachwerke gebaut und
mit ungewdhnlich grolsen Fensterflichen versehen, welche 1,2 ™
iiber Flur beginnend mit einer kurzen Unterbrechung in Hohe
der Deckenkrine bis unter das Dach hinaufreichen und die.
ganze Feldbreite zwischen den Bindern einnehmen. Auch in
den die Mittelhalle begrenzenden Zwischenwéinden sind durch-
laufende Seitenlichter angeordmet. Die Siulen haben kasten-
formige Gestalt, sind mit Beton verfillt und stiitzen auflser
dem Dache die Triiger fir die Laufkrangleise, Die Décher
der beiden Hufseren Hallen sind mit Holz und Dachpappe, das
der Mittelhalle mit Glas gedeckt. Zum Schutze gegen Ein-
frieren wurden die Abfallrohre der Wasserrinnen im Innern
des Gebdudes herabgefiihrt.

Der Fulsboden besteht aus doppeltem auf Holzschwellen
verlegtem Dielenbelage. Die Holzschwellen sind auf Kies-
bettung verlegt und durch eine 10 ¢cm starke Schicht aus
feinem mit Asphalt vergossenem Steinschlage gegen Boden-
feuchtigkeit geschiitzt.

Der Lokomotiv-Aufstellungsraum enthélt 24 Ausbesserung-
stinde in 6,7 ™ Teilung. Die Arbeitsgruben sind 11,58 ™
lang und bis auf 3,66™ an die Aufsenwand des Gebdudes
herangelegt. Zwischen den 23 ™ langen Standgleisen stehen
Werkbiinke und Eisengestelle, auf denen die abgenommenen
Teile der Lokomotiven, darunter auch die Fiihrerhduser Platz
finden. Das Versetzen der Lokomotiven, welche iber das
mittlere Quergleis und die vor der Nordseite des Gebdudes
liegende Drehscheibe von 21,34 ™ Durchmesser ein- und aus-
gebracht werden, erfolgt durch einen Laufkran von 100t
Tragfihigkeit. Zum Abnehmen der Einzelteile, wie Dome und
Fiihrerhiuser, dient ein zweiter Laufkran von 10t Tragfihig-
keit, dessen Laufbahn 8 ™ dber S.0. und 3,68 ™ unter dem
Um die Spannweite des
grofsen Kranes unter Beibehaltung der langen Aufsteligleise
tunlichst zu beschrinken und um anderseits auch mit dem
Laufkrane der Dreherei die Lokomotivachsen von den Arbeits-
stinden auf die Drehbinke und umgekehrt versetzen zu
konnen, ist der nordliche Teil der Aufstellgleise in die Dreherei
hineingelegt. Trotzdem hat sich fir den grofsen Kran noch
eine Spannweite von 19,96 ™, fir den kleinen Kran eine solche
von 19,1 @ ergeben.

Beide Krine sind fir Schnellbetrieb eingerichtet.
19%*

I_)er
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100 t-Kran hat zwei Laufkatzen und finf Antriebe fir 240 V.
Spannung, von denen die Antriebe der Hebewerke und der
Antrieb fir den Lingslauf des Krangeriistes je 45 P.S., die
Antriebe fir den Querlauf der Laufkatzen je 10 P.S. leisten.
Bei Vollbelastung erzielt der Kran Geschwindigkeiten von
0,05 m/Sek. fir Heben, 0,38 ®/Sek. fiir Querlauf und 0,76 ™/Sek.
fir Lingslauf, die sich bei leerem Haken auf 0,13 ™/Sek. fiir
Heben, 0,5 ™/Sek. fir Querlauf und 1,0 ™/Sek. fiir Lingslauf
steigern. Seine Hubhohe von 10,7 ™ ist grofls genug, um
eine Lokomotive iiber die anderen hinweg heben zu konnen.
Der 10 t-Kran hat drei Antriebe und eine Hubhdhe von 7,9 ™.
Bei Vollast erreicht das Hebewerk eine Geschwindigkeit von
0,1 m/Sek., der Querlauf eine Geschwindigkeit von 0,63 ™/Sek.
und der Lingslauf eine solche von 1,52 ™/Sek., die bei unbe-
lastetem Krane auf 0,25 ™/Sek., 0,81 ™/Sek. und 1,9 ™/Sek.
wachsen. .

Das Anheizen der Lokomotiven findet in ‘der Werkstitte
auf den Aufstellgleisen statt. Zur Rauchabsaugung ist in der
Lingsrichtung des Raumes eine unter dem Siidende der Arbeits-
gruben durchlaufende Rauchrohrleitung von 457 ™ Durch-
messer verlegt, von welcher zwischen jeder zweiten und dritten
Arbeitsgrube Zweigrohre bis in Flurhohe hochgefibrt sind.
~ Die anzuheizende Lokomotive wird durch ein an ihren Schorn-
stein anschlie[sendcs bewegliches Zwischenrohr mit dem néichst-
gelegenen Rauchrohr-Anschlusse verbunden, und der Rauch
durch den am Ende der Rohrleitung in der Siidostecke der
Werkstitte aufgestellten Sauger abgesaugt.

Die Lokomotivdreherei ist im Verhiltnisse zur Zahl der
Arbeitstinde im Lokomotiv-Aufstellungsraume mit auffallend
vielen Werkzeugmaschinen ausgeriistet. Hiermit wird der
Zweck verfolgt, den Arbeitsgang der Abteilung zu beschleunigen
und in weiterer Folge die Arbeitstinde des Aufstellungsraumes
moglichst rasch frei zu bekommen. Die Arbeiten des Zu-
sammenbaues der Lokomotiven sollen keine Stockungen er-
leiden, auch wenn die Zahl der gewohnlich hiermit beschif-
tigten Arbeitskriifte zur Beschleunigung der Arbeiten einmal
verstirkt werden wiirde. Der stattlichen Maschinenausriistung
entspricht die ausgedehnte Grundfliche der Dreherei, welche
30,48 ™ breit und 160,2™ Jang ist. Der weite Raum wird
in der Mitte durch eine Sidulenreihe geteilt, welche
aufser dem Dache den groflsen Laufkran der Dreherei stiitzt.

Zweckmiifsig sind die schweren Werkzeugmaschinen in
dem dem Lokomotiv-Aufstellungsraume benachbarten Teile, die
leichten in dem entferntern Raume aufgestellt. Die Entfernung
der Abteilung fiir schwere Werkzeugmaschinen vom Lokomotiv-
Aufstellungsraume betrigt von Mitte bis Mitte gemessen nur
18 ™, so dafs die schweren Arbeitstiicke recht kurze Wege
zuriickzulegen haben. Uberdies sind die grofsen Achsendreh-
binke und schweren Stofs- und Hobelmaschinen fiir Loko-
motivrahmen zuniichst dem Aufstellungsraume an dem lang
durchlaufenden Werkstittengleise aufgestellt,. Der Raum wird
von einem elektrisch betriebenen Laufkrane von 7,5t Trag-
fihigkeit und 14,2 ™ Spannweite bestrichen, welcher mit den-
selben Geschwindigkeiten, wie der 10 t-Kran des Lokomotiv-
Aufstellungsraumes arbeitet.

In der Abteilung fiir leichte Werkzeugmaschinen stehen

drei kleinere Laufkrane fiir Handbetrieb von je 1t Tragfihig-
keit und 5,43™ und 5,18 ™ Spannweite mit kurzem Léngs-
laufe zur Bedienung einzelner Maschinengruppen zur Ver-
figang,

Kesselschmiede und Tenderausbesserung sind in der nord-
lichen Seitenhalle der Lokomotivwerkstitte vereinigt. Am
Westende der Halle werden Heizrohre ausgebessert; der an-
schliefsende Raum bis zum mittlern Quergleise dient zur Her-
stellung der Tender, der ibrige Teil ist der Kesselschmiede
vorbehalten. Liings der Sidseite der Halle und an beiden
Enden stehen die erforderlichen Hiilfsmaschinen, darunter ein
feststehender Wasserdrucknieter, welcher mit dem zugehorigen
Wasserspeicher die Nordostecke der Werkstiitte einnimmt.
Die Abteilung bedient ein Deckenlaufkran mit drei Antrieben
von 30t Tragfihigkeit, 22,7 ™ Spannweite und 10,5™ Hub-
hohe, der ebenfalls fir Schnellbetrieb gebaut ist. Der Kran
erreicht unter voller Belastung Geschwindigkeiten von
0,07 m/Sek, fiir Heben, 0,56 ™/Sek. fir den Querlauf  seiner
beiden Laufkatzen und 1,27 /Sek. fiir den Lingslauf der
Kranbriicke, welche bei leerem Haken auf 0,15 ™/Sek.,
0,76 ™/Sek. und 1,52 ™/Sek. wachsen.

Die Werkzeugmaschinen werden einzeln und in Gruppen
angetrieben. In den von Laufkrinen bestrichenen Réumen, in
welchen Deckenvorgelege die freie Bewegung der Kréne hindern
wiirden, sind durchgehend Einzelantriebe angewandt. Auch
alle verteilt aufgestellten Maschinen und mit geringen Aus-
nahmen alle diejenigen Werkzeugmaschinen, welche einen An-
trieb von 5P.S. und dariiber erfordern, haben eigenen
Antrieb, ‘

Von den Einzelantricben stehen diejenigen, welche mit
verinderlicher Geschwindigkeit getrieben werden, das heiflst der
bei weitem grofste Teil, mit der Vierleiteranlage in Verbin-
dung. Die mit gleichbleibender Umlaufzahl arbeitenden An-
triebe werden dauernd aus dem Zweileiternetze versorgt. Zum
Schutze gegen schiidliche Stromstifse sind in die Leitungen
der Einzelantriebe Schmelzsicherungen und selbsttitige Strom-
unterbrecher eingeschaltet, wihrend die’ Gruppenantriebe nur
Schmelzsicherungen erhielten.

Die Beleuchtung der Riume erfolgt durch Bogen-
lampen und Glihlampen. Fir die Allgemeinbeleuchtung sind
Dauerbrandbogenlampen mit beschrinktem Luftzutritte fir
120 V. angewendet, welche zu je zweien hintereinander ge-
schaltet sind. Zur Sonderbeleuchtung sind Glihlampen fir
240 V. gewihlt, welche einzeln in Nebeneinanderschaltung
brennen. Jede Werkzeugmaschine ist mit einer Glithlampe
ausgestattet, An den Werkbinken und in der Nihe der
iibrigen Arbeitsplitze sind Steckstromschlisse fiir Lampen vor-
gesehen. Dic Glihlampen zur Beleuchtung der mit Einzel-
antrieben versehenen Werkzeugmaschinen sind abweichend von
der Schaltung der iibrigen Lampen an die Speiseleitungen der
Antriebe angeschlossen. Vom Lichtnetze werden auch fahr-
bare Antriebe fiir Bohrgerite von 5 P.S. betrieben, fiir deren
Anschlufs an jeder Sdule der Werkstitte Steckstromschliisse
vorhanden sind. !

Die Aborte liegen abweichend von der bisher in Werk-
stitten gebriuchlichen Anordnung zur bessern Beaufsichtigung
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der Arbeiter im Innern des Gebiudes. Sie sind gemeiuschaft-
lich mit den Wascheinrichtungen und der Kleiderablage in
zwei langgestreckten Sonderbauten von 4,57><17,07 ™ Grund-
fliche untergebracht, welche in der Ost- und Westhilfte der
Dreherei auf der der Kesselschmiede benachbarten Seite auf-
gefihrt sind. Der untere Raum, dessen Fulsboden 1,07 ™
itber Werkstittenflur liegt, ist 2,4 ™ hoch und enthilt im
Mittelteile in vier Reihen 72 Waschgefifse und an den Enden
je vier Aborte und einen Pifsstand. Die Aborte sind mit
 Wasserspillung und Liiftungsvorrichtungen, die Wasche'nrich-
tungen mit Warmwasserversorgung ausgestattet. Auf dem
dartiber liegenden Boden, zu dem zwei aulsen liegende Treppen
hinauffihren, sind in vier Reihen nebeneinander und zwei
Reihen iibereinander 224 verschliefsbare Kleiderbehilter von
1,07 ™ Hohe aufgestellt.

Die Werkstitte wird mit einer Heilsluftheizung erwirmt,
Im Mittelpunkte der Ost- und Westhilfte des Gebiudes befinden
sich ein Lufterhitzer mit Dampfheizang und ein Geblise mit
Dampfantrieb. Die Heizschlangen des Lufterhitzers werden

mit Abdampf gespeist, welchem an sehr kalten Tagen zur Ver-
stirkung der Heizwirkung noch Frischdampf zugegeben wird.
Die im Lufterhitzer erwirmte Luft wird durch ein Geblise
von 5330 ™™ Durchmesser den unter dem Fulsboden liegenden
Heizkaniilen zugefiihrt und durch eine grofse Zahl an den
Aufsenwiinden des Gebiudes und der mittelsten Sdulenreihe
verteilt liegenden Austrittsoffoungen in die Werkstitte geleitet.
Die grofseren Heizkanile sind in Beton, die kleineren aus
Steingutrohren hergestellt, Die die Austrittséffnungen ent-
haltenden Endrohre bestehen aus verzinktem Eisenbleche und
sind zur Regelung der Heizwirkung mit Absperrklappen ver-
sehen,

Die ganze Anlage ist fiir alle Einzelheiten des Betriebes
sorgfiltig durchdacht angelegt und kann als ein Muster neuester
amerikanischer Praxis angesehen werden, Der FErsatz der
sonst {blichen Schiebebihne der Lokomotivwerkstiitte durch
den grofsen Laufkran verdient besonders hervorgehoben zu
werden, findet sich aber in allen neueren amerikanischen
Werkstitten und Lokomotiv-Bauanstalten. S —n,

Maschinen- und Wagenwesen.

Sechsachsige Mallet-Lokomotiven fiir die Baltimore und
Ohio-Bahn.
(Railroad Gazette 1904, 8. 401. Mit Zeichnung.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXI.

