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Einschienenbahn und Kreiselwagen.

Von Dr.-Jng. G. Barkhausen, (Geheimem Regierungsrate, Professor zu Hannover.

(SchluB von Seite 153.)

IL. 2. Die Kreiselwirkung. | Achse d b kippt. TFir den Zusammenhang der Richtung des

Hier soll nur die Art und Weise der Kreiselwirkung be- | Dralles K, der Verstellung V und des Kreiselmomentes M gilt
schrieben werden, die Festlegung des Grades der Wirkung & die Regel, dals sie in dieser Reihenfolge zu einem recht-
durch Formeln behandelten wir friher*), ‘ winkeligen Dreiecke auf einer Kugel zusammen getragen ge-
Textabb, 3 zeigt zunichst einen beliebigen Kreisel mit | dacht, Pfeilschlufs in diesem Dreiecke ergeben, wie in Textabb. 3

Abb. 3. Abb. 4.

lotrechter Achse fir sich allein. Der Drall ist durch die ‘ angedeutet ist. Die Kippwirkung M wichst mit dem Dralle,
Pfeile K bezeichnet. Wird nun die Kreiselackse um die | mit der Masse und mit der Verstellungsbeschleunigung ; 1ifst
Achse V verstellt, und ist der Kreisel in Achse und Scheibe | man alle drei Grofsen gleichzeitig wachsen, so kann man die
starr genug gebildet, um diese Verstellung auf alle Teile zu Kreiselwirkung M sehr stark beeinflussen, zugleich folgt, dals
dbertragen, so- muls nun jeder Massenteil des Kreisels statt | Kreisel mit schnellem Dralle leicht sein konnen,

durch a bcda durch a b, ¢ d, a gehen, wobei alle Massen- Damit ist nun aber noch nicht erklirt, wie der Kreisel
teilchen m von a bis b und von d bis a nach unten, von b einen kippenden Wagen aufrichtet. Das moge zundchst am
bis ¢ und von'c bis d nach oben beschleunigt werden missen; | Leitrade des Zweirades oder an einem rollenden Geldstiicke
das deuten die Pfeile p an. Demnach kann der Kreisel bei | erlautert werden (Textabb. 4).

der Verstellung um V als den Gleichgewichtsgesetzen unter- Der Vorgang ist zweistufig. Die mit dem Dralle K rollende
worfen angesehen werden, wenn Massenkriifte mp in dab = Scheibe moge das Bestreben erhalten, um ihren untern Aufstand-
nach oben, in b ¢ d nach unten gerichtet angebracht werden. punkt nach rechts seitlich zu kippen, so kommt das einer Ver-
Die Folge der Verstellung um die Achse V ist also, dafs der stellung um die Achse V, gleich, dabei entstehen die gestrichelt

eingetragenen Beschleunigungen p in a b ¢ nach rechts, in cda

Kreisel im Sinne der Pfeile mit einem Momente M um die
*) Organ 1908, S. 49. Aufserdem verweisen wir auf das Werk Dach links, also Massenkriifte m p in abc¢ nach links, in cda
von Felix Klein, Gottingen, und die Mechanik von Foppl | nach rechts, die nun das Kreiselmoment M, um die zu den

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIL Band. 10. Heft. 1910. 27



Achsen K und V, rechtwinkelige, also lotrechte Achse M, er-
geben. Der schliefsende Sinn der drei Pfeile K, V,, M, auf
der Kugel ist neben der Darstellung der Scheibe gezeigt.

Das Moment M, bewirkt Drehung des Rades oder Geld-
stiickes um die lotrechte Achse, also Abweichung des Laufes
von der Geraden, oder eine Kreiselverstellung im Sinne V,,
und diese ruft Beschleunigungen p in d a b nach links, in bed
nach rechts, also Massenkrifte in dab nach rechts, in bcd
nach links hervor, so dals nun ein Kreiselmoment M, zu Stande
kommt, das der Richtung des urspriinglichen Kippbestrebens
der Verstellung V, entgegenwirkt; der Schluls von K, V,, M,
auf der Kugel ist wieder dargestellt.

Der Erfolg des Kippens ist also Bogenlauf nach derselben
Seite, der Erfolg des Bogenlaufes Wiederaufrichten. Verstirkt
der Radfahrer die Verstellung V, durch Aufwendung eines
Momentes im Sinne M, an der Lenkstange tber das dem
Kippen entsprechende Mals hinaus, verstirkt er zugleich den
Drall K durch verstirktes Kurbeltreten, so vergrofsern beide
Mittel das aufrichtende Moment M, tber das Mals, das un-
mittelbar aus dem Kippbestreben folgt, und das Rad richtet
sich auf.

Daraus folgt die bekannte Regel: will das Rad rechts
kippen, so trete man fest zu und drehe die Lenkstange nach
rechts.

Der Vorgang im Kreiselwagen ist in Textabb. 5 dar-

Abb. 5.
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gestellt, die das Kreiselgehduse als rechteckigen Rahmen mit
der lotrechten Kreiselachse, und der wagerecht quer liegenden
Verstellungsachse zeigt.

Links ist die Verstellung V; durch Querkippen des Wagens
dargestellt, Die Kreiselmasse wird bei dem Dralle K und
dieser Kippverstellung des Wagens in d ab nach unten in bed
nach oben abgelenkt, also entstehen Massenkrifte mp in dab
nach oben in b cd nach unten, das so entstehende Moment M,

| dreht Kreisel und Rahmen um die wagerechte Querachse; K,

V, und M, schliefsen auf der Kugel.

M, bewirkt die Kippverstellung V, des Kreisels im Wagen,
diese in a b ¢ Massenablenkung p nach unten, in cda nach
oben, also in a b ¢ Massenkrifte m p nach oben in c¢da nach
unten, folglich das aufrichtende Kreiselmoment M,; K, V, und
M, geben Schlufs im Kugeldreiecke.

Durch kiinstliche Verstirkung der von M, selbsttitig ein-
geleiteten Verstellung V,, bei Scherl mittels des »Servo-
motors«, kann man M, vergrolsernd beeinflussen ; je mehr man
das tut, desto steifer geht der Wagen.

Diese Uberlegung bleibt dieselbe, wenn die Kreiselachse
quer und die Verstellungsachse M, V, lotrecht steht, wie bei
Brennan. KEs ist nur notig, dafs Kreisel- und Verstellungs-
Achse eine rechtwinkelige Querebene festlegen, dann liegt die
zu ‘beiden rechtwinkelige Achse des aufrichtenden Kreisel-
momentes wagerecht lidngs.

Nach diesen Betrachtungen wiirde nun zunichst ein Kreisel
geniigen, um den Wagen unter allen Umstdnden sicher zu
fihren, und das wire auch in der Tat der Fall, wenn die
Kreiselachse stets in der lotrechten Querebene bliebe. Aus
dieser tritt sie aber bei dem geringsten Bestreben des Wagens,
seitlich zu kippen, sofort heraus, so das aufrichtende Moment
schaffend. Der Kreisel mufs also im Allgemeinen als um eine
geneigte Achse laufend gedacht werden. Wenn sich aber die
Kreiselachse  neigt,
liegt die Achse des
aufrichtenden Kreisel-
momentes nicht mehr
7 \ wagerecht, sondern
geneigt lings, folg-
lich entsteht neben
dem aufrichtenden
noch ein Seitenmo-
ment, das den Wagen
um seine lotrechte
Achse
sucht, wodurch in der

zu drehen

Geraden und bis auf

einen Sonderfall auch
im DBogen die Nei-
gung zum Entgleisen
eutsteht. Dieses Sei-
tenmoment wird auf-
gehoben, wenn man
einen zweiten nach
Drall und ~Verstel-
lungsrichtung genau

| gegenldufigen Kreisel einbaut; die beiden aufrichtenden Mo-

mente vereinigen sich dann in gleichem Sinne zu gemeinsamer
Wirkung, die beiden Entgleisungsmomente heben sich auf.
Diese Verhaltnisse sind in Textabb. 6 dargestellt;
sieht den linken Kreisel von oben, den rechten von unten,
beide haben entgegengesetzten Drall und werden daher bei
Kippbewegungen des Wagens mit entgegengesetzten Drehrich-

man

tungen verstellt. Daraus folgen gemils dem Schlusse auf der
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Kugel die beiden Kreiselmomente M; werden diese nach wage-
rechter und lotrechter Achse zerlegt, so entstehen die beiden

aufrichtenden Momente M,, um die wagerechte, die beiden

Abb. 6.

X

vorn

sich gegenseitig aufhebenden Entgleisungsmomente M; um die
lotrechte Achse. Da der entgegengesetzte Drall beider Kreisel
gleich grofs ist und die Kreisel nach Textabb. 2 zu ganz genau
gleicher, gegenliufiger Verstellung gekuppelt sind, so sind auch
die beiden Momente M, wie M, erstere gleichldufig, letztere
gegenldufig genau gleich,

Wird nun dieser zweistufige Vorgang durch Kippen des
Wagens aus einseitiger Belastung oder aus Fliehkraft mittels
Verstellung der Kreisel selbsttitig eingeleitet, so geht von der
Wirkung durch Luftwiderstand und Zapfenreibung stets etwas
verloren, sodals die natiirliche Wirkung den Wagen nicht fir
die Dauer halten konnte, auch miilste stets erst ein merkliches
Kippen eintreten, bevor die Verstellung stark genug zur Er-

weckung eines geniigenden Kreiselmomentes wiirde; der Wagen
wiirde daher in wachsende Schwingungen geraten und schliefs-
lich umfallen. Nach dem Gesagten konnte man dem durch
augenblickliche Vergrofserung des Dralles, der Kreiselmasse
und der Verstellung begegnen. Die beiden ersteren sind
naheliegenden Griinden nicht leicht zu beeinflussen, daher ist
die kinstliche Verstirkung der Verstellung gewéhlt. Sobald
die Kreiselachse bei Querkippen des Wagens lings kippt, also
sich verstellt, steuert sie den Oldruck im »Servomotor« ohne

aus

toten Gang so, dals dieser die Verstellung vermehrt, und zwar
steht diese Vermehrung der Verstellung in geradem Verhilt-
nisse zur Stirke des Kippbestrebens, Das zweckmilsigste Mals
dieser Zusatzeinstellung muls noch durch Versuche ermittelt
Das aufrichtende Moment vergrofsert sich demnach

werden,
selbsttitig und unverziiglich mit dem umkippenden Momente,
dieses stets sofort ibertreffend.

Sucht man demnach den Wagen durch plotzliches An-
bringen einer einseitigen Last oder eines wagerechten Stolses
nach einer Seite zu kippen, so neigt er sich sofort nmach der \
entgegengesetzten, und zwar um so stirker, je grofser das an- |
greifende Kippmoment war.

Er kehrt aber sofort zurick, da
er bei dem Kippen nach der andern Seite die Verstellung des |

| ist,

Kreisels umkehrt, und das dauert in langsamen wenigen
Schwingungen so lange, bis jedes Kippmoment verschwunden
Es liegt auf der Hand, dals unter diesen Verhltnissen
auch das sonst gefahrliche taktmiilsige Einfallen von Kipp-

kriiften in die Schwingungsdauer nicht zum Umstirzen des

. Wagens fihren kann.

III. Das Anwendungsgebiet der cinschienigen Kreiselbahn.

In letzter Zeit sind von Schimpftf*) ihnliche Betrach-
tungen, wie unter I angestellt, die eine Reihe von Bedenken
hervorrufen, hauptsiichlick aber von der Grundlage ausgehen,
dals die Einschienenbahn in erster Linie fir grofse Schnell-
bahnen bestimmt sei, wie freilich die Druckschrift Scherls*¥)
woll vermuten lilst. Der Verfasser ist in dieser Beziehung
der Ansicht, dals der Bau von Schnellbahunen fiir 200 km/St.-
Geschwindigkeit noch im weiten Felde liegt, mogen sie eine
oder zwei Schienen haben. Insbesondere ist durch die Ver-
suche bei Zossen ihre Moglichkeit im regelmiifsigen Betriebe

| noch nicht erwiesen.

Schon aus wirtschaftlichen Griinden ist die Erbauung eines
Hauptbahnnetzes mit einer Schiene neben dem bestehenden
die Vorfihrungen Scherls sind wohl
dals er damit beliebig ge-
griffenen, nur gedachten Unterlage das allerletzte Ende seines
Gedankenganges hat zeigen wollen. Das von ihm entworfene
Bild dient nur der Erdffnung der Erorterung der Moglich-
keiten und Unmoglichkeiten, nicht als Vorschlag einer Aus-
fithrung.

ausgeschlossen, und

nur so aufzufassen, an einer

Dagegen erscheint die Einschienenbahn wegen ihrer Schmieg-
samkeit und des geringern Aufwandes fiir Grunderwerb und
Unterbau sehr geeignet fir kleine Linien und bewegliche Zu-
bringer fiir die Hauptbahnen; dabei ist auch die wahrschein-
lich unabweisliche Absonderung der Einschienenbahn von der
zweischienigen kein Schaden, da solche Zubringer ja doch in
der Regel ihren selbststindigen Verkehr haben.

Auch das schnelle Vorstrecken von leichten Linien
noch unwegsamem Gelinde, etwa der Kolonien, wiirde durch
die Einfachheit des Gleises, wie namentlich der Bauwerke bei
Verwendung der Einschienenbahn sehr erleichtert werden, wire
freilich auch hier an die Verwendung elektrischen Betriebes
gebunden.

