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Neue Schwellenlocherei der Hauptwerkstatte Witten.
L. Hellmann, Regierungs- und Baurat in Kassel.
(Schlufz von Seite 407.)

i) Frachtkosten.*) abzweigen, wird fitr die Beforderung von Wagen zwischen

Lo . i inerseits rgabestell lerseits,

Fiir die Selbstkosten sind nach den Grundsiitzen des Ver- SﬁfeS}{:g‘;ﬂﬁg}g:ﬁttge‘:]':gbé‘ir Ulg)gl',;:bﬁ?ﬁfe eri'lllie; sich
eins-Verschleppungs-Ubereinkommens 3 M Abfertigungsgebithren nach der Kntfernung von der Mitte des Stationsgebiiudes

d 0.12 M Streckenfracht fir 1 Waeenkil ter in Ansat der Anschlufistation bis zur Mitte der Ubergabegleise.

un e d reckentrach ! agenkilometer in Ansalz § 19,3, Die Anschlulifracht, Absatz 2, betriigt bei einer Entfernung
zu bringen. Die Selbstkostencinheiten beziehen sich nur auf bis 1 km einschlicilich . . 059 A
W lad tiber 1 bis2km. . . . . 07 |,
agenladungen. und so weiter. bel
: $ 19.4. Vorstechende Gebiithren verstehen sich fiir jeden bela-
*? Vergleiche s1ee . 0 denen \’Vngen.7 - !

a) Eisenbahn -Verkehrsordnung giiltig vom 1. April 1909 ab: Be- ¢) Archiv fir Eisenbahnwesen 1898. Uber die privatrechtliche
rechnung der Nebengebiihren 8. 25, § (82: ,Aufier diesen Be- und wirtschaftliche Natur des Privatanschlufigleises. Von
trigen darf die Fisenbahn nur bare Auslagen in Rechnung ‘ Loewe, Regierungsassessor in Kattowitz. S. 261: ,Durch die
stellen, zum Beispicl . . . . Kosten fir Uberfihrang w.s.w.* Anriickegebiihr sollen die durch die eigentliche Beforderung,

b) ,Allgemeine Bedingungen fiir dic Zulassung von Drivatan- den Zug-, Verschicbe-, Stations-, Maschinen-Dienst, Abnutzung
schliissen.® (M. E. 6. 12. 99. I1C 7637.) des rollenden Materiales und dergleichen, entstehenden durch-

§ 19.2. Bei den iibrigen Anschliissen, die nicht aus freier Strecke schnittlichen Selbstkosten gedeckt werden.*
Zusammenstellung XVIL. *)

t e s [+ 5 6] 7 |80 9o |12 3|4 5 el 7 |8l 9
- Firder -~elbst- ' ‘ - ! | Forder-Selbst-
& 5 kosten fiir eine | i » = kosten fiir cine
f’:"‘?,?‘, Wagenladung u ._3. \ \Vaézen]i\fufng
Tarif- | &= & | Anschlufsfracht | vondem Licfer- | Tarif- | & E Anschlulsfracht Ko nach der

miBige ‘Z:—'.:j . Schwellen- “mibige ":_—--g-; §clnwpllqn-

Von | nach | Ent- §§§I ]vc;,c;;rel‘l:]?t;ﬁ Von nach | rnt- §§§ ]&;zﬁml']ﬁ"‘;;'_'

fernung < wa | riick nach der, fernung < &z | | riick nach der
3+ | [ Versandstation 3+ . ., | Versandstation
0,12 ¢ ! von 1 von (2 - Spalte 4 - 0.12 X von ’ -von @ 2 spalte 4 4
Spalte 6 4 2% ; ! Spalto 6 42 X
| Spalte 3) ¢ nach r 'SP?nte-'é) , ‘ Spalte 3 pach , nach p§lmuo4§)
N T 1 O 2 1771!1, It M kin M M i M M
Bochumer! Station Gewerk- Stz}tii)n
- ‘Verein ‘ Witten ‘ HhE) schalt Witten
Bochuu | Witten| o yg0 i T loso, West lg70| 1150 | New o 47" ggo|Deutscher 50 West 070 19,10
Siid West Boch : miihl i Kaiser .
ochium Schwellen- i | ——— Schwellen-
i Siid locherei ! ‘ ‘ Neumiihl " locherei !
B B H - _i T - 7—“’—‘ T T . T T T -
Union | ‘ Trie- Krupp :
Dort- *) Dortmund ‘ i Friedriclie :
v ! - 3 . |-
mund | 18 5.20 I ) 0,50 . 0,70 12,30 ;11(?15 Lo 54 0,50 Al.frvd-llul.lo 0,50 “ 0,70| 20,90
Rgbhf, ‘Dortmund - o | t Friemersheim | i
| i —_— RN | —i
. ,_ng,bhf' o i . . ; Grlsenkirchener
}St Bl . ; | i Bergwerks- | 1
ablwerk ) i ; Rothe | Aktien-Gesell-
; 152 0,5 :
Kving| ., | 19 | 530 | Hoesch g0 079 11,90 | Eede = 192 )21,50 scliljllf(f,An\glxer!er 050 0,70‘ 4430
: S, i iiflen-Yerein
. vine | N1 e — |
! I Kving ! | | totho Frde [

*) Vergleiche: Deutscher Eisenbahn- Giitertarif. Teil 1, Abt. BA L §18: ,Die Fracht wird auf volle 0,10 4 in der Weise abge-
rundet, daB Betriige unter 5 Pfennig gar nicht, Betrige von 5 Pf ab fiir 0,10 # gerechnet werden.”
Die tarifmiBige Entfernung in Spalte 3 und die Anschlufifracht f.r die Spalten 5 und 6 sind nach den Angaben der Giiterabfertigungen
cingesetzt. Vergleiche auch: ,,AdreBbuch der Inhaber und Mitbenutzer von Gleisanschliissen im Bereiche der Eisenbahnen und Klein-
bahnen des Dentschen Reiches. Verlag O. Thiele, Berlin SW., 1910. - Nach Feststellung der Balinmeisterei 104 in Witten West betriigt
die Entfernung von der Mitte des Stationsgebiiudes Witten West bis zur Mitte des Zustellgleises der neuen Schwellenlocherei 1152 m.
**) Die tarifmiiBige Entfernung betriigt vom 1. Januar 1910 ab nur 17 km.
**%) Die tarifmiifige Entfernung betriigt vom 1. Januar 1910 ab 49 km.
1) Vom 1. IV. 09 auf 0.70 £ erhoht. Nach 1.1V. 09 fand im Kalenderjahre 09 keine Beforderung statt.
Organ fiir dic Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 23. Heft. 1913. 67



Lieferung ungelochter Weichenschwellen fiir die Werkstitteninspektion 3 in Witten vom 1. I. 1907 bis 31, XII. 1909.
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Zusammenstellung X VIIL *)

| 1 e 3 4 5 6 ‘
Nr Lieferer Jahr Schwellen Lii]l]]lge Gowtlcht ]?(;:iz;n |
] o7 11675 160577 | 1295464 107
1| Bochumer Verein || 08 127 17748 425.9 66839,0 12017 | 1881589 | 1 | 149
09 5946 203554 574,108 e g
o o7 | 4486t 1609257 T 4534496 413
2 | Union Dortmund 08 i 55 361 120 453 4:2-62 906,0 4392402 | 5714820 12 172,721 502 1092
09 | 20228 75 4145 2123,405 177 |||
T 07 47007 181 053.2 5 094,703 444 ‘ L ‘
3 | Hoesch, Dortmund | 08 | 28369 75 477 1099040 | 2913691 | 3092286 | 8198568 | 231 [ '69 '
| 09 101 T mye 11,579 1 |
07 | 10663 39 565,1 1114,114 114 |
4 | Deutscher Kaiser, ™5q 34075 | 75849 | 1338214 | 92845132 | 3765497 | 8009952 | 451 1 853
Hamborn 09 30511 1111267 T 3130,341 | 28 |
07 8092 28 134,4 793256 63
p| Frieddeh Kxwbp, | o5 | 5319 | 34430 | 219934 | 1312700 | 618096 | 369k556 49 ¢ 308
elmausen 09 21 028 811422 2 283,204 IRL §
Aachener 07 {
6| Hittenverein, || 03 | 7976 7976 32 467,2 32467,2 | 912,696 912696 | 79 79
Rothe Erde l 09
zusammen Nr. 1 bis 6 331 942 1245 698,7 35 070,082 TI 2 1

*) Die Tonnenzahl in Spalte 5 ist aus den Spalten 3 und 4 ermittelt, indem 27,62 kg fiir 1 m und fir jeden Endverschlufi 1 ]\A
nach § 4 der besonderen Bedingungen fiir die Lieferung von ecisernen Weichenschwellen eingesetzt sind.
Dice durchschnittliche Schwellenlinge betrug also rund 38,75 m.
Das durchschnittliche Gewicht ¢iner Schwelle hetrng 105,651 kg.
Das durchschnittliche Gewicht eines Meters ungelochter Schwelle einschliefilich des Giewichtes fiir die umgebogenen Enden

betrug 28,15294 kg.
Die verhiltnismiBig

Verein, wiihrend Deutscher Kaiser in dieser Beziehung am ungiinstigsten abschnitt.

geringste Wagenzahl, also die gilinstigste Ausnutzung der Uberfithrungsgebithren erzielte der Bochumer

Selbstkosten fiir die Forderung eiserner Weichenschwellen in der Zeit vom 1, 1, 1997 bis 31. XII. 1909 von dem Lieferwerke nach der
Schwellenlocherei und zuriick nach der Versundstation.

Zusammenstellung XIX.

*) Zahl der gelieferten ungelochten Schwellen 331942, Zusammenstellung XVIII.

1 |l e | 38 1 + T 5 1 te | 8 | ¢+ | 5
agen. | Forderkosten ) R ‘ Wamen- | Forderkosten| oo oo o0
R | [ S
Lieferer Jahr | nach Zu- | ladung nach fur Spalte 3X Lieferer Jahv | nach Zu- | 20NN8 HACH 't
| sammenstells Zusammen- | Spalte 4 saummenstell- fuﬁammxm‘],” Spalte 4
| ung XviIr [Stellung XVIL 7 | ung XviI |Stellung M
1907 107 1150 . 123050 Friedrich Krupp, | 1907 63 2090 | 1316.70
Bochumer Verein, Bochum 08 1 " 11,50 Friedrich-Alfred-Hiitte 08 49 | 1102410
09 a1 . 47150 Rheinhausen-Friemersheimi 09 191 . .L3 ?Lg],go
. o l 1907 _A4:]3” 1230 75‘07_9,90 Gelsenkirclu;l;;'Bergwerk-" 1907 — - ‘ Cod
Union Aktien-Gesellschaft | 03 502 ) 6 174.60 Aktiengesellschaft, Ab- | o - L
Dortmund oo | T im0 | tellng Aachener Hatten-|| 08 9| 4430 3499,70
e Y it Verein in Aachen- _"6; - | -
1907 444 11,90 5 283,60 Rothe Frde - - I
Eisen- und Stahl-Werk — ‘ : i — ‘
Hoesch. Dortmund 08 251 v 298690 1907 1141 — 15 088,10
|09 1 . 1190 1908 | 1333 | — | 2281090
Gewerkschaft Deutscher ‘ 1907 114 19.10 ,»__“2_1477,40 1909 698 - 12 }53,20
Kaiser, Hamborn, _ 08 451 ' 8614,10 1907 |
Bruckhausen am Rhein | ™"yg" 288 ) 7__‘ 5 500.80 his 3172%) — 49 552,20
1909 .

i
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Die Zahl der in der Zeit vom 1. II. 1907 bis 31. I.
1910 gestanzten Weichenschwellen ist 341950, die der Locher

3287 351.
Zusammenstellung XX,

Durchschnittliche Zahl der

gelochten Schw ellen gestanzten Locher

T Locher in einer
im Jahre | im Monate | | im Tage im Jahre Schwelle
113983 9499 380 1095784 9,613 5429

Fir die 341 950 Schwellen ergeben sich die Frachtselbst-

341950 . 49 552,2
~a3io49 | = 01046,19 M,

durchschnittlich = 17 015,89 M unter den wahrscheinlichen
Annahmen, dafs die Lieferwerke bei der Anlieferung der

kosten zu also jahrlich

341950 Schwellen in demselben Verhaltnisse beteiligt gewesen ‘

sind, wie bei den 331942 Schwellen nach Zusammenstellung
XVII, und dafs die letzteren bei der Verarbeitung der ersteren
zur Verwendung gelangt sind.

Die Beforderung der Schwellen vom Lieferwerke nach der
Schwellenlocherei und zuriick zur Versandstation stellt die un-
gunstigste Intfernung dar. In der Tat sind viele Schwellen
nicht wieder zur Versandstation zuriickgelangt, sondern von
dieser in gleicher Richtung iber Witten West nach Lochung
weiter gesandt. Die so zu hoch angesctzten IFrachtkosten
werden dadurch als ausgeglichen angesehen, dals bei seltenem
Wagenmangel statt der Dienstgutsendungen vollfrachtpflichtige
Sendungen nicht befordert werden konnten.

k) Steuern,

Die in Frage kommenden anteiligen Gehilter und Lohne
betrugen nach Beracksichtigung der fir die Anrechnung in
I'rage kommenden Bestimmungen:*)

i Ftatsjubr
1906 | 1507 1908 | 1909
1. 11 07 bis: 'bis
- i or | bis 31.1. 10
Gehilter 643783 | 5055543 | 46 83433 | 381211,12

und Léhne

|

Jihrliche Gemeinde - Einkommensteuer durchschnittlich
in den drei Betriebsjahren vom 1. 11. 1907 bis 81. 1. 1910 1407

Jiihrliche Grund- und Gebiiude-Steuer fiir dieselbe Zeit
durchschnittlich .

M

4857 ,
Steuern im Ganzen 145557 M
Durch Vergleichung des Reineinkommens der bisherigen
Betriebsstitten ohne Schwellenlocherei mit dem Reineinkommen
aus denselben Betriebsstiitten einschliefslich der Schwellen-
locherei ergibt sich der Kinfluls, den die Schwellenlocherei in
steuerlicher Beziehung ausiibt,

*) K511, Wirkl. Geheimer Ober-Regierungsrat, ,Das Kommu-
nalabgabengesetz vom 14. Juli 1893. 6. Auflage. Berlin, C. Hey-
mann, 1907.* 8. 223: Reisekosten und Tagegelder fallen nicht
unter Gehiilter und Léhne, Die von den Angestellten geleisteten
Beitrige zu Kranken- und Pensionskassen sind in den Lohnen ‘ent-
halten, — Finanzordnung der preufiischen Staatseisenbahu-Verwaltung
Teil XI1, Abschnitt M Ziffer 20, S. 167: Wohnungsgeldzuschiisse und
Stellenzulagen gehoren zu den Ausgaben an Gehiiltern im Sinne des
§ 47b) des Kommunalabgabengesetzes.

) Verlust durch Verminderung des Wertes des zu
Lochschrot verarbeiteten Eisens.

Ungelochte Weichenschwellen kosten nach dem Durch-
schmtto 1907 bis 1909 . . . .

Lochschrot kostet nach dem Dulchqchmtte derselben

112,00 M/t

Zeit . 59,62 .
Kosten nach Abzug des Altwertes ... 52,38
Jiihrlicher Verlust fiir durchschnittlich 104 95 t Loch-

schrot, ¢) 13) S. 391, 104,95,52,38 = . .. . 519728 M.

m) Anteilige jihrliche Kosten fir Benutzung,
Beleuchtung, Heizung, Wasserverbrauch und Rei-
nigung der Zimmer fir Werkstatt-, Verwaltungs- und
Lagerbeamte, die nur teilweise fiir diec Schwellenlocherei be-
schiftigt sind, gemifls genauer Einzelnachweisung 358,63 2.

Der Gasverbrauch eines Auerbrenners betrigt bei 110 1/St
und 450 Brennstunden jahrlich rund 50 cbm Gas zu 0,09 M/cbm.

Die Heizkosten belaufen sich jihrlich bei 200 Heiztagen
und durchschnittlich 0,30 M fir ein Zimmer und einen Ileiz-
tag auf 60 2l

Die Kosten fir Trink- und Wasch-Wasser fir einen Be-
amten betragen jahrlich in 300 Arbeitstagen bei 201 tiglich
und dem Preise von 5 Pf/cbm 0,30 1.

Fiir die Reinigung eines Zimmers ist ein jihrlicher Wasser-
verbrauch fir 300 Arbeitstage bei 201 taglich und fir die
Reinigung der Treppen und Flure ecin jihrlicher Verbrauch
fiir 300 Arbeitstage bei 40 1 tiglich angenommen, Die jahr-
lichen Reinigungskosten fir ein Zimmer einschlielslich Treppen,
Flure und Aborte sind fiir 300 Arbeitstage und 0,20 M tig-
liche Kosten fiir ein Zimmer mit 60 M berechnet.

n) Antecilige jihrliche Kosten fiir Dienstbedarf.

Die fiir 4000 M hergestellte Fernsprechanlage mit
30 Anschlassen fiir die Hauptwerkstatte erfordert bei jahrlich
2,50 M Unterhaltungskosten fir einen Fernsprecher, bei 3,59/,
Verzinsung und 5%/, Abschreibung eine jihrliche Ausgabe von
415 M.

_Jahrliche Kosten fiir Schreibausriistung eines Beamten
nach genauer Einzelnachweisung 4,0 M.

Die Einheitspreise sind nach den durchschnittlichen Be-
schaffungspreisen der Jahre 1907 bis 1909 eingesetzt.

Anteilige Kosten fiir Bedirfnisse der Dienst-
riume: Drucksachen, Schreibwerk, Zeichnen, Post, Telegraph,
Fernsprecher nach genauer Einzelnachweisung 37,84 M.