Die auf Taf. XXXI, Abb. 1 und 2 dargestellte Lokomotive
ist von den Schenectady-Werken gebaut und hat bei ihren Probe-
fahrten befriedigt. Sie ist die schwerste und stirkste bisher
gebaute Lokomotive, fiir Dienst auf starken Steigungen be-
stimmt und soll Schiebelokomotiven, deren Verwendung jetat
dort notig ist, entbehrlich machen.

Die Lokomotive hat sechs Achsen, die in Gruppen zu je

I

!

dreien gekuppelt sind; die drei hinteren sind im Hauptrahmen, °

Die
auf die hinteren Achsen der

die drei vorderen in dem einstellbaren Gestelle gelagert.
Kolben der Zylinder arbeiten
beiden Gruppen.

Die Lokomotive ist fiir schweren Dienst auf Steigungen
mit starken Kriimmungen besonders geeignet. Durch den Bau
solcher Lokomotiven will man die Anlage neuer .Bahnlinien
von gleicher Leistungsfihigkeit, wie die bestehenden ermog-
lichen, aber mit stirkeren Kriimmungen wund leichteren
Schienen. Ferner will man damit fir die bestehenden Bahn-
linien kriiftigere und sparsamer arbeitende Lokomotiven
schaffen, ohne den Raddruck oder den Widerstand in Krim-
mungen zu erhohen,

Die Hochdruckzylinder haben Kolbenschieber, die Nieder-
druckzylinder Flachschieber, beide sind mit Heusinger-
Steuerung versehen,

Beide Steuerungen werden durch eine Stange vom Fiihrer-
hause aus gemeinsam durch Prelsluft verstellt. Einstellung auf
verschiedene Fiillungsgrade in beiden Zylinderpaaren scheint
nicht vorgesehen zu sein.

Das vordere bewegliche Rahmengestell hingt mit dem
Hauptrahmen durch ein kriftiges Gelenk vor den Hochdruck-
zylindern zusammen. Der vordere Teil des Kessels ruht

darauf mittels einer Kesselstiitze, deren untere Gleitfliche gut
geschmiert wird. Die Lokomotive hat zwei Sandkisten und
zwei Luftpumpen,

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d = 508 mm
' « Niederdruck . d, =813 «
Kolbenhub b . . . . . . 813 '«
Triebraddurchmesser -D . 1422 «
Heizfliche H 440 gqm

Rostfliche R . . . ., . . . .

6,7 «
Dampfiiberdruck p . . . . . . . 16,45 at
Linge der Heizrohre . . . . . . 6400 wm
Aulserer Durchmesser der Heizrohre . 57 «
Anzahl der Heizrohre . . . . . . 436
Kleinster Durchmesser des Langkessels . 2080 m®
Triebachslast im Dienste G. . ., ., . 1517t
Dienstgewieht G, . . . . . . . . 15,7t
Wasserbehilter . 31,8 chm
nhalt des Tenders Kohlenraum . ., . . 11,8¢
Verhdltnis H: R . . . . . . . . 66
Heizfliche fiar 1t Dienstgewicht H: Gy 2,9 qm/t
Zugkraft, Z = 0,45 (h;)}l pP. 28,000 kg
« fir 1 qm Heizfliche Z : H . 64 kg/qm
« « 1t Dienstgewicht Z:G; . 184 kg/t
« « 1t Triebachslast Z:G . . 184 «
P—g.

Selbsttitige Mittelbuffer-Klauenkuppelung, Bauart Scheib.”)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel XXVI.
Die Kuppelung soll die Fehler der amerikanischen Mittel-
kuppelungen, iusbesondere die schwere Auslosbarkeit bei ge-
spannten Ziigen oder beim Hinauffahren auf Ablaufberge ver-

*) D. R.-P. Nr. 149825,
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meiden, Beim Auseinanderfahren der Fahrzeuge entriegelt sich
auch der nichtentriegelte Kuppelkopf selbsttitig, auch offnet
sich die Klaue von selbst.

Wie Abb, 6, Taf, XXVI zeigt, ist in dem Kuppelkopfe
eine Achse g drehbar gelagert, die mit einem Taster f und
einem, eine senkrecht drehbare Sperrfalle darstellenden Hebel e
versehen ist. Sperrfalle e und Taster f sind so zu einander
versetzt, dals, wenn erstere sich in der wagerechten Sperrstel-
lung befindet, der letztere schriig nach aufwirts steht. Zwischen
Sperrfalle und Taster sitzt lose auf der Welle g ein auf- und
abbewegliches, als Auswerfer fiir die Klaue e dienendes Fall-
stick b. Dieses liegt bei verriegelter Stellung auf dem nach
der einen Seite abgeschrigten Ende der Klaue ¢, dem Klauen-
schwanze d, und driickt letztern, sobald die Klaue entriegelt
ist, durch sein Gewicht auf die schrige Gleitfliche nach aufsen.
Sind die Sperrfalle e und der Taster f sich selbst iiberlassen,
befinden sie sich also in ihrer tiefsten Lage, so kann sich der
Klauenschwanz d iber die Sperrfalle e hinweg in die Offen-
stellung bewegen. Die Klaue ¢ ist also in diesem Falle nicht
gesperrt. Ebenso ist das Klauenende d freigegeben, wenn die
Sperrfalle e in die andere Endstellung gehoben wird. Eine
Sperrung der Klaue kann nur in.der Mittelstellung der Sperr-
falle erfolgen.

Bei Zusammenstolsen der Fahrzeuge wird der schrig nach
oben stehende Taster f von dem Auge der Klaue des gegen-
iiberliegenden Kuppelkopfes nach oben gedreht und in dieser
Stellung gehalten, wobei sich gleichzeitig die Sperrfalle e in
die Mittellage bewegt, und so vor den Klauenschwanz zu stehen
kommt und letztern sperrt, Die Sperrfalle e ist an der Unter-
kante mit einer schriigen Gleitfliche versehen, so dals sie von
dem Klauenende gehoben wird, um dann in die Mittellage zu-
riickzufallen.

Beim Einschwingen der Klaue wird durch die schriige
Gleitfliche des Schwanzes das Fallstiick h ebenfalls gehoben,
welches dann auf dem Klauenende d bis zur Auslosung der
Kuppelung liegen bleibt, Zwecks sichern Zuriickdriickens des
Tasters f bei ungleicher Hohenlage beider Kuppelkdopfe kann
der Kopf des Bolzens b entsprechend hochgehalten sein, so dafs
er gewissermafsen cine Fortsetzung des Auges an dem Kuppel-
gehduse bildet.

Wird die Sperrfalle eines Kuppelkopfes mittels der nachstehend
beschriebenen Ausldsevorrichtung angehoben, also die Kuppelung
gelost, so konnen die Wagen auseinander gefahren werden,
Durch das Auseinanderfahren wird der Taster des nicht ge-
losten Kuppelkopfes frei und bewegt sich ebenfalls durch seine
Schwere mit der Sperrfalle nach abwirts, nimmt also seine
tiefste Stellung ein, die Klaue ist somit entriegelt, der Bewe-
gung des Klauenendes steht kein Hindernis mehr entgegen.
Nun kommt das Fallstick h zur Wirkung und driickt mit
seinem Gewichte auf die Gleitfliche des Klauenschwanzes und
dreht diesen und die Klaue in die Offenstellung. Beide Kuppe-
lungen sind sonach entriegelt, haben gedffnete Klauen und sind
wieder gebrauchsfertig.

Die Auslosevorrichtung besteht aus der am Wagen drehbar
gelagerten, an beiden Epden mit Kurbeln versehenen Quer-
welle o, auf der in der Mitte der Mitnehmer n sitzt. In diesem

Mitnehmer n bewegt sich lose der Hebel m, welcher durch ein
Gelenk 1 mit der Sperrfalle e verbunden ist. Der Mitnehmer n
ist so geformt, dafs sich der in ihm gelagerte Hebel m beim
Auseinanderbewegen der Kuppelung ungehindert nach abwirts
drehen kann, wihrend er beim Hochschwingen an den ‘vollen
Teil des Mitnehmers anschliigt, wodurch eine Sicherung gegen
etwaiges Hochschnellen der Sperrfalle geschaffen ist. Beim
Auslosen der Sperrfalle wird die Welle o mittels einer der
Kurbeln um 180° gedreht, wobei der Anschlag s des Mit-
nehmers n den Hebel m in die Hohe schligt und dadurch die
Sperrfalle in eine ihrer Endstellungen hebt, was zur Folge bat,
dals der Klauenschwanz frei wird und die Kuppelungshilfte ge-
offnet ist.

Zwecks Feststellung des Verschlusses einer Kuppelung, die
beim Verschieben oder Abstolsen der Wagen erforderlich ist,
ldfst man die Kurbel in der um 1809 gedrehten Stellung.

Textabb. 1 zeigt die Auslosevorrichtung mit von Hand

Abb. 1.

’
‘ H‘WW'.;

entriegelter Klaue und zum Verschiebedienste festgelegtem Ver-
schlusse.
Ausgefiihrt wird die Kuppelung von der »Deutschen Waggon-

Kuppelungsgesellschaft in Kaiserslauterne. —k.

Der ,Pedrail“, eine mit Fiifsen versehene Lokomotive.
(Monthly consular reports Vol. LXXIV, 1904, Mirz, S. 614. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel XXVI.

Der Grundgedanke der Erfindung beruht auf dem Ver-
fahren, schwere Balken auf die Weise von einer Stelle zur
andern zu schieben, dafls man Bocke benutzt, die oben Rollen
tragen, auf denen die Balken hin- und hergeschoben werden
konnen, und diese Stiitzbcke von Zeit zu Zeit versetzt. Nur
sind beim »Pedrail« die Fiifse und die Rider, die sie tragen,
am sich bewegenden Wagen selbst befestigt, sodals jeder »Fufs<«
nach dem Ubergange der Schiene selbsttitig um eine Achse
herumgefiihrt wird und wieder an seinen Platz gelangt, um das
Gewicht der gleitenden Schiene wieder zu tragen.

Wie Abb. 7, Taf. XXVI zeigt, sind die Réder eines ge-
wohnlichen Kraftwagens durch umlaufende Kreisrahmen: ersetzt,
die nach dem Mittelpunkte verschiebliche Speichen tragen. Jede
Speiche trigt am #ufsern Ende einen runden Fuls, auf der
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Speiche selbst befindet sich etwas tber dem Fufse eine Rolle.
In Verbindung mit jedem solcher Speichenrshmen trigt jede
Seite des Kraftwagens ein sich auf die grade unten befindlichen
Rollen stiitzendes Gestell. Wenn sich die Achsen umdrehen,
werden die Speichen um die Achse -herumgefiihrt, und die
Fifse gelangen der Reihe nach auf den Boden. Auf diese Weise
wird die Maschine der Reibe nach von denjenigen Fiilsen ge-
stiitzt, die sich am Boden befinden.

Der »Pedrail« kann auch als aus zwei Hauptteilen be-
stehend betrachtet werden, von denen der eine ein an der
Achsbiichse befestigtes Gleis ist und sich nicht umdreht, der
andere ein kreisformiger Kasten, der derart gleitende Speichen,
Rollen und Fifse trigt, dafs die Rollen und Fiifse der Reihe
nach auf den Boden gelangen, wihrend das Gleis iber diesen
hingleitet. :

Die Lokomotive trigt einen Kran von 4t Tragfihigkeit,
sodafs sie schwere Waren, Erz oder landwirtschaftliche Erzeug-
nisse heben und hefordern kanp. Bei Versuchen, die bei Stoke-
on-Trent angestellt wurden, iiberwand die Lokomotive einen
steilen Hiugel, ging iiber grofse, ihr in den Weg gelegte Steine
hinweg, ohne sie zu zerdricken, ferner itber 75 bis 150 mm
starke Bretter und endlich iiber einen 225 Mm@ starken Balken.
Sie fubr auch sicher iber weichen Boden, der Radspuren von
20 bis 25 cm Tiefe zeigte.

Bei einem andern Versuche in Lincoln, wo der ungeschickte
Fihrer die Lokomotive fast umwarf, hat sie sich ohne Hiilfe
herausgearbeitet.

Auf die Landstrafsen wirkt die Lokomotive nicht nur nicht
schéidlich, sondern ihrer rammenden Wirkung wegen niitzlich ein.

Der »Pedrail« kann nicht nur vorteilhaft fir das Fracht-
schleppen auf gewdhnlichen Landstralsen verwendet werden,
sondern auch fir das Schleppen von schweren' Lasten auf
schlechten Wegen und selbst da, wo es gar keine Wege gibt,
etwa beim Schleppen von Erz aus neuen Bergwerken und von
schwerem Holze aus weglosen Wildern; sie wirde auch fiir
" militdrische Zwecke mit Vorteil benutzt werden konnen.

Frahm’s Ferngeschwindigkeitsmesser.*)y
Hierzu Zeiéhnungen Abb. 9 bis 17 auf Tafel XXVII.

Der Frahm’sche Geschwindigkeitsmesser beruht auf der
Eigenschaft elastischer Korper, in starke Schwingungen zu ge-
raten, wenn sie von aulsen her regelmifsige Anstofse empfangen,
deren Schwingungsdauer mit derjenigen ihrer Eigenschwingung
zusammenfillt.

Abb. 9, Taf. XXVII zeigt den Teil in natirlicher Grilse, auf
dem der Geschwindigkeitsmesser beruht, Er besteht aus einer
Feder von bestem Uhrfederstahle oder einem andern elastischen
Stoffe, die fiir die gewdhnlichen Verwendungszweclke eine Dicke von
0,25 ™™, eine Breite von 3,0 ™™ und eine Linge von etwa 40
bis 55 ™m hat; diese Abmessungen gestatten eine handliche
Ausfithrung des Geschwindigkeitsmessers und geniigen fir die
meisten Fille, sie konnen aber fiir bestimmte Zwecke beliebig
verkleinert oder vergrolsert werden.

