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. L Emleitung
Bestlmmend fnir das Wagengewicht eines Zuges bei ge-

gebener Lokomotivgattung ist . die. mafsgebende Steigung .der
Strecke, die der Zug geschlossen durchfahren soll, Mals-

gebend ist die gxofste langere Steigung der Strecke, tiber die -
der Zug oline Ausnutzung der lebéndigen Kraft mit der vor-'

geschnebenen Geschwmdlgke}t gezogen werden kann.
Ist Vkm/fst die Geschwindigkeit, Zkg die Reibzugkraft,
Zk kg =1 (k, V) die von' der Geschwmd1gke1t abhémglge Zug-

kraft aus der Kessellelstung mit dem Festwerte k, G, das

G‘rewxcht der Lokomotive und des Tenders, G t das Wagen-
- gewicht, G = G, + G, das Zuggewwht wkelb — g - b . V2

der Widerstand des ,Zuges auf der wagerechten Geraden,«

whelt — g0/, der der Steigung, wkst=— 650: (R™ — 55). der

in Bogen des Halbmessers R™, so besteht fir die Ermlttelung desv ’

Zuggewichtes auf der mafsgebenden Steigung s, die Gleichung:
' Z=G (a+bV?+s,} 650: R—55).

Fir V und Z sind hier die der vorgeschriebenen Ge-
-schwindigkeit. entsprechenden Werte einzusetzen.
’ Das Wagengewicht G, erhilt- man dann aus G =G— G1
Die Widerstinde konnen fiir die Lokomotive und d1_e Wagen
getrennt und. verschieden eingesetzt werden, die Widerstande
in' Bogen sind als Zuschlage zur Steigung zu behandetn. Mals-
gebend fir die grolste Zugkraft Z, ist die Reibung der Ge-

wichte G¢ der Triebachsen, um Schleudern auszuschlielsen, -
sie ist von der Geschwindigkeit unabhangig |

Z¥=1000 o . G!; .
und fir eine bestimmte Reibziffer o unveréinderlich. Die Zug-
kraft Z, aus der Kessellelstung nimmt mit zunehmender Ge-
schwindigkeit ab, wihrend sich dle Wlderstande vergrofsem
(Textabb. 1).

Sind das Zuggewwht und die Abhangxgkelt der Zugkrafte
und Wlderstande von der Geschwmdlgkelt V bekannt, so kann
" man die Geschwindigkeéit fiir qtexgun{;;en unter der mal‘sgebenden
nach Z= W_f(k V)=

(Abb: L
4'" : : _und W-Linien in Textabb. 1 und der
/(q .
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=G@-fb.V? —|— s -+ w,) berechnen. |
- Sie entspricht dem Schnitte der Z-,A

Beharrung, weil sie fir bestimmte.
Steigung- und Krummung unveran-
derlich ist. Gehtder Zug auf flachere

L stellern, der Wlderstand sinkt, also ‘
1st ein Uberschufs an Zugkraft fﬂr Beschleumgung vorha,nden,'

Bextrﬁge zurv

’ d1e nun- die Wlderstande wieder erhoht, d1e Zugkraft mmdert
‘blS bei ‘ausreichender Linge der Stelgung durch Ausgleich belder

ein neues Beharren errelcht ist. - Entsprechend umgekehrte
Verhaltmsse treten beim Ubergange in steilere Steigung ein. -
In ersterm Falle ist fiir 2 > W die Beschleumgung dV : dt =.

= (Z — W) : M, die in letzterm wegen Z < 'W zur Verzogerung
wird.  Darin ist M d1e Masse “des Zuges. Aus -diesen
Gleichungen kapn man die Fahr-Geschwindigkeit und -Zeit
fur _jeden Punkt ‘der Strecke ermitteln, -

Diese Berechnungen sind aber umstandhch da d1e Aus-
driicke nicht ersten Grades sind. " Zeichnende Verfahren, da
man dabei von der Veranderlichkeit der beiden. Krafte unab-
hanglg ist, sind daher vorzuziehen. :

1. Ermittelung der - Fahrzeit auf geneigter Strecke. .
Tragt man die Geschwmdlgkelten V als Langen, die Zug-
krafte ‘als Hohen auf, so erhilt man die Zugkraftlinie Z, die
von V==0 bis Vi fir die Zugkraft Zr -aus Reibung wage-
recht, von Vii ab gekrimmt abfallend verliuft (Textabb. 1
bis 8): Von der Z-Linie setzt man die den Geschwindigkeiten.
entsprechenden Widerstinde W auf der wagerechten Geraden,

~Abb, 2.
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ftir dle verschledenen Zuggewwhte G na.ch unten ab .S _'
entstehen aber. der V- Achse die Werte Z — W = =D fir
s =009, Die D-Lmlen fiu' die Neigungen +s°/00 erhalt

‘man’ durch Verschlebung der V-Achse um. G®.s%,, nach oben

oder unten. Die D—Krafte oberhalb der V-Achse ‘sind >0 o
solche. unterha.lb < 0.

Die Zugkrafte Z; aus. ‘der Kesgelleistung - ermittelt man
nach den Ergebnissen von Vet‘smchen, etwa nach Franky) fiir
Reiselokomotiven aus Z = 166,59 . H': yV “far Gﬁterlokomotlven
aus Z—-H{162 V—|— 142: VV} worin Ham dJe Helzﬂﬁche 1st
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Diese ’Zugkrdfte sind unabhahgig von der Steigung. Be-
Trechnet man die Widerstinde nach einer der bekannten

Gleichungen*®) fiir G =100 t und tragt sie im Mafsstabe der |

Zugkrafte von der Z Lmle nach unten ab, so erhalt man die
D-Linie. - -

Um den Widersténden verschiedener Lokomotiven und der
Bildung der Zige Rechnung zu tragen, wird man die Wider-
stande beider gesondert -berechnen und sie nach einander fiir
die in Frage kommenden Wagenfasten nach unten von der
Z-Linie absetzen, um die D-Linien zu erhalten (Textabb. 3),
die firr die Handhabung bequemer sind ; D-Linien fir Zwischen-

werte sind einzuschalten. Die Widerstinde der Steigungen folgen

aus G*s9/,,. In Beispiel 1 ist das fir die 2C.IV.T. | S-Loko-
motive S, durchgefihrt (Textabb. 3). '
Abb. 8. - Abb. 4.
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Die Krifte kﬁnnen auch unmittelbar aus Versuchen ent-
nommen werden. :

Die D-Linien lifern nun far ihre Zuggewichte d1e Be-
schleunigungen nach 4 V: .4t aus der Anderung AV der Ge-
schwindigkeit in der Zeit At. Die Gleichungen am Schlusse
von I) kénnen dann M. (4V:A4t)= + D geschrieben werden.

Fir ein unverénderliches 4t kann man M : At als Fest-

“ wert ¢ einfithren, dann ist die Anderung der Geschwindigkeit
in der Zeit 4t: :
; ' AV=4+D:ec. .

Ist D die unverinderliche durchschnittliche Kraft fur die

Anderung. 4V wahrend der Zeit At, so ist nach Textabb. 3

urd 4 fir D >0 und <20, D = (D' —4D).

‘ D' entspricht der vorher ermittelten Geschwindigkeit V-,
~die sich um A4V andert und ist aus der D-Linie zu ent-
nehmen,
geradlinig angenommen werden kann, ist AD=A4V.tga:2=
m.4V:2. Daher +D=+ (D' —m4V:2) mit tga=m,
worin @ der Winkel der D- Lm1e mit der V-Achse ist.

Also ist ¢, 4V =4 (D'-—m.4V:2) oder

L1 . .> . Ad4V=4+D':(c+m:2).

Fir kleines At ist c¢>m:2. =~

Ist: D'>>0, dann ist auch 4V >0 und vergrofsert V.

Teiler gilt dann -, bei D' <0 —.

Ist D'=0, so ist auch 4V =20, die Geschwmdlgkelt
bleibt- unverandert, die Beharrung ist 1m Schnitte der D-Linie
mit der V-Achse erreicht.

" Wahlt man At = 1 min = 0,0167 st, so st auch die
Masse M in kg, km und st auszudriicken: M = (1000 Gt :8). B

2
, kglffk, also mit g—981 3600% 1000 X2

e und zur Be-

) ~H.iitte, 21. Auflage, Band 111, b; 768,

Da die D-Linie innerhalb AV (Textabb. 3 und 4)

vz =7=4-e:d rmm ~>

riicksichtigung der umlaufenden Massen mit § = 1,07 fir
1t Zuggewicht M1 = (1000.1.,1000.1,07) :(9,81. 36002) =
kg st? kg st?
— 0,0084 S e
Fir At = 1 min wird c=M:4t = G*. 0,0084:0,0167 = °
= rund Gt: .
Diese 1\Iaherung mit 0,6 %/, Fehler genﬂgt bei den sonstigen
Unsicherheiten der Unterlagen. )
m hat dieselbe Mafseinheit kgst/km wie c.
- GL 1) lautet fir 4t ="1 min

I AV = +D' (Gt+m):2

fﬁr Gt ist die Masse Mg = G*t.0,0084

km

Fir andere Grofsen von At ist sie danach-abzuleiten.
Mit den Anderungen AV der Geschwindigkeit‘kann ‘man
die Zeit — Geschwmdlgkelt —, die Z-G-Linie, a.uftragen,
indem man aus der D-Linie ‘die emzelnen 4V auf Wagerechte -
in Abstanden At=—amm herunter lotet und: die erhaltenen
Punkte verbindet. Der Inhalt der Flache, den dlese Linie mit
der senkrechten t-Achse bildet, ergibt die vom Zuge zuriick-
gelegte Strecke, da dl:dt =V, oder1 = det in der Zelchnung

(Textabb, 5) also 1=2 VAt ist.
Die Fahrstrecke ermittelt man durch Ausmessen der Z-G-
Flache, indem man die Trapeze mit den Lingsseiten V‘ und
Abb: 5. V'+ A4V durch Rechtecke mit
den Hohen V — V'+ 4V:2
AN ersetzt, die Dreiecke der Hohen
AV zu Anfang und Ende sind in
Rechtecke der Hoéhen AV :2 zu
£ verwandeln. Da diese Rechtecke
<_.ﬂ1/__><.4[1/l/—><m/-> : alle dieselbe Breite At — amm
haben, so  stellen die Hohen
V'+A4V:2 ihre Ilihalte dar. "
| Lotet man diese.auf eine Wage-
A : || y rechte und zeichnet durch die
Endpunkte ein Strahlenbiischel
. mit dem Polabstande 1 vom Nuli-
K , » »punkte,> zieht fernet nochmals
V" ' - eine Schar Wagerechte mit den
: Abstanden At ==amm;, so ist das
durch diese gelegte Seileck die
Zeit — Wege —, die Z-W-Linie,
denn fir zwei zugehorige Strahleﬂ.
" des Biischels und des Seilecks ist
(V'+0,54V):1=41:4t, also
daher A1(V'+4V:2)4t und
, 1=341=2(V' +4V:2) 4t = 4
— = ) . =2XV.At. Auf den Loten sind
: " nun die Fahrzeiten - fﬁr die Fahr-
strecke abzulesen. .

