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Die vorliegende Arbeit bezweckt (He Erleichterung des

Entwerfens von Gleisplänen.

1. Änderung des Ab.standes glclchgorirlitetcr Gleise, Verscliwenkeii.
(Textabi). 1).

Beim Vcrscliwenken imifs neben der Einhaltung eines be

stimmten Halbmessers R zwischen den Fufspiinkten der Uampcn

Abb. 1.
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der Übergangsbogen eine Gerade von gewisser Länge G bleiben
gemäfs früher mitgeteilter Eotwickelung*) aus:

Gl. 1) . . /^MEP: e' = R^ + r|y/^MEP: =

GI. 2) . AMP'P: J = \/e''-('K-|
Gl. 3) . . . 1 = |/' G« — e"2 4 R . e
Gl. 4) . ASSySi i- (CT+2t)3 = (l —2t)2-fe3

' = AiTffr'
«'•«) '=1^-

Aus dem Schwenkmafse e, dem Halbmesser R und der

Länge G folgt die ganze Länge 1 nach 01. 3), mit dieser die

Länge der Berührenden aus Gl. G). Man kommt mit wenigen

Arten der Verschwenkuiig aus. Die preuisisch-liessischen Staats-

balmen schreiben vor**): »Kurze Gegenbogen sollen auf Haupt

bahnen Halbmesser tunlichst nicht unter 3000 m und mogliclist

•) Organ 1913, S, 215, 1917, S. 38--).
•* Vorschriften für Herstellung, Erhaltung und Erneuerung des

Oberbaues, O.-V., 2 Absatz 2, 7 und 10.

lange Zwischengerade, mindestens aber 50 m zwischen den

Anfängen derÜberliöhungsrampen erhalten«, ferner: »DieLänge

der Überliöhungsrampe soll möglichst grofs sein, sie darf nicht

weniger als das GOO fache der Überhöhung betragen«, und
»Die Übergangsbogen neuer Gleise sind nach Anlage 2 her

zustellen.« Diese Anlage setzt das Zusammenfallen des Über-
gang.sbogens und der Überltolungsrampe voraus und beschränkt
ihr Iiängcnmafs auf drei Stufen, verschieden bei Haupt- und

Neben-Babnen. Zusainmeiistcllung I gibt diese Stufen und die

Zusammenstellung L

Kleinste Zwiscbengerade in Gegenbogen.

Hauptbahnen Nebenbahnen

R Ä G = 50 -f X ■ X G = 50 -f A

in m !  m in m

200
1

40 90

250
1

80 80

300 80 130 30 80

400 80 180 20 70

500 60 110 20 70

600 60 110 •20 70

800 60 110 20 70

1000 !  60 i  110 20 70

1200 60 1  110 20 70

1500 i  40 90 20 70

2000 !  40 90 _

—

3000 ■  40 90 — —

dadurch bedingten Mindcstlängcn der Zwischengcradeu an;

darin bedeutet J. die Länge der Überhöliungsrampe und des
Übergangsbogens, G die Länge der Zwiscbengerade zwischen
den Bogeueiiden. Da auf Bahnhöfen meist keine überschüssige

Länge vorhanden ist, wird man bei Bemessung der Zwischen
gerade selten über das Mindcstmafs hinausgehen. Dagegen

wird man, um weitere Länge zu sparen, häufig Bogen mit

weniger als 3000 m Halbmesser wählen müssen. Rechnet mau

sich die Werte 1 und t nach 01. 3 und 6) für mehrere Werte
c und R aus und trägt die e als Höhen, die 1 und t als

Längen auf, so erhält man für jeden Halbmesser zwei Züge

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

Genauigkeit auch für alle Zwischeiiwerte von e gestatten.

Textabb. 2 und 3 gelten für Hauptgleise der Hauptbahnen.
OrfiiD für dl« Färta«bTitt« a«i £i»«n)iabiw«teiit. LVI. Bmid. 20. ITaft. ISlu.



Die Zusammenstellungen It und III enthalten die für die Anf^
tragungen nach Textabh. 2 und 3 für Haupt- und Nebea^
Bahnen und Verschwenkungen von Oj5 bis 12^0 m nötigen
Werte.

Abb. 2.
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Zusammenstellung II,
Versclnvenkung von Haiiptgleisen der Hauptbahnen.

g — ÖO Dl.

e  1 und t bei R*" =

.300. i 400 500 I 6QO_^800 \ 1000 1 1200 j 1-000 12000 ' 3000

0,51 132,3'
1,5! 136,?!
3,0! 148,1
5,0 151,Ij
7,0 158,9]
9,5 168,0!
12,01 176,5]

a) Ganze Li

115,3 117,0
125,3 130,0
138,9 147,3
155,2 167,6

169,9 185,6
186,6 205,9
201,9 224,4

b) Länge t der Berührenden:

0,5 0,6 0,8 1,1 1,3 1,8 j 2,2 2,6 3,8 5,0 7,2
1,5 1,7 2,2 3,2 3,8 5,0 6,1 7,2 10,2 12,9 17,9
8,0 3,3 4,3 6,1 7,2 9,3 11,3 13,2 17,9 22,3 80,0
5,0 5,3 7,0 9,7 11,3 14,4 17,3 20,0 26,3 32,8 42.7
7,0 7,8 9,4 12,9 15,0 18,9 22,6 26,0 33,5 40,8 53,4
9,5 9,6 12,3 36,6 l9,2 24,1 28,5 32,6 41,3 50,0 64,9
12^0 11,7 15,0 20,0 23,1 28,7 33,8 38,5 48.3 58,2 75,0

. Die Zusammenstellung IV dient der Auftragung für Yer-
scliwenkungen oline Überhöliung in Nebengleisen bei der
Zwiscbengcraden G = g=50m.

Zusammenstellung Hl.
VerscbwonkiiDg von Hauptgloiscn der Nebenbahnen,

g = 50 m.

I und t bei R=

200 I 250. [.800 I 400 500 600 I 800 I 1000 |l200'i 1500

a) Ganze Länge 1"":
!  I 1

0,5 92,2 83,1 83,7 75,5 76,8 78.1 ' 80,6 83,1 85,4 88,9
1,5 96,4 88,9 90,5 85,4 88,9 92,2 98,5 104,4 110,0 117,9
3,0 102,4 96,9 100,0 98,4 104,4 110,0 120,4 130,0 138,9 151,3
5,0 109,9.106,7 111,2 113,5 j 122,0 129,9 144,5 157,7 169,9: 186,8
7,0 116,8 115,5 121,5 126,7 137,3 147,1 165,1 | 181,3 196,1 216,5
9,5 j 124,0, 125,7 138,1 141,5 154,3 166,2 187,6 ' 206,9 224,5 | 248,6
12,0 J 132.5, 135,1 : 143,7 154,8 169,6 183,2 ' 207,7 ! 229,7 249,7 1277,1

II . I i I I 1

b) Länge t" der Berüli ren d cn:

0.5 0,5 0,8 0,9 1,4 1,7 2,0 2,7 3,3 3,9 4,7
1,5 1,6 2,2 2,6 3,9 4,7 5.5 7,1 8,6 10,0 12,0
3,0 3,1 4,2 5,0 7,1 8,6 10,0 12,3 15,0 17,2' 20,3
5,0 5,0 6,7 7,8. 10,9 13,0 15,0 18,6 22,0 25,0 29,2
7,0 6,8 9,0 10,4 14,2 16,9 19,3 23,8 27,8 31,6 36,7
9,5 8,8 11,5 18,4 18,0 21,2 24,1 29,5 84,3 38,7 44,7
12,0 10,8 13,9 16,1 21,4 25,0 28,4 34,6 40,0 45,0 51,9

Zusammenstellung IV.
Verscbwenkung von Nebengleisen.

g = 50 in.

g  1 und t"" bei R=
180 ' 200 I 250 i 300 | .350 I 400 I 500 1 600 i 800 1 1000

a) Ganze Länge 1™:

0,5 53,5 53,9
1,5 59,8 60,8
8,0 68,2 69,9
5,0 77,9 80,5

7,0 86,6 89,7
9,5 96,2 100,0
12,0 104,9 109,3

0,5 0,9 1,0
1.5 2,5 2,7

8,0 4,6 5,0
5,0 7,0 7,7
7,0 9,2 10,0
9,5 11,7 12,7
12,0 14,0 15,1

54.8 55,7 56,6
63,2 65,6 67,8
74.1 78,0 81,8
86,-5! 92,1 97,3
97.2 104,2 110,7
109,1 117,-5 125,3
119,8 129,4 138,4

1  '

b) Länge t™ der

57,4, 59,2

70,0; 74,1
85,4 92,1
102,3 111,7
116,8 128,3

1 132,7 146,3
] 146,8 162,3
Berührenden:

1.2 1,4 1,6 1,9 2,8 I 2,7 3,5 4,3
3.3 3,9 ; 4,5 5.0 6,0 [ 7,0 8,9 10.5
6,0 7.0 8,0 8,9 10,5 12,1 15,0 17,6
9,2 10,6 I 11,9 13,1 15,5 17,6 | 21,5 25,0

11,9 18,6 ^ 15,2 16,8 19,6 22,3 | 27,0 31,2
14,9 17,0 39,0 20,8 24,2 27,3 i 32,9 87,8
17,7 20,0 22,3 21,4 28,2 31,7 1 38,2 143,7

Abb. 4. Liegt die Stelle der Ver

sclnvenkung einem Bogen so

nahe, dafs die Gleise in dem

gelinderten Abstände bis zum

Bogenanfange weitergeführt

werden können, so verlegt man

dieVerscbwenkmigzweckmäfsig
in den Airslauf des Bogens, da so

die Gogenkrümmung vermieden

wird. Errcicbt wird die Ver

sclnvenkung durch Einschaltung
eines Bogenstückes gröfsern

oder kleinem Halbmessers in

das eine der beiden Gleise

(Tßxtubb. 4). Hierfür ist aus:



Gl. 7)- " A T' A B: = 2 . r. q,
.  . AT'DB und I e.s

•  • • ATCr <1 = 8^31.

Gl. 9)

GI. 10)

2 . r . e

A T' M' B und | r ,
ATMB ^= r-^'

o  r.S ,S  und
R

Gl. 11)
2 . e . R'^

V R — r ■
Da man deu Halbmesser R oder r des oinzusclialtendeii

Bügenstückes, also R — r wählen kann, so ist zu setzen:

KGl. 12) R —r = —
m

mit zu wählendem m.

Dann erhält man:

Gl. 13) . . . . S = y2.m.c.R.

Aus 01. 12) bzw. 10) folgt:
R — r 1 r m —-l'
R  m' R m, '

(11. 14) .
^  m

Da R oder r und e gegeben sind, kann man nach Wahl

von in nach Gl. 12) die Sehnenlänge S, dann nach Gl. 13)

die s bereclinen. Ist R gegeben, erfolgt also die Verschwenkung

durch Einschalten eines Bogenstückes kleinern Halbmessers

nach innen, so ist in Textabb. 4 der ßogenanfang T bekannt.

Von hier aus setzt man die Sehne S = T B in den Bogen ab

und trägt auf ihr von B aus die Länge s = B T' ab. B und T'

sind dann Anfang und Ende des einzuschaltenden Bogens mit

dem Halbmesser r. Hat der bestehende Bogen den Halbmesser r,

soll also ein Bogen mit grüfserm Halbmesser eingeschaltet, die

Verschwenkung nach aufsen erfolgen, so ist T' gegeben. Man

setze dann die Sehne T'B = s in dem Bogen ab, verlängere

diese über T' hinaus und trage die Strecke S von B bis T ab,

dann sind IJ und T Anfang und Ende des neuen Bogenstückes.

Auch hierfür kann man Linien zeichnen, aus denen S und s

abzulesen sind. Man beschränke sich dabei auf wenige "Werte

von m, im Allgemeinen dürften m = 5 und ra = 10 ausreichen.

Zeichnet man für m = 10 je eine S-Linie für bestimmte R,

so gelten diese nach Gl. 13) bei m=5 für R' = 2R, man

kommt also mit einer Linientafel aus. Nach Gl. 14) wird für
m = 5 oder 10 s = 0,8 S oder 0,9 S.

Auch diese Werte können durch Hinzufügen je einer

geraden Linie in Textabb. 5 dargestellt werden. Zusammen

stellung V gibt die für Auftragung der Linicntafel nötigen

S-Wei*te an. Bei Gebrauch der Tafel sucht man auf der Teilung

links den Wert e, geht wagerecht nach rechts bis zu der zu

gehörigen Linie und liest wagerecbt den Wert S ab. Die dem

gewählten m entsprechende Gerade und die obere Nullinie

schneiden dann auf der durch deu gefundenen Punkt laufenden

Lote die Gröfse s ab, die rechts abgelesen wird.

