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VL. Die Signale und ihre Stellvorrichtungen,

Fir jede der in Nurnberg Hbf. einmindenden Strecken
ist ein Linfahrsignal mit Vorsignal, und fiir jedes von Zigen
befahrene Bahnsteiggleis ein Ausfahrsignal anf jeder Bahnhof-
seite vorgesehen (Abb. 1, Taf. 30). Ausfahrvorsignale, Durch-
fahrsignale, sind nicht vorhanden, da alle Ziige in Niirnberg Hbf.
halten.

Die EKinfahrsignale sind Zweifligler, die Ausfahrsignale
Einfligler und fiar Ruhe-, Halt- und Fahr-Stellung eingerichtet.
Nur die ostlichen Ausfahr-Signale der Gleise 2 bis 5 haben
Ruhe- und Halt-Stellung, weil Zugfahrten aus diesen Gleisen
nach Osten hin nicht vorkommen.

Da die Einfahrsignale vom innern Bahnhofe und die
Ausfahrsignale von den i#ulseren Stell-Bezirken zu weit ent-
fernt stehen, um die Verschiebe-Bediensteten ther dic ange-
kiindigten Zugfahrten unterrichten zu kénnen, sind besondere
Wiederholungsignale vbrg‘eschen, und zwar fir die Einfahrten
die Wiederholungsig-
nale H und J, fir die
Ausfahrten G und K
(Abb. 1, Taf. 30 und
Textabb. 8). DieWie-
derholungsignale sind
far und
«Fahrt»-Stellung ein-
gerichtet. Auf«Iahrts -
miissen

Abb. 8. Signale.
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Die Ausfahrsignale sind auf Signalbriicken angeordnet,
weil der Platz fir Einzel-Aufstellung neben den Gleisen, die
sonst in Bayern Regel ist, fehlte. Die Signalbriicken sind
Balkentriger aus T-Eisen mit einfachsten, leichten Gelindern
und Stitzen, durch die der Uberblick iiber den Bahnhof nicht

beeintrichtigt wird (Textabb. 9).

Abb. 9.

Ausfahr-Signale.

|

17, Heft,

Uber Gleis 10 ist auf der West-Seite, iber Gleis 11 auf
der Ost-Seite je ein grofses Gleissperr-Signal P und @ vor-
gesehen, durch das die Lokomotiv-I'ahrten von einer Bahnhof-
Seite auf die andere geregelt werden.

Das Gleissperrsignal gewihnlicher Form, Signal 14 SB,
kehrt als Verschiebeverbot-Signal im DBahnhofe iiberall da
wieder, wo Zugfahrstralsen gegen Verschiebegleise hin nicht
durch gewohnliche Weichen gesichert werden Lkonnten; Gleis-
sperr-Signale sich allein kurzen Stumpfgleisen
anfgestellt und mit den zu diesen Gleisen fiahrenden Weichen ge-

kuppelt.

fir sind  bei
Wo die Zugfahrwege aber auch gegen einzeln laufende
Wagen oder Wagengruppen zu sichern waren, ist mit der Gleis-
sperre eine Ausgleiseweiche mit abfahrbarem Sperrschuhe ver-
bunden (Textabb. 10).
werden wie gewdhnliche Weichen von den Stellwerken bedient.

Die Ausgleiseweichen mit Gleissperren

Die DBedienung der Hauptsignale liegt nach den Ent-
wurfshbedingungen den Befehlstellen ob. Die Stellvorrichtungen
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Abb. 10. Gleissperre mit Ausgleiseweiche.

£ e o

teilen sich auch hier in Signalliebel, «Signalschalter», und
Antrieb.  Wiahrend der Antrieb aber bhei den Weichen mit

dem Spitzenversehlusse in fester Verbindung steht, der Spitzen-
verschlufs also stets der Antriebsbewegung folgt, ist zwischen

Signal-Antriecb  und  Signalfligel eine lashare, elektrische
Kuppelung eingeschaltet (Textabb, 111). Nur wenn der

Magnet N dieser Kuppelung erregt ist und seinen durch das
Hebelgelenle II mit dem Antriebe verbundenen Anker-R anzieht,
folgt der Fligel der Antriebshewegung. Steht
Fligel auf «Fahrt», und wird der Kuppelstrom unterbrochen,
so fillt der Fligel auf «Halt» : Haltfallvorrichtung (Textabh, 11,

anderseits der

Abb, 11, Signal-Fligelkuppelung
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11, III). Diese Abhingigkeit der «Fahri»-Stellung des Signales
vom Signalkuppelstrome ist insofern zu Prifzwecken benutzt,
als der Kuppelstrom vor jeder Signalfreigabe iiher jeden unter
Verschluls stehenden Weichenschalter gefiihrt ist*) und dessen

*) Biehe Abschnitt IV,

richtige Stellung prift, iber alle Zustimmungshebel feindlicher

Fahrten geht und deren richtig versperrte Lage prift (Strom-
schlielser 511, 521, 512, 522 in Abb. 3, Taf. 30), endlich
iiher den Fahrstrafsen- und Signal-Schalter im DBefehlsturme
und dann erst zum Signale selbst geht, den Magneten N
durchflielst und so die Verhindung zwischen I'liigel und Antrieb
herstellt,  Wird dann durch den Stellstrom
Bewegung gesetzt, so folgt der Fligel dieser Bewegung.
Ein Signal-Antrieb ist in Textabb. 12 dargestellt. Wegen
seiner Durchbildung und
Arbeitsweise
die friheren Mitteilungen

der Antrieb in

Abb. 12, Signalantrieh.

wird auf

verwiesen ).

Der
ist dem Weichenschalter
(Abb. 2, Taf. 30) ihnlich,
nur der Speicherwechs-

Signalschalter

ler und der Uberwach-
fehlen,
die Signalstellungen nicht
dauernd tiberwacht wer-
den,
heim
Abb,
halb
angedentete, in
abb. 13 deutlich
bare Sperrmagnete My
Jeder
dieser Magnete hiilt den
Signalhebel einem
Sperranker Ay, Ajin

ungsmagnet da

Dagegen Lommen
Signalschalter 2 in
2, Taf. 30
des Schultergﬁffes
Text-
sicht-

unter-

und My hinzu.
mit
gewissen Stellungen fest,

die noch erbrtert werden.
Noch ein dritter, in Textabb. 13 sichtbarer Magnet steht

mit dem Signal-Schalter in Verbindung, der Riickmeldemagnet.

Der Anker dieses Magneten bewegt, wenn ein Signal auf
«Ifahrt» geht, eine Meldescheibe hinter dem in Abb. 2,

Taf. 30 mit C bezeichneten Fenster,

In Grundstellung der Signale steht der Schaltergriff] schrig
aufwarts nach rechts (Textabb, 13).
der Schalter verschiedene Stellungen ein, je nachdem es sich
um ein Kinfahr- oder Ausfahrsignal handelt. Das Kinfahr-
«Halt> und «Iahrt». Dem
entsprechend ist auch nur eine Schalterdrehung aus der Grund-
stellung um 90" nach links und eine Antriecbbewegung nétig.
Das Ausfahrsignal hat jedoch drei Stellungen: «Ruhe»,| «Halt»
und das Signal aus der Grundstellung auf
«I'ahrt» zu bringen, sind also zwei Schalterdrehungen um je
45 nach links und zwei Antriebsbewegungen nditig. Das war
mit ein Grund dafiir, eigene Signalschalter anzuordnen,
die Signalstellbewegungen nicht mit auf den
schalter zu nehmen, wie es sonst iiblich ist, Denn die Fahr-
stralsenschalter hiitten fir drei Bewegungen nach jeder Seite
eingerichtet was bauliche Schwierigkeiten
verursacht hitte.

In gezogener Lage nimmt

signal hat nur zwei Stellungen:

«Fahrt>, Um

und
Fahrstralsen-

werden miissen,

#) Organ 1907, 8. 129.
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Abb. 13. Signalschalter.

ot

Die elektrische Sperre bei Ajp; wird auf-

Die Bewegungs-Vorginge bei der Signalbedienung seien
nun zunichst fiar die Kinfahrsignale an Schaltplinen verfolgt.
In Abb. 6 und 7, Taf 32 ist links oben der Schalter

dargestellt. Man erkennt die Sperrmagnete My;; und M;y und
den Rickmeldemagnet. Der Schalter ist der Deutlichkeit
halber als Hebel dargestellt, ebenso sind die Achs-Strom-

Die Be-
zeichnung der Stromschlulsfedern 1, 11, 12 und so fort ent-
spricht der Abb. 2, Taf. 30. Rechts vom Schalter sind
Einfahrsignal und das Einfahrvorsignal mit den Antrieben und

schliefser a, b und ¢ neben einander gezeichnet.

das
Kuppelungen dargestellt. Am Einfahrsignale sind zwei Kuppe-
lungen zu sehen, die in Wirklichkeit nicht itber, sondern neben
einander liegen (Textabb. 12). nar Fliigel
Einfahrsignales, Signal 8*, mit dem Antriebe gekuppelt werden
soll, arheitet die untere Kuppelung Kul. Sollen beide Fliigel
anf «Fahrt» gehen, Signal 8° so arbeiten beide Kuppelungen.

In Abb. 6, Taf 52 Schalter
Grundstellung. Alle Leitungen und alle Magnete sind strom-

Wenn ein des

stehen und Antriebe in

los., Die Magnetanker Ayy, Ay sind abgefallen und ver-
sperren den Schalter. Zu dieser elektrischen Sperrung komint
noch die mechanische durch den Fahrstralsenhebel, die in

die Abbildungen nicht mit aufgenommen wurde.

gehoben, wenn der Magnet My, Strom erhilt
und Apy anzieht. Das ist der IFFall, wenn der
Stromkreis fir den Signalkuppelstrom geschlossen
ist, Fahrstralse
Weichen richtig gestellt und durch die Zustim-

mungshebel verschlossen, und diese selbst durch

wenn also die zur gehorigen

den Befehlsturm  festgelegt sind.  Der Kuppel-
den Weichenstellwerken
Fahrstralsen - Stromschlielser I, den
Magneten Mj;; und den Achs-Stromsehlielser b
zur Erde gehen (Abb. 6, Taf. 32).

Die Sperre bei Ay wird aufgehoben, wenn
der Magnet M,y Strom erhiilt und Apy anzieht.

strom wird dann von

iiher den

b

Das ist der IFall, wenn das Ausfahrsignal, das

die Einfahrstralse des erwarteten Zuges am Bahn-
«Halt»
Die Sperre stellt also die in Bayern
iibliche «Haltabhiingigkeit> dar.

steiggleise abschlielst, von «Ruhe» aunf

gestellt ist.

Die beiden Entsperrungsbedingungen seien
nun als erfillt vorausgesetzt, der Signalschalter

umgelegt.  In Abb. 7, Taf. 32 ist er in ge-
zogener Lage dargestellt.  Die Achs-Strom-

schliefser haben jetzt die Leitungs-Anschlisse
gewechselt. Bei Achs-Stromschlielser b flielst der
Kuppelstrom jetzt iiber die Anschlulsklemmen
13/14 in die Leitung V oder VI, je nachdem die
Fahrstralse auf das gerade oder ein abzweigendes
Gleis eingestellt ist.  Wir nehmen an, die Fahrt
gehe in das gerade Gleis, es sei also nur ein Fligel,

Signal 8%, aufzuziehen. Der Kuppelstrom flielst

dann in Leitung V zun Antriebe des Einfahr-
;\b]). (;,

gezeichneten Grundstellung zn denken,

signales.  Dieser ist noch in der in

Taf, 82

Der Kuppelstrom

kommt also aus Leitung V zuniichst zum

Stromschliefser o,, dann zum Magneten Np der Kuppelung Kul
und zur Erde.

Hy an*).

N, zieht seinen Anker R; mit dem Hebelgelenke
Der obere Fligel ist dadurch mit dem Antriebe

gekuppelt,

Gleichzeitiz mit dem Kuppelstrom kommt der Stellstrom
von 120 Volt aus der Stromschiene itber 15,16 des Achs-
Stromschlielsers ¢ in die Leitung II, (Abb. 7, Taf. 32) geht zum

Antriebe (Abb. 6, Taf. 32), dort itber iy, i, zum Triebwerke. Das

Triebwerk dreht sich und stellt den Fligel anf «Fahrt». Am
Schlusse der Stellbewegung (Abb. 7, Tafl. 32) wird einmal

der durch Leitung VIII
Leitung 5

kommende Kuppelstrom bei k iiber

zum  Vorsignale hin geschlossen, die Vorsignal-
scheibe also mit dem Vorsignal-Antriebe gekuppelt, anderseits
wird der Stellstrom dadurch, Stromschlulsfeder
fy am Antricbe des Kinfahrsignales von i, i, (Abb. 6, Taf. 52)
an h, hy (Abb. 7, Taf. 32) legt, durch Leitung 2 ebenfalls
zum Antriebe des Vorsignales und dort iber i, i, (Abb. 6,
Taf, 32) zum Triecbwerke geschickt. s geht damit auch das
Vorsignal anf «Ifahrts> (Abb. 7, Taf. 82). Ist
aul «Fahrt» erreicht, so wird einerseits die Stromschlulsfeder

*) Organ 1907, 5. 129,

dals sich die

?

die Stellung
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f; am Vorsignale selbsttatig von i, i, abgehoben (Abb. 7,
Taf. 32), der Stellstrom also abgeschaltet, anderseits findet der
durch Leitung IV kommende Riickmeldestrom bei r am Vor-
signale Ubergang zur Erde (Abb. 7, Taf. 32). Der Rick-
melde-Magnet am Schalter zieht seinen Anker an, am Rick-
meldefenster C (Abb, 2, Taf. 80) erscheint cine weilse Scheibe
mit schwarzem Fahrsignalbilde (Textabb. 13).

