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i) Fraclitkosten.*)

Für die Selbstkosten sind nach den Grundsätzen des Ver-

eins-Versclileppungs-Übereinkominens 3 ]\J Abfertigungsgebühren
und 0,12 M Strecken fraclit für 1 Wagenkilometer in Ansatz

zu bringen. Die Selbstkosteneiiiheiten beziehen sich nur auf

Wagenladungen,

*) Vergleiche
a) Eisenbahn-Verkehrsordnung gültig vom 1. April 1909 ab: Be

rechnung der Nebengebühren S. 25, ̂  08,2: „Außer diesen Be
trägen darf die Eisenbahn nur bare Airslagen in Itecliuung
stellen, zum Beispiel .. . . Kosten für Überführung u.s. w."

1)) „Allgemeine Bedingungen für die Zulassung von I'rivatan-
schlüssen.; (M. E. 6. 12. 99. II C 7637.)
§ 19.2. Bei den übrigen Anschlüssen, die nicht aus freier Strecke

Zusammenstellung XVII. *

abzweigen, wird für die Beförderung von Wagen ztvischen
der Station einerseits und der Übergabestelle anderseits,
eine Anschlußfraclit erhoben. Deren Höbe richtet sich
nach der Entfernung von der Mitte des Stationsgebäudes
der Anschlnßstation bis zur Mitte der Übergabegleise.

S 19,3. Die Anschlußfraclit, Absatz 2, beträgt bei einer Entfernung
bis 1 km einschließlich . . 0,50 M
über 1 bis 2 km 0,70 „

und so weiter.

i? 19,4. Vorstehende Gebühren verstehen sich für jeden bela-
denen Wagen.

c) Archiv für Eisenbahnwesen 1898. Über die pidvatrechtliclie
und wirtschaftliche Natur des Privatanschlnßgleises. Von
Locwe, Regiornngsassessor in Kattowitz. S. 261: „Durch die
Anrückegebülir sollen die durch die eigentliche Beförderung,
den Zug-, Verschiebe-, Statioiis-, Maschinen-Dienst, Abnutzung
des rollenden Materiales und dergleichen, entstehenden durch
schnittlichen Selbstkoston gedeckt werden."
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*) Vergleiche: Deutschor Eisenbahn-(iütertarif. Teil 1, Abt. B .\ 1, 1,3: „Die Fracht wird auf volle 0,10.// in der Weise abge
rundet, daß Beträge unter 5 Pfennig gar nicht, Beträge von 5 Pf ah für 0,10 .// gerechnet worden."

Die tarifmäßige Entfernung in Spalte 3 und die Anschlußfraclit f r die Spalten 5 und 6 sind nach den Angaben der Güterabfertigungen
eingesetzt. Vergleiche auch: „Adreßbuch der Inliahei' und Mithenntzor von Gloisanschlüsson im Bereiche der Eisenbahnen und Klein
bahnen des Deutschen Rolclios." Verlag 0. Thiele, Berlin SW., 1910. — Nach Feststellniig der Balinmoistorei 104 in Witten^ West beträgt
die Entfernung von der Mitte des Stationsgebäudes Witten West bis zur Mitte des Zirstollgleises der neuen Schwellenlocherei 1152 m.

**) Die tarifmäßige Entfernung beträgt vom 1. .Tanuar 1910 ah nur 17 km.
***) Die tarifmäßige Entfernung beträgt vom 1. .Tannar 1910 ali 49 km.
t) Vom 1. IV. 09 auf 0,70.// erhöht. Nach 1. IV. U9 fand im Kalenderjahre 09 keine Beförderung statt.
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Lieferung uiigelochter Weichensclnvellen für die Werkstätteninspektion 3 in Witten vom 1. I. 1907 bis 31.
Zusammeustellung XVIII. *)

Xll. 1909.

1 2 3 4 5 0

Nr. Lieferer .Tahr Schwellen
Länge

m

GcAvicht

t

Wagen

ladungen

07 11675 46 057,7 1 295,464 107

1 Bochumer Verein 08 127 17 748 425.9 66 839,0 12,017 1 881,589 1 149

09 5 946 20 355,4 574,108 41

07 44 861 160 925,7 4 534,496 413

2 Union Dortmund 08 55 361 120 453 202 900,0 439 240,2 5 7U.820 12 172,721 502 1 092

09 20 228 75 414,5 2 123,405 177
1

07 47 007 181 053,2 5 094,703 444

.3 Hoesch, Dortmund 08 28 369 75 477 109 904,0 291 369,1 3 092,286 8 198,568 251 69

09 101 411,9 11,579 1

Deutscher Kaiser,
Hamborn

07 10 663 39 565,1 1 114,114 114

4 08 34 675 75 849 133 821,4 284 513,2 3 765,497 8 009,952 451 853

09 30 511 III 126,7 3 130,341 288

Friedrich Krupp,
Rheinhausen

07 8 092 28 134,4 793,256 63

5 08 5 319 34 439 21 993,4 131 270,0 618.096 3 691,556 49 303

09 21 028 81142,2 2 283,204 191

Aachener 07

6 Hüttenverein, 03 7 976 7 976 32 467,2 32 467,2 912,696 912,696 79 79

Rothe Erde 09

zusammen Nr. 1 bis 6 . . 331 942 1 245 698,7 35 070,082 3172

*) Die Tonnenzabl in Spalte 5 ist aus den Spalten 3 und 4 ermittelt, indem 27,62 kg fi'ir 1 m und für jeden Endverseblull 1 k
nach § 4 der besonderen Bedingungen für die Lieferung von eisernen Weicbensebwellen eingesetzt sind.

Die durchschnittlicbe Sehwellenlänge betrug also rund 3,75 m.
Das durchschnittliche Gewicht einer Schwelle betrug 105,651 kg.
Das durchschnittliche Gewicht eines Meters nngelochter Schwelle einschließlich des Gewichtes für die umgebogenen Enden

betrug 28,15294 kg.
Die verhältnismäßig geringste Wagenzahl, also die günstigste Ausnutzung der Übelführungsgebühren erzielte der Bocbumer

Verein, während Deutscher Kaiser in dieser Beziehung am ungünstigsten abschnitt.

Selbstkosten für die Förderung eiserner Weichenschwellen in der Zeit vom 1. I. 19D7 bis 81. Xll. 1909 von dem Lieferwerke nacii der
Schwellenlocherei und zurück nach der Versandstation.

Zusammenstellung XIX.

1

Lieferer

3

.Tahr

W.igen-
ladiiiigoii
nach Zw-

samuionstell'
«ug XVIII

Förderkosteii
für 1 Wagen- Kostenbeti ag
ladung nach für Spalte 3X
Zusammen- Spalte 4
Stellung XVIi;

M  1 M

Bochumer Verein, Bochum

Union Aktien-Gesellschaft

Dortmund

Eisen- und Stahl-Werk

Hoesch. Dortmund

1907

1^91
08

09

1907

Gewerkschaft Deutscher

Kaiser, Hamborn,

Bruckhausen am Rhein

08

09

1907

0^

09

i9L
1

41

^2

177

11,50

12.30

1 230,50

11,50

471,.50

444 11.90

5 079,90

6 174.60

2 177.10

5 283,60

251

114

4H

288

2 986,90

11,90

19.10 2 177,40

8 614,10

5 500.80

1

Lieferer Jahr

I  Wagen-
I  ladiingen
I  nach Zu-
sammenstell-

I  ung XVIII

Förderk Osten

für 1 Wagen
ladung nach
Zusammen
stellung XVII

JH

Kostenbetrag

für Sp.alte 3X
Spalte 4

M

Friedrich Krupp,
Friedrich-Alfred-Hütte

Rheinhausen-Friemersheim
I

1907

08

09

63

49

191

Gelsenkirchener Bergwerk-
Aktiengesellschaft, Ab

teilung Aachener Hütten-
Verein in Aachen-

Rothe Erde

1907

08

09

1907

1908

1909

79

20,90 1 316.70

1 024.10

3 991,90

44,30 3 499,70

1 141

1907

bis

1909

J^333
698

3 172 Ü

15 088.10

22 310.90

12153.20

49 552.20

*) Zahl der gelieferten nngelochten Schwellen 331 942, Zusammenstellung XVIH.
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Die Zahl der in der Zeit vom 1. II. 1907 bis 31. I.

1910 gestanzten Weichensclnvellen ist 341 950, die der Löcher
3287 351.

Zusainmeustellung XX.

Durchschnittliche Zahl der

gelochten Schwellen gestanzten
Löcher

im Jahre

Löcher

in einer

Schwelleim Jahre im Monate im Tage

113 983 9 499 380 1 095 784 9,613 542 9

Für die 341 950 Schwellen ergeben sich die Frachtselbst-

,  ̂ 341 950.49 552,2
kosten zu = 51 046,19 il/, also jährlich

O O 1

durchschnittlich = 17 015,39 31 unter den wahrscheinlichen

Annahmen, dafs die Lieferwerke bei der Anlieferung der

341 950 Schwellen in demselben Verhältnisse beteiligt gewesen

sind, wie bei den 331 942 Schwellen nach Zusammenstellung

XYIII, und dafs die letzteren bei der A''erarbeitung der ersteren

zur Verwendung gelangt sind.

Die Beförderung der Schwellen vom Lieferwerke nach der

Schwellenlocherei und zurück zur Versandstation stellt die un

günstigste Fntfernung dar. In der Tat sind viele Schwellen

nicht wieder zur A^ersandStation zurückgelangt, sondern von

dieser in gleicher Eichtung über AVitten AVest nach Lochung

weiter gesandt. Die so zu hoch angesetzten Frachtkosten

werden dadurch als ausgeglichen angesehen, dafs bei seltenem

AVagenniangel statt der Dienstgutsendungen vollfrachtpflichtige

Sendungen nicht befördert werden konnten.

k) Steuern.

Die in Frage kommenden anteiligen Gehälter und Löhne

betrugen nach Berücksichtigung der für die Anrechnung in

Frage kommenden Bestimmungen:*)

Etatsjalir

Gellälter
und Löhne

1906 1907 1908 1909

1. 11. 07 bis

31. III. 07 i
! bis 31.1. 10

6 437,83 50 555,43 46 834,33 31 211,12

Jährliche Gemeinde - Einkommensteuer durchschnittlich

in den drei Betriebsjahren vom 1. II. 1907 bis 31.1.1910 1 407 M
Jährliche Grund- und Gebäude-Steuer für dieselbe Zeit

durchschnittlich 48,57 ,

Steuern im Ganzen . . 1 455,57 M

Durch Vergleichung des Reineinkommens der bisherigen
Betriebsstätten ohne Schwellenlocherei mit dem Reineinkommen

aus denselben Betriebsstätten einschliefslich der Schwellen

locherei ergibt sich der Finflufs, den die Schwellenlocherei in

steuerlicher Beziehung ausübt.

*) ̂ öll, AVirkl. Gebeimer Ober-Regierungsrat, „Das Kommu-
nalabgabengesetz vom 14. Juli 1893. 6. Auflage. Berlin, C. Hey-
mann, 1907." S. 223: Reisekosten und Tagegelder fallen nicht
unter Gehälter und Löhne. Die von den Angestellten geleisteten
Beiträge zu Kranken- und Pensionskassen sind in den Löhnen 'ent
halten. — Finanzordnung der preußischen Staatseisenbahn-Verwaltung
Teil XII, Abschnitt M Ziffer 20, S. 167: AVohnungsgeldzuschüsse und
Stellenzulagen gehören zu den Ausgaben an Gehältern im Sinne des
§ 47 b) des Kommunalabgabongesetzes.

I) Verlust durch Verminderung des AVertes des zu
Lochschrot verarbeiteten Eisens.

Ungelochte AVeichenschwellen kosten nach dem Durch
schnitte 1907 bis 1909 112,00 Mjt

Lochschrot kostet nach dem Durchschnitte derselben
Zeit 59,62 „

Kosten nach Abzug des Altwertes 52,38
Jährlicher Verlust für durchschnittlich 104,95 t Loch

schrot, c) 13) S. 391, 104,95.52,38= 5197,28 A/.

m) Anteilige jährliche Kosten für Benutzung,
Beleuchtung, Heizung, AVasserverbrauch und Rei

nigung der Zimmer für AVerkstatt-, Verwaltungs- und
Lagerbeamte, die nur teilweise für die Schwellenlocherei be

schäftigt sind, gemäfs genauer Einzelnachweisung 358,63 31.
Der Gasverbrauch eines Auerbrenners beträgt bei 110 1/St

lind 450 Brennstunden jährlich rund 50 cbm Gas zu 0,09 Mjchm.
Die Heizkosten belaufen sich jährlich bei 200 Heiztagen

und durchschnittlich 0,30 31 für ein Zimmer und einen Heiz

tag auf 60 31.

Die Kosten für Trink- und AVasch-AVasser für einen Be

amten betragen jährlich in 300 Arbeitstagen bei 20 1 täglich

und dem Preise von 5 Pf/cbm 0,30 31.
Für die Reinigung eines Zimmers ist ein jährlicher AVasser

verbrauch für 300 Arbeitstage bei 20 1 täglich und für die

Reinigung der Treppen und Flure ein jährlicher Verbrauch

für 300 Arbeitstage bei 40 1 täglicli angenommen. Die jähr

lichen Reiniguiigskosten für ein Zimmer einschliefslicli Treppen,

Flure und Ahorte sind für 300 Arbeitstage und 0,20 31 täg

liche Kosten für ein Zimmer mit 60 31 berechnet.

n) Anteilige jährliche Kosten für Dienstbedarf.

Die für 4000 ilf liergestellte Fernsprechanlage mit

30 Anschlüssen für die Hauptwerkstätte erfordert bei jährlich

2,50 31 Unterlialtungskosten für einen Fernsprecher, bei 3,5

Verzinsung und 5°/o Abschreibung eine jährliche Ausgabe von
415 31.

Jährliche Kosten für Schreibausrüstung eines Beamten

nach genauer Einzelnachweisung 4,0 31.

Die Einheitspreise sind nach den durchschnittlichen Be

schaffungspreisen der Jahre 1907 bis 1909 eingesetzt.

Anteilige Kosten für Bedürfnisse der Dienst

räume: Drucksachen, Schreibwerk, Zeichnen, Post, Telegraiih,

Fernsprecher nach genauer Einzelnachweisung 37,84 M.

Die jährlichen Telegraphenkosten für die Hauptwerkstätte

betragen 34 A/bei 3,5 ®/o Verzinsung und 4^/^ Abschreibung
der Beschaffungskosten von 320 M für die Telegraphenanlage

und bei 10 A/ Unterhaltungskosten.

o) Sonstige Ausgaben.

1) Futterkosten für einen AVächterbund

bei 0.20 Jt täglich, anteilig . 73 = 9,13 . %X3Jl

2) Reinigung der Schornsteine:
4 Schornsteine der AVerkstattöfen bei dreimaliger
jährlicher Reinigung je 0,30 J! . . . . 3,60 Jt
1 Schornstein für den Ofen im Zimmer
des Hülfswerkführcrs ebenso 0.90 „
1 Rohr mit Ofen bei dreimaliger Reinigung
je U.20 Jl 0,60 „
Anteilige Reinigungskosten für sonstige
Schornsteine 0,90 „

zusammen . . 6,00 -Jt

67*
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3) Leerung der Abortgruben.
Bei 450 Jl Kosten für die Abfuhr aus den Aborten
für 1860 Arbeiter der Hanptwerkstätte entfallen
auf 25 Arbeiter der Scliwellenlocherei ■ • • ■ 6.05 M

zusammen 1) bis 3) .

B. Zusammenstellung' der Betriebskosten.

21.18 M

370,00 JLa) Anteilige Verwaltungskosten anderer Behörden
b) Anteilige Gehälter der Werkstätten-Inspektion 3

in Witten 4 592,34

1. Aufsichtskosten 3 673,40 Jl

2. Abladen der Schwellen . . 2 890,27

3. Befördern der Schwellen von

der Ablade- nach der Lager-
Stelle 4 074.56

4. Befördern nach der Werkstatt 3 745,57

5. Vorzeichnen 6 773,86

6. 1 jOchen 10 122.15 ,1

7. Gratabfeilen 1 888,13

8. Befördern nach dem Versand

platze 3 653,29

9. Aufladen 2 970,25

10. Instandhaltung der Gas- nnd

sonstigen Anlagen . . . . 45,00 ,,

11. Reinigen 630,00

12. Abladen der Preßkohlen 12.00

13. Aufladen des Lochschrotes 52,-18 r

zusammen c) 1. bis 13. .

Liisgaben für Wohlfahrtszwocke.

1. Anteilige Zuwendungen . . 627,64 Jl

2. Beitrag zur Kleiderkasse 8,75

3. Freie Fahrt der Beamteu 47.52

4. Bahnärztlicher Dienst . . 8.49

5. Staatlicher Beitrag zur Bo-
triebskrankenkasse . . . . 578.66

6. Staatlicher Beitrag zur
Arbeiter-Pensionskasse . . 1 093,13

7. Bäder 68,86 j,

8. Erholungsurlaub für Arbeiter 307,20 ,,

9. Lohn Vergütungen für sonst ige
Arbeitsversänmnisse . . . 260.42 j.

10. Freie Fahrt der llülfsbeamten

und Arbeiter 245.00

11. Unterstützungen für Arbeiter 83.33

zusammen d) 1. bis 11. .

e) 1. bis 20. Betriebsverbrauch
f) Wasser

g) Gas
h) Elektrischer Strom

i) Frachtkosten

k) Steuern

1) Verlust am Lochschrot
m) Anteilige Kosten für Benutzung der Zimmer
n), „ .. ,, Dienstbedarf . . . .

o) Sonstige. Ausgaben

Summe der Betrieliskosten .