Die jihrlichen Telegraphenkosten fir die Hauptwerkstiitte
betragen 34 M bei 3,5°, Verzinsung und 4°/, Abschreibung
der Beschaffungskosten von 320 A7 far die Telegraphenanlage
und bei 10 A7 Unterhaltungskosten.

o) Sonstige Ausgaben.

1) Futterkosten fiir cinen Wiichterhund

bei 0.20 A tiglich, anteilig 22050.73= 9,13 A 9,134
2) Reinigung der Schornsteine:

4 Schornsteine der Werkstattofen bei dreimaliger

jiihrlicher Reinigung je 0.30 4 . 3,60 A

1 Schornstein fiir den Ofen im Zimmer

des Hiilfswerkfiihrers cbenso . 0.90 ,

1 Rohr mit Ofen bei (helmahgex Relmguno

je 0.20 A . 0,60 .

Anteilige Relmgungskosten fiir Gonstlge

Schornsteine . . _im_’;.
zusammen 6,00 A

67*



4
3) Leerung der Abortgruben.

Bei 450 ¢ Kosten fiir die Abfubr aus den Aborten

fiir 1860 Arbeiter der Hauptwerkstiitte entfallen
auf 25 Arbeiter der Schwellenlocherci 6,05 M
zusammen 1) bis 8) . 21,18 A

B. Zusammenstellung der Betriebskosten.

a) Anteilige Verwaltungskosten anderer Behérden 370,00 £

b) Anteilige Gehiilter der Werkstiitten-Inspektion 3

in Witten 459234
c) Léhne

1. Aufsichtskosten . 367340 A
2. Abladen der Schwellen 2890,27
3. DBefordern der Schwellen von

der Ablade- nach der Lager-

Stelle .. . 4074.56
4. Befordernnach dm Werkstatt 3 745,57 .
5. Vorzeichuen 6 773,86
6. lochen . . 1012215
7. Gratabfeilen 188813 ,
8. Befordern nach dem Versand-

platze 365329
9. Aufladen 297025
10. Instandhaltung der Glas- und

sonstigen Anlagen . 4500
11. Reinigen . 630,00
12. Abladen der ]lehl\ohlen 12.00 .
13. Aufladen des Lochschrotes 5248

zusammen ¢) 1. his 13,

d) Ausgaben fiir Wohlfalntszwecke.

1. Auteilige Zuwendungen . 627,64 A
2. Beitrag zur Kleiderkasse 875
3. Frcie Fahrt der Beamten 4752
4, Bahniirztlicher Dienst 849
5. Staatlicher Beitrag zur Be-
tricbskrankenkasse . 578,66
6. Staatlicher  Beitrag  zur
Arbeiter-Pensionskasse 109313 .
7. Biider . 68,86
8. Erholungsurlaub flll Albeltel 30720
9. Lohnvergiitungen fiirsonstige
Arbeitsversiumnisse 26042 .
10. Freie Fahrt der Hiilfsheamten
und Arbeiter . . 245,00
11. Unterstiitzungen fiir Arbcltel 8333 .,
zusammen d) 1. bis 11. 3329.00 A
e) 1. bis 20. Betriebsverbrauch . 59244 |
f) Wasser . 19.15
g) Gas . . 184,90 .
h) Elektrischer btrom . 104913 ,,
i) Frachtkosten 1701539 .,
k) Steuern 145557 ,,
1) Verlust am Lochschlot . 5497.28
m) Anteilige Kosten fiir Benutzung del Zimmer 35863 ,,
n), " .. Dienstbedarf 3784 .
0) Sonstige Ausgaben . 21,18 ,,

75 053,81 A

Summe der Betriebskosten
C) Unterhaltungskosten.

1) Kosten bei den baulichen Anlagen:
1. Ausbesserung der Diicher. Dachirinnen, Zementfein-

schicht der Rampenkrone 20,00 A
2. Unterhaltung der Wasserleitungen 25.00 ,,
3. Gas. . 30.00 ,,

zusammen a) 1, his 3, 75,00 A

40 530,96 A

30
b) Kosten bei der Maschinenanlage:

1. Ausbesserung an der Maschine von John
in 3 Jahren 589 . jithrlich . 196,33 A :

2. Aushesserung an der Maschine von |
Wagner . . - 6,00 ,, |

3. Erneuerun"von48Lochstempe]n_]e4 254 204,00 .,

4 " . 24 Matrizen je 11,65 £ 279,60 |

5. Ausbesserung von 200 Lochstempeln je

- b) Verzinsung der Baukosten einschlieBlich der Wasser-.

. 22400 .. !
969,93 A
|

1,12 #

zusammen b) 1. bis 5.

¢) Kosten bei der elektrischen Anlage:
1. Ausbesscrungeiner Triebmaschine 199 .4; |
die Beschiadigung trat durch Versagen

cines Flaschenzuges cin, jihrlich . 66,33 A 1‘

2, Unterhaltung der Bogenlampen und i '
Leitungen 50,00 .. '
zusammen ¢) 1. und 2. 11633

d) Kosten bei der Ausstattung:

1. Ausbesserung von 80 Buchstaben- und

Zahlen-Stempeln je 0,80 A . 64,00 A
2. Ausbesserung eines Wagenschiebers 3.00 .,
3. von Ketten an Brems- :
sc]mhon . . . 3,00 ,, |
4. Frneucrung von 50 Sdmellenlelnnn je ‘
5 M 250,00 ,, !
5. Aushesserung von Fol(](‘l\\'(l"(‘ll 6.00 ,, ‘
zusammen d) 1. his 5. 326,00

1427 3‘6 M
i

1 975,6‘5 M

Summe der Unterhaltungskosten

D) Verzinsung.

a) Verzinsung der Grunderwerbs- und Strafienverlegungs- l\ ste
S

11417 qm Geliinde je 1 A4%) . 11447 A
StraBenverlegung . . 45000 .

56 447 A

zusammen

3,50[g von 56447 A .

Gas- und Heiz-Anlagen von 86 377 A zu 3,50 . 302320 A

¢) Verzinsung der Kosten fiir dic Maschinenanlage.
Die Kosten betrugen:
3800 o fiir die Doppellochpresse von
Wagner,
fiir die Doppellochpresse von
John,
fiir fiinf HuBeiserne Drehscheiben,
Versetzen der Maschine von ‘
Wagner "

4505 ..

4885
200 ,

9

zusammen 13 390 4. davon 859 . 468,65 A
d) Verzinsung der elektrischen Anlagekosten:
1. Triebmaschine nebst Marmorschalttafel mit An- |
lasser, Ampére- und Volt-Messer “
fiir die Maschine von Wagner . 16556 A
2. " . John 1480 . .
3. S(hdltl\nstcn . 190 , Co
4. Flektrische Kmltw]mtung 135 ,, i
5. Beleuchtung . .. 1980
6. Zwei Ersatz-Triebmaschinen .. 2004
zusammen d) 1. bis 6. 7444 A
350y von 7444 A . 260,54 A
¢) Verzinsung der Kosten fiir Ausstattung im Betrage ; ;
von 19668 £ mit 3,59 688,38 ,

) In ‘den Jahren 1859 bis 1865 sind von der Bahnverwaltung
fir 1ar Bodenfliche im B'\hnki)rpel des Bahnhofes Witten 100 A/

bezahlt.
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f) Verzinsung der Kosten fiir den durchschnittlichen !
Vorrat an ungelochten Weichenschwellen gemiily Be- |
standaufnahme 2694749t zu 112 At = 301812 4

mit 3,500 . 10 563,42 A ‘

16 979,84 4. |

Summe der Zinsen:

Die Verzinsung ist landesiblich mit 3,59, berechnet‘
mit Ricksicht auf § 45 des Kommunalabgabengesetzes, nach |
dem unter die Ausgaben der Staatseisenbalnen 3,5 %/y Zinsen !
der Anlage- oder Erwerbs-Kosten nach der amtlichen Statistik i
der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen aufzunehmen sind.

Der Stadt Witten wurden von der Verwaltung dic Kosten
fiur Pflasterung des durch die Kesselstrafse, Kleine Kronen-
stralse und Kronenstralse gebildeten Stralsenzuges als Ersatz
fur die eingezogenen, zwischen der Kessel- und Kleinen Kronen-
strafse liegenden Teile der Widey-, Sand- und Kronen-Strafse
mit 45000 A erstattet.

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

Ferner halten die Werke weder gelochte noch ungelochte
Weichenschwellen auf Vorrat, so dals sie bei der Preisbildung
fir Herstellung eines Schwellenloches dic Verzinsung des Kosten-
betrages fir einen Vorrat nicht zu bericksichtigen brauchen.

E) Abschreibung.*)

a) Grunderwerb- und Stralienverlegung:

19 von 56 447 A S. 430 D) a) 564,47 A
b) Bauanlagen:

30Jy von 86377 A S. 430 D) I) 259131 , i
¢) Maschinenanlagen :

59, von 13890 A/ S. 430 D) ¢) 669,50 ., i
d) fiir elektrische Anlagekosten:

109 von 5440 £ S. 430 D) d) 1. bis 5. . 644.90

59p von 2004 & S. 430 D) 4) 6. . | U

*) Zeitung des Vereines deutscher Kisenbahu - Verwaltungoen,
1910, 8. 465 u. f. ,Uber die Entwertung der Eisenbalimanlagen.®
Von Ober-Regierungsrat Dr. Heubach, Minchen,

) Ausstattung nach besonderer Nachweisung:

50/ von 18786 939.30 A
100/ von 679,50 A 67,95 | S
' b 1186,80
159/ von 27T A 4,05 ., 186,80 4
1009y von 17550 175.50 ,,

19668 / wie S. 430 D) e)

Summe der Abschreibungen 5 656,28 A

Zusammenstellung :
B. Betricbskosten S. 430 . 75 053,81 A
C. Unterhaltungskosten S. 43) . 142726 ,,

D. Zinsen 8. 431 .
E. Abschreibung S. 431

16 979,84 ,
5 656,28

99 117,19 A

im Ganzen
fiir 1095734 Licher (Zusammenstellung XX, S. 429).

Die Ierstellungskosten fiir 1 Loch belaufen sich also auf
9,045322 Pf.  Den liefernden Werken hatten bei cinem Dreise
von 13 f fiir 1 Loch fiir dieselbe jahrliche Leistung 142451,92 M
gezahlt werden missen. Die Ersparnis betrug mithin in einem
Jalre 43 834,73 M oder in den drei Jahren vom 1. II. 1907
bis 31. I. 1910 130004,17 M.

Dazu ist noch zu bemerken, dafs bei den liefernden
Werken nur ganze Sitze, also einc grofse Anzahl gleicher
Weichenschwellen zum Lochen in Bestellung gegeben werden,
wihrend die staatliche Schwellenlocherei aufserdem zahlreiche

cilige Auftriige zum Lochen von einzelnen Weichenschwellen

crhilt.  Daher kann angenommen werden, dafls die liefernden
Werke wegen der hoheren Herstellungskosten einzelner Weichen-
schwellen fir diese auch cinen hohern Preis als 18 Pf fir das
Loch fordern wiirden, abgesehen davon, dals sie mangels der

~ Vorratsbestinde cilige Auftriige iberhaupt nicht rechtzeitig

erledigen konnten,
Die Irsparnisse sind also in Wirklichkeit noch héher zu
bewerten. ‘
Die jahrliche Ersparnis an Arbeitsléhnen bei den Preisen
der neucn gegeniiber denen der alten Schwellenlocherei fiir
113983 Schwellen mit 1095784 Lichern (Zusammenstellung XX,
S. 429) betrigt nach genauer Einzelermittelung unter Anrechnung

~ der friheren Preise auf die jetzigen Kinleiten 9859,78 M.

Der theoretische Lingenschnitt von Drahtseilbahnen mi Doppelbetrieb.
Dr. Ing. R. von ReckenschuB, o. &. I'rofessor der Technischen Hochschule in Wien,

(Fortsetzung von Seite 410.)

VII. Zahlenbeispicl.*) i'

Es ist noch die Frage zu erdrtern, ob die Abweichung
der gemeinen Zykloide, die die Bedingungen streng erfullt, '
von der quadratischen Parabel, die unter Zulassung ciner An-
niiherung gefunden wurde, so bedeutend ist, dafs cs notig er-
scheint, beim Entwerfen eciner Drahtscilbahn dic vollkommen
richtige Bahnlinie fir den Lingenschnitt festzulegen; zu diesem
Zwecke moge der theoretische Liangenschnitt einer Scilbahn fir
Lastwasser- und fir Maschinen-Betrieh 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 Hochschule in Wien, durch- ‘
gefiihrt, |

L,, wagerechte Linge . . o= 800m

I, Hohenunterschied der Bahnenden = 360 m

P,, leerer Wagen, sinkend = 7000kg

P,, voller Wagen, steigend = 11500 kg

S, Scilleitungswiderstand . = 150 kg

p, Scilgewicht = 3,5 kg/m
r. Laufwiderstand = 5 kgft.

VII. A) Berechnung der Zykloide fiir Ballastbetrieb.
Als Niherungswert fiir die schiefe Bahnlinge werde zu-

i niichst die Lange der geraden Verbindung der Enden angenommen :

L=9=VL*F1I2=877,268 ™.
Damit folgt g aus GL 12) und 14), sowie 13) und 15)

fur die Kndpunkte:



sin @, - sin #, = 0,82073 %)
sin @, — sin f#;, = 0,10654
sin a; = 0,46363 a, =27"37"18,5"
sin 8, = 0,35710 B, =20°55'19,1".
Wiren dicse Werte von L, «, und f, schon richtig, so
milste gelten:
a, — By

cotg (a, + ﬂ]) + sin ( __I_ﬂ )sin («, —ﬂ )

Mit obigen Werten ergibt sich jedoch:

a,—p

cotg (« - =2,220699 = I',.
e+ F)+ sin(a, 4 ) sin(a, —f,) 0699 !

Die gewithlte Linge L ist gegen die der Zykloide zu klein.

Als zweite Niherung wird gewihlt:

112
IA—L|+ 37 =881"™,
-t ‘l

Y 2.99229
3

9
3 &

Damit wird
o, =27"30"'32,6"
und

cotg (a, +ﬂl)+bm () + ﬂ )

B, = 20487 56,8"

ot SO

9.939061 — F
i ) 2232001 Fs.

Durch geradlinige Einschaltung zwischen 2,220699 und
2,232061 erhdlt man:
Zusammenstellung 1.
I
877,268 F, — 2,220699
877,768 L 1= 2222299
881,000 O, = 2,232061
Mit dem Werte 1. = 877,768 folgt:
a, =27°36'23,9" f, = 20054 27.7"
und
u, — P,
cotg (« B - L =2,22922
(0 + 5, )+§|n(u + B)sin (e, — B) ’ !
Die Abweichung von L, : 1 = 2,222222 ist schon so

gering, dals keine \\'icdcrholung der Zwischenrechnung nétig ist.

Mit den nun bekannten Grafsen L und a, konnen dic
Gleichungen 28) und 29) des theoretischen Lingenschnittes
bestimmt werden.

1
x=l, — - \ I [sin 2a, 4+ 2, — (sin 2a 4 2 a)]
1
= — ———(cos 2a —cos 2 .
y 1 AT (cos 2a —cos 2 a,)
worin bei Ballastbetrieb
I—rlL
A=1l:I, B=yp !

2P, H4S. 1.
Fiar dic gegebenen Werte und L = 877,768, a; =
36 23,9 wird:
A =0,410131185, B = 0,000147966
und nach Gl. 28) und 29)
X = 800 — 2059,8039 (1,7849356 — sin 2a — 2 a)
y = 360 — 2059,8039 (cos 2 a — 0,57052295)
oder
9287) x = 2059,8039 (sin 2 « 4 2 a) — 2876,6173.
GL 29) y=1535,1654 — 2059,8039 cos 2 «.
Fir das in Betracht kommende Stick der Zykloide gilt
mch Friherm:

270

)Dnc Rochnmwcn wurden mit siebenstelligen Logarithmen durch-

27036 23,9" > a > 20° 54’ 27,7".

‘ Der Halbmesser des crzeugenden Kreises der Zykloide ist

1
R=gip~

Das Bergende entspricht dem Rollwinkel
@, =180 — 2, = 124047 12,2"

das Talende dem Rollwinkel Lo
Py =180 — 2 i, = 138° 11" 04,6". |
Zur Bestimmung der Kreuzungstelle Wagen
. 14) sina 4 sin f=2 A verwendet. An der
stelle ist « = f, denn die Wagen befinden sich in gleicher
lohe: bezeichnet man den Neigungswinkel der Babhn |gegen

dic Wagerechte an dieser Stelle mit ay, so ist:
2sina,, =2 A, sina, —-A=0,410131185, (l,,‘—l4°1‘)'47 1
Za durch folgende
Uberlegung: " ‘
Die im Bogen gemessenen hntiernungen der Kreuzung-
“stelle von den heiden Enden sind einander gleich (Textabh. 9).

= 2059,804™.

der wird

’ Gl Kreuzung-

demselben Krgebnisse gelangt man

Abh. 9. Bestimmung der Kreuzungstelle.

)
!

2R .
i Babhn-
! ”si'#e
M
: P,
é ¥z
)
5—

X

IM=0>MIl=L:2=438,884": p,, ¢, und p,, seien dic
den Punkten I, IT und M entsprechenden Rollwinkel; Kic| Liange
des Zykloidenbogens ist: “

0T=4R cos?)

OM=4R cos ”“‘

Oll=4R cos";‘2
IM= 0]—01\[=4I{<cosp‘ ‘p"‘>_~—
MIH=0M-—0Il =4 It{ cos (p'" — COS (@) ‘ r;

(os(p'-—cosqj"'—cos(g"—'——(os<p .
9 2
2 cos (p"‘ = ¢0s - (p‘ -+ cos (%2 !

=

=180 — 2, P _ 90 — Uy
(Pm N 5

9 .
¢, =180 — 2 «, (pT'=90-—a1 |
@, =180 — 2B, ﬂquJo_ﬂ]

gefiihrt; hier werden die Zahlen gekiirzt angegeben.

