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Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des Zugforderungsdienstes duf Grdnd von Versuchen mit
Lokomotiven im Betriebe der preufsisch-hessischen Staatsbahnen. '

Von R. Anger, Regierungshaumeister im Ministerium der offentlichen Arheiten in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 37.)

Die Ausfihrung solcher Dauerversuche mit Lokomo-
tiven im gewohnlichen Betriebe zur Ermittelung des Ver-
brauches an leizstoff fiir ein tkm und die Nutzbar-
machung der Versuchsergebnisse zur Nachprifung der Wirt-
schaftlichkeit des Lokomotivdienstes und
stungstafeln sind im Jahre 1906 gleichfalls vom Kisenbahn-
Direktionsprisidenten Rimrott angeregt worden. Unter seiner
I.eitung wurden auch die ersten Entwiirfe zu den im Abschnitte 111
mitgeteilten Aufschreibungsmustern und allgemeinen Grundsitzen
far die Ausfihrung und Verwertung der Versuche angefertigt.

Als Leistungseinheit wird bei diesen Versuchen das
tkm benutzt, weil die Leistungen in tkm im Betriebe am schnell-
sten aus den geforderten Zuglasten in t und den zuriickgelegten
Wegen in kmn ermittelt werden konnen. Wenn auch das tkm
keine Arbeit nach den Gesetzen der Mechanik ist, namlich
Kraft >< Weg iu der Kraftrichtung, so kann es doch unter be-
stimmten Voraussetzungen als verkehrstechnischer Leistungsmals-
stab fiar den Verbrauch an Heizstoff benutzt werden, namlich
wenn zum Vergleiche nur gleichartige
werden, die auf Strecke
Fahrgeschwindigkeiten und in demselben  Dienstplane laufen.

will

gattungen und Zige sowie auf verschiedene Strecken ausdehnen,

Lokomotiven herangezogen

derselben mit  anniahernd  gleichen

man die Vergleiche auf verschiedene Lokomotiv-

so muls eine Leistungseinheit gewihlt werden, die neben den
Zuglasten und Weglingen auch noch die mit den [Fahrge-

schwindigkeiten. der Zugzusammensetzung und den Streckenver- |

Fahrwiderstinde beriicksichtigt.  Kine
diesen Anforderungen geniigende lLeistungseinheit ist die PS St.
Aus den tkm konnen die Leistungen in PSSt nach dem im

folgenden beschriehenen Verfahren angenithert bercchnet werden.

hiiltnissen  wechselnden

Hierbei missen allerdings die Kinfliisse ungiinstiger Witterung,
die grofse  Kalte und
Fahrwiderstandes,

starken Seitenwind,

des

durch
verursachte

namentlich

Schneefall Frhohung un-
beriicksichtigt bleiben.
sollen deshalb entweder nur Einzelfahrten bei annihernd gleich-
wertigen Wlttelungscmﬂussun einander gegenither gestellt werden,
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oder es missen Durchschnittswerte auf Grand einer grofsern
7ahl von Fahrten in verschiedenen Jahreszeiten ermittelt werden.
Die bei einer Lokomotivfahrt zur Beforderung des Wagen-
zuges aufzuwendende Arbeit in PSSt, gemessen am Tenderzug-
haken, moge mit A, = Nutzarbeit hezeichnet werden, dagegen
die zur Beforderung des Zuges cinschliefslich der Lokometive
erforderliche Arbeit in PSSt, gemessen am Kolben der Loko-
motivdamptfmaschine, mit A; = Zylinderarbeit. Ihr Verhiltnis
3= A, T A; ist der durchsehnittliche mechanische Wirkungsgrad
der Fahrt, wihrend A,= A; — A, die zur Beforderung der
Lokomotive allein aufzuwendende Avbeit in PSSt hedeutet.
Tir Versuchsfahrten mit verschiedenen Lokomotivarten und
verschieden zusammengesetsten Ziagen auf denselben Strecken,
forner fir die Nachpritfung der I‘Okomoti\'belast‘ungstafeln und
der Fahrpline ist die Nutz-PS St die geeignetste Leistungseinheit.
Dagegen empfiehlt s sich, beim Vergleiche von Versuchs-
ergebnissen fitr verschiedene Strecken die Zylinder-PS St als
Kinheit zu Grunde zu legen, weil dabei auch die mit den
verschiedenen Streckenverhiltnissen wechselnden ILligenwider-
stinde der Lokomotive nicht vernachlissigt werden dirfen.

Verfahren zur Berechnung der PSSt

Fiir einen Streckenabschnitt von der Linge 1¥m, auf dem
die Zuglast Qt unverandert bleibt. ist die zur Zugforderung
erforderliche Nutzarbeit:

N Clkm ket
GL1) . . .. apsst =¥ 0“7

wenn mit w der mittlere Zugw1derstand bezeichnet wird.
O . 1km gibt die geleisteten tkm an. Sind diese aus den Auf-
schreibungen ermittelt, so kann man aus ihnen die geleisteten
Nutz-PS St mittels der Widerstandsziffer:

kgt
W
GL2). . . . . u=
i-2) : 270

herechnen.
Der mittlere Zugwiderstand far die Fahrt auf dem Strecken-
abschnitte 1 kann berechnet werden aus:

4. Heft, 1911 9
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Gl. 3)

worin bedeuten:
w, den mittlern Fahrwiderstand auf ebener gerader Bahn,
+ m die durchschnittliche Steigung oder das mittlere Gefille

ka’t=Wo+m+k+f

0
1 /00’
k den mittlern Kraimmungswiderstand far die ganze Strecke 1,

t den durchschnittlichen Bremswiderstand. der gleichmilsig
auf die ganze Strecke 1 verteilt gedacht wird.
Der durchschnittliche Fahrwiderstand w, ist unter Benutzung
ciner Widerstandsformel, etwa von der Form w,=a -4 b V2
angenithert zu ermitteln aus:

—atu[?
worin V, die mittleren F:lhrgeschwindlglxelten auf den einzelnen
Streckenteilen von der Linge 1, sind. Stehen Geschwindigkeits-

schaubilder der Fahrt zur Verfigung, so kann man w, mit
dieser Iormel ziemlich genau berechnen*). Sind dagegen nur

Z(V km;St 1 km)]

Gl 4) .

die reinen Fahrzeiten t, in Minuten ohne Aufenthalte zwischen je

zwei Haltestellen bekannt, so muls man sich damit begniigen, die

mittlere Fahrgeschwindigkeit auf jedem dieser Streckenteile zu:
1 km

60 iy

km/St
V Mm

Gl. 5) .

anzunehmen *¥).
Den mittleren Steigungswiderstand m in °j,, kann man aus
einem der beiden Ausdriicke:

HP —Hm®™
nm = — Ty
Gl 6) .
6) 2 (my . 1K)
n = Tﬁ —-
berechnen, worin fir I, und H, die Sechéhen der Anfangs- und

End-Stationen, oder fiir m, die verschiedenen Einzel-Steigungen

(+ my) und Gefille (— my) von den Langen 1, einzusetzen sind.
Zuar Bestimmung des mittlern Krimmungswiderstandes fir

die ganze Strecke 1 dient:

Z'(k kgit | | l.m)

: k

GL T7) kkalt —— Em

wobei unter Benutzung der Formel von v, Rockl
) 650

. . . ket —

Gl. 8) 8 = 55

der Krimmungswiderstand k fir die einzelnen Gleiskritmmungen
vom Halbmesser R und von der Linge 1, einzusetzen ist.

Bei oft anhaltenden oder hiufig abgebremsten Zigen dirfen
auch die Bremswiderstiinde f nicht vernachlissigt werden. Man
kann diese, soweit sie zur Verringerung der lebendigen Kraft
des Zuges benutzt wurden, aus:**¥)

*) Vorausgesetzt wird dabei, dafi die Durchschnittswerte von a
und b fiir die in Frage kommende Zug-Art und -Zusammensetzung
bekannt sind; vergleiche die Bemerkungen iiber Widerstandsformeln
auf 8. 22.

**¥) Je linger ein Streckenabschnitt wird. und je mehr auf
ihm die Fahrgeschwindigkeit wechselt, um so ungenauer wird die
Rechnung:; denn das berechnete Vx ist zwar der genaue Mittelwert
von V, nicht aber von V2,

***) Bei einer Verringerung der Fahrgeschwindigkeit von Vkm/St
auf V.kmSt wird die lebendige Kraft des Zuges um
(M 4 m). (V12— Vg2)

k _ —
axem 2.3,61

. die zugehorigen Widerstandsziffern « und g,

¥ { (V, kmisty2 — (V, kmSt)2 |
N 1km

1
= 335"
berechnen, wobei fir jede durch Bremsung hervorgerufene Ver-
ringerung der Fahrgeschwindigkeit von V; auf V, der Wert
(V,2— V,?) einzusetzen ist. Liegen keine genauen Geschwindig-
keitsaufschreibungen vor, so mufs man die Werte von Vr' und V,
schatzen, indem man beispielsweise fir das Anhalten eines Zuges
V, = der Grundgeschwindigkeit V, und Vo= 0 setzt.

Bei Berechnung der Widerstinde m und f aus GL 6 und 9
wurde angenommen, dafs bei Fahrten in Gefillen die durch
Senken der Zuglast gewonnene Arbeit im ganzen Umfange zar
Zugforderung nutzbar gemacht wurde. War dies nicht der Fall,
mufste vielmehr ein Teil dieser Arbeit durch Bremsungen ver-
nichtet werden, so darf der mittlere Steigungswiderstand nuy

Z'(m‘ L)

in Gefillstrecken, in denen geblemst wurde, die Neigung — m
nicht oder nur zum Teil zu beriicksichtigen ist.

Hat sich die Zuglast auf Zwischenstationen gedndert, so
mufs die Zahl der Nutz-PS St fir jeden Streckenabschnitt, auf
dem das Zuggewicht unverindert bleibt, besonders berechnet
werden. Fur die ganze von der Lokomotive durchhhrene
Strecke ist die Nutzarbeit dann: !

Gl. 10) A, = 2(Q. 1k )

Die Zylinderarbeit A; in PSSt fiir eine Fahrt be-
rechnet man zweckmilsig aus:
Gl. 11) Aj=A,+ A,
und ermittelt A, aus Gl 10), dagegen die zur D]genbewegung
der Lokomotive vom Gewichte Gt auf der ganzen Strecke yvon
IMm notige Arbeit aus:

fkg;t

Gl. 9)

aus der Gleichung m = berechnet werden, wobei

Gl. 12) A, =Gt 1o 4 mit:
Gl. 13 ket
1) =270

worin G .1 die geleisteten tkm. u, die Widerstandsziffer und
w, der mittlere Fahrwiderstand der Lokomotive sind, die in
dhnlicher Weise zu Destimmen sind, wie in Gl. 3) bis 9) fir
den Zug angegeben wurde. ‘

\

Zur hinreichend genauen Berechnung der geleisteten PS St
fir die allgemeine Uberwachung des Heizstoftverbrauches diirfte
es geniigen, wenn die mittleren Widerstinde w und w, sowic
ein fiir allemal
fiir jede Fahrrichtung, Dbestimmte Streckenabschnitte und die

Zugart wnter Benutzung der planmilsigen Fahrzeiten und
Geschwindigkeiten bestimmt werden. Man braucht dann im

Betriebe nur die Zug-tkm und gegebenenfalles auch die Loko-

;él'rillgert:;orin M die geradlinig bewegte Masse, m die auf den
Radumfang bezogene umlaufende Masse der Rider bedeutet. Nimmt

© man diese Arbeit a in kgm aof die ganze Strecke lkm gleichmiBig

verteilt an, so erhiilt man den mittlern Bmmswidemtandl
fo. @ (M 4 m) (Vi2— Ve?)
1000 1 km 25920 .1
1000
9.81
Nimmt man ferner m =89/, von M an, so wird
1080 V- Vg 1 V2 — Vg2
7981 T 25920.1 35 I

= rund -

Da £ in kg/t ausgedriickt werden soll. muB M = gesetzt werden.

- = rund —= 535
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motiv-tkm aufzuschreiben, und kann aus ihnen fiir jeden
Streckenabschnitt mit unverinderter Zuglast durch Multipli-
kation mit den Widerstandsziffern u oder u, die Nutzarbeit
oder die Zylinderarbeit in PS St berechnen.

Will man hingegen die KEinzelfahrten genau auswerten,
etwa zum Zwecke der Nachprifung der Lokomotivbelastungs-
tafeln und der Fahrplanzeiten oder auch bei Ermittelung der
geeignetsten Lokomotivart fir cinen bestimmten Zug, so ist
es notig, fur jede Fahrt aufser den tkm die reinen Fahrzeiten
ohne Aufenthalt, wenn moglich auch die verschiedenen erreichten
Fahrgeschwindigkeiten aufzuschreiben. Aus ihnen mufs man
dann die mittleren Fahrwiderstinde und die zugehorigen Wider-
standsziffern ermitteln.

Das angegebene Rechnungsverfahren dirfte fir die meisten
Fille geniigend genaue Ergebnisse liefern.

Il. Aufschreibungen der Kosten und Dauer der Ausbesserungen. -

Die Aufschreibungen der Kosten und Dauer der Ausbesse-
rungen von in gleichen Dienstpliinen benutzten Heilsdampf- und
Nafsdampf-Lokomotiven (S. 24) wurden nach folgenden Grund-
sitzen ausgefiihrt. :

Die Grundlage fir die Zusammenstellungen bilden Kin-
tragungen in Ausbesserungsbiichern, die fur die Dauer eines
Jahres nach dem Muster 1 angelegt werden. Jede zu den
Aufschreibungen heranzuziehende Lokomotive wird auf beiden
Seiten des Fithrerhauses durch ein mit gelber Olfarbe auf- ‘
getragenes A gekennzeichnet.

Das Ausbesserungsbuch bleibt in der zustindigen Be-
triebswerkmeisterei, solange sich die Lokomotive im Betriebe
befindet oder in einer Betriebswerkstitte ausgebessert wird. Fir
die Dauer der Uberweisung der Lokomotive an eine Haupt-
werkstatt hingegen wird das Ausbesserungsbuch gemeinsam mit
dem Betriebsbuche der Lokomotive dem Werkstittenamte durch
Vermittelung des Maschinenamtes iibersandt.

In die Ausbesserungsbiicher sind der Reihe nach alle in
den Werkstatten ausgefihrten Arbeiten einzutragen, auch alle
geringfiigigen, wie Nachschleifen von Ventilen und Hahnen ;
oder Arbeiten an Schiebern und Lagern. Zur Ermittelung des
in Spalte 4 einzutr'agenden Lohnbetrages werden den cinzelnen
Betriebswerkstitten von der Eisenbahndircktion Durchschnitts-

Muster 1 fir die Ausbesserungsbiicher der einzelnen

+ zahlen fir die Arbeitstunde angegeben.

' zZutragen.

In den Hauptwerk-
stitten werden die Ausbesserungskosten auf Grund von Jahres-
bestellnummern ermittelt und einzeln nach den verschiedenen
ausgefiihrten Arbeiten in die Ausbesserungsbiicher eingetragen.
Falls an den Lokomotiven Ausbesserungen in einer andern als
der zustindigen Betrielswerkstatt ausgefithrt werden, muls der
Lokomotivfihrer dies dem vorgesetzten Betriebswerkmeister
melden, der durch Vermittelung des Maschinenamtes das Aus-
besserungsbuch der ausfihrenden Werkstitte zur Vervollstin-
digung der Kintragungen zu tbersenden hat.

Haufig wiederkehrende Mangel, die auf die besondere
Bauart der Lokomotive zuriickzufihren sind, sollen in Spalte 8
unter Angabe der vermeintlichen Ursachen Desonders ver-
merkt werden.

In Spalte 7 sind nur die Tage oder Vierteltage besonders
anzufihren, an denen die Lokomotive Ausbesserung
aus dem Dienste zuriickgezogen werden mufste, also aulser allen
Ausbesserungstagen in den Haupt- und Neben-Werkstitten
nur die in den Betriebswerkstatten aufserhalb der dienstplan-
mitfsigen DBetriebspausen liegenden Aushesserungszeiten. Dabei
gilt das regelmifsige Auswaschen der Lokomotive als Bctriebs-
pause,

Aufsergewohnliche Wiederherstellungsarbeiten, die aus dem
Rahmen der laufenden Unterhaltung herausfallen, besonders
die nach Unfillen auszufihrenden Ausbesserungen, ferner
Arbeiten, dic zur Durchfithrung von Bauartinderungen durch
Ministerialerlals angeordnet werden, sind besonders zu ermit-
teln und getrennt auf besonderen Seiten der Ausbesserungs-
biicher aufzuschreiben. Werden dabei jedoch gleichzeitig lau-
fende Ausbesserungsarbeiten ausgefithrt, so sind diese bei den
gewdhnlichen Aufschreibungen zu buchen.

Vor jeder Ubersendung eines Ausbesscrungsbuches an das
Maschinenamt ist die Richtigkeit der Eintragungen von den
Betriebswerkmeistern oder den - Haupt- und Neben - Werk-
stitten durch Vermerke in Spalte 8 zu bescheinigen. Dort
die Prifungsvermerke des Maschinenamtes ein-
Diese ist fir die Vollstandigkeit und Pinktlichkeit
aller Eintragungen verantwortlich. Sie hat die Ausbesserungs-
biicher jahrlich nach Prifung und Aufrechnung  der Ein-

zur

sind auch

tragungen abzuschlielsen und bis zum 15. Januar der Eisen-

bahndirektion einzurcichen.

Lokomotiven, auszufiillen von den Werkstitten.

