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1. Wirkungweise des fberwaclnmg- und Merk-Werkes.
II. 1) Bei einfachen Signalanlagen.
1. a) Aufzeichnungen.
Textabb. 12 zeigt die von der beschriebenen Anlage auf-

den Last-, e 2 den
Leer - Zustand des
Schienenstrom-
schlielsers, e 5 die
»Halte- und e 6
die »[ahrte-Stell-
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eines der beiden sich gegenseitig ausschliefsenden Zustinde statt,
Der durch Textabh. 12 dargestellte Fall a zeigt im Bilde
den Leer-Zustand des Schienenstromschliefsers und die »Halte-

Stellung des Hauptsignales, Fall b den Last-Zustand eines 3
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wachung
die Aufzeichnung

- der Uberwachung festgelegt.
- spiiter erfolgten  Aufzeichnung feststellen, so hat man, am

Seite 212)
Schienenstromschliefsers bei Signal auf »Fahrte, Fall ¢ das

+ Bild einer Zugfahrt bei »Fahrt<-Stellung des Hauptsignales.

Die Fille d bis f von Stéorungen und der Prifvorgang g
werden durch e 4. S. anfgezeichnet. Die Aufzeichnung lafst
erkennen, dafls im Falle d eine Zugfahrt bei Signal auf »Halt«

stattgefunden hat, im Falle ¢ Dbei Hauptsignal auf »Fahrte

~und bei »Ialt«-Lage des Stellhebels und im Talle f bei Vor-

signal auf »Falrte- und »Ialt«-Lage des Stellhebels. Alle
Fille von Storungen d bis f werden unabhiingig von der Auf-
zeichnung noch sichtbar durch eine Farbscheibe und horbar

durch eine Huppe gemeldet. Aulserdem zeichnet e 4 den Drif-

- vorgang der Vorrichtung fir Uberwachung, also die Uberprifung

der Wirkungsweise des Storungstiftes ¢4 und der Meldevor-
richtung.  Das Prifzeichen ist unter g (Textabb. 12) veran-
schaulicht.

Aufser den erwihnten Vorgingen wird durch das Uber-
wachungwerk auch die Zeit aufgezeichnet, um ablesen zu
konnen, wann der Vorgang ecingetreten ist. Diese Aufzeiclinung
bewirkt eir selbsttitiger, vom Triebwerke gesteuerter Zeit-
schlielser, der ¢ 3, Z, alle 15 Minuten kurz schaltet. Is ent-
steht, wie in Textabb. 12 im Falle g und neben Fall a/b
angedeutet ist, zn jeder vollen Stunde ein 18 mm langer, da-
zwischen alle 15 Minuten ein 6 mm langer Strich. Der Teil
des Streifens zwischen den Anfingen von zwei Zeitstrichen
centspricht also einer Viertelstunde. Beim Linlegen eines Papier-
streifens werden die darauf vorgedruckten Spalten (Textabb. 12)
handschriftlich ausgefillt, damit wird gleichzeitig der Beginn
Will man nun die Zeit ciner
Anfange des Streifens beginnend, die vermerkten Zeitabschnitte
bis zum Uberwachungsbilde zu verfolgen. Die Ieststellung
von Minuten und Sekunden kann durch Abmessen erfolgen;
auf dem Malsstabe entsprechen bei 72 cmjst Geschwindigkeit
12 mm ciner Minute. Annihernd
man die Zeit auch durch die Zahl der von
entfernten Iorderlicher des Papierstreifens bestimmen, der
Abstand zwischen zwei Lochern mifst 80 Sekunden.

Die vom Triebwerke selbsttitig bewirkte Aufzeichnung der
1917. 31

kann
einander

des Papierstreifens
6 mm
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Zeit ermoglicht jederzeit die
Auswechselung  des  Streifens
und verhindert dessen Einlegen
zur unrichtigen Zeit; duorch
Vergleichen der Zeigerstellung
des Uberwachungwerkes mit
der Hauptuhr kann man das
Ablaufen des Papierstreifens

auf seine Richtigkeit prifen.
1. b) Schaltungen und
Stromliaufe,

Die Schaltvorgiinge Dbei

den Aufzeichnungen nach Text- =

abb. 12 geben die Textabb. 13
bis 18 an.

a. Fligel des Haupt-
signales auf »Ialte,
(Textabb. 12a, d, f, 13, 15
und 17), ¢ 5 schreibt. Strom-
lauf: Zellen C -, Leitung 6
den Fligelschlufs S 2,
Leitung 7, e 5, Papier P, e 6,
Zellen C —.

p. Fliigel des Haupt-
signales auf »Fahrtc,
(Textabb. 12b, ¢, e, 14 und
16), e 6 schreibt. Stromlauf:
Zellen D 4-, e 6, DPapier D,
¢5, Leitung 7, Fligelschluls s 2,
Leitung 5, Zellen D —.

iber

Y. Schienenstrom-
schlielser leer (Textabb.
12a, b, e, f, 13, 16 und 17),
¢ 2 schreibt. Stromlauf: Zellen
B+, Magnetstromschlielser i2,
¢ 2, Papier P, e¢1, Magnet-
stromschliefser i 1, Zellen B —.

0. Schienenstrom-
schliefser befahren (Text-
abb. 12¢, d, 14 und 15)

Magnetschalter-Stromlauf':
Zellen A 4, Magnetschalter T,
Leitung 1, Stromschlielser i,
Lrdleitung, Zellen A —. c1
schreibt.

Uberwachung - Stromlauf :
Zellen B 4, Magnetstrom-
schliefser i1, e 1, Papier P,
e 2, Magnetstromschlielser i 2,
Zellen B —.

e. »Halt«-Signal iberfahren (Textabb. 12d und 15).

Maguetschalter-Stromlauf: Zellen A 4, Magnetschalter I,
Leitung 1, Schliefser i, IKrdleitung, Zellen A ——.

und e 5) schreibt,

Abb, 18.

S@Qg;fg;'bz/\
?

s
4 8

sy [\
g_&

Magnetq

222

Signalflagel- ‘ Schienen-
/%(dl/g PJEI"'/'/%%&-
r v

7 6 s 7
Magnet-
S.sc Her
J
Signalhupe
A
pa
= 2ZellenA
-r
Zetlen |t — \Zetter
C'e”—"_J:- =0 '

e
BsEh//e/Yér
v

7
Magret-
C}s&‘lg/k‘r
J

Signalh
ol

Abb. 14.
Signalschesben-

schluff )«ﬁ

T

e

o

J

1h.
FSM/M
’

Magnefschalten
R

~

Swgralftigel-

7 & 5

cd (el

I
|
|
1

Abb, 15.

&ngg%/\

Sigralfligel- . = ol
Tl Vo
14 8 7 5 5
Magne?- \Signalhdpel-
sﬁj'dra/f/f ”#
4
Magretschalfery
hoR ———
e - 7]
Zellen | ¥ = Zeit
= =0
-+
els el
>
P

Abb, 16.

O\

Signa) Gigel-
schiu

7 6 15
Zellen |¥  =|Zellen
= =7
— T
-
~>
P

Uberwachung-Stromlauf: Zellen BB -, Magnetstromschlielser
i3, Leitung 3, Fligelschluls s 1, Leitung 8, e¢ 4, Papier P,
e 2, Magnetstromsehlielser i 2, Zellen B —.

Ortstromschliefser-Stromlauf: Zellen B 4, Magnetstrom-

|
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schlielser i3, Leitung 3, Vigelschluls s 1, Leitung 8, Ort- ’

stromschliefser R und r 1, Zellen B —. Der Ortstromselilicfser

Abb, 17.
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list eine Farbscheibe aus. Hierbei wird sein Stromlauf unter-
brochen und der der Mcldevorrichtung cingeleitet. Dieser tliclst
itber Zellen A 4, Huppe K, Magnetstromschlielser r 1, Zellen A —. |

& I'ligel des Hauptsignales auf »Fahrte, der
Stellhebel in »Halt«-Lage (Textabb. 12e und 16). e 4
(¢2 und e 6) schreibt.

Uberwachung-Stromlauf: Zellen B -+, Hebelschlufs h,
Leitung 4, Flagelschlufs s 1, Leitung 8, e 4, Papier P, Elek-
trode ¢ 1, Magnetstromschlielser i1, Zellen B —.

Stromlauf des Ortstromschlielsers: Zellen B -4, Hebel-
schluls h. Leitung 4, Flugelschluls s 1, Leitung 8, Ortstrom-
schliefser R, r1, Zellen B—. Der Schliefser des Ortstromes
lost die Iarbscheibe aus, unterbricht seinen Stromkreis und
leitet den Stromlauf der Meldevorrichtung ein. Dieser fithrt
iiber Zellen A 4, Huppe K, Magnetstromschlielser r 1, Zellen A -—.

). Scheibe des Vorsignales auf »Fahrte, Stell-
hebel in »Halt»-Lage (Textabb. 12f und 17). e4 (e2
und e 5) schreibt,

Uberwachung-Stromlauf: Zellen 15 4-, Hebelschlufs h,
Leitung 4, Scheibenschluls v, Leitung 8, e 4, Papier P, e,
Magnetstromschliefser i1, Zellen B —.

Stromlauf des Ortstromschliefsers: Zellen B -, Hebel-
schluls h, Leitung 4, Scheibenschlufs v, Leitung 8, Schliclser
des Ortstromes R, r 1, Zellen B —. Auslisen der Farbscheibe
durch den Schliefser des Ortstromes, Unterbrechung seines
Stromlaufes und Schliefsen des Stromes der Mecldevorrichtung
iber Zellen A —, Huppe K, Ortstromschliefser r 1, Zellen I3 —.

9. Priafung der Uberwachung (Textabb. 12 g und 18).
¢ 4 schreibt.

Uberwachung-Stromlauf: Zellen B -, Priffklemme D, e 4,
Papier I, e 1. Magnetstromschliefser i1, Zellen B —.

Stromlauf des Ortstromschliefsers: Zellen B {, Priifklemme P,
Ortstromschliefser R, r 1., Zellen B Der Sechlielser des
Ortstromes 16st die Iarbscheibe aus, unterbricht seinen und
schaltet den Stromlauf der Meldevorrichtung ein, Dieser fithrt
iber Zellen A 4, Huppe K, Ortstromschliefser r 1, Zellen-
reihe A —,

t. Aufzeichnung der Zeit (Textabb. 12g und 18).
¢ 3 schreibt.

Uberwachung-Stromlauf: Zellen B 4, Zeitschluls z, e 3,
Papier P. e 1, Magnetstromschliefser i1, Zellen BB —.

I(. 2) Bei mehrfliigeligen Signalen.

Textabb, 19 zeigt ecinen Gleisplan mit mehrtlageligen
Signalen, die durch ein erweitertes Merkwerk iberwacht werden.
Abb. 19.
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Die Erweiterung der Einrichtung beschrinkt sich auf den
Einbau eines Stromschliefsers fiir den zweiten Signalfligel.
Dieser I'lugelschluls enthalt vier Federn fir zwei Ausschalt-
stromkreise.  Die Umschaltung erfolgt nach den ersten 10°
der Fligelbewegung und nachdem der Stromschliefser am Signal-
hebel betitigt ist. Im Nachstehenden wird die Einrichtung
zur Uberwachung der »Fahrte-Lage des zweiten Signalfiiigels
A2 und des Widerspruches zwischen Signalfligel und Stell-
hebel beschrieben.
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Das in Textabb. 5 und 6 gezeigte Merkwerk ecrhilt einen
weitern Stift ¢ 7 in der Reihenfolge neben e 6 (Textabb. 20).
¢ 7 dberwacht und vermerkt die Stellung des zweiten Signal-
fliigels auf »Iahrt« und
arbeitet mit dem »Halt«-
Stifte ¢ 5 zusammen. Die
Aufzeichnung der Stor-
ung: Signaligel auf
»Fahrt«, Stellhebel auf
»Halt« findet unter e 4
ebenso statt, wie die des
ersten  Fligels,  Jede
Storung ist auf dem Strei-
fen durch Vergleichung
des ganzen Dildes der
Aufzeichnung zu erken-
nen, Der neue Stift ¢ 7
ist neben ¢ 6 geschaltet

Abb. 20.

und erhiilt iiber den
Flugelschluls A 1L Strom,
Neben den Ifliigelschluls ufakrt" At
A 1T ist der neue Fligel- A
ichlufs A.2 Il g.cschaltet. | fotrnats

etztfnel ist »ell Stellung b Db
des Signales auf »I'ahrt« [y Hak > Stellbebe!
geschlossen und schaltet 7@:’,”;,{,%%’
bei »Halt«-Lage des
Stellhebels  den  Strom I

Laprerstrefen 25mm brert —

fir ¢4 an. Sonst ent-
spricht die Schaltung des Merkwerkes den beschriebenen,

II. 3) Bei Signalgruppen.

Der folgenden Beschreibung ist wieder der Gleisplan
Textabb. 19 zu Grunde gelegt. Als cine Signalgruppe gelten
alle Signale fir eine Fahrt, beispielweise A 1/2 fir die Einfahrt
von X, B und C fir die Ausfahrten nach X, Hierbei kommen
zwei Arten des Aufzeichnens ohne und mit Aufzeichnung der
Zugfahrten fir die Ausfahrten B und C in Betracht. Dic
Einfahrt A 1/2 wird so aufgezeichnet, wie unter II 1) und
II 2) beschriechen ist; diese Beschreibung wird hier erginzt.

3. a) Arbeitweise fiir die Uberwachung der Aus-
fahrten B und C »ohne« Aufzeichnung der
Zugfahrten,

Die Aufzeichnungen der Stellungen und Stérungen der
Signale B und C werden durch e7 bis e 10 bewirkt, und
zwar die »Ifalt«-Stellung der Fligel B und C gemeinsam von ¢ 9,
die »Fahrt«-Stellung B von e 10, die »Fahrte-Stellung C
von e 8. e7 zeichnet die Storungen.