Ubrigens befordert das Wesen der Einschienenbahn die
Anwendung hoher Geschwindigkeiten; die Wirkung der Kreisel
ist unabhingig von der Geschwindigkeit, jedoch erfordern die
Gleisbogen bei wachsender Geschwindigkeit stirkere Kreisel-
wirkung, die man aber wahrscheinlich hauptséichlich durch
Verstarkung der Zuschlagverstellung gewinnen kann, die Ein-
stellung in den Bogen ist fast mathematisch scharf, jedenfalls
erheblich besser, als auf zwei Schienen, die Erhaltung guter
Gleislage einfacher,

in

und zufillig entstehende Schwingungen
werden schnell geddmpft. Voraussichtlich wiirde die Einschienen-
bahn auf Nebenstrecken die Erhohung
ohne Mehrkosten ermdoglichen.

Eine Beschrinkung der Verwendung liegt darin, dafls die

der Geschwindigkeit

*) Elektrische Kraftbetriebe und Bahmen 1910, S. 127.
**) Organ 1909, S. 818, 321.
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Anwendung wegen der Kreisel wohl nnbedingt an elektrischen
Betrieb gebunden ist, und zwar mit Stromzufiihrung, da sich
die Stromerzeugung im Zuge, die Brennan vorliufig ein-
gefiihrt hat, noch nicht mit wirtschaftlich gutem Erfolge hat
ermoglichen lassen*®),

Zum Schlusse mogen noch einige Punkte aus den Auf-
stellungen von Schimpff betont werden, die Bedenken erregen.

Zwei gegenliufige Kreisel sind nicht nétig, um Einstellung
in Bogen beider Kriimmungsinne zu ermdoglichen, sondern wegen
des nicht gewollten Auftretens des zu Textabb. 6 nachgewiesenen
Nebenmomentes M; aus zufilliger Neigung der Kreiselachse.

Der ruhige Gang durch Selbsteinstellung soll nicht be-
sondere Eigenschaft aller Einschienenbahnen, sondern auch auf
zwei Schienen moglich sein. Das ist nicht richtig; auf zwei
Schienen ist die Einstellung nie selbsttitig, sondern vollig
zwangldufig und abgesehen von einer bestimmten Geschwindig-
keit immer falsch, woraus sich die sehr listigen Seitenstolse
fir die Fahrgiste erkliren,

Die Freiheit des Fahrgastes von Seitenkréaften hingt nicht
vom Aufenthalte im Schwerpunkte des Fahrzeuges und von
starrer Verbindung mit diesem ab. Sie tritt unter allen Um-
stinden ein, wenn die Schrigstellung des Fahrzeuges der
Geschwindigkeit und Krimmung entspricht. Das ist bei der ein-
schienigen Standbahn genau der Fall, in ihr empfindet der Fahr-
gast keine Seitenkrifte, bei der Schwebebahn wird die richtige
Binstellung durch die betrichtliche Kreiselwirkung der Rider
etwas abgebremst, auf der zweischienigen Bahn ist die Einstellung
abgesehen von einem Falle immer falsch, daher der Fahrgast
immer starken Seitenkriften ausgesetzt. Richtig ist die Auf-
stellung, dafs die Behauptung der Moglichkeit, Billard in einem
Kreiselwagen zu spielen, eine Ubertreibung sei. Das wird
durch unvermeidliche Ungenauigkeiten sicher verhindert, Aber
selbst sehr starke Schrigstellung wirde den Fahrgiisten wegen
Freiheit von irgend einer Zwangsfilhrung nur durch den Blick
aus den Fenstern erheblich fithlbar werden; der in solcher
Lage schnell gebremste Wagen auf zwei Schienen fillt um,
der auf einer Schiene richtet sich nach Malfsgabe der Bremsung
auf, und stebt lotrecht, wenn Ruhe erreicht ist.

Dafs der Schleifwiderstand im Zweischienengleise erheblich
groflser ist, als auf einer Schiene, wurde oben betont. Dazu
kommt, dafs nach neueren Untersuchungen**) die Beriihrung
des Kegelreifens mit der Schiene auf sehr kleine Flichen be-
schrinkt ist, mit der Pressung zwischen Rad und Schiene auf
die Flidcheneinheit wichst aber der Rollwiderstand an sich.

Die Behauptung, dals der Oberbau mit einer Schiene
wegen Gleichheit der Lasten im Ganzen ebenso schwer und
teuer wird, wie bei zweien, ist nach dem oben Gesagten er-
heblich unrichtig. Das sehr grofse Gewicht des Oberbaues bei
den Schnellfahrversuchen ist zu grofsem Teile der zwangliufigen
Fithrung der Fahrzeuge zur Last zu legen, die dort den Erfolg
hatte, dals das Gleis schon nach etwa sechs Schnellfahrten nicht
mehr zuverldssig war.

Auch dafs nur Schleppweichen bei der Einschienenbahn
moglich, daher Abzweigungen iiberhaupt nicht moglich seien,

*) Heilmann-Lokomotive. Organ 1907, S. 12; 1895, 8. 22 und 44.
*¥)Engineering :News 1910, S. 154.
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trifft nicht zu; die Durchbildung von Zungenweichen, bei einiger
Verinderung der auf die zweischienige Weiche gegriindeten An-
schauungen sogar aufschreidbarer, ist durchaus moglich und
voraussichtlich sogar erheblich einfacher, als bei zwei Schienen.

Das Schwanken des Wagenkastens beim Ein- und Aus-
steigen ist eher schwiicher als stirker, als bei der Zweischienen-
babn, da ein Teil der einseitigen Federdurchbiegung durch das
gegenlidufige Kippen des Kreiselwagens aufgehoben wird; be-
sondere Wagen-Auflaufstitzen, wie bei der Schwebebahn, sind
in den Bahnhofen nicht notig.

Es ist kein Grund zu erkennen, weshalb man seitliche
Oberleitung mit Rutenabnehmern nicht auch bei Einschienen-
bahnen sollte verwenden konnen, da die Lage der Wagen zu
der Leitung bei einigermaflsen einbeitlicher . Geschwindigkeit
vollig bestimmt ist, und sehr starke Schwankungen der Ge-
schwindigkeit auch bei zweischienigen Bahnen die Abnahme
erschweren,

Die Annahme, dals der Wagenbau der Kreiselbahn ver-
grofserte Schwierigkeiten bote, ist nicht begriindet, er wird
einfacher werden, die Unterbringung der bei Brennan iiber-
trieben grofsen, weil zu langsam laufenden Kreisel mit Zu-
behér unter dem Wagenkasten oder unter Sitzreihen ist ohne
Weiteres moglich, Die Hohe der Schwerpunktslage des Wagens
ist fir den Kreisel beinahe bedeutungslos, da jedes Kippen im
Entstehen verhindert wird, also auch ein hoch angreifendes
Gewicht keinen erheblichen Hebel gewinnen kann, und wage-
rechte Kriifte sofort richtige Neigung nach der Angriffseite hin
bewirken. - Nur in den Bogen spielt die Hohenlage des Schwer-
punktes eine Rolle. :

Die Stirke der Kreisel kann durch das Mafls der Zusatz-
verstellung beeinflulst werden, so dals Grilse und Gewicht der

Kreisel mit der Geschwindigkeit nur langsam zu wachsen

brauchen. FEine hohe Zusatzverstellung macht den Wagen zu-
gleich gegen schiefe Belastung steifer.
Die Behauptung, dals die von Scherl vorgesehenen,

herablafsbaren Erdstiitzen natiirlich ganz unbrauchbar seien,
beruht auf der unrichtigen Anschauung, dals sie herabgelassen
noch mitlaufen miilsten, daher drei Schienen erforderten. Die
stromlos gewordenen Kreisel halten den Wagen noch iiber
dreifsig Minuten aufrecht, in dieser Zeit kann er gebremst
und dann ruhend abgestiitzt werden, zu welchem Zwecke man
die Stempel in die Bettung senkt. Der Fall, dals etwa beide
Kreisel in demselben Augenblicke zu Bruche gehen, oder heils
laufen, hat etwa dieselbe Wahrscheinlichkeit fir sich, wie Un-
fille der Zweischienenbahn durch Kesselexplosionen, Stangen-
oder Achs-Briiche.

Der Annabme, dafs Geschwindigkeiten von wesentlich mehr
als 100 km/St. heute wirtschaftlich nicht erstrebenswert sind,
ist zuzustimmen, der Verfasser ist aber der Ansicht, dafls die
Erreichung hoher Geschwindigkeiten mittels zweckméfsiger Durch-
bildung der einschienigen Kreiselbahn erleichtert werden kann.

Im Ganzen ist das von Schimpff gegebene Bild der
Einschienenbahn zu ungiinstig. Nach Ansicht des Verfassers
handelt es sich um eine technische Neuerung, die der ein-
gehendsten Durcharbeitung und Durchforschung mittels weiterer
Versuche wert ist.
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Die neuen Fernsprech-Zentralanlagen(der Direktion Frankfurt a. M.

Von G. Foerster, Ober-Ingenieur in Berlin.

Die Verlegung der Geschiftsriume der Direktion Frankfurt
von den alten Geb#duden in der Hedderich-Strafse in den vom
Regierungs- und Baurat Wegner entworfenen Prachtbau am

Hohenzollernplatze und die stéindige Vergrofserung des Verkehres |
auf dem Hauptbahnhofe machten im Jahre 1907 auch die Neu- |
einrichtung der Fernsprech-Zentralanlagen der Direktion notig. |

Zur Bewiltigung des Betriebes waren bis dahin nur auf

Klappenschrank alter Bauart fiir Einfachleitung vorhanden und
in den Geschéftsriumen der Direktion ein ebensolcher Schrank
fir 50 Anschliisse nebst einem besondern Postschranke fiir
Amtsgespriiche, Einrichtungen, die den Anforderungen nicht
mehr entsprachen. Auch war die Verstindigung mit den meist
hinter einander geschalteten alten Fernsprechern mit Einfach-
leitung und KErdriickleitung namentlich bei feuchtem Wetter
nicht gut, Gespriche auf weitere Strecken waren mitunter nicht
moglich,

Bei der Neueinrichtung, Erweiterung und Vereinheitlichung
der Anlagen waren die neuesten Vervollkommnungen der Fern-
sprechtechnik zur Anwendung zu bringen, ungeachtet des ofter
erhobenen, aber nicht mehr stichhaltigen Einwandes, dafls Glih-
lampensignale, selbsttitige Schlulszeichengabe und Strom-Ver-

sorgung von einer Zentralstelle fiir die Fernsprechanlagen des |

Eisenbahnbetriebes zu verwickelt und empfindlich seien. Die
Reichspostverwaltung hiitte diese Vervollkommnungen nicht
eingefithrt, wenn sie sich nicht wirklich als solche bewihrt
hétten.

Bei der nach engerer Ausschreibung vergebenen Anlage
fiel die Wahl auf die seit 23 Jahren bestehenden Deutschen
Telephonwerke G.m.b, H, in Berlin. Auf Vorschlag dieses
Werkes wurde Zentralbatterieschaltung, =»Z-B-Schaltung«, mit
selbsttitigen Glihlampenanruf- und Schlufs-Zeichen gewihlt,
deren Vorziige in der Verbilligung, Vereinfachung und Beschleu-
nigung des Fernsprechbetriebes liegen, durch welche die etwas
hoheren Anlagekosten iiberwogen werden.

Der Durchfithrung der Z-B-Schaltung standen indes
zundchst noch einige Schwierigkeiten entgegen, wie der teilweise
Bestand von Einfachleitungen und der unmittelbar an das neue
Amt anzuschliefsenden vorhandenen Fernsprecher und Klappen-
schrinke, die nach Schaltung und Widerstinden fiir den neuen
Betrieb erst eine Umschaltung und Erginzung einzelner Teile
erfahren mufsten. Betriebsweise und Schaltung der neuen An-
lage waren aber sonst unter Einschrinkung von Neubeschaffungen
derart einzurichten, dals sie sich nach Moglichkeit den be-

stehenden und den teilweise erst nach Malsgabe .der vor- |

handenen Mittel zu ergiinzenden Einrichtungen betriebsicher
anpalsten. Die Fernsprecher des Direktionsbezirkes, die nur
mittelbar tiber das neue Amt durch Vermittelung eines an
dieses angeschlossenen Klappenschrankes verkehren, erforderten
keine Anderung.

; Das im Hauptbahnhofe einzurichtende Vermittelungsamt
sollte nicht nur alle Leitungen der niiheren Dienststellen, Werk-

stéitten, Inspektionen, Stationen und der Fernleitungen aufnehmen, |

sondern auch mit sechs Amtsleitungen des Reichsfernsprech-
netzes und 30 berechtigten Nebenstellen diesen die Verbind-
ungen mit dem Reichspostnetze vermitteln; schliefslich sollten
auch alle Leitungen des etwa 1 km entfernten neuen Direktions-
dienstgebsudes hier endigen. Der Vermittelungschrank mulste
dementsprechend eine Aufnahmefihigkeit fir wenigstens 6 Reichs-

| posthauptleitungen, 30 Nebenstellenleitungen und 220 Eisen-
dem Haaptbahnhofe Frankfurt ein 50 teiliger und ein 30 teiliger ‘

bahnleitungen besitzen. Von letzteren waren die meisten End-
stellen kiirzerer Leitungen innerhalb der 3 km-Zone, 18 endigten
als sogenannte Verbindungsleitungen an anderen Klappen-
schrinken, 10 konnten als Fernleitungen bezeichnet werden,
da sie iiber 3 km hinausgehend Verbindungen mit bis zu 170 km
entfernten Orten herzustellen hatten.

