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v = Geschwmdlgkelt = m/sek. !
V= . . = km/st.
H = Flichkraft. -
G.= Gewicht:

g = Erdbeschlennigung = 9,8 m/sek?.

r = Halbmesser des Kreishogens.

0= . am Ende des Ubergangshogens fﬁr dy:dx=0.
‘0 = veriinderlicher Halbmesser des Ubergangsbogens

‘s = Spurweite.

= Uberhohung der #ufsern Schiene.

= Linge dés Ubergangsbogens.

BEw» ‘N::*

} aus Texfabb '27. .

; l aus Textabb. 36,

.y = Winkel der Quernelgung des Glelses gegen die Wagerechte
p= ‘Winkel der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht gegen das Lot,

a = Winkel der Endberiihrenden des 'Ubergangsbogens gegen die |

Lingenachse.
B = Winkel der Ablenkung —-kael am Mlttelpunkte des Gleis-
bogens

L Lnsammenl‘assung der’ Ergebnisse. .

Die Fahrt der Ziige durch _Gleisbogen ist auf den bestehenden'
Bahnen im AIlgememen nicht befnedlgend ‘Die. Unruhe der |
I‘)abe; sind zn v

- Fahrt ist erheblich grbfser als in der Geraden
unterschelden .
Organ fiir die Fortschmte des Eisenbahnwesens Neue Folge LVII Band

.

) exlﬁgehend dargelegt.

180 m festgesetat.

befahren werden, ‘empfiehlt s swh ausschhel‘slxch zwem.chsxge~ o
. 5. Heft, 1920, . : i 12

~ 1. Die Erschﬁtterungen and Stbfse aus ungenauer Glelslage,“ .
die durch deren Abweichungen von der richtigen entstehen,
2 Die Seitendriicke aus den Schwankungen der Mittelkraft

".aus Fliehkraft und Gewicht um die Gleismitte, die dadurch

entstehen, dafs die Geschwindigkeit nlcht zu der vorhandenen
Uberhohung palst.

3. Die Stofsmrkungen ‘bei der Fahrt durch die- Ubergangs-
bogen

Die Behebung der unter 1. genannten Emﬂiisse ist nur bxs
zu einem gewissen Grade moglich; sie findet ihren Ausdruck'
in dem Aufwande fir Glelserhaltung Cos

" Fir die Abmilderung der. Einflusse unter 2. und 3 sollen
die nachfolgenden Erérterungen die. mafsgebenden Gesmhtspunkte
darlegen, o e

" Behandelt ist zunachst d1e Frage der zulasmgen Hochst-,
geschwmdlgkelt in den Bogen mit Ricksicht auf die Fliehkraft,
ferner, in Verbindung damit, die Frage der zulasmgen Uberhohung

Die. zur Zeit geltenden Vorschriften ‘kénnen als die Grenze

" des Errelchbaren angesehen werden, wenn die Gleise mit, anen

sehr verschiedener Geschwindigkeit befahren werden. ,

Aus den Erfahrungen des Betriebes der bestehenden Bahnen
kann man nach Abschnitt II fur die zuldissige Schwankung
dleser Mittelkraft um die Glelsmltte aufstellen” (Textabb. " 1)

: tgfp—tgy$+005.

Je enger die Grenzen der Geschwindigkeiten gefalst werden
k6nnen, mit denen ein bestlmmter Bogen befahren wird, um so
grofser kann die Uberhohung genommen werden (Textabb. 5),
nnd um so hoher wird die zulassige Geschwmdlgkelt be1 ge- -

Vgebenem Halbmesser (Textabb. 6 bis 8).

Bei Stadtschnellbahnen erscheint es belsplelwelse gegebenen
Falles mﬁghch fir 50 km st Geschwindigkeit mit dem 'Halb-

-messer - dufsersten” Falles auf 125.m herab zu gehen,

~ Der zulassige kleinste Halbmesser emes Glelsbogené folgt

_a) aus der zulassigen Uberhohung, b) aus dem Achsstande der

Fahrzeuge und der zulassigen Spurer\wéxterung, c) aus det er-
forderlichen Lange des Ubergangsbogens. '

Zu 1) sind dxe vorstehenden. Ergebmsse im Abschmtte big
Zu b) ist der klemste Halbmessm fiir Hauptbahnen auf.
Bei Bahnen, die nicht von Dampflokomotiven



" ‘nicht benutzt wurde.

Fahrzeuge, Drehgesteliwagen, zu verwenden; die geometrischen
Ricksichten erlauben in diesem Falle sehr kleine Halbmesser.
Besonders vorteilhaft ist ein Raddurchmesser von 800 mm, weil
die Spurweite in den Bogen bei zweiachsigen Fahrzeugen mit
solchen Radern unverindert bleiben kann. Grofsere Durchmesser
erfordern Erwelterungen kleinere Verengungen der Spur gemafs
‘Abschnitt III.

Zu c) erfolgt auf der Schwebebahn die Anderung der Gleich- |

- gewichtlage bei der Fahrt aus der Geraden in den Bogen als
Pendelschwingung in der weichsten Art. Es hat sich gezeigt,
. dafs die Dauer dieser Schwingung auf etwa 3 sek bemessen werden
mufs;- damit sie von den Fahrgasten nicht unangenehm empfunden

wird.
In den ﬁbérgangsbogén der Standbahnen erfolgt die Drehung
der Gleichgewichtlage zwangweise. Soll die BeWegu_ng nicht zu

heftig wirken, muls die Fahrzeit durch den Ubergangsbogen -

langer sein, als bei der Schwebebahn; nach Schitzung geniigen

3,6-sek. Daher mufs die Linge ! des Ubergangsbogens in

Metem mmdestens glelch der Fahrgeschwindigkeit in km st sein:
: 1m 2V kmyst, -

=

) fﬁr dle Bogen der Nelgungswechsel diirfte die halbe Fahrzeit '

genﬂgen C
-Die- Ubergangsbogen. sind demnach blsher meist- za kurz
gemacht worden. |

- Eg- geniigt nicht, fir die Ausrundung eines Wechsels der
Rlchtung oder Neigung einen Mindesthalbmesser vorzuschreiben,

vielmehr mufs die Liénge der Beriihreﬁden g (Textabb. 36) zu’

dem Kreise des kleinsten Halbmessers beim Wechsel der Richtung
mindestens: 0,5 V, bei dem der Neigung mindestens 0,25 V- be-
tragen, damit die Lange des Ubergangsbogens =V oder 0 5V
werden: ‘kann.

- Die bisherige Zusammensetzung der Gleislinien aus Geraden

und Kreisbogen mit dazwischen geschalteten kurzen Ubergangs--

bogen ist vorteilhaft nur far die Arbeit auf dem Zeichenbrette

und far die Absteckung im Gelande, sie ist aber ¢in sehr grobes i
und unbeholfenes Mittel fiir den Zweek, ruhige Fahrt der inlge

. 2w’ erreichen,

-Die Untersuchung fiihrt nach Abschnitt 1V zu dem Ergebmsse,
. dafs es besser ist, -alle Richtungswechsel von kleineren Winkeln
mit Aallmé,lig. abnehmender Krammung anzulegen und Kreis-
bogen erst bei' grolseren Winkeln einzufiigen. '

'Es- wird "gezeigt, dafs: diese: Losung ohne Vermehrung der-

_ rechnerischen . Arbeit und ohne Efschwerung der- Darstellung
und der Absteckung moglich- ist:

Besonders geeignet fir die Herstellung von Glelsbogen mit
fortlaufend veranderlicher Krummung ist die kubische Parabel

" und zwar gradein dem Teile, der far die Ubergangsbogen bisher

Die kubische Parabel ergibt ausgezewhnete
Gleisbogen bis zu einem Winkel ihrer Endberihrenden von

etwa 249, Demgeméls. empﬁehlt es sich, Richtungswechsel bis48°-

‘aus kubischen . Parabeln zu formen, dann erst Krelsbogen ein-
zufiigen, ' .
- Bisher ist die kublsche Parabel wegen der Schwierigkeit,
lhren Kritmmungshalbmesser als Abhangige der Lange darzustellen,
.nur in sehr unvollkommener Weise benutzt worden. In Ab-

schmtt V wml gezexgt wie man dlese Schwlerlgkelt besemgenv

" kann,
gangsbogens- und dem Halbmesser besteht die Bez1ehung

_die Beziehungen:

Z;vischen der Ablénkmig, der Achsenisnge des [;'Iber'-"

l:ir=2tga. ,u
' Die Glelchung der kubischen Parabel (Textabb. 27) lautet:
. _._1 Xs
A Y=u'ernt’
‘| darin ist. . .
: : 1

=T Fa s
" Ferner sind wichtig“nach Textabb. 27 die Malse a und m,
letzterer Wert allerdings nur fir die Darstellung, glenn die Ab-

. steckung des -anschliefsenden Kreisbogens geschieht am besten

von-der: gememsamen Endberiihrenden aus, Diese hat die be-
queme Elgenschaft dals sie die Anfangsberithrende im zwelten

Drittel- der Lange schneidet.

..Da, alle kubischen Parabeln mit demselben kael a ein-
ander ‘ahnlich sind, braacht man die Werte: u, 1:u, I: r,
r:l,a:l, m:r, m:n mit Bezug auf die: Werte :

tga=0,01...0,02 ..0,45 .
nur einmal zu bérechn'en. Das ist- in Zusammenstellung VI
geschehen” und in den Textabb. 29 bis 34 dargestellt, ~Mit
ihrer Hiilfe .erfordert die Ausrechnung, Darstellung und Ab-
steckung bei Gleisbogen mit fortlaufend verinderlichem. Halb-
messer. keine grofsere Arbeit als das bisher ébliche Verfahren.

Far das Verlegen des Oberbaues ist es gleichgiiltig, ob die.
Bogen einen festen oder veranderlichen Halbmesser haben, denn.
das Verlegen geschieht nach den abgesteckten - Festpunkten _
Dafs es sich empfiehlt, diese dauernd festzulegen, ist nichts
Neues, das hat sich auch schon beim bisherigen Verfahren als
notig erwiesen. .