40 530,90 JC

3 329.00 J(

592,44 „

19.15 ,

184.90 .

1 049.13 .,

17 015..S9 .,

1455,57 „

5 497.28 ..

358,63 „

37,84 ..

21.18 „

75 053,81 Jl

C) Unterhaltungskosten.

a) Kosten bei den baulichen Anlagen:

1. Ausbesserung der Dächer. Dachrinnen. Zenieutfein-
schicht der Rampenkrone 20,00 Jl

2. Unterhaltung der Wasserleitungen . . 25,00 „
3. ., ,. Gas- ,. ■ ■ 30.00 „

zusammen a) 1, bis 3, . . 75,00 Jl

b) Kosten bei der Maschinenanlage:

1. Ausbesserung an der Maschine von J o h n
in 3 Jahren 589 Jl, jährlich . . . . 196,33 Jl

2. Ausbessornng an der Maschine von
Wagner . • • 6,00 ,,

3. Erneuernngvon48Lochstempelnje4,25t^ 204,00 ,,
4  „ ,. 24 Matrizen je 11,65 Jl 279,60 ,.
5. Ausbesserung von 200 Lochstempeln je

1,12 M • . . . 224,00 ,.

zusammen b) 1. bis 5. . .

c) Kosten bei der elektrischen Anlage:

1. AusbesserungeinerTriebmaschine 199t/G
die Beschädigung trat durch Versagen
eines Flaschonzugos ein, jährlich . . . 66,33 Jl

2. Unterhaltung der Bog(mlampen und
Leitungen . 50.00 ..

zusammen c) 1. und 2. . .

d) Kosten bei der Ausstattung:

1. Ausbesserung von 80 Buchstaben- und
Zahlen-Stempeln je 0,80 Jl 64,00 Jl

2. Ausbesserung eines Wagenschiebers . 3.00 ,,
3. ,. von Ketten an Brems

schuhen 3,00 „

4. Erneuerung von 50 Schwellenlehren je
5  250,00 „

5. Ausbesserung von Förderwagen . . . 6.00 „

zusammen d) 1. bis 5. . .

909,93 Jl

116.33 M

326,00 Jl

4 505

4 885

200

Summe der Unterhaltung.skosten . . 1427,26 Jl

D) Verzinsung,

a) Verzinsung der Grunderwerbs- und Straßenverlegungs-Kolsten:

11 417 qm Gelände je 1 11 447 Jl
Straßenverlegung 45 000 ,.

zusammen . . 56 447 Jl

3,5 «/o von 56 447 1 975,65 Jl

i») Verzinsung der Baukosten einschließlich der Wasser-.
Gas- und Ileiz-Anlagen von 86 377 Jl zu 3,5"/g . . 3 023.20 Jlt.

c) Verzinsung der Kosten für die Maschinenanlage.

Die Kosten betrugen:

3 800 Jl für die Doppellochpresse von
Wagn er.

für die Doppellochpre.sse von

J 0 h n .

für fünf Ulißei.serne Drehscheiben,

,. Versetzen der Maschine von

W a g n e r

zinsammen 13 390 davon 3.5 ö/o 468,65 Jl

d) Verzinsung der elektrischen Anlagekosteii:

1. Triebmaschine nebst Marmorschalttafel mit An

lasser, Ampere- nnd Volt-Messer
für die Maschine von Wagner . . 1 655 Jl

2. .. „ .. .. John . . . 1 480 ,.

3. Schaltkasten 190 „

4. Elektrische Kraftzuleitung 135 „

5. ,, Beleuchtung 1 980 ,,
6. Zwei Ensatz-Triebmaschinen . . . . 2 004 „

zusammen d) 1. bis 6. . . 7 444 Jl

3,50/0 von 7 444 260,54 Jl

e) Verzinsung der Kosten für Ausstattung im Betrage
von 19 668 Jl mit 3,5 o/g 688,38 „

*) In den Jahren 1859 bis 1865 sind von der Bahnverwaltung

für 1 ar Bodenfläche im Bahnkörper des Bahnhofes Witten 100 Jl
bezahlt. , 1
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f) Veizinsung der Kosten für den durclischnittliclien
^ errat an nngelocliten Weichenscbwollen gemäß Be
standaufnahme 2 694.74!) t zu 112 = 301 812 Jl
mit 8,50/0 . 10 563,42 Jt

Summe der Zinsen; . . 16 979.84

Die Verzinsung ist landesüblich mit 3,5 "/g berechnet
mit Rücksiclit auf § 45 des Koinmunalabgabengesetzes, nach
dem unter die Ausgaben der Staatseisenbahnen 3,5 7o Zinsen
der Anlage- oder Erwerbs-Kosten nach der amtlichen Statistik
dei im Betriebe befindlichen Eisenbahnen aufzunehmen sind.

Der Stadt Witten wurden von der Verwaltung die Kosten
für Pflasterung des durch die Kesselstrafse, Kleine Kronen-
strafse und Kronenstrafse gebildeten Strafsenzuges als Ersatz
füi die eingezogenen, zwischen der Kessel- und Kleinen Kronen
strafse liegenden Teile der Widey-, Sand- und Kronen-Strafse
mit 45 000 4/ erstattet.

Den Werken werden die Schwellenlehren vertragsgemäfs
vom Zentralamte gestellt, die nicht unerheblichen Kosten für
das Halten der Lehren fallen also für die Werke fort.

Ferner halten die Werke weder gelochte noch ungelochtc
Weichenschwellen auf Vorrat, so dafs sie bei der Preisbildung
für Herstellung eines Schwollenloches die Verzinsung des Kosten
betrages für einen Vorrat nicht zu berücksichtigen brauchen.

E) Abschreibung.*)

a) (!nuulerwoi-b- und Straßen Verlegung:
10/0 von 56 447 J(. S. 430 D; a) 564,47 Jl

b) Bauanlagen:

30/0 von 86 377 J(, S. 430 D) h) 2 591,31
(•) Maschinenaidagen:

50/0 von 13 390 Jl S. 430 D) c) 669,50
d) für elektrische Anlagekosten:

10 "/o von 5 440 Jl S. 430 D) d) i. bis 5. . . I
50/0 von 2 004 Jl S. 430 D) d) 6 ) "

*) Zeitung dos Vereines deutsclier Ei.sonbahii - Verwaltungen.
1910, S. 46o u. 1. ,.Über die Entwertung der Eisenbahnanlagen."
Von Ober-Regierungsrat Dr. Heubach. München.

I  e) Ausstattung nach besonderer Nacliweisung:
50/0 von 18 786 939.30 Jl

lOO/o von 679,50 Jl. 67,95
I  15»/o von 21 Jl 4.05 ..

100 0/0 von 175,50 M 175.50

19 668 Jl wie S. 430 D) e)

j  Summe der Al)sclu'eihungen:

Zusammenstellung:

1 186,80 M

5 656,28 Jl

B. Betrieh.skosten S. 430 75 053,81 Jl
C. Unterhaltungskosten S. 433 1427 26
D. Zinsen S. 431 16 979,84 „
E. Abschreibung S. 431 5 656,28

im Ganzen . . 99 117,19 Jl
für 1 095 784 Löcher (Zusammenstellung XX. S. 429).

Die Herstellungskosten für 1 Loch belaufen sich also auf

9,045 322 Pf. Den lieternden Werken hätten bei einem Preise
von 13 Pf für 1 Loch für dieselbe.jährliche Leistung 142 451,92 3/
gezahlt werden müssen. Die Ersparnis betrug mithin in einem
Jahre 43 334,73 M oder in den drei Jahren vom 1. II. 1907
bis 31. 1. 1910 130004,17 3/.

Dazu ist noch zu bemerken, dafs bei deu liefernden
Werken nur ganze Sätze, also eine grofse Anzahl gleicher
W eichenschw eilen zum Lochen in Bestellung gegeben w erden,
während die staatliche Schwellcnlocherei aufserdeni zahlreiche

eilige Autträge zum Lochen von einzelnen Weichenschwellen

erhält. Daher kann angenommen werden, dafs die liefernden
Werke wegen der höheren Herstellungskosten einzelner Weichen-
schwellcn tür diese auch einen höhern Preis als 13 Pf für das

Loch fordern würden, abgesehen davon, dafs sie mangels der
\ orratsbestünde eilige Aufträge überhaupt nicht rechtzeitig
erledigen könnten.

Die Ersparnisse sind also in W^irklichkeit noch höher zu

bewerten.

Die .jährliche Ersparnis an Arbeit.slöhnen bei den Preisen

der neuen gegenüber denen der alten Schwellenlocherei für

113 983 Schwellen mit 1 095 784 Löchern (ZusammenstellungXX,
S. 429) beträgt nacb genauer Einzelermittelung unter Anrechnung
der früheren Preise auf die jetzigen Einheiten 9 859,78 3/.

Der theoretische Längenschnitt von Drahtseilbahnen mit Doppelbetrieb.
Dr. Im B. von Reckenschuß, 0. ö. Profossor der Technischen Hochschule in Wien.

(Fortsetzung von Seite 410.)

VII. Zalilenbcisincl.*)

Es ist noch die Frage zu erörtern, ob die Abweichung
der gemeinen Zykloide, die die Bedingungen streng erfüllt,
von der cpiadratischen Parabel, die unter Zulassung einer An
näherung gefunden wurde, so bedeutend ist, dafs es nötig er
scheint, beim Entwerfen einer Drahtseilbahn die vollkommen

richtige Bahnlinie für den Längenschnitt festzulegen; zu diesem
Zwecke möge der theoretische Längenschnitt einer Seilbahn für
Lastwasser- und für Maschinen-Betrieb nach beiden Verfahren
bestimmt werden. Gegeben sei:

*) Die Zahlenrechnung wurde teilweise unter Mitwirkung der
Herren Ing. V. Petroni und Ing. G. Valentin, im Studienjahre
1911/12 Assistenten der Technischen llochsclude in W^ien, durch
geführt.

L,, wagerechto Länge

II, Höhenunterschied dei- Bahnenden =

P,, leerer Wagen, sinkend . . . =

I\,, voller Wagen, steigend . . . =

S, Scilleitungswiderstand . . . . =

p, Seilgewicht =

r. Laufwiderstand =

800 m

360 m

7000 kg

11500 kg

150 kg

3,5 kg/m
5 kg/t.

VII. A) Berechnung der Zykloide für Ballastbetrieb.

Als X^äherungswert für die schiefe Bahnlänge werde zu
nächst die Länge der geraden \ erbindung der Enden angenommen:

I. = 9 = V L/ -f IH = 877,268
Damit folgt g aus Gl. 12) und 14), .sowie 13) und 15)

für die Endpunkte:



432

sin «1 -f- sin ß^ = 0,82073*)
sin a, — sin //, = 0,10654

sin = 0,4()363 u j = 27" 37 ' 18,5''

sin = 0,35710 //, = 20" 55' 19,1

Wären diese Werte von L, Oj und schon riclitig, so
nnilstc gelten :

«1-/^1 _
sin(a,+^i)sin(ai —/?,) II

Mit obigen Werten ergibt sich jedoch:
a, — ßi

cotg («1

Mit obige

= ̂'' = 2,222222.

cotg(ai + /^i)
s

=2,220699 = V\.
in {a^-\-ß^)sm(a^-ß^)

Die gewählte Länge L ist gegen die der Zykloide m klein.
Als zweite Näherung wird gewählt:

L = L,+
2L

881'".
,

Damit wird

a, = 27" 30' 32,6"
und

cotg (a I-|-/^i) + 'sin(a

ßi = 20" 48' 56.8"

2,232061 = Fg.
i ~\- ß,) sin (a, — ß,)

Durch geradlinige Einschaltung zwischen 2,220699 und

2,232061 erhält man:
Zusammenstellung I.

877,268

877,768

F, = 2,220699

L, : II = 2,222222

Fy = 2,232061

Mit dem Werte L = 877,768 folgt:

f/j = 27" 36'23,9" /^, = 20" 54'27.7

881.000

und

cotg (a, -f /i,) -f ;t;
sin

ßi = 2,222221.
 («, -f /5,) sin (a, —

Die Abweichung von L, : II = 2,222222 ist schon so

gering, dafs keine Wiederholung der Zwischenrechnung nötig ist.

Mit den nun bekannten Gröfsen L und können die

Gleichungen 28) und 29) des theoretischen Längenschnittes

bestimmt werden.

I'i — 2«! -f 2 — (sin 2« -t- 2 a)l

y = 11
1

(cos 2 a — cos 2 a,).

A= II : L, B = i)

8AB

worin bei Ballastbetricb

II — r L

2P,H + S.i;

Für die gegebenen Werte und L = 877,768, a, = 27"
36' 23,9" wird:

A = 0,410131185, B = 0,000147966
und nach GI. 28) und 29)

I  X = 800 — 2059,8039 (1,7849356 — sin 2 a — 2 a)
I  y = 360 — 2059,8039 (cos 2a — 0,57052295)

oder

GI. 28') x = 2059,8039 (sin 2 a 2 a) — 2876,6173.
GI. 29') y = 1535,1654 — 2059,8039 cos 2 a.

Für das in Betracht kommende Stück der Zykloide gilt

nach Früherm:

')Dic Rechnungen wurden mit siebenstelligen Logarithmen durch
geführt; hier werden die Zahlen gekürzt angegeben.

27" 36' 23,9">a>20" 54' 27,7".
Der Halbmesser des erzeugenden Kreises der Zykloide ist

R= -^4 r, = 2059,804"'.
8 A B

Das Bergende entspricht dem Kollwinkel
= 180-2 a, = 124" 47'12,2"

das Talende dem KoIIwinkel
c;>2 = 180 —2/i, = 138"ll' 04,6".

Zur Bestimmung der Kreuzungstelle der Wagen wird
GI. 14) sin a-|-sin = 2 A verwendet. An der Kreuzung
stelle ist a = ß, denn die Wagen befinden sich in gleicher
Höhe; bezeichnet man den Neigungswinkel der Bahn gegen
die Wagerechte an dieser Stelle mit ap,, so ist:
2sina,p = 2A,sina,„ - A = 0,410131185, a,„ = 24" i2' 47,1"

Zu demselben Ergebnisse gelangt man durch folgende
Überlegung:

Die im Bogen gemessenen Entfernungen der Kreuzung
stelle von den beiden Enden sind einander gleich (Textabb. 9).

Abb. 9. Bestimmung der Kreuzuiig.stelle.

Bahn-

I M = ]\I II = L : 2 = 438,884'": r/;,, und seien die
die Längeden Punkten I, II und M entsprechenden KoIIwinkel:

des Zykloidcnbogens ist:

'Py
0

0 I = 1 K cos

0 M = 4 K cos

0 II = 4 K cos

2

9^2

I IM 0 1 — 0 M = 4 K ̂cos
IM II = O iM — 0 II = 4 K ( cos —cos

.  ■ .cos 2 ) =

<P2

'Py
o

«p. 9^.

2 cos = cos -f cos

(p,
cos

fP2
o

(p,„ = 180 — 2 a,„

(p, = 180 — 2 a^

952 = 180-2/?,

<pv
= 90

yiL = 90 —a,
2

%=i)0-A

2 sin a,„ = sin a, sin ß



433

Nach Gl. 14) ist
sin «, -f- sin ß^=2 A,

folglicli

sin = A.

Nadidein die Neigung der Bahn'an der Kreuzuugstelle
a,„ = 240 12' 47,1", tg«,„ = 0,4497,

getunden ist, ergibt sicli aus den die Bahnforni l)estiniinenden
Gl. 28') und 29')

I  x,„ = 405,184'»
i  y,„ = 168,290'"

Die Kreuzungstelle liegt nicht in der Mitte der wage
rechten ]>ange bei x = 400, sondern etwas näher dem Bergende.

Den lotrechten Pfeil zwischen der Seline und Zykloide
(Textabb. 10) erhält man auf folgende Art:

Abli. 10. Lage der Zykloide gegen die gerade Verbindungslinie
den- Babnonden.

aus Gl 28') und 29'), in die für a die eben gefundenen Werte
von ß einzusetzen sind.

Zusammenstellung III.

_  J tg/? X y

21".29'09,1"|
1

0,3936 72,271 28,027

22» 27'03,2" ! 0,4132
1

191,620 76,169

23" 25' 51,5" 0,4334 311,207 126,757

« tg « X y

27" 0,5095 731,118 324,443

26" 0,4877 615,950 267,023

25" 0,4663 498,803 211,152

Jedem dieser Punkte in der obern Bahnhälfte steht ein

bestimmter Punkt der untern Hälfte gegenüber; die zusammen
gehörigen Wagenstellungen sind au das Gesetz

sin a -f sin ß=2 A = 0,82026237
gebunden, also entspricht:

a = 27^ /i= 21° 29'09,1"

a = 26" /?= 22» 27'03,2"
rt = 25« /?= 23" 25' 51,5".

Sobald die Neigungswinkel bekannt sind, folgen die Längen
und Höben der zugehörigen Punkte in der untern Bahnhälfte

Ordnet man die Ergebnisse der bisberigen Recbnung, so
entsteht Zusammenstellung IV, die die Gestalt der Bahn über
sichtlich darstellt.

Zusammenstellung IV.

Zykloide für Ballastbetrieb.

FürNisttga = tg;g = H:L, = 0,45,7=24" 13' 39,9".
Für diesen Wertergeben die Gl. 28') und 29') x„ = 407,017,

y,. = 169,100.

Die Gerade hat für

x„ = 407,017 die Höhe yg = x„ tg^ = 183,157
folglich ist der Pfeil D = yg — yn = 14,057'".