Sollen die Signale wieder in Grundstellung gebracht werden,
so wird der Schalter in die in Abb. 6, Taf, 32 gezeichnete
Lage zuriickgelegt.
fahrsignales bei Achs-Stromschliefser b wieder von Leitung V
abgeschaltet, an Erde geschickt, und der Kuppelmaguet Np am
Einfahrsignale stromlos. Der Anker R, fallt ab, das Hebel-
gelenk I, verliert scine Stiitze und knickt unter dem Gewichte
des fallenden Iliigels zusammen (Textabb. 111II). Dabei wird
bei k am Antriebe des EFinfahrsignales auch der Kuppelstrom
des Vorsignales unterbrochen; das Vorsignal fillt in Warn-
Der Stellstrom, der jetzt iiber 15/5 des
(Abb. 6, Taf. 32) Leitung 1

stellung  zurick.
Achs-Stromschliefsers ¢ ( in

ibergeht, treibt zunichst den Antrieb des Vorsignales (Abb, 7,

Taf. 32) wieder in Grundstellung (Abb. 6, Taf. 52). Am
Schlusse der Antriebsbewegung wechselt die  Stromschlufs-

feder f, von g, g, (Abb. 7, Taf, 32) an h h, iber (Abb. 6,
Tat. 32). Der Stellstrom fliefst daher durch Leitung 3 zum
Antriebe des Einfahrsignales, dort iiber g, g, (Abb. 7, Taf. 32)
zum Triebwerke. Damit geht auch der Antrieb des Einfahr-
signales in die Grundstellung zuriick. Am Schlusse der Be-
wegung wird der Stellstrom bei g, g, abgeschaltet. Schalter
und Antrieb nehmen wieder die Stellung Abb. 6, Taf. 32 ein.

Bei der Riickstellung der Signale ist dem Gesagten nach
bemerkenswert, dals die Fliagel auf «Halt> fallen, ohne die
Riickbewegung des Antriebes abzuwarten, dals also die Antriebe
der Flugelbewegung nacheilen.

Dadurch wird der Kuppelstrom des Kin-

Der Anker A;v des Sperrmagneten M,y ist bei gezogener

lLage des Signalschalters (Abb. 7, Taf. 32) mechaniseh ab-
gestiitzt, der Anker Ay durch den Magneten My hoch ge-
halten.

Der Signalschalter ist in gezogener Lage also nicht .

versperrt und kann jederzeit von «Fahrt» auf «Halt« zuriick-

gelegt werden.

Nicht so einfach wie bei den Kinfahrsignalen sind die
Bedienungs-Vorgiange bei den Ausfahrsignalen.

Die Abb. 1 bis 4, Taf. 32 zeigen Signalschalter, Signal,
Auntrieb und Signalkuppelungen. Letztere sind der Deutlich-
keit halber wieder tiber einander gezeichnet. Die obere Kuppelung
Kuyp arbeitet bei der Bewegung des Signales von «Ruhe» auf
«Halt», die untere bei der Stellung von «Halt» auf «Fahris.

Abb. 1, Taf. 32 zeigt Schalter und Antrieb in Grund- .

stellung. Leitungen und Sperrmagnete sind stromlos. Der

Schaltergriff liegt in der rechten Endstellung, ist jedoch, wie

aus der Lage der Magnet-Anker App, Ay zu sehen, fir die
Bewegung von «Ruhe» auf «Halt» nicht gesperrt,

Bei der Bewegung von auf «lalt» wird der
Schalter aus der rechten Endstellung in die senkrechte Mittel-
stellung  verbracht (Abb. 2, Taf. 32). Die Achs-Strom-
schliefser wechseln die Leitungsanschlisse. Uber 15,14 des

«Ruhe»

Achs-Stromschlielsers ¢ kommt Stellstrom in Leitung 1 zum :

Antricbe. Dieser nimmt zunichst
Abb. 1, Taf. 32 ein.

noch die Stellung nach
Stellstrom  geht also iber die
Stromschlufsringe g, g, zum Tricbwerke. Der Antrieb wird
der TPfeilrichtung Abb. 1, Taf. 32 gedreht.  Dic
Stellstange S und damit das Ilebelgelenk Hp der Kuppelung
Ku 1T werden nach abwiirts gezogen (Abb. 2, Taf. 32), Der
Stromschlulsschieber I8 der Kuppelung Ku 11 bewegt sich dabei

Der

in der

nach links und stellt gleich bei Beginn der Bewegung bei e
Stromschluls her. Jetzt kann der Kuppelstrom far die obere
Kuppelung iber den Sperrmagnet Myp und 3/13 des Achs-
Stromschliefsers b in Leitung 3 und zum Magneten Ny der
Kuppelung Ku Il gelangen. Dabei wird einerseits am S('lli;lltel‘
der Maguet My unter Strom gestellt und zieht seinen Anker
A an: er ersetzt dadurch die in Abb. 1, Taf. 32 dar-,
gestellte Abstiitzung des  Sperr- Ankers.  Der
Schalter kann also jederzeit wieder in Ruliestellung gebracht
werden.

mechanische

R an und stiitzt so das Hebegelenk H;; ab, das jetzt] der
Bewegung des Auntriehes und der Stellstange S folgen uLul‘ den
Flagel dureh T,, V,, T,, V, aul «Hait> ziehen kann (Abb. 2,
Taf. 32). Der lHebel V, dreht sich also bei der Bewegung
von «Rule» auf «Halt» wm den Punkt B .

Am Schlusse der Bewegung wird bei 1 am Stromschluls-
schieber ¥ der durch die Leitung 7 und 9 fliclsende’ Strom
geschlossen, der am Schalter des Einfahr-Signales fiir| die
jeweils freizugebende Kahrstralse die Sperrung des Mainet-
Ankers Ajy (Abb. 6 und 7, Taf. 32) aufhebt; diese Sperrung
ist oben als «llaltabhiingigkeit> bezeichnet.

Die Stellstange S streckt bei ihrer Bewegung nach unten
das Hebelgelenk I der untern Kuppelung Kul, so dals deren
Anker Ry an den Kuppelmagneten N, gelegt wird (.-\‘l»b. 2,
Taf. 32), P

Wenn nun das Signal von «Halt» weiter auf «Fahrt»
gestellt werden soll, muls erst die Sperre des Ankers Ay, die
in Abb. 2, Taf. 32 gestrichelt dargestellt ist, am Signalschalter
aufgehoben sein.

Am Signale anderseits zieht der Magnet Ny seinen Arkcr

Das tritt, wie unten erdrtert wird, ein, wenn
die Fahrstralse fir die Ausfahrt richtig eingestellt und fest-
gelegt ist. Dann kommt der fir Kul bestimmte Signalkuppel-
strom von den &aulseren Stellwerken herein iiber My, 1/11 des
Achs-Stromschlielsers a, Leitung 5 zum Antriebe. dort iiber
Stromschliefser o, zunichst zur Krde. Am Schalter zieht M,y
den Anker Ay an.  Der Schalter wird nun in die «Fahrt»-
Stellung, also in die linke Endstellung (Abb. 3, T f.‘ 30)
gebracht. ‘ 1
Der Kuppelstrom fir Kul wird dadurch dber 1/2 des
Achs-Stromschliefsers a von der Leitung 5 an Leitung 6 ber-
geschaltet, geht zum Magneten Ny der untern Signalkuppelung
Frde.

Kul und aber o, zur N zieht den Anker R; an.
(ileichzeitic kommt von der 120 Volt-Schiene im Stellwerke

iiber 15, 5/16 des Achs-Stromschliefsers ¢ Stellstrom in Leitung

2 und zum Antricbe, dort iber hy, h; (Abb. 2, Taf. 32) zum

Triebwerke. Der Antrieh dreht sich im Sinne der Pfeilrichtung

in Abb. 2, Taf. 32, also entgegengesetzt. wie bei der Stellung

von «Ruhe» auf «1lalt». Die Stellstange S wird dementsprechend

nach oben gedriickt, Die untere Kuppelung Kul folgt dieser
L
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Bewegung und driickt durch U, V, U, V, den Flagel in die

«Fahrt»-Stellung (Abb. 8, Taf. 32). V, dreht sich diesmal | triebe und dort iber hy h, (ADb.

um den Punkt B,.

Beim Umlegen des Signalschalters wurde der Kuppelstrom
far Ku Il bei 3/13 des Achs-Stromschlielsers b unterbrochen.
Der Magnet Nj; wird dadurch stromlos. Die hochgehende
Stellstange S driickt deshalb das Hebelgelenk Hy; zusammen ;
gleichzeitig wird Stromschliefser o, gedtfnet. Dic Bewegung
des Antriebes zur «Fahrt»>-Stellung bleibt also auf dic Uber-
tragungsglieder T, V, T, ohne Kinfluls. .

In der <«Fabrt»-Stellung hat der Stromschlulsschieber K
der Kuppelung Kul bei k Stromschluls fiir den durch Leitung 4
kommenden Rickmeldestrom™ gebildet. Im Stellwerke erscheint
am Meldefenster C (Abb. 2,
schwarzem Fahrsignalbilde.

Um das Signal aus der «Fahrt»- wieder in die «llalt»-

Taf. 30) die weilse Scheibe mit

Lage zu bringen, wird der Schalter in die Mittelstellung zurick-

gelegt, dic er in Abb, 2, Taf. 32 einnimmt. Dabei wird der
Kuppelstrom fir Kul bei 1/2 des Achs-Stromschliefsers a von
Leitung 6 abgeschaltet: Kul knickt unter dem Gewichte des
fallenden Fligels aus (Abb. 4, Taf. 32). Da aber der Stell-
strom auch gleichzeitig bei Achs-Stromschlielser ¢ wieder an
Leitung 1 geschaltet und am Antriebe uber g, g, (Abb. 3,
Taf. 32) zum Triebwerke geschickt wird, liuft der Antrieb im
Sinne der Pfeilrichtung in Abb. 3, Taf. 32 der Fligel-
bewegung nach. Am Schlusse der Bewegung ist die Arbeits-
lage am Antriebe dieselbe, wie sie in Abb. 2,
gestellt ist. .

In der «Halt»-Lage bekommt der Magnet Ny von Kull
iber . Leitung 3 wieder Kuppelstrom (Abb. 2, Taf. 32), be-
reitet so die Stellung von «Halt» auf «Rule» vor.
der Schalter in die «Ruhe»-Lage, also in die rechte Endstellung
zuriick gebracht (Abb. 1, Taf. 32), so kommt der Stellstrom

Taf. 32 dar-

Wird dann

. dtber 15, 5, 16 am Achs-Stromschlielser ¢, Leitung 2 zum An-

2, Taf. 32) zum Trieb-
Der  Antricb driickt dic  Stellstange S nach oben.
Der Kuppelstrom fir Kul wird bei o, unterbrochen, das Hebel-
gelenk I knickt aus, wihrend Kull durch T, V, T, den
Fligel wieder auf «Ruhe» drickt. Am Schlusse der Bewegung
wird der Stromschliefser e von der obern Kuppelung Ku Il ge-
offnet und dadurch der Kuppelstrom fiar Kull unterbrochen.
Der Zustand nach Abb. 1, Taf. 32 ist so wieder hergestellt.

Der Signal-Antrich kann nur eine vollstindige Vorwirts-
und eine vollstindige Riickwiirts-Bewegung machen: er muls

werke,

also auslaufen; ehe der Schalter zu einer weitern Signalstellung
umgelegt wird. Deispielsweise kann ein  Ausfahrsignal nicht
aus der «Ruhe»- gleich dic «Fahrt»>-Lage gehen. Der
Schalter bleibt vielmehr unterwegs in der «Halt»-l.age so lange
gesperrt, bis der Antriehb die Bewegung von «Ruhe» auf «Halt»
mit ausgefilhrt hat: so lange bleibt niumlich der Sperranker
Ay vor der Sperrfliche Sp LV liegen, wie in Abb. 2, Taf. 32
gestrichelt dargestellt ist. st Antrich die Be-
wegung von «Rule» auf «lalt» vollendet hat, wird der durch
den Sperrmagneten My Hielsende Strom bei o, am Antriebe
geschlossen (Abb. 2, Taf. 32), der Anker Ayy am Schalter
aus der sperrenden Lage gehoben und so der Schalter zur
Umstellung in die «Fahrt»-Lage freigegeben.

Abnlich kann der Schalter nicht aus der «Fahrt»-Lage
unmittelbar auf «Ruhe» gebracht werden. In der «Halt»-Lage
bleibt er durch den Anker Aj; des Magneten My, so lange
gesperrt, bis der durch Leitung 3 fliefsende Kuppelstrom bei
0, an der Kuppelung Kull geschlossen wird. Das tritt ein,
wenn der Antrieb die Bewegung von «Fahrt> auf «Halt»
vollendet hat. Dann erst zieht der Magnet Mp; den Anker
A an und  gibt den Schalter far die
Stellung frei. (Schlufs folgt.)

in

wenn  der

damit «Ruhe»-

Die Mechanik der Zugbeweguxilrgw bei Stadtbahnen.

Auszug aus einem Vortrage des Herrn Professor Obergethmann in Berlin.
(Schlub von Seite 290.)

Folgerungen,

Entspricht die Stellung der Signale der Gralse von Ver
und p,, ist sie genau <abgestimmt», so bleibt n in vorliegen-
dem Falle fir V, = 30 und 50 kSt dasselbe. Da man bei
der Stadtbahn zur Vermeidung ibermiifsigen Aufwandes an
Arbeit V,, = 35 km/St einhalten wiid, so wird dieselbe Leistungs-
fahigkeit erreicht, wie mit V, = 50 km/St, die Fahrzeit wird
dabei von 37 auf 34 bis 35 Min verkirzt. Das Verlangen
der Kiirzung um 7 bis 8 Min bedingt unverhiltnismilsig hohen
Aufwand an Arbeit. Bei Ziigen von 400t Gewicht erfordert
die Steigerung von. p, = 0,2 auf 0,3 ™/Sek? eine Erhohung
des Triebachsgewichtes um etwa 20 t, bei Steigerung von p, auf
0,4 ™ Sek? wirde nochmals derselbe Betrag
Der Mehraufwand fiir die Beschaffung von 500 Lokomotiven
kann aus der Zusammenstellung XIV entnommen werden,
und mit diesen Steigerungen von p, wichst n gegen p, =
0,2 ™/Sek? nur um 2,5 und 4. Man sollte sich wenigstens
einstweilen mit p, = 0,2 ™/Sck * begniigen, und n durch richtige
Stellung der Signale und beste Bremsung zu steigern suchen,

hinzukommen,

zumal die Steigerung der Zugzahl durch Verteuerung der
Lokomotiven nur wihrend kurzer Zeiten am Tage ausgenutzt
werden kann.

