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A. Ailgciiielnes.

Anlagen zum Anzeigen der Besetzung von Gleisstrecken
geben dauernd und sicher an, ob für den Zugverkehr wichtige
Gleisteile, wie Bahnsteiggleise, frei oder besetzt sind, eine an
sich einfache, aber im Sicherungwesen, so bei der Blockung
von Bahnhöfen und Strecken und bei der Ankündigung von
Zügen, wiclitige Feststellung. Sie sind überall da eingeführt,
wo neben den bestehenden Sicherungen aus Gründen des

Betriebes erhöhte Sicherheit des Zugverkehres angestrebt werden
mufste. Im Folgenden soll ein Überblick der Mittel und

Verfahren gegeben werden.

Der Kürze 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 Übereinstimmung mit dem zugehörigen Gleisabschnitte
zu halten ist. Ein Signal darf erst wieder neu auf »Fahrt«

gestellt werden können, wenn der beherrsclite Gleisabschnitt

völlig geräumt ist.

Die Einführung der Anlagen zur Anzeige der Besetzung
ist durch den Umstand begünstigt, dafs sie den bestehenden
Einrichtungen verliältnismäfsig einfach zugeordnet werden
können. Sie bilden in diesen Fällen zwar nicht eine selbst

ständige geschlossene Sicherung, verdienen aber als zusätzliche,
nützliche Einrichtungen Beachtung,

Der Nutzen solcher .Anlagen zeigt sich besonders an Stellen,
wo Gleisanlagen die Zugfolge durch Unübersichtlichkeit und

Neigung in erhöhtem Mafse gefährden. In solchen Fällen ist
es ohne besondere Ilülfseinrichtungen selbst geschulten und
sorgfältigen Bediensteten nicht immer möglich, von einer Stelle
aus den augenblicklichen Zustand der für die geregelte Zug-
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B. Wirkung.

Die Anzeigen erfolgen meist selbsttätig. Die Schienen
jedes Abschnittes sind auf llolzschwelleii zu verlegen, Anfang
und Ende werden durch stromdichte Stöfse von den benach

barten Abschnitten getrennt, an einem Ende sind die Schienen
über die Stromquelle, am andern über den oder die Magnet
schalter leitend verbunden, innerhalb des Abschnittes erhalten
alle Stöfse sichere Strombrücken. Beide Stränge, die Strom
quelle und die Magnetschalter, bilden den Schienenstromkreis,
die Schalter sind durch Ruhestrom erregt.

In den Abschnitt laufende Aclisen schliefsen den Kreis

kurz, schalten die Magnete aus und die Anker fallen ah. Der

Anker jedes Magneten bewegt im Allgemeinen mehrere Schliefser
in Stromkreisen für verschiedene Zwecke. Kann der Magnet-
schalter bei räumlicher Eignung in der Dienststelle selbst,
etwa im Stellwerke, untergebracht werden, so genügt meist
eine vom Anker betätigte Farbscheihe, um den Zustand des
Gleises anzuzeigen; sonst werden die Anzeigen des Zustandes
mittelbar durch besondere, von den Ankerschiiefseru gesteuerte
Stromkreise erstattet, beispielweise indem über die Anker-

schliefser einem zweiten Magnetschalter im Stellwerke Strom

zugeführt wird, dessen Anker die Anzeigen mit der Farb
scheibe herstellt.

Der vom Magnctsclialter gesteuerte Melde- oder Anzeige-
Kreis gibt ein dem Gleiszustande entsprechendes Hör- oder
Sicht-Zeichen in der Dienststelle, beispielsweise ertönt heim
Besetzen des Abschnittes ein Wecker oder eine Lampe leuchtet
auf oder erlischt; bei neueren Ausführungen sind die Lampen
in Lichtplänen oder Gleistafeln angebracht. Die Gleisabschnitte
werden verkleinert beispielweise auf Milchglas gemalt und er
scheinen je nach ihrem Zustande beleuchtet oder dunkel.

In gewissen Fällen mufs der Gleismagnetschalter unmittelbar
oder mittelbar für die Signalgabe eines Gleisabschnittes wichtige
\ errichtungen leisten, beispielweise den Signalilügel hinter dem
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ära Signale vorbei gefahrenen Zuge auf »Halt« fallen lassen*),
oder auch noch eine Sperre beseitigen oder erzwingen, also

eine Freigabe herstellen oder verhindern. Dann entsteht ein
Stromkreis, der zum Unterschiede von dem Meldekreise als
Abhängigkeitkreis zu bezeichnen ist.

C. Sclialliing.

Diese Anordnungen sollen zunächst für eine Dampf bahn

erörtert werden (Textabb. 1).

Abb. 1.

I
l^uppelkreis -

Blockkreis

Gleis tafelkreis -

A.
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G
Stellerei

A.
Ja

B Quelle.

ii bis Ii Stromdicbte Stölse.

Jo n Ja Gesonderte Absclinitte.
fi , f2 Schienen.

m Mugnetschalter.

mi bis mg Sclilielser des Magnetscbalters.
1 Lampe des Gleisplanes in der Stellerei.

Die Stränge fj und fa sind durch vier stromdichte Stöfse

i^ bis i^ von den benachbarten Abschnitten getrennt; ia und i^
in fg brauchen nicht immer vorhanden zu sein, denn sie dienen
nur zum Abweisen von Fremdströmen, die aus später zu

erläuternden Gründen durch den Strang Hiefsen könnten.

Die Anlage enthält zwei getrennte Stromkreise, nämlich:
den für die Erhaltung und Überwachung weitaus wichtigern

Schienenstromkreis B fj m f., B und
den von den Ankerschliefsern des Magnetschalters m ge

steuerten Abhängigkeit- oder Melde-Kreis, der beispielweise aus

dem Kuppelkreise I, dem Blockkreise II des Einfahrsignales E,,
dem Lampenkreise III der Glcistafel, oder aus dem Sperrmagnet
kreise eines feindlichen Signales bestehen kann; die letzte

Möglichkeit ist in Textabb. 1 nicht dargestellt.
Jede erneute »Fahrt«-Stellung des Signales E^ ist auf

diese Weise von der Räumung des zugehörigen gesonderten
Abschnittes J, abhängig 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 zugehörigen Abschnittes Jj
die Lampe 1 in der Gleistafel durch Öffnen des Schliefsers m^
zum Erlöschen bringen, so dafs das Bild des Abschnittes dunkel

erscheint. Verläfst der Zug den Abschnitt Jj, so erhält der
Magnetschalter m wieder Strom und schliefst seine Schliefser,

die Lampe 1 wird wieder eingeschaltet, das Bild des Abschnittes

beleuchtet.

D. Gcsdilchtliclies.

Der seit etwa vierzig Jahren zuerst in den Vereinigten

Staaten von Amerika verwendete Schienenkreis für Gleichstrom

*) Sammlung G öschen, Band G89/93, „Scheibner, Kraft
stellwerke".

ist seiner allgemeinen Anordnung nach bis heute nur unwesentlicli
verändert. Er wurde zwar in Amerika zuerst überwiegend: bei
selbsttätiger Streckenblockung zur Stellung der Signale auf
Dampf bahnen verwendet; da aber seihe Bestandteile denen jder
heutigen Anzeige der Besetzung vollkommen gleichen, mag
zunächst gezeigt werden, wie sich der Schienenkreis den
verschiedenen Verhältnissen mit der Zeit angepafst hat.

Abb. 2.

rOi
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Textabb. 2 zeigt den einfachen Scbienenkreis für Dampf

bahnen unter Fortfall der Kreise der Ankerschliefser. Ist der

Abschnitt frei, so läuft der Strom B 1_. f, ü m ü 9
schwachen Verluste fj f^ über die Holzschwellen denke man
sich zu einem gegen den Widerstand Wb aller Schwelleu in
der Mitte der Strecke zusammengefafst. Die Wirkung des
Magnetschalters bleibt unbeeinflufst, solange der Unterschied
der Spannungen in beiden Schienen zum vollständigen Erregen
genügt. Steht jedoch das Erdreich unter der Strecke unter
starker Spannung, etwa durch die abirrenden Ströme elektrischer
Bahnen, so wird das Strombild verändert. j

Bei elektrischen Bahnen werden die Fahrschienen zur

Rückleitung der Fahrströme nach dem Stromerzeuger im Kraft

werke mit benutzt. Die Rückströme laufen jedoch nicht nur

durch die Fahrschienen, sie irren vielmehr an geeigneten

Stellen in schwer zu übersehender Weise auch in das Erdjreich
ab. Durch sie werden der Bahnkörper und das angrenzende

Erdreich je nach ihrer Stärke und den Widerständen der Erde

unter Spannung gesetzt, die allen in der Nähe 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 gehen die Rück

ströme nach Textabb. 3 aus den Fahrschienen der elektrischen

Bahn I über das Erdreich in die Fahrschienen der Dampf

bahn II und können von hier aus den Magnetschalter der

gesonderten Strecke unzulässig erregen. Die Fahrschienen der

elektrischen Bahn sind in der früher üblichen Weise durch

besondere Erdplatten geerdet angegeben, von denen die Rück

ströme durch das Erdreich nach den Schienen der Dampf bahn

fliefsen; jetzt läfst man die Platten allgemein fort, die Rück

ströme nehmen dann je nach dem Zustande des Erdreiches
zwischen I und II an beliebiger Stelle den in Textabb. 3

angedeuteten Verlauf.

Bei diesem Übertritte der Rückströme von I nach II

bilden sich durch den Widerstand des Erdreiches Unterschiede

der Spannung, durch die trotz der stromdichten Stöfse auch
in den Fahrschienen Unterschiede der Spannung entstehen, so

dafs ein Teilstrom von 1 über m nach 4 fliefst. Hierauf wird

später zurück zu kommen sein.

Die zusätzliche Wirkung der Rückströme auf den Mägnet-
schalter kann zweifacher Art sein. Entspricht die Richtung
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der Rückströme der der Stromquelle B, so wird der Strom

für den Magnetschalter in später zu erörternder Weise bei
unbesetzter Strecke verstärkt, sind die Richtungen aber entgegen

gesetzt, so werden Stromquelle und Magnetschalter geschwächt,
unter ungünstigen Yerhältnissen in solchem Mafse, dafs der
Anker des Magnetschalters vorzeitig abfällt. 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 Rückströme unveränderlich bleibt; ändert sie
sich aus örtlichen Gründen, beispielweise durch die Rück
ströme einer zweiten elektrischen Bahn, so kann der Magnet

schalter wieder geschwächt werden.
Abb. 3.

Kraßwerk
für Fahrstrom^ j

Fahrarahfoder oiromschiene I

Besteht i

unerwüns

n der Schiene fj die höhere Spannung, so erzeugt der
Unterschied E einen Strom, nach Textabb. 4, der durch

I3 m 1.^ tiiefsend den Strom von B verstärkt, was für den Betrieb
Abb. ö.
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Unterschiedder Spannungen
der Nückströme

Magnet^halfer siromg..llfb
Durch Besetzen des Abschnittes werden beide Stromquellen,

die Stromquelle B und der wie eine fremde Stromquelle
wirkende Unterschied der Spannungen der Rückströme an den
Fahrschienen, zugleich kurz geschlossen. Der Magnetschalter
wird stromlos, sein Anker fällt ab. Dieser Vorgang ist un
schädlich, 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 Rückströme können
den Magnetschalter durchfliefsen. Wird der Abschnitt J besetzt,
so ist der Magnetschalter nur durch die links vom Schienen
bruche betindlichen Achsen kurz geschlossen; fahren diese also
über den Schienenbruch weg, etwa nach der in Textabb. 3 mit
a bezeichneten Stelle, so ist zwar B, nicht aber der Kieis dei
Rückströme 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 Rückströme wirkt
wie eine zwischen die Fahrschienen der gesendet ten Strecke

Abb. 4.

cht ist, weil so die Wickelung des Magnetschalters
unzulässig erwärmt werden kann.

Wichtiger ist der in Textabb. 5 dargestellte
, Fall entgegen gesetzter Richtung des Fremd
stromes, in dem der Gleisstrom so weit ge
schwächt werden kann, dafs der Magnetschalter
vorzeitig abfällt.

■ Diese in der Mitte dargestellten Wirkungen
verteilen sich tatsächlich nach den örtlichen Ver
hältnissen über den Abschnitt.

Die Abhülfe durch Vertauschen der Pole
von B im Falle der Textabb. 5 genügt bei un
veränderlicher Richtung der Fremdströme in den
meisten Fällen, da die Fremdspannungen gering
zu sein pHegen. Ungünstigere Verhältnisse als
in Textabb. 3 bis 5 sind in Textabb. 6 ver
anschaulicht, in der die Richtung der Rück

ströme wegen Ilinzukommens einer elektrischen Bahn III
wechselt; die Rückströme des Wagens können den angegebenen
Verlauf nehmen, der mit dem Befahren der einen oder andern
elektrischen Bahn verschieden ausfällt. Dieser Fall ist selten,
aber möglich; das Wechseln der Pole von B versagt dann.

Abi). 6.

/ /

/
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Krafiwerk 1

Fahrdraht oder Stromschiene

-Abgesonderte Strecke-

±1
tj

rO

fz

> »

"■h

<C C

Dampfbahn

-  Wagen

geschaltete Strömquelle. Die sich dabei ergebenden beiden
Möglichkeiten sind in den Textabb. 4 und 5 dargestellt.

