* Nete Folge.

Gll)n=

- und 0 sind noch anzugebende Festwerte.
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I‘olgeruﬁgen aus den géﬁrﬁﬁchlichen Formeln fiir die Zugkraft ”de'r ' I.okdmotiven und 'die

Widerstiinde der Ziige in ihrer Abhingigkeit von ‘Heizfliiche, Geschmndlgkelt und Steigung.-
. Dr Bré}uler, Professor a. D., Geheimer Regierungsrat in Wiesbaden.

I. Einleitung.

‘Die folgenden Betrachtungen setzen eine aqsteigénde gerade "

Strecke voraus, Die Ergebnisse gelten auch fir Bogen, wenn

deren Widerstand dixrch Zuschlag zur Steigung beriicksichtigt

wird. - :
Die Steigung 1:n einer geraden Strecke, auf der eine
Lokomotive der Heizfliche H -einen gegebenen Zug mit der
Geschwmd1gke1t Vkm/st in gleichfdrmiger Bewegung erhalt,
folgt aus
CV@FTHQ
0 27(;/+(5V)H—V[(cz+,BV2 (Q+T)+(a1+,31V2)L]
L, T, Q bezeichnen in t die Gewichte von Lokomotive, Tender
und Wagen, H ist die Heizflache in qm, und a, B, a,,-B;, ¥
Der Ausdruck w1rd
hergeleitet aus der Gleichsetzung der von der Heizfliche ent-
wickelten Arbeit mit der Arbeit der bei gleichformiger Bewegung

_zu iberwindenden Widerstinde, beide in PS. Fir Wagen und

Tender seien die 'La,uf&vi’derstand.e (a4 BV (Q+ T), fur die
Lokomotive (a, + 8, V%) L, der Widerstand des Zuges aus der
~ Steigung sei (L '—|~ T4 Q):70. Ist v die Geschwindigkeit in
m/sek so ist -die Arbeit der Widerstande fiir den in 1sek
zurﬁckgelegten Weg in PS
1000.v. [(a+/3V2)(Q+T)+(a1+/31V2)L+(L+T+ Q):1a]: 75.
_# Die Leistung . der Heizfliche in PS wird - genau genug
ausgedrtickt durch (y + 0 V)H _Die Glelchsetzung beider
Arbeiten liefert ) »
(¥4 0V)H=1000.v[(e+ BV?)(Q+T):+ (a1 + BV L+
@4 THQTs -
" oder mit v = 1000 V:3600=7V: 3 60. _
CHOVE=V[@+AVIQ+ T+ (o +ﬂ1V”)L+
, +@L+THQ:n:027.
‘Die Auflﬁsung nach n liefert GL. 1).
Soll  bei - Anlage einer Eisenbahn eine gemsse Hohe er-
stiegen ‘werden und gestattet das Gelande die Wahl verschiedener
‘Werte n, so tritt die Frage nach dem vorteilhaftesten auf.

man nach dem Kleinstwerte der. Kosten der Zugkraft, der
Fahrzeit oder arderer Grofsen fragt; emzelne solcher Fragen'
‘sollen in Folgendem behandelt werden.

. ll. Der Wert n, bei dem die Kosten k der Zugkra!it, fiir llebnng yon

- 1t Wagengewicht auf 1km H6ho am kleinsten werden (Abb. 1,Taf.29).

In dieser Beziehung entspncht jeder Lokomotive je nach
der verlangten Geschwindigkeit ein bestimmter Wert von n.
Launhardt berechnete die Kostén der Zugkraft far 1 Loko-
motiv-km zu B == (50 4 24 Z) Pf, wenn Z* die Zugkraft der
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Hierzu Auftragungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 29.

Lokomotive ist. Der Ausdruck ‘hat den allgememen Bau

=4a- bZ. Die Hebung um lkm auf der Stelgung l:n
erfordert den Weg n km, kostet- also an Zugkraft n.K, be;
Q¢ Wagengewicht kommen danach auf die Hebung von 1t um
1km k=n.K:Q=(m(a+b.Z):Q)Pf. Far Z uid Q

sind die von m und V abhiingigen Werte zu ermitteln und .
“einzusetzen.

Z ergibt sich aus der Gleichung: Zugkraftarbeit

in PS fur den in 1 sek zuriickgelegten Weg v™ — Kesselarbeit

in PS, also 1000.Z.v:75="H(y+ 8.V) und mit v="V:3;6..

GL.2) ... =0,27(y+06V).H:V.
Durch Aufldsen der Gl 1) na.ch Q und Einsetzen von Z
erhilt man A

o .

6L 3) .

0 27( ;/+ 6V)H—V [(a+BVH)T+ (al+ﬂLV2) L+ (L+T) n]
Q= o V(a4 pVi4-1:n)

Wenn bei der. Ausrechnung zuerst Z, dann damit Q be-
rechnet. wird, so ist .

. —[(a+ﬂV’)T+(a1+ﬂ1V2)L+(L+T) n

. Q= a4+ pVi41:n
Q und Z geben die Kosten: '
Gl: 4) .

[V 40,27 b (p 4 8Y) . H] (o -k FV3 41 n)
0,27 (p+ OV H=V [(aF V) T+ (a,+ B, VB L+ (L+T):n]
Hiernach hingt k neben den Verhaltnissen der Lokomotive

-mit Tender von den Verinderlichen n und V ab, der Klemst—

wert bedingt .dk : dV—.O und dk: dn=0.
' Man.

Die allgemeine Behandlung ware sehr verwmkelt

kann aber zunichst V als unveridnderlich ansehen und die Auf-

gabe _schfittWeis‘e fiir . verschiedene 'V behandeln, zumal sich
spater zeigen wird, dals' V auf den Kleinstwert insofern ohne
Einfluls ist, als k mit V stetig zunimmt. Dann blejbt nur die
Gleichung dk:dn=0. GL ‘4 wird durch Teilen in

GL B) ...... kK=(An?+4Bn):(n--C)

‘verwandelt, worin A, B und C von n unabhanglge Grolsen sind,

thalten. kundnent h h Hyperbel, de
Dle Bea.ntwortung ‘wird aber versclneden ausfallen; je nachdem dieVenthalten. kundnentsprec en danach einer Hyperbel, deren

Asymptoten ermittelt werden. Die Ausfibrung der Teilung- glbt

Gl 6) k-An—]—AC-}-B—[—(AC-}-B) C: (n——G)
- Die Glelchung der einen Asymptote ist danach

Gl 7) ....... S y=An —|— AC. + B, die der andern

GL B) i n==_C.

‘Letatere ist eine Gleichlaufende, zur Achse der k im Abstande C

" erstere schneidet diese Achse in der Hohe y, = =AC -+ B und

ist mit tg'@ = A gegen die Achse der n genexgt Hat man mit
einem ‘Werte von n das zugehorige %k aus GL-5) berechnet
also. einen- Hyperbelpunkt gewonnen, 50 smd von dxesem aus o

St
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mxt Hﬁlfe der Asymptoten beheblg v1ele andere Punkte zu ﬁnden,
deren Aufzeichnung dann das Vorhandensein eines Kleinstwertes

-von k erkennen lalst, dessen Lage aus der Lbsung de1 Glelchung_ -

dk:dn=0 nach n folgt also:
dk: dn—-(An‘—-—2ACn—BC) (n—C)2—0
Diese Gleichung wird durch n— C=o erfillt, was aus-

" scheidet, und An" —2ACn— BC =0 mit der Ldsung

Gl 9) ....... - nm-—0+\/C2+(BC n.
: - Das' — Zeichen-der Wurzel kommt mcht in Frage
zugehérxge Wert von k ist - - - -
GL.10) . . . . ky=(An% | B D) © (nkl — C)

. Von dem ‘Versuche; die Grbfsen A, B, C allgemem 7u .

entwmkeln, muls man wegen Unhandhchkelt a.bsehen, die zahlen-
méalfsige Behandelung von Einzelfallen ist einfacher. Beispiel-
weise wird eine C. Gr Lokomotive mit L =38, 5 t, H=125 qm,
T =25t gewahlt. ~ Die’ Kessellelstung wird mnerhalb der hier

" in Frage kommenden. Grenzen ausgedriickt durch (2 4-0,05V)..

.H P8, also mit y=2, 6=0,05. Die Festwerte der Zug-

wlderstande fir den vorhegenden Fall sind nach Goerin g
a—|—,BV2— (2 5 + 0, 00052 W) 1000 a,+ B, V2— (4 503 —|—

PR

50 und 24 emgesetzt wenn sie atch Wegen 1hrer Abhanglgkelt

von den allgemeinen ‘wirtschaftlichen Verhaltnissen nicht ]eder
Zelt zutreffen.
30 40, 50, 60 km/st werdén nun far n und k die Glelchungen
der Hyperbel und 1hrér Asymptoten ‘zahlenmilsig ermlttelt dle
- ‘Haulfsgrofsen enthalt Zusammenstellung I -

Zusammenstellung L.

Vimst| a4+BV2 | o iFmv_? y+ov 'z.=(”2'7—(?’4v'i‘7)—ﬁ‘
18 |- o7l 1 . 598] 290 5435

R B Ll BT Rl B o i

20 | .27, . 546 | 8,00 5,062 -

95 |, 282 . 59T 825 4480

30 . 297 | . L 660 | 850 |- 8,040
0 |, 38| . 824 | 400 | | 8855

TTH0 |, .880| , 1028 450 3,087
60 |, 437, L1281 500, 2,812

: Durch Einsetzen: dxeser Zahlenwerte in. Gl 4) erhalt man
die entsprechenden Ausdriicke fir k mit den Festwerten A, B
und C nach-Zusammenstellung: IT. -

Die Wertpaare- ny und ki fﬁr jedes v geben je einen
Punkt_dér Hyperbel von diesem . sus werden andere ‘mit Halfe
der Asymptoten ‘gefunden, -wie bei d_er ersten in Abb. 1, Taf. 29

dargestellt ist, wo der, Punkt:d aps .dem bekannten- Punkte a
erhalten wird, 1ndem man auf emer beheblgen Geraden durch a |

cd=ab maght. , _
- Fiir, die Asymptoten'sind ‘die aus Gl 7) und 8) entwwkelten

Werte g, y,,, tga mit V, A und B.in Zusa,mmenstellung I

veremlgt

- Die Zugkraft Z und das Wa,gengewmht Q, dxe .den. zu-
sammengehtingen Werten V und'ny entsprechen, werden darch
Einsetzen: in Gl '2) und B): .erhalten - (Zusammenstellung IV)
Das Zuggewicht G- ist-um. L 4T =63,5 grofser als Q: .

Dei‘ :

Fir die verschledenen Werte V==18; 20, 25 ;
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. Zusammenstellung IL.

