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folge wichtigen Gleisteile einwandfrei und schuell festzustellen ;

Die zu beschreibenden Einrichtungen entlasten aufserdem

i die Bediensteten, ermdiglichen daher in manchen Fillen erheb-

B, Wirkung.

Die Schienen

Apnlagen zum Anzeigen der Besetzung wichtiger Gleisstrecken.
Dr.=3ng. Arndt in Berlin.
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A. \ligemeines.

Anlagen zum Anzeigen der Besetzung von Gleisstrecken
geben dauernd und sicher an, ob fiir den Zugverkehr wichtige
‘Gleisteile, wie Bahnsteiggleise, frei oder besetzt sind, eine an
sich einfache, aber im Sicherungwesen, so bei der Blockung
von Bahnhofen und Strecken und bei der Ankindigung von
Zugen, wichtige Feststellung. Sie sind wberall da eingefiihrt,
wo neben den bestehenden Sicherungen aus Grinden des
Betriebes erhohte Siclierheit des Zugverkehres angestrebt werden
mufste, Im Folgenden soll ein Uberblick der Mittel und
Verfahren gegeben werden.

Der Kiirze halber wird von den mannigfaltigen Anwendungen
nur der eine besonders wichtige Fall behandelt, dafs ein von
Hand oder durch Kraftanlage gestelltes Signal dauernd in
richtiger Ubereinstimmung mit dem zugehorigen Gleisabschnitte
zu halten ist, Ein Signal darf erst wieder neu auf »Fahrt«
gestellt werden Lonnen, wenn der beherrsehte Gleisabschnitt
vollig geriumt ist,

Die Einfihrung der Anlagen zur Anzeige der Besetzung

ist durch den Umstand beginstigt, dals sie den bestehenden -

Einrichtungen
konnen.

verhiilltnismiilsig  einfach zugeordnet werden
Sie bilden in diesen Fillen zwar nicht eine selbst-
stindige geschlossene Sicherung, verdienen aber als zusiitzliche,
niitzliche Einrichtungen Beachtung.

Der Nutzen solcher Anlagen zeigt sich besonders an Stellen,
wo Gleisanlagen die Zugfolge durch Unibersichtlichkeit und
Neigung in erhéhtem Malse gefahrden.
es ohne besondere Ilulfseinrichtungen selbst geschulten und
sorgfiltigen Dediensteten nicht immer moglich, von einer Stelle

jedes Abschnittes sind auf Holzschwellen zu verlegen, Anfang

In solchen Fillen ist

und Ende werden durch stromdichte Stolse von den benach-

| barten Abschnitten getrennt, an einem Ende sind die Schienen

iber die Stromquelle, am andern iiber den oder die Magnet-
schalter leitend verbunden, innerhalb des Abschnittes erhalten
alle Stofse sichere Strombriicken. Beide Stringe, die Strom-
quelle und die Magnetschalter, bilden den Schienenstromkreis,
die Schalter sind durch Ruhestrom erregt.

In den Abschnitt laufende Achsen schliefsen den Kreis
kurz, schalten die Magnete aus und die Anker fallen ab. Der
Anker jedes Magneten bewegt im Allgemeinen mehrere Schlieflser
in Stromkreisen fiir verschiedene Zwecke. Kann der Magnet-
schalter bei riumlicher Eignung in der Dienststelle selbst,
etwa im Stellwerke, untergebracht werden, so geniigt meist
eine vom Anker betitigte Farbscheibe, um den Zustand des
Gleises anzuzeigen; sonst werden die Anzeigen des Zustandes
mittelbar durch besondere, von den Ankerschlie/sern gesteuerte
Stromkreise erstattet, beispielweise indem iiber die Anker-
schlielser einem zweiten Magnetschalter im Stellwerke Strom
zugefihrt wird, dessen Anker die Anzeigen mit der Farb-
scheibe herstellt.

Der vom Magnetschalter gesteuerte Melde- oder Anzeige-
Kreis gibt ein dem Gleiszustande entsprechendes Hor- oder
Sicht-Zeichen in der Dienststelle, beispielsweise ertont beim
Besetzen des Abschinittes ein Wecker oder eine Lamype leuchtet
auf oder erlischt; bei neueren Ausfihrungen sind die Lampen
in Lichtplinen oder Gleistafeln angebracht. Die Gleisabschnitte
werden verkleinert beispielweise auf Milehglas gemalt und er-
scheinen je nach ihrem Zustande belcuchtet oder dunkel.

In gewissen Fillen muls der Gleismagnetschalter unmittelbar

oder mittelbar fir dic Signalgabe eines Gleisabschnittes wichtige

aus den augenblicklichen Zustand der fur die geregelte Zug- i Verrichtungen leisten, beispielweise den Signalfliigel hinter dem
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am Signale vorbei gefahrenen Zuge auf »Halt« fallen lassen*),
oder auch noch eine Sperre beseitigen oder erzwingen, also
eine I'reigabe herstellen oder verhindern. Dann entsteht ein
Stromkreis, der zum Unterschiede von dem Meldekreise als
Abhingigkeitkreis zu bezeichnen ist.
C. Schaltung.
Diese Anordnungen sollen zunichst fiir eine Dampfbahn
erortert werden (Textabb. 1).

Abb. 1.
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Die Stringe f, und f, sind durch vier stromdichte Stofse
i, bis i, von den benachbarten Abschnitten getrennt; i, und i,
in f, brauchen nicht immer vorhanden zu sein, denn sie dienen
nur zum Abweisen von Fremdstromen, die aus spater zu
erliuternden Grinden durch den Strang f, Hiefsen konnten.

Die Anlage enthalt zwei getrennte Stromkreise, nimlich:

den fir die Erhaltung und Uberwachung weitaus wichtigern
Schienenstromkreis B f, m f, B und

den von den Ankerschliefsern des Magnetschalters m ge-
steuerten Abhingigkeit- oder Melde-Kreis, der beispielweise aus
dem Kuppelkreise I, dem Blockkreise II des Einfahrsignales E,,
dem Lampenkreise III der Gleistafel, oder aus dem Sperrmagnet-
kreise eines feindlichen Signales bestehen kann: die letzte
Moglichkeit ist in Textabb. 1 nicht dargestellt.

Jede erneute »Fahrte-Stellung des Signales E, ist auf
diese Weise von der Riumung des zugehorigen gesonderten
Abschnittes J, abhingig gemacht. Auch der Blockkreis wird
durch den Ankerschliefser m, des Magnetschalters m so be-
einflufst, dafs Blockstrom nur gegeben werden kann, wenn der
Zug den Abschnitt J, ganz verlassen hat.

- Ferner wird das Befahren des zugehorigen Abschnittes J,
die Lampe | in der Gleistafel durch Offnen des Schliefsers m,
zum Erloschen bringen, so dals das Bild des Abschnittes dunkel
erscheint. Verlalst der Zug den Abschnitt J,, so erhalt der
Magnetschalter m wicder Strom und schliefst seine Schlielser,
die Lampe 1 wird wieder eingeschaltet, das Bild des Abschnittes
beleuchtet.

D. Geschichiliches.

Der seit etwa vierzig Jahren zuerst in den Vereinigten

Staaten von Amerika verwendete Schienenkreis fiir Gleichstrom

) ;;Sammluno Goschen, Band 689/9), ,Scheibner, Kraft-

stellwerke-.

ist seiner allgemeinen Anordnung nach bis heute nur um\escnthch
verindert. Er wurde zwar in Amerika zuerst uben\legend bei
sclbsttitiger Streckenblockung zur Stellung der Signale jauf
Dampfbahnen verwendet; da aber seiie Bestandteile denen jder
heutigen Anzeige der Besetzung vollkommen gleichen, mag
zunichst gezeigt werden, wie sich der Schicnenkreis 'den
verschiedenen Verhiltnissen mit der Zeit angepalst hat.

Abb, 2

Textabb. 2 zeigt den einfachen Schienenkreis fir Dampf-
bahnen unter Fortfall der Kreise der Ankerschliefser. Ist’ der
Abschnitt frei, so lauft der Strom B 1, f, I, m I, f, 1, B; die
schwachen Verluste f, f, aber die Holzschwellen denke iman
sich zu einem gegen den Widerstand Wy aller Schwellep in
der Mitte der Strecke zusammengefafst. Die Wirkung| des
Magnetschalters bleibt unbeeinflulst, solange der Unterschied
der Spannungen in beiden Schienen zum vollstindigen KErregen
geniigt, Steht jedoch das Erdreich unter der Strecke unter
starker Spannung, etwa durch die abirrenden Strome elektrischer
Bahnen, so wird das Strombild verandert,

Bei elektrischen Bahnen werden die Fahrschienen: zur
Riickleitung der Fahrstrome nach dem Stromerzeuger im Kraft-
werke mit benutzt. Die Rickstrome laufen jedoch nicht nur
durch die Fahrschienen, sie irren vielmehr an geeigneten
Stellen in schwer zu ubersehender Weise auch in das Erdreich
ab. Durch sie werden der Bahnkérper und das angrenzende
Erdreich je nach ibrer Stirke und den Widerstinden der Lrde
unter Spannung gesetzt, die allen in der Niihe befindlichen
leitenden Teilen sich mitteilt. Als solche kommen hier in
erster Linie die Fahrschienen beliebiger Bahnlinien in Betracht.
Dienen diese als Teile von Schienenkreisen, so gehenidie Rick-
strome nach Textabb. 3 aus den Fahrschienen der elektrischen
Bahn I aber das Erdreich in die Fahrschienen der Dampf-
bahn II und konnen von hier aus den Magnetschalter der
gesonderten Strecke unzulissig erregen, Die Fahrschienen der
elektrischen Bahn sind in der friher tblichen Weise durch
besondere Erdplatten geerdet angegeben, von denen die Rick-
strome durch das Erdreich nach den Schienen der Dampfbahn
flielsen; jetzt lifst man die Platten allgemein fort, die Rick-
strome nehmen dann je nach dem Zustande des Erdreiches
zwischen I und 1I an beliebiger Stelle den in Textabb, 3
angedeuteten Verlauf. ‘

Bei diesem Ubertritte der Riickstrome von I nach II
bilden sich durch den Widerstand des Lrdreiches Unterschiede
der Spannung, durch die trotz der stromdichten Stofse auch
in den Fahrschienen Unterschicde der Spannung entstehen, so
dals ein Teilstrom von 1 iber m nach 4 fliefst. Hierauf] wird
spater zurick zu kommen sein. | ‘ !

Die zusitzliche Wirkung der Riickstrome auf den Magnet-
schalter kann zweifacher Art sein. Entspricht die Richtung
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der Rickstrome der der Stromquelle B, so wird der Strom
fir den Magnetschalter in spiter zu erorternder Weise bei
unbesetzter Strecke verstirkt, sind die Richtungen aber entgegen-
gesetzt, so werden Stromquelle und Magnetschalter geschwicht,
unter unginstigen Verhilltnissen in solchem Malse, dals der
Anker des Magnetschalters vorzeitig abfillt, Meist hilft man

sich in diesem Falle durch Vertauschen der Pole der Strom- ‘

quelle. Dieses Verfahren ist aber nur dann wirksam, wenn
die Richtung der Riickstrome unverinderlich bleibt; indert sie
sich aus ortlichen Grinden, beispielweise durch die Rick-
strome einer zweilen elektrischen Bahn, so kann der Magnet-
schalter wieder geschwacht werden,

Abbh. 3.

Fahrdraht oder Siromschiene

Besteht in der Schiene f, die hohere Spannung, so erzeugt der

Unterschied X einen Strom, nach Textabb, 4, der durch

1, m 1, flielsend den Strom von B verstirkt, was fir den Betrieb
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Wicltiger ist der in Textabb. 5 dargestellte
_Fall entgegen gesetzter Richtung des Fremd-

stromes, in -dem der Gleisstrom so weit ge-
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schwieht werden kann, dafs der Magnetschalter
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vorzeitig abfillt,

- Diese in der Mitte dargestellten Wirkungen
verteilen sich tatsichlich nach den ortlichen Ver-
hiltnissen tber den Abschnitt.

Die Abhiilfe durch Vertauschen der Pole

Dompfbabn I bGesonderte ﬁﬁ-ecke.]\

von B im Falle der Textabb. 5 geniigt bei un-
veranderlicher Richtung der Fremdstrome in den

Urterschied der Spannungen J )

Niederspannung v
ler Riickstrome

Magnetschalter
JmZ
Durch Besetzen des Abschnittes werden beide Stromquellen,
die Stromquelle B und der wie eine fremde Stromquelle
wirkende Unterschied der Spannungen der Rickstrome an den
Fahrschienen, zugleich kurz geschlossen. Der Magnetschalter
_ wird stromlos, sein Anker fallt ab. Dieser Vorgang ist un-
‘schidlich, verdient demnach keine Beachtung. Dagegen ist
das Auftreten eines Schienenbruches an der in Textabb, 3
mit x bezeichneten Stelle wichtig. Ist der Abschnitt frei, so
ist der Strom von B unterbrochen, nur die Rickstrome konnen
den Magnetschalter durchflielsen. Wird der Abschnitt J besetzt,
so ist der Magnetschalter nur durch die links vom Schienen-
bruche befindlichen Achsen kurz geschlossen; fahren diese also
iber den Schienenbruch weg, etwa nach der in Textabb. 3 mit
a bezcichneten Stelle, so ist zwar B, nicht aber der Kreis der
Rickstrome kurz geschlossen. Diese fremde Stromquelle kann
dann einen Strom 1 2 3 4 5 durch den Magnetschalter senden,
so dafs dessen Anker zu Unrecht angezogen wird.
Der Unterschied der Spannungen der Rickstrome wirkt
wie cine zwischen die Fahrschienen der gesonderten Strecke
Abb. 4.

B

geschaltete Stromquelle. Die sich dabei crgebenden beiden

Moglichkeiten sind in den Textabb. 4 und 5 dargestellt.
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meisten Fillen, da die Fremdspannungen gering
su sein ptlegen. Unginstigere Verhaltnisse als
in Textabb. 8 bis 5 sind in Textabb. 6 ver-
anschaulicht, in der die Richtung der Riick-
strome wegen llinzukommens einer elektrischen Bahn 1II
wechselt; die Rickstrome des Wagens konnen den angegebenen
Verlauf nehmen, der mit dem Befahren der einen oder andern
elektrischen Bahn verschieden ausfillt. Dieser Fall ist selten,
aber moglich; das Wechseln der Tole von B versagt dann.