Fahrdrahtoder Stromschiene

KrcfiwerkZ

Die Gröfse des Unterschiedes der Spannungen ist besonders
wichtig. Verschiedentlich ist aus Amerika darüber berichtet,
dafs nicht nur die Magnetschalter in der beschriebenen Weise
versagten, sondern bei grofser Länge der gesonderten Strecken
sogar Falschmeldungen entstanden, wenn die Fremdspannung
wegen des verhältnismäfsig beträchtlichen Widerstandes der
Schienen durch die Achsen nur teilweise kurz geschlossen war,
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und noch genügte, bei teilweiser Besetzung des Abschnittes
den Magnetschalter zur Unzeit zu erregen und seinen Anker
anzuziehen. Der Schienenkreis für Gleichstrom wurde daher

auf Dampfbahnen mit dem Auftreten elektrischer Yollbahnen

verbesserungsbedürftig, um so dringender, als auch die elek
trischen Yollbahnen selbst der Sicherung bedurften. In Er
mangelung besserer Mittel verwendete man den Gleiskreis der

Dampfbahnen zunächst auch für die elektrischen, wobei eine
gewisse Änderung nötig wurde. Nach Textabb. 1 stehen für
den Schienenkreis bei Dampfbahnen beide Schienen des geson
derten Abschnittes zur Yerfügung. Bei den elektrischen Bahnen
dienen die Schienen aber für die Rückströme der Triebmaschinen

nach dem Kraftwerke. Zunächst beschränkte man die Rück-

leitung auf eine Schiene und benützte die andere für die

Schienenkreise (Textabb. 7). Die Fahrschiene f^ ist die Block
schiene, f^ die Rückschiene für die Triebströme, die Ab
bildung zeigt auch die Stromschiene oder den Fahrdraht mit

Abb. 7.

IB m,

rO

a,j «2 Achsen

Bhckschisne

J,

Rückschiene

Siromschiene

Rahrstromereei/ger

dem Stromerzeuger im Kraftwerke. Zwischen Yg, dem An
schlüsse des Magnetschalters m, und Y^, dem Anschlüsse der
Stronujuelle B, besteht ein Unterschied der Spannungen, der
bei Besetzung des gesonderten Abschnittes J, Ströme aus der
Rückschiene f^ über den Magnetschalter m, die Blockschiene
und die Achse aj nach Yj schickt. Dieser Unterschied hängt
von der Stärke der Rückströme und dem Widerstande der
Schiene ab. Wachsen diese Widerstände durch Lockerung
der Stofsbrücken, oder die Rückströme, so wachsen auch die
Unterschiede und die Ströme durch den Magnetschalter. Diese
Anordnung ist bedenklich, weil die Stromverhältnisse sich
dauernd ändern und die Widerstände der Rückschiene nur bei
peinlichster Überwachung einwandfrei gleichmäfsig zu erhalten
sind. Bei Mängeln der Überwachung mufs also mit dem Yer-
sagen des Magnetschalters gerechnet werden.

Die nächste Yerbesserung gegenüber den Unterschieden
dei Spannung längs den Seidenen bildete die Verwendung der
polarisieiten Magnetschalter, die zwar den Plrwartungen ent-
S2)rachen, später aber bei 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 kann.

E. Der Sthieiienkreis für Wechsclslrom.

Im Schieuenkreise für Wechselstrom tritt ein einfacher
Umspanner an die Stelle der Stromquelle B in Textabb. 1 bis 7,
der an eine längs dem Abschnitte geführte Speiscleitung

angeschlossen ist, und an die des Magnetschalters für Gleich

strom ein besonders ausgebildeter für Wechselstrom, jder nur
durch solchen betätigt werden kann.

Die Spannung der Speiseleitung für Wechselstrom wird
zur Erzielung leichter Leitungen und zur Yermeidung erheb

licher Yerluste verhältnisraäfsig hoch gewählt. Bekanntlich

wachsen diese mit dem Quadrat des Stromes, sind also bei

schwachem Strome bedeutend geringer, als bei stärkerm. Die

Speisespannung wird an den Speisepunkten durch den Urhspanner
tunlich stark abgespannt, damit die Yerluste durch die Bettung

gering bleiben.

In Textabb. 8 ist T der Umspanner, dessen erregende
Wickelung p an die Speiseleitung, dessen erregte s über einen

Abb. 8.

Sßoselahjng f

7 Gleisumspann^

B/odcschien» JL
Gesonderte Strecke

^  Stromsctiienf ■

Dämpfwiderstand W an die Fahrschienen f^ und fg angeschlossen
ist. Am andern Ende des Abschnittes ist der Magnetschalter
für Wechselstrom angeschlossen. Diese Anordnung des Ab
schnittes mit vier stromdichten Stöfsen ist die übliche für

Dampfbahnen, bei denen eine Rückleitung von elektrischen
Strömen in Frage kommt. Fremdspannungen aus Gleichströmen
nach Textabb. 3 und 6 können nach Textabb. 8 die Wickelung
des Magnetschalters für Wechselstrom zwar durchfliefsen und

erregen, die zusätzliche Erregung durch Gleichstrom kann
jedoch keine Bestätigung des Magnetschalters herbeiführen, da
dieser nur auf Wechselstrom anspricht.

Diese Anordnung des Schienenkreises für Dampfbahnen
ist wegen der Rückleitung der Triebströme durch die Schienen

nicht ohne Weiteres auf elektrische Bahnen zu übertragen, denn
die stromdichten Stöfse i verursachen Unterbrechungen, (lie
für die Triebströme überbrückt werden müssen. Das gelang
durch den Drosselstofs, namentlich des Amerikaners Thullen,
der im Jahre 1903 die Yerwendung beider Fahrschienen zur
Rückleitung der Fahrströme nach dem Kraftwerke und als

Stromleiter für den Wechselstrom der Signale ermöglichte und
auf englischen und amerikanischen Bahnen vielfach verwendet

ist, in Deutschland zuerst bei den Stadtschnellbahnen in Beriin
und Hamburg. Eine abgesonderte Strecke mit Thullen sehen

Drosselstöfsen 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 überdecken sich, ohne sich zu stören, nämlich:

die Trieb- oder Rück-Ströme, in vielen Fällen heute w( hl
Gleichströme für die Triebmaschinen, und

die Gleiswechselströme für die, Signalgabe.
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F. Wirkung: des Drosselsiofses.

In Texto,bb. 9 sind der Übersichtlichkeit wegen alle für
die Wirkung nicht mafsgebenden Einzelheiten weggelassen,
links ist der Umspanner T, rechts der Wagnetschalter m an
den gesonderten Abschnitt J angeschlossen. Die Fahrströme

Abb. 9.

SpeisekHung

Gleisumspann^

Dämpfwiderstand

A

Mognetschatter

A/WVWWV

J

Dl ■ossetsfoß
Ol I Widerstand*

der Bettung

fz

Stromschiene oder Fahrdraht

Stromerm/gerK
im Kraftwerk _ 1

sind durch Doppelpfeile, der Wechselstrom durch einfache
Pfeile gekennzeichnet. Durch die vier stromdichten Stöfse 1
entstehen in der durchlaufenden Rückleitung der von links
nach rechts . fl iefsenden Fahrströme Unterbrechungen, die von
den Drosselstöfsen D und D"^ nach Thailen überbrückt
werden. Der Drosselstofs besteht aus Metallleitern sehr grofsen
Querschnittes, die in zwei Wickelungen Dj und Dg 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 Rückstrom
fl iefst über Metallkabel k^ kg aus den Fahrschienen zur Ver
bindung G, verteilt sich hier auf die beiden Wickelungen D^
und Dg, laufen durch die Schienen, rechts umgekehrt durch
D'i und D'g des Drosselstofses D^, nach der Vereinigung G,
durch die Mittelkabel kj, kg nach den Schienen f^ und fg und
nach dem Kraftwerke, Dem Fahrstrom setzen die für ihn

neben die Fahrschienen geschalteten Wickelungen D^ und Dg
in jeder Spule nur wenige zehntausendstel Ohm an Wider
stand entgegen; die durch die Drosselstöfse hervorgerufenen
Leitungverluste sind daher zu vernachlässigen. Bemerkens
wert ist, dafs die Rückströme an jedem stromdichten Stofse
im Drosselstofse gesammelt und von diesem wieder auf die
Schienen verteilt werden.

Der Sinn der beiden Wickelungen D^ und Dg des Drossel
stofses D ist bezüglich des Ausgangpunktes G des Kabels kj
kg entgegengesetzt, bezüglich des Kernes oben links-, unten
rechtsläufig. Durchfliefsen die Hälften des Rückstromes die
Wickelungen, so erzeugen sie zwei magnetische Felder, die
sich gegenseitig aufheben, so dafs eine magnetische Wirkung
nur entsteht, wenn die Teilströme verschieden sind; diese
kann jedoch durch richtige Bemessung der Eisenquerschnitte
in niedrigen Grenzen gehalten werden.

Der von dem Umspanner T gelieferte Wechselstrom für
die Signalgabe durchfliefst in einem bestimmten Augenblicke
die beiden Wickelungen Dj und Dg in der durch einfache
Pfeile angegebenen Richtung; sie sind jetzt für den Wechsel

strom hinter einander geschaltet, und üben 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 verhältnismäfsig grofse Gegenkraft induziert wird. Diese
bewirkt, dafs der Stromflufs zwischen den Punkten 1 und 2,
der sonst wegen des sehr geringen Widerstandes nach Ohm
übermäfsig anwachsen würde, auf ein erträgliches .IMafs herab
gedrosselt wird. Die Drosselung ist um so wirksamer, je mehr
Windungen die Wickelungen enthalten und je schneller die
Strom Wechsel erfolgen.

Der Umspanner T speist dauernd Wechselstrom in den
Schienenkreis. Der Strom zerlegt sich, abgesehen von den
geringen Verlusten in den Stofsbrücken, in vier Einzelströme,
nämlich in den des Drosselstofses D, den durch die Bettung,
den des Drosselstofse D^ und den des Magnetschalters.

Davon ist nur der des Älagnetschalters Nutzstrom, die
übrigen sind Verlustströme. Der gröfste Verlust tritt da ein,
wo die Schienenspannung ihren gröfsten Wert hat, also am
Drosselstofse D. Wegen der Forderung, dafs die Rückströme
in den Wickelungen nur geringen Widerstand erfahren dürfen,
ist die Zahl der Windungen gering, meist bis zu etwa zehn.
Der induktive Widerstand des Drosselstofses gegen Wechselstrom
ist daher verhältnismäfsig klein, aber im Vergleiche mit dem
nach Ohm doch noch grofs. Die verbreitete Ansicht, dafs
wegen der Drosselung in den Wickelungen nur unerhebliche
Mengen an Wechselstrom durch den Stöfs fliefsen, trifft aber
nicht zu, vielmehr geht der weitaus gröfste Betrag des vom
Umspanner in die Schienen geleiteten Wechselstromes über die
beiden Drosselstöfse, nur ein verschwindend kleiner zum Magnet
schalter. Die richtige Bemessung der elektrischen Verhältnisse
des Stofses ist daher für die Wirtschaft des Schienenkreises

besonders wichtig. Dieselbe Überlegung gilt auch für den
Drosselstofs D^ am andern Ende des Abschnittes. Hier füllt
aber der Stofsstrom wegen der Verluste durch die Bettung
kleiner aus, weil durch sie und den Schienenwiderstand die
Spannung in den Schienen allmälig abnimmt.

Im Vergleiche zu den Strömen der Stöfse ist der der Bettung
längs des ganzen Abschnittes gering, immerhin darf er nicht
übersehen werden. Der Strom des Magnetschalters ist der
wichtigste, wenn auch der kleinste Teilstrom des Schienen
kreises. In einem bestimmten Augenblicke fl iefst der Wechsel
strom der Signalgabe vom Pole des Umspanners über den
Anschlufs 1, die Schiene f^, den Anschlufs 1^ zum Magnet
schalter, über den Anschlufs 1^ zum Drosselstofse D^, über die
Schiene f^ zum Drosselstofse D und zum — Pole des Um
spanners zurück. Zugleich fl iefst ein Teil über Ij, den Drossel
stofs D, über L, zum — Pole zurück, endlich fl iefst auch noch
der zweite Stofsstrom -j- Pol 1^ f^ D^ fg lg — Pol. Zu diesen
drei Teilströinen tritt no der durch die Bettung.

Vereinfacht und übersichtlich sind
die Stromläufe in einem bestimmten

Augenblicke in Textabb. 10 ange
geben. Die vom Magnetschalter in
3 und 4 (Textabb. 9) den Schienen
entnommene Energie beträgt im
Allgemeinen kaum 1 der vom

Abb. 10.
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Umspanner gelieferten, alles übrige gebt in den Drosselstöfsen
und cfcr Bettung verloren. Daraus erklärt sieh bei Anwendung

von Drosselstöfsen der verhältnismäfsig sehr ungünstige Wirkung

grad dei' Schienenkreise für Wechselstrom.
Das gebräuchliche Schaltbild des Schienenkreises gibt

Tcxtabb. 11, in der alle Einzelheiten fortgelassen sind.
Abb. II.

T

ß

D  0^

Der Wechselstrom fliefst nach Textabb. 9 in der gesonderten

Schienenstrecke f, in Richtung der Rückströme, in fg entgegen

gesetzt; das gilt nur während einer halben Schwingung, in

der nächsten halben Schwingungszeit tritt das Umgekehrte ein.

