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Die Berechnung der Fahrzeiten.
Dr.-Jug. A. Zissel, Regierungsbaufiihrer in Darmstadt.
Einleitung. fiir Personen- und Schnellzug-Lokomotiven und durch:

Fir die Berechnung der Kahrzeiten der Zige gilt als | o 8. ... Zk_<162 142 o

wichtigster Grundsatz, die zur Verfigung stehende Lokomotive

in jedem Augenblicke der Fahrt ohne Vorspann und Uberlastung | fiir Giterzuglokomotiven .V kann mcht beliebig gesteigert wer-
voll auszunutzen, um sie gleichmiilsig anzustrengen. Iier soll | den, sondern ist einerseits durch die nach der Bau- und Betriebs-
ein zeichnerisches Verfahren erlautert werden, das gestattet, | Ordnung (B. 0.) vorgeschriebenen Hochstwerte V,,, anderseits
die dieser Forderung entsprechenden Fahrzeiten fir beliebige | durch die zulissige Kolbengeschwindigkeit und Umdrehungs-
Zugarten in einfacher Weise zu ermitteln. Hierzu werden | zahl der Rider begrenzt. Zj folgt auch aus der Leistung N'S
zunchst die beiden fir die Zugbewegung wichtigsten Grund- | der Lokomotive gemifs NPS = Z,ke  ymiSek . 75 —= 7, k& NAL
lagen: die Zugkraft und die Widerstinde einzeln besprochen. | : 270 mit

Gl.5) . . . Zyke=270.NPS: Vkmist

Setzt man nach Frank#*) fur Personen- und Schnellzug-
Lokomotiven :

GL6) . . . NVS—=0,617 [lm  |/Vkmist

A, Die Zugkraft.
Fir die Zugkraft werden allgemein die Ausdriicke benutzt:
GL1) . . . . ZF¥=1000.p0.L,
aus der Schienenreibung und

GL2) . . Zk= i pat, (dem)2 , Jem ; Pem 8o wird -

aus den Abmessungen der Lokomotive; darin ist: Gl.7)Zkkg_—_27O'0’617kH(,1; . \/Vkmlbtzwﬁ’f’g ,',,I,{,qm.—_—f(V,H).
m; /yvkm|St

o der Wert der Reibung zwischen Rad und Schiene = 'f, v yve

Die Zugkraft 7, aus der Kesselleistung hangt demnach von
der Geschwindigkeit ab. Zeichnend erhilt man eine hyper-
bolische Linie III. Ordnung, wobei einer Erhohung der Kessel-

s !5, in gewohnlichen Fallen 1/, bis '/,
Lot das auf den Trieb- und Kuppel-Ridern ruhende Gewicht,

dem der Durchmesser des Dampfzilinders, ) ) .
lem der Kolbenhub, leistung durch Vergrofserung der Heizflaiche eine Verschiebung

der Hyperbel in der Richtung ihrer Achse vom Nullpunkte weg

Dem der Durchmesser der Trieb- und Kuppel-Rader,
p*t der mittlere Uberdruck des Dampfes im Zilinder, Abb. 1.
7, der mechanische Wirkungsgrad der Lokomotive. ‘ ‘ Z P

Da der mittlere Dampfdruck p im Zilinder vom Fiillungs-
grade a, dieser aber von der Geschwindigkeit abhingt, so ist
auch die Zugkraft Z, = c . p als Abhangige des mittlern Dampf-
druckes, also Fallungsgrades, ihrerseits mit der Fahrgeschwindig- ‘
keit Vkm/8t veranderlich, also Z, = f (V). Anderseits hiingt die
Dampfmenge und damit die Leistung einer Lokomotive, also
auch die Geschwindigkeit, von der Heizflache H ab, so dals

T

Z und W in kg

die Zugkraft auch mit der Heizfliche und Geschwindigkeit . I n'”v)jg :
veranderlich ist. Diese nach der Kesselleistung berechnete @\(ng-n) . L v f/fm/FL
und von der Fahrgeschwindigkeit abhangige Zugkraft Z, kann P — /g,tl/g' —d— ———
man nach Versuchsergebnissen mit hinreichender Genauigkeit
darstellen durch : entspricht. Die Geraden Z = O und V = O Dberithren im

166,59 . H K.H ~ Unendlichen. Der Schnittpunkt P (Te\tabb 1) der Werte
Gl 3). . Zy== o = f(V, H) ! —

\/V VV *)AeltsdnlftdesVeremes deutscher Ingenieure 1907, Band 1,8. 259,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 24 Heft 1915 59



402

fir Z, und Z, wird als «Ubergangsgeschwindigkeit V»
bezeichnet; bis zu dieser ist die unverinderliche Zugkraft Z,
mafsgebend, bei hoheren Geschwindigkeiten die von diesen
abhingige Zugkraft Z,. Z, stellt stets Z, dar, sonst schleudern
die Rider. Fir die Ubergangsgeschwindigkeit Vg ergibt sich

durch einfache Rechnung:
> (I\ qu>

\ K. Ham
Gl. 8) Vﬁkm‘8t=< 1000 5 o L,
fir Personen- und Schnellzug-Lokomotiven und
——142. qu+\/(14911qm) 44.1000.0.L,t 162 114w
©2.1000. 0. Lyt
=c oder Vy =¢*
fir Guterzuglokomotiven. In Textabb. 2 und 3 sind die Zug-

Abb, 2. Zugkraftlinien von Schnell- und Personenzug-
Lokomotiven der preubisch-hessischen Staatsbahnen.
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Abb. 3. Zugkraftlinienr einiger Giiterzug-Lokomotiven der
preufisch-hessischen Staatseisenbahnen.
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kraftlinien der heute gebrauchlichsten Lokomotivgattungen der
preulsisch-hessischen Staatsbahnen, nach
berechnet, dargestellt.

In die folgenden Betrachtungen kann man andere Werte
Z, und Z,, etwa aus Messungen bei Versuchsfahrten, ohne
Weiteres einfiihren.

diesen Gleichungen
oLy weer—

B. Die Widerstinde.

Die Widerstinde eines anfahrenden Zuges hingen einer-
seits ab von dem mit der Geschwindigkeit wachsenden Luft-
widerstande, anderseits von der Zusammensetzung des Zuges,
den Streckenverhiltnissen nach Steigung und Kriimmung und
dem Zustande des Gleises. Die Widerstinde der Wagen entstehen
durch Zapfenreibung, Rollwiderstand, Stilse, Mingel der Bahn
und durch den Luftwiderstand, fiir die Lokomotiven kommen
die inneren Bewegungswiderstinde an Reibung im Triebwerke,
in der Steuerung und an den Kolben hinzu,

Von den zahlreichen Ausdriicken fir die Widerstinde soll
hier entsprechend heutigem Brauche

Gl. 10) Wke = (a 4 b (VEmIStyz
benutzt werden, worin Q das ganze Zuggewicht ist; die danach
Abb. 4.
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ermittelten Schaulinien zeigt Textabb. 4. Der Widerstand n%o

4 9 20 30 4w 50 60 70 80 90 100 4?)0 {
fur eine Steigung 1:i gibt nach

GlL 11) . w, = 1000 . (1 : i) = n%0 = nksit
eine Gerade durch den Nullpunkt (Textabb. 5).
Abb. 5.
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Die Widerstande der Gleisbogen des Halbmessers 'R sind
far Hauptbahnen : o
60_0 55 oder allgemein =~—b—5—0—~—7

eine Hyperbel mit den Endberihrenden R = 55 oder ¢ und
w, = 0, sowie einer Mittellinie unter 45 durch den Schnittpunkt
der Endberihrenden (Textabb. 5). ‘
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C. Die Berechnung der Fahrzeit.

Zur Berechnung der Fahrzeit zeichne man nun zunichst
die Zugkraftlinie der gegebenen Lokomotive und in diese die
Widerstandlinie des zu beférdernden Zuges. Das Gewicht ist
dem Zugbildungsplane zu entnehmen oder gleich dem Grofst-
werte der gewohnlich beforderten Ziige. Man erhialt dann im
Schnittpunkte der beiden Linien die «Grenzgeschwindigkeit V>
(Textabb. 1); bei ihr ist die Zugkraft voll ausgenutzt, Kommt
der Zug von einer Neigung n, in einen Streckenabschnitt
anderer Neigung n,, so &ndert sich die Gestalt der Widerstand-
linie nicht, da zu dem Werte (a4 b. V?.Q nach Abschnitt B
nur das Glied (n, —n,).Q, also ein Festwert hinzutritt; die
Widerstandlinie verschiebt sich nur nach oben oder unten, je
nachdem der Zug in eine steilere oder flachere Steigung uber-
geht (Textabb. 1), Fir die Bewegung des Zuges auf der
ganzen Strecke ist also die dem Zuggewichte entsprechende
Widerstandparabel nur einmal zu zeichnen und den verschiedenen
Neigungen entsprechend so zu verschieben, dals der Scheitel-
abstand stets gleich (a 4+ n). Q ist. Das Befahren von Bogen
verschiedener Halbmesser kann ahnlich beriicksichtigt werden,
da zu der gegebenen Widerstandlinie der Festwert nkslt,

P Qt hinzutritt. Zweckmalsig ersetzt man den

Widerstand eines Bogens durch eine gedachte Steigung n,—w,
(Textabb. 5), der Scheitelabstand der Widerstandparabel wird
dann (a = n 4 w,).Q (Textabb. 1). w, tritt in jedem Falle
vergrofsernd hinzu. Meist geniigt es, w, erst zu beriicksichtigen,
wenn die Bogenlinge 250 m iiberschreitet, da der Einfluls des
Bogens auf die Fahrzeit sonst zu gering wird.

Fir die Aufstellung der Fahrpline konnen die so errechneten
und die den Steigungen und Bogen entsprechenden Strecken-
geschwindigkeiten V, darstellenden Werte der «Grenzgeschwin-
digkeiten» nicht mit ihrem ganzen Betrage angewendet werden,
da dabei Unregelmalfsigkeiten im Fahrplane, wie Zug-Verspit-
ungen und -Verstirkungen, nicht mehr ausgeglichen werden
konnten; vielmehr sind zur Krzielung der erforderlichen Nach-
giebigkeit des Fahrplanes fiir Personenziige Geschwindigkeiten V,
mit 85 bis 90Y/,, fir Schnell- und Eil-Ziige mit 90 bis
959!, der Werte V, einzufiihren. Giterziigen kann man unbe-
denklich dieselben Werte unterlegen. Die im Fahrplane anzu-
gebenden «kiirzesten Fahrzeiten» ergeben sich durch Einfithrung
der vollen Werte V,. Das Verfahren kann noch, wie folgt,
weiter ausgestaltet werden.

Tragt man die Steigungen und Gefille nach oben und
unten als Hohen, die durch Verschieben der Widerstandlinien
ermittelten, zugehorigen Grenzgeschwindigkeiten V, als Langen
auf, so erhalt man fir jede Lokomotivgattung aus den, den
verschiedenen Zuggewichten entsprechenden Widerstandlinien
eine Schar von IL.inien, die gestatten, unmittelbar die einer
bestimmten Neigung oder Kriimmung gemils Abschnitt B
entsprechende Grenzgeschwindigkeit abzulesen. So erhilt man
fir jede Lokomotivgattung ecine «Tafel der Grenzgeschwindig-
keiten» (Textabb 6).

Die in Textabb. ¢ eingetragenen Linien sind jedoch noch
gewissen Beschrinkungen unterworfen, die der Bau- und Betriebs-
Ordnung, den Riicksichten auf den Verkehr oder den Verhiltnissen J

Abb, 6. Grenzgeschwindigkeiten der Lokomotive S6,
2B.II.T.[". 8 der preuBisch-hessischen Staatsbahnen.
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der Strecken entspringen. Zeichnerisch sind sie nach dem

Folgenden darzustellen.

a) Die grofste fur eine Lokomotivgattung zulassige Hochst-
geschwindigkeit darf bei der Bewegung des Zuges nicht
itherschritten werden; hieraus ergibt sich die Linie ab.
Die nach § 66 der B.O. fiir verschiedene Gefalle vorge-
schriebenen Hochstgeschwindigkeiten sind zu beachten; hieraus
folgt der gebrochene Linienzug edefghi.

Beim Befahren von Steigungen soll die Geschwindigkeit
eines Zuges nicht unter den ungefahr halben Wert der Grenz-
geschwindigkeit fir die wagerechte Strecke sinken; hieraus
folgt die Linie 1 m.

b)

Diese Linie stellt also ohne weiteres die «Grenze des Vorspannes»
dar. Tatsiachlich wird man jedoch unter Umstinden, besonders
auf kurzen Steilrampen, unter die so zugelassenen Kleinstwerte

t der Streckengeschwindigkeit herunter gehen, namentlich dann,

wenn dadurch unwirtschaftliche Leerfahrten erspart werden.
Dies ist jedoch beim Aufstellen der Fahrplane von Fall zu Falle
zu entscheiden. TFerner missen nicht selten auch értliche
Beschrinkungen der Fahrgeschwindigkeit, so in scharfen Bogen
oder Weichen, beriicksichtigt werden. Nach Textabb. 6, der
«Tafel der Grenzgeschwindigkeiten» der 2 B.IL T.|™. §- Loko-
motive S, der preulsisch-hessischen Staatsbahnen kann man die

_ einzelnen Linien innerhalb der angegebenen Geltungsbereiche

mit geniigender Genauigkeit durch Gerade ersetzen, wodurch
59*
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eine weitere Vereinfachung der Darstellung erzielt wird. Man | Streckenabschnitte zu erzielen.

erkennt aus den Linien den bedeutenden Einfluls der Steigungen
auf die Geschwindigkeit und den verhiltnismilsig geringern
des Zuggewichtes. Bei Anwendung des Verfahrens fihre man
die Einheitsfahrzeit f, fir 1 km oder die Geschwindigkeit

in m;Sek ein, um moglichst bequemes Rechnen fir die einzelnen .. jedem Streckenabschnitte bei geniigender Lange entsprechende

Abb. 7.
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In Textabb, 7 sind Hilfslinien
eingetragen, die die rechnungsmilsige Durchfithrung erleichtern,

D. Schlufs.
Das geschilderte Verfahren vermeidet die beiden Begriffe
«Betriebslange» und «Grundgeschwindigkeit», ergibt vielmehr

tatsachliche Fahrgeschwindigkeit, so dals alle Zwischenrech-
nungen wegfallen. Zu den so berechneten Fahrzeiten treten
noch die Zuschlige fiur Anfahren, Bremsen und Befahren der
Gefallwechsel, die aus den Zugkraft- und Widerstand-Linien
berechnet werden koénnen*). Der Einfluls einander schnell
folgender Gefallwechsel mit kurzen Zwischenstrecken, auf denen
die oben berechneten V,-Werte oft nicht erreicht werden, auf
die Fahrzeit soll demn#chst besonders besprochen werden.
Hierher gehort auch die Berechnung der Fahrzeiten der Per-
sonenziige zwischen zwei naheliegenden Stationen, soba]dV,,l<Vg

© wird.

;) 7O;g_a4n 1915, 8.216. A. Zissel, Beitriige zur theoretischen
Bestimmung der im Fahrplanwesen vorkommenden Zeitzuschlige.

Gemeinsame Abfiihrung des Rauches eines rechteckigen Lokomotivschuppens in Gorlitz.f)
H. Gossing, Oberingenieur und Prokurist der Firma A. GaBmann, G. m, b, H. in Breslau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 63.

Der Lokomotivschuppen mit 20 Stinden, nach Abb. 1 und 2,
Taf. 63, erforderte in verkehrsreicher und dicht bewohnter Um-
gebung Rauchabfihrung mit hohem Schornsteine. Dic I.oko-
motiven werden mit einer Schiebebihne auf die Stande gebracht.

I Die Rauchfinge**) (Abb. 3 und 4, Taf. 63).

Jeder Rauchtang besteht aus dem herablalsbaren und mit
K gegengewogenen Trichter ¥, der sich mit Ausziigen in das
schwingende Rolr schiebt. Die Verschiebbarkeit gestattet 4150
bis 4570 mm Hohe der Lokomotivschornsteine, die Hubhohe
betriagt bis 570 mm. Zur Schonung der Iokomotiven und
Rauchfange schwingt das Rauchrohr wm Q. Die ein- und aus-
fahrenden Lokomotiven sollen den ‘Irichter selbsttitig in die
hochste Lage bringen und zugleich die Drosselklappe schliefsen:
zu dem Zwecke driickt der Lokomotivschornstein unmittelbar
oder mittelbar durch den Trichterrand gegen den Arm A,
der mit dem Bigel B auf eine Welle gekeilt ist***), Wird

A im Sinne I bewegt, so schiebt sich der Biigel B unter die

Rolle C und hebt damit den Hebel D, an dessen vorderm Ende
der Trichter I mit der Stange E hingt, somit in seine héchste
Lage gebracht wird. An D ist auch der Drahtseilzug J fur

das Gegengewicht K befestigt, das sich beim Hochgehen des

Trichters senkt und den Dorn L auslést, der bis dahin den
Drosselklappenzug R gehalten hat. Nach Freiwerden des Draht-
seilzuges schlielst sich die Drosselklappe unter der Wirkung
des Gegengewichtes M.

