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II. Wirkiiiigwcist; des Ibenvacliiing;- und Merk-Wcrkcs.

II. 1) Bei einfachen Sijynalanlagen.

1. a) Aufzeichnungen.

T(>.\tai)l). 12 zeigt die von der heschriebenen Anlage auf

gezeichneten Zu-
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VoUa Stunden 15 mm fang
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Pri^ng des Schreibwerkes

Anmerkung:
D:e Fäiic d-g werden durch
Hupenzeichen und AbfyUcn
der Farbschabe gemeldet

am

Zeil
wn J i£

bis 8^

Bahnhof* Signal
3 '/2

Rolle Nr. /5 7

Name * huu^.

stünde der Falir-

wege und Signal

einrichtung , he-

stiininte Zeitab

schnitte und die

auf dein rapier

streifen vermerk

ten Zeichen. Am

Kopfe des Papiei--

streifens sind in

Spalte 2 die

Schreibstifte e 1

bis e 6 angedeutet,

unter denen die

Scliriftzeichen ent

stehen.

e 1 zeichnet

den Last-, e 2 den

Leer-Znstand des

Scliienenstrom-

schliefsers, e 5 die

»Halt«- und e 6

die »Fahrt«-Stell-

ung des Ilanptsig-

nales, also findet

bei diesen beiden

Grup])en der Über
wachung .ständig

ilie Anfzeicbnung

eines der beiden sich gegenseitig aiissebliefscnden Zustände statt.

Der durch Te.xtabb. 12 dargestellte Fall a zeigt im Bilde
den Leer-Zustand des Scliicneiistromschliefsers und die »Halt«-

Stellnng des Hauptsignales, Fall b den Last-Zustand eines
Oi'giiii für die Fortschritte des Eiseiibabiiweseus. Neue Folge. LIV. Band. 14 Iluft. l'Jll

Scliionenstromscblicfsers bei Signal auf »Fahrt«, Fall c das
Bild einer Zngfahrt bei »Falirt«-Stelluiig des Hauptsignales.

Die Fälle d bis f von Störungen und der Prüfvorgang g
werden durch e 4, S, anfgezeicbnet. Die Aufzeichnung läfst

erkennen, dafs im Falle d eine Zngfalirt bei Signal auf »Halt«
stattgefunden hat, im Falle e bei Hanptsignal auf »Fahrt«
und bei »Hall.«-Lage des Stellliebels und im Falle f bei Vor

signal auf »Fahrt«- und »Halt«-Lage des Stellbebels. Alle
Fälle von Störungen d bis f werden unabliängig von der Auf
zeichnung noch sichtbar durch eine Farbsebeibe und hörbar

durch eine Hupjie gemeldet. Aufserdem zeicliiiet. c 4 den Prüf

vorgang der VorriclituMg für Überwachung, akso die Überprüfung
der Wirkungsweise des Störnngstiftes e 4 und der Meldevor-

ricbtuug. Das Prüfzeichen ist unter g (Te.xtabb. 12) veran
schaulicht.

Aufser den erwähnten Vorgängen wird durch das Über-
wacliungwerk auch die Zeit aufgezeichnet, um ablesen zu
können, wann der Vorgang eingetreten ist. Diese Aufzeichnung
bewirkt ein selbsttätiger, vom Triebwerke gesteuerter Zeit-
scblielser, der e 3, Z, alle lö Minuten kurz schaltet. Es ent

steht, wie in Textabb. 12 im Falle g und neben Fall a;b

angedeutet ist, zu jeder vollen Stunde ein 18 mm langer, da
zwischen alle 15 Minuten ein 6 mm langer Strich. Der Teil

des Streifens zwischen den Anfängen von zwei Zeitstricheii
entspricht also einer Viertelstunde. Beim Eiiilogeii eines Paiiier-
streifens werden die darauf vorgedruckten Spalten (Textabb. 12)
handschriftlicli ausgefüllt, damit wird gleichzeitig der Beginn
der Überwachung festgelegt. Will man nun die Zeit einer
später erfolgten Anfzeichnnng feststellen, so hat man, am
Anfange des Streifens beginnend, die vermerkten Zeitabscliiiitte
bis zum Überwachnngsbilde zu verfolgen. Die Feststellung
von Minuten und Sekunden kann durch Ahmessen erfolgen;
auf dem Mafsstabe entsprechen bei 72 cm/st Geschwindigkeit
des Paiiierstreitens 12 mm einer Minute. Annähernd kann

man die Zeit auch durcli die Zahl der 6 mm von einander

entfernten Förderlöcher des Painerstreifens bestimmen, der
Abstand zwischen zwei Löchern mifst 30 Sekunden.

Die vom Triebwerke selbsttätig bewirkte Aufzeichnung der
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Zeit ermöglicht jederzeit die
Auswechselung des Streifens

und verhindert dessen Einlegen

zur unriclitigen Zeit; durch

Vergleichen der Zeigerstellung

des Überwachungwerkes mit

der IIau])tuhr kann man das

Ablaufen des Papierstreifens

auf seine Richtigkeit prüfen.

1. b) Schaltungen und
S t r 0 m 1 ä u f e.

Abb. 13.

Syna/sc/teiAen-y'^^^\
Schluß

Abb. 15.

Si^nalschpben-
schluß

i [ Schienen

Mahnet-
schaffen
sdifüß

Maanef- schaffenT^Maonet-
Lffen schfuß

Maanefschaffet •Signafhupe
K

MagnetschafferSynalhup

■=LZellenA

Prüf-
kfemme

=-Zdfen
B f^emm

Abb. 14.

3iqnafscheit>en^Schluß , 7 \
A
T

Die Schaltvorgiingc bei
den Aufzeichnungen nach Text- ^zeiienA
abb. 12 geben die Textabb. 13 -
bis 18 an.

a. Flügel des H a u i) t -
s i g 11 a 1 e s auf »Halt«,
(Textabb. 12 a, d, f, 13, 15
und 17), e 5 schreibt. Strom
lauf : Zellen C -f-i Leitung 6
über den Flügelschlufs S 2,
Leitung 7, e 5, Papier P, e 6,
Zellen C —.

Flügel des Ilaupt-
signales auf »Fahrt«,
(Textabb. 12 b, c, e, 14 und
16), e 6 schreibt. Stromlauf;
Zellen D e 6, Papier P,
e5,Iieitung 7, Flügelschlufs s2,
Leitung 5, Zellen D —.

y. S c h i e 11 e n s t r o m -
schliefser leer (Textabb.
12 a, b, e, f, 13, 16 und 17),
e 2 schreibt. Stromlauf: Zellen

R-|-, Magnetstromschliefser 12,
e 2, Papier P, e 1, Magnet
stromschliefser i 1, Zellen B —.

ö. S c h i e n e n s t r 0 m -

schliefser befahren (Text
abb. 12 c, d, 14 und 15)

Magnetschalter-Stromlauf:
Zellen A -f-, ^lagnetschalter L
Leitung 1, Stromschliofser i,
Erdleitung, Zellen A —. e 1
schreibt.

Überwachung - Stromlauf:
Zellen B , Magnetstrom
schliefser i 1, e 1, Pa]»ier P,
e 2, Magnetstromschliefser i 2,
Zellen B —.

s. »IIalt«-Signal Überfall ren (Textabb. 12dundl5).
Magnetschalter-Stromlauf: Zellen A -j-" , Magnetschalter 1,

Leitung 1, Schliefser i, Erdleitung, Zellen A —. e 4 (e 1
und e 5) schreibt.

1 1 Schienen
' strom-
^schließer

oignafhe >ef-Ö Magnet
schafter

schfußschaffer-
schfuß

SigtKtfhupe
K

Maanefscfniße/

•=̂ ZeHen
f^iemme

chfusse

Abb. 16.

Siqnalscheiben-
sdiluß 7 \

Schienen
sfro

Schluß

Maanet
schaffer-
schfuß

Siqnaihupe Magnefschaßer

-^zz-ZdfenA

Zdten Zetfen

fcfemm»
z^Zeffen

Zeit. ĵfießir

Überwachung-Stromlauf: Zellen B Magnetstromschliefser
i 3, Leitung 3, Flügelschlufs s 1, liCitung 8, e 4, Papier P,
e 2, Magnetstromschliefser i 2, Zellen B —.

Ortstromschliefser-Stromlauf: Zellen B -j- , Magnetstrom-
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sclilicfscr i 3, Leitung 3, Flügclsclilufs s 1, Leitung 8, Ort-
stroniseliliel.ser R und rl, Zellen B —. Der Ortstroinscliliefscr

Abb. 17.
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Abb. 18.
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liLt eine Farbselicibe aus. Hierbei wird sein Slronilauf unter-

brocben und der der McldevoiTicbtung eingeleitet. Dieser tliefst
über Zellen A -f-, Huppe K, Magiietstromsehliefser r 1, Zellen A —.

l' 1 üge 1 des Haupt signa 1 es auf »Fab i-1«, der
Stell he bei in »Halt «-Lage (Tc.xtabb. 12 e und 16). e4
(e 2 und e 6) schreibt.

IJberwachung-Stroinlauf: Zellen B-f , Hebelschlufs h,
Leitung 4, Flügelschlufs s 1, Leitung 8, e 4, Papier P, I^lek-
trode e 1, Magnetstronischlieiser i 1, Zellen B —.

Stronilauf des Ortstroinschliefsers: Zellen B -|- , Hebel-
I  schlufs h. Leitung 4, Flügelschlufs s 1, Leitung 8, Ortstrom-

schliefser R, r 1, Zellen B —. Der Schliefser des Ortstronies
löst die Farbscheibe aus, unterbricbt seinen Stromkreis und
leitet den Stronilauf der Meldevorrichtung ein. Dieser führt
über Zellen A -4-, Hujipe K, Magnetstroniscbliefser r 1, Zellen A —.

Scheibe des Vorsignales auf »Fahrt«, Stell
hebel in »Halt»-Lage (Textabb. 12f und 17). e4 (e 2
und e 5) schreibt.

Überwachung-Stronilauf: Zellen B -(-, Hebelschlufs h,
Leitung 4, Scheibenschlufs v, Leitung 8, e 4, Papier P, e 1,
Magnetstroniscbliefser i 1, Zellen B—.

Stronilauf des Ortstronischliefsers; Zellen B-f-i Hebel
schlufs h, Leitung 4, Scheibenschlufs v, Leitung 8, Schliefser
des Ortstronies R, r 1, Zellen B—. Auslösen der Farbscheibe
durch den Schliefser des Ortstronies, Unterbrechung seines
Stronilaufes und Schliefsen des Stromes der Meldevorrichtung
über Zellen A —, Huppe K, Ortstronischliefser r 1, Zellen B —.

d. Prüfung der Überwachung (Textabb. 12g und 18).
e 4 schreibt.

Überwachung-Stromlauf: Zellen B 4", Prüfklemme P, e 4,
Papier P, e 1. ^lagnetstronischliefser i 1, Zellen B—.

Stromlauf des Ortstroinschliefsers: Zellen B PrüfklemnieP,
Ortstronischliefser R, rl , Zellen B—. Der Schliefser des
Ortstromes löst die Farbscheibe aus, unterbricht seinen und
schaltet den Stronilauf der Meldevorrichtung ein. Dieser führt
über Zellen A -f, Hupiie K, Ortstromschliefser r 1, Zellen
reihe A —.

i. Aufzeichnung der Zeit (Textabb. 12g und 18).
e 3 schreibt.

Ülierwachung-Strondauf: Zellen B-f-, Zeitschlufs z, e 3,
Papier P. e 1, Magnetstromschliefser i 1, Zellen B—.

If. 2) Bei inehrflügeligen Signalen.
Textabb. 19 zeigt einen Gleisplan mit niehrtlügcligeii

Signalen, die durch ein erweitertes Merkwerk überwacht werden.

Abb. 19.

\-^C
Vors'^nalf^

mt und nach X /
uatj X. vdL von und nach r

VorsignalAi ffi

Die Plrweiterung der Einrichtung beschränkt sich auf den
Einbau eines Stronischliefsers für den zweiten SignalHügel.
Dieser Flügelschlufs enthält vier Federn für zwei Ausschalt-
stronikreise. Die Unischaltung erfolgt nach den ersten 10*^
der Flügelbewegung und nachdem der Stroinschliefser am Signal
hebel betätigt ist. Im Nachstehenden wird die Einrichtung
zur Überwachung der »Fahrt«-Lage des zweiten SignalHügels
A 2 und des Widersiu'uches zwischen Signalflügel und Stell
hebel beschrieben.
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Das in Textabb. 5 und 6 gezeigte Merkwerk erhält einen

weitern Stift c 7 in der Reihenfolge neben e 6 (Textabb. 20).
c 7 überwacht und vermerkt die Stellung des zweiten Signal-

iiügels auf »Fahrt« und
Abb

arbeitet mit dem »Halt«-

Stifte e 5 zusammen. Die

Aufzeichnung der Stör

ung: SignalHügel auf

»Fahrt«, Stcllhebel auf

»Halt« findet unter e 4

ebenso statt, wie die des

ersten Flügels, Jede

Störung ist auf dem Strei

fen durch Yergleichung

des ganzen Hildes der

Aufzeichnung zu erken

nen. Der neue Stift c 7

ist neben e G geschaltet

und erhält über den

Flügelschlufs All Strom,

Neben den Flügelschluls

A 11 ist der neue Flügel

schlufs A 2 I geschaltet.

Letzterer ist bei Stellung

des Signales auf »Fahrt«

geschlossen und schaltet

bei »Halt«-Lage des

Stellhcbels den Strom

für e 4 an. Sonst ent-

, 20,

-..Fahrt Al

Fahrt Alba
HaH-ohellhebel

Fahrt" A'^

Flügelschlufs Hl oder C 1, Leitung 11, Zellen F—. e9

schreibt.