2 sin a,, = sin a, - sin .




Nach GI. 14) ist

sina, +sinff, =2 A,
folglich

sin a,, = A.

Nachdem die Neigung der Bahn‘an der Kreuzungstelle

@ =24%12' 471", tg a, = 0,4497,
gefunden ist, ergibt sich aus den dic Bahnform bestimmenden
Gl. 28') und 29)
| X, =405,184n
| ¥uw= 168,296
Die Kreuzungstelle liegt nicht in der Mitte der wage-
rechten Linge bei x = 400, sondern ctwas niher dem Bergende.

Den lotrechten Pfeil zwischen der Selme und Zykloide

(Textabb. 10) erhilt man auf folgende Art:
Abh. 10,

Lage der Zykloide gegen die gerade Verbindungslinie
der Bahnenden,

T

|
|
I
|
H
|
|
|
I
'

FurNisttga=tgy=H:1., = 0,45,y =24°13"39,9".
Fir diesen Wert ergeben die G1. 28) und 29) x,, = 407,017,
= 169,100.
Die Gerade hat fir
X, = 407,017 die llohe y, =x, tg y = 183,157
folglich ist der Pfeil D =y, — y, = 14,057 ™.

Es eriibrigt noch, ecine Anzahl von Zwischenpunkten der
Bahn zu bestimmen. Am Bergende Dbetrigt dic Neigung
a, =27°36' 23,9, an der Kreuzungstelle ¢, = 24° 12 47,1"*:
fir @ = 27° 26° und 25° ergeben sich aus den Gleichungen
der Zykloide die Werte der Zusammenstellung 11.

- Znsammenstellung II.

| | |
17 1 tga X \ y
270 0,5095 731,118 324,443
26° 0,4877 615,950 267,023
— - - ! - - ——————
250 0,4663 498,803 211,152

Jedem dieser Punkte in der obern Bahnhiilfte steht ein
bestimmter Punkt der untern Halfte gegeniiber:
gehorigen Wagenstellungen sind an das Gesetz

' sin @ 4 sin =2 A = 0,82026237
gebunden, also entspricht:

die zusammen-

a=279  B=121929'00,1"
@ =26  f—22027" 032"
a = 25° f=23"25"51,5".

Sobald die Neigungswinkel bekannt sind, folgen die Langen
und Hohen der zugehorigen Punkte in der untern Bahnhilfte

| aus Gl 28°) und 29°), in die fir « die eben gefundenen Werte
' von f einzusetzen sind.

t Zusammenstellung 111

|

. i
B tep x ]y
‘ 210.29'09,1"} 0,3936 72,271 ' 28,027
I !
22Y2703,2";  0,4182 191,620 = 76,169
. I _ SR S
23025'51,5“, 0,4334 | 311,207 | 126,757

bisherigen Rechnung, so
die die Gestalt der Bahn iiber-

Ordnet man die Krgebnisse der
entsteht Zusammenstellung 1V,
sichtlich davstellt.

Zusammenstcllung IV,

Zyklmde fiir Ballastbetl ieb.

i
Neigung Zusammen- ||
X ¥ der gehirige An-
! Bahn Wagen- merkung
. m | m J 0/00 1 Ste“lil_]g(i“f_u I
0 ‘ 0 L3820 : Talende
I R ! P
72,971 28,027 : 3986 | ——— l —
191,620 |  76.169 4132 — -
811207 | 126757 1334 | — b—
R mwrevwe E Kreuzumg-
405,184 168,296 ’ 449.7 T stelle
498,803 911,152 ‘ 4663 | — -
. 1 R
615,950 J 267,023 l 4877 — | -
731,118 ' 324, 443 | 5095 1; —
800,000 360 000 J 522.9 ‘ Bergende

Das notige Ubergewicht des sinkenden Wagens wird durch

Gl. 3) I)estimmt
0 — —P)U4 (P, +1,). r]—|—S
- H—rL
Fir dieses Ubergewicht herrseht in allen Wagenstellungen
Gleichgewicht.
Beginn der Fahrt:
(P, +Qsing, =0,sinf+p.H4 (P, +Q+P)r+8
5632 = 4104 + 1260 —|— 118 + 150.
Kreuzungstelle :
P, +Qsina, ="P,sina, 4+ P, +Q+P)r48
4985 = 4717 + 118 -} 150.
FEnde der Fahrt:
(P, 4+ Qsing, +p. U="P,sina, 4 (P, - Q+P,)
4337 4 1260 = 5597 = 5329 + 118 4 150.
Die Zykloide kann entsprechend Gl. 33) auch ausgedrickt
werden durch:

= 5154 kg.

r+ 8

& =2059,804 (p — sin )

7 ==2059,804 (1 — cos ¢).

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

R=6471,066™ 1= 3594,969 ",
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Fir die Bahn kommt das Stick der Zykloide zwischen '

@, = 124047 12,2 und @, = 138° 11' 04,6" l

zur Verwendung. |
Der Kriimmungshalbmesser an bestimmten Stellen der Bahn

ist bei der gemeinen Zykloide: :

0 =4Rsin f oder g = 2 V2R 7.

Far das Bergende ist
¢ =124"47'12,2", 5 =n — 1l = 3234,969, o =7301,2",
fur die Kreuzungstelle
¢ =131 34" 25,8, y =n —y, = 3426,673, 0 ="T7514,4", i
fiir das Talende:

¢ =138011* 04,6", 5 =n=13594,969, 0="7696,7". |

Die Grofse dieser Kritmmungshalbmesser lilst schon er- ‘
kennen, dals ein Abheben des Seiles von den Tragrollen beim
theoretischen Liingenschnitte ausgeschlossen ist.  Will man
sich durch Rechnung hiervon iberzeugen, so kann folgender
Weg eingeschlagen werden.

Der grofste lotrechte I’feil der Zykloide betrigt rund
14 m, welcher Wert auch far x =1L, :2 =400 m gilt; denkt
man sich durch die beiden Enden der Baln eine Seillinie
gelegt, deren Durchhang bei 3,5 kg/m Seilgewicht dieses Mals
erreicht, so milfsten an den Inden des Seiles Kriifte wirken,
deren Grofse bestimmt werden kann. Ist die tatsiichlich auf-
tretende grolste Seilspannung kleiner, als die zur Erzielung des
gegebenen Durchhanges am obern Bahmnende notige Seilspann-
kraft, so ist die Gefahr des Abhebens des Seiles von den
Tragrollen nicht vorhanden.

Da das Verhiltnis der Pfeilhohe zur Stitzweite klein,
die Seillinie sehr flach ist, darf angenommen werden, dafls sich
das Gewicht p. I des Seiles gleichmilsigz anf die wagerechte
Lange der Bahn mit dem Werte
GL39) . . . . . p=p.L:L
verteilt.

Abb. 11, Bestimmung der Seilspannkriifte.

|

GleichmaBig verteitte Be/asfmy peplid, (Y E

i

E

% :

i

. dv R
Dann gilt (Textabb. 11) dBV=p, dx, tg o= I — R

$ ist unveranderlich.

o
dtgd 9!_ ! d'SB =D — Festwert.
dx dx* 9’ dx )

dy py
&——"\:".x—'—@]

X -|—L x4 6,

Da fiur x =0, y_O 1st G,=0.
TFiar x = I.,, mufs y =1 sein, also !
. 29U —p L*

6 =22 N

29.L,

und die Gleichung der parabolischen Seillinie laut.et:i

k)

) I 2.\\31[—]&&‘_" < \
Gl. 10) . Y= :33‘ . X - 9 '\.) I,l .
rae « — 1 it
ir X = 9 gilt:
I |
y = Ic‘) — l) ‘ 4‘
Aus der Gleichung '
11 p, Ly, 20 - p, I,, ‘
, T P= CX ) += ) !
folgt ‘
N D, L
= 8D
oder bei Beachtung der Gl. 39)
» = %l: durch Rinsctzung des Wertes von § in Gl 40)
erhitlt man : J i
4 I) H—4D bt
Gl 41) . . . y= L N — X ;
Jl ll

Die Neigung einer Derithrenden gegen dic Wagerechte
ist gegeben durch

dy 8D H—4D ;
Gl.42) . . 2 —=ted = . —.Xx T, [
) dx e L. st L, | |
H—4D
I'iir das Talende ist x == 0, tgd, = Lo
4
H4 4D

Fiir das Bergende ist x =1L, tgd, = ——1——

Die Darabel der Gl. 41) mit lotrechter Achse hat ihren -
Scheitel 0’ (Textabb. 10) in den Kntfernungen ‘
L, (I — 4Dy
=_(H—4D h =
D(H 4D), ) 16D

vom Talende: ihre Scheitelgleichung lautet

4D
Y= - XE,
L,* !
Fir die an den Bnlmenden wirkenden Krafte ergibt sich
unter Bericksichtigung des Wertes § = (p L. L,): (8 D)

L ‘
GL43) . . B, =9Htgd, =Pﬁ(II—4D), |

Gl. 44) .

o, ="1 (1 4 41),

und fir dic Sellspannkl(mttb

) ey PLyr g
GL4D)3,= 5y oder § = VD + U= 1‘ S VL + H]———D)

(;1.46)32=Eb%’ o oderd, = \/@2_1.\1:2?:871)\/1‘;2_* (IT1-4D)t

Die Liange I des Parabelbogens zwischen 0 und/ N konnte
mit grofser Anniiherung nach der Gleichung

L=6+ 3 D GI;'— (Testabb. 6)

berechnet werden, Da J(‘doch die Linge des Zykloxdenstuc]\es
ON schon bekannt ist, darf diese fir L in Rechnung gestellt
werden. Der Unterschied der Bogenlingen von Zykloide und Seil-
linie, hier 877,768 gegen 877,763, ist fur die weitere Rechnung

|
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bedeutungsios. Setzt man die bekannten Werte L, =800 ™, | Die grofste Seilspannung am Oberende zu Beginn der
L=877,768 ™, H=360 ™, D~ 14 ™ und p = 3,5 kelm | Fahrt ist annahernd:
ein, so folgt: . . \
(1*41) 8 . Agr—stmﬂl—{—pII+1‘P2—{—S+(Pz+pll+?}l){f’—
41y, . . y= - . .x 0,38x ]
y 80.000 +0,38x, Beschleunigungskraft.
7 Darin ist:
il 42 0 L, = - - —— X k. : ;
Gl 427 tg 40.000 + 0,38 N das Gewicht aller in Bewegung zu setzenden Rollen,
tg 0, = 0,380, tg 0y, = 0,520 im gegebenen I'alle schitzungsweise 2000 kg,
9 = 21944 kg Jo die Anfabrbeschleunigung, mcist 0,08 bis 0,1, bei
B, = 8339 kg B, = 11411 kg, sehr raschem Anfahren 0,2 m/Sek?2,
By —B, =3072kg=p.L g die Fallbeschleunigung 9,81 m/Sek 2,
3, =23475 kg 3. =24734 kg *). Alle tibrigen Grofsen kamen schon frither vor.

Far sebr rasches Anfahren ist 7, ~ 5900 kg. Die
Gefahr, dafs sich das Seil von den Rollen abhebt, ist
ausgeschlossen, da 3, = 24734 kg diesen Wert wesentlich

Die parabolische Seillinie fallt mit der Zykloide fast zu-
sammen; letztere hat am uuntern Ende 3829, am obern
522,9°. Neigung.

*) Die Rechnung ergibt genau 4 ibersteigt. Konnten Zugkriifte von 24,7 t auftrete.n, so-wiire
81=23475,17, 82 =24738,75, somit ein Seil vom Gewichte p = 3,5 kg/m, dessen Zerreilsfestigkeit
82— 31 =125858kg. . etwa 50 his 60 t betriigt, zu schwach, denn man fordert eine

Unter der der Wirklichkeit entsprechenden Voraussetzung, dafz ' . . . . PTIPR
die Belastung in geradem Verhiiltnisse zur Bogenliinge, nicht. wie - ucht- bis zehnfache Sicherheit gegen Bruch. Tiner Seilspann-

hier angenommen, zur wagercchten Linge steht. wird die Seillinie ‘ kraft von 5900 kg am obern Ende wiirde bei der parabolischen
keine Parahel, sondern eine Kettenlinie und der Unterschied der Kettenlinic mit D = 14™ eine wagerechte Kraft
Seilspannungen in den Endquerschnitten wird 1 _ — k9
32— 31 =pH. im vorlicgenden Beispicle 1260 kg. D = 5900 . cos 0, = 5234 kg
Sollte die Bedingung, daf dic Belastung in geradem Verhiiltnisse
zur wagerechten Liinge stehe, erfiillt werden, so miifite das Gewicht _ HD ) — 08 kg/m
der Liingeneinheit des Seiles vom Talende gegen das Bergende stetig L1, ! ’
abnehmen. Es ist einzusehen, dafi der Unterschied der Seilspann- } Auch hieraus ist zu erkennen, dafs bei p= 3,5 kg/m

kriifte an den Enden unter der Annahme einer parabolischen Seil- . s S ) L. . iusicl
linie etwas kleiner ist, als p H. Fiir tatsiichliche Verhiltnisse geniigt ‘ kein Abheben des 'Selles m .I<1age ¥\0mmt, in dieser Hinsicht
die obige, allgemein iibliche Annahme. | besteht mehr als vierfache Sicherheit. (Schlufs folgt.)

- entsprechen; mit diesem Werte ergiibe sich:

P

Berechnung der Gegengewichte fiir die Drehmassen eines Liokomotivtriebrades mit zwei
Innen- und zwei Aufsen-Kurbeln.
‘W. Berg, Ingenieur in Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel 47.

Zur rechnerischen Ermittelung der Flichkraft bedeuten in 1, Bestimmung der auszugleichenden Gewichte und der zugehirigen
|

Textabb. 1: G und G, die Gewichte zweicr Karper, g die Be- Gegengzewichie,

schleunigung durch die Schwerkraft der Lrde, m und m, die Bei der Gewichtshestimmung des Schrigbalkens der Kropf-
BLIassen zweier Korper, r und r, die Schwerpunktsabstinde zweier achse (Abb. 1, Taf. 47) ist zu beachten, dals es nicht zulissig
]‘0."1’0" von 1.{ad.mltt.e ud o die Abb. 1. ist, das Moment aus dem Gewichte des Schrigbalkens und dem
Winkelgeschwindigkeit. Schwerpunktsabstande so auszugleichen, dafs in jedem Rade die

Die Fliehkraft der ausznglei-
chenden Masse betriigt nach Text-

5l

abb.1 m.r.w?*= "~ .r. o, die

Hilfte in entgegengesetzter Richtung untergebracht wird. In
Abb. 1, Taf. 47 sind die Fliehkrifte der Sticke Dr und D1
fir eine bestimmte Geschwindigkeit in die Seitenansicht ein-
gezeichnet und in je cine wagerechte und eine senkrechte
' Seitenkraft zcrlegt. Die beiden wagerechten Seitenkrifte konnen
zu einer gemeinsamen, in der Mitte des Schragbalkens an-
greifenden Kraft Dw zusammengesetzt werden, die beiden senk-
rechten ergeben in der Hinteransicht ein Drehmoment, das
durch eine in der Mitte des Schragbalkens angreifende Kraft
nicht besecit’gt werden kann, Ist es demnach nicht zulissig,

Zum Ausgleiche der Ilichkrifte geniigt also der Ausgleich | beim Ausgleiche von zwei gegenstindigen Teilen des Schrig-
der Momente. . balkens den gemeinsamen Schwerpunkt in Rechnung zu ziehen,

In der zeichnerischen Ermittelung der Gegengewichte S0 darf man nicht die beiden Halften des Schrigbalkens durch
(Abb. 1 bis 11, Taf. 47) bedeuten grofse Buchstaben die aus- | €ine einzige Kraft im gemeinsamen Schwerpunkte ersetzen.
zugleichenden Gewichte, kleine Buchstaben die (iegengewichite, Far den Massenausgleich wird daher der Schrigbalken in
die angehéingten Buchstaben r oder 1 die rechte oder linke | moglichst viele Teile zerlegt und jeder Teil fiir sich ausgeglichen.
Seite der Lokomotive. Die Abmessungen des Triebrades sind: Durchmesser —

Das Zeichen ‘ vor r oder 1 zeigt an, dafs dieses Gegen- ' 1700 mm, Kurbelarm der Innenkurbel = 300 mm, Kurbelarm

gewicht von einem Gewichte der entgegengesetzten Seite herrithrt. | der Aufsenkurbel — 330 mm.
Organ fiir die Fortschritte des Risenbalinwesens, Neue Folge. L. Band. 23. Heft. 1013, 68

Fliehkraft des zugehorigen Gegen-

\)\ ) Qley
i
g 3

- .G
gewichtes: m, . r . w*=—'r .0
g

Da aber die Iliehkrifte bei-

der Massen gleich sein sollen, ist
G G
P 0= — r .0 oler G.r=G,.r,.
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112.1238 75 kg