1 o 2 3 4 5 | 8 7] 8
Wert der Zahl der
Zahl .
Lohn- ver- wiederge-| 101 Aus-
, . . der brauchten | wonnenen Kune
Tag Bezeichnung der Arbeit Arbeit betrag neuen alten besse- Bemerkungen
tr e]l Baustoffe rungs-
stunden |y pe| M jpe] M Pr[ 8
T I N R |

Muster

2 fir die Zusammenstellungen der Ausbesserungs-Kosten und -Zeiten fiir die einzelnen Lokomotivgattungen, auszufiillen von

den Eisenbahndirektionen. !

~ 1 | 2 | s | 4 _ 1 s 1 s 7
Nr. der Zahl 'der \'erbr'luchtenvv er‘t‘ (1\?edervewonnenen Zahl der
Lokomo- Arbeite- Lohnbetrag n;uen ] | Qlten | Ausbesserungs- Bemerkungen
tiven stunden Baustofte tage
St M__ | Pf M__ Pt M . Pf
[T o I

9*
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Die Eisenbahndirektionen stellen die ganzen Unterhaltungs-
Kosten und -Zeiten fir die einzelnen Lokomotivgattungen in
ihrem Bezirke zusammen und ermitteln die Durchschnittswerte
fir eine Lokomotive jeder Gattung. Das Ergebnis ist in ecine
Nachweisung nach Muster 2 einzutragen, die, nach Lokomotiv-
gattungen geordnet, dic Nummern der Verglcichislokomotiven,
die ganzen Aushesserungs-Zeiten und -Kosten mit etwa er-
ginzenden Bemerkungen und die Durchschnittswerte fir die

Mit der Ausfihrung der Aufschreibungen in

" den Direktionsbezirken ist am 1. Januar 1909 begonnen worden.

einzelne Lokomotive der Gattung enthilt. Diese Nachweisungen

sind von den Kisenbahndirektionen dem Kisenhahn-Zentralamte
bis zum 15. Februar jeden Jahres zu ibersenden,

Das Eisenbahn-Zentralamt hat die von den Eisenbahn-
direktionen ermittelten Werte fiir die einzelnen Lokowmotiv-
gattungen zusammenzustellen und unter Beriicksichtigung be-
sonderer Eigenarten des Betriebes und der Strecken zu ver-
gleichen. Zur Aufklirung besonderer Unterschiede konnen die
Ausbesserungsbicher eingefordert werden. Dem Minister der
offentlichen Arbeiten wird bis zum 1. April jeden Jahres iiber
die Ergebnisse der Aufschreibungen unter Beifigung der von

Die Lrmittelungen sollen, um einwandfreie Krgebnisse zu er-
halten, wahrend ciner langern Reihe von Jahren, unabhangig
von den im folgenden Abschuitte beschriebenen Dauerversuchen
mit Lokomotiven fortgesctzt werden.

Bisher liegen die Ergebnisse der Aufschreibungen aus dem
Jahre 1909 vor. Wenn auch aus ihnen wegen der Kiirze der Dauer
noch keine allgemeinen Schliisse auf die Hohe der durch-
schnittlichen Ausbesserungs-Kosten und -Zeiten der verschiedenen
Lokomotivgattungen gezogen werden konnen, so diirften die
vorliegenden FErgebnisse far den Vergleich zwischen Heils-
dampf- und Nalsdampf-Lokomotiven doch schon von Bedeutung
sein. In der Zusammenstellung II sind die Ergebnisse fiir
das Jahr 1909 soweit mitgeteilt, wie Lokomotiven von an-
nahernd gleichwertigem Abnutzungs- und Unterhaltungs-Zustande
verglichen wurden. Aus der Zusammenstellung sind die mittleren
Kosten und Zeiten im ganzen und fir die Wegeinheit von
1000 Lokomotiv-km zu ersehen. Die Leistungen in tkm

den Eisenbahndirektionen aufgestellten Nachweisungen be- = konnten nicht angegeben werden, da diese zur Zeit aus den
richtet. Lokomotivleistungsbtichern noch nicht ermittelt werden kénnen.
Zusammenstellung 11,
Zahl }',_% § g Durchschnittliche Ausbesserungs-Kosten und -Zeiten fiir
S 808 eine Lokomotive
der be-‘;é RN
teiligten? = §o§'§ . im ganzen auf 1000 Lokomotiv-km Bemerkung
Loko- ‘.'§°‘B L ‘ Kosten Zeiten Kosten | Zeiten
motiven: 23 ' | ‘
- A= T M o/ - Tage : Yo M | O | Tage | 9
Schnellzug- und | Hoifdamn - 509 13| 72 | _g | B 1
Personenzug- Heifsdampf 43 63958 ‘20?9 13 72 —8 | 406 -—16 1,13 —11 In den Spalten 9, sind die
Lokomotiven | NaBdampf 41 62412 2937 ‘ 78 co 47,0 1,25 Mehr- oder Minder-Auf-
- - ; - - — — - : [ - _ o d . 0 f, .
Tenderlokomo- | Heifdampf | 14 53699 | 1754 — 22 ’ 61 | +7 ] s27 —20 114 ] 42 Eﬁ?ﬁ;;:ff)'f'l;ioﬁogie‘:“
. tlven , 71\3fédamipf : }i 012307" ‘ 2137 57 - 416 . 1,11 gegen die Nahidampfloko-
Guterzugloko- [Heifidampf = 21 48179 . 1511 +20 50 416 | 350 = +21 116 | 417 motiven angegehen,
motiven lNafédampf bo26 43924 1211 42 . - 276 0,96 <

Nach diesen Ergebnissen sind die Ausbesserungskosten
der mit Rauchrohreniiberhitzer ausgeristeten Schnellzug-, Per-
sonenzug- und Tender-Lokomotiven, entgegen der von ver-
schiedenen Seiten geaufserten Annahme, geringer als die der
Nafsdampf-Lokomotiven. Dals dagegen die Wiederherstellungs-
kosten fur Heilsdampt-Giiterzuglokomotiven grofser sind als bei
Nalsdampflokomotiven, durfte zu erheblichem Teile auf die im
folgenden Abschnitte niher behandelte Dampfdurchlassigkeit

des Kolbenschiebers mit festen Dichtungsringen zuriickzufithren :

sein, die eine vorzeitige Zufiihrung der Lokomotive zur

Werlstatt notig macht, wobei dann leicht noch andere, an sich |

noch nicht dringend nétige Ausbesserungsarbeiten ausgefiihrt
werden. Nihere Untersuchungen iiber die Berechtigung dieser
Anmnahme sollen noch angestellt werden.

Da die lleilsdampflokomotiven meist erheblich leistungs-
fahiger sind als die mit ihnen in gleichen Dienstplanen be-
nutzten Nalsdampflokomotiven, wiirde der Vergleich fiir erstere
walirscheinlich noch giinstiger ausgefallen sein, wenn die Kosten
und Zeiten auf 1 tkm' bezogen worden wiren. Fiar die zu

|

den Aufschreibungen herangezogencn Lokomotiven sollen des- |

halb hinfort auch die geleisteten tkin ermittelt werden. Dabei
wird der weiterc Vorteil erreicht werden, dafs man kiinftig
nicht mehr so streng daran gebunden ist, denm Unterhaltungs-
aufwand nur fiir die in denselben Dienstplanen laufenden Loko-
motiven. in Vergleich zu stellen. Man wird dann nicht mehr,
wie bisher, gezwungen scin, lediglich mit Riicksicht auf die
Vergleichsfihigkeit der Aufschreibungen Heifsdampf- und Nals-
dampf-Lokomotiven von verschiedener Leistungsfihigkeit in
denselben Dienstplanen zu verwenden, was meist fir die gute
Ausnutzung der Heilsdampflokomotiven unvorteilhaft ist.

Ferner wird beabsichtigt, kinftig die Aufschreibungen
des Unterhaltungsaufwandes nicht nur fir den Vergleich von
Heilsdampt- und Nalsdampf-Lokomotiven zu verwenden, sondern
in grilserm Umfange zur Beurteilung der wirtschaftlichen Aus-
nutzung der verschiedenen Lokomotivgattungen im Siine der
Ausfihrungen auf 8. 40/41 heranzuziehen. Namentlich sollen
die Eisenbahndirektionen die Aufschreibungen auch in solchen
Fillen ausfihren lassen, in denen es zweifelhaft erscheint,
welche Lokomotivgattung fiir eine Strecke oder fur bestimmte
Ziige am vorteilhaftesten ist.
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Um die Ergebnisse der Aufschreibungen aulserdem zur
Verbesserung der baulichen Durchbildung neuer und vor-
handener Lokomotivgattungen nutzbar machen zu konnen,
sollen die EFisenbahndirektionen in den jihrlich an das Kisen-
bahn-Zentralamt zu sendenden Zusammenstellungen angeben,
wic sich die ganzen Unterhaltungs-Kosten und -Zeiten der
verschiedenen Lokomotivgattungen etwa auf die wichtigeren
Bauteile, wie Kessel, Rahmen, Zylinder, Schieber und Lager, ver-
teilen, und welche Ausfihrungsformen hiernach eciner Anderung
zur Verringerung des Unterhaltungsaufwandes bedirfen. Auch
ist auf besondere ortliche Umstinde hinzuweisen, die erheb-
lichen FEinfluls auf die Hohe der Ausbesserungs-Kosten und
-Zeiten ausgeiibt haben, beispielsweise auf ungiimstige Speise-
wasserverhiltnisse.

lIl. Dauerversuche mit Lokomotiven im gewdhnlichen Betriebe.

Nach den Ausfithrungen in Abschnitt T kénnen dic Er-
gebnisse von im gewéhnlichen Betriebe ausgefithrten Versuchen
mit Lokomotiven zur Bestimmung des Verbrauches an Heizstoff
fir die Leistungseinheit verwendet werden:

1. zur Nachpriifung der Belastungstafein zu den verschiedenen
Lokomotivgattungen fiir sich und im Vergleiche zu einander,

2. zur Nachprifung der in den Fahrplanbichern vorge-
schriebenen Fahrzeiten fir die einzelnen Zuge,

3. zur Feststellung, ob fir die einzelnen Zige die ge-
eignetste Lokomotivgattung gewahlt wurde,

4. zur Nachprifung der wirtschaftlichen Belastung der
Lokomotiven und

5. gur Uberwachung der ordnungsmifsigen Unterhaltung und

der sachgemilsen Bedienung der einzelnen Lokomotiven.

Im ubrigen konnen die Versuchsergebnisse nutzbar ge-
macht werden beispielsweise zur Feststellung, welche Kohlen-
Arten und -Mischungen am vorteilhaftesten sind, welchen Ein-
flufs die Giite des verwendeten Speisewassers hat, und welche
Zuggattungen fir Destimmte Zwecke am geeignetsten sind.

Fir die unter 1, 2 und 3 angegebenen Zwecke miissen
zu jeder Einzelfahrt die verbrauchten Kohlen, die geleisteten
tkm und die reinen Fahrzeiten ohne Aufenthalte aufgeschrieben
werden. Es empfiehlt sich, wenigstens fiir cinige Fahrten auch
den Wasserverbrauch und die verschiedenen Iahrgeschwindig-
keiten zu bestimmen. Aus diesen Aufschreibungen konnen die
geleisteten Nutz - PSSt berechnet werden.

Eine geniigende Grundlage fir die Zwecke 4 und 5 er-
hilt man, wenn fiir jede Lokomotive die im Zugdienste ge-
leisteten tkm und die in bestimmten Zeitriiumen, etwa von einem
Monate, fir den Zugdienst verbrauchten Heiz- und Schmier-
Stoftmengen aufgeschriehen werden. Man darf dann allerdings
die fir 1 tkm ermittelten Verbrauchszahlen nur zum Vergleiche
der in demselben Dienstplane laufenden Lokomotiven benutzen.
Will man die Ergebnissc fiir verschiedene Strecken mit einander
vergleichen, so wird als Leistungseinheit zweckmilsig die
Zylinder - PSSt gewihlt. Die Zahl der yeleisteten Zylinder-
PSSt erhilt man aus den Lokomotiv- und Zug-tkm durch
Multiplikation mit den Widerstandsziffern 4 und u,, die nach

dem auf S. 55/56 angegebenen Verfahren ein fir allemal fir
bestimmte Streckenabschnitte und Zugzusammensetzungen aus
den Fahrwiderstinden unter Benutzung der planmilsigen Fahr-
zeiten und Kahrgeschwindigkeiten berechnet werden konnen.

Nach dem Umfange der im Betriebe erforderlichen Auf-

‘schreibungen kann. man somit zwei Gruppen von Ver-

suchen unterscheiden:

A. Versuche einfacherer Art zur allgemeinen Uber-
wachung des Heizstoftverbrauches und zur Nachpriifung der
Auslastung, Unterhaltung und Bedienung der einzelnen Loko-
motiven und Lokomotivgruppen im Betricbe, Sie erfordern nur
Aufschreibungen der Leistungen in tkm und des ganzen Ver-
brauches fir den Zugdienst in bestimmten Zeitabschnitten.

B. Sonderversuche zur Nachprifung der Wahl der
Lokomotivgattung, der Lokomotivbelastungstafeln und der Fahr-
pline. Diese umfangreicheren Versuche ertordern Aufschrei-
bungen der tkm, der reinen Fahrzeiten und des Verbrauches an
Heizstoff fir jede Einzelfahrt.

Die Versuche beider Arten miissen zur Beriicksichtigung
des Unterhaltungszustandes der Lokomotive und der wechselnden
Witterungsverhiltnisse mit einer grofseren Anzahl Lokomotiven
von versehiedenem Betriebszustand wahrend verschiedener Jahres-
zeiten durchgefilhrt werden.

Fiir die Versuchsgruppen A und B sind bei den preulsisch-
hessischen Staatseisenbahnen einheitliche Aufschreibungs-
muster nebst allgemeinen Grundsiatzen far die Aus-
tihrung und Verwertung der Versuche ausgearbeitet worden.
Anleitung und Muster fir die Versuche der Gruppe A wurden
vom Minister der offentlichen Arbeiten im Februar 1908 ge-
nehmigt. Sie unterscheiden sich vou den im folgenden fir die
Gruppe B mitgeteilten im wesentlichen nur durch den Fortfall
der Aufschreibungen der Fahrzeiten, also durch Fehlen der
Spalten 8 Dbis 12 in Muster 3 der Tabelle 111 und in Muster 4
sowie der Spalten 8 bis 11 in Muster 5. Ihr Zweck war neben
der Betriehsiiberwachung auch noch der, zahlenmafsig nachzu-
weisen, ob und welche Kohlen- und Schmierstoff - Ersparnisse
durch die Anwendung des iiberhitzten Wasserdampfes im Be-
triebe tatsichlich erzielt werden.

Die fiir die Versuchsgruppe B urspriinglich vorgeschlagenen
Aufschreibungsmuster wurden bei den wiederholten Beratungen
im preufsischen Lokomotivausschusse erheblich vereinfacht, um
die Lokomotivmannschatten und Betriebswerkmeister nicht
zu sehr mit Mehrarbeiten zu belasten. Man verzichtete auf
die Bestimmung des Verbrauches an Speisewasser, da dessen Fest-
stellung im Betriebe mittels einfacher Melsvorrichtungen gewohn-
lich ungenau austalle, zumal wenn nicht auch das Schlabberwasser
der Dampfstrahlpumpen gesammelt und gemessen werde.  Auch
nahm man zunichst von der Feststellung des Kohlenverbrauches
fir jede Kinzelfahrt Abstand, weil sic umstindlich sei, Zcitver- '
luste beim Kohlemnehmen verursache und auch bei ungenauem
Messen nicht einwandfrei sei. Man glaubte fir diese
Sonderversuche mit den schon jetzt gefihrten Iohlennach-
weisungen in den Lokomotivleistungsbiichern auskommen zu
kounen. Ob in besonderen Fallen eine Bestimmung der
fir die Einzelfahrten verbrauchten Kohlenmengen vorzu-
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schreiben sein wird, bleibt noch zu prifen. Ferner wurden

Vereinfachungen bei der Ermittelung der Leistungen in tkm }
vorgenommen, indem nan fir Personenziige auf dic Beriick- |

sichtigung des Gewichtes der Reisenden und ihres Gepickes

|

(Fortsetzung folgt.)

ganz verzichtete, also nur die Eigengewichte der Personen- und
Gepick-Wagen in Rechnung stellte. Hiernach wurden im
Januar 1910 die folgenden Grundsatze fiir die Sonderversuche
der Gruppe B genehmigt.

Die selbsttitige Scharfenberg-Kuppelung. )

Von Sausse, Regierungsbaumeister in Kiel.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel VIIL.

Die grolsen Schwierigkeiten, die sich der Ausbildung einer
brauchbaren selbsttitigen Lisenbahnwagenkuppelung entgegen-
stellen, beweist die Tatsache, dals sich trotz des langjahrigen
Bestrebens fast aller europiischen Eisenbahnverwaltungen nach
Kinfubrung solcher Kuppelungen noch keine fir eine bestimmte
Bauart entschieden hat. Auch der im Jahre 1909 in Mailand
abgehaltene Wettbewerb hat trotz der Uberfiillle der Entwiirfe
kein greifbares Ergebnis gezeitigt. Die {iberaus griindlichen
und ausgedehnten Versuche mit selbsttitigen Kuppelungen im
Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen haben ebenfalls zu-
nichst nur zu der Erkenntnis gefiihrt, dafls keine der in den
Betrieb eingefiihrten Kuppelungen den zu stellenden Anforde-
rungen geniigt *)

Diese Erkenntnis bezieht sich auch auf die weitverbrei-
teten amerikanischen IKlauenkuppelungen, insbesondere die von
Janney. Thr hauptsichlichster Mangel besteht darin, dals
zur Trennung zweier Wagen die Kuppelung nur des einen ge-
Offnet zu werden braucht, weshalb hiufig Wagen mit beider-
seits geschlossenen Kuppelungen gegen einander fahren, und
Arbeiter im_ letzten Augenblicke dazwischen treten miissen, um
Zerstorungen durch Offnen der Kuppelungen zu verhiiten,
Daher entspricht die Minderung der Zahl der Unfille den Er-
wartungen nicht.

