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Uber englische Bahnhife.
K. Mentzel, Regierungs- und Baurat in M.-Gladbach.
Hierzu Pliine Abb. 1 und 2 auf 'I'afel 25 und Abb., 1 und 2 auf Tafel 26.

1. Der Ort-Giiterbahnhof Willow Walk der London Brighton und
Siidkiisten-Eisenbahngesellsechalt in London (Abb. 1, Taf. 25).
1. A) Allgemeines.

Am 1. Juni 1903 wurde die Erweiterung des Ort-Gitter-
bahnhofes Willow Walk im Sidosten von London sidlich der
Themse etwa 20 Minuten von der London-Briicke, sich von
Siiden nach Norden ausdehnend, eroffnet, Dieser neue Teil
gehorte 1908 zur Zeit éiner Erkundungsreise des Verfassers
noch zu den neuzeitlichen Anlagen seiner Art in London. Er
verdient auch jetzt nach 17 Jahren des Bestehens noch Be-
achtung, und bietet ein Beispiel geschickter und sparsamer
Ausnutzung einer verhiltnismafsig beschrinkten Fliche in
einem eng bebauten Stadtteile.

Auch zihlt er zu den wenigen Giiterbahnhofen in England,
bei denen fast alle Gleisverbindungen durch Weichen hergestellt
sind. Bis in die neuere Zeit gab man dritben Drehscheiben
den Vorzug. Die Kosten der Erweiterung betrugen 5 Millionen
Mark Gold.

Taglich konnen 630t Empfang und 1450 t Versand ab-
gefertigt werden. Der alte Teil hatte nur 30000 qm Grund-
flache, und doch wurden hier 550 Guterbedenarbeiter, 227
Kartierer und 188 Schreiber beschaftigt. Der neue, sidlich
anschlielsende Teil bedeckt 41500 qm. Der Empfang ist jetzt
vom Versande getrennt, was im alten Teile nicht moglich war,
so dafls die Abwickelung des Geschiftes namentlich bei starkem
Verkehre friher sehr behindert war, Der neue Teil dient dem
Versande, der alte Teil dem Empfange.

I. B) Der nene Teil.

Am Sidende des neuen Teiles befindet sich eine rund
2050 qm grofse Rampe 1 zum Verladen von Fahrzeugen und
schwerer sperriger Gegenstinde. Die beiden Rampengleise
sind sigeformig angeordnet. Zum Heben von Lasten dienen
ein Prefswasserkran fir 2 t und ein Kran fur 12 t, aufserdem
eine Fahrzeugwage fir 15 t. Die Rampe ist aus 4000 t Eisen
erbaut.

Die anschlielsenden Freiladegleise 2 bieten Platz fur 200
Wagen zu je 10 t. Die Anlage besteht aus zwolf Gleisen mit
sechs dazwischen liegenden etwa 13 m breiten Ladestraflsen,
Hier sind zwei Fahrzeugwagen fur je 15 t, zwei Gleiswagen
fir je 20t, drei Prelswasserkrine far 2 und 5t und elf
Prefswasserspille zum Verschieben einzelner Wagen vorhanden.

Weiter nérdlich liegt der neue, 177 m lange, 41 m tiefe
Versandschuppen 3. Zwolf Gleise miinden sigeartig schrig in
den Schuppen und bieten fir 115 Wagen zu 10t Platz. Der
Fulsboden liegt 1 m iber S. 0., so dals die Gleise allseitig

von erhohten I.aderampen umgeben sind. Der Schuppen ent-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIIL. Band.

halt sechs Prefswasserkrine far je 1,5t, 26 Wigemaschinen
fir 1,0 bis 1,5 t und drei Prelswasser-Aufziige mit je 750 kg
Tragkraft.

Neben dem Giiterschuppen und den Freiladegleisen liegen
die Verschiebegleise und die Gleise fiir die Ein- und Ausfahrt 4.

Auf der Ostseite des Schuppens befindet sich eine durch-
schnittlich 21 m breite, éiberdachte Ladestrafse 5, die Raum
far 100 Fuhrwerke bietet. Sie ist von Upper Grange Road
auf einer Rampe zuginglich. Das obere Stockwerk des Giiter-
schuppens bildet weitern Lagerraum far 10000t Giter, im
den ebenfalls von dem Upper Grange Road eine 9 m breite
Fahrstralse fahrt. Auch dieser Raum ist mit Krénen und
Wiagemaschinen ausgeristet. Das Erdgeschols des Schuppens
ist bei grolser Tiefe recht dunkel, das Obergeschofs dagegen
durch reichliches Oberlicht hell beleuchtet. Die Bauart der
Decke zeigt Textabb. 1.

Abb. 1. Bauart der Decke im mehrgeschossigen Versandgiiter-
schuppen des Giiterbahnhofes Willow Walk in London,
a|
]
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Am Nordende des Schuppens befindet sich die Abfertigung
fir Versand 6 und eine 66 m lange, 9 m breite Rampe 7 fir
Umladung von Stickgatern aus Wagen fremder Elsenbahnen
in eigene.

An der Sidseite des Upper Grange Road liegen ferner
die neuen zweigeschossigen Pferdestille mit Geschirrkammern
und Sattlerei 8. Die meisten englischen Eisenbahngesellschaften
betreiben die Bestitterung selbst,

I, C) Der alte Teil.

Der alte Teil wird von dem neuen durch den Upper
Grange: Road getrennt. Er enthilt zunichst die IFreilade-
gleise 9 far 100 Wagen. An Ausstattung sind vorhanden
neun Prefswasserspille, zwei Prelswasserkrine, eine Gleiswage
und neun Wagendrehscheiben, >
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Zu der Gebdudegruppe 10 siidostlich der Freiladegleise |

gehort die Stellmacherei fiir kleine Ausbesscrungen an den
270 Rollwagen fiir die An- und Abfubr. Ilier liegt auch das
schon 1880 erbaute Kraftwerk fir Prefswasser. Dic Pferde-
stalle fir 170 Stinde am Maschinenhause sind schon 1865
erbant. An den Stillen befinden sich die Schmiede, die Futter-
kammer und die Sattlerei, in der die Geschirre far alle der
Gesellschaft gehorigen Pferde, 1908 etwa 500, angefertigt und
ausgebessert werden. An der Willow Walk-Stralse liegen
ferner das Wagenhaus, die Dienstwohnungen des Stallmeisters

und des Obergiitervorstehers 11 mit je sechs Riaumen und ein :
g ! e - (Textabb. 2) sind durchgehende Hauptgleise, 1, 2, 5 und 6

Stall fir kranke Pferde.

Der 1870 ecrrichtete, 1901 erweiterte, 26,5 m lange,
10,4 m breite Giiterschuppen 12 fiir sperrige und voraussichtlich
lange lagernde Giter faflst etwa 800 t. Hier liegt auch die
Uberwachung 13 der Arbeiter bei Antritt und Beendiguug des
Dienstes.

Weiter nordlich befindet sich der 1868 erbaute, 107 m
lange, 29 m tiefe Festlandschuppen 14 fir die Giter vom
Festlande. Kr kann in den drei gleichlaufenden Gleisen im
Innern 48 Wagen aufnehmen. An Ausstattung sind vorhanden
zwei Spille, drei Prelswasserkrine fir je 1,5t, zwei Aufzige
fiur 750 kg, eine Gleiswage fiir 15 t, finf Wagendrehscheiben
und zwei Wigemaschinen fiir je 1,5 t. Im Obergeschosse be-
finden sich Lagerriume fir 2700 t Getreide.

Gegenitber dem Festlandschuppen auf der andern Seite
der Giterstralse liegt der 1850 erbaute, 137 m lange, 35 m
tiefe Schuppen 15 fir den Empfang der Giter aus dem In-
lande. Hier konnen in den drei lings durch den ganzen
Schuppen laufenden Gleisen 104 Wagen bereitgestellt werden.
An Ausstattung sind vorhanden: sechs Prelswasserspille, vier
Prelswasserkrine fir je 1,5t, 16 handbediente Krine fir je
1,6 t, ein Prelswasser-Aufzug fir 750 kg, 18 Wigemaschinen
fir je 1,5 t, sechs fir je 2 t und 23 Wagendrehscheiben. An
diesem Schuppen wurde 1857 das Hauptgebiude 17 fir Ab-
fertigung errichtet und 1869 erweitert.

An der Westseite des Schuppens liegt eine Viehrampe
mit fiinf Buchten 16. Hier werden aufser Vieh auch Fuhr-
werke, Maschinen und Bauholz ausgeladen.
mit einem Handkrane fir 2 t ausgeriistet.

Uber dem sidlichen Teile des Empfangschuppens 15 be-
findet sich ein 1869 erbauter, 29 >< 24 m grofser Lagerraum.

1889 ist ein elektrisches Lichtwerk erbaut und 1899
erweitert, die Kraft wird durch Gasmaschinen erzeugt.

Die eigene Feuerspritze der Verwaltung kann 675 cbm/st
Wasser an die in den Giterschuppen, Lager- und Biroriumen
verteilten Zapfstellen liefern. Eigene Feuerwache ibernimmt
bis zur Ankunft der stidtischen das Loschen,

. I. D) Schlufs.

