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. Allzemeine Bemerkungen.

Die Bearbeitung der verschiedenartigen Blocklinien der | ,
Signal -Weichenstellwerke fir ein- und zweigleisige Bahnen, ein- | Verglichen werden. Wiihrend eine noch so verwickelte Gleichung

drahtige und zweidrahtige Leitungen u. s. w., deren wichtigsten

Theil die Blockwerke bilden, ist bis jetzt dadurch sehr erschwert .

innern Einrichtung und Schaltung bis auf den heutigen Tag
noch fehlt. Da die Blockwerke in den einzelnen Fillen ihrer
Verwendung gewisse, durch dic jewciligen Verkehrsverhiiltnisse
gegebene Bedingungen erfiillen miissen, so muls es ein Mittel
geben, das uns zur leichten Losung jeder noch so verwickelten
Aufgabe dieser Art fithrt. Der Vorgang, welcher bis jetat bei
der Einrichtung und Schaltung der Blockwerke befolgt wird,
ist der des Versuchens auf gut Gliick, wodurch die geistigen
Kriifte unverhiltnismiilsiz stark angespaunt werden.

Aus den Bedingungen fiir ein Blockwerk lifst sich gegen-
wz’if'tig nicht bestimmen, wie viele Tasten jeder einzelne Block-
satz enthalten wird und noch viel weniger errathen, wie diese
Tasten untereinander mit den gegebenen Blocklcitungen, den
Spulen der Blockelektromagneten und mit dem Magnetinductor
zu verbinden sein werden.

Man nimmt in der Regel eine oder zwei zweischliissige
Tasten an und verbindet sie, die gégebenen Bedingungen im
Kopfe haltend, so lange versuchsweise untereinander und mit
den Blockleitungen, den Elektromagneten und dem Inductor,
bis der Blocksatz oder das Blockwerk die gestellten Bedingungen
erfillt. Erweist sich im Laufe dieses langwierigen und miihe-
vollen Verfahrens die Zahl der Tasten als zu klein, so wird
sie nach und nach erhoht. Wenn dann endlich das Blockwerk
auf diese mihevolle und in den meisten Fillen mit grofser
geistiger Anstrengung und Aufregung verbundenen Art zu Stande
gebracht wurde, so ist man gleich darauf nicht mehr im Stande,
dieselbe Einrichtung und Schaltung zu wiederholen: d. h. den
oft unterbrochenen Weg, der zu dieser fiilrte, neuerdings ein-

|

zuschlagen.  Dieser beschriebene Vorgang kann mit Recht mit
der Losung von Gleichungen ohne die Regeln der Mathematik

mit Benutzung der Lehrsitze der Mathematik im Allgemeinen
ohne besondere Schwierigkeiten gelost wird, stofst schon die

und cinem Anfinger fast unzugiinglich, weil die Theorie ihrer ' Losung der einfachsten Gleichung auf empirische Art in den

meisten Fillen auf sebr grofse Hindernisse, und hat eine,grofse
Inanspruchnahme der geistigen Krifte zur Folge.

Alle iiber die Sicherungseinrichtungen in den verschiedenen
Fachschriften, Biichern und Dienst-Anweisungen bisher erschie-

' nenen Abhandlungen Dbeschriinken sich ausschliefslich auf die

blofse Beschreibung des Stromverlaufes der ohne nibere Be-
grindung der Schaltung dargestellten Blockwerke; und wenn
es dem Anfinger, und in den meisten Fillen auch dem Fach-
manne, schwer fillt, ja oft sogar unmi)gli\ch wird, sich in dem
Gewirre von Linien zurechtzufinden, so erscheint es fir cinen
Lehrer gegenwiirtig noch bei Weitemn schwieriger, den Aufbau
der inunern Einrichtung der Blockwerke zu entwickeln, und
seine Horer in das Gebiet der Sicherung des Zugverkehres
einzufiihren.

Schon der blofse Einblick in das Innere eines Blockwerkes,
oder in die Darstellung der Stromleitung einer Sicherungs-
anlage ist im Stande, den Anfinger von dem Studium dieses
Gegenstandes zuriickzuschrecken und in ihm das Bewulstsein
der Unfihigkeit fiir dessen Auffassung zu erwecken.

Der Horer einer Hochschule begniigt sich nicht damit,
die Blockwerke von Aufsen, ihren Zweck und ihre Handhabung
zu kennen und die Bedingungen zu wissen, die sic in jedem
besondern Falle zu erfillen haben, sondern er will und mufs
ihre inneren Theile kennen und ihren gegenseitigen Zusammen-
hang verstehen. Mangels einer Schaltungstheorie mufsten die
Schaltungen der Blockwerke bisher dem Gediichtnisse eingeprigt
und dieser schwere und nur in den seltensten Fillen verdaute
Stoff vor dem Vergessenwerden fortwdhrend geschiitzt werden
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Nur sehr wenigen Auserkorenen und zwar nur solchen, | zwcier Nachbarblockstellen ciner Blocklinie mittels der durch

die in der Lage waren, sich in ihrem Berufe vielfach mit der
innern Einrichtung und Schaltung der Blockwerke zu beschiif-
tigen, ist es gelungen, sich mit der Zeit durch die Vergleichung
der verschiedenen Blockwerke eine gewisse beneidenswerthe und
bewunderte rasche Uebersicht und Fertigkeit in der Anfertigung
von richtigen Stromfiihrungen der Blockwerke anzueignen.

Diese sich mir beim Betreten der Laufbahn als Lehrer
in den Weg stellenden Schwierigkeiten haben mich gezwungen,
dem Gegenstande niher zu treten, ihn auch vom Standpunkte
des Erziehers zu betrachten, und nach vercinfachenden Mitteln
zu forschen.

Mit Beginn des Studienjahres 1896/97 ist es mir auch
gelungen, ein sghr einfaches Verfahren zu finden, welches sich
auf die meisten gangbaren Schaltungen der Blockwerke an-
gewendet als recht zweckmiilsig erwies, und in sehr ecinfacher
und ibersichtlicher Weise in jedem besondern Falle nicht nur
die Zahl und Gattung der nothwendigen Tasten, sondern auch
die Art und Weise angiebt, wie diese untereinander, mit den
gegebenen Blockleitungen, den Elektromagneten und dem Magnet-
inductor verbunden werden miissen.

Da die Art der Einrichtung eines Blockwerkes nicht nur
von den zu erfillenden Bedingungen, sondern auch von der
Anzahl der zu verwendenden Blockleitungen und von dem Um-
stande abhiingt, ob die Spulen der Blockeleltromagneten von
cinander getrennt, oder hintereinander verbunden sind, so
miissen zuerst die Bedingungen des Werkes am besten durch
zeichnerische Darstellung der Blockzeichengabe festgestellt, dann
kann iber die-Zahl der zu verwendenden Leitungen, die Art
ihrer Verwendung und iber die Schaltung der Blockspulen
entschieden werden.

Beziiglich der Einschaltung der zu den Blockwerken ge-
horenden Wecker und Weckertasten und theilweise auch be-
ziiglich der Magnetinductoren bestehen gewisse Regeln, von
denen nur in gewissen Fiillen abgewichen wird ; deshalb wird sich
die Schaltungstheoric nur auf die Ermittelung der in jedem
besondern Falle nothwendigen Anzahl von Tasten und der Art
ihrer Verbindung untereinander, mit den Leitungen, Block-
spulen und mit der Inductionsspule beziehen.

Wie bekannt, muls jede Weckertaste grundsitzlich vor
dem Blockelektromagneten, also unmittelbar in die Blockleitung,
der Wecker an einer Stelle des Blockstromkreises eingereiht
werden, wo er von den eigenen Blockstromen nicht durchflossen
wird. Der eine Pol des Magnetinductors, — in der Regel der
mit dem Metallkorper verbundene —, wird dauernd an die
End- oder Riickleitung angeschlossen, und wird nur in gewissen
Fillen wihrend des Blockierens von dieser getrennt und gleich-
zeitig mit einer Blockleitung verbunden. Der andere Pol des
Magnetinductors, — der mit den Schlufsstiicken des Sammlers
in leitender Verbindung stehende, — ist in der Ruhezeit vom
Blocksatze uad den Blockleitungen getrennt, und wird erst beim
Blockieren mit den Blockspulen und durch diese mit der Block-
leitung verbunden.

Der Grund, warum die Weckertasten vor und nicht hinter
die Blockelektromagnete eingerciht werden diirfen, liegt darin,
dafs in letzterm Falle beim abwechselnden gegenseitigen Liuten

den Elektromagneten des Blocksatzes des blockierten Signales
der einen Blockstelle kreisenden Weckerstrome von entgegen-
gesetzter Richtung die-Freigabe dieses Signales erfolgen wiirde,
ohne dafs dabei das Signal der andern Blockstelle verschlossen,
oder bei Stellwerksanlagen die Hemmstange und dadurch die
Schiebervorkehrung im Stationsblockwerke festgelegt worden
wiire, durch welchen Ucbelstand im ersten Falle das Auffahren
zweier sich folgender, und im zweiten Falle die gleichzeitige
LEinfahrt zweier sich gefilirdender Ziige ermdglicht wird.