Wenn die Lokomotive entgegengesetzt anfahrt wird der
Hebel O im Sinne I gedriickt und dreht die mit ihm auf einer
Welle sitzende Seilrolle S, iiber die das gekreuzte Drahtseil P

**) YVon A. Gafsmann, G. m, b, H. in Breslau.
*) D.R.P.a.

*) D.R. P. 279834,

lauft und mittels der auf der Biigelwelle sitzenden Rolle T den
Biigel, also den Arm A in die hochste Lage bringt. Die ver-
anderte l.age der Teile bei hochstehendem Trichter | ist in
Abb. 3, Taf. 63 gestrichelt. !

Die Drosselklappe kann beim Anheizen von Hand auf jede
Zugwirkung und der Trichter durch Heben und Sen ‘en' des
Gewichtes K von Hand gestellt werden, indem der fest, aufge-
keilte Hebel N am Griffe U mit einem Gegengewichte gehoben
wird, das den auf der Welle sitzenden Biigel B und den Hebel
N gegenwiegt. Dabei dreht sich die Scheibe S und stellt mit
dem gekreuzten Drahtseile den Bigel B und die Rolle C zuriiek,
wodurch sich der Hebel D senkt. i

Das Pendelrohr schwingt auch quer zum Gleise, damit
der Trichter auch dann voll aufsetzt, wenn der Lokomotiv-
schornstein bei ungenauer Gleislage, oder ungleicher Belastung
der Tragfedern nicht genau auf die Mitte des Rauchabzuges
trifit. Trichter und Schwingrohr bestehen aus 3 mm starkem,
verbleitem Eisenbleche, die Anschlulskrimmer aus 6 mm starkem
Gulseisen.

II. Die Rawchziige *).

Die an die Rauchziige anschliefsenden Kriimmer schlielsen
im Grundrisse mit jenen zur Beforderung der Zugwirkung den
Winkel von 60° ein. Die Sammelziige sind an den Untergurten
der Binder aufgehingt, und haben anfangs 60 cmn Breite und
80 cm Hohe (Abb. 5, Taf. 63): die Breite nimmt nach An-
schluls von je zwei Stinden um 10 c¢m bis auf 105 cm izu, die
Hohe bleibt unverandert. Die beiden Sammelziige vereinigen
sich in den nach dem Schornsteine fithrenden Fuchs von
140 >< 140 cm Querschnitt. Das Gerippe besteht aus vier

*) A, Galsmann, G. m. b. H. in Breslau.
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Eckwinkeln 50.50.5 mm, Pfosten in rund 1,0 m Teilung
und nach den Auflagern ansteigenden Schriigen aus Winkel-
eisen 40.40.4. Decke und Seitenwiitnde bestehen aus 6 mm,
der Boden aus 10 mm starken Platten aus Asbestschiefer, der
Boden ist in rund 40 cm Teilung durch Quertriger aus T-Eisen
35.35.4 mm unterstitzt.

Zur Reinigung sind in den Wanden acht 55 ¢m breite
und 65 cm hohe Tiiren, und zur Beseitigung des Russes in
dem Boden acht Abfallstutzen von 250 mm Durchmesser vor-
gesehen. Der Hauptzug, der zwischen der Aufsenmauer und
der Einmiindung in den Schornstein etwa 5,0 m im Freien liegt,
ist dort mit einer #ufsern Verkleidung aus 1 mm starkem, ver-
zinktem Eisenbleche versehen, die eine 5 c¢m starke ruhende
Luftschicht einschliefst, Das Gewicht der Ziige betragt durch-
schnittlich 120 kg/m, das Tragwerk des Daches wird dadurch
nicht ibermalsig belastet. Der Wirmeausdehnung ist durch
Anordnung von verschiebbaren Verlaschungen an jedem Dach-
binder Rechnung getragen. Alle in den Zugen befindlichen
und mit den Rauchgasen in Berithrung kommenden Eisenteile
sind doppelt verbleit.

1. Der Schornstein *).

Bei der Berechnung wurde angenommen, dals von den
20 Standen 15 mit unter Dampf gehaltenen und 5 mit anzu-
heizenden Lokomotiven besetzt sind, und dals eine Lokomotive

*) E. Hartel in Breslau.

durchschnittlich bei «Ruhe im Feuer» 50 kg[St Kohle, beim
Anheizen 0,10 cbm Holz und 250 kg Kohle in 3 bis 4 Stun-
den verbraucht; die zu verbrennende Menge an Heizstoff ist

250 - 5.0,10
demnach 15 .50 4 5. 35 = 1110 kg/St Kohle, — e

0,15 cbm/St Holz oder im ganzen rund 1200 kg/St Koh’le. Far
diesen Vollbetrieb wurde die Ausstromgeschwindigkeit der
Rauchgase mit v, = 7 m/Sek angenommen*). Die bei der Ver-
brennung von 1 kg Kohlen erzeugte Gasmenge wird mit Rick-
sicht auf Nebenluft durch nicht ganz bedeckte Roste mit 15/,
Zuschlag zu 22 cbm angenommen. Demnach ergibt sich fiir
i s 1200.22.1,792
den obern Querschnitt F, = - 1;29 36007
1,35 m Durchmesser. Die Hohe des Schornsteines iber dem
Roste betrigt bei 80 m Lange der Zige H=(15.1,35 4
700 — 228
200 + 228

Auf Anordnung der Bauleitung wurde H = 40,7 m aus-
gefithrt.

Die Anlage ist nahezu drei Jahre in Betrieb und ent-
spricht in allen Teilen den Krwartungen. .

Die Kosten der Abzugtrichter und Rauchziige betragen
rund 11000 4 oder 550 A fir den Stand, der Schornstein
kostet 3200 4 ohne die Sprengarbeiten fir die Griindung,
also die ganze Anlage 710 o fir einen Stand.

*) Hiitte 1908, 11, S. 76, 77.

= 1,45 qm oder

2,50 .7 4 0,05.80 — 160 . 0,008). = 44,5 m.

Einlegen von Ubergangsbogen in bestehende Gleise.*)
‘W. Strippgen, Ingenieur in Weitmar bei Bochum.

Im Folgenden wird eine weitere Losung der Aufgabe mit-
geteilt :

Statt der Liange 1 des Ubergangsbogens kann man auch
den neuen Halbmesser r annehmen und danach 1, » und die
iibrigen Grolsen berechnen.

Fir diesen Fall folgt aus Textabb. 1 und Textabb. 3 S. 229

Abb. 1.

ltng y

rcosy-—reosa
sina _

3sina
oder mit 1=2rtngy:
2rtng2y+43rcosy —3recosa=3qsina

und daraus

] 2 2
cos® y — <§, + cosa + (11 sin a) cos?y -} g = 0.

Setzt man:

*)"Erginzung zu Organ 1915, Heft 13, Seite 229.

Gl 1) %-Fcosu—}— (11 sina=m und
2
GL 2y . . . . .. g =M, 80 wird:
cos® p — meos?y 4-n =0, und mit
Gl. 3) cosy =1 r; folgt

2 2 m?
zs—n; z-{-(n— 2“;):0

"
m?
=a und

Wird aus

Gl. 4)

2m”
27
28 —az-4-b=0,

Gl. 5) n— =1b gesetzt, so erhalt man

und die Losung

b/

Gl 6) cos (p = 321 \/ 3 und
{ a

Gl. 7) %= \/ 4; . €0S (60" + g)

In dem friher angefithrten Beispiele war R = 1000m,
2a=230" Soll ein Ubergangsbogen mit r= 995 m eingeclegt
werden, ohne den Scheitel § und die geraden Gleisachsen zu
verschieben (Textabb. 2), so ist

q==1000tng7°30' = ~ 131,65 m.



406

Abb. 2.

Nach Gl 1) wird:

2
— =4 0,9659258 4 0,0342454 = 1,6668378,

=73

|
nach GL 2) . . n=0,6666666 . .. ]
Gl. 4) liefert a=1,66683782:3=0,9261157 und Gl. '5)

b=0,6666666 . . . — 0,3430410 = 0,3236257.
Weiter erhalt man nach Gl, 6)

cos@p = \/ 2‘17.' 0‘15226316125577;-;0,9434023 oderp=19922'8,31"
und nach Gl. 7)
z=1,-4,0,9261157 : 3 .cos 66° 27 22,77"' = 0,4438765,
Schliefslich wird nach Gl. 3)
cosy=z-4m:3 = 0,9994891 oder: p = 1°49' 53",
Die Linge des Ubergangsbogens betrigt:
l=2rtngy =0 63,63m. \ ‘
Die Verdrickung der Gleisachse im urspriinglichen Bogen-

anfange ist:

. 30,540%
Y= 6.63,63. 995
Die Linge des Ubergangsbogens im Bogen gemessen ist
L=63,637 m, die des Aulsenbogens bei 1435mm Spur

L, = 63,660m, die des Innenbogens L;=63,614m. ' |

= 75 mmn.

Priifung der Sperrschienen.
K. Becker, Bahnmeister in Darmstadt.

Die Sperrschienen zur Verhiitung unzeitiger Umstellung
spitz befahrener Weichen erfordern etwa halbjahrlich sorgfilltige
Prifung. Durch eine auch nur mit einem Rade belastete
Sperrschiene muls verhindert werden*):

wenn sie an einer Weiche liegt, dafs der Weichenhebel
soweit um- oder zuriickgelegt werden kann, dals der Verschlufs-
haken des Weichenhakenschlosses aus seiner Riegelstellung
heraustritt ;

wenn sie allein liegt, dals der Sperrschienenhebel soweit
um- oder zurickgelegt werden kann, dals der Fahrstralsenhebel
frei wird.

Ferner soll die Sperrschiene in der Ruhelage mindestens
4 mm, hochstens 6 mm unter Schienenoberkante liegen und
weder am Schienenkopfe schleifen, noch mehr, als 5 mm von
ihm abstehen.

Daher muls gepriift werden:

a) ob die Sperrschiene in sich die geniigende Steitighkeit
und Zuverlassigkeit der Gelenke besitzt, um das Um- oder
Zuriicklegen des Weichen- oder Sperrschienen-Hebels um soviel
zu verhindern, dals der Verschlufshaken des Weichenhaken-
schlosses aus der Riegelstellung heraustritt, sobald sich nur
ein Rad auf ihr befindet;

b) ob die vorgeschriebenen Abstinde zwischen Sperrschiene
und Schienenkopf nach Hohe und Breite vorhanden sind;

¢) ob die Spurweite, oder hei Anlagen mit Radlenker, ob
dessen Abstand von der Schiene richtig ist.

Die Prafung a) wurde bisher meist mit einer Lokomotive
oder einem Wagen ausgefiithrt, indem die Sperrschienc durch
cin Rad belastet wurde, teilweise wurden auch «Hubbiigel-
lehren» fir die Prifung verwendet; dic Prifungen b) und c¢)

*) Vorschriften fiir den Stellwerkdienst der preufiisch-hessischen
Staatshahnen § 17, 0.-Z. 19.

wurden durch Nachmessen mit dem Malsstabe ausgefithrt. Das
Anfahren eines Fahrzeuges war aber zeitraubend, das Nach-
messen unsicher. Deshalb hat das Kisenbahnzentralamt fur
dic preufsisch-hessischen Staatsbahnen den in Textabb. 1 dar-
gestellten Sperrschienen-
priifer herstellen lassen*).
Er ist zur Prifung der
bisherigen Sperrschienen
ohne Radlenker und der
neuen Einheitsperrschie-
nen mit Radlenker ver-
wendbar, und  besteht
aus einem Stahlrohre S mit Ansitzen an seinen Knden. Der
untere Teil linken, aus Flulseisenformguls bestehenden
Ansatzes ist auf 85mm Lange der Form des Radkranzes nach-
gebildet, trigt jedoch statt des Spurkranzvorsprunges in 85 mm
Abstand von seinem Fnde cinen an dieses anschlielsenden, naph
unten gerichteten Ansatz B, der zwischen Schiene und Rad-
lenker eingeschoben werden kann. Durch den Ausatz fithrt
cine Haudradspindel R, die am obern Ende einen Handgrift Q,
am untern cinen unter den Schicnenfuls greifenden Haken K
tragt.

Die Anschlagkanten A und A' sind 1435mm, so dals die
Spur beim Auflegen ohne weiteres, und auch gepriift wird, ob
bei Sperrschienen ohne Radlenker geniigend Uberbindung zwischen
Radkranz und Sperrschience vorhanden ist, 5

Um die Sperrfihigkeit einer Sperrschiene zu prifen, ist
der Sperrschienenpriifer an jedem KEnde der Sperrschienci und

Abb. 1. Sperrschienenpriifer.

des

aufscrdem an ctwa drei Stellen zwischen zwei Tragschwingen
mit der Kante an die Tnnenkante der Iuhrschiene anzudriicken
und mit der Handradspindel R, deren Illandgriff G nach der

*) Ministerialerlafs L 9. D. 17763 vom 8. I, 14,
\
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Fahrschiene gerichtet einzustellen ist, zu befestigen. Die Kante ! Fahrschiene in Schienenoberkante 45 mm, im Lichten 43 mm
des Spuranschlages mufls hierbei fest an der Innenkante der | betragen soll, ist der Sperrschienenprifer mit einem 43 mm
Fahrschiene liegen. In dieser Stellung entspricht die Aufsen- | breiten, 5mm dicken, flachen Ansatze F versehen. Die Prifung
kante der Reifenlehre der Auflsenkante eines Radkranzes von

Abb. 4. Abb, 5. Abb. 6.

130 mm Breite, wenn der Spurkranz den im Lichten 43 mm, ~—
oben 45 mm, von der Fahrschiene entfernten Radlenker be- mingestens r, N
rithrt.  Dabei aberragt die Aulsenkante der Reifenlehre oder Q’m_
dieses Radkranzes die Fahrschiene von 58 mm Kopfbreite (Text- % o |
abb. 2) um 130 — (45 4 58) = 27 mm, bei 72 mm Kopfhreite :_, -1 7
(Textabb, 3) um 130 — ’
— (45 4+ 72)=13 mm. Abb. 2. Abb.-3. T 1-"“. g

A 7

Somit ist bei Verwend-
ung des Radlenkers auch
bei dem grolsten zuliis-
sigen Abstande derSperr- ‘f
schiene von der Fahr-
schiene um 5 mm noch
ausreichende Uberbind-

erfolgt hier nach Textabb. 5. Durch Anlegen des 5mm dicken
Ansatzes F an den Schienenkopf (Textabb. 6) wird gepraft,
ob der Abstand der Sperrschiene von der Fahrschiene das zu-
lissige Mals von 5 mm nicht éberschreitet.

Um zu prifen, ob die Sperrschiene in der Ruhelage um
das vorgeschriebene Mals von mindestens 4, hochstens 6 mm
ung des Radkranzes und der Sperrschiene vorhanden. ¥ehlt | ynter Schiemenoberkante liegt, wird das Iebelchen H (Text-
aber der Radlenker, so ist im ungiinstigsten Falle eine Uber- | gy, 1) verwendet. Dieses ist mit seinem lingern Arme nach
bindung nicht oder nur teilweise, somit keine Sicherheit gegen | unten zu klappen, wobei seine Unterkante 4 mm unter Schienen-
Umstellen der Weichen unter dem Zuge vorhanden; deshalb | gherkante zu liegen kommt. Bei tiefer als 4 mm unter Schienen-
wird bei den Linheitsperrschienen stets ein Radlenker vor- | oherkante liegenden Sperrschienen ist der Zwischenraum durch

gesehen. unmittelbare Messung auf seine Zulassigkeit zu prifen.

