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10 Heft. 1907,

Die Gestalt der Lokomotivschuppen.

Von W. Cauer, Professor, in Westend bei Berlin.

Unter der Uberschrift: » Der Bau neuer Lokomotivschuppen «
hat Oberingenieur F. Zimmermann in Karlsruhe Vorziige
und Nachteile verschiedener Formen von Lokomotivschuppen
ergrtert. )

Da ich zu einer lingst geplanten ausfihrlichen Behandlung
der Lokomotivschuppenfrage Zeit nicht kommen
werde, so glaube ich zur Ergéinzung des Zimmermannschen
Aufsatzes einstweilen das Folgende ausfithren zu sollen.

Diejenigen Lokomotivschuppenformen, deren Anwendung
unter upseren Verbiltnissen hauptsichlich in Frage kommt,
unterscheidet man nach Goering™) zweckmifsig in:

in nichster

mit Zufahrt von den Stirnseiten her
mittels Weichen oder Drehscheiben.

Rechteckform mit Zufahrt durch Schiebebithnen.
Geschlossene Rundform mit bedeckter Drehscheibe,
auch Vieleckform, Polygonform, Kreisform, Rotunde

I. Rechteckform

1L
I1I.

genannt,
1V.

Es kommen auch Verbindungen dieser Formen vor.

Auf den Vergleich des Geldndebedarfes und der bebauten
Grundfliche dieser Formen soll hier nicht néher eingegangen wer-
den, weil ein Vergleich einzelner Beispiele nicht zum Ziele fithrt,
vielmehr eine grolse Zahl nach Bauweise und Lokomotivanzahl
abgestufter Beispiele nachgerechnet werden mufs, um aus der
Zusammenstellung der Frgebnisse Schliisse ziehen zu konnen.***)
Wohl aber lifst sich allgemein etwa Folgendes sagen.

Ringform mit unbedeckter Drebscheibe.

*) Organ 1907, S. 12 und 33.
*%) Aufsatz Lokomotivschuppen in Luegers Lexikon. Weitere
TFormen findet man in Schmitt, Bahnhofe und Hochbauten, II. Teil,
1882, wo die Lokomotivschuppen besonders eingehend erdrtert sind.
#¥%) Zimmermann vernachlissigt die von den Mauern ein-
genommene Fliche und nimmt fiir rechteckige Schuppen den unver-
haltnismifsig grofsen Gleisabstand von 6,0m an, beides Umstinde,
die das Ergebnis zu ungunsten der Rechteckschuppen beeinflussen.
Die auf S. 14 gegebene Zusammenstellung lilst, auch abgeschen von
den Mingeln der Rechnung, keinen unmittelbaren Vergleich zu, weil
Schuppen verschiedener Grofse der Rechnung zu Grunde gelegt sind
und der Bedarf fiir einen Stand nicht ermittelt ist.
Qrgan fiir die Fortschritte des Rigsenbahnwesens,
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| unten eingegangen wird.

Die Bestimmung der deutschen Betriebsordnung von 1905,
wonach die Torweite der Lokomotivschuppen bei Neubauten
auf mindestens 3,80 statt frither 3,35 zu bemessen ist, ver-
anlafst fir die ringfsrmigen Lokomotivschuppen deutscher Eisen-
bahnen bei eisernen Torstielen von 30 cm Stdrke einen Mehr-
bedarf von rund 10°/, der bisherigen Grundfliche, Hierdurch
und durch “die immer mebr gewachsene Lénge der grolsten
Lokomotiven, die bei strahlenfrmig angeordneten Stinden hin-
sichtlich der bebauten Fliche besonders ungiinstig wirkt, ist
der bedeutende Vorsprung, den die ringformigen Lokomotiv-
schuppen inbezug auf geringe Grofse der bebauten Flache
gegeniiber anderen Schuppenformen besalsen, im Wesentlichen
verschwunden. Gegeniiber rechteckigen Schuppen ohne Schiebe-
bithne bedirfen ringférmige Schuppen fir 21,0 m lange Loko-
motiven jetzt in der Regel ein Mebr an bebauter Flidche;
gegenitber grofseren rechteckigen Schuppen mit Schiebebithne
ist der Minderbedarf der ringférmigen Schuppen, wenn man
nicht einen sehr spitzen, wegen des Gelindebedarfes und der
Linge und Durchschneidungen der Strahlengleise ungiinstigen
Winkel der Strahlengleise wihlt, so klein geworden, dals er
kaum ins Gewicht fallen kann. Die grofste bebaute
Grundfliche fir einen Stand beanspruchen nach wie vor, und
zwar erst recht infolge der Vergrolserung der Lokomotivldnge,
die Kreisschuppen®), wobei auch zu beriicksichtigen ist, dafs ein
oder zwei Stinde als Zufahrten unbenutzt bleiben missen.

Der ganze Gelindebedarf wird fir die Wahl der Loko-
motivschuppenform in der Regel weniger durch seine unmittel-
bare Gréfse, als unter Beriicksichtigung seiner Form, seiner

noch

Abmessungen und seiner Lage in Betracht kommen, worauf
Tmmerhin verdient Erwéihnung, dafs

| der von Zimmermann zwischen dem Ringschuppen und

10. Heft,

Rechtecksdmppen mit Schiebebiihne angestellte, fir letztern
giinstig ausgefallene Vergleich sich noch viel giinstiger fir den
Rechteckschuppen stellt, wenn man auf die Zugénge von den

#) Nur ein Rechteckschuppen, bei dem auf eine ‘Schiebebiihne
nur zwei Standreihen entfallen, kommt dem Kreisschuppen an be-:
bauter Grundfliche annihernd gleich.
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btlrnseltcn her oder
z1gh§et

Uber die fir die Wahl der einen oder andern Schuppen-
form ins Gewicht fallenden Betriebs-Ritcksichten sei Folgendes

wenigstens von einer Stirnseite her ver-

gesagt.

I. Der Rechteckschuppen ohne Schlebebuhnenw

mit durch Weichen oder Drehscheiben vermittelter Zufalrt von
einer Stirnseite, oder von beiden Stirnseiten her wird in Eng-
land, wie Zimmermann erwihnt, auch in grofsen Ah-
messungen bis zu etwa 6 Stinden hinter einander gebraucht,
wobei man bestrebt ist, von beiden Stirnseiten her Zufahrten
zu schaffen und dann den Betrieb moglichst so zu regeln, dals
die Lokomotiven von einem Ende und am andern
ausfaliren. Dafs man dort die Verwendung von Schiebebiihnen
fir den vorliegenden Zweck verschméht, mag zum Teil in der
englischen Denkweise seinen Grund haben, die allem Kiinst-
Es diirfte

her ein-

lichen abhold ist, soweit es vermieden werden kann,

aber auch die Eigenart der englischen Fahrpline mit einer |

grolsen Zahl gleichartiger Ziige hierbei eine Rolle spielen, die
es gestattet, die Lokomotiveinteilung giinstiger zu gestalten.
Fiir unsere Verhiltnisse wiirde eine derartige Anordnung nicht
befriedigen, und tatsiichlich weist man
im Allgemeinen nicht gerne mehr,
einander auf eine Zufalrt an.

bei uns
als zwei Lokomotiven hinter-
So haben solche Lokomotiv-
schuppen, je nachdem sie Zufahrt von einem Ende oder von
beiden Enden her besitzen,

Standlidngen,

nicht mebr als zwei oder vier
Fiir grofse Lokomotivzahlen wiirde daher bei uns
die Breite sehr grofs werden und eine sehr umfangreiche Gleis-
entwickelung erfordern. Auch wiirde ein derartiger, von vorne-
herein in betriichtlicher Breite angelegter Schuppen in der
Regel schlecht erweiterungstihig sein, sei es nur wegen der
Schwierigkeit, die Gleisentwickelung noch mehr nach der Breite
auszudehnen, sci es auch, wejl das verfighare Gelinde in der
Breitenrichtung erschopft ist.

Anderselts sind_solche Schuppen fiir eine kleine Anzahl
von Lokomotlven, fir die sie sich in der Regel am billigsten
stellen werden, vortrefflich wegen emfm,hen,
regelmilsigen Form wegen guten Ubersichtlichkeit des
Tnnern, der leichten Heizbarkeit des wegen geringen Hohen-
bedarfes kleinern Luftraumes, wegen der guten Tages-*) und
Nacht-Beleuchtung, und schliefslich, weil bei Vermittelung der
Zufahrt durch Weichen die Kin- und Ausfahrt besonders be-
quem™) und sicher erfolgt. Auch die Erweiterungsfihigkeit
ist in gewissen chmen sehr gut. Wo es sich um die Unter-
bringung von Tenderlokomotiven in kleiner Anzahl handelt und
kein bedeutender Mehrbedarf fir die Zukunft in Aussiclit steht,
so auf vielen -Nebenbalnen,
Form

geeignet, ihrer

der

sollte: man in der Regel diese
um so die Beschaffung und Benutzung einer

l)rehschelbe ganz zu vermeiden,
II De1 Rechtec

withlen,

(schuppen mit Schlebebuhnen

*) Bei grofserer Breite treten fir die Tagesbeleuchtung dieselben
Schwierigkeiten ein, wie bei der Rechteckform mit Schiebebiihne
(siche unten).

*¥) Nur wenn zwei Lokomotiven hinter einander auf ein Tor an-
gewiesen werden, leidet die Bequemlichkeit der Zufahrt etwas,

bithne zur Unterbringung einer unbegrenzt grofsen Zahl von
Lokomotiven. T ”
Freilich kommt es hierfir auf die im Besondern gewihlte
Form an. Die Torm Ila
(Textabb. 1) mit je einer Reihe
Lokomotivstinde beiderseits einer
Schiebebithne ist, wenn sie nicht
mit Ricksicht auf Erweiterung
zu einer der folgenden Formeén
angelegt ist, nur fiir die Unter-
bringung einer beschrinkten An-
zahl von Lokomotiven geeignet,
auch wegen des grolsen
bauten Raumes fir den Stand und wegen des auf jede Loko-
motive entfallenden Anteils an einer Drehscheibe und einer
Schiebebiithne verhdltnismilsig teuer. TErheblich giinstiger ist
die eingezogene Form IIb (Text-
abb. 2), mit zwei oder melr Schiebebiibnien und Zufahrten von

Abb. 1.

Form
Ia

iiber-

in diesen Beziehungen

Abb. 2.

grundsitzlich |

Form
b

einem Inde her. Die ziemlich weit gehende Erweiterungs-
fahigkeit ist allerdings dadurch beschrinkt, dafs bei jeder
folgenden Schiebebithne die Zahl der neben einander liegenden
Stinde um zwei bei einseitiger Anlage, die aber
wegen der beschrinkten Zugiinglichkeit unvorteilhaft ist, um
einen Stand. Besonders vorteilhaft dirfte die in Textabb. 3
dargestellte Form IIc*) mit beliebig vielen Schiebebiihnen und
gleich bleibender Breite sein. Die beiderseits aus dem Schuppen-
rechtecke vortretenden Schiebebithnenvorbauten lassen sich durch
kreuzweise Weichenverbindungen von je einem Lingsgleise von
Wenn man,
den preulsisch-hessischen Grundsiitzen zu-
lissig ist, drei Lokomotiven zwischen je zwei Schiebebithnen
stellt, so erhilt man bei 21 m Lokomotivlinge rund 70m Ab-
stand der Schiebebiihnengruben, so dafs man bequem mit dem
Weichenwinkol 1: 9 auskommt

abrimmt,

vorn und hinten zugiinglich machen. wie dies

beispielsweise nach

wenn m der

Diese Form ist,

f dhig

9

und

ohne dafs bei der doppelten Glelsanlage fur emfahrende
ausfalirende Lokomotiven der regelma[&,lge Verkelr der
Lokomotiven in Frage gestellt wiirde.
diese Schuppenform allen anderen Sc

Nppenf men uberlegen
Wenn man einen mit Schiebebiihnen ausger iisteten Rechteck-

schuppen auch mit Zugingen von den Stirnseiten her versieht,

also die Form II mit der Form I verbindet, so verbessert man

*) Im Jahre 1897 in einem von mir gemeinsam mit dem jetzigen
Regierungs- und Baurate Kaufmann bearbeiteten Bahnhofsentwurfe
fir Christiania vorgeschlagen und seitdem wiederholt, namentlich
auch in meinen Vortriigen empfohlen, meines Wissens aber noch nicht
ausgefithrt.

——_

i

In dieser Bpnehung ist \
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zwar die Zugénglichkeit fiar einen Teil der Stinde, nimmt aber
Geldinde in Anspruch, das sonst in der Regel fir die Be-
kohlungsanlagen besonders vorteilbaft zu verwenden ist, und
verschlechtert zugleich durch die vielen Tore die Heizbarkeit.
Gleichwohl kann es sich empfehien, sofern nicht zwei oder
mehr Schiebebithnenfahrten vorhanden sind, von einer Stirnseite
her Zuginge fir den Fall der Not wenigstens fir einen Teil
der Stidnde zu schaffen, wobei dann die Tore im gewohnlichen
Gebrauche geschlossen bleiben. Allerdings ist zweifelhaft, ob
es nicht ratsamer ist, statt dessen die Schiebebiihnenanlagen,
wie in Textabb. 3
zuriisten.

angedeutet, mit je zwei Schiebebiihnen aus-

Beim Vergleiche eines solchen Schuppens mit einem Ring-
schuppen bilden etwaige Nottore einen wesentlichen Vorteil.
Also dirfen die hierdurch entstehenden Kosten fiir Tore, Gleise
und Platzbedarf bei einem Kostenvergleiche nicht zu Ungunsten
des Rechteckschuppens in die Wagschale geworfen werden.

Besonders ungiinstig fir die Beheizung ist es, wenn man,

wie beispielsweise in der Schweiz iiblich, die Schiebebiihnen

unbedeckt lifst, wodurch zugleich ein anderer wesentlicher Vor-
teil des Rechteckschuppens: die Ubersichtlichkeit, fast ganz
verloren geht.

wegen der grofsen Abmessungen Schwierigkeiten, die in der
Regel dazu gefiithrt haben, dals man mehrfach wiederholte
Satteldéicher mit Schneesiicken dazwischen und Oberlichter an-
geordnet hat, die wegen Berducherns und bei Schreefall mangel-
baft wirken. Besser lilst sich diesen Schwierigkeiten durch
Wahl ganz flacher Dicher, am besten Holzzement, in ab-
wechselnder Hohe mit Traufen an den Lingsseiten begegnen,
wobei die lotrechten Stufen zwischen je zwei in verschiedener
Hohe liegenden Dichern als Fensterflichen ausgebildet werden.})

Lin gegen diese Schuppen geltend zu machendes Bedenken,
dafs der Zugang durch Schiebebiihnen erfolgt, hat seit Ein-
fihrung des elektrischen Betriebes fiir die Schiebebithnen wesent-
lich an Gewicht Ohne kiinstlichen Zugang kommt
man bei grofsen Schuppen nicht aus. Gegeniilber den Dreh-
scheiben sind aber die Schiebebithnen deshalb im Vorteile, weil
einmal in Schuppen mit zwei oder mehreren Schiebebithnen
durch die Ungangbarkeit einer Schiebebithue nur ein kleiner
Teil der Lokomotiven oder auch gar keine von der Ausfahrt
abgesperrt werden, und ferner, weil cine Schiebebithnengrube
sich im Notfalle leicht mit vorhandenen Mitteln, beispielsweise

verloren.

Schwellenstapeln, iberbauen lifst, um den Lokomotiven duarch
eine zweite Schiebebiihne oder durch Nottore Ausfahrt zu ge-

Die rechteckigen Schuppen mit Schiebebiihnen, namentlich | wihren. Allerdings mufs eine gute Gangbarkeit der Schiebe-
in der Form Ilc (Textabb. 3), gestatten die gute Ausnutzung | bithnen gefordert werden. Ungiinstiger Baugrund und ins-
besondere die Lage eines Bahnhofes im Senkungsgebiet
Blib. B, ) koénnen dazu Veranlassung geben, dals man von der
— — g 8 )
- e Verwendung cines Rechteckschuppens mit Schiebebiihne
.R o- = —© il = . - . . . . .
— — B absieht, und eine im {ibrigen weniger zweckmilsige
— ] Ic Schuppenform wiihlt.

I

Der gegeniiber dem Ringschuppen immer noch
ctwas grofseren bebauten Grundfliche steht eine Er-
“sparnis an Umfassungswinden und Toren gegeniiber,
“Auch lassen sich die rechteckigen Flichen bequemer

iiberdecken, als die trapesformigen. Beim Ring-

verhiltnismifsiz schmaler und langer Gelidndestreifen, eiguen
sich daher namentlich fiir den Fall, dafls eine grofse Zahl von
Lokomotiven im Innern ecines Bahnhofes, etwa zwischen den
beiden Seiten eines zweiseitig angelegten Verschiebebahnhofes,
unterzubringen sind*). In dieser Beziehung sind sie inshesondere
der Ringform uberlegen,\ﬂdﬁérreinzigen, die bei grofsen Loko-
motivzahlen mit “ihven in Wettbewerb treten kann, falls man
der Lokomotivbestand nicht in mehrere Schuppen zersplittern
will. Die rechteckigen Schuppen mit Schiebebithnen sind sehr
iibersichtlich, gewihren lings der Lokomotiven gleichmélsigen
Arbeitsraum, sind gut heizbar und gut kinstlich zu beleuchten.
Die Uberdeckung und die Beleuchtung mit Tageslicht machen

_*) Bereits in meinem auch von Zimmermann angezogenen
Vortrage im Vereine fir Eisenbahnkunde 1905 (Glasers Annalen
1905, S. 142) hervorgehoben.

schuppen sind die Kosten der Strablengleise und

ihrer Durchschneidungen nicht aufser Acht zu lassen.
Anderseits wird der Umstand, dafls aulser je einer etwa 20
bis 40 Stinde bedienenden Schiebebiihne im Ganzen noch eine
Drehscheibe vorzusehen ist, wihrend bei der Ringform auf etwa
20 bis 25 Stiinde nur eine Drehscheibe sntfallt, den Kosten-
vergleich hiufig zu gunsten der Ringschuppen wenden, Doch
diirfte der Kostenunterschied namentlich bei grofsen Anlagen
selten so bedeutend werden, dafs er entgegen sonstigen Betriebs-
Trwigungen den Ausschlag geben konnte.

