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Die Gestaltung der Fahrplane fiir die zweckmifsigste Ausnutzung der Zugkraft.

Von v, Borries, Konigl. Eisenbahn-Bau-Inspector in Hannover,

(Hierzu Zeichnung Fig. 8 auf Taf. XV.)

In meinem Aufsatze: »Ueber die Leistungsfihigkeit der
Locomotiven und deren Beziehung zur Gestaltung der Fahr-
pline« Organ 1887, S. 146, wurde ein einfaches Verfahren
angegeben, um die sogenannten Fahr- oder Betriebslingen fir
gleichformige Anstrengung der Locomotiven mittels bildlicher
Darstellung der Zuvschlige fir Steigungen zu ermitteln.

Die Festsetzung der Fahrzeiten derart, dals die Locomo-
tiven auf den verschiedenen Steigungen u. s. w. mit moglichst
gleichméfsiger Anstrengung arbeiten, hat zur Folge, dals die
Locomotivkraft moglichst gut ausgenutzt wird. Ilandelt es sich
dabei um die volle Ausnutzung der Leistungsfihigkeit der Loco-
motive, so ist ohne Weiteres klar, dafs man mit moglichst
gleichférmiger Ausnutzung derselben am weitesten kommt, Wird
die Leistungsfibigkeit nur zum Theile in Anspruch genommen,
so trigt die gleichmiilsige Beanspruchung zur Schonung der
Locomotive wesentlich bei, es wird also auch in diesem Falle
mit den geringsten Mitteln die grofste Leistung erzielt.

Werden die Einzelfahrzeiten nicht fir gleichmilsige An-
strengung festgesetzt, so wird in der Regel nicht nach dem
Falrplave, sondern anders gefahren, weil letzterer dann eben
der Natur der Sache nicht entspricht. Wird die Befolgung
eines derartigen willkiirlichen Fahrplanes erzwungen, so ver-
ringern sich dic Leistungen.

Das eingangs bezeichnete Verfahren ist seit einigen Jahren
in mehreren Bezirken der Preufsischen Staatsbahnen zur An-
wendung gelangt, und hat die erwarteten Vortheile fiir die Aus-
nutzung der Locomotivkraft ergeben. Insbesondere sind die
friher nothig gewesenen Vorspannleistungen bei Schnellziigen
vielfach erspart worden.

Bei der Anwendung hat sich indes ergeben, dals die fir
die einzelnen Zuggattungen gemachten Annahmen den Anforde-
rungen des Betriebes nicht fiberall entsprechen; dals inshesondere
die grdfsten Zuschlige nicht zweckmilsie angenommen waren,
und eine Ausnutzung der vollen Leistungsfihigkeit bis zur
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grifsten zuldssigen Geschwindigkeit wohl durchfithrbar ist. Hier-
nach ergeben sich fiir die Organ 1887, Taf, XXII, enthaltenen bild-
lichen Darstellungen der Betriebslingen folgende Abinderungen:

1) Fir Schnellzige (Fig. 1 auf Taf. XXII, 1887).
Auf Strecken mit malsgebenden Steigungen bis 5™m (1:200)
kann nicht mehr als 50 % Zuschlag gegeben werden, da sonst
zu viel Zeit verloren gehen wiirde; auf mafsgebenden Steigungen
von 20™™ (1:50) kann dagegen 100 % Zuschlag gegeben werden.
Erstere wiirden dann bei 75 km Grundgeschwindigkeit mit
50 km/St., letztere mit 37,5 km/St. befahren werden, welche
Ziffern den Verhiltnissen eines gut geregelten Betriebes ent-
sprechen. Fiir die zwischenliegenden malsgebenden Steigungen
passen zwischenliegende Geschwindigkeiten,

Es ist daher von dem Punkte Steigung & und Zuschlag 50
eine gerade Linie nach dem rechtsseitigen oberen Eckpunkte,
St. 20 Zuschl. 100 zu ziehen, welche die Grenzlinie ftr
die Zuschldge bildet. Von den Schnittpunkten dieser
Linie mit den Ordinaten der einzelnen malsgebenden Steigungen
ausgehend sind die Linien fir die Steigungen von 6—20m®™
zu zeichnen und zwar nach unten bis zur angenommenen grofsten
Geschwindigkeit durchlaufend. Letztere betrdgt auf den ver-
schiedenen Strecken mehr oder weniger tber 75 km/St., sodafs
die Abziige entsprechend verschieden ausfallen. Dieselbe ist
aber um etwa 5 km/St. geringer, als die grolste zuldssige Ge-
schwindigkeit anzunehmen, damit der ndthige Spielraum bleibt.
Die Durchfithrung der Linie fir mafsgebende Steigungen von
mehr als 5™ bis zur Geschwindigkeitsgrenze hat zur IFolge,
dafs die Grundgeschwindigkeit schon auf geringen Steigungen
erreicht wird; dies hat aber den Vortheil, dals die Zige
bei Bahnen mit stédrkeren mafsgebenden Steigungen auf den
ginstigeren Streckenabschnitten ohne erhebliche Mehrkosten
rascher vorwirts kommen und zwar um so mehr, je grofser die
mafsgebende Steigung ist. Hierdurch wird der Zeitverlust auf
den stirkeren Steigungen zum Theil wieder eingebracht.
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Auf einzelnen Steigungen, welche stirker sind, als die
allgemeine Hauptsteigung einer Strecke miissen entweder stirkere
Zuschlige gegeben werden, zu welchem Zwecke die Linien auch
iiber die Grenzlinie hinaus bis auf 100 % Zuschlag zu verlingern
sind, oder es mufs, wenn auch dieser Zuschlag nicht geniigt,
Vorspann gegeben werden, bei welchem dann fiar Haupt-
Steigungen bis 5™ die Linie v in Benutzung tritt.

Die Ergebnisse der bildlichen Darstellung, welcher die
Leistungen der 2/, gekuppelten (sogenannten Erfurter) Schuell-

zug-Locomotiven der Preuflsischen Staatsbahn zu Grunde gelegt
* wurden, sind in der folgenden Zusammenstellung I wiedergegeben.
Die grolste Geschwindigkeit ist zu 85 km/St. angenommen, so
dafs Ahziige bis auf 90 % vorkommen.

Zusammenstellung L

Tuschlige fitr Schnellziige,

Grundgeschwindigkeit ~ 70—75—80 km/St.
Grofste Geschwindigkeit 78—84—89

Mafsgebende Steigung mmfy :
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Ueber der oberen gebrochenen Linie sind an Stelle der
Abziige die Procentsiitze angegeben, mit welchen die wirklichen
Streckenlingen zu multipliciren sind, um die Fahrlingen zu
erhalten.

2) Fiur Personenziige gilt im Allgemeinen dasselbe,
wie fir Schnellziige. Die Grenzlinie fur die Zuschlige ist je-
doch zweckmilsig von dem Punkte Steigung O Zuschlag 50 bis
zur rechtsseitigen oberen KEcke, Steigung 20 Zuschlag 100 zu
ziehen. Die grofste Greschwindigkeit ist zu 70 km/St. angenom-
men, sodafs Abziige bis anf 85 % vorkommen.

Die Ergebnisse der bildlichen Darstellung, welcher die
Leistungen der 2/,gekuppelten (Erfurter) Personenzug-Locomo-

tive zu Grunde liegen, sind in der Zusammenstellung II ent-
halten. Dieselbe ist auch fur Eilgiterzige mit der Malsgabe

‘brauchbar, dafs Abziige nur dann gemacht werden diirfen, wenn

die Geschwindigkeit bei Anwendung einer durchgehenden Bremse
tiber 60 km/St. steigen darf.

Zusammenstellung IL
Tuschlige fiir Personenziige.

Grundgeschwindigkeit ~ 55—60— 65 km/St.
Grofste Geschwindigkeit 65—70—76

Mafsgebende Steigung mmp
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3) Bei Giuterztigen kann gegen die Darstellung Fig. 3,
Taf, XXII (1887) eine wesentlich schnellere Beforderung ohne
Verminderung der Zugbelastung erreicht werden, wenn die Grund-
geschwindigkeit zu 36 km/St., die grofste Geschwindigkeit zu
40 km/St., der grofste Zuschlag zu 140 % angenommen und die
einzelnen Linien bis zur untern Grenze bei — 10 % Zuschlag
durchgezogen werden. Die Geschwindigkeit auf den malsgeben-
den Steigungen Dbleibt dann 15 km/St. entsprechend der grolsten
Zugkraft der Preulsischen Normal-Giiterzug-Locomotive. Gleich-
méfsige Anstrengung der Locomotiven vor vollbelasteten Ziigen
findet auf Strecken mit Hanptsteigungen bis 3,32 (1:300)
statt; die grofste Geschwindigkeit von 40 km wird auf diesen
Strecken im Gefille von 0,4 ™™ erreicht, bei stdrkeren mafls-
gebenden Steigungen und entsprechend geringer belasteten Ziigen
schon friiher. _

Die FErgebnisse der bildlichen Darstellung, welcher die
Leistungen der Preulsischen Normal- Giiterzug - Locomotive zu
Grunde gelegt sind, enthiilt die folgende Zusammenstellung III.



Zusammenstellung 111

Luschlage fiir Giiterziige.

Grundgeschwindigkeit
Grofste Geschwindigkeit 34—40

3086 km/St.

Malsgebende Steigung mmfy
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Der fiir diese Locomotive vollbelastete Zug wiegt ohne
dieselbe 940 t. Fiur Ztige von 500 und 250 t Wagengewicht
wiirden die bei den Hauptsteigungen 8 und 16 ™™/,, angegebenen
Zuschlige gelten.

Sind die Leistungen der Locomotiven bei verschiedenen
Geschwindigkeiten nicht geniigend bekannt, so kann die Zug-
kraft in kg fir 1 qm Heizfliche ausreichend genau nach der

Formel : Z:15(i+i:>
AV

berechnet werden, in welcher v die Geschwindigkeit in km/St.
bezeichnet.

4) In Gefillen und Krimmungen miissen nach der
Betriebs-Ordnung fir die Hauptbahnen Deutschlands vom 12. Juli
1892 Ermilsisungen der Geschwindigkeit eintreten. Die hier-
fur erforderlichen Zuschlige sind in der folgenden Zusammen-
stellung IV enthalten. Soweit diese Zusammenstellung fir eine
Strecke grolsere Zuschlige als diejenigen der Zusammenstel-
lungen I und II angiebt, sind die Werthe aus IV zu nehmen,
damit die grofsten zuldssigen Geschwindigkeiten nicht iber-
schritten werden.

Kommen nur einzelne Kriimmungen oder andere Stellen
(Bahnhofe) vor, welche langsamer durchfahren werden miissen,
so empfiehlt es sich, fiir dieselben einen Zeitzuschlag zu geben,
welcher weiter unten erdrtert wird.

5y Zeitzuschldge. Fiar das Anhalten und An-
fahren ist erfabhrungsmifsig zu rechuen, aulser der Aufent-
haltszeit: Bei Personen- und Schnellziigen auf ITauptstationen
und Dbei Locomotivwechsel: 1 4 2 = 3/, auf Zwischenstationen
mit kurzem Aufenthalte: 1/, 4 11/, == 2'. Bei Giiterziigen auf
Strecken mit mafsgebenden Steigungen bis einschliefslich 5™/, :
1+ 2 =23, auf solchen mit stirkeren malsgebenden Steigungen,

also leichteren Zigen: 14 1 = 2’

Zusammenstellung IV.

Tuschlige fiir Gefille und Kriimmungen.

Nach der Betriebs-Ordnung fiir die Hauptbahnen Deutschlands vom 12. Juli 1892,

Grbfste zu]éésige Geschwin- i - |
Highelt St 90 85 80 75 70 65 60 55 o 45 } 40
In Gefillen mm/p 0—25 | 2,6—5 ( 5,1—15 | 7,6—10 ‘10,1—12,51 19,6 —15 |15,1-—17,5] 17,5—20 {20,5—22,5 92,6—25 ' -
- B

Krammangen o 999 899 799 699 -+ | 599 499 399 999 249 | 199
m Halbmesser | — 1000 ‘ —900 | —s800 | —700 | —600 | —500 | - 400 ‘ —300 | —250 | —200 | 180
. 85 95 0 6 12 22 31 2 | o 0 | 8 113
= 80 89 94 0 6 14 23 33 45 60 78 100
N 75 85 88 94 0 15 25 36 50 67 87

E 0
a5 70 — 85 88 93 0 8 17 97 40 56 75

2 oM
& 65 — — 85 87 93 0 8 18 30 45 63
§ 60 — — — 85 56 92 0 9 20 33 50
55 — — — - 85 $5 92 o . 10 29 38




Fir die Verminderung der Geschwindigkeit
bei Personen- und Schnellziigen an einzelnen Stellen konnen
folgende Zeitzuschlige angenommen werden:

Zusammenstellung V.

Verminderung der Geschwindigkeit 101151201925 | 30 ‘ 35 | 40 | 45
um km/St, i
[ : - . 0
antm.lschlag in Minuten | 500m | 1/, | 1/, | 24 ’ 1/ ‘ 1) 1 8/, ‘ 11,
fir eine langsamer durch- - ;
fahrene Strecke von 1000m § 2y | o | Hz | 3la) 1 1Yy 1Ye) 2

Der Begriff der »Grundgeschwindigkeit« hat, da dieselbe
nur noch bei dem vollbelasteten Zuge auf ebener Strecke ein-
tritt, seine Bedeutung ziemlich verloren. Wo derselbe noch nicht
eingefiihrt ist, wiicde es sich empfehlen, nur mit der »grdlsten
fahrplanmilsigen Geschwindigkeit« zu rechnen und die bildlichen
Darstellungen nebst Tabellen von dieser als Nullpunkt ausgehend,
aufzustellen. Hierdurch werden die Abziige vermieden und die
ganze Darstellung wesentlich einfacher und tbersichtlicher.

Bei dieser Gelegenheit sei bemerkt, dals der Laufwider-
stand der 4achsigen Personenwagen bei grofseren Geschwindig-
keiten infolge ihres ruhigeren Ganges geringer zu sein scheint,

ve
1000
ergiebt. Nach amerikanischen Angaben*) wird man denselben
vorbehaltlich eingehender Versuche fir Geschwindigkeiten tiber
40 km/St. vorldufig aus der Formel z = 1 -} 0,08 v berechnen
konnen.

als sich aus der vorstehend benutzten Formel z = 2,4 4

Fur die Berechnung der einzelnen Fahrzeiten
aus den Fahrlingen sind im Bezirke der Koéniglichen Eisenbahn-
Direction Hannover bildliche Darstellungen der Fahrlingen her-
gestellt worden, aus welchen die einzelnen Minutenzahlen mit-
tels geeigneter Malsstdbe einfach abgemessen werden. Fig. 3,

*) Engineering News 1892, 8. 585.
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Taf. XV zeigt eine solche Darstellung fiir die Strecke Kreiensen-
Gottingen in 1/, der gebriuchlichen Grofse, fir welche ein Mals-
stab von 5™ fiir 1 km Fahrliinge als geeignet befunden wurde.
Zum Abmessen der Fahrzeiten von diesen Darstellungen dienen
Mafsstibe, bei welchen die Linge einer Stunde in Centimetern
gleich der Hilfte der Grundgeschwindigkeit in kmySt. ist; diese
Stundenlinge ist in 60 Minuten eingetheilt. Der Malfsstab wird
in der auf dem Pfeil angegebenen Fahrrichtung an die Fahr-
linge angelegt und die Fahrzeit zwischen 2 Stationen abgemessen.
Legt man denselben mit der richtigen Minute an die erste
Station und verschiebt ihn dann um 2 Minuten der Fahrrich-
tung entgegen, um den Zuschlag fir die Abfahrt zu beriick-
sichtigen, so kann man die richtigen Minutenzahlen bis zur
Ankunft auf der nichsten Haltestation fiir jede zwischenliegende
Stelle unmittelbar ablesen. )

Auf jeder Haltestation ist der Mafsstab wieder um 2 Mi-
nuten -}- der Aufenthaltszeit entgegen der Fahrrichtung zu ver-
schieben, worauf das Ablesen fortgesetzt wird. Muls an einer
Stelle langsam gefahren werden, so ist die gleiche Verschiebung
um den betreffenden Zeitzuschlag vorzunehmen. Letzterer kann
aus der vorstehenden Zusammenstellung V entnommen werden
und ist zweckmifsig an der betreffenden Stelle der Bahn iiber
der Fahrlinge einzutragen, z. B. » 3/,’«. Die Beriicksich-
tigung dieser Zuschlige in den Fahrlingen selber empfiehlt sich
nicht, da dieselben nur fiir eine Grundgeschwindigkeit passen
wiirden, und die dafir mafsgebenden Bestimmungen gelegentlich
verindert zu werden pflegen.

Die Fahrlingen sind hier fir jeden Betriebs-Amts-Bezirk
auf einen besondern Bogen sehr starken weilsen Zeichenpapieres
anfgetragen worden. Aus demselben Papier sind auch die Mals-
stibe hergestellt. Der Gebrauch derselben ist weit einfacher,
als es nach der Beschreibung der Fall zu sein scheint, und hat
den Vortheil, dals die beim Zusammenzihlen der Einzel-Fahr-
zeiten moglichen Fehler unbedingt vermieden werden.

Linge und Lochung der Eisenbahnschienen.

Von E. Riippell, Ober- u. Geheimem Baurath zu Kéln a. Rh,

(Schlufs von Seite 61.)

B. Schienenlochung.

In Abschnitt A1: »Zweckmiflsige Linge der Ausgleich-
schienen« wurde dargelegt, dals zur Ausgleichung eines Léngen-

e K o .
itherschusses der Grolse 5 welcher sich in den Kriimmungen

im #ufseren oder inmeren Strange ergiebt, nur die Erweiterung
einer Anzahl Wirmeliicken im andern Strange zu Gebote stehe.
Hieraus folgt unmittelbar, dafs bei der Anordnung der Schienen-
lochung nicht nur auf die Herstellbarkeit der fiir die Lédngen-
verdnderung der Schienen durch die Wirme néthigen Wérme-
licken, sondern auf eine gewisse fernere Erweiterung dieser
Liicken Bedaclit genommen ‘werden muls.

Auffallenderweise ergiebt die Untersuchung einer Anzahl
Oberbauanordnungen der neueren Zeit, dals dieser Umstand

gar nicht, oder doch ungentigend beriicksichtigt ist, ja dals bei
einzelnen die Schienenlochung nicht einmal die Bildung der bei
grofster Kilte entstehenden Wirmeliicke zulifst. Es dirfte
deshalb nicht unzweckmifsig erscheinen, die Anordnung der
Schienenlochung einer nidheren Priifung zu unterziehen.
Es bedeute in Millimetern (Fig. 11 bis 13, Seite 89):
1 die Linge der Vollschiene,
k den Lingenunterschied zwischen Vollschiene und Bogen-
schiene (=1—1, =1, —1, ws. w.)
a den Mitten-Abstand der mittleren Bolzenlocher in der Lasche,
b den Durchmesser des Laschenbolzens,
¢ die Entfernung vom Ende der Schiene bis Mitte des ersten
Schienenloches,
d die wagerechte Linge des Schienenloches,



t, die kleinste darstellbare Stofslicke,

ty die grofste fiir Wéirmeveriinderungen néthige Wirmeliicke,
e die iiber ty hinaus erforderliche Erweiterung derWérmeliicke,
ty =ty - & die grofste darstellbare Stofsliicke.
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Es mufs zundchst davon ausgegangen werden, dafs der ge-
ringe Spielraum der Laschenbolzen in den Laschenlochern (der
Durchmesser der Laschenlécher ist gewShnlich 1 bis 2mm grifser,
als der Durchmesser der Bolzen) fir die Lingenverschiebung
der Schienenenden nicht in Rechnung gezogen werden darf;
er dient nur dazu, etwaige Ungenauigkeiten bei der Herstellung
der Schrauben, der Laschen- und Schienenlécher auszugleichen
und unschiidlich zn machen, und wird deshalb hiufig genug fir
Verschiebungen, d. h. fir die anzustellende Rechnung nicht
nutzbar zu machen sein.

Bei der Anordnung einer Stofsverbindung werden zunéchst
festgestellt die Grofsen a, b, 1 und k, die fir die vorliegende
Frage daher als gegebene Werthe zu gelten haben. In Ab-
schnitt A1 ist als grofste Wirmelacke (fiir stirkste Kilte)
ty=0,001.1-F 1,0 festgestellt (Seite 62), deren Erweiterungs-
fihigkeit ¢ zur Ausgleichung von Léngenunterschieden in Bogen
dann als grofste darstellbare Stolslicke

te =ty ¢ (1)
ergiebt. .

Bei dieser grofsten Stofslicke diirfen und sollen die als
feststehend zu betrachtenden Schraubenschéfte den inneren nach
der Stoflsliicke hin liegenden Rand der Schienenlocher bertihren
(Fig. 13). Bei grofster Erwdrmung der Schienen (609 C.) ist
eine Stolsliicke nicht mehr erforderlich, die Schienen stofsen
ohne Zwischenraum aneinander (t, = 0, Fig. 12), die Schrauben-
schiifte beriihren bei dieser Verschiebung der Schienenenden den
anderseitigen Rand der Schienenlocher (Fig. 12). Es ist wenig-
stens kein Grund erkennbar, weshalb die Schienenlocher (wie
dies mehrfach vorkommt) nach dieser Seite hin noch weiteren
Spielraum bieten sollen. Unter diesen Voraussetzungen ergiebt
sich ohne weiteres:

d—_‘b"!‘ 1/2tg (2)
und e=1,(a+b—d) (3)

Zur zahlenmilsigen Feststellung dieser Grofsen ist nur noch
der fir ¢ zweckmilsig zu wihlende Werth zu ermitteln. & ist
abhiingig von der Grofse k, und von der im gegebenen Falle

I
zu Gebote stehenden Zahl n der Stolsticken, auf welche ?(

vertheilt werden kann, und die sich aus der fir die Aus-
gleichung des Liéngenunterschiedes zur Verfigung stehenden
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s
Gleisldnge 2 und der Liénge der Vollschienen 1 durch n = T +1
k kl

ermittelt, so dals sich &= 5= 2—(1——_{_ 1}4 ergiebt.
Hiernach wiirde man erhalten:
kl
d=b-+1,0,001.1 4 — 1,0) . 4

Wiirden nun nur die Krimmungen der freien Strecke zu
beriicksichtigen sein, und die in Abschnitt A1 (Seite 62) empfohlene
Regel beachtet, dals nach vorheriger Feststellung des durch die
Bogenschienen nicht mehr auszugleichenden Lingenunterschiedes
die Erweiterung der betreffenden Stofslicken in der Kriimmung
selbst schon ausgefihrt wird, so kounte fiir 2 die Annahme
einer grofseren Linge (etwa 100™) um so mehr angingig er-
scheinen, als im Nothfalle wohl noch ein Theil des anstolsenden
geraden Gleises zu der etwa kiirzeren Bogenlinge hinzugenom-
men werden konnte; es wiirde daher

a:% (fir 1==9m) bis e:% (fir 1 = 15™)
gentigen. Es ist aber zu beachten, dafs in Bahnhofen hiufig
sehr kurze Bogen vorkommen, und dals bhier namentlich die
Moglichkeit gewahrt werden mufs, an jeder Stelle eines geraden
Gleises Weichen anschliefsen zu konnen, woraus sich die Noth-
wendigkeit ergiebt, aufserhalb der Bogen jede Schieflage der
Gleisestilse zu vermeiden, die etwaigen Lingenunterschiede also
moglichst im Bogen selbst herbeizufihren. Bedenkt man daher,
dafs z. B. bei der Abzweigung durch eine Weiche dic Ver-
mittelung des abzweigenden Gleises in ein naheliegendes, gleich-
laufendes (tleis meist oder doch hiufig durch einen Bogen mit
moglichst kleinem Halbmesser erfolgen muls (ein hiufig vor-
kommender Fall), dals dieser Bogen in den meisten Féllen
eine Lénge von nur 20 bis 25m erhilt, so entsteht die Noth-
wendigkeit, gegebenen Falles mit einer Zahl -von 3 oder hochstens
4 Stofslicken fir die Ausgleichung des médglichen Gesammt-

" . k .
Liangenunterschiedes 5 rechnen, und es erscheint daher

durchaus geboten, n hochstens = 4, d. h.
k

=g (5)

anzunehmen. Hieraus ergiebt sich dann:
tg = 0,001.14 1/ k + 1,0 (6)
und d=b - 0,0005.1} %—1— 0,5 )

Nach dieser Formel wiirde also d zu berechnen und unter
Abrundung auf ganze Millimeter festzusetzen und

e=1, (a4 b—d)

zu ermitteln sein.

Da die vorstehende Besprechung durch die Beobachtung
veranlalst worden ist, dals die Schienenlochung bei verschie-
denen, namentlich neueren Oberbauanordnungen zum Theil er-
hebliche Abweichungen in den betreffenden Abmessungen zeigt,
80 ist es angezeigt, einige dieser Anordnungen mit den im Ge-
brauche stehenden Malsen nidher zu priifen. Die Zusammen-
stellung A (Seite 90) enthiilt 7 verschiedene Oberbauanordnungen.
Die Spalten 3 bis 8 und 10 enthalten die den betreffenden
Musterzeichnungen entnommenen bezw. mitgetheilten, thatsiich-
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Tusammenstellung A,

1 2 I 3 | 4 | 5 | s .08 ] 9. |10 1] 12|13 114 15 ]16.]17.]18
Linge P axl &2 ggmé 8 ) 5ok
s & it = 8 2
W I8ET Eh] = a3 ZR=- 2= 3 p==
der L2 2|58 85 E5 |55 25 |og| 588|588 2258
22 S5 gE g SElEeTsT] B2 |ES|RES|DER ) B
Nr Bahnverwaltung Sl 8sIkEFES| EE|EEEY =g ‘(%B = A SA EE®
~ =R= >
bezw. des .
1 | L |l x| a | b ¢ tw to tg e
Oberbaues Tst | Soll | Tst |Soll Tst | Soll | Tst | Soll | Ist | Soll
Meter Millimeter
1 || Preufsische Schiene No. 6b (83,4kg) || 9,0 | 8,930( 70 | 130 22 62 |60 30 |32 10 (—2 | 0 |14 | 19| 4 9
2 || Preufsische Schiene No. 8a (41 kg) [ 9.0 || ool 45 | 130 | 22 |61 |62 |30 {30 | 10 | 0| 0 |16 [16] 6| ¢
3 || Midland-Bahn Coe e e 9,144{unbek.||unbek.| 114,3| 22,2 | 55.6 |(53,2)| 28,6 (30,2)| 10 |—3,3] 0 9,5|(16)—0,5,(6)*)
4 || Belgische Staatsbahn (Goliathschiene) || 9,0 8,940|| 60 150 25 74,5170,6 | 30 |34 10 (—4 0 6 18 —4 8
5 || Jura-Simplon-Bahn . .. L 112,00 (11,9250 75 200 25 98 94,5 | 32 |36 13 |—3 0 |11 22 |—2 9
6 || Hollindische Eisenbahn . 12,25 12,1703 80 118 25,56 | 56 |53,25] 33 |87 13 |—1,5| 0 |13,5]| 23 0,5| 10
7 || Gotthard-Bahn . Coe o (12,0 (11,9300 70 170 25 82 179,630 |36 13 1,0 0 |11 22 |—2 9
8 || Oesterr. Staatsbahn (System XXV) |[15,0 [14,883( 117 | 117 22 55 |51 ]33 |37 16 | —4 0 |18 30 2 | 14

lich bestehenden Malse. In Spalte 12 ist das Mals t, = 0,0011
~+ 1,0 eingetragen. Das »Ist« in den Spalten 18, 15 und 17
ist wie folgt ermittelt:
Spalte 13: t,—=a—2c—(d—Db) (c aus Sp. 8, d aus Sp. 10)
« 15: tp=a—2¢-4(d—h)
« 17: s=t,—ty (Sp. 15 — Sp. 12).

In den Soll-Spalten 9, 11, 14, 16 und 18 sind (in lie-
gender Schrift) die nach den vorstehenden Ausfihrungen zu
empfehlenden Werthe verzeichnet und wie folgt berechnet:

Spalte 14: t,=20

<« 18:. k

& = ——

k
« 16: t,=1t, 4 5 (Gleichung 6)

« 11: d=Db4 1Y, ty (Gleichung 7)
« 9: ¢=1/,(a+ b—d) (Gleichung 3).

Bei Durchsicht dieser Zusammenstellung A fillt sofort auf,
dafs in den meisten Fillen der Werth t, (Spalte 13) negativ
ausfillt, d. h. dals ein ganz tberflissiger Spielraum in den
Schienenléchern nach der betreffenden Richtung vorhanden ist,
der noch unndthiger erscheint, wenn man die Verschiebung der
Laschenbolzen in den Laschenlochern etwa mit in Rechnung
ziehen mochte. FEs fillt ferner auf, dals in vielen Fillen
(Nr. 3, 4, 5 u. 7) die grofste darstellbare Stofsliicke (Spalte 15)
nicht einmal hinreicht, um die bei strengster Kilte sich bil-
dende Wirmeliicke (Spalte 12) mdéglich zu machen; besonders
auffallend ist dieser Umstand bei der Belgischen Goliathschiene,
weil bei ihr selbst unter Hinzurechnung des Spielraumes der
Laschenbolzen in den Laschenléchern t, immer noch um 2mm
kleiner als t, bleiben wiirde. In Folge dieser eigenthiimlichen
Anordnungen ergiebt sich dann auch in den bezeichneten Fillen
die Erweiterungsfihigkeit der Stofslicke & (Spalte 17) negativ,
im tbrigen fast in allen Fillen viel zu gering gegen die oben
berechnete (Spalte 18).

*) Unter der Annahme dals k etwa —48.

Wenn den obigen Ausfiihrungen von den betreffenden oberen
Aufsichtsbeamten entgegengehalten wurde, dafls die bestehenden
Anordnungen in der Praxis bisher keinen Grund zu Bedenken
und selbst zu Unbequemlichkeiten gegeben hitten, so diirfte
darauf wobl folgendes erwidert werden:

Beim Verlegen der Bogengleise miissen nicht immer jene
dulsersten Fille (Schieflage der Schwellen. um 58%®, vergl.

k . .

5 in No. 8 der Zusammenstellung A) eintreten; kommen sie
' J

aber vor (und anndlernd tritt die Schieflage ::% in jedem

lingeren Bogen ein), so suchen die Unterbeamten (Bahn-
meister u. s. w.) sich nach besten Kriften zu helfen; die schiefe
Lage der Schwellen erscheint ihnen nicht als etwas absonder-
liches, weil sie unter den gegebenen Verhdltnissen unvermeidbar
ist. In gleicher Weise finden sie keine Unbequemlichkeit bei
der Ausgleichung der Lingenunterschiede, da sie sich nicht
scheuen, im gegebenen Falle die Stofsliicken so weit zu machen,
wie es die Schienenlochung eben zuldlst. Dieser letztere Punkt
aber hat namentlich bei unzweckmilsiger Anordnung der Lochung
grade seine Gefahren; wird ndmlich ein Bogengleis bei grofserer
Wirme, also mit geringen Wirmelicken verlegt, so gewihrt,
selbst wenn sich & (Spalte 17) = 0 ergeben sollte, der nicht
ausgenutzte Theil der fir die grofste Kilteliicke vorgesehenen
Spielrdume in den Lochungen die augenblickliche Moglichkeit,
die Stofsliicke um diesen Theil zu crweitern und im gegebenen
Falle wird der Bahnmeister diese Moglichkeit voll ausnutzen.
Damit wird aber sofort bei abnehmender Wéarme die Léngen-
verkiirzung der Schiene behindert, bezw. es werden die Schienen
auf eine gewisse Gleislinge durch die in den Laschen und Bolzen
entstehenden Spannungen zum Wandern gebracht, und es kann
schliefslich unter Umstinden (siehe No. 4, 5 und 7 der Zu-
sammenstellung A) an jedem weiteren Spielraume zur Darstel-
lung der grolsten Kilteliicke mangeln. Es werden Spannungen
erzeugt, die die Gefahr des Bruches irgend eines Theiles der



Stolsverbindung in sich bergen, ja es lilst sich wohl kaum die
Wahrscheinlichkeit bestreiten, dafs die Ursache fiir so manche
im Winter vorgekommene Schienenbriiche (namentlich solcher
durch die Schienenlocher) auf jenen Umstand zuriickzufihren
sein diirfte.

Fithrt auch dieses Mittel nicht zum Zwecke, so wird der
Bahnmeister sich schliefslich durch Kirzung einer Schiene auf
das nothige Mals zu helfen wissen, ohne dafs er darin eine
Veranlassung findet, dies als eine besondere Unzutriiglichkeit
anzusehen und dariber zu klagen. Die mit der Festsetzung
der Oberbau-Anordnung betrauten hoheren Beamten erfahren
daher wobl selten etwas von diesen scheinbar geringfiigigen Mils-
stinden, die thatsichlich aber doch bedenkliche Folgen haben
und ohne Kosten und ohne irgend crkennbare sonstigen Nach-
theile vermieden werden konnen. ‘

C. Linge der Schienen fiir Gleise in offenen Hallen
' und in Tunneln.

Der Zweck der Ausfihrungen in den vorhergehenden beiden
Abschnitten erforderte die Ermittelung der in den Gleisen tiber-
haupt vorkommenden grofsten Wirmeliicken.*) Unter Beriick-
sichtigung der Erfahrung, dafs von der Sonne im heifsen Sommer
bestrahlte Schienen unter Umstidnden eine Wirme von 60° C.
annehmen, ergab sich diese zu

ty = 0,001 .1,
und fihrte zu der Schlufsfolgerung, dafs Vollschienenlingen von
mehr als 9™ nicht empfehlenswerth erscheinen; sie macht es
ferner nothwendig, dafs bei der gewohnlichen mifsigen Sommer-
wirme von 15° C. schon eine Wirmeliicke von

tm == 0,00053 .1,
d. 1. fir I = 9m t, = rd. 5™ hergestellt werden muls.

Es ist klar, dals fiur Gleise, die nie von den Sonnen-
strahlen beriihrt werden, wie in Hallen, geschlossenen Riumen
und namentlich in Tunneln, die Wirmeliicken sehr viel geringer
sein konnen, weil die Schienen bei den geringeren Wirme-
schwankungen eine geringere Lingenausdehnung erfahren, und
hieraus ergiebt sich sofort die Moglichkeit, in solchen Gleisen
grifsere Schienenlingen auch bei der gewdhnlichen Stofsanord-
nung anzuwenden. Hat dies auch fir Hallen- u. s. w. Gleise
keine grofse Bedeutung, weil diese Gleise vielfach durch Weichen-
anlagen unterbrochen werden, so darf doch auch hier der Vor-
theil, den die Anordnung einer geringeren Weite der Wirme-
licken herbeifihrt, nicht unterschitzt werden. Von grofser
Bedcutung mufs aber die Verwendung lingerer Schienen in den
Tunneln, und namentlich in langen Tunneln erscheinen, in
denen die Rauchgase ihr Zerstorungswerk besonders auffillig
machen,**) Wenn in der Praxis dieser Vortheil noch nicht
gebtthrend beriicksichtigt wurde, so ist das wohl dem Umstande
zuzuschreiben, dals man die Unbequemlichlkeit bei der Versen-

*) Unter ,Warmeliicke® ist der allein fiir die Ausdehnung
der Schiene durch Erwirmung erforderliche Zwischenraum zwischen je
zwei Schienen zu verstehen; mit ,8tolsliicke* ist der ganze Zwischen-
raum, d. h. Wirmeliicke 4+ Erweiterung beim Ausgleiche in Kriim-
mungen u. s. w. bezeichnet.

