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Die Schaltungstheorie der Blockwerke.

Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. bohmischen technischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenieur i. R.
(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln I bis III, VII bis IX, XI, XV und XVIII bis XX.)
(Schlufs von Seite 111.)

Der in den Abb, 86 und 87, Tafel XVIIT in Linicn dargestellte
Grundgedanke der Sicherung cines Gleisbiindels, bei welcher be-
kanntlich mit dem Blocken der Fahrstrafse gleichzeitig die Frei-
gabe der Signalgruppe, die Blockung der Signalgruppe und die
Freigabe der Fahrstralse jedoch getrennt erfolgt, wurde wegen
der verwickelten Schaltung der verwendeten Blockwerke fallen
gelassen und hat ciner Kinrichtung Platz gemacht, bei welcher
dic Freigabe und Blockung der Signalgruppen und Fahrstralsen
getrennt bewirkt wird, das betreffende Signal jedoch erst nach
der bewerkstelligten Blockung der Weichenstralse auf » Falirte
gestellt. werden kaun.

In Abb. 93a, Tafel XV ist die Blocksignalabgabe einer solchen
Einrichtung wihrend der Ein- oder Ausfalrt der Zige fir ein aus
drei Gleisen bestehendes Gleisbiindel und dic Art der Verwen-
dung der zugehdrigen Leitungen, in Abb, 93, "‘\ﬂl XV lungegcn
dic Schaltung der Blockwerke dicser chhcrung age und in
Abb. 94, Tafel XV die Schaltung einer Sicherungsihqg
deutet, bei welcher das genannte Gleisbiindel sowo% Ein-
als auch fiir Ausfahrten benutzt wird. In beiden Abbildwacn
93 und 94, Tafel XV ist anch noch der mechanische Theil dles\
Einrichtungen in Linien dargestellt, weleher sich aof den uu~
mittelbaren Eingriff der Hemm- und Druckstangen der Block-
werke in die Schiebervorkehrung bezicht, Den beiderseitigen
Blockwerken im Verkehrszimmer und im Stellwerksthurme liegt
der in Abb. 6 Tafel I dargestellte Schaltungsgedanke zu Grunde.
Die Tasten (u,) in Abb. 93, Tafel XV, (u,) und (v;) in Abb. 94,
Tafel XV haben den Zweck, die Freigabe der Fahrstralse von
der vorher durchgefithrten Blockung der Signalgruppe nach dem
Zuge abhiingig zu machen, welche Einrichtung, wic in Abb. 94
Tafel XV dargestellt ist, auch durch die Verwendung eines Schiebers
erreicht wird. .

Die Schaltung des Weichenstralsen - Anzeigers ist bekannt.

Die Wirkungsweise der Schiebervorkehrung im Stellwerke
und im Stationsblockwerke (Abb. 93, Tafel XV) ist folgende:
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Wenn im Stationsblockwerke z. B. der Knebel k,; nach links
gedreht, dadurch (o) geschlossen und s frei gemacht, w nieder--
gedriickt und darauf m; geblockt wurde, so liutet im Stellwerk
der Wecker W, und der Blocksatz m, wird freigemacht. Im
Stationsblockwerke wird der nach links verschobene gemeinschaft-
liche Schieber S durch s gesperrt, dadureh k, und (p,) fest-
gelegt, der Zwischenraum von n, und n, dem Klotzchen am
Ende der Hemmstange s, gegeniiber gestellt.

Dureh das Hinaufschnellen der Hemmstange s, im Stellwerke
stellt sich das an deren Ende angebrachte Klotzchen iiber den
Ansatz n des gemeinschaftlichen Schiebers S;, wodurch er an
dieser Stelle frei wird. Die Knebel k; und ki konnen noch
nicht nach links gedreht, und dahler, weder das eine uoch das
andere Signal auf »Falrt« gestellt werden. Beide Knebel sind
durch die Verschlufsstiicke p und r verriegelt und durch den
Schieber 8;, welcher durch das am Eude der Hemmstange s,
des Weichenblockes m, befindliche Klotzchen festgehalten ist,
unbeweglich gemacht.

Soll der Knebel k; nach links gedreht und das Signal I fiir
die Einfabrt in das Hauptgleis auf »Fahrt« gezogen werden, so
mufs der Knebel k, nach rechts gedreht, dadurch der Schieber
S,” und der durch den Mitnchmer p mit diesem gekuppelte
Schieber S, nach links verschoben werden, wodurch k; und kg
bei p und r und dic Hemmstange s, bei n frei gemacht, ky hin-
gegen durch o, n wieder verriegelt wird. Nun kann T, uieder-
gedriickt und die Fahrstralse geblockt werden, wodurch das
Klgtzehen™ auf s, den Ansatz ¢ verlifst nnd den Schieber S,
entriegelt. Der Knebel ky kann nun nach links umgelegt und
das Signal T auf »Fahrt« gestellt werden. Durch die Umlegung
des Knebels k; nach links wird einerseits Iy nochmals gesperrt
und indem der- Ansatz n unter die Hemmstange s, gelangt auch
diese gehemmt, anderseits wird der nach links verschobene
Schieber S; und der mit demselben gekuppelte Schieber S, durch

das nach aufwiirts gcdxehte Verschlulsstiick p verschlossen, durch
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die in niedergedriickter Lage gehemmte Stange s,, deren
Klotzchen sich rechts neben das Verschlufsstiick n stellt, werden
die beiden Schieber S; und S, nochmals gesperrt.

Wenn der Stellwerkswiirter den Schieber S; durch blofses
Niederdriicken der Blocktaste T, frei machen wollte, so wiirde
ein solcher Versuch von keinem Erfolge sein, weil mit der Be-
wegung des Klotzehens auf der Stange s, nach abwiirts gleich-
zeitig die verlingerte Druckstange & zwischen die Ansitze ¢ und
g hineingeschoben wird, und den Schieber festhilt.

Durch die Blockung der Fahvstralse wird im Stationsblock-
werke s, ausgelost und das Klotzchen am Ende dieser Stange
legt sich zwischen die Ansiitze n, und n,, wodurch S nochmals
in der verschobenen Iage gesperrt wird.

Wenn dann das Signal I hinter dem Zuge auf »Halt« ge-
stellt, der Knebel ki nach rechts gedreht und dadurch S nach
rechts verschoben wurde, kann m, wieder geblockt werden, wo-
durch s im Stationsblockwerke ausgelost, der cine Verschluls
des Schiebers S aufgehoben und die geiffnete Taste (u,) wieder
geschlossen wird. Nun kann auch die Fahrstralse freigegeben
werden, wodurch im Stationsblockwerke das Klotzchen auf s,
aus dem Zwischenraume zwischen n; und n, heraustritt, und
dadurch auch der zweite Verschlufs des Schiebers S beseitigt
wird, Nun kann k, wieder naeh rechts gedreht, dadurch s
wieder gehemmt und (p;) wieder geoffnet werden.

Auch hier konnte der Verschlufs des Schiebers S durch
blofses Niederdriicken der Blocktaste T, nicht aufgehoben werden,
weil dies durch die verlingerte Druckstange vereitelt wird.

Wird nach Freigabe des Blocksatzes m; und Einstellung
der Weichen fiir eines der iibrigen beiden Gleise, (ein Neben-
gleis), der Knebel k, oder k; nach rechts gedreht, dadurch nar
S, nach links verschoben, dann wird der Verschlufs des Signal-
knebels ki bei pr, und durch das Blocken des Blocksatzes m,
auch bei ¢ am Schieber §; aufgehoben, dann kann das Signal II
auf Fahrt gezogen werden. Dabei ist der Signalknebel k; bei
pr an S und durch n an S, verschlossen.

Diese Einrichtung kann auch io solchen Stationen, in welchen
das Gleisbiindel sowohl fiir Ein- als auch fiir Ausfahrten dient,
in welchen jedoch keine Ausfahrsignale bestehen, zur Anwendung
gelangen. In solchen Fillen wird der Verkehrsbeamte vor der
Abfabrt eines jeden Zuges den betreffenden Knebel nach links
umlegen, den Stellwerkswiirter zum Blocken des betreffenden
Gleises auffordern, die Signalgruppe jedoch nicht freigeben.

Wenn dann der Stellwerkswirter die ihm angekiindigte Fahr-
strafse eingestellt, mit dem bezeichneten Knebel verriegelt und
mittels m, geblockt hat, was sich bekanntlich durch den Farben-
wechsel im DBlockfenster des Stationsblockwerkes kundgiebt, so
wird der Zug abgelassen und wenn dann der Verkehrsbeamte
sich die Ueberzeugung verschafft hat, dafs der ganze Zug den
Gleisbezirk verlassen hat, wird er die Fahrstralse freigeben.

In Abb. 94, Tafel XV bestehen gleichfalls zwei mittels p
gekuppelte Schieber S, und S;. In 8, greift die Hemmstange
s, des Weichenblockes m, ein. Da die drei Gleise sowohl fir
Ein-, als auch fir Ausfahrten benutzt werden, so missen sich
die Einfahrsignalgruppe I, II und das Ausfahrsignal III gegen-
seitig ausschliefsen, was durch den Schieber S, und die zusammeun-
gehorigen Verschlufsstiicke m und o erreicht wird. Dieser Schieber

wird durch die Hemmstange s, des Blocksatzes m, bei n, fest-
gehalten, dadurch Signal III geblockt, und nach Freigabe von
Signal III wird durch die Umlegung des Knebels kpnr S, nach
links verschoben und dadurch ky und ky verriegelt.

Die zu den Einfahrsignalen I und II gehorigen Knebel ki und
ky werden durch die Hemmstange s; des Blocksatzes my bei
n des Schiebers S, festgehalten, geblockt. Aulfserdem greift s,
bei n, in den Einfahrschieber S, und s bein in den Ausfabr-
schieber S, ein. :

In den gemeinschaftlichen Schieber Sy, welcher durch jeden
der drei Signalknebel bewegt wird, greift die Hemm- und Druck-
stange s, und o, des Weichenblocksatzes m; ein, welcher in der
Ruhezeit, wenn m, freigegeben ist, bei n; festgelegt ist.

Die Wirkungsweise dieser Einrichtung ist folgende:

Wenn nach Umlegung des Knebels k, im Stationsblock-
werke fir ecinen auf das Hauptgleis einzulassenden Zug der
Wecker W, im Stellwerke ertont und hier der Einfahrblocksats
freigegeben wurde, so ist hierdurch der Verschluls des Schiebers
S, bei n aufgehoben und der Ausfahrschieber S, bei n ver-
schlossen,

Da die Einfabrsignalknebel ky und ki auch in den ge-
sperrten Schieber S, eingreifen ind beide bei p r an den Schiebern
S, und S; gesperrt sind, so kann keiner von ilinen nach links
gedreht, und daher keines der Einfahrsignale auf »Fahrt« ge-
stellt werden. Erst weun der Stellwerkswiirter nach Vornahme
der richtigen Einstellung der Weichen den Knebel k; nach links
umgelegt und dadurch beide Schieber S, und S; nach links ver-
schoben hat, wird k; und ky bei p r frei, ki dagegen durch m
am Schieber S; wieder gesperrt, und die Hemmstange sy bei n
frei; wenn daranf der Blocksatz m, geblockt wurde, so wird
der Verschlufs des Schiebers S, bei n; aulgehoben und jetzt erst
kann k; nach links gedreht und das Signal I auf »Fahrt« ge-
stellt werden. Durch die Umlegung dieses Knebels werden die
beiden Schieber S, und S, nach links verschoben und dadurch
ki und ky; durch die Ansiitze m nochmals gesperrt.

/Signall auf »Fahrt« steht, ist das Ausfahr-

S,. somit an drei Stellen gesperrt.

Wird hingegen der Einfahrsignalblocksatz m; nach Um-
\egung eines der Knebel k, oder k, zur Einfahrt in die Neben-
gleise im Stationsblockwerke freigegeben und der Stellwerks-
wiirter durch Ertonen des Weckers W, oder W; zum Blocken
der Fahrstrafse aufgefordert, so wird durch Umlegung des be-
treffenden Fahrstrafsenknebels k, oder ky nach rechts nach
vorhergegangener richtiger Stellung der Weichen nur der ge-
meinschaftliche Schieber S, nach links verschoben, dadurch kyg
und kyp bei pr und die llemmstange s; bei n frei, wihrend
ky bei p r an §; gesperrt bleibt.

Wenn darauf durch die Blockung der Weichenstrafse die
Blockstange s, gehemmt wurde, wird S; und dadurch kyp frei.
ki kann nun nach links gedreht und das Signal II auf »Fahrt«
gestellt werden.

Da durch die Umlegung des Knebels ky die Schieber 8,
und S, nach links verschoben werden, so ist in der Zeit, in



welcher das Signal II auf »Fahrte steht, das Signal ITII durch
§, und s, bei n und ny, bei om an S, und bei m an §,, also
an ‘ier Stellen, und Signal I bei m an S, und S; und beipr
an Sy also an drei Stellen gesperrt.

Wenn ferner fiir einen auf dem Ilauptgleise ausfahrenden
Zug der Blocksatz m, freigegeben wurde, so wird hiedurch Sy
bei n, frei, S, hingegen bei n, gesperrt. Durch die Umlegung
des Fahrstralsenknebels k, nach rechts wird, wie bereits be-
merkt wurde, der Verschluls der Knebel ky, kg und kyp beip r
aufgehoben und s; bei n am Schieber S, frei, dagegen ky bei
om an S; wieder verschlossen, und wenn darauf der Blocksatz
mgy geblockt wird, so wird der Schieber S, frei beweglich, der
Kpebel kyy kann dann nach links gedreht und das Signal III
auf »Fabrt« gestellt werden. Durch diese Bewegung des Knebels
ki werden 8, und S; nach links verschoben und dadurch
ky und ky bei om an 8, und bei m an S, gesperrt.

Wibrend der Stellung des Ausfahrsignales III auf » Fahrte
sind ky und kyr und zwar beide durch s, bei n und s, bei n,
an 8,, durch om anS; und durch m an S; und ky aulserdem
noch durch om an S; gesperrt. Der Knebel ky ist also mit einem
vierfachen und ki mit einem finffachen Verschlusse versehen.

Wenn schlielslich der Signalblocksatz fiir einen aus den
Nebengleisen abfahrenden Zug freigegeben und darauf entweder
k, oder k; nach rechts gedreht wird, so wird dadurch nur S,
nach links verschoben, und nach Freistellung des Signales IIT
werden die vorgenannten Verschliisse der Knebel ky und ki mit
Ausnahme des Verschlusses des Knebels kyy bei om an S, platz-
greifen,

Im Stationsblockwerke greifen die Hemmstangen s; und s,
der beiden Blocksitze m;, und m, und die Hemm- und Druck-
stange des Weichenblocksatzes m; in den gemeinschaftlichen
Schieber S, und s; s, und ¢ in das selbstthiitige Schieberlineal
S, ein. In der Ruhezeit, wenn m; und m, freigegeben und m,
geblockt ist, sind beide Schieber frei beweglich. Durch die
Blockung des Blocksatzes m; wird S, nach links, und des Block-
satzes m, nach rechts verschoben, und dadurch jedesmal T,
durch ¢ gehemmt. Wenn nach Umlegung eines der Knebel k,
k, und k; und Blockung des Blocksatzes m, oder m,, wodurch
S, in der verschobenen Lage festgebalten wird und das Klotz-
chen am Ende von s; dem Zwischenraume n, und n, gegeniiber
zu stehen kommt, die Hemmstange s, in Folge Blockung der
Falrstralse ausgelost wird, so gelangt das Klotzehen zwischen
n; und n, und ¢ nimmt seine L.age rechts von n, ein, Dadurch
ist S; in der verschobenen Lage nochmals gesperrt.