Die Abschnitte II ‘bis V enthalten die Begrﬁndung und- -
weitere Ausfithrung der vorstehenden Ergebmsse, in Abschnitt VI.

ist das Verfahren der Berechnung erlautert Abschmtt VII ent-

halt emlge Belsplele

11. Fliehkraft,
stchen Fliehkraft und Gewicht bestehen nach Textabb 1.
H_G&¥ H_ v V¢ ! h
—g r’. g(p G- 98lr 127r g;/——.
Fir eine bestimmte Geschwmdlgkext V 1st dle Uberhﬁhung h
der aufsern-Schiene )

AL
1
Dieser Ausdruck. wird beispielweise
‘angewendet in Bayern bei regel-
spurigen Nebenbahnen mit V.= 30
. km/st. Er versagt bei den grofsen
. Unterschieden der Geschwindigkeit
der Hauptbahnen zwischen Ghiter-
und Schnell-Zugen. Hlerfﬁr hat man.

7m1tt,lere Uberhohungen gewﬁhlt
‘Zusammenstellung I gibt die
nachi der Deutschen Eisenbahn-Bau
" und Betrlebsordnung zagelassenen
Héchstgeschwmdxgke;ten und die nach den preufsxschen Oberbau-. ‘
vorschrlften festgesetzten grﬁl'sten Uberhﬁhnngen Aus ersteren ~

Abb. 1.

.



kann man die zugehﬁngen Werte tg @, aus letzteren tg 4
‘emitteln, -

Der Unterschled tgtp-— tg y ergibt dle zulassxge Ab-
:weichung der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht von -der
Rechtwmkehgen in der Mitte der Glelsebene

Zusammenstellung I

1 2 3 | 4 5

r v h tgy | tg -4
m km/st mm E
100 | 25 - 125 0,083 0,049 *— 0,034
120 30 125 - 0,083 - 0,059 — 0,024
150 40 185 | ©.0,090 0,084 — 0,006
180 45 1 125 0,083 0,089 0,006
- 200 50 | ' 125 0,083 10,098 0,015 .
- 250 60 120 0,080 0,113 - 0,083
370 65 110 0,078 0,111 0,038
400 75 95 0,063 0,111 - 0,048
500 80 80 0,053 0,101 . - 0,048
. 600 85 70 0,047 0,095 - . 0,048 .
700 | 90 65 0,048 0,091 0,048
800 95 60 0,040 0,089 0,049
~ 900 | 100 55 0,037 0,088 0,051
. 1000 105 55 0,087 0,087 0,050
1100 | 110 50 . 0,083 0,087 0,054
© 1200 | 115 50 0,088 0,087 0,054
1300 120 | 45 0,080 0,087 - 0,056

Die Zahlenwerte der Zusammenstellung I beruhen auf alter
Erfahrung. Stets ist das Bestreben vorhanden gewesen, die Ge-
schwmdlgkelten in den Bogen zu stelgern, stets aber hat sich
eine weitere Erhohung als untunlich erwiesen.

Aus den Werten folgt, dals die Mittelkraft aus Fliehkraft
und Gewicht nach den Erfahrungen der Deutschen Bahnen nur
um einen Winkel von der Rechtwinkeligen zur Gleisebene ab- . -
welchen darf, der durch : . : :

tg(p—tg;/si005 _
bestlmmt wird. I

- Bemerkenswert ist dabel, da[s die zugelassene Schwa,nkung‘ '
fur kleine Halbmesser von 300 bis 180 m, auf die es. besonders
ankommt, noch kleiner ist. Die tiber 0,05 hinausgéhenden Werte

| beziehen sich auf Geschwindigkeiten = 100 km/st, die nur aus-

nahmeweise vorkommen und noch nicht ausreichend erprobt sind.

- In Textabb. 2 ist die Beziehung V? = tg@.127.r so dar-
gestellt, dafs parabolische Linien vermieden wurden. Dazu diente
die Umformung V=1V/tgp.V/127.Vr. Die Fahrgeschwindig-
keiten 0 bis 150 km/st sind als Langen, die Wurzeln der Halb-
messer 0 bis 3000 m als Hohen aufgetragen, das Strahlenbnndél
liefert die zugehorigen Werte tg ¢ ; beispielweise liefern 80 km/st

| und 250 m die Neigung der Mittelkrdft tgp=0,20.

In Textabb 2 sind nun auch die grﬁfsten und klemsten
Uberhohungen nach den preufsischen Oberbauvorschriften ein-

| “getragen. Textabb. 3 enthalt dasselbe Grundnetz, aufserdem die
zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten fiir mehrere Uberhohungen,

Textabb. 4 aufser demselben Grundnetze die zugelassenen grofsten
Uberhshungen mit den zugelassenen Hﬁchstgeschwindigkeiten, :

| alle nach den preufsischen Oberbauvorschriften.

Nach Textabb. 3 -ist schon fiir tgp —tgy = 0 013 eine

i Uberhﬁhung Wﬂuschenswert im Allgemeinen wird die einseitige

Schwankung der Mittelkraft kleiner gehalten, als 0,05. Nach .
Textabb, 4 liegen die grofsten Uberhohungen im Mittel um
tgy= 0 05, die Hochstgeschwindigkeiten um tg ¢ ~ 0,10.

Abb. 2. Abb. 3. Abb, 4.
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“Wenn man nun eine bestimmte Geschwindigkeit . immer
genau einhalten konnte, so dirfte man die Querneigung .des
Gleises beliebig starker wahlen und den Halbmesser entsprechend
* verringern. Diese Uberlegung regt die Frage an:

' Zwischen welchen Grenzen darf die Geschwindigkeit V be1 '
gegebenem Halbmesser r und gegebener Querneigung tg
schwanken? -Die Antwort -liegt in: tgep=tgy +0,05 =
=V2:(127.1), V="V127.r.Ytgy+ 0,05, bei gegebenem Halb-
messer r steht V in geradem Verhaltnisse zu \/tgy +0,05.

" Bezeichnet man die Geschwindigkeit firtg ¢ = tg » mit
V, =100/, so ergeben sich die Grenzwerte der zulissigen
Geschwindigkeit mit Bezug auf d1e Querneigung des Gleises nach
Zusammenstellung II.

' Zuvsammenstellung‘ 1L

, e _ =1
Zuliissig ist tg » = 10,05 0,075/0,10/0,15 0,20 0,30 o 35 0,40/0,50{ 1,00

71 91| 92/ 93

123

=10
bei Volo von'Vy ‘

58

141} 129

o5l
ik ‘
81| 87 sgj 95975

115/ 12| 110| 108 '107-106 104 102,5

v In Textabb 5 sind diese Querneigungen dargestellt und auf
jeder die zulsssigen Grenzen der Geschwindigkeit bezeichnet,
wobei die Geschwindigkeiten als Langen aufgetragen sind,

_Abb. 5. -
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' Werden diese Grenzen ﬂberschnt’gen, S0 werden die Seiten-
krafte far die Insassen der Wagen grofser, als bei den Haupt-
- :-'-bahﬁen-. ~Will man beispielweise einen Bogen-vonr = 125'm’
" mit” 50 km/st "befahren, so ‘ist nach Textabb. 2 bis 4 die Quer-
- neigung tg y = 0,157 erforderlich. Das ist nach Zusammen-
fv'stellung IT zulassig, wenn die Geschwmdlgkelt zw1schen 81 .und
. 1159, vou 50 km/st, also zwischén 40 und 58 km/st bleibt. -

_ Ist das nicht sicher, so ist tg y = 0,157 nicht zulissig.’
" Da solche Sicherheit meist nicht besteht, so ist es in der
Regel auch bei Bahnen, auf denen nur Zige einer Geschwmdlg-

" . keit fahren, wie béi Stadtschnellbahnen, nicht zulissig, allgemein

" erheblich starkere Querneigungen anzuwenden, als bei den Haupt-
bahnen. In ‘besonderen Fallen ist die Verkleinerung des Halb-
messers unter Anwendung starker Quernexgung aber angingig, |

' wemnn_die Walirung bestlmmter Grenzen der Geschwxndlgkelt’

unter der hochst zugelassenen nach oben und unten verbiirgt ist.
Solche Falle sind denkbar bei Stadtschnellbahnen am obern Ende
einer Rampe dicht vor einer Haltestelle.

Eine selten vorkommende Unterschreitung der mmdesten '
Geschwmdlgkelt ist dabei weniger bedenklich, als eine Uber-
schreitung der hochsten, denn das Umkippen des Zuges nach
innen beim Stillstande kommt bej der fraglichen Querneigung

‘noch nicht in- Betracht.

Fiur tgy =0, Gleise ohne Querneigung, folgt in diesem
Falle tg ¢ = 0,05, die Bogen konnen also (Textabb. 2 bis 4)
ohne Uberhbhung an gelegt ‘werden, belsplelwelse bei V=40km [st,
wenn r = mindestens 250 m ist. '

“Auch diese Uberlegung dirfte mit den- Erfahrungen des
Betnebes darin gut iibereinstimmen, dafs der Grolstwert der-

'| zulassigen Schwankung der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht

um die Mitte des Gleises mit + 0,05 nicht zu klein bemessen
i‘st, man kann vielleicht daréiber streiten, ob man besser mit '
0,04 oder 0,06 rechnet. Keines Falles aber konnte beispiel,-
weise 0,10 in Betracht kommen, denn das wiirde besagen, dafs
die Uberhshungen der Hauptbahnen dberflissig seien. .

" 'Die auf den Hauptbahnen vorgeschriebenen Uberhohungen -

_entsprechen den ‘am haufigsten vorkommenden mittleren Ge-

schwindigkeiten der Reiseziige von 50 bis 70 km/st (Textabb. 2),
und sie sind durchaus zweckentsprechend in verschledenen Bogen
verschleden bemessen. :

Far andere Verhaltnisse: klemere Halbmesser und engere
Grenzen  der Geschwindigkeiten ergeben die Erfahrungen auf
den Hauptbahnen etwa die Festsetzungen nach Zusammen-
stellung IIT als zweckmifsxg.