**) Organ 1890, Seite 172 u. 205; 1891, Seite 57 u. 251.
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dung, beim Auf- und Abladen und beim Verlegen so langer
und schwerer Schienen zu hoch schitzte. Nachdem indessen
bei verschiedenen Ausfihrungen festgestellt worden ist, dals es
gar keinen Anstand hat, Schienen von 15™ Linge und 650 kg
Gewicht herzustellen, zu versenden und zu verlegen und daraus
geschlossen werden darf, dals auch diese Malse noch nicht als
Grenzwerthe des Zulissigen zu betrachten sind, muls es an-
gezeigt erscheinen, auf die Verwendung lingerer Schienen in
den oben bezeichneten Gleisen und namentlich in Tunneln ernst-
lich Bedacht zu nehmen.

Tir die der weiteren Rechnung zu Grunde zu legende
hichste und niedrigste Schienen- bezw. Luftwirme in Hallen
und Tunneln liegen Beobachtungen zwar moch nicht vor; sie
werden auch je nach deren Lage und Linge verschieden sein;
es kommt dabei indessen nicht ein solcher Grad von Genauig-
keit in Betracht, dafs eine Schitzung dafiir unzuliissig erscheinen
konnte.

Fiir Mitteldeutschland wird man sie wie folgt annehmen
konnen:

Fir Gleise
im in Ha&len in
Freien Gel?é?uden Tunneln
1. Hochste Schienenwirme in 0 C.
wh=| -+ 600 + 300 + 200
2. Niedrigste Luft- bezw. Schienen-
wirme in 0C, . Wn—= | — 250 — 200 — 180
3. Gesammter  Wirmeunterschied
in0C.. wg = 850 500 380

Fiur die Grolse der beim Verlegen eines Gleises anzuord-
nenden Wirmelicke t, zwischen je zwei Schienen ist aulser
der jedesmal vorhandenen Luftwirme im Schatten (w,,) und der
Schienenlinge die Grofse wy, in der Weise malsgebend, dafs die

Bedingung zutrifft :

Wy — Wy
_— 118.1
100 0,00 ,

weil bei w, die Liicke t = 0 sein kann. Bei einer mittleren
Luftwirme von wy, = -} 15° und 1 =92 muls daher die Wirme-
licke sein

tm

fiir Gleise im Freien  t, — 4,8™®
« « in Hallen t,=1,6mm
< « in Tunneln t, = 0,5mm

d. h., simmtliche Stofsliicken kénnen
in Hallengleisen stets um 3,21™m
« Tunnelgleisen 4,3 mm

weniger weit sein, als in freiliegenden Gleisen.

« «

Weiter folgt hieraus aber noch, dafs in Hallen- und in
Tunnelgleisen die Linge der Schienen so grols sein darf, dals
die grofste Wirmeliicke bei der niedrigsten Luftwiarme (w,)
derjenigen der 9™ langen Schiene im Frejen entspricht. Diese
betrug :

W,
ty = 10g0 .0,00118 .1 = 0,009,
Fir andere Verhiiltnisse berechnet sich hieraus:

__100.0,009
T 0,00118.w,
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und wenn hierin nach den oben aufgefithrten Annahmen w, =50
bezw. 38 gesetzt wird, so erhdlt man

fir Hallengleise 1= 13m

« Tunnelgleise 1= 20m,

Die Herstellung selbst 20™ langer Schienen macht bei dem
heutigen Stande der Walztechnik gar keine Schwierigkeiten,
und die Unbequemlichkeiten beim Versenden und Verlegen sind
so unbedeutend, dafls sie den dadurch erzielten Vortheilen gegen-
tber gar nicht in’s Gewicht fallen. Die letzteren diirfen zwar
als bekannt vorausgesetzt werden, es mag jedoch noch hervor-
gehoben werden, dals nicht nur die Verminderung der Zahl der
Stofsverbindungen und die hierdurch fiir die Herstellung des
Gleises zu berechnende Ersparung an Kosten in Betracht kommt,
sondern dals die lingeren Schienen vor allem eine ruhigere,
gesichertere Lage des Gleises zur Folge haben mufs, und diese
grade fir Tunnclgleise um so mehr ausschlaggebend ist, weil
die Unterhaltungsarbeiten an sich im Tunnel schwieriger, ge-
fahrvoller und daher erheblich kostspieliger sind, als bei Gleisen
im ¥reien, die Verminderung dieser Arbeiten daher einen umso
grofseren Gewinn bringt.

Von besonderer Wichtigkeit erscheint aber die Verwendung
langer Schienen in sehr langen Tunneln mit starkem Verkehre,
in denen der Oberbau dem Abrosten durch die im Tunnel sich
niederschlagenden Rauchgase ausgesetzt ist. In diesen bleibt
die Stolsverbindung derjenige Theil des Oberbaues, der neben
der oberen Fahrfliche der Schiene am meisten unter jener
Wirkung zu leiden hat, und der schlielslich — mag die Schiene
noch so schwer gemacht werden — fiir die ganze Dauer des
Gleises entscheidend sein wird. Die Verwendung langer Schienen
ist also von besonderem Werthe nicht weil die Zahl der
schwachen Stellen vermindert wird, sondern weil durch die
ruhigere Lage des Gestidnges die durch die rollende Last hervor-
gerufene Bewegung in der Laschenverbindung also die Reibungs-

nur

arbeit verringert wird, und der Verschleils sich verlangsamt.

Fir Krimmungen wirden als Bogenausgleichschienen zu
empfehlen sein:

a. fir 15™ lange Schienen:
1, = 14,955™ (fir Krimmungen von R < 500™)
Iy = 14,910% ( « « « R==250 bis 500™)
l, = 14,865™ fiir etwaige noch kleinere Halbmesser,

b. fiir 20™ lange Schienen:
, = 19,950™ fir R < 600™
I, =19,900® « R =600 bis 300™
I, = 19,850® « R =300 bis 200™.

Bei gleicher Laschenlochung wird fiir alle Schienen auch
die Schienenlochung genau gleich der Lochung der 9™ langen
Schienen im Freien anzuordnen sein.

- Es darf ferner wohl noch darauf aufmerksam gemacht
werden, dals die grofsere Léinge der Schienen auch eine grofsere
Ausdehnung bei gleichen Wirmeunterschieden im Gefolge hat,

“dafs die Linge sich um 1m™ yergrofsert bej einer Wirmezunahme

fir 9™ lange Schienen von 9,4°
<« 1Hpm « « « 5,6 0
« 18m « « « 4,70
« 20  « < « 4,20

und dafs deshalb eine strengere und hiiufigere Beobachtung der
Luftwiirme bei der Verlegearbeit gerathen erscheint, wenn der
Vortheil der grofseren Schienenlinge ausgenutzt werden soll.
Zum Schlusse mag erwilnt werden, dafs die Koniglich
Preulsische Eisenbahn-Direction Koln (linksrh.) fir die in nichster
Zeit bevorstehende Erneuerung von Gleisen im Konigsdorfer und
im Kaiser Wilhelm (Moselbahn) - Tunnel*) die Verwendung von

15™ bezw. 18™ langen — fiir einen Versuch in einer kurzen
Strecke auch von 20™ langen — Schienen angeordnet hat.

*) Vergl. auch die Quellenangabe auf Seite 91.

Ueber die Einvichtung von Sicherungsanlagen, welche von zwei oder mehreren Stellen
eines Bahnhofes beherrscht werden.

Von Martin Boda, Oberingenieur der k. ungar. Staatsbahnen zu Budapest.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 6 auf Taf XVIL.)

Die Sicherungsanlagen in den meisten Stationen sind noch
derart eingerichtet, dals der Verkelirsbeamte nur iber die Stel-
lung der die Gleisanlage deckenden Signale auf » Erlaubte Fahrt«
verfiigt, dagegen auf die Stellung und den Verschluls der Weichen,
welche in der freigegebenen Fahrstralse liegen, keinen unmittel-
baren Einfluls aus@ben kanm.

Bei derartigen Sicheranngsanlagen kann das freigegebene
Signal jedesmal erst nach der richtigen Einstellung der dieser
Fahrstralse entsprechenden Weichen auf »Freie Fahrt« gestellt
werden.

Die Regelung des Zugverkehres durch eine so eingerichtete
Sicherungsanlage kann in Stationen von nicht allzu regem Ver-

kehre und bei halbwegs ginstigen Ortsverhilinissen immer durch
einen Beamten besorgt werden.

In einer solchen Station kann der Beamte gleich nach der
Freigabe eines Signales fiir einen Zug seinen anderweitigen
Dienstverrichtungen nachgehen und findet in der Regel bis zum
néchsten Zuge immer Zeit, sich wieder im Verkehrszimmer ein-
zufinden, um das Signal fur denselben noch rechtzeitig freizu-
geben.

Da die durch das freigegebene und auf »TFreie Falrte
gestellte Signal verriegelten Weichen gleich nach dem Einziehen
des ersteren ohne Zuthun des Beamten wieder frei — entriegelt —
werden, so koonen dieselben in Verschubstationen sofort nach



Ein- bezw. Ausfabrt der Ziige zu Verschiebungen herangezogen
werden.

Ganz anders verhilt sich die Sache in solchen Stationen,
in welchen die Ziige von verschiedenen Stellen derselben ab-
gefertigt bezw. auf verschiedenen Punkten des Bahnhofes seitens
des Verkehrsbeamten angenommen werden und wo eine Ver-
stindigung zwischen dem Beamten am Stationsplatze und dem
Verkehrszimmer entweder nicht moglich ist oder aber die Be-
dienung des Stationsblockwerkes durch einen zweiten Beamten
nicht rithlich erscheint.

Die Verhiltnisse einer solchen Station fordern, dafs die
Sicherungsanlage auch vom Stationsplatze betliitigt werden kann,

Die Nothwendigkeit der Verwendung zweier oder mehrerer
Stationsblockwerke tritt namentlich in Stationen ein, wo in den
von den verkehrenden Ziigen befalirenen Gleisen auch verschoben
wird und wo den Sicherungsanlagen der elektrische Fahrstralsen-
verschluls zu Grunde liegt.

In solchen Stationen kommt der Beamte, der die ankom-
menden Ziige auf dem Stationsplatze fern vom Verkehrszimmer
erwartet, fast immer in die Lage, die Freigabe der Fahrstralsen
von einer zweiten Stelle des Bahnhofes zu bewirken, weil es
ihm 1infolge anderweitiger dienstlicher Verrichtungen bei den
Zigen nicht moglich ist, sich nach Eintreffen derselben sogleich
in das Verkehrszimmer zu begeben die elektrisch ver-
schlossenen Weichen behufs Vornahme oder Fortsetzung der Ver-

und

schiebungen freizugeben.

Die zu diesem Zwecke zu verwendenden Stationsblockwerke
miissen jedoch, um Milsverstindnisse zu vermeiden, derart ein-
gerichtet sein, dafs die Blockfenster derselben wmit den Block-
fenstern der Blockwerke in den Weichenthiirmen beziiglich deren
Farbe ibercinstimmen, d. h. dafls die Blockfenster aller in eine
Blockleitung eingeschalteten Blocksiitze gleich geblendet werden.

Die Siemens & Halske'schen Stationshlockwerke, welche
in Qesterreich - Ungarn allgemein eingefthrt sind, konnen zu
diesem besonderen Zwecke nicht verwendet werden, weil bei
ihnen die nothwendige Uebereinstimmung in der Farbe der Block-
fenster nicht erzielt werder kann.

Die Siemens & Halske'schen Stationsblockwerke konnen
bei solchen Sicherungseinrichtungen Verwendung finden,
welche von einer einzigen Verkehrsstelle aus beherrscht werden.

Jedes Stationsblockwerk, welcher Bauart es immer angehdren
mag, muls im Allgemeinen aus zwei Theilen, ndmlich aus den
Freigabe- und aus den Ueberwachungsvorrichtungen bestehen.

Die Vorrichtungen in den Siemens & Halske’schen
Stationsbhlockwerken, welche dem Zwecke dienen, die Blocksétze
derselben untereinander in ein bestimmtes durch die zu sichernde
Gleisanlage und den Fahrplan gegebenes Abhingigkeitsverhiltnis

nur

zu bringen, kommen, da sie auch in die Blockwerke der Weichen-
thiirme verlegt werden kénuen, hier nicht in Betracht.

Bei den Blockwerken dieser Bauart sind die Freigabe- und
die Ueberwachungsvorrichtungen derart mit einander vereinigt,
dafs letztere in jedem Blocksatze bei Freigate eines Signales
oder einer Fahrstralse nur dann zur Wirkung *gelangen, wenn
die dazu gehdrige Freigabevorrichtung bethitigt wird und die
Freigabestrome gleichzeitig auch die Ueberwachungsvorrichtung
durchkreisen, gleichgiltis ob durch diese Freigabestréme die
XXX. Band.

Ovgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neus Folge.
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Blockstangen in den Blockwerken der Weichenthiirme ansgelost
wurden oder nicht.

Daraus folgt, dals die Wirkung der Ueberwachungsvorrich-
tungen der Siemens & Halske’schen Stationsblockwerke nicht
von den freizugebenden Blockwerken in den Weichenthiirmen
abhiingt und dals daher eine entweder eigenmichtig vorgenom-
mene mechanische, oder aber bei Beriihrungen in den Block-
leitungen durch Stromtheilung unbeabsichtigt bewirkte Freigabe
des Blockwerkes im Weichenthurme durch das Stationsblockwerk
dem Verkehrsbeamten nicht zur Anzeige gebracht wird.

Sollen die in eine Blockleitung eingeschalteten Blocksiitze
zweier ode~ mehrerer Stationsblockwerke nach bewerkstelligter
Treigabe eines Signales oder einer Fahrstralse mit dem zuge-
horigen Blocksatze im Weichenthurme gleichfarbig geblendet
sein, so miissen die Ueberwachungsvorrichtungen der ersteren
von ihren Freigabevorrichtungen — von den Freigabetasten —
und von den iiber die letzteren kreisenden Wechselinductions-
stromen unabhiingig sein und daher durch eine besondere elek-
trische Stromquelle bethitigt werden.

Die Einrichtung mufs iiberdies noch so beschaffen sein, dals
der Strom dieser Quelle erst dann zur Wirkung gelangt, wenn
die Freigabe des Signales oder der Fahrstralse thatsiichlich er-
folgt, d. h. die Blockstange im Blockwerke des Weichenthurmes
nicht nur ausgelost, sondern auch nach aufwiirts bewegt und
dadurch der Verschlufls aufgehoben ist.

Zur Bethitigung dieser Ueberwachungsvorrichtungen eignen
sich am besten die galvanischen Strome, obwohl die Verwendung
von Inductionsgleichstrémen wiinschenswerther wire. Die Ver-
wendung der letzteren fihrte den Verfasser zu Schaltungen der
Stations- und der Weichenthurmblockwerke, mittels deren die
vorgeschriebene Ordnung in der Freigabe und in der Ueber-
wachung nicht erzielt werden konnte.

Diese Stromart kann daher zur Bethiitigung der Ueber-
wachungs-Vorrichitungen nicht benutzt werden.

Im Nachfolgenden ist der Grundgedanke der Einrichtungen
von Sicherungsanlagen, die von zwei oder mehreren
Stellen der Bahnhofe beherrscht werden, eingehend
erprtert.

In Fig. 1, Taf. XVI ist der Graundgedanke der Einrich-
tung und Schaltung eines DBlocksatzes zum Verschliefsen eines
Signales im Weichenthurme in Verbindung mit der Freigabe-
und Ueberwachungsvorrichtung im Verkelrszimmer in Linien
dargestellt.

T ist die Blocktaste, s die Blockstange, u die Haupt- und
t die Nebentaste eines Siemens & Halske’schen Blocksatzes
im Weichenthurme; T, die Freigabetaste und C1 die Ueber-
wachungsvorrichtung im Verkehrszimmer. B ist die galvanische
Batterie.

In der Ruhezeit ist das Signal in der Haltstellung ver-
schlossen, das Blockfenster im Weichenthurme daher roth ge-
blendet, s ist in der niedergedriickten Lage gehemmt, die Taste t
nach unten geschlossen, dadurch die Blockleitung I, mit dem
Elektromagneten m leitend werbunden, die Ueberwachungsbatte-
rie B, deren einer Pol mit der Erdleitung stindig in Verbindung
steht, hingegen offen und das Fensterchen der Ueberwachungs-
vorrichtung C, im Verkehrszimmer gleichfalls roth geblendet.
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Wird die Freigabetaste T, unter gleichzeitigem Drehen der
Inductionsspule J, niedergedriickt, so fliefsen die der Inductions-
spule, deren Metallkdrper mit der Erdleitung E, leitend ver-
bunden ist, mittels des Schlufsstiickes ¢ abgenommenen Wechsel-
strome durch die Blockleitung L, die Tasten t und u, durch die
Maultiplikationswindungen m des Elektromagneten in die Erd-
leitung E.

In Folge dieser Strombewegung wird das Blockfenster im
Weichenthurme weifs geblendet, dic Blockstange s ansgelsst und
vermige der um dieselbe gewundenen Stahlspiralfeder nach auf-
wirts bewegt, dadurch der Signalstellhebel frei und die Taste t
nach oben geschlossen.

Durch diese Bewegung des Hebels des Tasters t nach auf-
wiirts wird die Blockleitung L von dem Elektromagneten m ge-
trennt und mit dem anderen Pole der Ueberwachungsbatterie B
leitend verbunden.

Infolge des Kreisens des Stromes durch die Leitung L und
die Ueberwachungsvorrichtung C, wird der Anker derselben an-
gezogen, das auf der Achse angebrachte weilse Scheibehen vor
das” Fensterchen gefithrt und dieses gleichfalls weils geblendet.

Dieses Ueberwachungsfenster bleibt so lange weils geblendat,
als die Blockstange s ausgelost ist.

Der Wiederverschluls des Signales geschieht im kurzen
Schlufs der Inductionsspule J und des Elektromagneten m, wo-
durch der urspringliche Zustand — némlich s in der nieder-
gedriickten Lage gehemmt, die Leitung I. von der Batterie B
getrennt und mit m verbunden und die Ueberwachungsfenster
im Weichenthurme und an der Verkehrsstelle roth geblendet —
hergestellt wird.

Wird die Blockstange s bei Vornahme der Freigabe eines
Signales aus irgend einem Grunde nicht ausgelost, so wird die
Blockleitung L mit der DBatterie B nicht verbunden und dem-
nach die Ueberwachungsvoirichtung C, nicht zur Wirkung ge-
langen. .

Aus der Wirkung dieser Ueberwachungsvorrichtung erkennt
demnach der Verkehrsbeamte unzweideutig, ob der Verschlufs
des Signales besteht oder aufgehoben ist.

In Fig. 2, Taf. XVI ist derselbe Graundgedanke fiir den
Fall zur Veranschaulichung gebracht, dals ein Signal von den
zwei Verkehrsstellen [ und IT soll freigegeben werden konnen.

Die Einrichtung des Blocksatzes im Weichenthurme ist die-
selbe wie in Fig. 1, Taf. XVI. Jede der zwei Verkehrsstellen
ist zu diesem Zwecke mit einer Ireigabetaste T, bezw. Ty mit
einer Ueberwachungsvorrichtung C, bezw. C, und mit einem
Magnet-Inductor J, bezw. J, ausgeriistet.

Die Schaltung dieser FEiorichtung ist aus der Figur er-
sichtlich. Damit die TFreigabestréme picht durch die Ueber-
wachungsvorrichtungen hindurchgehen konnen, und durch deren
Widerstand unnitzerweise geschwicht werden, sind sie hinter
den Freigabevorrichtungen T, bezw. T, in die Blockleitung
eingeschaltet. Aus diesem Grunde miissen die zwei Verkebrs-
stellen durch zwei Leitungen L, und L, mit einander ver-
bunden sein.

Wird das Signal von einer der zwei Verkehrsstellen aus
freigegeben, so werden, da der Strom der Ueberwachungsbatterie
die Leitungen L, I, und L, und die in die letzteren eingeschal-
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teten Ueberwachungsvorrichtungen G, und C, durchkreist, beide
gleichzeitig bethitigt — ihre Fensterchen weils geblendet.

Eine von der beschriebenen etwas abweichende Blockeinrich-
tung ist in Fig. 3, Taf. XVI veranschaulicht. 4

Bei dieser Einrichtung besteht zwischen dem Blocksatze
im Weiclienthurme und der Verkehrsstelle eine besondere Lei-
tung — L; — zur Freigabe und eine eigene Leitung — Ly —
zar Ueberwachung.

" In die Freigabeleitung L, sind der Blocksatz T, die Wecker
w und wy, die Freigabetaste T; und die Vorliutetasten q¢ und q,,
in die Ueberwachungsleitung L, hingegen blos die Ueberwachungs-
vorrichtung C; und die Batterie B eingescholtet.

Die Verbindung dieser Theile untereinander, mit den Lei-
tungen bezw. mit der Batterie B und mit den Inductoren J und J;
ist aus der Figur ersichtlich.

In der Ruhezeit ist die Blockstange s in der niedergedriickten
Lage gehemmt, das Blockfenster roth geblendet, die Taste t offen
und- hierdurch die Ueberwachungsleitung von der Batterie B ge-
trennt. Durch C,; flielst daher kein Strom, das Fensterchen
zeigt gleichfalls rothe Farbe.

Wenn die Blockstange s durch die Entsendung einer hin-
reichenden Anzahl Wechselstrome des Inductors J, ausgeldst
wird, wobel sich das Blockfenster in weils verwandelt, so wird
dadnrch die Taste t und damit der Stromkreis der Batterie B
— die Leitung I, — geschlossen und das Ueberwachungsfenster
weifs geblendet.

Nach Wiederverschlufs des Signales im kurzen Schlusse des
Inductors J, des Weckers w und des Elektromagneten m, wird
das Blockfenster wieder roth, die Blockstange s wieder gehemmt,
dadurch die Taste t wieder geoffnet und der Ueberwachungs-
strom unterbrochen — das Fensterchen wird wieder roth.

Die gegenseitige Verstindigung zwischen der Verkehrsstelle
und dem Weichenthurme erfolgen mittels der Vorldutetasten und
mittels der Wecker w und w,.

Bei der in Fig. 4, Taf. XVI angedeuteten Einrichtung
kann der Blocksatz T im Weichenthurme von jeder der zwei
Verkehrsstellen I und II freigegeben werden.

Dabei sind in der Freigabeleitung I, die Freigabetasten
T, wnd Ty, die Vorldutetasten ¢; und g, und die Wecker w,
und w,, wie aus der Figur ersichtlich ist, eingeschaltet.

Nach bewirkter Freigabe des Signales entweder von der
Verkehrsstelle [ oder II und Schliefsen der Taste t durcbfliefst
der Strom der Batterie B die beiden Ueberwachungsvorrich-
tungen C; und ', und es werden dadurch die Fensterchen der-
selben gleich dem Blockfenster im Weichenthurme weils ge-
blendet.

Nach dem Wiederverschliefsen des Signales im kurzen
Schlusse wird die Taste t gedffuet, der Ueberwachungsstrom
unterbroclhen der frithere Zustand im Blockwerke des
Weichenthurmes und an den beiden Ueberwachungsvorrichtungen
C, und G, wieder eintreten.

In Fig. 5, Taf. XVI ist der Grundgedanke einer von den
besprochenan Blockeinrichtungen wesentlich abweichenden Ein-
richtung in Linien dargestellt. Dabei dient zur Freigabe des
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Blocksatzes T im Weichenthurme die Leitung L; und zur Ueber-
wachung die Leitung I,. In erstere sind der Elektromagnet m,
die Vorldutetaste q im Weichenthurme und in den beiden Ver-
kehrsstellen I und 1I die Freigabetasten T; und T, und die
Wecker w; und w, eingeschaltet.

Die Ueberwachungsleitung I, enthilt die Lautetasten q,
und q,, die Ueberwachungsvorrichtungen C,, C, und die Bat-
terie B.

In der Ruhlezeit ist die Blockstange s ausgeldst, steht auf
dem Ansatze m der Schubstange 8 und kann daher nicht nieder-
gedriickt werden.

Oberhalb dieser Schubstange und winkelrecht auf derselben
ist die Riegelachse o angebracht, welche auf ilrem vorderen
Theile den Knebel k, hinter diesem den Mitnehmer n und an
ihrem riickwirtigen Ende den Daumen d trigt.

Zu beiden Seiten des Mitnehmers n sind in die Schub-
stange S zwej Stifte eingenietet.

Wird der Knebel k nach rechts umgelegt, so wird die
Schubstange S sammt dem Ansatze m nach links verschoben,
dadurch s frei und gleichzeitic der Daumen d nach abwirts
gedreht, hierdurch der ITebel der Taste t von dem oberen Schiufs-
stiicke entfernt und an das untere Schlufsstiick angedriickt, wo-
durch die Ueberwachungsleitung L, von dem Wecker w getrenut
und mit der neben der Blockstange s angeordneten Taste t
leitend verbunden wird.

Wird nach dem Umlegen des Knebels k die Blocktaste T
unter gleichzeitigem Drehen der Inductionsspule J niedergedritckt,
so werden die dieser Spule entnommenen Wechselstrome im
Icurzen Schiusse die Magnetwindungen m des Blocksatzes durch-
kreisen, das griin geblendete Blockfenster desselben wird weils,
die Blockstange s in ihrer niedergedriickten Lage gehemmt und
die Taste t geschlossen.

Durch den Schluls dieser Taste wird die Batterie B in die
Ueberwachungsleitung eingeschaltet, diese sammt den darin ein-
geschalteten Ueberwachungsvorrichtungen C; und C, vom Strome
derselben durchflossen und die Fenster dieser Vorrichtungen
gleichfalls weils geblendet.

Dureh die in niedeagedriickter Lage gehemmte Blockstange
wird die Schubstange mittels des Ansatzes m in der nach links
verschobenen Lage festgebalten, und demmnach der Knebel k,
mit ihm auch der Daumen d in ihren Stellungen festgestellt und
die Verbindung der Batterie B mit der Leitung L, aufrecht er-
halteu.

Durch die Umlegung des Knebels k nach rechts konnen
auch Stellbebel fur Signale und Weichen verriegelt werden.

Wenn dann die Blockstange s entweder seitens der Verkehrs-
stelle T oder Il durch Niederdriicken der Freigabetaste T, bezw.
T, und gleichzeitiges Drehen der [nductionsspule J, bezw. J,
ausgeldst wird, so wird das Blockfenster im Weichenthurm wieder
griin geblendet und da die Taste t hierdurch getffuet und der
Ueberwachungsstrom unterbrochen wurde, der grine Theil der
Scheiben vor die Fensterchen der Ueberwachungsvorrichtungen
C, und C, gefiihrt.

Die Schubstange S wird wieder frei; der Knebel k kann
in seine urspriingliche Lage nach links gedreht und dadurch die
Stange S nach rechts verschoben werden.

Dadurch wird die Leitung
bunden, die verriegelten Signal-

L, mit dem Wecker W ver-
und Weichenstellhebel wieder
entriegelt und die Blockstange s durch den Ansatz m wieder
geliemmt.

Wie aus den Figuren 2, 4 und 5, Taf. XVI zu ersehen ist,
kann ein Siemens & Halske'scher Blocksatz im Weichen-
thurm zur Freigabe von zwei oder mehreren Stellen eines Bahn-
hofes auf dreierlei Art und Weise eingerichtet werden.

Der in den Figuren 1 und 2, Taf, XVI dargestelite Grund-
gedanke kann zu Freigabe einzelner Signale, oder aber ganzer
Signalgruppen mit Vortheil angewendet werden.

Der in der Fig. 3 und 4, Taf. XVI dargestellte Gedanke
eignet sich nur zur Freigabe von Signalgruppen bei Sicherungs-
anlagen mit elektrischem Fahrstrafsenverschlusse und der in der
Fig. 5, Taf. XVI veranschaulichte zur Freigabe des elektrischen
TFahrstrafsenverschlusses selbst.

Bei Sicherungsanlagen, deren einzelne Signale oder Signal-
gruppen im Sinne der Figuren 1 oder 2, Taf. XVI freigegeben
werden, mufs das Vorlduten auf einer besonderen Leitung, z. B.
einer Telephonleitung geschelien, weil die Einschaltung von
Weckern in die Blockleitungen zu verwickelten Anordnungen der
Vorliutetasten - fihren wiirde.

Werden bei solchen Sicherungsanlagen die Signale einzeln
freigegeben, so miissen die Vorrichtungen zur Schaffung der
gegenseitigen Abhingigkeit in der Freigabe der einzelnen Signale
in die Blockwerke der Weichenthiirme verlegt werden.

Die Schaltungen der Blocksitze dieser Blockwerke sind
ziemlich verwickelt, aber beachtenswerth, weil ibmen gewisse
Regeln zu Grunde liegen, durch welche diese Schaltungen un-
gemein erleichtert werden.

Die Einrichtung von Sicherungsanlagen obmne elektrischen
Fahrstrafsenverschluls auf Grund der Figuren 3 und 4, Taf. XVI
beansprucht die doppelte Anzahl von Leitungen, ist daher nicht
nur kostspielig, sondern auch wegen der grofsen Anzahl der
Leitungen nicht zu empfehlen.

Dieser Grundgedanke kann nur bei Sicherungsanlagen mit
elektrischem Fabrstrafsenverschlusse und zwar nur zur Freigabe
von Signalgrappen mit Vortheil verwendet werden.

Da die Schaltungen der Block-Freigabe und Ueberwachungs-
vorrichtungen bei den Sicherungsanlagen mit elektrischem Falr-
strafsenverschlusse ziemlich einfach sind, und solehe Anlagen
mit Ricksicht auf die zu erreichende hohere Verkelrssicherheit
gegenwirtig mehr und mebr Verbreitung finden, so moge im
Nacbhfolgenden ein Theil einer solchien Sicherungsanlage, welche
von den zwei Verkehrsstellen I und II beherrseht wird, niher
beschrieben werden.

Der Vollstindigkeit halber mige vorausgeschickt werden,
dals beim Anfertigen der Entwiirfe solcher Sicherungsanlagen
vor Allem die gleichzeitiz befahrbaren Hauptfahrstrafsen vor-
gemerkt und dann einer jeden solchen Hauptfahrstrafse nach
Malsgabe der Gleisanlage die in sie einmiindenden Nebenfahr-
strafsen, welche mit den Hauptfahrstralsen ein Gleishiindel bilden,
zugewiesen werden. ’
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Jedem solchen Gleishiinde! wird dann eine bestimmte Gruppe
sich ausschliefsender Singnale entsprechen.

Man wird dann im Blokwerke des Weichenthurmes fiir jede
Signalgruppe einen Wecker, eine Weckertaste und einen Siemens &
Halsk e’schen Blocksatz, fiir jedes Gleisbiindel einenSiemens &
Halske’sche Blocksatz sammt Weckertaste, und fir jede
Fahrstrafse einen Wecker, und an jeder Verkehrsstelle fir jede
Signalgruppe eine Ueberwachungsvorrichtung, eine Freigabe- und
eine Vorliutetaste, einen Wecker, fiir jedes Gleisbiindel eine
Freigabetaste und fir jede Fahlrstralse eine Ueberwachungsvor-
richtung und eine Vorldutetaste anordnen, und diese Vorkeh
rungen dann unter einander mit den Freigabe- und Ueber-
wachungsleitungen und Batterien entsprechend verbinden.

Die Ueberwachungs-Batterie wird im Weichenthurme auf-
gestellt.

Wenn die einzelnen Fahrstralsen eines Gleisbiindels sowohl
von ein-, als auch von ausfahrenden Ziigen — also von Ziigen
von entgegengesetzter Fahrrichtung — befahren werden, so miissen
sowohl fir die Aus-, als auch fiir die Einfahrtsignalgrappe im
‘Weichenthurm ein besonderer Blocksatz, und dementsprechend
an der Verkehrsstelle fiir diese zwei Blocksiitze besondere Frei-
gabe- und Ueberwachungsvorrichtungen, sowie Wecker und Vor-
lantetasten angebracht werden.

In Fig. 6, Taf. XVI ist die wesentliche Einrichtung und
Schaltung der Verschlufs-, Freigabe- und Ucberwachungsvor-
richtungen des Fahrstrafsenbiindels 1, 2, 3, 4 und der dazu
gehorigen Signalgruppe in Linien dargestellt.

ar, an, ay und ajy sind die Riegelachsen der den vier
Fahrstrafsen entsprechenden Signalstellhebel im Verriegelungs-
kasten, auf welchen die Kuehel by, by, by und by und die
Mitnehmer 1, Iy, Iy und lyy aofgesteckt sind.

Hinter den Mitnehmern ist die Schubstange S angebracht,
auf deren Vorderseite Metallstifte angenietet sind, welche infolge
der Spannkraft der Spiralfeder f an die Mitnehmer dricken.

Die Blockstange s des Blocksatstes zum Verschlielsen der
Signalgruppe ist in niedergedriickter Lage gehemmt, und ver-
hindert durch das Vorhandensein des Ansatzes m auf der Schub-
stange S die Umlegung der vier Signalverschlufsknebel b und
dadurch die Stellung der Signale auf »freie Fabrt«. — Die-
selben sind verschlossen.

Zum Zwecke des elekirischen Verschlielsens der vier Fahr-
stralsen mittels der Blockstange & des Blocksatzes ¥ ist im Ver-
riegelungskasten des Stellwerkes die Schubstange & untergebracht.

Oberbalb derselben sind rechtwinkelig auf ihre Richtung
die vier Riegelachsen e, e,, e, und e, gelagert, auf denselben
die’ Mitnehmer by, hy, hy und b, und die Fahrstralsenverschlufs-
knebel £ aufgesteckt und befestigt.

Die Schubstange & tréigt die Ansitze m;. m,, my; und m,
und vier Metallstifte, welche infolge der Spannung der Stahl-
spiralfeder f; an die Mitnehmer h driicken.

Der Ansatz m befindet sich unter der Blockstange § und
verbindert das Niederdriicken, und damit auch das Hemmen
derselben.

Die iibrigen Verriegelungsvorkehrungen, auf welche mittels
der Signal- und TFabrstralsenverschlulsknebel eingewirkt wird,
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“und mittels deren die Weichen der einzelnen Fahrstralsen ver-
schlossen, und die mechanische Abhingigkeit zwischen den Sig-
nalen und den Fahrstralsen geschaffen wird, wurden wegen der
Uebersichtlichkeit der Figur weggelassen.

