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Die Betriebslinge.

Von A. Rithle von Lilienstern, Oberbaurat in Dresden,

Die Betriebslinge, friher »virtuelle« oder auch »iqui-
valente« Liinge genannt, ist ein Malsstab, durch den unter
anderem auch der Linflufs der Steigungen und Kriimmungen
einer Bahnstrecke auf die Beforderungskosten abgeschitzt wer-
den soll. Sie ist eine gerade, wagerechte Strecke, auf der
die Kosten der Beforderung ebenso grols sein wiirden, wie die
auf der zu untersuchenden Bahnstrecke. ¥ir die Betriebs-

linge 1, gilt demnach die Beziehung: a,.l;=al, wemn a,

die Beforderungskosten fir 1tkm Zuggewicht auf gerader,
wagerechter Bahn und a denselben Wert auf der untersuchten

1
Strecke 1 bedeutet. Iliernach ist 1, =§a—. Schon Launhardt

hat bemerkt, dals man die Betriebsl%i,nge0 nicht brauche, wenn
die 'Bef(‘)rderungskosten selbst bekannt wiren; sie ist also nur
ein Hilfsmittel zu deren vergleichsweiser Abschiatzung. In
letzterer DBeziehung hat man namentlich drei Wege einge-
schlagen :

' 1. Ghega nahm 1844 an, dals die Kosten der Beforde-
rung mit der Steigung der Bahn in ecinem Verhiltnisse zu-
nchmen, welches sich durch die Formel:

10=<1—l—%—181-q 1

ausdriicken lifst. Hierbei ist 1:n das Steigungsverhiltnis der
untersuchten Strecke, 1 deren wirkliche Linge und 1, die Be-
triebslinge. Ghega ging davon aus, dafs auf der Steigung
1:280 die Kosten der Beforderung fiir die Finheit der Last
doppelt so hoch sind, wie auf der wagerechten Bahn, weil er
beobachtet hatte, dals sich auf dieser Steigung die I'ahrzeuge
noch im Gleichgewichte befinden, hier also der Widerstand
doppelt so grofs wie in der Wagerechten sein mulste. *)

2. Lindner ging 1879 bei seiner Bestimmung der Be-
triebslinge **) von der Annahme aus, dafls die Beforderungskosten
mit den Zugwiderstinden in gleichem Verhaltnisse wachsen.
Er berechnete daher die Betriebslinge aus der Gleichung:

Gl 1) .

w
GL2). . . . . . 1= =1
,) . ’ Wy
*) Setzt man % = h, der erstiegenen Hohe, so wird 1o =1-+280h.
**) A. Lindner, die virtuelle Linge, Zirich 1879,
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worin w, der Widerstand der geraden, wagerechten, w der
. der geneigten und gekrimmten Bahnstrecke, bezogen auf 1t
Zuggewicht bedeutet. Dabei ist w = w, -+ w, 4+ W, zu setzen,
weil der ganze Widerstand w aus dem der geraden wagerech-
ten Bahn w,, dem Steigungswiderstande w, und dem Krim-
mungswiderstande w, besteht. Wird letzterer als vergleichs-
weise gering vernachlissigt*), so folgt aus Gl. 2)

= Not Vs (1 +1s>1_ |
Wo W

Da nun nach der bekannten Stephensonschen Regel der
Steigungswiderstand

1000

W n =3 0/00

ist und der Widerstand in gerader wagercchter Bahn:

w, = 2,5 4+ 0,001 V*
gesetzt werden kaun, so erhidlt man fir eine mittlere Ge-
schwindigkeit der Giterziige V= 30 km/St., w, = 3,4 kg/t,

und daher:
1000 294
1 = - - - i —_— l_
=14 pa0)=(1+%

Fir eine Steigung 1:100 erhialt man hiernach beispiels-
weise: 1, =3,94 1, wihrend Ghegas Formel 1,= 3,801
liefert, Werte, die fur den vorliegenden Zweck geniigend aber-
cinstimmen, und aussprechen, dafs die Beforderungskosten fiir
1t Zuggewicht in der Steigung 1:100 etwa viermal so hoch )
sind, wie in der Wagerechten. Fiir die Steigung 1:40 ist
die DBetriebslinge nach Ghega 1,=81, nach Lindner
ly = 8,31, die Beforderungskosten sind rund auf das achtfache
der wagerechten Bahn geschiitzt worden.

3) Englische Ingenieure haben 1838 »iiquivalente« Lingen
benutzt, die sie aus der Leistungsfihigkeit ihrer Lokomotiven
ableiteten. Auch Kreuter hat auf diese Moglichkeit hin-
gewiesen. *¥)  Tatsiichlich miissen die Beforderungskosten umso

*) Will man die Kriimmungswiderstinde beriicksichtigen, so kann

man sie durch die Gleichung 1 31—1_ :% leicht auf Steigungswider-

stinde zuvickfihren. Ein Bogen von 300 m Halbmesser entspricht
also einer Steigung von 1:390.
**) Enzyklopidie des Eisenbahnwesens Bd. 7, S. 3382.
1908, 67
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niedriger werden, je grolser die zulissige Belastung der Loko-
motiven bei gegebener Geschwindigkeit ist. DMan kann daher
die Betriebslinge

Q)
Gl. 3) .

ly=" é" .1
setzen, wenn Q, das zulassige Gewicht des Zuges in der Wage-
rechten, Q in der Steigung bedeutet. Nun ist aber nach be-
kannten Formeln¥*)

Q= —— uwd Q=
W, VY, wVy
wenn =176 H cin von der Heizfliche H der Lokomotive
abhingiger Wert ist, W, und V,, W und V die frithere Be-
deutung besitzen. Setzt man aufserdem noch V, =V, so folgt
aus Gl. 3):

v VV..'_Ql
w, VV.C
Man gelangt somit auch auf diesem Wege zur Lindner-
schen Formel, die, wie oben gezeigt, auch mit der Ghega-
schen gut ubereinstimmt. Gleichwohl bedirfen die Ergebnisse

w
Wo

0

einer Verbesserung, wie aus nachstehender Betrachtung her- .

vorgeht.

Die vorstehend entwickelten Gleichungen beziehen sich
auf 1t Zuggewicht, also auf das Gewicht einschliefslich Loko-
motive und Tender. TFir die Bestimmung der Beforderungs-
losten kommt aber ausschlielslich das Gewicht der beférderten
Wagen, des »Giterbrutto« in Betracht. Denn nur von diesem
kann man auf die Kosten der Beforderung der Nutzlast: Stick-
gut, Wagenladungen, zuriickschlielsen. Die wahre DBetriebslinge

wird daher nicht durch das Verhiltnis —-, sondern durch

Q
_%—8,
Q—sg

ausgedriickt, wenn g das Gewicht von Lokomotive und Tender

GL 4y . . . . .1

*) Zeitschrift far Architektur und Ingeniearwe:en, Jahrg. 1902,
S. 287 f.

] bedeutet. Der Linfluls von g ist aber namentlich auf starkeren
Steigungen keineswegs unbedeutend.

In der Zusammenstellung I sind fir cine C- Giterzugloko-
- motive von II = 125 qm Heizfliche und mit Tender 70t Ge-
wicht, sowie fiir eine Fahrgeschwindigkeit V = 30 km;St.*)
3 gy
Laltnisse berechnet. ‘

Wie aus der Zusammenstellung zu ersehen ist, sind die
Abweichungen bis zur Steigung 1:200 gering, dann aber
werden die Unterschiede betrichtlich. Auf der Steigung 1 : 40
R D=8 iher
Q Q—g
also fast doppelt so grofs. Es empfiehlt sich daher, statt der
bisherigen Ziffern der Spalte 6 die in Spalte 7 angegebenen
Werte zur Bestimmung der Betriebslangen zu benutzen. Nach
dem Gange der KEntwickelung sind die Ziffern der Spalte 7
zwar von der Bauart der Lokomotiven und deren Gewicht
nicht ganz unabhingig, doch werden sie fur die gewohnlichen
Betriebsfille immer geniigen.

Ubrigens ist an anderer Stelle nachgewiesen*¥), idals es
moglich ist, die wirklichen Kosten der Beférderung voui 1 tkm

Bruttolast fir verschiedene Steigungsverhaltnisseé um]ittelbar
]

Q ) .
die Werte von —2 fiir verschiedene Steigungsver-

ist diec DBetriebslinge fur 8,31, fur aber 15,31,

s2u berechnen. Auf die Einheit einer Stunde bezdgen
die Zugkosten K bei voller Ausnutzung
unveriinderlich angenommen werden, so
a— K

Q—9V

gesetzt werden kann, wenn V in km/St. gegeben ist. Werden

die Kosten eines Giiterzuges fiir Mannschaft, Kohle und' Wasser
zu rund 12 2/{St. und die Geschwindigkeit zu 30 km|[St. an-

konnen
der Zugkraft als nahe
dals dic Ausgabe

*) Genau genommen mifste man fir jedes Steigungsverhilinis
die dafiir vorteilhafteste Geschwindigkeit annehmen: die Unterschiede
sind aber unbedeutend. Organ 1901, S. 127.

**) Zeitschrift far Architektur und Ingenienrwesen, Heftausgabe,
1900, S. 209.

Zusammenstellung L

1 [ e 8 |4 B N R S B S
Stel | Wider- ’ Brutto- . 1tkm
Steigung | Gewicht Q| gewicht Qo Q—g ‘ Anmerkung
stand | Q—g Q Q-g | kostet a

v | keft b |t £ Pf. i

[ ‘ T | ) Fir 1: 0 ist :—' = W0, W= (Wof 80 ,
1:w | 000 | 840 1180 | 1110 10 10 003 | O oo st Q= Qo =, = o /‘i\f’;
1:500 | 2,00 540 748 673 | 1,58 1,65 | 0063 | also fir Steigung 1:100 w =344 10= 1345
1:400 | 250 590 ' 681 611 1,75 1,81 0,066 | ) i} .
1:300 333 6,73 595 595 1.99 211 0.076 - ——;771, worin C = 10,176 H fiir H= 125 qm und
1:200 5,00 8,40 476 406 1 248 2,74 | 0,098 } v . 4.015 . 1000
1:150 | 667 | 10,07 398 328 | 207 340 © o192 | V=30km[St Q=m0 also
1:100 | 10,00 1840 | 800 230 3,93 483 0178 | fir 1:100 w-=13,40.Q == 300 t,
1:90 | 11,11 14,51 277 207 4,26 5,35 0,193 fir 1:00 w - 3,40.Q 1180,
1:80 | 12,50 1590 255 185 4,63 6,00 0,215 Qo 1180 ..
1:70 | 14,29 1769 . 227 157 5,20 7,05 0,255 Q 800
1:60 | 16,67 20,07 200 133 5,92 9,02 0325 | Q—g 110_, .,
1:50 | 20,00 2840 | 172 102 6,89 11,00 0,396 | Q—g 230 %
1:40 | 2500 28,40 141 1 8,35 1530 = 0,565 | az= -2 fir1:100, 0= 20 — 0173 P8,

! Q—g) 230

i ‘
Die Zahlen sind mit dem Rechenschieber bestimmt,



447

genommen, so ist a 1200 40 ich
d = o= . ---., Woraus sic
’ Q@—g30 @Q—g

leicht die in Spalte 8 der Zusammenstellung I enthaltenen
| gleiche der Fahrgeschwindigkeiten oder der Fahrzeiten abzu-

Werte ergeben.

Endlich ist darauf aufmerksam zu machen, dals die Unter-
suchung einer aus wechselnden Neigungen zusammengesetzten
Bahnstrecke davon ausgehen mufs, dafs ein Zug mit unver-

anderter Belastung, also Zusammensetzung, aber mit wechseln-

' der, den Steigungsverhiiltnissen angepalster Geschwindigkeit die

Strecke durchfabrt. Hier wird also die DBetriebslange nicht
aus dem Verhiltnisse der Zugbelastung, sondern aus dem Ver-

leiten sein. Auch hierfir habe ich einen gangbaren Weg
bereits gezeigt*).

*) Organ 1905, S. 222,

2. C-Heifsdamp{-Personenzug-Lokomotive der Moskau-Kasan-Eisenbahn.

Mitgeteilt von H, Taube, Ingenieur bei der Verwaltung der Moskau-Kasan-Eisenbahn,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel LL

Im November 1907 sind auf der Moskau-Kasan-Bahn zchn
neue Heilsdampf-Personenzuglokomotiven in Dienst gestellt, dic
viele beachtenswerte Einzelheiten aufweisen,

Sie sind nach Angaben des Direktors Ingenieur G. Noltein
unter Aufsicht des Ingenieurs P. Krassowsky in der Maschinen-
bauanstalt Kolomna gebaut, und dienen zur Beforderung von
Schnellziigen und schweren Personenziigen bis zu 500 t Wagen-
gewicht.

Bei der Wahl der Anordnung waren die auf der Kasan-

Bahn schon im Laufe von zehn Jahren gesammelten und iiber-
aus zufriedenstellenden Betriebsbegebnisse der 2 C-Nafsdampf-
Personenzuglokomotiven maflsgebend, die gleichfalls nach An-
gaben Noltein’s bei Henschel und Sohn in Cassel und
in den Kolomna-Werken erbaut sind, Die Hauptabmessungen
dieser Verbund-Lokomotiven sind dic folgenden:
Zylinderdurchmesser d/d’ 500/730 mm

Hub h . .. 600 «
Triebraddarchmesser D 1700 «
Laufraddurchmesser . 1030 «
Dampfiberdruck p 12 at
Heizrohre Zahl 210

Heizrohre Durchmesser 51 46 qm

Heizfliche :
Feuerbiichse 12,75 qm
Heizrohre 153,07 «
im ganzen H 165,82 «
Rostfliiche R 2,34 «
Leergewicht 59.36 t
Betriebsgewicht L 65,15 t

Abstand zwischen den Robrwiinden . . 4550 mm

Im Jahre 1901 wurde den Kolomna-Werken von der
Bahnverwaltung auf Veranlassung des Herrn G. Noltein eine
solche ILokomotive mit Schmidt’schem Rauchkammeriiber-
hitzer und Zwillingsanordnung in Auftrag gegeben. Die er-
zielten Betriebscrgebnisse dieser ersten russischen Heilsdampf-
Lokomotive latten eine weiterc Bestellung von acht gleich-
artigen Lokomotiven fir die Kasan-Bahn zur Folge und ver-
anlafsten auch die russische Staatsbahnverwaltung und einige
Privatbahnen, Versuche mit Heilsdampf anzustellen.

Die stetig wachsenden Aunforderungen des Verkehres filirten
aber bei weiteren Neubeschaffungen zum Baue einer stirkern
Lokomotive (Textabb. 1). Die Ilauptabmessungen dieser ncuen
2 (-Zwillings-Heilsdampf-Lokomotive sind die folgenden:

575 mm

Zylinderdurchmesser d .