Hei Stellung des Signaltlügels beisiiielswcise C auf »Fahrt«
diefst der Überwach-

„ fahrt^A % ba
HaH Stellhebrl

„ Fahrt"A -'ijedoch
Ftu^d Al auf „Halt"

\tFapier^trdflai Z5 mm breit -J

spricht die Schaltung iles Merkwerkes den beschriebenen,

II. 3) Bei Signalgruppen.

Der folgenden Heschreibung ist wieder der Gleisplan
Textabb. 19 zu Grunde gelegt. Als eine Signalgruppe gelten
alle Signale für eine Fahrt, beispielweise A 1/2 für die Einfahrt

von X, H und C für die Ausfahrten nach X. Hierbei kommen
zwei Arten des Aufzeichnens ohne und mit Aufzeichnung der

Zugfahrten für die Ausfahrten H und C in Hetracht, Die

Einfahrt A 1/2 wird so aufgezeichnet, wie unter II 1) und
II 2) beschrieben ist; diese Beschreibung wird hier ergänzt,

3, a) Arbeitweise für die Überwachung der Aus
fahrten H und C »ohne« Aufzeichnung der

Zugfahrtc n.

Die Aufzeichnungen der Stellungen und Störungen der

Signale H und C werden durch e7 bis e 10 bewirkt, und
zwar die »Halt«-Stellung der Flügel H und C gemeinsam von e9,

die »Fahrt«-Stellung B von e 10, die »Fahrt« - Stellung C

von e 8, e 7 zeichnet die Störungen,

Die Signale B und C erhalten je einen Flügelschlufs mit
fünf Federn für zwei Stromkreise. Die Schliefser werden um

geschaltet, sobald der Signalflügel um mehr als 10° aus seiner
Ruhestellung bewegt ist, vorher wird der Stromschliefser h 2
am Stellhebel ausgeschaltet.

Bei Stellung des Signalflügels auf »Halt« fliefst der Strom
zur Überwachung bei den Signalen H und C (Textabb. 21):
Zellen F-|-, e 9, Papier, e 10 oder e 8, Leitung 12 oder 9,

Abb. 21,

EirrfixhrH A ̂ Au^hrfen B'C

gerra

<  Papier^ire^Fin SSmmbrcif

Fahfi "C

,,rahf^"Cöe/
„Haff- Sfelihebd

„ FahH" B

„fahrF'F b( i
„HafF'-.Wihcbrl

j,Fohrt"8 urni C
bti, Haft -SteJ/htbd

ungstrom : Ztdlen E -f i

Leitung 10, Flügel

schlufs C 1, Leitung 9,

c 8, Papier, e 10, Leit

ung 12, Flügelschlufs Bl,

Leitung 11, Zellen F-|-,

Zellen E - -. e 8 schreibt

als -[--Stift der in diesem

Falle hinter einander

geschalteten Zellenteile

E und F. e 9 liegt un

tätig im Nebenschlüsse

zu e 8 wegen des im

Verhältnisse zu dem

grofsen Widerstande der

Leitung aufser-

gcwöhnlich gros-

scn des Papieres.

Steht der

Stellhebel, bei

spielweise des

Signales C, auf

»Halt«, der Sig

nalflügel aber auf

»Fahrt«, so ent

steht neben dem beschriebenen Stromkreise der Überwachung der
der Störung: Zellen E-|-, Leitung 10, Flügelschlufs C II, Leit
ung 13, Hebelschlufs h 2, e 7, Papier, e 10, Leitung 12, Flügel
schlufs B 1, Leitung II, Zellen F-j-, Zellen E—, und daneben
der Stromkreis der Meldeeinrichtung: Zellen E-}-, Leitung 10,

Flügelschlufs CH, Leitung 13, Ilebclschluls h 2, Ortstrom-
schliefser R 2, r 2, Zellen E —. Der Ortstromschliefser R 2
löst die Farbscheibe aus und schaltet hiermit den Stromkreis

der Lärmvorrichtung zum Melden an. Dieser führt über
Zellen A-[-, Huppe K, Schliefser des Ortstromes r 3, Zellen
A —, wobei die Huppe K ertönt.

Bei der Überwachung und Aufzeichnung für Signal B ist
der Stromlauf derselbe.

Die Möglichkeiten der einzelnen Aufzeichnungen auf den
Papiersfreifen sind durch Textabb, 21 veranschaulicht, aus der
durch Vergleich des ganzen Bildes jede Art der Aufzeichnungen
und der Störungen zu erkennen ist,

3, b) A r i) c i t w e i s e für die Überwachung der Aus
fahrten B und C »mit« A u fzeicli n u n g der

Z u gfah rte n,

Textabb, 22 zeigt die Schaltung für die Überwachung
der Ausfahrten H und C mit Aufzeichnung der Zugfahrten.

Die Einfahrt A 1 /2 wird nach Abschnitt II. 2) von den
Schreibstiften el bis eG überwacht und aufgezeichnet. Während

die Überwachung und Aufzeichnung der »Halt«- und »Fahrt«-
Stellung der Signale B und C nach der Beschreibung unter II. 2)
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vereint mit der Anzeige von Störungen erfolgt, ist sie jetzt

davon getrennt. Die Stellungen der Signalfitigel der Signale

B und C auf »Halt« werden gemeinsam von e 8 aufgezeiclinet,

Einfährf 4 ̂

Abi). 22.

Zugfahrfün ß-C
AusfohrknB-C Slörungen ß-C

71 Hl

\m

/
V e 5 c

Zußfiihrfbc!
„ßahrf'" C

Zuafithrf bei

Zuqfahrfbel

Zuqfahrt bei
„HaH-ß

Signak B-C„Fah"i"
bei„Half-"SMhebd

k  Papierstreifen 50 mm brcii

dos

bei

die Stellung des Signalcs B auf »Fahrt« zeiclinet e d,

Signales C e 7. Die Störungen: Signalfiügel auf »Fahrt«

»Halt«-Lage des Stellliebels werden von oll und e 10 ver

merkt, ebenso die Zugfahrten bei Signal auf »Halt«, e 12

und e 13 überwachen und zeichnen die Zustände der Schienen-

stromschliefser für die Ausfahrten B und C.

Bei Stellung der Siunalfiügel B und C auf »Halt« Hiefst

der Überwachungstrom; Zellen F-}-? c 8, Papier, e9 oder e 7,
Leitung 12 oder 9, Flügelschlufs BI oder CI, Leitung 11,

Zellen F — ; e 8 schreibt.

Wenn der Flügel des Signalcs C auf »Fahrt« zeigt, tliefst

der Strom des Überwachungwerkes: Zellen Fi Leitung 10,
Flügelschlufs CI, Leitung 9, e 7, Papier, e 9, Leitung 12,

Flügelschlufs BI, Leitung 11, Zellen F und F — . Die Zellen

F und E sind dabei hinter einander geschaltet, e 8 schreibt

nicht und bleibt untätig im Nebenschlüsse zu e 7.

Die Vorgänge bei der Überwachung der Stellung des
Signales B auf »Fahrt« sind dieselben, wie bei Signal C.

Bei der Stellung beider SignalHügel auf »Fahrt« tliefst

der Strom des Überwachungwerkes: Zellen E-f-, Leitung 10,
Flügelschlufs B I oder C I, Leitung 12 oder !•, e 9 oder e 7,

Papier, e 8, Zellen E—; e7 und e9 schreiben.

Steht der Signalflügel, beispielweise von (), auf »Fahrt«

der zugehörige Stellhebel aber auf »Halt«, so tliefst der Über
wachungstrom: Zellen G Hebelschlufs h 2, Leitung 15,

Flügelschlufs C Ii, Leitung 18, c 10, Papier, e 13, Schliefser

des Magnetschalters i 5, Zellen G —, Der Meldestrom tliefst:

Zellen G-}-, Hebelschlufs h 2, Leitung 15, Flügelschlufs CH,
Leitung 13, Ortstromschliefser r 5, R 2, r 2, Zellen G —;
e 10 schreibt. Die Farbscheibe löst aus und schliefst den

Stromkreis der Meldeeinrichtung: Zellen A -|-, Huppe K, Ort
stromschliefser r 2, Zellen A —; die Huppe K ertönt.

Die Aufzeichnungen und der Stromlauf für Signal B zur
Überwachung der Stellung des Signaltlügels auf »Fahrt« bbi
»Halt«-Lage des zugehörigen Stellhebels erfolgen, wie bei
Signal C. über eil, Ortstromschliefser R2 und Huppe K 2.

Die Aufzeichnung der Zugfahrten B und C erfolgt durcii
e 12 und e 13. Die Schienenstromschliefser i h für die Aus

fahrt B und i c für die Ausfahrt C sind neben einander ge

schaltet und schliefsen bei Betätigung den Stromkreis für
den Magnetschalter I 2, dessen Schliefser i 4, i 5 und i 6 die
Überwachungstromkreise einleiten. Die Aufzeichnung der Zug
fahrten wird bewirkt, wie unter II. 3. a) beschrieben ist.

Die Störung beim Überfahren eines Signales auf »Halt«
wird für Signal »B« von eil, für C von c 10 vermerkt.
Der Stromlauf zur Überwachung, heispielweise für Signal B, ist
in Textabb. 22 —.—.— dargestellt. Unter e 10 entsteht

das Überwachungzeichen. Das Zeichen bei Störung wird auch
hier, aufser der Aufzeichnung, durch Farbenwechsel der Scheibe
und die Huppe gegeben.

III. lbcrw«rliung der Fahrgeschwindigkeit,

Die Überwachung der Fahrgeschwindigkeit erfolgt mit
dem oben beschriebenen Mittel. Jede Strecke ist durch zwei

Schienenstromschliefser begrenzt, die neben einander geschaltet

sind und beim Befahren den über den zugehörigen Schreib

stift geleiteten Stromkreis schliefsen, wobei auf dem Papier
streifen hinter einander zwei Merkzeiclicn entstehen; die Ge

schwindigkeit kann man aus den Abständen dieser beiden
Merkzeichen nach _ Lkm y20 : F"™ berechnen, worin

G die Geschwindigkeit, 720 die Geschwindigkeit des Papier
streifens in mra/st, L den Abstand der Schienenstromschliefser
und 1 den Abstand der Merkzeichen bedeuten. Zweckmälsig

ist ein Mafsstab entsprechender Teilung, der, mit Null an den
Anfang des ersten Merkzeichens gelegt, durch Ablesen der
Zitier des Teilstriches am Anfange des zweiten Zeichens die

Fahrgeschwindigkeit angibt.

Gegenüber älteren Merk werken ermöglicht die vorliegende
Einrichtung die Überwachung bis zu zwölf verschiedenen
Streckenabschnitten durch ein Werk, das gleichzeitig auch die

Signalstellungen nach den Abschnitten I und H aufzeichnet.
Textabb. 23 zeigt den Gleisplan und die Schaltung für

die Überwachung der Fahrgeschwindigkeiten auf vier Strecken
abschnitten durclfein Merkwerk und zwar für die Einfahrten

A 1/2, Bl/2, C 1/2 und Dl/2. Die zu überwachenden
Streckenabschnitte liegen vor den Vorsignalen der Einfahrten

und werden durch die Schienenstromschliefser a 1 — a 2,

b 1 — 1) 2, c 1 — c 2, dl — d 2 begrenzt. Die Stromscbliefser

jedes Streckenabschnittes sind neben einander geschaltet und

durch die "Leitungen 1 bis 4 mit den Scbreibstiften a, b, c

und d verbunden. Den Ruhezustand gibt das Merkzeichen

unter 0 an. Der Stromlauf beginnt bei B -)- und tliefst über
s 1, 0, P, T nach B —.
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Abb. 23.

Wird der Schienciistroinscldicrscr, beispielweise b 1. befahren,

dann ist der Kreis über b gesclilosseu, der Strom fliefst über

B  b 1, 2, b, P, T nach B —, wobei unter b das

Merkzeichen entsteht. Nach Einleitung dieses Stromkreises

bewegt der Magnet S seinen

Anker. Hierdurch wird bei

s 1 der Stromkreis für die Auf

zeichnung des Ruhestriebes

unterbrochen und der Strom

kreis der Meldevorrichtung

über s 2 geschlossen, der über

B  S, s 2, F nach B —

fliefst. Hie Farbscheibe s

wechselt und der Meldewecker

schlägt an. Dieser Zustand

bleibt während der Dauer

der Zugfahrt über Strom-

schliefser b 1 bestehen. Erst

wenn die letzte Achse des Zuges den Schieiienstromschliefser b 1

verlassen hat, schliefst sich der Ruhekreis wieder selb.sttätig.
was am Entstehen des Ruhestriches unter O und am Farbwechsel

der Scheibe zu erkennen ist. Dieser Vorgang findet beim Be

fahren des Schienenstromschlielsers b 2 statt. Also entstehen

unter b nach einander zwei Striche und entsprechend im

Ruhestrlche unt£r 0 zwei ebenso lange Unterbrechungen, wo

nach die Fahrgeschwindigkeit in der beschriebenen Weise er

mittelt werden kann.

Der Papierstreifen (Textabb. 23) zeigt die Merkzeichen
der Einfahrt Al/2, Bl/2, C 1/2. Der Schreibstift Z zeichnet
selbsttätig Zeitabschnitte von 15 IMinuten auf. Diese werden

dargestellt für volle Stunden durch einen 18 mm langen und

I  I
!• I I

^--^^--1 I I5— I I I

o./- (xZ 3chietiensft*oniich!ießer £njfhhrf /!
b1-h2 » «

Cl-C2 n » » " ̂ 2
dl'dZ " "
o. —c- SchrdbaiifieJui'ZugfahrtenA'^
Q  „ „ „ den Ruhesft-ich
2, « >, » » Zeitsfrich
z  ZeHschließen
P. Paplerstreifen
1-h Femtejfungen
ß  Zellen

S  Magnelachaller
sf-s2... •< " -Schlüsse

Farbscheiben -Magned
y. Farbscheibe
/} Lärmvorrfchlurg, Gorg
Y, Papier-Tnebivalze

für die Zwischcn-Viertelstundeii durch einen (imm langen

Strich. Der Überwachungstrom fliefst von den Zollen B -|-
über Leitung 5 und Zeitschliefser Z zum Stifte z, von hier

durch das Papier P über die Triebwalze T zurück zu den

Zellen B —.