*) Solche Dicher der Bauweise Boileau finden sich heim
grofsen rechteckigen Lokomotivschuppen und dem benachbarten Werk-
stittengebiude auf dem Hauptbahnhofe Frankfurt a/M. (Zeitschr. fir
Bauw. 1891, N. 251, 464), werden auch neuerdings wieder bei einem
im Baue befindlichen Lokomotivschuppen auf dem Schlesischen Bahn-
hofe zu Berlin mit vortrefflichem Erfolge angewandt.

(Schlufs folgt.)
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Die elektrischen Stellwerke auf dem Bahnhofe Schwerte.

Von Schepp, Regierungs- und Baurat in Elberfeld.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXIX bis XXXVI.

(Schlufs von

0. Die Stellwerksgebdude,
Textabb. 43 bis 45.

Die Abb. 52 bis 57, Taf. XXXI zeigen die Grundrisse der
Stellwerksgebdude in 1:400, Textabb. 43 die Ansicht des Stell-
werkes V und Textabb., 44 die geoffnete Riickseite eines Stell-
werkes, Die Gebidude der Stellwerke I bis IV ~bestehen im
Unterbaue aus Mauerwerk und im Obergeschosse aus Fach-
werk; 1,5 m unter der Zwischendecke befindet sich eine zweite
Decke. Der Zwischenraum nimmt die Kabel auf, Hinter dem

Seite 178.)

Stellwerke konnen die Dielen der obern Decke aufgenommen
werden, so dals die Arbeiter, die beim Anschliefsen der Kabel
an das Stellwerk auf dem untern Boden stehen, die Anschluls-
klemmen nach Textabb. 44 in Augenhdhe vor sich haben.

In allen Stellwerksgebiuden ist Warmwasserheizung ein-
gerichtet. Der Fulsboden der Stellwerksrdume ist zur Ver-
hiitung von Staubbildung mit Linoleum belegt.

An Stellwerk IT ist ein Raum fir den Bezirksaufsichts-
beamten angebaut, Der langgezogene eingeschossige Anbau an

Abb. 43,

ﬂiiﬁiﬂ“ﬁi“ﬂ m“lﬁi"

“;
QEEl e ]

Abb. 44.

Stellwerk III enthilt nichst dem Stellwerke die
Werkstiitte und das Vorratlager fiir den Unter-

haltungsarbeiter, auf der andern Seite den
Raum fir die Schalttafel, dessen Inneres Text-
abb. 45 zeigt, und daran anschliefsend den

Raum fiir die beiden Speicher.

Das Gebdude fiir das Befehlstellwerk V
(Abb, 57, Taf. XXXI und Textabb. 43)
iber den Gleisen XVII bis XIX auf eisernen
Stiitzen errichtet und mit Eisenfachwerkwinden
verschen.

P. Die Baukosten.

Die Ausfithrung der Stellwerke ausschliefs-
lich der Gebiude ist an das Werk Max
Jiudel & Co., das im engern Verdinge die nied-
rigste Forderung stellte, zu der Vertragsumme
von rund 190000 Mark vergeben. Dieser Be-
trag hat sich durch einige nachtriglich notig
gewordene Erginzungen noch etwas erhoht,



Betrag ll‘ﬂ emzelnen

Betrag im ganzen

Gegenstand fiir
Arbeit ‘ \ Llefel ung Arbeit [ Lieferung
M. | Pf. M. | Pf M. | Pf
Stellwerk I. ‘
Ein 68teiliges elektrisches Weichen- und Signal-Stellwerk zu liefern, betriebs- I ‘
fihig zu schalten und aufzustellen, gnthaltend: i “ ‘ ‘
26 | Weichen- und 6a Signalschalter mit Uberwachungsmagnet, Kuppelstrom- | ‘ ’ } J
schliefsern, Verschlufseinrichtung und Schild, nach Zeichnung . . RT: 50 | 162 50 429 | — | 4225, —
2 | Signalschalter A und E, F, G, H, mit Uberwachungs-Kuppelstrom- und ngnal— ‘ \‘ | ‘
riickmelde-Magnet, Verschlufseinrichtung und Schild nach Zeichnung 18 - ‘ 192 - 36| — 3%4 | —
2 | Fahrstrafsenschalter e/f und g/h fiir je 2 Fahrstrafsen mit Selbstsperrung in | | ‘ } ‘
gezogener Lage und Wiederfreigabe durch die letzte Zugachse mit Strom- | ‘ “
schlufseinrichtung zur Herstellung der Abhéngigkeitstromkreise mit Schieber, ‘ ’
Antriebklinke und Schild nach Zeichnung 16 50 163 ‘ 50 33 ‘ — | 827 | —
1 | Fahrstrafsenschalter a XX VIIIja XXIX, fir 2 thlstmfsen m1t Selbstspeuung ‘
in Ruhe und in gezogener Lage eingerichtet zur Freigabe aus Ruhestellung ; ‘ ‘I ‘
und Auflosung der gezogenen Lage von Stellwerk II, sonst wie vor nach “ | |
Zeichnung . . .o . & 2 & % | — — ‘? — | — 18 ‘ 50 || 183 | 50
1 | Fahrstrafsenschalter a XXX/frei, fiir eine Fahrstralse, sonst genau wie vor “‘ — — ; — | — 15| — | 150 | 50
1 | Magnetschalter im Stellwerke zur Herstellung der Verbindung der stromdicht ‘ \‘ ‘ ‘
gelagerten Schiene und Schienenstromschliefser im Ausfahrgleise mit den | |
Sperrmagneten der Fahrstrafsenschalter nach Zeichnung ; [ — — H — ‘ — 8| — | 28 | —
36 | freie Plitze im Stellwerke zu beliebiger Verwendung . 3 — | 37 ‘ — 108 — || 1832 | —
2 | Wecker zum Anzeigen von Unregelmilsigkeiten im StellWelkbbLtrlebb und zur ‘ ‘ B
Anzeige iiber die erfolgte Auflssung der Fahrstralse . ‘ 2 50 | 14 | 25 5 | == 28 | 50
1 | Taste zur Hiilfsauflosung der Ausfahrstrafsen . . . l‘ — —_ = — 8| — | 37 50
2 ‘ Doppelachsstromschliefser an den Signalschaltern A und E F G H zur Ab | ‘ ‘ | ‘
schaltung des Induktorstromes .o . L4 50 | 33 e 9| — 66 | —
‘ Aufschneidbare Spitzenverschlisse mit den Weichenantrieben zu verbinden, | \ ‘ ‘ |
‘ mit Lieferung der erforderlichen Verbindungstangen und zwar: i |
30 | Stiick fiir einfache Weichen und einfache Kreuzungsweichen . . . . . . ‘ 10 _ 1 6 50 200 | — ,‘ 195 | —
4 | Stiick fiir doppelte Kreuzungsweichen . . . e | Tt — | 6 50 60 ‘ _ H 2 | —
39 | elektrische Weichenantriebe mit I&abelanschlufwehausen, schweifseisernen || ‘ ‘
Grundplatten, Aufschneidevorrichtung, ausgefithrt fir Wiederherstellung der ! H ‘ ‘ “

| richtigen Weichenlage nach erfolgtem Aufschneiden vom Stellwerke aus, | i "

| mib Uberwachung des vichtigen Zungenschlusses an den Weichenantrieb- | ;* “ |

| stangen zu liefern und an den Weichen anzubringen nebst Anschluls an |

die Kabel . : ‘\ 55 | — 30| — |10 — L9920 | —
4 ‘ Stiick vorhandene Weichensignalbicke anzuschlielsen ohne Llefelung 4 50 1‘ L - 18 = ‘ _
4 | Ablenkwinkel fir Weichensignalgestinge mit eisernem Fuflse ohne Schutz- ‘
kasten nach Zeichnung zu liefern und einzubauen . . . i B i‘ 5 ey H 19 s 20 | — “ 76 } —
4 | Rollenlager zur Unterstiitzung von Weichensignalgestinge nach / elchnungw ‘
wie vor . . M — 50 M 4 25 2; e ‘\ 17| —
34 WelchenSIgnalbocLe mlt Antue) und Schutzkasten ohne Latelne, in Velbln— | ‘ | - [
dung mit den Antrieben nach Zeichnung . . ; “ 4 —_ ‘1 22 50 186 | — “ 765 —
920 | m Rundeisen von 20 mm Durchmesser zur Velbmdung entfelnt stehcndel | | |
Weichensignale mit dem Hakenschlosse wie vor . . . ;‘ — 40 \‘ — 80 8 ‘ — ‘1 16| —
4 | Regelungskloben mit Anschweilsenden zum Avschlielsen vmhandenel Weldlen ‘ ‘ | ( |
signalbocke nach Zeichnung wie vor . . . . . . . . . . . . . .| 4 — | 61 50 16 ‘ — ‘ 26 ‘ —_
Signale und Laternen mit allem Zubehor, eingerichtet fir elektrischen Antrieb | 1 w 1l 1
zu liefern und betriebsfihig aufzustellen und zwar: I ‘ ‘ \ ? H ‘
1 | einfligeliges Einfahrsignal A von 12,0 m Hohe nach Zeichnung — — ‘ — — 18 ‘ — ‘ 389 | —
4 ‘l einfligelige Ausfahrsignale, Bruckens1gnale E,TF, G undH je 4m hoch nach ‘ : ‘ ‘

j Zeichnung . . . . . . . . . ‘12 ~‘220 — 48‘—1}880 —
1 | Vorsignal A nach Zeichnung . . 5w e BB ok @ : - - — = 11| — | 102 —
2 | Scheibensignale, 6a Signale, von 6m Hohe eingerichtet fior schmalen Raum “ ‘ “ ‘ ‘ ‘

. mit Gestingeantrieb und Schutrkasten nach Zeichnung 13 | 50 | 235 — 271 | — 470 —
6 ‘ elektrische Signalantricbe fir die einfligeligen Signale A, E, F G H und ‘ l ‘ “ ; ‘

das Vorsignal von A eingerichtet zum ,Halt“-Fallen der Fligel bei Fahl- ‘ ‘ ‘
i stralsenauflssung und bei Gefahrzustéinden, zu liefern und anzubringen und | ‘ ‘ : l “ ‘
an die Kabel anzuschlielsen nach Zeichnung R 15 ‘ — 3712 | — 210 | — \‘ 2282 | —
\—1—}~— — 2658’50 ‘21876[—
| | | ! | |



l Betrag im einzelnen Betrag im ganzen
Gegenstand Ll - fur -

' Arbeit | Lieferung Arbeit ( Lieferung

S .l wm per | om [ pr | W | Pt M | P

Ubertrag . . | i i 2658 ; 50 | 21876 —

1| stromdicht gelagerte Schienenstrecke herzustellen, mit Lieferung der erforder- \ ‘ ‘

lichen Holzlaschen, Kabelanschlufskasten und so weiter, sowie Anschlielsen I ‘ ‘ n‘

an das Kabel . . . . . . . . .. ... — —'~— 121 50 | 112 50
2| Schienenstromschliefser zu liefern und zu verlegen nebst Anschlielsen der H ‘ I ‘

Kabel, nach Zeichnung T . i‘ 8 | 50 H 103 | 50 17 ‘ = 207 —
Kabel zur betriebsfihigen Herstellung der Verbindungen zwischen dem Stell- ‘ ‘ ‘\ ‘ " S
werke einerseits und den Weichen- und Signal-Antrieben, den stromdicht ‘ ‘ | | 1 I |
gelagerten Schienen und Schienenstromschlielsern anderseits, sowie zur ‘1 | [ | ‘ \‘ |

‘f Herstellung der Freigabe- und Fahrstralsenauflose-Leitungen, mit den ‘ ‘ “ I ‘

| erforderlichen Endverschlissen und Kabelverteilungsgehéiusen zu liefern “ | “ ‘ ‘ ‘ ‘

| und mit der Kabeloberkante mindestens 80 em unter Schwellenoberkante ;

in Graben, teils gemeinsam, teils einzeln in Sand gebettet und mit | \ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
Ziegelsteinen abgedeckt zu verlegen, bei verwaltungseitiger Gestellung ‘ i | \ \ \
des Sandes und der Ziegelsteine und zwar: ‘ I | ‘
5‘210! m 4-aderiges Kabel nach den Weichenantrieben . . . . . . . . . . . _ g3 H e I 1719 ‘ 30 “ 3699“ 10
1050‘ m 7-aderiges Kabel nach dem einfliigeligen Einfahrsignale mit Vorsignal und | | ‘ f
nach den Ausfahrsignalen P ow e e mom o m e w o e e [ e 88 ‘ — 90 399 ‘ - ‘ 945! —
4—70‘ m 3-aderiges Kabel nach den stromdicht gelagerten Schienen und Schienen- ‘ ‘ i ‘ ‘ ‘
| stromschliefsern . Y F B ow i B o . 39 . 62 150 | 40 ;‘ 291 40
630‘ m 6-aderiges Kabel als Freigabe- und Auflsse-Leitung vom Stellwerke II _ 36 \‘ _ 38 9284 | — ‘\ 572‘ —
450‘ m 2-aderiges Kabel nach dem Sechienenstromschlielser im Einfahrgleise . . = 30 ‘ — | 56 185 | — || 252‘ _
170 m Gestéingeleitung aus Gasrohr von 42 mm #ufserm Durchmesser und 4 mm

| Wandstarke mit Muffen und mit den Walzenlager-Unterstiitzungen zu liefern | ‘ |

| und zwischen der Weiche 8 und dem 6a Signale XXX, sowie zwischen der | H | 1 |

" Weiche 10 und dem 6a Signale XXIX in Kanélen zu verlegen nach Zeichnung | — 80 || 2 65 51 | — ‘ 450 | 50

2‘ Ablenkhebel fir Gestingeleitungen zweiseitig gelagert nebst schweilseisernen }‘ | ‘ ‘ ‘ ‘
Gabeln, eisernem Gestelle und schweilseisernen Schutzkasten mit Riffelblech- ‘ | ‘
deckel zu liefern und unterirdisch zu verlegen nach Zeichnung . . . . H 8 L 64 l 50 16 | — ‘ 129‘ —

1| desgleichen mit Flacheisenunterlage nach Zeichnung § o0 owow s om gl == | == ‘ — — 9| — | 76| 50

2| Ausgleichhebel fir Gestingeleitungen, zweiseitic gelagert mit 2 Gabeln, ‘ ‘ \ ‘
eisernem Gestelle, sowie mit schweilseisernem Schutzkasten mit Riffelblech- ‘\ ‘ i - ‘ |
deckel zu liefern und einzubauen nach Zeichnung T S — 7l 50 161 — || 143 —
170 | m Kanal 150 mm weit aus 3 mm starkem verzinktem Eisenbleche nebst den | ‘ ” ‘
eisernen Stofsunterlagen zum Abdecken von Gestingeleitungen zu liefern H ‘ }
ux.ld zu verlegen nae}') Zeichnung Ce e e e s, ‘ 15 1 9| 50 95 |- 50 || 495 —-

1 ‘ 4-teiliges Blockwerk mit 2 Wechselstrom- und 2 Gleichstrom Blockfeldern fiir ‘ ; ‘ \ s 5 ‘
die Streckenblockung mit allem Zubehore zu liefern und im Stellwerks- | | ‘

‘ gebiude auf einem verwaltungseitig zu beschaffenden hélzernen Untersatze ‘1 ‘ : \ 1
betriebsfihig aufzustellen, mit Lieferung und Anbringung einer elektrischen ‘ ‘ |
Druckknopfsperre tiber dem Streckenendfelde . . . . . . . . . . .| _ — =1 =1 97| 50 | 1005; _

Zusammen . . ‘1 = = = | = |40 70 [30184) —

‘ Stromlieferungsanlage: ‘ 1 ‘ ‘

1‘ Speicher bestehend aus 204 Zellen Tudorscher Bauart J. 64 mit einer ‘

| Aufnahmefihigkeit von 218 Ampere-Stunden bei 22 Ampére grofster Ent- “ ' ‘ ) ‘

‘ ladestromstirke und 54 Ampere grofster Ladestromstéirke mit Glasgefilsen, | - ‘ ‘ | ‘ i

| Holzgestell und sonstigem Zubehire zu liefern, in dem Anbaue an Stell- | | |

| werk LT aufzustellen und in Betrieb zu setzen . . . . . . . . . . ‘ _ \ _ S 630 | — | 5770‘ .

