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Ueberganghbogen in Korbbogen.

Ing. 0. Bunzel, Baukommisséir der osterrelchlschen Staatsbahnen in Eger.

Der nachstehende Aufsatz lag zur Zeit des Erscheinens-

des Aufsatzes des Herrn Ingenieurs Pan*) idber denselben
Gegenstand fertig vor. Da der Verfasser hofft, eine weitere
Vereinfachung der Aufgabe, einen Ubergangbogen in einen
Korbbogen einzulegen, erreicht zu. haben, indem er durch eine
einfache Beziehung zwischen Kreis und Ubergang diesen un-
mittelbar vom Kreise aus festlegt und nicht auf die Beriihrende
AD, im Anfange A des Ubergangbogens (Textabb. 1) zuriick-
geht, so teilt er auch diese mit. Sollen die beiden Kreisbogen
K, P, und P, K, (Textabb. 1) durch eine Parabel dritten
Grades A B, B, verbunden werden, so miissen sie um ein Stiick
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P, P, = u auf dem gemeinsamen Halbmesser 0, O, P, P, gegen
einander verschoben werden, wenn man sie sich urspriinglich
in. Py und P, unmittelbar an einander schliefsend vorstellt.
Von dem Ubergange ist das zwischen den Halbmessern r, und.
1, liegende Stick B, B, zu verwenden.

Mit C als Festwert des Ubergangbogens ist:
Gl 1) .1, =AB =C:r, L=AB;=C:r, und
Gl .2) A=B,By=1,—1,.

Die Lage des Ubergangbogens gegen die Punkte Pl und
P; wird durch a; und ay bestimmt:

........

*) Organ 1917, 8. 400.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge Lv. Band

14, Heft. 1918,

a,=D,R=F R—F, D, _O Q.sinf—a,
az_RDz_FzDz—FgR—az—-OgQ sin f.
GL 3)....... a,=1:2, a,=1;:2,
0,Q=r,—P,Q,sinf=F, F3:0,0,= (2, —2,): (r,-—r,,—,u),
oder bei Vernachlassigung von x und P, Q gegen r; — r, und r;
sinff=(; - 1,):2(C:1, —C: 12)_1 l,:2C,

F,R=r11,:20=1:2
a, =(l,—1):2=4: 2und
GI. 4:) ....... a2=al'—'a—/1 2.

Zur Berechnung von 4 und. zur Absteckung einzelner
Punkte des Uberganges dient die Beziehung: (Textabb. 2)

Abb. 2.
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GL5) ....... Y=HN=x3:60C,

y=HM=EF+4+FG=m-f .

Aus (x —a)? = (GM)2=1{(2r —f) folgt:

Gl 6) f==(x —a)?: (2r-—f) und bei Vernachlissigung von
f gegen 2r im Nenner mit Gl 1) und 3)
GL7) ..f=E—a?:2r=1.(x—1:2)%: 2C
Aus Gl 5) folgt:
Gl. 8) k=BD=1%:6C und mlt der bekannten Bez1ehung
: m=k:4. .
GL9 ....... m=EF=D8:
Somlt ist:
n—MN-—Y—y—-xs 6C—1°:240—1(x-—1:2)?: 2C=
—(x—l)8 GC oder mit x —1=¢§

24 C,

29
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6L 10).........5=243:60C.

Da die in Betracht kommenden Winkel O stets klein sind,
dtrfen die Langen & auf dem Kreise von B aus, die Hohen Y/
rechtwinkelig zum Kreise gemessen werden.

Aus Gl 10) folgt (Textabb. 1).

Gl 11) .¥=1J,By=1J,B, =13:6C,
’ P,Q=P,Q=ad:6C=.3:48C.
GL 12) .. pu=P P =15:24C=1:4.

Aus den Gl 4), 10), 1i) und 12), die den Gl 3), 5),
8) und 9) gleich gebaut sind, und aus den Gl 2) und 1) folgt
nachstehender Schluls.

Die Lange des Ubergangbogens zwischen zwei Kreisen ist
gleich dem Unterschiede der Langen der Ubergangbogen fiir den
Anschlufs der Kreise an Gerade. Der Ubergangbogen liegt
zur Halfte vor, zur Halfte hinter der urspringlichen Berithrung
beider Kreise. Er wird abgesteckt; wie ein an eine Gerade
anschliéfsender Ubergangbogen derselben Lange, indem die
Langen auf einem beliebigen der beiden Kreise, die Hohen
rechtwinkelig zu diesem gemessen werden.

B, B; wird also von B, oder B, ab beziglich des Kreis-
bogens B, J, = A oder B, J, = A so abgesteckt, wie AG =4
beziiglich der Geraden AD,.

Die zu einer Lange A gehorigen Werte von w4 und % konnen .

allgemein nicht aus den Abstecktafeln entnommen werden, weil
A meist keinem runden Werte als Halbmesser angehort.*)
Daher ist fir Feldarbeit noch eine auf A bezogene Reihe von
‘Werten nach Zus?mmenstellung I notig.

Die Verschiebung u der beiden Kreisbogen gegen einander

ist nach Folgendem auszufithren.

Sind B, P und B, P (Textabb. 8) die zusammenschliefsenden
Kreisbogen mit der gemeinsamen Beriihrenden W, W, in P, G, A,
und G, A, die anschliefsenden Geraden - mit den Ubergang-

Abb. 3.

bogen A| B, und A, B,, so muls W, P um g, nach aulsen fir
T, > 1y in die Lage W,'P;’, PW, um u, nach innen in die
Lage P, W,’. so verschoben werden, dafs P, Py’ = u und

P,'P,'|| 0,0, P wird. Sollen hierbei die Winkel ¢, und ¢,

an den Mittelpunkten und die Halbmesser r, und r, ungesandert

*) Der zugehorige Halbmesser o folgt aus A =C:p =C 119
—C:r mit g=r119:(t1 —12).

Zusammenstellung 1.

4 C =300001) C = 12000 C = 6000

i u | % o l Cow u ®
10 . - 0,007 | 0,028
12 v 0,006 | 0024 | 0012 | 0,048
14 || 0004 | 0015 | 0010 | 0038 | 0019 | 0,076
16 || 0006 | 002 | 0014 | 0,057 0,028 | 0114
18 || 0008 | 0082 | 0020 | 0,81 0,041 0,162
20 || 0011 | 0,044 | 0,028 | 0,111 0,056 | 0,222
22 || 0015 | 0,059 | 0087 | 0,148 | 0074 | 0,29
2+ || 0,019 | 0077 | 0048 | 0,192 | 0,09 | 0384
26 | 0024 | 0,098 | 0,061 0244 | 0,122 | 0488
98 | 0,081 0122 | 0076 | 0305 | 0152 | . 0,610
30 || 0038 | 0,150 | 0,094 | 0375 | 0,188 | 0,750
32 || 0746 | 0,182 | 0,114 | 0455 | 0228 | 0910
24 |l 0055 | 0218 | 0136 | 0546 | 0273 1,092
3 !l 0065 | 0259 | o062 | 0,648 | 0324 | 1,296
38 Il 0076 | 0805 | 0,191 0,762 | 0,381 1,524
4) || o089 | 0356 | 0222 | 0889 | 0444 | 1,778
42 0,108 0,412 0,257 1,029 0,515 2,058
44 || o118 | 0473 | 0296 | 1,183 | 0592 | 2,366
46 || 0135 | 0541 | 0,338 | 1,352 | 0,676 | 2704
48 | 0154 | 0614 | 0384 | 153 | 0768 | 3,072
50 || 0,174 | 0694 | 0484 | 1,736 | 0,868 | 3,472
52 || 0,195 | 0,781 | 0,488 1,958 | 0,976 | 8,906
5L 4| 0219 | 0875 | 0547 | 2187 1,094 | 4374
56 || 0244 | 0976 | 0610 | 2439 1,220 | 4,%78
58 || 0,271 1,08¢. | 0677 | 270 | 1355 | 5,420
60 || 0300 | 1,200 | 0750 | 3,000 | 1,500 | 6,000
62 | 0,331 1,324
64 || 0364 | 1,456
66 | 0,399 1,597
68 || 0,487 1,745
70 || 0476 | 1,906
72 || 0518 | 2,074
74 || 0563 | 29251

bleiben, so mufs W,’P,'="W, P sein. Hieraus folgt PP,/ || G, W,
und entsprechend PP,’ || G, W,. Sonach ist

GL 13)..... u, =P'N=DPN.tg ¢,
My =Py’ N=PN . tg ¢,
u=p,+ u,= PN, (tg ¢, +tg p,) und fiir g, +9,= ¢, u=PNsing:

:(cos g, cosgg), PN = 1. cos ¢, . cosgpy:sin¢p, p, = s .sing, .
. COS g :Sin @, U=t . OS ¢, . sin ¢y :8in o, W, W ' =, :sin ¢p,
= . cos gy :sing, W, Wy' =, :sin g, = . cos ¢ :sing, u:
My = 18 911 18 ¢y
Die Verschiebungen des flachern Kreises nach auflsen und
des scharfern nach innen verhalten sich wie die Tangenten der
zugehorigen Winkel an den. Mittelpunkten, Die fiir die Ab-

_steckung noch notigen Mafse sind mit Bezug auf Textabb, 4

UW,=u,= — pcos @, } :sin ¢,
UW,=u,={(7, + %) . sin ¢, 4 pcos g } sin ¢, '
W, P, =7, = r, tg (4y:2) + m,:sin ¢, W, P, =1, =, tg(q,:
:2) +m2 sin gy, Fy Wy = t, =r, tg(¢,:2) —m, cot 1, Fa W=
=ty = 1y tg (15:2) — my cot ¢, '

[(7;.+ 75) . sin gy

1) C=30000 wird bei den osterreichischen Staatsbahnen fiir
Hauptlinien I. Ranges benutzt.
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- :
_ Die Endpunkte des Ubergangbogens B 'B,’ erhdlt man
auf den Kreisen mit B,' P, = B,' P, = 4:2. Werden die Kreise
mit Umfangwinkeln abgesteckt, so werden die Langen fiir den
Ubergangbogen beispielweise auf dem Kreise B, P, von B,‘ ab,
Abb. 4.
07 .

die Hohen rechtwinkelig dazu gemessen.
Kreise mit Hohen von der Berithrenden aus werden die Laéngen
auf der Beriihrenden W, P, und deren Verlingerung tber P,
hinaus, ‘die Hohen rechtwinkelig dazu gemessen, wobei man

=F, +EE—DLF,.

"Bei Absteckung der

deren Werte 7 um die Hohen fir den Kreisbogen vergrolsert.
Hierbei darf aber nicht iibersehen werden, dafs der Anfang B’
fir die Langen des Ubergangbogens nicht mit dem fir die
Langen des reinen Kreises P, zusammenfillt.

Man erkennt die Ubereinstimmung mit der »dritten Losunga
des Herrn Ingenieurs Pan, deren Bedeutung hierdurch klar wird.

Bei der Bedeutung der Gl. 10), auf deren Gleichheit mit
Gl. 5) im Aufbaue die angestellten Vergleiche beruhen, mag
sie noch auf einem andern Wege abgeleitet werden, wobei sie
nicht wie oben als fast zufalliges Ergebnis erscheint.

Soll der Kreis EBM (Textabb. 2) die Kubische Parabel
ABN in B im zweiten Grade berithren, so missen fir x =1
die Hohen und die ersten und zweiten Abgeleiteten fiir beide
Bogen gleich sein, also fir B Y=y, oder =Y —y=0
ud =Y —y' =0 und ' =YY" —y'=0.

Ersetzt man den Kreis niherungweise durch eine Parabel
zweiten Grades, also wie oben Gl 6) durch Gl. 7), so ist y
eine ganze Funktion zweiten Grades von x, Y, somit auch 7
eine solche dritten Grades.

Wegen 7 =0 far x =1 muls daher 7 durch x—1 tell-
bar sein, also die Form #'= (x —1).F; haben, wobei F, eine
ganze Funktion zweiten Grades bedeutet, Damit wird 7' =
Da gleicher Weise 7', daher auch F,
durch (x — 1) teilbar sein mufs, folgt Fy=(x —1) F, und
7= (x —1)?. F, und weiter wegen "'=0 #=(x —1)*°.F
Der Wert des Festwertes, der ganzen Funktion nullten Grades,
F, folgt daraus, dalsin y=Y—n=x%:6C—TF,.(x—1)?
das Glied mit x® verschwinden mulfs, mit F, =1:6 C. Somit
ist wie oben Gl. 5) n=(x-—1)%:6C=£%:6C.

Die Leistungsfihigkeit der stidtischen Schnellbahnen.

®r.-8ng. F. Musil, Baurat in Wien.
(Fortsetzung von Seite 202)

C) 8. Zugfahrt durch Haltestellen mitselbsttatigen
Signalen.