Zusammenstellung III.v_

tgy =005 0,08 0125
Cpm | V km/st Vkmjst Vimjst
bei . i Mo bei
VO o p — tgy b_1§ von Itgqn—tgy‘]fls :wrron tgq:—-tgy bis
10 0 8 |11 6| 10- |125) 95| 125 | 15
d0f 0| 16 22| 12 20 |2 (19 25 30
90|l 0| 24 |'83)-18| 30 |375285| 875 | 45
160 0| 82 | 44| 24| 40 |50 (88 | 50
250 0 40 551 30 50 | 6250475 625 | 5
360{ 0 48 66( 36| 60 |75 |57 75 90
49| .0 | 86 | 77| 42| 70 |875665| 875 [105-
640 0| 64 | s8] 48 80 [100 |76 | 100 |1i20
8100l 0 | 72 | 99 54 90 [112,51855] 1125
1000 0 80 - (110 60| 100 {125 % '1'25

Die mittlere Spalte Jeder Hauptspalte entsp1 1cht der nchtlgen :
Lage der Mlttelkraft Diese Werte sind in Textabb 6 bls 8

‘dargestellt..

Bei den Hauptbahnen wird fir die grol‘sen Halbmesser

| bis herab zu r=— 500 m eine Querneigung des Glelses mlt' L

tg r<< 0,05 angewendet, bei kleineren Halbmessern bisr = 250m

‘steigt tg p -bis auf 0,08, bei .r< 200m wird tg y-—— 0, 083 .
‘wobei_die ﬁberhbhung 125 mm betragt '

Eine noch grofsere Quernexgung, etwa mit tg ;/ = 0 125, '.'

h = 187 mm, ist demnach bei Gleisen. fiir Guter-_und Schnell-
.Zuge ausgeschlossen, -dﬁgggen’ ist sie gegebenen Falles fur Stadt-

~
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schnellbahnen anwendbar. Fur dlese kommeu nach Schatzung -
bei Regelspur fufserste I'Jberhdhungen von etwa 200 mm ent-
sprechend tg »=0,133 in Betracht

_Abb. 6.
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.. Fir - die ',Hbchstgeschwindigkei‘t" V= 50 km/st kaﬁn' bei
- einer . Stadtschnellbahn - unter; den ohigen Einschrinkungen:

betreffs der Grenzen der Geschwindigkeit der Halbmesser

- notigen Falles bis auf -125 m. herabgesetat - werden, dabel wird . -

tgy = 0,157, h=235 mm. r=100m bei V=50 km/st

| mit tg y = 0,20, h =300 mm wird dagegen kaum erreichbar

sein. 'Um noch schiarfere Bogen mit dieser Geschwindigkeit
befahren - zu konnen, muls man von'der’ Standbahn zur Sehwebe~ ,
bahn ibergehen. : : :
Nach den Versuchen, die vor der Ausfﬂhrung der Schwebe-
bahn Barmen-Elberfeld auf einer Versuchstrecke bis, zu tg ¢ =
=0, 46 @ =25° angestellt sind¥), erschemt bei der Schwebe-
bahn eine Neigung: der Mittelkraft bis tg @ = 0,50 unbedenklich.
Weiter wird man atich schon des Bames wegen kaum gehen

"kénnen, da zwischen den Grenzlagen des Wagenumrisses noch ’
. Raum fur die Unterstitzung des Schlenen_triigers bleiben mufs.

Daraus ergeben sich die zulassigen 'GéschWindigkéiten bei -
der Schwebébahn nach Zusanimenstellung IV (Textabb. 9).
‘ “Zusammenstellung IV.

™ ‘V km/st

10
40
.90
160.

Abb. 9.

0 bis 25
0, 50
0, T
0, 100

Da ‘sich das Fahrzeug’ selbst-
tatig in die der Geschwindigkeit
entspreéhen_de "Neigun-g_' einstellt,

* fallt hier die untere Grenze.der
zuliissigen Geschwindigkeit auf- 0,

: " wahrend bei einer Standbahn mit

1 tg » =0,50. die Geschwindigkeit -
nur mit etwa +4°, von der
richtigen ‘abweichen dﬂrfte, “Was

EEE . unerrelchbar ist. Deshalb st auf ‘

/- || - der Standbahn die Querneigung

A tg y = 0,50 ausgeschlossen. -

Hieraus- ei’gibt sich die - Be-

; ‘deutung der. Schwebebahn . als

8 §  grofsstadtische Schnellbahn. -

" Sobald ein wechgelweiser Zugiibergang mit anderen Linien -

et Vo fet
2%

e NSe 88 ¢

| nicht in Betracht kommt, wie meist bei: Stadt.schnellbahnen,
| ist die Schwebebahn der gewohnlichen “eisernen Standhochbahn -
' Viiberlegen

Sie lafst sich wegen der sqhmﬁlern und luftigern
Bauweise durch engere Strafsenziige fihren und kommt um
Ecken mit 50 m Halbmesser herum. Sie’ist also in manchen - -
Fallen noch als Hochbahn -ausfihrbar, ‘wo die Standbahn als
Untergrundbahn gefihrt werden milste. - Die Schwebebahn :

-w1rd daher in manchen ‘Fillen die vortellhafteste Anlage sein,

‘L. Spurweite, v '
Auf den deutschen Hauptbahnen wird der kleinste Halb-

| messer der Bogen durch den’ Achsstand. -von drei- und. mehr-

achsigen Lokomotlven und die Bestlmmung der' Elsenbahn-'
Bau- und. Betnebsordnung bestimmt, “dafs die’ Spurerwelterung -
30 mm nicht nberstengen darf, .

*). Abschnitt TV,



. Demgemafs sind Bogen unter 180 m Halbmesser auf den

* Hauptbahnen nicht zulassig. Umgekehrt miissen die Achsstinde

der Wagen und Lokomotiven durch Querverschieblichkeit

einzelner Achsen der Bedingung angepafst werden, dafs die
Spurerweiterung bei r =180 m hochstens 30 mm betrigt.

Bei elektrisch betriebenen Bahnen kann man nun vielfach

mit zwenachsxgen Fahrzeugen, Drehgestellen, auskommen. Bei

solchen ist es moglich, eine einfache. Bemehung zwischen Halb- |

messer, Achsstand, Raddurchmesser und Spurerweiterung zu

entwickeln, . B
Man denke sich der

Einfachheit halber (Text-

" Abb. 10.

gegén die Wagerechte -ge-
_ neigt und die Schie;ne in
der Oberfliche wagerecht,
in der Seitenfliche senk-
recht. . Die = wirklichen

Formen - des Radreifens

- und der .Schiene ergeben
nur . Verriickungen .der

N
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rihrungslinie. Man denke
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rechten Schnitt durch die
Schienenoberkante.. Dann

o geschnittenen Radreifens
BAB eine Hyperbel Wenn man nun durch die drei Hyperbel-
punkte B A B einen Kreis vom Halbmesser u legt, so ist der
in T.exta.bli. 11 gezeichnete Fall flenkbar, dafs 2 u=s, der
Durchmesser dieses Kreises gleich der Spurweite wird. Dann
liegt in den Bogen kein Anlafs zur Anderung der Spur. vor.
. Bezeichnet man mit x und y Lingen und Hohen der
Hyperbel, so ergeben sich zum Beispiel far die Raddurch-
messer 600, 800 und 1000 mm die Werte - der Zusammen-

stellung V.
Dem Abstande x' entspricht die Hohe der Radﬁanschen
d=x.tg60° = 1,73 x.

Da d nach den bestehenden Vorschriften zw1schen 25
und 86 mm liegen mufs, genigt es, die Halbmesser u fir X= 15
bis' 20 mm zu betrachten.

- Die Bedmgung 2u=g5=1435 wird fir etwa 800 mm
Raddurchmesser erfillt. Die Regelspur kann glso- in Geradén

abb. 10 und 11) den Rad-
reifen walzenformig, -den .
Radflansch unter 60°

nachfolgend erdrterten Be--
sich ferner einen wage- |
Radflanschen in Hohe von -

ist die Umrilslinie des ab--

Zusammenstellung V.

T Rnm ] xom [ yom i =(y2: 2 x)om dom =1,78x
5 | 15| 528 87
w0l 10 1035 530 ‘173
15 1278 540 260
920 | 1481 550 348
5 83,7 00 g1
e0l | 10 | 1192 710 173
15 1463 715 260 -
20 | 1697 720 346
5 | 935 | 875 87
. 10 132.7 - 280 173
l 'y . 'y .
000 | 15 | 1634 | - 890 26,0
20 189.2 o8 34,6

und Bogen unablﬁngig vom Acbsstande béibehalten werden,
wenn nur zweiaehsige Fahrzeuge, Drehgestelle, mit etwa 800 mm
Raddurchmesser verwendet werden. Bei * grofseren ‘Raddurch-

{ messern ist Erweiterung, bei kleineren Verengung der- Spur

erforderlich,

Daher empfiehlt es. sich beispielweise, den Raddurchmesser
far elektrische Triebwagen der Stadtschnellbahhen und Strafsen-
bahnen = 800 mm zu machen, zumal dieses "Mafs auch mit
Riicksicht auf die iiblichen Drehzahlen der Tnebmaschmen
zweckmalsig ist, , ,

Der kleinste zulas51ge Halbmesser r erglbt su;h da,bel -
nach Textabb. 12 fir die Flanschenhﬁhe von rund 25 mm und

_den Achsstand e nach.-2r: e=u: y—-715 146 — rund 5

mit r—lund 25e.- .
Dabei wird der: Abstand

des Radflansches von der Schiene

- gemessen in der Radachse

p <17 mm (Textabb. 12). Das

‘whre zuldssig.