Die Signale B und C erhalten je einen Iligelschlufs mit
fanf Federn fir zwei Stromkreise. Dic Schlielser werden um-
geschaltet, sobald der Signalfligel um mehr als 10° aus seiner
Ruhestellung bewegt ist, vorher wird der Stromschliefser h 2
am Stellhebel ausgeschaltet.

Bei Stellung des Signalfligels auf »Halt« flielst der Strom
zur Uberwachung bei den Signalen B und C (Textabb. 21):
Zellen ¥ +4-, ¢9, Papier, e 10 oder e &, Leitung 12 oder 9,

Flagelschlufs B1 oder €1, Leitung 11, Zellen F —. €9
schreibt, i '

Bei Stellung des Signalfliigels beispiclsweise C auf »Fahrt«
fliefst der
ungstrom :
Leitung

Uberwach-
Zellen 1+,
10, Fluagel-
schluls C 1, Leitung 9,
¢ 8, Papier, e 10, Leit-
ung 12, Fliagelschluls B1,
Leitung 11, Zellen I 4,
Zellen K-—. e8schreibt
als ---Stift der in diesem
Falle hinter einander
geschalteten Zellenteile
Iund F. ¢9 liegt un-
titig im Ncbenschlusse
su ¢8 wegen des im
Verhiltnisse zu  dem
grofsen Widerstande der
] aulser-

Abb. 21.
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steht neben dem beschricbenen Stromkreise der Uberwachung der
der Storung: Zellen 114, Leitung 10, Fligelschluls C1II, Leit-
ung 13, Hebelschluls h 2, e 7, Papier, ¢ 10, Leitung 12, FliigelfI
schlufs B 1, Leitung 11, Zellen I 4, Zellen X —, und dancl‘)en
der Stromkreis der Meldeeinrichtung: Zellen 12 4, Leitung 10,
Flagelschluls CII, Leitung 13, THebelschlufs h 2, Ortstrom-
schlielser R 2, r?2, Zcllen E—. Der Ortstromschlielser R 2
16st dic Farbscheibe aus und schaltet hiermit den Stromkreis
der Larmvorrichtung zum Melden an. Dieser fihrt
Zellen A -4, Huppe K, Schlielser des Ortstromes v 3, Zellen
A —-, wobei die Huppe K ertont.

iiber

Bei der Uberwachung und Aufzeichnung fir Signal B ist
der Stromlauf derselbe,

Die Moglichkeiten der einzelnen Aufzeichnungen auf den
Papierstreifen sind durch Textabb. 21 veranschaulicht, aus der
durcl Vergleich des ganzen Bildes jede Art der Aufzeichnungen
und der Storungen zu crkennen ist. ;

3.b) Arbeitweise far die Uberwachung der Aus-
fahrten B und C »mite« Aufzeichnung der
Zugfahrten.

Textabb. 22 zeigt die Schaltung fir die Uberwachung
der Ausfahrten B und € mit Aufzeichnung der Zugtahrten,
Die Einfahrt A 1/2 wird nach Abschnitt IL 2) von den
Schreibstiften e 1 bis e 6 iberwacht und aufgezeichnet. Wahrend
die Uberwachung und Aufzeichnung der »Halte- und »Fahrt«-
Stellung der Signale B und C nach der Beschreibung unter 1. 2)

!
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vereint mit der Anzeige von Storungen crfolgt, ist sie jetzt
davon getrennt. Dic Stellungen der Signalfligel der Signale
B und C auf »Halt« werden gemeinsam von e 8 aufgezeichnet,

Abh, 22,
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LA
die Stellung des Signales B auf »Fahrt« zeichmet e 9, des
Signales C ¢ 7. Dic Storungen: Signalfliigel auf »Fahrt« Dbei
s>Halt«-Lage des Stellhebels werden von ¢ 11 und e 10 ver-
merkt, ebenso die Zugfahrten bei Signal auf »lalt«. ¢ 12
und e 13 itberwachen und zeichnen die Zustinde der Schienen-
stromschliefser fir die Ausfahrten B und C.

Bei Stellung der Signalfligel B und C auf »Halt« fliefst
der Uberwachungstrom: Zellen I 4-, ¢ 8, Papier, ¢ 9 oder ¢ 7,
Leitung 12 oder 9, Flagelschluls BI oder CI, Leitung 11,
Zellen F —; e 8 schreibt.

Wenn der Flagel des Signales C auf »Fahrt« zeigt, flieflst
der Strom des Uberwachungwerkes: Zellen 1 -+, Leitung 10,
Flagelschluls CI, Leitung 9, e7, Papier, e 9, Leitung 12,
Fligelschluls B I, Leitung 11, Zellen F und K —--.  Die Zellen
F und E sind dabei hinter einander geschaltet. e 8 schreibt
nicht und bleibt untitig im Nebenschlusse zu e 7.

Die Vorginge bei der Uberwachung der Stellung des
Signales B auf »Fahrt« sind diesclben, wie bei Signal C,

Bei der Stellung beider Signaltligel auf »Falrt« flielst
der Strom des Uberwachungwerkes: Zellen K 4, Leitung 10,
Fliugelschlufs BT oder CI, Leitung 12 oder 9, ¢ 9 oder ¢ 7,
Papier, ¢ 8, Zellen K —; e 7 und e 9 schreiben,

Steht der Signalflagel, beispielweise von C, auf »Fahrt«
der zugehorige Stellhebel aber auf »Halte, so flicfst der Uber-
wachungstrom: Zellen G -, IHebelschlufs h 2, Leitung 15,
Flagelschluls C I, l.eitung 13, ¢ 10, Papier, e 13, Schliclser
des Magnetschalters i 5, Zellen G —, Der Mecldestrom fielst:

Zellen G -, Iebelschluls h 2, Leitung 15, Fligelschluls CII,
Leitung 13, Ortstromschliefser r5, R2, r2, Zellen G —;
e 10 schreibt. Die Farbscheibe lost aus und schlielst den
Stromkreis der Meldeeinrichtung: Zellen A 4, Huppe K, Ort-
stromschliefser r 2, Zellen A —; die Huppe K crtont.

Die Aufzeichnungen und der Stromlauf fir Signal B zur
Uberwachung der Stellung des Signalfligels auf »Fahrt« bei
»Halt«-l.age des zugehorigen Stellhebels erfolgen, wie bei
Signal C. aber e 11, Ortstromschliefser R 2 und Huppe K 2.

Die Aufzeichnung der Zugfahrten B und C erfolgt durch
e¢12 und e 13. Die Schienenstromschliefser ib fiur die Aus-
fahrt B und iec fiar die Ausfahrt C sind necben einander ge-
schaltet und schliefsen bei Betitigung den Stromkreis fir
den Magnetschalter 12, dessen Schliefser i4, i5 und i6 dic
Uberwachungstromkreise einleiten. Die Aufzeichnung der Zug-
fahrten wird bewirkt, wie unter II. 3. a) beschrieben ist.

Die Storung beim Uberfahren eines Signales auf »Halt«
wird fir Signal »B« von ell, fir C von ¢ 10 vermerkt.
Der Stromlauf zur Uberwachung, beispielweise fiir Signal B, ist
in Textabb, 22 —.—.— dargestellt. Unter ¢ 10 cntstcht
das Uberwachungzeichen. Das Zeichen bei Storung wird auch
hier, aufser der Aufzeichnung, dureh Farbenwechsel der Scheibe
und die Huppe gegeben.

1. Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit,

Die Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit erfolgt mit
dem oben beschriebenen Mittel. Jede Strecke ist durch zwei
Schienenstromschliefser begrenzt, die neben einander geschaltet
sind und beim Befahren den iber den zugehirigen Schreib-
stift geleiteten Stromkreis schliefsen, wobei auf dem Papier-
streifen hinter cinander zwei Merkzeichen entstehen; die Ge-
schwindigkeit kann man aus den Abstinden dieser beiden
Merkzeichen nach ViwFt — [km 790 ;]mm herechnen, worin
G die Geschwindigkeit, 720 die Geschwindigkeit des Papier-
streifens in mm/st, 1. den Abstand der Schiencnstromschlielser
und 1 den Abstand der Merkzeiclien bedeuten. Zweckmilsig
ist ein Mafsstab entsprechender Teilung, der, mit Null an den
Anfang des ersten Merkzeichens gelegt, durch Ablesen der
Zifter des Teilstriches am Anfange des zweiten Zeichens die
Fahrgeschwindigkeit angibt.

Gegeniiber alteren Merkwerken ermoglicht die vorliegende
Einrichtung die Uberwachung bis zu zwolf verschiedenen
Streckenabschnitten durch ein Werk, das gleichzeitig auch dic
Signalstellungen nach den Abschnitten I und 11 aufzeichnet.

Textabb. 23 zeigt den Gleisplan und die Schaltung far
die Uberwachung der Fahrgeschwindigkeiten auf vier Strecken-
abschnitten durch” ein Merkwerk und zwar fir die Einfahrten
A1/2, B1/2, €1/2 und D1/2. Die zu iiberwachenden
Streckenabschnitte liegen vor den Vorsignalen der Einfahrten
und werden durch die Schicnenstromschliefser al — a2,
bl — 12 ¢l—c2, d1-4d2 begrenzt. Dic Stromschliclser
jedes Streckenabschnittes sind neben einander geschaltet und
durch die Leitungen 1 bis 4 mit den Schreibstiften a, b, c
und d verbunden. Den Ruhlezustand gibt das Merkzeichen
unter O an, Der Stromlauf beginnt bei b 4 und flielst iber
sl, O, P, T nach B —,



Wird der Schienenstromschlielser, beispielweise b 1. befaliren,
dann ist der Kreis iiber b geschlossen, der Strom flielst iiber
B, S, kirde, b1, 2, b, P, T nach B —, wobei unter b das
Merkzeichen entsteht.  Nach Einleitung dieses Stromkreises
bewegt der Magnet S seinen
Anker. lHierdurch wird bei
s 1 der Stromkreis fir dic Auf-

Abb. 23.
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zeichnung  des Ruhestriches

unterbrochen und der Strom- _.___-3—_ | b

kreis der Meldevorrichtung ! !E

iiber s 2 geschlossen, der iiber i '} ! ) ‘ ‘ .
B4, S, s2, F nach B — i i :' Z,;—_nzg Jc/uezﬁe/:.slrom:::,ﬁ//eb’en fi-ﬁgﬁ:/;,-/é 7/‘:
fliefst. Die Farbscheibe s ey 1w e } '= 211—_222 ” .o gf/ﬁ
wechselt und der Meldewecker | AL ?l ': ! O Schreibtiffe fiin Zugfihrten 15 0%
schlagt an. Dieser Zustand 573';' | /Z\g’! @1 @ g-_-:_—_—:-_ o df’” /g’e’l’f;z”cz
bleibt wiihrend der Dauer 3 y>2A *w'_' METH Zzo %a’f;ahﬁgﬁgn

der Zugfahrt aber Strom- Bor o f;‘,;_‘__'_‘,::'f;';:,‘?,u:{:’

schliefser b1 bestehen. KErst |3' T B Zellen

wenn dic letzte Achse des Zuges den Schienenstromschliclser b 1 E‘ P f;:;'z"Ma{"d”hf/fep-scﬁ/am
verlassen hat, schliefst sich der Ruliekreis wieder selbsttiitig. " el ; ------ Zﬂlgﬁ:’;’:"”’aﬂ”

was am Entstehen des Ruhestriches unter O und am Farbwechsel ) ‘;l A Lirmvorrihtung, Gorg

der Scheibe zu erkennen ist. Dieser Vorgang tindet beim Be- ° T Papier-Tricbualze

fahren des Schienenstromschlielsers b 2 statt.  Also entstechen = fir dic Zwischen-Viertelstunden durch cinen Gwm  langen

b nach einander zwei Striche und entsprechend im
Ruhestriche unter O zwei ebenso lange Unterbrechungen, wo-
nach die Yahrgeschwindigkeit- in der beschriebenen Weise er-
mittelt werden kann.

Der Papierstreifen (Textabb. 23) zeigt die Merkzeichen
der Einfahrt A 172, B1/2, C 172, Der Schreibstift Z zeichnet
selbsttitig Zeitabschnitte von 15 Minuten auf.

unter

Diese werden

Strich.  Der Uberwachungstrom fliefst von den Zellen B 4
iiber Leitung 5 und Zeitschlielser 7Z zum Stifte z, von hier
durch das Papier P #iber die Triebwalze T zurick zu den
Zellen B —.

Das Befahren eines Schicuenstromschliefsers wird bei dieser
Einrichtung stets durch Farbwechsel ciner Fallscheibe und
Anschlagen einer Glocke gemeldet, doch ist diese Zusatzein-

dargestellt fiir volle Stunden durch einen 18 mm langen und \ richtung nicht unbedingt ertorderlich.

Das chinesische Bahnneiz und seine kiinftige Ausgestaltung.

V. J Baumann in Miinchen.

Der  technische DBeirat  des  Verkehrsministeriwm  der
chinesischen Republik, A, J. II. Charignon, hat cine Denk-
schrift aber die chinesischen Eisenbahnen und den aufgestellten
Bauplan verdftentlicht, iber dic P. Calfas¥®) berichtet,

l. Linien in Betrieb,
Dic Linge der erofineten Schienenwege Chinas (Zusammen-
stellung 1) betriigt zur Zeit rund 10000 k.

I. A) Linien io der Mandschurei.

Die Balmen der Mandschurei haben politische wie strategische
Bedeutung, da das Gebiet das Ield des Streites zwischen Ruls-
land und Japan ist.