Wenn in London n = 40 erreicht wird, so ist zu be-
denken, dals die Zuglinge dort statt 155 bis 160 m nur 90 m
betrigt: der Erfolg davon ist in Gruppe V der Zusammen-
stellung VIII nachgewiesen. An Leistungsfihigkeit entsprechen
sich etwa n--40 in London und n-- 22,5 bei der Stadt-
bahu.

Bei p, —= 0,2 "m/Sek? kann die vorhandene 1 C . T.-Tender-
lokomotive mit 8 t Raddruck bei 370 t Gewicht und a==155m
Linge der Zuge, t, .- 55 Sek und p, = 0,8 ™/Sek? nach Reihe
1 der Zusammenstellung VIIT sicher n — 30 bis 32 erreichen.
Verbesserungen sind noch zu erzielen durch Steigerung des
Raddruckes auf 8,5t und geringe Vergrolserung der Zylinder,
und diese Lokomotiven eignen sich dann auch fir die schnellere
IFahrt des Vorortverkehres; fiwr die 1 D 1. 'T.-Probelokomotive
von Henschel und Sohn trifft das der kleinen Riider wegen
nicht in gleichem Malse zu.
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Beziiglich der Ausnutzung der Triebachslast kann mit der | die dann verfughare. ubertrieben grofse Zugkraft ohne Schwierig-

Reibungsziffer 0,2 gerechnet werden. Ist der Fahrplan auf

keit eingeholt werden.

Vg = 35 km/St gegriindet, so kounen klcine Zeiteinbulsen Zusammenstellung X enthalt eine Anzahl vorhandener
nach Beendigung des Anfahrens, also nach etwa 50 Sek, durch | Tenderlokomotiven.
Zusammenstellung X.
Tender-Lokomotiven.
1T 1 2 | 3 + s | e 1 8 9
i ' é 3 - : 2 T ° Zugkraft fir 1 atm mittlere
3 2 =z o T P2 e = Spannung im Zylinder
Rost- 52 S 3 23 % L 2 5 —_ -
fiche S 28 2. P78 .2
Nr. Bauart TE SEZ BT | ®EE 8F anf 16! )
R =5 S = 2 g = >° == . an ;
= 2 T 2 - 2 } = im Ganzen .
N3 D z0 |2 Triebachslast
- e~ [
P |
qm .« qm qm t t t cbm kg | kgt
1.6 422,60 ‘ 669
L1B.10.t.T ; ‘ 6 422.60 _ ‘ 93¢
i 1,48 90,0 41,9 28,0 50 58 669 | 270 23,9
1,0 412,575 L 596 -
2l B1.1. b , a4, - g . Ho0lo . L 29 gy
r 1,18 0 i 398 262 33 GBI =09 | ggy =227 ‘
sliBime 157 950 | — | 5313 31 L6 182.60 o0 | 693 o0y |
r 7 ; 53,13 | 31.4 55 o5 = 693 g g =221 |
2.0 412.60 726
4| 2B.1L.t.T. 1.69 121,0 — 56, 31, a = 726 = O
I 56,2 1,96 6.0 160 726 31.96 22,7
- o | 14 502. C0 ' 1110
s|lc.u.r. 148 68,1 | 164 45,65 | 4565 ; o070 CY o,
T b . : 6 5 5.0 fg5 =110 1565 243
‘ 2,5 57,52, 63 1190
612C.1I.T.[. D18 132,8 10,6 75,714 | 463 ’ T = ¢ — =9,
B | ’ 5 5 90 46,3 5‘6
- 2,5 482, 63 968 |
711C.11.¢.T. 1,73 117,0 — 62,9 47,85 ’ = == e == 1
r ' 7’4 150 968 47,85 20,‘
slic.u.r. 173 11186 | 27 | 629 | 4871 20 542.63 _ 190 1225 _
I ; 6.0 Ho = 122 B 25,2
2,5 502, 60 1200
9|1 D.IL.¢.T. 1,73 117.0 — 62,7 62,7 ’ il g =19
r a7 70 e = 1200 g7 = 191
1 ‘ . . | ; 2,0 612, 66 1819
0]|]EII.T.T. . 2,35 137,9 390 | 738 @ 738 ’ bl = 94
r i i 70 155 = 1819 748 = 246
ulipr.ur. . 365 1834 | 660 | 1010 | 680 25 a0 ggg 1680 g
Versuchslokomotive ‘ u. 500 1 135 68.0
Henschel und Sohn 01
2| B e . . 390 esle | — | 813 . 813 | 20 | g A6l n ML 4,
Englische Grolse Ost Bahn ” 1372 ; 81,3
13| D2 Il b . . 240 1830 | — | 968 76 | 53 | g, BT0 5 | M3 _yyn
Englische Grofse Zentml thn ; ’ 142,2 1 736
Nr. 1 und 2 sind als zu schwach aus dem Dienste der ' achsgewichte folgt, ist bei Dampflokomotiven die grofste und

Stadtbahn genommen, den Nr. 3, 4, 5, 7 und 8 versehen,
Nr. 6, 9 und 10 stehen in anderen Betrieben. Nr.
Uberhitzer versehen werden, dann werden sich voraussichtlich
Versuchsbetriebe mit Nr. 9 und 10 fir Stadtbahnzwecke lohnen.
Nr. 12 ist 1902 fir schweren Ort- und Vorort-Verkehr gebaut
und mit Bremsklotzen an allen 10 Rédern versehen, Sie be-
schleunigte bei Benutzung von Sandstreuern 340t withrend der
ersten 30 Sek mit p,-- 0,424 "[Sek? bei 320t Wagenlast
wurde py=0,437 "[Sek? mehrfach iberschritten. Die E-Loko-
motiven der Osterreichischen Staatsbahnen befahren Bogen von
180 m Halbmesser leicht, und laufen bei 1300 mun Raddurch-
messer mit 62 km St noch ruhig. Sechs oder sieben gekuppelte
Achsen wiirden in Dampflokomotiven far die Stadtbahn kaum
unterzubringen sein, in dieser IHinsicht sind die clektrischen
Triebgestelle iiberlegen, wenn so viele Triebachsen notig sind.

Neben der grofsten Zugkraft, die meist aus dem Trieb-

9 soll mit

die mittlere Kesselleistung zwischen zwei Haltestellen von
Bedeutung, die in den Textabb. 5, 6 und 7 und den Zu-
sammenstellungen XTI und XII fir 100 t Wagengewicht verfolgt
sind; die Bezeichnungen sind in den Uberschriften jerklirt,
Die Beschleunigung ist zuniichst als bis zur Erreichung von

V,. unveranderlich angenommen, von da an wird 7. -Z; un-
mittelbar vorher erreicht Z =7, + Z¢ seinen Hochstwert:

dasselbe Verhaltnis besteht fir N. Vg = 30 km/St und
Pa— 0,2 ™jSek ? liefern nach Zusammenstellung XII beispiels-
weise bei 400t Zuglast N — 4, 258 = 1035 PS Haichstleistung
Im Betriebe wird man die Hochstwerte dadurch mindern, dafs
man die Bescbleunigung gegen Ende des Anfahrens durch Ver-
kleinerung der Zufuhr an Dampf oder Strom abnehmen lifst;
die Kessel und clektrischen Triebmaschinen kionnen dann ent-
sprechend kleiner gehalten werden. In Textabb., 5 |ist das

anfingliche p, = 0,3 ";Sek? nur auf dem <«Rawmungs»-
\
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Zusammenstellung XI,
Griofste Zugkriifte 2kg=2 42, fir 100t Zuggewicht bei
verschiedenen Anfahrbeschleunigungen p, und Geschwindig-

keiten V.
100 . 1000
'A g = """ H 100 .
kg = —gor— bt (25"'2500)
Z, Z;
Z, — Zugkraft zur Beschleunigung
Z¢ — Fahrwiderstand
1 |2 | 38 | 4 |5 |6 |1
Vkm/St 0 | 10 ’ 20 | 30 | 10 50
Z, Werte von Zkg
ps =02 m/Sek?| 2290 ' 2294 2306 ' 2326 | 2354 | 2390
=03 3310 3314 3326 3346 | 3374 | 3410
=04 4330  433f 4346 4366 ; 4394 | 4430
=05 5350 5354 5366 5386 = 5414 5450
=06 6370 6374 6386 6406 | 6434 | 6470

Zusammenstellung XII.
Héochste Leistungen N—N_ 4 N, in P8 fiir 100t Zuggewicht

bei verschiedenen Anfahrbeschleunigungen p, und Geschwindig- |

keiten V.
. Lkg Vkm/St
NPS— 270
ot |2 s | 4| s 6 | 7
V km/St | 0 10 | 20 ’ 30 40 50
Werte von N PS
pa 0,2 m/Sek? 0 85 171 258 349 443
=03 0 123 246 372 500 632
=04 0 161 322 485 651 812
=05 0 198 397 598 802 | 1009
=06 0 236 473 712 954 1198
Wege =- Zuglinge - 15 bis 20 m --- 180 m beibehalten, dann -
fir den Rest des Anfahrens auf V, = 50 km/St auf
Pa-0,147 ™ Sek ? herabgesetst, welche Geschwindigkeit nun

nach 480 m Fahrt im Ganzen erreicht wird. Auch so zeigen
die Werte der Zusammenstellung XII,
an den Kessel oder die elektrische Triebmaschine und die

Stromlieferung mit wachsendem p, und V. steigen,

wie stark die Anspriche

Abb, 6.
Gl=90t
Gw =300 t, 39 Achsen, Leergewicht 230t

Gl 4 (1w =390 t ~ 950 Fahrgaste 70t
634 Sitzplitze
317 Stehplitze
; PSe 2025[
’ 2400 /.:r
/1
a
2000 iR -
i 5
| 600 ] I
11V
g5 | 2 |Geschwindigheit Foeit
’ 1200 ’gzﬁf / IV | Augénblicks/ess: w=2'e/'/
w | | B
fm ] z
800 w0 B4 il \
7
VAW N
’Se St it hess
| // k5775, St A ;: ey
‘ o P
| 0 S5l 5! | 5g2 o il PS¢/
( 2 W 7 % 108 20 . MOSek

Anfahrbeschleunigung pa1 = 0,3 bis auf 180 m, dann p.» = 0,147
bis zur Fnelchung von Vg = 50 km/St.

Abb. 7. Augenblicklicher Dampfverbrauch in kg/St-Zeit.

2
kg /5t m”%J
— /
' /
o JAN
‘ ® /V o
.S s
8000
‘ / Z7|
y
‘ o S S S S ST T U St S ey -
| / E oAr mitidrer Qampfyerbrquoh 1200 fg /St E
bl ﬁf E;Lq o :l ;
0 20 W 60 ] 00 720 "

Die in Textabb. 5 bis 7 fir V,, = 50 km/St dargestellten
| Verhaltnisse werden fiir den dem jetzigen Betriche entsprechienden
1 Wert V,, = 35 km/St wesentlich ginstiger, dic Kesselleistung
der Lokomotive Nr. 8

Abb. 5
I Zgkraft | Weg witrde diesen entspre-
L Geychendghet s Heg chen, nur wire fir
i —— =1 w7 die grofse Zugkraft
A7 "‘-ﬁl{'p t Q147 Aus T#F T ~T+ L =% § .
8000 %0 e - ik o t des Anfahrens eine
T 7= 2 A7 T Zo,ud 75 + Zughtef 24 B z n N .
L 2T T =0, - Fahridersiinde \\ etwas grolsere Trieb-
; _ Z .
iir =03 a =80 Z achslast  erwinscht.
4000 20 T T
i | N \ DieVerminderung von
! : pi= 1365, v z aF 1o
0 0(,, %08 22 : lx \f_f,gm Ve auf 385 'l\m/St
700 20 300 Wi g 50 O 800 900 7000 W0 m 20 wirde auch die Ge-

In Textabb. 5 zeigt 11’ den Auslauf unter Absperrung
des Dampfes nach Erreichung von V,, 50 km/St,
Fliche g hik entsprechende Leistung kann damit ohne wesent-
liche Verlingerung der Fahrzeit gespart werden. Ein Rick-
gewinn an Leistung wire noch dadurch denkbar, dals man die
Bahnhofe um ein gewisses Mals hoher legt als die Strecke,
die Einfahrrampe bremst daun ab, die Ausfahrrampe be-
schleunigt, Bremsweg und Riumungsweyg wiirden verkarzt, also
n etwas vergrofsert.

die der

fahren des Auffahrens vermindern.

Nach den Ergebnissen der Textabb. bis 7 kann bei
Heilsdampf auf einen Kohlenverbrauch von 1,2 bis 1,5 kg/PSeSt
gerechnet werden. Vorteilhaft ist eine vergleichsweise grolse
Fliche des Uberhitzers, um die Leistung-«Spitze» augenblicklich
decken zu konnen, da der Dampf in der kurzen Zeit der
hohen Anstrengung besonders viel Wasser bringt.

Zusammenstellung XIII zeigt noch die starke Abhangigkeit
des Kohlenverhrauches fir 1 Zugkilometer von V,

H
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Zusammenstellung XIII.

Ueberschliglicher Kohlenverbrauch einer Heilsdampflokomotive
mit hoher Ueberhitzung ohne Vorwirmer fiir 1 Zugkm bei einem
Zuge von 390 t Gewicht und verschiedenen Vgr ohne ,Auslaunf“

des Zuges.
1 e ls 4l 6
Vgr. 30 50 km/[St.

35 40 } 45
1 |
Kohlenverbrauch auf

1 Zugkm . . 135 ' 145 | 178 © 205 24,6 kg
' 093] 1 | 1,28 141 17
Verhiltniszahlen . . 1 1,07 | 1321 1,52 182
L | o076 1.38

0381 1 1,15 !

[n Zusammenstellung X1V sind die ungefihren Beschaffungs-

|

kosten von Dampflokomotiven und elektrischen Triehgestellen ‘

nitgeteilt.

Professor Obergethmann leitet aus den vorstehenden
Betrachtungen die nachfolgenden Vorschlage ab.

Der Betrieb der Stadtbahn ist mit der Lokomotive Nr. 8,
Zusammenstellung X, ohne Weiteres auf n = 30 bis 32 aus-

zugestalten.  Bei schwachem Verkehre fallen einige Zige
Charlottenburg—Stralau aus.  Die verbesserten Signalein-

richtungen sind auf die Bremsstrecke zwischen Vor- und Kin-
fahr-Signal - fir V,, == 35, hochstens 40 km;St abzustimmen,
Die Bremskraft ist zu verstirken, um nicht zu grofser Be-
schleunigung beim Anfahren genétigt zu werden.