Ein Halbmesser r = 2 5 e
kommt allerdings schon wegen -
" der grofsen Abnutzung von Rad-

reifen und -Schienen 'nicht in
Betracht. Aber es ist .doch
namentlich fir Weichen wichtig,
" dafs mit Ricksicht auf diese
‘rhumlichen Beziehungen sehr
kleine Halbmesser -r zulass1g

‘Abb. 12,

AN
. 4

sind. Kemes Falles bilden diese. ‘Beziehungen ein Hmdernls '
mit dem Halbmesser r auf die untere, durch die Fhehkra.ft '

bedingte Grenze zu gehen, (Schlufs fo]gt)

Reinigung des Da,mpfes fiir Lokomotiven und deren W:rtschaft

Ewald Mees, Regierungsbaumeister a. D. in Kirchen, Sieg.
. Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4, Tafel 6 und Abb. 1 und 2, Tafel 7.

Unter den Bauteilen der Lokomotive hat die Vorrichtung zum

- Relmgen des Kesseldampfes, besonders von dem mltgerlssenen

- Wasser, bezﬁghch der Vervollkommnung ‘nicht gleichen Schritt

mit- den iibngen, einer gro[‘sen ‘Vollendung ‘nahe gefnhrten ge-

halten; hier ist noch eine Verbesberung der Wu'tschaft der
Lokomotxve errelchbar :

~

" Die Ruckstandlgkelt dieser Bauteile ist aus der versteckten
Lage im Innern des Kessels zu erklaren, die nur grobe ‘Mingel -

sichtbar werden lafst und die scharfe. Beobachtung erschwert,
und doch ist die durch das Mitreifsen. von Wasser -verursachte =

Beeintrichtigung der Wirtschaft und Sicherheit der Lokomotive -
so wesentlich, -dafs si¢ alle Beachtung verdient, Die Unzuliing-
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lichleit ist anch ‘wesentlich mit dadurch veranlafst, dafs fir eine

genaue Beurteilung dieser Frage hinreichende Grundlagen fehlen,
da einwandfreie Messungen der Dampfnisse wihrend des Be-
triebes -nicht durchfihrbar ‘sind; man weifs nur, dafs im Loko-
inotivkessel, der zu den hoch beanspruchten gehort, betrachtliche
Mengen Wasser ibergerissen werden. "Gegeniiber . ortfesten

K'esséhi méfsiger Beanspruchung mit 3 bis 6°/, Wasser im '

Dampfe muls man bei Lokomotnven mit wesentlich hoherm. Ge-
halte rechnen. Die Lokomotiven verhalten sich bezughch des-
Mitreiflsens voi Wasser je nach den Verhaltnissen des Betriebes

- sehr verschieden. Bei unreinem, schaumendem Speisewasser,
. bei starker Anstrengung. des Kessels, - hohem Wassérstande,
schlechter Gleislage, beim Anfahren, bejm Schleudern und bei
ungeschickter Handhabung des Reglers werden bis zu 30 %%
und mehr Wasser- mitgerissen, und so bei -Nalsdampf bis 99/,
Heizstoff durch nutzlose Erwirmung dieses Wassers auf den Grad
des hochgespannten gesattigten Dampfes vergeudet.

Die landlaufige Ansicht, dals das Uberreifsen von Wasser °

bei. Heifsdampf nicht -oder wenig schade, da das Wasser im
Uberhitzer noch verdampft werde, ist nicht richtig. Der. far-
dieses Verdampfen erforderliche Teil des Uberhitzers geht fir
die Uberhitzung verloren und bedeutet - -wegen der schlechtern

'Lexqt‘ahlgkelt des Dampfes fir Warme gegenitber Wasser keinen

entsprechenden Gewinn far die Heizflache des Kessels, Man

- mufs daher die Fliche des Uberhitzers betrachtlich grofser. |

ausfiihren, als fir die blofse Uberhitzung notig wire, und dieser
Teil der ganzen Heizfliche ist grofsten Teiles als verloren
anzusehen. Trotz dieser zusitzlichen Heizfliche des Uberhitzers,
"die nur far die durchschmttllche Nisse des Dampfes bemessen
‘werden kann, - wird die ﬁ_berlutznng doch noch oft durch. die

Menge des tibergerissenen Wassers beeintrachtigt, ja in un-.

ginstigen Fallen verhindert. Bei der Wichtigkeit der Ausgaben

fir die Heizung der Lokomotiven im Haushalte der Eisenbahnen.
ist die Beseitigung der -genannten Verluste durch bessere:

- "Reinigung des Dampfes eine lohnende Aufgabe,

" Ebenso wichtig, wie die Ersparung von Heizstoff,. ist. dle

dﬁrch Re_nmgen des Dampfes erreichbare Erhohung der Lelstung

der quomotiVen, die durch den-Grad der Nisse des Dampfes,
begrenzt ist, namentlich bei hochster Belastung des Kessels, bei |

der sein Wirkungsgrad schon  herabgesetzt ist. Je vollkommener.
ein Wasserabscheider wirkt, desto mehr erhoht er die Leistung
des I.okomotivkessels durch die- Mﬁglxchkext der stéirkern Bean-
spruchung der Heizflache.

Auch fur die>Sicherheit des Betnebes ist die Reinigung
des Dampfes vom Wasser wegen der Wasserschlage von Be-
deutung. Diese Gefahr ist bei den t-Lokomotiven mit Flach-

schiebern bei aufmerksamer Bedienung gering; durch die all-

gemeinere Einfialrung von T-Lokomotiven ist sie aber gewachsen,
da sich diese in dieser Beziehung ungiinstiger verhaltén. Hier
ist namentlich beim'Anfahren die Gefahr des ﬁberreifsens grofserer -
Wassermassen in die Zilinder wesentlich grﬁfser, da der Druck-
abfall durch das plotzhche Zusehalten des Uberhltzerraumes und. |
der grofseren’ Zilinderrdume zu dem Dampfraume des Kessels
beim Offnen des Reglers starker ist, Die Kolbenschieber der |
Heifsdampflokomotive - erhdhen noch die ‘durch.Wasserschlige -
entstehende Gefahr trotz der Sicherheitventile der Zilinder.

- jedoch meist unterschatzt,

" Dampfturbinen festgestellt,

' Schhdhch sind nlcht nur die offenkundxgen Wasserschlé,ge, die

zu Briichen fahren, ‘sondern auch die unbemerkten Wasserschlige,;
und es ist anzunehmen, dafs die hoheren Kosten der Erhaltung.

" der Triebwerke der T-Lokomotiven.auf diese zuriickzufithren sind.

Bezeichnend far die Wertschatzung der gebriuchlichen’
Wasserabschelder ist, dafs an anderer Stelle*) unter den Mitteln
zur Vermmdernng der Wasserschlage ‘Wasserabscheider nicht )

- genannt smd trotzdem doch der Versuch nahe liegt, den Dampf

von dem mitgerissenen Wasser vor dem Verlassen des Kessels
zu befreien. :
Auch die Vetunremlgung des Dampfes durch feste Schlamm- -
und Staub-Teile aus der Ausscheidung von Kesselstein oder
durch Salze aus kinstlichem Weichmachen des Wassers. kommt

" in Betracht, wenn &ie auch ‘hinsichtli_ch,ihrer- wirtschaftlichen

Nachteile erst in zweiter Linie steht; ihre Schadlichkeit wird
Bei ‘ortfesten Dampfmaschinen ist
die erhebliche Schadlichkeit dieser Beimengungen zum Dampfe,
namentlich seit der Einfahrung der Uberhitzung und der
da hier die Nachteile besonders
hervortreten. Man hat gelegentlich gefunden, dafs von- gleichen
Dampfmaschinen die ¢ine wegen schlechtern Speisewassers und
der ' dadarch 'hervorgei-ufenen starkern -Verunreinigung des
Dampfes mit festen Teilen wesentlich- hohere Abnutzung der
Zilinder und’ hohern Verbrauch! an- Zilindersl - aufwies als
die andere. Bei Dampfturbinen werden die Schaufeln ab--

-genutzt oder verkrustet und dadurch wird der Verbrauch an

Dampf gesteigert. Diese Erfahrungen fithren zu der Annahme
von Schadigungen auch der Lokomotiven, besonders bei Ver-
wendung von Heifsdampf, zumal man in der Wahl des Speise--
wassers oft wenig- frei ist. Hier entstéhen hauptsichlich
Ablagerungen auf den inneren Flichen der Uberhitzer, die den
Durchgang der Warme erschweren und Wirkung und Lebens-
daver. der Uberhitzer beeintrichtigen. Nach einer’ Mitteilung
der . ‘Heifsdampf, Gesellschaft Schmidt in Kassel kann' bei-
starker Beimischuug von Soda zum- Kesselwasser eine sehr
'nachtelllge Ablagerung von Salzteilen eintreten, die gelegentlich
zum Zusetzen der -Rohre gefithrt hat. Besonders bei. Klein-
Rauchrohrﬁberhltzem sind so]che nachteiligen Wirkungen be-
obachtet,

Der.. Beurteilung der gebrauchhchen Vorrxchtungen zum-
Reinigen des Dampfes und zum Abscheiden des Wassers soll
der Kappenentwiasserer (Textabb. 1) als Beispiel zu Grunde ‘
gelegt werden, der unter anderen bei den pt-eul:sisch-'hessischen

‘Staatsbahnen immer. noch allgemein  angewendet wird, ‘obwohl

er von Fachleuten schon mehrfach verurteilt wurde. Dessen
Wirkung beruht darauf, dafs der- Dampf auf seinem Wege w.
zum Regler zweimal zu plotzlicher Umkehrung seiner Richtung'-
gezwungen wird. 'An diesen Kehren soll ‘das Wasser durch.
seine. grofsere- Tragheit abgeschleudert werden und den Dampf-
weg verlassen, Das so- bei .a .abgeschiedene. Wasser.- trifft. .

| grofstenteils anf die Innenwand "der Kappe und fliefst an dleser
mit dem Dampfe nach unten. -

Schon: bei dem. schnellen Hin-
streichen des Dampfes -iiber die: nasse Blechwand wird éin Teil
des ausgeschleuderten Wassers wieder aufgenommen. Das ﬁbnge

vom untern Téile der- Kappe: abtropfende Wasset mul‘s den s

*) Organ, 1911 .8,.10L,
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Dampfstrom"kreuzen-, und"geht"dabei ebenfalls zu grofsem Teile
* wieder in den’ Dampfstrom tiber.
- wirklich -verlassende Wasser sammelt sich im untern Teile des