Zusammenstellung V.

e  • Sehnenlänge S
J  m
150 20ü' 250 300! 400 500 600 750 !lOOü 1250 1500

tt — I , J ^ i '

R — r = R : 5; j 300 , 400 | 5CO 600 ! 800 'lOCO 'l200 1500 2000 '2500 | 3000

63,2 70,7

89,4 100,0

|126,.5'14I,4|
|l54,9173,2
,178,9 200,0
,209,8 234,5

|236,6 204,6
'260.8 291,5
'282,8316,2

1309.8 346,4

77,5 86,6 100,0;
109,5 122.5 141,4

— 150,0173,2:
154,9 173,2 200,0!

189.7 212,lj245.0:
219,1:245,o'282,8j;
2.56,91287,2 331,7 :
289.8 324,0 374,2-

319,4'357,ll412,3'
346,41887,3447,2'
379,5j424,3|489.9i

Abb, 5.
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Ist der vorhandene Gleisbogen so kurz, dafs sich die Ver

schwenkung über dessen ganze Länge erstrecken kann, so ist

die Lösung noch einfacher, da nur der Bogeu'des einen Gleises

Abb. 6.

_iLJ m

ohne Änderung der Krümmungsverhältnisse etwas verschoben

wird. (Textabb. 6). Aus
Gl. 15) . . . A AS folgt e.cota = v,,

GI. 16) e: sina = Vg.

Vi ist die Verschiebung des Bogens in der Richtung der
verschobenen Gleisaclise, Vg die in der Richtung der bleibenden

Gleisacbse. Eine Zusammenstellung der v-Werte ist unnötig,

da der neue Bogen meist durch Bestimmen des neuen Schnitt

punktes S, der Berührenden festgelegt werden wird; dieReclmung

nach Gl. 14) und 15) wird nur selten zii Hülfe genommen.

2. Eiiisclialtcn von Geraden In Bogen.

Handelt es sich um einen ganz oder teihveise im Bogen R

liegenden Bahnhof, so mufs oft eine Gerade g eingeschaltet
41*



werden, wobei zwei schärfer gekrümmte I^geu des Halbmessers r

entstehen. Die vorliandencn Gleichungen, beispielweise der

»Hütte«, sind in erster Linie für Absteckungen geeignet, beim

Entwerfen aber unbequem; hierfür pafst das folgende Ver

fahren besser (Textabb. 7).

Abb. 7.

_\r/'
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Gl. 17) A ABC: . S = 2R.sma,

lA ABM und! _ r „
GI. 18)

A EBM,

A MDMj 8in2a=-
'  2(R-r}

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

Gl. 19) ■ sin 2a = f^,

und aus Gl. 18)

Gl. 20) .

S —s = Sf 1 —

S-s = S.5^=l,
R  m

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, trägt von diesem aus die Länge S als Sehne

nach beiden Seiten ab, zeichnet die Sehnen AB und AB' und

trägt auf diesen von A aus die Strecken S — s ab. B, E, B'
und E' sind dann die Anfänge und Enden der neuen Bogen

des Halbmessers r. EE' ist die einzuschaltende Gerade g.

Für die Darstellung dieser Gröfsen ist Folgendes zu über

legen. Wandert Punkt B bei gleich bleibendem YcrhUltnis

R; r auf dem Kreisbogen von A nach F, so wachsen S und g.

Weiteres Hinausschieben von B über F hinaus auf dem Bogen FC
wäre zwecklos, da S zwar weiter wächst, g aber wieder ab

nimmt; die längste Gerade, die in einen Bogen bestimmten

Halbmessers R bei genügender Länge des Bogens eingeschaltet

werden kann, erhält man, wenn 2 a = 90 wird. Daun ist
sin 2a = l, also nach Gl. 19)

g = 2 (R —r) = 2.R:m.

Die Linien sind also nur für den Bereich zu berechnen,

in dem

Gl. 21) g<:2(R — r) oder, da
R — r = R: m,

— 2 R
Gl. 22) g<:—'
'  m

Gl. 23) R>— ist.

Für den Grenziäll g= 2 (R — r) ist im A AMFS = U V 2.
Die diesem Grenzfalle entsprechenden äufsersten Jhuikte der

Linie liegen daher auf einer Geraden. Nach Gl. 17) bleibt
sin a ungeändert, solange sich S und R nicht ändern. Dann
bleibt auch der Wert sin 2 «, daher ist bei gleich bleibendem

S und R für zwei verschiedene Werte r, und r^

2"(R-r;) 2(R-r,)'

Gl. 24). . . .
ga R~r. m,

Hat man beispielweise für m=10 eine Schar von Linien
für S mit g[o= 30, 40, 50 . . gezeichnet, so stellt diese nach
GI. 24) zugleich eine Schar für m = 5 dar, mit den Linien
der S-Werte für gj=ß0, 80, 100 . denn für einen be
stimmten Linienpunkt sind S und R Festwerte.

Der Zweck des Eiiischaltcns der Geraden ist in der Regel

das Einlegen einer Weiche oder Kreuzung des Bogengleises

i  oder der zweigleisigen Bogenstrecke. Die Länge der Weiche 1; 9

der preufsisch-hessischen Staatshahiien ist rund 27 m, die
Kreuzung zweier zweigleisiger Strecken mit je 4,5 m Abstand der

: Gleisraitteii beansprucht zwischen den beiden äufscrsten Stöfsen
: bei der Steigung 1:9 17,6-j-40,5-f-40,5-j-17,6 = 11(1,2 m,
bei 1:10 19,1-f 45,0-f 45,0-j-19,1 = 128,2 m. Dazukommt

I  in Haui)tgleisen noch beiderseits je die halbe Länge der Über-
;  höhungsrainpe nach den Vorschriften bei R<C500 m mit

Abb. 8.
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j  40 : 2 = 20 m. Die zweigleisige Kreuzung 1:10 würde also eine
168,2 m lange Gerade erfordern. Die Darstellung müfstc

demnach etwa die g-Werte von 30 bis 180 m enthalten. Die

Darstellung Textabb. 8 umfafst für m=10 die g-Werte von
20 bis IQO m, für m = o von 40 bis 200 m bei Halbmessern

von 200 bis 2000 m. Zusammenstellung YI enthält die für

das Auftragen dienenden Zahlenwerte, und zwar für g von
:  15 bis 120 m bei m= 10 und Halbmessern von 200 bis 3000 ra.



Zusammenstellung VI.
Ehiächalten von Geraden in Bogen.

j  Sehnenlilnge S"" bei g*" = !| S» bei g» = i S'° bei g" = | S»" bei g® =
L.^L.LgQ l_^Li ■ 40 I 45 ! 50 bb Ij 60 , 65 70 | 75 | 80 J_8^ M ! 95 100 _ | 105 i 110 | 115:120
76,4 103,5 132,sjlöi,6203,2 282,8 — i — — 30oj424,3 — i — — — 425j,60],l ~ _ 525ji742,5 _ — —
— — - ! — — '247,6 — j — — 310 379,2 - | ~ _ _ 43.5!i545,7 — | - — ~53^fe^9 — — —
— " — j — — — 318,2| — — 325 — 459,6 — — — 45o|| — 636,4 ~ — 5501| - 777,8 — _
_ _ _ 1 — _ ■ _ 280,3j — — 335 — 412,3 — _ - 46Öi| — 579,1 — 5601 713,6 ̂ ^^"

^|1D2,2129,4158,1 189,0 223,6; — 3^ — 350 344.7 - - i - 475' — !'-'671,8j 575!'— — 813,2^^
__ _ — , — — , — ! — 313,2 ~ 360 — - 445,6 — — 4^5 ; „ ' — :C12,7j 585 | — — 747,3

1 ~ ~ — - 383.9 375 — - — 530,3j - 500 486,4|531,1 — :7Öv 600 ;609,5'657,5|717,2'848,5
— — ~ ^ ~ 385 — ! — — 478,91 — 510 1 — , - — .646,8 610 ; — - 1 — 7^

75,6 1^127,9:i55,3| 183,81214,1;246,9 283,7; — 400 i329,2 365,7.406,3 — 565,7 550,470,1 507,1547,7 594.1 60Ö ■588,9 628,2 671,6 721,1
—  ̂ _ 305,7 410 — ! — — 512,3 000! 460,2|493,7 529,3 567,5 700|;576,üi611,4j648,9 689,4

75,3 100,8126,6 152,8 179,6.207,1 235,4 265,0 296,0 450 - 35m|387,9 425,6:468,5 ö'sÖj -! - 552^ TsÖ:; — 60M 634|6:6^
— - — ' — i — — — —^287,1 500 316,2 346,5|378,r41],4'447,2 . 700! 448,7|478,9510,0 542,4 ''800 p60,5 592,0 624,

75,1 100,4 125,7ll51,2 177,3.202,9 229,2 255,9 283,0 600 310,6 338,8|367,6:397,4 428,2 800 442,2!470,8 500,0 ^9^ "90Ö SSl,5 681,1 611,4 642,3
" I - - 1150,6 176,11201,6 2273 253,2;279,3 700 — - -j419,2~W^! -T - 522^ lÖÖÖ ^ 54^ 5^ 603,1.63^4

75,1 100,0125,2'150,4 175,7 201,0226,5 252,0:277,7 800 305,6 332,2359,2 386,4i414,l 1000 435,5j4()2,5|489,9 517^ 1200 ;538,8 566,0 593,4 621,2
— — — 1 — — - - 251,0 276,4 lOOU 303,5 329,5 355,7 382.0 408,6 1200 432,11458,4 485,0 511,8 1400 !5B4,9:561,4 588,1 616,0

75,0 100,0125,1 150,l|l75,2 200,3 225,4 250,4 275,7 1200 302,4 328,1353,9 379,8;405,8 1400 430,1 456,1 482,2j508,5 1600,^32,4 558,6 584,9 eilj
75,0 100,0|125,0 150,1 175,1 200,1 225,2 250,2 275,8 1400 — — ' — . — 404,2 1600 428,9 451,6 480,4|506.4 1800 580,8556,7 582,7 608,8

— — -|— i— — , - — - 1600 301,3 326,71552,1377,6 403,2 1800 I — — — 505,0 2000 529,7 555,1 581,2 607,0
^ - _|_ _ _ _ — _ 2000 300,8 326,1'351,4 376,7 402,0 2000 427,4 452.9 478,4 504,0 8000, '527,1'552,3377,7 603,0
— — — i — — I — - 3000 300,4325,5'350,6375,7400,930001426,1 451,3476,5501,8 — i — | — —

Die Darstellung der Werte S — s = S; 10 oder S : 5 erfolgt
durch ZufOgen je einer Geraden in Textabb. 8.

3. längen der Beriilirendcn kleiner Roge».

Um beim Einzeichnen von Bogen zwisehen die Berührenden mit
dem Sclnvungholze, Bogen-Aufang und -Ende genau festzulegen,
mufs man die Länge t der Berührenden ermitteln (Textabb. 9),

Abb. 10.

Abb. 9.
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GI. 25) t = K.tg(«;2),
die in allen Taselicnbüciiern angegeben ist, für kloine Winkel
bis a=20" aueli der Textabb. 10 entnommen werden kann;
die Strahlen für die verschiedenen Halbmesser können in diesem
Bereiche als gerade Linien angesehen werden, die mit einigen
Werten aus Hülfsbücheru aufzutragen sind. Die häufig vor
kommenden Neigungen der Weiclienwinkel bezeichnet man
zweckmäfsig durcli je eine Wagerechte, ebenso auch Vielfache
davon. Zweckmülsigcr ist es aber, für oft vorkommende
Neigungen die Zusammenstellung VII zu benutzen.

Zusammenstellung VII.
Längen der BcrUlirenden für Weiclieuneigungen und deren Vielfache.