In Frankreich und neuerdings auch in der Schweiz soll
die Boirault-Kuppelung**) die beste Aussicht haben, zur
Einfihrung zn gelangen. Technisch einwandfrei ist indes
auch diese kaum, Sie ist nicht gedringt genug und weist
daher eine so grolse Bauhohe auf, dals ihre Verwendbarkeit
bei Wagen mit Ubergangsbriicken, Stirnwandklapptiiren und
dhnlichen zweifelhaft erscheint. Auch hat sie zahlreiche, un-
giinstiger Abnutzung ausgesetzte Einzelteile.  Beispielsweise
mussen die Riegel an den Angriffstellen der (Osen mit der Zeit
derartig ausgearbeitet werden, dafs sie sich, namentlich bei
gestrecktem Zuge, seitlich nur schwer aus den Osen werden
herausschieben lassen, wie es zur Entkuppelung notig ist.
Ferner sind die kuppelnden Teile grolser Bruchgefahr ausge-
setzt, wenn zwei Kuppelungen versehentlich in geschlossenem
Zustande gegen einander gestolsen werden. Denn durch die
kuppelnden Teile erst wird in diesem Falle die Stofskraft auf
die Kuppelungs-Bufferfeder geleitet. Diese hat neben der Ab-
federung der Stolskriifte auch noch durch ihre Schraubenfeder-
wirkung den Verschlufs der Kuppelung zu besorgen, also zwei

*) Organ 1909, 8. 300: 1910, S. 367.
**) Guillery, Deutsche Stralien- und Kleinbahn-Zeitung 1910.
Band XUII, Nr. 1.

f) Organ 1911, S. 1.

Zwecken zu dienen, die wenigstens bei reiner Mittelbuffer-
kuppelung recht verschiedene Federstirken verlangen. Die fiir
die Zeit des allmiligen Ersatzes der Schraubenkuppelungen
durch die selbsttitige entworfene Ubergangskuppelung besticht
zuniichst dadurch, dals sie durch blofses Einhingen in den
Zughaken der Schraubenkuppelung gebrauchsfertig angebracht
wird, erweckt aber gleichzeitig das Bedenken, ob sie bei dieser
obertlichlichen Befestigung stindig in der erforderlichen Mittel-
lage gehalten werden kann.

Dafs trotz ihrer Miangel eine Annahme der Boirault-
Kuppelung seitens Frankreichs und der Schweiz bevorzustehen
scheint, berechtigt dazu, im Gegensatze zu ihr auf die weit
besser durchgebildete deutsche Scharfenberg-Kuppelung
hinzuweisen, dic seit etwa drei Jahren von der Wagenbau-
anstalt L. Steinfurt, G. m. b. H., in Konigsberg i. Pr.
sowohl als reine Mittelbuffer - Kuppelung ohne Seitenbuffer
(Abb. 10, Taf. VII), als auch fir Seitenbuffer (Abb. 9, Taf. VII)
hergestellt wird. |

Die Scharfenberg-Kuppelung lehnt sich an die
Schraubenkuppelung an, indem sie ebenfalls mittels Haken

~und Bagel kuppelt (Abb. 1 bis 6, Taf. VII).

Die Bestandteile sind:

1. Das sich mit seiner Achse b drehende, wagerechte
Herzstick a, ein zweiseitiger, gleicharmiger Hebel, der auf
der cinen Seite das Hakenmaul a!, auf der andern den Dreh-
punkt triagt, an dem

2, der Bigel ¢ angreift.

3. Die Ruckstellfeder f, die das Herzstick a in die Grund-
stellung zuriickdreht.

4. Die zum Drehen der Herzstiickachse b dienende Hand-
habe h (Abb. 4 bis 6, Taf. VII), die bei reiner Mittelbuffer-
kuppelung als Handkurbel, bei Seitenbuffern so gebaut wird,
dals sie ohne Gefahr von der Aulsenseite der Wagen her zu
betitigen ist.

Die Teile sind durch ihren Einbau in den Kuppelungs-

- kopf e geschiitzt, der einerseits die Stolskrafte zu ibertragen,

anderseits die Kuppelungen zweier zu kuppelnden Wagen
wagerecht und lotrecht einander zuzufiihren hat, Die Wirkungs-
weise geht aus Abb. 1 bis 3, Taf. VII, ohne weiteres her-
vor. Unbeabsichtigtes Lésen durch Anordnung einer Sperre
zu verhindern, ist unndtig, da das Herzstiick durch zwei gleiche
Ziuge an gleichen Hebeln im Gleichgewichte gehalten wird.
Soll die Kuppelung gelost werden, so braucht man im Gegen-
satze zu den meisten andern Kuppelungen nur eine der Kuppe-
lungen durch Drehung des Herzstiickes mittels der Handhabe h



(Abb. 4 bis 6, Taf. VII) zu losen, da sich das andere Herz-
stiick mitdreht, bis beide in die Offnungstellung gelangt sind

(Abb. 2, Taf. VII). In dieser Stellung lafst sich jede Kuppelung '

durch eine an der Handhabe h angebrachte Sperrvorrichtung k
feststellen und dadurch ausschalten. Dies ist nicht nétig, wenn
die Wagen sofort getrennt werden, wiihrend der Kuppeler die
Handhabe noch festhilt, sondern nur beim Abstolsen, oder wenn
auf dem Ablaufberge eine griofsere Anzahl Wagen im voraus ent-
kuppelt werden soll. In diesem Falle braucht aber nur eine Kuppe-
lung ausgeschaltet zu werden, die andere ist nach dem Ent-
kuppeln sogleich wieder gebrauchsfertig, wahrend bei der ersten
dazu erst die Sperrvorrichtung zu losen ist. Im Gegensatze
zur Klauen- und- Boirault- Kuppelung kann bei keiner Stel-
lung der Kuppelungen Bruchgefahr entstehen, da Bigel und
erzstiick der einen von denen der andern ohne wesentlichen
Widerstand gedreht werden. Die Kuppelungen wirken, wenn
eine oder beide ausgeschaltet sind, nur als Buffer, kuppeln
aber durch die Rackstellfedern sofort, sowie die Feststellung
der ausgeschalteten Kuppelung aufgehoben wird.

Da die Scharfenberg-Kuppelung eine in sich starre
Verbindung herstellt, muls sie an den Wagen wagerecht und
lotrecht nachgiebig angebracht werden. Die lotrechte Beweg-
lichkeit (Abb. 8, Taf. VII) bildet einen Vorzug vor der
Klauenkuppelung, bei der ungleiche Hoheneinstellung der Wagen
auch lotrechte Verschiebung der Klauen bedingt, was starken

Verschleifs der Klauen und die Gefahr des aber einander

Schiebens zur Folge hat. Fir leichte Bahnen mit unsicherer

Gleislage verbietet sich danach die Anwendung einer Klauen- |

kuppelung von vorne herein. Tatsichlich hat die Janney-
Kuppelung (Abb. 7, Taf. VII) bei unseren ostafrikanischen
Bahnen haufig Zugtrennungen und Entgleisungen herbeigefihrt,
so dafs ihre Abschaffung sich hier auf die Dauer wohl nicht
wird vermeiden lassen.

Auch mit der wagerechten Beweglichkeit ist die Scharfen-
berg-Kuppelung im Vorteile gegeniiber der Klauen- und der
Schrauben-Kuppelung, wenigstens bei zwei- und dreiachsigen
Wagen, bei denen Klaue oder Haken wegen Mangels der seit-
lichen Verschiebbarkeit durch starke Seitenkrifte der Zugkraft
ungiinstig beansprucht werden konnen.

Die Beweglichkeit der Scharfenberg- Kuppelung macht
weiter ihre gelenkige Verbindung mit der Zugstange und die
Anbringung einer einfachen aus zwei Seitentedern bestehenden
Mitteneinstellvorrichtung notig (Abb. 9, Taf. VII). Far die
reine Mittelbufferkuppelung wird die Mitteneinstellung in noch
einfacherer Weise ohne besondere Seitenfedern durch die Buffer-
feder selbst mittels einer auch fir andere Kuppelungen brauch-
baren Hebelvorrichtung -bewirkt (Abb. 10, Taf. VI[)*). Eine
ganz genaue Einstellung auf Mitte ist iibrigens nicht erforder-
lich, da die Kuppelkopfe breit genug ausgefiuhrt werden konuen,
um auch bei erheblicher Abweichung aus der Mitte und in
scharfsten Krimmungen noch auf einander zu treffen und sich
gegenseitig auszurichten. Die Bauhohe des Kuppelungskopfes
ist bei neueren Ausfihrungen dadurch noch weiter bis auf die
Hohe des Hakens der Schraubenkuppelung verringert, dals zur

*) D. R. P.

Ausrichtung in der Lotrechten (ireifarme angebracht sind
(Textabb. 1).

Abb. 1.

Auch in der Art der Aufnahme und Fortleitung der Zug-
kraft ist die Scharfenberg-Kuppelung den Klauerkuppelungen
iiberlegen, indem die Klauen wic einfache Lasthaken, das Herz-
stick der Scharfenberg-Kuppelung aber nach Art der
vorteilhafter beanspruchten Doppellasthaken grofser Krine be-
lastet wird (Textabb. 2 und 3). llierdurch und durch den

Abb. 2. Abb. 3.

Fortfall des Schraubengewindes bat die zuliissige Belastung
ohne Mehraufwand auf 45t, die dreifache Tragfiahigkeit der
iblichen Zugvorrichtung, gesteigert werden konnen, so dals
Briiche auch bei Vergrolserung der Zuglast iber die heutigen
Grenzen ausgeschlossen sein dirften.

Die Ubergangskuppelung besteht in cinem nach Art der
endgiiltigen Anordnung beweglich angebrachten, kraftigen Zug-

| haken (Abb. 11, Taf. VII), der nach Bedarf die Schrauben-

oder die neue Kuppelung tragen kaunn.

Zuerst ist die Scharfenberg-Kuppelung vor 2,5 Jahren
bei den von der Ostdeutschen Eisenbahn-Gesellschaft betriebenen
Memeler Kleinbahnen mit 1m Spur als reine Mittelbutfer-
kuppelung eingefihrt und hier von vorn herein als voll be-
triebsfahig erkannt. Die bis zu 10m langen vierachsigen
Giiterwagen missen dort bei ihver Uberfihrung zum Tafen die
Gleise der Strafsenbahn mit mehreren S-Bogen von 17 m Halb--
messer durchlaufen, Wahrend bei der friher verwendeten
Mittelbufter-Doppelhebel-Schrauben-Kuppelung an diesen Stellen
Entgleisungen haufig waren. konnen jetazt beliehig viele Wagen
in einem Zuge mittels Ziehens oder Schiebens in voller Fahr-
geschwindigkeit befordert werden. Obwohl taglich etwa 20 bis
40 Achsen starke und bis zu 200 t schwere Zige auf Steigungen
von 1:60 und durch zahlreiche Bogen von 100 m Halbmesser
gefahren werden, sind nennenswerte Beschidigungen oder un-
gewohnlicher Verschleils nicht beobachtet. Die Ordnung der
Wagen wird mit erheblicher Zeitersparnis und ohne Gefahr
fir die Bediensteten erledigt. Storungen in der Betriebsfahig-
keit der Kuppelung durch Frost oder Verschmutzen sind nie
aufgetreten, trotz der strengen, schneereichen Winter und trotz
des starken Stiubens der vorzugsweise aus Steinschotter und Sand
bestehenden Ladungen. Nach diesen guten Erfahrungen hat
die Ostdeutsche ILisenbahn-Gesellschaft im Einvernehmen mit
der Direktion Konigsberg die Anwendung der Scharf enberg-



Kuppelung auch bei den neu erbauten Oletzkoer Kreisbahnen
beschlossen.

Auch das preulsische Ministerium der offentlichen Arbeiten
verfolgt die neue Kuppelung und liafst sie an mehreren Arbeits-
wagen der Direktion Konigsberg seit Dezember 1909 erproben.
Bis heute sind Betriebstérungen oder Beschidigungen an keiner
Kuppelung entstanden, Danach wire es berechtigt, weitere
Versuche in grilserm Malsstabe vorzunehmen. Diese diirften
itbrigens weniger auf Einfihrung der reinen Mittelbutterkuppe-

lung abzielen, als auf den Krsatz der gefahrlich zu hand-
habenden Schraubenkuppelung durch eine sicher wirkende,
selbsttitige Kuppelung unter Beibehaltung der heute iiblichen
Seitenbufter, Denn damit wire der kostspielige Umbau der
Wagenuntergestelle, wie ihn dic Verlegung der Stofskraft-
iibertragung nach der Kopfschwelleninitte bedingen wiirde,
vermieden, ganz abgesehen davon, dals die Seitenbuffer zur
Frzielung ruhigen Iaufes schnellfahrender, schwerer Zige
nach den heutigen Anschanungen als unentbehrlich gelten.

Zur Frage des Ubergangsbogens.+)

Von J. Uhlfelder, Bauamtmann in Dresden.

Die EKinfihrung von Hochgeschwindigkeiten hat, wie
manche andere Frage, so auch die des Ubergangsbogens neu
aufgerollt, iiber die in den letzten Jahren viele Arbeiten er-
schienen sind.  Olne erschipfend auf die Frage einzugehen,
moge hier unter Bezugnahme aut andere neuere Arbeiten in
der llauptsache die I'rage der Linge der [Thergangsbogen or-
irtert werden.

Besondern Anlals hierzu gab eine Arbeit von Dietz*),
in der der Verfasser zu aulsergewdhnlich grofsen Langen und
zu dem auffallenden Krgebnisse kommt. dafls die Langen mit
den Halbmessern wachsen.

~ Um zu diesem Krgebnisse zu gelangen, geht Herr Dietz
von der Voraussetzung aus, dals »bei Anwendung der kubischen
Parabel
proportional der Zeit t von Null bis zu einem grilsten Werte
Po = v¥: R wichste.

Kir lifst somit, was kaum als richtig anerkannt werden
kann, die Wirkung der Uberhohung des #uflsern Schienen-
stranges aufser Acht, die doch gerade der Fliehkraft ent-
sprechen soll und die Grundlage fir die Gleichung des Uber-
gangsbogens, der auch von Dietz beibehaltenen kuhischen
Parabel, bildet.

Die so erhaltene Formel:

v
Gl 1) . l=k. R
“stimmt zufallig vollstindig mit einer bereits von v. Borries*)
auf ganz anderm Wege, durch eine ebenfalls kaum zu billigende
Verquickung einer Erfahrungsformel mit einer theoretischen,
aufgestellten Gleichung aberein. In sie wird nun eine aus der
B. 0. 66,4 als Gesetz des Verhiltnisses zwischen Halbmesser
und entsprechender grofster Geschwindigkeit entnommene Formel
Gl 2) . v=rcVR

S

als  Ubergangsbogen die Zentrifugalbeschleunigung .

eingesetzt, womit man sich trotz der Verschiedenheit der Be-

deutung von v ecinverstanden crkliren kaun. In Verhindung
mit Gl. 1) wird jedoch das auffallende und fir den (ebrauch
kaum geeignete Irgebnis

Gl 3) . I=¢, VR

*) Dietz .Die Liinge der nach der kubischen Parabel ge-
stalteten Ubergangshiogen.*  Zeitung d. V. d. Kis.-V. 1909, 8. 1159,

**) v. Borries .Schuellfahrten Kriimmungen®, Organ
1905. 8. 21,

in

crhalten.  Mit dieser Gleichung berechnet der Verfasser za-
nichst unter willkiirlicher Annahme des Wertes c;, den er
spiiter durch Versuche bestimmen lassen will, am Schlusse der
Arbeit als Beispiel eine Tafel, in der beispielsweise zu einem
Halbmesser von 1300 m cin Ubergangsbogen von 122 m Liinge
gehért! Durch eine andere Annahme von ¢, werden zwar die
langen Ubergangsbogen bei grofsen Halbmessern vermieden,
fir die kleinen nun aber zu kurze Liingen erhalten. So
wiinschenswert auch fir die Bestimmung der Liange ‘und Form
der Ubergangsbogen die Vornahme von Versuchen ist, und so
sicher es ist, dals man fir die Anwendung von Hochgeschwindig-
keiten zu grolseren Lingen kommen wird, als sie jetzt ge-
brauchlich sind, so wenig durfte fiir die Vornahme dieser
Versuche die von Dietz vorgeschlagene Iormel geeignet sein.