Wenn dann hinter dem Zuge die Signalgruppe durch den
Stellwerkswirter wieder geblockt ist, so wird S, in seine ur-
sprimgliche Lage verschoben, T, wieder frei und der eine Ver-
schlufs von S, aufgehoben; wenn dann die Fahrstralse durch
den Beamten freigegeben, und das Klotzchen auf s; aus n, n,
getreten ist, wird dadurch auch der zweite Verschlufs von S,
geldst, und die Fahrstrafsenblockleitung 1;, 1, oder 1, von dem
Weichenblocksatze m; wieder getrennt.

Der beschriebene Kingriff der Hemm- und Druckstange des
Weichenblockes des Stationsblockwerkes kommt bei allen den
beschriebenen Stellwerksanlagen vor, bei welchen die TI'reigabe
der Fahrstrafse durch das Stationsblockwerk besorgt wird.
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In der Wirklichkeit haben jedoch die Verschlufsstiicke, welche
in die Schieber S,, S,, S; und S, des Stellwerkes eingreifen, eine
ganz andere Form, als die angedentete. Im Schieberkasten sind
nimlich oberhalb der Schieber neben jeder Signalblockstange
eine und neben der Weichenblockstange zwei Riegelachsen, eine
fir die Hemm-, die andere fir die Druckstange, entlang den
Signalriegelachsen gelagert. Vorn sind auf jede dieser Achsen
kurze Arme aufgesteckt und befestigt, auf denen die betreffenden
Stangen der Blocksiitze aufstehen. Riickwéirts imVerriegelungskasten
und krapp vor, oder hinter den betreffenden Schiebern S, S,,
Sy und 8, sind auf diesen Riegelachsen hakenformige Verschlufs-
stiicke aufgesteckt und befestigt und neben oder unter diesen an
die zugehdrigen Schieber rechts oder links von den Ilaken An-
sitze n oder n; und n,, oder aber statt dieser kurze Stifte eng
nebeneinander angenietet,

Durch das Niederdriicken der Blocktasten T}, T,, T, werden
die Riegelachsen und mit diesen die hakenformigen Verschluls-
stiicke entweder vor die Ansiitze gedreht, dadurch der betreffende
Schieber gesperrt, oder sie verlassen diese Ansiitze, dann werden
die Schieber frei, oder wenn sich das Verschlulsstiick unter dem
Haken befindet, wird das Niederdriicken der Blocktaste verhindert.

Die Riickdrehung dieser Riegelachsen wird durch Stahl-
schraubenfedern bewirkt. Statt der drei Schieber S;, S, und S,
im Stellwerke konnen auch zwei verwendet werden. In diesem
Falle miissen dann s; und § in diese beiden Signalschieber
eingreifen.

Zum Schlusse dieser Abhandlung soll noch die folgende
Aufgabe gelost werden.

Die Stellung des durch den Doppelblocksatz m, m, (Abb, 92a
Taf. IX) verschlicfsbaren Ausfahrsignales einer Sicherungsanlage,
welche sich an eine Blocklinie in der Richtung gegen B an-
schlielst, auf «Fahrts> ist von der Station S und dem Block-
wiirter B abhiingig. Es soll eine Einrichtung so getroffen werden,
dafs nach Bedarf die Station selbst das ganze Verfigungsrecht
itber das Signal ausiiben kann,

Beim DBetriebe der Sicherungsanlagen, welche sich an
Blocklinien anschliefsen, kommen ofters Fiille vor, in denen der
Beamte fir einen ausfahrenden Zug entweder das unrichtige
Signal freigiebt, oder eine uunrichtige Fahrstralse verschliefsen
lilst, oder aber, dals er aus Versehern oder Uebereilung, statt
des Einfahr- das Ausfahrsignal freigicbt, oder endlich, weil die
schon angezeigte Ausfahrt eines Zuges im letzten Augenblicke
aus irgend einem Grunde unterbleibt. Wenn dann der Stell-
werkswirter, zum Wiederverschliefsen des freigegebenen Signales
oder der Signalgrappe aufgefordert, dieses mittels des Doppel-
blocksatzes geblockt hat, so wird an dieses, wie bekannt, ein
doppelter Blockverschluls angelegt, von denen der eine durch
den Beamten und der zweite durch den Streckenblockwirter B
gelost wird.

Da durch den letzteren die simmtlichen in die Blocklinie
weisenden Ausfahrsignale verschlossen sind, so ist der Stell-
werkswiirter, wenn der Beamte das richtige, oder nachtriglich
das irrthimlich freigegebene Ausfahrsignal wieder freigiebt,
aufser Stande, dieses auf «Fahrts zu stellen. In einem solchen
Falle bleibt dann nichts anderes iibrig, als den Bleiverschluls
am Dlockfenster des zweiten Blocksatzes zu entfernen und diesen
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mechanisch auszulosen, was, wenn es durch den Deamten besorgt
wird, zeitraubend, und wenn cs durch den Stellwerkswiirter
bewirkt wird ,‘ zu Milsbriiuchen und unter Umstinden zu Un-
filllen fiihren kann.

Um dies zu verhindern, erscheint es geboten, dem Beamten
die Moglichkeit zu bieten. den zweiten Blocksatz vom Verkehrs-
zimmer aus freigeben zu konnen.

Zn diesem Zwecke mufs im Stationsblockwerke noch ein
Blocksatz m, angeordnet und mit dem Blocksatze m, in A ent-
sprechend verbunden sein.

Die Bedingungen, welche beide Blockwerke zu erfillen
haben, konnen durch die nachstehenden Stromlaufformeln aus-
gedriickt werden.

S. A.
T M Freigabe des Blocksatzes my in A
emyg Ly || Ty mg B dureh S,
L1 my b o ;;l:zvi)ﬁ . S
b s I | bng Ty Blockung der Ausfahrsignale.

Freigabe des Blocksatzes my in A

Lyme
g mg | durch B.

Freigabe des Blocksatzes mg in A

Tome K .
22 durch S.

cmy L2

Durch die Vereinigung der Formeln mit Riicksicht anf m;
und m, entstehen fiir das Blockwerk in S die Zeichen :

(W) I,; m, b (t) b m, jg (t,)

c’ c
und fiir das Blockwerk in A:

Al

L ) T, E
3 u
—~m, —und —=m, —
¢ *b c Db
Die letzten beiden Zeichen, welche bis auf L, und L., ein-
ander gleich sind, lassen sich in cin Zeichen vereinigen, uiimlich:

in (t) I‘QCLS

Taf. XX.

Da die Leitungen L, und I, im obern Schlufssticke der
Taste (t) mit einander verbunden sind, so wirde dieser Umstand
bei eindrahtigen Blocklinien wihrend der Ireigabe des Block-
satzes m, durch §

E
(“) Ll m, K )

I
my (t,) und fihren zur Schaltung in Abb. 92

zu einer Stromtheilung und mwithin zu einer
nicht beabsichtigten Freigabe des etwa geblockten Signales des
Blockwiirters B fihiren, und unter Umstiinden das Einliolen zweier
einander folgender Zige von der Station zur Iolge haben.
Diesem Ucbelstande kann durch die Trennung der Block-
spulen m, vorgebeugt werden, in welchem Falle die nachfol-
genden Stromlaufformeln die Grundlage der Einrichtung bilden.

— —
S. ! Al
Freigabe des Blocksatzes my
emy Ly [Ty E direh S. =
— R R <!
Limb ey I . s
bro B kT K E Blockung des Signales. “jj
| 1 eigabe des Blocksataes my |2
"Tare B 5¢ 2
Tar B durch B. :
| =
' N E
ety Lo || Tert E Freigabe des Blocksatzes my )~
i _ durch 8.

o
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Aus diesen Formeln ergeben sich fir das Blockwerk in S
die Zeichen: ‘

() L,m ]lc , br, E und (t) EO r, L,

und fiir das Blockwerk in A die Zeichen:
(WL, m Ic— y Ly, B, (t) k FIEET’ L,r L,
aus denen die Abb, 92b Taf. XX folgt.

Bei dieser Schaltungsart dient die Blockspule r, im Wiirter-
blockwerke A zur Freigabe der Ansfahrsignale durch den Nach-
barblockwitrter B, und die Blockspule r, sowohl zum Verschlielsen
als auch zur Freigabe der Ausfalrsignale durch den dienst-
habenden Beamten, dabei fallt die Taste (t,) in beiden Block-
werken weg. Ist der in die Blocklinie eingreifende Blocksatz m,
nicht in A, sondern in S, und hier mit m; zu einem Doppel-
blocksatze vereinigt, dann kann dieser Dbei Eintritt des an-
gefihrten Talles auf mechanischem Wege durch den Beamten
freigegeben werden.

Die vier beschriebenen Arten von Stellwerksanlagen mit
elektrischem Fahrstrafsenverschlusse stehen gegenwirtig bei den
Bahnen Oesterreich-Ungarns in Verwendung, und haben sich seit
der Einfihrang des elektrischen Verschlusses im Jahre 1886
zuerst in der Stellwerksanlage in der Station Galanta*) in Folge
der an sie gestellten Anforderungen nach und nach entwickelt.

Wenn man die iilteren Stellwerksanlagen mit den beschrie-
benen neuen vergleicht, so lassen sich die folgenden Unterschiede
anfithren :

1) durch dic neueren Arten ist ein unvergleichlich hoherer
Grad der Verkehrssicherheit verbiirgt, als durch die &lteren;

9) die ilteren Stellwerksanlagen beruhen auf Einzelblockung
der Signale, die ncueren auf der Blockung von Signal-
gruppen und Gleisbiindeln;

3) bei den ilteren Anlagen hesteht nur mechanische' Abhin-
gigkeit zwischen den Signalen und Fahrstrafsen im Stell-
werke, bei den ncueren Anlagen nebst mechanischer zwi-
schen den Signalen und Falrstralsen noch elektrische
zwischen den Signalgruppen und Gleisbiindeln im Wiirter-
und Stationsblockwerke;

4) Dei den ilteren Stellwerksanlagen liegt nach crfolgter ¥rei-
gabe der Signale das Verfigungsrecht iiber die Weichen-
stralse, ihren Verseblufs und die Auflosung in der Ifand
des Stellwerkswiirters, bei den neueren entweder in der
Hand des Beamten, oder ihre Auflosung wird durch die
Wirkung des Zuges ermiglicht, und

5) die iiltercn Anlagen zeichnen sich durch eine grolse Anzahl
von Dlocksitzen aus, deren Vorhandensein ungerechtfertigt
ist, wihrend bei den neucren Anlagen deren Zahl auf
das Mindestmals herabgesetst ist.

Auf Grund der Darstellung der Einrichtung einzeiner Block-
sitze und Blockwerke durch Zeichen ist man auch in der Lage,
die Schaltung ganzer Sicherungsanlagen ebenso, ja viel leichter
darzustellen, als dies durch eine Abbildung moglich ist.

So kann die Schaltung eines vierfenstrigen Wirter- und
des damit mittels der Leitungen L, Ly, L;und T, in leitender

*) Organ 1889. 8. 179 rechts unten.



Verbindung stehenden Stationsblockwerkes einer Sicherungsanlage
mit Einzelblockung der Signale durch die nachstehenden beiden
gleichen Zeichengruppen ausgedriickt werden:
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Aus dem Zeichen ¢, in den Schaltungszeichen der Tasten
erkennt man, dafs dieselben Weck- oder [.iutetasten und
aus ¢, dafs die Dbetreffenden Tasten Blocktasten sind.

Die Schaltung des Stationsblockwerkes, des Streckenblock-
werkes fiir Bahnhofsabschlufs und des Mittelstreckenblockwerkes
einer zweidraltigen Blocklinie mit hintereinander verbundenen
Blogkspulen kann durch die Zeichen:
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einer eindrahtigen Blocklinie mit hintereinander verbundenen
Blockspulen durch die Zeichen:
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und einer eindrahtigen Blocklinie mit getrennten Blockspulen
durch die Zeichen:
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* Mittelstrecken- Streckenblockwerk fiir Stationsblock- .

blockwerk. Bahnhofsabschlufy. werk.

versinnlicht werden.

In dhnlicher Weise lassen sich die Schaltungen der Bloek-
werke, welche bei Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahr-
strafsenverschlusse Verwendung ﬁnden,‘ durch Zeichen darstellen.

Wenn unter die Zeichen der Tasten (o) (0y) . - . . die
Bezeichnungen R; bezw. R, . ... . der Knebel gesetzt und die
Zeichen derjenigen Tasten, welche durch die Hemmstangen be-
wegt werden, durch einen dicken Strich kenntlich gemacht, dann
lifst sich die Schaltung der Blockwerke z B. in Abb. 88
Taf. XIX in das nachstehende Kleid hiillen:
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Stationsblockwerk.

Beim Liuten, oder Blocken der Blocksiitze der betreffenden
Blockwerke und beim Umlegen der Fahrstralsenknebel miissen,
um den Stromlauf verfolgen zu kopnen, die betreffenden Tasten
oder Tastenreihen als niedergedriickt, somit die neben den
wagerechten Strichen ihrer Zeichen stehenden mit den unter-
halb dieser Striche angesetzten Gliedern als leitend verbunden,
von den oberhalb der Striche Dbefindlichen Glieder jedoch als
getrennt, bei den Zeichen aber, deren Tasten sich in der Ruhe-
lage befinden, umgekehrt die neben den Strichen befindlichen
Glieder mit den oberhalb der Striche stehenden als leitend ver-
bunden, und von den unter den Striciien angesetzten Gliedern
des Stromleiters als getrennt betrachtet werden.

Die Darstellung der Blockwerke und ihrer Schaltung durch
Zeichen kann als der Ersatz der bildlichen Darstellung der
Blocksignalgabe der 3icherungsanlagen, aus der sie sich nach
dem Gesagten ergiebt, und der wirklichen Darstellung der Strom-
leitung in Linien angesehen werden; wenn sich diese Dar-
stellungsart darch Zeichen eingebtirgert haben wird, so kann sie
jene in vielen Fiillen ersetzen und Ersparnis an Zeit und Kosten
gewihren. :

Indem der Verfasser diese Abhaundlung iber die von ihm
aufyestellte Schaltungstheorie der Blockwerke und ihre Anwen-
dung an zahlreichen Beispielen von Sicherungsanlagen erprobt,
der Oeffentlichkeit iibergiebt, spricht er zugleich die Ueberzeugung
aus, dals er durch sie einem langersehnten Wunsche seiner
Fachgenossen entsprochen und eine mit der fortschreitenden

Wiirterblockwerl\'.
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Entwickelung dieses wichtigen Faches immer mehr fithlbare Liicke | der verschiedenen Sicherungsanlagen vorzudringen, sondern dicse

zu grofsem Theile ausgefiillt hat. Es ist zu erwarten, dals es
auf Grund dieser sehr einfachen Theorie, welche nur auf An-
nahmen und gewissen Anschauungen beruht, somit einer rein
wissenschaftlichen Grundlage entbelirt, den Anfingern ermoglicht
ist, in das Wesen der Sicherung des Zugverkelres leichter ein-
zndringen, sich die in den Block- und Stellwerken withrend
ihrer Handhabung abwickelnden Vorginge auf Grund ihrer bild-
lichen Darstellung nicht nur zu erkliren und in die Stromleitung

auch auf ihre Richtigkeit und Zweckmilsigkeit zu prifen und
selbst solche zu entwerfen.

Mijt diesem einfachen Mittel konnen die DBedingungen,
welche die Blocksiitze und Blockwerke der verschiedenen Siche-
rungsanlagen zu erfiilllen haben, durch Zeichen dargestellt, das
Gedichtnis in lobem Malse entlastet, jede gegehbene Aufgabe
von mehreren Gesichtspunkten aus betrachtet und die einfachste
Art ihrer Losung gefunden werden.

Sicherungsanlagen der Ein- und Ausfahrten fiir Stellwerke mit mechanischer Blockung in
grifseren Mittelstationen.

Von F. Blazek, Inspector der osterreichischen Staatsbahndirection in Lemberg.
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXIV.)
(Schlufs von Seite 59.)