Die Blockwerke werden aus dem Grunde nicht in den
Stromkreis der eigenen Blockstrome gelegt, um dessen Wider-
stand nicht unniitz zu vergrofsern,

Um die meisten Abbildungen der Schaltungen der Block-
siitze und Blockwerke auf den Tafeln zu vereinfachen und iiber-
sichtlicher zu machen, sind darin die Blockwecker und Wecker-
tasten weggelassen ; dafiir ist aber an entsprechender Stelle dieser
Abhandlung der Ort bezeichnet, wo die Blockwecker ecinzu-
schalten wiiren.

Es wird jetst schon bemerkt, dafs bei jeder der spiiter
zu losenden Aufgaben der Schaltung sowohl einzelner und
Doppelblocksiitze, als auch ganzer Blockwerke immer der Block-
satz ohne Tasten, die Luft- und Erdleitung und der Magnet-
inductor als gegeben betrachtet, die Anzahl und Gattung der
erforderlichen Tasten, und die Art und Weisc ihrer Verbindung
untereinander und mit den gegebenen Bestandtheilen der Block-
sitze oder Blockwerke gesucht wird, und dals die im Nach-
folgenden entwickelte, sehr einfache Schaltungstheorie auf keiner
mathematischen Grundlage, sondern auf einer Bezeichnungsweise
beruht, welche in der gegenseitigen Stellung der Buchstaben
L, E, m, ¢ und k besteht, wobei mit L. die Block-, mit E die
Erdleitung, mit m der Blockelcktromagnet, mit ¢ der mit dem
Sammler und mit k der mit dem Metallkérper verbundene Pol
des Magnetinductors bezeichnet ist.

Il. Die Entwickelung der Sehal{ungstheorie.

Bei jedem Siemens’schen Blocksatze unterscheidet man
zwei Zustinde, und zwar den Zustand der Ruhe, und den der
Wirkung. Im Ruhezustande ist der Druckknopf des DBloék-
satzes frei, im Zustande der Wirkung dagegen niedergedriickt;
im ersten Falle sind die Tasten des Blocksatzes nach oben, im
zweiten Falle nach unten geschlossen:; im ersten Falle ist die
mit dem Blocksatze verbundene Blockleitung mit der Erdleitung
verbunden und in diesen Stromkreis der Elektromagnet des
Satzes eingeschaltet, im zweiten Falle der Sammler des Magnet-
inductors an die Blockleitung angeschlossen und der Elektro-
magnet des Blocksatzes gleichfalls in diese eingefiigt; im ersten
Falle ist der Stromweg fiir fremde, — Freigabe-Strome —,
und im zweiten Falle fiir die eigenen, — die Block-Strome —,
im Blocksatze hergestellt, und in beiden Fillen der Metall-
korper des Magnetinductors mit der Erdleitung verbunden.

Der Stromweg fiir die fremden, — Freigabe- —, Strome
kann daher durch die Formel
LmE

und der Stromweg fir die Blockstrome durch die Formel
cm L ausgedriickt werden.



Diese Formeln bleiben, wie sich von selbst versteht, auch
dann giltig, wenn sie in verkehrter Ordnung, nimlich
EmL und Lme
geschrieben werden.

Die Formel L m E besagt, dals das eine Ende der Draht-
windungen des Elektromagneten m mit I. und das andere mit
E, und die Formel ¢m L, dafs das eine Drahtende des Mag-
neten mit Pol ¢ des Inductors und das andere mit der Block-
leitung L leitend verbunden ist.

Die in solchen Formeln nebeneinander stehenden Buch-
staben zeigen also immer die Reihenfolge der durch sie dar-
gestellten Theile des Blockstromkreises an, welchen die Frei-
gabe- oder Block-Strome zu durchlaufen haben.

Der Zustand der leitenden Verbindung des Metallkorpers
der Inductionsspule k mit der Erdleitung E wird immer durch
die Formel: kE ausgedrickt.

Die Formeln LmE und ¢m L werden Stromlaufformeln
genannt, und zwar die erste fiir Freigabe- und die zweite far
Block-Strome.

Die Formel kI, welche im Allgemeinen sowoh! beim
Blocken als auch beim Freigeben des Blocksatzes besteht, kommt
nur dann zur Geltung, wenn der Metallkorper k beim Blocken
des Blocksatzes mit einer andern leitung, z. B. I, leitend ver-
bunden werden soll, in welchem Falle dann die Formel k E
dem Ruhlezustande und die Formel k L, dem Zustande beim
Blocken des Blocksatzes entspricht.

Im Blockbetriebe werden bekanntlich ein- und zweischliissige
Tasten und zwar einschliissige in~ der Ruhezeit nach oben
(Abb. 1 Tafel T), ecinschliissige beim Blocken nach unten
(Abb. 2 Tafel I) geschlossene, und zweischliissige Tasten (Abb. 3
Tafel T) verwendet. :

Durck die Taste in Abb. 1 Tafel I steht in der Ruhe-
zeit die an ihre Achse angeschlossene I.eitung I, mit der an
das obere Schlufsstiick angefiigten Leitung L, in leitender Ver-
bindung, welche beim Niederdriicken der Blockdruckstange auf-
gehoben wird.

Dieser Zustand kann nach dem bereits Mitgetheilten durch
die Formel
1)

L, L, ausgedriickt werden.

In Abb..2 Tafel I ist L; an die Achse und die Leitung
L, an das untere Schlufsstiick der in der Ruhezeit gedfineten
Taste angeschlossen, beide Leitungen werden durch das Nieder-
dritcken der Blockdruckstange mit einander leitend verbunden.
Dieser Zustand kann durch die Formel
2) .. . . . .o LL ausgedriickt werden.

In Abb. 3 Tafel 1 ist hingegen die Leitung L, mit der
Achse, L, mit dem obern und I, mit dem untern Schlufsstiicke
der zweischliissigen Taste verbunden, daher ist in der Ruhe-
zeit die Leitung L, mit 1., leitend verbunden, durch Nieder-
driicken der Blockdruckstange wird L; von L, getrennt und
mit L, in leitende Verbindung gebracht. Diese beiden Zu-
stinde werden durch die Formeln:

L, L, und L; L,

Wenn man die dem zweiten Zustande entsprechende Formel

L, L; unter die dem ersten Zustande gehorende setzt und die

ausgedriickt.

bex 1 Formeln durch einen Strich von einander trennt, so
erhdl. man den Ausdruck
— —" Ll L2.
L, Ly

Da in diesem Ausdrucke das Glied L, oberhalb und unter-
halb des: Striches erscheint, so kann es nur einmal geschrieben
und zwar vor den Strich gesetzt werden, wodurch dieser Aus-
druck in den pachstehenden ibergeht:

LO

3)L‘L3

Da in diesem neuen Ausdrucke die beiden durch die
Formeln 1) und 2) ausgedriickten, und durch die Taste in
Abb. 3 Tafel I dargestellten Bedingungen vereinigt sind, so
kann der Ausdruck 3) mit Recht als das Zeichen der zwei-
schliissigen Taste betrachtet und fiir diese gesetzt werden.

Wird in der Formel 3) das Glied L, = 0 gesetzt, so
geht sie in
4) . . . ... L1£0?‘ ist dann das

iiber und

| Zeichen einer einschliissigen in der Ruhezeit nach oben ge-

schlossenen Taste (Abb. 1 Tafel I); wenn in der Formel 3)
das Glied L, =0 gesetzt wird, so geht sie in

1 O P o iiber, und wird das Zeichen

einer einschliissigen, nur beim Niederdricken der Druclstange
geschlossenen Taste (Abb. 2 Tafel I).

Wenn man die Zeichen 3), 4) und 5) mit ihren zugehdrigen
Tasten vergleicht, so kommt man zu der Erkenntnis, dafs der
wagerechte Strich als der Tasterhebel mit zwei, oder einem
der betreffenden Schlufsstiicke einer zwei-, oder einschliissigen
Taste angesehen werden kanm, deren Achse mit der Leitung
verbunden ist, welche durch den vor dem Striche stchenden
Buchstaben bezeichnet ist, deren oberes Schlufsstick mit der
Leitung in Verbindung steht, deren Buchstaben-Zeichen sich iiber,
und deren unteres Schlufsstiick an die Leitung anschliefst, deren
Zeichen sich unter dem Striche findet.