~Bei den ganz ohne Bedienung arbeitenden Signalen der
amerikanischen, der Stadtschnellbahnen in London und seit
kurzem auch in Berlin verschwindet die Signalstellzeit bei
Lichtsignalen nahezu ganz, bei Flugelsignalen mit Prefsluft-
antrieb und elektrischer Steuerung auf 2 bis 3 sekunden; in
dieser Zeit erfolgt auch die Umlegung der von der Signal-
anzeige abhiangenden KFahrsperren.
riher wurde gezeigt, dals Zug II haufig vor <Halt» an
ES halten und nach Freigabe wieder anfahren mulfs, wodusrch
Zeit verloren geht.

Eine Kirzung der Schutzstrecke x - y der Einfahrt warde
die Einfalirzeit vermindern, doch muls zur Bedingung gemacht
werden, dafs Zug II nur mit stindig abnehmender Geschwindig-
keit vorriicken kann, und stets vom wartenden Zuge I um
die fir seine Geschwindigkeit reichlich bemessene Bremslinge
absteht. Die Regelung der Geschwindigkeit muls verlafslich
sein, - Soll ferner der einfahrende Zug knapp hinter dem aus-
fahrenden folgen darfen, so mufs seine Einfahrt von der
. augenblicklichen Stellung des ausfahrenden Zuges abhingen,
damit er ihm nie nidher komme, als der hinreichend um 50°/,,
vergrolserten Bremslinge entspricht. .-

Die Anregung zu dieser Ba.uwelse stammt von B. J.
Arnold, der sie 1908 fiar die Untergrundbahn in Neuyork
vorschlug, die Durcharbeitung von J. M. Waldrow, Signal-
ingenior der Betriebsgesellschaft,

Die Schutzstrecke zwischen Einfahrsignal 1 (Textabb. 8
und 9) und Bahnsteiganfang mit dem wartenden Zuge wird
hier mit der 1,5-fachen Bremslinge fiir grofste Fahrgeschwmdlg-
keit, also wie auf der freien Strecke, unter Beachtung der

-Abb. 8 Anordnung der Signale fiir eihe Haltestelle der
Schnellbahn des. ,Subway* in Neuyork.
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Bahnneigung bemessen. Hinter dem ES sind die Annaherung
des Zuges regelnde Hilfsignale eingeschaltet, deren «Fahrt»-
Stellung teilweise, bei den Signalen 4 bis 7, in Abhingigkeit
vom ausfahrenden Zuge erfolgt. Beim <«Subway, auf dessen
Schnellgleisen mit 56 km/ st Auslaufgeschwindigkeit zu rechnen
ist, wird die Schutzstrecke 1 bis 6 in fiinf gegen den Bahn-
hof kiirzer werdende Strecken entsprecliend der abnehmenden
Geschwindigkeit des einfahrenden Zuges eingeteilt. _
Halt Zug I noch, zeigt Signal 1 «Vorsicht», Signal 2 und
die folgenden «Halt», -die Fahrsperre von 2 ist aufgerichtet.
29%
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Fahrt Zug IT mit vorschriftmifsig abnehmender Geschwindigkeit
iber die Schienentrennstelle B, geht Signal 1 auf «Halt», ein
Uhrwerk wird ausgelost, und nack Ablauf einer der Drossel-
.strecke 1— 2 und der zuléssigen Geschwindigkeit angemessenen
Zeit geht Signal 2 auf «Fahrt», die zugeh¢rige Fahrsperre

Abb. 9. Anordnung der Signale auf freier Strecke.

i3 3
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Jrei ¢ hay halte|S § ~ halt ¢ halt o8 §
fremm— Y
I Zu L Zugq shillstehend|
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1 Blockstregke
. M M ol 110
Jrel ¢ halt halt o Jangsam ¢ halt
I Zuyg I Zug langsam o
Sree hatt § halt langsam ¢ Srer o
o 2,
IZug E%yy
Fahrt

wird umgelegt. = Der sinngemafs gleiche Vorgang wiederholt

sich wahrend der Fahrt bis zum Signale 4, vorausgesetzt, dafs |

Zug II in gehorig verzogerter Fahrt vorriickt, denn sonst trafe
er auf die aufgerichtete Fahrsperre des nichsten Signales, wo-
durch seine Bremsen selbsttatig zu verstirkter Wirkung gelost
wiirden. Hielte Zug I noch, so kiame Zug II vor Signal 4
zum Stehen, da dieses vom Schienenstofse W abhingt und
«Fahrt»> erst geben kann, wenn Zug I den Beriihrungspunkt W
itberfahren hat. Ahnlich gehen die Signale 5, 6 und 7 mit
zugehérigen Anschlagen erst dann auf «Fahrt», wenn der aus-
fahrende Zug die Réiumpunkte X, Y und Z uberfahren hat.
-Die Hilfsignale 2 und 3 regeln die Annaherung des Zuges
an die Haltestelle, sie sind «Annaherungsignale, approach-speed
controll signals», wahrend die von der Ausfahrt des Zuges I
abhangenden Hulfsignale 4, 5 und 7 das Nachriicken des Zuges IT
hinter Zug I regeln, also als «Nachriicksignale» zu bezeichnen
sind. - Diese in den Haltestellen des «Subway» in Neuyork
fiir Schnellverkehr mit Erfolg seit 1912 verwendete Signalanlage
hat die Vermehrung der 158,8m langen Ziige von frither kaum
30 auf mehr als 40 in der Stunde mit ermoglicht,

Nur bei grolsen Abstanden der Haltestellen, die hohe
Geschwindigkeit zulassen, kommen so viele Hilfsignale fiir
die Einfahrt in Betracht. Fiir -das Zahlenbeispiel wird man
dem ES nicht mehr als zwei Hulfsignale 1 und- 2 (Textabb. 11)
geben und die «Fahrt»-Stellung nur vom Uberfahren der Rium-
punkte Y und P abhingig machen, wodurch man zu der in
London und neuerdings in Berlin *) verwendeten Losung gelangt
und die Aufstellung eines Signales auf dem Bahnsteige ver-

*) Kemmann, Elektrotechnische Zeitschrift 1914, Hefte 6
bis 9 und 11 bis 13; Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 21. Sep-
tember 1913 und 1916, S. 219,

-

meidet. Die Grundstellung aller Signale ist «Fahrt», der ein-
laufende Zug bringt sie auf «Halt».

In Textabb. 10 bis 12 ist die Zugfahrt durch die wage-
rechte Haltestelle bei selbsttatiger Blockung, in Textabb. 10
ohne, in Textabb. 11 und 12 mit Nachriicksignalen dargestellt.

Abb. 10. Kiirzeste Zugfolge durch wagerechte Haltestellen bei
selbsttitiger Blockung ohne Nachriicksignale, Ziige 105 m lang.

o .
Tes L=105m 24
=17, = 4
- U -8*' <Y N Gatmsteig || Zug I
/// p —
s MaBstibe: & T ;
Wege: Tmm=85m e, S g | e
Zeil: 1m = 17sek e 4 \h e . :
v=1149m/Sek
. R F7sek : Setg >
Dre ﬁfII/fIdeE//llﬂ /Ia//e/' t%l
Signale 1t rt” | S
b G‘é/,,&#

Abb. 11. Kiirzeste Zugfolge durch wagerechte Haltestellen bei selbst-

tatiger Blockung. Selbsttitige Signale mit zwei Nachriicksignalen.

105, 72, 150 m lange Ziige. Die Haltstellung der Signale ES, 1, 2

erfolgt nach Uberfahren der Riumpunkte W, X, Y durch Spitze I,
die Freigabe nach Verlassen von X, Y P durch Schluf I.
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Wege: 1mm=625m
Zeit: 1mm =125sek

.

< th
11,20,

120*5 .
I
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Bei den mit selbsttitigen Signalen und Fahrsperren ausgestatteten
Stadtschnellbahnen ist zwischen den Ziigen immer wenigstens
der Ubergriff, »overlapping distance,« gewahrt, den man fir die
freie Strecke und vor Haltestellen mit einer reichlichen Brems-

-lange fiir grofste Fahrgeschwindigkeit bemilst; fiir das Beispiel
wurde y = 1,5.v,2

:2y,=117m gewahlt, auf den Bahnen
in London findet man 120 m. Bei den handbedienten Signalen
hat man das Schutzmals meist nach der geringern Geschwindig-
keit am Ende des Auslaufes bemessen. Die kiirzeste Zilgfolge
ergibt sich aus Textabb. 10 bis 12 oder rechnerisch wie friher
gezeigt. Bei glatter Einfahrt findet man die Geschwindigkeit
im Abstande e, vom ES mit 11,49 m, die Einlaufzeit t;; mit
30,69 sek. Ware Zug II vor dem ES zum Halten veranlalst,
so.ergabe sich eine Verspitung, die nach Abb. 4, Taf, 34 zu
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ermitteln ware. - Fir ungehemmte Einfahrt ist die kirzeste
Folgezeit 77,09 sek, wobei nur ein kleiner Sicherheitzuschlag
t, erforderlich ist, da ‘hier die Unregelmilsigkeiten der Signal-
bedienung wegfallen. Man kann auf die Einhaltung von 90
bis 95 sek als kiirzeste Folge, also auf 40 bis 38 Ziige in
der Stunde rechnen. :

Schaltet man zwei
Nachriicksignale ein
(Textabb. 11), deren
zugeordnete Raumpunkte
etwa in den Dritteln des
Bahnsteiges liegen, so

Abb. 12. Kiirzeste Zugfolge durch
wagerechte Haltestellen bei selbsttitiger
Blockung. Selbsttitige Signale mit
sinem Nachriicksignale und Regelung
der Geschwindigkeit vor dem ES.

"7 30 m lange Ziige.

=75 g3 .
HaBstibe: EES - 13, erg.eben sich Tlach der
Weg:Tmm=5m ' ) B2 Zeichnung bei glatter
. Leit:7mm=Tsek < 4 om Einfahrt 9 sek Zeit-
' ' " 1 gewinn. Die Raumpunkte
. X1 7P sind so zu wahlen, dals
3 —t— 1t —- die davon abhingigen
'?%e 2 P ‘r{o’/,,@ Punkte in der Zeit-Weg-
N linie der Spitze von II
N .
ER \ zu liegen kommen. Die
2 \ _ Folgezeit . wird 68 sek,
RN

- I die Zugzahl 53 in der
Stunde. Mit Riicksicht
auf . kleine verzogernde
Zufalligkeiten, etwa
Wiederanfahren vor dem
ES, wird man auf etwa
_ 48 Zuge oder 75 sek
kirzeste Folge fiir die kurze Dauer einer Verkehrspitze rechnen
diirfen.

15sek

:e—
|
|
|
|
’e’ 4
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3. a) Signale im Fihrerstande und Zwangregelung
der Geschwindigkeit in Neuyork.
Bisher sind bei Stadtschnellbahnen an den Trennstellen
der Blockabschnitte ortfeste Licht- oder Mast-Signale meist in
" Verbindung mit Fahrsperren zum Anstellen der Bremsen beim
Uberfahren eines »Halt«-Signales verwendet. Bei den neuen
Schuellbahnen in Neuyork werden feste Signale mit Fahrsperren
nur noch vor Abzweigungen und Kreuzungen errichtet, sonst
erfolgt die Signalanzeige im Fithrerstande durch' besondere
Stromabnehmer und Auflaufschienen neben den Gleisen. Griines
Licht weist zwei vorliegende unbesetzte Blockabschnitte nuch,
gelbes Licht bedeutet »vorsichtige Weiterfahrt«, weil nur der
zunéchst liegende Abschnitt unbesetzt ist, oder ein ortfestes
»Halt«-Signal am zweiten Abschnitte steht. Anzeigen iiber die
erlaubte Hochstgeschwindigkeit, den vorhandenen Bremsweg
und den Zeitpunkt zum Anstellen der Bremsen werden dem
Fahrer gleichfalls gegeben. Mit dem Erscheinen griinen Lichtes
ertont rechtzeitig eine Pfeife, die zur Minderung der Geschwin-
digkeit auf das erlaubte Mals mahnt, damit Zwangbremsung
vermieden wird. Die zulissige Geschwindigkeit ist aus Brems-
schaulinien abgeleitet, Drosselstrecken erzwingen die -Einhalt-
ung. der der Bremsschaulinie zu Grunde liegenden Geschwindig-
keiten.
Bei der altern Anordnung mit ortfesten Signalen und
Fahrsperren trat Zwangbremsung ein, wenn ein »Halt«-Signal

iiberfahren wurde. Der Signalabstand wurde gleich der 1,5fachen
Bremslange fir die grofste Geschwindigkeit gewahlt, war
daher wesentlich grofser, als der Bremsweg bei vorschriftmafsiger
Fahrt. Da Zwangbremsung nicht mehr an festen, aus der
hochstmoglichen Geschwindigkeit abgeleiteten Punkten, sondern
nur erfolgt, wo die zulassige Geschwindigkeit tberschritten
wird, entsteht ein nicht zi unterschitzender Gewinn bei
gleicher Sicherheit der Fahrt. Textabb. 13 zeigt die Weg-
Geschwindigkeit-Linie fir vorschriftmafsige Fahrt. Beachtet

Abb. 138. Schaulinien zu den Signalen in den Fiihrerstinden der
Stadtbahngesellschaft in Neuyork:
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der Fahrer das zum Bremsen mahnende Pfeifensignal nicht,
so tritt selbsttatige Auslosung der Bremsen ein. Es ist auch
erkennbar, dals ein mit kleinerer, als der giinstigsten
Geschwindigkeit in den freien Blockabschnitt einfahrender Zug
beschleunigt werden darf, bis die Warnpfeife ertont, dies fordert
die Fahrt. Die Ausfithrung erfolgt durch die Allgemeine Eisen-
bahngesellschaft in Rochester, unter Verwertung der Patente
von Simmen. '

IIL. D) Bedeutung der Einrichtungen zur Sicherung fiir die
Leistungsfihigkeit und Betriebsicherheit,

Der hohe Wert bester Einrichtungen folgt aus der Tat-
sache, dals im Betriebe des ungemein stark benutzten »Subway«
in Neuyork in den letzten finf Jahren auf 842 Millionen
beforderte Fahrgiste nur ein totlich verlaufener Unfall ent-
fallt. Die Vorrichtung zum selbsttatigen Schlielsen der Taren
ist von Wichtigkeit, da durch den Versuch verspateten Auf- und
Ab-Springens leicht Unfille entstehen, wie bei der Untergrund-
bahn in Berlin. Geringere Anforderungen wurden bisher an
die Sicherheit des Betriebes auf den Hochbahnen in Neuyork
gestellt, wo keine grolsen Geschwindigkeiten vorkommen und
nur die Gefahrpunkte, scharfe Bogen, Schienenkreuzungen und
Abzweigungen durch Signale gedeckt waren. Man fuhr »auf
Sicht«, die Verlafslichkeit der Fahrer bestimmte den Grad
der Sicherheit. Zusammenstéfse sind wiederholt vorgekommen
und haben zur Vorschrift 'einer Blockteilung mit Fahrsperren
gefiihrt.