Bei den Umstellversuchen mufls der Haken des Haken- An den bei Kreuzungsweichen neben den Herzstiicken
schlosses der aunliegenden Zunge das Verschlulsstick noch | von 45 auf 41 mm verengten Stellen der Radlenker wird in
mindestens 20 mm umklammern (Textabb. 4). ! der Regel von der Priifung der Sperrschiene mit diesem Priifer

Zur Prifung des Abstandes des Radlenkers von der Fahr- = abgesehen, weil die Uberbindung von Radkranz und Sperr-
schiene bei einfachen Weichen und bei Kreuzungsweichen an  schiene dort noch grofser ist, als bei 45mm Abstand des Rad-
den Stellen, an denen der Abstand des Radlenkers von der . lenkers.

Fahrzeuge fiir Krankenbeférderung in mehreren Staaten.

Zu dem Aufsatze iber Krankenwagen des Herrn Ober- ' in dem Berichte fber die Ausstellung in Mailand 1906 *)
baurat von Garlik*) machen wir erginzend darauf auf- von Herrn Inspektor Turber ausfiahrlich beschrieben und
merksam, dafs einige der in Italien, Deutschland und Ungarn | dort auch Bilder und Zeichnungen von Einzelheiten mitgeteilt
in Verwendung stehenden Hilfs- und Kranken-\Wagen auch | sind.

© *) Organ 1915, Seiten 347, 368. *) Organ 1908, Seiten 117, 318, 377.

Das Verhalten der Querschwellen unter der Last in der Bettung und ihre Formgebung.
A. Przygode, Regierungsbaumeister a. D.

In dem Aufsatze «Versuche iber die Kindriickung der | hier besseres Einliegen in die Bettung, wenn sie vielleicht auch
Querschwellen in die Bettung» weist E. C. W. van Di jk*) | wegen der aus anderen Grinden gewahlten Wagenbreite auf
die Richtigkeit der wissenschaftlichen Betrachtungen von | die Tunnelbreite keinen besondern Einflufs haben.

Dr..Jng. Zimmermann fir voll unterstopfte Schwellen und von Van Dijk richtet aber bei seinen Untersuchungen haupt-
Helly far mitten nicht unterstopfte Schwellen durch Versuche | sichlich sein Augenmerk auf die Schwellenlinge und die Art
nach; er zeigt, wie mit Sicherheit eine ginstigere Druck- | der Unterstopfung, wihrend fir die aus seinen Untersuchungen
verteilung unter der Schwelle auch bei geringer Liange zu | gezogenen Folgerungen doch auch Schwellen-Breite und -Hohe
erzielen ist, wenn man die Schwelle in der Mitte auf eine | €ben so wichtig sind. Den Einfluls dieser beiden Grolen auf
gewisse Lange nicht stopft. Letzteres ist besonders fur Bahnen | das Verhalten der Schwelle unter der Last zeigt eine Betrachtung
mit hoher Bettungsziffer, C =28, von Wichtigkeit, wie fir der den oben angefiihrten Untersuchungen zu Grunde liegenden
Untergrundbahnen, bei denen die Bettung meist auf Sohlen- | Gleichungen fir die Berechnung der Senkungen der Schwellen.
gewdlben liegt, die wegen Kintauchens des Tunnels in das So haben die Ausdricke fir die Senkungen y, unter dem
Grundwasser erforderlich sind. Die kiirzeren Schwellen gestatten | Schwellenende, y, unter der Schiene, y, unter Schwellenmitte
——— und y, am Ende der mittlern, nicht unterstopften Linge die
*) Organ 1915, S. 205. Gestalt bei
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Zimmermann . n . P ,
L|"C.b
Helly . ....... [f]. P
C.b
Hierin hiingt 7 bekanntlich von den Grofsen A= —l— und

L
o= Il; ab, worin 1 die Sch\\'ellenliinge, r den Schienenabstand und
b.h3 [ E. E.h3
t, L=
g \/ 3.C
bezeichnet.

Der Wert f bei IIelly hingt von der Lange des mittlern,
nicht unterstopften 'l‘eiles, von der Schwellenlinge und besonders

4/4

Ld :
enWert\/ C.b

- oder, da J =

ELJ b.h3
i Werte i =~ —— = o s
von einem Werte i C b oder, da J 12 ist,
E.h?
=30 ™

Bei dem Gange der Berechnung bleibt also die Schwellen-
breite b zunachst unberiicksichtigt, die Schwellenhéhe h wirkt
aber von Anfang an auf die Gestaltung der Schwelle und ihr
beabsichtigtes Verhalten unter der ILast ebenso ein, wie die
Schwellenliinge und die Art der Stopfung bei gleicher Bettungs-
ziffer und Spurweite.

Somit sind die von van Dijk aus seinen Untersuchungen
gezogenen Folgerungen fir den Einfluls der Schwellenlinge und
die Art der Unterstopfung auf das Verhalten der belasteten
Schwelle nur fir den Fall eindeutig, den er durch die Wahl
der Schwellenhohe herausgegriffen hat, also beispielsweise in
Zusammenstellang VI und VII fir h = 15,5 cm.

Die Schwellenhshe beeinflufst bei mitten nicht unterstopfter
Schwelle deren Verhalten unter der Last wesentlich mehr, als
bei voll unterstopfter, wie Zusammenstellung I zeigt.

Zusammenstellung 1.

Schwellenbreite: b= 26 cm. Bettungsziffer: C =8,

I Yo I I

7 7 7 A

1 h u 107,y [107.y, 1075, ) T | D

250cm [ 15,5 cm| Ocm | 429 P | 437P | 258P | 06 — 1229 ¢
250, (14 ,, | 0,412, | 453,270, 066 | — |221,,
250 ,, 118 ,,| 0 , | 400 , | 464, {250 ,, | 063 | — 216,
250 ,, (15,5 ,, |50 ,, | 387 ,, | 520 ,, | 495, 1,28 | 1.19 | 19,3 ,,
250, (14 ,, 150 , | 412, | 620 , | 556 ,, 1,37 | 1,37 | 16,2 ,,
250, (18 ,, '50 ,, | 303, 1660, |523, | 1,73 | 1,43 |15,2 ,,
270 ,, 1155 ,, | 0 ,, | 802, | 417,290, ; 096 | — [240 ,,
270, (13,1 0 , | 252, | 445, |269, | 1,07 | — (225,
270 ,, |155 ,, (30 ,, [ 274, | 460, | 407 ,, 149 | 1,1 218,
270, 118 ,, |80 ,, | 136, | 530 ,, | 595 ,, | 44 1,19 | 189 ,,
240 ,, (18 , | 0, | 495, | 489, 242, 049 | — [204 ,
240, 113 ,, |50 , | 362, | 598 ,, | 461, | 1,27 | 1,23 {167 ,,
240 ,, |13 ,, |60 ,, | 461, 800, {698, | 151 | 163 {125 ,,
240 ,, 1185 , 60 , 1369, | 612, ! 545 , ‘ 148 — 164 ,,
240 ., 14 ., 60 , 351, | 559, 0506, 144 | — |179,
235, 14 , .60, 425, 611,545, 128 | — 164 ,.
220, 13 , 0, 688,557, |22, 032| — 180,
220 ,, ‘13 Y 150 . 499 1710, | 475 ,, ] 096 | 1,28 141 ,,

Hier sind zunidchst zum Vergleiche mit den Zusammen-
stellungen von van Dijk 26 cm breite Schwellen von 13 und
14 cm Hohe den von van Dijk angefiihrten 15,5 cm hohen
Schwellen gegeniiber gestellt. Das Verhiltnis y,:y, nimmt bei

voll unterstopften Schwellen mit abnehmender Schwellenhohe
nur langsam ab, wihrend es bei in der Mitte auf 50 cm’ nicht
unterstopften Schwellen mit abnehmender Schwellenhshe sehr
schnell wichst. Letzteres zeigt sich auch bei dem Verhaltnisse
Vet Yrv. Je linger die Schwelle aber ist, um so starker be-
einflulst die Schwellenhohe das Verhiltnis y,:y,, wie die
Gegeniiberstellung der Schwellen mit 270 ¢cm Linge an sich
und im Vergleiche mit 220 cm langen zeigt.

Lange, niedrige Schwellen sind demnach durchzustopfen,
um annehmbare Senkungen zu erhalten,  Durchgestopfte
Schwellen ergeben aber, worauf auch van Dijk, wenn auch
in anderem Sinne, hinweist, geringere Einsenkung unter der
Schiene, als mitten nicht unterstopfte. Nach Zusammenstellung II
nimmt die Einsenkung bei gleicher Schwellenbreite und Bettungs-
ziffer allgemein mit abnehmender Schwellenlange und Schwellen-

1 hohe zu, bei mitten nicht unterstopften Schwellen aulserdem

mit der Grofse des nicht unterstopften Teiles.

|

Zusammenstellung II,

L | b |« |10y] « [0y, s |0y
270cm [155e¢m | Oecm 417P 80cm | 460 P — ’ ‘ t
270 1 13 " 0 ” 445 1 50 7 530 ”” - ‘ ‘ |
250 cm | 15,7 ,, (U 437 ,, . 50 ,, 520 ,, — 1 —
250, (14 , | 0, 453,50, |62,]| — —
20, (13 , ' 0, [464, 50, 660, | — i
240cm |14 , — ‘ — — — 60cm | 606 P
240 ,, 1185,  — - - — |60, 612,
240 ,, (13 ,, ° Ocm 489P | 50cm 598 P | 60, |800 '
235¢m |14, o= — - | - 60, . 611,
220, {18 , | Ocm . 557P | 50cm \ 710 P - =

Auf die Grofse der Einsenkung einer Schwelle mit ige-
gebener Linge und Hohe hat die Schwellenbreite bei 'ge-

gebener Bettungsziffer Einfluls, wie aus den Ausdricken von
Zimmermann und Helly fir die Schwellensenkungen hervor-
geht. Je kleiner b angenommen wird, um so grofser ist die
Senkung, wihrend das Verhaltnis y,:y, fir jede beliebige
Breite derselben Schwelle dasselbe bleibt. Die Schienendriicke
und die aus ihnen folgenden Flichendriicke zwischen Schiene
und Schwelle geben die untere Grenze fiir die Schwellenbreite.

Somit sind verschiedene Wege zur Erzielung groflser
y. gegeben, was mit Ricksicht auf die Stolswirkung der
Lasten, auf die auch van Dijk hinweist, von Wichtigk(}it‘ist.
Denn y, stellt die Durchbiegung des Oberbaues unter der Last
dar, und je grofser diese ist, um so grofser ist auch das
Arbeitsvermogen der Oberbauanlage, um Stolse aufzufangen
und die Stofswertzitter klein zu erhalten, die die Wirkung des
Stofses in statische umsetzt.

Nach Zusammenstellung II wird der Oberbau um so nach-
giebiger, je kirzer und niedriger die Schwelle, und je grofser
die mittlere, nicht unterstopfte Linge ist. Lange und hohe
Schwellen, die durchgestopft sind, geben einen starren Oberbau,
und eignen sich besonders nicht fiir Bahnanlagen mit elektrisch
betriebenen Fahrzeugen, bei denen die durch die nicht ab-
gefederten Massen an den Triebachsen auftretenden Stofsdriicke
ganz besondere Riicksichtnahme auf nachgiebige Anordnung
des Oberbaues erfordern, um die Schienen zu schonen.

Begrenzt wird die Schwellensenkung y,, durch die |als



zulassig erkannte Beanspruchung der Schwelle der
Schiene auf Biegen. Diese sollte bei kiefernen Sehwellen
unter ruhender Last mit Ricksicht auf Stofsdriicke nicht @ber
35 kgfqem sein, und da M=W.k und W=Db1I2:6 ist,
so ist durch die Grenze fir k auch cine Grenze fir h gegeben,
die nicht unterschritten werden kann,
Gesichtspunkte sind oben angefiihrt,

Aus der Berechnung verschiedener Schwellen unter 2800 kg
Schienendruck wird die nachfolgende Zusammenstellung 111
fir die Biegebeanspruchung der Schwelle gegeben.

unter

Die fir b mafsgebenden

Zusammenstellung III.

1 b l h u ‘ k
250 em 2tem | 18 cm Ocm ! 47 kglqem
250 ., 24 13 . 50 ,, 45
250 |, 24 ., 14 50 , 447
250 25 13 50 ., 40
250 , 25, ‘ 14 ‘ 50 ,, 43.0
240 24 ., 13 ‘ 50 ,, 38,7 .,
240 |, 25 ,, |14, 60 ,, 33,0
240 ,, 2L, 135, 60 ., 341,
9235 |, 2, 14 60 .. 328 .
235 , 25 ., C14 60 ,, 31,2
220 ,, 25, 13 ., 0, 329
220, | 25, 13, 50 .. 300 .

Die Biegebeanspruchung nimmt also  mit abnehmender

Schwellenlinge und IFortlassung der Stopfung in Schwellen-
mitte ab.

Ubrigens beeinflufst die Grofse y. die Druckverteilung
unter der Schwelle, die ihren Ausdruck in dem Verhaltnisse
}yL: findet, und in der Beziehung p=c.y. Man wird nach
einer Druckverteilung unter der Schwelle streben, die gleich-
milsiges Setzen der Schwelle’ unter der Last erwarten lifst;
es wird sich hierbei empfehlen, p, nahezu gleich p, . #u
machen, und p,:p, hochstens = 1,5,

Weiter wird noch auf die letzte Spalte der Zusammen-
stellung I verwiesen, der Werte fir 1) angefugt sind. D ist
der Schwellensenkungsdruck, der auf die Schwelle unter der
Schiene ausgeiibt werden wmuls, damit sie in die unter ihr

- dafs es vorteilhaft ist, B nahezu gleich
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befindliche Bettung von bestimmter DBettungsziffer, hier ¢ =8,
um 1 c¢m eingedrickt wird. Dieser Druck, der unmittelbar
von y, abhingt, da D=1:y, ist, wird um so geringer, je
grifser y, ist. :
Fur das Verhaltnis B: D, nach Dr. Zimmermann =y,
ist es von Wichtigkeit, wenn D klein ist, denn ein kleines 1
sichert Nachgiebigkeit des Oberbaues, wie oben dargetan
wurde. Ferner haben eingehende Untersuchungen ergeben,
D zu halten; da
so wird B klein, wenn die Schwellen-
Grofse Schwellenteilung erfordert aber
eine in gewissen Grenzen zu haltende
der Schiene ein grolses Trigheitsmoment

B=6.E.J:a® ist,
teilung a grofs ist.
mit Ricksicht auf
Biegebeanspruchung
der Schiene.

Somit kommt man zu dem Schlusse, dals eine nachgiebige
Bahnanlage, die besonders fiir elektrischen Betrieb von Wert
ist, dadurch erhalten wird, dals man schwere Schienen mit
hohem Trigheitsmomente in weiter Teilung auf kurze, niedrige,
mitten nicht unterstopfte Schwellen legt. Die Bettung wird
dabei am Desten so widerstandsfihig gewiihlt, dals sie die
Bettungsziffer 8 besitzt.

Setzt man weiter die Schwellenteilung bei elektrisch
betriebenen DBahnen, bei denen die Falrzeuge einheitlicher
Bauart sind, wie bei Untergrundbahnen, in cin bhestimmtes
Verhilltnis zum Achsstande, die elastischen
Schwingungen im Oberbaue unter der rollenden Last sehr
gimstig beeinflussen und bewirken, dals die senkrechten Be-
wegungen der Schwellen zeitlich schnell genug erfolgen, um
bei der angewendeten TFahrgeschwindigkeit Krschitterungen
des Oberbaues durch Stolse der Rader gegen die Schienen-
fahrfliche auszuschliefsen. Denn diese vom stofsenden Rade
aus nach beiden Richtungen in der Schiene wellenformig ver-
laufenden Erschiitterungen filhren unter den nachfolgenden
Ridern zu Prellschligen zwischen Rad und Schiene und leiten
die Abnutzung der Fahrfliche ein, die als Riffelung der Schienen
besonders bei elektrisch betrichenen Bahnen bekannt ist.*)

so kann man

’) Glasers Annalen. 15. August 1915, S. 74; Besprechung
des Buches: .Zur Klirung bedeutsamer Fragen im Strafienbahn-
Oberbaue und insbesondere der Riffelbildung auf den Schienen.*

Hugo Lent 1.°)

Am 25. Juli 1915 ist der Geheime Regierungsrat Hugo |
Lent im Alter von 87 Jahren gestorben. Geboren am 12. De- .

zember 1827 in Wesel als Sohn des spiteren Prisidenten des
Appellationsgerichtes in Hamm, studierte Lent das Baufach
und bestand im Miarz 1854 die Prifung als Baumeister. Am
7. April 1858 wurde er zum Koniglichen Eisenhahnbaumeister,
dann zum kommissarischen Betriebsinspektor der Wilhelmsbahn
ernannt, am 12, September 1859 Koniglicher Kisenbahnbau-
inspektor. Nachdem er im Jahre 1861 zeitweise als Vorsteher
des Technischen Bureaus der Oberschlesischen Eisenbahn in
Breslau und im Technischen Bureau des Ministerium fiir Handel
tatig gewesen, wurde ihm am 4. Marz 1863 die Wahrnehmung

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1915, Oktober, Nr. 83, S. 551.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L1I. Band. 24.

