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Die vorliegende
Entwerfens von Gleisplinen.

1. Andernng des Abstandes gleichgerichteter Gleise, Verschwenken.
(Textabb, 1).

Beim Verschwenken muls neben der Einhaltung eines be-
stimmten Halbmessers R zwischen den Fulspunkten der Rampen

Abb. 1

der Ubergangsbogen eine Gerade von gewisser Linge G bleiben
gemiils frither mitgeteilter Entwickelung*) aus:
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Aus dem Schwenkmalse e, dem Halbmesser R und der

Liange G folgt die ganze Linge 1 nach Gl. 3), mit dieser die

Linge der Berithrenden aus (il. 6).
Arten der Verschwenkung aus.
bahnen schreiben vor**): »Kurze Gegenbogen sollen auf Haupt-
bahnen Halbmesser tunlichst nicht unter 3000 m und moglichst

Man kommt mit wenigen
Die preulsisch-hessischen Staats-

*) Organ 1918, S, 215, 1917, S. 385,

Arbeit bezweckt die Erleichterung des | lange Zwischengerade,

| Neben-Bahnen.

z. Zt. Gumbinnen.

mindestens aber 50 m zwischen den
Anfingen der Uberhohungsrampen erhalten«, ferner: »Die Liinge

der Uberhohungsrampe soll moglichst grofs sein, sie darf nicht
weniger das 600 fache der Uberhohung betragene, und
»Die Ubergangsbogen neuer Gleise sind nach Anlage 2 her-
sustellen.«  Diese Anlage setzt das Zusammenfallen des Uber-
gangshogens und der berholungsrampe voraus und beschriinkt
ihr Liingenmals auf drei Stufen, verschieden bei Haupt- und
Zusammenstellung T gibt diese Stufen und die

als

Zusammenstellung I.
Kleinste Zwischengerade in Gegenbogen.

Hauptbahnen Nebenbahnen

R A G=50+4 A} A G=50+44
ST T mpee e e || Sy %

200 i‘ — — | 40 90

250 e — 30 80

300 || 80 130 30 80

400 | 80 | 180 20 70

500 | 60 | 110 ‘ 20 7

600 \ 60 110 20 70

800 | 60 110 20 70
1000 | 60 110 20 70

1200 60 110 20 70
1500 40 90 20 70
2000 40 90 - —
3000 40 90 - —

- dadurch bedingten Mindestlingen der Zwischengeraden an;

darin bedeutet A die Liinge der Uberhéhungsrampe und des
Uibergangshogens, (i die Liange der Zwischengerade zwischen
Da auf Bahnhifen meist keine iiberschiissige
Liinge vorhanden ist,

den Bogenenden.
wird man bei Bemessung der Zwischen-

gerade selten iiber das Mindestmals hinausgehen. Dagegen
wird man, um weitere Linge zu sparen; hiufig Bogen mit

weniger als 3000 m Halbmesser wihlen missen. Rechnet man
sich die Werte 1 und t nach Gl. 3 und 6) fir mehrere Werte
e und R aus und trigt die e als Hohen, die 1 und t als
Lingen auf, so erhélt man fiir jeden Halbmesser zwei Ziige

| (Textabb. 2 und 3), die das Ablesen der 1 und t mit geniigender

** Vorschriften fiir Herstellung, Erhaltung und Erneuerung des Genauigkeit auch fiir alle Zwischenwerte von e gestatten.
Oherbaues, 0.-V., 2 Absatz 2, 7 und 10. Textabb. 2 und 3 gelten fir Hauptgleise der Hauptbahnen.
Organ fiir dle Fortsshritie des Eisenbahuwessens, Neue Felge. LVI. Band, 20. Heft. 1919, A1
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Die Zusammenstellungen IT und IIT enthalten die fir die Auf- | Zusammenstellung T11.
tragungen nach Textabb. 2 und 3 fir Haupt- und Neben= | Verschwenkung von Hauptgleisen der Nebenbahnen.
Bahnen und Verschwenkungen von 0,5 bis 12,0 m nétigen g =50 m.
e o 1 und t hei Rm—=
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b) Linge t der Beriihrenden: f A

Bogenanfange weitergefiihrt

05 05 08| 11| 13 f 18 22 ; 26! 38! 50| 72 \\'_et'(!en kinnen, so verllegt man
1,5 \i L7 22 82| 38| 50 @61 | 7,2] 10,2 129| 17,9 dieVerschwenkung zweckmilsig
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. Die Zusammenstellung IV dient der Auftragung fiir Ver- g z oder kleinern Halbmessers in
schwenkungen ohne Uberhohung in Nebengleisen Dbei der R TR / ki  das eine der beiden Gleise
Zwischengeraden G = g = 50 m, V' (Textabb, 4). Hierfir ist aus;
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Gl 7) -1 ABREERE=0 T
AT DB und 5
Gl. 8) 3T (?T‘ e ][ 4= SG_E’ daraus
S—s
9 .
Gl 9) s “S"_:g,
gl /; 'i‘ BI';IBI, i } S= ;{ . S, daraus
- T S IO
Rt s
Tl Gl
3 R
DREnne
Gl 11)" 8:\;P?;,
Jmreta

Da man den Halbmesser R oder r des einzuschaltenden
Bogenstiickes, also R — 1 withlen kann, so ist zu setzen:
R

SRt i
1

Gl 12) .
mit zu wihlendem m.

Dann erhilt man:
GLay L L S = N9 mite . R

Zusammenstellung V.
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Aus Gl. 12) bzw. 10) folgt:
R—r ls=sir m—1:
T ) AR
o Rt S
m
Da R oder r und e gegeben sind, kann man nach Wahl |
von m nach Gl 12) die Sehnenlinge S, dann nach Gl 13) |
die s berechnen. Ist R gegzeben, erfolgt also die Verschwenkung |
durch Einschalten eines Bogenstiickes kleinern Halbmessers

nach innen, so ist in Textabb. 4 der Bogenanfang T bekannt.
Von hier aus setzt man die Sehne S=T B in den Bogen ab
und trigt auf ihr von B aus die Linge s =B T' ab. B und 1"
sind dann Anfang und Ende des einzuschaltenden Bogens mit
dem Halbmesser r. Hat der bestehende Bogen den Halbmesser r,
soll also ein Bogen mit grolserm Halbmesser eingeschaltet, die

Verschwenkung nach aufsen erfolgen, so ist T' gegeben. Man
setze dann die Sehne T'B—=s in dem Bogen ab, verliingere

diese iiber T* hinaus und trage die Strecke S von B bis T ab,
dann sind B
Auch hierfitr kann man Linien zeichnen, aus denen S und s
abzulesen sind. Man beschriinke sich dabei auf wenige Werte
im Allgemeinen dirften m =25 und m= 10 ausreichen.
Zeichnet man fiir m=10 je eine S-Linie fiir bestimmte R,
so gelten diese nach Gl 13) bei m=25 fir R'=2 R, man
kommt also mit einer Linientafel aus. Nach Gl. 14) wird fir
m=~5 oder 10 s=0,88 oder 0,9 S.

Aueh diese Werte konnen durch Hinzufiigen je einer
geraden Linie in Textabb. 5 dargestellt werden. Zusammen-
stellung V' gibt die fir Auftragung der Linientafel notigen
S-Werte an, Bei Gebrauch der Tafel sucht man auf der Teilung
links den Wert e, geht wagerecht nach rechts bis zu der zu-
gehorigen Linie und liest wagerecht den Wert S ab. Die dem
gewiithlten m entsprechende Gerade und die obere Nullinie
schneiden - dann auf der durch den gefundenen Punkt laufenden
Lote die Grilse s ab, die rechts abgelesen wird.

von m,

und T Anfang und Ende des neuen Bogenstiickes. |

Ist der vorhandene Gleisbogen so kurz, dals sich die Ver-

schwenkung wiber dessen ganze Linge erstrecken kann, so ist
die Losung noch einfacher, da nur der Bogen-des einen Gleises
Abh. 6.
/#\”2
BA. 51 iz
el & e
i ______.-;’—’ Zzzzm—tS pf 2
<__v,—a-l L"-—_‘Uf'"_i = £,
h\\v ‘8 )
2~

ohne Anderung der Kriimmungsverhiltnisse etwas verschoben

wird. (Textabb. 6). Aus

(IS5 A S, AS folgt e.cota=v,,
. e
Sma =-—-

Al Al e e:sina=—"1,.

v, ist die Verschiebung des Bogens in der Richtung der
verschobenen (ileisachse, v, die in der Richtung der bleibenden
Gleisachse. Eine Zusammenstellung der v-Werte ist unnétig,
da der neue Bogen meist durch Bestimmen des neuen Schnitt-
punktes S, der Berithrenden festgelegt werden wird; die Rechnung
nach Gl 14) und 15) wird nur selten zu Hilfe genommen.

2, Einschalten von Geraden in Bogen.

Handelt es sich um einen ganz oder teilweise im Bogen R
liegenden Bahnhof, so mufs oft eine Gerade g eingeschaltet
41%
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werden, wobei zwei schiirfer gekrimmte Bogen des Halbmessers r |

entstehen.

»Hitte«, sind in erster Linie fir Absteckungen geeignet, heim |

Entwerfen aber unbequem; hierfir paflst das folgende Ver-
fahren besser (Textabb. 7).

Abb. 7.

GL A7) A-AB G S=2 R.sina,

A ABM und r .
) {a EBM, |° R
- g
A MDM, sin 2 a=-2 ® :],').

Setzt man R—r=R:m mit der beliebigen Zahl m, so
folgt :

iEes g.m
. A . . b 2 = ——
Gl. 19) sin 2@ ="
und aus Gl. 18) S—-s:S(l_,Ig,
‘ RE—n s
Gl 20) . S—s=8.— v

Man errechne a nach Gl 19) und bestimme dann S und
S —s nach Gl. 17) und 20). Auf dem Plane legt man den
der Mitte der einzuschaltenden Geraden entsprechenden Bogen-
punkt A fest, trigt von diesem aus die Linge S als Sehne
nach beiden Seiten ab, zeichnet die Sehnen A B und A B! und
triigt auf diesen von A aus die Strecken S-—s ab. B, E, B!
und E! sind dann die Anfinge und Enden der neuen Bogen
des Halbmessers r.