Ferner waren fir den spitern Ausbau noch Erweiterungs-
moglichkeiten im Hauptamte vorzusehen, und zwar fir den
Anschlufs von 400 Eisenbahnleitungen. Dementsprechend
muflsten zwei Bedienungsplitze mit den erforderlichen Anruf-
und Abfrage-Einrichtungen am Schranke vorgesehen werden.

Ausfiithrung und Bedienungsweise dieses Hauptumschalters
sollen unten eingehend beschrieben werden.

Um unabhiéingig vom Hauptumschalter und zu deren Ent-
lastung im neuen Geschiftsgebiude der Direktion auch un-
mittelbare Selbstverbindungen derjenigen Stellen zu ermog-
lichen, die erfabrungsgemils den stirksten Sprechverkehr
haben und bei denen Geheimsprechen unter allen Umstinden
erforderlich war, wurden diesen Stellen Fernsprecher mit selbst-
titigen Druckknopf-Linienwéhlern zugeteilt. - Diese Dienststellen
haben dabei, wie alle anderen, noch die Moglichkeit, auch tber
das Hauptbahnhofsamt beliebige Verbindungen mit allen Fern-
sprechern des ganzen Bezirkes zu erlangen, und zwar unter
Benutzung desselben Fernsprechers.

Zur Verringerung der Ausgaben bei der Umgestaltung der
Anlage wurden die vorher vorhandenen, unmittelbar an den
alten Klappenschrank angeschlossenen, gewohnlichen Fern-
sprecher zur Deckung des laufenden Bedarfes fiir ‘die Strecke
und fiir die nicht in Frankfurt unmittelbar an den neuen
Hauptumschalter angeschlossenen Dienststellen weiter benutzt,
wihrend an ihre Stelle neue Fernsprecher fiir Z-B-Betrieb traten.
Dies erwies sich als wesentlich vorteilhafter, als die zuerst ge-
plante Uminderung der vorhandenen alten Statiomen, die nur
ein den Betrieb storendes und teueres Flickwerk ergeben
hiitte, wihrend der Austausch vollwertige und wohlfeilere neue
Z-B-Stationen einfiigte und die alten Vorrichtungen schnell
ohne Umbaukosten anderweitig zur Verwendung kamen. KEine
Anderung oder ein Austausch aller Fernsprechstellen, die zu-
nichst an kleinere Klappenschrinke von 3 bis 50 Leitungen
dlterer Bauart und anderer Ausfiihrung, oder an die grofsern
Unterschalter fiir 50 bis 100 Leitungen (Textabb. 1 und 2) an-
geschlossen waren, brauchte bei der gewihlten Schaltung des

neuen Zentralumschalters nicht vorgenommen zu werden. Diese

vorhandenen Klappenschrinke und Unterschalter der iblichen
dltern Ortsbatterie - Schaltung wurden ebenfalls beibehalten
und durch besondere Verbindungsleitungen an den neuen Haupt-
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Abb. 1.

Unterschalter der Direktion Frankfurt a. M.
fiir 50 Doppelleitungen.

Abh. 2.

umschalter angeschlossen, wo sie in besonderen, sinnreich ge-
schalteten Anruf-Relais in Verbindung mit Glihlampenzeichen
endigen, so dafs auch hier trotz der Verschiedenartigkeit der
alten und neuen Anlagen ein einheitlicher Betrieb moglich ist.

Obwohl der Anruf bei Fernsprechern fiir Z-B-Betrieb
selbsttitig durch Abheben des Fernhorers vom Haken er-
folgt, die Verwendung eines Induktors fiir gewchnlich also
uberfliissig ist, da das Hauptamt selbst vorschriftsmilsig weiter-
zurufen hat, so wurden im vorliegenden Falle doch alle Fern-
sprecher fir Zentralbatterie mit Induktoren ausgeriistet, um
den Teilnehmer  bei Verbindungen beispielsweise tiber die
Haupt- und eine Unter-Schaltstelle weg wiederholt rufen zu
konnen, falls der vorschriftsmilsige erste Ruf und Weiterruf
durch die Vermittelungsstellen selbst zunéichst wirkungslos bleibt.
Der anrufende Teilnehmer kann zwar, falls sich der Angerufene
nicht sogleich meldet, bei bestehender Verbindung der Haupt-
schaltstelle mittels eines durch Auf- und Niederbewegen des
Fernhorerhakens hervorgerufenen Flackerzeichens der Schlufs-

Kleinere Unterschalter” lampe zu erkennen geben, dafs sich der ver-
der Direktion Frankfurt a. M.

fir 12 Doppelleitungen.

langte Teilnehmer noch nicht gemeldet hat und
nochmals gerufen werden soll, aber dieses Zeichen
wird von der Bedienung erfahrungsgeméls nicht
geniigend beachtet. Ist aber der Fernsprecher
noch mit einem Induktor ausgeriistet, so kann
der Teilnehmer die Wiederholung des Anrufes
selbst bewirken. Allerdings miissen in solchen
Fillen kriiftige Induktoren verwendet werden,
um das Durchrufen beispielsweise iiber das Reichs-
Fernsprechamt oder zwei Klappenschrinke und
deren Briicken und Kondensatoren hinweg zu
ermoglichen.

Weiter war die Frage zu losen, wie die
an die Hauptvermittelungsstelle angeschlossenen
Leitungen zu behandeln seien, in denen mehrere
IFrernsprecher in Hintereinander- oder Neben-
einander-Schaltung liegen, die sich unter einan.
der durch besondere Rufzeichen verstindigen.

' Da es listig wiire, wenn die im Verkehr dieser Stationen mit

|

(Schlufz folgt.)

einander gegebenen Rufzeichen auch am Hauptumschalter dauernd
sichtbar oder horbar wiiren, und da diese Rufzeichen auch nicht
gentigend beachtet werden wiirden, falls ein Anruf einmal wirk-
lich dem Hauptumschalter gilt, wurde die Einrichtung getroffen,
dafs auf dem Anfangsfernsprecher der betreffenden Leitung,
sofern nicht schon ein kleiner Klappenschrank vorhanden war,
ein zweiteiliger Umschalter mit Wechselstromwecker und Ver-
riegelungs-Kondensator angebracht wurde.

Fir gewohnlich liegt demnach diese durchgehende Leitung
mit den hinter- oder nebeneinander geschalteten Fernsprechern
nicht unmittelbar am Hauptumschalter, sondern endigt in der
Anfangstation, so dafs das Hauptamt beim Verkehre der Stellen
unter einander nicht behelligt wird. Die vom Hauptumschalter
nach der Anfangstation fithrende Leitung endigt vielmehr hier
an der erwdhnten Umschaltevorrichtung, einem kleinen Klappen-
schranke, oder einem fiir Gleichstrom verriegelten Wechsel-
stromwecker, auf dem die Rufzeichen vom Hauptamte ge-
geben werden. Wird also von letzterem eine Fernsprechstelle
der betreffenden Leitung gewiinscht, so stellt die Anfangstation
durch Bedienung ihres Umschalters die Verbindung mit dem
Hauptamte her, so dals die gewiinschte Stelle vom Haupt-
umschalter mit ihrem Rufzeichen unmittelbar angerufen werden

 und dann-sprechen kann.

Schleifmaschine fiir alle Lagerstellen an Lokomotiv-Achssidtzen,

Von Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXV,

Um die Anspriiche an die Leistung der Lokomotiven be-
friedigen zu konnen, ist es unter anderm notig, die Werk-
statten so auszustatten, dals alle zum Gangwerke gehorigen
Lager- und Zapfen- Flichen, die Achsschenkel, Kropfhilse,
Kurbelzapfen und Gegenkurbeln durch peinlich saubere Arbeit
in genauer Rundung und in voller Ubereinstimmung der Achs-
lagen, unter Wahrung genauester Lingenabstinde und gegen-

seitiger Winkelstellung hergestellt und unterhalten werden
konnen, damit sich die Lagerschalen so schliefsend anziehen
lassen, wie es der angestrengte Betrieb erheischt, und die den
Abmessungen des Entwurfes genau entsprechende Stellung der
Kurbeln und Gegenkurbeln die richtige Wirkung der Steue-
rung und des Triebwerkes gewihrleistet.

Die Bearbeitung der Lokomotivachs-Zapfen und -Schenkel
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erfolgte bislang meist durch Drehen. Die vorhandenen Werk-
zeugmaschinen ermoglichten dabei eine Prifung der Kurbel-
stellungen gar nicht, oder in unvollkommener und umstindlicher
Weise und lielsen beziiglich der Leistungsfihigkeit und wirt-
schaftlichen Ausnutzung viel zu winschen tbrig, da meist die
Bearbeitung aller Lagerstellen auf einer Bank mit Hilfe zahl-
reicher Einzelvorrichtungen erfolgte, die nach Bedarf aufgestellt
oder umgesetzt werden mulsten.

Zu diesen Hilfsgeriaten gesellten sich zuletzt Schleif-Vor-
richtungen *), die jedoch zum Teile nicht geniigende Genauig-
keit erzielen lielsen, zum Teile nur geringe Leistungen auf-
wiesen, weil die durch den Aufbau bedingten Schleifrider zu
klein waren, zu geringe Umfangsgeschwindigkeit hatten, oder

gar als Planscheiben in Richtung des Halbmessers auf die |

Zapfenflache arbeiteten.

Anregungen des Verfassers machte sich nun Fr. Schmaltz
G. m. b. H. in Offenbach a. M. zu Nutze und arbeitete ein
Verfahren zur wirtschaftlichen und genauen Nachbearbeitung
innerer und aulserer Lagerstellen an Lokomotiv-Achssitzen
aus, fir das folgende Gesichtspunkte malsgebend waren.

Das Schleifen aller Lagerstellen, also der dulseren Kuppel-
und Treib-Zapfen mit ihren Gegenkurbeln, der inneren Achs-
schenkel und etwa vorhandener gekropfter Kurbelhalse mit
grofsen leistungsfihigen Schleifriidern erscheint wirtschaftlich
wie technisch am zweckmifsigsten zur Behandelung von Achs-
sitzen in Eisenbahn-Werkstiatten.

Da sich die Bearbeitung eines vollstandigen Satzes mit
nur einmaliger Aufspannung des Werkstiickes in einer Maschine
und in einem Gange kaum ermoglichen lalst, so erscheint
es zur Vereinfachung der ganzen Bauart vorteilhaft, die Be-
arbeitung zu trennen und je eine besondere Schleifbank fiir
die Lagerstellen zwischen den Ridern und fir die Kurbel-

*) Organ 1909, S. 206.

| rade und zylindrisch schleifen.

zapfen und Gegenkurbeln aufserhalb der Rader aufzustellen,
wobei jedesmal das genaueste Nachprifen und Richten der
verschiedenen Stellungen und Winkel mittels besonderer Vor-
richtungen vorgenommen werden kann.

Die geteilte Arbeitsweise gestattet, dals die beiden
Maschinen gleichzeitig in Tétigkeit gehalten werden konnen
und somit das Doppelte leisten, wie eine einzige, etwa alle
notigen Werkzeuge in sich vereinigende Maschine.

Die Bedienung der beiden Maschinen kann dabei ebenso
gut durch einen einzigen Arbeiter erfolgen, da die Anordnung
der Bianke neben oder hinter cinander, der Bedienungshebel
und Handrader in der ginstigsten Weise getroffen werden
kann.

Die beiden nach diesen Grundsitzen entworfenen und zur
Zeit im Baue befindlichen Schleifmaschinen sind in Abb. 1
bis 8, Taf. XXV dargestellt, Textabb. 1 und 2 zeigen Ma-
schine I und IT im Lichthilde.

Maschine I nach Abb. 1 bis 4, Taf. XXV und Textabb. 1
kann alle innen liegenden Lagerstellen: Achsschenkel und
Kurbelhalse von Achssitzen mit geraden und gekropften Achsen,
bei feststehendem Achssatze und ohne Umspannen genau ge-
Auf gemeinsamer schwerer
Grundplatte sind die beiden Reitstocke und das eigentliche

Schleifwerk angeordnet. Die kriftigen Reitstocke tragen fest

" eingebaute Glockenspitzen r und sind mittels Ratsche p in

|
|
|
|
|

Die Kornerspitze des einen
Reitstockes 1lafst sich
durch Handrad q wage-
recht verschieben, 'die
gegeniiber liegende Spitze
ist zur Nachstellung lot-
recht und wagerecht ver-
stellbar. Zwei weitere
Spitzen sind durch genaue
Langen- und Winkel-
Malsstibe fein einstell-
bar an Armen befestigt,
die sich um die Haupt-
kornerachise drehen las-

ihrer Langsrichtung verschiebbar.

