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b, 6) Signdle, Raumsignale zur Regelung der Fahr-
Auf den Strecken mit dichtem Verkehre sind die Zige geschwindigkeit.

durch vollkommen selbsttitig arbeitende, elektrische, mit Luft- Um die Zugfolge unter zwei Minuten bringen zu kionnen,

druck gesteuerte Dlocksignale wedeckt. Die Bahu ist in Ab- | wurden Kkiizlich in den Haltestellen far Fernverkehr zusitz-

sclhnitte von solcher Liinge eingeteilt, dals der Zug darin unter | Jjche Signale eingebaut, die dem mit stindig verminderter
Berucksichtigung der Neigung und Geschwindigkeit sicher zum

Geschwindigkeit fahrenden Zuge gestatten, bis dicht an cinen
Stehen gebracht werden kann., Der in einen Abschuitt ein- | jn der Station haltenden, oider

gefahvene Zug (Abb. 17, Taf. 10) ist von dem Iolgezuge | kommen.
durch wenigstens eine « Ubergrifilinge», Dremslinge, von durch-

ausfahrenden Zug heranzu-

Der Grundgedanke ist, das vor dem fahrenden Zuge »Halt«
schnittlich 240 m getrennt, wenn der Folgezug mit verminderter zeigende Signal erst dann in die »Falrte-Stellung zu bringen,
Greschwindigkeit fihrt; bei voller Geschwindigkeit mufls der | wenn cin Zeitabschnitt vertlossen ist, der bei verminderter
Zugabstand zwei Ubergriftlingen, eine Blockstrecke, von durch- Geschwindigkeit zur Zuriicklegung der Wegstrecke geniigt.
schnittlich 480 m betragen. Die Signale zeigen in der Rube- | Die Umstellung des Signales ist aber auch noch davon ab-

stellung «freie Fahrt> an. Der in ecinen neuen Abschnitt ein- | hingig, ob der in der Haltestelle befindliche Zug schon im
gefahrene Zug bringt mittels elektrischer Auslosung das zuge- | Ausfahren begriffen ist, und wie weit er vorfuhr.
horige Einfahrsignal, sowie das

Nahsienal in die «Halt»-Stellung Abb. 20, Signalanordnung vor den Schnellzug-Stationen des ,Subway® in Neuyork.

ahsig -Stellung

und das Vorsignal in dic «Vor- ——— - %
sicht»-Stellung. Um zu verhiiten, T iie "z 8 Mo L i3 %W 58 yb_g 7 x v Z

dals ein Zug durch zufilliges
Uberfahren des «Halt»>-Signales in die Sicherheitstrecke cintritt Die Strecke zwischen den Signalen 1 und 6 (Textabb. 20},
und aunf den vorhergehenden stilst, sind Vorrichtungen ge- | dic ciner »Ubergrifilinge« gleichkommt, ist entsprechend der
troffen, die Bremsen sclbsttatig auszulosen, «automatic train | abnehmenden Geschwindigkeit in funf nach der Haltestelle hin
stops» von Kinsmann. Die Bremsen werden durch einen mit | kleiner werdende Absehnitte geteilt. Signal 1 zeigt »Iahrte,
dem Tlaltsignale in Verbindung stehenden, an der Schiene an- | doch das ihm zur Linken vorangehende Vorsignal »Vorsichte.
geordneten Anschlag ausgelost (Abb. 11, Taf. 6). Die Signale 2, 3, 4, 5 und 6 verbieten die Weiterfahrt und
Die Signale im Tunnel sind Lichtsignale. Das Einfahr- | die zugehorigen Anschlige. die bei Uberfahren des Signales
und Nahsignal zeigen in der «llalts-Stellung rot, das Vor- | die Bremsen auslosen, sind aufgerichtet. Kommt der Zug an
signal gelb in der «Vorsicht»-Stellung, griin gibt «freie Falirt». | Signal 1 vorbei, so stellt er es auf »Halt«. Uberfihrt er den
Aus Sicherheitsgriinden sind alle Beleuchtungskirper der Signale | Schienen-Stromschliefser B in geniigend langsamer Fahrt, so
doppelt angebracht, wird dadurch ein Stromkreis geschlossen, der Signal 2 auf
Die cine I'ahrschiene ist in stromdicht getrennte Abschnitte | »Fahrt« bringt, wodurch auch der zugehorige Anschlag nieder-
geteilt, dic in die Signalstromkreise far Wechselstrom einbe- | gelegt wird.  Ahnlich zeigt Signal 2 hinter dem Zuge »lHalt«,
zogen sind; der vorbeifahrende Zug bewirkt das Schlielsen des | Bewegt sich der Zug genugend langsam, so wird durch den
Stromkreises und bringt dic Schaltmagnete zum Ansprechen, | Schienen-Stromschliefser D das in den zugehirigen Stromkreis
wodurch farbige Gliser mittels Prefsluft iiber dic weifsen Linsen einbezogene Signal 3 auf »¥ahrt« gestellt, Der Zug kann

der Signallichter geschoben werden. indes bei dem in Textabh. 20 dargestellten Falle nur bis
Organ fiir die Fortschritte des Kiscubahnwesens, Neue Folge, [, Band. 7. Heft. 1913. 19
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Signal 4 gelangen, das durch den Anschlag bei etwaigem
Uberfahren die Bremse anstellt. Erst nachdem der in der
Ialtestelle befindliche Zug die stromdicht verbundene Schiene
W verlassen hat, geht Signal 4 auf »Fahrt«. Itbenso kann
der Folgezug mit verminderter Geschwindigkeit erst dann bis
zu den Signalen 5, 6 und 7 vorriicken, wenn der vorausfahrende
die stromdicht verbundenen Schienen X, Y und Z verlassen hat.

Alle Weichen werden elektrisch mit Prelsluftsteucrung
von Stellwerken aus verschlossen. Auf den Hochbahnen stehen
Armsignale in Verwendung; die Gefahr-
punkte durch Signale gedeckt.

Weitere Sicherheitsvorrichtungen. Um im Be-
darfsfalle die herannahenden Zige von den [laltestellen aus
warnen zu konnen, ist in jeder eine deutlich sichtbare Vor-
richtung angebracht, die nach Art der Feuermelder nach Kin-
schlagen einer Glasscheibe das Niederdriicken eines Knopfes

mitunter sind nur

erlaubt, wodurch alle Signale bis zur niichsten Station auf

«Ifalt» bewegt werden.

Schutz gegen Uberspannung. Um die Zige bei
ortlicher Uberspannung der abschnittweise von den Umformern
aus gespeisten Stromschienen vor der Weiterfahrt zu warnen,
ist in jedem Abschnitt cin Schaltmagnet eingebaut, der im IFalle
der Uberspannung die henachbarten Signale auf «Halt» stellt.

Bei Feuer im Tunnel sind Vorkehrungen getroffen, die
Stromzufithrung der dritten Schiene durch die Zughegleiter
unterbrechen zu lassen. Im Tunnel sind zu diesem Zwecke
Blechgehiinse angebracht, deren Gilasfenster eingeschlagen werden,
worauf durch einen landgrift die Stromzufiihrung unterbrochen
und cin Notsignal an die elektrischen Umformerstellen, an die
Betricbsleitung und an die niichste Ialtestelle gegeben wird;
die Angestellten der Ilaltestelle rufen nun mit Feuermeldern
in den Fahrkartenbuden die stiudtische Feuerwehr herhei.

Aufserdem sind weitere linvichtungen fiir Not-
signale im Tunnel vorgesehen, die das Ausschalten des Be-
triebstromes und die Abgabe ciner Nachricht an die Umformer-
stelle und die Betriebsleitung crmiglichen, ohne die stiidtische
Fenerwehr zu bhenachrichtigen.

b. 7) Fahirzeuge.

Beziglich des Fassungsvermdgens, der Sitzplatz- und Tiren-
Anordnung wird auf das frither Gesagte verwiesen. Die urspriing-
lich ausgefithrten beiden Seitentiiren in der Nihe der Wagen-
enden, eine Anordnung, dic auf den Hochbahnen und vorliufig
in den Ortziigen der Untergrundbahn noch in Gebrauch ist,
hatte bei dem Verkehrsandrange in den «rush hours» unge-
bithrlich lange Aufenthalte der Fern-Schnellziige in den Halte-
stellen zur Folge. Man erkannte, dafs der Wagen der Unter-
grundbahn moglichst getrennte ISin- und Ausgangstiiren haben
und in deren Nithe reichlich Stehplitze bieten mufs. Um un-
gleichmilsige Fallung der Wagen zu verhiten, muls der Liangs-
verkehr der Fahrgiiste durch den Zug auch withrend der Fahrt
moglich sein. In letzter Zeit wurden deshalb in alle Wagen
der Fernschnellzige mit Prefsluft bewegte Schiebetiren in der
Mitte der Langsseiten cingebaut. Auf den Bahnsteigen ange-
brachte Schranken trennen die Ein- und Aussteigenden; damit
dic Tiren den Offnungen der Schranken gegeniiberstehen, ist
genaues lalten der Ziige erforderlich. -

Die Mitteltiren konnen durch die Bahnsteigwirter zu-

geschoben werden, worauf die vollige Schliefsung mit Prefsiuft
erfolgt, oder die Luftventile werden mit einem Gestinge von
dem zwischen den lndbiithnen der Wagen stehenden Schaftner
betatigt. Um das Kinklemmen von Menschen oder Kleidung-
stiicken zu vermeiden, ist an der Tirkante ein federnder Schuh
angebracht, der das Zustromen von Prefsluft unterbricht, wenn
er auf Widerstand stofst. Die Anordnung bewihrt sich.

Mit dem Schliefsen der Tiren wird auch ein Lichtstrom-
kreis geschlossen, als Zeichen zur Abfahrt flammt eine im
Fihrerabteile angebrachte Lampe auf.

Um die angestrebte Zugfolge von 90 Sekunden mit aus
zehn Wagen bestehenden Ziigen zu erreichen, war es nitig, auch
die Bremse zu verbessern, 1911 ist cine verbesserte Wegtiln g-
house - Luftdruckhremse mit einer vom Kithrer regelbaren,
elektromagnetischen Auslosung der Luftventile cingefiihrt worden.

Auf diese Weise werden die Bremsen jedes Wagens gleich-
zeitig und gleichmilsig zur Wirkung gebracht, wodurch ein
Zeitgewinn und eine giinstigere DBremswirkung erzielt wird.
Auch die selbsttitige Auslosung aller Wagenbremsen bei Uber-
fahiren eines »llalt«-Signales erfolgt elektrisch und daher augen-
blicklich. Ein besonderes Kabel liuft durch den ganzen Zug.
Tir solche Notfalle ist eine um 30"/, gegenitber dem ée\vblllm-
lichen Gebrauche vermelirte Bremswirkung durch Zulassung
starkerer Luftpressung gesichert. Wird der Zug aus irgend
einem Grunde stromlos, so wirken die Bremsen selbsttitig.
Bei Storung der elektrischen Auslosung der Bremsen kounnen
sic vom Filhrer oder selbsttiitig durch den Anschlag in ge-
wohnlicher Art mit Prefsluft ausgelost werden.  Durch die Ver-
mehrung der Wagenzahl von acht auf zeln in den Schuell-
ziigen wurden verstirkte, selbsttitige Kuppelungen notig, die
zugleich die Bremsleitung schlielsen.

Die Ziige werden aus Trich- und Anhiinge-Wagen gebildet,
und zwar sind die Wagen ungerader Zahl Triehwagen: bei
Verinderungen der Zuglinge wihrend des Tages bleibt immer
ein Tricbwagen an der Zugspitze. Die Triebmaschinen haben
Vielfachsteuerung mit LReihen- Neben - Schaltung. Die beiden
Gleichstrom-Tricbmaschinen eines T'riebwagens wirken auf die
beiden Achsen eines Drehgestelles. Die Wagen haben Dreh-
gestelle und werden in letzter Zeit nur noch ganz aus Kisen
gebaut. Desondere Ricksicht wird auf Verhinderung des Zer-
driickens bei Zusammenstifsen genommen,

Fir die Ortzige ist hohe Anfalirbeschleunigung von
56 cm[Sek® notig, weil die Abstinde der Ilaltestellen kurz sind.
Bei den Schnellziigen ist die Beschleunigung weniger wichtig.*)

-
III. ¢) Die Hudson- und 1\‘[:11111attan-R(}hrenb:ilhnen.
¢. 1) Tunnelquerschnitt,

Wihrend der Rohrenquerschnitt fiir die Untertunnelung
des Hudson-Tlusses (Abb. 11, Taf. 6) gegeben war, ist
seine Beibehaltung fiir dic Bahnstrecke in der VI Avenue in
Manhattan aus einer Bestimmung der Genehmigung zu erklaren,
die fiir den Tunnel so tiefe Lage vorschrieb, dals cine stadtische
Untergrundbahn daritber weggefiihrt werden kann. In Berlin
hat die Stadt im gleichen Falle der Bahnunternehmung grofseres

*) Ausfiihrlicheres iber die elektrischen Einrichtungen dpr Fahr-
zeuge und Kraftwerke enthiilt ein Vortrag von E. C. Zehme in
,Glaser's Annalen* 1911, 8. 277, ‘
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Entgegenkommen gezeigt, indem sie die Ausfihrung als Unter-
pasterbaln zuliefs und nur vorschrich, dals der Tunnel an den
Stellen, wo voraussichtlich spiter ecine Unterfahrung durch
stiidtische Linien vorkommen wird, so auszufithren sei, dals der
kianftige Bau nicht sehr erschwert wird; die Hoch- und Unter-
grund-Bahngesellschaft in Berlin konnte sich deshalb darauf
beschriinken, den Tunnel an solchen Stellen auf c¢in kurzes
Stiick frei tragend, brickenartig auszubilden.

Der Bau der Flufstunnel erfolgte unter mit Prelswasser
vorgetricbenen, eisernen Schilden unter Prelsluft; die Sichcrung
jeder eingleisigen Tunnelréhre geschah durch die Auskleidung
mit eisernen Ringstiicken, deren Flansche unter Zwischenlage
von Dichtmitteln verschraubt sind (Abb. 11, Taf. 6). Dic
Innenseite crhiilt eine Ausfiitterung mit Beton, Die Speisckabel,
Lichtleitungen, Signale und Prelsluftleitungen sind in gebrannten,
verglasten Tonkandlen untergebracht, die beiderseits Dinke
bilden. Alle Einbauten fir Signale und Sicherungen sind in
der Fahrrichtung rechts angeordnet, so dafs die andere Seite
frei begehbar bleibt. Die Landtunnel liegen hiufig cbenfalls
unter dem Mceresspiegel, so dals vielfach mit Prefsluft gebaut
werden mulste,  Der gewohnliche Uberdruck war nicht iber
2,5 at.  Der angefahrene Boden bestand meist aus weichen,
wasserfilhrenden Schichten, auf einzelnen Strecken aus Fels
mit weichen Schichten dariiber. Nur wo die Tunnel nicht in
das Wasser cintauchen, konnte reiner Betonbau gewihlt und
die Ausfihrung vom Tage aus oder im Stollen bewirkt werden
(Abb. 18, Taf. 10). Die Scukkastengrandung mit Prefsluft
fand bei den schwicrigen Zusammenfihrungen der verschiedenen
Gleisstrange in Jersey-City Anwendung; die Senkkésten wurden
aus Idisenbeton hergestellt.

c. 2) Haltestellen,

Dic Haltestellen (Abb, 21, Tal. 10) sind gewdlbt, und
zwar mehrfach so, dals die beiden cingleisigen Rohrentunnel
durch die Haltestelle gefithit und durch eine gewdlbte Decke
unterirdisch oder vom Tage aus verbunden wurden, worauf der
zwischen den Tunneln befindliche Krdkern entfernt werden konnte.

