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Berechnung und Aufstellung der Fahrpléine.

Geibel, Ober- und Geheimer Baurat in Mainz.
(Schlufs von Seite 81.)

IV) Aufstellung der Fahrpline im Einzelnen,
A. Der Vollzug.
1.) Hauptgeschieindigheiten und deven Einheitsfahrzeiten.
Erstere werden auf Zahlen gestellt, die durch 5 teilbar sind.
a) Planmaflsige Grundgeschwindigkeit V,,
Diese ist die auf wagerechter gerader Bahn beabsichtigte
kleinste Falrgeschwindigkeit des Vollzuges, sie legt das auf
der bezeichneten Bahn beforderbare grofste Fahrgewicht (Grund-
gewicht) fest und bildet den Aunsgangspunkt fir die Bemessung
der Fahrgewichte in den Steigungen.
Die Eirheitsfahrzeit f, nach V, ergibt sich aus Zusammen-
stellung 1 i. d. R. auf zwei, bci einzelnen Geschwindigkeiten
ither 80 km st auf drei Dezimalstellen.

by Planmilsige Hochstgeschwindigkeit V.

Sie ist die bei Teil 1 des Fahrplanes an keinem Punkte
der Bahn zu uberschreitende Geschwindigkeit und legt als
solche nach § 54.5 der B. O. die grilste Achsstirke der Zige
fest. Fiar den Regelfahrplan wird V,=V,.
fahrzeit f;, wird nach Anlage 1 in Spalte 9 beider Vordrucke
fir jeden Rechnungsabschnitt eingetragen.

Zur wirtschaftlichen Abkirzung der Fahrdauer kann Vy
gegen V, fir den »Nichtregelfahrplan« um 5 bis 15 km st hoher
angesetzt werden, Da aber eine Beschriunkung der Achsstirke
gegen den Regelfalrplan gewohnlich zu vermeiden ist, hleibt
die Erhohung von Vi an die Stufengrenze fir V, nach § 54,
4 und 5 der B. O. gebunden. Sie lohnt sich besonders, wenn
Vo fir Fahrpline von Reiseziigen zwischen 61 und 75 km st

liegt, wofir Vi auf 65 bis 80 km st gestellt werden kann,

ferner fir Fahrpline dev Giiterziige auf Hauptbalmnen mit
V. < 40 kmjst, wofiir Vi bis 45 km st erhohbar ist, was sich
namentlich fir durchgehend gebremste Giiterziige empfiehlt.
In den ibrigen Stufen bleibt die Irhohbarkeit von Vi be-
schrinkter, fir Falrplane der Giiterziige auf Nebenbalnen
entfillt sie. Der Fall Vi <7V, ist ausgeschlossen.

Die Aufstellung der Fahrplane umfalst hiernach die fiir
jede Strecke und IFahrrichtung erforderlichen Regelfahrpliine
fir Reise- und Giter-Ziige, in Abstiinden der Grundgeschwindig-
keit von 5 oder 10 km/st.

1

. gebremste Giiterziige mit V, =< 40 km/st, so treten an dic

Stelle der Regelfahrpline solche fiir Vi, = 45 km/st, sonst bilden
Nichtregelfahrpline *) besondere Ausnalmen. Auf Strecken
mit schwiicheren Neigungen kann eine solche z, B. auch fiir

+ handgebremste Ziige vorliegen, wenn der durch Erbohung von

V, etwa eintretende Bremserbedarf durch das fir das Lade-

und Rangiergeschaft ohnehin erforderliche Zugpersonal gedeckt

ist. Der Austausch neuer gegen bestehende Fahrpline geschieht

im Allgemeinen nach der Grundgeschwindigkeit.

¢) Mochstgeschwindigkeit V4 far die kiirzesten
Fahrzeiten,

Um die kirzesten Fahrzeiten durchgehend gebremster
Zige fiir die Einholung von Verspitungen wirksamer zu machen,
erhalten sie einc gegen V, um 5 km/st erhohte Hochst-
geschwindigkeit V', (vergl. VII), bei handgebremsten bleibt
V="V

Die Einheitfahrzeit ', aus V', geht in Spalte 16 des

. Vordruckes III oder 17 des Vordruckes IV iiber.

Ihre Einheit- !

Handelt es sich um durchgehend
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. LVI. Band. 7. Heft,

2 Fulrgewichte und Einkeitfahyzeiten nach diesen.
a) Einteilung der Gewichtabschnitte.

Der Gewichtabschnitt ist ein Streckenteil, auf dem dic
Lokomotive ein bestimmtes Wagengewicht befordern soll, dessen
Anderung nebst dem Zu- und Abgange von Vorspann nur auf
Bahnhofen maoglich ist: somit bildet im Grunde jeder Bahnlof-
abstand einen Gewichtabschnitt. Das Fahrgewicht hiingt aufser
von der Zugkraft der ILokomotive von der malsgebenden
Steigung des Abschnittes in der Fahrrichtung ab.

EKine so enge Teilung wirde bei stark wechselnden
Steigungen sehr hiautigen Zu- und Abgang von Vorspann
voraussetzen, der Dbetrieblich ausgeschlossen ist, die Fahr-
dauer erschiene auch von vornherein unnitig grols
dadurch der Fahrplan unwirtschaftlich, Anderseits legt die
Riicksicht auf die DBegrenzung der Vorspannstrecken eine
gewisse Beschrinkung der Ausdehnung der Gewicht-
abschnitte auf,

Die Einteilung geschieht nach einer Skizze (Textabb. 25),

und

in

in der die malsgebenden Steigungen der DBahnhofabstinde
*) Schlulssatz von A. 2, h).
1914, 13



malstablich aufzutragen sind.

Soweit nicht etwa vereinzelte
verhiltnismifsig starke Steigungen oder Steigungsgruppen eine
engeré Begrenzung erfordern, sind die Gewichtabschnitte tunlick
grols zu wiihlen.

Abb, 25,
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Hiernach gilt im Besondern:

a) Teilstrecken mit weniger verschiedenen, oder in kurzen
Abstanden in anndhernd gleicher Hohe wiederkehrenden,
oder uberhaupt schwachen mafsgebenden Steigungen
bilden vorweg geeignete Gewichtabschnitte.

Teilstrecken mit stirker wechselnden Steigungen oder
treppenformigem Verlaufe sind nach nicht zu engen Stufen

)

der fur jeden Gewichtabschnitt mafsgebend werdenden °

grolsten Steigung zu zerlegen. Ist dies wegen der
Kiirze der sich ergebenden Abschnitte nur teilweise
oder iberhaupt nicht zweckmnalsig, so ist die Unter-
teilung entweder geeignet zu beschrinken, oder die
ganze Teilstrecke zum Gewichtabschnitt zu machen,
Was fir Teilstrecken gilt, trifft unter Umsténden
fiir ganze Fahrplanstrecken zu.

Nach Textabb. 25, Gebirgsbahn, ergeben sich nach
Regel a der Abschnitt 5 bis 9, nach Regel § die iibrigen
Abschnitte.  Diese Einteilungen zihlen. zu den einmaligen
Vorarbeiten fiir die Fahrplanstrecke.

»)

Wenn es sich ausnahmsweise um die Abkarzung der
Fahrdauver auf stirker steigender Strecke fiir einen Zug, oder
eine Zuggruppe mit wenigen Haltestationen handelt, koénnen
die Gewichtabschnitte auch nach den Haltestellen abgegrenzt
werden, Dadurch wird die etwaige Vorspannlokomotive in
erhohtem Malse zur Beschleunigung ausgenutzt.

b) Ermittelung der Fahrgewichte,

Zur Ermittelung der Fahrgewichte dienen Abb.”1 und 2,
Taf. 18 fir die Rechenlokomotiven, namlich S;,=2B.1I.t.F.8
fir Reise- und G;=1C.1I.t.[". G far Gater- und Militar-
Ziige der Haupt- und alle Ziige der Neben-Bahnen.
wichtigere Schnell-, Ferngtiter-, Schlepp- und &hnliche Zige
nur mit einer dazu besonders geeigneten I.okomotivgattung
befordert, so stelle man den Fahrplan auf diese, wozu ihre
Gewichttafel erforderlich wird*), Wenn jedoch stirkere Loko-
motiven nur gelegentlich oder wegen bessern Anfahrens oder

*) Fiir die Rechenlokomotiven sind vorliufig die Zugkriifte der
Zusammenstellung 111 auf der Wagerechten angenommen.

Zusammenstellung 111
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Haltens der Geschwindigkeit auf Flachstrecken benutat \\exden,
ist dies nicht am Platze.

Gelangt ein mit der Grundgeschwindigkeit Vo fahrender
und daftr ausgelasteter Zug aus der Wagerechten in zu-
nehmende Steigungen, so sinkt seine Geschwindigkeit mehr
und mehr. Diese Abnahme mufs mit Ricksicht auf die Fahr-
dauer nach einem aus der Erfahrung abgeleiteten Verhiltnisse
begrenzt werden, was wie folgt geschieht.

Von dem Punkte 0' der y-Achse (Textabb. 26 und Abb, 1
und 2, Taf. 13) auf der Hohe der Einheitfahrzeit f, -wird eine
Gerade gezogen, die durch einen zweiten Punkt P geht, der
in der Steigung 10%o fir Ve> 60 km st auf der Hohe
2.f,=0,5 Vo, fir kleinere Vo auf der Hohe 1,75 . f, = rund
0,57 Vo liegt.

Hinsichtlich in

der kleinsten Fahrgeschwindigkeit Vy,

| Steigungen sind, der Grenze der Reibung und der geforderten
i Beschleunigung wegen,

folgende. Annahmen zu machen: fir
Personenzuglokomotiven 30 km/st, fir Giiterzuglokomotiven: und
zwar fir Personen-, Eilgut- und Militar-Zige 20 km/st, fir
Giiterziige 15 km/st. 3

Auf der Hohe von Vi, sind in Textabb. 26 und 27 td
Abb. 1 und 2, Taf. 13 feste Grenzlinien E E‘ gezogen, ‘it.
denen die jeweilige O‘P-Linie zum Schnitte S‘ zu bringen
Die Linie 0’8’ E’ legt dann im Schuittpunkte mit dem
Lote in der mafsgebenden Steigung des Abschnittes, fir den
das Fahrgewicht bestimmt werden soll, die angemessene Fahr-

Die mit einem Zuggewichte Qt mit der Fahrgeschwindig&eit

V km/st befahrbare Steigung ergibt sich nach der Erfurter Gleichung

(Clark) aus s%gp =12y :Q— wY, worin wY der Widerstand in kg/t,
7. die gegebene Zugkraft in kg bei Vkm/st auf der Wagerechten

| sind, w¥=2,4+ V2:1300.

Werden .
- 70

Hiernach wurden beispielweise fiir Sg (Abb. 1, Tat. 13) (fiir
V =380 bis 90km/st und Q=795 bis 145t in Abstiinden von 25t
die befahrbaren Steigungen s%/o berechnet (Zusammenstellung V).

Zusammenstellung IV.

l r
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HEIT R ] o
] » »o 795 | 770 745 720 695 645 | 620 595
SHEEE | ! | ,J »
| o |

30(2 :3800 31 168 184 2 000 2,18] 2 57’ 2 57‘ 2, 79I 3,03 3,29
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Bei V = 30 km/st liegt hier die Grenze der Reibung. In Achien-

kreuzen Abb. 1 und 2, Taf. 18 sind fiir jedes Gewicht Q die f Werte .

lotrecht, die zugehérigen s wagerecht aufgetragen, die so gefundenen
Punkte sind schlank verbunden, die Mafsstibe sind eingeschrieben.
So entstehen Einflufslinien des Zuggewichtes auf die Einheitfahrzeiten
fiir beliebige Steigungen, sie wurden jedoch nicht mit Q als Zuag-,

~ sondern j je unter Abzug des Lokomotiv- und Tender-Gewichtes — 95t —

, mit G als Wagengewichte bezeichnet.

Bei Abb. 2, Taf, 13 liegt| die
Grenze aus der Reibung etwa bei V =15 km/st. i
Werden die Widerstiinde fiir Reise- und Guter-Ziige! getrgnnt

nach anderen Gleichungen ermittelt, so @ndert sich an der Gestalt

" der Einflufslinien wenig, an deren Benutzung nichts.
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geschwindigkeit in der genannten Steigung fest, und die Ge-
wichtlinie, die durch denselben Schnittpunkt geht, bezeichnet
das Fahrgewicht, das
die Rechenlokomotive
befordern kann. Geht
keine Gewichtlinie
durch den Schnitt-
punkt, dann gilt die
nichste vom Lote iiber
oder unter der Grenze
getroffene, wobei aber
der Grenzteil 8" — E*
nur -wenig iber-
schritten werden darf,
Die Verbindung’
0’ S’ E‘, deren Teil
0’8’ sich mit der
Grundgeschwindig-
keit dndert, wird die
planmilsige Fahrge-
wichtgrenze genannt.
Fiir malsgebende
Steigungen s/, <O
liefert die Gewichtlinie das Fahrgewicht, die die Y -Achse
auf der Hohe f, schneidet; es wird als Grundgewicht bezeichnet,
und ist das grofstmogliche Fahrgewicht fur den betreffenden
Fahrplan. Schneidet auf f, keine Gewichltinie, so liefert die
nichst tiefer liegende das erreichbare grofste Fahrgewicht,
Ablesungen nach Textabb. 27.

Abb. 26.
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Abb. 27.

Far  s%, < 0:G,, erreichbar grolstes Fahrgewicht;
> + 5% : G4, Fahrgewicht
» 5500 : Gy, »
> 530 : Gy, »

Ist die malsgebende Steigung verhdltnismifsig kurz und
erheblich steiler, als die ubrigen im Gewichtabschnitte, so
fihrt der Teil O‘S‘ der Fahrgewichtgrenze unter Umstanden
zu mailsigeren Fahrgewichten, als notig ist. Um dies zu ver-
meiden, kann dieser Teil tiberhaupt und solange die zustindige
Grenze E E eingehalten wird, bis zur Linie des grofsten Fahr-
gewichtes aberschritten werden. Dabei empfiehlt es sich, das
Uberschreiten fir mittlere Verhaltnisse zu begrenzen, indem
man eine Hilfsgrenze O S gleichlaufend mit O‘S‘ von der
Hohe 1,30 f, auf der Y-Achse aus zieht. Je kirzer und
stirker die malsgebende Steigung gegen die ibrigen des
Gewichtabschnittes ist, desto mehr kann man sich unter den
angegebenen Bedingungen beim Ablesen der Hilfsgrenze nihern
und auch diese in besonders ausgepragten Fillen, hdauptsachlich
bei Fahrplanen fir Giiterziige, tberschreiten.

