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7. Die Kilonictcrmarkeii. Gewölinlicli werden einfaclie oder Doppelexzenter mit

Die Kilometeranzeiclinnng hat den Zweck, den vom Znge ® ^ ®der 2 verwendet, eine liöliere Zahl von Hubnasen des
zurückgelegten Weg in Absclinitten von i ™ auf dem Papier

streifen darzustellen. In der Regel Avird i = 500 genommen.

Bei Werken für geringere Höclistgeschwindigkeit wird man etwa
i = 250 für höhere Geschwindigkeiten auch wohl i = 1000 ™

wühlen. Mafsgebend hierfür ist die Bedingung, dafs die Stiche

in dem Papierstreifen .seihst hei der Höclistgeschwindigkeit von

X km/St., für welche das Werk bestimmt ist, deutlicli neben

einander liegen.

Die Vorrichtung besteht im wesentlichen aus einem doppel-

armisen Hebel, welcher unter der Einwirkung eines auf der

Antriebwelle angebrachten Exzenters in Schwingungen versetzt

wird und mittels Sperrkegels hei jedem Exzenterhnhe ein

Sperrad zahnweise dreht. Mit letzterm ist eine Ilubsclieibe fest

verbunden. Diese spannt durch eine Feder einen Schlagriegel,

welcher nach vollendetem Umlaufe des Sperrades in den Aus

schnitt der Huhscheihe fallend gegen einen Steclihehel schlägt^
dessen Spitze einen Stich in das Papier macht.

Bei Berechnung der Zühnezalil für das Sperrad geht man

von der Anzahl n der Umdrehungen der Antriebwelle für 1 km

Weg aus. Ein volle Umdreluiiig dieser Antriebwelle erfordert

die Zurückleguug eines Weges von s = ̂iO^OAm. Wege

der Stunde, also iig = = 1,25 Umdrehungen in der

soll, so folgt für e

von i entsprechen also
1 . n

Umdrehungen der Antriebwelle.
1000

Besitzt das Exzenter auf der Antriehwelle e Hubnasen, so

ergibt sich die Anzahl y der Sperradzähne mit

Gl. 22a) . . . . y = ®
'  ̂ 1000

Um für die erste Bestimmung von y vom Raddnrclimesser

unabhängig zu sein, ist n durch den aus Gl. 10a) hervorge-
4500

gangenen Ausdruck n = zu ersetzen. Dann wird
X

Exzenters ist aber nicht ausgeschlossen. Für y wählt man zu

nächst eine ganze Zahl, anderseits darf e aber auch nicht zu

grofs werilen, damit sicheres Vorsclialten des Sperrades gewähr

leistet ist; man halte fünf Exzenterhübe in der Sekunde als

Höchstwert fest.

Aus Gl. 10a) ist ersichtlich, dafs die Antriebwalle an

allen Haufshälter-Geschwindigkeitsmessern hei der Höchst

geschwindigkeit von X km/St. n . x = 4500 Umdrehungen in

4500

3600

Sekunde ousfülirt. Da l,25.e^5 sein

der Höchstwert von 4 Exzenternasen.

Ergibt Gl. 22a) oder 22 b) für y auch hei mehrfachem Ex

zenter keine ganze Zahl, so mnfs nacii dem nächsten Werte

auf- oder abgerundet werden.

Den vorstehenden Berecimungen liegt derjenige Raddurch

messer Do zu Grunde, für welchen das Uebersetzungsverhältnis
a;b genau richtig ist. Da jedocii y, e und a:b, wenn sie

einmal festgelegt sind, in der Regel unverändert bleiben, so

folgt der Wert i der Stichabstände nicht allein aus obiger Ah_

rundung. sondern er ist auch der Veränderlichkeit des jeweiligen

Raddurchmessers D unterworfen.

1000 a

b'
Indem man in Gl. 22 a) die Umlaufzahl n durch u:

1). Jt

ersetzt, erhält man den wirklichen Längenwert einer Wegmarke

mit

b - y
a . e

Gl. 23) 1 D . ;r

8. Das Schreibwerk.

Gl. 22 b) y = 1. e
4,5

X

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Kene Folge. XL. Band. 10. Heft. 1903.

Der gleichmüfsige Ablauf des Papierstreifens wird unter

Vermitteluiig der Fallstückwelle vom Zeitwerke geregelt.

Wenn die Fallstückwelle die vorgeschriebenen 5 Um-

80
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•dreliungeii, die Unruhe des Zeitwerkes also 180 einfaclie Schläge

in der Minute ausführt, wird das Zahnrad der Schleppwalze T

•des Papierstreifens nach Abb. 13, Taf XXV

16 6 6 1 TT 1 1
'U = 5 .— — Unidreliungen in der Minute machen

20 45 48 15

und zu einer ganzen Umdrehung t=15 Minuten gebrauchen.

Die lotrechte Schleppwalze hat bei allen Haufshälter-

■Geschwiiidigkeitsmessern 19,1 Durchmesser, also genau 60"™
Umfang. Bei den angegebenen Uebersetzungen beträgt also der
Papiervorsebub

Gl. 24a) . . . . p = -^ = 4 "™/Miii.
J. 0

Das "Werk läfst sich auf halben Papiervorschub einrichten,
indem das von der Fallstückwelle aus unmittelbar angetriebene
erste Zahnrad mit 20 Zähnen durch ein solches mit 40 Zähnen

ersetzt wird. Die Sclileppwalze macht dann

u = 5 . ^ ~ Umdrehung in der Minute, braucht
rrv/ 4Ö öU

also zu einer vollen Umdrehung t = 30 Minuten. Hieraus folgt
der halbe Papiervurschub mit

Gl. 24 b) 60
p = =2 ""/Min.
^  30 '

Der Umfang der Schleppwalze ist am obern und untern
Ende durch eingesetzte scharfe Spitzen in je 10 Teile von 6 ""
Bogenlänge eingeteilt, welche sich in das ablaufende Papier
eindrücken, so die Zeitangabe festlegen und Gleiten des Streifens
verhindern. Die Entfernung zweier Zeitstiche von einander be
deutet bei den Werken für 4 "" Papiervorschub

Gl. 25 a) t.
15

60
-. 6 = 1,5 Min.

und bei den Werken für 2 "" Papiervorschub

Gl. 25 b) . . . . to 30
,  -. 6 —- 3,0 Min.
60

Zwischen zweien der 10 unteren Zeitspitzen ist noch eine
11. angeordnet, welche in der Aufschreibung einen ganzen
Umlauf der Walze angibt und die berechneten Zeitabschnitte
to verzehnfacht.

Der Streifen wickelt sich von einer zerlegbaren Trommel
ab, die ungefähr 40 " Papier fafst. Dieser Vorrat reicht bei

den Werken für 4"" Vorschub für P^ = = rund
°  4 . 60

40 . 1000166 Stunden und bei 2"" Vorschub für Pq =
2 . 60

= rund 332 Stunden.

Der angezeichnete Streifen wird in ein Gehäuse geführt,
in welchem bei den älteren Wei'ken eine breite Blattfeder, bei
den neueren eine durch die Antriebwelle getriebene Spannvor-
i'ichtung das Steckenbleiben des Streifens verhindern soll.

Der zur Anfschreibung der Geschwindigkeit dienende
Schreibstift ist an einem schlittenförmig geführten Nadelschieber
•angebracht, welcher durch ein Verbindungstängelchen mit der
grofsen Zahnstange zusammenhängt und von dieser nach Mafs-
gabe der Fallstücksteigung in die Höhe geschoben wird. Beim
Zurückstellen der Zeigervorrichtung fällt der Nadelschieber
■durch sein eigenes Gewicht soweit nach, wie die durch den

steilen Schraubengang heruntergedrückte grofse Zahnstange
und die untere Begrenzung der Nadelschieberführung ies zu
lassen.

Während eines Fallstückumbiufes wird die Führungsplatte
des Nadelscbiebers durch eine am obern Zahnrade der Fall
stückwelle befestigte Hubscheibe (Abb. 13, Taf. XXV) vom Papier
streifen entfernt gehalten. Mit dem Ilörbarwerden des 34.
Schlages fällt der Ansatz der Führungsplatte unter der Wirkung
einer Blattfeder in den Ausschnitt der Hubscheibe ein und der
Schreibstift verursacht in jeder ihm bis dahin erteilten Höhen
lage im Papiere einen Stich. Bis zum 36. Schlage wird dann
die Führungsplatte durch die Hubscheibe vom Papiere wieder
entfernt, damit der Schreibstift beim Steigungsbeginne im
nächsten Mefsabschnitte vollständig frei ist. Die Auslösuiig der
Führungsplatte und das Stechen der Geschwindigkeit durch den
Schreibstift kann demnach nur alle 12 Sekunden und zwar am

Ende jedes zweiten Mefsabschnittes erfolgen, nachdem die Ein
stellung des Schreibstiftes gleichzeitig mit der des Zeigers ge-
mäfs Ahb. 5, Taf. XXV bereits beim 33. Schlage vollendet war.

Das Verbindungstängelchen überträgt die Aufwärtsbewegung
der grofsen Zahnstange auf den Schreibstift erst von dem
Augenblicke an, in welchem das steigende Fallstück in seiner
höchsten Ruhestellung angekommen ist. Vor Erreichen dieser
Stellung macht der Schreibstift nach .\bb. 14, Taf. XXV die
Fallstückbewegung nicht mit, weil er dann auf der untern Be
grenzung der Nadelschieberführung aufliegt. Anderseits aber
gewährt ein etwas mehr als 1 langer Schlitz im untern
Teile des Verbindungstängelchens den Zahnstangenbewegungen
zwischen tiefster und höchster Fallstück-Ruhestellung freien
Spielraum. j

Da der höchsten Fallstück - Ruhestellung am Zifferblatte

ein Wert von -f- km/St. entspricht, welcher einei regel-

40 X
mäfsige Fallstücksteigung von h = — = 0,5 "" bedingt,X  80 I
so liegt der Nullpunkt der Aufschreibung um 0,5 "" un|;er der
tiefsten Stichlinie des Schreibstiftes und als möglicher Unter
schied bei der Einstellung des letztern durch das Fallstück ist

X

wie bei der Zeigereinstellung ein Fehler von km/St. an-
80 . '

zusetzen.

Die beim Fahren mit wechselnder Geschwindigkeit ver
änderliche Höhenstellung des Fallstückes zeichnet sich auf dem
gleichmäfsig ablaufenden Papierstreifen als Geschwindigkeitslinie
auf, welche bei Stillstand des Zuges in eine der untersten
Stellung des Schreibstiftes entsprechende Gerade, die Aufenthalts
linie, übergebt. Gleichzeitig erfolgen die Zeitstiche der 'Papier.
Schleppwalze und die We.stiche der Kilometeraufschreibung in
den Papierstreifen. ,

Die Lage der einzelnen Stichreihen für Zeit, Weg, Ge
schwindigkeit und Aufenthalt auf dem Streifen ist in Abb. 14,
Taf. XXV ersichtlich gemacht.

Für die auf dem Zifferblatte voi'gesehene Höchstgeschwindig
keit von X km/St. beträgt die dem gedachten Raddurchmesser
D(j entsprechende Breite der Aufschreibung gemäfs der regel-
mäfsigen Steighöhe des Fallstückes genau 40 welche von
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<ler lotrechten Bahn des Schreibstiftes bis zur ehern Grenze

l)eherrscht wird.

Jeder andern Fahrgescliwindigkeit von v km/St. kommt

■eine Höhe von
40 . V

Gl. 26) 0 =
X

auf dem Papierstreifen zu, wobei von der Nidlinie der Auf
schreibung aus zu messen ist (Abb. 15, Taf. XXV).

.  Zur Erleichterung <les Abiesens werden «lie llölien auf
•dem Streifen in der Kegel.durch wagereclite llülfslinien in Ab
schnitte von 10 km/St. geteilt. Die Einteilung mufs mit der
-des Zitferblatts öbereinstiniinen, sonst würden die aufgezeichneten
Werte von den gefahrenen und angezeigten Geschwindigkeiten
abweichen. Beim Einziehen eines neuen Streifens mufs die
Nullinie der Aufschreibung in richtige Höhenlage zum Schreib
stifte gebracht, also genau 0,5 unter dessen tiefste Stichlinie
■eingestellt werden.

Um die Geschwindigkeitsangahen mit möglichster Genauig
keit zu erhalten, kann der Mafsstab angewendet werden, wobei
.zum Ausgleichen etwaiger Einstellungsfehler und bei Papier-

' streifen ohne oder mit falschem Vordrucke von der Aufenthalts-
■Stichlinie des Schreibstiftes aus zu messen ist. Beträgt die
Höhe eines Geschwindigkeitsstiches, also dessen senkrechtelEnt-
fernung von der Aufenthaltslinie beispielsweise 0^ so ist die
mittlere Eahrgeschwindigkeit bei einem Kaddurchmesser von

(Abb. 15, Taf. XXV).

<G1. 27) . . . V "(«.+0-5) "„km/st.
4ü l»„

hei einer Fehlergrenze von +-—km/St.
80

Der Wert eines jeden Geschwindigkeitsstiches bezieht sich
•streng genommen auf die Dauer des vorhergegangenen Mefsab-
echnittes von = 10 ^/.j Sekunden. Da aber das Stechen nur
alle 12 Sekunden vor sich geht, so wird für den Unterschied
•von 1,333 Sekunden, während welcher Zeit das Fallstück nicht
auf den Zeiger und die Scbreibvorrichtung einwirkt, still
schweigend die gleiche Durchschnittsgeschwindigkeit angenommen,
sodafs jeder Stich des Schreibstiftes die vorhergegangenen
12 Sekunden einer ganzen Fallstückdrehung vertritt.

Ferner hat jeder Stich in der Geschwindigkeitslinie zur
Voraussetzung, dafs der Zug während des vorhergegangenen
Mefszeitraumes noch irgend einen Weg zurückgelegt hat, während
jeder Stich der Aufenthaltslinie ersehen läfst, dafs" der Stillstand
des Zuges bereits volle 12 Sekunden andauerte.

Aus dem Grunde liegt der Anfang einer Fahrtbewegung
auf dem Papierstreifen zwischen dem letzten Aufenthalts- und
dem ersten Geschwindigkeitsstiche, während das Ende einer
Fahrtbewegung zwischen dem vorletzten und letzten Stiche der
•Geschwindigkeitslinie zu suchen ist (Abb. 14, Taf. XXV),

Die Aufzeichnung gibt also den für genauere Messungen
wichtigen Anfangs- und Endpunkt einer Fahrtbewegung nicht
bestimmt wieder. Man hat hierfür einen Mittelwert anzunehmen
und .für den ersten Geschwindigkeitstich nach Beginn und für
■den letzten nach Beendigung der P'ahrtbewegung einen Zeitwert
von nur je 6 statt 12 Sekunden festzusetzen.

Um die mittlere Fahrgeschwindigkeit für einen längern

Zeitraum, als einem Geschwindigkeitstiche entspricht, berechnen
zu können, müssen deren Grundlagen, Zeit und Weg, besonders
bestimmt werden.

Die verflossene Zeit läfst sich aus der Aufzeichnung auf
dreierlei Art entnehmen und zwar:

1) durch Zählung der von der Papier-Schleppwalze hervor
gebrachten Zeitabschnitte:

2) durch unmittelbare Messung der abgelaufenen Papier
länge ;

3) durch Zählung der Stichabstände in der Geschwindig
keitslinie.

Das erste Verfahren genügt den gewöhnlichen Bedürfnissen.
Diejenigen beiden Punkte der Aufschreibung, deren zeit

liche Entfernung bestimmt werden soll, sind nach Abb. 15,
Taf. XXV durch senkrechte Linien mit der Zeitstichlinie zu ver
binden, dann ist die Zahl q der dazwischen liegenden vollen
Zeitstich - Abstände festzustellen, welche je nach dem Papier-
Vorschube gemäfs Gl. 25a) und 25b) einen Zeitwert von
— 1,5 oder 3 Minuten darstellen. Bestwerte von zusammen
r  Länge können durch Messung oiler durch Schätzung
berücksichtigt werden. Die gesammte Zeit beträgt dann

t = . to Minuten.

Dabei ist vorausgesetzt, dafs die Hemmung des Zeitwerkes
auf genau 180 einfache Schläge in der Minute eingestellt ist,
was in der Regel zutrifft.

Macht die Hemmung aber beispielsweise a^ einfache Schläge
in der Minute, so folgt die berichtigte Zeit aus

/  , r \ 180Gl. 28) . . . t = ( fl + -7r )lo • Minuten.V  b y Oq

Beim zweiten Verfahren ist die Papierlänge P zwischen
den beiden Punkten in Millimeter zu messen, deren Zeitunter
schied zu bestimmen ist. Wird dann nach Gl. 24a) und 24b)
mit p der regelmäfsige Vorschub von 4 oder 2""" in der

p
Minute bezeichnet, so ist t = —Minuten und bei vorhondeper

Gl. 29) t =

Abweichung des Ganges der Hemmung von 180 einfachen
Schlägen in der Minute:

—. Minuten.
P  «0

Die dritte Art der Zeitbestimmung, welche nur bei Werken
mit genügend grofsem Papiervorschube von mindestens 4 """ in
der Minute angewendet werden kann, ist für längere Weg
strecken zwar zeitraubend, aber ziemlich genau. Hierbei sind
in der Geschwindigkeitslinie die vollwertigen Stichäbstände mit
g zu zählen, deren jeder 12 Sekunden mifst. Die Stichabstände,
innerhalb deren der Anfang oder das Ende einer Fahrtbewegung
stattgefunden hat, sind nur zur Hälfte in g aufzunehmen.
Dann ist

12 180 . „ 180
Gl Mi. 30) t = = 0,2 . g n.