Wie man sieht, wird durch cin solches Zeichen nicht nur
die Gattung der Taste, sondern gleichzeitig die Art ihrer Ein-
schaltung angegeben, so dafs man in jedem einzelnen Falle die
betreffenden Tasten einfach in den gegebenen Blocksatz ecinzu-
zeichnen, neben ihre Achse und ihre Schlufsstiicke die be-
treffenden Buchstaben zu schreiben und diese dann mit den
durch die Buchstaben bezeichneten Leitungen, Blockspulen und
Magnetinductoren ohne weitere Ueberlegung zu verbinden braucht.

Wiire z. B. das Zeichen L . durch welches eine zwei-

schliissige Taste ausgedriickt ist, darzustellen, so wird man, wie
in Abb, 4 Tafel I, neben die Achse der Taste (u) den Buch-
staben L, neben das obere Schlufsstiick den Buchstaben K und
neben das untere den Buchstaben ¢ setzen, dann die Achse L.
mit der gegebenen Leitung L, und das Schlufsstiick E mit der
Erdleitung, und das Schlufsstick ¢ mit Pol ¢ des Magnet-
inductors verbinden, und k an die Erdleitung anschlielsen,
Um aus den gegebenen Bedingungen, welche ein Block-
werk zu erfilllen hat, dessen innere Einrichtung zu ermitteln,
wird man scine Stromlaufformeln fir den Ruhezustand, d. h.
fir dic Freigabe-Strome, und dann jene fiir den Zustand seiner
1*



Wirkung, d. h. fir die Block-Strome aufstellen, die Jetzteren
unter die ersteren setzen, sie durch einen wagerechten Strich
von einander trennen, und dann die Glieder vor den Strich
setzen, welche gleichzeitig tber und unter dem Striche vor-
kommen, schliefslich die Schaltung in der nun erhaltenen Weise
durchfiihren. :

Da die Taste in Abb, 1 Tafel I nur zur Unterbrechung
der Verbindung der Leitungen L, und L, dient, ist es gleich-
giltig, ob L, an die Achse und L, an das obere Schiufsstiick,
oder umgekehrt L, an die Achse und L; an das obere Schlufs-

. L, . L
stiick angeschlossen wird, also kann das Zeichen I, o =L, - Ol
' 0
gesetzt werden. Aus denselben Griinden ist L, L—=L3 1
3 1

Fihren die Bedingungen, welche cin Blocksatz, oder cin
Blockwerk zu erfilllen hat, zu solchen Stromlaufformeln fir die
Freigabe- und Blockstrome, in welchen keine gleichnamigen
Glieder vorkommen, so konnen die Formeln nicht verbunden,
sondern miissen jede fiir sich betrachtet werden. Durch cine
Formel fiir die Blockstrome wird immer eine mit cinem
untern, und durch eine Formel fir Freigabestrome in der
Regel eine mit einem obern Schlufsstiicke versehene Taste
ausgedriickt. Besteht die Formel fir Blockstrome aus drej
Gliedern, wie z, B, die Formel ¢mL, und besteht keine Formel
fiir Freigabestrome, in welcher wenigstens ein gleiches Glied
vorkommt, so mufs diese Formel fiir sich betrachtet, und kann
in eine der Formeln:

0 0 0 0
_cimL_,Lﬁl.c.:a L_T‘—mc

zerlegt werden, von denen jede eine und diesclbe einschliissige
mit einem untern Schlufsstiicke versehene Taste ausdriickt; es
ist dann fiir die Wirkung des Blocksatzes beim Blocken ganz
gleichgilltig, ob ¢ mit dem untern Schluflsstiicke verbunden und
m zwischen L. und die Achse der Taste, ob ¢ mit der Achse
verbunden und m zwischen L und das Schlulsstiick, ferner ob
L mit der Achse verbunden und m zwischen ¢ und das Schlufs-
stiick, schliefslich ob L mit dem Schlufsstiicke verbunden und
m zwischen die Achse der Taste und ¢ eingeschaltet wird, weil
die von ¢ abgeleiteten Blockstrome bei jeder dieser vier von
einander verschiedenen Schaltungsarten immer zuerst die Block-
spulen m durchlaufen und dann nach I, gelangen. Gleich-
artiges gilt beziiglich der Formeln fiir Freigabestrome.
" Im Nachstehenden sollen die verschiedenen Schaltungsarten

entwickelt und dargestellt werden, und zwar:

*A. von einzelnen Blbcksiitzen,

B. von Doppelblocksiitzen,

C. von Blocklinien zur Regelung der Zugfolge in Raum-

abstand,
D. von Blockwerken fir verschiedene Signal- und
‘Weichen-Sicherungsanlagen, '

und zwar sowohl mit hintereinander verbundenen, als auch von
einander getrennten Blockspulen. Dabei soll auf den grofsen
Einflufs, den die Trennung der Blockspulen auf die Einfach-
heit der Schaltung der Blockwerke ausiibt, besonders aufmerk-
sam gemacht werden,

1

A, Die verschiedenen Schaltungsarten einzelner Blocksitze.
a) DMit hintereinander verbundenen Blockspulen.

Die den verschiedenen Anforderungen der Verkehrssicher-
heit dienenden, und demnach verschiedenartig eingerichteten
Blocksiitze haben alle den Umstand gemein, dals sie auf einer
bestimmten Leitung von einer entfernten Stelle aus (reigegeben
werden, und da die von dieser Stelle durch die Leitung ent-
sendeten Freigabestrome die Drahtwindungen des Blockelektro-
magneten durchlaufen und aus diesen dann in die Erdleitung
abfliefsen, so bestcht fiir die Freigabe immer dic Stromlauf-
formel

6) . . . . . . . LmE
Die Stromlaufformeln fiir das Blocken der Blocksiitze kin-

nen, da sie verschiedene Bedingungen erfiillen, verschicden
sein und zwar:

75 I cmk,
wenn der Blocksatz im Kurzschlusse geblockt wird,
8 . . . . . . . cml,

wenn er auf derselben Leitung geblockt wird, auf der seine
Freigabe erfolgt,

» ...
wenn er auf einer andern
blockt wird, 1nd endlich
10) cmL; und
1y . . .. kL,
wenn dic Blockung des Blocksatzes auf zwei Leitungen vor sich
geht, von denen die eine zn seiner Freigabe dient.

cmL,,
Leitung, als der fir Freigabe ge-

In jedem dieser vier Fiille bestelit noch die Formel
12) k E,
welche bei Losung der nachfolgenden Aufgaben immer nur
dann zur Geltung kommt, wenn eine oder die andere beim
Blocken entweder die blofse Frennung des Metallkirpers. des
Magnetinductors von der Frdleitung, oder gleichzeitig seine
Verbindung mit einer Leitung bedingt.

Aus den aufgestellten Stromlaufformeln werden die Schal-
tungszeichen in folgender Weise entwickelt.

Fall 1. Man setzt die Formel 7) unter die Formel 6),
trennt sie durch einen wagerechten Strich:
LmE
Tmk

Da jedoch k mit E leitend verbunden ist, so kann k statt
E gesetzt werden; und wenn darauf die gleichen Glieder m
und k vor den Strich gesetzt werden, geht das Zeichen iber in

L m k,

¢
welches eine zweischliissige Taste (u) (Abb. 5 Tafel I) aus-
driickt, deren Achse mit dem einen Drahtende des Blockelektro-
magneten und durch diesen mit k, deren unteres Schlufsstiick
mit ¢ und deren ¢beres mit I, verbunden ist.

Der Wecker wird in die Leitung L eingeschaltet.

Abb. 5 Tafel I stellt den Schaltungs-
gedanken dar, nach welchem die Ausfahrsignale,
oder die Ausfahrblocksiitze der Blocklinien ein-
gerichtet werden,



Fall 2. Wird die Formel 8) unter die Formel 6) ge-
schrieben- und werden die gemecinschaftlichen Glieder I, und m
vor den Strich gesetzt, so erhilt man dic Formel

Al

I.m —
¢

welche gleichfalls eine zweischliissige Taste ausdriickt, deren
unteres Schlulsstiick mit ¢, deren oberes mit E und deren
Achse mit dem einen Drahtende des Blockelektromagneten m
und durch diesen mit I, zu verbinden ist.

Um die Schaltung dieses Blocksatzes in leichter Weise zu
bewerkstelligen, braucht man nur im Sinne dieses Zeichens
neben das untere Schlufsstick der Taste (u) (Abb. 6 Tafel I)
den Buchstaben ¢, neben das obere den Buchstaben E und
neben die Achse den Buchstaben m I. zu setzen, darauf ¢ mit
¢ des Magnetinductors, E mit der Erdleitung zu verbinden
und m zwischen die Achse der Taste und 1. einzuschalten.