Zur Freigabe der Signalgruppe seitens der zwei Verkehrs-
stellen dienen die Freigabetasten T;! T,, zur Freigabe der I'ahr-
strafsen die Tasten ;' und Z,Y, zum Vorliuten die Tasten
ab ol gl g qf, 9 ¢, g7, g und g,

Die Signalgruppe wird mittels der Vorrichtungen C' und CII
und die Fahrstrafsen mittels C,5, C,5, GI, C,f, C;1, G, C
und C, iberwacht.

Die Verbindung der Vorrichtungen unter einander, mit den
Leitungen, Iuductoren und Batterien ist aus der Figur zu
ersehen.

In der Ruhezeit ist das Fensterchen des Blocksatzes T im
Weichenthurme, der Useberwachungsvorrichtungen CY, CY roth,
das Fensterchen des Blocksatzes € und der Ueberwachungs-
vorrichtungen C,!, G, G5, C,L, C,f, Clf, C,M und C/M grin
geblendet und die Signalgruppe kann wegen Unterbrechung der
Leitung Ly in der Taste t’“ nicht freigegeben werden.

Soll far einen Zug eines der vier Signale auf »freie Fahrt«
gestellt werden, so mufs der Verkehrsbeamte zuerst den Stell-
werkswiirter mittels einer der vier Vorldutetasten q,%, q,!, ¢,, 4,5
bezw. ¢, q,/f, ¢,/ und g7 zuom elektrischen Verschliefsen
einer der vier Fahrstrafsen 1, 2, 3 oder 4 anffordern, wobel
einer der vier Wecker w,, w,, w, oder w, im Weichenthurme
ertont und die weilse Fallscheibe aus demselben herausfillt.

Nach richtiger Einstellung der dieser Fahrstralse entsprechen-
den Weichen legt er den dem Wecker zugehorigen Fahrstrafsen-
knebel f nach rechts um, wodurch die betreffende Fabrstralsen-
Ueberwachuugsleitung von dem Wecker abgetrennt und mit der
Taste t verbunden und dann noch die Taste T frei wird.

Wenn darauf der Wirter diese Blocktaste unter gleich-
zeitigem Drelien der Inductionsspule J niederdriickt, so wird
das Blockfenster dieses Blocksatzes weils, die Blockstange § in
der niedergedrickten Lage gehemmt und die beiden Tasten t”
und {“ geschlossen.

Infolge Schliefsens der Taste {* wird die Leitang L, zur
Freigabe der Signalgruppe mit der Erdleitung verbunden, die
Signalgruppe kann freigegeben werden und infolge Schlielsens
der Taste t wird die Ueberwachungsbatterie B; in die betref-
fende Fahrstralsen-Ueberwachungsleitung eingeschaltet, dieselbe
wird vom Strome derselben durchkreist und die Ueberwachungs-
fenster der betreffenden Vorrichtungen werden an der Verkehrs-
stelle T und II gleichfalls weils geblendet.

Sobald an diesen Ueberwachungsvorrichtungen ein weilses
Feld erscheint, kaun die Signalgruppe mittels der Freigabetaste
TT oder T freigegeben werden, wodurch das Blockfeld des Block-
satzes im Weichenthurme weils, die Blockstange s ausgelost nach
aufwirts geschoben die Taste t° geschlossen — dadurch die
Batterie B iu die Ueberwachungsleitung L, eingeschaltet und die
Taste t'“ gedffnet und dadurch die Fahrstrafsenfreigabeleitung Ly
unterbrochen wird.

Der durchi die Ueberwachungsleitung L, und durch die
Ueberwachungsvorrichtungen C! und CU kreisende galvanische
Strom verwandelt die rothen Ueberwachungsfelder in weils.



Duoreh die Auslosung der Blockstange s wird die Schub-
stange S frei, der der elektrisch verschlossenen Fahrstralse ent-
sprechende Signalverschlufsknebel b kann nach links gedreht,
das hetreffende Signal darauf auf »Ireie I'ahrt« gestellt und
die Fahrstrafse nochmals und zwar ver-
schlossen werden.

dadurch mechanisch

Durch den elektrischen Wiederverschlufls der Signalgruppe
— nach Rickstellung des Signales auf Halt uud Umlegung des
Knebels b nach rechts — wird das Blockfenster im Weichen-
thurme wieder roth, die Taste t’ gedffnet und t“ geschlossen.

Durch die erstere wird der Strom der Batterie B unter-
brochen utnd jedes Fenster der Ueberwachungsvorrichtung C! und
€ wieder roth geblendet und durch die letztere die unter-
brochene Leitung L; zur Freigabe der TIahrstralse hierdurch

ermoglicht.

Nach bewerkstelligter Freigabe der Fahrstralse mittels 3!
oder T werden die Tasten t' und t' gedffnet, durch t’ der
Schiiefsungskreis der Batterie B, unterbroclien, die beiden weils-
geblendeten Ueberwachungsfensterchen in I und II wieder griin
geblendet und durch die letztere die Leitung I, zur Freigabe
der Signalgruppe wieder unterbrochien.

Der nach rechts gedrehte Fahrstrafsenverschlufsknebel f
kann wieder nach links umgelegt und darauf kOnnen die ver-
schlossenen Weichen wieder frei bewegt werden.

In dhnlicher Weise konnen ganze Sicherungsanlagen ein-
gerichtet werden, gleichgiiltig ob iiber dieselben von einem oder
mehreren Punkten des Bahnhofes verfiigt werden soll.

Wie bereits erwidhnt wurde, werden bei der beschriebenen
Blockeinrichtung zur Freigabe der Signale und Iahrstralsen
Inductionswechselstrome zum Vorldnten stolsweise in die Lei-
tungen gesendete Gleichstrome und zur Ueberwachung der That-
sache der Freigabe galvanische Stréme benutzt.

Trotzdem die franzdsischen und englischen Blockwerke aus-
schlielslich mit galvanischen Stromen betriecben und deren Ver-
wendung auch bei uns bei den gesteigecten Anforderungen doch
nicht zu umgehen ist, weil diesen Anforderungen bei Anwendung
der Magnetinductionsstromé nicht mehr Gentige geleistet werden
kann, wird die Heranziehung der galvanischen Strome in den
Blockbetrieb doch als ein Riickschritt bezeichnet. Der Grund
hiervon scheint darin zu liegen, dals die Erzeugung der Magnet-
inductionsstrome eine viel sicherere ist, als die der galvanischen
Strome, und weil die Stirke der ersteren wibrend ihrer Er-
zeugung auch bis zu einem gewissen Grade gesteigert werden
kann.

Die galvanischen Strome hingegen haben vor den Magnet-
inductionsstromen wieder den groslen Vortheil, dafs zu ihrer
Erzeugung blos der Schlufs der angewendeten Batterie erforder-
lich ist, wihrend zur Erzeugung der letzteren aufser dem Schlufs
des Magnet-Inductors auch noch die Bewegung der Inductions-
spule durch den betreffenden Diensthabenden bedingt.

Wihrend daher die einer galvanischen Batterie entnommenen

trome durch den blofsen Schlufs ihres Schlielsungshogens einen

dauernden Strom liefern, ist die Verwandlung der Magnetinductions-
strome in Ruhestrome zwar nicht unméglich, aber ziemlich um-
stindlich und tiberdies noch kostspielig.

Die vermeinte Unsicherheit der Wirkung von elektrischen
Einrichtungen bei Anwendung von galvanischen Stromen liegt
jedoch nicht so sehr in der Stromquelle, als vielmehr in der
Vorrichtung, mittels welcher der Stromkreis derselben geschlossen
Wenn daher diese Schlulsvorrichtung verldfslich wirkt,
so kann auch von der elektrischen Einrichtung eine sichere
Wirkung erwartet werden.

wird.

Es ist bekannt, dals die Bedingung, ein Signal erst dann
elektrisch verschlielsen za konnen, wenu der letzte Wagen des
erwarteten Zuges bei demselben voriibergefahren ist, d. L. bis
der Zug sich ganz unter dem Schutze dieses Signals befindet,
gegenwiirtig nur durch die Einwirkung des einer galvanischen
Batterie entnommenen Stromes auf den Electromagneten einer
unter der Blocktaste des Blockwerkes angebrachten elektrischen
Hemmklinke entsprochen werden kann, wobei der Stromkreis
dieser Batterie mittels eines wenigstens auf Zuglinge von dem
Signale unter den Schienen angebrachten Stromschlusses mittels
der Schienendarehbiegung*) durch die Last der Locomotive ge-
schlossen wird.

Die Wirkung, welche von demn galvanischen Strome hei
dieser Einrichtung gefordert wird, ist gleichwerthig mit der
Wirkung der der Freigabe-Inductionsstrome, und hingt nicht
allein von dem gaten Zustande der Batterie, sondern auch von
der Giite und von der Wirkung des im Freien allen Witterungs-
einflissen ausgesetzten Stromschlusses ab, und wenn diese Ein-
richtung den Dienst versagt, so liegt der Fehler in den aller-
meisten Fillen in dem Stromschlusse selbst.

Dieser Fehler besteht in der Regel darin, dals die Batterie
in dem Schienenstromschlusse kurz geschlossen ist, weil das Queek-
silber nach erfolgtem Schlusse der Leitung nicht zurtickweicht,
oder aber, dafs der Schluls der Leitung mit der Erde infolge
Unreinigkeit, z. B. Oxydation des Quecksilbers oder aber infolge
Zusammenziehung desselben beim plotzlichen Eintritte grofser
Kiilte ausbleibt.

Da diese fiir die Sicherheit des Zugverkehres hiochst wichtige
elektrische Einrichtung Anfangs zu vielen Anstdnden fibrte, die
simmtlich in dem Schienenstromschlusse ihren Grand hatten,
so war man stets bestrebt, nicht die Batterie, sondern den
Schienenstromschlufs zu verbessern.

Die mit galvanischen Strémen betriebenen Ueberwachungs-
vorriclitungen der beschriebenen Blockeinrichtungen, deren Strom-
schliisse, iber welche diese Strome kreisen, im Blockkasten wohl
verwahrt, und gegen &dufsere Zuflisse geschiitzt sind, wirken in
der That ganz zufriedenstellend, und erfordern, wennMeidinger-
sche Elemente verwendet werden, nur fuflserst wenig Wartung.

Die Verwendung galvanischer Strome zur Bethitigung der
Ueherwachungsvorrichtungen der Stationsblockwerke ist nicht nur
nicht gewagt, sondern durch die Natur der Sache selbst gegeben,
indem der Bedingung, eine Sicherungsanlage von mehreren Stellen
eines Bahnhofes zu beherrschen, wobei eine vollkommene Ueber-
einstimmung der zugehorigen Ueberwachungsvorrichtungen ge-
fordert wird, bisher auf eine andeve Art nicht erreicht werden
kann.

*) Organ 1887, S. 85.
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Demgemiifs kann die Verwendung der galvanischen Strome
in der Entwickelung des Blockbetriebes als ein Fortschritt be-
zeichnet werden.

Es giebt keine elektrische Einrichtung, welche ganz fehler-
frei wirken wiirde.

Auch bei den ausschlielslich mit Magnet-Inductionsstromen
betriebenen Blockwerken kommen Stérungen vor, die unter Um-
stinden auf die ganze, oder auf einen Theil der Sicherungs-
anlage storend einwirken.

Wenn z. B. der polarisirte Anker im Blockwerke des Weichen-
thurmes durch Gewitterstrome entweder ganz oder theilweise
entmagnetisirt wurde, wenn ferner die Eisenkerne des EKlelktro-
magnetes des Blocksatzes im Weichenthurme infolge Einwirkung
von Inductionsgleichstromen oder von starken Gewitterstrimen
bleibend magnetisch wurden, oder wenn sich der Elektromagnet
im magnetischen Schlusse befindet, was dann eintritt, wenn ent-
weder zwischen Anker und Eisenkern Eisenfeilspine gerathen,
oder aber der Anker den einen Eisenkern berihrt. — In allen
diesen Fillen wird bei Freigabe des betreffenden Signales der
Blocksatz an der Verkehrsstelle wohl wirken, der ihm entsprechende
Blocksatz im Weichenthurm jedoch unthitig bleiben. Das Block-
fenster an der Verkehrsstelle wird weils geblendet, jenes im
‘Weichenthurme dagegen roth bleiben.

In allen diesen Iillen wird die Blockeinrichtung den Dienst
versagen, und der Beamte aus der Wirkung seines Blockwerkes
davon keine Kenntnis erhalten.

Sind die Blocksifze beider Blockwerke mit Hemmklinken
versehen, um das Niederdricken der Blocktaste, wenn die Block-
stange in der niedergedrickten Lage gehemmt ist, zu verhindern,
so tritt noch der Uebelstand hinzu, dals die Blocktasten beider
Blocksiitze geliemmt sein werden, und hierdureh die Freigabe

derjenigen Signale der Sicherungsanlage, welche sich mit dem
dienstuntauglichen ausschlielsen, Beim Ein-
tritte dieser Unordnung bleibt dann nichts anderes iibrig, als
das Stationsblockwerk zu 6ffnen und die gehemmte Blockstange
mit der Hand wieder auszuldsen, uund so den urspriinglichen
Zustand wieder herzustellen.

Sind jedoch die Ueberwachungsvorrichtungen der Blocksétze
im Stationsblockwerke mit galvanischen Batterien geschaltet, so
wird der Beamte, da am Blockfenster kein Farbenwechsel ein-
tritt, diesen Uebelstand sofort hemerken, und es wird aunch der
tibrige Theil der Sicherungsanlage bierdurch nicht beriihrt.

Schlielslich sei noch hervorgehoben, dafls die Elektrotechnik
im Begriffe steht, auch auf dem Gebiete der Sicherung des Zug-
verkehres aus der ihr zngewiesenen untergeordueten Stellung
herauszutreten, und sich derselben ganz zu bemichtigen.

Wihrend in einem vor 10 Jahren erschienenen Werke
tiber Sicherungsanlagen die Elektricitdt von der Anwendung zum
Stellen von Signalen und Weichen und deren Verriegelungen
noch ausgeschlossen war, weil angeblich der elektrische Strom

unmdoglich  wird.

da, wo es sich um eine dauernd uund unter allen Verbiltnissen
sichere Wirkung der Signale, der Weichen und Verriegelungen
handelt, hochstens zur Auftraggebung, nicht aber zam Vollzuge
des Autftrages, d. h. als Ersatz der meclhanischen Arbeit heran-
gezogen werden dirfe, werden heute bereits Versuche angestellt,
die Elektricitit nicht nur zum Stellen der Signale, sondern
auch der Weichen zu verwenden, und es unterliegt keinem
Zweifel mehr. dals diese bemerkenswerthen Versuche vom besten
Erfolge gekront sein werden, und die Elektricitdt sich auch
dieses Gebiet erobern wird, worauf daun auch die gegen die
Anwendung der Elektricitit im Sicherungswesen gefalsten Vor-
urtheile fallen werden.

Ueber die Untersuchung und das Weichmachen des Kesselspeisewassers.

Von Edmund Wehrenfennig, Inspector der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn zu Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 5 auf Taf. V und eine Zusammenstellung auf Taf. VIIL.)

(Schlufs von Seite 52.)

VI. Wasser-Untersuchung,

Wie frither erwihnt wurde, ist der Begriff der Hérte des
Wassers cin Malsstab zur Beurtheilung seines Gehaltes an Kalk
und Magnesia.

Man kann nun die Hédrte des Wassers entweder durch
die spiiter angegebene Bestimmung der im Wasser ent-
haltenen Mengen an Kalk und Magnesia, Umrechnung der
Magnesia auf Kalk und Summirung der beiden Ziffern oder
auf eine sehr einfache Weise durch Seifenlosung messen,
wie man letzteres in allen Lehrbiichern der Chemie ausfihrlich
beschrieben findet.

Jeder von uns weifs, dals wenn man sich mit einem harten
Wasser wiischt, man viel linger braucht, um den weichen, sich
anschmiegenden Schaum zu erhalten, als bei weichem Wasser.

Ganz in gleicher Weise kann man durch Zuflielsenlassen
einer Seifenlésung von bestimmtem Gehalte zu einer ebenfalls

bestimmten Wassermenge und durch Schiitteln Schaum erzeugen,
der erst dann bestehen bleibt, wenn dem Wasser gentigend
Seifenlosung beigemengt wurde und wenn die Fettsiure der
Seife mit dem gesammten Kalk und der Magnesia eine unlos-
liche Verbindung eingegangen ist.

' Es mifst daher der Verbrauch an Seife unmittelbar
die Hirte des Wassers und zwar die Gesammthirte bei
dem Natwr-, die bleibende Hirte bei dem gekochten Wasser.

Die zeitweilige Hirte ist der Unterschied zwischen der
Gesammt- und der bleibenden Hirte. — Sie entspricht zuweilen
annidhernd den urspringlich geldsten Bicarbonaten.

Die genauere Bestimmung dieser Bicarbonate des Calciums
und des Magnesiums in ihrer Summe geschieht durch Messung
der in ihnen enthaltenen Il{ohlenséure.

Es entspricht ndmlich ein Moleciill der an diese Bicarbo-
nate gebundenen Kohlensiiure einem Moleciile des doppelt kohlen-
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sauren Salzes und ebenso einem Moleciile der an den kohlen-
sauren Kalk oder die kohlensaure Magnesia balb gebundenen
Kohlensdure, welche letztere durch ihre Anwesenheit den ein-
fach kohlensauren Kalk und die kohlensaure Magnesia bis zu
einem gewissen Grade loslich macht.

Fiir unsere Zwecke geschieht diese Bestimmung der
Kohlensdure und durch sie der Bicarbonate in ihrer Ge-
sammtheit genau genug durch Titriren mit einer SHure.

Bekanntlich ist die CO, eine schwache Siure, welche
durch eine stirkere leicht vertrieben werden kann.

Es ist nun begreiflich, dals, wenn genan so viel stirkere
Siure zn einer Losung einer kohlensauren Verbindung gegeben
wird, wie der zu vertreibenden Kohlensiure entspricht und
jener Stoff, an welchen vorher die Kohlensiure gebunden war,
erfordert, dafls dann die Fliissigkeit nicht sauer sein wirde.

Wird aber nur um einen einzigen Tropfen mehr von dieser
stirkeren Siure zugesetzt, so wirde die Losung schon sauer
reagiren. :

Hitte man also ein Mittel, um zu erkennen, wann der
Augenblick des Sauerwerdens der Fliissigkeit gekommen ist,
$0 wiirde man im Stande sein, an dem Verbrauche dieser Sture
den Gehalt der untersuchten Flussigkeit an Kohlensiiure zu
messen.

Wir haben nun ein solches und zwar ein sehr empfind-
liches Mittel in einem gelblichen Farbstoffe, dem »Methyl-
orange«, welcher Farbstoff durch Kohlensiure nicht veriindert
wird, aber sofort in Roth #bergeht, wenn nur der geringste
Ueberschufs an Siure vorhanden ist.

Bringen wir also zur quantitativen Untersuchung eines
Wassers aul Koblenséure in einen Glaskolben 100 cbem Wasser,
firben wir dasselbe mit dem Farbstoffe und lassen aus einem
Melsrobrehen 2/,,-Normalsalzsiure, das ist eine Salzsiure,
welche im Liter destillirten Wassers /0 X 86,5 gr = 7,3 gr
Salzsiure enthilt, so lange zutropfen, bis die gelbliche Farbe
in Roth fibergeht, so ist in diesem Augenblicke die Kohlen-
siure durch die dazugegebene Salzsdure ersetzt, somit durch
den Verbrauch der Salzsidure gemessen.

Haben wir nun z. B. p cbem #/; -Normalsalzsiure gebraucht,
so wissen wir, dals fir 100 cbem Wasser = p X 0,0073 gr
Salzsiure no6thig waren, um die gebundene Kohlensidure aus-
zuscheiden.

Es sind daher in diesem Wasser p X 0,0044 gr €O, ent-
halten gewesen, weil das Aequivalent der HCl = 36,5, das der
CO, =22 und 0,0073 : x = 36,5 : 22 ist, woraus x = 0,0044
folgt.

Da wir nun die Quantitit der im Wasser enthaltenen ge-
bundenen Kohlenssiure kennen, wissen wir auch, wie viel an
Bicarbonaten im Wasser enthalten ist, .

Weil aber auch der einfach kohlensaure Kalk und die
einfach kohlensaure Magnesia, wenn auch zu geringen Theilen,
im Wasser Igslich sind und die etwa im Wasser ent-
haltenen organischen Stoffe (als substituirte Ammoniake oder
organische Siuren) Salzsure an sich reilsen, so ist dieses Iir-
gebnis freilich nicht ganz scharf, aber fiir unsere Iaraktischen
Zwecke immerhin brauchbar.

auch

Beriicksichtigt man nun, dafs zum Weichmachen des Wassers
Soda, Aetznatron und Kalk benutzt werden, und beachtet man
forner, dals alle nicht an Koblensiure gebundenen Kalksalze
zwar mit Soda, nicht aber durch Aetznatron gefillt werden
konnen, sobald letzteres nur frei von Soda ist und nicht in
grofsem Ueberschusse gegeben wird, so lenchtet ein, dals dieses
verschiedene Verhalten der nicht an Kohlensiiure gebundenen
Kalk- und Magnesia-Verbindungen gegen Aetznatron benutzt
werden kann, um vorerst die Maguesia, das Eisen und die
Thonerde aus dem Gemische von Kalk- und Magnesia - Salzen

heraunszufillen und sodann mit Soda den Kalk niederzuschlagen.

Auf dieses Verhalten der hiirtebildenden Stoffe dem Aetz-
natron und der Soda gegenitber l4fst sich nun ein ganz ein-
faches Verfahren der Untersuchung des Wassers griinden.

Es ist dies ein in Justus Liebig’s Annalen der Chemie
1885, Baind 229, unter dem Titel »0. Knofler’s Alkali-
metrie« beschriebenes Verfahren, auf welches ich im Labora-
torium des Herrn Prof. Dr. Oser am Polytechnikum in Wien
durch den damaligen Assistenten Herrn Kliemetscheck

aufmerksam gemacht wurde.

Das Knofler’sche Verfahren ist ebenso wie die be-
sprochene Untersuchungsweise mit der Seifenlésung ein Titrir-
verfahren, das heilst, es verwendet Losungen, von denen be-
kannt ist, wie viel Gramme des betreffenden Korpers sie im
Liter Flussigkeit gelost enthalten.

Man kann daher, wenn man die Vollendung einer be-
stimmten Einwirkung durch langsames Zusetzen der Flissigkeit
erkannt hat, aunf Grund der Umsetzungsgleichungen bezw. der
Moleculargewichte und der beobachteten Menge der zugesetzten
Losung berechnen, wie viel von dem mafsanalytisch zu be-
stimmenden Korper vorhanden ist. Die Vollendung der Ein-
wirkung wird wieder wie bei der Kohlensiure - Bestimmung
durch die Farbenverdnderung eines Farbstoffes erkannt, der
nach Knodfler aus einer Mischung von Phenolphtalein und
Methylorange besteht, die durch Auflosen von je 1 gr in

250 cbem Alkohol erhalten wird.

Dieses Férbemittel hat die Eigenschaft, das Wasser, wenn
es neutral reagirt, gelb zu firben, ihm aber sofort eine orange,
bezw. rothe Firbung zu ertheilen, wenn der geringste Ueber-
schufs an Sdure oder Alkali vorhanden ist.

Phenolphtalein allein ist in saurer Lisung farblos,
« alkalischer Losung roth,
Methylorange « « « saurer Losung roth,
« neutraler und alkalischer Lisung gelb.

Eine Mischung hieraus bewirkt somit nach beiden Seiten hin
einen unverkennbaren Farbenumschlag, der immer durch gelb
geht.

Man bedient sich heim Kndfler’schen Verfahren zur
Titrirung sogenannter 2/,,-Normallgsungen, das heilst solcher
Losungen, die von der betreffenden Sdure oder Base 0,2 des
Aequivalentgewichtes, in Grammen ausgedriickt, im Liter geldst
enthalten.

Knofler verwendet 2/,,-Normalsalzsiure,
%/, -Soda, _
2/, -Aetznatron in alkoholischer Losung.
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So enthdlt die Normalsalzsiure im Liter Wasser 36,5 gr,
da das Aequivalentgewicht der CIH = 36,5 ist.

Die 2/ ,-Normalsiure wird daher 36,5 X %/, = 7,30 gr
im Liter, im Cubikcentimeter also 0,0073 gr. ClH enthalten.

Die ?/,,-Normalsoda enthdlt dagegen 53 X 2/, == 10,6 gr
im Liter oder im Cubikcentimeter 0,0106 gr.

Das ?/,,-Aetznatron enthilt 40 X 2/, = 8,0 gr im Liter
oder im Cubikcentimeter = 0,008 gr.

Wir nehmen nun zur Untersuchung eines Probewassers
auf seinen Gehalt an gebundener Kohlensdure, an Kalk
und aunf seine Gesammthirte 100 cbem desselben in einen
Kolben, versetzen es mit 1—2 Tropfen des Farbstoffes, be-
stimmen durch Titrirung mit %/, -Normalsiure die Kohlen-
siure bis zum Farbenumschlage, beseitigen dieselbe durch
lingeres Kochen und titriren nunmehr mit Aetznatron in al-
koholischer Losung derart, dafs wir zu der duvch das Kochen
wieder gelb gewordenen heifsen Flissigkeit Aetznatron bis zur
deutlichen alkalischen Wirkung (micht so viel, dals Kalk fillt,
somit nicht mehr als hochstens 1 cbem Ueberschuls) zngeben.

Hierauf wird die Flissigkeif durch ein nasses Faltenfilter
in ein Becherglas filtrirt. Nunmehr wird abermals 2/, ,-Normal-
salzsiure bis zur beginnenden Rothung zugesetzt, wodurch der
Ueberschufs an Aetznatron neutralisirt und die Menge der
Magnesia bestimmt ist.

Hierauf wird die Flissigkeit abermals gekocht und so
lange mit ?/,,-Normalsoda versetzt, bis eine deutliche Roéthung
entsteht. ¥s wird nun .nochmals kurze Zeit gekocht, wobei der
Kalk herausfillt. Wird wihrend des Kochens die Flissigkeit
gelb, so giebt man weitere gemessene Mengen 2/, -Normalsoda
hinzu und filtrirt sodann die Flissigkeit wie vorher durch ein
nasses Faltenfilter. Die filtrirte rothliche, klare, alkalische
Flussigkeit, aus welcher eine geringe Menge entnommen wird,
die mit oxalsaurem Ammoniak keinen Niederschlag mehr geben
darf, wird nun mit ?/ -Normalsalzsiure bis zur cben wieder
beginnenden Rothung versetzt, wodurch der Gesammtkalk
und, indem man die auf Kalk umgerechnete Menge der ge-
fundenen Magnesia zu jener des Gesammtkalkes addirt, auch
die Gesammthirte gefunden ist, welche noch durch Be-
stimmung mit der Seifenlosung gepriift werden kann. Durch
dieses Verfahren ist somit die gebundene Kohlenstiure a, der
Gesammtkalk b und die Gesammthirte ¢ bekannt, indem man
niimlich, wenn die cinzelnen Fliissigkeiten genau auf ?/, -Normal
gestellt, also unter sich dquivalent sind, durch einfaches Ab-
ziehen der zum Zuricktitriren gebrauchten Cubikcentimeter an
%/,o- Normalsalzsdure von den Cubikcentimetern gebrauchtes
Aetznatron, bezw. Sodalésung, die zur Fillang der Magnesia,
der
andererseits gebrauchten Cubikcentimeter beriicksichtigt.

Kisen- und Thonerdehydrate einerseits und des Kalkes
Sind die Flassigkeiten nicht genau gestelit, so hat man

das Ergebnis entsprechend zu berichtigen.

Die unmittelbar gefundenen oder die berichtigten Zahlen

geben mit 5,6 multiplicirt die entsprechenden Kalkgrade; mit
10,6 multiplicirt die entsprechenden #quivalenten Sodamengen

in Gramm in 100 Litern Wasser, da (wenn der Kalk in Wasser
tiberhaupt soweit loslich wire)
1 Liter Normallosung an Kalkhydrat 28 gr CaO, daher
1 Liter 2/,,-Normallosung 5,6 gr CaO,
1 « Normallosung an Soda 53 gr Na,CO,, daher
1 Liter 2%/, ,-Normallosung 10,6 gr Soda

enthalten wiirde.

Es ist bequem, die gefundenen Mengen an Kohlensdure,
Kalk und Magnesiumoxyd ete. als Kalk oder als Soda zu be-
rechinen.

Es geschieht dies durch Bentitzung der Aeqguivalenzzahlen

der einzelnen Stoffe.

Fir die Umrechnung in Kalkhiirtegrade wird dann, da
=) ] 3
das Aequivalent

des Aetznatrons = 40 ist, 1 Kalkgrad durch %0/, = 1,43 gr
NaOH dargestellt,

der 100 °/, Soda = 53 ist, 1 Kalkgrad durch %/, — 1,89 gr
Na,CO,; dargestellt,

des kohlens. Kalkes = 50 ist, 1 Kalkgrad durch 3/, = 1,79 gr
CaCO, dargestellt,

des doppeltkohlensauren Kalkes = 72 ist, 1 Kalkgrad durch
e = 2,57 gr Cal,(CO,), dargestellt,

des Gypses —: 68 ist, 1 Kalkgrad durch %8/,, = 2,43 gr CaS0,
dargestellt,

der sehwefelsauren Magnesia = 60 ist, 1 Kalkgrad durch
80/, = 2,14 gr MgSO, dargestellt.

der doppeltkohlensauren Magnesia — 64 ist, 1 Kalkgrad durch

84 = 2,28 gr MgH,(CO,), dargestellt,
der einfachkohlensauren Magnesia = 42 ist, 1 Kalkgrad durch
12),o = 1,49 gr MgCO, dargestellt,

des Actzkalkes = 28 ist, 1 Kalkgrad durch 28/,; = 1,0 gr Ca
dargestellt,

der Koblensiure = 22 ist, 1 Kalkgrad durch 2*/,; = 0,786 gr
CO, dargestellt,

der Magnesia = 20 ist, 1 Kalkgrad durch 2°/,, = 0,714 gr

MgO dargestellt.

Nehmen wir beispielsweise ein Wasser an, welches bis zum
Tarbenumschlage (von Gelb in beginnendes Roth) 4,29 cbem
?|, ,-Normalsalzsiure erfordert hat, zu welchem dann 4,7 chem
2/, -Normalitznatron gegeben und das hierauf bis zur abermals
beginnenden Rothung mit 0,95 chem %/, ,-Normalsalzsiure, dann
bis zur deutlichen, durch Rothung der Flissigkeit angezeigten
Alkalitit mit 3 cbem ?2/;,-Normalsoda versetzt und endlich
mittels 1,21 ebem 2/,
dieses Wasser nach der Zusammenstellung B: 24 % Kollen-
siure (CO,), 10 Kalk (Ca0), 21° Magnesia (MgO) als Kalk
berechnet, wihrend es in wirklichem Gewichte ausgedriickt:

24 % 0,786 = 18,86 gr CO,,
100 1 —10 « (a0,
210 X 0,714 = 15,0 « MgO

in 100 Litern Wasser enthalten wiirde.

-Normalsdure neutralisirt ist, so enthilt
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Zusammenstellung B.

o . Gebrauchte 210
Titrirflissigkeit Cubik- . Kalkgrade -
centimeter | Aequivalent
2/, ,-Normalsalzséiure 4,29 X 5,6 |=24° CO,
2/ -Normalédtznatron . . 4,70
2/, o-Normalsalzséure — 0,95 }
3,75 X 5,6 |=21°MgO
%/, o-Normalsoda 3,00
2/, o-Normalsalzséiure — 1,21 }
1,79 X 5,6 |[=10° Ca0

Die Gesammthiirte dieses Wassers betrigt 219100 = 31°
und dieses Ergebnis kann iberdies durch die Bestimmung der
Gesammthirte mittels Seifenldsung gepriift werden. Bei starkem
Magnesiagehalte mufs das Wasser hierbei bis auf das 5—10fache
verdiinnt werden.

Durch die Umrechnung auf Kalkgrade werden die Vor-
stellung der Mengen-Verhiltnisse der im Wasser enthaltenen
Stoffe und die weiteren Rechnungen bedeutend vereinfacht.

Man drticke daher die Mengen-Verhiltnisse immer in
Kalkgraden aus, weil dieser Begriff der Hirtegrade ein auch
fir die dem Wasser durch Magnesia ertheilte Hirte geltender
und allgemein angenommener ist.

Die Berichtigung der Ergebnisse bei nicht ganz genau
gestellten Titrirflissigkeiten ist sehr einfach, man mufs
den Gehalt einer der Flissigkeiten genau kennen.

Wenn alle 3 Fliissigkeiten genan unter sich gleich gestellt
sind, so erfordert z. B.

1 cbhem der 2/, -Normalsalzsiure genau
1 « des ?,,-Normalitznatrons oder
1 « der ?f,,-Normalsoda zur Neutralisirung.

Ist die 2?/,,-Normalsalzsiure genau gestellt, erfolgt aber
der Farbenumschlag erst, wenn zu 1 cbem 2/, -Normalsalzsiure
1,05 cbem der 2?/;,-Normalsoda gegeben werden, so ist das
Ergebnis im Verhiltnis von 1:1,05 abzudndern.

Bei der Anwendung dieses Knofler’schen Verfahrens ist
wohl zu beachten, dafs die Kalksalze nur gegeniiber reinem
Aetznatron nicht fallen. Ist das Aetznatron mit Soda gemischt,
was bei wisserigen Losungen immer der Fall sein wird, denn
Aetznatron zieht begierig CO, aus der Luft an, dann fiele in
Folge der dem Aetznatron beigemengten Soda Kalk mit heraus,
Es kommt also Alles darauf an, das Aetznatron ohne Beimengung
von Soda zu verwenden.

s geschieht dies dadurch, dals die Natronlauge in alko-
holischer L.osung verwendet wird.

Da Soda in Alkohol nicht lbslich ist, so muls sie, im
Falle die Aetznatronfliissigkeit doch Kohlensdure aus der Luft
aufnebmen solite, aus der Flissigkeit als Niederschlag heraus-
fallen und die Fliissigkeit selbst sodafrei bleiben,

Fallen die Hiirte bildenden Stoffe im Kleinen, so werden sie
auch im Grofsen sich nicht wesentlich anders verhalten. Es ver-
dient somit das beschriebene Verfahren praktisch volles Vertrauen.

Diese einfache Untersuchung des Wassers kann nun mittels
des auf Taf. V, Fig. 1—5 dargestellten, nach meinen Angaben
von Rohrbeck’s Nachfolger, Wien I, Kérntnerstrafse No. 59,

nur

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalinwesens.

hergesteliten, auf Reisen benutzbaren, tragbaren Kastens, in
welchein alle Flissigkeiten, wie Seifenlosung, ?/,,-Normalsalzsiure,
2/, ,-Normalitznatron in alkoholischer Lauge, 2/;,-Normalsoda-
losung, Féirbemittel, destillirtes Wasser und alle Gerdthschaften,
wie Melscylinder, Kochkolben, Becherglas, Trichter, Spirituslampe,
Biirsten u. s. w. enthalten sind, an Ort und Stelle durchgefiihrt
werder.