. S . . [
In Zusammenstellung I und in der \.erte.llung d.er G'ewlchte | vordere Kuppelstange = - —
ist nur die rechte Seite berechnet, da die linke Seite dieselben 1850 ‘
Werte gibt.  Anteil des Gestanges am Triebrade. Abb. 4, Taf. 47 hintere ) 262-723. 1850+25 32 kg
210.1339 1600 1850 ‘
Abb. 2, Taf. 47 innere Triebstange — —900 148 kg Anteil beider Kuppelstangen = 107 kg
30 . 800
» 3, » 47 aulscre > 140 9;320 =90 kg » B, » 47 Tricbstange der Schwinge = - 1506 ‘lbkg
Zusammenstellung 1.
. 1. _ G.r i
G Entfernung Gr= Ge“wht‘
: i Wirkliches des Schwer- bezoﬂen auf den
Benennung des Stiickes Gowichi punktes von_ Kurbelhalbmessel
Radmitte r; = 330 mm
kg mm kg ‘
I
Anteil -des Schriighalkens At Abb. 1, Tafel 47 35 | 217 3‘;’3517 — 23
- 35.252 -
- » - Br . 1. . 47 35 252 - Taa =267
32,5.288 ‘
32,5 28 99,0 400 . |
. . » Cr , 1, | 47 3] ‘ 8 230 284 |
‘ 14,5. 300 ‘
7 14,5 300 = =13
. " . Dr . 1, . 47 , 330 132,
Anteil der innern Triebstange Er, Abb. 2, Tafel 47 . 148 } 193.6 300 193.,6 . 300 —176 ’
das darin steckende Zapfenstiick Fr, Abb. 1, Tafel 47 . 45,6 ’ 330 T :
. x !
Innerer Kurbelarm Gr, Abh. 1, Tafel 47 . ,. 160 150 %'O]—')O=72,7
Anteil des #uBern Kurbelarmes Hr einschlieBlich Zapfenanteil und } 112 ‘ 394 112.32¢ 110
abztiglich Speichenanteil, Abb. 7, Tafel 47 . | TR b
Anteil der Kuppelstangen Sr, Abb. 4, Tafel 47 107 ) 130 I 430 | 130 i
das darin steckende Zapfenstiick Kr, Abb. 9, Tafel 47 . 23 | i ; 3 i
Zapfenstiick Lr, Abb, 9, Tafel 47. . . 20 ; 330 20
Anteil der iufiern Triebstangen Mr, Abb. 3, Tafel 47 . 90 | 105 ! 330 : 105
das darin steckende Zapfenstiick Nr, Abb. 9, Tafel 47 . 15 | . ‘ 05
Kurbelarm der Gegenkurbel Or, Abb. 6, Tafel 47 23 205 ! 2—3;5(2)—00— =143
Anteil der Triebstange der Schwinge Pr. Abb. 5, Tafel 47 16 o1 ‘ 92 ' 21.200 —127
mit Zapfen Qr einschlieBlich Splintring, Abb. 6, Tafel 47 . 0 : 380 0~
i |

Zu Zusammenstellung I ist in Abb. 8, Taf. 47 die zeich-
nerische Verteilung der zwischen den Gegengewichtsebenen
schwingenden Gewichte durchgefiihrt. Die beiden dufsern Senk-
rechten stellen die Gegengewichtsebenen dar, die tbrigen Senk-
rechten die Ebenen der auszugleichenden Gewichte. So tragt
man in die Ebene des Kurbelarmes das Gewicht Gr, das in
Zusammenstellung I zu 72,7 kg ermittelt wurde, in dem bei-
gefuagten Malsstabe an, zweekmiifsig 1 mm =1 kg, und zieht
dann durch die Eundpunkte von Gr zwei Wagerechte bis zum
Schnittpunkte mit den Gegengewichtsebenen. Die Eckverbindung
teilt dann Gr derart, dafs die einzelnen Abschnitte die auf
die Gegengewichtsebenen entfallenden Anteile darstellen. Durch
eine dritte Wagercchte werden diese Abschnitte in die Gegen-
gewichtsebenen ubertragen. Dals sich diese Ermittelung mit
der rechnerischen deckt, ergibt die Ahnlichkeit der Dreiecke:
gr:x==g'l:y, gr.y=g'l.x; die Momentengleichung ist
also erfullt.

So werden die Gewichte Ar bis (E 4 I)r zerlegt.

*) Siehe auch ,Theoretisches Lehrbuch des Lokomotivbaues®
von Leitzmann und von Borries Seite 237.

Die hadische Staatsbahn bestimmt neuerdings diese Gewichts-

anteile durch Pendelversuche mit der fertigen Triehstange. Es hat
sich hiernach ergeben, dafs der Anteil der Drehmassen kleiner ausfiillt.

Auf demselben Grundsatze beruht die Zerlegung der Iul'ser-
halb der beiden Gegengewichtsebenen schwingenden iGewichte
in Abb. 9, Taf. 47. So wird das Gewicht des Kurbelarmes
der Gegenkurbel Or nach Zusammenstellang I mit 14,3 kg
angetragen, durch die Endpunkte von Or werden zwei Wage-
rechte gezogen. Die Schrige durch die Schnittpunkte der
Wagerechten mit den Gegengewichtsebenen gibt die gewiinschten
Gegengewichte. Zu beachten ist, dals in Abb. 8, Taf. 47 der
Ausgleich der zwischen den Gegengewichtebenen schwingenden
Gewichte zwei entgegengesetzt gerichtete Gewichte liefeft; ider
Ausgleich der aufserhalb der beiden Gegengewwhts&benen
schwingenden Gewichte liefert dagegen in Abb. 9,. Taf. ‘47
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 2usammengesetat.
Die auszugleichenden Gewichte sind an ihrem Angriffspunkte
nur der Richtung nach angetragen, und zwar an der rechten
Auflsenkurbel Hr 4 (J 4 K)r 4+ L.r 4 (M 4 N)r, am Arme

)
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der rechten Gegenkurbel Or, am Zapfen der rechten (regenkurbel
(P + Q)r, an der rechten Innenkurbel Dr 4 (E 4 F)r 4 Gr,
am Schrigbalken rechts Cr, Br und Ar, am Schragbalken links
Al, Bl und Cl, an der linken Innenkurbel D1 4- (E 4 F)1 + G1,
an der linken Aufsenkurbel H1+ (J 4 K)I 4 L1 4 (M + N)|,
am Arme der linken Gegenkurbel 01, am Zapfen der linken
Gegenkurbel (P + Q)L

Zur Bestimmung des Linienzuges wird aus Abb, 8 und 9,
Taf. 47 die Grofse, aus Abb, 10, Taf 47 die Richtung der
einzelnen Gewichte entnommen.

Ar ergibt in Abb. 8, Taf 47 zwei entgegengesetzt ge-
richtete Krifte und zwar ar im rechten Rade und a‘l im linken
Rade. Genau so wirde eine Zerlegung von Al zwei entgegen-
gesetzt gerichtete Kriifte al und a’‘r ergeben. Beziiglich der
Grofse wire a‘r =2a'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 Linge ar wird aus Abb. 8,
Taf. 47 abgestochen. Durch den Endpunkt von ar wird in
entgegengesetzter Richtung von Al die Linie a'r gezogen. Da
a'r=a'l ist, wird aus Abb. 8, Taf. 47 fir a’‘r die Lange a’l
itbertragen. In dieser Weise werden die Gegengewichte fur
Br, Cr, Dr, (E 4+ F)r und Gr zusammengesetzt.

Fir dic aulserhalb 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 Linge von Abb. 9
Taf. 47 entnommen, h'r dagegen wird in gleicher Richtung,
wie HI eingezeichnet und die Linge h‘r ="'l aus Abb. 9,
Taf. 47 ibertragen.

In dieser Weise wird der Linienzug vollendet,

Die Schlufslinie ergibt das erforderliche Gegengewicht im
rechten Rade nach Grilse und Richtung. FEbenso wird das
erforderliche Gegengewicht im linken Rade ermittelt.

In Abb. 10, Taf. 47 ist die rechte Aulsenkurbel unter 45°
zur Senkrechten gezeichnet. Das zugehorige Gegengewicht wird
meist so festgelegt, dals man die Mittellinie der Kurbel iiber
Radmitte nach dem Radsternumfang verlingert und an diese
Linic den Winkel fir das Gegengewicht antrigt. In Abb. 10,
Taf. 47 betrigt dieser Winkel (45 - ¢,)°. Das Bogenmals
des Winkels ¢, am Radsternumfang betriagt 38 mm, die Grofse
des rechten Gegengewichtes wird abgemessen und ergibt 302 kg.

3. Einbau der ermittelten Gegengewichte in die Radsterne,

Das Moment des rechten Gegengewichtes betragt 302 . 330 =
99660 kgmm. Um dieses Moment herzustellen, wird in Abb, 11,
Taf. 47 ein kleineres Gegengewicht in tunlich grofsem Abstande
von Radmitte am Radsterne angebracht. Die vorteilhafteste
Form des Gegengewichtes ist der Kreisabschnitt. Des bessern
Ausschens wegen sei die Sichelform gewihlt und das Gegen-
gewicht mit dem Radsterne aus einem Stiicke gegossen. Gemals
Versuch wird ein Gegengewicht von 134 mm Dicke und 200 mm

"Hohe angenommen. Die abgemessenen Schwerpunktabstinde
des Gegengewiclites und der Speichenstiicke sind in Bezug auf
eine wagerechte Mittellinie und eine beliebige senkrechte Ebene
in Abb. 11, Taf, 47 eingetragen.

Gewicht I ohne Abzug der Speichen 178 kg,
Abzug fir Speichenstick - 1II . . . 3 kg,
> » » 111 4,3 kg,
» » » v 4,1 kg,
» » » A% 2,6 kg,

Gegengewicht abziiglich der Speichenstiicke = 164 kg.

Abstand des Schwerpunktes des Gegengewichtes von der
Achse OA: .
a_' 7177%. Q— 3. 125_—"4,73 . 37”3 T‘ilv.625 — 2,6 87§ :

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
T 164

= 605,2 mm.

Abstand des Schwerpunktes des Gegengewichtes vom Mittel-
punkte des Rades OSr=— V2,32 4 605,2% = 605,9 mm,
161 .605,9
T 330

b=

Gegengewicht, bezogen auf den Kurbelkreis

= 301 kg.
Dieses Gegengewicht stimmt mit dem nach Abb. 10, Taf. 47
erforderlichen Gegengewichte von 302 kg mit genigender Ge-

nauigkeit tberein.
28
605
=10,04628, ¢, = 2,65 °, zugehoriger Bogen am Radsternumfange
V) 8 *
2.7807. 2,65 36,1 mm.
360
Winkel der Schwerpunktlinie des Gegengewichtes tg ¢,
20,8
605,2

sternumfange

Winkel der Mittellinie des Gegengewichtes tg ¢, =

= 0,04841, ¢, = 2,777, zugehoriger Bogen am Rad-

2.780x.2,77
360
Das nach Abb. 10, Taf. 47 erforderliche Bogenmals von

38 mm ist mit geniigender Genauigkeit erreicht. Abb. 11,
Taf. 47 stellt somit das gesuchte Gegengewicht dar. Ibenso
wird das nach Abb. 10, Taf. 47 erforderliche Gegengewicht im
linken Rade festgelegt. Da ofter vorgeschrieben wird, die
Lage des Gegengewichtes durch Risse und Korner deutlich und
bleibend anzugeben, ist es vorteilhaft, wenn auf der Aus-
filhrungszeichnung des Radsatzes der Winkel der Mittellinie
¢, im Bogenmals am Radsternumfang eingetragen wird. Die
Schwerpunktslinie wird in der Ausfithrungszeichnung weggelassen.

Zum Schlusse ist noch auf den Einflufs der Gegenkurbel
mit Triebstange der Schwinge, sowie der Zerlegung des Schrig-
balkens hinzuweisen. Verbindet man in Abb. 10, Taf. 47 den
Radmittelpunkt mit dem Endpunkte von (m 4 n)r oder (m +n)‘l,
so erhilt man das Gegengewicht im rechten oder im linken
Rade ohne Beriicksichtigung der Gegenkurbel mit Triebstange der
Schwinge. Die Vernachlissigung 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 betrigt die Entfernung der Schnittpunkte am
Radsternumfange gemessen etwa 150 mm. Diese Grofse zeigt,
. wie wesentlich der Winkel durch die Zerlegung des Schriig-
balkens beeinflufst wird.

= 37,7 mm.
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Drehscheibe ungewdéhnlicher Bauart von 18,5 m Durchmesser zu Stettin.
Hansmann, Regierungsbaumeister in Stettin.
Hierzu Zeichnungen Abb., 1 und 2 auf Tafel 48 und Abb. 1 bis 11 auf Tafel 49.

Auf dem Personcnbalinhofe Stettin war bis Ende vorigen ! sie die Umrilslinie frei lassen: sie ragen um etwa 500 mm iber

Jahres nur eine Drehscheibe von 16 m Durchmesser vorhanden.
Die damals lingsten 2 C.I[.T.|7. - Lokomotiven mit 15,5 m
ganzem Achsstande liefsen sich zwar noch drehen, doch mufsten

sie wegen des geringen Spiclraumes sehr vorsichtig auf die .

Scheibe auffahren, was bei dem regen Verkehre iiber die Dreh-
Da die Scheibe
auch fir die schweren Lokomotiven reichlich schwach war,
und die Indienststellung von 2C.IV.T.[".S.-Lokomotiven mit
16,5 m Achsstand erwartet wurde, sollte die Drehscheibe durch
eine grofsere ersetzt werden. Die Ortlichkeit liefs nur den
LEinbau einer Drehscheibe von 18,5 m Durchmesser zu.

Grofse Unbequemlichikeiten liefs lingeres Fehlen der ein-
zigen vorhandenen Drehscheibe erwarten, da alle Lokomotiven
wihrend dieser Zeit zum Drehen

scheibe unbequemen Zeitaufwand verursachte.

die stark benutzten
Oderbriicken nach dem 1,5 km entfernten Hauptgiiterbahnhofe
fahren mulsten. Deshalb war fir die Krneuerung der Drch-
scheibe kitrzeste Dauer anzustreben. Zeitraubende Grandungen
mufsten deshalb vermieden, die alten tunlich unveriindert wieder
benutzt werden.

iiber

schwersten Lokomotiven von 130t Dienstgewicht und dem um
15 bis 20 t grofsern Eigengewichte der neuen Scheibe.

Nach diesen Gesichtspunkten wurde cin engerer Wett-
bewerb ausgeschricben und dem Werke J. Viogele in Mann-
heim als dem Zweitmindestfordernden der Zuschlag erteilt, weil
dieses Angebot die geringsten Kosten an Grandungarbeiten cr-
forderte und dadurch fir die Verwaltung am vorteilhaftesten
wurde.

Die Bauart der Drehscheibe, die dem Werke dureh Ge-
brauchmuster geschiitzt ist, weieht von der iblichen der Scheiben
von 16 und 20m erheblich ab. Der Entwurf entstand, weil
neuerdings hitufig Drehscheiben von 16 m durch grofsere ersetst
und im Betriebe mit wenig Zeitaufwand eingebaut werden miissen.
In der Tat werden die alten Grindungen des Konigstuhles und
des Laufkranzes fir die grolsere Scheibe verwendet.

Abb. 1.

Belagoberkante der Drehscheibe hervor. Die Ubersichtlichkeit iiber
dic Scheibe und die Gleisansehlisse wird durch die hervorstehqndgn
Triger nicht behindert. Aulserhalb der Haupttrager an beiden
Seiten der Drehschieibe liegen die durch Gelander geschitzten
Laufstege. Als Fahrschienen sind 90 mm hohe Vollschienen
verwendet.

Durch die paarweise angeordneten Laufrollen aus Stahlguls,

an denen dic Haupttriger aufgehingt sind, wird der Druck

auf den Laufkranz verteilt, so dafs der Raddruck bei Ahord-

Die Tragfihigkeit des Unterbaues fur Konig- -
stuhl und Laufkranz genigte fir eine Belastung durch die |

Drehscheibe von 18,5 m Durchmesser.

nung von acht Riadern nicht grofser ist, als bei einer Dréh-
scheibe von 16 m. Kine besondere Entlastungsvorrichtuﬁg ist
nicht vorgesehen, weil die beim Auf- und Abfahren der Loko-
motiven auftretenden Stéfse von vier statt von zwei Radern
aufgenommen werden. Der Laufring hatte nach Angabe des
Werkes olime Weiteres auch fiir die neue Scheibe verwendet
werden konnen; da der alte Laufkranz aber doch hitte aus-
gebaut und neu befestigt werden missen, wurde auf derjalten
Grindung neben dem alten Laufkranze ein neuer auf guls-
cisernen Unterlegplatten mit um etwa 400 mm grofserm Durch-
messer verlegt. Die Arbeiten fir die Herstellung des neuen
Laufkranzes, Stemmen der Locher und Vergielsen der Schrauben,

. wurden im Betriebe unter der alten Scheibe erledigt: auch die

Vergrolserung und Neueinfassung der Grube wurden| zum
grifsten Teile vor dem Ausbauen der alten Drehscheibe }ertig.

Der Konigstuhl besteht aus Flulseisengufs; die Umfassung
entspricht den preufsischen Mustern, der flulsciserne Zahnkranz
ist an dieser befestigt; die Zihne sind, wie die Zalme aller
Zahnriider, aus dem Vollen herausgearbeitet.  Die Antriebwinde
ist fir Hand und elcktriselen Detrieb eingerichtet ; der Hand-
antrieb kann mit einer Klauenkuppelung leicht cin- und aus-
geschaltet werden; die eine Betriebsart schaltet die
selbsttiitig aus. ‘

ndere

Die Bewegung der Triebmaschine wird durch cin Schnecken-
trich auf die Antriebwinde tibertragen, die Schnecke ist stihlern,
das Schuneckenrad aus Bronze, beide laufen in geschlossencm

Gufsgehiuse in Ol

N

Triebmaschine @ und
Schneeke sind etwas

mit Led‘er-

elastisch

band gekuppeltr
Zum  Anbalten
dient eine dnrchl Fuls-
tritt zu Detitigende
Bandbremse, die auf
die  Schneckenwelle
wirkt. Zu dem Zwecke

ist die eine Hilfte

Die Anordnung der Drehscheibe ist aus Textabb. 1 und
den Abb. 1 und 2, und Abb. 1 bis 11, Taf. 49 ersichtlich. Die
Haupttriger liegen so teils tiber, teils unter der Fahrbabhn, dals

der Lederbandkuppel-
ung als Dremsscheibe ausgebildet. Die andere MHilfte der
Kuppelung trigt auf ibrem Umfange ein Ilandrad, um die
Drehscheibe auch von Hand ohne Anwendung des Falr

B
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schalters oder der Handwinde etwas vor- oder zuriickdrehen zu
konnen.