Hub h . 650 «
Triebraddurchmesser 1) 1700 «
Laufraddurchmesser . 1030 «
Dampfiiberdruck p 12 at
Heizrohre Zahl 147
Heizrohre Durchmesser . 51/40 mm
Linge zwischen den Rohrwinden 4650 «
Flammrohre, Zahl . . . . . . ., . . 21
« Durchmesser 124/133 «
Heizfliiche:
Feuerbiichse 12,65 qm
Flammrohre 40,89 «
Rauchrohre 109,73 «
im Ganzen H . 164,27 «
Rostfliche R B 2,76 «
Uberhitzerrohre, Zahl . . . . .o 84
» Durchmesser 35/27 mm
Uberhitzerfliiche . 39 qm
Leergewicht 64,5t
Betriebsgewicht G N A
Reibungsgewicht G, . . . . . . . . 48
-2 -
Zugkraft Z = 0,75 575 1'7?)0 12 11350 kg
Verhiiltnis H: R 59,6
« Z:H 69 kg/qm
« Z:G, 236 kgt

Besonders auffillig an der Lokomotive ist die aulser-
ordentlich hohe Lage der Kesselachse um 3100 mm iber
Schienenoberkante. Diese Anordnung wurde durch die grofse
Breite der Feuerkiste den Wunseh bedingt, das Aus-
wechseln der unteren Stehbolzen moglichst zu erleichtern.

Der

und

Schmidt’sche Rauchrohreniiberhitzer besteht aus

67*



21 Zellen. Diese Anordnung ist aus Griinden der Bau-
ausfithrung und deshalb gewiihlt, weil schon dreilsig Doppel-
Verbund-Lokomotiven der Kasan-Bahn mit solchen Uberhitzern
ausgeriistet sind und dic Einfithrung neuer Einzelteile, wie
Dampfsammelkasten und Rohrwiinde. vermieden werden sollte.
Ubrigens ist trotz der verhiltni:mifsig geringen Uberhitzer-
fliche auf den ersten Fahrten 320° C., im Mittel 300° C, er-
reicht worden.

Auf Grund der auf den preulsischen Staatsbalhmnen ge-

machten Erfahrungen sind die Zylinderabmessungen zu 575
. ; . a.h .
>< 650 mm gewiihlt, um den Wert - .G in den Grenzen
A |

24 und 30 zu halten,

Um schneller Abnutzung der Achslager vorzubeugen, sind

=

alle drei Tricbachsen mit dreiteiligen Achslagern der Bauart
Obergethmann versehen.

Besonders kriiftig sind die Querversteifungen der Stahlguls-
Rahmen gestaltet: auch das Sattelstick fir die Rauchkammer
besteht aus diesemn Stoffe.

Eine Besonderheit der Lokomotive bildet die Ausstattung.
diec zum grofsten Teile aus Temper- und Stahl-Guls hergestellt
ist, um den hiiufigen Diebstiihlen von Messingteilen . vorzu-
beugen, ‘

Als Beweis fir die Beachtung, die diese neue Lokomotiv-
form in Rufsland gefunden hat, sei angefihrt. dals die Moskau-
Kiew-Woronesh - Bahn und die Staatshahnverwaltung bei den
Kolomna-Werken je zehn solcher Lokomotiven bestellt haben,
und letztere den Bau einer grofsern Anzahl beabsichtigt,

Elektrische und statische Schienenlaschung.
Mitgeteilt von J. Lafontant, Ingénieur E. P. C. zu Paris.

den Gleisen der Pariser
»Invalides -Versailles«  der
Westbahn und den Strafsenbahnen von Gérardmer, Amiens,
Lausanne und anderen Orten eine Schienenlaschung verwendet,

Suit etwa zwei Jahren ist in
Stadtbahn, ferner auf der Linie

die zugleich die clektrische und die statische Verbindung der |

Schiencunenden bewirkt. Sie ist in Textabb, 1 und 2 dar-
gestellt, und zwar far Breitfuls- wie far Doppelkopf-Schienen.

Abb. 1,

werden. Die Hiilse M schlielst mit ihrem Boden genau an
den Schienenfuls an, die Kehle e, f, g ist an sich gzylin-
drisch, ihre Mittellinie liegt aber in einer lotrechten Ebene
gegen die wagerechte geneigt, da die 1lohe der Backen von
einem Fnde nach dem andern zunimmt. Die Fliche S des
Keiles entspricht genau der obern Begrenzung des Schienen-
fulses, withrend die zylindrische Begrenzung mnp genau der
Kehle efg entspricht und der Linge nach dieselbe Neigung
gegen dic Wagerechte hat, sodals beim Eintreiben des Keiles
eine starke Verspannung zwischen den Backen und den Schienen-
filfsen entsteht, die zugleich den Hilsenboden gegen die Unter-
seite des Schienenfulses prefst. Der Druck P (Textabb. 1) hat
die Seitenkrifte H und V, die die Schienenenden wagerecht

und lotrecht gegen einander festlegen.

Beziiglich der Kraftlaschung sind die Bolzen beseitigt,

deren Nachziehen so viel Arbeit macht, die feste Lagerung

Die Laschung besteht aus ciner Ililse mit dem DBoden M
und zwei gekehlten Backen G. die der Gestalt der Schiene

angepalst sind, sowie aus zwei Einsatzkeilen. Um die Ver-
o b) I

. laschung vorzunehmen, legt man die beiden Schienenenden auf
~den Boden der Hilse, schligt dann die beiden auswechselbaren

1. . . . . I,
Liinsatzkeile mit dem Hammer ein, die durch nachgetpicbene
Splinte in dem Ansatze ¢ der Halse (Textabb. 2) festgelegt

Abb. 2.

Sthncet ViV

der Schienenfilse auf den Halsenboden und die Einspannung
gegen diesen beseitigt dic Iotrechte Stolstuge und die Biegungs-
linie unter der Belastung verliuft ohme Knick. Da man dic
Hilse beliebig stark machen kann, hat der Stols grofse Trag-
fihigkeit, also kann man dic Stolsschwellen weit legen und so
dic Unterhaltung des Stolses erleichtern.

Die Verlegung des Stofses geht schnell und sicher vor
sich, auch sind boswillige Losungen nicht leicht durchfihrbar,
da sie ein weithin horbares Geriausch verursachen. Bei Schienen-
brichen ist in vielen I'allen keine Auswechselung nétig, da
man die Bruchenden mit dieser Laschung wahrend des Be-
triebes wieder verbinden kann.

Beziglich der elektrischen Verbindung wirken die
grofsen, unter starkem Drucke stehenden Beriihrungsfliichen so,
dals der Widerstand nicht grifser ist, als in der gewdlnlichen
Stofsiberbriickung mit vier Drihten,
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Sowohl mit der Verlaschung der Doppelkopf-Schiene der
Westbahn, als auch mit der der Breitfuls-Schiene der Pariser
Stadtbahn sind Biegeproben ausgefuhrt. Bei der Stitzweite
hat die Westbahnlasche eine Kinzellast von 40t, die Stadt-

bahnlasche von 27t ohne bleibende Formiinderung getragen.

In elektrischer Beziehung gibt 1 m Schienenlinge mit
gewohnlicher Verlaschung und Stofskabel denselben Widerstand,

| wie 1,61 m der vollen Schiene, der Widerstand des neucn
i Stolses mit 1 m Schiene entspricht dem von 1,66 m voller
Schiene, also sind beide in dieser Hinsicht gleichwertig.

Ks bleibt abzuwarten, ob nicht die verhaltnismalsig zarten
Einsatzkeile zu Verdrickungen fithren, und ob die Verlaschung
" nur zwischen den Stofsschwellen ohne Auflagerung der Laschen

. auf letztere dauernd geniigt.

Der Zungenaufschlag und die Spurrmnenwelte zwischen Zunge und Backenschiene.

Von E. Borst, Obermaschineninspektor in Minchen.

§ 40,2 der T. V. vom 1..Jan. 1897 besagt:
der Zungen sollen mindestens 100mm. im ibrigen aber Soweit
aufschlagen, dals an keiner Stelle die Rader an die aufge-
schlagene Zunge anstreifen konnenc.*)

Diese Vereinbarung erfordert die Beantwortung der Frage:
Wic grols ist die Spurrinnenweite und der Zungenaufschlag zu
hemessen ?

Zur Losung dieser I'rage soll folgendes dienen:

Die Weite der Spurrinne richtet sich nach den in T.V.
69,1; 71,3: 72,1 und 72.2 sowie in der 30,31 bindend vor-
geschriebenen Radmalsen.

Nach diesen erhdlt die
schiene liegende ablenkende Zunge eine Rinnenweite von min-
destens w == 1435 — (20 4 1357)**) = 58 mm, wobei voraus-
gesetzt ist, dals die in Betracht kommenden (ileisquerschnitte
dic Regelspurweite von 1435 mm besitzen und diese auch bei
grolser seitlicher Beanspruchung beibehalten.

Mit der Anderung der Spur-
weite dndert sich auch die erfor-
derliche Rinnenweite.

Bei vielen Weichen
Zungenspitze des geraden
(Textabb, 1) in einer Spurerweite-

»Die Spitzen

neben einer geraden Dacken-

liegt die
(tleises
rung, die verschieden grols
nomnmen - wird.

Die von der Zungenspitze aus-
gehende Fahrkante ist alsdann ent-
weder geknickt, so dafs sich schon

der Punkt A etwa in halber Zungen-

ange-

linge wieder in der Regelspur be-
< (] f: l lee — 7‘#35 s

findet oder sie ist gerade, so dals
X) Err Mrsen ) os
die Erweiterung erst im Punkte B ) Fir Mittelréder 1355 mm.
endigt.
Bei betrichtlicher und langsam  verlaufender Anderung

der Spurweite an der Zungeunspitze kann in besonderen Fillen,

heispielsweise bei scharfer Gleiskrimmung vor der Weiche. eine -

Seitenverschiebung der Riider eintreten. die eine lrweiterung

*} Anmerkung der Schriftleitung. Nach der im Sep-
tember 1908 in Amsterdam beschlossenen Neufassung erhiilt 40,2 T.V.
den Zusatz: ,Bei Anwendung ecines Spitzenverschlusses wnufs der
Zungenaufschlag so grofs bemessen sein, dafs die Weiche beim Auf-
schneiden nicht beschadigt wird“.

- **) Die ungiinstigsten Abmessungen der Rader bei einseitig bis
auf 20 mm abgenutztem Spurkranze und bei dem geringsten Abstande
zwischen den Radreifen betragen:

20 4 1357 + 38 == 1410 mm.

der Rinnenweite W (Textabb. 1) verlangt. Dann ist ncben
der Rinnenweite, die ibrigens nur an der geraden Backen-
schiene gut melsbar ist, der in Textabb. 1 mit a bezeichnete
Abstand in DBetracht zu ziehen, der von der Radberihrungs-
stelle an der Aufsenseite der offenen Zunge bis zur Berithrung
der Fahrkante der gegeniiber liegenden, geschlossenen Zunge
gemessen ist.

Unter Annahme der ungiinstigsten Radmalse darf dieser
Abstand fir den ungehinderten Durchlauf der Rider nur be-
tragen:

a=1410 — 33 = 137
oder fiir die verschmilerten Spurkrinze der Mittelrider:
1395 — 20 = 1375 mm.

Bei der in Textabb. 2
gebenen ablenkenden Zungenstellung
ergibt sich hinsichtlich der Spur-
rinnenweite und der erwihnten Ab-
standmessung folgendes:

Die Backenschiene des ablen-
kenden Gleisstranges, die teilweise
in der erweiterten Spur des Weichen-
bogens liegt, ist geknickt und ge-
bogen und damit, abgesehen von
den Ausfithrungsfehlern in der Schie-
nenbiegung, fir die Messung der
Rinnenweite sehr ungiinstig gestaltet.
Aufserdem hat die gegeniiber liegende
ablenkende Zunge zweierlei Form; sic
ist entweder gerade, oder gebogen. In letzterm Falle, der in
Textabb, 2 gestrichelt ist, rickt der an die Fahrkante anlaufende
Radkranz um die Pfeilhohe des Zungenbogens zur Seite, ver-
langt also eine nicht unbetrichtliche Frweiterung der Spurrinne
der offenen Zunge.

Diese Lrweiterung kann durch entsprechende Ver-
grofserung des Zungenaufschlages erreicht werden, nicht etwa
durch stirkere Ausbiegung der Backenschiene, weil nicht die
Breite der Spurrinne, sondern der durch- die Radmalse verlangte
Abstand der Iahrkante der cinen Zunge von der Aufsenkante
der andern fiir den ungehinderten Lauf der Fahrzeuge, d. h
zur Vermeidung des Anstreifens der Rider an die offene Zunge
mafsgebend ist.

Der verlangte. ausreichende Zungenaufschlag kann dem-
nach nur unter Beachtung des Abstandes a, der auch fiir die
ablenkende Zungenstellung, wie vorher berechnet, 1375 mm be-
‘ tragt, bestimmt werden, und zwar erst dann, wenn Form und

7 mm,

ange-

— 7143
) Fir Mitteirider 735.5 mam.

nur




Lage der Zungen und der Backenschienen, also der Grundrifs
der Zungenvorrichtung gegeben ist.

Bei zu geringer Rinnenweite werden die Zungenvorrich-
tungen, insbesondere die Drehstithle beschiadigt. Bei rascher
Fahrt durch Weichen mit zu kleinem Zungenaufschlage kann
durch das plotzliche und gewaltsame Anstreifen von Radern an
die Zungenaulsenseite, wenigstens wenn zwischen den Zungen
nur eine einzige Kuppelstange vorhanden ist. die anliegende
Zunge eine so grofse Lrschiitterung erleiden, dafs ein Zungen-
klaffen, also ein Gefahrzustand eintritt.

Zur Vermeidung von Mingeln sowic zur Erzielung gleich-
miilsiger Ausfihrung der Weichen dirfte es zweckmilsig sein,

den mit 1375 mm berechneten Kantenabstand in den T. V. zu
benennen, ebenso wie dies in T. V. 40,7 %) fir den mit 1394 mm
festgesetzten Abstand zwischen Herzstiickspitze und Zwangschiene
geschehen ist. ‘

Hiernach mifste T. V. 40,2 etwa den Zusatz erhalten:

Die Aulsenkante einer vollstindig geoffneten Zunge soll
von der Fahrkante der geschlossenen Zunge an keiner Stelle
mehr als 1375 mm abstehen.

*) Anmerkung der Schriftleitung. Nach den Beschliissen
der Vereinsversammlung vom Sept. 1908 lautet 40,7: ,Die Leitkante
der Zwangschiene darf auch bei Abnutzung der Zwangschiene nicht
weniger als 1392mm von der gegentiberliegenden Herzstiickspitze ab-
stehen.