Das Kastengehiiuse ist zugleich Titrir-, Filtrir- und Koch-
Gestelle.

Die Aetznatronlosung ist gegen den Zutritt der Kohlen-
siiure der Luft vollstindig geschiitzt.

VII. Weichmaehung im Grofsen.

Nachdem nunmehr die Untersuchung des Wassers be-
schrieben und die Berechnung der Zusiitze nach Kalmann
vorgenommen ist, kann die Richtigkeit der so gewonnenen
Ergebnisse an einem in etwas grofserem Mafsstabe durchzu-
fihrenden Weichmachungs-Versuche erprobt werden.

Zu diesem Zwecke werden in ein durch Auskochen ge-
reinigtes Petroleumfals 1001 Naturwasser gefillt; es wird
Kalkwasser in einem zweiten eben solchen Fasse angemacht,
in welchem 1 kg Kalk geloscht, mit Wasser aufgefiillt und gut
gerithrt bis zur Abklirung in Ruhe gelassen wird. Die klare
Flussigkeit ist sodann Kalkwasser, das eine Hirte von 130 bis
13590 besitzt.

Dieses Kalkwasser ist auf seinen Gehalt zu untersuchen,
indem 56 cbem desselben abgemessen, gefirbt und aus dem
in 1/, cbem getheilten Melsrohrchen mit einer gemessenen
Menge von 2/, ,-Normalsalzsiure versetzt werden.

Die Anzahl der bis zum Farbenumschlage gebrauchten
Zehntel Cubikeentimeter der 2/,,-Normalsiure giebt sofort die
Hartegrade an, denn die 2/, ,-Normalsalzsiure enthilt so viel
Salzsdure, wie 560 Hirtegraden entsprechen wiirde.

Da némlich 11 2/, -Normalsalzssiure 7,3 gr HCl enthilt und
36,5 gr HCI 28 gr CaO entsprechen, so entsprechen 7,3 gr HCI
X :7’336.,5?8 = 5,6 gr Ca0 in 11.

Nach dem Begriffe der Harte ist ein Hirtegrad der Gehalt
von 1 Gewichtstheil in 100,000 Gewichtstheilen Wasser, also
von 0,01 gr in 1000 gr = 11 Wasser; weil aber 5,6 gr CaO
das 560fache von 0,01 gr CaO ist, so entspricht der Gehalt
der ?/,,-Normalsalzsdure 560 Kalkgraden.

Wenn wir nun z B. zur Neutralisirung von 56 cbem Kalk-
wasser 130 Zehntel Cubikeentimeter 2/, ,-Normalsalzsiure ge-

—1:-[?)()3.5600=50.Xi8t, x=130°

braucht haben, so wird, weil

sein. Das Kalkwasser hat also, wenn 56 chem davon genommen
werden, ebenso viele Hirtegrade, als Zehntel Cubikeentimeter
%],,-Normalsdure zur Neutralisirung gebraucht wurden.

Aehnlich gehen wir bei der Bereitung und Untersuchung
von Aetznatron vor,

Es werden in ein drittes Fals 100 1 Naturwasser gegeben,
in einer kleineren Menge warmen Wassers etwa 4 kg Soda gelost,
diese in die 100 I Naturwasser gegossen und dadurch kaustisirt,
dafs 4 kg gebrannten Kalkes geloscht und zur Sodaldsung ge-
geben werden. Nach gehorigem Riihren und Absetzen wird die
Flissigkeit auf ihren Gehalt an Aetznatron (kaustisirteSoda) gepraft.

Neue Folge. XXX. Band. 8. Heft 1893. 15
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Da die Aetznatronldsung sehr stark ist und zu viel 2/,,-
Normalsalzsiiure nothig wire, um eine etwas erheblichere Menge
zu neutralisiren, so sauge man mit Hilfe eines Kautschuck-
schlauches vorsichtig in das 10 cbem enthaltende Mefsrohrchen
Aetznatronflisssigkeit auf, gebe in ein Kolbchen ca. 30 cbem
2/,o-Normalsalzsdure, firbe diese mit dem gemischten Farbstoffe
und lasse aus dem DMefsrohrchen Actznatron in die 2/ ,-Nor-
malsalzsiiure bis zum Farbenumschlage hineintropfen.

Es ergiebt sich dann der Gehalt der Losung an Aetz-
natron x in Kalkgraden ausgedriickt, wenn ectwa m die Anzahl
der zugesetzten chem Aetznatron be/elchnet aus der Gleichung
30.560=m.x.

Hitten wir z. B. auf diese Weise Aetznatron von 18000
erbalten (bei Losung von 4000 gr 100 %/, Soda in 100 1 Wasser,
d. h. von 40 gr — 4000.0,01 gr in 11 Wasser und keinen
sonstigen Verlusten wiirde die Aetznatronflisssigkeit mnoch
4000 :x = 53:28, x=2113° haben) und wire fir das
weichzumachende Wasser berechnet, dafs 79 NaOHO und 38°9
CaOHO hierzu néthig sind, so wirden zu den 100 1 Natur-
wasser nach 1001 X 7% = x1 X 18009 x = 0,388 1 dieser
Aetznatronflissigkeit und nach 1001 X 38°% =yl X 130°¢
y.=29,21 des EKalkwassers zugegeben werden miissen, um
die 1001 Naturwasser weich zu machen.

Der Fehler, welcher gemacht wird, weil neben der Actz-
natronfliissigkeit auch Kalkwasser in Losung ist und daher die
1800 0 nicht allein vom Aetznatron herrithren, ist kein be-
deutender, da der Kalk bei Gegenwart von so starker Aetz-
natronlosung viel weniger 10slich ist, jedenfalls aber die be-
treffende Kalkwassermenge unter 759 Kalk enthilt und daher
die obigen 1800 ° hochstens um 75 © erhoht werden miifsten.

Aus dem Ergebnisse der Weichmachung kaun dann noch
ersehen werden, welche geringe Abdnderungen etwa noch nothig
sind, um die Weichmachung im Grolsen einzuleiten.

Wenn nun eine Wasserreinigung erst eingefithrt ist, so
ist es nothig, dafs sich der die Aufsicht fihrende Ingenieur
von Zeit zu Zeit von der Giite des gereinigten Wassers itberzeuge.

s gentigen hierzu folgende cinfache, vom Pumpenwirter
jederzeit auszufihrende, durch ersteren von Zeit zu Zeit zu
iitherwachende Proben:

1) Probe durch Fallenlassen eines Tropfens gereinigten
Wassers auf Curcumapapier.

Bei alkalischen Kigenschaften
stark brauner Rand.

2) Probe auf alkalische Eigenschaften und etwa noch vor-
handene gebundene Kohlensiiure durch Versetzen einer mittels
des gemischten Firbemittels gefirbten Wasserprobe durch
Titriren mittels ?/, -Normalsalzsiiure.

3) Probe auf Gesammthérte durch Titriren mit Seifenldsung.

4) Probe auf einen Ueberschufs an Zusatzmitteln oder
Anwesenheit von unzersetzter kohlensaurer Magnesia durch
Kochen einer kleinen Menge gereinigten, mit dem Férbemittel
versetzten Wassers.

des Wassers entsteht cin

Berichtigungen zu ve

Seite 54 Abschnitt IV Grundsitze der Wasserreinigung soll
unter der zweiten Gruppe die IFormel:
MgH, (CO,), -+ 4 NaOH - Mg (OH), 4 2 Na,CO, -} 3 H,0
heilsen :
MgH, (CO,), + 4 NaOH == Mg (OH), + 2 Na,CO, 4+ 3 11,0.
Ferner soll es Seite 55, 1. Spalte, 17. Zeile von oben,
5. Wort, anstatt unter dem Gyps, richtiger aufser dem Gyps
heifsen.
Weiter ist Seite 535 sub Abschnitt V, Berechnung der Mengen
der Zusatzstoffe nach Prof. Kalmann, die letzte und vorletzte

Bei Nichtvorhandensein eines solchen Ueberschusses oder
bei Abwesenheit von léslicher kohlensaurer Magnesia wird die
Flitssigkeit beim Kochen gelb, wihrend sie im andern Falle
rothlich oder orangegelb gefirbt bleibt.

5) Proben auf den Erfolg der geschehenen Reinigung in
3 Trinkglisern. — Iu jedes derselben wird gereinigtes Wasser
gegeben und dann nach der Reihe das in Spalte 2 in nach-
folgender Zusammenstellung angegebene Priifungsmittel zugesetzt.

1| 2 | 3 4

Salmiak. oxal- Nichtausgefillten
_ ST e Kalk oder Ueber-
Glas I |sanres Ammoniak, - Kallk
Ammoniak Entstehende | SCHILS an Baliks

wasser
Tritbung Nichtausgefillten
P (oder Gyps oder Ueber-
Glas II Sodalosung cehuls an Kalk

Flocken- wasser
Kallkwasser bildung) Nichtausgefillte
(das Glas muls zu- | deutet auf: kohlensaure h?ﬂk-
Glas III | gestipselt wexden, oder Magnesia-
um den Luftzutrits salze oder Ueber-
abzuhalten) sechufs an Soda.

Die Untersuchung des Wassers durch Mischung von Zu-
satzfliissigkeit mit gereinigtem Wasser oder durch Zusammen-
giefsen von gereinigtem und ungereinigtem Wasser, um aus
der etwa entstehenden Tritbung auf vollstindige Reinigung
bezw. zun grofse Alkalitiit schlielsen zu konnen, sagt zu wenig,
als dafls sie zur Abinderung der Zusatzmengen beniitzt werden
konnte. Auch die Verwendung von Gypswasser zur Feststellung
eines Ueberschusses an Soda oder die von Bittersalzlosung zur
Feststellung eines Ueberschusses an Aetznatron wird in den
seltensten Fillen nothig sein, da doch nur geringe Ueberschiisse
dieser Stoffe im Wasser vorhanden sein werden.

Indem man das Verhalten des gereinigten Wassers mit
diesen aus den vorhandenen Zusatzflissigkeiten bereiteten Flissig-
keiten beobachtet, wird man bald auf die etwa nothwendigen
Aenderungen in den Zulaufmengen der Zuschiisse aufmerksam
werden und danach einen befriedigenden Erfolg der Vorwasser-
reinigung bemerken oder die Verbesserungsbedurftigkeit der
Anlage erkennen.

Was
im Kessel
Ingenieur

die rasche Ausfillung der kesselsteinbildenden Stoffe
selbst anbelangt, so kann es nach dem Gesagten dem
auch nicht mehr schwer werden, die zuzusetzenden
Zuschlige nach Art und Menge zu bestimmen. Selbstverstind-
lich wird man auf die Verwendung von Aetzkalk in diesem
letzteren Falle verzichten, weil sich bei Benutzung desselben
und bei Vorhandensein von Bicarbonaten die doppelte Menge
an Niederschlag ergeben wiirde.

rstehendem Aufsaiza,
I. Gruppe

24, 0280, + xp CaH, (COy)y + ¥ MgH (CO,)y +f 1 Mg (NO,),
rmhtxg heifsen wie folgt:

II. Gruppe 1. Gruppe

1. Gruppe II. Gruppe II1. Gruppe
2 0280, + g CaH, (CO,), + ¥ Mg H, (CO,); + 1, Mg (NOg),.

Auf Seite 55 unter dem schematischen Ausdruck 2. Spalte
(die niichstfolgende 3. Zeile) soll es heilsen statt:
bezw. Mg(NO,),

gr

Klammer nicht richtig gesetzt und soll es anstatt:

richtiger: bezw. Mg(NO,),.
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Einrichtung fiir den Fahrstrafsenverschlufs bei Weichensicherungsanlagen.
Von @. Rank, Oberingenienr der K. K. dsterreichischen Staatsbahnen zu Wien.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 9 auf 'i‘af. V1II und Fig. 1 bis 5 aunf Taf 1X.)
(Schluls von Seite 58.)

HI, Einrichtang der Stellwerke.

Der Verschlufs der Weichenhebel fir jede einzelne Fahr-
strafse wird auf bekannte Weise durch die Schiebereinrichtung
(Verschlufs-Schieberrahmen) des Stellwerkes bewirkt, deren Au-
ordnung bhei den einzelnen Bauarten verschieden ist.

Zur Erliuterung des Zusammenbanges der Einricbtung wird
im Nachfolgenden die Bauart der FFirma Siemens & Halske
angenommen und flichtiz angedeutet werden.

Bei dieser Einrichtung ist in einem, oberhalb der Stell-
hebel angeordneten Kasten fir jede einzelne Falirstralse ein
Schieber s (Tig. 1 u. 2, Taf. IX) angeordnet, welcher mittels einer
an der Vorderwand des Schieberkastens hervortretenden Knagge g
bewegt wird. (Fig. 7 u. 8, Taf. VIII, Tig. 1 u. 2, Taf. IX))

Diese Kuaggen sind auf Achsen befestigt, welche iiber den
Fahrstrafsenschiebern und senkrecht zu denselben gelagert sind.

Auf jeder der Achsen ist ein Angriffshebel e (Fig. 1 und 2,
Taf. IX) befestigt, mittels dessen der zugehorige Fahrstrafsen-
schieber nach links oder rechts bewegt werden kann.

Durch die an den Schiebern angebrachten Stifte und die,
mit den Weichenstellhebeln in Verbindung stehenden wagerecht
und winkelrecht znr Léingsachse der Schieber gelagerten Achsen g,
(Fig. 1 u. 2, Taf. IX) mit Ansiitzen, wird die Sperrung der
Weichenstellhebel nach Erfordernis der Fahrordnung bewirkt,

Alle Fahrstrafsenschieber einer Dahnlinie bewegen einen
gemeinschaftlichen (neutralen) Schieber n (Fig. 1, Taf. IX).

Der letztere steht mit dem Weichenblocke des Stellwerkes
durch dessen Hemmstange R, (Fig. 1, Taf. IX) in Verbindung.

In der Grundstellung des neutralen Schiebers befindet sich
ein Ansatz a unter der Hemimstange des Weichenblockes, so
dafls das Niederdricken der Blocktaste gehindert ist. Dei dieser
Lage des Schiebers kann der Block daher nicht bethétigt werden,
und alle Weichenhebel sind frei beweglich.

Wird der nentrale Schieber durch eive der Fahrstrafsen-
knaggen aus seiner Ruhelage gebracht, werden also die Weichen-
hebel fiir eine bestimmte Fahrstrafse gesperrt. so wird der An-
satz unter der Hemmstange entfernt, und diese kann nach ab-
wirts gedriickt werden.

Die Bethétigung des Blockes ist sonach erméglicht und die Ver-
schlielsung der Fahrstrafse (bezw. der Weichenhebel) kann erfolgen.

Nach der Verschliefsung bleibt die Hemmstange in ihrer
unteren Lage festgehalten, bis die Freigabe vom Stationsdienst-
raume aus erfolgt.
tralen Schicbers und jene des Fahrstralsenschiebers solange nicht
moglich, bis der Verschlufs vom Stationsbeamten aufgehoben
wird. Die Weichenhebel bleiben daher solange gesperrt.

Die Abhingigkeit zwischen den Weichen- und den Signal-
Lebeln wird durch den neutralen Schieber und jenen der graden
Einfahrtstrafse hergestelit.

Der Signalliebel befindet sich in der Ruhelage in der Mittel-
stellung. (Signal: »Verbot der Fahrt.«) Aus dieser Stellung

Es ist daher die Ruckbewegung des neu-

kann derselbe nur gebracht werden, wenn eine der beiden, iber
dem Signalhebel angebrachten Knaggen nach links umgelegt ist.
Bei Umlegung der linken Knagge kann derselbe nur nach auf-
wirts (Signal: »Erlaubte Fahrt in die Gerade«), bei Umlegung der
rechten Knagge nur nach abwiirts (Signal: »Erlaubte Fahrt in
die Ablenkung«) umgelegt werden.

Die Achsen der Signalhebelknaggen sind in gleicher Weise
wie die Weichenhebel mit Ansiitzen versehen und es hingt da-
her die Drehung der Achsen von der Lage der Schieber und
der an denselben angebrachten Ansitze ab. ‘

Die cine der beiden Signalhebelknaggen (g, Iig. 1, Taf. [X)
kann nur umgelegt werden, wenn der Fahrstrafsenschieber des
graden Kinfalirtgleises und der neatrale Schieber verschoben sind,
die andere (g;) nur dann, wenn der neutrale Schieber allein
verschoben und der TFahrstralsenschieber »der Graden» in der
Ruhelage steht.

Im ersteren Falle, d. h. wenn die Weichen fir die Fahrt
in die grade Einfahrtstralse gesperrt sind, kann daher das Signal
nur fir »Erlaubte IFahrt in grader Richtung«, im letzteren Falle,
d. . wenn die Weichen fir eines der iibrigen Gleise gesperrt
sind, kann das Signal nur fir die »Krlaubte Fahrt in die Ab-
lenkung« gestellt werden.

Der Fahrstralsenanzeiger F (Fig. 7, 8, Taf. VIIT) ist in einem
geschlossenen Gehiuse oberhalb des Schieberrahmeus angeordnet.

Das Gehinse besitzt an der Vorderwand so viele Fenster-
chen als Falrstrafsen vorhanden sind, also im vorliegenden Falle
fiir jede Balinlinie 10 Fensterchen. Die Fensterchen befinden
sich genau iiber der zugehdrigen Knagge des betreffenden Fahr-
stralsenschiebers.  Hinter dem Fensterchen sind Fallscheiben
angebraclt, welche die Nummer des betreffenden Gleises tragen
uad durch die Ankerfeder der dabinter Defindlicken Elektro-
magnete festgehalten werden.

Bei der DBethitigung der letzteren werden die Fallscheiben
von dem Anker losgelassen und fallen ab, so dals nun die Gleis-
numwer in dem Fensterchen erscheint.

Die Achsen der Knaggen g, mittels welcher die Fahrstrafsen-
schieber bewegt werden, sind an entsprechender Stelle mit einem
Hebelarme § (Fig. 8, Taf. VIII) versehen, welcher zur Herstel-
lung der Stromschlisse fir die von der Kinschaltevorrichtung des
Stationsblockwerkes kommenden Weichenblockleitungen dient.*)

*) Bei der Einrichtung wurde dic Anwendung von Batteriestromen
absichtlich vermieden, wegen der mit denselben stets verbundenen Un-
annehmlichkeiten.

Da jedoch die Anwendung solcher Stromquellen fiir minder wich-
tige Zwecke ohne Weiteres zuldssig erscheint, so kounte der Fahr-
strafsenanzeiger auch durch einen gewGhnlichen Nummernanzeiger er-
setet werden, wie solche in Gasthofen, Geschiftshinsern u. s. w. ange-
wendet werden Auch wiirde derselbe durch ein einfaches Telephon
ersetzt werden konnen, da es vollstindig ausreicht, die Verstindigung
in irgend einer Weise zu bewerkstelligen, weil durch etwaige Mifsver-
stdndnisse keine Gefahr hervorgerufen werden kann

15%
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IV, Schaltung der elektrischen Einrichtung und Handhabung der Anlage.

Die Leitungen sind von den Stromschlulsstellen der Ein-
schaltvorrichtung im Stationsblockwerke zu jenen bei den Fahr-
strafsenknaggen am Stellwerke gefithrt, und zwar so, dafs der
Stromkreis fiir die Weichenblocke nur dann geschlossen ist, wenn
sowohl am Stationsblockwerke, als auch am Stellwerke ein und
dieselbe Leitung geschlossen wurde.

Die Schaltung der Blockwerke kann, je nach dem Be-
diirfnisse, verschieden gemacht werden. Dieselbe kann derart
getroffen werden, dafs der Stationsbeamte das Signal erst dann
freigeben kann, wenn der Wérter die Weichen fiir die betreffende
Fahrstralse verschlossen hat, oder derart, dafs derselbe seinen
Signalblock schon freimacht, bevor der Weichenwiirter die Fabr-
strafse verschlossen hat, letzterer sein Signalblockfeld aber erst
dann frei erhilt, wenn er die Fahrstrafse mittels des Weichen-
blockes verschlielst.

Durch letztere Schaltung wird vermieden, dafs der Beamte
so lange beim Blockwerke verweilen mufs, bis der Weichen-
wirter den Verschlufs der Fahrstrafse hergestellt hat.

Der einfacheren Darstellung wegen ist in Fig, 3, Taf IX
die Schaltung der Blockwerke fiir den ersteren Fall angedentet.

Die Abhiingigkeit zwischen dem Weichen- nnd dem Signal-
blockwerke jeder Bahnlinie ist hier durch den bekannten selbst-
thdtigen Schieber b mit Schlitzen zur Aufnahme der an den
Hemmstangen R angebrachten Stifte hergestellt. Durch den-
selben wird bewirkt, dals nur immer einer der beiden Blocke
in Thitigkeit gesetzt werden kann, der zweite hierdurch ge-
sperrt ist.

Der Vorgang bei der Handhabung ist folgender:

a. Bei der Einfahrt.

Zuerst wird am Stationsblockwerke durch Einstellen des
Schieberknopfes q (Fig. 2 und 6, Taf. VIII), auf die betreffende
Gleislinie der Deckplatte eine der Fahrstrafsenleitungen ge-
schlossen (beispielsweise die fiir die Einfahrt von B in das Gleis 8
(Fig. 1, 3, 4, 5, 6, 9, Taf. VIII und Fig. 3, Taf. IX) und der
Weichenwirter mittels des Weckers zur Verschliefsung der Fahr-
strafse aufgefordert. Hierbei liutet der Wecker am Stellwerke
und gleichzeitig erscheint auch in dem betreffeuden Fensterchen
des Fahrstralsenanzeigers die Nummer des Gleises.

Der Stromlauf ist folgender (Fig. 3, Taf. IX): Vom In-

_ductor J; (Gleichstrom) tiber 1, 2, 3, 4, C, o, ¢, 5, 5, 5, ty (die
Fallscheibe des Anzeigers fillt ab), 6, 7,7, 8, G, (der Wecker
ertont), My, 9, 10, 11, Erde, 12 zum Inductor J; zuriick.

Der Wirter legt nun, nach vorausgegangener richtiger
Stellung der Weichenhebel die Fahrsiralsenknagge g, welche
sich unterhalb des betreffenden Fensterchens befindet, um, schlieflst
somit ebenfalls die Leitung zum Weichenblocke und verschliefst
nun auf gewdhnliche Weise den Schieber der Fahrstrafse.

Der Stromlauf geht vom Inductor J, (Wechselstrom) tber
14, 15, 16, 9, M; (die Blende im Blockfenster wird griin, die
Hemmstange Ry wird in der unteren Lage gesperrt), 8 (die
Leitung 7, 7 ist unterbrochen), 17, 18, 6, t4, 5, 5, 3, ¢4, 0, C,
4, 19, M; (die Blende im Bflockfenster wird griin, die Hemm-
stange R, wird frei und schnellt in die Hohe), 20, 12, Erde,
11 zum Inductor J, zuriick.

Hitte der Signalwirter einer verkehrte Sperrknagge um-
gelegt, also eine andere Fahrstralse als die vom Verkehrsbe-
amten gewiinschte verschliefsen wollen, so ist der Verschiufs der
Falirstralse mittels des Blockwerkes nicht moglich, da in der
Linschaltevorrichtung des Stationsblockwerkes der Schlufs der
Leitung fehlt.

Der Wirter kann also nur diejenige Fahrstralse verschlielsen,
fitr welche vom Stationsdienstraume aus die Leitung eingeschaltet
wurde.

Durch das Hinaufschnellen der Hemmstange R, des Weichen-
blockes im Stationsblockwerke ist deren Stift aus dem Schieber b
ausgetreten, und es ist nun das Niederdriicken der Blocktaste
des Signalblockes ermdglicht, da der, an der Hemmstange R,
dieses Blockes angebrachte Stift in dem schriigen Schlitze nach
abwiirts bewegt werden kann. Der Schieber b verschiebt sich
hierbei soweit, dals der grade Schlitz fir die Hemmstange R,
des Weichenblockes sich nicht mehr unter dieser Stange befindet,
und daher das Niederdriicken der Blocktaste verhindert ist.

Das Signal kann nun freigegeben werden. Der Stromlauf
geht hierbei von J, (Wechselstrom) itber 21, 23, 24, M, (die
Blende im Blockfenster wird weifs, die Hemmstange R, in ihrer
unteren Lage gesperrt) G,, 24, 25, 26, M,, (die Blende im Block-
fenster wird weils, die Hemmstange R, geht in die Hohe, die
Signalhebelknaggen am Stellwerke werden frei), 11, Erde, 12,
13 zum Induector J; zurtick.

Es kann nunmehr die Freistellung des Signales erfolgen,
wihrend die Freigabe der Weichen vom Stationsblockwerke aus
durch den Schieber b unmdglich gemacht ist.

Je nach der Stellung der Fahrstralsenschieber kann nach
dem frither Erwihnten nur eine der Knaggen g, und g, (Fig. 1,
Taf. IX) umgelegt und das Signal entsprechend der Weichen-
stellung nur fiir die Einfahrt »in die Grade» oder »in die Ab-
lenkung« gestellt werden.

Nach erfolgter Einfabrt des Zuges stellt der Signalwirter
das Signal wieder auf »Verbot der Fahrt«, legt die Signalhebel-
knagge in die Ruhelage zuriick und sperrt den Signalhebel.

Der Strom geht hierbei von J, fiber 14, 15, 27, M, (die
Blende im Blockfenster wird roth, die Hemmstange R, in der
unteren Lage festgehalten), 26, 25, 24, G,, M, (die Blende wird
roth, die Hemmstange R, schnellt in die I1ohe, der Schieber b
kehrt in die Grundstellung zuriick), 20, 12, Erde, 11 zum In-
ductor J, zuriick.

Hierauf kann der Stationsheamte die Weichen wieder {rei-
geben, indem er die Weichenblocktaste niederdriickt und die
Inductorkurbel dreht. Der Strom geht von Jy, 21, 22, M, (die
Blende wird weifs, R, wird in der unteren Lage festgehalten),
19,4, C,0¢4 5, 5, 5, tg 6, 18, 17, 8, 8, G5, M; (die Blende
wird weils, B; schnellt in die Hohe, der neutrale Schieber n
wird frei), 9, 10, 11, Erde, nach 13 zum Inductor J; zurtick.

Der Weichenwiirter bringt die Knagge g des Fahrstralsen-
schiebers wieder in die normale Lage, entriegelt dadurch die
‘Weichenhebel und bringt auch damit die Fallscheibe des An-
zeigers in die Ruhelage, so dals die Nummer des Gleises aus
dem Fensterchen verschwindet.
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b. Bei der Ausfahrt.

Sind keine Ausfahrtsignale vorhanden, so wird bei der Aus-
fahrt aus der Station der Verschlufs der Fahrstrafse in ganz
gleicher Weise, wie bei der Einfahrt durchgefiihri.

Bei Durchfahrten durch die Station wird der Verschlufs
der Weichen fiir die Fahrstralse, welche zur Durchfahrt be-
nutzt wird, an beiden Seiten der Station durchgefiihrt und das
Einfahrtsignal an der betreffenden Bahnhofseite freigegeben.

1. Die Ausfahrtsignale sind nichtunter Block-
verschlufs.

Sind Ausfahrtsignale vorhanden, jedoch nicht unter Block-
verschluls gelegt, so kommt zu obiger Handhabung nur noch
die Stellung des Ausfahrtsignales, welches durch das Schieber-
riegelwerk des Stellwerkes mit den Weichen und den Einfahrt-
signalen in Abhingigkeit steht.

Der Auftrag zur Stellung des Ausfahrtsignales kann dem
Signalsteller gleichzeitig mit der Aufforderung zur Verschlie[sung
der Weichen, durch ein besonders vereinbartes Weckerzeichen,
vom Stationsdienstraume aus gegeben werden.

2. Die Ausfahrtsignale sind unter Blockver-
schluls.

Im Falle des Bediirfnisses, auch die Ausfahrtsignale unter
Blockverschlufs zu halten, ist dies in ganz dhnlicher Weise, wie
fir die Einfahrtsignale zu erreichen und zwar gentigt fir be-
liebig viele Ausfahrtsignale einer Bahnlinie ein Blocksatz.

Es werden dann fiir jede Bahnlinie drei Blocksitze im
Stationsdienstraume und drei solche im Stellwerke erforderlich.
Die Handhabung des Blockwerkes ist fiir die Ein- und Ausfahrt
ganz die gleiche. Die mechanische Einrichtung des Stations-
blockwerkes erleidet hierdurch keine Aenderung. Die Abhingig-
keit zwischen den Blockwerken der Ein- und Ausfahrtsignale
jeder Bahmnlinie, welche sich gegenseitig sperren miissen, wird
durch einen einfachen Schieber mit Schlitzen fir die Hemm-
stangen der Blocksitze in ganz gleicher Weise bewirkt, wie dies
in Fig. 3 auf Taf. IX beziiglich des Weichen- und des Ein-
falrtblockes dargestellt ist.

Die Schaltung der Blockwerke wird in der Weise vorge-
nommen, dals zuerst das Blockfeld des Ein- oder des Ausfahrt-
signales im Stationsdienstraume wie bei der Freigabe bethitigt
wird, wodurch sich jedoch nur die Blende des betreffenden
Blockfensters im Stationsblockwerke veriindert (kurzer Schlufs)
und dafs bhierauf nach erfolgter Einstellung des Schiebers q
(Fig. 2 und 6, Taf. VIII) auf die betreffende Fahrstrafse der
Wirter zur Verschliefsung der Weichen aufgefordert wird. Bei
der Verschliefsung der Weichen durch das Blockwerk am Stell-
werke wird das Weichenblockfenster griin geblendet und gleich-
zeitig auch das Blockfenster desjenigen Signales weils geblendet,
fiir welchies im Stationsdienstraume die Vorbereitung zur Frei-
gabe getroffen wurde.

c. Verhinderung gleichzeitiger Einfahrten aus
entgegengesetzten Richtungen.
Wird die Bedingung gestellt, dafs gleichzeitige Einfahrten
aus den entgegengesetzten Richtungen (von A und C oder D
Fig. 1, Taf. VIII) nicht stattfinden sollen, um ein etwaiges
Ueberfahren der Sicherheitsmarken (Polizeigrenze) bei zu rascher

Einfahrt unschidlich zn machen, so vereinfacht sich .die mecha-
nische Sperrvorrichtung im Stationsdienstraume dadurch, dafs
dann nur ein einziger Schieber G mit den Ansitzen A (Fig. 2,
3, 4, 5, Taf. VIII) erforderlich wird. Dieser Schieber wird
dann in der Nihe der Hemmstange der Blockwerke angeordnet
und die Daumen h werden mit der Vierkantachse y tiber dem
Schieber fest verbunden. Das Gleitstick g enthiilt dann nur
die Schleiffedern o.
Im Uebrigen bleibt die Einrichtung dieselbe.

d. Verhinderung wiederholter Freigabe des Ein-
fahrtsignales fiir ein und dasselbe Gleis.

Durch die Herstellung eines Abhingigkeits- Verhiltnisses
zwischen den Einfahrtsignalen der einen Bahnhofseite (z. B. von
A, B) und den Ausfahrtsignalen der andern Bahnhofseite (nach
C, D) ist ein Mittel geboten, die Einfabrt auf ein bestimmtes
Gleis nur dann zu ermdglichen, wenn vorher eine Ausfahrt aus
diesem Gleise auf der andern Bahnhofseite, also in der gleichen
Fahrrichtung stattgefunden, ein frither eingefahrener Zug das
Gleis also wieder verlassen hat.

Durch eine derartige Anordnung, welche allerdings bereits
aulser dem Rahmen einer W eichen sicherungsanlage steht, wird
daher der Fahrdienstbeamte verhindert, ein Fahrsignal fiir einen
Zug in ein bestimmtes Gleis freizugeben, wenn dieses Gleis noch
von einem Zuge besetzt ist.

Die Einrichtung erfordert selbstverstindlich, dals sowohl
bei der Ausfahrt, als auch beim Umsetzen der Zige auf ein
anderes Gleis jedesmal das Ausfahrtsignal in Benutzung ge-
nommen wird.

Dieser Anforderung wird bei der in Rede stehenden Ein-
richtung in nachfolgender Weise entsprochen.

Da fir die Einfahrt nur ein zweiarmiges Signal, und oft
auch fir die Ausfahrten nur ein Signal fiir jede Bahnlinie an-
geordnet ist, und mit diesen Signalen die Fahrten in, bezw. ans
allen Gleisen geregelt werden konnen, so darf die Sperrung der
elektrischen Blockeinrichtung selbst nach einer erfolgten Ein-
fahrt nicht stattfinden, da ja mittels dieser die Einfahrt in alle
vorhandenen Gleise freigegeben werden soll.

Zu diesem Zwecke sind die Schieber G (Fig. 2, 3, 4, 5,
Taf. VII1) mit einer einfachen Sperr- und Auslosevorrichtung
versehen, welche in nachstehender Weise wirkt.

Wird der Schieberknopf q und mit diesem das Gleitstiick g
behufs Freigabe der Einfahrt auf die betreffende Gleislinie der
Deckplatte geschoben, also der Daumen h vor den zugehorigen
Schieber G gestellt und durch Niederdriicken der Blocktaste
bei der Freimachung des Einfahrtblockes der Schieber G mittels
des Daumens h verschoben, so wird ersterer durch einen Schnepper
in der verschobenen Lage festgehalten. Der Schieber G nimmt
bei seiner Bewegung einen Hebel mit, welcher sich unter den
Daumen h legt, so, dals dieser und damit auch die Hemmstange
des Blocksatzes nicht mehr niedergedriickt werden kann. Die
Auslosung des Schiebers G erfolgt durch den Ausfahrtsblock und
zwar in der Weise, dafs bei der Freigabe des Signales nur die
Vorbereitung zur Auslosung erfolgt, die Auslosung selbst aber
erst nach der Verschliéfsung des Ausfahrtsignales durch den
Signalwirter stattfindet.
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Um die Auslosung der Sperre auch zu ermdglichen, ohne
das Ausfahrtsignal wirklich auf »TFrei« und »Halt< zu stellen,
was bei Irrungen oder in besonderen Ausnahmefillen doch er-
wiinscht sein kann, sind an den Seitenwinden des Kastens Oeff-
nungen angebracht, welche zur Aufnahme eines Schliissels dienen,
mittels dessen die Auslosung des Sperrschneppers vorgenommen
werden kann. Der Schlissel ist unter Plombenverschlufs ge-
halten, um die vorgenommene Oeffnung fiberwachen zu kénnen.

Y. Einrichtung fiir zweigieisige Bahnen,

Bei zweigleisigen Bahnen konnen Ein- und Ausfahrten auf
derselben Bahnlofseite stattfinden, und es wird daher die Ein-
richtung in gleicher Weise herzusteilen sein, wie wenn zwei
eingleisige Balnen nebeneinander einmiindeten, welche nicht mit
Ausfabirsignalen ausgeriistes sind.