¥ | cknach 6L5) | & | B¢ 0" | ngGLY)|kyGL10)
- | 0,0930% | 8493m | .. Voo | 1o | ka
B | S | 0098 34,93 1229 |- 812 | : 503
g |0097n2438584m || Lo | T ais | sog
_ zov —iEm .?,0,097“ 8584 |18.27 344 1 5,2 )
Cox | 010702 487,99n | FOEN R
25 ST 9,197‘; 87,99 1.;,53 o4t ST
i an | 0,119n2 4 40,04n | .k -
30 e 0119 40,04 117,60 | 962 gs,o
g0 | Q4T 440900 100 N 4s00 |o1,87 | t042 | 47
» n — 21,37 K i E o
so | 218827+ 48.26n 1 105 |ug26° | 24,90 | 1096 | e84,
n—249 o B R B
o | 028202 58,140 | oo | caa logme | d1am |
60 | S g | 0282|5314 9373 147 | 1064
Zus'am'menvéte'lll'lili'g 1L
Ykmlstj A | B _Y . C LB VY(‘) -‘tg.a L
18 [ 0093 -| 8493 ‘| 1229. |- 1229 | 36,08 | 0,098
-20.|1 0097 | 858¢ | 1307. | 1827 | 87,12 | 0,097
25 || 0107 | 37,99 | 1558 | 1553 | 39,65 | 0,107
30 || 0119. | 4004 |[-17,60 | 1760 | 4213 | 0,119
40 | 0147 | 4409 | 21,37 | 2187 | 4724 | OMT
50 | 0,183 | 48,26 |. 2490 | 2490 | 52,78 .| 0,188 .
60 | 0232 | 53,14 | 2872 | 2872 | 5981 | 0282

' Zvusanv_lméli_.ste:llﬁ.n_g Iv. -

Vimss| 18 | 20 | 25 | 80 | 40 .| 50| 60

Z | -5485 4,430 8,087

5,062 8,940 8,375 2,812
Q [|295 ! 2156 | 21567220 1827 (1531|127
-G 359 | 339 | 309 |28¢ 246 |217 ,|190

Die Punkte der- zwischen den Steigungen n=1: 81"2  ‘
und 1: 114 7 hegenden Klemstwerte bilden iri der Hyperbel—' '

schar-einen. Zug, ‘der erkennen- lafst;. dafs kkl mit wachsendem A
_stetig wﬁchst grolsere Geschwmdlgkelten V' erhohen; also die . -

Kosten der Zugkraft. . Die die lotrechte Asymptote besummende :
Grofse no gibt far k einen Weért oc, fur die Stelgung 1:1, ist
also Q = 0. Auf dieser Steigung” kann die Lokomotive - nur
noch den Tender befordern, vorausgesetzt dal's das Rexbgewxcht :
der Lokomotlve das zulafst ~

Der Verlauf der Hyperbeln in der Nahe der Klemstwerter

ist- so flach, ‘dafs in 1hr Selbst © merkhche Anderungen von n‘

nur unmerkliche von. k‘Veranlassen, innerhalb gewisser Grentzen -
sind also hier.die Kosten.- fast. unabhéngig von der Anderung der
Stetgung, die-also ny:auch- etwas. ﬁberschre1ten darf, wenn'das
Gelande das erwunscht macht -Bei n1edr1gen Geschwmdlgkelten .
sind - die Hyperbeln nahe ‘dem Klemstwerte. flacher, als bel\

' hohen, Jene Grenzen:also etwas weiter.” Stexgungen unter L: nkl o
| sind . bezﬁghch der Kosten k. unvorteILhaft SRR '



Wenn sich auch das hier fr bestimmte Zahlenwerte her-'

gestellte Bild fur andere Werte shnlich gestaltet, so andern sich
doch. die zahlenmifsigen Ergebnisse mit den Verhaltnissen der
B Lokomotive. Fir jede Lokomotive und fiir jede Geschwindigkeit

“haben’ die germgsten Kosten ky; und die zweckmalsigste Steigung
- 1:ny andere Werte. Eine unter allen Umsténden gleich- vor-
. teilhafte Steigung gibt es- mcht Das gilt fur die bisher ange-

‘nommenen Verhaltnisse des Giterverkehres und um so mehr, wean

auch Reiseverkehr- berm,kswhtlgt werden soll. Im Allgemeinen
war dieses Ergebms zu erwarten, aber za.hlenmafmge Anhalte

kénnen niir- durch emgehende Behandelung gewonnen werden .

lll Abhﬁngigkeit der Kosten k. von “der Heizﬂache bei gegebener
Steigunv und Geschwindigkeit

In Gl 4) 1st k abhanglg von n, V H L und T Das
veranderhch angesehen werden, aber das der Lokomotlve L
andert sich erheblich mit der Helzﬂﬁ.che H Im Mlttel kann
man fiir Lokomotiven mit Schlepptender setzen Lt=15 +qu 5,
- Afur Tenderlokomotxven L‘.—-ll—l—H‘lm 3. Bei Annahme einer
Lokomotlve ersterer Art erhalt man aus Gl 4).

[a+027(y+6V) V]an(a+ﬂV2+l 1)
(7+6V) H: V—[(a+ﬂV2)T+(a1+ﬂ1V2)(15+H 5)+
S "+ (15+T):n+H:5n] :

Fﬂr die allgememe Losung ist dieser Ausdruck zu unhandhch :
Veremfachung kann fiir gegebene Fialle erz1elt werden, 1ndem

k“r_f :

~ reich ist. die Annahme von n und V. Die. Frage lautet danm:
. Wle verandern -sich dle Kosten k, wenn. auf einer. mit-1:n
stelgenden Strecke die Befdrderung mit. einer bestlmmten Ge-

: schwmdlgkext v durch Lokomotlven it vérschiedenen Heiz-~

flachen H erfolgt. Vorausgesetzt wird, wie stets, ein Zuggewicht,

bei dem die der Heizfliche _mid Geschviindigkeit' entsprcchende_-

Zugkraft voll ausgenutzt wird.

' .- :Beispielweise werde n=1:100, V= 30 km/st. und eine.

C-Lokomaotive ‘angenommen. - Nach. Zusammenstellung I ist

fir V= 30-a+ fV?==2,97 :1000; a1+ﬂIV‘~’—66 1000

7+ 0V=385;027(y406V):V=0,0315.
. Wie: frither sei & =50;'b==24; T=25¢. ..
. Mit diesen Zahlen wird: der ‘allgemeiné - Ausdruck fiir
K = (2300 4 34,7H):-(H — 20,3). ‘Tragt man H-als:Langen,

“k"als Hohen auf, so entsteht éine Hyperbel “mit den Asymﬁtoten-‘
i H,=20,3 und k,= 84,7 als Gleichlaufende zu den Achsen.
* Ein 'Punkt folgt fur H == 200 mit der Hohe k= 51,4; von |-

'haer aus ist die ‘Hyperbel in  die Asymptoten gezelchneti

Fur- H = 125; fur die unter II benutate
Taf, 29) ist nach Abb. 2, Taf 29

(Abb; 2, Taf. 29):°
Lokomotlve (Abb 1y

k= 34,7.- Geniigend genau stimmt damlt die Hohe k uberein, |-
die in-Abb. 1, Taf. 29 fir V=30 bei 1 == 100 ' erscheint."
Zum Verglexche enthiilt ‘Abb.-2, Taf, 29 a.uch die Hyperbel fir-

=100, V=" 60 km/st Die Festwerte sind nach Zusammen-

stellung T @+ fV2==

1V =0,54, sie liefern k = (4006 —|— 43,26 H) : (H — 39,36).

Die Asymptoten sind H,==39,36; ,k +==48,26, ein Punkt der
" Hyperbel ist H=200 und k= 78,'8,vvvon ihm aus ist- die.

" kleineren.

Vi, da.nn durch Einsetzen ny.

‘zu setzen S,'G:

herstelleti kann,
‘Zahlenbelsplele, besonders bei schnttwelsem Vorgehen, Ielchter
= 4,37 +1000; acl—]r-j?1 V2—12 81:1000;
74 6V=570,27 (y+8V) : V=0,0225 und 24.0,27 (- 0V): |
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Hyperbel fiir 'V ==60 km/st i’ Abb. 2 -Taf. 29 gezelchnet
Atich hier stimmt for H = 125 die Hohe k mit der aus Abli 1

‘Taf. :29 'V==60-bei n==100 zu entnehmenden, . " . -7 :\

Die. - beiden - Hyperbeln zeigen, dals ~es: fnr N kemen

von H abhéingigen Kleinstwert gibt, die. Kosten k nehmen mit

wachsendem H ab, aber weniger bei hohen Werten H als -bei
mittleren und kleinen. Bei grb[’seren V ist der Einflufs des
Wachsens von H auf dle Mmderung von k' erhebhcher, als bel_
~Ob " die Vergrofserung von H vortellhaft ist, ‘muls.
in Jedem Falle uberlegt werden, da mit ihr auch die’ Loko-
motive teuerer wird. . Das Ergebms 1st dafs im Allgememen
voll ausgenutzte Lokomotwen mit grofserer Helzﬂache bllhger‘
arbeiten.

' l\I Ermittelung der Steigung fiir dle Hebung um. 1 km in kilrzester

= eit. (Abb. 3, 4 und 5, Taf..29)

_ In Gl 1) smd nun Ly, T, Q. und H gegeben, dle Zelt'
zum Ersteigen von 1 km ist t—n V. Setat man in, Gl 1)
n=Vt, so erhalt man eine Bezwhung zwischen t und V oder
mit V = n: t eine solché zwischen t’ and n. : Obwohl die letztere
tyy und nyy unmlttelbar liefern kann, soll die erstere, emfachere, ‘
behandelt -werden. “Man erhalt dann dabel zunachst 4y und
Mit n =Vt lautet Gl 1)

o L4THQ v a
=0 27(}’+5V)H'—V[(a+ﬁVz)(T+Q)+(a1 +ﬂ1v2)L] :

Danach ist

b (LHT+Q0.278H - oI+ Qe L8 42 T+Q):—3,61Y2L]
man, zwei.Veranderliche als bestimmt annimmt ; -besonders -lehr- |

av - {0 27(y+6V)I-I V[w+ﬁV2)(T+Q)+(a1+ﬁ1AV2)L]
Da 'deir Fall Nenner == oo nicht- m Frage ’kommt, 80
blexbt nur die Bedingung Zshler =0 mit ‘der Losung:

Gl 11).. VI_\/O 27&H—~a(T+Q)——a,
5PTLQ F8AL

Gl 1) liefert dainit Dy, daraus folgt tkl_nﬂ Vm
Einfacher wird die Rechnung1 wenn man den Wlderstand
nicht fin' Wagen und Lokomotlve trennt sondern na,ch dein
Zuggewmhte G- benyl‘st dann st - L + T. + Q=G; fir
(@ BY) (T+ Q) - (@ B, V¥ ist zu:setzen (uy - 5 V%) Gy

fir a (T—{—Q)-{—a1 Lzusetzénag G und fﬁr ﬂ(T—l—Q)-—l— ﬂ1

)
A

GL 11), lautet damlt : '
V. Gr

Gl.12) . 027<y+6V)H V(as+ﬁ,v2)er
GL13). . ... \/027 ‘;?"““2 E
| G s
. - G’ Vkl K Aj a
Gl “) = 027(}'+5Vk1)H @ TR

Grl 12) gibt mit V=mn:t -die Glelchung der Schauhme; v
@1, 15) (0,27 6 H—a,G)n4-0, 27;/Ht——,82Gn3 2 —G=0.
Far. versclnedeneG'r erhalt man eine Schar, die man aher nur
durch Ausrechnung zusammengehémger Werte von n und §
Die Berechnung ist: unbequem, wxrd abef far

Fir eine bestimmte . Lokomotive . sefze ‘man in"GL* 19) (Ile )
Werte H=125; » 4 0 V=2-0,08 ¥; az—}—ﬂgV"’—O 001
(2 4 - 0,001, ve) ein und erhalt s0:

67,5 246G

Gl 16) —=+—+1687 Too0 —

"1000 1000
36* .
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znFur. verschiedene Werte von G werden die Gleichungen
noch " einfacher, G kann willkiirlich gewshlt werden. Fur
~ die Darstellung benutze man die Werte von G, die sich unter
H in ?Zus'a,mmenstellung IV fir die giinstigsten Steigungen bei
-V =28 bis 60 ergeben hatten. Die Gleichungen zwischen n
und v werden dann fiir: -

G =359; 859:n=67,5" V+0826-—0359 V221000,
. G==339; 839:n=67,5:V 4 0,873 — 0,339.. V2: 1000.
(6 =309; 309:n=067,5:V 4 0,945 — 0,309. V2:1000.
. G-=284; 284:n= 67,5 : V 4 1,006 — 0,284 V2: 1000.
G =246; 246 :n = 67,5: V 4 1,097 — 0,246 . V*: 1000.
G=217; 217 :n=67,5:V + 1,166 — 0,217.V*: 1000.
» G =1903.190:n=67,5: V + 1,281 — 0,190.V%: 1000.