Die besprochene Anordnung speist bei Abschnitten bis etwa

600 m vom Ende her, der einfahrende Zug schliefst zuerst den

Magnetschalter, dann den Umspanner kurz. Bei gröfseren

Längen wächst der Strombedarf des Abschnittes wegen Wachsens

der Gleisspannung und der damit verbundenen Verluste unvorteil

haft. Man baut dann den speisenden Umspanner in der Mitte,

je einen Magnetschalter an den Enden des Abschnittes ein

(Textabb. 12). So gespeiste Abschnitte können bis 1km und

länger betrieben werden. Bei Einfahrt einer Achse in den

Aab. 12.
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mitten gespeisten Abschnitt wird zunächst der eine Magnet

schalter kurz geschlossen und fällt ab; mit der Annäherung

an den Speisepunkt wird allmälig auch die Speisespannung im

Gleise kurz geschlossen. Der Magnetschalter am andern Ende

beginnt dabei erst allmälig abzufallen, da für ihn anfangs der

Kurzschlufs wegen des Widerstandes der Schienen nur unvoll

kommen ist. Hat die Achse aber den Speisepunkt erreicht,

so ist die Speisespannung völlig kurz geschlossen, auch der

zweite Magnctschalter ist dann bereits in seine Grunds!eilung

zurückgekehrt. Entfernt sich die Achse vom Speisepunkte, so

wird der erste jMagnetschalter allmälig wieder erregt. Ist die

Achse weit genug vom Speisepunkte entfernt, ist also die

Abb. 13.
Spannung im ersten Magnet

schalter grofs genug geworden,

so zieht er seinen Anker an,

der zweite dagegen bleibt so

lange kurz geschlossen, wie

sich die Achse im Abschnitte

befindet, er wird erst wieder

erregt, wenn die Acnse den Drosselstofs und die stroindichten
Stöfse überfahren hat. Die Textabb. 10 entsprechende einfachere

Darstellung des mitten gespeisten Abschnittes gibt Textabb. 13.-

(i. Der Gleisinagncischaller für Wechselstrom.

Auf der richtigen Wirkung des Gleismagnetschalters beruht
die Sicherheit des Schieneukreises, seine Anordnung und Aus
führung erfordert besondere Sorgfalt.

Auf amerikanischen Bahnen sind im Laufe der Zeit zahl

reiche Arten zur Ausführung gekommen. Bei der ältesten
Bauart, der Scheibenausführung, wird das zum Stromschlusse
erforderliche Drehmoment in einer drehbar angeordneten

Aluminiumscheibe*) erzeugt. Diese Bauart hat sich zwar auf
kurzen Strecken bis heute bewährt, sie arbeitet jedoch bei
längeren Strecken verhältnismäfsig teuer, da der nötige Strom
nach den Textabb. 9, 11 und 12 allein durch die Schienen
geleitet Averden mufs, in denen daher verhältnismälsig hohe
Spannung herrschen mufs, und dabei müssen erhebliche Verluste
in den Kauf genommen werden.

Die Scheiben-Magnetschalter, wegen ihrer einzigenWicLelung

auch als einfach gespeiste bezeichnet, Avurden daher der Er.sparung
halber schon früh durch doppelt gespeiste mit zwei Wickelungen
ersetzt, bei denen die eine, die GleisAvickelung, bei sehr ge
ringer Spannung, wie bisher, Strom aus den Schienen nimmt,
die andere, die Hülfswickelung, zugleich Wechselstrom ver

hältnismäfsig hoher Spannung, bis zu 110 V, aus der Speise
leitung. Nur Avenn beide Wickelungen durch Wechselstrom

gleicher ScliAvingungzahl erregt sind, wird das für den Stroni-

sciilufs nötige Drehmoment erzeugt.

Zunächst entAvickelten sich die »Galvanometer-Magnet

schalter«, deren ArbeitAveise auf der des Galvanometers beruht,
und allgemein bekannt ist. Sie sind bei der Hoch- und Unter

grund-Bahn in Berlin allgemein verAvendet, haben sich jedoch

nach amerikanischen Veröffentlichungen im Auslandc auf die

Dauer nicht behaupten können. Nun entAvickelten sich die

Drehfeld-Magnetschalter, deren Wirkung auf dem Drehfelde

beruht. Das Drehfeld Avird durch zwei räumlich und zeitlich

gegen einander versetzte Magnetfelder erzeugt, bildet also einen

kleinen ZAveiphasen- oder 2 Wellen-Motor. Das eine Feld

Avird durch den Schienenstrom, das andere unmittelbar i durch

Wechselstrom aus der Speiseleitung erzeugt.

Die erste Wickelung, die GleisAvickelung, bestellt aus

Avenigen Windungen dicken Drabtcs für die niedrige Schienen

spannung und verhältnismälsig starken Strom, meist von Avenigen

Amp. Die ZAveite Wickelung, die IIülfsAvickelung, hat AÜele

Windungen feinen Drahtes für hohe Speisespannung und ver

hältnismäfsig scliAvachen Strom meist von Avenigen Zehnteln

Amp. Während die Wirkung der GleisAvickelung jetzt so

gering Avie möglich gehalten Averden kann, ist die der Hülfs-

Avickelung verhältnismälsig gröfser. Hierdurch gelingt es, die

Verluste an Schienenstrom niedrig zu halten und den Schienen

kreis erheblich sparsamer zu gestalten. Beide Wickelungen

zusammen ergeben das erforderliche Drehmoment, Avodurch in

der bekannten Weise der Schlufs eines und mehrerer Schliefser

erzielt Avird.

Die EntAvickelung des Drehfeldes ist die folgende:

Die einfachste Art der Drehung ergibt sich, Avcnn man,
1

von der Wirkung des Erdfeldes abgesehen, einen Dauermaigneten

*) Bothe, Verkelirstecliiiische Woche, 10. Jahrgang, Nr. 86/89;
Dr. Arndt, 10. Jahrgang, Nr. 5/6.



im Kreise um eine drehbar befestigte Magnetnadel herumführt
(Textabb. 14). N ist der Xordpol eines Stabmagneten. Die
in 0 drehbar gelagerte Magnetnadel mit ihren Polen n und s

wird von K so angezogen, dafs der Südpol s auf den Nordpol N

des Stabmagneten weist. Dreht man den Stabraagneten von 0

nach 1, 2, 3, 4, 0, so wandert s der Magnetnadel bis zur

vollen Umdrehung mit. Diese einfachste Art, einen 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. 14. Abb. 15.

magneten nimmt, auf dessen Eisenkern e die aus zwei Hälften

bestehende, um o drehbar angebrachte Wickelung w gewickelt

ist; dabei mufs aber der Sinn der Wickelung in beiden Hälften
derselbe sein. So wird eine ganz bestimmte Verteilung der

Kraftlinien im Innern des Ringes herbei geführt. Wird die

Wickelung mit den Pfeilen von Gleichstrom durchflössen, so

entstehen nach der bekannten Schwimmregel*) in beiden Hälften
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 Bündel von Kraftlinien, die

im obern Teile des Ringes den Nordpol N, im untern den

Südpol S erzeugen. Die um o drehbare Magnetnadel n s

stellt sich mit s auf N und mit n auf S.

Wird nun die auch um o drehbare Wickelung w mit

dem Pfeile um 90" gedreht (Textabb. Ifi), so wandern ihre
Kraftlinren, ihre Pole N und S, also auch die Pole s und n

der Magnetnadel, um 90" in demselben Sinne, und so fort.

Abb. Iß Abb. 17.

Die Drehung der Magnetnadel kann aber einfacher, als
durch die unbequeme Drehung der Wickelung w erzielt werden,

indem man zwei völlig getrennte Wickelungen um 90" gegen

einander verschoben um den Eisenring legt.

Behält man nun zunächst 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^, hei leerer Wickelung Wg die Magnetnadel n s
in die lotrechte Lage. Führt auch Wg zugleich mit w, Strom,

so setzen sich, wie später gezeigt wird, die beiden Felder der

Craddei^
Umdrf.harTg

Abb. 18

ofellung

■ Ströme

*) Sammlung Goeschen, Band 196, Hermann, Elekfro-
tecbnik.
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Kraftlinien der Wickelungen zu einem zusammen, das sich 45"

um 0 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

über 90" hinaus mit Gleichstrom nicht erzielt werden, denn

leitet man wieder Gleichstrom durch w,, so wandern Feld

und Nadel wieder in die Lage unter 45", und kehren bei

Unteibrechung des Stromes von Wg wieder in die Anfanglage
zurück. Die bei dem Hin- und Rück-Wege des Feldes auf

tretenden Veränderungen sind in Textabb. 18 dargestellt; im

obern Teile geben die lotrechten Strecken das Mafs der durch

die Wickelungen fliefsenden Strome an, die wagerechten den

Grad der Drehung des Feldes und der Nadel. Der untere

Teil zeigt die zugehörigen Kraftlinienfelder; die Wickelungen

und der Eisenkern sind hier fortgelassen. In der Stellung 1

in 0" ist Wg stromlos, der durch w, geleitete Strom ij erzeugt

nach Textabb. 17 ein Kraftlinicnfeld, das im Innern des

Ringes in zwei Bündeln von oben nach unten gerichtet ist.

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

dann kehrt es über Stellung 4 zur Stellung 5, der Anfang

lage, zurück. Um dieses nur 90" der vollen Drehung deckende
Drehfeld zu erweitern, mufs die Richtung der durch die

Wickelung fliefsenden Ströme nach Textabb. 19 zu bestimmter

Abb. 19 und 20.
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Zeit umgekehrt werden. Bis zu 30" stimmen die Stellungen 1,

2, 3 mit denen der Textabb. 18 überein. In 4 wird die
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Hichtung des Stromes i, durch Vertauschen der Pole um
gekehrt, so dafs jetzt die Wickelung Wj in entgegengesetzter
Kichtung vom Strome ij durchflössen wird. In 5 ist die

Drehung des Feldes und der Magnetnadel bis zur lotrechten

Lage um 180 vorgeschritten, in 6 ist nun auch ig entgegen
gesetzt gerichtet und erzeugt zusammen mit — i, Fortschreiten
der Drehung bis auf 225" von der Anfauglage. So verläuft

die Drehung weiter über 7 und 8 bis 9, wo sich die Xadel

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 für die Verwertung nicht in Frage, denn es wäre nicht

einfach, das Umpolen der Gleichströme in der angegebenen

Weise zu den bestimmten Zeiten vorzunehmen, das geschieht

einfacher durch Verwendung zweier um 90" verschobener

Wechselströme nach Textabb. 20, die von einem Zweiwellen-

Stromerzeuger in der üblichen Weise geliefert werden können.

In Textabb. 20 sind wieder die durch die Wickelungen

fliefsenden -1- und — Ströme lotrecht, die Drehungen des

Feldes wagerecht aufgetragen. Der Verlauf der Ströme ent

spricht aber sonst genau dem fortschreitenden, unvollkommenen

Drehfelde der Textabb. 19, nur ist der Fortschritt nicht mehr

ruckweise, sondern stetig. Im Folgenden wird daher bei der

Erzeugung eines Di*ehfeldes nur noch von Wechselströmen die

Rede sein.

Hiernach kann nun der allgemeine Vorgang der Erzeugung

des Drehfeldes bei Magnetschaltern für Wechselstrom eingehend

erörtert werden.

In Textabb. 21 stellt die starke Welle den Strom der

Gleiswickelung, die schwache den in der Hülfswickelung dar.

Die Schwellung vollzieht sich nach Textabb. 19 und 20 so,

dafs in 1, 5 und 8 der Strom der Gleiswickelung seinen Höchst

wert, der der Hülfswickelung den Xullwert erreicht, umgekehrt

in 0, 3 und 7.

Stellungen 1

gso"

Abb. 21.

0"

Stellung 1 ist in Textabb 22 die Lage der um o drehiareÜ
Magnetnadel angegeben. Die Xadel stellt sich wagerecht, da

die Bündel der Kraftlinien der Gleiswickelung wagerecht mit

dem Pole N rechts, dem Pole S links liegen, indem sie' sich,

den Xordpol bildend, rechts stauen. Die Hülfswickelung ist

stromlos, also ohne Einflufs. Die Xadel stellt sich demnach

mit dem Südpole s rechts wagereclit. In der Stellung 2 drehen

Abb. 22. Abb. 28.

lUmdrehung

Da der Strom der Magnetwickelung ein magnetisches Feld

hervorruft, so können die Felder der Gleis- und der Hülfs

wickelung wie die Ströme selbst aufgetragen werden. Das

magnetische Feld der Hülfswickelung ist aber gröfser, als das

der Gleiswickclung, weil die Wirkung der Gleiswickelung

wegen der Bettung- und Drosselstofs-Verluste kleiner ist, als

die der Hülfswickelung.

In Textabb. 21 ist die Wagerechte für 450" in acht

Stellungen zerlegt. In 1 hat der Gleisstrom den gröfsten

Wert, der Hülfstrom und sein Magnetfeld sind = 0; für diese

Stellung 1

die Felder der Kraftlinien die Nadel nach Textabb. 23 A^eiter.

Beide Wickelungen führen jetzt Strom. Die Verteilung der
Kraftlinien ist aber eine andere geworden, weil sich die Kraft
linien beider Wickelungen zu einem Feld vereinigen, dessen
Xordpol N linksläuflg auf dem Eisenringe fortschreitet und
die Magnetnadel zur Drehung in derselben Richtung ver-
anlafst.