Unter den vielen hochst bemerkenswerten Ausfihirungen
dicser Bahn ragt die des Endbahnhofes zwischen der Fulton-
und Cortlandt - Strafse in Manhattan besonders hervor. Das
iiberaus kostbare, mitten im Geschiiftsviertel liegende Grundstiick
zwang zu weitestgehender Rawmausnutzung. Man entschlofs
sich zu ecinem Bauwerke mit 3 Geschossen unter und 22 iber
dem Gelinde. Zum allseitigen Abschlusse der geriiumigen,
sehr tiefen und besonders starkem Wasserandrange ausgesetzten
Baugrube wurden 51 Senkkiisten als Fangedamm bis auf den
Fels abgesenkt, innerhalb dessen der Aushub erfolgen konnte.
Um mit der Grindung der Pfeiler nicht die Vollendung dieser
Abschlulswand abwarten zu miissen, wurden alle 184 Ifeiler
cbenfalls mit Senkkiisten gegriindet, Der wasserdichte Abschluls
gestattete die Krsparung einer schweren Sohle. Grolse Vorsicht
war zur Vermeidung der Ubertragung der Betriebsgeriusche
auf die oberen, Geschiftszwecken dienenden Geschosse notig:
die die Gleise tragende Decke wurde aus sehr starken, ge-
nieteten Trigern mit schwerer Betonausfilllung gebildet und
auf dicse Weise gleichzeitig eine gute Versteifung der Aufsen-
wand erzielt.

~in Beton verlegt.

Im ersten Kellergeschosse befindet sich eine vornehmn und
mustergiltig ausgestattete Kinganghalle, die die Zuginge zu
den Bahnsteigen, die zahlrcichen Fahrkartenschalter, die Hand-
gopick-Schalter, Krfrischungs- und Neben-Réume, aulserdem
eine grofse Anzahl von Verkaufstinden und Musterlagern der
verschiedensten Geschiftsaweige cnthilt. (Textabb. 12.)

Das zweite Kellergeschols (Abb. 22, Taf. 10) enthilt
fint Gleise, die fir Ankunft und Abfalrt getrennten Bahu-
steige und Kinrichtungen fir den Gepickdienst. Im dritten
Kellergeschosse ist eine Umformerstelle untergebracht. Der
Fulsboden des zweiten Kellergeschosses liegt 9,5 m, der des
dritten 15,4 m unter dem Meeresspiegel. Die Sohle des Bau-
werkes ist sorgfaltig entwiissert, der Sammelbrunnen liegt unter
dem Kesselraunme.

Der Umformerstelle wird vom Kraftwerke in Jerscy-City
Drehstrom von 11000 Volt zugefihrt, sie liefert (rleichstrom
von 625 Volt fir die dritten Schienen, Das Gebaude ist 115 m
hoch, gegen 10000 Menschen sind tags darin  beschaftigt.
Kigene 1leizanlagen und dic Stromerzeugung fiir den Licht-
bedart und fir 39 Aufzige stehen zur Verfiguug.

e 3) Dichtung.

Soweit die Herstellungen in offener Baugrube erfolgten,
wurden die Bauwerke mit Asphaltschichten und cingebetteten
Greweben zum Schutze gegen Erdfeuchtigkeit und Grundwasser
umhillt. Bei den unterirdischen Ausfihrungen crreichte man
in der Regel durch Anwendung fetter, gut gestampfter Mortel-
mischungen das Ziel; hiaufig wurde hinter die Tunnelwand
Portlandzementmortel eingeprelst.

¢, 4) Liiftung.

Der Rohrenquerschnitt der cingleisigen Tunnel gestattete,
mit der natiirlichen Laftung durch die Zugbewegung »zu rechnen.
Indes ist an den Stellen, wo mehrere Gleise zusammenfuhren
und daher Luftwirbel entstehen, und auch in den Tlaltestellen
kimstliche Laftung vorgesorgt. Vor den einfahrenden Zigen
wird die schlechte Luft abgesaugt, dahinter frische eingeprelst.
In der Endhaltestelle auf der Manbattanseite « Hudson Terminal»
wird die schlechte Luft durch unter den Gleisen angeordncte
Kanile abgesaugt und iber Dach gefihrt. Die frische Luft
wird in die Tunnel eingefihrt, um Zug in den Haltestellen zu
vermeiden.

¢. 5) Oberbau,

42 kg/m schwere Breitfuls-Stahlschienen sind mit Schwellen-
schrauben und Unterlegplatten auf sehr eng liegenden Eichen-
querschwellen befestigt. Das Kinschrauben der Schwellen-
schrauben erfolgte mit Prefsluft-Werkzeugen. In den Haltestellen
und wo wagerecht unnachgicbige Gleislage erforderlich ist, also
besonders in scharfen Bogen, hat man die Querschwellen, dic
dann nur aus kurzen, elastische Unterstiitzung sichernden Iolz-
sticken bestehen, nicht in die iibliche Steinschlagbettung, sondern
Die Schwellenstiicke - sind mit Schrauben-
bolzen auf niedrigen Betonpfeilern befestigt; die Zwischenriwmnce
wurden mit harter Kesselschlacke ausgefillt und das Ganze
mit einer Mortelschicht abgedeckt, so dals die Gleisbettung
abgewaschen werden kann, eine gesundheitlich hoch cinzu-

| schatzende Malsnahme fiir die Haltestellen von Untergrund-

19%*
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9o
23,

bahnen (Abb. Taf. 10). Fiir diec Bogen, Weichenzungen
und Herzstiicke wird Chrom-, Nickel- und besonders Mangan-

Stahl verwendet. In allen Bogen

unter 225 m  Halbmesser .

werden 45 kgfm schwere Leitschienen verwendet, die hoher

sind, als dic IFahrschienen.
¢, 6) Signale.

Die Streckensicherung erfolgt durch selbsttiitige, elektrische,
mit Prefsluft gesteuerte Blocksignale, die so angeordnet sind,
dals Ziige von 8 Wagen in regelmiilsiger Folge von 90 Sekunden
verkelhren konnen. Von den Signalen des «Subway» unter-
scheiden sich die der Hudsontunnel dadurch, dals keine farbigen
Gliaser itber die weifsen Linsen bewegt, sondern je nach der
Signalstellung verschiedene Lampen hinter farbigen Fenstern
cingeschaltet werden.  Auch hier sind die Signale mit selbst-
titigen Zugbremseinrichtungen ausgestattet (Abb. 11, Taf. 6).
Alle Weichen werden von Stellwerken aus umgestellt und ge-
In den Stellwerken sind die Gleise auf matten Glas-
platien dargestellt, auf denen dic Dewcegung der Zige ununter-
brochen sichtbar gemacht wird, indem die die Zige dar-
stcllenden Gliahlampen durch besondere Schicnenstromkreise
eingeschaltet werden.

In den Haltestellen geben elektrische, von den einfahirenden
Zigen betdtigte Vormelder Aufschluls ither das Falrziel des
herannahenden Zuges; sie bestehen aus matten Glasscheiben,
hinter denen Bronzeschriften angeordnet sind, die durch ver-
schiedene, von den Zigen bewirkte Schaltung der Gliahlampen
erhellt oder verdunkelt werden.

sichert,

c. 7) Fuhrzeuge.

Die Wagen*) bestehen ganz aus Eisen, sind 14,65 m lang,
2,72 m breit, haben 44 Langssitze, und wiegen mit der elek-
trischen Ausristung 31,2t.  Dic drei seitlichen Schiebetiiren
werden mit DPrefsluft bewegt. Der Zugbegleiter steht zwischen
zwei Wagen und bedient die Tiren mit lebeln.  Der §chlufs

" aller Tiren wird dem Fahrer wit elektrischer Klingel gemeldet.

Jeder Trichwagen enthalt zwei Gléchstrom-Triebmaschinen von
160 PS, die an einem Drehgestelle wirken,

Am Schlusse der Besprechung der Anlagen in Neuyork
spricht der Verfasser vielen hervorragenden IFachminnern fir
die Liebenswirdigkeit, mit der sie ihm bei den Studlien} in
Neuyork an die lland gingen, seinen Dank aus. Besonders ist er
dem bis vor kurzem Mitglied der «Public Service Commission»
gewesenen Herrn Kdward M. Basset, dann dem geistreichen
Verfasser der Entwiirfe fir die Untergrundbahn in Neuyork,
Herrn William Barclay Parsons, dem Oberingenicur
Herrn Alfred Craven von der «Public Service Commi‘ssion»,
dem filerrn Rob, II. Whitten, Statistiker dieser Béh(’n'dc,
dann dem Oberingenieur Herrn Davis von der «lludson- und

“ Manhattan-Bahngesellschaft> und Herrn Franc l[edléy von

der «Interborough Rapid Transit Co.», dann auch mehreren
Ingenicuren von der Dauleitung der ncuen Untergrundbahnen,
besonders Ilerrn Frederik C. Noble und llerrn Henry
L. Ocstreich zu aufrichtigstem Danke verptlichtet.

- *)7 Beziiglich der elektrischen Anlagen des Kraftwerkes undL(lor
Haltestellen enthiilt Niiheres: Eleetric Railway Journal 1910, S. 884,

(Fortsetzung folgt.)

Zum Verhalten von Eisenbahnfahrzeugen in Gleisbogen.
Dr.-Jng. Heumann, Regierungshaumeister in Metz.
(Fortsetzung von Seite 104.)

I. ¢) Untersuchung der seitlichen dulseren Krafte. !

c. 1) Tenderkraft 1.

Als Tenderkuppelung sei zuniichst die der preuflsisch-

1

hessischen  Staatsbalnen mit keilformigen Puffern, die durch .

Federspannung in entsprechend geformte Dfannen  geprelst
werden, angenommen. — Im Zahlenbeispiele 8 ist aulserdem
noch die belgische Kuppelung untersucht. — Einer Dreh-

ung der Lokomotive gegeniiber dem Tender setzt diese Kup-
pelung so geringen Widerstand entgegen, dals er vernach-
lissigt werden kann. Der Widerstand gegen scitliche, recht-
winkelig zum Bogen gerichtete Verschiebung + T hat den
Ausdruck + I tg (u + 0), wenn ¥ die Federspannkraft, tg a
dic Neigung der Pufferkeiltiichen gegen die Tenderstirnwand
und o den Reibungswinkel zwischen Puffer und I'fanne bedeutet,
Im vorliegenden Falle ist bei den verschiedenen Lokomotiv-

1
gattungen I' = 2000, 5000, 8000 kg, tgu = |
b3

; © kann zu

69 also tg o = 0,1 angenommen werden. Mithin ist:

T = + 1 (0,222 bis 0,456) . Gl. 18)
T=4 (T bis Ty). DBei Einfahrt in den Bogen wirkt T
stets belastend auf den Fahrungsdruck der Lokomotive, ist
negativ. von aufsen nach innen aut dic Lokomotive gerichtet.
Sobald niimlich die Lokomotive vorne anliuft (Textabb. 12),
wird sie um ihren Reibungsmittelpunkt gedreht.

Abb. 12, Einfahrt in cinen Gleishogen.  aber immer vor U,
Tender Lokomotive dem  Angriffspunkte
| | ¢ von I, Die Pfannen

ABL 1S,

der ‘Tenderpufter der
Lokomotive  werden
daher nach aulsen ge-
dreht; dem setzt die
Tenderkuppelung
cinen Widerstand

Stellung im Gleishogen.

Lokomotive
Tender

— 25}
s !
7 7
t

scheinung tritt bei allen Tenderkuppelungen mit T-Kriiften auf.
Der Schlepptender erhoht also bei Einfahrt in dic Kriimmung
stets den Fahrungsdruck der Lokomotive. Man hat nun den An-
grifispunkt U von ' (Textabb. 13) so zu legen gesucht, dals '
entlastend auf den Fihrungsdruck Y, der Lokomotive wirkt,
das heilst positiv ist, wenn Lokomotive und Tender beide im
Bogen angelangt sind.  Zu diesem Zwecke muls yy, der Abstand
von U bis zuin Reibungsmittelpunkte des Tenders, stets grofser
sein, als y, der Abstand von U bis zum Reibungsmittelpunkte
der Lokomotive. Man lat nun die Lage der Reibungs:mittel-
punkte als unveriinderlich und in die letzte fest gelagerte

Achse fallend angenommen und danach y, und y, bes‘timmt.

—To=—T1tg(u+0)
entgegen.  Dicse K-

Dieser liegt | Tatsichlich sind aber y, und y, mit T und S verinderlich



und die.Reibungsmittelpunkte haben cine andere Lage, so dals
bei bestimmten Werten von S und T y; >y, werden, also T
vergrolsernd auf den Fihrangsdruck der Lokomotive wirken
kann. Bei der Keilnutenform der Pfanne und Puffer kann T
die Werte -+ ¥ (0,222 bis 0,456) und — I' (0,222 bis 0,456)
annchmen, aber nie zwischen -4 I 0,222 und --I" 0,222
liegen. Die Folge davon kann ein I'endeln von Lokomotive
und Tender unter stindig®m Druckwechsel an den Tender-
puffern und eine erhebliche schwingend und stolsartig auf-
tretende  Vergrolserung des Lokomotivfihrungsdruckes sein,
wenn nimlich weder bei entlastendem -} T moch bei be-
lastendem — T ein Gleichgewichtszustand moglich ist. Dieser
ist moglich, wenn bei entlastendem -+'T, das die Lokomotive
hinten nach aulsen driickt, y, > y), oder wenn bei belasten-
dem — T, das auf diec Lokomotive hinten nach innen drickt,
v >y, ist. Diese drei Fille: Belastung durch — T, Entlastung
durch 4+ T und Pendeln zwischen Be- und Entlastung durch

— T und -+ T werden unten an den Beispielen erliutert -

werden, ‘Der Fall der Intlastung ist im Allgemeinen nur bei
kleinen S-Werten moglich. Sein Dereich wird ausgedehnt
durch Ilerabziehen ~des Wertes Ty, also dureh Erhshung der
Pufferrcibung oder Verringerung der Keilflichenneigung, oder
durch Anordnung ebener Stofsflichen neben den geneigten.
Nur ebene Stofstlichen hat beispiclsweise die Tenderkuppelung
der belgischen Staatsbahnen, ebene neben geneigten die der
osterreichischen Sidhahn.  DBelastende Wirkung der Tender-
kuppelung ist die Regel bei grofsen Seitenkriften. Der Fall
des Pendelns zwisclien Be- und Entlastung wird eingeschrinkt
durch die fur Erweitcrung des Falles der Kntlastung angegebenen
Mittel.  Mit Ilalfe des vorgefithrten Verfahrens konnen dic
Zahlenwerte des Fahrungsdruckes der Lokomotive far die ver-
schicdenen moglichen Iille ermittelt werden, Die Einwirkung
des Tenders auf den IMihrungsdruck wichst mit der Feder-
spannkraft I,
e, 2) Seluwerpunl:tseitenkrdfte S,

Mit S ist die Summe aller am Schwerpunkte des Fahr-
zeuges angreifenden, rechtwinkelig zum Bogen und in ciner
zur Gleisebene gleichgerichteten Ebene wirkenden Seitenkrifte
bezeichnet.  Am - Schwerpunkte  pp), 14, Schwerpunktkrifte.
greifen an: senkrecht abwinrts 2'Q,
wagercecht rechtwinkelig zum DBo-
gen auswitrts die IFliehkraft und
der seitliche Winddruck € +- W,
b bezeichue die Delastung  der
iulsern Schiene rechtwinkelig zur
Gleisebene, @ die Neigung  der
Gleiscbene gegen die Wagercechte,
dann ist nach Textabb. 14:

2 I y .
B = dl)’ oS U — o YQ.tgu.cosa + (CH4 W) cosu
h 1,
és—|—?sm rl>.

S=(C+4+ W) cosa — 2 Qtgacosu, Mit hinrcichender Ge-
nauigkeit kann man setzen:
2'Q h h .
B=——(1—— — (C
B 2 stga>+2s(b—|—W)
S=C4+W-—-2Qtgu Gl 19)

oder

, o @ . h
l)—ZTZ +S.’2S.