Nachrufe

F.S. W, Nowoltny

Am 11. Oktober 1908 verschied in Dresden einer der
iltesten Maschineningenieure der Kisenbahnen Deutschlands,
der Oberfinanzrat Franz Servaph Wenzl Nowotny, vor-
mals Mitglied der Generaldircktion der sichsischen Staats-
eisenbahnen und als solehes Oberleiter des Maschinenwesens
dieser Bahnen.

Geboren am 8. Februar 1821 in Leitmeritz, bereitete er
sich in den Schulen seiner Vaterstadt und durch Erlernung
der Schlosserei, sowie in Dresden durch den Besuch der Poly-
technischen Schule fiir den von ihm gewihlten Beruf vor und
trat am 1. April 1842, kurz nach vollendetem 21. Lebens-
jahre, bei der Leipzig- Dresdencr Eisenbahn als Lokomotiv-
fihrer-Lehrling ein, um sich fiar den beabsichtigten Antritt
bei der Verwaltung der siichsisch-hayerischen Eisenbalin vor-
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zubereiten. Bereits im Sommer 1842 nahm er bei letztgenannter
Eisenbahn die Stelle cines Zeichners an, und arbeitete dann
als Assistent des Maschinenmeisters Kirchweger und dessen
Nachfolgers Goullon, bis er 1845 nach des letztern Ab-
gange in dessen Stellung einriclte.

Bei dem am 1. April 1847 erfolgten Ubergange der
siichsisch-bayerischen Kisenbahn an den Staat trat Nowotny
als Maschinenmeister in den Dienst der sichsisch-bayerischen
Staatseisenbahn, der ersten siichsischen Staatseisenbahu, bei
der er 1858 zum Obermaschinenmeister befsrdert wurde.

Im Jahre 1862 unternalm er cine viermonatige Reise nach
Kngland und Frankreich, 1865 wurde er zum maschinentech-
nischen Rate der Dircktion der westlichen Staatseisenbahnen
in Leipzig ernannt.

Bei Vereinigung der westlichen und ostlichen Staatseisen-
bahnen unter der Generaldirektion der siichsischen Staatseisen-
bahnen fiel ihm als zuniichst cinzigem maschinentechnischem
Mitglicde der Generaldirektion wieder die Oberleitung des
Maschinen-Betriebs- und Werkstittenwesens zu. 1876 wurde
er zum Finanzrate, 1884 zum Oherfinanzrate Im
Verlaufe seiner langen Dicnstzeit mit hohen siichsischen, sowie
einem dsterreichischen Orden ausgezeichnet, trat er am 1. Januar
1887 in den Ruhestand.

Nowotny war lange Jahre Mitglied des Technischen
Oberprifungsamtes und noch Jahre nach seinem Eintritte in

ernannt,

den” Ruhestand Mitglied der technischen Deputation. einer aus
crfabrenen Ingenieuren lhestehenden Kérperschaft zur Beurtei-

lung allgemeiner technischer Fragen: er verfolzte auch in den
Rulestandsjahren die ortschritte im Eisenbalhnwesen und alle

sonstigen technischen Neuerungen mit reger Anteilnahn

Als junger Ingenieur war Nowotny vor wichtige Aut-
gaben gestellt, die mit der Entwickelung der Eisenbalindn auf-
traten, und wulste diese mit hestem Erfolge zu lisen.

Gleich tichtig als Fachmann und Geschiftsmann, |fihrte
er den bereits von scinen Vorgingern in den Ieipziger Werk-
stditten der sichsisch - bayerischen Kisenbahn aufgenommenen
Neubau von Eisenbahnwagen kriiftig und unter Ausdehnung
auf Tender fort, hierdurch auch fir die Erziehung und Er-
haltung tiichtiger und leistungsfiahiger Werkstattenarbeiter sor-
gend, auf deren Wohl er iberdies durch Grindung einer Unter-
stitzungskasse und Anbahnung der Errichtung ciner Alters-
versorgung hedacht war.

Nowotuy beschiiftigte sich in seinen ersten Dienstjahren
lebhaft mit der Kinfihrung des elektro-magnetischen Tele-
graphen, empfahl seiner Zeit die Einfihrung des Buchstaben-
telegraphen und brachte trotz mehrfachen Schwierigkeiten und
Hemmnissen hereits im September 1845 mit geringen Mitteln
die erste Telegraphenleitung auf der Strecke Leipzig-Altenburg
in Betrieb.

Im gleichen Jahre fithrte er erstmalig auf lingeren 1llolz-
briicken an den bis dahin unverbunden zusammenstolsenden
Schienenenden kurze Schienenlaschen mit zwei Schraubenbolzen,
1848 zum Ersatze von holzernen Briickentrigern eisernes Gitter-
werk mit Gulseisen im Obergurte und gestanzten Nietlochern
in den Gitterstiiben In der Herstellung des Oherbaues,
der Lokomotiven und der Wagen hat Nowotny jederzeit die
stetig steigenden Anforderungen in erfolgreichemn Wetteifér mit
den Zeitgenossen im ache zu erfiillen gewulst und dabei ;vieles
sclbstindig geleistet. Hier sind zu erwihnen: die Herstellung
daverhafter Herz- wnd Kreuzung-Stiicke aus Gulsstahlschienen,
die Beschaffung von Lokomotiven fir die sichsischen Gebirgs-
bahnen mit Kriimmungen von 170 m Halbmesser, die Aus-
risstung der Giterzug-l.okomotiven zuerst mit G10itsclmh-D:unﬁf—
hdere.

aus,

bremsen und spiiter mit Dampf-Klotzbremsen und vieles a
Besonders bekannt geworden ist die von ihm angegebene




freilenkbare Lokomotiv-Laufachse. aus der sich bei den sichsi- |

schen Staatseisenbalmen die freilenkbaren  Wagenachsen,  die !
“in der Lenkbewegung gekuppelten Wagenachsen und endlich |
die lenkbaren Lokomotiv-Kuppelachsen entwickelten.

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses hat sich
Nowotny lange Jahre mit dem ILrfolge beteiligt, der seiner
reichen Erfahrung und sciner besondern Fachkenntnis entsprach.
Die letzte von ihm besuchte Technikerversammlung war die in
Salzburg im Juli 1886, die letzte Sitzung des Technischen
Ausschusses die in Wien im November 1886.

Nowotnys Leben war lange Jahre ein recht einsames,
da der Tod ihm seine Gattin nach wenigen Jahren gliicklich-
ster Khe raubte, auch seine heiden Tochter nicht lange nach

Eisenbahndircktor a. D, Geheimer Baurat Moritz Lochuner 4.

Zu Berlin verstarb am 31. Oktober 1908 der um das |
deutsche Eisenbahnwesen hochverdiente Eisenbahndirektor a. D., -
Geheime Baurat Moritz Lochner im 76. Lebensjahre, dessen
Verlust weite Kreise beklagen.

Lochner wurde am 31. August 1833 in Leipzig ge-
boren. Nach beendeter Schulzeit lernte er als Mechaniker und |
Maschinenbauer, worauf er in verschiedenen Werken des In- 1
und Auslandes arbeitete.

Nach 7jilriger praktischer Titigkeit, wiihrend der er |
sich selbst zu weiteren Studien vorbereitete, bezog er Ostern
1854 das Polytechnikum in Dresden. Hier legte er am
27. Mirz 1858 die Reifeprifung ab: fir seine ILeistungen
wurde ihm die erste Auszeichnung, die silberne Preismedaille
zuerkannt. .

Am 19. April 1858 trat er als Techniker bei der
sichsischen . Staatseisenbahnverwaltung ein. Nachdem er am
28. Mirz 1860 die Lokomotivfiihrer-Priifung bestanden hatte.
wurde ihm vom 1. April 1860 ab die Verwaltung der Stelle
eines Maschinenverwaltungs- Assistenten in Zwickau vorkiufig
ibertragen.

Am 21. Januar 1861 legte Lochner die Staatsprifung
fir das Maschinenfach ab, und wurde dann am 1. April 1861
von dem Finanzministerium in Dresden endgiltig als Maschinen-
verwaltungs- Assistent bei den westlichen Staatsbahnen angestellt. ‘

Am 1. Januar 1864 erfolgte seine Versetzung nach
Dresden, am 1. Juni 1867 die Ernennung zum Maschinen-
ingenieur und am 1. Januar 1870 die Beforderung zum
Maschinenmeister.

Mit dem 15. Juli 1872 ging seine Titigkeit im siichsischen
Staatsdienste auf seinen Wunsch Ende, indem er am
15. Juli 1872 zur vormaligen thiringischen Eisenbaln-Ge-
sellschaft als Obermaschinenmeister ibertrat. In dieser Stelle
verblieb er bis zum Ubergange dieser Bahn an den preulsischen
Staat.

Am 1. Mai 1882 wurde er auftragsweise mit der Wahr-
nehmung der Geschiifte eines maschinentechnischen Mitgliedes
der Eisenbahndirektion Erfurt betraut. am 1, April 1883 als
deren Mitglied ibernommen und am 30. April zum Eisenbahn- ‘
direktor ernannt,

Im Auftrage des Herrn Ministers der offentlichen Arbeiten

A

- achtung crwerbend,

. Arbeit Bewiihrten von uns scheiden.

ihrer Verheiratung  dahinrafite,  In diesen langen Jahren war
ihm die Schwester seiner heimgegangenen Gattin, zulefzt als
seine zweite Gemahling eine treue Stitze.

Nowotny besals ein tatkriftiges Wesen, mit dem er das
von ihm als richtig Frkannte durchzusetzen verstand; seinen
Amts- und Fach-Genossen stand er fordernd und sic gern ver-
tretend zur Seite, sich so allseitige Anerkennung und Hoch-
Kr gehorte zu den wenigen noch Leben-
den, die, den Beginn der Fntwickelung deutschen Fisenbahn-
wesens noch selbst erlebt und gefordert haben. So sinkt uns
mit ihm wieder ein lebendiges Stiick der Geschichte unseres
Faches dahin, und mit herzlicher Trauer schen wir den in
Il

besuchte Lochner
Chicago.

im Jahre 1893 die Weltausstellung in

Am 18. Dezember 1893 wurde ihm der Titel als Geheimer
Baurat verliehen.

Am 1. Juli 1901 trat er in den Ruhestand. nachdem
ihm bereits vom 1. April 1901 ab Urlaub bewilligt worden war.

Aus Anlals seiner Pensionierung wurde er durch Ver-
leihung des Koniglichen Krounenordens zweiter Klasse Allerhochst
ausgezeichnet,

An weiteren Orden und. Auszeichnungen besafs er das
Ritterkreuz II. Klasse des Koniglich Sichsischen Albrechts-
ordens, den Kaiserlich Russischen Stanislausorden III. Klasse,
den Roten Adlerorden 3. Klasse mit der Schleife, den Konig-

lich Bayerischen Verdienstorden vom heiligen Michael 3, Klasse,

das Ritterkrecuz 1. Klasse vom Grolsherzoglich Sichsischen

Hausorden der Wachsamkeit oder vom weilsen Falken, das

. Komthurkreuz des K. und K, osterreichisch-ungarischen Franz-

Josef-Ordens.

Seine dienstliche Tiitigkeit fand weitere Anerkennung durch
Verleihung des preufsischen Roten Adlerordens bis zur 2. Klasse
mit Eichenlaub, des preufsischen Kronenordens bis zur 2. Klasse.
des Ritterkreuzes 2. Klasse des siichsischen Albrechtsordens,
der 3. Klasse des russischen Stanislausordens, der 3. Klasse

es Dbayerischen Michaelordens, des Ritterkreuzes 1. Klasse
des grofsherzoglich siichsischen Hausordens und des Komthur-
kreuzes des Osterveichisch-ungarischen Franz Josef-Ordens.

Nach Eintritte in den Ruhestand fand er ein
weites Feld der Betiitigung und der Verwendung seiner reichen
Krfahrungen als Leiter der Versuche der Studiengesellschaft
fir clektrische Schunellbahnen in Berlin.

Sein langjilriger Wohnsitz, die Stadt Erfurt, verdankt
wesentliche Forderung der opferfreudigen Arbeit, die er als
Stadtverordneter ihrem Aufbluhen gewidmet hat.

>

seinem

Lochners wissenschaftliche Titigkeit war eine reiche,
sowohl in Veroffentlichungen als auch in Vortrigen in Fach-
vereinen; sie hat besonders reiche Erfolge gezeitigt, da sein

- klares Urteil und seine Unvoreingenommenheit ihn besonders

befihigten, eine sehr gliickliche Vereinigung der Beobachtung
durch Versuche mit deren wissenschaftlicher Verwertung her-
zustellen.



Iir gehort gerade infolge dieser hochstelenden Eigen-
schaft zu den Eisenbahn-Maschinentechnikern, denen die Ent-
wickelung des Eisenbahnwesens, namentlich des Baues und Be-
triebes der Lokomotiven nnd Wagen, der Bremseinrichtungen
und der Kuppelungsfrage Hervorragendes zu verdanken hat.

Der technische Ausschuls des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen besafs in Lochner cinen besonders frucht-
baren Mitarbeiter. Durch etwa zwei Jahrzehnte ist hier kaum
eine wichtige Frage verhandelt worden, die nicht durch sein
fachkundiges und geschicktes Eingreifen wesentliche Forderung
erfahren hitte. Vom technischen Ausschusse nahm Lochner
in der Sitzung zu Bozen im Februar 1901 Abschied. Ebenso

besals das »Organ fir die Fortschritte des KEisenbahnwesens« in
ihm cinen stets bereiten und erfolgreichen I'Grderer.

Wie als Beamter und wissenschaftlich arbeitender Tech-
niker besals I.ochner auch als Mensch hervorragende Eigen-
schatten. Offenheit, Liebenswiirdigkeit, Klarheit und Humor
machten ihn zu einem . allgemein beliebten Genossen in der
Arbeit und zu einem stets freudig begrilsten Gesellschafter,
desser. freundliches Bild im Herzen aller lebendig bleiben wird,
die das Leben mit ihm zusammengefiihrt hat.

Nun rubt er von seiner Arbeit, seine Werke und die
Liebe der Zuriickbleibenden bilden schéne Denksteine fiir den
tichtigen und guten Mann.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus den Verhandlungs-Niederschriften der 87. Sitzung des Auwsschusses fiir technische
Angelegenheiten{) und der XVIII. Technikerversammelung des Vereines zu Hamburg
am 1. bis 8. Juli 1908.

I. 87. Sitzung des Ausschusses fir technische
Angelegenheiten.

An den Verhandlungen unter dem Vorsitze des Herrn
Ministerialrates Geduly beteiligten sich 23 Verwaltungen mit
50 Vertretern.