In diesem Falle wird der Blockwecker zwischen das obere
Schlufsstiick und die Erdleitung eingereiht.

Abb. 6 Tafel I zeigt den Schaltungs-
gedanken fir die Einrichtung cines nicht in eine
Blocklinie eingeschalteten Signales, oder ecines
Blocksatzes, mittels dessen nur diec Freigabe eines
solchen, oder des Bahnhofsabschlulssignales er-
folgt. ) '

Fall 3. Vereinigt man die Formel 6) mit der Formel 9),
so erhillt man das Zeichen:

LmE ILmE

cmL,  Ljmec’

welches wegen Gemeinsamkeit von m in
L E
L, "

Um die Bedeutung dieses Zeichens festzustellen, setze man
darin statt des Elektromagneten m dessen beide Spulen s, und

S5, wodurch dann das Zeichen in

ESS L
c 17T,

iihergeht.

iibergeht.
Lo s N I L .
Hierin sind die beiden Ausdriicke e und s, L Zeichen
: L
zweier zweischliissiger mit cinander gekuppelter Tasten.

: E
Wird die durch—C s, ausgedriickte Taste mit () und die

L . .
durch 15 ausgedriickte mit (u,) bezeichnet, und werden neben
Jl -

die Achsen und Schlufsstiicke die betreffenden Buchstaben 1.,
Ly, s;, 85, E und ¢ gesetzt, so lilfst sich danach Abb, 7
Tafel T entwerfen.

Aus den Ausfiihrungen geht hervor, dals durch jedes Zeichen

von der Form 1 m%] , in welchem m als gemeinschaftliches
Glied vorkommt, zwei zweischliissige Tasten gegeben sind, und
dals die Achse der einen mit dem einen und dic Achse der
zweiten mit dem andern Drahtende des Blockelektromagnetes
zu verbinden ist.

Fir die Wirkung des Blocksatzes ist es ganz gleichgiiltig,

L. 1
oder nach m

. ' L
ob er nach dem Zeichen - m ge-
C III i (I‘

schaltet wird.

In diese Schaltung wird der Wecker -zwischen das obere
Schlufsstiick der Taste (u) und die Erdleitung eingereiht.

Abb, 7 Tafel I zeigt den Schaltungs-
gedanken fir die innere Einrichtung eines
Streckenblockwerkes der Blocklinien,

Im Nachfolgenden werden, um Wicderholungen zu ver-
meiden, unter den entwickelten Zeichen die Bezeichnungen der
durch sic ausgedriickten Tasten angesetzt, und bei den Schal-
tungen Bemerkungen hinzugefiigt, wo dies unumgiinglich noth-
wendig erscheint: da, wo die Schaltungen ganz klar liegen,
wird immer nur auf die betreffende Abbildung verwiesen.

Fall 4. Ein Blocksatz, zu dessen Blockung die Leitungen
L und L, und zu dessen Freigabe die Leitung L benutzt wird,
lifst sich auf verschiedene Art einrichten, FEine davon ist
durch dic Formeln 6), 10), 11) und 12) gegeben.

Die Schaltungsart eines solchen Blocksatzes hingt nimlich
davon ab, ob beim Blocken ¢ mit I, oder I, und dement-
sprechend k mit L, oder mit L verbunden, und ob m dabei
in I. oder L, eingeschaltet wird, wic dies in den Abbildungen
a), b), ¢) und d) Tafel I mitten links angedeutet ist.

Wenn man die Stromlaufformeln 6) und 12) fiir den Ruhe-
zustand, die Blockstrome, neben die Formeln fiir die Blockung
des Blocksatzes im Sinne dieser Abbildungen schreibt, so erhilt
man dic folgende Formelreihe:

) b ¢

LmEieml cL‘cle‘ cly,
KE, kL kmL, kL kmL |
Die Vereinigung der Formeln L l;; II:]‘ mit den Formeln

a), b), ¢ und d) fithrt zu den folgenden Schaltungen des
Blocksatzes :
Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln
ImE eml
kE| kL,
Durch7paarweise Vereinigung der nebeneinander stehenden
Formeln entstchen die Zeichen

E E
(u,) Lm o und (u,) k 1—1,

welche die Schaltung der Abb. 8 Tafel I liefern.

Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln
LmE ¢l
kE kmlL

Dureh Vereinigung der neben einander stehenden Formeln
H

E
und I 11—1_]_—1; .

Da diesc zu keiner Losung fiihren, so erscheint es zweck-
miifsig, nur die oberen beiden Formeln zu vereinigen, jede der
unteren fitr sich zu hetrachten, und sie ihrer Bestimmung ent-
sprechend umzuformen. Dies fithrt zu den Zeichen

mE
entstehen die Zeichen I - c

Al

IO oI 0
(u,) 1. "‘c‘, (k- und (u) 0 Ly,

km

Nachdem man diese drei Tasten, eine zwei- und zwei ein-
schliissige, cingezeichnet hat (Abb. 9 Tafel I), wird man
L, L;, ¢, k und I wit den betreffenden Achsen oder Schluls-
stiicken verbinden, dann im Sinne des Zeichens (uz) k mit
dem ecinen Ende des Elektromagneten m, desscn zweites Ende
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mit dem untern Schlufsstiicke der Taste (u;), und dieses dann
im Sinne des Zeichens (u,) mit dem obern Schlufssticke der
Taste (u;) verbinden. DBei dieser Schaltung kreisen die Frei-
gabestrome aus L durch die Taste (u,), das untere Schlufls-
stiick der Taste (uy), Magnet m und Taste (uy) nach E; die
Blockstrome aus ¢ durch die nach unten geschlossene Taste (u,)
nach I, und von k durch die Achse der gedffneten Taste (u,),
durch m und durch die nach unten geschlossene Taste (uy)
in die Leitung L,.

Werden hingegen die beiden Formeln vereinigt, in denen
das Glied m vorkommt und dic ibrigen beiden, da sie kein
gleiches Glied enthalten, fir sich betrachtet, so erhilt man
die Zeichen:

B L 0
(ny) LT m * (uy), (u;) o

welche zu der Schaltung in Abb. 10 Tafel I fithren.
diesem Falle erhiilt der Blocksatz vier Tasten.

al

L und (u) k (I;a
In

Schaltung des Blocksatzes nach den Formeln
LmE|emL,
kE| kL
Durch dic Vereinigung der oberen Formeln, denen das
Glied m und der unteren, denen das Glied k gemeinsam ist,
ergeben sich die Zeichen:

N L E . . E
(u) —m 1, (uy) und (ug) k-~

und aus diesen die Schaltungen in Abb. 11 Tafel I.

Werden die Formeln LmE und k L vereinigt, denen das
Glied 1. gemeinsam ist, und jede der iibrigen Formeln fiir sich
betrachtet und im Sinne ihrer Bedeutung umgeformt, so fithrt
dies zu keiner zweckmiilsigen Schaltung des Blocksatzes.

Schaltung des Blocksatzes nach den Formeln
LmE cL;
kE kmL
Werden die Formeln LmE und km L. vereinigt und die
iibrigen fir sich umgestaltet, so ergeben sich die Zeichen:

E E 0
(t,) Lm < (t,) k o und (ta)—c_ L,

und aus diesen die Schaltung in Abb. 12 Tafel I.
Wird hingegen die Formel k E mit k m L vereinigt, und
jede der ubrigen fiir sich betrachtet, so entstehen die Zeichen:

.. E E 0
(ny) k T (n,),Lm o und (u,) o L,

und daraus die Abb. 13 Tafel I

Da im Zeichen (u,) die miteinander verbundenen Glieder
m L auftreten, so ist die Umgestaltung der Formel L mE

Al

. . . . mE . .
in Lm ' und nicht in L —— gegeben, weil diese Formel in

dieser Form keine Schaltung des Blocksatzes ergeben wirde,
und zwar aus dem Grunde, weil das Glied m in diesem Zeichen
mit E und im Zeichen (u,) mit L dauernd verbunden werden
soll, was ohne Einfigung und entsprechende Verbindung einer
vierten Taste nicht moglich ist.

In jeder der sechs Abb. 8 bis 13 Tafel I wird der
Wecker in den Draht eingeschaltet, welcher die ILrdleitung
mit dem mit E bezeichneten Schutzstiicke der betreffenden
Taste verbindet.

Die in den Abbildungen 8 bis 13 Tafel I
dargestellten Blocksitze zeigen die Schaltungs-
gedanken fir dic Kinrichtung von Blocksidtzen
zum Verschlielsen von Bahnhofabschluls-, Tunnel-,
Brickendcckungssignalen im Anschlusse an Block-
linien; wic spiter gezeigt wird konnen sie auch
bei Stationssicherungsaniagen verwendet werden.