Fiir die Darstellung dieser Grofsen ist Folgendes zu iiber-
legen. Wandert Punkt B bei gleich bleibendem Verhiiltnis
R:r auf dem Kreisbogen von A nach I, so wachsen S und g.
Weiteres Hinausschieben von B iiber ' hinaus auf dem Bogen FC
wire zwecklos, da S zwar weiter wichst, g aber wieder ab-
nimmt; die lingste Gerade, die in einen Bogen hestimmten
Halbmessers R bei gentigender Linge des Bogens eingeschaltet

| . 3 . - -
| sin @ ungeiindert, solange sich S und R nicht findern.
| bleibt auch der Wert sin 2 «, daher ist bei gleich bleibendem

Gl 24) .

werden kann, erhdlt man, wenn 2a= 90" wird. Dann ist

Die vorhandenen Gleichungen, beispielweise der | sin 2@ =1, also nach Gl. 19)

g=2(R—1r)=—2.R:m.
Die Linien sind also nur fiir den Bereich zu berechnen,
| in dem

? GlSE2 108 g<<2(R—r) oder, da
R—r=R:m,
S OR
G2 2R = ’
Gl. 22) o= =
Gl 23) . R=E8:1 s,

Fiir den Grenzfall g =2 (R —r) ist im \ AMFS=R /2.
Die diesem Grenzfalle entsprechenden dulsersten Punkte der
Linie liegen daher auf einer Geraden. Nach Gl 17) bleibt
Dann

S und R fiir zwei verschiedene Werte r; und 1y
£ i 8o
R =n) " 2(R=—1)
R m,
g _7]717:;“._” l]ill
Hat man beispielweise fiir m= 10 eine Schar von Linien
fir S mit g,,= 30, 40, 50 . . gezeichnet, so stellt diese nach

Gl. 24) zugleich ecine Schar fir m =25 dar, mit den Linien
der S-Werte fir g,= 60, 80, 100 . ., denn fir einen be-
stimmten Linienpunkt sind S und R Festwerte,

Der Zweck des Einschaltens der Geraden ist in der Regel
das Einlegen einer Weiche oder Kreuzung des Bogengleises
oder der zweigleisigzen Bogenstrecke. Die Lange der Weiche 1:9
der preulsisch-hessischen Staatsbahnen ist rund 27 m, die
Kreuzung zweier zweigleisiger Strecken mit je 4,5 m Abstand der
Gleismitten beansprucht zwischen den beiden #Aulsersten Stofsen
bei der Steigung 1:9 17,6 + 40,6 - 40,5+ 17,6 = 116,2 m,
bei 1:10 19,1 - 45,0 - 45,0 19,1 =128,2 m, Dazu kommt

" in Hauptgleisen noch beiderseits je die halbe Lange der Uber-

EE! ist die einzuschaltende Gerade g, |

hohungsrampe nach den Vorschriften bei < 500 m mit
Abh. 8.
I
gur2ol 30 w0 o |ée|l m & |w | 2
7860 Tz-_‘\k_’_”__h_ a
\ —1 | E
7600 — ~t= (%
2 0 7 e o 2 A 220 O
s ~1| < h R
7200 |~ y 60
3 ~ s
7000 \\g \ 3 80
00} VR =\ 700
3 N,
500 N 720
4an L LN 1=a
EEEEEE
200 — S —F
=3[ Sebpentarmge 15
] a0 60 240 820 400 480 &60
40:2 =20 m. Die zweigleisige Kreuzung 1:10 wiirde also eine
168,2 m lange Gerade erfordern. Die Darstellung miilste

demnach etwa die g-Werte von 30 bis 180 m enthalten. Die
Darstellung Textabb. 8 umfalst fir m=10 die g-Werte von
20 bis 100 m, fir m =25 von 40 bis 200 m bei Halbmessern
von 200 bis 2000 m. Zusammenstellung VI enthilt die fir
das Auftragen dienenden Zahlenwerte, und zwar fir g von
15 bis 120 m bei m = 10 und Halbmessern von 200 bis 3000 m.
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Zusammenstellung VI,
Binschalten von Geraden in Bogen.

Rm | Sehnenlinge Sm bei gm — R || S0 bei gt — Rm ’ sm bei gm = Rmi Sm hei gm =
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Die Darstellung der Werte S—s=25:10 oder S:5 erfolgt
durch Zufiigen je einer Geraden in Textabh. 8.

GG T — RN b ()

die in allen Taschenbiichern angegeben ist, fir kleine Winkel
bis «=20" auch der Textabb. 10 entnommen werden kann ;
die Strahlen fiir die verschiedenen Halbmesser kénnen in diesem
Bereiche als gerade Linien angesehen werden, die mit einigen
Werten aus Hilfsbichern aufzutragen sind. Die hiufig vor-
kommenden Neigungen der Weichenwinkel bezeichnet man

3. Langen der Beriihrenden kleiner Bogen, |
Um beim Einzeichnen von Bogen zwischen die Berithrenden mit
dem Schwungholze, Bogen-Anfang und -Ende genau festzulegen, |
muls man die Linge t der Berithrenden ermitteln (Textabb. 9),

Abb. 10. zweckmilsig durch je eine Wagerechte, ebenso auch Vielfache
| | | | davon. Zweckmilsiger ist es aber, fir oft vorkommende
SRS oA s L
F[ SR ?/; S | ,}% . Neigungen die Zusammenstellung VII zu benutzen,
8 1 / 7 ¥ =] Zusammenstellung VII.
/ | Lingen der Berithrenden fiir Weichenneigungen und deren Vielfache.
T WY | —/—— = — —— —
" / / / yoha _/ ‘ '/‘Q/ |‘ ae inmn'e tm del Belhhfe_llden _
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BV AVAVAVA /_// 34 et L)
b | / / e . |6”20'2“r"|t9“40‘ 5019001° 15 15042 38" 11025'16*%17007‘04"
S| AN/ Y I || 10| 100 | 200 | 302 90 | 180 | 271
SLHHV S // i /—/’_j_ L 200 a1 { 222 | 885 | 100 | 200 | 801
AR T | A | 18 || 2500 188 | 278 49 i 125 25.0 87,7
ST L AL T AT TP 300 166 83,3 508 149 30,0 42,2
e YR gAN /’/ B 350 | 194 32,9 58,6 175 35,0 52,7
LT 0 i P el 400 | 202 | 444 67,0 20,0 40,0 60,3
W A e ] £ 500 L 27 Nl 55,6 83,8 24,9 50,0 75,3
VI8 ,{' i ‘ | 600 382 | 667 | 1005 299 | 60,0 90,4
Wi A | | | 700 | 8&8 | 778 | 1173 349 700 | 1054
[ L | | s00! 443 | 889 | 1340 39.9 20,0 1205
| Leinge |t7] dar Bervitrienden | 900 498 | 1000 150,8 449 90,0 185,6
v 20 w 60 4 w0 mo wo | 1000 554 | 111,01 1675 | 49,9 1000 | 1506




4. Ausrundung von Briichen der Neigung.

Bei Britchen im Langsschnitte sind Anfang und Ende der ‘
Ausrundung namentlich dann von Wichtigkeit, wenn Weiclien |
Abb. 11,

Abb, 13,

1 i DA )
22 b | | R I 8 O I 8 Sl
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) | | | [ o]
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in der Nihe einzulegen sind, DBeziglich der Ausrundungen
bestimmen die Oberbauvorschriften in Anlage 2: »Wenn die
Neigung einer Strecke gegen die anstofsende um mehr als
1:400 oder 2,56°,, wechselt, so ist der Brechwinkel nach
10000 m oder mehr Halbmesser auszurunden,e

Die Limge der Berithrenden erhiilt man fir die Aus-
rundung zweier Steigungen (Textabb. 11) oder zwischen zwei
(refillen (Textabb. 12) nach
Gl. 26) . t=R.tg(y:2),
worin y=a — fi oder y=f—a, je nachdem ob a = [ oder
oder > a ist. Ferner ist tg a=mn,:1000 und tg 3 =n,:1000,
und n, %/, die Neigungen angeben.

3 of
wenn n; Y,

ca—tefi n,—1n,): 1000 n, — 1,

tgy= S 7 :(,,l,, i) annihernd =——*.

20 1d-tgadtgfl Ny . N, 1000
1000000

| Da es sich um Winkel y<_2° handelt, kann man ferner an-
nithernd setzen
tg (:2)=0,5.tgy=(n, —n,):2000,
(Gl 27) . t,=R.(n,—n,):2000=R.An:2000
| e ny —ng=—/An.

Fiir Ausrundung zwischen Steignng und Gefille (Textabb. 13),
oder umgekehrt (Textabb. 14) gilt G1. 26), aber nun ist ;f:aJ;—ﬁ.'
Durch Einsetzen der oben angecebenen Nitherungen folgt:

Gl. 28) . t,—=R. 2n:2000
fir n, n,=2"n.

Trigt man A n und Xn als Hohen, die Lingen t als
Lingen auf, so erhilt man fir jeden Halbmesser durch Berechnen
zweier Werte t eine Gerade, die die Linge der Berithrenden

Textabb. 15 zeigt diese Auftragung fir
An und Fn=2 bis 30°/,, und R==8000, 10000, 12000
und 15000 m.

Anlagen zum Anzeigen der Besetzung wichtiger Gleisstrecken.
Dr.-Jng. Arndt in Berlin.
(Schluls yon Seite 291.)

1) Anlage zum Anzeigen der Besetzung der Gleise bei der
Stadtbahn in Berlin,

Die auf den Bahnhofen der Stadtbahn in Berlin vor einigen

Jahren eingefithrte Anlage besteht aus einem gesonderten Ab- |

schnitte des Gleises, an den der mit Stromschlielsern ausgeriistete
Magnetschalter angeschlossen ist.

Als Stromart wurde der fir die Signalstellung benutzte
Gleichstrom beibehalten. Er wird mit wenigen Volt Spannung
fiir die Fahrschienen Speichern entnommen.
der Schienenstofse durch Fremdspannungen scheinen nicht auf-

Beeinflussungen

getreten zu sein, daher hat hier die Verwendung von Gleich-
strom lkein DBedenken.

Die Anzeigen der Stadtbalin erreichen den friher an-
gegebenen Zweck, jede erneute »Fahrte-Stellung des durch die
Zugachse aunf »Halt« gestellten Einfahrsignales aulser dem
Blocken durch den Wirter auch von der erfolgten Ausfahrt
des Zuges aus der Bahnhof-Blockstrecke abhingig zu machen.
Die Schaltung der Gleishesetzung ist daher mit der der vier-

| so0- gegeben, um
i vorzufithren,

. felderigen Banart*) der Streckenblockung in eigenartiger Weise

verbunden. In Textabb. 34 ist nur ein kurzer Ausschnitt der
Streckenblockung davgestellt, soweit er zur Erliuterung der

Abh, 34,

Anfang Ay 4

fFeld des
Sigrales 5y

Das Bild stimmt in den Einzel-
Leiten nicht genau mit der Ausfihrung tberein, wurde aber
den Vorgang einfacher und abersichtlicher

Anzeigeeinvichtung notig ist.

* Rudolf, Stellwerk, Jahrgang IX, 1914, S. 158; Dr: Arnd t,
Verkehrstechnische Woche Nr. 60, Jahrgang 1X, 1915, S. 774
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Streckenblock und arbeiten it

Schienen zusanmmen,

Anzeige gesonderten
und zwar ersterer mittelbar fir die Aus-
losung  der elektrischen Tastensperre mit dem gesonderten
Abschnitte J,, letztere zur Erreichung des Zweckes unmittelbar
mit einer Zweischienenstrecke J, (Textabb, 35).

Abb. 85. Bei dem Anschlusse der

e Tastensperre T, ist nur die eine
it Fahrschiene f,, bei der Anzeige
y sind beide f; und f, durch Holz-
- laschen von den benachbarten

Gleisteilen getrennt.  Streng
genommen konnen die beiden

stromdichten Stolse in f, ent-

34

fallen, vorsichtig sind sie jedoch

eingebaut, um etwaige Fremd-

iyl

strome in f, abzusondern.

