ORGAN

fiir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge. LVI. Band.

—— M—

il Die Schriftléif-i;ng halt sich fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
; versehenen Aufsitze nicht fiir verantwortlich,
| Alle Rechte vorbehalten.

13. Heft. 1919. 1. Juli.

Gleisabstand auf der Strecke mehrgleisiger Eisenbahnen.
Gaede, Regierungsbaumeister in Hannover.

Herr (ieheimer Baurat Schlesinger behandelt die Frage
des zweckmiilsigsten Abstandes der inneren (ileise einer mehr-
gleisigen Lisenbahn*). Er berticksichtigt hierbei besonders die
Moglichkeit, die notige Ausriistung, vor allen die Signale
zwischen den Gleisen aufzustellen und ausreichenden Platz zur
Lagerung von Baustoffen und fiir Bedienstete neben jedem Gleise
zu gewinnen, dann auch die Hihe der Anlagekosten. Die ein-
gehenden Untersuchungen fihren zu dem Schlusse, dals bei
stark belasteten, mehrgleisigen Bahnen neben jedem innern
Gleise mindestens auf einer Seite ein Abstand von 4,75 m von
Mitte zu Mitte erforderlich sei Der Vergleich der Anlage-
kosten beruht auf der Annahme, dafs Vor- und Haupt-Signale
bei diesem Gleisabstande zwischen den Gleisen aufgestellt
werden diirfen, dals also die bei kleineren Abstiinden nétigen
Signalbriicken erspart wiirden. Diese Voraussetzung ist nach
dexa angezogenem Frlasse des Ministers der offentlichen Arbeiten
vom 2. V. 1918 nicht mehr zutreffend. Danach hat sich das
Reichseisenbahnamt auf den Standpﬁnkt gestellt, dals Signale
mindestens 2,5m lichten Abstand von dem nichsten Gleise erhalten
miissen, Deshalb wiirden, wenn diese Stellungnahme endgiiltig ist
und nicht dem Vorschlage Schlesingers entsprechend fiir vier-
gleisige Bahnen Ausnahmen zugelassen werden, unter Verwendung
von Schmalmasten Vorsignale erst bei 5,10m und Hauptsignale bei
5,26 m Abstand zwischen den Gleisen aufgestellt werden dirfen.
Weil sich hierdurch der Kostenvergleich wesentlich verschiebt,
erscheint es nicht iberfliissig, diese fir den Betrieb und die Er-
haltung wmehrgleisiger Strecken iiberaus wichtige Irage noch-
mals nachzuprifen,

In erster l.inie ist die Forderung mafsgebend fir die
Wahl der Gleisabstinde, dals neben jedem innern tileise aus-
reichender Schutzraum fiir Bedienstete vorhanden sein soll.
Dies ist nicht nur eine Frage der Firsorge, sondern auch eine
wirtschaftliche von erheblicher Bedeutung, nur so ist die tunlich
gefahrlose und ungehemmte Erhaltung und Erneuerung des
Oberbaues selbst bei stirkster Belastung der Strecke gewihr-
leistet. s entstehen Zweifel, ob mit 4,75 m Abstand dieser
Forderung auch bei den hohen Geschwindigkeiten im Flach-
lande genigt wird, Neben dem zahlenmilsigen Nachweise,

*) Organ 1918, S. 325, 344; Zeiting des Vereins dentscher
Eisenbahnverwaltungen 1918, Nr. 72 und 73.

dals die am weitesten ausladenden Teile der Fahrzeuge einen
zwischen den  Gleisen stehenden Menschen nicht berithren
konnen, mufs die bei lohen Geschwindigkeiten der vorbei-
fahrenden Ziige sehr starke gefithlsmiifsige Beeinflussung des
zwischen den Zigen KEingeschlossenen beriicksichtigt werden,
Dieser kann den zwischen ihm und den bewegten Falrzcugen
vorhandenen Abstand kaum zutreffend abschitzen und wird ihn
in der Regel fiir kleiner halten, als er ist. Zuar Erhohung
des bei zu kleinem Abstande entstehenden Angstgefilhles tragen
das Bewulstsein der Gefahrdung durch jede auch nur geringe
Abweichung von der Aufstellung in der Mitte des Schutz-
streifens, der starke Luftzug, die wechselnden Wagenbreiten,
der vielfach die Aussicht behindernde Dampf und Rauch, die
bei Frost bestehende Gefahr des Ausgleitens und andere Um-
stinde bei, Weiter ist zu beachten, dals vorschriftwidrige Ab-
weichungen der Fahrzeuge von der Umgrenzung vorkommen
konnen, die einen nahe am Gleise Stehenden gefihrden, wie
verschobene Ladungen, flatternde Wagendecken, Uberreste der
Bindedriihte, verbogene Schutzbleche iber den Achsbiichsen
von Arbeitwagen, - Basche, die von Soldaten an den Wagen
angebracht werden, Bedienstete und Fahrgiiste, die sich hefugt
oder unbéfugt withrend der Fahrt auf den Trittbrettern auf-
halten. Nach Beobachtungen des Verfassers gibt bei der
Vorbeifahrt von zwei Ziigen, von denen einer mit 80 Dis
100 km/st fahrt, erst etwa '5,0 bis 5,3 m Gleisabstand das
Gefiihl leidlicher Geborgenheit. Erst bei diesem Abstande wird
man also damit rechnen koénnen, dafls der Schutzstreifen von
den Streckenarbeitern tatsichlich regelmafsig benutzt wird.
Bei zweigleisigen Strecken kann man beobachten, dals die
Arbeiter beim Herannahen eines Zuges nicht auf den seitlichen
Fuflsweg, sondern in das Nachbargleis austreten, weil das
Hinabsteigen auf den tiefliegenden Fulsweg unbequem und bei
Frost nicht ganz ungefihrlich ist. Es erscheint deshalb zweck-
mafsig, den innera Schutzstreifen bei mehrgleisigen Bahuen in
Hohe der Schwellenoberkante etwa mit Kohlenschlacke abzu-
gleichen und ihn nicht als vertieften Langsgraben auszubilden.
Wenn man so dafir sorgt, dafs die Rotten den Schutzstreifen
stets zum Austreten benutzen, also nur durch die Ziige gestort
werden, die auf dem in Arbeit befindlichen Gleise verkehren,
so wird eine Mehrleistung erzielt, die bei stark Dbelasteten
Strecken eine ausschlaggebende wirtschaftliche Bedeutung gewinnt,
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Schlesinger hat die Hemmungen durch ungeniigende
Breite des Schutzstreifens im Abschnitte [V seiner Abhandelung
eingehend beleuchtet. Der hierdurch bewirkte Verlust an
Leistung wird bei der starken Belastung vier- und mehrgleisiger
Bahnen mit 109/, nicht zu hoch gegrifien sein. Er wachst
mit zunchmender Belastung der Gleise und kann besonders in
der Nihe von Signalen, vor denen die Ziige haufig halten,
eine geregeite KErhaltung fast unmiglich machen, Dies spricht
dafiir, die mittleren Gleisabstande grade bei Bahnen in grolsen
Stidten wegen des ungewdhnlich starken Zugverkehres ohne
Riicksicht auf die erhohten Anlagekosten ausreichend zu wihlen.
. Fir die laufende Erhaltung eines stark befahrenen Haupt-
gleises rechnet man jahrlich etwa 450 Tagewerke auf 1 km.
Zuziiglich der Kosten fir Gerite, Aufsicht, Unterkunft und
allgemeine Verwaltung kostete ein Tagewerk vor dem Kriege,
wie auch Schlesinger rechnet, 3,50 bis 4,00 «£. Wird nun
die Leistung der Rotten durch zu schmale Bemessung des
Schutzreifens um 10°/, vermindert, die Angemessenheit dieses
9/,-Satzes wire entsprechend der vorgesehenen Streckenbelastung
etwa durch Vergleich mit #ahnlichen vorhandenen DBahnen
nachzupriffen, so miissen. entsprechend mehr Tagewerke auf-
gewendet werden, das macht fir die beiden mittleren Gleise
einer viergleisigen Strecke im ‘Jahre 450.(3,50 bis 4,0).

0,1 .2 =315 bis 360 A km, also 4°/, Zinsen von rund
8000 bis 9000 £ km. Zu ahnlichen Zahlen kommt man,
wenn man annimmt, dals die inneren Gleise wegen ‘schlechterer
Frhaltung ein Jahr frither ausgewechselt werden miissen,
Diese Kosten konnten durch Vergrofserung des Abstandes
der ihneren Gleise auf etwa 5,0 bis 5,3 m gespart werden.
Hierfur darfte derselbe Betrag aufgewandt werden, ohne
dafs der ‘Haushalt- verschlechtert wird.  Wahlt man den
Abstand - zu" mindestens 5,26 m, so kénnten aulserdem alle
Signalbricken fortfallen, wodurch die Anlagekosten nach
Schlesinger um weitere 6500 .#/km vermindert wirden,
die jganze Ersparnis betragt dain etwa 15000 .. Nach
Schlesinger kostet die Verbreiterung des Bahnkorpers einer
viergl‘eiﬁsigen Bahn um -1 m in forst- und landwirtschaftlichen
Gebieten 5400 ///km, in Gemiise-, Obst- und Wein-Gebieten
6400 % /km, in Vororten grofserer Stidte 13700 4 (km, in hoch
entwickelten Gewerbegebieten 32800 o///km, im Bebauungs-
gebiet mittlerer und grofserer Stidte 58700 //km. Die oben
errechnete Ersparnis wiirde also eine Verbreiterung des Abstandes
der inneren Gleise rechtfertigen um 15000 : 5400 = 2,78 m,
15000 : 6400 =2,35m, 15000 : 13700 = 1,09 m, 15000 :
: 32800 == 0,46 m und 15000 : 58700 = 0,26 m. In den drei
ersten Fallen ist also der mittlere Abstand von 5,26 m auch in
wirtschaftlicher Beziehung jeder andern Ausfithrung ﬁbei‘legen.
Noch in Vororten grofserer Stidte sind die Kosten nicht hoher,
als fir den ungeniigenden Gleisabstand von 5,26 — 1,09 =
=4,17 m. Erst in den Gebieten hochentwickelten Gewerbes und
der Stidte werden die Mehlll\osten fiir Grunderwerb durch die
oben nachgewiesenen Ersparnisse ‘nicht voll gedeckt. Trotzdem

sollte man auch hier zu geringe Glelsabstande vermeiden und die

im Vergleiche zu denKosten der ganzen Anlage unerheblichen

Mehrkosten nicht scheuen, deren verhaltnismafsig geringe DBe-
deutung die von Schlesinger gegebenen Bensplele' darlegen.
Als Mindestmals sollte 4,75 m gelten, wenn aber ngelnml’m«r
Zige mit mehr als 50 km/st auf den inneren Gleisen ver l\elnen
5,0 m. Ein in dieser Hinsicht bei der ersten Anlage gemachter
Fehler ist spitter nicht, oder nur mit unverhiltnismi!sig hohen
Kosten gut zu machen. . Die sehr unginstigen Verhiltnisse der
Berliner Stadtbahn geben ein warnendes Beispiel | ,' '

Zum Schlusse sei noch auf die folgenden wertvollen’ Vor-
ziige reichlicher mittlerer Gleisabstinde hingewiesen, die den
Vergleich der Kosten weiter giinstig beeintlussen. Viergleisige
Bahnen entstehen meist aus zweigleisigen durch Anfigen eines
Gleispaares. Die Anderung vorhandener und der Bau neuer
Unterfihrungen und andere Eingriffe in den Bestand der|alten
Strecke machen es meist notig, den Betrieb voribergphend
auf die beiden neuen Gleise zu legen. Bei zu kleinem AbD-
stande der beiden Gleispaare ist es nun vielfach nicht mug]uh,
den Bahnkorper fir die beiden neuen Gleise unabhingig von
den alten Gleisen fertig zu stellen. Man ist dann gezwungen,
zuniichst nur das aufsere neue Gleis in Betrieb zu -nehmen,
und die Bauten wihrend des Verkehres der Zige auf den
beiden dufseren Gleisen soweit durchzufithren, dals auch das
zweite neue Gleis in Benutzung genommen werden kann. Hier-
durch wird die Bauzeit verlangert. Is entstehen Mehrausgahen
durch die Verzinsung der Dis dahin aufgewendeten Beprige,
die bei Wahl eines grofsern Gleisabstandes hi’xtt?en gespart
werden konnen, Bei der ublichen, nicht kaufminuischen Art
der Buchung treten derartige Krsparnisse nicht in dié Fr-
scheinung, so dals ihre Bedeutung vielfach leider nicht ge-
niigend beachtet wird. Nach Schlesinger wiirde die Anderung
des Gleisabstandes bei einer Reihe von ausgefﬁhrten!vicr-
gleisigen Bahnen bis zu 1,0 m die Baukosten im Ganzen hur
um weniger, als 1,09/, erhshen. Wenn es unter diesen Um-
stinden gelinge, durch Vergrilserung des Gleisabstandes eine
sonst gegen Ende der Bauarbeiten eintretende IIemmung des
Baufortschrittes von etwa 3 bis 4 Monaten zu Velineide , SO
ware die Wahl des grofsern Gleisabstandes allem hierdurch
gerechtfertigt. Durch Vergrilserung des Abstandes' der Glms-
paare wird wihrend des Baues die nachteilige Beemﬁussung des
Betriebes auf der bestehenden Strecke, die wegen ihrer Uber-
lastung besonders empﬁndlich ist, herabgemindert. Hierdurch
ermoglichte Vereinfachungen und Verbilligungen beim Entwurfe
der ‘Bauwerke hat Schlesinger schon beriihrt.