Abh. 6.
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Die Grofse des Unterschiedes der Spannungen ist besonders
wichtig. Verschiedentlich ist aus Amerika dariiber berichtet,
dals nicht nur die Magnetschalter in der beschriebenen Weisc
versagten, sondern bei grofser Lange der gesonderten Strecken
sogar Falschmeldungen entstanden, wenn die Fremdspannung
wegen des verhiltnismilsig betrichtlichen Widerstandes der

Schienen durch die Achsen nur teilweise kurz geschlossen war,
38*
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und noch geniigte, bei teilweiser Besetzung des Abschnittes
den Magnetschalter zur Unzeit zu erregen und seinen Anker
anzuziehen. Der Schienenkreis fir Gleichstrom wurde daher
auf Dampfbahnen mit dem Auftreten elektrischer Vollbahnen
verbesserungsbedirftig, um so dringender, als auch die elek-
trischen Vollbahnen selbst der Sicherung bedurften, In Er-
mangelung besserer Mittel verwendete man den Gleiskreis der
Dampfbahnen zunichst auch fir die elektrischen, wobei eine
gewisse Anderung notig wurde. Nach Textabb. 1 stehen fiir
- den Schienenkreis bei Dampfbahnen beide Schienen des geéon-
derten Abschnittes zur Verfigung. Bei den elektrischen Bahnen
dienen dic Schienen aber fir die Rickstrome der Triebmaschinen
nach dem Kraftwerke. Zunichst beschrinkte man die Riick-
leitung auf eine Schiene und benitzte die andere fir die
Schienenkreise (Textabb. 7). Die Fahrschiene f, ist die Block-
schiene, f, die Riickschiene fir die Triebstrome, die Ab-
bildung zeigt auch die Stromschiene oder den Fahrdraht mit

Abb, 7,
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dem Stromerzeuger im Kraftwerke. Zwischen Vs, dem An-
schlusse des Magnetschalters m, und V;, dem Anschlusse der
Stromquelle B, besteht ein Unterschied der Spannungen, der
bei Besetzung des gesonderten Abschnittes J, Strome aus der
Ruckschiene f, tiber den Magnetschalter m, die Blockschiene
und die Achse a, nach V, schickt. Dieser Unterschied biangt
von der Stirke der Rickstrome und dem Widerstande der
Schiene ab. Wachsen diese Widerstande durch Lockerung
der Stolsbriicken, oder die Rickstrome, so wachsen auch die
Unterschiede und die Strome durch den Magnetschalter. Diese
Anordnung ist bedenklich, weil die Stromverhiltnisse sich
dauernd indern und die Widerstinde der Riickschiene nur bei
peinlichster ﬂberwachung einwandfrei gleichmilsig zu erhalten
sind.  Bei Mangeln der Uberwachung mufs also mit dem Ver-
sagen des Magnetschalters gerechnet werden.

Die nachste Verbesserung gegeniber den Unterschieden
der Spannung lings den Schienen bildete die Verwendung der
polarisierten Magnetschalter, die zwar den Erwartungen ent-
sprachen, spiter aber Dbei Neuanlagen doch nicht mehr ver-
wendet wurden.

Man mufste nun statt des Gleichstromes Wechselstrom
verwenden, bei dem die Beeinflussung der Schienenkreise in
einfacherer Weise beseitigt werden lann.

E. Der Schienenkreis fiir Wechselstrom.
Im Schienenkreise fir Wechselstrom tritt ein einfacher
Umspanner an die Stelle der Stromquelle B in Textabb. 1 bis 7,
der an eine lings dem Abschnitte gefilhrte Speiseleitung

angeschlossen ist, und an die des Magnetschalters fiir Gleich- .
strom ein besonders ausgebildeter fir Wechselstrom, jder nur
durch solchen betiitigt werden kann. ‘

Die Spannung der Speiseleitung fir Wechselstrom wird
zur Lrzielung leichter Leitungen und zur Vermeidung erhéb-
licher Verluste verhaltnismilsig hoch gew#hlt. Bekanntlich
wachsen diese mit dem Quadrat des Stromes, sind also pei
schwachem Strome bedeutend geringer, als bei stirkerm. Die
Speisespannung wird an den Speisepunkten durch den Urhspauper
tunlich stark abgespannt, damit die Verluste durch die Bettung
gering bleiben,

In Textabb, 8 ist T der Umspanner, dessen erregende
Wickelung p an dic Speiseleitung, dessen erregte s iiber einen

Abb, 8.
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Dampfwiderstand W an die Fahrschienen f, und f, angeschlossen
.ist,  Am andern Ende des Abschnittes ist der Magxlcischalter
fir Wechselstrom angeschlossen. Diese Anordnung des Ab-
schnittes mit vier stromdichten Stofsen ist die ibliche fir
Dampfbahnen, bei denen eine Riickleitung von elektrischen
Stromen in Frage kommt. Fremdspannungen aus Gleichstréxqen
nach Textabb. 3 und 6 konnen nach Textabb, 8 die Wickelung
des Magnetschalters fiir Wechselstrom zwar durchfliefsen und
crregen, die zusitzliche Erregung durch Gleichstrom kann
Jjedoch keine Bestitigung des Magnetschalters herbeifihren, da
dieser nur auf Wechselstrom anspricht.

Diese Anordnung des Schienenkreises fir ,Dampfbahn'en
ist wegen der Riickleitung der Triebstrome durch die $chien\en
nicht ohne Weiteres auf elektrische Bahnen zu iibertragen, denn
die stromdichten Stofse i verursachen Unterbrechungen, die
fur die Triebstrome aberbrickt werden missen. Das gelang
durch den Drosselstofs, namentlich des Amerikaners Thullen,
der im Jahre 1903 die Verwendung beider Fahrschienen zur
Rickleitung der Fahrstrome nach dem Kraftwerke und als
Stromleiter fiir den Wechsclstrom der Signale erméglichte und
auf englischen und amerikanischen Bahnen vielfach verwendet
ist, in Deutschland zuerst bei den Stadtschnellbahnen in Ber_iiu
und Hamburg. Eine abgesonderte Strecke mit Thullen schen
Drosselstofsen zeigt Textabb. 9. .

An das eine Ende des Abschnittes einer elektrischen Bahn
ist wieder der Gleisumspanner T, an das andere der Magnet-
schalter m angeschlossen. Zwei Stromarten fliefsen zugleich,
sie tiberdecken sich, ohne sich zu stiren, namlich: J

die Trieb- oder Rick-Strome, in vielen Fallen heute wdhl
Gleichstrome fiir die Triebmaschinen, und

dic Gleiswechselstrome fiir die, Signalgabe.
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F." Wirkang des Drosselstofses,

In Textabb., 9 sind der Ubersichtlichkeit wegen alle far
die Wirkung nicht malsgebenden Einzelheiten weggelassen,
links ist der Umspanner T, rechts der Magnetschalter m an
den gesonderten Abschnitt J angeschlossen. Die Fahrstrome

Abb. 9.
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sind durch Doppelpfeile, der Wechselstrom durch einfache
Pfeile gekennzeichnet. Durch die vier stromdichten Stofse i
entstehen in der durchlaufenden Riickleitung der von links
nach rechts fliefsenden Fahrstrome Unterbrechungen, die von
den Drosselstofsen D und D! nach Thullen iberbrickt
werden. Der Drosselstols besteht aus Metallleitern sehr grofsen
Querschnittes, die in zwei Wickelungen D, und D, mehrerer
‘Windungen um einen Eisenkern e laufen. Die beiden Wickelungen
sind mitten bei G verbunden, an den Enden an die Schienen
des gesonderten Abschnittes angeschlossen, Der Riickstrom
fliefst Gber Metallkabel k, k, aus den Iahrschienen zur Ver-
bindung G, verteilt sich hier auf die beiden Wickelungen D,
- und D,, laufen durch die Schienen, rechts umgekehrt durch
D‘, und D', des Drosselstofses DI, nach der Vereinigung G,
durch die Mittelkabel k,, k, nach den Schienen f, und f, und
_nach dem Kraftwerke. Dem Fahrstrom setzen die fiir ihn
neben die Fahrschienen geschalteten Wickelungen D, und D,
in jeder Spule nur wenige zehntausendstel O hm an Wider-
stand entgegen; die durch die Drosselstéfse hervorgerufenen
Leitungverluste sind daher zu vernachlissigen. Bemerkens-
wert ist, dals die Rickstréme an jedem stromdichten Stofse
im Drosselstolse gesammelt und von diesem wieder auf die
Schienen verteilt werden. ’

Der Sinn der beiden Wickelungen D, und D, des Drossel-
stolses D ist beziiglich des Ausgangpunktes G des Kabels k,
k, entgegengesetzt, beziiglich des Kernes oben links-, unten
rechtslaufig.  Durchflielsen die Hilften des Rickstromes die
Wickelungen, so erzeugen sie zwei magnetische Felder, die
sich gegenseitig aufheben, so dafs eine magnetische Wirkung
nur entsteht, wenn die Teilstrome verschieden sind; diese
kann jedoch durch richtige Bemessung der Eisenquerschnitte
in niedrigen Grenzen gehalten werden,

Der von dem Umspanner T gelieferte Wechselstrom fiir
die Signalgabe durchfliefst in einem bestimmten Augenblicke
die beiden Wickelungen D, und D, in dér durch einfache

Pfeile angegebenen Richtung; sie sind jetzt fir den Wechsel-

~ strom hinter einander geschaltet, und uben auf den Wechsel-

strom eine stark drosselnde Wirkung aus, weil in der Wickelung
durch die 50 bis 60 mal in der Sekunde erfolgenden Wechsel
eine verhiltnismafsig grolse Gegenkraft induziert wird. Diese
bewirkt, dals der Stromfluls zwischen den Punkten 1 und 2,
der sonst wegen des sehr geringen Widerstandes nach Ohm
ubermalsig anwachsen wiirde, auf ein ertrigliches Mals herab-
gedrosselt wird, Die Drosselung ist um so wirksamer, je mehr
Windungen die Wickelungen enthalten und je schneller die
Stromwechsel erfolgen.

Der Umspanner T speist dauernd Wechselstrom in den
Schienenkreis. Der Strom zerlegt sich, abgesehen von den
geringen Verlusten in den Stofsbriicken, in vier Kinzelstréme,
namlich in den des Drosselstolses D, den durch die Bettung,
den des Drosselstolse D' und den des Magnetschalters,

Davon ist nur der des Magnetschalters Nutzstrom, die
abrigen sind Verluststrome, Der grofste Verlust tritt da ein,
wo die Schienenspannung ihren grifsten Wert hat, also am
Drosselstolse D. Wegen der Forderung, dafs die Rickstrome
in den Wickelungen nur geringen Widerstand erfahren diirfen,
ist die Zabl der Windungen gering, meist bis zu etwa zehn,
Der induktive Widerstand des Drosselstolses gegen Wechselstrom
ist daher verhaltnismilsig klein, aber im Vergleiche mit dem
nach Ohm doch noch grols. Die verbreitete Ansicht, dafs

wegen der Drosselung in den Wickelungen nur unerhebliche

Mengen an Wechselstrom durch den Stols flielsen, trifft aber
nicht zu, vielmehr geht der weitaus grofste Betrag des vom
Umspanner in die Schienen geleiteten Wechselstromes iber die
beiden Drosselstofse, nur ein verschwindend kleiner zum Magnet-
schalter, Die richtige Bemessung der elektrischen Verhiltnisse
des Stofses ist daher fur die Wirtschaft des Schienenkreises
besonders wichtig. Dieselbe Uberlegung gilt auch fir den
Drosselstofs D' am andern Ende des Abschnittes. Hier fallt
aber der Stolsstrom wegen der Verluste durch die Bettung
kleiner aus, weil durch sie und den Schienenwiderstand die
Spannung in den Schienen allmilig abnimmt.

Im Vergleiche zu den Stromen der Stofse ist der derBettung
lings des ganzen Abschnittes gering, immerhin darf er nicht
iibersehen werden, Der Strom des DMagnetschalters ist der
wichtigste, wenn auch der kleinste Teilstrom des Schienen-
kreises, In einem bestimmten Augenblicke fliefst der Wechsel-
strom der Signalgabe vom -} Pole des Umspanners iiber den
Anschlufs 1, die Schiene f,, den Anschlufs 1; zum DMMagnet-
schalter, aber den Anschlufs 1, zum Drossclstofse D', tber die
Schiene f, zum Drosselstolse D und zum — Pole des Um-
spanners zuriick. Zugleich flielst ein Teil uber 1,, den Drossel-
stofs D, dber 1, zum — Pole zuriick, endlich fliefst auch noch
der zweite Stofsstrom 4 Pol 1, f; DT f, 1, — Pol. Zu diesen
drei Teilstromen tritt no  der durch die Bettung.

ALb. 10. Vereinfacht und abersichtlich sind
die Stromldufe in einem bestimmten
Augenblicke in Textabb. 10 ange-
geben. Die vom Magnetschalter in
3 und 4 (Textabb. 9) den Schienen
entnommene Lnergie betragt im
Allgemeinen kaum 1°, der vom

J
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Umspanner gelieferten, alles abrige geht in den Drosselstéfsen
und der Bettung verloren, Daraus erklirt sich bei Anwendung
von Drosselstofsen der verhiiltnismilsig sehr ungiinstige Wirkung-
grad der Schienenkreise fiir Wechselstrom.

Das gebriuchliche Schaltbild des Schienenkreises gibt
Textabb. 11, in der alle Kinzelheiten fortgelassen sind.

Abb. 11.
hod 7 © m
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Der Wechselstrom flielst nach Textabb. 9 in der gesonderten
Schienenstrecke f, in Richtung der Ruckstrome, in f, entgegen-
gesetzt; das gilt nur withrend einer halben Schwingung, in
der nichsten halben Schwingungszeit tritt das Umgekehrte ein.