60 Uq a^

Die Länge des vom Zuge zurückgelegten Weges kann auf
drei Weisen aus der Aufschreibung entnommen werden,

1) durch Zählung der von den Kilometer - Stichen ange
zeigten Wegelänge,
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2) durch Berechnung aus dem Geschwindigkeitswerte der
einzelnen Stiche des Schreibstiftes,

3) durch Berechnung der Fläche der Geschwindigkeits
linie.

Die beiden Punkte der Geschwindigkeitslinie, zwischen
denen die Wegelänge zu bestimmen ist, werden wie bei der

Zeitbestimmung nach Abb. 16, Taf. XXV durch senkrechte Gerade
mit der Nullinie verbunden, dann wird die Anzahl w der da

zwischen liegenden vollen Wegstich-Abstände ermittelt, deren
jeder nach Gl. 23) eine Länge von i Meter darstellt. Die
ganzen Wegabstände ergeben dann

Gl. 31a) . , . . . So ■
1000

km.

Die Genauigkeit der Berechnung wächst mit der Sorgfalt,
mit welcher beiderseits etwa verbleibende Reste von Wegab
stichen bestimmt werden. Handelt es sich um rasche annähernde

Wegbei-echnungen, so können diese Restwerte unter Berück
sichtigung der zugehörigen Fahrgeschwindigkeiten schätzungs
weise in Rechnung gestellt werden.

Man kann auch nach den Gesßtzen der gleichförmig be
schleunigten Bewegung rechnen, wenn die Geschwindigkeits
änderung beim Anfahren und Halten des Zuges annähernd
gleichförmig ist, wenn also die Anfschreibnng zu Anfang
und Ende regelmäfsig verläuft. In solchen Fällen ist die Weg
länge vom Beginne der Fahrtbewegung bis zum ersten Stiche

des angrenzenden vollen Wegabsticlies zu C. = —. —-kman-
2  p

zunehmen, worin v die mittlere Fahrgeschwindigkeit zur Zeit
des angrenzenden vollen Wegabstiches und p das Mafs der Be
schleunigung oder Verzögerung, beide in km/St., bezeichnen. Da

demnach p= ̂ km/St. ist, so folgt nach Abb. 16, Taf. XXV

Gl. 31b) 1
cTj = — . V . t km.

u

Auf die gleiche Weise wird der etwa am andern Ende

der vollen Wegabstiche vorhandene Restwert erniittelt. Die
gesammte Weglänge ergibt sich also nach diesem Verfahren zu

Gl. 31() w . 1
S = 4"

1000

Liegen die beiden Restwerte und 6., zu beiden Seiten
eine? nachzurechnenden Strecke der Fahrt, so wird

2 . i sein. Begrenzen sie aber eine gerade Stichreibe
für Aufenthalt, so mufs (7^ -j-a, = i m betragen. Zur Prüfung
der Berechnung ist die Anwendung dieser letzten Gleichung
zweckniäfsig.

Eine weitere Berechnungsweise unter Benutzung des Wertes
der einzelnen Geschwindigkeitstiche ist genau, aber für längere
Wegstrecken wieder ziemlich mühsam und auch nur bei Werken
mit wenigstens 4 """"/Min. Vorschub bequem zu verwenden.

Zeigt ein Geschwindigkeitstich (Abb. 17, Taf. XXV) nach
Gl. 27) eine tatsächliche mittlere Fahrgeschwindigkeit von
V km/St, an, so ist die ihm entsprechende Weglänge für t
Sekunden.

Gl. 32a) . . . . s = ktn.
ö600

Da t für vollwertige Stichabstände 12 Sekunden beträgt

so folgt für einen solchen Stich s
300

km.

Der erste und letzte Stich nach Beginn und vor Beendigung

einer Fabrtbewegung, Stich B und G in Abb. 17, Taf. XXV darf

nur mit je — .v km/St. in Rechnung gestellt werden, weil

ihnen statt 12 nur 6 Sekunden entsprechen. '
Zur Berechnung zusammenhängender Wegstrecken wird für

jeden Geschwindigkeitstich des Schreibstiftes der Wert v km/St.
ermittelt. Dann ergibt sich die Weglänge allgemein zu

t. 2'v
" ^60[r
den eingesetzt wird

Gl. 32 b)

km und wenn für t wieder der Wert von 12 Sekun-

300
Km.

Je schärfer die einzelnen Geschwindigkeitswerte v bestimmt

werden, desto genauer wird das Mefsergebnis sein. Mit, Zirkel

und Teilmafsstab läfst sich genügende Genauigkeit erzielfen.

Eine erhebliche Vereinfachung erfährt die Wegberechnung
durch Verbindung der vorstehenden Berechnungsweise mit der
Wegangabe der Kilometermarken, indem die vollen Wegabstiche
nach Gl. 31a), die beiderseitigen Restwerte aber nach 32a)
oder 32 b) bestimmt werden. Zu dem Zwecke sind die unvoll
ständigen Wegabstiche von den vollständigen nach Abb. 17,.
Taf. XXV durch senkrechte Querlinien kkj abzutrennen. Daiessich
innerhalb zweier Ge.schwindigkeitstiche um erhebliche Längen

unterschiede handelt, welche einen Wert bis zu ö =
3600

I

^Sekunden erreichen können, so ist für] denjenigen
3,6

Teil der geschnittenen Geschwindigkeitstich - Abstände, welcher
in den Wegrest fällt, der zugehörige Zeitwert möglichst genau
zu bestimmen. Beträgt dieser Zeitwert, der immer geringer
sein mufs, als 12 Sekunden, beispielsweise r Sekunden und

hat der geschnittene Geschwindigkeitstich-Abstand jb naoh der
Höhe des nachfolgenden Geschwindigkeitstiches einen Wert von

V km/St. (Abb. 17, Taf. XXV), so entfällt hiervon als 'Anteil
auf den unvollständigen Wegabstich ein Geschwindigkeitsweji't von

Gl. 33a) . . . v'n = km/St.

Nachdem der Geschwindigkeitswert der übrigen, auf den

Wegrest entfallenden Geschwindigkeitstiche unter Beachtung
ihres vollen oder halben Geschwindigkeitwertes bestimnit ist,^
kann die Berechnung des Längswertes des betreifenden unvoll

ständigen Wegabstiches (Tg nach Gl. 32b) erfolgen. In gleicher
Weise wird auch der etwaige anderseitige Wegrest (7^ berechnet..
Stellen die vollen Wegabstiche eine Länge von s^ km där, so
ist die gesammte Weglänge des nachzurechnenden Stückes der

Aufzeichnung |
Gl. 33b) . . . . s = Sq-}-c?3-)- km. j

Die dritte Art der Wegberechnung gilt für diej Auf
schreibungen stetig anzeigender Geschwindigkeitsmesser und be
steht in der Flächenberechnung der Geschwindigkeitslinie.'*)

*) Organ 1879, S. 56; Scheidt weil er, Centralbl. d. Bauverw..
1883, S. 205.
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Auch beim Ilaufsliälter-Scliaustreifen hat der Flächen-

l.eil von der Länge t (St.) und der Höhe v (km/St.) (Abb. 18,
Taf. XXV) einen Wert von

Gl. 34) . . . . F — V . t = s km.

Mit der Simpsonsehen Regel wird in der sehr unregel-
mäfsigen Fläche nur ein annähernder Wert erzielt, schon des-

■ halb,- weil die Fläche auf dem Ha ufshäl ter-Schaustreifen

aus Rechtecken besteht (Abb. 18, Taf. XXV), deren Flächenwert
sich immer nach dem folgenden Geschwindigkeitstiche richtet.
Steigende Zweige geben also zu geringe, fallende zu hohe

Flächenwerte.

Die Fläche wird nach Abb. 18, Taf. XXV durch senki-echte

Linien gleichen Abstandes in Abschnitte geteilt, deren Anzahl

zur Vereinfachung der Rechnung eine gerade sein soll.

Bezeichnet man die den einzelnen Teillinicn entsprechen
den Geschwindigkeiten mit v^ v,, km/St., die Zahl der

(Schill fs

Abschnitte mit n und die gesammte Fahrzeit für die zu er

mittelnde Weglänge mit t St., so ist:

Gl. 35) ^0 + 4 (^'l + ̂3 + • • • ̂ n-l) -1- 2 (Vg

H~ ̂4 + • • • "^'n-z) -j- Vn
3 . n

km.

Ist die Fläche der Geschwindigkeitslinie nicht zu klein,

so läfst sich der Inhalt audi mittels Planimeters, oder durch

Wägung eines Ausschnittes in Papier gleichmäfsiger Dicke be

stimmen.

Ist nun die Zeit t in Min. und die Weglänge s in km

nach einem dieser Verfahren festgestellt, so ergibt sich für

längere Wegstrecken die zugehörige mittlere Fahrgeschwindig

keit zu

Gl. 36)

folgt.)

60 • s ,
V = —-— km /St.

Einiges über Eisenbahnoberbau.

Von A. Francke, Baurat in Herzberg a. Harz.

(Fortsetzung von Seite 186.)

Als Zahlenbeispiel wird der oben bereits behandelte Ober

bau von der gleichmäfsigen Stützweite a — 90 cm mit den

Werten k = 9000 kg, m =7^, a—1 betrachtet. Dafür sind
90

auch hier die "Zahlenwerte ö = A, = 1, A, = 2, ß,

— anzuwenden. Beträgt nun der kleinste Achsstand

135 cm, so wäre ^ = mr = 1,5, und die Gleichung:

IL m k , , .
7— = —e (cos m r-|-sin m r) gäbe für diesen Sonderfall den
Aii ip

runden Wert: P^ = 0.12 R^.

Zur Berechnung der Werte . . . ist zu setzen:

1  , . , , 43 356
ö=l, r=—, also folgt =

236' 784 , , ^ ,
=  4Ö' /alilengleicliung;

4o 4o *

- 13 "o 11 n + 35« u — 23« Ti + '84
Rj 311 7o 37 3'o 642 3„ 37 -j- 690 y2 -|- 1257 3'o -f- 1101 37 37 -f- 625 ;-o 1737 37 -)- 168

aus welcher für den Zustand der Ruhe und gleichmäfsigen [ und bei Abnahme von Iq auf die Hälfte seines durchschnitt-
Stopfung der Wert entsteht:

J=0,.3.
Ist nun auch hier die Auftriehkraft kj schwankend, und

zwar abnehmend, so wird der Eintiufs von R^ auf P^ steigen.

liehen Wertes betragen:

R,
® = 0.214.

Ist der zweite Achsstaud r^ = 153 cm, so gelten zur Be

stimmung des EinBusscs des Rades Rg die Zahlen q = 1,7,
0 = 0,8, r=0,3, also die Gleichung:

;'o 7i 72 "l~ 7o 72 250 3'o 37 -f- 680 y^
K, 311 7o 7, 72 + 642 3'^ 37 -f 690 30 37 -f 1257 37 + 1101 37 77 -f- 625 77 -f 1737 37 + 168

Abb. 1.5.

d,cfi ^

o

R  \R; 1

Bei vollständiger, gleichmäfsiger Stopfung ergibt sich daher

P  I
rund: -^ = 0,07. Läfst aber der Auftrieb Pj auf die Hälfte

1*2
p

nach, so wächst P^ an auf: — rund 0,13.
"2

Die Gesamratwirkung der drei gekuppelten Räder auf den

Schienendruck P^ ist also für den Zustand der Ruhe und
gleichmäfsige volle Stopfung (Textabb. 15):

P^ = R^ 0,13 -f R . 0,45 -(- R2 0,07.

Wird aber der Einflufs der elastischen Schwingung des

Oberbaues oder ungleichmäfsiger Stopfung in Betracht gezogen, schnittlichen Wertes
so folgt bei der Annahme eines Herabgehens der augenblick- . Po = R^ 0,21-f-R 0,53 R., 0,13.

p, {ji h
- 90'-!P-k--90'S^->

liehen Auftriebkraft der Schwellen P^ auf die Hälfte des durch-
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IV. Wirkung der Bewegung eines Rades über eine Oefliiung.

Bewegt sich (Textabb. 16) ein Rad R über eine Oeffnung

Abb. 16.

!<-ah

t

R

MmM

T

eines Querscbwellenoberbaues von gleichen Stützweiten a = 2 1,

so kann die Wirkung für jede Stel

lung X des Rades R auf Grund der

bisherigen Ermittelungen wenigstens

annähernd und meist genau genug

von vornherein abgeschätzt werden.

Betrachten wir zunächst das

Biegungsmoment M, welches R bei

seiner Wanderung je an seiner An

griffstelle erzeugt, so sind drei Werte

des Momentes, nämlich der Wert Mn,

der Mittelstellung und die beiden Werte Mq der beiden Endstel
lungen bereits bekannt. Weil nun M,n bei Bewegung der Last
R übei* die Oeffnung einen ausgezeichneten Wert darstellt, so

wird man jedenfalls nicht weit fehlgreifen, wenn man die Dar

stellung von M als Parabel auffafst, also schreibt für ^=x:l

In dieser Gleichung braucht man für M^,, keineswegs

Abb. 17.

lediglich die Werte der Ruhe einzusetzen, sondern man kann

darin die gröfseren, einem Nachlassen der Auftriebkräfte ent
sprechenden Werte berücksichtigen.

Für die unmittelbar neben R,

nach Textabb. 17 rechts von R er

zeugte Querkraft Q, würde nuin bei

einer Bewegung des Rades über die

Oeffnung als einfachste Darstellung

die Gorade erhalten mit der Glei

chung :

Q = -

Abb. 18.

T
Jo

I  I

I  i X

worin ebenfalls für der höchste Wert eingesetzt werden kann.

Wollte man nun auch die je

im Angriffspunkte R erzeugte, elas

tische Senkung y durch eine der

artige überschlägliche Rechnung

geben, so könnte man, weil bei
Mittelstellung ein mathematischer

Höchstwert wird, wieder die Form

der Parabel einführen (Textabb. 18)
und schreiben:

y = (1 i') 3'o^"*

ym y
7o

Hierin ist y^ = also gegeben durch den bei Stellung
'^0

der Last über der Schwelle erzeugten Schienendruck P^.

aber ist bekannt auf Grund der im Abschnitte II*) gegebenen
allgemeinen Gleichungen für Mittelstellung der Last R, und

*■) Organ 1902, S. 31.

kann beispielsweise nach den dort gegebenen Bezeichnungen
geschrieben werden:

FTv Kl." , P.EJ
oder

^ 2C/L ^ j_ llT',m  - 3 ' rn kj'
wobei der Wert 2Cii = 2Mn, durch die dort gegebenen, auf
geschlossenen Formeln I, la, I b, Ic bestimmt ist, der Wert Pj
aber aus dem Werte 2Mm dadurch abgeleitet werden! kann,,
dafs in der Determinante die zweite Spalte durch die'Werte
der rechten Seiten der Gleichungen ersetzt und dieser Wert
als Zähler genommen wird.

Für die unter R erzeugte elastische AVinkeldrehung
d X

endlich würde man als ersten Näherungswert den allgemeinen
d V d y

Wert =0 erhalten, weil , für Mittelstellung und End-
d X d X I

Stellungen = 0 ist.
Man könnte nun etwa versucht sein, auf Grund der

legung, dafs hiermit je die vier elastischen Werte y.

Ueber-

dyz
dx.

Qj. M^, welche eine an irgend welcher Stelle z stehende^ Last R
erzeugt, näherungsweise leicht bestimmbar, die allgemeine Wir
kung dieser Last R auf den Oberbau etwa auf Grund dieser
vier Werte darstellen zu wollen, also etwa mit Bezug auf
Textabb. 19 zu schreiben:

Abb. 19.

:R
-jr

M,1r
'0

<-z ->

QzYz \ % I
EJy = EJy,-M,^" -f Q

6

3 _^IVx-z)3
 ' 6

z — a)'
' 6

Alsdann wird beispielsweise Pj als Wirkung von R in der
beliebigen Stellung z bestimmt sein durch:

EJ |l = EJy, M, y -I- Q. y
Derartige Berechnungen liefern jedoch nach Ansicht des.

Verfassers nicht allgemein genügend genaue Plrgebnisse und
zwar wobl hauptsächlich aus dem Grunde, weil die eine An-

d y.nähme » -=0« nicht stets bei allen Stellungen z in, solcher
d X.,

d.VzSchärfe erfüllt bleibt, dafs EJ -Y- einflufsloser Wert fort-
dXz

gelassen werden kann. Wir geben daher im folgenden Ab
schnitt eine genauere Berechnung der Wirkungen jeiner
stehenden Einzellast.

beliebig

(Schlafs folgt.)
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Beinignngs-Anstalt für Viehwagen auf dem Bahnhofe Ulm.