Es erübrigt noch, eine Anzahl von Zwischenpunkten der

Bahn zu bestimmen. Am Bergende beträgt die Neigung
rzj = 27" 36' 23,9 ", an der Kreuzungstelle = 24" 12' 47,1" :
für « = 27", 26" und 25" ergeben sich aus den Gleichungen
der Zykloide die Werte der Zusammenstellung II.

Zusammenstellung II.

Nnigiiiig Zusainnicn-

1

X y  der geln'irige An-

Balm Wagen- meikung

in "1 i 0/00 stel hingen

0

72,271

191,620

811.207

405,184

498,803

615,950

382,0

28,027 893,6

126.757

413,2

168,296

211.152

267,028

433,4

449.7

466.8

731,118

800.000

324,448

360,000

487,7

509.5

522.9

Taleiule

Krciizinig-
stellc

Bergoiule

Das nötige Übergewicht des sinkenden Wagens wird durch
Gl. 3) bestimmt.

_  = 5154 l.-g.
II — r L

Für dieses Übergewicht herr.scht in allen Wagenstellungen
Gleichgewicht.

Beginn der Fahrt:

(Pj -|- Q) sin «j = IV sin ßi'-jr P • II -f- (Pj -|- Q "h D2) "f" ̂
5632 = 4104 -f 1260 -f 118 150.

Kreuzungstelle:

(P, -|- D) sin «n, = Pj, sin «,„ -f- (Pi Q ~h II-) r -f- 3
4985 = 4717 -f- 118 + 150.

Ende der Fahrt:

(P, -f Q) sin ̂ + p . II = P^ sin «^ -f (P, + ü + P-.) + S
4337 -f 1260 = 5597 = 5329 + 118 -|- 150.

Die Zykloide kann entsprechend Gl. 33) auch ausgedrückt
werden durch :

( ̂  = 2059,804 {(p — sin 9?)
I 1] = 2059,804 (1 — cos 99).

Unter Beibehaltung der Bezeichnungen in Textabb. 4 gilt:
R = 2059,804 '» m = 3594,447 '»

R jr= 6471,066 '» n = 3594,969
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Für die Balm kommt das Stück der Zykloide zwischen

(p^ = I240 47' 12,2" und (p.^ = 138'' 11' 04,6"
zur Verwendung.

Der Krümmungshalbmesser an bestimmten Stellen der Bahn

ist bei der gemeinen Zykloide;

^ = 4 R sin ̂  oder ̂  = 2 \/2 R
Für das Bergende ist

rp = 124" 47' 12,2", = n — II = 3234,5)69, ^ = 7301,2 "',

für die Kreuzungstelle

(p = 131" 34' 25,8", t] = n — y„, = 3426,673, q = 7514,4

für das Talende:

fy,= 138" 11* 04,6", 7^ = 11 = 3594,969, ̂ ) = 7696,7 ̂

Die Gröfse dieser Krümmungshalbmesser läfst schon er

kennen, dafs ein Abheben des Seiles von den Tragrollen beim

theoretischen Längenschnitte ausgeschlossen ist. "Will man

sich durch Rechnung hiervon überzeugen, so kann folgender

Weg eingeschlagen werden.

Der gröfste lotrechte Pfeil der Zykloide beträgt rund

14 m, welcher Wert auch für x = : 2 = 400 m gilt; denkt

man sich durch die beiden Enden der Bahn eine Seillinie

gelegt, deren Durchhang bei 3,5 kg/m Seilgewicht dieses IMafs

erreicht, so müfsten an den Enden des Seiles Kräfte wirken,

deren Gröfse bestimmt werden kann. Ist die tatsächlich auf

tretende gröfste Seilspannung kleiner, als die zur Erzielung des

gegebenen Durchhanges am obern Bahnende nötige Seilspann

kraft, so ist die Gefahr des Abhebens des Seiles von den

Tragrollen nicht vorhanden.

Da das Verhältnis der Pfeilhöhe zur Stützweite klein,

die Seillinie sehr Hach ist, darf angenommen werden, dafs sich

das Gewicht p. L des Seiles gleichmäfsig anf die wagerechte

Länge der Bahn mit dem Werte

Gl. 39) p^=p.L:Li

verteilt.

Abb. 11. Bestimmung der Seilspannkräfte.

Gleichmäßig i^erteitfe Betastung p^=p.L :L
j ̂p,dx

dv 3!^
Dann gilt (Textabb. 11) d 33 = Pi dx, tg 0 = " =^,

(IX

Ö ist unveränderlich.

_tg
dx

dtgö d
-
-y 1 d 23 p,

 . = _ = Fe.stwcrt.
dx- dx §

dx V) ~

>• = '21+®''^+'^-
Da für X = 0, y = 0, ist 6^ = 0.
Eür X = L,, mufs y = H sein, also

2^)11 —p.L,-

2  . L,
6,=

und die Gleichung der ])arabolischen SeUlinie lautet:

Gl. 10) .
Pi . ' I

y  ̂ "F

2 )ö II — Pi L|-
—. X.

2  .sS L,

L,
Für X = gilt:

II
y — D.

Aus der Gleichung
11 _ ̂ j^lb I'/-' , 2y^ ll - p, Lf
) 8  ' 4 'V)

folyt

Ö =
Pi I'i'
8 D

oder bei Beacbtung der Gl. 39)

.S"S = : durch Einsetzung des Wertes von V) in Gl. 40)
®  8 D

erhält man ;

Gl. 41) . .
4 1) , H -

L

41)

Ii, IJ,

Die Neigung einer Berührenden gegen die Wägerechte
ist gegeben durch

dy , 8 D , H — 4 D,U.42) . . f , j j
II — 4 D !

Für das Talende ist X = 0, tg ^ . | ■

II + 4 D
Für das Bergende ist x = L,, tgOj,=

Die Parabel der Gl. 41) mit lotrechter Achse liat ihren
Scheitel 0' (Textabb. 10) in den Entfernungen

(II — 4 DJ-
To D

vom Talende; ihre Scheitelgleichung lautet

Y=^-;?.x=.
Für die an den Bahnenden wirkenden Kräfte ergibt sich

unter Berücksichtigung des Wertes § = (p L L,): (8 D)

1) =

Gl. 43) .

Gl. 44) .

S,=&t,g7=8D(II-^D),

§tgd,=P|;(ll + 4D),33.

und für die Seilspannkräfte

3, = VWV= tiTTd)-

GI.4G)3. = T <"''^''3.' = V0=+47=8-uVI'.H;(II+O))»
Die Länge L des Parabelbogens zwischen 0 und N könnte

mit grofser Annäherung nach der Gleichung

L = G + ?-. "-^,'-4 (TextaMi. (i)
berechnet werden. Da jedoch die Länge des Zykloidenstückes
0 N schon bekannt ist, darf diese für L in Rechnung gestellt
werden. Der Unterschied der Bogenlängen von Zykloide und Seil
linie, hier 877,768 gegen 877,763, ist für die weitere Rechnung

Pl-,
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bedeutungslos.
L = 877,768

ein, so folgt:

Setzt man die bekannten Werte = 800

I H = 360 D 14 und p = 3,.5
Die gröfste Seilspannung am

Fahrt ist annähernd:

Oberende zu Beginn der

(il. 41')

Gl. 42') tgO =

x2-f-0,38x,

X -f 0,38

80.000

7

40.000

tg = 0,380, tg Ojj = 0,520
§ = 21944 kg

= 8339 kg iF, = 11411 kg,

= 3072 kg = p . L

3, = 23475 kg 3., = 24734 kg *).
Die parabolische Seillinie fällt mit der Zykloide fast zu

sammen; letztere hat am untern Ende 382 am obern

522,9«/„oJ^eigung.
*) Die Reclinung ergibt genau

3i = 28475,17, 32 = 24733,75. somit
32 - 31 = 1258,58 kg.

Unter der der Wirklichkeit entsprechenden Voraussetzung, dal.?
die Belastung in geradem Verhältnisse zur Bogenlänge, nicht, wie
hier angenommen, zur wagerecliten Länge steht, wird die Seillinie
keine Parabel, sondern eine KetteTilinie und der Unterschied der
Seilspannungen in den Endquerschnitten wird

32 — 31 = P H- im vorliegenden Beispiele 1260 kg.
Sollte die Bedingung, daß die Belastung in geradem Verhältnis.se

zur wagerechten Länge stehe, erfüllt werden, so müßte das Gewicht
der Längeneinheit des Seiles vom Talende gegen das Bergende stetig
abnehmen. Es ist einzusehen, daß der Unterschied der Seilspann
kräfte an den Paulen unter der Annahme einer parabolischen Seil
linie etwas kleiner i.st, als p H. Für tatsächliche Verhältnisse genügt
die obige, allgemein übliche Annahme.

= P, sin ß, + ]? II -f r P, -f S + (P, + p L + Ti)/o

Boschleunigungskraft.
Darin ist:

IK das Gewicht aller in Bewegung zu setzenden Rollen,
im gegebenen Falle schätzungsweise 2000 kg,

;b, die Anfahrbeschleunigung, meist 0,08 bis 0,1, hei
sehr rasciiem Anfahren 0,2 m/Sek'^,

g die Fallbeschleunigung 9,81 m/Sek-.
Alle ühi-igen Gröfsen kamen schon früher vor.

Für sehr rasches Anfahren i.st ^ 5900 kg. Die
Gefahr, dafs sich das Seil von den Rollen abhebt, ist
ausgeschlossen, da 3^ —-4734 kg diesen Wert wesentlich

übersteigt. Könnten Zugkräfte von 24,7 t auftreten, so wäre
ein Seil vom Gewichte p = 3,5 kg/in, dessen Zerreifsfestigkeit
etwa 50 bis 60 t beträgt, zu schwacli, denn man fordert eine

acht- bis zehnfache Sicherheit gegen Bruch. Einer Seilspann
kraft von 5900 kg am obern Ende würde hei der paraholischen
Kettenlinie mit D=14"' eine wagerechte Kraft

Ö = 5900 . cos d.j = 5234 kg
entsprechen; mit diesem Werte ergäbe sich:

8 D Ö
p = = 0,8 kg/m.

Auch hieraus ist zu erkennen, dafs hei p = 3,5 kg/m
kein Ablieben des Seiles in Frage kommt; in dieser Hinsicht

besteht mehr als vierfache Sicherheit. (Schluß folgt.)

Berechnung der Gegengewichte für die Drehmassen eines Lokomotivtriehrades mit zwei
Innen- und zwei Aufsen-Kurheln.

W. Berg, Ingenieur in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis II auf Tafel 47.

Abb. 1.

Zur rechnerischen Ermittelung der Fliehkraft bedeuten in
Textabb. 1: (J und Gj die Gewichte zweier luirper, g die Be
schleunigung durch die Schwerkraft der Erde, m und in, die
Massen zweier Körper, r und r, die Schwerpunktsabstände zweier
Köriier von Radmitte und co die

Winkelgeschwindigkeit,
Die F'liehkraft der auszuglei-

clienden Masse beträgt nach Text

abb. 1

Fliehkraft des

gewiclites: m, ,

m.r. (o- = ()- die

zugehörigen Gegen-

G,
r, . w- = ̂.r, ro

ff \

<  \

^ J /

der

G

Da aber die Fliehkräfte bei

Massen gleich sein sollen, ist
G,

oder G . r = G, , r,
g  ■ ' g • G • ' — - • - -1 • M

Zum Ausgleiche der Pdiehkräfto genügt also der Ausgleiidi
der Momente.

In der zeichnerischen Ermittelung der Gegengewichte
(Abb. 1 bis 11, Taf. 47) bedeuten grofse Buch.staben die aus
zugleichenden Gewichte, kleine Buchstaben die Gegengewichte,
die angehängten Buch.staben r oder 1 die rechte oder linke

Seite der Lokomotive.

Das Zeichen ' vor r oder 1 zeigt an, dafs dieses Gegen
gewicht von einem Gewichte der entgegengesetzten Seite herrührt.

Organ für die Korlsehrlttc dc.s Ei.seiibalinwe.sens, Neue Felge. L, Uand. 2,S. Heft.

I. ße.stiiiiiiuiiig der auszugleiclieiideii Gewichte und der zugehörigen

Gegengewichte.

Bei der Gewichtsbestimmung des Schrägbalkens der Kropf

achse (Abb. 1, Taf. 47) ist zu beachten, dafs es nicht zulässig
ist, das Moment aus dem Gewichte des Schrägbalkens und dem

Schwerpunktsabstande so auszugleichen, dafs in jedem Rade die
Hälfte in entgegengesetzter Richtung untergebracht wird. In
Abb. 1, Taf. 47 sind die Fliehkräfte der Stücke Dr und Dl

für eine bestimmte Geschwindigkeit in die Seitenansicht ein
gezeichnet und in je eine wagerechte und eine senkrechte

Seitenkraft zerlegt. Die beiden wagerechten Seitenkräftc können
zu einer gemeinsamen, in der Mitte des Schrägbalkeiis an

greifenden Kraft Dw zusammengesetzt werden, die beiden senk
rechten ergeben in der Hinteransicht ein Drehmoment, das
durch eine in der Mitte des Schrägbalkens angreifende Kraft
nicht bescit'gt werden kann. Ist es demnach nicht zulässig,
beim Ausgleiche von zwei gegenständigen Teilen des Schräg
balkens den gemeinsamen Schwerpunkt in Rechnung zu ziehen,
.so darf man nicht die beiden Hälften des Schrägbalkens durch
eine einzige Kraft im gemeinsamen Schwerpunkte ersetzen.
Für den Massenausgleich wird daher der Schrägbalken in
möglichst viele Teile zerlegt und jeder Teil für sich ausgeglichen.

Die Abmessungen des Triebrades sind: Durchmesser «=

1700 mm, Kurbelarm der Innenkurbel = 300 mm, Kurbelarm
der Aufsenkurbel = 330 mm.

191:?.
68
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In Zusammenstellung I und in der Verteilung der Gewichte

ist nur die rechte Seite berechnet, da die linke Seite dieselben

Werte gibt. Anteil des Gestänges am Triebrade.

210 . 1339
Abb. 2, Taf. 47 innere Triebstange ■= — ^

1900

»  3, »■ 47 äufscre
140 . 1220

1900
90 kg

Abb. 4, Taf. 47

,  , 112.1238vordere Kuppelstange — —:r^,T7^— — ' 5 kg
1 oOÜ

62.723 1850+26„.„tere . =160^' ̂ 860""
Anteil beider Kuppelstangen = 107 kg

30 . 800
47 Triebstange der Schwinge = K — = 10 kg.1500 ®

Zusammenstellung I.

Benennung des Stückes

Anteil des Schrägbalkens Ar Abb. 1, Tafel 47

Br - 1. , 47

Gr , 1, , 47

Dr , 1, . 47

Anteil der innern Triebstange Er, Abb. 2, Tafel 47
das darin steckende Zapfenstück F r, Abb. 1, Tafel 47

Innerer Knrbelarm Gr, Abb. 1, Tafel 47 . ,

Anteil des äußern Kurbelarnies Hr einschließlich Zapfenanteil und
ahzüglich Speichenanteil, Abb. 7, Tafel 47

Anteil der Kuppelstangen Sr, Abb. 4, Tafel 47
das darin steckende Zapfenstück Kr, Abb. 9, Tafel 47
Zapfenstück Lr, Abb. 9, Tafel 47
Anteil der äußern Triebstangen Mr, Abb. 3, Tafel 47
das darin steckende Zapfenstück Nr, Abb. 9, Tafel 47
Kurbelarm der Gegenkurbel Or, Abb. 6, Tafel 47

Anteil der Triebstange der Schwinge P r. Abb. 5, Tafel 47 . . .
mit Zapfen Q r einschließlich Splintring, Abb. 6, Tafel 47 . . .

G

Wirkliches

Gewicht

Entfernung
des Schwer
punktes von^

Radmitte

Gi = ^ Gewicht
ri

bezogen auf den
Kurbelhalbmesser

ri = 380 mm

kg

35

35

32,5

14,5

148
45,6

193,6

160

112

107
23

130

20

90
15

105

23

16

5
21

217

252

288

300

300

150

324

330

330

330

205

200

35.217
330

35.252

330

32,5.288
330

14,5 ^300
330

= 23

= 26,7

= 28,4

= 13,2

193,6.300
380 =

160. 150

•330
112.321

33J

= 72,7

= 110

130

20

105

23.205
.330

21.200

330

= 14,3

= 12,7

Zu Zusammenstellung I ist in Abb. 8, Taf, 47 die zeich
nerische Verteilung der zwischen den Gegengewichtsebenen
schwingenden Gewichte durchgeführt. Die beiden änfsern Senk
rechten stellen die Gegengewichtsebenen dar, die übrigen Senk
rechten die Ebenen der auszugleichenden Gewichte. So trägt
man in die Ebene des Kurbelarmes das Gewicht Gr, das in
Zusammenstellung I zu 72,7 kg ermittelt wurde, in dem bei
gefügten Mafsstabe an, zweckmäfsig 1 mm = 1 kg, und zieht
dann durch die Endpunkte von Gr zwei Wagerechte bis zum
Schnitti)nnkte mit den Gegengewichtsebenen. Die Eckverbindnng
teilt dann Gr derart, dafs die einzelnen Abschnitte die auf
die Gegengewichtsebenen entfallenden Anteile darstellen. Durch
eine dritte Wagerechte werden diese Abschnitte in die Gegen
gewichtsebenen übertragen. Dafs sich diese Ermittelung mit
der rechnerischen deckt, ergibt die Ähnlichkeit der Dreiecke:
g r : X = g' 1: y, g r . y = g' 1 . x; die Momentengleichung ist
also erfüllt.

So werden die Gewichte Ar bis (E-|-E)r zerlegt.
*) Siehe auch „Theoretisches Lehrbuch des Lokomotivbaues"

von Leitzmann und von Borries Seite 237.
Die badische Staatsbahn hestimmt neuerdings diese Gewichts

anteile durch Pendelversuche mit der fertigen Triebstange. Es hat
sich hiernach ergeben, dafs der Anteil der Drehinassen kleiner ausFällt.