FR SCHMALTZ
G.m. b
OFFENBATHY:: - e 5

sen, und ermoglichen ein

genaues Nachprifen aller
und  inneren
Kurbelstellungen und
Winkel und das voll-
standig genaue Einstellen
der inneren Kropfhilse
far die Arbeit. Das
Schleifwerk besteht aus
einem auf Kreuzschlitten
sitzenden zweiteiligen Gehiuse G mit eingelagertem, ebenfalls
geteiltem Ringe R, an dem der Schild mit den Schleifradern
auswechselbar derart angeordnet ist, dals er leicht links und
rechts am kreisenden Ringe befestigt werden kann.

dulseren

Die Schleifvorrichtung bedingt wegen des bei gekrdpften
Achsen eine Hulserst gedrungene
Bauart und sorgfaltige Lagerung der Schleifrider, um ruhigen

beengten Zwischenraumes
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Gang zu gewahrleisten. Die zwei fliegend auf gemeinsamer | dreht und das Schleifwerk um den Mittenabstand des Kurbel-

Welle sitzenden Schleifrider von 350 mm Durchmesser erhalten |

ihren Antrieb mit 4 bis 5 PS nutzbarer Leistung durch
Riemen wund unter Vermittelung einer Raderibersetzung ¢
durch Abwilzung eines Zahntriebes an einem im Gehiuse G
feststehenden Innenzahnkranze, wihrend der Ring R durch den
Antrieb b von der Triebmaschine a in Drehung versetzt wird.
Diese selbsttitig kreisende Bewegung des Ringes kann durch
den Hebel i ausgeschaltet und mittels des Handrades k zZum
Einstellen der Maschine auch von Hand gegeben werden.
Die Zustellung der Schleifrider gegen das Werkstiick geschieht
durch das Réidchen 1 auf 0,001 mm wihrend des Ganges.
Die Langsbewegung des Schleifwerkes erfolgt selbsttitig durch
den Antrieb d und ist durch ein Steuerrad e mit fein nach-
schraubbaren Anschligen peinlich genau umkehrbar, sodals bis
hart an den Bund geschliffen werden kann.

Durch Hebel m lifst sich die selbsttitige Lingsbewegung
ausschalten, durch Handrad f langsam vom Arbeiter vor-
nehmen und durch Hebel n ebenfalls von Hand umsteuern.
Die Querverschiebung des Schleifwerkes beim Einstellen ge-
schieht fiir Grob- und Fein -Stellung mittels des Rades g
von Hand und wird durch eine Malsteilung mit Nonius h am
Unterschlitten nachgepriift. Den Antrieb aller Bewegungen
besorgt die elektrische Triebmaschine a von 10 PS, an deren
Stelle auch ein anderer Antrieb treten kann.

Alle Bedienungshebel
und Handrider fir die
eigentliche Schleifarbeit
sind vom Standorte des
Arbeiters aus unmittel-
bar zu erreichen. Der
Zugang zur Schleifstelle
ist durch zwei Auftritte
erleichtert. Das nach
aulsen geschlossene Ge-
h#use bildet an sich
einen Schutz, wihrend
die Schleifrider soweit
als moglich von einer

Stahlgulsschutzhaube
umgeben sind.

Nach Abheben des :
Gehiuseoberteiles  und -~ g
der leichtern Ringhalfte
wird der ‘Achssatz zwi-
schen die Spitzen ge-
bracht und mittels der
beiderseitigen Melfsspit-
zen zunéchst auf richtigen
Sitz der &ulseren Lage.siellen nachgeprift. Der Achssatz
wird dann durch die Klemmvorrichtung o festgestellt, das
inzwischen wieder geschlossene Schleifwerk auf einen der Achs-
schenkel eingestellt und dieser fertig geschliffen. Tir die
weitere Einstellung auf den benachbarten Kurbelhals, falls
dieser nicht schon nach Abb. 5, Taf. XXV in der wage-
rechten Ebene liegt, wird der Achssatz genau um 909 ge-

halses, also um den halben Kolbenhub der betreffenden Loko-
motive, von der Hauptachse verschoben. Fir den zweiten
Kropthals geniigt dann eine Drehung des Achssatzes um 90°
bis auf die Wagerechte, also ohne seitliche Verschiebung des
Schleifwerkes, um die Lagerstelle maschinengerecht einzustellen.
Zum Schleifen ist nun noch der Schild mit den Schleifridern
auf die andere Seite des Gehiuseringes zu versetzen. Das
Schleifen selbst erfolgt am besten so, dals zunichst der
zylindrische Teil fir sich auf genaues Mafs fertig geschliffen
wird, dann die Hohlkehlen mit dem Bunde bei stillgesetztem
Liangsgange vorgenommen werden.

Das Nachmessen der Werkstiicke erfolgt durch geeignete,
fur die jeweiligen Stirken von den Werkstitten zu beschaffende
Grenzlehren.

Der Achssatz wird dann zur Maschine II (Abb. 5 bis 8,
Taf. XXV und Textabb. 2) befordert, die das Schleifen aller
aulsen liegenden Zapfenfiachen und das Innenschleifen der
Zapfenlocher ibernimmt. Auch hier tragt eine gemeinsame

kraftige Grundplatte das Aufnahmegestell fir die Achssiitze,
links davon den Gegenspitzenbock mit der Vorrichtung zum
Nachpriifen der Winkel- und Kurbel-Stellungen und zur richtigen
Einstellung der Satze fir die Arbeit, rechts die fir wirksame
Arbeitsleistung entsprechend kriftig gebaute eigentliche Schleif-
maschine.

Auf einem besondern Unterbette liuft hier in langer
Fithrung der Lagerbock, der den kreisenden Schleifbiigel mit
einer sicher gelagerten und 200 mm dicken Hohlspindel trigt,
und von Hand durch das Steuerrad ¢, oder selbsttatig auf
genau umkehrbaren, durch b angetriebenen Selbstgang in der
Achsrichtung bis auf 400 mm eingestellt werden kann.

Die Schleifvorrichtung besteht aus einem sich mittels des



Gegengewichtes m  selbsttatig auswichtenden Biigel, der in
langer Schlittenfithrung den Auslegerschlitten mit dem Schleif-
kopfe h hillt. Die grobe und feine Zustellung des Schlittens
gegen die Drehachse erfolgt auch wahrend des Ganges durch die
Schraubengetriebe k und 1. Der Schleifkopf h ist zur Bearbei-
tung eingeschliffener Hohlkehlen seitlich schriig einstellbar und
umschlielst mit breitem Doppellager die Welle des nach rechts
oder links leicht umsetzbaren, fliegenden Schleifrades, das
350 mm Durchmesser, 35 mm Breite und eine Stahlguls-
Der Antrieb des Schleifrades 4 bis
5 PS Nutzleistung erfolgt durch Riemen iiber Leitrollen und
durch Vermittelung des Zwischenvorgeleges f, der Antrieb der
kreisenden Bewegung des Biigels mit etwa 15 Umdrehungen
in der Minute von d aus. Die Vorgelege b, d und f werden
von einer gemeinsamen, auf der Grundplatte befestigten elektri-
schen Triebmaschine von 10 P S angetrieben. Das Aufnahme-
gestell fir die Achssitze ist durch das Sprossenrad o quer zur
Langsachse von Hand verschiebbar und lalst sich mit einer
Malsteilung r und Nonius auf dem Unterschlitten genau ein-
stellen. Die Querverschiebung kann gegebenen I'alles auch
von der Antriebmaschine bewirkt werden. Ferner kann das
Grestell um eine senkrechte Achse gedreht werden, falls nicht
vorgezogen wird, die Achssitze zum DBearbeiten der ander-
seitigen Zapfen fir sich allein zu schwenken. Beide Auflage-
arme sind durch die Ratsche n gemeinsam senkrecht grob
verstellbar und lassen sich aulserdem einzeln der Hohe und
Seite nach durch die Schrauben p und p, genau einstellen.

schutzhaube hat. mit

Der gegeniiber dem Schleifwerke angeordnete Dreispitzen-
Melsbock t ist mit &hnlichen Melsarmen versehen, wie die
beiden Reitstockspitzen der Maschine I und dient dazu, die
Achssatze in Bezug auf die in der Zeichnung festgelegten
Stellungen der Kurbelzapfen und Gegenkurbeln genau nach-
zupriifen, soweit dies nicht schon im ersten Arbeitsgange auf
Maschine I geschehen ist. Jedenfalls ist die Hauptspitze s,
die der die Drehachse des Schleifwerkes bestimmenden Gegen-
spitze genau gegenitber steht, fur die Nachpriifung einwands-
freier Lage in der senkrechten und wagerechten Lage des zu
schleifenden Achssatzes wichtig. Zur weitern Uberprifung der
Genauigkeit der Kinlagerung des Arbeitstiickes soll eine feine
‘Wasserwage dienen.

Die Bedienungshebel und Handrader sind auch bei dieser
Maschine handlich angebracht und vom Standorte des Arbeiters
aus leicht erreichbar. Als Schutzvorrichtungen sind auflser
der Stahlschutzhaube um das Schleifrad zwei mit Drahtgeflecht
bespannte hohe Rahmen vor und hinter dem Schleifbiigel vor-
gesehen, von denen der vordere als Tir ausgebildet und mit
dem Ausschaltehebel e derart verbunden ist, dafs der kreisende
Biigel beim Offnen selbsttatig still gesetzt wird.

Der Tortgang der Bearbeitung erfolgt auf Maschine II
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in der Weise, dals die von Maschine I abgenommenen Rider
durch cin Hebezeug in dic Ilalterarme des Auflagegestelles
eingelegt und darin verstellt werden, bis die Korner der Rad-
die

achse mit den Spitzen s ibereinstimmen. Waren zuvor

| aufgelegten inneren Achsschenkel in jeder Beziehung genau

richtic bearbeitet und das Auflagergestell auf genaue Iin-
lagerung nachgepriift, so wird die Lage des Achssatzes ohne
Weiteres stimmen, und es ist dann nur notig, die zu schleifenden

Lagerstellen mit ihren richtigen Kornern auf die Spitze des

kreisenden Schleifwerkes einzustellen und den Satz mittels der
Klammern ¢ festzuspannen. T'ehler lassen sich mit dem gegen-
iiber stehenden Dreispitzen-Melsbocke leicht ermitteln und be-
seitigen. Sind die Kurbellagerstellen auf einer Seite fertig-
geschliffen, so wird entweder der Achssatz allein oder mit dem
Gestelle um 180° geschwenkt. TFine weitere Nachprifung der
inneren Achsschenkel im Verhiltnisse zu den d#ulseren Achs-
kornern und die genaue Einstellung bei Achsschenkeln von un-
gleichem Durchmesser kann durch eine zugehorige feine Wasser-
wage erfolgen.

Die Aufstellung der beiden Schleifbinke erfolgt am
zweckmifsigsten hinter einander zwischen einem Zu- und Ab-
fuhrgleise und unter. einem geeigneten Hebezeuge, das die
Achsen vom vordern Gleise den Maschinen zubringt und nach
Tertigstellung auf das hintere Gleis absetzt.

Da Nalsschliff nicht angangig ist, sollen zundchst zur Ab-
saugung des entstehenden Schleifstaubes fiir jede Schleifstelle
drei biegsame Schliuche vorgesehen werden, die mit geeigneten
Saugmundstiicken versehen, jedesmal moglichst nahe der Schleif-
Die Schliuche miinden in eine ge-
meinsame Sammelleitung, in der durch Prefsluftdiisen eine
kriftige Saugwirkung erzeugt wird. Der mitgerissene Schleif-
staub  wird einem besondern Abscheider durch Wasser-
einspritzung niedergeschlagen.

stelle zu befestigen sind.

in

Statt der Prefsluftdiisen kann auch ein kriftiger Absauger
vorgesehen werden.

Die Hauptabmessungen der beiden Maschinen sind folgende :

Maschine [ Maschine 1T

Spitzenhohe ” 1350 mm 1350 mm
Grolster Schleifdurch-

messer 9 d 250 » 250 »
Grofste Schleifbreite . 300 » 450 »
Durchmesser der Schleif-

rider. . . . . 350 » 350 »
Breite der Schleifrider . 35 » 35 »

> »  Schleifkopfe . — » 70 und 130 mm
Gewicht der ganzen

Maschine . 15500 kg 12500 kg.

Der Umbau der Elbebriicke bei Barby.

Von D1.-3ng. Bohny, Gutehoffnungshiitte in Sterkrade,
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XXV,

Uber den beachtenswerten Umbau der Elbebriicke bei Barby
wurde bereits frither*) berichtet.
*) Organ 1909, S. 354.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIL Band. 10. Heft. 1910.

Tnzwischen ist die Bricke |

|

vollstindig fertig gestellt worden, die Einschiebung der letzten
grofsen Offnung, einer Stromdffnung, erfolgte am 30. November
1909. Diese letzte Briickenverschiebung wurde in Gegenwart
28
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von Vertretern zahlreicher Behirden, namentlich der FEisenbahn-
direktion Magdeburg, vollzogen, daran schlofs sich ein Iest-
mahl, bei dem der Verdienste aller am Baue Beteiligten in
wohlverdienter Weise gedacht wurde.

Nachdem der grofse Bau nun einen wiirdigen Abschluls
gefunden hat, machen wir iiber den Verlauf und die Krgebnisse
die folgenden weiteren Mitteilungen.