I; _ _ Länge t'" der Berührenden
!  Noignng 1 :9 _ _'j_ Wcichonwinkcl 1:10
lx(l: 9) |a X (1 : 9) \Z x"(I i 9) ^x 0 :10)12 x (l": loj|3 ,^(1 :"lO)
6020'25" 112040' 5Ö"119"01' 15"' 50 42' 88" 11 lo25' 16"ll7o 07'54"

180 '1 10,6 20,0 30,2 9,0 "l8,0 " 27,1
200 j 11,1 22,2 33,5 10,0 20,0 30,1
250 13,8 27,8 41,9 12,5 25.0 37,7
300 16,6 33,3 50,3 14,9 30,0 42,2
350 19,4 38,9 58,6 17,5 35,0 52,7
400 . 22,2 44,4 67,0 20,0 40,0 60,3
500 27,7 55,6 88,8 24,9 50.0 75,3
600 33,2 66,7 100,5 29,9 60,0 90,4
700 J 38,8 77,8 117,3 34,9 70,0 105,4
800 !! 44,3 88,9 134,0 39,9 80,0 120.5
900 49,8 100,0 150,8 44,9 90,0 135,6

1000 i 55,4 111,1 167,5 1  49,9 100,0 150,6



4. Aiisruiidung von Brüchen der Neigung.
I3ei Ih-ücheii im Längssclinitte sind Anfang und Ende der

Ausrundung namentlich dann von Wichtigkeit, wenn Weichen
Ahl). 11. Abb. 13.

Abb. 12. Abb. 14.

/I "2^

Abb. Ib.

60 V)0 >20 W >60

in der Nähe einzulegen sind. Bezüglich der Ausrundungen
bestimmen die Oberhauvorschriften in Anlage 2: »Wenn die

Neigung einer Strecke gegen die anstofsende um mehr als
1:400 oder 2,5 wechselt, so ist der Brechwinkel nach
10 000 in oder mehr Halbmesser auszurundcn.«

Die Länge der Berührenden erhält man für die Aus
rundung zweier Steigungen (Textabb. 11) oder zwischen zwei
Gefällen (Textabb. 12) nach

01. 26) t = E.tg(;):2),
worin y = a — ß oder y~ß—a, je nachdem ob u^_ß oder
oder a ist. Ferner ist tg a = iii: 1000 und tg ̂  = 112:1000,
wenn n//,o und die Neigungen angeben.

tga — tg^ (Hi — n.);1000
tgi'= "r . a,,,^i]jenid

l-ftg«.tg/l nj.ii^ 1000
1000 000

Da es sich um Winkel handelt, kann mau ferner an
nähernd setzen

tg(;i':2) = 0,5.tg/ = (ni — U2):2000i

GL 27) . t,j==Ii.(nt —n,.): 2000 = K.All: 2000
für 11, —112= A »•

Für Ausrundung zwischen Steigung und Gefälle (Textabb, 13),
oder uingekelirt (Textabb. 14) gilt Gl. 26), aber nun isty—a-^-ß.
Durch Einsetzen der oben angegebenen Näherungen folgt:

Gl. 28) . . . . t2=R.2'n:2000

für 11, -f- Uo = 2" n.

Trägt man An und als Höhen, die J.äiigeii t als
Längen auf, so erhält man für jeden Halbmesser durch Berechnen
zweier Werte t eine Gerade, die die Länge der Berührenden
genau genug angibt. Textabb. 15 zeigt diese Auftragung für
An und 2 11 = 2 bis und R=8 000, 10 000, 12 000

und 15 000 m.

Anlagen zum Anzeigen der Besetzung wichtiger Gleisstrecken.

S)r.'2fng. Arndt in Berlin.

(Scblufs von Seite 291.)

II.) .Anlage zum Anzeigen der Bcselziiiig der (liclsc bei der

Sladlhaiin In Berlin.

Die auf den Bahnhöfen der Stadtbahn in Berlin vor einigen

Jahren eingeführte Anlage besteht aus einem gesonderten Ab

schnitte des Gleises, an den der mit Stromsehliefscrn ausgerüstete

Magnetschalter angeschlossen ist.

Als Stromart wurde der für die Signalstellung benutzte

Gleichstrom beibehalten. Er wird mit wenigen Volt Spannung

für die Fahrschienen Speichern entnommen. BeeinHussungeu

der Schienenstüfse durch Fremdspannungen scheinen nicht auf

getreten zu sein, daher hat hier die Verwendung von Gleich
strom kein Bedenken.

Die Anzeigen der Stadtbahn erreiclien den früher an

gegebenen Zweck, jede erneute »Fahrta-Stcllung des durch die

Zugachse auf .»Halt« gestellten Einfahrsignalcs aufser dem

Blocken durch den Wärter auch von der erfolgten Ausfahrt

des Zuges aus der Bahnhof-Blockstrecke abhängig zu machen.

Die Schaltung der Gleisbesetzung ist daher mit der der vier-

feldcrigen Bauart*) der Streckeublockung in eigenartigerweise
verbunden. In Textabb. 34 ist nur ein kurzer Ausschnitt der

Streckenblockuiig dargestellt, soweit er zur Erläuterung der

Abb. 31.

Anfang A

EndfeldeFelddes
Signales S

Anzeigeeiiirlchtuiig nötig ist. Das Bild stimmt in den Einzel

heiten nicht genau mit der Ausführung überein, wurde aber

so- gegeben, um den Vorgang einfacher und übcrsiciitlicher
vorzuführen.

*) Rudolf, Stollw'ork, Jahrgang IX, 1914. S. 158; Dr. Arndt,
Verkehrsteclmische Woche Nr. 60, Jahrgang IX, 1915, S. 774.



Streckeiiblociv und Anzeige arbeiten mit gesonderten
Schienen zusaninion, und zwar erstcrcr mittelbar für die Aus
lösung der elektriselien Tastensperre mit dem gesonderten
Abschnitte J,, letztere zur Erreichung des Zweckes unmittelbar
mit einer Zweischienenstrecke (Textabb. 35).

Abb. 35. 'lein Anschlüsse der
—>—^ Tastensperre T, ist nur die eine

;  Fahrschiene f,, bei der Anzeige
sind beide f, und durch Holz-

"  laschen von den benachbarten

Gleisteilen getrennt. Streng

^  genommen können die beiden
stromdicliten Stöfse in ciit-

1/ fallen, vorsichtig sind sie jedoch
y  eingebaut, um etwaige Fremd-

ströme in f., abzusondern.
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So ergibt sich der zum Einfahrtsignale Sj gehörige ein-
schienige Abschnitt J,, an den der zweischienige Jg der Anzeige
anschlicfst. An letztern reiht sich wieder der einschienigc
Abschnitt für den Anschlufs der zum Aiisfahrsignale S.,
gehörigen Tastensperre. Für Textabb. 35 ist der für die

Darstelhnig übersichtlichste Fall gewählt, dafs die drei Ab
schnitte J,, Jg, Jj unmittelbar an einander stofsen. Die Aus
lösung der elektriselien Tastensperre Ti der Einfalirt S^ geschieht
durch die letzte Zugachse. Zö diesem Zwecke ist der kurze

Abschnitt J, in Verbindung mit dem Magnetsclialter in, an
geordnet. Befährt die erste Achse den Scbienenstromschliefser Sj,
so erhält der Magnetsclialter m, Strom auf dem Wege: + Pol
des Vorsciialtwiderstandes Wy der Stronniuelle, Schliefser an
der Tastensperre Tj, Achsenschliefser 3 am Signalschalter S,,
Magnetwiekelung m,, Schicneustromscliliciser s,, gesonderte
Schiene fj, Wageiiachse, Fahrschiene zum —Pole zurück.
Der Magnetsclialter m, zieht an und schliefst seine Schliefser m,'
und m/'. Solange noch eine Achse im Abschnitte steht,
bleibt dieser Zustand. Hat die letzte Achse den Abschnitt

verlassen, so löst die Tastensperre 'i\ aus, weil die Verbindung
durch Aclisen und Schiene f,, zum —Pole aufgehoben ist.
Der Schliefser T,', dadurch der Stromkreis des Kuppcl-
magneten kj*) und der des Magiietscbaltcrs m, werden geöffnet.

*) Gneschen, Band 680/90.

Die Ötlnniig dos Kujipelmagneten löst die elektrische Kuiipcluiig
zwischen Antrieb und Gestänge des Signaltiügels, der unter
seinem Eigengewichte auf »Halt« fällt. Durch die Vereinigung
des Kupjielstromkreises mit dem der elektrischen Tastensperre
wird also crreiidit. dafs der Zug das Signal liiiiter sich auf
»Halt« legt, sich also selbst gegen den P'olgezug deckt. Im
Abschnitte schickt die Stromquelle B bei auf »Falirt« oder
»Halt« befindlichem Einfahrsignalc Sj Strom zum Glcisrnagnet-
sclialtei Dieser Zustand bleiiit bis zur Auslösung der
elektrischen Tasteusjierre T, durch die letzte Zugachse erhalten.
Ist durch sie der Signalflügel S,, wie oben beschrieben, auf
»Halt« gegangen, so wird durch die Stromschliefser S, und S^'
am Flügel der vorher nur über eine Fahrschiene 1'^ fliofsende
Strom der Baiinhof-Blockstrecke umgeschaltet. Die Umschaltung
bleibt aber einstweilen noch unwirksam, da die Stromquelle B
durch die Ziigaclise kurz geschlossen ist; daher fällt der
Magnetsclialter X ab und öffnet durch seine Schliefser N' und N"
den Kuppel- und den Block-Stromkreis. Ist der Abschnitt J«
geräumt, so erhält der Magnetsclialter X wieder Strom auf
dem Wege: -f Pol der Stromquelle B, Stromschliefser S/' am
Signalflügel, Schiene f,, Leitung zum Stromschliefser S,, am
Signalflügel X, Schiene f^, zurück zum —Pole von B. Zur
Freigabe der Einfahrt S, der rückliegenden Blockstrecke mufs
demnach unabhängig von der Blockung auch die Bahnhof-
Blockstrecke von allen Zugachsen geräumt sein; denn hat X
seinen Anker angezogen, so wird noch ein zweiter Kontakt X"
(Textabb. 34) geschlossen, der erst Jetzt die Blocklcitung an
den Stroingebcr G anlegt und hierdurch die Bloclcung und
Freigabe in der bekannten Weise herbeiführt.

I.) Die Alllage auf dem Bahnhnrc für Vorortverkehr nach

Grofs-Liciitcrfclde.

Bei diesem Kopfliahnhofe der elektrischen Bahn nach

Grofs-Lichiorfelde bietet die Anzeige der Gleisbe.setzung Avieder
das Mittel, Jede erneute »Fahrt«-Stc]luiig des Einfahrsignales von
der unmittelbaren Mitwirkung des Zuges abhängig zu machen,
indem jede Achse eines einfahrenden Zuges den zwisclicn die
Fahrschienen gesclialteten Magnetsehalter kurz schliefst. Der
Anker des Magnetschalter.s fällt ab und öffnet durch einen

Schliefser den KuppeJstromkreis des P]infahrsignales, die
Kuppelung wird daher stromlos, der Sigiialflügel fällt auf »Halt«.

Die »IJalt«-Stelluiig des Einfalirsigiiales bleibt bestehen,
solange das Bahnsteiggleis besetzt ist; erst wenn dieses geräumt
ist, kann der Wärter das Signal wieder auf »Falirt« stellen.

Die Anordnung der Gleise zeigt Textabb. 36, in der nur
die für die Zugfalirtcn beider Biclifungcn in Frage kommenden
Gleisteile angegeben sind.

Abb. 36. Lageplan der Gloisbcsetzungsiuilngo Potsdamer Vorortbabiihof nelist Rrweiteruiig bei Bude F 38.

Öohnhqffür \hrorfverkehr
nach Groß Lichierfolde

AbschnÜtl I
130 m lan^ *

_Ab3chniffZ .
500m hna

—^—i
^ Bade F 33 j

AbsctimM3 _ I
'1000m lang

ßaßriRo^



Die Anzeige der Crleisbesetzung erfolgt wegen erhebüclicr [
Fremdspannungen in den Schienen mit Wechselstrom. Die [
Anlage erstreckte sich zunächst nur auf das Bahnsteiggleis 1 N,

die Einfahrt Fg in den Vorortbahnliof; an diese wurde später

eine Erweiterung auf (ileisteile bei Bude F 38 zwischen dem

Yorortbahnhofe und dem Bahnhofe Vorkstrafse angeschlossen.

Von der Ausdehnung auf die übrigen Oleisteile wurde «ler

Kosten wegen zunächst abgesehen.

Die örtlichen Verhältnisse der {ileisanlage sind ungünstig j
wegen der vielen Brücken und Bogen (Textabb. 46 und 4 7), j
die die Übersicht der Strecken erschweren. Diese Ungunst .

ist durch die Anzeige der Gleisbesetzung für beide Fahr- !

richtnngen wesentlich abgeschwächt. j
Der gesonderte Abschnitt des Bahnsteiggleises 1 N ist i

etwa 130 m, Abschnitt 2 der Erweiterung rund 500 m, j

Abschnitt 3 der entgegengesetzten Falirrichtung ungefälir 1000 in .

lang (Textabb. 37). j
Abb. 37. j
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Die Wirkung der von Siemens und Halske 1037 ein

gebauten Einrichtungen geht aus dem früher unter E.) Mit

geteilten hervor.