Man ka.xm noch die Abschmtte
;.- AV der D-Flache halften, dann
stellen die” Entfernungen dieser
Tellpunkte vom Nullpunkte unmittelbar die auf die Wagerechte
geloteten Rechteckseiten - V' +AV 2 der- Z-G-Fliche dar, mit.
‘denen man die Z-W-Linie wie oben auftragen kann, Die Auf-
zelchnung der Z-G- lee fﬁ.llt fort, das Verfahren llefert den -
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bildlichen Fahrplan unmittelbar aus der D-Linie. Der Pol-

abstand ist 1= (V' 4V:2).4t:41==pmm und durch die
Mafseinheiten von' V, A1 und At oder von. 1 und ¢ aus-
zudriicken.

+ Ist V—lkm/st—bmm, t= lst—_emm und e_lkm-—
= dmm, so ist p=(b.e:d)mm.

Mit dem Zirkel kann man an einem besondern Malsstabe
die Anderung AV :2 der Geschwindigkeit abgreifen.

Fir At=1min ist(nabch(u‘rl.2)AV:2==_-|;D‘:(Gr-_!-m)]1{El

Tragt man auf einer Senkrechten im Kriftemalsstabe das

Zuggemcht G vergrofsert etwa 0 A=10G (Textabb 6) " auf,

zieht in A im Malsstabe der Geschwindigkeiten d1e Wage-

weiter, so ist AV : 2 fiir eine mittlere Neigung m zu bestimmen. -
Das AV :2 fur die gemittelte Neigung erhilt man, wenn man
im Malsstabe AV :2 in der Hohe D' nach Augenmals den
Zwischenraum zwischen den Strahlen fir m, und m, im Ver-
haltnisse der belderselts dieses Knickes liegenden ungefahren
Sticke von AV teilt und den wagerechten Abstand dieses -

 Teilpunktes von der senkrechten Achse abgreift.

Fiir Steigungen und Gefalle ist D’ von der um G.s nach oben
oder unten verschobenen V-Achse aus abzugreifen. (Textabb. 4.)

Legt man durch den Nullpunkt der Z-W-Linie eine Wage-
rechte mit dem verzerrten Liangenschnitte der Strecke, 50
schneidet die Z-W-Linie auf den Senkrechten durch die Knick- -
punkte des Lingenschnittes- die Fahrzelten am Ende der Teil-
strecken ab. ‘

3 Erreu,ht die in einem Punkte vereinigt gedachte
£ Masse des Zuges genau am Ende eines Zeitteiles At

den Bruch der Neigung, so kann man die Geschwindig-
keit fir diese Stelle unmittelbar aus der D-Flaclie .
entnehmen, da die Wagerechten im Abstande 4t der -
Z-W-Linie den Senkrechten mit dem Abstande av
der D-Fliche entsprechen, die die gesuchten Ge-
V4 schwindigkeiten auf der V-Achse abschneiden.

Gelangt der.Zug innerhalb eines Zeitteiles At
an"das Ende einer Neigung, so schneidet das Lot im

“Abb.’ 6. v
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rechten Y = 1 km/st in derselben Vergrofserung = A B und
verbindet B mit O, so ist dies der Malsstab fir AV:2 beim=0.

Entnimmt man mit dem- Zirkel aus der D-Flache die
Hohe D' und setzt diese .von O nach oben bis C ab, geht
von C aus mit der einen Zirkelspitze wagerecht bis zum
Punkte D des Strahles O B, so ist CD=4V:2.

Ist die D-Linie gebrochen, so ist im Malsstabe fir AV:2
fir jeden Teil der D-Linie mit anderer Neigung m ein be-.

sonderer Strahl fir Beschleunigung oder Verzogerung zu ziehen.
Fir die Vergrofserung von V =1 km/st greift man die Senkung
m, der D-Linie gegen die Wagerechte ab, tibertragt diese Strecke
‘in den Malfsstab fur 4V:2 von A aus fir die Beschleunigung

nach oben bis A} und fir die Verzogerung nach unten bis 7

Ay, legt durch diese Punkte die Wagerechten A} B} = A} B} =
-=AB und verbindet B® und By mit O. Dies sind die
- Strahlen fir die Ermittelung von AV : 2 bei der Neigung m;
der D-Linie. Die Strahlen fiir die Neigungen mg, und m,
sind ebenso herzustellen.
dem Zirkel geschieht, wie oben, fir m = O.

AV :2 wird dann auf der V-Achse der D-Flache von dem
zuletzt ermittelten V‘ aus abgesetzt. Der Endpunkt hat vom

Nullpunkte der V-Achse den- Abstand V'+4V:2 und dient

zur Festlegung des entsprechenden = Strahles im Biischel mit
dem Polabstande 1. Tragt man von diesem Endpunkte- aus
" AV :2 nochmals ‘ab, so erhalt man V' + AV ="V, Ein¢
 Senkrechte in V*, liefert in der D-Flache die zugehorige Kraft
Dy, fur d1e das folgende A V:2 wie oben 7u bestimmen ist.

Im vorhegenden Falle war angenommen, dafs die D-Linie

) atif der Strecke AV geradlinig verlauft. Hat die D-Linie auf -
der zi ermlttelnden Lange 2. AV :2 cinen Knick, und verlauft |

" sw vor diesem. mlt der Nelgung 'ml und hmter ihm mlt m,

Die Ermittelung von 4V :2 mit |

* Bruche des Langenschnittes von der Seilseite fir die
Geschwindigkeit V'+ AV:2 die Teillange 641 und den Zeit-
teil 64t ab. Die Geschwmdlgkelt dieses Punktes w1rd dann
wie folgt bestimmt (Textabb. 7).

Fir AV wihrend At sind die durchschnittliche Kraft D
und die Beschleunigung oder Verzogerung “unveranderlich, die
Geschwindigkeit andert sich gerad-

Abb. 7. : X ‘
: ~ linig mit der Zeit. Die Anderung
9 \p\ 0 AV zur Zeit 6At, also eines
) R Teiles von At, entspricht daher
- 04V :04t=A4V : 4t, die Ge-
6%(—> schwindigkeit an der fraglichen

Stelle ist also V=V'£04V.
04V erhalt man, wenn man im
Punkte V' der V—Achse nach oben
At und 64t im Mafsstabe von t
abtragt, den Endpunkt von At

mit dem von 4 V verbindet und im
Abstande 64t von der V-Achse

2 f:,d_f-" 5 dazu gleichlaufend eine - Gerade
}: e zieht, die die Strecke 64V ab-
¥ A4 pot schneidet, Der Abstand dieses
: }t Ir ‘ Punktes vom Nullpunkte gibt die-
b f s %o gesuchte Geschwindigkeit V =
' e A =V’ 4+ 064V.
—

o Sind umgekehrt V=V'44V
und d1e durchschmtthche Kraft D fiur die Anderung AV in
der Zelt At gegeben, - die Fahrzeit und . die Strecke nach

’ 'denen V=V + & AV eintritt, gesucht, so trage man in V*
nach. oben A4t ab und  verbinde - den  Endpunkt mit dem"' :

von AV. Eine Gleichlaufende im Absta,nde 64V von V,
schneldet auf der Strecke At das- gesucht,e Stﬁck 64t a,b
‘29% 4
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" das zur Bestimmung von, Zelt und Lﬁnge in" die Z-W-Linie
zu fibertragen ist. :

Ist die hochste V,, oder die kleinste Geschwindigkeit Vy,
gegeben, die nicht tiber- oder unterschritten werden soll, und
ist Vo =V} 04V, Vyu=V'— 04V, so ist die Seilseite
der Z-W Linie fir Vg, -— 6AV 2 ode1 Vau+0a4V:2 zu
zeichnen.

~Nun kann man Zeit und Stelle, in denen V, oder Vy
emtrltt wie folgt ermitteln (Textabb 8).

Abb. & ~Man bestimmt in der D- Flache
N el ——> 4V, als ob V nicht begrenzt sei,
TN tragt wieder in V' die Strecke 4t
an und, verbindet die Enden von
4V und 4t. Eine Gleichlaufende
im Abstande 0uV=Vgu--V
”% gt oder V'— 7V, von V/ schneldet
T ¥ auf 4t das gesuchte 04t ab,
- das in die Z-W-Linie zu iiber-
tfagen ist. An- den - Endpunkt
st die Seilseite fiir Vg, oder Vi
zu setzen,
Die letzten Ermlttelungen fallen

N

nahernd gleich der Geschwindig-

, 4 V=0 ist.