Die Stromzufihrung erfolgt unterirdisch durch Kabel und
Schleifring am Konigstuhle. Die elektrische Ausristung der
Scheibe fiir Gleichstrom von 220 Volt ist von den Siemens-
Schuckert- Werken geliefert. Dic eingekapselte Nebenschlufls-
Triebmaschine von 13 PS und 930 Umdrehungen in der Minute
kann wahrend einer halben Stunde bei $40 Umdrehungen bis
16,5 S belastet werden.

Die Verriegelung ist sehr kriftig, damit sie mangels einer
Entlastungsvorrichtung dic beim Auf- und Abfahren auftretenden
wagerechten Stolse sicher aufnehmen kann. Zwischen der Ver-
riegelung und dem Anlasser der Triebmaschine besteht die
ibliche Abhangigkeit, so dals 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 Aufzugvorrichtung fur kalte
Lokomotiven ausgeriistet. Die Vorrichtung wird von der Trieb-
maschine der Drehscheibe getrieben. Sie hesteht aus einer
Seiltrommel, cinem doppelten Seilfahrungshocke, einer Seil-
umlenkrolle nebst Zugseil aus verzinktem Tiegelgulsstahl von
50 m Linge und 14 mm Durchmesser mit federndem Zughaken.
Eine Seilsteuervorrichtung sorgt dafiir, dals sich das Zugseil
regelmalsig auf die Trommel aufwickelt. Zwischen der Auf-
zugvorrichtung und der Verriegelung der Drehscheibe Dbesteht
mechanische Abhiingigkeit, so dals die erstere nur in Tatigkeit
gesetst werden kann, wenn letzterc 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 schr be-

eintriichtigt, und ohne Schuld des Werkes durch cin Verschen
beim Verlegen des Laufkranzes etwas verzogert, sonst wiire
die Auswechselung in zwei Wochen heendet worden,

Da der Lokomotivschuppen wihrend dieser Zeit unbenutzbar
war, wurde er in allen Teilen griindlich ausgebessert und neu
gestrichen, was sonst mit grofseren Kosten und Unbequemlich-
keiten verbunden gewesen wire. Die Lokomotiven fuhren nach
einem bestimmten Fahrplane entweder einzeln, oder in Gruppen
nach dem Gaterbahnhofe zum Drehen; Zugverspatungen sind
durch den Umbau der Scheibe kaum verursacht.

Dic Drehscheibe ist scit Dezember 1912 im Betriebe und
hat keine Mingel gezeigt. Die Stofse beim Auf- und Abfahren
sind trotz der frei tragenden Enden der Iaupttriger nicht
grofser, als bei anderen Drehscheiben, und werden von den
vier Laufrollen jeder Seite und der kriftigen Verriegelung gut
aufgenommen. Das Fehlen einer -Entlastungsvorrichtung hat
sich nicht storend bemerkbar gemacht. Die Ubersetzung des
Ilandantriebes war zuerst seitens des Werkes nicht grofs genug
gewithlt: nach Einbau einer neuen Ubersetzung kann die Dreh-
scheibe jetzt mit einer 2C,1[.T.[.D.-Lokomotive von drei
Mann gedreht werden.  Der Stromverbrauch ist ziemlich gering.
Zum Drehen einer betriebsfihigen 2C . II.T.[”. P. - Lokomotive
braucht die Triebmaschine beim Anfahren einen Augenblick
80 Amp Strom, der aber gleich auf 12 bis 15 Amp withrend
des Beharrungszustandes herabgeht: die Umfangsgeschwindig-
keit ist etwa 1mySek. Zum Vergleiche sei erwithnt, dals die
Regeldrehscheibe von 20 m im Iauptgiiterbalmhofe Stettin, die
ein Jahr friher 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-
fangsgeschwindighkeit.

Signalfiiigelbremsen.

C. Becker in Worms a. Rh.

Um die Stofse und Erschiitterungen beim I"allen der Signal-
fliigel, namentlich der mit elektrischer Flugelkuppelung ver-
sehenen, in die <«Halt»-Stellung unschidlich zu machen, ohne
zugleich die Kraft des
freien Falles fiar die
Einleitung der Beweg- -

ung abzuschwiichen,
hat die Siemens und
Halske ALktiengescll-
schaft in Berlin die in
Textabh. 1 dargestellte,
an vielen Orten im Be-
triebe hewithrte I'lugel-
bremse cingefithrt,

Textabb. 1 ent-

spricht der Stellung des
Signales auf «Ilalt».

R
Das mit Glyzerin oder

einem besondern frostsichern Ole gefillte Gehiuse ist durch
einen Deckel dicht geschlossen.

Abb. 1.

Signalfliigelbremse.

In dem Gehiuse liegt der Kolben K, der bei «Halts-
Stellung des Signalfligels durch das Fligelgewicht mit dem
Bremshebel II und dem Daumen D1 cntgegen der Wirkung
einer schwachen Feder I in der dargestellten Lage gehalten wird.

Wird der Signalfliigel auf «Iahrt» gezogen, so wird der
ITebel I vom Drucke des Fligels frei und die Feder I fihrt
Kolben, Daumen und Hebel in die bremsbereite Lage, wobei
die Flassigkeit in den hohlen Kolben dringt.

Fallt der Signaltligel nun wieder auf «alt», so wird
der Hebel II auf dem letzten Teile des Fallweges nach oben
mitgenommen, drackt also den Daumen D gegen den Kolben,
der aber, trotz der Schwiche der Feder Iy nur langsam nach-
gibt, weil die ihn fillende Flussigkeit durch den engen Ring-
raum den Kolben nur langsam entweichen kann. Am
Schlusse der anfangs freien Bewegung des ligels tritt also

umn

kraftige Bremsung cin.

Der Preis ciner Signalfligelbremse betrigt ohune Anbringen
und Befestigungsmittel 24 M. Die Aubringung kann durch
Stellwerkschlosser erfolgen. )
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Vortragsabend im Holzsehwellenverein.

Der «Vercin zur Forderung der Verwendung des llolz-
schwellenoberbaues» in Berlin hielt einen Vortragsabend am
26.Mai 1913 im Architektenhause ab. Herr Professor Schimpff,
Aachen, sprach iiber «Eisenbahnverkehr- und Oberbau». Er be-
handelte zunichst die Entwickelung des Kisenbahnverkehres in
den letzten 100 Jahren, und ging dann auf das Gebiet des
Oberbaues und die Maoglichkeiten seiner Entwickelung ein*), die
auf den Teilgebieten des Schienengewichtes, der Verringerung
des Schwellenabstandes, der Verwendung tragfihigerer Schwellen,
der Verbesserung der Zwischenlagen
und der Verstirkung der Bettung verfolgt werden. Wilhvend
Schienengewicht und Schwellenabstand dem Beharrungszustande
mindestens sehr nahe zu sein scheinen, ist eine Verbesserung
des Bettungskorpers durch Verwendung von Packlage unter
Erhohung der Bettungstirke noch miglich.

Beziiglich der Verbesserung der Schwellen kommen die
Mittel zur Verlingerung der liegedauer der Holzschwellen,
Trinkung, Verdibelung, Ausfutterung mit Drahtgewinden und
Hilsen, Hartholzteller, in Frage, dann nebhen der Eisenschwelle
die Eisenbeton- und die Verbund-Schwellen aus Holz und Eisen.
Die beiden letzten sind als noch nicht geniigend erprobt zu be-
zeichnen. Die Holzschwelle hat den Wetthewerb der EKisen-
schwelle zu bestehen, die ihr betriebstechnisch nicht iberlegen
ist.
Wirtschaftsfrage, die im Auslande zu Gunsten des Holzschwellen-
oberbaues beantwortet ist. Gegeniiber den sich dauernd steigernden
Anspriichen des Betriebes darf grolse Langlebigkeit -ciner
Schwellenart nicht zu hoch bewertet werden, weil der Verkehr
vielfach den Ausbau der Schwelleri aus dem Gleise vor Ausnutzung
der Liegedauer gefordert hat und voraussichtlich auch kinftig

und Befestigungsmittel

Die Frage, ob «Hlolz- oder Eisen-Schwelle» ist eine reine .

*) Vorbehaltlich eingehender Mitteilung des Inhaltes des Vortrages !
beschriinken wir uns hier auf das Gebiet des Oberbaues, und zwar

mit Betonung der Schwellenfrage, die der Aufgabe des Vereines
am niichsten steht.

1
|

fordern wird. Dadurch wird die Frage der Moglichkeit der
weitern Verwendung in minder belasteten Gleisen bedeutungsvoll,
die fir die, allen Betriebsverhiltnissen leicht anzupassende Holz-
schwelle besonders ginstig liegt.

Fir die fernere Entwickelung des Holzschwellenoberbaues
aber spielt nach dem Vortragenden die Verbesserung der Be-
festigung der Schicnen durch stirkere Ausbildung der Unter-
legplatten zu schweren Schienenstithlen, wie in Holland, Osterreich,
England und der Schweiz, eine érhebliche Rolle, daneben die
Verwendung der buchenen Iartholzschwelle. Mit den Hohen-
abmessungen und Gewichten, wie sie in Baden und Wirttemberg
verwendet werden, sind die Fisenschwellen aber an der Grenze
ihrer Ausbildungsfiiigkeit angelangt. . I

In einer anschlielsenden Besprechung des Vortrages wurden
Bedenken gegen eine Steigerung des Preises von Oberbauten mit
bis zu 30 kg schweren Schienenstithlen laut, dagegen hervor-
gehoben, dafs der Vortrag die Anschauung widerlegt habe,
nach der der Oberbau mit Holzschwellen an der Grenze seiner
Entwickelung angelangt sei, was beziiglich der eisernen Trog-
schwelle zutreffe. In der DBesprechung wurde von einem
Fachmanne auch dariiber bherichtet, dals die wirtschaftliche
Vergleichsrechnung betrachtlich zu Gunsten des Oberbaues auf
kicfernen 1lolzschwellen ausschlage, der noch bei einem Be-
schaffungspreise von 5,60 M der Eisenschwelle bei 7 M Kosten
iiberlegen sei, wenn man ihr finf Jahre Lebensdauer mehr zu-
billige, als der ersteren. Deren Wertgleichheit erhohe sich auf
6,5 M bei Annahme gleicher Liegedauern.

Tm Anschlusse an den Vortrag wurde angeregt, durch
Eingaben an die betreftenden Behorden seitens des Vereines
giinstigere Beschaffungszahlen fir die Holzschwellen‘h?rbei-
zufithren, solange sich ibr Preis unter dem der Eisenschwelle/hilt.

Der anwesende Landtagsabgeordnete Dr. Wendlandt

erstattete sodann einen kurzen Bericht uber den Stand der
Schwellenfrage in den Parlamenten und bei den Behérden.

Bericht tiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. i

Sonnenkraft-Anlage.

(Engineer 1912, Oktober, Scite 393. Mit Abhildungen)

Die Aulage befindet sich in Meadi, einem VYororte von |

Cairo, an der Eisenbahn nach Heluan.
funf, 62,2

In der Brennachse von
2,2 langen parabolischen Spiegeln befinden sich
356 mm breite, aus Zinkblech hergestellte Dampferzeuger
rechteckigen Querschnittes von nur 10 mm Hohe, die mit einer
‘besondern schwarzen Farbe von starker Warmecaufnahme ange-
strichen sind.  Der in den mit 2,45 %/,  Neigung verlegten
Dampferzeugern entwickelte Dampf stromt in cinem Sammeler
von 102 mm Lichtweite.

m

Die auf der Innenseite mit versilberten Glasplatten bedeckten

Spiegel sind drehbar in Geriisten gelagert, und werden durch
einen Thermostaten tags stets der Sonne zugedreht. ?Siel sipd
so weit von cinander aufgestellt, dals sie sich gegenseitig nicht
beschatten konnen.

Storend wirkt der in Agypten herrschende Staub, deshalb
sind die Dampferzeuger zuin Reinigen herauskippbar eingeri‘chtet.
Die beste Leistung wurde mit einem etwas unter 1 at liegenden,
93 ¢ C Dampfwirme entsprechenden Drucke erzielt, zu dessen
Ausnutzung eine besondere Maschine mit Oberflichen-Dampf-
niederschlag dient, deren Unterdruck anfangs durch eine kleine
Petroleum-Triebmaschine erzeugt wird. Do

Die Anlage wurde von der «Eastern Sun Power Compaiy»

in London erbaut, —k

Ba,hn-Unterbail,7Briié'k*e'n'und Tunnel. -

Unkrautbeseitigung lings der Bahnstrecken,
(Engineering News 19. Dezember 1912, S. 1146))

Zur Beseitigung von Unkraut und Gras auf Bahnkorpern
wird von der «Interstate Chemical Co.» in Galveston ein ganzer
Zug verwandt, der bei verschiedenen Lisenbahngesellschaften
grofsen Anklang gefunden hat. Die Beseitigung des Unkrautes
erfolgt durch ecine chemische Losung, die Dinamine genannt

| wird, der hierzu erforderliche Sprengwagen wird durch zwei

Kreiselpumpen betrichen. Die Ausflulsdffnungen sind rings
am Wagen so angeordnet, dafs ein Raum von 45m seitlich
der Bahn besprengt werden kann. Der Zug besteht aus dem
Sprengwagen, drei Behalterwagen von 400001 Inhalt, einem
Geritewagen 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 bei kleineren Verhiltnissen
auch nur der Sprengwagen, der dann an einen gewohnlichen
Zug gehingt wird, geniigt, sind seit 1902 Versuche ausgefiihrt
worden. Es hat sich dabei ergeben, dafs die Kosten der Be-
seitigung des Unkrautes ungefihr 45 Mjkm betragen, und dals
die Beseitigung infolge der Durchtrinkung des Bodens mit
Saure nur alle 5 Jahre wiederholt zu werden braucht. Dei
Anwendung von Handarbeit sind die Kosten fiir den laufenden
km ungefihr dieselben, dagegen mufls die Beseitigung 3 mal
im Jahre vorgenommen werden. Ba.

Die Ausweehselung von Briickentragwerken ohne Yerwendung von
Geriisten,
Dr. techn. R, Schonhsfer, Braunschweig.

(Briickenbau 20. Mirz 1913, S. 88, Zeitschrift des isterreichischen
Architekten- und Ingenieur-Vereines Mai 1913, S. 294. Mit Abbildungen).

‘Vier verschiedene, zum Patente angemeldete Verfahren
werden angegeben, um eiserne Briickeniiberbauten rasch und
ohne Verwendung von Hulfsgeriisten auszuwechseln.
meinsame dller besteht darin, dafs der alte und neue Uberbau
voriibergehend fiir die Auswechselung verbunden werden.

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

tunlich um den gemeinsamen Schwerpunkt gedreht, wozu notigen

Falles kinstliche Belastung aufgebracht wird.
das neue Tragwerk an die Stelle des alten. Beide Tragwerke

Das Ge- ;

|

' werden wihrend der Drehung zu Kragtrigern, bedirfen also
erhebliche” voritbergehende Verstirkungen.

J 2. Ein neues und ein altes Tragwerk werden zusammen

f in der Lingsrichtung. vorgerollt, bis das neue die Stelle des
alten erreicht. Das Verfahren erméglicht die Auswechselung

! der Triiger ohne voriibergehende Verstirkung, dagegen wird

i auf beiden Seiten der umzubauenden Offnung eine ziemlich
teuere und genau herzustellende Rollbahn von der Linge der

' Spannweite erforderlich.

‘ 3. Ein auf den Kopf gestelltes neues und ein altes Trag-

{‘ werk werden mit den Obergurten verbunden, dann werden

* bindung gedreht.

beide um eine wagerechte Lingsachse in-Hohe dieser Ver-
Bei diesem Verfahren sind die Tragwerke
in ganz besonderem Malse dem Angriffe des Winddruckes aus-
gesetzt, die Drehung wird also nur an windstillen Tagen und
unter Sicherung gegen Umkippen durch Seile vorgenommen
werden konnen. FKine Verstirkung wihrend der Bewegung
wird nicht erforderlich sein, da das neue Tragwerk ohne Ver-
 kehrslast das alte bis zu seiner Bescitigung durch Abbruch

oder Abschichen tragen kann.
4. Das neue Tragwerk wird auf das alte gesetzt; beide

. werden zusammen gesenkt, bis das neue die richtige Lage

Dadurch kommt j

| geformt sein, dafs die Verbindung beider maglich ist.

1 erreicht.

Dies Verfahren verlangt, dals beide Xnden des alten
: Tragwerlees abgeschnitten werden, so'dals die Absenkung zwischen
den Widerlagern moglich wird.

Bei den beiden letzten Verfahren miussen die Gurte so
Ba.

Bahnhofe lih*(’lridrere;liAiusstattung.

Yorrichtung zum Laden von Sehienen von Brown.
(Railway Age Gazette, 20. Dez. 1912, S. 1215.)

Bei der Boston- und Maine-, der Boston- und Albany- .

und der Maine-Zentral-Gesellschaft wird eine neuc Vorrichtung
zum Laden von Schienen verwendet, die auf einem vierachsigen
Drehgestellwagen ruht. Sie besteht aus zwei Auslegern von
je 6,7 m Linge an den Kopfseiten des Wagens.
mittel ist Prefsluft, deren Speicher vom Zuge aus gespeist
werden. Die Ausleger werden durch Flaschenziige von A-formigen

Rahmen aus gehalten, Lkonnen jede Lage einnehmen und sind
Zur vollen Ausnutzung der :

einzeln oder zusammen bedicnbar.

Vorrichtung sind neun Mann erforderlich. Mit der Vor-
richtung sind finf Hochbordwagen fir 160 t Schienen in
3,25 Stunden entladen worden. Ba.

Lungensicherung fiir 7\\"eircI;nﬁin ‘Bergwerk-Scilebelwn.

(Enginecring News 1912, Band 68, Nr 13, 26. September. S. 583.
Mit Abbildung.)

Abb, 1.