Auf gleiche Weise kann man ferner geringere Unterschiede
benachbarter Fahrgewichte beseitigen und bei
bearbeitung bestehender Fahrplane nicht selten die aufkommenden
grolseren Wagengewichte zur Vermeidung von Vorspann be-
ritcksichtigen.

Fir den Sonderfall, dafs die Fahrdauer auf milsig stei-
gender Strecke gektirzt werden soll, ohne dafs die Haupt-
geschwindigkeiten erhoht werden konnen,

der Neu- : 0.96

bietet sich das |

i 0,82

' 0,90

i 1,02

|

folgende wirtschaftliche Mittel: man setze alle nach der Grund- -
geschwindigkeit ermittelten grolseren Fahrgewichte auf das
grolste Fahrgewicht herab, das der zu beférdernde Zug, oder
die Zuggruppe in Wirklichkeit erreicht, oder nach der hochst-
zulassigen Zahl der Achsen erreichen kann. Diese Mafsnahme
empfiehlt sich besonders bei Ziigen, deren Fahrpline nach der
befordernden l.okomotive aufgestellt werden.

Die Fahrgewichte sind in Spalte 6 beider Vordrucke einzutragen.

¢) Ermittelung der Einheitfahrzeiten f.

a) Die planmilsigen Einheitfahrzeiten.

Die Einheitfahrzeit f far das Fahrgewicht G und eine
gerade Steigung oder Wagerechte wird dadurch gefunden, dals
auf der Tafel bei s°/,, ein Lot errichtet und zum Schnitte
mit der Gewichtlinie G gebracht wird; die am seitlichen Mals-
stabe gemessene Lange des Lotes ist das gesuchte f, das auf
0,01 min/km genau abgelesen wird. In Bogen ist vor dem
Ablesen der Steigungs der Zuschlag A s nach der Hiilfstafel auf
Tafel 13, Abb. 1 und 2 hinzuzufigen. Fallt fiir einen gekriimmten
Abschnitt der Schnittpunkt des Lotes in der Steigung s 4+ As
mit der zustindigen G-Linie uber den Rand der Tafel hinaus,
so ist die Einheitfahrzeit an der nichsten Grenzlinie E E!
abzulesen. In der Hohe f, wird eine wagerechte Grenzlinie
gezogen, unter die beim Ablesen nicht hinabzugehen ist. Die
f-Werte werden in Spalte 7 der Vordrucke IIT und IV ein-
getragen, TFallende Abschnitte erhalten hier keine Eintragung.

B) Die kurzesten Einheitfahrzeiten f' werden aus
den planmifsigen f der Spalte 7 nach Zusammenstellung V
abgeleitet, die eine um 5 bis 7"/, stirkere Inanspruchnahme
der Lokomotive voraussetzt. Zwischenschaltungen finden nicht

Zusammenstellung V.

Ableitung der Finheitfahrzeiten f! fiir die kiirzesten und die Fahr-
zeiten des leichtern Zuges aus deg f-Werten.
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statt, notigen Falles richtet sich das gesuchte f! nach dem
nachstniedrigen f der Zusammenstellung V. Die f! gehen in
die Spalte 14 des Vordruckes 11T oder 15 des Vordruckes IV iiber.

3. Riicksicht auf die Neigungicechsel in steiyenden Strecken.
a) Planmifsige Fahrzeiten.

Fir jeden in Spalte 3 der Vordrucke III und IV mit
—@- Zeichen versehenen Zwischenabschnitt b — ¢ (Textabb. 28)
ist die in der steigenden Iahrrichtung in ¢ erreichbare Ge-

schwindigkeit V,, hier deren Einheitfahrzeit f, zu bestimmen
und in die Spalten 8 beider Vordrucke einzutragen.

Zur Ermittelung von f, dienen die Linien I, II und III¥)
in Abb. 3, Taf. 13 fur die Beschleunigung. Sie gelten fiir
die drei Stufen des Unterschiedes s, — s, (Textabb. 28 und 29)

von O bis 59, =>5 bis 15y, und >>15 bis 25°/,,. Bogen

bleiben hierbei unberiicksichtigt.
Abb, 28.

Ahb. 29.

Fahrrichtung - -=7TT

| MaBsstab fir fx

}—%‘}v
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3 P4

2
Ldngen

|
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Ist die in Frage kommende Linie festgestellt, so wird in
Abb. 3, Taf, 13 nach Textabb. 29 auf der Iohe der Einheit-
fahrzeit f far a b nach dem Gewichte (Spalte 7 der Vor-
drucke) eine Wagerechte M O itber den Schnitt N mit der
Beschleunigunglinie hinaus gezogen. liegt ab ganz oder
vorwiegend im DBogen, so ist hier f mit dem Zuschlage /\s
einzufihren. Von N wird die Linge be=1{km im Malsstabe
der Grundlinie aufgetragen und auf diese im Endpunkte O
ein Lot OP gefallt. Die auf diesem zwischen Grund- und

- Vordruckes mit dem Zeichen >< zu versehen,

- Abb. 4, Taf. 13 zeigt die nach §

Beschleunigung-Linie abgeschnittene Strecke PR ist im seit- |

lichen Malsstabe gemessen das gesuchte f,.

Wird f, kleiner, als die Einheitfahrzeit f, aus der Hochst- :

geschwindigkeit, so wird letztere in den Vordruck eingetragen.

Bogen innerhalb der Linge I erhalten dasselbe f,, wie die
iibrigen Teile des Abschnittes. Ist der -Neigungabschnitt b ¢
durch eine Zugfolgestelle untergeteilt, so werden die f; nach den
Abstinden [, {, von b an derselben Beschleunigunglinie ab-
gelesen (Textabb. 20, II;).  Folgen mehrere mit —@-
bezeichnete Abschnitte auf einander (Textabb, 23), so bildet
stets das f, des vorhergehenden die Ausgangfahrzeit f fiir den
folgenden Abschnitt.

Der stirker steigende Abschnitt, der das f fir den nichst
folgenden mit —@— bezeichneten liefert, ist in Spalte 3 des

*) Linie 1 entspricht dem mittlern Unterschiede von 2,59/g,
also der Beschleunigung p=2,5:204 = 0,0125 m'sek?, Linie 11:109/g
mit p = 0,05 m/sek2, Linie 111:20 /g0 mit p ==0,10 m/sek?. Die Linien
sind nach V = \/25,9 .1.p. fiir wachsendes /™ herechnet, die V aber
nach Einheitfabhrzeiten aufgetragen. ‘

Aufserdem ist in
Spalte 1 jedem —@— Abschnitte die Ordnungziffer, die zugehdrige
Beschleunigunglinie und die Linge /5™ umrahmt beizusetgen :
|0.Z_ 47,1, 0,92

Es sei fiur den Abschnitt mit —@— Zeichen (Textabb. 28)
1 =0,92 km, s, =59, s, =0%, (Abb. 3, Taf. 13).
Nach s, —s, =59, kommt die Linie 1 in Betracht, f sei
far a b gemils Spalte 7 des Vordruckes 111 1,31 min/km,
so wird f, 1,23 min km. '

b) Kirzeste Fahrzeiten,

Fir die kirzesten Fahrzeiten werden die planmilsigen f,
nach Zusammenstellung V in f! Werte um- und in Spalte 15
oder 16 des Vordruckes IIT oder IV eingesetzt. Wird f! f'y
so wird letztere eingetragen. '

4. Ermittelung der Brems-Verhdltuisse und  Fohrzeiten,
a) Durchgehend gebremste Zige.

Die Strecke ist zunichst in Bremsabschnitte einzuteilen,
fur die je ein bestimmtes Bremsverhiltnis gelten soll: dies
geschieht der Einteilung der Gewichtabschnitte entsprechénd.
Finden sich jedoch Zugfolgeabstinde, in denen Spalte 17 des Yor-
druckes III eine gréfsere LEinheitfahrzeit aufweist, als Spalte!16,
so bilden diese Bremsabschnitte fir sich. Dann ist fur jeden
Bremsabschnitt die zulissige Fahrgeschwindigkeit V nach der
grolsten Einheitfahrzeit dieser Spalten festzustellen, in Spaltei 21
vorzutragen und nach dieser das Bremsverhiltnis zu ermittgln.

55 der B.0. von 1913 fur Hagpt-
balnen giltigen Einflufslinien der Fahrgeschwindigkeiten auf
das Bremsverhiltnis; fiir Nebenbahnen ist eine #dhnliche Tafel
aufzustellen *).  Bei ihrer Benutzung wird die malsgebende
Neigung s%,, auf der Grundlinie aufgesucht und hier ein Lot
bis zum Schnitte S mit der Eintlulslinie der einschlagigen
Fahrgeschwindigkeit V gezogen. Das am seitlichen Malsstab
auf der Hohe von S in aufgerundeter ganzer Zahl abzulesende
Bremsverhiltnis B ist das gesuchte (vergl. Textabb, 30). Die

- Bremsverhiltnisse sind in Spalte 20 des Vordruckes III an ‘die

Spitze der Bremsabschnitte zu setzen.

b) Handgebremste Zige.

Abb. 30. . s

It Die Brems-Verhaltnisse und
3 '"3 -Zeiten sind wie oben nach
§ _____ ! :"‘ den kiirzesten Fahrzeiten zu er-
'§ ; 4 mittein, die Zeiten gelten zugleich
g 5 fur die planmafsigen. Die Fahr-
BE % planstrecke ist hier unabhiingig
3 E wvon den Gewichtabschnitten in

:: % Bremsabschnitte einzgteile .
E — s‘%oé o, Dies geschieht im Allgemeinen
Hegungern nach den Regeln, wie sie unter

1V 2a fur die Gewichtabschnitte
gegeben sind, nur tritt hier die malsgebende Neigung an Stelle

der Steigung. Damit gilt die einmalige Einteilung fur bejde
Fahrrichtungen.

Ein Beispiel gibt Textabb, 31,

* Vergl, Organ 1911, 8 $91.
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Zur Ermittelung der Brems-Verhiltnisse und -Fahrzeiten
fur Hauptbahnen dient die nach 55 der B, 0.-1913 aufgestellte
Abb. 5, Taf, 13 der DBremslinien, die den Einfluls der Brems-
verhiltnisse auf die Fahrgeschwindigkeit oder Bremsfahrzeit¥)
darstellt : eine ihnliche Tafel ist far Nebenbahnen erforderlich,

Ahh. 31,
P Fabrrichiungen
J|%3 | 725, 733 3
# 83 2575 125
e I 5 |s6107.67 sls|s
19 9
73 0
3 ¢ 5 6 7 7 9 2
:ﬂa/‘mﬁqﬁw.?% t' 863; a9 ?[7 37;3074/ % % 7 BB ?
43 Y00 ~—»te - 39% § Ybo—
Bremsabschnitte und /ﬂaﬂ_geée’ﬂdeofi’egaqyen ° b

Abb. 5, Taf. 13 zeigt ferner, von der Einflulslinie des niedrigsten
Bremsverhiltnisses 6 %/, und den Iochstgeschwindigkeiten 25,
30 und 35 km/st ausgehend, gestrichelte Linien P P, die sich
in dem gewihlten Punkte P’ schneiden, der bei 20%0w auf der
Hohe von V', =20 km/st oder ', =3 min/km liegt. Die Linie
fur V=40 km/st beginnt auf dieser Hohe in der Y-Achse.

Fir die hoheren Geschwindigkeiten V', = 45 und 50 km/st
sind die gestrichelten Linien von P' aums berithrend an die
Finflulslinien gezogen, die die Y-Achse in den betreffenden
Geschwindigkeiten schneiden: alle Linien setzen sich in der
Wagerechten ' Q' fort. Fiir noch hohere Geschwindigkeiten,
die nur fir Eilgut- und Reise-Ziige der Hauptbahnen in Frage
kommen, wird die kleinste abzubremsende Fahrgeschwindigkeit
zu 25 km st angenommen, fiir sie tritt die Iinie P” Q” ein;
vor P” sind Berihrende an die Linflulslinien zu ziehen, die
die Y-Achse bei V4, =250, 55 und 60 km/st schneiden.

Die Linien PP’ Q' oder P D" Q", die teils aus den
Einflufslinien selbst béstehen, stellen Grenzlinien dar, nach
denen die Fahrgeschwindigkeit von V'; von der Wagerechten
aus mit zunehmender Neigung sinken soll, damit das grofste
Bremsverhiltnis n,, der Fahrplanstrecke, nach dem sich der
grolste Bedarf 'an Bremsern richtet, das wirtschaftliche
Mafs nicht uberschreitet. Die Krmittelung dieses Dremsver-
haltnisses geschieht, indem fiir den Bremsabschnitt mit der

stirksten mafsgebenden Neigung s, in dieser auf der Grund- .
i & o e i an die Spitze gebracht.

linje der Abb. 5, Taf. 13 und Textabb. 82 ein Lot errichtet
und dieses zum Schnitte S mit der betreffenden Grenzlinie P P* Q'
oder P P" Q" gebracht wird. Die Bremseinfiufslinie, die durch S
geht oder, wenn das nicht zutrifft, die fiar PP oder P P*
zunichst tiber, fir P' Q' oder P Q'* zuniichst unter S getroffen
wird, liefert das gesuchte Bremsverhiltnis. Um dieses niedrig
zu halten, kann man, soweit es sich um die Grenzteile P P
oder P’ P" handelt, diese etwas tiberschreiten, namentlich, wenn
die maflsgebende Neigung gegen die ibrigen verhiltnismalsig
kurz und erheblich starker ist. Die aufserste Uberschreitungs-
grenze bilden die durch P gehende Einfluls- und die riickwarts
verlingerte Linie P’ Q' oder P Q”.