Mit Beschluls Nr. IV der Vereinsversammelung zu Wien
am 4. bis 6. September 1906 ist ein neues »Ubereinkommen
betreftend die Aussetzung von Preisen« genehmigt worden, das
in § 6 die Zahl der Preisrichter auf 16 festsetzt. Demnach
miissen zu den frither gewihlten acht Mitgliedern des Preis-
ausschusses nun acht neue gewihlt werden. Da der neue Aus-
schuls von Oktober 1908 an in Titigkeit treten soll, hat die
geschiftsfihrende Verwaltung die Verkindigung des Wahl-
ergebnisses in der am 3. September 1908 in Amsterdam be-
ginnenden Vereinsversammelung als notig erklirt, und daher
hat die vorsitzende Verwaltung die Mitglieder des technischen
Ausschusses auf den 2. Juli 1908, als den Tag vor der anbe-
raumten Technikerversammlung zur Vornahme der Wahl ein-
geladen.

Nach den bestehenden Bestimmungen ist das bisherige
Mitglied llerr Regierungsrat Baudirektor Ast als aus dem
Dienste geschieden nicht wieder wihlbar, und Ilerr Oberregie-
rungsrat I'ranken hat gebeten, von sciner Wiederwahl ab-
zusehen. Von den. sechzehn Mitgliedern hat der technische
Ausschuls acht zu bestellen, die nach den Vorschriften des

86 & . . a r‘ ; . .
§ 6 des Ubereinkommens vorgenommene Wahl fillt auf die ' ordnung bildet die Durchberatung, Feststellung und Geneh-

Herren:

Sektionschef Doppler,
Baurat Courtin,
Oberbaurat Andrae,
Ministerialrat Koestler,

Ministerialrat von Weils,
Priisident Rimrott,

Ingenieur Dufour,
Direktorstellvertreter Szlabey.

Herr Prisident Rimrott, der nicht anwesend ist, wird
wegen der Annahme der Wahl gefragt werden, die iibrigen
Herren nehmen diese hochste Auszeichnung, die der Tech-
nische Ausschuls zu vergeben hat, mit Dank an.

Aulser der Tagesordnung kommt ein Antrag der Kaschau-

iber Iassung und Spannung elektrischer Gilihlampen (VII der
Niederschrift Nr. 84) in die »Technischen Vercinbarungen<, und
ein solcher der Direktion Magdeburg auf Erginzung der
vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen herausgegebenen
»Sicherheitsvorschriften fir die Einrichtung elektrischer Glih-
lampen« (XII der Niederschrift Nr. 84) zur Vorlage. Da die
betreftenden Derichte erst vor kurzem versendet sind, wird die
Verhandlung auf die 88. Sitzung verschoben. Die Berichterstat-
tung Gbernimmt in beiden Fillen die Direktion Derlin. Die
Zeit der 88. Sitzung ist unter XVI der Niederschrift Nr. 86 %)
hestimmt,

Zugleich mit dieser Sitzung findet die XVIII, Tedhniker-
Versammelung statt.

II. XVIII. Technikerversammelung des Vereines

zu Hamburg am 1. bis 3. Juli 1908.

Die gemifs XI. der Niederschrift Nr. 85**) und IX der
Niederschrift Nr. 86 ***) von der vorsitzenden Verwaltung nach
Hamburg einberufene XVIIL Technikerversammelung wird vom
Vorsitzenden, Herrn Ministerialrat Geduly, am 1. Juli 1908
erdffnet und von Herrn Eisenbahndirektionsprisident Goepel
mit ciner die Bedeutung der Technikerversammelung fiir die
Entwickelung des europiischen Eisenbahnwesens beleuchtenden
Ansprache begriilst.

Die Versammelung wurde von 35 Vereinsverwaltungen
mit 65 Teilnehmern beschickt. Den einzigen Punkt der Tages-

- migung der Neufassung der »Technischen Vereinbarungene«

und der »Grundziiges, die unter IV der Niederschrift 85 ****)
vom technischen Ausschusse der Sache nach aufgestellt und

einem gleichzeitig gewillten Fassungsausschusse zur Bearbei-

Oderberger Eisenbahn auf Aufnahme von Bestimmungen |

T) Letzter Bericht: Organ 1908, S. 342,

tung tberwicsen wurde. Auf Grund der Arbeit des Fassungs-
ausschusses und nach Behandlung der von den Vereinsverwal-
tungen inzwischen noch eingegangenen Andernngs-Antrige hat-
*) Organ 1908, S. 344.
**) Organ 1908, S, 85.
**#%) Organ 1908, S. 344.
*¥%%) Organ 1908, S. 85.



158

der technische Ausschuls in
wiirfe der ncuen »Technischen Vereinbarungen« und der »Grund-

ziige« als Vorlage fiir die Technikerversammelung fertiggestellt ' schusse und in der Technikerversammelung erworben hat.

und mit der Berichterstattung im allgemeinen das dsterreichi-
sche Eisenbahnministerium, hinsichtlich der Bremsbestimmungen
jedoch das bayerische Staatsministerium fiir Verkehrsangelegen-
heiten betraut. Nachdem fiir diese beiden Verwaltungen die
Herren Ministerialrat Koestler und Ministerialrat von Weils
itber die Arbeit eingehend berichtet und die sehr zahlreichen
Anderungen hervorgehoben haben, die die neuen Intwiirfe
gegenitber den bisherigen Bestimmungen aufweisen, wird schliels-
lich die Neubearbeitung als Vorlage fiir die Vereinsversamme-
lung am 3. September zu Amsterdam genehmigt.

Zum Schlusse spricht Herr Ministerialrat von Weils dem
Herrn Ministerialrate Koestler, als dem Vorsitzenden des
mit der Vorberatung Dbeauftragt gewesenen Unterausschusses,
den warmen Dank der Versammelung fir die miithevolle, sach-
kundige und erfolgreiche Fiithrung der schwierigen Arbeit der
Neufassung der »Technischen Vereinbarungen« und der »Grund-
ziige« aus, er gedenkt zugleich der grolsen Verdienste, die sich
der Vorsitzende des technischen Ausschusses, Herr Ministerialrat

*) Organ 1908, S. 344.

seiner 8G. Sitzung*) die Iint-

Geduly, um das Zustandekommen durch seine gewandte und
liebenswiirdige Fithrung der Verhandlungen im technischen Aus-

Die Neuausgabe dieser wichtigsten Grundlagen des mittel-
europiiischen Eisenbahnwesens ist damit, vorbehaltlich der Ge-
nehmigung der hevorstehenden Vereinsversammelung *) ab-
geschlossen.

Von der Direktion Altona vorbereitete gesellige Vereini-

- gungen in Blankenese und im Alster-Fihrhause gaben den

Teilnehmern angenchme und willkommene Gelegenheit zu freund-
schaftlichem Verkehre, zumal sich auch eine grofse Zahl von
Damen an diesen Veranstaltungen beteiligte. Durch die An-
beraumung von DBesichtigungen der vielseitigen Eisenbahnan-
lagen in Hamburg-Altona, insbesondere der -elektrisch betrie-

© benen Vorortbahn, des Hafens, der neuen grofsen Werftanlagen
. von Blohm und Vofs, sowie des Vulkan, und eines der

grofsten neuen Postdampfer »President Grant« wurde in reichem
Maflse dafur gesorgt, dafls die Teilnehmer lehrreiche und um-
fassende Anregungen auf technischem Gebiete mit nach Hause
nehmen konnten.

*) Puukt XIXa und XXa der Niederschrift der Vereinsversam-
melung zu Amsterdam 3. bis 5. September 1908.

Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven im Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Gemills Beschluls der Vereinsversammelung am 3. bis
5. September 1908*) zu Amsterdam soll den Vereinsverwal-
tungen die folgende einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven
empfohlen, und nach Méglichkeit dahin gewirkt werden, dals
sie auch in sonstigen eisenbahntechnischen Kreisen verbreitet
wird. Sie ist nur wenig verschieden von der seit 1907 im
»Organ« angewandten Bezeichnungsweise.**)

Die Bezeichnung der Lokomotiven wird derart gebildet,
dafs die Laufachsen durch arabische Ziffern, die Anzahl der
gekuppelten Achsen durch grofse lateinische Buchstaben be-
zeichnet werden, wobei fir eine Triebachse A, fir zwei ge-
kuppelte Achsen B, und so weiter zu setzen ist.
handene Laufachsen werden nicht bezeichnet.

Nicht vor-

Die Bezeichnung der einzelnen Achsgruppen beginnt am
vordern Ende der Lokomotive und wird von links nach rechts ;

ohne Bindestriche oder Punkte geschrieben.

Sind in einem Rahmengestelle mehrere von einander un-

abhiéngige Triebwerke gelagert, so werden diese je durch be- .

sondere, der Anzahl der zusammengekuppelten Triebachsen
entsprechende Buchstaben bezeichnet, die neben einander zu
reihen sind. So ist beispielsweise eine */, gekuppelte Drei-
zylinder-Verbundlokomotive der Bauart Webb mit zwei nicht
gekuppelten Triebachsen mit 1 AA zu bezeichnen.

Bei Lokomotiven mit Triebgestellen sind die Kinzelbe-
zeichnungen der beiden Gestelle durch - Zeichen zu verbinden,
so ist beispielsweise eine 2><3[, gekuppelte Mallet -Lokomo-
tive mit C 4 C zu bezeichnen. '

Die Bezeichnung der Lokomotiven verschiedener Achs-
anordnung ist aus Zusammenstellung I zu entnehmen.

*) Organ 1908, Seite 343, V.
**) Organ 1907, Seite 234.

Zusammenstellung I

Organ i@r die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Fulge. XLV, Band. 24. Heft.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbanu, Brucken und Tunnel.

Die Auswechselung des eisernen Uberbaues der Walschbriicke bei
Konigsberg i, Pr.

(Zeitschr, des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines
1908, Januar, Nr. 2, S.

An den Kopfen der alten, sta»rken, gemauerten Pfeiler
wurden beiderseitig ciserne Ristungen ausgekragt, die sich
auf den Pfeilersockel stiitzten und durch Anker
gehalten wurden.

Zusammen-
Sie dienten als Auflager und Querfahrbahn
fir den alten und neuen Fischbauchtriiger beim Auswechseln,
und als Endstitzen fir das ciserne unter dem tiefsten Punkte
des neuen Tragers licgende Aufstellgerast, auf dem sowohl

der neue aufgestellt, als auch der alte nach dem Auswechseln
abgebaut wurde. Der alte Tritger wurde mit Wasserpressen
auf mit- Radern versehene Gestelle gesetzt und in 15 Minuten
auf die seitliche Ristung verschoben. Die Lager wurden in
45 Minuten ausgewechselt, der neue Uberbau wurde auf Lauf-
wagen von der Seite her herangerollt, mittels Wasserpressen
abgehoben und in 20 Minuten auf dic neuen Lager gesetzt. Der
alte Uberbau wurde nicht entnietet, sondern mit cinem Viertel
des sonst erforderlichen Zeitaufwandes durch Sauerstoff-Wasser-
stofi-Schneide-vorrichten in handliche Stiicke zerschmolzen, F—r.,

Oberba u.

Vorgeschlagene Regel-Schienenquerschnitte des Amerikanischen 1‘ - PR ’ - ~ Abb. 1
Eisenbahn-Vercines. P §
(Railroad Gazette 1907, Band XLIII, November, S. 608 und 627. T
Mit Abb.) N '
Der vom Amerikanischen Eisenbahn-Vereine eingesetate ; .; :
Ausschufs fir Regel-Schienen- und Rad-Querschnitte hat die | P '_ ) — Nl
mit Bezug auf Textabb. 1 in Zusammenstellung I angegebenen ° T T
Schienenmalfse vorgeschlagen. ‘ :
. i
Reihe A ist eine Abanderung des auf der Neuyork-Zen- ‘ SRR ML evan s
tralbahn verwendeten Dudley- Querschnittes, Reihe B eine o :
Abénderung des Regelquerschnittes der American Society of : L: |
Civil Engineers. I TE——
Zusammenstellung I.
— — e
Reihe A. 1 Reihe B. i
= e i - ! ‘ ; 1
Gewicht kg/m | 49,6 44,6 39,7 | 347 | 298 | 4986 44,90 ’ 4004 3488 2972
Kopfhshe hy mm 39,7 37,3 | 365 ' 341 = 314 43.3 409 | 3873 345 . 31,7
Steghéhe hy " 85,7 80,2 69,1 63,5 62,3 72,6 66,7 62,7 ‘ 575 52.4
Fulshche hg » 27,0 25,4 246 230 20,6 27,4 26,2 254 1 234 | 22,2
Ganze Héhe h . . 1524 1429 1802 120,7 1143 1433 133,7 J 125,4 ‘ 1155 1064
Fulsbreite by . . . . |l 1897 | 1302 . 1175 | 108 101.6 | 180,6 } 12,0 | 1127 ' 1028 93,7
Kopfbreite b . . . . » 69,8 65,1 63,5 60,3 57,1 6756 | 651 61,9 | 60,3 54,0
Geringste Stegdicke d . . 14,3 14,3 13,1 12,7 11,9 14,3 ‘ 143 | 139 ’ 13,1 123
Neigung der seitlichen Kopfﬂdchen 1:16 1:16 1:16 1:16 -} 1:16 — 1 - = ! — —
Winkel a . — — — — — 30 30 i 30 30 30
Neigung derLaschenanschlulsﬂachen 1:4 1:4 1:4 1:4 1:4 — - = - —
Winkel 8 . . . — — — — — 130 . 130 130 130 130
Geringste Fu[’sstalke s . mm 9,5 ; 9,5 9,5 9.5 7.9 123 | 123 12,3 { 11,5 115
Halbmesser r; . . . . . 355,6 \ 355,6 355.6 355,6 355,6 3048 | 3048 304.8 304,8 3048
\ ra . . 95 95 9.5 95 9,5 9,5 9,5 } 9,5 95 | 95
n r3 . . 3556 | 3356 3556 355,6 355,6 3048 | 3048 | 3048 304.8 304.8
\ . . 95 = 95 9.5 95 9,5 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9
15 R 1.6 1,6 1,6 1,6 1,6 } 1,6 1,6 1.6 1,6 11,6
Steghoh( t ﬂber der schwach- g
sten Stelle . . . » 38.1 31,7 28,6 254 254 i 363 33,35 31,35 28,75 26,2
Steghishe tp unter der schwach- | ‘
sten Stelle . . . . | 476 . 485 405 38,1 ' 36,9 36,3 33,35 31.35 28,75 26,2
Konffliche - [ 23,48 } 20,64 19,68 17,29 ‘ 14,26 25,48 22,97 19,81 17,81 14,71
opitiache . . . . aem ‘_3690/0—3620/0=388°/0—-3930/0—d7,70/0 40,20/) = 40,19/, = 38:89/g| = 40,19/, — 38:89),
Storflich !{ 1477 | 1368 - 10,64 9,61 910 | 1219 1 1097 | 994 | 864 7,35
Piegliache " [1=2340 = 24,00 = 2100y = 21.80Jy = 24,1 0] = 19,20) = 19.29)¢' = 195 0Jo! — 19,5 9Jo| = 1949,
Fufsflach 1{ 2522 | 22,58 ’ 20,39 17,10 14,45 2587 | 93,29 | 21,29 18,00 15.81
uistlache . . " ‘—J970"—3980/0’—4020/0:3890/0_3820/0—4060/0—4070/0_4170/0_40,4010=41,80,!0
Ganze Fliche Y 6348 © 5690 ‘ 5071 | 44 ,00 ' 3781 || 635 57,22 [ 5103 44,45 7.87
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Reihe A Reihe B.