Abschnitt 1 (Textabb. 37).

Das linke Ende des Bahnsteiggleises 1 X bihlet ein

Prellbock am Hauptgebäude. Da die Fahrschienen zur Hück-

leitung der Triebströme nach dem Kraftwerke benutzt werden,

so kommen sie hier nur für die eine Richtung nach dem Kraft

werke zwischen York- und Pape-Strafse in Frage. Vom Ki-aft-

werke wird den Bahntriebmaschinen durch die Stromschiene

Gleichstrom von etwa 700 V zugeführt. .Da das Bahnsteig

gleis 1 N im Vorortbahnhofe auf der linken Seite des Bahn

steiges endigt, die llückströme also nach links nicht weiter

geleitet zu werden brauchen, so entfällt links der Einbau eines

Drosselstofses in IX; dieser wird erst rechts vom Bahnstcig-

gleise für die Fortleitung der Rückströme erforderlich.

Der Magnetschaltor 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 Brusthöhe auf dem Gerüste (Textabb. 41).

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

Abschnitt 2 unterscheiilet sich von 1 X nur dadurch, dafs

an den Enden je • ein Drosselstofs D' und D^ für die Rück-

leitung der Triebströme nach dem Kraftwerke Papestrafse ein

gebaut werden mufsto.

Der an die Abschnitte 2 und 3 angeschlossene Zweiwellen-

Magnetschalter m ist mit Schliefsern ausgerüstet, von denen

aber statt des Kuppelstronikreises des Einfahrsignales F nur

ein MeUlestromkreis geschlossen oder geöffnet wird. Der Melde

stromkreis schaltet im Stellwerke Sbd in der gläsernen Glois-

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 Spase/eHung vonderSpeisekHurg
771

AbsckmH Z

von Yorkstraße

\^imKraßi*erke

Abb. AO.

Speiseleitung 2Z0 d

Abschnitt J ^

nach Yorkstratfe

Die Alischnitte 1 N und 2 werden nach Textabb. 37

und 39 vom Ende her gespei.st, der lauge Abschnitt 3 nach

Textabb. 40 dagegen aus der Mitte: für die ersteren werden
daher nur je ein, für den letzteren zwei Magnetscbalter verwendet.

Der Wechselstrom wird durcli einen kleinen Maschinen

satz (Textabb. 42) geliefert, dessen Triebmascbine für Gleich
strom an die vorhandene Lichtleitung von 220 V angeschlossen ist;

diese treibt einen Weehselstromerzeuger auf ihrer Achse an,

der Wcch.seIstrom von 220 V mit 60 Schwingungen in die

Spciseleitung sciiickt. Um den Mascliineusatz bei Störungen
im Idclitnctze nicht stillsetzen zu müssen, kann eine Um-
.schaltuiig auf die Stromschiene für 700 V vorgenommen werden;
dazu dient ein dreipoliger Hebelnmschaltor, der in Textabb. 42
fortgelassen ist. Der Betrieb de.s Maschinensatzes von der
Stromscliienc aus ist nur eiu Xotbebelf, denn beim Anfahren

der Züge treten starke Schwankungen der Spannung in der
Stromschiene auf, die sich auch in der Drehzahl des ̂ laschinen-
satzes bemerkbar machen. Die Anordnung war aber nötig,

damit bei etwaigen Störungen genügend Bereitschaft für den
Betrieb der Anlage vorbanden ist.



i)ie Ausbildung des Drosselstofses gebt aus Textabb. 43 j widerstand, die Sclialtiingen umi der ilagnotsciialter sind in
und 44 hervor; der Gebiluscdockel ist entfernt, die breiten, I einem verscbliefsbarcn Kasten am IJalinkörpcr für die Über-
zur Scbuecke gewickelten Metallbünder sind teilweise sichtbar. ^ wachung und Erhaltung zugänglich untergebracht (Textabb. 48).

Abb. 41. Abb. 43.

Auf beiden Seiten des Drosselstofses sind die Anschlufsstutzen

der nach den Fahrschienen iulirendcu Verbindungen K, Kj, zu

erkennen (Textabb. 9). Das etwa 300 mm hohe gufseisernc

Gehäuse ist durch einen gurseiserucn Deekel staubdicht ab

geschlossen. Das Innere wird zur Verhütung des Rostens mit

einer stromdichten

,,, , Abb. 42. Flüssigkeit, Öl oder
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—r- ' Textabb. 45 bis 47;Stromerzeuger \in Textabb. 45 sind j

auch die Verbindungen von den Schienen zu dem mit Holz ,
verkleideten Drosselstofse auf hcideii Seiten der stromdichten

Stöfse deutlich erkennbar. Die Gleisumspanuer, der Dämpf- ;
Organ für die Fortsclirittc des Eiscnbaliinvescus. Neue Folge. LVI. Band. 20.

I Feld I
Triebmaschine

Stromerzeuger

Den Drosselstofs am Anfange des Abschnittes 2 bei
Bude F 38 zeigt Textabb, 4ß. Der Abschnitt liegt in einem
scharfen Bogen und auch sonst für das Stellwerk Sbd wegen
der ÜberftUirung der Hochbahn wenig übersiclitlich. Die An
ordnung des Magnetsclialters und die darüber befindliche GIei.s-
tafel zeigt Textabb. 41. Der Beamte im Stellwerke kann sich
mit ilirer Hülfe von dem augenblickliclien Zustande der drei
Abscbnitte überzeugen.

K.) Die Anlngc für Anzeige der ßcselzmig auf dem llaupibahiiliofe
in Leipzig..

Der Hauptbahnliof in Leipzig ist gleichfalls Kopfbalmhof.
Die von Siemens und Halske gelieferte Anlage arbeitet
mit Wechselstrom und zwar seit dem Sommer 1915. Während

Heft 1919, 42
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über dessen Scbliefser wird der Kuppelstromkreis des Einfalir-
signales gesclilosseii, zugleich dem Magiicteu des Einfabrsignales

für Freigabe der Falirstrafse wieder Strom zugeführt.

Als Stromart für die Anzeigeeinriclitungen wurde der

Siclierheit gegen abirrende Gleichströme halber Wechselstrom

aus der Anlage der Beleuchtung des Bahnhofes mit Drehstrom

von 220 V und 60 Scliwingungeu gewählt.

Die bis 180 m langen Abschnitte sind an jedem Schieneu-

stofse metallisch verbunden, um die rostigen Stofsflächen zu

überbrücken. Die Schaltung der drei Abschnitte zeigt Text-
abb. 50.

Abb. 50.
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An die Lichtleitungen sind die Wickelungen des Um

spanners T für hohe Spannung angeschlossen, die für niedrige

Spannung" sind mit den Fahrschienen verbunden, und zwar:

I mit dem Abschnitte LS und ll mit 10 und 11. Die Wickelung III

dient zur Lieferung des Stromes für die Hülfswickelungen aller

drei Magnetsclialter.

Da die hier unnötigen Drosselstöfse meist den teuersten

Teil der Schienenstromkrciso bilden, so konnte die Anlage

verhllltnismärsig billig gelialten werden.

Dem Anschlüsse des Umspanners T an die vorhandene

Lichtleitung mit 220 V und 60 Schwingungen stehen keine

Bedenken wegen falscher Betätigung des Magnetschalters durch

abirrende Lichtströme entgegen. Die Lichtleitungen sind, den

Vorschriften entsprechend, in stromdichten Kabeln verlegt, so

dafs mit dem Abirren der Ströme ins Erdreich und von da in

die Fahrschienen kaum zu rechnen ist.

Der Yollständigkcit lialber soll jedoch noch kurz auf den

Verlauf von Freindspannungen in den Fahrschienen eingegangen

werden, wie sie etwa durch die Rückströme bei mit Gleich

strom betriebenen Strai'senbahnen erzeugt werden können. Diese

können nach dem unter G.) Gesagten den Eisenkern der an die
Fahrschienen angeschlossenen Magnetwickelung magnetisieren,
jedoch das für den Scbliefser erforderliche Drehmoment nicht

erzeugen. Anders verhalten sich aber die Freindspannungen,

die etwa von den Rückströmen bei mit Wechselstrom betriebenen

Vollbahnen durch das Erdreich in die Fahrschienen gelangen.

Hierbei spielt die Zahl der Schwingungen in einer Sekunde

eine wichtige Rolle. Die Jlagnetschalter sind im Allgemeinen

für eine gauz bestimmte Zahl gebaut, in seine Hülfs- und seine

Gleis-Wickelung müssen also zur Erzeugung des Anker-Dreh

momentes Wechselströme derselben Zahl von Schwingungen

fliefseu. Treten in einer der beiden Wickelungen nur Unter

schiede von einigen Schwingungen auf, so ergeben sich eigen-

I  türaliche Zusammensetzungen der Stromwellcn, die den Zerfall
des Drehmomentes im Anker herbeiführen. Werden die Unter

schiede in einer der beiden Wickelungen des Magnctschalters

so grofs, dafs die eine Sciiwingung nur ein ganzer Bruchteil
der regelmäfsigen beträgt, so kann zwar der Anker ein Dreh

moment erfahren, aber nicht mehr ein dauerndes, sondern ein

nach Stärke und Richtung schwankendes; der Anker würde

also eine pendelnde Bewegung nach beiden Richtungen ausführen.

Dieser Umstand ist nicht so gefährlich, als es zunächst sclieint,

denn er zeigt die Unordnung im Schienenstromkreise deutlicher,
immerhin würde er eine Störung bedeuten. Aber auch für

diese, betrieblich wohl sehr seltenen Fälle gibt es in sogenannten
Schwingunginagiietschaltern ein Mittel der Abwclir. Es genüge

darauf hinzuweisen, ohne näher darauf einzugehen.
Eine weitere wichtige Rolle für regelmäfsiges Wirken

des Maguetschaltcrs spielt die Verschiebung der Wellen der

Ströme in der Gleis- und in der Hülfs-Wickelung, Jeder

Zweiwellen-Magnetschaltor arbeitet am besten, avciiu die Ver

schiebung genau 90 beträgt, bei gröiserer oder kleinerer

Verschiebung hilft man sich, indem man zur Erzeugung des

nötigen Drehmomentes im Anker mehr Strom in eine der beiden
Wickelungen leitet. Diese Vergrüfscrung der Leistung kann
aber der Kosten wogen nicht ins Ungcmesseno getrieben werden,
im Betriebe kann die Verschiebung um 90 durch Vergrölserung

der Leistung nur bis höchstens 40 "/o, Mso bis etwa 60 und
120", unter- oder übersclirilteu werden. Man ersieht hieraus,
dafs der Einflufs der Wellen-Verschiebung auf die Betätigung

des Magnetsclialters lange nicht so eiiisclincidend ist, wie der

der Zahl der Schwingungen.

Diese Betrachtungen mögen zur Klärung der Beeinträch

tigung des Magiietöchalters dienen,

j  Hat die Fremdspaimung in den Fahrschienen dieselbe
I Zahl der Schwingungen, wie die des regelmäfsigen Blockstromcs,

und ist sie stark genug, um das erforderliche Feld im Auker
■  zu erzeugen, so kann der Anker in Drehung versetzt werden,

jedocli nur bei unbesetzter Strecke. Für diesen Fall gibt es

aber im Allgemeinen keinen Schutz, da eine solche Fremd-
I  Spannung anderseits ja auch nur dieselbe Wirkung ausüben
: kann, wie der Blockstrom. Gegen zu hohe Fremdspannungen
'  kann der Magnetsclialter durch Eiufügung von Sicherungen

,  in die Anschlufsleitung geschützt werden.

I  Das Auftreten von Freradspannung bei besetzter Strecke
■  ist dagegen ohne Folgen, dehn die Wagenaclise schliefst sie
über die Schieneusti'äiige fj und fg kurz, so dafs dui'ch die

J Gleiswickeluug des Magnctschalters kein Wechselstrom fiiefsen
kann.