Von der Verkirzung der ganzen Fahrzeit um etwa 209/
wird zweckmilsig abgesehen, da sie den Aufwand an Kohle
oder Strom unverhiltnismiilsig erhoht.

Ein solcher verdichteter Verkehr schwerer Ziige steigert

Zusammenstellung XIV.
Beschaffungskosten der Lokomotiven,

Anzahl Reibl}ﬂgts-' Ganzes | preis ach
H gewle ewich o lecrpl
der ge- | aller | Uattung mit vollen bei vollen De T]I\S(JT; ”:L
kuppelten ‘Achsen Vorriten Vorriten oder ges« e
Achsen | b ‘ & N
Dampflokomotiven.
3 ‘ 4 1C. T 487 | 629 60 500
3 | 4 1C. T 51,0 68,0 66 000
4 4 D. T 63,0 68,0 63 000
4 6 1D1.T 68,0 101,0 100 000
h) 6 E. T 85,0 85,0 90 000

Elektrische Triehgestelle, ‘ ‘
nebst elektrischer Einrichtung der mit ihnen gekuppelten
Fiihrerstandwagen

 ohne die
| Ein-
. richtungen
‘ auf dem
Fiihrer-
‘standwagen i
3 3 C .51 51 106 000
2 2 B 34 ' 34 81700
4 4 B+ B 63 68 152 200
5 5 C+ B 85 | a8 106 000 + 81 700
= 187 700
6 6 C+C 102 102 106000 - 106000
! = 212 000
7 7 (B+B)+C; 119 119 152200 - 106 000
= 258 200

die Leistungsfihigkeit und bildet eine wirksame Grundlage der
Sammelung weiterer Frfahrungen, die dem Dampf-, wie dem

- elektrischen Betriebe zu Gute kommen wirden.

Benzin-Kraftwagen im Werkstiattenbetriebe.

Mayr, (ieheimer Baurat zu Kiln.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 23 auf Tafel 33.

In grolsen Lokomotiv-Werkstiitten it weitgehender Arbeits-

teilung ist die DBeforderung der zu hearbeitenden Bauteile von |

der Aus-
Auch das Heranholen der Baustotfe aus den Tagern
nach den Verwendungsstellen spielt eine betriichtliche Rolle.
Bei diesen Beforderungsarbeiten handelt es sich sowohl um

wesentlichem Einflusse auf die Dauer und Kosten

hesserung.

einzelne Stiicke von grofsem (iewichte, als auch um leichtere
in grofserer Zahl. DBei neu zu erbauenden Werkstiitten kann
die Beforderung der Lasten mit elektrisch zu hetreibenden
Hange- und Schmalspur-Bahnen eingerichtet werden.

In den

Abbh. 1.

Benzin-Kraftwagen mit Anhiinger.

ilteren. Werkstitten ist aber die Anlage solcher vielfach un-
durchfahrbar, so in der 1859 in Betrieb genommenen, im Laufe
der Zeit auf 124 Stinde erweiterten Lokomotiv-Werkstitte in
Koln-Nippes.

Hier ist die Anlage von llingebahnen auf einzelne Werk-

© stittenriiume beschriinkt, und eine Schmalspuranlage nur auf

cinem Teile des Hofes angiingig. Da aber gefordert werden
muls, dals die zur Lastforderung benutzten Fahrzeuge ohne
Umladung sowohl an allen fahrbaren Stellen des Hofes, als
auch im Innern der cinzelnen Werkstittenraume verkehren
konnen, so wurde als einzig mogliche Lisung
der schienenlose Kraftwagenbhetrieb ewiiihlt.

Die Anwendung des elektrischen Ober-
Von
der Anwendung von Speicherwagen wurde
wegen ihrer grofsen Empfindlichkeit und
Schwerfilligkeit Abstand genommen. Zum
Betriche der zuniichst zwei Kraftwagen,
von denen jeder mit bis 2 t Nutzlast und
4 t Anhingewagenbelastung fahrt, wurden
daher Benzin - Triebmaschinen von 12 P'S

Dauerleistung gewithlt.

leitungsbetriebes ist undurchfihrbar,

Dem Sonderzwecke entsprechend zeigen
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die Wagen eine von der sonst iiblichen stark abweichende
Bauart.

Die Abmessungen sind so klein, wie die dauernde Be-
triebstiichtigkeit gestattete und der DBau ist fiir leichte Fahrt
in scharfen Bogen cingerichtet.

Nach Abb. 1 bis 7, Taf. 55 und Textabh. 1 bestcht der
Wagen aus einem, um den Mittelpunkt der Vorderachse innerhalb
gewisser Grenzen frei dreehbaren, nicht abgefederten Rahmen.
in dem die als Tricbritder dienenden Hinterriider gelagert sind.
Auf diesem Rahmen rubt auf zwei Lings- und einer hintern
Quer-Feder der eigentliche Wagenkorper.
ist der Rahmen wmit dem Wagenkorper so verbunden: dals
letzterer frei federn und sich rechtwinkelig zu seiner Lings-
richtung drehen kann.

Am hintern Ende

Das Mittelstiick der mit beweglichen
Schenkeln ausgeriisteten Vorderachse ist in zwei wagerechten
Pendeln befestigt, die mit dem Wagenkorper gelenkig verbunden
sind.  Durch diese Awordnung wird die bei grofseren Un-
ehenheiten, besonders beim schriigen Uberfahren von Gleisen
nitige KEinstellbarkeit der Triebrider erzielt. Aulserdem ge-
stattet die Anwendung der wagerechten Pendel bei besehrinkter
Bauliinge einen moglichst grofsen Achsstand und cine Ver-
stellung der Vorderriuler um je 45° nach rechts und links.
Die grofse Winkelverstellbarkeit der vorderen Riider ermiglicht
sicheres Befahren von Kritmmungen mit nur 2,5 m Ilalbmesser.
Das Triebwerk ist teilweise in dem abgefederten Wagenkorper,
teilweise aber auch anf dem die Triebrider enthaltenden Rahmen
untergebracht, die Verbindung des dem Federspiele unterworfenen
anderen erfolgt durch ein doppeltes

mit. dem

Die Andernng der Iahrrichtung bewirkt cin

Gietriebeteiles
Kreuzgelenk.
auf der ersten
riderpaar, das vom PFiihrersitz aus mit 1andhebel und Gestiinge

Querwelle verschiebbar angeordnetes Kegel-

hewegt werden kann.

Geschwindigkeitsandérungen durch Zahuradvorgelege war
in dem gebriuchlichen Umfange leicht anzubringen, jedoch sind
mit Ricksicht auf den Sonderzweck nur zwei Geschwindiglkeiten
vorgesehen; die Rider hierfir sind ehenfalls auf der crsten
Querwelle verschiebbar angeordnet.
die grolsere Geschwindigkeit nur beim Befahren lingerer Wege-
strecken ohne Last. Sonst kann die Fahrgeschwindigkeit durch
Anderung der Ziindung, durch Vor- oder Nach-Zindung, in sehr
weiten Grenzen durch den Wagenfithrer geiindert werden.

Die Anordnung des Wagens ist in Textabb. 1 dargestellt.

Zur Anwendung kommt

Die Zweizylinder-Triebmaschine macht regelmifsig 1000

Diesel-elektrische Triebwagen

Zwei Diesel-elektrische Triebwagen sind 1911 von der
Generaldirektion der schwedischien Staatshalimen in Stockholin
bei dem Werke «Alhmiinna Svenska Elektriska Aktiebolaget»
in Westeris, Schweden, bestellt und im Sommer 1912 ab-
geliefert worden. ‘

Die Wagen sind gewohnliche zweiachsige Wagen II1. Klasse
mit Gelenkaufhingen, die jedoch an den Iknden mit eingebauten
Bithnen und unter dem Maschinen-Abteile mit einer dritten
Achse versehen wurden (Textabb. 1 Dbis 4). , )

Der Wagen ist fiir 60 km/St Geschwindigkeit und zwei

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 7.

H

Hibe in der Minute, dabei betrigt die Fahrgeschwindigkeit
0,6 und 1,2 m/Sck.

Der Wagenfithrersitz betindet sich ganz vorn am abge-
federten Wagenkorper vor der Triebmaschine. Die zwei Ziind-
zellen sind im Wagenfiihrersitz untergebracht.

Yon Dbesonderer Wichtigkeit ist die Kihlung des Kiihl-
wassers. Da wegen der Raumbeschriinkung die gebrituchlichen Fin-
richtungen nicht verwendet werden konnten, wurde ein aus Serve-
Rohren hergestellter. liegender Schlangenrohrkiihler eingebaut.
Die zur Verbindung der Serve-Rohrstiicke dienenden Kappen
sind durch Gasrohre befestigt, Abh. 8 bis 12, Taf. 53. Hierdurch
ist. ohne schidliche Querschnittsverminderung eine grofse und
sehr wirksame Kihlfliche auf kleinstem Raume erzielt.

Die Verbindung des Anhiingewagens (Abb. 13 bis 18, Taf. 33)
mit dem Kraftwagen erfolgt mit federnder Kuppelang so, dals die
Anhitngewagen genan der Spur des Kraftwagens folgen.  Die An-
Die
Wagen zur Befirderung vollstindigen Satzes von Heizrohren sind
mit einer Kinrichtung zum IToch- und Niedrigstellen der sonst
Da die langen Rohre iber den

hingewagen sind in zweierlei Ausfithrung im Gebrauch.
te] =

steifen Vorderachse cingerichtet.
Laderamin des Kraftwagens hinausreichen, kann dieser Wagen
dann nicht beladen werden.  Da aber das Gewicht des leeren
Kraftwagens nicht die nétige Reibung liefert, so wird die
Vorderachse nach dem Ankuppeln des Heizrohrwagens hoch
gestellt und ein Teil des Teizrohrgewichtes auf die Triebrader
ithertragen.

Die ibrigen Wagen brauchen
Dagegen ist deren Vorderachse wmit der Ilinterachse so ver-
bunden, dals jede der Achsen die il zukommende Winkel-
einnehmen

diese Einrichtung nicht.

stellung beim DBefahven der Kriimmungen mufs,
Bei beiden Wagenarten wird die Winkeldrehung der hintern
Achse unmittelbar durch die Kuppelung mit dem Kraftwagen
bewirkt. Die beiden Zugstangen den Drehteller

dieser Achse mit cinem vorn wagrecht und quer zur Lings-

verbinden

richtung liegenden Kuppelungstiicke, das in der Mitte durch
cinen Kuppelungsbolzen von quadratischem Querschnitte so mit
dem Kraftwagen gekuppelt wird, dals er sich nicht gegen diesen
verdrehen kann (Abb. 19 bis 23, Taf. 33). _

Textabb. 1 zeigt den Kraftwagen mit Anhinger und lleiz-
rohren als Last.

Die Lastforderung geht erheblich schneller und geregelter
vor als bei Handbetrieb, die wirtschaftlichen Vorteile
dicsem gegeniiber sind ganz erheblich.

sich.

der schwedischen Staatsbahmnen.

Anhangewagen von je 30 t Eigengewicht berechnet. Das Dienst-

gewicht des Wagens ist 206 t.

=}

Fine Diesel-Maschine von 75 'S bei 700 Umdrehungen
in der Minute treibt unmittelbar einen Gleichstromerzeuger
von 50 KW hei 440 Volt. Zwei elektrische Triebmaschinen
von'je 30 PS sind in gewdhnlicher Weise an den beiden Trieb-
achsen angebracht. Die Diesel-Maschine ist von der «Alktie-
bolaget. Diescls Motorer»> in Stockholm gebaut, das Werk
hat daniit eine iiberhaapt neue, schuell laufende. leichte Klein-
echs Arbeits-

maschine eingefithrt, Sic arbeitet im Viertakte mit s
C 50

elt. 1913,
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Abh. 1 bis 4. Diesel-elektrischer Triebwagen,

Abb. 1. Grundrib.

Abb, 3. Ansicht des Triebwagens.

und einem Luft-Zylinder, der die zum Anlassen und zum Ein-
spritzen des Brennstoffes notige Prelsluft liefert, sie ist weiter
mit Brennstofipumpe und Geschwindigkeitsregler versehen.

Die bekannten Feinverteilungs- und Verbrennungs-Anord-
nungen sind mit besonderer Genanigkeit ausgebildet, um sichere
Ziundung der fir jeden Verbrennungsabschnitt eingespritzten,
geringen Menge an Brennstoff zu gewihrleisten. Die Maschine
treibt eine sehr kleine Pumpe fir die Bremsluft.

Zum Anlassen wird, wie bei ortsfesten Diesel-Maschinen,
Prelsluft
die Abgase ist unter dem Wagenkasten angebracht.
werden die Abgase durch dem Wagendache aus-
miindendes Rohr abgeleitet.

aus Stahlbehiltern benutzt, Fin Sehalldémpfer fir

ein  Gber
etwa 1300 km Iahrt
mit einem Trieb- und zwei Anhinge-Wagen ausreichende Brenn-
stoffbehilter aufgestellt, die durch Réhren in den Wagenseiten
wit Schlauchanschliissen gefiillt werden.
Pf/kg betragen die Brennstoffkosten 1,7 Pf/km

Im Maschinenraume sind zwei fir

Bei einem Olpreise
e

von rund 7
fir den Triebwagen und 2,3 Pf/km fir den Triebwagen mit

einem

30t.
digkeit weehselt je nach den
Steigungsverhiiltnissen  zwi-
schen 30 und 40 km/St.

Das Wasser zum Kithlen
der Zylinder wird in eine
kupferne Rippenschlange mit

Yon hier '

Abh, 2.

Blick in den Maschinenraum.