\

So ergibt sich der zum Einfahrtsignale S, gehorige ein-
schienige Abschnitt J,, an den der zweischienige J, der Anzeige
anschliefst.  An letztern reiht
Abschnitt J, fir den Anschlufs der zum
gehorigen Tastensperre.  Fir Textabb. 35 ist der fir die
Darstellung ibersichtlichste Fall gewihlt, dals die drei Ab-
schnitte Jy, J,, J; unmittelbar an einander stolsen, Die Aus-
losung der elektrischen Tastensperre T, der Einfahrt S, geschieht
durch die letzte Zugachse.

sich wieder der einschienige

Ausfahrsignale S,

Zu diesem Zwecke ist der kurze

Abschnitt J, in Verbindung mit dem Magnetschalter m, an-

geordnet. Befihrt die erste Achse den Schienenstromschlielser s,
so erhilt der Magnetschalter m; Strom auf dem Wege: |- Pol
des Vorschaltwiderstandes wy der Stromquelle, Schliefser an
der Tastensperre T,, Achsenschliefser 3 am Signalschalter B
Magnetwickelung m,, Schienenstromschliefser s,, gesonderte
Schiene f;, Wagenachse, Fahrschiene f, zum — Pole zuriick.
Der Magnetschalter m, zieht an und schlielst seine Schliefser m,’
und m,*. Solange eine Achse im Abschnitte .J, steht,
Hat die letzte Achse den Abschnitt
Tastensperre T, aus, weil die Verbindung
durch Achsen und Schiene f, zum -—Pole aufgehoben ist.
Der Schliefser T,’, dadurch der Stromkreis des Kuppel-
m':gnelen k,*) und der des Magnetschalters m, werden gedffnet.
Band 639/90,

Abb. 36.

noch
bleibt dieser Zustand,

verlassen, so lost die

’) (mcsuhr-n

Die Offnung des Kuppelmagneten 1ost die elektrische Kuppelutg
zwischen  Anfrieb und Gestiinge des Signalfliigels, der
seinem EFigengewichte auf »Halt« fillt,
des Kuppelstromkreises mit dem der
wird also erreicht. Zug hinter
»Halte legt, sich also selbst gegen den Folgezug deckt. Im
Abschitte J, schickt die Stromquelle B bei auf »Fahrt« oder
»Halt« befindlichem Einfahrsignale S,
schalter N.  Dieser

unter
Durch die Vereinigung
elekfrischen Tastensperre

dals der das Signal

sich anf

Strom zum Gleismagnet-
bleibt bis zur Auslosung der
elekirischen Tastensperre T, durch die letzte Zugachse erhalten,
Ist durch sie der "wrnllﬂu"ol S,, wie oben

Zustand

beschrieben, anf
»Halt« gegangen, so wird durch die Stromschliefser S, und S’

am Fliagel der vorher nur iber eine Fahrschiene f, le".scude
Strom der Bahnhof-Blockstrecke umgeschaltet. Die Umschaltung
bleibt aber einstweilen noch unwirksam, da die Stromquelle B
durch die Zugachse kurz geschlossen ist: daher fallt der
Magnetschalter N ab und dffnet durch seine Sehlielser N’ und N
den Kuppel- und den Block-Stromkreis.
gerdumt, so erhilt der
dem Wege:
Signalfiiigel,

Ist der Abschnitt J,
Magnetschalter N wieder Strom auf
- Pol der Stromquelle B, Stromschlielser S, am
Schiene f), Leitung zum Stromschlielser S

am
12
Signalfliigel N, Schiene f,, zurick zum — Pole von B. Zur

Freigabe der Einfahrt S, der rickliegenden Blockstrecke mufs
demnach unabliingig von der Blockung die Bahnhof-
Blockstrecke von allen Zugachsen geriumt sein; denn hat N
seinen Anker angezogen, so wird unoch ein zweiter Kontakt N“
(Textabb. 84) geschlossen, der erst jetzt die Blockleitung an
den Stromgeber G anlegt und hierdurch die
Freigabe in der bekannten Weise herbeifithrt,

auch

Blockung und

I.) Die Anlage aul dem Bahnhofe fiir Vorortverkehr nach
' Grofs-Lichterfelde.

Bei diesem Kopfbahnhofe der elektrischen Balm nach

Grols-Lichterfelde bictet die Anzeige der Gleishesetzung wieder

das Mittel, jede erneute »Fahrt<-Stellung des Einfahrsignales von

der unmittelbaren Mitwirkung des Zuges abhangig zu machen,

indem jede Achse eines einfahrenden Zuges den zwischen die

Fahrschienen geschalteten Magnetschalter kurz schliefst. Der
Anker des Magnetschalters fillt ab und 6ffnet durch einen
Schliefser den Kuppelstromkreis des Finfahrsignales, die

Kuppelung wird daher stromlos, der Signalfliigel fillt auf » Halte,
Die »Halt<-Stellung des Einfahrsignales bleibt bestehen,
solange das Bahnsteiggleis hesetzt ist :
ist, kann der Wiirter das Signal wieder auf »Fahrt« stellen,
Die Anordnung der Gleise zeigt Textabb, 36, in der nur
die fiir die Zugfahrten beider Richtungen in Frage l\nmmr-mlon
(+leisteile angegeben sind.

erst wenn dieses geriiumt

Lageplan der Gleishesetzungsanlage Potsdamer Vororthahnhof nehst Erweiterung bei Bude I 38.

Bahnkaf fir Yorortverkehr Fra 1< 5,40?5;,}.,,”3

nach Grof Lichferfelde 2 i lang .
¥ & =, o~ £ i L GRS
:a 3 b d s '\ m&a“
9 —
S Tt UIE 52 Buge F3s | e . Yorkstrale
N :,; Abschmtt 3 A ranh
2 i E [ 5 7000m lang : T‘*

|
H 1
1 A&ac}r i1 | 4
730m zmy
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Die Anzeige der Gleishesetzung erfolgt wegen erheblicher

Fremdspannungen in den Schienen mit Wechselstrom. Die
Anlage erstreckte sich zuniichst nur auf das Bahnsteiggleis 1 N,
die Einfahrt F, in den Vorortbahnhof; an diese wurde spiiter
eine Krweiterung auf Gleisteile bei Bude F 38 zwischen dem
Yororthahnhofe und dem Bahnhofe Yorkstralse angeschlossen.

Von der Ausdehnung auf die ibrigen Gleisteile wurde der |

Kosten wegen zuniichst abgesehen.

Die ortlichen Verhiltnisse der Gleisanlage sind ungiinstig
wegen der vielen Briicken und Bogen (Textabb. 46 und 47),
die die Ubersicht der Strecken erschweren.

Diese Ungunst |

ist durch die Anzeige der Gleisbesetzung fir beide Falir-
richtungen wesentlich abgeschwiicht.

Der gesonderte Abschnitt des Bahnsteiggleises 1 N st |
etwa 130 m, Abschnitt 2 der Erweiterung rund 500 m,

Abschnitt 3 der entgegengesetzten Fahrrichtung ungefilir 1000 m
lang (Textabb. 37).

Abb. 37.
';r 1».. A Speiseleiing
==t

r . Hillfswickelung
j eiswickelng (:g‘"
A w0y T Gleisumspantier Gleiswickelung. T
| ; W D.fr‘mngb’ersfm:d y, ; g
g R N
Bl : £ LYk Agestrale
= w s

. Stromschiene 700V ’

= Bomiong =

Die Wirkung der von Siemens und Halske 1917 ein-

gebauten Einrichtungen geht aus dem frither unter E.) Mit-
geteilten heryor.

Abschnitt 1 (Textabb. 37).

Das linke Ende des Bahnsteiggleises 1 N bildet ein
Prellbock am Hauptgebiude. Da die Falirschienen zur Riick-

leitung der Triebstrime nach dem Kraftwerke benutzt werden,
80 kommen sie hier nur fiir die eine Richtung nach dem Kraft-
werke zwischen York- und Pape-Stralse in Frage. Vom Kraft-
werke wird den Bahntriebmaschinen durch die Stromschiene
Gleichstrom von etwa 700 V zugefithrt. K Da das Bahnsteig-
gleis 1 N im Vorortbahnhofe auf der linken Seite des Bahn-
steiges endigt, die Riickstrome also nach links nicht weiter-
weleitet zu werden brauchen, so entfillt links der Einbau eines
Drosselstofses in 1 N: dieser wird erst rechts vom Bahnsteig-
cleise fiir die TFortleifung der Riickstrome erforderlicl.

Der Magnetschalter m (Textabb. 38), ein kleiner Zwei-
phasen- oder Zweiwellenmotor, dessen Wirkung unter G.) be-
schrieben ist, steht im Stellwerke Sbd am rechten Ende des
Bahnsteiges etwa in Brusthohe auf dem Geriiste (Textabb. 41).

Abschnitte 2 und 3 (Textabb. 39 und 40).

Abschnitt 2 unterscheidet sich von 1 N nur dadurch, dals
an den Enden je-ein Drosselstols D! und D? fir die Rick-
leitung der Triebstrome nach dem Kraftwerke Papestralse ein-
gebaut werden mulste.

Der an die Abschnitte 2 und 3 angeschlossene Zweiwellen-

9

=

Magnetschalter m ist mit Schlielsern ausgeriistet, von denen |

aber statt des Kuppelstromkreises des IEinfahrsignales ' nur
ein Meldestromkreis geschlossen oder gedffnet wird. Der Melde-

stromkreis schaltet im Stellwerke Shd in der glisernen (leis-
tafel (Textabb. 41) elektrische Lampen ein oder aus, die den
Zustand der in Frage kommenden Gleisteile im Bilde durch
Beleuchten oder Verdunkeln anzeigen.

Abb. 38.

Abb. 39.

von der Speiseleitung von der Speiseleitung
(E)

1 ]

i > 0 Abschnitt 2 sl =) um Kraffwerke
& von Horksirale 2 Aypestratie

T = —

I I

! |

= 500m: =]

Abh. 40.
15 P T
Speiseleitung 220V
2 - & o

= I TS I [ Abschmtr 3 AL {

TG riach Yorkstrale 5

; 1000,0m -
Die Ahschnitte 1 N und 2 werden nach Textabb. 37

und 39 vom Ende her gespeist, der lange Abschnitt 3 nach
Textabh, 40 dagegen aus der Mitte: fir die ersteren werden
daher nur je ein, fiir den letzteren zwei Magnetschalter verwendet,

Der Wechselstrom wird durch einen kleinen Maschinen-
satz (Textabb. 42) geliefert, dessen Triebmaschine fir Gleich-
strom an die vorhandene Lichtleitung von 220 V angeschlossen ist;
diese treibt einen Wechselstromerzenger auf ihrer Achse an,
der Wechselstrom von 220 V mit 60 Schwingungen in die
Speiseleitung schickt. Um den Maschinensatz bei Storungen
im Lichtnetze nicht stillsetzen kann eine Um-
schaltung auf die Stromschiene fir 700 V vorgenommen werden ;
dazu dient ein dreipolizer Hebelumschalter, der in Textabb. 42
fortgelassen ist. Der Betrieb des Maschinensatzes von der
Stromschiene aus ist nur ein Notbehelf, denn beim Anfahren
der Ziige treten starke Schwankungen der Spannung in der
Stromschiene auf, die sich auch in der Drehzahl des Maschinen-
satzes bemerkbar Die - Anordnung war aber notig,
damit bei etwaigen Storungen geniigend Bereitschaft fiir den
Betrieb der Anlage vorhanden ist.

zll  miissen,

machen.
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Die Ausbildung des Drosselstofses geht aus Textabb. 43 ‘

und 44 hervor; der Gehiiusedeckel ist entfernt, die breiten, |

zur Schnecke gewickelten Metallbinder sind teilweise sichtbar,
Abb. 41.

Auf beiden Seiten des Drosselstofses sind die Anschlufsstutzen
der nach den Fahrschienen fithrenden Verbindungen K, K, zu
erkennen (Textabb. 9). Das etwa 300 mm hohe gulseiserne

Gehiiuse ist durch einen gulseisernen Deckel staubdicht ab-

geschlossen. Das Innere wird zur Verhitung des Rostens mit |
einer stromdichten
Lichtloiung 20 £bbiad Flissigkeit, Ol oder
Gleichstrom Petrolenm, bis iber
]ll sy die Wickelung gefillt.
Wartung bedarf der
Drosselstols nicht. Er
‘__“] ist jahrlich einmal zu
L : offnen, wm nachzu-
oesscrater Sehen, ob Erneuerung
des Oles notig ist;
il g s dabei" lalst man das
alte Ol durch Offnen
einer Bodenschraube
ausflie(sen.
Die Anordnung des
; s Drosselstofses im Ab-
Pl schnitte 1 zeigen die
R Textabb. 45 bis 47 ;

in Textabb. 45 sind
auch die Verbindungen von den Schienen zu dem mit Holz
verkleideten Drosselstofse aunf beiden Seiten der stromdichten
Stofse deutlich erkennbar. Die Gleisumspanner, der Dimpf-

widerstand, die Schaltungen und der Magnetschalter sind in
einem verschlielsbaren Kasten am Balnkorper far die Uber-
wachung und Erhaltung zuginglich untergebracht (Textabb. 43).