Fiir den Beschauer ist es anregend, zu sehen, wie hier
altes und neues, in mehr als vierzig Jahren aus dem Bedarf-
nisse heraus Entstandenes zu einer zweckmiilsigen Kinheit ver-
bunden ist, als Beispiel dafiir, wie der Englinder, vielleicht
im Gegensatze zum Deutschen, bemitht ist, Vorhandenes nicht
ohne Not preiszugeben, Die wesentlichen Unterschiede gegen
deutsche Ortgiiterbalmhofe sind’die mehrgeschossigen Schuppen,

Die Rampe ist

i
die Linfiuhrung der Ladegleise in die Schuppen, die teilweise
itberdachten Ladestralsen, die zahlreichen Krine, die Am{rdnung

von Wagendrehscheiben und Spillen und die eigene Bestiitterung.
|

. Der Ortgiiterbahnhof Aston der London und Nordwest- Eisen-
bahngesellschalt in Birmingham. (Textabb. 2. 3 und 4)
Der 1905 vollendete Giiterbahnhof Aston der London und
Nordwest-Eisenbahn in Birmingham wurde nach dem Vorbilde
des sehr alten Giterbahnkofes Curzon-Stralse der Gesellschaft
in Birmingham angelegt, und ist wieder bezeichnend fir das
Hangen des Englinders am Gewohnten. Die Gleise 3 und 4

Abh. 2. Ortgiiterbahnhof Aston der London und Nordwest-

~ Kisenbahngesé&llschaft in Birmingham,
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Ein- und Ausfahr-Gleise, 7 bis 23 die Schuppengleise. Von
diesen fithren die Gleise 7 und 23 in die iiberdachten Lade-
strafsen b zu beiden Seiten des Schuppens zum unmittelbaren
Verkehre zwischen Eisenbahn- und Strafsen-Fahrzeugen. Die
Gleise 11, 12, 14, 15, 17 und 18 fihren in das Erdgeschols
des rechteckigen Schuppens, sie sind an allen Seiten von Lade-
rampen umgeben. Die Gleise 8,'9, 10, 13, 16, 19 und 22 sind
Ordnung- und Aufstell-Gleise, sie endigen stumpf vor dem

Abb. 8. Bauart der Decken.
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Schuppen. Die Gleise 24 und 25 dienen dem Freiladeverkehre.
Alle (leise 7 bis 25 sind unmittelbar vor dem Giterschuppen
durch 19 Drehscheiben verbunden, dig beliebiges Verschieben
einzelner Wagen ohne Lokomotive vermitteln. Das Drehen
der Scheiben und Bewegen der Wagen besorgen Prefswasser-
spille.  Von den Drchscheiben wird ausgiebiger Gebrauch
gemacht, die Arbeiter zeigen grofse Gewandtheit in 'diesem
Verschiebegeschiifte,
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Das Ausziehgleis 2"6 ist mit allen Gleisen durch Weichen
verbunden, die von Hand bedient werden. Krine und Auf-
ziige im Schuppen werden mit Prefswasser betrieben. Der
Giiterschuppen enthilt ein Erd-, ein Keller- und zwei Ober-
Geschosse zur Lagerung von Giitern. Die Bauart der Decken
zeigt Textabb, 3. Sie besteht aus eisernen Quer- und Lings-
Trigern auf eisernen Stiitzen, holzernen Querbalken und holzernem
Belage. Die Bauhohe ist, wie vielfach in England, erheblich
und konnte wesentlich eingeschrinkt werden. \ Die Anlehnung
an dic Bauweise des alten Giiterschuppens Kurzon-Strafse geht
so weit, dals man sogar den alten holzernen Dachstuhl ver-
wendet hat; er verletzt, auch durch die unvollkommene Art
der Bildung der Knoten mit aufgelegten und verbolzten, ver-
wickelten Schmiedestiicken aus Flacheisen, geradezu das Em-
pfinden des deutschen Ingenidrs, der Eisen oder bewehrten
Grobmortel gewahlt hatte, obgleich die . Ausfuhrung in Holz
vielleicht die billigste ist. Vier Reihen von Bindern geringer
Stiitzweite rnhen auf drei Reihen eiserner Stiitzen nebeneinander.
Fir Schutz gegen Feuer ist ausgiebig Sorge getragen, in allen
Geschossen sind an den Decken Prelswasserleitungen mit zahl-
reichen Zapfstellen angebracht, Die oberen Geschosse sind
durch gemauerte Winde mit selbsttitig schliefsenden, feuerfesten
Turen geteilt (Text-
abb., 4). Die Tiren
hingen mit Rollen
auf einer geneigten

Abb. 4.
Bei Feuer sclbsttiitig schliefsende Tiir.

durch Kette und
Gegengewicht  offen
gehalten. In die Kette
ist ein Stuck leicht
schmelzbaren Metalles
eingefiigt, dessenWeg-
schmelzen die Tar zum
Zurollen freimacht.

In unmittelbarer Nihe des Schuppens an der Strafse liegt
das Gebaude fir die Gaterabfertigung.

feicht schmelz-|
A\ bares Mefal
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HI, Der Giiterbahnhof Aston Road in Manchester (Textabb. 5).

Der Giiterbahnhof Aston Road in Manchester der Mittel-
land-Eisenbahngesellschaft dient ausschlielslich dem Freilade-
verkehre,
Innern der Stadt.
Hauptgleisen abzweigend fiihrt ein Rampengleis ziemlich steil
in das Gelande herab und mindet in zwei Kin- und Ausfahr-
Gleise. Diese sind mit den Freiladegleisen durch ein besonderes
Ausziehgleis verbunden. Die Weichen 1 bis 6 werden von
einem Stellwerke, alle @ibrigen von Hand bedient.

stoffen, er ist ein Beispiel einfachster aber zweckmilsiger An-
ordnung.

IV. Der Bahnhof Crewe der London und Nordwest-Eisenbahn.
(Abb. 2, Taf. 25.)

IV. A) Allgemeines.

45 km siadlich von Manchester, ist einer der

Crewe,

wichtigsten Knotenpunkte in England. Die Bahnanlagen um- |

Er liegt etwa 2km von dem Stuckgutbahnhofe im  unterbrochen und in zwei Nebengleise verwandelt.

Von den etwa 6 m iber Gelinde liegenden

f . .
Der Bahnhof | das frithere dufserste Durchganggleis von London westlich des

dient im Wesentlichen dem Empfange von Kohlen und Bau-

Schiene und werden

fassen die altbertihmte Lokomotivbauanstalt der London und
Nordwest-Bahn, einen sehr verkehrreichen Reisebahnhof und
ausgedehnte Anlagen fir den Giterverkehr. Der Reisebahnhof
ist eine Durchganganlage mit 300 Ziigen an Wochentagen 1908,
auf dem Giterbahnhofe wird Gut zwischen den meisten Stadten
Mittelenglands ausgetauscht. Crewe ist nach Lage und Ver-
kehr der Mittelpunkt der London und Nordwest-Bahn, Gegen
1900 forderte das Anwachsen des Verkehres umfangreiche Er-
weiterungen, die 1897 begonnen und 1908 vollendet wurden. *

‘Der nicht malsstabliche Ubersichtplan in Abb, 2, Taf, 25 zeigt

den Zustand von 1908.

IV. B) Der Reisebahnhof.

Der Reisebahnhof hatte urspriinglich zwei Zwischen- und
sechs Zungen-Bahnsteige. Im Westen an der Grenze des Bahn-
hofes lagen noch zwei Gleise, die hauptsichlich von Giiter-
und von vielen nicht haltenden Sonder-Zigen benutzt wurden.
Nach dieser Seite hat die Erweiterung stattgefunden. . Die
Ostseite des frithern Zwischenbahnsteiges fir die Richtung nach
London, jetzt Bahnsteigkante 6, wurde nach Siden und die

Abb. 5. Giiterbahnhof Aston Road in Manchester.
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Westseite des frithern Zwischenbahnsteiges fir die Richtung
von Londen, jetzt Bahnsteigkante 3, nach Norden verlingert.
Das frithere Durchganggleis nach London zwischen den beiden
alten Bahnsteigen dient auch jetzt noch diesem Zwecke. Das
frilhere Durchganggleis von London wurde jedoch in der Mitte
Dies wird
durch den Plan verstindlich, aus dem man auch ersehen kann,
dals noch ein weiteres Gleis 3 fir Zige beider Richtungen

" mitten darch den Bahnhof geht.

Das frihere aulserste Durchganggleis 2 nach London ist

t in ein Gleis fiir durchgehende Ziige von London verwandelt,

- Bahnsteiggleis far die Richtung von London.

Gleises 2, an der Bahnsteigkante 2, ist dagegen ein Nebengleis
geworden. Dann kommt ein Bahnsteiggleis der Richtung von
London am neuen Zwischenbahnsteige von 460 m L#nge und
30,5 n Breite. An dessen westlicher Kante liegt ein anderes
Hierauf folgt

~endlich ein Gleis fiar durchgehende Giiterziige von London.
Am Nord- und Sid-Ende des neuen Bahnsteiges sind je zwei

Zungengleise angeordnet, zwischen den ‘siidlichen liegt noch
19*
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ein Lokomotivgleis. ,Die Anlage besteht also nun aus sechs
Bahnsteigkanten 1 bis 6 fir durchgehende Richtungen, zehn
Bahnsteigkanten fir stumpfendigende Gleise 1a bis 10a und
drei Gleisen fir nicht haltende Ziige. Die dazwischenliegenden
Nebengleise werden fir Wagen in Bereitschaft und zum
Lokomotivwechsel benutzt. Aulserhalb der Bahnsteige sind
zahlreiche Nebengleise auf dem Bahnhofe verteilt. Die Zungen-
bahnsteige 3 und 4 werden von den Ziigen der Grofsen West-
*bahn und die 5 und 6 von solechen der Nord-Staffordshire-Bahn
benutzt.
Weichen ermoglichen die volle Ausnutzung der Anlage.