Werden darin die Werte V=18 bis 60 gemils II ein-

' Qesetzt S0 entsteht Zusammehstellung V fir n und gemifs
t =n: V Zusammenstellung VI fir t. '
" Zusammenstellung V.
¥ |G=359.| 889 | 800 [ 284 | 246 | 217 | 190
18] “so5 | 2| 6r2| 60 | 516 448 886
200 - 885 | -825| 18,7| 66,5| 56,2 49 41,8
25+ - fO9 100,94 - 895| 804| 67,5| 581| 49,7
. 80 130,5 | 120,4| 106 94,7| .78,7| 67,2 574
. L DVHGT 1647 | T68,2| 14,8 1269|1029 | 87 72,7
0.1lk/280,9 . | 246,7| 202,6 | 1725 1843|110 | 90 © .
o2 L5 Cammdl 256 | 184 | 143,5| 121,56
eilung VI
7284 | 246 | 217 | 190
18 | 447 | 417 | 373 | 398 | 87 | 249 | 214
20| t442° 7| 412 368 | 8,321 2,81 | 245 2,09
s 125 4,38 | 4,04 | 8581} 822 | 270 | 2,32 | 1,99
80 |- 435 [ 4,01 853 3,16 | 2,62 | 224 | 1,91
40 0. 4,63A 421 | 861 | 3,18 | 257 | 2,17 | 1,82
50 | 562 | 493 4,05 | 345 | 2,69 | 220 | 180
60 — - - 4,27 | 3,07 | 2,39 | 2,02 .
Die- 2u ty gehorenden Werte V folgen aus
Vu_\/(0276H—-a,G) 3, G,
oder nach Emsetzen von- 0 == 0,05; H=125; a,==0,0024;

- Bz =0,000001 aus Vy, =10 \/(1687 —2,4 G):(0,3 G), dann
Dy auS G : myy = 67,5 : vk, + 1,687 — 0,0024 G — 0,000001 .
LGV, :
Dle zusammen gehbngen Werte smd in Zusa.mmenstellung VII
verelmgt

In Abb 3, Taf, 29 sind danach fﬁr verschledene G Schaua_
In Jeder <

11n1en mlt n als Langen, t als Hohen aufgetragen.
i Lmle st der V_. 18. entsprecheude Punkt als Anfang und
dex:, fm' tma besonders bezelchnet R

Zusammenstellung VIIL

Gt . || 359 | 339 | 309  284 246 | 217 190
Vsl 217 | 298 | 810 | 344 | 378 | 424 a6
‘n, 11201 1175 | 1128 1078 106 91,4 (857

tk, st || 438 401 354 ‘5,’13" 2,64 216 185

,.Die.a.llgémeine Gleichung zwischen n und..t gibt Veran-
lassung auf gewisse Grenzen der Galtigkeit zu achten, Setzt
man in G 15) n == 0 ein, so erhalt man 0,27.7 . H.t—G=0
oder t,= G :67,5. Daraus folgt Zusammenstellung VIII, -
' Zusammenstellung VIIL -

AG'== 859 | 839 | 309 | 284 | 246 | 217 | 190 -

g o = 5,02 | 457 | 420 | 365 | 322 | 2,82

- 5,32

Die Schaulinien in Abb. 3 Taf. 29 sind bis n==0 in
einem Gebiet gestrichelt, das aulserhalb der Grenzen der Auf-
gabe’ liegt, déenn n == 0 entspricht ‘senkrechtem Heben. Selbst
kleine n scheiden aus, da fir sie das Reibgewicht der Loko-
motive nicht geniigt. Ahnliche Grenzen kann an andeter Stelle
auch die Bamart der Maschine der Lokomotive. bed‘ingen .

Die sieben Schaulinien der Abb. 3-Taf. 29 zeigen, dals
die- Stelgungen der kleinsten Fahrzeiten zwischen 1:86  und
1:120 liegen, flachere Steigungen verlingern die Fahrzeit,
sind also unzweckméfsig. Kleine Abweichungen von y haben
wenig Einflufs auf die Fahrzeit, ihr-Einflufs mmmt aber mit
ihrer Grofse in beiden - Richtungen zu, ebenso mit der Ab=
nahme von G, also der Zunahme von -V: ’ St

Die Steigungen der kleinsten Kosten sind far ‘schwerere
Zuge von G = 284 bis G = 359 starker, als die der kleinsten
Fahrzeiten, fir leichtere von G = 190 bis 284 ist. es um-
gekehrt. * Zwischen den Zuggewichten 246. und 284 muls es:
eines geben, fir dag beide: Steigungen gleich' ‘werden, - -seine_ -
zeichnerisché Ermittelung ist 'einfach. Man trage (Abb 4,
Taf. 29) als Hohen G = 190 bis 359, als Lingen sowohl die
ny, der kleinsten Kosten als auch die der kleinsten Fahrzeiten auf
das liefert zwei Schauhmen fir k und t; erstere ist: gerade

" Der Schnittpunkt beider gibt das gesuehte G mit zugehérigem n,

nimlich G = 254,8 und n = 102; auch das zugehorige V ist
zeichnerisch leicht zu ermitteln. Man trage nach Abb. 5 zu
den Gewichten G = 190 bis 859 als Hohen die zugehodrigen
Geschwindigkeiten V = 60 bis 18 als Langen auf und schneide "

| in die erhaltene Darstellung mit der Hohe G = 254,8 ein,

die zugehorige Linge V = 37 ist die gesuchte GescilwindigA'
keit. ~ Probeweises Einsetzen dieses Wertes in Gl. 12) liefert
n=-(37.254,8):{0,27 . 8,9 125 — 37 [3,2.216,3 : 1000 |-
+ 7,6..88,5:1000]} = 103 in geniigender fIberemstlmmung
mit 102 aus der Zelchnung (Schlufs folgt)
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Die erste Rhemmetall“-l.okomotlve.

“ Die ~» Rheinische Metallwaren- und Maschmenfabnk«
2 Essen hat am 14, Juni 1920 ihre -erste Lokomotive im
Beisein vorr Vertretern der Behorden und der Arbeiterverbinde
i Dienst gestellt, sie ist damit in die Reihe der deutschen
Bauanstalten fiir Lokomotiven - emgetreten sie ist auf die Her-
- stellung ‘von 400 Lokomotlven und 3000 Giiterwagen im Jahre
eingerichtet. - Die Feier der Ablieferung fand im Beisein .des
Vorsxtzenden des Aufsichtsrates, des Herrn Gehelmen Baurates
Dr.-3ng. H. Ehrhardt statt.
... ‘Es handelt sich um -eine E II.T. |" G-Lokomotlve fiir
60 km/st H60hstgeschwmd1gke1t - Einige der Hauptverhaltmsse
sind die folgenden: . :

.. Dampfiiberdruck = . 12 at

- Leergewicht . . . . . . . .. . . . 675¢

. Dienstgewicht . . . . . . 75,0 »
Ganze Linge ' ' 12,5 m
e »  mit Tender . : ‘18,92 m

* Weite' der- belden Kesselschusse 1568 und 1600 mm

: Kesselbleche 16. »

Weite "der 26 Rauchrohre in vier Relhen 125/133 »

- » » 123 Hefarohre . . . . . . 45/50 »
- Linge der Rohre ' 4700 »
Starke der Rahmenbleche 30 » -

Fallung vorwarts . . . . . . . 10 bis 807/,

»  rackwarts . . . i v v .- 20 . 70>
Durchmesser der Kolbenschleber 220 mm -
Dre1achs1ger Tender.- S
Durchmesser der Rader . . . . . . 1000 »-
Achsstand . .. 4400 » -
° Vorrat an Wasser . . . . . . . 16,5 chm -
» » Kohlen . . . . . . . 7,0t
Leergewicht . . . . . . . .°. 21,5 »
Dxenstgewwht 45,0 »

Ubrigens hat die. Lokomotxve Feuertiir nach- Marcotti,
guflseisernen Verteilkasten vor den Rohren des Uberhitzers,
Vorwarmer fiir Speisewasser von Knorr auf dem linken Lauf-
bleche, vordere Stiitzung der Kolbenstangen, mit Prefsluft ge-

 steuerte Ausgleicher des Druckes hei Leerlauf, ganz geschlossenes

Fahrerhaus, Sandstreuer mit Prefsluft elektrlschem Messer der
Warme des tiberhitzten Dampfes, Emnchtung fiir die Helzung
des Zuges mit- Dampf, Beleuchtung des Fuhrerhanses und der

STy il

Kopflaternen mit Gas, Rauchverzehrer von Marcottl Cn

‘J,H‘i.'n

Die zweite Achse ist Triebachse, sie wird vorn und l;;nteg
gebremst; die dritte Achse vorn, die vierte hmten, d1e
und finfte werden durch die Kuppelstangen mit gebremst 'um

‘ .die Verschiebung nach den Seiten nicht zu hindern und dle

Gefabr des Entgleisens ‘beim Festbremsen zu vermelden

Mitteldeutsche Ausstellung'fiir Siedelung, Sozia.lfursorge und Arbeit in Magdeburg 1921 G.m.b. H,

‘Die Binnenschiffahrt als Zweig' des Verkehrswesens
~‘wird auf der Ausstellung eine wichtige Rolle spielen;
deutenden Vereinigungen und Unternehmungen diesés' Gebietes
" haben die Forderung zugesagt.

Der Zweck -der Ausstellung fir Binnenschiﬁ’ahrt ist, lber-
zeugend vor Augen zu fithren, wie grofs die Bedeutung der

Strome und Kanile als Lebensadern unserer Wirtschaft ist, .und
‘welche Aufga.ben den noch zu schaflenden Kanalen zufallen werden.

alle be-

Da das Vorhaben durch die einschligigen Kreise die erforder-
liche Unterstiitzung erfahrt, wird die »Miamac far die Schiffahrt

" und alle mit ibr in Verbindung stehenden Berufe, wie Spedmon,

Umschlag, Werften, Maschinenbauanstalten, ein w1rkungvolles
Werbemittel werden. Das Gelande liegt unmittelbar an der
Elbe, so dafs die Beteiligung der Werften, der Schiffahrtgesell- .
schaften und der einschlagigen Gewerbe nicht auf kleinere Fahr- ‘
zeuge und Nachbildungen beschrinkt ist.