Fur diesen Fall ist also am Stationsblockwerke ein Block-
satz fir das Einfahrtsignal, ein zweiter zur Sperrung der Weichen

fir die Fahrten vom Einfahrt- (Strecken-) Gleise in alle Bahn-
hofgleise, ein dritter zur Sperrung der Weichen fir die Fahrten
aus allen Balinhofgleisen nach dem Ausfabrt- (Strecken-) Gleise
und ein vierter fiir die Ausfahrtsignale erforderlich.

Es ist sonach dieselbe Anzahl von Blocksiitzen ndthig, wie
filr zwei eingleisige Balinen. Die Kinschalte- und Sperrvorrich-
tung im Stationsblockwerke erleidet keine Abiinderung. Die
Blocksitze fiir die Ausfahrtsignale stehien in keinem Zusammen-
hange mit der Schiebereinrichtung der Sperrvorvichtung, abge-
sehen von dem Falle, dafls die Abhingigkeit der Ein- und Aus-
fahrtsignale zur Verhinderung wiederholter Freigabe der ersteren,
Lergestellt werden soll, wie dies bereits weiter oben angedeutet
wurde.

Die Einrichtung lifst sich bei verwickelteren Sicherungs-
anlagen mit grofsem Vortheile anwenden, da durch sie die gegen-
seitige Abhiingigkeit der Blocksiitze des Stationsdienstraames
wegen ihrer geringen Auzahl in einfacher Weise hergestellt
werden kann.

Zur Beurtheilung der Beschaffenheit und Betfriebssicherheit eiserner Balkenbriicken
auf Grund des bestehenden Priifungsverfahrens.

Von L. Dyrssen, Konigl. Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector zn Dirschau.

(Hierzu Zusammenstellungen I, II und III auf Taf XIV.)

(Schlufs von Seite 67.)

Ii. Zu welchen Schliissen berechtigen die Beohachiungsergebnisse?

Die #ufsere Priifung deckt die dem Auge sichtbaren Mingel
auf und fithrt dadurch zur Kenntnis derjenigen Ursachen des
beginnenden bezw. fortschreitenden Verfalles eisernen
Briicke, welche zu den gefundenen Mingeln in Beziehung stehen.

einer

Hierdurch wird es moglich, eine Verminderung der Tragfiihig-
keit innerhallb gewisser Grenzen festzustellen. Dafs diese Prii-
fung allein nicht ausreicht, um tber die Beschaffenheit und Be-
triebssicherheit einer eisernen Driicke Gewilsheit zu erlangen,
ist bereits hervorgehoben worden. Is fragt sich daher, was
man in dieser Hinsicht von den zur Ergdnzung der #ufseren
Prifung eingefiihrten Durchbiegungsmessungen zu erwarten hat,
inshesondere ob dieselben Aufschlufs iber die Grolse
des Elasticitidtsmoduls, die Beschaffenheit des
Materiales, die noch vorhandene Bruchfestigkeit
und Tragfihigkeit der Eisenconstruction gehen.

Betrachten wir in dieser Hinsicht zuniichst das Ergebnis
der Probehelastung, also die voriibergehende oder elastische
Durchbiegung.

Die Grofse derselben ist bei einem volikommen gebauten
Triger, der keinerlei Lockerungen an den Verbindungsstellen
der einzelnen Stiibe aufzuweisen hat, lediglich abhingig von
den durch die bewegliche Last erzeugten Stabspannungen und
dem Elasticitiitsmodul des Materiales.
aus den Trigerabmessungen und der Belastung sich berechnen
lassen, oder mittels des Dehnungszeichners gemessen werden
konnen, so wiirde die elastische Durchbiegung zur Ermittelung
des wirklichen Elasticititsmoduls verhelfen kénnen, wenn der-

Da nun die Spannungen

selbe nicht fir jeden Stab ein andercr wire und @berdies noch
andere Umstinde die Grofse der elastischen Durchbiegung be-
einflufsten.

Die clastische Durchbiegung ist z. Th. Erfolg der Locke-
rung der Verbindungen, bildet also kein sicheres Mittel zur Er-
kennung der elastischen Eigenschaften.

Wenn man dem gegeniiber auch annimmt, dals sich jede
Lockerung durch Vergrofserung der bleibenden Durchbiegung
bemerkbar macht, fiir die Grofse der clastischen Durchbiegung
dagegen ohne Einflufs ist — eine Annahme, die bei grofsen
Briicken von erheblichem Eigengewichte einige DBercchtigung
hat — so wiirde sich doch nur ein durchschnittlicher
Elasticitdtsmodul fir alle Stibe ermitteln lassen.

Nun ist der Elasticititsmodul fir eine Dbestimmte Eisen-
sorte schon sehr verschieden, er schwankt bei Eisenblechen
z. B. um 50 %, bei Walzeisenstiben um 10 %, ist bei letzteren
iiberdies noch von der Querschnittsform abhingig. Ja selbst
bei ein und demselben Stabe zeigen sich verschiedene Werthe,
was auf die Vorginge beim Walzen zuriickzufiihren ist. Fir
das Verhalten eines solchen Stabes bei Einwirkung dufserer
Kriifte hat die Annahme eines durchschnittlichen Elasticitits-
moduls volle Berechtigung. Derselbe ist zwar nicht gleich den
wirklichen Werthen an den einzelnen Stellen des Stabes, aber
er geniigt zur Beurtlieilung des elastischen Verhaltens des Stabes.
Hieraus hat man nun gefolgert, dals ein Eisenbaun, der aus ein-
zelnen, durch Nietung mit einander verbuudenen Stidben zu-
sammengesetzt ist, ebenso zu beurtheilen sei, wie ein Einzelstab,
und dafs demnach auch fir Stabwerke die unter Annahme eines



107

durchschnittlichen Elasticititsmoduls gewonnenen theoretischen
Ergebnisse als zutreffende anzuschen seien.

Dieser Auffassung kann nicht unbedingt beigestimmt werden,
sofern es sich um die Durchbiegungen handelt. Nur bei der
aus der crsten Probebelastung sich ergebenden elastisclien
Durchbiegnig wird man, wenn keine anderen Ursachen als dic
Spannungen und die Elasticitiit des Materiales die Grofse der
FKinscukungen beeinflufst haben, von cinem durchschuittlichen
Llasticititsmodul im erwihnten Sinn reden dirfen. Sobald aber
die Finwirkungen der rollenden Lasten in Frage Lkommen,
die auf das innere Gefiige der Kinzelstibe des Stabwerkes nicht
gleichartig wirken, verschiirfen sich die schon urspringlich vor-
handenen Verschiedenheiten des Flasticitétsmoduls und die Grenz-
werthe desselben kénnen sich soweit von einander entfernen,
dafs ein Durchschuittswerth nicht anniihernd dem wirlk-
lichen Werthe an den cinzelnen Stellen des Stabwerkes ent-

auch

sprechien wiirde.  Kin solcher lidfst zwar beim Vergleiche mit
den aws fritheren Probebelastungen ermittelten erkennen, ob
das Allgemeinbefinden des Bauwerkes eine Verdnderung erfahren
Lat, giebt aber keinen Aufschluls darviiber, wo infolge von Er-
schirtterungen, wechselnden Belastungen, Stéfsen u. s. w. dauernde
nachtheilige Verdnderungen des Materiales eingetreten sind.

Dies ist aber grade von Wichtigkeit zur Beurtheilung der
Beschatfenheit und Betriebssicherheit ciner eisernen Briicke.
Die Kenntnis des durchschnittlichen Elasticititsmoduls eines
Stabwerkes ist daher werthlos, die Bestimmung des wirklichen
aber durch Durchbiegungsmessungen unmdiglich.

Giebt die clastige Durchbiegung wegen mangelnder Kenntnis
des Flasticitdtsmoduls der FKinzelstiibe schon keinen sicheren
Aufschlufs iber etwa eingetretene ortliche Materialverdnderungen,
so sagt sie iiber die noch vorbandene DBruchfestigkeit gar
nichts aus.

Die Tragfahigkeit einer neucn eisernen Briicke ist
ablidngig von den Nutzquerschuitten und vermiundert sich darch
drtliche Abrostungen der Querschnitte, sofern letztere hierdurch
kleiner werden als die Nutzqueréchnitte; ferner durch erheb-
liche Spannungszunahmen einzelner Glieder und durch Abnahme
der Bruclhfestigkeit als I'olge von Materialverinderungen.

Die Rostbildung erstreckt sich niemals gleichmilsig iber
siimmtliche Glieder eines Stabwerkes, sondern tritt grtlich auf.
Man hat es also mit verschwiichten Querschnitten von geringer
Lingenausdehnung zu thun. Sjeht man nun die Durchbiegung
cines eiserncn Stabwerks als Summe der Durchbiegungsbeitrige
dor Kinzelstibe an und berticksichtigt, dafs jeder Beitrag von
der Verlingerung bezw. Verkirzung des betreffenden Stabes,
diese aber wiederum von der Summe der Querschnitte abhingig
ist, so folgt, dals eine Querschnittsverminderung von ganz ge-
ringer Léngenausdehnung infolge ortlicher Rostbildang nicht
von lLemerkbarem Einflusse auf die Gréfse der Durchbiegung
sein kann. Diese vermag daler auch keinen Aufschlufls iiber
die Rostschwichung der Querschnitte zu geben.

Beruht die Verminderung der Tragfihigkeit anf einer sich
im Laufe der Zeit ergebenden Ucheranstrengung eines
Glicdes, die ibre Ursache in auftretenden Fehlern der Knoten-
punktverbindung haben kann, so ist dadurch eine grolsere
Lingeninderung dieses Gliedes Dedingt, die sich auch durch

eine grofsere Durchbiegung bemerkbar machen mafs. Nun ist
aber mit Ueberanstrengung eines Gliedes gewdhnlich die Knt-
lastung anderer verbunden, sodafs schliefslich ein Ausgleich
stattfindet und die Gesammtdurchbiegung trotz Verminderung
der Tragfihigkeit des Bauwerkes keine Verdnderungen gegen
frither aufweist.

Hinsichtlich der Abnahme der Tragfdhigkeit beaw.
des Sicherheitsgrades bei Verminderung der Bruclfestigkeit
bleibt noch zu erwihnen, dals hiermit stets Gefiigeverdnderungen
des Materiales verkniipft sein werden. Welcher Art und von
weleliem Finflusse diese auf die Tragfihigkeit und Dauer eiscrner
Briicken sind, die Jahrzehnte lang Erscaiitterungen, Belastungs-
weehseln nnd Stofsen ausgesetzt waren, dariiber kann trotz aus-
goedehuter Versuche nach dieser Richtung noch kein endgiiltiges
Urtheil abgegeben werden.

Es folgt hieraus, dals der elastischen Durchbiegung das
unterscheidende Merkmal zur Beurtheilung einer Verminderung
der Tragfihigkeit fehlt. Letztere kann bis zur Grenze des
Bruches gesteigert sein, wilhrend die Durchbiegung unverindert
geblieben ist.

Ob die bleibende Durchbieg ung geeigneter ist, iber
die eingangs dieses Abschnittes aufgeworfenen Fragen Klarheit
zu verbreiten, wird sich aus den Ursachen, welche dieselbe
beeinflussen, entwickeln lassen.

Die durch das Eigengewicht hervorgerulene bleibende Durch-
bicgung wiirde bei einem vollkommen gebauten Triger, dessen
grofste Inanspruchnahme an keiner Stelle die Elasticitdtsgrenze
iiberschreitet, unverindert bleiben, wenn sie nicht nmoch durch
andere Ursachen, wie die Bauart der Triger, die Einwirkung
aufsergewohnlicher Krifte, die inneren Verinderungen des Ma-
teriales, die Unvollkommenheiten der Ausfibrung u. s. w. De-
einflufst wiirde.

Beziiglich der Bauart ist zuniichst hervorzuheben, dafs in
Deutsehland die Verbindungen steif ausgefilhrt werden, withrend
man dieselben in der Rechnung als beweglich voraussetzt. Diese
bei der Berechnung unberiicksichtigt gebliebene Ausfibrungsart
wird an denjenigen Stellen, wo die durch die Elasticitit des
Materials bedingte Verinderung der Lage der zun verbindenden
Theile nur gering ist, von keinen nachtheiligen Folgen sein,
kann dagegen an Stelien, wo erhebliche Lageverinderungen
stattfinden, unter Umstiinden so ungiinstig wirken, dafs weit
hohere als die berechneten Spannungen hervorgerufen werden,
Beritcksichtigt man ferner, dafs auch die Nietung die Kriifte
nicht immer entsprechend der Berechnung gleichmilsig tiber-
triigt., so ist es nicht ausgeschlossen, dafs in einzelnen Gliedern
des Stabwerkes ein Anwachsen der Spannungen iiber die Flasti-
cititsgrenze, also eine Vergrofserung der bieibenden Durchbieguug
eintritt.

Von ungiinstigem Einflusse sind ferner Krifte, die in dlteren
Berechnungen meist keine Beriicksichtigung gefunden haben.
Die fortgesetzten Stofse der rollenden ILasten, das Bremsen der
Zige, Stirme und Wirmespannungen Lkonnen im Vereine mit
den voriibergehenden Belastungen cbenfalls Beanspruchungen des
Stabwerkes hervorrufen, die bleibende Verdnderungen der Stédbe

und somit bleibende Durchbiegungen erzeugen. Hierzu kommen

" noch die Wirkungen der inneren Verinderungen des Materiales.
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Von weit grofserem Einflusse auf die allmilige Zunahme
der bleibenden Durchbiegung sind jedoch die Verschiebungen
in den Knotenpunktverbindungen des Stabwerkes, die auf die
tibliche Ausfilhrungsweise zuriickzufithren sind. Das heils ein-
gezogene Niet fillt sein Loch nicht immer vollkommen aus, so
dafs die Kraftabertragung zunéichst durch die Reibung erfolgt.
Erst nach Aufhebung dieser durch die fortgesetzten Belastungs-
wechsel und Erschiitterungen findet eine Uebertragung der Kriifte
durch die Nietschifte statt. Die hierbei eintretenden Verschie-
bungen in den Anschliissen bewirken ebenfalls eine Vergrofse-
rung der bleibenden Durchbiegung. Diese Verschiebungen, die
bei allen genieteten Briicken im Laufe der Zeit eintreten miissen,
enthalten keine unbedingte Gefahr fiir das Bauwerk, wenn zweck-
entsprechende Anwendung der Nietung eine einigermalsen gleich-
milsige Vertheilung der Kriifte auf die Niete gewihrleistet.
Leider wird aber grade der Anordnung der Niete zu wenig
Beachtung geschenkt. In den meisten Fillen wird daher eine
Verschiebung der Anschliisse auch eine Erhohung der Spannungen
in den Nietverbindungen zur Folge haben.

Aus dem Gesagten geht hervor, dals die Ursache des An-
wachsens der bleibenden Durchbiegung im Einzelfalle aus der
Messung nicht eindeutig hervorgeht, dafs sie aber nicht noth-
wendig in schidlichen Einflissen gesucht werden mufs.

LEine Zunahme der bleibenden Durchbiegung, wenn sie nicht
stetig erfolgt, ist demnach noch kein untriigliches Kennzeichen
fir die Abnahme der Gite des Bauwerkes. Anderseits darf
man aus dem Gleichbleiben der Durchbiegung nicht ohne Weiteres
den Schlufs ziehen, dafls keine nachtheiligen Veréinderungen ein-
getreten sind. In dieser Hiusicht gilt auch hier das iiber die
Beziehungen der elastischen Durchbiegung zur Verminderung
der Tragfihigkeit Gesagte, dazu kommt noch ein Umstand, der
grade fir 4ltere Briicken von Bedeutung ist.

Nach dem heutigen Stande der Erfahrung erhoht hiufige
Wiederholung hoher Spannung den Elasticititsmodul, infolge
wovonr die elastische Durchbiegung abnehmen wird. Es kann
hiernach der Fall eintreten, dals die Verringerung des An-
wachsens der bleibenden Durchbiegung infolge Vergrofserung des
Elasticititsmoduls und die Zunahme desselben infolge der frither
erwithnten nachtheiligen Einflisse sich gegenseitig aufheben.
Die Durchbiegung bleibt dann unveréindert, trotzdem nachtheilige
Verdnderungen eingetreten sind. Ein Urtheil tiber letztere auf
Grund des Messungsergebnisses kann daher in solchen Illen
zu Trugschliissen fithren.

Die bleibende Durchbiegung lilst wegen der Verschieden-
artigkeit der Ursachen auch die Bestimmung des durchschnitt-
lichen Elasticititsmoduls nicht zu, giebt also nicht einmal iber
das mittlere elastische Verhalten der Stabtheile Aufschluls, ge-
schweige denn tuber das wirkliche. Ohne Kenntnis des wirk-
lichen Elasticititsmoduls ldsst sich aber die vorhandene Bruch-
festigkeit ebensowenig beurtheilen, wie die Beschaffenheit des
Materiales.

Hiernach haben wir weder von den elastischen noch bleibenden
Durchbiegungen eine Losung der eingangs gestellten Fragen zn
erwarten, deren DBeantwortung zur Begriéindung eines abzu-
gebenden Urtheils t@ber die Betriebssicherheit einer eisernen
Briicke unerlifslich ist ; unter Umstiinden gelangen wir auf Grund

dieser Priifungsart nicht einmal zu einem allgemeinen Ur-
theil iiber etwa eingetretene Verinderungen der Eisenconstruction,
wenn ndmlich die Ursachen nicht vereinzelt auftreten, und ihre
Wirkungen auf die Grafse der Durchbiegung sich nicht verstirken,
sondern aufheben, sodafls letztere unveriindert bleibt.

Auf welche von diesen verschiedenartigen Ursachen die
fortschreitende Zerstdrung einer eisernen Briicke hauptsiichlich
zurfickzufiihren ist, von welchem Einflusse jede einzelne auf deren
Dauer sein wird und auf die Betriebssicherheit bereits gewesen
ist, sind Fragen, denen wir noch vollig rathlos gegeniiberstelien.
Wenn nun aber die Art des Uebels nicht erkannt werden kann,
so fehlt auch die Moglichkeit, die bessernde Hand anzulegen.
Darin liegt das Bedenkliche dieser Prifungsart. Wie der Arzt
aufser Stande ist, eine Krankheit zu heilen, solange er die Ur-
sache nicht kennt und zu irriger "Auffassung verleitet werden
kann, wenn er auf Grund des Allgemeinbefindens sein Urtheil
abgeben soll, so wird sich auch der Techniker vergeblich ab-
mithen, aus den Beobachtungsergebnissen der Durchbiegungs-
messungen zu zutreffenden Schliissen iber die Beschaffenlheit,
Tragfihigkeit und Betriebssicherheit einer Kisenconstruection zu
gelangen.

Hiermit soll jedoch diesem Priifungsverfahren nicht jeg-
licher Werth abgesprochen werden.

Zur Zeit sind wir noch nicht in der Lage, voraussagen
zu konnen, wie sich die eisernen Briicken hinsichtlich der Durch-
biegung vor dem FEinsturze verhalten werden. Immerhin wird
man in der Annahme nicht irren, dafls eine ihrem Ende ent-
gegen gehende Briicke stetige und rasch fortschreitende Form-
dnderungen erleiden wird, die durch rasches Anwachsen der
bleibenden Durchbiegung zur Erscheinung kommen missen. Wie
sich die elastische Durchbiegung in diesem Fall verhalten wird,
lifst sich nicht voraussagen. Da sie jedoch durch Nietlocke-
rungen beeinflulst wird, die mit zunehmendem Alter in grolserer
Zahl auftreten, so diirften die Ergebnisse der Probebelastungen
bei einer dem Verfalle entgegen gehenden Briicke ebenfalls cin
stetiges und rasches Wachsthum aufweisen.

Die Durchbiegungsmessungen haben hiernach den unbestrit-
tenen, wenn auch geringen Werth, dals man aus cinem stetig
fortschreitenden Anwachsen der Durchbiegungen schidliche, fiur
das Auge nichit unmittelbar wahrnehmbare, also der fufseren
Pritfung sich entziehende Verdnderungen erkennen und hierdurch
den beginnenden bezw. bereits eingetretenen Verfall, dem auch
ein verhiltnismifsig schnelles Ende folgen wird, feststellen kann.

Hiermit diirften die Grenzen der Erkenntnis, zu der wir
durch die Durchbiegungsmessungen gelangen konnen, gekenn-
zeichnet sein. Was wir erreichen, ist zwar wenig, aber dennoch
geniigend, um das bestehende Priifungsverfahren auch fur dic
Folge beizubehalten, das einerseits iiberschiitzt, anderscits als
werthlos hingestellt worden ist. Das letztere gilt namentlich
von der elastischen Darchbiegung, die nicht einmal zu obigen
Schlufsfolgerungen berechtigen soll.

Begriindet wird diese Ansicht damit, dafs man innerhalb
gewisser {irenzen fiir die elastische Durchbiegung wegen der
Unbestimmtheit des Elasticitdtsmoduls ausrechnen konne, was
man wolle, weshalb auch auf eine geniigende Uebereinstimmung
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zwischen dem Messungs- und Rechnungsergebnisse kein grolser
Werth zu legen sei.

Dieser Auffagsung kann nicht ohne Weiteres beigestimmt
werden. Dafls eine unmittelbare Vergleichung der rechnerischen
und gemessenen elastischen Durchbiegungen keinen Werth hat,
weil der der Berechnung zu Grunde gelegte Elasticititsmodul
der Wirklichkeit mnicht entspricht, ist bereits dargelegt; auch
ist im I. Abschnitte aus einander gesetzt worden, dafs nur die
Verhéltniszahlen aus den Rechnungs- und Messungsergebnissen
ein etwaiges Wachsthum der elastischen Durchbiegung erkennen
lassen, wobei eine genaue Berechnung als unerlifslich hingestellt
wurde. Der angefihrte Grund gegen die Probebelastungen ist
somit nicht stichhaltig, weil eine unrichtige Verwerthung der
Rechnungs- und Messungsergebnisse vorausgesetzt wird.

Ferner lilst man bei dem abfiilligen Urtheile ither die
Probebelastungen ganz aunfser Acht, dals diese bei kleineren
DBriicken durch die Beobachtung der bleibenden Durchbiegung
gar nicht ersetzt werden koénnen, weil eine Messung wegen der
Kleinheit der Zunahmen und wegen Mangels geeigneter Mefs-
werkzeuge nicht ausfilbrbar ist.
die Probebelastungen bei Briicken von geringen Stitzweiten nicht
zu entbehren, die wenigstens mefsbare Durchbiegungen erzeugen.
Werden die Ergebnisse in der erwihnten Weise verwerthet, so
verhelfen sie zu einem richtigeren Urtheile iiber eingetretene,
aber der #dulseren Priifung sich entziehende Ver#dnderungen,
sofern solche tberhaupt in der Durchbiegung zur Erscheinung
kommen, als die Ergebnisse der bleibenden Durchbiegung, deren
Zunahme bel Briicken geringer Stiitzweite unter Umstéinden
kleiner ist, als der gemachte Fehler bei der Messung.

Es ist nicht unwichtig, hierauf besonders aufmerksam zu
machen, weil man sonst veranlafst werden kénnte, die Probe-
belastungen als zwecklos hinzustellen und der Messung der blei-
benden Durchbiegung eine grolsere Bedeutung beizulegen, als
ihr zukommt. .

Zwecklos und zur leeren Formsache wird die Probebelastung
nur dann, wenn man aus den Ergebnissen nicht den richtigen
Nutzen zieht und sich mit der sehr zweifelhaften Schlulsfolge-
rung begniigt, eine eiserne Briicke sei betriebssicher, wenn die
rechnerische Durchbiegung sich grilser erweist, als die gemessene.
Sucht man dagegen unter Beriicksichtigung der fritheren Mes-
sungs- und Rechnungsergebnisse durch Bildung der Verbiltnis-
zahlen zu ergriinden, ob ein stetig fortschreitendes Wachsthum
der elastischen Durchbiegung eingetreten ist — hierauf allein
kommt es an, nicht anf die Grolse der Durchbiegung — so
kann man durch die Probebelastungen dasselbe wie durch die
Beobachtung der bleibenden Durchbiegung erreichen: Fest-
stellung des beginnenden bezw. eingetretenen
Verfalles des Bauwerkes. Mehr sagen die Durchbiegungen
nicht aus, und hiermit muls man sich zur Zeit begniigen.

1L Schiufshemerkungen,

Die Schlufsfolgerungen, zu denen die Krgebnisse der Durch-
biegungsmessungen bercchtigen, haben wir im vorstehenden Ab-
schuitte IT darzulegen versucht. Sie sind so allgemeiner Natur,
dals sie zur Zeit zu gar keinem Urtheile iber den Zustand

Schon aus diesem Grunde sind.

einer eisernen Briicke und den Zeitpunkt ihrer Auswechselung
fithren. Die Erfahrung wird hier das entscheidende
Wort zu sprechen haben. KEs ist daher nicht recht verstind-
lich, wenn einerseits von der bleibenden Durchbiegung behauptet
wird, sie sei vom der allereinschmeidendsten Wichtigkeit fir
die Bildung eines Urtheiles tiber den betriebssicheren Zustand
eines Triigers und anderseits gegen die Probebelastung der Ein-
wand erhoben wird, sie gestatte in dieser Hinsicht eigentlich
keinen oder doch nur einen sehr unsicheren Schluls. Zu welchem
Urtheile gelangen wir denn? So lange die Frage, bis zu welcher
Grenze die Durchbiegung anwachsen darf, ohne die Betriebs-
sicherheit zn gefihrden, eine offene bleibt, werden die Ergeb-
nisse dieser Prifungsart, sofern sie stetig fortschreitende Form-
anderungen erkennen lassen, kaum einen anderen Nutzen haben,
als den Betriebsbeamten auf das herannahende Ende des Bau-
werkes vorzubereiten, und ihn zu verschirfter Priafung des
dulseren Zustandes, sowie sorgfiltiger Ermittelung der Span-
nungen und Beanspruchungen der einzelnen Theile des Trigers
anzuspornen. Es dirfte dann immerhin auf Grundlage der ge-
sammelten Erfahrungen eine rechtzeitige Auswechselung ermog-
licht und dadurch verhiitet werden, dafs die Zeit ihr Urtheil iber
die Dauner derselben spricht, und das Ende unvorbereitet eintritt.

Zum Schlusse moégen noch einige Bemerkungen itber die
Ausfithrung der Briickenpriffungen gestattet sein.

Von Wichtigkeit fir die Untersuchung des #ufseren Zu-
standes der Triger ist es, dals die Moglichkeit geboten wird,
namentlich die #lteren Briicken stidndig beobachten zu konnen,
was zur Zeit durch das vollstindige Verdecken der Eisentheile
mit Boblenbeligen ungemein erschwert wird. Es moge daher
an dieser Stelle die Frage angeregt werden, ob man in dem
Bestreben, die Streckenwirter durch obige Malsnahme vor Un-
fillen zu sichern, nicht etwas zu weit gegangen ist, und ob nicht
andere Malsregeln ergriffen werden konnen, um unbeschadet der
Sicherheit fiir den Streckenbegang eine Freilegung der Briicke
behufs stindiger Ueberwachung zu ermdglichen.

Ferner erscheint es unerlilslich, fir die Beobachtung der
Formiinderungen, also fiir die Messung der bleibenden Durch-
biegung geeignete Werkzeuge zu beschaffen. Diese dirfte dann
fir Fachwerkbriicken von 10™ Stitzweite an aufwérts geniigen,
wihrend fiir alle Briicken von geringerer Stiitzweite die Probe-
belastungen beizubehalten wiren. Die Seitenschwankungen der
Triiger konnte man wéhrend des Verkehres der fahrplanmifsigen
Ziige beobachten. Die Messung der bleibenden und elastischen
Durchbiegung an ein und demselben Triger vorzunehmen er-
scheint nach den bisherigen Ausfihrungen iberfliissig. Die Probe-
belastungen diirften umsomehr einzuschriinken sein, als sie ganz
erhebliche Kosten verursachen. Dagegen empfiehlt es sich, fur
den Briickenbau besonders vorgebildete Techniker mit der Be-
obachtung und Priifung eiserner Briicken stindig zu betrauen.

Wiinschenswerth wiire schlie(slich noch, dals die Ergeb-
nisse der Priifungen eiserner Briicken und die auf Grund der-
selben getroffenen Malsnahmen durch Veroffentlichung weiteren
Kreisen bekannt gegeben wiirden, um Erfahrungen zu sammeln,
und diese nutzbringend verwerthen zu konnen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XXX. Band. 8. Heft 1893. 16
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Schutzvorrichtung fiir Drehbianke.

Preisgekront vom Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen®) und vom Minister der 6ffentlichen Arbeiten in Preufsen.

Von Wedler, technischer Eisenbahn-Secretir zu Magdeburg und Leie, Eisenbahn-Werkmeister zu Greifswald.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 u. 2 anf Taf XV.)

Die ausgedehnte socialpolitische Gesetzgebung Deutschlands
hat auch auf dem Gebiete des Erfindungswesens befruchtend
gewirkt. Sie hat nicht nur die bekannten, zum Schutze der
Arbeiter getroffenen Einrichitungen zu einer erhohten Bedeu-
tung gebracht, sie hat auch mittelbar die Losung neuer Auf-
gaben hervorgerufen. Die Deutsche Allgemeine Ausstellung fir
Unfallverhiitung zu Berlin 1889 hat die mannigfaltigen Mittel
und bedeutsamen Neuerungen offentlich gezeigt, welche die Ab-
sichten des Gesetzgebers beztiglich der Beseitigung der Gefahren
im Betriebe gewerblicher Anlagen zu verwirklichen bestimmt sind.

Unter den von der Preulsischen Staatseisenbahn-Verwaltung
aut der genannten Ausstellung vorgefihrten Gegenstinden befand
sich auch eine Drehbank mit der in Fig. 1 u. 2 auf Taf. XV
dargestellten Schutzvorrichtung, welche deshalb weiteren Kreisen
bekannt zu werden verdient, weil ein erheblicher Theil der
jéhrlich im Maschinenbau, in Schlossereien u. s. w. vorkom-
menden Unfille sich an Drehbinken ereignet, wobei gewshnlich
die Wechsel- und Vorgelegeridder die gefahrbringenden Theile
sind, und diese Vorrichtung Verletzungen durch diese Theile
unmiglich macht.

Das Wesentliche dieser Einrichtung ist das Abhiingigkeits-
verhéltnis zwischen einem gewohnlichen, drehbaren Schutzkasten
iber den Wechselrddern und einem zweiten Schutzkasten iiber
den Vorgelegeridern einerseits und der Antriebvorrichtung der
Drehbank bezw. dem Riemenfithrer des Deckenvorgeleges anderer-
seits, so dafs die Entfernung der Schutzkisten von den Ridern
nur erfolgen kann, nachdem die Drehbank vollstindig ausgeriiclt
und zum Stillstande gekommen ist, und dals die Ingangsetzung
der Drehbank nicht frither eintreten kann, bis die Schutzkisten
die Rader wieder véllig umschliefsen.

Der um einen festen Zapfen a, drehbare Schutzkasten a
der Wechselridder ist durch einen Hebel! mit der hinter der
Drehbank angebrachten senkrechten Zugstange c¢ verbunden;
letztere steht durch die Gabel i mit einem Hebel des zweiten
Schutzkastens b der Vorgelegeriider in Verbindung und greift
mit ihrem obern Ende an einen Winkelhebel d an, dessen
zweiter Arm eine wagerechte Riegelstange e erfalst. Das freie
Ende dieser Riegelstange wird in dem an einem der Hingebicke
des Deckenvorgeleges befestigten Stiicke g gefithrt, in welchem
auch die mit einem Loche versehene flache Verlingerung h
des rechtwinkelig zu e liegenden Riemenfithrers gleitet. Die
Anordnung dieser Theile ist nun so getroffen, dals beim Still-

stande der Drehbank durch Anheben des Schutzkastens a zum

Zwecke des Freilegens der Wechselrider der Zugstange c¢ ab-
wirts gezogen und hierdurch zuniichst auch der Schutzkasten b
abgeklappt wird, gleichzeitig aber die Riegelstange e in das
Loch der Verlingerung h des in seiner Mittellage befindlichen
Riemenfihrers eingreift und diesen verriegelt. Ist die Dreh-
bank gar nicht, oder nicht vollstindig ausgeriickt, befindet sich
also der Riemenfithrer nicht in seiner Mittellage, so kounen
die Schutzkiisten von den Ridern nicht entfernt werden, weil
sofort die Riegelstange e gegen die flache Verldngerung h des
Riemenfihrers stolst, und die Weiterbewegung verhindert. Bei
verriegeltem Riemenfithrer kann die Drehbank weder durch die
Ausriickstange f, noch auf andere Weise in Gang gesetzt werden.
Erst wenn die Schutzkésten in ihre regelrechte Lage gebracht
sind, und die Réder verdecken, ist auch die Verriegelung des
Riemenfiihrers aufgehoben, und die Drehbank kann erst dann
in Betrieb genommen werden.

Nachrufe.

Geheimer Baurath Theodor Riite .

Am 19, Februar d. J. verstarb in Magdeburg nach lingerem
Leiden der Konigliche Geheime Baurath Theodor Bite, Mit-
glied der Koniglichen Eisenbahn-Direction daseibst.

Der Verblichene war am 1. Januar 1829 zu Hannover
geboren und trat im Jahre 1848 in den Dienst der Hannover-
schen Staatshabn, nachdem er die polytechnische Schule seiner
Vaterstadt 3 Jahre lang besucht hatte. Derselbe warde zunichst
im Werkstdtten- und Locomotivdienste und dann nach kurzer
Ausbildung in Maschinenfabriken bei den Entwurfs-Arbeiten im
maschinentechnischen Bureau zu Hannover beschiftigt. Im Jahre
1853 legte der Verewigte die Priifung fur Eisenbahu-Maschinenbau

*) Vergl. Organ 1892, Seite 194.

ab, wurde 1854 zum Ober-Maschinisten crnannt und in dieser
Eigenschaft nach Dremen versetzt.