Um die genaue Reihenfolge der Handhabungen zu kennen,
welche beim Oeffnen und Schliefsen einer Fahrstrafse an den
Vorrichtungen der im »Organ« 1898, S. 59 bis 61 beschriebenen
Sicherungsanlage mit mechanischer Blockung durchzufihren sind,
erscheint es nothig, die Anordnung des Schiebers zu beschreiben,
welcher wegen leichtern Verstindnisses der Gesammtanlage selbst
in dem frithern Aufsatze nur erwihnend beriilrt ist.

Diese Schiebervorrichtung ist ein wichtiger Bestandtheil der
Weichen- und Blockstellwerke, er soll einerseits die Abhingig-
keit der Kettenrolle des Einfahrsignales von der Verschlufsrolle,
anderseits die derselben Kettenrolle von den Blockrollen herstellen.

Diese Abhiingigleit besteht naturgemiils darin, dals

1) die Kettenrolle des Linfahrsignales, also das Signal selbst
nur dann gezogen werden kann, wenn der Blockwiirter
die geoftnete Fahrstralse durch die ‘entsprechende Be-
wegung der Verschlufsrolle bereits gesperrt hat;

2) umgekehrt die Verschlufsrolle bei Stellung des Einfahr-
signales auf » Fahrt« nicht in die Grundstellung gezogen,
also der IFahrstrafsen-Versehluls nicht aufgehoben werden
kann;

3) die Kettenrolle des Einfahrsignales, also das Signal eben-

falls nicht gezogen werden kann, wenn nicht zuvor eine !

Blockrolle gezogen und hierdurch eine Fahrstralse vom
Verkehrsbeamten freigegeben worden war;

die Rickstellung der Blockrolle in die Grundstellung nur
dann erfolgen kann, wenn das Einfahrsignal zuvor in die
Haltstellung gebracht ist.

Bevor jedoch an die Beschreibung des Schiebers geschiritten
wird, welclier die oben genannten Bedingungen erfiillt, erscheint
es nothig, eine Aenderung in der Anordnung des mechanischen
Fahrstralsen- und Signalverschlusses zu erwiihnen, welche die
Einfachheit der Anordnung des Schicbers erhiht.

Diese Anordnung ist in der Abb. 2 Tafel XXIV darge-
stellt.

Unter jeder Klinke einer Weichenkettenrolle sind an be-
stimmten Stellen auf einer sonst vollstindig cylindrischen Stange

4)

des mechanischen Fahrstrafsen- und Signalverschlusses drei Felder
a, b und c lergestellt, welche durch vier in die cylindrische
Stange eingelassene Ringe r begrenzt erscheinen.

Yon diesen drei Feldern befindet sich das mittlere b Dbei
der Grundstellung des mechanischen Fahrstrafsen- und Signalver-
schlusses unter der Klinke einer jeden Weichenkettenrolle.

Dieses Feld bietet der Bewegung der Klinke kein Hindernis, -
somit kann die beziigliche Weiche beliebig gestellt werden, da
die Nase n an der Klinke in dieses Feld unbehindert eintreten
kann,

Rechts und links schliefsen an dieses freie Feld besetzte
Felder a und ¢ an, welche in der Linie der einzelnen Ver-
schlufsreihen Verschlufsstiicke y den Klinken entweder entgegen-
stellen, oder nicht, je nachdem die betreffende Weiche beim
Ocffnen der beziiglichen Falrstrafse zu sperren ist, oder nicht
gesperrt gehalten werden kann.

An das Feld ¢ anschliefsend ist ein grofserer Ring r, in
den cylindrischen Theil des mechanischen Fahrstrafsen- und Signal-
verschlusses eingelassen, welcher den Zwang schafit, dals die
Weiche nur in richtiger Stellung beim Oeffnen der Fahrstrafse
verriegelt verden kann,

Dies wird dadurch erreicht, dals an der Kettenrolle jeder
Weiche in der Nihe der Klinkennuth Ansiitze befestigt werden,
welche beim Verriegeln der Weiche, beziehungsweise dem rechts-
oder linksseitigen Bewegen des mechanischen Fabrstralsenver-

“schlusses links oder rechts am Ringe r, vorbeigehen miissen.

Da nun jeder Ansatz einen besondern Querschnitt hat, so
ist es durch eine diesem Querschnitte entsprechende Aussparung
des zugehérigen Randes des Ringes r; moglich, den Zwang zu
schaffen, dals der mechanische Fahrstrafsenverschlufs nur bei
richtiger Stellung der Weiche nach rechts oder links verschoben,
und hierdurch die in der gewiihlten Fahrstralse liegenden, richtig
gestellten Weichen verriegelt werden.

Unter den Kettenrollen fiir das Einfahrsignal, dann unter
den Block- und Versch]u[srollen,Vsind die bei den Weichen-
kettenrollen beschriebenen Felder des mechanischen Fahrstrafsen-
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verschlusses beseitigt, und durch den jetzt zu errternden Schieber
ersetzt,

Der Schieber hat, wie die Abb. 1 Tafel XXIV zeigt,
die Gestalt einer auf die cylindrische Verschlulsstange aufge-
setzten Hilse, welche an bestimmten Stellen mit Finschnitten
versehen ist, und welche durch den Ansatz n; in der Nuth n
der cylindrischen Verschlulsstange auf dieser bei sonst unver-
dnderter Lage nach rechts oder links bewegt werden kann.

Die vier oben erirterten Bedingungen werden durch diesen
Verschieber in der nachfolgenden Weise erfiillt.

A. Die unter 1) und 2) angefiilhrten Bedingungen werden
darch die Vorrichtung O erzielt, welche einerseits mittels des
eingelassenen Ringes r auf den Schieber gesetzt ist, anderseits
einen Sperrstift S in einer Fihrung trigt, welcher bei der Be-
wegung der Hilse nach rechts in die Verschlufsrolle eingreift
und diese beim Zuriickziehen frei lifst, dafir aber in die Ketten-
rolle des Einfahrsignales gelangt, in welcher sich dieser Sperr-
stift bei der Grundstellung der Verschlufsvorrichtung befindet.

Die Abmessungen dieser Vorrichtung und deren Abstinde
von den angrenzenden Kettenrollen sind so gewiihlt, dals die
Einfahrsignalrolle bei Verschiebung des Schiebers nach rechts
erst dann fir die Stellung dieses Signales frei wird, wenn die
Verschlufsrolle und zwar in ihrer gezogenen Steliung, durch den
Sperrstift S festgestellt ist.

B. Der dritten und vierten Bedingung entspricht der Schieber
durch das an geeigneten Stellen I und 1, der Mantelfliche stehen
gebliebene, die Bewegungen der Klinken hindernde Fleisch in
der Weise, dafs die Klinke der Rolle des Einfahrsignales erst
dann frei beweglich wird, wenn die Klinke der Blockrolle in
deren gezogener Stellung versperrt worden ist, und dals umge-
kehrt die Klinke der Blockrolle erst dann freigegeben wird,
wenn die des Einfahrsignales in der »Halt«-Stellung gesperrt
wurde. —

Aus der Mantelfliche des Schiebers ragen die Sperrsteine
z, Z, z; hervor, welche mit dem Stabe der Verschlufseinrichtung
fest verbunden sind, und deren Bewegung beim Sperren der
Fahrstralsen durch den Schieber in Folge der Anbringung von
Aussparungen a auf der Mantelfliche des Schiebers nicht be-
hindert wird.

Die Sgerrsteine z, stellen in Verbindung mit den an der
Kettenrolle des Einfalirsignales angebrachten Ansiitzen 8, und §,
den Zwang her, das Einfabrsignal beim Oeffnen der geraden
Einfahrt mit cinem Signalarme, und beim Qeffuen eines Neben-
gleises mit zwei Signalramen zu ziehen.

Der Zahn z, dient in Verbindung mit dem Ansatze k der
Verschlufsrolle zum Verschliefsen der geiffneten Fahrstralse,
withrend die Zidhne z, in Verbindung mit dem Anzatze u der
Blockrollen den Zwang schaffen, dafs der mechanische Fahr-

stralsenverschlufs entweder nur nach rechts, oder nur nach links
gezogen werden kann.

Nach diesen Vorfihrungen ist die Reihenfolge der ITand-
habungen am Stationsblock und am Weichenstell- und Block-
werke beim Oeftnen und Schlielsen einer Fahrstralse folgende:

1) Freigabe einer bestimmten Falrstrafse durch eine ent-
sprechende Bewegung des Verschlufshebels und der Block-
rolle im Stationsblockwerke,

2) Walrnehmen der Freigabe einer Fahrstralse durch den
Blockwiirter und Oecffuen der Strafse durch richtige
Stellung der Weichen und deren Verriegelung mittels
entsprechender Einstellung des Verschinfshebels,

3) Verschliel[sen dieser Fahrstrafse durch den Blockwiirter
mittels der Verschlulsrolle

4) Wahrnehmen des durch den Blockwiirter durchgefiibrten
Verschlusses der freigegebenen Fahrstrafse seitens des
Verkehrsbeamten ;

5) Ziehen des Schiebers durch den Blockwiirter in der
Richtung nach rechts, wodurch die Klinke des Kinfahr-
signales frei wird;

6) Stellung des Einfahrsignales auf » Fahrt« durch die Block-
wiirter ;

7) Nachdem der Zug am FEinfahrsignale vorbeigefahren ist,
Stellung dieses Signales in die Grundstellung »Halt« durch
den Blockwiirter;

8) Verschlielsen dieses Einfahrsignales durch denselben Block-
wiirter, indem der Schieber nach links gezogen wird, wo-
durch gleichzeitig die Klinke der gezogenen Blockrolle
frei wird;

9) Riickstellen dieser Blockrolle in die Grundstellung durch
den Blockwiirter ;

10) Wahrnehmen dieser Ritckstellung und Verschlielsung des
Einfahrsignales seitens des Verkehrsheamten;

11) Aufhebung des Verschlusses der Fahrstrafse durch den
Verkehrsheamten nach Eintritt der Moglichkeit, indem
dieser die Verschlulsrolle entsprechend bewegt;

12) Wahrpehmen der Aufhebung des Verschlusses durch den
Blockwirter und Herstellung der Grundstellung des Stell-
werkes durch den Blockwiirter und den Verkehrsheamten.

Diese Handhabungen sind an und fir sich und auch be-
ziiglich ihrer Reibenfolge natiirlich und auf die moglichst geringe
Anzahl beschrinkt. —

Zum Schlusse wird hier noch auf die Abb. 3 Tafel XXIV
hingewiesen, welche die Anordnung der Klinken fiir mehrere Ver-
schlulsvorrichtungen zeigt; diese Anordnung wird in dem Falle
othig, dals das Bahnsteigstellwerk zu den behandelten Siche-
rungsanlagen in einer Station benutst werden soll, in der eine
zweite Bahnlinie abzweigt.
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Verbesserte zweitheilige Dampfheizschlduche.

Von Ingenieur w. Thamm, Ober-Inspector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

(Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel XXIV.)

Das Organ enthilt auf S. 56 dieses Jahrganges eine Mit-
theilung iiber eine vom Verfasser ausgefithrte Mittelverbindung
fur zweitheilige Dampfheizsehliuche, in der erwihnt wird, dafs
die Verbindung gerade Gegeniiberstellung der Kniestiicke zur
Voraussetzung habe. Die Verbindung wird jetzt aber auch fitr
versetzt gestellte Kniestiicke verwendbar ausgefihrt, wie in
Abb. 12 Tafel XXIV dargestellt ist.

Der Grundgedanke des frithern Mittelstiickes ist beibehalten,
beide Theile sind vollkommen gleich und haben beide drehbare
Ringe und Ventile. In verbundener Stellung ist der Griff des
cinen Theiles unten, des andern oben. Wie zu crsehen, ist
dic einfache und sichere Handhabung, welche das jetzige Mittel-
stiick auszeichnet, geblieben, auch liegen bereits giinstige lar-
fahrungen dariiber vor.

Die in jenem Aufsatze ebenfalls erwihnten Kautschuck-

rohren mit gewundener Messingdraht-Einlage haben sich gleich-
falls aufs Beste bewiihrt; solche Schlauchrdhren zeigen nach
zweijilriger Benutzung weder innen noch aufsen ein Gebrechen.

Die so verstirkten, jedoch nur fiir getheilte Schliuche
anwendbaren Robren versprechen cine mebrfache Dauer der
jetzigen und so entfiillt das Bediirfuis ciserner Rohren, denen
iibrigens Undichtigkeit der Verbindungen, starke Abkiiblung des
Dampfes u. s. w. anhaften.

Um die Handhabung der Schiiuche noch mehr zu er-
leichtern, empfiehlt es sich, die Schlauchhiilften an die Knie-
stiicke durch Ausfiitterung der Schale anzupassen, was auch
den genauen Anschlufs und ein besseres Dichthalten fordert,
und nicht verbundene Schlauchhilften nach einwirts gedreht
auf cinen anzubringenden Ifalter aufzulegen.

Schweizerische Bahnen mit reinem Zahnradbetriebe.

Von E. Strub, Ingenieur zu Interlaken.

(Hierzu eine Zusammenstellung der Hauptverhiiltnisse auf Tafel XXV.)

In Vitznau, Alpnach, Lauterbrunnen u. s. w. finden wir
die frithere iirmliche und unregelmiifsige Beschiiftigung der
Einwolner durch cinen geordneten, reichlichen Erwerb ersetat,
der schon cinen fest begriindeten Wohlstand hervorgebracht
hat. Die Bergbahnen steigern den Werth jeder Gegend und
dadurch auch den Verkehr auf den Thalbahnen. Durch das
alljihrliche Zusammentreffen von Angehorigen aller Nationen
lernen sich die Volker verstehen und achten. Bergbahnen ent-
sprechen dem demokratischen Zuge unserer Zeit, der den Massen
Schiitze erschliefst, die frither nur wenigen Auserlesenen ge-
horten. Dem Fachmanne aber zeigen die erst ein Viertel-
Jahrhundert alten Zahnstangen-Bahuen, wie viel geistige und
mechanische Arbeitsleistung zwischen der zuerst gebauten Rigi-
bahn und der Jungfraubahn liegen, den beiden Marksteinen
der technischen Entwickelung der Bergbaﬁnen in den letzten
Jahrzehnten.

Nach der Uebersicht auf Tafel XXV haben die elf schwei-
zerischen DBergbahnen mit reinem Zahnradbetriebe drei Ent-
wickelungsformen. Die drei ersten Bahunen zeigten Normalspur,
grofse Kriimmungshalbmesser und zweiachsige Fahrzeuge. Der
sehr niedrige Durchschnittsertrag dieser Bahnen hatte cine
Stockung des Bergbahnbaues zur Folge, bis im Jahre 1889 die
Pilatusbahn neue Wege wies. Wie bei dieser wurden bis vor
zwei Jahren bei allen Neubauten Spurweite und Kriimmungs-
halbmesser gegen frither um die Hiilfte verringert, welche Malse
dreiachsige Lokomotiven und vierachsige Personenwagen ecrfor-
dern, Der FErtrag dicser Bahnen befriedigte aber fast noch
weniger und Spurmafs, wie auch Kriimmungshalbmesser erwicsen

sich iiberdies als zu stark verkleinert. Der Dampfbetricb zcigte
sich im Allgemeinen als zu schwerfillig und zu theuer. Die
neuesten Bahnen verwendeten darum die miichtig im Aufstreben
begriffene eclektrische Kraftibertragung und vergrofserten dic
Spur auf 1™ dic Kriimmungshalbmesser auf 80 odex‘! 100m
und vereinigten den Triebwagen mit dem Personenwagen. Ohne
dafs hierdurch die Anlagekosten erheblich gesteigert wiirden,
wird bei erhohter Betriebssicherheit die Nutzlast verdoppelt:
Gornergrat- und Jungfraubahn befordern bei gleichem Gesammt-
Zuggewichte doppelt so viel Fahrgiiste, als die finf vorher ge-
bauten Bahnen mit Dampfbetrieb und versprechen sonach einen
giinstigern Ertrag.