Ks muls iiberhaupt gegeniiber den vielen neueren theo-
retischen Arbeiten bestritten werden, dals es heute noch zweck-
milsig oder etwa gar notig ist, fiir die Langen der Ubergangs-
bogen einc theoretische Formel aufzustellen. Die aus der
Theorie von Nordling-Pressel iitbernommene einfache Formel:

worin

konnte fir den Anfang sicher nicht entbehrt werden., Nach
dieser Formel hingt 1 mit P von der zweiten Potenz der

' P . 1
Geschwindigkeit v und der Neigung
1

der Uberhéhyngsrampe
ab, Diese beiden Griiflsen konnen innerhalb weiter Grenzen
nach Belieben gewihlt werden*) Obwohl aber Nordling
schon 1867 ausdriicklich daraut hinwies, dals die Berechnung
von P aus der Geschwindigkeit falsch sei, da doch die Liinge
der Ubergangsbogen unabhiingig von der Geschwindigkeit der
dariiber fahrenden Ziige sei, und obwohl er selbst sehon P
nach Erfahrung und innerhalb weiter Grenzen unveriinderlich
withlt, wird spiter von der Moglichkeit, P und damit 1 aus
beliebig zu wihlendem i und v zu berechnen, ausgiebiger Ge-
brauch gemacht und schon hierdurch die Z\\'eckloé‘ig]‘(eit der

*) Setzt man in die Formeln von N& rdling die Jmn Dictz
henutzte GI. 2): v=¢ | Rein. so erhiilt man das hemerkenswerte
Krgebnis: 1 == ¢g,

T} Vergl. hierzu auch den Bericht iiber cinen Vortrag des Verfassers in den Mitteilungen des Siichsischen Ingenieur- und Archi-

tekten-Vereines 1910, S. 10.



63

Berechnung dargetan, wenigstens heute, wo wir iber lang-
jithrige Erfahrung verfiigen.

Von Schriftstellern waren es bhesonders Brauning*) in
seiner 1907 erschienenen bahnbrechenden Arbeit und Sauer-
milch**), die sich auf eine Berechnung von 1 nicht mehr
einliefsen. Abgewichen hiervon ist jedoch schon wieder
Feyerherm***) der 1 von dem Halbmesser r der senk-
rechten Ausrundungsbogen und einer Zwischengeraden m
zwischen diesen abhingig machte, also von Girofsen, von denen
namentlich die letztere beliebig zu withlen ist. Seine I'ormel
2rh
l— - el

Virh 4+ m? —m
kann daher nur die Dedeutung haben, kleinste Werte zu be-

stimmen, iiber die man nach Belieben hinausgehen kann und -

schon hinausgegangen ist.
Halbmessern unter den Mindestwerten nach I'eyerherm ge-
blieben ist, so hat das seine Ursache darin, dals man an dem
Grundsatze festhielt, am Anfange des Ubergangsbogens solle
dic halbe Uberhohung vorhanden sein, wobei der Uhergang in
der senkrechten Kbene die doppelte Liange des Ubergangs-
bogens erhiilt.

Dieser Grundsatz wird heute vielfach als falsch bezeichnet
und ist es in theoretischer Beziehung ohne jeden Zweifel, wenn
man, wie es trotz vorhandener weitergehender Arbeiten immer
noch geschicht, der Berechnung die einfachen Annahmen von
Nordling-Pressel zu Grunde legt. In dem halben Jabr-

*) Briuning . Uber (tleishogen.* Zentralblatt der Banverwaltung
1907, S, 83 ft.
) Saunermileh .Berechnung und Absteckung langer Uher-
gangsbogen.”  Organ 1906. S. 96,
** Feyerherm ,Beitrag zur Theovie der Eisenbahnkurven®
Diss. Borna-Leipzig 1908.

Wenn man seitdem bei grofseren

hundert seit Aufstellung dieser klassischen Theorie hat man
doch einschen gelernt*), dals diese Bewegungsvorginge keines-
wegs so einfach sind, dals es geniigt, nur ie Bewegung eines
Wagenquerschnittes der Betrachtung zu Grunde zu legen und
sich auf die Yorderung der Stetigkeit der Bewegung seiner
Grundrilslinie zu Dleschranken, sondern dafs aulserdem die
Stetigkeit der fortschreitenden und drehenden Bewegung des
Wagenschwerpunktes und namentlich die Wirkung der Wagen-
tedern und die auf ihr beruhenden Wagenkasten-Schwingungen,
sowie die Isinflisse der Wirkungen zwischen Schiene und Rad
in der Betrachtung einzubeziehen sind. Ob man all diesen
Erscheinungen noch auf dem Wege der Rechnung beikommen
kann, ist zweifelhaft. Es wird wohl nur auf dem Wege der
vergleichenden Beobachtung, des Versuches moglich sein, einem
Wege, den uns Briuning gewiesen hat.

In der Frage der halben Uberhohung am Bogenanfange
schlielst sich Brauning auf Grund seiner Versuche allerdings
der auf theoretischer Uberlegung gegriindeten Verurteilung an.
Seine Arbeiten konnen aber doch wohl noch nicht als ab-
schlielsende gelten und haben uns namentlich die Frage noch
nicht beantwortet, ob es iiberhaupt moglich ist, den Ubergang
zwischen der Geraden und dem Bogen ganz stofsfrei zu gestalten,
indem man allen Bedingungen gleichzeitis Rechnung tragt.
Wir mochten daher davor warnen, den erfahrungsmilsig gut
bewihrten Grundsatz der halben Uberhohung am Ubergangs-
bogenanfange, der wualrscheinlich seine Begriindung in der
Ausgleichung des Schwerpunktweges und in der Regelung der
Wagenkastenschwingungen findet, fallen zu lassen, ehe weitere
Versuche angestellt sind. Wir bebalten uns vor, auf diese
Trage suriickzukommen; hier wollten wir nar zu weiterer Er-
wigung dieser wichtigen Fragen Anregung geben.

*) 77\7e1:;«_;r,leiche die Arbeit von Watorek .Ubergangshogen-
Organ 1907, S, 186.

Vorrichtung zur Verminderung der Reibung bei Eisenbahnweichen.”)

Von Karl Kénig. Oberrevident der iisterreichischen Staatshahnen (St. E. G.) in Wien.

Bei den iiblichen KEisenbahnweichen ruhen die Zungen mit
ihrem vollen Gewichte auf den Gleitstithlen, also muis beim
Umstellen die volle Reibung @berwunden werden, die von der
Beschaffenheit der Auflageflichen der Gleitstiihle und Zungen
abhingt und sich bei mangelhafter Reinigung und Schmierung
der Gleitflichen stark steigern kann. Bei den ortlich zu be-
dienenden Weichen ist das nicht von erheblicher Bedeutung,
bei den fernbedienten aber von grofsem Kinflusse auf den

Kraftaufwand am Stellhebel.
Die hier zu beschreibende Vorrichtung hat den Zweck,
Die Zungen werden

die Widerstinde der Weiche abzumindern.

Abb. 1.

»
s

von Rollen getragen, die mit ihren Zapfen auf einer federnden,
wagerechten Unterlage aufruhen; die Rollenzapfen walzen sich
nun auf der wagerechten Unterlage, die Rollen selbst dagegen
auf dem die Zungen aufnehmenden Triger T ab, wodurch

" rollende Reibung erzielt wird (Textabb. 1).

Der Zungentriger T, der mit seinen beiden Tragzapfen S
und ‘Sl an der Unterseite der Zungen Sch und Sch, angreift
und sich mit den Nasen E und F, seitlich gegen diese stiitat,
wird mittels der Laufrollen R und R, von der Rollenfithrung A
getragen. Diese liegt mit ihren beiden Knden auf zwei starken
Federn F und F,, dic durch die Bolzen D und D; und die
auf den Schwellen befestigten Tragbiigel C und C,
gehalteu werden. Durch Anziehen der Muttern M,
und M, ist die Spannung der Federn I’ und F,
so zu regeln, dafs die Zungen wohl noch auf den
Gleitstihlen aufruben, dafs jedoch bei der gering-
sten Spannungsvergrolserung Abheben eintritt.

*) Patentamtlich geschiitzt.

Organ fiir die Fortsehritie des Eisenbahuwesens. Necue Folge.

XLVIIL. Band. 4. Heft

Der Zungentriager T besteht aus einem H-Eisen,
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in dessen oberer Nut die Mitnehmernasen E und E; durch eine
Gewindespindel in der Lingsrichtung verstellbar angeordnet
sind. Die Tragzapfen § und S, sitzen ebenfalls auf der Grund-
platte der Mitnehmernasen. Ein in der Mitte des Trigers
aufgenietetes Lager dient zur Lagerung und Feststellung der
Gewindespindel.

Die Rollenfihrung wird durch zwei hochkant gestellte
Flacheisen A gebildet, die an den Enden durch Bigel fest
verbunden sind. Die Rollen R und R, laufen mit ihren Achsen
in seitlichen Langschlitzen der Flacheisen A und werden durch
eine Fihrungsgabel in festem Abstande und in gleicher Richtung
gehalten. Der Zungentrager T liegt frei auf den Rollen R
und R;, wobei die unteren Flanschen des H-Trigers als Fithrung
dienen.

An den Tragbiugeln C und C, sind lotrechte Bolzen D
und D, befestigt, die durch Bohrungen der Biigel reichen und
unterhalb dieser die Federn F und F, aufnehmen. Durch Ver-
stellen der am untern Fnde der Bolzen sitzenden Muttern M,
und M; kann den Federn jede Dbeliebige Spannung erteilt
werden. Uber den Biigeln angeordnete Regelmuttern dienen
als oberer Anschlag fir die ganze Rollenfithrung, so dafs ein
Abheben der Zungen von den Gleitstihlen nur in den durch
die Regelmuttern gegebenen Grenzen stattfinden kann. Die

Regelmuttern erhalten gegen selbsttitiges Lockern Sicherungs-

plattchen.

Abnlich, wie fiir einfache Weichen, ist die Vorrichtung
auch fir englische Weichen und fiir solche mit geteilter Zungen-
bewcgung durchgefiihrt.

Einrichtungen dieser Art sind seit Jahren ohne Unter-

brechung in Stadlau, Opocno, Pardubitz, Lobositz, Steinamanger,
Siofék und Kis-Szabadka in Verwendung., In allen Fillen hat

sich eine wesentlich leichtere Bedienung der Weichen ergeben,
so dals, wihrend das Umstellen mit einem Stellliebel bei eng-
lischen Weichen frither unméglich war, jetzt keine Schwierigkeit
mehr vorliegt. .

Die besonderen Vorteile dieser Vorrichtung lassen sich
kurz in folgenden Punkten zusammenfassen :

1. Schonung der ganzen Anlage infolge der leichteren Be-
dienbarkeit der Weichen. Keine Gewaltanwendung beim
Umstellen des Hebels nétig.

2. Infolge des leichten Ganges bemerkt der Wichter beim
Umstellen allenfalls auftretende Hindernisse in der Draht-
leitung oder bei der Weiche oft viel rascher als bisher,
wo die Weiche oftmals an und fir sich schwer zu
stellen war.

3. Der Wichter hat bedeutend weniger Kraft aufzuwenden,
kann daher mehr Weichen als bisher bedienen, so dals
bei grofseren Stellwerksbezirken nur mit einem Wichter
das Auslangen gefunden werden kann.

4. Durch den Entfall einer Schmierung werden die Weichen
nicht so leicht verunreinigt, so dals das fortwihrende
Nachsehen und Instandhalten der Weiche bedeutend
ermilsigt werden kann. J

5. Die Vorrichtung kann innerhalb der vordern Zungen-
hilfte in jedem beliebigen Schwellenfelde angebracht
werden.

6. Das bisher beim Befahren fernbedienter Weichen streng

verbotene Sandstreuen kann anstandslos vorgenommen
werden. |

Wihrend der etwa zwei bis drei Stunden wihrenden
Anbringung bleibt dic Weiche betriebsfihig.

-1

Die bleibenden Forminderungen an den Schienenenden.

Von Dr. H. Raschka in Scheifling, Steiermark.

Im Organ 1910, S. 383 findet sich die Stelle:

»Raschka sagt, dals dieser zweite Schlag cine Stelle
der Schienc nahe dem Auflager, der Stolsschwelle, oder iiber
dicser selbst, daher eine auch fiir sehr kleine Bewegungen
nicht mehr elastische Stelle treffe, und deshalb eine bleibende
Forminderung herbeifihre.  Tatsichlich befindet sich aber
diese Stelle meist weniger als 10 mm von der Kante der Ab-
fasung entfernt, wie ja auch Raschka selbst aus der Dauer
der vorausgesetzten, durch ein Anstolsen an dic Stolsstufe
herbeigefithrten Schwingungen des Rades und aus der Fahr-
geschwindigkeit ableitet.«

Dem gegeniiber bitte ich festzustellen :

Im »Organ< 1910 8. 142 wurde die Entfernung der
Schlagstelle von der Kante der Schiene von mir mit 4 bis 10 cm,

nicht Millimeter. angegeben. An anderer Stelle*) versuchte
ich, die Entfernung zu berechnen und erhielt als obere Grenze
bei 40 km;St Fahrgeschwindiglkeit 11,1 cm, nicht Millimeter.
Der zweite Satz der oben angegebenen Stelle trifft dem-
nach nicht zu. ‘
Im @brigen bin ich erfreut, mich mit Herrn Weikard, der
schon so lange und in so hervorragender Stellung an der Losung

- der Stolsfrage arbeitet, in vielen Punkten einer Meinung zu finden.

Im September und Oktober 1910 hatte ich Gelegenheit,
Stufenmessungen am unbelasteten Stofsc vorzunehmen, die zur
Klarung der Herrn Weikard aufgeworfenen Fragen,
beitragen dirften, und auf deren Krgebnisse ich demnichst
zuriickkommen werde.

von

*) Zoitschrift des Gsterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines. 1910, Heft 10, S. 156,

Die Giiterzug-Zusammenstellung als Aufgabe der Gruppen . Bildung.

Von H. Beckh, Direktionsassessor in Niirnherg.

Es ist bekannt, dals das in der Giiterbeforderung neben-

siichlich scheinende Geschaft der Zugbildung, Umbildung und | ist.

Auflosung in neuerer Zeit zu einer wichtigen, lostspieligen, bei

unzureichenden Anlagen sogar peinlichen Titigkeit geworden
Man denkt dabei unwillkiirlich an die umfangreichen, in
Bau und Betrieb kostspieligen Anlagen der Verschiebebahn-



hofe, die heutzutage wohl keine grolsere Eisenbahnverwaltung
mehr entbehren kann. Die Vorginge dieses Sondergebietes
der Giterbeforderung sind vielfach Gegenstand von Erorterungen
gewesen, die an die einzelnen Aufgaben des Betriebs ankniipfen;
hier soll eine allgemeine Krorterung versucht werden.

Eisenbahnwagen sind Bef('irderungseinheif,en, die zu Ziigen
zusammengefiigt und aus diesen wieder abgeschicden werden:
Bildungseinheiten, Elemente, aus denen Gruppen oder Reihen.
Kombinationen, gebildet werden *).

Jeder Eisenbahnwagen als Bildungseinheit von Reihen ist
nicht durch Bauart, Gewicht, Ladung gekennzeichnet, sondern
durch die DBestimmung, von einem Abgangsorte nach einem
Empfangsorte einen bestimmten Weg zuriickzulegen. Die an-
einander zu reilienden Bildungseinheiten sind also im allgemeinen
verschieden geartet, allein viele sind dadurch miteinander ver-
wandt, dals sie auf grolseren oder kleineren Strecken einen ge-
meinsamen Weg zu verfolgen bestimmt sind. Darauf beruht die
Moglichkeit, Zige zusammenzustellen. In Reihen zusammen-
gefalst werden also nur solche Einheiten, die irgend ein Ver-
wandtschaftsgrad miteinander verbindet. Der hochste Verwandt-
schaftsgrad ist der solcher Bildungseinheiten, die von derselben
Abgangstation derselben Bestimmungstation zustreben, der Ver-
wandtschaftsgrad ist dann 1 oder 100°/,. Solche Bildungs-
einheiten sind gleichartige, alle andern ungleichartige mit Ver-
wandtschaftsgraden abnehmend von 1 bis gegen 0.

Es liegt nahe, den Verwandtschaftsgrad zweier Bildungs-
einheiten nach der Linge des gemeinschaftlich zurickzulegen-
den Weges zu messen. IHier handelt es sich indes nur um
die Tatigkeit der Gruppenbildung: die Lingen der zwischen
den Gruppenbildungsstellen zuriickgelegten Wege sind nicht
von Bedeutung. Der Grad der Verwandtschaft wird also nach
der Zahl der gemeinsam durchlaufenen Zugbildungsstellen zu
messen sein.

Von besonderer Bedeutung ist noch folgende Tatsache:
werden auf dem Beforderungswege mehrere fir dieselbe Im-
pfangstation bestimmte Bildungseinheiten miteinander unmittel-
bar vereinigt, so gelten sie fortab als gleichartig. Die aus
ihnen gebildete Gruppe ist weiterhin nicht melr als Vielheit
anzusehen, eine Abtrennung einzelner Einheiten wird vor der
Empfangstation nicht mehr nitig. Fur die weitere Gruppen-
bildung gelten sie zusammen als eine Bildungseinheit. Man
ist also gendtigt, von einteiligen und mebrteiligen Bildungs-
einheiten zu sprechen. Alles, was tber I’»ildun‘gseinheiten und
ihre Zusammensetzung zu Reihen zu sagen ist, gilt far beide
Gattungen gleichmélsig.

Dadurch, dals jeder Kisenbahnwagen am Abgangsorte und
in den sonstigen Zugbildungstellen in mehr oder weniger will-
kiirlicher Weise andern beigesellt wird, entstehen die Gruppen
oder Reihen. Die Gesellschaft bleibt nicht unverindert. Isin-
heiten gelien ab und kommen hinzu: vielfach wird auch auf
den Knotenpunkten die ganze Gesellschaft zerrissen und vor-
iibergehend mehr oder weniger bis in ihre Bildungseinheiten

* Dem Wunsch der Schriftleitung entsprechend, hat der Ver-
fasser versucht, die in der mathematischen Kombinationslehre
iiblichen  fremdsprachlichen Begriffshezeichnungen durch deutsche
zu ersetzen. '
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zerlegt, aus denen durch Vereinigung mit andern verfiigharen
Einheiten neue Reihen gebildet werden.