Abb. 43.

Den  Drosselstols des Abschnittes 2 bei
Bude I 38 zeigt Textabb., 46. Der Abschnitt liegf in einem
scharfen Bogen und auch sonst fir das Stellwerk Shd wegen
der Uberfithrung der Hochbahn wenig iibersichtlich. Die An-
ordnung des Magnetschalters und die daritber befindliche Gleis-
tafel zeigt Textabb. 41. Der Beamte im Stellwerke kann sich
mit ihrer Hilfe von dem augenblicklichen Zustande der drei

am Anfange

. Abschnitte iberzeungen.

K.) Die Anlage fiir Anzeige der Besctzung auf dem Haupthahuhofe
in Leipzig.
Der Hauptbahnhof in Leipzig ist gleichfalls Kopfbahnhof.

- Die von Siemens und Halske gelieferte Anlage arbeitet

| : 1 :
. mit Wechselstrom und zwar seit dem Sommer 1915.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band. 20. Heft. 1819,

Wiihrend
42



im Vorortbahnhofe der elektrischen Baln nach Potsdam wegen |
der Weiterleitung elektrischer Triehstrome Drosselstolse zwischen
die Fahrschienen eingebaut werden mulsten, sind solche hier
nicht erforderlich, da bei Dampfbetrieb
durch die Fahrschienen fliefsen.

Abb. 45,

keine Triebstrome

-

4

Die 26 neben einander liegenden Bahnsteiggleise sind fir
die Stellereien nicht alle ausreichend dbersichtlich, die Fest-
stellung des Zustandes der Besetzung mulste daher durch
Wiirter vermittelt werden, und zwar fir je zwei Gleise durch
einen. Der Mangel an zuverlissigen Leuten und der hohe Auf-
wand ‘an Lolmen fihrten zum Einbau von Schienenstromkreisen
und Magnetschaltern,
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Die Anlage wurde zuniichst fiir die drei Gleise 10, 11
und 13 (Textabb. 49) gebaut. In Textabb. 49 sind alle fiir
die Erorterung der Anlage nicht wichtigen Teile fortgelassen.
Fir das Einfahrsignal 9abde fir die drei Gleise gilt das
Folgende.

Abb. 47.

Jede erneute »>Fabrte-Stellung fir eines der drei Gleise

kann nur vorgenommen werden, wenn das betreffende Bahn-
[ steiggleis geriiumt, und dadurch der Magnetschalter betitigt ist.

Abb. 49, :
S P VD) Srellerei 1 erfe
} 3k
Gleis 70 FE %'\’ —-/ JJW
T : E@ Stellere/ W
Gleis 11° ) By 9%4‘_/,, Z e - ’/l__‘
3 R ] . 4 —— — e
Gleis 13 gde ol - 3 gde '._/_“
— 5 = »-..l /)——"
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Uber dessen Schliefser wird der Kuppelstromkreis des Einfahr-
signales geschlossen, zugleich dem Magneten des Einfahrsignales
fiitr Freigabe der Fahrstrafse wieder Strom zugefiihrt.

Als Stromart fiir die Anzeigeeinrichtungen wurde der
Sicherheit gegen abirrende Gleichstrome halber Wechselstrom
aus der Anlage der Belenchtung des Bahnhofes mit Drehstrom
von 220V und 60 Schwingungen gewihlt,

Die bis 180 m langen Abschnitte sind an jedem Schienen-
stolse metallisch verbunden, um die rostigen Stolsflachen zu
iberbriccken. Die Schaltung der drei Abschnitte zeigt Text-
abb. 50. '

Abb. 50.
Orefisirom

Sicher-| ungen

g &% ]
R

o Umspanner T

AAEARAA
I

Asuekplung.
wi v
Gleismagnetschalfer

Gleis 10

o " i

An die Lichtleitungen sind die Wickelungen des Um-
spanners T far hohe Spannung angeschlossen, die fiir niedrige
Spannung sind mit den Fahrschienen verbunden, und zwar:
I'mit dem Abschuitte 13 und Il mit 10 und 11. Die Wickelung III
dient zur Lieferung des Stromes fiir die Hillfswickelungen aller
drei Magnetschalter. :

Da die hier unndtizen Drosselstilse meist den teuersten
Teil der Schienenstromkreise bilden, so Lkonnte die Anlage
verhiltnismilsig billig gehalten werden.

Dem Anschlusse des Umspanners T an die vorhandene
Lichtleitung mit 220 V und 60 Schwingungen stehen keine
Bedenken wegen falscher Betitigung des Magnetschalters durch
abirrende Lichtstrome entgegen. Die Lichtleitungen sind, den
Vorschriften entsprechend, in stromdichten Kabeln verlegt, so
dafs mit dem Abirren der Strome ins Erdreich und von da in
die Fahrschienen kaum zu rechnen ist.

Der Vollstindigkeit halber soll jedoch noch kurz auf den
Verlauf von Fremdspannungen in den Fahrschienen eingegangen
werden, die Riickstrome bei mit Gleich-
strom betricbenen Stralsenbahnen erzeugt werden konnen. Diese
konnen nach dem unter G.) Gesagten den Eisenkern der an die
Fahrschienen angeschlossenen Magnetwiclkelung magnetisieren,
jedoch das fiur den Schliefser erforderliche Drehmoment nicht
erzeugen, Anders verhalten sich aber die Fremdspannungen,
die etwa von den Riickstromen bei mit Wechselstrom betriebenen
Vollbahnen durch das Irdreich in die Fahrschienen gelangen.
Hierbei spielt die Zahl der Schwingungen in einer Sekunde

wie sie etwa durch

eine wichtige Rolle. Die Magnetschalter sind im Allgemeinen
fiir eine ganz bestimmte Zahl gebaut, in seine Hulfs- und seine
Gleis-Wickelung missen also zur Erzeugung des Anker-Dreh-
momentes  Wechselstrome Zahl Seliwingungen

Treten in einer der beiden Wickelungen nur Unter-

derselben von
flielsen,
schiede von einigen Schwingungen auf, so ergeben sich eigen-
timliche Zusammensetzungen der Stromwellen, die den Zerfall
des Drehmomentes im Anker herbeifuhren. Werden die Unter-
schiede in einer der beiden Wickelungen des Magnetschalters
so grofs, dafs die eine Schwingung nur ein ganzer Bruchteil
der regelmilsigen betriigt, so kann zwar der Anker ein Dreh-
moment erfahren, aber nicht mehr ein dauerndes, sondern ein
nach Stirke und Richtung schwankendes; der Anker wiirde
also eine pendelnde Bewegung nach beiden Richtungen ausfihren.
Dieser Umstand ist nicht so gefihrlich, als es zundchst scheint,
denn er zeigt die Unordnung im Schienenstromkreise deutlicher,
immerhin wirde eine Storung bedeuten. Aber
diese, betrieblich wohl sehr seltenen IFiille gibt es in sogenannten
s genige

er auch fir

Schwingungmaguetschaltern ein Mittel der Abwehr.

| darauf hinzuweisen, ohne niher darauf einzugehen.

Kine weitere wichtige Rolle fir regelmifsiges Wirken
des Magnetschalters spielt die Verschicbung der Wellen der
Strome in der Gleis- und in der Hilfs-Wickelung, — Jeder
Zweiwellen-Magnetschalter arbeitet am besten, wenn die Ver-
schiebung genau 90° betriigt, bei grofserer oder kleinerer
Verschiebung hilft man sich, indem man zur Erzeugung des
nitigen Drehmomentes im Anker mehr Strom in eine der beiden
Wickelungen leitet. Diese Vergrofserung der Leistung kann
aber der Kosten wegen nicht ins Ungemessene getrieben werden,

im Betriebe kann die Verschiebung um 90" durch Vergrolserung

der Leistung nur bis hochstens 407/, also bis etwa 60 und
120" unter- oder iberschritten werden, Man ersicht hieraus,
dafls der Einfluls der Wellen-Verschiebung aunf die Betatigung
des Magnetschalters lange nieht so einschneidend ist, wie der
der Zahl der Schwingungen. :

Diese Betrachtungen mogen zur Klirung der Beeintriich-
tigung des Magnetschalters dienen.

Hat die Fremdspannung in den Fahrschienen dieselbe
Zahl der Schwingungen, wie die des regelmifsigen Blockstromes,
und ist sie stark genug, um das erforderliche Feld im Anker
zu erzeugen, so kann der Anker in Drehung versetzt werden,
jedoch nur bei unbesetzter Strecke, Fir diesen Fall gibt es
aber im Allgemeinen keinen Schutz, da eine solche Fremd-
spannung anderseits ja auch nur dieselbe Wirkung ausitben
kann, wie der Blockstrom. Gegen zu hohe Fremdspannungen
kann der Magnetschalter dorch Einfagung von Sicherungen
in die Anschlulsleitung geschiitzt werden.

Das Auftreten von Fremdspannung bei
ist dagegzen ohne Folgen, denn die Wagenachse schlielst sie
ither die Schienenstriinge f, und f, kurz, so dals durch die
Gleiswickelung des Magnetschalters kein Wechselstrom fliefsen
kann.

Nur fir den Fall eines Schienenbruches bei b (Textabb. 51)
konnte eine an der rechten Seite der Schicne f, auftretende
Fremdspannung bei besetzter Strecke zwar durch den Magnet-
schalter fliefsen, ein Drehmoment kann aber nur erzeugt werden,

42*

besetzter Strecke
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wenn die Fremdspannung die richtige Zahl von Schwingungen,
mindestens die Stirke der regelmalsigen Betriebspannung hat,
und die Verschiebung der Wellen zwischen den Stromen in
der Gleis- und der Hilfs-Wickelung mindestens der regelmiifsigen
entspricht.  Falsche Betiitigung des Magnetschalters durch
fremde Wechselstrome muls daher als sehr unwahrscheinlich
angesehen werden, der Anschlufs an die Lichtleitung erschien
also als unbedenklich,

Abb. 51.
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Der Gleisumspanner T ist nach Textabb, 50 im Dreiecke
geschaltet, Die Spannung der Welle 2 erreicht ihren Hachst-
wert um ein Drittel einer Umdrehung nach der der Welle 1,
die der Welle 3 nach einem weitern Drittel.

Die Wirkung des Magnetschalters beruht nach dem unter

G.) Gesagten auf der- zweier um 90° zeitlich und rdumlich
versetzter Magnetwickelungen. DBei dieser Verschiebung der
Wellen um 90° arbeifet der Magnetschalter am billigsten; er
arbeitet aber auch noch einigermalsen wirtschaftlich innerhalb
gewisser Grenzen iiber oder unter der Verschiebung um 909,
er bedarf dann etwas mehr Leistung. Dieser Nachteil ist aber
unerheblich, sodals er vernachliissigt werden lkann.

Die drei Hulfswickelungen der Magnetschalter sind neben
einander geschaltet (Textabb. 50). Der Stromverbrauch der
ganzen Anlage ist gering, fiir jeden gesonderten Abschnitt be-
triigt er nicht iber 75 Voltampere. Er ist im Vergleiche zu dem
Mindestverbrauche des Gleismagnetschalters noch hoch, wurde
aber wegen der bei Erdfinung des Betriébes noch rostigen
Fahrsehienen so hoch bemessen, um sicher geniigenden Kurz-
schluls der Gleiswellen und das Abfallen der Anker zu erzielen.
Immerhin ist er so gering, dals von nachtriiglicher Verminderung
der Schienenspannung Abstand genommen werden konnte.