Fir die Erneuerung der Gleise sind 5,0 m Gleisabstand
oder mehr deshalb von besonderer Bedeutung, weil es erst
dabei moglich wird, zusammengebaute Gleisjoche in! dem
Zwischenraume zu- lagern, ohne dals die Schwellén auf die

Enden der Schwellen des umzubauenden Gleises reichen und

deren Ausbau erschweren. Bei diesem Abstande kann man
auch gentigend Bettung und Oberbauteile zwischen den Gleisen
abladen, ohne den_Schutzraum far den Aufenthalt von Menschen
unbrauchbar zu machen. Das ist grade bei Emeuelung der
Bettung oder des Gleises besonders wichtig.

-
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Speicherung von Arbeit in Heifswasser nach Lamm in der feuerlosen Lokomotlve.-

Dr. K. Schreber, Aachen.
(Schlufs ven Seite 177.)

6. Der endliche Inhalt der Zilinder.

Sind die Gleichungen fir die Dampfmenge durch die
Versuche als richtig erwiesen, so miissen auch die in derselben

Rechnung gefundenen Gleichungen far die Arbeit als riehtig
angesehen werden. Sie sind aber noch nicht vollstandig.

Da der Zilinder, wenn er nicht ganz unwirtschaftliche
Abmessungen annehmen soll, die Inhalte, dic der Dampf bei
seiner Dehnung bis auf den Gegendruck erreicht, nicht be-
willtigen kann, so lifst man diesen schon vor dem Erreichen
des Gegendruckes auspuffen, also geht ein Teil der Abfihrung
der nicht verwandelbaren Wirme in einer
bei unverinderlichem Inhalte vor sich, nicht,
genommen, bei unveriinderlicher Warmestufe.

Ehe man sich an die Bearbeitung dieses Einflusses macht,
muls man sich dariber klar werden, dals hier die Entwickelung
der jetzigen Dampfmaschinen gegeniiber der von Papin einen
Unterschied des Vorganges bedingt. Wihrend der Dampf in

dieser dauernd mit dem Wasser in Berithrung bleibt, ist er .

in der jetzigen vom Beginne der Dehnung an vom Wasser .

getrennt, und bei der Wiarmeentziehung bei unverinderlichem
Inhalte kommt nicht die ganze arbeitende, sondern nur die
im Zilinder befindliche Dampfmenge in Frage, bei der rech-
nerisch einfachen Behandelung also trockener, in Wirklichkeit
nasser Dampf. Man darf demnach die Arbeitflache, die durch
dic Warmeentziehung bei unverinderlichem Inhalte nicht in
Arbeit verwandelt wird, dem Trz-Netze (Textabb. 4) nicht in
der Nihe der kleinern Grenzlinie entnehmen,
das vollstindige Netz benutzen.

Textabb, 7 stellt das Tr-Netz fir einige ausgewihlte Falle
dar.  Angenommen ist, dafs die Dehnung stets mit 3 at
Druck endet. Dieser Enddruck hingt von der Fillung ab,

sondern muls
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ist also selbst far eine bestimmie Lokomotive nicht unver-
anderlich. Mit diesem Drucke wird aber meist die Fahrt
beendet, also mufls mit dieser Annahme gegen Ende der Falrt
mit voller I'allung gearbeitet werden, deshalb
Textabb. 7 zu Grunde gelegt.

Der Uberdruck zu Anfang ist einmal 16, cinmal 10 at,
far beide l'alle ist trockener Dainpf vorausgesetzt, Aufserdem
ist noch der Fall eingetragen, dals Dampf von 12 at und der
Trockenheitzahl 0,70 vorliegt, wie bei den Versuchen in
Disseldorf. Far das Verhaltnis der Arbeit bei unvollstandiger
Dehnung AL, zur Arbeit bei vollstindiger Delnung AL,
erhalt man fiur die drei Falle die Werte 0,880, 0,866 und
0,619; die beiden ersten unterscheiden sich so wenig, dafs

ist sie der

man fiir die ver schledenen Drucke mit einem Festwerte rechnen
kann, der etwas unter dem Mittel llegen miifste. -Die letate

Zahl zeigt den schlimmen- Einfluls der Dampfnisse; sie ist
bedeutend kleiner, als die beiden anderen. . In Leverkusen

witrde man wegen der grofsern Trockenleit ein besseres Ver-
hiltnis der beiden Arbeitflichen erhalten. Es wird aber nicht
cingesetzt, weil die feuerlosen l.okomotiven bei Beginn der
Fahrt, so lange der Druck im Kessel noch stark ist, mit
Drosselung fahren, so dals der Filldruck im Zilinder schwicher
ist, als der Kesseldruck. DBeachtet man diesen Umstand, so

Zustandinderung wird man als Arbeit unter Beriicksichtigung der Dampfnésse

wie oben an- Cund  des endlichen Zilinderinhaltes 60 bis 659/,

der oben

errcchneten erwarten dirfen.

Wegen der nicht zu vermeidenden Drosselung in der
Steuerung und der Einwirkung der Wandungen auf den Daxhpf,
die Lier wegen der grofsen Nisse des Dampfes besonders stark
sein wird, ist die vom Kolben aufgenommene Arbeit wiederum
kleiner, als die oben berechnete. Schliefslich wird auch die
Kolben-Arbeit nicht ganz bis an den Umfang der Triebrider
gelangen: iber diesen Wirkungsgrad liegen Beobachtungen
noch nicht vor. Man wird nicht fehl gehen, wenn man nach
Erfahrungen mit ortfesten Maschinen fiar Nassdampf annimmt,
dals beide Ursachen das KErgebnis der einfachen Rechnung
an Arbeit auf 80°%, vermindern; Ganzen konnen . also
hochstens 50/, der in Zusammenstellung II gegebenen Arbeit
aus 1 kg Anfangfillung erwartet werden.

Hiernach konnte man also das Anfanggewicht. das nétig
ist, um 1 PS-st = 632 WE zu leisten, ausrechnen. Bezeichnet
man die in Zusammenstellung II gegebenen Zahlen mit AL,
so erhdlt man

im

G'=632:(0,5. AL).

Wegen der Verluste an der Oberfliche des Kessels ist
aber das wirkliche Gewicht G noch grofser. Ist w das Gewicht
des Wassers, das nodtig ist, um die Wiarmemenge, die ein
bestimmter Kessel withrend eines Tages ausstrahlt, zu decken,
und P das zur Leistung der Tagesarbeit notige Fillgewicht, so
ist w: D der verhaltnismalsige Anteil des zur Deckung der
Ausstrahlung nétigen Gewichtes am arbeitenden Gewichte. Far
die Arbeit bleibt (1 — w:P). Das wirkliche zur Leistung der
geforderten Arbeit unter Beriicksichtigung  der Warmeﬂbfrabc
nach aulsen nétige Ge\\lcht ist also :

G=G":(1—w:DP).

Den Einflufs dieses Neuners erkennt man am leichtesten
aus Beispielen. Die Lokomotive in Diisseldorf brauchte 2700 kg
heifsen Wassers, um die- Wiarmeabgabe wihrend eines Tages
zu decken. Die Fillung fir eine Tagesieistung- betrigt
6000 kg, also ist w: P ==0,45. Das ergibt far diese Loko-
motive G = G': 0,55. In Leverkusen sind die entspre(,henden
Zahlen w : P = 3500 : 5000 = 0,70, somit G = G':0,30. Im
Allgemeinen darf man wohl nicht so wirmedichte Lokomotiven,
wie in Disseldorf, erwarten und deshalb im Durchschnitte
G =G':0,40 setzen, Damit erhilt man schlielslich:

GL1B) . ..... G=1632:(0,2. AL).

25%
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In Zusammenstellung VIII sind diese Gewichte fur einige
Drucke angegeben; wagerecht sind die Drucke zu Anfang,
lotrecht die am Ende abzulesen,

Zusammenstellung VIII.

) 6 | B | 4 19
5 w8 a0 s 550 | 905
£ 340 365 398 1, 07
3 310 333 360 45 592

- Nach diesen Zahlen steigt das Filllgewicht fir die Einheit
der Arbeit wit abnehmendem Anfangdrucke bedeutend, also
ist hoher Kesseldruck fiir die feuerlosen Lokomotiven noch
notiger als fir andere Dampfmaschinen.
Fir Speicher auf elektrischen Triebwagen der Eisenbahnen
gibt man als durchschnittliches Gewicht 100 bis 150 kg/PS an;
“das ist weniger, als die Hilfte der giinstigsten Zahl des
Speichers nach Lamm.
Als Ergebnis dieser Rechuung kann man fir die Fort-
entwickelung der feuerlosen Lokomotiven folgende Lehren ziehen:

Es ist notig, den Dampf im Kessel zu trocknen. Das
kann man vielleicht so erreichen; dafs man den Dom in zwei
Kammern K, und K, teilt, von denen K, mit dem Kessel in
Verbindung steht, K, dampf-, aber nicht druckdicht gegen den
Kessel abgeschlossen ist. Aus K, wird der Dampf durch einen
Wasserabscheider nach K, gefihrt, von wo er zum Zilinder
geleitet wird. Da zur Abscheidung des Wassers Arbeit gehort,
so wird der Dampf beim Durchstromen des Abscheiders ctwas
gedrosselt, Deshalb muls vom Wassersacke des Abscheiders
ein Rohr bis uuter die Oberfliche des Wassers
fahren (Textabb. 8), in dem

im Kessel
das Wasser etwas hoher stehen
wird, als im Kessel. Ohne
das Rolir wiirde das Ubertreten
des Wassers aus dem Wasser-
sacke in den Kessel verhindert.
Mit einem solchen Wasserab-
scheider im Kessel wird die
Wirme des beim Verdampfen
mitgerissenen Wassers nicht der
Verwandelung in Arbeit entzogen, sondern bleibt dem Kessel
erhalten. Durch einen guten Abscheider kann nach S. 195
eine Verbesserung des Gewichtes nach 88 : 61 erreicht werden *).
Noch wichtiger aber ist der Einfluls der Warmestrahlung,
Oberfliche abhingt. Man muls deshalb die
Oberfliche klein machen. Das gelingt, indem man den Kessel
so einrichtet, dals er nicht die Fullung der ganzen Tagesarbeit
aufnimmt, sondern mehrmals taglich gefullt wird, Wire die
Arbeit gleichmillsig tber den Tag verteilt und der Kessel in
allen Malsen gleichmalsig verkleinert, so hat der viermal
kleinere Kessel 4/,, der Oberfliche. Wihrend P ungeindert
bleibt, ist w 2,5mal kleiner. An Stelle der Lokomotive in
Disseldorf witrde man erhalten w:P = 1080 : 6000 = 0,18
und fiir die in Leverkusen w:P = 1400 : 5000 = 0,28. Aus
diesen Zahlen erhdlt man fir G': G in I)ﬁsseldorf 0,82, in

*) Dleser Vorschlag ist auch fiir andere Kessel brauchbm
durch ihn wird Uberhitzerheizfliche erspart.

Abb, 8.

, 50 hat dieses die Wiirme qo — q, aufgenommen.

Leverkusen 0,72 gegen 0,55 und 0,30 bei cinmaliger Fallung
taglich. Man erreicht hiermit also eine bedeutende Aufbesserung
der Verhiltnisse.

7. Das Avffiillen des Speichers.

Ist der Druck auf seinen noch grade fir den Detrieb

ausreichenden Wert gesunken, so muls die Lokomotive wieder

mit Wirme aufgefallt werden, indem man Dampf in das vor-
handene Wasser leitet.

Um die hierzu notige Dampfmenge zu berechnen, gehe
man wieder auf die Dampfuiaschine von Papin zurick. Der

Kolben stehe auf dem vollstandig flissigen Wasser und sei so
belastet, dals Gleichgewicht zwischen Dampfdruck und Kolben
besteht. Die Schlange verbindet man mit cinem Kesscl, der
den Dampfdruck des Speicliers bei Beginn seiner Titigkkiten
haben soll; d. h. wir setzen voraus: das Uberstromen| des
Dampfes vom ortfesten Kessel zum Speicher geht ohne Drosselung

vor sich, und der Kessel liefert trockenen Dampf. ’

Der Dampf gibt seine Verdampfwirme an das Wasser ab
und verHussigt sich. Ist die Leitfahigkeit des Wassers ftr
Wirme unendlich grofs, so wird das in der Schlange nigder-
geschlagene Wasser stets die Wirmestufe des Dampfes im
Kessel haben. Hat das Wasser im Speicher die Warmestufe
des Dampfes im Kessel erreicht, so wird kein Dampf mehr
niedergeschlagen, der Speicher ist mit Wirme gefullt. lLalst
man jetzt das Wasser aus der Schlange in den Spcichc ﬁbex-
treten, so hat man dasselbe Ergebnis erreicht, wie, \\cnn de1
Dampf unmittelbar in das Wasser geleitet wilre.

War bei Beginn der Fallung 1 kg Wasser im bpelchex,
Sind wiihrend
des Tillens y' kg Dampf des ortfesten Kesscls verflissigt, so
haben diese y'r, Warme abgegeben, wenn r, die Verdampf--
wirme unter dem Drucke des ortfesten Kessels ist. Dann ist

¥'To=(o—q, oder y'=(qo-=q.):To.

Nach dem Vermischen des in der Schlange verfliissigten
Wassers mit dem Kesselinhalte sind im Kessel (1 4 y') kg Wasser
enthalten. Da die Rechningen sich aber auf 1 kg bei Bpginn
der Fahrt beziehen, so mufls auch die zum Auffillen potige
Menge y auf dieselbe Wassermenge hezogen werden. i digse ist
GL16) . . .. y=y:(14y)=0o0—dn): (o -+ do—= 1)
Fir den Vergleich mit fritheren Rechnungen ist zu bemerken,
dals auch hier nirgend eine wmittlere Verdampfwiirme auftritt,
vielmehr nur die beim Drucke des fillenden Kesscls.