Bei der Herstellung der Z-W-Linie reihen s1ch an die
Zeit t-|- 04t wieder die ganzen 4t von a mm Breite, die
sich dann auf geteiltem Papiere nicht mehr mit den Netzlinien
“.zu decken brauchen,

Die Bestimmung der Geschwindigkeit im Bruche der

Neigung ‘kann schneller annahernd mit -dem Malsstabe 14
erfolgen, mit dem man AV :2 in vier Teile zerlegt, "dann ist
04AV=n.AV:8 mit n = einer Zahl zwischen 1 und 8.

Dlese Anderung der Geschw1nd1gke1t entspricht. der Zeit d4t.
Ubertragt man in der. Z-W-Linie die, Seilseite links der Senk-

rechten durch den Brechpunkt auf dle Zeitachse, so kann man
die entsprechende Zeit 6 4t mit geniigender Anniherung durch
den n:8-fachen Teil der Zeiteinheit' 4t ausdriicken und mit
der so gefundenen Verhaltniszahl n : 8 dié zugehorige Anderung
n.4V:8 am Malsstabe herstellen, ‘

‘Nach Textabb. 9 wird durch einmaliges Ermltteln von
4V :8 und' Absetzen  von Punkt A’ B oder B' aus n. A4V:8
auf der V-Achse gebildet.

o » Abb.o.

NG TN

Nl T s BT
AV 4V B4V X 54V B4V 74V av
8 4. T8 T8 T4 B »

mlt 04t, liegt das rechte Ende der Sellselte links ‘der Senk-
rechten durch den- Brechpunkt nicht genau auf dleser, wie in

den Punkten’ 5 und 6 der Z-W-lee auf ‘Taf, 17, so wird |

hierdurch die- Genaulgkelt kaum beemtrachtlgt

-Die Zeichenarbeit w1rd ferner dadurch verrmgert dafs’

‘man 4V.;2. fﬁr 4 t— 1 mm _mur belm Anfahren, Wo dle

weg, wenn V' genau oder an-
’ -

keit der Beharrung ist, da hier

Déckt sich n, 4t: 8 nicht genau |-

‘vernachlassigt - werden.

 ziekien. -

Z-W-Linie starker gekrtimmt ist, weiterhin fir 4t= 2 min
ermittelt, wie .durch den Doppelmafsstab zur Ermittelung von

"AV:2 auf Taf 17 gezeigt wxrd Bei langsamen Reise- und

Gitter-Ziigen kann man schon nach -1 bis 2 min, bei Schnell-
ziigen nach 3 bis 4 min mit der Bestlmmung von.4 V:2 fir
4 t= 2 min beginnen.

1L Bremsfahrzeit nnd Zeitzuschldge (Taf. 17 )
, 1L a) Bremsfahrzeit. B
Beim Bremsen wirkt keine ' Zugkraft.
Setzt man auf einer Wagerechten- die Fahrzeit 'r“k—AB
fur-ein Streckenstiick und -winkelrecht die gleichférmige End-
geschwindigkeit v,®/¢k — AC .ab (Textabb. 10), so stellt der

‘Inhalt des Rechteckes ABCD die Fahrstrecke 1m —v,.7 dar.
‘ Soll die Geschwindigleit durch. -
" Bremsen von C -an gleichmifsig

" Abb. 10.
C 0

Ue\

vermindert werden, so dals sie
in E = Null wird, so mufs ‘das
. Rechteck' ABCD = dem Dreiecke
ACE == der Fahrstrecke 1 sein,
daher ist AE=AB=r1,=27
die Bremsfahrzeit, der Zeitzuschlag
fiir Bremsen ist bei gleichfémiiger
Verzogerung und der Geschwindig-
keit v, gleich der halben Brems-
, - fahrzeit. Die Verzﬁgerung pr ist.
AC: AE = tnga = (v, : 7;,) Wisek? — V kmist : 36 60 7, da
V hmist; 3 6 — y,miek ypd Tmin —-—rb“k 60 ist. Die Brems-
fahrzeit ist daher 7,mn — V kmjst . (3,6, 60 p m/*“"‘2) der Zelt-
zuschlag fir das Bremsen ist T, 2.

Setzt man 7,:2 von 10 der Z-W-Linie (Taf.: 17) nach
oben und unten bis R und T ab und zieht durch T eine
Wagerechte ‘bis zum Schnitte S mit der Z-W—Lnue, so ist SR -
die Zeitwegelinie fir das Bremsen. p, liegt fir durchgehende

A B £
<-z-=27-z'b_..-
7

Bremsen zw1schen 0,35 und 0,6.m/sek?, ' -

IITL. b) Zeltzuschlﬂg'e fiir das Halten

Verlingert man die Seilseite - fiir die Beharrung am-
Schlusse des Anfahrens riickwirts bis zum Schnitte: mit dem
Lote im Anfahrpunkte, so ist diese Seite die Z- W-Linie des

- mit glelchformlger Geschwmdlgkelt durchfahrenden Zuges und
das Lot NP (Taf 17)  der - Zeitzuschlag fiir das Anfahren.

Durch Vereinigen des Zuschlages 7, : 2 fiir‘_,BremSé'n mit dem

far Aufenthalt erhéilt man den Zuschlag fiir ein Halten in inin.
III. ¢) Zeitzaschlag fiir eineg Langsamfahrstrecke. -
~Soll ein . Zug eine Strecke AE gleich der Gefahrstrecke -

{ + Zuglange mit germgerer Geschwmdxgkelt .etwa 45 km/st

befahren; so muls er erst verzﬁgert dann w1eder beschleumgt
werden, SIS -
“Anf Taf. 17 soll d1e Geschwmdlgkelt Ve 65 km/st in A

v aﬁf 45 km ‘st ermafsigt und in E. ‘wieder errelcht sein. Wegen :

Kleinheit des Unterschiedes kann der ‘Einflufs des! Bremsens‘
In A ist an "die Z-W-Lnne “die. dem
Strahle fur V= 45 km st entsprechende Seilseite bis E zu -
Von da -an smd w1eder aus: “der D-Flache far ge~
stelgerte Zugkraft die- weiteren Seilseiten zu erm;tteln, ‘g

‘dlese neue Z Wlee in unveranderhchem Abstande von der



131

urspriinglichen verlauft der senkrechte Abstand belder ist der
Zeitzuschlag fir die Langsamfahrstrecke.

IV Beisplel (Taf. 17).

Auf einer 14,76 km langen Strecke mit .6 %o mafsgebender
Ste;gung soll eine 2C.IV,T.|™.S-Lokomotive Sio einen D-Zug
befordern. Gewahlt wird Vg, = 80, V=40 km/st

Wie grofs darf das Wagengewicht sein, w1e lang ist die
Fahrzeit? - ‘

Das Re1bgew1cht 1st G,="51730 kg, die Re1bz1ﬁ"er 9_0 14,

_die Zugkraft aus Reibung Z,=¢.G,=0,14.51730="7200 kg.

- Die Zugkraft aus der Kesselleistung Z® = 166,59 .H: VV mit

"H=153,09 + 61,5 fir den Uberhitzer = 214,6 qm, “Uber--
ganggeschwmd1gke1t V. folgt aus o.G,=166,59.H: VV“,
V, = (166,59 . 214,6 : 7200) 2 = 24,6 km/st.
stelgerter Zugkra.ft aus der beim Anfahren tiblichen Kessel-
- leistung . ist Vi=1, 12,246 = 29 7 km/st.-

Die Zugkraft aus der Kessellelstung ist bei Vkl = 40 km/st,

Z, = 166,59 .214,6 : \/40—5660]\

Der Wlderstand der Lokomotive und des Tenders ist nach
~Fr a;x_ifk *) W,f = 2,5 4 0,067 (V :10)2%, das Gewicht der Loko-

motiye = 79,565, des Tenders = 49,6, zusammen 129,15 t.
Der Widerstand aus Liokomotive und. Tender betragt bei.

V=40 km/st und 6%o Steigung : W, = 129,15[2,5 +
40,067 . (10 : 10)? 4 6]=1235 kg. Der Widerstand der vier-
achsigen D-Wagen ist_fiir Vi3 =40 km/st und s ==6%00 wte/it'—

'=2,5 4 (1:40) (40:10)* 46 =28,9. Dann ist das Wagen-

- gewicht Gy = (Zy. Wi):w, = (5660 — 1235):8,9 =497, Ge-

wihlt ist ein Wagengewicht G, = 500 t, dann ist das Zug-

gew1cht G = 129,15 + 500 = rund 630 t.

"Als Grundlage der Auftragung der D-lee nach Textabb. 3

ist dle Zusammenstellung I berechnet.

*) Zeitschrift des Verexnes deutscher Ingenieure 1907, S. 96;
Hiittg 21, Auflage, Band I1I, S. 769.

‘Steigungen 'im Léangenschnitte beriicksichtigt.
Bei 10% ge--

jedes Zuggewicht eine Z-W-Linie aufzuzeichnen ist.

Zusammenstellung L

kmjst | Zke W , Wwkg -
Vimeto| o Bke L Wike g G100t

0 7200 322 250

10 7200 331 252

20 . 7200 356 . 260

80 - 6530 400 - 212

40, 5660 460 200 -
50 5070 . 587 815

60 4620 632 340
170 . 4270, | 48 . 570

&0 4000 817 " 394

Die Widerstande in den Bogen sind als Zuschlage zu den
Die gesuchten
Fahrzeiten sind nach dem- zelchnerlschen Verfahren ermittelt

-und aus ‘Tafel 17 abzulesen

Y, Schlul‘sbemerknng., : ‘
Hler ist ein Weg fir die zeichnerische Ermittelung der
Fahrzeiten gezelgt Worden Dieses Verfahren liefert stets richtige .