Von C. Haas, Baurat in Ulm.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXX.

Bei dem Umbau des Bahnhofes Ulm in den Jahren 1888

bis 1891 wurde die Anlage für Aufstellung, Reinigung und

Entseuchung der Viehwagen auf den »Ostbahnhof« an die Ecke

der Neutor- und Wilhelmstrafse verlegt.

l)en gesteigerten Bedürfnissen entsprechend wurde die An

lage im Jabre 1898 unter Oberbaurat Neu ff er durcli Er

bauung eines Kesselhauses für Heifswassergewinnung erweitert.

Die Anlage entliält die folgenden Teile:

1. Die gepflasterte Viehverladerampe mit einer

nutzbaren Länge von 49,03 ™ bei 23,43 Breite. Die

Rampe ist für Kopf- und Seiten-Verladung eingerichtet;

gleichzeitig können zwei Wagen vom Kopfe und sechs

Wagen seitlich beladen werden. Zwei Entnabmehähne

für Kalt-Wasser und zwei für Heifs-Wasser gestatten

rasche Reinigung der längs der Rampe aufgestellten Vieh

wagen (Abb. 1, Taf. XXX).

2. Der wasserdichte Boden vor der Viehrampe ist

46,0 ™ lang und 3,4 ™ breit. Das Abwasser fliefst in

den durch Zungen geteilten Einlaufschacht, lagert in den

äufseren Abteilungen die gröberen Sinkstoffe ab, um

dann aus der mittleren Abteilung in die Abwasserdohle

zu gelangen (Abb. 3 und 4, Taf. XXX).
3. Die offene Beton-Dunggrube am östlichen Ende der

Viehrampe ist 10,4 lang, 4,20"" breit und 1,5'"

tief.

4. Das Kesselhaus auf der Viehrampe mit Aufenthalts-

bis 8, Taf. XXX zu ersehen und bieten nichts Neues, dagegen
verdient die Anlage zur Gewinnung von Ileifswasser

Beachtung, da sie sich hinsichtlich der Billigkeit und Leistungs
fähigkeit bewährt hat.

Für die Reinigung der Viehwagen mafsgebend ist Ziffer 4

Absatz 1 der Bekanntmachung betreffend die Ausführung des

Reichsgesetzes vom 25. Februar 1876 über die Beseitigung von
Ansteckungstoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen vom

20. Juni 1876.

Dort heifst es:

»Der eigentlichen Desinfektion der Wagen mufs stets die
»Beseitigung der Streumaterialien, des Düngers, der Reste

»von Anbindsträngen u. s. w., sowie die gründliche Reinigung

»des Wagens durch heifses Wasser vorangehen. Wo
»letzteres nicht in genügender Menge zu beschaffen ist, darf
»auch unter Druck ausströmendes kaltes Wasser verwendet

»werden, jedoch mufs zuvor zum Zwecke der Aufweichung
»der anhaftenden Unreinigkeiten eine Abspülung mittels

»heifsen Wassers erfolgen.«

Die Beschaffung einer genügenden Menge Heifswassers ist
von gröfster Wichtigkeit, sonst tritt nach früheren Beobach
tungen ein sehr hoher Verbrauch von Kaltwasser und auch Zeit
verlust ein, der bei starkem Verkehre sehr fühlbar ist. Der
Mangel an Ileifswasser beeinträchtigt die Leistungsfähigkeit
der Anlage, und der übergrofse Verbrauch an Kaltwasser er

höht die Betriebskosten, und zwar bei dem frühern Wasser

raum für die Arbeiter, mit Vorratsraum, Kohlenlager j Preise von 15 Pf/cbm in sehr fühlbarer Weise. Seit Ausfüh-
und Abort 15,35 •" lang und 4,35 ■" breit. Der Ilcifs- i t^er Grundwasserversorgung des Bahnhofes Ulm ist der
Wasserkessel steht unter Niederdruck von 0,5 at, das ; Wasserpreis auf 6 Pf/cbm gesunken.

Neben Ersparung an Zeit und Geld wird durch genügende
Menge heifsen Wassers auch eine sichere Wirkung erzielt,'
welche noch verstärkt wird, wenn auch das heifse Wasser
unter Druck ausströmt. Deshalb wurde der Heifswasser-
Behälter im obern Stocke des Kesselhauses aufgestellt und mit
4 hohem Standrohre versehen, so dafs das Ileifswasser in
Höhe der Viehrampe 1 at Spannung hat.

Die von der Maschinen-Bauanstalt Edmund Mayer
und Co. in Ulm nach den Angaben des Unterzeichneten her
gestellte

H c i fs w a s s e r - E i n r i c h t u ng

besteht im wesentlichen aus zwei Kesseln, dem untern röhren
förmigen Ileifswasser-Erzeuger im Erdgeschosse, und dem obern
Heifswasser-Behälter mit Staudrohr im Obergeschosse (Abb. 6,
bis 8, Taf. XXX).

Die beiden Kessel stehen durch zwei Rohre von je 8 cm
Lichtweite mit einander in Verbindung. Durch das innere
Heifswasser-Rohr steigt das erwärmte Wasser in die Höhe,
während durch das äufsere Rohr das kältere Wasser des Be
hälters in den untern Kessel fliefst. Beim Anheizen tritt ein
sehr kräftiger Kreislauf des Wassers ein, und in etwa 15 Min.
ist der Wasservorrat beider Kessel im Sieden.

Der untere Heifswasser-Erzeuger ist 0,70"' weit

heifse Wasser in Höhe der Viehrampe unter einem
Drucke von 1 at.

Die Kaltwasser-Leitung wird aus der Grundwasserver
sorgung des Bahnhofes gespeist und steht unter dem Drucke
von rund 2,5 at.

Die Viehverladung und Viehwagen-Reinigung, sowie die
Bedienung des Heii'swasser-Erzeugers wird durch zwei Arbeiter
besorgt.

Im Jahre 1892 wurden 2500 Wagen gereinigt und ent
seucht, im Jahre 1901:3036 und im Jahre 1902:3511
Wagen.

In besonderen Fällen, wie bei grofsen Viehmärkten und
Pferdebeförderungen mufsten an einem Tage bis zu 30 Wagen
gereinigt werden, was anstandslos und in vorschriftsmäfsiger
Weise besorgt werden konnte, da der Heifswasser-Erzeuger
tadellos arbeitete.

Nach den bisherigen Erfahrungen genügt der Heifswasser-
Erzeuger zur Reinigung von täglich etwa 25 Viehwagen, oder
bei 300 Arbeitstagen von jährlich etwa 7500 Viehwagen.

Das Kesselhaus bietet Raum für zwei Kessel, die Auf
stellung des zweiten Kessels ist aber bis jetzt nicht nötig ge
worden.

Die technischen Einzelheiten der Anlage sind aus Abb. 1
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 10. lieft. 1903. 81
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bei 3,90 Höhe, mit Feuerbüchse, Grundablafs am Kaltwasser-

Rohre und zwölf lleizröhren von 11,7 qm Heizfläche versehen.

Der Kessel ist auf 5 at Ueberdruck geprüft und gegen Wärme

verlust durch Ummauerung, mit Luftschicht zwischen Wandung

und Mauer geschützt. Die Heizgase werden durch den mit

Schieber versehenen Fuchs in den 50 X 50 cm weiten Schorn

stein geführt.

Der zylindrische Heifswasser-Behälter von 4 cbm

Inhalt mit gewölbten Böden und Mannloch ist 2 ™ weit und

im zylindrischen Teile 1,2'" hoch. Zur Ausrüstung gehören:

1 Druckmesser, Probehalin, 2 Wasserstandshähne mit Wasser

standsglas, sowie 1 Lufthahn, um die unter dem obern Deckel

gesammelte J^uft ablassen zu können, was von Zeit zu Zeit

geschehen mufs.

Das 4 •" hohe, 8 cm weite Standrohr mündet offen in

einen Auffangbecher.

Der Ueberdruck im Kessel beträgt 0,5 at, die zu erzielende

höchste Wärme 111,7® C.

Die Kaltwasser-Zulcitung in den Kessel Avird durch ein

im Kessel angebrachtes Schwimmerventil selbsttätig geregelt.

Der Kessel ist durch Gipsdiclen-Ümmantelung und Schlacken

füllung gegen Wärmeverlust geschützt.

Die Heifswasser-Ableitung geht vom Behälter aus in

einem gegen Wärmeverlust geschützten Kanäle zur Viehrampe

und mündet in zwei Entnahmehähnen, von denen es nach Auf

setzen des Standrohres mittels Schlauch und Strahlrohr in die

Wagen gespritzt wird.

Bei der gelegentlich der Uebernahme der Anlage vorge

nommenen Probe wurde festgestellt, dafs der Strahl vom ent

ferntesten Entnahmehahne aus nach Ansetzung eines 7'" langen

Schlauches Avagcrecht noch 7,5'" Avcit trug, und dafs er 7,0'"

hoch stieg.

Bei einer Aveitern Probe Avurden morgens A'on 8 bis

11 Uhr 11 VieliAvagen mit einem Verbrauche von rund 1201
IleifsAvasser für den Wagen gereinigt, ohne dafs eine Abnahme

oder eine Erkältung des HeifsAvassers eintrat. Das Wasser

tritt so heifs aus dem Strahlrohre, dafs Schlauch und Strahl

rohr mit Holzgriffen zum Anfassen versehen sein müssen-

Die Kosten der HeifsAvasser-Einriclituhg be

tragen : !

1. Kessel sammt Zu- und Ableitung mit Um

mauerung 2844 M.
2. Leitungskanäle und Entnahmeschächte . . 722 «

zusammen: 3566 M.

Das Kesselhaus selbst kostete 7811 M.

Die Kosten des Betriebes der Heifswasser-Einrich-

tung sind sehr gering. Ein besonderer Kesselwärter ist nicht

nötig, die Arbeiter besorgen den Kessel nebenher und haben

damit keine gröfserc Arbeit als mit einem beliebigen andern

Ofen. Für die Reinigung und Unterhaltung der HeifsAvasser-

Einrichtung Avurden aufgCAvendet 1901 48 M., 1902 33 M.

Diese Kosten können für einen längern Zeitraum zu jähr

lich 50 M. veranschlagt Averden.

Endlich ist der geringe Verbrauch an Heizstoff

hervorzuheben. Der Kessel Avird nur mit Torf geheizt.

Nach den Angaben der Station Avurden, nach Abzug von

30 M. im Jahre für Heizung des Arbeiterraumes, an Torf

verbraucht (1 cbm Torf zu 2,90 M.) j

1901 bei 3036 Wagen für 402 M.

1902 « 3511 « « 364 M.

Der Heizstoffverbrauch betrug daher

für 6547 Wagen 766 M. oder für 1 Wagen rund 12 Pf.

Billiger wird das zur Reinigung der VieliAvagen erforder

liche heifse Wasser kaum zu beschaffen sein.

„Keroslicht"-Lampen von Hugo Schneider, A.-G. in Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Aljb. 10 und 11 auf Tafel XXX.

Der allgemeineren Einführung der elektrischen Beleuchtung

stehen bekanntlich zwei Avichtige Hindernisse, nämlich die Kosten

in Betrieb und Anlage und die Abhängigkeit von der Strom

erzeugung entgegen. Aehnlich verhält es sich bekanntlich mit

dem Steinkohlengas-Glühlicht, Avelches nur in gröfseren Orten

verwendbar ist. Eine Beleuchtuugsart, die bei gleicher Licht

stärke billiger in Anschaffung und Betrieb, aufserdem unab

hängig von gröfseren Betriebsaulagen für Lichterzeugung ist,

kann also neben jenen beiden Beleuchtungsarten für kleinere

Betriebstätten nützlich Avirken.

Diesen Gesichtspunkten entspricht die von H. Schneider,

Aktien-Gesellschaft Leigzig-R. unter dem Namen »Keros-Licht«

seit einiger Zeit eingeführte Petroleum-Glühlichtlampe, Avelche

im Eisenbahnbetriebe bereits Aveit verbreitet ist. In dieser

Lampe brennt vergastes Petroleum in einem Glühlichtbrenner

mit Glühstrumpf, der starkes, weifses Licht liefert. Beim An

zünden wird die Vergasung durch Erwärmung des Vergasers

mittels einer kleinen selbsttätigen Spiritus-Vorwärmevorijichtung
eingeleitet.

Durch hinreichend geminderten Druck flüssiger Kohlensäure

Avird russisches Petroleum einem Vergaser in der Lampe zuge

führt. In diesem Vergaser wird die Verdampfung durch die

vom Glühstrumpfe ausstrahlende Wärme bewirkt. Die zahl

reichen Dochtlampen für Petroleum-Glühlicht geben geringere

Lichtstärke, als die »Keroslampe« und sind für Aufsenbeleuchtung

ungeeignet, da ihre grofse Empfindlichkeit gegen Wind oft

Versagen im Freien herbeiführt. Für Innen-Beleuchtung eignen

sich derartige l.ampen besser.

Für die ZAvecke der Bahnhofs-Beleuchtung, kommt die

»Keroslampe« gemäfs folgender Beschreibung (Abb. 10 und 11,

Taf. XXX) zur Verwendung.

Im Ftifse des Lichtmastes befindet sich ein Petroleumbe
hälter a (Abb. 10 und 11, Taf. XXX), in dessen Oberteil eine
kleine Kohlensäureflasche b angeordnet ist, unten steht ein
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Petroleum-Druckgefäfs d, welches durch das darüber hefindliche

russische Petroleum stets völlig gefüllt erhalten wird. Von

der Kohlensäureflasche führt ein Röhrchen f unter Zwischen

schaltung eines Druckminderungs-Ventiles c mit Stellvorrichtung i

nach dem Druckgefäfse d und von diesem geht ein zweites

Rohr g nach der Lampe (Abb. 11, Taf. XXX). Hier gelangt das

Petroleum in einen Vergaser, in welchem es durch die vom

Glühstrumpfe ausstrahlende Wärme in gasförmigen Zustand ge

bracht und von wo es in den Brenner geführt wird, in dem es

den Glühstrumpf erhitzt. Die Lampe selbst kann zwecks An

zündens mittels einer Drabtseilwinde hinauf- und herabgezogen

werden und wird raeist in einer Lichtpunkthöhe von 8 bis 9

verwendet.

Das Druckminderungs-Ventil c (Abb. 11, Taf. XXX), welches

mittels des Schlüssels i auf- und zugedreht wird, mindert den

Druck der Kohlensäure auf den Brenndruck von 0,8 at. für die

200 kerzige Lampe und auf 1,5 bis 1,9 at für die 700 kerzige

Lampe. Das kleine Druckgefäfs d im Fufse des Petroleum-

Behälters ist durch ein Rückschlagventil h mit dem Petroleum-

Behälter verbunden. Wenn die Kohlensäure abgesperrt ist,

wenn also die Lampe nicht brennt, füllt sich durch das Rück

schlagventil h der kleine Behälter d mit Petroleum; durch

Aufdrehen des Druckminderungs-Ventiles c durch den Schüssel i

wird der Kohlensäuredruck zum Behälter d geleitet und drückt

hier auf den Spiegel des Petroleums. Das Petroleum wird so

dann durch Röhrchen g zur Lampe geleitet. Gleichzeitig wird

das Rückschlagventil h durch den Kohlensäurcdruck gegen das

Petroleum abgesperrt.

Der Inhalt der Kohlensäure-Hülse ist So gewählt;, clafs er

bei der 200kerzigen Lampe für etwa 600 und bei der 700-

kerzigen für etwa 300 Brennstunden ausreicht. Der Inhalt

des Petroleum-Behälters reicht bei der 200 kerzigen Lampe für

etwa 300 und bei der 700kerzigen für etwa 100 Brennstunden aus.

Die grofse Licht-Stärke der »Keroslampen« und ihre ein

fache Bedienung sind mit geringen Brennkosten verbunden.

Mehrere Tausende solcher Lampen sin<l in kurzer Zeit in Ver

wendung gekommen, 1902 wurden sie auf 40 Bahnhöfen in

Deutschland für die Zwecke der Aufsenbeleuchtung eingeführt.

Die Lenker-Reifsschiene.")

Von R. Bonnin, Ingenieur zu Paris.

Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XXX.

Bei Herstellung von Entwurfzeichnungen bedient man sich

in den Vereinigten Staaten seit mehreren Monaten eines Werk

zeuges, welches grofse Vorteile bietet.

Diese Lenker-Rcifsschiene, »Universeller Zeichner« ge

tauft, vertritt zugleich die übliche Anschlagschiene, den Winkel,

den Mafsstab und den Winkelmesser. Sie erspart Zeit und

steigert zugleich die Genauigkeit. Die Wirkungsweise der

Lenker-Reifsschiene ist folgende (Abb. 14, Taf. XXX): Die

Grundlinien G F und H J zweier Parallelogramme A G F E und

JLKII sind fest mit einander verbunden. Da bei Ver

schiebungen der gelenkigen Parallelogramme FG stets l| AE
und KL I I IIJ bleibt, so mufs der Winkel zwischen AE und
KL auch stets gleich dem zwischen FG und HJ bleiben.