I

Die in Textabb, 1 darge-
stellte Zungensicherung fiir Wei-
chen in Bergwerk-Seilebencen be-
steht aus ciner doppelten Blatt-
feder, die mit der einen Seite an
einen Block auf ciner Schwelle
gebolzt, mit der andern durch ein T o
Gelenkglied an der Weichenstange ‘; Y
befestigt ist. Sie hialt die betret- Ifﬁ = :m"" @
fende Zunge in beiden Stellungen i J
der Weiche fest an der Backenschiene. Die Weiche wird von
abwiirts fahrenden Wagen aufgeschnitten. B—s.

Zungensicherung.

Das Trieb- -

«Railophon» von W, von Kramer.
(Allgemeine technische Korrespondenz, 10. Dezember 1912.)

Das «Railophon» von H. von Kramer in Birmingham
bezweckt dic Verbindung der auf der Strecke fahrenden Zige
mit den Bahnhofen durch Fernsprecher, Telegraf und Signal-
gebung, verfolgt also einen mehrfach vertretenen Gedanken *).

Fine am Dbesten cingegrabene Leitung lauft entlang einer
Schicne, die in sie geleiteten Strome erregen -Induktionspulen
am Zuge, die dort in einem schalldichten Raume die Auf-
nahme von Nachrichten mit dem Fernsprecher, nach Um-
schaltung mit dem Telegrafen ermoglichen, und die jeden
Falles Wecker ertonen lassen, nach Bedarf auch Gefahrsignale
stellen, oder die Bremse auslosen.

Das Mittel zur Verstindigung kann auch umgekehrt vom
7Zuge aus benutzt werden.

Der Wecker, der manchen alteren Versuchen dieser Art
| fehlte, spricht schon bei 0,125 V und 0,00025 Amp an,

Ist ein Zug in die zu schiitzende Strecke eingelaufen, so
- lafst die Vorrichtung bei dem Wirter des Decksignales eine
rote Lampe aber dem Signalhebel aufleuchten, und stellt den
Hebel um, wenn der Wirter den Zug nicht binnen 10 Sekunden
. deckt. Jede solche selbsttitige Ilebelstellung wird selbst-
- wirkend verzeichnet, so dafs jede Nachlissigkeit des Warters
| erkannt wird.
Fahrt ein zweiter Zug von vorn oder hinten in eine gedeckte
Strecke ein, so werden beide Zige selbsttitig angehalten,
Die Quelle gibt eine Reihe weiterer Einzelheiten an.
Versuche sollen ein giinstiges Ergebnis geliefert haben.

I *) Ovgan 1885, S. 191; 1886, S. 236; 1888, S. 124 und 168,
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Maschlnen und Wagen.

1) G+ C.IV.T. r' - Schmalspur-Tenderlokomotive der Il.n'/qnel- und Brocken-Bahn, 2) 1C4 C1LIV.T.[5 L G - Lokomotive der \(-nyml\

Tentral und Hudsonfluls-Bahn,

3) 2C. 0L T.f.8
Lokomotive der siidafrikanischen Eisenbahnen,

5) (DL1LT.[~

S.-Lokomotive der englischen Grofsen Zentralbahu,
.G, - Lokomotive der italienischen Staatshahnen,

Lokomotive der amerikanischen grofsen Nordbahn,

Die Hauptverhiltnisse der lLokomotiven sind:

5 2L
6) 10DV

P« Sehma I\pm'

H 1. 2. | 3. 4 5. 6
"(C4C.IV.T. |= 1C+CI1.1V.T. ‘20 .. |_ S.-2C1 0Lt 7. P _ 1D+D.IV.T.F.
N lgd]lmé]l]ipm. I=- (&-'%TO]\““‘O‘: Lokomotive del Schmalspur- ILDLH"I;.'le'i; G .- Lokomotive
! . okomotive ¢ -
tive dor v | Fomiral mpd ~_ englischon | Lokomotive der Z4REIn R (€T der amserika-
quer- und Hudsonflufi-  Grofien Zentral- stdafrikanischen Stantshahnen ms«:hpn g7ofien
\‘ Brocken- Bahn Bahn | bahn Eisenbahnen Aalsbi N?rd] ahP
| :
Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d mm? 380 546 246 483 ' 530 711

. . .Niederdruck dy . | 600 864 — — — 1067
Kolbenhub b . . . . . . . ., 500 813 660 711 — 813
Kesseliiberdruck p . .oat 12 14 — 14 - | 148 1
Kesseldurchmesser aulten vorn ., . mm 1356 2127 1676 1556 1622 22806
Kesselmitte iiber Schienen-Oberkante | 2173 3035 — 2261 2950) —
Feuerbiichse, Linge . . . . . . , — 2746 — 2153 — 2978

. Weite . ..., | - 1911 ‘ — 1397 - 2445 |
Heizrohre, Anzahl . — 235 und 36 | 157 und 24 184 154 und 21 332 lnid 42

R . Durchmesser . mm — 57 . 140 | 37 , 183 57 47/52 | 125/183] 57 , 140

. , Linge . . . s — 6706 ' 5258 5413 5800 7315
Hewﬁa(,he der Feuer lludlb(‘ . oqm) — 18,38 : 15,51 18,19 — 30,29

. . Heizrohre . . . . | — 387,21 205,31 178,73 — 568,55

. des Uberhitzers . . . — 89,77 40,88 — - ‘12709‘

R der Siederohre . . . . — 2,52 — — - - !

R im Ganzen H . . . . | 131 497,88 261,70 191,92 — 72 .93,
Rostfliche R . . . . . . . . . 1,9 5,25 i 2,42 3.18 3,5 7.28
Triebraddurchmesser D . mm 1000 1448 i 2057 1549 1630 1600
Laufraddurchmesser . . . . . . , — 838 1067 { lqu(t)(l\:: éﬁi } 960 851
Durchmesser der Tenderriider . . 1 — — — 851 — —
Triebachslast Gy . . . . . . . t | 54 136.8 57,41 47,75 58 190.51
Leergewicht der Lokomotive . . | I 42 — - — — —
Betriebsgewicht der Lokomotive (i 54 160,6 76,46 72,14 71 204 12

) des Tenders . . . — 69,7 \ 4806 49,28 45,6 68,04
Wasservorrat .¢hm 6 30.28 18,16 18,16 2 ;,28
Kohlenvorrat . 2t ‘ 10,88 ¢bm 5,08 t 10,16 ¢cbm 6t 11,8¢ .
Fester Achsstand . . mm 2200 i 3048 4724 3251 5590 5029
Ganzer " e e e e . 6200 ) 14249 8788 8966 8190 16002

. . mit Tender . . | — i 23063 ; 16078 17024 17670 25324
Linge mit Tender . . . . . . , 11266 t — ‘I — 19996 20485 —

ot 7o (@D , 8664 | 35148 — 7495 — 57024
Zugknalt 7= ap. ") - ke 'f (#=2.05) (+=2.0,75) — (+=0,5) - (e =2.0.75)
Verhiiltnis H: R . . 68,9 94,8 108,1 60,4 — 99,7

. H:Gy . qmft; 243 3.64 ‘ 4,56 4,02 — 381

. HeG ... L, 243 3,1 | 3.42 2,66 - 355

, Z:H .. . . . . kglym 66,1 70.6 | | 39,1 — \ 7? J

710 kgt 1604 256.9 ; — ‘ 157 - 29
. ZeGoo0 b 1604 2189 — 103,9 - 2794
Zu 1. festgesetzt, dals die 8,25 km lange, bogenreiche Strecke

(Zeitschrift des Vereines deutscher Tngenieure 1913, Januar, Nr. 4,
Seite 121, Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die Linienfahrung der Strecke Wernigerode - Drei Annen-
Holne der Harzquer- und DBrocken-DBahn mit 1000 mm Spur,
besonders die eigentliche DBrockenbahn, bietet dem DBetriebe
besondere Schwierigkeiten ununterbrochenen  Bogen  bis
60 m Ilalbmesser und auf Steigungen bis 833 °%/,,. Bis zum
Jahre 1910 komnte der Betriech mit B - B-l.okomotiven
aufrecht werden. neue Grundlage

in

erhalten dann wurde als

Steinerne Renne-Drei Annen-Hohne mit 27 %/, durchsehnitt-
licher Steigung mit 130t am Zugkaken ohne UI,)e]'mlstxl'engung
des Kessels hefahren werden sollte,

Achsdrucke von rund 9t kam nar

mit  zwei

Bei dem zulissigen
eine sechsachsige Lokomotive Gestellen in Frage.
Da sich fiur jedes Gestell noch ein fiir die scharfen, Bogen
recht grofser Achsstand ergab, es auch wianschenswert war,
die filhrende Achse moglichst zu entlasten, muflste die Mittel-

N



achse jedes Gestelles seitlich verschiebbar gemacht werden.

Die von Orenstein und Koppel — Arthur Koppel,
Aktiengesellschaft in Berlin, gebaute Lokomotive hat cinen
Kessel ~gewohnlicher DBauart, der Uberhitzer die Bauart

(1olsdorf. Das Ilintergestell hat dufsere, das Vordergestell
innere  Rahmenplatten.  Vorder- und Hinter-Gestell sind in
iiblicher Weise durch senkrechte Bolzen gelenkartig verbunden,
Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit federnden
Ringen und Heusinger- Steuerungen. Die Niederdruckzylinder
arbeiten mit unveriinderlicher I'illung von 759, die Hoch-
druck-Zylinder mit beliebig cinstellbarer, Als Verbinder dient
das von den Ilochdruck-Zylindern zu den Nicderdruckzylindern
fahrende Rohr, das durch Zwischenschalten eines Panzerschlauches
biegsam gemacht ist. Die vordere Achsgruppe kann sich
schriig stellen, ohne dals sich diec Federbelastung iindert. So
wird der Finfluls der Enden der scharfen Bogen durch die
innerhalb der Linge der Lokomotive eintretende ['berhohung
vermieden. Um leichtes Durchfahren der Gleisbogen zu sichern,
kinnen beide Gestelle eine Winkelstellung von etwa 3¢ 10°
cinnehmen.  Die Mittelachsen beider Gestelle haben nach
Golsdorf secitliche Verschicbbarkeit erhalten. Die stolsfreie
Einstellung der beiden Gestelle in den Bogenenden wird durch
eine Olbremse erreicht. Zerstorungen der Gleise aus dieser
Ursache haben aufgehort, dic  Lokomotiven
riickwiirts ebenso ruhig und sicher, wie vorwirts.

Aulser ciner durch Wurfhebel betitigten, mit acht Klitzen
auf vier Achsen wirkenden Handbremse sind eine Riggenbach-
Bremse und eine selbsttitige Saugebremse nach Korting fir
den Zug vorhanden. Fiar gewohnlich wird bergab nur mit
der Zug- und der Riggenbach - Bremse gefahren, dic
Korting-DBremse wird nur im Notfalle benutst.

auch fahren

Der Sandstreuer nach Miller erzeugt die Prelsluft
selbst. Der Sandkasten fir dic Hinterachsen Dbetfindet sich

auf dem Kessel, der fiar dic Vorderachsen ist in einem Holl-
raume der Niederdruckzylinder untergebracht. Die Zylinder-
hithne der Hochdruckseite werden durch eine Zugvorrichtung
gestellt, die der Niederdruckzylinder durch einen kleinen
Hilfsdampfzylinder, so dals nur cine biegsame Rohrleitung aus
Panzerschlauch vorhanden ist.  Gegen Funkentlug ist die
Rauchkammer mit einem TFunkenfinger nach Stollerz aus-
geriistet.

Diese Lolkomotiven sind Dbereits zwei Jahre im  DBetriebe

und haben in jeder Hinsichit Defriedigt. Sie wurden vielfachen

Versuchen in Bezug auf Leistungsfihiglkeit, Kohlen- und
Wasser - Verbrauch  unterzogen, iber die in der Quelle
berichtet wird.

Zu 2,

(Railway Age Gazette 1911, November, Seite 1054, Mit Abbildungen.)

26 Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Neuyork-
Zentral- und Hudsonttuls-Bahn von der Amerikanischen Lokomotiv-
gesellschaft beschaftt, um den Guterverkehr auf der cingleisigen
Pennsylvania - Abteilung  ohne zweites Gleis bewiltigen zu
konnen.  Sie ersetzen 60 1 D-Lokomotiven von je 107t
Betriebsgewicht, von denen 29 zum Nachschicben der Zige
verwendet wurden, ’

Eine der neuen Lokomotiven ist hier im Stande, Zige

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 23, Heft. 1913.

bis 3628 t olme Vorspann zu befordern, trotz stirkerer
Steigungen und Gleisbogen von 219 m Halbmesser. Die Zahl
der taglich in jeder Richtung zu befordernden Giterzige
konnte deshalb um zehn verringert werden,

Die durchschnittliche Zuggeschwindigkeit betrigt 16 bis
22,5 km/St.  Iriher wurden Zige von 3175t von zwei
1 D-Lokomotiven mit durchschnittlich 24 bis 29 km/St befordert.

Die 1 C + C1-Lokomotive spart 359/, Kohle, bei gleichem
Verbrauche leistet sie 54 %/, mehr tkm, als die 1 D-Lokomotive.

A IS
(Engineer 1913, Januar, Scite 130. Mit Lichtbild.)

Sechs Lokomotiven dieser Bauart werden in den ecigenen
Werkstitten zu Gorton nach Entwirfen des Obermaschinen-
Ingenieurs J. G. Robinson gebaut. Sie sollen die schwersten
und schnellsten Schnell- und Post - Zige befordern, sind aber
auch fir Fisch- und Eilgut-Verkehr geeignet. Die Einstellung
dieser Lokomotiven in den Detrieb war notig, weil die Ge-
schwindigkeit und das Gewicht der Ziige erheblich zugenommen
hatten. Sie sind rund 30"/, kriftiger, als die der 2 B 1-Bauart.
Line dieser Lokomotiven ist fertig; sic wird als «Sir Sam Fay»
auf der Ausstellung in Gent erscheinen.

Die Zylinder liegen aulsen, zur Dampfverteilung dienen
Kolbenschieber mit innerer Kinstromung von 254 mm Durch-
messer, die durch Stephenson-Steuerung bewegt werden.
Die Umsteuerung erfolgt durch Schraube.

Die Zylinder sind mit Druckablalsventilen nach Robinson
ausgeriistet, die an Stelle der Luftsauge- und Wasserablals-
Ventile sowie treten.  Dic
Triebstangenkopfe zeigen «Marine» - Form.

Der Stehkessel ist nach Delpaire, der Rauchrohren-
Uberhitzer nach Robinson gebaut, dic Ileizrohre sind aus
Stahl hergestellt. Der Dampfsammelkasten besteht aus Guls-

der Druckausgleichvorrichtung

cisen, die Uberhitzerrohre von 35 mm Durchmesser sind
ohne Zwischenmittel in ihn eingewalzt. Eine Uberhitzerklappe
ist in der Rauchkammer nicht vorgeschen. Wird der DBliser

bei geschlossenem Regler angestellt, so tritt aus dem zu diesem
fahrenden Dampfrohre Dampf in die Rauchrohren, wodurch
die Zugwirkung verringert und ein Verbrennen der Uberhitzer-
rohre verhiitet wird.

Die Lokomotive ist it ciner Abdampf- und einer Frisch-
dampf - Strahlpumpe ausgeriistet, anch mit Iinrichtung zum
lleizen der Zige versehien. Samd kann vor die Rider der
beiden ersten und hinter die Rader der lctzten Triebachse
seworfen werden.

Der dreiachsige Tender hat eine Vorrichtung zum Wasser-
schopfen.

Zu 4.,

(Kngineer 1913, Januar, Seite 73. Mit Lichtbild und Abbildung der
Grundform: Die Lokomotive 1913, September, Heft 9. Seite 208.
Mit Lichtbild.)

Die von der «Vulcan I'oundry Company» in Newton-le-
Willows fir 965 mm Spur gebaute Lokomotive hat auf die
mittlere Triebachse wirkende Aunfsenzylinder. Der Feuerkasten-
mantel zeigt die DBauart Belpaire, die IFeuerbiichse besteht
aus Kupfer. Der feste Achsstand von 3251 mm ist aufser-
gewoOhnlich klein. Der Drehpunkt des hintern, einachsigen
Drehgestelles liegt in der Nihe der Feuerbiichs-Vorderwand.
69



Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen; er
ist mit der selbsttitigen Saugebremse ausgeristet, wihrend
auf die Tricbrider eine Dampf-Bremse wirkt.

Zu 5.

(Revista tecnica delle ferrovie italiane 1912, Oktober, Vol. II, Nr. 4,
Seite 229.  Mit Grundform und Zeichnungen; Engineer 1912,
Dezember, Seite 6565. Mit Zeichnungen.)

Die Lokomotive dient zur Beforderung von Kilgiterziigen
im Handel mit Sudfriichten und Gemiise zwischen Sizilien und
dem sidlichen Festlande.

Der Uberhitzer hat die Bauart Schmidt, dic sonst in
der Rauchkammer liegenden, zum Regeln des Durchzuges der
Heizgase durch die Rauchrghren dicnenden Uberhitzerklappen
wurden foftgelassen, weil siec nach den gemachten Xrfahrungen
tiberfliissig sind, Auf diese Weise wurde die Dauart vereinfacht,
da auch der Stellzug fortfallt.

Die mit cinem Feuerschirme ausgeriistete Feuerbiichse
besteht aus Arsenkupfer, die zur Verbindung der Feuerbiichs-
Seitenbleche mit dem Mantel verwendeten Stehbolzen sind aus
reinem Kupfer. Die I'cuerkiste streicht aber den aus Platten
zusammengesetzten Rahmen und dber dic letzte Tricbachse weg.

Der Langkessel hat in seinem untern Teile auf 409/, des
Umfanges einen 2 starken Kupferbelag erhalten,
Anfressungen zu verhiten.  Die Iecizrohre bestchen
Siemens-Martin-Stahl.