- Werte, wenn die D:Linie der beschleumgenden Kraft auf der
.wagerechten Geraden enteprlcht

es 1s1; von der Gestalt der
D-Linie unabhingig. A

Fur die Bildung “der Fahrplane ausgefilhrte Fahrten haben
die Zuverlassigkeit des Verfahrens bestatigt, Man kann die
Z-W-Linien fir die Haltestellen der einzelnen Strecken unter-
Zugrundelegung der zweckmilsigsten- hochsten und kleinsten -
Geschwmdlgkelten, der Art der Lokomotiven und der -erforder-
lichen Belastung ermitteln und daraus die Fahrzelten ablesen.
Mit den Vergleichzahlen der Belastung aus dém Anhangé zum

' Fahrplanbuche kann inan unter Beibehaltung der Fahrzeiten

die den einzelnen Lokomotiven ent_sprechendén‘ Wagen- und
Zug-Gewichte finden, so dafs nicht fir jede Lokomotivart und
-Diese
Ergebnisge sind ausrelchend wenn mcht besondere Genaulgkelt .
verlangt wird.

Dle Entwmkelung der Vorkehrungen zui Slcherung des Elsenbahnbetnebes
: in Ungarn seit 1914%).

Ing F. v. Dalmady, Kgl. Rat, Ober:nspektor fiir Eisenbahnen und Schlﬂ’ahrt in Budapest

- L. Einleitung.

Das stete Wachsen der Fahrgeschwindigkeit, der Zug-
belastung und der Dichte des Zugverkehres ‘heben fortwihrend
die Bedeutung der Einrichtungen zur Siclierung, des Betriebes,
wie durch die Statistik der Zusammenstofse und Entgleisungen

_ bestatigt wird. Auf dem Netze der ungarischen Staatsbahnmen |

fiel ein Unfall 1913 auf 293000, 1916 auf 175000 Zugkm.
1916 kamen allein durch Zugzusammenetbl‘se 190 Menschen
Zu Tode, 440 wurden schwer, 327 leicht verletat;
153 Lokomotiven - und 1156 Wagen entglelsten oder Wurden
'beschﬁdlgt

*) Dlese Arbelt wurde durch Dr. M. Hoor Templs Mltg]led

‘ der Unganschen Akadelme der Wissenschaften, am 9. Dezember 1919
in der mathematisch - naturiwissenschaftlichen Klasse vorgelegt, und -

beurteilt.. Wir teileq hier einen Auszug aus dem mit Unterstutzung

des Ungarischen Handelsministers von der ,Patria® -Aktlengesellschaft 4.

_in'Budapest in -ungarischer Sprache herausgegebenen W_'er:ke mit.

Die Entwickelung der 'Sicherung des Betriebes wurde ‘

“ hauptsichlich durch die 1904 herausgegebene neue Eisenbahn-

Bau- und Betriebs-Ordnung, die Eisenbahn-Signal-Ordnung und

durch die auf Grund dieser érlass‘e‘ne’n Fahrdienst- und Signal-

Vorschriften bestimmt, die-eine véllige Neugestaltung der ver-

alteten Grundsitze und Bauarten bedingten. '
. Die heutigen langen Bremswege erfordern frﬁhzeltlges

Erkennen der Signale auf grofse’ Entfernung, dlesem Zwecke

dienen die festen Signale. - _
- In den Bahnhofen werden dle ‘Ein- und Ausfahr-Slgnale

_von den Weichen -abhingig gemacht auf den Strecken mit

dichtér Zugfolge w1rd der Verkehr der Zﬁge durch Streckeu- :

| blocke geregelt.

.In Ungarn wurde allgemem die Slcherung nach Siemens

’uﬁd Halske a.ngenommen, bei der die Welchen und’ Slgnale

ausschhel‘shch durch menschliche Kraft mit Dra.htzugen gestellt, .
werden Das Werk behandelt. dle emzelnen Vorkehrungen»



nebst den Kraftwerken,
Sicherung in eingehender Beschreibung.
' 2. Signale,

- Beztiglich der Signale bildeten die Abschaffung der alten
Bahnhof - Schutzsignale und die planmafsige Ausgestaltung der
mit Vorsignalen verbundenen Einfahrsignale zur Deckung von
Bahnhofen und ABzweigungen auf der Strecke grundsatzliche
Neuerungen. - Die mit Vorsignalen verbundenen Einfahrsignale
werden im Gegensatze zu den alten Schutzsignalen von den
Weichen der Bahnhéfe oder Abzweigungen abhingig gemacht,
und dadurch gekennzeichnet, dals sie anzeigen, ob die Fahrt
gerade oder mit Ablenkung bevorsteht. Das Einfahrsignal ist

also das’ Decksignal, vor dem der. Zug bei »>Halte- Stellung

angehalten werden muls.
dem
Warnung das Vorsignal.

~Vor dem Hauptsignale steht in der

Gemifs dem Signalbuche sind die belden Signale auch |
- gleichzeitig stellbar; die Richtigkeit dieser Anordnung ist. |

‘bestreitbar, da dabei Zugitberholungen nicht ausgeschlossen

" sind. Rlchtlger ist die im Signalbuche vorgesehene zweite .

Moglichkeit, dafs das Vors1gna.l nur nach dem zugehorigen
Hauptsignale auf »Fahrt« stellbar ist. Es “wire zweckmﬁfmg,
die Vorsignale - wie - die Ha.upt31gnale mit Rickmeldern aus-
zustatten, die die Stellung anzeigen.

Nach dem neuen Signalbuche zeigen die Ausfahrsignale

nicht die Gerade oder Ablenkung an, sondern die Haupt-,
zweite. oder weitere Linie.
Die Ausfahrmgnale werden in Bahnhéfen, durch die die

Ziige ohne Aufenthalt durchfahren, auch mit Vorsignalen ver~ |.

sehen, im andern Falle mifste ein ausnahmeweise aufzuhaltender
Zug schon vor dem Einfahrsignale des Bahuhofes zum Halten
gebracht werden.

Die Erfahrung zeigt, dafs die gleichzeitige Auflssung der
Ein- und- Aus-Fahrt fir durchfahrende Zuge nicht nur fir
das durchgehende Hauptgleis, sondern auch fiir das gesicherte
Nachbargleis moglich gemacht werden mufs In diesem Falle
muls das Ausfahrsignal des Nachbargle_lses von dem Ausfahr-
vorsignale des Hauptgleises abhingiz gemacht werden, Zu
dieser Notwendigkeit. fithrten die Unfalle, die der Verfasser
an Ort und Stelle untersucht hat und die ‘eine grundsatzhche
Entscheidung veranlalsten.

Um die ausnahmeweise anzuhaltenden Zuge nicht schon
vor dem Einfahrsignale zum Halten bringen zu miissen, mulfs
das Einfahrvorsignal auf zweigleisigen Strecken neben' dem
Einfahrsignale oder kann auf dessen Maste angeordnet werden.

Eine Neuerung unter den Signalen ist auch die plan-

‘ méfsige Durchbildung des Wiederrufes der Signale, durch den

fir Nebenlinien neben den Hauptlinien »>Fahrt« gegeben wird,
» wenn fiir die Hauptlinie »Halt< ‘oder am Vorsignale »Langsamc
steht.  Der Verfasser halt aber die Verweudung dieser beiden

~ Signale nicht fir angezeigt, da sie leicht zu lesverstﬁndmssen
<fuhren, besonders wenn nachts die Slgnallaterne der “einen

Linie versagt.

Fur die Durchblldung der Srgnale werden mehrere be-

merkenswerte Neuerungen angegeben Zur Erkundung dpr
Verwendung und . Ausfahrung der Vorsignale diente eine Reise

182

daneben auch andere Arten der

lingsten Bremswege entsprechenden Entfernung Zur.

nach den stchsischen und preulsisch- hessmchen Staatsbahnen
und grofseren deutschen’ Bauanstalten. . :
Den ersten Versuch mit den Ausfithrungen- des Vorsxgnales
machten die unganschen Staatsbahnen auf der’ Hauptlime
Nagyberezna—Landesgrenzel Dabei fiel unter den mit Kraft
stellbaren Vorsignalen das von Roessemann und Kihhe-
mann durch leichte Stellbarkeit auf, bei dem die Scheibe
beim Stellen nur gedreht, nicht gehoben werden mufs, da die

-Drehachse im Schwerpunkte liegt. Bei diesem Versuche wéren

wegen der grofsen Entfernungen auch Vorsignale mit elektrisch
stellbaren Gewichtsantrieben verwendet. Diese wurden aber
wegen schwieriger Erhaltung von den durch Kraft stellbaren
Vorsignalen verdringt. Sie werden noch bei, den Sﬂdbahnen
verwendet. '
In Ungarn wurden fiir Vors1gna,le Scheiben gewﬁ,hlt um
sie von den Hauptsignalen mit Fliigeln sicher zu unterscheiden.
Herr Oberingeniésr E. Gabor der »Vereinigten Glih-
lampen- und Elektrizitats-Fabrik« hat eine elnhelth%he Stellung
der Vor- und Fliigel-Signale ausgebildet, die 500 mm Weg
der Leltung und in jeder Endstellung den notlgen Leergang
gibt (Textabb, 1). Bei Bruch der Leitung (Textabb. 2) erfolgt
der Anschlufs einfach durch Verbindung, wihrend bei den
alten Bauarten am obern Ende des Mastes schwere Gegen-
gewichte aufgehingt werden mulsten. Aus diesem- Grunde ist
die neue Bauart zu allgemeiner Verwendung zu empfehlen

Abb. 1. Abbg2.
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Unter den Aufzﬂgen far Laternen zelgt der von Roesse-
mann und Kithnemann einen Fortschritt, mdem dxe Laterne
oben festgestellt wird und wahrend des Aufzxehens und Herab-
lassens rotes Licht zeigt.