Alle Balnen sind eingleisig mit Ausweichstellen angelegt,
ausgenommen die Vitznau- Rigibahn zwischen Freibergen und
Kaltbad, wo sich cin zweites Gleis billig bauen liefs, das bei
dem ungewdhnlich regen Verkehre dieser Bahn recht niitzlich
ist. Eine geniigende und moglichst gleichmilsig vertheilte An-
zalil von Kreuzungsstellen wird erforderlich durch die Riick-
sichten auf ginstigen Fahrplan und hohe Leistung. Einzelne
der Bahnen, welche dies im Entwurfe zu wenig beriicksichtigten,
sahen sich veranlafst, nachtriglich auf offener Strecke Aus-
weichungen einzulegen.

Die Ausrundungen im Liingensclnitte der Rigibahn sind
mit 150 ™ Halbmesser zu schroff. Neuere Bahnen haben sogar
hohle Gefillwechsel mit Ausrundungen von 300™ Halbmesser
als zu scharf erkannt und nachtriglich auf 400 bis 500™
Halbmesser verflacht. Iohle Ausrundungen mit weniger als
500™ Halbmesser fordern das Wandern, fordern viel Unter-
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haitung und erschweren bei der ‘I'haifahrt die Einhaltung gleich-
miifsiger Fahrgeschwindigkeit.

Wir haben Zahnstangenbahnen mit wagerechtem Zahnein-
griffe bis zu 48 %, solche mit lothrechtem Zahneingriffe bis zu
25 % Steigung (Mount Washington-Bahn 37 %, Corcovado-Bahn
30 %). Die letztere Steigung von 1:4 gilt aus Griinden
der Wirthschaftlichkeit und Betriebssicherheit als &ulserst zu-
lissige Grenze. Fir die Wirthschaftlichkeit diene als Beispiel
dic Wengernalpbahn, die bei Umgehung ihrer wenigen steilen
Rampen und Anwendung von 18 % steilster Steigung Ziige mit
96 anstatt mit 48 Personen befordern konnte, wodurch sich
bei viel geringeren Kosten fir Fahrzeuge die Fahrdienstaus-
gaben um die Hilfte verringern liefsen. Steilere Rampen als
25 % wirden die Standsicherheit des Fahrzeuges und die Sicher-

‘heit des Zahneingriffes hauptsiichlich bei Bremsungen gefihrden.

Im dbrigen sollten fiir die Festlegung der Linienfihrung folgende
Grundsiitze beriicksichtigt werden:

Moglichst geringer Unterschied zwischen mittlerer und
grofster Steigung, Vermeidung von Gegengefillen, zur Verhiitung
von Zugtrennungen Vermeidung wagerechter Streclken auf offener
Bahn und Anlage von Stationen, wenn irgend angingig, auf
Rampen von mindestens 4 %, moglichste Vermeidung von scharfen
Krimmungen in Tunneln, auf Bricken und in der stirksten
Steigung.

Diese Bedingungen sind am besten erfiillt bei der Roth-
horn-Bahn, Keine der bestehenden Bahnen hat Gegengefiille,
dagegen ist ein solches fir die Jungfraubahn zwischen Monch-
Joch und Jungfraujoch vorgesehen. Hoffentlich kommt diese
falsche Linienfubrung nicht zur Ausfihrung. Wo, wie am Rigi
und an der Wengernalp, iiber den ganzen Berg gefahren wird,
mithin Anlage und Betriebskosten sich verdoppeln, liegt cher
eine Annehmlichkeit fiir die Reisenden, als fir die Actioniire vor.

Krimmungen von 60™ Halbmesser haben sich nament-
lich in Tunneln und auf der Hochststeigung als zu klein er-
wiesen. Sie erschweren auch den Bau der Fahrzeuge und
machen ihn verwickelt. Die neueren Bahnen wihlten deshalb
80 oder 100™., Wie der Kriimmungshalbmesser von 60™ wurde
auch die Spur von 80 ¢cm als zu klein erkannt, die neucren
Balnen wurden zur Wahl von 1™ genithigt.

Spurerweiterungen werden in der Regel in Grolse von
einigen Millimetern durch Anwendung von zweierlei Klemm-
plittchen gegeben. Die Schieneniiberhohung ist ebenfalls auf
ein geringes Mals von 1 bis 3 ¢m beschriinkt.

Auf der freien Babn ist der lichte Raum zu 42!/, cm
und bei rasch auftauchenden Gegenstinden, wie Pfosten, Tele-
graphenstangen und dergl. zu 60 cm festgesetzt. Bei Anlage
eines zweiten Gleises darf die Gleismitten - Entfernung nicht
weniger betragen, als die grifste Wagenbreite vermehrt um 1,0m.

Die Breite der Bahnkrone in Schwellenhohe betriigt
bei den Rigibahnen 8,60® an der Pilatusbabn 1,14™, Bei
der Generoso- und Rothhorn-Baln mit Abt’schem Oberbau
3,30™, an der Schynigen Platte und der Wengernalpbahn mit
Riggenbach’schem Oberbau 3,00™ und bei der Gornergrat-
bahn 3,18™, wihrend die Kronenbreite des Erdplanums ent-
sprechende Mafse von 4,50™, 4,20™, 3,50™ und 3,60™ auf-
weist,

Steinbankette haiten den Schotter gut und geben dem
Bahnkorper ein gefilliges Aussehen, Vollstindige Schotterbetten
haben sich gleichfalls bewdhrt. In scharfen Kriimmungen und
auf hohen Ddmmen ist eine Vergrofserung der Kronenbreite
zu cmpfehlen. Hohe Diimme sind iibrigens der unvermeidlichen
Setzungen und der daraus folgenden Unregelmiifsigkeiten in der
Lage der Zahnstange wegen zu vermeiden.

Betonsiitze gegen das Wandern des Oberbaues haben sich
bei richtiger Stellung und kriftiger Ausbildung bewiilrt.

In neuerer Zeit werden vorzugsweise steinerne Bricken
gebaut. Gegenitber eisernen erfordern sie geringere Unterhal-
tung, erleichtern die Linienfthrung und die Gleiserhaltung und
neben grofserer Sicherheit, Dauer und Ermoglichung spiiterer
Vergrolserung der Verkehrs- Belastung haben sie die Vorziige
der Stetigkeit von Unter- und Oberbau, sichere Begehung und
des Wegfalles grolserer Schienenausziige.

Nachdem die iiltern Gleise umgebaut sind, ist der Ober-
bau in seinen Grundziigen immer derselbe: lothrecht stehende
Stahlschienen von 100™= Hghe und 20 kg/m Gewicht, gerade
Flufseisen - Querschwellen, eingekerbte Winkellaschen, Klemm-
plittchen und IHackenschrauben, Schwellenabstinde von 80 bis
90 cm bei Platten- und 100 cm bei Leiterzahnstangen. Grund-
sitzlich verschiedene Zahnstangenarten sind vier vorhanden.
Die neueste, an der Jungfraubahn angewandte, Bauart Strub*),
vereinigt die Betriebssicherheit der Pilatuszahnstange mit der
Dauerhaftigkeit der Leiter- und der Leichtiglkeit der Platten-
Anordnung, jedoch unter Vermeidung der Nachtheile dieser drei
Arten. Die einfache Zahnstange besteht aus eciner gewalzten
Goliathschiene mit trapezformigem Kopfe, der die Anwendung
von Sicherheitszangen zum Schutze gegen Ausheben des Fahr-
zeuges und gegen seitliches Abgleiten des Zahnrades ermioglicht.
Aufserdem dienen die Zangen zur Nothbremsung.

Lokomotivarten sind fiinf vorhanden: Die umgebauten
Vitznau-Rigilokomotiven mit einem Triebzahnrade anf der hin-
tern Laufachse und dem Nothbremsrade auf der vordern Lauf-
achse, kleinen Cylindern und grofsen Stirnrad - Uebersetzungen
2wischen Kurbel- und Triebachse. Sodann die Il.okomotiven
der Arth-Rigibahn mit grofseren Cylindern und entsprechend
kleinerer Uebersetzung der Zahnradvorgelege, Triebrad zwischen
den beiden Laufachsen und Nothbremsrad auf der vordern
Laufachse. Giinstiger, als bei dieser sonst mustergiiltizen Bau-
art liegt das Nothbremsrad im Hinblicke auf die Gefahr des
Aufsteigens bei den Lokomotiven der Rorschach-Ileiden-Bahn,
nimlich auf der hintern Laufachse. Die Pilatusbahn mit ihrer
zweiseitigen wagerecht liegenden Zahnschiene forderte die be-
kannte eigenartige Lokomotivbauart und die nachher entstan-
denen fiinf Bahnen mit 80 em Spur haben Lokomotiven mit
zwei gekuppelten Triebzahnridern und einer beweglichen Lauf-
achse, Kraftiibertragung mittelst Hebelschwinge, grofse Cylinder,
kleine Uebersetzung und hohen Dampfdruck. Befriedigender,
als diese Bauart dirfte die neueste der Bahnen mit elektrischem
Betriebe ausfallen, wo Wagen und zweiachsiges Triebgestell
lenkbar verbunden sind, und die Kraftibertragung auf zwei
ungekuppelte Triebachsen erfolgt.

*) Organ 1897, S. 151.

Organ far die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXXV, Band., 7. Heft 1898. 21
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Wie die Lokomotiven ruhen auch die Personenwagen
der Bahnen von 80 cm Spur auf mehr als zwei Achsen. Im
Uebrigen ist die Bauart immer dieselbe: Abtheilbauart, Latten-
stithle, Endbithne am obern Wagenende, ein Abtheil mit Klapp-
stithlen fir Gepiick und Giter.

Die meisten Bahnen besitzen offene und geschlossene Wagen.
Eine Kuppelung der Fabrzeuge findet nur auf wagerechten
Strecken statt, gewohnlich wird nur ein Personenwagen befordert,
und zwar am Rigi fir 60 Fahrgiste, am Pilatus fir 32, auf
den finf Schmalspurbahnen fiir 48, am Gornergrat fiir 110 und
an der Jungfrau fir 80 Fahrgiste. Auf den letzten beiden
Bahnen kann némlich vor dem Triebfahrzeuge noch ein An-
hiingewagen mitfahren. Die Wagen der Vollspur- und Meter-
bahnen haben zwei feste Achsen, bei der 80 cm-Spur zwei-
achsige Drehgestelle. Auf das gewohelich am untern Wagenende
angebrachte Bremszahnrad aus Stahl-Formgufs wirkt stets eine
Klotzbremse, fir Schemelwagen am vortheilhaftesten mittels
Kegelradibertragung. Alle Bremsen befinden sich in solchem
Zustande, dafs sie beim Durchgehen der Lokomotive den voll-
belasteten, auf dem stirksten Gefille fahrenden Wagen fiir sich
auf wenige Meter Bremsweg anhalten konnen.

Alle Steilbahnen aufser der Wengernalpbahn haben nur
eine Wagenklasse. Die Einfihrung von zwei Klassen ist bei
dem ohnehin immer zu beschrinkten Wagenbestande entschieden
zu widerrathen.

Die Stationsanlagen, auch die neueren, sind im Hin-

blicke auf den wihrend der Sommerzeit anhaltenden Masseti-
verkehr meist zu klein angelegt, namentlich die Balmen an
Schiffsliinden, wo mitunter mehrere hundert Fahrgiiste gleich-
zeitig fahren mochtem, ein einzelner Zug aber nur Raum far
etwa 50 bietet und Fahrzeuge leider nur hintereinander an
den Bahnsteig vorfabren konnen. Sobald ein Zug abgefahren
ist, driingt alles nach dem vorfahrenden Zuge, um, sobald dieser
besetzt ist, wieder dem niichsten entgegen zu laufen. Absperr-
vorrichtungen bewilren sich nicht, dem Reisenden und dem
Detriebe wire am besten durch lange und breite Bahnsteige
gedient, die das gleichzeitige Aufstellen mehrerer Ziige er-
moglichen.

Es lifst sich auf Grund der bisher gewonnenen Erfahrungen
behaupten, dafs die Betriebssicherheit auf den Zahn-
stangenbalinen, wenn nicht grofser, so doch zum Mindesten
ebenso grofs, wie auf den glatten Bahnen, aber immerhin noch
lange nicht vollkommen ist. Seit dem Rigibahnbau ist viel
geschehen, viel geiindert und alles verbessert worden, was der
Zeit nicht Stand hielt. Die amtliche Ueberwachung ist viel
cingehender, strenger und an die Eigenschaften der Angestellten
werden grofsere Anforderungen gestellt. Die Bahnbegehungen
durch die Streckenbeamten sind viel hiufiger und Deziehen sich
auf erheblich kiirzere Strecken. Gegen Steinfille wird besser
vorgesorgt, der Unterbau ist in allen Theilen dauerbafter, der
Oberbau kriiftiger und an den Fahrzeugen bieten hauptsichlich
die Bremsen und der Zahneingriff mehr Sicherheit, als frither.

Die Nutzlosigkeit der Probe-Belastungen eiserner Briicken.*)

Auszug aus einern Schreiben F. E. Robertson’s, ausgefertigt: Calcutta, 25. August 1896 an das ,Bulletin de la commission 1nternat10na1e rlu
Congrés des chemins de fer*,**)

line grofse Zahl von Ingenieuren betrachtet die Probe-
belastungen eiserner Briicken als ein Krbstiick aus einer der
richtigen Kinsicht entbehrenden Zeit, das nur aus Gewohnheit
und infolge unthitigen Verhaltens malsgebender Kreise in Kraft
bleibt, das aber einer wissenschaftlichen Korperschaft un-
wiirdig ist.

Diese Probebelastungen beruhen auf der Annahme, dafls
ein Bauwerk, welches bei einer zweimal so grofsen Belastung
als der zulissigen, in keinem Theile eine Spur bedenklicher
Schwiiche zeigt, unbedingt volle Sicherheit bietet.

Man kann nun immerhin behaupten, dafs die Durchfihrung
dieses Brauches nicht nachtheilig ist; aber jede unnitze Form-
lichkeit ist triigerisch und mithin schlecht. Es bleibt den Ver-
tretern der Probebelastungen iiberlassen, nachzuwcisen, worliber
ihnen diese Proben Aufklirung geben koénnen, worin ihre Un-
entbehrlichkeit begritndet liegt, und welche Griinde fiir die
Anwendung der grofsten Belastung sprechen.

Nach unserer Anschauung kann die Senkung eines Bau-

werkes, vorausgesetzt dafs die Elasticititszahl des Baustoffes
bekannt ist, nur iiber die mittlere Beanspruchung des vollen
Querschnittes der Einzeltheile Aufschlufs geben. - Sie lilst uns
jedoch im Unklaren iber den Zustand der Verbindungen oder
eines Dautheiles, der an seiner Bruchstelle vielleicht auf Druck
beansprucht ist oder auch tber vereinzelte, durch Rost ge-
schwiichte Stellen. Wozu also eine so schwere Probebelastung?
Man konnte dieselben Schliisse aus irgend einer bekannten Be-
lastung ziehen; die Vorschriffen, welche eine ganz bestimmte
Durchfithrung der Belastungsprobe verlangen, scheinen nur einc
Folge der heute schon cinmiithig als unrichtig erkanuten An-
schauung zu sein, dafs die Sicherheit cines Bauwerkes unmittel-
bar durch Versueh bestimmt werden konne.