' 30. Oktober 1865 erfolgte.

Nachrutf.

des Amtes eines technischen Mitgliedes der Direktion der Ost-
bahn in Bromberg ibertragen. Dann folgt seine Ernennung
zum Regierungs- und Bawrate und Mitgliede des Koniglichen
Eisenbahn-Kommissariates in Berlin, dem die Beaufsichtigung
der Privatbahnen oblag. Die neue Titigkeit Lents war von
kurzer Dauer, schon am 9. Oktober 1865 wihlte das Direk-
torium der Magdeburg-Halberstidter Bahn ihn zum Mitgliede.
Lent erbat seine Entlassung aus dem Staatsdienste, die zum
1869 wurde er Vorsitzender des
Direktoriums und 1878 zum Geheimen Regierungsrate ernannt,

Als ttchtiger Techniker und hervorragender Verwaltungs-
mann erkannte Lent mit weitem Blicke, wie aus dem der
Gesellschaft gehorigen kleinen, zusammen etwa 225 km um-

fassenden Bahngebiete ein grolses Verkehrsunternehmen zu ent-
Heft. 1915. 60
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wickeln sei, was er in den 15 Jahren seiner Leitung zielklar
durchfiihrte. Zuniichst wurde eine bessere Erschliefsung des
Harzes angestrebt, dann folgte die Ausdehnung des Unter-
nehmens - nach den anhaltischen Landen, in das Stafsfurter
Salzbecken und nach Halle. Da Lent erkannte, dafls nur der
Besitz einer von Berlin nach dem Westen durchgehenden Linie
auf die Dauer befriedigende Fortschritte des Unternehmens
gewihrleisten konnte, veranlafste er die Magdeburg - Halber-
stidter Eisenbahn, die Baubewilligung fir die Bahn Berlin-
Lehrte zu erwerben, und im Anschlusse daran die Baubewillig-
ung fiir die Bahn Stendal-Ulzen. Ferner iibernahm die Magde-
burg-Halberstiadter Eisenbahn auf Grund eines 1870 mit Bremen
abgeschlossenen Betriebsvertrages den Betrieb auf der von
Bremen erbauten Bahn Ulzen-Langwedel. Auch wurde im Wett-
bewerbe mit der Berlin-Anhalter Bahn die Baubewilligung fiir
die Bahn Magdeburg-Oebisfelde erworben, darauf die alte, seit
1839/40 bestehende Magdeburg - Leipziger Bahn angekauft,
endlich 1874 die Verwaltung und der Betrieb der Hannover-
Altenbekener Bahn dibernommen.

Die Verwaltung des grofsen Unternchmens unter der Leit-
ung von Lent war eine musterhafte, er war ein strenger aber
gerechter und wohlwollender Vorgesetzter,

Als im Jahre 1880 die Verstaatlichung des Unternehmens
erfolgte, war ein michtiges, zwischenstaatlichen Verkehr be-
herrschendes Bahnnetz von 1379 km Linge vorhanden. Zur
Ubernahme einer Stellung im Staatsdienste konnte sich Lent
damals aus Gesundheijtsriicksichten nicht entschlielsen. Zahl-
reiche Bahngesellschaften suchten sich die Erfahrungen Lents
zu Nutze zu machen. So war Lent Mitglied des Aufsichts-
rates der Bergisch-Markischen Bahn, der Gronau- Enscheder
Bahn und der Bahn Marienburg-Mlawka bis zu ihrer Verstaat-
lichung. TFerner gehorte er dem Aufsichtsrate der Grolsen
Venezuela-Eisenbahngesellschaft an, auch in den Aufsichtsrat
der Diskontogesellschaft in Berlin wurde er 1887 berufen,
ferner in den der Deutschen Grundkreditbank in Gotha. Bei
vielen Einzelfragen des Eisenbahnwesens, so bei der Kinfithr-
ung der Luxusziige und der Schlafwagen auf den preuleischen
Staatsbahnen wurde Lent auch nach seinem Ausscheiden!aus
der Verwaltung beteiligt. ‘

In der Geschichte des deutschen Kisenbahnwesens und
des ganzen deutschen Wirtschaftslebens der letzten 60 Jahre
ist dem hervorragenden, vielseitiz begabten Manne ein Ehren-
platz gesichert. +k.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Maschine zum Ausheben von Gleisgriben,
(Electric Railway Journal 1915, II, Bd. 46. Heft 2, 10. Juli. S. 74.
Mit Abbildungen.)

Die »General ILngineering and Constructing Co.« zu
Rockford in Illinois betreibt eine Maschine, die Stralsenbahn-
Gleisgriben bis zu 2,74 m Breite und 91 ¢m Tiefe in einem
Gange aushebt. Die Ticfe des Grabens wird vom Baumwirter
nach Angabe eines Anzeigers auf der Maschine geregelt; dieser
zeigt die Tiefe gegen die durch eine Leine und Pfihle neben
dem Graben bestimmte Hohenlage. Wahrend des Aushubes
lagert die Maschine den Boden auf beiden Seiten des Grabens
ab oder wirft ihn in Kippwagen auf der Strafse neben dem

f die andere fir Verkehr und Gleisarbeiten frei bleibt.

Wenn
nur ein Teil des Bodens fir kinftige Arbeit verwendet werden
soll, kann man den abzufahrenden in Kippwagen laufen !lassen.
Ein durchschnittlicher Kippwagen wird in ungefihr zwei l\%iuuten
beladen, wobei er etwa 0,2 cbm mehr falst, als wenn er
Hand beladen wird. ‘

Fir die Rockford- und Stiadte-Baln wurden kiirzlich bei

yon

2,59 m breitem, 51 em tiefem Graben annihernd 150 m taglich

ausgehoben. Der entfernte Stoff war sandiger Lehm mit Stein-
schlagbahn. Vor Beginn des Aushubes wurde das alte Gleis
durch Winden entfernt, der Griber und eine Rotte fir die
Verlegung des Gleises folgten dieser Arbeit so dicht, dals die

Graben.  Wenn der Boden wieder als Bettung verwendet | grofste Entlernung zwischen dem Knde des alten und dem Anfange
werden soll, kann er auf eine Seite geworfen werden, so dafs | des neuen Gleises nur ungefihr 90 m betrug. B—s.
Oberbanu.
Seitliche Krifte auf Sehienen in der Geraden. Abh. 1. Vorrichtung zum Messen der seitlichen Krifte auf

(Railway Age Gazette 1915, 1, Bd. 58, Heft 24, 11. Juni, S. 1231.
Mit Abbildungen.)

G. L. Fowler hat eine Reihe von Versuchen iiber Beein-

flussung der Schienen durch wagerechte Querkrifte aus fahrenden .
Dampflokomotiven angestellt. In Bogen wurde der Druck jedes
einzelnen Rades auf die dulsere Schiene, in der Geraden der '

ganze seitliche Druck der Lokomotive gemessen. Bei dem fiir
die Versuche in der Geraden angewendeten Verfahren kann auch
nicht wirklich festgestellt werden, ob die Ergebnisse von einem
einzigen Stofse eines Rades gegen die Schiene oder von einer
Reihe von Stofsen im Ganzen herrithrten, aber fir die Zwecke
der Erorterung werden sie als Ergebnis des Stolses der Loko-
motive als Ganzes betrachtet. Textabb. 1 zeigt die zum
Messen der Krifte verwendete Vorrichtung. Die Schiene war

Schienen in der Geraden.
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mit den Klemmplatten 9 und 11 und den Stiftschrauben 10
und 12 fest auf die Platte 2 geklemmt. Das Ganze sals in
der Stahlguls-Unterlage 1, die an Stelle der iblichen Unterleg-
platte auf die Schwelle gebolzt war. Platte 2 war auf dieser
Unterlage beweglich und von den Rollen 3 getragen und nieder-



411

gehalten. Wenn die Vorrichtung nicht in Gebrauch war, wurde
die Schiene auf Spurweite eingestellt und durch Bolzen an
Stelle der mit 5 bezeichneten gehalten. DBei Gebrauch wurde
Bolzen 5 eingesetzt, der an seinem innern Ende eine 25 mm
dicke gehirtete Stahlkugel trug. Die an Platte 2 befestigte
Klemmplatte 7 war mit einer Schwanzschraube 8 zum Halten
eines kalt gezogenen, 10 X 32mm grolsen Stahlbandes ver-
sehen, das zwischen Platte 2, an der es anlag, und die Kugel
am Ende des Bolzens 5 gelegt wurde. Nur das Aufliegen
dieser Kugel auf dem Stahlbande verhinderte die Spurerweiterung
des Gleises bei Durchfahrt der Lokomotive. Der von dieser
ausgeiibte Druck nach aulsen verursachte daher, dafs die Kugel
eine Eindriuckung in das Band machte, deren Grolse den Be-
trag des ausgeitbten Druckes anzeigte.

Von diesen Vorrichtungen wurden 120 Stick verwendet.
Die Schiene wog 42kg/m. Die Schwellen lagen in 56cm
Teilung in bis Schwellenoberkante reichender, unter den
Schwellen ungefiihr 30em hoher Kiesbettung. Die Versuch-
strecke lag auf einem ungefihr 1,5m hohen Damme auf nach-
giebigem Untergrunde. Kin durchfahrender Zug rief eine deut-
lich sichtbare Wellenbewegung des ganzen Gleises hervor.

Der Durchmesser der Eindriickungen auf die Stahlbinder
wurde mit dem Mikroskope auf 0,025 mm genau abgelesen, und
auf 0,0025 mm geschitzt.

Durch die Mefsvorrichtungen wurden die Schienen 5 ¢cm
iiber die Schwellen gehoben. Der Auflauf erstreckte sich mit
1,7°l,, Neigung iber drei Schienenlingen in jeder Richtung.
Die Auflaufstrecke lag auf Keilen verschiedener Dicke.

Die Versuchsergebnisse zeigen, dals die an irgend einer
Stelle ausgeiibte Kraft wahrscheinlich mehr vom Zustande des
Gleises, als der Lokomotive abhingt. Dagegen konnen starke
und leichte Schliage bei derselben Lokomotive vorkommen, ohne
Riicksicht auf die Geschwindigkeit. Dies stimmt mit anderswo
gemachten Beobachtungen iiberein.

Die Lokomotiven haben keine Neigung, in regelmilsigen
oder unregelmiilsigen Zwischenriumen von einer Schiene nach
der andern zu gehen und so einen starken Druck auf die eine,

einen leichten auf die andere auszuitben. Auch wichst der Druck !

- die andere Schiene folgen.

beim Anstolsen der lLokomotive gegen die Schiene gewohnlich
nicht allmillig iber eine Anzahl von Schwellen. Der stirkste
Druck kann einem vergleichsweise schwachen auf dieselbe
Schiene folgen.

Ein ziemlich grofses Seitenspiel in den Achsbiichsen
schwiicht den seitlichen Stols des Rades auf die Schiene; Rader
und Achsen gehen frei von einer nach der andern Seite des
Gleises, withrend der Korper der Lokomotive gerade weitergeht.

Die gepriften Lokomotiven standen nach der Stiarke der
von ihnen auf die Schienen ausgeiibten Krifte in folgender
Reihenfolge mit zunehmender Stiirke: 2C-, 1D1-, 2C1-, 1D-
Lokomotive.

Eine kurze Erhohung selbst von 2 ¢m in der einen Schiene
hat keine merkliche Wirkung auf die Stiirke der seitlichen
Krafte. Bei zwei lirhohungen, einer in jeder Schiene, so dals
dic Lokomotive nicht auf beide zugleich trifft, wichst die
Stirke der seitlichen Krifte merklich. DBei drei Erhohungen,
zweien in einer Schiene und einer in der andern, in derselben
Weise abwechselnd, erhillt die Lokomotive eine rollende Be-
wegung, die bei hohen Geschwindigkeiten gefiahrlich werden
kann, und die eine betrichtliche Zunahme der Starke der auf
die Schiene ausgeiibten seitlichen Krifte hervorbringt. Wo
die eine Schiene auf betrichtliche Liinge iiber die andere er-
hoht ist, so dals die Federn Zeit haben, eine Seite der Loko-
motive zu heben und in einen Gleichgewichtzustand zu kommen,
schlagt die Lokomotive gegen die erhohte Schiene, wenn sie
die Erhohung verlalst. Darauf kann ein Zuriickprallen gegen
Eine Spurerweiterung strebt das
Anschlagen der Lokomotive zu verstirken.

Rickwirtsfahrt einer 1 D-Lokomotive in der Geraden ver-
ursacht im Gegensatze zu ihrer Wirkung in Bogen keine merk-
liche Zunahme des seitlichen Stolses, wenigstens fiir malsige
Geschwindigkeiten.

Aufser den 1D 1-Lokomotiven hatten alle gepriften un-
gleiche Anzahl von Laufachsen vor und hinter den Trieb-
achsen. Andere Versuche haben ergeben, dals Lokomotiven
mit ungleichhalftigen Achsstinden leichter fahren und stand-
fester sind, als solche mit gleichhilftigen, B—s.

Bahnhofe und déreﬁ Arusstattung.

Haupthahnhol Kansas City in Missouri.
(Railway Age Gazette 1914, 11, Bd. 57, Heft 18, 30. Oktober, S 799.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 63.

Die neuen, ungefihr 170 Millionen £ kostenden Lisen-
bahn-Anlagen in Kansas City in Missouri umfassen einen Ge-
meinschaftshahnhof fir die dreizehn in die Stadt einlaufenden
Bahnen, eine Giirtelbaln, zwei Verschiebebahnhofe, vier Ort-
giter-Schuppen und einen Freilade-Bahuhof. Diese wihrend der
letzten vier Jahre ausgefithrten Anlagen sind fast vollendet,

- wohnern notig wire.

|
\
1
!

mit Ausnahme einer zweigeschossigen, zweigleisigen Briicke .

iiber den Kaw-Fluls und einer ungefihr 2,5 km langen. zwei-
gleisigen Uberfithrung, die zusammen cine unmittelbare Zufahrt
der vier von Kansas City kommenden Bahnen nach dem Haupt-
bahnhote herstellen. Dieser wurde am 1. November 1914 er-
offnet. Kansas City hat keinen Vorortverkehr, ein grofser Teil
der Fahrgiaste hat durchgehende Fahrkarten und geht mit

Aufenthalt von einer Balm auf cine andere iiber. Dieser starke
Ubergangsverkehr erfordert viel grofsere Flache fir Warte-
riume und damit verbundene Kinrichtungen und die Behandel-
ung des Gepickes, als sonst fur eine Stadt von 250000 Ein-
Wihrend die meisten Ziige hier endigen,
haben drei der cinlaufenden Bahnen eine Anzahl durchgehen-

der Ziage. Diesc erfordern fast alle Ein- und Aussetzen von

. Speise-, durchgehenden Schlaf- oder anderen Wagen, wozu eine

schlanke, Verschiebungen ohne Stérung anderer Zige zulassende
Gleisanlage notig ist.

Das neue Empfangsgebaude (Abb. 7, Taf. 63) liegt an
der 23. Stralse zwischen Grand Avenue und dem Breiten Wege
in der Mitte zwischen dem Geschiftsgebiete der Stadt im
Norden und dem Haupt-Wohngebiete im Siden. KEs kostet
ungefahr 25 Millionen 4, mit Grundstiick, Gleisen und an-
derm Zubehore 46 Millionen 4. Das nach einem ungefihr

60%
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3 ha grolsen Platze hin liegende Kopfhaus des T-formigen Ge-
baudes ist 155,45 m lang, 43,59 m breit und sechs Geschosse
hoch, die oberen beiden Geschosse der Seitenfligel enthalten
Dienstzimmer fiir die bauende Gesellschaft und im Mietverhalt-
nisse stehende Fremde. Der den Steg des T bildende Hinter-
fligel iber den Gleisen ist 124,97 m lang und 50,29 m breit
(Textabb. 1). Das Gebaude hat eisernes Gerippe mit Mauern

Abb. 1.

Hauptbahnhof Kansas City.

aus Grobmdrtel his zum Frdgeschosse, dariiber ist es mit Kalk-
stein verklcidet.