Die Hauptstrecke ist die Linie Mandschuli -- Kharbin— .
Wladiwostok mit 15285 km Linge (Textabb. 1). Sie wurde
von der chinesischen Ostbahn - Gesellschaft gemiils dem Ver-
trage vom 27. August 1896 zwischen der chinesischen Regier-
ung und der Russo-chinesischen Bank gebaut und am 1. Januar
1901 croftnet.  Die Spur ist die russische von 1530 mm.

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

*) Génie Civil 1916, Dezember. Band LXIX, S, 383.

tse ist ein Zwcig von ersterer. sie wurde im Oktober 1901
eroffnet.  Der Verkehr aut diesen beiden Linien wurde stark
dureh die Entwickelung des transsibirischen Bahnverkehres be-
cintlufst, auf der letztern 1906 bis 1909
nahezu verdoppelt.

hat er sich von

Die 128 km lange Linic Ki-schang, die von Kwang-scheng-
tse, Schang-schun, nach Kirin fahrt, wurde 1910 auf Grund
mehrerer Verteiige zwischen China und Japan, deren erster im
Jahre 1905 am 22. Dezember in Peking unterzeichnet wurde,
begonnen und 1912 erdffnct.  Die Bedeutung dieser Lisenbahn-
linic wiichst, wenn sie westlich und dstlich bis zum Meere
verlingert wird, da sie dann eine unmittelbare Verbindung der
innern Mongolei mit dem Meere bildet.

Die Balmen zwischen Kwan-scheng-tse und Port Arthur
sind cin Netz von grolser Wichtigkeit. Im Frieden von Port-
mouth vom 29. August 1905 wurde festgesctzt, dafs diese
827 km langen Linien nach Zustimmung
Regierung in den Lesitz Japans iibergehen soliten.

chinesischen

Nach dem
Vertrage von Deking vom Dezember 1905 wurde von Japan
dic siidmanschurische Eisenbahn-Gesellschaft mit 200 Millionen

der

. Yen gegrindet, dic auch mit dem Betriebe” der Babhulinie An-

i



tung — Mukden Dbeauftragt  wurde.  Gemils Vertrag vom
1. September 1907 crhielt Japan das Recht, das erforderliche
(ielande fiir die Strecke zu erwerben. Die Arbeiten wurden
dadurch erleichtert, dafs schon cine Schmalspurbahn von An-
tung nach Mulkden aus der Zeit des russisch-japanischen Krieges
Dic Bahn wurde 1912 eroffuet, die Baukosten be-
trugen etwa 48 Millionen /.

Die Bahnen dieser

hestand.

und Peking werden dann etwa gleich weit von Moskau ent-

fernt. und in sechs his sieben Tagen zu erreichen sein.
Die 1221 km lange Bahn Pecking —Ilan-kau mit 127
Zweiglinien Lostete fiir die Hauptstrecke rund 151 Millionen .
chinesischen Regierung abgelost, die die
Januar 1909 betreibt. Die Einnahmen sind
1912 wurde ecine Verzinsung mit fast 9 0/ erzielt.
Der Zweig Scheng-

km

Sie wurde von der
Baln
 glinzend,

seit 1.

Giesellschaft erzielten be- Abb. 1. Chinesische Balnen in Ban und in Betrieb. ting-fu— Tai-yuan-fu in
: cer Cinnah- o Irkutsk & ANkl - Schan-si  wurde 1907
mer]\en:s\\elte EII]I]fI?l r usA_ g Feopia Stretensk G c ’ . . 7
men, die von 20,4 Mil- i fertig. Leider bedingte
IransSIO & IRT . .
lionen im Jahve 1907 “2) M AN s das Gelande hier die An-
bis 1912 auf 41,5 Mil- Netlandschi C ]age als Schmalspurbahn
lionen ./ stiegen. Urga mit 21°/,, Steigung, das
wirtschaftliche Ergebnis
I. B) Bahnen nirdlich ist daher nicht so giinstig.
des Yang-tse-kiang. p ¢ \ Dic Roheinnahmen sind
Die 1180 km lange 0 0 v Hivarn- ;:i/;ﬂ%}”’, regelmilfsig gestiegen, so
Bahn von Peking nach dals seit 1912 ein Ge-
Mukden war der erste winn erzielt wird,
grofse von China erbaute Die Zweige von
Schienenweg. in der Tao-kau nach Tsching-

Linge 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 84000 o /km.

Die Brutto-Einnah-
men schwankten withrend
der letzten Jahre zwi-
schen 24 und 28 DMil-
lionen %, 1912 betru-
gen sie rund 25 000 ./4/-
km. Dies ist dic hichste
bisher auf chinesischen
Bahnen erzielte
nahme,

Die 226 km lange
Baln von Feng-tai, Pe-
king, nach Kalgan war
die erste von China ganz
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Ein-

. wang
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= Nan- sc/nm_y

huan-fu und von Kaifong-
fu nach Honan-fu haben
geringere Bedeutung. Sie
werden beide von der
chinesischen Regicerung
betrieben und haben bis-
lang nur Kosten verur-
sacht. Besondere Iirwih-
nung verdient das 453 km
lange Netz Tsing-tau
durch die Provinz Schan-
tung nach

Eing - Po
TSCHE KlANG

Tsi-nan- fu,
Es wurde erbaut, um den
Anlagen in Tsing-tau ein
wirtschaftliches Einfalls-
tor nach China zu er-
ofinen. Sie ist von der
Schan - tung - Eisenbahn-
(resellschaft crbaut und
1904 eroffnet. 394 km
entfallen auf die Iaupt-
strecke, 59 km auf den

— 11 Betrieb
~===1m Bau

MaBstab 1:25 Millionen

[ 200 400 600 km

mit eigenen Mitteln
baute Bahnstrecke. Die Baukosten betragen etwa 100000 o /lkm,
Der Bahnbau macht den leitenden chinesischen Ingenicuren
alle Ehre. Die Hauptstrecke von Feng-tai nach Kalgan wurde
1909 eroffnet.
1910 bis 1912 stiegen die Reincinnahmen auf 2,58 Millionen 4.
Seit 1914 ist die Fortsetzung bis Ta-tung-fu in Bau.

er-

Die kiinftige Fortfihrung der Kalgan-Bahn in die Mongolei -

und nach Sibirien ist von grolser Bedeutung fir den trans-
sibirischen Verkehr, denn sie stellt die unmittelbare Verbindung
von Peking iber Urga, Kiachta zum Baikalsee her und kiirzt
den Weg durch die Mandschurei um 1250 km ab. Kharbin

Die Kinnahmen sind bemerkenswert gut. Von
[=]

Zweig nach Po-schan,
| Der Bau kostete 52,8 Millionen o/ oder 117 000 #,km, Die
Jahu lieferte sehr giinstige Irtrignisse, 1909 betrug die Ver-

zinsung 6 °f,, 1912 7,59/,
Eine der wichtigsten DBahnen dieser Gebiete ist die
1011 km lange von Tien-tsin nach Pu-kau, dazu kommen

78 km Zweiglinien.

Diese von der chinesischen Regierung be-
trichene Strecke wurde sehr schnell, in etwa vier Jahren, ge-
baut und 1913 erifinet, sie kostete etwa 160 Millionen /.

I. C) Bahnen im Siiden des Yang-tse-kiang.

Zu den wichtigsten Dalimen dieser Gebiete geliort die
550 km lange von Schanghai nach Nanking, deren Schlufs
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1908, deren 17 km langer Teil von Schanghai nach Wusung schon ' Die Balmnen von Schanghai nach Ifang-chow und vou
1898 eroffuet wurde. Die Bankosten betrugen 58 Millionen «£  Ping-nang, Si-ling und Chu-chow sind weniger wichtig: An-
oder 102454 o km. Der Betrieh ergab bisher sich stetig gaben daritber enthiilt Zusammenstellung 1. Dasselbe gilt far

vermindernde Verluste. die kwrze Strecke von Kanton nach Sam-shui, die 1902 bis

Zusammenstellung T,

Bezeichnung der Bahnen ll Bau- bt “
‘ liinge| kosten f Betrie
Ubliche europiiische Bezeichuung Ausgang linde Millionen "UN8 |
_ . ) S 0 T Y. L . .
Mandschurei
Chinesische Osthahn . .+ Mandschuli Pogranitsch-naya || 1528 1 24148 | 1900 || Chinesische Ostbahn-Gesellschaft
. R Khavbin . Kwang-tscheng-tsel 212 33.92 1 1901 " . .
Schang - Schun—Kirin . " Kwang-tscheng-tse; Kirin . . 128 10.00 : 1912 {| Chinesischer Staat
Sitd Mandschurische Bahn . » " Port Arthur 827 132,32 | 1992 || Sid Maudschurische Gesellschaft
. , N . Auntung . Mukden . 304 4784 | 1912 | | » .
Zusammen 2999 | 468,56
Nordlich des Yang-tse-kiang
I’eking — Mukden . Peking . " Mukden . 1180 99,12 | 1906 || Chinesischer Staat
Peking --Kalgan Feng-tai . - Kalgan . 230 22,72 | 1909 . .
Peking —Hankan Peking . . . .1 Hankau . L1348 | 151,04 | 1905 " R
Schansi—Railroad . Schentan-Schi-kia- | ‘
tschwang .~ Tai-yuan-fu 243 38,4 1907 n R
Peking—Syndicat . Tao-kan . Tsing-twa-tschen 150 11,92 | 1904 . .
Kai-feng - Honan . Kai-feng. " Honan-fu 186 32,80 | 1909 R .
Schantung Bahn Tsing-tan . . . Tsinan 453 52,88 | 1904 || Schantung Eisenbahu-Cesellschaft
Tientsin--Pukau .  Tientsin . ‘ Pukau 1083 | 160,0 1912 || Chinesischer Staat
Zusammen 4878 | 568,88
Siidlich des Yang-tse-kiang |
Schanghai—Nanking . . Wusung Nanking 350 53,0 . 1908 || Chinesischer Staat
Schanghai . Hang-tschan ;240 1576 | 1909 Hu-hang- yung Gesellschaft
' Ping-siangki Scliu-tschan hun . || 113 10,24 | 1996 || Chinesischer Staat
" Canton Sam-schui . 52 4,40 ! 1952 || Kwan-tung- Yueh-han Gescllschaft
’ . Kau-lun . 136. 30,0 " 1911 | Chinesischer Staat
Franzosische Gesellschaft . Hokan Yunnan-fu . | 465 | 1320 - 1910 | Franzisische Gesellschall fiir Indo-
! ' — China und Yunnan ‘
Zusammen 1356 { 257,40
|
Zusammenstellung 11.
Bahunen in Bau,
Bezeichnung der Balinlinien - Liinge Baukosten Er- “ Betriel durch
‘ Millionen offnung |
Ausgang Ende H km M ”
Nordlich des Yang-tse-kiang |“ H
Ta-tung-fu . Pu-tschan-fu . L 40 4,00 I cine Gesellschaft der Provinz
Kalgan Tatung-fu . L 130 12,96 1913 " Chinesischer Staat
Honan-fu Tung-kwan-ting. . 1 60 5.20 Lo-tung FKisenhahn-Gesellschaft
Tung-kwan-ting . - Si-an-fu :
Tsing-kiang-fn . | Yang-tschwang . 11 2,00 1910 Sulu Eisenhalin-Gesellschaft
I-tschang .+ Wan-hsien 30 4,88 Schuan-Han Kisenbahn-Gesellschaft
Zusammen . 321 29,04
Siidlich des Yang-tse-kiang ‘
Wu-hu . | Ning-kan-fun 40 3.36 ‘ Au-hwei Fisenhahn-Gesellschaft
Kiu-kiang . | Nantschang 120 4,48 i Nan-tschen Eisenbalin-Gesellschaft
Sunning . Kongmun . 60 5,60 1910 Sunning Kisenhahn-Gesellschaft
Kanton Schiu-kan . 230 49,60 Kwang - tung - Yuel - han Eisenbahn-
| (lesellschaft
Swatau Schao-tschan-fun . [ 40 6,32 Swatow Eisenbalin-Gesellschaft
Amoy . Schang-tschan-fu 1 23 4,40 Fukien Eisenbahn-Gesellschaft
Hang-tschan Ning-po 252 20,96 Chekiang Eisenbahn-Gesellschaft
Zusammen 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 Siidstrecke der Bahn von
Kanton nach Han-kau begonnen, :

Die Bahn von Kanton nach Kow-lun, Hong-kong, wurde
auf Vertrag zwischen der chinesischen Regierung und der
»British and Chinese Corporation= gebant. Der englische Teil

der Strecke ist 45 km, der chinesische 136 km lang  Der |
englisehe Teil war mit 560000 .4/lkin besonders teuer. Die

Bahn wird seit Knde 1911 betrieben, hat abér bislang nar
Kosten verursacht.

Eine der wichtigsten Balnen im Siiden Chinas ist die
von Ilo-kow nach Yununan-fu, meist als Yunnan-Bahn bekannt,
Sie stellt die Verbindung zwischen der Provinz Yunnan und
der franzisischen Kolonie Tonkin, mit Hanoi und dem Hafen
lai-phong her. Die 465 km lange Bahn wurde von der
»Société francaise des Chemins de fer de I'Indo—Chine et (u
Yunnan« 1904 bis 1910 erbaut und wird von dieser Gesell-
schaft betrichen.

Il Angaben iiber die fertigen und geplanten Bahnen,
III. A) Fertige Bahnen.