Berlcht ber die Fortsehrltte des TEisenbahnwesens.
‘Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

, Schutz des Holzes. B
Bericht von E. Bateman auf der 16. Jahresversammelung des 'Veremes
-athprikanischer Holzerhalter am 10.,11. und 12. Febrnar 1920 zu Chikago.
-(Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 7, 13. Februar,.§. 492,
Jeder ein Lebewesen totende Stoff muls in den Kérper-
flussigkeiten des Lebewesens wenigstens in solchem Grade loslich
sein, dafs eine todliche Menge aufgenommen werden kann.
Alle Mittel zum Erhalten von Holz missen daher bis zu ge-
wissem Grade in Wasser l1oslich sein, wenn auch der Yorgang
ihrer Verwendung verschieden ist. Teersl besteht aus zwei

Gruppen von Bestandteilen, eine ist in Wasser geniigend loslich,_

~ daher giftig, die andere unloslich, daher nicht giftig. Das nicht

-giftige 01 wirkt als Trager fur das giftige und bringt es nach.

Bedarf,selbsttatig in die Feuchtigkeit des Holzes. Zinkchlorid

_enthalt keinen solchen Triger, es ist ganz in der Feuchtigkeit-

- menge des. lufttrockenen Holzes loslich. Natriumfluorid enthalt

einen Trager “in den Kristallen aus der gesattigten Losung beim

Trinken, Teerst hat einen ‘wirksamen Trager im Ole selbst.
' ‘B—s.”

.machten. _
-wurden gewéhnlich gebrannt, die Bewohner verloren augen-

Yon Waldbr&nden getroffene Eisenbabnen in Amerika.
(Rallway Slgnal Engineer. 1918, Bd. 11, Heft 11, November, S. 348,
mit Abbildungen.)

Durch. Waldbrande im nordostlichen Minnesota im Oktober :
1918 wurde den Eisenbahnen grofser Schaden zugefﬁgt Der
Sommer war seit -einer Relhe von Jahren einer der trockensten-
in Minnesota, Seit zwei Monaten war sehr wenig Regen' gefallen,
‘Wasserlocher und Wasserlaufe trocknetén aums. Viele Ansiedeler
haben sich in diesem Gebiete niedergelassen, die das Land urbar
Die Einschnitte in den geschnittenen Waldbezirken

scheinlich die Gewalt tiber diese Brande. Ernste Brande bega.nnén
am 11. Oktober und wurden am folgenden Tage durch starken
Sturmwind schnell ausgebreitet. Viele Stadte wurden vernichtet. ]
Langs der Linien der Grofsen Nordbahn wurden- ein Stellwerk,
eine Haltestelle, verschiedene Streckenhauser und eine Anzahl
Arbeiterhauser durch ‘das. Feuer zerstﬁrt den grofsten Schaden -
erlitt die von der ‘Minneapolis-, St. Paul- und Sault Ste. Marie- L
und der Grofsen Nord-Bahn benutzte zwischenstaatliche Briicke
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zwischen Superior, Wisconsin und Duluth, Minnesota. Lange
' Strecken - von. Leitungen fir Fernsprecher und Fernschreiber
verbrannten, - Auf .der Grolsen Nordbahn wird der Schaden am
Gleise :auf 40000 bis 50000 Dollar, an Gebauden auf 25000

bis 30000 Dollar, an der zwischenstaatlichen Briicke .auf etwa

90000 Dollar, der der Nord-Pazifikbahn auf. 33300 Dollar ‘in
Cloquet, 55400 Dollar in Duluth, 4600 Dollar in Moose Lake
und 1100 Dollar in Corona geschitzt. Die Nord-Pazifikbahn verlor
65 Guterwagen, die Grol'se Nordbahn 5 in Cloquet und 15 Aus-

'rﬁsttingswageh in " Brevator unmittelbar westlich von Cloquet. -

Das Rettungswerk der Eisenbahnen beschrankte den Verlust
an Menschenleben auf eine. kleme :Zahl, Vier Hulfsziige- der

'Grofsen Nordbahn wurden am Abend des 12, Oktober nach.

Cloquet gesandt. Die Nord-Paz1ﬁkba,hn fohr auch eine Anzahl.
von Hiulfsztigen zwischen dem Brandgebiete. und Duluth und.-
Superior, Am. 13. Oktober. fuhr ein Hilfszug. von St Paul,
Minnesota, nach Moose Lake und mitten durch das Brandgeblet

. : B——S; J

Oberba.u.

~ " Grobmbitelschivelle fiir ‘Schimalspurbahnen, = -
(Ing Th Giidel ‘Schweizerische Bauzeitung 1920 II, Bd. 76 Heft 7,
o 14 August, S, 77, mit Abbildun en)
Hierzu Zelchmmgen Abb 10 bis 16 auf Tafel 29.

Dle auf der Schma.lspurbahn Weiz —Birkfeld in Stelermark_

m neunjahrlgem Betnebe erprobte Grobmortelschwelle tragt
18 kg,m schwere Schlenen for 7,5t Achsdruck
' lange Schlenen entfallen 13 Schiwellen.’ Die Schwelle (Abb 10
blS 16, Taf 29) ist mlt funf 12'mm dicken Rundeisen bewehrt
_ ﬁvon dlesen laufen je zwe1 oben und unten gerade ‘durch, " das
_ funfte ‘ist abge'bogen

drehten Bﬁgel verlelhen der Schwelle hohere Festigkeit, halten

dle Rundeisen in fester Lage, ‘so dals sie sich beim Einbringen

des Grobmbrtels nicht” verschleben, die Eisengerippe - konnen
~ vorher’ hergestellt und leicht in die am besten eisernen Stampf-

kasten gebracht werden. Die beiden Rillen auf der Unterselte-»

Auf 9-m-

“Alle Langselsen haben Rundhaken die.
Bewehrung wiegt 9 kg, die ganze Schwelle 120 kg. Die ge-

sollen das Stopfen férdern Fﬁr d1e Befestlgung der Schlenen .
sind in jede -Schwelle vier oben duréh - schmledeelserne nge
gegen Aufsprengen gesicherte, vorgebohrte, getrankte Hartholz-
klotze eingelassen.. Die anfinglich verwendeten Unterlegplatten
aus 3 mm dickem Stahlbleche wurden beim Befahren aufgebogen
Teilweise sind Unterlegplatten wie auf Holzschwellen verwendet.
Die Schienennagel sind in neun Jahren nicht’ gelockert, .. Ein
Teil der Schwellen wurde absichtlich schon nach vierzehntigiger

.Erhﬁrtung im September 1911 verlegt und . sofort befahren.

Diese Schwellen - bekamen auf der Oberselte feine Quernsse,

| meist in der- Glelsachse tells auch von ‘den Dube]ldchern aus-

gehend, haben aber gegenﬁber den nicht gemssenen kéine Nach-
teile gezelgt Die Kosten " einer Schwelle mit Verlegen und
erstmaligem Stopfeén betrugen 1911 ‘mit 4, 8 A das Doppelte'

" des Preises fir Larchenholzschwellen, -mit: deren Auswechselung

bereits begonm,n werden mu[ste = B—s.

fw i Bahnhéfe und deren Ausstattung.

Gemeinschafts—Bahnhof in" St. Paul,

o (leway Age 1920 1, Bd. 68, Heft 21 21. Mai, S.- 1442
o ‘mit Abblldungen) '

Hlerzu Zelchnungen Abb. 17 und-18-aunf Tafel 29,

Abb. 17 Taf. 29 zeigt den im Baue befindlichen neuen Ge-
meinschafts-Bahnhof in St. Paul. Das am 3. Oktober 1913 durch
Feuer zerstorte Hauptgebﬁ,ude des alten Bahnhofes lag an der
Sibley-Strafse etwa 60 m siidlich von der Dritten Stralse, der
Bahnhof erstreckte sich von der ‘Sibley-Stralse ostlich- gleich-

laufend mit der Dritten Straflse.. Der neue Bahnhof .mmmjt, das

Gelande des - alten und das zwischen diesem “und der’ Dritt'en
Strafse -ein.” -Die::die Sibley-Strafse in Strafsenhthe kreuzenden
Gleise werden ungefahr 5,2'm gehoben. Das am'5. April 1920
-erdffrete . neue- Hauptgebﬁ,ude liegt:in " dem zu diesem Zwecke

erworbenen Blocke zwischen Dritter, Vierter, Sibley- und Wacouta-
Strafse. Die. Bahnhofs-Gesellschaft . besorgt- den. Reiseverkehr,
erhilt.und betreibt einen Abstellbahnhof, aber keinen Lokomotiv-*

bahnhof, -Sie betreibt .die' Paket-Abfertigung, hat aber Zeitungs-

verkauf und ertschaft an die- Umon News“-Gesellqcha,ft ver--

pachtet

hﬁ.lt in der Mitte ‘die 46,9 >< 23,8 m grolse Schalterhalle, in die

 man- von “der. Vierten. Stralse durch zwei 4,88 m tiefe Vorhallen
Gegenﬁber ist. links der Eingang- zur Zuga,ngs- und.
‘Warte-Halle, rechts die Fahrkarténausgabe mit achtzehn Schaltern.:
Zui Rechtén langs der Westseite des Gebdudes befinden sich -

gelangt. -

Erfrischung- und: Frihstiick-Raume; an der Ostseite Laden. An

‘der-Siidseite des Gebiudes hinter dér Fahrkartenausgabe. liegen:

Qlilmi s sl e

. Alles’ Holzwerk ist Eiche,

“Das.91>< 46 m- grofse Hauptgebaude (Abb 18, Taf. 29) ent- .

die Zimmer fir Frauen, am hnken ‘Ende der Schalterhaller‘
Bartscherstube, Paket-Abfertigung und Zimmer fir Minser.

Jeder der beiden Haupteinginge hat eine im Ganzen 14,63 m
| weite Offnung, die durch -steinerne. Saulen an der: Vorderseite

des Gebsudes in drei Tore geteilt ist, Zwischen 'diesenf,bei_denj A
Eingangen liegen Fernsprechzellen, Fernschreibamt und Auskunft-
stelle, Fahrkartenausgabe und Zimmer des Vorstandes im obern

| Géschosse sind durch Rohrpost. verbunden.

Das Gebaude besteht aus bewehrtem Grobmortel, der aulsen
mit Graustein verkleidet ist, das Dach aus bewehrten Grobmbrtel-
platten mit Teerﬁlz, der mit Zlegelplatten in Zement mit Déhn-
fugen bedeckt ist. Fufsboden der Schalterhalle, Wande, Wandbe--
kleldimg, Schalter und. frei stehende ‘Séulen bestehen-ans Marmeor,.
‘Die Schalterhallé wird durch hohe-
Fenster und neun grofse Qberlichter in der Decke ‘mit einem
Sagendache iiber jedem erleuchtet. . Nachts. brennen -elektrische’
Lampen zwischen- Oberlichtern - und - "Sagedachern. : Aufée'fd‘em. .
sind gro['se elektrische Kronleuchter vorhanden. SRR

Das Grandstick fallt schroff nach dem Mississippi im Suden,

,vso dafs das Geschofs unter dem in ‘Hohe.der .Vierten Stralse
"liegenden Hauptgeschosse -ander Dritten Stralse hegt

‘Unge-~
fahr zwei Drittel des untern Geschosses dienen, als Post-Neben-.'
stelle, das nérdliche Drittel enthalt Raume. fur die Bahnhofs-;
beamten, einschliefslich einer Kaffeehalle mit 186. Sitzeu,. und
Lagerraum fur Laden Der Raum unmittelbar unter dém Haupt-
Eingange an der’ Vlerten Strafse ist. als Wagenemfahrt einge-

_ richtet, mit.Rampen nach der beley-Stral'se auf der West-- un_d
.nach der. Wacouta-Strafse auf der. Ost-Seite..