Auf der Westseite des Bahnhofes ist eine grofse neue

Die ubrigen Stumpfgleise dienen dem Ortverkehre.’

Rampe fir Pferde und Fuhrwerke ggbaut Sie ist so grols
bemessen, weil sie den Verkehr von und nach den ’glofsen
Pferdemarkten in Crewe zu bewiltigen hat. ‘

Zwei Fulsstege vermitteln den Verkehr zwischen den Bahn-
steigen, auflserdem ist ein Gepicktunnel mit Aufziigen vor-
handen.

Der Reisebahnhof bedeckt 58500 qm, von denen 39 000 qmn
tiberdacht sind.

. Die Signale und Weichen der vier Stellwerke werden
elektrisch bedient. Sie haben 266, 247, 26 und 26, zu-

sammen 529 Hebel fir Hand- und 36 fur Kraft-Betrieb.
(Schlufs folgt.)

Berechnung von Doppelweichen.
Dr.sJng. F. List, ordentlicher Assistent der Technischen Hochschule in Wien.

I, Einleitung.

Die im Folgenden zu ermittelnden Gleichungen werden im
Gegensatze zur gewshnlichen Art der Berechnung ohne ein-
schrinkende Bedingungen aufgestellt, da grade bei Doppelweichen
vollige Freiheit der Grundlagen wichtig ist; Vereinfachungen
sind dann bei solcher Allgemeinheit des Ausganges leicht.

Die Schnitte der Striange liegen entweder in durchgehenden
Bogen (Textabb. 7), oder in eingelegten Geraden (Textabb. 1,
4 und 8). Letstere Anordnung wird als allgemeinster Fall
vorausgesetzt, die erstere wird daraus erhalten, indem man
die Lange der Geraden gleich Null setzt. Weiter wird ver-
schrankte Lage (Textabb, 1 und 3) der Zungen vorausgesetzt,
die reine Doppelweiche (Textabb. 6 und 7) folgt dann, indem
man den Abstand zwischen den Zungen verschwinden lafst.

_ Die zweiseitigen und einseitigen Doppelweichen sind getrennt
zu behandeln.
Il Zweiseitige verschrinkte Doppelweiche,
II. A) Allgemeine Lisung. (Textabb. 1.)
Die folgenden Bezeichnungen werden verwendet.
it vorderer (berstand
z, Lange der Zungen
Wurzelabstand
B, Wurzelwinkel
z, Lange der Zungen
e, Wurzelabstand
82 Wurzelwinkel .
w Abstand der beiden Wurzelstihle in Richtung des Stamm-
gleises,
v, Vorgerade vom Wurzelstuhle bis zum ersten Bogenaufange
des ersten Nebengleises im #ulsern Strange,
Halbmesser des ersten Bogens des ersten Nebengleises,
g,' Gerade zwischen dem ersten Bogen und der Spitze des
ersten IHerzstickes,
g,'" Gerade zwischen dieser Spitze und dem zweiten Bogen des
ersten Nebengleises,
Halbmesser des zweiten Bogens des ersten Nebengleises,
g,""* Gerade zwischen dem zweiten Bogen und der Spitze des
zweiten Herzstiickes des ersten Nebengleises,
a, Kreuzwinkel des zweiten Herzstickes,
v, Vorgerade zwischen Wurzelstuhl und erstem Bogenanfange
des zweiten Nebengleises im dufsern Strange,

des ersten

[+
—-

Zungenpaares,

des zweiten

R,” Halbmesser des ersten Bogens des zweiten Nebengleises,
g,’ Gerade zwischen dem ersten Bogen und der Spitze des
ersten Herzstiickes,
gy’ Gerade zwischen dieser Spitze und Anfang des Zweiten
Bogens des zweiten Nebengleises, I
R,’ Halbmesser dieses zweiten Bogens, ‘
g,"' Gerade zwischen dem zweiten Bogen und der Spltze des
zweiten Herzstiickes des zweiten Nebengleises,
a, Ablenkwinkel des zweiten Nebengleises,
a Winkel des ersten Herzstiickes, also der beiden Nebengleise,
71 Winkel der Leitkante des ersten Nebengleises gegen das
Stammgleis im ersten Herzstiicke,
Vo derselbe Winkel des zweiten Nebengleises, y, + v, = q,
1 Abstand der Spitze des ersten Herzstiickes vom Wurzelstuhle
der ersten Weiche, im Stammgleise gemessen,
I, Abstand der Spitze des ersten Herzstiickes von der des
zweiten des ersten Nebengleises, im Hauptgleise gemessen,
l, Abstand der Spitze des ersten Herzstickes von der des
zweiten des zweiten Nebengleises, im Stammgleise gemessen,
s, Abstand der Spitze des zweiten Herzstiickes von der Leit-
kante der Schiene des Stammgleises, nach der das erste,
S, Abstand dieser Spitze von der Leitkante der Schiene des
Stammgleises, nach der das zweite Nebengleis abzweigt,
s Spur, s=s, -} s,.
Im Aufsenstrange
(Textabb. 1):
GL1) 1=v cos B, +(R,'+5:2) (sm;/1 —sin 8;) +g,‘ cos |,
derselbe Teil des zweiten Nebengleises gibt:

Gl 2) . . l=wvycos 8,4 (Ry +5:2) (sin y, -—sin f,) 4
+ 8" cos p,.
Der Aulsenstrang des ersten Nebengleises zwischen seinen
beiden Herzstiicken auf die Achse des Stammgleises bezogen,
gibt:

GL3)...l=

des ersten Nebengleises liefert 1

g cosy, + (R, +s:2) (sin ¢j — sin p;) 4
+ 8" cosay,
ebenso der entsprechende Teil des zweiten Nebengleises:
GL 4) ... l,=g,” cosy, + (R, + 5:2) (sinay—sin p,) +
+ g, cosay. .
Der zu Gl. 1) angefithrte Zug gibt, auf eine Rechtwinkelige
zur Achse des Stammgleises bezogen:
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Gl 'B) . . s;=¢, +V,sin §, + (Ry' +5: 2) (cos f, — cos ) +
+ g2‘Sin72a
der Zug zu Gl 3):
GL 6) ... s =g"siny, + (R +5:2) (cos y, —cosa,) +
+ g,/ sina,,
der Strang zu Gl 2):.
GL 7) .. sy=¢e, v, sinff, + (R,'+5:2) (cos f; —cosp,) +
+ gll sin Vet
der zu Gl. 4):
GL 8) ... s,=g, siny, 4+ R, "+ s:2) (cos y;— cosa,) +
+ g,'' sin ay;

aufserdem ist

Von den 30 Grofsen dieser zehn Gleichungen sind die
Spurweite s und, um vorhandene Zungen verwenden zu kénnen,
die sechs Grofsen e,, e,, 2, 2, f;,, B, bekannt, dreizehn
weitere sind zu wahlen und zwar zweckmilsig w, v,, v, R,
R/”, Ry, Ry, g/, &' &', a, a,, a, dann bleiben die
zehn Unbekannten 1, 1;, 13, g,'y &', 8"y Syy Sgy Y1y Voo

Abb, 2,

Der Abstand w der beiden Wurzelstiihle ist so zu wihlen,
dafs die zweite Zunge durch die vom ersten Drehpunkte ab-
zweigende Schiene (Textabb. 2) beim Aufklappen nicht behindert
wird. Das Kleinstmals ergibt sich, wenn die auf Ablenkung gestellte
zweite Zunge die aus der Ablenkvorrichtung der vordern

A R +s:2)sin2y, — (Ry' +5:2)sinp, sinp, —

Weiche ablenkende Schiene berithrt. Dann gilt nach Textabb. 2
W= (m —e):tgf, +z, mit m=e,} b} 0,5 (k4d).

Darin ist k die Kopfbreite, d die Dicke des Steges der
Schiene und b die Breite der Zunge an der Spitze, soweit sie
nicht in die Laschenkammer der Schiene eingreift.

Wird ein bestimmter Aufschlag r der Zungenspitze gefordert,-
so ist m=r-b+ 0,5 (k4 d).

Die Losung der zehn Gleichungen verliuft wie folgt:

Nach Gl. 1) und 2) ist
Gl.11). v, cos B, - (R,' +s:2) (siny, —sin )} g, cos yy =w -4

+ vgcos By 4 (Ry' +-5:2) (sin 7, —sin ;) 48, cos p.

Ferner ergibt das Zusammenzihlen von Gl. 5) und 7) und
Einfihren in Gl 9):

GL.12).s -e,—vsinf, - (R,'+s:2)(cos B, —cos p,)—g,'siny, =
= eyF-v,sin f -+ (By' + 5:2) (cos B — cos ,) -+ g,"sin y.

Um g,' aus diesen Gleichungen zu entfernen, werden
Gl. 11) und 12) mit sin p, und cosy, vervielfacht und zusammen-
gezihlt:
[v, cos B, — vy cos By—w — (R, +5:2)sin f3, + (Ry'+s: 2)sin By]siny,+
g.'siny, cosy,=
= [es + vy sin f, + (R, +-5:2) cos f, —s+ e, + vy sin B, +

“+ R, +5:2) cos f,]cos y, — (R, 4 s: 2)cos p, cosy,
+ gy cos p; sin py-— (R, - 5:2) cos®p,.