Die Innenzylinder sind stark nach hinten geneigt, ihre
Kolben wirken auf dic dritte, die Kurbel-Achse, dic aus Stahl
mit 59, Nickel besteht und in den Kurbelscheiben mit Aus-
sparungen nach Frémont versehen ist.

Laufachse und erste Triebachse sind zu einem Drehgestelle
vercinigt,  Der Triebraddurchmesser von 1630 mm ist der
grofste bei curopdischen Lokomotiven dieser Bauart bis jetzt
vorgekommene *).

Zur Dampfverteilung dienen aufserhalb der Rahmen neben
den Zylindern liegende Kolbenschieber nach Fester mit
Walschaert-Steuerung. Die Kolben- und Schieber-Stangen
werden durch Metallstoptfbiichsen nach Sehmidt :nge(liclltet,
auch die Luftsaugeventile der Schieberkiisten zeigen die
Bauart Schmidt. Die Zylinder sind mit Sicherheits- und

mm um

aus

Umstrém-Ventilen versehen, die vom I'ithrerstande aus betitigt

werden. Bei Leerlauf wird ein schwacher Strahl von Dampf
und Wasser in die Schicberkisten gelassen.
Der Kessel ist mit zwei Sicherheitsventilen
ausgeriistet, der Regler zeigt die Bauart Zara,
Von der sonstigen Ausriistung sind zu nennen: zwei
selbstanzichende Dampfstrahlpumpen nach Friedmann, ein
Prefsluftsandstreuer nach Leach in Verbindung mit einem
Handsandstreuer, eine Michallk - Schmierpumpe mit drei Ol-
abgabestellen, Dampfheizeinrichtung nach Haag, Geschwindig-
‘keitsmesser nach Hasler, selbsttitige, auch auf die Wagen
wirkende Westinghouse-Schnellbremse und nicht  selbst-
titige 1lenry-Bremse.
Der Tender rubt auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.
Lokomotiven dieser Bauart sollen auch zur Befiorderung
schwerer Personenziige, und zwar noch so lange dienen, bis

*) Vergl. Organ 1910, S. 404.

nach Coale
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der Oberbau der zu durchfahrenden Strecken derart verstirkt
ist, dafs dreifach gekuppelte Lokomotiven mit grolserm Rad-
drucke moglich werden.

7u 6,
(Railway Age Gazette 1912, September. Scite 572. Mit Al»bi]dungeu;

Engineering 1912, November, Seite 740. Mit Lichtbild.)

25 Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwin
fir die amerikanische grolse Nordbahn geliefert; 17 sind far
Kohlen-, 8 fiirr (Ol-Feuerung cingerichtet und alle mit, einem
Uberhitzer nach Emerson ausgeriistet, dessen Dampfkisten
lotrecht liegen.  Die Niederdruckzylinder haben den :aufser-
gewohnlich grofsen Durchmesser von 1067 mm, die Brcitei der
Lokomotive zwischen diesen Dbetriigt 3429 mm. Alle Zy]inder
sind getrennt von ilrem Sattel gegossen, der Sattel der Hoch-
druck - Zylinder besteht aus zwei iber cinander liegenden
Gulsstiicken, deren oberes mit dem Kessel vernietet, deren
unteres mit den Zylindern und dem Ifauptrahmen verbolst ist,
dieser Stelle cin 127 mmn  Stirke | und
305 mm Hohe ist.

Die Dampfverteilung crfolgt in

der an Barren von

allen Zylindern durch

Kolbenschicber mit innerer Einstromung von 381 mm jDurch-
messer, die auf der Hochdruckseite dic iibliche Bauart |zeigen.

Dic Nicderdruck-Kolbenschicher haben doppelte Einstromung,
um grofse Dampfkanile zu crhalten. Dic Schieber werden
durch Walschaert-Steuerung mittels Kraftumsteuermllg inacll
Ragonnet bewegt. Die Fillung der Nicdcrdruck-th}nder
kann unabhiingig von der der Hoclldruck-Zylindeli' erfolgen,
die Leistung der beiden Maschinen deshalb anniihernd‘! Qleich
gemacht werden.

Die Dampfkolben bestchen aus Guisstahl und sind mit
zwei federnden Ringen ausgestattet, durchgehende Kolbenstangen
aber bei keinem Zylinder verwendet. Der Rahmen ist aus
Stahl gegossen und ausgeglitht.

Der Langkessel besteht aus zwei walzenformigen Schiissen
und einem diese verbindenden kegelformigen. Der| Stelikessel
seigt Belpairc-Bauart, dic TFeuerbiichse ist |mit eciner
1473 mn  tiefen Verbrennungskammer versehen, die
abgetlacht wurde, um guten Wasserumlauf zu sichern.
den Seiten und am Boden der Verbrennungskammer, ferner
an verschiedenen Seiten der Fecuerbichs-Seitenwinde : wurden
hewegliche Stehbolzen verwendet.  Der Dom hat bei 838 mm
Durchmesser nur 267 mm lohe; er wurde aus einem Sticke
Stahl geprefst. Die Sicherheitsventile und die Dawmpfpfeife
sind in einem besonderen Stahlgulssticke untergebracht; dicses
warde in einer hinter dem Dome im Langkessel angeordneten
Offnung von ¢60 mm Durchmesser untergebracht und hierdurch
errcicht, dafs die genannten Teile innerhalb der Umgrenzungs-
linie des lichten Raumes bleiben.

Die 406 X 508 mm grofse Feuertar ist einfach, die Roste
der Kohle feuernden Lokomotiven sind so angeordnet, dals sie
in vier Abteilungen geschiittelt werden konnen, der Aschkasten
zeigt zwei tiefe Riampfe mit schwingenden Boden.
TFeuerschirm ist durch eine

unten
An

Der iibliche
vor der Verbrennungskammer

licgende Wand aus feuerfesten Steinen ersetzt.

Der Verbinder hat bei 279 mm innerm Durchmesser eine
Lange von 7442 mm. Die Mittellinie der Kugelverbindung



am Hinterende des Verbinders geht durch die Mitte. der ge-
lenkigen Rahmenverbindung, wodurch ecine Verschiebung des
Verbinders beim Durchfahren von Gleisbogen vermieden wird.
Beim Offnen des Anfahrventiles tritt Dampf durch eine
51 mm weite Rohrleitung in den Verbinder.
Die Zylinder sind mit Luftsauge- und Umstrém-Ventilen
nach Sheedy ausgeriistet, dic Ablafshahne der Niederdruck-

Zylinder werden durch Luftdruck von einem Zylinder dber -

dem vordern Laufbleche betatigt.

Das Ol zum Schmieren der Hochdruck - Zylinder wird
unmittelbar den Schieberkisten zugefithrt, das fir die Nieder-
druck -Zylinder bestimmte am hintern Inde des Verbinders
eingelassen.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen, sein
Rahmen ist aus 305 mm hohen - Eisen zusammengesetzt. —k.

Beschaffung von Giiterwagen hei der Pennsylvaniabahn.

Die Pennsylvaniabahn bestellte 1912 beinahe 10 000 Giiter-
wagen neu und 8000 als Frsatz. Von den letzten neuen Wagen
sind 4000 gewohnliche gedeckte und 1000 Triebwagen. 3000
gedeckte Wagen und 1000 zum Verladen von Kraftfahrzeugen
werden von der «Pressed Steel Car Co.», die letzten 1000 ge-
deckten Wagen in den eigenen Werkstatten in Altoona gebaut.
Der Jahresaufwand fiir die 18000 Wagen betragt 84 Millionen 2/,
ein Wagen kostet also durchschnittlich 4670 2.

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

Yerbesserte Speisewagen der Pennsylvaniabahn,

Durch Weglassen von Endbiihnen und Vorriumen ist Platz
fir zwei Tischreihen mit sechs Plitzen geschaffen, dic Wagen
haben nun 36 Plitze und ergaben bei Versuchen 108 Mahl-
zeiten eines Reisenden in drei Stunden.

Der Wagen ist 25,3 m lang, aus Stahl und wiegt 67 t,

die Kiiche ist 5,95 m, dic Speisckammer 2,14 m lang. Beide | hoben.
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Enden haben Seitentiiren zu den Vorratriumen fir die Kiiche
und das Abteil des Koches.

Line Schiebetiir schliefst Kiche und Speise-Kammer vom
Speiseraume ab. Lifter an jeder Seite der Kiiche 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 gespeist werden.

Die unter Aufsicht eines besondern Angestellten stehende
Speisekammer enthillt einen Ausguls, Aufwaschtisch und Kahl-
schrinke fiir Getriinke, Gefrorenes und Sahne, Milch, Butter
und Obst. G—w,

Kranlokomotiven,
(Engineer, Dezember 1912, 8. 632. Railway Age Gazette, Miirz 1913,
Nr. 11, 8. 488. Beide Quellen mit Abbildung.)

Die Staatsbahnen von Argentinien haben acht selbstfahrende

© Derrick-Dampfkriane von 25t Tragfihigkeit fiir 1 m Spur er-
- halten. Auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruht der kriftige

\
[
i

Hauptrahmen, der auf einer gemeinsamen Schwenkbihne das
Hub- und Ausleger-Windwerk mit dem umlegbaren Ausleger,
die Dampfmaschine mit dem Steuerstande und den stehenden
Dampfkessel triigt. Wegen der geringen Spurweite ist der Kran
besonders sorgfiltis gegen Umkippen geschiitzt. Am Vorder-
ende sind ausschwenlkbare Ausleger vorhanden, die sich gegen
die Schienen stiitzen, hinten zwei Schienenzangen vorgesehen.
Ein verschiebbarer Quertriger unter dem Rahmen zwischen
den Drehgestellen crmdglicht ferner das Feststellen der Wagen-
bithne bei quergestclltem, vollbelastetem Ausleger mit Schraub-
filsen. Dann konnen 25t bei 7 m Ausladung oder 14t bei
9m Ausladung geschwenkt werden.

Die Dampfmaschine hat 254 mm Zylinderdurchmesser und
305 mm Kolbenhub. Der Kessel ist 2,18 mm hoch und hat
1,37 m Durchmesser. Das Hubwerk hat zwei Geschwindigkeiten.
Die Schwenkbithne lauft auf einem Kugellagerringe. Zum An-
triebe dient ein doppeltes Reibekegelgetriebe; der Kran fiahrt
mit 9,6 km/St, die Praflast von 30t wurde mit 6 m/Min ge-
A, 7.

Signale.

Selbsitiitige Blockung mit Lichisignalen auf Stiidtebahnen,
(Electric: Railway Journal 1912, Band XTI, Nr. 7, 17. August,

S. 247 und Nr. 8, 24. August, S. 286. Mit Albildungen.)

Die «Indiana Union Traction Co.» und die «Terre Haute,
Indianapolis and Eastern Traction Co.» haben kirzlich auf
Strecken mit dichtem Verkehre cine selbsttitige Blockung mit
Lichtsignalen in Betrieb genommen, erstere auf der ungefiahr
26 km langen Strecke des Anderson-Zweiges von Ausweich-

stelle 13 bis 22 mit neun Blockstrecken, letztere auf der 24 km :

langen Strecke des razil- und Terre-Haute-Zweiges zwischen Duffs
und Junction mit sechs Blockstrecken. Dic Signale wurden durch
Umschalten des Stromes verschieden gefirbter lichtstarker Lampen
gegeben. Die Signallichter sind bedeckt, um sic vor den Sonnen-
strahlen zu schiitzen. Die Blockung ist fiir 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

bedingtes Signal gibt. Am Fulse des Signalmastes befindet sich
ein gulseisernes Gehiuse fir die Magnetschalter und Sicherungen.

" An den Enden der Blockstrecken sind Stolsiiberbriackungen

hohen Widerstandes angeordnet, um die Rickleitung des Fahr-
Gleichstromes durch die Schienen zu ermiglichen und doch den
Ubergang des Einwellen-Stromes des Signal-Schienen-Strom-
kreises zu verhindern.

Zur Regelung entgegengesetzter Signale werden nur zwei
Drihte verwendet, indem die unbedingten und bedingten Sig-
nale auf denselben beiden Drithten gegeben: werden; bei ge-
gebencm bedingten Signale kann keines der beiden unbedingten
Signale far dic betreffende Blockstrecke gegeben werden, bis das
bedingende Licht ausgeloscht ist. Die Signale fiir beide Richt-
ungen sind an demselben Maste 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 Triebwagenfithrer eines sich cinem Kreuzungs-
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punkte nihernden Zuges anzuzeigen, ob der entgegen fahrende
Zug in die vorliegende Blockstrecke eingefahren sci, werden
Blockanzeiger verwendet. Diese bestehen aus einer weilses Licht
gebenden Lampe an cinem Oberleitungsmaste.  Der Anzeiger
ist erleuchtet, wenn der entgegen falirende Zug in die Block-
strecke eingefahren ist:
Ausweichgleise weiterfahren.

An den Weichen der Ausweichstellen befinden sich mit auf-
klappbarem vorderm Deckel aus Gulseisen versehene Weichen-

anzeiger,

der TFiahrer Lkann dann nach dem

Das in der Mitte aufgezapte, in der «Fahrt -Grund-
stellung senkrecht stehende Blatt dieser Anzeiger geht. wenn
eine Weiche fiir einen aus dem Ausweichgleise fahrenden Zug um-
gestellt worden ist, in die wagerechte «Halt»-Stellung und erst

nach 15 Sek durch Driicken eines Knopfes im Gehiuse des

Anzeigers auf <Fahrt», wenn inzwischen kein Zug am andern
IEnde in diec Blockstrecke eingefahren ist. B—s.

Signale auf der Stadthalm in London,

(Kngineering News 1912, Band 68, Nr. 12, 19. September, 8. 521.

Mit Abbildungen.)

Die Stadthbahn in London ist eine elektriseche Schuellbahn-
Vorortlinie, deren Stadtstrecke hauptsichlich unterirdisch ist.
Die Signalfliigel der selbsttitigen Blocksignale bewegen sich
im linken In den Stellwerken sind  die
Hebel in der Grundstellung zuritckgeworfen, die Detitigung der
Signale erfolgt durch die Zige. Wenn Weichen gestellt
werden sollen, unterbricht der Stellwerkwiirter die selbsttitige
Blockung durch Handhabung seiner Ilebel. indem er so alle

obern Viertelkreise.

feindlichen Stromkreise offnet und die betreffenden Signale auf
«Halt» stellt. ‘

Auf der unterirdischen Ialtestelle Kdgeward-Road ist
ein Signal mit drei Lampen angeordnet, von denen das untere
rotes, das mittlere grimes und das obere gelbes Licht zeigt.
Die meisten Zitge fahren durch, und da das dreifarbige Sign:tl A
(Textabb. 1) ungefihr in der Lingenmitte des Dahnsteiges

Abh. 1. FElektrisches Ausfahrsignal,
Batnstes
S — z ; )
West = o ost
r—{ “Bahnsteq | !
8 C  Signal 4: rot, grin, gelé (oben) ) L
B 4 Signal B:  halp selbsrtdliges Ausfahrsignal
Y ignal G:  grin, rot (ober) ;
358 |

steht, wirkt es mit gelb und grém als Bahnsteig-Signalan-
zeiger far das Ausfahrsignal B.  Einige Zige endigen jedoch
und diese werden von dem (Gleise west-

bei dieser Haltestelle,
|\'011

licher Fahrrichtung nach einem Stumpfeleise abgelenkt,
dem sie nach dem Bahnsteiggleise ostlicher Fahrrichtung iber-

gehen, Da sie kurz sind. halten sie vor dem Signale am
|
Bahnsteige far westliche Fahrrichtung, das gegeniiher der) das

Stumpfgleis mit den beiden durchgehenden Gleisen verbindenden
Gabelung stebt.  Wenn einer dieser Zige ankommt, wird das
Signal A auf rot gestellt, nachdem das Ausfahrsignal auf
«Halt» gestellt ist, ohne Ricksicht darauf, welche Stellung es
bei sclbsttitigem Arbeiten Der Zu; fahrt
dann bei «IFahrt»>-Stellung des nur rot und grim ‘zei‘gcnden

B——«‘s.

einnchmen wiirde.

kleinen Lampensignales C nach dem Stumpfgleise.

Betrieb in technischer Beziehung.

Der Einflufs der Wirme auf den Zugwiderstand,
(Kngineering, Januar 1913, 8. 44, Mit Abbildungen.)