Von diésen -beiden
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~ Stralsen konnen.auch Fulsginger die ,al'sf;dur'_ch'gehender. Gang
langs des ganzen Gebdudes angeordnete Wageneinfahrt. als Ein-
' gang' benutzen. . Alle: Wagen. mit Fahrpreisanzéiger miissen in

die Wageneinfahrt, andere dirfen nach dem Eingange in Hoheé -

der Vierten Stralse fahren. . Treppen und Aufziige’ hnks und
rechts .. verbinden dis Wa.genemfahrt mit dem Hauptgeschosse.
Der Keller unter dem Geschosse. der Dritten Stralse enthsilt die

-Maschinen, Werkstatten und Riume ftr Einwanderer, einschlie(slich -
Badezimmer, Waschkichen und Kichen.. Die Pullman-Gesell-

schaft-und. die Beamten der Bahnhofs-Gesellschaft sind in einem
‘ Zw1schengeschosse um die Schalterhalle auf der Ost- , West- und
Sﬁd—Selt& untergebracht, in dem sich auch drei Krankenzimmer
fir Manner, Frauen und Kmder und ein Spielraum befinden,

Zur Luftung des Gebaudes dlenen zwei, Einlidsse -auf dem

“Dache, durch die die’ Luft nach dem Keller- hmab geht, wo .

sie vor Emtntt in d1e Réume - des - Gebsudes - gewaschen wird.
Saugrader anf dem Dache unterstiitzen die Luftung. Wirme
und L1cht"werden von einer dffentllchen Wohlfahrt-Gesellschaft be-
-Zogen, Wasser wird emem artesxschen Brunnen auf dem Grund-
stiicke entnommen ) - :

" Der Fu['sboden der Wartehalle iiber den Glelsen hegt 76 cm

ﬁ‘ber derr der Schalterhalle im Hauptgebaude, mit.der sie durch -
’emen 13,72 m brelten Gang" iiber.-der Dritten Strafse verbunden |

ist. “Von der ungefahr 244 m- brelten, 122 m Iangen Warte-
halle fuhren Flure und Treppen lings der Ostseite nach den
Bahnstelgen hmab In einem Geschosse tiber den nﬁrdhchen
21 m der Wartehalle und diber dem Gange zwxschen ‘Warte- und
: Schalter—Halle w1rd das Elsenbahn-Postamt untergebracht, das
- “den ‘ganzen jetzt in St. Paul und aneapolls behandelten Ver-
kelir abwickeln wird. In emem Keller unter den Geisen unter

dem nﬁrdllchen ‘Ende der Wartehalle smd Radme fur Gepack

4und Post, in einem ahnhchen Keller ostlich langs der Sudseite
der Dritten Strafse- Raume fur Bestatterungs-Gesellschaften und
Schrankriume fiir Zugmannschaften vorgesehen. Die Kellerrsume
- werdei - von  den’ Ba.hnstelgen durch Karrenaufziige bedlent die
sich unmlttelbar in’ den-Arbeitraum ofinen éder mit ihm durch
karze Tunnel unter den entfernteren Gleisen -vérbunden sind.

Drei selbsttﬁ,tlge Aufziige fir 2270 kg dienen nur dem Verkehre -

-der Post zwischen dem Postraume i im Keller und dem: Eisenbahn-
Postamte im obern " Geschosse.
_wegen der Nelgung der Sibley-Stralse- unmlttelbar, die Bestat-
terungsraume langs der Dritten Stralse durch eine vom Breiten
~ Wege nach Westen fﬁhrende Fahrstra.l'se mlt der Sttal'se ver-
bunden ' : ‘B—s,.

vv Kohlenbulme der Denver- und Rio Gra,nde-Balm a,uf dem Verschiebe-‘

bahnhofe Soldier Summit,

(Rallway Age 1920 I 'Bd. 68, Heft 13 26. Marz, ‘S 1029 mlt Ab- I .
- | Weiche, well die Gerade vor demn- Herzstucke 1 399m langexz v

blldungen)
' “Die’ Kohlenbuhne der Denver- und’ Rio Grande-Bahn auf
' ‘dem Verschiebebahnhofe: Soldler Summit auf -dem Kamme des

" “Wahsatsch- Geblrges ist eine -holzerne B;u-tsche mit finf ‘Taschen |
- Die elgenthche Rutsche-

) a,uf Jeder Seite fir im Ganzen 270 t. -
ist-24,38.m lang, "sie ruht auf Pfosten und Schwellen auf
‘Die Zufuhr-Gerﬁstrampe mit 60°/y,
; ,'Nelgung ist 160 93 m lang ‘An’ die Rutsche schlielst sich ein
o ,24 38. m langes Schwanzgerﬁst unter dem ein Bansen fiir nassen

-liegende miilste vom Nachbarglelse abgezweigt werden.
leichtert wiirde der Emba,u -der Doppelweiche in eine Weichen-

Gepack- und Post-Keller sind |

Sand auf -dem Rahmenwerke des Gemtes ruht Dé'r ‘Sand
gelangt.zum Trocknen duarch Schwerkraft iber Dampfschlangen

- nach eingegrabenen stihlernen Trommeln, aus "denen -er .mit

Luft nach hoch. liegenden Vorratbansen. gedrﬁ'ckt“wird.:"
E no . . s -’ “ . . ..:X'B——"S. Ta
Weichen mit krummen Herzstiicken. -

(S chwarz Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, 40. Jahrgang, :
- Heft 19, 6. Mirz, -S. 119, mit Abbxldungen) =

- Wenn man den Bogen einer Weiche iber das Herzstick

‘beliebig weit hinausfihrt, so W1rd die Neigung des abzweigenden

Stranges unabhéngig vom Halbmesser, man kann Weichenstrafsen

| verschiedener Neigung an dieselbe Weiche: anschliefsen. Diese
mufs dann nach dem Halbmesser Jbenannt werden die- Welche ’
190 - wire demnach. aus. der Weiche- 1:9 zu ,bllden,

Die
Neigung der Weiche muls -besonders angegeben.werden - Soll
die. einfache Weiche 190 in eine Weichenstralse - eingelegt
werden von der Gleise mit 4,5 m Mxttenabstand a.bzwelgen, 50

‘mufs sie zwischen den Schuitten, der Fahrkanten -Platz finden.

Bei 27,372 m Linge der Welche vom Stofse vor .der Zungen-
spltze bis zum Stolse hinter dem Herzstiicke wiirde also die

‘Neigung 1:6 der Wexchenstral'se 7 errelchen sem, denn o

45\/6‘—|—1 1st_27372 - o

Will man die- Doppelwelehe 190 fir eine Wexchenstrafse
bei 4,5 m Mittenabstand der Gleise benutzen, *80- kbnnte nur
je das zweite Gleis an sie angeschlossen werden, das zwischen-
Er-

stralse, wenn die zwelte Weiche in- der Mitte der ersten be-
ginnen konnte, Well dann der Mittenabstand aller abzwelgenden
Gleise . bei der Neigung 1: 6 rechts und links 4,5 m. ware..

-Die Durchblldung einer .solchen Welche wird - aber wegen
der Kiirze des- Abstandes zwischen Kreuz-  und Herz-Stuck

schwierig sein. -
" Die einfach gekropfte Kreuzwelche 190 1 .6 m1t emem, v

die doppelt gekropfte mit zwei Herzstiicken in demselben Kreuz-

gleise erhalten die in ’ITeXtabb._ 1 und 2 verzéi‘rt dargestellt'é’z

Abb. 1. Einfach gekropfte " Abb. 2. Doppélt gekrﬁpftev
- . Kreuzweiche 190: "1:6. Kreuzwelche 190. 1:6.
‘rfzwzaﬂ—fz,igf‘ SOIUNTZE05> -
T —~— y - O

Grundlage. Der Halbmesser- ist in den ‘stumpfen ‘Wiill’{é'l'""ge--
schrieben, - ‘Mit der Kreuzweiche’ konnte man eme noch- steﬂere
Neigung des abzwelgenden Glelses erhalten, als be1 der emfachen‘ :

ist, als bei- dieser. Zweckmalsig wendet ‘man aber das Herzstﬁck

def einfachen Weiche an,  so dafs vor ‘der Zungenspxtze ‘gine .

1 399 m lange Gerade entsteht. Die Unterbrechung des Bogens ‘
durch diese Gerade ist micht unerwiinscht weil dabel d1e un-

ginstige Wirkung des- Enrschneldwmkels ‘auf den Lauf der -+
_.Wa,gen abgeschwacht w1rd und der mnere Schlenenstrang fast
‘gleichmifsig- gekrummt ist.”

‘Durch die. Krimmung der Herz--
stucke der- Kreuzwelche rilcken -die- Schmttpunkte der Mlttel- -
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linien der abzweigenden Gleise von dem Kreuzpunkte ab, in
dem kreuzenden Gleise entsteht ein S-Bogen (Textabb. 2).
" verkropfte Gleis wird 1,691 m seitlich verschoben. Wenn auch
_ die Ablenkung bei Anderung der Neigung' 1:9 auf 1:6 um
. 9027/44,4" — 6°20' 24,7"' =3°7'19,7" nur gering ist, so
ist sie in durchgehenden Hauptgleisen doch unzulassig, da der
kurze scharfe Bogen keine Ubergi’mge erhalten kann. Dagegen
konnten gekriimmte Herzstiicke in Kreuzwelchen bei Abzweigung
aus Hauptgleisen oder in Nébengleisen zugelassen werden.
Wenn in unmittelbarem Ansschlusse an eine Weiche 1 : 14
das andere Hauptgleis zu durchkreuzen ist, mufs- eine Kreuz-

weiche 1:14 verwendet werden, die 'sehr lang und wegen |

der langen fﬂhrunglosen Stellen in den Kreuzstucken nur mit
beweglichen Knieschienen betriebsicher auszufithren ist. Deshalb
ist es erwﬁnscht_ unter Beibehaltung der bewahrten Zungen-

vorrichtung der Weiche 1:14 den krummen Strang so stark |.

abzuschwenkeh, dals in dem andern Hauptgleise in 3,5 m
.Mlttenabstand eine Kreuzweiche 1 : 9 oder 1:10 benutzt werden
kann.. Es empfiehlt sich, das an die nach 500 m gekrimmte
Zunge anschliefsende Gleis einschliefslich Kreuzung nach 300 m
zu krimmen. Diese Weiche sei einfache Weiche 300 genannt.
Geht bei einem Winkel @ von 1°50'42' der Halbmesser von
500 auf 300 ﬁber, so entstehen bei Nelgung 1:10 die in
Textabb. 3 gegebenen Malfszahlen dieser Weiche. Der Winkel ¢

Abb. 3. Weiche 800. 1:10.

/Igﬂ{kﬂm ‘

A —
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" ist so gewshlt, dafs die Verbindung mit einer Kreuzweiche 1.:10
3,5 m Mittenabstand der - Gleise “ergibt; dann ist die Zunge
nach 500m gekrammt. In Neigung 1:9 ist'die Weiche bei
45m Mlttenabstand der Gleise zu verwenden (Textabb 4).

Abb. 4. Weiche 300. 1:9.