Statt der Scitenkraft des Gewichtes aus der Schicnen-
iitberhohung kann also genau genug X' () tg e eingefithrt werden.
S steht annahernd in geradem Verhaltnisse zu 2Q, S=m . 2'Q.
Bezeichnet nun:

VEkm/St die Fahrgeschwindigkeit,
gmiSek? dje |rdbeschleunigung,
, 13k die Winkelgeschwindiglkeit des im Bogen laufenden

Fahrzeugs,
wkelt den scitlichen Winddruck,
V.w
soist S=m X = 2.'“(——‘ w— g a> oder
' "\ U36.g +
V.o, .
= C— tu il 2

m=—= 4+ w—tga G1, 20)

W kann = 0,073 gesetzt werden, m ist als £ (V) nach den

. Abb, 15, Schaulinic der Schwerpunktscitenkriifte, in Abhingigkeit
von V,
Lo,2
g o
N /
; _ Linie N
p — ]
\_. _piiseaf E
R
t0,75 / ?
3
/3 %
/g ~ g
g R $
3 r( W/ &
/ |y f .
a1 /'Y E‘
/3 3
Im © “
1 l Linie_des_seiflichen Winddruches
]
005 o 8
S % B )
y WY 5 p
I I ‘ §
8 HE g &
8 RIR
—_—V hm/St
NS, S 1 | | I I I
W 20 30 wusso 60 70 a0 %0 w0 110 720 750 200

Vorschriften der B. 0, fir tga in Textabb. 15 fir V=10
bis 200km/St dargestellt, my, ist 0,129 bei V= 120km5t,
e. 3) Kreiselwivkungen wmlaufender Massen,

Kreiselwirkungen treten in nennenswertem Betrage haupt-

. sitehlich bei elektrischen Lokomotiven auf und zwar hier

1. durch Drehung der Fahrzeuge wm ihre senkrechte Achse,
2. durch Drehung um die wagerechte IFahrzeuglingsachse

Dei Kin- und Auslauf in den Uberhdhungsrampen.

Die Drehung um die senkrechte Achse erzeugt ein Mo-
ment, das das Fahrzeug um seine wagerechte Langsachse nach
aulsen zu drehen sucht, mithin Belastung der dulsern, Ent-
lastung der innern Rider zur Folge hat.

Bezeichnet: o die Winkelgeschwindigkeit der die Kreisel-
wirkungen hervorrufenden Massen,

J deren Trigheitsmoment, so hat das fragliche Moment
die Grolse: Gl 21)

Der Ablauf von der Uberhohungsrampe erzeugt cin Moment,

M=0.0,.J
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das die Lokomotive um eine senkrechte Achse vorn nach aulsen,
hinten nach inmnen zu drehen sucht, also Vergrolserung des
Fahrungsdruckes zur Folge hat. Bezeichnet tgwy die Neigung
der Rampe, so hat das fragliche Moment die Grofse:

V.tgy .
My=o. e Gl. 22)

Bei Aunflauf auf die Rampe tritt dic wumgekehrte Richtung
auf,  Deide Momente sind nwr klein, sic kénnen meist ver-

nachlissigt werden.

I. d) Das Verhiltnis n==Y:L am fithrenden Rade.

n == Fihrungsdruck Y : Radlast . darf
Rade bei Gefalr der Entgleisung einen gewissen Wert nicht
iiberschreiten,  Der rechnerische Ausdruck dieser Grenze ist
schon von Bodeker und Uebelacker abgeleitet worden.
Bezeichnet - den Winkel, den der kegelformige Teil des Rad-
flansches mit der Gleisebene bildet, so muls mit den friher ein-
gefitheten Bezeichnungen die Bedingung erfiillt sein (Textabb. 1):

am fahrenden

Y tgff — . cosp " o
n= < 14 .. cos Gl, 23)
mit g = 0,25, f=60°
Y 1,73 —0,25.cos @
L 14 0,43
“far =20
Y
L <! Gl 24)

Y folgt nach 1. b. 1), L ist zu hestimmen, wie im folgenden

crliutert wird.  Von Kreiselwirkungen wird abgeschen,

d. 1) Fahrzeuge ohne Drehgestell.
Bezeichnet :
I dic Iohe des Angriffpunktes von S itber der Ebene, in

Abb, 16. Fiibhrende Achse eines
Fahrzeuges ohne Drehgestell. Abb. 17. VDrchgcstcll.

mgr m-gr

i I l y? l
.H_gm Y;;y, 3 r{_‘ Yr

Y

welcher die Kraft: K — u Qp
.cos @ von der fithrenden Achse
auf den Fahrzeugrahmen iiber-
tragen wird (Textabb. 16) und
r den Laufkreishalbmesser des 3
fihrenden Rades, ist nach
Textabb, 16:

(@] r
I‘___‘:E l'—— . COs —_—
5 + (K —u Qe €0s @) 5

S0

)3

l
—+ m Q. 215 Gl 25)

! Y wichst mit V.

[ d.2) Fahrzeuge mit zweiachsigem Drehgestelle vorn,

Bezeichnet (Textabb, 17):
p dic Iohe der Lage des Drehzapfendruckes Kp iber der
Ubertragungsebene von K — w0 Qy . cos g,
dann ist:

Q

L= + K. e

h . r
7&"2§+m(‘)' ~ﬂ+("1 . €08 ) o
Gl 26)
fir «ie crste Achsc des Drchgestelles und
Q, i p h . nQ, X
Ly="24+Kp. ..—+mQ, +<\2 — = __A_L_>
2 d "2s . °2s 2 \/x22|+’sz
r \
9% c e . oo Gz
fir dic zweite, dic Kuppel-Achse des Kraufls- Drehgestelles,
Fiar die erste, dic Lauf-Achse des Krauls-Gestelles, ist das
vierte Glied von L, bequemer in der Iorm:
d

i

|
| |
1 ..
-~ zu schreiben,

2
! N 2s
Ve

n =Y :L wichst mit V bis m = m,, langsam, dann ‘mit
abnchmendem m  schneller, also bis V = 120km/5t langsam,
dann schueller.

“Qy

Y, —5

Es ruft cine erhebliche Biege-Bean-
spruchung fir das fibrende Rad und dessen Achse hervyor,

‘ L wichst, cbenfalls mit V bis V = 120kn/st Sch‘:neiler,

- dann sehr langsam. L ist meist erheblich grolser als b,5 Q;

die Entlastung des innern Rades der fithrenden Achse ist

ebenso grols, wic die Zusatzbelastung dces iulsern, also . — 0,5 Q.

Beide konnen betriebsgefahrliche Werte annehmen.

|
!
1. Zahlenrechnung,

An einigen Deispielen soll das in 1. b. 1 angegebene
Verfahren der Ermittelung des Fihrungsdruckes erlautert, dic
zahlenmiifsige Dedeutung der besprochenen Grifsen gezeigt,
und eine Beurteilung der cinzelnen Bauarten der Lokomotiven
gegeben werden. Fir alle untersuchten Lokomotivarten ist

ermittelt: Yy, (Y:L),, und L, fir S=0 und S=8,.

p wird zu 0,25 angenommen. Die halben Grundrisse sind in den
Malsstiben 1:75 oder 1:125 aufgetragen. Die Spaunnkraft
" der Feder der Tender-Kuppelung ist bei den preulsisch-hessischen
Lokomotiven zu 5000 2 angenommen.

|
C.F .G .-Lokomotive mit dreiachsigem Tender, Gy der
preufsisch-hessischen Staatsbahnen.

IT a) Beispiel 1.

! a 1) Lokomotive (Textabh, 18. A).

; Triebraddurchmesser = 1240 o

Y Q =405t Q=13,5"% ; Q=3380%e
Vi = 505mSt = 0,086 (Textabb. 15)
S, =40,5.0,086.4:13,5-==1,03 in der Einheit uQ
T=F (0,222 bis 0,456) nach Gl. 17
Ty = 1100k 0,326 in der Kinheit g Q
: T, = 2300 ¥6 = 0,682 in der Einheit x Q.



Abb. 18. g, Ermittelung des Fithrungsdruckes, l a. 2) Tender.
\ L X Q =233t Q,=12%, = Belastung der zweiten und dritten Achse
| Q' = 9% = Belastung der ersten Achse.
= k
Lokaﬁo/ive’@" 2 u# Qy=3000 *8.
) S gr= 0,086 75 . 4=0,945 in der Einheit x Qy,
50, [+ T, _ p S, 520, +T, ] Ty = 1100 k8 = 0,367 in der Einheit @ Q;
i for S o Sy Tor - o Jir Sgn, Ty = 2300% = 0,766 in der Einheit © Q¢
NN 'Té .; | Die Ergebnisse des zeichnenden Verfahrens und der Rech-
e ’ £ © nung enthilt Zusammenstellung I.
| .*/ ‘ Bei x,=1,7™ liegt die Grenze zwischen «statischer» und
e G / A A““e. ; . «dynamischer» Einstellung der Lokomotive: die Werte der
! ) N l /1'/1@%1#00 2 Zeile 8 konnen daher nicht auftreten. Die Zusammenstellung
= 1= =3700 .} z zeigt den grofsen Einflufs von T und L. Bei Einfahrt in den
7“;‘55” 721:-46 ! :; R (%' Y. P A ), Bogen hfatriigt der TFihrungsdruck der Lf)komotive bei Vor-
S e _'m_{l %, & . a- handensein des Tenf.lers 5630 k&8 gegenitber %155 k'g olne
- » * ' Tender. Im Bogen ist Beharrungszustand méglich bei 4 T,
,‘,," \ { S=0und + T, S=38,; der Tender wirkt also entlastend.
. / ’ i _N\ Bei § =15, ist aber dic Entlastung sehr unsicher, da hier
e 8 | ¥¢ nur =, nicht > y, ist. Wenn S nur mnoch ein wenig
8 | wichst oder die Reibung zwischen Tender-Puffer und -Pfanne
l ein wenig geringer, oder die Federspannkraft I ein wenig
Zusammenstellung 1.
7 ! l Fin- ‘ \
Nr. I xm : nm Yy heit K kg Y ke T und S
. ‘ Leo | o )
;
1 34 2,7 4.50 1,72 = 53810 5810 — 1 6565 =4 155 : T=0 8S=0
2 2.8 3,3 4,05 1212 = 17160 7160 —1630=5530 | T=0, S=§,
3 333 | 275 44 1“T{7-= 4630 | 4630 —1630=3000 ~—T,| S=0
. | entlastend
4 2,10 4,00 43 ost = 280 | 280-1smn=1225  — Tyl s=
5 3,15 | 2,35 \ 4,55 LM = 6560 | 6500 —1670=4890 —'ly,) S=0
‘ h _ _ ‘ . . } helastend
6 400 | 210 470 1 216 = 7300 | 7300—1670=5630 —Tg| 8=
7 2,17 T 393 i 3,93 S 166 = 5600 . 5600—1600=4000 |+ T, S=8,
8 080 | 5,30 3,65 069 = 2330 | 2330—1280=1100 | 4T,  S=8,
9 340 | 27 427 246 — 8310 8310 — 1655 =06655 l—-— Ty, S=8,
10 3,85 225 440 269 = 9100 9100 —1670=17430 | — 'I‘grv S= Sgr
grofser ist, als angenommen, so wird y, <y, dann ist weder Zusammenstellung 1T
bei 4 T, noch bei — T und S, Beharrungszustand moglich. TR
Der ungunstigste Fall der Tender-Einwirkung, abwechselnde STy, Q\ke| Y T -
Ent- und Belastung mit schwingendem Fahrungsdruek des Yke | Lks !(L_ 2) T, '
Hochstwertes 7430 k8 tritt cin.  Die Radlast des fahrenden | = == : TR T T
Rades L folgt aus Gl. 25 fir h=1m mit den Werten der 3000 7365 615 0,408 Te"i‘,]]frﬁ’g]e‘::nden"g:O’ Znstand
Zusammenstellung 1L —_ - —- Z — -
Soll der ungimstige dritte Fall der Tender-Einwirkung durch 5630| 8550 1800 0,658 Tc"ﬁ‘f‘égg‘&’;‘fﬁ ;8 =0, Einfalut -
die bauliche Anordnung der Lokomotive vermieden werden, so | ——'— ——
. . . .Y : Tender vorhanden, S=S_, un-
ist der Angriffspunkt U von T weiter nach vorne zu riicken, 4000 8605 1855 0,465 sicherer Behm'rungszﬁslmld
so dals y, kleiner, y, grofser wird, dann wirkt der Tender mit ‘ im Bogen
Sicherheit in allen Fallen im Bogen selbst entlastend, L ist 7430 10 115 vex 7| Tender vorhanden, = Sg,,” i
viel grofser, als die Radlast 0,5 Q% Y :L erreicht bei Yy, = | 5. 3365 073 Sehwingon von Y his anf

7430 k8 einen recht hohen Wert; der zuldssige Grenzwert ist |
annihernd 1.

(Fortsetzung folgt.)
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Das Uberfahren des ,Halt“-Signales auf Gefillstrecken.

Simon, Regierungshaumeister, Vorstand des Betriehsamtes Liibhen i. L.

Die Ursache des Uberfahirens eines auf «Halt» stehenden !

Einfahrsignales ist oft in der Uberschreitung der zulissigen
[Hichstgeschwindigkeit zu suchen. Dieser, die Betriebsicherheit.
stark in I'rage stellende Umstand nimmt auf Gefillstrecken
noch wesentlich an Gefilrlichkeit zu.

Mag der Lokomotivfahrer beim Ubergang des Zuges aus

der Wagerechten in die Neigung der Zugmannschaft nicht

rechtzeitig durch Abgabe des Signales «Achtung» den Brech-
punkt ankiindigen, oder mag die Autnahme dieses Signales von

den Bremsern, besonders von dem Schlulshremser, bei ungin- |
stiger Witterung oder starkem Geritusche unterbleiben, in allen

Fillen ist es notig, wirksame Mittel zu finden, die jedem
Manne der Zugmannschaft den Brechpunkt anzeigt.

Um sichern Lauf des Zuges beim Ubergange aus der |

Wagerechten in die Neigung zu erzielen, muls bei vorschrifts-

millsiger Bremshesetzung sofortizes Zusammenwirken des Loko- |
motiviihrers mit der Zugmannschaft, besonders dem  Schlufs-

bremser, gesichert sein, Vor allem sichert cine gut bhediente
Schlulsbremse den ruhigen Lauf auch im steilsten zulissigen

Gefalle,  Darum ist es notig, dem Schlulsbremser das Auffinden

der Stelle, wo er mit dem Lokomotivfihrer zusammen wirken
soll, moglichst leicht zu machen.

Verfassers bewithrte Mafsnahme erreicht.

Auf beiden Boschungen ist etwa eine Zuglinge vom Brech-
punkte entfernt je ein Merkzeichen aus zwei rechtwinkelig
zusammengefiigten Tafeln, an einem Schienenpfosten blefestigt
und so aufgestellt, dals die Tafeln schrig zur Bahnachse weisen
(Textabb, 1 und 2). Die Tafeln sind weils gestrichen und

Abb, 1.