Vernachlissigt man in Gl. 9) und 10) die letsten Glieder,
so erhdlt man far das Verhiltnis der zum Auffillen ndtigen =
Dampfmengé zu der wihrend der Fahrt verdampften nach ein-
fachem Umstellen der beiden Zahler: L :
Gl. 17) Y X =[(do— ) : T (ro—7n)] - [ 1 (re 4 40 -+ua)]:
Der erste Bruch gibt im Zahler die Warmemenge, dic 1 kg Wasser
von t, bis t, erwarmt, im Nenner dic Warmemenge, die beim
Siedepunkte des Wassers unter 1 at Druck wihrend | einer
Anderung des Verwandelungsinhaltes abgefibrt wird, die der’
durch die eben besprochene Wirmezufithrung bewirkten gleich
ist; letztere ist kleiner, als erstere, und zwar nach Gl. 4) um
die Arbeit, die im Umlaufe gewonnen werden kann. Der erste

Bruch ist also >>1, und um so grifser, je heilser t, ist,
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denn um so mehr Arbeit wird aus dem Umlaufe gewonnen, nimmt der Bruch die Form an:

wie man ohne Weiteres aus Textabb. 2 erkennt.

Der zweite Bruch ist schwieriger zu ibersehen. Kinen
Uberblick erhalt man, wenn man den Zihler zunichst mit +
erweitert, dann die Gleichung von Clausius far die ganze
Wiarme 4=q - r=606,5— 0,505 t einfihrt, und bei dem
noch ibrig bleibenden Gliede der Flussigkeitwarme die spezitische
Wiarme des Wassers als unverdnderlich =1 setazt.

Dann

(606,5 — 0,305 t — t): (606,56 — 0,305 to — t,).
Nun ist einfithrunggemils t, > t, >>t, also ist auch dieser
Bruch und folglich erst recht das Verhiltnis y : X > 1. Dieses
wiichst noch, wenn man nicht den angenéherten, sondern den
wirklichen Wert von X cinfihrt. Das erkennt man auch
durch Vergleich der Werte y aus Zusammenstellung IX mit
den oben gegebenen von X. '

Zusammenstellung IX,

Pl p 16 | 14 13 12 m o |9 8 | 1 6 5 0 4
| |
14| 0014 | | | | |
18] 0,021 0,008 ‘ i | 3
121 0,029 0.015 0,008 | ‘ | ‘
1| 0,037 0024 0016 0008 J |
110 0,046 0,032 0,025 | 0,018 0,009 ‘
9il 0,055 0,042 0084 | 0,027 0018 0,010 : ;
8l 0,064 0051 0,042 0,037 0,028 0,020 0,010 ‘
71 0075 0062 0,055 0,047 0039 0,030 0,021 0,011 1
6" 008 0073 | 0067 0,059 0,051 0,043 0033 - 002t 0012 !
5 0099 | 0086 0079 i 0,073 0065 0,056 0,047 0037 | 0026 - 0014 :
40113 | o1lo0! 0,094 | 0,087 0,080 | 0,071 0,062 0,053 | 0042 0,030 0,016
31 0130 | 0118 0111 | 0,105 0,098 ‘ 0,090 0,081 0072 | 0080 : 0,049 0,036 0,020
21l 0,153 l 0,132 0,134 0,127 0119 | ol2 . 0,103 0004 . 0,084 ' 0.078 0,660 0,044
1oz | 01 0,166 0,153 0162 | o144 | 0137 0,128 0,118 0,107 0,096 0,081

Das Verhiltnis y: X aus den Zusmn‘menstelllmgeu IX und I
ist wenig abhangig vom Anfangsdrucke. Man darf bei einem
bestimmten Enddrucke die Mittel der Verhiltnisse fir die ver-
schiedenen Anfangsdrucke bilden. Zusammenstellung X gibt
diese an. :

Zusammenstellung X,

mo| 6] 5 | 4|8 2

1,210 | 1,211 ' 1,181

1,278

e
."
y:x &1,296

Hierbei entsteht nun die Frage: Wie grofs ist nach |

einigen Tagen das Gewicht des Kesselinhaltes.

Das Anfanggewicht sei P,
Dampfienge PX entwickelt, so dals am Ende der Fahrt noch
P (1 — X) vorhanden ist. Zum Auffillen ist notig

P(l-—X).y:(1 —y), bei Beginn der zweiten Kahrt hat

man das Gewicht
P.A—X)0 4 y:[14+y)=P.0=X):(1—y).
Da X <y, so ist das Gewicht bei Beginn der zweiten
Fahrt grofser, als bei Beginn der ersten, die Lokomotive wird
immer voller, von Zeit zu Zeit mufs Wasser abgelassen werden.

Wihrend der Fahrt wird die

P, ist = P, je nachdem ([1 — w: P]:2) = (y:X) ist. Bei
geringer Benutzung der Lokomotive und bei trockenem Dampfe
wird Py <7 P, die Lokomotive also immer voller, bei starker
Benutzung, also hiufiger Fillung und nassem Dampfe ist
P, < P, sie wird immer leichter.

Wird die Werklokomotive der »Holenzollern«, wie iiblich,
cinmal taglich aufgefullt, so wird w = 2700 kg und bei der
Trockenheitzall z=0,70 wird (1 —w:0):2=0,8. Fir
y: X gibt Zusammenstellung X bel p, = 3 at den Wert 1,2,
also nimmt der Wasserinhalt der Lokomotive zu.

S, Wirkungsgrad der Speicherung.

Druck und Wirme sind beim Laden héher, als beim
Entladen, also tritt ein Verlust an Arbeitvermégen ein. Das
Verhiltnis der aus dem Speicher zu gewinnenden Arbeit AL
zu der im ladenden Dampfe steckenden ALy ist der Wirkungs-
grad 7 der Speicherung.

Wird als Wirmestufe der Verflissigung T wic bisher die
im Siedepunkte von Wasser unter 1at Druck vorausgesetzt,

~ so ist die aus 1 kg des ladenden Dampfes zu gewinnende Arbeit :

Geindert wird diese Rechnung durch Beriicksichtigung

der Strahlung und der Feuchtigkeit des- Dampfes.  Ist
Anfanggewicht P und w die zur Deckung

notige Wassermenge, so wird die Dampfmenge (P — w)X

entwickelt. Diese reifst fliissizes Wasser mit, so dals bei der
Trockenheitzahl z die Gewichtabnahme wahrend der Fahrt
(P —w)X:z betriigt. . Am lIinde der Fahrt ist also das

Gewicht P— (P—w). X :z.

das
der Strahlung |

Beim Auffiillen wird das Gewicht |

(P—|P—w|X:z).(y:{l —y] zugefihrt und bei Beginn der °

zweiten Iahrt ist das Gewicht:
GL18) .. Py=P(Q—[1l—w:P].X:2): (1:[1 —y].

ALk = (o -- G Fr)—T(e—7n + 1, Tp);
die aus y kg zu gewinmende ist y mal so grofs, aus dem
Speicher erhilt man die durch Gl. 9) gegebene Arbeit, der
Wirkungsgrad # wird also: '
n=AL:(y.ALy).

Setzt man die Werte far AL, y und ALy ein, so folgt ein
Ausdruck, der zu wenig ibersichtlich ist, um zu zeigen, wie 3
vou den einzelnen Bedingungen abhingt: man mifste also i]
fir eine grofse Zahl von Fillen ermitteln. = Finfacher ist die
Darsteliung im T . -Netze, indem man far Al. den angeniiherten
Wert benutzt, den der Speicher mit geschlossenem Umlaufe
geben wiirde, Dieses Verfahren hat schon beim Vergleichen



der Dampfmengen wihrend der Fillung und wihrend des
Arbeitens gute Dienste getan.

Textabb. 9 gibt dieses Bild fir den Fall, dafs der
Uberdruck des festen Kessels 16 at betragt und dals der
Dampf einmal im Speicher bis auf 1 at ausgenutzt wird, also
bei unendlich grolsem Zilinderinhalte, einmal nur bis auf 4 at,
wahrend der Auspuff wieder mit 1at erfolgt. aA gibt die

Abb. 9, ‘
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Bezichung zwischen Wiarmestufe und Verwandelungsinhalt,
wenn 1 kg Wasser von t bis t, erwarmt wird. Die Flache
zwischen ¢A und der durch — 273 gehenden 7-Achse gibt
also die Wirme ¢, — q. Werden die zweiten Glieder in
Gl. 9) und 10) vernachlassigt, so  gibt dic Fliche aAr die
im Speicher aus 1 kg zu gewinnende Arbeit,

Man erkennt aus dem Bilde, dafs das zweite Glied von
Gl. 10) auf X grofsern Einfluls ausitbt, als in Gl. 9) auf AL,
denn der Binfluls der ausgepufften Dampfinenge vermehrt sich,
je mehr man sich a nahert, dort wird aber die Arbeit eines
kleinsten Umlaufes immer kleiner.

Nutzt man bis zu 1at aus, so miissen zum Aufwiirmen
y = 0,182 kg Dampf zugefithrt werden. Dic Wirmemenge in
dieser Dawpfmenge ist gegeben durch dic IFliche a’A’Az und
von dort unter Begrenzung durch die l.ote bis zu der durch
— 273 2 gchenden Achse des Verwandelungsinhaltes. Die Fliche
a'A'Aza’ gibt die aus dieser Warme zu gewinnende Arbeit,
wenn sie in einer Dampfmaschine unmittelbar arbeiten konnte.

Trotzdem y >>X, ist die Anderung des Verwandelungs-
inhaltes wihrend des Verdampfens von y kleiner, als wihrend
der Aufnahme dieser Wiarme durch das Wasser im Speicher,
und zwar um aa’. Das ist die Folge der Nichtumkehrbarkeit

der Warmeiibertragung, weil namentlich bei Beginn der Uber-

tragung ein sehr grofser Wirmeunterschied besteht, im ersten
Augenblicke sogar von 100° Der Unterschied der Flichen
SA’A und «Sa' gibt ein Mals der Nichtumkehrbarkeit. i
Ein ganz dhnliches Bild erhalt man, wenn man den
Speicher nur bis 4 at ausnutzt, . Die gewonnene Arbeit wird
dann Dbei obiger Vernachlissigung durch die Fliche nNAr
gegeben, withrend die zum Aufwirmen des Speichers notige
Dampfinenge y die Arbeit a“S'A“ Az leisten kann. Die Nicht-
umkehrbarkeit des Warmeiberganges, dic durch den Wirme-
unterschied zwischen A“A und NA veranlalst ist, bedingt die
Vermehrung na” des Verwandelungsinhaltes, Nicht die ganze
Fliche SA”A wird an Arbeit verloren, der schmale Streifen
nNS‘a’ wird wieder gewonnen, nur die IFlache von der Breite
na’' und der Linge 373 ist endgiiltig far die Verwandelung
in Arbeit verloren. : ' ‘l
Der Wirkungsgrad ist das Verhdltnis der Al‘be‘itﬂicie'n
des Speichers und des speisenden Dampfes; fir die beiden
TFalle erhialt man durch Ausmessen der Flachen bei Ausnutzung -
bis 1at 4 =0,577 und bei Ausnutzung bis 4at 3 = 0,773.
Der Wirkungsgrad wird um so grolser, je stirker :aer
Enddruck der Ausnutzung ist. Je grofser man aber, hierdui‘ch

¢ verfithrt, den Wirkungsgrad wihlt, um so kleiner wird die

aus 1 kg Fiallungsgewicht erhaltene Arbeit. Da nun bei dieser
Art Speicherung weniger der Wirkungsgrad als das Fallgewicht
von Bedeutung ist, so wird man sich bei der Auswahl des
Enddruckes weniger durch den Wirkungsgrad beeinflus en
lassen, als durch die Menge der zu gewinilenden Arbeit, !

9. Ergebnis.

Nachdem von der Maschine nach Papin ausgeh:end fier
aus 1kg heilsen Wassers zu erhaltende Dampf und die Arbeit-
menge mit llilfe der beiden Sitze der Wirmelehre berechnet
sind, wird das Ergebnis mit Versuchen an der Werklokomotive
der Hohenzollern A. G. und der Farbwerke vormals Bayer
und Co. in Leverkusen verglichen, die crgeben, dals die
erhaltenen Gleichungen die Beobachtungen wiedergeben, lafs
in Disseldorf der Dampf eine Trockenheitzahl 0,70, in Lever-
kusen 0,87 hatte, und dals das Wassergewicht je nach fer
Anstrengung der Lokomotive bei wiederholter Warmefallung
wachsen oder sinken kann. Das Gewicht der Anfaugfﬁlh"mg
feuerloser Lokomotiven ergibt sich nach diesen Beobachtungen
je nach dem Drucke des speisenden Kessels zu 300 bis
600 kg/PSst. . Der Wirkungsgrad der Speicherung betragt
0,66 bis 0,75 und wird um so grofser, je weniger weit man
den Speicher ausnutzt. Aus dem Einflusse der Trockenheitzahl
und der Warmeabgabe der Kesseloberfliche nach aulsen ergaben
sich Regeln fir den Bau der feuerlosen Lokomotiven.

Bildung der

Fahrpline.

Dr.:3ng. Krieger, Regierungsbaumeister in Frankfurt am Main.
(Hierzu Zeicln_]ungen, Abb. 1 bis 6 auf Tafel 23.)

Die einfachste und unregelmifsigste Art des Betriebes
von Bahn-Netzen oder -Strecken, aber auch dic wirtschaftlich
schlechteste ist die wilde Fihrung ohne Fahrplan. Sie findet
sich heute wohl nur noch sehr selten, vielleicht auf Hafen- und
7Zechen-Bahnen untergeordneter Bedeutung und ohne Reiseverkehr.

, I, Allgemeines iiber Fahrpline. '

Fir gesteigerten Verkehr werden zwei Arten von Fahr-
planen verwendet, der regelmilsige fir regelmifsig taglich
ohne vorherige Ansage verkehrende, und der fir Bedarf- oder
Sonder-Ziige, die besonders angesagt und in die vorhandenen
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Pline eingelegt werden miissen.
von der des Verkehres ab.
Ia) Regelmifsiger Fahrplan.