Auf demselben Grundsatze beruht die Zerlegung der aufser-
halb der beiden Gegengewichtsebenen schwingenden jGewichte
in Abb. 9, Taf. 47. So wird das Gewicht des Kurhelarmes
der Gegenkurbel Or nach Zusammenstellung I mit 14,3 kg
angetragen, durch die Endpunkte von Or werden zwei Wage
rechte gezogen. Die Schräge durch die Schnittpunkte der
Wagerechten mit den Gegenge\yichtsebenen gibt die gewünschten
Gegengewichte. Zu beachten ist, dafs in Abb. 8, Taf. 47 der
Ausgleich der zwischen den Gegengewichtebenen schwingenden
Gewichte zwei entgegengesetzt gerichtete Gewichte liefert; der
Ausgleich der aufserhalb der beiden Gegengewichtsibenen
schwingenden Gewichte liefert dagegen in Abb. 9, Taf. 147
nur ein entgegengesetzt gerichtetes grofses und ein gleich
gerichtetes kleines Gegengewicht.

2. Bestimmung der erforderlichen ganzen Gegengewichte durch
zeichnerische Zusammensetzung der Einzelgegengewichte.

In Abb. 10, Taf. 47 sind die Gewichte der rechten und'
linken Gegengewichtsebene in folgender Weise ^sammen^esetzt.
Die auszugleichenden Gewichte sind an ihrem Angriffspunkte
nur der Richtung nach angetragen, und zwar an der rechten
Aufsenkurbel H r (J K) r -|- T.r -}- (M -j- N) r, am Arme
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der rechten Gcgenkurbel Or, am Zapfen der rechten Gegeiikurbel

(P -f~ Q)g an der rechten Innenkurbel Dr -f- (E -j- F)r -)- Gr,
am Sclirägbalken rechts Cr, Br und Ar, am Schrägbalken links
AI, B1 und CI, an der linken Inncnkurbel Dl -f- (E -j- F)1 -}- Gl,
an der linken Aufsenkurbel III -f (J -j- K)1 -f- El (M -|- N)
am Arme der linken Gegenkurbel 01, am Zapfen der linken

Gegenkurbel (P -f Q)l.
Zur Bestimmung des Linienzuges wird aus Abb. 8 und 9,

Taf. 47 die Gröfse, aus Abb. 10, Taf. 47 die Richtung der
einzelnen Gewichte entnommen.

Ar ergibt in Abb. 8, Taf. 47 zwei entgegengesetzt ge
richtete Kräfte und zwar ar im rechten Rade und a'l im linken

Rade. Genau so würde eine Zerlegung von AI zwei entgegen
gesetzt gerichtete Kräfte al und a'r ergeben. Bezüglich der

Gröfse wäre a'r = a'l und ar = al.

Der Linienzug des Gegengewichtes im rechten Rade wird
in folgender Weise hergestellt. Von Radmitte wird ar ent

gegengesetzt von Ar gezogen, die Länge ar wird aus Abb. 8,

Taf. 47 abgestochen. Durch den Endpunkt von ar wird in

entgegengesetzter Richtung von AI die Linie a'r gezogen. Da

a'r = a'l ist, wird aus Abb. 8, Taf. 47 für a'r die Länge a'l

übertragen. In dieser Weise werden die Gegengewichte für
Br, Cr, Dr, (E-f-F)r und Gr zusammengesetzt.

Für die aufserhalb der Gegengewichtebene schwingenden

Gewichte setzt sich das Gegengewicht nach Abb. 9, Taf. 47
zusammen aus einem grofsen, entgegengesetzt gerichteten, und

einem kleinen gleichgerichteten Gewichte. Demnach wird hr

entgegengesetzt von Hr angetragen und die Länge von Abb. 9

Taf. 47 entnommen, h'r dagegen wird in gleicher Richtung,

wie Hl eingezeichnet und die Länge h'r = h'l aus Abb. 9,

Taf. 47 übertragen.

In dieser Weise wird der Linienzug vollendet.

Die Schlufslinie ergibt das erforderliche Gegengewicht im

rechten Rade nach Gröfse und Richtung. Ebenso wird das

erforderliche Gegengewicht im linken Rade ermittelt.

In Abb. 10, Taf. 47 ist die rechte Aufsenkurbel unter 45®

zur Senkrechten gezeichnet. Das zugehörige Gegengewicht wird

meist so festgelegt, dafs man die Mittellinie der Kurbel über

Radmitte nach dem Radsternumfang verlängert und an diese
Linie den Winkel für das Gegengewicht anträgt. In Abb. 10,
Taf. 47 beträgt dieser Winkel (45 -|^ ff.))®. Das Bogenmafs
des Winkels (f.^ am Radsternumfang beträgt 38 mm, die Gröfse
des rechten Gegengewichtes wird abgemessen und ergibt 302 kg.

3. Einbau der erniittcltcii degengewichte in die Kadsterne.

Das Moment des rechten Gegengewichtes beträgt 302. 330 =

99660 kg mm. Um dieses Moment herzustellen, wird in Abb. 11,
Taf. 47 ein kleineres Gegengewicht in tunlich grofsem Abstände
von Radmitte am Radsterne angebracht. Die vorteilhafteste

Form des Gegengewichtes ist der Kreisabschnitt. Des bessern

Aussehens wegen sei die Sichelform gewählt und das Gegen
gewicht mit dem Radstei'ne aus einem Stü(;ke gegossen. Gemäfs

Versuch wird ein Gegengewicht von 134 mm Dicke und 200 mm

Höhe angenommen. Die abgemessenen Schwerpunktabstände
des Gegengewichtes und der Speichenstücke sind in Bezug auf
eine wagerechte Mittellinie und eine beliebige senkrechte Ebene
in Abb. 11, Taf. 47 eingetragen.

a =

Gewicht I ohne Abzug der Speichen 178 kg,
Abzug für Speichenstück II . . . 3 kg,

»  » » HI . . . 4,3 kg,

»  » » IV . . . 4,1 kg,

»  » » V . . . 2,6 kg,

Gegengewicht abzüglich der Speichenstücke = 164 kg.

Abstand des Schwerpunktes des Gegengewichtes von der

Achse 0 A:

178 . 472 —• 3 . 125 — 4,3 . 373 - 4,1 . 625 — 2,6 . 878

164

— 500 = 470,7 — 500 = — 29,3 mm.

Abstand des Schwerpunktes des Gegengewichtes von der

Achse OB:

178 . 605 — 3 . 560 — 4,3 . 628 — 4,1 . 630 — 2,6 . 568

164

= 605,2 mm.

Abstand des Schwerpunktes des Gegengewichtes vom Mittel

punkte des Rades 0Sr= \/2'\3^-(- 605,2^ = 605,9 mm.
164 . 605,9

b =

G
330

egengewicht, bezogen auf den Kurbelkreis

= 301 kg.

Dieses Gegengewicht stimmt mit dem nach Abb. 10, Taf. 47

erforderlichen Gegengewichte von 302 kg mit genügender Ge

nauigkeit übereiu.
28

Winkel der Mittellinie des Gegengewichtes tg(p^ = —
605

= 0,04628, c/)j = 2,65 ®, zugehöriger Bogen am Radsternumfange
2 .780:;r. 2,65

= 36,1 mm.
360

Winkel der Schwerpunktlinie des Gegengewichtes tg ff 2

29,3

605,2
2 . 780:/r. 2,77

360

0,04841, 9)2 = 2,77®, zugehöriger Bogen am Rad

sternumfange = 37,7 mm.

Das nach Abb. 10, Taf. 47 erforderliche Bogenmafs von

38 mm ist mit genügender Genauigkeit erreicht. Abb. 11,

Taf. 47 stellt somit das gesuchte Gegengewicht dar. Ebenso

wird das nach Abb. 10, Taf. 47 erforderliche Gegengewicht im

linken Rade festgelegt. Da öfter vorgeschrieben wird, die

Lage des Gegengewichtes durch Risse und Körner" deutlich und

bleibend anzugeben, ist es vorteilhaft, wenn auf der Aus

führungszeichnung des Radsatzes der Winkel der Mittellinie

(fi im Bogenmafs am Radsternumfang eingetragen wird. Die
Schwerimnktslinie wird in der Ausführungszeichnung weggelassen.

Zum Schlüsse ist noch auf den Einflufs der Gegenkurbel

mit Triebstange der Schwinge, sowie der Zerlegung des Schräg

balkens hinzuweisen. Verbindet man in Abb. 10, Taf. 47 den

Radmittelpunkt mit dem Endpunkte von (m n)'r oder (m -|-n)'l,
so erhält man das Gegengewicht im rechten oder im linken

Rade ohne Berücksichtigung der Gegenkurbel mit Triebstange der

Schwinge. Die Vernachlässigung dieser Teile gibt jedoch einen

wesentlichen Fehler. Zieht man die beiden Verbindungslinien

von Radmitte nach den Endpunkten d'r und d'l bis zum Rad

sternumfange, so beträgt die Entfernung der Schnittpunkte am

Radsternumfange gemessen etwa 150 mm. Diese Gröfse zeigt,

wie wesentlich der Winkel durch die Zerlegung des Schräg

balkens beeinflufst wird.
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Drehscheibe ungewöhnlicher Bauart von 18,5 m Durchmesser zu Stettin.
Hansmann, Kegierungsbaunieister in Stettin.

Hierzu Zeiclinungon Abb. 1 und 2 auf Tafel 18 und Abb. 1 bis 11 auf Tafel 49.

Auf dein Personenbalinliofe Stettin war bis Ende vorigen

Jahres nur eine Drelischeibe von IG in Durcliniesser vorbanden.

Die damals lilngstcn 2C.II.T.|~.P -Lokomotiven mit 15,5 in

ganzem Achsstande liefsen sich zwar noch drehen, doch mufsten

sie wegen des geringen Spielraumes sehr vorsichtig auf die

Scheibe auffaliren, was hei dem regen Verkehre über die Dreli

scheibe unbequemen Zeitaufwand verursachte. Da die Scheibe

aucli für die schweren Lokomotiven reichlich schwach war,

und die Indienststellung von 2C.1V.T.|~.S.-Lokomotiven mit

16,5 m Aclisstand erwartet wurde, sollte die Drehscheibe durch

eine gröfsere ersetzt werden. Die Ortlichkeit liefs nur den

Einbau einer Drehscheibe von 18,5 m Durchmesser zu.

Grofse Unbequemlichkeiten liefs längeres Fehlen der ein

zigen vorliandenen Drehscheibe erwarten, da alle Lokomotiven

während dieser Zeit zum Drehen über die stark benutzten

Oderbrückeii nach dem 1,5 km entfernten Ilauptgüterbahnhofe
fahren mufsten. Deshalb war für die Erneuerung der Dreh
scheibe kürzeste Dauer anzustreben. Zeitraubende Gründungen
mufsten deshalb vermieden, die alten tunlich unverändert wieder
benutzt werden. Die Tragfähigkeit des Unterbaues für Koiiig-
stuhl und Laufkranz genügte für eine Belastung durch die
schwersten Lokomotiven von 130 t Dienstgewicht und dem um
15 bis 20 t gröfsern Eigengewichte der neuen Scheibe.

Nach diesen Gesichtsimnkten wurde ein engerer Wett
bewerb ausgeschrieben und dem Werke J. Vögele in Mann
heim als dem Zweitmindestfordernden der Zuschlag erteilt, weil
dieses Angebot die geringsten Kosten an Gründungarbeiten er
forderte und dadurch für die Verwaltung am vorteilhaftesten
wurde.

Die Bauart der Drehscheibe, die dem Werke durch Ge

brauchmuster geschützt ist, weicht von der üblichen der Scheiben

von 16 und 20 m erheblich ab. Der Entwurf entstand, weil
neuerdings häufig Drehscheihen von 16 m durch gröfsere ersetzt
und im Betriebe mit wenig Zeitaufwand eingebaut werden müssen.
In der Tat werden die alten Gründungen des Königstuhles und
des Laufkranzes für die gröfsere Scheibe verwendet.

sie die Umrifslinie frei lassen: sie ragen um etwa 500 mm über

Belagoberkante der Drehscheibe hervor. Die Übersichtlichkeit über
die Scheibe und die Gleisanschlüsse wird durch die hervorstehenden

Träger nicht behindert. Aufserhalb der Ilauptträger an beiden
Seiten der Drehscheibe liegen die durch Geländer geschützten

Laufstege. Als Fahrschienen sind 90 mm hohe Vollschienen

verwendet.

Durch die paarweise angeordneten Laufrollen aus Stahlgufs,
an denen die Haujitträger aufgehängt sind, wird der lllruck
auf den Laufkranz verteilt, so dafs der Raddruck bei Aiiord-
nuiig von acht Rädern nicht gröfser ist, als bei einer Dreh

scheibe von 16 m. Eine besondere Entlastungsvorrichtung ist

nicht vorgesehen, weil die beim Auf- und Abfahren der Loko

motiven auftretenden Stöfsc von vier statt von zwei Rädern

aufgenommen werden. Der Laufring hätte nach Angabe des
Werkes ohne Weiteres auch für die neue Scheibe verwendet

worden können; da der alte Laufkranz aber doch hätte aus-
!gebaut und neu befestigt werden müssen, wurde auf der alten

Gründung neben dem alten Laufkranze ein neuer auf gufs-
eisernen Unterlegplatten mit um etwa 400 mm gröfserm Durch
messer verlegt. Die Arbeiten für die Herstellung des neuen
Laufkranzes, Stemmen der Löcher und Vergiefsen der Schrauben,
wurden im Betriebe unter der alten Scheibe erledigt; auch die
Vergröfseruiig und Neueinfassung der Grube wurden zum
gröfsten Teile vor dem Ausbauen der alten Drehscheibe fertig.

Der Königstuhl besteht aus Flufseisengufs; die Umfassung
entsiiriclit den preulsischen Mustern, der fiufseiserne Zahnkranz
ist an dieser befestigt; die Zähne sind, wie die Zähne aller
Zahnräder, aus dem Vollen herausgearbeitet. Die Aiitriebwiiide
ist für Hand und elektrischen Betrieb eingerichtet; der Hand
antrieb kann mit einer Klauenku])pelung leicht ein- und aus
geschaltet werden; die eine Betriebsart schaltet die sndsre

selbsttätig aus. j
Die Bewegung der Triebmaschine wird durch ein Schnecken

trieb auf die Antriebwinde übertragen, die Schnecke ist stählern,
das Schneckenrad aus Bronze, beide laufen in geschlossenem

Abb. 1. Drehscheibe von 18,5 m Durchmesser.

Die Anordnung der Drehscheibe ist aus Textabb. 1 und

den Abb. 1 und 2, und Abb. 1 bis 11, Taf. 49 ersichtlich. Die

Hauptträger liegen so teils über, teils unter der Fahrbahn, dafs

Gufsgehäuse in Öl.
Triebmasi'hine und

Schnecke sind etwas

elastisch mit Leder

band gekupiielL

Zum Anhalten

dient eine durch Fufs-

tritt zu betätigende

Bandbremse, die auf

die Schiieckeiiwelle

wirkt. Zu dem Zwecke

ist die eine Hälfte

der Lederbandkuppel-

uiig als Bremsscheibe ausgebildet. Die andere Hälfte der

Kuiipelung trägt auf ibrem Umfange ein Handrad, um die
Drehscheibe auch von Hand ohne Anwendung des Fahr
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Schalters oder der Handwinde etwas vor- oder zurückdrclien zu

können.

Die Stroinzuführung erfolgt unterirdisch durch Kabel und

Schleifring am Köuigstuhle. Die elektrische Ausrüstung der
Scheibe für Gleichstrom von 220 Volt ist von den Siemeus-

Schuckert - Werken geliefert. Die eingekapselte Xebenschlufs-
Triebmaschine von 13 PS und 930 Umdrehungen in der Minute
kann während einer halben Stunde bei 840 Umdrehungen bis
16,5 PS belastet werden.

Die Verriegelung ist sehr kräftig, damit sie mangels einer
Phitlastungsvorrichtung die beim Auf- und Abfahren auftretenden

wagerechten Stöfse sicher aufnehmen kann. Zwischen der Ver

riegelung und dem Anlasser der Triebmaschine besteht die

übliche Abhängigkeit, so dafs der Fahrschalter bei verriegelter
Drehscheibe nicht bewegt werden kann, umgekehrt mufs
der Schalter stromlos sein, bevor die Drehscheibe verriegelt
werden kann.

Das Windewerk ist mit einer Aufzugvorimditung für kalte
J.okomotiven ausgerüstet. Die Vorrichtung wird von der Trieb
maschine der Drehscheibe getrieben. Sie besteht aus einer

Seiltrommel, einem doppelten Seilfülirungsbocke, einer Seil-
umlenkrolle nebst Zugseil aus verzinktem Tiegelgufsstahl von
50 m Länge und 14 mm Durchmesser mit federndem Zughaken.
Eine Seilsteuervorrichtung sorgt dafür, dafs sich das Zugseil
regelmälsig auf die Trommel aufwickelt. Zwischen der Auf

zugvorrichtung und der Verriegelung der Drehscheibe besteht

mechanische Abhängigkeit, so dafs die erstere nur in Tätigkeit
gesetzt werden kann, wenn letztere verriegelt ist.

Die Aufstellung der Drehscheibe hat keine Schwierigkeiten
verursacht. Die Arbeiten wurden durch das im November 1912

herrschende schlechte Wetter und die kurzen Tage sehr be

einträchtigt, und ohne Schuld des Werkes durch ein Versehen

beim Verlegen des Laufkranzes etwas verzögert, sonst wäre
die Auswechselung in zwei Wochen beendet worden.