In der Stellung 3 für i, = 0 und den gröfsten Wert
von io liegt das Kraftlinienfeld ig nach Textabb. 24 lotrecht
mit dem Xordpole N oben, so dafs sich die Nadel mit dem

Nordpole n unten lotrecht stellt; die linksläufige Drehung beträgt
bis hier 180". Weiter wird i, —, der Strom wechselt seine
Richtung, ig bleibt -j-. In 4 sind beide Wickelungen erregt,
Strom- und Kraft-Linien entsprechen Textabb. 25, N und s

stehen unter 45" links oben. In 5 der Textabb. 21 bei

Abb. 24. Abb. 25.

ti=0 stromlos

270 " Drehung hat — i^ seinen Höchstwert, ig ist =0, die
Nadel steht wie in Textabb. 22, jedoch mit N und s links statt
rechts. In 6 sind i, und ig beide —, ihr entspricht Textabb. 20
mit X und s unter 45" links unten, und 7 der Textabb. 21
entspricht dem Ausgange 0, die Nadel steht, wie in Textabb. 24,
nur mit N und s unten, die volle Drehung ist vollendet und
8 entspricht dann wieder in jeder Beziehung der Stellung 1
mit Textabb. 22. .
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l)ie Krzcugiing des Drclifeldes ist von der Art der
Wickelung, ob Ring- oder Trommel-Wickelung, unabhängig.
Die Ringwickelung wurde dargestellt, weil sie für die Erklärung
des Vorganges einfacher ist.

Statt der Magnetnadel

kann auch eine in sich ge

schlossene, im Punkte o

drehbar angeordnete Dralit-

windung benutzt werden

Das im Innern des Eisen

kernes sich drehende Kraft

linienfeld schneidet hierbei

die Ebene der Drahtwindung

und erzeugt in ihr in der be

kannten Weise Induktion

ströme. Durch diese wird

jedoch in der Ebene der

Dralitwiudung ein Kraft

linienfeld hervorgerufen, das Pole n und s ausprägt. Die Pole
der Dralltwindung werden von dem umlaufenden Drehfelde der

beiden Wickelungen angezogen oder ahgestofsen, dadurch wird
die Drehung der Windung bewirkt.

In Textahh. 27 steht die in sich geschlossene Draht

windung w wagerecht. Schneidet das Kraftlinienfeld der
Wickelungen I und II durch die Ebene der Windung hindurch,
so entsteht nach der »Rechtehandregel«*) gemäfs a im linken

Abb. 27.

Abb. 28.

Drahte ein von Be

sehauer weg, im

rechten gemäfs h ein

auf den Beschauer

zu fliefsender Strom.

Dieser induzierte

Strom erzeugt nach

Ampere im ohern

Teile der Windungs-

ehene einen Südpol s,

im untern Teile einen

Kordpol n. Der zu

gleich im Eisenringe

ausgebildete Südpol

S stöfst s der Draht

windung vor sich her

und dreht ihn in die

schräge Stellung

zwischen den beiden

Kraftlinienhündeln.

Mit der fortschrei

tenden Drehung des

Kraftliuienfeldes im

Eisenringe drehtsich j
daher die in sich |
geschlossene Draht- j
Windung mit.

Diese Drehung ist auch durch die Wirkung durchtlossener j
Leiter zu erklären. Zeichnet man für jeden Draht die zu-

*) Goeschen, Bund lt6. 1
Organ für die Fortschritte des Kisenbalmweseiis. Xeue Folge. LVI. Band. 19.

!

Abb. 29.

gehörigen Kraftlinien ein, so entstehen nach Textahh. 28 otef-
halh des rechten und unterhalb des linken Drahtes der Windung
Verdichtungen an Kraftlinien, die nach der »Linkehandregel«*)
Drehung der Drähte mit dem Pfeile herbeiführen.

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
des Kraftlinienfeldes entgegen zu wirken sucht«.

Die Folge davon ist, dafs die Drahtwindung von dettl

umlaufenden Felde mitgenommen wird.

Die Drehkräfte sind hei einer in sich oder kurz geschlosseneii

Windung verhältnismäfsig schwach. Sie werden erheblich ver^

stärkt, wenn man nach Textahh. 29 mehrere

solcher kurz geschlossenen Windungen " auf

dem Umfange des Ankers verteilt. Dann ent

steht der »Käfig«-Anker, hei dem die metal

lischen Leiter in metallischen Scheiben an

den beiden Stirnen angebracht sind.

An den Verhältnissen der Wirkung wird

grundsätzlich wenig geändert, wedn statt der

metallischen Leiter nach Textahh. 30 eine

Hohlwalze aus Metall verwendet wird. Dann

ist der Verlauf der induzierten Ströme nicht

mehr so einfach zu überblicken. Es genüge,

darauf hinzuweisen, ohne näher darauf ein

zugehen.

Der Vollständigkeit halber soll neben der Ring- auch die

Trommel-Wickelung erörtert werden.

Für die aus vielen Windungen bestehenden beiden Wicke

lungen ist in Textahh 31 nur eine gezeichnet, I ist die Gleis-,
II die um 90" räumlich und zeitlich versetzte Hülfs-Wickelung.

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

auch der um o drehbare Anker a gelagert, der hier als

metallische llolilwalze gedacht ist. Die Kraftlinienfelder

schneiden durch diese llolilwalze und erzeugen in der nun

Abb. 31.
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 bekannten Weise in ihm elektrische Ströme, die ihrerseits wieder

1  ein Kraftlinienfeld hervorrufen.. Nach dem Gesetze von Lenz
!  sind diese Ströme und ihre Kraftlinienfelder bestrebt, das
I

j Wandern des Drehfeldes aufzuhalten mit dem Ergehnisse, dafs
der Anker in Drehung versetzt wird. Ihn Bild hierfür bietet

I  ein Karussel, das jemand von aufscn zu bremsen versucht,
!  wobei er seihst mitgerissen wird. Das Drehmoment des Ankers

*) Goeseben, Band 190.
Heft. 1910 39
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\vird nun zum Sclilicfsen eines oder mehrerer Scliliefser benutzt.

In Textabb. 31 ist das in der Weise veranschaulicht, dafs ein

auf dem Anker fester llebel h an einem Ende den Scliliefser k

betätigt, am andern ein Gewicht G trägt, durch das der Anker

bei Unterbrechung des Stromes eine der beiden Wickelungen

in die Grundstellung zurückkehrt. Solange beide Wickelungen

erregt sind, hält der Anker den Scliliefser geschlossen, wobei

den magnetischen Drehkräften des Drehfeldes durch die Federn

des Schliefscrs die Wage gehalten wird.

Abb. 32.

. m.

Textabb. 82 und 33 zeigen den vollständigen Magnet-
schalter, wie er ausgeführt wird. Die Gleis- und die ijülfs-
Wickelung sind hier als Ringanker auf den Eisenkern gewidkelt.

Im Innern des Kernes ist

der Anker a drehhar be

festigt, auf dessen Achse

die Bogen k deij Scliliefser
sitzen. Ist der Absdlinitt
frei, so wird der Anker

mit dem Pfeile gedreht.

Sind die rechts angeordnet^ni

Scliliefser am Eiidej der
Drehung geschlossen, SQ tritt

Gleichgewicht ein und der
Anker bleibt in dieser tage,

solange beide Wickelungen voll erregt bleiben. Wird der Ab

schnitt besetzt, so wird die Gleiswickelung stromlos, jder Anker
wird durch die Gewichte G in die Grundstellung zurück

gpdreht. (Schlufs fo gt.)

besetzt

Kussische Schienenforinen.

2)r.=3ii9' Salier, Regierungsrat in Nürnberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Taf. 31 und Abb. 6 bis 11 auf Taf. 32.

Eber die russische Eisenbahntechnik ist bisher auffallend

wenig in das deutsche Fachschrifttum gedrungen. Es mag dies

aufser auf die Schwierigkeit der Sprachvermittelung hauptsäch

lich darauf zurückzuführen sein, dafs man von Rufsland in Bausch

und Bogen, in vielen Beziehungen sicher mit Übertreibung,
nur mehr oder weniger Rückständiges erwartete. Die während

des Krieges eingetretene Besetzung russischen Gebietes

die vorübergehende Führung des Bahnbetriebes durch deutsche

Ein-militärische Behörden haben manche Einblicke verschafft,

und

zelne Ergebnisse, wenn sie auch nur manche Lüclcen unserer

Kenntnisse ausfüllen und von Vollständigkeit weit entfernt sind,
mögen allgemeine Aufmerksamkeit der Fachkreise ! verdienen;

Zusammenstellung.

<0

Stegstärke

Verhält

lewicht G

Ab

Schiene

0

To
w

Oi

o'

'S
u

s

Ver-

liält-

nis

nis von

Kopf
breite zu

«1 bO
rs

bß 3

w fl i

bß ̂

Quer

schnitt

Bohrung der
Schiene

stände

der

äufser-

sten

Träg

heit

moment

Wideistand-

moment

cm3

b:h Kopf 'S " Faser cm'

mm nini mm mm höhe**) qcm kg/m mm mm Kopf Fufs

1 2 3 4 5 6  7 8 9 10 H 12 13 14 15

26 [Typ 3 Nr. 1] '107 51 10,5

1

92T,86 1:1,594 1 ;3 30,4 24,16 61-127 53.8 457,4 85,0 86,0
27 108 54,5 12,0 95 0,88 — — — 26,84 61.5—127 —

28 [Typ B Nr. 4] 114 56,5 13,0 95 0,834 1:1,596 1 :2,65 35,9 29,07 61-127 57,25 607,8 107,1 106,2
29a 116,5 56,5 13,01 95 0,815 —

_

— 30,11 60—140 —
_

29b 116,5 56,5 13,0, 95 0,815 — — — 30,11 61-127 —

30 119,25 55 12,0 100 |0.838 —
—

— 30,11 60,5-127 — —

31a [Typ 2 bis] 119,25 53,5 12,0.100 0,838 1: 1,344 1 :2,75 37,75 30,11 61-127 59,75 695 116,8 116,3
31b [Typ 2] 119,-5 54,5 14,0 100 0,838 1:1.416 1:2,75 39,7 32,25 56-110—160 60,35 725,1 120,2 123,1
32 [IVa] 120,5 53,5 12,0 100 0,83 1: 1,35 1 :2,75 39,451*)30.89 54,5-110-160 61,26*) 751,0*)122,59*)126,77^

33 122,8 56 12,0 91 0,741 — — — 31,41 65,3—111,3 — —

Sibirische [Typ J 1
Nr. 1] 122 58 12,5 103 0,885 1: 1,49 1:3 I40,78 32,25 54,5-120 61,3 797,9 130.1 131,4
34 126 58 12,0,108 0,857 — —  1 — 32,20 56—155 — —

35 [11] 127 58 12,0 103 0,811 1:1,59 1:3 ;4l,4 32,88 63-132,5 64,5 898,8 139,1 143,8
36 [5 bis] 127 57 12,0 102 0,804 1:1,86 1: 2 40,9 32,54 55,5-146 64,3 869,6 135,2 138,6
37 [10] 127 GO 12,0 110 0,866 1:1,62 1:3 141,45 32,71 56-110-160 64.4 914,0 141,92 146,0
38 [lila] 128 60 12,0 110 0,86 1 :1,62 1:3 ;4 2,758*)33,48 54,5-110-160 65,91*) 967,98*)146,86*) 155.9 )
39a [Ila] 135 68 13,0 114 0,845 1: 1,70 1:3 49,063*)38,415 54,5-110-160 67,81*) 1222,54*)jl81,95*j 180,29*

39b 135 68 13,0 114 !o,845 —

1
— 38,415 54,5-155

40 [la] 140 TO 14,0 125
1  1

0,893 1:1,59 1:3 ^55,64*) 43,567 ^51,5-110-160 70.374*) 1476,11*) 209,75*) 212,0*)
1  1

,0

*)

Güte-

verhältnis

I
J:G|\V^
IG I 1|

•r;

Hl

Zeich

nung

Taf. 31

und 32

19

118,94 3,52 ; l,9Öl 1

106,2 20,88 3,66 1,931 2

1,933

1,99 I
üop :

I  I '
I i i

25,00 4,08 : 1,92

I  I ~

27,33 4,214' 1,91
26,72'4,156 1,91
27,96 4,315 1,^8
28,91'4,39 1,1

4,698 l,^ö

Nach russischen Zeichnungen gemessen oder gerechnet.
*) Kojifhöhc in der Witte der Schiene bis zum Schnittpunkte der Lasehenanlagen gemessen.

j 10
4,805; 1,867, 11
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nanicntlicli mögen sie für die, die draufsen gewirkt haben,

einen gewissen Erinnerungswert enthalten. Vorstehend ist

eine Zusammenstellung von Scliicncnformen aus dem Gebiete

der ehemaligen Militärgeneraldirektion Warschau und der

Militäreisenbahndirektion Dorpat mitgeteilt. Gel letzterer hatte

der Verfasser Gelegeidicit, sich näher mit ihnen zu befassen;

leider sind bei der verhängnisvollen Art unseres Abzuges aus

dem besetzten Gebiete viele Aufzeichnungen verloren gegangen.