Lage- und Hohenplan,
Merhzerchen t

b LA LALS L1 K2 L6 LI L2 60 A L3 LS A L3 L 22 0 L8 A3 L0 LY LB R0 0 DA A A LS MR LA

Abb. 2. Stellung der Merkzeichen zur Bahnachse.

tragen in grolsen schwarzen Buchstaben die Aufsehrift: «Ge-
fillwechsels, zu deren Beleuchtung eine Laterne mit Blende
dient (Textabb. 3). Aufserdem zeigt cin schwarz gestrichener
grolser Pfeil auf den Tafeln die Richtung an, auf die sich
das Merkzeichen hezieht.

Die Merkzeichen kannen auch halbrot, halbweils gestrichen

Abb. 3. Ansicht eines
Merkzeichens zum An-
zeigen des Gefiillwechsels.

Abb, 4. Merkzeichen,

werden, wodurch sie ihrer Art als
Signalzeichen  besser entspre’:hcn
(Textahb. 4). ;
Die Aufstellung dieser Merk-
zeichen auf beiden Bischungen ist
notig, weil die Taren der Dremser-

hituser nach rechts, links, vorn oder
hinten weisen. : to
Wenn der Zugschluls die Merk-
zeichen erreicht, befindet sich die
Lokomotive am Brechpunkte. Jetzt gibt der Lokomotivfithrer
das Signal «Achtung~ und sperrt den Dampf ab, zugleich' be-

dient der Schlulshremser scine Bremse, so dals der Zug ge-

© streckt gehalten wird.
Diese Forderung ist durch folgende, im Amtsbezirke des .

Die ibrigen Bremser sind schon an den Merkzeichen vor-

|

* Abb. 5. Lehrtafel. Verhalten der Lokomotiv- und Zug-]\rhnmsch*ﬂm\

heim Befahren von Gefiillstrecken. '

& Merkzeihen
p—e—Zuy/a”nge—

Ltrrichturg.

<50

G I "~ T A oy
b= Zuglinge —=1 :
fabryichtung S T
(S S Bahnkof
Bahnkgf "B Fc—Zuglinge——==i(8)

il N faprrichturg

1. Der Lokomotivfiithrer sperrt beim Brechpunkte: 1) B:'1) 13
111) Mg; 1V) M; den Dampt ab und gibt das Achtungsignal.

. Der Schlufibremser zieht heim Merkzeichen : 1) M; 1) M; 1) My,
1V) M. die Bremse fest an.

. Erster bis vorletzter Bremser bedienen nach Vorbeifahrt am Merk-
zeichen: 1) M; il) M; I1I) M;; IV) M, die Bremsen entsprechend
der Gangart des Zuges.

(LI V]

Erliuterungen:

1. Das Merkzeichen ist rechtwinkelig zur Bahnachse auf heiden Seiten

der Bettung aufgestellt, damit es der Bremser rechis, links oder
nach hinten sitzend stets sicht (I'extabb. 1 bis 4).

2. Damit das Merkzeichen auch bei Dunkelheit erkenubar ist, wird

die Aufschrift dureh weilies Laternenlicht belenchtet
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beigefahren, also durch sie auf den wm cine Zuglinge vor und die Bediensteten dauernd auf die Bedeutung der Merk-
ihnen liegenden Brechpunkt aufmerksam gemacht und gehalten, zeichen hinzuweisen. Diese Lehrtafel ist in Textabb.. 5 in fiir
auch ihrerseits die Bremsen nach Mafsgabe der Gangart des | die Wiedergabe zusammengedriingter Anordnung mitgeteilt.
Zuges zu bediencn, Der Zug behilt so scinen ruhigen Lauf
und dic vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit in der Neigung bei.
Die Merkzeichen sind in-Augenhohe eines auf der Bihne
cines offenen Wagens an der Bremse stehenden Bediensteten
angebracht, so dals sie in der Fahrrichtung und auch nach
Vorbeifahrt des Zuges deutlich zu sehen sind (Textabb. 2).
Die Kosten der Einrichtung sind im Vergleiche zum Ge-
winne an Betriebsicherheit verschwindend. Aulser einer ecr-
liuternden Dienstanweisung sind noch hesondere Lehrtafeln in
den einzelnen Aufenthalts- und Dienstriumen der Zug- und
Lokomotiv-Mannschaften ausgehiingt, um das meist wenig be-
liehte Durchlesen einer Dienstanweisung wirksam zu crsetzen,

Nach den gemachten Erfahrungen kann diese Einrichtung
zu weiterer Verbreitung cmpfohlen werden.

Aus dem Kreise der ILokomotivmannschaften ist wiederholt
der Wunsch laut geworden, bei der Kinhaltung der Fahrge-
schwindigkeit auf mit Radtastern versehenen Gefillstrecken
Mittel zu besitzen, die die strenge Durchfiuhrung ermoglichen.

Diesem berechtigten Wunsche wird durch die Merkzeichen
Rechnung getragen, da sie den ILokomotiv- und Zug-Mann-
schaften die Stellen bezeichnen, wo sie zum Zwecke der Ein-
haltung der Geschwindigkeit mit besonderer Aufmerksamkeit

zusammen wirken miissen.

Uber Beleuchtung der Eisenbahnfahrzeuge mit Gasgliihlicht.
W. de Jong, Ingenienr in Zwolle.

Wemn sich Gasglithlicht auch als Firsatz des gewohnlichen | delte sich also darum, diese Luftstromungen und ihre Ursachen
Gaslichtes in der ersten Zeit durch den grofsen Unterschied | kennen zu lernen, wozu eine Laternenkappe nach Textabb. 2
der Helligkeit den Beifall der I'ahrgiiste erworben hat, so | eingerichtet wurde, die unten mit zwei geliteten Boden geschlossen
kommen nun allmilig doch seine Mingel zur Geltung, von denen | war. Dic zwei Kupferrohren K, und K, waren einzeln durch
der emptfindlichste hier behandelt werden soll. Schlauche mit Wasser-Spannungsmessern zur Beobachtung des

Oft leuchten die Lampen gut hei Stillstand des Zuges | Eintlusses der Bewegung der Luft lings des Ober- und Unter-
und auch nach Erreichung einer gewissen Geschwindigkeit, | Randes der llaube auf das Innere der Laterne verbunden. Der
dazwischen aber mangelhaft. Raum zwischen Haube und Kappe war durch eine Trennungswand

Hiufig findet dieser Ubergang von geringer zu voller | b1 in zwei Teilen geteilt. Beide Riander zeigten eine um so
Leuchtkraft schon bei geringer, oft aber auch crst bei hoherer | kriftigere Saugwirkung, je grofser die Zuggeschwindigkeit war,
als der grofsten Fahrgesehwindigkeit statt, so dals die Lampen | Der Einfluls des Oberrandes war stirker als der des Unterrandes.

withrend der ganzen Fahrt dunkel brennen. Um die Verschiedenheit
Zur Ermittelung der Ursachen dieses Vorganges sind unter ' Abb, 3.3 Laternenkappe. dieser Wirkung an verschie-

anderen in der Eisenbahnwerkstiitte in Zwolle Versuche ange- denen Stellen des Ober- und

stellt, die Dbereits zur Erkenntnis von Mitteln zur Verbesser- / \ Unter-Randes zu  ermitteln,

ung gefithrt haben, wenn sie auch noch nicht abgeschlossen sind. A 4 war cine zweite Kappe mach
Fine zufillige Wahrnehmung bildete den Ausgangspunkt. Textahb. 3 eingerichtet.

Die Gasglocke einer dunkeln Lampe brauchte nur wenig ge-
offnet zu werden, um dem Glihkorper seine volle Leuchtkraft
wieder zu geben. Da wegen offener Verbindung des Innern
der Lampe mit der Aufsenluft Mangel an Luft nicht wohl der
Grund des dunkeln Brennens sein konnte, dringte sich die
Vermutung auf, dafs die Ursache in der Beschaffenheit der
Luft zu suchen sei, die von dem Ilerabdriicken der Ver-
brennungsgase durch Luftstromung zwischen Kappe und Schutz-
haube und Heraus-

An der Ober- und Unter-
Seite miindeten je vier Kupfer-
rohrchen K und K, deren jedes
in einen Wasser - Spannungs-
‘messer miindete. Die Wasser-
rolirchen waren zur Vergrolser-
ung der Ablesungen auf das
doppelte unter 30° gegen die
Wagerechte geneigt. Um die

Abb, 1. Tampe fiir Clasgliihlichtheleuchtung.

7 Sniii:';ﬁ':ul:;:n gle £ ¢ Fabrricgimg  Storung  durch Schwingungen
Y J Toxtabb. 1) beein- des Fahrzeuges auszuschalten,
(Toxta L ) beein waren die Spannungsmesser auf
* flufst wird. s han- cinem Holzbrette befestigt, das
Abb. 2, " an der Unterseite mit einem Ol-

Laternenkappe.

dimpfer versehen war, Auf dem Dache des Fahrzeuges stellte
cine Wetterfahne ein daran befestigtes Rohr ecines weitern
= Spannungsmessers fortwihrend mit der Offnung gegen den
= 7 4 s & | Luftstrom iber dem Dache, der sich aus dem Winde und der
- Bewegung des Zuges bildet.

| Durch Einsetzung der abgelesenen Druckhohe h in Milli-

A, s
92
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metern Wasser in die Formel v =\/ &g_lwl’ worin g die Erd-
c

beschleunigung und ¢ das Gewicht der Raumeinheit Luft bedeuten,
konnte fiir jeden Augenblick die Geschwindigkeit v des zu-

sammengesetzten Luftstromes berechnet werden, die kurz die

Luftgeschwindigkeit genannt wird.

Mehrere Probefahrten zeigten, dals die Saugwirkung bei
A und X schwach, bei B, D, F und II stirker, bei C und G
am stirksten war and iberall mit der Luftgeschwindigkeit wuchs.

Obgleich der Einfluls des Oberrandes im 'Ganzen grofser
ist, als der des Unterrandes, so crgab sich doch, dals der
Spannungsmesser bei A nach der Abfahrt bei kleiner Luft-
geschwindigkeit linger Null zeigte als der bei E, bei kleiner
Luftgeschwindigkeit wurde also bei A ein Uberdruck gegen E
wahrgenommen. Die Moglichkeit des Kntstehens eines nach
unten gerichteten Luftstromes zwi-
schen Kappe und Schutzhaube war
hiermit nachgewiesen.

Um den Einfluls dieses Luft-
stromes kennen zu lernen, wurden
schriig gestellte Hauben nach Text-
abb. 4 verwendet, die bei der ge-
zeichneten Fahrrichtung bei A Luft
hereinschopften. In dieser Weise
wurden eine Versuchskappe mit drei
Spannungsmessern bei A und zwei
hrennende Lampen -auf demselben -
Wagen behandelt.

Die Beobachtungen ergaben Folgendes:

a) Schiefstellung der Linie A—C um 16 mm. Die drei Spann-
ungsmesser der Probekappe zeigten gleich nach der Ab-
fahrt einen Druck, der mit der Luftgeschwindigkeit

Abb, 4. Laternenkappe.
A

Fahrrichtung

Fahrt regelmifsig.

Bei 4,5 mm Schiefstellung der Probekappe zeigten die
Spannungsmesser einen mit der Luftgeschwindigkeit bis
zu cinem Hochstwerte wachsenden, dann wieder ab-
nelimenden und bei 80 km/St Luftgeschwindigkeit ver-
schwindenden Druck.

Die eine brennende, 5,5 mm schief gestellte Lampe
glithte gleich nach der Abfahrt schwach, bei 80 km/St
-war das Glithen etwas heller, aber noch nicht regelmilsig.
Die andere, 3,5 mm schief gestellte Ilaube glihte auch

b)

anfangs matt, bei 70 km/St ILuftgeschwindigkeit aber

wieder hell. _

Bei 2 mm Schiefstellung aller drei Kappen wurde gleich
nach der Abfahrt in der Probekappe ein geringer Uber-
druck wahrgenommen, der sich fortwithrend verminderte
und bei 50 km/St Luftgeschwindigkeit in Unterdruck
iiberging. Die beiden Lampen glithten gleich nach der
Abfahrt schwach, bei 50 km/St sichtlich besser und bei
70 km/St Luftgeschwindigkeit regelmifsig.

Die Ergebnisse dieser Proben weisen darauf hin, dafs ein
bestimmter Zusammenhang zwischen dem Auftreten von nach
unten gerichteten Luftstromungen zwischen Kappe und Haube
und dem schwachen Glithen des Glihkorpers besteht.

. schnell genug mitgenommen wurden,

Bei der Einfachheit der Versuchseinrichtung gelang és
zwar nicht, zu zeigen, warum bei der Stellung a) kein Dunkel-
glithen auftrat, wohl aber bei den zwei folgenden Proben; nach
Ansicht des Verfassers wird die Erscheinung durch folgende
Uberlegung erklart.

Bei Stellung a) ist der nach unten gerichtete TLuftstrom
wegen der schopfenden Wirkung der Haube so kriftig, dafs
er an den Luftoffnungen vorbeiflielsend, die mitgefithrten Ver-
brennungsgase nach unten mitnimmt. Die Lampen brannten
daher regelmilsig.

Bei den weniger schiefen Stellungen b) und ¢) war dieser
Strom soviel schwicher, dals die Verbrennungsgase nicht
die Glahkorper glithten
also dunkel. b

Bei grofserer Luftgeschwindigkeit bliast der Wind jedoch
iiber die hohe Seite der Kappe hinweg, denn die Spannungs-
messer zeigten Unter- statt Uber-Druck, und zwar um so frither,
je weniger schrig die Haube gestellt war. Die Lampen brann-
ten nun wieder hell, da die Verbrennungsgase oben entweichen

" konnten,

Die Lampe mit 3,5 mm Schrigstellung der Haube imufste
also bei kleinerer Luftgeschwindigkeit wieder hell glihen, als
die mit 5,5 mm Schrigstellung, da letztere bei 80 km/St; wenn
auch weniger dunkel, noch nicht regelmifsig brennen konnte,
weil die Probekappe mit nur 4,5 mm Schrigstellung der Haube
zeigte, dals der Druck bei dieser Geschwindigkeit noch nicht
verschwunden war.

Die Hauben wurden hierauf alle drei wagerecht gestellt.

Bei kraftigem Gegenwinde wurde der 'Probékappe
bei A bis zur Luftgeschwindigkeit von 50 km/St weder Uber-
noch Unter-Druck wahrgenommen: dann entstand Unterdruck,
der mit der ILuftgeschwindigkeit wuchs. Die beiden Iampen

in

wuchs: die beiden Lampen glithten wihrend der ganzen " brannten gleich nach der Abfahrt matt, bei 50 km/[St Luft-

geschwindigkeit erheblich besser, bei 70 km/St regelmifsig.

Auf der Rickfahrt mit dem Winde zeigten die Spannungs-
messer 0 his bei 25 km/St Luftgeschwindigkeit, Danach trat
Saugwirkung auf. Die beiden Lampen glihten nach [IFesl' Ab-
fahrt matt, hei 40 kmjSt hesser, bei 45 km/St regelrecht.

Demnach kommen auch bei genau wagerecht gestellten
Hauben Luftstrome vor; die Empfindlichkeit der Melsvorricht-
ungen reichte jedoch nicht aus, um die #ulserst geringen
Driicke zu zeigen.

Die letzten Proben zeigten, dals auch die Entstehung der
schiidlichen -Windstrome Einflufs hat.

Auf der Hinreise mit Gegenwind brannten die Lampen
erst wieder regelmilfsig, als die Luft mit 70 km/St uber die
Iaube hinwegblies. Auf der Zuriickreise mit dem Winde geschah
dies schon bei 45 km/St. Offenbar hatte im ersten Falle der
meist unter 5° bis 10 geneigt cinfallende Wind mehr Kin-
flufs, als im zweiten. ‘

Obgleich die beiden Probelampen mit wagerecht gestellten
Hauben bei kleiner Geschwindigkeit dunkel glihten, so brennt
doch ein grolser Teil der Lampen wihrend der ganzen Fahrt
regelmifsig. Wahrscheinlich wirken hierbei die Dachrundung
und Abweichungen in der Form der Kappen erheblich mit.