Da der Lokomotivschuppen während dieser Zeit unbenutzbar

war, wurde er in allen Teilen gründlich ausgebessert und neu
gestrichen, was sonst mit gröfseren Kosten und Unbequemlich
keiten verbunden gewesen wäre. Die Lokomotiven fuhren nach

einem bestimmten Fahrplane entweder einzeln, oder in Gruppen
nach dem Güterbahnhofe zum Drehen; Zugverspätungen sind
durch den Umbau der Scheibe kaum verursacht.

Die Drehscheibe ist seit Dezember 1912 im Detriebe und

hat keine Mängel gezeigt. Die Stöfse beim Auf- und Abfahren

sind trotz der frei tragenden Enden der llauptträger nicht
gröfser, als bei anderen Drehscheiben, und werden von den
vier Laufrollen jeder Seite und der kräftigen Verriegelung gut
aufgenommen. Das Fehlen einer ■ Entlastungsvorrichtung hat
sich nicht störend bemerkbar gemacht. Die Übersetzung des
Handantriebes war zuerst seitens des Werkes ni(dit grofs genug
gewählt; nach Einbau einer neuen Übersetzung kann die Dreh
scheibe jetzt mit einer 2 G. 11. T. 1". P. - Lokomotive von drei

Mann gedreht werden. Der Stromverbrauch ist ziemlich gering.

Zum Drehen einer betriebsfähigen 2 C . 11. T . |~. P. - Lokomotive

braucht die Triebmaschine beim Anfahren einen Augenblick
80 Ainj) Strom, der aber gleich auf 12 bis 15Amp während

des Beharrungszustandes herabgeht ; die Umfangsgeschwindig

keit ist etwa 1 m/Sek. Zum Vergleiche sei erwähnt, dafs die

Regeldrehscheibe von 20 m im Hauptgüterbahnhofe Stettin, die
ein Jahr früher geliefert ist, mit einer E. II. T. G. - Loko

motive beim Anfahren 50 bis 60, im Beharrungszustande 20 Amp

gebraucht bei gleichfalls 220 V Spannung und 1,1 m/Sek Um
fangsgeschwindigkeit.

Signalflügelbremsen.

C. Becker in

Um die Stöfse und Erschütterungen beim Fallen der Signal
flügel, namentlich der mit elektrischer Flügelkuppelung ver
sehenen, in die «Halt»-Stcllung unschädlich zu machen, ohne
zugleich die Kraft des

freien Falles fllr die '' Sis"»III«S'>"'reraso.
Einleitung der Beweg

ung abzuschwächen,

hat die Siemens und

Halskc Aktiengesell

schaft in Berlin die in

Textabi). 1 dargestellte,

an vielen Orten im Be

triebe bewährte Flügel

bremse eingeführt.

Textabb. 1 ent

spricht der Stellung des

Signales auf «Halt».

Das mit Glyzerin oder

einem besondern frostsichern Öle gefüllte Gehäuse ist durch
einen Deckel dicht geschlossen.

Worms a. Uli.

In dem Gehäuse liegt der Kolben K, der bei «Halts-

Stellung des Signalflügels durch das Flügelgewicht mit dem

Bremshebel H und dem Daumen 1) entgegen der Wirkung

einer schwachen Feder F in der dargestellten Lage gehalten wird.

Wird der Signalflügel auf «Fahrt» gezogen, so Avird der

Hebel 11 vom Drucke des Flügels frei und die Feder F führt

Kolben, Daumen und Hebel in die bremsbereite Lage, wobei

die Flüssigkeit in den hohlen Kolben dringt.

Fällt der Signalflügel nun wieder auf «Halt», so wird

der Hebel 11 auf dem letzten Teile des Fallweges nach oben

mitgenommen, drückt also den Daumen D gegen den Kolben,

der aber, (i'otz der Schwäche der Feder F, nur langsam mu^li-

giht, weil die ihn füllende Flüssigkeit durch den engen Ring

raum um den Kolben nur langsam entweichen kann. Am

Schlüsse der anfangs freien Bewegung des Flügels tritt also

kräftige Bremsung ein.

Der Preis einer Signalflügelbrenise beträgt ohne Anbringen

und Befestigungsmittel 24 M. Die Anbringung kann durch

Stellwerkschlosser erfolgen.
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Vortragsabend im llolzsrhwellenverein.

Der «Yerciii zur Förderung der Verwendung de.s llolz-
schwellenobcrbaues» in Derlin hielt einen Vortragsabend am
26.Mai 1913 im Architektenhause ab. Herr Professor Schimpff,
Aachen, sprach über «Eisenbahnverkehr- und Oberbau». Er be
handelte zunächst die Entwickelnng des Eisenbahnverkehres in
den letzten 100 Jahren, und ging dann auf das Gebiet des
Oberbaues und die Möglichkeiten seiner Entwickelung ein*), die
auf den Teilgebieten des Schienengewiclites, der Verringerung
des Scliwellenabstandes, der Verwendung tragfähigerer Schwellen,
der Verbesserung der Zwischenlagen und Befestigungsmittel
und der Verstärkung der Bettung verfolgt werden. Während
Schiencngewicht und Schwellenabstand dem Beharrnngszustande
mindestens sehr nahe zu sein scheinen, ist eine Verbesserung
des Bettungskörpers durch Verwendung von Packlage unter
Erhöhung der Bettungstärke noch niögli(di.

Bezüglich der Verbesserung der Schwellen kommen die
Mittel zur Verlängerung der Liegedauer der Holzschwcllen,
Tränkung, Verdübelung, Ausfutterung mit Drahtgewinden und
Hülsen, Hartholzteller, in Frage, dann nel)en der Eisenscliwelle
die Eisenbeton- und die Verbund-Schwellen aus Holz und Eisen.

Die beiden letzten sind als noch nicht genügend erprobt zu be
zeichnen. Die Holzschwelle hat den Wettbewerb der Eisen

schwelle zu bestellen, die ihr betriebstechnisch nicht überlegen
ist. Die Frage, ob «Holz- oder Eisen-Schwelle» ist eine reine
Wirtschaftsfrage, die im Auslande zu Gunsten des Holzschwellen
oberbaues beantwortet ist. Gegenüber den sich dauernd steigernden
Ansprüchen des Betriebes darf grofse Langlebigkeit einer
Schwellenart nicht zu hoch bewertet werden, weil der Verkehr
vielfach den Ausbau der Schwellen aus dem Gleise vor Ausnutzung
der Liegedauer gefordert hat und voraussichtlich auch künftig

*) Voi'behaltlich eingehender Mitteilung des Inhalte.s des Vortrages
beschränken wir uns hier auf das Gebiet des Oberbaues, und zwar
mit Betonung der Schwellenfrage, die der Aufgabe des Vereines
am nächsten steht.

fordern wird. Dadurch wird die Frage der Möglichkeit der
weitern Verwendung in minder belasteten Gleisen bedeutungsvoll,
die für die, allen Betriebsverbältnissen leicht anzupassende Holz
schwelle besonders günstig liegt.

Für die fernere Entwickelung des Holzschwellenoberbaues
aber .spielt nach dem Vortragenden die Verbesserung der Be
festigung der Schienen durch stärkere Ausbildung der Unter
legplatten zu schweren Schienenstühlen, wie in Holland, Österreich,
England nnd der Schweiz, eine erhebliche Rolle, daneben die
Verwendung der buchenen Hartholzschwelle. Mit den Höhen
abmessungen und Gewichten, wie .sie in Baden und Württemherg
verwendet werden, sind die Eisenschwellen aber an der Grenze
ihrer Ausbildungsfähigkeit angelangt.

In einer anschliefsenden Besprechung des Vortrages wut'den
Bedenken gegen eine Steigerung des Preises von Oberhäuten mit
bis zu 30 kg schweren Schienenstühlen laut, dagegen hervor
gehoben, dafs der Vortrag die Ansc-hauung widerlegt habe,
nach der der Oberbau mit Holzschwellen an der Grenze seiner
Entwickelung angelangt sei, was bezüglich der eisernen Trog
schwelle zutretfc. In der Besprechung wurde von einem
Faclimannc auch darüber berichtet, dafs die wirtschaftliche
Vergleichsrechnung beträchtlich zu Gunsten des Oberbaues auf
kiefcrnen llolzschwellen ausschlage, der noch bei einem Be-
.schaffung.s])reise von 5,60 M der Eisenschwelle bei 7 M Kesten
überlegen sei, wenn man ihr fünf Jahre Lebensdauer mehr zu
billige, als der ersteren. Deren Wertgleichheit erhöhe sich auf
6,5 M bei Annahme gleicher Liegedauern.

Im Anschlüsse an den Vortrag wurde angeregt, durch
Eingaben an die betretfenden Behörden seitens des Vereines
günstigere Beschaffungszahlen für die Holzschwellen herbei
zuführen, solange sich ihr Preis unter dem der Eisenschwelle|häJt.

Der anwesende Landtagsabgeordnete Dr. Wendlandt
erstattete sodann einen kurzen Bericht über den Stand der

Schwellenfrage in den Parlamenten und bei den Behörden.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine B e s c h r e ib

Soniieiikrart-Anlage.

(Engiiipor 1912, Oktober, Seite 393. Mit Abbildungen)

Die Anlage befindet sich in Meadi, einem Vororte von
Cairo, an der Eisenbahn nach Heluan. In der Brennaclise von

fünf, 62,2 m langen parabolischen Spiegeln befinden sich

356 mm breite, aus Zinkblech hergestellte Dampferzeuger

rechteckigen Querschnittes von nur 10 mm Höhe, die mit einer
besoiidern schwarzen F'arbe von starker Wärmeaufnahme ange

strichen sind. Der in den mit 2,45 Neigung verlegten

Dampferzeugern entwickelte Dampf strömt in einen Sammeier

von 102 mm Lichtweite.

Die auf der Innenseite mit versilberten Glasplatten bedeckten

Bahn-Unterbau, B

UiikrauibcscKIgiing läng.s der ßaiinslreckcn,
(Engineering News 19. Dezember 1912, S. 1146.)

Zur Beseitigung von Unkraut und Gras auf Bahnkörpern

wird von der «Interstate Chemical Co.» in Galveston ein ganzer

Zug verwandt, der bei verscbiedenen Eisenbahngesellschaften

gfofsen Anklang gefunden hat. Die Beseitigung des Unkrautes

erfolgt durch eine chemische Lösung, die Dinamine genannt

ungen und Vorarbeiten.

Spiegel sind drehbar in Gerüsten gelagert, und werden durch

einen Tliermo.stafen tags stets der Sonne zugedreht. Sie sind

so weit von einander aufgestellt, dafs sie sich gegenseitig nicht

be.schatten können.

Störend wirkt der in Ägypten herrschende Staub, deshalb
sind die Dampferzeuger zum Reinigen herauskippbar eingerichtet.

Die beste Leistung wurde mit einem etwas unter 1 at liegenden,

93 " C Dam[)fwärme entsprechenden Drucke erzielt, zu dessen

Ausnutzung eine besondere Maschine mit Oberflächen-Dampf

niederschlag dient, deren Unterdruck anfangs durch eine kleine

Petroleum-Triebmaschine erzeugt wird. j
Die Anlage wurde von der «Eastern Sun Power Company»

in London erbaut. —k

rückenund Tunnel.

I wird, der hierzu erforderliche Sprengwagen wird durch zwei
Kreiselpumpen betrieben. Die Ausfluisöffnungen sind rings

am Wagen so angeordnet, dafs ein Raum von 45 m seitlich

der Bahn besprengt werden kann. Der Zug besteht aus dem

Sprengwagen, drei Behälterwagen von 400001 Inhalt, einem
Gerätewagen und der Lokomotive. Zur Bedienung des Zuges

sind 8 Mann erforderlich. Der Zug hat eine Stunden-
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geschwindigkeit von 8-24 km und kann ohne Anhalten eine
Strecke von 65 km besprengen.

Mit diesem Zuge, statt dessen hei kleineren Verhältnissen
auch nur der Sprengwagen, der dann an einen gewöhnlichen
Zug gehängt wird, genügt, sind seit 1902 Versuche ausgeführt
worden. Es hat sich dabei ergeben, dafs die Kosten der Be
seitigung des Unkrautes ungefähr 45 ilf/km betragen, und dafs
die Beseitigung infolge der Durchtränkung des Bodens mit
Säure nur alle 5 Jahre wiederholt zu werden braucht. Bei
Anwendung von Handarbeit sind die Kosten für den laufenden
km ungefähr dieselben, dagegen mufs die Beseitigung 3 mal
im Jahre vorgenommen werden. Ba.

Die Ausweehseliing von Brückentragwerken ohne Verwendung von
rierusten.

Dr. techn. R. Scliönhöfer, Braunschweig.
(Brückenbau 20. März 1913, S. 88. Zeitschrift des österreichischen
Architekten- und Ingenieur-Vereines Mai 1913, S. 294. Mit Abbildungen).

Vier verschiedene, zum Patente angemeldete Verfahren
werden angegeben, um eiserne Brückenüberbauten rasch und

ohne Verwendung von Hülfsgerüsten auszuwechseln. Das Ge

meinsame aller besteht darin, dafs der alte und neue Überbau
vorübergehend für die Auswechselung verbunden werden.

1. Ein altes und ein neues Brückentragwerk werden mit
einander verbunden und dann um eine lotrechte Achse um 180"

tunlich um den gemeinsamen Schwerpunkt gedreht, wozu nötigen
Falles künstliche Belastung aufgebracht wird. Dadurch kommt

das neue Tragwerk an die Stelle des alten. Beide Tragwerke

Bahnhöfe und de
Vorrichtung /um Laden von Schienen von ßrown.
(Railway Age Gazette, 20. Dez. 1912, S. 1215.)

Bei der Boston- und Maine-, der Boston- und Albany-
und der Maine-Zentral-Gesellschaft wird eine neue Vorrichtung
zum Laden von Schienen verwendet, die auf einem vierachsigen
Drehgestellwagen ruht. Sie besteht aus zwei Auslegern von
je 6,7 m Jiänge an den Kopfseiten des Vagens. Das Trieb
mittel ist Prefsluft, deren S]micher vom Zuge aus gespeist
werden. Die Ausleger werden durch Flaschenzüge von A-förmigen
Rahmen aus gehalten, können jede Lage einnehmen und sind
einzeln oder zusammen bedienbar. Zur vollen Ausnutzung der i
Vorrichtung sind neun Mann erfoi-derlich. Mit der Vor

richtung sind fünf Hochbordwagen für 160 t Schienen in i

3,25 Stunden entladen worden. Ba.

Zuiigenslcheriing für Weichen In Bergwerk-Seilebenen.
(Kngineoring News 1912, Band 68, Nr 13, 26. Septomhcn-. 8. 583.

Mit Abbildung.)

Die in Textabb. 1 darge

stellte Zungensicherung für Wei

chen in Bergwerk-Seilehenen be

steht aus einer doppelten Blatt

feder, die mit der einen Seite an

einen Block auf einer Schwelle

geholzt, mit der andern durch ein

Gelenkglied an der Weichenstange
befestigt ist. Sie hält die betref

fende Zunge in beiden Stellungen
der Weiche fest an der Backenschiene. Die Weiche wird von

abwärts fahrenden Wagen aufgeschnitten. B—s.

Abi». 1. Zungensicherung.

305 -<

werden während der Drehung zu Kragträgern, bedürfen also
erhebliche " vorübergehende Verstärkungen.

2. Ein neues und ein altes Tragwerk werden zusammen
in der Längsrichtung, vorgerollt, bis das neue die Stelle des
alten erreicht. Das Verfahren ermöglicht die Auswechselung
der Träger ohne vorübergehende Verstärkung, dagegen wird
auf beiden Seiten der umzubauenden Öffnung eine ziemlich
teuere und genau herzustellende Rollbahn von der Länge der
Spannweite erforderlich.

3. Ein auf den Kopf gestelltes neues und ein altes Trag
werk werden mit den Obergurten verbunden, dann werden
beide um eine wagerechte Längsachse in • Höhe dieser Ver
bindung gedreht. Bei diesem Verfahren sind die Tragwerke
in ganz besonderem Mafse dem Angriffe des Winddruckes aus

gesetzt, die Drehung wird also nur an windstillen Tagen und
unter Sicherung gegen Umkippen durch Seile vorgenommen
werden können. Eine Verstärkung während der Bewegung
wird nicht erforderlich sein, da das neue Tragwerk ohne Ver
kehrslast das alte bis zu seiner Beseitigung durch Abbruch
oder Abschieben tragen kann.

4. Das neue Tragwerk wird auf das alte gesetzt; beide
werden zusammen gesenkt, bis das neue die richtige Lage

j  erreicht. Dies Verfahren verlangt, dafs beide Enden des alten

j  Tragwerkes abgeschnitten werden, so dafs die Absenkung zwischen
den Widerlagern möglich wird.

Bei den beiden letzten Verfahren müssen die Gurte so

I  geformt sein, dafs die Verbindung beider möglich ist. Ba.

ren Ausstattung.
«Ralloplion» von II. von Kramer.

(Allgomeine technische KoiTe.spomlenz, 10. Dezember 1912.)
Das «Railophon» von II. von Kram er in Birmingham

bezweckt die Verbindung der auf der Strecke fahrenden Züge
mit den Bahnhöfen durch Fernsprecher, Telegraf und Signal-
gebung, verfolgt also einen mehrfach vertretenen Gedanken*).