, Versuche geringerer Bedeutung betreﬁ‘en d1e Emnchtung.:' :
| zar Amnzeige der Gleiszahl bei einem: Ausfahrsxgnalg ‘des. Bahn-

T
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hofes Abos nach Angabe des Betriebsingeniors G. Rajezy

der Bahn Kaschau—Oderberg, und die mit Kohlensiure ge--

- stellten Ausfahrsignale von Siemens und Halske.

Das Gebiet der Beleuchtung der Signale zeigt noch be-
- danmerliche Mingel. Das in der Signalordnung fir »Fahrte
angeordnete ‘weilse Licht hat sich nicht bewahrt, bei Aus-

brechen der farbigen Glaser oder bei Verloschen der Laternen’

kann dies gefahrlich werden, In grofsen Bahnhofen haufen

.sich die starken weifsen' Lichter sehr, und kﬁnnen mit denen_

der Signale verwechselt werden.

Der Verfasser . schlagt nach langer Beobachtung vor, an
den Haupt- und Vorsignalen bei Dunkelheit fiir »Fahrt« griines,
an den Vor-Signalen fiir »Langsame gelbes und an den Haupt-
signalen fir »Halt« rotes Licht zu verwenden. An den Vor-
signalen miifsten zur Vermeidung von Gefahr bei Ausléschen
der Lampe zwei Signallichter angeordnet werden. Auf An-
" regung des Verfassers wurden auf Verordnung: des »Eisenbahn-

-und Schiﬂ‘a]irt—Oberinspektorates«, bei den Eisenbahnen Versuche'

- begonnen, die Bearbeitung der Frage konnte aber wegen des
Krieges nicht erledigt werden, Bei den Siidbahnen sind auf
dem’ Gebiete der Beleuchtung beachtenswerte Versuche mit
Bhnkhcht im Zuge.

3. Stellwerke fiir Weichen.

Der Weichenstellriegel von Siemens und Halske wurde

vervollommnet. Er ist urspringlich so ausgebildet, dafs der

Hebel im Stellwerke nicht umlegbar ist, wenn die Weichen- |
- zungen beim Aufschneiden der Weiche aus unrichtiger.Stellung

in der umgestellten  Lage bleiben..
-Forderung fir die Sicherung.

Wird aber die Weiche, wie meist geschieht, an Ort_und
Stelle zuriickgestellt, so kann der Stellhebel im Stellwerke in
. der Regel umgelegt werden. Die Vorrichtung zaum Auf-
- schneiden gestattet namlich den letaten sechsten Teil - der
Hebelbewegung nicht.

Die Erfahrungen bei den Versuchen zeigten aber, . dals
~ sich diese Einrfchtung nur bei kurzen und stark gespannten
Drahtziigen bewahrt. Bei entfernt liegenden Weichen, oder
bel schlaffer Leitung ist der Hebel ohne Aufwendung besonderer

Kraft umlegbar Dieskann ge-
' fahljhche Folgen haben, da die
aufgeschnittene und rtckge-
stellte Weiche im Stellwerke
bedienbar ist, ohne dafs das
. Aufschneiden bemerkt wird.

Dies ist eine  wichtige

“Ubelstandes hat Ing. G.
Prenoszil, Inspektor der
ungarischen  Staatsbahnen,

dafs eine Fallklinke (Text-
abb, 3) mit Zwangbewegung

und Umstellung des Hebéls
- Hach 6rt1wher Ruckstellung der aufgeschnitténen Weiche ver-

hindert. Die allgemeine Verwendung dieser Verbesserung ist

- . auf Vorschlag des Verfassers vom Qberinspektqrate.;verfﬁgt;.

Zur Beseitigung dieses

die Verbesserung angebracht, |

" eine Bewegung der Leltung _

Weiter entwarf Ing. Dr. 0. Soulavy, Oberinspektor der
Stidbahnen, einen Stellriegel mit zweiteiliger Zugstange - der
‘Weiche, die unter der Wirkung eines Federkeiles ein Ganzes
bildet. Beim Aufschneiden der Weiche trennen sich die Teile,
die Zugstange wird verschoben und so das Stellen vom Stell-
werke aus verhindert (Textabb. 4). Das Beseitigen der Folgen
des Aufschneidens ist hierbei einfach, das Umlegen der Hand-
stellung schaltet - die Weiche wieder in die Sicherung ein.
Wenn sich die Zungen aber beim Aufschneiden verbogen- haben, -
so darf die Weiche nicht gehandhabt werden, und so erlischt

der angegebene Vorteil. Die zeitweise Uberprifung der stindig

Abb. 4.
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tiberspannten Feder ist ein wichtiges und lastiges Erfordernis.

~ Diese beiden Neuerungen. zeigen das Aufschneiden, wenn
auch nicht unmittelbar, doch sicher im Stellwerke an, da der
Stellhebel nicht umlegbar ist, Dieser Vorteil kommt aber nur
zur Geltung, wenn die Weiche fir die nachste Fahrt tatsachhch

. nmgestellt werden muls.

Eine weitere wichtige Verbesserung zelgt deshalb eine -

Losung, bei der die Drahtleitung zum Anzeigen des Auf- o
_schneidens im Stellwerke verwendet wird. Der Ge,da,,nke stammt
von R. Zerkowitz, dem Genéraldirektor der Bahn Arad-

Hegyslja. Er benutzt. aber den unrichtigen Zweig der Leitung

zum Melden des Aufschneldens deshalb kanu dle Welche nach
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dem Aufschneiden nicht ortlich gehandhabt werden, was eine
w1cht1ge Forderung ist; um den Verkehr nicht zu hindern,
Eine solche Losung in rlchtlger Ausfuhrung ist G. Prenoszil
. geschiitzt. Sie wurde von der »Vereinigten Glihlampen- und
Elektrizitits-Fabrik« im Verschlebe-Bahnhofe Rikos eingebaut,
und wird jetzt beobachtet
' Die beschriebenen Anzelgen des Aufschneidens helfen
dem heikelen Mangel der Bauart Siemens und Halske ab
~ verdienen daher - -allgemeine Beachtung.
4. Die Weichenriegel.

Die We1chennegel sind nicht abscherbar.
Abscherens ist heute noch nicht befriedigend.

Die »Vereinigte Glihlampen- und Elektrizitats- Fabrlk«
hat einen abscherbaren. Weichenriegel in Verwendung, weiter
auch eine Bauart, bei der der Weichen- und der Stell-Riegel
in einem Gehiuse untergebracht sind. Diese Losung hat
hauptsichlich fiir den Uberwachungsriegel grolse Vorteile, da
dieser am vorteilhaftesten mit dem Stellnegel auf dieselbe Seite

der Weiche und in dasselbe Schwellen-Feld gelegt wird, was’

bei den heutigen Weichen nicht gut ausfiihrbar ist, wenn der

Stell- und der Weichen-Riegel zwei getrennte Stiicke bilden,

" Bei den Sﬁdbahnen sind nach dem Stellriegel von Soulavy
auch aufschneidbare Welchennegel in Verwendung. .
5. Verhinderung des vorzeitigen Umstellens.

Das Ziel der Verhinderung vorzeitigen Umstellens der’
‘Weichen ist, die unter Blocksperre befindliche Fahrstralse so -

lange festgelegt zu halten, bis die letzte Achse des Zuges die
letzte Weiche durchfahren hat. Bei den a,usgefﬁhrten Sicherungen
ist es tatsachlich moglich, dafs der Warter im Blockwerke der
Befehlstelle die Fahrstrafse sofort auflést, wenn das Stellwerk
das Signal nach Einfahrt des 7uges auf »Halt« gestellt und
‘geblockt hat. Hieraus entstand in Ubereilung in vielen Fallen
Umstellen der Weiche unter dem fahrenden Zuge. Die Auf-
l6sung der Fahrstralse mufs deshalb von der Zustimmung des
- Zuges abhingig gemacht werden. . '

Unter dazu dienenden Vorrichtungen kommen Fiihlschienen
in gewissen Abschnitten des Gleises in Betracht.
alteren Ausfihrungen von Gotz bei den Stdbahnen zur
Sicherung von Einfahrten sind Versuche, beispielweise mit
den in -der Vornchtung ‘zum Anheben umgestalteten Fihl-
schienen’ amerikanischer Baua,rt von Roess emann und
Kﬁhnemann Zu nennen,

6. Weichensicherung von Schilhan, v

© Zur Verhutung von Entgleisungen auf halb ‘umgelegten
Zungen versieht J.-Schilhan, Vorstand des Helzhauses ‘der
Sidbahn, die der Backenschiene- gegeniiber liegende sulsere
- Seite der geraden Zunge mit - éiner’ na,ch der Zungenwurzel
ansteigenden Rampe fir die Spurkrﬁ.nze der Rader,  die diese
auf das Gleis dringt.
: starkem ]}etnebe von Vorteil sein. -

- Sicherung der. federnden Znngen
Bei- Welchen ‘mit federnden Zungen bildet die Festlegung
~der Zunge eine wichtige. Aufgabe, da in ‘beiden’ Zungen- in

den Endstellungen stets- entgegengesetzte Spannungen auftreten,

die die Weichen in dem Bestreben na.ch Ausglelch in, Mlttel-
.stellung 7 brmgen suchen S -

4

Die Frage des

Aulser i'ielen.