Die mandschurischen Bahunen sind rund 3000 km lang,
sic kosteten etwa 460 Millionen # oder durchschnittlich
153 600 /£ /km. Der Ertrag dieser Linien ist gut. Sie haben
auch bedeutenden Einfluls auf die staatlichen Beziehungen im

. fernen Osten ausgeiibt.

Die Bahnen nordlich des Yang-tse-kiang sind 4878 km,
sitdlich 1360 km lang. Sie haben 1440 mm Spur mit Aus-
nahme von 708 km der Bahnen Cheng-tai und Tien-Yueh mit
1000 mm Spur.

Alle Linien von erheblicher Linge haben starken und
lohnenden Verkehr, auf der Baln Ilu-Ning geniigt beispiels-
weise schon die Einnahme von Fahrgisten zur Deckung der
Betriebkosten.

Die geplanten und begonnenen Bahnen werden erst ge-

i niigenden Gaterverkehr errcichen, wenn sie bis zu einem wich-

tigen Mittelpunkte des llandels oder einem Ausfuhrhafen durch-
gefithrt sind ; sie sind ertraglos, die Regierung bemitht sich,

" sie wirtschaftlich zu stitzen.

II, In Bau befindliche Bahnen.

‘Die Zahl der geplanten und in Bau befindlichen Bahnen
ist nach Zusammenstellung 11 grofs, der Ausbau vieler, haupt-
litt jedoch durch
Sie mulsten nahezu alle
Fine Ausnahme
und die

siichlich siidlich des Yang-tse-kiang,
politischen Wirren der letzten Jahre.
entweder den Bau oder den Betrieb einstellen.
machen nur die Strecken von Canton nach Han-kau

von Hang-tsehan nach Ning-po.

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

Die wichtigste dieser Balnen ist die von Kalgan nach
Ta-tung-fu.  Die Arbeiten wurden 1910 hegonnen und bis
1911 fortgefihrt. der vielfachen, namentlich
schaftlichen Schwierigkeiten wurde die Endstation Ta-tung-fu
erreicht.  Die Bahn ist etwa 180 km lang und kostete etwa
72 000 A km.  Im Juni 1911 wurde eine Teilstrecke, 1913
die Strecke his Ta-tung-fu eroffnet. Sie hat gute Kinnahmen
Spiter soll die lLinie bis Sui—Yian—Ting fortge-
setzt werden.

Trot wirt-

erzielt,

II. B) Teilweiso fertige Bahnen siidlich des Yang-tse-kiang.

Der Bau der crsten dieser Bahnen, die von Wu-hn nach
Ning-kau-fu, wurde vor kurzem begonnen, bislang sind 40 km
hergestellt.

“i+Die Arbeiten an der 120 km langen Strecke von Kiu-
kiang nach Nou-tschang konunten wegen Mangel an Mitteln
nicht beendigt werden, die Bahn ist deshalb noch nicht erdffnet.

Von der Strecke von Sun-ning nach Kong-mun sind 60 km
hei Sun-ning gebaut und seit 1907 in Betrieb.

Dic 230 km lange Baln von Kanton nach Schiu-kau ist
von einer (esellschaft der Provinz als Anfang der Linie von
Kanton nach Ilan-kau gebaut.

Wichtig ist die 2562 km lange Bahn von Hang-tschau nach
Ning-po in der Provinz Tsche-kiang, ein Teil dieser Bahn wurde

die .
nach Han-kau, von Schili-kia-tschwang nach Tai-yuan-fu, von

' gestiegen ist.
Ritckzahlung der fremden Gelder, sobald die Schuldentilgung

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

Die eintraglichsten Balmen gehéren dem Staate, er zieht aus
ihnen seit einigen Jahren betrichtliche Gewinne, Charignon

- hebt beispielsweise hervor, dals der Ertrag*) der sechs llaupt-

linien von Peking nach der Mandschurei, nach Kalgan und

Tao-kau nach Tsingh-wa-schen, von Shanghai nach Nankin von
etwa 17,4 Millionen .4 1909 bis 1913 auf 28,5 Miilionen
Irreilich geniigen diese Gewinne nur eben zur

beginnt: sie konnen also zur Entwickelung des Ausbaues des
chinesischien Eisenbahnnetzes nur wenig beitragen.

III. B) Geplante Bahnen.

Um die Entwickelung zu fordern hat Charignon fir 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-

. wirtigen Eigentimern an eine bestimmte Zahl Gesellschaften

iibergehen. Diese sollen die Haupt- und Neben-Linien betreiben
und jede die Entwickelung des Bahnbaues in einem bestimmten
Gebiete fordern.

Diese Mafsnahme soll den Staat entlasten und nur seine

© Gewihr fir Heranziehung fremden Geldes erforderlich machen.

Der gegenwirtige Zustand erscheint unzweckmilsig und
fur den Staat listig, die Gewinne der Frbauer umso hoher,
daher die Lasten des Staates umso grofser werden, je hoher
der Preis des Baues getricben wird, denn der Staat hat eine

¢ bestimmte Verzinsung der Anlagekosten zugesichert. Charignon

schlagt vor, nur die Gewihr far eine bestimmte Roheinnahme
auf 1 km zu ibernehmen, wodurch ein Anreiz zu schnellem
und billigem Bauen fiar die Gesellschaften geschatfen wiirde.
Der Staat wirde den Uberschuls erbalten, wenn die Einnahme
die gewihrleistete iberschreitet.

Die geplanten Bahnen sind auf 21 Netze verteilt; iiber
die Charignon nihere Angaben macht; die Verteilung er-

*)Gerechnet wird meist nach mexikanischem Dollar =rund 2,0 /.
Heft. 1917. 39
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folgte mit Ricksicht auf die Ausbeutung, die namentlich durch
die Uberweisung je eines wirtschaftlich geschlossencn Gebietes
an eine Gesellschaft erleichtert wird.,
Die ncuen Bahnlinien konnen ihrem Hauptzwecke nach
in vier Gruppen eingeteilt werden.
1. Linien, die den Regierungsitz mit den Hauptstidten der
Provinzen verbinden: diese sind Staatsbahnen.
2. Linien, die die grofsen Mittelpunkte des Ilandels oder
Gewerbes verbinden : diese Handel dienenden Balinen sollen
hohe Gewinne abwerfen.

A, Zwischenstaatliche Balmnen. die (hina mit Furopa und

Indien zur Hebung des Ilandelsverkehres verbinden. |
Leider enthalten die Grenzprovinzen Chinas meist Wiisten
oder Gebirge; diesc DBahnen werden daher sehr lhohe

Kosten verursachen. Sie werden zuletzt gebaut werden.

Linien, die den Wert schwach bevilkerter Teile des

wa
.

Landes heben und der Landesverteidigung dienen sollen.
Wegen ihres Baues wird sich China mit den Nachbar-
lindern einigen miissen,

Wohl das wichtigste der 21 Netze ist das erste vom
Tung-ling-See "an dic Westgrenze von Yunnan. Die Haupt-
strecke war bereits 1913 Gegenstand eines Vertrages zwischen
der Regierung englischen
Dieser Vertrag bhezog sich auf die Teil-

chinesischen und dem

Pauling und Co.

Hause -

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

und wertvoll, da sie Peking in unmittelbare Verbindung mit
den Hauptstidten von Kwei-tschau und Yuunan bringt und den
Anschluls an die Bahnen von Annam, Siam und Birma er-
leichtert. Die Linge des Netzes umfalst rund 3000 km mit
1440 mm und 1200 km mit 1000 mm Spur.

Das gleichfalls wichtige zweite Netz hat die Bahn von
Kanton nach Hankau als Rickgrat, die teilweisc in Detrieb ist.
Sie verspricht holhen Gewiun. da sie drei der reichsten Pro-
vinzen durchzieht. Die Hauptstrecke ist 1766 km lang, die
der Nebenlinien 780 km.

Das dritte Netz in Kwangsi und Yunnan dient Zwecken
des Handels und des Schutzes der Siidgrenze. Is umfalst
750 km Hauptbahn mit 1440 mm Spur und 1750 km Schmal-
spurbalm,

Das vierte Netz soll das mittlere Kwangsi und das sid-

Das neunte Netz ist das von Schanghai—Nankin und
dem Nordufer des Yang-tse, das elfte umfalst die Bahnen
von Han-kiang nach den Provinzen Schensi, Kan-su und dem
Westen von -Szetschwan. Eine dieser Linien war bereits Giegen-
stand eines Vertrages zwischen der chinesischen Regierung und
der »Société belge des chemins de fer en Chinec.

Die in die 21 Netze geteilten, geplanten Bahnen werden
China, wenn auch nicht volistindig, so doch vorliutig geniigend
hefiligen, seine Bodenschiitze zu heben und das Land it
seinen Nachbarn in Verbindung zu setzen. Nach der Fertig-
stellung wird China auf 100 qkm 0,9 km Schienenweg be-
sitzen und 0,11 km auf 1000 Einwohner.

Die 1913 betriebenen Linien enthalten 9945 km, die
21 Netze 52316 km, also sind noch 42400 km zn bauen, von
denen 6600 km Gegenstand von Verhandlungen und Verhind-
lichkeiten gegeniiber verschiedenen fremden Gesellschaften ge-
wesen sind, nimlich die Linien: ‘

1. Sin-yang-kau, Honan nach Wu-yi, Kiang-su 470 km
2. Lung-tsin-yi-hai . . . . . . . . . 1583
3. Ta-tung-fu, Schansi nach Tscheng-fu,
Szetschwan . . . . . . . 13756
4. Schasi, Hupeh nach Kwei-yang . . . . 900 ,,
5. Hankau nach Itschang, Tschuangking und
Tscheng-fu. . . . . . . . . . . 1200 ..
6. Hankau nach Kanton 670 .,
7. Kirin nach Tu-men-kiang . . . 400 ,,

zusammen 6600 km

IV, Zusammenlassung,

Die Erfahrungen der letzten zwanzig Jahre haben go%oigt.
welche FErtriignisse die chinesischen Bahnen abwerfen ki'»imdn.
Diese werden in dem Maflse zunehmen, in dem der Ausban
des Netzes gemils dem Plane der Regierung fortschreitet;

. schon jetzt werfen einige Bahnen erhebliche Gewinne ab, auf
' (=]

der Linie Peking—Mukden haben die Einnahmen bereits 40 °/,
der Aulagekosten erreicht, auf der Strecke Peking—Hankan

~ stiegen die Einnahmen von 10 400 4 km 1912 auf 26 400 //km

liche Kwang-tung, also den Siiden Chinas mit den Kiistengebieten

cinerseits und dem Sitze der Regierung anderseits verbinden.

Das sechste Netz umfalst die geplanten Dalnen aus
der Provinz Fukien nach Hankau, etwa 1700 km mit 1440 mm
Spur und 600 km Schmalspurbahn, _

Das siebente Netz enthilt die geplanten Linien zwischen
Schanghai, Hankau und dem Siiden der Provinz Kiang-si, wohl
dem reichsten Gebiete in China. Die Hauptstrecke von Schang-
hai nach Hankau ist 860 km lang, die ganze Liange der Haupt-
bahnen wird 1550 km, dic der Zweigbahnen 790 km betragen.
Dieses Netz stellt die nicdrigsten Baukosten und die. hichsten
Einnahmen in Aussicht.

Die Balmen des achten Netzes verbinden Schanghai
mit dem ndrdlichen Teile der Provinz Tsche-kiang und dem
Nordwesten der Provinz Kiang-si.
von Schanghai nach Nantschang.

Die Hauptstrecke ist die °

1915,
in zwei Jahren um 200 9/,
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 mel:m
auf; diese Bahmen sollen die Grundlage fir den Ausbaw der
Bahnnetze Dbilden, fir 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 gehirenden Balinen
abzutreten und cine bestimmte Einnahme fir 1 km zu gewiihr-
leisten,’

Aus dem Gesagten geht hervor, wie umfangreich die Bau-

Die EFinnahmen der Bahnen der Provinz Yunnan stiegen

Die kleinen Bahnen arbeiten

~ plane der chinesischen Regierung sind, die Durchfihrung ist

nur mit fremdem Gelde, hauptsichlich europiischem, miglich,
Wie weit die vollige Verinderung der staatlichen und
wirtschaftlichen Verhiltnisse des alten Europa durch den Krieg

i
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die Plane der chinesischen Regicrung becinflussen wird, ist . hat letzten Endes seine Ursachen im Kampl um Absatz- und
nicht zu iiberschen, auch nicht, welchen Einflufs der vor kurzem | Robstoff-Gebiete, ein kommender Krieg wird diese Grundlage
erfolgte Abbruch der Beziehungen Chinas zu Deutschland unter | des Streites noch viel unverhallter hervortreten lassen.  Schon
dem Drucke unserer Feinde auf die Beteiligung deutschen | heute zeigen Andeutungen in weiter Ferne die Ursachen cines
Geldes bei der Verwirklichung haben wird. s ist aber nicht | fernen Krieges, des Kampfes uim das reichste Rohstoffland der
itbertlitssig, bereits jetzt auf die Gefahr hinzuweisen, die sich | Welt. Ob dabei dic Staaten des alten Kuropa gegen Japan
aus der aulscrordentlichen wirtschaftlichen Erstarkung der | und Amerika zu kiimpfen haben werden, oder oh erst zwischen
beiden in China hauptsiichlich beteiligten Grofsmichte, Amerika | diesen beiden Anwirtern auf das chinesische Erbe eine Aus-
und Japan, fir unsere Stellung in China ergibt, Dieser Kricg | einandersetzung stattfinden wird, mufs die Zukunft lehren.