Das Befahren eines Schieiienstromschliefsers wird bei dieser

Einrichtung stets durch Farbwechsel einer Fallscheibe und
Anschlagen einer Glocke gemeldet, doch ist diese Zusatzein-

ricditung nicht unbedingt erforderlich.

Das chinesische Bahnnelz und seine künftige Ausgestaltung.

V. J Baumann in München.

Der technische Beirat des Yerkehrsministerium der

chinesischen Republik, A.J. II. Cbarignon. hat eine Denk

schrift über die chinesischen Eisenbahnen und den aufgestellten

Baui)lan veröffentlicht, über die P. Calfas*) berichtet.

I. Linien in Betrieb.

Die Eäiige der eröffneten Schienenwege Chinas (Zusammen

stellung Ij beträgt zur Zeit rund 10 000 km.

I. A) Linien in der Mandschurei.

Die Bahnen derMandschurei haben politische wie st rategische

Bedeutung, da das Gebiet das Feld des Streites zwischen Rufs

land und Japan ist.

Die Hauptstrecke ist die Linie jMandschuli -- Kharbiii —

Wladiwostok mit 1528,5 km Länge (Textabb. 1). Sie wui'de

von der chine.sischen Ostbahn - Gesellschaft gemäfs dem Ver

trage vom 27. August 1896 zwischen der chinesischen Regier

ung und der Russo-chinesischen Bank gebaut und am 1. Januar

1901 eröffnet. Die Spur i.st die imssische von 1530 mm.

Die 212 km lange Bahn von Kharbin iiacb Kwang-scheng-

'') Genie Civil 1916, Dezember. Band LXIX, S. 383.

tse ist ein Zweig von ersterer. sie wurde im Oktober 1901

eröffnet. Der Verkehr auf diesen beiden Linien wurde stark

durch die Entwickelung des transsibirischen Bahnverkehres be-
eintlufst, auf der letztern hat er sich von 1906 bis 1909
nahezu verdoi)pelt.

Die 128 km lange Linie Ki-schang, die von Kwang-scheng-
tse, Schang-schun, nach Kirin führt, wurde 1910 auf Grund
mehrerer Verträge zwischen China und Jai)an, dei'cii erster im

Jahre 1905 am 22. Dezember in Peking unterzeicbnct wurde,

begonnen und 1912 eröffnet. Die Bedeutung dieser Eisenbahn

linie wächst, wenn sie westlich und östlich bis zum Meere

verlängert wird, da sie dann eine unmittelbare Vei'bindung der

innern Mongolei mit dem Meere bildet.

Die Bahnen zwischen Kwan-scheng-tse und Port Arthur

sind ein Netz von grofser Wichtigkeit. Im Frieden von Port-

mouth vom 29. August 1905 wurde festgesetzt, dafs diese

827 km langen Linien nach Zustimmung der chinesischen
Regierung in den Besitz Japans übergehen sollten. Nach dem

Vertrage von Peking vom Dezember 1905 wurde von Japan

die südmanschurische Eisenbahn-GeselLschaft mit 200 Millionen

Yen gegründet, die auch mit dem Betriebe der Bahnlinie An-
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tung — Mukden ))eauftragt wurde. Gemäfs Vertrag vom
1. September 1907 erliielt Jaj>an das Recht, das crtbrderliclie

(Jelände für die Strecke zu erwerben. Die Arbeiten wurden

dadurch erleichtert, dafs schon eine Schmalspurbahn von An-

tung nach Mukden aus der Zeit des russisch-japaniscben Krieges

bestand. Die Hahn wurde 1912 erötfnet, die Haukosten be

trugen etwa 48 Millionen Jl.

Die Hahnen dieser

Gesellschaft erzielten be- Cbinesische Bah
merkenswerte Einnah

men, die von 20,4 Mil

lionen im ,Jahre 1907

bis 1912 auf 41,5 Mil

lionen Jt stiegen.

I. B) Bahnen nördlich
des Tang-tse-klang.

Die 1180 km lange

Hahn von Peking nach

Mukden war der erste

grofse von China erbaute

Schienenweg, in der

I.änge sind die Zweige

von Peking nach Tung-

tschan und die von

Kou-pang-tse nach Niut-

schwang und alle Ver

bindungstrecken enthal

ten. Die Baukosten betru

gen etwa 84 000 c/(^/km.

Die Brutto-Einnah-

men schwankten während

der letzten Jahre zwi

schen 24 und 28 Mil

lionen t/cf, 1912 betru

gen sie rund 26 000 -y/Sj-

km. Dies ist die höchste

bisher auf chinesischen

Hahnen erzielte Ein

nahme.

Die 22() km lange

Hahn von Feng-tai, I^e-

king, nach Kaigan war

die erste von China ganz

mit eigenen Mitteln er

baute Bahnstrecke. Die Baukosten betrugen etwa 100000c/^/km.
Der Bahnbau macht den leitenden chinesischen Ingenieuren

alle Ehre. Die Hauptstrecke von Feng-tai nach Kaigan wurde

1909 eröffnet. Die Einnahmen sind bemerkenswert gut. Von

1910 bis 1912 stiegen die Reineinnahmen auf 2.58 Millionen

Seit 1914 ist die Fortsetzung bis Ta-tung-fu in Bau.

Die künftige Fortführung der Kalgan-Bahn in die Mongolei

und nach Sibirien ist von grofser Bedeutung für den trans

sibirischen Verkehr, denn sie stellt die unmittelbare Verbindung

von Peking über Urga, Kiacbta zum Baikalsee her und kürzt

den Weg durch die Mandschurei um 1250 km ab. Kharbin
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und Peking werden dann etwa gleicii weit von Moskau ent
fernt und in se(dis bis sieben Tagen zu erreichen sein.

Die 1221 km lange Bahn Peking -Ilan-kau mit 127 km

Zweiglinien kostete für die Hauptstrecke rund 151 Millionen jfl.

Sie wurde von der chinesischen Regierung abgelöst, die die

Hahn seit 1. Januar 1909 betreibt. Die Einnahmen sind

glänzend, 1912 wurile eine Verzinsung mit fast 9"/,^ erzielt.

Der Zweig Scheng-

ting-fu—Tai-yuan-fu in

Schau - si wurde 1907

fertig. Leider bedingte

das Gelände hier die An

lage als Schmalspurbahn

mit 21 Steigung, das

wirtschaftliche Ergebnis

ist daher nicht so günstig.

Die Roheinnahmen sind

regelmäfsig gestiegen, so

dafs seit 1912 ein Ge

winn erzielt wird.

Die Zweige von

Tao-kau nach Tsching-

liuan-fu und von Kaifong-

fu nach Honan-fu haben

geringere Bedeutung. Sie

werden beide von der

chinesischen Regierung

betrieben und haben bis

lang nur Kosten verur

sacht. Besondei'e Ei'wäh-

nung verdient das 453 km

lange Netz Tsing-tau

durch die Provinz Schan-

tung nach Tsi - nan - fii.

I'ls wurde erbaut, um den

Anlagen in Tsing-tau ein

wirtschaftlicbes Einfalls

tor nach China zu er

öffnen. Sie ist von der

Schan - tung - Eisenbahn-

Gesellschaft erbaut und

1904 eröffnet. 394 km

entfallen auf die Haupt

strecke, 59 km auf den

Zweig nach Po - schan.

Der Bau ko.stete 52,8 Millionen e/Z oder 117 000 e/Z^km. Die
Hahn lieferte sehr günstige Erträgnisse, 1909 betrug die Ver-
zimsung (5 7„, 1912 7,5 7^,.

Eine der wichtigsten Bahnen dieser Gebiete ist die

1011 km lange von Tien-tsin nach Pu-kau, dazu kommen

78 km Zweiglinien. Diese von der chincsi.schen Regierung be
triebene Strecke wurde sehr schnell, in etwa vier Jahren, ge
baut und 1913 eröffnet, .sie ko.stete etwa 100 Millionen Jl.

I. C) Buhnen im Süden des Tang-tse-kiang.

Zu den wichtigsten Bahnen dieser Gebiete gehört die
550 km lange von Schanghai nach Nanking, deren Schlufs

— '■ ■ in Betrieb
im Bau

Maßstab 1! 25 Millionen
ZOO 000 600km

1  1 1 , 1 1
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1908, deren 17 km langer Teil von Schangliai nach Wiisung schon
1898 eröffnet wurde. Die Dankosten betrugen öS Millionen tJl

oder 102 4ö l km. Der Delrieh ergab bisher sich stetig

verini ndernde Verl ust e.

Zusammenstellung T.

Die Dahnen von Schanghai nach Ilang-chow und von
Ping-nang, Si-ling und Chu-chow sind weniger wiclitig; An

gaben darüber enthält Zusammenstellnng I, Dasselbe gilt, für

die kurze Strecke von Kanton nacdi Sain-shni, die 1902 bis

Dozeicbnnng der Dalinen

Ühllclie. europäische Bezeiclinnn^ Ausgang Faule

I länge

kin

Ban

kosten

Millionen

J!

Krötl-

Betrieb

Mandschurei

Chinesische Osthahn .  . Mandschuli . . Pogranilsch-naya 1.V28 241,48 1900

.  . Kharhin . . . . l\ wang-tscheng-tse 212 33,92 1901

Schang-Schnn —Kirin . . . . .  . Kwang-lscheng-tse Kirin !  128 10.00 1912

Süd Mandschurische Bahn Port Arthur . . 827 182,32 19)2

.  . : Antung . . . . Milk den . . . . 304 47,84 1912

Zusainnien . . 2999 468,56
Nördlich des Yang-tse-kiang

Peking-Mukden Mnkilen . . . . 1180 99,12 1906

Peking —Kaigan .  . Feng-tai . . . . Kaigan . . . . 230 22,72 1909

Peking--Ilankaii Peking . . . . Hankan . . . . 1348 151,04 1905

Sc.hansi—üailroad .  . Schentan-Schi-kia-
t seil Wang . . Tai-yuan-fii . . 243 38,4 1907

Peking—Syndicat .  . Tao-kan . . . . Tsing-twa-tschen 150 11,92 1904

Kai-feng - Hönau .  . Kai-feng. . . . Honan-fn . . . 186 32,80 1909

Schantung Bahn .  . Tsing-tau . . . Tsinan . . . . 453 52,88 1904

Tientsin —Pnkan .  . Tientsin . . . . Pnkan . . . . 1088 160,0 1912

Znsaninien . . 4878 568,88
Südlich des Yang-tse-kiang

Schanghai—Nanking .  . ! Wnsung . . . Nanking . . . 350 58,0 1908

Schanghai . . . Hang-tschan . . 240 15 76 1909

Ping-siangki . . Schii-tschan hnn . 113 10,24 1906

Canton . . . . Sani-schui . . . 52 4,40 19J2

„  . . . . Kau-lun . . . . 136. 30,0 1911

Französische Gesellschaft . .  . llokan . . . . Yuiinan-fu , . . 465 132,0 1910

Zusainnien . . 1356 25),40

Chinesische Ostbahn-Cesellschat't

Chinesischer Staat

Sid Mandschurische (iescllsc.haft

Chinesischer Staat

Schantung Fiisenbahn-(lesellschaft
Cliinesischer Staat

Cldnesischer Staat

Hu - hang - yung Gesellschaft
Chinesischer Staat

Kwan-tnng-Yuch-lian (lesellschaft
Chinesischer Staat

Französische Gesellschaft für Indo
China nnu Yunnan |

Zusammenstellung II.
Bahnen in Bau.

Bezeichnung < ler Bahnlinien Länge Baukosten Er !  Betrieb durch
Ausgang Ende

Millionen öffnung
km Jl 1

Nördlich des Yang-tse-kiang i
. i

Ta-tnng-fu Pii-tschan-fu i 40 4,00 eine Gesellschaft der Provinz

Kaigan 1.80 12,96 1913 Chinesischer Staat

Honan-fn Tnng-kwan-t.ing 60 5,20 Lo-tnng Eiaenhahn-Gesellsi'haft
Tung-kwan-ting Si-an-fu

Tsing-kiang-fii Yang-tschwang 11 2,00 1910 SnI u Eisen bah n - G e.sellscha ft

1-tschang Wan-hsien 30 4,88 Schuan-Hau Eisenhahii-Ge.sellschaft

ZiKsaniinen . . 321 29,04

Südlich des Yang-tse-kiang
VVn-hn Ning-kan-fu 40 3,36 Au-hwei Eisenhahn-Gesellschaft

Kiu-kiang Nantschang 120 4,48 Nan-tscheii Eisenbahn-Gesellschaft

Sunning Kongmnn 60 5,00 1910 Sunning Eisenliahn-Gesellschai't
Kanton Schin-kau 230 49,60 Kwang - tnng -• Yiieh - hau Eisenbahn-

1 Gesellschaft

Swatan Schao-tschan-fii 40 6,32 Swatow Eisenbahn-Gesellschaft

Anioy Schang-tschan fii 28 4,40 Fukien Eisenbahn-Gesellschaft

Hang-tschan Ning-po 252 20,96 Chekiang Eisenbahn-Gesellschaft

Zusainnien . . 770 94,72
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1904 von einer amerikanischen Gesellschaft erbaut und 1905

von der chinesischen Regierung angekauft wurde. In dieser

Zeit wurde auch mit dem Baue der Südstrecke der Bahn von

Kanton nach llan-kau begonnen.

Die Balm von Kanton nach Kow-lun, Hong-kong, wurde

auf Vertrag zwischen der chinesischen Regierung und der
»British and Chinese Corporation« gebaut. Der englische Teil

der Strecke ist 45 kni, der cliinesis(die 13(1 km lang Der

englische Teil war mit 5(10000 besonders teuer. Die

Bahn winl seit Knde 1911 betriehen, hat aber bislang nur

Kosten verursacht.

Eine der wichtigsten Bahnen oin Süden Chinas ist die

von Ilo-kow nach Yunnan fu, meist, als Vunnan-Bahn bekannt.