Die Feder sitzt im Schlitze eines kleinen vierkantigen

* D. R. P. 134712.

Schuhes, mit dem sie durch Nietung und Lotung dauerhaft vet-
bunden ist. An ihrem obern Ende ist sie auf eine Linge von
etwa 4 ™@ rechtwinkelig umgebogen und das umgehogene Ende,
der Kopf, ist mit weilser Emailfarbe @iberzogen, um weithin
sichtbar zu sein. In ‘dem Winkel, den der Kopf mit dem
Schafte der Feder bildet, wird ein Tropfen Lotzinn befestigt.

Die Schwingungszabl einer solchen Feder hingt, da zu
deren Herstellung ein Stoff von moglichst gleichmifsiger Be-
schaffenheit und Dicke genommen wird, hauptsiichlich von der
Linge ihres frei schwingenden Teiles und der Belastung am
Kopfende ab. Indem man daher Federn, deren schwingender
Teil zwischen 40 und 50 ™™ lang ist, verwendet und diese am
Kopfe mit mehr oder weniger Lotzinn versieht, kann man jede
beliebige Schwingungszahl, etwa in den Grenzen von 35 bis 100
in der Sekunde oder 2000 bis 6000 in der Minute herstellen.

Eine Anzahl solcher, nach irgend einer beliebigen Stufen-
leiter abgestimmter Federn wird nach Abb. 10 und 11, Taf. XXVII
mit 1 ™™ Lichtabstand auf einen Steg aus vierkantigem Eisen
oder Messing von 6,5 >< 6,5 ™™ Querschnitt der Reihe nach
aufgeschraubt. So entsteht ein Kamm, dessen Zinkenzahl in
den meisten Fillen mit 25 bis 50, unter Umstdnden sogar mit
3 bis 5 geniigt.

Dieser Kamm ist auf zwei diinnen Blattfedern, den
Briicken, befestigt, die, auf Pfeiler geschraubt dem Stege
eine kleine pendelnde Bewegung rechtwinkelig zu seiner Lingen-
achse gestatten. Bei Verwendung einer sehr kleinen Anzahl
vou Federn geniigt eine solche Briicke, die unter Umstinden
sogar nur an einer Seite eingespannt zu sein braucht, und fiir
gewisse Fille ist selbst diese elastische Unterlage nicht er-
forderlich, der Kamm sitzt unmittelbar auf der Stelle auf, wo
man eine Schwingungszahl ermitteln will.

Dieser Kamm kann nun in verschiedener Weise in
Schwingung versetzt werden.

Am einfachsten ist es, ibn je nach den Umstinden mit
oder ohne Briicke unmittelbar an dem Gestelle der Maschine
anzubringen, deren Geschwindigkeit gemessen werden soll, ‘

Die Erschiitterungen, welche die Gestelle aller laufenden
Maschinen erleiden, reichen in vielen Fillen aus, die ent-
sprechenden Federn eines mit dem Maschinengestelle ver-
bundenen Kammes in Schwingung zu versetzen; die Schwingungs-
weite kann je nach der Lage des Schwerpunktes 2 bis 30 vm
und dariiber betragen.

Wenn man dagegen auf grolsere Entfernung hin ablesen
will, gentigt eine so kleine Schwingungsweite nicht; dann sind
Ausschlige von 20 bis 30 ™@ erforderlich, und fir diese ist
dann meistens, aufser bei schlecht gebauten oder bei aus-
gelaufenen Maschinen, eine besondere Erregung des die Federn
tragenden Kammes erforderlich, die durch ein Daumenrad be-
wirkt wird. .

Man setzt beispielsweise auf eine Welle, deren Umdrehungs-
zahl gemessen werden soll, eine Scheibe mit einer Anzahl Er-
hohungen und Vertiefungen und lLifst gegen sie einen Hebel
schleifen, der dadurch in Schwingungen versetzt wird. Diese
Schwingungen kann man nun auf einen Kamm iibertragen, in-
dem man ihn entweder unmittelbar auf diesen Hebel aufsetzt, oder
mit ihm durch einen Stab, einen Draht oder eine Schnur verbindet
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Die Abb, 12 bis 14, Taf, XXVII zeigen die drei ver-
schiedenen Ausfiihrungsformen dieser Erregungsweise, bei deren
Anwendung man die Schwingungen bis auf etwa 10™ Ent-
fernung iibertragen kann.

Um jedoch die Umlaufgeschwindigkeit einer Maschine in
jeder beliebigen Entfernung von ihrem Standorte zu ermitteln,
bedient man sich der elektrischen Ubertragung in folgender
Weise :

An dem Stege eines Kammes (Abb. 15 und 16, Taf. XXVII)
wird gleichgerichtet mit den Federn ein Stiick Weicheisen in Form
eines Flachstabes befestigt, das den Anker eines Magneten bildet,
dessen Polschuhe mit Drahtspulen versehen sind. Geht nun
durch diesc Spulen ein Wechselstrom, so wird das magnetische
Moment abwechselnd vermehrt und vermindert, der Anker ab-
wechselnd mehr oder weniger angezogen und der Kamm dadurch
in regelmifsige Schwingungen versetzt; genau wie hei den bis-
her geschilderten Anordnungen werden alle Federn gleichzeitig
an jhren Wurzeln erschiittert, und diejenige Feder, deren
Eigenschwingungszahl mit der Erregungszahl anndhernd iber-
einstimmt, gerdt in starke Schwingung, deren Weite von dem
hshern oder geringern Grade der
Sehwingungszahlen abhingt.

Soll beispielsweise die Umlaufzahl eines Wechselstrom-
erzeugers bestimmt werden, so schliefst man diese Magnetspulen
unter Einschaltung eines entsprechenden Widerstandes an einer
ganz beliebigen Stelle an das Leitungsnetz an und liest nun,
da die Polwechsel ein ganzes Vielfaches der Umlaufzahlen sind,
an der Vorrichtung sowohl diese wie jene unmittelbar ab.

Soll aber die Umlaufgeschwindigkeit einer beliebigen
andern Maschine, die nicht zugleich Wechselstrom erzeugt, ge-
messen werden, bedient man sich eines besondern Wechselstrom-
erzeugers, der von dieser Maschine angetrieben wird, und einer
besondern Leitung, .

Ein solcher Wechselstromerzeuger einfachster Form (Abb. 17,
Taf. XX VII) besteht aus einer gezahnten Weicheisenscheibe, die vor
den Polschuhen eines mit einer Wickelung versebenen dauernd er-
regten Magneten umliuft. Entweder setzt man diese Erreger-
scheibe unmittelbar auf die Welle, deren Umlaufgeschwindigkeit
gemessen werden soll, oder man baut sie mit dem Magneten
zu einer besondern Vorrichtung zusammen, die dann von jener
Welle aus durch einen Riemen angetrieben wird.

Uhereinstimmung ~ der

—k.

Lokomotivkessel.
(Master Mechanic's Association, Juni 1903*).
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 19 auf Tafel XXVIIL

Die neueren amerikanischen Lokomotivkessel iibertreffen
ebenso wie die Lokomotiven selbst durch ihre stindig zu-
nehmenden Grofsenverhiltnisse die europdischen Ausfithrungen.
Das Kesselgewicht ist beispielsweise bei den 5/6 gekuppelten
Giterzuglokomotiven der Atchison-Topeka- und Santa Fé-Bahn**)
bereits auf 30 t gestiegen, wihrend die schwersten Kessel der
preufsischen Staatsbahnen einschliefslich Ausriistung nur 15t
wiegen.

*) Organ 1901, 8. 35; 1902, 8. 87; 1904, 8. 174 bis 176; 1905,

S. 61 und 85.
**) Organ 1902, S. 207.

Abb. 17, Taf, XXVIII zeigt einen Kessel fir 3/6 gekuppelte
Schnellzuglokomotiven der Nord-Pacificbahn von 290 qm #ufserer
Heizfliche und 4,4 qm Rostfliche, der als Muster der heutigen
amerikanischen Bauart fir Koblenfeuerung gelten kann.

Fir Kessel bis etwa 200 qm Heizfliche brachte man viel-
fach die erforderliche Rostfliche noch in der alten schmalen,
zwischen den Rahmen liegenden, oder der etwas breitern auf
die Rahmen gestellten Feuerkiste unter; bei den grolseren
Heizflichen, wie bei Anthrazitfeuerung, ging man schon frither
zu der breiten, iber die Rédder hinausreichenden Feuerkiste
iiber. Diese findet zunehmende Verbreitung, da sich die be-
firchteten Nachteile nicht eingestellt haben. Wenn auch die
breiten Feuerbiichsen bei Stillstand der Lokomotive angeblich
mebr Kohle verbrauchen, als die schmalen, so ist doch die
Bedienung wesentlich leichter. Bei gewohnlicher Kohle kann
ein Heizer Rostflichen bis etwa 4,5 qm, bei Anthrazit bis 8 qm,
also bis etwa 300 qm Heizfliche bedienen. Vereinzelt werden
fir grofse Kessel selbsttitige Feuerungen, Bauart Kincaid
oder Stevens versucht, ‘

Die breite Feuerkiste bietet allerdings fir die Lokomotive
einige bauliche Schwierigkeiten, da sie wegen der fiir Kohlen-
feuerung erforderlichen Tiefe bei Personen- und Schnellzug-
lokomotiven nur hinter den Triebrddern und nur bei Giterzug-
lokomotiven dariiber angeordnet werden kann., Der Schwer-
punkt des Kessels fillt daher unter Umstinden ziemlich weit
nach hinten. Zur Erzielung der gewiinschten Gewichtsverteilung
wird daher vielfach die Stiefelknechtplatte, der untere Teil der
Rohrwand und die Hinterwand des Feuerbiichsmantels schrig
gelegt. Bei den bisherigen deutschen Ausfihrungen' breiter
Feuerbiichsen ist man meist mit ganz geringer Schriglage der
Stiefelknechtplatte und senkrechter Hinterwand ausgekommen,
Eine bemerkenswerte Verbindung von breiter und schmaler
Feuerbiichse ist kiirzlich an 4/6 gekuppelten Giterzuglokomo-
tiven fir 1067 ™» Spur der Kapbahnen nach Vorschlag des
Oberirgenicurs Beatty ausgefithrt worden. Die Feuerbiichse
liegt, wie Abb. 18, Taf. XX VIII zeigt, vorn zwischen den Réidern
auf dem Barrenrahmen und verbreitert sich nach hinten, sodafs
sie iiber das vorletzte und letzte Réderpaar hiniibergreift.

Die Feuerbiichsdecke der amerikanischen Kessel wird meist
nach einem Korbbogen gewdlbt und erhilt aufserdem Gefille
nach hinten. Diese Anordnung bezweckt Verhiitung des gleich-
zeitigen Durchgliihens der ganzen Decke bei zu niedrigem
Wasserstande und der dadurch verursachten heftigen Explo-
sionen. DBei sinkendem Wasserstande wird zundchst nur ein
Teil der Decke erglihen und das Abstreifen einiger Decken-
anker meist ungefihrliche Briiche verursachen. Die Decken-
anker werden meist rechtwinkelig zur Feuerbiichsdecke einge-
zogen und am untern Ende nur vernietet, wihrend in Deutsch-
land bei flachen Decken und senkrechten Ankern in der
Feuerbiichse meist offene Muttern angebracht werden, die eine
gute Sicherung gegen das Abstreifen der Decke bei Erglihen
bilden.

Die Feuerkisten bestehen stets aus weichem E‘lufseisen;

| die Decke wird meist 9,5 bis 11 ™™ stark genommen, die

Seitenwinde bestehen oft nicht aus einem Stiicke mit der
Decke und weisen 8 bis 11 ™m die Rohrwinde 12,7 bis 16 ™



Stirke auf. Es wird tibrigens viel iiber die geringe Dauer
dieser eisernen Feuerkisten geklagt, insbesondere iiber Risse in
den Seitenwéinden, die bisweilen schon nach dreimonatigem
Gebrauche auftreten. Uber sieben Jahre halten die eisernen
Feuerkisten selten. Allerdings werden die Feuerkisten bei
der viel lebhaftern Verbrennang*) auch stirker beanSprucht,
als hier,

Die Stehbolzen bestehen durchweg aus Eisen. Mehrfach
hat man bewegliche Stehbolzen versucht und zwar dann meist
fir die oberen und d#ufseren seitlichen Reihen, sowie in der
Stiefelknechtplatte. Uber ihre Notwendigkeit und Zweckmiifsig-
keit sind die Ansichten noch geteilt. Einzelne Bahnen haben
die beweglichen Stehbolzen wieder aufgegeben. In Europa
machte man mehrfach die oberen Stehbolzenreihen aus Mangan-
bronze, einigen Eingang haben in Eongland und Frankreich die
aufgeschlitzten Stoneschen Stehbolzen gefunden, Auf der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und auf den dénischen Staatsbahnen
sind neuerdings bewegliche verkiirzbare Stehbolzen**) in Ge-
brauch, die recht zweckmélsig erscheinen.

Die Stehbolzen gehen oben in die Deckenanker iiber, da
bei der Bauart der Feuerbiichsen eine einigermafsen recht-
winkelige Stellung aller Stehbolzen und Deckenanker méglich
ist. Daher fehlen in den amerikanischen Kesseln auch die bei
uns itblichen wagerechten Queranker, die bei nicht richtiger
Anordnung erhebliche Nebenspannungen in den Mantelblechen
hervorrufen und zu Briichen fithren konnen, ***)

Den Feuerbiichsmantel, dessen Stiirke selten 14,3 mm iiber-
steigt, macht man in Amerika vielfach aus einer einzigen
Tafel, was sebr zweckmiilsig erscheint, da die gewdhnlich iiber-
lappte Naht zwischen Decke und Seitenwinden zweifellos weitere
Nebenspannungen in die Mintel bringt. Bei Teilung des
Mantels erfolgt die Verbindung bisweilen durch doppelte Laschen-
nietung. In Europa bestehen die Feuerbiichsmintel selten aus
einem Sticke{), da man die Stirke der Decke wegen der
Dichtung der seitlichen senkrechten Deckenanker nicht gern
unter 20 ®® wihlt. Eine recht zweckmilsige Ausfilhrung mit
ungeteiltem Mantel zeigen die 2/4 gekuppelten Schnellzugloko-
motiven der Danischen Staatsbahnen++).