Steigtritte fiir hohe Bahnsteige.
Regierungshaumeister W. Geittner in Weimar.
Die Steigtritte ) Textabb, 1 und 2 dienen zum Brsteigen - gebogenen  Flacheisen b und ¢ eingelassen,  Bleehe d zuni
der 0,76 m hohen Bahusteige vom Gleise aus,  Sie werden fertig  Sichern gegen Lockern sind vorgeschen.  Die Stufen bicten dureh

Abb, 1. Mabstab 1:12. Abb. 2. MaBstah 1:3).
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?gggggﬂ dic DBreite der Aaftritte Sicherheit bei der Denutzung und

nachtriigliche dauerhafte Befestigung an vorhandenen DBalin-
steigwiinden, also die Moglichkeit des Anbringens da, wo der
Betrieb sie grade erwiinscht macht, Die Gestaltung der Steig-

%) D. R. G. M. 658541. Bezug von der Aktiengescllschaft fiir © tritte macht die Benutzung lings und quer zur Gleisachse gleich
Eisenbahn- und Milititr-Bedarf in Weimar. . bequem.

starkem Ricfelbleche a, in die Bahnsteigwande werden sie mit

zusammengesetzt  gelicfert, die Tritttliche Desteht aus 4 mm }
|

Bericht iiber die Foi*tschljiﬁte des Fisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.
Grofsschiffahristrafse von Aschallenburg bis Passan.”) [ Nach Durchfiuhrung des Mainkanales bis Aschaffenburg

(O ttmann, Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 15, 17, Februar, ! kaonnen Schiffe fir 1500 t bis dort gelangen; der neuen Wasser-
S. 92, mit Abbildungen.) :

Der bestehende Kanal von der Mindung des Main Dbis
Offenbach wird von Preulsen und Bayern 1918 bis Aschaffen- -
burg verlingert: nach einem Gesetzentwurfe der bayerischen
Staatsregierung soll er bis Bamberg gefiilhrt und einc Grols- ., . N 38m >
schiffahrt -Verbindung zwischen Main und Donau geschaften : e '
werden. Der 1836 bis 1846 erbaute Ludwig-Donau-Main-Kanal Einschnitt - A Afrrag
kann nur Schiffe bis 127 t Tragfihigkeit tragen. Der neue | und mitten 3,6 m Wassertiefe. In den Flulsstrecken sind
Wasserweg soll diesem von Bamberg bis Nirnberg annihernd | 2,5 m Wassertiefe udtig, die auch in den Seitenkanilen ge-
folgen, wegen der Speisung aus dem ILech soll aber die alte | schaffen werden soll. Die freien Strecken der bayerischen
Linie zwischen Narnberg und Kelheim verlegt werden. Der . Donau sollen aber vorliufiz far 2m bei Niedrigwasser aus-
Kanal liuft von Niirnberg in sidlicher Richtung iiber die Hoch- | gebaut werden, wie in Osterreich und Ungarn, wo Schiffe fir
fliche des Jura bei Stepperg zur Donau, von hier im Donau- | 1200t wihrend des grofsten Teiles des Jahres voll beladen
tale teilweise als Seitenkanal bis Saal gegeniiber Kelheim, oder | verkehren,

Regensburg, weiter auf der Donau zur Reichsgrenze unter- Auf dem Main und der Donau sollen Dampfer-Schleppzige

halb Passau. Das Speisewasser soll aus dem Lech oberhalb | von je drei Kiahnen verkehren, fiir den Kanal wird clektrische

Weitingen der Scheitelhaltung dber die Donau weg zugefilhrt | Treidelei geplant, far die das Lechwasser bei Stepperg den

werden, Strom liefert. Die Stufen der Wasserstralse sollen durch

o *)—E)rg;\h 1917, 8. 135. Kammerschleusen iberwunden werden, in den Fliissen fir den
32*

stralse wird das Schiff fir 1200t zu Grunde gelegt. Der
muldenformige Querschuitt (Textabb, 1) hat 38 m Spiegelbreite
Abb. 1. Querschnitt des Kanales. MaBstab 1: 1000
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dreischiffigen Schleppzug, im Kanale fiir zwei Lastkiahne. Die
Schleusen mit grofsem Gefille, das 10 m nicht ithersteigen soll,
werden mit Sparbecken ausgeristet. Fir den Kanal sind bei
5 Millionen t Jahresverkehr 11,6 chm/sk Wasserbedarf an-
genommen, der fur jede weitere Million t um 1,6 cbm/sk
wichst. Die Speisung aus dem lLech ist fiir das Kraftwerk
erheblich stiirker vorgesehen. Die Donau-Seitenkanile erhalten
ihr Wasser ohmne Beschrinkung aus dem Strome. Bei 270 Fahr-
tagen und Tag- und Nacht-Betrieb konnen bis 12 Millionen t
im Jahre bewiiltigt werden:
Schleusen notig,

fir grofsern Verkehr wiren zweite

Die Baukosten der 734 km langen Schiffahrtstrafse sind
ohne die Kosten der Hafen- und Umschlag- Anlagen und der
Liegeplitze zu 650 Millionen £ veranschlagt. Verzinsung,
Tilgung, Betrieb, Erhaltung und Treidelei kosten bei 5 Millionen t
Jahresverkelr 41,24, bei 10 Millionen t 42,35 Millionen A4,
die Einnahmen aus Gebithren und Treidelei sind bei 5 Millionent
Jahresverkehr 17,41, bei 10 Millionen t 41,12 Millionen oA.
Die Frachtersparnis wird bei 5 Millionen t Jahresverkehr auf 6,
bei 10 Millionen t auf 18 Millionen .# geschitzt. Der weit
iiberwiegende Frachtvorteil entfillt dabei auf den Durchgangs-
verkehr. B s,

Bahn- Unterba,u, Briicken und Tunnel

’l‘leferlegung eines Strafsenbahntunnels unter dem Chikago -Flusse '
in Chikago,

(Schweizerische Bauzeitung 1917 I, Bd. 69, Heft 20, 19 Mai, 8. 231,
mit Ab}uldung)

Hierzu Zeichnung Abh 21 auf Tafel 27,

Die Erbauung eines neuen limpfangsgebiudes mit Unter-
fithrungen iiber den im Zuge der van Buren-Stralse in Chikago
den Chikago-Fluls unterfahrenden zweigleisigen Strafsenbahn-
tunnel bedingte die T

Widerlager des alten Tunnelgewdlbes aus Backstein und in

dem aungrenzenden leile des Sohlengewolbes feste Kisen-

Schienenstuhl der Delaware, Lackawanna und West-Bahn fiir Breit-
fulsschienen,

(Enomeermg News 1916 11, 19, Oktoher; Génie civil 1917 1, Bd. 70,
Heft 2, 18. Januar, S. 35. Beide Quellen mit Ablnldung)

Die Delaware, Lackawanna und West-Bahn verwendet ver-

Abb. 1.

suchweise auf Linien starken Verkehres den in Textabb. 1 dar-
gestellten Schienenstulil fiir Breitfufsschiencn. Kr besteht aus

‘j die neue Tunneliiberdeckung gelagert.
; Grobmartels  fir
‘ den Widerlagern des alten Gewdlbes dienende Deckplatte wurden

"icferlegung einer Teilstrecke dieses Tunnels -
(Abb. 21, Taf. 27), Dabei wurden zuniichst im Fulse der beiden ‘

- bewehrungen verankert und auf diesen dic Balkentriger fir
Nach Einbringung des
dicse gleichzeitig als Verstrebung /WlS(]le)]
langs deren Auflagern unter Entfernung des alten Sohlen-
gewolbes zwei 1,8 >< 1,8 m weite Stollen vorgetrieben, von
denen aus. diese Auflager durch Herstellung der neuen Wider-
lager in 3 m langen Abschnitten unterfangen wurden. Darauf
folgte ebenfalls in Abschnitten die Entfernung des Krdkernes
Grobmortels fiir das neuc Sohlen-
B—s.

und die Einbringung des
gewilbe,

einer Stahlgulsplatte mit einer Hakenrippe zur Aufnahme des
einen Randes des Schienenfulses und zwei Erhdhungen, in
deren Mitte man Locher fir Schwellenschrauben bohrt, deren
Kopfe sich auf den andern Rand des Schienenfulses legen.
Der Schienenstuhl wird mit vier weiteren Schwellenschrauben
auf der Schwelle befestigt. Um Lockerung der Schwellen-
schrauben zur Befestigung der Schienc auf dem Schienenstulle
zu verhiiten, kann dic Lécher nach Thiollier und
Lahkovski mit Schalenfuttern*) mit innerm und aulserm Ge-
winde auskleiden, Statt der Schwellensclhirauben zur Befestigung

des Schienenstuhles auf der Schwelle kann man auch Durch-

man

schrauben verwenden, deren Kopf man mit cinem Bigel gegen
Losdrehen sichert. B—s.

*) Organ 1913, S. 75; 1915, 8. 54.

Bahnhofe und de

Die Anlagen fiir die Bekohlung der Lokomeotiven.
(Verkehrstechnische Woche, Oktober 1916, Nr. 40/42. S. 365;
November 191f, Nr, 46/48 S. 411. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel 27.
(Schluf von Seite 216.)

7. Hochbehilter.

Die Kohlen werden von einem Hubwerke mit Kraftantrich
in hoch stehende Behilter fir mehrere Ladungen bis zum Tages-
bedarfe und mehr beférdert und fallen aus diesen in die Tender.
Die Anlagen haben entweder ausschlieflslich hoch stehende, oder
auch Gruben-Behalter, oder Hochbehilter mit anschliefsender
Briicke zum Verladen mit Hunden. Zum Heben dicnen Forder-
biander, senkrechte Aufziige und Becherwerke,

Die ersten und grofsten dieser Anlagen sind in Amerika

entstanden *).
*) Organ 1913, S. 242,

ren Ausstattung,
«) Reine Hochbehiilter.

a) Mit Forderband. Beispiel ciner solchen Anlage
! betindet sich aut Bahnhof Iilizabethport der ZeutmlPahn
von Neujersey (Abb. 26 und 27, Taf. 26). Der tiberdachte
Hochbehilter aus lolz falst 800t Kohlen in vier Abteilen mit
je einer Auslaufrinne an jeder Seite, Kin fiinftes Abteil ent-
hilt Sand. Die Kohlen werden aus einem Fntladerumpfe mit
zwei rechtwinkelig zu einander stehenden IForderbandern von je
60cm Breite mit 23° Neigung zum Hochbehilter geschafft.
. Die Abgabe der Kohlen wird durch einen »Iiller<, cinen hin-
und hergehenden [Prefsstempel mit Kurbelantrieb geregelt.
Die im Querschnitte Abb. 27, Taf. 26 gestrichelte Erweiterung
ist einfach. Das quer den Gleisen stchende Geriist kann
belicbig viele Gleise bestreichen, Zum Fiordern der Kohlen
ist dann ein weiteres Band erforderlich.

zu
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f) Hochbehialter mit senkrechtem Aufzuge sind
nach Holmen auf Bahuhofen der Pennsylvania-Bahn errichtet.
(Abh. 28 Dbis 30, Taf. 26). Der Turm mit dem Hochbehilter
umgibt zwei senkrechte Schiichte, in denen sich Fordergefilse
besonderer Bauart auf und ab bewegen. Die- Behilter haben
am untern IEnde zwei Klappen, deren Klinken ein Anschlag
am obern Ende des Schachtes Iost, worauf die Kohlen iber
die nun als Rutschen dienenden Klappen gleiten; beim Nieder-
gehen des Behiilters schliefsen die Klappen von seclbst. Der
Hochbehilter deckt drei l.okomotiv- und ein Kohllen-Gileis,
unter dem der EFatladerumpf liegt. Die Ieistung der Anlage
betriigt bei 1,75t Inhalt der Behilter und 60 Iliben in der
Stunde 100t,

7) Hochhehilter mit Becherwerk. Am hiufigsten
ist das Becherwerk zur senkrechten Iorderung -der Kohlen
angewandt. FEine der grofsten Anlagen in St. Louis ist in
Abb. 31, Taf. 26 dargestellt. Der Hochbehiilter falst 1000t,
dic durch zwei Becherwerke fin je 1000t st zugefihret werden.
Dic Anlage deckt neun Gleise, vou denen zwei der Zufulr,
sieben zuin Bekollen dienen.
laderiimpfen fiir Kohlen und einem fiir Sand ausgeristet. Grofsere
Kollenstiicke werden in einem Brecher unter dem Fatlade-
rumpfe zerkleinert. Sieben Lokomotiven konnen zugleich mit
Kohle, Sand und Wasser versorgt und entschlackt werden., Asche
und Schlacke werden durch cin zweités Becherwerk in einen
besondern Hochbehilter gebracht und von da in Giterwagen
abgelassen.

Zum Messen der Abgabe dienen Vorrichtungen verschicdener
Ausfihrung, je nachdem Raum oder Gewicht festgestellt werden
soll 3 letateres ist hiwfiger. Dazu wird entweder der ganze
Hochbehalter oder ein Teil mit einer Wigevorrichtung in Ver-
bindung gebracht.

Bei der beschriebenen Anlage in St. Louis befinden sich
unter dem Hochbehilter dreizehn kleinere Taschen von je 15¢
Inhalt mit aufklappbaren Rutschen. Jede Tasche hingt an
einer selbst schreibenden Wigevorrichitung.