Eine am besten eingegrabene Leitung läuft entlang einer
Schiene, die in sie geleiteten Ströme erregen Induktionspulen
am Zuge, die dort in einem schalldichten Räume die Auf

nahme von Nachrichten mit dem Fernsprecher, nach Um-
schaltung mit dem Telegrafen ermöglichen, und die jeden
Falles AVe(dior ertönen lassen, nach Bedarf auch Gefahrsignale
stellen, oder die Bremse auslösen.

Das Mittel zur Verständigung kann auch umgekehrt vom
Zuge aus heimtzt werden.

Der Wecker, der manchen älteren Versuchen dieser Art

fehlte, spricht schon bei 0,125 V und 0,00025 Amp an.
Ist ein Zug in die zu schützende Strecke eingelaufen, so

läfst die Vorrichtung hei dem Wärter des Decksignales eine
rote Lampe über dem Signalhebel aufleuchten, und stellt den
Hebel um, wenn der Wärter den Zug nicht binnen 10 Sekunden
deckt. Jede solche selbsttätige Hebelstellung wird selbst
wirkend verzeichnet, so dafs jede Nachlässigkeit des Wärters
erkannt wird.

Fährt ein zweiter Zug von vorn oder hinten in eine gedeckte
Strecke ein, so werden beide Züge selbsttätig angehalten.

Die Quelle gibt eine Reihe weiterer Einzelheiten an.

Versuche sollen ein günstiges Ergebnis geliefert haben.

*) Organ 1885, S. 191; 1886, S. 236: 1888, 8. 124 und 168.
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MaschinenundWagen.

1) C + (l.lV.T.p.-Scliinalspiir-Teuderlokomolivc der llai'/.qner- und Broeken-ßaliii. 2) IC-f-CI.IV.T.p. Tf.-kokoniotive der Xeuyork
Zentral und Ilndsnnllnrs-Balin. 3) 2(].n.T.p.S.-Lnkoinolive der ensliselien (Jrofsen Zenlralbalin. 4) 2C1.1I.(.| .P.-S(limals|)nr-
Lokoniolive der südafrikaniselien Eisenbaiinen. 5) I B.II .T.p. (J.- Lnkoniolive der ilalieniselien Slaatsbahnen. ('») I l)-f B.IV.T.|-.li>

Lokoinolive der ainerikanisclien .?ror.scn Xordbabn.

Die Hauptvcrhiiltnisse der Lokomotiven sind

1. 2.

C-t-C.IV.T.F.- 1_C + C1 .IV.T.
Schmalspur- |—. fl . - Lokoino-

Tenderlokomo- tivc der Ncuvork

3.

tivo der Harz-

f|uer- und
Itrocken-Bahn

Zentral und
Hudsonfluti-

Bahii

2 C. IT. T . 1". S
Lokomotive der

englisclien

2C1.II.t.l" P.
Schmalspur-

Lokomotive der

Großen Zentral- südafrikanischen

hahn

Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d mm
. Niederdruck dl .

Kolbenhul) h

Kesselüberdruck p at
Kesseldurchmesser außen vorn . . mm

Kesselmitte über Schienen-Oberkante „

Feuerhüchse, Länge ,
,  . Weite „

Heizrohre. Anzahl

,  , Durchmesser . . . . mm

,. , Länge

Heizfläche der Feuerbüchse . . . qm

,  Heizrohre . „

-  des Überhitzers . . . „
„  der Siederohre . . . . „

im Ganzen H . . . . ,

Rostfläche R . . . . . . . . .

Triehraddurchmesser D . . . . mm

380

600

500

12

1356

2173

Laufraud urclimesser

t

Durchmesser der Tcndoi-räder

Triebachslast Gi

Leergewicht der Lokomotive . . ,.
Betriehsgewicht der Lokomotive G „

„  des Tenders . . .
Wasservorrat cbm

Kohlen Vorrat

Fester Achsstand mm

Ganzer ,

„  .. mit Tender

Länge mit Tender . . . .

Zugkraft Z = « p .

Verhältnis H : R .

ll:Gi ,

II: G ,

Z : H ,

Z:(i, .

Z:G .

(d-'"')- b

D • kg

(pn/t

kg/<im
kg/t

131

1,9

1000

54

42

54

6

2 t

2200

6200

11266

8664

' = 2 . 0,

68,9

2,43

2,43

66,1

160,4

160.4

>) (

546 546

864

813 660

14

2127 1676

3035 —

2746 —

1911 —

235 und 36 157 und 24

57 , 140 57 , 133
6706 5258

18,38 15,51

387,21 205,31

89,77 40,88

2,52 —

497,88 261,70

5,25 2,42

1448 2057

838 1067

136,8 57,41

160,6 76,46

69,7 48,06

30.28 18.16

10,88 cbm 5,08 t

3048 4724

14249 8188

23063 16078

35148 —

■' = 2. 0,75) —

94,8 108,1
3.64 4,56
3,1 3,42

Eisenbahnen

ID. II. T.p. G.
Lokomotive der

italienischen
Staatshahnen

70.6

256.9

218,9

483

711

14

1556

2261

2153

1397
184

57

5413

13,19
178,73

191.92
3.18

1549

vorn 762 1
hinten 864 j

851

47.75

72,14
49,28
18,16
10,16 cbm

3251

8966
17024

19996

7495

(" = 0,5)
60,4
4.02

2,66
39,1

157

103,9

580

1622
2950

154 und 21

47/52 , 125/133
5800

3,5
1630

960

58

71

45,6
21

6 t

5590

8190
17670

20485

6.

ID-fD.lV.T.p.
G . - Lokomotive

der ambrika-
nischen großen

Nord! aht

711

1067
813

14i8
2286'

2978

2445 j
332 mid 142

57 J 140
7315

30,29
56^,55
127^09]
!725,93j

7.281
1600

851

190.51

204.12
6^,04
30,281
iiisti

5029

16002

25324

57024

(« = 2 . 0.75)
99,7

3,81
3,55

I  '^4^' I299.3 I
279.4

Zu 1.

(Zeitschrift des Vereines deut.scher Ingeiiicmre 1913, .lanuar, Nr. 4,
Seite 121. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die Linienführung der Strecke Wernigerode - Drei Annen-
Hohne der Harzquer- und Brocken - Bahn mit 1000 mm Spur,
besonders die eigentliclie Brockenhahn, bietet dem Betriehe
besondere Schwierigkeiten in ununterbrochenen Bogen bis
60 m Halbmesser und auf Steigungcm bis 33 "/qo* üis zum
Jahre 1910 konnte der Betrieh mit B B-Lokomotiven
aufrecht erhalten werden, dann wurde als neue Grundlage

bogenreiche Strecke
durchschnitt

festgesetzt, dafs die 8,25 km lange.
Steinerne Renne-Drei Annen-Hohne mit 27*^/00
liclier Steigung mit 130 t am Zugkakcu ohne Überaustrengung
des Kessels befahren werden sollte.

Bei dem zulässigen Achsdrucke von rund 91 kam nur
eine sechsachsige Lokomotive mit zwei Gestellen in Frage.
Da sich für jedes Gestell noch ein für die scharfen Bogen
recht grofsei' Achsstand ergab, es aucdi wünschenswert war,
die führende Achse möglichst zu enthnsten, mufste die Mittel-
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aclise jedes Gestelles seitlich verschiebbar giuiiaclit werden.

Üie von Orenstein und Kojjpel — Arthur Koiipel.
Aktiengesellschaft in Berlin, gebaute Lokoniotivc bat einen
Kessel gewöhidicher Bauart, der Überhitzer die Bauart
Gülsdorf. Das llintergestell hat äufsere, das Vordergestell
innere Ilahnienplatten. Vorder- und Hinter-Gestell sind in

üblicher Weise durch senkrechte Bolzen gelenkartig verbunden.

Die Dainpfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit federnden

Bingen und H e u s i n g e r - Steuerungen. Die Niederdruckzylinder

ai'beiten mit unveränderlicher Fnllnng von 75 "/o^ Hoch
druck-Zylinder mit beliebig einstellbarer. Als Verbinder dient

das von den Hochdruck-Zylindern zu den Niederdruckzylindern

führende Rohr, das durch Zwischenschalten eines l'anzerschlauches

biegsam gemacht ist. Die vordere Achsgru])pe kann sich

schräg stellen, ohne dafs sich die Federbelastnng ändert. So

wird der Eintlufs der Enden dei' scharfen Bogen durch die

innerhalb der Länge der Lokomotive eintretende Überhöhung

vermieden. Fm leichtes Durchfahren der Gleisbogen zu sichern,

können beide Gestelle eine Winkelstellung von etwa 3" 10'

einnehmen. Die Mittelachsen beider Gestelle haben nach

Gölsdorf seitliche Verschicbharkeit erhalten. Die stofsfreie

Einstellung der beiden Gestelle in den Bogenenden wii'd durch

eine Ölbremse erreicht. Zerstörungen der Gleise aus dieser

Ursache haben aufgehört, auch fahren die Lokomotiven

rückwärts ebenso ruhig und sicher, wie vorwärts.

Aufser einer durch Wurfhelnd hetätigten, mit a(dit Klötzen

auf vier Achsen wirkenden Handbremse sind eine Riggenbach-

Bremse und eine selbsttätige Saugebremse nach Köi'ting für

den Zug vorhanden. Für gewöhnlich wird bergab nur mit

der Zug- und der Ri gge n b ach - Bremse gefahren, die

Körting-Bremse wird nur im Notfalle benutzt.

Der Sandstreuer nach Müller erzeugt die Prefsluft

selbst. Der Sandkasten für die Hinterachsen betindet sich

auf dem Kessel, der für die Vorderachsen ist in einem Hohl

räume der Niederdruckzylinder untergebracht. Die Zylinder-

hähne der Hochdruckseite werden durch eine Zugvorrichtung

gestellt, die der Niederdruckzylinder durch einen kleinen

Hülfsdampfzylinder, so dafs nur eine biegsame Rohrleitung aus

Panzerschlauch vorhanden ist. Gegen Funkentlug ist die

Rauchkammer mit einem Funkenfänger nach Stollerz aus

gerüstet.

Diese Lokomotiven sind bereits zwei -lahre im Betriebe

und haben in jeder Hinsicht befriedigt. Sie wurden vielfachen

Versuchen in Bezug auf Leistungsfähigkeit, Kohlen- und

Wasser - Verbranch unterzogen, über die in der Quelle

berichtet wird.

Zu 2.

(Railway Age Gazette 1911, NovemlKu-, Seite 105L .Mit Abbildaugen.)

26 Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Neuyork-

Zcntral- und HudsonHufs-Bahn von der Amerikanischen Lokomotiv

gesellschaft beschatft, um den Güterverkehr auf der eingleisigen

Pennsylvania-Abteilung ohne zweites Gleis bewältigen zu

können. Sie ersetzen 60 1 1) - Lokomotiven von je 107 t

Betriebsgewicht, von denen 2!) zum Nachschieben der Züge

verwendet wurden.

Eine der neuen Lokomotiven ist hier im Stande, Züge
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 23.

bis 3628 t ohne Vorspann zu befördern, trotz stärkerer
Steigungen und Gleisbogen von 219 ni Halbmesser. Die Zahl
der täglich in jeder Richtung zu befördernden Güterzüge
konnte deshalb um zehn verringert werden.

Die durchschnittliche Zuggeschwindigkeit beträgt 16 bis
22,5 km/St. Früher wui'den Züge von 3175 t von zwei
1 D-Lokomotiven mit durchschnittlich 24 bis 29 km/St befördert.

Die 1 C 4" 1 - Lokomotive spart 35 Kohle, bei gleichem
Verbrauche leistet sie 54°/^ mehr tkm, als die 1 D-Lokomotive.

Zu 3.

(Enginoer 1913, .laiiuar, Seite 130. Mit Lichtbild.)

Sechs Lokomotiven dieser Bauart werden in den eigenen
Werkstätten zu Gorton nach Entwürfen des Obermäschinen-

Ingenieurs ,1. G. Robinson gebaut. Sie sollen die schwersten

und schnellsten Schnell- und Post-Züge befördern, sind aber

auch für Fisidi- und Eilgut-Verkehr geeignet. Die Einstellung

dieser Lokomotiven in den Betrieb war nötig, weil die Ge

schwindigkeit und das Gewicht der Züge erheblich zugenommen

hatten. Sie sind rund 30' /,, kräftiger, als die der 2 B l-Bauaii.
Eine dieser Lokomotiven ist fertig; sie wird als «Sir Sam Fay»

auf der Airsstellung in Gent erscheinen.

Die Zylinder liegen aufsen, zur Dainpfverteilung dienen

Kolbenschieber mit innerer Einströmung von 254 mm Durch

messer, die durch Stephenson-Steuerung bewegt werden.

Die Umsteuerung erfolgt durch Schraube.

Die Zylinder sind mit Druckablafsventilen nach Robinson

ausgerüstet, die an Stelle der Luftsauge- und Wasserablafs-

Ventile sowie der Druckausgleichvorrichtung treten. Die

Triebstangenköiife zeigen «Marine» - Form.

Der Stehkessel ist nach Belpaire, der Rauchröhren-

Überhitzer nach Robinson gebaut, die Heizrohre sind ans
Stahl hergestellt. Der Damjifsammelkasten besteht aus Gufs-

eisen, die llberhitzerrohre von 35 mm Durchmesser sind

ohne Zwischenmittel in ihn eingewalzt. Eine Überhitzerklaiiiie
ist in der Rauchkammer nicht vorgesehen. Wird der Bläser

bei geschlossenem Regler angestellt, so tritt aus dem zu diesem

führenden Dampfrohre Dampf in die Rauchröhren, wodurch

die Zugwirkung verringert und ein Verbrennen der Überhitzer
rohre verhütet wird.

Die Lokomotive ist mit einer Abdampf- und einer Frisch

dampf-Strahl])umpe ausgerüstet, auch mit Einrichtung zum

Heizen der Züge versehen. Sand kann vor die Räder der

beiden er-sten und hinter die Räder der letzten Triebachse

geworfen werden.

Der dreiaithsige Tender hat eine Vorrichtung zum Wasser

schöpfen.
Zu 4.

(Engineer 1913. .Lmiiar, Seite 73. Mit Lichtbild und Abbildung der
Grundform; Die Lokomotive 1913, September, Heft 9. Seite 208.

Mit Lichtbild.)

Die von der «Vulcan Foundry Company» in Newton-le-

Willows für 965 mm Spur gebaute Lokomotive hat auf die

mittlere Triebachse wirkende Aufsenzylinder. Der Feuerkasten

mantel zeigt die Bauart Belpaire, die Feuerbüchse besteht

aus Kupfer. Der feste Achsstand von 3251 mm ist aufser-

gewöhnlich klein. Der Drehpunkt des hintern, einachsigen

Drehgestelles liegt in der Nähe der Feuerbüchs-Vorderwand.
Hoft. 1913. 09
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Der Tender ruht auf zwei zweiaclisigeu Drehgestclleii; ei

lst mit der selbsttätigen Saugebreuise ausgerüstet, während
auf die Triebräder eine Damiif-Bremse wirkt.

Zu 5.

(Revista tccnica delle ferrovie italiane 1912, Oktober, Vol. II, Nr. 4,
Seite 229. Mit Gruiulforin und Zeichnungen; Engineer 1912.

Dezember, Seite 655. Mit Zeichnungen.)

Die Lokomotive dient zur Beförderung von Eilgüterzügen

im Handel mit Südfrüchten und Gemüse zwischen Sizilien und

dem südlichen Festlande.

Der Überhitzer hat die Bauart Schmidt, die sonst in

der Eauchkammer liegenden, zum Kegeln des Durchzuges der

Heizgase durch die Kauchröhren dienenden Überhitzerklappen
wurden fortgelassen, weil sie nach den gemachten Erfahrungen
übei-flüssig sind. Auf diese Weise wurde die Bauart vereinfacht,
da auch der Stellzug fortfällt.

Die mit einem Feuerschirme ausgerüstete Feucrhüchse

besteht aus Arsenkupfer, die zur Verbindung der Feuerbüchs-

Seitenbleche mit dem Mantel verwendeten Stehbolzeii sind aus

reinem Kui)fer. Die Feuerkiste streicht über den aus Platten

zusammengesetzten Kähmen und über die letzte Triebachse weg.

Der Langkessel hat in seinem untern Teile auf 40 "/q des
Umfanges einen 2 mm starken Kupferbelag erhalten, um

Anfressungen zu verhüten. Die Heizrohre bestehen aus

S i e m e n s - M a r t i 11 - Stahl.

Die Innenzylinder sind stark nach hinten geneigt, ihre

Kolben wirken auf die dritte, die Kurbel-Achse, die aus Stahl

mit 5 °/q Nickel besteht und in den Kurbelscheiben mit Aus
sparungen nach Fremont versehen ist.

Laufachse und erste Triebachse sind zu einem Drehgestelle

vereinigt. Der Triebraddurchmesser von 1630 mm ist der

gröfste bei europäischen Lokomotiven dieser Bauart bis jetzt

vorgekommene*).

Zur Dampfverteilung dienen aufserhalb der Kähmen neben

den Zylindern liegende Kolbenschieber nach Fester mit

Waisehacrt-Steuerung. Die Kolben- und Schieber-Stangen

werden durch Metallstopfbüclisen nach Schmidt abgedichtet,

auch die Luftsaugeventile der Scbieberkästen zeigen die

Bauart Schmidt. Die Zylinder sind mit Sicherheits- und

üniström-Ventilen versehen, die vom Führerstande aus betätigt

werden. Bei Leerlauf wird ein schwacher Strahl von Dampf

und Wasser in die Schieberkästen gelassen.

Der Kessel ist mit zwei Sicherheitsventilen nach Coale

ausgerüstet, der Kegler zeigt die Bauart Zara.