Bei der Fahrt in Bremsabstand ergab sich fir das Bei-
spiel wegen der Haltestellen (Abb. 3, Taf. 34) die kirzeste
Zugfolge mit 54 sek bei ungesicherter, 68 sek bei selbsttitig

! gesichertei' Fahrt pnd Nachriicksignalen, ohne diese mit 77 sek,



218

- bei" Mitwirkung von Signalwirtern sind 88 sek und ein wesent-

lich grofserer Zuschlag, als bei selbsttitiger Sicherung notig.

Kime nur die freie Strecke in Betracht, so wire die
Zugfolge in dem Beispiele bei selbsttitiger Blockteilung mit
30 sek denkbar; daher ist es bei zweigleisigen Haltestellen
nicht moglich, die Leistungsfihigkeit der Strecke auch nur
annahernd voll auszunutzen, dazu wire die Ausstattung aller
Haltestellen mit vier Gleisen erforderlich. Die Verdoppelung
der Gleiszahl in Bahnhéfen kann an Punkten starken Andranges
auch zur Vermeidung ibermafsiger Aufenthalte in Betracht
kommen. B. J. Arnold schlug 1908 fir die kinftigen
Neuyorker Untergrundbahnen in Neuyork Verdoppelung der
Gleise in den Haltestellen vor. ,

Verfehlt erscheinen danach die Tunnelplane der Grofsen
Strafsenbahngesellschaft in Berlin von 1907, die viergleisige
Strecke bei nur zweigleisigen Haltestellen vorsahen,

Die Einteilung der Bahn in Blockabschnitte, deren Trenn-
“stellen- durch Signale gedeckt sind, wobei aber die Signal-
angabe auch am Fihrerstande erfolgen kann, ist bei den
Geschwindigkeiten auf Stadtschnellbahnen unentbehrlich, wenn
dabei die Zugpausen auch etwas vergrofsert werden, Far neu
anzulegende und bestehende Bahnen, bei denen auf stirkste
Verdichtung der Zugfolge hingearbeitet werden mufs, kommen
nur ganz selbsttitige Signale in Betracht.

Im stralsenbahnmafsigen Tunnelbetriebe mit Geschwindig-
keiten um 15 km/st und Fahrt einzelner Triebwagen »auf Sicht«
werden die Folgezeiten der Abb. 3, Taf, 34 noch erheblich unter-
schritten; so beobachtete der Verfasser im Tunnel unter der
Tremontstrafse in Boston die durchschnittliche Folge von 28,5 sek.
In der neuen Unterpflasterbahn der Boylstonstralse in Boston
laufen seit kurzem fiir Schnellverkehr ausgestattete Triebwagen
einzeln und paarweise, die auf die Straflsengleise iibergehen
konnen. Die Tunnelgleise haben selbsttitizge Blockung. Text-
abb. 12 zeigt die mogliche kleinste, regelmafsige Zugpause mit
45 sek bei 15 sek Aufenthalt.

Auf den Manhattan- und Brooklyn-Hochbahnen hat man
zur Erzielung grofster Zugdichte lange auf die Anwendung von
Streckenblocken verzichtet, auch auf der Hochbahnschleife in
Chikago, wo mit geringer Geschwindigkeit gefahren wird. Der
Verfasser stellte kleinste Abstinde von 42 bis 51 sek fest.
Auf den Nahverkehrgleisen der Manhattan-Hochbahnen wird
bei 104 m langen Zigen 1 min Folge eingehalten.

III. E) Beeinﬂussung' der Leistungsfihigkeit durch Linge
und Folgezeit der Ziiga.

Textabb. 14 zeigt die stindliche Hochstleistung des Gleises
an Sitz- und Steh-Platzen fir eine Stadtschnellbahn mit selbst-
tatigen Signalen und zwei Nachriicksignalen an den Bahnhofen,
Die Abhangigkeit der Folgezeit von der Lange der Zige ist
aus Textabb. 11 entnommen. Die mogliche Hochstziffer der
stindlichen Ziige #ndert sich nur -wenig mit mittleren Zug-
lingen. Vorausgesetzt sind so vollkommene Einrichtungen,
dals diese Haufung von Zigen tberhaupt moglich ist. Sind
solche Einrichtungen aber vorhanden, dann wirkt Verlingerung
der -Ziige nicht starker auf Verlangerung der Folgezeit, als
zu entnehmen ist. Textabb. 14 zeigt die bedeutende Zunahme
der stindlichen Zahl an Sitz- und Steh-Platzen mit der der
Zuglange. Mit 72 m langen Zigen in Paris konnen nach der

Rechnung 58, tatsichlich etwa 52 Fahrten in der Stunde
bewirkt und 25000 Sitz- und Steh-Platze geboten werden.
Bei 105 m Lange der Ziige der Hochbahn in Berlin konnen
Abb. 14. Stiindliche Leistung nach Linge und Folgezeit der Ziige.
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bei 2,55 m Wagenbreite 34 000 Plitze in 48 Ziigen gefahren
werden, mit 150 m langen Ziigen sind 43000 Platze in
43 Zugen sicher erreichbar. Direktor Stanley der Unter-
grundbahn- Gesellschaft in London glaubt 54 Ziige bei 107 m
Bahnsteiglinge und 25 sek Aufenthalt bewiltigen zu konnen.*)
Die fir 150.m lange Zige gefundenen Zahlen stimmen mit
den Erfahrungen am »Subway« in Neuyork, wenn man die
dort grofseren Bremswege, Anfahrstrecken und lingeren Aufent-
halte beriicksichtigt. Etwas zu gtinstige Werte fur die Folge-
zeit leiten in Zusammenstellung V Brugsch und Briske*¥) ab.

Zusammenstellung V.

Linge, m . . . . 60 90 120 150
Folgezeit, sek . . 49 55 60 65
Zahl, in der Stunde 73 65 60 55

Diesen liegen 20 sek Aufenthalt zu Grunde, ein Mals,
was einschliefslich- Beobachtung und Umstellen der Signale
fir starker besuchte Bahnhofe zu knapp ist. Zur Ermoglichung
frither Einfahrt ist ein Nachriicksignal etwa in das erste Drittel
des Bahnsteiges gestellt, was von Fachmiinnern des Betriebes
als unvorteilhaft bezeichnet wird.***) Das Einfahrsignal ist
nur um 43 m, also um die einfache, der Auslaufgeschwindigkeit
von 30 km/st entsprechende Bremslange vor dem Anfange des
Bahnsteiges angeordnet, wihrend bei den vorbildlichen aus-
wirtigen Ausfihrungen selbsttatiger Signale das 1,5 fache des
der hochsten Geschwindigkeit angemessenen Bremsweges fiir
erforderlich erachtet wird, wodurch auch die Hiilfsignale zwischen
das ES und den Anfang desv‘Bahnsteiges zu liegen kommen.
Soll die Gewahr bestehen, dafs die Einfahrt mit geringer Ge-
schwindigkeit erfolgt, so muls die Minderung der Geschwindigkeit
nach dem oben Gesagten selbsttatig geregelt werden, Endlich

*) Denkschrift Nr. 800, 1912/13, 8. 16, betreffend die Einfiihrung
des elektrischen Betriebes auf den Berliner Stadt- -Ring- und Vorort-
Bahnen, )

*¥) Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, 1913, S. 5a7.

**) Kemmann, Vorstudien zur Einfihrung des selbsttitigen
Signalsystems auf der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, Berlin,
1914, bei Springer, S. 23. .
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ist zu erwigen, dals selbst, wenn die von Brugsch und Briske
errechneten Folgezeiten tatsichlich brauchbar wiren, man doch
nicht nur 60 m lange Ziige in 49 und 90 m lange in 55 sek
Folge laufen lassen wird, wenn man dasselbe Angebot an
Plitzen mit weniger aber lingerem Stadtbahnziigen leichter
und billiger erreichen kann.

Das grolsere Gewicht der Zuglinge gegeniiber der Folge-
zeit fir die Leistung geht auch aus der Gleichung der Leistungs-
fahigkeit hervor, in der der Zahler schwerer wiegt als der N enner:

A— el - :
\//‘J/;a‘l"z)_l_vb_l_x"l‘)’{‘l—ea_l_t 4ttty
-I—Vh

Vm

G. Brecht * drickt dies treffend so aus: »Zugliange
und Zugfolgezeit begrenzen sich gegenseitig derart, dafs der
lﬁngere Zug auch eine langere kiirzeste Zugfolgezeit erfordert;
jedoch ist hierbei der Verlust an Zugfolgezeit kleiner, als der
Gewinn an Zuglinge, so dals das Produkt und damit die
Leistungsfahigkeit der Bahn mit der Zuglinge zunimmt. Man
erhialt also nicht etwa die grofste, sondern die geringste
Leistungsfahigkeit, wenn man auf einer Stadtbahn nach Art
des Strafsenbahnverkehres nur einzelne Triebwagen so dicht
wie moglich hinter einander fahrt< (Textabb. 12 und 14). -

*) Archiv fiir Lisenbahnwesen 1913, S. 943, und Elektrische
Kraftbetriebe und Bahnen, 1908, S. 121.

(SchluB folgt.)

Die Berechnung von Bogenweichen.
W. Strippgen in Weitmar bei Bochum.

Ein frither an anderer Stelle ¥) erschienener »Beitrag zum
Einbauen von Bogenweichen« gibt Anlals, fir die Berechnung
von Innen- und Aufsen-Bogenweichen Gleichungen mitzuteilen,
die ohne Versuchrechnungen zum Ziele fihren.

Zur Losung der vorkommenden Aufgaben sind fir eine
oder mehrere Gleisachsen Grundgleichungen aufgestellt, von
denen zwei zusammen gehorende die Entwickelung der notigen
Gleichungen ermoglichen. Mit Ausnahme der Weichen nach den
Textabb, 2 und 6 sind nur die wichtigsten Aufgaben behandelt.
Weiter sind die Losungen nur fiir eine oder, wo erforderlich,
fir zwei Unbekannte mitgeteilt, da der Abschluls der Rechnung
nach deren Ermittelung' einfach ist. Schliefslich sind nur die
Ansatze und Endgleichungen angegeben, die teilweise umstéind-
liche Entwickelung ist auf das Notigste beschriankt,

1) Nach ionen abzweigende Weiche mit gerader Zunge im Innen-,
gerader Backenschiene im Aufsen-Strange und durchgehendem
Halbmesser. (Textabb. 1).

Die Hauptgrofsen sind:
R Halbmesser des Innenstranges des Hauptgleises ohne Er-
weiterung der Spur.
r Halbmesser des Aulsenstranges des abzweigenden Gleises.
n Linge der Geraden vom Bogenende bis zur Spitze des Herz-
 stiickes. ‘
m Lénge vom Anfange des Bogens R bis zum Schnitte k der
Aufsenstringe.
a Herzstickwinkel,
B Winkel am Mittelpunkte des abzweigenden Gleises = a -} J.
0 Winkel am Mittelpunkte des Hauptgleises.
@ Anschlag- oder Uberschneidung-Winkel.
Die bekannte Spur wird der Einfachheit des Anschreibens
der Ausdriicke wegen mit 2s bezeichnet.
Textabb. 1 liefert die beiden Grundgleichungen :
GlL 1) . rsing <4 m- Rsind 4 ncosd=rsinf -} ncosf.
Gl. 2) R+ 2s—rcos¢g =Rcosd —nsind 4 n sin f —r cos .
Aufgabe 1) Gegeben: R, r, m, n, ¢; gesucht a, 0.
Aus Gl. 1) und 2) folgt mit f=a -} :
(rsine+n.cosa—n) cos  — (R 4 n sin @ — r cos @) sin 6 =
‘ =m —} rsin g.