*) Man fihrt in Amerika mit Verbrennungen bis zu 1000 kg
Kohle fiir 1qm Rostfliche und Stunde, wihrend hier 500 kg selten
erreicht werden, Eine Bahnverwaltung hat versuchsweise durch die
Seitenwinde des Feuerbiichsmantels mit Ventilen versehene Rihrchen
durchgesenkt und der Feuerbiichswand bis auf 3 mm genshert. Beim
Offnen der Ventile wihrend angestrengten Arbeitens der Lokomotive
erschien nur iberhitzter Dampf, ein Zeichen, dals die Feuerbiichs-
winde hierbei iberhaupt nur vom Dampfe bespiillt wurden. Unter
solchen Umstinden werden sie leicht so hohe Wirme annehmen
konnen, dals die Zerstorung, insbesondere Verbrennen auf der Innen-
seite erfolgen kann. '

**) Organ 1903, S. 116.

**r) Glasers Annalen 1903, II, 8. 120.

1) Die preulsischen Staatshahnen beabsichtigen tbrigens wegen
ungiinstiger Erfahrungen mit den bisherigen Verankerungen der
Gitterzuglokomotivkessel 18 mm starke Mintel aus einem Stiicke mit
gewilbter Feuerbiichsdecke und rechtwinkelig gestellten Stehbolzen
zu versuchen.

t1) Organ 1903, 8. 117, Abb. 3.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XLII. Band. 5. Heft.

Um die seitlichen Deckenanker in dem nur 14 ™™ starken
Mantel dichten zu konnen, ist dort eine Lingslasche von 140
>< 14 mn aufgenietet.

Der Bodenring erhdlt in Amerika, wie hier, meist zwei-
reihige Nietung. Vielfache Undichtigkeiten in den Ecken
schiebt man darauf, dals die Platten beim Einfassen in den
Ring nicht ausgeschirft wurden. In Deutschland hat die Er-
fahrung gezeigt, dafs sich trotz der stets iiblich gewesenen
Ausschirfung auch bei sachgemilser Ausfiihrung Undichtigkeiten
in den Ecken einstellen. Mit Erfolg wurden diese durch An-
fiigung eines Lappens von etwa 65 ™™ Hghe und 30 ™™ Stirke
an den Ecken des Bodenringes und Vernietung desselben mit
dem Feuerbiichsmantel in einer dritten Nietreihe nach Abb, 186,
Taf. XXVIII bekdmpft.

Der Lappen wird nicht angeschweilst, die betreffenden
Ringstiicke werden vielmehr aus dementsprechend grofsen Quer-
schnitten ausgeschmiedet. Diese Ausfithrung ist, zumal auch
die Bleche des Mantels grofser genommen werden miissen und
schwieriger zu bearbeiten sind, entsprechend kostspielig, macht
sich jedoch durch den Fortfall der idulserst listigen Bodenring-
ausbesserungen gut bezahlt.

Die Flanschung fiir die Feuertiirlocher wird meist nach
der auch hier fast allgemein iiblichen Webbschen Art, oder
so ausgefihrt, dafs die #ufsere Wand nach innen und die
innere nach aufsen geflanscht wird. Volle Ringe werden in
Amerika selten verwendet, '

Bei breiten Feuerbiichsen wurden bisher meist zwei Feuer-
tiren angewendet, doch ziehen viele amerikanische Bahnen jetat
eine Tir vor, da sie wegen ungeniigender Wasserbewegung und
daraus folgender starker Kesselsteinablagerung in dem Raume
zwischen und unter den Tiiren vielfach Anbriiche in den
Blechen gehabt haben. Hier sind bisher breite Biichsen meist
mit zwei Tiren verseben worden, Die 2/5 gekuppelten badi-
schen Schnellzuglokomotiven haben nur eine allerdings 650 ™™
Feuertiroffnung, die jedoch mit drei Klappen versehen ist*).
So lange sich bei zwei Feuertiren nicht die oben erwihnten
Ubelstinde ergeben, verdient jedenfalls die Anordnung ge-
trennter Feueroffnungen wegen der regelmiilsigern und leichtern
Beschickung des Rostes, namentlich der Ecken, den Vorzug.

Feuerschirme werden auch in Amerika als zweckmilsig
anerkannt und besonders bei tiefen Feuerbiichsen verwendet,
Die Stiitzung erfolgt, wenn das Speisewasser gut ist, auf
Wasserrohren nach Textabb. 1, sonst, wie hier allgemein
iiblich, auf Knaggen an der Seite der Feuerbiichse, Fir breite
Feuerbiichsen ist meist nur erstere Anordnung anwendbar, da
die notige Hohe fir den Pfeil eines so breiten Gewdlbes fehlt.
Eine Stiitzung auf Robrenden, die durch Luft gekiihlt werden
nach Abh. 19, Taf, XXVIII, ist bei den 2/5 gekuppelten Schnell-
zuglokomotiven der Preuflsischen Staatsbahnen versuchsweise in
Gebrauch. Der mittlere Schlufsstein ist notig, da die Seiten-
steine sonst nicht eingebracht werden konnen. Der Bolzen
soll nur Abkippen des Feuerschirms verhiiten, '

*) Organ 1908, S. 17 und 88,

1905. 20
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Die Nietung' der Kessel-
lingsnithte wird in Amerika
meist als sechsreihige doppelte

Abb. 1.
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Signal
Natalis' Signalanlagen und Weichensicherungen der Schwebebahn
' Barmen-Yohwinkel.*)
(Dingler’s politechnisches Journal 1902, S. 138, 155.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXV und Abb. 1 bis 3
auf Tafel XXXIII.

3. Zwischenbahnhof Zoologischer Garten.

Unter den aufsergewdhnlichen Signalanlagen der Schwebe-
bahn ist die an der Rickkehrschleife im Zwischenbahnhofe
Zoologischer Garten die schwierigste und wichtigste. Hier
miissen nicht allein Weichen von besetzten Ziigen benutzt werden,
sondern dic Riickkehrschleife mit nur 8™ Halbmesser unter-
halb der beiden durchlaufenden Gleise der Hauptstrecke, und
die zur Vermeidung der Unterbrechung der letzteren als Kletter-
weichen ausgefiihrten Ausweichen I und II mit anschliefsen-
dem Gefille von 45,3°,, missen besonders vorsichtig be-
fahren werden. Das Stellen dieser Weichen geschieht elektrisch
durch eine den Fahrschaltern der Strafsenbahnen #hnliche
Schaltvorrichtung, einen Umkehranlasser, welcher mittels Zahn-
rad und Zahnstange durch Hebel W, oder W, im Stellwerke
den Weichenantrieb in Bewegung setzt und fiir Rechts- oder
Linkslauf schaltet, Die Weichenstellhebel W, und W, miissen
nach jeder Benutzung in ihre Mittelstellung zuriickgefiihrt
werden; betriebsfilhig werden die Weichen immer erst durch
Umlegen cines zugehorigen Weichenriegelhebels R, oder R,,
welcher zugleich die Stromiiberginge zur Einschaltung des als
zweifarbiges Lichtsignal mit griin oder rot ausgefiihrten Weichen-
" signales steuert und die Weiche in ilirer richtigen Endstel-
lung verriegelt. :

Bei der geringen Entfernung sind fir die Ubertragung
der Verriegelung vom Stellwerke nach den Weichen und zum
Stellen zweier Fliigelsignale D und E Rohrgestinge verwandt,

wesen.

Die mechanischen Abhiingigkeiten im Stellwerk werden durch
finf Verschlufswellen bewirkt, von denen zwei e und d von Hand
-durch Knebel bewegt, die iibrigen drei cd, a, A, und a,A,
durch Federn selbsttitig in ilre Ruhestellung zurtickgefihrt
werden. :

Um die Umstellung der Weiche W, fiir die Ausweiche dem
Weichenwiirter zu entziehen und lediglich durch den Bahuhofs-
leiter erst.dann zu gestatten, wenun der fiir die Kehre bestimmte
Zug am DBahnsteige I seine Fahrt unterbrochen hat, ist der
zugehorige Verriegelungshebel R, vom Bahnhofe aus noch durch
eine zweite mechanische Verschlufsvorrichtung in seiner richtigen
Lage festgelegt. Dieselbe Verriegelung hat die Weiche II.
Diese Verriegelungen sind mit einem gewdhnlichen, langsam
schlagenden, durch Batteriestrom angetriebenen Liutewerke
verbunden, welches jedesmal so lange liutet, als die Weiche I
nicht in vorgeschriebener Weise fiir die darchgehende Gerade
verriegelt ist, und damit die betreffenden Beamten zur Riick-
stellung crmahnt, sobald diese statthaft ist.

Zur Deckung der Weiche I dienen die Lichtsignale A
und A,, welche fur Bahnsteig I des Bahnhofes Zoologischer
Garten Ausfahr- und Wegesignale sind, und durch ihre Auf-
stellung rechts und links vom Gleise die Richtung zeigen, fiir
welche sie gelten. In der Regel zeigen diese beiden Signale
rotes Licht, verbieten also die Fahrt in der Geraden und Aus-
weiche; je nach der Lage der Weiche zeigt aber das eine
oder das andere durch griines Licht die erlaubte Fahrt an,
wobei aber das zweite gleichzeitig stets rot zeigen mufs; nie
konnen beide Signale gleichzeitig griines Licht zeigeu. Hin-
sichtlich der Fahrerlaubnis erginzen sich also die beiden
Signale, weil zunichst der Zugfihrer in Anbetracht der so
sehr ungleichen Gefillverhiiltnisse beider Wege, unbedingt

*) Organ 1905, S. 86 und 109

wissen muls, wohin er fihrt, und weil er bei Verwendung nur



141 '

* eines Signales fiir beide Wege leicht mit zu grofser Geschwin-
digkeit fahren konnte. ‘

Die Wegesignale A, und A,, sowie das Ausfahrsignal C
der Nachbarhaltestelle Ruthenbeck zeigen dauernd rotes Licht
und miissen stets erst von Fall zu Fall durch den Bahnhofs-
leiter in Zoologischer Garten auf griin umgestellt werden.
Dazu dient im Bahnhofe Zoologischer Garten eine aus Abb. 3,
Taf. XXXIII ersichtliche eigene.dreiteilige Freigabeblockvorrich-
tung. Drei durch Federn hochgehobene Tasterstangen lassen sich
mittels je eines auf dem Dache des betreffenden Schutzkastens
angebrachten Hebels nach unten driicken, wobei Unterbrechungen
oder Schliefsungen verschiedener Stromwege veranlafst und zu-
gleich festlegende oder freimachende Verschiebungen von Ver-
schlufsriegeln bewirkt werden. Beim Niederdriicken der Stange
wird diese in gewisser Tiefe von einer Schnepperanordnung
festgehalten; sie kann von den Federn alsdann nicht frither
nach aufwirts in ihre Ruhelage zuriickgestellt werden, als
durch den zugehorigen Elektromagneten 7, 45 oder 31 ein
Strom liuft, welcher die beziigliche Ankerbewegung der Hem-
mung auslost. Diese Auslosestrome konnen durch die Zige
selbst von den betreffenden Sonderstrecken aus entsendet
werden. Daher ist die Auslosung der hemmenden Anker-
anordnung, welche die Freigabestange festhilt, in #hnlicher
Weise, wie die Aufhebung des Fabrverbotes bei den Strecken-
blocks nicht nur an die Stromgebung, sondern auch an die
nachfolgende Unterbrechung gebunden. Die hemmende Anker-
anordnung der Elektromagnete 7, 45 und 31 ist also ebenso
mit Doppelschnepper ausgestattet, wie die Verzigerungsvor-
richtung der Streckenblocks, damit vorzeitige Enbtriegelung
der Weichen dureh Stromableitungen an den mafsgebenden
Sonderstrecken ausgeschlossen werden. Das Signal A, (Abb. 2,
Taf, XXXIII) wird mit dem Driicker a;, A, mit a, und das
Ruthenbecker Signal C mit c/d freigegeben.

Durch die Abhingigkeit zwischen der Freigabeblockvor-
richtung und dem Weichenstellwerke lifst sich das Signal C
nur dann auf sFahrt« stellen, wenn die Weiche II in ilrer
fir die gerade Durchfahrt vorgeschriebenen Lage verriegelt
und Signal D vorher auf »Fahrt« gezogen wurde.

Durch die Freigabe eines der Wegesignale A; oder A,
wird die Verriegelung R, der Weiche I in der - oder —
Stellung, und durch die Freigabe von C die Verriegelung R,
der- Weiche IT in der - Stellung festgelegt und auch so lange
verschlossen gehalten, bis der Zug die Sonderstrecken J, oder J,
beziehungsweise J, iiberfahren hat.

Fir die Ausfahrt aus der Kehre mufs die Weiche II erst
in die ‘richtige Lage gestellt sein, bevor der Fliigel des
Signales E auf »Fahrt« gezogen werden kann, womit die Ver-
riegelung der Weiche II in der — Stellung verbunden ist.