Anhiingewagen von

Die mittlere Geschwin-

arofser Ilithlfliche aul dem

Dache geprefst. Ein am Dache des Gepickraumes aufgehiingter
Kiihlwasserbehilter bezweckt das durch Lecken verlorene Wasser
zu ersetzen und im Winter den gekiihlten Wasservorrat vor
Frost von der Diesel- Maschine

mittelbar getriebene Zahnradpumpe besorgt den Wasserumlauf.

zu  schittzen. Eine un-

Das Kithlwasser wird durch Rohre mit Schlauchanschliissen
an den Seitenwiinden von einer im Maschinenraume aufgestellten
Handpumpe angesaugt. Regelung der elektrischen Maschinen
ist nicht nitig, da sie so eingerichtet sind, dals der Wagen
bei geringem Widerstande schneller, hei
lauft, so dals die Leistung der Diesel-Maschine beinahe

unverinderlich  ist.

grofsem langsamer

Der Stromerzeuger steht mit der Di esel-Maschine auf einem
Rahmensticke und ist dureh Lederband-Kuppelung mit dem
Schwungrade gekuppelt. Die Gruppe steht quer (Textabb. 1
und 2) und da noch Platz fiir den Seitengang bleiben sollte, ist der
Stromerzeuger sehr kurz gebaut und mit zwei von Lager-
schilden getragenen Kugellagern versehen. Die am Gange
liegende Seite ist mit durchbrochenen Schutzkappen gegen
Berithrung der umlaufenden Teile und der Leitungen fir Hoch-
spannung versehen. Er ist elektrisch reichlich bemessen, mit
‘Wendepolen versehen und wie eine gewdhnliche Gleichstrom-
Maschine gewickelt.

Die iibliche Bauweise zeigenden Bahn-Triebmaschinen hiingen
in der gewohnlichen Weise mit Zahnraditbersetzung an den
Achsen. Das Magnetfeld besteht aus Stahlguls in zwei Hilften,
Der Unterteil kann um ein Gelenk auf der einen Seite herunter-
geklappt werden, wodurch das Innere zuginglich wird. Oben
ist eine Klappe angebracht, die einer solchen im Wagenfuls-
boden entspricht, so dals die Verbindungen an der Trieb-
maschine erreichbar sind.

An beiden Enden der Wagen sind Fahrschalter, Regelungs-
ventile und Doppeldruckmesser fir die Luftsignalpteife, KW-
Messer und Geschwindigkeitsmesser angebracht.

Ein Jungners-Speicher von 28 Zellen und 200 Amp/St
liefert Strom zur Beleuchtung und Regelung. ILr ist unter



dem Wagenkasten aufgehingt und wird selbsttatig geladen, !

wenn er keinen Strom' liefert, also bei den Anfenthalten und in
(efillen.

Die Regelung der (Geschwindigkeit des Wagens wird durch
Anderung der Umdrehungszahl der Dies el- Maschine und zwar
durch Umstellung des Reglers -hewirkt. Diese Umstellung wird
elektrisch durch eine kleine Regelmaschine mit Speicherstrom
bewirkt.

Die Bedienung ist die folgende. Der Anlasser wird auf
die gewiinschte Fahrrichtung gestellt. wodurch die Triebmaschine
neben einander und ohne Anlalswiderstand an den Fahrschalter
gekuppelt werden. Darauf wird der Druckknopt auf dem Hand-
grifie der Anlalswalze «dead mans grip» niedergedriickt, wo-
durch der elektrisch bewegte Hauptstromschalter geschlossen und
die Spannung des Stromerzeugers eingeschaltet wird.
wegung des Handgriffes aus der Nullage wichst die Umdrehungs-
zahl der Diesel-Maschine allmilig unter der Wirkung der kleinen
Regelmaschine. Die kleinere Geschwindigkeit von 350 Um-
drehungen des nicht arbeitenden Stromerzeugers steigt dabei
auf die hochste von 700 UUmdrehungen: diese Zunahme bewirkt
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eine allmilige Zunahme der Stromspannung,
schwindigkeit des Wagens.

Der Wagen liuft geschineidig, stofsfrei und ohne Arbeits-
verlust an, weil keine Anlalswiderstinde benutzt werden.

Der Wagen wird Winter mit dem Kahlwasser der
Diesel-Maschine geheizt, das durch Heizkorper im Wagen lauft.

Zur Bedienung genigt ein Mann.

also der Ge-

im

IPoigende Sicherungs-

' vorrichtungen sind angebracht :

Bei Be-

1. Der aunf dem I[andgriffe der Anlalswalze befestigte
Druckknopf muls beim Fahren niedergedriickt gehalten werden.
Wenn der Fihrer die lland vom Griffe nimmt, schnellt der
Knopf auf und der Hauptschalter schaltet den Strom aus.

2. Auf dem Wagendache sind an beiden Seiten auf Holz-
stitzen Sperren angebracht. Diese Stiitzen werden von einem
Arme am Vorsignale getroffen, wenn dieses aul' «Halt» steht,
und der Fithrer vorbeifihren will.
Strom aus und die Luftbremse ein.

3. Im Abteile fir Iahrgiste ist ein Notbremsgriff an-
gebracht, der die erwahnte Sperre betiitigt und so den Wagen
zum Stillstande bringt.

Die. Sperre schaltet den

Uber die Absteckung langer Gerader.

K. Hennig, Regierungshaumeister in Altona.

Die Absteckung einer Geraden zwischen zwei gegebenen
Punkten A und B, deren gegenseitige Lage wegen zu grofser
Entfernung oder unebenen Gelindes das unmittelbare Ein-
fluchten von Zwischenpunkten unméglich macht, geschieht be-
kanntlich mit Hilfe eines zwischen A und B eingeschalteten
Vieleckzuges, dessen Lage die unmittelbare Messung seiner
Seiten und Winkel ermiglicht. Ist der Vieleckzug durch
Messung vollkommen bestimmt, so kann man die aus Textabb. 1

Abb. 1 und 2.

Absteckung langer Cierader.
Abb. 1,

Abb. 2.
ersichtlichen Winkel « und f berechnen, und mit Hilfe dieser
die Gerade von A und I3 aus durchrichten. Auch lassen sich
Zwischenpunkte P, durch Berechnung und Absteckung der
Stiicke » und PP, == d herstellen. Das immerhin zeitraubende
Berechnen -des Vieleckzuges und der Zwischenpunkte kann
nun vereinfacht werden wenn man die Vieleckpunkte P mit
Hulfe etwa von Melstischblattern so wihlt, dals die Lote PP,
gegen A B klein sind. Die seitlichen Verschiebungen PP, die
das Vieleck in eine Gerade verwandeln, lassen sich dann ohne
goniometrische Tafeln mit dem Rechenstabe aus den gemnessenen
Winkeln 6 den Lingen der Vieleckseiten berechnen.
ITierbei kommt als wesentlicher Vorteil noch in Betracht, dafs
die Langen der Vieleckseiten ohne wesentlichen Nachteil aus

und

den Karten abgegriffen werden kénnen, da die Werte d von
den hieraus sich ergebenden Ungenauigkeiten der Lingen-
ermittelung nur unwesentlich beeinflulst werden. Das Rechnungs-

verfahren soll an dem in Textabb. 2 dargestellten Linienzuge

0--1—2— 3 —4 erliutert werden.
Nach Textabb. 2 ist y, =x;.0,. ¥y, = x,.0;, ¥y, =
Xp Oy F3 = Xy5.04 . ...
Aus der Bedingung X'y = o folgt:
5 — X0 Xy 04X 0
0 .
Xp |

Das Vorzeichen von 0 folgt daraus, dafs fir jeden Zwischen-
punkt a 4+ 6 = = scin muls.

Die- Verschiebungen d sind dann:

dy = (g — X)) 0y

dy = (x, — %) . Oy + (¥, — x3) Oy,

dy = (xy — X ). 0y + (x5 — %) O, + (5, — ;) 0y

Da ein positiver Wert von d anzeigt, dals der Zwischen-
punkt oberhalb der Geraden liegt, so sind die Zwischenpunkte
mit positivem d nach unten, mit negativem d nach oben zu
verschiehen, damit der Vieleckzug in die gesuchte Gerade
rickt.

Sollte eine Nachprafung der hiernach gefundenen Geraden
erster Anniherung noch melsbare Fehlerwinkel &’ ergeben, so
werden nach dem vorstehenden Verfahren aus den Winkeln o'
die noch erforderlichen Verbesserungen d' berechnet. Das Ver-
fahren kann solange wiederholt werden, bis der gewiinschte
Genaunigkeitsgrad erreicht ist.

Man kann die Verschiebungen d auch durch Zeichnung
ermitteln, indem man die Breiten y in einem passend zu
wiihlenden grofsern Malsstabe auftriagt als die Liangen x. Die
gesuchten Verschiebungen d werden dann im Malsstabe der
Breiten y gemessen.

50%
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Der besondere Fall eines einzigen Zwischenpunktes fihrt Endpunkten A und B der gesuchten i(;eraden bedeuten. Fir
(,—— a.h | 1 ) ) 1.0 . o
X, -(}p L) =90,. | a=h= endlich wird: d = 7, worin | die Liinge der
X, a l) ‘ 2 4

worin a und b die Entfernungen des Zwischenpunktes von den | Geraden A B bedeutet.

zu der einfachen Formel d, = O,

|
Neue Ausﬁihrungsbestlmmung fiir Patentanmeldungen zur Geltendmachung der Rechte a.us
dem mternatlonalen Staatsvertrage in Deutschland.

Patentanwalt Dr. L. Gottscho, Berlin.

Am 1. Mai 1913 sind neue Bestimmungen fir diejenigen | Musters oder Modelles, des Warenzeichens abzugeben. I‘)ie
Warenzeichen in Kraft getreten, die ein Priorititsrecht auf —gleichzeitige Beibringung der Beweisurkunden ist bis auf W Jte;'es
Grund des Staatsvertrages in Deutschland in Auspruch nehmen  nicht erforderlich.» 1
wollen. Die beziigliche, vom 1. Mai 1913 ab geltende Be- Demnach sind also die Antrige auf Gewishrung |ei her
kanntmachung des Reichskanzlers vom 8. April 1913 lautet:  Prioritat sofort bei der Anmeldung des Schutztitels zu stellen

«Die in Artikel 4 Abs. d der Ubereinkunft vorgeschene  withrend man bisher auch noch nach erfolgter Anmeldung zur
Priorititserklirung aber Zeit und Land der Voranmeldung ist  Geltendmachung der Prioritatsanspriicche auf Grund der inter-
bei der Ammeldung des Patentes, des Gel 'muclmnustus des  nationalen Union berechtigt war,

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Ingenieur-Koungrels 1915 in San Franzisco. ’ Ausschuls unter dem Vorsitze von Chas, F. Raud' unll mit
(ielegentlich der Panawa-Pacitie-Weltausstellung 1915 in Chas Warren Hunt als Schriftfiahrer mngesct'/,t., der die
San Franzisco soll vom 20, bisx 25, September 1915 ein | Finladungen an alle in I'rage kommenden Regicrungen, Vereine
internationaler Kongrefs der Ingenicure abgehalten werden. den | und Einzelteilnehmer verscudet.
die fanf Vereine: | Besondere Aussclfisse bestehen fiir die Geschiiftsfithrung.
die Kassenfilhrung, Veroffentlichungen, die Presse und fiir

American Society of Civil Engincers.

! -
American Society of Mining ngineers. + ortliche Angelegenheiten. | l'
American Society of Mechanical Fngineers, ' Fir den Kongrels wird ein Ehrenvorstand aus lhervor-

American Tustitute of Llectrical ngineers,

The Society of Naval Architects and Marine Fngineers
vorbereiten und leiten werden,  Die Prasidenten und Geschifts-
fithrer dieser fimf Vereine sind mit achtzehn in San Franzisco

ragenden in- umd auslindischen Ingenieuren gebildet werden.
Die Arbeiten werden in Gruppen und Abteilungen verteilt,

die gesonderte Sitzungen abhalten. Ks ist beabsichtigt, die

hesten Ingenicurwerke der Welt zur Vorfihrung zu bringen,

namentlich die im letzten Jalirzelhnt entstandenen.

dessen  Vorsitzender Professor Wm. Y. Durand, dessen Die “gesammelten” Vortriige <ollen zu cinem  wertvollen

Geschaftsfithrer und  Schatzmeister W,  A. Cattel ist und = Bichersehatze vercinigt werden. der nach Gestaltung und Preis

dessen Geschiftsraume sich in 421 Foxeroft Building. 68 D'ost  tunlich weiten Kreisen zugiinglich sein soll.

Street. San Franzisco befinden. Die Bestimmungen iiber den Beitrag und iiher Stoff und

Fiir die Teilnehmerschaft ist cin besonderer zehmglivderiger | Behandelung der Vortrige werden baldigst verdffentlicht werden.

wohnenden Mitgliedern zu cinem Ausschusse zusammen getreten.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure. l

liingebahuen fiir die Kohlenversorgung der Lokomotiven auf Bahn- | nitig werden. wenn man weiter ab Jiegenden, geringerwertigen

hifen, Grund  fiur sie ausnutzt.  Der Vortragende weist darauf hin,

In cinem Vortrage im  Vereine deatscher Maschinen-  dals elektrisch betrichene Seilhiingebahnen geeignet sind, diese

ingenienre*) betont Regierungsbaumcister Dr.=3ng. Schwarze. Liicke mit geringen Kosten zu decken. Um  diesen Hinpeis

Guben, dals durch die sehr ausgedchnten Kohlenlagerplitze in 24U bekraftigen. beschreibt der Vortragende derartige Anlagen.

den weist sehon beengten Balmhofen wertvoller Platz verloren  dlie das Werk A, Bleichert und Co.¥) in Leipzig fir die

geht, wenn man sie nahe an die Stelle der Belohlung der russische Sidosthalim in Liski und fir die dinischen Staats-
Lokomotiven legt, dafs aber erhebliche und storende Leerfahrten bahnen in Kopenhagen ausgefithrt hat.

*) Ausfiihrlich in Glasers Annalen. *) Organ 1913, S, 238,

Bericht iiber die I‘mtsclmtte des Fisenbahnwesens.

Bahn- Unterbau, Bricken und Tunmnel.