Dies kann in Verschlebeglelsen bel‘

—_—

‘Bei Weichen mlt Handstellung wurden federnde Zungen

zuerst 1909 von den Vereinigten Arad-Csandder- Elsenbahnen

verwendet, wo sich bei Versuchen die Verwendung schwere1
Gegengewichte ‘an den Stellbocken als ausreichend erwies;
die Berechnung erglbt dals es geniigt, den Stellbock fir eine .-
Zugkraft von 100 bis 130 kg einzurichten. ,
Schwieriger ist die Einschaltung solcher Weichen in die

Stellwerke und deren Sicherung nach Siemens und Halske. -

Bei den deutschen Bahnen war diese- ohne Weiteres moglich..
Dort. bewegen sich .die Zungen mnicht zugleich, jede Zunge hat
fir sich ein Hakenschlofs und nur diese Schldsser sind mit
einer Stange verbunden, sie waren auch fur federnde Zungen
verwendbar, Das Aufschneiden geschieht im' Stellwerke am
Weichenhebel. Diese Losung erfordert wegen der hohen Be--
lastung der Leitung beim Aufschneiden eine Reihe von Vor-
richtungen, die bel Siemens und Halske fehlen, we11 sie
uberflissig sind. : I
Die Hakenschlosser wurden. anch in Ungarn fitr zweck-'

‘milsig gehalten und werden erprobt. Man stellte auch Versuche v

mit Hakenverschliissen und a,ufschneldbaren Stellhebeln nachA"
Bauart der Stdbahn an,. die den in Deutschland verwendeten
ghnlich sind. Dies wiirde aber den Ubergang zu der deutschen
Bauart beédeuten und eine Relhe von Hulfsvorrmhtungen
notig machen.. . . S

Es gibt bei Weéichen mit Hakenverschln['s a.uch Anord—

nungen, bei denen der Welchenstellnegel mit Federverbmdung_ R

von Soulavy, und auch. solche, bei denen die dhnlichen
Stellriegel von G anz verwendet werden, und in die vorhandenen
Einrichtungen einfigbar’sind, was wegen ihres hohen Wertes
wichtig ist.
Fragen in der Schwebe.
Der Hub des Stellriegels wird hler grﬁfser, damlt der"
beim Aufschnexden auf die abstehende Zunge ausgeiibté Rad- -
druck den Haken offnet, bevor sich das andere Rad hinter
die anhegende Zunge einzwangt - und den Haken zerbricht.

Wegen des grofsen Hubes ist aber die Kraftubertrugung weniger - -

gunstlg, als blsher, das Umstellen strengt daher an. - Bei dieser h
Anordnung sind noch andere zu losende Fragen offén, ‘beispiel-

‘weise die, dals dle Weiche beim Aufschnelden durch einen

Wagen mit abgenutzten Relfen nicht ganz umgestellt wird, was
beim Zuriickschieben des Wagens Entglelsuug zur Folge hat,
Die ungarischen Staatsbahnen haben far federnde Zungen

‘ Hé,kenverschlusse und den Stellrlegel von Soulavy vor-

geschrieben. Die Aufgabe kann aber noch nicht als. gelﬁst

betrachtet werden, die Versuche werden fortgesetzt ' '
Ohne Verwendung der * Hakenverschlﬁsse konnten - bei

federnden Welchen ‘auch die. Stellriegel. von Siemens ver- -

‘wendet werden, dann muls . ein besonderer Spltaenverschlufs', .
" verwendet- werden
| 6. Prenoszil, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen (Text-

Dlesem Zwecke dient  die Bauart ‘yon

abb. 5), ‘bei der die.- Weichen-Zungen in belden Endstellungen
durch. Federn an - die - Backenschlene geprefst werden. - Die

- Federn brauchen dand nur einer geringen Kra,ft entgegen m

wirken, “da  der- Aufschlag der Zungen. viel” geringer ist, als:
bei den ‘Weichen mit Hakenverschlnfs a,ufserdem sind die

) Zungen ebenso verbunden, w1e be1 den. Wemhen m1t DrehJT

Bei den Versuchen sind noch mehrere w1cht1ge" A

<
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stuhlen, wodurch sich ihre federnde Kraft bedeutend verringert.
In dieser Richtung fanden ‘bei den ungarlschen Staatsbahnen
ebenfalls Versuche statt.

" 8, Stellwerke. .

Bei den Stellwerken verdienen die in neuerer Zeit fir
500 mm Weg der Leitung eingerichteten Stellhebel fir zwei-
fligelige Signale, und die gleichen Riegelhebel fiir Weichen-
riegel mit beiderseitiger Verriegelung Beachtung.

Eigenartig sind Einrichtungen zur Sicherung von Bahn-

 hofen' mit einem Hauptstellwerke beim Fahrdienstleiter unter

Verwendung der neuen Hebel wegen der hilligern Herstellung.
Diesen kann aber aus Verkehrsgriinden nlcht belgestlmmt werden.
9, ‘Drahtleitungen.

Mit den Drahtleitungen sind vom Verfasser Versuche iber
die Dehnung angestellt, die zeigten, dafs lange Leitungen mit
der Hand ausziehbar, also die Hebel am Stellwerke umgelegt

- werden konnen, wenn die oberen Signalfligel auch gehemmt

sind. Die Versuche fihrten noch zu keinem Ergebnis, der
Fehler besteht noch.
- 10, Elekirische Einrichtungen.
Auf den ungarischen Bahnen wird im Allgemeinen das
Blockwerk von Siemens und Halske verwendet, das die

_einzelnen Stellwerke in Abhangigkeit von der Blockstelle beim

Fahrdienstleiter halt.
Zur Verhinderung der vorzeitigen Anﬂﬁsung der fest-

" gelegten Fahrstrafsen oder vorzeitiger Blockung der, Signale

dienen auch selbsttitige elektriche Aufloseeinrichtungen. Zu

(diesem Zwecke befinden sich am Blockwerke des Hauptstellwerkes

in Verbmdung mit dem Slgnalblocke Gleichstromblocke, » Auflése-
‘Blockec,
trische Stromsperren, die unter Mitwirkung der Zige arbeiten.

Die Aufgabe, die Absperrung des Auflose- oder Freigabe-
blockes von der vﬁlligen Sperrung des damit verbundenen

'Slgnalblockes a,bhﬁnglg zu machen, hat die »Vereinigte Gliih-
lampen-- und Elektrizitits-Fabrik« selbststindig mit einer ge-

lungenen neuen mechanischen Verbindung gelost.

Auf dem Bahnhofe Barcs hat der Oberinspektor der Sﬁd-

bahnen G. Zimmermann eine neue Schaltung zur Verhiitung

weiter im Gleise an' den zu sichernden Stellen elek-
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vorzeitigen Auflésens der Sperre der I‘ahrstrafse verwendet.
Das Aufloseblockfeld ist der Sparsamkeit wegen am Blockwerke:
der Befehlstelle angebracht und hier wegen Raummangels aus-
nahmeweise @iber dem Fahrstrafsenfelde angebracht.

Unter den in das Gleéis eingebauten elektrischen Strom-
sperren, die die Mitwirkung des Zuges an der Sperre oder
Auflosung eines Blockwerkes sichern, haben sich die strom-
dicht gesonderten Schienen als die einfachste bewahrt. Diese
Losung ist aber nur. einwandfrei, ‘wenn man iiber Stromquellen
verfiigt, die den notigen Strom uater allen Umstanden sicher
liefern, wie die Speicher. Man muls aber entlang der Strecke
Strom erzeugende Zellen aufstellen, deren Leistung sehr be-
schrankt ist, so dafs im Betriebe gegen die Wirkung der strom-
dichten Schienen oft Klage gefithrt wird.

Dem Ubelstande halfen die Betriebsingeniore der ungarischen
Staatsbahnen, R. Gamma und- E. Oberhoffer, mit einer
Schaltung (Textabb. 6) ab, bei der die geforderte Leistung .
der Zellen im Gegensatze zur alien sehr gering ist, da der

Abb. 6. Zug nur augenblicklich Strom
hervorruft. Durch diese Schal-
tung ist eine lange Lebens-
dauer der Zellen gesichert, sie
ist als Fortschritt zu bewerten.

StromdichteSchienen werden
zweckmiafsig auch bei der
Streckenblockung zur Ver-
hiitung  vorzeitigen Blockens
der - Signale. der Abschnitte,
also vorzeitiger Freigabe der
~ rlickwarts liegenden Abschnitte,
verwendet.

Eine elgenartlge elektrische
Sicherung der Abschnitte hat
die »Vereinigte Glithlampen-
und Elektrizitats-Fabrik« auf
. der Bahn Arad—HegyalJa aus-
gefiihrt die sich besonders fir Kleinbahnen eignet.’

Einen Fortschritt in der Schaltung der Ausfahrvomgnale
bringt der Oberinspektor K. Effenberger; sie bietet in
jeder Hinsicht volle Sicherheit,” Das Ausfahrvorsignal ist
aulser von dem Ausfahrsignale auch von dem Stellen des

Nfir Hagretschatter

i

\
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- Einfahrsignales abhingig gemacht, es kann -nur fiir dirch-

fahrende Ziige gestellt werden.

Fir die bei dieser Schaltung notlge elektrlsche Vomchtung, .
die das Ausfahrvorsignal zum Fallen ‘auf »Halt« bringt, hat
die »Vereinigte Gluhlampen- und Elektmmtats Fabrik« eme
gute Losung geschaffen.

11, Abhingigkeit durch Sehliissel.

Einige Versuche zu Verbesserungen liegen aulserhalb ‘des
Rahmens der Anlagen nach Siemens und Halske.

Die Abhingigkeit von Schliisseln beruht auf verlafslichem
Verschliefsen der Weichen mit Sperrschlossern. Der Schlussel
eines solchen Schlosses macht die Weiche von einem Gleis-
sperrbaume - oder einem Signale abhingig. Diese Sicherung
wird hauptsichlich fur Werkanschliisse und Verladeglelse ver--

Organ fiir die Fortschritte, des Eisenba.hnwesens Neue Folge. LVIL Band. 13. Heft. 1920. : . 23
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wendet, neuerdings mit gutem. Erfolge bei den- unganschen
Staatsba.hnen auch fir kleine Bahnhofe.

. Gegeniiber den alten, allgemein verwendeten Sperrschléssern
von: Gtz bedeutet das des Betriebsingeniors der ungarischen

. Staatsbahnen,  J. Mold, einen Fortschritt der Durchbildung,

bei dem Lockerungen als ausgeschlossen angemommen werden
vkbnnen, es verschlielst beide Zungen gegen Verschleben und
.Heben (Textabb 7).