Nur für den Fall eines Schienenbruches bei b (Textabb. 51)

könnte eine an der rechten Seite der Schiene f, auftretende
! Fremdspannung bei besetzter Strecke zwar durch den Magnet-

'  Schalter fliefseu, ein Drehmoment kann aber nur erzeugt werden,
42'^



weun die Fremdspaunung die richtige Zahl von Schwingungen,
mindestens die Stärke der regelmilfsigen Betriebspaiiimng hat,
und die Verschiebung der Wellen zwischen den Strömen in

der Gleis- und der Hülfs-Wickelung mijidcstens der regelmäfsigen
entspricht. Falsche Betätigung des Magnetschalters durch

fremde Wechselströme mufs daher als sehr unwahrscheinlich

angesehen werden, der Anschlufs an die Lichtleitung erschien

also als unbedenklich.
Abb. 51.

khgnefsdialter^^

ifremdstrom

Der Gleisunisj)auuer T ist nach Tcxtabb. 50 im Dreiecke

geschaltet. Die Spannung der Welle 2 erreicht ihren Höchst
wert um ein Drittel einer Umdrehung nach der der Welle 1,
die der Welle 3 nach einem weitem Drittel.

Die V'ii'kung des Magjietschaltcrs beruht nach dem unter

Fahrbarer Verlader für Massengut
Hierzu Zeichnungen

Abb. 1 und 2, Taf. 34 veranscliaulichen einen fahrbaren

Verlader für Massengut, der das Gut durch eine schräg an
steigende Förderschnecke aufnimmt und am obern Ende abwirft.

Die Schnecke a ist auf einem fahrbaren Untergestelle so gelagert,
dafs sie nach allen Seiten hin bewegt worden kann.

Der Verlader soll hauptsächlich zum Laden von Kohlen,
Koks, Sand, besonders auch feinkörnigem und staubfürmigcm
Gute, das schlecht zu schaufeln ist, auf Lagerplätzen dienen.
Er eignet sich aber auch für viele andere Zwecke, so zum
Einsacken verschiedener Stoffe in Zuckersiedereien, Kali-,
chemischen und Zement-Werken.

Xach Abb. 3 und 4, Taf. 34 wird das Gut dui'ch eine

kegelförmig auslaufende, der Neigung der Förderschnecke ent-
*) D. R. P. Nr. 300391.

G.) Gesagten auf der* zweier um 90° zeitlich und räumlich

versetzter Magnetwickelungen. Bei dieser Verschiebung der
Wellen um 90° arbeitet der Magnctscbalter am billigsten; er

arbeitet aber auch noch eiiiigermarseu wirtschaftlich innerhalb

gewisser Grenzen über oder unter der Verschiebung um 90°,

er bedarf dann etwas mehr Leistung. Dieser Nachteil ist aber

unerheblich, sodafs er vernachlässigt werden kann.

Die drei Hülfswickelungen der Magnetschalter sind neben

einander geschaltet (Textabb. 50). Der Stromverbrauch der

ganzen Anlage ist gering, für jeden gesonderten Abschnitt be

trägt er nicht über 75 Voltampere. Er ist im Vergleiche zu dem

Miüdestverbrauche des Gleismagnctschalters noch hocii, wurde

aber wegen der bei Eröffnung des Betriebes noch rostigen

Fabrscbienen so hoch bemessen, um sicher genügenden Kurz-

sclilufs der Glciswelien und das Abfallen der Anker zu erzielen.

Immerhin ist er so gering, dafs von nachträglicher Verminderung
der Schienenspanimng Abstand genommen werden konnte.

Die Magnetsclialter derselben Ausführung von Siemens
und Ilalskc, wie für die Anlage des Vorortbalinhofes in
Berlin, sind im Stellwerke untergebracht, und zwar sitzen sie

gut sichtbar unmittelbar über dem Stellwerke auf einem Rahmen,

etwa in Augenhöhe. Das Freisein der Abscliiiittc ist auch

hier durch weifse, die Besetzung durch rote Farbe des Zeigers

angegeben. Von der Anbringung einer Gleistafel wurde der

Kosten wegen zunächst abgesehen.

von. Heinzelmann und Sparmberg.*)
Abb. 1 bis 4, Tiifel 34.

sprechende Zubringschuecke b aufgenommen und einem mit

übergreifenden Bechern versehenen Schöpfrade c zugeführt.

Aus diesem fällt das Gut der ansteigenden Schnecke a zu, und

wird dann so hoch gefördert, dafs es in den unter dem Aus

laufe stehenden Wagen fällt. Das Fahrgestell wird von drei

Laufrädern d, d, o getragen. Die beiden grofsen Räder 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

Rades ausgerückt. Der Autrieb der Schnecke erfolgt zweck-

mäfsig am obern Ende von der Trlebmaschinc h auf dem

Schneckentrogc aus.

Hohle Querschwelle.
Tilg. "W. Einberg, Direktor der Holz-Iiupriignior-Wcrke in Prag.

In einer frühern Abliaudelung begründet R. Scheibe ' warum der Verfasser die Hohlschwellc hinsichtlich des Wackeins
einen Vorteil der Hohl- gegenüber der Holz-Schwelle zu Text- mit der Holzschwellc und nicht mit der Trogscliwelle ver-
abb. 13 und 14 damit, dafs die Bcfestigungsmittel der Hohl- gleicht, hei der auch Kantenpressung vorkommt. Dieses ist
schwelle wegen Vermeidung von Kaiitenj)ressung durch Ver- um so weniger begründet, als die an sieb sehr elastische llolz-
drückon der Schwelle seitlich kaum beansprucht werden. schwelle zu diesem Vergleiche weniger geeignet erscheint, als

Die Abhandelung stellt einen Vergleicli zwischen eisernen ; die Trogschwelle, auch nicht nachgewiesen ist, dafs die vom
Trog- und Hplil-Schwellen auf. Daher ist nicht einzusehen, [ Verfasser vermutete Federwirkung der Ilohlschwelle vorhanden,

*) Organ 1919, S. 65. geschweige denn gröfser ist, als die der elastischen Ilolzschwelle.



Zur Frage der hohlen Eisen-Querschwelle.
R. Scheibe, Fiminz- und Caurat in Klotzsche.

W. Kinberg beanstaiulot zu dem Berichte über deu Ver

gleich der eisernen Holilschwclle mit der Trogsclnvelle*), dafs
hinsichtlich der am Schlüsse erwähnten Kantenpressungcii der

Schwellenobcrflilciie durch die vorrückenden Radlasten die Holz

schwelle in Vergleich gezogen ist.

Die Beschränkung des verfügbaren Raumes verbot es, näher

auf die durcli die Kantenpressungen hervorgerufenen Er

scheinungen einzugehen, die treffend andernorts behandelt sind**).

Lediglich wegen des bei der Holzschwelle schärfer in die Augen

springenden, auch bei der eisernen Trogschwcllc vorhandenen

Nachteiles des Einfressens der Platten in die Schwelle ist der

Querschnitt der Holzschwelle dem der eisernen Hohlscliwelle

gegenüber gestellt worden.

*) Organ 1919, S. 65,
**) Bräuning: Organ, 1899, S. 143 nnd 1-57; 190S, S. 177 und

199; 1912, S. 367.

Die Arbeiten über die Höhe der Stofswcrtzifi'er des Quer

schnittes der Hohlschwelle bei verschiedener "Wandstärke, von

der die Gegenwirkung auf die verschieden auftretenden Stofs-
kräfte abhängt, sind noch nicht, weit genug gediehen, um den

am Schlüsse des Einwamles von Kinberg verlangten Nachweis

jetzt schon bringen zu können.

Da zwei sich berührende Flächen unter steten Erschüt

terungen und Drücken mehr oder weniger starker Abnutzung

ausgesetzt sind, so ist anzustreben, die Anzahl dieser Flächen

zu vermindern, die Unterlegplatte ganz auszuschalten und die

Schiene mit der Schwelle zu einem Ganzen zu vereinigen, das

die Stofskräfte in sich verarbeitet und damit von schädlichen

Wirkungen frei bleibt.

Die eiserne Hohlschwelle wird nie die Holzschwelle ver

drängen, wohl aber Nachteile der bisherigen eisernen Trog

schwelle beseitigen können.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Besclirelbu

Mitteilungen üher die Studien und vurbcrciteudcn Marsnalimcn der :

Österreicliischcn Staatsbalinvcrwaitung zur .\usnut7.ung der Wasser

kräfte und zur EiiifQliruug des elektrischen Betriebes aurVollbaiiiien.

(Di'Qckschrift des Eisenbahnniinisteriiiins, I. Teil, Wien 1917, Hof-
mid Staatsdruokorei.)

Die ehemalige österreichische Staatsbabnverwaltung hat

sich seit Jahren mit der Frage des Ersatzes der Kohle durch

die Wasserkräfte in den Alpen für einzelne Fälle beschäftigt.

Seit 1905 wurden die Untersuchungen auf alle abbauwürdigen

Gefällstufen ausgedehnt, dabei auch die über die allgemeinen

Fragen der elektrischen Zugförderung fortgesetzt und vertieft.

Die technischen Arbeiten wurden einer »Studienabteilung zur

Vorbereitung des elektrischen Betriebes der Stnatsbalinlinien«,

die Rechtsfragen unter Rücksichtnahme auf ihre wirtschaftliche

Bedeutung einer besonderu Abteilung des Eisenhahnministerium

übertragen. Der Arbeitplan erstreckte sich auf folgende Auf
gaben :

1. Bau; Aufsuchung, Auswahl und Ausbau der Wasserkräfte.

2. Verwaltung; Sicherstellung der Wasserkräfte durch Er

werb von Bauborechtigungen oder dos Stromes durch

Abschlufs von Liefervorträgen.

3. Elektrotechnik; Berechnung des Strombedarfes, der

Leitungen, Kraftwerke; Bearbeitung der Falirpläno und
Einrichtungen des Betriebes, Berechnung der Kosten und

Erträge mit besonderer Berücksichtigung des Vergleiches

zwischen Dampf und Elektrizität.

Die Vorarbeiten für Bau und Verwaltung umfafsten alle

noch unausgenutzteu Wasserkräfte der österreichischen Alpen

länder und Dalmatieus, die elektrotechnischen alle Staatsbahiicn

südlich 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 gröfsteii Teile abgeschlossen, ihre Veröffentlichung ver-

zügei'te sich, da die Ereignisse des Krieges die Beendigung

der Arbeiten unterbrachen.

ngen und Vorarbeiten.
Der vorliegende I. Teil der 1917 herausgegebenen Mit

teilungen bietet einen Überblick über die eigenartigen Ver
hältnisse der Wasserkräfte in den österreichischen Alpenländern

und erläutern den Plan, der bei Bearbeitung und Verwendung

des aus den sclbstständigen Untersuchungen der Staatsbabn

verwaltung gewonnenen Stoffes eingehalten wurde. Er enthält

auch eine Zusammenstellung aller untersuchten Gefällstufen.

In einem II. Teile sollen die einzelnen bis jetzt durchgearbeiteten

Entwürfe in den wichtigsten Einzelheiten dargestellt werden.

Für die Auswahl der Wasserkräfte für Bahnzwecke gilt

in technischer Hinsicht Folgendes:

Da der elektrisclie Betrieh von Vollbahnen auf Gebirg-

strecken hohe Leistung und Betriehsicherheit erfordert, sind

grofse und nicht zu weit zerstreute Kraftwerke erforderlich,

damit sich Nachbarwerke bei Störungen' aushelfen können.

Störungen durch Wassermangel inufs durch vorsichtige Ver
anschlagung der Mengen und Auswahl der Wasserkräfte vor

gebeugt werden. Schäden durch Ilocliwasser sind hei guter

Bauausfülirung nur selten zu fürchten. Die Auswahl und das

Zusammenarbeiten der Bahnkraftwerke nacli Gruppen ermöglicht

vorübergehende Stillsetzung des einzelnen Werkes für Über
prüfungen, Ausbesserungen oder Umbau. Besonders wichtig

ist die Rücksichtnahme auf die dem Vollbahnbetriebe eigenen,
sehr bedeutenden täglichen' und jährlichen Schwankungen des

Bedarfes an Strom in Verbindung mit deu wechselnden Wasser

mengen ; diesen Schwankungen wird durch Speicherung des

Wassers begegnet. Es genügt, wenn einzelne Werke einer

Gruiipe Speicher haben, da sich die Arbeit dann so verteilen
läfst, dafs die Werke ohne Speicher möglichst voll und annähernd

glciclimäfsig belastet, die mit Speicher zur Deckung der Spitzen

des Bedarfcs herangezogen werden. Die verschiedenen Mög

lichkeiten der Speicheruug erörtert die Quelle ausführlicher.