1| Schalttafel aus Marmor in Eisenfassung nebst allen erforderlichen Regelungs-, |

‘ Mels- und Schaltwerken, Sicherungen, Wandlampen und sonstigen Teileu‘ ‘ | ‘ | ‘

| zu liefern und in besonderen Réumen der Gebiude fir den Speicher anzu- ‘ ‘
bringen mit Herstellung der Verbindungsleitungen I | B _ _ 485 | — 2180 —

200‘ m eisenbandbewehrtes und asphaltiertes Bleikabel von 2><85 qmm Querschnitt i‘ ‘ i ‘ \
ohne Priifdrahte vom Empfangsgebdude bis Stellwerk IIT . . . . . .| __ 25 3 36 50 — | 612 —
780 | m wie vor, von 3><25 qmm Querschnitt mit Prifdrihten vom Stellwerke III “ ‘ ‘ ‘ “ ‘
bis Stellwerk V S | 95 3 95 182‘50‘2883 50
900‘ m wie vor, von 3><16 qmm Querschnitt mit Priifdrihten vom Stellwerke ITI ‘ ‘
\bisStellwerkI......................“_igg 2 | 85 1981—'2565——
i “ — ’ — H — \ — | 1545 ’ 50 H14070 50




- - = - — : =
‘ G e |

| ﬁbertracr . § i
280‘ m wie vor, von 3><6 qmm Querschnitt ohmne Prufdmhtp vom Stellwerke ITL “
bis Stellwerk IT . . . . ”
260 | m wie vor von 3><6 qmm Querschmtt ohne medmhte vom Stellwuke [II ‘
i bis Stellwerk IV . . .. . . . 00
Stromerzeugungsmaschine bestehend aus: 1 Gleichstromnebenschlufs-Strom-
‘ erzeuger mit Triebmaschine fiir eine Leistung von 1,6 Kw bei ciner mitt-
lern Spannung von 45 Volt, die sich his 55 Volt hochregeln lilst;
( Stromstiirke 85 Amp., Drehungszahl n = 2250 in der Minute.
mittelbar gekuppelt: 1 Gleichstromnebenschluls-Triehmaschine mit Strom-
‘ erzeuger, die bei 2250 Drehungen und 220 Volt Klemmenspannung 2,9 P.S. |
‘ leistet;
1] Olanlassw fiir Anlauf mit voller Last mit besonderm Stromschliefser zuin
Anschalten des Ladestromes, selbsttitiger Ausschaltung bei Riickgang der
! Spannung wirkend, und mit staubdichter Abhdeckung .
1‘ Nebenschlulsregler mit zwei Widerstinden und 8 Schleifringen elnﬂenohtbt
zum Umkehren der Stromrichtung des Stromerzeugers fir 45 Volt
1.‘ verstellbarer Vorschaltwiderstand zum unmittelbaren Laden des Speichers bei
\ schadhafter Stromerzeugungsmaschine, als Aushiilfe .

grofster Stromverbrauch 12 Amp. 2 Satz Grundanker 1 Lederkupplung

Verbindungsleitung zwischen Schalttalel und Stromerzeugungsmaschine
1| Wattstundenzihler fir 40 Ampére und 220 Volt .

Abb. 45.

ﬁBetrz;g im eirge]nen 1 7B$ao im Oglzeni
fiir - far i
Albe1t i 1eferung Arbeit j] Llefelung
- t |l M. | Pf M. | PL
=D | 1545{ 50 “14070 50
— |2 10| ose] — | 48] —
— 20 1| s — | we] —
- I
griflste 1 ‘
Hiermit un- | [ Il
T L
— =] - 50 | — | 842 —
[ | |
| I ]
i 12 — | 18| —
‘ | I
\
I S 50‘%—“150_
I |
— — | — = 18‘ == ‘i 150 —
— | =~ | = 5| — | 8| —
— == = 16| — || 11 —
Zusammen — | = = | — [184¢] 50 \“16457 50
I [ !
Veranschlagt war:
Arbeit Lieferung
Mk. Mk.
Stellwerk T . 5470,70 30184,00
S 2155,00 12467,75
» 1T . 2684,30 16894,10
Einrichtung auf dem
Bahnsteige 30,00 406,00
Stellwerk 1V 2815,90 4537,30
> v . 11582,00 60561,70
Stromlieferungsanlage  1844,50 16457,50
Signalbriicken 1407,65 10572,35
Zusammen . 27990,05 162080,70
Im ganzen 190070,75 Mark.
Die Ansitze im einzelnen sind in dem

0. Bauleitung.

Die Pline fiir die Stellwerke sind nach dem von der

Taucht

vorstehenden Anschlage

(S. 201 ff.) angegeben.

R. Behandlung des Speichers.

man zwei Bleiplatten

in

verdiinnte Schwefelsiiure

Verwaltung aufgestellten Entwurfe vom Werke Max Jidel
und Co. im Einzelnen ausgearbeitet, deren Ingenieur Jakobi
auch Angaben iber die Wirkungsweise der Maschinenanlage
gemacht hat, die im Vorstehenden benutzt sind.

Die Entwiirfe die Gebédude sind unter
des Regierungshaumeisters SpGlgen aufgestellt.
Bauleitung lag in den Hiinden des Eisenbahn-Bau- und Betricbs-
Inspektors Gutjahr,

fur

der Leitung |
Die ortliche |

Hg S04, so iiberziehen sie sich mit einer diinnen Schicht von schwefel-
saurem DBleioxyd Pb 8Os Wird dann ein elcktrischer Strom in diese
Zelle gesandt, so zersetzt er das Wasser Ho O in Wasserstoff H und
in Sauerstoff O. Der Wasserstoff H setzt sich in der Richtung des
Stromes, also an der Austrittseite ab, — Platte, der Sauerstoff O
dagegen an der Eintrittseite, 4 Platte.

Durch die Berihrung von Wasserstoff und Sauerstoff mit
Bleiplatten wird eine chemische Veriinderung bewirkt. An

den
der

. -+ Platte wird das schwefelsaure Bleioxyd zu Bleisuperoxyd Ph Og,



einer rotlichbraunen Masse, wihrend der Wasserstoff an der — Platte
das schwefelsaure Bleioxyd in schwammiges Blei Pb verwandelt.

Da Schwefelsiure frei wird, steigt der Sittigungsgrad der
Flissigkeit.

Unterbricht man dann die Stromzufuhr und verbindet die Platten
miteinander, so entsteht ein elektrischer Strom von entgegengesetzter
Richtung des Ladestromes, der so lange dauert, bis die beiden Blei-
platten sich wieder durch den nun an die entgegengesetzten Platten
iibergehenden Wasser- und Sauerstoff mit schwefelsauerm Bleioxyd
iiberzogen haben.

Der Vorgang der Uberfihrung des schwefelsauern Bleioxyds in
Bleisuperoxyd an der + Platte und der Bildung des Bleischwammes
an der — Platte, also die Umwandelung der clektrischen Arbeit in
chemische, nennt man ,Ladung®, den Vorgang der Riickbildung der
chemischen Arbeit in elektrische ,Entladung® der Zelle.

Ladet und entladet mavn solche Zellen wiederholt und vertauscht
hierbei die + und die — Platte einige Male, so wird die Oberfliche
der Bleiplatten allmilig aufgelockert, und die Fihigkeit der Ilatten,
sich an der Oberfliche zu verindern, wichst. Nach und nach nimmt
mehr Blei an der Umwandelung teil.

Man nennt den Vorgang des hiufigen Ladens und Entladens
Zurichten der Platte, die hierdurch erzeugte Menge an Bleisuperoxyd
und Bleischwamm ,titige* Masse. Die Zurichtung ist sehr zeit-
raubend und kostspielig. Man hilft daher kimstlich nach, indem in
die Platten Bleisuperoxyd eingestrichen wird. Die 4 Platte enthilt
Mennige Pb30; und die — Platte Bleiglitte Ph 0. Die ,Akku-
mulatorenfabrik A.-G. Hagen®, welche den Speicher fiir das elektrische
Stellwerk geliefert hat, streicht nur die — Platte mit Bleioxyd, und
zwar mit einer Mischung von Bleiglitte und verdiinnter Schwefel-
siure aus. Die - Platten werden durch mehrwochentliches Laden
zugerichtet.

Die Platten sind zum Festhalten aufgelockerter Masse gitter-
formig ausgebildet, gerippt oder mit Ansitzen versehen.

Die Speicher bestehen aus rechteckigen Gefilsen aus Glas, in
die die — und 4 Platten mit rechteckiger Fliche, durch Hartgummi
getrennt, eingehdngt werden.

Um die wirksame Oberfliche der Platten zu vergrofsern, sind
in einem Gefiifse mehrere Platten neben einander gehiingt. Die An-
ordnung der Platten erfolgt derart, dals sich zwischen zwei -— Platten
eine - Platte befindet, wodurch die beiden Seiten der - Platte aus-
genutzt werden. Die 4 und — Platten werden unter sich durch
Bleileisten in Nebeneinanderschaltung verbunden.

Als Flissigkeit wird verdinnte Schwefelsdure gebraucht, welche
bei neuen Zellen das Einheitsgewicht von 1.5 bis 1.p haben soll.

Die aus schwammigem Blei als — Pol und aus Bleisuperoxyd
als -+ Pol gebildete Einzelzelle in verdiinnter Schwefelsiure gibt
durchschnittlich 2 Volt Spannung. Die Grofse und Anzahl der
Platten innerhalb einer Zelle hat keinen Einflufs auf die Spannung,
dagegen ist diese abhingig von der Sittigung der Schwefelsiure-
losung, grofsere Dichte der Sdure gibt etwas hohere Spannung, und
ferner von dem Grade der Ladung des Speichers.

Im vollgeladenen Zustande ist die Spannuug héher, in fast
entladenem Zustande niedriger als 2 Volt.

Beim Laden mit der gewchnlichen Stromstirke wiichst die
Spannung der Speicherzelle zuerst schnell auf 2,45 Volt und nimmt
wihrend der néchsten Stunden nur sehr langsam zu.

Gegen Ende der Ladung beginnen zuniichst an der 4+ und dann
auch an der — Platte Gashldschen aufzusteigen und zwar an der
-} Platte Sauerstoff, an der — Platte Wasserstoff. Das ist ein Zeichen,
dals nicht mehr der ganze Sauer- und Wasserstoff zur Umwandelung
der titigen Masse in Bleisuperoxyd und schwammiges Blei benutzt wird,

Vom Beginne der Gasentwickelung bei 2.2 Volt steigt die
Klemmenspannung bis zu 2,5 Volt rasch an, um dann bis 2,7 Volt
langsam zuzunehmen. Die Dichte der Schwefelsiure nimmt wéhrend
der Ladung zu und bei der Entladung wieder ab.

Die Dichte der Schwefelsiure wird an einem in der Flissigkeit
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schwimmenden Ariiometer beobachtet; nach dessen Angabe kann man
den Fortschritt der Ladung beurteilen.

Die Elektrizititsmenge, welche aufgespeichert werden kann,
hiingt ab von dem Gewichte der tdtigen Masse und der Grofse der
wirksamen Oberflichen der Platten. Man nennt diese Elektrizitits-
menge die Aufnabmefihigkeit des Speichers und versteht darunter
das Produkt aus der grofsten Entladestromstirke in die Zeit der
Entladung; diese Zahl driickt die Elektrizitiitsmenge in Ampére-
standen aus, wenn die grofste Stromstitke in Ampeére und die Zeit
in Stunden gemessen ist. Ein Speicher, der eine Aufnahmefihigkeit
von 30 Ampérestunden hat, kann einen Strom von 7,5 Ampére 4 Stunden,
einen Strom von 5 Ampére 6 Stunden, einen Strom von 1 Ampére
30 Stunden lang hergeben, je nach der erforderlichen grofsten Entlade-
stromstarke.

Das Produkt aus der mittlern Entladespannung nach Volt ge-
messen in die Anzahl der Ampérestunden, die ein Speicher geliefert
hat, bezeichnet man mit der elektrischen Arbeitsleistung in Watt-
stunden.

Bleibt ein Speicher lingere Zeit ungeladen stehen, oder ist er
zu tief entladen worden, und wird nicht innerhalb 24 Stunden wieder
aufgeladen, so bildet sich auf den Platten eine harte Sulfatschicht,
wodurch die Leistung vermindert wird. Dasselbe kann auch eintreten,
wenn die Speicher ganz langsam mit sehr schwachen Stromen ent-
laden werden.

Derartige Speicher haben die Eigenschaft, glcich nach An-
schaltung des Ladestromes eine Spannung von 2,5 bis 2,7 Volt anzu-
zeigen, sie erwecken dadurch den Anschein, als ob sie voll geladen
seien. Lélst man jedoch den Ladestrom weiterarbeiten, so sinkt die
Spannung allmilig auf den regelmilsigen Anfangswert eines im
Zustande der Ladung befindlichen Speichers.

Das Bleisulfat gibt der - Platte eine hellere, der — Platte
eine dunklere Firbung.

Der Speicher ist in einem kiithlen, trockenen und nicht zu engen
Raume aufzustellen, der gut geliftet werden mufs, damit das bei
der Ladung sich entwickelnde Knallgas, das Schwefelsiure mit sich
reilst, leicht ins Freie gelangen kann. Offene Flammen und glihende
Korper diirfen wihrend der Ladung nicht in den Speicherraum
gebracht werden, weshalb er nur durch elektrisches Glithlicht mit
eingeschlossenen Glihkérpern erleuchtet wird. Die Winde wund
Decken sind mit siurefester Farbe zu streichen, der Fufshoden ist aus
Gufsasphalt herzustellen. Die holzernen Gestelle sind mit sdurefester
Farbe gestrichen, sie sind gefugt und durch Holzpflicke zusammen-
gehalten, weil Nidgel oder Schrauben aus Metall von der Sdure an-
gegriffen wiirden.

Die Verbindung der zusammenwirkenden Speicherkisten erfolgt
durch Verlsten.
Fillen Zellen wird

Zum der

henutzt.

reine verdiinnte Schwefelsiure

Die gute Haltbarkeit des Speichers ist wesentlich durch die
Reinheit der Siaure und des zum Nachfillen verwendeten Wassers
bedingt. Die Siure soll mindestens 1 em iiber den Platten stehen,
vermindert sich diese Hohe durch Verdunstung, so sind die Zellen
nachzufillen.

Als Nachfiillfliissigkeit darf nur verwendet werden:

1. Destilliertes Wasser, wenn der Sduregehalt iiber 1,95 Einheits-
gewicht in geladenem Zustande betrigt;

2. Saure von Einheitsgewicht 1,93, wenn der Siduregehalt unter
1,23 Einheitsgewicht in geladenem Zustande betragt.

In der Regel wird man 4 bis 5 mal mit destilliertem Wasser
nachfiillen konnen, ehe eine Nachfillung mit Sdure von 1.0 Einheits-
gewicht notig ist. Die Nachfiillsiure wird von den vom Speicher-
lieferer nambaft gemachten Stellen bezogen. Unverdinnte Saure ist

| nicht zu verwenden.

Die Sdure und das destillierte Wasser miissen vor der Ver-

. wendung mittels des jedem Kasten heigegebenen Reagenzkastens auf



Chlor gepriift werden, die Siure ist auch auf schidliche Metalle zu
untersuchen,

Bei der Ladung ist darauf zu achten, dafls die vorgeschriebene
Ladestromstirke nie tberschritten wird. Uber den Zustand der
Ladung der Zellen hat sich der Wirter durch Messung der Spannung
und durch Beobachten der Zellen hinsichtlich des Grades der Gas-
entwickelung zu unterrichten.

Die Speicher werden mit der vorgeschriebenen Stromstiirke bis
zu einer Spannung von 2, Volt fir die Zelle geladen, dann unter-
bricht man den Ladestrom auf eine Stunde und ladet nach Ablauf
der Ruhepause weiter, bis die Spannung wieder 2,5 Volt erreicht.

Der Grad der Entladung ist tiglich durch mehrmalige Spannungs-
messung festzustellen, dabei hat der Wirter die Zellen wihrend der
Stromabgabe zu messen.

Kurzschlisse der Zellen miissen unter allen Umstiinden vermieden
werden; die Zellen wiirden dabei Strome hergeben, die weit @ber die
zulissige grofste Entlade - Stromstiirke hinausgehen und die Folge

davon wiirde sein, dafs sich die Platten werfen, dals die titige Masse |

abbrockelt und der Speicher dauernd geschidigt wird.
Im ibrigen ist darauf zu halten, dals die Speicher nie zu tief
entladen werden.
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Gegen Ende der Ladung hat der Wirter den Speicher darauf
zu untersuchen, ob in allen Zellen gleichmiifsig Gas entwickelt wird.
Wenn eine Zelle in der Gasentwickelung hinter den anderen der-
selben Gruppe zurickgeblieben ist, so liegt meist ein Kurzschlufs in
der Zelle vor; sie mufs dann einer genauen Besichtigung unterzogen
werden. Hierzu bedient man sich der elektrischen Glithlampe an
beweglicher Schnur. Beim Ableuchten der Zwischenriume zwischen
den einzelnen Platten lilst sich unschwer erkennen, ob ein Kurzschlufs
durch Masseteilchen, oder durch hineingefallene Metallstiickchen vor-
handen ist. Bei einem Kurzschlusse in einer Zelle entfirbt sich die
sonst dunkelbraune - Platte in kurzer Zeit und nimmt die graue
Farbe der — Platte an. Man beseitigt die Kurzschlisse mit einem
diinneu schmalen Stabe aus Holz oder Glas.

Feuchtigkeit an den Zellen ist zu entfernen, da hierdurch
Neben- und Erdschlisse verursacht werden konnen. Zerbrochene
Glasrohren und Glasgefifse sind durch neue zu ersetzen. Sich
kriitmmende Platten sind durch Zwischenschieben von Glasrshren von
der Nachbarplatte fernzuhalten. Bleischwamm, der sich namentlich
am untern Rande der — Platten und an den Glasrchren festsetzt, ist

mittels eines Holzstiibchens zu entfernen.