Letzterer ist aber unveränderlich auf 90® festgelegt. Wird

also AE festgehalten, so bleibt KL in allen möglichen Lagen,

wie KL, K'L', K"L" rechtwinkelig zu AEB. Alle Rich

tungen, Oa, Ob, Oc, Od, die gegen KL fest eingestellt sind,

bleiben bei Verschiebungen gleichlaufend zu sich selbst, wie

auch die Lage von K L auf dem Reifsbrette gewählt werden

mag. Man kann also die verschiedensten Gleichlaufenden im

ganzen Bereiche des Brettes ziehen, Avenn man mit KL eine

verdrehbare und in jeder Lage festzustellende Schiene, etwa

Ob verbindet.

Das Werkzeug besteht aus einer Gufsplatte, dem »Anker«,

Avelche man links oben an den Rand des Brettes anschraubt.

Dieser Anker trägt zwei Zapfen AE, auf denen die beiden

Lenker AG und EF hängen.

Die Zapfen G und F sitzen fest in einem steifen Ringe

aus Bandeisen, der gegen G und F genau um je 90® versetzt,

wieder zwei Zapfen II und J trägt. Am letzteren hängen

wieder die beiden Lenker H K und J L, welche mit den Zapfen

K und L den in sich starren Zeichenkopf 0 tragen.

Auf dem Zeichenkopfe ist um den Mittelpunkt drehbar

eine runde Scheibe mit zwei rechtwinkelig zu einander stehen

den Armen Oa und Ob angebracht, deren jeder einen ziem

lich langen Mafsstab nach Bedarf zum Auswechseln eingö^

richtet trügt. Diese drehbare Scheibe trägt eine Kreisteilung,

welche gegen einen Zeiger am Zeichenkopfe eingestellt werden

kann. Eine selbsttätig wirkende Klemme stellt die Mafsstab-

scheibe in jeder Lage gegen den Zeichenkopf fest.

Dafs man mit dem »Universeller Zeichner« Zeit spart,

zeigt folgendes Beispiel: Zwei bestimmte Längen sollen recht

winkelig aneinander getragen werden.

Lösung mit Auschlagschiene und Winkel: Ziehe mit der

Schiene eine unbegrenzte Linie, beseitige die Schiene, um den

Mafsstab anzulegen und die erste Länge aufzusetzen, beseitige

den Mafsstab, um die Schiene wieder anzulegen, lege den

Winkel an und ziehe eine zweite unbegrenzte Linie, beseitige

den Winkel und lege den Mafsstab an, um die zweite Länge

aufzusetzen, lege alle Werkzeuge zur Seite und beseitige die

überschüssigen Längen der gezogenen Linien.

Lösung mit der Lenkerschiene: Ziehe und mifs die erste

Linie, dann die zweite in fast unveränderter Stellung des

Zeichenkopfes.

In der Nähe des Durchschnittspunktes zweier Linien ent

steht keine Sclnvierigkeit für den Zeichner, da die Anfänge

der Teilungen auf beiden Mafsstäbcn um eine 'genügende

Strecke vom Mittelpunkte des Zeichenkopfes abstehen, um nach

einander beide Anfänge durch geringes Verschieben des

Kopfes an den Schnittpunkt bringen zu können.

*) Auskunft erteilt Ingenieur Mahan, 51 Avenue Montaigne, Paris.
3r
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Wenn der G-ebrauch des Winkelmessers in Frage kommt,
ist die Zeitersparnis noch gröfser.

Handelt es sich um das Ziehen von Gleichlaufenden, so

sind mehrere Verschiebungen der Anschlagschiene und des

Winkels nötig, während eine einzige Bewegung der Lenker
schiene genügt.

Bei Ausführung von Rechnungen durch Zeichnung für

statische Zwecke erzielt man mit der Lenkerschiene gröfse Ge

nauigkeit.

Für die Benutzung der Lenkerschiene ist weder recht

eckige Gestalt noch geradlinige Begrenzung des Reifshrettes

nötig, man wird also frei von den bekannten sehr| grofsen
Mängeln, die aus Ungenauigkeiten der Form des Reifshrettes

entstehen.

Selbsttätige Mittelkuppelung der Staats- und Privatbahnen auf Java.

Von W. Corver, Ingenieur zu Heemstedt bei Haarlein.

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 19 auf Tafel XXX.

In der ausführlichen Abhandlung von Kosch über Kuppe
lungen für Eisenbahnfahrzeuge*) wird nur mit einigen Worten
eine Mittelbufi'erkuppelung erwähnt, welche vielleicht auch he-,
rufen wäre als Zukunftskuppelung für die Fahrzeuge der Euro
päischen Bahnen mit anderen selbsttätigen Kuppelungen in
Wettbewerb zu treten. Auf S. 277 schreibt Herr Kosch:

»Die Anwendung von Mittelbuffern findet sich verhältnismäfsig
selten, einigermafsen häufig nur bei Kuppelungen mit senkrecht

drehbaren Haken. Dieser liegt dann in dem hohlen und*ge
schlitzten Buffer und greift in der Kuppelstellung über einen
im andern Buffer angebrachten, wagerechten Bolzen«.

Eine Zeichnung einer derartigen Kuppelung ist dem Auf

sätze nicht beigefügt, sodafs nicht beurteilt werden kann, in
wiefern diese Kuppelung übereinstimmt mit der in Abb. 15

bis 1!), Taf. XXX dargestellten Zug- und Stofsvorrichtung,

welche bei den Staats- und den an diese anschliefsenden Privat-

Eisenbahnen gleicher Spurweite von 1067 auf Java schon

seit ungefähr 20 Jahren als Regelkuppelung in Gebrauch ist.

Die Kuppelung besteht aus einem gabelförmigen Kopf

stücke mit angenieteter Bufferscheibe, welche mit einem Aus

schnitte versehen ist, durch den der Haken greift. In dem
Gabelstücke befinden sich zwei Löcher; das hintere dient zur

Aufnahme des Bolzens für die Hakenöse: das vordere zur Auf

nahme des Bolzens, um welchen der Haken in der Kuppel

stellung greift. Zwei Löcher in jedem Bufferkopfe anstatt eines

haben den Vorteil, dafs die Bufferköpfe bei bestimmter Länge

des Hakens geringere Länge, also geringeres Gewicht haben

können. In jedem Bufferkopfe ist also nur ein Bolzen ange

bracht, und jedes Fahrzeug ist nur an dem vorgeschriebenen

oder vereinbarten Ende mit einem Haken versehen.

Die Kuppelbolzen (Abb. 18 und 19, Taf. XXX) haben an
einem Ende ein Gelenk, wodurch selbsttätiges Herausschieben

verhindert wird, und am Kopfende einen Ansatz zur Verhinde

rung der Drehung. Aufserdem sind die Bolzen noch mit Kett

chen an den Wagen befestigt.

Beim Ankuppeln gleitet der Haken über die Unterkante

des Ausschnittes der andern Butferplatte und den Bolzen hin,

bis er hinter dem letztern zum Eingrift'e gelangt; das Ankupi)eln

geschieht' also selbsttätig. Zum Ahkui)peln wird der Haken

mit der Hand gehoben, was keine Gefahr für den damit

*) Organ 1902. Ergänzung-sheft S. 26.9.

beauftragten Beamten mit sich bringt, weil die Seitenbuffer

fehlen. !

Die Sicherungsbügel sollen dazu dienen. Zurückschlagen

des Hakens zwischen zwei Fahrzeugen mit ungleichen Buffer

höhen beim Verschiebedienste oder durch ungleichinäfsiges

Bremseh während der Fahrt zu verhindern. Ob diese Bügel

wirklich nötig sind, ist fraglich. '

Die Kuppelung ist sehr kräftig gebaut und h.at sich

während der vielen Jahre ihres Gebrauchs ausgezeichnet be

währt : Ausbesserungen und Erneuerungen der kleineren Teile

sind nur ausnahmsweise nötig.

Um sichern Eingriff zu erzielen und zu halten, ist die

Spitze des Hakens ziemlich stark unterschnitten," was einen'
verhältnismäfsig grofsen Abstand der Bufferplatten von 35 bis

40 in gekuppeltem Zustande zur Folge hat. Dieser Nach

teil der Koppelung, welcher sich besonders bei Personenwagen

bemerkbar macht, verursacht manchmal unangenehme Stölse

beim Anfahren und Halten des Zuges und bei ungleichmäfsigem

Bremsen während der Fahrt. i

Zum Abkuppeln ist stets die Hülfe eines Arbeiters erforder

lich, welche Bauart der selbsttätigen Kuppelung man auch

wählen mag; da die Seitenbuffer fehlen, setzt sich dieser keiner

Gefahr aus. i

Das Ausheben des Kuppelhakens geschieht auf .lava ohne

Mühe durch Eingeborene, die kleiner und schwächer sind, als

Europäer; das Auflegen und Abheben der Schraubenkuppelung

ist eine bedeutend schwerere Arbeit. Tötungen oder schwere

Verletzungen infolge des Lösens der Mittelbufferkuppelung sind

nicht bekannt.

Für europäische Verhältnisse müfste der grofse Bufferab

stand jedenfalls beseitigt werden, was geschcdien könnte, indem

man den Bolzen, hinter den der Haken fafst, im Buffer zwei-

mittig lagert, und ihn mit einem Hebel zum Drehen um ISO®

versieht; so würde eine gewisse Spannung in die Kuppelung zu

bringen sein. Das Ausheben des Hakens müfste immer durch

Ilineintreten in den Raum zwischen den Wagen erfolgen. Vor

richtungen zum Ausheben von der Seite her wären wohl mög

lich, man könnte etwa den Hakenstiel teilen und gelenkig mit

wagerechter Achse verbinden, dem Vorderteile "einen für die

Kuppellage durch Klinke gesperrten Schwanz geben, und diese

Klinke zum Ausrücken von der Seite her einrichten wie die

der amerikanischen Klauenkuppelung.
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Vereinfachung des Bahnnnterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und
Ueherführungen hei den bayerischen Staatseisenhahnen.
Von F. Weikard, Generaldirektionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu München.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXXI.

(Fortsetzung von Seite 118.)

VI. Bauart der Wegunterfülirungeii und Balinüberbröckuugcii der
eisernen Lehrgerüste und Belon-Elsenrippen-Bogen.

Für die viele Bauwerke umfassende Aufgabe sind Regel

entwürfe aufgestellt, welche im Nachstehenden behandelt werden
sollen.

Aus ihnen geht hervor, dafs für die Bahnüberführungen
regelmäfsig die Durchführung der Kiesbettung angestrebt ist.

Diese Bauart hat den nicht zu unterschätzenden Vorteil

der unveränderten Durchführung des .Bahnoberbaues, der

Minderung des Geräusches der Züge, des Wegfalles der brenn

baren Holzteile, der Dichtigkeit gegen das Abtropfen von Un-
reinigkeiten von den Lokomotiven und den fast durchweg mit
Aborten versehenen Personenwagen.

Ein weiterer Vorteil ergibt sich bei Anlage schief zur

Bahnachse gerichteter Unterführten gegenüber eisengedeckten

offenen Unterfahrten in der Vermeidung des Zwanges, die Quer

schwellen schräg oder fächerförmig anzuordnen, oder die Wider

lager für geraden Ueberbau zu gestalten. Die Anordnung schief
zur Bahnachse gerichteter Unterfahrten wurden daher wenig

gescheut.

1. Wegunterführungen.

a) Auf der freien Strecke.

Für diese wird die Gesammtanordnung nach den Abb. 1

und 2, Taf. XXXI getroffen.

Der Eisenüberbau, dessen Einzelheiten au.s der Aßb. 3,
Taf. XXXI zu ersehen sind, ist derart gestaltet, dafs er fertig

genietet auf die Baustelle gebracht werden kann.

Die Entwässerung der Kieslage wird in der Regel dadurch

erzielt, dafs der ganze Ueberbau nach der Längsrichtung mit

einer Neigung 1 : 100 verlegt wird; bei gröfseren Stützweiten

wird jedoch auch lediglich die 8 mm dicke Blechdecke des

Kieskastens sammt den diese tragenden Quer- und Längsträgern

von der Brückenmitte aus in diese Neigung gelegt. Die in

der Regel aus Beton hergestellten, etwa 0,50m langen,

daher nicht zu schweren Kammersteine werden nach Aufstellung

des eisernen Ueberbaues mit den auf ihnen befestigten Lager

flacheisen unter die Blechdecke des Kieskastens geschoben, auf

gekeilt und dann die Fugen mit Zement untergossen oder mit

Sandbeton ausgestampft. Schliefslich wird hinter den Kammer

steinen das in Abb. 3, Taf. XXXI sichtbare verzinkte Dichtungs

blech an die überstehende Blechdecke angeschraubt, damit das

hinter das Widerlager gelangende Tagewasser nicht zwischen

Blechdecke und Kammermauer hindurchdringen kann. Um die

Austricherneuerung auch an den zwischen Endquerträger und

Kammermauer befindlichen Eisenflächen vornehmen zu können,

wird im Mauerwerke zwischen den Auflagerquadern eine Nische

ausgespart (Abb. 4, Taf. XXXI).

Die erläuterte Anordnung des Kieskasten-Ueberbaues hat

sich bisher gut bewährt; sie bedingt jedoch bei der nur 0,20 m

betragenden Dicke der Kieslage die Verwendung von Eisen
querschwellen und zwar solcher von 2,50 m Länge. Sollten
Eisenquerschwellen von 2,70 m I.änge verwendet werden, so
müfste der Ueberbau breiter sein, als für die Versendung im
ganzen zulässig ist, daher in einzelnen Teilen versendet und
auf der Baustelle zusammengenietet werden, was mit Rücksicht
auf die vielen wasserdicht herzustellenden Nietungen möglichst
vermieden werden sollte.

Die Geländer solcher Ueberbauten werden, wenn die Unter
führung weiter als 600 m vor dem Einfahrtsignale einer Station
liegt, in der einfachsten Weise, mit 0,70 m Höhe über der
Ebene beider Fahrschienen und 1,75 m von der Geleiseachse
entfernt, angeordnet, so dafs sie unter der 0,76 m hohen Stufe
der Umgrenzung des lichten Raumes Platz finden.

Bei allen übrigen in der Nähe der Stationen liegenden
Unterführungen werden Geländer von 1,0 m Höhe über Fufs-
wegoberfläche mit einem Mindestabstande von 2,30 m von der
Gleisachse angebracht.

Ist die Bauhöhe nicht beschränkt, so ist es zweckmäfsig,
vier Trüger nach Abb. 5, Taf. XXXI unter dem Kieskasten
anzuordnen, da der Kasten dann die für die Anwendung von
2,70 m langen Querschwellen nötige Breite erhalten, gleichwohl
aber im ganzen versendet werden kann.

Seit einigen Jahren wurden in ähnlichen Fällen, und zwar
in der Regel für Wegunterführungen bis zu 10 m Lichtweite,
die in 0,67 bis 0,75 m Teilung angeordneten Hauptträger nach
Abb. 6 und 7, Taf. XXXI mit Beton umhüllt, welche Beton
decke, mit Asphaltfilz abgedeckt, die Kiesbettung aufzunehmen
hat. Die -Stärke dieser Kiesbettung ist bei Eisenquerschwellen
mit mindestens 300 mm, für Holzquerschwellen mit mindestens
350 mm zu bemessen. Die Träger werden in höchstens 2,2 m
Längenteilung mit je zwei übereinander liegenden Schrauben
von 19 bis 28 mm Durchmesser gegenseitig verbunden, damit
die gleichmäfsige Uebertragung der Gleisbelastung auf 5 bis
6 Träger zuverlässig vorausgesetzt, werden darf. Die Beton
oberfläche liegt in allen Fällen zum Schütze des Eisenbaues
mindestens 50 mm höher als die Trägeroberfläche und erhält
zur Erzielung der Entwässerung der Kieslage bei kleiner Stütz
weite eine Längsneigung von 1 : 100, hei gröfserer eine Längs-
Wölbung mit dem Halbmesser von 125 m.

Dieser Längs-Neigung oder Wölbung wurde in der Regel
auch die Lage oder Form der Träger angepafst.

Obgleich bei derart angeordneten Ueberbauten keine
nennenswerte Längenänderungen durcli Wärmewechsel zu ge
wärtigen waren, so wurde gleichwoJil durch Einführung einer
Lage von Asphaltpappe zwischen Auflageroberfläche und der
auf diese aufzustampfenden Betonschicht, sowie' durch Einfügung
von Weichholzbrettern zwischen Stirnfläche des Betons und der

Kammermauer, dann von Holzleisten an den vier Seiten der
Lagerplatten Vorsorge getroffen, dafs diese Längenänderungen
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erfolgen können, ohne dafs Risse im Mauerwerk auftreten. Die
Lagerung der Träger erfolgte hierbei in der Regel auf kurzen,
schweifseisernen Platten von 10 mm Dicke. Da jedoch die
meisten Unterführungen unter bestehenden Bahngleisen, und
zwar ohne Störung des Betriebes ausgeführt werden mufsten, so
war bei der Anordnung der Lagerung auch darauf Bedacht zu
nehmen, dafs der eiserne Ueberbau neben der Unterführung
auf entsprechendem Gerüste zusammengestellt, mit Beton umhüllt
und nach dessen Erhärtung in einer Zugpause seitlich einge
schoben werden konnte. Zu diesem Zwecke wurden an Stelle
der bezeichneten schmiedeisernen Lagerplattcn alte Bahnschienen
derart in die Widerlager auf deren ganze Länge eingebettet,
dafs der Kopf 30 mm über die Betonoberfläche hervorragte.
An die Köpfe dieser Schienen wurden die auf dem Gerüste be

findlichen Lagerschienen angelascht, so dafs eine glatte Rutsch
bahn zum Einschieben des Ueberbaues geschaffen war.