Der elektrotechnische Teil ist in allgemeine und besondere

Arbeiten gegliedert. Erstere umfassen die Ermittelung des

Bedarfes au Strom für das ganze Bahunetz und die Auf-



Stellung der allgenieincii tecliiiischcii Grundlagen für den

elektrischen Betrieb auf den üstcrreichisehen Baiineii. Hierbei

-waren die Anl'ahr- und Brems-Ycrliültnissc der Züge, ihre

-Geschwindigkeit, Gewichte und Bildung, die Zugfolgen und

Aufenthalte, die Fahrzeuge und die Stroinarteii eingehend zu

-untersuchen. Auch die Aufstellung der wirtschaftlichen Grund
züge des elektrisclien Betriebes, die Sammelung und Siclitung ;
des veröffentlichten Stoffes und die Aufstellung einheitlicher

-Regeln für die Bearbeitung der Entwürfe und Ausschreibung

.bestimmter Anlagen gehören zu den allgemeinen Untersuchungen.
:Die. besonderen betreffen die einzelnen Bainilinien, für die

elektrisclier Betrieb aus wirtschaftlichen und technischen Gründen

zunächst in Frage kam.

"Über die Art des Stromes wurde noch keine Entsidieidung [
getroffen, es herrschte die Überzeugung, dafs die Frage der
'elektrischen Zugförderung auf A'ollhahnen technisch mit Gleich-,

Dreh- und Einwellen-Strom gelöst werden könne.

Die Vorarhcitcn hinsichtlich der Wirtschaft elektrischer

Betriebe sind abgeschlossen für: Triest-Opcina, Steiuach-Irduing-

Attnaiig-Puclilieim, den Arlberg, Bozen-lMeran und Vinscbgau,

Tarvis-Laibacli, verschiedene kleinere Strecken, darunter Eisen

erz-A'ordernberg.' Die Untersuchungen für Strecken nördlich
der Donau ergaben wegen der Nähe der Steinkohle keinen |

wirtschaftlichen Vorteil. Hier kann die Einführung des clek- :

frischen Betriebes nur auf solchen Strecken in Betracht gezogen

werden, bei denen besondere Ycrliältnissc des Verkehres und

Betriebes auf den Ersatz der Dampflokomotiven durch elek

trische hinweisen. !

Zum elektrischen Ausbaue einer mit Dampflokomotiven |
betriebenen vegelsimrigen Hauptbahnlinie ist es in Österreich
noch nicht gekommen, immerhin werden 492 km Kleinbalmen '

mit Regel- und Schmal-Spur elektrisch unter Ausnutzung vou

-Wasserkräften betrieben, davon unterstehen 160 km der Staats-

eisenbahuverwaltung.

Die Umstünde, die der Umwandelung einer regelspui-igen

.Hauptbahn für elektrischen Betrieb erschwerend im Wege

standen, sind militärischer, wirtschaftlicher und technischer

Art. Besonders haben die Erfahrungen der preufsischen,
bayerischen und badischon Staatsbahnen zu einiger Zurück

haltung geführt. Die inzwischen iu der Schweiz, in Deutsch-

.land, Schweden und Österreich selbst gesammelten Erfahrungen ^

im Betriebe mit Einwellenstrom haben das Bild allerdings

geändert. Der Zeitpunkt der Einfülirung elektrischen Betriebes

ist gekommen, sobald es gelingt, die durcli den Krieg ge

schaffenen Erschwernisse technischer und wirtschaftlicher Art,

besonders die der Beschaffung der Baustoffe zu uberwinden. ,

Rückblickend wird auch auf die Ersparnisse an Kohle

und Frachtraum bei Ausbau der Wasserkräfte hingewieseu.

; Die mit Kriegsbeginn eingestellten Arbeiten sind inzwischen

wieder aufgenommen. Es sind Verfügungsrechte für achtzehn

Wasserkräfte mit 164 000 PS im Jabresmittcl erteilt, man

hofft, die. Arbeiten der Staatsbahnverwaltung mit Eintritt ge

ordneter Verhältnisse zum. Abschlüsse bringen zu können,

i-'. - . A. Z. . '

Flugverkehr Uber den Allaiillselieu Ozean.

(Engineering, Januar 1919, S. 20.)

Die Entwickelung des Flugwesens durch den Krieg rückt

die Möglichkeit einer Vorbindung zwisclieii Europa und Amerika

durch die Luft näher. Die Quello gibt hierfür dem Luftschiffe

den Vorzug, dessen Leistungen in der Öffentlichlccit nicht so
bekannt sind, wie die der Flugzeuge. Wenn Amerika in der

Lage gewesen wäre, Zeppcliii-Luftscliiffc zu bauen, würde mit

der Durchbildung des GO t-Sciiiffcs 1915 die Frage des Luft-

verkelircs über den atlautlsclion Ozean gelöst gewesen sein.

Für das Luftschiff sprechen der geringere Krafthedarf und

die Möglichkeit, auf Kreuzfahrten mit mäfsigcr Geschwindigkeit

erheblich an Triebkraft und Heizstott' zu sparen. Zusammen

stellung I vergleicht die Haupteigenschaften eines Flugzeuges

und Luftschiffes, die nach dem heutigen Stande der Ent

wickelung für eine Übeniuerung des atlantischen Ozeanes ohne
Zwisclienlialt, also für ununterbrochenen Flug durch 3200 km,

in Frage kommen.

Zusammonstelluiig 1.

Gewicht im Ganzen . . . t

Nntzlast
Grüfste Gescliwindigkeit . km/st
Leistung der Triebmaschinen ES
Gewicht des Vorrates an

Heizstoff kg
Verbrauch am Heizstoff. . kg st

Der Heizstoff i*eicht för .

Flugzeug I  Luftschiff

8 60

3,5 22

144,0 104,0

1205 - 1500 -

£000 15000

2-27 350

bei liGcIistons
looo rs bei voller I.oislHiig

Daiicrleistung

1930 4880

Selbst bei günstigem Rückenwinde von 48 km/st würde
das Flugzeug nur 2573 km zurücklegen können, es bedürfte

also noch stärkern Rückenwind, während das Luftschiff die

Reise mit der Regolgeschwiiidigkeit der Triebmasciiinen ohne

Rückenwind erledigen kann. Wimlstille und Gegenwind machen

die Fahrt für ein Flugzeug beutiger Bauart aussichtlos. Das

Luftschiff' kann jedoch die Strecke noch gegen Wind von

32 km/st, also mit einer eigenen Geschwindigkeit von 72 km/st,

ohne völlige Erschöpfung des Heizstolfes zurücklegen. A. Z.

Sciuitz gegen den Bülirwiirni.

iRallway Ago 1919 I, Bd. 6G, Heft 6. 7. Februar. S. 366.)

L. F. Shackell von der Universität von Utah in Salt

Lake City hat zahlreiche Versuche über die Wirkung ver

schiedener Arten von Teeröl gegen den Bohrwurm angestellt,

aus denen er folgende Schlüsse zielit. Wenn ein stark giftiger

Stoff, wie Quinolin oder Acridin, iu einem hochsiedenden un

wirksamen Abzüge vou Steinkohlcn-Teeröl, in dem es stark

löslich ist, aufgelöst wird, so ist die durch die Zeit für die

Tötung des Bohrwurmes gemessene scheinbare Giftigkeit viel

geringer, als die einer gleichen Sättigung des Giftes, wenn es

in Wasser, in dem es nur schwach löslich ist, aufgelöst wird.

Die hochsiedenden Teerbasoii, die in Wasser schwach, in liocli-

sicdciuleu Steiukohleu-Teerülcn aber stark löslich sind, brauchen

also üherniäfsig lange Zeit, um getränktes Holz auszulaugen.



Soiclie hochsiedende Rasen sind walirscheinlicli die wicliligsten
Mittel gegen den Rohrwurni, Eine Trilnkung für Seezwccke

sollte dalier in der Ausfülirung zu einem Giftigkeitvcrsuehe

mit der längsten möglichen Tötungzeit gemacht werden, das

heilst, das Öl sollte die geringste mögliche scheinbare Giftigkeit
zeigen, die mit der Erhaltung der Abneigung des Bohrwurmes

gegen den Geschmack des getränkten Holzes vereinbar ist.

Bis 210" siedende Öle sollten für Zwecke dos Tränkens bei

Wasserbauten ausgeschlossen werden. Die über 210" siedenden,

stark giftigen Teersäuren sammeln sich durch Senken der Ober

flächenspannung des Öles, in dem sie aufgelöst werden, an der
zu schützenden Fläche zwischen Öl und Wasser und werden,

obgleich in Wasser nur schwach löslich, in vcrgleicliweise

kurzer Zeit beseitigt. Sehr geringe Höchstmenge, wenn nicht

völlige Ausschliefsung von Teersäuren sollte vorgeschrieben

werden. Erzeugnisse des Übcrdampfens von Holz und Mittel

BalinhÖfe nn d d e
Ycrkiirzte Krcu/woU-hcn.

(A. Goupil, Genie civil 1919 1, Bd. 7t. Heft 11, 15. März, S. "215;
®r.=3ng. W. Baseler, Verkeliistechnische Woclie 1 17, II. Jahrgang,
Heft 44/52, 31. Dezember, S. 283; Sr.'5!ug. W. ßilsoler, Zeitung des
Vereines deutscher Eisenbahn Verwaltungen 1918,58. Jahrgang, Hei tS '.
2. November, S. t87 urd Heft 89, H. November, S. 889, alle mit

Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 18 auf Tafel 34.
Um Weichenstrafsen ohne Verschärfung der Weichenhogen

zu verkürzen, kann man diesen verlängern, . Tritt er bei einer

Kreuzweichc über das Kreuzvicreck hinaus (Abb. 1, Taf. 34),
so bildet sein äufserer Strang zwei weitere Herzstücke. Bei

doppelten Krcuzweiclien in einer steilen Wciclienstrafsc sind

die Zuiigcnpaare zweier auf cinaiuler folgender Weichen im

Sinne einer Weichenverschliiigung in einander geschoben. Man

kann dalier aus einem Gleise niciit in das Nachhargleis, sondern

erst in das übernächste fahren. Bei Neigungen < 1 : 6,3

können die verschlungenen Weichenspitzen nach Abb. 1, Täf. 34

£0 auseinander gezogen werden, dafs die Verschlingung weg

fällt und die Zungenspitzen a und a,, nur durch einen für die

ungehinderte Bewegung nötigen Zwisciienraum von einigen Zenti

metern getrennt, unmittelbar gegen einander stofsen. Daim

ist der Übergang auch iu das nächste Gleis möglich. Bei
dieser Lösung rücken die äufscrcu Stränge b und bj der
Weichenbogen sehr nahe zusammen, können sich sogar über

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 Stränge an der engsten Stelle in eine beiderseitig

befahrene Schiene vereinigt. Bei dieser Gestalt der doppelten

Kreuzweiclie (Abb. 2 bis 9, Taf. 34) sind die drei Herzstücke

am spitzen Ende des Kreuzviereckes so weit genähert, dafs sie

zn mnem dreifachen Herzstücke in Blockform ohne libcrmälsige

Abmessungen vereinigt werdeu können. Bei der Fahrt durch

den In-nmmen Strang überfährt das Fahrzeug zwei Herzstücke,

wie bei der gewühnliclien Kreuzweiche; bei der Fahrt über

den geraden Strang überfährt es sechs statt vier Herzstücke,

doch liegen die beiden am sj)itzen Ende des Kreuzviereckes

so nahe zusammen, dafs sie nahezu wie eine einzige Unter-

brecliung des Gestänges wirken werden. Die steilste bei 180 m

aus Erdölen oder deren Erzeugnissen als Basen sind zur Tränkung
von Holz für Seezweckc ungeeignet. B~s.

Erzciigmig von Tceröl in den Vereinigten Slflalcii von Xordanicrika.
(Hallway Age 1919 T, Bd. CG, Heft 0, 7. Februar, S. 305.)
Die Vereinigten Staaten von Nordamerika erzeugen jährlich

annähernd 18926 Millionen cbm Teer. 50 bis 60% des 1918

hergestellten Teeres dienten als Heizstoff, wälirend ungefähr

2 270 Millionen cbm Tceröl übergedampft wurden. Während
die Erzeugung von Teer neuerdings stark zugenommen hat,

hat die gröfsere Nachfrage nach diesem Stoffe für Feuerung

diese Zunahme aufgehoben, so dafs keine gröfsere Menge für
Überdampfung blieb. Selbst wenn die Nachfrage nach Teer
für Feuerung abnehmen und erhöhte Erzeugung von Tceröl

ermöglichen sollte, hängt diese Jetzt von der Notwendigkeit ab,

über das Pccli für Bcilacliungen und dergleichen zu verfügen.
;  B-s.

renAusstattung.
Halbmesser so erreichbare Neigung ist 1 : 5,5 (Abb. 2, Taf. 34).
Der Anfallwinkel der Zungen ist liierbci mit 72' wenig gröfser,

als bei der neuen preufsischen Weiche 1 : 8 mit 60'. Die

Neigung 1 : 6,5 ergibt bei 190 m Halbmesser einen Anfallwinkel

von 38', das entspricht ziemlich genau der üblichen Weiche

1 : 9 mit 190 m Halbmesser und 40' Anfallwinkel. Zwischen

beiden liegt die Weiche 1 ; 6 mit 180 in Halbmesser und

52' Anfallwinkol. Die Weiche 1:7 mit 140m Halbmesser

und l"30' Anfallwinkol läl'st rniid 1:4,8 zu.