Zur Bestimmung der Bremsverhiltnisse fiir die ibrigen
Bremsabschnitte wird in der Hohe f'y, durch P eine wagerechte

Linie gezogen und zum Schnitte J mit der Einflulslinie ng, '

gebracht. Von jetzt ab bildet die Linie PJS die Ablesegrenze.
Fallt der Schnitt des Lotes in der malsgebenden Neigung mit

*) Organ 1909, S. 375.

dieser Grenze links von J, so gilt, wenn nicht gleichzeitig
eine Binflufslinie getroffen wird, stets die niichst rechts vom

. Lotschnitte liegende, fallt dieser rechts von J, so bleibt es

|
|

iiberhaupt Dei n,. Fillt jedoch die Grenze PP’ oder PP
von P aus mit der Einflulslinie fir n,, zusammen (Textabb. 33)

Abb, 32, Abb. 33.
Tan P
S -
: o
4
i o
1
i
¥ H
: i P
i ! l
] ’
| ; : Jr
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l|.}..‘\!11|\,\, llll[lllllll(l
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und der Anfallpunkt S des Lotes in der malsgebenden Neigung
in diesen DBereich, so gilt das grofste Bremsverhilltnis auf der
ganzen Fahrplanstrecke. die Hochstgeschwindigkeit wird nur
in der Wagerechten erreicht.

Die Bremsfahrzeit f, fur jeden Zugfolgeabstand ergibt sich
auf dem Lote in der malsgebenden Neigung bis zur Linie PJ S
am seitlichen Malsstabe der Abb. 5, Taf. 13: fiir Neigungen
zwischen P und J ist f,=f'; im Falle der Textabb. 33 wird
nur nach der Linie n,=0P S abgelesen.

-Die Bremsverhilinisse werden in. Spalte 14 des Vor-
druckes IV an die Spitge der Bremsabschnitte gestellt, die
Bremsfahrzeit fiir den Zugfolgeabstand wird jedem Rechen-
abschnitte desselben in Spalte 18 Dbeigesetzt, Ist bei der
Bestimmung von n,, die Grenze P I* oder P P’ starker iiber-
schritten worden, so mufs nachgepriift werden, ob die Brems-
fahrzeiten fir Steigungsabschnitte von namhafter Zahl und
Lange nicht grofser geworden sind, als deren f!.G.F, ist Ny
entsprechend zu erhohen, was die Wiederholung der Ermittelungen
nach sich zieht. Nach den Bremsfahrzeiten werden die hiochst-
zuliissigen Fahrgeschwindigkeiten festgestellt und in Spalte 21
Schliefslich sind die Bremsfahrzeiten
nach Spalte 10 zu ubertragen.

3. Erwittelung der 1wirklichen Falrzeiten.

Nachdem alle einschligigen Einheitfahrzeiten ermittelt und
die f, (Spalte 11 und 18 des Vordruckes III oder 11 und 19
des Vordruckes 1V) fiir jeden Rechenabschnitt gezogen sind,
werden die f;; mit der einschlagigen Abschnittlinge aus
Spalte 2 vérvielfiltigt und damit die wirklichen Fahrzeiten
erhalten, Diese sind auf 0,01 min. genau in die Spalten 12/13
und 19 des Vordruckes III und 12/13 und 20 des Vor-
druckes IV einzutragen, dann fiir jeden Zugfolgeabstand und

" im Ganzen zusammen zu zihlen,

B) Der leichtere Zug.
Dessen Fahrplan wird nur Regelfahrplanen und diesen
nur nach Bedarf beigefiigt.
1. Hauptgeschwindigkeiten und deren Einheitfahrzeiten.
Der leichtere Zug soll durchweg mit der gleichen Loko-
motivkraft befordert werden, wie der Vollzug. Ferner soll
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sich das Grundgewicht zu dem des Vollzuges fir Reiseziige
fiir Giiterziig 8o ] i
tir Giiterziige wie Too Ver halten. Da die Grund-
gewichte grofstmogliche Fahrgewichte darstellen, konnen nach
gleichen Verhiltnissen auch die wbrigen Fahrgewichte aus
denen des Vollzuges abgeleitet werden, so dals es der Fest-
setzung einer Grundgeschwindigkeit nicht mehr bedarf; aulserdem
hat dies zur Folge, dals, wenn der leichtere Zug mit der plan-
mafsigen Zugkraft in irgend einem Gewichtsabschnitte befordert
werden kann, dies fir alle zutrifit. Die Hochstgeschwindigkeit
Vi ist so zu wahlen, dafs eine Achsenzahl nach § 54 der B. O.
zuldssig bleibt, die annihernd dem beforderbaren Wagen-
gewichte entspricht. Dies wird erreicht, wenn die Achsenzahl
nicht weiter, als hochstens um eine Stufe des § 54 der B. O.
gegen die des Vollzuges herabsinkt.
Unter dieser Bedingung und nach Ziffer VII ist die Hochst-
geschwindigkeit wie folgt und stets durch 5 teilbar zu wahlen :
a) fir durchgehend gebremste Reiseziige:
V' =V}, + 10, hochstens 15 km/st,
100 km/st,

b) fir durchgehend gebremste Gaterzige:
Vi'= V), 4 10 km,st, obere Grenze 65 km/st,

¢) fir handgebremste Ziige:
Vi'=V,, + 5, hochstens 10 km/st, wenn V; < 45 km/st,
obere Grenze 60 km/st.

Die Einheitfahrzeit f,' ist jedem Rechnungsabschnitte :
Spalte 25 des Vordruckes III oder Spalte 26 des Vordruckes 1V,
beizusetzen.

2. Fahrgewichte und zugehirige Einheitfahrzeiten.

a) Die Einteilung der Fahrgewichtabschnitte
bleibt dieselbe wie fiar den Vollzug.

. 85
wie —
100’

obere Grenze

b) Die ermittelten Fahrgewichte sind aunf Tafel- :

gewichte zu runden. Nur fir reine Gefallsabschnitte werden
die des Vollzuges unverindert iibernommen. Die Fahrgewichte
sind in Spalte 22 des Vordruckes III oder Spalte 23 des
Vordruckes IV einzutragen.
¢) Einheitfahrzeiten,
Zuniichst werden die f nach den neuen Fahrgewichten
aus Abb. 1 oder 2, Taf. 13 abgelesen,

nach Zusammen-

stellung V in f' Werte umgesetzt und in Spalte 23 des Vor- -

druckes III oder 24 des Vordruckes IV eingetragen. Wird
ein f' ausnahmweise grolser, als das zugehorige f! der kiirzesten
Fahrzeiten, so ist es durch dieses zu ersetzen.

Vor dem Ablesen der I Werte ist auch hier eine Grenz-
linie in der Hohe f‘Ll zu ziehen, die nicht zu unterschreiten ist.
3. Riicksicht anf Riickén in Steigungen.

Die f, Werte werden nach den f!' des leichtern Zuges,
sonst wie oben nach A 3, S. 13 ermittelt. Sollte hier ein
f, grofser werden, als das entsprechende der kiirzesten Falr-
zeiten, so ist es durch diescs zu ersetzen. Diese f, sind in
Spalte 24 des Vordruckes HI oder 25 des Vordruckes IV ein-
zutragen, wenn < f' auf dieses erhoht.

4. Brems-Verhiltuisse und -Fahrzeiten.,

a) Durchgeliend gebremste Ziyge
Bremsabschnitte und mafsgebende Neigungen Dbleiben
die des Vollzuges, es iindert sich nur die Rremsfahrzeit.

die als die grofste aus den Spalten 25 und 26 des
Vordruckes TII zu entnehmen ist. Die Dremsverhaltnissel sind
in Spalte 29 und die der Bremsfahrzeit entsprechende grofste
Geschwindigkeit im Bremsabschnitte in Spalte 30 einzutragen.

b) Handgebremste Ziige.
Bremsabschnitte und malsgebende Neigungen blexben die
des Vollzuges. Hier soll grofsere Geschwindigkeit durch. Aus-
nutzung des Umstandes erzielt werden, dafs sich das Brems-
verhiltnis bei gleicher Besetzung mit Bremsern wegen kleinerer
Zahl der Laufachsen erhoht; die Bremsverhiltnisse sind daher
ebenfalls nach dem friher festgesetzten Verhiltnisse der
Fahrgewichte zu denen des Vollzuges abzuleiten, das auch fur
die Achsen gelten kann,

Ist n das Bremsverhiltnis des Vollzuges, n' das gesuchte
des leichtern, so ist n! fir Reiseziige = n: 0,85, fir iﬁter-
zige = n:0,8. Ist n = 6°, fir einen Giterzug, so ist
n! =6:0,8 = 7,5%, rund 8°,; Bruchteile werden stetsi auf-
gerundet.

Mehr als um 3%/ sollen jedoch die neuen Bremsverhilt-
nisse die des Vollzuges nicht iberschreiten, die gefundenen
werden in Spalte 22 des Vordruckes IV eingetragen. Nach
den Bremsverhaltnissen und den mafsgebenden Neigungen der
Zugfolgeabstinde ergeben sich, wie friher, die Bremsfahr-
zeiten f, fur Spalte 27, und die hochst zulissigen Geschwindig-
keiten for Spalte 30 folgen jeweils aus den grofsten Einheit-
fahrzeiten in den Spalten 26 und 27. ‘

5. Wirkliche Fuahrzeiten. l

Die wirklichen Fahrzeiten werden - ahnlich, wie wnter

A 5) S. 101, fir Spalte 28 des Vordruckes I oder 29i des
Vordruckes IV ermittelt*). . |

*) Hinsichtlich der Handhabung des Fahrplanes fiir den leichtern
Zug im Betriebe wird Folgendes bemerkt:

a) fiir durchgehend gebremste Ziige.

Die in 61,5 der Fahrdienstvorschriften gegebene Anordnung
geniigt, Erhilt der Zug grolsere Verspitung, die nach den kiirzesten
Fahrzeiten in absehbarer Zeit nicht eingeholt werden kann, so sollen die
Fithrer nach den Fahrzeiten des leichtern Zuges gemiils Spalte 14
des Falirplanbuches fahren, vorausgesetzt. dafs die Achsenzahl und
das auf die Lokomotive entfallende Fahrgewicht des Zuges nicht
griofser sind, als zulissig oder im Fahrplanbuclie angegehen. Fihrer
von Vorspann- oder Drucklokomotiven sind vorher zu verstiindigen.
Ist die Verspitung eingeholt, wird nach Plan weitergefahren. Bestehen
besondere Hindernisse fiir die schnellere Falhrt, so sind diese vom
Zugfithrer im Fahrberichte anzugeben.

b) fiir handgebremste Ziige.

Im Falle grifserer Verspiitung und wenn die Vorbedingungen
erfiillt sind, hat der Zugfiihrer dem Lokomotivfuhrer einen Zettel aus-
zuhiindigen, auf dem das Gewicht, die Achszahl, das Bremsverhéltnis im
Zuge und ferner anzugeben ist, bis zu welchem Bahnhote nach Spalte 14
des Fahrplanbuches gefahren werden soll. Solange bis dahin Verspitung
vorliegt, ist nach Spalte 14 zu fahren. wenn nicht besondere, dem
Zugfiihrer mitzuteilende, von diesem im Fahrberichte anzugebende
Hindernisse bestehen. Der Zettel ist auch den Fiihrern von Vorspann-
und Schiebe-Lokomotiven auszuhiindigen. Andert sich die Bildung
des Zuges auf dem Zwischenhahnhofe und sinkt dadurch etwa das
Bremsverhiiltnis frither als erwartet unter das znlissige Mal§, so
ist der Zettel seitens des Zugfiibrers einzuziehen.

Die Ausstellung des Zetlels und der Bereich seiner Giiltigkeit
sind im Fahrberichte anzugeben. Die gegelbenen Fahnelton diirfen
nicht unterschiitten werden.



V) Zuschlige zu den Fahrzeiten.
Zuschlage fiar ortliche Beschrankungen
Geschwindigkeit (vergl II),

Diese Zuschlige werden fir jede' Fahrrichtung besonders
bestimmt. Ist L¥m die in einem Neigungsabschnitte gelegene
Strecke, auf der die Fahrgeschwindigkeit nach Ziffer 11 des
Anhanges zum Fahrplanbuche auf V!! zu beschrinken ist, f!!
deren Einheitfahrzeit, ferner f die nach Spalte 18 des Vor-
druckes III oder 19 des IV fiir den Neigungsabschnitt in
Rechnung gestellte Einheitfahrzeit (f,,), der die Geschwindigkeit

V entspricht, so ist der Zeitzuschlag in Minuten:

=m - L (f'* —f).
Erstreckt sich die Beschrinkung auf mehrere Neigungsabschnitte,
so gilt k. H. das gemittelte f.

1. der

m ist der Zuschlag

Abb. 34, fir Bremsen und Anfahren
S (Textabb. 34), der aus
’ M Zusammenstellung VI unter |
l : V ; Zwischenschalten zu ent-
~£remw’l~—L ——,-—Ary'ahrm—-.

nehmen ist.

Zusammenstellung VL

. V km/st

vi - ; -
50 60 | 70 | 80 - 90 | 100

m min o

40 | 010 034 061 102 1,39 183
45 003 : 021 | 0,49 087 | 1,24 1,69
50 || — | 010/ 03 071|110 156
60 —  — 010 038|071 114
70 | —  — | — 010|034, 074
8 - - = — | 012 048
9 - — | = =1 _— o2

Die berechneten Zuschlige werden im einschligigen Zug-
folgeabstand den reinen planmafsigen, den kiirzesten und den
"Fahrzeiten des leichtern Zuges hinzugefigt.

Ist z. B. L=1 km und nach Spalte 18 des Vordruckes III
f = 0,75 min, km, also V = 80 km/st, V!!=50 km/st, fl!=
1,20 minjkm, so ist nach der Spalte fir V=80 und fir
VI — 50 der Zusammenstellung VI : m = 0,71, daher
z=10,71 + 1 (1,20 — 0,75) = 1,16 min *).

Die Zuschlage sind in den Vordrucken II und 1V zwischen
V1= 50 km/st ,

den Spalten 14 und 21 in der Fom T =1t

ver-
merken und mit zu vervielfaltigen,
2. Zuschlage fur Anfahren und Halten.

Die Zuschlige sollen fiir alle Lokomotiven und unginstigen
Verhaltnisse ausreichen, die von v. Kelsler nach 0,03.V,
berechneten sind daher noch etwas zu erhohen. Sie betragen fir

a) Durchgehend gebremste Ziigye,
bei Grundgeschwindigkeiten V, = 50 km/st:
1.5 bis 2¢, fiir Halten 0,5';
bei V, von 51 bis 75 km/st: fir Anfahren 2' bis 2,25,
Halten 0,75';
bei V, von 76 bis.100 km/st: far Anfahren 2,5, fur Halten 1,0°.

fur Anfahren

fiir

b Handyebremste Ziige,
bei V, bis 45 km/st: fir Anfahren 2,0, fur Halten 1,0;
bei V, von 46 bis 60 km/st: fur Anfahren 2,5, fur Halten 1,5
Fiir lang gestreckte oder in Bogen liegende grofsere Bahn-
hofe, sind die Zuschlige durch ortliche Versuche festzustellen.