Zum Einschieben des Ueberbaues wuiden zwei Zugwinden
(Abb. 9, Taf. XXXI), von je 5 t Leistungsfähigkeit verwendet.

Die Anordnung der Winden erfolgte nach Abb. 10, Taf. XXXI.

Bei zweigleisigen Bahnen ergab sich die Notwendigkeit,
den Ueberbau in zwei Hälften von rechts und links einzuschieben;
daher mufsten die Verbindungschrauben an der Trennungstelle
wegfallen und durch eingefügte Schrägwinkel ersetzt werden,
welche bis zur Erhärtung des Betons während des Befahrens
der auf den beiden Ueberbau-Hälften befindlichen Gleise als

übertragende Querrahmen zu dienen hatten.

Sind Strafsen von gröfserer Breite zu unterführen, so mufs
der Ueberbau noch durch einen Pfeiler in Strafsenmitte oder durch

zwei Pfeiler an den Fufssteigrändern unterstützt werden, um so
wohl die Bauliche auf das meist geforderte geringste Mafs, als
auch die Baukosten zu beschränken. Zu diesem Zwecke werden

gewöhnlich schmiedeiserne Pendel-Pfeiler und Träger mit frei
liegenden Stützpunkten angeordnet. Zur bessern Entwässerung
so langer Fahrbahntafeln erscheint es rätlich, der Betonober-

fläciie aufser dem Längsgefälle auch Quergefälle zu geben und
das Niederschlagwasser an geeigneten Punkten zwischen den

Trägern durch Röhren abzuführen (Abb. 11 und 12, Taf. XXXI).

Der in Abb. 13 und 14, Taf. XXXI dargestellte Entwurf

einer Ueberbrückung von zwei Strafsen und zwei Bahngleisen sieht
die vollständige Umhüllung des Eisenöberbaues mit Beton nur

im Mittelfelde vor, während die über den beiden Strafsen be

findlichen Ueberbauten nur im oberii Teile mit Beton umhüllt

werden sollen. Diese Anordnung wurde gewählt, um das mittlere

kurze Feld, welches mit je einem Kragarme über die Pfeiler

hinausragt, ausgiebig zu belasten und so den negativen Biegungs

momenten entgegenzuwirken, und, um die langen äufseren, auf

die Kraganne gelagerten Ueberbauten, möglichst leicht zu halten,

schliefslich aber auch mit der Absicht, den mittlern, über den

Bahngleisen befindlichen Ueberbau vor den schädlichen Ein

flüssen der Lokomotiv-Gase zu schützen.

Der Eisenüberbau soll auf den beiden Pfeilern unverschieb-

lich gelagert werden, während auf den beiden Endpfeilern be

wegliche Lagerungen Anwendung finden sollen. Um zu ver

hindern, dafs bei eintretenden Längenäuderungen des Mittelfeldes

zu starke Kantenpressungen oder gar Risse in den beiden

Pfeilern auftreten, sollen in die Fugen a und b Asphaltfilz
oder Filzplatten eingefügt werden.

Das Niederschlagwasser wird an den beiden Pfeilern durch

Ablaufrohre in senkrechten Schlitzen abgeleitet.
Auch diese seit Ende 1899 verwendeten Beton-Eisenüber

bauten haben sich bisher gut bewährt; sie wirken schalldämpfend,
sind sehr steif, — ein Beweis, dafs die Betonumbüllung sehr zur

Erhöhung der Tragfähigkeit beiträgt, — rascher zu beschaffen als

die Ueberbauten mit Blechdecke und wesentlich billiger, als

diese. Ob die angewendete Asphaltfilzdecke das Eindringen

von Feuchtigkeit in die Betonumhüllung der Eisenträger; lange
genug verhindert, ob sie bei dem Unterkrampen der Querschwellen

trotz der für Eisenquerschwellen auf 30 cm, für Holzquerschwollen
auf 35 cm festgesetzten Mindestdicke der Kiesbettung beschädigt

und undicht wird, kann zur Zeit nicht mit Bestimmtheit fest

gestellt werden. Bei' Feststellung der Trägerquerschnitte ist

die Tragfähigkeit der Betonumhüllung nicht in Rechnung ge
stellt. Die Gleisbelastung wurde je nach Entfernung der Gleise

und Träger auf vier bis sechs Träger gleichmäfsig verteilt ge

rechnet. '

b) In den Stationen.

Die Grundsätze, welche für die Gestaltung der Ueberbauten

der Wegunterführungen auf freier Strecke hinsichtlich Wasser

undurchlässigkeit und Schalldämpfung mafsgebend sind;, er
fahren bei den in Stationen auszuführenden Unterführungen

eine Erweiterung, indem hier die Notwendigkeit, Gleis-Kreuzungen

und Weichen über die Unterführung zu legen, sowie die Ver

schiebung der Gleise möglich zu halten, in den Vordergrund
tritt. Nur die in zweiter Linie beschriebene Bauart mit Trägern

unter der Kiesdecke in 0,6 bis 0,75 m, bei Beton-Eisenbauten

in 1,0 m Teilung konnte hier Anwendung finden, und! zwar
müssen die Träger meist auf sehr grofse Breite zusammenhängend

zur Ausführung gebracht werden.

Mufs die Bauhöhe auf das geringste Mafs beschränkt werden,

so wird der Ueberbau nach Abb. 15 und 16, Taf. XXXI mit

glatter, 8 mm dicker Blechdecke und einer Kiesdecke von 0,20 m

Mindestdicke angeordnet, bei kleineren Stützweiten in Neigung

1 : 100 verlegt, bei gröfseren Stützweiten gewölbt.

Die grofse Breite dieser Ueberbauten bedingt, dafs deren

Längenäuderungen auch nach der Quere freigegeben werden.

Zu diesem Zweck werden vier verschiedene Arten von Lager

platten und zwar fest, längs beweglich, quer beweglich und jlängs
und quer beweglich an entsprechenden Stellen angeordnet.

Die Geländer dieser Ueberbauten wurden bisher zum Schütze

des Verkehres unter der Brücke gegen den Auswurf der Loko-

motiv-Schlammhähne, sowie zur Verhütung des Scheuens der

Pferde vollwandig ausgebildet. ;

Die für verschiedene Stützweiten verwendeten Trägerl sind

unter der Voraussetzung bestimmt, dafs sechs dieser in 0,75 m

Teilung liegenden, durch steife Querrahmen mit einander | ver
bundenen Träger die Belastung eines Gleises gleichmäfsig tragen.

Diellandträger werden mit dem 1,5 fachen Widerstandsmoment

der Zwischenträger ausgeführt, da diese sonst bei Belastung

lediglich des änfsern Gleises Uebcranstrengungen erleiden würden.

Alle sonstigen Einzelheiten sind aus Abb. 16, Taf. XXXI zu er-
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Zusammenstellung T.

Bahnbrücken mit Betoneisenüberbau.
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sehen. Diese Bauweise hat sich sehr gut bewährt, ist aber

sehr teuer, weshalb auch an Stelle dieser die besprochenen An

ordnungen mit Betonunibüllung zur Anwendung gebracht wird,

sofern die verfügbare Bauböbe dies zuläfst.

Bauten der beiden Arten wurden bisher für Breiten bis

zu 40 m mit und ohne Mittelpfeiier ausgeführt, ohne dafs hierbei

die nach der Quere auftretenden I.ängenänderungen zu Unzu-

träglicbkeiten gefülirt hätten. Bei Unterführungen unter selir

breiten Bahnhöfen wird wohl auf eine Trennung des Ueber-

baues in mehrere Teile oder, wo dies nicht angängig erscheint,

die Lagerung der äufseren Träger auch über den Widerlagern

auf ivurzen Pendelstützen Bedacht genommen werden müssen.

Sehr schwierig gestaltet sich die Lösung der Aufgaben,

wenn lange Unterführungen in ziemlich schräger Richtung unter

den Gleisen hindurch geführt werden müssen, insbesondere bei

Anwendung einer Blechdecke, da die Bauhöhe in der Richtung

der unterführten Strafse auf die ganze Breite der Unterführung

gleich hoch sein soll, somit die in einer Rechtwinkeligen zu

den Gleisachsen liegenden Punkte der Trägeroberflächen wegen

der Entwässerung nötigen Steigung oder Wölbung der Träger

in verschiedener Höhe liegen müssen. Die 8 mm dicke Abdeck

bleche lassen sich diesen Unregclmärsigkeiten sehr schwer der

art anpassen, dafs ihre Verbindungen wasserdicht bleiben.

Kann in solchen Fällen Betonumhüllung angewendet werden,

so läfst sich die Oberfläche ohne Schwierigkeit den Forderungen

der Entwässerung anpassen.

Neuerlich werden die Beton-Eisen-Ueberbauten der Unter

fahrten nach den Anordnungen Abb. 17 und 18, Taf. XXXI aus

geführt. Die Mafse sind für verschiedene Weiten in Zusammen

stellung I aufgeführt.
(Fortsetzung folgt.)

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Fortschritte der Technik des deutschen Eisenhahnwesens in den letzten Jahren.*)

Die am 10., 11. und 12. März 1903 in Triest abgehal

tene 17. Technikerversammlung des Vereines deutscher Eisen

bahnverwaltungen hat nach zehnjährigem Zeiträume als VII. Ab

teilung einen neuen Band über die Fortschritte der Technik
im Gebiete des Vereines herausgegeben, der so viel des Be

merkenswerten enthält, dafs es berechtigt erscheint, an dieser

Stelle einen kurzen Ueberblick über die Arbeit zu gehen.

Wie die frülieren Bände, ist auch der neue in acht Ab

schnitte geteilt, in denen behandelt werden; 1. Bau der freien
Strecke, 2. . Bahnhofsanlagen, 3. Lokomotiven und Tender,
4. Wagen, 5. Werkstätten, 6. Bahudienst, 7. Fahrdienst, und
8. Signalwesen.

Diese ursprüngliche Einteilung scheint für die heutigen

Verhältnisse nicht mehr ganz geeignet zu sein. Nach welchen

Gesichtspunkten sollen beispielsweise Bahndienst und Fahrdienst

getrennt werden V Dabei sind manche Fragen in Abschnitte
geraten, in die . sie kaum gehören. So wird man die Behand
lung der Gestaltung von Verschiebebahnhöfen, von Bekohlungs

anlagen und von sägeförmigen Ladebühnen doch wohl unter

Bahnhofsanlagen und nicht in den Gruppen über Bahndienst

und Fahrdienst suchen. Auch der Abschnitt der »Stumpfgleise«

und der »Mechanische Betrieb von Drehscheiben und Schiebe

bühnen« dürfte ebenso wenig zum Fahrdienst gehören, wie

»Bremsschuhe« und »Gleisbremsen« in eine Gruppe mit »Balm

bewachungsdienst«. Es wäre zu wünschen, dafs bei weiteren

Bearbeitungen die Gruppeneinteilung daraufhin geprüft würde,
ob man nicht besser alles das, was die bauliche Gestaltung, die

Betriebsmittel und den Betrieb betrifft, in drei Hauptabschnitten

zusammenfal'st, unter Gliederung dieser Hauptabschnitte in wei

tere Gruppen.

Ferner fällt auf, dafs die Ausdrucksweise nicht einheitlich

überarbeitet worden ist, dafs vielmehr die örtlichen Besonder

heiten der Berichterstatter und der berichtenden Eisenbahnver

waltungen vielfach unverändert übernommen sind. Zugsgleis,

Blockieren und Deblockieren werden beispielsweise heute von

der überwiegenden Mehrzahl der Eisenbahntechniker als unge

wöhnliche Ausdrucksweisen empfunden. Endlich zeigt sich in

den Beantwortungen mancher Fragen durch die preufsischen
Staatsbahn-Direktionen insofern ein verschiedenes Verfahren, als

nicht immer zu erkennen ist, inwieweit die Angaben den für

das ganze Staatsbahnnetz gegebenen Vorschriften entsprechen

oder auf eigenem, von diesen Vorschriften etwa abweichendem
Urteile beruhen. Genaue Kennzeichnung der Angaben nach

diesen Richtungen, wie sie von einzelnen Direktioijen auch er
folgt ist, wäre zweckmäfsig gewesen.

Die Gründlichkeit, mit der die meisten der gestellten Fragen

von der Mehrzahl der Eisenbahnverwaltungen behandelt und

mit der die Einzelbeantwortungen von dem Berichterstatter zu-

sammengefafst sind, ist vollsten Lobes wert, und der Verfasser

des Vorwortes,**) Ast, hat gewifs Recht, wenn er die vor
liegende Arbeit eine Fundgrube verläfslicher Erfahrungen und

ein Beweisstück für die Fortschritte der Technik des deutschen

Eisenbahnwesens nennt. Auch darin ist ihm zuzustimmen, dafs

manche der behandelten Fragen versteckt oder offen auf das

Bedürfnis nach weiteren Fortschritten hinweist^ und wir hegen

die Zuversicht, dafs die demnächstige VIH. Ausgabe der i»Fort

schritte« auch tatsächlich von manchem neuen Fortschritt wird

berichten können.

Auf einige der zu Bau und Beirieb behandelten Fragen
möchten wir noch kurz eingehen.

Auf dem Gebiete des Schienenstahles tritt das Streben

nach vervollkommneten Prüfungsverfahren, bei denen womöglich

auch die Beziehungen zwischen dem Herstellungsverfahren und

'  der Beschaffenheit zur Geltung kommen, immer stärker her-

**) Organ 1903, S. 93.

*j C. W. KreideUs Verlag in Wiesbaden.
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vor. . Das ist auch sehr hegreiflich, wenn man aus den Einzei

herichten ersieht, von wie kurzer Dauer unsere Stahlschienen

sicli an vielen Stellen im Retriebe tatsächlich erweisen.

"Würde nicht vielleicht die "Wiedereinführung einer längeren

als der jetzt meist üblichen sehr kurzen Ilaftpflichtzeit seitens

der Stahlwerke ein geeignetes Mittel sein, auf eine gröfsere

Haltbarkeit der Schienen gegen Abnutzung, denn um diese

handelt es sich vorzugsweise, hinzuwirken. Dafs sich die Walz

werke vielleicht gegen eine solche Fristverlängerung sträuben

würden, mag zwar zutreffen, aber die Erhaltung des guten

Rufes unserer Schienenwerke müfste diese doch dazu anspornen,

so ungewöhnlich raschem Verschleifse, wie er vielfacii festge

stellt ist, entgegen zu wirken, und die "Verlängerung der llaft-

frist will mir als ein nicht unwirksames Mittel hierzu erscheinen.

Sehr wesentlich für eine möglichst lange Gehrauchs-

dauer der Schienen ist natürlich ihre Querschnitts

form und zwar nicht nur zur Erzielung der entsprechenden

Beschaffenheit in den der Abnutzung besonders ausgesetzten

Teilen, sondern namentlich auch insofern, als diese Teile auch

der Abnutzung möglichst viel Verschleil'skörper darbieten müssen,

ohne durch die eintretende Schwächung vorzeitig abgängig zu

werden. Wenn in der Schlufsfolgerung daher auch mit Recht

betont ist, dals von einem allzu ängstlichen Fest

halten an ausschliefslich statischen Gesichts

punkten abgesehen werden sollte, so hätte wohl schärfer

hervorgehoben werden können, dafs von diesem Gesichtspunkte

aus breite Köpfe unter Umständen wertvoller sind, als sehr

hohe Schienen, eine Anschauung, die sich neuerdings auch in

Nord-Amerika Geltung verschafft, und nach der für den Schie

nenkopf eine noch gröfsere Breite berechtigt erscheinen kann,

als die in den Technischen Vereinbarungen empfohlenen von
70 mm. Denn erfahrungsgemäfs werden die Schienen besonders

durch den seitlichen Verschleifs der Köpfe unbrauchbar, weniger

durch den Höhenverschleifs.

Zu den andern den Bau der freien Strecke betreffenden

Fragen, die den Oberbau, Brücken, Tunnel und Wegeüber

gänge behandeln, möchte ich nur noch die Tatsache hervor

heben, dafs in der Schlufsfolgerung über Wegeschranken

in Uebereinstimmung mit der überwiegenden Mehrheit der Ein-

zelherichte betont wird, dafs es sich nicht empfehle, die Scliran-

ken weiter als 3 von der Gleismitte abzurücken, weil durch

gröfsern Abstand die Gefahr der Einschliefsung von Fuhrwerken

erhöht werde. Dieser Anschauung ist gewifs beizupflichten,

und es ist von Wert, dafs sie gerade jetzt zum Ausdrucke ge"

bracht wird, wo sich vielfach das Bestreben zeigt, den Ab

stand zu vergröfsern, um dadurch einem eingeschlossenen Fuhr-

Averke noch den nötigen Aufstellungsraum neben den Gleisen

zu geben, wobei aber übersehen wird, dafs ein innerhalb der

Schranken stehendes Fuhrwerk durch das unvermeidliche Scheuen

der Pferde beim Vorüberfahren eines Zuges in hohem Mafse

gefährdet ist, und auch für den Zug eine Gefahr bedeutet.