Die Magnetschalter derselben Ausfihrong von Siemens
und Halske, wie fir die Anlage des Vorortbahnhofes in
Berlin, sind im Stellwerke untergebracht, und zwar sitzen sie
gut sichthar unmittelbar aber dem Stellwerke auf einem Rahmen,
etwa in Augenhohe. Das Freisein der Abschnitte ist auch
hier durch weilse, die Besetzung durch rote Farbe des Zeigers
angegeben. Von der Anbringung einer Gleistafel wurde der
Kosten wegen zuniichst abgesehen,

Fahrbarer Verlader fiir Massengut von Heinzelmann und Sparmberg.*)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4, Tafel 34.

Abb. 1 und 2, Taf. 34 veranschaulichen einen fahrbaren
Verlader fir Massengut, der das Gut durch eine schriig an-
steigende Forderschnecke aufnimmt und am obern Ende abwirft.
Die Schnecke a ist auf einem fahrbaren Untergestelle so gelagert,
dals sie nach allen Seiten hin bewegt werden kann,

Der Verlader soll hauptsichlich zum Laden von Kohlen,
Koks, Sand, besonders auch feinkérnigem und staubformigem
Gute, das schlecht zun schaufeln ist, auf Lagerplitzen dienen.
Er eignet sich aber auch fir viele andere Zwecke, so zum
Einsacken verschiedener Stoffe
chemischen und Zement-Werken,

Nach Abb. 3 und 4, Taf 84 wird das Gut durch eine
lfegclfi)rmig_auslaufende, der Neigung der Forderschnecke ent-

*) D.R. P. Nr. 300391,

in Zuckersiedereien, Kali-,

sprechende Zubringschnecke b aufgenommen und einem mit
ubergreifenden Bechern versehenen Schipfrade ¢ zugefihrt.
Aus diesem fallt das Gut der ansteigenden Schnecke a zu_ und
wird dann so hoch gefordert, dals es in den unter dem Aus-
laufe stehenden Wagen fillt, Das Fahrgestell wird von drei
Laufriidern d, d, e getragen. Die beiden grofsen Rider drehen
sich um eine feste Achse f und werden mit Handkurbel g und
Vorgelege angetrieben,

Soll der Entlader geschwenkt werden (Abb. 2, Taf, 34)
oder soll er im Bogen fahren, so wird der Antrieb des einen
Der Antrieb der Schnecke erfolgt zweck-
dem

Rades aunsgeriickt.

miilsig am obern Tnde von der Triebmaschine h auf
(=]

Schneckentroge aus.

Hohle Querschwelle.

Ing. W. Kinlerg, Direktor der Holz-Imprignier-Werke in Prag.

In einer frihern*®) Abhandelung begriindet R, Scheibe
einen Vorteil der IMohl- gegentiber der Holz-Schwelle zu Text-
abb. 13 und 14 damit, dals die Befestigungsmittel der Hohl-
schwelle wegen Vermeidung von Kantenpressung durch Ver-
driccken der Schwelle seitlich kaum beansprucht werden.

Die Abhandelung stellt einen Vergleich zwischen eisernen
Trog- und Hohl-Schwellen auf, Daher ist nicht einzusehen,

*) Organ 1919, S. 65.

warum der Verfasser die Hohlschwelle hinsichtlich des Wackelns

| mit der Holzschwelle und nieht mit der Trogschwelle ver-

gleicht, bei der auch Kantenpressung vorkommt. Dieses ist
um so weniger begriindet, als die an sich sehr elastische Holz-
schwelle zu diesem Vergleiche weniger geeignet erscheint, als
die Trogschwelle, auch nicht nachgewiesen ist, dals die vom
Verfasser vermutete Federwirkung der Hohlschwelle vorhanden,
geschweige denn grifser ist, als die der elastischen Iolzschwelle.



Zur Frage der hohlen Eisen-Querschwelle.
R. Scheibe, Finanz- und Baurat in Klotzsche.

W. Kinberg beanstandet zu dem Berichte iber den Ver-
gleich der eisernen Hohlschwelle mit der Trogschwelle®), dals
hinsichtlich der am Schlusse erwihnten Kantenpressungen der
Schwellenoberfliche durch die vorriickenden Radlasten die Holz-
schwelle in Vergleich gezogen ist.

Die Beschrinkung des verfiigbaren Raumes verbot es, nither
auf die durch die Kantenpressungen hervorgerufenen Er-
scheinungen einzugehen, die treffend andernorts behandelt sind *¥).
Lediglich wegen des bei der Holzschwelle schiirfer in die Augen
springenden, bei der eisernen Trogschwelle vorhandenen
Nachteiles des Einfressens der Platten in die Schwelle ist der
Querschnitt der Holzschwelle dem der eisernen Hohlschwelle

auch

gegeniiber gestellt worden,

*) Organ 1919, S
*) Briuning: Organ, 1899, S. 143 und 157;
199; 1912, 8. 367.

1908, 8. 177 und

Die Arbeiten iber die Iohe der Stofs\\eltuﬁm des Quer-
schnittes der Hohlschwelle bei verschiedener Wandstirke, von
der die Gegenwirkung auf die verschieden auftretenden Stols-
eriifte abhingt, sind noch nicht weit genug gediehen, um den
am Schlusse des Einwandes von Kinberg verlangten Nachweis
jetzt schon bringen zu konnen.

Da zwei sich berithrende Flichen steten Hrschiit-
terungen und Driicken mehr oder weniger starker Abnutzung
ansgesetzt sind, so ist anzustreben, die Anzahl dieser Flichen
zu vermindern, die Unterlegplatte ganz auszuschalten und die
Schiene mit der Schwelle zu einem Ganzen zu vereinigen, das
die Stofskrifte in sich verarbeitet und damit von schiidlichen

unter

| Wirkungen frei bleibt.

Die eiserne Hohlschwelle wird nie die Holzschwelle ver-
drimgen, wohl aber Nachteile der bisherigen eisernen Trog-
schwelle beseitigen konnen.

Bericht iiber die F01‘tsclll'1tte des Bisenbahnwesens.

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.
Mitteilungen iiber die Studien und vorbereitenden Mafsnahmen der |

dsterreichischen Staatsbahnverwaltung zur Ausnutzung der Wasser-
krilte und zur Einfihrung des elekirischen Betriebes aul Yollbahnen,
(Druckschrift des Eisenbahnministeriums, 1. Teil, Wien 1917, Hof-
und Staatsdruckerei.,)

Die ehemalige osterreichische Staatsbahnverwaltung hat

sich seit Jahren mit der Frage des Ersatzes der Kohle durch |
die Wasserkriifte in den Alpen fir einzelne Fille beschiftigt. |
Entwiirfe in den wichtigsten Einzelheiten dargestellt werden.

Seit 1905 wurden die Untersuchungen anf alle abbauwiirdigen
Gefillstufen ausgedehnt, dabei auch die aber die allgemeinen

Fragen der elekfrischen Zugforderung fortgesetzt und vertieft. |

Die technischen Arbeiten wurden einer »Studienabteilung zur
Vorbereitung des elektrischen Betriebes der Staatshahnlinien,
die Rechtsfragen unter Riicksichtnahme auf ihre wirtschaftliche
Bedeutung einer besondern Abteilung des Eisenbahnministerinm

ithertragen. Der Arbeitplan erstreckte sich auf folgende Auf-
gaben:
1. Bau; Aufsuchung, Auswahl und Ausbau der Wasserkrifte.

Sicherstellung der Wasserkrifte durch Ir-
oder des Stromes durch

2. Verwaltung ;
werb von Bauberechtigungen
Abschluls von Liefervertriigen.
Elektrotechnik; Berechnung des Strombedarfes, der
Leitungen, Kraftwerke; Bearbeitung der Fahrpline und
Einrichtungen des Betriebes, Berechnung der Kosten und
Ertrivge mif besonderer Berticksichtigung des Vergleiches
zwischen Dampf und Elektrizitit.

Die Vorarbeiten fiir Bau und Verwaltung umfalsten alle
noch unausgenutzten Wasserkriifte der osterreichischen Alpen-
liinder und Dalmatiens, die elekfrotechnischen alle Staatsbahnen
siidlich der Donau und westlich von Wien mit 4400 km und
ein 1800 km langes Netz von Gesellschaften.

Die Untersuchungen waren kurz vor Ausbruch des Krieges
zum grifsten Teile ihre Veroffentlichung ver-
zogerte sich, da die Ereignisse des Krieges die Beendigung
der Arbeiten unterbrachen,

3.

abgeschlossen,

| damit sich

Der vorliegende I. Teil der 1917 herausgegebenen Mit-
teilungen bietet einen Uberblick iber die eigenartigen Ver-
hiiltnisse der Wasserkriifte in den dsterreichischen Alpenlindern
und erliutern den Plan, der bei Bearbeitung und Verwendung
des aus den selbststindigen Untersuchungen der Staatsbahn-
verwaltung gewonnenen Stoffes eingehalten wurde. Er enthilt
auch Zusammenstellung aller untersuchten Gefallstufen.
In einem II. Teile sollen die einzelnen bis jetzt durchgearbeiteten

eine

Fiir die Auswahl der Wasserkriifte fiir Bahnzwecke gilt
in technischer IHinsicht Folgendes:

Da der elektrische Betrieb von Vollbahnen auf Gebirg-
strecken hohe Leistung und Betriebsicherheit erfordert, sind
grolse und nicht zu weit zerstreute Kraftwerke erforderlich,
Nachbarwerke bei Storungen’ aushelfen konnen.
Storungen durch Wassermangel muls durch vorsichtige Ver-
anschlagung der Mengen und Auswahl der Wasserkrifte vor-
gebeugt werden. Schiiden durch Hochwasser sind bei guter
Bauausfithrung nur selten zu fivchten, Die Aunswahl und das
Zusammenarbeiten der Bahnkraftwerke nach Gruppen erméglicht
voriihergehende Stillsetzung des einzelnen Werkes fiir Uber-
priffungen, Ausbesserungen oder Umbau, Besonders wichtig
ist die Riicksichtnahme auf die dem Vollbahnbetriebe eigenen,
selir bedeutenden téglichen und jihrlichen Schwankungen des
Bedarfes an Strom in Verbindung mit den wechselnden Wasser-
mengen ; diesen Schwankungen wird durch Speicherung des
Wassers begegnet. s geniigl, wenn einzelne Werke einer
Gruppe Speicher haben, da sich die Arbeit dann so verteilen
lifst, dals die Werke ohne Speicher miglichst voll und annithernd
gleichmilsig belastet, die mit Speicher zur Deckung der Spitzen
des Bedarfes herangezogen werden. Die verschiedenen Mog-
lichkeiten der Speicherung erortert die Quelle austfithrlicher.

Der elektrotechnische Teil ist in allgemeine und besondere
Arbeiten gegliedert, Erstere unmfassen die Ermittelung des

Bedarfes an Strom fiir das ganze Bahnnetz und die Auf-



stellung der allgemeinen technischen Grundlagen fiir den
elektrischen Betrieb auf den Gsterreichischen Balnen. Hierbei

-waren dic Anfahr- und Brems-Verhilltnisse der Zige, ihre
Geschwindigkeit, Gewichte und Bildung, die Zugfolgen und
Aufenthalte, die Fahrzeuge und die Stromarten eingeliend zu
-untersuchen. Auch die Aufstellung der wirtschaftlichen Grund-
ziige des elektrisehen Betriebes, die Sammelung und Sichtung
des veroffentlichten Stoffes und die Anfstellung einheitlicher
-Regeln fiir die Bearbeitung der Entwiicfe und Ausschreibung
‘bestimmter Anlagen gehoren zu den allgemeinen Untersuchungen.
betreffen die einzelnen Bahnlinien, fir die
elektrischer Betrieb aus wirtschaftlichen und technischen Griinden

:Die. besonderen

zuniichst in Frage kam.

Uber die Art des Stromes wurde noch keine Entscheidung |

getroffen, es herrschte die Uberzeugung, dals die Frage der |

elektrischen Zugforderung auf Vollbahnen techniseh mit Gleich-,
‘Dreh- und Einwellen-Strom gelost werden konne.