Vor dem Empfangsgebiiude sind eine 24,38 m breite Fahr-
stralse und ein 6,1 m breiter Fulssteig vorgesehen. Nach dieser
Fahrstralse schen drei grofse. durch steinerne Saulen getrennte
Bogenfenster.” Die Illaupteinginge unter
fenstern haben bis zur

den beiden Seiten-
Bordkante reichende Vordiacher. Am
westlichen Ende Gebaudes befindet sich eine bedeckte
Wageneinfahrt, von der die Eingangshalle durch den Gang
zwischen Gepiickabfertigung und Verwahrstelle far Handgepick
zuganglich ist. Von der Grand Avenue und dem Breiten Wege
fuhren Rampen fir Gepick-, Bestitterungs- und Post-Wagen
nach dem Gleisgeschosse.

des

Die Haupteingiinge fiihren unmittelbar in die 73,76 ><
31,39 m groflse, 28,04 m hohe Kingangshalle, an deren Sid-
seite zwischen den beiden Iaupteingingen die halbkreisférmige
Fahrkartenausgabe wmit 19 EKisenbahn- und vier Pullman-
Schaltern liegt. Unter den Schaltern sind Gep#ckbretter an-
geordnet. Schilder iber den Schaltern werden selbsttitig eor-
leuchtet, wenn die Schalter geifinet sind. Das Fahrkarten-
lager befindet sich unmittelbar unter der Fahrkartenausgabe,
mit der es durch eine Wendeltreppe verbunden ist. Die Auf-
sichtsbeamten des KFahrkartendienstes befinden sich in einem
Zwischengeschosse unmittelbar iiber dem hintern Teile der Fahr-
kartenausgabe. Neben dieser liegen auf der Ostseite das Fern-
schreibzimmer, auf der Westseite die Fernsprechzellen. In der

Mitte des ostlichen Iindes der Eingangshalle liegt eine acht-

cckige Auskunftei. im westlichen Knde ein ahnliches Haus fiir
die Besorgung von tbergehendem Gepicke. Vor dem Dienst-
zimmer des Bahnhofsvorstchers im Zwischengeschosse links von
der Wartehalle ist ein Zugweiser mit in Schlitze geschobenen,
metallenen Buchstaben angeordnet. Ein Zuganzeiger ist vor-
laufig nicht eingerichtet, alle Ziige werden von Bahnhofsdienern
abgerufen.

Gegeniaber der Fahrkartenausgabe offnet sich die Ein-

gangshalle in dic 107,29 m lange, 23,77 m breite allgemeine

Wartehalle mit 44 Doppelbinken fir 750 Menschen. Sie hat
eine gefelderte Stuckdecke und grofse, dreiteilige Fenster aber
jeder der acht Bahnsteigtiren auf jeder Seite. Unmittelbar
hinter den Bahnsteigtiiren liegt eine aulsere Zugangshalle mit
nach den Bahnsteigen hinabfihrenden Treppen. Jede Bahn-
steigtiir ist mit zwei Zuganzeigern versehen. Die Zugangshalle
auf jeder Seite aulserhalb der Bahnsteigtiren dient auch als
Ausgang fir Ankommende, die durch Tiuren gegeniiber dem
Haupteingange unmittelbar in die Eingangshalle gehen. Auf
diese Weise sind Abfahrende und Ankommende vollig getrennt,
ausgenommen auf den Bahnsteigtreppen. Dieser Zusammenstols
kann notigen Falles durch Anlagen von beweglichen Treppen
beseitigt werden. Nordlich von der Ilaupt-Wartehalle liegt ein
Korbfriahstacks-Zimmer mit kleinem Tische fir Frihstick mit-
bringende Fahrgiiste, an der Rickseite dieses Raumes ein
Wartezimmer fir Kinwanderer mit Banken far 150 Meqscl‘len.
Hier ist auch cin Absonderungszimmer fiir Verbrecher und 'der
Ansteckung Verdichtige vorgesehen. Die beiden letztgenannten
Riaume sind auf jeder Seite unmittelbar mit der Zuganéshalle
An der Nordostecke der Kingangshalle liegt das
sugingliche, 13,72><13,72 m grofse Wartezimmer
fir Frauen mit Vorzimmer und Waschzimmer mit freien und
bezahlten Aborten und cinem Schuhputz-Stande. In einem
Zwischengeschosse unmittelbar iber dem \Vaschzimmei’ sind
drei nicht offentliche Badezimmer fir Frauen vorgesehen. Un-
mittelbar unter dem Wartezimmer fiir Frauen befindet sich
ein nur von diesem zugingliches Kinder-Spielzimmer, wo Kinder
in der Obhut der angestellten Wiirterin gelassen werden konnen.
Mit diesem Kinderzimmer ist noch ein kleines Korbfruhstuc,ks-
In ahunlicher Lage im westlichen Flﬁgel
liegen Rauchzimmer, Schuhputz-Stand, freie und bezahlte Aboxte
fir Manner. Mit demsclben Flure ist eine Baltschelstube mlt
neun Stithlen iiber dieser liegen fanf, durch sic
zugingliche Badezimmer,

verbunden.
von dieser

Zimmer verbunden.

verbunden,

Am westlichen Tnde der Eingangshalle liegt rechts vom
EKingange von der Wagencinfahrt die Gepackabfertigung jmit
einem 27,4 m langen Gepicktische. Wahrend Handgep‘c’l‘ck un-
mittelbar am Gepicktische abgefertigt wird, werden schwere,
mit Fahrwerk ankommende Sticke an cinem Eingange auf dem
Hofe am Westende des Gebaudes ibergeben und gleich nach
dem Gleisgeschosse gesenkt, wo sic gewogen werden. Von der
Ubergabegesellschaft zu behandelndes Gepiick wird unmittelbar
im untern Geschosse abgeladen. Die Fahrgiste konnen am
Gepacktische im Hauptgeschosse Droschken- oder Ubergang-
Scheine gegen Gepickscheine austauschen. Alles Gepack wird
bei der Amnnahme gewogen, Gepickscheine werden erst nach
Feststellung des Gewichtes und Bezahlung etwaiger Uberfracht
ausgegeben. Wihrend im Hauptgeschosse nur Ilandgepack an-
genommen und ausgegeben wird, kann der Fahrgast die IAb-
fertigung alles Gepickes an diesem Gepacktische vermitteln,
Auch wird alles von einem Zuge nach einem andernlg iiber-
fihrte Gepiick gewogen und Uberfrachtmarken zur Vereinnahm-
ung am Bestimmungsorte aufgeklebt. Zu diesem Zwecke sind
elf selbsttitige Zeigerwagen fir 200 bis 4500 kg aufgestelit.
Das Gleisgeschols ist ganz fir die Behandelung des Stadt-

gepickes bestimmt. Alles ibergehende Gepiack wird im Keller-



geschosse gesammelt und behalten, Um Stadtgepick nach und
von den Zuigen zu bringen, wird es mit Aufzigen nach dem
Kellergeschosse gesenkt, von dem ein Tunnel nahe jedem Ende
der Bahnhofshalle unter den Gleisen hinfihrt, mit Aufziigen
bei jedem Bahnsteige. Zur Beforderung des Gepickes dienen
zehn elektrische Triebkarren. Die Gepackriume im Haupt-
und Gleis-Geschosse haben 5 ¢m dicken Ahorn-Fulsboden, dessen
Bohlen schrig iiber Kiefernbohlen auf Grobmdrtel liegen.

Gegenitber der Gepiackabfertigung im Hauptgeschosse be-
findet sich die Verwahrstelle fir Handgepiack mit einem 13,7 m
langen Tische. Die l.agerborte bestehen aus Rohren mit be-
sonderen Borten fiir Uberzieher und Schirme. Dariiber liegt
ein durch stummen Dicner verbundener Lagerraum fiir nicht
abgeforderte Sachen.

Alles Bestiitterungs- und Post-Gut wird in dem dreigeschos-
sigen DBestitterungsgebiiude westlich vom Empfangsgebaude be-
handelt. Der ostliche, ungefihr 50 m lange Teil aller drei
Geschosse wird von einem Bahn-Postamte eingenommen, der
iibrige Teil ist unter der amerikanischen, Adams- und Wells-
Fargo-Bestitterungsgescllschaft geteilt. Wie im Gepickraume
ist das Gleisgeschols fiir die Behandelung des Stadtgutes be-
stimmt, withrend alles Uberfihrungsgut im Kellergeschosse be-
halten wird. Das Zwischengeschols im Sockelbaue wird von
den Beamten eingenommen. Bestitterungs- und Post-Gut nach
und von den Ziigen geht durch die oben erwahnten Tunnel
im Kellergeschosse, withrend alles Stadt-Post- und -Bestiatterungs-
Gut von den Fahrstralsen in Gleishohe abergeben wird.

Mit Ausnabme des kleinen Frihstiicktisches im Korbfriih-
sticks-Zinumer am nordlichen Ende der llaupt-Wartehalle sind
alle Speiseeinrichtungen am ostlichen Ende der Eingangshalle
angeordnet. Das unmittelbar mit dieser in der Mitte verbun-
dene [Irihstiickszimmer hat 75 Stithle am Frihsticktische,
aufserdem sind Tische lings der Wand an jeder Seite ange-
ordnet. Weitere Tische sind auch auf einem Soller itber dem
dstlichen Ende des Frithstiickszimmers aufgestellt, der einen
Speiseraum fiir ermafsigte Preise bildet. Der Frithsticktisch
ist mit bronzenen Drehstithlen mit auszuwechselnden Rohr-
Lehnen und -Sitzen versehen. Alle Bestellungen werden durch
eine sclbsttitige Vorrichtung nach der Kiiche ibermittelt. Rechts
vom Frihstackszimmer liegt das von der Kingangshalle zu-
gangliche IHaupt-Speisezimmer mit 142 Sitzplitzen. Uber diesem
liegt ein nicht offentliches Speisezimmer wmit 20 Sitzplitzen
fiir geschlossene Gresellschatten.

An der Nordostecke der Fingangshalle, anstofsend an das
Wartezimmer fiar Frauen, liegt der Drogenladen mit Eingingen
von der Eingangs- und ostlichen Zugangs-Halle. Er hat er-
leuchtete Schauliisten und eine Schenke fiir Sodawasser aus
Marmor, Der Laden enthiilt eine vollstindige Reihe von Drogen
und anderen Waren mit ecinem Arbeittische auf dem Séller,
aulserdem eine offentliche Zweig-Postanstalt, Gegeniiber dem
Ausgangstlure befindet sich der Zeitungstand, an der centgegen-
gesetzten Seite dic Bude fiir Siifsigkeiten. Am westlichen Ende
der Eingangshalle nahe dem Eingange zu Rauchzimmer und
Bartscherstube ist ein Zigarrenstand angeordnet.

Alle Geschifte im Empfangsgebiude, mit Ausnahme der
Bartscherstube und des Bewahrraumes, werden von der Harvey-
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Gesellschaft, der Bewahrraum von der Bahnhofs-Gesellschaft
betrieben, .

Das Empfangsgebaude enthilt ferner ein Krankenhaus
iiber dem Gepiickraume im Hauptgeschosse mit besonderen Ab-
teilangen fiir Manner und Frauen, Raumen fiir Wirterinnen und
einem kleinen Behandelungszimmer, ein besonderes Zimmer im
Gleisgeschosse fiir Trauergesellschaften, ein gemeinsames Dienst-
zimmer fir die Beamten des Fahrgastverkehres aller Bahnen
nahe der Bartscherstube, Aufenthalts- und Schrank-Riume mit
Badezimmern fiir Zugmannschaften, Pfortner und Bahnhofs-
diener im untern Zwischengeschosse. Hier sind Schranke fir
250 Schaffner und 80 Bahnhofsdiener vorgesehen.

Der Bahnhof hat 16 durchgehende Gleise unter der Bahn-
hofshalle, jedes fir zwei Zuglingen, Die Zige fahren durch
den Bahnhof zum entgegengesetzten Ende ein, Die Gleise haben
abwechselnd 3,81 m und 9,6 m Mittenabstand. Je zwei neben
einander liegende Gleise sollen spiater in der Mitte der Bahn-
hofshalle durch ein Weichenkreuz verbunden werden. Far die
Zukunft sind weitere acht Bahnsteiggleise an der Nordseite
vorgesehen, von denen zwei gegenwiirtig zum Aufstellen von
in Dienst stehenden und iiberschiissigén Schlafwagen benutzt
werden. Jenseits dieser Gleise liegen die beiden Giiter-Haupt-
gleise. Aulser diesen durchgehenden Gleisen liegen zwei Stumpf-
gleise oOstlich vom Empfangsgebiude zum Beladen von Post-
wagen und eines lings der Stitzmauer der Grand - Avenue-
Rampe -zum Entladen von Schaubithnengerit. Am westlichen
Ende des Empfangsgebiudes befinden sich acht tief liegende
Stumpfgleise zum Beladen von Bestatterungswagen. Alle Gleise
liegen auf 20 cm Steinschlag unter Schwellenunterkante und
auf 15 cm Sand oder Asche. Die Bahnsteige aus Grobmértel
liegen 20 cm iber Schienenoberkante.

Die Bahnhofshalle besteht aus iiber den Gleisen durch
Fachwerkbinder verbundenen Regenschirmdichern. Das Dach
der Halle besteht aus Zementziegeln mit (lasstaben in regel-
mifsiger Teilung zur Beleuchtung der Bahnsteige. Zement-
ziegel sind auch auf dem Empfangsgebiude verwendet, wihrend
Glasstibe in den Bahnsteig tiber den Gepacktunneln eingesetat
sind. Die Bahuhofshalle ist 417 m lang und erstreckt sich
iiber acht Bahusteige.

Das Krafthaus liegt nahe dem westlichen Ende des Be-
stiatterungsgebiudes. ks enthilt drei Sitze Babcock-Wilcox-
Kessel von je 1016 PS mit Raum fiar einen vierten Satz, zwei
Turbinen - Stromerzeuger von je 1250 KW, 2300V und 60
Schwingungen in der Sckunde mit Krregern auf den Knden
der Wellen, zwei Verbund-Irelspumpen fiir 640 cbm/Min freier
Luft, zwei Kihlanlagen von 54t und 27t zum Kahlen des
Trinkwassers und zur Bedienung des Speisezimmers und anderer
Betriebe im Empfangsgebiude. Impfangs- und benachbarte
Gebitude haben Abdampf-Saugheizung. Das Empfangsgebiude
allein hat annihernd 8000 qm unmittelbare Heizfliche aulser
einer ungefihr ebenso grolsen mittelbaren in allen grofsern
offentlichen Riumen. Alle offentlichen Riume haben kiinstliche
Beluftung mit gereinigter und gewiirmter Luft. Das Krafthaus
liefert auch Frischdampf zum Anheizen der Lokomotiven im
Schuppen.

Die ganzen Anlagen wurden unter Leitung des Ober-
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ingenieurs J. V. Hanna entworfen und ausgefithrt. Sein Stab
bestand. aus A. C. Kverham als Vertreter, A. H. Stone
und G. M. Walker als Hiifsingenieuren, J. Tuthill fir
Gebiaude, S. O. Swenson fir elektrische Anlagen, G. .
Tebbetts fir Bricken, G. E. Kllis far Signale, J. M,
IHammond, D. S, Mc Calman und E. P. Weatherley als
Streckeningenieuren. Jarvis Hunt zu Chikago war Kkiinst-
lerischer Berater fir das Impfangsgebiude und arbeitete im
Einvernehmen mit der Bauabteilung. Die Baugesellschaft G.
A. Fuller zu Chikago war allgemeine Unternehmerin fir
Empfangs- und Neben-Gebiude, mit E. S. Belden als ort-
lichem Bauleiter. B—s.

Selbsttiitige Blockung auf der West-Maryland-Bahn,
(Railway Age Gazette 1915, |, Bd. 58, Heft 17, 23. April, 8. £83.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 63.