VI) Reihenfolge der Arbeiten fiir den Fahrplan siehe Seite 104,

Schlufshemerkungen,

VII) Ubertrag der Ergebnisse in das Fahrplanbuch.

1. Fir die Haltebahnhofe ist der Fahrdauer im vor-
hergehenden Zugfolgeabstande der Zuschlag fir das Halten,
im folgenden fiir das Anfahren hinzuzufiigen.

2. Die Ankunft- und Durchfahr-Zeiten sind auf 0,1 min
gerundet anzugeben. Die Aufenthalte sind so zu bemessen,

dafs die Abfahrt auf eine volle Minute fillt.

*) Der Zuschlag m setzt sich aus dem my fiir Bremsen auf ab :

Textabb. 35 und dem mp fiir Anfahren auf cd zusammen. Die

Abb. 35. nittlere Brems-
ety P N verzigerung
T : AN _— . 7 T fiir ]'gd }olopl
' i N Y , iir die durchge-
B N b A % hende Bremse
" hende Brem
S RN ‘y-ﬂ VAR T 4
' i N 7 | wurde zu = 0,5
* “ S m/sek? ange
& e L s 7 - )
! 7Lyl T gy ! nommen, die in

Rechnung ge-
stellten Beschleunigungen p2 gehen aus Zusammenstellung VII hervor.

Ist v die Geschwindigkeit in m/sek so ist allgemein die Brems-
fahrzeit in Minuten :

Tie Y Vimfst V
T 60.p 60.36p 216 pr’
der Bremsweg
Likm = AR 7V2 Ve
PR 9 pr 1000~ 2,362, pg 1000 25920 py

3. Die Fahrgewichte und Bremsverhaltnisse werden
unabhangig von den Haltebahnhofen der einzelnen Zage aus
den Vordrucken iibernommen. Ist die befordernde eine andere,
als die Rechenlokomotive, so sind die Fahrgewichte zuvor nach

72
die Anfahrzeit To = 216V.pé und der Anfahrweg Lgkm = QEQT——OM.
Zusammenstellung VIL
Vﬂvon '\ auf V =
vu ;150’60|7olso|90;100
40 005!005 ’005 '005 }005 0,05
45 0,045 0,045 0,045 0,045 ; 0,045 | 0,045
50 — | 0,04 004 0,04 ’004 0,04
60 - — 0,085 0,035, 0,085 | 0,085
70 — — — 0,03 003 . 0,03
80 — = = = o0z o
90 [ — —_ - — — k 0,01
| 1
Fiir den vorliegenden Fall ist in Minuten:
= (Ty — Ty¥) — £{Ly — Lat),
mg = (T — Ty) — £ (T2 — LeW),
daher v (V4 vy Vi (V+ V“)
Vi AV VoV
™= 916 I (1—"% f) = o8 (B f)
Vv (VA+VH =
my= 516 . ps (1 150 f) Hiernach und nach: m = my 4 mg

wurden die m-Werte der Zusammenstellung VI bestimmt, die mib
etwa 100y Zuschlag fir handgebremste Ziige gelten.



VI) Reihenfolge der Arbeiten fiir den Fahrplan*,

104

0.-Z Durchgehend gebremste Ziige - 0.-%. Handgebremste Ziige I
Voraussetzung: Die Vorarbeiten tiir die Fahrplanstrecke sind’ beendigt. ' 1
Der Volizug. :
a) PlanmiBige Fahrzeiten, ’ |
1 Wahl von V, und Vi, danach fo und fy, 1 | Wie links, 0.Z. 1, |
2 Fahrgewichtgrenze, Fahrgewichte und Einheitfahrzeiten f, 2 .~ Wie links, O.-Z. 2,
3 Erreichbare fx, . Wie links, 0.-Z. 3.
4 fer und wirkliche Fahrzeiten fiir die Rechenabschnitte.
b) Kiir zeste Fah17elten
5 Festsetzung von V‘p, danach f'), ] 4 ' Wie links, 0.-Z. 5,
6 Einheitfahrzeiten f! nach den planmiligen f und fx. 5 ' Wie links, O.-Z. 6,
7 Wie a) 0.-Z. 4, 6 Breiwns-Abschnitte, -Verhiltnisse und -Fahrzeiten, grifite Fahr-
8 Bremsabschnitte. grofite Fahrgeschwindigkeiten, Brems- geschwindigkeiten, Cbertrag der Blemsfahrzelten hach
verhiiltnisse, ‘ Spalte 10 fiir a),
9 Ortliche Zuschltige nach Ziffer 11 des Anhanges zum Fahr- T Wie links a) O.-Z. 4,
planbuche, Zusammenzithlen der wirklichen Falr- 8 Wie links b) 0.-Z. 9.
zeiten zu a) und b).
Der leichtere Zug.
10 Festsetzung von V;l., danach f;}. 9 Wie links, 0.-Z. 10,
11 } Fahrgewichte und Einheitfahrzeiten f, Umsetzung dieser in f1, 10 Wie links, 0.-Z. 11,
12 | Erreichbare fx, 11 Wie links, 0.-Z, 12,
13 f Wie a) O.-7Z. 4, 12 Brems-Verhiiltnisse und -Fabhrzeiten, grilite Fal gegchwindig-
14 Wie b) O.-7Z. 8, | : keiten,
15 , Ubertrag der Zuschlige nach b) 0.-Z, 9, Zusammenziihlen | 13 ‘ Wie links, a) O -Z. 4,
‘ der wirklichen Fahrzeiten, 14 Ubertrag der Zuschlige nach D), O.Z. & Ausammenzah en

i
|

i

*) Die aufgestellten Fahrpline sind wegen Richtighaltung der

setzen.
etwa den danach aufgestellten Fahrzeittafeln.

4. Uber dem Kopfe des Fahrplanes ist wic seither zu
dessen Kennzeichnung die planmifsige Grundgeschwindigkeit
anzugeben, Die Achsstirke richtet sich gemils § 54 der B. 0.
nach der grolsten der Berechnung der planmilsigen Fahrzeiten
zugrunde gelegten Geschwindigkeit. Diese ist fur jede Be-

forderungstrecke als die grofste aus den Spalten 12 oder 15 |

des Fahrplanbuches und zwar fiir handgebremste Ziige unmittelbar.
durchgeliend gebremste unter Kirzung von 5 km/st  zu
Die Fahrpline der letzteren nehmen somit die nach

fir
entnehmen.

Fahrplanbiicher aufzubewahren.
der Vergleichstafel des Anhanges zum Falrplanbuche umzu- | § 66,12 der B. O, mogliche Steigung der Fahrgeschwindig
Alles tbrige ergibt sich aus den Vordrucken oder

5 km/st planmalsig voraus,

[ der wirklichen Fahrzeiten.

keit
der kiirzesten Fahrzeiten in den Stufengrenzen des § 54 lum
was hier als zulassig betrachtet

werden soll,

Die etwa zu wirtschaftlichen Vergleichzwecken dienliLhe
»Betriebslinge« der Falrplanstrecke ergibt sich, wenn XF 'die
aus den Vordrucken III oder IV hervorgehende, planmifsige

Gesamtfahrdauer in Minuten ist. aus:
Lkm=2F‘
f,

Diese Liange ist stets nach einem Regelfahrplane und fiir jede
Fahrrichtung besonders zu bestimmen. |

Rohrpost-Fernanlagen in Belgien, England, Frankreich und Italien.

Dr.:3ng. Schwaighofer, Oberpostinspektor in Miinchen *).

Uber die Rohrposten der deutschen Reichspost, Bayerns
und Oesterreich-Ungarus fiir Briefe sind mehrere Abhandelungen
veroftentlicht*¥); im Folgenden sollen auch einige Stadtrohrposten
des Auslandes besprochen werden, und zwar die hauptsichlichsten
Rohrpost-Fernanlagen kleiner Rohrweite von 57 bis 80 mm
in Antwerpen, Brissel, London, Paris, Mailand, Neapel und
Rom: die Rohrposten der Vereinigten Staaten von Nordamerika
fiar Briefbeatel mit 150 bis 300 mm Rohrweite und dic Rohr-
posten fir Driefe in Japan sollen spiter vorgefuhrt werden.

I. Stadtrohrposten in Antwerpen und Briissel,

In Belgien bestehen zwei Stadtrohrposten, die von der
belgischen Telegrafenverwaltung hergestellt wurden, in Ant-

*) Dr. H Schwaighofer,
1916, Piloty und Loehle.

**) Organ 1916, S. 247,

»Rohrpost-Fernanlagen®, Miinchen

" Luftbetrieb.

- Biichsen entsprechen ebenfalls den in Berlin ublichen.

. Dienststellen.

. dem Sud-Bahnhofe

werpen seit 1907 mit 6,1 km Fahrrohren, iber 3 km Schleife,
und in Briassel seit 1890 mit rund 3 km Fahrrohr in Einzel-
linien. Die belgischen Rohrposten dienten bis August 1914
ausschlielslich fir den Telegrafendienst; im Kriege rubte der
Verwendet sind 65 mm weite schmiedeeiserne
Fahrrohre und Vorrichtungen fir Wendebetrieb wie in Berlin;
Antwerpen hat allgemein Gerite ftir das Dopl)ellilliell-x{tz.
Die bei den Anlagen von Antwerpen und Briissel benutzten
Das
Fahrrohrnetz von Antwerpen umfalst- eine Doppelrohr-Linie
vom Haupttelegrafenamte zur Borse, eine Schleife zum Haupt-
bahnhofe und zur Zweigstelle am Hafen, im Ganzen also vier

Die Stadtrohrpost in Briissel verbindet ‘Zas
Haupttelegrafenamt mit der Borse, mit dem Nord- und rpit
durch Einzelfahrrohre; also bestehen auch



hier_vier Dienststellen.
angeordnet, - und. zwar aussetzenden Betriel;, filr Druck-
fahrten der Sendungen vom Haupttelegratenamte zu den Auflsen-
stellen und fiir Saugefahrten fir den umgekehrten Verkehr,
Beide Anlagen haben elektrischen Detrich der Kraftwerke; in
Autwerpen sind Triebmaschinen fir Gleichstrom mit 50 IS
fiir- Druck-; 30 I'S.fir Sauge- Betrieb vorgesehen: in Driissel
;'I)eylso mit 30 und 15 'S, Diese Maschinen sind mit Kolben-
prefspumpen von Borsig durch Riemen verbunden; zur Aus-
hitlfe dienen gleiche Maschinen, In beiden Stidten sind
zwei Druck- und Sauge-Kessel fir 15 chm zum Speichern der
Forderlutt und zum Ausgleichen der Pumpenstdfse vorgesehen,
und zwar mit Vorrichtungen zu selbststindiger Bedienung der
Maschinen durch Grenzspannungen nach unten von 1,5 at fir
{ ls(\x' unid 0,75 at fir Unter-Druck, mdn oben von 2,0 und 0,5 at.

fitr

je

Il \tmllrolupmlcn in England”)
II, A) Uberblick.
A. 1) Netzanlagen.

Die @lteste Depesclien-Rohrpost der Welt besitzt London,
wo 185319 mm weite Bleirohre im Ilaupttelegratenamte ver-
.o,;,;'t Jetzt haben aufser Loundon Belfast, Cardiff,
Fidinburg, Glasgow, Leeds und Southampton grolsere Stadt-

wurden,

rohrposten,
bDie Linge - der-.
anlagen-mit 3%, 57

vom englischen Staate betriebenen KFern-
und 76 mm weiten Rohren betrigt jetzt
rund 150 km mit. den Speiseleitungen,

Far nichtoffenllichen Betrieh wurden in Ingland ausge-
delmtere Fern- 1.ohlposten in grofser Anzahl hergestellt, teil-
Jeforderung
von T eloqmmmen und Kilbriefen von und zn den DPostimtern
und zwar zur Verbindung zwischen letzteren und B‘llmhofeu
Iifen, Zeitungen, Kabelgesellschaften und [littenwerken., Die
Staatsverwaltung erteilte.die Erlaubnis gewdhnlich unter der
Bedingung, dals der Bau vom Eigenunternehmer auf seine
Kosten ausgefiihrt wird und die Maschinen im Gebiiude des
Mm‘wstol'lers‘ untergebracht werden; nur der Anschlufs auf
staatllchen Grundstiicken unterliegt der Bauaufsicht der Be-
hirde und mehrfach einer jahrlichen Gebiihr,
ausnalimewcise die Stadtrohrposten
selbst ausfiuhrt, wie fiir die DPresse-Vereinigung London,
wird eine jihrliche Abgabe erhoben, wobei zur Deckung der
Verg,insﬁng: 39/,, der Tilgung: 5 bis 6°/, und des technischen
Unterhaltes : 10/"0 des Dauaufwandes veranschlagt sind;
miissen die Teilnehmer Betrieb der und die

)e«liéniui g Dienststellen dem Anfalle

weise im Aunschlusse an die staatlichen Netze, zur

die Ligenanschlasse an
in

Maschinen
tatsiichlichen

den
der nach

bezahlen.

105

Die Linien beider Netze sind strahlig | hierfir nur Bachsen- aus Hartgummi oder Guttapercha gestattet.

Fir die 76 mm weiten Rohre wird Stahl oder Schmiedeeisen
In der Regel werden die Fahrrohre 1 m tief unter

" PHaster gebettet; mif den werden  noch  eiserne
Schutzrohre verlegt*). ‘
Di¢ Linien werden fir

vermeidliche Bogen sind grofse Ialbmesser vorgesehen. -

verwendet.