Abb. 7.

————

- 12, Sicherung besetzter Gleise durch Schlbsser,
Auch zum Schutze besetzter Gleise werden Abhangigkeiten
durch 'SchlﬁSSel verwendet, wie sie bei der Stidbahn eingeTiihrt
sind. Diese Erganzung sichert im Rahmen der gewdhnlichen

Sicherungen das schon besetzie Gleis und- verhindert die
Freigabe des zu diesem Gleise gehérenden Kinfahrsignales,

was bisher nicht vorgesehen war. Zu diesem Zwecke' geben
eigene, an auffallenden Orten angebrachte Slgnalla.ternen “die

_notige Mahnung.

13. Kraftwerke.

‘Weichen

leichterung der Handhabung bieten die

ungarischen Bahnen ebenfalls _ Beispiele,
so . der  elektrodynamische Betrieb nach

AA ‘Rékos, und in gewissem Malse auf den

Stidbahnen nach der Bauart der »Ver-
- einigten Glithlampen- und Elektrmtats-

.’
\

N

. //////// 4'//,,,,

. Abb. 8.

- Den Gleissperi'baum vervollkbmmnete Betriebsingenior der
ungarlschen Staatsbahnen, G. Halas (Taxtabb. 8); der statt
- der- langen Rleuelstange und ~ des verwickelten Verschlusses

" des alten Baumes von Gdtz -ein emfaches Schubschlofs ver-
wendet, mit dem der Sperrbaum in belden Stellungen ge-.

sperrt wird. ,
Wie die- Sperrbaume sind auch . Entglelsungschuhe von
Ganz behandelt

Fabrike.

Hauptsachlich ist der- elektrisch ge-
steuerté Betrieb mit Prelsluft zu erwihnen,
den die Telefonfabrik bei der Bahn Kaschau-
‘Oderberg einfihrte. Die deutsthe- Bauart
wurde nach Handhabung und Betrieb den
ungarischen Einrichtungen geschickt an-
“gepalst. Fir-das Werk in der Befehlstelle

“ werden zwei Abarten gebaut, was in Ungarn
im Gegensatze zu den deutschen Bahnen
eingefiihrt ist; weiter bléiben aufgeschmttene

~ Zungen in dieser Lage verschfossen, ~was
der Sicherheit. wegen wertvoll ist -

, 14, Schlul’sbemerkung. :

Am Schlusse dieser Ubersicht moge die Notwendigkeit

der Vereinheitlichung: der - Sicherungswerke betont “werden.

Diese ist schon der Herstellung halber notig, aber in erster

Linie der Beschaffung,. Erhaltung -und- der Ausblldung der'

Angestellten wegen.

Bahnen anderer Lander gemefsen schon in der Mehrzahl
die Vorteile der Veremhelthchung, ‘diesen Belsplelen sollte
auch Ungarn, je eher je besser, folgen

3000. Lokomotlve der Lokomotwfa,brlk Arn. J ung, G m. b H,, Jnngenthal bei. Klrchen an der Sleg : |

1 1885 begann der Griinder sein Werk mit nur etwa 25 Ar-
beltern, um seinen schon lange gehegten Plan, den Lokomotvaauv

_ aufzunehmen, zu verw1rkhchen und damit dem Slegerlande einen.

neuen, die so- re1_chhch vorhandenen Schatze an Rohstoffen ver-
arbeitenden Zweig des Grofsgewerbes zu erschliefsen. Der
emsigen Tatigkeit aller Krafte gelang es, die erste Lokomotive
schon im ersten Jahre abzuliefern. -
Verwertung der gesammelten Erfahrungen - fihrten . rasch zu
steigender Ve_rqukOmmnung der Einrichtung des Werkes, wie
seiner Erzeugnisse, die sich bald guten Ruf erwarben und ihr
.Absatzgebiet erweiterten; schon 1891 wurde die,100. Loko-
motive fertlg, 1907 die 1000., 1914 d1e 2000., .- Jetzt d1e 3000

Rastloses Streben und.die

“ Im Laufe - dieser ‘Entwickelung wuchs’ auch die Grolse -

der Lokomotiven, die erste Maschine leistete bei 4,5t Leer-

gewicht 20 PS, die neueste ist bei ‘rund 85t . Leer- und’
115 t  Dienst-Gewicht mit etwa 1000 PS gestlegen, sie’ ist .
eine  D-Heilsdampf-G-Lokomotive 'fiir - die D1rekt10n Stettm‘- :

Von' dieser Bauart hat das Werk in den letzten Jahren 360

an die preulsisch-hessische = Staatsbahn-Verwaltung . geliefert.

Seit’ 1898 wurden allein fir die preu['slischeh _Staatsbahnen

fast 1000 Lokomotlven gehefert davon iiber em Dmttel mit

Helfsdampf

Aufser -fir Deutschland Wurden fiir 47 europalsche und .
iiberseeische Staaten Lokomotiven von Jung gebaut, die. Er+

Fir die Krafﬁstellung der Signale und-
zur Beschleunigung und Er-

Siemens und Halske auf dem Bahnhofe -

des Fahrdienstleiters und das Stellwerk

o~



zeugnisse des Werkes haben damit auf der ganzen Erde ]*_.mgang
und ‘Anklang gefunden.

1894 betrug die Zahl der Angehéngen des Werkes 165
-1907 bereits 665, 1912 775, 1914 870, heute finden im vollen
- Betriebe, ohne Gielserei und sonstige Nebenbetnebe iiber 1500

altgeschulte Arbeiter und Beamte. lohnende Beschﬁ,ftlgung '

. Die Werkstatten sind mit den dem neuesten Fortschritte

.entsprechen'den und leistungsfihigsten Einrichtungen, grofsten -
Teiles mit elektrisch angetriebenen- Sondermaschinén und mit
einer Dampf- und Wasser-Kraftanlage fir 2500 PS' mit einem
grofsen elektrischen Licht- und Kraft-Werke ausschliefslich fiir
elgenen Gebrauch ausgertstet. -

'Getreu dem Grundsatze des ‘Griinders wxrd das Werl ‘durch”
- rastloses Streben auf ‘diesem Gebiete den’ Bau von Dampfloko-
motiven fir Haupt-, Neben-, Klein-, Stralsen- und Werk-Bahnen
jeder Spur und far alle Arten der Feuel_'ung-,-ferr‘:er',feuerloée
Lokomotiven fiir feuergefshrliche Betriebe zu immer weiterer
Vervollkommnung fithren und so uinter Wahrung des -erworbenen
Rufes zu seinein Teile- am Wiederaufbaue des Verkehres im
deutschen Vaterlande mitwirken.

- Unter dem Drucke der allgemeinen Lage und der besonders
ungiinstigen - Verhaltnisse des Lokomotivbaues sieht die. Werk-
leltung von - dem. Begehen des Ehrentages mit einer -grofsern
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Feier ab. Durch eben ausreichende Beschaftigung ist die unheil-
volle Wirkung der Lage auf die Belegschaft bislang abgewendet,
die Entwickelung der Verhaltnisse ist aber auch in dieser Be-
z1ehung selbst fir die nichste Zeit nicht zu itbersehen:

Schon vor dem Kriege reichte der Bedarf des Inlandes
an Lokomotiven nicht aus; die alten deutschen Bauanstalten
voll zu beschiiftigen, noch weniger jetzt nach Erweiterung der
Werke gemals den ‘Anforderungen des Krieges, zumal auch noch
neue entstanden sind. Dazu haben alte bedentende Werke den -
Bau von Lokomotiven als Ersatz fur die durch den Ausgang
des Krieges still gelegten Zweige der Erzeugung neu.aufge--
nommen, und verschirfen mit grofselj‘Leistiung‘sfahigkeit’ den-
Wettbewerb auf diesem Gebiete erheblich bei stetig abnehmendem
Bedarfe. Die Aussicht richtet sich auf die Ausfuhr; aber diese
Lebensfrage fiir den deutsphén Lokomotivbau ist unter den gegen-
wirtigen Verhaltnissen in absehbarer Zeit kaum giinstig zu 1osen,
da schon jetzt der auslindische Wettbewerb seine Lokomotiven
weit billiger auf den Markt bringt, als die deutschen Werke.
Diese zunichst trostlos erscheinende Lage kann nur durch schnelle -
Gesundung der mifslichen Verhaltnisse unserer allgemeinen
Wirtschaft gebessert werden, die auch dem bislang so rﬂstlg
vorgeschrittenen Werke A. J ung den Ausblick auf dle wohl_
verdiente fernere Entwmkelung klaren wurde

Nach
Dr.-Jng. €. ). All‘red Blum f.

-Am 26. Marz 1920 starb zu Berlin- Wilmersdorf der
- ‘Wirkliche Geheime Oberbaurat ®r.-Jng. €. h. Alfred Blum,
tiber- -dessen Lebenslauf und hohe Verdienste wir anlifslich
seines Uberganges in den Ruhestand ausfiihrlich berichteten*).
Neben seiner dienstlichen Tﬁtigkeit’ war Blum in erheblichem
Mafse namentlich als Mitarbeiter des »Organ« und an det
Eisenbahntechnik der Gegenwart als einer der Herausgeber
schriftstellerisch und als Gutachter tatig. Er war auch tech-
nischer Schriftleiter des Archives fir Eisenbahnwesen und der
Zeitsehrift far Kleinbahnen. Von seinen Gutachten seien nur
die tiber die Ausgestaltung der- Bahnanlagen in Zirich . und
Stuttgart genannt. 1910 beteiligte sich Blum an den Arbeiten

des zwischenstaatlichen Eisenbahnkongrefs-Verbandes. ' ‘
" Zahlreich sind die in- und auslindischen Ordensauszeich-
nungen, zahlreich die sonstigen Ehrungen, die dem hoch-
verdienten Manne zu Teil wurden. Von den-letzteren seien
die Verleihung der Wiirde eines Dr.-Jng. €, 5. von der Tech-
" nischen Hochschule Berlin und der Silbernen Medaille fur Ver-

dienste um das Bauwesen besondes erwahnt.
In Blum ist ein Altmeister der Elsenbahntechmk von
. uns gegangen, der auf dem Gebiete des Elsenbahn-Ba,ues und-
-Betriebes an w1cht1gen ‘Stellen Hervorragendes gelelstet hat.
?) Organ 1920, Seite 11. —k.