Die Vorarbeiten hinsichtlich der Wirtschaft elektrischer
Betriebe sind abgeschlossen fiir: Triest-Opeina, Steinach-Irdning-
Attnang-Puchheim, den Arlberg, Bozen-Meran und Vinschgau,
Tarvis-Laibach, verschiedene kleinere Strecken, darunter Iisen-
erz-Yordernberg. ™ Die Untersuchungen fir Strecken nordlich
der Donau ergaben wegen der Nihe der Steinkohle lkeinen
wirtschaftlichen Vorteil. Hier kann die Einfihrung des elek-
+trischen Betriebes nur auf solchen Strecken in Betracht gezogen
‘werden, bei denen besondere Verhaltnisse des Verkehres und
Betriebes auf den Ersatz der Dampflokomotiven durch elek-
trische hinweisen.

Zum elekfrischen Ausbaue einer mit Dampflokomotiven
betriebenen regelspurigen Hauptbahnlinie ist es in Osterreich
noch nicht gekommen, immerhin werden 492 km Kleinbahnen
mit Regel- und Schmal-Spur elektrisch unter Ausnutzung von
‘Wasserkriiften betrieben, davon unterstehen 160 km der Staats-
‘eisenbahnverwaltung.
~ Die Umstinde, die der Umwandelung einer regelspurigen
Hauptbahn fiir elektrischen DBetrieh erschwerend im Weze
standen, sind militarischer, wirtschaftlicher und technischer
Art. Desonders haben der
bayerischen und badischen Staatsbahnen zu einiger Zuriick-

die Erfahrungen preulsischen,

haltung gefithrt.  Die inzwischen in der Schweiz, in Dentsch-
,lan.d, Schweden und Osterreich selbst gesammelten Erfahrungen
im Betriebe mit Einwellenstrom haben das Bild allerdings
gciiudert. Der Zeitpunkt der Einfahrang elektrischen Betriebes
ist gekommen, sobald es gelingt, die durch den Krieg ge-
;schail'enclt Erschwernisse technischer und wirtschaftlicher Art,
besonders die der Beschaffung der Baustoffe zu oberwinden.
Rickblickend wird auch auf die Ersparnisse an Kohle

und Frachtraum bei Aunsbau der Wasserkrifte hingewiesen.
Die mit Kriegsbeginn eingestellten Arbeiten sind inzwischen
wieder aufgenommen,
Wasserkrifte mit 164000 PS im Jahresmittel erteilt,
hoftt, die Arbeiten der Staatsbahnverwaltung mit Eintritt ge-
ordneter Verhiltnisse zum. Abschlusse bringen zu konnen.
: AL,

Es sind Verfitgungsrechte fiir achtzehn
man
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Flugverkehr iiber den Atlantischen Ozean,
(Engineering, Januar 1919, 8. 20.)

Die Entwickelung des Flugwesens durch den Krieg riickt
die Maglichkeit einer Verbindung zwischen Europa und Amerika
durch die Luft niher. Die Quelle gibt hierfur dem Luftschiffe
den Vorzug, dessen Leistungen in der Offentlichlkeit nicht so
bekannt sind, wie die der Flugzeuge. Wenn Amerika in der
Lage gewesen wire, Zeppelin-Luftschiffe zu bauen, wiirde mit
der Durchbildung des 60 t-Schiffes 1915 die Frage des Luft-
verkehres iiber den atlantischen Ozean gelst gewesen sein,

Iiir das Luftschiff sprechen der geringere Kraftbedarf und
die Moglichkeit, auf Krenzfahrten mit milsiger Geschwindiglkeit
erheblich an Triebkraft und Heizstoff zu sparen, Zusammen-
stellung 1 vergleicht die Haupteigenschaften eines Flugzeuges
und Luftschiffes, die nach dem heutigen Stande der Ent-
wickelung fir eine Uberquerung des atlantischen Ozeanes oline
Zwischenhalt, also fiar ununterbrochenen Flug durch 3200 km,
in Frage kommen.

Zusammenstellung L.

| Flugzeug Luftschiff
Gewicht im Ganzen t ‘ 8 60
Nutzlast e BT 3,5 29
‘Grifste Geschwindigkeit . km/st | 144,0 104,0
Leistung der Triecbmaschinen PS | 1200 1500
Gewicht des Vorrates an j
Heizstoff i ke || 2000 15000
Verbrauch am Heizstoft . kg st 227 350
bei hichstens
1000 PS bei voller Leistung
Dauerleistung
Sdsns & it [ km 1930 ‘ 4880
Der Heizstoff reicht fir. . e 184 47,0

Selbst bei giinstigem Rickenwinde von 48 km/st wiirde
das Flugzeng nur 2573 km zuriicklegen Lkonnen, es bedirfte
also noch stiirkern Riickenwind, withrend das Luftschiff die
Reise mit der Regelgeschwindigkeit der Triebmaschinen ohne
Ritckenwind erledigen kann. Windstille und Gegenwind machen
die Fahrt fir ein Flugzeug heutiger Baunart aussichtlos. Das
Luftschiff kann jedoch die Strecke noch gegen Wind von
32 km/st, also mit einer eigenen Geschwindigkeit von 72 km/st,
ohne vollige Erschopfung des Heizstoftes zuriicklegen.  A. 7.

Schutz gegen den Bohrwurm,

(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 6, 7. Febrnar, S. 366.)

L. F. Shackell von der Universitit von Utah in Salt
Lake City hat zahlreiche Versuche iber die Wirkung ver-
schiedener Arten von Teerdl gegen den Bohrwurm angestellt,
aus denen er folgende Schliisse zieht. Wenn ein stark giftiger
Stoff, wic Quinolin oder Acridin, in einem hochsiedenden un-
wirksamen Abzuge von Steinkohlen-Teersl, in dem es stark
loslich ist, aufgelost wird, so ist die durch die Zeit fur die
Totung des Bohrwurmes gemessene scheinbare Giftiglkeit viel
geringer, als die einer gleichen Sittigung des Giftes, wenn es
in Wasser, in dem es nur schwach loslich ist, aufgelost wird.

Die hochsiedenden Teerbasen, die in Wasser schwach, in hoch-

siedenden Steinkohlen-Teerdlen aber stark loslich sind, brauchen
also ibermilsig lange Zeit, um gefrinktes Holz auszulaugen,



i
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Solche hochsiedende Basen sind walirscheinlich die wichtigsten |
Mittel gegen den Bohrwurm. Eine Trinkung fir Seezwecke |
sollte daher in der Ausfihrung zu einem Giftigkeitversuche ‘
mit der lingsten mdoglichen Totungzeit gemacht werden, das |
heilst, das Ol sollte die geringste mogliche scheinbare Giftiglkeit
zeigen, die mit der Erhaltung der Abneigung des Bohrwurmes
gegen den Geschmack des getriinkten Holzes vereinbar ist.
Bis 210" siedende Ole sollten fir Zwecke des Trinkens bei
Die iiber 210° siedenden,
stark giftigen Teersiiuren sammeln sich durch Senken der Ober-

Wasserbauten ausgeschlossen werden.

flichenspannung des Oles, in dem sie aufgelost werden, an der
zu schiitzenden Fliche zwischen Ol und Wasser und werden,
obgleich in Wasser nur schwach loslich, in vergleichweise
kurzer Zeit beseitigt.
vollige Ausschlielsung von Teersiiuren
werden, Erzeugnisse des Uberdampfens von Holz und Mittel

Sehr geringe Hichstmenge, wenn nicht
sollte vorgeschrieben

annithernd 18 926 Millionen chm Teer.

[}
o

aus Erdolen oder deren Erzeugnissen als Basen sind zur Trinkung

von Holz fiir Seezwecke ungeeignet, B—s.

Erzeugzung von Teerdl in den Yercinizgten Staaten von Nordamerika,

(Railway Age 1919 L. Bd. €6, Heft 6, 7. Februar, 8. 365)

Die Vercinigten Staaten von Nordamerika erzeugen jihrlich
50 bis 60"/, des 1918
hergestellten Tecres dienten als Ieizstoff, withrend ungefihr
2270 Millionen cbm Teeral abergedampft wurden. Wihrend
die Erzeugung von Teer neunerdings stark zugenommen hat,
hat die grilsere Nachfrage nach diesem Stoffe fir Feuerung
diese Zunahme aunfoehoben, so dals keine grofsere Menge fiir
Uberdampfang blieb. Selbst wenn die Nachfrage nach Teer
fir Feuerung abnehmen und erhiohte Frzeugung von Teerdl
ermiglichen sollte, hingt diese jetzt von der Notwendigkeit ab,
iiber das Pech fiir Bedachungen und dergleichen zu verfigen.

Y
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Yerkiirzte Kreuzweichen.
(A. Goupil, Génie civil 1919 I, Bd. 74 Heft 11, 15, Mirz, 8. 215;
Dr.-Jng. W. Biiseler, Verkehrstechnische Woche 1 17, 11, Jahrgang,
Heft 44/52, 31. Dezember, S. 283; Dr.=Jng. W. Biiseler, Zeitung des
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1918, 58, Jahrgang, Heft 87,
2. November, S. +87 und Helt 86, 6. November, S. 889, alle mit
Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 his 18 auf Tafel 31

Um Weichenstralsen ohne Verschirfung der Weichenbogen
zu verkilrzen, kann man diesen verlingern, Tritt er bei einer |
Kreuzweiche iber das Kreuzviereck hinaus (Abb. 1, Taf. 34),
so bildet sein fulserer Strang zwei weitere Herzstiicke. Dei
doppelten Kreuzweichen in einer steilen Weichenstralse sind
die Zungenpaare zweier auf einander folgender Weichen im
Sinne einer Weichenversehlingung in einander geschoben., Man
kann daher aus einem Gleise nicht in das Nachbargleis, sondern
erst das iiberniichste faliwen. Bei Neigungen =< 1:6,3
konnen die verschlungenen Weichenspitzen nach Abb, 1, Taf. 34
co auseinander gezogen werden, dafls die Verschlingung weg-
fallt und die Zungenspitzen a und a,, nur durch einen fir die
ungehinderte Bewegung notigen Zwischenraum von einigen Zenti-

in

metern getrennt, unmittelbar gegen einander stolsen. Dann

ist der Ubergang auch in das nichste Gleis moglich, Bei
dieser Liosung riicken die dunfseren Stringe b und b, der

Weichenbogen sehr nahe zusammen, konnen sieh sogar iiber- |
schneiden, Um dies zu vermeiden, ordne man Korbbogen mit fast
geradem Scheitel an. Man kommt so bis zur Neigung 1:7
mit 180 m Halbmesser aus. Viel weiter kommt man, wenn
man die Strimge an der engsten Stelle in eine beiderseitig
befahrene Schiene vereinigt. Bei dieser Gestalt der doppelten

am spifzen Ende des Krcuzviereckes so weit genithert, dals sic

Abmessungen vereinigt werden konnen.
den krommen Strang iberfihrt das Fahrzeng zwei Herzstiicke,

wie bei der gewdhnlichen Kreuzweiche; bei der Fahrt iiber |

den geraden Strang iaberfihrt es sechs statt vier Herzstiicke,
doch liegen die beiden am spitzen Ende des Kreuzviereckes
so nahe zusammen, dafs sie nahezu wie eine einzige Unter- |
brechung des Gestinges wirken werden. Die steilste bei 180 m '

g fortschreitende Bremsung aunf den Schienen an.
Kreuzweiche (Abb. 2 bis 9, Taf. 34) sind die drei Herzstiicke !
dieses in seine Anfangstellung zuriiek, nachdem er es bis zu
za einem dreifachen Herzstiicke in Blockform ohne iibermilsige |
Bei der Fahrt dorch |
| Ebene am vordern Ende und einer Stufe b, durch die sie in