Bleirohren
|

tunlich . gerade angeordnet, uti-

A. 3) Gerate der Dienststellen.

Fir die Sende- und Empfangs-Gerite der Dlenstet('llvn
kommen in England zwei Baunarten in Frage, je nachdem die
kurz oder lang Auf kurzen Linien wird
Kinzelverkehr in Berlin
neucrdings mit Sparschaltern zur Ausnutzung des
Delinens Laft. Fahrstrecken iber 1km erhalten Lauft-
schleusen-Gerite fiir aussetzenden Kreislauf betrieh, beispielweise
von der ansml Co. in London, einer Zweigstelle der Werke

Ll

sind,
Biichsenziigen,

IFahrstrecken

aussetzender von wie
verwendet,

der

in Doston.
A. 4) Dichsen,

Die englischen Biichsen fiir Bleirohre bestehen meist aus
(iuttapercha oder Kautschuk und sind mit Filz iiberzogen, der
mit einem iiber die Bichse hervorstehenden Rande versehen
ist; der Kopf der Bichse hat ein Polster aus Filzscheiben,
Die Biichsen sind wn einen Inde ganz offten oder leicht ver;
schlossen, Sie sind zwar teuer in der Anschaffung, aber. \\‘égﬂl)
geringer Abnutzung billig im Betriebe: bei der Geschmeidig-
keit der Diichsen behindern I'orminderungen den Verkehr
nicht. Xine Bichse fiur 57 mm weite Rohre kann. ungefahr
25 Telegramme aufnehmen und wiegt 150 bis 170 g.
schmiedeeiserne oder stihlerne Rohre werden nur vereinzelt
dieselben Biichsen benutzt; meist sind hierfir eiserne oder
Aluminium-Biichsen mit Stulp- oder Sondertreiber, der allgemein
ithlichen Bauart in Verwendung. o

A. 5) Maschinen,
Die Luftpumpen liefs man frither bei aussetzendem Vei-
fahren wihrend der llauptgeschaftstunden stindig laufen, wobei

Iiir

Wenn der Staat

ferner

grolse Speicher nitig waren'; man fihrte die Luft den Sendern
bedarfweise zu. Um auch bei schwachem Verkehre sparsani
zu arbeiten, wurde 1905. zuerst in Southampton, ein Abschluls-
haln eingefihrt, der -die Verbindung zwischen den Pumpen
und den Luftspeichern oder dem Aulsen-Ansaugrohre abschnitt,
wenn alle Fahrstrecken aufser Verkehr standen oder. die Kessel -
bei dem so erreichten Leerlaufe
wodurch sich
Dieser. Leer-

geniigende Spannung hatten;
der Pumpen hatten sie keine Laft: einzusaugen,
der Aufwand an Leistung erheblich verminderte.

*) Wenn drei eiserne Schutzstiicke, zusammengefiigt sind, werden

die Bleirohre eingezngen. Das vereinigte Eisenrohrstiick wird mit: der
Bleileitung im Graben verlegt, worauf die Enden des Bleirohres zu-
sammengestofsen werden; zwischen den Enden des Schutzrohres
li'st man 30 cm Zwischenraum. Ein. 150 mm langer, gegliitteter
Stahlzilinder von ectwas geringerer Weite als die Bleirohre wird
i erhitzt und halb -in das eine..der neu verlegten.Rohre geschoben.
| Eine am Stahlkorper befestigte Kette wird, durch dieses Robhr g¢-
" fihrt, um ihn spiiter durchziehen zu kinnen, die neue Linge Blei-

rohr wird dann iiber die andere Hilfte des Stahlkorpers igeschoben

und die Bleilstung ]m'"este]lt dm Stahlzilinder kann nun; an ey

Kette bis zum niichsten Stulsn vm'w/()"en werden,,
Heft. 1919,

A. 2) Arten der IFahrrohre.
Die Fahrrohre sind vereinzelt 38 mn, iiberwiegend 57 oder
76 mm weit,

Dic 38 und 57 mm weiten Strafsemrohre sind meist
noch aus Blei, zur Krzielung grifserer Hirte mit etwas Antimon
und Zinn durchsetzt; sie wiegen ungefihr 10 kg/m und sind
innen sehr gatt .der geringen Hirte des Bleies wegen  sind

*) The |Post Ofﬁ(e Flectrical Engineers Journal, Vol 2, Part I,
1&}»1_'1],_190‘)_‘ und Pneumatic Despatsch 1909, Nr. 82, [nstitution of °
l'ost Office Klectrical Engincers o

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabinwesens, 14

Newe Folge, LI, Band. 7.



lauf der Geblase ist jetzt nach geniigendem Ausproben bei den
englischen Stadtrohrposten weit verbreitet. ‘

Die englische lostverwaltung benutzt fir ihre Rohrpost-
anlagen Luft mit 0,75 bis 1,0 at Uberdruck und 0,25 his 0,5 at
Unterdruck. Meist werden fiir beide Spanunungen hesondere
Pumpen verwendet, sonst wird »durchgepumpt«, das heiflst Luft
aus dem Dehilter fir Unterdruck in den firr Uberdruck dureh
dasselbe Geblise gefordert.

Friher wurden zum Pumpen Dampfinaschinen mit cinem
Zilinder benutzt: in neuerer Zeit tinden solche mit zwei oder
drei Zilindern, Niederschlag und Dehnung, auch elektrische und
Gas-Maschinen Verwendung, Zum Ausgleichen der Stilse und
der Luftabgabe dienen Kessel oder Kanile grofsen Inhaltes,

Die Maschinen werden allgemein fiir 8 bis 12 m/sek
ieschwindigkeit der Biichsen Lemessen. Die Verwendung von
Bachsen geringerer Widerstandsfahigkeit zwingt in der Legel
zum Einhalten malsiger Geschwindigkeiten von 4,5 bis 6,5 m 'sek.

II, B) Die Rohrpost in London.
B. 1) Rohrnetz.

In London sind alle Hauptimter der City und des Westend,
das Unterhaus, die verschiedenen Kabel-Gesellschaften, dic
I'resse und einige dhnliche Geschiftstellen mit dem Haupt-
telegrafenamte durch 57 mm oder 76 mm weite Bleirohre mit
Schutzmantel oder durch Stahlrohre verbunden: einige iltere
Linien haben noch 38 mm weite Bleirohre. 1912 wurden
London werktiglich ungefilir 70 000 Sendungen Dbefordert, un-
gefihr 200/, der tiglich im Haupttelegrafenamte verarbeiteten
Depeschen *),

Bei schitzungsweise 20 Depeschen und 6 km wittlerer
Wegstrecke fir den Bichsenzug im Ilin- und Rack-Verkehre
zusaminen, konnen demnach rund 3500 EKinfachziige mit etwa
20000 km Weg werktiglich veranschlagt werden.

Die Fahrrohre laufen strahlig vom IHauptamte aus in
rund 90 km Linge, womit 70 Stellen
110 Sender-Geriten angeschlossen werden,

H0 Linien. mit

Aufser den Iahrleitungen bestehen noch Speiserohre zur

Fernladung von Luftspeichern.
B. 2) Betrieh und Kosten.

Der Betriel ist aussetzend in Einzellinien oder in Schleifen,
iiberwicgend steht nur je ein Rohr zwischen dem Hauptamte
“und den aulseren Dienststellen zwr Verfigung, das in beiden
Richtungen benutzt werden mufs, Fiar cinige besonders be-
lastete Strecken sind jedoch zwei oder mehr Rohre fiir gleich-
zeitige Hin- und Riick-Beforderung verlegt.

*) Aufsitze von Oberpostinspektor 0. Grosse, Stralsburg, in
Halles internationalen Ubersichten im ,Jahrbuche der Weltwirt-
schaft*, Teubner, Leipzig und Berlin. Durchgehende Telegramme
werden in der Statistik meist doppelt geziihlt; danach wird der
Durchgangverkehr des Haupttelegrafenamtes in London za 809/,
des ganzen eingeschiitzt.

Die Hausrohrpost des Haupttelegrafenamtes in London um‘afst
70 Linien. die die Beforderung der Telegramme zwischen den Stellen
des Amtes bewirken. Jede Stelle verkehrt unmittelbar mit jeder andern.

Die Biichsen der Hausrohrpost sind aus Filz. Mehrere kinnen

in |

mit,

Die lingste Rohrleitung eines Kraftwerkes ist die zwischen
dem Haupttelegrafenamte und dem Unterhause mit dem West-
Strand-Postamte als Zwischenstelle; das 76 mm weite Rohi “ist
3,6 km lang; die durchschnittliche Fahrzeit betragt hierbei
8 his 9 min.

Die Anlagekosten fiir das Netz sind je nach Beschaffenheit
des DBodens und der DIHasterart selir verschieden : die fertigen
Einzelrohre kosteten einschliefslich der Dienststellen und Kraft-
werke durchschnittlich 30000 .£/km, wobei 1 € zu 20,4 A
gerechnet wurde; also sind einschlielslich der I.uftspeisung'fi'n'
das ganze Netz 3 bis 4 Millionen £ zu rechnen. ’

B. 8) Maschinen und Signale.

Statt der vier im Untergeschosse des Hauptpostamtes guf-
gestellten Dampfmaschinen von je 50 PS, die bhis '11909 fur
den Stadt-Rohrpostbetrieb in London benutzt wurden, sind nun
elektrische Maschinen mit Luftpumpen neuester Bauart im
IMauptwerke Blackfriars aufgestellt. einschlielslich Bereitschalt
im Ganzen mit 500 I'S.

Das Signalwesen hat Ahnlichkeit mit den I%locksiglmten

der Eisenbahnen: an den Sendern sind elektrische Druckknopfe

- und Fallscheiben angebracht. Wenn die Dichsen eingelegt

werden, driickt man auf einen Taster und in allen in Betracht
kommenden Amtern stellt sich die Fallscheibe auf »7ug im
Fahrrohre«. Wenn dieser ankommt, driickt der Beamte dort auf
seinen Taster und die I"allscheiben gehen auf »KFahrrohr frdix.

Bei den neuesten Bauarten betitigt die ba‘bfahren‘de oder
ankommende Biichse selbst das Signal und bewerkstelligt das
An- oder Ab-Schalten der Forderluft selbsttitig.

Bei den Schleusen-Gieraten in London kinnen Sendungen
in 15 bis 20 sek Folge abgehen, was durch Zeiger selbsttittiy
gemeldet wird *),

L. Stadtrohrposten in Frankreich,

IIL. A) Ubersicht.
In Irankreich befinden sich I'ernanlagen in Lyon, Marseille,
Bordeaux llavre. Die franzosischen Rohrposten
sind vorzugweise fir den Telegrafendienst gebaut, nur in Pnyris
auch fir Lilbriefe, In Lyon. Marscille, Bordeaux und Havre
verbindet die Rohrpost die Hauptpost hauptsitchlich mit einigen
Zweigimtern, in Paris umfalst die Anlage den ganzen Post-
Die franzosischen Rohr-

Paris, und

betrieb innerhalb der Umwallung.

! postnetze enthielten 1899 250 km, 1908 rund 355 km; Paris

hatte 338,6, Lyon 4,4, Marseille 6,3 km; gegenwartig stehen
rund 400 km Fahr- und Speise-Leitungen mit 65 und, 80 mu
Weite der crsteren in ganz Frankreich in Betrich: duch fur

v die franzosischen Bahngesellschaften und in den verschiedensten

Gewerbezweigen, hesonders fiir die ausgedehnten Spinnereicn
und Webereien, fiir Bergbau und Hiittenwesen haben I‘ern-
Rohrposten mit engen Rohren Eingang gefunden,

*) Die Fahrzeiten sind zu 6,75, 7,75 und 9,33 min bei! 6.5, f.S
und 4,5 mfsek CGeschwindigkeit auf 2,5km Weg ermittelt, je naeh-
dem die Weite 76, 58 oder 38 mm hetriigt. 1. H. Kennedy ,The
Post Oflfice Electrical Kngineers Journal®, London, Vol. 2, Part. 1,

sich gleichzeitig in den Rohren hewegen. Selbsttiitige Signale ge- | April 1509, Seite 26; Kempe _I'neamatic Despatsch*, Novdhampton

statten den Beumten den Gang der Biichsen zn heobachten.

. Institute 1909,



111. B) Allgomeine Bedingungen fiir Lieferung und Verlegung
der Rohre*).

In I'rankreich sind far alle Stadtrohrposten 65 oder 80 mm
weite Rohre iblich.

Die Rohre kannen gelotet oder nahtlos aus bestem Schweils-

cisen oder Stahle hergestellt werden. Die Verwaltung behilt
sich dic Uberwachung in den Werken vor; ungecignete Sticke
sind kostenlos zu ersetzen.

Die Rohre misssen 25 at Innendruck
von Rissen und Blasen sein. Sie sollen im Innern genau Mals
halten und missen kalt gebogen werden konnen, olne Risse,

aushalten und frei

Abschuppungen oder Aushohlungen an der Innen- oder Auflsen-
Seite zu erhalten. Die Proben werden bei der Abnahme auf
20/, der in Bestellung gegebenen Rohre ausgedehnt. Wenn
cin Rohr den Anforderungen nicht geniigt, werden alle vor-
gelegten Rolire zuriickgewiesen. Die zur Probe notigen Rohre
sind umsonst zu lefern. Abweichungen des Durchmessers
werden mit 0,25 mm zugelassen; die Wandstirke darf nicht
geringer als 3,5, und nicht grofser als 4 mm sein.

Die Rohre erhalten an den Knden Flansche von Schweils-
cisen oder Stahl; sie miissen genau auf cinander passen; Zahn
und Nut sollen fest in einander greifen, die Schrauben sollen
kriiftiges Zusammenpressen ermoglichen.  Die  rechtwinkelig
zur Achse anzuschweifsenden Flanschen werden mit vier Lochern
von je 17 mm haben
4 mm Tiefe.

Die Rohre erhalten 2,5 und 5,0 m Bauliinge zwischen den
zugewendeten Seiten der Flanschen. Dic 65 mm weiten Rohre
wiegen ohne Flanschen 6,316 kg/m, die zulissige Abweichung
des Gewichtes ist 7%/, weniger oder mehr.

Durchmesser versehen. Die Nuten

"

*) Gigsot, Annales des Postes, Télégraphes et I'éléphones,
I'aris 1911, Nr, 3, S. 32.

Die Rohre sind mit den Flanschen aufsen zu tecren, Innen
werden die Rohre gereinigt und mit besonderen Schmiermitteln
iiberzogen, die leicht abgewischt werden, uwm ibertiassiges 01
und Fett zu entfernen*).

Die Rohrbettung erfolgt da, wo keine stidtischen Kanille
verwendbar sind, in 1 m Mindesttiefe.