Die besprochene Anordnung speist bei Abschnitten bis etwa
600 m vom LEnde her, der cinfahrende Zug schlielst zuerst den
Magnetschalter, dann den Umspanner kurz., Bei gréfscren
Langen wiichst der Strombedarf des Abschnittes wegen Wachsens
der Gleisspannung und der dawmit verbundenen Verluste unvorteil-
haft, Man baut dann den speisenden Umspanner in der Mitte,
je einen Magnetschalter an den Xnden des Abschnittes ein
(Textabb. 12). So gespeiste. Abschnitte konnen bis 1 km und
langer Detrieben werden. DBei Einfahrt einer Achse in

Aab, 12.

mg "’JT @mr
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mitten gespeisten Abschnitt wird zuniichst der eine Magnet-
schalter lurz geschlossen und fallt ab; mit der Anniherung
an den Speisepunkt wird allmilig auch die Speisespannung im
Gleise kurz geschlossen. Der Magnetschalter am andern Knde
beginnt dabei erst allmiilig abzufallen, da fir ihn anfangs der
Kurzschlufs wegen des Widerstandes der Schienen nur unvoll-
kommen ist. Hat die Achse aber den Speisepunkt erreicht,
so ist die Speisespannung vollig kurz geschlossen, auch der
zweite Maguetschalter ist dann bereits in scine Grundstellung
zuriickgekehrt. Entfernt sich die Achse vom Speisepunkte, so
wird der erste Magnetschalter allmillig wieder erregt. Ist die
Achse weit genug vom Speisepunkte entfernt, ist also die
Abb. 18 Spannung im ersten Magnet-
7 schalter grols genug geworden,
& so zieht er seinen Anker an,
z éi‘?}l}"' der zweite dagegen bleibt so
= lange kurz geschlossen, wie
sich die Achse im Abschnitte
. befindet, er wird erst wicder
erregt, wenn die Acnse den Drosselstols und die stromdichten
Stolse iiberfahren hut. Die Textabb. 10 entsprechende einfachere
Darstellung des mitten gespeisten Abschnittes gibt Textabb. 13.-

den
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G, Der Gleismagnelschalter fir Wechselstrom,

Auf der richtigen Wirkung des Gleismagnetschalters beruht
dic Sicherheit des Schienenkreises, seine Anordnung und |Aus-
fahrung erfordert besondere Sorgfalt.

Auf amerikanischen Bahnen sind im Laufe der Zeit ‘zahl-
reiche Arten zur Ausfihrung gekommen. Bei der altesten
Bauart, der Scheibenausfihrung, wird das zum Stromschlusse
erforderliche Drehmoment in einer drehbar angeord{neten
Aluminiumscheibe *; crzeugt. Diese Bauart hat sicl‘n zwa;.r auf
kurzen Strecken bis heute bewihrt, sie arbeitet jedoch bei
lingeren Strecken verhiltnismalsig teuer, da der ndtige Strom
nach den Textabb. 9, 11 und 12 allein durch die Schienen
geleitet werden mufs, in denen daher verhiltnismialsig hohe
Spannung herrschen mufs, und dabei massen erhebliche Verluste
in den Kauf genommen werden.

DieScheiben-Magnetschalter, wegen ihrer einzigen Wiclelung
auch als einfach gespeiste bezeichnet, wurden daher der Ersparung
halber schon frith durch doppelt gespeiste mit zwei Wickelungen
ersetzt, bei denen dic eine, die Gleiswickelung, bei sehr ge-
ringer Spannung, wie bisher, Strom aus den Schienen nimmt,
die andere, die Hulfswickelung, zugleich Wechselstroni ver-
hiltnismalsig hoher Spannung, bis zu 110 V, aus der Speise-
leitung. Nur wenn beide Wickelungen durch Wechselstrom
gleicher Schwingungzahl erregt sind, wird das fir den Strom-
schluls notige Drehmoment erzeugt. ‘ ‘

Zuniichst entwickelten sich die »Gnlvanometel'-l\*I;agnet-
schalter«, deren Arbeitweise auf der des Galvanometers beruht,
und allgemein bekannt ist. Sie sind bei der Hoch- und Unter-
grund-Bahn in Berlin allgemein verwendet, haben sich jedoch
nach amerikanischen Veroffentlichungen im Auslande auf die
Dauer nicht behaupten konnen, Nun entwickelten sich die
Drehfeld-Magnetschalter, deren Wirkung auf dem Drehfelde
beruht. Das Drehfeld wird durch zwei riaumlich und zeitlich
gegen einander versetzte Magnetfelder erzeugt, bildet also einen
kleinen Zweiphasen- oder 2 Wellen-Motor. Das eine Feld
wird durch den Schienenstrom, das andere unmittelbaridurch
Wechselstrom aus der Speiseleitung erzeugt.

Die erste Wickelung, die Gleiswickelung, besteht aus
wenigen Windungen dicken Drahtes fir die niedrige Schienen-
spannung und verhiltnismilsig starken Strom, meist von wenigen
Amp. Die zweite Wickelung, die Hailfswickelung, hat viele
Windungen feinen Drahtes fir hohe Speisespannung und ver-
hilltnismilsig schwachen Strom meist von wenigen Zehnteln
Amp. Wihrend die Wirkung der Gleiswickelung jetzt so
gering wie moglich gehalten werden kann, ist die der Hilfs-
wickelung verhaltnismilsig grofser, Hierdurch gelingt es, die
Verluste an Schienenstrom niedrig zu halten und den Schienen-
kreis erheblich sparsamer zu gestalten. DBeide Wickelungen
zusammen ergeben das erforderliche Drehmoment, wodurch in
der bekannten Weise der Schluls eines und mehrerer Schliefser
erzielt wird. ‘

Die Entwickelung des-Drehfeldes ist die folgende:

Die einfachste Art der Drehung ergibt sich, wenn man,
von der Wirkung des Erdfeldes abgesehen, einen Dauerma’gneten

" Both e, Verkelirstechnische Woche, 10. Jahrgang, Nr. 36/39;
Dr. Arndt, 10, Jahrgang, Nr. 5/6.
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im Kreise um eine drehbar befestigte Magnetnadel herumfihrt
(Textabb. 14). N ist der Nordpol cines Stabmagneten. Die
in o drehbar gelagerte Magnetnadel mit ihren Polen n und s
wird von N so angezogen, dafs der Sidpol s auf den Nordpol N
des Stabmagneten weist. Dreht man den Stabmagneten von O
nach 1, 2, 3, 4, 0, so wandert s der Magnetnadel bis zur
vollen Umdrehung mit. Diese einfachste Art, cinen Magnet
magnetisch in Drehung zu versetzen, kann aber auch -auf
andere Weise erreicht werden, wenn man nach Textabb, 15
statt des Stabmagneten einen als Ring ausgebildeten Elektro-

Abb. 15.

Abb. 14,

magneten nimmt, auf dessen Eisenkern e die aus zwei Hilften
bestehende, um o drehbar angebrachte Wickelung w gewickelt
ist; dabei muls aber der Sinn der Wickelung in beiden Hailften
dersclbe sein. So wird eine ganz bestimmte Verteilung der
Kraftlinien im Innern des Ringes herbei gefihrt, Wird die
Wickelung mit den Pfeilen von Gleichstrom durchflossen, so
entstehen nach der bekannten Schwimmregel ¥) in beiden Hilften
entgegengesetzt gerichtete Kraftlinienfelder, die sich im oberen
Teile des Ringes e stauen, und daher ihren Verlauf durch das
Innere des Ringes von oben nach unten durch die Luft nehmen.
So entstehen zwei gleichgerichtete Bindel von Kraftlinien, die
im obern Teile des Ringes den Nordpol N, im untern den
Siidpol S erzeugen. Die um o drehbarc Magnetnadel n s
stellt sich mit s auf N und mit n auf S.

Wird nuon die auch um o drehhare Wickelung w mit |

dem Pfeile um Y0° gedreht (Textabb., 16), so wandern ihre

Kraftlinien, ihre Pole N und S, also auch die Pole s und n !
der Magnetnadel, um 90° in demselben Sinne, und so fort.
Abb. 16,

Abb. 17.

*) Sammlung Goeschen,
technik.

Band

196, Hermann,

Elekiro-

Die Drchung der Magnetnadel kann aber einfacher, als
durch die unbequeme Drehung der Wickelung w erzielt werden,
indem man zwei vollig getreunte Wickelungen um 90° gegen
einander verschoben um den Eisenring legt.

Behillt man nun zunichst Gleichstrom bei, so kann sich
die Drehung der Magnetnadel nur auf 90¢ erstrecken (Text-
abb. 17 und 18). In Textabb., 17 bringt der Strom in der
Wickelung w,, bei leerer Wickelung w, die Magnetnadel ns
in die lotrechte Lage. Fuhrt auch w, zugleich mit w, Strom,
so setzen sich, wie spiter gezeigt wird, die beiden Felder der

Abb. 18,
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Kraftlinien der Wickelungen zu einem zusammen, das sich 45°
um o gedreht hat, also stellt sich auch die Magnetnadel nun
unter 45°% Wird nun die Wickelung w, allein stromlos, so
wandern Feld und Magnetnadel um weitere 45° in die wage-
rechte Lage, Von hier aus kann aber eine weitere Drehung
iber 90° hinaus mit Gleichstrom nicht erzielt werden, denn
leitet man wieder Gleichstrom durch so wandern Feld
und Nadel wieder in die Lage unter 45° und kehren bei
Unterbrechung des Stromes von w, wieder in die Anfanglage
zuriick, Die bel dem Ilin--und Riick-Wege des Feldes auf-
tretenden Verinderungen sind in Textabb. 18 dargestellt; im
obern Teile geben die lotrechten Strecken das Mals der durch
die Wickelungen flielsenden Strome an, die wagerechten den
Grad der Drehung de§ Feldes und der Nadel. Der untere
Teil zeigt die zugehorigen Kraftlinienfelder; die Wickelungen
und der Eisenkern sind hier fortgelassen. In der Stellung 1
in 0° ist w, stromlos, der durch w, geleitete Strom i, erzeugt
nach Textabb. 17 ein Kraftlinienfeld, - das im Innern des

Wi,

Ringes in zwei Biindeln von oben nach unten gerichtet ist.

In der Stellung 3 fir i, = 0 ist das Kraftlinienfeld wagerecht,

 dann kebrt es diber Stellung 4 zur Stellung 5, der Anfang-

. lage, zuriick. Um dicses nur 90° der vollen Drehung deckende

{ Drehfeld zu erweitern, muls die Richtung der durch die

Wickelung fliefsenden Strome nach Textabb. 19 zu bestimmter
' Abb. 19 und 20.
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Zeit umgekehrt werden. Bis zu 309 stimmen die Stellungen 1,
2, 3 mit denen der Textabb. 18 uberein, In 4 wird die




Richtung des Stromes i, durch Vertauschen der Pole um-
gelkehrt, so dals jetzt die Wickelung w, in entgegengesetzter
Richtung vom Strome i, durchflossen wird. In 5 ist die
Drehung des Feldes und der Magnetnadel bis zur lotrechten
Lage um 180° vorgeschritten, in 6 ist nun auch i, entgegen-
gesetzt gerichtet und erzeugt zusammen mit — i, Fortschreiten
der Drehung bis auf 225° von der Anfanglage. So verlauft
die Drehung weiter iiber 7 und 8 bis 9, wo sich die Nadel
einmal um 360° bis zur Anfanglage bewegt hat.

Bei der beschriebenen Anordnung vollzieht sich’ die Be-
wegung des Feldes durch die acht Lagen ruckweise; sie kommt
aber fiir die Verwertung nicht in I'rage, denn es wire nicht
einfach, das Umpolen der Gleichstrome in der angegebenen
Weise zu den bestimmten Zeiten vorzunehmen, das geschieht
einfacher durch Verwendung zweier um 90° verschobener
Wechselstrome nach Textabb. 20, die von einem Zweiwellen-
Stromerzeuger in der Gblichen Weise geliefert werden konnen.
In Textabb. 20 sind wieder die durch die Wickelungen
flielsenden 4~ und — Strome lotrecht, die Drehungen des
Feldes wagerecht aufgetragen. Der Verlauf der Strome ent-
spricht aber sonst genau dem fortschreitenden, unvollkommenen
Drehfelde der Textabb, 19, nur ist der Fortschritt nicht mehr
ruckweise, sondern stetig. Im Iolgenden wird daher bei der
Erzeugung eines Drehfeldes nur noch von Wechselstromen die
Rede sein.

Hiernach kann nun der allgemeine Vorgang der Erzeugung !

des Drehfeldes bei Magnetschaltern fiir Wechselstrom eingehend
erprtert werden.

In Textabb. 21 stellt die starke Welle den Strom der
Gleiswickelung, die schwache den in der Hilfswickelung dar.

Die Schwellung vollzieht sich nach Textabb. 19 und 20 so, |
dals in 1, 5 und 8 der Strom der Gleiswickelung seinen Hochst- :

wert, der der Iilfswickelung den Nullwert erreicht, umgekehrt
in 0, 3 und 7.

‘ Abb, 21.
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Da der Strom der Magnetwickelung ein magnetisches Feld
hervorruft, so konnen die Felder der Gleis- und der Hilfs-
Wickelung wie die Strome seclbst aufgetragen werden. Das
magnetische Feld der Hilfswickelung ist aber grofser, als das
der Gleiswickelung, die Wirkung der Gleiswickelung
wegen der Bettung- und Drosselstols-Verluste kleiner ist, als
die der Halfswickelung.

In Textabb, 21 ist die Wagerechte fiir 450% in acht
Stellungen zerlegt, In 1 hat der Gleisstrom den grofsten
Wert, der Hulfstrom und sein Magnetfeld sind = 0; fir diese

weil

998

Stellung 1 ist in Textabb. 22 die Lage der um o drehbareil
Maguetnadel angegeben, Die Nadel stellt sich \\'aigex'ectint, da
die Bundel der Kraftlinien der Gleiswickelung wagerecht mit
dem Pole N rechts, dem Pole S links liegen, indem sie sich,
den Nordpol bildend, rechts stauen. Die Hilfswickelung ist
stromlos, also ohne Einflufs,
mit dem Siidpole s rechts wagerecht.