Zwei verkürzte Weichenstrafsen können sich kreuzen, wcnii

das Krcuzfeld von reinen Kreuzungen, oder von halben Krcuz-

wciehcn mit nach der dem Kreuzfelde abge!wondeten Seite

führenden Weichenhogen eingcfafst wird. Verkürzte ganze

Krcuzweichcn können jedoch an diesen Stellen nicht verwendet

werden, weil die ZungenvoiTichtungeii in das Kreuzfeld iäUen,

Mau kann diesen Mangel dadurch ausgleichen, dafs man die

ausfallenden Verbindungen durch Weichen zwischen den das

Krcuzfeld cinschliefseiiden Gleisen ersetzt (Abb. iO, Taf. 34),

oder dafs man das Kreuzfeld mit vier ganzen Kreuzweiclicii

;  1 ; 8 umgibt, an die verkürzte Weicheustrafsc auschliofsen
■  (Abb. 11, Taf. 34), Letzteres Vorfabren ennögiicht auch eine
,  ununterbrochene Weichenstrafse mit Weichen 1 : 8 in Haupt-,

:  uud verkürzten Weichen in Neben-Glcisen. B—s.
I

!  Brcmsgestetl von Lrnvcngufh.
I  (G4nie civil 1019 I. Bil. 74, Heft 13, 2'J. März, S 257, mit Abbildungen.)
;  Hierzu Zeicbnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 31.

Das als Ersatz des Prellbockes gedachte Bremsgestell von

Löwenguth arbeitet selbsttätig und hält den Wagen durch

fortschreitende Bremsung auf den Schienen an. Überdies führt
der das BremsgestcU betätigende Wagen bei der Rückfahrt

dieses in seine Anfangstellung zurück, nachdem er es bis zu

70 m mitgenommen hat. Das Gestell hat zwei durch Querträger

verbundene Längsträger a (Abb. 5 u. 6, Taf. 34) mit einer schiefen

Ebene am vordem Ende und einer Stufe b, durch die sie in

die Wagereclite c übergehen. Der über die schiefe Ebene

fahrende Wagen wird schon durch diese verzögert und fällt
auf die Wagereclite c. Er zieht dann das Gestell mit sich

fort und kommt sclinell zur Ruhe. Wenn man die Wagen in

der entgegengesetzten Richtung in Gang "setzt, ziehen die letz-



ton, gegen die Stufe b stofscndcn Räder das Gestell bis zu

seiner urspranglichcn Stellung; hier stöfst der vordere Quer

träger d gegen einen auf den Schwellen befestigten Ualteblock e,
der das Gestell anhält. Die Haltevorrichtung kann auch durch

zwei an die Schienen gebolzte Winkelstücke f gebildet werden,

gegen die der Querträger des Brenisgestelles stufst.

Abb. 7, Taf. 34 zeigt eine abgelinderte Bauart des Brems

gestelles, bei der die schiefen Ebenen fclilcn, um den Stöfs auf

die Wagen durch den Fall der Rüder an der Stufe zu ver-

Maschinen

1 ß.lI.T.p.P-Tenderltikmuotivc der IiAyerischeD Staatsbahiicn.
(Die Lokomotive 1919, April, Heft 4, Seite 53. Mit Liclitbild.)

Die bei Kraufs und Co. in München gebaute Lokomotive

(Textabb. 1) ist für Vorortverkehr bestimmt. Der Raliinen aus
16 mm starken Platten ist nach Kraufs zu einem Wasserkasten

ausgebildet, dessen Inhalt von 6 cbm lange Fahrten gestattet.

Der Kessel liegt freitragend über den Rahmen, die Feuer

büchse über den beiden Kuppelachsen zwischen den Rahmen.

Der in der Nähe des Schornsteines angeordnete Dampfdom hat
einen entlasteten, durch Seiteiizng bewegten Regler. Von zwei

63,5 mm weiten Pop-Sicherhcitventilcn sitzt das eine auf dem

Dampfdome, das andere hinten auf dem Langkcssel. Der

Rauchröhren-Überhitzcr nach Schmidt ist in zwei Reihen

von je sechs Rauchrohren angeordnet. Das übersichtliche und

leicht zugängliche Triebwerk hat cinschienige Kreuzlcöpfe, die

Triebstange hat 7,55 fache Kurbollänge. Die Dampfverteilung

meiden. Um die selbsttätige Rückkehr des Gestelles zu er

reichen, ziehen zwei auf den Schienen gleitende Gelenkpflöcke g

am Ende der Hebel h an den Seiten des Gestelles dieses mit

sich fort, bis sie an die Öffnungen i in den Schienen kommen,
in die sie durch Zusammendrücken der anf den Schwellen be

festigten Federn j eindringen, die die Pflöcke immer in Höhe

der Scliienenoberkante halten.

Diese Bremsgcstellc sind auf der französischen Staats- und

Nord-Bahn mehrfach in Gebrauch, wo sie sich bewähren. B - s.

und Wagen.
erfolgt durcli Steuerung nach IIeusingcr-Wa 1 schaert und

Kolbenschieber nacli Schmidt mit je zwei 12 mm breiten

Dicbtringen. Zum Umsteuern dient ein Hebel. An jedem

Schieberkasten sitzt anfsen ein Luftsaugeventil, das bei späteren

Lieferungen durch einen selbsttätigen Umlauf für Leerfahrt

ersetzt wurde. Die Kolbenstangen gehen nicht nach vorn durch.

Die Lokomotive ist mit der Luftdruckbremse von Westinghouse

ausgerüstet, die elnklotzig von verschiedenen Seiten auf die

Triebräder wirkt. Von einem runden Sandkasten wird in

beiden Fahrriclitungen Sand vor die Triebräder geworfen.

Zu der Ausrüstung gehören weiter zwei nichtsaugende Dampf

strahlpumpen und eine Ölpumpc von X'riedmann und ein

Geschwindigkeitmesser von Haufshälter für 65 km/st Höchst

geschwindigkeit.

Die Lokomotive hat sich als sehr sparsam arbeitend gezeigt,

daher sind bereits 97 beschafft.

1 B . 11. T . I . P-Tßiiclorlokomotivo dor bayerischen Staatsbahnen.

Die Hauptvcrhältnisso sind:

Durchmesser der Ziliuder d 375 mm

Kolbenhub h 500 »

Durchmesser der Kolbenschicher . . . 130 »

Kesselüberdruck 12 at

Kesselmitte über Schienenoberkante . . . 2200 mm

Heizrohre, Anzahl . . . . 83 und 12

»  , Durchmesser . . 40/45 und 124/133 mm

»  , Länge 3500 >

Heizfläche der Feuerbüchse 5,4 qm

»  » Heizrohre 52,69 »

9  des Überhitzers 18,36 »

Heizfläche im Ganzen H . . . .

Rostfläche R

Durchmesser der Triebräder D . .

»  » Laufräder .

Triebachslast G,

Betriebgewicht der Lokomotive G .

Leergewicht » »

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstand . . . . . .

Ganzer »

Länge

76,45 qm

1,22 »

1250 mm

850 »

28,2 t

39,5 »

29,0 »

6 cbm

1,2 t

4000 mm

5450 »

9165



.m

Zugkraft Z = 0,75 p . h: D =

Verbiiltiiis II : R =

II: Gi = . . . . ,
\i:G = . . . . .

5()(>3 kg

G2,7

2,73 qm/t
1,94 ^

Vcriiältnis Z : II =

»  Z : G, =

>•> Z : G —

66,2 kg/qm
179,5 Icg/t

128,2 »

- -k.

Besondere E i s e n b a h n a r t e n, Fähren.
KiscultaiiiiräliriMiYcii'bitidiiiig und Ui-oitliriirk» über den Siic/kaiial

bei K.iiilara.

(.1. IGi i III 0 lul i. Goiiic civi] ISHlM. iUi.7I, lieft 11, 15. Mürz. S. 2Ü1,
mit Abbildungen.)

Hierzu Zeiclinniigen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 1)5.

Zur Verbiiulung der egipti.selieii Staatsbahiieii und der

neuen militäriscbcn Kiseiibalm von Kantara nach Pali'istina

wurde zunäch.st eine Fiihrenverbiiidung, dann nacli beträclit-

liclier Zunaliiiie des Yerkehre.s eine Drehbrücke über den Suez-

Itanal bei Kantara gebaut (Abb. 1 und 4, Taf, 35). Das

Fährschiff F (Abb. 2 und 3, Taf. 35) besteht aus drei je 30,8 ni

langen, 4,4 m breiten ei.sernen Prähmen, die durch (,)uerstangen

mit Gewinden an I-Pfosten verbunden sind. Die Lasten werden

von den beiden gelenkig verbundenen BOlinen 11 durcii Schrauben

winden V, Wasserpressen W und die Stützvorrichtung S mit

509 nun hüben I-Querträgern T auf den Schiffskörper über-

tragtm. Spannanker A neben den I'utfern P gestatten, die

Schienen auf dem Lande und Scliiffe auszurichten und da.s

Schiff während der Be- und Entladung im Docke fe.st zu halteu.

Die beiden Gelenkbühnen ruhen lose auf dem Fälirschiffc.

Die Längs- und Quer-Verschiebungeu sind durch feste Gleit-
führuiigen des Schiflskörj)ers begrenzt. Die senkrechten Ver

schiebungen entsprechen den ständigen Scliwankungen des

Wasserspiegels um 20 bis 25 cm täglich, um 60 cm als Höclist-

wert des Jahres. Im Sei>tcinbor herrscht. Ilnchwa.'^ser, im Augu.st

Xiederigwasser. Diese Unterschiodo liabon ihre Ursache in

der Nachl)arschaft grofser, als Regelcr dienemler Seen, der

Richtung des Stromes, der Richtung, Beliarrlichkeit und

Heftigkeit gewisser Winde.

Vor dem Beladen des im Docke befestigten Fährschiffes

richtete man die Schienen zimäclist mit den Schraubenwinden

der Hölie nach, dann mit den seitlichen Spannschrauben seitlich

aus. Die Spannschraube am Kojjfc sicherte endlicii das Auf

liegen der Schienenstöfse auf dem Auflager des Widerlagers.

Die Scldonenoberkante auf dem Schiffe wurde überhöht gehalten,

entsprechend der für die betreffende Last zu erwartenden

Senkung. Diese betrug 24 cm für 10 t. Die gröfste Last

durfte 100 t nicht überschreiten. Häutig wurden zwei je 45 t.

schwere ürehgestellwagen verladen. Gewöhnlich beförderte man

nur eine Lokomotive auf ein Mal, ausmihmwcisc zwei, davon

eine leiclite.

Zur Al)fahrt wird das Fäiirscliitf vom Auflager des Wider

lagers abgehoben, <lie Spannschrauben werden gelöst. Die auf

der Solde des Kanales liegenden Kabel werden diircli die

Winden des Abfalirdockes gespannt, dann die beiden durch je

fünf Manu betätigten Spille in Gang gesetzt, wodurch sich das

Schiff mit unveränderter Richtung fortbewegt. Im gegenüber

liegenden Docke angekommen, wird es festgemaclit, dann werden

die Kabel wieder vciseiikt und die Wasserpresse in die Grund

stellung gebra(dit., wodurcli sicli das F,ndo der Bühne auf das

Auflager des Widcvlager.s logt.