Unter den die Bahnhofsanlagen behandelnden Fragen be

trifft die erste »Weichen, die aus gekrümmten und

überhöhten Gleisen abzweigen-c. In der Schlufsfolge

rung wird bemerkt, solche Weichen hätten in einzelnen Fällen

zu Entgleisungen Veranlassung gegeben und sie sollten daher
Organ fär die Forlschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 10. Heft.

in mit gröfseren Geschwindigkeiten befahrenen Zuggleisen mög
lichst vermieden, dort wo sie nicht zu vermeiden seien, aber
langsam befahren werden. Die Fassung dieser Schlufsfolgerung
gibt keine genaue Klarheit darüber, ob das Befahren der Ab
zweigung oder des Mutterstranges zu Entgleisungen geführt hat
und daher nur vorsichtig stattfinden soll. Wenn in solchen

Weichen die Abzweigung unvorsichtig befahren wird, so kann

zweifellos eine Gefährdung eintreten, und wenn eine Entglei

sung vorkommt, so ist damit eben der Beweis erbracht, dafs
die Stelle unsachgemäfs befahren worden ist; warum aber ein

mit den anschliefsenden Gleisen gleichmäfsig gekrümmter und

überhöhter Mutterstrang einer Weiche besonders vorsichtig be

fahren werden müfste, oder gar eine Entgleisungsgefahr dar

stellen sollte, ist nicht erklärlich: im Gegenteile wird sich ein

durchgehend, also auch innerhalb einer Weiche gekrümmtes

Gleis ruhiger und besser befahren, als ein Gleis, in das inner

halb einer Krümmung, lediglich behufs Einlegung einer Weiche,

eine kurze Gerade eingeschoben ist. Gleise der letztern Art,

die leider recht oft anzutreffen sind, erweisen sich gerade als

die Stellen, die sich am allerschlechtesten befahren und sollten

daher nach Möglichkeit vermieden werden. DafsWeiclien mit

gekrümmtem Mutterstrange etwas umständlicher und teurer in

der Unterhaltung sind, als solche mit geradem, ist selbstver

ständlich, aber hei der Entscheidung solcher Fragen sollte

weniger die Unteriialtung als das ruhige Befahren mafsgebend sein.

Wie schon bemerkt, sind dieVerschiebebahjihöfe in

der Gruppe Bahndienst behandelt. Die wichtige Frage, ob
und unter welchen Voraussetzungen für solche Bahnhöfe eine

einseitig oder zweiseitig entwickelte Anlage vorzuziehen ist,*)
wird leider nicht erörtert. In der Schlufsfolgerung wird aus

geführt, dafs es bei der Anwendung von Ablaufgleisen mit

Gegengefälle, Eselsrücken, der im allgemeinen vor der Anord

nung einer durchgehenden Neigung der Vorzug gegeben wird,

zweckmäfsiger sei, für die Ordnung nach Stationen eine Gruppe
kurzer Stumpf gleise neben den Richtungsgleisen anzuordnen,
als die Stationsordnungsgruppe in Längenentwickelung zwischen

den Richtungs- und Ausfahrgleisen anzulegen, obgleich bei der

ersten Anordnung mehrfache Rückbewegungen unvermeidlich

sind, die sich bei der zweiten Anordnung vermeiden lassen.

Als Grund wird angeführt, dafs die stationsweise zu ordnenden

Wagen bei der ersten Anordnung aus den Richtungsgleisen

jeder Zeit ohne Störung des Verschiehegeschäftes herausgeholt
werden können. Aber obgleich dieser Grund gewifs seine Be

rechtigung hat, kann der Auffassung über die Zweckmäfsigkeit
der ersten Anordnung in der hier ausgesprochenen Allgemein

heit nicht zugestimmt werden. Die empfohlene Anordnung
mag namentlich da, wo die Zahl der nach Stationen zu ord

nenden Wagen gegen die Zahl der nur nach Richtungen zu
ordnenden erheblich zurücksteht, immerhin ihre Berechtigung
haben. Wo das aber nicht zutrifft, kann die vollkommene

Durchführung der Längenentwickelung zweckmäfsiger sein;
namentlich aber kann nicht zugegeben werden, dafs die An

ordnung von Stumpfgleisen für die Stationsgruppe besonders

empfehlenswert sei. Vielmehr wird es sich auch dann, wenn
es sich aus irgend welchen Gründen empfiehlt, von der voll-

Siehe Organ 1900, S. 147 u. ff.
1903. 82
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kommenen Längeiientwickelung aller Verteilungsgleise abzusehen,
doch recht oft als zweckmäfsig erweisen, die Stationsordnungs-
gruppe an beiden Enden durch Weichen zu verbinden und zu

den neben den Richtungsgleisen anzulegenden Ausfahrgleisen
so anzuordnen, dafs für Wagen, die aus der Stationsordnungs-
nach der Ausfahr-Gruppe zu bringen sind, nicht nochmals Rück-
bewegungen notwendig werden. Eine solche Anordnung wird
beispielsweise bei dem jetzt in Ausführung begriffenen Ver
schiebebahnhofe Niederschönweide-Johannisthal bei Berlin ge
wählt werden.

Venn zu den Gleisbremsen in der Schlufsfolgerung
bemerkt wird, dafs es bei der Entscheidung der Frage, welche
Gleisbremse die beste sei, vornehmlich darauf ankomme, fest
zustellen, bei welcher Gleisbremse der Verbrauch an Hemm

schuhen der kleinste sei, so ist hier der wirtschaftliche Stand

punkt wohl etwas zu sehr in den Vordergrund gestellt. So

wichtig dieser auch ist, so ist die Wirksamkeit, Zuverlässigkeit
und möglichst stofsfreie Wirkung der Gleisbremsen doch wohl

erheblich wichtiger. Am besten wäre es ja vielleicht, wenn
es gelänge, ein einfaches Mittel zu finden, die Geschwin

digkeit der abrollenden Wagen zu vergröfsern statt
zu verringern, man könnte dann mit niedrigeren Ablaufbergen

arbeiten und wäre von den Witterungseinflüssen unabhängiger,

als bei dem jetzigen Verfahren. Die Bemerkung zu den vom

Zuge ausgelösten Warnungsläutewerken an Wegeüber

gängen, sie seien zumeist nur probeweise in Verwendung,

ist wohl nicht ganz zutreffend, denn solche Läutewerke sind

au nicht wenigen Stellen schon seit vielen Jahren in regel-

mäfsigem Gebrauche und bewähren sich im allgemeinen zu

friedenstellend. Dafs sie nicht in grofser Zahl Verwendung

finden, liegt in der Natur der Sache; da sie eigentlich nur

für Nebenbahnen in Frage kommen, wird man sie eben nur

anwenden, wo man zwar noch keine Bewacliung des ,Ueber-

weges, aber doch eine etwas weitergehende als die sonst üb

liche Warnung für erforderlich hält. Ihre Probe haben sie

aber überstanden, und die weiter anzustrebenden Verbesserungen

beweisen ebenso wenig etwas gegen ihre Brauchbarkeit, wie

bei vielen anderen Einrichtungen der Eisenbahnteclinik.

Zu der Fülle des dargebotenen Stoffes wäre noch manche

Bemerkung zu machen, aber das würde zu weit führen. Möge

aber jeder Eisenbahntechniker fleifsig aus der Fundgrube

schöpfen; er wird auf allen Gebieten reiche Früchte nnd über

so manche Frage eingehende Belehrung finden. Blum.

(Schlafs folgt.)

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Bau und Betrieb amerikauisclier Balineii.

(Engineering 1903, I. März, S. 420.)

Die Quelle enthält die Beurteilung eines englischen Reise-

Berichtes über die Einrichtungen der amerikanischen Bahnen

im Vergleiche zu den englischen, insbesondere über den Ober

bau, die Sicberungs- und Blockanordnungen für den Zugbetrieb,
das Ladegewicht der Güterwagen, über IJartgufs-Vollräder für
Güter- und Personenzüge gegenüber Speichen-Rädern mit auf

gezogenen Reifen, ferner über die Lokomotiv-Bedienung durch

I  drei Leute. Besondere Beachtung dürften die Bemerkungen
über das Beförderungswesen bei den Angestellten der ameri

kanischen Bahnen haben, welches bei entsprechender Fähigkeit

die Erlangung der höchsten Stellungen ermöglicht, und die Ge

nossenschaften veranlafst hat, in ihren Zeitschriften belehrende

Artikel über verschiedene eisenbahntechnische Fragen zu ver-

öftentlichen und darauf bezügliche Anfragen zu beantworten, um
ihren Mitgliedern Gelegenheit zu geben, ihre Kenntnisse zu er

weitern. P-—n.

Bahn-Unterbau, Br

Verwendung vun Hochofenschlacke zu Sciiutzhauteu an

Eisenhalindämmeu.*)

(Revue generalc des chemins de fer 1901,1, S. 187 und 521, II, S. 8
und 279; Baumaterialienkunde 1903, Heft 10, Seite 140.)

Nach einer Mitteilung des Oberingenieurs Descnbes

wurden zum Schütze der Dämme der vor sechs Jahren eröff- '

neten Vollbahn Toul-Pont Saint Vincent, die auf gröfsere i
Längen dicht am rechten Ufer der Mosel hinläuft, Steinwürfe

und Pflasterungen angebracht, die aus Schlackcn-Zement-ßetoii

und Hochofenschlacke bestehen. Dies ist besonders bei dem

Damme von Lavange der Fall, der sich in der Nähe der Hoch- ;

ofenaulage der »Societe de la Haute-Moselle« befindet, welche

die Schlacke unter sehr günstigen Bedingungen anlieferte. Die

*) Vergl. Organ 1903, S. 190.

ücken und Tunnel.

Schlackenblöcke, die in gufseisernen Behältern auf einer Roll

bahn zum Damme befördert wurden, kamen noch warm zur

Baustelle, doch war die äufsere Hülle schon so weit abgekühlt,

dafs man sie herausstürzen konnte. Sie hatten die Form von

Kegelstützen von etwa 1™ Höhe, 2™ unterm und 1,5™ oberm

Durchmesser und ein Gewicht von rund 6500 kg. Die beim

Abladen zerbrochenen Stücke wurden zur Herstellung desj Stein
wurfes und des auf ihn sich stützenden Böschungspflasters be

nutzt. Der Steinwurf kostete 5,90 M. cbm, die 30 cm starke

Pflasterung 4,15 M./qm. Das schwarze Steinpflaster soll, in ge
wissen Entfernungen von dem bunten Sandsteine der Sicker

schlitze durchbrochen, einen recht guten Eindruclc machen.

—k.
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B a h n - 0

Greese's Vorrichtung zum Verschieben von Gleisen.

(Eailroad Gazette 1903, Januar, S, 4. Mit Abbild.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Taf. XXIX.

Der wesentlichste Bestandteil der in Abb. 7, Taf. XXIX

dargestellten Vorrichtung ist eine Druckstange D, die an dem
einen Ende mit der Kopfschwelle eines bordlosen Wagens ver

bunden, am andern mit einer Rolle R versehen ist, die sich
gegen die Innenseite des einen Schienenstranges legt.

Sie wird durch eine einstellbare Zugstange Z und eine

Strebe S in ihrer Lage gehalten und kann mittels einer auf
dem Wagen angebrachten Windevorrichtung gehoben und ge
senkt werden.

Soll das Gleis verschoben werden, so wird zunächst die

Bettung von den Schwellenenden entfernt, in der Gleismitte
aber belassen. Nun bringt man einen kleinen Teil des Gleises

mit Hülfe einer Winde oder auf andere Weise in die ge

wünschte Lage, stellt die Druckstange D so ein, dafs ihre Rolle
gegen die Innenseite des einen Schienenstranges stöfst und
drückt nun den Wagen durch eine Lokomotive vorwärts. Durch
Vorziehen des Wagens sollen ebenso befriedigende Ergebnisse

erzielt werden.

Soll das Gleis nach der andern Seite verschoben werden,

so wird die Druckstauge nebst Zubehör auf der • andern Seite
des Wagens angebracht, was ohne grofse Umstände zu be
wirken ist. —b.

be-

b e r b a u.

Wolhaupters neue Schienen-Unterlegplaiten.

(Railroad Gazette 1903, Januar, S. 65. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Taf. XXX.

Die neuen, mit den Namen »FederaU und »Chicago<
zeichneten Unterlegplatten sind in den Abb. 12 und 18 auf
Taf. XXX dargestellt.

Die »FederaU-Platte (Abb. 13, Taf. XXX) erhält durch eine

hohe Mittelrippe grofse Steifigkeit und Widerstandsfähigkeit.

Die schneidenartige Ausbildung der Rippe erleichtert das Ein
treiben in die Schwelle. Um unmittelbares Aufliegen der

Schiene auf der Platte zu vermeiden, ist diese mit zahlreichen

kleinen, kreisförmigen Bossen versehen; hierdurch wird dem

Kiese und etwaigen anderen Stoffen Gelegenheit gegeben, nach

allen Richtungen zu entweichen. Die Längskanten der Platte

sind etwas niedergebogen und pressen sich in die Schwelle ein;

der Eintritt von Sand und Wasser zwischen Platte und Schwelle

wird auf diese Weise erschwert und die Dauer der Schwelle erhöht.

Die Verwendung der Platte ist leicht und einfach.

Die »Chicago«-Platte (Abb. 12, Taf. XXX) ergibt eine
Verstärkung durch vier Längsrippen. Die Oberfläche der Platte

gleicht der der »Federal«-Platte. Beide Arten von Unterlegplatteii

werden von der »Föderal Sup})ly Co.« in Chicago hergestellt.

Die auf den preufsischen Staatsbahnen mit ähnlichen

Unterlagplatten angestellten Versuche haben bekanntlich nidit

zu befriedigenden Ergebnissen geführt. —k.

Babnhofs-Ei

Vorschriften für Hallenbaiiten der französisclieii Eisenbahnen.

(Oesterreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1903,
März, Heft 12, S. 188.)

Aus Anlafs des Einsturzes einer Güterhalle in Valence

hat das französische Ministerium der öffentlichen Arbeiten all

gemeine Vorschriften über die Berechnung, Ausführung, Prü
fung und Unterhaltung von Hallenbauten erlassen und zugleich
verfügt, dafs alle hestehenden Hallen binnen fünf Jahren nach
bestimmten Vorschriften auf ihre Sicherheit geprüft, und dafs

für alle Hallen, wie für die Brücken, je ein besondere^ die

ganze Lebensgeschichte enthaltendes Buch, »Hallenbücher«,
angelegt und weitergeführt werden sollen.

Der wesentlichste Inhalt der Bestimmungen, die in manchen

Punkten wesentlich von den in Deutschland üblichen abweichen,

ist der folgende.

1) Lasten Schnee ist in ungünstigster Verteilung mit
60 kg für 1 qm Grundfläche einzusetzen zugleich mit 150 kg

Wi n d druck gegen eine Fläche von 1 qm rechtwinkelig zum

Winde, der um 10° von oben einfallend einzuführen ist. Eigen

last ist dem Falle entsprechend einzusetzen. Mit besonderer

Begründung durch örtliche Verhältnisse können Wind- und
Schnee-Last höher und auch niedriger eingesetzt werden.

2) Die zulässigen Spannungen unter Einführung
nur der Haupt-Spannkräfte oder Momente ohne Berücksichtigung

der Nebenspannungen dürfen sein:

für Holz Längsspannung in der Fahrrichtung 60 kg/qcm
Scherspannung entlang den Fasern 10 kg/qcm;

nrichtnngen.

für Gufseisen Zug 250 kg/qcm, Biegung 350 kg/qcm,
Druck 700 kg/qcm;

für Schweifseisen 800 kg/qcm, für Flufseisen
1000 kg/qcm auf Zug und Druck. Quer zur Walzrichtung sind
nur zwei Drittel dieser Werte einzusetzen. Scherspannungen

im Eisen dürfen vier Fünftel der angegebenen Werte betragen,

wieder unter Berücksichtigung der Lage der Walzrichtung.

Nieten und Bolzen sind auf Abscheren mit vier Fünftel

der sonst im Bauwerke vorkommenden kleinsten zulässigen

Spannung zu belasten, Längszug in den Nieten ist mit 300 kg/qcm
des Schaftquerschnittes begrenzt.

3) Bei gedrückten Stäben ist die Gefahr des Zer
knickens und etwaigen schiefen Kraftangriffes zu beachten, auch

ob die Belastung stetig oder schwankend ist.

4) Beschaffenheit und Verarbeitung des Eisens.
Probestäbe von 200 """ Länge sollen mindestens die folgenden

Eigenschaften zeigen:

Bruch Zug

dehnung festigkeit

1
°/o kg/qcm

Schweifseisen in Form- und Rechteck-Eisen
längs B,0 3200

Bleche in der Walzriclitung 8,0 3200

„  quer zur , 3,5 2800

Flufseisen ausgewalzt 22,0 4200

Schweilseisen-Niote 16,0 3600

Flufseisen- „ 28,0 3,800

32*
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In den Bedingungen ist anzugeben, in welchen Verhält

nissen die Elastizitätsgrenze zur Bruchfestigkeit schwanken darf,

jedoch sollen diese Werte ̂ 0,5 und ̂ 0,67 sein. Erhöhungen
dieser Werte erfolgen durch die Aufsichtsbehörde.