Von diesen sechs von einander verschiedenen Schaltungs-
arten ist die in Abb. 8 Tafel I dargestellte die einfachste,
sie wird bei Ausfiihrungen ausschliefslich angewendet.

An dieser Stelle sei noch bemerkt, dafs die im 2. Falle
behandelte Einrichtung cines Blocksatzes, welcher auf derselben
Leitung geblockt und freigegeben wird, auch auf Grund der
folgenden Formeln geschaltet werden kann:

LmE|kmL
kE|cE
weil es fir die Blockung dieses Blocksatzes einerlei ist, ob die
von ¢ abgeleiteten Strome durch m nach L und die entgegen-
gesetzten von k nach E, oder ob die von ¢ abgeleiteten nach
E fliefsen, und die von k abgeleiteten durch m nach L.

Werden die oberen und unteren Formeln vereinigt, so

ergeben sich die Zeichen: ’

(t)Lm % und (t,) E

Wird hingegen die Formel k E mit der Formel kmL
vereinigt, und jede der anderen Formeln fiir sich betrachtet,
so fithrt dies zu den Zeichen:

E E 0 ‘
(t) l\ i_n I,.’ (tl) L m -"O— ulld (t.).) __c__ E,

also zur Verwendung von drei Tasten. Auch in diesem Falle

E
mufls die Formel L m E auf die Formel Lm—O-umgewandelt

werden.

Diesc beiden Schaltungsarten eines Blocksatzes finden
wegen ihrer hoheren Kosten gegeniiber der in Abb. 6 Tafel I
dargestellten keine Verwendung.

b. Schaltungen von einfachen Blocksitzen mit getrennten
Blockspulen.

Bei Blocksiitzen mit getrennten Blockspulen wird die eine
Blockspule n; beim Blocken, die andere n, beim Freigeben ver-
wendet. Die Stromlaufformel fiir das Freigeben eines Block-
satzes ist daher immer:
13) Ln, B
Wie im Abschnitte a, kann auch hier die Blockung eines
Blocksatzes auf viererlei Art bewerkstelligt werden und zwar:

14 . . . . . en; k, wenn der Blocksatz im
Kreuzschlufse geblockt wird,
15) . . . . en, L, wemn er auf einer und

derselben Leitung geblockt und freigegeben wird,

16) cn, I, wemn er auf L, geblockt
und auf L freigegeben wird, :

17) en L. und

18) e kL,;, wenn er mittels der Lei-

tungen I.I,, geblockt und mittels L freigegeben wird.
In jedem der vier Iiille hat auch noch die Formel

19) kL Giiltigkeit,



Fall 1. Da dic Formeln 13 und 14 kein gemein-
schaftliches Glied enthalten, und der Blockstromkreis von dem
Freigabekreise ganz getrennt ist, bleibt dic Formel 13 unver-

dndert, wihrend 14 fir die Blockstrome entweder in

0
’ (u) -
verwandelt werden kann.

Im ersten Falle ergicbt sich Abb. 14 Tafel I, im zweiten
Abb. 15 Tafel I. Im ersten Falle ist n, zwischen die Achse
der Taste (u) und k, im zweiten Falle zwischen das untere
Schlufsstick der Taste (u) und c eingeschaltet, wihrend dic
Spule n, in beiden Fiillen zwischen L und E eingereiht ist.
Die Blockwecker werden in beiden Fiillen entweder zwischen
L. und n,, oder zwischen n, und I eingeschaltet,

Die beiden Abb. 14 u. 15 Tafel I zeigen den
Schaltungsgedanken, nach welchem die Ausfahr-
signale, oder Ausfahrblocksétze — Anfangsblock-

0
n, k oder in (u) cn 1

siitze — der Blocklinien mit getrennten Block-
spulen eingerichtet werden.
Fall 2. Durch die Vereinigung der Formel 13 mit 15

ergiebt sich L %}—Za das Zeichen einer zweischliissigen Taste (u)
1

(Abb. 16 Tafel I), an deren Achse dic Leitung I. zwischen
deren oberes Schlufsstick und E die Spule n,, und zwischen
deren unteres Schlufsstiick und ¢ die Spule n, geschaltet wird.

Der Blockwecker wird entweder zwischen das obere Schlufs-
stiick und n,, oder 'zwischen n, und die Erdleitung eingereiht.

Abb. 16 Tafel I zeigt den Schaltungsgedanken
des letzten Blocksatzes einer Blocklinie, welcher
zur Freigabe des Bahnhofabschlulssignales dient.

Fall 3. Da die Formeln 13 und 16 kein gleiches Glied
enthalten, und der Blockstromkreis von dem Freigabekreise
getrennt ist, so bleibt die Formel 13 unverindert, wihrend

0 0
16 entweder in Llﬁr(—: oder L n, e verwandelt werden mufs.
1
Die erste Form ecntspricht der Abb. 17 Tafel I, die

zweite der Abb. 18 Tafel I. In beiden Fillen ist n, zwischen
L und die Erdleitung eingeschaltet.

Die Abb. 17 und 18 Tafel I zeigen den Schaltungs-
gedanken fir die Kinrichtung eines Strecken-
blockwerkes mit getrennten Blockspulen.

Fall 4. Wie im Abschnitte a, so lilst diese Aufgabe
auch hier mehrere Lisungen zu, je nachdem die Leitungen L
oder L, beim Blocken mit ¢ oder k verbunden, und in welche
von ihnen n, eingeschaltet wird.

Firr die Einrichtung dieses Blocksatzes besteht daher die
folgende Formelreihe:

cn, L ¢l |jen L | cL,
kF; kL, kn L | kL [knlL

Schaltung des Blocksatzes auf Grundder Formeln

Ln,Elen L
kE| kL,

Wenn die oberen und die unteren Formeln vereinigt
werden, so entstehen die Zeichen:

7

0 04

(w) L, ~~Ir.' und (uy) k -J |
by

welelhe zur Schaltung dcs Blocksatzes nach Abb 19 Tafel I
fithren.
Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln
° Ln,E| cL
kE{kn L
Durch Vereinigung der k und T, enthaltenden Formeln
entstehen die Zeichen:

N,
() L -~
und aus diesen Abb. 20 Tafel L.
Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln
Ln,Elen L;
kE| kL°
Durch die Vercinigung der unteren Formeln, in welchen
das Glied k vorkommt, und in dem die iibrigen beiden Formeln
fir sich betrachtet werden _ergeben sich die 7eichen: '

(u, )k

welche zu Abb. 21 Tafel I fuhren.
Da im Zecichen (n,) das Glied I. fiir sich vorkommt,

- und (n) k —fl—

n; I‘l

5 (u) L ——12 und (111)

S0
Y

n, e E
mufs die Formel [.n, K in L -—*bm- und darf nicht in Ln, o

umgewandelt werden,

Werden hingegen die Formeln Ln, E und kL vereinigt
und die iibrigen Formeln fiir sich betrachtet, so entstehen die
Zeichen :

0 E
Wl -2

E . .
v (u) k und aus diesen die

k
Abb. 22 Tafel T.
Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln

LnE ¢l
KE kn L

Die Vereinigung der unteren Formeln und Umwandlung
der ibrigen Formeln ergeben die Zeichen

(n) k n L
der Abb. 23 Tafel I.
*Werden hingegen die Formeln Ln, X und kn; L ver-

bunden und die ibrigen fiir sich betrachtet, so entstehen die
Z eichen
E

(u) L ~A: (ny) k—
die Abb ‘)4 Tafel I

In allen diesen Abbildungen, mit Ausnahme von 23 Tafel I,
wird der Blockwecker entweder zwischen n, und das obere
Schlufsstiick der Taste (u), oder zwischen n, und die Erdleitung,
und in Fig. 23 entweder zwischen n, und das obere Schlufsstiick
der Taste (u), oder zwischen n, und die Erdleitung eingeschaltet.

Die Abb. 19 bis 24 Tafel T zeigen den Schaltungs-
gedanken von Streckenblockwerken tur Bahnhof-
abschlufs.

Von diesen sechs Schaltungsarten eignen sich wegen ihrer
Einfachheit am besten die in Abb, 19 und 20 Tafel I dar-
stellten. (Forts. folgt.)

E 0
- und —- L
o und (uy) n ol

also die Schaltung

W E
v () L% gnd (uy) - Lu

und (u,) *2‘ L, und aus diesen folgt




Neuerungen am Strafsenbahn-Oberbau ,Phonix¢.

{Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel IV.)

Wie bei den Eisenbahnen ist auch bei den Stralsenbahnen
der Schienenstofs die wunde Stelle geblieben, und er macht sich
bei letzteren als solche um so mehr fihlbar, je schwerer der
Verkehr wird, namentlich unter den mit elektrischen Speichern
hetriebenen Wagen. Der weit verbreitete »Phonix«-Oberbau
hat daber in letzter Zeit eine Reihe von Verstirkungsversuchen
im Stofse durchgemacht, von denen wir hier einige auffiihren.