Die Nadel stellt sich demnach
In der Stellung 2 drehen

Abb. 22,
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die Felder der Kraftlinien die Nadel nach Textabb, 23 leiter.
Beide Wickelungen fithren jetzt Strom. Die Verteiluné der
Kraftlinien ist aber eine andere geworden, weil sich die Kraft-
linien beider Wickelungen zu einem Feld vereinigen, dessen
Nordpol N linkslaufig auf dem Kisenringe fortschreitet und
die Magnetnadel zur Drehung in derselben Riclxtuné ver-
anlalst,

In- der Stellung 8 fir i, = 0 und den grofsten Wert
von i, liegt das Kraftlinienfeld i, nach Textabb. 24 lotrecht
mit dem Nordpole N oben, so dafs sich die Nadel mi} dem
Nordpole n unten lotrecht stellt; die linkslaufige Drebung betriigt
bis hier 180° Weiter wird i, —, der Strom wechselt seine
Richtung, i, bleibt 4. 1In 4 sind beide Wickelungen erregt,
Strom- und Kraft-Linien entsprechen Textabb. 25, N und s
stehen unter 45Y links oben. In 5 der Textabb. 21 bei

Abb. 24, Abb. 25.
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270° Drehung hat — i, seinen Ilichstwert, i, ist =0, die
Nadel steht wic in Textabb. 22, jedoch mit N und s links statt
rechts, In 6 sind i, und i, beide —, ihr entspricht Textabb. 26
mit N und s unter 459 links unten, und 7 der Textabb. 21
entspricht dem Ausgange 0, die Nadel steht, wic in Texta )b, 24,
nur mit N und s unten, die volle Dreliung ist vollendet und
8 cntspricht dann wieder in jeder Beziehung der Stellung 1
mit Textabb, 22, . :



Die Erzcugung des Drehfeldes ist von der Art der
Wickelung, ob Ring- oder Trommel-Wickelung, unabhiicgig.
Die Ringwickelung wurde dargestellt, weil sie fir die Erklarung
des Vorganges einfacher ist.

Statt der Magnetnadel
kann auch eine in sich ge-
schlossene, Puunkte o

Abb. £6.

im

windung Dbenutzt werden
Das im Innern des Eisen-
i, kernes sich drehende Kraft-
" linienfeld schneidet hierbei

und erzeugt in ihr in der be-
kannten Weise Induktion-
strome. Durch diese wird
jedoch in der Ebene der
Drahtwindung cin Kraft-
linienfeld hervorgerufen, das Pole n und s ausprigt. Die Pole
der Drahtwindung werden von dem umlaufenden Drehifelde der
beiden Wickelungen angezogen oder abgestofsen, dadurch wird
die Drehung der Windung bewirkt.

In Textabb. 27 steht die in sich geschlossene Draht-
windung w wagerecht. Schneidet das Kraftlinienfeld der
Wickelungen T und 1T durch die Ebene der Windung hindurch,
so entsteht nach der »Rechtehandregel«*) gemils a im linken

Abb. 27. Dralte ein von De-

schauer weg, im
rechten gemils b ein
auf den Beschauer
zu fliefsender Strom.
Dieser induzierte
Strom erzeugt nach
Ampeére im obern
Teile der Windungs-
ebene cinen Sidpol s,
im untern Teile einen
Nordpol n. Der zu-
gleich im Eisenringe
ausgebildete Sidpol
S stofst s der Draht-
windung vor sich her
und dreht ilm in die
schriige Stellung
zwischen den beiden
* Kraftlinienbiindeln.
Mit der fortschrei-
tenden Drehung des
Kraftlinienfeldes im
Lisenringe drehtsich
daher dic
geschlossene Draht-

. windung mit.

Diese Drehung ist auch durch die Wirkung durchlossener

Leiter zu erkliren. Zeichuet man fir jeden Draht die zu-

V*) Goeschen, Band 1€6.

in sich

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens., Neue Folge. LVI. Band. 19. Heft. 1919

die Ebene der Drahtwindung .

|
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geliorigen Kraftlinien cin, so entstehen nach Textabb. 28 obei: -
halb des rechten und unterhalb des linken Drahtes der Windung
Verdichtungen an Kraftlinien, die nach der >>Liukehandrege]«*)
Drehung der Drihte mit dem Dfeile herbeifihren.

Die Drehung der Windung in dem umlaufenden Kraft
linienfelde folgt allgemein auch aus dem Gesetze von Lenz:

! »Der induzierte Strom erzeugt ein Feld, das der Bewegung
drehbar angeordnete Draht- -

des Kraftlinienfeldes entgegen zu wirken suchte,

Die Folge davon ist, dafs die Drahtwindung von dem
umlaufenden Felde mitgenommen wird. )

Die Drehkriifte sind bei einer in sich oder kurz geschlosseneii
Windung verhiltnismifsig schwach. Sie werden erheblich vei-:
starkt, wenn man nach Textabb. 29 mehrere
solcher kurz geschlossenen Windungen ~auf
dem Umfange des Ankers verteilt. Dann ent-
steht der »Kifig«-Anker, bei dem die metal-
lischen Leiter in metallischen Scheiben an
den beiden Stirnen angebracht sind.

An den Verhaltnissen der Wirkung wird
grundsitzlich wenig gedndert, wetn statt der
metallischen Leiter nach Textabb. 30 eine
Hohlwalze aus Metall verwendet wird, Dann
ist der Verlauf der induzierten Strome nicht
mchr so einfach zu iberblicken., Es geniige,
darauf hinzuweisen, ohne niher darauf ein-
zugehen.

Der Vollstiindigkeit halber soll neben der Ring- auch die
Trommel-Wickelung erirtert werden.

Fiir die aus vielen Windungen bestehenden beiden Wicke-
lungen ist in Textabb 31 nur eine gezeichnet, I ist die Gleis-,
II die um 90° riumlich und zeitlich versetzte Hiilfs-Wickelung,

Abb. 29.

"I und II sind im Innern des Kernes ¢ untergebracht, dort ist

auch der um o drelbare Anker a gelagert, der hier als
metallische Ilohlwalze gedacht ist. Die Kraftlinienfelder
schneiden durch diese Hohlwalze und erzeugen in der nun

Abb. 31.

Grundisteliung
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bekannten Weise in ihm clektrische Strome, die ibrerseits wieder
ein Kraftlinienfeld hervorrufen. Nach dem Gesctze von Lenz
sind diese Strome und ihre IKraftlinienfelder Dbestrebt, das
Wandern des Drehfeldes aufzuhalten mit dem Ergebnisse, dafs
der Anker in Drehung versetzt wird. [in Bild hierfiir-bietet
ein Karussel, das jemand von aufsen zu bremsen versucht,
wobei er selbst mitgerissen wird. Das Drehmoment des Ankers

*) Goe~schen, Band 196.
39
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wird nun zum Schlicfsen eines oder mehrerer Schlielser benutat. l Textabb. 32 und 33 zeigen den vollsti‘mdigeut Magnet-
In Textabb, 31 ist das in der Weise veranschaulicht, dafs cin | schalter, wic er ausgefihrt wird. Die Gleis- und die I‘i‘l]fs-
auf dem Anker fester Ilcbel h an einem Iinde den Schliéfser k | Wieckelung sind hier als Ringanker aul den Eisenkern gewidkelt.
betatigt, am andern cin Gewicht G trigt, durch das der Anker Abb. 33 Im Innern des Kernes ist
bei Unterbrechung des Stromes eine der beiden Wickelungen s der Anker a drehbar be-
in die Gruildstellﬁng zuritcklkehrt.  Solange beide Wickelungen festigt, auf deSjen Achse
erregt sind, hLilt der Anker den Schliefser geschlossen, wobei die Bogen k de1'Schlj;3fser
den magnetischen Drehkriften des Drehfeldes durch die Federn sitzen.  Ist der Absdhnitt
des Schlielsers die Wage gehalten wird. frei, so wird der Agnker
mit dem Pfeile gedreht.
Sind die rechts angeordnéeten
Schliefser am Endei der
Drehung geschlossen, Sé tritt
Gleichgewicht ein und der
: Auker bleibt in dicser Ia"e,
solange beide Wickelungen voll erregt bleiben. Wird del Ab-

Abb. 32.

|Iﬂ||||!%1||ll|lll - schnitt besetzt, so wird die Gleiswickelung stromlos, der Anker
wird durch die Gewichte G in die Grundstellung zprick
gedreht. (thl{xfs folgt.)

Russische Schienenformen.
Dr.=3ng. H. Saller, Regierungsrat in Niirnberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Taf. 31 und Abb. 6 bis 11 auf Taf. 32.
Uber die russische Eisenbahntechnik ist bisher auffallend | des Krieges eingetretene DBesetzung russischen Gcbletes und
wenig in das deutsche I'achschrifttum gedrungen. Es mag dies | die voribergehende Fihrung des Dalinbetriebes durch degtsche
aulser auf die Schwierigkeit der Sprachvermittelung hauptsich- | militarische Dehorden haben manche Einblicke \'el'scjlaﬂ't. Ein-
lich darauf zuriickzufihren sein, dafs man von qu’slan(l in Bausch ’ zelne Ergebnisse, wenn sic auch nur manche Licken unserer

?

und DBogen, in vielen Dezichungen sicher mit Ubertreibung, ; Kenntnisse ausfillen und von Vollstandigkeit weit entfernt sind,
nur mehr oder weniger Rickstindiges erwartete. Die withrend ] mogen allgemeine Aufmerksamkeit der Fachkreise ;\Old]Cllel],

Zusammenstellung.

gle =] vemat| . § > Ab. :
: .g ; :?; % hi lt ’ms von ’:é ’%) Quer- = Bohrung der Sti:i::'lo '{ll'iig- VV;?E::L&:]I;(L Gite- . é ‘B feicl
Schiene E o= 1dlt- Kopf- 22 lsehnite | S Schiene dulser- eit- 3 ~verhiltnjs ‘% 7. nung
S | & | B | nis breitezu 2 o > sten | moment cm < 1§ Taf. 31
B h:h| Kopf- g 2 © Faser em! | . ol |unas2
__|{mm_mm mm mm WV‘ihi’)he**) 3 gem | kg/m | mm | mm ‘”7777 Kopf | FH['SV LILG ‘E’Y’G 1
1 2 |3 ! 4156 T .8 1 9 |10 | 11 12 | 13 14 15 [ 1617 | 13 | 19
! ; | | | :
26 [Typ 3 Nv. 1] j107 51 10,5! 92 0,86 1:1,504]1:3 ‘30,4 24,16 61127  |538 ’ 4574 | 850 | 86,0 [18,94?3,53 '1924) 1
27 108 54,512 0. 95 0,88 — -, — 126,84 61.5—127 - | - — - = = — -
28 [Typ B Nr. 4] 114 56,5[13,0, 95 Oé‘o‘aL 1:1,596,1:2,653859 29,07 61-127 57,25 | 6078 |107,1 1062 2088366 1931 2
29a 116,5 156, 5|13 O| 95 }0815 — — : — 130,11 60—140 - | - - — S
29b 116,5 |56,513,0, 95 0,815 — — . — 30,11 61—127 - - — — == - 1 —
30 1119,25 55 12,0 100 |O 838 — — — 130,11 60,5—127 - = — S R
31a [Typ 2 bis] [119,2553,512,0, 100 IO 8381 1:1,344]1:2, 7)‘37 5 130,11 61—127 159,75 695 (1168 11163 23,09 3,86 | 1 933 8
31b [Typ 2] |119,;5 54,5(14, 0'100 0838/1:1.416{1:2,7530,7 (32,25 | 56—110—160 60,35 7251 |120,2 |123,1 22,8838 |1,99 f 3
32 [1Va] 120,5 153,512,0 100 083 |1: 1,35 |1 :‘2,73‘39 51%) 30,89 | 54,5—110—16061,26*) © 751,0%) 122,59*) 126,77*) 24,32 8, 96 ],* 4
33 122,8 (56 12,0\ 91 0,741 -~ — — (3141 653—1143 | — — — — — = o —
Sibirische [Typ J| | L
Nr. 1] ‘122 58 12,-‘3i103’0.885 1:1,49 1:3 140,78 132,25 54,5 —120 61,3 7979  130,1 i131,{ 2-3,00 4081921 5
34 ‘]26 58 12,01108i0,857 — — | — 3220 36—155 — — — | = = = T
35 [11] |127 53 (12,0,103 0,811j1:1,59 [1:3 ;41,4 32,83 63--132,5 645 ' 8988 [139,1 [1438 127,33 4,2 IA 1, 91 6
36 [6 bis] 127 |57 [12,0{102 '0,804 1:1,86 [1:2 40,9 32,564 85,5--146 (64,3 | 869,6 1852 (1386 26,72 4 156 1,94 7
37 [10] 1127 60 (12,0110 0,866(1:1,62 |1:8 4145 [32,71 56—110-160 644 914,0 141,92 1146,0 127,964, 343 ] 38 8
38 [IlIa] 128 60 (12,0.110 ;0,86 1:1,62 |1:3 ;42,758"‘) 3348  54,5-110-160 |65,91%) 967,98*)|146 86*) 155,9 ) 128,91 439 ‘ 9
89a [IIa] ’135 63 |13,0/114 0,845/1:1,70 |1:3  49,063*) 38,415 54,5—110--160 |67,81%) 112722,54*) 181,95%) '180 29*) 31, 88 4 698 6 10
395 135 |68 |13,0/114 10,84:; — = ! — 38415 | 545155 — - — —_ == = l —
40 [Ia] ]140 70 14,0112-3 '0,893 1:1,59 |1:38 |5-5,64*) 43,567 !51,5—110—-160 70’374*)l1476,11*)|209 *)[212 ,0%) [33 85I4 05' 1, 8 | 11
i |

*) Nach russischen Zeichnungen gemessen oder gercchnet, ‘
**) Kopfhshe in der Mitte der Schiene bis zum Schunittpunkte der Laschenanlagen gemessen.
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namentlich maogen sic fir die, die draufsen gewirkt haben,
einen gewissen Erinuerungswert enthalten, Vorstehend st
eine Zusammenstellung von Schienenformen aus dem Gebiete
der chemaligen Militirgeneraldirektion Warschau und der
Militareisenbalindirektion Dorpat mitgeteilt. Bei letzterer hatte
der Verfasser Gelegenheit, sich niher mit ilinen zu befassen;
leider sind bei der verhiingnisvollen "Art unseres Abzuges aus
dem besetzten Gebiete viele Aufzeichmungen verloren gegangen.

zustiindigen russischen Aufseren Diensstellen nicht einmal die
gewohnlichen Festigkeitwerte dieser Schicnen zu crfragen waren,
obwoll die russischen sDistanzehefs« im akademischen Grade
den ’cntsprechemlen aufserrussischen Beamten wohl (;bcnbi'lrlig
sind. Die Widerstand- und Trigheit-Momente der in Estland
und Livland' vorkommenden Mehrzahl der hier vorgefihrten
Schienen wurden fir die Zusammenstellung I erst in der
Heimat berechnet, ebenso die Verbaltnisse J:G, W:G und
die Stofsziffer*) Ie:WV.

schwellung. waren
Wihrend die ersteren Verhiltnisse

*) Saller, Stofswirkungen an Tragwerken und am Oberbau

im Eisenbahnbetricbe, S. 19, Wiesbaden, C. W, Kreidel, 1910..

|

mit steigender Gute der Schienen anwachsen, sinkt die Stols-
ziffer. Die Giteverhiltnisse verlaufen nicht durchweg gleich-
artig mit der Stofsziffer. Dic schwerste Schiene Nr. 40 steht
beziiglich der Giteverhiltnisse an erster Stelle, wihrend sie
in der Wirkung unter bewegten Lasten gegen die schwichere
Nr. 39 keinen Fortschritt gibt.