Sie stellt die Verbindung zwischen der Provinz Vunnan und

der französischen Kohtnie Tonkin, mit Hanoi und dem Hafen

Hai-phong her. Die 405 km lange Bahn wurde von der

»Societe fran<;aise des Chcmins de fer ile ITndo—tdiine et du

Yunnan« 1904 bis 1910 erbaut und wird von dieser Gesell

schaft hetrie])en.

II. In Bau belindllclie Bahnen.
I

•Die ZiUd der geplanten und in Bau befindlichen Bahnen |
ist nach Zu.sammenstellung II grofs, iler Ausbau vieler, haupt

sächlich südlich des Yang-tse-kiang, litt jedoch durch die .

politischen Wirren der letzten Jahre. Sie mufsten nahezu alle

entweder den Bau oder den Betrieh einstellen. Eine Ausnahme

machen nur die Strecken von Canton nach Ilan-kau und die

von Hang-tschan nach Ning-po.

II. A) Teilweise fertige Bahnen nördlich des Yang-tse-kiang.

Die wi(ditigste dieser Bahnen ist die von Kaigau nach j
Ta-tung-fu. Die Arbeiten wurden 1910 begonnen und bis j
1911 fortgeführt. Trotz der vielfachen, namentlich wirt
schaftlichen Schwierigkeiten wurde die Endstation Ta-tung-fu

erreicht. Die Bahn i.st etwa 180 km lang und kostete etwa j
72 000 t/^/kin. Im Juni 1911 wurde eine Teilstrecke, 1913 j
die Strecke bis Ta-tung-fu eröffnet. Sie hat gute Einnahmen ■

erzielt. Später soll die Linie bis Sui—Yüan—Ting fortge

setzt werden.

II. B) Teilweise fertige Bahnen südlich des Yang-tse-kiang.

Der Bau der ersten dieser Bahnen, die von Wu-hu nach

Ning-kau-fu, wurde vor kurzem begonnen, bislang sind 40 km

hergestellt;

Die Arbeiten an der 120 km langen Strecke von Kiu-

kiang nach Nou-tschang konnten wegen Mangel an Mitteln

nicht beendigt werden, die Bahn ist deshalb noch nicht eröffnet.

Von der Strecke von Sim-niug nach Kong-mun sind 60 km

bei Sun-ning gebaut und .seit 1907 in Betrieb.

Die 230 km lange Bahn von Kanton nach Schiu-kau ist

von einer Gesellschaft der Provinz als Anfang der Linie von

Kanton nach Ilan-kau gebaut.

Wichtig ist die 252 km lange Bahn von Hang-tschau nach

Ning-po in der Provinz Tsche-kiang, ein Teil dieser Bahn wurde

1912 in Angriff genommen.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 14.

III. .\ngaben über die fertigen und geplanten Babneit.
III. A) Fertige Bahnen.

Die mandschurischen Bahnen sind rund 3000 km lang,

sie kosteten etwa 460 Millionen oder durchschnittlich

153 600<^/km. Der Ertrag dieser Linien ist gut. Sie haben
auch bedeutenden Einflufs auf die staatlicben Beziehungen im

fernen Osten ausgeübt.

Die Bahnen nördlich des Yang-tse-kiang sind 4878 km,

südlich 1360 km lang. Sie haben 1440 mm Spur mit Aus

nahme von 708 km der Bahnen (Jieng-tai und Tien-Yueh mit

1000 mm Spur.

Alle Linien von erheblicher Länge haben starken und

lohnenden Verkehr, auf der Bahn Hu-Ning genügt beispiels

weise schon die Einnahme von Fahrgästen zur Deckung der

Betriebkosten.

Die geplanten und begonnenen Bahnen werden erst ge

nügenden Güterverkehr erreichen, wenn sie bis zu einem wich

tigen Mittelpunkte des Handels oder einem Ausfuhrhafen durch

geführt sind; sie sind ertraglos, die Regierung bemüht sich,

sie wirtschaftlich zu stützen.

Die einträglichsten Bahnen gehören dem Staate, er zieht aus

ihnen seit einigen Jahren beträchtliche Gewinne. Charignon

hebt beispielsweise hervor, dafs der Ertrag*) der sechs Haupt

linien von Peking nach der Mandschurei, nach Kaigan und
nach Han-kau, von Schili-kia-tschwang nach Tai-yuan-fu, von

Tao-kau nach Tsingh-wa-schen, von Shanghai nach Nankin von

etwa 17,4 Millionen -Jii 1909 bis 1913 auf 28,5 Millionen Jl
gestiegen ist. Freilich genügen diese Gewinne nur eben zur

Rückzahlung der fremden Gelder, sobald die Schuldentilgung

beginnt ; sie können also zur Entwickelung des Ausbaues des

chinesiscben Eisenbabnnetzes nur wenig beitragen.

III. B) Geplante Bahnen.

Um die Entwickelung zu fördern hat Charignon für die

chinesische Regierung einen Bauplan aufgestellt, der den Bau

und den Betrieb durch Gesellschaften vorsieht. Danach sollen

alle in Betrieb oder Bau befindlichen Bahnen von den gegen

wärtigen Eigentümern an eine bestimmte Zahl Gesellschaften

übergehen. Diese sollen die Haupt- und Neben-Linien betreiben

und jede die Entwickelung des Bahnbaues in einem bestimmten

Gebiete fördern.

Diese Mafsnahme soll den Staat entlasten und nur seine

Gewähr für Heranziehung fremden Geldes erforderlich machen.

Der gegenwärtige Zustand erscheint unzweckmäfsig und

für den Staat lästig, die Gewinne der Erbauer umso höher,

daher die liUsten des Staates umso gröfser Averden, je höher

der Preis des Baues getrieben wird, denn der Staat hat eine

bestimmte Verzinsung der Anlagekosten zugesichert. Charignon

schlägt vor, nur die Gewähr für eine bestimmte Roheinnahme
auf 1 km zu übernehmen, wodurch ein Anreiz zu schnellem

und billigem Bauen für die Gesellschaften geschaffen würde.
Der Staat würde den Überschufs erhalten, wenn die Einnahme
die gewährleistete überschreitet.

Die geplanten Bahnen sind auf 21 Netze verteiltj über

die Charignon nähere Angaben macht; die Verteilung er-

*)Gerechnet wird meist nach mexikanischem Dollar = rund 2,0
Heft. 1917. 32
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folgte mit Rücksicht auf die Ausbeutung, die namentlich durch
die Überweisung je eines wirtschaftlich gesclilossenen Gebietes
an eine Gesellschaft erleichtert wird.

Die neuen Bahnlinien können ihrem IIau])tzwecke nach

in vier Grupimn eingeteilt werden.

1. Linien, die den Regierungsitz mit den IIaui)tstädten der

Broviiizen verhinden; diese sind Staatshahnen.

2. Linien, die die grofsen Mittelpunkte des Handels oder

Gewerbes verhinden : diosellandel dienenden Bahnen sollen

hohe Gewinne abwerfen.

P.. Zwischenstaatliche Bahnen, die China mit Europa und

Indien zur Hebung des Handelsverkehres verhinden.

Leider enthalten die Grenzprovinzen Chinas meist Wüsten

oder Gebirge; diese Bahnen werden daher sehr hohe

Kosten verursachen. Sie werden zuletzt gebaut werden.

d. Linien, die den Wert schwach bevölkerter Teile des

Landes heben und der Landesverteidigung dienen sollen.

Wegen ihres Baues wird sich China mit den Nachbar

ländern einigen müssen.

Wohl das wichtigste der 21 Netze ist das erste vom

Tnng-ling-See an die Westgrenze von Vunnan. Die Haupt
strecke war bereits 1913 Gegenstand eines Vertrages zwischen

der chinesischen Regierung und dem englischen Hause

Paulin g und Co. Dieser Vertrag bezog sich auf die Teil

strecke von Schasi nach Kwei-yang. Diese Bahn ist sehr wichtig

und wertvoll, da sie Peking in unmittelbare Verbindung mit

den Hauptstädten von Kwei-tschau und Vunnan bringt und den

Anschlufs an die Bahnen von Annam, Siam und Birma er

leichtert. Die Länge des Netzes umfafst rund 3000 km mit

1440 rnm und 1200 km mit 1000 mm Spur.

Das gleichfalls wichtige zweite Netz hat die Bahn von

Kanton nach llankau als Rückgrat, die teilweise in Betrieb ist.

Sie verspricht hohen Gewinn, da sie drei der reichsten Pro

vinzen durchzieht. Die Hauptstrecke ist 1706 km lang, die
der Nebenlinien 780 km.

Das dritte Netz in Kwaugsi und Vunnan dient Zwecken

des Handels und des Schutzes der Südgrenze. Es umfafst

750 km Hani)tbahn mit 1440 inm Spur und 1750 km Schmal

spurbahn.

Das vierte Netz soll das mittlere Kwaugsi und das süd

liche Kwang-tung, also den Süden Chinas mit den Küstengebieten

einerseits und dem Sitze der Regierung anderseits verbinden.

Das sechste Netz umfafst die geplaTtten Bahnen aus

der Provinz Eukien nach Hankau, etwa 1700 km mit 1440 mm

Spur und GOO km Schmalspurbahn.

Das siebente Netz enthält die geplanten Linien zwischen

Schanghai, Hankau und dem Süden der Provinz Kiang-si, wohl
dem reichsten Gebiete in China. Die Hauptstrecke von Schang

hai nach Hankau ist 860 km lang, die ganze Länge der Haupt

bahnen wird 1550 km, die der Zweigbahnen 790 km betragen.
Dieses Netz stellt die niedrigsten Bankosten und die höchsten

Einnahmen in Aussicht.

Die Bahnen des achten Netzes verbinden Schanghai

mit dem nördlichen Teile der Provinz Tsche-kiang und dem

Nordwesten der Provinz Kiang-si. Die Hauptstrecke ist die

von Schanghai nach Nantschang.

Das neunte Netz ist das von Schanghai—Nankin und
dem Nordufer des Yang-tse, das elfte umfafst die Bahnen

von Han-kiang nach den Provinzen Schensi, Kan-su und dem

Westen von Szetschwan. Eine dieser Linien Avar bereits fJegen-

stand eines Vertrages zwischen der chinesischen Regierung und

der »Societe beige des chemins de fer en Chine«.

Die in die 21 Netze geteilten, geplanten Bahnen werden

China, wenn auch nicht vollständig, so doch vorläutig genügend

befähigen, seine Bodenschätze zu heben und das Land mit

seinen Nachbarn in Verbindung zu setzen. Nach der Fertig

stellung wird China auf 100 (ikm 0,9 km Schienenweg be

sitzen und 0,11 km auf 1000 Einwohner.

Die 1913 betriebenen Linien enthalten 9945 km, die

21 Netze 52 316 km, also sind noch 42 400 km zu bauen, von

denen 6600 km Gegenstand von Verhandlungen und Verbind

lichkeiten gegenüber verschiedenen fremden Gesellschaften ge

wesen sind, nämlich die Linien :

1. Sin-yang-kau, Honan nach Wu-yi, Kiang-su 470 km

2. Lung-tsin-yü-hai 1585 .,

3. Ta-tung-fu, Scbansi nach Tscheng-fu,

Szetschwan 1375 ,,

4. Schasi, Hupeh nach Kwei-yang . . . . 900 ,,

5. Hankau nach Itschang, Tschuangking und

Tscheng-fu 1200 ,,

6. Hankau nach Kanton 670 „

7. Kirin na(di Tu-men-kiang 400 ,,

zusammen 6600 km

1Y. Zus.1 inmenfassiing.

Die Erfahrungen der letzten zwanzig Jahre haben gezeigt ,

welche Erträgnisse die chinesischen Bahnen abwerfen könncin.

Diese werden in dem Mafse zunehmen, in dem der Ausbau

des Netzes gemäfs dem Plane der Regierung fortschreitet ;

schon jetzt werfen einige Bahnen erhebliche Gewinne ab, auf

der Linie Peking—Mukden haben die Einnahmen bereits 40 "/o
der Anlagekosten erreicht, auf der Strecke Peking—Hankau

stiegen die Einnahmen von 10400 km 1912 auf 26 400<^/km
1913. Die Einnahmen der Bahnen der Provinz Vunnan stiegen

in zwei Jahren um 200 Die kleinen Bahnen ai'beiten

meist mit. Verlust.

Die chinesische Regierung hat die Mehrzahl der mit chinesi

schem Gelde gebauten Bahnen aufgekauft. Seit 1909 kauft

der Staat die mit fremdem Gelde gebauten Bahnen nicht mehr

auf; diese Bahnen sollen die Grundlage für den Ausbau der

Bahnnetze bilden, für deren Entwickelung der Staat fremdes
Geld heranziehen will. Die chinesische Regierung ist sogar

bereit, den Gesellschaften, die diese Bahnen bauen und be

treiben, noch 5300 km der dem Staate gehörenden Bahnen

abzutreten und eine bestimmte Einnahme für 1 km zu gewähr

leisten.

Aus dem Gesagten geht hervor, wie umfangreich die Bau

pläne der chinesischen Regierung sind, die Durchführung ist

nur mit fremdem Golde, hauptsächlich europäischem, möglich.

Wie weit die völlige Veränderung der staatlichen und

wirtscdiaftlichen Verhältnisse des alten Europa durch den Krieg
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die Pläne der eliinesischcn Regierung bceintlu.s.sen wird, ist
niclit zu übersehen, auch nicht, wolclien Eintiufs der vor kurzem

erfolgte Abbruch der Rezicbungen Cliinas zu Deutsclilaud unter

dem Drucke unserer Feinde auf die Reteiligung deutschen

t_ielde8 bei der Verwirklichung haben wird. Ks ist aber nicht

überHüssig, bereits jetzt auf die Gefahr hinzuweisen, die sich

aus der aufscrordentlichen wirtschaftlichen Erstarkung der
beiden in (diina hauptsächlich beteiligten Grofsmächte, Amerika

und Japan, für unsere Stellung in Ghina ergibt. Dieser Krieg

hat letzten Endes seine Ursachen im Kampf um Absatz- und

RohstofT-Gebiete, ein kommender Krieg wird diese Grundlage

des Streites noch viel unverhülltcr hervortreten lassen. Schon

heute zeigen Andeutungen in weiter Ferne die Ursachen eines

fernen Krieges, des Kampfes um das reichste Rohstoffland der

Welt, üb dabei die Staaten des alten Europa gegen Japan

und Amerika zu kämpfen haben werden, oder ob erst zwischen

diesen beiden Anwärtern auf das chinesische Ei'be eine Aus

einandersetzung stattfinden wird, niufs die Zukunft lehren.