Tersetzung von Beton durch elekirische Strime, beton wurden im Jahre

1910 vom Standard-Biiro hegonnen,
v . AP . . . 95 ' 2 i R R . .
(Engineering News. Dezember IAQI'JhI)\II' 25, Vol. 68, 5. 1162. Mit sind noch nicht zu Knde gefilhrt, lassen aber jetzt thon

. N . . - IR Al e H 0 i 7 H 1l
Versuche itber den Einfluls clektrischer Strome auf Kisen- wichtige Schlisse zu. ‘
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Die Untersuchungen verfolgten drei Richtungen :

L. Laboratoriumversuche zur Ergrimdung der Verhiltnisse
im Beton beim Durchflusse elektrischer Strome.

2. Beobachtungen an Bauwerken iiber die Zerstorung
des Beton und Ermittelung der Verhaltnisse, unter denen die
Zerstérung am leichtesten und heftigsten auftritt.

3. Mittel und Vorschlige zur Vermeidung der schiidlichen
Einwirkung von elektrischen Stromen auf den Beton.

Zu 1.

Als Probekorper wurden Betonzylinder der Mischung
1:2,5:4 gewihlt, an deren beiden Knden Elektroden zur
Aufnahme des Stromes eingelassen wurden.
zement, gefilterter Sand und besonders reines Wasser wurden
verwendet, die Herstellung der Probekorper erfolgte mit grolster
Sorgfalt.  Die Versuche mulsten scharf danach getrennt werden,
ob der Strom vom Beton zur Elektrode oder umgcekehrt flofs,
da die Ikrgebnisse sehr weit voneinander abwichen. Eine
weitere Finteilung der Versuche wurde durch Verschicdenheit
der Spannung der Strome, die bis zu 70 Volt hinaufging, und
die verschiedene Dauer der Durchstromung bedingt. Die Ver-
suche mit hoher Spannung waren an Zahl weniger, als die mit
niedrigerer Spannung, da die Einwirkung hochgespannter
Strome tatsichlich sehr selten ist; erstere wurden nur der
Vollstandigkeit halber gemacht. Sie ergaben anfangs Wirme-
zunahme, dann allméliges Reilsen und Springen bis zur Zerstorung.

Weit wichtiger waren die Versuche mit Stromen niedriger
Spannung von 15 Volt. Die I’robekérper wurden dem Strome
7,5 Monate oder 5500 Stunden ausgesetzt. Danach waren nur
wenige DProbekorper zerstort. die anderen wurden zerschlagen,
um die inneren Vorgiinge zu untersuchen. Der Beton war um
die lllektrode herum zerfressen, dic Haftung des Fisens im
Beton aber nur wenig verringert. Weiter wurden Versuche
mit Elektroden aus Kupfer, Bronze und Kolle gemacht, es
zeigte sich auch hier, dafs der Beton um die Elektrode herum
zerfressen war, tatsichliche Zerstorung trat aber hier nicht
ein, auch wenn man bis zu 60 Volt ging. Bei Versuchen mit
Aluminium crgab sich dagegen, dals eine Zerstorung schon bei
ziemlich niedriger Spannung und nach 144 Stunden erfolgte.

Die bis jetzt geschilderten Erscheinungen gelten fiir den
Fall, dals der elektrische Strom von der Elektrode zum Beton
flielst, fir die umgekehrte Stromrichtung sind die Ergebnisse
wesentlich andere. Eine Zerstorung tritt dann iiherhaupt nicht,
Zerfressen in geringem Malse ein. Das hauptsichliche Er-
gebnis war, dals sich um die Elcktrode Gas bildete und daher
Beton enthaltene Wasser die I'oren austrat.
Auch beim Aufbrechen der Probekorper nach mehreren Monaten
zeigten sich nur geringfiigige Anderungen, so eine dunklere
Farbung des Beton um die FElektroden Um dieses
wertvolle Ergebnis sicher naclizuweisen, wurden dann Probe-
korper, die dem Strome vom Beton zur Elektrode 14 Monate
ausgesetzt waren, Druckversuchen unterzogen; die Druckfestig-
keit hatte nicht gelitten.

Weitcre Untersuchungen haben ergeben, dals beim Fliefsen
des Stromes von der Elektrode zum Beton wohl die Bildung
von Kisenoxyd um die lilektrode herum die Ursache der Zer-
storung und des Zerfressens des Beton ist. Von grofser
Wichtigkeit ist auch der elektrische Widerstand des Beton fiir

das im durch

heram.

| seine Widerstandsfihigkeit, der zwischen 4000 und 6000 Ohm

. wechselt, aber bei zunehmender Trockenheit des Beton sehr
schnell abnimmt. Dagegen wichst der Widerstand, je linger
der Strom durch den Beton hindurchflielst, was durch eine
Ansammelung von kohlensaurem Kalke um die Elektroden herum
zu erkliren ist. Weiter zeigte sich, dals die Grofse des
Widerstandes durch Zusatz von Salz herabgesetzt wird, wihrend
die Zerstorungserscheinungen in wesentlich hoherem Malse er-
folgen, als ohne Zusatz von Salz.

Bester Portland-

Zu 2.
Hiernach steht fest, dals die wesentlichen Griinde fir die
elektrische Zersetzung des Beton Feuchtigkeit und Spannungs-
unterschiede an Flektroden sind, die mit dem Beton in Ver-

bindung stehen. Werden diese Elektroden vermieden, wird
auch die Zerstorung nicht eintreten konnen, Dies ist aber

meistens nicht moglich. da ja die EFiseneinlagen solche Klek-
troden bilden. Es muls also darauf geachtet werden, dafs die
EKiseneinlagen in Gebiduden oder Bahnkorpern, die von elek-
trischen Stromen getroffen werden., moglichst frei von Stromen
gehalten werden. Die Verbindung von Leitungsdrihten auf
lingeren Strecken mit dem Beton ist bedenklich, ebenso der
Zutritt der Erdstrome ciner elektrischen Bahn zu einer Kisen-
betongriindung. Besonders gefihrlich werden diese Binfliisse
wenn der Beton entweder hei der IHerstellung mit salzhaltigem
Wasser angemacht wird, oder nach der Fertigstellung mit
in Berithrung kommt. Anderseits muls man
auch hiten, Zerstorungserscheiningen, die in von Strémen ge-
troftenem Beton auftreten, ohne Weiteres auf die eclektrische
Zersetzung  zuriickzufithren, da Untersuchungen an mchreren
Bauwerken ergeben haben, dals nicht die elektrischen Stréome,
sondern sehr geringe Lagerverschicbungen die Risse verursacht
hatten. Kbenso muls man sich dariiber klar sein, dals die
Zerstorung des Beton durch elektrische Zersetzung nur in der
niicchsten Umgebung der Elektroden, also dem Strome erreich-
barer Fiseneinlagen statttindet, im cigentlichen Betonkorper
aber sehr bald aufhort. So konnen die Zerstorungserscheinungen
in den Tunneln elektrischer Bahnen nur in ganz geringem Malse
auf die Einwirkung elektrischer Strime zuriickgefithrt werden.
Zu 3.

Aus dem Gesagten crgibt sich, dafs Vorsichtsmalsregeln
nur bei Eisenbeton, nicht aber bei reinem DBeton getroffen zu
werden brauchen.  Vor allem muls bei der Moglichkeit der
Einwirkung elektrischer Strome auch der geringste Zusatz von
Ein guates Schutzmittel ist weiter
stromdichte Sonderung der Gebitude gegen das Findringen von
Feuchtigkeit, namentlich der im Boden steckenden Grundmauern.

So hat es sich als sehr wirksam erwiesen, die Beton-
bauten statt auf Beton auf grolse Granitblocke zu stellen. Die
gefihrlichsten Stellen fiir das Kindringen von Strimen in Ge-
biaude sind die Leitungsrihren und Kabel, diese miissen also
an den Eintrittstellen gehiorig gedichtet werden. Als sicherstes
Mittel zur Vermeidung von Zerstérungen ist noch die mog-
lichst grofse Kntfernung der elektrischen Quellen vom Beton
zu betonen.

Die angestellten Versuche und Untersuchungen sind noch
nicht abgeschlossen; sie werden noch weitere wichtige Ergeb-

solchem sich

Salzen vermicden werden.

nisse und Schlufsfolgerungen zeitigen. Ba.
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Oberbanu,

Lassen sich Schienenbriiche im Voraus erkenmen?
(Nach einem Berichte iiher den V1. Kongrels des iqternatiouu]on Ver-
bandes fiir Materialpriifungen der Technik, 1912.)

Bei den stindigen Beobachtungen des Zustandes der Schienen
hat man gefunden, dafs sich bisweilen am Kopfe der Schienen
Querrisse als Einleitung von Briichen zeigen. Kingehende
Untersuchungen im Laboratorium der «Fcole des DPonts et
Chaussées» in Paris ergaben, dafs tatsichlich 75°f, aller wegen
Bruches ausgewechselter und dem Laboratorium iiberwiesenen
Schienen derartige Risse an der Oberfliche zeigten. Die itbrigen
259/, der eingelieferten, ausgewechselten Schienen liefsen er-
kennen, dals Risse im Steg den Grund des Bruches gebildet
hatten, zugleich waren bei diesen Schienen deutliche Spuren
von Herstellungsfehlern oder andere Mingel sichtbar, die bei
schiarferer Abnahme zur Beanstandung gefithrt hitten.

Bei den Prifungen der symmetrischen Schienen mit Ober-
flichenrissen konnte festgestellt werden, dals der Bruch durch
Biegung erfolgt war. Der Bruch war eingetreten, als die ver-
letzte Stelle gezogen wurde, und zwar unter wesentlich ge-
ringerer Belastung, als der die Stelle am starksten drickenden.
Der Widerstand sinkt in solchen Fillen um 50 bis 87,5°%/, je
nach der Bedeutung der Risse. Die Tiefe solcher Risse ist
zuweilen bis zu 8 mm beobachtet worden. Einige Probestiicke
mit Kerben bis zu 5 mm Tiefe neben den Rissen brachen bei
Schlagproben nicht in den Kerben, sondern an der Stelle der
flacheren Risse. Stark abgenutzte Schienen ohne solche Ober-
flachenrisse zeigten bedeutend héhere Bruchfestigkeit.

Das Aussehen dieser Risse ist verschieden. Bisweilen ver-
laufen sie rechtwinkelig zur Schienenachse, in anderen Fallen
folgen sie gebrochenen Linien. Oft ist eine auffallende Ahn-
lichkeit mit den Fliefsnetzen kalt gereckter Metalle zn er-
kennen. Nach den vorliegenden Erfahrungen fithren diese Fr-
scheinungen schliefslich zum Bruche.

Rechtzeitiges Erkennen dieser Risse wiirde zur Verhiitung

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Yorrichtung zum Aufspannen von Radreifen.
Mit Abb.)

Bei einigen amerikanischen Bahnen werden abgenutzte
Radreifen Heizhausern Riidern genommen
und durch vorratig gehaltene neue oder bereits abgedrehte
ersetzt, um das Aulserdienststellen der Lokomotiven zum Nach-
drehen der Reifen zu vermeiden. Da
und Nebenwerkstatten

(American Engineer. August 1912, S. 413,

in den von den

in den Ileizhiusern

meist keine

mindestens eines erheblichen Teiles der Schienenbriiche fithren.
Leider sind siec aber nicht immer ohne Weiteres auf der
Schienenkopffiache zu erkennen. In der Mchrzahl der Fille
mufs vielmehr zunachst die Oberfliche mit der Feile, dem
Schleifsteine oder Schmirgelpapier bearbeitet werden, um eine
sehr harte Metallschicht von ungefihr 0,1 mm Dicke zu ent-
fernen, die die Risse verdeckt, und durch die walzende Wirkung
der Rader geschaffen wird, Lalst man nach solcher Bearbeitung
einige Minuten lang Salzsinre oder gewdhnliche Schwefélsiure,
aus dem Handel it 10 Teilen Wasser vermischt und rqit dem
Pinsel aufgetragen, auf das Metall wirken, so treten die feirsten
Risse auf dem Schienenkopfe deutlich hérvor, so dals man sie
photographieren kann, Sollen sie besonders deutlich erscheinen,
so trage man nach sorgfiltigem Abreiben der Siureschicht eine
Losung von Tannin oder Gallsaure von etwa 3%, auf und
lasse diese antrocknen. Reibt man dann mit cinem trockenen
Tuche nach, so heben sich alle Risse tiefschwarz von der hell-

glanzenden Umgebung ab. i ‘

Das geschilderte Verfahren ist nicht so zeitmubend, | dals
es nur wihrend einer Unterbrechung des Betriebes e‘:rfolgen
konnte, es ist wohl stets in Zugpausen durchfihrbar. Viel-
leicht brauchte auch nicht einmal die ganze Strecke gleichmilsig
untersucht zu werden, da Schienenbriiche ganz itberwiegend
in Bremsstrecken auftreten, die demnach in erster Linie zu
beobachten sind; weiter kdmen vielleicht besonders schue}l be-
fahrene Strecken in Betracht. |

Auf der Paris-Orleans-Bahn ist ein solches Verfahren der

Uberwachung bereits eingefihrt.  Lichtbilder solcher Schienen

‘ mit Querrissen lassen teilweise deutlich die Dremswirkung des

Riderdrehbinke stehen, |

werden die abzudrehenden Reifen den Hauptwerkstitten ein-

gesandt und dort mit Hilfe geeigneter Vorrichtungen zum Auf-
spannen abgedreht, auf denen die Reifen Dbisher durch Keile,
Klemmschrauben oder Aufschrumpfen befestigt wurden, Wihrend
das Aufschrumpfen zeitraubend und kostspielig ist, gewahr-
leisteten die anderen Arten der Befestigung nicht geniigende
Sicherheit gegen Verdrehen schweren Schnitten. Eine
wirksamere Vorrichtung zum den Clinton-
Werkstatten der Chikago-Nordwest-Bahn ist in Textabb. 1 dar-
gestellt. Da das Spiel zwischen der Vorrichtung und dem
“Reifen nur etwa 1,5 mm betragt, ist sie fir jede Reifengrolse
besonders notig, doch kann man die Herstellungskosten durch

bel

Aufspannen in

Rades auf die Schiene erkennen. Versuche mit diesem ein-
fachen und billigen Verfahren in weiteren Kreisen erscheinen
erwiinscht, da es eine Verminderung der iefahr der Schienen-
briiche verspricht. G—g.

|

Abh. 1. Vorrichtung zum Aufspannen von Radreifen.