*) Zentralblatt der Bauverwaltung, August 1916, S. 465.

(rsina 4 ncosa—mn)sind + (R 4 nsina — rcosa)cos 6=
=R 4 25 — rcosq. '

. Abb, 1.

>

Ll

Vervielfaltigt man jede Seite dieser mit sich selbst und
z3hlt die Gleichungen zusammen, so entsteht: '

cos a——(R_r) sin @ =
rRfnz 0
2n9-|-2r(R—|—2s)cOSq>—m2—2mrsmrp—4s(R—|—s)
"2 (R 4 n?),
GL 3) ............ :g{_:n? = tg y, erhilt man:

GL 4) ws @+p,) =
2n2—|—2r(R + 2s)cosp —m? —2mrsingp—4s (R+s)
2(rR 09 871
Nach Bestimmung des Herzstiickwinkels ¢ aus Gl 8) und
4) erhalt man dann weiter aus Gl 1) und 2)
Gl 5) tg=é— 23-—|—.rcosa——nsina—--‘rc03q)
2 m-rsing-t+ncosa-|rsina—n
Die Losung gilt auch, wenn r, m, n, a, ¢ gegeben sind.

ooooo

Aufgabe 2) Gegeben: R, r, m, a, ¢; gesucht n, 0.
“Aus Gl 1) und 2) folgt:
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sin <(5

a m + rsin ¢ ([ ay
2>+R—|—2s—rc05q>cos\ﬁ—?>—
(® + 1) sin o |

—_ , mit
R+42s—rcosg
: m - rsin g ' .
GL 6). . . - = halt :
6) Rt 2s—rcosg tg p, erhilt man :

R 4-r) sin — 2 cos Ve

. a
GL 7). .81n</3—?-1—22> R-|-2s—rcos<p
Aus dem erhaltenen g folgt 4, dann n aus Gl. 1) oder 2).
Aufgabe 3) Gegeben: R, r, m, f, ¢; gesucht a, n
Aus Gl 1) und 2) erhalt man:
GL S)tg-— (R + 2s)sin B + mcos f# — rsin (f — ¢)
2 R+r —]—(R—|—2s)cos;3—rcos(§—q)msm/3
daraus 0 und n.
Aufgabe 4) Gegeben: R, r, m, 0, ¢;
Aus Gl. 1) und 2) erhali man:
Gl é) e _q;= R +.2s) sin 8 4+ m cos 0 — r sin (6 — @)
’ 2 R+4r+reos(0—¢)+msind — (R4 2s)cosd’
Aufgabe 5) Gegeben: R, T, 10, @ 9; gesucht 6, m.
Aus Gl 2) folgt:

sin & - R-+|-nsina—

gesucht «, n.

rcosa __ R4 2s—rcosgp

rsina+necosae —n r31na+ncosa—n it
R+a.sina—rcosa
—t 5 erhi :
Gl. 10). * Tsing Fn.cosa— g v, erhilt man
. R 2s —r cos -
GL11) .. .sin(0+ p,)== + Li . COS Y.

rsina-+tn.cosa—n
Aufgabe 6) Gegeben: R, r, n, B, ¢; gesucht 6, also
a, m. ’ ’
Aus Gl 2) folgt: '
R4 2s+frcosf—rcosg — nsinf

n .
cos 0 ——S}n6= R , mit
Gl 12) ...... % == tg y, erhilt man:

G1.18) c0s (5 7,) — R+ 2s—l—rcosﬂR—1 cos fn smﬂ cos,.

Aufgabe 7) Gegeben: R, r, n, &, ¢; gesucht 8, also.

a, m.

Aus Gl 2) fqlgt
cos f - & Smﬁ_RCOSB—I—rCOSq)—nSlnb— (R—|—2s)

r
GL 14) ......

Gl 15) cos (8 + ;) = :
RcosB—I—rcoscp——nsmﬁ—(R—[—2s)
r
Aufgabe 8) Gegeben:
a, R. '
Aus Gl. 1) und 2) erhilt man:
GL 16) . . t §=r_co§q).+ nsinﬁ—2s—rc<?sﬁ.
2 n+rsind4ncosp—m—rsing
Aufgabe 9) Gegeben: R, r, m, n, a; gesucht ¢, §
Aus der dritten Gleighung der Entwwkelung von Auf-
gabe 1) folgt:

mit

n
i tg y, erhalt man:

. €08 .

r, m, n, B, ¢; gesucht &, also

€os ¢ — R—|—2 sing =
m2—}-4s(R—|—s)—|—2(rR—|—n2)cosa—2n(R—r s1na——2n
2r (R 4 2s)
Mit <
GL 17) . . ... R%=tg ¥, erhilt man:
Gl 18) cos (p 4 py) = .
‘—|—4s(R—|— 8)4-2(rR-+4n?)cosa—2n(R -r)sina—2n . 08y,

2r (R4 25)
Dann folgt 0 nach Gl. 5).
Aufgabe 10) Gegeben: R, r, m, @, f oder §; gesucht
9, n
Aus Gl 1) und 2) erhalt man:

.ﬂta_@)=

#(R—]— 2s)sinlgT_H+mcosﬁ;_—2|_—‘3—(R;|-r) sin%

Gl. 19) sin

r
Fir alle Aufgaben ist dann noch der Abstand der Zungen-

spitze a vom Mittelpunkte M der Weiche:
GL 20) . v=(—s)tg g—|—»2rctgﬂ.sin2%.

(Fortsetzung folgt.)

Fahrbares elektrisches Kraftwerk.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Taf. 36.

Zweck.

Die Erfordernisse des Krieges fiihrten zum Baue des fahr-
baren elektrischen Kraftwerkes, um Bahnhofe in Feindesland,
auf denen sich beim Vorgehen schnell lebbafter Verkehr durch
Verladen von. Truppen und Munition und fiir Verpflegung ent-
wickelte und zweckdienliche Beleuchtung nicht vorhanden war,
in kiirzester Zeit ausreichend beleuchten zu konnen.®

Nachdem spiter auf den wichtigen Bahnhofen ein eigenes
ortfestes elektrisches Lichtwerk und Lichtnetz in Betrieb ge-
nommen war, iibernahm dies fahrbare Lichtwerk *) den Bereit-
schaftdienst fir mehrere elektrisch beleuchtete Bahnhofe, sodafs
besondere Aushilfmaschinensitze auf diesen gespart werden
konnten,

*) Voin Herrn Minister der offentlichen - Arbelten mit einem
‘Preise ausgezeichnet.

Einrichtung.

Die Beforderung der Anlage erfolgt in zwei Wagen, einem
bedeckten Hauptwagen, der die Maschinen und die Unterkunft -
der Mannschaft enthalt, und einem bedeckten Beiwagen fiir
die Lampen, Maste und elektrischen Leitungen nebst Zubehor,
die Ersatzstiicke und die Aufbaugerite.

Der Hauptwagen.

Der Hauptwagen (Abb. 1 und 2, Taf. 36) enthalt als Trieb-
maschine eine von C. Paulus in Posen gelieferte Benzol-
maschine, die bei 280 Drehungen in der Minute 12 bis 14 PS
leistet. Die Kurbelwelle tragt zur Stetigung des Laufes zwei
schwere Schwungrider von 1000 mm Durchmesser und 160 mm
Breite. Die Kihlung durch Verdampfen macht die Maschine
von einer Wagserleitung unabhingig. :
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~ Die Maschine treibt mit Riemen einen Stromerzeuger der:

Siemens-Schuckert-Werke, Berlin, von 220 Volt Spannung
und 40 bis 50 Ampere Stromstirke.

Die Schaltvorrichtung mit Strom- und Spannung-Messer
ist so eingerichtet, dals sie bei dauerndem Betriebe zwecks
genauen Ablesens aufserhalb des Wagens an einem festen
Gegenstande angebracht werden kann. .

Zwischen Triebmaschine und Stromerzeuger steht ein
Schraubstock mit Unterspind fir die Werkzeuge zu kleineren
Ausbesserungen. Fir die Mannschaft sind zwei @iber einander
angeordnete Ruhebetten am Kopfende des Wagens angebracht,
davor an der einen Seite ein aufklappbarer Tisch, an der
andern ein Heizofen mit Kocheinrichtung. Betten, Tisch und
Ofen sind durch einen wasserdichten Segeltuchvorhang vom
Maschinenraume getrennt.

Unter dem Wagen ist ein Kasten fur Betriebstoffe fiir
zwei Wochen angebracht. Mit einer von Hand betriebenen
Flugelpumpe im Wagen wird der Betriebstoff aus dem Vorrat-
behalter in den Aufnahmebehélter der Benzolmaschine gefordert.

Der Wagen wird durch eine seitlich abnehmbar angebrachte
eiserne Leiter bestiegen.

Der Beiwagen.

Der Beiwagen enthalt fur die Aulsenbeleuchtung zehn je

100 m lange Leitungstringe aus einem Stecker, einer Steck-
dose und 100 m Kordelleitung von 3 >< 6 qmm mit Lederstulpen,
10 gleiche, aber nur 50 m lange Leitungstrange und finf 25 m
lange. Die Dreiader-Leitung ist fir Gleichstrom und Drehstrom
geeignet. i :
Fir die Aulsenbeleuchtung dienen aufserdem fiinfzehn
Leitungverteiler, bestehend aus je drei Dosen und je einem
Stecker mit etwa 1 m langem Kabel auf einem. Brette. Zum
Aufhingen der Aulsenlampen dienen zehn dreiteilige, schnell
zusammensteckbare Maste von Osenberg, Berlm—Llchtenberg,
mit rund 6 m Lichtpunkthohe.

- Fiur Innenbeleuchtung sind 300 m Pendelschnur von
2><0,75 qmm Querschnitt, 60 Hangesteckdosen, 80 Stecker,
30 Steckdosen und 30 Hangefassungen vorhanden, an Lampen
50 Wotanlampen fir 220 Volt und 100 N.K., 50 Wotanlampen
fiur 220 Volt und 50 N. K., fiir Notbeleuchtung vier Azetilen-
lampen fiir 200 N. K. mit Karbidbehilter.

Die Ersatateile fir die Maschinen bestehen aus zwei
Stahlnockenrollen fiir das Ein- und Auslalsventil, einer stihlernen
Feder far das Einlafsventil, einer fur das Auslafsventil, 4 Ol-
glasern, 2 stihlernen Schraubenfedern fir den Magnet, - einer
fir den Zandhammer, einer Zugfeder fiar Hebelriickschlag, einer
vollstindigen Stofsstange mit gedrehtem Bolzen, einer Zugstange
zur Drosselklappe und einem Stiicke Messinggaze.

Im Aufbaugerat enthalt der Wagen einen Satz Klammern
zum Befestigen des Hauptwagens an den Schienen, einen Satz

Unterlegbohlen zum Abfangen des Liclitwagens, einen Satz

Federkeile, einen Satz Radkeile und zwei Winden.

Betriob.

Haupt- und Bei-Wagen werden méglichst im Schwerpunkte
der zu beleuchtenden Flache aufgestellt, dabei ist Vermeidung
von Storungen des sonstigen Betriebes zu fordern. Nach Wahl
der Standorte fiir die Lampen wird mit dem Aufbaue des
Lichtnetzes begonnen, das in der Regel in 12 bis 14 st betrieb-
bereit sein wird.

Auf unverriickbare Feststellunv des Hauptwagens muls

. besonderer Wert gelegt werden, da er durch den Gang der .

Maschine Erschiitterungen ausgesetzt ist . Die feste Verankerung
des Wagenkastens auf einem untergebauten Schwellenstape] hat
sich bewihrt.

Fir den Betrieb des Wagens sind zwei Warter fur Tag-
und Nacht-Dienst notig. Da der Betrieb in den meisten Fallen
nur bei Dunkelheit erforderlich ist, so hat der Wirter far
Tagesdienst die Instandhaltung der Anlage und etwaige Aus-
besserungen zu besorgen.

Kosten.
Die Kosten betrugen fiir ‘
den Maschinensatz . rund 5000 A
- Leitungen, Maste und Lampen .. . » 8050 »
Aufbaugerate . . . . . . . . » 350 »
zisammen 13 400 o4

Bewihrung.

Entworfen und gebaut wurde der Wagen vom Maschinen-
amte Thorn; mit dem Baue des fahrbaren elektrischen Kraft-
werkes wurde am 8, XII. 1914 begonnen, schon am 8, 1. 1915
wurde das Lichtwerk auf einem Bahnhofe des ostlichen Krieg-
schauplatzes in Betrieb gesetzt.

Das fahrende elektrische Kraftwerk hat sich bewahrt.