Zuerst wird also am Abgangsorte angereiht, dann ab-
geschieden, dann wieder angereiht, schlielslich zum letztenmal
auf der Bestimmungstation abgeschieden. Jede Anreihung hat
also eine Abtrennung zur Tolge. Die Zugbildung, Zug-
umbildung, Zugauflosung ist also e¢in Anreihen von Kinheiten
und ein Zerlegen der dadurch entstehenden Gruppen teilweise
bis in ihre Bildungseinheiten. DBeide Vorgiinge erfolgen durch
das »Rangieren«. Leider kommt in der #@blichen deutschen
Bezeichnung dieses Vorganges: dem »Verschieben«, nur die
mechanische Titigkeit zum Ausdrucke, withrend der Zweck,
die Gruppen- oder Reihenbildung, nicht angedeutet ist.¥)

Wesentlich ist, dals die Aufgabe der Reihenbildung in
der Trage gipfelt: wie muls bei der Bildung und Umbildung
der Ziige vorgegangen werden, damit der Zweck mit einem
geringsten Kostenaufwande erreicht wird?

In einer einzelnen Gruppenbildungstelle treffen in Zeit-
abstiinden Gruppen ein, die in Kinheiten zerlegt werden.
Neue aus diesen gebildete Reihen verlassen den Bahnhof. Die
Gewandtheit des Leiters dieses Vorganges ist von erheblicher Be-
deutung fir den Aufwand an Arbeit: aber es lassen sich wohl
auch allgemeine Regeln zur Erleichterung der Tatighkeit geben.
Ein Beispiel bietet der Geldumschlag, bei dem die Formen
des Geldes nach Wihrung und Minzsorten beim Eingange
geschieden und getreunt bereit gehalten werden,’so dals es
ohne Mithe moglich ist, beliebige Zahlungen zusammenzustcllen.

Nach diesem Vorbilde konnte auch in der Giterzugbildung
gearbeitet werden. Indes ist hier die Vielart der Bildungs-
einheiten, dic Zahl der Empfangstationen, so grofs, dals die
fir getrennte Bercithaltung der verschiedenen Einheiten notige
Zahl von Zellen, hier Gleisen, in der Regel nicht untergebracht
werden kann. Man hilft sich deshalb in anderer Weise. Der
Kaufmann, der im Lager in Iinzelbehiltern die verschiedenen
Warengattungen getrennt von einander bereithillt, weils nicht,
in welcher Zusammenstellung der Menge und der Gattung nach
ein kinftiger Kunde ilm Waren abkaufen wird. Im Giterzug-
betricbe ist dies anders. Der bestehende Fahrplan schreibt
die verschiedenen Arten der zu hildenden Gruppen, Zige, fest
vor. Der aber die einlaufenden Bildungseinheiten verfugende
Leiter der Gruppenbildung kann also sofort entschieiden, in
welche der vorgeschenen Gruppen jede einzustellen ist. Fiar
jede dieser Gruppen ist in den neuzeitlichen Verschiebebalin-
hofen ein Sammelgleis: Richtungsgleis, vorgesehen, in das die
entsprechenden, aus der ankommenden Gruppe abgeschicdenen
Bildungseinheiten gebracht werden.  Dadurch wird also aus
den abgetrennten Kinheiten sofort” wieder eine neue Reilie ge-
bildet. Diese ist aber noch nicht die richtige, sie ist ecrst
eine Zwischenreihe. Um die richtige aus ihr zu bilden, werden
die einzelnen Bildungseinheiten nochmals aus der Zwischen-
reihe ausgeschieden. In jedem »Stationsgleise« sammeln sl
dann’ die Bildungseinheiten einer bestimmten Art und werden -

*) Ks wiire daher hesser. statt ,Verschieben® oder , Verstellen®
.Ordnen® zu setzen, womit wir an andern Stellen begonnen haben.
Die Schriftleitung.
10*



getrennt von den @brigen bis zur unmittelbaren Zugbildung
bereit gehalten. Sie bilden nach dem frisher Gesagten je eine
Bildungseinheit. Eine Zerlegung in gleichartige Einheiten er-
folgt also auch hier, wenn auch auf Umwegen. Die Zahl der
erforderlichen  Ausscheidungszellen ist jedoch viel ge-
als sie nach dem zuerst angedeuteten Verfahren sein
miifste. An ihrer Stelle sind Sammelgleise fir die Zwischen-
reihen mit zweimaliger Zerlegung wnd Wiederbildung von
Gruppen erforderlich.

Blum*) hat nun schon vor Lingerer Zeit darauf hin-
gewiesen, dafs man brauchbare Zwischenreihen auch in anderer
Weise bilden kann. Er spricht von »Richtungsgleisen<, von
»Verteilungsgleisen fiir die Gruppen**) und Stationen<, von
»Sammelgleisen fir die Abfahrt fertiger Ziige«, Dann wird
ausgeftihrt: »Bei den Verteilungsgleisen lkann man entweder
die der Hochstzahl der Stationen entsprechende Gleiszahl in
einer Gleisgruppe anordnen (Textabb. 1) oder man wihlt zwei
Gleisgruppen, deren Gleiszahl so zu bemessen ist, dafs das
Produkt aus der Zahl der Gleise der beiden Einzelgruppen
gleich der Zahl der Stationen ist, also beispielsweise bei 8
oder 16 Stationen Gleisgruppen von 2 und 4 oder von 4 und
4 Gleisen« (Textabb, 2). :

hicerzu
ringer,

Abb. 1.
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Abb. 2.
Staton 1.5. 9.13. Stanon 4.3. 2. 1.
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In den Gleisen der Textabb. 2 werden also weitere

Zwischenreihen gebildet; sie unterscheiden sich mithin ihrem
Zwecek nach nicht grundsiitzlich von den Richtungsgleisen.  Die
Anzahl der Zellen wird durch solches Verfahren entschieden
geringer, aber die Arbeit wird grofser, da die Zahl der Aus-
scheidungen und Anreihungen wichst.

Blum stellt weiter noch andere Zwischenreilien her. Kr
vertauscht die »Reihenfolge der Ordnung der Wagenabteilungen
nach Richtungen und nach Stationen, das heifst die Ordnung
nach Stationen wird schon beim Auslaufen aus den Einfahr-
gleisen Dbewirkt<, und »die Sonderung nach Richtungen erst
beim Sammeln der Wagen in den Abfahrgleisen«. Zur Er-
lituterung dient Textabb. 3 fir drei verschiedene Richtungen,

Abb. 3.
Bildungs- Bildungs -
) sinhefen: 1. 5. 9.-13. ainkeien: 4. 3. 3.1
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Blum zeigt nun, dafs bei dieser Anordnung die Arbeit
geringer ist, als bei der gewohnlichen, bemerkt jedoch: »Ein
*) Organ 1900, S. 146 ff,, ,Uber Verschichebahnhife®.

**) Das Wort .Gruppen* hat hier nicht die besondere Bedeutung,
die ihm im iibrigen Teil dieser Erorterung heigelegt ist.
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. an eine bestimmte Arbeitsweise gebunden.

solches Verfahren setzt voraus, dals entweder der Verkehr
gleicher Zuggattungen in den verschiedenen Richtungen gleich
grols ist oder . . Wesentlich ist, dafs in diesem Falle
drei Ausftahrgleise gebraucht werden, withrend nach der iiblichen
Anordnung theoretisch cin einziges geniigt. Die Ausfahrgleise
sind eben hier ein Teil der Reihenbildungsanlage. Aulserdem
miissen aber die beiden Gleisgruppen fiir die Zwischenreihen
sehr viel grofsere Lingen erhalten, als nach den Anordnungen
in Textabb, 1 und 2.

Schliefslich konnte man auch bei der in Textabb. 3 dar-
gestellten Anlage noch wesentliche Ersparung von Arbei‘t dadurch
erzielen, dals man an Stelle des einen langen Richtungsgleises
gleich je die vier kiirzern der zweiten Zwischenreihen setat,
woraus Anordnung nach Textabb. 4 folgt,

. oKX

Abb. 4.
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Die Losung der Aufgabe der Reihenbildung ist also nicht
Ils gibt tiberhaupt

" keine unter allen Verhaltnissen glnstigste Losung.  Grofserer
Aufwand fir eine umfangreichere Anlage zweckentsprechender
. Durchbildung mit grofserer Zellenzahl verringert und verein-

facht die Arbeit und umgekehrt. Wo also der Betriebsaufwand
wegen hoher Lilne, teurer Beschafftung der im Betriebe ver-

- brauchten Stoffe und der sonstigen Arbeitsleistung grofs ist,
. werden sich zur Verringerung der Kosten der Gruppenbildung

umfangreichere Anlagen als zweckmiilsig erweisen.

Mit der Untersuchung der Vorgange in den cinzelnen
Reihenbildungstellen ist indes die bei der Giterzugbildung aut-
tretende Aufgabe der Gruppenbildung keineswegs crschopft.
Es handelt sich um Vorginge innerhalb eines ganzen als ge-
schlossene Einheit wirtschaftenden Bahnnetzes mit allen Reihen-
bildungstellen; die zweckmiifsigste Losung der Aufgabe muls
sich auf das Geschaft innerhalb des
ganzen Netzes beziehen. Textabb. 5
stellt ein solches Netz mit den durch
Ziffern bezcichneten Verkehrstellen dar.
An jedem dieser Punkte befindet sich
cine Anzahl von Bildungseinheiten, etwa
Nummernsteine, die aber durch ihre
Ziffern nicht den Punkten zugeordnet
v sind, an denen sie sich zunachst befin-
den, sondern denjenigen, deren Ziffern sie zeigen. KEs ist nun
ein Ausgleich vorzunehmen, so dafs sich zuletzt an jedem
Punkte alle, aber auch nur die ihm zugeordneten Einheiten
befinden.

Ohne alle gruppenbildende Titiglkeit kommt man zum
Ziele, wenn man jede Einheit einzeln nach dem zugeordneten
Punkte bringt. Dabei wird nicht angereiht, braucht also auch

Abb, 5.
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nicht abgeschieden zu werden. Auf den Giiterzugbetrieb kann
aber ein derartiges Verfahren nicht ibertragen werden, weil

cinzelne Bildungseinheciten nicht befordert werden konnen,

sondern der wirtschaftlichen Beforderung halber Reihen ge-
bildet werden missen; Ausnalmen bilden Seilbahnen, in ge-
wisser Hinsicht auch elektrisch betriebene DBahnen.

(Schluk folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Kolonial-Wirtschaftliches Komitee, E. V.
Berlin NW, Unter den Linden 43.
Kolonial-Technische Kommission.

IFar die Begrindung der Kolonial-Technischen Kommission
war dem Kolonial-Wirtschattlichen Komitee malsgebend. dalx
es bei der jetzt raschern Entwickelung unserer Kolonien durch
den Eisenbahnbau zeitgemils sei. mit beizutragen: Der deutschen
Technik ein neues Arbeitsfeld in den Kolonien zu erdtfnen,
neuec Gebiete far die Rohstoffversorgung Deutschlands
erschliefsen und dem deutschen Gewerbe neue und sichere
Absatzgebiete in unseren Kolonien und iibersecischen Schutz-
webieten zu schaffen.

Als nichstliegende .Aufgaben der Kommission kommen in
Betracht:

1. Autklarung durch die technische Fachpresse iiber den
jeweiligen Stand von Eisenbahnbau, Stralsenbau, Hafen-
bau, Bergbau, Wasserbau und Bodenptege, iiber chemisch-
technische Fragen, aber das Vorkommen nutzbarer Natur-
und Boden-Schiitze und ither die Nachfrage nach bestimmten
Lrzeugnissen der Gewerbe. Herausgabe kolonial-techni-
scher Schriften.

Anregung und TFérderung privater technischer Unter-
nehmungen in den Kolonien.

Ausfithrung von technischen Hilfsmitteln, dic den Mitteln
des Einzelnen nicht auferlegt werden konnen, wie Vor-
arbeiten fir Pflanzungen und Erntebereitung, wasser-

Zu

wirtschaftliche Vorarbeiten, Ausstellung von Maschinen j

|

und Geriaten in den Kolonien und anderseits Kinfihrung
neuer Maschinen-Gewerbezweige, wie fir die tropische
Landwirtschatt, in Deutschland.

Heranziehung tichtiger Techniker zur Arbeit in den
Kolonien.

Die Mittel des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees setzen
sich im wesentlichen zusammen aus den Beitrigen seiner korper-
lichen Mitglieder: Handelskammern, Stidte, loloniale, Handels-
und Gewerbe-Firmen, und aus Beihiilfen der Reichsregierung,
der Wohlfahrtslotterie zu Zwecken der deutschen Schutzgebiete
und der Weberei und chemischen Gewerbe. Die jihrlichen
Einnahmen betragen rund 0,25 Millionen Al

Zur Erweiterung seiner Titigkeit auf technischem Gebiete
und zur Forderung des Absatzes deutscher Gewerbeerzeugnisse
nach unseren Kolonien und itberseeischen Schutzgebieten be-
absichtigt das Komitee. mit Unterstitzung der Reichsregierung
nunmehr auch die Metall- und Maschinen- und verwandte
Gewerbe um eine Beihilfe an Geldmitteln aufzurufen.

Bei Grindung der Kolonial-Technischen Kommission wurde
auf Antrag des Geheimrates Dr. phil. h. c. von Petri-
Niirnberg der Vorsitzende des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees
Karl Supf-Berlin mit dem Vorsitze, und Generaldirektor
Dr.-3ng. b ¢. Wilhelm von Oechelhaeuser-Dessau mit
dem stellvertretenden Vorsitze betraut.

Uber den Bau von Eisenbahnen in den Schutzgebieten
haben wir frither *) ausfulrlich berichtet.

*) Organ 1910, 8. 103, 117, 385,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Oberbda u

Verstellbare Rollenstiitzung fiir Verbindungstangen der Haken-
schliisser an Weichen,
Von J. Kretzer in Wesel a, Rhein*).
Hierzu Zeichnung Abh. 13 bis 15 anf Taf, VIIL
Die verstellbare Rollenstitzung fir Verbindungstangen der
Halkenschlosser an Weichen nach Abb. 13 bis 15. Taf. VIII dient
zur Einschrinkung des Versehleifses der Haken, Zungenkloben

und Bolzen unter Frhaltung leichter Bedienbavkeit der Weichen, !

Die Verstellbarkeit dieser Unterstiitzung bictet die Vorteile.
dals dieselbe Unterstitzung an einfachen Weichen, einfachen
und doppelten Kreuzungsweichen und Doppelweichen verwendet

werden kann. ferner dafs die Unterstitzung der Verbindung-

stangen in cinfacher Weise olmne Nacharbeiten der Tragteile
cewiihrleistet wird.

* D.R.G. M. 436 755,

Zu diesem Zweeke ist das Gestell a, das quer fber die
+u unterstiitzende Iakenverbindungstange auf der nachsten
Schwelle Defestigt wird, an den beiden Schenkeln b seines
cabelformigen Endes mit Fiahrungschlitzen ¢ versehen, in die
die Achse d mit der auf ihr hin und her g¢leitenden Trag-
rolle ¢ mit ihrer genau ermittelten, hyperbolischen Spurrille
von unten soweit cingefithrt wird, bis die zu unterstitzende
Verbindungstange angeliftet ist, also der Zweek voll erreicht
wird.  Dic an beiden Enden abgesetzte Achse d wird durch
Anziehen der Doppelmuttern in jeder gewinschten Hohenlage
unverriickbar festgehalten und gegen unbeabsichtigtes Ldsen
gesichert.

Die Stittzung ist in mehr als 1000 Austahrungen beispiels-
weise in Stendal, Oebisfelde, Nienburg, Rathenow. Ocyuhausen-
Sid in Verwendung.

Bahnhiofe und }leren WrAiusstattung.

Amerikanische Lokomotivwerkstatt.