Setzt man

GL 13) . w— v cos B —+ vycos B, -+ (R, +s:2)sin f; —
— (R, +5:2)sinf,=A

und

Gl 14) . . v;sinf, 4+ vysin B, + (R, +s:2) cos 3, 4

+ @R, +5s:2)cos f;—(s—e, —e,) =B,
so entsteht nach Umordnung und Vereinfachung mit Gl. 10)
sin p, —|—(B A)cosy, =[(R,'+5s:2) 4+ (R, + s:2)cosa —
—- g, sina]: A.
Setzt man ferner

GL 15) . .. ...... B:A=tge,
so folgt nach Vervielfachung mit cos ¢ die in Verbindung mit
Gl. 15) zur Berechnung von p, taugliche Beziehung:
GlL-16) . . sin(py, 4+ &) =[(R,' +5:2) + (Ry' +5:2) cosa —
—g,'sina]cose: A,

Fibrt man statt A und B wieder deren Werte ein, so
laaten Gl 15) und 16) nun:
vy sin By + vy sin f + (R, +s:2)cos f, +

+ Ry’ +s: O)cosﬂz_(s"ex —ey)

GL17). . tge=
) BE=y_ v, cos B, + v, cos By + (R,* +5:2)sin B, —
_(R +s:2) sin §
IRy 45:2) 4+ (R, +s:2)cosa—
Gl. 18) . . sin (;/,—I—s): B sma] cose

—v,c08 B+ v, cos B, B, +
+s 2)sin B, — (R,' +s:2)sin B,
Ist damit p; errechnet, so folgt aus Gl. 10) y, =a — p,,
dann kann g,' aus Gl 11) oder 12. berechnet werden:
Gl 19) . . g,'=[w— v, cosf, 4 v,cos f,+ gy’ cos Y, —
—2(Ry" +s:2)cos{(p,+ By): 2 sin{{y, — B): 2+
+ 2Ry’ +5:2)cos (7, + 82) : 2 sin (7, — o) : 2]]: cos
oder
GL. 20) . g'=[s—e,—ec,—v, sinfl, — v,sin 3, —g,’'siny, —
“‘2(R1'+S:2)Sin{(}’l+ﬁ1):2=Sin|{(71_ﬁl):2}_
—2(By' +-s:2)sin {(y+ fo) : 2] sin {(5 — B,): 2] : sin ;.
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Fir 1 folgt aus GIL. 1)

GL21)........ l=v, cos 8,4

+ 2R+ s:2)cos{(y +B): 2} sinf(y,— ) : 2} g," cosp,
und aus Gl. 2):
GL 22y ....... l=w - vycos ffy 4+

-+2(R21+512)005{(72‘"/32):2}5“1{(72—
Nach Gl. 5) ist
Gl. 23) s, ==e, Jvysin f, -}
F2(Ry' 4 5:2)sin( 7, + £): 2] sin [, —
und nach Gl. 9)

ﬂz):2}+g2‘cosy2.

.......

By): 2l + g’ sin‘}/2

Gl 24) .. ... v Sg=8—35,
oder nach Gl. 7)
Gl 25) ...... s,=-¢, -+ v;sin B, +

+ 2R+ 5:2)Sin{(}’1 + B,):2}sin (7 “‘ﬁl)zz}‘i‘gl‘Si“?’l-‘

Weiter folgt nach Gl. 6):

GL 26) . ..... g'"'=[s, —g,' 'siny, —

—2(R, "+s 2)sin (al--|—;/1 ):2}sinf(a, — 7):2f]:sinay,
nach Gl 8):
GL 27) ... ... gy =[5y gy" sin yy —

—2(R," 4s: 2)sinl(a, + p5): 2] sin (@, — ) 2]]: sin ay,

|

Die Winkelpunkte W, und W des ersten, W,' und W,"
des zweiten Nebengleises (Textabb. 1) werden fir das.Abstecken
der Doppelweiche festgelegt durch: 5

GL 30) . . xy'=[vi+ (R, + s:2)tg {Oil—ﬂl):Q;] cosfr..... llt W
GL 81) . . yr=ei+[vi+ Ry +s:2glpn—p):2lsinpr .|
GL 82) . . xy" =1+ [g1" + Ry +s:2)tg [ — 11):2]] cos s . |f W
GL 83) . . yr'=sa+[&1"+ (Ry"+s: 2)tg.(a1—2'1 2]sin 1 . |

GL 34 .. xd=w-[va+(Rz $5:2) tg|(yg B2):2)cos Bz . lf W
Gl 85) .. y''=es+[ve+(Re'+s:2)tg l(}'o—ﬁ) sinp:. .|

Gl 36) . . xo"=1+[g2"+ (Ro"+ s:2)tg ((12——-}11) 2]cosyg Far Wy
GL 37) . . yo'=s;+[g." 4 (Re" +s:2)tg {(02-72)f2}]sin)/z

Die Mafse des gebrauchlichen Achsenbildes folgen aus
Textabb. 1 mit :

Gl 38) .., =tiu+z 4141 —[s:2tg(u,:2)],
Gl 39) ...... b, =[s:2tg(a,:2)]+ by,
Gl 40) . . ay =14z F+ 141, —[s:2tg(ay:2)],
GL 41y ...... b, =[s:2tg(a,:2)] -+ hy;

h, und h, sind die hinteren Lingen der beiden Herzstiicke

in den Ablenkungen.
|

nach Gl. 3): Zahlenbeispiel. (Textabb. 3). |
GL 28) ........ I, =g, cosy, + _ Gegeben: s=1,435m, e, —=e,=0,118m, w=7 505111
+2(R,"+s:2)cos{(al—}—yl):2}sin{(al—y,)::?}—l—g,‘“cosal, 7, =12,= 4,650m, f,=p,=2° 13' 45";
nach Gl. 4): gewdhlt: R‘'=R,"=R,'=R,""=200m, gl“=g2“=2,000m,
GL 29) . ...... g 1, =g," cos yy g'=0,800m, v, =v,=0, a =ua,=>5" 20’ 0",
+ 2(Ry"" + s:2) cos {(ag =+ p;) : 2} sin {(a2—y2):2}—|—g2"‘cos a,. b, =h,=2,000m, a=18° 30' 0*; ,
i Abb. 3. ‘
|
|
g
N
= 7,505 3
0,25 >y 178 ? R
~——4% 650 ' v ==g] [ 5y e
=g, 775" e —— a
i B
- Q5= 175,184
‘ 4,666 —=
=
- 9075

gefunden: £=88% 55’ 29,7,
y,=4° 53' 40", p,—3° 36’ 20",
g,'=3,814m, 1=13,118m, s, = 10,4137 m,
S, =1,0213m, g,''=1,141m, g,"""=4,561m,
l,=4,660m, 1,=12,571m.

Winkelpunkte:
.| *%'=4,666m o X =15,687m
Wl — l [—
|y, =0,299m EA 1,242m
W X, =9,914m . %'=18,136m
- Zly,’=0,211m W, |y, = 0,729m,
Achsenbild:
a, = 7,237Tm b, =17,405m

a,=15,184m b,=17,405m

II. B) Sonderfille.
Aus dem allgemeinen Falle ergeben sich Sonderfille, wenn
die Kriimmung der Nebengleise durchlauft. Dabei kann die

|

|

Krammung entweder nur durch das erste Mittelherzstuck oder
durch alle Herzstiicke durchlaufen.
B. 1) Zweiseitige verschriankte Doppelweiche mit
im Bogen liegendem Mittelherzstiicke (Textabb. 4).
Gl 1) bis 10) gelten, nur ist R,'=R," (=R,), R,' = R,"
(=Ry), und g' =g =g’ =g =0, fir g"' wird g,
for gy’ wird g, gesetzt. Da bei zehn Gleichungen wegen
g,'=0 eine Unbekannte entfillt, so muls eine andere Groflse
als unbekannt betrachtet werden, zweckmilfsig der Kreuzwinkel a
im Mittelherzstiicke, da nun die Méoglichkeit, ein vorhandenes
Herzstiick zu verwenden. ohnehin nicht mehr besteht.
Aus Gl 1) und 2) folgt nun
v, cos B, + (R, +s:2) (siny, —sin ;) = w 4~ vy cos B, +
+ (R, + 5:2) (sin y, —sin ),
weiter durch Zusammenzihlen von Gl. 5) und Gl. 7) mit Gl. 10):
e, + v, sin B, + (Ry - 5:2)(cos B, - cosp,) = s — e,— vy5in i, —
— (Rg +5:2) (cos By — cos p,).
|
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Nennt man

Gl. 42) .. w— v cos f; 4 v, cos i+ (R, 4 s:2)sin f; —
— (R, Fs:2)sinf,=A

und

Gl. 43) . . v sin B, +vysin f,+ (R, +5:2) cos §, +

4+ (R,+s:2)cos B, — (s—e, —e,) =B
so lauten die beiden letzten Beziehungen:
A=(R, +s:2)siny, — (R, +5:2)sinp,,
B=(R, +s:2)cosp; -+ (R, + s:2)cosp;
und es folgt \
Gl 44) . . siny, =[A + (R, +s:2)sinp,]: (R, 4 5:2),
Gl. 45) . . cosy, =[B—Ry+s:2)cosp,]: (R, 45:2).

Abb. 4.