Halbmesser so erreichbare Neigung ist 1: 5,5 (Abb, 2, Taf. 34).
Der Anfallwinkel der Zungen ist hierbei mit 72' wenig grofser,
als bei der neuen preulsischen Weiche 1:8 mit 60'. Die
Neigung 1 : 6,5 ergibt bei 190 m Halbmesser einen Anfallwinkel
von 38', das entspricht ziemlich genau der ablichen Weiche
1:9 mit 190 m Ialbmesser und 40° Anfallwinkel, Zwischen
beiden liegt die Weiche 1:6 mit 180 m Halbmesser und
52 Anfallwinkel. Die Weiche 1:7 mit 140 m IHalbmesser
und 1°30° Anfallwinkel lafst rund 1: 4,8 zu. ;
Zwei verkinzte Weichenstralsen konnen sich kreuzen, wenn
das Kreuzfeld von reinen Kreuzungen, oder von halben Kreuz-
weichen mit nach der dem Kreuzfelde abgewendeten Seite
filhrenden Weichenbogen eingefalst wird. ganze
Kreuzweichen konnen jedoch an diesen Stellen nicht verwendet
werden, weil die Zungenvorrichtungen in das Kreuzfeld fallen,
Man kann diesen Mangel dadurch ausgleichen, dals man die
ausfallenden Verbindungen durch Weichen zwischen den das
Kreuzfeld einschliefsenden Gleisen ersetzt (Abb. 10, Taf. 34),
oder dals man das Kreuzfeld mit vier ganzen Kreuzweichen

Verkirzte

die verkiirzte Weichenstralse anschlielsen

Letzteves Verfaliven ermdglicht auch eine

1:8 umgibt; an
(Abb, 11, Taf. 34),
ununterbrochene Weichenstralse mit Weichen 1 :8 in ITaupt-,
und verkirzten Weichen in Neben-Gleisen. B—s!

Bremsgestell von Lowenguth.

| (Giénie civil 1919 I, Bd. 74, Heft 13, 2). Miirz, S. 257, mit Abbildungen.)

-

Hierzu Zeiclmungen Abh. 5 bis 7 auf Tafel 81
Das als Ersatz des Prellbockes gedachte Bremsgestell von

| Lowenguth arbeitet selbsttitig und halt den Wagen durch

Uberdies fithrt
der das Bremsgestell betitigende Wagen bei der Rickfahrt

70 m mitgenommen hat. Das Gestell hat zwei durch Quertriger
verbundene Lingstriger a (Abb. 5 u. 6, Taf., 34) mit einer schiefen

die Wagerechte ¢ iibergehen. Der iber die schiefe IEbene

| fahrende Wagen wird schon durch diese verzigert und fallt

auf die Wagerechte e¢. Er zieht dann das Gestell mit sich -
fort und kommt schnell znr Ruhe. Wenn man die Wagen in
der entgegengesetzten Richtung in Gang setzt, ziehen die lefz-



ten, gegen die Stufe b stofsenden Rader das Gestell bis zu
seiner urspriinglichen Stellung; hier stolst der vordere Quer-
triiger d gegen einen auf den Schwellen befestigten Halteblock e,
der das Gestell anhiilt, Die Haltevorrichtung kann auch durch
zwel an die Schienen gebolzte Winkelstiicke f gebildet werden,
gegen die der Quertriiger des Dremsgestelles stolst.

Abb. 7, Taf. 34 zeigt eine abgeiinderte Bauart des Brems-
gestelles, bei der die schieten Ebenen fehlen, um den Stofs auf
die Wagen durch den Fall der Rider an der Stufe zu ver-

meiden. Um die selbsttatige Riickkehr des Gestelles zu er-
reichen, ziehen zwei auf den Schienen gleitende Gelenkpflocke g
am Ende der Hebel h an den Seiten des Gestelles dieses mit
sich fort, bis sie an die Offuungen i in den Schienen kommen,
in die sie durch Zusammendriicken der aunf den Schwellen be-
festigten Federn j eindringen, die die Pflocke immer in Hohe
der Schienenoberkante halten.

Diese Bremsgestelle sind auf der franzisischen Staats- und
Nord-Bahn mehrfach in Gebrauch, wo sie sich bewiihren, B —s,

Maschinen
1 B.IL.T..P-Tenderlokomotive der bayerischen Staatshahuen.
(Die Lokomotive 1919, April, Heft 4, Seite 53. Mit Lichtbild.)

Die bei Krauls und Co. in Minchen gebante Lokomotive
(Textabb. 1) ist fir Vorortverkehr bestimmt. Der Rahmen aus
16 mm starken Platten ist nach Krauls zu einem Wasserkasten
ausgebildet, dessen Inbhalt von 6 cbm lange Fahrten gestattet.
Der Kessel liegt freitragend iber den Rahmen, die Feuer-
biichse iiber den beiden Kuppelachsen zwischen den Rahmen.
Der in der Nithe des Schornsteines angeordnete Dampfdom hat
einen entlasteten, durch Seitenzug bewegten Regler.
63,5 mm weiten Pop-Sicherheitventilen sitzt das eine auf dem

Yon zwei

Dampfdome, das andere hinten auf dem Langkessel, Der
Rauchrohren-Uberhitzer nach Schmidt ist in zwei Reihen

von je sechs Rauchrohren angeordnet. Das tbersichtliche und
leicht zugingliche Triebwerk hat einschienige Kreuzkopfe, die
Triebstange hat 7,55 fache Kurbellinge. Die Dampfverteilung

und Wagen.

erfolgt durch Steuerung nach Heusinger-Walschaert und
Kolbenschieber nach Schmidt mit je zwei 12 mm breiten
Dichtringen. Zum Umsteuern dient ein Hebel, An jedem
Schieberkasten sitzt aulsen ein Luftsaugeventil, das bei spiiteren
Lieferungen durch einen selbsttitigen Umlanf far Leerfahrt
ersetzt wurde. Die Kolbenstangen gehen nicht nach vorn durch.
Die Lokomotive ist mit der Luftdruclkbremse von Westinghouse
ausgeriistet, die einklotziz von verschiedenen Seiten auf die
Triebrider wirkt. Von runden Sandkasten wird in
beiden Fahrrichtungen Sand vor die Triebriider geworfen.
Zu der Ausriistung gehoren weiter zwei nichtsaugende Dampf-
strahlpumpen und eine Olpumpe von Friedmann und ein
Greschwindigkeitmesser von Haulshialter fir 65 km/st Hochst-

einem

geschwindigkeit.
Die Lokomotive hat sich als sehr sparsam arbeitend gezeigt,
daher sind bereits 97 beschafit,

1B.1L.T.|". P-Tenderlokomotive der bayerischen Staatshahuen.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 375 mm
Kolbenhub h . . . 500 »
Durchmesser der Kolbcnscluchcl 130 »
Kesselitberdruck 12 at

Kesselmitte itber Schienenober ]\ante 2200 mm

Heizrohre, Anzahl 83 und 12
» , Durchmesser . 40/45 und 124/133 mm
el e e SRR o RS 3500 »
Helzﬂache der I‘eue1buchse 5,4 qm
» R R PATE i s Pl 52,69 »

? des Uberhitzers 18,36 »

Heizfliche pml GanzenicE Jiis Eatet (s 76,45 qm
Rostfliche R . N 1,29 »
Durchmesser der Triebrider D 1250 mm

» e ORI (0 s b S ) 850 »
Triebachslast G, Pt A 28,2 t
Betriebgewicht der Lol;omotnc G 39,6 »
Leergewicht » » 29,0 »
Wasservorrat . 6 cbm
Kohlenvorrat . 1,2t
Fester Achsstand 4000 mm
Ganzer » by SR e 5450 »
AN el wrete Sy SIREETE S R 9165



Zugkraft 7= 0,75 5063 kg

T (R R =

Verhiltnis II: R = 62,7
¥ H: Gy = 2,75 qm/t
BIERGR— 1,94

Verhiltnis 7 ; H

I

66,2 kg/qm

» G — 179,50 kgft
7 = 12R8,2

Besondere Eisenbahnarten, Fiahren.

Eisenhahnlihrenverbindung und Drehbriicke iiher den Suezkanal
hei Kantara.
(J. Raimondi, Génie civil 1919 I, Bd. 74, Heft 11, 15. Miirz, S. 201,
mit Abbildungen.)
Hierzn Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 55.

Zur Verbindung der egiptischen Staatsbahmen und der
neuen militirischen Eisenbahn von Kantara nach Paliistina

wurde zunichst eine Fihrenverbindung, dann nach betricht-
licher Zunahme des Verkehres eine Drehbriicke iiber den Suez-
kanal Dei Kantara gebaut (Abb. 1 und 4, Taf,
Fahrsehift ' (Abb. 2 und 3, Taf.
langen, 4,4 m breiten eisernen Prihmen, die durch Querstangen
mit Gewinden an I-Pfosten verbunden sind.

.'H),. Das

35) besteht aus drei je 30,8 m

Die Lasten werden
von den beiden gelenkig verbundenen Bithnen B durch Schrauben-

winden V, Wasserpressen W und die Stitzvorrichtung S mit
509 mm hohen I-Quertriigern T auf den Schiffskorper iiber-
tragen.  Spannanker A neben den Puffern P gestatten, die
auf Lande Schiffe auszurichten und das

Schift wihrend der Be- und Entladung im Docke fest zu halten.

Schienen dem und

Die beiden Gelenkbithnen ruhen lose auf dem Fahrschifie.
Die Lings- und Quer-Verschiebungen sind durch feste Gleit-
fithrungen des Schiffskorpers begrenzt.  Die senkrechten Ver-
den des
Wasserspiegels um 20 his 25 cm tiglich, nm 60 cm als Hochst-

wert des Jahres.

schiebungen entsprechen stindigen  Schwankungen
Im September herrscht Hochwasser, im August

Niederigwasser.  Diese Unterschiede haben ihre Ursache in
der Nachbarschaft grolser, als Regeler dienender Seen, der
Richtung der
Ieftigkeit gewisser Winde.
Vor dem Beladen des im Docke befestigten IFihrschiffes

richtete man die Schienen zuniichst

des Stromes, Richtung, Beharrlichkeit und

mit den Schranbenwinden
der Hohe nach, dann mit den seitlichen Spannschrauben seitlich
aus. Die Spannschraube am Kopfe sicherte endlich das Auf-
liegen der Schienenstilse auf dem Auflager des Widerlagers.
Die Schienenoberkante auf dem Schiffe wurde iberhioht gehalten,
entsprechend der Liast
Senkung. Diese betrug 24 cm fir 10 t,

durfte 100 t nicht @iberschreiten.
schwere Drehgestellwagen verladen.

fiir  die betreffende zu erwartenden
Die grofste Last
Hiufig wurden zwei je 45 t
Gewdhnlich beforderte man
nur eine Lokomofive auf ein Mal, ausnahmweise zwei, dayon
cine leichte,

Zur Abfahrt wird das Filrschifi vom Auflager des Wider-
lagers abgehoben, die Spannschrauben werden geldst. Die auf
Sohle liegenden Kabel durch

Winden des Abfahrdockes gespannt, dann die beiden durch je

der des Kanales werden die
fiinf Mann betitigten Spille in Gang gesetzt, wodurch sich das
Schiff mit unveranderter Richtung forthewegt. Im gegeniiber
liezenden Docke angekommen, wird es festgemacht, dann werden
die Kabel wieder versenkt und die Wasserpresse in die Grund-
stellang gebracht, wodurch sich das Fnde der Bithne anf das

Auflager des Widerlagers legt.