(Railroad Age Gazette, April 1909, Nr. 16, S. 847.
Hierzu Abb. 9 auf Tat, VIIIL

Die Grand Trunk-Bahn hat in Battle Creek eine Loko-

Mit Abh.)

motivwerkstatt mit 25 Stinden ervichtet, bei einem DBestande
von 260 Lokomotiven ist damit gerechnet, dals im Monate auf
jedem durchschuittlich zwei ausgebessert werden kinnen. Nach

dem Lageplane Abb. 9 aut Taf. VIII konnen die Werkstatten-



gebiude auf das doppelte vergrofsert werden, aulserdem ist

ostlich vom Kraftwerke Platz fiir cine Wagenwerkstitte  vor-
geschen.  Regel- und Schmalspur-Gleise  durchziehen das Ge-
linde so, dals die Betorderung zwischen den Werkstattgebiuden
mnd von den Lagern schnell und einfach erfolgen kann, Dem-
selben Zwecke dient cin im Freien aufgestellter Laufkran von
9t Tragfihigkeit und 22.8 m Spaunweite, dessen Laufhahn
quer zum Werkstattgclinde liegt. Alle Gebiude sind in Fisen-
fachwerk errichtet. Die von grofsen und hohen TFensterfliichen
durchbrochenen Aufsenwinde sind mit Ziegelmauerwerk ver-
kleidet, die tlachen D#cher mit Asphalt gedeckt. Alle Fenster-
scheiben und Oberlichter hestchen aus Riffelglas, wodurch das
einfallende Tageslicht zerstreut wird,

Das  Kraftwerk  enthilt vier fiir  je
340 PS. Die Koble wird vom Wagen in Trichter unter dem
Zufuhrgleise gestofsen und rutseht in Taschen wnmittelbar vor
die einzelnen Feuerungen. Der 53 m hoch,
2,7m weit und besteht aus zwei Betonminteln mit einem Luft-
Der  Hochdruckdampt  wird  den  Antrieb-

Wasserrohrkessel

Schornstein st
zwischenraume.
maschinen, Dampfhimmern, den Heizluft-Geblisen der grolsen
Werkstatthallen und den Kesselpriifstanden  zugefithrt, niedrig
gespannter Dampt wird zur Heizung verwendet. Fin Beton-
kanal mit Abdeckplatten fihrt die Dampfleitungen nach den
cinzelnen Werkstiitten.  Der 38 m Wasserturm
trigt  einen zylindrischen Behilter mit  IHalbkugelboden und
454 cbm Inhalt.
wo ein Anschluls an die Stadtwasserleitung vorgesehen mnnd

hohe  eiserne

Die Hauptrohre gehen dureh das Kraftwerk,

cine Dampfpumpe zum Erhohen der Leistung bei Feuersgefahr
aufgestellt ist. Eine besondere Pumpe saugt das Niederschlag-
Drehstrom von 5000V
konnte billiger als hei cigener Erzeugung aus einem 72 km

wasser aus dem Ileizrohrnetze zurick.

entfernten Werke bezogen werden und wird fir den Gebrauch
in den Werkstitten in zwei Gruppen von je drei 250 und
75 KW-Umformern in Wechselstrom von 440 V verwandelt,
withrend ¢in Drehstrom-Gleichstrom-Umformersatz mit 250 KW
Leistung  Gleichstrom von 220 V erzeugt.  Zuwr Aushilfe
ein 200 KW-Wechselstromerzeuger mit Damptmaschinenantrieh

ist
anfgestellt, Die Frregermaschine ist mit einer kleinen stehen-
den Dampfinaschine unmittelbar gekuppelt.

Die Lokomotivaushesscrungshalle bedeckt eine Grundfliche
von 51,8 . 186,6 m.  Das Hauptschift ist 21,3 m  breit und
enthalt die 25 Stinde in 7.3 m Teilung. Zur Beforderung der
ganzen Lokomotiven st ein Laufkran von 108t Tragtahigkeit
liuft Hiilfskran
In den Arbeitsgruben sind Anschliisse

mit zwei Katzen  vorgesehen, darunter der
von 9t Tragfihigkeit.
fir - elektrische  Handlampen, Wasser. Dampt und  Prefsluft
untergebracht.  Zwischen den Stinden stehen Werkbanke mit
je Scehraubstocken,  An

Prefsluftanschlisse und  zweckmilsige  Sellauchbehilter ange-

zwei den Kransiiulen sind ebentalls

hracht.  Der sidliche Teil des IHauptschiftes dient vorerst zu
Heizrohrarbeiten: cinige Avbeitsgruben sind deshalh @herdeckt.,
In zwei niedrigeren Nebenschiffen wmit Sigedach sind  alle
Werkzeugmaschinen, die Werkzeugmacherei und eine kleine
Tischlerei untergebracht. Dic Quelle bringt ausfihrliche 'line
iber die Aufstellung. Die Mehrzahl der Maschinen hat Einzel-

antrieb. Die schweren und leichten Werkzeugmaschinen sind
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in besonderen Gruppen, jedoch so aufgestellt, dafs dic einzelnen
Arbeitstiicke innerhalb der Gruppe fertiggestellt werden kénnen.
Lin Teil des fulsersten Schiffes enthalt die Waseh- und Abort-
Riume auf einer grofsen Zwischenbithue. MHier sind auch drei
Gebliase und die zugehorigen Ofen fir die Erzeugung der Heis-
luft aufgestellt, die in weiten Kandlen im Fulsboden zu den
tber Flur ausmiindenden Verteiloffnungen lings der Aufsen-
wiinde gefithrt wird. Inmitten der Halle befindet sich der
Auskochbehilter aus Beton von 6m Lange, je 3m Breite und
Tiefe mit einer Dunsthaube, aus der der Dampf mittels elek-
trisch betrichenen Saugers abgefuhrt wird. '
Kesselschmiede ~ und  Tenderwerkstitte  liegen
55,0 . 62,6 m Grundfliche quer vor dem Ende der Haupt-

mit

halle und sind von dieser wegen des Lirmes durch ecine
Zwischenwand getrennt,  Das fir die Kesselbearbeitung he-

stimmte Schiff kann neun grofse Lokomotivkessel aufnehmen
und wird von einem 27 t-Laufkran bestrichen. Das benach-
barte Sehiff enthalt die Maschinen fir die Blech- und Bolzen-
Bearbeitung, darunter Prefswasserdrucke von
105 at arbeitende  Kimpelpresse, Scheren und Stanzen, eine

die mit cinem
Blechbiegewalze und Schmiedemaschine mit Ol-Glithofen und
die Prefswasser-Nietanlage. Ein Laufkran fir 9t und Aus-
leger-Schwenkkrane an den Saulen erleichtern die Beforderung
schwerer Bauteile.  Dic Tenderwerkstitte hat eint Sehiff von
19,8 m Breite, <o dafs Rahmen und Wasserkiisten hinter ein-
ander iiber derselben Grube aufgestellt werden konnen. Hierzu
dient ein Lautkran von 18t Tragfahigkeit mit zwei Katzen.
Das Nachbarschiff ist fir die Ausbesserung der Achsen und
Drehgestelle bestimmt und enthiilt in einem Zwischenstocke
dic. Waschriiume und Luftheizeinrichtungen.

Die Schmicde ist in einem besondern Gebiude von 30 m
Breite, 61 m Linge und 7,3 m Hohe mit zweistockigem An-
baue fiir dic Waschriiume untergebracht. Kin Schmalspurgleis
durchzieht die Halle in der Lingsachse ; dazwischen liegen in
abgedecktem Kanale die Frisch- und Ab-Dampf-Leitungen. Die
Heizol- und Wasser-Leitungen sind unter ¥lur in Beton ein-
gebettet.  Auf der einen Seite stchen in  einer ‘Reih(‘ zehn
Doppelschmiedeherde mit natirlichem Zuge durch ‘I‘ilechhsclmrn-
steine und sicben  Dampfhammer von 113 kg bis 1500 kg
Birgewieht, deren Bedienung dureh einfache Siulenschwenk-
krime vou 6 m Awsladung und his zu 4.5t ngfilligkeit er-
leichtert ist. Die Windrohrleitung aus verzinktem Schweifs-
cisen st lings der Winde verlegt, das Geblase mit einer
100 'S - Tricbmaschine unmittelbar gekuppelt.  Nehen  dem
grofsten Hammer dieser Reihe steht ein offenes Feuer zum
Die andere Hallenseite enthilt
zwei Schmiedemaschinen und eine Bolzenpresse mit zugehorigem
Glithofen. danchen steht ein Hammer von 2470ky Birgewicht
fiir das Schmicden von Achsen und ein 1600 kg-Hammer far

Schweilsen der Barrenrahmen.

Sc'hneiden,
Der Federglithofen

schwere Schmicdearbeiten. je mit Schweilsofen, daran schliefst

sich die Federschmiede mit den Halfsmaschinen zumr

Stanzen und Anstauchen der Federblitter.

hat wie alle Ofen der Schmiede Olfeuerung.
Das Lager-, gleichzeitig  Verwaltungs - Gebaude  enthilt

im obern Stockwerke aufser den Verwaltungsriumen eine

Biicherei mit Lesesaal, ein Schulzimmer und einen grélsern



Versammelungsaal. Unter den zahlreichen Nebengebiuden ist
das feuersicher gebaute Ollager bemerkenswert, das in zehn
Behiltérn je 36 cbm Ieizol enthalt.
netz besorgt die Verteilung zu den Verbrauchstellen.
Besondere Schwierigkeiten machte die Fntwisserung des
Werkstittengeliindes. Das Abwasser wird aus einem Samnel-

behiilter durch zwei unabhingige, selbsttitig angehende Schleuder-

Maschinen

Probe mit der Kuppelung Pavia-Casalis.

(Ingegneria Ferroviaria 1910, 16. Juni, Nr. 12. 8. 193.
Abbildungen.)

Die mit dem zweiten Preise des Wettbewerbs ausgezeichnete
Kuppelung Pavia-Casalis, deren Zugprobe bei der am
20. Mai 1910 in der Artillerie-Werkstatt zu Turin vorgenom-
menen Priifung*¥) nicht hatte ausgefihrt werden konnen, wurde
am 10. August 1910 im Polytechnikum zu Mailand auf Zug

Mit

geprift. Die Priffung lieferte mit Bezug auf Textabb. 1 die
Abb. 1.
. - P
s Raa = 5 y 0
= ; 3 4
e R T 7

Ein unterirdisches Roln-

pumpen auf 7,6 m Hohe gepumpt
leitet.

und einem Flusse zuge-

Zur Allgemeinbeleuchtung in den Hallen sind Gooper-
e witt-Quecksilberdampflampen verwendet.  In jedem Werk-
stattgebiiude sind Zihluhren aufgestellt, die Arbeit-Beginn und
-Sehlufs aut eine fir die Woche giiltige Zeitkarte genau richtig
aufdrucken. AL

und Wagen.

Rauchkammer-iiherhitzer fir Lokomotiven, Bauart Jacobs,

(Enginecring News 1910, Januar, 8. 91, Juni, 8. 706; kEngineer 1910.
November, 8. 520. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 16 auf Tafel VI1I.
Der von H. W. Jacobs, Gehiilfen des Obermaschinen-
meisters der Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn entworfene,

"in Abb. 14 bis 16, Taf. VII dargestellte Uberhitzer besteht
" aus zwei kesselartigen Behiltern von der in Abb. 15 und 16,

Taf. VII dargestellten (Querschnittsform aus Stahlblech mit
wagerecht liegenden lleizrohren. Der eine Behilter liegt vor,
der andere hinter dem Schornsteine etwa 690 mm vor der

- vordern Rohrwand, damit er die Arbeiten an den Heizrohren

~ nicht hindert.

. vordern

in Zusammenstellung I angegebenen Ergebnisse. Bei einer Kraft

von 57,5t brach eine der Zugstangen. Der urspriingliche
Durchmesser der Zugstange an der Bruchstelle betrug 50 mm.
Die Bruchstelle hatte ein aschfarbenes, faseriges Aussehen mit
einem schwarzen Schmelz- oder Brand-Flecken. Bei einer Kraft
von ungefahr 50 t stellte sich die Vorrichtung schrig zur Zug-
achse. Das Gewicht der doppelten Vorrichtung betragt 500 kg.

Zusammenstellung I.

I, - Grifie des Mabes

nach weiterer

Bezeich-! o
nach Einwirkung Einwirkung der bei einer

nung i vor der| ciner Kraft von |t . Ve S
des I| Probe [14tauf dieD.aucr]‘ Iaflll‘fl:fﬁlizoﬁ R}lil't ‘v;:lm;; ¢ V(z\nl;f;t
Mabes (l von 10 Min ' von 5 Min ' 1
o | mm mm R mm ., mm__ mm
| i ]
AB .. |l 768 ! 768 — 769 ' 1769
BD 1175 119 — 119 119
CcH . 862 | 362 — 363 366
CA 321 322 — 321 320
EF | 14 113 — 1125 = 111
LM . 115 115,5 — 115 1155
ON . 273 274 — 2725 271
PR 310 | 309 309,5 8095 307
A'B . 782 ' 783 — L 783 86
BD’ . 12 113 — "2 112
oH . 372 372 - 372 374
C'A. 332 333 — ' 3325 3335
EF . 110 110 — ' 110 1075
LM 114 114,5 — 1145 | 1135
ON'. 244 243 — bods 242
P'R’. 310 307 308 . 808 306
00 .. | 411 | 476 — | 478 477
Ss’ 1020 1020 — 11016+ 1027
B—s.

*) Organ 1910, S. 386.

beieiner . go;wungen (Abb. 16, Taf. VII) dessen Rohre umspilend.

Die aus den Kessel-Heizrohren tretenden Gase
durchstromen und umspiilen die beiden Uberhitzerbehilter und
gelangen umkehrend durch ein weites, mittleres Rauchrohr des
Uberhitzer - Behalters in den Schornstein. Die auf
diese Weise durch Ausnutzung der Wirme der abziehenden
Gase erreichte Uberhitzung betrigt 100° von der wirksamen
Heiztliche des Dampfkessels braucht nichts geopfert zu werden.

Der aus dem Kessel kommende Dampf tritt durch eine
Rohrleitung im obern Teile der hintern Rohrwand des vordern
Uberhitzer-Behilters ein, und wird durch aus diinnem Stahl-
bleche gebildete Lenkplatten (Abb. 15, Taf. VII) gezwungen,
dessen Rohre zu umspiillen. Nach dem Durchstromen des ersten
Behilters tritt der Dampf durch ein Verbindungsrohr im obern
Teile des hintern Uberhitzer-Behilters ein, durch Lenkbleche

Der iberhitzte Dampf wird dann durch den auf dem hintern
Behilter angeordneten Regler den Schieberkiisten zugefihrt.
Dadurch, dals die aus den Dampfkessel-Ileizrohren kom-

" menden Gase in geradem Zuge durch die Rohre des Uber-

hitzers stromen, wird ein sehr gleichmilsiger Zug erzeugt, der
gute Verbrennung sichert und die Verdampfung verbessert.
Auch kann von der Anbringung von Funkenfingern abgesehen
werden, weil die Funken auf dem langen Wege der Gase bis

. zum Schornsteine geloscht werden.

Die Uberhitzer-Behilter sind so leicht hergestellt, wie es

- die Sicherheit gestattet; ihre dinnen Bleche setzen dem Wirme-

- Lokomotive erreicht.

durchgange nur geringen Widerstand entgegen, die grolste
Uberhitzung wird deshalb schon bald nach dem Anfahren der
Die Rolre des hintern Uberhitzer-Behil-
ters sind mit den Rohrwinden durch Sauerstoff-Schmelzung
verbunden, ie Rohre des vordern Behilters in dblicher
Weise eingezogen. Im hintern Behalter ist in der Richtung

~des grofsen Rauchrohres des vordern ein 152 mm weites Rauch-

rohr angeordnet, um Kessel-Heizrohre auch ohne Beseitigung
des Uberhitzers entfernen zu konnen. Alle Teile des Uber-



hitzers sind leicht zuginglich, zumal im untern Teile der
Rauchkammer ein Mannloch angeordnet ist. Auch lassen sich
die Behiilter leicht entfernen.

Der Uberhitzer erfordert withrend des Betriebes keine he-
sondere Aufmerksamkeit: um Dichtheit der Dampfrohr-Verbin-
dungen zu sichern, sind Kugelverbindungen vorgesehen.

Der erste Jacobs-Uberhitzer ist seit November 1908
an einer Zwillingslokomotive im Betriebe und hat noch keinerlei
Aushesserung erfordert.
zahl von 1C1-; 1D- und 1D 1-Zwillings- und 1E- und 1K 1-
Verbund-Lokomotiven mit dem Uberhitzer ausgeristet worden.
Die Lokomotiven zeigen eine bemerkenswerte Heizstoffersparnis
gegenitber den Nalsdampf-Lokomotiven, hohere Leistung und
niedrigere Ausbesserungskosten.

Versuche, die die Atchison, Topeka und Santa Foé-Eisen-
bahn mit zwei 1 E 1 -Verbund-Lokomotiven mit und ohne Uber-
hitzer auf der 131 km langen Strecke Raton-La .Junta mit
starken Steigungen im August 1909 anstellte, ergaben, dals
die Heilsdampf-Lokomotive 21"/, weniger Heizstoff und 189,
weniger Wasser brauchte. Dabei beforderte sie eine um 99,
grolsere Zuglast mit einer um 15°/ hohern Geschwindigkeit.

—k.

Der lLokowmotivhau in den Vereinigten Staaten von Nordamerika,
in Deutsehland und in Frankreich,
(Revue géndrale des chemins de fer 1909, April, Ne. 4, S, 231,
Railroad Age Gazette 1904, Juni, S, 1303).

Der Umstand, dafs franzisische Eisenbahngesellschaften in
den letzten Jahren verschiedentlich Lokomotiven franzosischer
Bauart bei deutschen und amerikanischen Lokomotiv-Bauvanstalten
bestellt haben, weil diese beziglich Preis und Lieferzeit giinstigere
Angebote machten, als die franzisischen, veranlalste den Ober-
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lieferung der Lokomotiven ganz erheblich. So habe in einem
Falle eine Lokomotivbestellung erst zwei Jahre nach Abschlufs

des Vertrages ihre Erledigung gefunden, in einem andern Falle

seien sogar 27 Monate crforderlich gewesen, um die Lieferung
von 20 Lokomotiven zu beendigen.

Uber den Tagesverdienst der Arbeiter der amerikanischen,
deutschen und franzosischen Lokomotiv-Bauanstalten gibt der

¢ Verfasser die nachstehende Zusammenstellung,

Seit dieser Zeit ist eine grofsere An- |

I

Vereinigte Staaten.  Deutschland.  Frankreich,

M o M
Kesselschmiede 11,2 bis 12,4 6 bis 7 4,8 bix 6,0
Maschinenbaner 8,3 » 11,2 3 » 56 4,0 » 52
Zusammenbaver . 10,0 » 11,2 48» 5,6 4,0 » b6
Handlanger 6,0 etwa 3,2 etwa 2,4 » 3.2

Dic allgemeinen Kosten betragen in Amerika oft iber

50°/, und in Furopa 30 bis 409/, des Lolnes. — k.