Zur Wegschaffung von p, bilde man
A? A (Ry - 5:2)

W= e T TR sy (Rsia) T
s
+$jj§$mn
und »
o B? B (Ry+s:2)
S I =R Esia) P (B si2) (R erg) 5T
(Rp+-5:2)*
+(R PP EL .cos?y,.
Durch Zusammenzihlen und Vervielfachen mit (R, 4 s:2)?
wird
(R, +s:2)*=A%*4-B*4- 2(Ry 4 5:2) (Asiny, —Beosy,) -+
Ry sy
erhalten, woraus sich o
Gl 46) . ... .. cosy, —(A:B).siny,=
(Rz—l—s 2)>— (R, +s:2)*+ A2 B*
2B (R, +5:2)
ergibt. Durch Einfihrung von
GL 47) . .. .. ....A:B=tge
geht Gl, 46) tber in
(m+sm —(R,5:2° AL B

cos'e;

Gl 48) . cos(y, &)= B(R,+5:2)

hiermit ist p, berechnet. p; kann nun aus Gl 44) oder 45)
gefunden werden und aus Gl. 10) wird « bekannt.

Die ibrigen Unbekannten folgen aus den Ergebnissen des
Abschnittes 1I. A), namlich mit ihnen lauten die entsprechend
umgestalteten Gleichungen:

........ l=v, cos f, +
Gl. 49)) . + 2(R, +s: 2)005’(71+l31) 2l Sml()’l ﬁl):g}’
R l—-w_l_‘ cosﬂz-l- -
A2 st eos it Ao afsini(y - )12,
GL 50) ... . ... Sy = €3 - vo5in By -

20 s, + 5):34s (7.~ B) 3,
cve o sy=¢e - v;sinf 4+

Gl 51){ +2(R +s: 2)sin{(y, +B): 0}51"'(71 £):2,
......... Sy=8-——8,,
Gl. 52) . g =[5, — 2(R, +5:2)sinl(e, + p,): 2'sm{(a, —2):2l:
ssina,,
Gl 58).g,=[s,— 2(R, +s: 2)sin (a4 p,): 2lsm’(a2_.)l,) 21]:
ising,,
Gl. 54) . 1, =2(R, }s: 2)cos l(a,+-p,): 2! jsinf(a,—p,): 20+
+ g, cosa,
Gl 55) |, ,=2(R,+s: 2) cos (e, p.): 2} sinl(a, — —rs) 2+
+g,cosa,.

B. 2) Zweiseitige verschrinkte Doppelweiche mit
durchlaufend krummen Nebengleisen (Textabb. 35).

Wegen der durchlaufenden Krimmuug gilt aulser den unter
B. 1) eingefuhrten noch die Bedingung g,'*' =g,"* =0.

Abb. 5.

Ubrigens gelten hiermit wieder die Gl. 1) bis 10), wenn
andere Grofsen als unbekannt betrachtet werden, am
besten wieder die Winkel a, und a,.

Der Gang der Rechnung deckt sich zuniachst mit dem des
Abschnittes B. 1), die Gl. 46), 47), 44), 45), 10), 49), 50)
und 51) bleiben unverindert; @, und a, folgen nun aus den
nach Gl. 6) und 8) zu findenden Gleichungen

zwel

Gl 56) . ... cos @, =cosy; —s,: (R, 4 5:2)

und

Gl 57) . . COS @y =cos Yy —s,: (R, }8:2),

l; und 1, aus den umgestalteten Gl. 28) und 29) mit

GL 58) . . 1, =2(R,+}s: 2)003{(‘11 +2): ‘)lSln’(al 71):2},
und

Gl. 59) . . 12=2(R2—|—s:2)cos{(02-l-y,,):Q}sin l(ay—p,):2}.

(Schlufs folgt.)
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Erhéhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes.

- . . '
Parow, Regierungshaumeister in Breslau.

‘Unter dieser Uberschrift bringt Wilcke sehr bemerkens-
werte Ausfithrungen *). Besonders verdienen die »Leitsitze« Zu-
stimmung; der wichtigste von jhnen dirfte der zweite sein:
»Bedeutung und Zusammenhang der Signalbilder missen folge-
richtig entwickelt sein«,

Zu den einzelnen Vorschligen seien folgende Bemerkungen
gestattet. Wilcke empfiehlt eine Verdoppelung des Signal-
bildes »Halt« am Hauptsignale aus drei Grinden: wegen

besserer Sichtbarkeit und Auffindbarkeit,

Sichtbarbleibens eines Lichtes beim Verloschen des andern,

Gleichheit der Zahl der Zeichen am Haupt- und am Vor-
Signale.

Auffindbarkeit, Sichtbarkeit.

Da .die Signalfarben fiir andere Lichter nicht benutzt
werden, ist die Auffindbarkeit fir den Streckenkundigen meist
gut; die Sichtbarkeit kann durch andere Mittel erhoht werden-

Sichtbarbleiben eines Lichtes.

Es ist nicht bekannt geworden, dals eine nennenswerte
Anzahl von Unfillen durch Verlgschen von Lichtern eingetreten
ist:; auch werden die das cine Licht loschenden Ursachen meist
auch das andere verdunkeln,

Beide Gesichtpunkte begriinden die Verdoppelung bei der
Hohe ihrer Kosten nicht geniigend.

@Gleichheit der Zahl der Zeichen am Haupt- und Vor-Signale.

Diese hat etwas Bestechendes im Hinblicke auf die im
zweiten Leitsatze verlangte Folgerichtigkeit. Indes ist es nicht
notig, dafls diese sich auch hier dulsert; vielmehr kann man
die beiden Lichter des jetzt geltenden Vorsignales auch so
betrachten, dals durch die zwei Lichtpunkte nur die schrige
Linie bestimmt wird, die das wesentliche Merkmal des heutigen
Nachtvorsignales ist. Aus diesem Anlasse ist also die Ver-
doppelung nicht notig.

Folgt man Wilcke weiter, so fesselt vor allem der
Gedauke, die Signalbegriffe »ganz freie Fahrt« und » Ablenkung«
oder »bedingt freie Fahrt« dadurch zu unterscheiden, dals
letzterer Begriff durch einen Teil des Signalbildes fiir »ganz
freie Fahrt« dargestellt wird. Nur fordert die Folgerichtigkeit
hier, dals die Zahl der Signalzeichen tags und nachts dieselbe ist.
Wilcke will aus wirtschaftlichen Grinden darauf verzichten,
kommt aber auf diese Weise zu dem Zustande, dals beispiel-
weise die Zahl 2 der Signalbilder am Hauptsignale tags etwas
anderes bedeutet als nachts. Dieser Zustand erscheint bedenklich.
Wenn man die Vorschlige von Wilcke annehmen will, so
kommt daher nur zweierlei in Frage: Auf die Verdoppelung
des »Halt«-Signalbildes zu verzichten und einem wagerechten
Fliigel oder einem roten Lichte die Bedeutung »Halt«, einem
schrigen Fligel oder einem griinen Lichte die »bedingt freie
Fahrt« und zwei schrigen Fligeln oder zwei grinen Lichtern
die »ganz freie Fahrt« zu geben, oder: die Verdoppelung als
nodtig zu erkliaren ; dann erhéhen sich alle obigen Zahlen um eins.

Die Gestaltung der Vorsignale nach Wilcke leidet unter
demselben Mangel, dafs nimlich die Signalbilder tags und nachts

*) Organ 1920, S. 49.

ganz verschieden sind; ein Mangel, der allerdings ‘;auch dem
heutigen Vorsignale anhaftet. b

Auf den Gedanken von Wilcke kann nun gemals
Textabb. 1 ein anderer aufgebaut werden, der zwar wenig
Aussicht auf baldige
Verwirklichung  haben
wird, aber dem Leitsatze
von der Folgerichtigkeit

i geniigt.

T o N1 7 Mit der Einfithrung
des jetzigen Vorsignales
wurde der Signalbegriff
»bedingt frei« geschaffen,
wenn auch unter anderer
Bezeichnung,indem dafir
die besondere Farbe gelb
Vorsignale. neu eingefithrt wurde.
= Man nannte ihn;»Vor-
/g/_i” bereitung auf EHz?,lt am
Hauptsignale< ‘und for-
dert neuerdings vielfach
die Unterscheidung von
»Vorbereitung auf ganz
frei« und auf »bedingt
frei am Hauptsignale<, Der Verfasser ist von der Notwendigkeit
dieser Unterscheidung noch nicht iiberzeugt, denn der Weg vom
Vor- zam Haupt-Signale ist so lang, dals sich der Lokomotivfihrer
auch bei Schnellziigen auf eine weitere Entscheidung einstellen
kann. Man begniige sich also am Vorsignale mit den beiden
Begriffen >ganz frei« und »bedingt freic, zu denen am Haupt-
signale noch der. dritte »sHalt« kommt. Die Farben der Nacht-
signale miissen am Haupt- und Vor-Signale in ihrer Bedeutung
iibereinstimmen ; Tagesbilder sollen sich in ihrer Ausdrucksweise
tunlich anndhern, ohne dals der Unterschied zwischen Haupt-
und Vor-Signal verschwindet. Aus wirtschaftlichen Griinden
soll indes das Vorsignal so bleiben wie es jetzt ist, wobei nur
als Verbesserung in Frage kommt, die Scheibe an einem unter
45 % aufwarts geneigten Ausleger des Signalmastes anzubringen,
wie es auf einigen bayerischen Strecken geschehen ist; hierbei
entsteht namlich ein klareres Tagesbild fir »ganz frei« und
das Merkzeichen wird entbehrlich. Neu eingefiihrt wird ein
Signalzeichen fir »bedingt freic am Hauptsignale, Hierfiir
dient bei Dunkelheit gelbes Licht, als Tageszeichen mufs ein
neues Bild gefunden werden. Der Verfasser schligt den unter
45° abwirts geneigten Kligel vor, der auf vielen auslindischen

Bahnen schon lange eine Rolle spielt.