Zunichst ist in Abb. 9 und 10, Taf. XXV die Ansicht
der ganzen Briicke einschlielslich der Umflutbriicken bei Flotz

Offnungen IV und V, durch dic auch die regelmifsige Schiffahrt
geht. T Offnumg V war auch fir das Geriist ein Schiffdurch-
lafs von 25 m lichter Weite in den Bedingungen vorgesehen,
eine Maflsnahme, die spiter durch geschickte Verfiigung iiber
den Verlauf des Umbaues umgangen werden konnte. Die Off-
nungen I, II, IIT und VI liegen grofstenteils itber dem Vorlande.
Is lag daher nahe, den Umbau von Offnung I aus einzuleiten,

' zumal von da aus nach beiden Seiten, gegen die grofsen und

gegen die kleinen Offnungen gearbeitet werden konnte.
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stellung I wiedergegebene erste Arbeitsplan. Er
sprach den Wetthewerbsbedingungen und sah eine dreijahrige
Am 1. Oktober 1910 sollte die letzte Offnung
Nr. 6 der Umflutbriicke in Flotz, durch cine neue ausgewechselt
sein. Wihrend der Wintermonate waren Unterbrechungen der
Arbeit von je rund drei Monaten vorgesehen. Von den sechs
grofsen Offnungen bei Barby sollten nach den drei iber dem
linken Vorlande zuerst die Stromoffnung links, dann die Land-
offnung VI und zum Schlusse die eigentliche Schiffahrtsoffnung V
ausgewechselt werden.

Arbeitszeit vor.

Man kam dann mit drei Riistungen
aus, von denen jede zweimal zur Aufstellung und zweimal
zum Abbruche der alten Bricken verwendet werden sollten.
Die Querbahnen und die Vorrichtungen zum Auswechseln der
Auflagerquader wurden nur einmal beschafft und von Offnung

ent-

zu Offnung versetzt. Tir die Erhartung des neuen Auflager-

mauerwerkes war geniigend Zeit vorhanden. Die schwierigste
Offnung V mit dem Schiffsdurchlasse blieb bis zuletzt wbrig,
man konnte den Abbruch der alten Briicke gegebenen Falles
auch noch im Januar 1910 bewirken.

Fiar die Flutbriicken bei Barby war zu beiden Seiten der
alten Briicke je eine lings fahrbare eiserne Bithne vorhanden,
von denen eine zur Aufstellung der neuen Uberbauten, die
andere zum Abbruche der alten verwendet werden sollte. Alle
sechs Wochen, der Dauer der Errichtung einer neuen Offnung,
sollten nach vorherigem Verschieben die Bithnen in die n#chste
Offnung gefahren werden.

Ahnlich, nur in etwas rascherm Gange, sollte in Flotz
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gearbeitet werden. Zwischen die beweglichen Biihnen waren \
jeweils die Querbahnen einzubauen.

Nach diesem Arbeitsplane wurde nun im Jahre 1908 in
Barby begonnen. Wegen unvorhergesehener Verhiltnisse,
spiter Fertigstellung der Pline und Werkarbeiten, traten aber
gleich von vornherein grofse Verspitungen ein, die bei den
Flutbriicken nahezu zwei Monate, bei den grofsen Offnungen
sogar drei Monate betrugen. Daher mufsten besondere Mals- ‘

nahmen getroffen werden, um im ersten Baujahre noch das

zu

Vorgesechene zu leisten. Fir die Geriiste der grofsen Oft-
nungen wurde noch eine vierte Pfahlung Dbeschafft, so dals die
Ristung in der dritten Offnung bereits begonnen werden
konnte, ehe die erste Offnung eingeschoben war. Auch war
es moglich, von dem Geriiste der ersten Offnung rechtzeitig
alle Zwischenbocke mit Ausnahme der Querbahnstitzen in die
dritte Offnung zu bringen, um auf diesen noch rechtzeitig die
Errichtung dieser Offnung beginnen zu konnen. Ebenso ver-

hielt es sich mit dem Abbruchsgeriste der ersten und zweiten
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Offnung.  Auf diese Weise gelang es, nach dem Zweiten - schaffte. ~ Gleichzeitig entschlofs man sich, den ganzen Winter

Arbeitsplan in Zusammenstellung II noch kurz vor Jahres-
schlufs die dritte neue Offnung einzuschieben.

Nicht viel besser crging es mit dem Auswechseln der
Flutbriicken bei Barby; der Zeitunterschied zwischen den Ver-
schichungen der vier ersten Offnungen betrug fast genau sechs
Wochen. Eine Beschleunigung trat erst ecin,
Deschriebene®) Aufstellungsweise Platz griff, indem man auch
das Abbruchsgeriist zur Aufstellung mneuer Briicken benutzte
und cin Paar neuer Querbahnen nebst Verlingerungen be-

als die frither |
| hinein zu bauen,

| durch zu bauen und tunlichst auch die Umflutbriicken bei

Fl6tz noch im Jahre 1909 zu vollenden. Kin diesbeziiglicher

i Antrag wurde von der Eisenbahndircktion Magdeburg ohne

Weiteres gut geheifsen und dabei eine Vergitung fir die
neue Frist der Fertigstellung in Aussicht gestellt.

Tis war keine leichte Sache, ohne Weiteres in den Winter
dazu noch in beschleunigtem Malse. Die
neue Bauweise stellte erhohte Anforderungen an die Arbeiter
Dals die verkiirzten Fristen trotzdem
eingehalten wurden, zeugt vom zdhen Aushalten aller beim
Baue Beteiligten.

*) Organ 1909, S. 857, Textabb. 2.

(Schlufy folgt.)

| . ; ;

‘ wie an die Bauleitung.
|

\
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Drehscheibe von 20 m Durchmesser ohne Knotensteine und Umfassungskranz,

Von Othegraven, Geheimem Baurate in Dortmund,
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 8 auf Tafel XXVI.

Auf dem Bahnhofe Hamm mufste im Jahre 1909 eine
Drehscheibe von 20 m Durchmesser eingebaut werden, deren
Grindung auf den gewachsenen Boden eine Tiefe von 7,5 m
erforderte, fiir einen Laufkranz also sehr teuer geworden wiire.
Deshalb ist nur der Konigstuhl bis zu dieser Tiefe in Zement-

|

beton gegriindet, iibrigens aber eine Bauart gewihlt, die bereits

im Jahre 1898 in Hamm ausgefihrt ist und sich gut bewihrt
hat. Sie wurde damals durch den Umstand bedingt, dals statt
einer vorhandenen Drehscheibe von 12,56 m eine solche von
16,076 m Durchmesser eingebaut werden mufste, dic Griindung
der erstern aber schon bis zu einer Tiefe von 6m erfolgt war.
Die Mittelgrindung konnte bleiben, aber die des Laufkranzes
hitte bei 6 m Tiefe ganz aulsergewshnliche Kosten verursacht.
Wie Abb. 1, Taf. XXVI zeigt, wurden Lauf- und Umfassungs-
Kranz auf eine Strahl-Schwellenlage gelegt, so dafs man
durch Stopfen der Schwellen stets richtige Hohenlage erhalten

konnte. Abb. 1, Taf, XX VI zeigt weiter, dals mangels der hoher |

liegenden Knotensteine fir den Laufkranz ein besonderer Bau
aus T-Eisen mit Unterlegplatten notig war, um fiir die Regel-
drehscheibe von 16,076 m die richtige Hohenlage zwischen
Laufkranzschiene und Laufschiene der Scheibe selbst zu er-
zielen. Die Grindung der Drehscheibe von 16,076 m (Abb, 2,
Taf. XXVI) blieb also in der Mitte die alte. Bei der Aufstellung
der Unterlage fiir den Laufkranz legte man cine ziemlich starke

Zementbetonschicht in den Boden, darauf eine Kiesschicht, |

Nach dem Stopfen der Schwellen in die richtige Lage wurde
die Betonschicht zur Erzielung guten Wasserabflusses nach der
Mitte hin wieder abgeglichen. Im Laufe der Jahre sind die
Schwellen vier bis fiinfmal vor den Kopfen der Auffahrgleise
nachgestopft; an der Hohenlage der Scheibe ist nichts aus-
zusetzen, die Ungenauigkeiten sind verschwindend klein. Wenn
die Kosten einer neuen Griindung auf Bogenstellungen fir den
Laufkranz bei der Vergrolserung der Drehscheibe von 12,56 m
auf 16,076 m die Wahl ciner andern Bauart begrindeten, so
war dies bei der Grindung der Drehscheibe von .20 m erst
recht der Fall. Die bewiihrte Bauart nach Abb, 1, Taf. XXVI
wurde wieder angewendet. Aber auch bei dieser billigen
Griindung reichten die vorhandenen Mittel fir die Scheiben-
ausstattung nicht aus.

Da letztere mit Schlepperantrieh gewihlt war, so konnte
der Umfassungskranz fir den Angriff eines Triebrades erspart
werden, nur vor den beiden Kopfen des einzigen Auffahrgleises
wurden Abschnitte eines Umfassungskranzes angeordnet, die
aus zwei aufeinander gesetzten Schlingteilen unter Benutzung
des Modelles der Drehscheibe von 16,076 m gebildet und mit
gutem Eichenholze aufgefuttert sind (Abb. 8, Taf. XXVI).

Der Druck, den die neuen schweren Lokomotiven auf
diese Schlinge beim Auffaliven ausiben, wirde mit der Zeit

ein Uberkippen nach der Mitte der Drehscheibe bewirkt haben;
deshalb wurde diesem Drucke durch 10 m lange Anker mit
grofsen Blechen an ihren Enden ein Widerstand entgegen-
gesetzt, der durch das Gewicht der iiber ihnen auffahrenden
Lokomotiven noch vermehrt wurde (Abb. 3, Taf. XXVI).

Um die Lage des Laufkranzes gegen diese Auffahrkopfe
festzulegen, sind am Fufse der Abschnitte Pafssticke m an-
gebracht, dic anderseits am Laufkranztriiger befestigt sind und
so den Abstand zwischen Laufkranz und Auffahrkopf wahren.

In die Griindung des Konigstuhles sind zur Wahrung genau
richtiger Stellung Ankerstiicke eingelassen, die mit den T-Trigern
des Laufkranzes durch Anker verbunden sind und nach Fin-
bau des Kranzes eingeregelt wurden.

Der Schlepper wird elektrisch betrieben.

Leider ist der Untergrund an den Auffahrstellen nicht
durch Beton verstirkt, deshalb sind vereinzelt Senkungen ein-
getreten, die sich durch einfaches Stopfen nicht heben lassen,
Blechunterlagen haben bis jetzt Storungen verhiitet, doch soll
die Betongrindung noch nachtriglich erfolgen,

Die Kosten der Anlage betragen 30790 1.

Abb. 3 bis 8, Taf. XXVI zeigen die Anordnung der ein-
zelnen Teile,

In Abb. 4 und 5, Taf. XXVI ist a das T-Eisen fir die
Unterstiitzung des Laufkranzes, b die Schwellenlage, ¢ die
Verankerung fiir die sechs gulseisernen Umfassungskranzteile
an jeder Auffahrstelle, f der Auffahrkopf aus Schlingstiicken,
P der mnoch einzubauende Betonklotz, q die Mittelgriindung,
d die Verankerung des Laufkranzes gegen die Mitte, f ein
Auffahrkopf, n und o die seitliche Einfassung fir die Auffahr-
stellen aus lotrechten Holzschwellen.

Abb. 7, Taf. XXVI zeigt die Befestigung der Anker d an

| schweilseisernen, unter die T-Triiger des Laufkranzes genieteten

Winkeln,
Abb. 6, Taf. XXVI ist die Laschenverbindung fiir den
T-Triger des Laufkranzes, der aus sechs Stiicken besteht.
Abb. 8, Taf, XXVI zeigt den Querschnitt durch den Auf-

- fabrkopf, hier sind f die Schlingsticke der Einfassung einer

Drehscheibe von 16,076 m, h die Eisenschwellenunterlage von
2m Linge, i Verriegelungswinkel. Bei g sind die Flanschen
zur  Erzielung guter Verbindung zwischen den oberen und
unteren Sticken erbreitert. k sind gulseiserne Unterlegplatten
auf den T-Triigern. Diese werden auf schweilseiserne mit
den T-Trigern vernietete Platten geschraubt. Die Grundrisse
deuten die Platten k den Schienenstofsen an, allen
anderen Stellen liegt nur eine Gufsplatte unter der Schiene,
m sind die Palsstiicke zur Wahrung des Abstandes zwischen
Laufkranz und Auffahrkopf,

an an
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Naehruf

Wilhelm August Rudolf Buschmann

Am 17. April ist Herr Oberbaurat Buschmann, Mit-
glied der Koniglichen Generaldirektion der Sachsischen Staats-

TKisenbahnen nach kurzer, schwerer Krankheit im Alter von
65 Jahren verstorben.

Seit dem Jahre 1869 ununterbrochen beim Betriebe der
séichsischen Staatsbahnen beschiiftigt, hat der Dahingeschiedene
namentlich in den Jaheen 1877 bis 1901, wihrend welcher er

den Hauptwerkstéitten in Dresden und Chemnitz, dem

sowie
Betriebs-Maschinenbiireau vorstand und in den Jahren seit 1902,
der General-Direktion
Mitglied angehorte,
vollsten Dienste geleistet.

maschinentechnisches
die wert-
des Tech- ‘

in denen er als

der Staatseisenbahnverwaltung
An den Verhandlungen
nischen Ausschusses desVereinesdeutscher Eisenbahnverwaltungen
hat er zuerst am 19. Juni 1907 zu Dresden und zuletzt am

| wesen.

10. November 1909 zu Bozen Teil genommen. Unermiidlich
in der Arbeit stellte er seine umfassenden wissenschaftlichen
Kenntnisse und seine reichen praktischen Erfahrungen der

grofsen Verkehrsverwaltung, der er mit voller Liebe ergeben war,

| stets gern zur Verfugung.