Die West-Maryland-Bahn hat kirzlich dic 98 km lange,
eingleisige Strecke zwischen Big Pool und Cumberland mit
selbsttitiger DBlockung ausgeristet. Die Vorschriften dicser
Bahn gestatten auf cingleisiger Strecke die Fahrt tber ein un-
bedingtes oder bedingtes, auf «Halt» stehendes Signal hinaus
bis zum nichsten Signale oder Fernsprecher, wo Verbindung
mit dem Zugleiter hergestellt werden kann, nur unter Voran-
tragen einer Flagge. Die Signale bei den Bahnhofen beein-
flussen ein oder, wenn es sehr nahe steht, ein zweites rick-
liegendes selbsttiitiges Signal. Mit zwei Ausnahmen ist nur
ein Zwischensignal fir jede Richtung aufgestellt. Die Zwischen-
signale stehen nicht in derselben Ebene auf beiden Seiten der
Bahn. Die Stromkreise (Abb. 15, Taf. 63) sind so angeordnet, dals
das Zwischensignal fiir entgegengesetzte Fahrrichtung auf «Halt»
bleibt, bis das Ende des Zuges weit genug entfernt ist, um
bei der nichsten Ausweichstelle das «Fahrt»-Signal fir ent-
gegengesetzte Richtung herzustellen. Wenn also ein folgender
Zug die Ausweichstelle verlassen hat, stellt der vorauffahrende
kein «Fahrt»-Signal fir Riickfahrt her. Sollten zwei entgegen
fahrende Zige zu gleicher Zeit iber «Fahrt»-Signale gegen

i
\
so wiirden sie vor dem Zusammentrefien durch die Zwischen-

signale angehalten werden. ‘

Wenn beispielsweise Zug 1 (Abh. 16, Taf, 63) das Signal x
aberfihrt, bleibt dieses in der «Halt»-Stellung, bis das Ende
des Zuges das Signal y iiberfahren hat., Wenn dann ein folgen-
der Zug die Ausweichstelle B verlassen hatte, wirde er das
Signal z in der «Halt» -Stellung festhalten und den vorauf-
fahrenden Zug vor dem Zuriickfahren warnen.

Da die Blockstrecke von Signal w bis Signal x keine
Vorstrecke hat, muls eines dieser beiden Signale gegen Fahrten
in entgegengesetzter Richtung in der «Ilalt»-Stellung festge-
halten werden. Wenn das Ende des Zuges 1 das Signal a
iiberfihrt, nimmt Signal w die schrige Stellung an, qnd der
Zug konnte, wenn Signal x nach Durchfahrt des Zugendes |eine
«Fahrt>-Stellung annithme, zu dersclben Zeit zurilckfah?ren, wo
ein folgender Zug iiber das « Achtung»-Signal w hinaus weitgrfahrt.

Wegen der Moglichkeit von Rutschungen in deh Fels-
einschnitten sind Notschalter in Kisten an der Seite der ‘Signal-
gehiiuse vorgesehen. Diese Kisten sind mit gewdhnlichen
Schalterverschliissen verschlossen. Wenn das Gleis gesperrt ge-
funden wird, kann der Notschalter gedffnet werden, w"od‘urch
die Signale beider Richtungen auf «Halt» gestellt werden.

Die Farbensignale fir die Nacht sind weils fur «Fahrt»,
griin fiir «Achtung», rot fir <Ilalt». Die Stellvorrichtung der
Signale befindet sich in Doppelgehiusen am Fulse der Maste,
dic Fligel bewcgen sich fir die drei Stellungen im obern
Viertel, der Signalstrom ist niedrig gespannter Gleichstrom.
Weichenanzeiger werden nur an den Iinden von Ausweich-

© gleisen verwendet, die lang genug sind, um einen Zug| von

die Mitte der DBlockstrecke zwischen Ausweichstellen fahren, 1

einiger Lange aufzunehmen, und wo kein Doppelsignaﬁ steht.
Die Weichenanzeiger sind Flagelsignale und bei Nacht nicht
beleuchtet. Die Stromspeicher fiir die Signale bestehen aus
16 Zellen, fir die Schienenstromkreise aus drei Zellen in
Nebenschaltung mit Widerstand in der positiven Leitung. Bei
Doppelsignalen sind beide Speichergruppen in einer Grube auf-
gestellt. B—s.

Maschinen ilnd Wagen.

Schnellhahnwagen aus Stahl,

(Electric Railway Journal. Juni 1915, Nr, 24, S, 1102; Railway Age
Gazette. Juni 1915, Nr. 24, 8, 1243, Beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 63.
Dic Iirie-Balim hat einen Zug far Fahrgiste aus acht

Schnellbahnwagen in Betrieb genommen, dic ganz aus Stahl |

gebaut sind und sich durch geringes Gewicht und niedrigen
Preis auszeichnen. Die Wagen sind zwischen den Stofsflichen
21,44 m lang, haben je 86 Sitzplitze und wiegen 43,3 t.
Damit bleibt das auf einen Sitzplatz cntfallende Wagengewicht
unter dem der anderen Fahrzeuge dieser Bahn: 1 m Wagenliange
wiegt erheblich weniger als bei den ilteren Wagen mit Stahl-

untergestell und Holzkasten und ist nur wenig schwerer, als '

bei ganz aus Ilolz gebauten Wagen. Die Gewichtersparnis

trotz sehr kriftiger Zug- und Stols-Vorrichtungen ist durch
sorgfialtige Durchbildung des Untergestelles und des Kasten- ’

gerippes  erreicht,

dessen Seitenrahmen als Gittertriager die :

Die Wagen sind so gebaut, dals beim Ubergange der Bahn
zu  elektrischem Betriebe 'Triebmaschinen, e]ektriscll;e Aus-
ristung und Stromabnehmer leicht cingebaut werden konnen,
Dic Fndbihnen sind zur spittern Aufnahme des Fithrerstandes
besonders geriiumig hemessen. 1

Der mittlere Langstriger des Gestellralimens ist als Kasten-
trager aus zwei [-Kisen von 203 mm Steghohe und 9,8 mm
starken Gurtplatten von 483 mm DBreite durchgefahrt. Die
unteren I'lansche der [-Fisen sind mit Winkeleisen von 100
und 89 mm Schenkelbreite verstirkt. Die besonders kriftige
Reibungs-Zugvorrichtung liegt unter den Enden des Haupt-
triigers, den hier noch die untergenicteten Pre[sblleclnvangen
der Zugvorrichtung besonders verstarken. Das aus der aulser-
mittigen Zugwirkung auf den IHaupttriiger ausgeiibte Biege-
moment wird durch den kraftiz ausgebildeten Kndquertriger
des eigentlichen Gestellrahmens und die diesem vorgelagerte

besonders starke Kopfschwelle der Endbithne auf die Seiten-

durch kraftige Quertrager iibertragene Fulsbodenlast aufnehmen. | rahmen ibertragen. Der mittlere Teil des Haupttragers zwisphen
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den Drehgestellquertriigern ist daher von Biegebeanspruchung
aus dem aufsermittigen Angriffe der Zugkraft frei. Die Kopf-
schwelle triigt einen breit gebauten starren Mittelpuffer.

Die Seitenrahmen (Abb. 6, Taf. 63) sind 2267 mm
hoch und zwischen den Eckpfosten 18,70 m lang. Sie sind
aus besonders geformten Prelsblechbalken auf einer [-Schwelle
zu einem sehr widerstandfihigen Trager zusammengesetzt. Das

1

~innen mit Mahagoni getafelt.

leicht gewolbte Dach hat erhohten Mittelaufbau ohne Ober- |

lichter mit Spriegeln aus gebogenen Prefsblechen. Diese Dach-
form gibt kraftigen Zusammenhalt mit dem Seitengerippe, ist
leicht und Dbillig; sie ermoglicht gute Liftung des Wageninnern
und gute Streuung des kinstlichen Deckenlichtes. Die Dreh-
gestelle haben 14,52 m Zapfenabstand und sind mit Pfannen
versehen, die ein Abheben des Wagenkastens bei einem Unfalle
unmdiglich machen. Die Rahmen sind doppelt mit Schrauben-
federn iiber den Achsbiichsen und Doppelblattfedern in einer
Wiege gefedert. Der Lauf der Wagen ist daher selr sanft
und ruhig, Zur Beleuchtung des Wageninnern sind unter der
Decke des Dachaufbaues in ciner Reihe elf Gliahlampen mit
geschmackvollen Glasschalen angebracht. Ein Teil des Lichtes
wird durch diese unmittelbar nach unten geworfen, der andere
von der glatten Decke zuriickgespiegelt und gleichmilsig zer-
streut. Als Stromquelle ist ein Speicher von 800 Amp-St in
einem geriumigen Kasten unter der Mitte des ‘Wagengestelles
vorgesehen, A. Z.

Amerikanische stihlerne Wagen.
(Railway Age Gazette, Juni 1915, Nr, 26, S. 1475, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 63.

Die Union Pacific-Bahn hat von der Pullmann - Gesell-
schaft eine Anzahl ganz aus Stahl gebauter Speise-, Durch-
gangs-, Gepiack- und Post-Wagen beschafft. Die Speisewagen
sind 22,1 m lang und laufen auf dreiachsigen Drehgestellen
mit 17,3 m Zapfenabstand. Sie haben bei 67,2 t Dienstgewicht
30 Sitzplatze und grofse Wirtschaftriume. Ein Wagen mit
Krfrischungsraum und Gepackabteil hat dasselbe Untergestell,
der Kasten ist jedoch 22,86 m lang, das Dienstgewicht betragt
63,1 t. DBei den Personen- und Gepiick-Wagen sind die Ab-
messungen nur wenig verschieden. Irstere haben besondere
Raucherabteile und 70 bis 82 Sitzplitze. Die Gepiick- und
Post-Wagen haben zweiachsige Drehgestelle; die Postwagen
sind 18,6 m lang. Alle diese Fahrzeuge sind mit gewslbtem
Dache ohne Oberlichtaufbau versehen, in das zahlreiche Liifter
cingebaut sind. Die Untergestelle sind gleicher Bauart Die
beiden mittleren Lingstriiger der Rahmen bestehen nach Abb. 8,
Taf. 63 aus 380 mm hohen | |-Eisen, die durch Deckplatten
zu einem Kastentrager verbunden sind. Zwischen den Dreh-
gestellquertrdgern aus Stahlguls liegen drei Hauptquertriger,
die aus Blechen und Winkeln zusammengesetzt sind, und mit
den fufseren Lingstrigern aus ungleichschenkeligem Winkel-
eisen das Rahmengerippe bilden. Zur unmittelbaren Unter-
stutzung des Fulsbodens dienen Lingswinkel auf Zwischenquer-
tragern aus | |- Kisen. Die Blechhaut der Seitenwand ist zwischen
Lingstrager und einem in llghe der Fensterbriistung durch-
gehenden Winkeleisen 4,8, dariiber 3,2 mm stark. Die Pfosten
des Kastengerippes bestehen aus Winlkeleisen, die aus einem
Stiicke gebogenen Dachspriegel aus | |- Eisen. Uber dem Trager-

roste des Fulsbodens liegt cin Belag aus verzinktem Kisen-
bleche, dariiber je eine Lage von Wirmeschutzmasse, Holz und
Linoleum, Die Seitenwiinde sind mit drei Lagen starker Iaar-
filzplatten bekleidet. Die fiur Fahrgiste bestimmten Raume sind
Die Wagen sind elektrisch be-
leuchtet und mit allem Zubehore erster amerikanischer Werke
fir Sonderausriistungen versehen. Die Quelle bringt zahlreiche
Einzelheiten des Kastengerippes im Bilde. A. 7.

Gedeckter Giiterwagen aus Stahl,
(Railway Age Gazette, Juni 1915, Nr. 25, 8. 1420, Mit Abbildungen.)

Die Kanadische Pacific-Bahn hat neue gedeckte Guter-
wagen aus Stahl mit 19,97><2,64 m ILadefliche und 16,8t
Eigengewicht beschaftt. Die Drehzapfen der beiden zweiachsigen
Drehgestelle haben 7,842 m Abstand. Das Innere des Lade-
raumes ist zur Forderung der Reinigung und Raumausnutzung ganz
glatt. Statt besonderer Seitenpfosten ist der eine Rand der Blech-
tafeln der Seitenwand zu einer |_I-Rippe geprelst und mit dem
glatten Rande der Nachbartafel vernietet. Ahnlich sind die
Dachbleche durch kriftig herausgeprefste Randwulste versteift,
die itber die Rippen der Seitenwinde greifen und mit diesen
vernietet sind. Die Bleche der Seiten- und Stirn-Winde sind
4,8, die des Daches 3,2 mm stark, Die Stirnwinde sind aufser-
dem durch je zwei wagerechte aufgenietete Prefsblechbalken ver-
steift. Die seitlichen Schiebetiren sind aus Holz, in der einen
Stirnwand sind aufserdem zwei kleine Schiebetiiren zum Ein-
bringen langer Giiter vorgesehen. Der Rahmen hat zwei mitt-
lere Lingstriger aus 380 mm hohen [-Eisen, die durch Quer-
bleche verbunden sind. Gurtplatten sind nur aber den Dreh-
gestellen vorhanden. Die beiden Drehgestellquertriger sind als
Kastentriger mit Prefsblechwangen, oberer und unterer Gurt-
platte ausgefihrt. Dazwischen liegen zwei weitere Hauptquer-
triger aus Drelsblechbalken, deren Flanschen mit durchgehen-
den Platten verstirkt sind. Weitere Zwischentriiger aus 2-Eisen
sind in der Lingsrichtung durch Fulshodentrager aus Z-Eisen
und am Ende durch die seitlichen Langstrager aus [Z-Eisen
von 208 mm Ilghe verbunden. Die Kopfschwellen sind aus
Blechen und Winkeleisen zusammenyesetzt. Der Wagen trigt
36,3 t. A. Z.

Uber die Wahl der lauptabmessungen von Dampflokomotiven,

(Zeitschrift des osterrcichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins,
Juni und Juli 1915, Heft 26, S. 289; Heft 27, S. 305 und Heft 28,
S. 821. Mit Abbildungen.)

In dem Unterabschnitte: »Uber die Leistung und den
Dampfverbrauch der Heifsdampflokomotivmaschine« werden,
zunichst fiir schnellfahrende Heifsdampflokomotiven mit ein-
facher Dehnung, allgemein giiltige Mittelwerte fir den Dampf-
druck im Zilinder, die Linheitsleistung und den Dampfverbrauch
angegeben, die in ibersichtlicher Weise in Schaulinien dar-
gestellt sind. Ilierbei wird ein neues Verfahren zur Ermittelung
des Dampfverbrauches fiir die Leistungseinheit in seiner Ab-
hiingigkeit von der Zilinderfullung und Drehzahl entwickelt,
das schon aus einer einzelnen Fahrt weitgehende Schlisse auf
diese Abhangigkeit ermoglicht, wenn nur der ganze Dampt-
verbrauch und die Luftverdinnung

in der Rauchkammer
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gemessen, und Druckschaulinien in geniigender Anzahl und bei | es ergibt sich, dafs die gemachten Angaben auch fir H(J‘il's-
verschiedenen Fiallungen und Geschwindigkeiten aufgenommen dampf-Giterzuglokomotiven mit einfacher Dampfdehnung ge-

wurden. : niigen. Fir Lokomotiven mit Verbundanordnung liegen vorlaufig
Auch fir diejenigen Lokomotivbauarten, die von der erst "z wenige Versuchsergebnisse vor, um ihnliche aligemein giiltige
vorausgesetzten abweichen, wird das Verfahren untersucht und  Schaulinien entwerfen zu konnen. A Z.

Betrieb in technischer Beziehung.
Verkehrsheziehungen. Abb. 8. Korperliche Darstellung des Verkehres.

(F. W.Doolittle, Electric Railway Journal 1915, I, Bd. 45, Heft 20,
15. Mai, 8. 926, Mit Abbildungen.)

Bei Aufnahme der Verkehrsiibersicht far eine Stralsenbahn-
Linie miissen drei Verkehrsbeziehungen in Betracht gezogen
werden:

a) die Schwankung des Verkehres nach Tag und Jahreszeit,

b) der Andrang zu gewissen Stunden des Tages,

¢) die Verschiedenheit der Anzahl der Fahrgiste, dic bei
ungestorter Zugfolge in auf einander folgenden Wagen
fabren wollen.