In Abb. 1 bis 3-Tafel IV ist der Blattstols der Ham-
burger Strafsenbahnschiene mit Krempeulasche von Culin dar-
gestellt, wie er sich fir die Phonix-Schiene Nr. 17b gestaltet.
Der Stofs ergiebt nach Mittheilungen des Werkes ein vollig stols-
freies Befahren, da die Fahrseite der Schiene nicht blos in der
Laschenkammer, sondern auch unter dem Schienenfufse an loth-
rechten Bewegungen verhindert wird. Die Laschenabnutzung in
den Anlageflichen in der Laschenkammer ist also minder ver-
hiingnisvoll.

Bei den neueren Gleisen der Strafsenbahnmen in Dresden
und Breslau (Abb. 4 und 5 Tafel 1V) bat man vom Blattstofse
abgesehen und zur Vermeidung der Stolslicke die Neumann-
sche Kopflasche*) unter der Bezeichnung »Halbstofs« auch bei
den Strafsenbahnen eingefiihrt, Die Aufsenlasche der Fahrseite
greift mit einem glatten Koptblatte iiber der Laschenkammer in
einer Ausklinkung des Fahrkopfes in die Hohe, um die Stiitzung
des Radreifens im Stofse zu ilbernehmen. Sie unterscheidet sich
dadurch von der Kopflasche, die keine obere Anlagefliche hat.
Die Innenlasche ist wie die Culin’sche gekrempt und greift unter
der ganzen Breite des Schienenfufses durch; um diese Krempung
nicht zu weit ausladen lassen zu miissen, ist die Fuflsinnenkante
an den Schienenenden ziemlich erheblich ausgeklinkt. Die An-
nordnung ist fiir den Schienenquerschnitt 14c gezeichnet,

Abb. 6 Tafel 1V zeigt den nachtriiglich verstiirkten Stumpf-
stofs der iilteren Gleise Dresdens, Da bei den abgefahrenen
Schienen neue Krempenlaschen, nicht zu dichtem Schlusse zu
bringen gewesen sein wiirden, ist di¢ Krempung beiderseits aus-
gefilhrt und durch Unterlegen einer doppelkeiligen Fufspfatte
zu dichtem Schlusse gebracht. In die Stofsfugen wurden kleine
Stahlkeile getricben, dann der Stofs auf 300™™ Liinge mittels
des Feilhobels (Abb. 8 Tafel IV) geschlichtet. Darach ergab
sich ein stofsfreier Lauf der Wagen. Die Maflse entsprechen dem
Phonix-Querschnitte 14 a. ‘

Abb, 7 Tafel IV giebt eine Verstirkung des stumpfen Stolses
am Phonix - Querschnitte 25 der Leipziger Strafsenbahnen an,
welche nicht mit Speicherwagen befahren werden. Die Anord-
nung mit einer Krempenlasche unter der Fahrseite der Schiene
entspricht der in Hamburg.

Alle diese Verstiirkungen mit Krempenlaschen haben die
Schwierigkeit, dafs die Krempen durch besonders sorgfiltige Her-
stellung und Anpassung zu genauem Schlusse in allen drei Anlage-
flichen gebracht werden miissen, denn jeder Spielraum erdffnct
wieder die Moglichkeit lothrechter Bewegungen der Schienenenden

*) Organ 1894 S. 233, 1897 §, 188, 197.

gegen einander, welche den Hauptfehler des Schienenstofses bilden
und zu deren Verhinderung die Krempenlasche eingefiihrt wurde.

Bei den mit sehr schweren Speicherwagen befahrenen Stralsen-
bahnen in Hannover, bei denen sich dic stumpfen Stofse eines
recht kriftigen Phonixoberbaues sowohl an sich, als auch be-
ziiglich des Zerriittelns des an die Schienen anschliefsenden
Stampfasphaltes nicht bewihrten, hat man eine Stofsverstirkung
in folgender Weise nach etwa zweijilrigem DBetriebe durch-
gefiihrt.  An allen Stolsen wurden Asphalt und Beton in
etwa 1™ Linge quer durch das ganze Gleis und noch etwa
50 cm aufserhalb der Schienen aufgehauen. Sodann warden
neue starke Laschen gut eingepalst und eine etwa 70 cm lange,
50 cm breite, starke flufseiserne Platte mit fiinf Nieten in jedem
Schienenfufse unter die Schienen genietet. Diese Platte wurde
dann mit grober Kalkstein-Packlage unterlegt, alle Zwischen-
riame wurden mit Asphaltkies- Beton feinen Kornes sorgtiltig
und fest ausgestampft, dann filllte man den ganzen Rest des
Loches bis Asphaltunterkante mit dem gleichen Stoffe auf und
stampfte dann den Asphalt wieder ein, jedoch nicht bis dicht
an die Schienen, sondern unter Treihaltung schmaler Streifen
an diesen, die dann mit Gulsasphalt gefiillt wurden. So ist
die Moglichkeit der Lingsbewegung der Schienen aafgehoben,
das ist aber unbedenklich, da sich in eine Stralsenbahn fest
eingebettete Schienen der starken Reibung wegen doch nicht
bewegen; diese Thatsache hat bekanntlich in Amerika dazu ge-
fiuhrt, in Gleisabschnitten von mehreren Hunderten von Metern
alle Stofse zu schweifsen, ein Verfahren, welches ausgezeichnete
Gleislage sichert und Lei uns wohl nur deshalb nicht verwendet
wird, weil man firchtet, dals die Schienenauswechselung dabei
zu schwierig wird. Ferner ist bei der Stofsverstirkung in Han-
nover der ganze Stols durch nachgiebige elastische Korper vom
Stampfasphalte getrennt, so dals letzterer die ihn zerstorenden
Erschiitterungen nicht erleidet. Der Stols giebt vermdge der
grofsen Platte eine ausgezeichnete Druckvertheilung und ver-
spricht daher sichere Lage. Die Schienenlicken sind durch
Ausfithrung der Arbeit in warmen Sommertagen und thunlichstes
Zusammenriicken der Schienen, auch durch Einsetzen von Fill-
keilen fast ganz beseitigt.

Auf einigen etwas dlteren Aulsenlinien mit Haarmann-
Doppelschiene und versetztem Ialbstofse, welche in Steinpflaster
auf schmalen Betonstreifen unter den einzelnen Schienen liegen und
den Verkehr der Speicherwagen gleichfalls nicht lange ertrugen,
hat man zuniichst auch die Lasche der Fahrschiene durch eine
stirkere unter guter Einpassung ersetzt und dann, da hier die
grofse Platte minder gut gewirkt hitte, ein etwa 50 cm langes
Stiick eines siarken T -FEisens mit Klemmbolzen unter .den
Schienenfufs gebolzt, dieses wieder mit grober Packlage unter-
legt und das ganze mit Beton sicher ausgestampft. '

Diese beiden Stofsverstirkungs-Verfahren haben den schon
ziemlich uneben gewordenen Oberbau wesentlich verbessert, es
scheint, dafs diese stark unterstiitzten Stofse sich nun gut bewihren.

Bei allen Stofsverstirkungen ist es wichtig, die vorher an
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den Schienenstolsen schon  entstandenen Schiiden moglichst zu
’beseitigen, ‘da sonst trotz Verminderung der Schienenliicke und
starker Unterstitzung immer noch ein Grund fir das Schlagen
der Rider verbleibt. Bei zweigleisigen Stralsenbahuen zeigt in
der Regel namentlich die Anlaufschiene dicht hinter der Stofs-
Um diese Ursachen
abermaliger rascher Zerstorung zu beseitigen, beuutzt Culin
den in Abb. 8 Tafel IV gezeichneten I'eilhobel, einen schweren
Lisenbarren mit Feilenhau oben und unten und zwei Iland-
griffen, dessen Veilenbahnen etwas gewdlbt sind.  Auf der

.

licke ein ziemlich starkes Schlagloch.

Oberseite wird mit den DBefestigungsschirauben der Handgrifte
cin glattes Deckblech als Schutz fiir den Feilenhau angebracht,
um den Hobel olme Beschiidigung der Feilenfliche mit Steinen
beschweren zu konnen. Die Handgriffe konnen von beiden Seiten
eingesetzt werden, sodafs man beide Feilenbahnen nach einander
benutzen kann.

Mit diesem Ilobel werden alle Unebenheiten der Lauf-
fiiche an den verstirkten Stolsen weggefeilt und zwar auf so
grofse Liinge, dals am Stolse keine plotzliche  Vertiefung,
sondern von jeder Seite her eine flache Rampe entsteht.