! Es gelang jedoch nicht, diese Verhiiltnisse vollig aufzuklaren.



Wenn demnach auch nicht alle Ursachen der Erscheinung
erkannt sind, so ist doch ein Mittel zur Verbesserung ge-
funden, namlich die Trennung des Weges der frischen Luft von
dem der Verbrennungsgase, um das matte Glihen in allen Fallen
zu bescitigen, in denen die Mischung beider die Ursache war.
v Eine hiernach gestaltetc Kappe mit der Trennungswand
bb zwischen Kappe und Haube (Textabb. 2) bewihrte sich
gut. Bei grofser Geschwindigkeit fing das Licht jedoch unter
starker Stromung der Luft im Lampenkorper an, zu tackern,
da Saugwirkungen von dem Ober- und Unter-Rande der Haube
ausgingen, und zwar von oben stirker, als von unten

Abb. 5. Neuc
Laternenkappe.

Um den Eintlufs des Oberrandes zu
schwéchen, wurde eine Kappe nach Text-
abb. 5 aufgesctzt, unter der das Licht in
allen Fallen und bei allen Geschw1nd1g—
keiten ruhig gliihte.

Obgleich diese Beobachtungen leinen
Anspruch auf erschépfende Behandelung
des Gegenstandes machen, werden sie hof-
fentlich anregend beziglich weiterer Ausdehnung delaltlgel

Versuche wirken.

Berichte der Pennsylvamabahn iiber Unfille.

Die Verwaltung der Pennsylvaniabahn hat an die Zeitungen |
ihres Bezirkes cin Rundschreiben gerichtet, das bezweckt, die
Berichte tber Unfille schnellstens und dabei so zuverlassig,
wic moglich, zu verdffentlichen. Im Folgenden wird cin Aus-
zug aus dem Rundschreiben mitgeteilt.

Die Verwaltung ist bestrebt, durch die Zeitungen schnelle
und genauc Berichte @iber vorgekommene Unfille zu veroffent-
lichen.

Die Berichte darfen jedoch nicht von beliebigen An-
gestellten ausgehen, Wenn die Nachricht von einem Unfalle
eingeht, wird durch die Gesellschaft ein Bericht iber alle
wesentlichen Tatsachen verdffentlicht. Die Angestellten haben
ihre Pflichten zu erfillen, die sich aber immer nur auf be-
stimmte Kinzelhciten beziehen, sie sind daher nicht in der
Lage, den Tatbestand zu iberblicken. Sic sollen ihren un-
mittclbaren Vorgesetzten alle ihre Wahrnehmungen sofort be-
richten, danach wird die Verwaltung eine erschipfende Dar-
stellung geben.

Von grofster Wichtigkeit ist es, die Anzahl der Namen

aller Verletzten sofort bekannt zu geben, um die Angehérigen
und Freunde unverletzter Reisender schnell zu beruhigen, und
dic durch Verletzungen bedingten Schrittc zu beschleunigen.
e Gesellschaft ist am besten im Stande, diesen Bericht bald
zu erlangen, und die Zeitungen konnen versichert sein, dals
sie schnellstens und rackhaltlos bedient werden.

Die Yeststellung der Ursachen der Unfille ist jedoch
meist schwierig und zeitraubend. KEs ist zwecklos, wiahrend
der Untersuchung nur auf Vermutung beruhende, daher meist
falsche Angaben zu verdffentlichen. Auch in dieser Hinsicht
wird die Verwaltung die Offentlichkeit tunlich schnell aufkliren,
doch wird daritber in der Regel lingere Zeit vertlielsen missen.

Die Verwaltung hedarf des Beistandes der Zeitungen, um
die notige Zuverlissigkeit in den Berichten #tber Unfille zu
wahren. Deshalb wird die Presse zum Besten ihrer selbst,
der Offentlichkeit und der Verwaltung ersucht, im Vertrauen
auf die riickhaltlose Offenheit der Verwaltung mit dafiar zu
sorgen, dafs nur beglaubigte Nachrichten gedruckt werden.

G—w.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Anatolische und Bagdad-Bahn,
(Osterreichische Wochenschrift fiir den offentlichen Baudienst 1912,
Heft 25, 20. Juni, S. 451. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 13.

Die erste, rund 93 km lange Strecke der anatolischen
Bahn vom Vororte Haidar Pascha (Abb. 3, Taf. 13) bei
Skutari bis Ismid am Marmara-Meere wurde in den siebziger
Jahren von der ottomanischen Regierung erbaut, 1888 unter
Fithrung der Deutschen Bank von einer Gruppe von Geldleuten
verschiedener Linder fir 4,9 Millionen J/ angekauft und bald
darauf wegen ihres mangelhaften Zustandes von den Ingenieuren
der Gesellschaft teilweise umgebaut. Nachdem die ottomanische
Regierung die Fortfihrung der Bahn #ber Ismid hinaus be-
willigt hatte, wurde grofstenteils mit deutschem Gelde die ana-
tolische Lisenbahngesellschaft gegriindet. Diese erbaute von
1889 bis 1902 die rund 485 km lange Bahn Ismid—Eski
Schehir—Angora und die rund 9 km lange Zweigbahn Arifie—
Ada Bazar. Im Jahre 1893 wurden unter Oberleitung Macken-
sens die Arbeiten zur Fortfihrung der Bahn iiber Eski Schehir
hinaus in siidlicher und sidostlicher Richtung bis zur Seld-
schuken-Hauptstadt Konia in Angriff genommen. Dieser Bahn-

* bestimmte jahrliche Zahlungen erwerben.

~ sina am Mittellindischen Meere ;

abschnitt mifst mit Einschluls der rund 10 km langen Zweig-
bahn Alajund—Kutahia etwa 445 km. Das gauze rund 1032 km
lange anatolische Eisenbahnnetz ist eingleisiz und hat Regel-
spur. Die ottomanische Regierung ist indes nach den Vertrags-
bestimmungen berechtigt, den zweigleisigen Ausbau der Bahn-
strecken von der anatolischen Kisenbahngesellschaft kostenfrei
zu verlangen, sobald die jahrlichen Roheiunahmen 24 327 Mfkm
betragen. Die ottomanische Regierung hat der anatolischen
Eisenbahngesellschaft cine 99 jihrige Betriebsdauer bewilligt,
kann aber vom 13. Februar 1928 ab allc Bahnstrecken gegen
Nach Ablauf der
99 jahrigen I°rist gehen alle DBahnstrecken mit den Betriebs-
mitteln unentgeltlich in den Besitz der ottomanischen Regier-
ung itber,

Die anatolische Eisenbahngesellschaft leitet auch den Betrieb
der bisher fertiggestellten, rund 238 kin langen Teilstrecken
der Bagdadbahn Konia—Bulgurlu— Ulukischla und den betrieh
der rund 67 km langen regelspurigen Mersina - Tarsus- Adana-
Bahn, Diese fihrt von dem gemeinsamen Bahnhofe Jenidje
beider Linien unweit der Stadt Adana iber Tarsus nach Mer-
siec wurde gegen Ende des

20%



126

verflossenen Jahrhunderts von der belgischen Mersina- Tarsus-
Adana - Eisenbahngesellschaft erbaut und bisher von einer
zwischenstaatlichen Gesellschaft verwaltet. Die anatolische Eisen-
bahngesellschaft leistet vom 1. Januar 1910 ab bis zum Ab-
laufe der Bewilligung im Jahre 1932 Gewdhr fur Zinsen- und
Gewinnanteil-Zahlungen und erhilt fir die Betriebsverwaltung
die Ialfte des verbleibenden Uberschusses der Einnahmen.
Fir die Leitung des Betriebes der Strecken der Bagdadbahn
ist der anatolischen Eisenbahngesellschaft ein jalrlicher Betrag
von 2435 M{km bewilligt. Die Einnahmen hat sie an
Bagdadbahngesellschaft abzufiihren.

dic

Im Januar 1912 erteilte die ottomanische Legicrung der
anatolischen Eisenbahngesellschaft dic Genehmigung fir den

Weiterbau der Zweigbahn Arifie—Ada Bazar, Die Bahn wird
von Ada Bazar etwa 60 km iber die Stadt Bolu hinaus nach
Osten bis zu einer vom tirkischen Ministerium noch niher zu
bestimmenden Stadt erbaut werden, und im Ganzen rund 200 km
Linge umfassen, In dem Vertrage hat sich die anatolische
Eisenbahngesellschaft auch verpflichtet, auf ilire Kosten dic
alte, rund 25 km lange Vorortstrecke Ilaidar Pascha—Pendik
zweigleisig  auszubauen und den Oberbau der Bahnstrecken
Haidar Pascha—Angora und Eski Schehir—Konia zu verstirken.

Fiar den Bau der Bagdadbahn hat die ottomanische Iie-
gierung der anatolischen Kisenbahngesellschaft die Vorbewil-
ligung bereits im Dezember 1899 erteilt, Der Bau konnte
aber erst in Angriff genommen werden, nachdem die otto-
manische Regierung zur Sicherung der Bauanleihe der Gesell-
schaft Pfiander zur Verfigung gestellt hatte. Die unter Fiahrung
der Deutschen Bank gegriindete Bagdadbahngesellschaft erbaute
dann dic erste rund 200 km lange Teilstrecke der Bagdadbahn
Konia—Bulgurlu, Da die ottomanische Regierung in der Folge-
zeit nicht tber Geldmittel zur Sicherstellung des Unternchmens

verfiigte, mulstc von der Fortfihrung iber Bulgurlu hinaus
bis auf Weiteres Abstand genommen werden. Nach langen Ver-
handelungen konnten endlich am 20. Juni 1908 in einem be-
sondern Zusatz- und Finanz-Vertrage die technischen und wirt-
schaftlichen Grundlagen fiir den Bau der Bahnstrecke von
Bulgurlu bis El1 Helif und der Zweigbahn von Tell Habesch
bis Aleppo von im Ganzen 840 km Linge festgelegt werden.
Am 1. Dezember 1909 wurde der Bau dieser Bahnstrecken
der unter Fihrung der Deutschen Bank gegriindeten Gesell-
schaft fiir den Bau von Eisenbahnen in der Tarkei iibertragen.
Auf Wunsch der Beviolkerung Aleppos und mit Kinwilligung
der ottomanischen Regierung ist inzwischen vom Bu}ue! der
Zweigbahn Tell 1labesch— Aleppo Abstand genommen und die
Fahrung des Schienenweges MHaidar Pascha—DBagdad—DPersi-
scher Golf unmittelbar iber Aleppo beschlossen worden. Die
Baubewilligung fiir den dritten, rund 600 km langen Balin-
abschnitt El Helit—Bagdad und fir die rund 70 km lange
Zweigbahn von Osmanie mach dem Hafen von Alcx:#ndjrettc
wurde der Gesellschaft am 21, Mirz 1911 in zwei weiteren
Zusatzvertrigen erteilt.  Der Bahnbau von Aleppo aus konnte
wegen der abgednderten Linienfithrung erst gegen Ende des
Jahres 1910 in Angriff genonunen werden. Von Adana' in der
kilikischen Ebene wird nach Westen auf den Taurus zu und
nach Osten gegen den Amanos gebaut. Dort miissen die steilen
IIohen des kilischen Taurus, in der Isbene von Adana grifsere
Flisse iiberwunden werden: ferner ist der Amanos zu durch-
tunneln und bei Kuropus der Kuphrat zu ﬂbcrbrﬁckmll. |])er

. hochste Punkt der Taurusstrecke ist inzwischen iiberschient,

|

die Teilstrecke Bulgurlu-——Ulukischla und die diec Ebene von
Adana durchyuerende Strecke von Dorak bis Deirmen - Odjak
dem Betricbe itbergeben, und der Bau auch von Bagdad aus

nach Norden in Augriff genommen. B—s,

Ober

Mangansiahl als Schienen-Baustolf,
(Railway Age Gazette, August 1912, Nr. 7, S. 296. Mit Abh.)
Bei Versuchen zur Minderung der raschen Abnutzung an
den iufseren Bogenschienen, Kreuzungen, Ilerzstiicken und
Weichenzungen zeigte sich der Manganstahl besonders wider-
standsfihig, er wird seit einigen Jahren bei mechreren ameri-
kanischen Bahnen mit Erfolg verwendet. Zuniichst kamen nur

Stahlgufsformstiicke zur Anwendung, die sich nach mancherlei |

Schwierigkeiten bei der Herstellung bewihrten. IHerzstiicke
werden teils ganz aus Manganstahl gegossen, teils nur mit
Kinsiitzen aus diesem Baustoffe versehen. Ersterc werden auf
der Strecke, letztere mehr in den Bahnhifen verwendet. Die
QQuelle bringt die Versuchsergebnisse einer Reihe von Bahn-
gesellschaften, die Herzstiicke beider Bauarten erprobt und
im Durchschnitte eine sechs- bis achtmal grofserc Lebensdauer
gegeniiber gewohnlichem Gufsstahle festgestellt haben. Ihre
Licgezeit kann durch Nachschleifen der abgenutzten Laufbahn
noch verlangert werden. Gleiskreuzungen wurden teils in der

Weise ausgefithrt, dals nur die kurzen Licksticke aus Mangan-

I
i
\

|

b a u.

stahl, die Schienenstiicke dazwischen aus Bessemerstahl be-
stelien, teils wurden die Schienenkreuze vollstindig gegossen
und ohne Zwischenstick zur Kreuzung zusammengefiigt. Sic
zeigen selbst im schwersten Betriebe nach durchschnittlich
zweijahrigem Licgen kaum Abnutzungen. Auch zur Verwen-
dung fir Weichenzungen hat diese Widerstandsfihigkeit des
Manganstahles gefithrt. Sie werden entweder ganz oder nur
im Zungenkopfe aus diesem Baustoffe hergestellt, der dann
mit senkrechtem oder wagerechtem Flansche mit dem I'ulse
der Zungenschienc aus gewohnlichem Stahle verschraubt wird.
Neuerdings ist cs gelungen, Manganstahl zu Schienen auszu-
walzen*) und damit seine Verwendung auch in Gleiskriimm-
ungen zu crleichtern. Im Jahre 1909 in scharfe Krimmungen
verlegte Schienen haben sich auf Hauptstrecken gut gehalten,
die Schienen der Versuchstrecken der Hauptbahn in Chicago

haben elfmal geringere Abnutzung ergeben, als Bessemer-
stahl-Schienen. A. 7.

*) Organ 1909, S. 409,
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Lokomotiv-Betriebseinrichtungen der Newyork-, Neuhaven- und
Hartford-Bahn zu Cedar Hill.
J. M. Sullivan.

‘KEngineerung News 1912, Band 68. Nr. 8, 22. August, S. 327,
Mit Abhildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel 13.

Die in Bau befindlichen ILokomotiv-Betriebseinrichtungen
(Abb. 18, Taf. 13) der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-
Bahn zu Cedar Hill bei Neuhaven in Connecticut liegen an der
Westscite des Quiunipiac - Flusses, nérdlich vom Gleise der
Air Line, ungefahr 5 km ostlich vom IHauptbahnhofe Neu-
haven.