Zur Verbindung der elektrischen Signal-Einrichtungen der
Haltestelle Ruthenbeck und des Bahnhofes Zoologischer Garten
sind aulser den gewdhnlichen beiden Blockleitungen I, L,
noch drei Leitungen l;, 1, und l; vorhanden, Von letzteren
dient 1, dazu, die Lampen des Signales C nur iiber die Frei-
gabeblockvorrichtung des Bahnhofes Zoologischer Garten unter
Strom zu setzen; durch 1, kann von diesem Bahnhofe aus auf
der Zeichenscheibe eines Vormeldeérs jederzeit angegeben werden,

ob das Signal C »Halt« zeigt, um zu beobachten, ob und
wann ein vorgemeldeter Zug in den Blockabschnitt CF oder
CD eingefahren ist. Die Leitung 1, verbindet eine vor der
Haltestelle Ruthenbeck in die Arbeitsleitung cingelegte Sonder-
Strecke R mit einem Léutewerke, durch welches sich jeder
in der Richtung nach Rittershausen verkehrende Zug dem
Bahnhofsleiter in Zoologischer Garten vormeldet, welcher
nach jedem solchen Liutezeichen durch Niederdriicken der
Taste c¢/d das Signal C freigibt, sobald die derzeitige Weichen-
und Signalstellung es gestattet, Durch diese Art der Vor-
meldung wird die Abwickelung des Zugverkehres gefordert,
auch werden die Betriebstorungen vermieden, welche etwa
durch vorzeitige Aufhebung des Fahrverbotes bei C entstehen
konnen, weil die einmal erfolgte Freigabe nebst der damit
verbundenen Weichenverriegelung nicht mehr zuriickgenommen
werden kann.

Die Vorginge bei Durchfahrt eines nach Ruthenbeck,
Vohwinkel verkehrenden Zuges sind folgende.

Ein solcher Zug findet im Bahnhofe Zoologischer Garten
die Weiche I durch die vom Hebel R, gesteuerte Verschluls-
rolle, sowie durch die mechanische Bahnhofsblockvorrichtung
in der - Lage festgestellt. Kann der Zug vom Bahnsteige I
abgehen, so stellt der Bahnhofsleiter durch Driicken der Taste a,
das Signal A, auf »Fahrt«, indem die griinen Lampen dieses
Signales von 1 aus iiber 2 in der Freigabeblockvorrichtung,
dann iber 3 und 4 im Blockfelde A, zur Erde unter Strom
gesetzt werden, wihrend der vorher bestebende Stromweg nach
den roten Lampen bei 2 unterbrochen ist; zugleich wird durch
die Taste a, die Weiche I in ihrer regelvechten Stellung noch-
mals verschlossen, und diese Sperrung kann nur durch den
betreffenden Zug selbst wieder gelist werden. Das Signal A,
bleibt rot und bestiitigt dadurch, dafs die Einfahrt in die
Ausweiche der Riickkehrschleife tatsichlich ausgeschlossen ist.

Der nach Ruthenbeck weiterfahrende Zug stellt beim
Uberfahren der Sonderstrecke J; das Signal A; hinter sich
wieder auf »Halt«, indem die erste Stromgebung von dort-iiber
5, 6 im Blockfelde A,, dann iiber 7 in der Freigabeblockvorrich-
tung nach Erde geht. Nach Aufhoren dieses Stromes in der
Spule 7 erfolgt die Auslosung der Schnepperhemmung der
Taste a,, sodafls diese nach aufwirts in ihre Rubestellung zuriick-
kehrt und den elektrischen Verschlufs der Weiche aufhebt.
Die zweite Stromgebung von J;, nimmt ihren Weg iiber 8, 9
im Blockfelde A; und weiter dber 10, 11 in der Freigabe-
blockvorrichtung in die Leitung L;, um das Fahrverbot in der
ricckliegenden Nachbarhaltestelle in gewohnlicher Weise aufzu-
heben, sodals ein folgender Zug nach Zoologischer Garten vor-
fahren kann. Hierbei ist hinsichtlich des Stromweges 10, 11
hervorzuheben, dafs der betreffende Stromschluls-Hebel wohl
beim Niedergehen der Tastenstange a; mitgenommen wird,
beim Aufwirtsschnellen dieser Stange aber nicht wieder empor-
gehoben wird. Die Vorrichtung 10, 11, 48 ist némlich
eine Stromitbergangswippe fiir zwei Stromwege, welche, je nach-
dem sie von der Tastenstange a, oder a, niedergedriickt wurde,
den Stromweg 10, 11 oder 48, 11 herstellt und stets in der
zuletzt erhaltenen Lage so lange verharrt, bis ihr die andere
Lage erteilt wird.

20%
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Ist der Zug in Ruthenbeck eingetroffen und setzt er seine
Fahrt fort, so bringt er zundchst beim Uberfahren der
Sonderstrecke J, .in gewdhnlicher Weise das Signal B auf
»Halt« und stellt sonach das Signal A; auf Bahnhof Zoologischer
Garten auf »Fabrt«, ohne jedoch die griinen Lampen unter
Strom zu setzen. Der betreffende Riickmeldestrom verlduft
von J; iiber 14, 15 des Blockfeldes B in die Leitung L, nach dem
Blockfelde A, und geht hier iber 16, 17 nach Erde; Signal A,
verbleibt trotzdem auf »Halt«, weil in der Freigabeblockvor-
richtung die Driickerstange a, beim Stromiibergangswechsel 2
nur die Speiseleitung der roten Lampen geschlossen, die der
griimen Lampen aber unterbrochen hat.

Fibrt ein aus der Richtung von Vohwinkel kommender
Zug nach Rittershausen, so gibt er vor Einfahrt in Ruthen-
beck beim Uberfahren der Sonderstrecke R ein Liutezeichen
nach Zoologischer Garten, worauf der dortige Bahnhofsleiter,
wenn er den Zug annimmt, zundchst durch Umlegen des Fahr-
strafsenknebels d die Weiche II in der -+ Stellung verriegelt
und dann das Fligelsignal D auf »Fahrt« stellt. Erst der
Vollzug dieser Vorbedingungen ermoglicht die Freigabe des
Ausfahrsignales C in Ruthenbeck durch Niederdriicken der
Taste c/d, wobei der Fahrstrafsenknebel d fiir die gezogene
Stellung des Signales D festgelegt wird. Die durch das Nieder-
driicken von c/d bewirkte Stromgebung verliuft, wenn Gleis II
zwischen C und F ubnbesetzt ist und sich also das Blockfeld C
in Ruthenbeck in der Lage »Fahrt« befindet, von 1 iber 21
in der Freigabeblockvorrichtung, dann dber 1, nach Ruthenbeck,
um hier diber 22, 23 und C nach Erde zu gehen. Verlifst
der Zug Ruthenbeck, so stellt er beim Uberfahren der Sonder-
strecke J, in gewthnlicher Weise zunichst das Signal C hinter
sich auf »Halt« und mit der zweiten Stromgebung das deckende
Fahrverbot in der riickliegenden Nachbarhaltestelle auf » Fahrt«
zuriick. Nahert sich der Zug dem Bahnhofe Zoologischer
Garten, so kann, sobald er beim Signale D vorbeigekommen
ist, erforderlichen Falles bei Gefahr schon frither, D auf »Halt«
gestellt werden; es bleibt jedoch unmoglich, den Knebel der
Fahrstrafse d aus der gezogenen Stellung zuriickzulegen, also
die Verriegelung der Weiche Il zu losen, bevor der Zug den
Bahnhof selbst verlassen und die Sonderstrecke J, iberfahren
hat. Mit der ersten hier erfolgenden Stromgebung, welche von
J; iiber 29, 80 im Blockfelde F und tiber den Elektromagneten 31
der Taste c/d nach Erde verlduft, wird Signal F auf »Halt«
gestellt und nachdem der Strom aufhort, auch die Stangen-
sperre ausgeldst, sodafs ¢/d aufwirts in seine Ruhelage zuriick-
geht, und der Weichenriegelhebel R, entriegelt wird. Die
zweite Stromgebung, welche von J; iiber 32 und 33 im Block-
felde F, ferner iber den Stromschlielser 34 in der Freigabe-

blockvorrichtung, sodann iiber L, nach Ruthenbeck verlduft und
hier im Blockfelde C iiber 35 und 36 nach Erde geht, wandelt
die »Halt«-Stellung des Blockfeldes C in die fiir »Fahrt« |
um. Der Stromschliefser 34 wird stets erst durch das Nieder- |
driicken der Tastenstange c/d geschlossen, verharrt jedoch in {
dieser den Stromweg schliefsenden Lage auch nach dem Em-
porschnellen der Tastenstange c¢/d, wird jedoch beim Rechts- i
drehen des Fahrstrafsenknebels e selbsttitig in die gewohn-

liche Unterbrechungslage zuriickgestellt.

Der Stromwechselschlufs 34, 49 hat den Zweck, die Riick-
meldung nach Ruthenbeck nur fiir die durchgehenden Ziige zu
geben, fiir Zige aus der Riickkehrschleife dazegen die Abgabe
einer derartigen Riickmeldung zu verhindern.

Soll ein aus der Richtung von Rittershausen eintreffender
Zug iber die Riickkehrschleife auf das Gleis IT geleitet werden,
so wird er im Bahnhofe Zoologischer Garten zum Halten ge-
bracht, und die vom Bahnhofsleiter zu bedienende mechanische
Riegelrolle fiir Weiche 1 gelost, dann im Stellwerke die Weiche I
durch R, entriegelt und mit dem Stellhebel W, auf die Ausweiche
umgelegt, wobei die schon erwiihnten langsam schlagenden Uber-
wachungs-Liutewerke ertonen. Nach richtiger Verriegelung der
Weiche I in der — Stellung erfolgt durch Niederdriicken der
Tastenstange a, die Freigabe des sonst immer »Halt« zeigenden
Wegesignales A, mittels des hierbei auftretenden Stromes,
welcher von 1 iitber Stromschlielser 37 in der Freigabeblock-
vorrichtung und iber 38 und 39 im Blockfelde A, zur Erde
geht. Dieser Strom wirkt wie jeder Entblockungstrom nur vor-
itbergehend, weil die Hebelvorrichtung des Stromschliefsers 37 so
angeordnet ist, dals sie sofort unter Aufhebung des Stromweges
in ihre Ruhelage zuriickkehrt, sobald die Tastenstange a,
wieder losgelassen wird, obwohl die Stange selbst von der
Ankerhemmung des Elektromagneten 45 in ihrer tiefsten Lage
festgehalten bleibt. Bei dieser Stangenlage ist sowohl die Ver-
riegelung der Weiche I in der — Stellung elektrisch fest-
gelegt, als auch der Strom fiir die grimen Lampen des Wege-
signales A, von 1 iber 40 in der Freigabeblockvorrichtung,
dann iber 41, 42 im Blockfelde A, und iber die grinen Lam-
pen von A, zur Erde geschlossen. Der nun in die Riicklehrschleife
einfahrende Zug stellt hinter sich das Wegesignal A, wieder
auf »Halt«, sobald er die Sonderstrecke J, iiberfihrt, Die
erste hier erfolgende Stromgebung verlduft ndmlich von J,
iber 43, 44 im Blockfelde A,, dann iber die Elektromagnet-
spule 45 in die Freigabeblockvorrichtung und zur Erde; sie
stellt also nicht nur das Blockfeld A, auf rot, sondern lost
auch die Hemmung der Tastenstange a, aus, sodafs diese
hochschnellt. Die zweite von J, ausgehende Stromgebung ver-
lduft tber 46, 47 im Blockfelde A,, ferner iiber 48 und
11 in der Freigabeblockvorrichtung und dann iiber die
Fernleitung L;, um in gewdhnlicher Weise in der Nachbar-
haltestelle das Ausfahrsignal fiir Gleis I zu entblocken und auf
»Fahrt« zu stellen, Fir diese Stromgebung ist der Strom-
weg 11, 48 durch das Niederdriicken der Tastenstange a, in
der Stromitbergangswippe 10, 11, 48 hergestellt, beim Riick-
schnellen der Stange aber nicht wieder unterbrochen. Der in
der Schleife befindliche Zug darf nicht unter J, halten, damit
nicht Dauerstréme entstehen und ebensowenig darf er tber J,
zuriickschieben und nochmals vorfahren, weil hierdurch wieder
ein Entblockungstrom in die riickliegende Nachbarbaltestelle
entsendet wiirde, und eine fabsche, unter Umstéinden gefiihrliche
Freistellung des betreffenden Ausfahrsignales entstehen konnte.

Soll endlich der in der Riickkehrschleife befindliche Zug in
das Hauptgleis IT ausfahren, um zum Bahnsteige II zu gelangen,
so wird die Weiche I nach vorausgegangener Entriegelung aus
der 4- Lage in die — Lage gestellt, hierin wieder verriegelt
und diese Verriegelung aulserdem durch Rechtsdrehen des



Fahrstralsenknebels e festgelegt, hierbei wird auch die Tasten-
stange c/d in ihrer Ruhelage gesperrt, indem durch Drehung
von e eine angelenkte Stange s emporgehoben wird, welche
auf einen winkelhebelartigen Sperrkegel t derart einwirkt, dals
sich dessen grofserer Arm unter einen Absatz der Stange c/d
stellt. Diese wird wieder gebrauchsfihig, indem der Sperr-
kegel t durch Einwirkung des Elektromagneten 50 in seine
Ruhelage zuriickgefihrt wird, was heim Verlassen des Bahn-

hofes Zoologischer Garten geschieht, sobald der Zug durch

Uberfahren der Sonderstrecke Js das Ausfahrsignal F hinter
sich auf »Halt« stellt; hierbei nimmt der Strom von J5 aus
seinen Weg iber 32 und 33 im Blockfelle F und iiber
49 und 50 in der Freigabeblockvorrichtung zur Erde.
Wiihrend also das Blockfeld und Signal F auf rot gebracht
wird, erfolgt gleichzeitig durch den Elektromagneten 50 die
Riickstellung des Sperrkegels t, also die Aufhebung der Klin-
kensperre von c¢/d. Eine zweite Stromgebung oder die Ent-
sendung eines Entblockungstromes von J, nach Ruthenbeck
erfolgt vorliegenden Falles nicht, weil der betreffende Stromweg
in der Freigabeblockvorrichtung bei 34 unterbrochen ist. Die
Sperrklinke t sichert diese Unterbrechung und macht die vor-
zeitige Entsendung eines Entblockungstromes mittels der Tasten-
stange c/d unmoglich, bevor nicht der aus der Schleife ins
Hauptgleis IT iibergegangene Zug den Bahnhof Zoologischer
Garten tatséichlich verlassen hat.