Ein besonderer Vorteil liegt in der Verwendung einer
Benzol- statt einer Dampf-Maschine mit Dampfkessel wegen
des geringern Gewichtes und der standigen Bereitschaft in
wenigen Minuten. Die Beschaffung der Betriebstoffe hat im
Felde nirgend Schwierigkeiten bereitet, da die Triebmaschine
auch mit Kohlenwasserstoff, Benzin, Spiritus und Petroleum
betrieben werden kann. Das Beschaffen von Wasser und Kohle
wiirde betrichtlich schwieriger sein. Auch der Fortfall der
gesetzmalmgen Untersuchungen von Kesseln und d1e einfachere
Bedienung sind nicht zu unterschatzen. ) '

Der Wahl eines stirkern Maschinensatzes, dessen Ab-
messungen allerdings durch die Wagenbreite begrenzt sind,
steht nichts im ‘Wege.

Die mannigfache Verwendung des fahrbaren elektrlschen
Kraftwerkes auf Eisenbahnen im Frieden als Aushiilfe fir ort-
feste Werke bedarf nur des Hinweises,

- Nachruf.

lofrat Ing. Viktor Sehiitzenhofer .
Am 10. Februar 1918 verschied der k. k. Hofrat des
Eisenbahn-Ministerium i. R. Ing. Viktor Schitzenhofer

in Wien im 76. Lebensjahre. Geboren am 8. Oktober 1842 zu
Otgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band.

i)

Wien {rat er nach Ablegung seiner Studien an der dortigen Tech-
nischen Hochschule und nach kurzer Betatigung im Lokomotivbaue
bei der Staatseisenbahn-Gesellschaft in die Dienste der ehemaligen
Ka,lserm-Ehsabeth-Westbahn AnlaBlich Verstaatlichung dieser

14. Heft. 1918, 30
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Bahn im Jahre 1882 wurde er in den Dienst der dsterreichischen |
Staatsbahnverwaltung ﬁbernommen, der er bis zu seinem 1903 !
erfolgten Ubertritte in den Ruhestand, zuletzt im Eisenbahn-
ministerium als Vorstand des Departements fiir maschinen-
technische Konstruktionén und den Werkstattendienst angehorte.
‘Mit Schiatzenhofer schied ein um die Entwickelung
des technischen Eisenbahnwesens hochverdienter Mapn aus dem
Leben, der noch dem Kreise jener immer seltener werdenden
Eisenb’ahningeniéure angehorte, die nicht nur ihr besonderes
Fachgebiet beherrschen, sondern auf allen Zweigen des technischen
Eisenbahndienstes anregend und schopferisch wirken.
~ Seinem Studlengange nach Maschinentechniker hat er sich
im Dienste der Kaiserin-Elisabeth-Westbahn als Vorstand der
sowohl die maschinen-, wie bautechnischen Angelegenheiten
behandelnden Dienststelle dieser Bahn auch als ausgezeichneter
Briickenbauer im Vereine mit dem damaligen technischen Direktor

Hornbostel A hochst verdienstvoll betﬁtigt.
Die Friichte seiner Arbeiten auf
diesem Gebiete waren nebst zahlreichen

Alle Neuerungen und Verbesserungen dieser Gebiete im
Bereiche der osterreichischen Staatsbahnen bis zu seinem Uber-
tritte in den Ruhestand sind mit seinem Namen aufs innigste
verkniipft, :

Neben dem Entwurfe einer grofen Anzahl von Ga,ttungen
neuer Fahrzeuge, hierunter auch die der Stadtbahn in Wien,
heben wir besonders hervor den Bau des osterreichischen
Hofzuges 1892, der damals schon mit elektrischer Beleuchtung
ausgeriistet wurde und dessen Ergianzung durch neue Wagen-
gattungen 1898; die Einfilhrung der selbsttitigen Luftsauge-
bremse bei den Reiseziigen und bei den Erzziigen der Neben-
bahn Eisenerz-Vordernberg; die Aufstellung einer einheitlichen
Regelbauart fiir die Giterwagen der dsterreichischen Eisenbahnen;
die technischen Grundlagen fiir die Kriegsfahrordnungen besonders
zum Zwecke der Ermoglichung der freiziigigen Verwendung
der Lokomotiven; die Ausgestaltung der Einrichtungen der
Eisenbahnwagen zur Beférderung von Mannschaften, Verwundeten,

Kranken und Pferden im Heeresdienste;

Briicken beim Baue des zweiten Gleises
der Strecke Wien-Wels und beim Um-
baue der Strecke Linz-Budweis besonders
die Eisenbahnbriicken iiber die Donau
bei Mauthausen und bei Steieregg.

Die Entwiirfe fur die Reichsbriicke,
StraBenbriicke, iiber die ausgebaute
Donau bei Wien und fiir die iber den
‘Westbahnhof in Wien fithrende StraGen-
briicke sind dem auBerdienstlichen FleiGe
des Verewigten zu verdanken., Bei dem
fiir letztere Bricke ausgeschriebenen
offentlichen Wettbewerbe wurde sein
Entwurf im Jahre 1874 mit dem ersten
Preise ausgezeichnet.

Auf dem Gebiete des Baues von
Fahrzeugen hat er im Dienste der
Kaiserin-Elisabeth-Westbahn neben der
Ausarbeitung von Entwiirfen fur eine
Reihe von neuen, fir die damaligen
Verhaltnisse vorziglich geeigneten Loko-
motiv- und Wagen-Gattungen besonders die Einfihrung der
Dampfheizung und Olgasbeleuchtung fiir Reise- und Dienst-Wagen
und der einfachen Luftsaugebremse bei Reiseziigen betrieben.

Mit 1882 setzte in Osterreich die Verstaatlichung ein.
Die hieraus erwachsenden umfassenden Arbeiten hinsichtlich
Zusammenfassung der Fahrzeuge der verstaatlichten Bahnen,
Neuordnung des Dienstes der Werkstatten, Neubeschaffung von
Fahrzeugen wurden von Schitzenhofer dank seiner hervor-
ragenden Fahigkeiten fir die Verwaltung in mustergiltiger
Weise gelost. A

Bei der ins Leben gerufenen General-Direktion der oster-
reichischen Staatsbahnen oblag ihm als Stellvertreter des
Maschinendirektors vornehmlich die Leitung des Entwurfes und
die Beschaffung der Eisenbahnfahrzeuge und der maschinellen
Einrichtungen, sowie die Leitung des Werkstittendienstes, welche
Geschaftszweige er dann nach Errichtung des Eisenbahn-

ministeriums zuletzt als Departement- Vorstand weiterfithrte.

die Neuaufstellung der staatlichen Vor-
schriften iiber die Bauart der Eisen-
bahnfahrzeuge; der Neubau der Werk-
statte in Linz.

GroBe Aufmerksamkeit  widmete
Schitzenhofer allen Erscheinungen
auf dem Gebiete des auslandischen
Eisenbahnwesens; er hat sich an vielen

zwischenstaatlichen Verhandelungen,
Vereinigungen und Ausstellungen als
Beobachter und reger Mitarbeiter be-
teiligt. 1886 wurde er als Vertreter der
Regierung zu dem zwischenstaatlichen
Kongresse in Bern fiir die Aufstellung
von Bestimmungen iiber die technische
FEinheit im Eisenbahnwesen und die
zollsichere Einrichtung der Giiterwagen
entsendet. 1893 beteiligte er sich an
der Weltausstellung in Chikago, 1900
in Paris; hier bekleidete er das Amt
~ eines Preisrichters. Unvergessen wird
seine Tatigkeit im Vereine deutscher
Eisenbahnverwaltungen bleiben, dessen Ausschuf fiir technische
Angelegenheiten ihn zu seinen’ eifrigsten, erfolgreichsten und
beliebtesten Mitgliedern zihlen durfte; an.den Sitzungen war
er von der 50. im Juli 1892 zu Wien bis zur 76. im Oktober
1903 zu Danzig beteiligt. '
Eine Wirdigung der Verdienste des Dahingeschiedenen
auf diesem Gebiete wiirde zu einer Aufzahlung fast aller 1885
bis 1903 von diesem Auschusse geleisteten Aufgaben fihren,
an denen er sich mit dem vollen Einsatze seiner anregenden
und unermiidlichen Arbeitkraft beteiligte. Bei den miindlichen
Verhandelungen kamen ihm sein grofies Geschick bei der Ent-
wirrung verwickelter Fragen und seine durch scharfen Verstand
und groBe Sachkenntnis getfagene Rednergabe sehr zu statten.
Herzliche Freundschaft verband ihn mit vielen der Mitglieder
des Technischen Ausschusses; oft und gerne hat er sich noch
im Ruhestande dahin gesubert, daB er die Stunden, die er in

ihrem Kreise teils in ernster Arbeit, teils in froher Gesellig-
, :
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keit verbracht hatte,  zu den schonsten seiner Lebenslauf-
bahn zahle.

Von seinen Leistungen auf schriftstellerischem Gebiete
verdienen seine nach Form wund Inhalt mustergiltigen,
eine Fille von wertvollen Angaben enthaltenden Beitrige fir
v. R611’s Enzyklopadie des Eisenbahnwesens besondere Hervor-
‘hebung. N
Die groBen Verdienste des Dahingeschiedenen wurden auch
durch Verleihung von Ordensauszeichnungen anerkannt, so in
Osterreich durch Verleihung des Goldenen Verdienstkreuzes mit
der Krone, des Ordens der Eisernen Krone III. Klasse und
schlieBlich des Komturkreuzes des Franz- Josefs - Ordens, in
Deutschland durch Verleihung des Preufischen Kronenordens
II. Klasse mit dem Sterne.

Personlich zeichnete sich Schiitzenhofer durch ein

liebenswiirdiges, herzliches Wesen, eine umfassende allgemeine |

_Bildung, einen lebhaften, immer den Kern der Sache rasch
‘erfassenden Geist aus, Diese Eigenschaften uud die starke

Auspragung seines. Wesens gestalteten den Umgang mit ihm
immer genufvoll und anregend.

Seinen Untergebenen war er ein wohlmeinender Fihrer
und Freund, ein leuchtendeg Vorbild an nie versagender Arbeit-
freude, strenger Pflichterfullung und zaher Willenskraft im
Verfolgen der einmal fir richtig erkannten Ziele, seinen zahl-
reichen Freunden und Fachgenossen ein stets zuverlassiger
Berater, der gern und selbstlos aus dem reichen Schatze seines
Wissens und seiner Erfahrungen spendete. ‘

In den Jahren des Ruhestandes betitigte er sich, seinem
lebhaften Kunstsinne folgend, noch als eifriger und ausgezeichneter
Aquarellist, Treu umhegt von seinen Kindern und Enkeln, an
denen er mit grofer Liebe hing, bewahrte er sich seinen frischen
Geist und seine lebhafte Anteilnahme an allen Ereignissen bis
in ‘die letzten Stunden seines Lebens, dem der Tod mit nicht
zu harter Hand ein Ziel setate,

Ein ehrendes und dankbares Angedenken bleibe ihm
immerdar geweiht. C—.

- Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschinen - Ingenieure.

Herr Regierungs- und Baurat Wendler vom Eisenbahn-
Zentralamte behandelte die Helzkuppelungen der Elsenbahn-
fahrzeuge in einem Vortrage *).

Man hat mit der Vervollkommnung der Heizeinrichtungen
der Wagen auch eine Verbesserung der Heizleitung angestrebt,
indem man deren Querschnitte vergrofserte, stiels aber hierbei

auf Schwierigkeiten. weil die Kuppelungen und deren An--

schliisse hindernd im Wege standen. Bei der Verwendung
von Gummi zu den Kuppelungen sind dem Querschnitten ge-
wisse Grenzen gesetzt, und die bisher gebriuchlichen Metall-
kuppelungen haben Mingel, die deren Einfuhrung trotz ihrer
nicht zu verkennenden Vorziige nicht wiinschenswert erscheinen
lassen. Durch die technischen .Vereinbarungen sind bindende
Mafse fir die Anschlulsstutzen der Heizkuppelungen festgelegt,
die noch aus der Zeit der Einfihrung der Dampfheizung fiir
- Reisewagen stammen und den heutigen gesteigerten An-
forderungen nicht mehr geniigen; wohl alle mltteleuropalschen
Eisenbahnverwaltungen vertreten diese Ansicht. Durch einen
Unterausschuls des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen,
der vor Beginn des Krieges eingesetzt ist, sollte die Einfiihrung
einer neuen Heizkuppelung gepruft werden. Durch den Krieg
sind die Arbeiten dieses Ausschusses aufgehalten, der Mangel
an Gummi zwang aber die Eisenbahnverwaltung, sich nach

*) Ausfiibrlich in Glasers Annalen.

geeignetem Krsatze umzusehen. Versuche grolsern Umfanges
wurden von den preufsisch- -hessischen Eisenbahnen mit Metall-
schlauchkuppelungen gemacht, die wohl zur Linderung.der Not
beigetragen haben, zur allgemeinen Einfihrung aber nicht
geeignet scheinen. .