~und dem Baue der Lokomotlven mit,

rufe. - |
" Geheimer Oberbaurat Domschke 7.
Am 3, Marz 1920 starb zu Berlin- Steghtz der Geheime
-Oberbaurat Domschke nach lﬁngerm Leiden.
_ Geboren am 17. Oktober 1852 in- Torgau als Sohn eines
Bahnwirtes, bezog Domschke nach.dem Besuche des Gym-

nasium und der Gewerbeschule in Frankfurt a. d. 0. “die o

Gewerbeakademie in Berlin. far das Maschmenbaufach

Nach Ablegung der ersten Hauptprifung. trat er. 1874 als
Ingenieur bei der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn -ein,
in den Jahren 1888 bis 1891 leitete er die Eisenbahn-
-werkstatten in Fulda und Frankfurt a. M. In seiner Tatlgkelt
als Hilfsarbeiter in den Eisenbahnabteilungen des Munsterlum.

1891 bis 1896 sammelte Domschke. reiche Erfahrungen im

Baue von Elsenbahnwagen, auch -wirkte er. bei der Beschaffung
‘Etwa 20 Jahre lang
gehbrte Domschke den Elsenbahnabtellungen des Ministerium
der offentlichen Arbeiten an, seit 1896 als Vortragender Rat,
auch war er bis zu seinem im Oktober 1919 erfolgten Aus-
scheiden aus dem Dienste Mitglied: des Technischen Ober-
prifungsamtes. Durch die Verlelhung zahlreicher preufsischer
und aufserpreufsischer Orden wurde seine erfolgrelche Tatlgkelt )

. anerkannt.

Mit Doms ch ke 1st ein Altmelster deutschen Elsenbahn- :
Maschmenwesens helmgegangen ' —k.

- N ormenausschufs der Deutschen Tndustrle E. V

Berlin NW 17, Sommerstrafse 4-a
Pressonotlz Q 80.

Der Ausschulfs veréﬂ’enthcht im Hefte 10 des dritten Jahr-
ganges seiner Mlttellungen, Heft 10 der Zeitschrift »>Der Betmeb«,
folgende Entwurfe zu Normblittern. :

36, Entwurf 1, Zelchnungen, Bruchhmeu, Schmttﬂachen, Ober-‘
flachen, Schmttverlauf

| 236, Blatt 1A und 2, Entwurf 2, T-Nuten fur Aufspannpla,tten

'23* o
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237, Entwurf 2, V-Nuten far Aufspannplatten,

322, » 2, Schmierringe. -

353, > 1, Handgewindebohrer, . Réhrengewmde '

- 360,  » 1, Schneideisen-Gewindebohrer, Rohrengewinde. -
363, » 1, Handbackenbohrer, Rohrengewinde,

406, Blatt 1 bis 5, Entwurf 1, Zeichnungen, Mafseintragung
407, Entwurf 1, Olglaser.’

436, Entwurf L, Unterlegscheiben auf Holz.

439, » 1, Flache Sechskantmuttern, metrisches Gewmde
508, » 1, T-Nutensteine. ’ .

509, . » 1, Schraubenkopfe fir T- und V—Nuten

5012, » 1, Maschinen-Backenbohrer, Rohrengewinde. -

Abdriicke der Entwtirfe mit Erliuterungen werden auf Wunsch
gegen Bezahlung von 50-Pf. fur das Blatt von der Geschaftstelle
zugestellt Die Frist fir Einwande lauft am 15. Juli 1920 ab..

432, Blatt 1, Entwurf 1, chherungschexhen fiar Schrauben

: Berloht uber die Fortschrltte des Elsenba,hnwesens.
NI e r b au.

Untersuclmng amenkamscher Schienen auf Brauchbarkeit,
(Engineer 1918 II, Bd. 126, 27. September, S. 277.)

Auf der Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Bahn werden die
Schienen planmalsig auf ibre Brauchbarkeit untersucht. Jeder
Bahnmeister untersucht sein Gebiet im Frithjahre und berichtet,
wo Schienen ausgewechselt werden sollten.. Diese Berichte erden
durch hohere Beamte geprifft und dann dem Oberingenior iber-
sandt. Dann werden Hulfsingeniére ‘'mit der Untersuchung der
Strecken beauftragt, uber die sie auf Triebwagen mit geniigend
geringer Geschwindigkeit fir al]lgemeine Prifung fabren, wobei
sie gelegentlich zu eingehender Untersuchung halten. An solchen

Stellen werden die Querschnitte der Schienen durch eine Maschine | | sorgfiltig- beobachtet.

Durchblegung erd durch ein 7‘62 mm ‘langes stahlernes Richt-
scheit mit mittlerm Schieber und Mafsstabe gepriift,
wird tber den Stofs oder die hiufig nahe diesenr vorkommende
niedrige Stelle. gelegt, der-Schieber auf die Schiene  niedeér-
geschoben, und die Durchbiegung vom Mafsstabe abgelesen.
Die Weite der Stofslicke wird mit einem kegeligen Malse ge-
messen, dessen Einteilung nach Einsetzen des Malses die Weite
apzeigt. Die Spurweite wird mit einem ausziehbaren Malse
gemessen. Aulser den verschiedenen, an einer vorgeschriebenen
Zahl von Stellen vorgenommenen Messungen fiir durchschnitt-
liche Verhiltnisse werden abgenutzte Stellen und Beschadlgungen
Die Berichte werden dem Obc}nngemﬁr

in' voller Grofse auf einen Papierstreifen aufgetragen, zu Hause | ! vorgelegt” und bilden die Grundlage der Entscheldung uber .
~wird der urspriingliche Querschnitt darauf gezeichnet, so @ @als i

Art und Ausdehnung der Abnutzung erkennbar werden.

Die}'

Stellen und Ausdehnung von Auswechselungen fiur das Jahr,
‘B—s.

Bahnhofe und deren Ausst&ttung

Gleisanlagen mit Drehscheiben und Schiebebuhnen vor
Lokomotivschuppen.

(Zentralblat.t der Bauverwaltung, April 1919, Nr. 29 und 31,
S. 153 und 163. Mit Abbildungen:)

Die Quelle vergleicht die Kosten ringformiger und recht-
eckiger Lokomotivschuppen ‘mit 20, 22 und 25 Standen, die
durch Drehscheibe und Schiebebihnen zugiinglich sind*). Die

ringformigen Schuppen sind dabei erheblich teuerer, als die-

rechteckigen. Dem stehen gegenitber die bereits frither*) hervor-
gehobenen Vorteile grofserer Ubersichtlichkeit der Anlage,
Ersparnis- an Weichen und deren Bedienung; ganz besonders
die Mc‘»ghchkext Lokomotlven belm Versagen der Drehschelbe

*) Organ 1918, S 286

: noch mit-der aulsen ‘um den Schuppen gelegten Schiebebiihne

mit krummer Fahrbahn drehen zu konnen.. Weiter: wird durch
Rechnung nachgewiesen, dals die Bereitstellung einer Lokomotlve
einschliefslich Drehung aus dem Ringschuppen durchsehnittlich -
1,5 bis 2 min weniger erfordert, als aus dem rechteckigen,
Die Quelle dehnt die Untersuchungen auch auf eine grofsere
Anlage mit 44 Standen, Drehscheibe und Schiebebiihne von 22 m
nutzbarer Lange aus. Die ringformige Bauart ist a,ucli hier -
teuerer, als die rechteckige in einem oder zwei Gebiuden. “Die
Mehrkosten entfallen hauptsichlich auf das Gebaude und die
Grube der Schiebebithne.. Fir den Betrieb werden auch bei
dleser grofsen Anlage den rmgfdrmlgen Schuppen die angefﬁhrten
Vorzuge zugesprochen CACZ,

Nachrichten iiber Aendérungen im Bestande

‘Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle
-Preuflsen-Hessen.

Ercan nt: Die Regierungs- und Baurite B 0 de in Konigs-

berg i. Pr. und Horn in Mainz zu Oberbauraten.
Beauftragt: Die Regierungs- und Baurite Niemann

bei der Eisenbahn-Direktion in Magdeburg, Gustav Meyer.

bei der Eisenbahn-Direktion in Manster in Westfalen, Bergmann
bei der Eisenbahn- Direktion in Konigsberg i. Pr., Schweimer

der moerbeamten der- Veremsverwa.ltungen

| ‘bei der Elsenbahn-Dgrektlon in Essen und Messerschmidt

bei detr Exsenbahn Zentralamt in Berlin mit. der Wahrnehmung :
der Geschafte eines Oberbaurates.
Rem‘l}sverkehrsmlnlsterlnm Zv» eig stelle
- Wirttemberg.
Befo: fdert: Oberbaurat Na gele bei der Generaldlrektmn
zum Vor stande der Bauabteilung . dieser Generaldxrektlon mit
der Dlens.tsteyung_ eines Direktors. - —k

;v"

Fur die Schnftlextung' verantwortlich: Gehelmer Regierungsrat, Professor a. D. %t“
(o] v Kreidel'’s Verlag in Berlm und ‘Wiesbaden. — Druck von Carl’

ng. G- Barkhausen in Hannover.
itter, G.m.b. H.  in Wiesbaden. .

Dleses .