4, Allgemeine Angaben.

Die Durchbildung der Blocksignalcinrichtung und der
Signal- und Weichensicherung entspricht mit ihrem unmittel-
baren Starkstrombetriebe den strengen Sicherheitsanforderungen
fir verkehrsdichte Vollbahnen und darf, abgesehen von ihrem
grundsitzlichen Werte fiir die Schwebebahn, als Studiengegen-
stand fir kinftige »Schnellbahnen« angesehen werden. Auch
die am Endbahnhofe Vohwinkel gebauten Kletterweichen und
Schleppweichen und die im Bahnhofe Zoologischer Garten ver-
wendeten Kletterweichen sind zum Vergleiche ihrer Verwend-
barkeit ausgefihrt worden. Bisher sollen die Schieppweichen
den Vorzug verdienen. Alle selbsttitigen Schaltvorrichtungen
werden mit Gleichstrom von 570 Volt Spannung gespeist und
sind entsprechend gebaut, namentlich vorziglich stromdicht
hergestellt, daher sind die selbsttiitigen Stromschliefser alle als
Augenblicks-Schalter ausgefihrt. Eine der beiden Spulen an
den Zusatzvorrichtungen (Abb. 3, Taf. XXV) erhielt, da sie
nicht fir 570 Volt gewickelt werden konnte, "als Vor-
schaltwiderstand " einen Emaille-Widerstand von 4000 Ohm.
Da die Ausdiinstungen der Wupper alle aus Eisen oder Stahl
bestehenden Teile der Signalvorrichtungen in kurzer Zeit stark
angriffen, sind fiir alle Blockwerke iiber der Wupper Achsen
und Schrauben aus Messing hergestellt.

Zu Anfang des Betriebes stellte sich heraus, dals die
Leitung 1, welche bei jeder Blockstelle (Abb. 3, Taf. XXV)
iiber die Elektromagnete E und e an die Riickleitung an-
schliefst, und zum Teil entlang der Arbeitsleitung liuft, mit dieser
und der dazwischen befindlichen Luftschicht zusammen wie eine
Leydener Flasche wirkte. Wird nun der selbsttitige Starkstrom-
Schalter U plétzlich unterbrochen, wihrend sich die Wagentrieb-
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werke M unter Strom befinden, so entwickeln die Reihenfeldwicke-
lungen F eine sehr hohe Induktionspannung. Der von der Arbei_t_s.-
leitung A und der Blockfeldzuleitung 1, gebildete Condensator lifst
die vorher in 1, mit — 570 Volt gebundene Elektrizititsmenge
nach erfolgter Unterbrechung der Speiseleitung iiber E e und
die Riickleitung in die Arbeitsleitung A flielsen, wihrend um-
gekehrt die positive Elektrizititsmenge aus A durch M F,
Riickleitung, e und E (Textabb. 1) nach 1, gelangt. Wird

Abb. 1.

a o
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(- ) Stromerzeuger
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Stromlauf der Arbeitsleitung.

beispielsweise bei der Abschaltung eine Induktionsspannung von
1000 Volt an den Klemmen erzeugt, so wirkt der Aufspanner also
mit dem Spannungsunterschiede von 1570 Volt und ist im Stande,
die Ankerumstellung in den Blockfeldern zu veranlassen. Um
eine derartige Betriebstérung zu verhindern, sind neben die
Feldwickelungen der Triebwerke, welche die hohe Induktions-
spannung veranlassen, induktionsfreie Widerstinde geschaltet,
durch welche sich die Induktionsstrome entladen konnen,

Muls ein Gleis wegen einer Stérung des andern in beiden
Richtungen befahren werden, so tritt die Zugdeckung durch
die Blocksignale aulser Kraft, weil diese nur fiir den regel-
milsigen Verkehr der zweigleisigen Bahn eingerichtet ist.
Dann wird der Zugmeldedienst lediglich mittels der Fern-
sprecheinrichtung abgewickelt, durch welche alle Bahnhofe und
Haltestellen untereinander in doppelter Verbindung stehen,
Fir jeden Bahnhof und jede Haltestelle sind zwei lings dem
eisernen Trigerwerke verlegte blanke Fernsprechleitungen vor-
handen, welche fir das unmittelbare Sprechen eingerichtet
sind und auch von den Ziigen statt einer Hilfsignaleinrich-
tung benutzt werden konnen. Diese besteht aus einem fir
beide Richtungen gemeinsamen Mikrophonsprecher, je einem
elektromagnetischen Anrufwecker .und je einer Hormuschel fiir
jede Richtung. Auf der zweiten in Kabeln verlegten Fern-
sprechlinie kann sowohl jeder Bahnhof und jede Haltestelle als
auch die Werkstitte und das Dienstgebdude der Schwebebahn
durch Vermittelung eines auf der Haltestelle Alexanderbriicke
errichteten Vermittelungsamtes sprechen.

Um von den Ziigen aus mit den Bahnhofen und Halte-
stellen sprechen zu konnen, fihrt jeder Zug im Fithrerwagen
einen vollstindigen Fernsprechsatz aus Mikrophon, Hormuschel



und Wecker mit Magnetinduktor in einem Kasten mit. Mittels
einer mit zwei Haken versehenen Bambusstange, welche zwei
Drahtleitungen einschlielst, kann der Anschluls an die blanken
Freileitungen hergestellt werden, indem der Wagenfiithrer das
mit. zwei Haken versehene Ende der Stange auf den betreffenden
Leitungsdraht und die Riickleitung aufhingt, und im Wagen
die Verbindung zwischen den beiden Stangenleitungen und dem
Fernsprechsatze durch einfaches Einstopseln zweier Schaltstifte
vornimmt. Anruf und Abwickelung des Gespriiches erfolgt
dann in der gewohnlichen Weise mit eciner der Haltestellen,
zwischen denen der Zug hiilfsbediirftig geworden ist. P—-n.

Die gebriuchlichsten Bauarten der Funkentelegraphen und ihre
: gegenwirtige Anordnung.")
(Archiv fir Post und Telegraphie Nr. 4, Februar 1904.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XXI.
3. Bauart Braun-Siemens,

Schaltung. — Ein aus einem Ladekorper, einer Selbst-
induktion und einer Funkenstrecke bestehender geschlossener
Schwingungskreis (Abb. 10, Taf. XXI) wird durch einen Funken-
induktor zu elektrischen Schwingungen erregt. Der elektrische
Widerstand des Schwingungskreises und dessen Selbstinduktion
miissen moglichst klein sein, wihrend seine Aufnahmefihigkeit
moglichst grofs sein mufs, um lange andauernde Schwingungen
zu erhalten. Der Ladekorper wird gebildet durch Hochspanner C
in Form von Leydener Flaschen, die symmetrisch zu beiden
Polen der Funkenstrecke F angeordnet sind. Die Selbstinduktion
bildet gleichzeitig die erregende Spule p des Ubertragers Ue
fir die elektromagnetische Kuppelung. Durch Induktions-Uber-
tragung werden die Schwingungen des Leydener Flaschenstrom-
kreises der in die offene Strombahn, den Senderdraht, einge-
schalteten erregten Spule s aufgezwungen. Um hierbei in dieser
einen Hochstwert an Stromstirke zu erhalten, wird sie mit
Ansiitzen versehen, die ein regelmilsiges Zurtickwerfen der in
ihnen erzeugten Wellen bewirken. Die Ansitze miissen nahezu
einer Viertelwellenlinge oder einem ungeraden Vielfachen davon
elektrisch gleichwertig sein; ebenso missen die Produkte aus
Aufnahmefihigkeit und Selbstinduktion zu beiden Seiten der
erregten Spule einander gleich sein. An ihrem Verbindungs-
punkte mit dem Ganzen befindet sich dann ein Spannungs-
knoten und ein Strombauch, wihrend an den freien Enden ein
Stromknoten und ein Spannungsbauch liegen, die giinstigste
Bedingung fiir die Ausstrahlung der Wellen also damit erfillt
ist. Der eine Ansatz wird als senkrechter Draht in die Hohe
gefiihrt, um die Wellen in den Luftraum auszustrahlen; der
andere Ansatz aber wird aufgewickelt und stromdicht aufge-
hiingt oder auch durch eine stromdicht aufgehingte Metall-
platte von Walzenform und entsprecheuder Grolse ersetzt.

Bei dem Empfinger werden die ankommenden Wellen
von dem Luftdrahte zundchst einem Wiedergabe-Kreise, dem
Hochspanner-Kreise, zugefiihrt, der genau auf die Wellenlinge
des Gebers abgestimmt ist und die eintreffende Arbeit ansammelt,
Der Hochspanner-Kreis enthilt wie derjenige der Senderein-
richtung zwei Hochspanner C hinter einander, die durch die

*) 8. Organ 1905, 8. 85 und 112,

144

erregende Spule p eines Ubertragers Ue verbunden sind, Das
zur Erzielung richtiger Wiedergabe und kriftiger Schwingung
der Ubertragerspule erforderliche elektrische Gleichgewicht
wird wiederum durch Anhingung eines einer Viertelwellenlinge
elektrisch gleichwertigen Metalleiters an den Hochspanner-
Kreis hergestellt. Die erregte Ubertragerspule s ist in gewdhn-
licher Weise mit dem Fritter und einem Hochspanner zu einem
geschlossenen Stromkreise zusammengeschaltet. Neben dem
Fritter liegt die Fritterzelle und der Magnetschalter.

Ebenso wie bei der bisher am meisten verwendeten
induktiven Sendererregung ist auch bei der von Braun ange-
gebenen unmittelbaren Erregung, das heilst der elektrischen
oder galvanischen Kuppelung des Senderdrahtes, dessen genaues
Abgleichen auf die Schwingungen des geschlossenen Erreger-
kreises unbedingtes Erfordernis zur Erzielung der Hochst-
wirkung.

Die bei der Braun-Siemens-Bauart zur Verwendung
kommenden Vorrichtungen sollen schwach gedidmpfte Wellen
und grofste Wiedergabe erzielen.

Funkeninduktor.— Der Funkeninduktor ist abweichend
von der Bauart der Ruhmkorff-Induktoren weniger zur
Erzielung hoher Spannungen gewickelt, sondern vielmehr so
gebaut, dafs er Hochspannern moglichst grofse Elektrizitits-
mengen zufithren kann. Zu diesem Zwecke erhilt der Funken-
induktor einen sehr langen Erreger und eine verhiltnismilsig
kurze erregte Wickelung mit geringem Widerstande. Der
erregende Kreis kann ausgewechselt werden, der Induktor lafst
sich daher innerhalb weiter Grenzen auf eine bestimmte Leistung
und auf einen beliebigen Unterbrecher einstellen. |

Elektrolytischer Unterbrecher. — Zur selbst-
titigen Unterbrechung des induzierenden Stromkreises der
Induktor-Einrichtung benutzt Braun-Siemens fir grofse
Anlagen den elektrolytischen Unterbrecher von Wehnelt oder
von Simon, welcher auf folgendem beruht: Ordnet man zwei
Platinelektroden in einem Gefifse mit verdiinnter Schwefelsiure
derart an, dals sie der Fliissigkeit nur eine kleine Berithrungs-
fliche darbieten, und schaltet diese in den Stromkreis einer
hinreichend starken galvanischen Batterie ein, so treten bald
fortwihrende Stromunterbrechungen auf. Man beobachtet hier-
bei an den Elektroden und insbesondere an der Anode eine
Lichterscheinung, die von einem Tone begleitet ist, dessen
Schwingungszahl die Anzahl der Stromunterbrechungen in
bestimmter Zeit angibt. Diese Wirkung ist eine Folge der
die Elektrolyse begleitenden Wirmeerscheinung. Durch die
starken Strome erhitzt sich der Platindraht der Elektroden
und verdampft die Fliassigkeit. Die Elektroden werden nun
von einer Dampfhiille umgeben, welche den Strom unterbricht.
Der die Stromunterbrechung begleitende Funke wird durch
den Offnungstrom verstirkt und leuchtender; er ist die Ursache
der angefiihrten Lichterscheinung. Sobald der Strom unter-
brochen ist, verdichtet sich der Wasserdampf wieder, oder er
steigt ebenso wie der durch die Elektrolyse an der Anode
entwickelte Sauerstoff aus der Flissigkeit empor. Die Fliissig-
keit tritt aufs neue mit den Elektroden in Berithrung und der
geschilderte Vorgang wiederholt sich. '

Morsetaste. — Die ‘zur Abgabe der telegraphischen



Zeichen benutzte Morsetaste ist so eingerichtet, dals sie selbst
Stromstiirken bis zu 50 Ampére ohne schiidliche Wirkung fiir
den elektrolytischen Unterbrecher unterbrechen kann. Zu
diesem Zwecke ist die eigentliche Stromschlufsstelle der Taste
von der Unterbrechungstelle getrennt; nur an letzterer findet
eine Funkenbildung statt, da sie sich bei Stromschlufs zuerst
schliefst und danach die eigentliche Stromschlulsstelle, der
Hauptstromschlielser, Schluls erh#lt. Bei der Stroméffnung
dagegen offnet sich zuerst der Hauptstromschlielser und erst
dann der Unterbrechungstromschliefser, ‘der mit Kohlenschlufs
und magnetischer Funkenloschung versehen ist. Die Kohlen-
schliisse sind verstellbar und lassen sich leicht auswechseln.