Wenn dicse Versuche auf wissenschaftlichen Grundsiitzen
beruhen und durch die genaue Nachweisung der Ausdehnungen
die richtige Vertheilung der Krifte in den Bautheilen darlegen
wiirden, so konnte man sie vertheidigen; aber in der Art, wie
sie thatsichlich hiiufig durchgefihrt werden, geben sie keine

*) Vgl. Frage IV—B des Programmes der finften Sitzung des internationalen Eisenbahn-Congresses, Bd. I des ,Compte rendu général®.
Die Discussion ist auch in der Juni-Nummer 1896 des Bulletin erschienen.
**) Abgedruckt im ,Bulletin de la Commission internationale du Congres des chemins de fer* 1897, 8. 8.
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:praktischen Seiten
Studium .bezog Esser zuniichst die technische Hochschule zu

Auskunft iiber die Sicherheit des Bauwerkes und werden, da
sic den wichtigsten Theil der Briicken- Untersuchungen bilden,
in vielen Fillen wahrscheinlich auch unrichtig ausgelegt.
Uebrigens sind diese -Proben .auch in anderer Beziehung
unwirksam. Denn selbst vorausgesetzt, dals sic werthvolle Auf-
schliisse iiber die aus der Verkehrslast folgende Beanspruchung
geben, -von welchem Nutzen konnten sie denn z. B. bei Bau-
werken, wie die Forth-Briicke, sein, bei welcher diese Bean-
spruchung nur etwa 5 % der Gesammtbeanspruchung darstellt?
Ist die Belastungsprobe in dicsem Falle nicht thatséichlich blos
cine dem allgemeinen Brauche entsprechende Formsache?
Professor Unwin schreibt: »Wenn es so viel Mihe ge-
kostet. hat, die Bedeutung der Wohler’'schen Untersuchungen
zu erkennen, so liegt die Ursache in dem DBestehen amtlicher
Vorschriften iiber die Grenze der Beanspruchungen und im
Festhalten von Gedanken, die ilren Ursprung nur in der Ge-
wohnheit haben, solche Vorschriften zu befolgen«. Der ameri-
kanische Ingenicur Theodor Cooper sagt ihnlich: »Dic Er-

mittelung der Senkungen einer Briicke, besonders einer alten
Briicke, welche vielleicht schon in Tausenden von Fillen iber-
lastet worden ist, lediglich zu dem Zwecke, um fir deren wei-
tere Verwendung die durch das Bauwerk gewiihrte Sicherheit
festzustellen, ist eine solche Ungereimtheit, dals ich tiberrascht
bin, wenn ich heute noch diesen Gedanken erwihnt finde.«

Meines Erachtens ist es eine strafbare Ungereimtheit, denn
sie dient hidufig nur dazu, der Oeffentlichkeit gegeniiber ein -
Sicherheitszeugnis auszustellen, das vollkommen werthlos ist.*)

. A. B.

*) Anmerkung der Schriftleitung, Bekanntlich sind die
hier vorgefithrten Gesichtspunkte bei uns seit lingerer Zeit eifrig er-
oOrtert, als richtig erkannt und malsgebend fiir die Vornahme der Proben
geworden, insofern diese nur mit gewdhnlicher Betriebslast erfolgen,
und besonderes Augenmerk auf Spannungsmessung in den einzelnen
Theilen, auf die Uebereinstimmung der berechneten mit der beobachteten
Durchbiegung und auf die Feststellung etwaigen Anwachsens der blei-
benden Durchbiegung gerichtet wird.

Nach

} Hermann Esser, T
Baudirector der Grofsherzoglich Badischen Staatseisenbahnen.
Am Morgen des 3. April d. Js. durcheilte Karlsruhe die
erschiitternde Kunde, dafs Baudirector Esser plotzlich einem
Herzschlage erlegen sei. Noch Tags zuvor war er in gewohnter
Gewissenhaftigkeit bis zum spiiten Nachmittage seinen Berufs-
pflichten nachgegangen und hatte in anscheinendem Wohibefinden
den Abend in seiner Hiuslichkeit verbracht, als in der Nacht
ein jiher Erstickungsanfall ibn betraf, von dem er, noch che
drztliche Hilfe zur Stelle hiitte sein konnen, durch ein rasches
Ende erlost wurde. . :
Die grofse Anzahl derjenigen, welche in dem Dahingeschie-
denen den wohlwollenden Vorgesetzten, den um seiner Tiichtig-
keit wie seines Charakters willen hochgeachteten Amts- oder
Berufsgenossen betrauern, wird es willkommen heilsen, wenn in
diesen Blittern, die gleichfalls in Esser einen langjihrigen ge-
schitzten Mitarbeiter verloren haben, ein an pflichtgetreuer
Arbeit wie an Lrfolgen veiches, leider zu friih abgeschlosseu-es'
Leben nach Gebiihr zu wiirdigen versucht wird.

Hermann Maria Esser wurde zu Koln am Rhein als Sohn

‘des Geheimen Justizraths Esser am 19. Januar 1840 geboren.

Die Kinder- und Schuljahre verbrachte er im Kreise seiner
Geschwister im Elternhause und verliels, seiner Neigung zum
Ingenieurfache folgend, im Jahre 1857 die Prima des Friedrich-

-Wilhelm-Gymnasiums zu Kéln,, um sieh die zu einem erfolg-
reichen Studium auf der technischen Hochschule erforderlichen

Hilfswissenschaften in weitergehendem Malse, als dies anf der
Schule moglich war, anzueignen; zu gleicher Zeit machte er sich
in einer mechanischen Werkstiitte seiner Vaterstadt mit den
seines kiinftigen Berufes bekannt. Zum

! Maschinenfabrik

rufe.

ITannover, welcher er ein Semester angehirte, wandte sich dann
aber, angelockt durch den Ruf Redtenbachers, nach Karlsruhe,
wo er im Jahre 1861 seine Studien beschlols.

England stand auch zu jener Zeit in technischen Dingen,
vorab aber auf dem Gebiete des Maschinenwesens, noch ziem-
lich unbestritten an leitender Stelle. Es mag daher nicht
Wunder nehmen, dafs auch der junge, kaum erst volljibrig
gewordene Ingenicur im IHerbste des Jahres 1861 britischen
Boden betrat, um zur Vollendung seiner beruflichen Ausbildung
an der Quelle zu schopfen.

Hier bildete nach anfinglicher Beschiiftigung in verschie-
denen Werken zu Manchester und Leeds den Beschluls eine
Stellung Essers als erster Constructeur in der angesehenen
von J. Iletherington & Sons an ersterem
Orte; durch selbststiindige Entwiirfe fiir und Ausfihrung von
Eisenbahnwerkstitten sowie durch die damit verkniipfte Moglich-
keit, die schon bestehenden grofsen Anlagen dieser Art auf eng-
lischem Boden eingehend kennen zu lernen, sammelte der Da-
hingeschiedene in jenen Jahren einen Schatz von Erfalrungen,
der fiir seine spiitere Laufbahn von gréfstem Nutzen werden
sollte. ’

Die Bauthiitigkeit auf den badischen Staatsbahnen war zu
Mitte der sechziger Jahre eine lebhafte; insbesondere war es
die im Laufe des Jabres 1866 erfolgte Eroffnung des Betriebes

auf der nupmehr vollendeten Odenwaldbahn von Heidelberg nach

Wiirzburg, welche der Verwaltung der Badischen Staatsbahnen

‘einen erheblichen Zuwachs an Arbeit brachte.

Esser, welcher bereits seit Anfang desJahres 1867 in den
badischen Staatsdienst eingetreten war, erhielt noch im Laufe
des gleichen Jahres die durch vorerwiihnte Bahnerdffnung er-
forderlich gewordene Stelle eines Bezirksmaschineningenieurs in

21%



T

Heidelberg iibertragen, Bei der Beforderung gewaltiger deutscher
Streitkrifte, welche im Sommer 1870 iiber die Odenwaldbahn
dem Rhein zugefihrt wurden, fand Esser Gelegenheit, die
Feuerprobe seiner Leistungsfihigkeit im Eisenbahnbetriebsdienste
zu bestehen.

Von besonderer Wichtigkeit in perstnlicher Beziehung sollte
der Aufenthalt in IHeidelberg fiir den Verstorbenen dadurch
werden, dals ihm dort in ¥riiulein Mary Steinh#user seine
treubesorgte Lebensgefihrtin zu Theil wurde, mit welcher ihn
cine aufserordentlich gliickliche, fast dreilsigjibrige Ehe bis zu
seinem Ilinscheiden vereint hielt.

Das Jabr 1873 findet Esser wieder in Karlsruhe, wohin
er unter Ernennung zum Obermaschinenmeister behufs Leitung
der dortigen Eisenbahnhauptwerkstitte versetzt worden war.
Hier war ihm in den 17 Jahren, wihrend welcher diese Stelle
in seinen Hiinden lag, beschieden, die im Werkstiittenwesen er-
worbenen Erfahrungen wie auch die ihm eigene Fihigkeit der
Gestaltung der Dienstzweige nach den verschiedensten Rich-
tungen zu bethitigen.

Jene idyllischen Zeiten der badischen Staatsbahnen, da
auf der eben eroffneten ersten Strecke Mannheim— Heidelberg
der Betrieb eingetretener Schadbaftigkeit der einzigen vorhan-
denen Lokomotive wegen mehrere Tage unterbrochen werden
mufste*), gehorten wohl schon der Geschichte an, als Esser
sein neues Amt antrat; immerhin aber waren im Jahre 1874
die Verhiiltnisse der Badischen Bahnen noch bescheiden zu
nennen gegen den Stand, welchen sie durch die rasche Ent-
wickelung des DBahnnetzes und Verkebres wihrend der lang-
jiahrigen Thitigkeit Essers als Vorstand der Hauptwerkstitte
erreichten.

Die auch weiteren Kreisen als mustergiltig bekannte An-
ordnung und Einrichtung dieser Anlage ist in hervorragendem
Mafse Essers Werk gewesen und bleibt ein dauerndes Zeugnis
dafiir, dafs er nicht nur den augenblicklichen Bediirfnissen zu
geniigen, sondern mit weitschanendem Blick auch fir die Befrie-
digung der kommenden Vorsorge zu treffen verstanden hat.
Wie sich der Verblichene in seinem Berufe jeder an ihn heran-
tretenden Aufgabe gewachsen zeigte, so beherrschte er nicht
minder die schwere Kunst der Behandlung seiner zahlreichen
Untergebenen, welche, mit einer Mischung anhinglicher Ver-
ehrung und heilsamen Respektes zu ihrem Vorstande empor-
blickend, es sich nicht nehmen liefsen, ihm beim Scheiden
von der Stitte gemeinsamer langjihriger Arbeit eine von
Herzen kommende und zum Herzen gehende Abschiedsfeier zu
bereiten,

Nachdem niimlich Esser bereits im .Jahr 1884 mit dem
Titel Baurath ausgezeichnet worden war, erfolgte 1891 seine
Berufung zum maschinentechnischen Collegialmitgliede der
Generaldivection der badischen Staatseisenbahnen. Der neue,
wesentlich erweiterte Wirkungskreis brachte vermehrte Arbeit,
aber auch neue Erfolge. Die im Beginne des laufenden Jabr-
zehntes einsetzende lebhafte Verkelrszunahme erheischte, was
Bewiiltigung der Massen wie Erhohung der Fahrgeschwindigkeit
anbetrifft, Betriebsmittel von gesteigerter Leistungsfihigkeit und

*) Siehe Jahresbericht 1841.

Esser wufste diesen Bedirfnissen in jeder Hinsicht, vor Allem
aber durch Schaffung neuer, zum Theil eigenartiger und auch
aufserhalb der badischen Grenzpfihle vorbildlich gewordener
Lokomotivformen gerecht zu werden.

Nicht minder erfreute sich die um die gleiche Zeit miichtig
emporstrebende jiingste Errungenschaft technischen Wissens, das
weite Gebiet der Electrotechnik, seiner grofsten Aufmerksam-
keit; die stattlichen electrischen Kraft- und Lichtanlagen der
Badischen Bahn zu Karlsruhe, Mannheim und anderwirts, sowie
manche neue, seiner Anregung entsprungene Einrichtung auf
dem Gebiete der Schwachstromtechnik legen Zeugnis dafar ab,
dals Esser auch noch im reifen Mannesalter das Neue voll zu
erfassen und der Allgemeinheit nutzbar zu machen wulste.

Der hauptsiichlich ihm obliegenden Vertretung seiner Ver-
waltung im Ausschusse fir technische Angelegenheiten des Ver-
eines deutscher Eisenbahnverwaltungen widmete der Verstorbene
gleichfalls seine ganze Kraft und wufste durch scharfen Verstand
und Kklares Wort sich bald eine angesehene Stellung in der
Vereinigung dieses ausgedehnten Kreises von Fachgenossen zu
sichern.

Auf die Verleihung des Titels Oberbaurath im Jahre 1894
folgte zwei Jabre spiter die Ernennung zum Baudirector.

Auch den fir Esser als Maschineningenieur in mancher Hin-
sicht verschiirften Anspriichen der neuen Stellung war seine Arbeits-
kraft vollauf ebenbiirtig; leider aber sollte die ungeschwiichte
Schaffensfreude bald durch die ersten Anzeichen eines schweren
Herzleidens tiefgehende Triibung erfahren. Eine dem Anscheine
nach erfolgreich verlaufene Kur in Nauheim gab wohl ihm selbst
und den ihm Nahestehenden Hoffnung auf die dauernde Besserung
seines Zustandes; doch liefs bald eine gewisse, dem Entschlafenen
bis dabin fremde Midigkeit in Gang und Haltung dig Sorge
seiner Umgebung um ihn nicht mehr vollig schwinden. Er selbst
zwar waltete nach wie vor, ohne Klage und pflichtgetreu seines
Amtes, so dafs zu hoffen war, es wiirde ihm noch eine lingere
Spanne Lebens vergonnt sein, allein einem erneuten Anfall des
tickischen Leidens unterlag der geschwiichte Korper Esser’s,
zu frith fir seine Angehirigen, wie fir seine Mitarbeiter und
Untergebenen.

Das vorstehende Lebensbild wire unvollstindig, wirde es
nicht durch ein kurzes Eingehen auf die vorziiglichen Charakter-
Figenschaften des Verstorbenen eine Erginzung finden. Seiner
unwandelbaren Pfiichttreue ist in Vorstehendem schon mehrfach
gedacht worden; mit ihr verband sich in allem Thun und
Lassen eine weise Vorsicht des Handelns, die in manchen Fillen
lange prifen konnte, bis der Entschlufs gefalst wurde. War
aber cinmal die Entscheidung gefallen und das Rechte erkannt,
dann wurde auch mit ziher Ausdauer und mit unbeugsamer
Thatkraft, allen Hindernissen zum Trotze, der Weg bis zum
gesteckten Ziele durchschritten. Kine nie versagende Selbst-
beherrschung und die fir den Mann vom Fligelrade besonders
schiitzenswerthe Gabe unerschiitterlicher Ruhe liefsen Esser auch
in schwierigen Fillen mit hellem Blicke den rechten Weg
finden und bildeten, im Vereine mit seinem reichen Wissen und
Koénnen und jemer vornehmen Denkart, von welcher sein ganzes
Wesen beseelt war, die Quelle der hohen Werthschitzung und
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des felsenfesten Vertrauens, dessen er sich als Mensch wie als
Fachmann in ungetheiltem Mafse erfreuen durfte.

Dafs ein so klares und abgerundetes Wesen auch den
seinem Lebensberufe ferner liegenden Gebieten der Kunst in
Jeglicher Erscheinungsform ein volles Verstiindnis entgegenbrachte,
ist beinahe selbstverstindlich: seiner von ihm und der gleich-
gesinnten Lebensgefihrtin mit erlesenem Geschmacke eingerich-
teten Hiuslichkeit, so wie der in hohem Mafse ansprechenden
kiinstlerischen Leistungen Esser’s auf dem Gebiete der Aquarell-
malerei soll aber als Zeichen fiir die isthetischen Seiten und
Bediirfnisse seines Gemiithes hier ausdriicklich gedacht sein.