Für russische Verhältnisse ist es bezeichnend, dal's bei den

zuständigen russischen äufseren Diensstellen nicht einmal die

gewöhnlichen Festigkeitwerte dieser Schienen zu erfragen waren,

obwohl die russischen »Distanzchefs« im akadcmisclien Grade

den entsprechenden aufserrussischen Beamten wohl ebenbürtig

sind. Die Widerstand- und Tiägheit-iMomente der in Estland

und Livland vorkommenden Mehrzahl der hier vorgeführten

Schienen wurden für die Zusammenstellung I erst in der

Heimat berechnet, ebenso die Verhältnisse J : G, W ; G und
die Stofsziffer*) Fe :AV. Während die ersteren Verhältnisse

*} Salier, Stofswirkungen au Tragwerken und am Oberbau
im Eisonbalinbctriebe, S. 19. AViesbadeu, C. W. Kreide], 1910. .

mit steigender Güte der Schienen anwachsen, sinkt die Stofs
ziffer. Die Güteverhältnisse verlaufen nicht durchweg gleich

artig mit der Stofsziffer. Die schwerste Schiene Nr. 40 steht
bezüglich der Güteverhältnisse an erster Stelle, während sie
in der Wirkung unter bewegten Lasten gegen die schwächere
Nr. 39 keinen Forlschritt gibt.

Die Werte unterscheiden sich nicht viel von den aufser-

halb Rufslands, auch bei uns üblichen, auch da nicht, wo die
Eigenheit russischer Verhältnisse Besonderheiten erwarten liefse.
Obwohl in Kufsland beispielweise die Anwendung der Unterleg

platten zum Schütze der ausschliefslich das Feld beherrschenden,
in Sand verlegten llolzschwellen erst allmälig Eingang findet,
ist doch keine besondere Betonung des Wertes eines breiten
Schienenfufses zu bemerken. Die Gewichte sind allgemein

niedrig, nur die stärkste Schiene Nr. 40 nähert sich ciniger-
mafsen den bei uns üblichen. Kegelpläne über die Unter

schwellung waren nicht zu erhalten. Aufzeichnungen über
Schienenlängen, Schwellenteilung und andere Einzelheiten gingen
verloren. Die genauen Zeichnujigen der Schienenformen sind
in Abb. 1 bis 11, Tafeln 31 und 32 mitgeteilt.

Kosten der Beschaffang von Lokomotiven.

In einem frühern Aufsatze*) ist eine Zusammenstellung
der Stückzahl, der Kosten der Beschaffung, der Gewichte und
der JiCistungen der Lokomotiven der vormaligen ö.sterreichischen
Staatsbahnen" von 1886 bis 1907; die Entwickelung dieser

Zahlen bis zum Zerfalle Österreichs 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-Nordbahn, 1908 die
Böhmische Nordbahn-Gesellschaft und 1909 die österreichisch
ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und die österreichische

■ Nordwestbahn verstaatlicht wurden, wurden die von diesen
Verwaltungen übernommenen Lokomotiven in die Zusammen
stellung I aufgenommen, wodui'ch der Unterschied in den An
gaben der Jahi-e 1906 und 1907 gegen jene im frühern Auf
satze angeführten erklärt wird.

Eine neue Spalte wurde für das Verhältnis PS^t hinzu
gefügt (Abb. 7, Taf. 33).

Die Kosten der Beschaffung von Lokomotiven und Tendern
sind zusammen angeführt, weil der lender im Betriebe dei
stete Begleiter der Lokomotive ist, wenn sie nicht als lendei-
lokomotive gebaut wurde.

Die Leistungen in PS wurden annähernd berechnet, wobei
angenommen wurde, dal's man die Leistung einer II.t.l -Loko
motive aus dem Dreifachen der Heizfläche in (pn erhält, bei
II.t. l~-Lokomotiven aus dem VTerfachen, bei IV.t.l -, bei
II.T.F- und bei II.T . i~-Lokomotivcn einschliefslich der Heiz
fläche des Überhitzers aus dem Fünffachen und bei IV .T.l
Lokomotiven aus dem Sechseinhalbfachen.

Der V'ergleich der Zahlen von 1886 und 1918 zeigt, dals
die Stückzahl in diesem Zeiträume auf das 8, das Gewicht
auf das 11,1, die Leistung auf das .12,9, die Ausgabe für
Imkomotiven mit Tender aben* nur auf das 11,5 fache gestiegen

Ing. G. LiKotzky in Wien.
Hierzu Schauliiiicn Abb. 1 bis 7 auf Tafel 33,
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176 222 432

185 019 844

191 822 978

197 512 420

218183 717
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sind. Der Preis einer Lokomotive stieg auf das 1,43, der für
1 t Gewiclit auf das 1,03, der einer PS fiel auf das 0,89 fache.

Zu den Sprüngen in den Scliaulinien Abb. 4 bis 7, Taf. 33
ist zu bemerken, dafs das Steigen aller Scliaulinien 1891 und

1892 auf eine allgemeine Steigerung der Preise zurückzuführen

ist, das von 1893 an eintretende Fallen des Einheitspreises
für 1 PS (Abb. 6, Taf. 33) ist Folge der Einführung zweck-
mäfsiger Bauarten. Dals der Preis für 1 PS trotz des dauernd

steigenden Preises der Lokomotiven in den letzten Jahren

ziemlich gleich blieb, erklärt sich aus dem Umstände, dafs
immer mehr T-Lokomotiven mit Kauchröhren-Überhitzern der

Bauart Schmidt beschafft wurden.

Abb. 7, Taf. 33 zeigt, dafs das Verhältnis des Gewichtes

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

Das Fallen des Preises der Gewichteinheit 1906 ist durch

die Verstaatlichung der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn begrün^det,
von der viele G-Lokomotiven übernommen wurden, das Steigen

1908 in der Übernahme der Böhmischen Nordbahn-Ge.sellschaft,

die leichtere Lokomotiven hatte.

Der Preis für 1 PS ist nach Abb. 6, Taf. 33 1918 gleich
dem von 1900, während er vor 1900 immer höher war, woraus

sich ergibt, dafs dieser Preis gehalten, ja vielleicht trotz der
steigenden Löhne und Stoffpreise ermäfsigt werden könnte,

wenn die älteren, weniger leistungsfähigen Bauarten durch
neuere, besonders mit HeiXsdampf, ersetzt würden.

Deutscher Verband Technisch - Wisseiiscliaftlicher Vereine
Technische Hauptbücher ei.

Für die Angehörigen aller wissenschaftlichen und gelehrten
Berufe ist in Deutschland vom Staate durch gute öffentliche
Büchereien hinreichend gesorgt, die durch die Post ausleihen.
Allein für den Techniker ist das nicht möglich, in Berlin mufs
er sich das wissenschaftliche Rüstzeug in der Technischen
Hochschule, im Patentamte, im Vereine deutscher lugeniöre
und anderswo zusammensuchen, die Staats-, Landes- und
Universitäts-Büchereien berücksichtigen das technische Schrifttum
in so geringem Mafse, dafs ihre Benutzung für den Ingeniör
nicht in Betracht kommt. Viel Arbeit könnte gespart und
gefördert werden durch Schaffung einer technischen Haupt
bücherei ]uit Verzeichnissen und Auskunftstellen. Die »Deutsche
Bücherei« in Leipzig kommt hierfür nicht in Betracht, da sie
niclit ausleiht und ausländische Schriften nicht aufnimmt. Auch

die Bücherei des Deutschen Museums in München kann in

absehbarer Zeit noch keine Bücher aus dem Hause geben.

Dagegen besteht der Unterbau für die Erfüllung berechtigter

Forderungen der Ingeniöre in der Bücherei des Patentamtes.

Aus den erheblichen Einnahmen dieses Amtes aus den Kreisen

der Technik ist eine sehr bedeutende Bücherei entstanden. Es

wäre billig, wenn dieselben Kreise an der Nutzniefsung über
die bisherige Möglichkeit hinaus dadurch beteiligt würden,
dafs das Reich die Bücherei des Patentamtes allen Deutschen

zur Benutzung öffnet. Den dahingehenden Antrag anj die
Reichsregierung, den der Deutsche Verband technisch-wissen

schaftlicher und die Mehrzahl der gewerblichen Vereine gestellt
haben, wird auch die Billigung der Öffentlichkeit finden, die
an dem Fortschritte der Technik beteiligt ist.

Bericht über die Tortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib

Elektrische Fernleitung Bllterfeld-Berlin.
(Helios, Fachzoitschrift für Elektrolechnik, März 1919, Nr. 10 S. 79.

Deutsche Technik 1918, Heft 17/18, S. 175.)
Zur Sicherstellung der elektrischen Arbeit für besonders

kriegswichtige Betriebe und zur Entlastung der Zufuhr von
Kohlen wurde von der Kriegs - Rohstoff-Abteilung des Kriegs
amtes die schon vor dem Kriege geplante Fernleitung für
110 000 V vom Braunkohlenwerke Golpa-Zschornewitz nach
Berlin ausgeführt und 1918 in Betrieb genommen. Die
Leitung ist 132 km lang und überträgt 20 000 kW. Sie besteht
aus drei Seilen aus Aluminium von je 120 qmm Querschnitt,
die auf eisernen Masten verlegt sind und zwar an Hänge- und
Abspann-Glocken nach Hewlett. Über den drei Leitern ist
ein eisernes Erdseil von 50 cpnm angebracht. Die Masten
können noch drei Leiter aufnehmen. Sie stehen in 250 rn
Abstand, die Tragemasten auf Schwellen aus Holz, die Abspann-
und Eck-Masten auf Grobmörtel. Die Abspanner von je
16 000 kVA haben Wickelungen aus Aluminium. Die Schalt
anlagen sind möglichst einfach und unter grösster Ausnutzung
des Raumes ausgeführt. A. Z.

.\u.ssergcwölinllchci' Wiiidstofs auf eliieii Elsenbalinzug.
Teknisk Ukeb'ad, 1918, Nr. 2.

Am 9. Februar 1917 erfolgte auf der Vestfjorddalsbahn
in km 7,7 ungefähr halbwegs zwischen Rjukan und Rollag ein

ungen und Vorarbeiten.
seltener Unfall, indem aus einem Zuge der Rjukanbahn während
eines Sturmes zwei zweiachsige Reisewagen aus dem Gleise
gehoben und seitlich in ein Feld geworfen wurden. Die
unmittelbare Beschädigung von Menschen und Sachen war Dicht
sehr grofs, die Wagen wurden aber nachträglich von einem
Ofen des Schaffnerraumes angezündet; das Gleis blieb fast
unbeschädigt. Der Zug war elektrisch betrieben, hatte aber
wegen Störungen an der Leitung eine Dampf-Schiebelokomotive
erhalten. Mitten zwischen Överland und Milani stöfst der

Nordwind gegen die sehr hohe und steile, fast nackte Talseite
auf der Südseite eines Flusses und wird nördlich gegen den
Talgrund zurück geworfen. Bei der im Grundrisse hohlen

Gestaltung des Hanges werden die Windstrahlen wie Licht
strahlen in einem Brennpunkte gesammelt, dann auf einer jviel-
leiclit 20 bis 40 m breiten Bahn gegen den Talgrund hinab
und wieder schräg aufwärts gegen die jenseit des Flusses
laufende Bahn geprefst. Die Wirkung auf das Wasser bestätigt
diese Annahme. Diese geprefsten Windstreifen heifsen in Vest-
fjorddal »Halvinden«. Die Erscheinung wiederholt sich bei Rollag
und zwar hier schraubenförmig nach einem liegenden Korkzieher.
Der Windstofs scheint die vier letzten Wagen, vielleicht kuch
die Dampflokomotive getroffen zu haben. Der viertletzte Wiagen
entgleiste und wurde umgeworfen, die drei letzten Wagen
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bildeten ein n neben dem Gleise, die zwei vorletzten stürzten
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 vorletzte Wagen war unzweifel
haft vom Winde im Ganzen erfafst und etwa 10 m von der
Bahn geschleudert. Die den Schlufs bildende 18 t schwere

Dampflokomotive war nur entgleist, ein Eisenmast nebst Mörtel-
fufs umgerissen. Die Druckfläche von der Schiene an ohne
die beiden Endbühnen beträgt 4 . 8,6 = rund 35 qm. Der
Stöfs kam etwa mit der Neigung 1 : 5 von unten, wodurch der
Hebel von 2 m bei wagerechter Richtung auf 2,4 ra vergröfsert
wurde, also folgt die Windkraft W bei 1,5 m. Spur aus
W, 2,4 = 11,5.0,75 mit Wt = 3,6 oder W kg/qm = 3600 : 35
= rund 100 kg/qm; bei wagrechtem Angriffe würden sich
120 kg/qm ergeben. Nun wurde der Wagen aber gehoben und
auf 10 m seitlich geworfen, was auf eine lotrechte Seitenkraft

hindeutet. Man kann die wagrechte Abzeichnung der von
dieser lotrechten Kraft getroffenen Fläche entsprechend gröfser,
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 müfste eine Änderung der An
nahme der Neigung sehr weit gehen, um wahrscheinliche Yer-

hältnisse zu erhalten. Die Lösung dieses Zweifels, über die
sich der Bericht nicht ausspricht, liegt wohl darin, dafs bei
dem Vorgange die Wirkung der Schiebelokomotive eine Rolle

gespielt hat. Hierauf deutet der Umstand, dafs die Lokomotive

durch Gegenwirkung nach der Windseite entgleist und ein

Buffer des letzten Wagens abgebrochen ist. Vermutlich hat

ein ungünstiger Schub der Lokomotive bei entsprechender Buffer

stellung die Hebung der letzten Wagen durch den Wind

erleichtert und, nachdem die Entgleisung eingeleitet war, die

Wirkung des Windstofses unterstützt. Der Unfall erfolgte in

einem Bogen R 1000 m. Die Wagen wurden nach der

Innenseite geworfen, Dr. S.