Steigtritte für hohe Bahnsteige.

Rcgicriingsbaumcister W.

Die Steigtritte*) Textabb. 1 und 2 dienen zum Ersteigen
der (),7(i m hohen Rahnsteige vom Gleise aus. Sie werden fertig

Abb. 1. Muhst ab 1 : 12.

Geittner in Weimar.

gebogenen Flacheisen b und c eingelassen. Rieche d zum

Sichern gegen Lockern sind vorgesehen. Die Stufen bieten durch

Abb. 2. iMaßstab 1:8).

Schraabc/r
tSmm

w 50 ■ 50

zusammengesetzt geliefert, die Tritttläche besteht aus 4 mm

starkem Riefelbleche a, in die Rahnsteigwände werden sie mit

*) D. H. G. M. 658541. Bezug von der Aktiengescll-scliaft für
Eisenbahn- und Militär-Bedarf in Weimar.

die Breite der Auftritte Sicherheit bei der Renutzung und

nachträgliche dauerhafte Befestigung am vorhandenen Rahn-

steigwänden, also die Möglichkeit des Anbringens da, wo der

Betrieb sie grade erwünscht macht. Die Gestaltung der Steig

tritte macht die Renutzung längs und quer zur Gleisachse gleich

bequem.

Bericht über die Fortschritte des EiseiibahnM^esens.
Allgemeine Beschreih

brofsschiiTahrtstrarse von Aschalfenburg bis Passan.*)
(0 11 in a 11 11 , Zcntralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 15, 17. Februar,

S. 92, mit Abbildungen.)

Der bestehende Kanal von der Mündung des Main bis

Offenbach wird von Preufsen und Bayern 1918 bis Aschaffen

burg verlängert: nach einem Gesetzentwurfe der bayerischen

Staatsregierung soll er bis Ramberg geführt und eine Grofs-

schiffahrt-Verbindung zwischen Main und Donau geschaffen

werden. Der 1836 bis 1846 erbaute Ludwig-Donau-Main-Kanal

kann nur Schiffe bis 127 t Tragfähigkeit tragen. Der neue

Wasserweg soll diesem von Bamberg bis Nürnberg annähernd

folgen, wegen der Siieisung aus dem Lech .soll aber die alte

Linie zwischen Nürnberg und Kelheim verlegt werden. Der

Kanal läuft von Nürnberg in südlicher Richtung über die Hoch

fläche des Jura bei Stei)perg zur Donau, von hier im Donau

tale teilwei.se als Seitenkanal bis Saal gegenüber Kelheim, oder

Regensburg, weiter auf der Donau zur Reichsgrenze unter

halb Passau. Das Si)eisewasser soll aus dem Lech oberhalb

Weitingen der Scheitelhaltung über die Donau weg zugeführt

werden.

*) Organ 1917, S. 135.

ungen und Vorarbeiten.
j  Nach Durchführung des Mainkanales bis Aschaffenburg

I  können Schiffe für 1500 t bis dort gelangen; der neuen Wasser-
strafse wird das Schiff für 1200 t zu Grunde gelegt. Der

muldenförmige Querschnitt (Textabb. 1) hat 38 m Spiegelbreite

Abb. 1. Querschnitt dos Kanales. Maßstab 1 : 1000

-38 m

Einschnitt Auftrag

und mitten 3,6 m Wassertiefe. In den F'lufsstrecken sind

2,5 m Wassertiefe nötig, die auch in den Seitenkanälen ge

schaffen werden soll. Die freien Strecken der bayerischen

Donau sollen aber vorläufig für 2 m bei Niedrigwasser aus

gebaut werden, wie in Österreich und Ungarn, wo Schiffe für
1200 1 während des gröfsten Teiles des Jahres voll beladen

verkehren.

Auf dem Main und der Donau .sollen Dampfer-Schleppzüge

von je drei Kähnen verkehren, für den Kanal wird elektrische

Treidelei geplant, für die das Lechwasser bei Stepperg den

Strom liefert. Die Stufen der Wasserstrafse sollen durch

Karamerschleuseii überwunden werden, in den Flüssen für den
32*
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dreiscliiffigen Schleppzug. im Kaoale für zwei Lastkähne. Die

Schleusen mit grofsem Gefälle, das 10 m nicht übersteigen .soll,

werden mit Sparbecken ausgerüstet. Für den Kanal sind bei

5 Millionen t Jahresverkehr 11,0 cbm/sk Wasserbedarf an

genommen, der für jede weitere Million t um 1,6 cbm/sk

wächst. Die Speisung aus dem Lech ist für das Kraftwerk

erheblich stärker vorgesehen. Die Donau-Seitenkanäle erhalten

ihr Wasser ohne Beschränkung aus dem Strome. Bei 270 b'ahr-

tagen und Tag- und Xacht-Betrieb können bis 12 Millionen t

im Jabre bewältigt werden: für gröfseru Verkehr wären zweite

Scbleusen nötig.

B a h n - U n t e r b a u , B;
Tieferlegling eines Slrarsenbalintiinnels unter dem (llilkago-Flusse

in Ctiikagi).

(Schwcizoi isc.he Bauzeitiing 1917 I, Bd. G9, Heft 20, 19. Mai, S. 231,
mit Abbildung)

Hierzu Zoiclinurig Abb 21 auf Tafel 27.

Die Erbauung eines neuen Kmpfangsgebäudes mit Unter

führungen über den im Zuge der van Buren-Strafse in Ghikago

den Chikago-Flufs unterfahrenden zweigleisigen Strafsenbahn-

tunnel bedingte die Tieferlegung einer Teilstrecke dieses Tunnels

(Abb. 21, Taf. 27). Dabei wurden zunächst im Fufse der beiden
Widerlager des alten Tunnelgewölbes aus Backstein und in

dem angrenzenden Teile des Soblengewölbes feste Eiscn-

0 b e

Schleuenstiilil der Delaware, Lackawaiiua und West-Balm für Breit-
fufssclileiien.

(Engineering News 1910 II, 19. Oktober; Genie civil 1917 1, Bd. 70,
Heft 2, 13. Januar, S. 35. Beide Quellen mit Abbildung.)

Die Delaware, Lackawanna und We.st-Bahn verwendet vcr-

Abb. 1.

Die Baukosten der 734 km langen Schitlälirtstrafse sind

ohne die Kosten der Hafen- und Umschlag-Anlagen und der

Liegeplätze zu (550 Millionen veranschlagt. Verzinsung,

Tilgung, Betrieb, Erhaltung und Treidelei kosten bei 5 Millionen t
Jahresverkebr 41,24, bei 10 Millionen t 42,35 Alillionen

die Einnahmen aus Gebühren und Treidelei sind bei 5 Millionen t

Jahresverkehr 17,41, bei 10 Millionen t 41,12 Millionen tM.
Die Frachtersparnis wird bei 5 Millionen t Jahresverkebr auf (5,

bei 10 Millionen t auf 18 Millionen J- L geschätzt. Der weit

überwiegende Frachtvorteil entfällt dabei auf den Durcbgangs-

verkehr. B — s.

su.chweise auf Linien starken Vei'kehres den in Textabb. 1 dar

gestellten Schienenstuhl für Breitfufsschiencn. Er besteht aus

Bahnhöfe und de

Die .\iil.igeii für die Bekoliliing der Lokomotiven.
(Verkehrstecbniscbe Woche, Oktober 1916, Nr. 40/42. S. 365;

November 1910, Nr. 46/48, S. 411. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel 27.

(Schluß von Seite 216.)

7. Hochbehälter.

Die Kohlen werden von einem Hubwerke mit Kraftantrieb

in hoch stehende Behälter für mehrere Ladungen bis zum Tages-

bedarfe und mehr befördert und fallen aus diesen in die Tender.

Die Anlagen haben entweder ausschliefslich hoch stehende, oder

auch Gruben-Behälter, oder Hochbehälter mit anschliefseuder

Brücke zum Verladen mit Hunden. Zum Heben dienen Förder

bänder, senkrechte Aufzüge und Becherwerke.

Die ersten und gröfsten dieser Anlagen sind in Amerika

entstanden *).

*) Organ 1918, S. 242.

ücken und Tunnel.

bewcbrungen verankert und auf diesen die Balkenträgcr für

die neue Tunnelüberdeckung gelagert. Nacb Einbringung des

Grobmörtels für diese glciclizeitig als Voi'strebung zwischen

den Widerlagern des alten Gewölbes dienende Deckplatte wurden

längs deren Auflagern unter Entfernung des alten Soblen
gewölbes zwei 1,8 X 1,8 m weite Stollen vorgetrieben, von

denen aus diese Auflager durcb Herstellung der neuen Wider

lager in 3 m langen AKscbnitten unterfangen wurden. Darauf
folgte ebenfalls in Abschnitten die Entfernung des Erdkernes

und tlie Einbringung des Grobmörtels für das neue Sohlen
gewölbe. B—s.

hau.

einer Stahlgufsplatte mit einer Hakenrippe zur Aufnabme des
einen Randes des Scbicnenfufses und zwei Erböbungen, in

deren Mitte man Löcher für Schwcllenschrauben bohrt, deren

Köiife sich auf den andern Rand des Schienenfufscs legen.

Der Schienenstuhl wird mit vier weiteren Schwellenschrauben

auf der Schwelle befestigt. Um Lockerung der Schwellen

schrauben zur Befestigung der Schiene auf dem Schienenstuhlc

zu vei'hüten, kann man die Löcher nach Thiollier und

Lahkovski mit Scbalenfuttcrn*) mit innerm und äufserm Ge
winde auskleiden. Statt der Schwellenschrauben zur Befestigung

des Schienenstuhles auf der Schwelle kann man auch Durch

schrauben verwenden, deren Koi)f man mit einem Bügel gegen

Losdreben sichert. B—s.

*} Organ 1913, S. 75; 1915, S. 54.

reu Ausstattung.
uj Beine Hochbehälter,

u) Mit Förderband. Beispiel einer solchen Anlage
betindct sich auf Bahnhof Elizabeth port der Zentralbahn
von Neujersey (Abb. 26 und 27, Taf. 26). Der überdächte
Hochbehälter aus Holz fafst 800 t Kohlen in vier Abteilen mit

je einer Auslaufrinne an jeder Seite. Ein fünftes Abteil ent

hält Sand. Die Kohlen werden aus einem Entladerumpfe mit

zwei rechtwinkelig zu einander stehenden Förderbändern von je

60 cm Breite mit 23'' Neigung zum Hochbehälter geschafft.

Die Abgabe der Kohlen wird durch einen »Füller«, einen hin-

und hergehenden Rrefsstenii»el mit Kurbelantrieb geregelt.

Die im Querschnitte Abb. 27, Taf. 26 gestrichelte Erweiterung

ist einfach. Das (pier zu den Gleisen stehende Gerüst kann

beliebig viele Gleise bestreichen. Zum Fördern der Kohlen

ist dann ein weiteres Band erforderlich.
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ß) H o c Ii b e Ii ä 11 e r mit s c ii k r e c Ii 10 m A u f z u g e siiul

nach Hol nie 11 auf Ralinhöfeii der Pennsylvania-Bahn errichtet.

(Abb. 28 bis 30, Taf. 26). Der Turin mit dem lloclibehälter

umgibt zwei senkrechte Schächte, in denen sicli Fördergefälsc

besonderer Bauart auf und ab bewegen. Die Behälter haben

am untern Ende zwei Klappen, deren Klinken ein Anschlag

am obern Ende des Schaclites löst, worauf die Kohlen über

die nun als Riitsidien dienenden Klappen gleiten; beim Nieder

gehen des Behälters scbliefsen die Klappen von selbst. Der

Hochbehälter deckt drei Eokomotiv- und ein Kolilen-Cxleis,

unter dem der Entladerumpf liegt. Die Leistung der Anlage

beträgt bei 1,75 t Inhalt der Behälter und 60 Hüben in der

Stunde lOOt.

y) 11 ocbbc Ii ä 1 ter mit Becherwerk. Am bäufigsten
ist das Becherwerk zur senkrechten Förderung der Kohlen

angewandt. Eine der gröfsteii Anlagen in St. J.ouis ist in

Abb. 31, Taf. 26 dargestellt. Der Hochbehälter fafst 1000 t,

die durch zwei Becherwerke für je 1000 t st zugeführt werden.

Die Anlage deckt neun Gleise, von denen zwei der Zufuhr,

sieben zum Bekohlen dienen. Die ersteren sind mit vier Ent-

laderünipfen für Kohlen und einem für Sand ausgerüstet. Gröfsere

Kohleiistücke werden in einem Brecher unter dem Entlade-

rumpfc zerkleinert. Sieben liokomotiven können zugleich mit

Kohle, Sand und Was.ser versorgt und entschlackt werden. Asche

und Schlacke werden durch ein zweites Becherwerk in einen

besondern Hochbehälter gebracht und von da in Güterwagen

abgelassen.

Zum Messen der Abgabe dienen Yorrichtungen verschiedener

Ausführung, je nachdem Raum oder Gewicht festgestellt werden

soll; letzteres ist häutiger. Dazu wird entweder der ganze

Hochbehälter oder ein Teil mit einer Wägevorrichtuiig in Ver

bindung gebraclit.

Bei der beschriebenen Anlage in St. Louis betinden sich

unter dem Hochbehälter dreizehn kleinere Taschen von je 15 t

Inhalt mit aufklappbaren Rutscben. Jede Tasche hängt an

einer selbst schreibenden Wägevorrichtung.