Die Werte unterscheiden sich nicht viel von den aufser-

~ halb Rufslands, auch bei uns iblichen, auch da nicht, wo die
Fur russische Verhdltnisse ist es Dbezeichnend, dals bei den

ISigenheit rassischer Verhitltnisse Besonderheiten erwarten liefse.

| Obwohl in Rufstand beispielweise dic Anwendung der Unterleg-

platten zum Schutze der ausschliefslich das Feld beherrschenden,
in Sand verlegten Mlolzschwellen erst allmilig Eingang findet,
ist doch keine besondere Detonung des Wertes eines breiten
Schienenfulses zu bemerken. Die Gewichte sind allgemein
niedrig, nur die stirkstc Schiene Nr. 40 nithert sich ciniger-
malsen den bei -uns ublichen, Regelpline iiber die Unter-
nicht zu erhalten. Aufzeichnungen iiber
Schienenlingen, Schwellenteilung und andere Einzelheiten gingen
verloren. Die genauen Zeichnungen der Schienenformen sind
in Abb. 1 Dbis 11, Tafeln 31 und 32 mitgeteilt.

Kosten der Beschaffung von Lokomotiven.
Ing. G. Lihotzky in Wien.
Hierzu Schaulinien Abb, 1 bis 7 auf Tafel 33,

In ecinem frithern Aufsatze*) ist eine Zusammenstellung
der Stiickzahl, der Kosten der Beschaffung, der Gewichte und
der Leistungen der Lokomotiven der vormaligen osterreichischen
Staatsbahnen* von 1886 bis. 1907; ie Entwickelung dieser
Zahlen bis zum Zerfalle Osterreichs im Oktober 1918 wird in
Zusammenstellung I und den danach aufgetragenen Schaulinien
(Abb. 1 bis 7, Taf. 33) mitgeteilt, wobei die alten Zahlen
wiederholt sind.

Da 1906 die Kaiser-Ferdinands-Nordbalm, 1908 die
Bohmische Nordbaln-Gesellschaft und 1909 die osterreichisch-
ungarische Staats-Eisenbalin-Gesellschaft und die osterreichische
“Nordwestbahn verstaatlicht wurden, wurden die von diesen
Verwaltungen ibernommenen Lokomotiven in die Zusammen-
stellung I aufgenommen, wodurch der Unterschied in den An-
gaben der Jahre 1906 und 1907 gegen jene im frahern Auf-
satze angefithrten erklirt wird.

Fine necue Spalte wurde fur das Verhdltnis PS t hinzu-
gefiigt (Abb. 7, Taf, 33).

Die Kosten der Beschaffung von Lokomotiven und Tendern |

sind zusammen angefihrt, weil der Tender im DBetriebe der
*stete Degleiter der Lokomotive ist, wenn sie nicht als Tender-
lokomotive gebaut wurde.

Dic Leistungen in PS wurden annithernd berechnet, wobei
angenommen wurde, dafs man die Leistung einer I1.t.[-Loko-
motive aus dem Dreifachen der Heizfliche in qm erhilt, bei
1I.t. F-Lokomotiven aus dem Vierfachen, bei 1V.t.[%-, bei
1L.T."- und bei 1I.T . [F-Lokomotiven einschliclslich der Heiz-
fliche des Uberhitzers aus dem Funffachen und bei IV.T.F-
Lokomotiven aus dem Sechseinhalbfachen,

Der Vergleich der Zahlen von 1886 und 1918 zeigt, dals
die Stickzahl in diesem Zeitraume ‘auf das 8, das Gewicht
auf das 11,1, die Leistung auf das 12,9, dic Ausgabe fir
Lokomotiven mit Tender aber nur auf das 11,5 fache gesticgen

*) Organ 1908, S. 334, ‘ - -

|
|
|

- 1807

Zusammenstellung I.
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B 5. 6 || 7
Im Ganzen Preis {ir
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Jahr

Stiickzahl
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s KPS |

o
2
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1796|
1798
1751
1745
1707
11716
1759 |
1752%
1713
1715
1699
1688
1665
1661 |
1637 |
1629
1625
1635
1644
1635
1596
1601
1708
1715
1716
1727
1735
1721

1886
1881
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906

906

943

970
1218
1271
1382
1632
1694
1723
1875
2000
2121
2317
2521
2620
2682
2825
2938

53 762 048
| 55403 548
56 482 998
70 819 182
74 348 682
81583 912
93315 688
102 615 508
103729 998
113017 212
120 640 866
128 556 334
141 618 994
156 276 532
162 090 736
165 637 076
176 222 432
185 019 844
2094 191822 978
30541197512420
3784 248183717
3966 261 366 142
499511292 283 507
5615 391 571 851
5761, 405 945920,
5859 421 073 087
6010/ 439 310 485
6180 459 431 R68
6337|480 599 833
6528 | 505 558 208

29929
30871
32251
40 604
43 549
47 527
55 896
58 582
60 551
65 877
70995
76 155
85 028
94057
98 969 l
101 682
108 397
113158
116 619
121 142
155 621

824 628
333 742
348178
442343
472271
514214
601 512
629 845
661 482
716 222
775 663
833916
934619
1044 066
1100970
1156 986
1216933
1280 546
1322825
1369 794
1705 686
165152 | 1816 459
171 104 | 1934 598
228268 | 2 691 839
236 558 2783 741
243779 | 2 900 232
253 185 | 3 044 581
%6w1b2n9%;
274:903 | 3284 720 75810 | 1748
289 616 | 3 508 363 77 445 | 1746
6858|549 600 824 | 307 427 | 8 794 377| 80 140 | 1783
7171 597 386 814 | 326.605 4055 554 83 306 ; 1829
7253‘61590750Q1332298|4Js494&h84926ﬁlgsi

50 340
58752
58 230
58 169
58495
59 033
60 242
60 575
60 203
60 276
60 320
60611
61122
61990
61867
61759
62 330
62975
64 069
64 683
65 588
66 658
68 052
69 737
70 464
71868
78 097
74 842

165,6
166,0
162,2
160,1
1574
158,6

163,4

162,9
156.8
157,7

1555
154,1

1515

149,6
147,2
145,6

144,8
1444
145,0

1442

1455
1455

147,2

145,4

145,8

145,1

1442

1429
116,3

141,6

1448

1473

147,1

39

10,85
10,81 .
10,80
10,89
10,84
10,82
10,76
10,75
10,92
10,87
10,98
10,95
10,99.
11,10
11,12
11,18
11,23
11,32
11,3¢
11,30
10,97
11,00
11,60
11,79
11,77
11,90
12,08
19,04
11,95
12,32
12,34
12.42
12,59

1908
1809
1910,
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918|)
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sind.
1t Gewicht auf das 1,03, der einer PS fiel auf das 0,89 fache.

Zu den Spriingen in den Schaulinien Abb. 4 Dis 7, Taf. 33
ist zu bemerken, dals das Steigen aller Schaulinien 1891 und
1892 auf eine allgemeine Steigerung der Preise zuriickzufihren
ist, das von 1893 an cintretende Fallen des Einheitspreises
fur 1 PS (Abb. 6, Taf. 33) ist Folge der Einfuhrung zweck-
milfsiger Bauarten. Dals der Preis fur 1 PS trotz des dauernd
steigenden Preises der Lokomotiven den letzten Jahren
ziemlich gleich Dblieb, erklirt sich aus dem Umstande, dafs
immer mehr T-Lokomotiven mit Rauchrohren-Uberhitzern der
Bauart Schmidt beschafft wurden.

Abb. 7, Taf. 33 zeigt, dals das Verhiltnis des Gewichtes

in

Der Preis einer Lokomotive stieg auf das 1,48, der fir

2
zur Leistung immer giunstiger geworden ist; 1886 kamen auf
1 t Lokomotivgewicht nur 10,85 PS, 1918 12,59 IS

Das Fallen des Preises der Gewichteinheit 1906 ist durch
die Verstaatlichung der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn begriindet,
von der viele G-Lokomotiven tibernommen wurden, das Steigen
1908 in der Ubernahme der Bghmischen Nordbahn- Gesellschaft,
die leichtere Lokomotiven hatte.

Der Preis fir 1 PS ist nach Abb. 6, Taf, 33 1918 gleich
dem von 1900, wihrend er vor 1900 immer holer war, woraus
sich ergibt, dals dieser Preis gehalten, ja vielleicht trotz der
steigenden Lohne und Stoffpreise ermiifsigt werden konnte,
wenn die dlteren, weniger leistungsfihigen DBauarten durch
neuere, besonders mit Heilsdampf, ersetzt warden.

Deutseher Verband Techmsch Wissenschaftlicher Vereine g

Technische Haupthiicherei,

Fir die Angehorigen aller wissenschaftlichen und gelehrten
Berufe ist in Dcutsehland vom Staate durch gute offentliche
Biichereien hinreichend gesorgt, die durch die Post ausleihen.

Allein far den Techniker ist das nicht moglich, in Berlin mufs

er sich das wissenschaftliche Ristzeug in der Technischen
Hochschule, im Patentamte, im Vereine deutscher
und anderswo zusammensuchen, die Staats-, Landes- und
Universitiits-Biichereien beriicksichtigen das technische Sehrifttum
in so geringem Mafse, dafs ihre Benutzung fir den Ingenior
nicht in Betracht kommt. Viel Arbeit konnte gespart und
gefordert werden durch Schaffung einer technischen Haupt-
biicherei mit Verzeichnissen und Auskunftstellen. Die »Deutsche
Biicherei« in Leipzig kommt hierfuar nicht in Betracht, da sie
nicht ausleiht und auslindische Schriften nicht aufnimmt. Auch

|

Ingeniore

die Biicherei des Deutschen Museums in Minchen l\ann in
absehbarer Zeit noch keine Baicher aus dem Ilause gcben.
Dagegen besteht der Unterbau fir die Erfillung berechtigter
Forderungen der Ingeniére in der Biicherei des Patentamtes.
Aus den erheblichen Einnahmen dieses Amtes aus den Krgisen
der Technik ist eine sehr bedeutende Biicherei entstanden.' Es
wire billig, wenn dieselben Kreise an der Nutzniefsung aber
die bisherige Moglichkeit hinaus dadurch beteiligt wiirden,
dals das Reich die Biicherei des Patentamtes allen Deutschen
zur  Benutzung offnet. Den dahingehenden Antrag ani die
Reichsregierung, den der Deutsche Verband technisch-wissen-
schaftlicher und die Mehrzahl der gewerblichen Vereine gestellt
haben, wird auch die Billigung der Offentlichkeit finden, die
an dem Fortschritte der Technik beteiligt ist.

Bericht uber die Fortschritte des Eisenbahmnwesens,

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Elektrische Fernleitung Bitterfeld-Berlin,
(Helios, Fachzeitschrift fir Elektrotechnik, Mirz 1919, Nr. 10, 8. 79.
Deutsche Technik 1918, Heft 17[18 S. 175)

Zur Sicherstellung der elektrischen Arbeit fir besonders
kriegswichtige DBetriebe und zur Entlastung der Zufubr von
Kollen wurde von der Kriegs- Rohstoff- Abteilung des Kriegs-
amtes die schon vor dem Kriege geplante Fernleitung fir
110000 V vom Braunkoblenwerke Golpa-Zschornewitz nach
Berlin ausgefihrt und 1918 in Betricb genommen. Die
Leitung ist 132 km lang und iibertragt 20 000 kW. Sie besteht
aus drei Seilen aus Aluminium von je 120 qmm Querschnitt,
die auf eisernen Masten verlegt sind und zwar an Hiange- und
Abspann-Glocken nach Hewlett, Uber den drei Leitern ist
ein cisernes Erdseil von 50 qmm angebracht. Die Masten
konnen noch drei Leiter aufnehmen. Sie stehen in 250 m
Abstand, die Tragemasten auf Schwellen aus Holz, die Abspann-
und Eck - Masten auf Grobmortel. Die Abspanner von je
16 000 kVA haben Wickelungen aus Aluminium, Die Schalt-

anlagen sind moglichst einfach und unter grosster Ausnutzung |

des Raumes ausgefiihrt. A Z.