Abstand e; der Nullinie von ‘ I 578

unten . . mm 69,8 64,5 58.7 559 | 541 66,7 62,1 ' 54,8 49,6
Abstand e der Nullmle von 67.6

oben e e e e, 82,6 78,4 71,5 64,8 60,2 76,6 71,6 1045’0 60,7 56,8
Triagheitsmoment . cmd | 2036,9 1610,7 | 11987 876.1 641,4 17189 13443 ’ 7741 553,5
Widerstandsmoment der Obel- ' 153.7

kante . cem || 246,0 205,8 ’ 167,8 1345 1065 2245 187,6 ' 127,6 96,7
Widerstandsmoment derUnter- i 181.6

kante . . 291,3 249,6 204,2 155,8 118,6 257,9 2165 ’ 1412 1114
Verhiiltnis des Kopfumfmges | i ) 0,70

zur Kopffliche . 1/em 0,71 0.75 | 0,76 0,83 0,93 0,65 0,66 ! ’ 0,78 0,83
Verhiltnis des Stegumfanges ‘ | 14

zur Stegfliche . » 1,26 1,30 141 121 ¢ 1,23 1,42 144 | ' 1,61 1,72
Verhiltnis des Fu[‘sumfanges | 1,07

zur Fulsfliche . . 1,30 1,04 0,99 1,26 1,37 | 0,98 1,02 | ' 1,09 1,16
Verhiltnis des ganzen Um- ' w\ 1,00

fanges zur ganzen Fliche. . ‘ 1,15 0,99 0,98 1,18 , 1,23 ” 0,93 ’ 0.95 ‘ ’ 1,07 1,14

|
B—s

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Antrieb der Weichen auf dem Verschiebebahnhofe
Bordeaux — St. Jean,

(Revue générale des Chemins de fer, 1908, Jan, Bd XXXI, S 3.
Mit Abb.}

Zum Umstellen der Weiche wird der A
(Textabb. 1) im Sinne des Pfeiles gedreht. Der Elektromagnet

Elekirischer

Stromwender

Abb. 1.
1 —— 2
U =4 G)
g ; ar
c} t
=t - e e
_\Zﬂs <£)"
ct Ezza’_@
s—""

D, dessen Stromkreis iber Pol —, b, 5, 6, & Pol 4 ge-
schlossen war,3wird stromlos. Der Anker wird gehoben und
dadurch der Stromkreis der Triebmaschine iiber Pol —, 1, a,
2, 8, 11, a, 9, 10, 3, f3, 4, Pol 4 geschlossen. Sobald die
Weiche in die neue lage gebracht und verriegelt ist, erhiilt
D) wieder Strom: Pol —, b, 7, 6, & Pol 4. Der Anker
wird angezogen, der Strom der Triebmaschine wicder unter-
brochen.. Wihrend der Bewcgung der Weiche ist der Strom-
schlielser LI geschlossen, es ertdnt ein Glockenzecichen; zugleich

die Triebmaschine a kann nicht in Tatigkeit treten.
" stromlos ist, zeigt sich wieder die weils-rote Scheibe.

. ist der Ylektromagnet E stromlos. Statt der auf seinem Anker
befestigten schwarzen Scheibe erscheint rot-weils gestreifter
Grund. Damit hat der Weichensteller doppelten Nachweis der

. Lage der Weiche, denn beide Zeichen verschwinden erst dann

' Wieder, wenn die Weiche richtig anliegt und verriegelt ist.

‘ Die stromdicht gesonderte Schiene C C verhindert ein

. Umstellen der Weiche unter dem Zuge. Wird sie befahren,

' so ist der Stromkreis der Batterie P kurz geschlossen, der

Elektromagnet F wird stromlos, der Starkstromkreis iber

Pol —, d, &, & Pol 4 geschlossen, D zieht den Anker an,
Da E

Hieran

kann der Weichensteller erkennen, welche Weichen grade be-

fahren werden. '
Jeder TFahrstralse entspricht im Stellwerke nur ein

Handgriff. Wird dieser gezogen, so setzt er einen Rahmen in

Bewegung, der mittels eines Ansatzes die Stangen C oder C,

mitnimmt und dadureh den Stromwender A dreht. Dies geschieht

durch die Anordnung der Ansitze im Rahmen zugleich fur
alle Weichen der verlangten Fahrstralse, die sich nicht in der
richtigen Iage befinden. Kin jedesmaliges Zuriickstellen der

Weichen in die Grundstellung ist deshalb nicht erforderlich.

' Die Mehrzahl der auf dem Bahnhofe liegenden Weichen sind

nicht zwei-, sondern dreiwegig, wic in der Textabb. 1 ge-
strichelt ist. Dann tritt eine zweite Triebmaschine und ein
Elektromagnet 1) hinzu. Der Stromlauf #indert sich dement-
sprechend. F—r.

Neues Wagenhaus der »Neuyorker Stadtbahn-Gesellschaft.«
(Street Railway Journal 1908, Februar, Nr. 6, S. 205. Mit Abb.)
' Die »Neuyorker Stadtbahn-Gesellschaft« vollendet zur Zeit
an Stelle eines durch Feuer zerstorten Wagenschuppens in der
146. Stralse den Bau cines Wagenhauses mit zwei Geschossen,
der neben groflster Ausnutzung des verfiigbaren Dauplatzes weit-
gehende Sicherheit gegen leuersgefahr gewithrleisten soll. Das
Gebinde ist 60,9m breit und 197,8m lang und durch feuer-
sichere, 90cm @ber das Dach gefiuhrte Mauern mit doppelten
68*
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Brandtiren an allen Durchgiingen in vier Langschiffe getrennt.

Die Trennungswande sind aus Ziegelmauerwerk, die beinahe
‘flachen Satteldacher aus Eisenbeton. Die Treppenhauser sind
durchaus feuersicher gebaut und mit Brandtiiren versehen. Die
Drahtglasfenster haben eiserne Umrahmung. Auf sechs Gleisen
erfolgt die Einfahrt zur Erdgescholshalle. Die beiden mittleren
Gleisstrainge filhren zu den Wagenaufziigen, die mit ihren
Maschinenriiumen ebenfalls feuersicher ummauert sind. In
jedem Stockwerke besorgt eine 36,5m von der Gebaudevorder-
wand entferntliegende versenkte Schichebithne die Verteilung
der Wagen auf die Aufstellungsgleise, die in der ganzen Linge
mit Arbeitsgruben versehen sind. Der an derStralsenkreuzung
liegende Teil des Gebiaudes ist turmartig ausgebaut und enthilt
im Erdgeschosse die feuersicheren Ol- und Farben-Riume und
die Raumlichkeiten fiir Beamte und Arbeiter des Wagenhauses.

Im Zwischenstocke sind Wasch- und Aufenthalts-Riaume
nebst Bartscher-Stube fir die Fahrmannschaften cingerichtet.
Der erste Stock ist fir Kassen- und Verwaltungs-Zwecke be-
stimmt. Der vordere Teil der Halle in diesem Stockwerke

Maschinen
Fehler und Beschddigungen von Stahlradreifen.

(Railroad Gazette 1907, Oktober, 8. 495. Mit Abbildungen.)

Die Ursache der Radreifenbeschiidigung sind teils fehler-
hafter Guls, teils starke Beanspruchung im Betriebe. Frsterer
zeigt sich besonders bei der Herstellung der Radreifen aus
kleinen Blocken. Diese erkalten Die gasigen und
schlackigen Absonderungen komnen sich nicht genigend ab-
sondern und beim Bearbeiten nicht ganz entfernt werden. Ist
der Radreifen dann einige Zeit in Gebrauch. so zeigen sich
einzelne grolse muschelformige Locher in der Lauftliche oder
zahlreiche kleinere von kornigem Aussehen.

Radreifen aus grofseren Blocken hergestellt. zeigen diesen
Fehler sehr selten. Die Blocke erkalten langsamer, dice
gasigen und schlackigen Bestandteile werden ausgeschieden und
darch Abschneiden des obern Blockendes entfernt.

Die Beschidigungen im DBetriebe entstchen meist durch
die Bremsen.

schnell.

Das Schleifen der Rider auf den Schienen erzeugt cine
hohe Wirme an der Berihrungsfliche, es bilden sich Hitze-
risse, die sich die verschiedenen, auf dic Rider
wirkenden Kriifte erweitern, und auf der Laufiche Stellen
von schuppenférmigem Aussehen bilden.

durch

Bei Hartgulsradreifen
zeigt sich die Zerstorung wabenformig,

Oft bilden nicht zerstorend  aus,
sondern verschwinden bei starker Abnutzung der Rader wieder.
Dann bilden sich nur harte Stellen, die Rader werden unrund
und schlagen.

sich die Hitzerisse )

Naturgemils ist dies bei steilen Balmen mehr der Iall,
wo lange Bremswege die Abnutzung fordern.  Auf Bahnen mit
geringerer Steigung zeigt sich meist die schuppige Zerstorung
der Lauffliche. Ibenso treten bei verschiedenen Radarten
verschiedene Wirkungen auf. Die Radreifen den
Tendern werden am meisten angegriffen, da sich die Brems-
krifte bei wechselnder Belastung andern. Die Federn wirken
bei geringer Belastung nicht geniigend.  Das  Schlagen der

unter

f

1

bildet dic Betrichswerkstittte, wihrend die Werkstattsraume far
leichtere Arbeiten, wie Ankerwickelung und das Vorratlager
im zweiten und dritten Stockwerke des Turmes untergebracht
sind. Fir alle Riiume sind reichlich Aufziige vorgesehen. Das
Obergeschols der Wagenhallen ruht auf 338 mm hohen DBlech-
triigern, die in 6m Abstand quer zur Lingsachse der Schiffe
verlegt sind und von Mittelsiulen getragen werden.

Iierauf liegen Gittertriger von 1210 mm Hohe, die gleich-
zeitig die Wande der Arbeitsgruben bilden. Ihre oberen Gurt-
ungen sind zwischen den Gruben durch 180 mm hohe I-Eisen
verbunden, worauf der Kisenbetonfulsboden liegt. In gleicher
Weise wird der Boden der Arbeitsgruben getragen. Das ganze
Lisenfachwerk ist sodann zur Frhohung der Feuersicherheit
mit Beton von 100 bis 200 mm Starke umkleidet. Die Schienen
liegen auf Betonklétzen iiber den Obergurtungen der Gruben-
wandtriger. Die Frwiarmung aller Raume erfolgt durch Dampf-
heizung, die in den Wagenhallen in die Arbeitsgruben verlegt
A.Z

ist.

und Wagen.
Die Trieb-
rider der Lokomotiven haben wegen des grofsern Unfanges,

Ritder vergrofsert daher die zerstérende Wirkung,

i der erhéhten Bremswirkung und der grilsern lieri’lhrunqsﬂﬁclle

mit den Schienen weniger durch die DBremsen zu leiden.
Zeigen sie Beschivdigungen. so sind Fehler der Reifen selbst
die Ursache.  Hoherer Inansprachnahme sind dagegen die Lauf-
ridder der Lokomotiven und die Riwder der Wagen ausgesetzt.
Ihre Lauftliche zeigt meist die muschelformigen Zerstorungen,

Weitere Ursachen fiir Beschidigungen im Betriebg sind :
Ungleicher Durchmesser der auf einer Achse sitzenden |Rider
und unrunde Gestalt. !

Die Iaufigkeit der Radreifenbeschiidigungen witchst mit
der Belastung und vor allem mit der Geschwindigkeit.

F—ur.

Dampftriebwagen zur Postheférderung auf den italienischen
Staatshahuen,

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, Okt., Nr. 42,
8. 1646. Mit Abb.; Gén'e Civil 1908, Mirz, Nr. 20, S. 349. Mit Abb.)

Nach Angaben der Verwaltung der italienischen Staats-
bahnen ist bei A. Borsig in Tegel eine Anzahl von Dampf-
triebwagen fiir Post- und Eilgepiick-Beforderung gebaut worden.
Der dreiachsige Wagen enthialt vorn einen Raum fir den
Kessel, Flihrerstand, Kohlen und Zubehor, daran anschlielsend
ein Abteil fir Driefpost und einen Gepickraum mit Hunde-
abteil. Ein Seitengang verbindet die drei Raume, die aufser-
dem durch Tiren von den Lingsseiten und der hintern Stirn-
wand zuginglich sind. Die beiden gekuppelten Vorderachsen
haben Lager nach Bauart Zara*) mit je zwei durch Winkel-
hebel verbundencn Tingsfedern in einem Blechrahmen, der
den stehenden Iessel und die aulsen wagerecht liegenden
Dampfzylinder tragt. Die Wagenlingstriger von T- Querschnitt
sind hiermit durch Blechversteifungen verbunden und |gegen
die Laufachse mit kriftigen, 1700 mm langen Tragfedefn ab-

*) Organ 1908, Scite 137,



gestitzt. Der nach oben kegelforinig erweiterte Kesselmantel
umgibt cine zylindrische IFeuerbiichse aus Kupfer und 366 Heiz-
rohre von 30/35 mm Durchmesser. Den obern, als Rauch-
kammer dienenden Teil schlielst ein aufklappbarer Deckel mit
Schornstein ab. Die Zylinder mit Kolbenschiebern sind fur
beide Seiten gleich hergestellt. Die Steuerung nach Heu-
singer wird mittels Handels verstellt. Die reichliche Kessel-
ausriistung gewihrt volle Betriebsicherheit. Aufser einer Hand-
bremse ist eine von jedem Abteile aus zu bedienende Luft-
druck-Schnellbremse von Westinghouse vorgesehen. Der
Kollenraum ist der vordern Stirnwand vorgebaut und falst
1t. Der Wasserkasten von 2,2 cbm Fassung hingt an den
Lingstrigern aber der Laufachse.
schicht in der Trennungswand schitzt die einfach und zweck-
milsig ausgestatteten Postriume vor der Warme des Kessels.
Die Hauptabmessungen des Wagens sind folgende:

Zylinderdurchmesser d 200 mm

Kolbenhub h 400 »
Kesseldruck p . 13 at
Heizfliche im ganzen H 58,025 qm
Rosttliche R 1,003 »
_ Triebraddurchmesser D . . 1115 mm
Laufraddurchmesser . 1010 »
Dienstgewicht 31,5 ¢
Triebachsgewicht etwa 23,00t
Leergewicht . . 26,85 »
Ganzer Achsstand des W'wcns . 4600 mm
Ganze Linge zwischen den Stofstichen . 9650 »
29%.13.40
Zugkraft Z = 0,6 115 . 2350
Verhiiltnis H: R 58
» Z:H 40,5 kgjqm
» Z:G, 102 kg/t.
A. 7.