Abscheiders, ‘un(_l soll durch. die Locher I im Bodenbleche in,

Abb. 1. Kappeientwﬁsserei'.
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den Kessel zurtick fliefsen, was aber nicht utgehindert moglich
ist. Der uber den Lochern ! “herrschende - Unterdruck gegen
den Kesseldruck saugt Dampf durch die Locher nach oben,
der das abfliefsende Wasser " im: Gegenstrome teilweise wieder
"in den Dampf tiberfuhrt. ' Erst nach Schlufs des Reglers; also
Ausgleich des Unterdruckes, ‘kann das angesammelte. Wasser
ungehindert in den Keéssel zuriickfliefsen. Die geriigten Mangel
treten bei hoher Leistung beson(}ers stark auf; die Vorkehrung
~ kann sogar schadlich wirken, wenn sich mehr Wasser in dem
Abscheider sammelt ‘als durch die Locher I abfliefsen kann.
Dann entsteht auf dem Bodenbleche ein stark bewegtes Wasserbad.
Vielfache Vorschlige fir Verbesserung*) haben bislang
wenig Erfolgw gehabt, weil-man diesem Gegenstande -geringe
,Beachtung zuwendet und weil geeignete Einrichtungen ziemlich
erheblichen ‘Aufwand an schw1er1g herzustellenden Schaufeln,
' ’schraubenf()rmlgen Fﬂhrﬂachen, Raum und anderen Erforder-
nissen bedmgen : C
‘Neben den Grundsitzen des Ablenkens und Anstol‘sens, wie
-in der beschriebenen Entwasserungskappe, kann besonders die
Fliehkraft, “wie auf anderen Gebieten der Techmk ausgenutzt
werden. Nach dem Vorbilde der einfachen und gut wirkenden
Abscheider von Staub**) ist der hier zu. beschreibende Wasser-
‘und Schlamm-Abscheider entstanden.
_ Der dem Verfasser geschiitzte «Fllehkraft-Dampfrelmger»
wird fir Lokowotiven, neuerdings auch fir ortfeste Kessel
gebaut ¥*+), " Er besteht aus einem walzenformigen Behilter,. in
den der Dampf am Umfange eintritt und durch einen-kreis-
oder- schraubenformigen - Leitkanal (Textabb 2) so gefithrt
~ wird, ‘dafs er in-dem Behilter kreist, bis:er an den Austritt
in der Mitte gelangt. Bei dieser Bewegung wirkt erhebliche
Fliehkraft, die die 1m Dampfe. enthaltenen festen und flassigen
Teile' nach aul‘sen an die abscheldende Wandﬂache schleudert.

¥ Exsenbahntechmk der Gegenwart Bd. I 3. Auﬂ 1912, S. 824.
*¥) Zeitschrift des Versines deutscher Ingenieure, Bd. 53,1909, S. 602.
: *”“‘) Lokomotwbauanstalt Arn Tun g, Jungenthal betKlrchen Sieg.

Das- den Dampfstrom bei al-

' Abflulsbfinungen I im- Boden' des Abscheiders.

Letztere ist in géwis'seh Abstanden-mit Fangblechen b - besetat,
die schrig - von oben nach- -uniten verlaufend - unter ‘einem:
spitzen Winkel an die Blechwand anschliefsen. Sie verbreltern'j- :
sich nach unten ‘und umschhefsen mit ihfem’ untern Ende dle

Abb 2. Fhehkraft-Dampfrelmger o

Die "ausge-
schleuderten " Teilchen geraten hinter .eines’ der Fahg'bleché,
werden von diesém zu der zugehorigen Abflufsoffnung 'rgelexi‘k't-
und so’ aus ‘dem - Abscheider in den Kessel zuriick gefﬁhrt-
Dies geschleht unter der Wirkung der lebendigen Kraft des
Gemisches und des durch- die Fliehkraft gegeniiber dem Raunie
unter dem Boden entstehenden Uberdruckes schnell und kraftig.”
Mit den Verunreinigungen wird auch der sie tragende aufsere

Teil des kreisenden Dampfstromes abgeschalt und in den Kessel
Dies wird als wesentlich . fir gute Wirkung -

zuriick geleitet.
angesehen, da vollige Trennung der Verunreinigungen von dem

sie tragenden Teile des Dampfstromes wegen der Hdhe der o

Geéschwindigkeit nicht moglich ist. R ; )

‘Die abscheidende Kraft wirkt hier nicht nur an zwei .
Stellen des Dampfweges, sondern wﬁhrend des ganzen Schraubehn-
weges w; zudem hat sie erhebhche Grofse; bei 20m/sek Ge-
schwindigkeit und 0,3 m Halbnmiesser der abscheidenden Wand- '
betragt sie fir das Gewicht G des Gemisches (G .202):(9,81.
.0,3) =136 G. Die Teile werden sofort nach der-Ausscheidung

-abgefangen und in den Kessel zuriick geleitet, ohne, wieder

mit dem Dampfstrom in Beriihrung zu kommen, Der Abfluls
der Verunreinigungen iwird durch einen nach’ unten gerichteten
Teilstrom des Dampfes befﬁrdert die C)ﬂ'nungen konnen wegen
des iber ihnen herrschenden Uberdruckes unbedenklich reichlich
bemessen werden, so dafs auch erhebliche Mengen zu bewiltigen
sind’; neben griindlicher Trockuung und Reinigung des Dampfes
wird also bessere Anpass'ung an _die ‘wechselnden Verhaltnisse
des Betriebes und damit eme Erhbhung der mt)ghchen Lelstlmg :
der Lokomotiven erreicht. :

-Die Bauart ist nicht viel verwmkelter, als die Kappe

. (Textabb.1); der Einbau ist in den engen Dampfdomen der Lokomo-
_tiven ebenfalls mﬁghch Abb. 1und 2, Taf, 6 zeigen die. Anordnung
' des Abscheiders, wie sie im Dampfdome der D:II.T. [ +G-Loko-
‘motive-G 8, der preufsisch-hessischen Staatsbahnen mdglich wére,
_ wobei die Achse des Reglers-in die Mitte des Domes gerlickt ist. .
‘| In diesem:Falle ist: ‘auf die Unterbrmglmg des Abscheiders keine
‘besondere Rucksicht genommen, das Krexsen des Dampfes und
| damit die Wirkasig - wird - aber durch den Regler beemtr&chtxgt
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Besser ist dxe Anordnung nach Abb 3 und 4, Taf. 6, ‘bei der
freier-Raum flir ‘das Kreisen des Dampfes durch tiefere Stellung
des Reglers gewonnen ist. Ganz unemgeschr%kte erkgng

wird nach Abb. 1 und 2, Taf, 7 durch Aufstellen des Reinigers

in einem zweiten kleinern Dome erzielt, sodals d1e Remlgung
von der Entnahme ortlich getrennt ist.

- Wesentliche Erhohung des Widefstandes durch Einschalten
des Wirbels in den Dampfweg ist nach den Erfahrungen an Luft-

reinigern nicht zu firchten, die bei ahnhchen Geschwindigkeiten,

freilich auch grﬁfseren Durchmessern, keinen grofsern -Wider-

‘ starid, als etwa 0,01 at aufweisen. Zu.den Leit- und Reib-Wider- .

-stinden kommt noch der durch die Fliehkraft erzeugte Dleser ist
bei v=20m/sek, » — 6,534 Dampfdichte, r = 0,3 m Halb-.
messer des Abscheiders und r;, = 0,15 m der Ausstrtim-Oﬁ‘nung

P=10"%.(y:8).v?.[(1:1,) — (1 :1)] = 0,089 at.
Hieraus ist zu schliefsen, dals sich der Widerstand des

_ Abscheiders in durchaus zulassigen Grenzen hilt.

- Die Wirkung eines Abscheiders im Betriebe Zu; messen,
1st bei der unzuginglichen Lage im Innern des Kessels schwxerlg

Die Hauptschwierigkeit liegt in der Bestimmung des Gehaltes des

' Dampfes an Wasser; mit dem Drossel-Warmemesser ist sie nur
auf dem Priffelde durchfithrbar, aber hier sind die Bedingungen,
_unter denen die Lokomotiven beziiglich des Mitreilsens von Wasser

arbeiten, so verschieden: von denen des. Betriebes, dafs die |

"Ergebnisse .nicht brauchbar sind*). Der Drossel-Wirmemesser
ist-auch nur fiir beschriinkte Grade von Dampfnisse anwendbar,
wahrend grade die ungtinstigen Falle hoher Kessel—Beanspruchung

“und starken Uberreifsens am wichtigsten und zu verfolgen sind.

~ Die Prifung von Dampfreinigern kann somit nur durch
sorgfdltige Versuche im Betriebe erfolgen, indem gleiche Loko-

motiven mit und ohne Reiniger auf Strecken, auf denen starkes
~ Uberreifsen stattfindet; hinsichtlich des Verbrauches. an Kohlen
und Wasser durch genaue Messung _beobachtet -werden. Bei

T-Lokomotiven diirfte dabei "die Bepbachtung - des Grades der
Uberhitzung * wertvolle Aufschliisse geben.

So gewonnene Erfahrungen iiber die Fhehkraft-Dampf-
reiniger zu sammeln, fehlte bisher die Gelegenhelt
facher Versuch in der Werkstatte, bei dem einem ‘als trocken
anzusehenden Dampfstrome kiinstlich eine gemessené Menge

*) Garbe, Dampflokomotiven, 8. 33.

Ein ein-

1

‘zumal sie mit geringem Aufwa,nde errelchbar ist.