So hat uns in Esser ein Mann von seltenen Eigenschaften
verlassen, aufrichtig betrauert von Allen, die ihm, sei es per-
sonlich oder im Berufe, nihertreten durften, und bei denen sein
Hinscheiden eine schmerzliche Liicke hinterliefs. Das Gediichtnis
an Alles, was der Frithverstorbene war und that, wird hoch
in Ehren bleiben, und wie Esser selbst einstens beim Abschiede
von den Arbeitern der Hauptwerkstitte aussprach, dafs ihm zur
Erreichung seiner Ziele das Beste eben immer nur gut genug er-
schienen sei, so darf auch von seinem Wirken das Dichterwort
gelten:

»>Wer den Besten seiner Zeit genug gethan,
Der hat gelebt fir alle Zeiten.«

Prasident Karl von Leibbrand §.

Wenn der am 14. Mirz zu Stottgart nach Lingerm Leiden
entschlafene Prisident v. Leibbrand auch nicht in unmittelbar
enger Beziehung zum Eisenbahnwesen gestanden hat, so ist er
doch fiir die Deutsche Technik von so grofser Bedeutung, dafs
wir uns verpflichtet fithlen, seiner auch an dieser Stelle aner-
kennend zu gedenken.

Am 11. November 1839 zu Ludwigsburg geboren, besuchte
er, nachdem er die Oberrealschule dieser Stadt durchlaufen
hatte, als Studirender der Architektur und des Bauingenieur-
wesens von 1855 bis 1860 die Polytechnische Schule zu Stutt-
gart. Ein vielseitiger Ausbildungsgang und eine seinen Fiihig-
keiten und personlichen Eigenschaften an Glanz entsprechende
Laufbahn als Beamter fihrten Leibbrand von 1860 bis 1862
zum Eisenbahndienst, 1863 als Assistent an das Polytechnikum
und 1864 auf das endgiltige Feld der Verwerthung seiner
durch Studienreisen noch erweiterten Kenntnisse: in die Stralsen-
und Wasserbau-Verwaltung. 1866 wurde er Strafsenbauinspektor
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zu Oberndorf, 1875 Strafsen- und Wasserbauinspektor in Stutt-
gart und Baurath der Ministerial-Abtheilung, 1882 zum Ober-
baurathe und 1888 zum wirklichen Oberbaurathe und Vorstande
des hydrologischen Amtes, 1889 zum technischen Beirathe des
Medicinialcollegiums und 1891 als Regierungsdirektor und
Collegialdirektor zum Vorstande der Abtheilung fiir Strafsen-
und Wasserbau ernannt, erhielt er nach Vollendung der Konig
Karls-Briicke iiber den Neckar bei Canustadt den Titel und
Rang eines Priisidenten.

Die rasche Beforderung in die hochsten Stellungen, welche
von allen Fachgenossen als die Anerkennung hervorragender
Verdienste freudig begriilst ist, war nur der billige Lohn einer
von theoretischem Durchdringen und reicher praktischer Er-
fahrung getragenen, aufopfernden Thiitiglkeit als Beamter.

Als Abgeordneter hat v. Leibbrand eine reiche Thitigkeit
in der Landesvertretung seines Vaterlandes entfaltet, die ins-
besondere der gedeihlichen Entwickelung der Technik in
Wiirttemberg zu Gute gekommen ist.

Sein wichtiges Urtheil, sein Humor und sein formengewandtes,
stets sicheres, aber liebenswiirdiges Auftreten erdffneten ihm
eine besonders erfolgreiche Thitigkeit in kleineren und grolsen
Vereinigungen, so verliert namentlich der Verband deutscher
Architekten- und Ingenieur-Vereine in ihm ein Mitglied, das
an erster Stelle fordernd auf seine Bestrebungen eingewirkt hat.

v. Leibbrand’s Arbeiten zeichnen sich durchweg durch
ausserordentliche Klarheit im Grundgedanken der Losuug aus,
sie machen im Ergebnisse den Eindruck grolster Einfachheit,
das beste Zeichen fiir die Gediegenheit der Durchbildung.
Von ganz hervorragendem Kinflusse ist v. Leibbrand’s Thitig-
keit auf den Bau der steinernen und Betonbriicken gewesen,
bei denen sein grundsitzliches Streben nach Klarheit auch
dufserlich in der Forderung der Verwendung von Gelenken
hervortritt, deren Durchbildung er zu einer hohen Stufe der
Vollkommenheit forderte. Wir verdanken ihm eine Reihe von
Bauwerken auf diesem Gebiete, bei denen die Kithnheit des
Entwurfes mit der Gediegenheit der Ausfilhrung wetteifert und
die zu den besten ihrer Art gehoren. Es sind wohl hauptsich-
lich seine Verdienste um diesen Theil der Baukunst, welche
ibm die nur selten verliehene Telford-Medaille eingetragen haben.

Die deutsche Technik hat in v. Leibbrand eine ihrer besten
Krifte verloren, seine Freunde betrauern einen liebenswiirdigen
Freund und seine Fachgenossen und Untergebenen einen frucht-
baren Mitarbeiter und wohlwollenden Vorgesetzten.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahdr-Oberl)au.

Umgossene Schienenstifse.

In der Aprilsitzung des Vereines Deutscher Maschinen-In-
genieurcerorterte Regierungsbaumeister Fraenkel das»Falk’sche
Verfahven«*), aneinanderstofsende Schienenenden in Stralsen-
bahngleisen durch Umgiefsen mit Gulseisen zu verschweifsen, sodals
thatsiichlich ein ununterbrochenes Gestiinge ohne Stofslicken ent-
steht. Dieses Verfahren wird seit einigen Monaten in Berlin in
der Gneisenaustrafse , der Potsdamerstrafse u. s. w. versuchs-
weise angewendet und ist hier bereits auf 3 km ausgedehnt.
Wie die vorgezeigten Proben erkennen liefsen, tritt eine so innige
Verbindung zwischen den Schienen und dem umgossenen Gufs-
eisen ein, namentlich in den unteren beiden Dritteln des Quer-
schuittes, dafs das Schienengestiinge einer cinzigen, in der ganzen
Linge durchlaufenden Schiene vergleichbar und jede Lingen-
iinderung ausgeschlossen ist. Nach mehrjihrigen Erfahrungen
ist- ein Ausgleich der Linge durch Stofsliicken nicht erforderlich,

*) Organ 1897, 8. 17 und 18,

weil die W:’irﬁle-Aenderung bei Strafsenbabngleisen wegen der
Einbettung in die Pflasterung in miilsigen Grenzen bleibt, und
die starke Reibung der Schienen am umgebenden Pflaster Lings-
bewegungen verhindert. Vor dem Umgielsen der Stdlse werden
die . Schienenenden in genau passende Lage gebracht; bei alten
Gestiingen wird die Stolsliicke durch eine passende Blecheinlage
geschlossen, bei neuen werden die Schienenenden scharf aneinander-
gestofsen. Das Umgiefsen erfolgt mittelst einer zweitheiligen
eisernen Form. = Das flissige Gulseisen wir einem auf einen
Strafsenwagen gestellten Cupolofen entnommen, in welchem das
Gulseisen ganz in derselben Weise niedergeschmolzen wird, wie
in einer Eisengielserei. Der Wagen triigt auch einen Dampf-
kessel und das nothige Geblise; letzteres wird von einer.de
Laval’schen Dampfturbine angetrieben.

Die storenden Unterhaltungsarbeiten fallen bei dieser Stofsart
fort und man erhofft eine sehr viel Lingere Dauer der Gleise;
den Fahrgiisten bictet sie die Aunehmlichkeit stofsloser Fahrt
und verminderten Gerdusches.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Der neue Bahnhof Quay d'Orsay der Oriéans-Balin zu Paris,

(Revue industrielle 1898, Mirz, S. 114; Le Génie Civil 1898, April,
S. 389. Revue générale des chemins de fer 1598, Februar, S, 57. Simmt-
liche Quellen mit Zeichnungen und Abbildungen),

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 Taf. XXVI.

Wenn auch von den zahlreichen Plinen, die fir die Lr-
weiterung des Bahnnetzes innerhalb der Stadt Paris oder die
Anlage eciner wirklichen Stadtbahn ausgearbeitet sind*) noch
keiner zur Ausfiihrung gekommen, oder auch nur genehmigt
ist, so sind doch in neuester Zeit zwei wichtige Erweiterungen
-ausgefiihrt oder beschlossen, die eine betrichtliche Verbesserung
der Verbindung des Bahnnetzes mit dem Innern der Stadt
zur Folge haben.

Die erste ist die Verlingerung der Linie von Sceaux
in der Weise, wie es im Organ 1891 .Taf, XIX Abb. 3, Ent-
wurf Eiffel, dargestellt ist; diese ist bis zum Luxemburg-Parke
bereits im Betriebe, soll aber in der ganzen an der angegebenen
Stelle dargestellten Ausdehnung ausgefihrt werden und zwar
im Anschlusse an die zweite, wichtigere Erweiterung: die Ver-
lingerung der Bahn von Orléans entlang dem linken Seineufer
bis zu cinem neuen Endbahnhofe, welcher am Quay d’Orsay
gegeniiber dem Tuilerien-Garten errichtet werden soll. Das
starke Anwachsen der Stadt nach Westen gegeniiber der Lage
des alten Bahnhofes am Platze Valhubert ganz im Osten haben
diese Verliingerung so dringend erscheinen lassen, dals man sie

*) Organ 1836, S. 183 und 228; 1888, 8. 70 und 72; 1889,
S. 131; 1891, S. 142; 1892, S 206; 1893, S. 165; 1894, S. 156;
1896, S, 149, 185 und 230.
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als zum offentlichen Nutzen gereichend erklirte und das Ent-
eignungsrecht ertheilte, Der Bahnhof wird die Stelle des alten
Rechnungshofes, der Kaserne am Quay d’Orsay und einer beide
trennenden Stralse einnchmen.

Zwei mittlere von den sicben Kopfgleisen des alten Bahn-
lofes Valhubert steigen auf einer Neigung von.11°/y, anf 440™
Linge unter die Verwaltungsgebiiude der Gesellschaft hinab

und wenden sich zur Seine, wo sie auf einem 9 ™ breiten Streifen

des niedrigen Quay Saint-Bernard bis zur Sully-Briicke auf
650™ Liinge offen liegen. " Von hier treten die Gleise unter
dem sehr engen Kai in einen 9™ weiten Tunnel (Abb. 6
Taf. XXVI), der nach 900 ™ Liinge bei Petit Pont in einen Unter-
pflastertunnel von 8™ Weite (Abb. 8 Taf. XXVI) und 500™
Linge iibergeht. Auf diesen Strecken durchbrechen zahlreiche
Luftoffnungen das Seineufer, die SO. liegt in Hohe des Mittel-
wassers, gegen hohere Wasserstinde sind die Tunnel durch
dichte Seitenwiinde und eine Sohlenkappe geschiitzt. Der mittlere
Sammelgraben wird an den tiefsten Stellen leergepumpt. Auf
den letzten 500 ™ liegen zwei 8™ weite gewolbte Tunnel (Abb. 8
Taf. XXVI) nebeneinander, von denen der landseitige demniichst
die Verlingerung der Sceaux-Linie aufnehmen soll, zunichst
aber fiir Verschiebe- und Aufstellzwecke dient.

Aufser den genannten Endbahnhdfen der neuen Strecke
wird noch ein ausschliefslich fir Vorortverkehr ohne Gepick
bestimmter Bahnhof am Saint-Michel-Platze errichtet. Der alte
Babnhof Valhubert wird beziiglich der neuen Gleise Durch-
gangsbahnhof, hat zugleich aber eine grofse Zahl von Ziigen
als Kopfbahnhof aufzunchmen und dient als Betriebsbahnhof
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zir Bildung der Zige fir den Endbahnhof. Der Bahnhof
St. Michel erhiilt Bahnsteige in Wagenbodenhihe, welche 230 ™
lang sind.

Um neuen Bahnhofe Quay d’Orsay (Abb. 2 bis 5 Taf. XXVI)
liegen die Gleise etwa 5™ unter Stralsenhohe im Untergeschosse,
alle Betriebsriume im Erdgeschosse in Stralsenhohe. Auch hier
muls alles gegen Hochwasser gesichert werden. Das Unter-
geschofs erstreckt sich auch unter der Kaistrafse bis zur Rue
de Lille in etwas iiber 90™ DBreite. Die Baln tritt, sich
ficherformig ausbreitend, an der Rue du Bac in eine Ecke
des rechteckigen Platzes ein und mufs hier unter zwei bewohnten
Privatgrundstiicken ausgefilhrt werden, ohne deren Betrieb zu
storen. . )
Von den 15 Gleisen des Untergeschosses hat nur
das letzte an der Rue de Lille, welches nur Nebenzwecken
dient und mittels unversenkter Schiebebiihne zuginglich ist,
keinen Weichenanschlufs, die fiinf vordersten am Ufer haben
auch nach hinten schnabelformige Weichenverbindung, 10 sind
hinten auf 6,2™ grolse Drehscheiben gefiithrt, Vor dem Bahn-
hofe sind solche Weichenstralsen cingelegt, dals jedes der 14
Gleise fir Ein- und Ausfahrt benutzt werden kann. Iir den
regelmilfsigen Betrieb ist die folgende Vertheilung vorgesehen.
Die drei ersten Gleise am Ufer sind Verschiebe-, Aufstell- und
Riickfahrgleise, die vier folgenden dienen der Abfahrt der Fern-
ziige, dann folgen zwei fiir die Ankunft und Abfahrt von Vor-
ortziigen, hierauf zwei fiir die Ankunft der Fernziige, weiter
zwei fir Ankunft und Abfahrt von Vorortziigen und den Ab-
schlufs bilden zwei Betriebsgleise an der Rue de Lille. Zwischen
diesen Gleisen liegen 85 cm itber SO. hohe Bahnsteige von 6 bis
70 Breite und 185™ bis 240™ Liinge und zwar zwei Abfahrts-
bahnsteige fir Fernverkehr, zwei Vorortbahnsteige und ein
Ankunftsbahnsteig fir Fernverkehr; an den Abfahrtsgleisen fiir
Fernverkehr liegen aufserdem noch zwei schmalere Gepickbahn-
steige. Besondere Riickfahrgleise fiir die auf den Drehscheiben
gedrehten Tenderlokomotiven sind nicht vorgesehen, diese be-
nutzen cin grade leeres Gleis.

Im Erdgeschosse liegen die Abfahrtsriume fir Fern-
und Ortsverkehr getrennt entlang dem Quay d'Orsay, die An-
kunftsriume vor Kopf an einem IHofe an der Rue de Belle-
chasse, an die auch ein Gasthof angrenzt; der Hof dient zum
Aufstellen von Droschken; entlang der Rue de Lille liegen
Betriebs- und Verwaltungsriume.

Fir die Abfahrt ist nur cine 4™ tiefe Einbuchtung im
‘Kantensteine fiir die nicht lange haltenden Droschken vor-
gesehen, von da tritt man in einen 8% breiten Windfang und
dann in die 17™ breite Eingangshalle, in der man neben den
Thiiren die Fahrkartenausgabe und gegeniiber die Gepiickan-
nahme findet. Das Gepick geht ohne den Weg der Reisenden
zu kreuzen zu den Hebewerken, die es auf die Bahnsteige
hinablassen, die Reisenden finden der Hallenmitte gegeniiber
einen breiten Steg quer iber die Gleise gestreckt, auf dem
kleine Warterdiume stehen und von dem die Treppen zu .den
Balmsteigen hinabfiihren, zwei solche Treppen liegen auch schon
ganz vorn in der Eingangshalle.

Bei der Ankunft begeben sich die Reisenden an das hintere
Ende des Bahnsteiges, wo sie Aufstiegtreppen und Ilebewerke
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Wer kein Gepick hat, begiebt
In-

nach der Abgangshalle finden.
sich sofort durch den Hof nach der Rue de Bellechasse.
zwischen ist das Gepiick vom hintern Knde des Bahnsteiges in
die Ausgabchalle gehoben, wo es zur Abnahme durch die in
der Ausgangshalle befindlichen auf dem nach franzosischer Ge-
wohnheit ausgebuchteten Gepiicktische vertheilt wird.