. Abb. 4. Durchschnittliche Wagenbesetzung fiir jede Tageszeit
Die ersten beiden Verkehrsbeziehungen bringen zusammen und jeden Punkt der Linie.

regelmalsig wiederkehrende Verkehrspitzen hervor. Die dritte
ist ihrem Wesen nach zufillig, aber wihrend die Anzahl der
Fahrgaste, die in jedem Wagen fahren wollen, im voraus nicht
genau berechnet werden kann, kann doch die Verschiedenheit
der Besetzung der einen gegebenen Punkt in irgend einem —— bt - ~—

Zeitraume von 15 oder 30 Minuten durchfahrenden Wagen |
ziemlich genau ermittelt werden.
Textabb. 1 bis 4 veranschaulichen diese Verkehrsbe-

2o
Abb. 1. Verkehr fiir jeden Tag der Woche. |
40000
Pt
Do)
35000 \ 4 besetzung fir jede Tageszeit und jeden Punkt der Linie. Nach
=] Textabb. 4 wird bei 50 Sitzplatzen im Wagen cine grofsé Zahl

R I unnittzer Sitzplatz-Kilometer gefahren, die zur Erzielung dich-
tester Zugfolge bei der Unméglichkeit, Wagen an jedem Punkte
Bt o der Linie ein- und auszusetzen, unvermeidlich sind.
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Der Andrang zu gewissen Stunden des Tages ll%‘Lt ibe-

000 - R < deutende Wirkung auf die Kosten der Beforderung der;Fahr-
> » S 3 8 SR aste; er wird durch die «Andrangzahl» gemessen, die mit
R 3 gastes g
§ S N § § lg & der Zahl der im Tage beforderten Fahrgaste vervielfaltigt, die
zu befordernde Zahl gibe, wenn der Verkehr der Sturmsﬁunden
Abb. 2. Verkehr fur jeden Monat des Jahres. den ganzen Tag iber bestinde. Eine Bahnlinie, die taglich
120000 . 5500 Fahrgaste, und von diesen 500 zwischen 5 und 6 Uhr
nachmittags beforderte, hat beispielsweise die Andrangzahl
: BN ;
']
o000 N — 2~4—————'500=2,18.
Q 5500 |
00000 Die Grofse der Verschiedenheit des Verkehres von \‘Vagen
§ 5 7zu Wagen bietet eine der grolsten Schwierigkeiten gegen weitest
§ § vo% . ‘§ N é 3 § gehende Leistung. Diese Verschiedenheit wird durch das Ver-
N * N M X . . . 1 .
.§ 3 8 é\ § .§ N @ % § S é‘, haltnis der grolsten Anzahl von Fahrgisten in irgend einem

Wagen zu der Durchschnittzahl in allen einen gegebenen ‘lPu‘nkt
ziehungen. Textabb. 1 zeigt den Verkehr fiur jeden Tag der | in einem bestimmten Zeitraume durchfahrenden Wagen ge-
Woche, Textabb. 2 den fiir jeden Monat des Jahres, Textabb. 3 die | messen. Finf einen gewissen Punkt wihrend 15 Minuten durch-
wirkliche Verkehr-«Spitzen» enthaltende, korperliche Darstellung | fahrende Wagen hatten Dbeispielsweise 21, 42, 43, 40 und
des Verkehres, Textabb. 4 die der durchschnittlichen Wagen- | 25 Falhrgiste, durchschnittlich also 34. Das die Verscliie(}en-
|

|
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heit der Besetzung messende Verhiltnis der gréfsten zu der

43
durchschnittlichen Anzahl ist daher 3= 1,26.

Diese Verkehrs-Eigenheiten, «Andrang» und «Verschieden-
heit», miissen zur Sicherung eines guten Betriebes ermittelt und
beriicksichtigt werden. B -s.

Heizstoff-Wirtsehaft,
(Railway Age Gazette, Januar 1915, Nr. 5, S. 195.)
Die Chicago - Grofse West-Bahn hat durch wissenschaftliche

7

wird bei einigen schweren Giterzug-Lokomotiven eingefiihrt.
Die Fahrdienstleitung des- ganzen Bahnnetzes stellt tiglich den
Kohlenverbrauch fir 100 tkm aller Lokomotiven zusammen.
Hierfiir sind drei Muster fiir Personen-, Fern- und Nah-Giiter-
Zige vorhanden. Die Quelle bringt ein Beispiel. Aus der

. Aufzeichnung ist aufser dem Kohlenverbrauche auch die Aus-

lastung der Lokomotive zu ersehen. Sie zeigt genau die
Leistungen der einzelnen Lokomotive und ihrer Mannschaft

» wiihrend des Fahrdienstes; der Verbrauch in den Dienstpausen

Untersuchung und Betriebsversuche die wirtschaftlich beste

Kohlenart ermittelt und deren gleichbleibende Lieferung ver-
traglich ausbedungen. Jede Kohlensendung wird in der bahn-
eigenen Prifanstalt untersucht. Jedem DBezirke soll tunlich
stindig eine Kohlensorte ein und derselben Zeche zugeteilt
werden, damit Aufsichtsbeamte
mit den Eigenschaften des Heizstoftes genan vertraut werden.

Schon die Aufbereitung der Kohle in der Zeche wird
sorgfaltig iiberwacht. Die auf den Lagerplitzen eingehenden
Ladungen werden standig durch Stichproben auf ihr Gewicht
und die bedingungsgemilse iuflsere Beschaffenheit untersucht.
Abweichungen werden bei den Versendern und den ADbnahme-
beamten auf der Zeche unmittelbar beanstandet. Die monat-
lichen Berichte der ILokomotivstationen werden zu einer iiber-
sichtlichen Nachweisung zusammengestellt, deren Form in der
Quelle wiedergegeben ist.

Die Gesellschaft hat in den letzten funf Jahren auf 12
grofseren Bahnhofen selbsttiitige Bekohlungsanlagen errichtet
und damit die Bekohlungskosten von 42 bis 46 Pfjt auf 9,3
bis 19 Pfjt herabgedrickt.
‘Wigevorrichtungen versehen, die von einem Fichmeister regel-

und TLokomotivmannschaften ‘

Die Bekohlungsanlagen sind mit

milsig untersucht und daunernd in gutem Zustande erhalten

werden. Das abgegebene Gewicht wird selbsttitic auf zwei
Wiegekarten gedruckt, eine fiir den Lokomotivfithrer, die andere
fiur den Stationsbeamten.

Um Kohle zu sparen, werden die Lokomotiven auch nach
einem feststehenden Plane mit Uberhitzern und Feuerschirmen
in der Feuerbiichse ausgeriistet. Selbsttitige Rostbeschickung

wird nicht eingetragen. Beim Verlassen des Lokomotivschuppens
wird der Kohlenvorrat jeder Lokomotive vom Aufsichtsbeamten
festgestellt und dem Amte gemeldet, das die vorgenannte Nach-
weisung aufstellt. Zwischeneinnahmen zur Erginzung des Vor-
rates werden ebenfalls sorgfiltig gebucht. Erscheint der Kohlen-
verbrauch zu hoch, so wird die Lokomotive auf Mingel unter-
sucht, die die Leistung beeintrichtigen konnen, wie schlechten
Auspuff. undichte Kolbenringe und Packungen; diese werden
vor einer neuen Ausfahrt beseitigt. Die gute Krhaltung der
Lokomotiven steht in erster Linie. da sie hohem Kohlenver-
brauche, schlechter Ausnutzung der Zuglast bei geringerer
Zugleistung und Zugverspitungen entgegenwirkt. Fur jede
der funt Gattungen von Giiterzuglokomotiven der Gesellschaft
sind feste Werte fiir die Zugleistung und den Kollenverbrauch
nach sorgfiltigen Berechnungen und Versuchen festgelegt, dic
nur bei schlechtem Wetter in genau festgelegten Grenzen iiher-
schritten werden diirfen. Die Zuschlige werden von den De-
amten angegeben, die die Nachweisung fithren. Die maschinen-
technischen Aufsichtsbeamten wenden ikr besonderes Augen-
merk den Mannschaften zu, die dauernd schlechtere Leistungen
im Heizstoffverbrauche aufweisen. Die Einzelleistungen und
die Wirtschaftergebnisse der einzelnen Bezirke werden monat-
lich gegenabergestellt, dadurch wird der Wetteifer angeregt.
Alle Angestellten der Bahn sind ferner gehalten, Beobachtungen
@ber Qualmen und unniitzes Abblasen von Sicherheitsventilen der
Lokomotiven auf vorgedruckter Karte zu melden. Die Be-
seitigung derartiger Ubelstinde wird sofort in die Wege ge-
leitet. A Z.

Besondere Eisenbahnarten.

Linien der Michigan-Bahn mit Stromschienen fiir 2400 V,
(Electric Railway Journal 1915. 1, Bd. 45, Heft 25, 19. Juni. S. 1144.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 14 auf Taf. 63.

Ein weiteres Glied in der Kette der der «Commonwealth
Power Railway and Light Co.» zu Grand Rapids in Michigan
gehorenden Stddtebahnen und elektrischen Licht- und Kraft-
Leitungen ist der Michigan-Bahn als betreibender Gesellschaft
tibergeben worden. Die neue, von dem verstorbenen Vizeprasi-
denten der «Commonwealth Co.» W. A. Foote entworfene
Bahn ist die erste bisher gebaute mit Stromschienen fir 2400 V,

kreuzen sich in Monteith Junction. wo Einzelwagen von den

- 29 km und 48 km entfernten Bahnhofen Kalamazoo und Battle

auch hat sie die erste ausgefithrte Speiseleitung fiir 140000 V.

Die 80,5 km lange Linie der neuen Bahn von Kalamazoo nach
Grand Rapids ist fiir 145 km/St Geschwindigkeit gebaut. Die
den tbrigen Teil der Bahn bildende, 71,5 km lange, bisher

mit Dampf betriebene Linie von Allegan nach Battle Creek

wurde von der «Michigan Central»-Bahn erworben. Beide Linien

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIL. Band. 24. Heft. 1915,

Creek gekuppelt werden und als Zweiwagen-Zug nach dem
51,5 km entfernten Grand Rapids weitergehen. Beim Einlaufen
in die stadtischen Strafsen von Kalamazoo, Grand Rapids und
Battle Creek gehen die Wagen auf eine Oberleitung von 600 V
iber. Die im Ganzen 152 km langen Linien werden vorliufig
von Unterwerken in Grand Rapids und Kalamazoo gespeist,
wo Strom von 2400V durch zwei in Reihe geschalte um-
laufende Spannungswandeler von je 1200 V geliefert wird. Eine
dritte Stromquelle soll erschlossen werden, sobald die Speise-
leitung nach Battle Creek ausgedehnt werden kann. Das Unter-
werk in Battle Creek soll die Bahn mit Strom von 2400 V
von einem Stromerzeuger speisen. In Monteith Junction sind
Trennschalter angeordnet, s6 dals jeder der drei Zweige der
Bahn ausgeschaltet werden kann. Von hier geht auch eine
Speiseleitung nach Allegan.

61
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Die 10 m langen, 40 kg/m schweren Fahrschienen liegen
auf je 20 2,44 m langen Zederschwellen von 15><20 cm Quer-
schnitt. Jede sechste Schwelle ist 3,05 m lang und trigt die
10 kg/m schwere, niedrig gekohlte Stromschiene (Abb. 9, Taf. 63).
Die Leitfahigkeit der Stromschiene verhalt sich zu der von
Kupfer wie 1:8. Ihre Mittellinie liegt 813 mm von der Leit-
kante der niichsten Fahrschiene, ihre Oberkante 215 mm iber
der der Fahrschiene, Auf bis 1,6 km langen Strecken hat sie
anderthalb-, auf lingeren zweimal so weite Stofsliicken, wie die
Fahrschienen.

Die Auffahrt auf die Stromschiene .an allen Kreuzungen

bildet eine durch Biegen der Schiene hergestellte, 1,22 m lange .

Rampe von 76 mm Hohe. Die Stromschiene hat an jedem
Ende ein Loch zum Verbolzen der mit Schlitzen fir die Aus-
dehnung versehenen Laschen aus schmiedbarem Gusse. Die
Stithle der Stromschienen (Abb. 10 bis 14, Taf. 63), bestehen aus
die Schiene aufnehmenden Gulsstiicken aus schmiedbarem Grusse
auf 210 mm hohen, zweiteiligen, stromdichten Doppelglocken.
Diese werden auf den Schwellen durch ein rechteckiges Gulsstiick
aus schmiedbarem Gusse verankert, das mit einer Schraube auf

der Schwelle befestigt ist und in eine Holhlung im Fufse der -

Glocke eingreift. 30 mm hohe Ansitze auf dem Kappen-
Gulsstiicke halten die Schiene in Richtung. Die Stromschiene hat
178 mm lange Stofsbriicken mit geprefsten Kupferband-Kopfen.

In gewerblichen Nebengleisen und Ausweichgleisen werden
dieselben stromdichten Glocken verwendet, wie im Hauptgleise,
aber die Stromschiene wiegt 26 kg/m. Zur Erzielung derselben
wagerechten und senkrechten Umrilslinie, wie fir die Strom-
schiene des Hauptgleises, werden besondere Kappen aus schmied-
barem Gusse angewendet. Die Stromschiene dieser Stellen hat
Stofshritcken derselben Bauart, wie die der Hayptgleise.

Die Stromschiene hat an beiden Seiten 2,5 cm dicke,
kieferne Schutzleisten (Abb. 9, Taf. 63). Die an der Gleisseite ist
20 em hoch, ihre Oberkante liegt gleich mit der Stromschiene,
die an der Aufsenseite ist 25 cm hoch, ihre Oberkante liegt
5 em hoher, so dals ein tiber die Stromschiene fallendes Metall-
stiick diese nicht berithrt. Die Schutzleisten sind 4,88 m lang und
haben Stolsbleche aus schmiedbarem Gusse mit linglich gestanzten
Iochern fiir die Ausdehnung. Sie sind an der Schiene mit
2wei auf den Schienenfuls greifenden Klemmplatten aus schmied-
barem Gusse befestigt und durch zwei Porzellan-Spulen strom-
dicht von ihr getrennt. Ein Ende dieser Spule sitzt in dem
ausgehohlten Gufssticke, das andere liegt dicht an der Schutz-
- leiste.

An allen Strafsenkreuzungen bestehen die Uberginge der

situng aus blanken Kupferleitungen, die an einem 13 mm

dicken, stahlernen Hilfskabel hangen, das auf zwei 9,14 m
~ holien, holzernen Masten uber der Kreuzung liegt. Die Iinden
des Uberganges sind mit besonderen Kopfen mit der Strom-
schiene verbunden. Die Durchfahrhohe iiber der Stralse be-
tragt 6,4 m, die Maste sind fest verankert. Gleiche Uberginge
sind an den Stellen verwendet, wo die Stromschiene an die
Oberleitung anschliefst; hier gehen sie jedoch von der Strom-
“schiene nach stromdichten Haltern auf gewdhnlichen stithlernen
Gittermasten.

Um der Speiseleitung der Oberleitung dieselbe Leitfahig-

- bestimmten Wert gestellt und Dbetatigt sich nur,

keit, wie der Stromschiene zu geben, ist ein Kupférk%bel vor-
gesehen. Bei jeder Stadt sind Streckenschalter anﬂeo;‘dnet so
dafs jede Strecke der Stromschiene und Oberleltuno 'stromlos.
gemacht werden kann.

Bei der 40 kg/m schweren Stromschiene mulfste Schutz
gegen Uberlastung vorgesehen werden. Dieser besteht aus einer
Reihe von Aluminium-Zellen mit nebengeschalteten Widerstin-
den in jeder zum Ausgleichen der Entladung. Die Zellenreihe
ist mit der Leitung durch Schalter, Schmelzsicherungen und
selbstoffnende Abschnitte verbunden. Jede Zelle enthilt ein
Paar gleichmittiger Aluminium-Platten, eine positive und eine
negative, die gehorig getrennt und in einen Elektrolyten ge-
taucht sind. Jede Platte ist mit einer besondern elektrolytischen
Schicht iiberzogen. Der offnende Abschnitt ist auf einen vorher
wenn ‘durch
ein augenblickliches, von einem Kurzschlusse oder | anderer
dulserer Ursache herrithrendes Nachlassen des Induktio‘nstromes
der Schiene ein tbermilsiger Stromstols erzeugt wird.: Das
Nachlassen des Stromes offenbart sich als Zunahme de‘r Spaun-
ung. Die Aluminium-Zellen fithren diesen itbermifsigen Strom
durch die grofse Entladefliche der Aluminium-Platten von der
Schiene nach der Erde. Die Wirkung der Platten beraht
darauf, dals sie wegen des geringen Widerstandes des Elektro-
lyten einen starken Strom in den Zellen erzeugen, SO‘d’l[S die
Spannungspitzen durch Vermehrung der Zellen auf jeden Betrag
beschriinkt werden lkonnen.

Der Baun der necuen Linie und die Ausriistung der Dampf-
bahn von Allegan nach Battle Creek fiwr elektrischen Bemeb
standen unter unmittelbarer Aufsicht von G. L. Erwi Prisi-
denten und Oberleiter der «Michigan Iingineering C‘.», und
G. J. Wagner als Bauleiter. Wiihrend der Bauzeit wz‘:u' die
Michigan-Balin durch den verstorbenen Vizeprisidenten W. A.