Diese Losung bietet den von Wilcke erstrebten Vorteil,
indem er zu vermeiden sucht, dals das Signal »bedingt frei«
mit »ganz frei« verwechselt werden kann, wenn ein Teil des
Signalbildes verdeckt oder erloschen ist; denn der Lokomotiv-
fuhrer mufs in diesem Falle halten, bis er sich Klarheit ver-
schafft hat. Sie bietet allerdings den Nachteil, dals die jetzt
mogliche Signalgabe einer zweimaligen Ablenkung wegfallt;
jedoch erscheint dieser Nachteil dem Verfasser wie Wilcke

Abb. 1.
Hauptsignale.
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unwesentlich, da es nur auf die Geschwindigkeit ankommt und
bei grofsen Bahnhéfen ohnehin Wegesignale erforderlich sind.
Sie bietet ferner den Nachteil, dals alle zwei- und drei-fligeligen
Hauptsignale umgebaut werden miilsten, dafir aber den Vorteil,
dafs in Zukunft alle Hauptsignale nur einen Fligel und eine
Laterne zu haben brauchten. Die Umgewohnung der Be-
diensteten wiirde keine Schwierigkeiten bereiten, da die Signal-
bilder »Halt« und »ganz frei« unverindert bleiben, also nur
ein Signalbild verandert werden miilste.

Hierzu erwidert Herr Wilcke Folgendes:

Parow bemerkt zutreffend, dals beim heutigen Nacht-
Vorsignale die schrige Linie das wesentliche Merkmal ist.
Ebenso soll nach dem Vorschlage des Verfassers fiir das Nacht-
hauptsignal die senkrechte Linie das wesentliche Merkmal bilden.
Zur Darstellung einer Linie sind aber mindestens zwei Punkte
notig. Wie frither ausgefithrt, und bei Beobachtungen grofserer
Bahnhofe zur Nachtzeit und bei Lokomotivfahrten in unsichtigem
Wetter immer wieder festgestellt ist, bildet sowohl die senk-
rechte, als auch die schrige Lichtpunktlinie ecin vorziigliches
Mittel zur schnellen Auffindung des Signales. Daher ist die
Lichtlinie als Signalbild dem Lichtpunkte weit iberlegen. Sie
gibt dem Lokomotivfihrer durch ihre leichte Erkennbarkeit das
Gefithl der Sicherheit und trigt somit wesentlich dazu bei, die
allgemeine Sicherbeit des Betriebes zu erhohen, falls sie auch
fur Hauptsignale ausschliefslich Verwendung finde.

Zutreffend meint Parow, dafs es besser wiare, wenn bei
dem Hauptsignale zwischen den Tages- und Nacht-Bildern der
Zusammenhang bestinde, dals jedem Fligel bei Tage ein Licht-
punkt bei Nacht entsprache. Da jedoch fir die Vorsignale
eine Ubereinstimmung zwischep Tages- und Nacht-Bild in diesem
Sinne nicht zu erreichen ist, hat es kein Bedenken, aus wirt-
schaftlichen Grinden auch bei dem Hauptsignale darauf zu ver-
zichten, zumal nach dem Vorschlage des Verfassers die weit
bedeutungvollere Ubereinstimmung zwischen dem Nacht-Haupt-
signale und dem zugehorigen Vorsignale besteht, dals namlich
die Zahl der Lichtpunkte die gleiche ist. Dieser Zusammen-
hang scheint wichtiger, als der erstere, da,die Tagessignale
beim Erscheinen der Nachtsignale verschwunden sind, wihrend
das Vorsignal und sein zugehoriges Hauptsignal stindig kurz
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Der Vorschlag Parow fiir einen neuen Plan der Signal-
bilder lalst Folgendes zu wiinschen dbrig:

In der Gestaltung des Nachtbildes steht das Hauptsiénal
hinter dem Vorsignale zuriick, indem letzteres die eigentiimliche
Linie zeigt, wahrend das erstere nur den einzelnen Lichtpunkt
aufweist.

Das gelbe Licht des Vorsignales auch fir Hauptsignale neben '

i rotem zu verwenden, erscheint bedenklich, da die Ahnlichkeit

beider Farben zu Verwechselungen fuhren kann.

Das Tagesbild des Hauptsignales fir »bedingt frei« mit
dem schrag nach unten stehenden Signalarme kann .bei nicht
klarer Sicht von einem in entgegengesetzter Richtung fahrenden
Zuge fir einen schrig rechts ansteigenden Signalarm gehalten,
also mit einem Signale fir »ganz frei« verwechselt werden.
Die Auordnung des schrig abwirts gerichteten Fligels wider-
spricht somit dem Leitsatz: »Haupt- und Vor-Signale miissen
in allen Signalbildern, tags und nachts, auch von der Rick-
seite deutlich zu unterscheiden sein, um Verwechselungen aus-
zuschlielsen«.

Das Tagesbild des Vorsignales fiir »ganz freic ist aus
demselben Grunde ungiinstig, da es der Gestalt des Haupt-
signales »ganz frei« ahnlich ist.

Zur Sicherung des Betriebes erscheint es gerechtfertigt,
an das Signalwesen die hochsten Anforderungen zu stellen.
Durch die in dem frihern Aufsatze angegebenen Leitsatze habe
ich das erstrebt mit Ricksicht auf den Lokomotivfithrer, von
dessen Zuverlassigkeit in der Beobachtung der Signale die sichere
Fahrt abhangt. In der Absicht, Unfille zu verhiten, missen
aulserordentliche Umstinde beriicksichtigt werden, selbst wenn
sie selten sind. Die regelmi‘ll’sige Fahrt bei klarem Wetter
und geistiger Irische des Lokomotivfithrers darf fir die an die
Grundziige der Zeichengebung zu stellenden Anforderungen nicht
den Malsstab abgeben, sondern auch bei unsichtigem Wetter
und herabgesetzter Frische oder Ablenkung des Lokomotivfihrers
sollen dic Signalbilder durch Klarheit und schnelle Erkenn-
barkeit noch den denkbar hochsten Grad der Sicherheit gewihr-
Aus diesem Gedanken sind die Leitsitze entstanden;

' die Reihe von Signalbildern erscheint dem Verfasser als die
hinter einander, fast gleichzeitiz beobachtet werden missen. ' beste, die den Leitsitzen am vollkommensten entspricht.

Durchfiilhrung der Kolbenstangen bei Heifsdampf-Lokomotiven.
P. Thomsen, Obéringenior in Kassel.

Professor Stumpf¥*) kommt bei Prifung der Zweck-
mifsigkeit der Durchfahrung der Kolbenstange bei Ileifsdampf-
lokomotiven auf Grund von Erfahrungen an ortfesten Maschinen
zu dem Schlusse, dals die verwickelte vordere Fihrung der

|

Kolbenstangen bei Anwendung von Schleppschuhen entfallen !

kann.’

So erwiinscht Vereinfachungen der Bauart auch sind, so
wenig wird man nach den bisherigen Erfahrungen mit Schlepp-
schuhen den Ausfithrungen von Stumpf in allen Teilen bei-
pflichten konnen. Die Ausbildung von Schleppschuhen als
Stiitzen der Kolben ist schon seit etwa 40 Jahren bekannt.

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1919, 6. Dezember
Nr. 49, 8. 1234; Organ 1920, S. 169.. .

Organ fiir die Ifortschritte des Bisenbahnwesens, Neue Folge. LVI1L Band.

Far ortfeste Maschinen, Schiffe und Lokomotiven sind in den
neunziger Jahren mehrfach Versuche in dieser Richtung unter-
nommen worden, die jedoch trotz Anwendung zusatzlicher
Druckschmierung, soweit bekannt, nicht zu dauerndem Erfolge
gefithrt haben. Nur bei ortfesten Maschinen, im Niederdruck-
zilinder, bei Verwendung von Gleichstrom oder mit Niederschlag
findet man derartige Anordnungen bis in neueste Zeit erfolgreich
durchgefithrt. Diese Ergebnisse haben wohl auch Stumpf
zu den von ihm gezogencn Schlusse gefihrt.

Die preulsischen Staatsbahnen haben um 1900 unter
Weglassung der vordern Kolbenstange die ersten Heilsdampf-
lokomotiven versuchweise mit Schleppschuhen ausgeriistet. Trotz

| reichlichen Schmierens und zahlreicher Schmiernuten haben diese

13, Heft,

1921,

20
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Schleppschuhe jedoch gefressen, und mulsten entfernt werden.
Auch eine besondere Bauart' der Kolben mit einem Tragringe
zwischen den beiden Dichtringen hatte keinen Erfolg. Dagegen
bewihrte sich die durchgehende Kolbenstange mit besonderm
vorderm Traglager und beweglichen Stopfbiichsen bei den
T-Lokomotiven aller Linder vorziglich und beseitigte alle
"Schwierigkeiten am Kolben und in den Stopfbiichsen. Auch

wird, und die eine vordere Stopfbiichse entbehrlich macht,
hat sich gut bewihrt, und ist bei vielen Bahnen eingefiibrt;
sie erfordert aber besondere Druckschmierung. In Preufsen
wurden bei t-Lokomotiven Kolben ohne vordere Fithrung der
Stdngen bis zu 440 mm Durchmesser ohne Schwierigkeit ver-

wendet; bei gréfserm Durchmesser haben auch die t-Lokomotiven

grundsitzlich durchgehende Kolbenstangen. Wenn beispielweise
abgesehen wird, so mufs dabei beriicksichtigt werden, dafs in
Amerika meist auswechselbare hirtere Mintel auf den Lauf-
flachen vorgesehen werden, die einen Ersatz des innern Zilinder-
mantels ermoglichen, ohne dafs das teuere Gulsstick verworfen
werden muls.