, Auch auf die bei den schweizer Bundesbahnen und den
ungarlschen Staatsbahnen gebrauchhchen Kuppelungen mit
Gelenkrohren kam man zuriick, indem man die diesen an-
haftenden Mangel zu beseitigen suchte So wurde durch
J. Pintsch A.-G., Berlin, eine solche entworfen, die die
bisherigen Flachgelenke durch eine geschickte Ausbildung des
Absperrhahnes mit einem iiberall gleichen Querschnitte ersetzt.
Diese Kuppelung ist mit dem Fahrzeuge fest verbunden und
ermoglicht leichte und schnelle Trennung. Durch Versuche
wurde die Uberlegenheit der neuen Kuppelung tuber die bisher
gebrauchlichen nachgewiesen. Hierbei zeigte sich, dafs der
Abfall an Spannung bei Verwendung der neuen Absperrhabne
um ein Vielfaches geringer ist, als bei der alten Anordnung.

Die Schwierigkeiten der Heizung der Ziuige wahrend des

Krieges sind zu grofsem Teile auf den Mangel an Heiz- - '

kuppelungen zuriick zu fithren. Die Ursachen ‘des Mangels
bestehen im Wesentlichen in starkem Versclileifse, im Fehlen
der Rohstoffe fir Ersatz und in der Schwierigkeit der Be-
forderung an die Verbrauchstellen.

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

Sehdden der Eisenbahntunnel.

(F. Rothpletz, Schweizerische Bauzeitung 1918 1, Bd. 71, Heft 6,
. 9. Februar, S. 69 und Heft 7, 16, Februar, S. 79.)

Schiden der Eisenbahntunnel rithren von &ulseren Ein-v

flissen und vom Gebirgsdrucke her. Aufsere Einflisse sind
 Verwitterung der Mauersteine, Auswittern' der Fugen, Einfluls
der Gebirgswisser, der Lokomotivgase, der Erschitterungen

durch Zugverkehr. Die Gefahr der Verwitterung der Mauer- -
steine liegt bei kurzen Tunneln auf der ganzen Lénge vor.
Auch grofsere Tunnel von Kilometer-Linge konnen durch und
durch dem Einflusse der aufseren Warmeschwankungen unter-
worfen sein. Bei langen, nicht gelifteten Tunneln dringt der
Frost nur bis einige hundert Meter in das Innere. Bei kiinst-
licher Liiftung geht jedoch die-Gefrierzone auf der Eintrittseite
' 30*
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500 bis 2500 m' vom Tunnelmunde, wahrend auf der Austritt-
seite die warme Luft jedes Gefrieren verhindert. Am untern
Hauensteintunnel reicht die Gefrierzone im Sidschenkel 2500 m,
-im Nordschenkel, in dem der Einflufs des Luftschachtes viel
geringer ist, rund 500 m vom Tunnelmunde. Am Simplon
stellt man trotz grolser Warme, aber 90 cbm sek Liuftung Eis-
bildungen bis 2000 m fest. Im Allgemeinen findet man wenig
ausgefrorene Natursteine. Schlechte Erfahrungen hat man
namentlich mit Backsteinen gemacht, aber auch Zementsteine
bieten nur in bester Beschaffenheit gentigende Sicherheit. Vom
Baue herrithrende oder allmalig durch Auswittern schlechten

Mortels entstandene leere Fugen begunstlgen die Verw1tterung'

der Steine.

Fast in allen Eisenbahntunneln findet man zersetzten Mortel,
namentlich im Gewdlbe. Es treten Ausblihungen auf, das heilst
der Mortel wichst als weiche, schmierige, weilse Masse aus
der Fuge; Grobmortel und Grobmortelsteine zersetzen sich ober-
fachlich unter gleichen Erscheinungen. Nach Dr. H. Kuhl¥)
besteht die weilse schmierige Masse aus Kalziumsulfoaluminat,
einer wasserreichen Doppelverbindung aus Gips und Kalzium-
aluminat, die nur entstehen kann, wenn im Mortel oder Grob-
mortel freies Kalkhydrat und Tonerde vorhanden sind, zu denen
Schwefelsaure und Wasser treten. »Erzzement« und der in
Stidfrankreich hergestellte Le Teil-Wasserkalk enthalten. keine
Tonerde, binden aber langsam ab, so dafs sie fir rasche
Mauerung namentlich in Nassem nicht in Frage kommen. Mit
Le Teil-Kalk wurden im Lotschbergtunnel in Gipswasser Ver-
- suche gemacht. Es war nicht moglich, mit ihm zu mauern,

weil er nach mehreren Tagen noch ganz weich war und erst

nach Wochen gut erhirtete. Wo dieser Zement spater fir
Verfugungen angewendet wurde, hat er sich gut bewahrt.
Zemente ohne freien Kalk stehen in den vorzugsweise aus ge-
kornter Hochofenschlacke bestehenden Hochofenzementen zur
Verfiigung. Diesen bei-der Herstellung zugesetzter Gips wirkt
nicht nur nicht zerstérend, sondern steigert. Erhartungsvermogen
und Festigkeit bedeutend. Schwefelsiure lafst sich durch
elektrischen Betrieb vermeiden. = Auch sdurehaltige Wasser
~ konnen Zersetzung verursachen.

Ferner konnen Gebirgswisser vom Gewolbe oder Wider-
lagerriicken her das Mauerwerk anfressen und allmilig Form-
anderungen - hervorrufen. Wichtiger ist das Auslaugen feiner
- Bestandteile des Gebirges durch nach dem als Entwasserungs-
rohr wirkenden Tunnelhohlraume ziehendes Wasser. Jeder
Tropfen bringt eine Spur mit sich, mit den- Jahren entstehen
Hohlraume, die nach und nach zu Einstirzen hinter dem Ge-
wolbe fihren, die zu Tagbriichen fithren konnen. Diese Aus-
waschungen miissen durch Abdichten des Tunnels verhindert
werden. ’

Eine weit grofsere Rolle spielen die Schaden durch Gebirgs- .

druck. Dieser wird durch Zusammenhanglosigkeit des Gebirges

" *, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn verwaltungen 1912,
Heft 100 28, Dezember, S. 1577 ’ :

| zersetzt die oberste Schicht unter dem Sohlengewdlbe.

Spannung aus.-

oder durch chemische Umsetzung des Gesteines vetursacht. Der

‘Gebirgsdruck aus Zusammenhanglosigkeit ist ruhend im Ge-

birge vorhanden und wird bei dessen Aufschliefsen wirksam,
oder entsteht dadurch, dals Hohlriume nicht gefullt sind oder

.die Sohle nicht geschiitzt ist. Ruhend ist Druck in schwimmendem

und in Gebirgen vorhanden, die durch Verwerfungen, Uber-
schiebungen, stark géquetschte Gewolbe yind Mulden druckhaft
werden. In Druckgebirgen und Gebirgen, die chemischer Um-
wandelung ausgesetzt sind, ist richtiges Abbauverfahren vor-
nehmste Vorbeugungsmalsregel, Verwitterung des Gebirges und
dadurch verursachte Aufbriiche und Einstiirze erfolgen nur
allmalig. Im Gebirge ruhend vorhandemer Druck macht sich
selten sofort geltend, tritt allmalig auf und wird immer
stairker. Chemische Umsetzung, bei der es sich namentlich um

_Trias-Strecken und in diesen um Umsetzung von Anhydrit in

Gips handelt, tritt ebenfalls verhaltnismafsig langsam in Wirkung.

In druckhaftem Gebirge muls demnach das Ausbauverfahren in

kiirzester Frist nach Aufschlufs des Gebirges zum fertig aus-
gemauerten Tunnel fithren. Die Umwandelung von Anhydrit’
in Gips erfolgt nur bei Zutritt von Wasser, Anhydrit ist nicht
iberall gleich empfindlich, im Jura meist mehr, als im Innern

der Alpen. Oft geniigt schon die Luft, um den Vorgang zu .
fordern.” Wahrend der Bauausfihrung miissen daher Wasser
und Luft moglichst von diesen Strecken, die im Allgemeinen
selbst kein Wasser fiihren, fern gehalten werden. Unmittelbar
hinter dem Vortriebe muls ein Graben oder eine Wasserleitung
nachgefihrt werden, um hinter der gefabrdeten Strecke aufge-
schlossenes Wasser iiber diese zu leiten. Nach Fertigstellung
des Deckengewdlbes muls sofort ein- Sohlengewdlbe eingezogen
werden, auch wenn zunichst kein Druck festgestellt wird. Ab-
deckung der Sohle kann diese vor Zersetzung nicht schiitzen,
selbst wenn sie mit Entwasserung verbunden wird, weil sie wohl
die Luft, aber nicht die Bergfeuchtigkeit fern halten kann.

Wenn das Sohlengewdlbe sofort nach dem Deckengewdlbe ein-
gezogen wird, wird die Zerstorung der Sohle die zur Aus-
grabung fiir ein verhaltnismafsig schwaches Sohlengewdlbe notige
Tiefe noch nicht erreicht haben, so dals dieses auf das unge-
storte Gebirge aufgesetzt werden kann. Das durch das Sohlen-
gewdlbe oder unter ihin in das Gebirge eindringende Wasser
Diese
einige Zentimeter dicke zerstorte Schicht bildet einen Filz,
der in das Sohlengewdlbe von unten eingeprefst wird, diescs
abdichtet und so das darunter liegende Gebirge gegen weitern
Wassereinflufs schiitzt.

Sohlengewdlbe sollten aus Stein hergestellt werden, weil
Grobmértel in der Richtung der' Drucklinie gestampft werden
sollte, was beim Sohlengewdlbe fast unmoglich ist. Dieses sollte -
ferner nicht flacher oder schwicher, sondern wegen der Er-
schittterungen durch die Ziige eber stirker, als das Decken-
gewolbe ausgefihrt werden. - Die Erschiitterungen teilen sich
auch der Sohle mit und lésen die im Boden schlummernde
B--s,




- Treppen bequem bestiegen werden kann.
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B,a,hnh' fe und deren. Ausstattung,

Anlage zum- Verladen von Kohle.
(Engineering, August 1917, S. 165, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel 36.

Zur Bewﬁltigung des wachsenden Umschlagverkehres mit
Kohle wurde 1915 im Hafen von Durban eine bemerkenswerte
Forderanlage errichtet.
Kipper in einen hochgelegenen Bunker entleert, mit. Forder-
bandern gehoben und einem fahrbaren Geriiste zugefithrt, das

sie durch ein verstellbares Band tber die Ladeluke der Schiffe

bringt und in ein Schittrohr abwirft.

Der Kipper nach M¢ Myler ist fir -die Behandelung der
68t Wagen mit drei Triebmaschinen von je 150 PS nach
Westinghouse ausgeriistet. Mit Riicksicht auf eine vorhandene
Bekohlungsanlage ist der Bunker 3,66 m @ber Oberkante der
Hafenmauer gelegt. Die Zu- und Abfahr-Gleise zum Kipper
sind geneigt, die vollen Wagen werden hinaufgezogen und
rollen nach Entleerung selbsttitig ab.

Aus dem Bunker wird die Kohle auf ein unter 20° an-
steigendes Forderband von 70,0 m Linge und 1,22m Breite
abgezogen, das auf einer geschlossenen und mit Laufgang ver-
sehenen Forderbriicke lauft.
am obern Ende leistet 65 PS. Hier schittet das Band in
einen Zwischenbehalter, aus dem die Kohle dem zweiten oder
einem fiir spiter geplanten.dritten Bande odér unmittelbar dem
Fordergeriiste zugefihrt werden kann, . wenn grade an dleser
Stelle ins Schlﬂ" ubergeladen w1rd

Das zwelte Band fiihrt dle Kohle wagerecht Iﬁngs der“
Hafenmauer und liegt 12,24 m #iber SO. Es ist 160 m lang |
" Der iiberdachte.

und wird . ebenfalls mit. 65 P8 betneben

Die Kohlenwagen werden durch einen’

-Das Fithrerhaus liegt in der Spitze des Turmgeriistes.

-Die elektrische Triebmaschine

Laufgang ist auf der Wasserseite unten oﬁ‘en, so dafs der Ab-
wurfwagen an beliebiger Stelle in den Forderturm auswerfen
kann. (Abb. 12 Taf. 36.)

Hier gelangt die Kohle durch eine Schiittrinne auf ein
drittes Forderband, das je nach der Grofse und dem Tiefgange
des zu beladenden Schiffes geneigt und ausgezogen werden
kann., Die Abbildung zeigt die Endstellungen in gestrichelten
Linien.' Die grofste Ausladung betragt 28,47, die grofste Hohe

,24 m iber S0, 18,24 m ‘iiber dem niedrigsten Wasserstande.
D1e Kohle kann entweder unmittelbar abgeworfen, oder durch
einen Trichter mit ausziehbarem Schiittrohre in die Laderaume
gestirzt werden, wodurch Bruch und Staub beschrankt werden.
Das Schiittrohr hangt an einem beliebig einstellbaren Ausleger-
rahmen. Die Windwerke fir letztere und fir die Briicke des
Forderbandes, sowie fiur dessen -Antrieb befinden sich im ge-
raumigen Maschinenhause iiber der ‘untern Durchfahrtéﬂ’nung
Das
Gerlist wiegt etwa 150 t und fahrt auf zwei Gleisen, deren
Achsen 13,26 m aus einander liegen, mit 24,4 m/min. Umstellen
von einer Ladeluke zur andern ist in 2,5 bis 3 min vollendet.