Wassers zugefithrt wurde, ergab, dafs die abgesch_iedene_Mengé
an Wasser mit der zugefiihrten iibereinstimmte. Ferner stellten
mehrere Verwaltungen von Kleinbahnen auch = ohne ‘gehaue

 Messungen durch den Einbau der Abscheider.erzielte wesenthehe

Abnahme des Uberrelfsens von Wasser fest

Die genaue Ermittelung des wirtschaftlichen TErfolges - 1st ’
abgesehen von den’ allgememen Schwmrxgkelten der scharfen y
Beobachtung von Lokomotiven im Betriebe, - auch da(furch &f-
schwert, dals er sich aus einer Reihe von Umstanden wie
Ersparung -an Spelsewasser, Kohlen und Schm1er61 Steigerung
der Leistung der Lokomotiven, Erhohung der Sicherheit des
Betriebes und anderen zusammensetzt. ~Jeden Falles ist die
hier angestrebte Verbesserung der Lokomotiven beachtenswert,
Bezughch
des einen Vorteiles der Ersparuug an Kohlen ist. festzustellen
dafs eine durch vollkommene Abschexdung des Wassers errelch-
bare Ersparnis von nur 29/, in einém Jahre hinreichen wiirde, .
um die Kosten der Ausrtistung der "Lokomotiven . zum Relmgen
des Dampfes durch Fliehkraft zu decken. _Auf diesem ‘Wege
kann also ein w1rtschafthche1 Fortschritt mit einem ‘bemerkens-
wert geringen Aufwande erreicht werden. Zu “beachten -ist
dabei, dals der an sich schon recht verwwkelte Bau, :neuzeit-

licher Lokomotlven durch. die Vorrichtung nicht verwmkelter - -

wird, da es ‘sich nur um den Ersatz einer unzulanghchen
Emnchtung durch eine bessele handelt, dxe keiner Erhaltung
und Wartung bedarf, .
Die bisher vernachlissxgte Aufgabe der Relmgung des
Dampfes der Lokemotiven begann nach den Erfahrungen -an
ortfesten Kesseln Thereits in der letzten Zeit vor- dem Kriege -
Beachtung zu gemﬁ‘ﬁen So hat die preul‘msch-hesmsche Ver-
waltung schon um 1914 e€ine Erprobung von Wasserabscheldern
verschiedener Bauarten auf dem Prhffelde vorgenommen. Ein
klares Ergebnis soll nicht erzielt. sein, was nach dem Gesagten
auf dem Praffelde auch nicht moglich sein “dirfte.  Der Kpl__eg
hat diese Entwickelung gestort. Das Streben nach Sparsamkeit,
das im Knege ‘hinter dem nach hochster Leistung zuriicktreten

mulste, ist nun durch den Ausgang des Krieges zur gebieterischen

Notwendiglkeit geworden. - Hierzu belzutragen, und zu weiterer

| Vervollkommung der Dampflokomotlve anzuregen, 1st der Zweck

dleser Darlegungen

N ormenausschufs der deutschen lndustrle.
Die Normung als Mittel zum Weltfrieden.

o Der amenkamsche Normenausschufs gab unléngst zu Ehren -
* des Herrn Le Malstre von der »British Engmeenng Standards

Associatione« im Ingeniorklub zu Neuyork ein Festessen, an
dem Vertreter aller am Normungswerke beteiligten - amerika-
nischen Verbinde teilnahmen,:

" Auf eine Begrifsung durch den Vorsxtzenden Adams vom
amerikanischen Normenausschusse erw1derte Herr Le Maistre
folgendes
_ Die »B. E. 8. A.« sei 1901 von Sir John Wolfe Ba.rry
gegrnndet und unter seiner Fibhrung in sechszehn - Jahren
harter Arbeit zu einem Verbande von ‘einigen 300 Aussehussen
und 1200 Mitgliedern ausgebaut ‘worden, ‘ -der- ‘sich allmalig
das Vertrauen - der Bevdlkerung ~erobert habe

Obglewh dle :
Organ fiir die Fortschrme dea Elsenbahnwesens NeneFolge LVIL Band 5 Heft. .1920.

Arbeiten in der Hauptsache in London gelelstet seien, h&tten :
doch viele Sltzungen an den Orten stattgefunden, an denen' a
die emzelnen zu normenden Erzeugmsse gefertigt wﬁr&em
Seiner  Ansicht nach bestinde die Normung zu 15°/, aus
technischer und zu 85°/, aus menschlicher Arbeit. Aufserdem

sei die Normung eme Angelegenheit des Grofsgewerbes, deher

mifste dieses die Normen- aufstellen und die _Unterstitzung.
der Ingenitre und Sachverstandxgen erhalten Die Normung.
bedeute eine wirtschaftliclie” Fertigung, . und_ diese. sei nur zu ‘
erreichen, wenn Uberschneldungen zwischen verwandten Gé- i
bieten vermleden wirden. Hierzu’ sei eine Hauptstelle erforder-

lich und eine" solche sei durch die »B. E. 8. A.¢ mit bestem o
'-Erfolge geschaﬁ‘en ‘denn die Uberschneldungen wiren von J&hr ol
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zu Jahr seltener geworden. -
der »B. E. 8. A. « zahlreiche Schreiben aus den Veremlgten
Staaten eingegangen, die eine enge Zusammenarbeit in Normungs-
fragen angeregt hatten. Die Beantwortung solcher Anfragen
. sei nicht immer leicht, zumal wenn es sich um so weitverzweigte

Verbsnde wie das. -amerikanische elektrotechnische: Gewerbe -

handele. Die »B. E, S. A.« glaube aber, dafs bei den engen
‘Beziehungen zwischen den - Vere‘inigtenA Staaten und- Grols-
britannien und dem gegenwarngen Stande der Entwickelung: der
: _Normung eine- erfolgreiche Zusammenarbeit in Normungsfragen

In den letiten J'ahrén wiren bei

'Somme’rstré.l’se' 4a, durchgefithrt.

72

auf beiden Seiten des ‘Weltmeeres durchfihrbar sein wiirde.
Eines der festesten” Bindemittel, die zwei -oder mehr Volker
zusammenzufﬂhlen berufen seien, wiren die technische und
dle gewerbliche Normung. 'Man konnte daher durch ein ge-
‘schlossenes Zusammengehen in Normungsfragen der Wieder-
herstellung des -Weltfriedens die besten Dienste leisten.

In Deutschland - werden die Normungsarbeiten vom
»Normenausschusse der Deutschen Industriec, Berlin NW. 7,_-

Bemeht itber die Fortschritte des Elsenbahnwesens.
‘Bahn- Unterbau, Briicken und Tunnel,

; Liftanlage des Simplontunnels.

(F Rothpletz, Schweizerische Bauzeitung 1919 I, Bd. 73, Heft 1,
4 Januar, 8. 3, Heft 2, 11. Januar, 8. 14. Heft 5, 1. Februar, S. 41
und Heft 7, 15. Februar, 8. 72, mit. Abbildungen.)

Hierzu Zelchnungen Abb. 8 bis 10" auf Tafel 7.

Fir den Bau des ersten Simplontunnels waren an den
Tunnelenden zwei Liftanlagen®) mit je zwei Liftern gebaut,
die Luft in den Tunnel einpressen, oder aus ihm absaugen
konnten, Jeder der durch Wasserturbinen angetriebenen Lafter

hatte 25 cbni/sek Hochstleistung bei 250 mm Wassersaule ,
- Die beiden Lifter einer Anlage ergaben neben einander ge- .

schaltet ungefshr die doppelte Menge mit einfachem Drucke,
hinter "einander -die einfache ‘Menge bei doppeltem Drucke.
- Diese fir Luftfihrung durch den zweiten Stollen von 7 qm Quer-

- schnitt mit rund 10 km grofster Lange und Rickleitung durch.

die .1 bis 1,5 km lange Arbeitstrecke und den fertigen Tunnel
von 25 qm Querschnitt berechnete Anlage wurde auch fir die
Liiftung des - fertlgen ersten  Tunnels verwendet Sie konnte
bei étwa 10 km langer Tunnelstrecke von 25 qm Querschmtt
nicht giinstig arbeiten. Die. Luftung des fertigen Tunnels

erfolgte ‘durch Empressen von - Luft in Brieg und Absaugen
Dies bedingte die Bedienung der beiden Mundloch= |

in JIselle.
Vorhange in Brieg und Iselle. Durch Verlegen des Haupt-
Kraftwerkes vom Arbeitplatze - nach dem' Massaboden und
Aulserbetriebsetzen der - Druckleitung vom Waéserschlossg
Massaboden bis zum . Arbeltplatze wurde den Turbinen der

Liiftanlage das Wasser abgeschnitten, man. hatte diese alte |

abgenutzte Anlage fir elektrischen Betrieb umbauen missén.
Fur den Ausbau des zweiten Simplontunnels wurde daher eine
neue Lifteinrichtung gebaut, ~die zweckmifsige Liuftung der
beiden ausgebauten Tunnel sicherte. Sie besteht aus nur einer
Anlage am Nordende; weil sich das neue Elektnzltatswerk
" und die Betriebstelle fir den Tunnelbetrieb hier befinden, ferner
der Luftdruck am Nordende durchschnittlich hoher ist, als am
‘Stidende, so dafs der natarliche Zug die Anlage entlastet.