Mafstab 1:20.
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Verwendung alter Radsterne sehr herabmindern. Der abzu-
drehende Reifen legt sich mit der Stirnflache gegen den Bund a
und wird durch vier auf dem Umfange verteilte Stellschrauben
von 25 mm vorlaufig mittig festgehalten.
geschieht mit vier Keilen b, deren feingezahnter Riicken durch
in die Locher 1 getriebene Flachkeile ¢ gegen die innere
Rundung des Reifens geprefst werden. Anordnung, Anzug
und Zahnung der Keile b sind so gewihlt, dals der Schuneid-
widerstand beim Drehen ein Festerklemmen des Reifens be-
wirkt, so dals das Losen auch bei schwersten Schnitten ver-
mieden wird, Das Losen der Keile b nach dem Abdrchen
geschieht durch Eintreiben der Keile ¢ in die Licher 2. Reifen
Jjeder Grofse konnen in 15 Minuten zum Drehen fertig auf-

gespannt werden. H.
Kohlenkipper des lmmingham-llock
(Engineering, Juni 1912, 8. 840. Mit Abh.)
lu Immingham-Dock sind von Armstrong, Whitworth

Das Festklemmen !

und Co. sechs Kohlenkipper von 21,33 mn Ilohe fir Wagen bis |

zu 7,6 m Liange und 50t Gewicht aufgestelit.

Das Geriist be-

steht aus zwei mit der Ufermauer stark verankerten Fachwerk- '

standern, die auf der Landseite durch Querstreben verbunden
sind und zwischen sich den Aufzug fithren. Dicser hingt an
zwei Stahldrahtseilen fir 195 t Bruchlast, die #ber kraftige Rollen

auf dem obern Quertriiger zum Prelswassertriebwerke gehen.
In der Aufzugschale liegt die um die Vorderkante dreh-
bare Kippbithne mit den vorn anfgebogenen Fahrschienen. Die
Bithne kann durch zwei an der Hinterkante angreifende Ilub-
seile bis zu 459 geneigt werden, Die mit Ketten festgehaltenen
Wagen entleeren sich dann in eine ausziehbare Schiittrinne, die
hinten vom Aufzuge, vorn von zwei Drahtseilen gehalten wird.
Die Seile gehen iber Rollen zu einem Windwerke mit Prels- ~
wasserantrieb auf der Spitze des Turmgeriistes, Die drei
Prefswasserzylinder des llubwerkes far den Aufzug sind mit
unten liegenden Stopfbiichsen senkrecht am Stander befestigt.
Die gufseisernen Tauchkolben sind durch ein Querhaupt ver-
bunden, das die Triebrollen tragt. Die Hubgeschwindigkeit
betrigt 55 m/Min. Uber diesem Triebwerke liegen die Hub-
zylinder fir die Kippbewegung mit den Stopfbiichsen nach oben,
Anhalten des Aufzuges und Kippen ist in jeder Héhenlage moglich.
Die Steuerung ist in cinem Steucrhause am Fuflse des Geriistes
untergebracht. Ein unter der Aufzugbiihne befestigter Be-
halter mit Auslaunf in die entsprechend zu versetzende Schitt-
rinne ermoglicht auch das Entleeren von Selbstentladewagen
nach unten ohne Kipphewegung. Solange der Aufzug an-
gelhoben ist, wird das Zufahrgleis zur Bithne selbsttitig ver-

Betrieb in technischer Beziehung.

Die preufsisch-hessischen Staatsbahuen im Jahre 1911,

Dem <«Bericht tber die Ergebnisse des Betriebes der
preufsisch - hessischen Staatsbahnen im Rechnungsjahre 1911»
ist folgendes zu entnehmen,

Am Ende des Berichtsjahres betrug die Eigentums-
lange der dem offentlichen Verkehre dienenden Bahnstrecken
38313,80 km, und zwar in:

Eigentiimer Hauptbahnen Nebenbahnen. Zusammen
) km km km
Preufien . 21259,55 15764,25 86923.80
Hessen 788,81 460,56 1249,37
Baden . 40 1),63 — 40,63
Zusammen ‘22088 99 16224,81 38313 80
Davon waren:
regelspurig . km 22088,99 15984,69 38073,68
oder %% 58,02 oder 41,98 oder 100
schmals_puug, pleufﬂsch km — 240,12 240,12
eingleisig . . .  0962,01 15452,58 21414,59
zweigleisig . . . 15851,03 532,11 16383,14
dreigleisig . 65,64 — 65,64
viergleisig . . . . . , 205,25 2)5,25
finfgleisig . . . . . . 5,06 - 5,06

Hierzu kommen noch 229,70 regelspurige und 0,44 km

schmalspurige Anschlufsbahnen ohne offentlichen Verkehr. Auch
besals Preufsen aufserhalb der Betriebsgemeinscha{t noch die
von der Grolsherzoglichen IKisenbahn-Direktion in Oldenburg

- verwaltete, 52,38 km lange 1{auptbahn von Wilhelmshaven nach
Oldenburg.

Die Betriebslange der dem offentlichen Verkehre
dienenden Bahnen betrug am Fnde des Jahres

1. fir Regelspurbahnen km
a) im Ganzen 38176,69
b) Hauptbahnen . 22165,25
¢) Nebenbahnen . 16011,44
d) fur Personenverkehr 37061,72
e) fur Gaterverkehr 37898,03
2. fir Schmalspurbahnen
a) im Ganzen, sowie fir Giterverkehr 240,12
b) fiir Personenverkehr 81,85

riegelt A, Z
3. Zusammen

a) im Ganzen 38416,81

b) far Personenve\kehr 37 143,57

¢) firr Giterverkehr 38138,15

Die bis Ende Mirz 1912 aufgewendeten Anlagekosten
betrugen fiir: :

im Ganzen auf 1km Bahnlinge
M

M
Regelspurbahnen 11473457051 301349
Schmalspurbahnen 17672375 73598
Volispurige Anschlufs- -
bahnen ohne offent-
lichen Verkehr 12 2 549 709 54531
Zusammen 11 .)03 679135 298456

Die  eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf
eigenen und.fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu-
baustrecken geleistet:

530878809 Nutzkm, jede Lokomotive durchschnittlich 26288,
45197 154 Leerkm,
25630344 Stunden Verschiebedienst,

2394262 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, beim Kntseuchen der Viehwagen und beim
‘Wasserpumpen,

Stunden Bereitschaftsdienst und Ruhe im Feuer,
also im Ganzen 855622023 Lokomotivkm fir
die Berechnung der Unterhaltungskosten der
Lokomotiven, wobei 1 Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stations-Dienst = 10 km gerechnet ist,
und
Lokomotivkm fir die Berechnung der Kosten
der Zuge, wobei 1 Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stations-Dienst = 5 und 1 Stunde
Bereitschaftsdienst = 2 km gerechnet wurde. -
Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde
Lokomotiven und Triebwagen :
530788408 Nutzkm, davon 17771856 im Vorspann- und
Verschiebedienste,

15358275

746565543
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45143054 Leerkm,
95451 525 Stunden Verschiebedienst,
9319179 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen-

ziige, beim Entseuchen der Viehwagen und beim

Wasserpumpen, und

3339482 Stunden Bereitschaftsdienst,
11994903 » Ruhe im Feuer, im Ganzen also
830446712 Lokomotivkm zur Berechnung der Kosten fir

die Unterhaltung und Erneuerung des Ober-
baues, wobei 1 Stunde mit 10 km in Ansatz
gebracht ist.

Von den Wagen sind geleistet :

T T - T
Auf eigenen \‘ Personen- | Gepiick- Griiter- Post-
[ wageu- wagen- wagen- wagen-
Betriebstrecken ||
_ achskm achskm_ | achskm achskm

von eigenen ‘

Wagen .
von fremden,
auch Post-

14402143430 —

. || 57094332651319557002

“ | auf 1km
T idurchschnitt-
_ im Ganzen ‘ licher Be-
‘ triebsliinge
M t M
—_— e S— —Af":—:z e
Personen- und Gepiick-Verkehr . || 64695300 175609
Giterverkehr . . . . . . ... 1559918921 41132
sonstigen Quellen . L. H 140438968 | 3676

Die Ausgaben betrugen im Ganzen 1531037679 M oder
40080 M/km, oder 65,23°[, der Einnahme und zwar

auf 1 km

© darchschnitt-
im Ganzen licher Be-
tl'iel‘lslﬂngc
‘i M M
an Lohnen und Gehiltern . . [; 7525149¢ 19700
an sachlichen Kosten . . . . . . 1 778522755 201380

Der Uberschuls betrug 816273214 4/, oder 21 369 A[km,

wagen . . . li 314616654] 56560274 646667083 371714212
T e | oder 7,20"/, der Anlagekosten.
Znsammen . || 6024049919/1376117276 15043810563 371714212 Bei der Beforderung der Reisenden betrug
22820691970 - - -
darunter Teer .|| — | - 4319872851 | 569519 | die durcl-  die Einnalmp
. . : | die Zahl | schnitt P
aul 1 km durch- \ ‘ ‘ licheWeg-I . i fiit 1
schnittlicher : 1 ; Y e ‘ strecke | m ‘ Reisen-
Betriebslinge. 163034 | 37243 396804 . 10060 | |‘ fiir einen - Ganzen lo
‘ ‘Rl ¢ denkm
- i Reisenden  Reisenden
= 597415  km M Pf
auf fremden Be- b — - e B ———
triebstrecken in der I. Klasse | 1600422 151,45 | 18326016 2,94 7,56
und auf Neubau- . = AL 109589956: 26,75 ' 114033828 18,33 3,89
strecken: . = UL 508234034 21,41 265128510 42,61 | 243
von eigenen . , IV, " ; 527600785' 22.49 [ 213714700 (34,35 | 180
Wagen . .| 261985174 | 53410240 8736244 *) Beforderang von | I—_a_;
Ganze Leistung | ; \ Reisenden im ? ! 1 !
der eigenen | | offentlichen : i ]
‘Wagen 1) . 5971418439 | 1372967242 16272341590 **) Verkehre . . ‘1147025197‘ 2261 | 6112030354 98,23 2,36
— 23616127271 Truppen ... 11620024 9347 | 10992852 177 101
Die Leistung in den einzelnen Zuggattungen betrug: a/{::fsalml?::“durch- 1158645221, 23,32 622195901)‘ 100 230
**** — - e schnittlicher
Iy Beih eilner , Betriebslinge . | 31357 — 16839 | — —_
:durchschnitt- | ;. . ) auf 10900 Achs- |
Leistung in | lichen Zug-" Im}mnom Wagen km der Per- }
| stirke von Zugkm achskm sonenwagen . | 1923 - 1083 — || —
,  Achsen ) 1 ‘ :
_ ; Der Giiterverkehr ergab folgendes:
" ‘ _— — - | B —_———
Schnell- und Eil-Ziigen 28,61 L70577529 2019072355 ! durch- FEinnahme
Personenziigen mit Ein- | . Beforderte | schnitt-
schluff der Triebwagen- | | " liche . ’
fahrten . . . . . .| 2271 | 236224675 | 5363546318 Mengen ' Weg- im | far
Truppenziigen . . 69,13 660281 45645315 ‘ strecke Ganzen ' | 1tkm
Eilguterziigen . ‘ 39,36 17461257 687330088 " Y v | p
Giterziigen . . . .. . .| 79,90 179534534 | 14344843816 | . . I | R I B
Werkstattenprobe-, Uber- | A. Giterbeforderung “ ‘ T
wachungs-, Hilfs- und ! des otfentlichen Ver- ‘ ‘ \
sonstigen  dienstlichen ! kehres : :
Sonderziigen . . . .| 20,98 1247405 26169685 L Nach dem Nor- : C
Arbeits- und  Baustoff- M ; maltarife ‘ . T
Ziigen . R 45,70 7310871 33408363 a) Eil- und Ex- | ‘ b
. — B %l\'el:!-(:l]t .. 3214293 120,63 60518686 15,61
Zusammen . | 4448 | 513016552 | 22820691970 ~ b) Frachtgut . \ 131324812 | 111,83 | 722453798 | 4,92
“ i 11. Nach Ausnahme- !
Auf 1 km durchschnitt- 'l tavifen . . . ‘ 222346427 120,35 | 676409659 | 2,53
licher Betriebsliinge . . ‘I 14,48 13430 597415 ]é. 'EI"ierbefiirdernng. . 2795727 } 188,35 89175672 ' 7,44
. : : ~ 2 7 . Postgut . .. 126107 55,63 1345225 19,18
614 41;‘%[%“"‘;)1“:“’“ ]‘abeg im Ganzen 2347310893 A oder | 1y wpjgirgny | | ’ 599289 = 14306 | 5665690 | 6,61
AMikm betragen und zwar aus E. Frachtpflichtiges I P
*) Nur auf Neubaustrecken. Dienstgut . - 18227816 36,414 10371593 |, 1,56
**) Nach dem Verhilltnisse errechnet, in dem in fritheren Jahren g : Eegegel'“'ﬂg“]~ | - ‘ - 43978598 i -
die Leistungen aller Giiterwagen auf den eigenen Betriebstrecken usammen gegen o . .
zu den Leist%mgen der eigenen Giiterwagen uufgeigenen und fremden | Frachtberechnung 378639471 ' 1139 | 1559918921 -~
Betriebstrecken und auf Neubaustrecken standen. G. Dazu_ohue Fracht-
berechnung 39486583 \ 105,46 — -

+) Als eigene Giterwagen gelten die Giterwagen aller dem
deutschen Staatsbahn-Wagenverbande angehérenden Verwaltungen,
als fremde die ibrigen.

zllsmm“neﬁ”'.‘” 418126054 | — '155§918911l| —

|
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Auf Regelspurbahnen ereigneten sich folgende Unfalle:

a) Entgleisungen
b) Zusammenstiofie
¢) Sonstige Unfille

d) Unfiille im Ganzen

Auf freier Auf Bahn-

Bahn hiofen
58 140
16 152

497 1269
571 1561
2132

auf 100 km durchschnittlicher Betricbslinge 5,62, auf 1000000 Lokomotivkm 2,57, auf 1000000 Wagenachskm aller Art 0,09.
Uber die vorgekommenen Totungen t und Verwundungen v gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskunft.