{ e 36,052

L —Cl T 77,397 - .
N SR e V] o6
® . Bogep-Lrde 5
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Will man bei 3,5m .Teilung der Gleise im Bahnhofe die
Neigung 1:6 der Wemhenstrafse schon bei Durchkreuzung

Das

"des zweiten Hauptgleises erreichen, so mufs man eme emsemg
gekropfte Kreuzweiche 240 verwenden.

Durch. Ineinanderschieben ‘einfacher Weichen um die halbe -

Lange kann man eine kurze, - steile Weichenstrafse bei ‘nar
emmaliger Abzweigung erhalten *). . Es steht jedoch noch micht
fest, ob sich -die sehr nahe an einander hegenden ‘Kreuzungen
ohne Schwierigkeit herstellen und einbauen lassen. B—_s,

Neuordnnng des Anpréisewesens ‘auf- Bahnhﬁfen.

r

(M. Mayer, Zentralbiatt der Bauverwaltung 1920, 40. Jahrgang, B

Heft 53, 3. Juli, S. 840, mit Abblldungen)

Martin Mayer zu Stuttgart empfiehlt, fir alle Anpreisungs-
Anschlige aus Blech, Papier oder Glas Grundtafeln aus dimnem
Sperrholze anzuschaffen, auf denen der Anschla,g haltbar und
satt anliegend befestxgt wird.
“werden grolsere Flachen geblldet durch Untertellung die ganz
kleinen. Bei der Anbringung soll eine Regelgrdfse in friesartiger
geschlossener oder lockerer Reihe verwendet werden. An ge-

‘eigneten Stellen, beispielweise grolsen Wandflaichen in Warte-

raumen sind einzelne Grofstafeln der Breite oder Hohe nach
anzubringen. Wo die vorhandenen Anschlage: die vorgesehene

Liicken zu lassen. Dle Klemtafeln kéunen in geord,netem

‘Wechsel mit der Regeltafel in derselben Reihe oder -fiir sich.

allein in kleinen Wartersumen aufgehingt werden. An jeder
fir Werbezwecke freigegebenen Flache wird die Ordnung ein-
malig festgestellt, wie Anschlige der Reihe des Emlaufens nach

anzuordnen sind, Kiinstlerisch geteilten Flachen kann man sich.

durch Haufung der Tafeln in den entstandenen Wandfeldern
anpasseén; bei Neuausstattung muls der Architekt von der Grofse
der Werbetafeln ausgehen. An der Wand werden Haken oder

" Stifte znm Aufhangen in fortlaufender Reihe und der den Osen
der Regeltafeln angepalsten Teilung vorgesehen. In a,llen F&llen‘

soll die Aufreihung ein regelmafsiges Bild ergeben

, Die Regeltafeln konnen Eigentum des Werbeunternehmers
bleiben. Sie werden in der Werkstatte mit den Anzeigen ver-
sehen, das teuere Anheften an die Wand fallt fort, das Auf-

héngen der fertlgen Tafeln ist so einfach, dals oftmahges Um-

hangen in geordnete Relhen mcht gescheut zu werdqn braucht.
ot . B__s_ -

%) Organ 1917 8. 346.

Maschinen
'I‘rlebwagen der Vorortbahnen von Melbourne,

(Engineer 1920 I, Bd. 129, 16. Januar, S. 70, mit Abbildungen.)
- Die Ziige der Vorortbahnen von Melbourne*) aus sechs
Wagen haben einen Triebwagen an jedem Ende und gegen die
Mitte. Jeder Triebwagen hat vier Triebmaschinen von je 140 PS,
~ die grolste Geschwindigkeit ist 84 km/st in der Geraden. Die
Triebmaschinen. haben je 750 V Regelspannung. Der Druck

des Stromabnehmers gegen den Fahrdraht von 1,6 qcm Quer- _'

schnitt ist so stark, dafs der Stromabnehmer bei ziemlich reinem

Drahte weit ‘iber 500 A, den starksten Triebstrom fir jeden

Triebwagen, ohne Funkenblldung abnehmen kann. Der Strom-

abnehmer ‘reicht von 4,42 bis 6,55 m itber Schlenenoberkante, 1
"Der Stromabnghmer

der Druck wird durch Eedern‘ erhalten.

%) Organ 1920, S. 209.

und Wa.gen. .

wird durch Kolben in Biichsen auf dem Gestelle des Strom- '

abnehmers- angelegt und abgenommen.. - Eine Handpumpe im
Fithrergelasse liefert Prefsluft far die anf‘anghche Betatlgung

der Kolben; spater konnen- die Tnebpumpen angelassen und ® -
Der -

Prefsluft aus dem Haupt-Bremsbehilter erhalten werden
Stromabnehmer w1rd dann durch zwei_elektrisch oder von Hand
betatigte . Prefsluft—Ventlle gesteuert ‘

Durch neben einander Reihen.

| Breite nicht fillen, sind zwischen den einzelnen Tafeln gleiche -

Um die Leltungspannung auf die far den Steuerschalter N

und andere Vornchtungen geelgnete herabzusetzen, wird ein
Stromerzeuger aus einem Felde und Anker mit zwei gleichen
Ankerwickelungén und. Stromsammelern verwendet.

‘Anschlage fﬂr Vorwiirts-, zwei fﬁr Ruukwarts-Fahrt. B——s

Da . die -
Anschlage des: Steuerschalters selbsttatlg sind, hat er nur v1er .
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Molybddn in Chrom- und -Nickel-Stahl.

(Rallway Age 1920 I, Bd. 68 Heft 12, 19. Marz, 8. 955, mit Abbildungen.)’

-Die Verwendung von Molybdan als Zusatz zu Stahl wurde
wahrend des Krieges _ausgebxldet. Molybdan-Mischungen sind fiir
Triebmaschinen, Panzerwagen und anderen starken Spannungen
ausgesetzte Fahrzeuge wegen ihrer hohen Zugfestigkeit und
elastischen Grenze bei ungewbhnlich grofser Einschniirung be-
sonders wertvoll. Andere zufillige Vorziige sind weite Warme-

‘grenzen, innerhalb derer Anlassen und Ziehen ohne grofse Ver-

anderung der Eigenschaften des Stahles ausgefithrt werden konnen,
Gleichformigkeit des Hirtens uber grofse Querschnitte, Ver-
mindérung des Verziehéns wihrend des Verarbeitens und un-
gewohnliche Zahigkeit. :

Molybd{m wurde lange bei der Erzeugung von Schnellstahl
zu 6°/, verwendet, kam abel aufser Verwendung, weil das
Werkzeug béim Scharfen ungleichmalsig wurde. Jetzt wird
Molybdanstahl fir Werkzeuge mit Kobalt als Ausgleichmittel
erzeugt. Sonstiger Molybdinstahl enthalt 0,3 bis 0,8 °/, Molybdan.
Dieser' Stahl zeigt keine Verflichtigung bei Erzeugung oder
Gébrauch.

Wihrend des Krieges wurden grofse Molybdénlager in

molybdan, molybdiinsaueres Kalzium und verschiedene Arten von
Molybdanstahl in grofser Menge erzeugt. Molybdén wird im

_Loffel oder meist im Bade zugesetzt, es kann bei Herd-, Tiegel-

oder elektrisch erzeugtem Stahle verwendet werden. Die bisher
erzeugten Mischungen sind - Chrom-Molybdan-,
Molybdéan-, Nickel-Molybdin- und Chrom-Vanadium-Molybdan-
Stahl.

der Metalle hergestellt. Chrom-Molybdén-Stahl eignet sich fir

hohen Spannungen ausgesetzte Maschinenteile; niedrig gekohlter |.

gibt aulserst zahen gehdrteten Stahl, hoher gekohlter wird haupt-
sachlich far olgekiihlte Getriebe, Triebachsen, - Haupt- und Seiten-
Stangen, Kolbenst‘mgen Kurbelzapfen, noch hoher gekohlter

far grolse Gulsstiicke, Federn, Nietsitze und Schmiedeformen
und Chrom-Vanadium-

verwendet.  Chrom-Nickel-Molybdén-
Molybdan-Stahl sind fir Eisenbahn-Fahrzeuge nicht geeignet,

Nickel-Molybdan-Stahl ist fir olgekiihlte Getriebe l_)rauchbar.k
Der Zusatz von Molybdan zu Nickelstahl steigert die elastische

Grenze, Zahigkeit und Dehnbarkeit. Er gestattet auch Warm-
behandelung des Stahles innerhalb weiterer Grenzen ohne schad-
B—s.

D.UL.T.[". 6-Lokomotive der englischen Nordosthahn. '

(Engineering 1920, Januar, Seite 50. Mit Abbildung.)

Die nach Entwiirfen des Maschinendirektors Sir Vincent
L. Raven in den eigenen Werkstitten zu Darlington gebaute
kriftige Lokomotive befordert im Bezirk von Newcastle 1422,5
schwere Erzziige auf 50°/, Steigungen.

Die Zilinder sind einzeln gegossen, zwei liegen aufsen,
einer innen, die Kisten der Kolbenschieber bilden dagegen
ein Gulsstiick. Die Steuerung 1st die ubhche, Kraftumsteuerung
ist vorgesehen. . ' :

Die Rahmen bestehen aus 29 mm starken Blechen; der
walzenformige Kessel hat drei Schisse.

Aschkasten llegen iber der letzten Achse. Fir ausreichende

Aus dem Erze wurden Eisen- »

Chrom-Nickel-

Jede dieser Mischungen wird mit verschiedenen Mengen ‘

Hinterkessel und -

Schmierung der Achsen, namentlich der unter dem Stehkessel -
liegenden ist gesorgt. : ‘

Die Hauptverhiltnisse sind: .
470 mm

Durchmesser der Zilinder d .
Kolbenhub h . " 660 »
Durchmesser der Kolbenschlebel 222 »
Kesseliiberdruck p . 12,65 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . 1676 mm
Kesselmitte tiber Schienenoberkante . 2718 »
Stehkessel Linge aulsen . ' 2743 »

>, Weite > Coe .. 1194 >
Heizrohre, Anzahl .102 und. 24

»> , Durchmesser aulsen 51 und 133 mm

» , Lange 4944 »
Heizflache der Feuerbiiclise 15,42 qm:

» - » Heizrohre |, 130,71 »

» des Uberhitzers 49,24 »

» im Ganzen H . 195,37 >
Rostfliche R ' 2,51 »
Triebraddurchmesser D 1403 mm
Triebachslast G, .- . 72,75 t
Betuebgewmht der Lokomotlve G . 72,75 »
Betriebgewicht des Tenders 44,81 »
Wasservorrat © 18,73 cbm
Kohlenvorrat . : 05,52 t
Fester und ganzer Achsstand . 5639 mm .

Zugkraft Z—1,5.0,75.p(d*®)*h : D= 14788 kg

Verhaltnis H: R = .. 77,8
»  H:Gi=H: G_ . 2,69 qm/t
» Z:H= ., . . 75,7 kg/qm
» Z2:G=2:G=. 203,83 kg/t .
—k.

1D 4 D1.1V.T.[=. G-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn.

(Railway Age 1919, August, Band 67, Nr. 7, Seite 317. Mit Abbildungen.)