Im Allgemeinen, zumal im Frieden, wenn der Verkehr
ist der regelmilfsige Fahrplan gebriuchlich.

Ib) Bedarffahrplan.

Bei unregelmilsigem Verkehre, wie er im Kriege hesonders
stark hervortrat, kommt der Bedarffahrplan hinzu, der starr
oder unstarr gebildet sein kann,

wenig schwankt,

b. 1) Unstarre Bildung,

. Bei unstarrem Fahrplane konnen alle Ziige des regel-
miifsigen Verkehres, wie schnelle und langsame Reise-, Durch-
gangs- und Nahgiter-Zige mit den in die vorhandenen Be-
darfpliine eingelegten Sonderziigen ohne Storung, Verlegung
oder Ausfall von Plinen verkehren. Dabei ist es nicht
notig, dafs diese Bedarfpline alle mit denselben Fahrzeiten,
Aufenthalten und Abstinden gebildet werden. Jeder Plan
wird fir sich behandelt, seine Tage ergibt sich aus der Lage
der mit ihm in Berithrung stehenden Plane derselben, bei
eingleisigen Strecken auch der entgegengesetzten Richtung.
Bei unstarren Plinen fir Bedarfzige baut sich ein Plan auf
dem andern auf. Darin liegt ein grofser Nachteil der unstarren
Bildung, denn die Anderung auch nur eines Planes bedingt
oft die Umstofsung aller anderen, auch wird die Aufstellung
der Diensteinteilungen fiir die Lokomotiv- und Zug-Mannschaften
erschwert. Kin Vorteil der unstarren Bildung besteht darin,
dals jeder Plan fir einen bestimmten Zug oder eine bestimmte
Zugart aufgestelit wird, also weitestgehende Riicksicht auf
deren Kigenart, etwa als Nahgiiter-, Durchgangsguter-, Truppen-,
(Tbergabe-Zug, genommen werden kann, auch beziglich der
verfigbaren Zugkraft. Abb. 1, Taf. 23 zeigt den unstarren
Bedarffabhrplan einer zweigleisigen, Abb. 2, Taf. 23 den einer
eingleisigen Bahn.

b. 2) Starre Bildung.

 Wihrend der unstarre Bedarffahrplan durch Ineinander-

fugen der tatsiichlichen Zugplane fir regelmifsige und Bedarf-

Ziuge entsteht, ist der starre ein nur gedachtes Gerippe (Abb. 3,

Taf. 23), dessen einzelne Plane mit gleichen Iahrzeiten, Ab-
stinden und Aufenthalten ohne Riicksicht auf die Eigenart
der Zige aufgestellt sind. Der starre Plan hietet im Gegen-
satze zum unstarren, der ohne Weiteres tatsichlich brauchbar
ist, nur einen Behelf. In den starren Fahrplanbehelf miissen
dann zu seiner Nutzbarmachung die Plaine der Zige des
regelmillsigen Verkehres tunlich unter Anpassung an sein Gerippe
eingefiigt werden, Abb. 3, Taf, 23 stellt das Gerippe eines
derartigen bildlichen Fahrplanbehelfes dar, Abb. 4 und-'5,
Taf. 23 mit Fintragung der Pline des regelmilsigen Verkehres
fur einc zweigleisige und eine eingleisige Strecke.

b. 3) Vergleich der unstarren und starren Bildung.
o

Beiden Arten des Bedarffalirplanes gemein sind die regel-
die unregelmilsigen sind bei der unstarren
die zusammen mit
Das Verkehren dieser

mifsigen Zige:
planmilsig festliegende Bedarfziige,
regelmifsigen ein festes Gefiige bilden.
Bedarfziige wird angesagt, etwa:

den

»Morgen verkehrt Bedarfzug :

Die Wahl der Art hingt | M 116 von C nach A« (Abb, 1, Taf. 23). Bei der starren Art

sind die unregelmilsigen Zige als reine, planmalsig- noch nicht
festliegende Sonderziige anzusprechen, die na¢h dem Fahrplan-
behelfe in die durch regelmalsige Ziige noch nicht belegten
Pline des starren Gerippes ncu eingelegt werden miissen,
etwa: »Morgen verkehrt Truppenzug . , . im Plane 119 von
A nach B und im Plane 121 von B nach C« (Abb. 4, Taf, 23). Die
beiden Beispiele sollen verdeutlichen, dafs der etwa wegen
Wechselns der Lokomotiven oder anderer Griinde notige lingere
Aufenthalt in B im ersten Falle bereits in dem Plane des

i Bedarfzuges festgelegt ist, daher nicht mehr genannt zu werden

braucht, im zweiten Falle erst in der Nachricht iber das
Fintegen durch Uberspringen eines Planes zum Ausdrucke
Findet der Aufenthalt in B grundsitzlich statt, so
wird das zweckmifsig auch bei der starren Art durch Ein-
schalten eines Aufenthaltes in alle Pline beriicksichtigt. In
jedem Falle gibt die starre Bildung bessere Gelegenheit, die
Pline plotzlich anfallender verschiedenartiger Zuge dem jeweiligen
Bediirfnisse innerhalb des starren Gerippes durch Uberspringen
von Plinen anzupassen, als die unstarre. Darin besteht ihr
grofser Vorteil fir Netze, deren Verkehr im Voraus auch nicht
annihernd zu ibersehen ist, und auf denen Ztige sowohl ganze
als auch nur Teil-Strecken befahren. Wihrend so die unstarre
Art bei ihrer crsten Bildung die Eigenart des Bedarfverkehres,
die annihernd bekannt sein muls, weitgehend berficksichtigt,
kann die starrc dem jeweiligen Verkehre, sei er geartet, wie
er wolle, von Fall zu Fall Rechnung tragen. "
Die unstarre Bildung des Bedarffahrplanes ist zweck-
miifsiger, wo der plotzlich anfallende Verkehr vorwiegend
Durchgangsziige bringt, die die betreffende Strecke mit einer
gewissen Regelmilsigkeit ganz durchlaufen, die starre da, wo
der plotzlich anfallende Verkehr nach Art und Verteilung auf
die Strecke nicht zu iibersehen ist. Wihrend man also zur
Durchfihrung plotzlich anfallender Ziige bei unstarrer Bildung
lediglich auf die vorgesehenen und noch- freien Bedarfzugplane
angewiesen ist, stehen bei der starren alle, nicht durch Reise-
ziige belegten Plane zur Verfigung, da dabei auf Giiterziige
meist keine Riicksicht genommen wird, dic sich der jeweiligen
Lage des Betriebes anpassen missen. Ist also das starre
Gerippe so gebildet, dals die grofste vorkommende Fahrzeit
eines Streckenabschnittes gleich der Zugfolge ist, so ist damit
ein Plan rechnunggemils hochster Leistung erreicht, denn in
ihm sind die meist moglichen mit Ziigen belegbaren Plane vor-
handen. Wiiren -die FEigenart der Zige und die Stirke des
Verkehres solche, . dafs in jedem Plane tatsichlich ein Zug
verkelrte, so hitte die Strecke die obere Grenze ihrer Leistung
erreicht, In Wirklichkeit trifit dies wohl nie zu, da unvorher-
gesehene Irschwerungen und -kleine Stockungen im DBetriebe
bei derart dichter Zugfolge nicht zu vermeiden sind, Aus
allem geht hervor, dals der Betrieh nach unstarrér Bildung,
namentlich beziiglich der Giterziige, regelmafsiger abgewickelt
werden mufs und kann. Der starre Bedarffahrplan hingegen
lifst viel freiere Hand, die einzelnen Ziige nach ihrer Dring-
lichkeit zu behandeln, sich éiberhaupt in weitestgehender Weise
den augenblicklichen Forderungen anzupassen. Somit wird
grade der starre Fahrplan in seiner Durchfihrung am beweg-

kommt.
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lichsten und daher vorteilhaftesten fiir
Verkehr sein.

Da die Grundlagen zur Berechnung und Aufstellung beider
Arten der Fahrplane im Wesentlichen dieselben sind, und der
starre Bedarffahrplan das regelmifsigste Fahrplangebilde gibt,

so wird im Folgenden auf ihn Bezug genommen.

am unregelmiifsigen

Il Bildung der Fahrpline fiir zweigleisige Strecken,
IIa) Zugdichte, Grundgeschwindigkeit, Blocklinge.

Dic einfachste Gestaltung der Fahrplane -ist die der zwei-

gleisigen Strecke, da die Pline beider Fabrrichtungen unab-
hiangig von cinander sind. Wichtig ist die Wahl einer zweck-
und gleichmilsigen. Linge der Blockabschnitte; sic hingt von
der Zugdichte und der Grundgeschwindigkeit ab. -(?egeben
ist meist die Zugfolge gemifs dem zu leistenden Verkehre,

zu wiahlen bleibt die Grundgeschwindigkeit, die sich nach der

Last und Linge der Ziige richtet, je nachdem ganze und halbe
Militarvollziige, Leerziige, Giiterziige oder andere vorwiegen,
ferner nach der zur Verfigung stehenden Zugkraft und dem
Zugwiderstande der Strecke. Im Allgemeinen sollte die durch-
schnittliche (ieschwindigkeit nicht weit hinter der
geschwindigkeit zuriick bleiben, um die beste Ausnutzung der
der Grundgeschwindigkeit angepafsten I.okomotive zu gewithr-
leisten. Denn betrige die Grundgeschwindiglkeit heispielweise 60,
die durchschnittliche der Steigungen wegen aber nur 30 km/st,
so wire «der hohen Grundgeschwindigkeit wegen eine schnell
fahrende Lokomotive zu wihlen, die ilre Hauptleistung, das
»Schnellfaliren«, aber nicht voll zur Geltung bringen kénnte.
Deshalb ist es zweckmilsig, wenn sich die Bef(irdérung eines Zuges
mit derselben Zugkraft oder Lokomotivgattung
gleichmifsiger Geschwindigkeit vollzieht.
kurze Steilrampen, auf denen dann besondere Schiebelokomotiven
anzuwenden sind. Auch sollte die Zugkraft nach der wechseluden
Last der Zige bemessen werden, damit in Jedem Falle der
fur die Strecke einmal - festgelegte F‘lhlplall eingehalten,
-anderseits aber vor leichteren Ziigen Zugkraft gespart
werden kann,

Aus Zugfolge und Grundgeschwindigkeit folgt die Block-
linge, dic noch Zeit fir die Rickmeldung und das Stellen
des Signales lassen muls. Bezeichnet VEmst die Grundge-
schwindigkeit, m min die Zeit der Zugfolge und n min die
fir Riackmeldung und Stellen des Signales, so ist die grofst-
mogliche Blocklange in der Wagerechten x¥™ =YV (m-—n):60.
In Steigungen und Bogen ist x die rechnunggemalse I.ange,
aus der die wirkliche ‘Blocklinge je nach Steigung und Halb-
messer folgt. Die geringste Blocklange ist stets so zu bemessen,
dals der langste Zug darin Platz findet.

Besonders wichtig ist (}Vleichm’étfsigkeit der Block-
lingen mit Ausnabme der an einen Bahnhof aungrenzenden,
auf dem die Ziige planmifsig halten. Diese sind tunlich kiirzer
zu halten, um das Mehr an Zeit fir Anfahren und Anhalten
auszugleichen. Auf langen Steigungen sind nicht immer gleiche
Abschnitte zu erreichen, doch kann auch hier durch geschickte
Anordnung der Blocksignale, wenn ihr Standort nicht aus
Griinden des Betriebes festliegt, ein Ausgleich erzielt werden,
der durch die grofste Liange der Signalleitungen begrenzt wird.

mit tunlich

an

In Textabb. 1 und 2 ist die Stellung von Blocksignalen in
der Wagerechten und in der Steigung dargestellt. !

Abb. 1. Stellung der Blocksignale in der Wagerechten.
_tico . ok
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Abb. 2. Stellung der Blocksignale in der Steigung.
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Aus der gegebenen Zugfolge, der gewihiten Grund-
geschwindigkeit und der hiernach festgelegten Blocklinge

werden die einzelnen Fahrzeiten fiir jeden Abschnitt in beiden

. . <‘
' Richtungen nach dem Verfahren der Krsatzlingen berechnet*).

Grund-

Durch Eintragen der Blocklangen und der errechneten Fi hr-
zeiten als Langen und Hohen in ein rechtwinkeliges Achsen-

kreuz erhalt man einen Plan, durch dessen mehrfaches Ver-
schieben um die Zeit der Zugfolge das feste Fahrplan-

gerippe entsteht. ‘:

1

II'b) Einschalten von Ziigen. ‘
In dieses Plangerippe, den IFahrplanbehelf, sind nun!die
regelmilsig verkehrenden Zige ecinzupassen. Grundsatz dabei

. ist, einerseits tunlich wenige der festen Pline zu zerstéren,

- Ausgenommen sind -

i stellt das starre Fabrplangerippe einer zweigleisigen Bahn

anderseits aber von den festen Planen bei Ziigen mit  der
Grundgeschwindigkeit des festen Planes weitestgehenden Ge-
brauch zu machen.

b. 1) Schnelle Ziige.