Untersuchungen von Lokomotivkohlen.
(Engineering 1907, Oktober, S. 882, mit Abb.)

An gute Lokomotivkohlen stellt man die Anforderung,
dals sie hohe Verdampfung geben und nicht schlacken.
alten Versuchsarten der Kohlen im ILaboratorium lieferten in
beiden Hinsichten mit dem Betriebe nicht @bercinstimmende
Lrgebnisse, da die Kohlen hier unter ganz anderen Bedingungen
verbrannt wurden als dort. Auf den dinischen Staatsbahnen
ging man daher zu anderen Prifungsarten aber.

Man lilst zwei Lokomotiven gleicher Dauart
Strecke fahren. Die eine wird mit Kohlen bekannter Eigen-
schaften, die andere mit den zu priifenden gespeist. Nach
zwei Wochen werden die beiden Lokomotiven vertauscht und
die Krgebnisse verglichen. Man erhielt auch hier glofse Un-

Eine 3 mm starke Asbest-

stimmigkeiten durch die verschiedenen Fiihrer, die verschiedenen
Belastungen, Witterungseinflisse und andere Ursachen. All diese
Ubelstiinde werden bei der Untersuchungsart vermieden, die
der Maschinendirektor Busse der diinischen Staatsbahnen in
Kopenhagen einfiihrte.

Er stellte eine alte Lokomotive im Schuppen auf. Alle
Bewegungsteile wurden entfernt, der Schornstein mit dem
Rauchabzuge durch eine Vorrichtung verbunden, die die ent-
weichenden Aschen- und Kohlen-Teilchen auffingt. Zwei Wasser-
behilter von 1,2 cbm Inbalt, die getrennt gefiillt und durch
Strahlpumpen in den Kessel entleert werden kounen, sind an
den Seiten der Lokomotive angebracht. Auf dem Fihrerstande
befinden sich Unterdruckmesser fir die Rauchkammer und die
Feuerbiichse, ein Uberdruckmesser fiir den Kessel.

Die zu priffenden Kohlen lagern zwei Monate im Freien,
daun acht Tage im Schuppen, um gleichen Feuchtigkeitsgehalt
zu haben. Fir jeden Versuch braucht man 1,2 bis 1,4t.

Der Verlauf der Versuche ist folgender: Das Feuer wird
angeziindet, der dazu verwandte Heizstoff besonders gewogen.
Hat der Kesseldruck die Hohe von 8at erreicht, so wird das
Drosselventil geoffinet und die Zeit vermerkt. Der Dampfdruck
wird wiihrend des Versuches auf 8 bis 8,5 at gehalten. Der
Dampf wird meist durch den Schornstein geleitet. Soll eine
grofsere Menge Wasser verdampft werden, so ist ein zweiteg
Ableitungsrohr vorhanden, das zur Meereskiiste fihrt. Wiihrend
des Versuches werden die verbrauchten Kohlen- und Wasser-

mengen, die Druckmesserangaben, die Verdampfungsdauer fir

" 1cbm Wasser und die Beschickungszeiten gebucht, ob und wie

Die

dieselbe »

lange der Rauch nach jeder Beschickung schwarz gefarbt ist.

Sind 9 cbm Wasser verdampft, wird der Versuch ge-
schlossen, die Zeit wieder vermerkt. Dabei muls die Wasser-
menge im Kessel dieselbe sein, wie zu Anfang, Die ver-
bleibende Kohlenmenge, die Asche aus der Feuerbiichse, der
Rauchkammer, der Auffangvorrichtung im Schornsteine, der
Aschgrube und das iibergeflossene Wasser werden gemessen.
Die Asche in der Feuerbiichse wird auf Schlacke gepriift, die
Ergebnisse werden zusammengestellt.

Bei den 150 Untersuchungen, die man in Kopenhagen

. anstellte. entsprachen die Ergebnisse den Erfahrungen, die man

mit den Kohlenarten im Betriebe gemacht hatte. Die Versuche
zeigten ferner, dafs die Kohlen bei erhohtem Zuge unvorteil-
hafter verbrennen. Verdampfte man 27,3 oder 16,3 °/, mehr
Wasser durch Erhohung des Zuges, so verbrannte die Kohle
mit 8,7 oder 5,90/, geringerer Nutzleistung. KEinen grofsen
Teil unverbrannter Kohle enthiilt der Staub in der Rauch-
kammer. Im Wiirmemesser verbrannt ergab er 7800 W.E./gr,
ein Zeichen, dafs Kohle, die viel Staub in der Rauchkammer

elzeugt genn"em Heizwert hat. F—ur.

Signale.

Signaleinvichtung des East-River-Tunnels zwischen Bowling Green '
- selbsttiitig gesteuert.

. und Borough-Hall.

(Railroad Gazette 1908, Bd. XLIV, Nr. 9, Februar, S. 283. Mlt|

Abbildung.)
2,5 km lang, bat 18 Signale, davon 14
Es sind Lichtsignale,

Die Strecke ist
in dem Doppeltunnel unter dem Flusse,

-

durch cinen Weehselstrom- und zwei Gleichstrom-Schaltmagnete
Fir die Signale ist ein Zuleitungstrom
von 550 Volt vorgesehen, dessen Haupt- und Speise-Leitung in
- eisernen Rohren an der Decke des Tunnels liegen. Fir die
Signal- und Licht-Zwecke wird er auf 10 und 12 Volt ab-
gespannt, In dem Kreise der Schaltmagnete wird dieselbe
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Schienc als Rickleitung benutzt, wie fiir den hochgespannten

Betriebs-Gleichstrom. Dies ist nach den Versuchen auf der
Newyorker Untergrundbahn miglich, wenn nur eine Schiene
dazu benutzt. die anderc an den Enden stromdicht gesondert
wird. Die Signale haben vier Lampen, grin und rot fir das
Hauptsignal, griin und gelb fir das Vorsignal der niichsten
Blockstelle, welches mit ersterem vereinigt ist. Hierbei ist
Rot: »Halt«, Griin: »Fahrte, Gelb: »Vorsicht«.

Die Antriebe fur die Signale befinden sich in geschlossenen
Kasten an der rechten Tunnelwand, fiir den Wiirter leicht er-
reichbar. Die Kasten enthalten den Abspanner fiir den
Wechsclstrom, Widerstiinde, um den Kurzschluls der Schalt-
magnete zu verhindern, drei Schallmagnete und die elektrisch
betiitigten Ventile fir die selbsttitige »Halt«-Vorrichtung.

Letatere ist wie folgt eingerichtet: Ein gufseiserner Kasten
zwischen den Schienen enthilt einen Prefsluftzylinder und ein
Gegengewicht. Steht das Signal auf »Halt, so entweicht die
Prefsluft, das Gegengewicht fillt und hebt einen Haken iiber
Schienenoberkante. Dieser lost, wenn ein Zug das »Halte-
Signal iberfihrt, durch einen entsprechenden Hebel am Wagen-
gestelle die Ventile der Prefsluftpfeife und der Bremsen des
Zuges aus.

Besondere Eisenbahnarten.

Die Wechselstrombahn Locarno-Pontebrolla-Bignasco.
Vom Ingenieur S. Herzog.
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1907, Dezember, Heft 85,
8. 685 und Heft 36, S, 707. Mit Abbildungen.)

Die schweizerische Nebenbaln Locarno-Pontebrolla-Bignasco,
die Vallemaggiabahn, wird mit Einphasen-Wechselstrom be-
trieben. - Thre Spurweite betrigt 1 m,
den Ortsverkehr der ganzen Vallemaggia, der zweitgrofsten Tal-
schaft des Kantons Tessin, mit Locarno und Umgebung zu ver-
mitteln und in ihrer Teilstrecke Locarno-Pontebrolla auch den
Verlcehr der Tiler der Melezza und des Onsernone aufzunehmen,
Die Vallemaggia wird ir ihrer ganzen Linge von einer Staats-
stralse durchzogen; da diese allzusehr dem unregelmilsigen
Gelinde anpepalst ist, wurde fir die Bahn ein eigener Bahn-
korper vorgesehen, der im Allgemeinen der Richtung der
Staatsstrafse folgt,

Die Bahn hat eine Liinge von 27.2 km. Das stirkste

Die Prelsluft liefert die Ilauptstation City Hall oder die
Unterstation DBrooklyn. Fir den Notfall ist in Borough-Hall
eine Pumpenanlage vorhanden. Die Triebmaschinen der Pumpen
entnehmen ihren Strom der dritten Schicne der Bahn.

Die Auslosung der Ventile erfolgt durch einen Strom von
16 Volt, den die in den KEndstationen aufgestellten Speicher
liefern,

Grofse Sorgfalt wurde auf die Einteilung der Blockstrecken
gelegt. Die Blocklinge schwankt nach dem Gefille und der
Geschwindigkeit der Zige zwischen 250 und 750 m.

Soll nur ein Tunnel fiir beide Richtungen befahren werden,
so muls sich Bowling Green mit Borough-Hall verstindigen.
Denn hier befindet sich die Uberwachung-Vorrichtung fir die
beiden Tunnel, Diese zeigt die Tunnelquerschnitte mit den
Blockstrecken in der jeweiligen Signalbeleuchtung.

Iir die Moglichkeit, sich durch Fernsprecher zu ver-
stindigen, ist ausgiebig gesorgt. Diese sind in je 125 m Ent-
fernung im Tunnel angebracht.

Um die Feuersgefahr zu verringern, sind die Signalkasten
an den Weichen durch Asbestabdeckung gegen die dritte Schienc
geschiitzt. F—r.

in den Bogen 18 Schwellen verlegt. Das Gewicht des voll-
stindigen Gleises betragt rund 100 kg/m. Der Weichenwinkel
ist 1:7. Spiter wird die Baln in die  Stadt Locarno ein-

- gefiihrt: bei der im Ausbaue befindlichen Stadtlinie, auf der

Sie hat die Aufgabe, .

mit kleineren Geschwindigkeiten gefahren wird, wird ein

Weichenwinkel von 1:5 angewendet. 1
Der zum Betriebe nitige Strom wird als Wechselstrom

~ von 5000 Volt Spannung und 20 Doppelwechseln in der Sekunde

Gefalle betrigt 33°/,, das sich nur auf einer Strecke von i
853 m Linge findet, auf die cine Gegensteigung von 22,5 o0

folgt. Der kleinste Krimmungshalbmesser betriigt 100 m,

An mehreren Stellen, wo die Bahn in den Felsenabhang
hineingeriickt werden mufste, wurden Unterschneidungen und
Tunnel vorgesehen,

Die Bahn hat zwolf Haltestellen, deren Kkleinster und
grofster Abstand 910m und 3441 m betragen. In Locarno
befindet sich ein ausgedehntes Empfangsgebiude mit Wagen-
schuppen, dessen Arbeitsmaschinen durch eine Triebmaschine
von 10 P.S. betrieben werden,

Diec Baukosten der Bahn betrugen 1850000 M.

Die Breitfuls-Schienen haben 22,7 kg/m Gewicht und
12 m Baulinge. In den Geraden wurden auf die Byauliinge 15,

in dem durch Wasserkraft betriebenen elektrischen Kraftwerlke
bei Pontebrolla erzeugt. Der erste Ausbau dieses Kraftwerkes
war fiir Abgabe von Licht und Kraft fir Locarno bestimmt.
Die Robrleitung aus dem Hauptbehilter hat 1500 mm lichte Weite
und rund 110m Linge, sie speist zwei Turbinen-Maschinensiitze
von je 600 P.S. zur Lieferung von Drehstrom und eine Erreger-
gruppe,

Die Wasserfassung erfolgte am rechten Ufer der Maggia.
Lin ziemlich langer, teils offen, teils in Stollen gefiihrter, fir
eine Wassermenge von 7 cbm/Sek. bemessener Oberwasserkanal
filhrt zum Wasserschlosse. Dieses wurde mit zwei getrennten
Fassungskammern fir zwei Rohrleitungen, mit einem Neben-
falle und einer Leerlaufschleuse angelegt. Auf einer eisernen
Fachwerkbriicke werden die beiden Rohrleitungen von 1500 mm
lichtem Durchmesser nach dem Kraftwerke am linken Ufer
der Maggia geleitet.

Die Stromversorgung der Bahn bedingte die Ausfiihrung
des zicilen Ausbaues, der in Bezug auf die Wasserkraft die
Legung der zweiten Rohrleitung und die Aufstellung von drei
weiteren Turbinen von je 600 P.S. und 500 Umdrehungen in
der Minute umfalst, so dals eine Kraft von 240Q0P,S,,
fir jede Rohrleitung 1200 P.S., zur Verfiigung steht.| Die
Turbinen des zweiten Ausbaues sind, wie die dlteren, eipfache

«



Schraubenturbinen von 800 mm Raddurchmesser mit einseitigem -

Saugkriimmer, Die Leitradregelung besteht aus Bellschen
Drehklappen mit Antriebvorrichtung im Yreien, dic cine gute
Wartung ermoglicht.

Das Nutzgefille schwankt zwischen 84,8 und 37,3 m, je
nach der Hohe des Unterwassers. Das Sauggefiille Detriigt
bei tiefstem Unterwasserspiegel 6 m.

Die selbsttiitige Regelung erfolgt mittels Druckélregler.
Da die Turbinen fiir den Bahnbetrieb ausschliefslich diesem
dienen, mulsten hohe Anforderungen an die selbsttiitige
Regelung gestellt werden. Die Schlulszeit konnte indes nicht
unter vier Sekunden gewihlt werden, weil Druckschwankungen
geschaffen worden wiiren, die kostspielige Freilaufvorrichtungen
zum Druckausgleiche erfordert hitten. Das Schwungmoment
wurde daher mit der verhiltnismifsig kurzen Schlulszeit in
Einklang gebracht, die elastischen Kuppelscheiben erhielten
einen Zusatzschwungring von rund 1100 kg Gewicht,

Die mit den Turbinen gekuppelten Wechselstromerzeuger
leisten bei cos @ = 0,8 regelrecht 380, durch zweistiindigen
Betrieb 450, kurzzeitig 550 K. W., und fithren der Fahrdrakt-
leitung Strom von 5000 Volt Spannung und 20 Doppelwechseln
in der Sekunde zu. Die Maschinen sind vierpolig. Der Wirkungs-
grad betrigt bei Volllast 939/, bei Halblast 90 /.