Sieben. Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden
von Baldwin geliefert; sie eignen sich besonders fiir die langen
flachen Streckeén der Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn und
befordern schwere Kohlenziige von den Bergwerken in Virginien
nach den Eisenbahnen und den Gewerbebetrieben des. Sidens.
Far die Breite der Umgrenzung wurden 8505 mm, fir die Hohe
5080 mm zugelassen, die Niederdruckzilinder konnten deshalb
1067 mm Durchmesser erhalten, der Dampfiberdruck brauchte
nicht aul‘sergewdhrilich hoch zu sein. Der Langkessel hat drei
kegelige Schiisse, die Verbrennkammer ist 1676 mm tief. Die
Bleche der Feuerbiichse sind verschweilst, ‘die Heizrohre in die
hintere Rohrwand eingeschweilst. Zu der Ausristung gehéren
ein » Duplex«-Rostbeschicker und ein Schiittelrost von Franklin,
Die Rahmen bestehen aus Vanadium-Guflsstahl, sie wurden heils
behandelt, die Achsen sind. durchbohrt, Die Lagerhalse der
unmittelbar angetriebenen Achse sind 292 mm stark, -die der
ibrigen Achsen 279 mm, alle 330 mm lang. Die bewegliche
Verbindung der beiden Gestelle ist nach Baldwin ausgefiihrt.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Baker-Steuerung,
Kolbenschieber und Kraftumsteuerung von Ragonnet. Ein-

‘Hilfblasrohr filhrt den Auspuff der Hochdruckz1hnde1 unmittelbar

in den Schornstein.

Organ fiir dic Fortschritte des Elsenbahnwesons ‘Neue Folge. LVIIL Band. 21, Heft. 1920. : v : o 37‘.
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Die Hauptverhiltnisse sind: .
711

Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d . mm
» > » Niederdruck d, 1067 »
‘Kolbenhub h . 813" »
Durchmesser der Kolbenschleber 381 und 432 »
Kesseltberdruck p . . 14,06 at
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . 2286 mm

Abb. 1.

|
|

i
1D+ D1.IV.T.. G-Lokomotive der Carolina, Clinchfietld und Ohio-Bahn.

Kesselmltte iber Schlenenoberkante 3226 mm
Feuerbiichse, Lange . 3658 »
e » , Weite . . . . .. 2438 »
Helzrolne, Anzahl 274 und 53
» , Durchmesser 57 und 140 mm
» , Lange . . 7315 »
Helzﬂﬁche der .Feuerbiichse und Siederohre 40,88 qm

Heizfliche der Heizrohre 528,13 qm

»  des Uberhitzers 140,28 »

» im Ganzen H 709,29 »
Rostfliche R . 8,92 »
Durchmesser der Trxeblader‘D 1448 mm

» » Laufrader 838  »
Triebachslast G, - .- . 211,83 t
* Betriebgewicht 'der Lokomotlve G 237,50 »
Betriebgewicht des Tenders. . 81,83 »
Wasservorrat . 37,85 chm
Kohlenvorrat . 13,61 t
Fester Achsstand . 4724  mm
Ganzer  » . . . 17475 >

» » mit Tender . 25908  »
Zugkraft Z=2.0,75p.(d"®)?h: D= .59860 kg
Verhsutms H:R .. . = 179,52

» H:G, = - 3,35 qm/t.

» "H:G = 2,99 »

» Z:H = 84,39 kg/qm

» Z:G, - . = 282,59 kgt

»  Z:G = 252,42 >

e —k.
Briiche an Lokomotivstangen.
(Glasers Annalen, November 1919, Heft 10, S. 79.)

Briiche an Lokomotivstangen entstehen gewohnlich aus
Wasserschlagen, Fehlern im Baustoffe oder falscher Ausfihrung.
Ersteren konnte- durch Einbau von Brichsicherungen begegnet
“werden. Fehler im Baustoffe werden durch die Gite der
heutigen Arbeitverfaliren bereits eingeschrankt und konnen bei
der Abnahme erkannt werden. Bei der Ausfihrung soll die
Verbindungslinie der Lagermitten in die Schwerachse fallen,
die Kurbelzapfen an den Radgestellen sollen in genau rechtem
"Winkel zu einander stehen. Mit zunehmender Abnutzung und
ungleicher Nacharbeit an den Stangenkopfen und Lagern wird
die Schwerachse verlagert. Die 'durch Knicken und Wuchten

bereits hoch beanspruchten Stangen werden dann durch aufser-

mittigen Druck - einseitig uberlastet- und neigen zum Brechen,

. gestellt.

Die Bearbeitung mufs daher, unabhangig von der Abnutzung

| der -einzelnen Teile der Stange, dafiir sorgen, dals alle Lager

in gleicher Richtung liegen, ihre Mitten auf einer Geraden,
die zugleich Schwerachse aller gekuppelten Stangen ist. Das
ist auf den iiblichen Ausbohrmaschinen fiir Stangenlager mog- -
lich, wenn dafur gesorgt wird, dafls ‘die Verbindungslinie der
Kornerspitzen die Bohrachsen stets schneidet, und die Stangé
entsprechend eingespannt wird. Neuerdings werden die Stangén
stets mit dén bei der Anfertigung benutzten Koérnern geliefert.

Fehler beim Nehmen des Stichmalfses fir den Abstand der
Stangenlager miissen vermieden werden. Am sichersten wird
an dem gut ausgerichteten Lokomotivrahmen nach dem Abstande
der festen Gleitbacken gemessen; auch aus der Zeichnung wird
das Mals mit geniigender Genauigkeit entnommen, soweit nicht
die Ausfithrungen in den einzelnen Bauanstalten noch zu sehr
von einander abweichen, '

Der Ersatz des Abstandes der Radmitten durch den der
Achsbacken macht von der Arbeitfolge unabhingig und erleich-
tert rasche Ausfihrung, weil letzteres Mals bereits vor Feftig-
stellung der Achs-Lager und -Sitze genommen werden Lkani.
Der Abstand wird mit einer besondern Schiebelehre gemesser
und im Durchschreibeverfahren auf mehreren Vordrucken gleich-
lautend fir die Richtschlosser, Stangenbearbeiting und Uber-
wachung festgelegt. Hiernach wird der "Abstand der Bohr-
spindeln auf der Ausbohrmaschine fir die Stangenlager mit
einer die beiden Spindelschlitten verbirmdenden Melslatte ein-
Dann wird die Stange so vor den Bohrspindeln ein-
gespannt, dafs die Schnittflachen der Lager gleichmilsig zu
den Bohrspindeln liegen. Hierdurch werden die Fehler aus
verschobenen Lagerschalen infolge einseitigen Ausschlagens der
Stangenképfe vermieden. ’ -

‘Ausgebesserte und nachgerichtete Stangen bedurfen belm
Aufspannen ganz besonderer Sorgfalt, denn germge Verwindungen
und Unebenheiten bleiben inimer bestehen. 'Trotzdem: sind

"sie brauchbar, wenn die Korner so nachgearbeitet sind, dals

ihre Velblndungshme und damit die zu ubertra"ende Ixraft

einen mittlern Weg durch die Stange nimmt.
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Neuerdings wird versucht, vollstindig zusammengesetate
~ Kuppelgestinge cinheitlich und gleichzeitig auszubohren. Eine
Ausbohrmaschine fir das Gestinge einer E-Lokomotive ist im
Baue. Die vordercn und hinteren Kuppelstangen werden am freien
Ende in den Spitzen der Bank, die mittleren Stangen durch
wage- und senkrecht wirkende Spannklauen so festgelegt, dafls
alle nach vorstehendem Melsverfahren eingestellten Spindelbocke
zu den Schnittflachen der Lager gut eingestellt sind.

‘Die auf solche Art wieder hergestellten Stangen‘ arbeiten
leicht und nutzen sich daber weniger ab. Sie sind wegen ihrer

Auslastung im Kerne des Querschnittes bei gleichem Gewichte
betriebsicherer, als weniger genau ausgefiilhrte. Das Verfahren

(st vorteilhaft,A da das zeitraubende Vorzeichnen und Ausrichten

entfillt; wegen zeitlicher Unabhingigkeit von der Fertigstellung

‘der Achs-Sitze und -Lager ist guter Ausgleich .der »Arbei’t

moglich. Den Vorschlossern werden - lastige Wege mit dem

leicht verletzlichen Stichmalse erspart, Versehen konnen auch

spiter noch nach den Aufschrelbungen nachgewiesen werden.
: A. Z.

Sign

Lokomotivsignale in Frankreieh.
Génie civil; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen
1920, 60. Jahrgang, Heft 40, 12. Juni, S. 463.)

Unfalle durch Uberfahren des Haltsignales haben Vor-
schriften vom 19. November 1919 zur’ Erzielung erhohter Be-
triebsicherheit veranlafst. Schon frither ist auf die Notwendigkeit
hingewiesen, alle Streckensignale mit Vorrichtungen zur Wieder-

' holung des durch das Signal erteilten Befehles auf der Loko-
motive zu verbinden. 1913 sollte auf allen Schnellzugloko-
_ motiven ein Schallsignal mit selbsttatiger Schreibvorrichtung ein-
gebaut” werden, um  Fehler des Fihrers nachtraglich feststellen
zukonnen, Bis zur endgiiltigen Entscheidung sollen alle Signale,
" die unbedingt »Halt« bedeuten, und ihre Vorsignale vor Ab-
zweigungen und ahnlichen Gefahrpunkten mit Knallkapseln aus-
"geriistet werden. Ferner wird die Vorschrift der Deckung auf
der Strecke liegen gebliebener Zige durch Knallsignale, die
bisher nur fir Strecken ohne Blockung galt, auf Blockstrecken
~ ausgedehnt; alle Zuige, die mehr als 1 km vom letzten Block-
-signale auf freier Strecke halten, sollen durch Knallkapseln in
1 km Entfernung gedeckt werden. = Fiir die hierbei notige Ver-
standigung von Lokomotiv- und Zug-Fiithrer mit dem Schluls-
bremser, ohne dals dieser den Weg am Zuge entlang zuriick-
Jegen mufls, hat die franzosische Presse die Herstellung einer
Fernsprechverbindung im Zuge gefordert.
' Durch die Forderung, alle Vorsignale bei Abzweigungen
‘mit Knallkapseln auszuriisten, wirde ein ungeheuerer Verbrauch
.an Knallkapseln entstehen, da die Vorsignale in der Regel nicht
als »Halt«-Signale gelten, und deren Versorgung mit Knall-
kapseln wiirde betrachtliche Arbeit erfordern. Es gibt aller-
dings Vorrichtungen, um eine grofsere Anzahl von Knallkapseln

ale. .
aufzustapeln, von denen je eine elektrisch entziindet wird; der
Lokomotivfithrer kann dabei die Zindvorrichtung abstellen, wenn
er das Signal rechtzeitig erkannt hat.