1 D - Heifsdampf-Tenderlokomotive der schweizerischen Siidosthahn.

maschinenmeister der Paris-Orléanshahn, M. Marcel Bloch,
die far den Bau von Lokomotiven in den genannten [andern -

malsgebenden Verhiiltnisse einer cingehenden Priifung zu unter-
ziehen,
lichen Verhiltnissen der Herstellungspreis der in Frankreich
gebauten Lokomotiven nur wenig von dem der in Deutschland
und Amerika gebauten abweicht.

Beziglich des Baues  koénnen
tranzosischen und deutschen Lokomotiv-Bauanstalten mit den
amerikanischen allerdings nicht aufnehmen. von
der Paris-Orléanshbalm im Jahre 1906 bei Baldwin-
Lokowmotivwerken in Philadelphia zwanzig 2 C-Schnellzug-1.0ko-
motiven nnd im Jahre 1908 hei der Amerikanischen Lokomativ-
bau-Gesellschaft  dreifsig 2 C 1- Schuellzug - Lokomotiven . alle
franzosischer Bauart. bestellt und in beiden Fallen bereits nach
sechs Monaten geliefert, obgleich die Bauart der Lokomotiven
neu und den Arbeitern der Bauanstalten vollig unbekannt war.

der Schnelligkeit

0s

So  wurden
den

Bloch kommt zu dem Schiusse. dals unter gewohn-

die |

Dem gegentiber wird angefiihrt, dals die letzte der bei einer |

deutschen Lokomotiv-Bauanstalt in Bestellung gegebenen Loko-
motiven erst nach vierzehn Monaten uuter erheblicher Uber-

schreitung der vertraglich festgesctzten Lieferzeit zur Anlieferung -

Alnlich ligen die Verhiltnisse bei den fran-
zbsischen Lokomotiv-Bauanstalten, weunn sie nicht mit Auftriggen
aberhiwuft seien; ~ei dieses der Fall, so verzogere sich die An-

gekommen sei.

(Schweizerische Bauzeitung 1910. Bd. LVI, Nr. 1, Juli. 8. 11,
Mit Lichthild.)

Die von der schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
Bauanstalt Winterthur fir eine Ilschstgeschwindiglkeit von
50 km,;St gebaute Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung:
die vorletzte Achse ist Triebachse, diese und die vorderste
Kuppelachse sind um 20 mm seitlich verschiechbar. Gleisbogen
von 150 m Halbmesser werden zwanglos durchlaufen.

Die Lokomotive ist mit der Rauchverbrennungseinrichtung
der Figentumsbahn, ferner mit Luft- und Hand-Sandstreuer
sowie regelbaren Dampfstrahlpumpen ausgeriistet. b

Bei einer Probefahrt wurden 116t Anhilngege\[vicht auf
Steigungen von 45 bis 509/, mit Geschwindigkeiten von 25
bis 22 km St befordert, wobei die erzielte hachste Dampfwirme
350Y C betrug.

Die Hauptverhiiltnisse sind :

Zylinder-Durchmesser d 500 mm
Kolbenhub h 600 »
Kesseliberdruck p . .o 12 at
Heizfliche der Feuerbiichse . 9,6 qm

» » [eizrohre , 99,6 »

» des Uberhitzers 27,5 »

» im ganzen H 136,7 »
Rostfliche R N 2,1 »
Triebraddurchmesser D 1130 mm
Triebachslast (+, 50 t
Leergewicht . . 48 »
Jetriebsgewicht G . 59 »
Wasservorrat 5,2 cbm
Kohlenvorrat 2,0t
Fester Achsstand 2650 mm
Ganzer » e . 6810 »
Ganze Lange der Lokomotive . 11000 »

., ~. _(d*m)2h .
Zugkraft Z = 0,75 P = . 11947 kg
Verhiiltnis H: R = 65,1

» H:G, = 2,7 qm/t

» H:G 2,3 »

» Z:1 = 87,4 kg/qm

> Z:6G, = 238,9 kgt

> 7:G = 202,5 »

—k
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Triehwerkanordnung einer elektrischen D-Giiterzug - Lokomotive
fiir Yollbahnen,

(Schweizerische Bauzeitung Nr. 12, 2. April 1910. 8. 192))

Die gekuppelten Dampf - Giiterzuglokomotiven
eignen sich im allgemeinen nur fur geringere Geschwindigkeiten,
da fast immer eine der mittleren Achsen als Triebachse fest
gelagert ist, withrend die Endachsen verschieblich angeordnet

mehrfach

sind,
Diese Verhilltnisse gestalten sich anders bei den elektrischen
Vollbahnlokomotiven, bei denen keine eigentliche Triebachse,
sondern nur Kuppelachsen erforderlich sind, da die Trieb-
maschinen meist an einer im Rahmen gelagerten Blindwelle
arbeiten.
querverschieblich gelagert werden, Dabei missen die Kuppel-
sapfen als Kugeln ausgebildet sein, oder, falls sie zylindrisch
hergestellt werden, miissen die der mittleren Achsen entspre-
chend der Seitenverschiebung linger sein als ihre Lagerschalen.
Die Anordnung anders zu treffen, die mittleren Achsen fest
und die Aulseren verschieblich zu lagern, ist fiir Geschwindig-

keiten itber 40 km/St nicht ratlich. Sechr.
Lokomotivkessel mit Wasserrohre-Feuerkiste,
(Revue Générale des chemins de fer. Juli 1910, Nr. 6. S, 412;

Engineer. Nov. 1910, S. 483, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel VIII.

Die franzosische Nordbahn- Gesellschaft hat bereits
Jahre 1905 auf Veranlassung ihres kiirzlich verstorbenen tech-
nischen Leiters du Bousquet*) Versuche mit einer 2B 2-
Schnellzuglokomotive angestellt, deren Kessel @hnlich wie beim
Brotan-Kessel,**) statt der Ieuerkistenwiinde einen von
Wasserrohrenbiindeln umschlossenen I'euerraum aufwies. Der
Kessel war zwar leistungsfihig, zeigte jedoch im Betriebe eine
Reihe baulicher Miingel, die in der Quelle ausfithrlich erértert
sind und zu einem FErsatze des Kessels durch eine verbesserte
Bauart filhrte, nachdem die Lokomotive 67 000 km durchlaufen
hatte. Nach Abb. 1 bis 6, Taf. VIII setzt sich nun an die
hintere Rohrwand des Langkessels ein walzenférmiger Dampf-
sammler, der den I'enerraum nach oben abschlielst. In seine
untere Hilfte sind die Wasserrohrbiindel eingewalzt, die die
Seitenwinde des Feuerraumes bilden und unter dem Roste in
zwei geniigend weite, genietete Sammelrohre cinmiinden. Die
Feuerkistenriickwand ist als tlacher aufrecht stehender Wasser-
kasten ausgefithrt, in den die Sammelrohre mittels besonderer
Stahlgulsképfe einminden. An Stelle der bei Feuerkisten ub-
lichen Stiefelknechtplatte tritt ein mit dem Langkessel in Ver-
bindung stehender tacher Stahlgulskasten, an den auch die
beiden unteren Sammelrohre anschliefsen. Zwischen diesem festen
Gestelle sind nun die Rohrreihen mit passenden Kriitmmungen
derart angeordnet, dafs die Rohre aulsen dicht neben einander,
dazwischen in losen Reihen stehen und in der innersten Reihe
um den Rost herum bis 500 mm iber diesem sich dicht be-
rihren. Eine dreifache Rohrreihe trennt den I'euerraum von
der davor liegenden Verbrennungskammer, deren Seiten eben-

im

was cine schlechte I'ihrung des Fahrzeuges bedingt.

Daher kounen die Kndachsen fest und die mittleren

falls aus Wasserrohrreihen zwischen dem obern Sammler und

)()rgan 1910, S. 238.
**) Organ 1904, S, 115,

Organ fiir die Fortsehritte des Ilisenbahnwesens. Neue Folge.

XLVIII. Band.

1

] dem untern Stahlgulskasten gebildet sind. Die Rohrwand be-
steht entgegen der ersten Ausfihrung aus Flufsstahl nun aus
Kupfer. Die Serve-Rohre sind zur Erhohung der Nachgiebig-
keit auf 400 mm Linge von der Rohrwand ohne -die inneren
Rippen ausgefithrt und von 70 auf 55 mm eingezogen. Die
frithere ungleichmiilsige Krwirmung des Kessels mit ihren
Folgen fir die Nietverbindungen ist durch den lebhaften Kreis-
lauf des Wassers vom obern Sammler zu den weiten Verbin-
dungschlitzen des untern Wasserkastens am Langkesselboden
und durch die Rohrbiindel hindurch nun vermieden. Der untere
Kasten hat cin weites Mannloch, durch das die Verbrennungs-
kammer und Rohrwand leicht zugiinglich sind. Die unteren
i Sammelrohre haben reichlich bemessene Waschluken und sind
ebenso, wie der obere Sammler durch Mannlicher in der hintern
Stirnfliche zum Einwalzen der Rohre befahrbar. In der vor-
dern Wasserkammer werden die Rohre durch Luken in der
gegeniiber liegenden Wand eingezogen, die mit Kegelpropfen
verschliefsbar sind. Die Abmessungen des Kessels sind:

Kesseliiberdruck . 18 at
Heizrohre, Anzahl . 136

» Durchinesser, aulsen 70 mm

» Linge . 4355 »
Wasserrohre der Feuexbuchse Anzahl 334

» Durchmesser aulsen 35 mm

Heiztliche der Ilenerbiichse . 96 qm

» » Heizrohre 220,5 qm

» im ganzen H . 316,5 »
Rostfliche R . 3,54 qm
Gewicht des leeren I\essels mit Lubehor 27,4 t
Hohe der Kesselachse iiber Schienen-

Oberkante . 2800 mm

Die mit dem Kessel ausgeriistete Lokomotive ist seit Sep-
tember 1909 im Dienste, und hatte bis zur Uberfihrung nach
Briissel 32800 km zuriickgelegt, wobei sich der Kessel tadellos
gehalten hat. Um die Beanspruchung der Wande und Rohre
durch die Warme der Heizgase festzustellen, wurden wihrend
einer schweren Fahrt Messungen mit Seger-Kegeln an ver-
schiedenen Stellen des TFeuerraumes vorgenommen und dabei
iber dem Roste 1300°, an der hintern Rohrwand 900° und
in der Rauchkammer 300° gemessen. Die Quelle bringt noch
Geschwindigkeitsschaulinien von einer Probefahrt dieser Loko-
motive vor einem 272 t schweren Zuge bei einer Geschwindigkeit
von 120 km;St in der Ebene und 100 km/St auf Steigungen
von 59,,. Uber die Haltbarkeit der Bauteile und Verbindungen,
die Unterhaltungskosten des Kessels, die Art der auftretenden
Schiiden, ihre Ausbesserungsmdglichkeiten und endlich die Be-
schaffungskosten im Vergleiche zu den Regelbauarten soll nach
lingerer Erprobung berichtet werden. A Z.

Krankenwagen der schweizerischen Bundesbahnen,
(Schweizerisehe Bauzeitung, September 1910, Nr. 11, 8. 141, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb, 7 aunf Tafel VIII.

Die schweizerischen Bundesbahnen haben vor kurzem vier
Krankenwagen in Betrieb genommen, die von der »Schweizeri-
schen Industrie-Gesellschaft« in Neuhausen gebaut und fir den
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Verkehr auf allen regelspurigen Bahnen des Festlandes ein-
gerichtet sind,

Diese  Durchgangswagen haben zwei zweiachsige Dreh-
gestelle, sind  zwischen den  Stofsflichen 19,34 m  lang und
wiegen im Dienste 42.3t.  Den Grundrils zeigt. Abb, 7,

Taf. VIII. Der Krankenraum I befindet sich in der Mitte des
Der anstolsende Raum T
Fiir sonstize

Wagens, daneben ein Waschraum D.
ist fir den Arzt oder Krankenwirter hestimmt.
Begleitung sind die Abteile 1. Klasse C und G vorhanden.
Jeoein Raum ist far die Kache H, Gepick A und Waseh-

gelegenheit J  vorgesehen.  Die Krankenriume entsprechen
dureh weitgehende Verwendung von Glas, Porzellan, Marmor
und  vernickeltem  Metalle den neuesten  Anforderungen der

Krankenpflege.  Vorgesehen ist ein Krankenbett mit Kranken-
heber, Bettisch, Nachttisch, Lehnstuhl und  Leder-Rubelagor,
das als Bett benutzt werden kaun. Bettwische fir mehrmaligen
Wechsel dem Bettschranke B autbewahrt.  Zur Be-
leuehtung  dient aulser den ausschaltharen Deckenlampen eine
Die Bettwirm-
Hasche wird elektrisch geheizt, cin hesonderer Litfter clektrisch

wird in

elektrische tragbare Steh- und Wand-Lampe,
angetrieben.  Breite Fliigeltiiren in den Seitenwanden erleichtern

das Einbringen der Tragbalire oder des Krankenstuhles, die
withrend der Fahrt im Gepiickraume A anfbewalrt werden.

Der Waschraum enthalt aulser den fir Krankenzweeke be-
sonders  geeigneten Wascheinrichtungen  einen  elektrisch  ge-

lieizten Warmwassererzeuger, der die Wasserwirme selbsttitig
auf 400 erhilt. In fiur
Heilmittel, Verbandzeug und Gerite des Arvztes eingebaat, Die

den Arvztvawmn  ist ein Scehriinkehen
Abteile ', F' und G haben geschmackvolle, freundliche Aus-
stattung in hellgrauen Farbentonen und sind mit Schlafeinvieh-
tuny Die Kiiche enthilt aulser
cine  Anzahl elektrischer Kochgerdate auf einem Marmorkoclh-

tische und an der Wand ein Spalbecken und Schriinkchen far

versehen. dem Kisschranke

Geschirr und  Wische.

Der Wagen ist mit allen Drems-, Signal- und Kuppelungs-
vorrichtungen versehen, die beim Ubergange auf fremde Bahnen
notig sind; er hat eine selbsttitige Westinghousc-Sehnell-
und  Regel-Bremse, Umschalt - Luftsauge - Schuellbremse  nach
Hardy fiar selbsttatige und unmittelbare Wirkung und eine
Handbremse, die von den Endbihnen mittels IHandrades be-
dient werden kann. Im ganzen sind 14 Bremskuppelungen
vorhanden.  Fir das  Aufstecken der  Signal - Scheiben  und
-Laternen mulsten an jeder Stirnwand 10 Stiitzen verschiedener
Form angebracht werden. Aulser einer Dampfheizung it
glatten Heizkorpern ist zwm Vorwiirmen und far Strecken ohne
Dampfheizung eine Dampf-Luftheizung nach Pape-May vor-
Die

handen. clektrische  Wagenbelenehtung  von Brown,

-

Boweri und Co leistet 272 NK. Den Strom liefert der von
einer Wagenachse mittels Riemen angetriebene Stromerzeuger
mit 8 Speichern von je 1600 Wattstunden, die in besonderm
Stromkreise auch die itbrigen elektrischen Einrichtungen speisen.
Die Nachtrage nach den Wagen, deren Benutzung in der Schweiz
fir den Kranken und zwei Begleiter 14 Fahrkarten 1. Klasse
und einige Nebengebiithven ervfordert, war sofort nach der In-
dienststellung sehr grols, AL 7.

Verbesserungen an der Luftsangebremse,

(Engineer, 1909 Sept.. 8. 301. Mit Abb)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 aul Tafel VIII.

Um an Zigen mit selbsttiitiger Luftsaugebremse Unglitcke
zu vermeiden, die leicht entstehen konnen, wenn die Verbindung
zwischen  Lokomotiv- und Wagen - Bremsleitung  aus Versehen
nicht hergestellt ist, haben Gresham und Craven in Man-

chester cine Einrichtung getroften, die es dem Fihrer moglich
macht, auf seinem Stande den ordnungsgemiifsen Zustand der

Bremsleitung zun erkennen. Beim Einhingen der Kuppelung in

den Zughaken des Tenders dffnet sich cin Ventil nach Abb. 3

Taf. VIII, wodurch Luft durch cine kurze Rohrleitung in die
mit Bohrungen versehene Leerkuppelung  des lh'emss«-lll‘auc]ws

B

eintritt.  Ks lilst sich also nicht eher Lauftleere in der Saug-
leitung schaffen, als bis die Bremsschlaucehverbindung it den
Wagen hergestellt ist.

Dasselbe bezwecekt cine Anzeigevorrichtung aut dem ihrer-
stande, die durch ein Luttrohrchen mit dem  durchbohrten
Leerkuppelungkopfe verbunden ist.  Solange der Bremsschlauch
hier aufsitzt, wird beim Anstellen der Saugebremse dm'bh‘di(»
Luftleere ein Tifelchen sichthar gemacht, das den Zustand der
Kuppelung anzeigt und durch cine Feder zuriickgezogen »ge-
kuppelt< meldet, sobald der Bremsschlauch abgenommen und
mit der Zugleitung gekuppelt wird. Dafs die gleiche Anzeige
auch erfolgt, wenn der Bremsschlauch nur von der Leerkuppe-
lung losgemacht wird, die Kuppelung aber unterbleibt, ist cin
Feller der Einrichtung, der allerdings leicht entdeckt werden
kann.

Die Unkosten  fiir Ersatz der
dichtungschieiben an den Bremsschlauchkipten, die beim Lésen

erheblichen den Gummi-
ter Kuppelung oft beschiidigt, abgerissen oder boswillig ent-
wendet werden, haben genanntes Werk veranlafst. eine Dich-
tung aus cinem Stahlvinge zu schaffen, der mit drei Nasen in
gegenitberstehende Nuten des Kuppelungkopfes  eingreift.  Der
Ring hilt cine aus besonders festem Guinmi gefertigte Dich-

tungscheibe fest.  Die neuen Kuppelkiptfe dieser Art bestehen
aus weichem Stahlgusse und halten rauhe Behandlung gut aus.
A Z

Betrieb in technischer Beziehung.