Der Vollring-Lokomotivschuppen von 109,73 m  Durch-
messer euthillt 43 Stinde und eine Einfahrt. IEr besteht aus
Kisenbeton, die Wiande des iulsern Kreises aus DBackstein.
Der innere Kreis ist mit holzernen Rolltaren fiir jeden Stand
versehen.  Uber drei der Arbeitsgruben erstreckt sich eine
Senkgrube, deren mittlerer Stand mit der Maschinen-Werkstatt
verbunden ist. In der Mitte der inunerhalb des bedeckten
Ringes des Schuppens liegenden offenen Iliche von ungefilir
57 m Durchinesser befindet sich eine Drehscheibe von 22,86 m
Durchmesser. Diese wird durch eine elektrische Zugvorrichtung
gedrcht, dic durch eine Tricbmaschine von 20 PS in ciner
Dreiwellen-l.ecitung von 440 V. und 60 Schwingungen in der
Sekunde getrieben wird.  Die Zugvorrichtung kann eine voll-
stindige Drehung der Scheibe mit ciner 168 t schweren Loko-
motive in weniger als 1 Min austihren. Fine flnliche Dreh-
scheibe mit Zugvorrichtung und 44 Strahlgleisen fiir cinen
zukiinftigen Vollring-Schuppen liegt nordlich von der Maschinen-
Werkstatt.

Das Gebaude fiir Elektrizitiatswerk, Maschinen -Werkstatt,
Abort und Schrankraum ist 76,5m lang und 23,57 m breit.
Es besteht aus Backsteinwanden mit holzernem Dache far die
" Maschinen-Werkstatt und Eisenbeton-Dach fiir das Elektrizitits-
werk.,  Lin Lokomotivgleis fithrt vom Lokomotivschuppen durch
dic Maschinen-Werkstatt nach der #ufsern Drehscheibe und
kann als Kin- und Ausfalirgleis des IT.okomotivschuppens bei
versperrtem Ilaupteingange benutzt werden,  An der Nord-
scite  des Kesselraumes des Westende des  Gebiudes
liegenden Elektrizitiitswerkes ist ein 56 t fassender, bedeckter
Kollenbansen angeordnet.
cin Aufnahmetrichter aus Eisenbeton gebaut, mit einer nach
dem Bansen laufenden Forderkette von 23 t/St Leistung. In
dic Mauer des Gebaudes sind zwei Offnungen von 91 cm im
Geviert mit Falltiren eingebaut, durch die diec Kohle vom
Bansen nach den Beschickungsvorrichtungen gebracht wird. Der
Kesselraum enthalt zwei senkrechte Wasserrohr-Kessel von je
500 PS, der Maschinenraum zwei Maschinen von je 225 DS,
zwei Stromerzeuger von je 185 KW und eine Luftpumpe von
57 ¢cbm/Min. Im Kesselraume betinden sich ferner ein Wasch-
behitlter von ungefihr 42 cbm und ein Fillbehilter von un-
gefihr 19 cbm zum Waschen und Fillen der Lokomotiv- und
ortfesten Kessel. Dampf und Wasser von den Lokomotiven
werden durch Schlangen im Fiillbehilter in den Waschbehilter
gepumpt, durch einen Filterkasten und Melsbehilter gefihrt
und dann zum Waschen mit ungefihr 609 nach der Loko-

am

motive zuriickgepumpt. Nachdem der Kessel gereinigt ist,
wird Wasser aus dem Iallbehilter mit ungefahr 88° in den
Kessel gepumpt.

Das aus Backsteinwanden wit holzernem Dache besteliende

" Dienst- und Lager-Gebaude ist 46,48 m lang, 14,83 m breit,

. 9,75 m betragt.

Unter dem Kohlenwagengleise ist

und hat zwei Geschosse, mit Ausnahme des cingeschossigen
Westendes, das durch das 9,14 >< 14,33 m grolse Ollager ein-
genommen wird, mit einem Kellergeschosse fur die it 0l-
pumpen im Lagerranme verbundenen Olbehilter.

Dic Gebiude werden durch Abdampt vom Lilektrizitits-
werke geheizt. Der Dampf wird in cine Heizvorrichtung ge-
fahrt. um dic angesaugte und durch die Heizvorrichtung ge-
fihrte frische Luft zu erwirmen, die dann durch dic Heiz-
leitungen getricben wird. Der Lokomotivschuppen enthilt zwei
aus Luftsauger, Maschine und Hecizvorrichtung Dbestehende, je
22 Giruben heizende Einheiten.

In den beiden Zufuhrgleisen Lokomotivschuppen
liegen zwei je 45,72 m lange Aschgruben aus feucrfest be-
kleidetem Deton. Die Asche wird durch cinen 1,25 c¢bm
fassenden Greifer entfernt, der mit vier Trieb-
maschinen versehenen Rollgeriiste betittigt wird, dessen Lauf-
schicuen 1,88 m Mittenabstand haben, und das nach jeder
Scite so weit ausgekragt ist, dals der Greifer 2,44 m nach
der Mitte der Aschgruben fahren kann, deren Mittenabstand
Dic Tricbmaschinen arbeiten in ciner Drei-
440V 60 Schwingungen

zuant

an einem

wellen-Leitung  von und in  der
Sckunde,.

Der 1560t fassende Kohlenbunker ist cin die Dbeiden
Zufulrgleise iiberspannender, 17,86 m langer und 12,34 m
breiter Hochbehilter, dessen Boden in der Querrichtung von
der Mitte aus nach beiden Seiten mit 2 : 3 fallt, mit Trichter-
Hachen aus IHartholz zwischen den Auslafstiren und in den
Ficken. Der Behilter ruht auf drei Reihen von in 2,46 m
Teilung stehenden Saulen aus Eisenbeton.  Scin Boden hesteht
cbenfalls aus Kisenbeton, seine Winde aus mit senkrechten
Bohlen bekleidetem Iolze. Sechs Auslafstiren von Fallbeil-
Bauart mit stihlernen Rutschen liefern aus dem
Bunker unmittelbar in den Tender der Lokomotive auf jedem
Gleise.

Unter den an der Sidseite des Bunkers liegenden beiden
Gleisen fur beladene Kohlenwagen betindet sich cin 6,1 m
langer, 7,32 m breiter und ungefahr 4.5m tiefer Aufnahme-
trichter, von dem aus eine Fillkette die Kohle durch cinen
Tumnel unter dem Lokomotivgleise nach dem in der Mitte
des Bunkers zwischen den beiden Lokomotivgleisen licgenden
Schachte des Iimer-Aufzuges fordert. Die 61 >< 76 ecm grofsen,
V-formigen stihlerncn Eimer sind in 813 mm Teilung an zwel
Stringen von stihlernen Ketten in 444 mm Neigung befestigt.
Der Aufzug fordert 118 t/St bei 508 mm/Sck Geschwindigkeit.
Zwei Rutschen am obern Ende des Aufzuges verteilen die
Kohle auf die beiden Hilften des Bunkers. Kine Trieb-
maschine von 30 PS im Aufbauc des Bunkers an der Entlade-
stelle des  Aufzuges treibt die Anlage.

Der ungefihr 60 m ostlich vom Kohlenbunker liegende
Sandtrockner besteht aus cinem eingeschossigen, 5,49 ><12,19 m

dic Kohle



grofsen holzernen  Gebiude mit  Beton-Fulsboden, das  zwei
Sandtrockenofen und zwei Sicbe enthiilt. Der getrocknete und
gesiebte Sand gelangt in cinen Behilter, aus dem er mit I'rels-
luft durch ein 100 mm weites Robr nach ecincm Sandbansen
am dstlichen Ende des Kohlenbunkers getricben wird. Zwei
AusHulsrohren liefern den trockenen Sand in die Lokomotiv-
Sandkasten,

Wasser wird dem Lokowmotiv-Bahnhofe durch ein mit der
Wasserleitung von Neuhaven an der Ecke von Lyman- und
Welton-Strafse verbundenes, 150 mm weites Rohr zugefiihrt,
das unter den Gitergleisen hindurchgeht und beim Flektrizitits-
werke endigt.  Alle Gebiude, die Aschgruben und der Kohlen-
bunler sind angeschlossen.  An geeigneten Stellen sind Wasser-
posten fiir dic 60 mm  weiten Schlauchkuppelungen der Stadt
Neuhaven vorgesehen.  Fin 100 mm  weites Zweigrohr speist
den aus holzernen Dauben bestehenden, 210 ¢bm  fassenden
Wasserbehilter ungefahr 60 m westlich vom Lokomotivschuppen.
Der Wasserbehalter rubt auf cinem Eisenbeton-Unterbaue aus
vier mittleren und acht Saulen mit oberer Platte.
Vom Bcehélter fihrt ein mit der 150 mm weiten Leitung in |
Verbindung stehendes, 850 min weites Rolir naclt vier 300 mm
weiten Wasserkriinen.

dulseren

}—s.

Bahnhof der Nord-Pacifichaln in Tacoma.
(Engineering News 1912, Band 68, Nr, 3. 18, Juli, S, 102. Mit,
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abl. 15 auf Tafel 13.

Das neue Empfangsgebinde der Nord-Pacificbahn in Ta-
coma, Washington, liegt an der Ostseite der Tacific-Avenue,
mit den Gleisen 8,3 m unter Strafsenhohe.  Das ungefilir 623<
36 m grofse Gebaude hat ein Geschols in und zwei unter
Stralsenhohe und besteht aus cinem rechteckigen Mittelteile
und zwei Flageln. Uber dem Mittelteile erhebt sich eine ber
der Strafse 30 m hohe Kuppel. Kurze Tonnengewdlbe erstrecken
sich vom Fulse der Kuppel nach den vier Seiten des Gebiudes.
Der Haupteingang des in Stralsenhohe liegenden Hauptge-
schosses (Abb. 15, Taf. 13) ist cin 12,8 m weiter Bogen,
in dessen Riickwand zehn Tiren nach einer Vorhalle fithren,
An jeder Seite des Bogens Defindet sich cin kleinerer Eingang

Wartehalle liegt in der Mitte des Hauptgeschosses, gerade unter
der Kuppel, und hat eine iber vier grolsen Bogenoffnungen
aufsteigende gewolbte Decke. Von dem ungefihr 20 m iber
dem Fufsboden liegenden Scheitel der Decke fihrt ein unten
oftener Schacht nach cinem Oberlichte auf der Kuppel. An
die Wartehalle grenzen IFahrkarten-Ausgabe, Fernschreibzimmer,
Paket-Abfertigung, Auskunftstelle und Zeitungstand. Die beiden
Fligel enthalten Speisezimmer, Rauchzimmer, Zimmer fiir Frauen
und die Gepiick-Abfertigung. Ruhigen Aufenthalt bieten er-
hohte Gange unter den Bogen der Wartehalle und eine durch
vier breite Treppen an den licken des mittlern Raumes zu
errcichende Zugangshalle im Zwischengeschosse. Zwei dieser
Treppen gehen unmittelbar von der Wartehalle, ‘dici b‘eidcn
andern von der Nihe des Kinganges aus. Iine Verlingerung
der Zugangshalle rubt auf einer Balmsteigbriicke. An jedem
Bahusteige filhrt cine Abzweigung dieser IHalle nach einem
Aufzuge und einer Treppe.

Das Erdgeschofs des (rebdudes enthilt Rinme fiir Post, Be-
statterung und Gepiick.  Ein Aufzug verbindet die obere Gepick-
Abfertigung mit dem untern Raume fir Behandelung und Auf-
bewahrung des Gepiickes, cine Rohrpost befordert die (ia:p{ick-
scheine. Auf einer Rampe am Nordende des Gebiiudes konnen
Gepick-, Post- und Bestiitterungs-Wagen nach dem Erdgeschosse
und dem IHaupt- Bahnsteige gelangen. An der Siidost - Ecke
des Gebiudes hefindet sich ein  eingeschossiges, ungefahr
12><21 m  groflses Kraftwerk fiir Beleuchtung, lHeizung und
Staubsauger. | !

Der Bahuhot hat vier Bahnsteiggleise wmit zwei von je
zwei Gleisen in 9,144 m Mittenabstand ecingeschlossenen Insel-
Bahnsteigén und ecinem breiten Bahnsteige am Gebiude.  Kiu
Gleis fir Kohlen-, Aschen-, Post- und Bestitterungs-Wagen
zweigt von dem Gleise nichst dem Kmpfangsgebiude ab und
fithrt lings der Rickseite des Haupt-Dahnsteiges nach dem
Kraftwerke. Der Haupt-Balinsteig ist nur vor dem Kmpfangs-
gebiiude bedacht. Der mittlere Teil seines Daches ist ein Vor-
dach mit 3 m von der Bahnsteigkante stehenden Siulen. Auf
jeder Seite dieses Vordaches erstreckt sich ein Dach auf Mittel-
stiitzen lings der Dahnsteigkante. Auch die Insel-Bahnsteige

mit quer iiber den Fulsweg laufendem Vordache. Die Ilaupt-

Maschinen
Selbsttitige Kuppelung von Pavia-Casalis,
(Ingegneria ferroviaria 1911, Heft VIII. 15, Januar, 8. 124.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 13.

Die vom Preisgerichte des 1909 zu Mailand abgehaltencn
Wettbewerbes mit dem ersten Preise und der Goldenen Denk-
miinze des Konigs ausgezeichnete selbsttitige Kuppelung (Abb. 4
bis 7, Taf. 13) von N. Pavia und G, Casalis zu Turin besteht
aus einer mit der durchgehenden Zugstange 1 durch ein Gelenk 2
verbundenen Kuppelstange 3 von geviertem Querschnitte, die
wagerecht schwingen kann und durch zwei auf der ersten Quer-
schwelle, an den Seiten des Zugstangen-Endes sitzende Kegel-
federn 4 in der Mittellage gehalten wird. Sie hat am Ende
cine Fihrungsgabel 12, in der sich ein Zughaken 7 um einen
Verbindungsbolzen 10 drehen kann. Letaterer tragt aulserdem ‘
cinen Kuppelbigel 11 und einen Sicherheitshaken 13. Die |

haben Diacher auf Mittelstiitzen. B—s.

7und Wagen.

' Kuppelstange trigt unter sich an zwei feststehenden Stiitzen

cine drehbare Welle 16 mit einem festen Gegengewichte 17.
Eine treppenformige Sperrklinke 18 mit drei Stufen 19 his

* 21 auf der Welle wirkt auf einen Sperrzahn 9 des ‘Zugha‘lkens,

ein auf der Welle drchbarer, mit einem Ansatze 26 des
Kuppelbiigels verketteter 1lebel 25 wird durch einen Haken 27
auf der Welle betitigt. Die Welle wird von jeder Aulsen-
seite des Wagens durch einen Handgriff 28 betiitigt, der
durch eine Kette 31 am Stifte 23 mit ciner Kurbelj 22 auf
der Welle verbunden ist.

Durch Ziehen des Griffes 28 dreht sich die Welle 16,
das Gegengewicht 17 hebt sich, der Haken 27 senkt sich,
und die Sperrklinke 18 dreht sich. Der zweimittig an seinem
Bolzen befestigte Zughaken 7 sinkt und falst mit seinem
Sperrzahne 9 einen Ausschnitt der Sperrklinke 18. (leich-
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zeitig senkt der Haken 27 auf der Welle 16 den drehbaren
Hebel 25, der den Ansatz 26 des Kuppelbiigels 11 mit sich !
zieht, Letzterer hebt sich und kann nicht wieder zuriick- !
fallen, weil der Zughaken die Sperrklinke und dadurch die -
Welle festhalt., Beim Zusammenschieben der Wagen gleitet
der Bigel des cinen Wagens auf dem des andern, stolst gegen
cinen Ansatz des Zughakens, der sich hebt und in den Bigel
cinhakt. Sobald sein Sperrzahn die Sperrklinke frei gibt,
dreht sich diese durch das (regengewicht, ebenso der Ilaken
auf der Welle, der den drehbaren Ilebel frei gibt, so dals
der Bigel desselben Wagens fillt und in den Sicherheits-
haken 13, 33 cingreift. Die treppenformige Sperrklinke wirkt
auf den Zughaken wmit ihrer ersten Stitzstufe. DBeim Rucke
der Wagen stolst der Bigel nochmals gegen den Zughaken, !
der sich weiter zuriickdreht, so dafs sich die Sperrklinke weiter
dreht, und dem Zughaken ihre iibrigen beiden Stitzstufen dar-
hietet,

Um die Kuppelung zn lésen, zieht man einen der iulseren
Griffe 28, das Gegengewicht 17 hebt sich, die Sperrklinke
dreht sich, bis sie den Zughaken frei gibt, gleichzeitig hebt
der Haken auf der Welle den Biigel, der sich vom Sicherheits-
haken befreit. Durch Kinriicken des #dulsern llebelgriffes in
eine Hemmung 30 auf seiner Gleitstange unter der Kopf-
schwelle stellt man die Welle fest, dann Dbleibt auch die
Sperrklinke fest und kann den Zughaken nicht mehr- zuriick-
halten, er sinkt. Dic die Welle Dbetitigende Kette hat eine
Feder 31, um die Vorrichtung nicht steif zu machen, wenn
der Iebelgrifi auf der Illemmung liegt, so dals sich die
Kuppelstange in Gleishogen drehen kann.