Nachdem derselbe Studienreisen nach England und Frank-
reich unternommen hatte, erfolgte im April 1865 seine Ver-
setzung nach Hannover unter gleichzeitiger Beforderung zum
Maschinenmeister. Im Jahre 1869 zum Ober-Maschinenmeister
bei der Main-Weser-Bahn ernannt, wurde er nach Cassel ver-
setzt, wo ihm im Jahre 1871 fiir seine besonderen Leistungen
bei der Truppenbeforderung der rothe Adlerorden IV. Classe
verliehen wurde, und wo er Gelegenheit hatte, sein reiches
Wissen und seine mit praktischem Geschick verdundene grofse
Arbeitskraft bei den unter seiner Leitung stattgehabten Ver-
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suche wegen Einfihrung der durchgehenden Bremse, einer - ein-
heitlichen Radreifenbefestigung mittels Sprengringen u.s. w. zur
Geltung zu bringen. Mit dem 1. August 1880 wurde Herr
Biite nach Magdeburg versetzt und in dem darauf folgenden Jalire
zum Koniglichen Eisenbahn-Director mit dem Range der Rithe
IV. Classe ernannt, In dieser Stellung war es ihm vergdnnt,
in hervorragender Weise an der Verbesserung und Vervoll-
kommnung der Betriebsmittel mitzuwirken. Nach mehrfachen
Studienreisen nach England wurde ihm der Entwurf und die
Leitung des Baues der Hofwagen Seiner Majestiit des deutschen
Kaisers itbertragen und nach Fertigstellung des Hofzuges der
Kronenorden III. Classe verliehen. Noch im Frihjahre 1891
unternahm der Verewigte im Auftrage des Herrn Ministers der
offentlichen Arbeiten eine dreimonatliche Studienreise nach Nord-
amerika, welche er hauptsichlich fiir den Bau der neuerdings
eingefithrten vierachsigen Personenwagen'mit Drehgestellen ver-
werthen konnte. Auch durch seine litterarische Thitigkeit hat
sich der Verewigte auf dem Gebiete des Eisenbahn-Maschinen-
wesens hervorgethan und zur Forderung desselben in hohem
Mafse beigetragen. In dieser Richtung heben wir als besonders
verdienstvoll den Bericht*) tber eine Studienreise nach den

*) Vergl. Organ 1891 S. 161 und 1892 8. 167: Die Nordameri-
kanischen Eisenbahnen in technischer Beziehung.

Vereinigten Staaten von Nordamerika im Sommer 1891 hervor,
welchen er in Gemeinschaft mit Herrn v. Borries erstattete
und welcher ctwa neun Monate vor seinem Tode crschien.

Ehre seinem Andenken!

Thomas Agudio 1.

Der auf dem Gebiete der Erbauung von Bergbahnen wohl
bekannte Ingenieur Thomas Agudio ist vor kurzem im Alter
von 65 Jahren zu Turin gestorben. Er stammt aus Malgrate
bei Lecco. Seine Ausbildung erhielt er an der Universitit Pavia
und spiter an der Ecole Centrale zu Paris. In die Praxis trat
er zuerst in Frankreich ein, wo er lingere Zeit Ingenieur der
Ostbahngesellschaft war. Nach Ttalien zoriickgekehrt wurde er
in leitender Stellung in der Geschiitzgielserei im Arsenale von
Turin beschiftigt, und machte die Anlage von Bergbahnen zu
seinem besondern Studium. Unter anderen bearbeitete er den
Entwurf zu einer Bahn tiber den Frejus zwischen Modane und
Bardonnéche fir den Verkehr wihrend der Bauzeit des Mont-
Cenis-Tunnels, der aber hekanntlich nicht zur Ausfahrung kam;
dagegen wurde 1884 die Superga-Bahn nach seinen Plinen
ausgefithrt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Ausstellungen.

Yoranschlag fiiv die Weltausstellung in Chicago.
(Engineering News 1893, 8. 175.)
Die gesammten Einnahmen einschliefslich aller Gewihrbe-
triige sind veranschlagt zu rund 65175000 M., die Ausgaben

zu 61292000 M., sodals der Anschlag mit 3883000 M. Ueber-
schuls abschlielst. In der Quelle sind die Einzelbetrige
namentlich fiir die Ausgaben eingehend aufgefilrt.

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

Holztrinkung wmit Carbolineum Avenarius.
(0. R. P. 46021),

Das Carbolineum Avenarius hat sich nach uns vorliegenden
zahlreichen Zeugnissen seit jetzt mehr als einem Jahrzehnt so-
wohl fiir die Trénkung, wie auch fir den Anstrich von Hélzern,
welche der Fiulnis ausgesetzt sind, in den verschiedensten
Zweigen des Bau- und Eisenbahnwesens so gut bewdhrt, dals
wir Veranlassing nehmen, diese Thatsache besonders zu be-
tonen. Im Eisenbahnwesen ist es vornehmlich fir der Witte-

.

rung ausgesetzte Holzer in Hochbauten, Pfosten, Schranken
. s. w., dann aber auch fir den Wagenbau in ausgedehntem
Mafse und mit befriedigendem ZErfolge zur Verwendung ge-
langt. Eine besondere Annehmlichkeit des schweren, etwa
20° C. warm zu verwendenden Kohlenwasserstoffoles besteht
darin, dafs die Trinkung ohne besondere Vorkehrungen mog-
lich ist, und dals selbst ein einfacher Anstrich einem Oelfarben-
anstriche wohl in jeder Beziehung, abgesehen von der Hulseren
Erscheinung, iberlegen ist.

16*
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Rostbildung an eisernen Bauten durch Locomotivgase.
(Engineering News 1893, 8. 57. Mit Abbildungen.)

Seitens der New- York - Central- und Hudson-Bahn sind
Beobachtungen iiber die Einwirkung von Locomotivgasen auf
die Eisentheile iiber den Gleisen liegender Bauwerke angestellt
worden. Ueber die schlimme Einwirkung des Rostes auf die
Schienen haben wir wiederholt*) berichtet, dafs man in England
iiber den Gleismitten unter niedrigen eisernen Dichern Holz-
bohlen aufhingt, um das unmittelbare Anpralien des Blasrohr-
strahles an das Eisen zu verhiiten, ist bekannt; die eiserne First
des Tunnels der Baltimore- und Ohio-Bahn in Philadelphia ist
mit hohlen feuerfesten Ziegeln ausgewdlbt.**)

Der Ingenieur McClintock zu Rochester hat genaue
Messungen an einer Strafsenbriicke mit holzerner Fahrbahn
angestellt, welche tiber dem Ausgang vom Giiterbahnhofe der
New-York-Central- und Hudson-Bahn fithrt, unter welcher also
viele schwer belastete Locomotiven verkehren; die Fahrbahn-
triiger liegen zwischen 5,18 und 5,79™ ither Schienenoberkante.
Die Bricke ist 1879 gebaut, also etwa 13 Jahre alt. Die hol-
zernen Fahrbahntriger zeigen sich gut erhalten, nur geringe
Beschidigungen finden sich an den Bohlenniigeln. Die Wand-
glieder sind genan in den Bohlenbelag eingepalst und starke
Rostwirkungen finden sich nur unterhalb der Fahrbahn, beson-
ders stark sind sie in den Anschlissen der Glieder des Wand-
netzwerkes an den Untergurt, also an .den Stellen, welche das
an den Gliedern herablaufende Wasser erreichen konnte. Sehr
stark angerostet zeigen sich auch die eisernen Fahrbahntriger.

Durch genaue Aufmessung der Querschnitte an den stark
angerosteten und den gut erhaltenen Stellen wurde festgestellt,
dafs die Querschnittsverschwichung 26 % bis 61,5 %, bei den
meisten Gliedern iiber 40 %, also fir das Jahr reichlich 3 %
betragen hat. Besonders stark tritt sie tber den Mitten der
stirkst befahrenen Gleise auf. Vielfach sahen die angerosteten
Theile noch gesund aus, da der Rost mit einer glatten festen
Schicht bedeckt war, und wurden erst erkennbar, nachdem der
Rost dorch Hammerschlige beseitigt war. Die Briicke war ur-
spriinglich zwei Male mit Bleimennige gestrichen, der doppelte
Anstrich ist 1886 erneuert, in den geschiitzten Theilen auch
gut erhalten, namentlich an den vom Blasrohrstrahle getroffenen
Stellen ist der Anstrich jedoch kaum einige Wochen unverletzt
zu halten.

Neben dem Strafsenverkehre trigt die Briicke eine elek-
trische Bahn, unter deren Wagen die Briicke bereits erhebliche
Schwankungen ausfithrt, so dafs sie wahrscheinlich an der Grenze
der Betriebssicherheit angelangt ist.

Griindung der Festungsgrabenbriicke der Kinigsberg-Labiauer
Eisenbahn aul gufseisernen Schraubenpfihlen.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1891, No. 5, 8. 45.)

Die feste Briicke mit eisernem Ueberbau hat drei Oeffnungen
zu 13,92 ™ Stutzweite, die Mittelpfeiler ruhen auf vier Pfihlen

*) Organ 1890, 8. 172 u. 205; 1891, 8. 57 u. 251.
**) Engineering News 1892, 17. November.

vor 0,78 m #ufserem Durchmesser, 4 cm Wandstiirke und 9,7 ™
Auf 2/, der Linge stecken sie im Untergrunde. Die
Pfihle bestehen aus mehreren, durch #Hufsere Flansche mit
Schraubenbolzen verbundenen Stiicken, 1,25—2,0 ™ hoch und
je 1600 kg schwer. Die an den unteren Pfahltheilen sitzenden
Schrauben haben auf 11/, Gang 0,27 ® Steigung, bei 1,6™
Durchmesser. Die obersten Pfahltheile von 0,4 ™ Hohe sind
erst nach erfolgtem Einschrauben aufgepalst und tragen die
Auflager der Briickentriiger der Art, dafls die Auflagerplatten
sowohl auf den Betonkern, mit dem die Pfihle angefillt sind,
als auch mittels zwischengelegter Bleiplatten auf den obersten
Rohrflanschen ruhen. ¥Es wird der Vorgang des Einschraubens
beschrieben. Zuerst wurde dies durch die Kraft von 32 Arbeitern
mit ruckweisem Antriebe an einem 3,0 ™ langen Hebel bewirkt,
spiter wurde statt dessen eine Locomobile benutzt mit Vor-
gelege und drei Flaschenziigen. Das dabei ausgeiibte Kraft-
moment berechnete sich auf 14000 mkg.

Die Beseitigung der im Innern der Rohre sich ansammeln-
den Bodenmassen erfolgte in den Zwischenpausen wihrend des
Aufsetzens eines neuen Pfahltheiles. Ein Arbeiter wurde in
den Pfahl hineingelassen und forderte mittels eines loffeiartigen
Spatens und eines Kiibels die Massen. Im untersten Theile des
Pfahles wurde ein Sackbohrer benutzt. Die Einschraubung der
vier Pfihle wurde in nicht ganz zwei Monaten bewirkt. DBei
regelmifsigem Betriebe betrug die tigliche Senkung des Pfahles
rund 1,0 ®. Die Kosten eines steigenden Meters der her-
gestellten Pfihle belaufen sich auf 630 Mark. Diese Griindungs-
art wird als ausreichend zuverlissig bezeichnet und besonders
empfohlen, wenn bei Frostwetter die Grindung vorgenommen
werden soll und der Umfang der Arbeit ein grofserer ist.

Wi.

Linge.

Trockenlegung nasser Tunnelgewdlbe und Widerlager,
(Centralblatt d. Bauverwaltung 189!, No. 8, 8. 73.)

Die erste Anwendung des Einpumpens von Cement in nasse
Tunnelgewslbe bei dem Forsttunnel der wiirttembergischen
Schwarzwaldbahn durch den Bauinspector Daser wird be-
schrieben.

Da es sich um einen in Betrieb befindlichen Tunnel han-
delte, so war zuniichst ein Gerist erforderlich, welches leicht
beseitigt uud wiederhergestellt werden konnte. Dies Geriist
wird niher beschrieben. Dasselbe war so beschaffen, dals es
von einigen Arbeitern innerhalb 5 Minuten beseitigt und wieder
aufgestellt werden konnte. Nach Aufstellung des Geriistes
wurden mittels Kreuzbohrers Locher von 4 cm Durchmesser in
die Lagerfugen des Gewdlbes gebohrt, letztere auf etwa 5 em
Tiefe ausgekratzt und, wo es nothig war, bis auf 2 em Weite
ausgehanen. In diese Fugen wurde eine Wergkalfaterung bis
auf 3 ecm von der Gewdlbelaibung getrieben unter Auslassung
der Bohrlécher. Der iibrige Theil der Fugen wurde mit Cement
verstrichen. Jetzt drang das Wasser nur noch aus den Bohr-
lochern. Nunmehr begann das Einpumpen von Portlandcement,
der zu einem dicken milchigen Brei in einem Bottich angerithrt



war. Mit dem Einpumpen wurde im Scheitel begonnen. Es |
"flofs nur wihrend des Pumpens aus den benachbarten Bohr-
lochern Cement heraus. Wurde der Ausfluls zu stark, so horte
man mit dem Pumpen aof und das Bohrloch wurde mit einem
tannenen Zapfen geschlossen. In der Weise wurden die Bohr-
locher nach einander behandelt. Zuerst die eine Hilfte des
Gewdlbes, dann die andere. War ein ganzes Gewdlbestick in
der Weise behandelt und zeigten sich doch noch Stellen, wo
Wasser austrat, so wurden noch einige Bohrlécher vorgetrieben,
bis das Gewdlbe vollkommen frocken gelegt war.

Nunmehr dringte das Wasser aus den Stolsfugen des
Tunnelgewdlbes, welche in 6—7 ™ Entfernung vorhanden waren.
Diese wurden in #hnlicher Weise trocken gelegt.
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Zur Abfihrung des Wassers schlug man in der Nihe der
Kimpferfugen in 3—4 ™ Entfernung Bohrlécher zwischen den
in 4—6 ™ von einander entfernten Wasserschlitzen. Der Er-
folg war ein vollkommener, da nur mnoch vereinzelte Wasser-
tropfen durchliefen. Zwar war der Tunnel trocken gelegt, aber
die Frage nicht entschieden, ob der Erfolg dem Kalfatern der
Fugen mit Werg zuzuschreiben sei. KEtwa 6 Wochen nach
Vollendung der Arbeiten liefs man die Zapfen aus den Bohr-
lgchern entfernen, aus denen aber kein Wasser mehr trat.

Die Kosten des Verfahrens sind ziemlich hohe wund be-
tragen 46,24 Mark fir 1 Ifd. m des Tunnels.

Bahn-0O0berbau.

Normaloberbauten der Canadischen Eisenbahnen,

(Engineering News 1893, 8. 52. Mit Abbildungen.)

Auf den beiden Hauptlinien des Canadischen Bahnnetzes,
welches im Juni 1891 rund 23500 km Bahnlinge umfafste,
haben die beiden hauptsichlichsten Linien: die Canadische
Pacificbahn mit 10600 km und die Grand Trunkbahn mit
5140 km die nachfolgenden in den Hauptabmessungen ange-
gebenen Oberbauten eingefithrt.

Die Schienen haben die folgenden Verhiltnisse:

Canadische Grand Trunk-
Pacifichahn bahn
Hohe der Schiene . 125,4 nm 123,8 mm
Fufsbreite 114,3 « 123,8 «
Kopfbreite oben 57,0 « 57,0 «
« unten 57,0 « 62,0 «
Kopfflanken . lothrecht geneigt
Kopfhohe bis Schnitt der Laschen-
anlageflichen 41,3 um 47,6 0m
Steghthe zwischen den Schmtten der
Laschenanlageflichen . 60,5 « 55,5 «
Fulshohe bis Schnitt der Laschen-
anlageflichen 23,5 « 20,5 «
Stegdicke . 12,5 « 12,5 «
Hohe bis Mitte der Bolzenlocher 64,0 « 51,0 «
Halbmesser der Kopfwdlbung oo 305,0 «
Halbmesser der oberen Kopfabrun-
dungen 12,5 om 9,5 «
Halbmesser der unteren Kopfa,brun—
dungen . . . 0 « 1,6 «
Halbmesser der Ausrundung zw1schen
Kopf und Steg . .o 9,5 « 9,5 «
Halbmesser der Ausrundung zwischen
Fuls und Steg . . 9,5 « 9,5 «
Halbmesser der Seitenflichen des
Steges . oo 305,0 «
Halbmesser der Abrundung der Fu(s—
kanten 3,0 mm 3,0 «

Wi.
Canadische Grand Trunk-
' ) Pacifichahn bahn
Neigung de:r Laschenanlageflichen , [oben 160
gegen die Wagerechte . . . 15 unten 13 9
Querschnittsverhiltnis des Kopfes
zum Gesammtquerschnitte 37,6 % 351 %
Querschnittsverhélitnis des Steges
zam Gresammtquerschnitte 18,1 « 16,4 <«
Querschnittsverhiltnis des Fulses
zum Gesammtquerschnitte 44,3 « 48,5 «
Gewicht fiur 1 1fd. m 35,7 kg 39,2 kg.

Die Unterstiitzung erfolgt durch ungetrinkte, nicht ent-
rindete Holzquerschwellen.

Der Schienenstofs der Canadischen Pacific-
bahn zeigt 1118™™ lange kriiftige Winkellaschen, welche auf
der ganzen Fulsflanke nach amerikanischem Muster anliegen,
und iber drei Stolsschwellen reichen. Die sechs Laschenbolzen
sind 19™™ dick in 279 langen gebohrten Lochern des Steges
und 28,59™ langen gestofsenen Liéchern der Laschen. Die
Muttern haben runde Unterlegscheiben ohne Sicherung. Die
Theilung der Lochmitten in der Laschenlinge ist die folgende:
79,5mm 247 8mm g5 00m, 33,40m §5,0m0, 247 gmm 79 5mm
die Bolzen sind also nach dem Stolse zu erheblich enger ge-
stellt, Auf den beiden dufseren Stofsschwellen sind die duflseren
Laschenschenkel fiir je zwei versetzte Niigel ausgenuthet, um
das Wandern zu verhindern. Die Dicke des Laschensteges be-
trigt 19 mm,

Der Schlenenstofs der Grand Trunk-Bahn ist ein
schwebender mit nur 610™® langen Winkellaschen fiir 4 Bolzen
der Theilung 63,5™m, 152,5™mm, 178,000, 152,598, §3,5mm
in welche rechteckige Locher von 24™® Hghe und 27 ™= Linge
zur Aufnabme linglicher Ausweitungen der Bolzenschifte ge-
stofsen sind.

Auf etwas élteren Theilen der Strecke liegen »Holz-
bricken« unter den Stéfsen aus Bohlen von 6,5 cm Dicke
und 76 cm Linge, welche auf den entsprechend tiefer gebetteten
Stofsschwellen ruhen und auf welche die Schienen aufgenagelt
sind. Neuerdings wird diese Stolsunterstiitzung jedoch nicht
mehr ausgefiihrt.
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Unterhaltungskosten von Heindl’s Oberbau.

Herr Regierungsrath Ast berichtet iber die Erfahrungen
mit Heindl’s eisernem Querschwellenoberbau im Vergleiche
mit holzernen Querschwellen, folgendes: Die Probestrecken
waren gleich, z. Th. mit gesiebtem Kiese, z. Th. mit Kalkstein-
kleinschlag unterbettet. Die Schienen wiegen 34,8 kg/m, die
Schwellentheilung ist rund 90 cm, die Linge der Eisenquer-
schwellen ist 2,44 ™, ihr Gewicht 72 kg fur das Stick, sie
bestehen aus Bessemer-Flufseisen.

Die 2 km langen Strecken sind 9 Jahre lang beobachtet,
und es fuhren im Ganzen etwa 80,000 Zige mit 40 Millionen
Tonnen Gewicht dartiber. Die Unterhaltungskosten stellen sich
in Mark fiir 1 km etwas abgerundet wie folgt:

Eisenschwellen  Holzschwellen

1884 565 468
1885 h72 598
1886 448 478
1887 282 367
1888 392 446
1889 373 366

2632 2723

2632 2723
1890 249 287
1891 170 466
Im Ganzen 3044 3476
* Durchschnitt  380,5 434,5

Der starke Anwachs der Kosten fur Holzschwellen 1891
ergab sich aus der Nothwendigkeit, mil der Erneuerung der
Schwellen zu beginnen, wihrend die Eisenschwellen noch keine
erkennbare Verschlechterung zeigen, und ebenso sind auch die
Befestigungsmittel der Schienen, welche kein Nachziehen er-
forderten, noch unversehrt. Die Schienen zeigen auf den Eisen-
schwellen ganz regelmilfsige Abnutzung, Brtiche und Sparver-
#nderungen sind nicht vorgekommen. Von den Bolzen sind
3,2 % erneuert, es zeigte sich jedoch, dafs nicht Abnutzung,
sondern mangelhafte Herstellung die Ursache biervon waren.

Die theilweise schlechten Berichte iber andere Oberbauten
mit eisernen Querschwellen erkldirt sich Herr A st weniger aus
den Schienen und Schwellen, als aus Fehlern in der Art der
Schienenbefestigung, deren gute Durchbildung den Grund der
Haltbarkeit des Heind1'schen Oberbaues bildet.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Der Fortstrafsen-Haupthahnhof zn Detroit.
(Railroad Gazette 1893, 8. 66. Mit Plinen.)

Bei den neueren Hauptgebduden nordamerikanischer Per-
sonenbahnhdfe hat sich eine Grundrifsanordnung®) entwickelt,
welche dufserst klar und zweckmifsig genannt werden kann,
freilich wegen der anspruchslosez Anpassung an das unbe-
dingte Bediirfnis auf unsere Verhiiltnisse nicht ohne weiteres
iibertragbar ist.

Das Hauptgebiude liegt an der Ecke der Fort- und
3. Strafse, mit einem massigen, thurmartigen Aufbau nach dem
Muster vieler dhnlicher Gebiude auf der Ecke, einem hoheren
Kopfbau an ersterer, einem niedriegen Langbau an letzterer Strafse.
Die Gleise laufen in den so entstandenen Gebiudewinkel ein,
endigen z. Th. auch vor dem Kopf des Langbaues. Die Haupt-
verkelirsrinme liegen zu ebener Erde im Kopfbaue und Thurme.
Der Windfang des Haupteinganges springt in die grofse Ein
gangshalle ein, welche zugleich den einzigen gréfseren Warte-
raum bildet. Die Mitte von dessen Hinterwand nimmt die
Fahrkarten - Ausgabe ein, an welche sich beiderseits kleine
Schalter der Pullman- und Wagner - Gesellschaft anlehnen;
rechts uud links von diesen fuhren breite Windfinge in eine
nach dem Kopfbahnstiege offene Laube mit ausgedehntem Ober-
lichte, welche nur die Hohe des Untergeschosses hat, wihrend
die Eingangshalle durch zwei Geschosse reicht. Rechts von
der Halle liegt im Erdgeschosse ein Frauenraum mit Aborten
im Thurme, dann folgt ein Gang za einem Seiteneingange zur
Halle mit Treppe zu den Obergeschossen, dann ein kleines
Rauchzimmer und Aborte. Den Anschlufs an den Langbau

*) Wir besprachen derartige Anlagen schon im Organ 1891, S.173.
S. anch Organ 1893, S. 115.

bilden zwei Eingangsriume mit Treppe, welche den unmittel-
baren Zugang zu den Bahnsteigen ermiglichen, und so geriumig
sind, dals sie zugleich als Warteriume dienen konneu. Im
Langbau an der Fortstralse folgt zuerst eine Gepickabfertigung,
welche man also von der Halle und der Fahrkarten-Ausgabe
nur iiber den Bahnsteig erreichen kann, und weiter schliefsen
sich Geschiftsrdume fir Steuer, Zeitungen, die Schlafwagen-
Gesellschaften, Post und Eilgut an.

Links von der grofsen Halle liegt ein Speisesaal mit Er-
frischungsraum, Anrichte und Kiche, und in diese eingebaut
ein Zeitungsschalter, Handgepdckraum und Telegrammannahme,
sowie ein Treppenhaus fiir die Obergeschosse.

Besonders auffallend fir unsere Gewohnheiten erscheint
der vollige Mangel abgesonderter Wartesiile, und die Lage der
Gepiickannahme, welche mit den sonstigen Hauptverkehrsriumen
in gar keiner Verbindung steht.

Die cberen Geschosse sowohl des Thurmes, wie des Kopf-
und Langbaues, aufser der durchgehenden Eingangshalle, werden
von Verwaltungsriumen eingenommen. Der Langbau hat an
der Stralse ein langes Vorfahrtsdach und nur ein Obergeschoss,
der Kopfbau deren zwei, der Thurm deren finf unter dem
Dache.

Tobler’s Weichenzungen-Verschluls fiir preufsische Normalweichen.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, 80. Januar. Mit Abbildungen.)
Gebrauchsmusterrolle 1195.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 12 bis 14, Taf. XV.)

Das in Fig. 12 bis 14 auf Taf. XV dargestellte kriftige
Weichenschlofs hat sich z. B. auf dem Bahnhofe Podejuch bei
Stettin  in der Verwendung bewidhrt. Es vermeidet jede
Schwichung der Backenschiene. Es besteht aus zwei durch
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einen eingenieteten Mittelbotzen drehbar aufeinander befestigten
Flachschienen, welche in eingedrehter Stellung durch Einbiingen
eines Vorlegeschlofses in die aufgebogenen und entsprechend
gelochten Aulsenenden unverschieblich gegen einander gemacht
werden. Die untere greift unter der Backenschiene durch mit
hakenartig umgebogenem und dornartig zugespitztem Ende in
eine kleine Vertiefung der Zungeninnenfliche, die obere legt
sich mit glatt aufgebogenem Ende aufsen gegen den Steg der
Backenschiene. Die Zunge kann dann nicht von der Backen-
schiene entfernt werden und der kleine Eingriff in die Zunge
verhindert ein Abschieben des ganzen Schlosses von der Zunge
der Linge nach.
Neues Empfangsgebiiude der Philadelphia- und Reading-Bahn in
Philadelphia.
(Engineering News 1898, Seite 50. Mit ausfithrlichen Zeichnungen.)
Die Halle des neuen Endbahnhofes der Philadelphia- und
Reading-Bahn wird eine der weitest gespannten Eisenbahnhallen
sein, nach der Maschinenhalle der Pariser Ausstellung 1889
(110,6 zwischen den Kimpfergelenken weit, 45™ bis Scheitel-
gelenk hoch) und der Ausstellungshalle fir Handelserzeugnisse
zu Chicago 1893 (112™ weit) iiberhaupt bisher die weiteste.
Die Hauptmalse dieser Halle, sowie die der Halle der Midland-
Bahn zu St. Pancras in London und der Pennsylvania-Bahn zu
Jersey City sind hierunter zusammengestellt; wir fiigen die der
neuen IHalle zu Koln am Rhein bei. ’

= s E|ras
2.8 FE.
= Kéln S E Q| LB
- S7 g5 | gEM
& 2 3| 8B F
A 2 |
Weite zwischen Kimpfer-
gelenken. . . . 73,151m | 650m | 78942 m | 77,008 m
Lichte Hohe mitten 30,479 , | 24,0, | 26,822, 26,213,
Gesammtlinge . . ||210,309 , | 255,0 , |154,429 , |198,881 ,
Zahl der Doppelbinder. . — 30 11 12
Ueberdeckte Gleise . 10%) 6*%) 13 12

In der Vorbereitung der Ausfithrung findet sich eine noch
betréichtlich weitere Halle, die der neuen Broadstreetstation der
Pennsylvania-Bahn in Philadelphia, fiir welche eine Weite von
184,95™ zwischen den Kémpfergelenken vorgesehen ist.

Die nene Halle der Philadelphia- und Reading-Bahn hat
15,20™ Theilung der grolsen, 1,524™ breiten Doppelbinder,
zwischen diesen sind 12 Hauptlingstriger angeordnet, welche
zwischen je zwei Hauptbindern noch zwei Zwischenbinder in rund
5,1™ Theilung aofnehmen, und diese tragen mit den Haupt-
bindem erst die Pfetten. Die Bogenlinie der Binder ist der
Spitzbogen. An bheiden Seiten sind die Binder aulsen auf etwa
9,5™ Hohe wie fiblich lothrecht begrenzt, um hier die guls-
eisernen Rahmen und Pfeiler fiir eine Glaswand aufzunehmen.
Die Kimpfergelenke sind durch Zugstangen aus hochkantstehenden
Bandeisen mit Augenenden und Bolzengelenken verbunden, welche
innerbalb des die Gleise und Bahnsteige tragenden Trigerrostes

*) Ausserdem liegt eine Droschkenfahrt in der Halle.
**) In der Halle steht ein Wartesaalgebiude, zwei Gleise liegen
noch in Nebenschiffen.

untergebracht sind. Es fihren nidmlich mehrere Strafsen quer
unter der Halle durch, die Schienenoberkante liegt daher 7,275 ™
iber Strafsenhohe, und in dieser Hohe ist zwischen den Straflsen
der ganze untere Raum durch schmiedeeiserne Stiitzen nutzbar
gemacht, welche oben den Triigerrost das Hallenbodens tragen
und noch 3,658™ unter Stralsenhohe reichen; der untere Raum
wird zu Kellerriumen benutzt, deren Decke auch auf den Stiitzen
ruht. Die Aulsenwiinde bestehen auch im Untergeschossc aus
Glaswinden, und entlang der Kellerwand laufen breite Lauft-
schiichte. Nur unter den Binderfiifsen sind starke Haustein-
pfeiler in die Winde eingesetzt, welche aber von Kellersohle
bis Binderfufs rand 10™ freistehend selir schwach fir die Auf-
nahme der Windkriifte erscheinen, die Pfeilerschifte sind nim-
lich gegenitber 79™ Spannweite nur etwa 1,9™ lang und breit.

In der Halle liegen die Gleise paarweise mit 3,657™m
Mittenabstand zusammen, zwischen den Paaren liegen jedesmal
8,534 ™, in denen die 229™m gber S.0. erhobenen Bahnsteige
Der Triigerrost besteht aus grofsen Quertrdgern, in den
Diese

liegen.
Hauptbinderachsen und den Mitten der Binderfelder.
ruben auf den etwa unter den Bahnsteigkanten stehenden Schmiede-
eisenstiitzen, und tragen unter den Bahnsteigen 8 schwache,
unter jedem Gleispaare starke Lingstriger; zwischen letztere
sind behufs Aufnahme von Buckelplatten unter den Gleisen kurze
Quertriiger eingeschaltet.

Auf dem Scheitel der Ialle steht ein breiter Lichtaufbau
und in jeden Schenkel sind noch zwei Staffeloberlichter einge-
legt. Die Mitten der Bahnsteige werden auch von begehbaren
Oberlichtern eingenommen, so dafs das untere Geschols auch
aufser den seitlichen Fenstern noch ziemlich viel Licht erhilt.

Die Fluchten der unterfithrten Strafsen sind von Auflager-
mauern fir die Triger gebildet, in denen sich auch Fenster und
Eingangsthiiren befinden.

Das Kopfgebiude nimmt die ganze Breite der Halle
ein, an den Lingsseiten stehen keine Gebdudetheile. In der
Mitte der Kopfseite liegt eine grofse Laube durch die halbe
Gebiiudebreite, hinter dieser der grofse Warteraum. An diesen
schlielst sich rechts ein Warteraum fir Damen, eine kleine
Gepiickannabme und Aborte, links von der grofsen Wartehalle
liegt ein Speisesaal und Erfrischungsraum, Hinter diesen Réumen
liegt quer durch die ganze Halle ein breiter Kopfbahnsteig, auf
dem rechts ein Dienstgebiiude des Bahnhofsvorstandes errichtet
ist. Dieser Kopfbahnsteig ist zuginglich und durch eine Schranke
gegen die 7 Lingsbahnsteige zwischen den Gleisen abgeschlossen.
Der Grundrifs entspricht also in seiner Einfachheit ganz den
amerikanischen Gewohnheiten*). Zu dem Kopfbahnsteige als
dem Haupteingangsraume fithren die Treppen aus dem untern
Geschosse hinauf, welches in Strafsenhohe unter den Warteriumen
kleinere Betriebsriiume, namentlich die Fahrkartenausgabe enthilt.

Kiopcke's Sandgleis zum Aufhalien von Eisenbahnfahrzeugen
(0. R. P. 65623).
(Civilingenieur 1893, Bd. XXXIX, Heft 1, 8. 55.)
Herr Geheimer Finanzrath Kopcke in Dresden betont,
dals bei Einbaltung der tiber die Vertheilung der Bremsen in

*) Vergl. Organ 1891, 8. 173.
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Bahinziigen bestehenden Bestimmungen bei gewissen Geschwin-
diglkeiten die Zige, namentlich auf Gefillen, nicht mehr zum
Stehen zu bringen sind, weil bekanntlich die Reibungswerth-
ziffer zwischen Schiene und Radreifen mit wachsender Ge-
schwindigkeit rasch abnimmt. Trotz der Bremsen ist also ein
Durchgehen der Ziige nicht ausgeschlossen. Hierzu kommt,
dafs heute auch bei den besten Signaleinrichtungen die Sicher-
heit des Zuges ganz und gar vom guten Willen des Fiilirers,
bezw. von dessen Fihigkeit, diesen Willen zur That werden
zu lassen, abhiingt.

Diese Verhiltnisse legen den Wunscl nahe, ein sicheres und
gefahrloses Mittel zum Stellen auch des schnellst fahrenden
Zuges von aufsen her an gewissen Stellen zu besitzen. In
England und Amerika sind zu diesem Zwecke Entgleisungs-
weichen®) in Gebrauch, welche auch auf den sdchsischen Staats-
bahnen mehrfach zur Verwendung gekommen sind, um in un-
beahsichtigter Weise aus Nebengleisen kommende Wagen sicher
von den Hauptgleisen abzuweisen. Intgleisungsweichen konnen
aber den oben namhaft gemachten Anforderungen nicht genfigen,
denn in den oben hervorgehobenen Fillen schaffen sie mindestens
so grofse Gefahren fir den Zug, wie sie beseitigen.

Kopceke hat daher fir die mit Neigung zu betreibenden
Gleise des neuen Verschiebbahnhofes Dresden-Friedrichstadt die
Anlage von Sandgleisen oberhalb und unterhalb der Gleisroste
vorgesehen, welche zum gefahrlosen Auffangen von Wagen be-
nutzt werden sollen, die auf den geneigten Gleisen durchgehen.

Der Grundgedanke der Anlage ist der, die aufzufangende
Wagengruppe in ein Gleis abzulenken, in welchem keine Ent-
gleisung eintritt, das aber wegen Bedeckung mit grobem Sande
in 5 ecm bis 8 cem Dicke den Beweguugswiderstand der rollen-
den Reibung dermafsen erhioht, das die Stellung auf eine von
der Einlaufsgeschwindigkeit abhingende Strecke erfolgen mufs.

Wihrend die Reibungswiderstinde gebremster Rider auf
glatter Schiene **) fiir 35 m/Sec. Geschwindigkeit nach Franke
(Lemberg) auf 0,090131, nach Galton fir 26,8 m/Sec. Ge-
schwindigkeit fiir Stahl auf Stahl sogar auf 0,027 herunter-
gehen, so dafs, wenn jede vierte Achse gebremst wird, nur
der 0,25.0,091031=0,0225te bezw. der 0,25.0,027 =
0,00675te Theil des Zuggewichtes als verzogernde .Kraft zur

*) Organ 1885, 8. 107. Sicherung von beweglichen Briicken.
**) Organ 1889, S. 72 und 113.