Dic amtliche Abnahme der fertigen Leitungen unterlicgt
folgenden Bestimmungen:

Bevor der Baugraben zugefiillt werden darf,
die zu untersuchende Rohrstrecke dem innern Uberdrucke von
2 at aus: dabei darf kein Schwanken der Spannung in 10 min
am Druckmesser erkennbar werden **)., :

Auftretende Undichtheiten hat der Unternehmer auf seine
Kosten zu beseitigen. Danach neue Proben so oft
wiederholt, bis die Strecke in Ordnung ist. Alle Untersuch-
ungen werden vom Unternebmer auf seine Kosten in Gegen-
wart staatlicher Rohrpostbeamten vorgenommen. C

(Schlufs folgt.)
*) Das Teeren und Einfetten soll heils geschehen, unmittelbar

setzt man

werden

. nach der Abnahme im Werke. Nach dem Einfetten werden dic Rolre

mit Holzzapfen und fetten Lappen verschlogsen.

Die franzisische Verwaltung setzte 1875 die Weite auf 64 mm
fest, mit Abweichung von 41 mm, 65 mm, fiir gerade Strecken und
—1mm, 68 mm, in den Bogen. Als Stoft withlte man schon zu Anfang
Schmiedeeisen wegen seiner Festigkeit und billigen Herstellung.

Die von Bontemps, Mignon, Rouart und Delinitres
nach 1870 verwendeten Rohre hatten 7,5 bis 8 m Bauliinge und
wurden mit Flunschen und Kautschukringen luftdicht verbunden.
Die Bogen wurden auf 10 bis 50 m Halbmesser festgelegt; nur bei
der Einfuhrung in die Amter sind 2 bis 6 m Halbmesser im Uber-
gange in das Steigrohr verwendet, entsprechend den Bestimmungen
von 1875,

*%) Frither wurden die Leitungen mit Scifenwasser bostrichen,

_ das nach Herstellung des Uberdruckes keine Blasen werfen durfte.
! Die Probe mit dem Druckmesser ist zuverlissiger. '

Normenausschufs der deutschen Industrie.

Umstellung auf die Friedenwirtschaft.

Dic schwicrige wirtschaftliche Lage zwingt uns, mit den
Rohstoffen sorgfiltig hauszuhalten, alle schaffenden Krifte zur
hochsten Entfaltung zu bringen und die Selbstkosten auf
das geringste Mals herabzusetzen. Iin ausgezeichnetes Mittel
hierfilr ist in der »Normung« gegeben, das heilst in der Ver-

cinheitlichung aller einfachen Teile unserer industriellen Er-

seugung, die sich hautig wiederholen, und ohne Schaden iberall
in der gleichen IForm und den gleichen Abmessungen hergestellt
werden konnen,

Es ist fir die deutsche Industrie ein grofser Segen, dals
hierfir bereits im Kriege erhebliche Yorarbeiten geleistet worden
sind. Der Krieg hat durch seine gewaltigen Anforderungen
an die deutsche Industrie den Zusammenschluls aller Kreise
zu  gemeinsamer Normung im »Normenausschufs der
Deutschen Industrie« gebracht. Nach eineinhalbjihriger
Tatigkeit kann der Normenausschuls voll Defriedigung auf das
bis heute Geleistete zuriickblicken und mit Recht sagen, dals
die Anfangschwierigkeiten glicklich tberwunden Der
Normungsgedanke hat in allen Industrickreisen feste Wurzeln
geschlagen und zu wertvollen Arbeiten geftihrt,

sind.

Schon die bis heute vom Normenausschuls herausgegebencn
Arbeiten stellen einen wertvollen Beitrag fiir [Tbergangsarbeiten
dar. Die Gewindefrage ist dank der unermidlichen Arbeit
des Herrn Prof. Dr.-3ng. Schliesinger-Berlin zur Klarung
gebracht. Die sich hierauf aufbauenden Schraubennormen wurden
veroffentlicht., Die I'ragen einer einheitlichen Bezugtemperatur
und eines cinheitlichen Passungsystemes sind entschieden und
wurden ebenfalls bereits verdffentlicht. Die. Normaldurchmesser,
die Normen fiir Kegelstifte, Zilinderstifte, eine Reihe von Werk-
zeugnormen, Zeichnungnormen, Normen fir Bedienungselemente
und andere sind abgeschlossen. Auch die Arbeiten anf anderen
Gebieten, beispielweise dem Bauwesen, haben wertvolle Normen,
wie Balkcn]ageﬁ, Feuster, Tiaren, zutage gefordert, In der
elektrotechnischen, keramischen, Leder-, Stein-, Deleuchtung-
und anderen Industrien wird mit Hochdruck an den ver-
schiedensten Normen gearbeitet.

Angesichts der aulserordentlichen Bedeutung dieser Arbeiten
fiur die Umstellung anf die Friedenwirtschaft hat der Normen-
ausschufs sofort bei Kintritt des Waffenstillstandes alle seine
Krafte daran gesetzt, um schwebende Arbeiten schnellstens
zum Abschlusse zu bringen. KEr umfalst heute alle technischen

14*
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Behorden und wmalsgebenden industriellen Firmen und hat sich
aus einer Kriegschopfung zu ciner dauernden Einrichtung ent-
wickelt, die die deutsche Industrie in Zukunft uicht mehr ent-
behren kann.

Bericht iiber die h)rtsohr]tte deb Eisenbahnwesens.

I

|

|

Uber die Arbeiten des Normenausschusses berichtet fort-
laufend dic vom Vereine ‘deutscher Ingenieure herausgegehene
und von dessen Geschiiftstelle, Derlin, Sommerstralse 41, |zu
I)O/lchende Zcitschrift »Der Betriebe. ‘

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten. \

Yerbleien der Innenseite von Rihren aus Grohmértel oder Tement,
(Schweizerische Bauzecitung, Dezember 1918, Nr. 24, 8. 237)
Neuer dings ist es gelungen, das Spritzen von Metallen nach

Schoop auch zum Uberzichen der Innenseite von Rohren aus

Grobmortel oder Zement' mit Metall zu verwenden, Die Spritze

wird mit einer schrag geschnittenen Diise verschen, die den
Strahl des Metalles nach der Seite ablenkt. Dreht man diese
Diise, so wird das Metall ringformig .nuf'reschlcudut Nach
diesem Verfahren konnen Rolre aus Mortel ]Ldu Art mncu nnt
Blei, Zinn, Zink oder Aluminium iberzogen werden. A, 7

Ober

Schienenklammern der hwn- und Stahl-Werke von Georg Fischer
in Schailhausen,
(Engineer 1918 I, Bd. 125, 28, Juni, S. 569, mit Abbildungen.)

Textabb. 1 und 2 zeigen die der Aktiengesellschaft der
Eisen- und Stahl-Werke, vormals (i. Fischer in Schaffhausen
geschitzten Schienenklammern zur Verhitung des Wanderns
- der Schicnen. Die Backen der beiden Klammern A und B
umfassen den Schienenfuls auf beiden Seiten. Die Klammern
sind unter der Schiene durch cinen Bolzen C und cinen Ilaken D
verbunden, die ein Gelenk mit lotrechter Achse bilden. Nach-
dem die Klammern angebracht sind, werden sie mit ihren
Enden E und F gegen die Schwelle S geschoben. Dann werden
die Backen festgehammert, so dals dic Klammern bei Bewegung
der Schiene in Richtung des Dfeiles durch den Schienenfuls
mitgezogen; ilre Inden E und I gegen die Schwelle gedriickt
werden. So werden sie durch Wirkung des Gelenkes von der
Seite noch fester auf den Schienenfuls gedrickt. Je stirker

b a u. 1
die Neigung zum Wandern, desto fester wird dic Schiene lsc-
fafst und auf der Schwelle gehalten, B —s

Abb. 1 und 2. Schienenklammern,

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Fahrhare Verlade- und Forder-Einrichtungen,

(H. Herm'ul ns, Zeitschr. fiir Dampfkessel und Maschinenbetrieb 1918,
Band 36 und 37.)

1)1(, Krschwerungen durch den Krieg haben neben den
ortfesten Anlagen fiir Beforderung von Massengitern den fahr-

|
baren crhohte DBedcutung beigelegt, namentlich solchen fur |

das DBe- und Entladen von Bahnwagen. Hier tritt zu dem |
Streben der Einzelwirtschaften nach Verringerung der Léhne
dic offentliche Riicksicht auf die Steigerung des  Umlaufes der
Wagen. Haupts‘achliéh handelt cs sich um Becherforderer mit
besonderen Vorrichtungen zum Ein- und Abriiumen des Forder-
gutes, um Schwingforderrinnen und Schwerkraft-Rollenforderer.

In neucrer Zeit sind verschiedene fahrbare Decherwerke |
in den Verladebetrich cingefithrt, die das DBeiriumen bewirken
und so die Reichweite der Becher in derselben Stellung
crheblich erweitern. TFir das Heben von Schittstoffen muls
man meist auf das Becherwerk greifen, da es beziiglich Forder- ’
1Iohe und -Neigung frei ist. Besonders bei Anlagen grofser
Leistung, bedeutender Forderhohe, also hohem Eigengewichte
muls man die Reichweite der Becher sicher stellen, um das
Verfahren cinzuschriinken. Mit gut ausgebauten Einrichtungen
kann man stindlich zwei Bahnwagen- von 15t entladen, wobei

jedem Forderwerke ein Mann {fir die Stewerung der Trieb-
maschine und die Bedienung des- Haspels dcs Fahr- und Tlab-
Werkes gentigt.

Fahrbare Schwingforderrinnen sind selten verwendet, weil

t dic hin und her gehenden Massen den ruhigen Stand auf den’

Lnufkollen erschweren.  Man macht deshalb die Laufrollen
wohl derart verstellbar, dals die Rinne mit ihrem Lings-
unterbaue oder dem Fahrgestelle unmittelbar auf dem Boden
ruht und so an der Verschicbung behindert wird. In Ver-
bindung mit falrbaren Kranbriicken sind Schwingforderrinnen
vielfach benutzt *), .
Die Schwerkraft-Rollenforderer werden von amcukamstllc
Werken viel verwendet, in Deutschland noch wenig. {\ls Yor-
ziige gelten: Fehlen der Triebmaschine. einfache Auf&telllﬁw
und Bedienung, verhiiltnismalsig geringe Kosten fir Anschaffung.
und Krhaltung. Der Verschleils ist gering, da die Rollen
Kugellager haben und zwischen Tragrollen und Iérdergut
rollende Reibung auftritt. Jedoch eignen sich diese Fordcrer
nur fir feste, glatte Korper. Meist geniigen 1 bis 29/ Gefalie.
Fahrbar oder traghar dienen sie zur Verbindung von |Stellen,
zwischen denen aussetzende Forderung stattfindet. - Seh

% Organ 1918, S. 1%0.



Tugmelde-StromKreis fiir eingleisige Bahn,
(Railway. Signal- Enginecr 1912, Bd. 11, Heft 9, September, X, 293,
: mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb.' 5 auf Tafel 14.

Abb, 5, Taf. 14 zeigt einen Zugmelde-Stromkreis fir
cingleisige Balm mit selbsttiitiger Blockung.
dem Signale A nihernder Zug in die
diesem Siguale einfilit,

Wenn ein sich
Blockstrecke hinter

stromlos und schliefst den Stromkreis vom Speicher X nach
cinem Stromschliefser am Signale A, der bei dessen Stellung
von » Achtunge auf »Fahrte geschlossen wird, dann iber die
Streckenleitung nach dem Magnetschalter des Gleis-Stromlkreises
hinter dem Ortsignale C einer Stellwerksanlage, durch einen
vordern Anschlag dieses Magnetschalters nach einem Druck-
knopfe und Magnetschalter im Stellwerke. Der Magnetschalter
im Stellwerke schlielst den vom Speicher Y gespeisten Ort-

wird der Gleisstrom-Magnetschalter .

* schlossen, so dafs die Glocke ein- oder zweimal schligt.

Stromkreis des Zngmelders, - Dicser wind bétitigt, bis der Zug
den Gleis-Stromkreis hinter dem Signule'i? erveicht, oder der
Druckknopt gedrickt wird, wodurch der Stroml_irgis'des Magnet-
schalters im Stellwerke gedfinet wird. Der Drixckki)opf kann
durch den gestrichelten Stromkreis. und Zugmelder ersetat
werden. Dieser Stromkreis ist gewohnlich durch einen hintern
Anschlag des Magnetschalters im  Stellwerke geschlossen ui'n(l‘
wird geotinet, wenn dieser durch cinen in die Bldcl(str'(:cfcc
hinter dem Signale A cinfahrenden Zug geschiossen wi;‘(l,ldct?
Zugmelder fallt; durch die Verrichtung vor Offnung des Strom-
kreises wird der Glocken-Stromkreis des Stromspeichers ge-
Kin
in entgegengesetzter Richtung fahrender Zug wirkt nicht auf
dic Vorrichtung, da das Signal A auf »Halt« geht, wodurch
der Stromschlielser an diesem geiftfnet Wird. B—s.

Maschinen und Wagen.

1 E.IHL.T.F. G-Lokomotive der Ottomanischen Generaldirektion der
Hafen und Militir-Eisenbahuen.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1918, November, Nr. 45.
Scite 781. mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Hierzn Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Taf. 14 und Abb. 1 bis 8 auf
Taf, 15.

Z¢hn Lokomotiven dieser Bauart (Abb. 1 Dbis 4, Taf. 14)
wurden 1916 von- Henschel und Sobn in Kassel geliefert;
sie sollen 500 t schwere Zige auf regelspurigen Strecken mit
anhaltenden Steigungen von 20°,, und kleinsten Halbmessern
von 250 m mit 15 km;st befordern.
wurde auf 45 km/st festgesetzt,

Die bei den preulsisch-hessischen Staatseisenbalinen mit
bestem Erfolge eingefilhrte Anordnung mit drei Zilindern wurde
gewithlt, um die bei nur zwei Zilindern erforderliche, wegen
Schlingerns und hoher Zapfendriicke nachteilige Grofse zu ver-

Die Hochstgeschwindigkeit

meiden: die Drehkraft am Radumfange und die Anfachung

des Feuers besonders im Giiterdienste werden gleichmilsiger,
und die Zugkrafte kleiner. Der Ausgleich der Massen kann
bis zu 50 °fy der hin und her gehenden Gewichte des aulsern
Iriebwerkes getrieben werden, ohne die hochst zulassige itber-
schiissige lotrechte Fliehkraft von 159/, des ruhenden Rad-
druekes zu @berschreiten: das innere Triebwerk ist einfacher
uind leichter zuganglich.