- Zur Steuerung der sieben Triebmaschinen von 6 bis 40 PS geniigt

ein Mann, fiir die soustigen Teile der Anlage ist ebenfalls nur ein
Mann erforderlich. Gegen Uberfahren der Endstellungen aller Be-

_Weguigen sind Grenzschalter vorgesehen, ferner kann die An-

lage durch Notscha.lter ‘von ‘mehreren leicht zuginglichen
Stellen stillgesetzt werden Sie leistet” bel voller Ausnutzung

‘b,l_ﬂber 1000 t/st und w1rd mlt Glelchstrom von 500V ‘betrieben.

Zum Wlegen ‘des Fordergutes dient eme selbsttatige Wage
nach: Merric k ‘anf dem wagerechten ‘Bande. Dle Tragerollen
fﬁr das FOrderbaud Iaufen auf Kugel]agern A.Z.

Ma.schlnen nnd Wagen.,-.

D.1I.T.T-Tenderlokomotive der whwelzenschen Bundesﬁhnen.»
(Schweizerische Bauzeitung 1918, April, Nr 16, Seite 173. ’Vht Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 11 auf Tafel 36. :

Die schweizerischen Bundesbahnen verwenden fir den Ver-
schiebedienst hauptsichlich C.ILt, [-Tenderlokomotiven, die in
der Handhabung handlich und béquem sind und neuerdings
mit einer vordern Biihne ausgeriistet werden, die zur Aufnahme
der Verschiebemannschaft bestimmt ist und mit Halfe breiter
Die Einrichtung hat
sich als zweckmilsig erwiesen und wird von der Mannschaft
sehr. geschiitat,

Mit zunehmender Belastung der Guterziige machte sich
das Bedirfnis nach einer kraftigern Verschiebe - Lokomotive
geltend. Es wurde deshalb die Beschaffung einer D-Lokomotive
von rund 55t Dienstgewicht vorgesehen; von den fiinf ersten,

. im Jahre 1915 'von der Lokomotiv-Bauanstalt Winterthur

gelieferten Lokomotiven dieser Bauart sind zwei Stick .als
Nalfsdampf-Lokomotiven gebaut, wihrend die tibrigen drei einen
Kleinrauchrohr-Uberhitzer erhielten. (Textabbildung 1.). Ab-
gesehen von der I“Jberhitzer-Einr.ichtung sind beide Lokomotiv-
arten gleich, es haben also auch die Nafsdampf-Lokomotiven
Kolbenschieber und Kolbenstangen~Stopfbuchsen nach Schmidt
erhalten,

Die Feuerbiichse liegt iiber - dem Rahmen, die Wasserraume
zw1schen den mneren und aufseren Wanden' sind reichlich be-

] messen; die Rostflaiche betragt nur 1,5 qm, weil die Lokomotive

fast ausschhel'shch im Verschiebedienste verwendet wird. Die

" einteilige Feuertir ist nach innen aufklappbar.

Der Uberhitzer von Schmidt besteht aus 78 Gliedern,
in jedem Rauchrobre sind nur zwei enge Uberhitzerrohrstringe
gelagert ; das Verhaltnis der Uberhitzer- zur Verdampfung-Heiz-
fiache betragt ungefahr 1:2. Wegen des ginstigern Verhilt-
nisses zwischen der aulsern Heizflache der Uberhitzerrohre und
dem Querschmtte des Dampfdurchganges eignet sich der Klein-
rauchrohs-Uberhitzer besonders fir kleinere, sehr ungleich be-
anspruchte Lokomotiven. :

Bei der ersten Lieferung wurde der Uberhitzer mit ge-
trenntem Nalsdampf- und Heifsdampf-Dampfverteiler ausgefiihrt
(Abb. 4 bis 6, Taf. 36). -Der Dampf gelangt hierbei vom Regler
zum linkseitigen Dampfverteiler, durchstromt dann die Uber-
hitzerrohren, die am andern Ende am Dampfverteilet rechts,
der Heifsdampfké,mmer, angeschlossen sind. Die die. beiden
Dampfverteiler verbindenden Uberhitzerglieder sind in drei
Rauchrohren gelagert, beim Durchstrémen des Dampfes findet
demnach eine fiinfmalige Umkehrung statt. Ein Uberhitzerkasten
mit Klappen ist nicht vorhandén, ein Verbrennen der Umkehrenden
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des ﬁberhitzers bei geschlossenem Regler nicht zu befirchten,
weil die Heizgase 1m engen Rauchrohre des Kleinrauchrohr-
Uberhitzers auf dem Wege zum Uberhltzerrohre mehr Warme
an die Wandung des Rauchrohres abgeben, als dies bei dem
gewohnlichen Uberhitzer der Fall ist.

~Die’ Lokomotiven haben Walsé_haert-Steuerung mit
Kolbenschiebern und Hebel-Umsteuerung. Bei den Lokomotiven
der. ersten Lieferung gelangt der Abdampf der Zilinder zuerst
in einen unter der Rauchkammer liegenden Schalldimpfer und
von da in das Blasrohr. Die Zilinder sind mit selbsttatigen
Umsteuerventilen fir den Leerlauf, die Heifsdampflokomotiven
aulserdem mit einem Luftventil zur E'instrbmung versehen.

" Der Kreuzkopf wird oben von zwei in geringem Abstande
von einander gelagerten Gleitbahnen gefiihrt, sodafs die Gleit-
flichen gegen das Eindringen von Staub und Schmutz gut ge-
schitzt sind. Das kleine Lager far die Schubstange ist mit
Kugelbiichse versehen, um ein Schiefstellen des Triebradsatzes

Abb. 1.

zu ermdglichen und. die einseitige Abnutzung der Gleltbahnen
zu vermeiden, _

Damit auch die scharfsten Glelsbogen anstandslos durch-
fahren werden konnen, haben die zweite und die vierte Achse
nach jeder Seite 20 mm Spiel. Diese beiden Radsatze konnen
gegen einander ausgewechselt werden, weil die nur dm hintern

Radsatze verwendbare Bordscheibe des Kuppelzapfens auch ver-

tauscht werden kann.

Der Rahmen ist zur Aufnahme des Wasservorrates als
Kastenrahmen ausgefiihrt, der Fithrerstand geraumig und derart
gebaut, dafs er der Lokomotivmannschaft gute Ubersicht auch
langs des Zuges gestattet, ohne die Verschiebemannschaft
wiahrend des Stehens auf den hinteren breiten Trittbrettern zu
gefahrden. Zu diesem ' Zwecke ist der vordere Teil bis zur
Fihrerhaustir 2,80 m, der hintere aber nur 2,45 m breit, um
geniigend Raum far die Trittbretter zu erhalten. Zum Schutze
der Lokomotivmannschaft bei Rickwartsfahrt ist im obern Tcile

D.IL.T.I™- Tenderlokomotive der schweizerischen Bundesbahnen.

der. Rickwand eine Glasscheibe angebracht. Ebenso wie bei
den C-Lokomotiven ist vorn eine Bithne mit zugehorigem Ge-
lander und Trittbrettern fiir die mitfahrende Verschiebemann-
schaft angeordnet. Die Bremse ist als » Ausgleichbremse« mit
je einem Klotze fir ein Rad ausgefiihrt, die Betatigung er-
folgt von Hand durch Spindel oder Wurfhebel nach Exter;
ferner durch Luftdruck nach Westinghouse.

Um die Lokomotiven auch im Streckendienste verwenden
zu konnen, sind sie mit We stinghous e-Bremse, Geschwindig-
keitmesser, Einrichtung zum Heizen von Zagen, Hand- und
Luft-Sandstreuer, Schmierpumpen und Rauchverbrenner ausge-
riistet; die Hochstgeschwindigkeit wurde auf Grund von Probe-
fahrten auf 60 km/st far Vorwirts- und 50 km/st fir Rick-
wirts-Fahrt festgesetat. '

_ Schon bei den ersten Versuchsfahrten wurde bei der
Heifsdampflokomotive eine sehr hohe Uberhitzung beobachtet ;
die Dampfwirme stieg-sehr rasch, weil die Uberhitzerréhren
schon wihrend des Stillstandes der Lokomotive vor der Ab-
fahrt kraftig geheist werden, Die im Bogenrohre unterhalb

der Heifsdampfkammer gerri'essene hochste Dampfwirme betrug
etwa 420 bis 430°C, bei' ganz geringer Belastung wurden
300 bis 320" C erreicht. Dagegen machte sich ein betracht-
licher Abfall der Spannung zwischen Kessel und Schieberkasten
bemerkbar, und zwar auch bei grofser Fillung und geringer
Geschwindigkeit, Dieser Druckabfall, der bis zu 2 at betrug,
ist auf die vielen plotzlichen Anderungen der Richtung des
Dampfes beim Strémen durch den Uberhitzer und auf den ge-
ringen Querschnitt des Dampfdirchganges im Uberhitzer zuriick-
zufithren. Da sich die Zugkraft der Heilsdampflokomotive
merklich kleiner, als die der Nalsdampflokomotive herausstellte,
wurde - der Kesseliberdruck der Heilsdampflokomotive nach-
traglich auf 13 at erhoht.

Im Streckendienste hat sich gezeigt, dals die Heilsdampf-
lokomotive der Nafsdampflokomotive weit iberlegen .ist, da
Dampfentwicklung, Kohlen- und Wasser-Verbrauch bei der
Heifsdampflokomotive viel gunétiger sind. Bei Versuchsfahrten
auf der Strecke Renens-Vallorbe brauchte die Heifsdampf-
lokomotive bei ungefihr gleicher Zuglast far 1 Brutto tkm
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28°%, an Kohlen und 85°, an Wasser ‘weniger, als die
Nafsdampflokomotive. - Im Verschiebedienste ist die Ersparnis
geringer, weil eine kleinere mittlere Uberhitzung erreicht und
oft mit ganz ausgelegter Steuerung gefahren wird; immerhin
ist auch im Verschiebedienste mit einer Kohlenersparnis von
rund 10 bis 129/, zu Gunsten der Heilsdampflokomotive zu
rechnen. 4

- 1915 wurden drei weitere D-Lokomotiven mit Kleinrauch-
rohr-Uberhitzer bei der Lokomotivfabrik Winterthur nachbe-
stellt, an denen, gestiitzt auf die mit den frither beschafften
D-Lokomotiven gemachten Erfahrungen folgende Anderungen
vorgenommen wurden: Der Uberhitzer erhielt bei unversnderter
Heizfliche und gleichem Durchmesser der Rohré einen um
509/, vergrofserten Querschnitt des Dampfdurchganges, indem
die Zahl der Rohranschlisse am Dampfverteiler im Verhalt-
nisse von 3:2 vergrofsert, jedes Glied aber nur noch in zwei
Rauchrohren verlegt wurde. Der Dampfverteiler wurde ebenso
wie bei dem' gewohnlichen Uberhitzer einteilig ausgefihrt und
unmittelbar. an die Rohrwand angeschraubt, wie Abb. 8 und 9,
Taf. 36 zeigt. Diese Ausfilhrung ergibt wesentlich giinstigere
Dampfdurehstrom-Verhaltnisse, weil die beim zweiteiligen Dampf-
verteiler vorhandenen schroffen Richtungswechsel fir den
Dampfstrom beim Ein- ‘und Aus-Tritt der Glieder vermieden sind
und in den Gliedern nur drei- statt finfmal eine Ufnkehrung
der Stromrichtung des Dampfes stattfindet. Die Feuerbichse
wurde nicht in Kupfer, sondern in Spezialflulseisen von Krupp
ausgefiihrt, die Rohrwand .13 und das Mantelblech 9 mm stark
gewihlt. Der Auspuff der Zilinder erfolgt vergleichshalber
ohne Einschaltung eines Schalldampfers durch weite Bogenrohre
in das Blasrohr. Statt der Handbremse von Exter wurde
eine Gewicht-Hebelbremse von von Borries verwendet, die
bei geloster Bremse grofsern Abstand der Bremsklotze vom
Rade erlaubt und besser regelbar ist, als die Bremse von
Exter, auch bei Vollbremsung ziemlich gleichbleiberide Brems-
iibersetzung ergibt. Diese ist im ersten Teile der Bewegung,
also bis zum Anliegen der Bremsklétze gering, nachher grols

und beinalie unverandert bei Ausitbung des vollen Bremsdruckes.

" Bei dieser Bremse ist eine Spindelbremse entbehrlich, weil der
Wurfhebel der Bremse durch eine Sperrklinke in entsprechender
Lage festgehalten wird. Zur Vereinfachung wurden Lauftsand-
streuer und Rauchverbrenner fortgelassen ; durch die nach innen

aufklappbare und in verschiedenen Schriglagen einstellbare

Feuertiir -erfolgt gine sehr ginstige Zufiihrung der Oberluft.