Die Architektur fiir diec Ansicht von der Seine her ist
vom Architekten Laloux entworfen.

Die Ausfiihrung erfolgt abgeschen von der Unterpflaster-
Strecke und den Bahnhiofen ausschliefslich unterirdisch mittels
Schildvortricbes durch Wasserpressen, wobei auf geniigende
Stiitzung der schr dinnen Schicht itber der Tunnelfirst be-
sonderer Werth gelegt ist.

Die Gesammtkosten der 4km Linge umfassenden Ver-
lingerung sind zu 32 Millionen M. veranschlagt.

Der Endbahnhof bietet ecin besonders eigenartiges Beispiel
fir die Anwendung der Grundsiitze, welche jetzt in Frankreich
fir die Ausbildung grofsstidtischer Bahnhife malsgebend sind.
Begiinstigt durch die tiefe Lage der Bahn hat sich eine grolse
Einfachheit und daher Uebersichtlichkeit der Anlage erzielen
lassen.

Emplangsgebiude im Bahmhofe Houston, Tex,
(Railroad Gazette 1898, April, S. 272, mit Abbildung)
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Taf. XXIL

Die Gulf-Colorado und Santa Fe-DBahn theilt eines ihrer
neuesten Empfangsgebiiude fiir mittlern Verkehr und billige Aus-
fihrang mit, das beachtenswerthe, von der bei uns @blichen ganz
abweichende Anordnung zeigt.

Zuniichst zeigt sich hier wieder der in Nordamwerika all-
gemein verbreitete_Grundzug, dem Empfangsgebiude keine eigent-
liche Eingangshalle zu geben, sondern die Wartesiile als solche
mit zu benutzen ; daher sind diese sowohl von der Stralsenseite,
der Droschkenhalle, wie auch vom Balnsteige aus unmittelbar
zugiinglich, ohne dals irgend welche Flichen fiir Verbindungs-
giinge und ihnliche Zwecke aufgewendet wiiren.

Die ganze Anordnung ist Lier zweitheilig, da in den Sid-
staaten noch die strenge Absonderung der Weilsen vom »coloured
people« gefordert wird. Auf der Seite der Weilsen folgt auf
den an der Droschkenhalle liegenden Frauenraum der Wartesaal
fiir Minner, jeder ist mit Abort und Waschraum ausgestattet;
auf der Seite der Farbigen ist nur ein Warteraum mit getrennten
Aborten fiir Miinner und Frauen vorgesehen, der einen Durch-
gang von der Strafse zum Balnsteige bildet. Zwischen beiden
liegt die Falrkartenausgabe, mit dem beliebten amerikanischen
bay-window nach dem Bahnsteige und Schalter nach jedem der
anschlielsenden Warteriume. Den Abschluls des Gebdudes bildet
ein Gepickraum, der mit den dbrigen Theilen keine Verbindung
hat, da die Gegiickabfertigung bekanntlich*) in Amerika fast nie
im Bahnhofe, sondern vor dem Aufsuchen des Bahnhofes durch
die » Expressgesellschaft« erfolgt; der Gepickraum hat ein breites
Vorfahrthor mit Schutzdach, das zugleich zur Verbindung mit
dem Bahnsteige dient; iibrigens offnet sich nach letzterm nur
eine gewodhnliche Thir.

*) Organ 1894, 8. 1.
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Ueber dem rwiden Fckausbaue des Warteraumes fiar weilse y

Minner ist der bei amerikanischen Empfangsgebiiuden unver-
meidliche Thurm errichtet, hier auf dem soust eingeschossigen
Gebiiude von geringer Hohe.

Ganz besonders reich ist die Umgebung des Gebiudes mit
Schutzdichern ausgestattet, wohl mehr gegen die Sonne, als gegen
Regen; die Umgrenzung der Bedachungen ist in Abb. 11 Taf. XXII
in —, . Linien angegeben. Stadtseitig findet man zuerst eine
Droschkenhalle, von der aus ein an das Gebiinde angeschlossenes
Dach um das Gebiude und in 76 ™ Liinge iiber dem Babnsteige
hinlduft. Ein kleines Seitendach schliefst vor dem Thore des
Gepiickraumes seitlich an, die dritte Seite des Gebiiudes um-
fafsend, so dals dieses nur auf einem Theile der Stralsenseite
unmittelbares Tageslicht erhiilt.

Prefslufthammer,
{Revue générale des chemins de fer 1897, December, XX, S. 323. Mit
Abbildungen).

In den Eisenbahn-Werkstitten des In- und Auslandes findet
seit einigen Jahren zum Verstemmen von Kesselnihten, Durch-
kreuzen von Blechen, Abklopfen von Kesselstein, Umborteln
der Heizrohre und fiir iihnliche Arbeiten cin tragbarer Prefs-
lufthammer mehr und mehr Verwendung. Bei zahlreichen Ver-
schiedenheiten in der Ausfihrung der Einzelheiten, insbesondere
der Steuerung, zeigen fast alle Himmer ein kleines walzen-
formiges Gehiiuse, in dem sich ein Kolben mit Selbststeuerung
bewegt. Das eine linde des Gehiuses triigt einen Ilandgriff,
das andere eine Hiilsenfithrung zur Aufnahme des jeweiligen Werk-
zeuges, gegen das der Kolben in schneller Folge Hammerschlige
ausfithrt, Die ibliche Luftpressung betrigt etwa 4 kg/qem;
den Druck dber 5 kg/qem zu steigern, empfiehlt sich nicht,
weil dann die Stofse sehr hart und bei ihrer grofsen Anzahl
die Erschiitterungen sehr stark werden.

Die franzosische Ostbahn-Geselischaft hat in ihrer Werk-
statt zu Epernay den Luftverbrauch eines solchen Druckluft-
hammers anniihernd ermitteln lassen. DBei der Annabme von
6000 bis 8000 Schligen in der Minute fand man wihrend
der vollen Leistung einen Luftverbrauch von 26,66 1/sec, be-
zogen auf 0°C. und Atmosphirendruck. Da die Druckpumpe
elektrisch angetrieben wurde, liefs sich auch der Arbeitsbedarf
leicht ermitteln; einschliefslich aller Widerstinde gebrauchte
der elektrische Antrieb 1,04 mkgfsec bei vollem Betriebe des
Hammers. Rechnet man nun beim Gebrauche des Hammers
ein Drittel der Arbeitszeit auf die verschiedenen anderen Ver-
richtungen, wie Schmierung, Wechseln der Werkzeuge, Ver-
iinderung der Stellung u.s.w., so ergiebt sich eine I.eistung
von 9 P.S. Die oben angefiihrte Schlagzahl erscheint jedoch
reichlich hoch gegriffen, da die Schlagzahlen verschiedener
Himmer deutscher und auslindischer Bauart nach deutschen Ver-
suchen nur von 1200 bis 2300 schwankten; auch ergab sich
hierbei ein geringerer Luftverbrauch. Die Leistung des Hammers,
der 5 bis 6 kg wiegt, ist etwa zwei- bis dreimal so grofs, wie
bei Handarbeit.

Um die Hirte der Stolse etwas zu mildern, ist zwischen
Luftkolben und Werkzeug ein Luftkissen eingeschaltet. Trotz-
dem sind die Erschitterungen noch so erheblich, dafs nur ein
kriftiger Arbeiter lingere Zeit mit dem Hammer arbeiten
kann.

Um diesem Uebelstande zu begegnen, spannt man in
Deutschland das Gehiiuse z. B. beim Umbérteln der Ileizrohre
in geeignete Fiihrungen, die eine schnelle Verstellung gestatten,
sodals der Arbeiter nur noch den ziemlich erheblichen Lérm
zu ertragen hat. Auf diese Weise hat man sogar schwere
Hémmer gleicher Bauart zum Kintreiben der Sprengringe mit
gutem KErfolge angewandt. F—r.

Maschinen- und Wagenwesen.

2[,-gekuppelte Tender-Lokomotive mit vorderer Bissel-Achse fiir
tm Spur,
(Revue générale des chemins de fer 1898, Januar, Band 21, S. 16. Mit
Abbildungen und Zeichnungen).

Auf dem der franzosischen Westbahngesellschaft gehorigen
Kleinbahnnetze in der Bretagne sind 16 2[,-gekuppelte L'ender-
lokomotiven mit vorderer Bisselachse im Betriebe, die sich trotz
leichter Beweglichkeit in Krimmungen selbst bei einer Ge-
schwindigkeit von 60 km/St. noch durch sehr ruhigen Gang
auszeichnen sollen. Das Bisselgestell ist mit dem vordern
Zugkasten durch zwei Gelenkstangen verbunden, die es bei
Verschiebungen in die Mittellage zuriickzuziehen suchen; der
Drebzapfen hat infolgedessen in der Lingsrichtung etwas Spiel
erhalten. Diese Anordnung gewiilirleistet zugleich einen ruhigen
Gang der Lokomotive in beiden Fahrrichtungen, da das Bissel-
gestell stets gezogen wird, beim Vorwiirtsfahren von den Gelenk-
stangen, beim Riickwiirtsfalren von dem Drechzapfen. Der
vordere Theil des Rahmens triigt in der Mitte einer Queraus-

steifung eine Rolle, die sich auf eine doppeltgeneigte Fliche
des Bisselgestells stiitzt, um es stets wieder in die Mittellage
zuriickzuleiten; der Rahmen hat somit vorn nur einen Stiitz-
punkt.

Jede Kopfschwelle trigt einen Mittelbuffer mit Wickel-
feder und darunter einen Zughaken mit Schraubenkuppelung
und gleicher Feder.

Die 3 chm fassenden Wasserkasten sind an den Seiten, ein
Kohlenbehiilter fiir 800 kg an der hintern Stirnseite angebracht.
Die beiden aufsen vor der ersten Kuppelachse liegenden Cylinder
besitzen Heusinger-Steuerung und haben flache Deckel an beiden
Seiten, sodals man mit demselben Modelle nach geringen Ver-
inderungen rechts- oder linksseitige Cylinder formen kamn.
Neben der Spindelbremse ist eine Luftsaugebremse vorgesehen.

Die hauptséichlichsten Abmessungen sind :

Cylinder-Durchmesser . . . . 270 mm
Kolbenhub . . . . . 460 «
Triebraddurchmesser . . . 1220 «



Laufraddurchmesser .« . 720mm
Dampfiiberdruck . . . . . 11 kg/qem
Anzahl der Heizrohre . . . 86
Linge « « e 2650 mm
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 45 «
Rostfliiche 0,66 qm
Heizfliche . . . . . . . . 33,61 «
Triebachsstand . 2050 mm
Gesammtachsstand . 3900 «
Triebachslast . 15600 kg
Betriebsgewicht . 21000 «
F—r,

Korhuly's*) Zapfenlager fiir Eisenbahnachsen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 18 Tafel XXII.

Der Nachtheil der ersten Anordnung des Korbuly - Lagers
bestand darin, dafs drei Stellen mit Dichtungen zu versehen
waren, und dafs das Anziehen des Lederringes eine geiibte Hand
erforderte. Die neuere Bauart (Abb. 12 bis 14 Tafel XXIT) ist
insofern abgeiindert, als das Gefiils 1 aus einem Stiicke gegossen
wird, und die offene Seite durch eine Lederbaut derart ver-
schlossen ist, dafs an dieser Stelle nur eine einzige Dichtung
nothwendig ist. Sonst ist alles unveriindert geblieben. Dieses
Lager ist bei den Osterreichischen Staatsbahnen in Verwendung.
Bei den ungarischen Staatsbahnen wurde ein mit solchen Lagern
versehener Wagen nach Durchlaufen einer Strecke von 100250 km
untersucht; die Schalen zeigten hierbei kaum 0,2 ™™ Abnutzung,
die Lederhaut war noch elastisch und der Qelverlust betrug fir
1000 km nicht wber 15 gr. Aehnliche Krgebnisse zeigen die
Budapester und Miskolczer Stadbahnen, wo sich das Lager in
Tolge seiner Dichte gegen Stralsenstaub vorziiglich bewiihrte.

Ein Nachtheil des Lagers bleibt der hohe Preis. In Folge
dessen sind auch vereinfachte Ausfibrungen in Gebrauch ge-
kommen, namentlich wurde die kugelformige Ausbildung der
Lagerschale weggelassen (Abb. 15 u. 16 Tafel XXII) oder bei
gewerblichen Bahnanlagen mit geringer Fahrgeschwindigkeit der
Zapfen unmittelbar in das Gulseisen gelagert (Abb. 17 u. 18
Tafel XXII).

9229

Ll

*) Organ 1896, S.

149

Die Kaschau-Oderberger, Szamosthaler und Torontaler
Lokalbahnen, sowie viele andere, besonders aber Stadtbahnen
haben versuchsweise diese Lager eingefiibrt.

Lokomotiven fiir die Chinesischen Staatshahnen,
(Engineering 1898, Januar, 8. 13. Mit Abbildungen und Photographien.)

Die Baldwin’sche Lokomotivbauanstalt in Philadelphia hat
fuir die Staatsbahnen Nordchinas acht Lokomotiven gelicfert,
und zwar theils vierachsige, zweifach gekuppelte Personenzug-,
theils vierachsige, dreifach gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven.
Die Ilauptabmessungen sind folgende:

Personenzug- Gemeinsame _Giitersug-

Lokomotive. Malfse. Lokomotive,
Cylinder-Durchmesser — 483 nm —
Kolbenhub . — 610 <« —_—
Durchmesser der Triebrider 2134 —_ 1524
« « Laufrider — 921 « —_
Gesammter Achsstand 7061 - 7087
Grolster Kesseldurchmesser — — 1524 « —
Dampfiiberdruck — 12,7 at —
Lichte Linge der Feuerkiste — 2137 mu —

« Breite « « — 1067 « —
Rostfliche . . . . — 2,23 qm —
Anzahl der Heizrohre . — 238 —
Durchmesser der Heizrohre — H1mm —
Heizfliche in den Heizrohren  — 124,2 qm —

« « der Feuerkiste — 10,3 « —
«  gesammte — 134,5 « —
Schienendruck durch die

Triebachsen . , . . 32234 — 48578 kg
Schienendruck durch die

Laufachsen . . 21338 — 5902 «
Gewicht der Lokomotive,

dienstbereit . . 53572 — 54480 «

Der fir beide Lokomotivarten gleiche Tender fafst 17,4 cbm
Wasser, 7t Kohlen und wiegt dienstbereit 43130 kg.

Lokomotiven und Tender sind mit der Janney- Kuppe-
lung*) ausgeriistet, —k.

*) Organ 1889, 8. 86, 1895, S. 60.

Signal
Der elektrische Fernseher,
(Polytechnikai Szemle 1898, Heft 5.)

Nach einer kurzen Aufziihlung des auf diesem Gebiete bis-
her Erreichten giebt J. Virdg eine Beschreibung des neuen
Fernsehers von Szczepanik, findet jedoch aus verschiedenen
Griinden, dafs dieser Apparat keine wesentlichen Erfolge haben
wird. Zuerst findet er, dals die Lichtmenge, welche von den
beiden Spiegelstreifen auf die Selenzelle fillt, nach den Ver-
suchen von Bildwell viel zu gering ist, als dals sie auf die
Selenzelle wirken konnte. Ueberdies ist die gleichmilsige Be-
wegung der Spiegel in der von Szczepanik getroffenen An-
ordnung nicht gesichert, sodals einzelne Theile des Bildes ver-
XXXV, Band.

Orgun fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

7. Heft 1898.

wesen,

wischt erscheinen wirden. Was die Selenzelle selbst anbelangt,
so ist deren Widerstand im besten Falle iiher 100000 Ohm,
weshalb man eine Stromquelle von mehreren hundert Volt
brauchen wiirde, um einen Strom von cinigen Mikroampére zu
erzielen, dabei konnte auch das Selen zum Schmelzen gebracht
werden.