‘Der Zufuhrkanal (Abb. 3 bis 6, Taf. 7) wird' nach

'47;,15'm Lange -in zwei schrag abwarts in \die beiden Tunnel
mindende Kanile mit je einer Di'ehklappe verzweigt.  Die
~.'Mundl(")cher der Tunnel werden durch in Rahmen gefafste
’ lotrecht beweghche Vorhinge aus Segeltuch geschlossen

-Far den Bahnbétrieb: ware: es am gunstigsten, wenn d1e
Luft m belden Tunneln in. der Fahrnchtung stromte wenn a]so

.. %) Organ 19,03,“.8..266,, 1919, 8. 251, °

" besonders: feucht ist.

von Brieg aus in Tunnel I gedriickt, aus Tunnel II gesaugt
wiirde. Diese Losung scheiterte daran, dafs der eiserne Ober-

_bau durch Stromen von Stiden feucht wird und rostet, weil die

warme Sidluft Wasser abgibt, und die Luft am Siidende noch .
Um den Widerstand des Gegenstromes
zu verringern, wird der Vorhang des Tunnels II am ‘Nordende
vor Abfahrt des Zuges von Iselle geoffnet und die Luftung hier

’abgestellt

Als grofster Luftbedarf “wurden 90 cbm/sek fur jeden
Tunnel, im Ganzen 180 cbm/sek angenommen, das erglbt 3
bis 4 cbm/sek Luftgeschwindigkeit” im Tunnel, die fur dle,

_Streckenmannschaft noch als zuldssig anzusehen ist:

Die beiden senkrecht :iiber einander .‘angeordnqte'n, mit
ihren Triebmaschinen unmittelbar gekuppelten Lafter (Abb. 7 .
bis 10, Taf: 7) haben Laufrider fur beiderseitigen Lufteintritt
von 3,5m aulserm . Durchmesser und- 1284 mm. 4ulserer Rad-
breite. Die ganze Fligelbreite ist 1564 mm, der Durchmesser
der Saugotfinungen 2,6 m. Die Laufrader sind aus gul‘seisernexi ‘
Naben mit schmxedeelsernen Schaufeln, " Stirn- und Zwischen- _
‘Winden 'genietet; sie ruben auf dreimal gelagerten Stahlwellen;
Die Lager zu beiden Seitén des Liifters werden durch elserne
Armkrénze gehalten, das #ufsere neben der federnden Kuppe~

‘lung mit der Triebmaschine ist-in einer Nische des Saugkanales

untergebracht. Die Gehiuse der Liifter bestehen aus Mauerwerk

nur der Anfang jedes Ganges aus einer 50 cm langen, im Ganzen
1,8 m breiten Eisenblechspitze, die auf jeder Seite in 530 mm
Breite eingemauert ist. Die verschiedenen Schaltungen der Liifter:.
oberer oder unterer "allein, beide hinter oder neben einander
geschaltet, werden durch -eine Hauptumstellklappe im Druck-

’kanale, eine obere Umstellklappe und vier Drehklappen in den
- seitlichen ' Umlaufen erreicht.
‘sind’ die obere’ Umstellklappe und die Drehklap?pen‘ der seit-

“Wenn nur -ein Liufter arbeltet

lichen Umlaufe geschlossen. Die Hauptklappe. ist ’in ihrer
untern Lage (Abb. 7, Taf. 7), wenn nur der obere, -in ihret
obern, wenn nur der . untere Lifter arbeitet. Wenn beide

: Lufter ‘hinter einander arbeiten, sind die:Ttiren des obern Lifters

zum Saugen von aufsen gedffnet, die - des untern’ geschlossen.
Die obern und die beiden unteren Umstellklappen sind. -offen,
die Abluft -des obern Lufters stromt durch’ die Saugdfinungen

‘des untern, der sie'in den Druckkanal nach dem Tunnel fordert

(Abb. 8 bis 10, Taf. 7). - Die Hauptumstellklappe aus .6 mm
dickem. Elsenbleche, - und I—Elsen st -7,85 -m lang und .
4, 5 ‘m. breit. Sle ist in: emem emgemauerten kaelelsen '



drehbar gelagert und wird in gebogenen, in die Seitenwande
des Ausstromkanales eingemanerten [-Eisen gefiihrt, Sie wird
durch' ein ‘'von Hand getriebenes Windewerk ober dem Haupt-
kanale mit zwei seitlichen Drahtseilen bewegt. Die : ﬁhxilich
hergestellte obére Umstellklappe milst 3,2 >< 4,5 m, die vier
Drehklappen in den seitlichen Umldufen haben 3><2 mlichte
Weite, Zum Aufziechen der je 12t schwergn Laufrider der
Lufter dienten zwei in~ die Gebdudedecke emgema.uerte je
500 mm hohe T-Trager, die 4 m aus dem Gebaude heraus-
ragen und einen Querbalken aus zwei je 300 mm hohen

[-Eisen tragen, der die Last mit einem Flaschenzuge fiir 15t

aufnahm. ~Das Laufrad “wurde an Ort und Stelle. auf die
Welle gebracht. Die Mauerung der Schnecken ist leicht. zu
entfernen, um die Rider abbauen zu konnen. Die einzelnen
Teile sind durch Génge, Treppen und Tiren zuganglich,

Die von der Geschwindigkeit des Stromerzeugers unab-
hanglgen Dreiwellen-Triebmaschinen werden mit Bahnstrom von
3200 V und 16 67 Schwmgungen in "der Sekunde gespeist
und geben bei der Gleichlauf-Drehzahl von 333,83 Umldufen
in der Minute 500° PS. Zur Regelung der Luftzufuhr kann
‘die Drehzahl der Trigbmaschinen um 309/, abwarts geregelt
werden, - -Dies geschleht mit Reglern der Schaltung Brewn-
Boveri- Scherbius; der Lauferstrom der Trlebmaschme
dlent statt nutzlos in einen Regelw1derstaud gefiihrt zu werden,
zur Speisung einer Dreiwellen- Triebmaschine mit Stromsammeler;

die mit einem auf das Netz arbeitenden Induktlons-Stromerzeuger
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uliiufen in dér Minute bemesséen.

I momente

zugehorige Streckensignal betatigt.

gekuppelt ist, so dals die Schlupfarbeit zum Herabsetzen der
Drehzahl wieder in das Netz zuriick. gelangt. Dabei kann
der Induktions-Stromerzeuger zur Verbesserung der Leistung
verwendet werden. Der Regler. ist far 138 KW bei 500 Um-
Der Induktions-Stromerzeuger
ist far 300 V. gewickelt und mit dem Netze durch einen
Dreiwellen-Aufspanner von 60 KW verbunden. Jede der beiden
Triebmaschinen "kann in Verbindung mit dem Reglerzusatze.
arbeiten. Bei gleichzeitigem -Arbeitén beider Triebmaschinen
wird -nur die untere auf diese Weise geregelt, die .obere da-
gegen unter Benutzung des Heilswasser-Anlassers als Schlupf-
widerstand. Dieser Anlasser mit 300 1 Wassermhalt und 20 1/min

“Verbrauch an. Kuhlwasser von 15° geniigt far dauernde Ein-

stellung eines Schlupfes von 289/, bei abnehmendem Dreh-
Die ganze Schaltanlage ist im Raume der untern i
Triebmaschine untergebracht, '

Die Abschlufsvorhange werden in Abhangigkeit von der

“ebenfalls’ elektrischen Bewegung der Abschlulsklappen in den.

Zufuhrkanalen und von Streckensignalen durch- eine Drlickf
knopfsteuerung betatigt. Zuerst wird die betreffende Klappe
geschlossen und dadurch der Luftuberdruck aufgehoben, dann -
hebt sich der Vorhang, der in seiner obern Endstellimg das
; Belm Schhefsen des Vor-

hanges w1ederholt sich der Vorgang in umgekehrter Relhenfolge
- B—,S’.

Bahnhife und deren Ausstattung

ﬂmbau des Hauptbahnhofes - Liirich.

(Schwelzemsche Bauzeitung 1918 11, Bd 72, Heft 22, 80. November,
s 216 971, Heft 23, 7. Dezember, S. 2.8; 1919 I, Bd: 78, Heft 1,
4, Januar, 8.5, mit Abbildungen.) .
Hierzu Zelchnungen Abb. 5 bis 11 auf Tafel 6.

~ Abb. 5, Taf. 6 zeigt die drei sich in Zirich kreuzenden
Durchganghmen, nordstdlieh die Linie Schaffhausen — Gotthard,
siidwest-norddstlich Westschwelz—-Ostschwelz und pordwest-siid-
pstlich Basel-—Arlberg mit ihren Fortsetzungen -und wichtigen
Anschliissen. Diesen drei Hauptrichtungen entsprechen die drei
" Einfahr- und Ausfahr-Linien vom Hauptbahnhofe Zirich bis
Orlikon, Brugg und Thalwil (Abb. 6, Taf. 6).
dieser drel Doppellinien erfolgt in den Kopfbahnhof Zarich von
Nordwesten mit der Linie von Brugg— Altstetten.

_-bétreffenden Linien im Kopfbahnhofe neben einander liegen.
Ein von Basel einfahrender Durchgangzug nach dem Arlberge
‘mufs aber aus Linie 3 nach 1, ein Durchgangzug von Sargans nach
Basel aus 1 nach 3 fahren, um an den Abfahr-Bahnsteig zu
gelangen; dadurch werden alle zwischenliegenden Ein- und Aus-
fahr-Gleise der tbrigen Richtungen gesperrt. Dieser Mangel
der bestehenden Anlage wird im Entwurfe der schweizerischen

* - Bundesbahnen vom Juni 1916 fitr Erwelterung des Bahnhofes*)

wegen Vermehrung der Gleise noch verscharft, er kann durch

-andere Anordnnng der im Kopfbahnhofe endlgenden Linien unter
Verdoppelung irgend einer der drel Lnnen beseltlgt werden,~

“=- %) Organ 1917, 8. 165.

N

Die Einfahrung

Die Uber-
ginge Gotthard —Schaffhausen und Bern— Winterthur. und um-
gekehrt erfolgen ohne Storung des -ibrigen Betnebes, weil die |

beispielweise nach Abb. 7, Taf. 6, Durch Uberfiihrung deru .
Linie 2 tber 3 und 1 und . durch von 2 unabhingige Emfﬁhrung' ,
einer Linie 4 von Winterthur konnen-hier alle Linien, zwxschen .
denen Durchgangwagen itbergehen miissen, neben einander gelegt
werden,
der beiden leen von Gotthard und Arlberg durch Abspaltung;

. einer vierten Linie von Wiedikon auf die Nordselte des. Bahn-
hofes neben Linie 3 fir den Ubergang der durchgehenden Ziuge -
~Sargans——Ba’s’el erzielen, und so so fort.