Die meisten Pline gehen durch die Einfiigung schnell-
fahrender Ziige verloren, deren Geschwindigkeit die Grynd-
geschwindigkeit des festen Planes abertriftt. Abb. ,! Taf.| 23
ar,
in das der Reihe nach ein schneller, ein l'uwsamex Rejse-,
ein Durchgangsgiiter- und ein Nahgiiter-Zug eingepafst sind,

. Alle von der Geraden des Schnellzuges geschnittenen Pline

sind verloren, daher durchkreuzt. Nicht nur das durch zwei
Uberholungstellen ahgegrenzte Stiick des Planes ist zerstort,
sondern in den meisten Fillen, in denen es sich um eine
Durchgangstrecke handelt, ist der Plan der ganzen Strecke
fir die Einlegung eines durchgehenden Zuges nicht mehr ge-
eignet. Die freibleibenden Reststiicke des Planes konuen nur
noch fir kurze Ortziige oder Nahgiterziige und dergleichen
Verwendung finden. Die Schnellzuggerade muls also so ein-
gefugt werden, dafs sie tunlich wenige feste Pline schneidet,
was in Abb. 6, Taf. 23 besonders hervorgehoben wird, wo die
Schnellzuggerade -durch die Punkte A, B, ¢, D bestimmt ist.
Bei dieser Festlegung kann es vorkommen, dals die Grund-

*) V. Roll Enzyclopiidic des FKisenbahnwesens, 1I. Aufli\oe
Band 5, S. 26-und v. Borries in Eisenbahntechnik der Gegen\mxt
L. Auflage, Band 8, S. 360. :
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geschwindigkeit nicht immer eingehalten werden kann, sie
wird zwecks Vermeidung der Zerstérung eines Planes oft ver-
ringert werden missen. Eine Erhohung iiber das erwimschte
Mafs kann mit Riicksicht auf die Leistung der Lokomotiven
nicht eintreten, selbst wenn dadurch ein Plan gerettet werden
kinnte, Zweckmiilsig ist es, falls der Verkehr und die wirt-
schaftliche Ausnutzung der Zugkraft es zulifst, mehrere Schnell-
ziige dicht auf einander folgen zu lassen, wobei die durch den
Plan des ersten Schnellzuges in den Fahrplan gerissene Licke
fiir die folgenden mitbenutzt und dabei nicht wesentlich ver-

“grolsert wird, Hingegen vervielfacht sich. die Anzahl der zer-
storten Pline bei Auseinanderlegung der Plane der Schnellziige :

mit deren Zahl.

b. 2) Langsame Reise- und durchgehende
Giuter-Zige.
Die Einschaltung langsamerer Ziige verursacht erheblich

* weniger Storungen, da ihre Grund- oder bei Reise-Zigen die

Reise-Geschwindigkeit dem festen'Fahrplane entspricht. Die
Grundgeschwindigkeit der Reiseziige ist wohl im Allgemeinen
hoher, etwa 50 km/st, aber durch die vielen Halte, fir die im
festen Fahrplane keine Zeit vorgesehen ist, wird die Reise-
geschwindigkeit so niedrig, etwa 30 km/st, dals der Plan mit
dem festen Fahrplane zusammenfallen kann. Bei durchgehenden
Giterzigen entfallen die Halte, aber ihre Grundgeschwindigkeit
vou 30 km/st ist nach der des Fahrplanbehelfes bemessen. So-
mit sind die Pliane dieser beiden Zugarten in die festen Pline
des Gerippes hineinzulegen.
b. 3) Nahgiterzige.

Auf die zweckmilsige Einschaltung der Nahgiiterziige ist
besonderer Wert zu legen. Da sie iiberall linger halten, so
konnten bei jedem Halte ein, zwei oder mehrere Pline iiber-
sprungen werden, Dadurch wiirde aber eine grofse Zahl durch-
gehender fester Pline wegen Belegung auf nur kleine Strecke
zwischen den in Frage kommenden Uberholungen ganz zerstort

werden und fir die ganze Strecke nur teilweise zu benutzen

sein, Daher ist anzustreben, die Pline der Nahgiiterzige
tunlich zwischen die festen Pline des Gerippes einzuschalten,
selbst wenn dadurch rechnungsgemils nicht immer die bis zur
Rickmeldung erforderliche Zeit bei den einzelnen Plinen ge-
walrt wird. Diese Uberschreitungen dirfen jedoch hochstens
2 bis 3 min betragen und nicht zu dicht aufeinander folgen,
da sich diese Unstimmigkeiten sonst hiiufen und zu Uberfullung
der DBahnhéfe und Stockungen fithien wiirden.
Taf. 23 ist der Fall angedeutet, dafs einige Minuten von der
zur Riickmeldung erforderlichen Zeit fir den Gilt'erzu,g‘rplan
vernachlissigt sind. '

1.

Frheblich schwieriger ist die Bildung der Fahrpline fiir
cingleisige Strecken, denn die Plane beider Fahrrichtungen
hiingen von einander ab, da sie sich in den Kreuzungstellen
schneiden miissen,

Rildung der Fahrpldne fiir eingleisige Strecken.

IIIa) Aufenthalte bei Kreuzungen.
Bei Kreuzungen muls immer wenigstens einer der beiden
Zuge halten, danach mufs der Fahrplanbehelf ausgebildet werden.

Organ fiir die Fortsehritte des Fisenbahnwesens, Neue Folge, TV Band. 13. Heft. 1919,

In Abb. 6, |

Sind in der Kreuzung keine Ausfahr-, sondern nur Einfahr-
Signale, so fordert die Sicherheit des Betriebes das Halten
beider Ziige, wozu in den Plinen beider Richtungen mindestens
2 bis 3 min Aufenthalt vorzusehen sind. Bei Vorhandensein
von Ausfahrsignalen geniigt dieser Aufenthalt im Plane der
einen Richtung; die Wahl dieser Richtung hangt von ver-
schiedenen Giesichtpunkten ab,

a. 1) Art des Verkehres.

Fir die Wahl kann die Art des Verkehres mafsgebend
sein. Der Richtung, in der sich vornehmlich Vollzige be-
wegen, wird man Aufenthalte tunlich ersparen, um fir diese
eine grolsere Reisegeschwindigkeit zu erzielen und -die An-
fahrten der schweren Ziige zu beschrinken. Die Aufenthalte
der Leerziige sind minder bedenklich, wenn nicht aus der
schnellern Fahrt der Vollzige und der langsamern der Leer-
ziige Stauungen in den Ausladebahnhofen entstehen. Diese Ver-
grofserung der Reisegeschwindigkeit in der Vorzugrichtung
kann recht erheblich sein, die Ifahrzeit kann sich je nach
der Zahl der Kreuzungen von der andern Richtung um mehrere
Stunden unterscheiden, Oft werden aber in beiden Richtungen
gleich viele Voll- und Leer-Zige fahiren, so dals keine Richtung
diesen Vorzug verdient: dann wird man, wie aus anderen
Griinden. auf die Verhiltnisse der Strecke Ricksicht nehmen
miissen. )

a. 2) Neigungen der Bahn.

Den grilsten Einflufs haben die Neigungen, Man soll
das Anhalten zumal der Vollziige in starken Steigungen ver-
meiden, bei den Zigen der steigenden Richtung itberhaupt von
Aufenthalten nach Moglichkeit absehen, auch wenn der Bahnhof
wagerecht liegt, um nicht zu grofse Anfahrzeiten zu erhalten,
bei nassem Wetter das Schlendern der Triebrider zu
vermeiden. Ferner bietet das Anhalten der zu Tale fahrenden
Voll- und l.eerziige insofern eine Sicherung des Betriebes, als
der Fihrer in dem Gedanken vorsichtiger einfahrt, dafs der
Zug zum Stehen kommen muls, auch wird die volle Geschwindig-
keit beim Anfahren mit Gefille schneller wieder erreicht. Steile
Neigungen, etwa von 1:150 an, wirken fir diese Wahl be-
sonders mafsgebend.

und

a. 3) Ubersicht itber den Bahnhof, Lage des
Hauptgebiudes.

Ferner kinnen die Ubersicht tuber den Bahnhof und die
Lage des llauptgebiudes an einem Ende bei der Wahl ent-
scheidend wirken. Man wird die aus uniibersichtlichem Ge-
lande einfahrenden Ziige planmiilsig halten lassen, ebenso die,
deren Lokomotive wegen des Dienstverkehres der Beamten am
Hauptgebiiude halten mulfs.

a. 4) Gleisanlage, Sicherheit des Betriebes.

“Auch die Lage der Gleise und Weichen kann bestimmend
fur die Finlegung des Aufenthaltes in der Kreuzung sein.

' Falls nicht einer der obigen (iesichtpunkte entgegen steht,

wird man den Zug halten lassen, der die Eingangweiche in
die Abzweigung befihrt, da er seine Geschwindigkeit meist
schon deshalb ermifsigt. Auch missen die mit der Anlage
der Gleise und Weichen im Zusammenhang stehenden Siche-
26



rungen beachtet werden, um neben einwandfreier Bildung des
I'ahrplanes auch sichern Betrieb zu erhalten. Malsgebend dafir
ist das Vorhandensein von Schutzgleisen, »Halt«-Signalen und
dergleichen. Man wird beim Fehlen derartiger Schutzmals-
nahmen zur Vorsicht planmifsige Halte einlegen, die also nur
durch die Sicherheit des Betriebes bedingt sind. So konnen
Miangel der Sicherungen durch geeignete Bildung der Fahr-
plane gemalsigt werden.
1IIb) Einlegen von Zwischenplinen.

Das starre Gerippe setzt fiir seine restlose Ausnutzung
voraus, dafs jedem Zuge der einen Richtung zwischen zwei
Kreuzungen ein Zug der Gegenrichtung folgt, so dals alle
Pline und Gegenpline belegt sind. Dieser Zustand, »Zug um
Gegenzug«, kann jedoch nur bestehen, wenn der Zulauf von
beiden Seiten gleich stark ist. [Jberwiegt der eine, so kann
es bei-hinreichender Zugdichte notig werden, zwischen dic be-
stehenden Pline dieser Richtung weitere Ziige einzuschalten,
wodurch die entsprechenden Pline der Gegenrichtung ver-
nichtet werden. Wihrend also die Leistung der einen Richtung
auf Kosten der Gegenrichtung gesteigert werden kann, bleibt
dié Leistung der Strecke im Ganzen unverindert. Textabb. 3

Abb. 3, Starrer Fahrplan fiir eingleisige Strecke mit Zwischenplinen.
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gibt den starren Fahrplan einer eingleisigen Strecke mit ein-
geschalteten Zwischenplanen, die nur benutzbar werden, wenn
die entsprechenden Pline der Gegenrichtung unbelegt sind und
gestatten, dafls sich die Zige gleicher Richtung im Block-
abstande folgen. Diese Art starrer Fahrplane fir eingleisige
Strecken bietet somit die grofstmogliche Anpassung an stark
schwankenden Verkehr, wobei aber die Hochstleistung im
(ianzen unveriindert bleibt. '

IIIc¢) Blockstellen ohne Ausweichen.

Durch Einfiigen von Zwischenblocken ohne Ausweichen
zwischen zwei Kreuzungbahuhéfen und wunter Benutzung von
Zwischenplinen ist es moglich, die ganze Hochstleistung der
eingleisigen Strecke zu steigern, und zwar so, dafs die Leistung
jeder Richtung steigt. Bezeichnet in Textabb, 4 T die ganze
zu bearbeitende Zeit, t die Zeit der Fahrt eines Zuges' durch
den ganzen Blockabschnitt von A nach B, t, dieselbe Zeit fir eine
Mehrzahl von Ziigen gleicher Richtung hinter einander, n die Zahl
‘der Ziige, die den Blockabschnitt ohne Zwischenblock in der Zeit T

durchfahren konnen, n, dieselbe Zahl bei Vorhandensein von

Zwischenblocken, n, die Zahl der Zugpﬁndel und x die Zahl

der durch Zwischenblocke entstehenden Abschnitte, so. bestelien
folgende Beziehungen: }
T=n.t=n,t,, ty=t4[(x-—1).t]:x,

T———l‘< —}--——)—n t

n,==1,:X

=(2—1:x):
Daraus folgt flll. .
x=2, n:n,=3:4,
x=3, n:ny,=>5:9,
x=4, n:n,=7:16,
x=2~5, n:n,=9:25,
Abb. 4
_AL, L 8 I
- s — ‘
Zug- R '
bundel 1 '
\I‘S e A
~ ~ ‘33 )
: 3 -
b s
I«
; Z{/|
S
—-—_ I} ‘
» M, \_- |§ |
—— ‘LN ‘
— | |
=
1

Das Verhiltnis der gewohnlichen Leistung der Strécke -
ur gesteigerten hingt also nur von der Anzahl der durch
Einfigen von Zwischenblocken cntstehenden Abschnitte ab.

Das Einlegen von Zwischenblocken ohne Ausweiche ~auf
eingleisigen Strecken ist aber nicht immer zweckmiilsig, unter
Umstinden sind Nachteile in Kauf zu nehmen, oder die Mals-
nahme hingt von gewissen Voraussetzungen ab. Der Lokomagtiv-
umlauf wird durch lingere Halte in den den -eingleisjgen
Abschnitt eingrenzenden Bahnhifen ungiinstig beeinflufst. Dliese
sind um so langer, je mehr Zwischenblocke angelegt sind, konnen
aber far Einnehmen von Wasser, Nachsehen und Olen aus-
genutzt werden. Vor einem oder zwei Zwischenblocken sind
die Halte so kurz, dals sie kaum in Betracht kommen. Die
eingrenzenden Bahnhofe missen mindestens so viele Ziige gleich-
zeitig aufnehmen konnen, wic Blockabschnitte zwischen den
Kreuzungbahnhéfen liegen. Das ist bei ein oder zwei Zwischen-
blocken meist leicht zu erreichen. Daraus ist zu folgern, ‘dals
die Leistung einer eingleisigen Strecke durch Anordnung bis
zu etwa drei Zwischenblocken zu erhohen ist, ohne dafsf die
damit verbundenen Nachteile zu stark hervor treten. - Bei
Zwischenblocken werden die Vorbedingungen fiir die
und Lokomotivdienst so

mehr
Kreuzungbahnhofe nach Gleislinge

schwer, dals von guter Wirtschaft im Betriebe keine Rede -
mehr sein kann.