Da das Bild punktweise befordert wird, missen binnen
0,1 bis 0,6 Sekunden simmtliche Punkte des Bildes wicder-
gegeben werden, um ein zusammenhiingendes Bild zu erzielen.
Angenommen, dals das Bild nur aus 1000 Punkten besteht, so
mufs die Empfangstation den Punkt in 0,0005 bis 0,0001
Sekunden aufnehmen. Da aber selbst die Biegehaut des Tele-
22
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phones nicht mehr Schwingungen macht, als hochstens 2000 bis
3000 in der Sekunde, so ist nicht anzunehmen, dafs der Anker
der Elektromagneten hier noch folgt.

Noch schlimmer steht es mit der Anwendung des Prismas.
Weilse Gegenstiinde wiirden unsichtbar sein, da das Spectrum
Weils nicht enthilt. Wir koanten auch keinerlei Gegenstinde
in ihren wirklichen Farben damit erblicken.

Das Auge konnte auch das Bild auf der fmpfangstation
nicht unmittelbar erblicken und nicht als selbststindiger Auf-
nehmer dienen, da das Bild nur bei einer Spiegelstellung in
das Auge gelangt.

Die Nachrichten betrefis der Wirkung der in der Quelle
beschriebenen Vorrichtung sind daher mit grofser Vorsicht auf-
zunehmen.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Hochbahn in Boston,
(Railroad Gazette 1898, April, 8. 291, mit Zeichnungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 Taf. XXIV.

Das ganze, bereits sehr ausgedehnte Netz der Strafsenbahnen
in Boston ist im Desitze nur einer Gesellschaft, der nun auch
die Anlage einer die Stadt nord-siidlich durchziehenden, sich im
Geschiftsviertel in zwei Zweige spaltenden Hochbahn genehmigt
ist. Wenn bierdurch auch jeder Wettbewerb ausgeschlossen wird,
so lassen sich durch richtiges Zusammenwirken der Stralsen-
bahnen mit der Hochbahn anderseits grolse Verkehrserleichte-
rungen erzielen, Es wird beabsichtigt, die Hochbahn mit grofser
Geschwindiglkeit in langen Strecken zu betreiben und fir den
bekannten amerikanischen Einheitspreis von 5 Cents Uebergangs-
karten auszugeben, so dafs man von jedem Netzpunkte jeden
andern unter beliebigem Wechsel zwischen Stralsen- und Hoch-
bahn fiir diesen Preis erreichen kann. Demnach dirfte sich
Boston bald eines so vollkommenen Innenverkehres erfreuen, wie
kaum eine andere Grofsstadt.

Die in Aussicht genommene Anlage beschreiben wir unter
Hinweis auf die Abbildungen 4 bis 8 auf Tafel XXIV. Die beiden
Gleise der Hochbahn ruhen in breiten Stralsen, jedes mit der
Mitte tiber einer von zwei 7,3 @ von einander stehenden Stiitzen-
reihen, welche durch leichte Gitterbogen gegeneinander versteift
sind, Platz und Tragkraft fir ein drittes Gleis sind vorgesehen.
In engen Stralsen steben die Stitzen in den Kantensteinen, die
Gleise mit ihren Liingstrigern werden dann von gegliederten
Quertrigern verschiedener Linge getragen. Die Schienen liegen
6,1 ™ iber Strafsenfliche, die lichte untere Durchfahrt ist 4,16 ™,
fast auf der ganzen Erstreckung liegen zwei Stralsenbahngleise
zwischen den Stiitzen unter der IHochbahn.

Abb, 8 Taf. XXTV zeigt den Plan der zunichst auszufihrenden®)
Linien zwischen Roxbury, Dudley Stralse im Siiden, nach dem
Sullivan-Platze in Charlestown im Norden, welche sich zwischen
der Ecke Castle street und Washington street siidlich und der
Nord-Union-Station am Causeway in zwei Zweige gabelt; von
diesen folgt einer dem Hafen in der Atlantic Avenue, der andere
(gestrichelte) benutzt einen schon fir die &lteren Stralsenbahnen
erbauten Tunnel. Jede der beiden Linien hat einschliefslich der
Endbahnhofe elf Stationen auf rund 9,25 km Linge. Im Ganzen
miissen zwolf neue Stationsgebinde errichtet werden, da die alten
Tunnelstationen benutzt werden. Zwei Tunnelgleisc werden auf

*¥) Spiitere Erweiterungen zu cinem Gesammtnetze sind in der
Railroad Gazette 2. Juli 1897 beschrieben.

die ganze Liinge ausschliefslich von den Hochbahnziigen benutzt,
die Strafsenbahnen benutzen den Tunnel demnichst nur noch
streckenweise auf besonderen Gleisen. Die Hochbahnstationen
erhalten je ein Inselgebiude zwischen den beiden Hochgleisen
mit besonderer Auf- und Abgangstreppe. Beide Treppen stehen
unten auf einem Inselbahnsteige der Strafsenbahn, um den die
Strafsengleise auseinander gezogen sind (Abb. 5 Taf. XXIV). Nur
die unten zu beschreibenden Endstationen sind anders gestaltet.
Die Gebiiude sind aus Flufseisen mit Kupferdichern, die Babn-
steige haben Holzbelag.

An Summer- und Causewaystreet, also an den beiden grofsen
Fern- und Vorortbahnhofen*), sind Weichenverbindungen und
Aufstellgleise, sowie auch verdeckte Verbindungsgiinge zu den
Bahnhofen vorgeselen, letztere auch an der Hauptstation der
Atlantic Avenue am Bahnhofe der Boston- Revere Beach- und
Lyon-Babn.  In der Nithe der Endbahnhofe werden Wagen-
schuppen als zweite Geschosse auf die vorhandenen Schuppen der
Strafsenbahn gesetzt,

Die Hochgleise erbalten 45 kg/m schwere Schienen auf Holz-
schwellen von 15,2 >< 20,3 cm Querschnitt und holzerne Leit-
schwellen. [Eine dritte Schiene auf der Aulsenseite dient als
Stromzufuhrungsleitung, **)

Die Wagen stimmen mit den bekannten der Hochbahnen
in New-York und Chicago iiberein, sie sind zwiscben den Buffern
14,4™ lang und wiegen ohne Antriebe 15t. Werden die An-
triebe auf die Wagenachsen vertheilt, so kommen noch etwa 4t
fir den Wagen hinzu, werden aber besondere Triebwagen, zu-
gleich Rauchwagen verwendet, so wird deren Gewicht noch wesent-
lich hoher, delshalb ist das Tragwerk auf Wagen von 50t Gewicht
berechnet.

Die Bahnsteige sind fur Ziige von fiunf Wagen bemessen.
Wenden der Wagen ist nicht erforderlich, da die beiden Gleise
an den Enden Schleifen bilden.

In den beiden Endbahuhofen (Abb. 5, 6 und 7 Taf. XXIV)
liegen die Strafsengleise nur wenig tiefer, als die der Hochbahn,
indem sie an den iufseren Langseiten in besonderen Schleifen
(Roxbury) oder in Zungenbahnsteigen (Charlestown) mit Steigungen
von 4%, 5% und 7% hinauf und herabgefiihrt werden; be-
sondere Abzweigungen liegen aber auch hier in Strafsenhole, so
dals jeder denkbare Uebergang und jede Verbindang mit Leichtig-
keit bewirkt werden kann.

*) Organ 1897, S. 85.

**) Organ 1897, S. 66.



In der Roxbury Endstation (Abb. 5 und 6 Taf. XXIV) liegen
die Stralsengleise unter den Bahnsteigen der Hochbahn, zugleich
in besonderen Schleifen aber auch aufsenentlang an den Hoch-
bahnsteigen nur vier Stufen niedriger, so dass aufser der Hoch-
bahnstation eine zweigeschossige Stralsenbahnstation entsteht. Diese
Station ist im Ganzen 203™ lang und 38 ™ breit, die Kriim-
mungen konnten wegen der Verwendung von Drehgestellwagen
sehr scharf sein.

In der Charlestown-Endstation (Abb. 7 Taf. XXIV) liegen je
zwei Strafsenbahn-Gleisstumpfe zwischen Zungenbahnsteigen auf
Jjeder Seite des durchgehenden Hochbahngleises. Diese vier Gleis-
zungen sind hauptsiichlich fiir eine Reihe hier endigender Vorort-
strafsenbahnen bestimmt, aufserdem liegen aber auch verschiedene
Strafsenlinien im unteren Geschosse. Diese Station ist 53,2m
lang, 45.6™ breit.

Uebrigens sind besonders wichtige Stationen zur Verbindung
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mit dem Strafsenbalinnetze Citysquare in Charlestown, Dover street
und State street.

Die Fahrzeit zwischen den Enden ist einschlielslich der 10 ¢
langen Halte in den Zwischenpunkten bei 25,7 km/St. Durch-
schnitts-Geschwindigkeit auf 22 Minuten bemessen, wihrend die
Stralsenbahnen 50 Minuten brauchen sollen, thatsichlich aber bis
zu 75 Minuten brauchen. Da die Geschwindigkeit im Tunnel
nur 16 km/St. mit Halten in Abstinden von 400™ betragen soll,
so dauert dic Fahrt iiber den kiirzern Tunnelzweig eben so lange,
wie die iber den lingern Iafenzweig. Die grolste Strecken-
geschwindigkeit soll 48 km/St. betragen,

Abgesehen von den DBetriebsmitteln und Grunderwerb ist
die Hochbahn zu 2,57 Mill. M. fir 1 km veranschlagt.

Der Euntwurf ist vom Ingenieur Geo. A. Kinsball auf-
gestellt.

Technische

Lieferungs-Verzeichnis von C. Lorenz in Berlin.

Die Firma C. Lorenz in Berlin legt ein sehr ausfahrliches
und reich ausgestattetes Verzeichnis aller fiir Telegraphen, Fern-
sprecher, elektrisches Signalwesen und sonstige Ausstattungen der
Eisenbahnen gelieferten Gegenstiinde und Einrichtungen fiir 1898
vor, welches dem Betriebstechniker eine leichte und eingehende
Uebersicht iiber alle auf diesen Gebieten zu beziehende Dinge,
zugleich aber auch’ das Eindringen in deren Wesen und Grund-
gedanken ermoglicht. Wir machen auf das ebenso lehrreiche
wie in der Betriebsleitung niitzliche Buch besonders aufmerksam;
seine Reichhaltigkeit legt Zeugnis dafiir ab, wie hoch und fir
verschiedene Umstinde feinfithliz die Bediirfnisse auf den ver-
tretenen Gebieten geworden sind und zeigt, mit welchem Erfolge
die Firma bemiiht ist, allen Ansprichen gerecht zu werden.

Die Dezimal-Classifikation. Gekiirite allgemeine Tafeln. Deutsche
Ausgabe. Besorgt von Karl Junker [025.4] Wien 1897.
A. Holder,

Auf S. 100 haben wir die Grundlage einer Zehner-Ordnung
der gesammten Wissenschaft zum Zwecke der Erzielung leichter
Ucbersicht mit besonderer Bezugnahme auf die technischen Zweige
dargestellt, wie sie von dem Amerikaner Dewey eingefibrt und
vom internationalen bibliographischen Institute zu Briissel iiber-
nommen ist. Das vorliegende Heft bietet einen kurzgefalsten
Schlussel zu dieser Ordnung, der fiir jeden von grofstem Nutzen
sein wird, der sich selbst eine Quelleniibersicht der ihm nahe
liegenden Gebiete verschaffen will. Es ist genugsam bekannt,
wie schwierig es heute geworden ist, eine solche Uebersicht auch
nur auf vergleichsweise beschriinktem Gebiete zu sichern, um so
willkommener wird dieses Iliilfsmittel sein, dem wir schnelle
Verbreitung wiinschen, weil wir iiberzeugt sind, dafs es sich als
dufserst fruchtbar erweisen wird.

Fun dIB Redactxon verantworthdn

Geh Reglerungsntll, Profussor G Barkhausen in Hannovel

Litteratur.

Die Statistik der Edelmetalle. Als Materialien zur Beurtheilung
der Wiilirungsfrage in Tabellen und graphischen Darstellungen
unter Anlebnung an die » Soetbeer’schen Materialien« zusammen-
gestellt und fortgefihrt bis Ende 1895, nebst einem Anhange
zur Einfiihrung in die Ifauptprobleme der Wiihrungsfrage von
Ernst Biedermann, Konigl. Regierungsbaumeister. Berlin
1898. W. Ernst und Sohn.

Das Werlk ist bestrebt, sichere Grundlagen fir die schwankende
Beurtheilung einer der allerwichtigsten Fragen zusammenzutragen,
welchie heute die Welt bewegen, der Wihrungsfrage, ohne selbst
eine bestimmte Stellung zur Entscheidung dieser Frage zu nelimen.
Die grade auf diesem Gebiete in besonders starkem Grade durch
der Parteien Ilals und Gunst entstellte Beweisfihrung wird den
breiten Schichten unserer Gesellschaft die Gewinnung von Klar-
heit iber diese alle Welt, wie jeden Einzelnen auf das ein-
schneidenste beriihrende Frage ganz aufserordentlich erschwert.
Es ist also ein ganz besonderes Verdienst des Verfassers, eine
sachliche und kiihle Zusammenstellung der einschliglichen That-
sachen, namentlich der so heifs umstrittenen Frage der vor-
handenen Menge an Edelmetallen und im Anschlusse daran eine
ebenso kihle Gegeniiberstellung der Begriindung der Goldwiihrungs-
und der Doppelwihrungs-Partei gebracht zu haben. Wie wir
selbst mit dem Gefiihle von dem Buche Kenntnis nahmen, dals
dadurch ein wichtiger Baustein zu sicherer Grindung unserer
Geldwirthschaft herbeigetragen ist, so wird nach unserer An-
sicht jeder Leser, mag er zu der einen, oder andern Fahne
schworen, eine wesentliche Klirung seiner Anschauungen daraus
gewinnen, sofern er einer vorurtheilslosen Darstellung zuginglich
ist, was leider auf diesem so leidenschaftlich behandelten Ge-
biete bekanntlich nicht immer zutrifft,

C. W. Kreidel's Verlag in Wieshaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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C. W. KREIDEL'S VERLAG IN WIESBADEN.

Der Verein Deutscher LKisenbahn-Verwaltungen iibertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen:

Technigche Vercinbarungen

fiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen.
Nach den Beschlissen der am 28., 29, und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung.
Mit 18 IBlatt Zeichnungen. — Preis 3 Mark.

Grundziige
fiir den
Bau und die Betriebseinrichtungen
der :
Lokaleisenbahnen.

Nach den Beschlissen der am 28., 29, und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vercius-Versammlung.
Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf.

Die Vereins-Lenkachsen.
—— Zweile Auflage. Preis 2 Mark. —

Bericht des Unterausschusses fiir die Priifung von Vereins-Lenkachsen
iiber die seit dem Jahre 1890 angestellten

Versuche mit Vereins-LLenkachsen.

Mit 23 Blatt” Zeichnungen. — Preis 4 Mark.

Zusammenstellung der Ergebnisse

der von den
Vereins=Verwaltungen
in der Zeit

vom 1. Qctober 1894 bis dahin 1895

mit
Eisenbahn-Material angesteten Giite-Proben.

Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark.
Vergleich der Ergebnisse Statistik
der iiber die
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen.
in den Berichtsjahren 1887—-1891. Erhebungsjahre 1879—1893.
Preis 10 Mark. Mit 18 Blatt Zeichnungen. Preis 18 Mk.
Radreifenbruch - Statistik, Statistische Nachrichten
umfassend iiber die
Briiche und Anbriiche auf den Bahnen des Vereins
Rad i £ a“d Vollrid vorgekomnenen
aareliien un (0] raaern ae as
fr s Achsbriiche und Achs-Anbriiche.
Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und atelitsiahr 18¢ « o »
das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1894 u. 1895. Berichtsjahr 1890, 1891, 1892, 1893, 1894, 1893
Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark.