Aussergewihnlicher \\indstol; aul‘ einen Eisenbalnzug,
Teknisk Ukeb'ad, 1918, Nr. 2.
Am 9. Februar 1917 erfolgte auf der Vestfjorddalsbahn

in km 7,7 ungefihr halbwegs zwischen Rjukan und Rollag ein

! entgleiste und wurde umgeworfen,

i Talgrund zuriick geworfen,

. seltener Unfall, indem aus einem Zuge der Rjukanbahn wihrend
eines Sturmes zwei zweiachsige Reisewagen aus dem Gleise
gehoben und seitlich in ein Feld geworfen wurden, Die
unmittelbare Beschiadigung von Menschen und Sachen war nicht
sehr grofs, die Wagen wurden aber nachtriiglich von einem
Ofen des Schaffnerraumes angeziindet; das Gleis blieb | fast
unbeschadigt. Der Zug war elektrisch betricben, hatte aber
wegen Storungen an der Leitung eine Dampf-Schiebelokomotive
erhalten.  Mitten zwischen Overland und Milani sto'st der

- Nordwind gegen die sehr hohe und steile, fast nackte Talseite

auf der Sidseite eines Flusses und wird nordlich gegen  den
Bei der im Grundrisse hohlen
Gestaltung des Hanges werden die Windstrahlen wie Licht-
strahlen in einem Brennpunkte gesammelt, dann auf einer Iviel—
leicht 20 bis 40 m breiten Bahn gegen den Talgrund hinab
und wieder schriig aufwirts gegen die jenseit des IFlusses
laufende Bahn geprefst. Die Wirkung auf das Wasser bestiitigt
diese Annahme. Diese geprefsten Windstreifen heilsen in Vest-
fjorddal >Halvinden«, Die Erscheinung wiederholt sich bei Rollag
und zwar hier schraubenformig nach einem liegenden Korkzieler,
Der Windstofs scheint die vier letzten Wagen, vielleicht huch
die Dampflokomotive getroffen zu haben. Der viertletate Wagen

die drei letzten Wagen
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bildeten ein r neben dem Gleise, die zwei vorletzten starzten
um, der letzte blieb stehen. Die beiden vorletzten Wagen waren
lange 11,5 t schwere Reise-, der letzte 7 t schwere ein kurzer
Post- und Eilgutwagen. Der vorletate Wagen war unzweifel-
haft vom Winde im Ganzen erfalst und etwa 10 m von der
Bahn geschleudert. Die den Schluls bildende 18t schwere
Dampflokomotive war nur entgleist, ein Eisenmast ncbst Mértel-
fuls umgerissen. Die Druckfliche von der Schienc an ohne
die beiden Endbiihnen betrigt 4.8,6 = rund 35 qm. Der
Stols kam etwa mit der Neigung 1:5 von unten, wodurch der
Hebel von 2m bei wagerechter Richtung auf 2,4 m vergrofsert
wurde, also folgt die Windkraft W bei 1,5 m, Spur aus
W.24=11,5.0,75 mit W, = 3,6 oder W kg/qm = 3600: 35
= rund 100 kg;qm; Dbei wagrechtem Angriffe witrden sich
120 kg/qm ergeben. Nun wurde der Wagen aber gelioben und
auf 10 m seitlich geworfen, was auf eine lotrechte Seitenkraft
hindeutet. Man kann die wagrechte Abzeichnung der von
dieser lotrechten Kraft getroffenen Fliche entsprechend grofser,
zu etwa 40 qm, annehmen; die lotrechte Seitenkraft ist dann
11500: 40 = rund 290 kg/qm. Bei der Neigung 1:5 des
Angriffes folgt daraus die wagrechte Windkraft mit 290 .5 =
1450 kg/qm.*) Dieser Wert ist selbst bei Annahme eines
Wirbels nicht glaublich; auch mifste eine Anderung der An-
nahme der Neigung sehr weit gehen, um wahrscheinliche Ver-
hiltnisse za erhalten. Die Losung dieses Zweifels, iber die
sich der Bericht nicht ausspricht, liegt wohl darin, dafs bei
dem Vorgange die Wirkung der Schiebelokomotive ecine Rolle
gespielt hat. Hierauf deutet der Umstand, dals die Lokomotive
durch Gegenwirlkung nach der Windseite entgleist und ein
Buffer des letzten Wagens abgebrochen ist. Vermutlich hat
ein unginstiger Schub der Lokomotive bei entsprechender Buffer-
durch den Wind
erleichtert und, nachdem die Entgleisung eingeleitet war, die
Der Unfall erfolgte in
Die Wagen

stellung die Hebung der letzten Wagen

Wirkung des Windstofses unterstiitzt,

einem Bogen R _=1000 m. wurden nach der

Innenscite geworfen, . Dr. S.

Linienfithrung des Mittellandkanales.
(Zeitschrift des Veréines deutscher Ingenicre 1919, Bd. 63, Heft 32,
9. August, 8. 759)

Nachdem die preulsische Regierung den Bau der Kanal-
strecke Misburg—DPeine als Notstandarbeit angeordnet hat, ist
die Ausfihrung der von den Fachleuten urspriinglich am giinstig-
sten beurteilten Nordlinie von Hannover nach Magdeburg aus-
geschieden. Aufser dieser entspricht auch die Mittellinie grofsem
Durchgangverkehre vom Westen nach Berlin und dem Osten,
wihrend die starke Gewerbegebicte schneidende Siidlinie Braun-
schweig —Hornburg —Oschersleben wegen grifserer Linge und
Zahl der Schleusen, geringerer Leistung von 6 gegen 11 Mil-
lionen t und schwierigerer Versorgung mit Wasser dem grofsen
Binnenverkehre zwischen West und Ost kaum geniigt. Ein
neuer Vorschlag von K. Best bleibt von Minster bis Ihleburg
377 km auf 49,8 m Spiegelhshe, nur am ostlichen Ende ist ein

*) Als dufserste Werte werden bisher, allerdings in Amerika,
bei Wirbelstiirmen (Tornados) Windstifse bis zu 250 und selbst
450 mfsck Geschwindigkeit angegehen.

‘Mittellinie 172, bei der Sidlinie 190 km.

Hebewerk vorgesehen. Die Linie liauft von Misburg an Lehrte
vorbei nach Nordosten, itberschreitet die Aue, IFuhse und Aller,
wendet sich dann nach Siidosten, folgt dem Aller- und Ohre-
Tale, dem Elbtale der ILiszeit, bis Wolmirstedt; hier zweigt
ein Kanal siidlich nach Rothensee und Magdeburg ab, der ITaupt-
kanal iiberschreitet nordostlich die Ohre, weiter die Elbe nordlich
von Kehnert auf einer 1000 m langen Briicke. Bei Ihleburg
dicht ostlich des Elbdeiches folgt dann der Abstieg zur Haltung
des Ihlekanales auf 38,88 m. Die Lianuge bis zu diesem Punkte,
den auch die anderen Linien berithren miissen, betriigt bel der
Linie von Best 171, bei der alten Nordlinie 166, bei der
Mittel- und alte
Nord-Linie haben aufser dem auch nach Best ndtigen Abstiege
zum Ihlekanale drei, die Siidlinie sieben Schleusen. Den Wasser-
bedarf berechnet Best einschliefslich der von ihm vorgesehenen
Zweigkanale auf 130000 cbm tiglich, wihrend er bei gleichem
Jahresverkehre von 10 Millionen t bei der alten Nordlinie
520000, bei der Mittellinie 700000, bei der Siidlinie 770 000 cbm
betragen wiirde. Die Scheitelhaltung der alten Nordlinie liegt
auf 56,6, die der Mittellinic auf 66 m, die Sudlinie steigt bis
83 m. DBest erreicht mit seiner niederigen Lage rcichlichen
Wasserzuflufs und braucht nur wenig zu pumpen, denn 70 km
liegen im Einschnitte, 64 km in Bodenhihe, 85 km im Auftrage.
In den FEinschnitten braucht auch nicht mit Versickern ge-
rechnet zu werden, hier fliefsen vielmehr 0,2 cbmjsek Grund-
wasser zu. Iierin liegt aber cin Nachteil des Entwurfes, der
in den tiefen Einschnitten seitlich das Grundwasser senkt, und
damit die Landwirtschaft schidigt. Die Einschnitte liegen im
Anfange der Strecke ostlich Misburg und ostlich Gifhorn, be-
sonders aber im Dromling zwischen Obisfelde und Kalvorde bis
zu 6 und 7 m unter Gelinde. Auch wird die Linie von Best
durch Schwimmsand bei Kalvorde gefihrdet. Der Entwurf ist
noch nicht in allen Einzelheiten ausgearbeitet, vieles wird noch
zu prifen und zu verbessern sein. ITauptsichlich muls unter-
sucht werden, wie stark die Landwirtschaft leidet, ob dieser
schidliche Einfluls durch technische Mafsnahmen bekampft -
werden kann und ob die Kosten hierfar durch die Vorteile
der Linie aufgewogen werden, B—s.

Windgeschwindigkeit beim Fohnsturme in Ziirich in der Nacht vom
4, zum 5, Januar 1919,

(Schweizerische Banzeitung 1919 1, Bd. 73, Heft 6, 8. Februar, S. €2,
mit Abbildung.)

Textabb, 1 zeigt die vom Druckrohr-Windmesser der
schweizerischen meteorologischen Zentralanstalt in Zirich auf-
Abb. 1.
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geeichnete Winzpgeschwindigkeit beim Fohnsturme in der Nacht
vom 4. zum 5, Januar 1919, Die auf dem Urbilde am hochsten



stehenden Spuren der gegen den Morgen des 5. Januar leer- !
gelaufenen Schreibfeder sind auf der auf etwa halbe Naturgrilse
verkleinerten Nachbildung des Streifens durch drei kleine Kreise )
verzeichuet. Die Feder wurde morgens 7,15 Uhr nacligefillt.

301 . ‘ § ‘

Die stofsweise stark wechselnde Windgeschw lndlgkelt enelcllte

etwa 24 m sck; niher dem Nordfulse der Alpen, namenthch
in den engen Talfurchen der Folntiler muls sie zutwelw
mindestens 30 m/sek erreicht lmbeil B3

Bahn-Unterbau, Briicken nnd Tunnel

Yeue Briicke. der Penusylvaniz-Bahn ither den Ohio bei Louisvitle. j

(Railway Age 19191, Bd 66, Heft 4, 24 Januar, S. 258, mit Abbildungen)

Die neue ungefihr 1600 m lange zweigleisige Bricle der
Pennsylvania- Bahn iber den Ohio bei Louisville Dbesteht aus
einer 683 m langen Ilauptgruppe mit wagerechter Fahrbahn,
einer 251 m langen, 13,8 "/, geneigten noérdlichen und einer
670 m langen, 14,43Y/, geneigten sitdlichen Zufahrt. Die
Hauptgruppe besteht aus finf im Ganzen 374 m langen Fachwerk-
Deckbricken, einer 196,253 m weiten Fachwerk-Trogbricke

| Sonderstall,

iber den Indiania-Arm, der weitest gespannten Dalkenbricke
der Welt, nordlichen 113 m
Fachwerk - Trogbricke aber den Kentucky-Arm am sidlichen
Lnde. Die nordliche Zufabrt besteht vier TFachwerk-
Deekbriicken und zwei Blechbalken-Deckbriicken am nordlichen
Ende, dic sidliche aus neun im Ganzen 514 m langen Iach-
werk-Deckbriicken und ciner am sidlichen Ende ansehliefsenden
156 m langen Gruppe aus ciner-79,248 m weiten Hubbriicke
iiber den Portland-Kanal mit einer ungefihr 12 m weiten Turm-
Offnung und einer Blechbalken-Deckbricke an jedem Inde.

am und einer ungefilir weiten

aus

Dic ITubbricke (Textabb. 1) ist eine Fachwerk-Trogbricke

mit ungefihr 1200t schwerem Uberbaue. Dieser kann 9,845m

gehoben werden, die Durch-
fahirhohe fir Schiffe ist dann
24,08 m. Die Hubtirme
haben 32 m llshe von der
Oberkante des Mauerwerkes
Dis Mittellinic  der
Scheiben von 4,572 m Durch-

1\ b l). 1 .
< rach Louisvile, Kentucky

zur

messer, an denen Uberbau und Gegengewichte mit &e(h/elm je
54 mm dicken Draltseilen an jeder Ecke liingen, Die Scheiben
bestehen aus sieben Stahlgufs-Reifenbogen mit Stegglie:‘dern laus
die sie mit Stahlguls-Naben von 6101111111130]11;}111;'
verbinden, Die Gegengewichite bestehen aus Grobmidrte
stihlernen Rahmen. Die Tragkabel werden durch gulseiserne
Gelenklettén den Doden der Gegengewichte jund
Punkten in der Iohenmitte der Tirme gegengewogen, |
Strom zum DBewegen des Uberbauwes wird durch Kabel
zugefiithrt, die nahe den Unter- und Ober-Kanten der Tarme
befestigt, iber Scliciben an den Enden der Obergurte nach
Trommeln des Hubgetriebes in einem lause iber der Mitte
des Uberbaues gehen.  Das Ilubgetriche besteht aus gwel
Dreiwellen-Tuduktions-Triebmaschinen von 130 I'S, 220 V jund
60 Schwingungen in der Sckunde. Drei Arten der Regeluug
sind vorgesehen, eine selbsttitige durch zwei Solcnoid;-Bre sen,
zwei von Hand durch eine eclektrische und eine 1land-Bremsc.
Die Briicke kann von einem innerhalb der Haupttriger ujntcr
dem Maschinenhause hingenden Hause und von emem Stell-
werksturme  unmittelbar  siidlich von der Dricke bctueben
werden, der die I'alirten @ber die Briicke und den IIals cines
Bahnhofes siidlich vom Kanale regelt. Ubexml’tfsige‘ Erschiit-
terung beim Auflagern des Uberbaues wird dmch Ple[¢luft-
Puffer aus Tauchkolben in Roliren mit engen Bolnun"en ver-
mieden. !
Dic Neigung der Fahrbahn ist durch entsprechendc Be-
festigung der Quertriiger an den Haupttriigern hergestellf,
dafs die Untergurte wagerecht sein konnten. B—s,

Zwiscuen

Ober

- Die fliissigen Bestandteile der
. Harze dehnen sich

Versuche mit getriunkten Srh\vcllen.
(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 6, 7. Februar, S. 864.)
Versuche mit getrankten S(,h\\cllen auf der Chikago,
Burlington und Quiney-Bahn hatten fo]gende ngebmsse

. E gen
Bis ]etztt ntfernt wegen

- .|, Verlegte
Trankung ‘ |cnlfmnto Verfalles anderer ‘
hch\\ ellen’ Schw e]len Ursachen
L % O
Gewohnliches Verfahren H l ‘
mit Teerol . 3264 98 07 23
Nach Card . . I 15817 1119 [ 1,6 54
Mit Zinkehlovid 2488 297 6,5 53 }
Nicht getriinkt ' 3270 2945 1 85,7 43
- B—s.

Dichtung der Schwellen, i
(H. K. Wicsteed. Railway Age 1919 1, Bd. 68, left 13, 28, Miirz,
S, 8i9.)

Bei einem von den kanadischen Staatsbahnen versuchweise
angéwendeten Verfahren zur Erhaltung der Schwellen wird mit |
Feuchtigkeit gesiittigte warme Luft zwischen den Schwellen in
Umlauf gebracht, Dies offuet und reinigt die Poren des llolzes.

i und sie leichter

b a u.

die Zellen fillenden Sifte und
in der Iitze und drangen nach aulsen,
werden dureh den warmen Dampf verdinnt und weggefihrt.