Dic erforderliche Bogenliutigkeit wurde dadurch erreicht,
dals der Laufachse ein beiderseits begrenzter Ausschlag von
30 mm gegeben, und die zweite und finfte Triebachse 25 mm
nach jeder Seite in den Achslagern verschiebbar gemacht
wurden. Die Spurkrinze der Reifen der unmittelbar ange-
triecbenen Triebachse sind 15 mm schwiicher. als die der tbrigen.
Die drei Zilinder liegen neben einander, die beiden aulseren
wagerecht, der innere wit 16,3°, geneigt.  Alle Kolben
arbeiten auf dieselbe Achse. Die Innenkurbel steht zur rechten
Auflsenkurbel unter 131° 31‘; zur linken unter 108° 29, dic
beideri Aufsenkurbeln sind um 120° gegen einander versetzt.
Der Kolbenschieber des Innenzilinders wird durch Zusammen-
wirken der Steuerungen der Aulsenzilinder ohne besondere
Steuerung bewegt.

Der Kessel hat eine kupfernc Ifcuerbiichse mit Iteucr-
gewolbe. die mit dem Ienerkasten durch kupferne Stehbolzen,

Hufseiserne Deckenanker und den zweireihig genieteten Boden-
ring verbunden ist. Zwischen dem Bodenringe der Feuerbiichse
und den Blechen des Stehkessels den Rundnithten
des Langkessels ist ein 2 mm dicker kupferner Schutzbelag

und iber
angebracht. Dic hinteren Enden der Heizrohre haben Kupfér-
stutzen. Der Rost und die unmittelbare Ileizftiche wurden
moglichst grofs gewihlt, weil .Kohle von nur 6000 W I ver-
feuert wird. Der Dom mit dem vom Fihrerstande aus mit
Handhebel zu bewegenden Ventilregler von Zara sitzt anf
dem vordern Kesselschusse. ) :
Die Uberbitzung wird durch mehrere vom Heizer mit
Handzug stellbare und mit Dampt selbsttiitig bewegte Klappen
vor den Uberhitzerrohren geregelt. Auf dem Uberhitzerkasten
befindet - sich ein Luftsaugeventil zur Kiahlung der Zilinder
bei Leerfahrt. ‘ ‘
Der Rost besteht aus zZwei Querrcihen gulseiserner, 12 mm
starker Doppelroststibe mit 12:mm Spaltbreite, der gerauniige’
Aschlkasten hat zwei vordere' und cine hintere verstellbare
Luftklappe. Zwischen Blasrohr und Schornstein ist ein nach
beiden Seiten aufklappbarer kegeliger Funkenfanger aus Draht-
geflecht eingebaut. Zur Ausriistung gehdren zwei 88 mmr 'i_veitq
Sicherheitventile von Coale, - ein selbs(tiitig schliefsender
Wasserstandzeiger mit Glas von Klinger, drei Probehihne,
ein Druckmesser, ‘ein Hahn zum Anschiusse .des: Druckmbessers
beim Drifen; zwei nicht saugende l)n‘mpfstra]‘]]pmnpen"\'ou
Friedmann, zwei sich selbsttiitig schlielsende Speiseventile,
cin  Ablafshahn, eine Dampfpfeife mit Zug, ecin Blaserhahu,
cin Spritzhahn fiir Rauchkammer und A‘schkasten, eine Niils-
vorrichtung fiir Kohlen und Radreifen, Einrichtung zur Dampf-
heizung mit Leitung nach vorn und ‘hinten und Druckminder-
ventil von Foster, Metallschlauch der Kuppelung zwischen
Lokomotive und Tender, Sandstreuer far Prefsluft von Knorr
und mit Handzug, Geschwindigkeitmesser von Haulshalter,
zwel von den hinteren Triebachsen angetriebene Schmierpumpen
von Friedmann, die mit je sechs Auslissen zum Schmieren
der Schieber, Kolben und vorderen IFihrungen der Kolben-
stangen dienen. Der Kessel ist mit dem Rahmen durch den
Rauchkammersattel des Innenzilinders fest verbunden.  Die
hewegliche Verbindung besteht aus drei DPendelblechen unter
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dem  Langkessel, den beiden Feuerkastentriigern uuter der
Vorderwand und dem DPendelbleche an der Rickwand des
Feuerkastens.

Der Ubersichtlichkeit des lIlIlL‘lll Triebwerkes wegen smd
Barrenrahmen verwendet, die 100 mm stark, durch die Brust-
bohle aus geprefstem DBleche, die Zilinderstrebe aus Flulseisen-
formgufls. die #ufseren und inneren Gleithahnhalter
Kuppelkasten verbunden sind. Die Tragfedern der
drei Tricbachsen liegen uber den Achsbiichsen, dic beiden
hinteren Triebachsen haben auf jeder Seite vier Wickelfedern
und ecine Tragfeder zwischen den beiden Achsen im Ausschnitte
des Rahmens, Die Laufachse ist in einem DBisscl-Gestelle
mit Drehzapfen, vorderen Zugstangen und Wicge gelagert, sie
wird durch zwei Tragfedern

und den
vorderen

ither den Achshichsen und vier

e |

beiden Langsseiten mit Fillklappen nach .G olsdort versehen,
Um ihn aus Wasserliufen fillen zu konnen, ist auf der Decke
des Wasserkastens Abb. 7 und 8, Taf. 15 lein Heber
eingebaut, der durch cinen Dreiwegehalm an die .Damptheiz-
leitung angeschlossen ist und bei 711'1'Saugh()hc unter | 4 at
Uberdruck 400 1jmin  fordert,  Aufser durch die cinfache

nach

» Westinghouse-Bremse kinnen alle Rader doppelseitig mit

ciner Handbremse gebremst werden,
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der drei Zilinder 560 mm

Kolbenhub b, . . 600 »
Durchmesser der I\Oll)cnsclncl)«,r 220 »
Kesseliberdruck p . . . . . . 13 at

~ Mittlerer Durchmesser des Kessels . 1800 mm
Kesselmitte fiber Schicnenoberkante

an  den Spannschrauben befindliche Wickelfedern abgefedert

(Abb. 1 bis 3, Taf. 13). Der Stitzzapfen des Bissel-

Gestelles ist mit den Spannschrauben der Tragfedern der ersten -

Triebachse durch Langs- und Quer-Ausgleichhebel verbunden,
weiter ist Ausgleich durch Lingshebel zwischen den T
der ersten und zweiten Triebachse angeordnet.
letzten Triebachsen wirken die beiden

der Rahmen liegenden ‘I'ragfedern

ragfedern
I3ei den beiden
den Ausschnitten
Ausgleichhebel,

in

als die

unmittelbar angetriebene Triebachse ist unabhingig von den |

benachbarten Achsen abgefedert.
sich ein Biffelfanger
Tenders
und zwei Notzugeisen. Der Tender ist durch cinen
puffer mit Federn und Pfanne gegen die Lokomotive abgefedert,

Die Gleittlachen der Achslagerkasten der Trieb- und
Kuppel-Achsen, und die Stellkeile und Gleitsticke in den Aus-
schnitten der Rahmen sind gehartet, alle Achs- und Stangen-
Lager haben Schalen aus Rotgufs mit Spiegeln aus Weilsmetall.
Die Lager der Triebstangen sind verstellbar, die Kuppelstangen
mit geschlossenen Biichsenlagern versehen,

Zur Dampfverteilung dienen fir jeden Zilinder Kolben-

An der Brustbohle befindet
mit  Schneeptlug, - zur Verbindung des

mit der Lokomotive dienen eine Ratschenkuppelung
Mittel- -

schieber mit federnden Dichtringen nach der Bauart der '
preulsisch-hessischen Staatsbahnen (Abb, 4. Taf. 15). Jeder

Zilinder ist mit einem vom Fihrer dureh Hahnzug zu stellenden
Ausgleichhahne fir Leerfahrt ausgeristet, auf jedem Zilinder-
deckel sitzt cin Ventil gegen Wasserschlag.,
Stoptbiichsen sind nach Schmidt ausgefirt,
Enden der Kolbenstangen laufen in geschlossenen I'ithrbichsen.

Die Schieber der Aufsenzilinder werden durch 11 eusinger-
Steuerung bewegt, die Fillungen von 10 bis 80°/, durch
Steuerrad und Schraube cingestellt. Abb. 5 und G, Taf. 15
zeigen, wie die von den Kreuzkopfen der Schieberstangen bei
den  Aulsensteuerungen abgeleiteten Kinzelbewegungen durch

Die hinteren

die vorderen

cine im Rahmenbaue fest gelagerte und eine darauf gelagerte ;

schwingende Welle vereinigt sind. Die Nachteile ciner dritten,
unzuginglichen Innensteuerung werden durch diesc Anordnung
vermieden. Die Steuerung arbeitet bei
Geschwindigkeiten zuverliassiy und ruhig.

Alle Triebrader bis auf die der ersten Tricbachse werden
cinseitig durch die ecinfache Westinghousec-Bremse mit
689/, der Triebachslast gcbremst.

Der Tender hat

allen Fillungen und

drei Achsen, sein Wasserkasten ist auf

300“_ » l
224 und 34
4550 wndl 125/133 mm

H000 mm ' ’

16,13

Heizrohre, Anzahl
» Durchmesser
> Lange . . .

Heiziliche der Feuerbiichse qm

» » Heizrohre . 92522 »
» des Uberhitzers 80,88 l
» im Ganzen 1l 322,23 »

Rostfliiche B . . . ., . . 45 »
Durchmesser der Trichriider D 1250 mn

» »  Laufrider . . . 820 »

» »  Tenderriuder 1018 » ‘ ‘
Last auf den Tricbachsen G . | 78,6 t ‘
Betricbgewicht der Lokomotive G 91,201
Leergewicht » » 82,57 »
Betriebgewicht des Tenders . . 37,17 »
Leergewicht > . » 18,17 »
Wasservorrat 12 ¢hin
Kohlenvorrat . . . . . . . . 7t
Fester. Achsstand . 4500 mm
Ganzer > . .o 8500 »

» » mit Tender 15010 »

Liinge mit Tender . 183235 »

Zugkralt Z =1,5.0,75 . (1I""|'

h:D= . . 22015 kg X
Yerhiltnis I11: R = 71,6
» o H:iGy = 4,1 quft
» 1I:G . = 3,53 qm;t
» Z:1 . = 63,3 kglqm
“» 7Z:G, = 280,1 kgt
» 7:G = 211.2 » — k.
Kugeliager in der Eisenbahntechnik, ‘
(Teknisk Tidskrift 1919, Mckanik, Heft 1. Mit Abbildungen] und

Schaulinien. Maschineningenior Rydbherg.)
Anfang 1915 wurden den schwedischen Staatsbahnen

50 ncue KErzwagen mit Kugellagern geliefert, die bald durch
ihren leichten Gang, besonders beim Anfahren, auftielen. D‘a‘her
wurden vergleichende Beobachtungen iiber den Lauf\\'iderTaud
von Wagen mit Gleit- und Kugel-Lagern angestellt, die| dic
Uberlegenheit der letsteren ergaben, Die Versuche
mit dreiachsigen Erzwagen von 11,5 t Eigengewicht und 35 t

wurden
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T'ragtahigkeit, also etwa 15,5t Achsdruck, angestellt. Die
Kugellager sind doppelt und werden mit festem Iette geschmiert,
das die Lagerbiichsen vollstindig ausfiillt.

Die  Auslaufversuche iber

Beharrung mit

den Laufwiderstand in der
leeren -und belasteten Wagen auf Gleitlagern
lieferten fiir Geschwindigkeiten bis 50 km/st lirgebnisse, die
den in Handbiichern gebriuchlichen Werten des Widerstandes
nicht entsprechen. Die an leceren Wagen gefundenen Werte
iibertrafen die DBerechnung um mehr als das Doppelte,

belasteten Wagen wurden die berechneten Werte

bei

nicht ganz

erreicht: also hat die Reibung mit steigender Last abgenommen,
Man fand auch, dafs der laufwiderstand belasteter Wagen

ither 25 km/st fast unverinderlich ist, bei leeren wichst er

mit der Geschwindigkeit durch den Widerstand der luft rasch,
 Die Vergleichversuche wurden durch Auslauf im Gefille
mit anschliefsender Wagerechten und folgender Steigung aus-
gefiihrt,
empfindlich dafiir, oy sie vor dem Versuche in Bewegung waren
oder nicht, withrend die mit Gileitlagern in Bewegung gehalten
werden mulsten, bis sie zur Prifung kamen. Die Proben mit
Geschwindigkeiten bis 40 km/st unter tunlicher Gileichheit aller
Umstande ergaben fiir die Beharrung, dals die Kugellager den
Laufwiderstand um rund 38"/, minderten. Der Laufwiderstand
betrug 0,01 kgt fir Kugellager, 1,64 kgft far Gleitlager.
Der Widerstand beim Anfahren, der in Hinblick auf die
Leistungsfihigkeit der Maschinen oft die Grenze far das Zug-
gewicht setat,
— 3300

auf einer 385 m langen Strecke ermittelt. Der

Die Wagen mit Kugellagern crwiesen sich als un-

CWwar,

Versuch ergab fir Kugellager um 40/, geringere Anfalnzeit,
das Anwachsen der erreichbaren Geschwindigkeit von 19 auf
25 km/st und die Abnahme der Ampst als Mals der Anstrengung
der Lokomotive um 60 °/;, obwoll die dem Zuge erteilte Wucht
bei dem Versuche mit Kugellagerwagen um etwa 70%/, grofser
Der Widerstand des Anfahrens betrug bei Kugellagern
10 bis 15%, dessen bei Gleitlagern. Da die Kugellager
aulserdem bei dem Ubergange in Bewegung von der Dauer des
\\’:1ge11§tamles vor Beginn des Versuches unabhangig und gegen
die Wirme unempfindlich sind, so ergab sich fiir sie ungleich
vorteilhaftere Beurteilung, Bei Gleitlagern wirkte selbst kurze
Rulie vor dem Versuche sehr hindernd.