Ubergangsbhogen.

Von Dr. techn. K. Watorek, Konstrukteur an der technischen Hochschule in Temberg.
(Schlufs von Seite 186.)

I1l. Die Schwerpunkishahn.
Wegen der Uberhohung erleidet der Schwerpunkt eine
Verschiebung von der Gleismitte nach Innen um das wagerecht
gemessene Ausmals:

t
'19: ? 77.

' Die Abweichung der Schwerpunktsbahn von der Geraden
folgt aus der Verschiebung ¢ und der Abweichung y der
Gleisachse, somit ist die Gleichung der Schwerpunktsbahn:

o, toadaf  dy | tdy
§=v+ ] (e dx dx s dx
azg azy t d?y
Gl o) adx? dx? | s dx®

und nach Einfithrung der Werte

Gl. 16) ¢ =

98 93 a1
— 6 7
33.53.C.n3.h2(x5 3.5nh " +32.52.7.112.112X )
210¢ ! 22 26 'r) )
35.5%.5 19 12 (- b N T S e ¥
mit den Ableitungen :

Bl T %= 33.52.(238.113.112 (X4“ 52.2141hx5+ 32.53?;2.1]2 XG)
+ 32.522.1;).tn3.h2 (e 3.52;11 X3+32.522.Gnmx4)'
a1, Te=gmewn Ot T )

T~ Tr )

dag ite
—~ =10 und W—O'

Fir x =0 folgt {=10; i

Die Schwerpunktsbahn geht berithrend in die Gerade tiber und ‘

hat am Anfange einen unendlich grofsen Kriimmungshalbmesser.
1 3.5nh

Fir x = - 51 folgt:
. 32,52.n%2.h% Lt
Gl 19). ... 0= — 5w g T a5
Organ fiir die Fortschritte des Eisénbalmwcsens. Neue Folge., XLIV. Band.

10. Heft.

d 3.5%2.n.h? t
GL 20) ... .. =t :
azg h 1
GL 21) . ..... @de_ a2 1
1 dx? 2¢ 2r

In der Bogenmitte ist der Kriimmungshalbmesser dem der
Gleisachse gleich und nach Gl. 7) doppelt so grofs, wie der
Kreishogenhalbmesser.

FiF ¥ —=l1l= % wird :
32.5%2,n%,h% Dt
GL 22). ... {="FTtre— 4 —
d .5nh? dy
GL 23)...... d—§=§24—3‘=~3§-
az 1 1 a
GLo24) ... .. '&é.:_é:T:Kg'

Die Endberithrende der Schwerpunktsbahn hat gleiche
Richtung mit der der Gleisachse, da aber letztere den Kreis-
bogen beriihrt, so schliefst sich auch die Schwerpunktsbahn
berithrend an den Kreisbogen an.

Der Kriimmungshalbmesser der Schwerpunktsbahn ist an
deren Ende gleich dem des Kreisbogens, somit ist auch die
stetige Abnahme des Kriimmungshalbmessers der Schwerpunkts-
bahn von oo bis r nachgewiesen.

Im allgemeinen ist der Wert der Kriimmung beider

1
Linien mit Ausnahme der Punkte fir x=0, — und 1 ver-
&«

schieden. In der ersten Bogenhilfte ist die Kriimmung der
Schwerpunktsbahn stirker, als die der Gleisachse; der Unter-
schied wichst mit dem Abstande vom Anfangspunkte, bis er
fiir einen Wert x = x, seinen Hochstwert erreicht: dann nimmt
er ab, und wird in Bogenmitte gleich Null. In der zweiten
Bogenhiilfte gestaltet sich die Sache dhnlich, nur ist die Krimmung
der Schwerpunktsbahn schwicher, als die der Gleisachse.
1907. 30



Die jeweilige Grofse des Unterschiedes der Kriimmungen
ist dem zweiten Gliede der Gl. 18) gleich; die dem Hochst-
werte entsprechenden Werte fiir x folgen aus der Gleichsetzung
der ersten Ableitung dieses Gliedes mit Null,

So ergibt sich:

’ 3.5:n.h 3.5%.n%.h?
x% — 55 x 4 o7 =0
3.5.n.h 5nh 1 | S
_ 3.5.n.h _ b
X=—r ok V=g E s
und angenihert
Gl 25) . ..... x, = 0,21; x;, = 0,81
Mit IHilfe der Gl. 4) und 18) ergibt sich in x,:
1 d?y 181h
5. 26) ... .. = = —F A
G 26) Q a dx? — 55, ¢
a2 1811 210 ¢
Gl 27) -_— %‘ :7*; R4 o w2 1
0:° dx? (x —y) 55.C 5%.s.n%.h
und in xy
1 a2y 23.27.h
Gl. 28 L= _—
g ) @b dx2 (x=h) 55.C
1 12 23.27.1 210 ¢
Gl 29). — =" s _22hh .
0 dx?x - 1 55.C 5%.s.n%.h

Der Unterschied der Kriimmungen beider Linien hat einen
Unterschied zwischen der wirklichen, der Kriimmung der Gleis-
achse entsprechenden Uberhohung 7, und der cigentlich erforder-
lichen, der Krimmung der Schwerpunktsbahn entsprechenden
Uberhohung 7, zur Folge. — Bezeichnet man diesen Unter-
schied der Uberhthungen mit A, so folgt aus den Gl. 26) bis

J

29) bei Benutzung der Formel 5 =

0
210 . Ct
An:Abzdzm und
25 t
G}. 30) ...... n — gg K i Ly

; : 3 .. 1 .

eine Gleichung, welche das Neigungsverhiltnis — fiir jeden
n

Bogenhalbmesser bei gegebenen t, s und 4 zu bestimmen ge-

stattet.

Je grofser 4 ist, desto kleiner wird n, desto kiirzer der
Ubergangsbogen, daher ist die Feststellung des zuldssigen
Wertes fiir 4 von grofser Wichtigkeit. Naheres hierfir an-
zugeben ist Sache der Versuche; hier werden nur die Umstinde
betont, welche dafiir sprechen, dafs eine zu enge Beschrinkung
von A zwecklos wire. Diese sind folgende :

1. Die Erhaltung der richtigen Uberhohung, wie auch die
Legung und Erhaltung des Gleises mit richtigen Werten
der Kriimmungshalbmesser ist kaum zu erwarten.

2. Wegen des Unterschiedes der Uberhohungen strebt das
Fahrzeug, sich aus der Mittelstellung nach einem der
Schienenstringe zu verschieben. Die Reibung zwischen
Rad und Schiene wirkt dieser Verschiebung entgegen und
vernichtet gewissermafsen den Einflufs des Uberhohungs-
unterschiedes. '

3. Die Stetigkeit im Wechsel der Werte fiir den Krimmungs-
halbmesser lifst vermuten, dals eine etwaige Verschiebung

des Fahrzeuges von einer Schiene zur andern sanft und
ohne Stofse erfolgen wird, da letztere nur bei einem
Sprunge im Werte der Krimmungshalbmesser entstehen
konnen.

Die Gestalt beider Bogen und die Uberhohungszunahme
mogen nun durch Beispiele erldutert werden.

Bei der Annahme: s=1,50 m, t=1,80m und 4=10mm
gibt Zusammenstellung T die fiir verschiedene Bogenhalbmesser
nach Gl. 30) berechneten Werte fir die Zahl n.

Zusammenstellung I

r o I
n | n | n

m m m. ;
250 220 | 800 | 400 0 700
300 240 1000 | 450 3000 770
350 260 | 1200 | 490 | 8500 830
400 280 1500 | 550 | 4000 890
500 320 | 1800 600 H 4500 940
600 350 H 2000 630 H 5000 990

Fur die weitere Rechnung wird mit Riicksicht auf die
‘Windschiefe der Schienenstringe als Mindestwert n = 300 ein-
gefiithrt,

Beispiel 1.
Gegeben: v==60 km/St. = 16,67 m/sek; r = 350 m.
_1,50><16,677

C = = 42,45
9.81 =
42,45
h = 350 — 122 mm.
Die Linge des Ubergangsbogens ist nach Gl. 2)
3.5.300.0,122
1= ‘)T"" — 68,6 m,
die Verschiebung der Geraden u nach Gl. 14)
32.52.3002.0,122°
= 7.39.4345  — 2Almm

Der Beriihrungspunkt des verlingerten Kreisbogens mit
der verschobenen Geraden hat den Abstand (Gl. 13)
__ 68,6
2 '
Der Schnittpunkt der Endberithrenden mit der Geraden ist

a

= 34,3 m.

2
vom Ende des Bogens nach Gl. 15) um z = - 68,6 =— 19,60 m
entfernt.

Die Punkte des grofsten Uberhohungsunterschiedes haben
die Abstinde (Gl. 25):

X, =0,2. 68,6 =13,7m; x, =0,8. 68,6 = 54,7 m.

Die mit Hilfe der Gl. 4), 6), 16) und 18) berechneten
Abweichungen und Krimmungshalbmesser fir beide Linien,
wie auch die den letzten entsprechenden Uberhohungen sind
in Zusammenstellung II- aufgefiihrt,
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Zusammenstellung II.

T Uberhshung | Abweichung 1: Kriimmungshalbmesser
2 e i der Gleis-l der der Gleis-|  der
x| ke | mOE Cachse | ponium  achse | puakispaim
.m || mm | mm mm mm h m | m
0 0 0 0 0 o o0
10,0 3 10 0 4 14176 4225
18,7 7 15 3 11 6014 2296
20,0 18 25 10 32 2293 1676
30,0 47 49 66 122 908 878
34,3 | 61 61 120 193 700 700
40,0 80 76 234 330 534 5517
50,0 107 100 587 715 398 427
54,7 115 107 835 973 370 396
60,0 120 114 1188 1332 354 374
68,6 122 122 1928 2074 350 350

Beispiel 2.
Gegeben: v =100 km/8t. = 27,78 m/sek, r = 1000 m.
Berechnet wie im Beispiele 1:

die notige Uberhchung. In Textabb. 2b stellt die volle
Linie die Gleisachse, die —.—,—.— Linie die Schwer-
punktsbahn dar.

Die Anwendung dieses Ubergangsbogens stofst auf keine
Schwierigkeiten. Das Legen und Erhalten der Uberhohungs-
krimmung wird leichter sein, als bei dem iiblichen Ubergangs-
bogen, bei dem die Ausrundung der Knickpunkte dem Ober-
bauleger iiberlassen wird. Die Gleisachse ist der kubischen
Parabel dhnlich, somit wird das Legen und Frhalten ebenso
leicht durchfiihrbar sein, wie beim iiblichen Ubergangsbogen.

Zu iiberlegen ist nur noch, ob und wie sich dieser Uber-
gangsbogen in eine vorhandene Strecke einschalten ldfst. Die
Geraden sollen dabei unberiihrt bleiben und die Abweichungen
der Bogenmitten zusammenfallen. (Textabb. 3).

Abb. 3.

1e
™

%(_.»A 1

1,50 . 27,782

C = —
el 118,00,
118
= —=1 ;
1000 18 mm
3.5.450.,0,118
=220 —996m.
L 3%.5%.450% 01188
=T g, 118
99,6
a="—""-=498m,

2
zZ = - 99,6 =— 28,46 m.

X, =0,2.99,6=199m; x,=0,8.99,6 =79,7m.

Die berechneten Werte fiir die Uberhéhungen, Abweichungen
und Kriimmungshalbmesser fiir einzelne Bogenpunkte erscheinen
in Zusammenstellung III.

Zusammenstellung III,

Linge Uberhshung Abweichung Kriimmungshalbmesser
ng , :
‘s - Gleis-|  der r Gleis-| . der
x| wirdich | oty | LR s | el S,
m mm mm mm J mm m om
TR |
0 H 0 0 0 i 0 o o
10,0 1 8 0 1| 115863 | 14154
99 7 W j 1 9 17265 7133
30,0 | 19 Lo ’ 9 “ 32 6065 4924
40,0 “‘ 38 43 33 | 79 3119 2770
498 | 59 s | 89 | 160 2000 2000 |
60,0 81 | 76 | 197 994 1454 1547 |
700 | 99 ‘ 91 ” 373 492 1187 1300 |
797 111 | 101 | 624 757 1062 1164
90| 17 | 110 | 985 | 11% 1004 | 1068 J
99.6 118 118 ;\ 1417 1559 ‘\ 1000 1000 ‘
I | |

Die im Beispiele 2) behandelten Linien sind in Textabb. 2
dargestellt. ' \
In Textabb. 2a ist der Aufrifs der Uberhohungslinie dar- |
gestellt, die volle Linie zeigt die wirkliche, die gestrichelte |

Bei derartiger Anordnung erscheint es notig, den Kreis-
bogen um Au nach Innen derart zu verschieben, dals der
Mittelpunkt des Bogens unberithrt bleibt, wéihrend der Bogen-
halbmesser um 4 u verkleinert wird.

Wenn fiir den vorhandenen Ubergangsbogen, die kubische
Parabel, L die Lénge, 1 :n das unverdnderliche Neigungs-
verhiltnis der Uberhohung des #ulsern Stranges und u, die
Verschiebung des Kreishogens von der Geraden bezeichnen,
so sind fir weitere Rechnungen bekanntlich folgende Formeln
zu verwenden:

L=nh
L — L?  n?b?
' 24r T 2407
Nach Gl. 14) folgt:
3

GlL 81).. du=u—u, (3 n?2—2n?).

h
T 18C

Der neue Anfang der Ubergangskrimmung riickt vom
vorhandenen um das Mals A1 zuriick, wobei

h
Gl. 32) . Al:%(l——L)zﬁ(wn—Sn,) ist.

Mit Halfe von Gl. 31) und 32) sind die Lage des Uber-
gangsbogens und ihm gehorigen Kreisbogens vollstindig bestimmt.
Einen Uberblick iiber die Grofse der Malse Au und 41

bietet die Zusammenstellung IV. Im Sinne des Irlasses des
osterreichischen Eisenbahnministeriums vom 24. Juni 1905

Z :5278%) wurde fir die Geschwindigkeit 60 km/st die Zahl
n; = 300, dagegen fiir die Geschwindigkeit 100 km/st n, =500
angenommen.

*) Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst 1905, Heft 25.
30*
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Zusammenstellung IV,

IE ;lsgr hlj}]iﬁ;g 1 Zahl Zahl \ Au A1
; m " i ‘ mm m
m

a) Geschgmdigzszét 60 km
800 | 141 800 | 800 ‘ 124 18,5
350 ’ 122 300 ) | 80 16,0
400 106 00 |, | 53 13,9
50 | 85 320 ) | 38 12,8
60 |71 850 |, | 33 12,6
800 | 58 400 |, - 11,9

1000 | 43 450 \ \ | 11,7

1200 35 490 , |11 | 108

1600 ‘ 2% 550 ‘ , ‘ 8 ‘ 10,0

|
b) Geschwindigkeit 100 km/st.
C = 118,00.

1000 118 | 450 | 50 | 81 20,3

1200 98 | 490 | . |87 20,5

1500 79 | 550 ) - 21,0

2000 59 630 . %4 20,1

2500 47 700 ) 18 19,2

3000 39 0 ) 14 184

3500 34 830 ) 11 18,0

4000 30 890 , | 9 17,6

4500 26 940 3 7 16,4

Selbsttatige Priif-

Die in Zusammenstellung IV angegebenen Mafse fir Au
sind so klein, dafs die Verschiebung des Bogens auf dem vor-
ohne Erbreiterung der Unterbaukrone
durchfithrbar sein wird. Die Verringerung des Kreisbogenhalb-
messers um 4u hat keine Bedeutung. Die erforderliche Linge
Al, um die der Anfang der neuen Ubergangskrimmung gegen
die vorhandene verschoben werden soll, betrigt nach Zusammen-
stellung IV hochstens 21 m und wird wohl iiberall zu finden
Notigen Falles konnen die Anfangspunkte der Uber-
gangsbogen zweier benachbarter Kreisbogen zusammenfallen,
was nach von Borriés*; zulissig und bei kurzen Zwischen-
geraden sogar zweckmilsig erscheint.

handenen Bahnkorper

sein.

Schliefslich sei noch erwihnt, dafs der in der Abhandlung
»Ubergangsbogen« **) empfohlenen Malsregel: »das Gleis zu-
niichst auf etwa ein Drittel der Linge des Ubergangsbogens
in der Geraden liegen zu lassen und nur die &#ufsere Schiene
allmilig, anfangs sehr langsam, weiterhin schneller zu heben,
in der zweiten Hilfte des Ubergangsbogens dann mit ziemlich
scharfer Krimmung in den Kreisbogen iberzugehen« durch die
neue Gestalt des Ubergangsbogens gut entsprochen wird.

*) Organ 1905, S. 22.
*#) Organ 1905, S. 25.

und Zihl-Vorrichtung fiir Fahrkarten-Druckmaschinen.