Lliiienlulirung des Miltcllandkaiiales.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingeniöre 1919. Bd. 63, Heft 32,

9. August, S. 759 )

Nachdem die preufsische Regierung dön Bau der Kanal

strecke Misburg —Peine als Notstandarbeit angeordnet hat, ist
die Ausführung der von den Fachleuten ursprünglich am günstig
sten beurteilten Nordlinie von Hannover nach Magdeburg aus
geschieden, Aufser dieser entspricht auch die Mittellinie grofsem
Durchgangverkehre vom Westen nach Berlin und dem Osten,
während die starke GeAverbegebiete schneidende Südlinie Brauii-

schweig—Hornburg—Oschersleben wegen grofserer Länge und
Zahl der Schleusen, geringerer Leistung von 6 gegen 11 Mil
lionen t und scliAvierigerer Versorgung mit Wasser dem grofsen
BinneiiA'erkehre zwischen West und Ost kaum genügt. Ein
neuer Vorschlag von K, Best bleibt von Münster bis Ihleburg

377 km auf 49,8 m Spiegelhöhe, nur am östlichen Ende ist ein

*) Als äufscrste Werte werden bisher, allerdings in Amerika,
bei Wirbelstürmen (Tornados) Windstüfse bis zu 250 und selbst
450 m/sok Geschwindigkeit angegeben.

HebcAverk A'orgeseheu. Die Linie läuft von Misburg an Lehrte

vorbei nach Nordosten, überschreitet die Aue, Fuhse und Aller,
Avendet sich dann nach Südosten, folgt dem Aller- und Ohre-

Tale, dem Elbtale der Pliszeit, bis Wolmirstedt; hier zweigt
ein Kanal südlich nach Rothensee und Magdeburg ab, der Haupt

kanal überschreitet nordöstlich die Ohre, Aveiter die Elbe nördlich

A'on Kehnert auf einer 1000 m langen Brücke. Bei Ihleburg

dicht östlich des Elbdeiches folgt dann der Abstieg zur Haltung

des Ihlekanales auf 38,88 m. Die Länge bis zu diesem Punkte,

den auch die anderen Linien berühren müssen, beträgt bei der

Linie von Best 171, bei der alten Nordlinie 166, bei der

Mittellinie 172, bei der Südlinie 190 km. Mittel- und alte

Nord-Linie haben aufser dem auch nach Best nötigen Abstiege

zum Ihlekanale drei, die Südlinie sieben Schleusen. Den Wasser

bedarf berechnet Best einschliefslich der von ihm vorgesehenen

ZAveigkanäle auf 130000 cbni täglich, Avährend er bei gleichem

Jahresverkehre von 10 Millionen t bei der alten Nordlinie

520000, bei der Mittellinie 700000, bei der Südlinie 770 000cbm

betragen Avürde. Die Scheitelhaltung der alten Nordlinie liegt

auf 56,6, die der Mittellinie auf 66 m, die Südlinie steigt bis

83m. Best erreicht mit seiner niederigen Lage reichlichen

Wasserzuflufs und braucht nur Avenig zu pumpen, denn 70 km

liegen im Einschnitte, 64 km in Bodenhöhe, 35 km im Auftrage.

In den Einschnitten braucht auch nicht mit Versickern ge

rechnet zu Averden, hier fliefsen vielmehr 0,2 cbm/sek Grund-

Avasser zu. Hierin liegt aber ein Nachteil des Entwurfes, der

in den tiefen Einschnitten seitlich das GrundAvasser senkt, und

damit die Landwirtschaft schädigt. Die Einschnitte liegen im

Anfange der Strecke östlich Misburg und östlich Gifhorn, be

sonders aber im Drömling zAvischen Öbisfelde und Kalvörde bis
zu 6 und 7 m unter Gelände. Auch Avird die Linie a'Oii Best

durch ScliAvimmsand bei Kalvörde gefährdet. Der EntAvurf ist

noch nicht in allen Einzelheiten ausgearbeitet, vieles Avird noch

zu prüfen und zu verbessern sein. Hauptsächlich mufs unter

sucht Averden, Avie stark die LandAvirtschaft leidet, ob dieser

schädliche Einflufs durch technische Mafsnahmen bekämpft

Averden kann und ob die Kosten hierfür durch die Vorteile

der Linie aufgewogen Averden, B —s.

Windgcscliwindlgkcit beim Fiihiisliirme In Zürich in der Xaclit vom

4. /.um 5. Januar 1919.

(Schweizerische Bauzeitung 1919 I, Bd. 73, Heft 6, 8. Februar, S. C2,
mit Abbildung.)

Textabb, 1 zeigt die vom Druckrohr-Windmesser der

schweizerischen meteorologischen Zentralanstalt in Zürich auf-

Abb. 1.

äi
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geeichnete WinzpgescliAvindigkeit beim Föhnsturme in der Nacht

vom 4. zuni 5. Januar 1919, Die auf dem Urbilde am höchsten
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stehenden Spuren der gegen den Morgen des 5, Januar leer- ' Die stofsweise stark wechselnde "Windgeschwindigkeit erreichte
gelaufenen Schreihteder sind auf der auf etwa lialhe Xaturgiöfse j etwa 24 in/sck; näher dem Nordfufse der Alpen, nanientlich
verkleinerten Nachbildung des Streifens durch drei kleine Kreise ' in den engen Talfurchen der Föhntäler
verzeichnet. Die Feder wurde morgens 7,15 Uhr nachgefüllt, mindestens 30 m/sek erreicht haheii.

mufs sie zeitwe

B-s

Ii}

Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel.
Xeiie Briirkc der Pcnnsylvania-Balni iiher den Oiilo bei Louisville.

(Kailway Age 1919 1, Bd 66, Heft 4, 24 Januar, S. 2-38. mit Abbildungen )

Die neue ungefähr 1600 m lange zweigleisige Brücke der

Pennsylvania-Bahn über den Oiiio bei Louisville bestellt aus

einer 683 in langen Ilauptgruppe mit wagerechter Fahrbahn,

einer 251 m langen, 13,8 "/„o geneigten nördlichen und einer

670 m langen, 14,43 "/oo geneigten südlichen Zufahrt. Die
Hauptgru])pe besteht aus fünf im Ganzen 374 in langen Fachwerk-

Dcckbrücken, einer 196,253 m weiten Fachwerk-Troghrücke

über den Tndiania-Arm, der weitest gespannten Balkenbrücke

der Welt, am nördlichen und einer ungefähr 113 m weiten

Fachwerk - Trogbrücke über den Kentucky-Arm am südlichen

Ende. Die nördliche Zufahrt besteht aus vier Fachwerk-

Deckbrücken und zwei Blechbalken-Deckbrücken am nördlichen

Ende, die südliche aus "neun im Ganzen 514 m langen Fach-

Avcrk-Deckbrücken und einer am südlichen Ende anschlicfscndeii

156 m langen Gruppe aus einer 7 9,248 m weiten Hubbrücke

über den Portland-Kanal mit einer ungefähr 12 m weiten Turm-

Öffnung und einer Blechbalken-Deckbrücke an jedem Ende.
Die Ilubbrücke (Textabb. 1) ist eine Fachwerk-Trogbrücke

mit ungefähr 1200 t schwerem Überbaue. Dieser kann 9,815 m
gehoben werden, die Durch-

Abb. 1.

<  noch Louisville, Kentucky

n

-80,**7

fahrhöhe für Schiffe ist dann

24,08 m. Die Ilubtürme

haben 32 m Höhe von der

Oberkante des Mauerwerkes

bis zur Mittellinie der

Scheiben von 4,572 m Durch

messer, an denen Überbau und Gegengewichte mit sechzehn je
54 mm dicken Drahtseilen an jeder Ecke hängen. Die Scheiben
bestehen ans sieben Stahlgufs-Bcifenbogcn mit Steggliedern aus
Sonderstahl, die sie mit Stahlgufs-Nabcn von 610 mnV Bohrung
verbinden. Die Gegengewichte bestehen aus Grobmörtel! in
stählernen Rahmen. Die Tragkabel werden durch gufseiserne
Gelenkkcltön zwisclien den Böden der Gegengewichte und

Punkten in der Höhenmitte der Türme gegengewogen. '
Strom zum Bewegen des Überbaues wird durch Kabel

zngeführt, die nahe den Unter- und Ober-Kanten der Türme
befestigt, über Scheiben an den Enden der Obergurte nach
Trommeln des Hubgetriebes in einem Hause über der Mitte
des Überbaues gehen. Das Hubgetriebe besteht aus jwei
Dreiwellen-Induktions-Triebmaschincn von 150 PS, 220 V und

60 Sclnvingungen in der Sekunde. Drei Arten der jRege uug

sind vorgesehen, eine selbsttätige durch zwei Solenoid-Bren sen,

zwei von Hand durch eine elektrische und eine Hand-Bremse.

Die Brücke kann von einem innerhalb der Hauptträger unter

dem Maschinenhause hängenden Hause und von einem Stell-

werksturmc unmittelbar südlich von der Brücke ibetrijjben
werden, der die Fahrten über die Brücke und den Hals eines

Bahnhofes südlich vom Kanäle regelt. Übermäfsige Erschüt
terung beim Auflagern des Überbaues wird durch Prefsluft-
Puffer aus Tauchkolben in Rohren mit engen BohrungeiL ver

mieden. '

Die Neigung der Fahrbahn ist durch entsprechende Be

festigung der Querträger an den Hauptträgern hergestellt, so
dafs die Untergurte wagerecht sein konnten. B—i-s.

0 b e

Yersuclie mit gciräiikicn Sclnvcllcn.
(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 6, 7. Februar, S. 86«.)
Versuche mit getränkten Schwellen auf der Chikago,

Burlington und Quincy-Bahn hatten folgende Ergebnisse.

T rä n k u n 1
Verlegte

entfernte Verfallts

Entfern

S

t Avegeii

chwellen

Gewöhnliches Verfahren

mit Teeröl . . . .

Nach Card . . . .

Mit Zinkchloiid .. . .

Nicht getränkt . . .

3264

15817

2488

8270

Schwellen

98

1119

297

2945

"/o

0,7

1,6

6,5

85,7

anderer

Ursachen

O/o _

2.3

5.4

5,8

4,8

B—s.

IHcliliing der Srliwellen.

(H. K. Wicsteed. Railway Age 1919 1, Bd. 6«, Heft 18, 28. März,
S. 8i9.)

Bei einem von den kanadischen Staatsbahnen versuchweise

angewendeten Verfahren zur Erhaltung der Schwellen wird mit

Feuchtigkeit gesättigte warme Luft zwischen den Schwellen in

Umlauf gebracht. Dies öffnet und reinigt die Poren des Holzes.

r b a u.

{ Die flüssigen Bestandteile der die Zellen füllenden Säftei und
Harze dehnen sich in der Hitze und drängen nach ai.fsen,

werden durch den warmen Dampf verdünnt und weggeführt.

Nach einigen Stunden ist der Gehalt an -Feuchtigkeit sehr

,  vermindert, bis das Holz schliefslich fast trocken ist und mit
nicht mehr, als 5°/o Feuchtigkeit entfernt wird. Die W|ärnie
des Ofens darf nicht über 70" steigen, um die Faser des Holzes

nicht zu beschädigen. Nachdem so die schädlichen Stoffe aus

dem Holze entfernt sind, müssen sie am Eindringen von äufsen

gehindert werden. Bei den angestellten Versuchen wurde ein
schwerer Olteer gefunden, der ein fast wertloses Nebenerzeugnis

der Siedereien ist. Die Schwellen wurden einige Minuten in ein

hoifses Bad dieses Stoffes getaucht und dann mit einem Sand

gebläse besandct, um jeden überflüssigen Überzug zu beseitigen
und sie leichter handhaben zu können. Die Asfaltüberzüge

schmolzen bei heifsem Wetter und gingen ab. Einige dcr;mchr

teerigen Erzeugnisse, die in dTe"Faser des Holzes eindrangen,

bewährten sich besser. Mit Asfalt behandelte Pappelschwellen

sind jetzt verfault, mit Pech behandelte gut. Die jejzigen
Versuchschwellen sind über drei Jahre in Gebrauch gewesen.

Nach acht Monaten hatten geprüfte Schwellen ungefähr 2,5 "/„
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ftu Gewicht zugenoninien. i)ie inlclistc, nach 14 Monaten heraus-
genoniincne Scliwelle war mit Asfalt behandelt; sie liatte IS^/^
zugenoniincn, während zwei mit Pech behandelte, zugleich

lierausgenoramcne 1,5 und 7'^/q ziigcnoinnien hatten. Letztere
war von Sprossenfichte. Nach zweijähriger Idegezeit hatten

zwei mit Pech behandelte Scliwellen 7,5 und 2,9 "/q, zwei mit
Asfalt behandelte 14 und 16 zugenommen.