Bei einer andern Ausführung in Drayton an der Nord-

Pazitik-Bahn sind die Hochbehälter mit Rundciseii am Holz

gerüste aufgehängt und zwar unter solchem Winkel zur Senk

rechten, dafs ein wagerechter Druck gleich 10%, der Last
auf einen dahinter liegenden Balken ausgeübt wird, der das

Gewicht mit Übertragung durch Prefswasser an einem Zeiger
werke anzeigt. Diese Wägevorrichtungen sind einfach und

keinen Stöfsen ausgesetzt, daher zuverlässig, haltbar und obne

EinHufs auf die Dauer der Bekohlung.

Ähnliche Anlagen sind von der Chikago und Alton-Bahn
einheitlich auf allen Lokomotivbahnhöfen der Strecke von Chikago

bis Kansas City errichtet. Je nach der Lage und Wichtigkeit

der Bahnhöfe sind entweder zwei Hochbehälter von je 70 t

mit je einem Behälter für Asche und Sand nach Abb. 32. Taf. 26,

oder nur ein Hochbehälter für Kohle vorgesehen. Jeder Kohlen- |
behälter steht auf einer Wage; Zugang und Abgang werden

selbsttätig dreifach auf Zettel gedruckt, für den Lokomotiv

führer, den Wärter der Anlage und den Aufsichtbeainten.

Zur Bedienung ist für Tag- und Xacht-Schicht nur je ein Mann

erforderlich. Bemerkenswert sind die Rutschen, die geschlossene

Kö])fe haben," damit die Kohle nicht über den Tender hinaus
fällt, und am obern Ende einen Bogenverscblufs der Füllöifnuiig.

Die erste Anlage dieser Art in Deutschland ist auf dem
Bahnhofe Grunewald*) 1906 für 150t Tagesleistung ausgeführt
(Abb. 33, Taf. 26). Der lloclibehälter für 300 t wird durch
ein Schaukel-Becherwerk gespeist. Die Kohlenwagen werden
auf einer mit Prefswasser betriebenen Kippbühne in den Ent-

laderumpf entleert. Ein Rost über der OH'nung des Rumpfes
bält die grofsen für die Becher nicht geeigneten Kohlenstücke
zum Zerkleinern zurück.

Das bei Becherwerken stets erforderliche Zerkleinern der

Kohlen ist Avegen der Herabsetzung des Heizwertes von Nach
teil. Der Hochbehälter besteht aus Eisenfachwerk mit Platten

aus bewehrtem Grobmörtel, der Boden aus starken Eisenblechen
ist unter 40" gegen die Wagerecbte geneigt und läuft in zwei
Trichter aus, an die sich die Entnahmevorrichtungen ansetzen.

Durch einen Schieber vom Trichter getrennt, bilden sie recbt-

eckige Mefsgefäfse für 1,0 und 0,5 t, die je an einem Dreh
krane aufgehängt und unten mit Bogenverschlufs verschen sind.
Durch die abwechselnde Handhabung dieses Yerschlusses und

des obern Schiebers, Entleeren und Füllen dieses Entnabme-
gefäfses, geht Zeit verloren. Die Versorgung einer Lokomotive
mit 5 t nimmt 2 min und zwei Mann in Anspruch.

Eine zweite ähnliche Anlage ist 1912 in Mülheim, Ruhr,

errichtet, der Hochbehälter fafst jedoch nur 81, die Becber-
kette fördert stündlich 10t, das Eiitnahmerohr hat 0,5 t Inhalti

h) Hoch- und Untcrgruml-Behülfer.

Neuere Anlagen nach Plänen der in Amerika seit zwanzig

Jahren bestehenden 11 unt-Gescllscliaft sind in Saarbrücken**),

Antweriien und München ziemlich gleich errichtet. Die unter

irdischen Behälter haben zu beiden Seiten des Eisengerüstes

nach dem Gerüste zu geneigte Böden, unter denen sich in der

ganzen Längsachse ein begehbarer Kanal für die Becherkette
und den Füller hinzieht. Die Sohle liegt 6,5 in unter SO.

Durch 16 Öffnungen mit Füllklajipen in den Seitenwänden des
Kanales gelangt die Kohle selbsttätig durch den Füller in die
Becher. Der Untergriindbchälter fafst 10001, der Hochbehälter

in Saarbrücken 200 t. Der Inhalt der Hochbehälter .soll tunlich

für eine Nacht ausreichen, damit die Förderkette nachts aufser

Betrieb gesetzt werden kann. Die abzugebenden Kohlen geben

durch eine Mefstrommel, die von Hand oder elektrisch getrieben

wird uiul in jeder Hälfte 200 kg fafst. In 10 min können damit

6 t Kohle abgegeben werden. Zum Entladen der Kohle in die
Grube werden zweckmäfsig Trichterwagen verwendet. Die

Anlage in Antwerpen hat etwas andere Abmessungen und eine

andere Mefsvorrichtung, die auch das Mischen von Fett- und

Mager-Kohlen in bestimmtem Verhältnisse gestattet.

(') llochbcludter mit Querhrncke.

Unbegrenzt erweiterungsfähig sind neuere Anlagen in Amerika,

bei denen nach Abb. 34. Taf. 26 mit dem Hocbbebälter eine

Brücke quer über den Lokomotivgleisen verbunden ist. An der

Brücke hängt, meist mit Wägevorrichtuiig, eine Tasche über
jedem Gleise, die mit Hunden aus dem Hocbbebälter gespeist

*) Organ 1905, S. 236.
**) Organ 1901, S. 10.
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wird. Hier ist mehr Hediciiuiig nötig, als hei Anlagen mn-h
7 a) und h), aber die Anordnung der Zufulirgieise ist unab-
liängig von der Lage der Lokomotivgleise.

8. Feste Rahmenkräne.

Kill fester Kahinenkran ist nach Abb. 1, Taf. 27 in Han
nover-Ost über zwei Lokomotivgleisen errichtet. Die Bekohlung
geschieht ebenso mit denselben Hunden, wie bei festen Kränen
ohne Bühne. Der Rahmenkran ist dann einem Drehkrane vor
zuziehen, wenn Kohlenlager zu beiden Seiten des Lokomotiv
gleises liegen. Hub- und Fahr-Werk der Katze werden bei
dci Anlage in Hannovei" elektrisch betrieben und von einem
bühieihause aus gesteuert. Kine Kini'ichtung zum Beseitigen
der Asche nach Keller ergänzt die Anlage.

9. Fahrbare Rahmenkräne.

Gröfsere Bedeutung haben die fahrbaren Verladebrücken,
die seit lü02 im Gebrauche sind. Wegen ihrer Verbreitung
in Deutschland hat man sie im Gegensätze zu den aus Amerika
kommenden Hochbehältern wohl »deutsche« Bekohlungsanlagen
genannt.

u) lidJnnnikriine ohne ßiiiiker.

Die erste Anlage*) dieser Art entstand 1902 in Mannheim
(Abb. 2 und 3. laf. 2/). Der Kran bestreicht ein Kohlenlager von
100m Länge und 6,0 ni Breite. Die Katze mit dem Greifer
kann aut Auslegern unmittelbar über die Tender fahren und
vom Lager, wie vom Wagen Kohlen abgeben. Die Krfahrungen
mit diesem Versuche waren so günstig, dafs gleich darauf viele
solcher Anlagen mit verschiedenen Verbesserungen entstanden.
Da Tenderlokomotiven mit dem Greifer nicht gefüllt werden
konnten, ist auf dem Verschiebebahnhofe in Karlsruhe (Abb. A
und 5, Tat. 27) ein verschiebbarer Trichter vorgesehen, der bei
Bekohlung einer Tenderlokomotive über die Kohlenöffnung
geschoben wird, sonst seitwärts hängt. Die Wage befindet sich
bei diesen Anlagen auf der Katze. Kine Anlage ähnlicher Bau
art in Niederschöneweide-Johannisthal hat ebenfalls einen beweg
lichen Trichter für die Bekohlung von Tenderlokomotiven, die
Wage ist hier jnit dem Krane verbunden, so dafs sie zwar
geschont wird, der Greifer aber immer erst zur Wage fahren
muls, bevor er in den Tender entleert werden kann.

h) Rdhmcnk'räne itu't Bunkern,

Die Bekohlung geht bei derartigen Aidagcn wesentlich
schneller vor sich, da die Bunker zwischen den Kntnahmen
von den Greilern gefüllt werden können. Der Greifer braucht

nachts nicht zu arbeiten, wenn der Inhalt der Bunker für

eine Nacht ausreicht; so wird an Lohn gespart und das Kraft
werk zur Zeit des gröfsten Lichtbedarfes nicht belastet. Die

erste Anlage dieser Art wurde 1903/04 in Frankfurt a, M.
geschaften (.Ybb. 6 und 7, Taf. 27). Der Kran deckt das Lager
und zwei Zufuhrgleise für die Kohlen. Die Ausleger über
ragen je ein Lokomotivgleis und eine Reihe von Bunkern auf

Kisengerüsten. Die Katze läuft mit überhängendem Greifer
auf den Fahrbahnträgern, die auf jeder Seite des Lagers eine
Wage tragen. Hierdurch wird der Nachteil einer beweglichen
Wage und Zeitverlust durch besondere Fahrten zu nur einer

*) Organ 1903, S. 113.

festen Wage vermieden. Von den Bunkern haben zehn je 1,1,

siebzehn je 2,5 t Inhalt. Die Rutschen sind mit Gegengewichten

versehen und verschliefsen für gewöhnlich den Bunker selbst

tätig. Sie werden von der Lokomotivmannschaft bedient.

Diese Anlage hat den Nachteil, dafs alle Gleise stumpf endigen,

durchgehender Verkehr ohne gegenseitige Behinderung der

Lokomotiven daher nicht möglich ist.

Kine ähnliche Anlage mit langem Ausleger nur an einer

Seite des Kranes hat der Bahnhof Wahren *) aufzuweisen.
Um lästige Fahrbewegungen des schweren Kranes nach Mög

lichkeit einzuschränken, sind hier die Bunker fahrbar gemacbt.

Bei der 1910 erbauten Anlage des Verschicbebahnbofes

Dortmund**) wird die Querbewegung des Kranes erspart,

da 48 Bunker für 2,0 und 1,0 t in mehreren Grui)pen ange

ordnet wurden (Abb. 35, Taf. 26). Die Kästen ruhen auf
Sockeln aus Grobmörtel, die nicht, wie eiserne Gerüste, durch

die Schwefeldämpfe aus der daneben ausgeworfenen glühenden

Schlacke und Asche angegriffen werden; fast dieselbe Anlage

steht auf dem Hauptbahidiofe in Dortmund. Kine Anlage in

Köln-Kifeltor unterscheidet sich von den besprochenen nur durch

die Anordnung der Bunker über den beiden Lokomotivgleisen.

Die Rutschen sind ausziehbar angeordnet, um sie zur Schonung

der Kohlen und Verringerung des Kohlenstaubes tief herunter

führen zu können. Durch Ziehen an einem zweiten Griffe

wird die Verschlufsklappe des Bunkers geöffnet. Jeder Bunker

fafst 1,5 t.

r) Rahmenkrüne mit Hochbehältern.

Zwei Hochbehälter von je 23 t Inhalt sind statt mehrerer

kleiner Bunker 1908 auf dem Verschiebebahnhofe Mannheim

eingebaut***). Die abgegebene Kohlenmeuge wird durch eine

dreiteilige, von Hand getriebene Mefstronmiel bestimmt, die je

275 kg abgibt. Zum Verladen von 11 sind etwa 5 min erforder

lich. Zur Verkürzung dieser Zeit kann der ganze Behälter, wie

bei den amerikanischen Hochbehältern, auf eine Wage gestellt

werden. Dies ist gelegentlich des Umbaues einer Anlage in

Altona berück-sichtigt (Abb. 8 und 9, Taf. 27). Die Ver
ladebrücke, die nur einen Teil des Kohlenlagers bestreicht, läuft

auf der einen Seite auf niedrigen gemauerten Pfeilern, auf der

andern auf einer erhöhten Bahn auf eisernen Stützen. Auf der

Kranbrücke fährt statt der Katze ein leichter Drehkran mit

langem Ausleger, der allein schon einen grofsen Teil des Lagers

erreicht, ohne dafs die Kranbrüclce bewegt wird. Letztere kann

auch erheblich niedriger sein, als bei den anderen Ausführungen,

bei denen die Katze mit dem Greifer über die Hochbehälteij
hinweggehen mufs.

Die Bauart der Hochbehälter ist neu. Unter den vier

Behältern von je 25 t Inhalt läuft ein Abgabegefäfs für 2 t

mit einer Wage. Ks ist für den Tender auch rechtwinkelig zu

den Gleisen beweglich (Abb. 9, Taf. 27 gestrichelt). Die Tasche
hat Bogenvcrschlufs, die Rutsche kann zur Kinschränkung der

Fallhöhe verlängert werden. In 3 min sollen 4 t Kohlen und

11 Prefskohlen aus dem letzten Hochbehälter verladen werden

können. Zu beiden Seiten der Hochbehälter sind kleine Kohlcn-

U Organ 1916, S. 55.
**) Organ 1912, 8. 311.

**♦) Organ 1910, S. 250.
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lager mit Brelikränen als Ersatz bei Betriebstiiningen ange

ordnet.

Die Vorteile der Anlagen mit Itabinenkriinen sind: Decken

eines grofscn Lagers, iMögliclikeit, das Lager an jeder Stelle

anzugreifen, dalier Verhüten von Selbstentzündung, leichte Ver-

setzbarkeit bei Umbauten, Mögliclikeit, auch Asche und Schlacke

zu verladen; eiii Nachteil ist das schwierige Einsetzen des

Greifers in die Wagen oder die Löschgrubc wegen Gefahr für

die mindestens zwei Mann starke Bedienung und der Itcschädigung

der Wagen. Der Greifer ist für kleine und weiche, weniger

für grobe, harte Stückkohle zu gehrauchen.