111d) Einlegen von schnellen Ziigen.
Fur die Einfugung von regelmilsigen Ziigen in das sl.m('
TFahrplangerippe einer eingleisigen Bahn gilt im Allgemejnen



das oben fir zweigleisige Bahnen Gesagte. Die Einfagung
schneller Zige stolst auf aufsergewéhnliche Schwierigkeiten,
da sie Pline derselben und die der Gegen-Richtung stort,
Man wird bestrebt sein, diese Dline so zu legen, dals sie tunlich
mit den Kreuzungen der festen Pline zusammen fallen, so dals
sie bildlich die Eckverbindungen der durch die festen Pline
gebildeten Vierecke darstellen. Dies bedingt allerdings, dals
ihre Grundgeschwindigkeit geniigend bemessen wird, um sie
innerhalb zweier Kreuzungen immer um einen Plan voreilen
su lassen. Wirde die Grundgeschwindigkeit hierbei zu hoch,
so ist eine Kreuzung zu fiberspringen und die nichste zu
benutzen, wobei-aber ein fester Plan der Gegenrichtung zer-
schnitten wird (Textabb, 5). Durch Einschalten grofserer

Aufenthalte in Kreuzungen in das starre Fahrplangerippe wird

Abb. 5. Rinlegen cines schnellen Zuges in den starren Fahrplan
einer eingleisigen Bahn.
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erreicht, dals bei Einfahrung von schnellen Zigen in der

beschriebenen Weise weder Pline derselben noch der Gegen-
Richtung zerstort werden, die ganze Fahrzeit des starren Planes
wird dann aber langer, auch missen fir diese Losung in allen
Kreuzungbahnhofen aufser den gewdhnlichen Kreuzungen auch
Uberholungen vorgesehen werden. Wie weit man daher mit
dieser Bildung der Falirpline gehen darf, mufs im einzelnen
T'alle nach den Verhiltnissen des Ortes und Betriebes ent-
schieden werden, um den besten Ausgleich zwischen weit-
gehender Ausnutzung der festen Pline, also der ganzen Styecke,
und zweckmilsiger Fihrung des Betriebes zu finden. Das
Einpassen aller ibrigen Ziige erfolgt nach denselben Gesichts-
punkten, wie bei zweigleisigen Strecken.

IV, Bildung der Fahrpldne fiir ein Bahunetz

Kin starres Falrplangerippe wird meist zwischen zwei
grofseren Knotenpunkten festgelegt und bildet ein in sich
geschlossenes Ganzes, Auf den Xnotenbahnhofen sind fast
immer lingere Aufenthalte fur Wechsel der Lokomotiven und
Manuschaften, Erginzung der Vorrite und andere Vorginge
notig, so dafs die in sich geschlossenen Fahrplangitter der
einzelnen von dem Knotenpunkte ausgehenden Strecken von
einander abhingig. werden, insofern die Aufenthalte fur den
Betrieb unbedingt gewahrt werden missen. Dies gilt nicht
nur von Kahrplanen fir Strecken einer durchgehenden Bahn,
sondern auch fir alle Abzweigungen und Zweigstrecken, auf
die Zuge der Hauptrichtung iibergchen konnen, Daher ist
auf die Aufenthalte in den Knotenbahnhofen und das Einpassen,
»Staftelne, der Fahx‘plangeripp'e der einzelnen sich berithrenden
oder schneidenden Bahnen weitestgehende Riicksicht zu nehmen.

" Bezeichnung a, also 2, 2a, 4, 4a,
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‘Zweckmifsig verwendet man fiir derart gestaffelte Fahrpline

eine moglichst gleichmilsige Bezifferung auch dann, wenn die

Zugfolgen der einzelnen Strecken verschieden sind. Dies wird

allerdings in letsterm Falle nur restlos gelingen, wenn die

Zugfolge der schwiicher befalirenen Strecke ein Vielfaches der

dichter belegten ist. Is wird sich daher empfeblen, schon

bei Festsetzung der Zugfolge einer Strecke auf die der an-
grenzenden Strecken zu achten. Beispielweise ist es untunlich,
die Zugfolge mit 15 min zu Grunde zu legen, wenn eine
einmiindende Strecke schon'die von 20 min hat, da dann eine

Staffelung aller Plane des Fahrplangerippes ausgeschlossen ist,

vielmehr wiren in dicsem Falle 10 oder 20 mnin Zugfolge zu

withlen; bei 10 min. wiirde dann ]edex zweite Plan die nihere

, 6a, elhalten um Uber-

einstimmung mit den bereits bestehenden Planen der Strecke

mit 20 min Zngfolge zu erreichen.

Ein diesen Grundsitzen fir Staffelung und gleichmafsige
Jezifferung entsprechendes starres Fahrplannetz wird  nicht
immer leicht zu erziclen sein, besonders letatere wird wegen
der meist ungleichen Liange der sich berithrenden Bahnlinien
oft Schwierigkeiten bereiten. Immerhin ist ein wohl durch-
dachter Fahrplan, der die an ihn gestellten Forderungen nach
Maoglichleit crfullt, eine der Grundlagen fir wirtschaftlich
gute Fihrung des Betriebes und Vorbedingung fur glatten
Verkehr der Zuge. '

V. Tusammenfassung,
I. Einfiubrung des Fahrplanes

1. zur Vermeidung von Stockungen im Betriebe und zur
gleichmilsigen Verteilung des Verkehres aber den
ganzen Tag,
zur Anpassung des Verkehres an die Erfordernisse
gewisser Tageszeiten,

3. zur Festlegung der Fahrgeschwindigkeit; bei regel-
malsigem Verkehre regelmafsige Fahrpline, bei unregel-
malsigem Bedarfpline. Zweckmilsig ist die unstarre
Bildung fiir reine Durchgangstrecken, die starre fir
alle anderen Strecken. Der seiner Grundlage nach starre
Fahrplan ist in der Duxchfﬁhrung der beweglichste.

to

II Die Zugfolge ist durch den Verkehr gegeben, die Grund-
geschwindigkeit richtet sich nach Zuggewicht, Zugkraft und
Steigung.

Aus beiden folgt die Blocklinge, die tunlich gleichmalsig
sein soll. Ausgleiche auf Steigungen sind durch zweckmalsige
Stellung der Blocksignale zu erzielen.

Nach Festlegung der Blockabschnitte kann das feste Fahr-
plangerippe fir zweigleisige Bahn -gemals der Berechnung der
Tahrzeiten bildlich dargestellt werden.

Beim Einfugen schneller Zige in das Fahrplangerippe
sind tunlich wenige feste Plane zu schneiden, also zu zerstoren,
selbst unter teilweiser Verringerung der Grundgeschwindigkeit,
Auch das Zusammenfassen mehrerer Schnellziige zu einem Biindel
erweist sich hicrbei als wirksam,

Da die Reisegeschwindigkeit der langsamen Reise- und

| die Grundgeschwindigkeit der durchgehenden Guter-Ziige meist

mit der dem festen Fahrplane zu Grunde gelegten dberein-
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stimmen, so werden ihre Pline in die festen Pline des Netzes

gelegt.  Die Tlinc der Nalgiterziige Lonnen wegen ihrer
vielen und langen Aufenthalte zwischen die festen Pline des
Netzes geschaltet werden, um nicht wegen kleiner belegter
Teilstrecken zu viele Pline zu zerstéren.

III. Die Bildung der Fahrplane fir eingleisige Strecken
ist erheblich schwieriger. Wichtig ist zweckmiilsige Anordnung
der.Kreuzungen. Bei Vorhandensein von Ausfahrsignalen geniigt
es, nur in einer Richtung Aufenthalte fur Krewzungen einzu-
schalten, Von -starkem Kinflusse hierauf sind: die Art des
Verkehres, Aufenthalte in Richtung der Vollzige, in der Haupt-
richtung, sind zu vermeiden;
Steigungen sind schidlich: Ubersicht, Aufenthalte fir Zige
-aus uniibersichtlichem (ielande, und bei denen die Lokomotive
nahe dem Hauptgebiude halt, sind zweckmilsig; Gleisanlage,
Aufenthalte fiir Ziige, die den krummen Strang von Eingang-
weichen befahren, sind empfehlenswert.

Durch Einschalten von »Zwischenplinen« kann die Leistung
der einen Richtung auf Kosten der der andern gesteigert
werden, die Leistung der Strecke im Ganzen bleibt davon
unberithrt.

die Neigungen, Aufenthalte in '

204 ‘ A

Durch FEinfagen eines oder mehrerer »Zwischenblocke
ohne Ausweiche« zwischen zwei Kreuzungen kann die ganze
Il6chstleistung der eingleisigen Strecke gesteigert wen%en.
Das Verhiltnis der gewdhnlichen l.cistung zur gesteigerten
hangt nur von der Zahl der Zwischenblocke ab. Das Vor-
handensein mehrerer Zwischenblocke ohne Ausweiche beeinflulst
den Lokomotivumlauf ungiinstig und erfordert Er\\eitefung der
Kreuaungbahnlmtc, deshalb ordne man hochstens drei Z\Vlschen-
blocke an.

Das Iinlegen schneller Ziige in den starren Fahrplan
einer eingleisigen Strecke erfordert besondere Sorgfalt. Die
fir die Ausnutzung des Fahrplannetzes zweckmilsigste Lage
des Schnellzugplanes ist dann erreicht, wenn er die Kckver-
bindung des durch die festen Pline gebildeten Viereckes fallt
was aber mit Ricksicht auf die Grundgeschwindiglxeit“ undllie
Bemessung der Aufenthalte in den Kreuzungen der festen Pliine
nicht immer zu erreichen ist.

IV. Ein starres Fahrplangerippe Zwei
Knotenpunkten ein  geschlossenes Ganzes. Mehrere, sich, in
einem Knotenpunkte trefiende Gerippe sind durch Staﬁel ng
und gleichmifsige Bezifferung zu verbinden,

bildet zwischen

Bericht iiber die Fortschrltte des

fisenbahnwesens.

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Priifung der Gleichungen von Hertz fiir Pressungen zwischen
nicht ebenen Kirpern dureh Versueh. '
(Kapitin W. Weibull. Teknisk Tidskrift. 1919." Mechanik Nr. 2.)

Die Gleichungen von Hertz spielen in der Eisenbahn-
technik, so fir die Pressung zwischen Rad und Schiene, einc
wichtige Rolle. Hertz und Auerbach haben die Flichen
der Beriihrung, im Allgemeinen Ellipsen, versuchmilsig nur fir
durchsichtige Korper, wie Glas und Quarz, ermittelt; sie mulsten
sich hierbei innerhalb sehr niedriger Pressungen halten.
Weibull hat seine Versuche auf die unmittelbare Bestimmung
der Gestalt und Grofse der Bertthrung bei Beanspruchlingen
bis zu den hochsten, Oy == 60000 kg/qem, ausgedehnt. Die
unmittelbarste Erprobung der Zuverlassigkeit der Gleichungen
bildet die Messung der Grolse der Berihrung, denn dadurch
ist die Mittelspannung in der Fliche am einwandfreiesten be-
stimmt. Findet man hierbei gute Ubereinstimmung zwischen
Rechnung und Wirklichkeit, so kann man die Gleichungen fur
die Bestimmung der grofsten Pressung und der grofsten Ein-
driickung verwenden. Die hierauf beziiglichen Versuche wurden
in der Versuchwerkstitte der nordischen Kugellager A. G.
angestellt.”

Die (ileichungen von Hertz geben den Zusammenhang
zwischen den Festwerten der Baustoffe -der sich beriihrenden
Korper, den Kritmmungshalbmessern, sowie der Spannung und
Formveriinderung in der Berithrung und deren Umgebung. Voraus-
gesetzt wird jedoch, dals Spannungen nicht dem Umfange nach,
vielmehr nur winkelrechte Pressungen auftreten, dafs die Grenze
verhaltnisgleicher Forminderungen nicht uberschritten wird,
dals die Flache der Berihrung im Verhiltnisse zu den Korper-
malsen unendlich klein ist, und dals die Korper nach allen
Richtungen gleich dehnbar sind und sich in Ruhe zu einander

befinden. Du diese Voraussetzungen nie streng erfallt si ld
s0 ist die Erprobung durch Versuch um so mehr a;lgeze gt.
Unter der in Wirklichkeit meist erfullten Voraussetzung, dals -
die Hauptkrimmungen der beiden Korper in derselben Ishene
liegen, konnen die Gleichungen fiar den Gebrauch bequemer
gestaltet werden. Bezeichnen r; und r, die Halbmesser' der
Hauptkrummungen des einen Korpers, 1y und r', die des
andern, wobei r; und r'; derselben Ebene zugehoren sollen,
so konnen diese vier Verinderlichen paarweise zu zwei un-
abhingigen Verinderlichen zusammengefalst werden, die allein
die Losung bestimmen. -Werden die verwandelten Halbmesser
r, und r, eingefithrt derart, dafs j
GL 1) 1:r,=1:1, -+ 1:r) und 1:r, = Lir, 4 1:r'y,
so ist die Aufgabe durch diese eindeutig bestimmt. Hierbei
sollen die Halbmesser der Korper > 0 gesetzt werden, wenn
der Mittelpunkt der Krimmung im Kérper liegt, sonst < 0.
Die verwandelten Halbmesser sind aus geometrischen Griinden
immer positiv. Fahrt man .