Verfiigung steht, haben Kopcke’s Versuche ergeben, dals auf
dem 5 bis 8cm bedeckten Sandgleise Reibungswerthziffern
zwischen 0,088 und 0,054 wirken, welche mit wachsender
Geschwindigkeit eher wachsen als fallen, von der Dicke der
Sandschicht tiber 5 cm hinans nicht wesentlich abhingig sind,
und sich auch im Winter durch Ausfrieren nassen Sandes nicht
erheblich #dndern. Da diese Reibung stets aunf alle Achsen
des Zuges wirkt, so wird auf solche Weise eine verzogernde

0,088
Kraft geschaffen, welche in den dulsersten IFdllen VL;—;_ =
0,00675
. 0,054 . .
13mal bis 0.0995 — 2mal so grofs ist, als die des gebremsten

Zuges; in der Regel wird man auf den etwa 7 fachen Wider-
stand somit rechnen kodnnen.

Das Sandgleis wird durch eine Weiche an das Fahrgleis
angeschlossen, welche mit einem etwaigen Signale so gekuppelt
sein kann, dals die Weiche in das Sandgleis weist, wenn das
Signal auf Halt steht; auch am hintern Eade ist es zweck-
mifsig, das Sandgleis wieder mittels Weiche in das Fahrgleis
einzufithren, damit wirkliche Entgleisungen ausgeschlossen werden.

Das Sandgleis selbst kann von dem Fahrgleise ganz ab-
gezogen werden, einfacher ist es aber, dasselbe nach Art einer
Gleisverschlingung im Fahrgleise liegen zu lassen, da dann alle
Kreuzungs- und Herzstiicke vermieden werden. Die Schienen
des Sandgleises werden dann auf die Querschwellen des Haupt-
gleises gelagert und ihre Hohe wird um die Dicke der Sand-
schicht geringer bemessen, als die der Hauptschienen. Da das
Gleis sehr selten befahren, durch den Sand auch entlastet wird,
50 ist die geringe Hohe unbedenklich. Die Sandschiene liegt
an beiden Enden hinter der Weiche auf Aufklotzungen auf
den Querschwellen so im Gefille, dals dadurch der Hohen-
unterschied ausgeglichen wird, sie wird beiderseits durch holzerne
Langschwellen eingefafst, welche den Sandkasten bilden und
zugleich als Schutzschienen gegen Entgleisung im Sande dienen.

Noch einfacher ist es, die Fahrschiene gleich als die eine
Begrenzung des Sandkastens zu benutzen und die andere etwa
aus einem auf die Querschwellen gebolzten Winkeleisen zu
bilden; die Entfernung der Sandschiene von der Fahrschiene
Die Laschenbolzen des Hauptgleises
damit

wird dann noch geringer.
miissen dann an der betreffenden Seite versenkt sein,
sie nicht von den im Sandgleise laufenden Reifen verletst
werden.

Maschinen- und Wagenwesen.

Prefsluft-Werkstitten-Krahn,
(Railroad Gazette 1893, 8. 106. Mit Zeichnungen.)
(Hierza Zeichnungen Fig. 2 bis 4 auf Taf. XVIIL)

Der Maschinendirector Hawskworth der Burlington- und
Missouriflufs - Eisenbahn hat in den Werkstitten in Nebraska
einen Falrkrahn mit Prefsluftantrieb eingerichtet.

Der Krahn geht auf einem Gleise mitten durch den 122m
langen Schuppen, zu dessen beiden Seiten schwere Werkzeug-
maschinen aufgestellt sind. Mitten ither dem Gleise ist ein
Fihrungs-r-Eisen angebracht, an dem die Rollen am Kopfe

der Krahnsiiule laufen, wenn er die Werkzeugmaschinen bedient;
ist er im Freien thitig, so kann er ndthigenfalls mit 4 Klanen
an den Schienen befestigt werden.

Die Prefsluft wird in Vorrath gehalten in einem aufrechten
Cylinder von 1,07™ Durchmesser und 1,83™ Hohe auf dem
hintern Theile des Krahnwagens, aulserdem in der 355%™
weiten Krahnsiiule, in dem &ufsern ringformigen Raume des
254™m weiten Auslegers und in zwei 229™™ weiten Rohren,
welche am obern Ende der Ssule iiber dem Ausleger und auf
der andern Seite der Siule befestigt sind; der ganze Inhalt
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dieser Behilter ist 2,4 cbm. Die riickwirtige Verlingerung
des Auslegers bildet mitten unter den beiden kleinen Hiilfs-
behiltern der Kraftcylinder zum Heben der Lasten, dessen
Kolbenstange in dem Innenrohre des Auslegers unmittelbar auf
die Hebekette wirkt. Die hochste Pressung, mit der der Krahn
arbeitet, betrigt 5,63 at, wobei die Hebekraft 4t betrigt.
Sédule, Kraftcylinder der Hebekette, Ausleger, Strebe und die
Hilfsbehidlter sind aus Eisenblech. Die von einer Nowalk-
Luftpumpe gelieferte Filllung reicht zu einer Hin- und Rick-
fahrt aus, so dals der Krahn ohne Nachfillung von einer be-
liebigen Stelle des Schuppens aus vor denselben zum Einholen
eines Stiickes von den Anfahrtgleisen und mit diesem zurtick
bis zu jeder der Werkzeugmaschinen gelangen kann, Die Luft-
zuleitung mit Hihnen in kurzen Abstdnden liegt entlang dem
Krahngeleise.

Die Forthewegung des Krahnes geschieht durch Zahnrider
an der Vorderachse von einer Welle vor der Krahnsiule aus,
welche durch eine zweicylindrige Prefsluftmaschine tber dem
Krahnwagen zu beiden Seiten der S#ule angetrieben wird und
an diese mittels Keilnuthenkuppelung angeschlossen werden kann.
Die Umsteuerung dieser Maschine erfolgt durch Niederdriicken
eines Fulshebels, welcher dicht iiber dem von der Siule aus-
gekragten Stande des Fihrers liegt.

Ein einfacher Prefsluftcylinder mit Zabnstange als Ver-
lingerung der Kolbenstange, welcher unter dem Krahnwagen
liegt, besorgt die Drehung der Sdule mittels eines auf deren
unteres KEnde gekeilten Zahnrades.

Die wichtigsten Hauptmalse sind im Schnitte Fig. 8 auf
Taf. XVII angegeben.

Schwere Tenderlocomotiven der lllinois-Centralbahn
tiir Vorortverkehr,
A(Engineering News 1893, S. 193.)

Die in der Bauanstalt von Rogers Paterson, N.-J,
erbauten Locomotiven haben vorn ein Drehgestell mit einer
Laufachse, dann drei Kuppelachsen und hinten wieder ein Dreh-
gestell mit zwei Achsen unter dem Koblen- und Wasserbehélter.
Die Hauptabmessungen sind die folgenden:

Durcbhmesser der sechs Kuppelrdder . 1435w
Yester Achsstand (der drei Kuppelachsen) . 3962 «
Gesammter Achsstand . 10185 «
Last im Betriebe auf den Kuppelachsen. 40,8t
« o« « « dem Vordergestelle 8,0t
« o« « « dem Hintergestelle 22,2t
« = < im Ganzen . 71,0t
Kolbenhub . 559 mwm
Cylinderdurchmesser . 457 «
Dampfeinlals 457 Mm% FHmm
Dampfauslals e 457 M 5 77 G mm
Aeufsere Ueberdeckung der Schieber 29 mm
Kesseldurchmesser . 1422 «
Kesseliberdruek . . . . . . . 12,6 at
Feunerrohre, Anzall . 209
« gufserer Durchmesser 51 mm
« Linge 3302 «
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Feuerkiste . . 2591 R 5 826 mm

Rostfitiche . . 2,18qm
Heizfliche in den Rohren . 110,3 <«
« in der Feuerkiste . 13,1 «
« gesammtc . . 1234 «

Ammoniak-Locomotive fiir Strafsenbahnen.
(Railroad Gazette 1893, 8. 2. Mit Zeichnungen.)

Die von der »Railway Ammonia Motor «-Gesellschaft ein-
gefithrte Locomotive beruht darauf, dafs man wasserfreies Ammo-
niak, welches bei — 83,6° C. kocht, bei -+ 27°C. 10,5 at
Spannung besitzt und von dem 1,7 Raumtheile in 1 Raumtheile
Wasser loslich sind, durch Umhiillupg mit 27 9C. warmem Wasser
in einem Rohrenkessel verdampft, mit dem Dampfe die Maschine
der Locomotive treibt und ihndannin das Wasser stromen lilst, in
dem er sich auflost. Die Wasserwiirme erhoht sich dabei um
ein Geringes. In einer feststehenden Betriebsanlage wird die
Ammoniaklosung bei 50° C. wieder abgedampft, die Ammoniak-
dimpfe werden in Kiithlschlangen verdichtet, die warme, schwache,
verbleibende Liosung wird als Heizwasser der Locomotiven be-
nutzt, welche aufserdem einen Behilter fiir das wasserfreie
Ammoniak im Wasserkessel enthalten, Der Verlust an Ammoniak
betriigt hochstens 10% im Jahre, die Kosten des Abdampfens
sind nach Versuchen in England 1,15 Pfg. fiir ein durchfahrenes
Kilometer. Eine Ammoniakfillung der fir New-York gebauten
Locomotiven reicht fiur 40km Fahrt aus. Die Verwendung von
Kupfer, Messing und rostigen FEisentheilen in Berithrung mit
Ammoniak ist zu vermeiden, da sie angefressen werden, reines
Fisen wird von Ammoniak nicht verletzt. Eine Bremse wird
auch durch Ammoniakdampf betrieben, auch sie giebt die Didmpfe
an das Wasser ab. Erfinder der Locomotive ist P.J. McMahon,
frither Oberingenieur der Admiralitit der Vereinigten Staaten.

Personenwagen der Canadischen Eisenbahnen.
(Engireering News 1893, S. 54. Mit Abbildungen.)

Die neuesten Wagen 1. Classe der Canadischen
Grand Trunk-Bahn fir den durchgehenden Personenver-
kehr am Tage haben zwei zweiachsige Drehgestelle amerika-
nischer Bauvart und jederseits eine Endbithne mit zwei Seiten-
treppen und je eine Eingangsthiir in der Mitte jeder Kopfwand.
Der Wagenkasten hat 17,742™ Linge und 3,027 ™ Breite.
An dem einen Ende kommt man zundichst in einen 4,255m
langen Rauchraum mit zwei Lingsbidnken fiir 16 Personen
unter den Seitenfenstern, jede Bank ist durch Armlehnen in
vier zweisitzige Abtheilungen getheilt und mitten vor jeder Ab-
tbeilung ist ein Spucknapf biindig in den Fufsboden eingelassen.
Durch eine Mittelthiir tritt man in einen auch nach der andern
Seite durch eine Thiir abgeschlossenen Vorraum (vestibule) von
920™™ Linge, an den sich links ein Heizraum mit Baker'-
schem Heizkorper und Kohlengelals, rechts ein Abort fiir Ménner,
jeder durch besondere Thiir zugiinglich, anschlielst. Durch die
zweite Mittelthiir tritt man in einen zweiten, nach dem iibrigen
Raume des Wagens offenen Vorraum, von dem aus man links
in den Abort fir Frauen, rechts in einen Waschraum gelangt.
Nun folgt der Hauptraum, der bis zur zweiten Kopfwand reicht,

XXX. Band. 3. Heft 1893. 17
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und in dem beiderseits quer zu den Langwinden unter den
Fenstern zweisitzige Bédnke stehen, welche mit Forney's um-
legbaren Riicklehnen versehen sind, so dals die Sitze nach Be-
lieben von beiden Seiten benutzt werden kénnen. Nur die beiden
letzten Binke am ‘andern Wagenende stehen an den Lings-
winden unter den Fenstern, - damit ein etwas breiterer Raum
vor der Thiir entsteht. Dieser Raum mit ganz freiem Mittel-
gange und ohne Innentheilung enthédlt in verschiedenen Wagen
26 bis 32 Binke fir 52 bis 64 Reisende.

Die Quebec, Montmorency wund Charleroix-
Bahn hat neben sonstigen Wagen besondere Pilgerwagen
gefubrt, welche bei 13,716™ Linge und 2,946™ Breite
Kastens zwei zweiachsige Drehgestelle, zwei Endbiithnen
Seitentreppen, zwei Thiiren in den Mitten der Kopfwinde
abgesehen von cinem Aborte dicht neben der einen Thir

ein-
des
mit
und
gar

keine Inmentheilungen haben. Zwei Holzbinke laufen entlang
den Langwinden unter den Fenstern, von denen die eine durch
den Abort verkiirzt ist, die andere, dem Aborte gegeniiber auf
eine gleiche Léinge aufgeklappt werden kann, um im Winter
Platz fir einen Ofen zu machen. Zwei fernere Binke stehen
Riicken an Riicken entlang der Wagenmitte und sind so viel
kirzer als die Seitenbéinke, dafs vor den Fingangsthiiren etwas
Platz frei bleibt. Der 17,2 t schwere Wagen ist fiir die Pilger
nach dem Dorfe St. Anne de Beaupre bestimmt, wird aber
tiberhaupt fir den Ortsverkehr an verkebrsreichen Tagen be-
nutzt, da er eine sehr billige Befoérderung ermdoglicht.

Der Wagen hat zwei Zwillingsollampen in der Mitte und
vier Luftsauger. Alle Wagen sind mit der selbstthiitigen
Westinghouse-Bremse ausgestattet.

Signal

Erfahrungen mit dem Schienenstromkreise fiir seibstthitige
Streckensignale. *)
(Railroad Gazette 1892, 8. 957.)

Die Kosten fir den Schienenstromkreis stellen sich so hoch,
dafs dieser Signalbetrieb nur in Frage kommen kann. wo die Dichtig-
keit des Verkehrs hohen Aufwand erméglicht. Die Strecke mufs
gute, reine Bettung haben und gut entwissert sein, wenn der
Schienenstromkreis sicher wirken soll, und er ist von der Witte-
rang auch dann in seiner Zuverldssigkeit noch so abhingig,
dafs sich der Betrieb mittels Batteriestrom als unzweckmiifsig
herausgestellt .hat. Um die Stromstidrke den jeweiligen Ver-
zu konnen, zieht man den Betrieb aus
Speichern vor, welche von einer feststehenden Dynamomaschine

hiltnissen anpassen

gespeist und regelmiifsig ausgewechselt werden. Besonders grofse

weseéen,.

Hindernisse erwachsen aus Wegeiibergdngen in Schienenhohe
mit htlzernen Streichplanken an den Schienen, weil hier die
Absonderung der Schienen nicht gentigend durchgefuhrt werden
kann.  Der Stromkreis am besten durch Kabel-
umleitung geschlossen, welche aher wieder den Nachtheil hat,
dafs ganz kurze Ziige, namentlich einzelne Locomotiven, deren
Linge die der Umleitung nicht erreicht, bei der Ueberfahrt
tiber die Ueberginge die Signale fur kurze Zeit sinken lassen.

Viele aufgetretene Mingel erkldren sich daraus, dals die
Bahnen nicht geniigend aunf die zweckensprechende Ausbildung
der Angesteliten bedacht sind, welche grade auf diesem Gebiete
eine hesonders sorgfiltige sein mufs.

wird hier

* Organ 1884, §. 197; 1885 S. 149; 1586 S. 153; 1883, S. 77
u. 252; 1890, S. 243.

Betriehb.

Neue Versuche mit den Luftdruck-Schnellbremsen von Westinghouse
und der New-York Air Brake-Gesellschaft,*)

(Engineering News 1893, S. 186. Mit Abbildungen.)

Seitens der New-York-Centralbahn sind am 8., 9. und
10. September 1892 bei Karners (Albany) unter Leitung
von P. H. Dudley, M. Iust. M. E. ausgedehnte Versuche zum
Vergleiche der Schnellbremsen von Westinghouse und der
New-York Air Brake-Gesellschaft angestellt. Wie wir schon an
der oben angegebenen Stelle berichteten, hat die Gesellschaft
nach cinander zwei Austellventile auf den Markt gebracht, nach-
dem das erste sich in der Schnellwirkung dem von Westing-
house erheblich unterlegen gezeigt hatte; das zweite Ventil
zeigte dann aber bei wiederholten Versuchen den Mangel, dafs
die Bremsen nach einer Gefahrbremsung nicht loslielsen. Die

*) Vergl. Organ 1892, 8. 159.

Gesellschaft gab an, dafs die neuen Ventile frisch aus der Werk-
statt gekommen und nicht geprift seien.

Die oben erwihnten Versuche wurden nach entsprechender
Vorbereitung mit ungewdhnlicher Sorgfalt ausgefihrt, so dals
sie als malsgebend anzusehen sind.

Beide Ziige hatten 50 Wagen ans ein und derselben Liefe-
rang, welche ohne Ausbesserung 3 Monate gelaufen waren, auch
vor den Versuchen wurden nur die Leitungen auf grobe Un-
dielitigkeiten untersucht. Die beiden Locomotiven waren voll-
kommen gleiche Zwillingsschwestern ans der Schenectady-Bau-
anstalt, so dals also beide Bremsen unter vollkommen gleichen
Verhiltnissen arbeiteten.

Die Versuche wurden sowohl am stebenden wie am fabrenden
Zuge angestellt.

A. Der stehende Zug wurde jedesmal in zwei mittels
eines rund 10™ langen Schlauches verbundenen Hélften in zwei
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neben einander liegenden Gleisen aufgestellt, so dals der letzte
Wagen, der Beobachtungswagen, unmittelbar neben der Locomo-
tive stand. Im Wagen war ein Schreibwerk mit einem etwa
60 cm breiten Schreibstreifen angebracht, auf dem 9 verschiedene
Aufzeichnungen durch z. Th. elektrisch, z. Th. durch den Lauft-
druck bewegte Schreibstifte aufgenommen wurden.

Finf nach einander folgende Versuche ohne be-
sondere Aufzeichnung dientén zunidchst nur dazu, festzustellen,
dafs die Luftleitungen in guter Ordnung seien.

Der Versuch 6 diente zur Feststellung der Zeit, welche
vom Oeffnen des Hahnes auf der Locomotive bis zum Eintritte
voller Bremswirkung am letzten Wagen verstrich. Ein verklei-
nertes Stiick der hierzugehorigen Aufzeichnung zeigt Abbildung 14,
Linie 4 gehort einem Stifte an, welcher elektrisch mit dem
Bremshahne verbunden ist, und dessen Oeffnung durch den
Fihrer angeigt. Die Linien 5 und 6 werden von Stiften ge-
zeichnet, welche zur Angabe jeder zehnten, bezw. jeder ein-
zelnen Secunde elektrisch mit einer Ubr verbunden sind. Die
Linien 2 und 8 geben, von Indicatoren an der Hauptleitung
hervorgebracht, den Druckzustand- der Leitung vor dem ersten,
bezw. am letzten Wagen bis unmittelbar vor dem Beginne
des Versuches an, ebenso stellen die Linien 1 und 7 den
Zustand der Bremscylinder am ersten und funfzigsten Wagen
vor der Bremsung, die Linien 3 und 9 den Verlauf der Druck-
zanahme im Bremscylinder des ersten, bezw. fiinfzigsten Wagens
dar. Alle diese Aufzeichnungen waren leicht auf dem einen
Streifen zu vereinigen, da alle beobachteten Punkte sich in
néchster Nibhe befanden, und die Aufzeichnung ermoglicht un-
mittelbaren Vergleich, da man die Druckschaulinien durch
Ziehen von Lothrechten unmittelbar auf die beiden Zeitlinien
beziehen kann.

Dieser Versuch 6 umfalste drei Anstellungen jeder Bremse,
und liefert folgende Zahlen, wobei die Pressung thunlichst genau
auf 5at gehalten wurde:

Zeit verflols in Secunden von
Oeffnung des Hahnes bis | Eintritt in | Eintritt in
. : den 1. bis | den 50. bis
Bremsars Eintritt von Errellclh "8 | Eintritt Iin E:I'leichung
Linft in den vorer den 50. voller
1. Brems- Pl{eslsﬁzisl_m Brems-  |Pressung im
cylinder oylinder | cylinder |50.Cylinder.
[ 1 0,3 1,0 2,6 0,9
Westinghouse-l 9 0,2 1,0 2,6 0,9
3 0,2 1,0 2,55 0,9
New-York Air| ! 0,25 3,35 3,13 2,82
Brake 0,24 2,96 3,06 2,90
0,28 2,92 3,02 2,90

Bei Versuch 7, welcher dem vorigen #brigens gleich
war, wurden die Bremsen des 5., 6. und 7. Wagens ausgeschaltet.
Bei der Westinghouse-Bremse hatte diese FErschwerung der
Schunellwirkung bei drei Anstellungen keinen merkbaren Unter-
schied gegen Versuch 6 zur Folge, die New-York Air Brake-
Bremse dagegen wirkte bei 5 Anstellungen nur das erste und
letzte Mal, die Ergebnisse waren die folgenden:

Zeit verflols in Secunden von
Bremsart Ocfinung c?es Eintritt in den
Hahnes bis . i
Eintritt in d 1. bis desgl. in
intritt in den :
1. Cylinder den 50. Cyllnder
1 0,2 2,6
Westinghouse . . . . . .{ 9 0,2 9,7
3 0,3 2,7
1 0,2 3,7
2 — — versagte
New-York Air Brake . 3 _ -,
EY - £l
5 0,25 4,2

Versuch 8 war derselbe wie 7, nur wurden die Bremsen

an den sechs Wagen 5—10 ausgeschaltet, auch wurde der
Versuch nur am Westinghouse-Zug vorgenommen. Jetzt versagte
die Schnellwirkung auch hier, die Bremsen zogen nicht im
ganzen Zuge an.
Fig. 14.
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Versuche 9 und 10 betrafen die Moglichkeit der Regelung
der Bremsen, indem die Pressung in der Hauptleitung zuerst
um 0,58 at und dann stufenweise um 0,29 at bis 0,44 at er-
miflsigt wurde, bis der Druck in den Behiltern und Bremscylin-
dern ausgeglichen war. Die Westinghouse-Bremse zog an allen
Wagen jedesmal an, weun die Druckminderung 0,22 at erreichte.
Der Druck in den Cylindern wuchs mit jeder Minderung bis
zum Ausgleiche mit den Behiltern gleichmifsig an. Bei der
New-York-Air-Bremse erfolgie das Anlegen nicht sicler.
Bei einem Versuche versagten bei der ersten Druckminderung
12 Bremsen, von denen 8 bei den weiteren Druckverminderungen
noch fafsten, wihrend inzwischen einige Cylinder ihre Pressung
verloren hatten.

Versuch 11 betrifft die Dauner der Bremskraft. Nach
einer Gefahrbremsung blieb die Hauptleitung 30 Minuten offen.
Es warde festgestellt, dals nach dieser Zeit nur 4 Westinghouse-
Bremsen losgelassen hatten, eine davon am Beobachtungswagen,
wo die Indicatorverbindung nicht ganz dicht war, bei einer
andern wurde gefunden, dals eine Gummidichtung zwischen Be-
hilter und Cylinder schadhaft war. Bei dem Versuche mit

17%



der New-York-Air-Bremse wurde gefunden, dafs jemand den
Bremshahn einige Zeit nach der Gefahrbremsung wieder ge-
schlossen und dafs sich durch Ausblasen durch die Anstellventile
in der Hauptleitung wieder ein Ueberdruck von 1,16 at ge-
sammelt hatte.

Hierdurch war festgestellt, dafls die Anstellventile Luft in
die Hauptleitung zuriickstromen liefsen, zugleich aber das
Loslassen der Bremsen erschwert. Als der Hahn wieder
gedffuet wurde, zogen einige schon geloste Bremsen nochmals
an; nach 30 Minuten waren 14 Bremsen lose.

Versuch 12 bestand in einer Gefahrbremsung, nach
welcher man aus einem auf 6,3 at Ueberdruck gehaltenen Be-
hilter durch eine 2,4 ™@ weite Oeffuung in einer 3,2 ™™ dicken
Wand Luft in die wieder geschlossene Hauptleitung einstromen
liefs, um zugleich die sichere Losung und die Dichtigkeit der
Bremsen zu prifen. Da die Gefahrbremsung mit rund‘4,20 at
Drackminderung erfolgt, so darf, wenn die Bremscylinder dicht
sind, die Losung erst erfolgen, wenn die Pressung der Hauptleitung
etwas iber dies Mafs wieder gestiegen ist; die Undichtigkeit
wird also durch den Druck gemessen, bei dem die Losung erfolgt.

Im Westinghouse-Zug losien sich 3 Bremsen bei 4,40 at
Druck der Hauptleitung nicht, 3, ndmlich die mit den Beob-
achtungsvorrichtungen verbundenen und die mit der schadhaften
Dichtung losten sich bei ganz geringem Drucke in der Haupt-
leitung, alle @brigen losten sich, nachdem der Druck der Haupt-
leitung 3,50 at iiberschritten hatte. Bei dem New-York Air
Brake-Zuge hatte nur eine Bremse bei 4,40 at noch nicht los-
gelassen, iiber die Hilfte loste sich jedoch schon, bevor der
Druck auf 2,1 at gestiegen war.

Versuch 13 solite die Empfindlichkeit der Schnellwirkang
feststellen, der Erfolg scheiterte jedoch anscheinend an den fehler-
haften, fir diesen Zweck getroffenen Vorkehrungen.

Ebenso mifslang Versuch 14, welcher die Dauer der
Fiilllung des Hulfsbehilters am ersten Wagen feststellen sollte,
weil die Ableitung nach dem Beobachtungswagen horbare Un-
dichtigkeiten enthielt, welche bei dem sehr geringen Einstro-
mungsquerschnitte des Behiilterventiles das Ergebnis zu einem
unbrauchbaren machen mufsten.

Diese Versuche zeigten, dals die Westinghouse-Bremse so
viel schneller wirkte, dafs daraus die starken Stolse am New-
York Air Brake-Zuge bei den Versuchen wihrend der Fahrt
wobl erkldrbar sind. Das Verhiltnis wird -noch verschlechtert
durch den erheblichen Einfluls, den nicht wirkende Bremsen
nach No. 7 auf die New-York Air Brake-Anordnung haben.

Wichtig ist fiir die Wirkung auch die Zeitdauer, in welcher
der volle Druck nach dem ersten Lufteintritte im Cylinder er-
reicht wird. Die Ueberwindung der Reibung am Bremskolben
und der Kraft der Lisefeder erfordert 0,386 at Druck. Wurde
dieser Druck durch eine gleichlaufende zur Grundlinie in den
Indicator- Aufzeichnungen in Abzug gebracht, und der verbleibende
Rest der Iliche der ansteigenden Linie durch eine Lothrechte
behufs Gewinnung einer durchschnittlichen Fillzeit (Textabbil-
dung 14 A fir den ersten, B fir den fiinfzigsten Wagen) aus-
geglichen, das Mittel aus A und B fiir jede Aufzeichnung die
mittlere Fillungszeit genannt, so ergaben sich folgende Zaklen:
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Es verflols Zeit in Secunden Westing- || New-York Air
fir den 1. Cvlinder house Brake
iir den 1. Cylinder: 1|2’31213

Vom Beginne desEintrittes bis 0,386 at

Druck . 0,09 { 0,09 0,08/0,15 0,14 0,15
Von da bis zur Ausglelchshme des

wachsenden Druckes . 0,26 | 0,26 | 0,23(/0,62 | 0,54 | 0,49
Von Oeffnung des Hahnes bis zur

Ausgleichslinie des wachsenden

Druckes . 0,65]0,55|0,51(/1,02 (0,92 0,92
Beginn des Em‘mttes in den 1 Lylln-

der bis Beginn des Eintrittes in

den 50. Cylinder*) ... .|1245(2,45(2,40(/2,98| 2,91 | 2,87

Fiir den 50. Cylinder:

Beginn des Eintrittes bis 0,386 at

Pressung . 0,05 | 0,05 | 0,05{ 0,05 | 0,05 | 0,07
Von da bis zur Ausglelchshme des .

wachsenden Druckes. 0,22 0,21 /0,23|10,54 | 0,50 | 0,51
Von Qeffnung des Hahnes b1s Zur

Ausgleichslinie des wachsenden

Druckes . 3,0212,91288|3,82|3,70 | 8,53
Von Oeffuung des Hahnes b1s zum

Mittel der Ausgleichslinie fiir den

ganzen Aug (mlttlele Fullungs- 3

zeit T) 1,835] 1,73 [1,695} 2,42 | 2,51 (2,325

Mittel 1,753 2,352

Die mittlere Fiillungszeit T ist also fiir die New-York Air
Brake-Bremse betrichtlich linger.

Diese mittlere Fiullungszeit T giebt ein Mittel zu ziemlich
scharfer Umrechnung eines beobachteten Bremswagens s,™ bei
der Pressung p,at der Hauptleitung und der Fahrgeschwindig-
keit v; ®/Sec., auf den Bremsweg s einer gedachten Vergleichs-
bremsung mit 4,9 at Pressung und v ®/Sec. Fahrgeschwindigkeit.
Die Formel fir diese Umrechnung lautet, wenn von den Pres-
sungen 0,15 at als im Beginne des Bremsens wirkungslos abge-

rechnet werden:

p; — 0,14

—_ T
5 49_014( TV1)+ \£

weil die Bremswege im umgekehrten Verhiltnisse der Pressung
der Hauptleitung stehen und wihrend der mittleren Fiillungs-
zeit T eine Bremswirkung noch nicht angenommen werden kann.

B. An fahrenden Zigen wurden folgende Versuche
angestellt, Die Ziige liefen auf zwei vollkommen gleichen Gleisen
mit gleicher Geschwindigkeit neben einander, der Auslauf er-
folgte auf wagerechter Strecke. Bei einem Merkpfahle wurde
der Dampf abgestellt und die Oeffnung der Hauptleitung erfolgte
durch Pfible am Gleise fiir beide Ziuge vollkommen genau an
derselben Stelle. In den Beobachtungswagen wurden die Fahr-
geschwindigkeit, die Bremsanstellung und die Druckschaulinien
der Bremscylinder selbstthitig verzeichnet. So waren also die
Einflisse verschiedener Steigung und Geschwindigkeit, des Za-
standes der Schienen und der Bremsentheile, sowie Irrthimer
der Fihrer ausgeschaltet, und es verblieb nur der Leitungs-
druck als Grund fir Verschiedenheiten bei den Versuchen.
Dazu war das Wetter das giinstigste.

*) Die hier eingesetzten Zahlen sind um 0,15 Secunden kleiner
als die entsprechenden der ersten Zusammenstellung, da diese Dauer
fiir den zu langen Verbindungsschlauch der beiden Zughilften (10™)
in Anrechnung zu bringen ist.
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Versuch 1—4 waren reine Gefahrbremsungen.

Versuch 5 stellte eine an beiden Ziugen genan gleich
eingestellte Betriebsbremsung dar, welche mit voller Oeffnung
des Hahunes erfolgte, bei der aber die Ausstromung aus der
Hauptleitung durch eine gebohrte Platte erfolgte, deren Enge
die Anstellung der Gefahrbremsung verhinderte.

In den Versuchen 6 und 7 sollten Ziige laufen, welche
aus je 5 Gruppen von 5 Wagen mit Westinghouse- und New-
York-Air-Bremse abwechselnd bestanden. Aus Versehen wurden
aber fir 6 nur 45 = 9.5, fiur 7 55 = 11.5 Wagen im an-
gegebenen Wechsel zusammengestellt.

Bei diesen Versuchen wurde auch die Stirke der Stolse
mittels des »Slidometers«<*) gemessen. Um die Vergleichung
zu ermoglichen, wurden die Bremswege s nach obiger Formel
auf die Grundgeschwindigkeit v = 13,4 ™/Sec. und die Grund-
pressung der Hauptleitung p — 4,9 at umgerechnet, wobei die
mittlere Fillungszeit T fiir den Westinghouse-Zug I zu 1,753 Sec.,
fir den New-York Air Brake-Zug Il zu 2,352 Sec., fir den ge-
mischten Zug von 45 Wagen IIT zu 1,94 Sec. und fiir den ge-
mischten Zng von 55 Wagen IV zn 2,21 Sec. angesetzt ist. Bei
cinigen Versuchen kamen Zugtrennungen vor, bei denen der
vordere Theil voraneilte, weil er infolge fehlender Bremsung
der Locomotive weniger Bremskraft enthielt. Hierfir ist der

*) Organ 1887, 8. 125.

Bremsweg des vordern Zugendes vermindert, um die Linge der
Liicke zwischen den Theilen, nachdem diese mit der gesammten
Bremskratt des hintern Theiles multiplicirt und durch die des
ganzen Zuges getheilt ist.

Die Mittel aus den nach diesen Grundsitzen auf gleiche
Grundlagen umgerechneten Bremswegen, sowie die aus den
»Slidometer «<-Bewegungen im ersten und letzten Wagen fir
alle Versuche sind die folgenden:

Bremsweg fir ,Slidometer®-

13,4 m/Sec. Bewegung
Geschw mm
Westinghouse . 98,7 70
New-York Air Brake . . 116,8 713
Gemischter Zug . . 106,8 329

Dafs die gemischten Ziige trotz der stark schwankenden
Verhiltnisse in jeder Beziehung fast genau das Mittel der beiden
reinen Ziige liefern, erboht die Vertranenswiirdigkeit der
Versuche.

Um jede Ursache von Verschiedenheiten zu beseitigen,
wurden die beiden gleichen Locomotiven bei verschiedenen Ver-
suchen zwischen den Ziigen ausgetanscht.

Bei der Betriebsbremsung lief der New-York Air Brake-
Zug 34,5 ™weiter, obwohl er mit 4,93 at bremste, wihrend der
Westinghouse-Zug nur 4,75at Pressung hatte.

Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Untergrundbahn-Entwurf fiir Boston von Hannah.
(Engineering News 1893, S. 200. Mit Abbildungen.)

Die Hauptziige des Entwurfes sind Textabbildung Fig. 15 .

dargestellt. Die viergleisige Untergrundbahn zeigt die Gestalt
einer 8, welche die acht in Boston einlanfenden Bahnen in
ihren zwei Zweigen zu je vier aufnimmt. Diese acht Linien
sind :
Lowell-Eisenbahn,
Ostbahn,
Westbahn,
Fitchburg-Eisenbahn,

New-York- und Nordost-Bahn,

. Old Colony-Bahn,

. Boston- und Albany-Bahn,

. Providence-Linie der Old Colony-Bahn.

l Boston- und Maine-Eisenbahn,

0 ~1I S Ot ¥ W N

Die vier nordlichen minden je zweigleisig in die beiden
dufseren Gleise der Nordschleife, welche in der Siidschleife die
Inneren bilden, und ebenso verhalten sich die vier siidlichen
Linien zu den beiden &ufseren Gleisen der Siudschleife. Es
sollen nun die Vorortzige jeder Bahn auf diese Stadtbahn
ibergehen, die 8 durchlaufen und dann auf ihre Ausgangsbahn
zuriickkehren, wobei also die Ztuige der nordlichen Gruppe in
ihren beiden Gleisen von denen der siidlichen Gruppe vollkommen

getrennt bleiben. Im Ganzen laufen jetzt in Boston 72 Ziige
in der Stunde in der verkehrreichsten Zeit ein, das wirde

also fiir jedes Gleis schon =— 18 Ziige. in der S.unde,

oder eine Zugfolge in je 31/,
Minuten ergeben. Trotzdem
glaubt der Verfasser die Gleise
sowohl in den Einfithrungen
der Aufsenbahnen, als auch in
dem mittleren Kreuzungsbahn-
hofe einander in gleicher Hohe
kreuzen lassen zu konnen. Ein
Plan, der wohl zu Unmog-
lichkeiten im Betriebe fithren
diirfte. Bei einer Tunnelbahn
ist es ja aber auch beson-
ders leicht, die Kreuzungen
in verschiedenen Hohenlagen
vorzunehmen. Die Linge der
Linie ist 7,2 km, die Kosten
sind zu etwas unter 30 Mill.
Mark veranschlagt.
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Hochbahn im Hafen von Liverpool.*)

(Le Genie Civil 1893, Bd. XXII, S. 249. Mit Abbildungen und
Zeichnungen. Scientific Americain 1893, No. 894, S. 14282.
Engineer 1893 1, Mirz, 8. 217. Mit Abbildungen.)