Professor E. C. Schmidt und F. W. Marquis der
Hlinois-Universitit haben den  Eintlals  der
auf den Zugwiderstand von Eisenbahnfahrzeugen untersucht.
Ausgehend von der Beobachtung, dafls die Schaulinien fir den
Zugvwiderstand, bezogen auf die Fahrgeschwindigkeit, im Winter
259[, bis 65°/, hoher liegen und weniger gleichmilsig ver-
laufen, als die unter gleichen
im Sommer gewonnenen,

Lagererwirmung

Wind- und Gleis-Verhiltnissen

wurden die Versuchergebnisse auf

die gleiche Eintahrstrecke bezogen und zu Widerstandschau-

linien zusammengestellt. Die

in sanft gekrammtem Aste Abb 1. Widerstandschaulinien.
abfallenden Linien gehen in e : ;
die Wagerechte iber, wenn |- B ganaisea
der Beharrungzustand im g5 A-_L;‘, R
Lager eingetreten ist, wozu EfmEhstracte an
bei ciner Aulsenwiirme von S e [_{

0°bis 4 60 eine Einfahr- %qs >

strecke von 56 km zuriick- 3 élﬂgiﬁ; et £
zulegen ist, wihrend bei % -

Sommerwetter nur 13 bis BERNEE
16 km hierzu erforderlich ”M—L " % -
sind.  Textabb. 1 zcigt 4 I L 1

Bz 26 32
Widerstandschaulinien, die Fabigeschwindighelt km /St
unter sonst gleichen Verhiltnissen im Winter und Somwmer

aufgenommen sind und mit deren Aufnahme 8 und 56 km

1

Hieraus wird
gefolgert, dafs Dei reinen  Auslaufversuchen und  Versuchs-
fahrten iber kurze Strecken zur Bestimmung von Zugwider-
stinden ein wichtiges Glied in der Reihe der zu bestimmenden
Unbekannten, die Wiirme, vernachlissigt wird, Weitere Ver-
suche bezogen sich auf den Einfluls der Lagerabkithlung bei
Aufenthalten von verschiedener Dauer, die in Schaubild‘ern sehr

gut Dic amerikanischen Bahnen

nach dem Ausgangpunkte begonnen wurde.

kenntlich  gemacht wird.
tragen dem sehr starken Wirmcunterschiede im Sommier und
Winter zum Teile dadurch Rechunung, dals die A\lslast}lllg der
Fahrzeuge in bestimmten, bei den einzelnen Balnen verschiedenen,
Verhiltnisse zur Luftwirme verringert wird. Die Quelle weist noch
darauf hin, dafs der Eintlufs der Luftwirme auf die Lokon,otive
durch Anderung der Strahlungsverluste des Kessels umd der
Verbrennungsluft die Leistung Dbis zu 5 °f, verandern "ka(’m.
o ) A2
sisenbahn-Unfille in den verschiedenen Lindern,
In der Zeit vom 1. Januar 1909 bis 1912 ercignéten sich
auf der franzosichen Westbalm 200 Zusammenstdfse und Ent-

gleisungen, auf allen anderen Linien Frankreichs nur 86. Einen
Vergleich der Unfallzahl auf den Lisenbahnen Frankreichs,
Deutschlands, Belgiens und der Schweiz zeigt Zusammenstellung 1,
nach Angaben des statistischen Amtes der Pennsylvaniabahn,
dic aber mit anderweiten Nachrichten in Widerspruch stehen.

Willirend eines nicht angegebenen Zeitabschnittes betrug
die Anzahl Unfille auf 100 kmn in Frankreich 3,81, peumcll-

land 5,9, Italien 10,1, Osterreich 12,05, Schweiz 50,0.
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Zusammenstellung 1,

Frankreich Deutschland Belgien
Auf 1 Million Falngdste

Getotet 0,01 0,08 0,03 0,13
Verletzt . . 0,46 0.33 2,87 0,74
Auf1 Million F.l]ng.hto
Kilometer
Getotet 0,0005 0,0035 0.0015 0.008
Verletzt . 0,01 0,016 0.012 0,03
(r——\v

Schweiz I

l bis

I von zwei Lokomotiven

Giiterzug von 133 Wagen,

Die Lehigh-Tal-Bahn ist mit der Linge ihrer Giiterziige
auf 1833 Wagen gegangen, die von den Perth-Amboy-Docks
i westlich zu verteilen waren. Dieser 2185 m lange Zug wurde
dritten geschoben.

gezogen und ciner

' G—w.

Ubersicht iiber elsenbahntechnlsche Patente.

Stenerventil fiir Einkammer-Luftdruckbremsen,
D. R.P. 255618. Knorr-Bremse A.-G. in Berlin.

Bei den bekannten Steuerventilen fir Einkammer-Luft-
druckbremsen mit Mindestdruckventil und einem besondern,

vom Hilfsluftbehilter zum Bremszylinder fihrenden, gedrosselten

|

| im Federgehiinge der Achsbuchse gelagert.
! -

Kanale wird der vom Ililfsbehilter zur Drosselstelle fihrende |

Kanal teilweise vom Abstufventile, teilweisc von dem Iaupt-
schieber selbst gedffnet und geschlossen, wodurch eine besondere
Stellung fur Schnellbremsung bedingt wird. Oder es geht sowohl
die zum Mindestdruckventile, als auch die zur Drosselstelle
fillrende Luft #ber das Abstufventil. Da dieses nun cinen
verhiltnismilsig kleinen Querschnitt erhalten muls, wird die
itber das Mindestdruckventil in den Bremszylinder einstromende
Prefsluft zu stark gedrosselt. Um dies zu vermeiden, wird hier
nur der zur Drosselstelle fithrende Kanal durch das Abstufventil
iiberwacht, kein anderer Kanal fiihrt vom Hilfslufthehillter zur
Drosselstelle; dagegen wird der zum
fihrende Kanal ausschlielslich durch den Hauptschieber iber-
wacht, so dals die Durchstroméfinung beliebig weit ausgefithrt
werden kaun, B—un.

Versetzbarer Prellbock.
D.R. P. 256304. F. Rawie, Osnabrick.

Das Stolsdreieck des Bockes wird mit Anschlag- und
Fuhrungs-Korpern ausgeriistet, die in der Gleisrichtung hinter
cinander liegen,
sind. Von ihnen legt sich der dem
zugewendete  gegen die  Unterseite
abgewendete gegen deren Oberscite. Durch diese Beteiligung
der Schienen-Korper wird das den Bock im Siune der I'ahr-
richtung kippende Moment aufgehoben, -indem der nach oben
gerichtete Zug durch die Last des auffalirenden Falirzeuges,
der nach unten gerichtete Druck durch die Bettung auf-
genommen wird. B—n.

ankommenden Fahrzeuge
der I"ahrschienen, der

Aufhingung der Wagenfedern unter den Achsen,
D.R.T. 256862. Henschel und Sohn in Kassel.

Um den Federkasten mit der gelenkigen Aufliingung am
Lagergehitase namentlich hei kleinen Riadern tunlich niedrig

zu hialten, wird der Iederkasten mit dem Gestelle fest verbunden,
der Federbund hingegen lose auf einem kugeligen Spurzapfen
B—n.

Lagerung der Handkurbelachse fiir selbstiiitige Eisenbahn-
wagenkuppelungen.
D. R. I, 255205. Dr,

Die Handkurbeln zum Einstellen der Kuppelungen in die
Kuppellage sind anf einer wagerechten Achse gelagert, deren
eigenartige Einrichtung den Gegenstand der Erfindung bildet.
Bei Versuchen hat sich gezeigt, dals diesc Achse bei angehobenen
und in der Kuppellage fest gestellten Handkurbeln belm Auf-
stolsen der Wagen unter Umstinden verbogen werden,  Die

A. Baranyi in Temesvar,

Mindestdruckventile .

und die fest mlt dem Stolsdreiecke verbunden

Achse muls deshalb in Lingsschlitzen gelagert werden, damit
sie dem Stolse ausweichen kaun, dann wird sie aber withrend
der I'ahrt fortwithrend geschiittelt, also nebst der Lagerung
abgenutzt.  Nach der Erfindung wird die Handkurbelachse in
Schlitzen gelagert, bei denen um Zapfen drehbare Ricgel so
angeordnet sind, dals sie sich bei der regelmilsigen Lage der
landkurbel vor deren Achse legen und diese festhalten, bei An-
heben derflandkurbel aber durch Hebedammen und Anschlige ver-

dreht werden, so dals sie dic Handkurbelachse frei geben.  B—n.
Schmiervorriehtung fiie Eisenbahnwagen,
D. R. P 261276, M. Laasmann in Taganrog.
Die Schmicrung soll zwangliufig von unten her ohne

Schmiernuten erfolgen, das Ol soll ununterbrochen so zugefihrt
werden, dals es der Umlaufzahl der Achse an Menge entspricht,
ohme dals Schmierpolster verwendet werden, das Ol soll im
Olkasten gereinigt w erden, bevor es an den A( hszapfen gelangt,
endlich soll die \L]nmel\orri(htmw leicht auswechselbar sein.
Daher wird das in cinem Olkasten der Achsbiichse gereinigte
Ol dureh eine zwangliufig von der Wagenachse angetriebene

Pumpe in einen federnd an den Achsschenkel angedrickten

Trichter befordert, aus dem der Achsschenkel das Ol entsprechend
seiner Umlaufgeschwindiglkeit stindig entnimmt. Uberdies dient
die mit dem Trichterhalse aus cinem Stiicke hestehende Pumpe
als Deckel fiar den Olkasten. der ans der Achsbiichse leicht
herausgenommen werden kann. B—n.

Biicherbesp

Personenbahnhife. Grundsitze fir die Gestaltung grofser Anlagen
von W, Cauer. 147 Seiten mit 101 Abbildungen. Berlin.
Julius Springer, 1913,

Der durch seine schriftstellerischen Arbeiten auf
Gebiete des Lisenbahnwesens und seine Lehrtitigkeit an
Hochschule Charlottenburg wohlbekannte Verfasser macht in
dem vorliegenden Werke den nach unserer Meinung wohl-
gelungen Versuch, das vielfach in sich verschlungene Netz von
grundsatzlichen Forderungen und Gesichtspunkten fir das Ent-
werfen grofserer Bahnhofe zu entwirren und ibersichtlich an
Hand neuerer Ausfithrungen dem Entwerfenden darzubieten.

Dals diese Aufgabe nicht ganz leicht und nicht immer
durchfithrbar ist, hat der Verfasser selbst ausgesprochen und
hat sich deshalb mit Recht auf gewisse Grundformen beschriinkt.

dem

der

rechungen.

Iir gelt von der grundlegenden Arbeit von Griittefien*) aus
und kniipft an Hoogen, Schrider, Blum nnd Kumbier an.
Die Gesichtspunkte fir die Gestaltung grolser Personen-

babnhofe sind geordnet nach den Ricksichten auf: 1. den
Liisenbahnverkehr nach  deatschem Sprachgebrauche, 2. den
Fisenbahnbetrieb, 3. die fufseren namentlich stidtebaulichen

Verhiltnisse und 4, die Ausfuhrbarkeit.

Iin ersten Abschnitte werden die Anforderungen an die
Wege fiir Reisende, Gepick und Post nach Kirze, Bequemlichkeit.
und Ubersichtlichkeit, ihre Trennung fir Zu- und Abgang und
den Nahverkehr, dann dic Riacksicht auf zweckmiilsige An-
ordnung der Bahnsteigsperre so eingehend behandelt, wie noch
von keinem andern Verfasser. Iliermit sind auch die Grund-

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1888, S. 350,
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sitze fir den Entwurf von Empfangsgebiuden entwickelt.
Besonders wird auf die Beseitigung des Vorurteiles der Forderung
gleicher Halften im Grundrifs und im aufseren Bilde hingewiesen,

Besonders wichtig erscheint uns auch die Behandelung
der Frage der Notwendiglkeit einer Trennung der Wege fiir
Zu- und Abgang fiir Reisende, die im Wesentlichen und unseres
Erachtens mit Recht verneint wird.

Die verdoppelte Anordnung der Kingangshalle und der
Bahnsteigtunnel, die Lage der Fahrkartenausgabe. der Gepick-
abfertigung, der Wartesile und der Ausginge wird an zahl-
reichen DBeispielen behandelt. Besonders wird auf das durch
die Lage der Gepickabfertigung und die Trennung des Zu-
und Abganges der Reisenden heachtenswerte, wie in Hamburg
fiber den Gleisen liegende neue Empfangsgebiude in Kopenhagen
hingewiesen. Auch der Kinfluls der Hohenlage der Bahnsteige
zum Vorplatze wird untersucht.

Im zweiten Abschnitte wird die I'rage des Richtunghetriebes
und die des Abstellbahmhofes bei verschicdenen Bahuhofsformen
erortert und die Bedeutung des Richtungbetricbes auf das
richtige Mals zuriickgefihrt.

Auch die Anordnung der Kreuzungs- und Berithrungs-
Bahnhafe von Nahbahnen, so der Hoch- and Untergrund-Bahnen,
ist an DBeispielen aus DBerlin in den Kreis der Betrachtung
gezogen.

Die Wichtigkeit der Ililfs- und Notverbindungen
ausnahmsweise Zugiibergiinge ist mit Recht betont.

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

EKinen bedeutungsvollen mit ibersichtlichen Skizzen aus-
gestatteten Abschnitt bildet die Behandelung der Lage und
Anordnung der Bahnhofsteile, namentlich des Verschiebebahnhofes
und seiner Zufuhrlinien, der Ortsgut- und der IKilgut-Anlagen.

Weiter wird die Zusammen- oder Auseinander-Legung der
Bahnhofe fur eine Grolsstadt untersucht. eine Frage die heute
mehrfach, wie in Frankfurt a. M., brennend wird. Unter den
Riicksichten auf aulsere Verhiltnisse wird die Beseitigung der
Wegiiberginge, der lolen und tiefen Lage der Bahnhdofe und
ihre Zufuhrlinien zur Strafsenhohe erortert, wobei wieder auf
die eigenartige lLdsung in Kopenhagen hingewiesen wird.

In dem Abschnitte dber die Ausfihrbarkeit werden die
Riicksichten auf die Durchbildung der Bauten, den Bauvorgang,
die Verhiltnisse zu den bestehenden und den voritbergehend
notig werdenden Anlagen und auf die kinftige Erweiterung
allerdings weniger eingchend behandelt.

Mit Reeht hezeichinet der Verfasser am Schlusse als ent-
scheidenden Gesichtspunkt fur die Festlegung eines Dahnhofs-
entwurfes, die nicht vorzeitig erfolgen solle. cin moglichst
gimstiges Verhiltnis der aufzunwendenden Mittel zu dem zu
crreichenden Zwecke, wir machten hinzufiigen far einen wohl
abzuwigenden Zeitraum,

Fine Anzahl Fremdwirter
lage wohl vermieden werden.

Das dankenswerte Bueh wind fite die ausitbenden und die
werdenden Eisenbalnfachminner im In- und Anslande ein ge-

far

konnten bei einer neuen Auf-

schittztes Hilfsmittel werden, dessen gute Wirkungen sicher
nicht ausbleiben werden. Woe.
Betonwerkstein und kiinstlerische Behandlung des Beton, [nt-

wickelung von den ersten Anfiingen der deutschen Kunststein-
Industrie bis zur werksteinmiilsigen Bearbeitung des Beton.
1913. Im Auftrage des deutschen Beton-Vereines he-
arbeitet von Revwxunfrsbflumcnter Dr.=-Jung. Petry, Direktor
des deutschen DBeton-Vereines,

jahr 1912

Da grade im Eisenbahnwesen bei den zahlreichen Neu-
und Umbauten von Bahnhofen in grofsen Stidten  die Ver-
wendung des Beton zu kiinstlerischer Durchbildung eine! grofse
Rolle spielt, und ganz neue Bahnen gewiesen hat, machen wir
die Fachgenossen auf das sehr geschickt gefalste, vorziiglich,
sum Teile farbig, ausgestattete Prachtwerk besonders aufmerk-
sam. ls bietet reiche Muster fiur kimstlerische Durchbildung
von Nutzbauten ohne wnwirtschaftlichen Kostenaufwand.

Geschiiftsherichte  und  statistische  Nachriehten von

verwaltungen.

Statistische Nachrichten von den Iiisenbahnen des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen fir das Rechnungs-
Herausgegeben von der Geschiaftsfihrentden
Verwaltung des Vereins. LXII. Jahrgang. Belilin 1913.

Eisenhahn-

Geschitftsberichie  und  statistische  Nachrichten  von  Eisenbahn-
verwaltungen,

Jahresbericht iiber die Staatseisenbahnen und die Bodensee-
Dampfschifiahrt im Grolsherzogtum Baden fiir das Jahr 1912,
Im Auftrag des Grolsherzoglichen Ministeriums der Finanzen
lerausgegeben von der Generaldirektion der Badischen
Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der| voran-
'"(‘aqngcnen Jahvgiinge. 72. Nachweisung iber den Betrieb der
Grolsh, Badischen St’mtcelxenb‘llmen Karlsruhe, C. I. Miller,

1915,

Statistische Nachrichten und Geschifisherichte von Eisenbahnver-
waltungen. bt
Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter Koniglich
Sichsischer Staatsverwaltung stehenden Staate- und
P’rivat-Eisenbahnen mit Nachrichten ul)el' Kisenbahineabau im
Jahre 1912. Dresden. Druck von Heinrich. Mit Ubersichts-
karte.

Geschifltsanzeigen.

Julins Pintseh A.-G., Berlin. Unsere Erzeugnisse.

In seiner 500. Druckschrift gibt das Werk, im 70. Jahre
seines Destehens eine iiberaus lehrreiche Ubersicht aiber seine
Entwickelung, seine Einrichtungen in Firstenwalde, Berlin,
Frankfurt a. M. und Wien und seine weltbekannten Fr/ ugmsse.
Das Heft hat nicht blos als Geschiiftsanzeige, sondern auch in
geschichtlicher und technischer Dezichung grofse Bedeutung.
Prometheus-Nohlrost aus Siemens-Martin-Stahl mit Wasserkiihlung.

Deutsche Prometheus-Hohlrost-Werke G. m. b, Il., Hannover.

Auf das in ausgedehnten Versuchen bewihrte Irzeugnis
machen wir aufmerksam,

) \

Adolf Bleichert und Co,, Leipzig und Wien, teilen Uut aus-
gestattete Darstellungen ausgefithrter Forderanlagen im“ /hcl\er—
siedereicn, Gasofenbeschickung, Kohlen und Asche in Kraft-
werken. Drahtseilschwebebahnen, Verteilung und Stapelung von
Kohlen, Kalisalze in Grubenwagen, Koksverladung, Be- und
Entladung von Schiffen und Wagen mit. die in lehrreicher
Weise ein weites Gebiet decken.

Siemens-Schucker(-Werke G. m. b, II. Abteilung fiar elektrische
Bahnen. Preisliste AB 1913, Ausriistungsgegenstinde
fir elektrische IMahrzeuge.

Diescs neueste Heft enthillt sehr vollstindige Dmﬁt&xllungm
der Teile der Ausriistung elektrischer Fahrzeuge, ist daher auch

technisch sehr heachtenswert. ‘

I‘llr (he Sn]nrlftleltung vemntworthch (xohemwr Re"rornngsmt Professor a. D. Dr.Jug. G. Bar!\hnusen in Hannover,
C. W. Kreidel's Verlag in Wicsbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b, H, in Wiesbaden,