Bei Flufseisen ist dessen Verhalten während der Ver

arbeitung laufend zu beobachten.

Nietlöcher sind zu bohren, oder 2 zu eng zu stofsen

und aufzureiben, gescherte Kanten sind mindestens 1 nach-

zufräseri.

5) Belastungsproben sollen unter Vergleich der ge
messenen und berechneten Verbiegungen vorgenommen werden.

Die Lasten können dabei auch mit Seilen an die Knoten ge

hängt werden. Die Ergebnisse sind der Aufsichtsbehörde zum

Eintragen in die Hallenbücher einzusenden.

6) Bestehende Hallen sollen, wo möglich, nachzu
rechnenden Belastungsversuchen unterzogen werden, wie die

neuen. Ueberschreiten die berechneten Spannungen aus den

Hauptspannkräften die unter 4) als zulässig angegebenen nir
gend um mehr als 30 °/o und sind die tatsächlichen, gemessen,
nicht mehr als 80®/q höher als letztere, so kann von Ver
stärkung des Bauwerkes abgesehen werden, wenn nicht sonst

Baumängel gefunden werden.

7) Abänderungen dieser Bestimmungen bedürfen ministe

rieller Genehmigung.

Bemerkenswert ist bei diesen Bestimmungen, dafs sie im

Vergleiche mit den in Deutschland gültigen sehr niedrige An

strengungen der Bauwerke festlegen. Sollten sie wirklich streng

durchgeführt werden, so müssen sie zu vergleichsweise sehr

schweren Hallenbauten führen. Es ist zu vermuten, dafs man

von der für günstige Fälle vorgesehenen Minderung der Lasten

und Erhöhung der Spannungen sehr bald allgemein Gebrauch

machen wird. Insbesondere ist der Ansatz für die Nietungen

ein sehr niedriger, und aufserdem fällt das Fehlen von Be

stimmungen über die Lochlaibungsdrücke auf.

Elektrische Steihverksanlageii in Grewe.

(The Engineer 1902, November, S. 501, Dezember. S. 548. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 6 auf Taf. XXIX.

Die englische Nordwestbahn hat auf dem Bahnhofe Crewe

eine durch elektrischen Strom betriebene Signal- und Weichen-

Stellwerksaniage in Betrieb genommen. Abweichend von der

in Amerika und England bisher vielfach angewandten Anord

nung, bei welcher Elektrizität und Druckluft zusammen*) für

die Einstellung der Signale und Weichen verwendet werden,

arbeitet die vorliegende Anlage ebenso, wie die ersten dieser

Art von Siemens und Halske**) ausschliefslich mittels

elektrischer Kraftübertragung. Die Spannung des elektrischen

Stromes, Avelchen das zum Bahnhofe gehörende Elektrizitätswerk

liefert, beträgt 110 Volt. Die l.eitungskabel sind in unter

irdischen Ilolzkanälen verlegt. Die Anlage umfasst 5 Stellwerke

mit 152, 95, 75, 60 und 57 Hebeln. Die Stellhebel in

den Stellwerken sind in zwei Reihen über einander am Gestelle

angeordnet; in der obern liegen die Weichenhebel, in der untern

die Signalhebel. Unter dem Fufsboden des hoch liegenden

*) Organ 1896, S.57; 1898,8.41; 1899. 8.226; 1900,8.124,308.
**) Organ 1895, 8., 162. 180, 202, 218; 1899, 8. 7.

Stellwerkraumes sind die Verriegelungen eingebaut, darunter
die elektrischen Schalter und besondere elektro-magnetisch be

tätigte Verriegelungen. Das Umstellen der Weichen erfolgt

durch Elektromotoren, die mit dem das Gestänge bewegenden

Triebwerke in geschlossene, gufseiserne Gehäuse eingebaut sind
(Abb. 2 und 3, Taf. XXIX). Die Betriebspannung der Triebwerke
beträgt 100 Volt, die Stromstärke 20 Amp. Bei 800 Um

drehungen in der Minute .stellt das Triebwerk die Weiche in

3 Sekunden um. Die Lagerung des Ankers A ermöglicht

schnelle Auswechselung. Schnecke B und Schneckenrad C über

setzen die Bewegung ins Lang.iame. Je nach der Umlaufs

richtung des Triebwerkes wird die eine oder andere der beiden

Kuppelungen E und E^ betätigt, welche zu beiden Seiten des
lose auf der Achse D laufenden Schneckenrades angeordnet

sind. Die Kuppelungen übertragen die Drehbewegung auf die

wagerechte Triebachse und auf die auf der Achse fest gekeilte

Schlilzscheibe F, welche ihrerseits das Gestänge der Weiche
bewegt. Bei Weichen, welche gegen die Spitze befahren werden,
bedient die Scheibe F auch den zugehörigen Spitzenverschlufs.
Nach erfolgter Stellung der Weiche wird die Kuppelung selbst
tätig gelöst, sodafs das Triebwerk alsdann ohne Belastung weiter

läult, bis der Strom im Stellwerke unterbrochen wird. Der

untere Teil des Antriebgehäuses ist mit dickem Mineralöle ge

füllt, in welchem das Triebwerk läuft. Die Gehäuse sind in

Anbetracht der tiefen Lage im Bahnkörper, welche Wasser
ansammlung in ihnen begünstigt, mit Entwässerung versehen.

Die Schalter und elektromagnetischen Verriegelungen (Abb. 4
und 5, Taf. XXIX) haben Stromsohlüsse aus Kohle, welche zur

Sicherung des Stroinüberganges an den bewegten Teilen doppelt

ausgeführt sind. Sie sind mit den Leitungskabeln in einfacher

Weise durch Metallplatren verbunden, sodafs scbadhafte Teile

in kurzer Zeit ausgewechselt werden können. Die elektromagneti

schen Verriegelungen (Abb. 5, Taf. XXIX) sind nur an den

Hebeiwerken der Weichen eingebaut. Unter ihrer Einwirkung

können die Weichenhebel nicht eher in die Endstellung gelegt

werden, als bis die zugehörigen Weichen richtig eingestellt und

die Zungen verriegelt sind. Die Verriegelungen verhindern

vorzeitige Freigabe des von der Weiche abhängigen Signales.

Sie enthalten zwei Elektromagnete, von denen bei jeder Um

stellung der Weiche bald der eine bald der andere je | nach
der Bewegungsrichtung des Umstellens erregt wird. Die Anker

der Magnete sind als Sperrklinken ausgebildet, welche mit zwei

entsprechenden Zähnen des vor den Magneten beweglichen

Gestänges in Eingriff kommen, sobald dieses bei der Umstellung

der Weiche einer seiner Endstellungen genähert wird. Da der

Erregerstrom erst nach der Verriegelung der Weiclienznngen

geschlossen wird, kann auch das Gestänge und der mit ihm

verbundene Weichenstellhebel erst danach in die Endstellung

bewegt werden, in welcher dann die Freigabe des zugehörigen

Signalhebels erfolgt.

Die Signale werden durch Elektromagnete (Abb. 6, Taf. XXIX)
bewegt, welche als Solenoide ausgebildet sind. Mit dem Stell

zeuge ist ein Schalter mit Kohle-Stromschlüssen verbunden. Die

Einrichtung entspricht im wesentlichen der bei der Liverpooler

Hochbahn angewendeten Bauart von Timmis, Der Anker des

Elektromagneten hat einen Hub von etwa 38 """ und eine^ Zug-
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kraft von 59 kg. Für die Bewegung des Signalärmes ist ein
Strom von 15 Amp. nnd 100 Volt Spannung erforderlich. Ist

die »Fahrt«-Stellung erreicht, so wird ein Widerstand durch die

Schallvorrichtung eingeschaltet und die Stromstärke auf etwa
2 Amp. erniedrigt, welche zur Erhaltung der >Fahrt«:-Stellung
genügt. Bei einer Stromunterbrechung am Stellwerke kehrt

das Signal selbsttätig in die »I-Ialt«-Stellung zurück. Die Vor

signale werden durch ähnliche kleinere Stellvorrichtungen be
dient. In den Signallaternen brennt elektrisches Licht. —•

Den Entwurf der Anlage stellten die Oberingenieure F. W.

Webb und Thompson der englischen Nordwestbahn auf.

S—n.

Maschinen- un

Moderne Konstruktionen im Elektro-Maschinenbau,

mit besonderer Berücksicbtlgiing der Verwendung von Kugellagern.

Aus einem Vortrage*) des Ingenieurs A. Tischbein
von der »Gesellschaft für Elektrische Industrie« in Karlsruhe

teilen wir die folgenden wesentlichen Punkte mit.

Der wirtschaftliclie Tiefstand der elektrischen Gewerbe

kann nicht blofs durch Mafsnahmen der Geldwirtschaft und der

Verwaltung gehoben werden, vielmehr mufs der Ingenieur einen
wesentlichen Teil dieser Aufgabe übernehmen, indem er durch
weitere Durchbildung der Erzeugnisse im Wettbewerbe seinem

Werke den Markt sichert.

Er mufs auf Verminderung der Selbstkosten unter Steige
rung der Leistungsfähigkeit denken.

Der Gufsstahl verdrängte das Gufseisen, das bisher fast

ausschliefslich für die Magnetgesteile zur Verwendung gelangte;
auch ist es den fortgesetzten Versuchen der Hüttenwerke ge
lungen, Dynamobleclie herzustellen, bei denen die gewährleistete
obere Grenze der Verluste ungefälir 30°/o tiefer liegt, als früher.

Bei einer bestimmten Maschinenform kann also entweder

bei gleichem Wirkungsgrade das Gewicht herabgemindert, oder
bei gleichem Gewichte der Wirkungsgrad gesteigert werden.
Da zudem die Absonderung-Stoffe heute in zuverlässiger Güte
angeboten werden, so kann der durch sie in Anspruch ge
nommene Kaum in der Maschine bei gleicher Sicherheit geringer
bemessen werden.

Um die durch die Gewichtverringerung gleichzeitig einge
tretene Verminderung der Abkühlung auszugleichen, wurde durch
Einbau von Luftschlitzen, durch möglichst freiliegende Anord
nung der Wirkung und andere Mittel kräftige Luftbewegung
und gute Wärmeabgabe gesichert.

Die Bedingungen für eine gute Maschine sind: Geschützte

und von Stromverlusten freie Bauart, geringstes Gewicht bei
höchster Leistungsfähigkeit, hoher Wirkungsgrad in weiten Be
lastungsgrenzen, geringe Erwärmung und hohe Überlastungs
fähigkeit.

Hierzu kommt bei Drehstrommaschinen die Bedingung
einer günstigen Leistungsziffer und für Gleichstrommaschinen

die Vorschrift, dafs sie in den weitesten Belastungsgrenzen ohne
Bürstenverschiebung funkenlos arbeiten.

Die Maschinen für Papiererzeugung, die Drehpressen, sowie
ähnliche Maschinen mit stark veränderlicher Umlaufzahl, bei
denen der Kraftbedarf bei wachsender Umlaufzahl derselbe bleibt

oder sich gar steigert, stellen an die Leistungsfähigkeit ihrer
Antriebe ganz besonders hohe Ansprüche.

Es ist jedoch gelungen, Antriebs-Maschinen zu bauen,
deren Umlaufzahl bei nahezu gleichbleibender Leistung imVer-

*) Verein deutscher Maschinen-Ingenieure, ausführlich in Glasers
Annalen.

d Wagenwesen.

hältnisse von 1 : 6 verändert ist, und die bei sämmtlichen Umlauf-
und Belastung-Schwankungen ohne Bürstenverstellung funkenlos
arbeiten.

Auch in mechanischer Beziehung hat der Elektromaschinen-
bau wichtige Neuerungen zur Durchführung gebracht. Elektro-
und allgemeiner Maschinenbau haben in gegenseitigem Austausche
wertvoller auf dem eigenen Gebiete gemachter Erfahrungen in
gedeihlicher Wechselwirkung an ihrer Vervollkommnung ge
arbeitet.

Um die besonders bei Kleinantrieben im Verhältnisse zur

Gesammtarbeit hohe Lagerreibungsarbeit zu vermindern, ver
wendet die »Gesellschaft für Elektrische Industrie« in Karlsruhe

die von den deutschen Waffen- und Munitionsfabriken auf den

Markt gebrachten Patent-Kugellager bis zu 80 P.-S.-Maschinen.
Nach 18monatigem, schrittweisen Vorgehen und Anstellung
umfassender Versuche im eigenen Betriebe ist die Gesellschaft
in der Lage, alle Gewähr für die Verläfslichkeit ihrer Aus

führungen zu leisten.

Bei einem Antriebe von 0,25 P. S. stellen sich die Strom
ersparnisse bei Leerlauf auf 55 "/q, bei halber Belastung auf

Vollbelastung auf 14®/^ und bei 1,5facher Belastung
auf 9 °/o, bei 3 P. S. sind die entsprechenden Zahlen 45, 12,
7 und 4"/q.

Berücksichtigt man, dafs in den meisten Betrieben Voll

belastung des Antriebes nur in kurzen Zeiträumen in Betracht

kommt, so stellt sich die durchschnittliche Stromersparnis für
kleine Antriebsmaschinen auf 20 ®/q.

Bei den von der »Gesellschaft für Elektrische Industrie«

gebauten Hebezeugen sind gleichfalls erhebliche Ersparnisse
durch weitgehendste Verwendung der Kugellager erzielt. So
war der Stromverbrauch für ein Kranspiel, das bei Verwendung
gut eingelaufener Schalenlager 360 Wattstunden beanspruchte,
nach Einbau von Kugellagern auf 273 Wattstunden gesunken.
Die Gesellschaft hat besondere Formen der Kugellager durch
gebildet.

Besclileunigiiiigs- und Gescliwliidigkeits-Schaulliilen von drelzylindrigen
Srlmeiiziiglokomollveii der iMIdiand-Baiiii.

(Engineering 1903, März, S. 415. Mit Abbild.)

Die Quelle enthält die Untersuchung der Beschleunigungen
und Geschwindigkeiten auf einer Versucbstrecke mit mehreren

Bahnhöfen auf der Midland-Bahn für eine dreizyliudrige Ver
bund-Schnellzug-Lokomotive mit einem Hochdruck-Zylinder von
540 zwei Niederdruck-Zylindern von je 800 Durchmesser
und einem Triebrad-Durchmesser von 2130'""b Das Gesammt-

Gewicht der Lokomotive betrug 59,5 t bei 38,85 t Triebachs-
Gewicht.

Die Schaulinien geben bei sekundlicher Aufzeichnung und
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bei gewöhnlichem Tagesdienste ein Bild der Fahrgeschwindigkeit
und Beschleunigung auf wagerechten Steigungen und Gefällen.

Aus den Ergebnissen werden Schlüsse auf die Reibung, Zug

kraft und Widerstände gezogen und mit den aus Dampfspannung-

Schaulinien für verschiedene Geschwindigkeiten berechneten

Leistungen verglichen. P—n

Xeue Lokoniutivformen der italleiiiscben Mitlelmeer-Bahn.

(Engineering 1903, 1. März, S, 415. Mit Abbild. S. 418.)

Die Lokomotivwerke Sampierdarena bei Genua - lieferten

nach den Plänen des Servicio Materiale der Mittelmeer-Bahn

20 4/6 gekuppelte Verbund-Lokomotiven mit vorderm zwei
achsigem Drehgestelle für die auf den nördlich von Genua be

findlichen Gebirgs-Linien, insbesondere der Giovi-Rampe ver

kehrenden schweren Güterzüge. Diese Lokomotiven sind jetzt

die schwersten der italienischen Bahnen. Der besonders aus

gebildete Kessel, die Feuerbüchse, Heizrohre, Ausstattung sind

näher beschrieben. Die Hauptabmessungen des Kessels sind:

Rostlänge 2,000 ™

Rostbreite 2,000 «

Rostfläche 4,40 qm

Lichte Höhe der Feuerbüchse vorn . . 1,315 ™
«  « « « hinten . 1,265 «

«  Länge « « oben . 2,800 «

« Weite « « unten . 2,044 «

Gröfste Länge des Kessels 8,050 «

2,230 «

1,690 «

«  Woite « « . . . .

Äufsercr Kesseldurchmesser, Kegelteil

Stärke d. Kupferwände

der Feuerbüchse

Feuerkistenmantel

Abstand des Drehgestelles . . . . 030

Stärke der seitlichen Rahmen-Platten . 30 «

Höhe der Buffermitte über S. 0. . . 1050 «

Laufkreisdurchmesser d. Drehgestellräder 840 «

«  «: Trieb-U.Kuppel-

Räder . . . 1400 «

Radkranz-Breite 140 «

Achsbüchsendurchmesser der Drehgestell-

Räder 14oi«
Achsenbüchsend urchraesser der Trieb- und

Kuppel-Räder 190 «
Abstand der gekuppelten Achsen . . 1520 «

«  « Achsen des Drehgestells . 2000.«

«  « äufsersten Achsen . . . 7960 «

Gesammtlänge des Gestells, einschliefslich 1
der Buffer 10670!«

Die Zylinder sind derartig durch Ventile verbunden, dafs
sie auch mit dem Dampfdrucke des Kessels arbeiten! können.