" Nach einigen Stunden ist der Gehalt an -Feuchtigkeit | schr
_ vermindert,

bis das lolz schlielslich fast trocken ist und mit
nicht mehr, als 5°fy Feuchtighkeit entfernt wird. Die \\ﬁfml‘m@
des Ofens darf nicht iber 70 steigen, um die Faser des olzes
nicht zu beschidigen.. Nachdem so die schidlichen Stoﬁ’:e aus
dem Holze entfernt sind, missen sic am LEindringen von aﬂufsen
gehindert werden, DBei den angestellten Versuchen wurde cin
schwerer Olteer gefunden, der ein fast wertloses Nebcnerzezugnis
der Siedereien ist. Die Schwellen wurden einige Minuten in ein
lLicifses Bad dieses Stoffes getaucht und dann mit cinem Saund-

geblise besandet, um jeden uberflissigen Uberzug zu besc\itigcn

handhaben zu kénnen. Die Asfaltiiberzige
schimolzen bei heifsem Wetter und gingen ab, Einige der jmehr
teerigen Lrzeugnisse, die in "die-Faser des Holzes cindrangen,
bewihrten sich besser. MMit Asfalt behandelte Pappelschwellen
sind jetzt verfault, mit Pech Dehandelte” gut. Die jefzigen
Versuchschwellen sind uber drei Jahre in Gebrauch ge\\cscn
Nach acht Monaten hatten 5ep1ufte Schwellen ungefihr, -,5 o

{
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an Gewicht zugenommen, Die niichste, nach 14 Monaten heraus-
genomumenc Schwelle war- mit Asfalt behandelt; sic hatte 139/,

zugenommen, wihrend zwei mit Pech Llehandelte, zugleich
herausgenommene 1,5 und 7%, zugenommen hatten. Letztere ‘

war von Sprossenfichte. Nach zweijihriger Iiegezeit hatten
zwei mit Pech beLandelte Schwellen 7,5 und 2,99, zwei mit :
Asfalt behandelte 14 und 16 %/, zugenommen.

Im November 1917

hatte eine mit DPech behandelte | chen be"mnt

Schwelle 7, eine andere 17°/, zugenommen, aber Lei letzterer
war cin DBorkenstreifen an einer Scite der Schwelle gelassen,
wodurch sie beeintrichtigt wurde. I Mai 1918 hatte eine 12,
eine 5, eine 10/, zugenommen. Bei der Trocknung im Ofen
wurde die Feuchtigkeit der Schwellen auf 5 bis 8°/, herab-
gesetzt, so dals bis jetzt dic meisten Schwellen unter 15/,
Fenehtigleit gehalten wurden, bei der das Wachstum der Pilze
B-s.

Bahnhéfe und deren Ausstattung

Grofser amerikanischer Wagenkipper.
(Iron Age, 12. Dezember 1913, S, 910)

Dic Virginia Bahngesellschaft hat in Sewalls Doint in
Virginia durch die Wellmann-Scaver-Morgan Gesellschaft
in Cleveland eine Kippanlage fir den Kohlenumschlag von der
Balm in Schiffe crbanen lassen, mit der die grofsten ameri-
kanischen Giterwagen mit 110 t Gewicht und 385t Ladung
oder zwei Wagen von GO t zugleich entladen werden, Die auf |
der Bahn ankommenden Kohlenwagen werden von dem Kipper !
in 120 t fassende Verteilwagen geschiittet,

Ein Aufzug zieht i

| die Verteilwagen hoch, uund diese cntleeren sich in Vorrat-
taschen, aus denen die Schiffe beladen werden. Der Kipper
leistet 3600 tjst. Die freie Linge der Balme des Kippers
betriigt 28 m.  Zum llalten der Wagen beim Kippen dienen
acht in iblicher Weise an Seilen befestigte Ballen, die sich
quer vor die Wagenwinde legen und an den freien Iinden
Gegengewichte tragen. Der Kipper durch zwei Trieb-
maschinen fir Gleichstrom von je 275 'S und 550 V. betrieben,
die auf vier Winden arbeiten. -G-g

wird

Maschinen und Wagen.

Erhiihung der Leistung von 1D-Lokomotiven durch Umbau,

(Railway Age Gazette 1915, Februar, Band 58, Nr
Mit Abbildungen.) -
Dic Ifansas City-Sitdbahn hat von 48 1907 und 1908

gebauten 1 D-Lokomotiven (Textabb. 1) zwei umgebaut. Die
eine, Nr, 477, erhiclt einen aus 32 Gliedern bestehenden Uber-
Abb. 1. IDIL. t.|™

9. Seite 371.

| selbsttiatige, zweifliigelige Feuertir von Franklin,

hitzer von Schmidt, statt der Flachschieber 203 mm weite
»Security «-IFeuerbriicke und
die andere,
Nr. 497, eine um 86,6°/, vergriofserte Rostfliche und dieselbe

Feuertir.

» Universal»-Kolbeunschicber, eine

-Lokomotive der Kansas City-Siidbahn,

Die Hauptverbiltnisse vor und nach
Zusammenstellung 1 an.
Zusammenstellung 1.

dem Umbaue gibt

) Urspriing- Umgebaut
o lieh Nr. 477 Nr. 497
Durchmesser der Zilinder . mm ’ 559 559 ‘ 559
Kolbenhub . . mm 762 762 762
Kesselitberdruck . at | 14,06 14,006 14,06
Heizfliiche . .oqm I 282,32 263 270,06
Rostfliche . . oqm 3,11 3.11 5,81
Durchmesser der Tllohmd(l mm 1397 ‘ 1897 I 1397
Triebachslast . t 82.85 84,37 83,92
Zugkraft. kg | 20858 | 20258 | 20358
Kosten des Umbaues . oM — | 11655 20370

im November und
1915 im Guterzugdienste ver-

Die umgebauten Lokomotiven wurden
Dezember 1914 und im Januar

Dic Strecke war 164,1 km

gleichenden Versuchen unterworfen,
lang, hatte eine auf 115,9 ki ausgeglichene Steigung von 5°
und cine auf 48,2 km ausgeglichene Steigung von 1079/,

/00

Zusammenstellung 1L enthiilt das Krgebnis der Ifalirten iber
die doppelte Linge der Strecke im Durchsehnitte.

Die nicdrigste Uberhitzung bei Nv. 477 war
héehste 179,49, die mittlere 106,19 C.

Weitere vergleichende Versuche wurden auf derselben
164,1 km langen Strecke, aber nur in der ansteigenden Rich-
Das Irgebnis ist nach dem Durchschnitte
fir cine IFalirt in Zusammenstellung 11T aufgefilrt,

Die niedrigste Uberhitzung bei Nr. 477 war 56,6"’,
hochste 162,29 die mittlere 122,89 C,

Nach Zusammenstellung Il werden bei Verwendung von
Nr. 477 statt Nr, 497 13 kg/Lok-km an Kohlen erspart,
ciner vollen Reise also 13 .328,2 = 4266,6 kg,

18,3°, die

tung ausgefihrt.
die

auf
oder bei dem



Zusammenstellung 1T,

—

‘ Lokomotive Nr.

Melr- | Minder-
leistung verbrauch

von Nr. 477

j gegen Nr. 497
~ [ 477 . 497 N , UM
Luftwiirme hichste Cco 21,7 21,7 — ’ —
" niedrigste CO0 5 1.7 — —
Dauer der Fahrt iiber :
3232 km |12st1,6min'13st 50,4min| — ' —
Dampfdruck, durchschnitt- : :
lich. . . . . . .at 13,84 14,02 — —
Geschwindigkeit .  km/st 217,29 23,68 1524 ¢+ —
Befirderte Last . tkm 610509 602¢52 125, —
Verbrauch an Kohle kg/km 42.6 55,6 — 23,33
Verbrauch an Kolle
kg/100 tkm 2,02 2,67 — 24,31
Verbrauch an Wasser ‘l
kg/km | 2688 399,2 — | 82,67
Verbrauch an Wasser
kg[100 tkm 12,98 21,21 — 38,9
Zusammenstellung TII.
Mehr- | Minder-
Lokomotive Nr. leistung’ verbrauch
von Nr. 477
i ‘ gegen Nr. 497
}[ 477 i 97 %% [ uh
Luftwirme hochste Co 7.2 | 8.9 — —_
» niedrigste CO0 5,6 5 - —
Dauer der Fahrt iiber
164,1 km {7 st 21 min| 8 st 12 min| — —
Dampfdruck, durchschnitt-
lich . . . at 13,93 14,01 — —
("esoh\nndll'kelt . km/st 22,33 20,02 11,53 —
Befirderte Last . tkm 402110 3:8:25 15,38 —
Verbranch an Kohle kgfkm 67.85 19,91 — 2,93
Verbranch an Kohle
kg/100 thkm 2,448 2,981 - 17,56
Verbrauch an Wasser )
kg/km | 417,61 511,01 - 18,28
Verbrauch an Wasser I
kg/100 tkm ' 15.24 22,18 | — 31,29
i
i

Preise 9.25 At 39 A 50 Pf. Bei 14 Hin- und Rickfabrten
im Monate und Abrechnung eines Monates fiir allgemeine Aus-
besserungen gibt das jihrlich 11,14, 39,50 = 6083 £ : die
Kosten des Umbaues werden mit 11655 o/, also in knapp zwei
Jahren gedeckt. Diese Ersparnis enthilt aber den Minder-
verbrauch von 32,679, an Wasser und die Erhohung der
Zuggeschwindigkeit um 15,249/, und der Leistung noch nicht.

Die um 15,389, grofsere Schleppleistung von Nr. 477
ermoglicht unter der Annahme, dals die Zige in der Regel
nur zu rund 66 °/, ausgelastet sind, eine Mehrbelastung von

112,5 t, oder fiir jede volle Reise von 364465 thm, Der .
Gewinn hieraus betrigt fir die Fahrt 831,82 o oder bei

154 Reisen im Jahre rund 128100 of. Wird hierbei noch
die Frsparnis an Ieizstoff um 17,96 %/, an Wasser um 31,29 "/,
und an Zeit um 11,539, in Rechnung gestellt, so bringt die

" kosten 48000 o Mehrgewinn im Jahre ein,

mehr als das
Vierfache der Kosten fiir den Umbau. i

Der Umbau von Nr. 477 war daher gegen den von Nr,
bxlhger, und brachte an Leistung und Wirtschaft den gro
erolg

Die erhebliche Frsparnis an Kohle, erhéhte Zugleistung
und Fahrgeschwindigkeit, Einschrinkung der Aufenthalte zum
Linnehmen von Wasser und Kohle und die Verringerung der
(refahir von Verspitungen durch Erschopfung des Kessels zwingen
hiernach zum Umbaue der iibrigen Lokomotiven dieser Gattung,

Die Mehrleistung und bessere Wirtschaft der nach Zu-

1497
4sten

- sammenstellung T mit erheblich kleinerm Roste ausgestatteten

- Lokomotive Nr.

umgebaute Lokomotive Nr. 477 nach Abzug von 639, Betrieb- :

497 ist dem Einbaue des Uber-
hitzers und der Feuerbriicke zuzuschreiben, Von crheblichem
Linflusse ist aber auch der Kolbenschicber, der oline gr(’#fsere
Anderungen an dic urspriinglich mit Flachschiebern verselicnen
Zilinder angebaut werden Lkonnte, und von der »Economy
Devices Corporation« in Neujork geliefert wurde. Schieber
und Zilinder wurden stets nur mit Ol fir Nalsdampf gesch ‘iert,
ohne dafs selbst bei 371° an den Gleitflichen Schiiden‘Tauf-

traten.

477 gegen Nr,

Elektrische Lokomotive mit Stromspeicher.

(Schweizerische Bauzeitung, Mirz 1919, Nr. 12, S. 136.
Mit Abbildungen.)

Die von der schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
Bauanstalt in Winterthur und der in Orlikon erbaute B-loko-
motive hat folgende Hauptverhiltnisse :

mm

Achsstand . . , . e 2500
Durchmesser der RddEl 1130 »
Liange- zwischen den Stolsflichen 6290 ]r
Leistung der Fahr-Triebmaschinen auf 1 st 24 S

» » Triebmaschine fir das Winde- '

werk auf 30 min 12 >

Fahrgesehwindigkeit . . . . . . . . 6 lkm/st
Seilgeschwindigkeit . 44  m/min
Gewicht des mechanischen TG]ICS 8,86 t

» der elektrischen Ausriistung ?,8

» des Stromspeiclers 3,6

» der Lokomotive im Ganzen 15,16

Dic Lokomotive ist fir den Verschicbedienst bestimmt
und soll auf ebener Strecke 180 t mit 6 km,st, auf Steigungen
bis 3,6 %/, noch einen Wagen von 35 t mit 4,5 km/st befordern.
Eine im Untergestelle angeordnete Seilwinde zielt auf wage-
rechter Strecke einen Zug von 250 t mit V= 2,7 km/st.

Das aus Walzeisen gebaute Untergestell ruht mit Blatt-
federn auf zwei einzeln angetriebenen Achsen. .An den; iiber
der Mitte des Rahmens errichteten geschlossenen Fihrerstand
schliefsen sich vorn und hinten niedrige Vorbauten fir den
Stromspeicher an. Die Winde hiingt in einem leicht auszieh-
baren Rahmen zwischen den Achsen, die Trommel wird mit
Sclineckenvorgelege von einer cigenen Tricbmaschine betitigt.
Das Zugseil ist 150 m lang, 13 mm stark und besteht aus
133 Drithten von 0,75 mm Durchmesser und 150 kgfqmm
Festigkeit. IKine Schaltwelle sichert das richtige Auf-j" und
Abwickeln des Seiles, Die Triebmaschinen fir die Achsen
leisten zusammen 24 PS bei 88 V mittlerer Klemmenspannung
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und geben der Lokomotive beim Anfahren 2100 kg Zugkraft.
Der Stromspeicher ist so bemessen, dals ein Verschicbedienst
von 10 st oline Zwischenladung maglich ist,” wobei 75 Wagen
hewiltigt werden kinnen, Die 48 Zellen leisten bei gleich-

miifsizer Entladung wihvend: 1 3 5 10 st
185 270 300 363 Ast
bei 185 90 60 36 A,

Der hichste zuldssige Ladestrom betrigt 90 A, der Intlade-

strom 400 A auf kurze Zeit- wiithrend des Anfahrens.  Der
Speicher wird nachts selbsttiitig aufgeladen. A Z,

Elekirische Beleuchtung von Eisenhahnwagen.
(Dr=Jng. Wittfeld, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen 1919, 59, Jahrgang, Heft 41, 31. Mai, S. 421.)
I'iir eine Dienststelle, der 150 Wagen mit elektrischer
Beleuchtung zngeteilt sind, von denen tiglich durchschnittlich
36 geladen werden, stellen sich die auf die Zeit vor dem Kriege
hezogenen  Jahreskosten der reinen  Speicherbeleuchtung  anf
54 938 M, 366 o fir einen Wagen, der einen Stromerzeuger

mit. Achsantrieb und IHilfspeicher verwendenden Einzelwagen-

heleuchtung auf 75057 off, 500 A fir einen Wagen, also
stellen sich die Betricbkosten der Maschinenbeleuchtung von
150 Wagen rund 20000 4 jihrlich hoher. als bei reiner
Speicherbeleuchtung,  Die preuflsisch-hessischen Balinen sind
daher beim Aufkommen Niedrigwattlampen zu  reiner
Speicherbeleuchtung iibergegangen, sie haben diese bei D- und
VSchlaﬁW‘agen eingefilirt,  Wenn allgemeine clektrische Zug-
beleuchtung eingefiithrt werden sollte. kénnen die Ladeanlagen
bei reiner Speicherbeleuchtung vielfach mit neuen bahneigenen
Kraftwerken verbunden und durchweg besser ausgenutzt werden.
Die Maschinenbeleuchtung ist dagegen auf die unginstige
Wirmewirtschaft der Dampflokomotive angewiesen, hoher Kohlen-
preis cerhoht daher die Stromkosten bei dieser Beleuchtung he-
triichtlicher, als bei reiner Speicherbeleuchtung, Unter gewissen
Umstiinden kommt Maschinenbeleuchtung in Betracht, beispiel-
weise als Einzelwagenbeleuchtung bei Kurswagen fiir lange
Reisen in Gebicten ohme Ladeanlagen, oder als geschlossene
Zugbelenchtung mit Stromanlage i Gepiickwagen bei Zigen,
die stets in ungefilhr gleicher Zusammensetzung fahren. I3 —s.,

der

Sclbsttitige Druck-Schnellbremse,
(Railway Aga 1919 I, Bd. 66, Ilelt 13, 28. Miirz, S. 240,
Die selbsttiitige Druck-Sehmellbremse hat einen Dreiweg-
hahn, ein Fithrer-Bremsventil hoher Leistung und ein  Aus-

gleichventil. Der Dretweghahn hat drei Stellungen *), je eine fiir
Regelbetrieb, Notfall und Ausschaltung. Die Ausriistung ent-
hilt auch je einen Behiilter fiir Schnell- und Betrichs-Bremsung
aufser dem jetzigen Hilfsbehilter und Bremszilinder. Die Vor-
richtung soll hauptsiichlich folgende Wirkungen hervorrufen.