Qeine Verdienste um das Maschinenwesen wurden durch
eine Reihe in- und auslindischer hoher Ordensauszeichnungen
anerkannt.

Der Heimgegangene erfreute sich bei seinen Mitarbeitern
und in allen Kreise ungeteilter Wertschatzung. Seine Unter-
gebenen verehrten in ihm den milden, allzeit gutigen Vor-
gesetzten, den Mitgliedern des technischen Ausschusses ist er
ein crfolgreicher Mitarbeiter und liebenswiirdiger Gefahrte ge-
Fin ehrendes Angedenken bleibt dem treuen Beamten
und lieben Menschen fir die Zukunft gesichert.

Bericht uber die Fortschrltte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Spurweiten der Eisenbahnen der Erde. \
(Schweizerische Bauzeitung 1909. November, S. 303.)

|
Die Mannigfaltigkeit der Spurweiten ist im »Bulletin of the %
International Bureau of the American Republics« statistisch ‘
bearbeitet und fiihrt, wie sich aus der nachstehenden Ubersicht
ergibt, zu dem bemerkenswerten Ergebnisse, dals unsere Regelspur
von 1435 mm bei 719/, der 871686 km betragenden Bahnlénge

der Krde verwendet ist.

Breitspurig sind 14 °/, und schmalspurig 15°/, der Bahnen
der Erde. Die grofste Spurweite von 1676 mm kommt namentlich
in Indien, daneben auch noch in Spanien, Portugal, Argentinien, |
Chile und Paraguay vor. |

Ober

Schmelzsehweifsung von Schienen mit Aluminium,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen Jahrgang VII, Heft 25, 5. 489.)
Die seit 1899 angewandte Schmelzschweilsung von Gold-
schmidt in Essen-Ruhr kann auf dreierlei Weise erzielt
werden. Thermit, eine Mischung von Eisenoxyd und Alu-
minium, gibt bei ungefahr 3000° Warme je zur Hilfte reines
Eisen und Schlacke, die bei 2200° erstarrt. Trifft diese
Schlacke auf ein Werkstick, so erstarrt sie und gibt dem
Werkstiicke eine Schutzschicht, withrend das Thermiteisen das
Werkstiick auflost und sich mit ihm verschmilzt. Man unter-
scheidet danach:
1. das Verfahren der reinen Stumpfschweiflsung,
2. das gemischte Verfahren, Umgielsung mit Stumpi-
schweilsung des Kopfes,
3. das einfache Umgielsungsverfahren.
bis 1902
dann ist man zu dem billigern und einfachern gemischten Ver-
fahren mit Umgielsung und Stumpfschweilsung des Kopfes iber-

Das erste Verfahren hat man nur angewandt,

gegangen. Daneben wird auch das Umgielsungsverfahren an-
gewandt, das sich vom zweiten dadurch unterscheidet, dals die

Schienenkdpfe nicht stumpf geschweilst werden;

| nur angewandt werden,

es kann aber

. | Breitspur ‘ Schmalspur

| Regelspur
Erdteile ‘ R,
‘ km | 9 km ' U ‘ km \ 0/
Europa 220026 | 11 67525 22 | 21215 | 7
Nordamerika 376741 | 93 | 80 ’ — 8373 | 2
Siidamerika 5943 | 14 | 14745 | 36 | 20212 | 50
Asien | 6005 T 34527 43 | 40042 | 50
Afrika . . ‘ 4830 | 17 | — - 23752 | 83
Australien 5450 | 20 6290 | 22 | 15939 | 58

Im ganzen M6189Q6] 71 123167 | 14 | 129583 | 15
K

b a u.

wenn in den zu schweilsenden Teilen
keine erheblichen Zugspannungen, etwa aus Abkihlung, auf-
treten konnen. Das Stumpfschweilsverfahren kann wegen der
dabei auftretenden Schienenverkiirzung nur bei neu zu ver-
legenden Schienen verwandt werden.

Die Schienen-Thermitschweilsung hat sich in den Jahren
1900 und 1908 auf 1208 und 26169 Falle erstreckt. Iin
besonderer Vorteil besteht noch darin, dals die Schienenstolse
elektrische Leitungsfahigkeit erhalten, sodafs heute auch Strom-

zufithrungschienen hiufig geschweilst werden. H. B.

lolzschwellenverbrauch in den Yereinigten Staaten,
(Electric Railway Journal 1909, 3. Juli, Band XXXIV, Nr. 1,
S. 45.)

Im Jahre 1908 kauften die Eisenbahnen der Vercinigten
Staaten mehr als 112 Millionen Holzschwellen, die am Kauf-
orte iber 1144 Millionen I kosteten, eine Schwelle
durchschnittlich 10,21 M, Im Jahre 1907 wurden annihernd
153,7 Millionen Schwellen, die groflste je erreichte Menge, ge-
kauft. Der verminderte Einkauf im Jahre 1908 ist haupt-
sichlich der allgemeinen gewerblichen Greschiftsniederlage zu-

also
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zuschreiben, Diese zwang die meisten Bahnen, nur die zur
Erneuerung unbedingt notigen Schwellen zu kaufen und den
Einkauf fiir neue Gleise stark einzuschrinken. Im Jahre 1908
wurden nur 7431000 Schwellen fiir neue Gleise gegen
23557000 im Jahre 1907 gekauft. Von allen gekauften

Schwellen erforderten die Dampfbahnen annihernd 94°/,, die
elektrischen 69/,.
Die eichenen Schwellen beliefen sich auf mehr als

48 Millionen oder 43 °/; aller gekauften. Nichst diesen kamen
die Schwellen aus den siidlichen »yellowpine« - Arten mit
21,5 Millionen oder 19°/, der ganzen Menge.

Gummi und Buche wurden in reichlicherm Mafse, als
frither verwendet, Die Einkdufe von Gummischwellen iiber-
stiegen im Jahre 1908 260000, wihrend im vorhergehenden
Jahre nur etwas iber 15000 gekauft wurden, Die Einkdufe
von Buchenschwellen beliefen sich im Jahre 1908 auf fast
193000 gegen nur etwas iither 51000 im Jahre 1907. Diese
Holzer konnen nur getrinkt zu Schwellen verwendet werden,

B--s.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Wiegebalken zur Verhinderung falscher Wigungen.
Von C. Schenck in Darmstadt.
(Gliickanf 1909, Nr. 42.)

Das richtige Beladen der Wagen stellt an den Wiegemeister
cine Reihe von Anforderungen, die leicht beim Wigen und
Drucken der Wigekarte zu Irrtimern fihren, Der neue Wiege-
balken mit Sicherheits-Druckvorrichtung »Securitas« zwingt den
Wiegemeister, unter allen Umstéinden richtig zu wiegen und
nur das richtige Gewicht auf die Karte zu drucken.

Der Wiegebalken befindet sich in einem verschlossenen
Blechgehiiuse, sein Spiel kann von aufsen nicht beeinflufst

offen, wenn der Wiegebalken richtig einspielt, wenn also die

| Stellung der Laufgewichte der auf der Briicke befindlichen Last

werden. Die Einsteckoffnung fir die Karte ist aber nur dann ‘

Maschinen
1 B 1-Tender-Lokomotive der Aegyptischen Delta-Bahnen.
(Engineer 1908, Juli, S. 838. Mit Abbhildungen.)

Die fir den Betrieb auf der Helwan-Linie bestimmte Loko- |

Jnotive wurde von W. G. Bagnall in Stafford gebaut, der
leichte Oberbau der Bahn liefs nur einen Raddruck von héchstens
6,1t-zu, Die Hinterachse ist nach dem Mittelpunkte einstell-
* bar angeordnet, die Dampfverteilung erfolgt durch entlastete, ober-
halb der Innenzylinder liegende Flachschieber von Richardson
und Stephenson-Steuerung. Die Feuerkiste zeigt die Bau-
art Belpaire. Die Lokomotive ist mit Saugebremse, Dampf-

strahlpumpen von Gresham und Sichtolern ausgeriistet. Die |

Sicherheitsventile sind zundichst auf einen Dampfitberdruck von
nur 11,25 at eingestellt worden.

Die Haupt- Abmessungen und -Gewichte der Lokomotive

sind folgende:

394 mm
610

Zylinder-Durchmesser d
Kolbenhub h

Kesselitberdruck p . .. . . 12/65at
Aufserer Kesseldurchmesser im  Vorder-

schusse e 1172 mm
Hohe der Kesselmitte iber S. O. 2210 «
Feuerbiichse, Linge 1882 <«

« Weite 835 «

Heizrohre, Anzahl . . 177

« dulserer Durchmesser 45 mm

« Linge . 3200 «
Heizfliche der Feuerbiichse . 8,31 qm

« «  Rohre . 79,11 «

« im ganzen H 87,42 «

entspricht, demmnach richtig gewogen ist. Die Tara wird in
derselben Weise sicher ermittelt, Die IFehlergrenze der zur
Eichung zugelassenen Vorrichtung betrigt bei Gleiswagen bis
50t + 5 kg.

Die Vorrichtung ist seit Herbst 1908 bei der Berginspektion
Louisenthal in Betrieb und hat sich bewiihrt. Die Nachpriifung
durch mehrere Wochen hat volle Zuverlassigkeit ergeben. Die
Einfihrungen in #hnliche Betriebe diirfte sich nach den ge-
machten Erfahrungen zweckmilsig erweisen.

d Wagen.

un
Rostfliche R 1,69 qm
Triebraddurchmesser D 1372 mm
Triebachslast G 24,34 t
Leergewicht der Lokomotive 36,88 «
Betriebsgewicht der Lokomotive G 46,38 «
Wasservorrat 4,09 cbm
Kohlenvorrat o ow e 2,41 «
Fester Achsstand der Lokomotive ., 2438 mm
Ganzer <« « « . 6096 <«
Ganze Linge der Lokomotive . 10509 «
T (dem)2 h )
Zugkraft Z = 0,6 p —— D= 5239 kg
Verhiltnis H: R = 54,9

» H: Gl = 3,6 qm/t
» Z:H = 59,9 kg/qm
> Z:G = . 215,2 kgt

—k.

Vierzylindrige 2 C1-Schnellzug-Verbund-Lokomotive der franzosischen
Westbahn,

Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes
Mit Abbildungen.)

(Bulletin ~ des internationalen 1909,

Januar, Band XXIII, Nr. 1, S. 16.

Die von der franzosischen Westbahn-Gesellschaft in ihren
Werkstatten zu Sotteville-lez-Rouen hergestellte Lokomotive ist

| zur Beforderung schwerer Schnellziige auf der in higeligem

Gelande liegenden Linie Paris-Brest bestimmt.

Die Lage der Achsen zu einander fithrte dahin, die aufsen
licgenden Niederdruckzylinder in Hohe des Drehgestell-Mittel-
zapfens anzuordnen und eine einzige Gleitbahn zu benutzen,
die von einem vor der vordern Kuppelachse liegenden Querbalken



unterstiitzt wird.
ganz an das Vorderende der Lokomotive bis in Hohe der vordern
Achse des Drehgestelles geriickt;
Kuppelachse.

Zur Dampfverteilung dienen Steuerungen nach Walschaert
und Kolbenschieber. Die Anordnung der Steuerungen gestattet
grolse Einstromungen bis zu 90°/,, die bei mit Kolbenschicbern
ausgeriisteten  Lokomotiven besonders vorteilhaft fir Tfahrten
mit geschlossenem Dampfregler sind. Der Aschkasten ist aus
drei Teilen zusammengesetzt, die durch Lingstrager von einander
getrennt sind ; eine Innentiir und zwei Aulsentiiren gewiihrleisten
gute Verteilung der Luft bei ihrem Eintritte unter den Rost.
Das nach Art einer Kraftwagensteuerung ausgebildete Steuerrad
fiir die Umsteuerung ist so angeordnet,
die Steuerung fiir den Hochdruck-,
Zylinder allein, oder fiir beide zugleich verstellt wird. Von
den Ausriistungsteilen sind anzufithren ein Regler fir unmittelbare
Dampfeinstromung in den Verbinder, cin Ventil fiir das Anfahren
mit Zwillingswirkung und ein durch Prefsluft hetriebenes Ventil
zum Anstellen der Zylinderhéhne.

Die Haupt-Abmessungen und -Gewichte der Lokomotive
sind folgende:

Die innen liegenden Hochdruck-Zylinder sind

sic arbeiten auf die vordere

Neuere fahrbare Krine.
16, 8. 277. Mit Abb.)
Das stetig zunehmende Gewicht der Fahrzeuge und Ober-

(Ingegneria ferroviarvia, August 1909, Nr.

| bauteile und die Notwendigkeit, bei Ungliicksfiillen und regel-

dals je nmach Wunsch |
oder fir den Niederdruck- |

| sind 50 mm stark.