Um die Vorrichtung wieder gebrauchsfertig zu machen,
befreit man den Hebelgrift von der Hemmung, indem man die
Gleitstange durch einen Handgriff 84 auf den Aufsenseiten
des Wagens (dreht und dadurch dic Hemmung umwendet.

Um wihrend der Ubergangszeit einen abgeiinderten mit
cinem gewihnlichen Wagen zu kuppeln, dreht man den neuen
Zughaken an seinem Ansatze vor, hingt den gewohnlichen
Biigel ein und verbindet als Sicherheitskuppelung den necuen
Bitgel mit dem gewohnlichen Sicherheitshaken oder den seit-
lichen Ketten. Der Zughaken Lkann dann mit dem Hebelgriffe
gelist werden, D—s.

Feuersehirm mit Luftzufuhr nach Gaines.”)
(Railway Age Gazette 1911, November, S. 963. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 13.

I'. T. Gaines, Maschineninspektor der Zentralbahn von
(ieorgia, hat dadurch eine bessere Verbrennung erzielt, dals
er vor der Feuerkisten-Rohrwand einen Feuerschirm mit Luft-
zufulr anordnete. Der Iauptvorteil der Neuerung liegt in dem
Sehutze der Heizrohre: man erwartet, dafs sie dreimal so lange
halten wie sonst. Aulserdem wird die Verdampfungsziffer er-
hoht und das Rohrlecken vermindert.

Abb, 1 und 2, Taf. 13 zeigen die Anordnung des Feuer-
schirmes nach Gaines bei einer 2 C. G .- Lokomotive der !

*) Organ 1912, S, 15.

. 50 Fahrgiste und sind wagerecht 6,76 m lang.

Chicago- und Grofsen Westbahn, dic in Bezirken mit schlechtem
Speisewasser Dienst tut. Die durch Rohrlecken hervorgerufenen
Storungen haben sich seitdem betrichtlich vermindert.
Den Vertrieb der Neuerung hat die «American Arch Com-
pany» in Neuyork ibernommen. —k.
Selbsttitige Bremse fiir Drahiseilbahnwagen,
(Ingegneria ferroviaria, Januar 1912, Nr. 1, 8. 7. Mit Abb)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 13,
Die Drahtseilbahn von Varese nach dem Aussichtspunkte
Campo dei Fiori ist 907,25 m lang und hat 41,69/, kleinste
und 569/, grofste Steigung. Die beiden zweiachsigen Wagen

~ haben treppenformig dber einander liegende Abteile, fassen

Beim Bruche
des Zugseiles oder beim Nachlassen der Seilspannung erfolgt
die Bremsung selbsttatig durch zwei Paar kriftiger Schiencn-
zangen. Nach Abb. 8 und 10, Taf. 13 umklammern die
Zangen p und o die schriigen Seitenflichen m und n des
Schienenkopfes derart, dafs das Rad auf die Schicne gepreflst
Aufserdem treten .Bremsschuhe q in Titigkeit, die auf
der Schienenlauffliche schleifen. Das Zugseil ist nach Abb. 8
und 9, Taf. 13 am senkrechten Arme des Winkelhebels a
hefestigt, dessen wagerechter Arm dic Klinke b niederdriickt,
und damit das Gegengewicht ¢ in der Schwebe hilt. 1lort
der Zug bei Seilbruch plotzlich auf, so fillt das Gewicht herab
und dreht dabei die Welle d, auf die es aufgekeilt ist, und
damit auch die Muffe e mit eciner steilgingigen Schraubennut.
cinen Cleitstein in dieser Nut wird der wagerechte

wird.

Durch

© Doppelhebel f in Drehung versetzt, der nun die auf der Lauf-

achse fostgekeilte Klauenscheibe g mit dem losen Zalmrade h
kuppelt. Iicrvon wird mittels Gelenkkette das Zahnrad k an-
getricben, das die Welle v mit einer Reibekuppelung 1 mit-
nimmt. Die Welle hat am Knde rechts- und linksgingiges Gewinde,
das die beiden Enden der Schienenzangen beim Bremsen aus-
cinander treibt. Hierauf wird der Bremsschuh ¢ noch durch eine
aulsermittize Scheibe auf den Schienenkopf gedriickt. Durch
Einvegelung der Reibkuppelung 1 kann die Bremskraft auf das
Hochstmals eingestellt werden, Ein zweites Zangenpaar mit
ciner gleichen Antriebvorrichtung tritt in Tiitigkeit, sobald beim
Nicderfallen des Gewichtes ¢ durch das Gestinge W und V
cin zweites Gegengewicht ¢, ausgelost ist. Die Aufeinander-
folgze der Bremsungen verhindert Stofse im Fahrzeuge. Die
Schienenzangen werden durch Rickwirtsdrehen der Wellen r
und r, geoffnet, wobei auch die Gewichte ¢ und ¢ wieder in
die Hochstlage kommen, Die Bremse kann auch von den kEnd-
bithnen des Wagens aus durch Fulshebel ausgelost werden.
Jeder Wagen hat aulserdem als dritte Bremse cin vom Zug-

- seile unabhiingiges Zangenpaar, das von Hand betatigt wird.

Zur Prifung der Bremswirkung wurde der voll belastete
Wagen mit einem Flaschenzuge 3 m hochgezogen und die Ver-

_ bindung plotzlich gelost. Der Weg bis zum Stillstande betrug

0,62 m. Die Bremsklammer bergwiirts trat schon nach 0,27 m,
dic talwirts nach 0,3 m in Tatigkeit, der eigentliche Brems-
weg betrug 0,25 und 0,32 m. A 7.
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Signale.

Blockung mit Signalen im Fiihrergelasse nach P, J. Simmen.
(ngineering News 1912, Band 68, Nr. 9, 29. August, 8. 386. Railway
Age Gazette 1912. Band 53, Nr. 12, 20. September, 8. 516. Beide

Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Ahb. 16 und 17 auf Tafel 13.

Die von P. J. Simmen erfundene Blockung mit Sig-
nalen im Fihrergelasse ist gegenwiirtig auf zwei clektrischen
Stiidtebahnen in Kanada und den Vereinigten Staaten von Amerika
in Detrieb.
ronto- und York-Radial-Baln» 1912 auf der
Linie der »Indianapolis and Cincinnati Traction Co.« verwendet.
Die Isinrichtung auf letzterer Balin umfafst die ungefihr 29 km
lange Strecke zwischen Indianapolis und Shelbyville in Indiana
und enthilt zehn Ausweichstellen mit Stumpfgleisen.  Regel-
wifsige Zige verkehren in Abstinden von 1 St mit 96 km/St
Geschwindigkeit.

und seit Juni

Auf einem durch Ulrwerk
Tische des Fahrdienstleiters hewegten Papierstreifen, der in
der Querrichtung fiir die Zeit, in der Liangsrichtung fir die
verschiedenen Blockstrecken geteilt ist, werden alle Tahrten
auf der Bahn selbsttiitig ununterbrochen aufgezeichnet. Zu

|

Sie wird secit ungefahr drei Jahren auf der »To- .

in einem Rahmen iiber dem .

diesem Zweeke dienen fir beide Richtungen in jeder Block-

strecke zwei durch Llektrizitit senkrecht bewegte Lochnadeln.
Wenn ein Wagen in eine Blockstrecke einfithrt, durchlichert

die entsprechende Nadel den laufenden Papierstreifen, bis der |

Wagen aus der Blockstrecke herausfihrt. Dis zu halbstiind-
licher Zugfolge geniigt cin Zeitmalsstab von 75 mm fir 1 St,
fir stivkern Verkehr wird cin Malsstab von 150 mm fir 1 St
empfohlen, Fir ecine 160 kim lange eingleisigce Strecke ge-
niigt 360 mm Breite des Papierstreifens, der Rand bietet Raum
fiur Bemerkungen des Ifahrdienstleiters. Jeden Tag wird ein
nener Streifen cingelegt.

Am Tische des I'ahrdienstleiters befindet sich cine Reihe
von Schaltern, deren jeder den Stromkreis fir ejne Ausweich-
stelle regelt.
sich jener Ausweichstelle in irgend einer Richtung nithernden
Wagen ein «Fahrt>-Signal, wenn er gedffnet ist, ein »Halt»-
Signal gegeben. Wagen entgegengesetzter Fahrrichtung kénnen
kein «Fahrt»-Signal fir dieselbe Blockstrecke erhalten. An
jeder Ausweichstelle wird der Wagen selbsttatig in Fernsprech-
Verbindung mit dem Fahrdicnstleiter gesetzt. Die mit Ver-
dichtern ausgeriisteten Fernsprecher liegen im Nebenschlusse
mit dem Signal-Stromkreise,

Jede Ausweichstelle hat gewdhnlich vier aus stihlernen
Winkeln oder Stiben mit geneigten Enden hestehende, auf
stromdichten Stiutzen ruhende Signalschienen, eine Ortschiene
neben jedem Gleise mit je einer Vorschiene in 600 m Abstand.
Bei stumpfen Ausweichgleisen wird nur eine Ortschiene mit einer
Vorschiene in jeder Richtung verwendet. Dic Signalschienen
auf der Indianapolis-Linie sind 22m lang. Wenn der an-
gelenkte oder einschiebbare Wagenschuh auf die Signalschiene
f&hrt, wird ein Stromkreis durch die Signalschiene nach der
Vorrichtung im Fihrergelasse itber eine Erd-Rickleitung an
dem Radgestelle und den Fahrschienen geschlossen.

Wenn der Schalter gesehlossen ist, wird einem

Die Ortschienen bei Ausweichstelle 6 (Abb. 16, Taf. 13) -

sind durch Draht E mit einer Seite des Schalters D im Raume
des Fahrdienstleiters verbunden. Von der andern Seite dieses
Schalters geht ein Draht B durch die Wickelung des Haupt-
Magnetschalters C nach dem einen Iole des Stromspeichers A,
der andere ol ist an den Fahrschienen K geerdet. Der die
Signalschiene ¥ tberfahrende Wagen stellt folgenden Strom-
kreis her: Stromspeicher A, Draht B, Haupt-Magnetschalter C,
Schalter D, Draht E, Signalschiene F, Wagenschuh G, Signal-
Magnetschalter I, Erde am Radgestelle J, und Falrschienen K,
zuriick nach dem Stromspeicher A, Dieser Stromkreis kann
vom Kahrdienstleiter durch Schalter D geschlossen und ge-
offnet werden. : ‘

Das Schliefsen dieses Haupt-Stromkreises erregt den Haupt
Magnetschalter C, der einen Ort-Stromkreis durch den Loch-
magneten N wie folgt schlielst: Stromspeicher O, Draht M,
Lochmagnet N, Anker I. des Ifaupt-Magnetschalters . nach
dem negativen Pole des Stromspeichers 0. Der erregte Loch-
magnet N wirkt auf seinen Anker Q, der die Lochnadel I
aufwiirts treibt.  Die dargestellten Stromkreise fiir die Lochung
geben nur cinen Stich in den Papierstreifen, wenn ein Zug
iiber ecine Signalschiene filrt. Zur Krzielung dauernder Loch-
ung, solange cin Zug in der Blockstrecke ist, wird ein Dauer-
magnetschalter verwendet.

Wenn eine Signalschiene erregt ist, erhit ein sie iber-
fahrender Wagen ein «Falrt»-, sonst cin «Ifalt»-Signal. Die
Signale Dbleiben stehen, bis sic durch Uberfahren einer micht
erregten oder einer erregten Signalschiene auf «Hal;t»lodm'
anf «Fahrt» gehen. Sollten sich zwei Wagen einer Ausweich-
stelle aus entgegengesetzten Richtungen nithern, so wiirde jeder
600 m vor der Ausweichstelle ein «<lHalt»-Signal bekommen.

| Die Signale werden durch zwei, getrennt, oder in einem Kasten
- zur Rechten des Fithrers angeordnete Lampen gegeben.

Der Wagenschuh G (Abb. 17, Taf. 13) hingt gewdhn-
lich herunter, sein Arm R berilhirt den Anschlag S.. Wenn
der Schuh, wie dargestellt, durch die Signalschiene I gehoben
wird, wird der Arm vom Anschlage zuriickgeworfen.. Wenn
die Signalschiene erregt ist, wird der Signal-Magnetschalter |
durch den iiber Draht H fliefsenden Strom aus dem Strom-
kreise des Fahrdienstleiters erregt, die vorderen Schlielsstellen
seines Ankers T schliefsen die Stromkreise durch die griine
Lampe und nach dem Anschlage S, Sobald der Schuh die Signal-
schiene verliifst, driickt die l'eder U den Arm R gegen den
Anschlag S, wodurch der folgende Ort-Stromkreis geschlossen
wird: Schull G, Draht H, Magnetschalter I, Stroms‘pei#‘/her W,
vordere Schliefsstelle des Ankers T nach dem Anschlage S
und dem Schuhe G. Er hilt das «Fahrt>-Signal durch die
ganze Blockstrecke.

Wenn ein Wagen eine stromlose Signalschiene iber-
fahrt, wird der das Signal festhaltende Ort-Stromkreis durch
Heben des Wagenschuhes gedffnet, und der Signal-Magnet-
schalter I nicht mehr durch den Stromspeicher W erregt.
Da auch der Strom aus dem Stromkreise des Fahrdienstleiters
fehlt, wird der Magnetschalter I stromlos, sein Anker T sinkt,
offtnet die vorderen Schlielsstellen des <«IFahrt»-Signales und
des das Signal festhaltenden Ort-Stromkreises, schlielst einen



Stromkreis durch die- hintere Schlielsstelle und die rote Signal-
lampe. Wenn der Schuh die Signalschiene verlilst, wird die
Verbindung RS wieder hergestellt, aber der das Signal fest-
haltende Ort-Stromkreis ist jetzt an der vordern Schlielsstelle
des Ankers T offen, und das <Halt»-Signal bleibt, bis der
Wagenschuh auf eine erregte Signalschiene fibrt

In den das Signal festhaltenden Ort-Stromkreis kann ein
eine Glocke betitigender Elektromagnet Y eingeschaltet werden.
Die Glocke gibt jedesmal, wenn eine Signalschiene iiber-
fahren wird, einen Nchlag, der den Fihrer auf einen mog-

" der Bremsleitung selbsttitig geoffnet.

lichen Signalwechsel aufmerksam macht und anzeigt, dals die |

Ausriistung des Fihrerstandes in Ordnung ist.

131

In dem Augenblicke,
wo. die Geschwindigkeit des Zuges wieder innerhalb richtiger
Grenzen ist, wird das Ventil sé]bsttiitig geschlossen.  Auch
darf ein Wagen mit cinem «Halt»-Signale in eine neue Block-
strecke einfahren, kann aber in der ganzen Strecke eine be-
stimmte Geschwindigkeit nicht tberschreiten.