1) Schnelle Reihenwirkung bei Detriehshremsungen und bei
schneller Losung.

2) Frhaltung gleichmiilsigen und stindigen Uberdruckes
im Bremszilinder unabhiingig von Kolbenhube oder Undichtheit
des Zilinders, Dieser wird von der Bremsleitung gefiillt, deren
Uberdruck durch das Ausgleichventil erhalten wird, wihrend
das Bremsventil geschlossen ist. :

3) Stufenweise Losung, die eine Anderung des Uberdruckes
im Dremszilinder nach Belieben des Ttithrers zuliifst,

4) Schnelle Losung, wenn gewiinscht,

5) Notbremsungen zu jeder Zeit withrend oder nach jeder
Betriebsbremsung und selbsttiitige Notbremsung bei Verminderung
des I"Iber«h.'uckes in der Bremsleitung auf ungefihr 0,35 at.

Die selbsttitige Druck - Schnellbremse  vereinigt
richtungen der selbsttitigen Druck- und der Schnell-Bremse.
Prefsluft des Hilfshehiilters wird aufser zu schneller lisung
der Bremsen nur hei Notbremsung verwendet, Dlei Detriebs-
bremsung wird der Bremszilinder aus der Bremsleitung und
dem Betriebsbehilter gefullt, der Hilfsbehialter dient dabei als
; Kammer stiandigen Uberdruckes, um den Uberdruck im Drems-
zilinder im Verhiiltnisse zur Verminderung des Druckes in der
Leitung zu regeln. Der Dreiweghahn ist so eingerichtet, dafs
sich der Uberdruck im Bremszilinder bei Betriebsbremsung zum
verminderten Drucke in der I.eitu;lg wie 2:1 verhilt.

Kin-

Das Fihrer-Bremsventil hoher Leistung und das Ausgleich-
ventil bilden einen Teil der Ausriistung der Lokomotive. Das
Fithrer-Bremsventil hoher Leistung heseitigt. jede Deschriinkung
zwischen Bremsventil und Dremsleitung, wenn der Uberdruck
in dieser geringer ist, als der, fir den das Fihrer-Bremsventil
eingestellt ist. Das Ausgleichventil dient zum Ausgleichen bei
Undichtheit der Bremsleitung withrend einer Detriebsbremsung
und bei Entleerung der- Leitung durch den Dreiweghahn bei
selbsttitigem Ausgleichen bei Undiehtheit des Bremszilinders: es
erhitlt den Uberdruck in der Leitung gleich dem im Ausgleich-
behilter. lis kann auch als Frsatz des ausgleichenden knt-
leerungsventiles dienen, B-s,

*) Railway Aga Cazette 1917 11. Bd. 63 19, Oktoher, S. 697,

Besondere Eisenbahnarten.

Elektrischer Betrieh mit Einwellenstrom in England,

Zeitschrift. des Vereines deutscher Ingeniivre, Bd. 63, Nr, 15, S. 347,
12. TV, 19.

Der elektrische TBetrieb auf der London-Brighton- und
Kisten-Baln erstreckt sich auf drei zweigleisige 36 km lange

Teilstrecken mit den unter einander verbundenen Iindbahnhofen |

London DBridge und Victoria, zwei weitere Strecken von zu-
sammen 16 km sind ausgebaut, aber nech nicht in Betrieb,
An der 35 km langen Strecke Tondon-Brighton-Neuhaven wird
gearbeitet. Sie enthillt 55 km viergleisiger Strecke und 305 km
(ileis. lfim_:zu kommt die Vergrifserung der beiden ISlektri-

Organ fiir die Fortschritte des Lisenbahnwesens, Neue Folge, LVI, Band. 19. Heft. mmi

zitiitswerke, von denen das fiir den Vorortverkehr auf 100 000 KW
und das fir den Iernverkehr auf 75000 KW Leistung ans-
gebaut werden sollen.

Die Fahrleitung liegt auf Fachwerkmasten verschiedener
Ausfihrung mit 45 m mittlerer Spannweite. Der 12,7 mm
dicke Fahrdraht mit 30 kg/qymm Festigkeit ist im Zickzack
4,9 m iiber Schienenoberkante an Iliingedrihte geklemmt, die
senkrecht 100 mm Spiel gestatten. EKr wird in getrennten
Abschnitten mit Finwellenstrom von 6700 V und 25 Schwingungen
in 1 sek gespeist, Mit Ricksicht auf die Fernstrecke wird
die Spannung im Fahredeabte auf 11000 V, die in den Speise-
40
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leitungen auf 60 000°V erhoht.  Die Strécke erhilt zu diesem
Zweck 22 Umspanner- und Schalt-Stellen. Die Ziige bestanden
bisher aus Triebwagen verschicdener Ausfihrung mit vier Trieb-

maschinen von jé 115 bis 150 IS nach Winter-liichberg :

und ‘cinem “bis zwei Anhdngern finr jeden Trichwagen. Auch

" Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Deutsch-osterveichisches Staatsamt fiir Verkehrs-
l wesen.
Schaffer der Titel

~ Verlichen:
wnd Charakter cines Ministerinlrates, den Bauriiten Ing.

Dem Oberbaurate Ing.

Jinder,

Ing, Engels, Ing. Milla und Ing. Prinz der Titel und
Gharakter ~eines Oberbaurates. -
Preulsisch-lhessische Stmtsensenb.\hnen
Versetzt: Prisident der Iisenbahn-Direktion in Posen

Schultze in gleicher Amtseigenschaft nach Stettin, und der
Prasident Isisenbahndirektion jromberg [lalke in
gleicher Amtscigenschaft nach Dreslan, die Regierungs- und
I%mu ite. Iitmmel, bislier in Frankfurt, Main, als Oberbaurat,
.111ft1a«-\\m<e der Eisenhahndirektion nach Altona nnd Schultze

der in

-bahndirektion

r

Trieb-
gen.

die 1ieuen Zige Dbestehen aus Trichwagen mit vier
maschinen von je 225 PS Leistung, geknppelt mit drei B(fl\\"l

Bei Versuchen sind 60 und 80 km st ][U(llt"OS(|l\\’1l\l]lg|\(‘ll
erreicht, -,

der bberbeamten' der Vereinsverwaltungen.

hisher in Posen, als Oberbaurat, auftragweise, der Fisenbahn-
direktion nach Stettin. j i

Frnannt: Regicrungs- und Banrat Lohse in l+‘ummcr
und der hessische Regicrungs- und Daurat Koeh in Altona zn
Oberbauriten.

Inden Ruhestand getreten: Der Prisident der Lisen-
Kéln von Schaewen und die Oberbanrite
Mafsmann bei der Lisenbahndirektion Ilalle, Sa:}lo, und

Matthaei bei der Lisenbalndivektion in Frankfur(, Main,
Badische Staatseisenbahnen.
Krunannt: Oberbaurat Hauger zum Vorstande der
abteilung der Generaldirektion, i
In den Ruhestand 4_)l»<\|‘lm‘u|‘nt‘F
Mitglied der ‘ :

Ban-

rund
— k.

getreten:
seneraldirektion,

. Biicherbesprechungen. -

Inede hntschadnzunasfrage und Deutschlands wirtschaftliche Zukunft.
Von A, Sehlomann, \Iunclmn und Berlin, R. Oldenbourg,
1919, Dreis 1,1 .

Die Schrift enthilt den am 18, Februar 1919 im Landes-
verbande: Techuischer Vereine Bayerns vom Verfasser gelaltenen
Vortrag .iiber . unsere politisch-wirtschaftliche Lage. Die auf
griindlicher Bearbeitung selbst gesammelten und amtlichen Stoffes
heruhenden Darlegungen gipfeln in einer zehn Korderungen
enthaltenden, von:der Versammlung angenommenen Entschliefsung,
die folgeriehtig die Grundlagen entwickelt, die geschaffen werden
miisson, wenn unser Vaterland sich innerhalh menschlichen -
messens. wieder soll mheben Imnnen

Mlmlwher Literaturkalender. Herausgegeben von Dr. P. Otto,
_Oberbibliothekar im_Kaiserlichen Patentamte. R. Olden-
dlm‘ul . Minchen-Berlin, 1918, Preis 12 (/.

Der Imlondel‘ bildet éin sehr vollstindiges, nach dem Buch-
stalicn geordnetes Verzeichnis der lebenden (leuts«-llon Schrift-
steller aller Gebiete technischer Wissenschaften etwa im Bereiche
der Technjschen ITochschulen, -Da jedem Namen die Gebiete
der. Titigkeit des Verfassers in grolsen Ziigen beigefigt sind.
so bietet das Verzeichnis zugleich einen wirksamen Uberblick
tber das ganze Verittentlichungswesen der deutschen Technik.

Die Regelung der Bremskraft nach der Klotzreibung an den Riidern
der Fahrzeuge von (:. Oppermann, Generaldirektor, Hannover.
Das gut ausgestattete Yeft bringt eine Erweiterung des
Aufsatzes des Verfassers, den wir friher*) im Wesentlichen
mitgeteilt haben. o |

Technischer Index, Jahrbuch del technischen Zeitscln'iften-,
Duch- und Broschiiren-Literatur. Auaskunft iber Veroffent--
~lichungen in technischen Zeitschriften und ither den technischen

Biachermarkt nach  Fachgebieten, mit technischem Zeit- !
schriftenfahrer.  Ierausgegeben von H. Rieser. Ausgabe
1918 fiir dje Literatur des Jahres 1917, 5.J Jahrgang. Verlag

hu' Fachliteratur Gi. ni. b. II. Berlin und Wien, [lC]S 8,0 .
“'Wir liaben das grofs angelegte, zweckmilsige Unternehmen
I)erﬂih angezeigt und erdrtert ¥¥), und benutzen gern diese Ge-

)Oroan 1918, 8. 76, = *‘) Organ 1911 S 102 |

" legenheit.

“der

unserer Genugtuung iher die Darbietung eines so
wirksamen Hilfsmittels fir das Uberblicken des \wnlon (iehietes
Technik Ausdruck zn geben.

seines sichzigsten Geburtstages. . Sonder-
Heft 17, 1014,

I. Springer, Berlin. i

Das ITeft bringt in acht Aufsiitzen ]xclmmtostor Mathematiker
eine eingehende Darstellung der Verdienste und Wirksamkeit
cines Manues, der in erster Linie malsgebend fir die- nencren
Anschauungen und Bestrebungen der "Mathematik, Dbesonders
auch fiir deren Auswertung als wichtiges TTilfsmittel der Natur-
wissenschaften und vor allem der Mechanik ist.  Man Lkann

Felix Klein, zur TFeier

druck aus sDie Naturwissenscehaftene,

sagen, die Entwickelung Klcins ist cin Bild der Fntwickelung
der Mathematik in der Neuzeit und bietet so auch dpm Laien

fruchtbare Anrcgung.
so zugleich zur
Forschung.

Das Ieft enthilt.
Yeroffentlichungen

Die Ehrung zum 70, (iehurtstgge dient
Verbreiterung des Ruhmes néuer fleatseher
die Zusammenstellung  der zahlrciehen
Kleins.

Per wirtschaftliche Erfolg einer Gemeinsehalt der deutschien Staats-

hahnen. Beurteilung der Vorschliige von Kirehboff. Tr.=Jug.
L. Biedermann, Charlottenburg,  Preis 4,0 7.

Der wertvolle Aufsatz ist jetzt bei €. W, Kreidels
Verlayg in Wiesbaden als Sonderdruck®) erschiencn

Deutsche Lokomotiv-Normen.
der Lokomotivteile.

Die Lo Norm 1 umfaflst nnr die Teile der Lokomotiven,
far die verschiedene Bezeichmungen gebraucht wurden, und die,

Lo Norm 1. Einheitliche Benennung

Ausdriicke, die nicht cindeutig sind. Die Anm‘dmmg,(‘ntsm'iuht.
der des Verzeichnisses der Zeichnungen, gin lm‘clhliihlit h

geordnetes Verzeichnis erleichtert das Aufhmh-n der Ausdriicke.

P i
23 H

*) Ox"m 1919. S.

-

G, W,

Fiir die Schnmem nz vemntwortlich Geheimer Remerungsrnt. Professor a. 1.
Kreidel’s Verlag in Wieshaden, — Druek von Carl Ritter,

113,

<r. =°§na .

Bar k h a u?(' n in Hnnmner
Gom b WL in \\uwhml.-n