Beseitigung  von Stérungen auf den Linien der Strafsenbahn in
Nenyork,
(Electric Railway Journal 1910. 28. Mai, Band XXXV, Nr. 22, S. 934
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 12 und 13 auf Tafel VII.

Zur Beseitigung von Storungen auf den Linien der Strafsen-
bahn in Neuyork, deren Gleiskinge ausschlielslich der Wagen-

schuppengleise 118 km betriigt, ist das Bahnnetz in acht #b’ebiete
mit je einem Standorte fiir Notwagen und Notmannschaft geteilt
(Abb. 12, Taf. VII). Aulserdem zerfiillt das Bahnunetz in neun-
zehn Runden, die bei Schneestiirmen von je einem Manne be-
gangen werden, um alle in seiner Runde vorkommenden Sto-
rungen zu melden (Abb. 13, Taf. VII). B—s.



Yersuche zur Bestimmung des giinstizsten Arbeitsverbrauches aufl
der »Baker Street und Waterloo«-Bahn und auf der »Grofsen Nord,
Piceadilly und Brompton«-Bahn zu London,

(Electric Railway Journal 1910. 6. August, Band XXXVI. Nr. 6. S. 216.)

Auf der 5,84 km langen Strecke Klephant und Castle—
Balker Street der »Baker Street und Waterloo«-Bahn und auf
der 14,32 km langen »Grolsen Nord, Piccadilly und Brompton«-
Balm zu London wurden im Februar nnd Marz 1907 Versuche
zur Bestimmung des giinstigsten Arbeitsverbrauches ausgefiihrt.
Diese Versuche griindeten sich auf die damals iblichen Fahr-
plangeschwindigkeiten, die kurz darauf erhioht wurden. Der
Versuchszug der Bakerloo-Bahn bestand aus einem 28,85t
schweren Triebwagen und zwei je 17,88 t schweren Anhingern,
zuziiglich des Gewichtes der Fahrgiste, der der Piccadilly-Bahn
aus einem 27,94t schweren Triebwagen und drei je 16,81t
schweren Anhingern, zuziaglich des Gewichtes der Fahrgiste.
Die Ergebnisse sind in Zusammenstellung 1 angegeben. Jede

Zusammenstellung 1.

7 ’ 7 I I Wattstunden fir '

Triebmaschinen

-

i3
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der angegcbencn Fahrten bcneht sich auf ein Befahren der
Strecke in beiden Richtnngen. Fahrt Nr.
Zuges wurde unter den damals bestehenden Fahrbedingungen,
die dbrigen Fahrten dieses Zuges nach den Geschwindigkeits-
linien der Textabb. 1 und 2 ausgefithrt. Letztere wurden
entworfen, um die Zeitdauer und die entsprechenden Ent-
fernungen zu zeigen, withrend deren der Strom und Bremsung
angewendet werden sollten. Die Bremsverzigerung betrug in

allen Fillen 2,4kwStSek — (67 mSek?  Dureh das Fahren
nach den Geschwindigkeitslinien wurde bei Fahrt \'1‘ 2 der

1 des Bakerloo- !

I'ahrt Nr. 1 vermindert. Fahrt Nr. 3 erforderte uegenuber
Tahrt Nr. 2 wegen des grifsern Gewichtes der Fahrgiste
hohern Arbeitsverbrauch fir 1 Wagenkilometer, aber geringern
far 1 tkin. Um diese Lrgebnisse zu erreichen, mufs aber der
volle Strom vom ersten bis zum letzten I'ahrpunkte auf dem
Fahrschalter angewendet werden, und der Fihrer den Strom
so anwenden, dals eine gleichformige Beschleunigung erhalten
wird, um die volle Zugkraft der Triebmaschinen zu crlangen.

~ Die Zahlen fir den Arbeitsverbrauch gelten wnur fur die Zug-

forderung, gemessen an den Polen der Triebmaschinen. Die
Fahrten des Piceadilly-Zuges wurden ebenfalls nach Geschwindig-
keitslinien ausgefihrt. Bei Fahrt Nr. 1 wurde der Strom an
den durch blaue Lichter bezeichneten Stellen, bei Fahrt Nr. 2
12 bis 36 m hinter dicsen ausgeschaltet. Durch Erhthung des
Arbeitsverbrauches um 19,3 Wattstunden fiir 1 tkm wurden
4 Minuten und 9 Sckunden gewonnen. B—s.

Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Patente.

Yorrichtung zur Verfeilung von Wagen auf zusammenlaufende
Firdergleise.
Gesellschaft fiir Forderanlagen E.
in Saarbriicken.

17 his 19 auf Tafel VIL

D.R. P. 223247, Heckel m. b, H,

Hierzu Zeichnungen Abb,

In allen drei in das Gleis d zusammenlaufenden Zufuhr- |

gleisen a, b, ¢ (Abb. 19, Taf VII) sind in gleichen Ab-
stinden von der Zusammenlaufstelle Aufhaltevorrichtungen e

' eines Gestiinges f von der Welle w gesteuert.

fiir die Wagen vorgesehen, die nacheinander zum Verschwinden .

gebracht werden, so dafls die hier im Gefille stehenden Wagen
nach einander ablaufen und hinter einander auf das Gleis d
gelangen. Die Aufhaltevorrichtungen bestehen aus kleinen,
zwischen den unterbrochenen Schienen befindlichen Hebeln e,
die die Wagenrider festhalten und im umgelegten Zustande
die Verbindung zwischen den unterbrochenen Schiencn her-
stellen. In jeder Schiene befinden sich zwei derartige Hebel,
die in Wagenlinge hinter einander angeordnet und derart mit
einander verbunden sind, dals der eine hoch steht, weunn der
andere umgelegt ist. Dadurch wird verhindert, dals mehr als
ein Wagen gleichzeitig abliuft. Will man mehrere Wagen

gleichzeitig ablaufen lassen, so kann man diesc Hebel auch
in entsprechend weiteren Abstinden anordnen. Die gewohn-
liche, durch ein Gegengewxcht g festgelegte Stellung der Auf-
haltevorrichtung ist die in Abb. 17, Taf. VII dargestellte.
Um eine Freigabe des Wagens zu erzielen ist die Lage der
Aufhaltehebel nach Abb. 18, Taf. VII herbeizufihren. Zu
diesem Zwecke werden die Hebel e durch Zwischenschaltung
Auf dieser Welle
sitzen fuar jedes Gleis je eine unmittige Scheibe 1; diese
Scheiben sind so gegen einander versetzt, dals die Auslosung
der Aufhaltevorrichtung in Zwischenriumen erfolgt. Der An-
trieb der Welle w wird beispielsweise von einer Kettenscheiben-
achse aus bewirkt, so dafs die Verteilungsvorrichtung stets
gleichzeitig mit der Kettenforderung in Betrieb ist. Bei dieser
Anordiung wird man einen vollstindig selbsttitigen Betrieb
erreichen konnen, wenn man die Wagen auf den Zufuhr-
gleisen a, b, ¢ dulch Gefillle bis zn der Ve1tellunﬂsvomchtunn
hufen lJ[’st die dann die richtige Verteilung auf die eine
selbsttittige Mltnahme ermoglichende Kettenbahn bewirkt. G.



Durch Prefsluft betriebene Signalvorrichtung,

D.R.P. 223813, Railway Automatic Safety Appliance Comp.\ny in
W 7ilmington, V.St A,

Hierzu Zeichnungen Abb, 10 bis 12 auf Tafel VIII.

Diese durch P'refsluft betriebene Signalvorrichtung ist mit
clektrisch gesteuerten. starr mit einaunder verbundenen Ventilen
ausgestattet.
und eibt dann dem ILokomotivfiithrer ein horbares Zeichen.

Woesentlich neu ist die Einrichtung. dafs bei  strom-
durchtlossenem  Magneten Prefsluft in  einem  Dehilter auf-

wespeichert wird; der bei stromlosem Magneten von der Prefs-
luftleitung abgeschlossen und mit der Pfeife verbunden wird.

Abb. 10, Taf. VIIL zeigt eine Seitenansicht und Abb. 11,
Tafel VIII einen senkrechten Schnitt durch die Vorrichtung.

Aunt dem mit der DPrefsluftleitung verbundenen Zufilirungs-
rohre 1 befindet sich eine Muffe 2, iber deven \011&0011(1911
Rand 2 a eine Uberwurfmutter 3 mit ihrem Flanseh 3a falst.
In die Mutter 3 ist cin Gehiiuse 4 mit Gewinde 4a ein-
geschraubt, von dem einerseits ecine Leitung 5 nach einem
Windkessel 6, anderseits eine Leitung 7 nach einer Pfeife 8 fithrt,

Das an das Rohr 7 angegossene flanschtormige Ende 7a
ist durch Schraubenbolzen 9 an Gehiiuse 4 befestigt und be-
sitzt auf seiner obern Seite cinen ringformigen Flansch 10,
der innen und aufsen nmit Gewinde verschen ist.  Eine
Bohrung 9a bildet die Verbindung beider Teile. Auf dem
Sticcke 7, 7a rubt. den Flansch 10 umfassend. ein Korper 11,
der durch die Mutter 12 gegen den Flansch 10 gedriickt
wird.  Der obere Rand dieses Korpers besitzt eine ringformige

o

Fliche 11a, die mit einem aufrecht stehenden Rande 11D
umgeben ist.  Auf der Fliche 11a liegt eine Biegeplatte 13,
die z. B. «durch den Deckel 14 fest auf den Rand 11a des

Korpers 11 gedrickt wird,  An der Biegeplatte 13 ist eine
Ventilstange 15 befestigt, die durch die Offuung 9a bis unter
den Flanseh 16 des Gehiuses 4 reicht. wobei dieser Flansch
den Sitz fur. das an der Ventilstange 15 befestigte Ventil 17

bildet. Awm Gehituse 4 befindet sich noch eine Fahrung 18
fir die Ventilstange 15, die fast bis an den Flansch 16 heran-
reicht.  Die Offnung 20 im Gehiluse 4 gestattet den Durch-

tritt der Luft nach der
ein Ventil 21, dessen

Leitung 7. Die Ventilstange 15 triigt
Sitz 19 sich oben am Gebituse 4 be-
findet: es dient dazu, die Zufihrung der Luft durch die Off-
nang 20 abzusperren. Eine Schraube 22 in dem Flansche 10
bildet eine weitere Fihrung fiir die Stange 15.  Der Korper 11
hat eine Luftoffoung 23. um der Biegeplatte leichte Bewegung
zu sichern.  Auf dem Deckel 14 betindet sich ein Ansatz mit
einer mittlern Bolrung 24, die fiir gewohnlich durch ein

Sie kann von dem fahrenden Zunge ausgelist werden

Nadelventil 25 verschlossen bleibt. Die Stange dieses Ventiles
geht durch den Xern des Elektromagneten hindurch und tragt
oben den scheibentormigen Anker 27. Fine Feder 28 ist be-
strebt, den Anker 27 und die Ventilstange aufwiirts zu driicken.
und so das Nadelventil 25 zn offnen. wenn der Elektromagnet
nicht mehr erregt ist.  Die Bohrung 24 bildet die Verbindung
der Kammer zwischen dem Deckel 14 und der Biegeplatte 13.
Eine zweite Offnung 24a lilst die durch die Bohrung 24
hindurchgehende Luft ins Freie.  Eine Leitung 29 ist einer-
seits mit dem Gehiiuse 4 Dbei 30 unterhalb des Ventiles 17.
anderseits mit dem Deckel 14 bei 81 verbunden.

Die durch die Leitung 1 zustromende Prefsluft gelangt
durch die Leitung 29 in den Raum iber der Biegeplatte 13.
auf die sic einen Druck ausiibt.  Dadwrelr wird die Ventil-
stange 15 niedergedriickt und das Ventil 17 geoffnet, das
Ventil 21 geschlossen.  Eine zwischen dem Ventile 17 und
einer mit Offnungen verschenen Unterlage 321 cingeschaltete:
Feder 32 sucht Ventil 17 zu schlielsen, Ventil 21 zu iffnen.
sobald der Luftdruck oberhalb der Biegeplatte nachlifst.  Der
Magnet 26 ist fir gewshnlich erregt und zieht daher scinen
Anker 27 an, wodurch die Feder 28 niedergedriickt und ge-
spannt und das Ventil 25 geschlossen wird.  Dann bildet sich
zwischen der Biegeplatte 13 und dem Deekel 14 cine  ge-

schlossene Kammer, da wegen des Verschlusses der Ofinung 24

durch das Ventil 25 keine Luft durch die Ofinung 24a cnt-
weichen kann.  Der dauernde Druck oberhalb der Biegeplatte 13

wird somit die Ventilstange 15 dauernd in ihrer untern
Stellung und dadureh das Ventil 31 geschlossen halten, so

dals keine Luft nach der Pfeife 8 gelangen kann,  Bei dieser Stel-
lung des Ventiles 21 ist das Ventil 17 geoffnet, so dals die Prefsluft
aus der Leitung 1 dauernd nach dem Windkessel geht.

Wird nun der Stromkreis etwa dureh die Tasten x und
den Stromunterbrecher x!in Abb. 12, Taf. VIII, oder durch
irgend einen Schaden unterbrochen, so dals der Magnet strom-
los wird, heben sich der Anker 27 und das Ventil 25 unter
dem Drucke der Feder 28, wodurch eine Verbindung zwischen
der Kammer oberhalh der Biegeplatte und der Offnung 24a
hergestellt wird. Dic Prefsluft kaun nun ins Freie entweichien.
Ist dies geschehen, so schliefst die Feder 32 das Ventil 17,
wodurch die Verbindung zwischen der Leitung 1 und dem
Windkessel 6 unterbrochen ist, gleichzeitig aber durch Offnen
des Ventiles 21 die Verbindung zwischen dem Windkessel und
der Leitung 7 lhergestellt wird. Die Pfeife S ertont nun so
lange, bis der Prefsluttvorrat im Windkessel 6 erschapft oder
der Magnet wieder erregt worden ist. Alle Teile kehren dann
in ihre Ruhelage zuriick. G,

Bicherbesprechungen.

Auf der Fihrte neuer Eisenbahnlinien. Personliche Frinnerungen
von C. Alken, Geheimer Baurat in Wiesbaden, Wiesbaden.
C. W. Kreidel, 1911. Preis 2,0 M.

In dem vorliegenden Hefte gibt uns ein alter »Eisen-
bahner« aus den Mulsestunden seines Ruhestandes einen leben-
digen Uberblick iiber die Erfolge einer mehr als vierzigjahrigen
Tatigkeit im Eisenbahn-Neubaudienste und damit eines er-
heblichen Teiles der Weiterbildung unseres Eisenbahnnetzes.

Man hort oft die Behauptung, dic Zeit des Bauens von Eisen- .

bahnen sei nun voritber, der Verfasser zeigt aber durch die
Ubersicht iiber die Linien, an deren Neubau er beteiligt war,
dals das nicht detr TFall
die Verwandelung der ilteren Klein- und Neben-Bahnen in
Hauptbahnen und die dann folgende Krganzung der ersteren
dem Neubaue andere Gestalt gegeben haben, als er zur Zeit
des Neubaues grofser Hauptlinien besals, dafs die weitere Knt-
wickelung dieser wichtigsten Glundla‘ge unseres offentlichen
Lebens aber an Bedeutung eher gewonnen als abgenommen
hat. So sind wir dem erfahrenen Verfasser dankbar far diesen
lehrreichen Einblick in das Wirken am Fortschritte.

Die Darstellungen betreffen die Provinzen Rheinland,
Hessen-Nassau, Hannover und Westfalen, das Fiirstentum Lippe—
Detmold und das Herzogtum Braunschweig.

1st, und er betont mit Recht, dafs -

zum Studium der Statik und zur Anwendung
Ein Handbuch fiir Studierende und praktisch
Professor an der Konigl.
Wiesbaden, C. W.

Praktische Winke
ihrer Gesetze.
titige Ingenieure von R. Otzen,
technischen Hochschule zu Hannover.
Kreidel, 1911. Preis 4,40 ..

Das knapp und zielklar geschriebene, gut und durchsichtig
ausgestattete handliche Buch verfolgt den Zweck, diejenigen

Punkte und I'ragen besonders hervorzuheben, die erfahrungs-

gemils beim Studium und namentlich bei der Anwendung der

Gesetze der Statik Schwierigkeiten bereiten, wie Bestimmung

der Malsstibe, Erkennung der wichtigen llgenschaften eines

Bauwerkes, Wahl der Unbekannten, Aufstellung der (Frlexchungen
und idhnliches., Es handelt sich also nicht um die Darlegung

der Beweise der Grundlehren der Statik, zu denen der Weg
tibrigens durch sehr zahlreiche Quellenangaben iber allen Ab-
schnitten gewiesen wird, sondern um die Pflege der Fertigkeit
der Ubertragung dieser Grundlehren auf die theoretische Durch-
dringung von Einzelfillen. Ein solcher Leitfaden durch unsere
zahlreichen weltberiithmten Lehrbiicher der Statik fehlte bislang,
wir messen dieser niitzlichen Ergiinzung erhebliche Bedeutung
bei in der Uberzeugung, dals diese Darlegung der Mittel zur
Uberwindung oft empfundener Hindernisse fir viele ein Werk-
zeug grofser Leistungsfihigkeit bllden wird. |

Fiir die Schuftleltung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, "Professor a. D, DreJug. G, Barkhausen in Hannover.
C. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.

. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.