L2)y. . . . . . B=r:n

ein, so smd die l[albachsen a und b der Ell]pse

l.3). . a=a \,Pl,, und b=h, \,Prb,
wo a, und b, nur von ﬂ abhangen und die elliptischen Integrale
enthalten, Hierbei bezcichnet r, immer den kleinern der beiden
verwandelten Halbmesser, so dafs 1 <3< o. Hat man nun
einmal den Zusammenhang zwischen a,, b, und B berechnet
und etwa zeichnerisch dargestellt, so wird die Berechnung be-
sonders einfach. Als Mafs der Spannung in der Berithrung
kann entweder die grofste oder dic gemittelte Pressung in der
Fliche angewendet werden oder auch die aus der grofsten
Zusammendriickung ermittelte, Die gemittelte Pressung ist



Gl 4) Om =0, VP:1,%,

worin 6, nur von g abbhangt. Da sich nach Hertz der Druck
in der Beriihrimg nach cinem Ellipsoide verteilt, der grolste
Flichendruck im Mittelpunkte der Berithrung 1,5 mal so grofs
ist, als der gemittelte und die Zusanimendriickung dem 0,52 fachen
dieses Grofstdruckes entspricht, so kann die grilste Pressung
in der Druckmitte aus der gemittelten berechnet werden nach
Gl. 5) Ogr = 1,5 Oy,

Ebenso steht die im Verhiltnisse zur Grofstdehnung umgerechuete
Spannung ¢, in einem einfachen Verhiltnisse zu g und
O, nach

Gl. 6). . Gy = 0,52 Gy = 0,78 Op.

Diese Gleichung gilt nur, so weit die Gleichungen von Ilertz
gelten, weshalb {iber der Elastizititgrenze nur o, bestimmt
werden kann, Man wendet daher am besten 6, an, zunal
keine der beiden anderen Spannungen in cinem bekannten
Zusammenhange mit anderen Arten der Spannungen steht. Man
kann Dbeispielweise aus dem Werte o, keine Schliisse auf die
zugelassene Spannung in der Berahrung ziehen. Mit den ver-
wandelten Halbmessern r, und r, wachst die Anschmiegung
in den Hauptrichtungen. Aus Gl. 1 geht hervor, dals die
gleiche Druckverteilung auf unendlich verschiedene Weise durch
Anderung der Halbmesser r, und r, erzielt werden kann, wenn
nur die verwandelten Halbmesser dabei unverindert bleiben.
So ist die Berithrung zweier winkelrecht gegen einander ge-
lagerter Walzen der Halbmesser 1 gleich der der Kugel des
Halbmessers 1 mit der Platte,

Die Erprobung der Eignung der Gleichungen von Hertz
zur Berechnung der Spannungen in Kugel- und Walzen-Lagern
geht nun auf die Prifung der Gl. 3) und 4) durch Versuche
hinaus. .

Untersucht wurden die Fille: Kugel gegen Kugel, Kugel
gegen Platte, Kugel gegen Kugelschale und Kugel gegen die
iibliche Spur eines Kugellagers. Der Versuch wurde mit ciner
Presse von 100t von Amsler-lL.affon gemacht. Durchmmesser und
Halbachsen wurden mit einem eigens erdachten Meflswerkzeuge
gemessen. Die Flache der Berthrung \\furde mit einem  be-
sonders erprobten Atzmittel festgestel'l.t, bei dem die Grenzen der
Flache fiir die- Ausmessung scharf hervortreten, die Beschaffen-
heit der Korper, besonders die Elastizitatzahl der aulsern
Schicht aber nicht verindert wird. Auf die Versuche, deren
Genaunigkeit einer peinlichen Untersuchung unterworfen wurde,
kann hier nicht im Einzelnen eingegangen werden. Fir die
Fille Kugel gegen Kugel wurden als Grenze der Genauigkeit
der Gleichungen anndhernd 48 000 kg/qem, Kugel gegen Platte
37 000 kg/qem und Kugel gegen Kugelschale 32 000 kg/qem
festgestellt. o ' ‘
" Diese Erprobung durch Versuch fir Berechnung der Be-
rithrung und der gemittelten Pressung bei der Berithvung der

Korper erweist die Giiltigkeit der Gleichung’en auch far die
hochsten vorkommenden Belastungen mit staunenswerter Schirfe,
Dr.. 8.

Einflufs des elektrischen Lichthogens auf Eisen oder- Stahl

(Schweizerische Bauzeitung 1919 1, Bd. 73, Heft 6, 8. Februar, S. 62.)

Die Westinghouse-Werke in Ost-Pittsburg haben unter-
sucht, ob Fisen und Stahl im elektrischen Lichtbogen beim
Schweilsen mit Sauerstoftazetilen an Giite verliecren. Die Ver-
suche wurden mit fanf 12,7 mm dicken, heils gewalzten Stahl-
staben vorgenommen, von denen vier auf etwa 25 mm Linge
dem elektrischen Lichthogen ausgesetzt wurden.” Die Spannung
betrug rund 60 V bei 150 amp; dann wurden alle fanf mit
der Zerreifsmaschine auf Zugfestigkeit und Dehnung geprift.
Der dem Lichtbogen nicht ausgesetzte Stab zeigte geringere
Dehnung, als die anderen, die Bestand des Gefiges und fast
gleiche Zugfestigkeit mit dem nicht durchflossenen Stabe ergaben.
Auch wurde kein Verbrennen beobachtet. =

FKine aus einem Blocke von 3890 kg/qem Zugfestigkeit
herausgeschnittene Stahlplatte wurde auf einer Seite mit einem
Metallniederschlage des elektrischen Lichtbogens versehen, der
darauf mechanisch wieder entfernt wurde, um der Platte ihre
urspriinglichen Abmessungen zu geben, Die Festigkeit war
nun 4015 kg/qem bei 330/, Einschnirung und 14 ¢/, Dehnung
gegen 60 und 289/ des Stahlblockes. Auch dieser Versuch
zeigt, dals die Zugfestigkeit durch Lichtbogen und Schweils-
hitze nicht herabgesetzt wird. B-sx.

Schweifsen mit elektrischem Lichthogen.
(Engineering, August 1918, S, 213.)

Die Rock-Island-Bahn hat mit der Einfuhrung der Schweilsung
im elektrischen Lichtbogen bei Ausbesserung von Lokomotiven
und Wagen gegenitber der Schweilsung im Feuer oder mit Gas
trotz holier Anlagekosten sehr erhebliche Ersparnisse erzieit.
Die Quelle berichtet hieriber ausfilhrlich und bringt aus dem
Betriebe Vergleichzahlen fir viele Arbeiten in ihren Werk-
statten, die alle zu Gunsten der elektrischen Schweilsung
sprechen. Weitergehende Anwendung des Verfahrens;, besonders
nach Umgestaltung zahlreicher Einzelteile fir leichte Schweilsung,
wird noch mehr Vorteile bringen. Elektrische Schweifsung wird
zur Bearbeitung von Stahl, besonders bei Kesseln zum Ersatze
von Nietarbeit vorgezogen, Schweifsung mit Azetilen-Sauerstoft
-oder Wassergas fir Gufseisen und nicht eisenhaltiée Metalle,

oder da, wo nur gelegentlich geschweilst werden mulfs. ‘
_‘ Nach Inbetriebnahme von 150 elektri§chen Schweilsanlagen
im . ganzen. Bezirke der Baln wird eine” reine Krsparnis von
4 Millionen Mark jihrlich erhofft, wenn auch . die kiirzere
‘Dauer der Ausbesserung der Lokomotiven mit bewertet wird.

Die Bahn hat 1600 Lokomotiven. A.Z.

Bahnhofe undde
Schmelzen des Schnees an Weichen mit Gas nach Vaughan,

(Railway Signal Engineer 1918, Bd. 11, Heft 10, Oktober, S. 834,
mit Abbildungen.)

Hicrzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel 23.
Abb. 9 und 10, Taf. 23 zeigen die von der »M. W. Supply Co.«
in Philadelphia, Pennsylvanien, hergestellte Vorrichtung zum Frei-

ren Ausstattung.

machen der Weichen von Schnee nach Vaughan. Sie besteht
aus einem dﬁnﬁen, an die Unterseite der Backenschienen zu
klemmenden schmiedeeisernen Rohre mit einem Brenner unter
Die Breuner sind bodenlose Kisten, die Einstrom-
Jedes

der Zunge.

offnungen in dem sic tragenden Rohre einschliefsen,
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Ende des Brenners hat einen engen Schlitz nahe der Decke,
aus dem die Flamme heraustritt. Ein Ende des Rohres wird
durch einen Gummischlauch mit einem 13 mm weiten Auslasse
eines zwischen die Gleise gelegten Stranges einer Gasleitung
verbunden. Zwei oder drei Brenner sollen 3 m lange Zungen
bei heftigem Sturmec frei halten konnen, Die Brenner werden
verbunden, indem statt der Kappe C die Muffe des Anschlufs-
schlauches des Nachbarbrenners ausgeschraubt wird (Abb. 11,

l

Taf. 23). Sie werden bei Zungen mit den inneren Klauen
’ AA’, bei beweglichen Herzstiicken mit Radlenkern an den Dreh-

punkten durch die #ufseren BB' an die Schiénen geklpmmt,
' An einigen Stellen bleiben die Brenner wihrend der ialten
% Jahreszeit liegen, sie konnen aber auch bei Herannahen eines
Sturmes durch ungelernte Arbeiter in wenigen Minuten an-

gebracht werden. Ein stromdichter Stofs verhindert Storungen
' vou Anlagen mit Gleisstromkreisen. B—s.

Maschinen und Wagen.

Luftmesser fiir Prefsluft.

(Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, Februar 1919,
Nr. 999, S. 29. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh, 7 und 8 auf Tafel 23.

Bei guter Fihrung des Betriebes miissen Prefsluftpumpen,
Rohrnetze und Preflsluftwerkzeuge durch regelinalsige Messungen
beobachtet und nachgeprift werden, damit Verlusten durch
Undichtigkeit, oder raschen Verschleils rechtzeitig begegnet
werden kann, Im Gegensatze zu- Melsgeriiten dlterer Bauart
ermoglicht ein neuer Luftmesser der deutschen Maschinen-
fabrik A.-G. Duisburg Ablesung der Leistung obne Um-
rechuung, Er wird fir Mengen von 1,5, 3,5 und 6,0 cbm/min
Aulsenluft gebaut (Abb, 7 und 8, Taf. 23). In einem senkrechten
kegeligen, oben erweiterten und geeichten Glasrohre bewegt
sich ein Schwimmer aus Kautschuk. Je nach der M.euge der
durchstromenden Luft bleibt er in einer bestimmten Héhe

stehen, so dafs die Menge unmittelbar an der Teilung ab-

gelesen werden kann, Die Teilung ist sehr genau, fur die

! Fehlergrenze +1°/, wird Gewihr geleistet; sie ist fiur 6 at
Arbeitdruck geeicht, der bei Prelsluftwerkzeugen allgemein
" vorherrscht, Der in der Leitung herrschende Druck kann
durch einen Druckmesser am Melsgerate abgelesen werden., Um
die Luftmenge auch bei anderen Drucken im Mefsbereicie von
3 bis 8 at ablesen zu koénnen, ist dem Geriite eine Schaulinie
beigegeben, aus der man die dem abgelesenen Drucke ent-
sprechende Luftmenge ohne Weiteres abgreifen kann, A. 7.

1D.1.T.F. G- Lokomotive der Eisenbahnen von Viktoria.
(Engineer 1918, Juli, Seite 15; Engineering 1918, Seite 10. . Beide
Quellen mit Abbildungen.)

Die fir 1600 mm Spur bestimmte Lokomotive (Textabb. 1)
wurde nach Entwirfen des Obermaschineningeniors Shannon
in den cigenen Werkstatten zu Newport gebaut. Der ; Uber-
hitzer ist der von Robinson, der Schornstein tritt in die
Rauchkammer hinein und ist unten glockenformig erweitert
Zum Reinigen der Rauchkammer dient ein Aschensauger, der

Abb, 1. ID.II.T.|™. G-Lokomotive der Eisenkahnen von Viktoria.

Der  Aschkasten hat
Seitenklappen, die durch einen Prelsluftlolben bewegt werden.
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschicber Steucrung
nach Walschaert. Zu der Ausriistung gehoren ein auf-
zeichnender Geschwindigkeitsmesser von Flaman, ein « Detroit»-
Oler mit fanf Auslassen und spiegelnde Wasserstandgliser.

" Die Lokomotive soll einen Zug von 563,9t Gewicht auf
209/, Steigung und 625,6 t in flachem Gelinde dauernd be-

vom Fahrer angestellt werden kann.

und

fordern. Die auf der Wagerechten zwischen Newport und
I Geelong zu befsrdernde Last wird auf 1372t geschitzt.
I Die Hauptverhiltnisse sind :

Durchmesser der Zilinder d 559 mm

Kolbenhub h 711 »
Kesseliberdruck p 14,06 at!
. Heizfliche der Feuerbuchse 16,07 qm
- » » Heizrohre . 174,56 »



Heizflache des Uberhitzers . . . . 34,28 qm
» im Ganzen H . 224,91 »

Rostfliche R . ., . . . e . 297 »

Durchmesser der Triebrader D . 1524 mm
> » Laufrader 953 »

» » Tenderrader 965 »
Triebachslast G, 74,17 t
Betriebgewicht der Lokomotwe G 82,8 »
Leergewicht » » 73,15 »
Betriebgewicht des Tenders 46,48 »
Leergewicht » » 19,46 »
Wasservorrat 20,9 chm
Kohlenvorrat 6,6 t
Fester Achsstand . 5182 mm
Ganzer » .. 7849 »

» » mit. Tender 16809 »
Liange mit Tender . . 19622 »
Zugkraft Z = 0,75 p . (d°™)* ]1 I) = 15373 kg
Verhiiltnis H: R = 75,7

» H:G = 3,03 qmjt

» H:G = 2,72 »

» Z:H = . 68,4 kg/qm

> Z:iGy= . . . . . . .2073 kgt

» Z:G = . . . . . . .1857 » —k

Ersatzmittel zum Schmieren der Lokomotiven und Wagen.