Von der sonstigen Ausrüstung sind zu nennen: zwei

selbstanziehende Dampfstrahlpumpen nach Fried mann, ein

Prefsluftsandstreuer nach Leacli in Verbindung mit einem

Handsandstreuer, eine Mi cli alk - Schmierpumpe mit drei Öl-
abgabestellcn, Damiifheizeinrichtiing nach Haag, Geschwindig

keitsmesser nach Hasler, selbsttätige, auch auf die Wagen

wirkende Westinghouse-Scbnellbremse und nicht selbst

tätige Henry-Bremse.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.

Lokomotiven dieser Bauart sollen auch zur Beförderung

schwerer Personenzüge, und zwar noch so lange dienen, bis

*) Vcrgl. Organ 1910. S. 404.

der Oberhau der zu durchfahrenden Strecken derart verstärkt
ist, dafs dreifach gekuppelte Lokomotiven mit gröfserm Kad-
drucke möglich werden.

Zu 6.

(Raihvay Age Gazette 1912, September. Seile 572. Mit Abbildungen;
Engineering 1912, November, Seite 740. Mit Lichtbild.)

25 Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwiu

für die amerikanische grofse Nordbahn geliefert; 17 sind für
Kohlen-, 8 für Öl-Feuerung eingerichtet und alle mit einem
Überhitzer nach Emerson ausgerüstet, dessen Dami)lkästen
lotrecht liegen. Die Niederdruckzylinder haben den aufser-
gcwöhnlich grofseu Durchmesser von 1067 mm, die Breite der
Lokomotive zwischen diesen beträgt 3429 mm. Alle Zylinder
sind getrennt von ihrem Sattel gegossen, der Sattel deij Hoch
druck-Zylinder besteht aus zwei über einander liegenden
Gufsstücken, deren oberes mit dem Kessel vernietet, deren
unteres mit den Zylindern und dem Hauptrabinen verbolzt; ist,
der an dieser Stelle ein Barren von 127 mm Stärke | und
305 mm Höhe ist.

Die Dampfverteilung erfolgt in allen Zylindern durch
Kolbenschicber mit innerer Einströmung von 381 mm i Durch

messer, die auf der Hochdruckseite die übliche Bauart j zeigen.
Die Nicderdruck-Kolbeuscbieber haben doppelte Einströmung,

um grofse Dampfkanäle zu erhalten. Die Schieber werden
durch W a 1 s c h a e r t - Steuerung mittels Kraftumsteuerung nach
Kagonnet bewegt. Die Füllung der Niederdruck-Zylinder
kann unabhängig von der der Hochdruck-Zylinder ertolgen,
die lieistung der beiden Mascbinen deshalb annähernd| g;leich
gemacht werden.

Die Dami)fkolben bestehen aus Gufsstahl und sind mit

zwei federnden Ringen ausgestattet, durchgehende Kolbenstangen
aber bei keinem Zylinder verwendet. Der Kähmen ist aus
Stahl gegossen und ausgeglüht.

Der Langkessel besteht aus zwei walzenförmigen Schüssen

und einem diese verbindenden kegelförmigen. Der Stehkessel

zeigt Be 1 pai r e - Bauart, die Feuerbüchse ist mii einer

1473 mm tiefen Verbrennungskammer versehen, die unten

abgedacht wurde, um guten Wasserumlauf zu sichern. An

den Seiten und am Boden der Verbrennungskammer, ferner

an verschiedenen Seiten der Feuerbüchs-Seitenwände | wurden
bewegliche Stehbolzen verwendet. Der Dom bat hei 838 mm

Durchmesser nur 267 mm Höhe; er wurde aus einem Stücke

Stahl geprefst. Die Sicherheitsventile und die Dampfpfeife

sind in einem besonderen Stahlgufsstücke untergebracht; dieses

wurde in einer hinter dem Dome im Langkessel angeordneten

Öffnung von 660 mm Durchmesser untergebracht und hierdurch

erreicht, dafs die genannten Teile innerhalb der Umgrenzungs

linie des lichten Raumes bleiben.

Die 406 X 508 mm grofse Feuertür ist einfach, die Koste

der Kohle feuernden Lokomotiven sind so angeordnet, dafs sie

in vier Abteilungen geschüttelt werden können, der Aschkasten

zeigt zwei tiefe Rümpfe mit schwingenden Böden. Der übliche

Feuerschirm ist durch eine vor der Verbrennungskammer

liegende Wand aus feuerfesten Steinen ersetzt.

Der Verbinder hat bei 279 mm innerm Durchmesser eine

Länge von 7442 mm. Die Mittellinie der Kugelverbindung
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am Hinterende des Verbinders geht durch die Mitte- der ge
lenkigen Kahmenverhindung, wodurch eine Verschiebung des
Verbinders beim Durchfahren von Gleisbogen vermieden wird.

Beim Öffnen des Anfahrventiles tritt Dampf durch eine
51 mm weite Rohrleitung in den Verbinder,

Die Zylinder sind mit Luftsauge- und Umström-Ventilen
nach Sheedy ausgerüstet, die Ablarshähne der Niederdruck-

Zylinder werden durch Luftdruck von einem Zylinder über
dem vordem Laufbleche betätigt.

Das Öl zum Schmieren der Hochdruck - Zylinder wird
unmittelbar den Schieberkästen zugeführt, das für die Nieder
druck-Zylinder bestimmte am hintern Ende des Verbinders

eingelassen.

Der Tender laiht auf zwei zweiachsigen Dreligestellcn, sein
Rahmen ist aus 305 mm hohen j]-Eisen zusammengesetzt. —k.

ßescliaffuiig von Güterwagen bei der Pennsylvaniabalin.
Die Pennsylvaniabahn bestellte 1912 beinahe 10 000 Güter

wagen neu und 8000 als Ersatz. Von den letzten neuen Wagen
sind 4000 gewöhnliche gedeckte und 1000 Triebwagen. 3000
gedeckte Wagen und 1000 zum Verladen von Kraftfahrzeugen
werden von der «Pressed Steel Gar Co.», die letzten 1000 ge
deckten Wagen in den eigenen Werkstätten in Altoona gebaut.
Der Jahresaufwand für die 18000 Wagen beträgt 84 Millionen 47,
ein Wagen kostet also durchschnittlich 4070 M.

Der Bestand an Güterwagen ist 263 990. Die Verwaltung
drückt mit allen Mitteln auf schnelle Abfertigung und volle
Auslastung. Mit der sehr beschleunigten Ausbesserung sind
4500 Mann, mit Neubauten 1225 beschäftigt. G—w.

Verbesserte Speisewagen der Peniisylvaiiiababn,

Durch Weglassen von Endbühnen und Vorräumen ist Platz

für zwei Tischreihen mit sechs Plätzen geschaffen, die Wagen
haben nun 36 Plätze und ergaben bei Versuchen 108 Mahl

zeiten eines Reisenden in drei Stunden.

Der AVagen ist 25,3 m lang, ans Stahl und wiegt 67 t,
die Küche ist 5,95 m, die Speisekammer 2,14 m lang. Beide

Enden haben Seitentüren zu den Vorraträumen für die Küche

und das Abteil des Koches.

Eine Schiebetür schliefst Küche und Speise-Kammer vom

Speiseraume ab. Lüfter an jeder Seite der Küche beseitigen
Geruch und Rauch. Der in Grau gehaltene Wagen wird von

Seiten- und Tisch-Lampen beleuchtet, die durch unter dem

Wagen angebrachte Speicher von 32 Zellen gesi)eist werden.

Die unter Aufsicht eines besondern Angestellten stehende

Speisekammer enthält einen Ausgufs, Aufwaschtisch und Kühl

schränke für Getränke, Gefrorenes und Sahne, Milch, Butter

und Obst. G—w.

Kranlokoinoliven.

(Engineer, Dezember 1912, S. 632. Railway Age Gazette, März 1918,
Nr. 11, S. 488. Beide Quellen mit AbblliUmg.)

Die Staatsbahnen von Argentinien haben acht selbstfahrende

Derrick-Dampfkräne von 25 t Tragfähigkeit für 1 m Spur er

halten. Auf zwei zweiachsigen Dreligestellen ruht der kräftige

Hauptrahmen, der auf einer gemeinsamen Schwenkbühne das

Hub- und Ausleger-MTudwcrk mit dem umlegbaren Ausleger,

die Dampfmaschine mit dem Steuerstande und den stehenden

Dampfkessel trägt. Wegen der geringen S])urweite ist der Kran

besonders sorgfältig gegen Umkip])en geschützt. Am Vorder

ende sind ausschwenkbare Ausleger vorhanden, die sich gegen

die Schienen stützen, hinten zwei Schienenzangeii vorgesehen.

Ein verschiebbarer Querträger unter dem Rahmen zwischen

den Drehgestellen ermöglicht ferner das Feststellen der Wagen

bühne bei quergestelltem, vollbelastetem Ausleger mit Schraub-

föfsen. Dann können 25 t bei 7 m Ausladung oder 14 t bei

9 m Ausladung geschwenkt werden.

Die Dampfmaschine hat 254 mm Zyliiiderdurchmesser und

305 mm Kolbenhub. Der Kessel ist 2,13 mm hoch und hat

1,37 m Durchmesser. Das Hubwerk hat zwei Geschwindigkeiten.

Die Schwenkbühne läuft auf einem Kugellagerringe. Zum An

triebe dient ein dojjpeltes Reibekegelgetriebe; der Kran fährt

mit 9,6 km/St, die Prüflast von 30 t wurde mit 6 m/Min ge
hoben. A. Z.

S i g n

Selbsttätige ßlockniig init Lirlitsigiialcn auf Städtcbalincii.

(Electrlc Railway Journal 1912, Band XL, Nr. 7, 17. Augu.st,
S. 247 und Nr. 8, 24. August, S. 286. Mit Abbildungen.)

Die «Indiana Union Tractioii Co.» und die «Terre Haute,
Indianapolis and Eastern Traction Co.» haben kürzlich auf

Strecken mit dichtem Verkehre eine selb.sttätige Blockung mit
Lichtsignalen in Betrieb genommen, ei-stere auf der ungefähr
26 km langen Strecke des Anderson-Zweiges von Ausweich
stelle 13 bis 22 mit neun Blockstrecken, letztere auf der 24 km ;
langen Strecke des Brazil- und Terre-lIaute-Zweiges zwischen Duffs
und Junction mit sechs Blockstrecken. Die Signale wurden durch
Umschalten des Stromes verschieden gefärbter lichtstarker liampen
gegeben. Die Signallichter sind bedeckt, um sie vor den Sonnen
strahlen zu schützen. Die Blockung ist für entgegengesetzte Fahrten
innerhalb derselben Blockstrecke unbedingt, gestattet aber einem
einzigen Zuge einem andern in dieselbe Blockstrecke zu folgen,
indem ein drittes Licht unter den beiden das Hauptsignal
bildenden Lichtern am Signalmaste dem folgenden Zuge ein

a 1 e.

bedingtes Signal gibt. Am Fufse des Signalmastcs befindet sich

ein gufseisernes Gehäuse für die Magiietschalter und Sicherungen.
An den Enden der Blockstrecken sind Stofsüberbrückungen

hohen Widerstandes angeordnet, um die Rückleitung des Fahr-

Glei(-hstromes durch die Schienen zu ermöglichen und doch den

Übei'gang des Einwellen-Stromes des Signal-Scliienen-Strom-
kreises zu verhindern.

Zur Regelung entgegengesetzter Signale werden nur zwei

Drähte verwendet, indem die unbeilingten und bedingten Sig

nale auf denselben beiden Drähten gegeben werden; bei ge

gebenem bedingten Signale kann keines der beiden unbedingten

Signale für die betrcfiende Blockstrecke gegeben werden, bis das
bedingende Licht ausgelöscht ist. Die Signale für beide Richt

ungen sind an demselben Mäste in der Mitte der Ausweich

stellen angeordnet. Die Vorsignale werden durch Schienen-

Stromkreise geregelt und nehmen die «Halt»-Stellung an, wenn

sich ein Zug zwischen Vor- und Ort-Signal befindet.

Um dem Triebwagenführer eines sich einem Kreuzungs-
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punkte iiälienKleu Zuges an/uzeigeii, ob der entgegen falircnde

Zug in die vorliegende IHoekstrecke eingefahren sei, werden

Illockanzeiger verwendet. Diese bestellen aus einer woilses Licht

gebenden Lampe an einem Oberleitungsmaste. Der Anzeiger

ist erleuchtet, wenn der entgegen fahrende Zug in die Dlock-

strecke eingefahren ist: der Füiirer kann dann nach dem

Ausweichgleise weiterfahren.

An den Weichen der Ausweichstellen lietinden sich mit auf

klappbarem vorderm Deckel aus Gufseisen versehene Weichen

anzeiger. Das in der Mitte aufgezaiitc, Inder «Fahrt -Grnnd-

stellniig senkrecht stehende Blatt dieser Anzeiger geht, wenn

eine Weiche für einen aus dem Ausweichgleise fahrenden Zug um

gestellt Avorden ist, in die wagerechte «Ilalt»-Stellung und erst

nach 15 Sek durch Drücken eines Knopfes im (iehäuse des

Anzeigers auf «Fahrt», Avenn inzwisclien kein Zug am andern

Ende in die Blockstrecke eingefahren ist. B—s.

Signale auf der Sfadlhalin In London.

(Kngincoring New.s 1912. üiind dS, Nr. 12, Ii). Septciidjer, S. 521.
Mit Ahl)ildiingeii.)

Die Stadthahn in Ijondon ist eine elektrische Sidmellhahn-

Vorortlinie, deren Stadtstrecke liauiitsächlich nnterirdisch ist.

Die Signalilügcl der sclhsttiltigen Blocksignale bewegen sich

im linken ohern Yiertelkreise. In den Stellwerken sind die

Hebel in der Grundstellung zurückgeworfen, die Betätigung der

Signale erfolgt durch die Züge. Wenn Weichen gestellt

werden sollen, unterhriclit der StellwerkAvärter die selbsttätige

Blockung durch llandhahung seinei' llehel. indem er .so alle

feindlichen Stromkreise öti'net und die lietreffenden Signale auf

«Halt» stellt.

Auf der unterirdischen Haltestelle EdgeAvard-Road ist

ein Signal mit drei Lampen angeordnet, von denen das untere
rotes, das mittlere grünes uud das obere gelbes Licht zeigt.
Die meisten Züge fahren durch, und da das dreifarbige Signal A
(Textahh. 1) ungefähr in der Längenmitte des Bahnsteiges

Ahl». 1. Elektrisches Ausfahrsignal.
ßafmsfeig

West

Bahnsteig

l|c

IC Signal A: not, grün, gdb (oben)
jj SignalB: halb seJbsttäHges Au^ahrsignal

Signal C: grün, rot (oben)

Betrieb in techn

Der Einilnrs der IVäriiie auf den /.iigAviderstand.

(Engineering, Januar 191B, S. 44. Mit AlJjildnngen.)

Professor E. G. Schmidt und F. W. i\lar(juis der

Illinois-Universität liahen den Eintlufs der LagererAVärmung

auf den Zugwiderstand von Eisenhahnfahrzeugen nutei'sucht.

Ausgehend von der Beobachtung, dafs die Schaulinien für den

Zugwiderstand, bezogen auf die FahrgeschAvindigkeit, im Winter

25 bis 05 "/o höher liegen und Aveniger gleichmäfsig ver

laufen, als die unter gleichen Wind- und Gleis-Verhältnissen

im Sommer geAvonnenen, Avurden die Versucliergehnisse auf

die gleiche Einfahrstrecke bezogen und zu Widcrstandschau-

linien zusammengestellt. Die
. .. , , , Ahh 1. Widorstandschaulinicii.

in sanlt gekrümmtem Aste

abfallenden Linien gehen in

die Wagerechte über, wenn

der Beharrungzustand im

Lager eingetreten ist, avozu

hei einer AufseiiAvürme von

ü " bis -j- 0 eine Einfahr
strecke von 56 km zurück

zulegen ist, Avährend hei

SommerAvetter nur 13 bis

16 km hierzu erforderlich

sind. Te.xtahh. 1 zeigt

Wi derstan dschaul in ien, die

unter sonst gleichen Verhältnissen im Winter und .Sommer

aufgenommen sind und mit deren Aufnahme 8 und 56 km

1Zß 13ß 24«
Foriiigeschmndgkeit km/St

.steht, Avirkt es mit gelb und grün als Bahnsteig-Signalan
zeiger für das Ausfahrsignal B. Einige Züge endigen jedoch
hei dieser Haltestelle, und diesii Averden von dem Gleis6 AA'.cst-

licher E'ahrriclitung nach einem Stumpfglei.se abgelenkt, 'von
dem sie nach dem IJahnsteigglcise östlicher Fahrrichtung über
gehen. Da sie kurz sind, halten sie vor dem Signale am

.  ' I
Bahnsteige für Avestliche Fahrrichtung, das gegenüber der das
Stumpfgleis mit den beiden durchgehenden Gleisen verbindenden
Gabelung steht. Wenn einer dieser Züge ankommt, Avird das
Signal A auf rot gestellt, nachdem das Ausfahrsignal auf
«Halt» gestellt ist, ohne Rücksicht darauf, Avelche Stellung es

hei selbsttätigem Arbeiten einnehmen Avürde. Der Zug fährt
dann hei «I'^ahrts-Stellnng des i\ur rot und grün zeigenden

i  '
kleinen Lampensignales G nach dem Stumpfgleise. B—'S.

ischer Beziehung.
nach dem Ausgangpunkte begonnen Avurde. Hieraus Avird
gefolgert, dafs hei reinen Ansiaufversuchen und Versuchs
fahrten über kurze Strecken zur Bestimmung von ZugAvider-

ständen ein AA'ichtiges Glied in der Reihe der zu bestimmenden
Unbekannten, die Wärme, vernachlässigt Avird. Weite[-e Ver-
.suche bezogen sich auf den Eintlufs der Lagerahkühlung hei
Aufenthalten von verschiedener Dauer, die in Schauhildern sehr

gut kenntlich gemacht Avird. Die amerikanischen Bahnen

tragen dem sehr starken WärmeUnterscliiede im Sommer und
Winter zum Teile dadurch Rechnung, dafs die Auslastung der

Fahrzeuge in bestimmten, hei den einzelnen Bahnen verschiedenen,
A^erhältnisse zur LuftAvärme verringert Avird. Die Quelle Aveist noch

darauf hin, dafs der Eintlurs der Luft wärme auf die Lokomotive
durch Änderung der Strahlungsverluste des Kessels und der
Verhrennung.slnft die Leistung bis zu 5 "/q verändern kann.