Bei den 1916 mit diesen Lokomotiven vorgenommenen
ersten Probefahrten wurde auffallender Weise eine viel geringere
Dampfwarme, 320° gemessen, als bei den Lokomotiven der
ersten Lieferung; anderseits zeigte sich der Druckabfall
zwischen Kessel und Schieberkasten wesentlich geringer, als
bei den ersten D. T-Lokomotiven.

Um die Ursache des grofsen Unterschiedes dér Uber-
hitzung der beiden Auéfﬂhrungen des Uberhitzers festzustellen,
wurden mehrere Vergleichs-Versuche mit der Lokomotive Nr. 8851
der ersten und der Lokomotive Nr. 8854 der zweiten Lieferung
ausgefithrt, wobei die Messung der Dampfwirme an ver-
schiedenen Stellen erfolgte. Urspriinglich war das »Elektro-
pyrometer« der Lokomotive Nr. 8851 unmittelbar unterhalb

" mehr vorhanden.

des Heifsdanipfverteilers angeschlossen, das »Tensionspyrometer «
der Lokomotive Nr. 8854 dagegen in einer Ecke des Schieber-
kastens nahe der Wandung. -

Vorerst wurden an der Lokomotlve Nr. 8854 drei Pyrometer
angebracht, und zwar je eins am Einstromrohre, am linken und
am rechten Schieberkasten. An letzterm war das eintauchende
Ende des Pyrometers abgebogen, um es dem stromenden Dampfe
auszusetzen. An der Lokomotive Nr. 8851 wurde aufser dem
vorhandenen Pyrometer am Bogenstiicke unterhalb des Dampf-
verteilers ein zweites Pyrometer am’linken Schieberkasten an-
gebracht. Der Wiarmeunterschied betrug nach den Angaben
der beiden Pyrometer der Lokomotive Nr, 8851 anfinglich bis
80°(, er verminderte sich erst nach lingerer Zeit auf rund
10°C, nachdem das lange Uberstrémrohr zum linken Zilinder
und dieser nebst Schieberkasten stark und gleichmalsig er-
warmt waren. Bei der Lokomotive Nr. 8854 wurde bei noch
nicht gentigend angewirmtem Zilinder -ein Warmeunterschied
zwischen Einstromrohr und linkem Schieberkasten von 50 ¢.C
beobachtet. Das im rechten Schieberkasten angebrachte
Pyrometer mit abgebogenem Eintauchende zeigte anfanglich
eine um 20° C hohere Warme an, als das Pyrometer im linken
Schieberkasten, das nicht in den stromenden Dampf. tauchte.

Bei den weiteren Versuchen wurden an der Lokomotive
Nr. 8854 vier Pyrometer im Dampfraume angebracht: Nr. 1
am Dampfverteiler vor dem Dampfaustrittstutzen, Nr. 2 im
Einstromrohre, Nr. 3 im rechten und Nr. 4 im linken’ Schieber—
kasten. Dle Elektropyrometer Nr. 1 bis 3 waren an die
namliche Anzeigevorrichtung angeschlossen durch Betitigung
eines Umschalters konnten die. drei ‘Mefsvorrichtungen nach
einander eingeschaltet werden. Die Versuche ergaben zwischen
den Pyrometern 1 und 2 einen. Warmeunterschied von 30 bis
200 C, zwischen den Pyrometern Nr. 1 und 3 von 55 bis
85°C. Wird also bei beiden Uberhitzern die Dampfwarme an
der -namlichen Stelle gemessen, so ist bei gleichen Belastung-
und Geschwindiékeit-Verhﬁ.ltnissen ein grolser Unterschied nicht
Die bei dem Uberhitzer der zuerst beschafften
Lokomotiven festgestellte hohere Dampfwarme wird der grofsern
Durchstrémgeschwindigkeit des Dampfes zugeschrieben.

Nach dem Ergebnisse der mit den Lokomotiven Nr. 8851
und 8854 angestellten  Versuchsfahrten mit gleicher Zuglast
ist bei der Lokomotive Nr. 8854 trotz. der geringern Uber-
hitzung ein grofserer Heizstoffverbrauch nicht eingetreten. Bei
Versuchsfahrten auf der Strecke Renens—Vallorbe mit 20°/,
Steigung war die'Dampfeptwickelung bei der Lokomotive Nr. 8854
besser, als die der Lokomotive Nr. +851, sodals erstere Zug-
lasten bis zu 245 t befordern konnte. Die Uberhitzung nimmt
beim Kleinrauchrobr-Uberhitzer nach langerer Fahrt merklich
ab, weil die Rauchréhren zum Teil durch Flugasche ver-
stopft werden. Das Ausblasen ist deshalb hauﬁger notig, als
beim gewohnlichen Uberhitzer.

Bei den vergleichenden Versuchsfahrten wurde auch die
glinstige Wirkung des an der Lokomotive Nr. 8851 eingebauten
Schalldampfers festgestellt; das Geriusch des Auspuffes wurde
gemildert, auch zeigte sich eme germgere “Ansammelung von
Losche in der Rauchkammer. '
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Die beschriebenen Lokomotiverr werden auf Bahnhéfen mit
starkem Giterverkehre verwendet, sie haben sich im Ver-
schiebedienste gut bewihrt, Ihre Hauptverhaltnisse . und  die
der CII.t.l-Lokomotive sind: -

, . oD.ILT.
I]_,-_‘.E L_-,;.g Tenderr
|...1:% g e g lokomot;ve
— 8 S| S 5| der 1. | der 2,
B 2|7 | Liefe- | Iiefe-
L =" ~| rug | rung
Durchmesser der Zilinder d mm (| 8360 | 470 | 470 | 470
Kolbenhub h . . . . . . . . 500 | 500 | 600 | 600
Kesseliiberdruck p . . . . at 12 12 18%) 13
Durchmesser des Kessels, mlttlerer mm || 1050 | 1300 | 1300 | 1300
Blechstirke des Langkessels » 13 14 14 14
Heizrohre, Anzahl . 120 | 184 | 33 33
Heizrohre, Durchmesser . mm || 41/45 | 41/45 | 41/45 | 41/45
Lénge der Heiz- und Rauch- Rohre » il 8000 | 8500 | 3500 | 3500
Heizfliche der Feuerbiichse . . qm || 5,6 73 73 73
Heizflache der Heiz- und Rauch-Rohre , || 50,9 | 91,0 | 75,9 | 75,9
Heéizfliche der Uberhitzerrohre . — — | 39,1 | 395
" Heizfliche im Ganzen H .. . |I565 | 983 |122,8 |122,7
Rostfliche R . . . . . R 1,17 15 1,5 1,5
Durchmesser der Tnebrﬁder D mm || 1040 | 1230 | 1230 | 1230
" Triebachslast Gy . . . . . . t {849 | 555 | 56,4 | 557
Rauchrohre, Anzahl . . . . . - — 78 8
Rauchrohre, Durchmesser mm | — — | 64/70 | 64,0
Uberhitzerrohre, Durchmesser. . — — [ 19/24 | 19/24
Leergewicht . . . . . , . . t (262 | 424 | 436 | 429
Betriebsgewicht G . . .. . . 1849 | 555 | 56,4 | 55,7
‘Wasservorrat . . . . . .cbhm]| 42 6,1 6,1 6,1
Kohlenvorrat . . . . . . . . t 1,71 256 2,5 2,5
Fester Achsstand . . . mm | 3320 [ 3000 | 3000 | 3000
(anzer Achsstand . . .. . |1 3320 | 4650 | 4650 | 4650
Zugkraft Z = a p {d°m)2 h: D = kg || 4486 | 6465 | 10506 | 10506
fire= ... . . .. 06 | 06 | 0,75 0,75
Verhsltnis H:R= . . . 483 | 655 | 81,5 | 81,8
Verhiltnis H:G; =H: G = qm/t | 1,62| 1L,77| 2,17| 2,20
Verhiiltnis Z:H = . . kglq || 79,4 | 65,8 | 859 | 85,6
Verhiltnis Z:G;=2%:G = kglt (1285 [1165 (1863 [188,6
*) Ulsprljnglwh 12 at. —k.

Neuerungen in der Ausriistung elektrischer Lokomotiven.
Dezember 1917, S 623 und 6'{71: Mit Abbildungeun.)
Die italienische Staatsbahn hat ihren Bestand an elektrischen
Lokomotiven erheblich vermehrt und neuerdings grofse Auftriige
in Bestellung gegeben. Dabei ist aus den bisherigen Erfahrungen

(Engineering,

heraus der Durchbildung der elektrischen Ausriistung des Fithrer-
standes grofse Aufmerksamkeit geschenkt worden, zumal auch
die Spannung des Betriebstromes nach und nach von 3000 auf
3600 V heraufgesetzt wurde. b

Die zwischen die Rahmentriger eng.eingebauten Schalt-
walzen zur Regelung der Geschwindigkeiten sind mit reichlicher
bemessenen Schleif-Fingern und -Leisten versehen, die aufserdem
durch stromdichte Zwischenwande geschiitzt sind. Zerstorungen
durch Funken, die bislang bei hoherer Beanspruchung und
starker Erwérmung der Widerstande auftrdten, sind dadurch
vermieden.

Die: selbsttatlgen Olschalter hatten nach urspriinglich ein-
wandfreiem " Betriebe haufiger unter Briichen des Olbehalters,
Kurzschliissen und Entziindungen des Oles zu leiden, die der
iibermifsigen Beanspruchung zuzuschteiben waren. Da die
Abmessungen nicht vergréfsert werden konnten, wurde bei
neuen Schaltern far die Oldampfe ein Abzug geschaffen, der
auch das Uberfliefsen verhindert, ferner der Zeiger fir den
Stand des Oles so angeordnet, dafs iiber dem Ole etwa 25 mm
bis zum obern Rande des Kastens bleiben, Bei den vor-
handenen Schaltern wurde die Olfillung verringert, um Uber-
laufen und Entztindung zu verhindern. _

vMit"zunehméndem Gewichte der Stromabnehmer Teichte
die Handpumpe zur Erzeugung der zum Aufrichten der Scheren
erforderlichen Prefsluft nicht mehr aus. Die neueren Loko-
motiven werden daher mit Prefsluft von 125 at in Stahlflaschen
von. 71 Inhalt ausgeriistet, die an der Vorderwand des Fihrer-
standes Platz finden. Zum Gebrauche wird die Spannung auf
4 bis 5at gedrosselt. Eine Fillung reicht fur etwa einen
Monat aus.

Die Flassigkeitwiderstinde haben erhebliche Steigerung
der Grofse und Leistung erfahren. Bei .den neuesten Loko-
motiven haben sie 12601 Inhalt statt 5001 der alteren Loko-
motiven. Zur kriftigen Kihlung wird die Sodalauge durch
einen wagerechten Rohrenkiihler getrieben, der von 13001
Wasser umspiilt ist. Die Quelle beschreibt ausfiihrlich diese

‘Kﬁhleinriclitung, die mit dem Zubehor an Pumpe und Leitungen

unter einer niedrigen Schutzhaube vor dem Filirerstande unter-
gebracht ist. Die Pumpe leistet 650 1/min und sichert zugleich
mit einem selbsttitigen Umlaufventile bei jedem Anfahren
mindestens einmaligen Umlauf der Wlderstandﬁiiss1gke1t durch
den Kiihler. A Z.

Na.chrichten uber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt:” Regierungs- und Baurat Petzel,

Mitglied der Eisenbahn-Direktion zu Hannover, zum Oberbaurat.

—k.

Biicherbesprechungen.

Mitteilungen iiber Versuche, ausgefiihrt vom Ingenieur-Aussehufs
des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines,
Heft 6. Uber Betonpriifung mit Probebalken (Kontrollbalken).
Bericht erstattet von Ing. K. Nahr, k. k. Baurat. Leipzig
und Wien 1917, F. Deuticke, Preis 8,0 ..

Die beziiglich Jahreszeit, Wahl und Bezug der Baustoffe
und der Bauart der Balken iiberaus umfassenden und griind-

]ich‘en Versuchewhaben neben der allgemeinen Erweiterung der

Einsicht in das Wesen des bewehrten Grobmértels namentlich
die Beantwortung der Frage zum Ziele, ob Beobachtungen an
Probebalken die Wiirfel- und Zugproben mit dem Grobmortel
gleichwertig ersetzen konnen. Die FErgebnisse fithren noch
nicht zu endgiiltiger Entscheidung, erweitern aber den Einblick
in das Verhaltnis der beiden Arten der Uberwachung so wirksam,
dals die allgemeine Kenntnisnahme wesentlich zur Forderung
richtiger Beurteilung des bewehrten Grobmortels beitragen wird.

Fiir die Schr(i)ftl%‘i,tung verantwortlich Geheimer Regierungsrat, Professor a.

DrsJng. G. Barkhausen in Hannover.

Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter G. m, b. H. in Wieshaden,