Von Rotta, Architekt zu Elberfeld.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XLIL

Den bewiihrten, in den Karten- und Fahrkarten- Druckereien
verwendeten Karten- und Fahrkarten-Druckmaschinen haftet
noch der Ubelstand an, dafs bei Verschleils und Verstaubung
der einzelnen Teile, mangelhafter zu bedruckender Pappe oder

bei sonstigen Unregelmifsigkeiten Doppel- und Fehl-Drucke
entstehen, die oft Unannehmlichkeiten fir die Verwaltungen
und die Beamten der Ausgabestellen der Karten zur Folge

haben. Bekanntlich wird beim Drucken der Karten zuerst der
Wortlaut aufgedruckt, dann die Nummer, wobei es vorkommt,
dals zwei Nummern auf einander gedruckt werden, welcher
Fehler erst bei ganz genauer Nachprifung zu erkennen ist.
Wenn auch die Karten und Fahrkarten vor der Ausgabe noch
nachgesehen werden, ist es doch nicht zu vermeiden, dals solche
Doppel- und Fehl-Drucke bei grofsem Gedrdnge an den Aus-
gabeschaltern mit zur Ausgabe gelangen, wodurch den Beamten
" dieser Ausgabestellen Fehlbetriige in der Kasse entstehen. Dies
gab Veranlassung, fir das Drucken der Karten Einrichtungen
zu suchen, die diesen Ubelstand abstellen. Wenn diese Ein-
richtungen im Betriebe der Druckereien auch zunichst Kosten
verursachen, so lifst die Vermeidung der Weiterungen in der
Kassenfiihrung ihre Beschaffung doch vorteilhaft erscheinen.

Zwar wurden auch alle moglichen Anstrengungen gemacht,
um den berechtigten Klagen iber Ausgabestorungen den Boden
zu entziehen, und so wurde eine erhebliche Anzahl von Vor-
kehrungen fiir diesen Zweck von Seiten der mit dem Drucken
der Karten beschiiftigten Beamten erfunden, jedoch um bald
wieder zu verschwinden, weil sie sich nicht bewihrten.

Neuerdings hat nun die Maschinenbauanstalt Ernst Kleine
in Elberfeld mit Unterstiitzung von einigen Beamten der Fahr-
kartendruckerei eine selbsttitige Priif- und Zihl-Vorrichtung®)
eingefithrt, die allen gerechten Anforderungen zn entsprechen
scheint.

Diese einfache und sinnreicke Vorrichtung kann an jeder
Kartendruckmaschine ohne grofsere Kosten angebracht werden,
und beruht auf dem Gedanken, jeden Doppel- oder Fehl-Druck
durch ein elektrisches Liutewerk anzuzeigen, durch ein Zihl-
werk die fertig gedruckten Karten za zdhlen und bei vor-
kommenden Fehl- oder Doppel-Drucken die Nummer der Karte
anzugeben, bei der der Fehler vorgekommen ist.

Die Durchfithrung ist die folgende (Abb. 1 bis 3, Taf. XLII).
In einem Gehiuse a wird ein darin gefithrter Schlitten b von
einer Feder hoch gehalten, in welchem eine wagerecht ver-
schiebbare Nase ¢ von einer zweiten Feder nach ge-
driickt wird, Der Schlitten b ist nach unten zu einem runden
Bolzen ausgestaltet. Unmittelbar unter letzterm befindet sich
in einem Schiebergehiiuse e ein wagerecht beweglicher Schieber f,
der beim Niedergange des Schlittens b herausgedriickt wird
und die als Stromschliefser wirkenden Messingfedern g ver-
bindet. Neben der obern Nase ¢ befinden sich auf beiden
Seiten des Schlittengehiuses a nach unten drehbare, von leichten
Federn hochgehaltene Gelenkklappen d (Abb, 2 und 8, Taf. XLII),
die zur Aufnahme der bedruckten Fahrkarten dienen und diese
wieder in den untern Fahrkartenbehilter fallen lassen.

)DPPundDRGM

vorn
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An der linken Seite des Schlittengehiuses a (Abb. 2,
Taf, XLIT) ist ein Zdhlwerk i befestigt, welches durch eine am
Druckrahmen A der Druckmaschine angebrachte, verstellbare
Stofsvorrichtung k mittels eines nach einer Seite federnden
Sperrzahnes 1 bedient wird. An der Seite des Zihlwerkes i
ist ein Aussetzer n (Abb. 1 und 2, Taf. XLIT) mit einer iiber dem
Triebrade des Zihlwerkes i schwebenden Rolle o angebracht,
welche das Zihlwerk i bei ordnungsmilsigem Drucken der
Maschine nicht behindert. Unter dem Aussetzer n befindet
sich ein Sperrhaken p, welcher den Aussetzer n gegebenen
Falles in seiner eingeriickten Lage hiilt.

Das Schlittengehiuse a ist nach dem Zihlwerke hin schlitz-
artig durchbrochen, damit eine an dem Schlitten b befestigte,
gelenkig federnde Nase m den Aussetzer n des Zidhlwerkes i
beim Niedergange des Schlittens b beriithren und eiusetzen kann.

An dem Druckrahmen A der Druckmaschine ist aufssr
dem {iiblichen Stofser B ein zweiter verstellbarer Stofser h an-
gebracht, der auf die kleinste Unregelmélsigkeit in der Karten-
linge eingestellt werden kann. Aulserdem ist an der Druck-
maschine eine Klingel mit einer stromerzeugenden Zelle an-
gebracht und von ihren beiden Polen aus mit den Federn g
verbunden.

Die gleichfalls einfache Wirkungsweise der Vorrichtung ist
die folgende. Nachdem die bedruckte Karte von der niichst-
durch den Kartenschieber der
Fithrung des Drucktisches herausgeschoben ist, gelangt sie auf
die Gelenkklappen d und wird auf Kartenlinge gegen die
Nase ¢ gedriickt, diese bei richtiger Linge so stellend, dals

folgenden Maschine aus der

der Stofser b beim Niedergange des Druckrahmens A an der
Nase ¢ vorbeigleitet und die Karte zusammen mit dem Stofser B
nach unten den Fahrkartenbehilter Gleichzeitig
wird Dbei durch den

in driickt,

diesem Niederdricken das Ziblwerk i
Sperrzahn 1 um eine Ziffer weiterbewegt.
Ist aber eine Karte aus irgend einem Grunde zu kurz,

oder wird sie nicht geniigend vorgeschoben. so wird auf die

Nase ¢ von der auf den Gelenkklappen d gleitenden Karte
nicht geniigend nach vorn gedriickt, so dafs der Stofser h
nieht an ihr vorbeigleiten kann, sondern sie mit dem Schlitten b
hinunter driickt. Der Schlitten b treibt den Schieber f wage-
recht heraus, dieser verbindet die mit den Polen des Liute-
werkes verbundenen Messingfedern g und setzt somit das Léute-
werk so lange in Titigkeit, bis der Drucker den Schieber f
zuriickschiebt und die Verbindung der beiden Messingfedern
damit aufhebt. Gleichzeitig riickt beim Hinunterbewegen des
Schlittens b die an diesem befestigte federnde Gelenknase m
am Zihlwerke den Aussetzer n ein, so dafs die Rolle o den
Sperrzahn 1 zuriickdriickt, und dieser an dem Triebrade des
Zihlwerkes i vorbeigleitet. Alsdann fillt der Sperrhaken p
ein und verhindert ein weiteres Ingangsetzen des Zihlwerkes
durch etwaige Erschiitterungen der Maschine, so dals an ihm
zu ersehen ist, bei welcher Karte die Unregelmiifsigkeit entstand.

Es ist wohl auch versucht worden, die Ausgabe von Fehl-
drucken dadurch zu vermeiden, dafs die fertig gedruckten
Karten durch besondere Z#hlmaschinen nachgezdhlt wurden.
Die Anschaffungskosten einer solchen Maschine sind aber hoher,
als die dieser Prif- und Zihl-Vorrichtung; dazu kommt, die
Einfihrung hindernd, dafs die besondere Zihlmaschine noch
eine Arbeitskraft erfordert, withrend die neue Vorrichtung durch
die Druckmaschine bedient wird.

Bei der Fahrkartendruckerei der Eisenbahndirektion Elber-
feld sind seit rund zwei Jahren an zwei Fahrkartendruck-
maschinen solche Priif- und Zihl-Vorrichtungen in Gebrauch
und arbeiten vorziiglich, ohne den Druckern wesentliche Um-
stinde und Schwierigkeiten zu verursachen, oder die Leistungs-
fihigkeit der Druckmaschine zu beeintréchtigen.

Inhaber des Patentes dieser mneuen Prif- und Zihl-Vor-
richtung fiir Karten- und Fabrkarten-Druckmaschinen zum An-
zeigen von Fehl- und Doppel-Drucken und zum Zihlen der
ordnungsmiilsig bedruckten Karten ist die Maschinenbauanstalt

Ernst Kleine in Elberfeld.

Gewichtswagen der Grofsherzoglich badischen Eisenbahnen.

Von Friedr. Zimmermann, Oberingenieur zu Karlsruhe.

Dic badische Eisenbahnverwaltung hat zu den vorhandenen |

vier Gewichtswagen von 40t noch zwei bestellt, sodals 1908
jedem der sechs Maschineninspektionsbezirke einer zugeteilt
werden kann.

Bei der Benutzung der zwei ersten, 1903 eingestellten
Gewichtswagen *) zeigte es sich, dals das Ablassen und Hoch-
ziehen der Rollgewichte mittels des Flaschenzuges zu lange
dauerte. Zunidchst wurde ein Windewerk mit selbsthemmendem
Schneckenantriebe am Krane angebracht, und als das Aufwinden
der Gewichte mit dieser Einrichtung zu langsam ging, ein
Windewerk mit Stirnrddern eingesetzt.

Damit nun kein gefiihrlich rasches Ablassen der Gewichte
moglich ist, wurde in das Getriebe eine Geschwindigkeits-
bremse eingebaut und dabei durch hesondere Gestaltung des
Hebels zum Losen der Bremse die Einrichtung so getroffen,

*) Organ 1904, S. 99,

dals das Ablassen der Rollgewichte mit einer bestimmten Ge-
schwindigkeit erst moglich wird, wenn die Kurbelwelle aus-
geriickt ist.

Das Aufziehen der leeren Kette, um cin weiteres Rollgewicht
abzuheben, geht nicht so schnell wie erwinscht-wire, da nur
eine Ubersetzung vorhanden ist und diese fiir das Heben von
2000 kg durch zwei Arbeiter eingerichtet werden muflste.

Da sich diese Krananordnung bewihrt hat, soll sie bel
allen sechs Gewichtswagen durchgefithrt werden.

Der Schaftdurchmesser der Rollgewichte
beiden neuen 60 mm kleiner
Laufkreisdurchmesser. Die badischen Gleiswagen konnen nimlich
von Landfulrwerken befahren werden. Der Gleisanschluls an
die Wage ist fiir das An- und Abfahren dieser Fuhrwerko
mit Schotter angefiillt. Damit nun die Walzen oder Roll-
gewichte leicht dber den Schrotter hinwegrollen, erhilt der

den
der

wird Dbei

Gewichtswagen sein, als

|

innere Teil der Walze einen kleinern Durchmesser, :
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Die Zahl der Gleiswagen mit 40 t Wiigefihigkeit ist bei der | beschwerlich, als das Abnehmen der vielen Schienenstiicke von

badischen Eisenbahnverwaltung in den letzten Jahren stark in
die Hohe gegangen, sodals die schweren Gewichtswagen sténdig
benutzt werden. Das Abheben und Hochziehen von je 109/, der
Last fir die Priiffung dieser Gleiswagen mit zwei Rollgewichten
von je 2t kann in kurzer Zeit vorgenommen werden. Diese Zeit-
abkiirzung gegeniiber dem frihern Verfahren des Abhebens
kleiner Schienensticke von 50 kg ist von besonderm Werte,
wenn Gleiswagen nur nachgepriift werden miissen und diese
Priffung zwischen zwei sich folgenden Zigen durchgefiihrt
werden soll. Auch ist das Ablassen und Hochheben der
Rollgewichte mittels des Kranes fir die Arbeiter weit weniger

|
|

50 kg der alten Gewichtswagen.

Nur das Verschieben der schweren Gewichtswagen von
40t auf die Wage erfordert cine grilsere Kraftanstrengung
als das Verstellen der alten Wagen von nur 25 t. Daher wurden
den neuen Wagen lidngere und kriftige Wagenschieber beigegeben.

Die Rollgewichte werden zweckmiifsig auch zur Prifung
der Giiterhallenwagen von mehr als 2000 kg Wigefihigkeit
verwendet, die in denselben Zeitrdumen, wie die Gleiswagen
gestempelt werden miissen, sowie zum Priifen der Verladekrane
auf den Stationen, sodals das Beibringen von. Schienen zur
Kranbelastung vermieden wird.

Federweichen und Herzstiicke mit umstellbarer Fliigelschiene zur Herstellung eines
liickenlosen Hauptgleises.

Von J. Grimme, Betriebsingenieur des Bochumer Vereines zu Bochum.

Die Weichen mit federnden Zungen sind in den letzten
Jahren in grofser Anzahl zur Anwendung gekommen.

‘Textabb. 1 stellt eine Federweiche dar, die im wesent-
lichen nach dem Muster der preufsischen Staatseisenbahnen

ausgefiihrt -ist.  Herrn Geheimrat Kohn gebithrt das Ver-

Abb. 1.

Abb. 2.

dienst, die grofsen Vorzige der Federweiche erkannt und ihre
Ausbildung fiir die preufsischen Staatsbahnen gefordert zu
haben.

Mehrere andere Fisenbahn-Verwaltungen haben die Feder-
weiche eingefithrt und weitere Verwaltungen stellen Versuche
mit Federweichen an.

Ein Hauptvorzug der Federweiche bestcht
stindigen Beseitigung des Gelenkes am Wurzelende der Zunge.
Das Gelenk ist dadurch ersetzt, dals die Zunge selbst in cinem
Teile ihrer Linge seitlich so biegsam gemacht ist, dals ibre
Tragkraft in seukrechter Richtung nicht wesentlich vermindert
wird. )

Textabb, 2 zeigt das Anschlulsende der Zunge mit dem
biegsamen Teile. Der letztere ruht auf einer mit dem Schwellen-
roste fest verbundenen Unterplatte. Der hintere Teil der
Zunge ist auf dieser Platte mit in den Zungenfufs einspringen-
den Schrauben gegen Lingsverschiebung gesichert. . Das An-
schlufsende der Zungen ist in Schienenform umgeschmiedet und
mit der anschliefsenden Schiene wie iiblich verlascht.

Wenn nun auch die Beseitigung des losen Zungengelenkes
aus dem Gleise ein Fortschritt ist, so erschien doch anfangs
das Biegen der ganzen
Zunge als etwas so
Ungewohntes, dals Be.
~dagegen ge-

in der voll-

denken
dufsert worden sind.
Der Umstand aber,
dals die Réder nur
die ungespannte an
der Backenschiene an-
liegende Zunge, nie
die abgebogene Zunge
befahren, und ferner
die Tatsache, dals die
Zunge eine vier- bis
finfmal so grolse seit-
liche Biegung aushilt,
ohne bis zur Elasti-
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zititsgrenze in Anspruch genommen zu werden, haben zur
Beruhigung iiber dieses Bedenken gefiihrt.

Es befinden sich jetzt mehr als 3000 Federweichen im
Betriehe, an keiner Stelle hat das Biegen der Zunge Nachteile
gezeigt.

Ein weiterer Vorzug der Federweiche besteht in ihrer
Unempfindlichkeit gegen zweispuriges Einfahren. Die Feder-
zungen weichen dem zweispurig einlaufenden Fahrzeuge einfach
nach innen aus und die Fahrzeuge konnen auf dem Schwellen-
roste etwa 30m weiter laufen, ohne die Weiche oder sich
selbst zu beschiddigen.

Textabb. 3 und 4 zeigen ein Herzstiick mit beweglicher

Abb. 3.

Fligelschiene. Die letztere wird so an die Herzstickspitze
herangedriickt, dafs diejenige Herzstiick-Spurrinne geschlossen
ist, Gber welche sonst die im Hauptgleise laufenden Réder
kreuzen, in die sie also mehr oder minder einfallen. Das Ein-
falloch fehlt nun und die Uberfahrt geht sanft von statten, im
Hauptgleise ist jede Unterbrechung der Gleisbahn vermieden:

In Textabb. 4 ist das Herzstiick fir das Nebengleis geoffnet.

Der Gedanke, die Fligelschiene des Herzstiickes beweglich -
zu machen, ist nicht neu. Neu ist nur die Ausbildung des
Gelenkes, um das sich die Fliigelschiene dreht, die Haltbarkeit
dieses Gelenkes diirfte bestimmend fiir den Wert der ganzen
Anordnung sein.

Der Grundgedanke der Federweiche ist auf dieses Gelenk
iibertragen. Eine federnde Lasche ist mit einem Ende fest
mit dem festliegenden Gleise, mit dem andern ebenso mit der
Fligelschiene verbunden. Die starre Verschraubung kann sich
nicht rithren, also mufs sich die Lasche selbst beim Bewegen
der Fligelschiene biegen.

Textabb. b zeigt dieses Gelenk. Durch diese Einrichtung

| wird das Springen der Fligelschiene vermieden und die Hohen-
lage der Schienenlaufbahn gesichert. Auch Lingsverschiebungen
} der Fliigelschiene, die bei losen Gelenken leicht stattfinden,
sind ausgeschlossen, so lange die Iinden der Federlasche starr
| mit den Schienen verbunden sind; diese starre Verbindung ist
" aber dauernd zu erreichen,

Zur Seite der Federlasche ist noch ein starker Schutz-
winkel angebracht. Die andere Seite der Gelenkverbindung
sieht man in Textabb. 6. Kine starke nicht bicgsame Flach-
‘ lasche reicht bis in die Laschenkammer der beweglichen Fligel-

schiene, und greift mit einem an der Innenseite befestigten
' kurzen Bolzen in ein Stegloch der Fliigelschiene hinein, um

Abb. 5.

diese mnoch festzuhalten, wenn die biegsame Iasche einmal
brechen sollte, was aber in Anbetracht der
spruchung ausgeschlossen erscheint. _

Die Fligelschiene ist mit der Weiche durch ein Gestinge
zwangliufig verburden, jedoch nicht zwangliufig starr.