Maschinen

1 n b . IV . T . p. Ii - hokiMiiollve der Rallliiiore und Oiiio-ß«*)!)!).

(Itailwav Ago (lazotle 1910, Jidi, Band 61. Nr. 4, Solle 14ä. Mit
Ahhiliinngen )

Hierzu Zeiidinungen Abb. 11 bis 14 auf 'i'afel '27.

Fünfzehn Lokomotiven dieser Bauart wurden vonBaldwin

geliefert: sie werden auf dem Gumberland-Zweige verwendet

mit östlich 24, westlich 22,8 ®/oo .steilster Steigung. Der Ver
kehr ist stark, hauptsächlich der an Kohlenzügen. Die früher

benutzten 1 E l-Lokomotiven verkehren jetzt auf Strecken mit

tlachen Steigungen. Der Langkessel besteht aus vier Schüssen,

der zweite Schul's ist kegelig, der Durchmesser wächst von

2 286 mm im ersten Schusse auf 2 540 mm am Krebse. Der

Durchm6s.ser des ersten Schusses, die Anzahl der Heizrohre

und die Ilauptmafse der Feuerhüchse gleichen denen der 1 E 1-

Lokomotive, die Länge der Heizrohre ist um 305 mm auf
7 315 mm erhöht, die Vcrbreniikammer 813 mm länger und die

Heizfläche um 24,43 qm gröfser. Der Überhitzer ist wieder
der von Schmidt,, seine Heizfläche aber um 8 qin vergröfsert.

Der Rost und die Ausrüstung des Führerhamses sind bei beiden

liOkomotiven gleich, die Beschickung des Rostes erfolgt bei

beiden mechanisch nach Street.*) Die Verbrennkammer ist

1 524 mm tief, das vordere Ende ihrer Decke durch drei Reihen
dehnbarer Ankei'**) nach Baldwin abgesteift. Bewegliche
Stehbolzen wurden in grofsem Umfange verwendet. Die Ver

bindungen des zweiten Schusses mit dem dritten und des
vierten mit der Krebsplatte und dem Feuerkastenmantel sind

dreifach genietet. Die Bleche des dritten und vierten Schusses

sind 26,5 mm stark. Die ,,Security"-Feuerbrücke ruht auf
fünf 76 mm weiten Siederöhren, die den Boden der Verbrenn

kammer mit der Rückwand der Feuerbüchse verbinden: der

Wasserumlauf unter der Verbrennkammer wird durch diese

Anordnung gefördert. Der Sattel der Hochdruck-Zilinder und

die beiden Kesselträger über den vorderen Rahmen sind mit

dem Langkessel verbolzt, verstärkende Bleche mit ihm vernietet.

Diese, sowie Bolzen und Niete sind durch elektrische Schweifsung

gedichtet.

Zur Dampfverteiluag haben die Hochruckzilinder Kolben
schieher, die Niederdruckzilinder entlastete Flachschieber von

Allen erhalten. Die Körper der Kolhenschieber bestehen aus

Guiseisen, die Böden aus schmicdharem Gufseisen, (li(Mlio Dicht-

D Orgiin 1913. S. 40.
*) Organ 1916, 8. 172, Abb. 2.

10. Bewegliche Drehkrane mit Greifer.

Auf Bahnhof Frintrop *) ist ein fahrbarer Drehkran ver
wendet, der die Kohlen aus den Wagen des Nachbargleises in
das Lager, die Lokomotive oder die hochliegenden Bunker
befördert (.\bb. 10, Taf. 27). Er wird elektrisch betrieben und
hat 2,5 m Spur, kann jedoch mit Ach.sen für Regelspur vei'sehen
und dann beliebig versetzt werden. Die 20 Bunker liegen
sich ]>aarweise gegenüber und fassen je 1,25 t. Eine Wage ist
nicht vorhanden, die abgegebene Kohlenmenge wird nach Greifer
füllungen geschätzt. Auch Asche und Schlacke werden mit dem
Greifer verladen. Die Beweglichkeit des Kranes ist. ein grofser
Vorzug dieser Anlage, die ähnlich auch auf Bahnhof Oher-
hamsen besteht. A. Z.

*) Organ 1913. 8. 397.

und Wagen.

ringe aufnehmenden Ringe und iliese seihst, aus Hun t-Spil 1 er

Metall, das auch zum Ausbüchsen der Zilinder und Kolhen-

schieberkasten verwendet ist. Der Sattel der Hochdruckzilinder

besteht aus zwei über einander liegenden, in Flufseisenformgufs

hergestellten Teilen, die durch Keile verbunden sind. Der

untere nimmt in einer Höhlung das Kugelgelenk des hintern

Endes des Verbinderrohres auf. Die Niederdruckzilinder sind

in der Längeumitte der Lokomotive mit einander verbolzt,

ihre Achsen liegen 1 : 39 nach hinten geneigt. Als Steuerung

wurde die von Walschaert gewählt, zum Umsteuern dient

die Kraftumsteuerung von Ragonnet*)? ebi Anfahrventil

von Baldwin liegt in einem Rohre, das von einem der Dampf

rohre für Hochdruck zu dem hintern Ende des Verhinderrohres

führt

Die Hochdruckkolben haben Kastenform und sind aus

Hunt-Spi 11 er-Metall in einem Stücke gegos.sen, die Nieder

druckkolben in Scheibcnform ans Flulseisen; letztere sind mit

aufgegossenen Ringen für die Dichtringe versehen Die Kolben

stangen gehen nicht durch; sie, die Triebzapfen und die un

mittelbar angetriebeneii Achsen bestehen aus Chromnickelstahl.

Die 267 mm starken Schenkel der unmittelbar angetriebenen

Achsen sind nach Cole 406 mm lang.

Auf dem vordem Triebgestelle ruht der Kessel an zwei

Stelleu auf einem Träger, der mit einem 16 mm starken Gleit

schuhe aus Messing versehen und in den Abb. 12 bis 14, auf

Tafel 27 dargestellt ist. Die Träger bilden eine kräftige Quer

versteifung, da sie mit dem obern und untern Barren der Haupt

rahmen verbolzt sind. Mit dem hintern Kessclträger sind die

Brcmszilinder für die Bremse des vordem Triebgestelles ver

bunden.

Damit die Lokomotiven Gleisbogen von 79,9 m Halbmesser

durchfahren können, haben die Spurkränze der vorderen und

hinteren Räder jedes Gestelles 25 mm Spielraum, die übrigen

Räder 19 mm.

Der Tender zeigt Vand erb i 11 -Bauart, die Räder be

stehen aus ge.schmiedetem und gewalztem Stahle.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . . . . 660 mm

»  , Niederdruck d^ . . . 1041 »

Kolbeuhub h 818 »

*) Organ 1914, 8. 32.
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Durchmesser der Kolbenscbieber der Hocb-

druckzilinder .S.5G mm

Kesselüberdruck p 14,7() at

Kosscldurclnuesser, aiirscii vorn 2280 mm

Fouerbiiclise, Länge . . . . . . . . . 3359 »

»  , Weite 2438 »

Hei/.rolire Anzahl . . . . . . . 2(19 und 48

»  , Diirelimesscr aulsen . . . .57 » 140 mm

»  , Länge 731,5 »

lleizlläche der Fenerbikdise 3(),51 qm

»  » lleizrolire 505,65 »

»  » dos Üherliitzers 131,45 »
»  » im fianzon 11 673,61 »

Kosttiäcdie R 8,19 »

Dundimesser der Trieiii'äder 1) 1473 mm

»  » LanlVäder 838 »

»  » Tenderräder 838 »

Tricbaclisla.st G, 209,79 t

Betriehgewicbt der Lokomotive G . . . . 220,27 »

Betriebgewicbt des Tenders . . . . . . 93,62 »
Was.servorrat 45,42 cbm

Koblenvorrat 18,14 t

•Fester Acb.sstand 4725 mm

Ganzer Acbsstand 15342 »

»  » mit Tender 26651 »

td*-'"')- Ii
Zugkraft Z = 2 .0,75 p ^ - = . . . 53230 kgo  ' I) °

Verhältnis 11 : R = 82,2
»  II ; G, = 3,21 <jm/t
»  11 : G = . 3,06 »

Z : II = 79 kg/ipn

»  Z : G| — 253,7 kg/t

»  Z : G 241,7»

2 (1 1. II, T. I . S-Lokoiimlive der Ateiii.soii, idpeka und Santa Fe-Balin.
(Hiiiiwiiy Age (hizetto 1915, April, Band 58, Nr. 15, 8('iti' 79.1. Mit

Abhildmigeii.)

Hierzu Zeiclmung Ahb. 15 auf Tafel 27.

Die von Baldwin gebaute Lokomotive war auf der

Ranama-Weltausstellung in St. Franzisko ausgostellt, der Lnt-

wurf wurde durch die Eigentümerin und die Bauanstalt gemein

sam au-sgearheitet. Seit .labren waren p. S-Lokomotiven nicht
mehr heschatl't. Der höchste Triebachsdruck wurde auf 26,3 t

festgesetzt, die Einzelteile sollten, soweit mögliidt, gegen die

gleichartigen der vorhandenen Lokomotiven auszuwechseln sein.

Der Langkessel lie.steht aus drei Schüssen, der mittlere

ist nach oben abgcliöscht, der Haupt- und der lliilfs-Dom,
dieser über einer Einsteigötfnung von 406 mm Dundimesser,

sitzen auf dem dritten Schusse. Der änfsere Ke.sseldurclimes.ser

steigt von 2032 mm im ersten auf 2286 mm im dritten Schmsse.

Der Kessel ist für (»Ifeuerung cingeriithtet, die Stehbolzen

sind aber derart angeordnet, dafs eine auf Siederohren ruhende

Feuerbrücke nachträglich eingebaut werden kann, wenn zur

Feuerung mit Kohlen übergegangen werden müfste. Ihrs Feuer

loch hat nach aufsen gcHanschte, durch Kiipferstreifen ge

dichtete Naht, die zweiflügelige Feuertür zeigt die Bauart

O'Conuor. Bewegliche Stebbolzen sind im Krebse, in den
Seitenwänden und in der Rückwand der Feuerbücbse verwendet,
auch die ersten vier Reihen Decdcenstehbolzen sind lieweglich.

Der llberliitzer von Schmidt hat 40 Glieder, der Regler ist
der von Chambers. Die Zilinder sind von kräftiger Bau
art, die Dampfkanäle reichlich weit und alle Schraubenbolzen

des Sattels mit Gegenmnttern versehen. Zur Dampfverteilnng

dienen Kolbenschiebcr und B a k e r-Steuerung*), zum Um

steuern ist die Kraftunisteuernng von Ragonnet**) vor

gesehen.

.leder llanptrahmen besteht aus zwei 127 mm starken,

aus Stahl gegossenen Teilen, die hinter den liagern der letzten

'i'riebachse durch 18 wagerechte, 29 mm starke Bolzen und

zwei senk'rechte Keile verbunden sind.

Kräftige Querrahmen verbinden die llanptrahmen. Die

zwisclien den Gleitbahnträgern liegende Qnerversteifnng ist ein

kräftiges (Infsstück aus Stahl: es erstreckt sich auf die ganze

Höhe der AchslagerführiiHgen der ersten Triebachse und dient

zur Lagerung der Bremswelle der Triebachse. Der zunij An
schlüsse der Steuerungen dienende Querrahmen liegt zwischen

den Führungen der Lager der ersten und zweiten Triebdchse

und ist mit den oberen Barren der Hauptrahmen auf gröfsere

Länge verbunden. Ein ähnlicher Querrahmen liegt zwischen

der zweiten und dritten Triebachse, er trägt Kc.sselstützbleche.

Der zwischen die Verbindungstellen der beiden Teile jedes

Hauptrahmens gespannte Querrahmen ist ein kräftiges Gufs-

stück, das das Vorderende der Feuerbüchse stützt und den

Zapfen der Deichsel des hintern, einachsigen Drehgestelles auf

nimmt. Die Lagergehäuse der Triebachsen sind in Flufseisen-

formgnfs hei-gestellt und an den Gleittlächen mit Bronzeschühen

verschen, die 1 jagerschalen bestehen ans Bronze, die Führscliuhe

und Stellkeile aus Gufsei.sen. Die Spurkränze der unmittelbai'

angetriehenen Ach.se werden ges(dimiert. Das hintere, ein

achsige Drehgestell modi Rnshton hat Anfsenlager, der Rahmen

des voi-dern zweiachsigen Drehgestelles ist. aus Formstncken in

Flnfseisengufs gebildet.

Der Tender hat zwei dreiacdisige Drehgestelle der »Com

monwealth «-Bauart, die die Atchi.son, Topeka und Santa Fe-

Bahn liei einer gi'ofsen Anzahl Tender im Fahrgastvei'kehre

verwendet.

Die llauiitverhältni.sse der Lokomotive sind:

Zilinderdurchmesser d . . . .

Kolbenhub h

Durchmesser der Kolbenschieber

Kesselüberdruck p

Ke.sseldurchme.sser, anfsen vorn .

Feuerbüchse, Länge

»  , Weite

Heizrohre, Anzahl

»  , Durchmesser aufsen . .

660 mm

660 I»
.  . 406 »

.  . 14,06 at

.  . 2032 mm

.  . 2896 »

.  . 2140 »

244 und 40

.  57 » 140 mm

»  , Läiige

lleizlläche der Feuerbüchse

»  » Heizrohre .

*) Organ 1910, S. KiO.
**) Organ 1914, S. 32.

6401 »

21,55 qin

391,20 »
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Heizfläche des Überhitzers 91,04 qm Ganzer Achsstand .  . 10744 mm

»  im Ganzen II 503,79 » »  » mit Tender . 21774 »

Rostfläche R

Durchme.sser der Triebräder D

6.20 »

1854 mm

(d' "')- h
Zugkraft Z = 0, / 5 . p . = • .  . 16352 kg

»  » Laufräder vorn 870, hinten 1270 » Verhältnis II : R =r .  . 81,26

Triebachslast G, 78,27 t »  11 : G, — .  . 6,44 qm/t

Betriebgewicht der Lokomotive G . . . . 130,95 » »  11 : G — 3.85 »

»  des Tenders 98,57 » Z : H —

Wasservorrat 37,85 cbin Z : G, — .  . 208,92 kg/t

Ölvorrat 12,49 » »  Z : G — .  . 125,25 »

Fester Achsstand 4166 mm —k.