Mit der Vorrichtung zur Ubermittelung des Haltbefehles
an den Lokomotivfihrer wird die Frage des. selbsttatigen An-
haltens der Zige angeschnitten. Man scheint in Frankreich

| schon seit geraumer Zeit besondern Wert darauf zu legen, dem

Lokomotivfithrer die Stellung der Streckensignale auf der Loko-
motive anzuzeigen, Bei der Nordbahn ist schon seit Langem
ein Schallsignal auf der Lokomotive eingefithrt, das durch die
»Krokodil« *)-Vorrichtung von Lartigue und Forest betatigt

" wird, die voraussichtlich auch die Paris-Lyon-Mittelmeer-, die

Sid- und die Ost-Bahn einfihren werden. Bei der Orleans-
Bahn ‘gelten die Vorsignale als »Halt«<-Signale und sind mit
Knallkapseln ausgeristet. Fir die Staatsbahnen hat der Mlmster
die alsbaldige, allgemeine Einfithrung einer Vorrichtung an-
geordnet, die durch drahtlose Ubertragung elektrischer Wellen
Schallsignale auf der Lokomotive auslost; Versuche mit dieser
Vorrichtung auf der Strecke Paris—Chartres haben ein gutes
Ergebnis gehabt. In den. Voranschlag der -Staatsbahnen- fﬂ;r

.1920 sind 20 Millionen fr zur allgemeinen Einfihrung dieser

Vorrichtung eingesetzt. »Génie civil« einpﬁehlt aulser Ein-
fihrung eines Schallsignales auf der Lokomotive Verbesserung
der Sichtbarkeit der Signale, namentlich bei Nacht, und weist
dabei auf die Verbesserung der Beleuchtung mit Azetilen und
Elektrizitat und auf das Blmkhcht**) hin, mit dem in Frankreich
auch schon Versuche angestellt sind. B—s.

*) Organ 12, 8. 37.
**) Qrgan 18, S. 424.

Besondere Eis

Erleugung und Verteilung des Stromes fiir die Voror(bahnen
von Melbourne.
{Engineering 19’01 Bd. 109, 2. Januar, S. 6; Engineer 1920 I, Bd. 129,
9. Januar, S. 44 und 16. Januar, S. 70, beide mit Abbildungen.)
Der ‘Strom fiar die Vorortbahnen von Melbourne*) wird
-durch mit Turbinen getriebene Stromerzeuger als Dreiwellenstrom
mit 25 Schwingungen in der Sekunde und 3300 V zwischen

den Wellen erzeugt, durch ruhende Aufspanner auf 20000 V .

gespannt, dann nach Unterwerken geleitet, wo er in Gleichstrom
von 1500 V umgeformt, und den Triebwagen durch Oberleitung
zugefithrt wird. Vom Kraftwerke in Newport fahren 13 Speise-
leitungen fiir 20 000 V nach den Unterwerken in der mittlern

*) Organ 1920, S. 209.

enbahnarten.
Flache, neun von 1 gem, vier von O 6 qcm Querschnitt, Die
Kabel sind wegen des beschrinkten Raumes neben' den Bahn-
linien meist in Graben in den Strafsen gelegt: - In den Aufsen-
gebieten werden die Unterwerke durch hoch liegende Speise-
leitungen auf den Stitzen fir die Gleisausriistung’ versorgt..
Diese Leitungen liegen auf von den Gleisen weg gehenden Stiitzen
an den Seiten der Maste; die drei Wellen aus je‘zv&ei getrennten
Drahten von 0,2 qem Querschnitt sind iiber einander gelegt und
werden durch stromdichte Kettenstiitzen gehalten. -Langs der
Leitung fir 20000 V sind Fernsprechkabel verlegt, im Unter-
werke Jolimont befindet sich ein selbsttatiges. Fernsprechamt
fiir 50 Leitungen, dle das Kraftwerk alle Unterwerke und einige
w1cht1ge Signalstellen, von denen die Scha,ltung der Fahrdrahte
37%
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gesteuert wird, verbindet. ' In Verbindung mit der Verteilung
von den Unterwerken sind einige Speiseleitungen fiir Gleichstrom
von 1500 V vorhanden; sie haben 4,8 qem, einige 3,2 qem
" Querschnitt. ) _

Aulser 15 Unterwerken de1 Hauptbahn sind zwei fiir Stralsen-
bahnen vorhanden, eines in Elwood fiir die elektrischen St. Kilda-

2. ‘
Brighton-Strafsenbahnen, das andere in Sandringham fir die
- Sandringham-Blackrock-Strafsenbahn. In der Spencer-Stralse ist.
- ein Unterwerk fiir Beleuchtung verschiedener Haltestellen und der-

i Dienstzimmer und zar Versorgung der Werkstitten mit Kraft.

Zwei ruhende Unterwerke befinden sich m den Werkstatten
Newport und Jolimont. B—s.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
~Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle
Preufsen-Hessen.

Beauftragt: Regierungs- und Baurat Richard mit der
‘Wahrnehmung der Geschifte eines Oberregierungsbaurates bei
der deutschen Direktion der Saarbahnen in Saarbriicken. .

, Ernannt: Die Regierungs- und Baurite Bergmann in
Konigsberg i, Pr., Wolfhagen in Frankfurt a. M. und
: !

der Oberbeamten der VeremsverWaltungen.
Wiedemann beim Eisenbahn-Zentralamté zu Oberregierungs-
bauriten. —k.
‘Reichsverkehrsministeriﬁ‘mr, Zweigstelle Baden.
Ubertragen: Dem Vorstande -der Betriebsinspektion
Mannheim, Regierungsrat Eisele, die Stelle eines Mitgliedes
der Eisenbahn-Generaldirektion, unter Belassung der Amtsbe-
zeichnung Regierungsrat. - —k.

Biicherbesprechungen.

Zeltschrift fiir Fernmeldetechnik, Werk- und Gerdte-Bau, Heraus-
geber und- Schriftleiter: Professor Dr. R. Franke, Berlin-
Lankwitz, Lessingstrafse 10.- Miinchen und Berlin, R. Olden-
bourg, 24 Hefte im Jahre, Preis 20 4.
Die Zeitschrift, deren erstes Heft uns vorliegt, gibt als Plan
ihrer Tatlgkelt die Geblete Fernsprechen, Fernschreiben, Signal-
wesen, mechanische Ubermittelung von -Nachrichten, Fernuber—
tragung von Zustanden, Fernsteuerung, Werk- und Geriite-Bau.
] Der Herausgeber betont, dafs-sich die Bedeutung der-

Technik fir Schwachstrom zu der fiir Starkstrom, an der Zahl
der beteiligten Arbeiter gemessen, wie 44 : 56 verhalt; bei Be-
riicksichtigung der in staatlichen Betrieben Tatigen, erhoht sich
dieses Verhiltnis zu Gunsten des Schwachstromes.

Die vorhandenen Mittel der Verdffentlichung behandeln
iberwiegend den Starkstrom, die Arbeiten iiber Schwachstrom
sind stark verstreut, daher weniger zuginglich, das neue Unter-
nehmen dirfte also dem tatsichlichen Bediirfnisse éntsprechen.
Die Gute der Fihrung \vn'd durch den bewihrten Herausveber
verbirgt.

Patentpraxis. Von Dr. L. Gottscho Patentanwalt in Berlin. '
Vierte Auflage. Stuttgart, Franckh, Preis 6,00 /.

Der auf dem Gebiete des Patentwesens sei; lange bekannte
Verfasser behandelt den verwickelten Gegenstand fir Laien
verstindlich so, dals die erfahrunggemils. wichtigsten Gesicht-
punkte besonders hervortreten. Dabei werden die wirtschaft-
lichen Moglichkeiten fur den Patentnehmer, die.sicherste Art
~ seiner Vertretung -und itberall die unlauteren Vorgange in allen

Stufen der Erwerbung von Schutzrechten eingehend erortert.
Das Buch ist-demnach ein sicherer Fihrer und Ratgeber in
den schwierigen Verhiltnissen der einschlagigen Gesetzgebung.

Gesondert wurden behandelt: ’

Erwerb und Geltendmachung von Patentrechten
Patentverwertung, :
Gesetzestexte,

Der Bauingenielll'. Zeitschrift fir das gesamte Bauwesen. Organ
des deutschen Eisenbau-Verbandes und des deutschen Beton-
Vereines, Herausgegeben von Professor Dr.-Jng. €. §. M
Foerster-Dresden, Professor Tr.-Jug. W. Gehler- Dresden
Professor Dr.-Jug. E. Probst-Karlsruhe, Dr.-JIng. H. Fisch-
mann-Berlin, Dr.-Jng. W. Petry-Oberkassel. Berlin, -
"J. Springer. Preis bei 24 Heften ‘32 4 jahrlich.

"Beim Erscheinen des zweiten Heftes der neuen Zeitschrift
machen wir auf diese lange vermilste Schopfung in schwerer

Zeit nochmals besonders aufinerksam. Dem Mute. und - dem

Geschicke der Helausgebel ‘mit denen sie die fast uniiber-
steiglich erscheinenden Hemmnisse unserer Zeit dauernd erfolg-
reich iberwinden, gebiihrt volle Anerkennung. Mage ihrer
Tatkraft beschieden sein, an der Heilung der Wunden deutscher
Technik und Wirtschaft mit stetig wachsendem Erfolge auf-
bauend mitzuwirken. '

Die Entwickelung des neuzeitlichen Eisenbahnwesens. Von Hofrat
Dipl.-Ing. A. Birk. Sammlung Gdéschen. Zweite erganzte
Aunflage. Berlin und Le1pz1g, W. de Gruyter und Co
Preis 2,40 A.

Die namenthch bezughch der Bedeutung der Elsenbahnen

im Kriege erweiterte Arbeit des die Geschichte des Eisenbahn-.

wesens eingehend verfolgenden Verfassers behandelt in der
zweiten Auflage in acht Abschnitten die Heimat der Lokomotiv-
bahnen, den Siegeszug der Lokomotive, den Zusammenbruch
der Privatbahnen, den nationalokonomischen Liberalismus und
seine Bedeutung fir die Entwickelung des Eisenbahnwesens, die
Neben- und Kleinbahnen, die Eisenbahnpolitik der Gegenwart,

die aufsereuropiischen Eisenbahnen und die Aufgaben der

Gegenwart und Zukunft in anregender und belehrender Weise,
wobei der Fassung in sprachlicher Beziehung besondere Sorgfalt
‘zugewendet ist, Auch in der neuen Auflage verdient das Buch
die Beachtung weitester Kreise.

Die Lehre von der Knickfestigkeit.
und Untersuchung der Knick- und Kipp-Erscheinungen
mit besonderer Riicksicht auf die Anwendung. I. Teil. Der

gerade, nur an den Enden gestiitzte und belastete Stab. Von-
Janecke,

E. Elwitz, beratendeér Ingenieur in Disseldorf.
Hannover.

In den letzten Jahren ist eine grolse Zahl von Arbeiten
iber Knickerscheinungen veréffentlicht, die .sich fast alle auf
die Behandelung von Einzelfillen "bgziehen, wie die Anwendung
zu Berechnungen von Bauwerken sie ergab. Das vorliegende
Werk ist bestimmt, in diese uniibersichtliche Vielheit der Dar-
stellung eine . planmifsige Ordnung zu bringen, indem durch
beurteilende Lrérterung der einzelnen Leistungen auch erheb-
liche eigene geistige Arbeit hinzugetan wird. Eingehende- Be-
riicksichtigung finden auch die von mehreren Verfassern als

'Glundlage ihrer Bearbeitung angestellten Versuche, die ja das.

- einzige Mittel bilden, um die Ergebnisse der vielfach sehr weit
ausgesponnenen wissenschaftlichen Betrachtungen in nachpriifen-
der Verbindung mit der Wirklichkeit zu halten. Auch dieser
Teil des Inhaltes erhéht den Wert des klarend wirkenden und
die Ausfihrung von Berechnungen erleichternden Werkes.

Fiir die Sohnftlextung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat,
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbadepn. —

Professor a. D. Dr-Jng. G. Barkhausen in Hannover.
‘Druck von Carl Ritter, G.m. b H. in Wiesbaden:

Eine geordnete Darstellung