Durchmesser des Hochdruckzylinders

«  « Niederdruckzylinders

Kolbenhub

540 tarn

800 «

680 «

1,540 «

Zylinderteil 1,500 «

Rohrwand . . 28

Seiten-U.Rückwand 16^/2 «
Deckenwand . . 18 «

Stärke der Kesselwand Kegelteil . . 20 «

«  « « Zylinderteil . . 18 «

Hintere Platte . . 16^2 *
Vordere « . . 18 «

Seiten- « . . 16^/2 «
Deckel- « . . 20 «

Stärke der Rohrwand, Stahl . . . . 25 «

Heizrohre, Messing, Anzahl . . . . 280 «

«  Äufserer Durchmesser . . 50 «

•< Wandstärke 3 «

«  Abstand von Mitte zu Mitte 65 «

«  Länge zwischen d. Rolirwänden 3900 «

Heizfläche der Feuerbüchse . . . . 13,7 qm

«  « Heizrohre 148 «

Höhe der Kesselmitte über S.O. . . 2450""

«  des Schornsteines über S. 0. . . 4200 «

Dampfüberdruck 14 at

Das sich wegen Anbringung der beiden äufseren Niederdruck-

Zylinder nach vorn etwas verjüngende Lokomotiv - Gestell aus
Stahl-Platten hat folgende Abmessungen:

Abstand der seitl. Rahmen-Platten (vorn 980 ""

«  « « « hinten 1220 «

Der dreiachsige Tender fafst 13 cbm Wasser und 4 t
Kohlen.

Leergewicht

Leergewicht des Tenders

Triebachsgewicht

70|t
17 «

60 «

P—n.

de

381

521

610

915

1525

3507

3/5 gekuppelte vierzylindrige Ycrbund-Eii-Guterzug-Lokomotlve der
London- und IVortli-West-Eisenbalin.

(Engineering 1903, Mai, S. 597. Mit Abbild.)

Die neueste von den London und North-West-Lqkomotiv-

Werken in Crewe erbauten Eil-Güterzug-Lokomotiven mit vier

Zylindern, drei gekuppelten Triebachsen und Drehgestell hat
folgende Hauptabmessungen:

Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d
«  -Durchmesser, Niederdruck d^

Kolbenhub

Rad-Durchmesser des Drehgestelles

Triebrad-Durchmesser D . . .

Achsstand der drei Triebachsen .

Abstand der Drehgestellmitte von

nächsten Tiebachse . . . .

Achsstand des Drehgestelles . .

Gesamint-Ächsstand

Last auf dem Drehgestelle . .

«  « der vordem Triebachse

«  « « mittlern «

«  « « hintern «

Triebachslast

Gesammtlast

Heizfläche der Feuerbüchse .

«  « Heizrohre .

«  « gesammte II .

Rost fläche R

Kesseldruck

3012|«
1906 «

7477 «

16 257 it

16 749!«
16 765 «

12 193]«
45 707i«

69 96511

11,44 qm

151,59 «

163,03 «

1,91 «

11,72 at
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Zugkraft 0,46 . 2 = 6640 kg
2 . 152,5

Wasserraum des Tenders 11,36 cbm

Kolilenraum 5,08 t

Dienstgewicht 31,56 «

Dienstgewicht v. Lokomotive und Tender 92,52 «

P—:

Drumnionds vielfache Dampfzuleitungsrohre.

(Engineering 1903, Mai, S. 604. Mit Abbild.)

Statt der einfachen Dampfzuleitungs-Rohre vom Kessel zu

den Zylindern werden mehrere engere Röhren aiigeordet, um

den Dampf durch eine gröfsere Fläche besser zu trocknen.

Versuche bei einigen Lokomotiven der London- und Süd-West-

Bahn sollen beträchtliche Erfolge nachgewiesen haben. P—n.

Aufsergewöhnlic

Elektrisch gesteuerter Luftdruck-Fahrschalter für lange Züge

elektrisch betriebener Baliueu.

(Bailroad Gazette 1903, Seite 81. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel XXX.

Die in Abb. 9, Tafel XXX dargestellte Druckluftschalt

vorrichtung mit elektrischer Auslösung hat den Zweck, bei aus

mehreren Wagen bestehenden Zügen elektrischer Bahnen mög

lichst das ganze Zuggewicht als Reibungsgewicht ausnutzen zu

können und trotzdem leichte Steuerung von einem Punkte aus

zu ermöglichen. Jeder Triebwagen erhält zu diesem Zwecke

die gezeichnete Schaltvorrichtung mit Ausnahme des Steueruug-
achalters, der nur im ersten und letzten Wagen angebracht

wird. Es sind zwei Gruppen von Speicherzellen vorhanden, von
denen die eine geladen wird, während die andere Strom von

niedriger Spannung abgibt.

Die Wirkung der flinrichtung ist folgende:

Die Schiene — B steht mit dem negativen Pole eines der

Speicher in Verbindung, der Stroraschliefser -)- B mit dem posi
tiven Pole desselben Speichers. Steht der Steuerungschalter

in Stellung 1, so ist der Stromverlauf: Speicher -j-B, 6,
Magnet Fg, — B, Speicher.

Magnet Fg ötfnet das Einströmventil zum Zylinder A,
dessen Kolben dadurch nach links gedrückt wird und den Strom

unterbrecher ötfnet. Steht der Steuerungschalter in Stellung 2,
|6,Fg|

so ist der Stromverlauf: Speicher -j-B 1, F^ —B Speicher.
U. fJ

Magnet F^ öffnet das Einströmventil zum Zylinder E, dessen
Kolben dadurch nach oben gedrückt wird und den Umschalter

in Vorwärtsstellung dreht. Gleichzeitig strömt Luft durch das

Rohr K nach Zylinder D, der den Stromunterbrecher schliefst.

Magnet F^ schliefst das Einströmventil und ötfnet das Ausström

ventil zum Zylinder b.

Steht der Steuerschalter in Stellung 3, so ist der Stromverlauf:
I

Speicher + B 5, F^ - B, Speicher.
[M, 4, Schalter d, Schalter Ii, Magnet f.]

Der Magnet Fg ötfnet das Einlafsventil zum Zylinder a,
der dadurch nach rechts bewegt wird und den Fahrschalter

um eine Zahnlücke dreht. Gegen das Ende des Hubes wird

durch den an der Kolbenstange befestigten Hebel H, der gegen
den Bund J' stöfst, der Schalter d betätigt, der Stromkreis
M, 4, Fg unterbrochen und das Einlafsventil zum Zylinder a
wieder geschlossen. Durch die Feder im Zylinder' wird der

Kolben a nun ̂ ieder nach links bewegt, der Stromkreis M, 4, Fg
durch Anschlagen von H an J" geschlossen und der Fahr

schalter wieder um eine Zahnlücke nach rechts gedreht. Das

he Eisenhahnen.

Spiel wieJei'holt sich selbsttätig, bis die am Fahrschalter be

festigte Trommel T X und Y berührt und dadurch Fg aus
schaltet, da der Strom nun von -|- B über M, 4, d, X, Y, S, —B
gebt. Steht der Steuerschalter in Stellung 4, so ist der Strom

verlauf wie bei Stellung 3, da der Stromschllefser S nicht

mehr im Stromkreise liegt, die Ausschaltung von Fg also auf

gehoben ist. Es beginnt also wieder die Bewegung des Kol

bens a und des Fahrschalters, die so lange andauert, bis durch

die Trommel T die Schlufsstücke X und Y verbunden sind und

Magnet P'g ausgeschaltet ist.

Das Zurückstellen des Fahrschalters auf Haltstellung ge

schieht durch den Kolben b, dessen Kolbenstange als Zahnstange

ausgebildet ist, indem das Lufteinlafsventil beim Zurückstellen

des Steuerschalters nach Stellung 1 durch den Magnet Fg ge

öffnet wird. Die Verbindung L, zwischen Bremszylinder und

Zylinder b bewirkt, dafs der Fahrschalter beim Bremsen auch

ohne Betätigung des Steuerschalters auf Haltstellung gebracht

wird und erst nach Lösen der Bremsen wieder bedient werden kann.

Mittels dieser Einrichtung ist es möglich, die sämmtlichen

beliebig verteilten Triebwagen eines Zuges mit je einem der

beiden an den Zugendeu angebrachten Fahrschalter zu be

dienen. Aufser der üblichen Bremsluftleitung ist nur eine ein

fache Leitungskabel-Kuppelung zwischen den Wagen erforderlich.

Alle Teile des Fahrschalters sind sehr gedrängt in einem

Schalterkörper vereinigt. 0—k.

Die Schuckerlsclie Oberflächen-Stromzufülirung für elektrische

Strafsenbaliuen.

(Engineering 1903, I, März, S. 413. Mit Abb.)

Die Quelle gibt eine nähere Beschreibung der Schuckert-

schen Oberflächen-Stromzuführung für elektrische Sti afsenbalmen,

welche in den Jahren 1898 bis 1901 in München auf einer

500 langen Probestrecke eingerichtet, unter Aufsicht der

städtischen Behörde betrieben ist und sich zufriedenstellend

bewäbite.

Die Stromzuführung zu den Wagen erfolgt mittels in 3 ™

Teilung in den Strafsenkörper eingelassener, nur wenig hervor

ragender Berührungsklötze, welche mit den Schienen verbunden

sind. Die Stromzuleitung zu diesen Berührungsklötzen findet

gruppenweise zu etwa 30 durch seitlich der Bahn und längs
der Strafse versenkte Stromumformer mittels kurzer Querleitungen

statt. Die Abnahme von den Berühruugsklötzen erfolgt durch
die Wagen mittels einer aufserhalb der Räder vorüberführenden

Gliederkette, welche am Wagenuntergestelle aufgehängt, durch
Schraubenfedern und Stellschrauben zu den Klötzen in die

richtige Höhenlage gebracht werden kann, während eine tiefer
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angebraclite Vorrichtung in wagerechter Richtung spannt. Die

genannte Anordnung des Stromabnehmers ist gegen Witterungs-

einflüsse, Stromverluste und Stromunterbrechungen gesichert,
worüber die Quellen nähere durch Abbildungen und Stromfüb-

rungsübersicbten erläuternde Ausführungen enthält. P—n.

IMe Whitechapel und Bow Eisenbahn.

(Engineering 1903, Mai, S. 582. Mit Abbild.)

Diese im Mai 1902 eröffnete Untergrund-Bahn bildet ein

wichtiges Bindeglied zwischen den Bahnen des Westens und

Ostens von London. Vor dem Baue der Bahn mufsten bedeutende

Siel-Verlegungen längs und quer zur Bahnrichtung vorgenommen

werden: unter dem Regent-Kanal ist die Bahn mittels Tunnels

durchgeführt.

Da der starke Strafsenverkehr an keiner Stelle unter

brochen werden durfte, erwuchsen der Bau-Ausführung vielfache

Schwierigkeiten, so dafs sich die Baukosten der etwa 3,3 km

langen Bahn auf rund 24 000 000 Mk. stellten.

P—n.

Technische Litteratur.
Die Theorie der Mehrstofif-Dampfniaschinen. Untersuchung der

Frage: Ist Wasser die vorteilhafteste Flüssigkeit zum Betriebe

von Dampfmaschinen? und Bearbeitung der auf diese I'rage

sich beziehenden Antworten. Von Dr. K. Schreber, Pri

vatdozent für Physik. Leipzig, B. G. Teubner, 1903. Preis

3,(50 M.

Wir haben den wesentlichen Kern der bebandelten Frage

bereits früher*) mitgeteilt, und verweisen darauf. Der Ge

danke, die Wärme von Abdampf zur Verdampfung eines Stoffes
mit niedrigerm Siedepunkte zu verwenden und so nutzbar zu

machen, wird tatsächlich bereits durchgeführt. Das Werk sucht

nun die Grundlagen zur Beurteilung einer gröfsern Zahl von

in Frage kommenden Stoffen bezüglich ihrer Fähigkeit, sich vor

teilhaft in eine solche Verdampfungsreihe einreihen zu lassen,

festzustellen und befördert damit ein besonders wiclitiges Be

streben des beutigen Kraftmaschinenbaues.

Yadeiiiccum für Zeitungsleser. Eine Erklärung der in Zeitungen
vorkommenden Fremdwörter und Ausdrücke im Verkehrs

leben. Von H. Nord heim. Hannover, Gebr. Jä necke,

1902. Preis 1,0 M.

Das Buch erfüllt ein Bedürfnis, welches sich nicht nur

aus dem schnellen Anwachsen der Wechselbeziehungen der Wirt

schaft einander fern liegender Länder, die dem Einzelnen nicht

genügend bekannt sein kann, ergibt, sondern auch aus der

rasch steigenden Verbreitung rein realer Bildung, welche dem

Einzelnen die Möjilichkeit eigener Erklärung der in den ver

schiedensten Wissens- und Wirtschaftszweigen vorkommenden

Fremdwörter nur in sehr geringem Mafse gewährt. Es wird

für die meisten Zeitnngsleser heute förderlich, ja notwendig
sein, diesen Schlüssel beim Lesen zur Hand zu haben. Er be

schränkt sich auf die übliche Zeitungsprache, ist daher band
licher, als vollständige Fremdwörterbücher.

Hamburg und sein Ortsverkehr. Die städtischen Verkehrsmittel,

ihre bisherige Entwickelung und künftige Gestaltung. Von

G. Schimpff, Regierungsbaumeister in Altona. Berlin, J.
Springer, Hamburg, 0. Meissner, 1903. Preis 2,4 M.

Das Buch dringt mit grofsem Geschicke und mit Klarheit

in die Statistik des Hamburger Stadtverkebres hinein, der in
Deutschland zu den bedeutendsten gehört, um auf dieser Grund
lage eine Schilderung der grofsartigen Pläne für eine Stadt

bahnanlage in Hamburg aufzubauen. Es steht aufser Zweifel,

dafs sich in Hamburg in nächster Zeit eine städtische Verkehrs

anlage entwickeln wird, die an Umfang den meisten ähnlichen

Anlagen nichts nachgibt, die aber wegen der Möglichkeit der

Ausnutzung aller Erfahrungen der älteren Netze diese an tech

nischer Vollendung übertreffen wird. Für diesen Gegenstand,
der die technische Welt Deutschlands in nächster Zeit stark

bewegen wird, bildet das Buch eine vortreffliche Grundlage, die
wir unsern Lesern zur Kenntnisnahme dringend empfehlen.

") Organ 1903, S. 26.

Xeiie Zeitschriften.

ElektiTsche Bahnen. Zeitschrift für das gesammte elektrische

Beförderungswesen. Herausgeber Wilhelm Kühler, Pro
fessor an der Königl. Technischen Hochschule zu Dresden.

München und Berlin. R. Oldenbourg. Preis 16 M. im Jahre.

Die Zeitschrift wird 1903 in vier Heften, von 1904 an

monatlich erscheinen und elektrische Bahnen in Aufsätzen, Be
richten, Patentauszügen, Bücherbesprechungen behandeln. Das

erste Heft enthält eingehende Beschreibungen der Wanseebahn,
der Bahn I-rcibui'g-Murten-Ins und der gleislosen elektrischen

Güterbahnen von Schiemann in gutem Drucke und klaren

Darstellungen.

Die aufgeführten Namen der Mitarbeiter, aus denen wir

nur V. Borries-Berlin und Ulbricht-Dresden nennen, bürgen
für gute Leistungen der Zeitschrift, deren zeitgemäfsen Bestre
bungen wir guten Erfolg wünschen.

Das erste Heft gibt uns bezüglich der Weiterführung zu
einigen Bemerkungen Anlafs, die vielleicht herücksichtigt wer

den können.

Das Bedrucken der Umschlagvorderseite mit Anzeigen
unterdrückt den Namen der Zeitschrift nebst den sonstigen

Mitteilungen zu sehr. Eine sehr erwünschte Inhaltsübersicht

bat dabei keinen Platz gefunden, nach einigem Suchen findet

man sie am Schlüsse der letzten Seite. Der Name der Zeit

schrift über jeder Seite hat nicht viel Zweck, will man Seiten

überschriften machen, so sollten sie "sich auf den Seiteninhalt
beziehen. Zu warnen ist vor zu reichlicher Verwendung von

Netzätzungen nach Photograpbie, diesem wirksamen Verschlech

terungsmittel der technischen Veröffentlichungen, die meist nur

wenig oder gar nichts erkennen lassen. Sie sollten' auf Er
gänzung sonst schon erschöpfender Zeichnungen beschränkt wer

den. Scbliefslich möchten wir dem Herausgeber, noch die Bitte

aussprechen, sich den Bekämpfern unnötiger Fremdwörter, und

das sind fast alle Fremdwörter, anzuscbliefsen, die grade auf dem

Gebiete der elektrischen Bahnen wieder mächtig ins Kraut schiefsen.

Für die Kedaction verantwortlich: Geh. Regiei'ungsrat, Professor 6. Bark hausen in Hannover.
C. W. Kreide!'s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.