EisBesondere

Siegwart-Sockel für Stangen elektrischer Leitungen,

(A. Burri, Sclnveizerisclie BauzeKung 1916 II, Bd. 68, Heft 24,
9 Dezember, S. 280. Mit Abbildungen)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 24.

Abb. 4 bis 7, Tat". 24 zeigen den von der Sieg wart-

Balken-Gcsellscbaft in Lnzern hergestellten, geschützten Sockel

für Stangen elektrischer Leitungen. Er besteht aus einem stark

bewehrtem Grobmörtel, an dem die Stange in einer Rinne mit

zwei verzinkten Bändern befestigt wird. Die beiden Flächen

dieser Rinne laufen rechtwinkelig gegen einander, so dafs sich

der Sockel verschiedenen Stangendurchmessern und Unregel-

mäfsigkeiten im Wüchse der Stange gut anpafst; diese Schmieg-

sarakeit wird noch durch Verwendung verschieden grofser

Bänder erhöht. Überdies wird die Bearbeitung des Landes
wegen der Abrundung des Sockels weniger gestört, als bei

ähnlichen, bedeutend mehr Platz beanspruchenden Sockelarten

mit U- oder J-LWrm. Versuche mit den drei vorläufig in den

Handel gebrachten Sockelgröfsen ergaben die in Zusammen

stellung I mitgeteilten Werte.

Zusammenstellung I.

Grö'se

II

i Dnrcbine.sser

[ I der Stange
h  cm

I  . . . . ;! 18 bis 28

II . . . . 22 , 28

III . . . . ! 24 _ 30

Gewicht 1 änge
Zuginoment bei

jBruch des Sockels
I  kijm

200

280

850

2,2

2,35

2,35

5900

6720

8250')

Abb. 7, Taf. 24 zeigt die Grenzwerte der A^erwondbarkeit der

Si egwart-Sockel rechtwinkelig zur Leitung bei 40 bis 45 m
Spännweite: sie stehen zu denen in der Richtung der Leitung

in angemessenem A^erhältnisse, der Baustoff wird vorteilhafter

ausgenutzt, als etwa bei Sockeln mit T-Querschnitt, die in

beiden Richtungen annähernd gleiche Festigkeit haben. B - - s.

Der Wechscls(roni-.\l)s|)aimer im Betriebe elektrisclier Balineii.

(Schweizerische Bauzeitung, März 1917, Nr. 10. S. 105. Mit
Abbildungen.)

Beim elektrischen Vollbahnbetriebe mit Finwellen-Wechsel-

strom ist in der Regel dreimaliges Abspannen des Stromes

zwischen den Frzeugern und den Triebmaschinen der Fahr

zeuge nötig. Der Wechselstroniabspanner hat damit für den

*) Bruch der Stange.
Organ für die Forfschriltc des Eisenbahnwesen.^. Xeuc Folge. LTV. Band.

enbahnarten.

elektrischen Bahnbetrieb eine Bedeutung erlangt, die er früher

nicht hatte, denn beim Betriebe mit Gleich- oder Dreh-Strom

ist ein-, höchstens zweimaliges Abspannen im Allgemeinen nur

zwischen Kraft- und Unter-Werken erforderlich. Jedes drei

malige Abspannen des Stromes sollte mit Rücksicht auf hohe
Nutzwirkung der Anlage bezüglich des Leerlaufstromes in den

Abspannern ebenso streng geprüft werden, wie es hinsichtlich

der sonstigen Verluste, namentlich bei der letzten Abspannstufe
meist auf den Faht'zeugen üblich ist, wo die Anlage nach

Raum und Gewicht erheblichen Beschränkungen unterliegt.

Für den elektrischen Bahnbetrieb mit Finwellen-Wechsel

strom sind daher neben den mit der Nutzwirkung zusammen

hängenden Gröfsenverhältnissen besonders die A^'erhältnisse des

Leerlaufstromes der Abspanner von Wichtigkeit. Ähnlich wie
füi' Bahntriebmaschinen können auch für die Gröfse der Abspanner

allgemein gültige Kennziflern aufgestellt werden. Bei den
Maschinen ist als festlegendes Gröfsenmafs der Inhalt V des

aus dem Durchmesser des Ankers als Durchmesser und der

Breite der Ankereisen als Höhe gebildeten Zilinders anzusehen,

dessen Beziehung zum Drehmomente D der Maschine ausge

drückt werden kann durch

V = C . D.

Der Kennwert C wird dabei als wirklich fest angesehen,

was für eine gegebene Strom- und Bau-Art und gewisse Maschinen-

gröfsen zulässig ist Durch die Beziehung C = V : D = V, wird

somit ein Grundinhalt in cm^/kgm festgelegt, der von der
Gröfse oder dem Regel-Drehmomente der Triebmaschine unab

hängig ist. Bei den Abspannern liegen die Gröfsenverhältnisse

wesentlich anders. Der festlegende wirksame Inhalt V steht

mit der rein elektrischen Gröfse der umgesetzten Watt in

Zusammenhang, folgt jedoch keiner einfachen Beziehung. Der

Kennwert C für Abspanner ist vielmehr wesentlich verschieden

von dem durch cnü/V A gekennzeichneten Begriffe V, des Grund
inhaltes des .'Vbspanners. Die (juelle entwickelt nun G aus den

sonstigen Verhältnissen des Abspanners und findet, dafs der

wirksame Inhalt V,, auf die Einheit der Scheinleistung bezogen,

mit wachsender Gröfse des Abspanners abnimmt. Diese Gröfsen-

beziehung ist in der Tat wesentlich verschieden von der der

Triebmaschinen und führt zu der wichtigen Schlursfolgerung,

dafs der Absj)anner das elektrische Fahrzeug um so weniger

beschwert, je gröfser seine Leistung ist. Der Abspanner auf

Lokomotiven bildet also eine kleinere tote Last als der auf

Triebwagen von stets geringerer Leistung. Damit kamen die
Heft 1917. 33
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Vorzüge der Abspaiiiier auf den mit Punwellenstroni betriebenen

Falirzeugen erst bei Lokoniotivbetrieb zu voller Geltung.
Bei Angabe des Grundinbaltes V, in diiv^kVA statt des

unhandlichem Wertes cm ̂ i\A ist C = 3,5 für Einwellenstrom-

Bahnen mit 15 bis l(i Schwingungen in der Sekunde. Er

richtet sich nach der Kühlung des belasteten Absi)anners, In

den Beschreibungen ausgeführter elektrischer Bahnen sind die

Angaben hierüber spärlich. Der Wert dürfte jedoch für trockene

Abspanner mit Gebläse-Küblung und für Oiabspanner mit natür

licher Kühlung zutreffen.

Die (juelle untersucht die Beziehungen von V, zur Schein
leistung und kommt zu dem Ergebnisse, dafs Verkleinerung

des Inhaltes eines gegebenen Abspanners durch Vergröfserung
der Verluste nur in engen Grenzen möglich ist. Auch die

Aufteilung der Verluste im Ganzen in solche, die im Eisen

und im Kupfer des Abspanners entstehen, ist mit Bücksicht

auf den erregenden Strom und die Nutzwirkung an feste

Grenzen gebunden. Sie ist mit zu berücksichtigen bezüglich

der besten Abfübrung der durch-die Verluste im Eisen und

Kupfer entstehenden Wärmemengen. Wie vorher ergibt sich

auch unter diesem (iesichtpunkte, dafs es vorteilhaft ist, den

Anteil der Eisenverluste kleiner zu machen, die Einteilung also

ähnlich, wie bei Abspannern für Eicht zu wählen, die den

kleinsten Aufwand an erregendem Strome erfordert.

In den Beschreibungen ausgeführter Anlagen fehlen genaue

Angaben über Erwärmung. Gewicht und sonstige Verhältnisse,

die zutreffende Ermittelung der Gröfse C ermöglichen. Zur

Förderung der Ausbildung von Abspannern für Bahnzwecke

ist zu wünschen, dafs die Verwaltungen und Bauanstalten in

dieser Beziehung weniger zui-iickhalten, zumal dadurch noch

keine Geheimnisse der Bauart ])reisgegeben werden.

A. Z.

Nachrichten über Aenderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Pr e u fs i s ch - h e s s i s c h e S t a a t s e i s e n b a h n e n.

Verliehen: Dem Präsidenten der Eisenbahn-Direktion Dnnzii
Biinrott. der Charakter als Wirklicher Geheimer

Dberbaurat mit dem Range der Räte I. Klasse. — k.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Welelieiiriegel.

D. R. P. 2955B1. Ma-scliincnbananstalt Hiiinboldt in Köln-Kalk.

Hierzu Zeichnungen Abb. IG bi.s 20 auf Tafel 27.

Die Riegelscheibe erfordert für die Riegelstellung nur sehr
kleinen Drahtweg. Bis dies erreicht ist. bleibt die Antrieb
vorrichtung mit der Riegelscheibe gekuppelt, löst sich aber
bei gröfserm Drahtwege ab, so dafs der Antrieb allein weiter
bewegt wird, wodurch den gröfsten vorkommenden Reifs- und
Stell-Wegen Rechnung getragen ist.

Abb. 16, Taf. 27 zeigt die Übersicht. Abb. 17, Taf. 27 den
Querschnitt, Abb. 18, Taf. 27 die Ruhelage, Abb. 19. Taf. 27
die umgelegte Lage im Regelzustande, Abb. 20, Taf. 27 die
Sperrlage bei Drahtrifs.

Wird der Draht 1 mit dem Stellhebel St bewegt, so
drehen sich beide Seilrollen b, c mit dem durch das Laufrad d
verbundenen. auf der gemeinsamen Achse f der Rollen
gelagerten Hebelarme e. In diesem sitzt ein in das Scbaltrad h
greifender Mitnehmer g, der durch die in der Riegelscheibe 1
drehbare Achse i mit dem Gleitriegel k_ verbunden ist. Dieser
gleitet mit seinen Enden k k - auf dem unbeweglichen Führ
bügel m. bis das Riegelende k ̂ keinen Widerstand gegen
Drehung mehr hat, zugleich hat die Achse i den Anschlag m ̂

oder m - des Rogens m erreiciit. Beim Weiterbewegen des
Hebelarmes e durch die Seilrollen b. c wird das Scbaltrad h

mit dem Gleitriegel k um seine eigene Achse i gedreht.
Während dieses Vorganges ist die Riegelscheibe 1 in Ver-
scblufsstellung gelangt, in der sie durch den Gleitriegel k und
dessen Achse i im Bogen m festgehalten wird (Abb. 19, Taf. 27).
Ist nun der Stellweg des Drahtzuges gröfser, als zum Riegeln
nötig ist, so verläfst der Hebelarm e das Scbaltrad h. so dafs
sich das Laufrad d bei Beendigung des Stellweges allein weiter
drehen kann. Die Riegelscheibe 1 wird hierbei durch den
Gleitriegel k so lange in Riegelstellung festgehalten, bis der
Stcllhebel St wieder zurückgelegt wird, wobei sich der Vorgang
umgekehrt abspielt.

Bei Drahtrifs gelangt die Riegelscheibe 1 nur in ihre
Regel-Verschlufsstellung oder bleibt in die.ser, da sich das
Laufrad mit dem Hebel c mehrmals drehen kann, bis es durch
Schaltrad h und Gleitriegel k in dem Bogen m festläuft
(Abb. 20, Taf. 27). Dadurch ist auch auf den gröfsten hei
Drahtrifs vorkommenden Weg Rücksicht genommen.

Beim Zurückbringen des Laufrades in seine ursprüngliche
Lage zum Flicken der Leitung nimmt die Riegelscheibe 1
zwangläufig ihre Ruhestellung ein. G.

Bücherbesprechungen,
Erläuterungen zu den Eisenbeton-Besliinniungen 1916 mit Beispielen.
\on W. Gehler, ord. Professor an der Königl.
Technischen Hochschule in Dresden. Berlin 1917, W. Ernst
und Sohn. Preis 2.6

Als Mitglied des Sonderausschusses des Deutschen Aus
schusses für Eisenbeton zur Aufstellung der Bestimmungen*)
konnte der Verfasser zu deren Inhalte ergänzende und erklärende
Erörterungen geben, die alle Vorarbeiten und die Absichten
der mafsgebenden Stellen berück.sichtigen und nun allgemein
zugänglich machen. Die Darlegungen geben einen richtigen
Einblick in die Tiefe der in den Grundlagen der Bestimmungen
steckenden geistigen Arbeit, und machen diese durch Erleichtern
des Benutzens erst recht wirksam. Das handliche Heft wird

D Organ 1916 S. 7-1.

bald bei keinem auf dem betroffenen Geliiete arbeitenden

Fachmanne fehlen.

tlber die IVIederscIiiagsliäuligkeil in den österreichischen Ländern
von Dr. H. Löschn er, o. ö. Professor an der deutschen
Franz Joseph - Technischen Hochschule in Brünn. Brünn
1914, C. Winiker.

Die wertvolle Schrift bringt Zahlen und Schaubilder über
die Verhältnisse der Niederschläge in den einzelnen Monaten
für fünfzehn Flufs- und Küstengebiete, die den gröfsern Teil
des östlichen Mitteleuropa und des Deutschen Reiches decken.
Auch für den Eisenbahntechniker haben die Angaben hohen
Wert, da sie ihm die Bestimmung der Zahl und Weite der
Durchlässe und Brücken erleichtern.

Für die Spliriftloitiinpr verantwortlich: Geheimer I?ep;icrungsrat, Professor a. D. G. B a r Ic h a ii s e n in llannovm-,
C. W. K r e i d e 1 's \'crlaff in \Viesb.'iden. — Bruck von G a r 1 K i 11 e r , G. in. b. H. in Wiesbaden.