" Die. Durchfﬁhrﬁng'
dieses Grundsatzes kennzeichnet den Vorschlag fir ‘einen neuén
hoch' liegenden Kopfbahnhof am rechten Sihlufer in dem im
Auftrage ‘des Regierungsrates ' des Kantones Zﬁnch ‘und des
Stadtrates von Zirich von W. Cauer zu Charlottenburg,
SDr—Sng ¢. 0. Glelm zu Hamburg und Dr. K. Moser zu
Zarich im April 1918 erstatteten Gutachten ilber den Entwurf
der schweizerischen Bundesbahnen. .
“Von. der Schzidlgung dutch Ubergange durchgehender :

.Ziige oder Zugte.lle wegen schxenenglelcher Kreuzungen w1rd( “
hauptsichlich der etwa 90 %/, des ganzen Fahrgastverkehres um-

fassende Nahverkehr beruhrt. Fir diesen ist .aber -ein Durch-

. gangbahnhof wiinschenswert, dessen Ausfuhrung statt dés ‘ver- .

besserten Kopfbahnhofes die Gutachter nach einem von ihnen
verfafsten Entwurfe empfehlen. Besondere in ortlichen Verhﬁlt-
nissen und .in" der Entwurfgestaltung begriindete Vortelle des

; ’-Durchgangbahnhofes sind wesentliche Abkiirzung des Weges' fnr
- d1e rechtsufenge Bahn, Erm&ghchung von Zugfahrten (')rhkon«- ‘

.....

| verkehre Nach ﬂberschlaghcher Ermlttelung der Gutachter kann '

13*

Gleiches konnte man auch durch getrennte Emfuhrung .



" aus Hartpapier statt aus Leder angeordnet. .

4

der Bahnhof nach dgm Entwuife der Bundesbahnen nach :vollem
Ausbaue tiaglich hochstens 660; der Kopfba.hnhof nach dem Ent-
wurfe der Gutachter- 1000, der Dugchgangbahnhof nach dem
Entwurfe der Gutachter 1400 Zige' lelsten

Abb. 8°bis 10, Taf. 6 zeigen drei Anordnungen der
Lmlenfuhrung ohne sch1enengle1che Kreuzungen fir einen Dur. ch-
gangbahnhof. - Bei Anordnung.A ‘(Abb 8, Taf..6) ist die
Stirnwand des gegenwartlgen Kopfbahnhofes getffnet, um nach
Ubersetzung der Limmat und Untertunnelung des Ziirichberges
am sidostlichen Ende aus- “und - einfahren zu¢ konnen. . ‘Die
" Gutachter haben diese Anordnung'in etwas andeter Gestalt unter
, Verzicht auf den Durchlauf der Linie Basel— Aﬂberg als Hoch--
bahnhof bearbeitet und bei ihren Gegen\vorschlaéen in erste
Linie gestellt Das Empfangsgebaude _denken éxi% sich am
rechten Sihlufer. ‘
) Bei Anordnung B (Abb. 9 Taf 6) hegt der Durchgang-
bahnhof etwa in der Richtung. des Orlikon- Tunnels, in der Be-
rﬁhrenden am Ausfahrbogen nach Wiedikon. Die Ausfihrung
dieser Anordnung wiirde erheblichen baulichen Schwierigkeiten
" fir Bahn- und Strafsen-Fihrungen begégnen Der weitere Nach-
telI der 1 ,25 km betragenden Entfernung des Hauptgebsudes

“yom, jetzigen vermied der Entwurf von-H. Sommer 1899/ 1..9_02

(Abb, 11, Taf, 6), ebenfalls noch Anordnung B, aber mit Ab-
leitung der Sihl von -der Allmend nach Altstetten und ‘Tieflage
des Fahrgast-Bahahofes im trockenen Slhlbette zwischen Kaserne
und Zollbricke. Fir diesen Entwurf ist in Abb, 9, Taf. 6
wegen” der Benutzung des Slhlbettes Bahnhof Enge statt’ Halte—
stelle Wiedikon zu ‘denken. .

‘Bei Anordnung C. (Abb. 10, Taf. 6) ist der gegenwﬁrtlge
Kopfbahnhof unter Benutzung ‘des trocken. gelegten Sihlbettes
fur die Linienfohrung in einen Durchgangbahnhof verwandelt,

Auch hier erfolgt die Abzweigung von Enge -statt Wiedikon,.

was indes fir den Vergleich' belanglos ist. - Ein Vorzug geger
A und B liegt darin, dafs ein Tunnel weniger .ndti'g ist, ein
empfindlicher Nachteil ist die grofsere Entfernung des nach
dewesten verschobenen Hauptgebaudes. : :

Fir den Durchgangbahnhof sprechen grunds&tzhch auch -
die Bediirfnisse der far den Nahverkehr wichtigen rechtsufengen
Seehme Zirich ~-Meilen —Rapperswil und der Sihltalbahn, die,
als fir den Dur chgangverkehr nebensachhch, in den Abblldungen
weggelassen smd " B—s.

Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Pa.tente. _ -

_, Anfschneidbarer Weichenhebel,-

D. R P. 304135 J. H. Méllering in Dresden- Rtickmtz )

Der Sicherungskranz an der Stellscheibe eines aufschneid-
baren Weichenhebels ist fir jede Drehnchtung mit einer ge-
wohnlich flach abgeschrigten Stlrnﬂache_ versehén. Nach der
Erfindung werden an dem Kranze zwei Paare von Stirnflichen
angeordnet, von. denen.das eine, flach -abgeschragte die Be-
. wegung der Handfallenstange schon’ bei- geringerm, das andere,
- steil gestellte erst bel wesenthch erhéhtem Kraftaufwande ver-
mltte]t : B—n.

Stromdlehte Lagerung der Schienen auf eisernen ‘Sehwellen.
D.R.P.304136. 0. Rudolf in Berlin.

" Die stromdichte Lagerung von Schienen auf eisernen Quer-
schiwellen soll durch ‘eine besondere Verwenduhg von, Papier
erreicht werden, - Auf der Schwelle liegt eine Unterlegplatte der
liblichen Gestalt und Malse aus Hartpapier, auf ihr werden zwei
Klemmplatten aus Hartpapier angeordnet. -Ferner wird det Stols
durch eine Lasche aus Hartpapier tiberdeckt, die nicht dicht

. am Schienenstege Tliegt, odér durch ein Elsenblech von diesem

- getrennt ist. © Zwischen -den Schienenendén sind Zwischenlagen
Diese Unterleg-
platten aus Hartpapier kann man auch im nicht stromdichten

"| wenden.

Gleise ohne Anderung des vorhandenen Klemexsenzeuges ver—
Man erspart so die jetzt wblichen federnden Unter--
lagen untelj‘ den Bolzen. ' Die Unterlegplatten aus Hartpapier
konnen bis auf 20"/, der Dicke zusammengedrickt werden,
ohne dals sie ihre Gestalt sonst #nderten. B—n.

Gewwhthebel fiir Handbedienung von fernbedienten Weichen,

D.R.P.304822, Deutsche Eisenbahnsignalwerke, Aktxengesellschaft
-7+ in Georgsmarienhiitte béi Osnabriick. .

Bei den von einem Stellwerke bedienten Weichen muls- dm
Bedienung von Hand fiir den Fall des Versagens moglichi sein.
Diesem Zwecke diente bisher ein »Gewichthebel zum Weicheén:

| bocke«, der aus dem eigentlichen Hebel mit vorderm. Fﬁhrauge

und einem kiirzern Fubhrungssticke auf der Welle des Stell-
bockes hinter dem Zugstangenhebel “besteht. Verrosten wegen
seltener Benutzung und die Verwendung - geschlossener Angen
erschweren die Bedienung..  Um das Aufsetzen des aus éinem
Schmiedestiicke bestehenden Handhebels zu erleichtern, ist dieser
unten statt mit Augen mit Schlitzen versehen. Ein mit Keil
gesicherter Vorsteckbolzen verhindert das Abgleiten. Die Lochér
far den Vorsteckbolzen und fiir den Keil werden so weit gemacht

 dafs das Aufsetzen auch bei starker Rostbildung nicht behindert ist.

Bolzen und Keil smd mit Ketten gegen Verlust geswhert B-—-n .

Bucherbesprechungen.

Mitteilungen - iiber Versuche, ausgefuhrt vom Eisenbeton-
-~ -Auss chufls des 6sterrelch1schen Ingenieur; und Architekten-
-Vereines, .Heft 8. Versuche zur Beurtellung hochwertiger

Zeménte. . Bencht, erstattet: von Ing. A. H anlsch Ober-

. baurat und Professor, und Ing. B. Kirsch, Professor der .
) Techmschen Hochschule in Wien. . Lelpmg und Wle_n, 19‘19
F. Deuticke, Preis 3,5 /. :

o Als »hochwertig« -werden Zemente bezexchnet dle nach
2 Tagen das leisten, was die- Bestimmungen nach 28. Tagen
fordern. Da ‘bei mehreren gehandelten. Zementen die Erfallung
: s‘dleser Bedmgung zu vermuten war, wurden finf Zemente -von

: emem Ausschusse emgehend geprﬁft dle der gehegten Er-

. tatsachhcher Bezxehung

wartung in der Tat mehr oder weniger - scha.rf entsprochen haben
Die Ergebnisse der ausfiihrlich dargestellten Versuche - liefern,
auch iber die gestellte Frage hinaus, allgemem sehr etwiinschte:
Aufklarungen fir - das ~Baugewerbe in wxssenschaftlichér und

. | U
Geeeh&ftberichte und statistlsche Nachricmen von Eisenbalmverwaf-
© tungen.” o
Jahresbericht tiber die Staatsexsenbahnen und d1e Bodens
Dampfschiffabrt im Grolsherzogtume. Ba d.en-fir das Jahr 19184

Im - Auftrage des Ministerium der Finanzen herausgegeben vou -

der Generaldlrektlon der-Badi ische n Szaatelsenbahnen Ka,tls-
ruhe, 1919 C. F. Mﬁller h : -

o

| Pur die Schrlftlextung verant\vortheh Greheimer. Regierungsmt, Professor a. D. ®r=Jng. G.. Barkhausen in’ Ha,nnover

Kreid el 8 Verlug‘ in- Berlin und Wiesba en — Druok von Carl Ritter, G m, b, H, in Wnesbsdenl
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