Bei gleicher Ausnutzung der Zugkraft der Lokomotiven
wurden durch einige Monate Versuche an Ziigen mit Kugel-
lagern im gewohnlichen Betriebe auf zwei Strecken angestellt,
Auf der Strecke Kiruna-Gellivare mit 19/, steilster Steigung bis
o km Lange konnte das Zuggewicht bei Kugellagern um 159/,
erhiht werden; auf der Strecke Ripats-Luled, ebenfalls mit 19/,
steilster Steigung, aber besonders ungiinstigen Verhilltnissen, da

. die Steigungen nach dem Anfahren oder nach dem Durchfahren

flacherer Steigungen genommen werden miissen, betrug die
maogliche Iirhohung 35°/,, oder ungefihr die Einsparung jedes
finften Zuges. Diese Versuche mit Kugellagern fanden im
Frahjahre und Vorsommer statt; wéren in den Winter
gelegt worden, so wire das Ergebnis bei dem Uberwiegen der

sie

. Emptindlichkeit der Gleitlager gegen Kilte noch ginstiger fir

wurde mit ciner elektrischen Lokomotive bei |

dic Kugellager ausgefallen. Das Warmlaufen ist bei Kugellagern

g.uu ausgebheben Dr. S.

Besondere Elsenbahnarten.

Yergleich von elektrischem und Dampf-Betriebe,
(M. Studer, Schweizerische Bauzeitung 1918 II, Bd. 72, Heft 16,
19. Oktober, S. 161.)

Dice schweizerischen Bundesbahnen haben einen Plan fiir
Linfiubrung elektrischer Zugforderung auf ihrem Netze auf-
westellt, dabei drei Baugruppen unterschieden, fiir die zusammen
30 Jahre beansprucht werden*), Die Baukosten fiir Einfuhrung
clektrischer Zugforderung auf Vollbalmen miissen heute mit
etwa 100000 bis 150000 A [km einschlielslich Lokomotiven
angesetzt werden, gegen rund 60000 o /km vor dem Kriege.
(ienauere Berechnung fir eine bestimmte, 45 km lange Strecke
ergab 5,6 Millionen £ Baukosten gegen den Voranschlag von
2,1 Millionen .4 im Frieden. Auf Grund des »Dampfe-Fahr-
planes von 1915 und einer Leistung von 300000 Zugkilometer
ergeben sich nach Erhebungen der betreffenden Bahnverwaltung
die folgenden Vergleichzallen:

Llektrisch »1915«  Dampf 1915

Angestellte 70000 A 99000 A
Verschiedene holnstoﬁe 15000 » 20000 -
kirhaltung der Lokomotiven 36000 » 50000 »

Krhaltung der ortfesten elek-

trischen Anlagen . . 34000 »
Betriebsmittel, Strom und l\ohlon 171000 »
Ricklage fiir Krneuerung der

elektrischen Anlagen

H76000 »

127000 » —_
Verzinsung  der  elektrischen
Anlagen ’ 280000 » —
zusammen- 733000 U/l 745000 A

“der um rund 20°/, stirkerm Verkehre entsprlcht

Diese Rechnung beruht auf dem Preise 100 4/t fir Kohle,
sic gibt Gleichheit bei 98 «#ft: heute ist der Preis far
betreffende Bahn 192 £/t, damit lautet der Vergleich:

die

Dampfbetrieb wie oben . , 745000 4
Dazu 92 /[t hiherer Kohlenpreis . 530000 »
zusammen 1275000 A

Elektrischer Betrieb wie ohen . 733000 »
jahrliche Ersparnis 542000 A

Sobald sich der Verkehr steigert und der besagte Dampt-
Fahrplan mit den verminderten I'ahrgelegenheiten, den langen,
schwerfalligen Zugen verbessert wird, beispielweise um 209/,
mehr Ziige, erhohen sich die beiden obigen Betrige von 171000 4
fir Strom und 576000 £ fir Kohlen auch je wm 209/, also

Kohlenkosten 576000 £ -+ 115000 -4 = 691000 A

Stromkosten 171000 » 4 34000 » = 205000 »
und die entsprechenden Endsummen sind damit:

‘Dampfbetrieb 860000 A
Iilektrischer Betrieb . 767000 >
Unterschied

93000 A

Das Krgebnis ist daher bei einem Dampf I’ahrplano I‘)ll
eine 1‘.1-
sparnis von Y3000 A jahrlich beim l\ohlenplelse von 100 4 /t.

*) Schweizerische Bauzeitung 1918 111, Bd. 72, Heft 8, 24. August,
S. 74; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1918,
58, Jahrgang, Heft 69, 7. September, S. 723; Zeitschrift des Vereines
dentscher Tngeniire 1918, Bd. 62, Heft 38, 21, September, S, 650,
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Die Regierung in Bern hat hiernach beschlossen, aut den | sind Leitungo]i und 14 Lokomotiven bhestellt,  Nach ertig-
noch mit Dampf betriebencn 350 km des Kantones raschestens stellung des Kraftwerkes Mihleberg der Kraftwerke voy Bern
elektrische Zugforderung ecinzufihren. Dabei sind die vier | konnen die Linien der weiteren Gruppen mit Strom v%rsorgt
Gruppen_ Spiez, Bern, Fmmental und Jura unterschieden. Die | werden.  Die Emmental-Bahn baut als Nothehelf das| obere
ersten beiden sollen von den Kraftwerken Spiez und Kander-  Stick im Netze der Bahn Burgdorf—'Thun um und betreibt . die
grund mit Strom_versorgt werden. Iir diese beiden Gruppen . Vorarbeiten fir die untere Strecke B—s..

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Osterreichisches Staatsamt fir Verkehrswesen. Wiirttembergische Staatseisenbahnen.:

Den Oberbauriten Tng. Granzer -und Ing, Kepert
‘wurde der Titel und Charakter eines Ministerialrates, den |
‘Bauriten' Ing. Kraupa und Ing. Zelisko der Titel und
Charakter eines Oberbaurates verliehen. ‘

Gestorben: Oberbawrat Hebsacker, Mitglied der
Generaldirektion,

Ubersicht iiber éiéehl?ahﬁtec?hnische Patente.

Selbsttitige Kuppelung, abgebogene Iinde des Biigels 8 hat iiber seinem spitz zulaufenden
D. R, P. 30';467 W. Steinhorst in Leipzig. Endteile 11 zwei quer zur Drehebene des Bigels durchg hende
.Unm d1%l%ié:ge{lti:l);;:izzczl(lﬁ:)(bh gléur’ugﬂ(?r"tzuj %l(!(l:gllel] ist cin :lqcliﬁelk{mt(".'} 12,713 "“'l~ kf‘"" bei S_CI'.]"}‘S der T‘i."; mit '““S‘?“f
Alm a (Abb. 6, Taf. 14) angebracht, der durch die I\]llll\(‘ b .l“Ch "enfe ”,m,m"g L4 dob- §(‘I|lol§gclle{l>ea 15, " (?(SS‘O"T.]“.“O“!T
so hoch ge}mlten wird, dafs die Schlelie ¢ der Kuppelung iiber emfgef.umt “,/e]d?“’ In fhebcm_ N".d e Almfhl b.pcmmgol l‘b‘
dem Haken des :mrollemlen Wagens liegt. Da beim Nicder- :tf“‘ell.ngln ‘ ,aptcn] b18. m .del. Ru:htu_l:g .(Ie.ll, [)1e11e.l')le| ul ‘du
klappen des ganzen Armes zuverlissiges Erfassen des Hakens fe(( lL:_ﬁsll.lg;ls -]drgl:e:] ,{:)]:Ige(l):\?“gl’.e's,:l.] “\(\%el.(l‘;n B(Jg;"l . n;ltiti
nicht gewihrleistet ist, ist eine Unterteilung des Armes so der T"r(‘lﬁ'm?(r: ou ’”‘"l (_. | A]‘L~]l]1«r( ?cl'ililbl'tb ,l‘d"('
angeordnet, dafs das vordere Armstick wegklappbar ist. Das Sperti u”'l | '8 ‘1\ o ?et’ﬁl;“\}l.etl : "'.S“”:& 5‘-‘)11 .Ct‘ ‘1 'L"“
Wegklappe'l des Hauptarmes findet erst nach dem Wegklappen d])(_:m%e] ’mt (: on m' .(?1 . 1!e. L.]?]cll ‘1)135(, . t’ von
dos vordern Armstackes statt, dessen  oberm Iun'ule zwei Schlielsklauen 20 ‘em\'\mt.s vor-
Beim Zusammenstofse wird der Hebel e durch die Hilfs- . oLt €0 ‘I)lesc I\_laqen Smd~ S0 I)ewesscu, .duls die ‘}“ .(l.er
puffer d_abgedriickt, lost zunichst das vordere, fiir sich beweg. Seite der I'edern 17 liegenden beim Nicderdriicken des Schliels-
liche Hebelstack f durch Abdricken dos Ilebels,g aus, wodureh biigels 3 in die Schliefsnut 13 einspringen kinnen und so den
der laken h von der Ose ¢ gefalst wird. Danach wird die Schlielsbgel festhalten. _ .. ‘, :
Klinke b ausgelist, so dafs der ganze lichelarm a fallt. Damit | An der den Federn 17 abgewandten Seite der [Sperr-
ist die Kuppelung bewirkt und kann in bisheriger Weise ohne | riegel l(i haben dxeso. Je einen nach.oben ragenden \or:s']n-nug.
Gefahr beendet werden, Das Auslisen der Klinke b kann auch (lesselll ]und‘en rechth.ukel.lg iber vmander‘g(‘bog(fn sind, S0
durch das durch Federn beeinflulste Gewicht des niederfallenden | 4afs ihre F“dﬁ“f’he" i emer senkrechiten lLibene liegen. Die
Armes f crfolgen. Zur Kinfahrung des lakens b in die Mitte nach auswilrts !1egenden haml‘er springen bei 22 ungleich weit
vor, so dals sie nach Art eines Steckschlosses nur dann zu-

der Ose ¢ wird das vorderc Hebelstick nach Abb. 7, Taf. 14 ' ch veck: ur. !
mit nach unten sich erweiternden Fihrflichen i versehen. sammen bis zum Freigeben des Schliefsbagels durch die beider-
Die Kuppelung ist wagerecht auf heweglichen Armen k seitigen Schliefsklauen 20 zuriickgedriickt werden kinnen, wenn
(Abb. 8, Taf. 14) des llebels a gelagert, so dafls die Langs- cin entsprechend geformter Schlissel gegen diese Fliche 22
achse dec Hebels seitlich der Wagenachse liegt. Stofsen nun gedriickt wird.  Bei abweichenler Form des Schlissels oder
zwei ausgelegte Ilebelarme zusmmmen, so weichen die Arme )k Dbei abweichendem Zuriickdriicken eines einzelnen Sperriegels
D b 4. AN e . )- nl . N . 1. . . . T s
durch Drehen um ihre Lagerstellen aus. Auch durch einfaches | <reift cie  seiner S“!.'h,dS]‘l‘”w“720' in .fil@ Nut 13 nder 12
Anheben des vordern Hebelteiles f (Abb. 6. Taf. 14) kaun ©i0 und hindert das Offnen des Schliefsbiigels, Der Schliissel
diese Hubbewegung der Druckstange m mitgeteilt und hierdurch g’;d ‘]]““]' cinen an der I“"O{‘“"“d dc? ““‘ge"’ bEf%t;"t“"
die Klinke b zum” Auslosen gebracht werden, so dals sich die = S¢hutz kanal 23 und cine an dessen Au sensutg angeordnete
; Offnung 24 in der Stirnwand des Wagens eingefiahrt. In

ganze Hebelvorrichtung niederlegt und der Zerstorung ausweicht. . | ) .

Zu diesem Zwecke konnen. auch Fihler n nach Abb. 9, Taf, 14 geringer Entfernung vor den Drucktlichen der Sperriegel 16

angebracht werden, die nach Berihrung den ganzen Arm und ist ein Fhrtrichter 27 far den Schlissel in den Schutzkanal 23
eingebaut, der bewirkt, dafs die entsprechend abgetreppten

die Tebelvorrichtung auslosen und niederfallen lassen. Die  “s o ., A N
Anordnung dieser Fihler ermiglicht eine grofse Kmpfindlichkeit Endflachen 28 des Schlissels 25 in dic richtige Stellung zu
den Druckflichen 22 des Sperriegels gelangen.

der Vorrichtung, so dals das Wegklappen der Arme Dbereits

erfolgt, ehe sich die Osen der heiden hochgeklappten Kuppe- Zum Verschlielsen der Tir wird der Schliefsbigel 3 (1“1(1'
lungen berithren, . G. den Handgriff 6 heruntergedriickt, so dals er in das Selilofs-

Versehlufs fiir Schieb;ﬁirerrl' an Giterwagen gehi’wsve 15 eintri'tt un;d die_ Klauen 20 def Sperriegel. 16 mit

D. R. P. 309486. W. Fulshender in iVnh;z den Nuten. 13 in ldingriff kommen. Hierdurch wird der

Hierzu je';c}mu“éen Abb. 9 und 10 auf Taf. 15 . Bigel 3 festgehalten und der Verschlufs hergestellt. Zumn

- Die aufsen an der Seitenwand 1 (Abb. 9, Taf. 15) laufende Oftnen wird der Schliissel 25 durch das Schlisselloch 24 ein-

Schiebetir 2 trigt nahe ihrem in Schlufsstellung gegen cinen  gefuhrt und sp weit vorgeschoben, bis alle dadurch in ent-

Anschlagwinkel am Tirpfosten stolsenden Vorderrande einen sirechende Lage gebrachten Sperriegel 16. den Schliefshugel 5 -

Schliefsbiigel 3 ‘auf einer Achse 4, die in einer Lagerbiichse 5 freigeben, so dals dieser unter der Wirkung der Schrauben:

durth’ die Schiebetirwand nach aulsen tritt und hier mit einem feder 8 aus der Schlofsofinung 14 herausspringt.  Dies kann

Ilebelgrifte 6 verschen ist.. Auf der Nabe 7 des Schliefsbiigels i aufser am Geriiusche und dem entstehenden Schlage an der

ist eine Q(hlaubeniedox 8 angebracht, dic bei 9 am Flansche Stellung des Hebels 6 von aufsen erkannt wer(len, ebenso ob
det La;.,elbuchse 5 und Dei 10 an der Nabe oder dem Schliefs- die Tiar verschlossen ist. .

bugel 3 festoelegt ist. Diese Ieder.8 dreht den Schlielsbiigel } Statt der Steckschlissel Lkann. man auch ]irehsv"hlﬁssel

in xonl\le(hte \tollung gonen (‘men Anschlag.  Das senl\rmht { verwenden, ! -G,

Iir die Qchnl’tlextunz v(_raulwurtlmh Gehelmer ltegicrungsmt meeusor a. D. DrsJung. G. Barkhausen in Iannover.
. W.Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von C artRitter, G.m, b, H. in Wiesbaden.