Im November 1917 hatte eine mit Pech behandelte

Schwelle 7, eine andere 17®/,, zugenommen, aber Lei letzterer
war ein Porkenstreifen an einer Seite der Schwelle gelassen,

wodurch sie beeinträchtigt wurde. Im Mai 1918 hatte eine 12,

eine 5, eine 10''/o zugenommen. Bei der Trocknung im Ofen
wurde die Feuchtigkeit der Schwellen auf 5 bis 8 "/q herab
gesetzt, so dafs bis jetzt die meisten Schwellen unter 15'7o
Feuchtigkeit gehalten wurden, bei der das Wachstum der Pilze
eben beginnt. 13 —s.

BalinliÖfe und deren Ausstattung.
Gi'ofser aiiierikaidscher lYagcuKipper.
(Iron Ago, 12. Dezember 1913, S. 910.)

Die Virginia Bahngesellschaft hat in Sewalls Point in

Virginia durch die Wcl 1 maun-Seaver-Morgau Gesellschaft

in Cleveland eine Kipi)anlage für den Kohlenumschlag von der

Bahn in Schiii'e erbauen lassen, mit der die gröfsten ameri

kanischen Güterwagen mit 110 t Gewicht und 35 t Ladung

oder zwei Wagen von (iO t zugleich entladen werden. Die auf

der Bahn ankommenden Kohlenwagen werden von dem Kipper

in 120 t fassende Verteilwagen geschüttet. Ein Aufzug zieht

die Verteilwagen hoch, und diese entleeren sich in Vorrat
taschen, aus denen die Schiffe beladen werden. Der Kipper

leistet 3600 t/st. Die freie Länge der Bühne des Kippers
beliiigt 28 m. Zum Halten der Wagen beim Kippen dienen

acht in üblicher Weise an Seilen befestigte Balken, die sich

quer vor die Wagenwände legen und an den freien Enden

Gegengewichte tragen. Der Kipper wird durch zwei Trieb-
maschincii für Gleichstrom von je 275 PS und 550 V,betrieben,

die auf vier Winden arbeiten. • G—g.

Maschinen und Wagen.
Erliölmng der Leistung von 1 D-Lokoniuliven diirrli rnihan.

(Itaihvay Age Gazette 1015, Februar, Band 58, Nr. 9. Seite 371.
Mit Abbildungen.)

Die Kansas City-Südbahn hat von 48 1907 und 1908

gebauten 1 D-Lokoinotiven (Textabb. 1) zwei umgebaut. Die
eine, Nr. 477, erhielt einen aus 32 Gliedern bestehenden Über

hitzer von Schmidt, statt der Flachschieber 203 mm weite

»Universal»-Kolbenschieber, eine »Security«-Feuerbrückc und

selbsttätige, zweillügelige Feuertür von Franklin, die andere,

Nr. 497, eine um 86,6 ̂'/u vergröfserte Rostfläche und die.selbe

Feuertür.

Abb. 1. IDII.t. l -Lokomotiv^e der Kansas City-Südbalin,

Die IIaui)tverhältnisse vor und nach dem Umbaue gibt

Zusammenstellung I an.

Zusammenstellung 1.

Urs])riiug- Umgebaut

1
lich Nr. 477 Nr. 497^

Durchmesser der Zilinder . mm 559 559
1

559

Kolbenbub mm 762 762 762

Kossclübcrdruck ut 14,06 14,06 1  14,06
Heizfliiche fim 282.32 263 !  270,06
Rostfläche (pn 8,11 3.11 j  5,81
Durchmesser der Triebräder ]um 1397 1397 !  1397
Triebaclislast t 82.85 84.37 i  83,92
Zugkraft kg 20358 20358 20358

Kosten de.s Umbaues . . . dC —  i 11655 20370

Die umgebauten Lokomotiven wurden im November und

Dezember 1914 und im Januar 1915 im Güterzugdienste ver

gleichenden Versuchen unterworfen. Die Strecke war 164,1 km

lang, hatte eine auf 115,9 km ausgeglichene Steigung von 5

und eine auf 48,2 km ausgeglichene Steigung von 10 "/oq.
Zusammenstellung II enthält das Ergebnis der Fahrten über

die doi)pelte Länge der Strecke im Durcbschnitte.

Die niedrigste Überbitzung bei Nr. 477 war 18,3", die
höcliste 179,4", die mittlere 106,1 "C.

Weitere vergleichende Versuche wurden auf derselben

164,1 km langen Strecke, aber nur in der ansteigenden Rich

tung ausgeführt. Das Ergebnis ist nach dem Durchschnitte

für eine Fahrt in Zusammenstellung III aufgeführt.

Die nieilrigste Übei'hitzung bei Nr. 477 war 56,6", die
hüclistc 162,2", die mittlere 122,8" C.

Nach Zusammenstellung II werden bei Verwendung von

Nr. 477 statt Nr. 497 13 kg/Lok-km an Kohlen erspart, auf

einer vollen Reise also 13 . 328,2 = 4 266,6 leg, oder bei dem
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Zusammenstellung IT.

Mehr Minder-

Lokomotive Nr.
leistung verbrauch

von Nr. 477
gegen Nr. 497

477 .  497 "/o °/'o

Luftwärme liöcbsto C 21,7 21,7

,  niedrigste CO 5 1.7 — —

Dauer der Fahrt ülier

328,2 km 12 st 1,6 min 13 st 50,4min

Dampfdruck, durchschnitt
lich . at 13,84 14,02 — —

Geschwindigkeit . km/st 27,29 23,68 15,24 —

Befördeite Last . tkm 610509 602152 1.25 —

Verbrauch an Kohle kg/km 42,6 65,6 — 23,3 S
Verbrauch an Kohle

kg/100 tkm ; 2,02 2,67 — 2L3t

Verbrauch an Wasser

kg/km 268,8 399,2 32,67
Verbrauch an Wasser

kg/100 tkm 12,95 21,21
-

88,9
1
1

Zusammenstellung III.

Preise 9.25 39 c/l 50 Pf. Bei 14 Hin- und Rückfahrten

im Monate und Abrechnung eines Monates für allgemeine Aus

besserungen gibt das jährlich 11.14.89,50 = 6083 JC: die

Kosten des Umbaues werden mit 11655 also in knapp zwei

Jahren gedeckt. Diese Ersparnis enthält aber den Minder

verbrauch von 32,67 an "Wasser und die Erhöhung der

Zuggeschwindigkeit um 15,24 "/o und der Leistung noch nicht.
Die um 15,38 gröfsere Schlejipleistung von Nr. 477

ermöglicht unter der Annahme, dafs die Züge in der Regel

nur zu rund 66 "/q ausgelastet sind, eine Mehrbelastung von

112,5 t, oder für jede volle Reise von 364465 tkm. Der

Gewinn hieraus beträgt für die Fahrt 831,32 J(. oder bei
154 Reisen im Jahre rund 128100 JC. Wird hierbei noch

die Ersparnis an lleizstoff um 17,96"/,., an Wasser um 31,29
und an Zeit um ll,53"/o in Rechnung gestellt, so bringt die
umgebaute Lokomotive Nr. 477 nach Abzug von 63 Betrieb

IMehr- Minder

Lokomotive Nr.
leistung verbrauch

von Nr. 477
gegen Nr. 497

477 497 % "/o

Luftwärme höchste C« 7,2 8,9

„  niedrigste 0° 5,6 5 — —

Dauer der Fahrt über

164,1 km 7 st 21 min 8 st 12 min — —

Dampfdruck, durchschnitt
lich at 1.0,93 14,01 — —

Geschwindigkeit . km/st 22,83 20,02 11,53 —

Beförderte f^a-st . , tkm 402110 318.25 15,88 —

Verbrancb an Kohle kg/km 67.85 1 9,91 — 2,91

Verbrauch an Kohle

kg/100 tkm 2,448 2,981 - 17,96

Verbrauch an Wasser

kg/km 417,61 511,01 — 18,28

Verbrauch an Wasser i

kg/100 tkm 15.24 22,18

■

— 31,29

kosten 48000 o'fl Mehrgewinn im Jahre ein, mclir als das
Vierfache der Kosten für den Umbau. '

Der Umbau von Nr. 477 war daher gegen den von Nr. 497

billiger, und brachte an Leistung und Wirtschaft den gi-öi sten

Erfolg.

Die erhebliche Ersparnis an Kohle, erhöhte Zugleistung

und Fahrgeschwindigkeit, Einschränkung der Aufenthalte zum

Einnehmen von Wasser und Kohle und die Verringerung der

Gefahr von Verspätungen durch Erschöpfung des Kessels zwingen

hiernach zum Umhaue der übrigen Lokomotiven dieser Gattung.

Die Mehrleistung und bessere Wirtschaft der nach Zu

sammenstellung I mit erheblich kleinerm Roste ausgestatteten

Lokomotive Nr. 477 gegen Nr. 497 ist dem Einbaue des Über
hitzers und der Feuerbrücke zuzuschreiben. Von erheblichem

Einflüsse ist aber auch der Kolbenschieber, der ohne gröjsere
Änderungen an die ursprünglich mit Flachschiebern versehenen
Zilinder angebaut werden konnte, und von der »Economy
Devices Corporation« in Neujork geliefert wurde. Schieber
und Zilinder wurden stets nur mit Öl für Nafsdarapf geschmiert,
ohne dafs selbst bei 371" an den Gleitflächen Schäden auf

traten.

1130

6290

24

12

6

44

S

km/st

m/min

Elektrische Lukouiolive mit Stromspelchcr.
(Schweizerische Bauzeitung, März 1919, Nr. 12, S. 136.

Mit Abbildungen.)

Die von der schweizerischen Lok'omotiv- und Maschinen-

Bauanstalt in Winterthur und der in Örlikon erbaute B-Loko

motive hat folgende llauptverhältnisse:

Achsstand 2500 mm .

Durchmesser der Räder

Länge zwischen den Stofsflächen . . . .

liCistung der Fahr-Triebmaschinen auf Ist

»  » Triebmaschine für das Winde

werk auf 30 min

Fahrgeschwindigkeit

Seilgeschwindigkeit

Gewicht des mechanischen Teiles . . . . 8,86 t

»  der elektrischen Ausrüstung . . . 2,8
»  des Stromspeichers 3,5

»  der Lokomotive im Ganzen . . . 15,16 »

Die Lokomotive ist für den Verschiebedienst 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 beföi;dern.
Eine im Untergestelle angeordnete Seilwinde zieht 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 denj über
der Mitte des Rahmens errichteten geschlossenen Führei*stand

schliefscn sich vorn und hinten niedrige Vorbauten für den

Stromspeicher an. Die Winde hängt in einem leicht auszieh

baren Rahmen zwischen den Achsen, die Trommel wird mit

Schneckenvorgelege von einer eigenen Triebmaschine betätigt.

Das Zugseil ist 150 m lang, 13 mm stark und besteht aus

133 Drähten von 0,75 mm Durchmesser und 150 kg/qmm

Festigkeit. Eine Schaltwelle sichert das richtige Auf-' und

Abwickeln des Seiles. Die Triebmaschinen für die Achsen

leisten zusammen 24 PS bei 88 V mittlerer Klemmenspannung
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und jsebeii der Lokomotive l)eim Anfahren 2100 kg Zugkraft.
Der Stroinspeiclier ist so l)eines.sen, dal's ein Ycrschicbedienst

von 10 st oline Zwisehenladung möglich ist,' wohei 75 Wagen

hewältigt werden können. Die 48 Zellen leisten hei gleicli-
müfsiger Entladung wahrend; 1 .8 5 10 st

185 270 300 303 Ast

hei 185 00 (10 3G A.

Der höchste zulässige Ladestrom beträgt 00 A, der Entlade-

strom '100 A auf kurze Zeit während des Anfahrens. Der

Speicher wird nachts selbsttätig aufgeladen. A. Z.

Kiekti'isciic ßeleiiclilung von Eiseiibahnwagen.
(2*r.=3n(5. Wittfeld, Zeitung des Vereine.s deutscher Eisenbahu-

vei'waltungen 1919, 59. Jahrgang, Heft 41, 31. Mai, S. 421.)

Für eine Dienststelle, der 150 Wagen mit elektrischer

Heleuchtung zugeteilt sind, von denen täglich durchschnittlich

3(i geladen'werden, stellen sich die auf die Zeit vor dem Kriege
bezogenen Jahreskosten der reinen Spcicherheleuchtung auf

54 038 c//, 36() Jt für einen Wagen, der einen Stromerzeuger
mit Achsantrieh und llülfspeicher verwendenden Einzelwagen-

heleuchtung auf 75 057 c/iC, öQQ Jl für einen Wagen, also
stellen sich die Heti'iebkosfen der Maschinenheleuchtung von

150 Wagen rund 20 000 Jl jährlich höher, als bei reiner

Speicherheleuchtung. Die preufsisch-hessischen Bahnen sind

daher heim Aufkommen der Niedrigwattlampen zu reiner

Spcicherheleuchtung übergegangen, sie haben diese hei D- und

Schlaf-W\agen eingeführt. Wenn allgemeine elektrische Züg-

heleuchtung eingeführt werden sollte, können die Ladeanlagen

hei reiner Spcicherheleuchtung vielfach mit neuen bahneigenen

Kraftwerken verbunden und durchweg besser ausgenutzt werden.

Die Maschinenbeleuchtung ist dagegen auf die ungünstige

Wärmewirtschaft der Dampflokomotive angewiesen, hoher Kohlen-

preis erhöht daher die Stronikosten hei dieser Beleuchtung he-

trächtli(dier, als hei reiner Siieicherheleuchtung. Unter gewissen

Umständen kommt Maschinenheleuchtung in Betracht, beispiel

weise als Eiiizclwagenheleuchtung bei Kurswagen für lange

Kelsen in Uehieten ohne 1,adeanlagen, oder als geschlossene

Znghelenchtiing mit Stromanlage im tlepäckwagen hei Zügen,

die stets in ungefähr gleicher Zusammensetzung fahren. B—s.