Nachstellbares Achslager fiir Locomotiven von O. Bdsse*),

Maschinendirector der diinischen Staatseisenbahnen.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel 1V).

Der Maschinendirector O. Busse hat auf den dinischen
Staatseisenbahnen das in Abb. 9 bis 13 Tafel IV dargestellte
nachstellbare Achslager fiir Locomotiven eingefiihrt. Das Lager
ist ebenso einfach, wie das bisherige, nicht nachstellbare Lager,
auch wird die fiufsere Form des bisherigen l.ocomotiv-Achslagers
beibebhalten, sodafs das Busse-Achslager ohne weiteres gegen
alte Lager in vorhandenen Locomotiven ausgetauscht werden kann.

Die Nachstellbarkeit des Busse-Achslagers beruht -auf den
cigenartigen Theilungen der Lagerschale und der Lagergabel
und auf dem allgemein i@blichen Stellkeile fiir die Lagergabel-
weite. Diese Teilungen sind derart ausgefiihrt, dals sich einer-
seits die zusammengehorigen Hilften dicht ineinander-
fiigen und anderseits jede Gabelhiilfte iiber beide Schalen-
hilften greift. Das Lager erhilt dadurch trotz der eingefiihrten
Theilungen einen festen Zusammenbau, so dals selbst die heitigsten
Stolse weder Lockerungen, noch andere erhebliche Beschiidigungen
in hoherem Grade bewirken konnen. Die in zehn Personen-
und Giterzug-Locomotiven zur Probe eingebauten Busse- Achs-
lager sind wiihrend Lingern, regelrechten DBetriebes bei tadel-
loser Wirkung ganz unverletzt geblieben. Weiter gestattet die
feste Zusammenfigung des getheilten Lagers genaue Herstellung
und Ausbesserung mit den dblicher Mitteln und in der ein-
fachsten Weise. _

In Folge der Theilung ist es moglich, der Lagerschale eine
um 60 bis 70/, grofsere Lauffliche zu geben, als bisher. Da
diese Laufflichen-Vergrofserung grade an denjenigen Stellen
erfolgt. wo der grifste Verschleils unter Finwirkung der wechseln-
den Ko]bendrﬁckg eintritt, so emptiellt sich schon allein aus
diesem Grunde die Theilung der Schale. Mit Eiufiihrung ge-
theilter Lagerschalen kann dann auch eine ganz hnliche Theilung
der Lagergabel und unter Mitbenutzung des vorhandenen Stell-
keiles eine einfache Nachstellbarkeit erzielt werden.

Der Stellkeil, der nun eine doppelte Aufgabe erhiilt, er-
fordert aufmerksamere Bedienung, daher werden die sonst aus
verschlissenen Lagern und vernachlissigter -Keilstellung her-
rihrenden heftigen Hubwechselstofse vermieden, die einen

E. F. Jacobi, Hamburg, Gr. Bleichen 73.

Organ fir die Fortséhritte des Fisenbabnwescns, Newe Folge. XXXV. Band. 1. Heft 1898.

baldigen Verschleifs aller bewegten Theile, Lockerung des festen
Baues der Locomotive, auch Verletzungen der Radreifen und
Schienen zur Folge haben, wie v. Borries mnoch kiirzlich be-
tonte *),

Neben der erzielten allgemeinen Ersparnis wird noch die
Moglichkeit gewonnen, die Locomotive in besonderen Fillen
aufsergewdhnlich andauernden und starken Anstrengungen zu
unterwerfen. Bei allen feststehenden Muschinen bildet eine ver-
lifsliche Nachstellbarkeit der Hauptlager die ausschliefsliche
Regel, bei Locomotiven ist sie bisher vernachlissigt, obwohl
grade hier das Schlagen der Lager ganz besonders schidlich
ist; Oberbau, Fahrzeug, Kessel und Besatzung leiden schwer
unter solchen Stofsen. .

Das Busse- Achslager stellt sich in der Herstellung zwar
etwas theurer, in der Unterhaltung abev billiger, als das jetzt
gebriuchliche Achslager, so dafs die neue Bauart auch wirth-
schaftlich von grofsem Erfolge ist.

Das Lager bat sich in zelhmn Locomotiven der diinischen
St.aéts_bahnen ausgezeichnet bewihrt, ohne jemals warm zu laufen,
Die genannte Bahnverwaltung hat daher die Anwendung dieser
Lagerbauart bei allen 37 neuerdings bestellten Schnell- und
Personenzug-I.ocomotiven vorgeschrieben.

Die Kinzelheiten der Lageranordnung sind in den Abb. 9
bis 13 Tafel IV dargestellt. Die Lagerschalenhiilften A und A,
umspannen den Achsschenkel um etwa 500° und sind nicht durch
eine durchgehende gerade Fuge von einander- getrennt, die
Schalenhiilfte A ist vielmehr, wie aus Abb. 12 Tafel IV zu er-
sehen ist, mit einem Einschnitte a versehen, in welchen ein
entsprechend geformter Vorsprung a, der andern Schalenhilfte A,
seitlich dicht schlielsend eingreift und so nebeu der Nachstellbar-
keit auch den innigen Zusammenhang der Schalenhiilften unter
cinander sichert. Man giebt dem Einschnitte a und dem Vor-
sprunge a, solche Abwessungen, dafs die Gleitfliichen der beiden
Schalenhiilften anniihernd gleich grols sind. Die die Lagerschale

*) Organ 1897 8. 142,

*) Patentiert im deutschen Reiche, in Frankreich, Oesterreich-Ungarn, Ttalien, Belgien und der Sohweiz. Ausfihrangslizenz
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umfassende Lagergabel besteht ebenfalls aus zwei winkel- oder | dberliegenden Schalenhilfte A greifen.

Lakenformigen Hilften B und B,, die ebenso, wie die Schalen-
hiilften und zu gleichem Zwecke mittels eines Vorsprungés b der
Gabelhiilfte B und eines Einschnittes b, der Gabelhilfte B, eng
ineinandergreifen. Die Lagergabel wird zur Lagerschale so an-
geordnet, dafs ihre Theilfugen gegeneinander versetzt sind
(Abb. 10 Tafel IV), so dafs der Vorsprung b der Gabelhilfte B
iiber den Vorsprung a, der gegeniiberliegenden Schalenhilfte A,
und die Seitenvorspriinge der Gabelhiilfte B, iiber die der gegen-

Jede Gabelhilfte umfalst
also fir sich allein beide Schalenhilften.

Das Anziehen der Schalenhiilften wird gleichzeitig mit der
Einstellung der Gabelweite durch den hierfir allgemem iiblichen
Stellkeil C bewirkt. -

Die Anordnung der Schalen- und Gabelhilften bleibt die
gleiche, mag die Feder, wie in Abb. 9 Tafel IV iber der Achse,
oder unter dieser liegen, wie in Abb. 3 Tafel IV. '

Die Massenausgleichung bei Locomotiven und deren Folgen.

Von R. H. Angier, Ingenieur in St. Petersburg.
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel V.)

(Uebersetzt von der ,Revue Générale des chemins de Fer*.)

Die Ausgleichung der Triebwerksmassen bei Locomotiven
ist eine an und fir sieh ziemlich einfache Frage, was vielleicht
ihre meist nur oberflichliche Behardlung erklirt; bei den heut-
zutage immer steigenden Locomotivgewichten und Fahrgeschwin-
digkeiten ist die Sache jedoch wichtig genug, um eingehender
betrachtet zu werden. Zweck des Verfassers ist, dabei die
gegenwiirtige Willkir durch zielbewulste Verfahren zu ersetzen. )

Auf die allgemeinen Grundziige der diesbeziiglichen Verfahren,
die zur Geniige bekannt sind, braucht nicht eingegangen zu
werden; durch das allein und allgemein angewandte Ausgleichs-
verfahren werden zwar die wagerechten Massenkriifte mehr oder
weniger ausgeglichen, gleichzeitig aber wechselnde, senkrechte,
durch die Fliehkraft des den hin- und hergehenden Massen
entsprechenden Theiles der Gegengewichte entstehende Kriifte
mit eingefihrt, die durchaus unerwiinschte Nebenerscheinungen
bilden.

Ebenso gut bekannt ist die bei hoher Geschwindigkeit
selir bedeutend ausfallende Grofse dieser Massenkrifte, sowie
die sehr nachtheilige Wirkung obengenannter senkrechter Neben-
kriifte auf die Betriebsmittel, das Gleis und den Unterbau. Der
Grofse dieser Krifte mufs daher im Allgemeinen ein Ziel gesetzt
werden, dadurch, dafs die hin- und hergehenden Massen mehr
oder weniger unausgeglichen bleiben.