Bei einer andern Ausfihrung in Drayton an der Nord-
Pazitik-Bahn sind die Hochbehilter mit Rundeisen am Ilolz-
geriiste aufgehingt und zwar unter solchem Winkel zur Senk-
rechten, dafs ein wagerechter Druck gleich 109/, der Last
auf cinen dahinter liegenden Balken ausgeabt wird, der das
Gewicht mit Ubertragung durch Prefswasser an cinem Zeiger-
werke anzeigt. Diese Wigevorrichtungen sind einfach uud
keinen Stolsen ausgesetzt, dalier zuverlissig, haltbar und ohne
Einfluls auf dic Dauer der Bekohlung,

Ahuliche Anlagen sind von der Chikago und Alton-Bahn
cinheitlich auf allen Pokomot,i\'ba]mh(ifvn der Strecke von Chikago
bis Kansas City crrichtet. Je nach der Lage und Wichtigkeit
der Bahnhofe sind cntweder zwei Iochbehilter von je 70t
mit je einem DBehilter fiir Asche und Sand nach Abb. 32, Taf. 26,
oder nur ein Hochbehilter fir Kohle vorgesehen. Jeder Kohlen-
behiilter steht auf einer Wage; Zugang und Abgang werden
selbsttiitig dreifach auf Zettel gedruckt, fir den lLokomotiv-
fihrer, den Wirter der Anlage und den Aufsichtbeamter.
Zur Bedienung ist fir Tag- und Nacht-Schicht nur je ein Mann
erforderlich. Bemerkenswert sind die Rutschen, dic geschlossene

Die ersteren sind mit vier Ent- ;

+ laderumpf entleert.

Kopfe haben, damit dic Kohle nicht aber den Tender hinaus-
fallt, und am obern Ende einen Bogenverschluls der Filloffmung,

Dic erste Anlage dieser Art in Deutschland ist aut dem
Bahnhofe Grunewald ¥) 1906 fir 150t Tagesleistung ausgefihrt
(Abb. 33, Taf. 26). Der Hochbehilter far 300t wird durch
ein Schaukel-Becherwerk gespeist.  Die Kohlenwagen werden
auf ciner mit Prefswasser betricbenen Kippbithne in den Knt-
Kin Rost iiber der Offnung des Rumpfes
hilt die grofsen fir dic Decher nicht geeigneten Kohlenstiicke
zum Zerkleinern zurick.

Das bei Becherwerken stets erforderliche Zerkleinern der

| Kohlen ist wegen der Herabsetzung des Heizwertes von Nach-
o teil.

Der Ilochbehilter besteht aus Eisenfachwerk mit Platten
aus bewehrtem Grobmartel, der Boden aus starken Eisenblechen
ist unter 40° gegen dic Wagerechte geneigt und lauft in zwei
Trichter aus, an die sich die Entnabmevorrichtungen ansetzen.
Durch einen Schieber vom Trichter getrennt, bilden sic recht-
cckige Melsgefifse fir 1,0 und 0,5t, die je an eincm Dreh-
krane aufgehingt und unten mit Bogenverschlufs versehen sind.
Durch die abwechselnde Handhabung dieses Verschlusses und
des obern Schiebers, Eutleeren und Fillen dieses Kntnahme-
gefifses, geht Zeit verloren.
mit 5t nimmt 2min und zwei Manu in Anspruch.

Eine zweite ahnliche Anlage ist 1912 in Milbeim, Ruhr,

Dic Versorgung ciner Lokomotive

errichtet, der Ilochbehilter falst jedoch nur 8t, dic Becher-
kette fordert stindlich 10t, das Entnahmerohr hat 0,5t Inhalt,

b) Hoch- wnd Untergrund-Beldlter.

Neuere Anlagen nach Plinen der in Amerika seit zwanzig
Jahren bestchenden I unt-Gesellschaft sind in Saarbriicken *#),
Antwerpen und Minchen ziemlich gleich errichiet. Die unter-
irdischen Behalter haben zu Deiden Seiten des Eisengeriistes
nach dem Geriiste zu geneigte Boden, unter denen sich in der
ganzen Lingsachse ein begehbarer Kanal fir die Becherkette
und den Faller hinzieht.  Die Sohle liegt 6,5m unter S0,
Durceh 16 Offuungen mit Fallklappen in den Seitenwinden des
Kanales gelangt die Kohle selbsttitig durch den Filler in die
Becher.  Der Untergrundbelhilter fafst 1000 t, der Hochbehilter
in Saarbritccken 200t. Der Inhalt der lochbehilter soll tunlich
fiar eine Nacht ausreichen, damit die Forderkette nachts aulser
Betrieb gesetzt werden kann.  Die abzugebenden Kohlen gehen
durch cine Melstrommel, die von 1land oder elektrisch getriehen
wird und in jeder Halfte 200 kg falst. In 10min konunen damit
6t Kohle abgegeben werden. Zuam Entladen der Kohle in die
Grube werden verwendet,  Die
Anlage in Antwerpen hat etwas andere Abmessungen und eine
andere Mefsvorrichtung, die auch das Mischen von Fett- und
Mager-Kohlen in bestimmtem Verhiltnisse gestattet.

zweckmilsig  Trichterwagen

) Hochbehdlter mit Querhriicke. )
Unbegrenzt erweiterungstihigsind neuere Anlagenin Amerika,
bei denen nach Abb, 34, Taf. 26 mit dem IHochbehilter eine
Briicke quer iber den Lokomotivgleisen verbunden ist. An der
Driicke hiingt, meist mit Wagevorrichtung, cine Tasche iber
jedem Gleise. die mit Hunden aus dem Hochbehilter gespeist

*) Organ 1905, S. 236.
**) Organ 1901, 8. 10.
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wird. Hier ist mehr Bedienung notig, als hei Anlagen nach
7a) und b). aber die Anordnung der Zufubrgleise ist unab-

hiingig von der Lage der Lokomotivgleise.

8, Feste Rahmenkriine.

Fin fester Rahmenkran ist nach Abb. 1, Taf, 27 in Han-
nover-Ust iber zwei Lokomotivgleisen errichtet. Die Bekohlung
geschicht ebenso mit denselben Hunden, wie bei festen Krinen
ohne Bihne, Der Rahmenkran ist dann einem Drehkrane vor-
zuziehen, wenn Kohlenlager zu beiden Seiten des Lokomotiyv-
gleises liegen. Hub- und Fahr-Werk der Katze werden bei
der Anlage in Hamnnover clektrisch betrieben und von einem
Fihrerhause aus gesteuert. Kine Linrichtung zum Beseitigen
der Asche nach Keller erginzt die Anlage,.

9. Fahrbare Rahmenkrine.

Grifsere Bedeutung haben die falirbaren Verladebriicken,
dic seit 1902 im Gebrauche sind. Wegen ihrer Verbreitung
in Deatschland hat man sic im Gegensatze zu den aus Amerik
kommenden Hochbehiltern wohl »deutsche Bekohlungsanlagen
genannt,

«) Redonenlrine ohne Bunler.

Dice erste Anlage*®) dieser Art entstand 1902 in Manuheim
(Abb. 2 und 3. Taf. 27). Der Kran bestreicht ein Kollenlager von
100m Linge und 6,0m Breite. Die Katze mit dem Greifer
kann auf Auslegern wnmittelbar @ber die Tender fahren und
vom Lager, wie vom Wagen Kollen abgeben. Dic Erfahrungen
mit diesem Versuche waren so ginstig, dafs gleich darauf viele
solcher Anlagen mit verschiedenen Verbesserungen entstanden.
Da Tenderlokomotiven it dem Greifer nicht gefallt werden
konnten, ist auf dem Verschiebebahnhofe in Karlsruhe (Abb. o
und 5, Taf, 27) ein verschiebbarer Trichter vorgeschen, der bei
Bekohlung ciner Tenderlokomotive iber die Kohlensffnung
geschoben wird, sonst scitwiirts hingt. Die Wage befindet sich
bei diesen Anlagen auf der Katze. Eine Anlage #hnlicher Bau-
art in Niederschoneweide-Johannisthal hat ebenfalls cinen beweg-
lichen Trichter fir die Bekohlung von Tenderlokomotiven, die
Wage ist hier mit dem Krane verbunden, so dals sic zwar
geschont wird, der Greifer aber immer erst zur Wage fahren
mufs, bevor er in den Tender entleert werden kan.

b) Rahwmenkrine mit Bunkern.

Die Bekohlung geht bei derartigen Anlagen wesentlich
schneller vor sich, da dic Bunker zwischen den Entnahmen
vou den Greifern gefilllt werden konnen. Der Greifer braucht
nachts nicht zu arbeiten. wenn der Inhalt der Dunker fir
eine Nacht ausreicht; so wird an Lohn gespart und das Kraft-
werk zur Zeit des grofsten Lichtbedarfes nicht helastet.  Die
crste Anlage dicser Art wurde 1903/04 in Frankfurt a. M.
geschaffen (Abb. 6 und 7, Taf. 27). Der Kran deckt das Lager
und zwei Zufuhrgleise fir dic Kohlen. Die Ausleger iiber-
ragen je ein Lolkomotivgleis und cine Reihe von Bunkern auf
Fisengeristen. Die Katze lauft mit aberhangendem Greifer
auf den Fahrbahntrigern, die auf jeder Seite des Lagers cine
Wage tragen. MHierdurch wird der Nachteil ciner beweglichen
Wage und Zeitverlust durch besondere Falirten zu nur ciner

*) Organ 1903, S. 118.

festen Wage vermicden.
siebzelm je 2,5t Inhalt. Die Rutschen sind mit Gegengewichten
verschen und verschliefsen fir gewohnlich den DBunker selbst-
titig.  Sie werden von der ILolkomotivinannschatt bedicut.
Diese Anlage hat den Nachteil, dafs alle Gleise stumpf endigen,
durchgehender Verkehr ohne gegenseitige Dehinderung der
Lokomotiven daher nicht moglich ist.

Eine dhnliche Anlage mit langem Ausleger nur an ciner
Seite des Kranes hat der Bahnhof Wahren *) aufzuweisen,
Um lastige Fahrbewegungen des schweren Kranes nach Mog-
lichkeit einzuschrinken, sind hier die Bunker fahrbar gemacht.

Bei der 1910 erbauten Anlage des Verschiebebalinhofes
Dortmund **) wird die Querbewegung des Kranes erspart,
da 48 Bunker fir 2,0 und 1,0t in melreren Gruppen ange-
ordnet wurden (Abb. 35, Taf. 26). rulien auf
Sockeln aus Grobmortel, die nicht, wie eiserne Geriiste, durch

YVon den Bunkern haben zelm je 1,1,

Die Kisten

- die Schwefeldimpfe aus der daneben ausgeworfenen glithenden

Schlacke und Asche angegriffen werden; fast dieselbe Anlage
steht auf dem Hauptbahnhofe in Dortmund. Eine Anlage in
Koln-Eifeltor unterscheidet sich von den besprochenen nur durch
dic Anordnung der Bunker aber den beiden Lokomotivgleisen.
Die Rutschen sind ausziehbar angcordnet, um sie zur Schonung
der Kohlen und Verringerung des Kohlenstaubes tief herunter
Durch zweiten Griffe
Jeder Bunker

fithren zu konnen. Zichen an einem
wird dic Verschlulsklappe des Bunkers geotfnet.
falst 1,5¢.
r) Rahmenkrine mit Hochbehiiltern,
Zwei Iochbehialter von je 23t Inhalt sind statt mchrerer
kleiner Bunker 1908 auf dem Verschicbebahnhofe Mannheim
eingebaut *¥¥),  Die abgegebene Kohlenmenge wird durch eine
dreiteilige, von Hand getriebene Melstrommel bestimmt, die jo
275 kg abgibt. Zum Verladen von 1t sind etwa 5 min erford}cr-‘|
lich. Zur Verkiirzung dieser Zeit kann der ganze Behilter, :wiq
bei den amerikanischen 1ochbehaltern, auf cine Wage gestellt
werden. Dies ist gelegentlich des Umbaues ciner Anlage in
Altona beriicksichtigt (Abb, 8 und 9, Taf. 27). Die Ver-
ladebriicke, die nur einen Teil des Kohlenlagers bestreicht, lauft
auf der cinen Seite auf niedrigen gemauerten Pfeilern, aut der
andern auf einer erhihten Baln auf eisernen Stitzen. Auf der
Kranbriicke fihrt statt der Katze cin leichter Drehlkran it
langem Ausleger, der allein schon einen grofsen Teil des Lagers
Letztere kann
auch erheblich niedriger scin, als bei den anderen Ausfilirungen,
bei denen die Katze mit dem Greifer aber dic llochbehi'\lth
hinweggehen muls, ‘
Dic Bauart der lochbehilter Unter den
Behiltern von je 25t Inhalt lauft cin Abgabegefals far 24
it einer Wage. Es ist fir den Tender auch rechtwinkelig zu
den Gleisen beweglich (Abb. 9, Taf. 27 gestrichelt), Die Tasche
hat Bogenverschlufs, die Rutsche kann zur Einschriinkung der
IFallhihe verlingert werden, In 8 min sollen 4t Kohlen und
1t Prefskohlen aus dem letzten Hochbehilter verladen werden

7Zu beiden Sciten der Hoehbehiilter sind kleine Kohlen-

erreicht, ohme dafls die Kranbricke bewegt wird.

ist neu. vier

konnen,

") Organ 1916, S. Hh.
**) Organ 1912, S. 311,
**¥) Organ 1910, S. 250.
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lager mit Drehkrinen als Krsatz bei Betriebstdrungen ange-
ordnet.
Die Vorteile der Anlagen mit Rahmenkriinen sind: Decken

eines grolsen Lagers, Maglichkeit, das Lager an jeder Stelle

anzugreifen, daher Verhiiten von Selbstentziindung, leichte Ver-

setzbarkeit bei Umbauten, Maglichkeit, auch Asche und Schlacke
zu verladen; ein Nachteil ist das schwierige Iinsetzen des
ireifers in dic Wagen oder die Loschgrube wegen Gefahr fiir
die mindestens zwei Mann starke Dedienung und der Besehidigung
Der
fir grobe, harte Stiickkohle zu gebrauchen.

der Wagen.

ireifer ist fir kleine und weiche, weniger |

|
‘.