Organ fiir die Portschritte des Eisenbahuwesens, Neue Folge, LVI Band, 20, Heft. 1919,

|

Tag ununterbrochen durch
mittags ablosten. Iine
Schieht bestand ans 20 Arbeitern, cinem Schichtmeister nnd
Die fiint cin Spill
wurden nach einander in bestimmter Reihenfolge durch eine
gleiche Zahl ersetzt,

Der Dienst worde den ganzen

zwei Schichten verrichtet, die sich

einem Yorarbeiter. hedienenden Arbeiter
Eine vollstindige Fahrt danerte dureh-
28 Minuten. entfielen 15 auf das Heben
der Gelenkbithne und das Freimachen des Schiffes, neun auf

schnittlich Davon
die Uberfahrt dber den Kanal, vier auf die Verhindung des
Gleises im Ankunftdocke, Die Kabel
durchsehnittlich nicht dber elf Minuten gespannt, so dals die

ither den Kanal waren
Schiffahrt dureh eine Uberfahrt nicht lange gehindert war,
Die Drehbritcke wurde 5,38 km nordlich von der Fihren-

verbindung erbaut. Das mit der Driicke iiber den Siilswasser-

Kanal rund 163,7 m lange Bauwerk (Abb. 5 und 6, Taf. 35)
hat vier feste Offtnungen A, B, C, I, zwei bewegliche D und I,
alle mit eisernen Uberbauten, die Ofinung D bietet eine 42 m
breite Durchfahrt fie Schiffe, die Offnung E eine 9 m breite
fir kleine Fahrzeuge. Der Uberban der kleinen Drehbriicke '
mit ausgeglichenen ungleichien Armen hat zwischen zwei Roll-
wegen laufende, mit dem Zapten verbundene kegelige Laufrider.
Ein Ende des Uberbaues der grolsen Drehbriicke stittzt sich
mit Kipplagern aunf eine Drehvorrichtung gleicher Baunart, iiber
der ein kleiner Verbindungstriiger G angeordnet ist. Der Uber-
bau wird durch Ingangsetzen eines ihn nahe seinem andern
Ende stiitzenden Kahnes aus bewehrtem Grobmortel gedreht.

Der Kahn (Abb. 7 bis 9, Taf. 35) ist 30 m lang, 11 m
breit, 2,7 Iir hat unbelastet 1,35 m, unter der durch
eine Wasserpresse in der Mitte des Kahnes ibertragenen Last

von 90 t 1,68 m Tiefgang,

m tief.

Der Hub der Presse zum Abheben
Die
in der Mitte des Kahnes wirkende Last wird durch zwei iitber

o =

des [Therbaues ist also mindestens 1,68 — 1,35 = 0,33 m.
seine ganze Linge reichende Hauptbalken auf die Flache des
Bodens verteilt. Sie sind in den mittlern Stichbalken eingefiigt
auf

wirkenden Krifte werden durch die Schotte und Spanten itber-

angenommen , die die  Aunfsenwand des Schiffskorpers

tragen, Der Kahn hat eine Triebmaschine von 80 PS, die
zwei Schrauben auf derselben Lagerachse, eine an jedem Ende,
treibt. Er wiegt mit Maschinenanlage und allem Zubehor 280 t.

Die Hubvorrichtung besteht aus einer Wasserpresse fir
200 t, die anf einen Tragbalken unter dem Uberbaue quer
zu den Haupttrigern wirkt. Der grolste nutzbare Hub ist
48 em, aber da die Schwankungen des Wasserspiegels vorher
mit Keilen zwischen Presse und Traghalken ansgeglichen werden,
ist der Pressenhub immer 33 cm, entsprechend der Einsenkung
des Kahnes. Zwei mit einem Handrade von 2 m Durchmesser
betatigte Schraubenwinden folgen der Bewegung des Kolbens

und treten in Wirkung, wenn der IHub vollendet ist, um die

Standfestigkeit des TTherbaues aunf dem Kahne withrend der
Drehung zu erhohen.  Der Kolben der Wasserpresse hat Ge-
winde und eine Schreaunbenmutter, die mnach Malsgabe des

43



B
e}

26

[Kolbenhubes so gedreht wird, dals sie sich stets einige Milli-
meter
Undichtheit der Stulpen und Leitungen -auf das Gehiuse zu

ither dem Gehiiuse der Presse befindet, damit sie bei
liegen kommt, wodnreh sie den mit Gewinde versehenen Kolben
hilt und den sehroffen Iall des Uberbaues auf sein Auflager
verhiitet. Die Wasserpresse wird dureh eine mit Dampf-Trieb-
maschine verbundene Handradpumpe mit zwei Kolben von 26 mm
Durchmesser betitict: der Hub von 23 em wird in vier, von
Hand in sechs Minuten erreicht.

Eine Dampfwinde, die durch Zug auf ein am andern Ende
der Durchfahrt befestigtes Kabel wirkt, ermdoglicht die Drelhung,
wenn die Heftigkeit des Windes die Wirkung der Triebmaschine
mit Schrauben aufhebt.

vier Minuten.

Die Drehung dauert in beiden Fillen
Die Dampfwinde kann im Notfalle dureh zwei
Handspille ersetzt werden.
Mann betitigten vordern Spille bei mittlerm Winde dauert
hefticem Winde wird ein zweites Kabel
Die Kraft

funt Minuten. DBei
befestigt und das hintere Spill ftritt in Wirkung.
wird so verdoppelt.

Wenn die Briticke offen ist, rubt das Ende des Uberbaues
auf einem Stiitzpfeiler; der Kahn ist dann durch eine senk-
Ilin Iinde dieser
Stange ist durch ein Gelenk aus zwei rechtwinkelig zu einander
Kahne

rechte Fihrungstange am Uberbaue befestigt,

_ stehenden Ringen am. befestigt, das andere gleitet

Die Drehung mit dem dureh fiinf

zwischen zwei Reilien von je vier Rollen mit wagerechter Achse
am [herbaue, Die Fahrten des Kahnes werden durch Feder-
Dieser kann

auch den Schwankungen des Wasserspiegels folgen und in ge-

pufter an Gleitfihrungen am Kahne hegrenzt,

wissem Malse nm das Gelenk der senkrechten Fithrung schwingen.
Die
Ziize regelt die Schliefsungen. Der Uberbau wird geschlossen yer-

jriicke ist gewdhnlich offen, ein fester Fahrplan fir die

riegelt, die Wasserpresse in ihre Grundstellung zuriick gebracht.
Der Uberban ruht dann auf seinen Auflagern, der Kahn ist ent-

lastet. Darauf werden die Schienen verbunden, Die Pfeiler VI,
VII, VIII tragen Verbindungen aus einer in Fihrungen

gleitenden und stindig gegen eine feste Schiene gestiitzten
Zunge. Diese wird durch einen in eine wagerechte Zahnstange
greifenden Sperrhebel bewegt.

einer Stiitze,

Der Schienenstols liegt iiber

eine um eine Achse drehbare Lasche an der

Aulsenseite jedes Stolses sichert niedergelegt die Verbindung
zwischen fester Schiene und Zunge. Je zwei dieser Laschen
gemeinsamer Welle verbunden.

Diese Welle trigt in ihrer Mitte eine kreisformige Scheibe mit

sind duorch Triebstangen an

einer Abflachung, auf die sich ein Spund legt, wenn das Gleis
verriegelt wird, so dals die Welle nicht gedreht werden kann.
Das Senken des Endes des Uberbaues auf seine Auflager und
das Verbinden und Verriegeln des Gleises dauert zwei Minuten.

B
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Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsische Staatscisenbahnen.

Ernannt: Der Geheime Oberrvegicrungsrat und  Vor-
tragende Raf im  preulsischen  Ministerium  der  offentlichen

Arbeiten v. Gucérard zum Prisidenten der Eisenbahndirekion
in Koln, der Geheime Baurat und Vortragende Rat im genannten
Ministerium Schumacher der Eisenbahn-

direktion in Kattowitz, der Oberregicrungsrat Jahn in Irfurt

zun risidenten

zum Prisidenten der Eisenbahndirektion in Essen, der Ober-

regierungsrat Wilhelm in Berlin zum Prisidenten der Fisen-

bahndirektion in Frfurt, der Oberbaurat Denicke in Kiln
sum P'riisidenten der Eisenbahndirektion in Ilberfeld und der
Oberbanrat Jacobs in Kssen zum Prisidenten der Fisenhalin-
direktion in Bromberg.

Siichsische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Der Geheime Baurat und Vorfragende Rat

im Finanzministerium Kluge zum Vizeprisidenten der General-

direktion und zum Vorstande der III. Abteilung, —I.

Biicherbesprechungen,

Friichie des Weltkrieges. Band I. Vereinfachung und Verbesserung
der Reichs-, Staats- und offentlichen Verwaltung., Von Julius
Sehwarzkopf, Iittenverlag, Stutteart 1919, [Leipzig
H. Kelsler. DPreis 6.0 /4.

Das Buch gibt den Versuch der Darstellung einer ver-
einfachten Staatsverwaltung, und zwar an dem Beispiele der
Staatshahnverwaltung, das dem Verfasser am nichsten liegt.
dann in kurzer Zusammenfassung auf die ibrigen Zweige der
Verwaltung abergreitend. Um auf dem Boden von Tatsachen
zu bleiben, werilen iberall die Grifsenverhiltnisse Wiirttemberas
zu Grunde gelegt. Der Aunfbau PPlanes gipfelt in einer
Ubersicht iiber die vorhandenen und die nach der Vereinfachung
notigen Beamten, wobei erhebliche Ersparungen errechnet werden.

Das Unterfangen eines Einzelnen, immerhin bei aller Er-
fahrung ecinseitic Geschulten ist ein grolses, eine vollendete
Pallas aus dem Haupte des Zens darf davon nicht erwartet
werden. Die Vorfilhrung beruht aber anf Sachkunde und hietet
in allen Teilen heherzigenswerte Hinweise: die Verwendung von
Kartensammelungen statt der gehefteten Akten in vielen Zweigen,
Steigerung der Selbststiindighkeit des Einzelnen, Anniiherung an
kaufminnische Gebarung, deren grundsitzliche Durchfithrung
mit Recht abgelehnt wird. stiivrkere Verwendung neuzeitlicher
Hiillfsmittel, wie Fern-Sprecher und -Schreiber, Schnellschrift,
bargeldloser Verkehr, Aufziige und Faorderbiander im innern Ver-

des

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr=Jng. G. Barkhausen

kehre, Der ganze Vorschlag erstrebt Hebung des Wertes des
cinzelnen Beamten fir das Ganze, Steigerung seiner Nutzwirkung
hei Besserung der eigenen Lage

Das Buch behandelt so gut wie ausschlielslich den innern
Autbau der Verwaltung, nur wenig die unvermeidlichen De-
ziehungen der Behirden zur allgemeinen Wirtschaft und zur
Politik, ist also insofern einseitiz, dabei aber veich an niitz-
lichen Detrachtungen iber vorhandene Unzweckmiilsiglkeiten,
Wird also auch das zu hohe Ziel der Hinstellung eines ohne
Weiteres branchbaren Gerippes eines vollendeten Staatskorpers
nicht erreicht, so kann die Kenntnisnahme des Buches als eines
Beitrages zn der vielseitigen vor uns liegenden Arbeit am Umban
unserer Staatswesen auf dem Gebiete der innern Verwaltung
als fordernd empfohlen werden. ‘

Mitteilungen aus dem Materialpriifungsamte zu Lichterfelde-West
1918, Heft 5. Jahresherieht 1917 als Sonderdruck
yome STV O h SR 3 T TS 1:911 85

Das Heft beweist durch den Reichtum seines Inhaltes,
dals der Krieg woll einen Einfluls auf die Art, nicht aber
auf den Umfang der Arbeit des Amtes nach Menge und Gegen-
standen gehabt hat; besonders ist auch das Verzeichnis der
wissenschaftlichen Arbeiten der Beamten iiber 44 Aufoaben
der Technik wieder sehr rveichhaltig,

in Hannover,

(» W. Kreidel's Verlaz in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter. G.m. h. H. in Wieshaden,