Wellenerzeuger und Leydener Flaschen. — Die
Leydener Flaschen-Hochspanner des geschlossenen Erregerkreises
bestehen aus einem Biindel widerstandsfihiger Glasrohren von
25 mm Durchmesser und 2,5 bis 3 ™ Wandstirke. Jede Flasche
hat eine genau bestimmte Ladefahigkeit von 0,0002 bis 0,0005
Mikrofarad und kann leicht ausgewechselt werden, wenn sie
mechanisch oder elektrisch durchschlagen wird. Man kann bei
dieser Anordnung ohne Schwierigkeit innerhalb der Grenzen
von 0,0002 bis 0,0048 Mikrofarad von einer Aufnahme-
fihigkeit auf die andere iibergehen. Die zu verwendende
Wellenlidnge ist also in den weitesten Grenzen verdnderlich.
Unten am Hochspanner ist die Funkenstrecke angebracht, die
zur Schalldimpfung mit einem Glaszylinder umgeben ist.

Aufspanner, — Die Abmessungen des fir die elektro-
magnetische Kuppelung verwendeten Ubertragers sind so ge-
withlt, dals seine erregende Wickelung mit der Iadung der
Leydener Flaschen eine Wellenlinge liefert, die ungefibr das
Vierfache der Linge des Luftleiters betrigt. -Die erregte
Wickelung des Ubertragers mufs in Verbindung mit dem za
verwendenden Luftdrahte oder einem andern gleicher Linge
auf den Hochstwert der Wiedergabe eingestellt werden.

Da bei diesem Ubertrager gewaltige, indes vollig ungefihr-
liche Spannungen auftreten, so sind seine Wickelungen in ein
mit Ol gefulltes Gefils gehingt, das einen Durchmesser von
hochstens 20 cm besitzt und gut abgedichtet ist, sodafls Heraus-
laufen des Oles ausgeschlossen wird.

Im Empfinger treten wesentlich niedrigere Spannungen
auf,” als in den Senderstromkreisen, daher bedarf der Umspanner
des Empfingers keiner Olsonderung, und der Hochspanner des
Empfang - Schwingungskreises kann erheblich kleinere Ab-
messungen erhalten, ais der des Gebers. Diese Hochspanner,
deren Aufnahmefihigkeit indes nicht sehr von derjenigen der
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Sender-Hochspanner abweicht, bestehen aus einer Anzahl durch
diinne stromdichte Scheiben von einander getrennter Stanniol-
platten.

Als Wellenanzeiger benutzt Braun-Siemens in der
Hauptsache einen Stahlpulverfritter, daneben auch einen sehr
empfindlichen Mikrophonfritter.

Stahlpulverfritter. Die Elektroden des Stahl-
pulverfritters bestehen ebenfalls aus Stahl; ihre Endflichen
miissen stets Hochglanz besitzen, der sich nach Beschiddigungen
mit einer einfachen Poliermaschine in einigen Minuten wieder
herstellen lifst. Die Fritterfilllung besteht aus gehirtetem
und gesiebtem Stahlpulver; je nach Verwendung feinern oder
grobern Kornes lifst sich die Empfindlichkeit des Fritters ver- -
mindern oder steigern. Der Fritter ist fast unbegrenzt haltbar;
er ist nicht luftleer, seine Empfindlichkeit kommt aber der-
jenigen der besten luftleeren Nickelfilter gleich und dbertrifft
diese noch an Sicherheit der Wirkung. Die Regelung der
Empfindlichkeit des Fritters wihrend des Betricbes erfolgt
durch einen kleinen Ring-Dauermagneten, zwischen dessen nahe
einander gegenitber liegenden Polen die eine verlingerte
Elektrode des Fritters angeordnet ist. Durch Drehung des
Magnetringes kann man beliebig den Nord- oder Siidpol dem
Elektrodenende nihern und hierdurch deren wirksame End-
fliche siid- oder nordpolar in jeder gewiinschten Stirke ma‘gneti-
sieren oder auch vollstindig entmagnetisieren.

Mikrophonfritter. — Der Mikrophonfritter ist drei-
mal so empfindlich, als der Stahlpulverfritter; er gestattet aber
dic Aufnahme der Telegramme nur mit dem Fernsprecher.
Er enthilt zuniichst ein Mikrophon einfachster Bauart, das

lediglich aus einem an einer Blattfeder befestigten harten

- Stahlplittchen besteht; gegen das eine meist zu einer Spitze

ausgebildete Kollen- oder Stahlelektrode durch eine Mikro-
meterschraube geprelst werden kann. Das Mikrophon wird
mit einer Trockenzelle und einem Fernsprecher hinter einander
geschaltet, Wenn der Strom der Trockenzelle nicht zu stark
ist, so kann der Druck der Stahlfeder auf die Stromschluls-
stelle des Mikrophonfritters ziemlich grofs sein, ohne dafs der
Fritter an Empfindlichkeit gegen die elektrische Bestrahlung
einbiilst. Anderseits wird der Fritter hierdurch gegen mecha-
nische Erschiitterungen weniger empfindlich,

Der Mikrophonfritter kann in jede beliebige abgestimmte
oder nicht abgestimmte Empfangsanordnung eingeschaltet werden ;
er spricht auf jede elektrische Welle an, ist also zur Wahrung
des Telegraphengeheimnisses nicht geeignet, —k.

Betriehb.

Die Einfiihrung der dritten Wagenklasse in England.

Im November 1904 waren 60 Jahre seit dem Tage ver-
flossen, an welchem gemils Parlamentsbeschlusses der erste
Wagen dritter Klasse auf den englischen Bahnen in Betrieb
genommen wurde. Die DBahnen waren gehalten, tiglich in
wenigstens einen Zug einen Wagen dritter Klasse einzustellen,
in dem Sitze angebracht und die Reisenden in ausreichender
Weise gegen die Unbilden der Witterung geschiitzt sein mulsten,
Die Bahnen erschwerten den Reisenden dritter Klasse das Reisen
in jeder Weise. FErst als die Midland-Bahn den Nutzen der

Einfolrung der dritten Wageuklasse einsah und alle ihre Ziige
damit ausriistete, mufsten auch di¢ andern Bahn-Verwaltungen
dem Beispiele folgen. Doch vollzog sich diese bedeutsame Wen-
dung in der Geschichte der dritten Klasse erst vor 30 Jahren.
Tuzwischen ist auch in England die dritte Wagenklasse die
herrschende geworden: von den im Jahre 1903 auf den eng-
lischen Babnen beforderten 1039 Millionen Reisenden entfallen
28 Millionen auf die erste, 67 Millionen auf die zweite, da-
gegen 944 Millionen auf die dritte Wagenklasse.

—k.
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Einwirkung schleehi ausgeglichener Lokomotiven auf das
Eisenbahngleis.")

(Railroad Gazette 1905, Februar, S. 114 und 120. Mit Abb.)

Textabb. 1 gibt das Aussehen eines Gleises wieder, welches
auf sumpfigem Untergrunde von einer schlecht ausgeglichenen ame-
rikanischen 2/5 gekuppelten Lokomotive gewdhnlicher Bauart mit
einer Geschwindigkeit von 129 km/St. befahren wurde. Der Um-
stand, dafs nur der rechte, dufsere Schienenstrang verbogen und
verdreht wurde, wird darauf zuriickgefiihrt, dals der Untergrund auf
der dem spiiter gelegten zweiten Gleise zugekehrten Seite grofsern

*) Organ 1895, S. 67; 1899, S. 66.

Elektrische

Allis-Chalmers-Bulloek.
(Street Railway Review, 15. Juli 1904, S. 424))

In die Reihe der filhrenden elektrotechnischen Bauanstalten
Nordamerikas ist im vergangenen Jahre die Vereinigung zweier
grofser DBauanstalten eingetreten, von denen die eine, The
Allis Chalmers Co. in Milwaukee, einen grofsen Ruf als
Erbauerin von Dampfmaschinen besitzt und die andere, The
Bullock Ellectric Manufacturing Co. in Cincinnati, in
den letzten Jahren auflserordentliche Anstrengungen im Baue
elektrischer Maschinen und Schaltvorrichtungen gemacht hat.
Der Anlals dieser Vereinigung bestand in der Aufnahme des
Dampfturbinenbaues seitens der zwei bisherigen fiithrenden An-

stalten, der General Electric Co. und der Westinghouse -

Electric and Manufacturing Co., durch die die Allis
Chalmers Co. empfindlich in ihren Lieferungen geschidigt
wurde. Um diese nun nicht zu verlieren, schlofs sie mit der
Bullock Co. das erwidhnte Biindnis, das auch in deutschen
Fachkreisen mit Riicksicht auf die dadurch geschaffene Ver-
grofserung des Wettbewerbes viel Aufmerksamkeit erregte,
Wenn schon im verflossenen Jahre grofse Lieferungen der
neuen Doppelanstalt bekannt wurden, so gewihrte doch erst die
Ausstellung in St. Louis einen vollen Uberblick wber deren
Leistungsfihigkeit. Die Quelle gibt hieriiber an, dals diese
Sonderausstellung in drei Teile, eine bergminnpische, eine rein
elektrotechnische und eine Abteilung fiir grofse Stromerzeuger
zerfiel.  An dieser Stelle kommen nur die beiden letzgenannten
in Betracht, Aufser einer Reihe von Wechselstromerzeugern

und von Triebmaschinen fir Werkzeugmaschinen mit Schalt-

vorrichtungen fiir verschiedene Werkzeuggeschwindigkeiten wurde
eine vollstindige Umformeranlage fiir Bahnzwecke im Betriebe
vorgefithrt, Der zugefiihrte Dreiphasenstrom hatte 25 Wellen und
6600 Volt, der gelieferte Gleichstrom 500 bis 600 Volt Span-
nung. Der zugehorige Abspanner sowie alle Schaltvorrichtungen
vervollstindigten die Anlage. Sodann wurden Bahn-Triebmaschi-
nen, Schaltvorrichtungen fiir elektrisch angetriebene Fahrzeuge und
vollstiindige Wagenausriistungen vorgefithrt. Zu den Versuchen
stellte die Bullock Co. einen fertigen Triehwagen zur Ver-
fiigung. -

Die Abteilung fiir Stromerzeugung enthielt einen grolsen
Dampf-Stromerzeuger von 5000 bis 8000 P.S. mit wagrecht
und senkrecht angeordneten Zylindern und Dampfregelung auch

Abb. 1.

Widerstand geboten hat. Andernfalls wiirde auch der innere

Schienenstrang ihnliche Verinderungen erlitten haben. —k.

Eisenbahnen.

auf der Niederdruckseite, dann einen mit einer Rateau-Dampf-
turbine verbundenen Drehstromerzeuger von 1000 KW, 6600 Volt
und 25 Wellen, und einen Gleichstromerzeuger von 200 KW
und 575 Volt, der unmittelbar von einer Laval-Dampfturbine
getrieben wurde. ’ C. Z.

Die Pariser Stadtbhahn.
(Le Génie Civil, April 1908, mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 7 auf Tafel XXXIV und Abb. 3
bis 7 auf Tafel XXXVI.

Die 7 km lange Strecke Nr. 3*) der Pariser Stadtbahn,
die den Boulevard de Courcelles mit Ménilmontant verbindet,
(Abb. 7, Taf. XXXVI), und durch die verkehrsreichsten Geschifts-
viertel der Stadt fiihrt, bildet mit den Strecken Nr. 1 und
Nr. 2%) den Teil des Stadtbahnnetzes, den die Stadt Paris
nach Ubereinkunft mit der Unternehmerin zu bauen iber-
nommen hat, wihrend sie zum Baue der ibrigen Linien nicht
gezwungen werden kann, Da jedoch die Betriebsergebnisse der
Strecke Nr. 1 tberaus ginstig ausgefallen sind, will die Stadt
nicht nur den ibrigen Teil des Bahnnetzes ausbauen, sondern
plant jetzt aufserdem noch weitere Linien.

Die jetzt in Frage kommende Strecke nimmt ihren An-

fang an der Avenue de Villiers (Abb, 7, Taf. XXXVI), wo eine
gemeinsame Haltestelle mit getrennten Bahnsteigen fiir die
Ziige des hier heran kommenden Nordringes und die der
Strecke Nr. 38 errichtet ist. Von hier aus ist nach dem Park-
Monceau eine Umkehrschleife abgezweigt. Der Endpunkt der
Strecke liegt am Gambettaplatze, wo sie sich in zwei kurze,
tote Gleise gabelt, zwischen denen eine Wendeschleife liegt
(Abb. 7, Taf. XXXIV).
" Die Strecke ist ganz als Untergrundbahn darchgefiihrt
und enthiilt siebzehn Haltestellen mit einem mittlern Abstande
von 466 ™. TIhre Bauart bietet nichts Neues. Vier von ihnen,
die nur wenig unter der Strafsenfliche liegen, haben eine Decke
aus Eisenbau, wihrend die ibrigen Ziegelwolbungen besitzen.
Die Bahnsteige sind 4,10 ™ breit bei 75 ™ Linge, die aller-
dings bei den aus acht Wagen bestehenden 72 ™ langen Ziigen
nicht ganz ausreicht. '

Eigenartig ist der Kreuzungspunkt dreier Strecken in ver-

*) Organ 1899, S. 153; 1901, S. 256 mit Pléinen.
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schiedener Hohenlage am Place de 1'Opéra. Es sind dies die
Strecken '

1. Courcelles nach Ménilmontant,

2. vom Palais Royal nach dem Place du Danube und

3. die von Auteuil nach dem Place de 1'Opéra (Abb. 3,

bis 5, Taf. XXXIV).