In das Gestiinge sind zwei Federn, eine auf Zug, die
andere auf Druck wirkend; in gespanntem Zustande so ein-
gefiigt, dals bei. regelrechter Umstellung keine Titigkeit der
Federn eintritt. Nur wenn die Fliigelschiene bei unrichtiger
Weichenstellung aufgeschnitten wird, so gibt die betreffende
Feder nach und an dem Gestinge wird nichts verdorben.

- - Zusammen mit der Federweiche lifst sich mit diesem
Herzstiicke . ein  lickenloses Hauptgleis herstellen, durch. das
die jetzt beim schnellen Befahren der Weichen fiihlbaren harten
Schlige der Réder fast ganz vermieden werden.

‘ Mit der Verminderung der Schlige .geht aber zweifellos
| eine Verminderung- der Abnutzung ‘Hand in Hand, was sich
‘ in- der bedeutend erhohten Haltbarkeit der Federweichen aus-
‘ driickt. - ' '

geringen Bean-
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Bericht iiber die Fortgchritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Teichnerische Bestimmung der wirtschaftlich vorteilhaftester
Anordnung einer Taliibersetzung.

(Osterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst 19086,
Heft 48. Mit Abb.)

Dr. R.Schonhofer, Baukommissir in der Kisenbahn-
baudirektion Wien, ermittelt die billigste Ausfihrung einer Tal-

briicke zeichnend in der Weise, dafs er fir die einzelnen Teile |

einer Talbriicke, also Pfeiler, Gewdlbe, Tragwerke auf Grund
der betreffenden Regelpline oder auf Grund ausgefiihrter Bauten,
sowie der in Betracht kommenden Preise die verschiedenen
Kostenlinien aufzeichnet.

Hinsichtlich der Ermittelung der Kostenlinien fir die

beziehungsweise z =f (s,H). Fir das Entwerfen der Stand-

| pfeiler empfiehlt es sich, eine Tafel anzulegen, oder Linien zu

Gewblbe ist folgendes zu bemerken, Bei gegebenem Halbmesser r |

ist das Gewolbe vollstindig bestimmt. Die Scheitelstirke d,
die Kampferstirke d‘, sowie die Pfeilerstirke p konnen aus
Tafeln entnommen werden. Die Art der Ausfibrung der
Hintermauerung und Uberschiittung, sowie alles tibrige ergibt
sich aus den beziiglichen Regelplinen. Man kann somit die
Kosten des Gewdolbes k, fir jeden Halbmesser r berechnen,
kw =f (I‘)
anzuwenden, worin s = 2r-+p. Auf Grund dieser Gleichung
erhilt man die Linie der Gewdlbekosten.

Die Abmessungen eines Gewdlbepfeilers sind gegeben durch
die Hohe h und die Pfeilerstirke p, welche wiederum durch
den Halbmesser der anschliefsenden Bogen bestimmt ist.
Anzugsverhiltnisse konnen aus den Regelplinen entnommen
weérden. Man kann daher fiir die verschiedenen r und h dic
Pfeilerkosten k, bereclmen. An Stelle der Beziehung k=1
(r,h) wird die Beziehung k,=1f (s,H) aufgestellt, wobei
H=h-4r-+4 d-4t, wemt die Uberschiittungshohe iiber dem
Gewdlbescheitel bedeutet. Diese Gleichung gibt die Pfeiler-
kostenlinien. Die Standpfeiler haben in der Regel dieselbe
Form, wie die Tragpfeiler, nur ist die Pfeilerstirke grofser,
Wiihrend die Tragpfeilerstirke p nur vom Gewolbehalbmesser
abhingig ist, richtet sich die Standpfeilerstirke p’ auch nach

der Pfeilerhohe h. Ist p'—p =z, so wird z=1f (rh)

Tis ist aber vorteilhafter, die Beziehung k, =" (s) |

Die |

zeichnen, um auf Grund der verschiedenen s und H die Grofse z
Hinsichtlich der Kostenberechnung handelt es

die Kosten eines Mauerwerkstreifens von der
Stirke z zu bestimmen. Fs gilt die Gleichung k, =f (z,H);
da aber z = f (s,H), so erhiilt man k,=f (s,H). Das ergibt die
Standpfeiler-Zuschlagskostenlinien ; schliefslich ist ky =k, 4 k.
Fiir eiserne, holzerne oder REisenbeton-Tragwerke wird

die Beziehung gelten: k; = f (1), wenn 1 die Stiitzweite bedeutet.
Je nach der Trigerform werden verschiedene Linien gezeichnet
werden miissen, nimlich fir Vollwandtriger, Parabeltriger,
Halbparabeltriiger und andere Formen, ferner besondere Linien
fir die Fille Bahn »oben<, »versenkt«, »zwischen«, »unten<.
Fir die Zwischenpfeiler werden die Kostenlinien in dhnlicher
Weise bestimmt, wie bei den Pfeilern gewdlbter Talbriicken.
Sowohl bei den steinernen, als auch bei den Geristpfeilern
wird die Beziehung gelten k,» =f (L,h’), wobei h' die Hohe
des Pfeilers vom Grundmauerwerke bis Auflagern
bedeutet. Fiir Pfeiler, welche zwischen einem Gewdlbe und
eisernen Tragwerke stehen, werden sich die Kosten angenihert

zu ermitteln.

sich darun,

zu den

bestimmen lassen, indem man sich den Pfeiler in der Weise
zerlegt denkt, dals sich die Kosten des einen Teiles als eines

halben Tragpfeilers aus den Pfeilerkostenlinien ergeben. Der
andere Teil kann fir den Fall, dafs seine Stirke p'’’ ange-
nihert gleich der Stirke p'’ der Zwischenpfeiler ist, als

Zwischenpfeiler angesehen werden. Nur wenn der Unterschied
yon p‘“ und p’* erheblich ist, wird man den aus den ent-
sprechenden Linien entnommenen Kostenwert im Verhiltnisse
von p‘“’ zu p'* umrechnen, ‘

Da bei den Talbriicken meistens dieselben Teile mehrfach
vorkommen, wird es sich empfehlen, Gerade zu zeichnem, mit
deren Hiilfe die Vervielfachung zeichnerich rasch geschehen
kann. Diese Geraden dienen auch zur Umrechnung der Kosten
bei Anderung der zu Grunde gelegten Preise, zur Umrechnung
der Kosten im Verhiltnisse von p’/’ zu p/ und #hnliche Fille.

B—s.

Neuere Schienenstofsanordnungen mit enger Stofsschwellenlage.
(Dinglers Polytechnisches Journal 1906, Band 321, Hefte 26 his 29.
Mit Abb.

Regierungsbaumeister Jaehn, Bromberg, stellt Betracht-
ungen iber die Versuche an, die die guten Eigenschaften des
schwebenden Stofses mit denen des rubenden zu vereinen suchen.
Zu dieser Gruppe sind die Schienenstolsverbindungen zu zéihlen,
die auf einen Ubergang vom schwebenden zum festen Stofse
durch eine moglichst verminderte Entfernung der Schienenstols-
Unterstiitzungen hinzielen. Praktische Schwierigkeiten bei der-
artigen Anordnungen bot bisher die Ausfithrbarkeit einer festen
Unterstopfung der Stolsschwellen. Wegen geringerer Tragfihig-
keit der nur mangelhaft, oder gar nicht gestopften Schwellen-

Bahn-Oberbanu

kante mufs sich die Schwelle bei eintretender Belastung nach
innen neigen, sodafs die Stiitzweite des Schienenstolses um die
doppelte Breite der Unterlageplatten vergrofsert wird. Ferner
verteilt die Schiene den beim Ubergange des Rades ausgeiibten
Druck wegen ihrer elastischen Durchbiegung nicht gleichmilsig
auf die ganze Fliche der Unterlageplatte, sondern ibertrigt ihn
nach der jeweiligen Stellung des Rades im Stofsnachbarfelde
oder im Stofsfelde auf die der Stolsstelle abgekehrte oder zu-
gewendete Kante, sodafs eine ungleichmifsige Beanspruchung
der Bettang unter der Schwelle entsteht. Bei.nur mangelhaft,
oder gar nicht von der Stofsseite her gestopften Stofsschwellen
miissen von dem ersten Befahren der Stofsstelle an Einsenkungen
eintreten, dic sich bei fortschreitendem Verschleifse von Lasche



tind Schiene steigern. Diese schidlichen Einsenkungen kinnen
durch die Form der Unterlageplatte und ihre der Tragfihigkeit
der Bettung unter der Schwelle entsprechende Stellung zur
Schwelle erheblich herabgemindert werden. Die Berithrungs-
fliche zwischen Schiene und Unterlageplatte wird am zweck-
mifsigsten zylindrisch ausgebildet, um die Drehung der Schiene
um den Auflagerpunkt bei der Durchbiegung zu gestatten;
wird von dieser zylindrischen Ausbildung abgesehen, so empfiehlt
es sich, diese Fliche in der Lingsrichtung moglichst schmal zu
halten, damit sich der ausgeiibte Schienendruck nach Moglich-
keit der senkrechten Mittelachse des Schwellenquerschnittes
nidhert, Weiter lifst sich durch die Lage der Platten zu nur
einseitig unterstopften Schwellen eine weitere Verringerung des
Bettungsdruckes an der Stofskante herbeifithren, die so zu
wihlen ist, dafs der Hochstwert des ungleichmilsig verteilten
Bettungsdruckes die zuldssige Hohe nicht iiberschreitet.

Bei Stofsschwellenabstinden, die nur einseitiges Unter-
stopfen der Stolsschwellen gestatten, hat sich ein Ausweichen
der Bettung zwischen den Schwellen nicht verhindern lassen.
Zur Vermeidung dieses Ubelstandes erschien es geboten, die
Stofsschwellen unmittelbar aneinanderzuriicken, so entsteht
der Zweischwellenstofs. Von diesem ist nach Vergleichsrech-
nungen in statischer und dynamischer Beziehung ein giinstigeres
Verbalten zu erwarten, als beim iiblichen schwebenden Stofse,
was auf Lebensdauer und Unterhaltungskosten dieser Stols-
verbindung von Einflufs sein wird; da zudem die leichteren und
kiirzeren Laschen die Beschaffungskosten vermindern, so scheint
der Zweischwellenstols dem schwebenden Stofse auch wirtschaft-
lich iiberlegen zu sein, Die bisher mit dem Zweischwellenstofse
gemachten Erfahrungen lauten durchweg giinstig, doch kann ein
abschliefsendes Urteil erst nach lidngerer Beobachtung gefillt
werden.

Auf den preulsisch-hessischen Staatsbahnen werden gegen-
wértig Versuche mit einer Stolsteilung von 360 mm unter Ver-
wendung des »festen Blattstofses« nach Becherer und Kniittel
in Verbindung mit Kreuzschwellen und Trogschwellen angestellt,
die zundichst giinstige Erfahrungen geliefert haben,

Die FKisenbahn-Direktion Kattowitz hat mit eisernen und
holzernen Doppelschwellen Versuche angestellt, und zwar wurden
die Schwellen teils mit je zwei Hakenplatten, teils mit je einer
durchgehenden Hakenplatte am Stolse ausgeriistet. Vorgenommene
Messungen haben ergeben, dals die Schienenenden bei dem
Stofse auf Doppelschwellen weniger angegriffen werden, als
beim gewshnlichen schwebenden Stofse, und dals die Abnutzung
der Schienen an den Stofsen diesem gegenitber gleichmilsiger
und geringer ist. Bin Senken des belasteten Schienenkopfes
gegen den unbelasteten tritt nicht ein. Die holzernen Doppel-
schwellen sind durch fiinf eiserne Diibel miteinander verbunden
diese Verbindung hat sich vorziiglich bewdhrt. Die eisernen
und holzernen Doppelschwellen haben sich sehr leicht auf der
ganzen Lagerfliche gleichmilsig unterstopfen lassen.

Die Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen haben den
Zweischwellenstols im Méirz 1901 auf je 500 m Liinge einer
Haupt- und einer Neben-Bahn eingebaut. Auch diese Stofs-
verbindungen haben sich sehr gut gehalten.

Auf der ganzen 251 km langen Strecke der Warschau-
Kalischer Eisenbahn wurde ein von dem Direktions-Ingenieur
der Warschau-Wiener Babn, Professor A. Wasiutynski®),
entworfener Oberbau mit Zweischwellenstols verlegt. Dieser
Oberbau liegt jetzt ungefidhr drei Jahre und hat sich wihrend
dieser Zeit gut bewidhrt., Das giinstige Verhalten dieses Ober-
baues hat die Verwaltung der Warschau-Wiener Kisenbahn an-
geregt, den Zwischenschwellenstofs auch auf der Hauptlinie
Warschau-Granica auf zwei Strecken mit einer Linge von etwa
7 km versuchsweise anzuwenden, und zwar sowohl mit Doppel-
winkellaschen, welche auch dem Wandern der Schienen ent-
gegenwirken, als auch mit Winkellaschen, bei deren Anwendung
das Wandern der Schiene durch besondere Winkeleisen ver-
hindert wird, die zu je drei Paaren auf den drei mittleren
Schwellen jeder Schiene angebracht werden, Diese Anordnungen
werden nach einiger Zeit ein noch sichereres Urteil iiher den
Wert des Zweischwellenstolses erlauben. B—s.

*) Organ 1905, S. 335.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Die neuen elektrisehen Gliihlampen.
(The Engineer 1906, Dezember, S. 569 und 593.)

Die Forschungen zur technischen und wirtschaftlichen Ver-
besserung des elektrischen Glithlichtes sind auf die Verwendung
anderer Stoffe als Koblenstoff zur Herstellung des Glithkorpers
und auf die weitere Entwickelung der Kohlenfadenlampen ge-
richtet gewesen. Die letzterc Richtung sucht das Ziel zu er-
reichen durch Verwendung von Hochspannungslampen, die erstere
durch Verwendung von Niedrigspannungslampen. Zur Er-
zielung grofser Lichtstirken sind jedoch nur Hochspannungs-
lampen hergestellt worden, die Niedrigspannungslampen haben
sich als unwirtschaftlich erwiesen. Wegen seiner Unschmelz-
barkeit wire der Kohlenstoff sehr geeignet fiir elektrische Glith-
lampen, wenn er sich nicht im luftleeren Raume aufloste,
wobei die Glaswidnde geschwiirzt werden und dann eine be-
triichtliche Lichtmenge zuriickhallen, Aber auch die bei der

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIV. Band

10, Heft,

Auflssung stattfindende Gefiigeverinderung des Kohlenfadens
ist mit Erhohung des Stromverbrauches fiir dasselbe Licht ver-
bunden. Die Auflosung wird mit zunehmender Wéirme be-
schleunigt, so dafs Kohlenfadenlampen fiir Spannungen von
200 bis 250 Volt ihre Leuchtkraft schneller verlieren, als
Niedrigspannungslampen, etwa bis zu 110 Volt. FEine wesent-
liche Verbesserung - der Kohlenfadenlampen ist daher nicht zu
erwarten. Zur Erzielung einer wirksamen Beleuchtung mulfs
eine wirtschaftliche Lichtquelle die grofstmogliche Weilsglut-
hitze besitzen, da die Lichtmenge, welche ein Leuchikorper
aussendet, mit der finften Potenz seiner Wirme, also aulser-
ordentlich rasch. zunimmt. Zugleich nimmt der Strombedarf
mit zunehmender Wéirme ab. Aus diesen Griinden sind andere
Stoffe zu Glihfiden verwendet worden.

Nernst-Lampe.

metallischen Leitern,
1907.

— Nernst nahm an, dafs von den
den Leitern erster Klasse, keiner zur
31
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Herstellung einer wirtschaftlichen Lampe geeignet sei, und | eine lange Reihe chemisch wirkender Strahlen, zwel Drittel

verwandte Leiter zweiter Klasse, Ilektrolyten, welche durch
den elektrischen Strom zersetzt werden. Iis wurde festgestellt,
dafls die Oxyde von Magnesium, Zirkonium, Thorium, Yttrium
und anderer seltener Erdmetalle, welche den elektrischen Strom
bei gewohnlicher Wirme gar nicht leiten, bei zunehmender Wirme
gute Leiter werden. Auch wurde gefunden, dafs durch eine
angemessene Mischung der Erden, und Yttrinm-
LErde, die zersetzende Wirkung des Stromes grolstenteils ver-
hiitet werden konnte.
des Leuchtkorpers ist ein grolser Nachteil der Nernst-Lampe.

Zirkonium-

Aber die Notwendigkeit der Vorwirmung

Osmiumlampe. — Auer von Welsbach verwandte
Osmium als Leuchtkorper fiir elektrische Glihlampen. Dieses
Metall schmilzt nur im elektrischen Bogenlichte, Da es wegen
seiner aufserordentlichen Briichigkeit nicht zu Draht gezogen
werden kann, wandte Auer
um amorphes Osmium in Drahtform zu verwandeln.

ein besonderes . Verfahren an,
Er be-
reitete aus fein gepulvertem Osmium durch Hinzufiigen eines
organischen Bindemittels einen Teig,

aus welchem er mittels

einer Presse sehr diinne Fiden herstellte. Diese wurden ge-
trocknet und dann im luftleeren Raume erhitzt, bis der organische
Stoff verkohlt war. Die Fiden, welche Osmium und Kohlen-
stoff in sehr fein verteiltem Zustande enthielten, wurden dann
lange in zersetzenden Gasen, wie mit Dampf gesittigtem Wasser-
stoffe, bis zur hochsten Weilsglut erhitzt. Hierdurch wurde
der Kohlenstoff ausgeschicden, und die feinen Osmiumteilchen
blieben, zu einem festen Drahte vereinigt, zuriick.
Quecksilberlampe. — Peter Cooper Hewitt ver-
wandte Quecksilberdampf fiir elektrische Glithlampen. Er fand
als Grundbedingung die Herstellung eciner brauchbaren

Quecksilberlampe, dafls im Innern der Lampe eine bestimmte

fiir

Wirme und Dampfdichte vorherrschen muls, um ein wirt-
schaftliches und vorteilhaftes ILicht zu erzielen. Gegen die
allgemeine Einfithrung dieser Lampen spricht ihre bliulich-
griine Lichtfarbe, Die roten Strahlen fehlen giinzlich, so dafs
alle Farben verindert werden.