Bei den bayerischen Ausfhhrungeu wird zudem ein Ver-
brauch an Ol zugelassen, der das bei anderen Verwaltungen
iibliche Mafs weit berschreitet. Grade hierin liegt aber eine
Gefahr fur Verwendung von Schleppschuhen oline vordere
Fithrung der Stangen; bei Versagen des starken Schmierens
wird Fressen eintreten, das zu vollstandiger Zerstorung der
Laufflachen fulren kann, Bei den preulsischen und bei aus-
landischen Lokomotiven ist diese Tatsache leider oft genug
festgestellt worden.
~ Durch Verbesserungen der Bauart des Schleppschuhes und
durch moglichst gesicherte Zufithrung der Schimiere sind sicher
Fortschritte zu erzielen, Die Verwendung des Schleppschuhes
wird aber zunichst nicht die Vereinfachung bringen, die Stumpf
erwartet, sondern wird in den meisten Fallen zu ciner Verkiirzung
der Lebensdauer von Kolben, Ringen und Zilindern fithren.
. Das ist aber unter den jetzigen schwierigen Verhiltnissen und
bei den sehr hohen Kosten des Ersatzes derartiger Stucke

. besonders unerwiinscht.

- zuldssigen Grenzen bleiben.
die geschlossene Haube, in der die vordere Kolbenstange gefhrt

Immerhin wird man, wie jetzt schon
iiblich ist, bei kleinen Lokomotiven mit Durchmessern der Zilinder
bis etwa 375 mm und geringen Geschwindigkeiten d;r Kolben
bis 3 mfsek zur Vereinfachung des Betriebes und V rbilligung
der Bauart von der Durchfithrung der Kolbenstange nach vorn
absehen konnen, da hierbei Flachendriicke und Reibarbeit in
Derartige Ausfihrungen haben
zahlreiche Lokomotiven deutscher Kleinbahnen, auch bejspiel-
weise in Dinemark und Holland. |

Die Erleichterung ist wibrigens nicht so erheblu,h wie
Stumpf in Ansatz bringt; sie kommt fir eine Erhohung der
Zugkraft kaum in Frage. Das Schmieden von Kolbenstange
und Kreuzkopf aus einem Sticke ist zudem unvorteilhaft, da
bei Beschadigung der Kolbenstange der ganze Kleuzkopf mit

. beseitigt werden muls.
in Amerika und in Bayern mehrfach von dieser vordern Fiihrung !

Auch die abrigen Ausfihrungen von Stumpf erscheinen
teilweise anfechtbar. So haben Versuche von Dr. Koob, der
durch seine Forschung im Laboratorium der Technischen Hoch-
schule Miinchen bekannt ist, mit einem Schnellverdampfer er-
wiesen, dafs mitgerissene Wasserteilchen in kiirzester Zeit vom
iberhitztem Dampfe aufgesaugt werden, dafs also eil Gemisch

|
von iberhitztem Dampf mit Wasser, wie es von iStumpf

" angegeben und zur Schmierung seines Schlepps‘chuhesl sogar

gewiinscht wird, nicht méglich ist. Auch kann angenommen
werden, dals wirklich mitgerissene kleine Wasserteilchen bei
den vielen Umlenkungen des Dampfes im Uberhitzer an die
Wand geschleudert und verdampft werden, so dafs'bei dem
Eintritte in den Zilinder im Heifsdampfe keine mehr lenthalten
sein konnen. Wenn man heute in viel stirkerm Malse, als
friher, mit Wasserschligen im Zilinder rechuen mufls, weshalb
von den preufsischen Staatsbahnen neuerdings ueben den bis-
herigen Sicherheitventilen zusitzliche Bruchpfropfen. an den
Zilinderdeckeln vorgesehen werden, so handelt es sich hierbei
nicht um Wasserteilchen im iiberhitzten Dampfe, sondern um
Niederschlag aus mit Wasser gesittigtem Nalsdampfe, oder um
das unmittelbare Mitreifsen von Wasserteilen, das auf Uber-
fallung des Kessels, oder sonstige Unachtsamkeit des Fihrers
zurtickzufihiren ist. '

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Normenausschufs der deutschen Industrie.

In Heft 8 der Zeitschrift »Der Betrieb« werden die Blatter:
171 Rundkupfer in Drahten und Stangen, blank gezogen,

172 Rundaluminium  » » » » >,
173 Rundmessing » » » » >,
174 Rundzink » » » » »

‘175 Prazisions-Rundstahl, blank gezogen,
176 Rundeisen und Rundstahl, gezogen,

. 177 Eisen- und Stahl-Drahte gezogen, Deutsche Millimeter-

Drahtlehre

| als zur Genehmigung durch den Vorstand fertig verdffentlicht.

In Heft 8 der »Mitteilungen« erschienen die noch. nicht
verdffentlichten Berichte aber die Herbstsitzungen der Arbeit-

| ausschiisse, die auch als Sonderdruck zusammengestellt sind und

auf Wunsch von der Geschitftstelle, Berlin NW 7, Sommer-
stralse 4 a, abgegeben werden.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Erhaltung des Holzes.

"versammelung -des Vereines amerikanischer Holzerhalter vom

10. bis 12. Februar 1920 zu Chlkago*) bedarf in Bezug auf

. | die Wu‘kuug des Steinkohlenteerdles einer Erginzung.
Der Bericht von E. Batemann auf der 16, Jahres- = = -

*) Railway Age 1920 1, Band 68, Heft 7, 13. Februar, S. 492;
{ Organ 1920, Heft 21, 8. 215
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Steinkohlenteerdl wirkt wie alle in Wasser nicht loslichen ;

Ole abstofsend auf Wasser; die mit Steinkohlenteersl durch-
trankte Holzfaser nimmt kein Wasser an, und ist schon dadurch
vor Faulnis geschiitzt, da reichliche FeuchﬁgkeitGrundbcdingung
fir das Gedeiben von Pilzen ist, Auch das karbolsaurefreie
Ol tragt also wesentlich zum Schutze des Holzes bei. Iinzu
kommt, dafs Karbolsiure wegen ihrer Loslichkeit in Wasser

Oborhb:

Federnder Oberbau.

Um den Stolsen der Radlasten der Eisenfahrzeuge einen
langern Weg zu geben und so ihre Kraft zu mindern, schligt
Dipl.-Ing. Baurat Groh in Zittau eine doppelt gewickelte,
federnde Hohlschwelle an_ den Stéfsen, oder auch als Mittel-
schwelle mit geringeren Mafsen vor (Textabb. 1). Durch nach-

Abb. 1.
Jberlauffeder
______ e ——
| o T
== T
Gleitlager Lsma  Betgung

e .

trigliches Verfilllen mit Klarschlag erhiilt man einen schweren
Oberbau. Der verfillte Klarschlag wird vor dem Zertriimmern

in einem Gleitlager i)eweglich gefulirt wird.

7

und Verwandtschaft zum Sauerstoffe vorzeitig aus dem Holz
verschwindet. In Schwellen, die mit karbolsaurehaltigem Teerole
getrinkt waren und 20 Jahre in der Strecke gelegen hatten,
war durch’ chemische Untersuchung Karbolsture nicht mehr
nachweisbar; gleichwohl waren die Schwellen vollkommen gesund
erhalten, .das zuriickgebliebene karbolsiurefreie Teerdl hatte
dazu geniigt. ‘

b a u.

geschiitzt. Durch Lochung der Boden wird gute Entwasserung
und Durchliftung der Bettung ermoglicht. Die volle Holz-
schwelle und besonders die eiserne Trogschwelle wirken bei
zusammengefahrenem Untergrund vielfach saugend beim Auf
und Nieder im durchnélsten Bettungskérper. Die Hohlschwellen
geben eine Querentwiasserung der Bettung. Die Herstellung
der Schwelle ist einfach. Sie wird aus rechteckig zugeschnittenen
Blechen von geniigender Stirke gebogen. Gegen seitliche Ver-
schiebungen kann man die obere Decke verlingern .und um-
biegen.

Der Schienenstols wird durch eine federnde Uberlauflasche
iiberbriickt, die an dem einen Ende fest eingespannt, am andern
Niedergefahrene
Federn koénnen ohne Gefahrdung oder Storung des Betriebes
ausgewechselt und nachbearbeitet werden. Die Federn bestehen
am besten aus den festesten Mischungen des Eisens mit Nickel,
Titan und dhnlichen Metallen, Die Stofsausriistung wirkt
voraissichtlich besonderS auf Briicken sparsam, Gr.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Wagenantrieb fiir Ablaufberge.

(Heinrich, Zentralblatt der Bauverwaltung 1921, 41, Jahrgang,
" Heft 9, 29, Januar, 8. 57; Hein rich, Zeitung des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen 1921, 61. Jahrgang, Heft 10, 10, Mirz, S. 182,

. beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 7 auf Tafel 25.