10. Bewegliche Drehkrine mit Greifer.

Auf Balnhof Frintrop *) ist ein fahrbarer Drehkran ver-
wendet, der die Kohlen aus den Wagen des Nachbargleises in
das Lager, die Lokomotive oder die hochliegenden Bunker
befordert (Abb. 10, Taf. 27). Er wird clektrisch betrieben und
hat 2,5 m Spur, kann jedoch mit Achsen fiir Regelspur versehen
und dann Dbeliebig versetzt werden, Die 20 Bunker liegen
sich paarweise gegeniiher und fassen je 1,25t. Eine Wage ist
nicht vorhanden, die abgegebene Kohlenmenge wird nach Greifer-
filllungen geschittzt. Auch Asche und Schlacke werden mit dem
Greifer verladen. Die Beweglichkeit des Kranes ist cin grofser
Vorzug dieser Anlage, dic dhnlich auch aunf Balmhot Oher-
hausen bestekt. A7,

*) Organ 1913, S. 397.

Mascﬂinen und Wagen.

1D 4D, IV, T, F G- Lokomotive der Baltimore und Ohio-Bahn.
(Railway Age Cazetle 1916, Juli, Band 61. Nr. 4, Seite 145, Mit
Abbildungen ')

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf T'afel 27,

Finfzelm Lokomotiven dieser Banart wurden von Baldwin
geliefert : sie werden auf dem Cumberland-Zweige verwendet
mit ostlich 24, westlich 22,8 9[y, steilster Steigung. Der Ver-
kehr ist stark. hauptsichlich der an Kohlenziigen. Die frither
benutzten 1 I 1-Lokomotiven verkehren jetzt auf Strecken mit
tflachen Steigungen, Der Langkessel besteht aus vier Schiissen,
der zweite Schuls ist kegelig, der Durchmesser wichst von
2286 mm im ersten Schusse auf 2540 mm am Krebse. Der
Durchmesser des ersten Schusses, die Anzahl der Heizrohre
und die Hauptmafse der Feuerbiichse gleichen denen der 1 E1-
Lokomotive, die Linge der Heizrohre ist um 305 mm auf
7 315 mm crhoht, die Verbrennkammer 813 mm linger und die
Heizflache um 24,43 qm grofser, Der Uberhitzer ist wieder
der von Schmidt. seine Heizflaiche aber um 8 qm vergralsert.
Der Rost und dic Ansristung des Fithrerhauses sind bei beiden
lokomotiven gleich, die Beschickung des Rostes erfolgt bei
heiden mechanisch nach Street.*) Die Verbrennkammer ist
1524 mm ticf, das vordere Kunde ihrer Decke durch drei Reihen

delmbarer Anker**) nach Baldwin abgesteift. Dewegliche
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 ,Sceurity*-Feuerbriicke ruht auf
finf 76 mm weiten Siederohren. die den Boden der Verbrenn-
kammer. mit der Ritckwand der Feuerbiichse verbinden; der
Wasserumlauf unter der Verbrennkammer durch diese
Anordnung gefordert. Der Sattel der Hochdruck-Zilinder und
die beiden Kesscltriiger itber den vorderen Rahmen sind mit
dem Langkessel verbolzt, verstirkende Bleche mit il vernietet.
Diese, sowie Dolzen und Niete sind durch elektrische Schweifsung
gedichtet.

Zur Dampfverteilung haben die Hochruckzilinder Kolben-
schieber, die Niederdruckzilinder entlastete Ilachschieber von
Allen erhalten. Die Kirper der Kolbenschicher bestehen ans
(iulseisen, die Doden aus schmiedbarem Gufseisen, die die Dicht-

wird

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

ringe aufnehmenden Ringe und diese selbst aus Hunt-Spiller-
Metall, das auch zum Ausbiichsen der Zilinder und Kolben-
schicberkasten verwendet ist.  Der Sattel der Hochdruckzilinder
bestelit aus zwei iber einander liegenden, in Flulseisenformgufs
hergestellten Teilen, diec durch Keile verbunden sind, Der
untere nimmt in einer Hohlung das Kugelgelenk des hintern
Iindes des Verbinderrohres auf. Die Niederdruckzilinder sind
in der Lingenmitte der Lokomotive mit einander verbolzt,
ihre Achsen liegen 1:39 nach hinten geneigt. Als Steuerung
wurde die von Walschaert gewihlt, zum Umsteuern dient
die Kraftumsteuerung Ragonnet*), ein Anfahrventil
von Baldwin liegt in einem Rohre, das von einem der Dampf-
rohre fir Hochdruck zu dem hintern Ende des Verbinderrohres
fithrt

yon

Die Hochdruckkolben haben Kastenform und sind aus
Hunt-Spiller-Metall in einem Stiicke gegossen, die Nieder-
druckkolben in Scheibenform aus Ilufseisen; letztere sind mit
aufgegossenen Ringen far die Dichtringe versehen.  Die Kolben-
stangen gehen nicht durch; sie, die Triebzapfen und die un-
mittelbar angetrichenen Achsen bestelien aus Chrommickelstahl,
Die 267 mm starken Sclienkel der unmittelbar angetriebenen
Achsen sind nach Cole 406 mm lang.

Auf dem vordern Triebgestelle ruht der Kessel an zwei
Stellen auf einem Triager, der mit einem 16 mm starken Gleit-
schuhe aus Messing verselien und in den Abb. 12 bis 14, auf
Tafel 27 dargestellt ist. Die Trager bilden eine kraftige Quer-
versteifung, da sie mit dem obern und untern Barren der Ilaupt-
rahmen verbolzt sind, Mit dem hintern Kesseltri‘nger sind die
Bremszilinder fiir dic Bremse des vordern '1‘1'ieljgestelles ver-
bunden,

Damit die Lokomotiven Gleishogen von 79,9 m Halbmesser
durchfahren konnen, haben die Spurkritnze der vorderen und
hinteren Rider jedes Gestelles 25 mm Spielraum, die ibrigen
Rider 19 mm,

Der Tender zeigt Vanderbilt-Bauart, die Rader bhe-
stehen aus geschmiedetem und gewalztem Stahle.

Die Hauptverhiltnisse sind:
660 mm
1041 »
813 »

Zilinderdurchmesser, Hochdrnck d .
» , Niederdruck d, . . .
Kolbenhub b . . . . . . . . .

*) Organ 1914, S. 32,
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Durchmesser der I\olbenschleber der Hoch-
druckzilinder. . . . . . . . . .,
Kesseluberdruck p . . . . . . . . .

356 mm
14,76 at.
2286 mm
3359 »

Kesseldurchmesser, aunfsen vorn ., .

Feuerbiichse, Lange. . . . . . . . .

» , Weite . 2438 »
IHeizrohre Anzahl . . . . .. . 269 und 48
“» , Durchmesser aulsen . . BT » 140mm
» , Litnge . . 7315 »

Heiztliche der Feuerbiie hse 36,51 qm

» » Ileizrohre . . . . . | . 505,65 »
» » des Uberhitzers 131,45 »
» - » im Ganzen H. 673,61 »
RostHiche R . . . . . . . . | 8,19 »
Durchmesser der Trichrider D . 1473 mm
» »  Laufrider . 838 »
» > Tenderriider 838 »
Triebachslast G, . . . . . . . . . . 209,79t
Betriebgewicht der Lokomotive (¢ . 20,27 »
Betriebgewicht des Tenders . . . .- 93,62 »

- Wasservorrat e e e 45,42 cbm
Kohlenvorrat .o 18,14 t
‘Fester Achsstand . . . . . . . 4725 mm
Ganzer Achsstand . . . . . . . . . 15342 »

» » mit Tender . . . . . 26651 »
Zngkraft 7, = 2 .0.75 p (‘l“:)f]'r— . £3930 kg
Verhiltnis I1: R == . 82,2

» nm:G, = . . . . . . . . 3,21 qm/ft
» I:G = 3,06 »
e Z:H = .o 79 kg/qm
» Z:G = . . . . . . . . 2537kgft
s AeGo= .. 241,7 »
~-k.

2G0T . S-Lokomotive der Atehison, Topeka und Santa Fe-Bahn,
(Railway Age Gazette 1915, April, Band 58, Nr. 15, Seite 793,  Mit,
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 15 auft Tafel 27,
Die jaldwin gebaute TLokomotive auf der
Panama-Weltausstellung in St. Franzisko ausgestellt, der

von war
Lint-
wurf wurde durch die EKigentimerin und die Bauanstalt gemein-
sam ausgearbeitet.  Seit Jahren waren . 8-Lokomotiven nicht
mehr beschaflt,  Der hichste Triebachsdruek wurde aul 26,3 t
festgesetzt, die Kinzelteile sollten, gegen die
gleichartigen der vorhandenen Lokomotiven auszuwechseln sein,

Der Langkesscel hesteht mittlere

v

soweit moglich,

aus drei Schiissen, der

ist nach oben  abgebischt, der Ilaupt- und der Hilfs-Dom,
dieser uber einer Einsteigoffnung von 406 mm Durchmesser,

sitzen auf dem dritten Schusse. Der dulsere Kesseldurchmesser

steigt von 2032 mm im ersten auf 2286 mm im dritten Schusse. -

Der Kessel ist fir Olfeuerung cingerichtet, -die Stehbolzen
sind aber derart angeordnet, dafs eine auf Siederohren ruhende
Feuerbricke nachtriglich eingebaut werden kann, wenn zur
Feuerung mit Kohlen iihergegangen werden miifste. Das Feuer-
hat nach aulsen geflanschte, dnreh Kupferstreifen ge-
dichtete Naht, die zweifligelige Ieuertir zeigt die Bauart

loch

|
|

der

versehen,

O'Connor. Bewegliche Stehbolzen sind im Krebse, in den
Seitenwitnden und in der Rickwand der Feuerbiichse verwendet,
auch die ersten vier Reihen Deckenstehbolzen sind bheweglich.
Der Uberhitzer von Sehmidt hat 40 (ilieder; der Regler ist
von Chambers. Die Zilinder sind von kriftiger Bau-
art, die Dampfkanale reichlich weit und alle Schraubenbolzen
des Sattels mit Gegenmuttern versehen,  Zur. Dampfverteilung
dienen  Kolbenschicher Baler-Steuerung*), zum iUmi-
steuern  ist  die Ragonnet**) vor-

und
Kraftumsteuer ung

von
aesehen,
127 mm
die hinter den Lagern der letzten
29 mm

verbunden sind,

Jeder Ilanptrahmen besteht aus zwei starken,
aus Stahl gegossenen Teilen,
durch 18 wagerechte,

zwei senkrechte Keile

Triebachse starke Bolzen und

Die
zivischen den Gleitbalmtriigern liegende Querversteifung ist ein

Kriftige Querralimen verbinden die Iauptrahmen.

kriftiges Gulsstiick aus Stalil: es erstreckt sich auf die ghnzo
Hohe der Achslagerfihrnugen der ersten Triebachse und dient
zur Lageru}ng der DBremswelle der Triebachse. Der zum; An-
schlusse der Steuerungen dienende Querrahmen liegt mvisL:hen
den Fiihrungen der Lager der ersten und zweiten ‘Tricbachse
und ist mit den oberen Barren der Ilauptrahmen auf grofsere
Lange verbunden, Ein dhulicher Querrahmen liegt zwischen
der zweiten und dritten Tricbachse, er trigt Kessclstiitzbleche,
Der Teile jedes
Hauptrahmens gespannte Querrahmen ist ein kriftiges Guls-
stiick, das das Vorderemde der Feuerbiichse stiitzt und den

Zapfen der Deichsel des hintern, einachsigen Drehgestelles auf-

zwischen die Verbindungstellen der beiden

nimmt.  Die Lagergehiiuse der Triebachsen sind in Flufseisen-
formguls hergestellt und an den CGleittichen mit Bronzeschuhen
die Lagerschalen bestehen aus Bronze, die Fiilrschuhe
und Stellkeile aus Gulseisen. Die Spurkrinze der unmittelbar
angetrichenen Achse werden geschmiert. Das
achsige Drehgestell nach Rushton hat Aulsenlager,

hintere, ein-
der Rahmen
des vordern zweiachsigen Drehgestelles ist aus Formstiicken in
I'lufseisengufls gebildet. '

Der
monwealth«-Baunart, dic
Bahn  bei

Tender hat zwei dreiachsige Drehgestelle der »Clom-
Topeka und Santa Ke-
im Fahrgastverkehre

die Atchison,

einer grolsen Anzahl Tender

verwendet,

Die Hauptverhilltnisse der i.okomotive sind:

Zilinderdurchmesser d e e (60 mm
Kolbenhub h Coe e 660 >» ‘
Durchmesser der ]\()lhens(hwl»c 406 »
Kesseliberdruck p e, 14,06 at
Kesseldurchmesser; aufsen vorn . . . . . 2032 mm
Feuerbichse, Lange . . . . . . . . 2896 »
» , Weite . . . . . . . . 2140 »
Heizrohre, Anzahl . . . . 244 und 40
» ', Durchmesser aufsen .- . . . 57 » 140 mm
» , Livige . . e e e 6401 »
”ellﬂd(ll(‘ der Feuell)uchse e e 21,55 qm
» » Heizrohre . ", . . . . . 391,20 »

*) Organ 1910, S. 166,
**) Organ 1914, S. 32,
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Heizfliiche des Uberhitzers
» im Ganzen I .