Die Hewitt-Lampe eignet sich in hervorragendem Mafse
zur Erzeugung der ultravioletten Strahlen, welche wegen ihrer
chemischen Wirkungen mannigfache Verwendung finden. Da
gewohnliches Glas die ultravioletten Strahlen nicht durchlilst,
sondern sie aufsaugt, stellt das Werk W. C. Heraeus in Hanau
Quecksilberlampen aus Quarzglas her. Der starke Ozongeruch
verrit die Menge der ultravioletten Strahlen. Die Spektroskop-
Untersuchung der Wellenlinge des ausgesandten Lichtes ergab,
dafls die Strahlen Wellenldngen bis zu 220 uu besitzen., Da der
Bergkristall sehr teuer und zerbrechlich ist, hat Dr. Zschimmer
in den Glaswerken von Schott und Co. in Jena eine
besondere Glasart hergestellt, welche ultraviolettes Licht gut
durchlifst. Dr. Schott konnte die Quecksilberlampe mit dem
neuen (lase so verbessern, dafls sie allen Anspriichen geniigte.
Da das Spektrum der neuen Glasmischung, welche die Bezeich-
nung «Uviol« aus ultraviolett fithrt, 253 uu erreichte, eignet
sie sich zu Heilzwecken vollkommen, weil die Strahlen von
sehr kurzen Lingen wegen ihrer sehr geringen Durchdringungs-
Der sichtbare Teil
des Spektrums erstreckt sich nur von 579 bis 405 uu, und

fahigkeit vernachlissigt werden konnen.

von der Linge des Spektrums, sind hier ausgeschlossen. Die
Quecksilberlampen von Heracus und Schott sind demnach
aulserordentlich vorteilbafte Erfindungen fir die Umformung
elektrischer Arbeit in brauchbare Strahlenarbeit von Xkleiner
Wellenlidnge.

Die sogenannte fluoreszierende Lampe von Dr. Schott
ist nur eine Abart der Uviollampe, in der ein moch grofserer
Teil der langwelligen Strahlen zuriickgehalten wird. Wihrend
daher die Lampe selbst verhiltnismilsig triitbe brennt, erzeugt
sie in ihrer Umgebung in verschiedenen Stoffen . eine weit aus-
gedehnte Fluoreszenz, so in Rhodamin, Fluoreszin oder Uran-
glas, so dals diese Stoffe mehr leuchten, als die Lampe selbst.
Aber auch Vaseline, Lanolin, Seife und die menschliche Haut
zeigen ein ecigentiimliches Farbenspiel. In der Haat werden
auch Verinderungen sichtbar, welche bei Tageslicht nicht wahr-
nehmbar sind. Die Uviollampe ist daher nicht nur ein un-
schitzbares Mittel zu Zwecken der Heilung und Krankheits-
lehre, sondern auch Krankheitshestimmung.  Da ultra-
violettes Licht die Fihigkeit besitzt, die negativen Elektrone
eines strahlenden Korpers in Freiheit zu setzen, so wird die
Quecksilberlampe auch Jonisation erzeugen. Kine sehr
volle Ligenschaft der Hewitt-Lampe liegt ferner in ihrer
von Hewitt entdeckten Fihigkeit, Wechselstrom in Gleich-
strom umzuformen.

Die cigentiimliche, unangenehme Lichtfarbe der Hewitt-

zur

wert-

Lampe wiirde am einfachsten mittels der sogenannten ortho-
chromen Lampe durch Verbindung mit gewdhnlichen elektrischen
Glithlampen oder dadurch beseitigt werden, dals die Quecksilber-
wellen mittels der Fluoreszenz von Rhodamin in rote Wellen

eingeschlossen werden.

Tantallampe. — Die Zerstiubung und Verschlechterung
negativen Elektrode der Quecksilberlampe veranlalste
Werner von Bolten zu Auers Gedanken zuriickzukehren,
und so kam er zu der Tantallampe. Beim Erwdrmen nimmt
Tantal als Metall, wie Osmium, an elektrischem Widerstande
wird weich und nach 200 bis 300 Brennstunden sehr
Bei 0,05 mm Fadendurchmesser erfordert eine Lampe
von 25 Kerzen fir 110 Volt einen Faden von 650 mm Linge,

der

zu,
briichig.

welcher 0,022 ¢ wiegt, so dals 1kg Tantal zur Herstellung
von 45000 Lampen ausreicht. Iine solche Lénge in eine ge-
bogene Form zu bringen, wie bei einer Kohlenfadenlampe,
ist unmoglich. Dasselbe gilt von der mit verhiltnismilsig
niedriger Spannung verwendeten Osmiumlampe. Der Draht mafs
daher auf einen Rahmen aufgewickelt werden.

Siemens und Halske haben ein Verfahren entdeckt zur
Herstellung von gezogenem Drahte aus schwer schmelzbaren
Metallen, wie Tantal, Zirkonium, Thorium, Yttrium oder Erbium.
Das zu diesem Zwecke verwendete geschmolzene Metall wird
aus dem amorphen Metalle hergestellt. Um jede Moglichkeit
der Bildung von Karbiden, welche schnelle Zerstorung der
Lampe herbeifithren wiirden, zu verhiiten, wird das gepulverte
amorphe Metall ohne irgend welches organische Bindemittel zu
Scheiben oder Wulsten geprefst und dann bei Abschlufs der
Luft oder in einem unwirksamen Gase im elektrischen Bogen-
lichte geschmolzen.
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Zirkoniumlampe, Nach einem Verfahren von
Sander werden Glihfiden aus Zirkoniumkarbid hergestellt.
Die Wasserstoff- oder Stickstoffverbindungen der seltenen Krd-
metalle, insbesondere von mittels ecines
organischen Bindemittels Die
aus diesem durch Pressen hergestellten Fiden werden zur Ver-
hitung der Oxydation zweckmiifsig in Wasserstoff bis auf un-
gefihr 300 ° erhitzt,
ordentlich geringes Leitungsvermdgen, so dals sie zunichst ent-

werden
zu einem  Teige verarbeitet.

Zirkonium,

Diese Fiden besitzen jedoch ein aufser-

weder einem Strome von hoher Spannung ausgesetzt oder durch
irgend ein Heizmittel erhitzt werden miissen. Wird das letztere
Verfahren angewendet, so geniigt ein Strom von gewdhnlicher
den Faden zum Glithen zu bringen. Ist dies
geschehen, so ist der Faden dauernd leitend, da die Karbid-
bildung vollzogen ist. Dann wird Wasserstoff in die Vorlage
geleitet und der Strom allméhlich verstirkt, um den Faden ab-

Spannung, um

binden zu lassen. Wenn der Strom stark wird, dndert der
Faden sein Gefiige, wird hart, bekommt ein metallisches Aus-
sehen und #hnelt in seinen elektrischen Kigenschaften einem
Metalle. Die Glithlampen erforderten 2 Watt fir die Kerze
und eigneten sich fir Strome von niedriger Spannung.

Durch Iinzufiigen anderer geeigneter, schwer schmelz-
barer Metalle, wie Ruthenium oder Wolfram, entstanden die
ersten Glihfiden, deren Schmelzpunkt sehr hoch lag und welche
ohne Beeintrdchtigung ihrer Hirte strengen Priifungen unter-
zogen werden konnten, Die Lampen brannten 60 Stunden
bei 0,3 Watt fiir die Kerze, iiber 120 Stunden bei 0,6 Watt
und tiber 1000 Stunden bei 1 Watt.
sie in den ersten 500 Stunden eine fast unverénderliche Leucht.
kraft. Die Linge des Fadens betrigt ungefihr 5 mm bei
0,6 mm Stirke fir 1 Volt, so dals eine Anzahl nebeneinander
geschalteter Fiden notig ist, um Glithlampen fiir 110 bis 220 Volt
herzustellen.

In letzterm Falle haben

Iridiumlampe. — Kin Verfahren von Giilcher er-
moglicht die Verwendung von Iridium fiir Glihlampen, Die
Tridiumlampe ist wie die Osmiumlampe nur fir niedrige

Spannungen geeignet, und kann nicht als {Mitbewerber der
Kohlenfadenlampen betrachtet werden, da der in der Natur
vorhandene Vorrat von Iridium wie der von Osmium sehr be-
schrinkt ist.

Wolfram- und Molybdédnlampe.
Liohen Schmelzpunktes und ihrer nicht fliicchtigen Beschaffen-
heit sind Wolfram und Molybdian fir Glihlampen besonders
geeignet. Nach dem Verfahren von Dr. Alexander Just
und Franz Hanaman wird ein Kohlenfaden in Wolfram-

— Wegen ihres

oxychlorid und sehr wenig Wasserstoff durch den elektrischen

Strom stark erhitzt. Hierdurch wird er vollstindig in einen

Maschinen-

Kreisel-Sehneeschleuder der Denver-Nordwest-Pacific-Bahn.
(Railroad Gazette 1907, Januar, Band XLLIL, S. 114. Mit Abb.)

Die Denver-Nordwest-Pacific-Bahn durchkreuzt das Fest-
Jand westlich von Denver in 3536 m Meereshche, wo gewdhn-

lich das ganze Jahr hindurch Schnee liegt, Zur Offenhaltung

Faden von reinem Wolfram verwandelt. Die Molybdinfiden

werden auf idhnliche Weise erzeugt.

Nach dem Verfahren des Chemikers H, Kuzel in Wien
werden die schwer schmelzbaren Metalle Chrom, Mangan,
Molybdin, Uran, Wolfram, Vanad, Tantal, Niobium, Titan,
Thorium, Platin, Osmium und Iridium in ihrem
Kolloidalzustande zur Herstellung von Glihfiden verwendet,
Die
kolloidalen Metalle, welche in mehr oder weniger flissigem
Zustande erhalten werden, werden durch Verdampfen des L.osungs-
mittels oder durch Eintrocknen und Sittigen mit Wasser oder
einer andern Flissigkeit in einen Teig verwandelt. Da der
aus dem Teige geprelste Faden in dieser Form den Strom nicht
leitet, wird er zundichst erhitzt und dann einem Hochspannung-
Durch Erhitzen bis zur Weilsglut geht das
kolloidale Metall in die kristallinische Form iber. Der Durch-
messer des Fadens und der Widerstand fir die Querschnitts-
einheit werden hierdurch wesentlich Nach
Erhitzen bis zur Weilsglut sind die Tdden gebrauchsfihig.

Die Gemische von mehreren Metallen
gestellten Fiden besitzen trotz des niedrigern Schmelzpunktes
grofse Leistungsfihigkeit, welche vermutlich der Tatsache zu-

Zirkonium,

und zwar ein einzelnes oder ein Gemisch aus mehreren.

strome ausgesetzt.

verdndert. dem

aus einem her-

zuschreiben ist, dafs Gemische cigentiimliche physikalische Eigen-

schaften besitzen, welche von denjenigen der Kinzelmetalle
wesentlich abweichen,
Graphitfadenlampe. — TUm die Ungleichformig-

keiten cines verkohlten Cellulosefadens auszugleichen, wird er,
nachdem er in einem gecigneten Ofen bis zu starker Weils-
glut erhitzt ist, in einem Kohlenwasserstoffdampfe, wie Ligroin-
dampf, zur Weiflsglut gebracht, wobei sich Kohlenstoff auf den
dinneren und daher stirker glithenden Stellen niederschligt.
Werden jedoch die so zubereiteten Féden wieder in einem
geeigneten Ofen bis auf 3000 bis 3700° erhitzt, so ergeben
sich sehr eigentiimliche, von Howell entdeckte Verdnderungen.
Die Fiden sahen nach dieser Behandlung aus, als wenn sie
durch die Wirme geschmolzen wiren, und der Widerstand
der hatte bedeutend abgenommen. Die
Widerstandsabnahme betrug im Vergleiche mit gewohnlichen
Fiden bei Zimmerwirme bis ungefihr 80 9/,.

Auch das Gefille des Widerstandes der Querschnitts-
einheit wurde durch die Wirme in einer eigentiimlichen Weise

Querschnittseinheit

verindert, indem die negative Wirmezahl in eine positive iber-
ging, so dafs durch das Verfahren von Howell Fiden von

metallischen Eigenschaften entstehen. TIn chemischer Hinsicht

dhneln sic dem Graphit, und deshalb werden die Lampen

Graphitfadenlampen genannt. Der Stromverbrauch betrug nur

| 2.5 Watt fir die Kerze. B—s.
und Wagenwesen.

der Gleise wihrend der Wintermonate werden daher sehr

starke Schneeschleudern®) verwendet, die der Moffat-Bahn sind
die grofsten bis jetzt gebauten.
Die Schneeschleuder bohrt sich durch die zu einer harten

*) Organ 1895, 8. 128; 1896, S. 275.
31%



Eismasse gepackten Schneewehen mit voller Sicherheit fiir die
Besatzung und mit gleichférmigem FErfolge. Zum Schieben ge-

niigen eine oder zwei schwere Lokomotiven, statt sechs oder |

sieben bei gleicher Arbeit fir den Keilpflug. Die Schleuder
der Moffat-Bahn stellt einen Einschnitt von 4,07 m Breite her,
Das Rad besteht aus 10 kegelformigen Schaufeln mit Messern,
welche sich selbsttitig in die Schneidestellung einstellen. Das
Rad ist in eine Trommel eingeschlossen, welche mit einer um-
drehbaren Haube versehen ist
Luftzylinders nach beiden Seiten hin gedreht werden, um sie
der Richtung, in welcher sich das Rad dreht, anzupassen. Der
Kessel hat die Form der Lokomotivkessel mit Belpaire-
Feuerkiste. Die Maschine besteht aus zwei wagerechten Zylindern
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|

Die letztere kann mittels eines |

mit Gleitschiebern, welche durch eine Walschaert-Steuerung
angetrieben werden. Der Pflug ruht auf einem aus I-Trigern
bestehenden Rahmen und ist auf zwei zweiachsige Rahmen-
Drehgestelle gesetzt. Um eine Entgleisung des Pfluges zu ver-

hiiten, hat das Vordergestell Eisschneider und Schienenrdumer,

| Die Eisschneider sind an einem Rahmen befestigt, welcher am

Vorderende des vordern Drehgestelles hingt und beim Durch-
fahren von Kreuzungen oder Weichen mittels eines Luftzylinders
gehoben und gesenkt werden kann. Die Schienenridumer sind
hinten am Drehgestelle aufgehéingt und mit der Achse ver-

bunden; sie werden ebenfalls durch einen Luftzylinder betitigt.
B—s.

Aufsergewiéhnliche Eisenbahnen.

Entwiirfe fir die Erhéhung der Leistungsfihigkeit der Berliner
Stadthahn.

Vereine Deutscher Maschinen - Ingenieure berichtete
Professor Dr.-Ing. Reichel itber das Preisausschreiben des
Vereines betreffend Erhohung der Leistungsfihigkeit der Ber-
liner Stadt- und Ring-Bahn vom 1. Mirz 1906.%) Aus den
Bestimmungen des Ausschreibens wird zunéchst Folgendes hervor-
gehoben, ‘

Im

| Stérung vollzieht.

An den oberen Bahnsteigen sind solche Einrichtungen und

| Vorkehrungen zu treffen, dals die Reisenden vor dem Herab-

stiirzen selbst bei starkem Gedringe gesichert sind, dals beim
Ein- und Aussteigen ein Zwischentreten zwischen Wagen und
Bahnsteigkante moglichst gefahrlos ist, und dafs sich an jeder
Tir das Aus- und Kinsteigen der Reisenden ohne gegenseitige
Dabei ist auf #dulserste Abkiirzang der Ab-

! fertigungsfrist Bedacht zu nehmen.

Von den verschiedenen Méglichkeiten, die Leistungsfihig-

keit der Berliner Stadt- und Ring-Bahn und der anschlielsen-

den Vorortstrecken zu erhdhen, soll der Fall genau untersucht |

werden, dals die Ziige aus zweistdckigen Wagen bestehen, zu
denen der Zugang von ibereinander angelegten Bahnsteigen
stattfindet. Es ist dabei elektrische Zugférderung unter Ver-
wendung einfachen Wechselstromes, wie bei
betriebe auf der Strecke Niederschoneweide-Spindlersfeld voraus-
zusetzen, Die Streckenausriistung hierfir ist nicht Gegenstand
der Untersuchung, wohl aber die Ausriistung der Wagen ein-
schliefslich der Stromabnehmer,

Die Bahn muls nach wie vor von gewohnlichen Fahrzeugen
befahren werden konnen. Der obere Bahnsteig ist daher in

dem Versuchs-

solcher Hohe anzubringen, dafls sich die Tiren des gewohn- |

lichen Abteilwagens unter ihnen offnen lassen.