Um einen Fihrer zu zwingen, die Geschwindigkeit in
Bogen oder anderen langsam zu befahrenden Strecken zu er-
milfsigen, wird in passendem Abstande vom Bogen- eine strom-
lose Schiene angebracht, die die sclbsttitige Bremsvorrichtung
in Bewecgung setzt, und im richtigen Abstande geht der Schuh

" iiber eine erregte Schiene, die die Vorrichtung wieder in die

Wenn ein Fihrer an einer Vorschiene ein «Halt»-Signal .
erhalt, wird eine selbsttitige Bremsvorrichtung in Bewegung |

gesetzt, wodurch jedoch
angelegt werden.

die Prefsluftbremsen nicht sogleich
Sollte der Wagen an irgend eine Stelle

zwischen Vor- und Ort-Schiene eine fiir richtiges Anhalten

unzuldssige Geschwindigkeit annehmen, so wird ein Ventil in

Grundstellung bringt. Die richtige Minderung der Geschwin-
digkeit fiir irgend eine Strecke wirde nur von der Entfernung
zwischen der stromlosen und der crregten Schiene abhiingen.
Ferner kann die Vorrichtung so angeordnet werden, dals ein
riickwirts fahrender Wagen cine Dbestimmte Geschwindigkeit

nicht iaberschreiten kann. B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisech-hessische Staatsbahnen.

Verstorben: Der Ministerialdirektor im Ministerium der

offentlichen Arbeiten, Wirklicher

Geheimer Oberregierungs-
rat R. Sehmidt. :

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Drebgestell fiir Eisenbahnwagen,
D.R.P. 240199. J. E. Anger in Preston, England.
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel 13.

An die zweiteilige Wiege A in der Mitte des Unterge-
stelles (Abb. 11 und 12, Taf. 13) ist die unterc Mittelplatte B
angelenkt, die den Konigszapfen C aufnimmt und dem Boden-
teile S des Wagenkastens als Auflager dient. Die Mittelplatte K
des letztern wird so angeordnet, dals ihre Lage der der Mittel-
platte B und des Konigszapfens C entspricht. Die IFedern E
der Wiege A ruhen auf dem Trager D, der mittels der Laschen I
an den Querbalken G zu beiden Seiten der Wiege A gelenkig
befestigt ist, so dals er nach den Seiten ausschwingen kann.

Die Querbalken G, also auch die Wiege A, konnen auf
den Seitenwangen H in der Lingsrichtung verschoben werden.
7Zu diesem Zwecke sind an den Seitenwangen II mit Bolzen J
Fiahrungen I befestigt (Abh. 13, Taf. 13), auf denen die mit
Leisten G' versehenen Querbalken G gleiten, Die Kinstellung
der Wiege auf den Fithrungen I richtet sich danach, ob die
grofste Zugkraft nur auf ein Raderpaar oder auf beide Rider-
paare M und N ibertragen werden soll.

Der Wagenkasten ist gegen die zweiteilige Wiege A durch
zwei gelenkig verbundene Iebel O abgestiitzt, die durch Bolzen P
zwischen den beiden Teilen A der Wiege drehbar gelagert
sind, und itber die letztere zu beiden Seiten des Wagenkastens

|

I

hinausragen. An den dulseren freien Enden haben dic lebel O
Tragflichen Q, auf denen die Lagerpfannen R oder der Boden
des Wagenkastens ruhen. Die Hebel O werden nahe ihren
iufseren Inden zwischen [ithrungen W gefihrt. Die inneren
Enden der Arme O sind mit Bolzen T an die Unterseite der
Mittelplatte B in schlitzformigen Augen angeschlossen, damit
sich die Zapfen T gegen die Mittelplatte leicht verschieben konnen.

Senkt sich bei Belastung des Wagens die Mittelplatte B,
so werden die die Lagerpfannen R tragenden, #ufsern Enden
der Arme O angehoben und bilden ein sicheres Auflager fir
die Seitenteile des Wagenkastens, so dals eine gleichmalsige
Verteilung der Last auf die seitlichen Lager der Arme O ge-
withrleistet und damit gleichzeitig einem Schleudern des Wagen-
kastens vorgebeugt ist. Die inneren Enden der Arme O haben
Verlingerungen, die durch einen Bolzen U verbunden werden,
um eine vollkommen gleichmilsige Wirkung der Arme zu er-
zielen. Von den Augen der Arme O fir den DBolzen U ist
das eine schlitzformig uwusgebildet, damit dic beiden Arme zu-
sammen um ihren Stiitzpunkt schwingen kénnen. Die Zapfen T,
auf denen die Mittelplatte B des Gestelles mittels der Ansitze V
ruht, liegen innerhalb der Bolzen P, mit denen die Arme an
die Wiege angelenkt sind. Die Augen der abwirts gerichteten
Ansiitze V der Mittelplatte fiir die Bolzen T sind ebenfalls

Biicherbesprechungen.

Enzyklopédie des Eisenbahnwesens, Herausgegeben von Dr, Frei-
berr v. Ro1l, Sektionschef a. D. im k. k. ésterreichischen
Fisenbahnministerium. In Verbindung mit zahlreichen Eisen-
bahnfachmiinnern. Zweite, vollstindig neu bearbeitete
Auflage. IIL Band: <Braunschweigische Eisenbahnen» bhis
«Eilgut». Berlin und Wien 1912, Urban und Schwarzen-
herg, DPreis 16,0 AL

Auch der dritte Band des schinen Werkes erweitert und
verstirkt den Kindruck, dals es sich hier nicht so sehr um
eine kurz gefalste «Enzyklopidie», als um eine geordnete Sam-
melung eingehender und griindlicher Aufsitze handelt, die,
wenn sie”auch nicht unter jedem Stichworte alle vorhandenen

Ovgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. I.. Band.

7. Heft.

schlitzartig gestaltet. G.
und denkbaren Einzelheiten enthalten konnen, doch vollauf

geniigen, um eine wirksame Einfihrung in die bhehandelten
Gegenstinde zu bieten. Wir heben besonders die weit.gehende
Beriicksichtigung der in den Anfingen ihrer Entwickelung
stehenden Bahnnetze der noch unentwickelten Lander hervor,
die zeigt, welch grofsartige Aufgaben dem Eisenbahnwesen noch
bevorstehen. Bei den hauptsitchlich auf der Anwendung mecha-
nischer und physikalischer Gesetze beruhenden Gegenstinden
sind auch diese sachgemils beriicksichtigt.

Auch dieser Band ist geeignet, den Leser in hohem Mafse
zu befriedigen, wir freuen uns; sein planmifsiges Frscheinen
anzeigen zu koénnen.

1913, 21



132

Kithtmann's Rechentafein, LKin handliches Zahlenwerk
2000000 Losungen. Nebst Tafeln der Quadrat- und Kubik-
Zahlen von 1 bis 1000. Dresden 1911, G, Kithtmann.
Preis in Leinwand 18 /.

Das mit klarer Gebrauchsanweisung versehene Werk dient
dem Malnelimen, Teilen und dem Auszichen der Wurzeln, Es
nmfalst unmittelbar das Gebiet der dreistelligen Zahlen, deren
jeder zur Darstellung ihrer Beziechungen zu den iibrigen drei-
stelligen Zahlen cine eine halbe Scite umfassende Tafel ge-
widmet ist. Wenn auch die Anlage nicht auf den ersten Blick
durchsichtig ist, so iiberzeugt man sich an der Hand der Lr-
lauterungen und der darin enthaltenen Deispiele schnell davon,
dafs die Tafeln in der Tat ein hochst wirksames und leicht zu
benutzendes Mittel sind, wenn es sich darum handelt, mit
grofseren Zahlen genau zu rechnen, also Dhei Aufgaben, fir
deren Losung der Rechenschieber versagt. Die Ansfalrung der
Rechnuugen mit grofsen Zahlen geschieht durch Zerlegung in
Teilrechnungen mit je drei Stellen, so dals der Bereich der
handlichen Tafeln ecin sehr weiter ist. Wir sind der Ansicht,
dafls mit dem Buche ein sehr wirksames Halfsmittel geboten wird.

Olfeuerung der Lokomotiven mit hesonderer Beriicksichtigung der -
.Versuche mit Teerolzusatzfeuerung bei den preuflsischen Staats-
bahnen. VYon Regierungsbawmeister L. Sussmann, Lim-
burg-Lalm. Berlin 1912, J. Springer, Preis 3,0 M.

Nach Schilderung und theoretischer Untersuchung der Yor- -
richtungen for Olfeuerung stellt der Verfasser die mit ihr ver-
bundenen Vorteile fest und erwithnt, dals die Kesselleistung
mit der Zusatzfeuerung, ohne Mehrbelastung des Heizers, um
15 bis 209/, erhiht werden konne, wenn nicht die Zylinder-
leistung friher eine Grenze setzt. Die Abhandelung beschriinkt
sich abrigens nicht auf das Gebiet der preulsisch-hessischen
Staatsbahnen, sondern macht auch Angaben aus fremden Liin-
dern, darunter ither die amerikanischen 1 E 4k 1- Lokomotiven
mit Olfeucrung.

Da dieser Heizstoft die Leistung der Dampflokomotive
erheblich zu steigern berufen ist, kann seine eingehende Be-
handelung zur Zeit des Wettstreites zwischen Dampf und Jlek-
trizitit als besonders zeitgemils bezeichnet werden.

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. 1. Band, 1. Abschnitt. I. Teil:
Die Lokomotiven, Erste Halfte. Dritte umgearbeitete Auflage.
Herausgegeben von Barkhausen, Blum, Courtin, von
Weils. Wiesbaden 1912, C. W. Kreidel. Preis 24 M.

Die vorlicgende neue Auflage des zuletzt im Jahre 1903
erschienencn Werkes bringt entsprechend der grade fir die

mit -

sind nunmehr auch hier die im Organe fir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens seit lingerer Zeit #iblichen und vom
V. d. E. V. teilweise angenommenen Abkirzungen eingefithrt,

Die frither von den verstorbenen Geheimem Regierungs-
rate Professor von Borries und Geheimem Baurate Leitz-
mann bearbeiteten Abschnitte sind von den Herren Baurat
Baumann, Bauinspektor Dauner, Ministerialrat Dr.-Ing.
Golsdorf, Direktor Ilammel und Oberhaurat Kittel
iibernommen.

Aus den Erorterungen, die unter »Allgemeines« der De-

" schreibung einzelner Ausfihrungen von Lokomotiven voran-

« ersetzen suchen,

Entwickelung des Lokomotivbaues uberaus wichtigen Zeit von :

neun Jahren eine reichhaltige und sachgemilse Auswahl aller
derjenigen Lokomotiven, die zur Zeit auf Haupt- und Neben-
Bahnen Verwendung finden. Die eingehendere Durcharbeitung
einzelner theoretischer Abschnitte und die Besprechung der
zahlreichen Neuerungen zwang zur Vermehrung des Textes von
528 auf 574 Seiten, obwohl die Abschnitte iber Verbund-
und Heilsdampf-Lokomotiven, die Ausriistung und die Vor-
schriften fur den Bau der Lokomotiven gegeniiber der vorher-
gehenden Auflage fiir die spater crscheinende zweite Halfte
zuriickgestellt werden mulsten. Die Zahl der Textabbildungen
und insbesondere der Tafeln ist erheblich vermehrt, die Ab-
..bildungen sind fast durchweg neu gezeichnet und derartig klar,
malstablich und erschopfend, dals sie vielfach die Konstr uktlons-
1e1chnungen crsetzen -konnen. - Auch- sonst geniigt die Aus-
stattung des Buches wieder hohen Anforderungen. Tir die
kurze und eindeutige Bezeichnung der Bauart der Lokomotiven |

gehen und aus den ausfihrlichen Zahlenzusammenstellungen
lafst sich leicht fiir jede Strecke und ihre Betriebsbedingungen
eine geeignete Lokomotive in. ihren Hauptabmessungen be-
stimmen. Im Abschnitte aber die Leistungsfahigkeit und Be-
rechnung der Lokomotiven ist entsprechend den hoheren Fahr-
geschwindigkeiten auf die Mafsnahmen zur Erzielung ruhigen
Ganges besonderer Wert gelegt: die Ermittelung der Kigen-
schwingungen ist daher an Jand anschaulicher Skizzen breiter

~ behandelt, die Berechnung und Anbringung der Gegengemchte

mit emge]nender Besprechung ihrer zeichnerischen Ermlttelun"
neu eingefigt. Der Abschnitt tbher die Kessel und Zubehox
hat durch Bauarten mit vergrofserten Abmessungen und solche,
die Anker und Stehbolzen durch Feuerkisten aus| gewellten
und geprefsten Blechen, oder durch Wasserrohréruppen zu
Zuwachs erfahren. Den Olfeuerungen und
Finrichtungen zur Rauchverzehrung ist entsprechend ihrer
wachsenden Bedeutung und weitern Durchbildung ein breiterer
Raum gewidmet; neue Abschnitte behandeln die Yorwarmer
fir das Kesselepe]sew.lsser und fir die Feuerungen mlt teil-
weise sclbsttitiger Beschickung, die bereits bei \’ebenbalm-
lokomotiven der bayerischen und osterreichischen Staatsbahnen
Eingang gefunden hat, Die vergrofserten Rosttliichen haben
fir die Bauart der Einzelteile an den Feuerkisten mancherlei

 Neuerungen gebracht, die diesen Abschnitt ebenfalls wesentlich
. erweiterten.

Im Abschnitte iiber das Blasrohr sind die neuen
theoretischen und praktischen Arbeiten von Strahl iber die
Abmessung und Stellung von Blasrohr und Schornstein -auf-
genommen. Die Barrenrahmen haben, wic die ausfihrliche
Behandelung zeigt, weitere Verbreitung, in der Verbindung
von Platten- und Barren-Rahmen auch KEingang bei den
preufsischen Staatsbahnen gefunden. Im Abschnitte iber die
in Bogen einstellbaren Tricbwerke erscheinen neu die Gelenk-
lokomotiven nach Mallet-Rimrott, Garratt und anderen.
Die Steuergetriebe sind um die neueren Lenkersteuerungen von
Baker-Pilliod und Marshall, sowie um die Ventil-
steuerung nach Lentz vermehrt, die auch bei der Gleichstrom-
lokomotive nach Stumpf Verwendung findet. Der Abschnitt
iiber die Wirkungsweise der Steuerungen ist nunmehr dem
iiber die baulichen Einzelheiten vorangestellt und betrichtlich
erweitert. Ausfithrlich wird die Ermittelung neuer Steuerungen
behandelt und der Weg fiir den Entwurf eines Steuergetriebes
nach Stephenson und Heusinger gewiesen. Der Unter-
suchung des Massendruckes in den Steuerungsgelenken wird
ein nceuer Abschnitt gewidmet, der die Ergebnisse bemerkens-
werter neuerer Untersuchungen enthilt. Im letzten Abschnitte
itber die Ausfihrung der Zylinder und Triebwerksteile er-
scheinen neu die Kolbenschicher mit den in mannigfachen
Anordnungen versuchten Dichtringen und die durch Ver-
wendung des Heilsdampfes bedingten Verbesserungen der Einzel-
teile und Schmiereinrichtungen, deren Sonderbauarten noch in
der zweiten Ialfte zu besprechen sind.

Das Buch wird auch in der neuen Auflage den im l.okomotiv-
Baue und -Betriebe tatigen Fachgenossen willkommen sein.
G leon

Fiir die Redaktion verantwortlich:

C. W.Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter,

Geheimer Reglerungsrat. Professor a. D, S)r- ng. G. Barkhausen in Hannover.

. m. b. H, in Wiesbaden.