. auf zwanzig im Kreise gelagerten kegelformigen Rollen,
| getragen werden.

| miifsig belastet sind;

miifsigen Arbeiten auf der Strecke iber ein kriiftiges fahrbares
Hebezeug zu verfagen, haben in neuerer Zeit eine Anzahl be-
merkenswerter Bauarten von fahrbaren Ausleger-Kriinen ent-
stehen lassen, die teils mit Handantrieb, teils mit elektrischen,
Dampf- oder Verbrennungs-Triebmaschinen ausgestattet sind.
Die Tragfihigkeit betriigt 1,5 bis 10t bei Verwendung dieser
Krine fir Oberbauarbeiten, beim Uberladen von Giitern und
im Werkstittenbetriebe und wiichst auf 90 bis 100 t fiir schwere
Bau- und Aufréum-Arbeiten,

Fir Handantrieb ist ein Kran mit geradem Ausleger auf
dreiachsigem Untergestelle und 10t Tragfihigkeit eingerichtet,
den die italienische Staatsbahn mnach ibnlichen Ausfiiirungen
deutscher und schweizerischer Bahnen in Gebrauch genommen
hat. Das 43 mm starke Last-Drahtseil geht von der Trommel
mit 600 mm Durchmesser iber eine feste Leitrolle an der
Spitze des Auslegers und trigt in loser Rolle den von vier
Tedern gehaltenen Doppelhaken. Der Ausleger besteht aus
zwei T-Eisen von 235 mm Steghohe, die beiden Zugstangen
Die Last wird durch ein entgegengesetzt
zum Ausleger auf wagerechten Trigern verschiebbares Gegen-
gewicht ausgeglichen,

Tir die englische Grolse Zentral-Bahn haben Ge-
briider Craven Ltd. Manchester einen Kran von 15t
Tragfihigkeit mit umlegbarem Ausleger erbaut. Zur Ver-
minderung der Reibung beim Schwenken dreht sich der Kran
die
von dem auf der Wagenbithne feststehenden grofsen Zahnrade
Der Kranwagen lduft auf drei Regelachsen

in

der genannten Bahn, die bei herabgelassenem Ausleger gleich-
der Achsdruck kann durch Nachspannen
Der kriftige vollwandige Aus-
leger ist nmach aufsen gekriimmt und dreht sich um ein wage-
Die Zugstangen lassen sich durch Losen

der Tedern geregelt werden.

rechtes Fulsgelenk.

der Spannschrauben verlingern. Fir die einzelnen Kran-
bewegungen sind getrennte Windewerke vorgesehen, das Hub-

windewerk ist fir drei Geschwindigkeiten eingerichtet. Die

' Hauptabmessungen der’ beiden besprochenen Hand - Drehkrine

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders d 400 mm
» » Niederdruck- » d, 660 »
Kolbenhub h 640 »
Kesseliberdruck p . . . . 16 at
Hohe der Kesselmitte iiber S. O 2900 mm
Feuerbiichse, Léinge . 2230 »
» Weite . 1800 »
Heizrohre, Anzahl 283
» Durchmesser, aulsen 55 mm
> Linge 6000 »
Heizflaiche der Feuerbiichse 13,95 qm
» » Rohre 269,10 »
» im ganzen H 283,056 »
Rostfliche R 4 »
Triebraddurchmesser D . 1940 mm
Triebachslast G, 53,55 t
Leergewicht der Lokomotive 81,5 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G 90,7 »

» des Tenders 57,0 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 24 cbm
Kobhlenvorrat 91t
Tester Achsstand der Lokomotlve 4040 mm
Ganzer » > > . 10570 »

» » » » mit Tender 18470 »
Ganze Lange der Lokomotive . 21220 »
2

Zugkraft Z=0,9 p (dcnll)) LJ. ,{IY\\W(’)‘OO kg
Verhiltnis H: R = ’70 76

< H:G, = 29 qm/t

s | Bl ‘)6 BDkg qm ‘

» Z:G, = 141,92 kg/t

—k.

fihigkeit und mit Dampfantrieb geliefert,

sind :
H Kran der
‘ italienischen | Grolsen
“Staatsbahnen Zentral- Bahn
=_ e A= e pm—— ,7‘ — —_——
Tragfihigkeit . . . . . . . . t 10 ‘ 15
Ausladung mm 5000 5490
Hiohe der Lel’clolle am Auslegel ‘
iber Schienenoberkante . . ., | 360 6400
| Fester Achsstand . . . . . . . | 3320 4270
Raddurchmesser . . . . . « .« 4 1010 1060

Craven in Manchester hat fir verschiedene englische
Bahnen Krine fhnlicher Ausfihrung, jedoch mit grofserer Trag-
die die Quelle im
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Lichtbilde bringt. Die Kranwagen sind vierachsig. Vorder-
und Hinter-Achse sind nach dem Krimmungshalbmesser des
Gleises einstellbar. Der Antrieb der verschiedenen Windewerke
erfolgt durch zwei Dampfmaschinen, die seitlich an den Gestell-
wangen wagerecht befestigt sind, Der stehende Kessel liefert
schon 20 Minaten nach dem Anheizen Dampf von Arbeits-
spannung, Die Tast wird an loser Rolle mittels einer Stahl-
kette von 10 mm Gliedstirke und eciner Windetrommel ge-
hoben. Beim Einstellen des Kranes in Ziige wird der durch
Drahtseile gehaltene Ausleger auf einen Kranbeiwagen nieder-
gelassen.

Die Orleans - Bahn besitzt einen Hiilfszug bestehend aus |

einem Dampfkrane von 50 t Tragfihigkeit nebst Beiwagen fir
den Ausleger, der aulserdem mit Ketten und Seilen beladen
ist, und einem Gerite- und Werkzeug-Wagen. Der Kranwagen
ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Den Antrieb gibt

1 Kran der

|

(englischen| Cale-
g Nord-Ost- donian- Orleans-
” Bahn Bahn \ Bain
Il
Tragfihigkeit .* . . . . t | 25 | 20 | 50 25
Ausladung . . . . mm | 6700 | 6400 4900 7500
Hthe der Leitrolle am Aus- | ; i
leger iiber Schienenober- ‘ ‘
kante . . . . . . . . 7620 7925 —
Fester Achsstand . . . . | 6400 5790 3700
Durchmesser der Riader . " r 940 940 —

- des Kessels . s 1445 1445 —

. der Zylinder . , | 205 205 | 205
Kolbenhub . . . . . . 355 | 3% | @ —
Eigengeschwindigkeit km/St. | 6,5 | 6,5 | s
Dienstgewicht . . . . . t 3 71| 70

| |

Signale.

Die Nebellichtsignale auf der Strecke Briissel—Aniwerpen.
Von Oberingenieur L. Weilsenbruch und Ingenieur J. Verdeyen.
(Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1909,
November, Band XXIII, Nr. 11, 8. 1285. Mit Abbildungen.)

Das neue Hauptsignal der Belgischen Staatseisenbahnen
ist ein Fliigelsignal, dessen Arm griines Licht fiir »Fahrt«,
rotes Licht fir »Halt« zeigt. Das neue Vorsignal dhnelt dem
Hauptsignale, sein Arm triigt aber am #uflsern Ende eine
breite, pfeilférmige Spitze; es zeigt griines Licht fir »Fahrt«,
gelbes Licht fir »Achtung«. Die Anordnung der Signale ist
in Textabb. 1 dargestellt.

Abb. 1.
Hauptsignal
e 250 — s 800 00 m vor Gefahrpunkt
50\ 50\ 050\ | T i
| ! |
900 L_l J
Merkzeichen l

Jiir Vorsignal
Als Merkzeichen sind vor dem Vorsignale finf wagerechte,
zur Gleisachse leicht geneigte weilse Schranken von je 5 m
Linge in 50 m Teilung, das letzte 50 m vor dem Signale,
aufgestellt.
Lokomotivlaterne erleuchtet.

Diese Merkzeichen werden in der Nacht durch die |

eine zweizylindrige Dampfmaschine, die aus einem Kessel mit
Field-Rohren gespeist wird. Die Kriine sind fiir Heben einer
Last von 50t hei 4,9 m Ausladung und 1,5 m/Min. Hub-
geschwindigkeit und fir 25t bei 7,5 Ausladung eingerichtet
Vorstehend sind

und sind mit Drahtseilen ausgeriistet. die

| Hauptabmessungen angegeben,

Auch die Verbrennungstriebmaschine hat zum Antriebe
derartiger Hebezeuge bereits Verwendung gefunden. Die »Grolse
West-Baln« hat einen 25 t- Kran im Betriebe, der mit zwei
je vierzylindrigen Petroleum-Trichmaschinen von je 25 PS
arbeitet, wovon die eine Hub- und Schwenk-Werk, die andere
das Kran-Fahrwerk antreibt. Die Hubgeschwindigkeit betriigt
' 31 m/Min., die Fahrgeschindigkeit 7,2 km/St. Das Gewicht
des auch von Hand zu betreibenden Kranes betriigt 60 t.

A. Z.

Franzosische 2 C 1-Lokomotiven.

Mit Bezug auf den fritheren Bericht®) teilt uns die El-
siissische Maschinenbau - Gesellschaft Grafenstaden das
folgende mit.

Die Paris-Orleans-Bahn hat die 2 C 1-Lokomotive unter
den europiischen Eisenbahnverwaltungen zuerst verwendet, die
ersten wurden im Juli 1907 von der genannten Bauanstalt ge-
liefert, die badischen 2 C 1-Lokomotiven laufen seit September
1 1907.

Im Jahre 1910 werden auf franzosischen Bahnen 2 C1-Loko-
motiven im Betriebe sein: bei der

Paris-Orleans-Bahn . 150
Stidbahn -
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . 2
| Staatsbahn, vormals Oned 52

zusammen 224 2 (C1l-Lokomotiven,

) Organ 1909, S. 411,

Vor Weichen werden Fligelsignale verwendet, die neben
einander auf einem gemeinsamen Stinder von der Form eines
Leuchters angeordnet sind. Der Signalarm fir das durch-
gehende Hauptgleis ist in der Regel héher angeordnet, als die
anderen, es sei denn, dafs das in dieser Richtung liegende
Gleis nicht mit der fir die Strecke zugelassenen Geschwindig-
keit befahren werden darf. In diesem Falle sind alle Arme
des Signalstinders in gleicher Hc¢he angebracht. Die Vor-
signale zeigen diesclbe Gestalt wie die Hauptsignale.

Um hei Nebel ebenso schnelle Fahrt zu ermoglichen, wie
bei klarem Wetter, bringt man vor jedem Signallichte leuchtende
Hilfsignale in Augenhohe des Fihrers an, und zwar vor dem
Vorsignale drei, vor dem Hauptsignale zwei. Diese Nebellicht-
signale stehen in 150 m Teilung, das letzte 150 m vor dem

' Signale (Textabb. 2).

‘ Abb. 2.
i

|

?°{’°F°r—' Sl

T 1 .
L—750*_7504L_7517-l

Le 800

; :
7504750 I
% 700 !

| . & + . .
Die Verwendung dieser Nebelsignale begann am 15, Juni 1908

- auf der Schnellzugslinie Briissel— Antwerpen, sie sind in Deutsch-



187

land aber bereits vor mehreren Jahren der Bauanstalt Siemens
und Halske geschiilzt worden, Bei der neuen Signal-
cinrichtung war auf der Linie Briissel-—Antwerpen im No-
vember 1908 keine einzige Signaliiberschreitung zu verzeichnen,
wihrend im November 1907 deren 25 gezihlt waren.

Die Nebellichtsignale bestehen aus einer hohlen guls-
eisernen Sdule auf alten holzernen Schwellen, die eine Doppel-
laterne triigt., Jeder der beiden Teile der Laterne enthiilt
eine Lampe von 10 Kerzen Lichtstirke und einen Schein-
werfer; der eine Teil triigt ein gelbes, der andere ein griines
Glas.  Die Nebellichtsignale stehen in 1,5 m Entfernung von
der niichsten Schiene, die Lampen 2 m uber S,0. Letztere sind
so ausgerichtet, dals ihre Lichtstrahlen die Achse der. nichsten
Schiene 15 m vor dem Fufse des Lichtsignal-Stinders schneiden
(Textabl. 3).

Abb. 3.