Der Antrieb erméglicht, schlecht laufenden, besonders den
leeren Wagen eine nach ihrer Beladung und den Widerstinden
des Laufweges abgestufte Zusatzgeschwindigkeit zu erteilen.
Die Vorrichtung (Abb. 3 bis 7, Taf. 25) besteht aus einem
elektrisch anzutreibenden Spille T fir Vollauf etwa 12 m unter
dem hochsten Punkte des Berges, 1,75 m von Gleismitte, Unter
der Stelle, an der die Wagen anfangen, von selbst abzurollen,
steht ein Schirrmann, der den Antriebhaken am frdien Knde
des Drahtseiles des Spilles an der hintern Stirnseite der Wagen
seitlich hinter einem Nietkopfe, Schraubenmutter, schmalem
Winkeleisen oder dergleichen, bei Reisewagen zuweilen an einem
Trittbrette anbringt. Er fihrt den Haken mit der rechten
Hand, geht ein bis drei Schritte abwarts, um die richtige Stelle
zum Anbringen des Hakens je nach Grofse der zu erteilenden
Zusatzgeschwindigkeit zu wihlen. Beim Anlegen des Hakens
betitigt er mit der linken Hand durch einen Schalthebel an
der vordern untern Kante einer Schaltleiste die Antriebvorricht-
ung des untern Spilles I fir Vollauf und erteilt damit dem
oder den Bahnwagen die erforderliche Zusatzgeschwindigkeit.
Zur Vermeidung heftiger Stofse mufs das Spill so eingerichtet

ist Federung des Hakens nicht notig, Gleichzeitig mit dem
Auflaufen des untern Spilles fir Vollauf wird ein den Haken
nachher wieder emporziehendes, leichteres Spill 1 fiir Leerlauf
am obern Knde des Berges bewegt, damit sich das Nachlafs-
seil abwickelt. In dem Augenblicke, in dem der Antrieb fur
den Wagen geniigt, spatestens wenn der Haken in Hoéhe des
Spilles fir Vollauf fallt, werden die Spille mit dem Schalthebel
still gestellt. Um den Haken wieder in die Ausganglage zu
bringen, wird die Riickbewegung beider Spille durch Betitigen
eines Schalthebels an der hiantern untern Kante der Schaltleiste
eingeleitet, die durch Umstellen des hintern Schalthebels zum
Stillstande kommt. Damit der Schirrmann die Einschaltung
an verschiedenen Stellen vornehmen kann, sind Schalter in etwa
50 cm Teilung anzubringen. Da es nicht moglich sein wird,
den Haken so schnell einzuholen. dafs der nichste Wagen durch
dasselbe Spill 1 angetrieben werden kann, arbeitet eine gleiche
Anlage II auf der andern Seite des Gleises.

Damit sich der Schirrmann beim Aufnehmen des Halkens
nicht zu biicken braucht, kann die in Abb, 4 und 5, Taf. 25
fur die Spillanlage II dargestellte, in Abb. 3, Taf. 25 durch
die gestrichelte Linie ¢ d angedeutete, ansteigende Gleitbahn
angeordnet werden; die besondere Schaltleiste fillt dann fort,
weil die Schalthebel an der Unterseite der Gleitbahn angebracht
werden konnen. Diese Ausfihrung hat den Nachteil, dals das
Linfohren des Hakens in die Gleitbahn an der Stelle e—-f
({Abb. 4, Taf. 25) einen besondern Mann erfordert. Aulserdem

sein, dafs die Umlaufgeschwindigkeit allmalig zunimmt, dann | mufs das Spill wegen der Breite der ansteigenden Gleitbahn

.
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etwas weiter, 1,85 m von Gleismitte abgeriickt werden, wodurch
die rechtwinkelig zum Gleise, also auf Abziehen des Hakens
vom Wagen wirkende Seitenkraft der Zugkraft wachst.

Durch Versuche ist festzustellen, ob dem Haken zweckmalsig
etwas bleibender Magnetismus erteilt wird, damit er auch beim
Fehlen von Nietkopfen oder dergleichen an vereinzelten Wagen
festsitzt. Zu diesem Zwecke ware auch vielleicht an der Greif-

fliche G (Abb. 6, Taf. 25) eine Nut zur Einkeilung von Hartholz
zur Vergrofserung der Reibung vorzusehen.

Maschinen
Sparlager von Duffing.

I

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1921, Nr. 1, S.97,
mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 11 auf Tafel 25.

Die neuc Bauart soll erhohte Belastung der Lager durch
reichliche und genau geregelte Fithrung des Schmierdles er-
moglichen und die im Lager umlaufende Olmenge auf ein
~ kleinstes Mafls beschranken.

Am Ende der Lauffliche im Lager (Abb. 8 bis 10, Taf. 25)
sind in Aussparungen der untern Lagerschale ein Olaufnehmer a
und ein Abstreifer b derart angeordnet, dafs das Ol in den
beiden Schmiernuten ¢ (Abb. 11, Taf. 25) von der Welle mit-
genommen und in der Mitte des Lagers an den Einlaufkeil d
abgegeben wird. Die beiden Olkammern e und f sind durch
die Bohrung g verbunden, so dafs sich die Olstande ausgleichen.
Lager fir wechselnde Drehrichtungen erhalten zwei gleich-
laufende Schmiernuten, die an jeder Seite getrennte Einlaufkeile
der untern Schale speisen, so dafs hier immer nur eine Schmiernut
im Betriebe ist. Versuche ergaben bei 27 kg/qem Flachen-
belastung und 2,2 m/sek Umlaufgeschwindigkeit Erwirmung

I'in vorhandenc Lagerkorper alter Bauarten moglich.

bis hochstens 55 °.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle
Preufsen-Hessen.

Krnannt: Der Regierungs- und Baurat Richard in I
‘. friher Mitglied der Eisenbahn-Direktion Posen. -

Saarbriiccken zum Oberregierungsbaurat.
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Versuche werden auch ergeben, ob der Haken vorteilhaft
immer an derselben, hochsten Stelle durch einen Schirrmann
angelegt, die Schaltungen durch einen zweiten bedient| werden.
Man kounte beispielweise in der Nihe von a und b (Abb. 4,
Taf. 25) Fithrerstande mit Schaltkurbeln aufstellen : die Grofse des
Antriebes wiirde dann statt durch Wahl der Entfernung vom Spille I
fiir Vollauf beim Anlegen des Hakens durch Drehen der Schalt-
kurbel in die einzelnen Fahrstellungen verindert werden konnen.
Die Schaltleiste fiele dann fort. B—s.

und Wagen.

Die kleinen Mafse dieses Lagers ermdglichen Verwendung
da, wo fir Ringschmierlager kein Raum ist. Vielfach ist Einbau
AL Z.

Tilinder fiir Lokomotiven,
(Engineering, Oktober 1920, S. 587. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 26.

Die Quelle berichtet iber die Zilinder einer ne1‘1en 1 E-
Lokomotive der Pennsylvania-Bahn (Abb. 3, Taf. 26), die mit 50°/,,
Fallung wirtschaftlicher arbeiten sollen, als frahere | dhnliche
Bauarten mit Vollfullung. Zum Anfahren erhilt der Kolben-
schieber Hilfdampf. Die Zilinder haben 775 mm Durchmesser
und 813 mm Hub. Sie sind ausgebiichst. Der kegelige Kolben-
korper besteht aus Walzstahl, der angenietete Kranz aus Guls-
eisen. Die Kolbenstangen sind hohl und nur auf der Seite des
Kreuzkopfes gefihrt. Die Kolbenschieber nach Abb. 4 pnd 5,
Taf. 26 sind nach der Regelausfihrung dieser Ba,hn; aus den
Teilen A bis C zusammengebaut, die nach Losen der Schrauben
D das Herausnehmen der an C in Ringnuten gehaltelien!Dicht-

ringe erméglichen. Die Voreinstromung durch die Offnungen

 far Anfahrdampf ist nach der Quelle von geringem Einflusse

auf das Dampfschaubild. AL L

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen:
Versetzt: Oberbaurat Barschdorff, bisher in Coblenz,

1 zur Eisenbahndirektion nach Trier.

Gestorben: Die Oberbaurite Taglichsbeck, friher
Mitglied der Eisenbahndirektion Hannover, und Leéhmann,

Biicherbesprechungen.

Die Giiterzug-Verbundbremse nach Kunze-Knorr und ihre Mingel.
Druckschrift von G.O ppermann, Generaldirektor in Hannover, 1920,
Die Druckschrift vertritt die folgenden,
geteilten Erwagungen, Der jetzige Stand der Bremsfrage fur
Gaterziige erinnert lebhaft an die Milserfolge, die in der
Geschichte der Bremstechnik bereits friher vorgekommen sind.
Die Verbundbremse nach Kunze-Knorr entspricht den haupt-
sachlichen Anforderungen des Giiterzugbetriebes in keiner |
Beziehung. Sie ist fiir die durchschnittlichen Verhaltnisse zu
teuer, zu schwer und umfangreich, ibre Wirkung unzuverlassig, |
ihre Bedienung zeitraubend und lastig. Die ganze Bremskraft |

gekiirzt mit- |

ist in betden Richtungen nur teilweise regelbar und . geht durch
die undichte Stopfbiichse oft vollig verloren. Auch auf andere
Quellen von bestandigen Kraftverlusten wird hingewiesen. Das

" grofse Gewicht der Bremsteile verhindert sparsame Beforderung

der Giter und die regelmiilsig auszufithrenden Schaltungen ver-
ursachen Zeitverluste und Betriebstorungen. Eine Bremse mit

~ solchen Mingeln wird voraussichtlich in den Nachbarlindern

nicht angenommen werden, sodals statt der erstrebten Einheit-
lichkeit weitere Verwirrung des Bremswesens zu befrchten ist,
die spater einen mit grofsen Verlusten verbundenen Ubergang
zu einer bessern Bauart zur Folge haben wird. A Z.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Rerierungsrat, Professor a.
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

D. Dr.sJng. G. Barkhausen in Hannover.
G.m. b. H. in Wiesbaden.