8clb$llä(ige Ilriick-Sclinelibrenise,

(Hailway Aga 1919 I, Bd. Gfi, Heft 13, 28. März, S. 840.)

Die selbsttätige Druck-Schnellhremse hat einen Dreiweg-

liahn, ein Eülirer-Bremsventil hoher Leistung und ein Au.s- '

Besondere Eis

Kleklriscbcr Betrieb mit Elnwellenstroiii in England.

Zeil.sclirift des Voroinc.s deutscher Ingoniöre, Bd. 63, Nr. 15, S. 347,

12. IV. 19.

Der elektrische Betrieh auf der London-Brighton- und

Küsten-Bahn erstreckt sich auf drei zweigleisige 36 km lange

Teilstrecken mit den unter einander verbundenen Endhahnhöfen

London Bridge und Victoria, zwei weitere Strecdcen von zu

sammen 16 km sind ausgebaut, aber noch nicht in Betrieh.

An der 35 km langen Strecke London-Brighton-Neuhaven wird

gearbeitet. Sie enthält 55 km vierglcisiger Strecke und 305 km

(Heis. Hierzu kommt die Vergrörseriing der beiden Elektri-
ürgan für (iif Foi'tsehritli' lies l;;isoiil):ilin\vesens. Xeue Folge. LVI. Hand. 19.

gleichventil. Der Dreiweghahu hat drei Stellungen*), je eine für
Regelbetrieh, Notfall und Ausschaltung. Die Ausrüstung ent

hält auch je einen Behälter für Schnell- und Betriehs-Bremsung

aufser dem jetzigen Hülfshehälter und Bremszilinder. Die Vor

richtung soll haupt.sächlich folgende Wirkungen hervorrufeu.

1) Schnelle Keihenwirkung hei Betriehshremsungen und hei

schneller Lö,sung.

2) Erhaltung gleichmäfsigen und ständigen Überdruckes
im Bremszilinder unabhängig von Kolhenhuhe oder Undichtheit

des Zilinders. Dieser wird von der Bremsleitung gefüllt, deren

Überdruck duiadi das Ausgleichventil erhalten wird, während
das Bremsventil geschlossen ist.

3) Stufenweise Lösung, die eine Änderung des Überdruckes
im Brem.szilinder nach Belieben des Führers zuläfst.

4) Schnelle Lösung, wenn gewünscht.

5) Notbremsungen zu jeder Zeit während oder nach jeder

Betriel)shrem.sung und selbsttätige Notbremsung bei Verminderung
des Überdruckes in der Bremsleitung auf ungefähr 0,35 at.

Die selbsttätige Druck-Schnellhremse vereinigt Ein

richtungen der selbsttätigen Druck- und der Schnell-Bremse.

Brefsluft des Tlülfshehälters wird aulser zu schneller Lösun.g

der Bremsen nur hei Notbremsung verwendet. Bei Betriebs-

hremsung wird der Bremszilinder aus der Bremsleitung und

dem Betriebsbehälter gefüllt, der Hülfshehälter dient dabei als

Kammer ständigen Überdruckes, um den Überdruck im Brem.s-
zilinder im Verhältnisse zur Verminderung des Druckes in der

Leitung zu regeln. Der Dreiweghahn ist so eingerichtet, dals

sich der Uberdruck im Bremszilinder hei Betriehshreni.sung zum

verminderten Drucke in der Leitung wie 2 : 1 verhält.

Das Führer-Bremsventil hoher Leistung und das Ausgleich
ventil bilden einen Teil der Ausrüstung der Lokomotive. Das

Führer-Bremsventil hoher Leistung beseitigt jede Beschränkung

zwischen Bremsventil und Bremsleitung, wenn der Überdruck
in dieser geringer ist, als der, für den das Fflhrer-Bremsventil

eingestellt ist. Das Ausgleichventil dient zum Ausgleichen hei

Undichtheit der Bremsleitung während einer Betriehshremsung
und hei Phitleerung der- Leitung durch den Dreiweghahn hei

selbsttätigem Ausgleichen hei Undichtheit des Hremszilinders: es

erhält den Überdruck in der lieitung gleich dem im Ausgleich-

hehälter. Es kann auch als Ersatz des ausgleichenden Ent--

leerungsventiles dienen. B- s.

*) Ridiway Aga Hazette 1917 II. Bd. 63 19. Oktober, 8. 607.

enbahnarten.

zitätswerke, von denen das für den Vorortverkehr auf 100 000 KW

und das für den Fernverkehr auf 75 000 KW lieistung aus

gebaut werden sollen.

Die Fahrleitung liegt auf Fachwerkmasten verschiedener

Ausführung mit 45 m mittlerer Spannweite. Der 12,7 mm

dicke Fahrdraht mit 30 kg/(|mm Festigkeit ist im Zickzack

4,9 m über Schienenoherkante an Hängedrähte geklemmt, die

senkrecht 100 mm Spiel gestatten. Er wird in getrennten

Abschnitten mit Einwellenstrom von 6700 V und 25 Schwingungen

in 1 sek gespeist. Mit Rü<;ksicht auf die Fernstrecke wird

die Spannung im Fahrdrahte auf 11000 V, die in den Sjfcise-

40
Holt. 1919.
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leitungon auf 00 ODO V erhöht. Die'Strecke erhält zu diesem

Zweck 22 Umspanner- und Schalt-Stellen. Die Züge bestanden

Insher aus Triebwagen versclncdcner Ausfülirung mit vier 'J'rieb-

maschinen von je 115 bis 150 PS nacb Wi n t er-Hi chberg

lind ■einem bis zwei Anhängern für jeden Triebwagen. Auch

die neuen Züge bestellen ans Triebwagen mit vier Trieb-
masehinen von je 225 PS Leistung, gekuppelt mit drei Beiwagen.
Bei Versncbcn sind (iO und 80 km st llöcbtgcsebwi nligkeil
erreicbt. t

Naclirichten über Aenderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
I)e.utsch-üs10rre i c h i sclies Staa t,s amt für Verk eb rs-

wesen.

Verlieben: Dem Oberbaurate Ing. S cbäffer der Titel
und fTarakter eines .Ministerialrates, den Bauräten Ing. Bi n d er,
lag. Ellgels, Ing. Mi 11a und Ing. Prinz der Titel und
(diarakter eines Oberbaurates. ■

Preufs isch -bessi scb e S ta a t sei se nbab neu.

:  Versetzt; .Präsident der Eisenbahn-Direktion in Posen
Schnitze in gleicher Aintseigenschaft nach Stettin, und der
Präsident der Eisenbahndirektion in Bromberg llalke in
gleicber Amtsm'genscliaft nach Breslau, die Rcgierungs- und
Banriit.e Kümmel, bisher in Erankfiirt, Main, als Oberbaurat,
anftragwoise, der Eiseiibabndirektion nach Altona und Schnitze.

bisher in Posen, als Oberbanrat, anftragwciso, der Eisenbabn-
I

direktion nach Stettin. j
E r 11 a 11 n t: Begicrungs- und Banrat L o h s e in l|annover

und der hessische Regiernngs- und Banrat Koch in Altona zu
(»berbanräten.

In den Rubestand getreten: Der Präsident der Eisen
bahndirektion Köln von Schaewcn und die Obeli'baiiräte
Mafsmann bei der Eisenbahndirektion Halle, Saijle, und
Matthaei bei der Eisenbahndirektion in Frankfiirl, Main.

B a d i s c h e S t a a t s e i s e n 1) a h n e n.

Ernannt: Oberbaurai Hanger zum Vorstainle der Ban-
abteilung der Generaldirektioii.

111 den Ruhest, a n d g e t, r e t e n
Mitglied der Generaldirektioii.

Oiierbaurat G r 11 II d

ßücherbesprechungen.
Friede, En.tseliädlgungsrrage und neut.sciiinnds wirlsciianilche /iiikiiiin.

Ymi A. Schlomanii. München und Berlin, R. Oldeiibonrg,
1011). Preis 1,1 JC.
' Die Schrift enthält den am 18. Februar I9I1) im Landes

verbände, Techiiiscber Vereine Bayerns vom Verfasser gehaltenen
Vortrag .über , unsere politiscb-wirtschaftliche Lage. Die auf
gründlicher Bearbeitung selbst gesammelten und amtlicben Stotfes
beruhenden Darlegungen gipfeln in einer zehn Forderungen
enthalteiidfen, von der Versaminlung angenommenen Entschliefsiing,
die folgerichtig die Grundlagen entwickelt, die geschatfen werden
m.üssen, wenn iiii.ser Vaterland sich innerhalb nienscidicben Er
messens wieder soll erheben können.

Techi|isciier Literaliirkalender. Herausgegeben von Dr. F. Otto,
Oberbibliothekar im Kaiserlichen Patentamte. R. Oldeii
bonrg, AIünchen-Berlin. 1018. Preis 12 Jt.

Der Kalender bildet ein .sehr vollständiges, nach dem Buch
staben geordnetes Verzeichnis der lebenden deutseben Scbrift-
steller aller Gebiete technischer Wissenschaften etwa im Bereiche
der Tecliiiischen Hoch.schulen. Da jedem Namen die Gebiete
der Tätigkeit des Verfassers in grofsen Zügen beigefügt sind,
so bietet das Verzeichnis zugleich einen wirksamen Überblick
über das ganze Verötfeiitlichiingswesen der deutseben Tecbnik.

IMe Uegeliing der Bremskraft nach der Klotzrelbiiiig an den Hadern
der Fahrzeuge von G. Oppermann, Generaldirektor, Hannover.

Das gut ausgestattete Heft bringt eine Ervveiterung des
A.ufsatzes des Verfassers, den wir früher*) im Wesentlichen
mitgeteilt haben. _
Tot; im isi'hcr Index. Jabrbnch der techniscben Zeitschriften-,

Buch- und Broschüren-Literatur. Au-skuiift über Verötlent-'
lichungen in technischen Zeitschriften und über den techniscben
Bücbermarkt nach Fachgebieten, mit technischem Zeit-
schriftenführer. Ilerau.sgegeben von JI. Rieser. Ausgabe
1018 für die Literatur des Jahres 1017. 5. Jahrgang. Verlag

' für Eachliteratur G. in. b. II, Berlin und AVien. Preis 8,0 Ji.
'  ' Wir liabeii das gröfs angelegte, zweckmäfsige Unternehmen

bereit« angezeigt und erörtert**), und benutzen gern diese Gc-
'  - ■ *) Organ 1918, Ä 7G. - **) Organ 1917, S. 102.

legenheit. unserer Genugtuung über ilie Darbietung eines so
wirksamen llüllsmittels für das Hberblicken d(\s \veiten;Gebietes
der Technik Ausdruck zu geben. j

Felix Kloin, zur Feier seines siebzigsten Gebnristagcs. Sonder
druck aus »Die Naturwissenschaften«. Heft 17, 1010.

J. Siir Inger, Berlin. i
Das Heft bringt in acht Aufsätzen bekanntester Mathematiker

eine eingehende Darstellung der A'erdienste und Wirksamkeit
eines Mannes, der in erster Linie iiiafsgebend für die-neueren
Anschaniingen und Bestrebnngeii der Mathematik, besonders
auch für deren Auswertung als wichtiges Ilülfsmittel der Natur
wissenschaften und vor allem der Mechanik ist. Man kann
sagen, die Entwickelung Klei iis ist ein Bild der Entwickeliing
der ^Mathematik in der Neuzeit und bietet so auch dbm Laien
fruchtbare Anregung. Die Ehrling ziim 70. (felnirt.stage dient
so zugleich zur A'erbreiteruiig des Ruhmes neuer leiitscber
Forschung.

Das Heft enthält die Ziisamimmstollnng der zalilreiclieii
Verötfentlichungen Klein s.

Her wirlscliaflliclio Erfolg einer (iemeliiseli.-iri der (loulselieii Slaats-
balincii. Beurteilung der Vorschläge von Kirchhoff. 'T'r.=^iiii.
E. Biedermann, Charlotteiiburg. Preis 4,0

Der wertvolle Aufsatz ist jetzt bei G. W. Kreideis
Verlag in Wiesbaden als Sonderdruck*) erschienen,

Deulsche Lokomotiv-iVormeii. Lo Norm 1. Eiiiheitliche Benennung
der Lokomotivteile.

Die Lo Norm 1 umfafst nur die Teile der Lokomotiven,
für die verschiedene Rezeichniiiigen gebraucht wurden, und die
Ausdrücke, die nicht eindeutig sind. Die Anordiiuiig ,ents])ricbt.
der des A'erzeichnisses der Zeichnungen. Ein bujchstäblicli
geordnetes Verzeichnis erleichtert das Auftiiiden jder Ausdrücke.

'  ■ i
*) Organ 1919. S. 11:1.

Für die Schriftleltr.nK verantwortlich: Geheimer RejfierunKsrnt, Professor a. 1). Xr.'Snn. G. Hark h a ii so n in llanmuer.
C, \V. K r e i il o 1 's Verlas: in Wiesliaiien. — Druck von G h r 1 K 1 t 1 e r . G. in. h. U. in U'ic.sluiiji'n