Mit den Iirzeugern sind Erregermaschinen unmittelbar
zusammengebaut, mit einer Leistung von 10K.W., die fiir die
Erregung von zwei Erzeugern ausreicht. Die Spaunung der
Erregermaschinen betrigt 35 Volt. Aufserdem ist noch eine
eigene Erregergruppe von 50 P.S. aunfgestellt, die mittels
Turbine angetrieben wird, Die Erregermaschine ist mit zwei
Speichern ausgeriistet, da sie einerseits Krregerstrom fir die
Wechselstromerzeuger, anderseits solchen von 120 Volt Spannung
fir die Erregung der Drehstromerzeuger abgibt.

Gleichzeitig mit dem zweiten Ausbaue wurde die alte
Drehstromschalttafel durch eine nach der Zellenbauart angelegte
Schaltanlage ersetzt, die fir die Bedienung der Drehstrom-
und der Wechselstrom-Erzeuger eingerichtet ist. Zwei Maschinen-
felder sind fir Wechselstrom, die itbrigen fiir Drehstrom vor-
gesehen, .

Eigene Speiseleitungen sind nicht vorhanden. Als Strom-
abnehmer dient der federnde, drehbare Rutenstromabnehmer
der Maschinenbauanstalt Orlikon. Die Fahrdrahtleitung ist
von Locarno aus auf der linken Gleisseite angeordnet und so
verlegt. dals auf den Bahnhéfen und in den Tunneln untere,
auf offener Strecke seitliche und in den Bogen seitliche bis
obere Stromabnahme erfolgt. Die Hohe des Fahrdrahtes iber
Schienenoberkante betrigt bei uuterer Stromabnahme 4,4 m,
bei seitlicher 4,8 bis 5,38 m, bei oberer mindestens 4 m. Die
hochiste Fahrdrahtlage von 5,38 m iber S. 0. ist bei den Weg-
ibergingen vorgesehen. Die Fahrleitung besieht aus Form-
draht von 50 gmm Querschnitt,

Die Aufhéingung des Fahrdrahtes erfolgt auf den Bahu-
hofen und in den Tunneln an Querdriihten mittels Klemmen
fast in der Gleisachse, auf offener Strecke ebenfalls mittels
Klemmen an Auslegern in einer Entfernung von 50 cin bis
1m von der Gleisachse entfernt.

Auf den Bahnhifen ist oberhalb des beinahe wagerecht -ver-
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legten. 6 mm starken Spanndrahtes ein ebenso starker Trag-
draht mit bedeutend grofserm Durchhange gezogen, damit der
Quer-Spaundraht, an dem hier mehrere Fahrdrihte aufgehiingt
sind, nicht @bermiilsig beansprucht wird, und um die Fahr-
drihte in gleicher II6he halten zu konnen. Zu  dicsem
Zwecke ist der Tragdraht durch entsprechend lang ge-
wiihlte 4 mm starke Driihte mit dem Spanndrahte verbunden,
Dieser hat nur die Aufgabe, die Lage der Fahrdrihte in wage-
rechtem Sinne festzulegen.

Die Tragdrihte und Spanndrihte sind stromdicht an
holzernen Masten von rund 9 m Linge aufgehiingt. Diese
sind mit Ankern versehen. Die stromdichten Gehiuse sitzen
auf Stahlguls-Kragstiitzen, die mittels Schrauben an den Masten
befestigt sind.

Der Tragdraht trigt die Drahthalterbiigel, die teils aus
Rundstahl, teils aus gezogenen Eisenrohren zusammengesetzt,
winkelformig, oft dreieckartig versteift sind und die Klemmfihr-
ungen tragen, welche je nach der drtlichen Lage des Fahrdrahtes
zur Stromabnehmerrute einstellbar sind.

In den Tunneln besteht. die Fahrdrahtaufhingung aus
den stromdichten Gehidusen mit ihren Triigern und aus einem
verzinkten Stahldrahtseile zum Halten der Drahtbefestigungs-
mittel,

Auf oftener Strecke ist der Fahrdraht an Auslegern aus
Flacheisen befestigt, die von 6,5 bis 9 m langen holzernen
Masten getragen werden. Bei Wegiibergingen werden Aus-
leger aus Gasrohr verwendet. Diese Rohre und ihre Ver-
ankerungen sind stromdicht an den Masten, der Fahrdraht
ist unmittelbar an den Auslegerrohren mittels Klemmen be-
festigt. Dei den iibrigen Auslegern sitzen die den Fahrdraht
tragenden stromdichten Gehduse am Ende des Auslegers.

Alle stromdichten Gehiuse tragen zum Schutze gegen
Niederschlige nnd iiufsere Beschidigungen nach unten schirm-
artig ausgebildete Gulskappen. Sie sind in Hiilsen drehbar
gelagert und halten mittels einstellbaren Nippels den Fahrdraht.

Die Abstinde zwischen dea einzelnen Aufhiingepunlkten
sind gewohnlich 30 m, bei Wegiibergingen entsprechend deren
Breite, bei Bogen entsprechend dem Krimmungshalbmesser
kleiner, in Bogen mit 100 m Halbmesser rund 15 m, in den
Tunneln 12 m. Die Abstiinde der Maste vom Gleise betragen
Alle

’

2,1 m, in DBogen seiner Pfeilhohe entsprechend mehr,
Masten sind in Beton eingesetzt.

Die ganze [Linie ist fiir die Stromversorgung in sieben
Abschnitte geteilt; der Fahrdraht ist an scchs Stellen durch
Horner-Streckenausschalter unterbrochen, die selbsttiitig schalten,
oder von Hand mittels Kurbel von unten betitigt werden konnen.

Alle Stiitzen der stromdichten Gehiiuse der Fahrdraht-
leitung sind mittels eines Bruchanzeigers an eine aus 3 mm
starkem. verzinktem Iisendvahte bestehende Ansschaltleitung
angeschlossen, die ebenfalls in sieben Abschnitte geteilt ist.
Der Ausschaltdraht wird von stromdichten Gehidusen getragen,
die an dem Fahrdrahtgestinge in 4,5 m Hohe befestigt sind.
Auf den Bahnhofen iberquert diese Ausschaltleitung auch die
Gleise. Der Ausschaltdraht eines jeden Abschnittes ist an den
selbsttitigen Streckenausschalter des zugehorigen Fahrdraht-
abschnittes angeschlosson.
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Der Bruchanzeiger besteht aus einem Rohre aus strom-
dichtem Stoffe, dessen beide nden durch Metallkapsein luft-
dicht abgeschlossen sind.  Die beiden Metallkapseln sind im
Innern des Rohres durch zwei Kupferdrihte verbunden. Die

eine Kapsel ist an den Ausschaltdraht. die andere an die Ge-

hiiusestiitze beziehungsweise an den Ausleger dngesch]ossen.
Beim Durchgange eines Stromes von nur wenigen Ampere
schmelzen die Kupferdriibte im Innern des Rohres; durch den
auftretenden Funken wird die Luft im Innern des Rohres er-
hitzt und erhiilt eine bedeutende Sprengkraft, dic unter schuls-
iihnlichem Knalle die Metallkapseln vom Rolire wegschleudert.

Bricht ein Gehiiuse, so gelangt der Strom durch die
Gehiiusestiitze beziehungsweise den Ausleger und durch den
Bruchanzeiger in den Ausschaltdraht, wodurch der betreffende
Streckenausschalter geiftnet wird.  Gleichzeitig ist die Zer-
storung der Rohre vor sich gegangen, diese hiiugt an der
Gehiiusestiitze, die zweite Kapsel am Ausschaltdrahte. Hier-
durch ist das gebrochene Gehiiuse sofort auffindbar,

Um auch bei Drahtbruch sofort die Abschaltung des be-
treffenden Fahrdrahtabschnittes herbeizufithren, ist eine besondere
Vorrichtung vorgesehen. Wenn der Fahrdraht reilst, dreht
sich das stromdichte Gehiuse in seiner Hilse, und ein mit
dem Gehiiuse fest verbundenes Drahtstick kommt mit einem
am Ausleger bezichungsweise an der Geliusestiitze befestigten
Drahte in Berihrung und stellt eine Verbindung zwischen
Fahrdrahtleitung und Ausschaltleitung her, wodurch der Strecken-
ausschalter auf die oben geschilderte Weise geoffuet wird.

Die Riickleitung des Stromes erfolgt durch die Schienen;
um deren Leitungswiderstand zu vermindern, wurde die Be-
rithrungsfliche zwischen Schienen und Laschen mit einer rost-
schiitzenden, gut leitenden Masse iiberzogen.

Die Einleitung des Fahrdrahtes in den Wagenschuppen
erfolgt durch eine besondere Anordnung, die eine sichere
Stromloshaltung der Wagenschuppenleitung ermdoglicht. wenn
die itm Wagenschuppen befindlichen Leitungszugschalter ge-
offnet sind.

Die aus zwei Driihten fur Hin- und Riickleitung bestehende
Fernsprechleitung ist mittels Porzellanglocken am Fahr-
drahtgestinge gefithrt; sie ist bei jeder Aufhingung gekreuzt
und besteht aus 2 mm starken Siliziumdrihten.

Die Triebwagen besitzen zwei aus geprefsten Irigern
zusammengenietete Drehgestelle, die mit Wiege versehen sind
und die Pfanne des Drehzapfens tragen. Der Gestellrahmen des
Wagens ist einerseits durch die Wiege, anderseits durch gegen
die Achsbiichse abgestitzte Blattfedern abgefedert, KEs sind
nur mechanische Bremsen vorgesehen, und zwar fir jedes
Drehgestell acht Bremsklotze. Die Bremsen werden von Hand
oder mittels Luftdruck betiitigt. Die Luftdruckbrense hat
Bockersche Zweikammerbauart.

Wihrend die Fahrdrahtspannung aut der Uberlandstrecke
5000 Volt betrigt, wurde sie in der Stadt anf 800 Volt er-
miilsigt. Daher hat jeder Wagen zwei Olabspanner von je
90 K. W. Sie sind ungefihr der Wagenmitte neben
einander zu beiden Seiten der Wagenliingsachse mittels T- und
F'lacheisen am Wagengestelle aufgehiingt. Die Spulen der

in

" Hochspannungseite der Wagenabspanner sind in Reihe, die

Nicderspannungspulen neben cinander geschaltet. Die Nieder-
spannung  besitzt acht Anzapfungen, ferner eine zur Erdung
und eine fir die Stadtspannung von 800 Volt,

Der Wirkungsgrad der Abspanner betrigt bei Volllast
96 °/,, bei Halblast 95 °/, bei cos @ = 1, der grofste Spannungs-
abfall bei cos @ = 0,8 und bei Volllast 4°/,, bei Halblast
29/,. Der abgespannte Strom ist verinderlich bis zum Hochst-
betrage von 400 Volt, ‘

Jedes Drehgestell ist mit zwei Triebmaschinen von 40P.S.
Grundleistung ansgeriistet, die einerseits im Schwerpunkte
federnd aufgehingt sind, anderseits auf der Laufachse ruhen,
Di» Bewegungsiibertragung erfolgt mittels einfacher Zahnrad-
iibersetzung 13 :67. Die vier Triebmaschinen konnen Zige
von 55t auf 339/, Steigung mit 18 km St., auf ebener Strecke
mit 30 km/St. fortbewegen Das Feld hat neben der gewdhn-
lichen Wickelung noch eine Ausgleichwickelung, Der Anker
besitzt Ausgleichleiter. '

Die Wagen sind mit zwei Luftpumpen ausgeriistet, die
von den beiden Triebmaschinen des einen Drehgestelles; mittels
Zalmradantriebes unmittelbar betiitigt werden. Dierei(len
Luftpumpen. die mit Riicksicht auf die gleichmiilsige Bdlastung
des Wagens gewiihlt wurden, arbeiten neben einander in einen
Vorbehilter und von dort mit 4at in den Haupt-Druckluft-
behiilter, :

Jeder Triebwagen ist mit drei Stromabnehmern aus-
geriistet, Der eine ist in der Mitte des Wagendaches an-
geordnet und wird durch einen auf das Wagendach vollstindig
nicderklappbaren Biigel gebildet, der nur beim Befahren der
Stadtstrecke angewendet wird. Dic beiden anderen sind Ruten-
abnehmer, deren Ruten neben einander geschalfet sind. Je
nach der Belastung und der Fahrrichtung werden die eine
oder die andere oder beide Ruten an die Fahrdrahtleitung
angelegt. Der Rutendrehpunkt ist mit einer Schraubenfeder
verbunden, die die Rutec gegen den Fahrdraht drickt. Die
Schraubenfeder ist so bemessen und angeordnet, dafs in allen
Rutenstellungen nahezu gleicher Druck von rund 3 kg erzeugt
wird, Das Anlegen der Rute erfolgt vom Fihrerstande aus
mittels an der Fiithrerstanddecke angeordneten Handrades und
Zugsciles, Eine Prelsluft-Verriegelung verhindert das Anlegen
der Rute an den Fahrdraht, wenn der im Gepickraume an-
geordnete Hochspannungsraum offen ist. wiihrend umgekehrt
der Hochspaunungsraum nicht geoffnet werden kann, weon die
Rute am Fahrdrahte anliegt,

Die Rute wird durch ein Stahlrohr mit auswechselbarer
Messingeinlage gebildet.

Der Biigelstromabnehmer ist eine Art Doppelbiigel mit
zwei Abnahmestreifen. Das Anlegen des Biigels an die Fahr-
drahtleitung erfolgt vom Gepickraume aus mittels Seilantrieb.
Auch beim Biigelstromabnehmer ist die oben erwihnte Ver-
riegelung gegen den Hochspannungsraum durchgefiihrt,

Der vollstindig abgeschlossene Hochspannungsraum ent-
hiilt die Hochspannungsvorrichtungen fiir die Streckenspannung
und Stadtspannung. Die aus Asbestzement hergestellte obere
Zelle des Hochspannungsraumes enthiilt die Hochspannungs-
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Olsicherungen und Ubertragungspulen, sowie die beiden Blitz-
schutzvorrichtungen fiir 5000 und 800 Volt.