Iiie Einrichtungen sind so zu treffen, dals jede Gefihrdung
der Reisenden beim Ein- und Aussteigen ausgeschlossen ist,
also mufs dafir gesorgt sein, dals die oberen Wagentiiren
wihrend der Fabrt verriegelt sind und nur gebffnet werden
konnen, wenn der Zug am Balnsteige zum Halten gekommen
ist, ohne ihn iberfahren zu haben. Auch darf die Abfahrt des
Zuges nicht eher moglich sein, bis die oberen Tiiren verriegelt
sind. Hierbei ist zu beachten, dals die Bahnsteige sowohl links
wie rechts vom Zuge liegen.

Es sind solche Einrichtungen und Vorkehrungen zu treffen,
dafs der Zugang der Reisenden zu den unteren und oberen

Bahnsteigen von vornlierein nach der Zweckbestimmung der |

Plitze im Wagen geregelt und Gegenstrom im Verkehre mog-
lichst verhindert wird.

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen,

Die vom Eisenbahn-Bauinspektor van Heis in Cassel in
Verbindung mit der Wagenbauanstalt Gebriidder Credé und Co.
in Nieder-Zwehren bei Cassel eingereichte Arbeit erhielt den
ausgesetzten Preis von 6000 M.

Elektrische Bahnen in Amerika.
(Schweizerische Bauzeitung 1907, Februar, Band 1L, S. 91.)

Professor Dr. Wyssling berichtete in einer Sitzung des
Ziricher Ingenieur- und Architekten-Vereines iiber das Ergebnis

einer Studienreise in Amerika.

Den amerikanischen Verhiiltnissen entsprechend kommen fiir
Aulsenbahnen weite Strecken in Betracht, wihrend fir dic stidti-
schen Bahuen der grofse rdumliche Umfang und der auflserordent-
lich starke Verkehr in den Vordergrund treten. Di» Strafsenbahn-
wagen folgen deshalb sehr schnell auf einander, ihr Fassungsver-
mogen betrdgt das zwei- bis dreifache der unsrigen, sodals zu
Zeiten des grofsten Verkehres solche Wagen mit 100 und mehr
Persoren besetzt sind, zumal Vorschriften gegen Uberfiillung nicht
bestehen. Diese Wagen haben meist zwei Drehgestelle und nur
einen Fibrerstand, da sie gewdhnlich am Ende der Linie eine
Schleife durchlaufen. Die stiidtischen Bahnen beférdern auch Post,
Exprefsgut, ferner Stralsenbaustoffe, Schienen, Kies, Kohlen fiir
die Kraftstationen und dergleichen. Die Aulsenbabnen nehmen
den Verkehr tiber Land unmittelbar aus den Stidten auf; die
Ziige halten an beliebiger Stelle, um Reisende aufzunehmen und
dann aufserhalb der Stadt mit meist bis 96 km/St. hichster
und 40 bis 50 km/St. Reise-Geschwindigkeit zu den néchsten
Stidten zu fahren, wo sie wieder in den Strafsen iiberall
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Reisende abgeben und aufnehmen.
griffe ist dies ein Ortsverkehr, der sich aber mit demselben
Zuge iber 100 km und mehr erstreckt, Die meisten dieser
Bahnen sind eingleisig mit Ausweichstellen in Abstinden von
3 bis 4 km.
Aufsern

Die Zuge fithren verhiltnismifsig schwere, im
den auf Hauptbahnen verkehrenden
dhnliche Wagen, ja sogar Speisewagen. Die Wagen wiegen lcer
30 bis 35 t, voll besetzt etwa 35 bis 42 t; sie sind gewhnlich
mit 4 Triebmaschinen von zusammen 250 bis 300 PS. Regel-

wie im Innern

leistung ausgestattet, bei
leistung bis 480 PS., sodals bei einigen dieser Bahnen mittels

regelmifsig beanspruchter Hochst-

Nach amerikanischem Be- |

7
Aufsenlinien mit dritter Schiene sind Zuggewichte von 240t
gebriuchlich, Zur Zeit grofsten Andranges kommen Zuggewichte
bis 400 t vor, und zwar bei Geschwindigkeiten bis zu 100 lkm/St.

' Die Reise-Geschwindigkeit betrdgt dabei bei Schnellziigen bis

einer einzigen Rolle regelmilsig 800 Amp. vom Fahrdrahte ab- |

genommen werden. Die Stromzufithrung ist dabei die iibliche

unserer Strafsenbahnen mittels oberirdischen Fahrdrahtes in

einfacher Aufhingung und Absonderung an Holzstiitzen, die
und

zudem auch die Hochspannungs-

| Bestand verfiigt,

die Dienstfernsprech- |

Leitung tragen. Der Fahrdrabt wird stets elastisch aufgehingt. |
Die Umformerstationen sind in je 16 km Entfernung angelegt; |

sie haben stets Einankerumformer, die pach allen bekannten
Verfahren angelassen werden. Bei den Kraftwerken fallen be-
sonders die selbsttitigen Vorrichtungen fiic die Kohlenbeforderung
auf, die die Kohlen vom Wagen bis zur Feuerung leiten, wo-
durch an Bedienungsmannschaft gespart wird., Die Wagen sind
elektrisch beleuchtet, die Heizung ist meist Warmwasserheizung
mit Kohlenofen. Fast iiberall wird die Westinghouse-Bremse
verwendet, fir die die Prefsluft im Wagen selbst durch eine
selbsttéitig angetricbene Prelspumpe erzeugt wird. Es gibt auch
Linien, auf denen die Prefsluft nur an Stationen ergiinzt wird;
hier werden gegebenen Falles fahrbare grofse Prelspumpen auf
eigenen Wagen zur Aufladung der Wagen bereit gehalten.

Manche dieser Aufsenbahnen fihren grofsere Ziige Dbis
110t Zuggewicht, unter Anwendung des Vielfachsteuerverfahrens*),
bei dem von einem einzigen Fiihrerstande aus eine beliebige
Anzabl von Kraftwagen gesteuert wird, und zwar entweder auf
rein elektrischem Wege und mit einem Steuerstrome von nur
1,5 bis 2 Amp. und 500 Volt Arbeitspannung oder aber unter
Anwendung der elektrisch betriebenen Preflsluftsteuerung von
Westinghouse, bei der der meist einém Speicher von
14 Volt entnommene Steuerstrom die Bewegung von Prefsluft-
ventilen und dadurch mittelbar die Betitigung der Stromschliefser
des Arbeitsstromes fiir die Triebmaschinen bewirkt, Um von

den Eigenschaften des Fiihrers unabbingig zu sein, schlielsen |

die Stromschlielser bei manchen Ausfihrungen unabhiingig von

der Steuerkurbeldrehung allmiilig unter Einhaltung bestimmten |

Stromes.

Die schwereren Bahnen, unter ihnen zum Teil auch Aufsen-
bahnen, haben Stromzuleitung mittels einer dritten Schiene notig
gemacht. Gegeniiber der durch Eisbildung und Schnee be-
wirkten Erschwerung des Stromschlusses, sowie auch zur Er-
hohung der Sicherheit gegen Ungliicksfille hat man in neuerer
Zeit die Anordnung der dritten Schiene dureh sehr zweck-
entsprechende Abdeckungen, Verschalungen und namentlich durch
Bestreichung von ganz Auf

anten wesentlich verbessert.**)

# Organ 1904, S. 119.
**) Organ 1906, S, 238,

57 km, wohei vier Antriebe von je 125 PS. arbeiten, zusammen
also 500 PS. Diese schweren Ziige erfahren dabei Beschleuni-
gungen von 0,6 und 0,8, leichiere bis 0,9 m/Sek.2.

Die eigentlichen Stadtbahnen liefern die bedeutendsten Bei-
spiele der Bahnen mit dritter Schiene und zugleich des Viel-
fachsteuer-Verfahrens. Diese Bahnen sind teils Hoch-, teils
Untergrund - Bahnen, die grofste Anlage dieser Art ist die
Neuyorker Untergrundbahn, die zwar nur iber rund 120 km
Gleise, aber iiber einen aulserordentlich grofsen Personenwagen-
Die Wagen sind mit zwei Antrieben von je
200 PS. ausgeriistet. Regelmilsig wird eine Beschleunigung von
0,6 m/Sek.? angewandt, dabei kommen bei Exprefsziigen Zug-
gewichte bis 850t vor, TFiir diese Beschleunignng und Zug-
gewichte wiirden zwei schwere Dampflokomotiven erforderlich

| sein, durch den Kraftwagenbetrieb wird 36°/, an Arbeit ge-

spart, Das Kraftwerk der Untergtundbahn in Neuyork ist fir
die Erzeugung von rund 100000 PS. eingerichtet.

Amerikanische Fern-Vollbahnen haben streckenweise fiir
rauchlosen Betrieb in Tunneln, im Gebiete der Stidte und fiir
Vorortstrecken den elektrischen Betrieb mit Lokomotiven zur
Beforderung ihrer Regel-Dampfziige zum Teil schon seit Jahren
eingefithrt, zunichst mit Gleichstrom von 500 bis 800 Volt.
So stehen auf der Buffalo-Lockport-Linie an gewdhnlicher Ober-
leitung zwei Giiterzuglokomotiven von 40 t seit neun Jahren in
anstandslosem Betriebe, jede hat schon itber 500000 km zuriick-
gelegt,

Der Tunnelbetrieb in Baltimore*) wird seit zwolf Jahren
von denselben drei vierachsigen, 96t schweren Lokomotiven
von je 1400 PS. besorgt; jede dieser Lokomotiven hat bereits
rund 600000 km geleistet. Seit vier Jahren sind zwei acht-
achsige, 160t schwere Doppel-Lokomotiven von je 1600 PS.
hinzugekommen, die durch Anwendung des Vielfachsteuer-Ver-
fahrens und auch sonst wesentliche Verbesserungen erfahren haben.
Auf der Neuyork -Zentralbahn ziehen Lokomotiven mit vier
Triebachsen und 100t Reibungsgewicht 400 bis 500t schwere
Ziige mit einer Geschwindigkeit von 100 bis 105 km/St.; die
hochste Beschleunigung ist 0,27 m/Sek.%, fir Ziige von 250t
0,42 m/Sek.2.

Hochspannungs- Wechselstrombetriebe, und zwar ausschliefs-
lich fiur Einphasen-Wechselstrom von 25 Wellen, kommen in
nenerer Zeit ebenfalls zur Anwendung, und zwar mit Antrieben
fir 250 bis 350 Volt Spannung, Es kommen Aulsenbahnen
mit Einphasenbetrieb an Oberleitung fiir 2200 und 3300 Volt,
meist mit Vielfachaufhingung vor. Einige sind so angeordnet,
dals mit denselben Wagen und Antrieben innerhalb der Stidte
mit 500 Volt Gleichstrom gefahren werden kann, So hat die
Linie Indianopolis-Cincinnati bis jetzt etwa 65 km im Betriebe
und 200 km zweigleisiger Strecke im Baue, mit Triebwagen-
betrieb mit Vielfachsteuerung und Geschwindigkeiten bis 90,

*) Organ 1896, 8. 2o,
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spiter bis rund 100 km/St. FEine Einphasen-Lokomotive von
1500 PS. fir 6600 Volt Fahrdrahtspannung bat sich gut be- |
wiihrt, weitere Lokomotiven fiir 11000 Volt Fahrdrahtspannung
sind im Baue,

‘ Fir das Durchfahren weiter Intfernungen unter grofsen
Leistungen scheinen auch die amerikanischen Techniker in der

1 Oberleitung mit hochgespanntem Kinphasenstrome die Bauart

| der Zukunft zu erblicken. —k,

Technische Litteratur.

Handbuch der Ingenieurwissenschalten. V., Teil. Der Eisenbahnbau,
ausgenommen Yorarheiten, Unterbau und Tunnelbau, 8. Band.
“Lokomotiv-Steilbahnen und -Seilbahnen. Be-
arbeitet von R. Abt und S. Abt. Herausgegeben von F.
Loewe, Professor an der technischen Hochschule in Miinchen,
and Dr. Wirklichem Geheimem Ober-
baurate und vortragendem Rate im Ministerium der offent-
lichen Arbeiten in Berlin. . Zweite vermehrte Auflage mit

H Zimmermann,

410 Abb. im Texte, 2 Tabellen und vollstindigem Sach-
verzeichnisse, Leipzig, W. Engelmann, 1907, Preis
+10,0-M.

Die Giite der Bearbeitung des behandelten Gregenstandes
und seine Wichtigkeit beweist sich durch das Erscheinen der
2. Auflage dieses Bandes*), die sich erforderlich gezeigt hat,
obwohl ein wesentlicher Teil des Buches, die Zahnbahnen,
neuerdings von C. Dolezalek eine eingehende Wirdigung
erfahren haben®*).

Die vorliegende Bearbeitung behandelt nach der im all-
gemeinen festgehaltenen frithern Einteilung die Tokomotiv-
Steilbahnen und die Seilbahnen in zwei getrennten Abschnitten.
Der erstere -hat sowohl im Texte als in den Abbildungen nur
eine geringe Erweiterung erfahren.

Das Verzeichnis der ausgefithrten Zahnbahnen ist bis in
die neueste Zeit fortgefiihrt, wobei allerdings die zur Zeit noch
im Baue begriffene Linie von Boppard nach Castellaun schon
als fertiggestellt erscheint. Nach den: Zusammenstellungen auf
Seite 21 bis 23 haben die Bauarten Abt und Strub in ihrer
Anwendung am meisten zugenommen. FEinige neuere Anord-
nungen von Zahnrad-Lokomotiven sind. hesproclien.

Zu bedauern ist, dafs auf die Frage der »gemischten«

Bahnen nicht niher eingegangen ist, auch in der Literatur-

angabe fehlen die hierauf beziiglichen neueren Mitteilungen.

Der 2. Abschnitt aber die Seilbahnen ist um 85 Seiten
und 127 Abbildungen vermehrt worden. Die erweiterte Fin-
leitung gibt neu eine ausfithrliche Zusammenstellung der seit
1870 ausgefithrten Drahtseilbahnen mit Angabe der Steigungen,
Liéingen und Hohen,

Bei der Besprechung der Seilbahnen ilterer Bauart fiir
Giterbeforderung in Bergwerken einschlielslich der Bremsberge
sind namentlich die Einrichtungen der auf diesem Gebicte be-
kannten Firma Georg Heckel in Saarbriicken, sowie neuere
Kuppelungsvorrichtungen zwischen Seil und Wagen auch anderer
Werke beriicksichtigt.

Neu hinzugekommen ist

der § 5 mit Berechnungsweisen

*) Organ 1902, S. 25 u.
‘*) Organ 1900 b ‘?42
 Fir
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| der Seilforderanlagen. FErweitert sind die Beispiele fir die
| Personen-Seilbahnen und die Reibungsbahnen mit Seilbetrieb.
‘ Auch bei der Behandlung der Seilbahnen neuerer Bauart
neuere Klemmvorrichtungen der schwebenden Seilbahnen
| und die Bogenstationen besprochen. Ganz neu sind die Ab-
schnitte iiber die Meerseilbahnen zur Bekohlung von Schiffen
auf offener See von Kohlenschiffen aus, ferner die feststehenden
oder fahrbaren Drahtseil-Verladebahnen, die Beschickungsbahnen
fir Hochofen, die Hingebahnen und der Feldmann’sche
Bergaufzug, die Bergschwebebahnen nach Art der Loschwitzer,
von Eisenbahnwagen auf

| sind

sowie die Seilbahnen zum Ordnen
Bahnhofen®).

. Neben der alten ist jetzt auch die neue Vesuvbahn mit
Der Besprechung der Ver-

E ihrer Seilfihrung beschrieben.

1 gniigungs-Seilbahnen ist die Ableitung des theoretischen Lingen-
1 schnittes fiir Wassergewichtsbetrieb beigefiigt.

; Bei der Erwihnung der Mendelbahn vermissen wir die
| Quellenangabe fiir die bemerkenswerte Klappbriicke fir Weg-
iiberginge**). Eine DBeseitigung des Mangels der Angabe des
Malsstabes bei vielen Abbildungen wire erwiinscht.

Eine dankenswerte Erweiterung sehen wir in der Wieder-
gabe der Verordnung des schweizerischen Bundesrates tber die
Kabel der Seilbahnen, sowie in der Beiftigung zweier Tafeln
iiber die Hauptverhiltnisse und Betriebsergebnisse der Schweizer
Drahtseilbahnen.

Das Verzeichnis der Fachschriften ist bis in die neueste
Zeit fortgefihrt.

Wenn man die Arbeit, die bei der Neuauflage des Werkes
geleistet ist, abwigt, so wird man zustimmen miissen, wenn
wir sie im ganzen als eine wesentliche Vervollkommnung und
zeitgemiilse Umgestaltung der Darstellung dieser wichtigen Ge-
biete des Eisenbahnwesens im engern und weitern Sinne be-
W—e.

zeichnen.

Neueste Erdbeben-Nachrichten, Herausgegeben von A. Belar.
Bodenbewegungen und die Stabilitdit der Bauten.
Laibaeh, 1906/7, v. Kleinmayr & F. Bamberg.

Nachdem uns die letzte an ungewdhnlichen Bodenerschiltte-
rungen so reiche Zeit gelehrt hat, wie wichtig die Beriicksichti-
gung von Bodenschwankungen bei der Festsetzung der Entwirfe
besonders fiir schwer belastete und hohe Bauten ist, erscheint
diese Veroffentlichung, die einen umfassenden Einblick in das

Mals der Storungen darbietet, besonders wichtig und will-

kommen.

*) Die Bezeichnung ,Verschiebe“-Seilbahnen erscheint uns nicht
ganz am Platze.
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