Reisende 7 | Beamte ‘ Drlttc lexsonen im Ganzen
YT im Gang o T s Car N ) “unver-  durch eigenc |
i nniGa'nﬁzq “ im Ganzcn | im sz/en - schu]det ‘ Sehuld zusammen
un- auf je 1000000 | = TEITT o8
durch s unver-| durch l'unver- durch ' B | 2 LG
ver- auf ‘ auf : .,__—;g o e
_eigene | iber- | Reisen- g ) eigene | iber- 1000000 ' schul- | eigene Uber- : 1000000 i &5 g i=-g
schul-j  ° Reisen- den- ° Wagen- ° | Wagen- ! £< ; S 5=
det Schuld | haupt denkm Wagen- | det |Schuld| haupt " achskm det Schu]d‘ haupt ach:km i gg gg EE
achskm | i 8= 8= 8=
| 1 i ! 32 ! E';: 52
tlvlit' vt vit vt vit vitliv Telv ¢ [ vitlv } ‘v '1 tfll__j‘_ YUt v = b v =it v~
[ [ R ‘ \ i | o | N P
3 198‘ 68 (129 71 3270, 00310 01210 ,012 0,054 24‘126387 747 411 873|O 018’0 038 6] ‘ 59 l230 133 2561192 0,01 0.003 33;383 0,018,685 1008 0.074 718i139210,092
| i | i [ | I . . ‘

—k.

Besondere Eisenbahn-Arten.

Giiter-Stadthahn in Chieago.
(tiénie civil 1912--1918, Band LXII, Nr. 5, 30. November 1912, S. 91.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 32.

Die unterirdische Gater-Stadtbahn in Chicago (Abb. 8,
Taf. 32) umfalst gegenwirtic fast 100 km Tunnel unter sich
reckwinkelig kreuzenden Stralsen. Schienenoberkante liegt
12,8 m unter der Strafse, oder 85 m unter dem Michigan-See,
abgesehen von 13 Kreuzungen des Chicago-Flusses, wo die
Tunnel bis 20 m unter Strafsenhéhe oder 6 m unter Flulssohle
hinabgehen. Der Tunnel hat hufeisenformigen Querschnitt von
1,83 m Breite und 2,29 m IIohe. Die Betonkleidung ist 25 cm
dick. An einzelnen Stellen, Dbesonders an den Kreuzungen
erreicht der Querschnitt 3,65 m Breite und 4,3 m IIghe. Das
Gleis hat 60 cm Spur und liegt auf in den Beton der Sohle
gelegten Schwellen. Die Zugforderung geschieht durch elektrische
Lokomotiven, die mit Gleichstrom von 250 V aus einer Ober-
leitung gespeist werden. Die Beleuchtung geschieht durch
Gliblampen von 250 V.

Trotz sehr geringen Wassereindranges durch die Bekleidung
hat man selbsttiitig anlaufende elektrische Pumpen zum Heben
in das Kanalnetz der Stadt aufgestellt. Um die Tunncl gegen
grofsern Wassereinbruch zu schitzen. hat man 93 dichte. feuer-
feste, stihlerne Tiren in die dic (iebiude bedicnenden Zweig-
tunnel und eine Anzahl in das Bahnnetz selbst eingebaut.

Die Balm hat 3000 Wagen von 8600 kg Tragfihigkeit
und 117 Lokomotiven. Fir Kohle und schwere Stoffe werden
Kastenwagen, im Ubrigen bordlose Wagen verwendet. Einige
Sonderwagen dienen zur Beforderung der Aufsichtsbeamten.
Alle Wagen sind 3,2m lang, 1,2m breit und haben zwei
zweiachsige Drehgestelle. Die zuletzt hergestellten T.okomotiven
der Bauart Westinghouse-Baldwin haben zwei Trieb-
maschinen von je 25 PS und Rader von 700 mm Durchmesser

innerhalb des Rahmens.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

v

Die Ziige fahren auf jeder Strecke immer in derselben

Richtung. Jeder Teilnehmer hat ein besonderes Anschlufsgleis,

~auf dem man ihm die beladenen Wagen zufithrt, dic er selbst

Centladt.  Jede Kreuzung enthiilt Gabelungen nach allen Richt-
ungen, deren Weichen durch die Lokomotivfithrer gestellt
werden.  Die Bewegung der Ziige wird durch einen Fahrdienst-

‘Gebiet bestimmten Wagen bilden eine Gruppe im Zuge.

17. Hefl,

leiter geregelt, der mit den Lokomotivfihrern durch 250 Fern-
sprechstellen an den Kreuzungen und Endbahnhifen verbunden
ist. Die Kreuzungen sind durch Signale auf beiden Seiten des
Gabelpunktes in ungefihr 45 m Intfernung geschitzt. Diese
bestehen aus einer farbigen Lampe, deren Stromkreis durch
cinen vom durchfahrenden Zuge betitigten Stromschliefser an
der Seite des Fahrdrahtes geschlossen wird.

Jeder aus acht bis zehn Wagen bestehende Zug wird von
einem Lokomotivfihrer gefiubrt. Verschiecbemannschaften von
je zwei Mann auf den elf Hauptbahnhofen haben je den Dienst
einer bestimmten Anzahl von Bahnhdfen wahrzunehmen,

Das Bahnnetz ist in vier Gebiete geteilt. Alle fir ein
Aulser-
halb der unmittelbar mit dem Bihnnetze verbundenen Bahn-
hofe und Handelshiuser werden die Giiter an vier offentlichen
Abfertigungstellen empfangen, die auch die an der Oberfliche
sugefuhrten Frachtsticke sammeln.

Die Giter werden mit Aufziigen oder Firderbindern zu-
und abgefithrt. Fine Anzahl von Gebiuden enthillt Fallrohre,
durch die man Abfille unmittelbar in den Tunncl entleeren
kann. .Diese Rohre haben unten einen Verschlufs, unter -den
man die zu fallenden Wagen fithrt. Mit diesen Kinrichtungen
sind mechanische Vorrichtungen fiir Kohleniiberlieferung ver-
bunden. Die Kohlenwagen werden in eine unter der Feuer-
anlage angcordnete Grube entlcert, aus der die Kohle durch
ein Decherwerk in cinen Trichter iiber den Kesseln befordert
wird. Die dic Kohle unmittelbar von den Bergwerken bringenden

Wagen fahren iiber Gruben mit Trichtern, in die sie entladen
1913, 51




320

werden, und aus denen die Kohle durch nach der Decke des
Tunnels fithrende Rohre ablauft. Auch die Postbeutel werden
durch Fallrohre zugefiihrt.

Da die Gaterbahn mit dem Gewélbescheitel mindestens
10 m unter der Strafse liegt, wird sic den spitern Bau ciner
Untergrundbahn fiir Fahrgiste nicht storen. }—s.

Tibersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Als Selbstentlader verwendbarer Giiterwagen,
D.R.P. 253363. A. Bergheim in Duishurg.

Der aus zwei Klappen bestehende Wagenboden bildet bei
der Entladung einen Eselsricken. Die gelenkig unmittelbar
verbundenen Entladeklappen ruhen frei auf festen Rollen am
Wagenuntergestelle. Auf diesen werden sie bei der Entladung
derart nach innen und gleichzeitig aufwiirts verschoben, dals
sie einen Iselsriicken bilden. Bei dieser Bewegung in die
Offenstellung fithren die Klappen auf den Rollen sowohl eine
Drehung als auch eine Verschiebung aus. B—n.

{

|

Drehgestell fiir Lokomotiven,

D R.P. 254299. Allgemeine Elektrizitiitsgesellschalft, Berlin.

Wenn die Zug- und Stofs-Vorrichtung an einem Dreh-
gestelle angebracht werden mufs, so hat der an sich zarte
Drehzapfen alle Stofse und Krifte auf den Hauptrahmen zu
iibertragen. Um diese Ubertragung sanft zu halten, werden
vor und hinter der in der Lingsrichtung verschiebbaren Dreh-
zapfenpfanne  Federn angeordnet, die bei den gewohnlichen
Zug- und Druck-Kriften nur wenig nachgeben, bei heftigen
Stofsen jedoch so weit, dafs der Rahmen des DrehgesteMes
mit einem besondern Anschlage gegen den Oberrahmen oder
gegen das zweite Drehgestell stofst. B—n.

Bi‘lcherbesprechut{gen.

Die kiinstlerische Gestaltung von Eisenkonstruktionen, Im Auftrage
der Koniglichen Akademie des Bauwesens in Berlin heraus-
gegeben von Tr.-Jng. H. Jordan, Kaiserlichem Baurat.
Strafsburg i. E. und Dr.-Jng. 1. Michel, Prof. an der
Techn. Hochschule Hannover. I. DBand, Text, II. Band,
Abbildungen. C. Heymann, Derlin 1913,

Das gehaltvolle und trefflich ausgestattete Werk bringt
getrennt die beiden Schriften, in denen die Verfasser der
Losung der Preisaufgabe der Akademie des Bauwesens niher
getreten sind, die eine Abhandelung iiber «die kiinstlerische
Gestaltung von Eisenkonstruktionen im Gebiete der Architektur
und des Ingenicurwesens» ausschrieb.

Beide Arbeiten gewinnen ihre Grundlage, indem sie die
Entwickelung der Eisenbauten in technischer Bezichung nach
Herstellung und Benutzung, in ‘wirtschaftlicher Ifinsicht, be-
ziiglich des KEinflusses der Baustoffe und nach statischen
Gesichtspunkten schildern, und- hierauf die Betrachtung der
isthetischen Wirkung und der Moglichkeit ihrer Fortentwickelung
griinden. . ‘

Die Zusammenstellung der beiden grimdlichen und  ge-
schickten Arbeiten wirkt dadurch besonders reizvoll und

anregend, dafs die beiden Verfasser den beiden hier in Frage ‘

kommenden Berufen angehéren, die kimnstlerischen und bau-
technischen Gesichtspunkte also gleichmiilsig zur Geltung
kommen. Um so beachtenswerter ist auch der Umstand, dals
beide zu wesentlich gleichen Ergebnissen kommen, die darin
gipfeln, dals die Gestalt der Bauwerke aus ijhren physikalischen,
bautechnischen und Betriebs-Bedingungen heraus entwickelt,

und dafs die kiinstlerische Wirkung nicht durch wesensfremde .

Zutaten, sondern durch Einfachheit und Grolsziigigkeit der
Linienfiihrung gewonnen werden soll.

Wir empfellen das reich mit bildlichen Belegen der
ausgesprochencn Anschauungen ausgestattete schine Werk zu
cingehender Kenntnisnahme Aller, die auf dic Fortschritte der
Kultur unserer Zeit Wert legen, nicht blofs den Technikern.

Die Selbsikostenberechnung industrieller Betrieche. Von I'. Leitner,

Professor der llandelswissenschaften an der Handels- Hoch-
schule, Berlin. Vierte stark vermehrte Auflage. Frank-
furt a. M., J. D. Sauerlander, 1913. Preis 7,0 M.
Der stetig wachsende Wettbewerb in den gewerblichen
Betrieben zwingt zur Aufsuchung und Anwendung aller Mittel,
die eine Verbilligung der Gitererzeugung bewirken konnen.

Zu diesen gehort in erster Linie die genaue Erforschung der |

Hohe der Selbstkosten und ihre Verteilung auf die cinzelnen
Zweige des DBetriebes, um so die Stellen zu crkennen, wo

|

" Fur die >§h—rivlgleitung verantwortlich: Gallcim;r—lgé}afung;fai, Professor a. D~§)£;3nq;G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m.

Bestrebungen nach Ersparungen am wirksamsten ecingetzen.
Noch bis in neuerer Zeit hat die planmilsige, wissenschaftliche
Durchdringung dieses Gegenstandes trotz der Erkenntnis /seiner
Wichtigkeit vielfach brach gelegen, der Verfasser des vor-
liegenden Buches fand nur wenig Unterlagen fiir den Beginn
der Arbeit. So hat er sie sich denn selbst aus der Verbindung
mit dem Klein- und Grols-Gewerbe geschaffen, mit welchem
Erfolge, zeigt die Zahl der Auflagen. Die grandliche Darlegung
der malsgebenden allgemeinen Gesichtspunkte und ihre stete
Stiitzung und Anwendung auf die den Betrieben entnommenen
Beispielen machen das Buch gleichermalsen als Lebrbugh |far
angehende Betriebsleiter und als Handbuch far im ]}itri‘ebe
Stehende geeignet, zumal die wiederholte Ausgabe (elegenheit
zur Ausfillung anfangs fithlbarer Licken geboten hat, wic das
starke Anwachsen des Buches zeigt. Der Inhalt beriicksichtigt
dic verschiedenen Zweige des Gewerbes.

Yorsehriften fiir das Entwerfen der Briicken mit eisernem Uberbau
auf den preulsischen Staatsbahnen. Eingefihrt
durch Erlals vom 1. Mai 1903. 1D 3216. Sechstecr-
ganzte Auflage mit Erlals vom 31. XIIL 191% betr.

Lastzug B. Berlin 1913, W. Ernst und Sohn. DPreis 0,6 a7,

Les séeurités électriques appliquées aux installations de signalisation
A maneuvre manuelle. G. Ysscbhoordt, Ingénieur des chemins
de fer de l'Etat Belge. Dirccteur de I'Ecole industrielle de
Tubize. Brissel, J. Goemacre, 1913, Preis 5 Franes,
Leipzig, F. A. Brockhaus, Paris, Dunod et Pinat.

Das Werk schildert an der Hand sehr ausfilrlicher Zeich-
nungen die elektrischen Sicherungen, welche an den Iland-
stellwerken der belgischen Staatshahnen im Detriebe sind.. Auch
die zu den elektrischen Teilen gehorenden Einzelheiten, wie

Stofsbriicken, Schienenstromschlielser, Schalthebel sind nach

Anordnung und Behandelung eingehend erértert, und die Wir-

kungsweise des Ganzen ist an den Gleis- und Schalt-Plinen

vorhandener Bahnhofe gezeigt, so dafs ein umfassendes und
klares Bild des belgischen Sicherungswesens entstanden ist.

Geschifisanzeigen.

Siemens und Halske.
heilses Wasser.

In finf vortrefflich ausgestatteten IHeften werden die
Ieilswassermesser, Patente 218014, 219110, 222 544, 223 229,
nach Beschreibung, Betricb, Beurteilung, Erwerbung und wirt-
schaftlichem Erfolge cingehend behandelt. : lL

Kessclspeise-Scheibenwassermesser fiir

. H,, in Wiesbaden.