(Aunalen fiir Baugewerbe und Bauwesen, 1. 1. 19, 8. 45))

Nach lingeren Versuchen gelang das Auffinden brauch-
barer Schmiere auch fir hohe Geschwindigkeit
Mischung von Mineralol und Teerdl als Krsatz fur die friher
gebrauchten Fette  Wegen Steigerung der lirzeugung von
Teer im Auslande wihrend des Krieges werden voraussichtlich
grofsere Mengen Teersl verfigbar sein.  Als Mineralol. kommt
das als Ersatz verwendbare, aus den Rickstinden beim Uber-
dampfen des Petroleum gewonnene in Betracht, dagegen war
Teerol als Leichtol bis jetzt nur fir geringe (ieschwindigkeiten
geeignet. Bei kaltem Mischen beider entsteht keine innige
Vereinigung, bald scheiden sich schwere Kohlenwasserstofte
aus und bilden einen Bodensatz, den die Schmierdochte nicht
aufsaugen, und der sie verharzt. -Bei warmem Mischen erzielt
man befriedigende Ergebnisse. Regierungs-Baumeister Fsser
stellte im Rihrwerke zwei Arten Ol unter 80° C her:
den Sommer aus 80 Gewichtteilen Teerol und 20 Mineraldl,
fir den Winter aus gleichen Teilen. Bei scharfer Kailte setzt
man dem Gemische 8 bis 157, Petroleum zu. um es diion-
flissig zu erhalten. Durch warmes Mischen wird fein verteilter,
grafitartiger, im Mischole schwebender Kohlenstoff ausgeschieden.
Das durch die Erwarmung flissiger werdende Gemisch be-
ginstigt dies Abscheiden des festen Kollenstoftes aus
Teerdle, der im Riihrwerke gebildete Bodensatz \\ml l(\ﬂ']l('ll

in einer

fiir

dem

~ fafst gestrichen voll 85t oder 81 cbm, gehiuft 90 cbhm,

i nicht mehr regelmalsig sein.
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abgelassen. Die Untersuchung des Winteroles ergab folgende
Werte: Gewiclit bei 20° C 0,976 kg 1, Flammpunkt 150° C,
Brennpunkt 120 ° C, Zahigkeit bei 20° ¢ 50,94 Wenn auch
die Mischole die friaher dblichen Schmiermittel nicht vollig
erreichen. so haben sie sich doch im" Schnell- und Giiter-Dienste
zur Verminderung des Heilslaufens bewihrt. G -—‘g.
Grofsriumige Giiterwagen,
{Zeitschrift des Vereines deutscher Ingeniire, 1. 2. 19, Bd 63,
Nr. 5, S. 107)

Lin Mittel gegen die bestehende Not im Verkehre wire
die Kinfithrung grofsriumiger Giterwagen nach Vorgang der
Pennsylvania-Bahn seit 1917 und einiger europitischer Bahnen
fiir Massengiiter, die die Ziige verkiirzen und schnellerg Ab-
fertigung ermoglichen. Der Wagen der Pennsylvania-Bahn
Der
Boden besteht aus fanf flachen Trichtern mit Bodenklappen,
die durch eine Winde betiitigt werden. Die innere Liange
des Kastens ist 14,2, die innere Breite 2,9 m, die Drehgestelle
von 1,8 m Achsstand haben 11,7 m Abstand der Drehzapfen.

Die preufsischen Bahnen haben bisher nur Wagen von
15 bis 20t. Der Oberbau ist allerdings nicht fir die Ver-
wendung von Grofsgiiterwagen bemessen, doch sind wihrend
des Krieges auch die belgischen Wagen fir 35 und 50t bei
uns benutzt. Bei der jetzt notigen Ausbesserung des Ober-
baues wiire der Ausbau fir hohe Achsdricke wenigstens auf
den Strecken zu empfehlen, die mit Massengiitern belastet.
sind und fur diese die Beschaffung von Grofsgiterwagen . ein-
zuleiten, Gi—g.

Schwingungen an elektrischen Lokomotiven,

(Schweizerische Bauzeitung, September 1918, Nr. 11, S. 95. Mit
Abbildungen.)

Im Stangengetricbe elektrischer Lokomotiven treten bei
gewissen Fahrgeschwindigkeiten Schwingungen auf, die sehr
unangenehm sein konnen. Thre Untersuchung an Hand der
Iehre aber Schwingungen ist nicht ohne einige neue Begriffc
durchzufihren, Denkt man sich bei einer elektrischen Loko-
motive dic mit dem elastischen Getriebe verbundene Masse
des Ankers der Triebmaschine um deren Welle bei festgestelltem
Getriebe so wird deren Zahl je nach der
Stellung des Getriebes weil die Stiarke der
Nachgichigkeit von jener Stellung abhiangt. Wenn das Gietriebe
aber nicht feststeht, sondern gleichformig umliiuft, so kann
von ciner cigentlichen Schwingungzahl nicht mehr gesprochen
werden, der Vorgang der einzelnen Schwingung wird sogar
Die Fragen, ob die anftretenden
Sehwingungen in endlichen Grenzen bleiben und wic sich diese
Vorginge gegeniiber storenden Kriften verhalten, werden in
der Quelle auf dem Wege ausfilirlicher mathematischer Unter-

suchung erirtert. A7,

in Schwingungen,
eine andere sein,

Besondere Elsenbahnarten. -

Selbsttitige Ausschalter mit hoher Schaltgeschwindigkeil.
(General Electric Review, September 1918. N. 340.)

; Schaltgeschwindigkeit erreichen.

Vierzehn Umspanner der Chikago Milwaukee und St. Paul- |

Balin, die die Fahrleitang mit Gleichstrom von 3600 V speisen,

" lisespule bemerkbar macht,

Schutze - - selbsttiti g(\. Schalter, die
Vom Fintritte
svhl‘ussos, der sich durch Ansteigen des Stromes in der Aus-
0,003 sek

haben zum 2,4 kw/sck

des Kurz-

vergehen nur bis. zum
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Offnen der Iaupt-, 0,004 sek bis zum Offnen der Half- Schliefser, | Der Widerstand, den der lange Lichtbogen im StrOmkrelse

und 0,008 sek bis zu dem den Kurzschlufs wunschidlich
machenden Ausblasen des Lichtbogens. Die Stromstirke, bei
der die Ausschalter ansprechen, betrigt 300 Amp.

Die Schalter bestehen aus einer Auslésespule mit Eisen-
kern, einem Klinkenwerke, den Schaltfedern und dem Schalt-
hebel mit Haupt- und Hiilfs-Schliefsern. Der Kern der
Auslosespule bewegt sich nur um 0,025 mm, um die Schalt-
federn auszulisen und diese wirken mit 3600 kg Druck anf
den Schliefshebel.  Kbenso wirkt ein starker Kisenmagnet,
dessen Spule im Hauptstromkreise liegt, und dessen Feld den
an den Hulf-Schlielsern auftretenden Lichtbogen sofort
sehr grofser Linge auszieht. Schliefser und Flektromagnet
liegeit in einer Kammer mit stromdichten isolierten Wiinden,

Zu

Ubersicht iiber elsenbahntechnlsche Patente.
, hangenden Mittelteil verbunden sind.

Saugebremse mit Zusatzbremszilinder.
(D.R. P.304821. Gebriider Hardy in Wien.)
Um erhohten Bremsdruck bei schnellen Zigen zu erreichen,
der dann mit Minderung der Geschwindigkeit gemafls der Zu- |
nahme der Reibung zwischen Rad und Bremsklotz ermilsigt
wird, wird ein Zusatzzilinder verwendet. Beim Anlegen der -
Bremsen wird durch das Bremsgestinge nach Uberwindung der
Kraft einer Feder ein Ventil geoffnet, das Aulsenluft in die |
Unterkammer des Zusatzzilinders einlalst; dadurch
Druck des Bremsklotzes gegen den Radkranz verstirkt. Wenn |
der Bremsdruck die notige Grofse erreicht und die regelbare
Spannung der Feder u@berwunden hat, wird der Zutritt der
Luft wieder untcrbrochen. Zugleich werden die Drucke auf
den beiden Seiten des Kolbens des Zusatzzilinders ausgeglichen,
so dals dieser aulser Wirksamlkeit tritt, und der abliche Brems-
zilinder die Bremse allein angestellt hilt. B--n.

Drehscheibe mit unterteiltem Haupttriger.

D.R.P.3062t5. Maschinenbananstalt I. E. Christoph in Niesky.
Oberlausitz.)

Der Haupttriger wird von zwei selbstindigen, beiderseits
durch Laufrollen unterstiitzten Aufsenwagen gebildet, die durch
einen am Mittelzapfen gefiithrten,  sonst frei zwischen ihnen

\
wird der ‘
!

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Versetzt: Oberbaurat Biittner,
Oberbaurat zur Eisenbahn-Direktion nach Berlin.

Ernannt: Die Regierungs- und Baurite Sarrazin und
Bernsau in Minster W., Zoche in Essen, Hermann
Meyer und Senst in Halle a. d. S. und Gutbrod in Kiln
zu Oberbauriiten,

l.

bisher in Essen, als

bildet, wird noch durch einen ohmschen Widerstand Ivelgr fsert.
der sonst neben dem Schalter liegt und erst beim ()ﬁneﬁ des
Schalters in Reihe mit diesem geschaltet wird. ‘

Fine .so. hohe Schaltgeschwindigkeit der Ausschalter bei
liochgespanntem Gleichstrome ist notig, weil die Stromwender
der Stromerzeuger gegen hohe Kurzschlulsstrome: besonders
empfindlich sind. Die Schalter miissen so schnell v{virken, dals
die iiber ein gewisses Mals ansteigende Stromstirke den
Stromwender nicht erreicht, also schneller, als ein Blatt des
Stromwenders die Stellung des vorhergehenden auf der Birste

cinnimmt.,  Auch muls verhindert werden, dals der an ‘den

- Schalterschliefsern stehen bleibende - Lichthogen eine Briicke
i fur den Kurzschlufsstrom bildet.

iGg.

Der bei Drehscheiben
mit unterteiltem Haupttrager sonst erforderliche Komgstuhl fallt

also ‘weg. BTn
Elekirische Ruhestromiiherwachung fiir Signale |1nd_\\'eicl;en.

(D. R. P. 305218  Allgemeine Elektrizitiits- Ge‘ze]lschnfti in Berlin,) .

Signale und Weichen werden in der Regel durch Magnete
itberwacht, zum Schutze gegen Erdschlisse,” die einseitig an
Erde he(ren und durch Erdung der Leitungen der Uberwachung,
wenn die Signale und Weichen nicht in der zu iiberwachenden
kindlage stehen. Fiir diese Erdung ist aber besondere {Uber-
wachung notig, denn sie beeinflulst den regelmilsigen Zustand
der Einrichtung nicht, wenn sie versagt.. Diese Erdung soll
deshalb nun vermieden werden. In der Ric l\lextung der'Uber—
wachung wird dicht vor deren KErdung eine so! bemessene
Sicherung angeordnet, dals sie beim Kurzschlielsen embs im
Antriebe in der Leitung liegenden Widerstandes (lurchscllrml/t
Dadurch wird erreicht, dafs jeder in die Leitung igelangende
Strom hoherer Spannung, oder jeder Kurzschluls zwischen zwei
Leitungen, der den Widerstand uberbriickt, die Sicherungen
der Uberwachung zum Schmelzen bringt, und dic Einrichtung
iberwachbar macht. Falschmeldungen sind also ausgeschlossen.

Ba—n

der Oberbeamten der Verein sverwaltungen
Beauftragt: Regierungs- und Baurat Marx, M tglled

der Eisenbahndirektion Erfurt, mit der Wahrnehmung der

Geschifte eines Referenten bei den Eisenbahnabteilungen des

Ministeriums der offentlichen Arbeiten. ‘ i

In den Ruhestand getreten: Ober- und Gelieimer

Baurat, Suadicani, Mxtfrlled der Eisenbahn-Dircktion Bellm
———k

Biicherhesprechungen. | -

Die Atomtheorie in ilver neuesten Entwickelung. Sechs Vor-
trisge von Dr. L. Gritz,
Minchen. Stuttgart 1918,
Preis 2,5 4.

Die an mehreren Orten, auch in den
gehaltenen Vortrige behandeln in
Weise 1. die Molekile und Atome,
elektrischen Vorgingen, 3. Zerfall der Atome, Kerntheorie,
4. Spektra der Rontgen-Strahlen, Kerntheorie, 5. Linien-
spektra, 6. Bau der Atome, Ionen und Molekiile.

Es ist nicht einfach, diescs neueste grundlegende Gebiet
der Geisteswissenschaften, das nur zu kleinem Teile unmittelbar

J. Kngelhorns Nachfolger

verstiindlicher
Atome und Tonen bei

allgemein

2.

Privatdozent an der Universititt |

!
|

besetzten Gebieten !

auf Krkenntnis beruht, in seinen verwickelten (Jedankengangen
so zu gestalten, dals es auch von Laien der Kilosofie durch-
wandert werden kann, zumal sich wichtige Grundanschauungen
grade in neuester Zeit geiindert haben und noch indern, auch
die noch offenen wesentlichen Liicken im Aufbaue dieser
Wissenschaft erschweren die Behandelung.” Um so mehr ist
anzuerkennen, dals hier auf diesem Gebiete zwar keine leichte,
aber doch far jeden allgemein (Gebildeten vmd‘luhche[ I\ost
geboten wird, deren Genufs den Einblick in das Wesen der
Dinge vertleft und die Freude am Gleichmafse des Waltens
der Natulkmfte erhoht. Der Leser wird die 88 Seiten étarke
Schrift nach \\1ede1holtem Lesen mit grolsem Iirfolge aus der
Hand legen. G——

Fiir die Schrlttleitunz verantwonlwh Geheimer Regierungsrat, Professor a.

W, Kreide

1’s Verlag in Wieshaden. — Druck von Carl thter

hausen in Hannover,
in Wieabaden,

-Sn Bark

b. H.