Von den Sicherungen wird der Strom nach den selbst-
tatigen Hochspannungschaltern gefihrt, die als Handschalter

ausgebildet sind, und von den Fihrerstinden durch Prelsluft |
Die elektromagnetische Auslosung
erfolgt durch ein Solenoid. das von einem besondern Umformer |

betiitigt werden konnen.

gespeist wird. Je ein Satz solcher Vorrichtungen ist fiir
5000 und 800 Volt Spannung vorgesehen. Die beiden Schalter
sind mit einander derart verriegelt, dafs es unmoglich ist,
beide gleichzeitig einzuschalten,

Die Prefsluft-Betitigung der beiden Schalter vom Fuhrer-
stande aus erfolgt durch ein besonderes Ventil, das die ent-
sprechenden Stellungen fiir das Ein- und Ausschalten der
beiden Schalter zulifst. Von den Hochspannungschaltern ge-
langt der Strom in die erste Wickelung der beiden neben
einander geschalteten Abspanner und von dort nach der Erde.

Die Triebmaschinen arbeiten mit 400 Volt Betriebstrom.
Der Unterschied gegen die Stadtnetzspannung wird von der
Selbstabspannerwickelung der Abspanner aufgenommen.

Die oben erwihnten acht Anzapfungen der Abspanner er-
moglichen das Anfahren der Triebmaschinen mit verschiedenen
Spannungen. Die Anfahrspannung betrigt anniihernd 200 Volt,
die Steigerung der einzelnen Stufen anndhernd 30 Volt.

Besondere Ableitungen der Abspanner dienen zur Lieferung
des Beleuchtungstromes und zur Betitigung des Zeigerwerkes
der Geschwindigkeitsmesser sowie fiir Heizzwecke. Die
Spannung betrigt fir den erstern Zweck 55 Volt, fir den
zweiten 8 Volt, fir den dritten 200 Volt.

Die Fahrschalter sind entsprechend den acht Anzapfungen
der Abspanner mit acht Fahrstellungen fir Vor- und Riick-
wiirtsfahrt ausgeriistet. Der Fahrrichtungswechsel wird durch

. eine besondere Umschaltwalze herbeigefiihrt.

Die Wagen sind mit Prefsluft-Sandstreuvorrichtung aus-
geriistet.

Der Fihrerstand enthilt aufser dem Fahrschalter, dem
Bremsventile, dem Schalterventile und der Handbremse Strom-
und Spannungs-Messer, eine als Spannungsanzeiger dienende
Glihlampe, die Schalter fir Heizung und Beleuchtung und das
Handrad zum Anlegen der Rute.

Die Beleuchtung umfalst an jeder Wagenstirnwand zwei
Scheinwerferlampen und eine Signallampe mit farbigen Glisern,
in jedem Fiihrerstande eine Lampe und sechs Lampen fir die
Innenbeleuchtung.

Zur Heizung dienen 14 Heizkorper von je 400 Watt,
B-s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

Wirttembergische Staatseisenbahnen.

Ubertragen: dem Oberbaurat v. Neuffer bei der Gene-
raldirektion die Stelle des Vorstandes der Bauabteilung
bei dieser Generaldirektion unter Beférderung zum Di-
rektor; dem Abteilungsingenieur tit. Eisenbahnbauinspek-
tor Welte bei der Eisenbahnbauinspektion Heilbronn die
Fisenbahnbauninspektorstelle in Heidenheim; dem Regie-
rungsbaumeister Bockeler die Maschineningenieurstelle
bei der Werkstiitteninspektion Efslingen.

Befordert: Eisenbahnbauinspektor tit. Baurat Birklen in
Rottweil auf die mit den Dienstrechten eines Baurates
verbundene Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbauinspek-
tion Heilbronn.

Versetzt: Eisenbahnbauinspektor Ernst in Calm auf An-
suchen auf die Eisenbahnbauinspektorstelle in Schorndorf.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Regierungsrat R. v. Schaewen, Mitglied der
Fisenbahndirektion in Irfurt, zum Geheimen Regierungs-
rat und vortragenden Rat im Ministerium der éffentlichen
Arbeiten.

Versetzt: Regierungsrat Dr. Tiebert, bisher bei den Eisen-
bahnabteilungen des Ministeriums der offentlichen Arbeiten,
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Erfurt; die
Regierungs- und Baurite F. Wolff, bisher in Neifse, als
Mitglied (auftrw.) der ILisenbahndirektion nach Katto-
witz: J. Berns, bisher in Cottbus, als Vorstand der
Betriebsinspektion 2 nach Magdeburg; Prior, bisher in
Saarbriicken, als. Vorstand der Betriebsinspektion 1 nach
Ciln-Deutz. und A. Berns, bisher in Kreuzburg O.-S.,
als Vorstand einer Werkstitteninspektion bei der Kisen-
bahn-Hauptwerkstiatte nach TPolsdam: die Eisenbahnbau-
und Betriebsinspektoren Prelle, bisher in Hagen, als
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der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Vorstand der Betriebsinspektion 2 nach Breslau; Scheffer,
bisher in Oberlahnstein, als Vorstand der Betriebsinspek-
tion nach Coesfeld; Bund, bisher in Céln-Deutz, als
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Magde-
burg; Holland, bisher in Hohensalza, nach Wongro-
witz als Vorstand der dorthin verlegten bisherigen Be-
triebsinspektion 2 in Hohensalza (Betriebsinspektion Wong-
rowitz 1); K. Lemcke, bisher in Boppard, als Vorstand
der Betriebsinspektion 2 nach Duisburg; Schreher,
bisher in Waldbrsl, als Vorstand der Betriebsinspektion 3
nach Cottbus; Weigelt, bisher in Hoyerswerda, als Vor-
stand (auftrw.) der Betriebsinspektion 2 mnach Hagen:
Heinrich, bisher in Leipzig, als Vorstand (auftrw.) der
Betriebsinspektion 1 nach Saarbriicken: Wolfhagen,
bisher in Marggrabowa, als Vorstand (auftrw.) der DBe-
triebsinspektion nach Oberlahnstein; Haupt, bisher in
Marienwerder, zur Eisenbahndirektion nach Cassel; Ziem -
eck, bisher in Minsterwalde, als Vorstand der Bauab-
teilung nach Marienwerder; Tecklenburg, bisher in
Delitzsch, zur Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. Main:
Hilleke, bisher in Johannesburg, zur Eisenbahndirek-
tion nach Coéln; W. Lehmann, bisher in Berlin, nach
Pankow als Vorstand der daselbst neu errichteten Bau-
abteilung:; Siebels, bisher in Céln, nach Jilich als
Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabteilung: Haack,
bisher in Mainz, nach Darmstadt; Godecke, bisher in
Birnbaum, nach Koschmin als Vorstand der daselbst neu
errichteten Bauabteilung, und Spiesecke, bisher in
Posen, zur Kisenbahndirektion nach Erfurt; die Eisen-
bahnbauinspektoren Ritze, bisher in Bremen, als Vor-
stand der Maschineninspektion 1 nach Magdeburg; Hum-
bert, bisher in Weilsenfels, als Vorstand der Maschinen-
inspektion 1 nach Bremen; Halsec, bisher in Wittenberge,
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als’ Vorstand der Maschineninspektion nach Neifse; Seyf-
ferth, bisher in Potsdam,: als Vorstand der Maschinen-
inspektion nach Kreuzburg 0.-S.; v. Glinski, Disher in
Halle a. Saale, als Vorstand (auftrw.) der Maschinenin-
inspektion nach Weifsenfels; Grabe, bisher in Hannover,
zur Werkstatteninspektion nach Eberwalde; Ruthemeyer,
bisher in Berlin, nach Sagan, als Vorstand (auftrw.) der
daselbst neu errichteten Maschineninspektion; Israel,
bisher in Koénigsberg i. Pr., als Vorstand (auftrw.) emer
Werkstitteninspektion bei der Eisenbahn- IIaupt\velkstatte
nach Wittenberge, und Wieszner; bisher in Breslau,
zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin; die Regierungs-
assessoren Dr. K. Meier, bisher in Fraikfurt a. M., als
Vorstand (auftrw.) der Verkehrsinspektion nach Braun-
schweig; Dr. Gentsch, bisher in Kattowitz, als Vorstand
(auftrw.) der Verkehrsinspektion nach Stargard i. Pom.;
Dr. Kerfsenboom, bisher in Altona, zur Kisenbahn-
dircktion St. Johann-Saarbriicken, und Scherff, bisher
in Berlin, zur Eisenbahndirektion Cassel, sowie der Re-
gierungshaumeister des Kisenbahnbaufaches G Grs, bisher
in Erfurt, in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach
onmbelg, und ‘der hegmrungsbaumelster des Maschinen-
baufaches Le Blane, bisher in Konigsberg i. I'r., zum
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Osnabrick.
Der Regierungsassessor Orthmann in Braunschweig ist dem
Ministerium der offentlichen Arbeiten zur aushilfsweisen
Beschaftigung bei den Eisenbahnabteilungen uberwiesen :
dem Grofsherzoglich hessischen Eisenbahn - Bauinspektor
Cramer, bisher Vorstand der Werkstitteninspektion 1

in Darmstadt, ist die Verwaltung der Werkstiatteninspek- |

tion 2 daselbst ubertragen; der Grolsherzoglich hessische
Lisenbahnbauinspektor Brandes in Darmstadt ist mit
der Wahrnehmung der Geschifte des Vorstandes der Werk-
stiatteninspektion 1 daselbst betraut; betraut ist ferner der
Kisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Rexilius in Wong-
rowitz mit der Wahrnehmung der Geschifte des Vorstandes
der daselbst neu errichteten Betriebsinspektion 2,

Bayerische Staatseisenbahnen.

Der Dircktionsrat im “Staatsministerium fiir Verkehrsangelegen-
-heiten K. Hager in Minchen wurde zum ordentlichen
Professor fir Ingenieurwissenschaften an der Bauingenieur-
Abteilung der Technischen Hochschule in Minchen ernannt.

Befordert: die Eisenbahnassessoren J. Freyschmidt und
E. Konrad in Regensburg zu Direktionsassessoren bei
der Elsenbahnduektlon daselbst; der Vorstand der De-
triebswerkstatte Minchen 11, Flsenbahnassessm R. Wa gner,
zum Direktionsassessor an. seinem seitherigen Dienstorte:
der Vorstand der Betriehbswerkstitte Lindau,‘~Eiscnbahn~
assessor F. Hormann, zum Dircktionsassessor an seinem
seitherigen Dienstorte; der Kisenbahnassessor R. Aldinger
in Wirzburg zum Direktionsassessor bei dem Maschinen-
konstruktionsamt der Staatseisenbahnverwaltung in Manchen
und der EKisenbahnassessor J. Hiitbner in Nirnberg zum
Direktionsassessor bei der Kisenbahndirektion daselbst.

Versetzt: Direktionsassessor K. Sanda-in Wirzburg zur
ahnstatlon Landshut unter Ubeltmgung der Trunktion
des Vorstandes; DllektIOIlSdSSOSSOI E. Zeis in Landshut

“in das Stautsmimsterlum fir Vc1kehrbflngelegenheiten, mit,
dem Dienstsitze in Zweibriicken; Direktionsasssessor IT.
Schultheils in Nirnberg zur Bahustation Bad Reichen-
hall unter Ubertragung der KFunktion .des Vorstapdes;
“Eisenbahnassessor F. Jbbach in’ Miunchen zur Bet 1ebs-
werkstitte Wiirzburg als deren Vorstand.

Badische Staatseisenbahnen. '

Ernannt: der Inspektionsbeamte bei der Generaldirektion,
Betriebsinspektor K. Honig unter Belassung der Amts-
bezeichnung Betriebsinspektor zum Vorstande der Betriebs-
inspektion Waldshut.

Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen.

Gestorben: Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Hoehne,
kommissarischer Vorstand der Betriebsinspektion III zu
Saargemiind.

Biicherbesprechungen.

Einleitung zur Tachymetrie und Reduktions-Hilfstafeln. Von St.
Herschthal, Ingenieur, Inspektor der k. k. osterreichischen
Staatsbahnen. Krakau, Selbstverlag des Verfassers.

Das knapp gefalste und zweckmifsig angeordnete Hulfs-
buch fiir Eisenbahn-Vorarbeiten hat sich in Osterreich bereits
einen weiten Freundeskreis erworben und in der Anwendung
bewéahrt.
Verfahren des Tachymetrierens bei Aufnahmen und Auftra-
gungen und Beschreibung der -Hulfsmittel werden handliche
Hiilfstafeln zur Bestimmung von Weite und Hohe aus der ab-
gelesenen Entfernung und dem Hohenwinkel mitgeteilt. Das in
jeder Beziehung zweckentsprechend eingerichtete Buch . kann
dem Vermessungs-Ingenieur als handliches Hiilfsmittel bestens
empfohlen werden.

Deutsches Museum., Fihrer
Leipzig, B. G. Teubner.

durch die Sammlungen.
Preis 1,0 M.

Der mit zahlreichen Abbildungen, Plinen und Wegkarten

ausgestattete Fihrer bringt eine kurze aber vollstindige Be-
schreibung der ausgestellten Meisterwerke der Naturwissen-
schaft und Technik, und bildet so nicht blols ein wertvolles
Hilfsmittel beim Besuche der gehaltvollen, \Vlssenschafthchen

Nach einer kurzen aber vollstindigen Darlegung der

Sammlungen, sondern auch ein leistungsfihiges Hulfsmittel zur
Aneignung cines Uberblickes iber die Fortschritte der tech-
nischen Wissenschaften bis in die Neuzeit. :

Der Eisenbahnbau. Leitfaden fiir den Unterricht an den Tief-
bauabteilungen der Baugewerkschulen und verwandten - tech-
nischen Lehranstalten. Von A. Schau, Konigl. Baugewerk-
schuldirektor und Regierungsbaumeister, Nienburg a.;W.
Leipzig und Berlin, B. G. Teubner, 1908. Band I Preis
3,6 M.; Band II Preis 2,8 M.

Das sehr gut ausgestattete, kurz und klar gefalste Werk
behandelt den Bau und die Ausstattung der Eisenbahnen ein-

+ schliefslich des Signaﬂwesens in dem Umfange und mit der

Ausfihrlichkeit, die fur die Verwendung an Baugewerkschulen
als zweckmilfsig zu bezeichnen sind, und die zugleich auch
den Bediirfnissen der mittleren Beamten des Eisenbahnbau-
und Betriebs-Dienstes entsprechen. So glauben wir, dals das
‘Werk in beiden Kreisen einen weiten Leserkreis zu erwerben
verdient. ‘
Kleinere Anstinde, wie die nicht zutreffende Darstellung
der Verbiegung einer Querschwelle in Abb. 43, Band I d[lrften

. bei weiteren Auflagen zu heben sein.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Re;nerungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover. |
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, @. m. b. H. in Wiesbaden.