Vorgenommene umfangreiche Bohrungen ergaben, dals der
Untergrund aus Triebsand bestand. Daher wurden mit Prefs-
luftgriindung drei grofse Pfeiler von 8,25 ™ >< 6™, 19,50 ™
> 8™ und 24,50 ™ >< 8™ Abmessung aus Ziegelmauerwerk,
20 ™ unter Stralsenoberfliche errichtet, auf denen die Giebel-
winde des obern Teiles mit -den Tunneleinfahrten ruhen. Der
Mittelraum dieses Mauerklotzes ist durch eine Eisendecke ge-
trennt, auf der die Gleise der Stadtbahn liegen. Die Zugiinge
zu den Haltestellen der einzelnen Strecken werden durch Auf-
ziige erleichtert, -

Weiter sind bemerkenswert die Kreuzungen dieser Stadt-
bahnstrecke mit den Abzugskanilen der Stadt, wie die des Kanales
Clichy, Abb, 3 und 4, Taf. XXXIV, dessen Deckenwolbung
von der Sohle des Stadtbahntunnels durchbrochen und an dieser
Stelle durch I-Triger mit zwischen liegenden Kappen ersetzt
wird. In dhnlicher Weise wird die Stadtbahnstrecke Nr. 4 unter-
kreuzt (Abb. 5 und 6, Taf. XXXVI). Um mit der Tunnelsohle
nicht zu tief gehen zu miissen, ist hier auf kurzer Strecke die
Tunnelwélbung * wieder durch eine flache Decke ersetzt. An
der Kreuzungstrecke mit dem Nordringe, am Boulevard
Ménilmontant ist dieser mit der Strecke Nr. 3 fir Dienst-
zwecke durch ein Anschlufsgleis verbunden, wie auch die Halte-
stellen beider Strecken durch einen Tunnel fir die Fabrgiste
in Verbindung stehen, um das Umsteigen zu erleichtern (Abb. 6,
Taf. XXXIV).

Die Strecke sollte bis Ende 1903 fertiggestellt .sein. Bei
ihrer Bauausfiihrung wurden fiir die Zu- und Abfubr kleine
Schmalspurlokomotiven mit Prefsluftantrieb verwendet. Um
mit Leichtigkeit alle Baustellen mit diesen erreichen zu konnen,
wurden ihre Querschnittabmessungen sehr Klein gehalten, so
dafs sie nirgends das Mals von 1,50>< 1,5™ iiberschreiten.
Dabei vermogen sie 40t Last auf 49/, Steigung bei einer Zug-
kraft von 1950 kg zu befordern.

Die Baulinge der Strecke betrigt 7485 ™. Thre Bau-
kosten belaufen sich einschliefslich aller Vorarbeiten auf
15.600,000 M., also auf 2084 M./m.

Diese Summe gleicht annihernd den Baukosten der Strecke
Nr. 1, die 2116 M./m betragen, wihrend die Baukosten des
Nordringes die Hohe von 2248 M./m, und die des Sidringes
die Hohe von 2476 M./m erreichen. R—IL

Elektrische Lokomotiven fiir die New-York Zentral-Bahn,
(Railroad Gazette 1904, S. 418. Mit Zeichnungen.)

Die Lokomotiven sind dazu bestimmt, den Dampfbetrieb
von der Grand-Zentral-Station in New-York durch den be"
kannten Tunnel in der IV. Avenue bis an das Ende der
Strecke durch elektrischen zu ersetzen. Sie unterscheiden
sich wesentlich von allen seither - gebauten. Sie haben je
. vier zweipolige Gleichstrommaschinen fir 600 Volt von

. konnen.

550 P.S. Die Leistung der Lokomotive betrigt also
2200 P.S. und kann bis auf 2800 P.S. gesteigert werden.
Die Anker der Triebmaschinen sitzen unmittelbar auf den vier
Triebachsen und werden durch die Achslagerfihrungen in der
Mitte der Pole gehalten. Ankerkern und Stromwender sitzen
auf einer Hilse, die auf die Achse geprelst wird, Die Biirsten-
halter sind stromdicht mit iiber die Rahmen greifenden Bigeln
an den Federstiitzen befestigt, so dafs sie in stets gleicher
Lage zum Stromwender bleiben.

Wihrend der magnetische Kraftlinienflufs bei den vier-
poligen Maschinen gewdhnlich durch ein besonderes Gulsgehiuse
geschlossen wird, bilden hier die Pole mit dem Lokomotiv-
rahmen ein Ganzes, so dals sich die Kraftlinien durch die
Seitenrahmen, Endrahmen und Querverbindungen schlielsen.
Die Polschuhe sind eben und senkrecht gestellt, so dafs der
Luftspalt zwischen Anker und Polschuhen bei den senkrechten Be-
wegungen der Lokomotive auf ihren Federn nicht veréindert wird.

Die Lokomotiven sollen eine Strecke von 54,4 km mit
einem Zuggewichte von 495t und einmaligem Aufenthalte in
1 Stunde zuriicklegen; nach 20 Minuten Pause mufs die Rick-
fahrt ebenso erfolgen. Mit einem Zuggewichte von 392t muls
die Strecke ohne Aufenthalt in 44 Minuten zuriickgelegt
werden; mit einstiindigen Pausen nach jeder Fahrt muls dieser
Dienst dauernd geleistet werden. )

Die Wahl fiel auf Gleichstromlokomotiven, weil deren Zu-
verlidssigkeit nach den Erfahrungen, die man mit Gleichstrom-
maschinen gemacht hat, aulser Frage stand.

Die neue Lokomotive ist im ganzen 11285 mm lang; an
jedem Ende hat sie eine bewegliche Laufachse; der ganze
Achsstand betrigt 8235 mm, der feste 3965 mm. Die Trieb-
rider haben 1118 mm, die Laufrider 914 mm, die Triebachsen
216 mm Durchmesser. Das Gewicht der Lokomotive betréigt
86 t, der Raddruck der Triebrider 7,7t. Die Achsbiichsen
und Achsen haben soviel seitliches Spiel, dafs die I.okomotive
Kriimmungen von 70 m Halbmesser leicht durchfahren ‘kann.
Der Oberteil der Lokomotive ist aus Stahlblech und Winkel-
eisenrahmen so gebaut, dals der Luftwiderstand moglichst
gering ausfiillt.

Zwei Fahrschalter fir 300 bis 750 Volt Spannung sind
im Fithrerhause so aufgestellt, dals der Fihrer fir jede Fahr-
richtung einen zur Hand hat. Mehrere zusammengekuppelte
Lokomotiven konnen von einem Punkte gesteuert werden, Die
Steuerung erfolgt teilweise selbsttiitig, derart, dals der Fihrer
die Geschwindigkeit nicht fiber ein gewisses Mals steigern
kann. Lost sich die Kuppelung zwischen zwei Lokomotiven,
so wird der Schaltstrom sofort unterbrochen, ohne dafls die
Moglichkeit aufhort, die vordere Lokomotive zu steuern.

Die Lokomotive hat eine elektrisch angetriebene Luft-
pumpe, Pfeifen, eine Glocke, einen elektrisch betriebenen Prefs-
luft-Sandstreuer und eine elektrische Lampe an jedem Ende.
Das Fiihrerhaus wird elektrisch geheizt. Mit einem leichten
Zuge dirfte die Lokomotive 120 km in der Stunde zuriick-
legen, fiir schwerere Ziige wird man durch Zusammenkuppeln
von zwei Lokomotiven #hnliche Geschwindigkeiten erreichen

: P—g.

Organ fiir die Fortsckritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XLIL Band. 5. Heft. 1905, 21
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Technische Litteratur.

Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe, Ein Lehr- und Nach-
schlagebuch fiir Eisenbahn-Betriebs-Beamte und Studierende
des Eisenbahnwesens, enthaltend elektrische Telegraphen,
Fernsprechanlagen, Liiutewerke, Kontakt-Apparate, Block-
Einrichtungen, Signal- und Weichenstellwerke und sonstige
Sicherungseinrichtungen von E. Schubert, Kgl. Preufsischem
Eisenbahndirektor, Berlin. 4. umgearbeitete und er-
weiterte Auflage. Wiesbaden, J, F. Bergmann,
1903. Preis 6,0 M.

Das Werk verfolgt bekanntlich die Aufgabe, den hoheren
und mittleren Eisenbahnbeamten diejenigen physikalischen Grund-
lagen zu vermitteln, welche fiir das Sicherungswesen -der Eisen-
bahnen namentlich aus dem Gebiete der Elektrizitit mafsgebend
sind und dann die zur Durchfihrung der Sicherung des Be-
triebes selbst getroffenen Anordnungen ihrem Wesen nach und
in Ausfithrungsbeispielen vorzufiihren,

Dieses Gebiet hat bei uns eine ganz aufserordentlich viel-
gestaltige Entwickelung angenommen, so dals die Vorfihrung
aller - vorhandenen Ausfihrungsformen zu ganz ungewdhnlich
umfangreichen und nur schwer ibersichtlich zau haltenden Dar-
legungen zwingt.*) Die Kenntnis aller Einzelformen ist aber
fuir den Dienst des Eisenbahnbeamten kein unbedingtes Er-
fordernis, und da es hier darauf ankam, das fir den regel-
milsigen Dienst Erforderliche zu bieten, so beschrinkt sich der
Verfasser richtig auf die Erlduterung der fir das Sicherungs-
wesen mafsgebenden Gesichtspunkte, gibt aber bestimmte Aus-
fithrungsformen als Beispiele hinzu, so dals das Buch auch die
notige Anleitung fiir Behandlung der vorhandenen Sicherangs-
werke bietet. Auf diese Weise hat es einen handlichen Um-
fang bebalten, und dafs damit den Bediirfnissen des Betriebes
in der Tat geniigt wird und der richtige Weg eingeschlagen
ist, folgt aus dem guten Rufe des Werkes, der es nun schon
zur 4. Auflage fithrt. Wir machen auf deren Erscheinen be-
sonders aufmerksam,

Das Recht im gewerblichen Arbeitsverhiltnis, Von R. Lipinski,
Bearbeitet auf Grund des Birgerlichen Gesetzbuches, der
Reichsgewerbeordnung, Verordnungen. des Bundesrates und
der Entscheidungen der Gewerbegerichte sowie der des
Reichsgerichtes., Leipzig, R. Lipinski.  Vollstdndig in
15 Heften zu 0,15 M, ganz 2,25 M, :

Auf die Wichtigkeit einer solchen Zusammenstellung fiir
alle Betriebe, in denen Arbeiter beschiftigt werden, braucht
kaum besonders hingewiesen zu werden.

Tafeln zum Abstecken von Kreis- und ﬂbergangsb(‘igen durch
Polarkoordinaten, Von Ingen. Max Perut, Bau-Adjunkt
der K. K. osterr. Staatsbahnen. Mit einem Vorworte und
Gebrauchsanleitungen von Dipl.-Ing. Alfred Birk, Professor
fir Strafsen-, Eisenbahn- und Tunnelbau an der K. K.

_—;)S—olche finden sich in ,Eisenbahntechnik der Gegenwart®,

Band II, D, Signal- und blcherungs-Anlagen von Scholkmann,
Wlesbaden, C. W, Kreidel’s Verlag, 1904, .

deutschen technischen Hochschule in Prag. Pest,
Leipzig. A. Hartleben, 1903. Preis 3,60 M,

Es ist bekannt, dals das Abstecken der Gleisbogen von
einem Strahlpunkte im Bogen aus namentlich in schwierigem
Gelinde bequem ist, weil man sich dabei von der Linie selbst
nie sehr weit zu entfernen braucht. Wir empfehlen daher das
fir den Feldgebrauch handlich gestaltete und zweckmifsig aus-

gestattete Buch der Beachtung unserer Leser,

Wien,

Artarias Eisenbahnkarte von Osterreich- Ungarn mit Stations-
verzeichnis, 1903. Vierte Neubearbeitung, dritte Auf-
lage. Wien, Artaria und Co., Preis 2,20 Kr.

Das altbekannte, vortreffliche Kartenwerk und Hiilfsmittel
fir den Verkehrsbeamten ist auf den neuesten Stand des

Eisenbahnnetzes vervollstindigt wieder erschienen.

Vom Werden und Wesen der Maschine. Genesis der mechanischen
Technik in allgemein verstindlicher Darstellung. Motoren °
von A. W. H. Roth. Berlin, A, Schall, Preis 3,50 M.

Das kleine Buch stellt sich die Aufgabe, die Entstehung
und den heutigen Stand der Entwickelung der Kraftmaschine
allgemein verstindlich so darzustellen, dals auch der Laie da-
durch in die hauptsichlichen physikalischen Grundlagen und
die tatssichliche Wirkungsweise der verschiedenen Arten von

Kraftmaschinen eingefithrt wird. ’

Die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisenbahnen, be-
arbeitet von Dipl.-Irg. Alfred Birk, o. 6. Professor fiir
Strafsen-, Eisenbahn- und Tunnelbau und fiir Betriebstechnik
an der k. k. deutschen technischen Hochschule in Prag,
Eisenbahn - Oberingenieur a. D. 1. Heft. Allgemeine
Vorkenntnisse, Halle a. S.,, W. Knapp, 1904. Preis 4 M.

Die in. diesem Hefte begonnene Arbeit bildet einen Ab-
schnitt des Werkes »Der Bahnmeister«, Handbuch fiir
den Bau- und Erhaltungsdienst der Eisenbahnen, herausgegeben
von Emil Burok, Bahnmeister der k. k. priv. osterr, N.W.-
und S.N.D.V.-Bahn, Zweiter Band.

Der Zweck des Werkes ist die Unterweisung der im
dufsern Bahndienste angestellten mittleren Beamten, und diesem
Zwecke entspricht die allgemein verstindliche Behandlung des
Stoffes. Dieses Heft bildet die Einleitung des im Titel be-
zeichneten Abschnittes, indem es die die allgemeinen Verhilt-
nisse der Bahnen betreffenden Verhiltnisse erortert, wie die
Geschichte, die Bauanlage, die Bahnarten, die Betriebsmittel,
die verschiedenen Dienstzweige und ihre Einteilung, den Ver-
kehr und dessen Widerstinde. Die Darlegungen sind durch
einfache formelmifsige Festlegung der wichtigen Grofsen und
durch Mitteilung der wesentlichen Krfahrungswerte unterstiitzt.

~ Die Haltung des Heftes entspricht seinem Zwecke gut, so
dafs ein befriedigendes Gelingen des Werkes in Aussicht steht.

Fiir die Redaktlon verantworthch Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag i Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