91,04 qm
503,79 »

Rostfliiche R . o 6.20 »
Durchmesser der Triebrider D . . 1854 mm

» » Laufriider vorn 870, hinten 1270 »
Triebachslast G, S 78,27 ¢
Betriebgewicht der Lokomotive G . 130,95 »

» des Tenders 98,57 »
Wasservorrat 37,85 cbm
Olvorrat 12,49 »

Fester Achsstand 4166 mm

Ganzer Achsstand 10744 mm

» » mit Tender 21774 »

) ) . (d™2h o s
Zugkraft Z=0,75.p. —h = 16352 kg
Verhaltnis H: R = 51,20

» I:G, = 6,44 qm/t

» H:G = 3.85 »

» Z:H = . 32,46 kg/qm

> 2:G, = . 208,92 kgjt

» .G = 12525 »

—k.

Besondere Eisenbahnarten.

Siegwart-Sockel fiir Stangen eclektrischer Leitungen,
(A. Burri, Schweizerische .Bauzeiiung 1916 11, Bd. 68, Heft 24,
9 Dezember, 8. 280. Mit Abbildungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 24.

Abb. 4 bis 7, Taf. 24 zeigen den von der Siegwart-
Balken-Gesellschaft in Luzern hergestellten, geschiitzten Soclel
fiir Stangen elektrischer Leitungen. Iir besteht aus einem stark
bewehrtem Grobmortel, an dem die Stange in ciner Rinne mit
zwei verzinkten Biundern befestigt wird. Die beiden Fliachen
dieser Rinne laufen rechtwinkelig gegen einander, so dafls sich
der Sockel verschiedenen Stangendurchmessern und Unregel-
miifsigkeiten im Wuechse der Stange gut anpalst: diese Schmieg-
samkeit wird noch durch Verwendung verschieden groflser
Bander erhoht. Uberdies wird die Bearbeitung des Landes :
weg'en der Abrundung des Sockels weniger gestirt, als bei
ahnlichen, bedeutend mehr Platz beanspruchenden Sockelarten
mit U- oder T-Form. Versuche mit den drei vorlaufig in den
Handel gebrachten Sockelgrolsen ergaben die in Zusammen- |
stellung I mitgeteilten Werte.

Zusammenstellung 1. \

S ) i o ) |
X i . .
i Durchmesser Zugmoment bei

liinge

TR X Gewicht | |
Gro'se ” der Stange . ewien |Bruch des Sockels
. -{;779111 7} kg; -om ]_ kgm -
- [ B o "_
1 I 18 his 23 w0 2,2 5900
11 22 | 28 280 2,35 6720
nr. .o 24, 30 350 2,35 £250")
ADbb, 7, Taf. 24 zcigt die Grenzwerte der Verwendbarkeit der

Siegwart-Sockel rechtwinkelig zur Leitung bei 40 his 45 m
Spannweite: sie stelien zu denen in der Richtung der Leitung
in angemessenem Verhiiltnisse, der Baustoff wird vorteilhafter .
ausgenutzt, als etwa bei Sockeln mit T -Querschuitt, die in
beiden Richtungen anniihernd gleiche Festiglkeit haben. B --s.

Der Wechselstrom-Abspanner im Betriebe elektrischer Bahnen.
(Schweizerische Bauzeitung, Marz 1917, Nr. 10, S. 105. Mit
Abbildungen.)

Beim elektrischen Vollbahnbetriebe mit Einwellen-Wechsel-
strom ist in der Regel dreimaliges Abspannen des Stromes
zwischen den Erzeugern und den Triebmaschinen der Falr-
zeuge notig.  Der Wechselstromabspanner hat damit fir den

*) Bruch der Stange.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIV, Band. 14.

clektrischen Bahnbetrieb eine Bedeutung erlangt, die er friher
nicht hatte. denn beim Betriebe mit Gleich- oder Dreh-Strom
ist ein-, hichstens zweimaliges Abspannen im Allgemeinen nur
zwischen Kraft- und Unter-Werken erforderlich. Jedes drei-
malige Abspannen des Stromes sollte it Ricksicht auf hohe
Nutzwirkung der Anlage beziglich des Leerlaufstromes in den
Abspannern ebenso streng gepriift werden, wie es hinsichtlich
der sonstigen Verluste, namentlich bei der letzten Abspannstufe
meist auf den Fahrzeugen iiblich ist, wo die Anlage nach
Raum und Gewieht erheblichen Beschrinkungen unterliegt.

Fir den elektrischen Bahnbetrieb mit Einwellen-Wechsel-
strom sind daher neben den mit der Nutzwirkung zusammen-
hingenden Grolsenverhiltnissen besonders die Verhiltnisse des
Leerlaufstromes der Abspanner von Wichtigkeit. Ahnlich wie
fir Bahntriebmaschinen kénnen auch fir die Grofse der Abspanner
allgemein gultige Kennziffern aufgestellt werden. Bei den
Maschinen ist als festlegendes Grolsenmals der Inhalt V des
aus dem Durchmesser des Ankers als Durchmesser und der
Breite der Ankereisen als Hohe gebildeten Zilinders anzusehen,
dessen Beziehung zum Drehmomente D der Maschine ausge-
driickt werden kann durch

V=C.D.

Der Kennwert C wird dabei als wirklich fest angesehen,
was fiir eine gegebene Strom- und Bau-Art und gewisse Maschinen-
grofsen zulissig ist  Durch die Beziehung ¢ =V : D =V, wird
somit ein Grundinhalt in cm3/kgm festgelegt, der von der

| Grofse oder dem Regel-Drehmomente der Triebmaschine unab-

hangig ist. Bei den Abspannern liegen die Grolsenverhiltnisse
wesentlich anders. Der festlegende wirksame Inhalt V steht
mit der rein elektrischen Grofse der umgesetzten Watt in
Zusammenhang, folgt jedoch keiner einfachen- Bezichung. Der
Kennwert C fiir Abspanner ist vielmehr wesentlich verschieden
von dem durch em®/V A gekennzeichneten Begritfe V, des Grand-
inhaltes des Ahspanners. Die Quelle entwickelt nun C aus den

sonstigen Verhiltnissen des Abspanners und findet, dafs der

., auf
mit wachsender Grofse des Abspanners abnimmt, Diese Grofsen-
beziehung ist in der Tat wesentlich verschieden von der der
Triebmaschinen und fithrt zu der wichtigen Schlulsfolgerung,
dals der Abspanner das elektrische I"ahrzeug um so weniger
beschwert, je grofser scine Leistung ist, Der Abspanner auf
Lokomotiven bildet also eine kleinere tote Last als der auf
Damit kamen die

33

wirksame Tnhalt V die Einheit der Scheinleistung bezogen,

Triebwagen von stets geringerer lLeistung.
Heft. 1913



Vorziige der Abspanner auf den mit IKinwellenstrom betriebenen
Fahrzeugen erst bei Lokomotivbetrieb zu voller Geltung,

Bei Angabe des Grundinhaltes V, in dm?/kVA statt des
unhandlichern Wertes ¢m 3/VA ist C = 3,5 fiir Einwellenstrom-
Bahnen mit 15 bis 16 Schwingungen in der Sekunde. Er
richtet sich nach der Kihlung des belasteten Abspanners. In
den Beschreibungen ausgefabirter elektrischer Bahmen sind die
Angaben hieraber spirlich. Der Wert diirfte jedoch fiir trockene
~ Abspanner mit Geblase-Kihlung und fir Olabspanner mit natiir-
licher Kihlung zutreffen.

Die Quelle untersucht die Beziehungen von V, zur Schein-
leistung und kommt zu dem Ergebnisse, dalz Verkleinerung
des Inhaltes eines gegebenen Abspanners darch Vergrilserung
der Verluste nur in engen Grenzen wmaglich ist.  Auch die
Aufteilung der Verluste im Ganzen in solche, die im Kisen
und im Kupfer des Abspanners entstehen, ist mit Ricksicht
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auch unter diesem (iesichtpunkte, dals es vorteilhaft ist,

auf den crregenden Strom und die Nutzwirkung an ' feste
Grenzen gebunden. Sie ist mit zu bericksichtigen beziiglich
der besten Abfihrang der durch -die Verluste im LEisen
Kupfer cntstehenden Wiirmemengen,

und
sich
den
also
den

Wie vorher ergibt

Anteil der Eisenverluste kleiner zu machen, dic Einteilung
ihulich, wie bei Abspannern fitr Licht zu wihlen, die
kleinsten Aufwand an erregendem Strome erfordert.

In den Beschreibungen ausgefithrter Anlagen fehlen genaue

© Angaben iiber Frwiirmung. Gewicht und sonstige Verhilltnisse,
o =}

die zutreffende Krmittelung der Grolse (' ermdglichen. Zur
Forderung der Aushildung von Abspannern fir Bahnzwecke
ist zu witnschen, dals die Verwaltungen und Bauanstalten in
dieser Beziehung weniger znriickhalten, zumal dadurch noch
keine Geheimuisse der Bauart preisgegeben werden.

A7

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Verliehen: Dem Prisidenten der Eisenbahn-Direktion Danzig,

Dr.=Jng. Rimrott, der Charakter als Wirklicher Geheimer
Oberbaurat mit dem Range der Riite I, Klasse.

—k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Weichenriegel,
D. R. P. 295531, Maschinenbananstalt Humboldt in Koln-Kalk.
Hicerzu Zeichnungen Abb. 16 bis 20 auf Tafel 27,

! mit

Die Riegelscheibe erfordert fir die Riegelstellung nur sehr -

kleinen Drahtweg. Bis dies erreicht ist. bleibt die Antrieb-
vorrichtung mit der Riegelscheibe gekuppelt, lost sich aber
bei grilserm Drahtwege ab, so dafs der Antrieb allein weiter-
bewegt wird, wodurch den grolsten vorkommenden Reils- und
Stell-Wegen Reclinung getragen ist.

Abb, 16, Taf. 27 zeigt die Ubersicht. 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 hei Drahtrifs,

Wird der Draht 1 mit dem Stellhebel St bhewegt.

SO

drehen sich beide Seilrollen b, ¢ mit dem durch das Laufrad d

verbundenen, auf der gemeinsamen Achse f der
gelagerten Ilebelarme e, In diesem sitzt ein in das Schaltrad I
greifender Mitnehmer g, der durch die in der Riegelscheibe 1
drchbare Achse i mit dem Gleitriegel k verbunden ist. Dieser
gleitet mit seinen Enden k!, k? auf dem unbeweglichen IMiihr-
biigel m.

Rollen !
¢ Schaltrad h

bis das Riegelende k! keinen Widerstand gegen

Drehung mehr hat, zugleich hat die Achse i den Anschlag m?! ¢

oder m? des Bogens m erreicht. Beim Weiterbewegen des
Hebelarmes e durch die Seilrollen b. ¢ wird das Schaltrad h
dem Gleitriegel k um scine eigene Achse i gedreht.
Wiihrend dieses Vorganges ist die Riegelscheibe 1 in Ver-
schlufsstellung 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 grolser, als zum Riegeln
notig ist, so verlifst der Hebelarm e das Schaltrad h. so dals
sich das Laufrad d bei Beendigung des Stellweges allein weiter
drehen kann.  Die Riegelscheibe 1 wird hierbei durch den
Gleitriegel k so lange in Rieuelstellung festgehalten. bis der
Stellliebel St wieder zuriickgelegt wird, wobei sich der Vorgang
umgelehrt abspielt.

Jei Drabtrils gelangt die Riegelscheibe 1 nur in  ihre
Regel-Verschlulsstellung  oder bleibt in dieser, da sich das
Laufrad mit dem Ilebel ¢ mehrmals drehen kann, bis es durch
und Gleitriegel k in dem Bogen m festlauft
(Abb. 20, Taf. 27). Dadurch ist auch auf den grofsten bei
Drahtrifs vorkommenden Weg Ricksicht genommen.

Beim Zuriickbringen des Laufrades in seine urspringliche
Lage zum Flicken der Leitung nimmt die Riegelscheibe 1
zwangliufig ilre Ruliestellung ein. G.

Biicherbesprechungen.

Erlduterungen zu den Eisenbeton-Bestimmungen 1916 mit Beispielen.
Von Tr.=Jng. W, Gehler, ord. Professor an der Konigl.
Technischen Hochschule in Dresden. Berlin 1917, W, Ernst
und Sohn. Preis 2.6 A

Als Mitglied des Sonderausschusses des Deutschen Aus-
schusses fiir Eisenbeton zur Aufstellung der Bestimmungen *)
konnte der Verfasser zu deren Inhalte erginzende und erklirende
Erorterungen geben. die alle Vorarbeiten und die Absichten
der mafsgebenden Stellen beriicksichtigen und nun allgemein
zuginglich machen.
Einblick in die Tiefe der in den Grundlagen der Bestimmungen
steckenden geistigen Arbeit, und machen diese durch Erleichtern
des DBenutzens erst recht wirksam. Das handliche Heft wird

') Organ 1916 S. 74.

Die Darlegungen geben einen richtigen

bald bei keinem auf dem Dbetroffenen Gebiete arbeitenden

Fachmanne fehlen.

Uber die Niederschlagshiufigkeit in den osterreichischen Landern
von Dr. H, Loschner, o. 6. Professor an der deutschen
Franz Joseph - Technischen Hochschule in DBrinn.  Brimn
1914, C. Winiker.

Die wertvolle Schrift bringt Zahlen und Schaubilder uber
die Verhilltnisse der Niederschlage in den cinzelnen Monaten
fur funfzehn Flufs- und Kistengebiete, die den grofsern Teil
des ostlichen Mitteleuropa und des Deutschen Reiches decken,
Auch far den FEisenbahntechniker haben die Angaben hohen

. Wert, da sie ihm die Bestimmung der Zahl und Weite der
. Durchlasse und Briicken erleichtern.

Fiir die Sehriftleitung

verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. 2v.:Jitg. ¢. Barkhausen in Hannover.

C.Wo Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von (Carl Ritter, G.m.b. H. in Wieshaden.