Der Dien.st wurde den ganzen Tag ununterbrochen durch
zwei Schichten verrichtet., die sich mittags ablösten. F.lnc
Schiclit l)estand ans 20 Arbeitern, olnom Schiclitmei.ster und

einem Vorarbeiter. Die fünf ein Si)ili bedienenden Arbeiter

wurden nach einander in bestimmter Reilicnfolge durch eine
gleiche Zahl ersetzt. Line vollständige Falirt dauerte durch-
scluiittlicli 28 ̂ Minuten. Davon entHeleii 15 auf das Heben

der Gelenkbühne und tlas Freimachen des SchitVes, neun auf

die lB)erfn]irt über den Kanal, vier auf die Verbindung des

Gleises im Aukuiiftdocke. Die Kabel über tlen Kanal waren

durelischnittlicli nicht über elf Minuten gesi»annt, so dafs die

Schiffahrt durch eine Cherfnin-t nicht lange gehindert war.
Die Drehbrücke wurde 5,38 km uördlicli von tler Fäbron-

verbindung erbaut. Das mit der Brücke über den Sülswasser-

Kanal rund 163,7 m lange Bauwerk (Abb. 5 und 6, Taf. 3.5)

bat vier feste Öffnungen A, 1), C, F, zwei bewegliche 1) und K,

alle mit eisernen Überbauten, die Öffnung D iiietet eine 42 m
breite Durclifalirt für Schiffe, die Öffnung E eine 9 m breite
für kleine Faiirzeuge. Der l'borbau der kleinen Drehbrücke

mit ausgeglichenen ungleichen Annen hat zwischen zwei Roll

wegen laufende, mit dem Zapfen verhuiulcnc kegelige Laufräder.

Ein Ende des Überbaues der grofsen Drchbrüt^ke stützt sich

mit Kipplagern auf eine Drehvoi ri(ditung gleiclier Bauart, über

der ein kleiner Verbindungsträger G augeordnet ist. Der Über
bau wird durch Ingangsotzeu eines ihn nahe .seinem andern

Ende stützenden Kahnes aus bewehrtem Grobmörtel gedreht.

Der Kahn (Abb. 7 bis 9, Taf. 35) i.st 30 m lang, 11 m

breit, 2,7 m tief. Er bat unbelastet 1,35 m, unter der durcli

eine AVasserpresse in der Mitte des Kalmes übertragenen I.ast
von 90 t 1,68 m Tiefgang. Der Hub der Presse zum Ablieben

des l^berbaues ist also mindestens 1,68 — 1,35 = 0,33 m. Die

in der Mitte' des Kahnes wirkemle Last wird durch zwei über

seine ganze Länge reichende llauptbalken auf die Fläche des

Bodens verteilt. Sie sind in den mittlern Sticlibalken eingefügt

angenommen, die auf die Aursenwand des Sclilffskörpcrs

wirkenden Kräfte werden durcli die Schotte und Spanten über

tragen. Der Kahn hat eine Triebmaschiiie von 80 PS, die

zwei Sciirauben auf derselben Lagerachse, eine an jedem Ende,
treibt. Er wiegt mit Maschinenanlage und allem Zubehör 280 t.

Die Hubvorrichtung besteht aus einer Wa.sserprc.sso für

200 t, die auf einen Tragbalken unter dem Überbaue quer
zu den Hauptträgern wirkt. Der gröfste nutzbare Hub ist
48 cm, aber da die Schwankungen des Wasserispicgels vorher
mit Keilen zwischen Presse und Tragbalken ausgcgUclicn werden,

ist der Pressenhui) immer 33 (un, entsprechend der Einsonkuiig

des Kalincs. Zwei mit. einem Ilaiidrade von 2 m Durchmesser

betätigte Sc.hrauhcnwinden folgen der Bewegung des Kolbens

und treten in Wirlcung, wenn der Hub vollendet ist, um die

Standfestigkeit, des Überbaues auf dem Kalme wälirend der

Drehung zu erhöhen. Der K'oliieii der Wasserpres.se hat. Ge

winde nnd eine Scliraübemnutler, die nacli Mafsgalie dos
yrgau tilr di« l'ijrUclivitt« Ues l'^iiauliuliuwesotn. Neue Fulgo, LVI.Buml. '-0. Heft, lUls.



Kolbeiillubcs so gedreht wird, dals sie sieh stets einige '!\rilli-

metcr über dem Gcdiiiusc der Presse befindet, damit sie bei

Undichtlieit der Stulpen und I-eitungen auf das (ichäuse zu

liegen kommt, wodurch sie den mit Gewinde versehenen Kolben

hält und den scliroffeii Kall des l'berbaues auf sein Auflager

verhütet. J)ie Wasserpresse wird durch eine mit Dampf-Trieb-

masehine verbumiene Handradpumpo mit zwei Kolben von 2(! mm

Durchmes.sor betätigt; der Hub von ."53 cm wird in vier, von

Hand in sechs Minuten erreicht.

Eine l)ami>fwinde, die durcii Zug auf ein am andern Ende

der Durchfahrt bofestigtcs Kabel wirkt, ermöglicht die Drehung,

wenn die Heftigkeit des Wimlcs die Wirkung der 'rriebinasidiinc

mit Schrauben aufhebt. Die Drehung dauert in beiden Fällen

vier ifinuten. Die Dampfwinde kann im Xotfalle durch zwei

Ilandspillc ersetzt werden. Die Drciiung mit dem durch fünf

^lann betätigten vordem Spille bei mittlerm Winde dauert

fünf Minuten. Hei heftigem Winde wird ein zweites Kabel

befestigt uml das hintere Spill tritt in Wirkung. Die Kraft

wird so verdo])pelt.

Wenn die HrQcke otfen ist, rulit das Ende des t'bci'ljaues

auf einem Stützpfeiler; der Kahn ist dann durch eine senk

rechte Führungstaiige am l'berhaue befestigt. Ein Ende dieser

Stange ist durch ein Gelenk ans zwei rechtwinkelig zu einander
stehenden Ringen am- Kalme befestigt, da.s andere gleitet

zwischen zwei Reihen von je vier Rollen mit wagcrechter Achse

am lUierbaue. Die Fahrten des Kalme.s werden durch Fedcr-

pulfer an GIcitführungen am Kahne begrenzt, Dieser kann

auch den Schwankungen des Wasserspiegels folgen und in ge

wissem -Mafsc um ilas Gelenk der senkrechten Füiirung s<diwingen.

Die Brücke ist gewöhnlich otfen, ein fester Falirplan für die

Züge regelt die Schliefsungcn. Der Überhau wird geschlossen ver
riegelt, die Wasserpresse in ihre Grundstellung zurück gebraclit.
Der l'bcrbau ruht dann auf seinen Auflagern, der Kalm ist ent

lastet. Darauf werden die Schienen verbumlen. Die Pfeiler VI,

VH, VIII tragen Verbindungen aus einer in Führungen

gleitenden und ständig gegen eine feste Seidene gestützten

Zunge. Diese wird durch einen in eine wagerechte Zaimstange

greifenden Sperrhebel bewegt. Der Schienenstofs liegt über

einer Stütze, eine um eine Achse drelibare Lasche au der

Aufsenseite jedes Stofsos sichert niedergelegt die Verbindung
zwischen fester Seidene und Zunge. Je zwei dieser Laschen

sind durch Triebstangen an gemeinsamer Welle vor])uiiden.

Diese Welle ti'ägt in iiirer Mitte eine kreisförmige Scheibe mit

einer Abfiacluing, auf die sich ein Spund legt, wenn das Gleis

verriegelt wird, so dafs die Welle idcht gedreht werden kann.

Das Senken des Endes des Überbaues auf .seine Auflager und
das Verbinden und Verriegeln {los Gleises dauert zwei I\Ii!iut.{m.

B--S.

Naclirichten über Aenderungen im Bestände der Oberbeamten der Tereinsverwaltnngen.
rroursisclio S t a a t s c i s e n b a Ii II e n.

Ernannt: Der Gclioime Oborregicrungsrat und Vor

tragende Rat im jireursisclieii Minislei-ium der öffentlichen

Arbeiten v. Gucnird zum Präsidenton der Eisciibiihndirekion

in Köln, der Geiieimc Ihuirat und Vortragende Hat im gominnfcn

Ministerium S c Im in ac ii e r zum Präsidenten der Eisonbaiiii-

direktion in Kattowitz, der Oberregiorungsrat Ja Im in Erfui't

zum Präsidenten der J'Iisenbalmdircktion in lOsscn, der Dbcr-

rogieruugsrat Wilhelm in Horlin zum Präsidenten ilcr Eiseii-

balmdirektion in Erfurt, der Obcrhaurat Denicko in Köln

zum i'räsidenteii der Eiseiibahudirelctioii in Elberfeld und der

Olicrbaurat Jacobs in Essen zum Präsidenten der Eisenlialm-

(lirektion in Hromberg.

Sä e Iis i s c Ii e S ta a tsei se n bah n e ii.

Ernannt: Der Geheime Haurat und Vorfrageiide Hat
im Einanzmini.stcrium Kluge zum Vizepräsidenten der Geueriil-
direktion uml zum Vorstaude der III. Ahtoiliing. —k.

ßücherbesprechungen.
Früclilc des Wellkriegcs. Hand !. Vereinfachung und Verbesserung

der Reichs-, Staats-und öffentlichen Verwaltung. Von Julius
Schwarzkopf. Ilüttenvorlag, Stuttgart l!il9, f,cipzig
H. Kefslor. l'reis (i,() Jl.

Das Huch gibt den Versuch der Darstellung einer ver-
einfachfen Staatsverwaltung, und zwar an dem Jleispielo der
Staatsbahnverwaltung, das dem Verfasser am iiäclisteii liegt,
dann in kurzer Zusammonfassuiig auf <lie übrigen Zweige <ler
Verwaltung übergreifend. C^m auf dem Boden von Tatsachen
zu bleiben, wcrilen überall die Gröfsonverhältnissc Württembergs
zu Grunde gelogt. Der .Vufban des Planes gipfelt, in einer
Übersicht über die vorhaiideiimi uml die nach der Vereinfachung
nötigen Beamten, wobei orlieiilidio Ersj)arungen efrecluu'l werden.

Das Untei'faiigen eines Einzelnen, immeriiin bei aller Er
fahrung einseitig (ioscliulten ist ein grofses, eine vollendete
Pallas aus ilem Haupte dos Zeus ilarf davon nicht erwartet
werden. Die Vorfülirung hcruiit aber auf Sachkunde und bietet
in allen Teilen lieherzigcnswcrte Hinweise: die Verwendung von
Kartcnsammelungen statt der gehefteten Akten in vielen Zweigen,
Steigerung der Selbstständigkeit des Einzelnen, Aniiäberuiig an
kaufmännisciin Gebarung, deren grundsätzliciie Durclifülirung
mit Recht abgeleliiit wird, stärkere Vorweiidung neuzeitlicher
llülfsmittel, wie Fern-Spreclier und -Schreiber, Sclinellschrift.
bargeldloser Verkehr, Aufzüge und Förderbänder im imierti Ver-

keliro. Der ganze Vorschlag erstreht Hebung des Wortes des
einzelnen Beamten für das Ganze, Steigerung seiner Xntzwirkung
bei Besserung der eigenen Lage

Das Bucii beliaudclt so gut wie ausscliliefslich den iimern
Aufbau der \'erwaUung, nur wenig ilic unvermeidlichen Be
ziehungen der Behörden zur allgemeinen Wirtschaft und xnr
Politik, ist also insofern einseitig, dabei aber reicli an nütz
lichen Betrachtungen über vorhandene Unzweckmäfsigkeitcii.
Wird also auch das zu hohe Ziel der Hinstellmig eines ohne
Weiteres brauchbaren Gerippes eines vollendeten Staatskörpors
nicht erreicht, so kann die Keimtnisuahnie des Buches als eines
Beitrages zu der vielseitigen vor uns liegenden Arbeit am llmbaii
unserer Staatswesen auf dem Gebiete der iiinern Verwaltung
als fördernd empfohlen werden.

JUtleilnngen aii.s dem .Malcrlalprüfuiigsanitc zu Lichterfelde-Wost
li)lS, Heft 5. Jahresbericht 1917 als Sonderdruck
vom l. IV. 1917 bis 31. III. 1918.

Das Heft beweist durch den Reichtum .seines Inhaltes,
dafs der Krieg wohl einen Eindufs auf die Art, nicht aber
auf den Umfang der Arbeit des Amtes nacli I\Ieiige und Gegen
ständen gehabt hat; besonders ist aucli das Verzeichnis der
wis.senscliaftlicheii Arliciten der Beamten über 44 Aiifgalien
der Technik wieder selir reicbbaltig.

Für die Schriftlcitun«: vcraDtworllicb: Geheimer Keirtcrunssrat, Professor s. D. ®t.«3n0. Q. Bark hausen iti Hannover
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