Foote vertreten, der die Bahn forderte und der Schopfer

vieler ihrer einzigartigen Einrichtungen war. B—s.
Elektrisch betriebene Strafsenbahn mit Hiilfseil,
(Klectric Railway Journal, Mai 1915, Nr. 21, S. 9%7. | Mit

Abbildungen.)

Eine der zur Weltausstellung in San Francisco fiihrenden
Stralsenbahnen hat eine Bergstrecke mit 24 und 25 4°/0lhewunn~
zu iberwinden, bei der sich je ein auf- und abgehendel Wagen
an einem Zugseile nahezu ausgleichen, wodurch die A‘belt der
Triebmaschinen wesentlich unterstiitzt wird. Da der TAn‘drang'
in den Hauptverkehrstunden auf 8000 Fahrgiste stieg, mulste
die Seilstrecke umgebaut werden. Dazu war die Verlegung
eines” stirkern Zugseiles und einer kriftigern Seilklemme zum
Einhangen der nunmehr aus zwei Triebwagen bestehenden Ziige,.
Umbau der Wagen selbst und ihrer elektrischen Steuex?un'g und
Einbau einer durchgehenden Luftbremse erforderlich. Die zuerst
benutzten leichteren Regelwagen fin 28 Sitzplatze wurden zu-
weilen mit 150 Fahrgisten besetzt, wodurch die I%elastung
unzuliissig gesteigert und das Einziehen des IFahrgeldes unmoglich
wurde. Die Wagen wurden daher so umgebaut, dafs Ein- und
Aus-Gang getrennt sind, und das Fahrgeld beim Aufsteigen ent--
richtet werden mufs. Das in einem Kanale liegende neue Zugseil
von 534 m Liange ist 35 mm stark, aus bestem Ptlugstahldrahte:
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gefertigt und hat sieben Litzen um eine Stahlseele. Die Um-
leitscheiben an den Enden der Strecke haben 3505 mm Durch-
messer, entsprechend dem Abstande der Gleisachsen. Die obere
Scheibe ist mit einer Bremsvorrichtung zum sofortigen Stillsetzen
des Seiltriebes ausgeriistet. Die verstirkte Scilklemme mulste
in den vorhandenen engen Seilkanal eingepalst werden. Sie
ist 2,48 m lang und fithrt sich mit vier Paaren von Laufrollen
auf einer hesondern Leitschiene. Sie ist fest mit dem Seile
verbunden: der Wagen wird mit einem langen Biigel in einen
ither den Fulsboden hervorragenden Haken eingehingt. Die
Kuppelung zwischen den beiden Wagen ist fiir den Sonderzweck
neu entworfen und lafst mit Racksicht auf die Gleisbogen in
wagerechter und senkrechter Xbene freies Spiel zu. Das Gewicht
des letzten, die Strecke befahrenden Wagens wird durch einen
mit Sand beladenen Arbeitswagen ausgeglichen, der bei Beginn
des Dienstes dem ersten Wagen wieder als Gegengewicht dient.
4‘&- Z.

Dritte Schiene auf den Untergrundbalmen in Yeuyork und Brooklin,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1915, Heft 18, 24. Juni, S. 214,

‘ Mit Abhildung).

Auf den neuen Untergrundlinien in Neuyork und Brooklin
wird neuerdings die in Textabb. 1 dargestellte, 74 kg/m schwere
Stromschiene mit dulserst kriftigem Stege, dagegen recht kleinen

Letztere wurden nur vorgesehen, wm
hand-

Flanschen verwendet.
die Schienen leichter

haben und auf den stromdich- Abb. 1. Stromschiene.

ten Stithlen befestigen zu kon- - 105 i
nen. Der Vorteil dieser krif- i‘ §s .573 T ==J"7
tigen Stromschienen besteht 2

darin, dafs an den Enden eini- * = \_‘j\.

ger Linien mit geringer Belast- A S .Im 8
ung besondere Verstarkungs- ]

leitungen uberflissig geworden Y"Vﬁvf ::: H'

sind. Die Kosten der Einheit i |
der Leitfihigkeit von weichem 24 .

Eisen und Kupfer verhalten sich

bei mittleren Preisen von 150 #/t fir Eisen und 1900 .4/t fiir
Kupfer etwa wie 1:2. Wird nun an Stelle der Verstiarkungsleit-
ungen aus Kupfer weiches Idisen verwendet, so kann unter Voraus-
setzung gleicher Spannungs- oder ILeitungs-Verluste bei gleichen
Anlagekosten die Entfernung der Unterwerke erheblich grofser
genommen werden, oder die Anlagekosten werden, falls die
Lage der Unterwerke aus irgend einem Grunde festliegt, er-
heblich niedriger. Auch die Betriebskosten werden geringer,
namentlich bei dichtem Verkehre mit grolsen Zugeinheiten.
Es empfiehlt sich, die Eisenquerschnitte tunlich ganz in die
dritten Schienen zu verlegen. B—s.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Badische Staatseisenbahnen.

Gestorben: Baurat Eitner, Kollegialmitglied bei der

Generaldirektion, Haas bei der

Generaldirektion.

Oberbetriebsinspektor

Ubersicht iiber eisenbahnteéhnische Patente.

Ladelehre.
D.R.P. 287:83. F. Rawie in Osnabriick.

Ungenauigkeiten der Lademalse entstelien durch Senken der
Grandung und der Schwellen unter dem Gleise, die Fligel
miissen  dann nachgebogen werden. Die Erfindung erstrebt
leichtes Regeln der Malsfligel ohne deren Gestalt zu dndern,
indem die Mafsfligel mit Gelenken fir Einstellen der Hohe
und Breite nach am Geriiste befestigt werden. Die Gelenke
sind der Hohe nach geschlitzt, so dafls sie auf den am Geriste
festen Tragzapfen, die durch die Schlitze hindurchgehen, lot-
recht bewegt werden konnen. Um die Neigung regeln zu kionnen,
werden die die Malstligel tragenden Gelenkteile mit wage-
rechten Schlitzen versehen, durch die Stifte an den Mafstligeln
greifen. Die Stifte konnen in jeder Stellung festgemacht werden,

Bremsschuh,
Gotz und Sohne in Wien,

D. R. P. 283562,

Der Bremsschuh ist in besonderer Weise zerlegbar. Sein
Bock besteht aus zwei Platten, die mit der Sohle, der Brems-
platte und dem Grifte durch Osen und Schrauben lssbar ver-
bunden sind. Die Sohle des Schuhes ist mit Lochern zum
linsetzen der mit Zapfen ausgeriisteten Osen versehen, Hier-
durch soll rasches Einsetzen der Irsatzteile an Ort und Stelle
erzielt werden.

Elektrisches Weichen- und Signal-Stellwerk.
D.R.P. 285874. Allgemeine Elektrizitiits-Gescllschaft in Berlin.
Elektrische Stellwerke missen gegen Fremdstrome und
Erdungen geniigend geschiitzt werden. Dazu sind besondere
Magnete angeordnet worden, und auch die Erfindung wendet

einen solchen an, der aber in die Zuleitung des Uberwachung-
stromes eingeschaltet und in der Ruhelage des Stellwerkes un-
mittelbar an die Ankerleitung der Triebmaschine angeschlossen
ist, wihrend er bei deren Laufe an der Uberwachungsleitung
liegt. Ein in die Uberwachungsleitung kommender Fremd-
strom erregt also den Sicherheitsmagneten und der Wider-
stand dieses Magneten bildet einen Schutz gegen Umlaufen
der Triebmaschine in den Indlagen.

Einvichtung fiiv Freigabe der Fahrstrafsenhebel an Stellwerken,
D.R.P. 286083  Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft in Berlin.

Die Fahrstralsenhebel sind gewshnlich zweischligig, mit
besonderm Magneten fiir jeden Ausschlag. Diese beiden Magnete
werden nun zur Freigabe fir einen Ausschlag des Hebels
ausgenutzt.  Sicherung gegen TFremdstrome wird dadurch
erreicht, dals die Sperre bei der Verstellung eines Magneten
nur zum Teile ausgehoben wird, und dafs zur vollstindigen
Freigabe des Hebels fiir einen Ausschlag beide Hebelmagnete
nach einander in bestimmter Reihenfolge verstellt werden
miissen.  Zu dem Zwecke werden die Leitungen zu den Magneten
fir die Vorbewegung derart iiber Stromschliefser an den Magneten
gefilhrt, dals der die Vorbewegung bewirkende Magnet nur
dann Strom erhalten kann, wenn der andere in der Rulielage
ist. Die Leitungen fiir die Ireigabebewegung werden von den

~ erstwirkenden Magneten ausgeschaltet, und so iber die Strom-

schliefser der (Tberwachung der Weichen gefuhrt, dals die Frei-
gabe des llebels nur hei deren Schlufs méglich ist. Wird
hierauf der Ilebel eingestellt, so bewirkt eine besondere Ein-
richtung zur Regelung der Sperre am Hebel, dafs diese bei
Bewegung nur cines Magneten wieder ausgehoben wird, um
den Hebel zur Rickstellung freizugeben,
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Biicherbesprechungen. | ' |

Katechismus fiir den Weichensteller-Dienst. Ein Lehr- und Nach-
schlagebuch fir den Stellwerkswirter, Weichensteller, Hilfs-
weichensteller und Rottenfihrer von Geh. Baurat 1 k.
Schubert in Berlin. 21. Auflage. Nach den neuesten
Vorschriften erginzt durch A. Denicke, Regierungs- und
Baurat, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Minster i. W.
Wiesbaden, J. F. Bergmann, 1915. Preis 2,0 /.

Das altbewiihrte Buch, dessen neueste Auflage wieder dem
heutigen Stande des Bau- und Betriebs-Dienstes entspricht,
verdient auch unter dem neuen geistigen Leiter die regsamste
Aufmerksamkeit aller Beamten und der Bediensteten des be-
treffenden Teiles des Eisenbalnwesens; es stellt aber auch so
viele Beziige zu den ubrigen Dienstzweigen her, dals es auch
von den nicht unmittelbar betroffenen Kreisen ausgiebig be-
nutzt werden sollte.

Kurvenbewegliche Lokomotiven «Patent Liechty», Bern. Dapples-
weg 15.

Die vom Inhaber der Schutzrechte herausgegebene Druck-
schrift enthalt die Darstellungen mehrerer Triebwagen und
Lokomotiven far elektrischen und Dampf-Betrieb mit Dreh-
gestellen fir die Fahrt im Bogen, bei denen die gelenkigen
Zuleitungen des Trigers der Arbeit dadurch vermieden sind,
dals entweder der Antrieb ganz in das Drebgestell gelegt. oder
die Ubertragung der Arbeit von der fest mit dem Korper des
Fahrzeuges verbundenen Maschine auf das Triebwerk der Dreh-
gestelle mit Riicksicht auf die Beweglichkeit der letzteren ein-
gerichtet ist. Das Heft enthialt eine Reihe bemerkenswerter
Anregungen.

Ein- oder zweischillige Luftschiffhallen? Kin Beitrag zur Klarung
der Frage unter besonderer Beriicksichtigung der Flichen-
gestaltung. Von Regierungsbaumeister R. Sonntag. Berlin,
Sonderdruck aus der Zeitschrift des Vereines deutscher In-
genieure, 1915, Seite 762.

Die Arbeit befalst sich hauptsichlich mit der Erorterung
des Einflusses der Hallen auf die Spannung der umgebenden
Luftschichten und den daraus entstehenden Stromungen, die
fir den Verkehr der Schiffe unter Umstinden sehr storend
sein konnen. Die neuesten Erfahrungen in dieser Hinsicht
werden erdrtert. Weiter wird untersucht, in welchen Bezieh-
ungen man das Streben nach gefalligem Aussehen der Hallen
walten lassen darf, ohne den Betrieb zu schadigen.

Die beabsichtigten Tariferhdhungen der Grofsen Berliner Strafsen-
bahn. Von Professor G. Schimpff, Aachen. DBerlin, J.
Springer, 1915, Preis 0,3 /.

Die kleine Schrift bespricht die Begrimdung und den
Erfolg der von der Grofsen Berliner Strafsenbahn verlangten
Erhohungen ihrer Fahrpreise, indem er das Verlangen gegen-
iber den sonstigen Bewegungen in Verkehr und Geldwirtschaft
als berechtigt hinstellt. Zugleich werden Verbesserungen des
Betriebes durch Einfiihrung von Umsteigkarten und Aufstellung
von Falrtweisern erdrtert. Wenn auch die Erhohung der Fahr-
preise wohl als inzwischen abgelehnt anzusehen ist, bringt das
Heft doch so viele treffende Betrachtungen und Angaben aus
dem Gebiete des Strafsenbahnwesens. dafs sie geeignet er-
scheint, allgemein anregend zu wirken.

Kleinere Eisenbahn-Empfangsgebiude. DMit 112 Abbildungen.
Herausgegeben von Dr.-Ing. A. Holtmeyer, Konigl. Baurat.
Berlin, W. Ernst und Sohn, 1915. Preis 3,00 M.

Das reizvoll ausgestattete Werk von 40 Seiten mit 7 Tafeln
bringt eine reichhaltige Sammelung kleinerer Hauptgebiude
fir Bahnhofe in Grundrissen. Aufrissen und Schaubildern. Die
gebotenen Beispiele schliefsen sich in gelungener Weise dem
Bestreben unserer Zeit an, derartige Nutzbauten zwar in wirt-
schaftlich verninftigen Grenzen der Ausstattung, doch aber in
ansprechender, ihren Zweck erkennbar machender, dabei der
Figenart ihrer Umgebung einheitlich eingefigter Erscheinung
hinzustellen: diesen Bestrebungen bringt das DBuch unserer
Ansicht nach einen vollen Erfolg. Besonders bieten die 35
mitgeteilten Grundrisse Beispiele von neuzeitlichen Betriebs-
Verhiltnissen und -Bediirfnissen gut angepalsten Entwickelungen.

Beitrag zur Berechnung von Mastfundamenten. Von Pr.=Jug. 1.
Frohlich. Berlin, W, Ernst und Sohn, 1915, DPreis 2,6 /.|
Der Verfasser teilt unter Frweiterung seiner iDr.=i‘m‘g.—1
Arbeit die Ergebnisse von Versuchen mit, die er als Beamter
des Kaiserlichen Telegrafen-Versuchsamtes an seitlich belasteten
Masten ausgefihrt hat, und vergleicht sie mit denen der!
Theorie der Verteilung der Spannungen in ebenen Querschnitten.*)
or findet, dafs diese Theorie den Versuchen gegeniber ver-
sagt, weil bei Blockfifsen von Masten nicht blofs der Wider-
stand der Grundflache, sondern auch der angreifende und wider-
stehende Erddruck auf die Seitenflichen des Blockfulses be-
riicksichtigt werden mulfs, wie auch schon sonst bei verwen-
deten Aufgaben betont wurde.**) Er leitet danach Formeln
fir dic erforderlichen Mafse verschieden gestalteter Blockfilse
ah, und zeigt deren befriedigende Ubereinstimmung mit den

Yersuchen.

Den Schluls bildet die statische Untersuchung von vollen
und geteilten Plattenfifsen fiir Maste.

Der Inhalt der Schrift ist zutreffend, fahrt zu brauchbaren
Regeln fir die Ausfahrung von Mastfilfsen und wirkt n Chi
mehreren Richtungen anregend. ZI ]

|

Geschiltsberichte und Nachrichten von Eisenbahnverwallungen.

Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter Konig-
lich sichsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und
Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten iber Eisenbahn-Neubau im
Jahre 1914. Dresden.

Statistische Nachrichten von den EKisenbahien des Vereins
deutscher Eisenbahn -Verwaltungen fir das Rechnungsjahr 1913:
Herausgegeben von der Geschaftsfahrenden Verwaltung des
Vereins, LXIV. Jahrgang. Berlin 1915.

Jahresbericht uber die Staatseisenbalnen und die Boden,
see-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden fur da
Jahr 1914. Im Auftrage des Grofsherzoglichen Ministeriums
der Finanzen herausgegeben von der Generaldirektion der
Badischen Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der voran-
gegangenen Jahrginge 74, Nachweisung iiber den Betrieb der
Grofsherzoglich badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe 1915,
C. I, Miller.

*) Hippner, Zivilingenieur 1885, S. 39. Mohr. Zeitschrift

des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover 1888, S. 163; -

Keck daselbst 1882, S. 802 und 627; Barkhausen daselbst 1883,
S. 470.
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