Laterne # _
~~~~~~~~~~~~ , 715’0

23

Bei Abzweigungen wird man wahrscheinlich die Lichter
Abzweigungsignales teilen. | Dies -wiirde bei »Tahrte«-
Stellung ‘des Abzweigungsignales die in Textabb. 4 dargestellte
Anordnung ergeben. Damit die beiden Lichter unterschieden
werden konnen, wird ein Abstand von 90 cm geniigen.

des

Zur Beleuchtung der Nebellichtsignale ist an jeder Signal-

stelle ein aus 60 Tudor-Zellen bestehender Stromspeicher auf-

gestellt.
trisch gestellt und so die Gebrauchsfihigkeit des Speichers
iberwacht,

Das Vorsignal wird durch denselben” Speicher elek-

Die das Vorsignal betiitigende Antriebvorrichtung besteht
in der Hauptsache aus einer Reihen-Triehmaschine mit zwei
Feldwickelungen, von demen je eine fir jede Umlaufrichtung
gilt. Die Drehbewegung wird durch Zahnrdder
Schraube ohne Ende auf eine gezahnte Scheibe itbertragen, die

und eine

mit dem Signalarme durch einen Lenker und eine elektrische
»Halt «-Stellvorrichtung verbunden ist. Der Strom von 120 Volt
wird durch einen vom Signalarme des Hauptsignales umgelegten
Stromwender in die eine oder andere Feldwickelung geleitet.
Der Kuppelstrom der »Halt« - Falleinrichtung von 25 Volt
enthilt einen Unterbrecher, der ebenfalls von dem Signalarme
des Hauptsignales betiitigt wird, und der geschlossen ist, wenn
dieser Arm auf »Fahrt« stelt. Die »Halt«-Stellung des Vor-
signales erfolgt einmal durch die riicklaufende Triebmaschine,
dann durch TUnterbrechung des Kuppelung-Stromkreises, da

alsdann das Vorsignal durch sein Gewicht wieder in die wage-
rechte Lage fallt,

In der Blockbude ist ein kleines Wiederholungsignal an-
geordnet. Ierner wird ein Lidutewerk verwendet, das so lange
liutet, wie der Strom von 120 Volt durch die Leitung fliefst.
Wenn das Liutewerk ldnger als zwei oder drei Sekunden
ertont, wird der Wirter darauf aufmerksam gemacht, dafs die
Umkehrong der Triebmaschine wegen Stirung des Antriebes
oder des Signalgestinges nicht erfolgt ist. Der Wirter kann
in diesem Ialle den Strom durch einen zweipoligen, fir ge-
wihnlich durch Bleisiegel verschlossenen Stromwender unter-
brechen, der zugleich in den Triebmaschinen- und den Kuppelung-
Stromkreis eingeschaltet ist.

Wenn sich mehrere Vorsignalarme auf einem Signalmaste
befinden, so werden sie durch eine einzige Antriebvorrichtung
gestellt, die in diesem Falle mchrere elektrische Kuppelungen
enthilt, die die Triebmaschine mit den Signalarmen verbinden.
In den Stromkreis des Elektromagneten jeder dieser Kuppelungen
ist ein durch den entsprechenden Signalarm des Hauptsignales
gesteuerter Unterbrecher eingeschaltet. Jedem Vorsignalarme
entspricht in der Bude ein Wiederholungsarm.

Wenn ein Hauptsignal und ein Vorsignal an demselben
Maste angebracht sind, erfolgt die elektrische Stellung beider
Arme mit derselben Antriebvorrichtung. Diese enthilt drei
elektrische Kuppelungen, die in zwei Reihen iber einander an-
geordnet sind. Die eine der unteren Kuppelungen ist mit dem
Vorsignalarme, die andere mit einem mit Gewicht versehenen
Hebel, und die obere mit dem Hauptsignalarme verbunden.
Die Antriebvorrichtung “stellt den Hauptsignalarm durch die
entsprechende Kuppelung auf »Fahrt« und gibt dabei durch
Auslésen einer Gleitschiene das Gewicht frei. In dem Strom-
kreise der mit dem Gewichte verbundenen Kuppelung liegt ein
Unterbrecher, der geschlossen ist, wenn der Arm des
wiederholenden Hauptsignales auf »Halt« steht, und der den
Strom unterbricht, wenn das Signal auf »Fahrt« steht. So-
bald daher das zu wiederholende Signal auf »Fahrt« gestellt
wird, fillt das Gewicht herab und zieht den Vorsignalarm unter
Benutzung der mit diesem verbundenen. Kuppelung.

Die Lampen gleicher Farbe der drei Nebellichtsignale
des Vorsignales bei Nebel sind in Reihe geschaltet, die beiden
Lampenreihen liegen im Nebenschlusse eines Stromkreises von
120 Volt. Fir die Hauptsignale, vor denen nur zwei Nebel-
lichtsignale stehen, ist die Schaltung dieselbe; damit auf der
ganzen Linie dieselben Lampen benutzt werden konnen, ist ein

zu

der dritten Lampe entsprechender Ausgleichswiderstand ein-
geschaltet. B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der (ﬁ;rbea.mten der Vereinsverwaltungen.

Reichseisenbahnamt.

Ernannt: Die vortragenden Rite im Reichseisenbahnamt Ge-
heimer Oberbaurat Semler zum Wirklichen Geheimen Ober-
baurate mit dem Rang eines Rates erster Klasse und Ge-
heimer Baurat Diesel zum Geheimen Oberbaurate.

In den Ruhestand getreten: Der vortragende Rat im Reichs- |

eisenbahnamt, Wirklicher Geheimer Oberbaurat v. Misani.
Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen.

Ernannt: Der Oberregierungsrat Dr. Leese der Kaiser-
lichen Generaldirektion in Stralshurg zum Geheimen Regier-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band.

ungsrate und vortragenden Rate im Ministerium der offent-
lichen Arbeiten.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.

| Verliehen: Dem Prisidenten des Koniglichen Eisenbahn-
Zentralamtes Hoff in Berlin der Charakter als Wirklicher
Geheimer Oberregierungsrat mit dem Range eines Rates
| L Klasse und dem EKisenbahndirektionspriasidenten a. D.
| Taeger in Magdeburg der Charakter als Wirklicher

Geheimer Oberbaurat mit dem Range eines Rates I. Klasse.

-

| Ernannt: Der Geheime Oberbaurat und vortmgénde Rat im
29

10. Heft. 1910,



Reichsamt fir die Verwaltung der Reichseisenbahnen in

Elsals-Lothringen Sarre zum Prisidenten der Koniglichen |

Eisenbahn-Direktion in Kattowitz; der Regierungs- und

Baurat Graeger zum Oberbaurat bei der Koniglichen Eisen-

bahn-Direktion in Halle.
Versetzt: Der Oberregierungsrat Flogertzy, bisher in
Kattowitz in gleicher Amtseigenschaft nach Koln a. Rh.;
der Geheime Regierungsrat Stamblce, bisher in Altona,
als Oberregierungsrat, auftragsweise, zur Koniglichen Eisen-
bahn-Direktion Kattowitz; die Regierungsriite A. Schultze,
bisher in Essen a. R., als Oberregierungsrat, auftragsweise,
zur Koniglichen Eisenbahn-Direktion Saarbriicken; Liittlke,
bisher in Frankfurt a. M., als Oberregierungsrat, auftrags-
weise, zur Koniglichen Iisenbahn - Direktion M:Lgdeburg;
Albrecht, bisher in Koénigsberg i. Pr., als Mitglied der
Koniglichen Eisenbahn-Direktion nach Mainz; der Ober- und
Geheime Baurat Steinbils, bisher in Kattowitz, in gleicher
Amtseigenschaft zum Koniglichen Eisenbahn - Zentralamte
nach Berlin; der Oberbaurat Datting, bisher beim Konig-
lichen Eisenbahn - Zentralamte in Berlin, in gleicher Amts-
eigenschaft nach Kattowitz; der Geheime Baurat Uhlen-
huth, bisher in Erfurt, als Oberbaurat, auftragsweise, zur
Koniglichen Eisenbahn-Direktion Koln a. Rh.; der Regier-
ungs- und Baurat Schepp bisher in Elberfeld, als Ober-
baurat, auftragsweise, zur Koniglichen Eisenbahn-Direktion
Frankfurt a. M.

den Ruhestand getreten: Der Ober-
Regierungsrat Lo hr bei der Kéniglichen Eisenbahn-Direktion
in Bromberg; der Oberregierungsrat Schuch bei der Konig-
lichen Eisenbahn-Direktion in Kéln a. Rh.; der Obel— und

In

und Geheime -

| Ernannt:

| In den Ruhestand getreten:
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Geleime Baurat Bischrof bei der Koniglichen Eisenbahn-
Direktion in Halle a. S.

Verstorben: Der Geheime Baurat a. D. Uhlenhuth zu
Hannover, zuletzt bei der Koniglichen Kisenbahn -Direktion
in Hannover.

Wiarttembergische Staatseisenbahnen.

Verliehen: Dem Regierungsdirektor von Zluhan, Vorstand
der Verwaltungsabteilung der Koniglichen Generaldirektion
der Staatseisenbahnen, der Titel eines Priisidenten; den Bau-
riten Stahl und Kriautle bei der Koniglichen General-
direktion der Staatseisenbahmnen, der Titel und Rang eines
Oberbaurates; dem Finanzrate Weber bei der Koniglichen
Generaldirektion der Staatseisenbahnen der Titel und Rang
eines Oberfinanzrates.

Badische Staatseisenbahnen,

Ve1 storben: der Oberbaurat Ziegler in Karlsruhe.

Sichsische Staatseisenbahnen.

Der Finanz- und Baurat Toller in Leipzig zum
Oberbaurate bei der Generaldirektion, unter einstweiliger Be-
lassung in seiner Stellung als Vorstand des Kisenbahn-Neu-
bauamtes Leipzig.

Versetzt: Der Oberbaurat Mehr, bisher in Chemnitz, in
gleicher Amtseigenschaft zur Generaldirektion nach Dresden.

Der Oberbaurat Rithle von

Lilienstern bei der Generaldirektion in Dresden unter

Verleihung des Titels und Ranges als Geheimer Baurat.

Ungarische Staatseisenbahnen.

Der Ministerialrat v. Stetina mit den Agenden

fir Eisenbahn- und

Betraut:
eines administrativen Staatssekretirs
Gewerbe-Angelegenheiten.

Ubersicht uber elsenbahntechmsche Patente.

Stationsanzeiger.
D.R.P. 210860. K. Sander in Dortmund.

Der Stationsanzeiger besteht aus einer Scheibe mit strahl-
férmig aufgemalten Stationsnamen in einem Gehause mit Lese-
schlitz und mit Einwurfschlitzen fir ein Geldstiick. Die Scheibe
wird durch ein vom ILokomotiv- oder Zug-Fihrer hedientes
elektrisches Schaltwerk so bedient, dals der Name der nichsten
Station vor Erreichung der Station mitten, beim Halten unten
im Leseschlitze steht. Das in den Schhtz der \Iummel der

Zielstation eingeworfene Geldstiick bewirkt aulserdem das Er-
ténen eines Weckers bei Erscheinen des betreffenden Stations-
namens im Lesefelde.

Der Patentanspruch lautet: Stationsanzeiger, der mit
einer Vorrichtung zur Abgabe von Glockenzeichen fir vorher
bestimmbare Stationen versehen ist, dadurch gekennzeichnet,
dals die Stationen, an denen das Glockenzeichen ertémen soll,
durch Einwurf eines Geldstiicks in den als Automaten ausge-
bildeten Anzeigeapparat vorher bestimmt werden.

Bucherbesprechungen

»Anhang« zur zweiten Auflage der »Zahlenbeispiele fiir die sta-
tische Berechnung von Briicken und Déichern.«*) Entwickelung
und Erlauterung der benutzten Gleichungen, bearbeitet von
Dr.=Jng. G. Barkhausen und R. Otzen. Wiesbaden 1909,
C. W. Kreidels Verlag. Preis 3,6 1.

Das hier als »Anhang« bezeichnete Werk bringt auf
117 Seiten mit 83 Abbildungen die Erlauterung der Grund-
lagen aller bei der statischen Berechnung der »Zahlenbeispiele«
benutzten wissenschaftlichen Tatsachen und Gleichungen. Indem
das Werk so fir den in das Wesen der Statik im allgemeinen
bereits Kingefithrten eine kurze und bequeme Verbindung
zwischen den Grundwahrheiten und Regeln der Wissenschaft
einerseits und ihren Anwendungen anderseits herstellt, bringt
seine Benutzung bei Durcharbeitung der »Zahlenbeispiele« nicht
nur eine wesentliche Erleichterung, sondern auch eine Ver-
tiefung und fruchtbarere Gestaltung der Arbeitsergebnisse mit
sich. Und wie dem Studierenden fiir Zwecke der Ubung und

Wiederholung, so bietet das Buch in seiner kurzen und iber- |

sichtlichen Behandelung und Zusammenfassung des fiir die sta-
tische Berechnung von Baukonstruktionen wichtigsten Stoffes auch
dem ausiitbenden jungen Ingenieur ein wirksames Hiulfsmittel dar.

Da die Reihenfolge, in der die Anwendung der Glei-
chungen bei Durcharbeitung der »Beispiele« erforderlich wurde,
trotz der geordneten Folge der letztern naturgemals keine or-
ganische sein Lkann, so sind die Gleichungen im »Anhange« |

*) Organ 1908, S. 31.

| mungshalbmessern,

neu und unabhingig von den »Beispielen« im »Buche« ge-
ordnet und in neun sachlich zusammenhingende Gruppen ein-
geteilt. Das Aufsuchen und Verfolgen jeder Gleichung im
»Buche« und im »Anhange« wird durch zwei iibersichtliche
Zusammenstellungen in bequemer Weise ermoglicht. Der Inhalt
der ersten vier Gruppen erstreckt sich auf die Ermittelung
der #dulseren und inneren Krafte an geraden Stiben, einfachen
vollwandigen und Fachwerks-Balken. Die funfte Gruppe um-
falst die Verfahren zur Verfolgung der elastischen Verschie-
bungen und Forminderungen, die Arbeitsgesetze in der Statik
und deren Anwendung auf statisch unbestimmte Bauwerke, Ver-
schiebungspline und Biegungsvielecke. Die sechste bis achte
Gruppe behandeln die Clapeyron’schen Gleichungen fir
durchgehende Triiger, sowie die ein- und zweifach statisch un-
bestimmten Bauwerke. Die neunte Gruppe bezieht sich auf
bauliche Anordnung von Einzelheiten der Bauwerke. Hier be-
anspruchen die Untersuchungen iiber die Pressungen zwischen
gekrimmten Lagerflichen in ihrer Abhingigkeit von den Kriim-
der Lagerrollen zwischen ebenen Platten
und der eingelagerten Bolzen, die in dieser Gestalt bisher noch
nicht vercffentlicht sind, ein besonderes Interesse.

Jedem angehenden Ingenieur, dem daran gelegen ist, sich
alsbald in der Anwendung der Statik auf die Berechnung von
Baukonstruktionen die erforderliche Sicherheit anzueignen, kann
die Benutzung des » Anhanges« wie der »Zahlenbeispiele« selbst
nur bestens empfohlen werden. L. Hotopp.
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