Die 9 km lange, von Seaforth nach den Herculanum-
Docks fithrende Linie, ist von Lord Salisbury am 4. Febr. 1893
erdffnet; erbaut ist sie von Sir Douglas Fox und J. H,
Greathead. Die zweigleisige Anlage ruht auf zwei Blech-
trigern von 15 ™ Stiitzweite auf eisernen Stiitzen von Kasten-
querschnitt aus 2 [C-Eisen und zwei Platten. Die Fahrbahn
raht auf mit starkem Pfeile nach oben gekriimmten, quer zur
Briicke anf den Trégeruntergurten liegenden Tonnenblechen,
deven Riéinder lothrecht abgeknickt und durch ein mit dem
Stege dazwischen gelegtes 1 -Eisen versteift sind, Bauart Hob-
son. Die Enden der Bleche sind mit krummen Winkeleisen
an die Haupttrigerwiinde genietet. Lings- und Quertriger sind
also nicht da. Die Scheitel der Tonnen tragen Sittel mit der
erforderlichen Neigung nach innen, um dje holzernen Lang-
schwellen mit den Schienen in richtiger Lage aufnehmen zu
konnen. Die Kehlen der Tonnenbleche sind theilweise mit
einseitiger Querneigung behufs Entwisserung mit Asphalt ge-
follt. Die Haupttrigermitten liegen 6,60™ von einander, die
Lichtweite in den in Trégeroberkante liegenden Fuflswegen
zwischen den Geldndern 7,5 ™, doch sind im Gelinder in kurzen
Abstidnden noch Ausweicherker angebracht.

Die Sttitzen stehen licht 6,33 ™ von einander und sind
zwischen den Kopfen durch hohe Gittertriger versteift. Unter
der Hochbahn wird eine zweigleisige Stralsenbahn entlang gefithrt.

Die Stiitzenfiifse bestehen aus Betonblocken, in welche
1,25 ™ tief eine Blechplatte als unterer Angriff von 4 Ankern
fiir jede Stiitze angelegt ist. Der Stitzenfuls wird tber dem
Pflaster durch einen zweitheiligen Gufsmantel geschiitzt, welcher
mit Beton gefallt wird.

Die Bearbeitung und Verlegung der krummen Hobson-
Bleche wird mit den Arbeitsmaschinen in der Quelle beschrieben.
Ebenso wird auch die Art der Aufstellung eingehend beschrieben,
die so eingerichtet ist, dafs jede Oeffnung mit Trigern und
Falrbahn auf dem am Nordende der Baln liegenden Werk-
platze ganz fertig genjetet, so an Ort und Stelle gefabren und
auf die Stitzenjoche gesetzt werden kann.

Da die lichte Durchfahrthéhe unten nur 4,2 ™ betrigt,
welche fir aufsergewdhnlich hohe Ladungen nicht gentigt, sind
in den verkehrsreichsten Straflsenziigen Klappbriicken angebracht,
bei denen die Aus- und Einklinkung wie die Bewegung durch
Prefswasseranlagen erfolgt.

Nach dem Lande zu liegt hinter der Linie das Stanley
Dock, fur dessen Einfahrt eine bewegliche Briicke anzulegen
war; da fiber diese sowohl die Hochbahn- wie die Stralsenbahn-
gleise fihren, so war diese Aufgabe eine ziemlich verwickelte.

Die im lichten etwa 17 ™ weite Einfahrt wird von zwei
dreieckigen Kragarmen itiberbriickt, deren schriger Untergurt
nach der Mitte zu einem spitzen Schnabel ansteigt; der Rick-
arm jeder Hilfte ist etwa 7 ™ lang und ist in der vollen Bahn-
hohe als Fachwerk ausgebildet. An der Uferkante ruht der

*) Organ 1892, 8. 165.

Riickarm auf festem Unterzuge am Hinterende mit jedem Haupt-
triger unter dem grolsen Gegengewichtkasten auf einem Keil-
blocklager. Neben den Keilblocklagern sind zwei Prefswasser-
cylinder und zwei Laufrolien angebracht. Mitten unter dem
Riickarme liegt ein Kastenquertriger, der in seiner Mitte die
Schale des Drehzapfens tridgt. Behufs Oeffnung werden hinten
die beiden Wasserpressen angestellt, die entlasteten Keilblocke
ausgezogen und die Pressen wieder eingezogen. Das Gegen-
gewicht verursacht Absenken nach hinten, so Aufsetzen des
Drehzapfens, Abheben vom festen Unterzuge und Aufsetzen auf
die Laufrollen. Das Ausschwenken erfolgt mittels Kette und
Kettenscheibe am Drehzapfen durch zwei andere Prefscylinder.
Die Briicke ruht dabei auf dem Drehzapfen und beiden Lauf-
rollen. Unter diesen Kragarmen hingen die beiden Klappen
der unteren Stralsenfahrbahn am binteren Ende je in einer wage-
rechten Drebachse, am vorderen unter dem Schnabel des Krag-
armes in Zugketten, welche mittels Prelscylinder eingezogen
die untere Fahrbahn unter die schrigen Untergurte der Krag-
arme aufklappen. Fur kleinere Schiffe gentigt dieses Auf-
klappen der unteren Fahrbahn, fir grolsere, namentlich Segler,
mufs die Briicke ausgedreht werden, was jedoch nur Nachts
geschieht. Das Aufklappen der untern Bahn stort den obern
Bahnverkebr nicht. In der Quelle ist die schwierige Auf-
stellang auch dieses Bauwerkes beschrieben. Dies Bauwerk ist
sehr beachtenswerth, weil es eine bewegliche Doppelbriicke bildet,
die zugleich Dreh- und Klappbriicke ist.

Die 9 Haltestellen liegen in ungleicher Abstinden, welche
von 300™ bis 1200 ™ schwanken. Die Gebiiude, welche auf
Pfeilern ruhen, enthalten nur die Fahrkarten-Ausgabe und
einen kleinen Warteraum, Bahnsteige von 35 ™ Linge, 3,6 ™
Breite und 0,9™ Hohe iiber S. 0. und zwar alles zu beiden
Seiten der Bahn. Den Zugang bilden Treppen.

Die Maschinenanlage fir den elektrischen Betrieb liegt
anniihernd genau in der Léngenmitte am Bramley-Moore-Dock.
Die Wagen haben elektrische Beleuchtung und Westinghouse-
Bremse. Die Wagen sind in einen Stromkreis hinter ein-
ander geschaltet, was wegen ihrer nahezu unverénderlichen
Zahl unbedenklich erschien. Zuntichst sollen von 5 Uhr Morgens
bis 9 Uhr Abends Ziige in 5 Minuten Zeitabstand fahren, die
ganze Strecke wird, die Aufenthalte eingerechnet, in einer
halben Stunde, also mit 5 ™ Bruttogeschwindigkeit, durchfahren.

Die Bauzeit betrug 2!/, Jahre, die Kosten haben sich
auf 1 Million fir 1 km belaufen. Unternehmer waren J. W.
Willans und F. Huddleston; letsterer lieferte auch die
Entwiirfe fiir die Klappbriicken.

Der Koestler-Zipernowski’sche Entwurf einer elektrischen
Eisenbaln zwischen Wien und Budapest.

(Le Génie Civil 1898, Bd. XXII, 8. 252. Mit Abbildungen.
Zeitschrift d. dsterr. Ing.- u. Arch.-Vereines 1892, S. 649)

Die wichtigste Grundlage dieses Entwurfes bildet der Um-
stand, dals man bei elektrischen Anlagen die Trieblraft leicht
auf jede Wagenachse bringen, somit je nach Bedarf viele kleine
Zuge in kurzen, oder wenige grofse Ziige in langen Zwischen-
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riumen fahren lassen kann, ohne dadurch den Gesammtbedarf
an Betriebskraft zu dndern.*)

Zipanowski will Zige vonje einem Wagen in 10 Mi-
nuten Zeitabstand laufen lassen und zwar mit 200 km/St.
(= 55,5 ™/Sec.) Geschwindigkeit., Eine erheblich grofsere Ge-
schwindigkeit erscheint mit Ricksicht auf die Zugspannung in
den Reifen der Rider von 2,5 ™ Durchmesser nicht zuliissig.

Je 60 km vom Ende der 240 km langen Strecke soll eine
Maschinenanlage erbaut werden, von hier geht der Strom in
Luftleitungen mit 10000 volts Spannung in die Umwandlungs-
stationen,' aus denen er durch Leiter auf der Buhn selbst dem
Zuge zugefuhrt wird.

Die nur fir 40 Fahrgiste und Briefbeforderung einge-
richteten Ziige sind 45™ lang, 2,15 ™ breit, 2,2 ™ hoch; sie
ruhen auf je zwei zweiachsigen Drehgestellen in 850 ™ Mitten-
abstand und von 5™ Achsstand in jedem; die Wagen ruhen auf
jedem Drehgestelle mittels eines Kranzes von Schueckenfedern
in zweitheiligen Gehiusen, deren Obertheil unter den Wagen,
deren Untertheil auf dem Drehgestelle befestigt ist, und welche
geringe Verdrehungen des Gestelles zulassen. Das Gewicht des
Wagens ist 60t, 15t fir jede Achse bei voller Belastung.
Jeder Wagen hatauf jeder der vier Achsen eine Autriebsmaschine,
die Theile der Wagen iiber den Drehgestellen sind allein fiir
die Anbringung der Achsen und Antriebsmaschinen bestimmt
und fiir die Reisenden nicht zuginglich. Nur der Theil zwischen
den Drehgestellen enthilt Sitze. Die 2,5 ™ hohen Riider sollen
zwei Flanschen haben, auflserdem liegt der Schwerpnnkt des
Wagens nur etwa 100 ™™ iiber den Stromleitern, die Gefahr
der Entgleisung ist also sehr gering.

Zur Anufnahme des Stromes ist mitten in jedem Dreh-
gestelle eine dritte Achse mit zwei grolsen Laufrollen gelagert,
welche von Schneckenfedern auf die Stromleiter niedergeprelst
werden.

Die Beleuchtung ist elektrisch. Vorn sind zwei grofse
Hohlspiegellampen angebracht, deren Licht bis auf 2 km vor
dem Wagen etwaige Hindernisse beleuchtet.

Der Kkleinste Krimmungshalbmesser ist zu 3000%
angenommen, wihrend man bekanntlich starke Steigungen bei
elektrischem Betriebe vergleichsweise leicht ohne Geschwindigkeits-
verlust éiberwinden kann. Die Bahn ist zweigleisig gedacht,
und Weichen sollen in der Strecke thunlichst vermieden werden,
da sie Geschwindigkeitsverlust ergeben. Die Spurweite be-
trigt 1435 ™M die 180 ™™ hohen Schienen sollen 50 kg/m
wiegen und werden von Metallquersch wellen in 1000 o
Theilung getragen. Schienen wie Querschwellen sollen aber
Erzielung ganz ruhiger Lage voll untermauert werden.
Als Stromleiter werden den Fahrschienen gleiche Schienen
benutzt, welche in Porzellanstihlen auf den Querschwellen be-
festigt werden.

Der Gleismittenabstand soll 10™ betragen, damit
sich die Ziige nicht gegenseitig durch die erzeugten Luftstrome
storen. Da bei dieser Breite die Dimme sehr theuer werden
wiirden, sind zwei eingleisige Viaducte an ihrer Stelle in Aus-
sicht genommen,

zur

*) Vergl. Organ 1892, S. 243, 244.

Das Signalwesen spielt hier naturgemifs eine besonders
wichtige Rolle, es soll so durchgefilirt werden, dals die Signal-
stellung zugleich die Stromfithrung beeinflulst. Daher sollen
die in 2 km Abstand vertheilten Blockstationen mit Strom-
unterbrechungen ausgestattet werden, welche so eingerichtet
sind, dals die Stromstirke sich selbstthiitig verringert, sobald
ein Zug dem Vorginger zu nahe aufriickt. Ferner werden die
Stationen elektrisch verbunden, und entlang der Linie werden
Sichtsignale aufgestellt, welche dem Fithrer angeben, ob er mit
voller Geschwindigkeit fahren darf.

Jede Kreuzung in Schienenhshe wird vermieden. Von
den Anlagekosten wird angenommen, dals sie die einer ge-
wohnlichen Hauptbahn in denselben Verhiltnissen etwa um das
21/, fache ibertreffen werden.

Elektrische Stadtbahm in Budapest.
(Wochenschrift d. dsterr. Ing.- u. Arch.-Vereines 1891, No. 1.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 15, Taf, XV.)

Die von Siemens und Halske ausgefiihrte Anordnung
gleicht #ufserlich einer gewdhnlichen Strafsenbabn. Die Strom-
leitung erfolgt in unterirdischer Leitung in einem Betonge-
rinne, das sich in eifsrmigem Querschnitte von 28 cm Breite
und 33 cm Hohe unter der einen Fahrschiene hinzieht und im
Scheitel der 33 ™= breiten Schienenrille entsprechend aufge-
schlitzt ist. FEiserne Rahmen in 1,2 ™ Abstand dienen zur
Versteifung des Kanales bezw. zur Unterstiitzung und Befesti-
gung der Schienen und zur Aufnahme von abgesonderten Trégern
Anbringung der Stromleitungen im Kanale. Die Fahr-
schienen sind an jene Rahmen mit schweilseisernen Laschen
festgeschraubt. In die Seitenflichen des Rabmens sind die ab-
gesonderten Triiger der Stromleitung eingegossen, welche die
aus V-Eisen hergestellten Leitungen tragen. Zwischen dieses
gleitet das Schiffchen fiir den Stromschlufs, das vom Wagen
durch einen durch den Schienenschlitz in den Kanal hinab-
reichende Vorrichtung mitgenommen wird. Der Wagen trigt
den beiden Achsen die Aufnahme-
Dynamo, deren Ankerdrehungen mittels eines Vorgeleges auf
die eine Wagenachse iibertragen werden. Zum Bremsen dienen
Widerstinde, die in 4 Gruppen vertheilt unter den Endbithnen
aus mittels

zur

in einem Kasten zwischen

des Wagens liegen und durch einen von hier
Kurbeln bewegten Cylinder ein- und aunsgeschaltet werden
Die im Betriebe befindlichen Linien sind 2,5 - 3,5
- 2,3 km lang, meistens zweigleisig mit 15 bis 169/, grolster
Steigung und mit Gleisbdgen bis zu 25 ™ Halbmesser.

Die Maschinen-Anlage hat 4 Rohrenkessel von je 100 qm
Heizfliche, 3 liegende Verbundmaschinen mit Dampfniederschlag
von je 100 Pferdekriiften an der Kuppelungswelle mit. der
Dynamomaschine. Zundchst werden die so erzeugten 3 Strome
zusammen bis zu einem Schaltbrette, und von hier aus mittels
unterirdischer Kabel den einzelnen Bahnlinien zugefiiirt. Die
hochste Geschwindigkeit ist auf 15 km/St. festgesetzt. Die Be-
triebsergebnisse sind sehr zufriedenstellend. Die Ausnntzung
des Wagenbestandes ist eine fast vollkommene. Wi.

konnen.
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Neue Anlagen fiir den Orts-Schnellverkehr in New-York.*)
(Der Techniker 1893, 8. 41; Railroad Gazette 1893, S. 61 mit Plan.)
(Hierzu Plan Fig. 1, Taf, XVIL)

Die Ausschreibung, welche der Ausschols fir eine Unter-
grundbabn fiur den Ortsverkehr in New-York fiir die Ueber-
nahme der Gerechtsame durch Unternehmer auf den 29, De-
cember 1892 erlassen hat, ist ohmne Ergebnis verlaufen, weil
die grofsen Geldquellen dem Unternehmer nicht das nothige
Vertrauen entgegenbrachten. Der Ausschufs hat daher behufs
Beseitigung der grofsten Unzutriiglichkeiten die Hochbahngesell-
schaft aufgefordert, Erweiterung ihrer Berechtigungen zu be-
antragen, indem er die Ausfihrung der Untergrundbahn fir
die Zukunft im Auge behidlt. Der Ausschuls erklirt zugleich
seine Bereitwilligkeit, -mit zuverldssigen Unternehmern
Abdnderung der Ausschreibungsbedingung fiir eine neue Aus-
schreibung zu verhandeln, um die Ausfihrung des fiir die Stadt
nahezu zur Lebensfrage gewordenen Planes thunlichst zu er-
leichtern. Die Manhattan-Gesellschaft hat solche Erweiterungen
darauf hin beantragt, welche beziiglich der newen Linien im
Plane Taf. XVII, Fig. 1 gestrichelt angegeben sind, dbrigens in
drei- und viergleisigem Ausbau alter zweigleisiger Strecken be-
stehen, und Erweiterungen der stidlichen Endbalnhofe umfassen.

Die folgende Zusammenstellung giebt eine Uebersicht der
beabsichtigten Erweiterungen.

1. Ein zweigleisiger Bogen, beginnend in der Kreu-
zuug der VI. Avenue mit. Strafse 8 und Greenwich Avenue
durch letztere und Strafse 11 (westl.) bis zum Hudson und
entlang dessen Ufer durch die Weststrafse nach dem Battery-
Platze mit Anschiufs an die Verbindungsstation der Linien in
der VI. und IX. Avenue.

2. Im Anschlufs an den ersten Theil von 1. in der
Kreuzang von Greenwich Avenue mit Stralse 11 eine drei-
gleisige Linie durch die VII. Avenue bis zur Strafse 44
dann durch Broadway und den Boulevard bis zur IX. Avenue
und durch diese bis Fort George am Harlemflusse.

iiber

3. Eine zweigleisige Verbindung von 1. mit der City
Hall, beginnend in der Mindung der Wattstralse auf den
Hudson, durch die Watt-, Canal- und Centrestralse, welche sich
bei der City Hall mit der Linie der I. Avenue verbindet.

4. FEine kurze zweigleisige Linie zur Verlingerung des
Grand Central-Depot fithrenden Zweiges der Linie der
II1. Avenue in der Strafse 42 durch diese bis zur VI. Avenue.

5. FEine dreigleisige Verlingerung der Querlinie der
Strafse 53 iber die IX. Avenue hinaus bis zur X. Avenue und
durch diese nordwirts bis auf dem Boulevard die Linie 2. er-
reicht wird.

6. Eine zweigleisige Linie, welche von der VIIIL.
Avenue aus durch Strafse 149 zum Harlemflusse, dann siidlich
durch Lenox Avenue und o6stlich durch Strafse 128 fithrt und
an die Linie der III. Avenue anschliefst.

7. Eine zweigleisige Verlingerung der Linie in der
I11. Avenue (Suburban Rapid Transit Road) durch Fordham
Avenue, Kingsbridge Road und College Avenue bis zum Bahn-
hofe Fordham der Harlem-Eisenbahn.

) Organ 1892, S.165. Zeitschr. d. Oesterr. Ing.- u. Arch.-Vereines
1893, 8. 209.

zum

8. Anlage eines neunen Gleises auf folgenden alten
Linien: In der III. Avenue auf der ganzen Linge; in der
IX. Avenue von Strafse 14 bis 110, durch Strafse 110 und
die VIII. Avenue bis zum Harlemflusse; in der Linie der
I. Avenue, Stralse 23 und II. Avenue bis Stralse 129 am
Harlemflusse. Diese Strecken sind im Plane Taf. XVII, Fig. 1
dadurch bezeichnet, dals neben die vollen Linien der alten
Linien Punkte gesetzt sind wer=mern-,

9. Anlage zwei neuer Gleise auf dem Siidende der
aus der IIT. Avenue kommenden Linie.

Man sieht hieraus, dals die geplanten Erweiterungen zwar
sebr ausgedehnt sind, dafs sie aber die durch Ueberfillung der
alten Linien fahibar gewordenen Mingel nicht grundsétzlich
heben. Es wird nach ihrer Ausfiihrung also doch in nicht ferner
Zeit dieselbe Schwierigkeit auftreten, und der Ausschufs fir die
Entwickelung der Ortverkehrsmittel wird daher auch den Plan
der Untergrundbahn weiter fordern, umsomehr, als die Er-
weiterungen des Ilochbahnnetzes Verbesserungen der Endbahn-
hofe und Verbindungen am Sidende der Stadt nicht vorsehen.

Die Quaker-City- und Nordost-ochbahn in Philadelphia.
(Railroad Gazette 1892, 8. 936. Mit Zeichnungen.)

Das Netz der beiden Geselischaften der Quaker- City- und der
Nordosthochbahn durchzieht die Stadt Philadelphia mit einer nord-
siidlichen und einer ostwestlichen Linie mit einem Vereinigungs-
punkte am Ufer des Delaware etwa in der Mitte der nordsiidlichen
Erstreckung der Stadt. Aufserdem schlielst noch eine mnach
Nordwesten gerichtete Zweiglinie nach dem Lauree Hill-Kirch-
hofe mitten in der Stadt an letztere Hauptlinie. Die erstere
Hauptlinie verzweigt sich nordlich in zwei Arme nach Nord-
osten und Nordwesten, letztere im Westen in drei Arme nach
Nordwesten, Westen und Siidwesten. Alle Zweige suchen Vor-
orte, bezw. den vielbesuchten Fairmount-Park auf.

In der Quelle sind die eisernen UUnterbanten fir drei
Strafsenbreiten dargestelit.

Der Unterbau besteht durchweg aus Quertrdgerjochen in
13,411 ™ Theilung auf je zwei quadratischen Kastenstiitzen aus
zwel vergitterten [-Eisen. 'Die Quertrdiger tragen unter jeder
Schiene der durchweg mit 7,315 ™ Mittenabstand angeordneten
beiden Gleise je einen Blechlingstriger. An drei auf einander
folgende Joche sind die Lingstriiger fest angerietet, am vierten
sind jedesmal beide Liéngstriger verschieblich auf Kreiskrag-
stittzen gelagert, um Lingenidnderungen zu ermoglichen. Der
Mittenabstand zweier Triger eines Gleises ist tiberall 1,524m,
die Hohe der Gleistriger 1,422™, in 1,22™ Abstand sind sie
durch lothrechte Winkeleisen ausgesteift. Die Léngstriger
tragen Querschwellen in etwa 41 cm Mittenabstand und diese
zu jeder Seite jeder Schiene eine Schutzlangschwelle. Auf
der Innenseite jedes Gleises ist meist ein schmaler Laufsteg
mit Innengelinder auf Kragstiicken an den inneren Lingstriigern
gelagert, sonst ist alles offen gelassen, um den Stralsen mnog-
lichst wenig Licht zu nehmen. Die lichte Hohe unter den
Quertriigern iber Strafsenmitte betrigt 4,267 ™, die Oberkante
der Steinfifse der Stiitzen liegt 0,411 ™ unter Bordstein, die
Quertridger sind etwas verschieden, etwa 1,6 ™ hoch.
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Diese Mafse und Anordnungen sind allen Linien gemein-
sam, die Jochausbildung ist aber den verschiedenen Malfsen-
breiten angepalst.

In Marketstreet stehen die Stiitzen in 7,315 ™ Quer-
abstand im Fahrdamme mitten unter den Gleisen und die Lauf-
stege sind hier nach aufsen ausgekragt. Bis 30,479 ™ Breite
der Strafse zwischen den Baufluchten und 5,701 ® Breite der
Fufswege stehen die Stiitzen 5,791 ™ von den Kantensteinen.

In Frontstreet stehen die Stitzenmitten 457 ™™ gulser-
halb der Bordkanten, zwischen denen die Fahrstrafse 10,363 ™
breit ist. Die Fuflswege sind von der Bordkante 3,962 ™ von
Stiitzenmitte 3,505 ™ bis zur Bauflucht breit.

Auch in Lancaster-Avenue nehmen die Joche die
Breite der Fahrstrafse ein, welche hier 13,411 ™ zwischen den
Bordsteinen breit ist. Die Stutzenmitten stehen wieder 0,457 ™
von der Bordkante, so dals die Stiitzweite der Quertriger hier
14,325 ™ betrigt. Von der Bauflucht steht die Bordkante hier
5,486 ™, dje Stitzenmitte 5,029 ™ ab. Da, wo die Stiitzen
an der Fulswegkante stehen (Frontstreet, Lancaster-Avenue),
die Quertriiger also lang sind, haben diese nur in den Aufsen-
enden bis innerhalb der inneren Lingstrigeranschlisse volle
Blechwand, i mittleren Theile dagegen eine Wand aus doppel-
tem Winkeleisen - Netzwerke, damit auch sie méglichst licht
erscheinen.

Die ganze Anlage ist ein Beweis, dals man in Amerika
mit derartigen Hochbahnlagen ohne dichte Fahrbahndecke gute
Erfahrungen gemacht haben muls, denn Frontstreet ist z. B.
im Ganzen nur 18,287 ™ breit, der ganze mittlere Theil ist
mit dem Trdgerroste tberdeckt und seitlich bleiben nur etwa
3,3 ™ breite Streifen an den Hiusern ganz offen, und doch
stofst die Anlage auf keine Schwierigkeiten.

Um die Seitensteifigkeit zn erhohen, ist zwischen Ober-
und Untergurt je zweier Lingstriger je ein einfaches Netzwerk
gelegt, welche sich im Grundrisse zu einem doppelten ergéinzen.

Ein eigentlicher Querverband zwischen den Lingstrigern ist
nicht fir nothig gehalten; die Quersteifigkeit der Hauptjoche
wird nur durch steife Verbindung der Stiitzen mit den Quer-
trigern und durch eine ziemlich breite Verankerung der Stitzen-
fillse in der Untermauerung erzielt.

Tunahme elektrischer Eisenbahnen in den Vereiniglen Staaten.
(Engineering News 1893, S. 61.)

Im Jahre 1887 waren in den Vereinigten Staaten im
Ganzen 80kwm elektrischer Strafsenbahnen im Betriebe, heute
ist diese Zahl anf 9600 km gestiegen. Wenn sich hierunter
anch manche Linie findet, die frither durch andere Zugkrifte
betrieben wurde, so steht doch fest, dafs der elektrische Be-
trieb einen besonders starken Anstols fir die Erbauung von
Stralsenbahnen, insbesondere Vorortbahnen gegeben hat. Im
Juli 1890 betrug die Linge aller Stralsenbahnen in den Ver-
einigten Staaten 13900 km, Ende 1892 18800 km. Von dem
Anwachs von 4900 km in 21/, Jahren sind rund 1720 km im
Jahr 1892 erbant.

Die elektrische Zugkraft iiberwiegt an Linge der Betriebs-
strecke jetzt alle anderen, und scheint in sehr beschleunigter
Zunahme zu sein, denn von den 9600 km elektrisch betriebener
Strecken sind nahezu 3200 km im Jahre 1892 erbaut bezw.
eingerichtet.

Zur Zeit scheint das Verhiltnis zu den anderen Betriebs-
arten das zu sein, dafs Pferde, Gas, Dampf und Prefsluft sich
namentlich anf langen Strecken mit diitnnem Verkehr, endlose
Seile sich fiir den schwersten Verkehr, sowie fiir Strecken mit
stark wechselnden und steilen Neigungen und einer Linienfih-
rung frei von scharfen Bogen geeignet erweisen. Unter ge-
wohnlichen Verhiltnissen erscheint der elektrische Betrieb iiber-
legen.

Technische

Der technische Telegraphendienst. Lebrbuch fir Telegraphen-,
Post- und FKisenbahn-Beamte. Von O. Canter, Kaiserl.
Postrath. Vierte Auflage. Breslau, J. U. Kern’s Verlag
(Max Miller). 1892. Preis geb. 6 Mark.

Der Umfang der neuen Auflage dieses Werkes, dessen dritte
Auflage Organ 1887, S. 88 besprochen wurde, ist gegen die vorige
um 20 Seiten vermehrt. Was hinzugekommen ist, vertheilt
sich auf verschiedene Abschnitte. So ist die Anwendung der
sogenannten Trockenelemente, sowie der Speicher in der Tele-
graphie Kurz besprochen, der Messung von Stromstirken in
absolutem Malfse, der Messung von Erdwiderstinden, sowie dem
Elektrodynamometer je ein kleiner Abschnitt gewidmet. Der
die Induktionserscheinungen behandelude Theil wurde anders
angeordnet. Die telegraphentechnischen Abschnitte wurden
hauptsiichlich durch die Neuerungen bereichert, welche die Ein-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXX. Band. 3. Heft 1893.

Litteratur.

fithrung des Mikrophons in den Fernsprechverkehr der Reichs-
postverwaltung gebracht hat. Dazu kommen zwei Gegensprech-
schaltungen des Verfassers, sowie mehrere andere Schaltungs-
arten, und endlich mehrere kleinere Zusiitze verschiedener Art.
Die erste Hilfte des Buches, die die l.ehre von der
Elektricitit und dem Magnetismus behandelt, ist in allen
wesentlichen Theilen unverindert geblieben und weist infolge
dessen noch dieselben Mingel auf, die wir bei Besprechung der
vorigen Auflage beanstandet haben. Anderseits zeichnet sich
der rein telegraphentechnische Theil des Werkes nach wie vor
durch eine ungemein Kklare, leicht fassliche Darstellung aus, die
dem Lernenden, ganz besonders dem angehenden Beamten,
willkommen sein wird. C. H.

18
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Die Zusatzkrifte und Nebenspannungen eiserner Fachwerkbriicken.
LEine systematische Darstellung der verschiedenen Arten, ihrer
Grofse und ihres Einflusses auf die konstruktive Gestaltung
der Briicken. Von Fr. Engesser, Baurath und Professor
an der Technischen Hochschule zu Karlsruhe, II. Die Neben-

Berlin, J. Springer. 1893. Preis 7 Mark.

Die tibersichtliche und griindliche Behandlung des ebenso
wichtigen wie schwierigen Gegenstandes durch den bekannten

Verfasser konnen wir unseren Lesern um so mehr empfehlen,

als es dem Verfasser gelungen ist, trotz der zu iberwindenden

Schwierigkeiten die ganze Darstellung klar und leicht falslich,

auch die Berechnungen im Vergleiche zu der Sprodigkeit der

hier vorliegenden Aufgaben einfach zu halten.

spannungen.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
"Unione tipografico-editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom
und Neapel 1892.

Heft 70, Vol. I, Theil III. Steinerne Briicken und Viadukte

von Ingenieur Lauro Pozzi. Schluls. Preis 1.60 Mark.

Heft 71, Vol. ITI, Theil II. Erleuchtung, Heizung und Liftung

der Eisenbahnziige durch Ingenieur Pietro Verole.
Fortsetzung. Preis 1.60 Mark.

Leitschrift fiir den internationalen Eisenbahniransport, Heraus-
gegeben von dem Central-Amt in Bern.
Die Zeitschrift erscheint in 12 Monatsheften seit dem

1. Januar 1893. Ihr Zweck ist die Forderung des inter-
nationalen Verkehres durch Sammlung aller Bestimmungen,
Vereinbarungen, Gesetze und Veroffentlichungen, welche von
Bedeutung fiir die Verkehrserleichterung sind.

Dr. W. Koch's Eisenbahn- und Verkehrs-Atlas von Europa.
Dieser Atlas bringt XI Abtheilungen im Gesammtpreise von
62 Mark ungebunden. Er erscheint bei A. Solbrig, Leipzig.

Der Inhalt bezieht sich auf die Eisenbahn- und Schiffs-
verbindungen, sowie anf die Gebirgspisse Europas und behandelt
diese Grundlagen des Verkehrswesens so anschaulich und ein-
gehend, wie es in den grofsen allgemeinen Atlanten nicht még-
lich ist. Auch die nicht an den Bahnlinien gelegenen Orte
und die Landstralsen-Verbindungen sind ausfithrlichst beriick-
sichtigt. Die Beschridnkung auf die dem angestrebten Zwecke

*) Organ 1893, Seite 84.

zugehdrigen Punkte hat eine dulserst klare und kriftige Linien-
fihrung in den Karten ermoglicht, so dafs sie dem Auge ein
hochst erfreuliches Bild bieten, und ohne die geringste An-
strengung zu benutzen sind.

Bisher liegen in 4 Lieferungen zu je 1 Mark von den
28 Theilkarten der Abtheilung XTI, Rulsland, 16 Blitter vor,
welche eine durchaus einheitliche und gleichwerthige Durch-
fihrung erkennen lassen. Jeder Abtheilung wird eine Ueber-
sichtskarte, sowie ein Verzeichnis aller wichtigen Verkehrs-
punkte mit Hinweis auf die Karten beigegeben. Wir konnen
unseren Lesern das Unternehmen als das Muster eines Ver-
kehrsatlasses empfehlen.

Die Priifang und Uniersuchung der Schmiermaterialien fiir Locomo-
tiven und Eisenbahn-Wagen, Von O. Runge, Ingenieur und
Heizhausleiter der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen in
Prag (Nusle). Sonderabdruck aus den »Technischen Blittern«,
Vierteljahresschrift des »Deutschen Polytechnischen Vereines
in Bohmen« XXIV, Jahrgang, I. und II. Heft.

Grundziige des Eisenbahn - Maschinenbaues, Vierter Theil, von
Georg Meyer, Professor an der Technischen Hochschule
zu Berlin. Verlag von Ernst & Korn, Berlin 1892,

In dem vierten Theile seiner Grundziige des Eisenbahn-
Maschinenbaues beabsichtigt der Verfasser, einen Ueberblick iber
die Betriebsmitfel der Nebenbahnen mit geringen und starken
Steigungen, Seilbahnen, Zahnradbahnen, Strafsenbahnen, Feld-
und Waldbahnen, schwebende Seilbahnen u.s.w. zu geben und
erreicht diesen Zweck in sehr sachgeméifser Weise, indem er
in gedringter Kiirze auf die dadurch hervorgerufenen mannig-
fachen Anordnungen eingeht und die Grundsiitze erldutert, welche
dazu gefiihrt haben. Bei den vielfachen Fortschritten und den
zahlreichen Neuerungen auf den erwidhnten Gebieten verdient
eine solche iibersichtliche Zusammenstellung volle Anerkennung
und ist dem Buche weiteste Verbreitung zu wiinschen.

Frank.

Geschiftsherichte und statistische Nachrichten von Eisenbahnver-
waltungen,
Geschiéftsbericht iber den Betrieb der Main-Neckar-
bahn im Jahre 1891. Darmstadt, 1893, J. C. Herbert sche
Hofbuchdruckerei. '
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