A.,Z.

Eisenbalin-lliifiille in den verschiedenen Ländern.

In der Zeit vom 1. Januar 1909 bis 1912 ereigneten sich

auf der französiclien Westhahn 200 Zusammenstölse und Ent

gleisungen, auf allen anderen Linien Frankreichs nur 86. Einen
Vergleich der Unfallzahl auf den Eisenhahnen Frankreichs,
Deutschlands, Belgiens und der ScliAveiz zeigt Zusammenstellung I,
nach Angaben des statistischen Amtes der Pennsylvaniahahn,
die aber mit andenveiten Nachrichten in Widerspruch stehen.

Während eines nicht angegebenen Zeitabschnittes betrug
die Anzahl Unfälle auf 100 km in FYankreich 3,81, Deutsch

land 5,9, Italien 10,1, Österreich 12,05, ScliAveiz 50,0.
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Zusanimenstellung 1.
Fraiikreidi Dentsclilaiul Folgien

Auf 1 Million Fahrgäste
Getötet 0,01 0.08 O.OO
Vorletzt 0,40 0;18 2.S7
Auf 1 Million Fahrgäste

Kilometer

Getütet 0.0005 0.0085 0.0015
Verletzt 0,01 0,016 0.012

iSclnveiz

0,18
0.74

0.008
0,08

(t — w.

Gülerziig von 13.3 Wagen.

Die Leliigh-Tal-Bahii ist mit der Länge ihrer Güterzüge
bis auf 133 Wagen gegangen, die von den Perth-Amboy-Docks
Avestlich zu verteilen waren. Dieser 2135 ni lange Zug wurde
von zwei Lokomotiven gezogen und einer dritten geschoben,

(i—w.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Steuerventil riir Einkaininerd.nridrnckbrcinsen.

D. R. P. 255618. Knorr-Bremse A.-G. in Berlin.

Bei den bekannten Steuerventilen für Einkammcr-Luft-

druckbremsen mit Mindestdruckventil und einem besondern,
vom Ilülfsluftbehälter zum Bremszylinder führemlen, gedrosselten
Kanäle wird der vom llülfsbehältor zur Drosselstelle führende

Kanal teilweise vom Abstufventile, teilweise von dem llanpt-
schieber selbst geöifnet und geschlossen, wodurch eine besondere
Stellung für Schnellbremsung bedingt wird. Oder es geht sowohl
die zum Mindestdruckventile, als auch die zur Drosselstelle
führende Luft über das Abstufventil. Da dieses nun einen

verhältnismäfsig kleinen Querschnitt erhalten mufs. wird die
über das Mindestdruckventil in den Bremszylinder einströmende
Prefsluft zu stark gedrosselt. Um dies zu vermeiden, wird hier
nur der zur Drosselstelle führende Kanal durch das Abstufventil

überwacht, kein anderer Kanal führt vom Ilülfsluftbehälter zur
Drosselstelle; dagegen wird der zum Mindestdruckventile
führende Kanal ausschliefslich durch den llauptschieber über
wacht, so dais die Durchströmöifnung beliebig weit ausgeführt
werden kann. B—n.

Vcrsel/.barer l'rellbock.

D. R. P. 256804. F. Rawio. Osnabrück.

Das Stofsdreieck des Bockes Avird mit Anschlag- und
Führungs-Körpern ausgerüstet, die in der Gleisrichtung hinter
einander liegen, und die fest mit dem Stofsdreiecke verbunden
sind. Von ihnen legt sich der dem ankommenden Fabrzeuge
zugeAvendete gegen die Unterseite der Fahrschiemm, der
abgeAvendete gegen deren Oberseite. Durch die.se Beteiligung
der Schienen-Körper Avird das den Bock im Sinne der Fahr
richtung kippende Moment aufgehoben, -indem der nach oben
gerichtete Zug durch die Last des auffahrenden Fahrzeuges,
der nach unten gerichtete Druck durch die Bettung auf
genommen Avird. B'—n.

Aiifiiängong der Wagenfedeni unter den .\cb.sen.
I). R. P. 256 862. Henschcl und Sohn in Kassol.

Um den Federkasten mit der gelenkigen Aufhängung am
Lagergehäuse namentlich bei kleinen Rädern t.unlich niedrig

zu halten, Avird der Federkasten mit dem Gestelle fest verbunden,
der Federbund hingegen lose auf einem kugeligen Spurzapfen
im l'^edei-gehäuge der Achsbuchse gelagert. B—n.

hagernng der llandknrbelacbse für selbstl.x(ige Gisenbalni-
wagenkiippelnngen.

D. R. F. 255205. Dr, .\. Baranyi in Toinesvar.

Die Handkurbeln zum Einstellen der Kuppelungen in die
Kuj)pellage sind auf einer Avagerechten Achse gelagert, deren
eigenartige Einrichtung den Gegenstand der Erfindung bildet.
Bei Versuchen hat sich gezeigt, dafs diese Achse bei angehobenen
und in der Kuppellage fest gestellten Handkurbeln beim Auf-
stofsen der Wagen unter Umständen verbogen Averden. Die
Acbse mufs deshalb in Längsschlitzen gelagert Averden, damit
sie dem Stofse ausweichen kann, dann Avird sie aber Avährend
der Fahrt fortAvährend geschüttelt, also nebst der Lagerung
abgenutzt. Nach der Ertindung Avird die Handknrbelachse in
Schlitzen gelagert, bei denen um Zapfen drehbare Riegel so
angeordnet sind, dafs sie sich bei der regelmäfsigen Lage der
Handkurbel voi' deren Acbse legen und diese festhalten, bei An-
bebeii der Handkurbel aber dnrcb Hebedaumen und Anschläge ver
dreht Averden, so dafs sie die Handkurbelachse frei geben. B —n.

Sclimiervui'i'iclitiing für Eiseiihahinvagen.
I). R. !'. 261276. M. Tiaasniann in Taganrog.

Die Schmierung soll zwangläufig von unten her ohne
Schmiernuten erfolgen, das Öl soll ununterbrochen so zugeführt
Averden, dafs es der Umlaufzahl der Achse an Menge entspricht,
ohne dafs Schmierpolster verAvendet Averden, das 01 soll im
Olkasten gereinigt Averden, bevor es an den Achsza])fen gelangt,
emilich soll die Schiiiiervorrichtung leicht auswechselbar sein.
Daher Avird das in einem Olkasten der Achsbüchse gereinigte
t)l durch eine ZAvangläufig von der Wagenachse angetriebene
Pumpe in einen federnd an den Achsschenkel angedrückten
Trichter befördert, aus dem der Achsschenk(d das Öl entsprechend
seiner Umlaufge.scliAvindigkeit ständig entnimmt. Überdies dient
die mit dem Trichterhalse aus einem Stücke bestehende Pumpe
als Deckel für den Olkasten, der ans der Acdisbüchse leicht

herausgenommen Averden kann. B—n.

Bücherbesprechuugeii.
Personeiibaliiiliüfc. Grundsätze für die Gestaltung grofser Anlagen

von W. Cauer. 147 Seiten mit 101 Abbildungen. Berlin.
.Julius 8])ringer, 1913.

Der durch seine schriftstellerischen Arbeiten auf dem

Gebiete des EisenbahiiAvesens und seine I.ebrtätigkeit an der
Hochschule Charlottenburg Avohlbekannte Verfasser macht in
dem vorliegenden Werke den nach unserer Meinung avoIü-
gelungen Versuch, das vielfach in sich verschlungene Netz von
grundsätzlichen Forderungen und Gesichtspunkten für das Ent-
Averfen gröfserer Bahnhöfe zu entAvirren und übersichtlich an
Hand neuerer Ausführungen dem EntAverfenden darzubieten.

Dafs diese Aufgabe nicht ganz leicht und nicht immer
durchführbar ist, hat der Verfasser selbst ausgesprochen und
hat sich deshalb mit Recht auf gCAvisse Grundformen beschränkt.

Er geht von der grundlegenden Arbeit von Grüttefien*) aus
und knüpft an Hoogen, Schröder, Blum nnd Kumbier an.

Die Gesichtspunkte für die Gestaltung grofser l'ersonen-
babnhöfe sind geordnet nach den Rücksichten auf: 1. den
Eisenbahnverkehr nach deutschem Sprachgebrauche, 2. den
Eisenbahnbetrieb, 3. die äufsei-en namentlich städtebaulichen
Verhältnisse und 4. die Ausfühi-harkeit.

Im ersten Abschnitte Averden die Anforderungen an die
Wege für Reisende, Gei)äck und Post nach Kürze, Bequemlichkeit
und Übersichtlichkeit, ihre Trennung für Zu- und Abgang und
den Nahverkehr, dann die Rücksicht auf zweckmälsige An
ordnung der Bahnsteigsperre so eingehend behandelt, Avie noch
von keinem andci'u Verfasser. Hiermit sind amdi die Grund-

*) Zeiitralldatt dor Baiivcrwaltiing 1888, S. 350,



448

siitze für den EntAvurf von Einpfangsgebäudon entwickelt.
Besonders wird auf die Beseitigung des Vorurteiles dc^r Forderung
gleicher Hälften im Grundrifs und im äufseren Bilde hingewiesen.

Besonders wichtig ersciicint uns auch die Belmndelung
der Frage der Notwendigkeit einer Trennung der Wege für
Zu- und Abgang für Reisende, die im Wesentliclien und unseres
Erachtens mit Recht verneint wird.

Die verdoppelte Anordnung der Eingangshalle und der
Bahnsteigtunnel, die Lage der Fahrkartenansgahe. der Gepäek-
ahfertigung, der Wartesille und der Ausgänge wird an zahl
reichen Beispielen behandelt. Besonders wo'rd auf das durch
die Lage der Gepäckabfertigung und die Trennung des Zu-
und Abganges der Reisenden beachtenswerte, wie in Hamburg
über den Gleisen liegende neue Empfangsgebäude in Kopenhagen
hingewiesen. Auch der EinHufs der Ib'dienlage der Bahnsteige
zum Vorplatze wird untersiudit.

Im zweiten Abschnitte wird die Frage des Richtunghetriebes
und die des Abstellbahnhofes bei versidiiedenen Bahnhofsformen

erörtert und die Bedeutung des Richtunghctri{d)es auf das
richtige Mals zurückgeführt.

Auch die Anordnung der Kreuziings- und Berührungs-
Bahnhöfe von Nahbahnen, so der Hoch- und Hntergrund-Hahnen,
ist an Beisi)ielen aus Berlin in den Kreis der Betrachtnng
gezogen.

Die Wichtigkeit der Hülfs- und Notverhindungen für
ausnahmsweise Zugübergänge ist mit Becht betont.

Die Trennung der Fern- und Nah-Gleise, Personen- und
(lüter-Gleise, die Anlage von vier- und mehrgleisigen Bahnen
wird eingehend erörtert.

Fällen bedeutungsvollen mit übersichtlichen Skizzen aus
gestatteten Abschnitt bildet die Behandelung der Lage und
Anordnung der Bahnhofsteile, namentlicdi des Verschiebebahnhofes
und seiner Zufuhrlinien, der Ortsgut- und der Eilgut-Anlagen.

Weiter wird die Zusammen- oder Auseinander-Legung der
Bahnhöfe für eine Grofsstadt untersucht, eine P'rage die heute
mehrfach, wie in Frankfurt a. M., brennend wird. Unter den
Rücksichten auf äufsere Verhältnisse wird die Beseitigung der
Wegübergänge, der hohen und tiefen Lage der Bahnhöfe und
ihre Zufuhrlinieu zur Strafsenhöhe erörtert, wobei wieiler auf
die eigenartige Lösung in Kopenhagen hingewiesen wird.

In dem Abschnitte über die Ausführbarkeit werden die

Rücksichten auf die Durchbildung der Bauten, den Bauvorgang,
die Verhältnisse zu den bestehenden und den vorübergehend
nötig werdenden Anlagen und auf die künftige Erweiterung
allerdings weniger eingehend behandelt.

Mit Recht bezeiidinet der Verfasser am Sidilusse als ent

scheidenden Gesichtspunkt für die Festlegung eines Bahnhofs
entwurfes, die nicht vorzeitig erfolgen solle, ein möglichst
günstiges Verhältnis der aufzuwendenden Mittel zu dem zu
erreichenden Zwecke, wir möchten hinzufügen für einen wohl
abzuwägenden Zeitraum.

Eine Anzahl Fremdwörter könnten hei einer neuen Auf

lage wohl vermieden werden.

Das dankenswerte Buch wird für die ausübenden und die

werdenden Eisenhahnfachmänner im In- und Anslande ein ge
schätztes Hülfsmittel werden, dessen gute Wii-kungen sicher
nicht ausbleiben werden. W- v.

Betonwciks((Mii und küiistlerische Beliaiidluiig des Beton. Ent-
wickelung von den ersten Anfängen der dentsehen Kunststein-
Industrie bis zur werksteinmäfsigen Bearbeitung des Beton.
1918. Im Auftrage des deutschen Be ton - \'e r ei n e s be
arbeitet von Regierungsbaumeister Petry, Direktor
des deutschen Beton-Vereines.

Da grade im Eisenbahnwesen bei den zaiilreichen Neu-
und Umbauten von Bahnhöfen in grofsen Städten die Ver
wendung des Beton zu künstlerischer Durchbildung eine' grofse
Rolle .spielt, und ganz neue Bahnen gewiesen hat, machen wir
die Fachgenossen auf das sehr geschickt gefafste, vorzüglich,
zum Teile farbig, ausgestattete Prachtwerk besonders aufmerk
sam. Es bietet reiche Muster für künsthnäsche Durchbildung
von Nutzbauten obne unwirtschaftlichen Kostenaufwand.

(iescliaflshericlite und slallsllsciie Xacliriclileii von Kisenhalin-

vorwaltiingon.

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines
deutscher E i s e n b a h n v e r w a 11 u n g e n für das Rechnungs-
Jahr 1912. Herausgegeben von der G eschäftsführen'den
Verwaltung des Vereins. LXH. Jahrgang. Berlin 1913.

hescliänsbei'iclilo und .slatistisclic Nachrichten von Elsenhalin-

vei'waltiingen.

Jahresbericht üher die Staatseisenbahnen und die Bddensee-
Dampfschiflährt im Grofshcrzogtum Baden für das Jahr 1912.
Im Auftrag des Grofsherzoglichen ^Ministeriums der Finanzen
herausgegehen von der Generaldirektion der Badiisehen
St aa t s e i sen 1)ah n en zugleich als Fortsetzung der] voran
gegangenen Jahrgänge. 72. Nachweisung über den Betrieb der
Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe, C. F. Müller,
1918.

Stalislischc Nachrichten und Gcsciiäftsherlchtc von Elsenbalinver«
Wallungen.

Statistischer Bericht über den Betrieb der unter Königlich
Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und
Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten über Eisenbahnneubau im

Jahre 1912. Dresden. Druck von H ei n ri ch. Mit Übersichts
karte.

Geschärtsanzeigeu.

.lullns IMntsch A.-G., Berlin. Unsere Erzeugnisse

In seiner 500. Druckschrift gibt das Werk, im 70. Jahre
seines Bestehens eine überaus lehrreiche Übersicht über seine
Entwickelung, seine Einrichtungen in Fürstenwalde, Berlin,
Frankfurt a. M. und Wien und seine weltbekannten ErzUgnisse.
Das Heft hat nicht blos als Geschäftsanzeige, sondern auch in
ges(duchtli(dier und technischer Beziehung grofse Bedeutung.

I'rouiethcus-llohlrost aus Slemens-Martlu-iSlahl mit Wasserkühlung.
Deutsche Promctheus-Hohlrost-Wei-ke G. m. b. II., Hannover.

Auf das in ausgedehnten Versuchen bewährte Erzeugnis
machen wir aufmerksam.

Adolf Blelchert und Co., Leipzig und Wien, teilen gut aus
gestattete Darstellungen ausgeführter Förderanlagenj für Zucker-
siedereien. Gasofenbeschickung, Kohlen und Asche in Kraft
werken. Drahtseilschwebebahnen, A^erteilung und Stapelung von
Kohlen, Kalisalze in Grubenwagen, Koksverladung, Be- und
Entladnng von Scitiffen und Wagen mit. die in lehrreicher
Weise ein weites Gebiet decken.

Sleincus-Schiickort-Werke G. m. b. II. Abteilung für elektrische
Bahnen. Preisliste AB" 1913. Au s r ü s t u n g s g e gen stän d e
für elektrische Fahrzeuge.

Dieses neueste Heft enthält sehr vollständige Dar.stellungen
der Teile der Ausrüstung elektrischer Fahrzeuge, ist daher auch
technisch sehr beachtenswert.

Für die Scliriftleitiing ver.mtwortlicb: Golieimcr Regiornngsriit, Professor a. D. S)r..3na. G. Barkhausen in Hrinnover.
C. W. Kreide l's Verlag in Wiesbaden. — Uriudc von Carl Bitter, G. m. b. H., in Wiesbaden.