Die endlichen Schubstangen verursachen mit den immer
wechselnden Dampfkriiften und dem Federspiele weitere Neben-
erscheinungen, als Schwanken und Nicken und zusitzliche Mehr-
oder Minderbelastung gewisser Radpaare; da diese mit Bauart
und Betriebsverhiltnissen unendlich verschieden ausfallen, so
seien sie nur der Vollstindigkeit wegen erwihnt.

Formel-Aufstellung fir die Gegengewichte.

" Zuniichst mogen die einfachen Formeln zur Bestimmung
von vorgeschriebenen Bedingungen entsprechenden Gegengewichten
aufgestellt werden ; zur Vermeidung unniitzer Wortwiederholungen
sei durch den Ausdruck: HH-Gegengewicht, der Theil des Ge-
sammtgegengewichtes bezeichuet, welcher ‘den hin- und her-
gehenden Massen entspricht, durch: D-Gewicht, der den sich
drehenden Massen entsprechende Theil.

*) Vergl, Organ 1895 8. 80, 91; 1896, S. 141,

Bei den auszugleichenden Theilen sind zu unterscheiden:

a) die hin- und lergehenden Massen: Kolben, Kolben-
stange, Kreuzkopf u. s. w., vermehrt um einen Theil der
Schubstange;

b) die Drehmassen: Rest der Schubstange, Trieb- und
Kuppelkurbeln, Kuppelstangen.

Dazu sollten noch die hin- und hergehenden und Dreh-
massen der Steuerung gefiigt werden, wozu nur erforderlich
wire, die dem Triebkurbelbalbmesser und Querabstande ent-
sprechend umgerechneten Gewichte der Steuerungstheile den
iibrigen Massen zuzufiigen; doch werden diese ihres geringen
Gewichtes und der Schieberreibung wegen meistens aufser Be-
tracht gelassen. Weiter werden auch die den Tricb- und
Kuppelridern angehorenden Theile unter sich unterschieden.

Die Beschleunigungskrifte der hin- und hergehenden und
die Fliehkrifte der Drehmassen stehen zu deren Gewichten in
geradem Verhiltnisse, und wirken in verschiedenen lotbrechten
Ebenen; das dynamische Gleichgewicht entspricht daher genau
demjenigen einer Anzahl von Kriften, welche rechtwinkelig zu
einer die Trieb- oder Kuppelachse der Locomotive darstellenden
Linie wirken.

Je nach den Maschinengattungen sind vier Hauptfille zu
unterscheiden :

A. Gekuppelte Innencylinder-Locomotiven.

B. Ungekuppelte « «

C. Gekuppelte Aufsencylinder-Locomoti&;en.'
D. Ungekuppelte « « '

Im Folgenden werden nur Locomotiven mit zwei gleichen,
wagerecht gelagerten Cylindern heriicksichtigt.

A. Gekuppelte Innencylinder-Locomotive.

Angenommen sei eine Innencylinder -Locomotive mit um
180° gegeneinander versetzten Trieb- und Kuppelkii‘rbeln.

a) Triebriader.

Es bezeichne fiir jeden Cylinder:
P, das Gewicht der hin- und hergehenden Massen, einsc hhels-
lich des zugehorigen Theiles der Schubstange ;

‘P, das Gewicht der Drehmassen, einschliefslich des Restes

der Schubstange;

’
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P = a P, 4 P; das an der Triebkurbel wirkende, in Betracht
zu ziehende Gewicht;

Q das Gewicht der Kuppeltheile:
Kuppelstange; (dabei vorausgesetat :
gleichen Kopfen;)

Kurbel mit Zapfen, halbe
Kuppelstange mit

2 k den Abstand zwischen den Cylindermitten;

2 1 den .Abstand der Schwerpunkte von Rechts- und Links-
gegengewichten;

2 m den Abstand der Schwerpunkte simmtlicher Kuppeltheile

zusammen genommen: (Abstand der Kuppelebenen.)

Simmtliche Gewichte, von denen hier und bei #hnlichen
Berechnungen die Rede ist, sind auf den Triebkurbelhalbmesser
umgerechnet gedacht.
‘ Zuniichst werde nur eine Locomotivseite, beispielsweise die

linke, in Betracht gezogen: jedes Gegengewicht, dessen Richtung
derjenigen der an der Triebkurbel angreifende Kriifte entgegen-
gesetzt ist, sei mit 4, jedes, dessen Richtung mit derjenigen
 dieser Kriifte zusammenfillt, mit — bezeichnet. Die Kraftver-
theilung ist aus Abb. 1, Tafel V ersichtlich, und die Gleich-
gewichtsbedingungen sind:
Krifte: R—}-S—_:P——Q
m—1

Momente : R_P 51 +Q 31
1}k m -1
S=P5r —Q 3

Diese Formeln ergeben das in jedem Triebrade dem linken
Cylinder entsprechende Gegengewicht. Beide Gewichte sind
positiven Zeichens, daher der linken Triebkurbelrichtung genau
entgegengesetzt,

In ganz gleicher Weise ergiebt der rechte Cylinder zwei
Gegengewichte R und S mit in jeder Radebene wechselseitig
umgetauschter, um 90 Grad gegen die Ersteren versetzter Stel-
lung. (Abb, 3, Tafel V).

Jedes Rad entbdlt also zwei rechtwinkelig gestellte Gegen-
gewichte, welche durch ein einziges, deren Mittelkraft nach
Grofse und Richtung gleiches ersetzt werden konnen. Der
zahlenmifsig, oder zeichnerisch berechnete Werth dieser Mittel-
kraft ist:

GL 1) .c= VR 8

= —;ﬂ/? (P — Q)+ 2 (Pk — Qm)*
seine auf die verlingerte Triebkurbel bezogene Richtung ergiebt
sich (Abb. 3, Tafel V) aus
%) .. ..tg o= Lornes Gevicht B
e Nahes Gewicht S
P(U—k) +Q (m—I)
PAFK) —Q (m+1)

Dlese Formeln stellen Grofse und Richtung des sich fir
das linke Triebrad ergebenden Gegengewichtes fest. Da nun alles
symmetrisch ist, so hat das rechte Gegenwicht gleiche Grofse
und gleichen Ablenkungswinkel ¢, in entgegengesetztem Dreh-
sinne von der verlingerten rechten Triebkurbel ab gerechnet.
-Das positive Zeichen beider Gewichte bedeutet, dals sie sich
innerhalb des den beiden Kurbeln entgegengesetzten Kreis-
viertels befinden; ihre Mittellinien schlielsen einen parallel zur
Radebene gemessenen Winkel von 90°—2 ¢ ein.

b) Kuppelrader.

Bei diesen Riidern werder entweder nur. die eigentlich
dazu gehorenden Drehmassen, oder auch ein zusitzlicher Theil
der unmittelbar an der Triebkurbel angreifenden, hin- und her-
gehenden Massen ausgeglichen.

Letzterer Fall werde angenommen;
ist dann mit Bezag auf Abb. 4, Tafel V

fir die Krifte G — H = P —Q,

dhnlich wie unter a)

m —l
fir die Momente: G = -—p 3 —{— R
l +k m -|-l
H=—r5— =95
Das endgiiltige Gegengewicht (hnks).
Gl 3) . D=V G212

= VI @O F T bk — Qud
die Tangente des Ablenkungswinkels
Fernes Gewicht G
Nahes Gewicht H
. 1—-Kk4+Q (m—1)
p (F0)—Q mF1)

Da Q stets grofser ist als p, so ist das nahe Gegengewicht H,
sowie tg p negativ. Abb. 6, Tafel V, zeigt, dals der Ablen-
kungswinkel von der verlingerten Kuppelkurbel, hier der Rich-
tung des Hauptgewichtes aus, und zwar aufserhalb des gegen-
itberliegenden Kreisviertels abzumessen ist.

Grofse und Ablenkungswinkel des rechten Kuppelradge-
wichtes stimmen natiirlich mit denjenigen der linken Seite
iiberein, die Mittellinien der beiden Gegengewichte schliefsen
daher einen Winkel von 909 4 2 u ein, Der Klarheit wegen sind
alle Gegengewichte in den Abbildungen als Sichel dargestellt.

Auf den Fall, dals Trieb- und Kuppelkurbeln gleiche, statt
entgegengesetzte Stellung haben, braucht nicht niher einge-
gangen zu werden, da es dabei geniigt, das Zeichen von Q in
den betreffenden Formeln umzukehren.

Gl 4) tgu=

B. Ungekuppelte Innencylinder-Locomotive.
Die fiir diesen Fall passenden Formeln sind von denen
des Falles A leicht abzuleiten; da die Kuppeltheile fehlen, geniigt

hierzu die Weglassung von Q.
Abb. 2, Tafel V veranschaulicht die Kraftvertheilung; man

erhiilt:

P = /1.9 1 12,

Gl. 5) ... Endgiltiges Gegengewicht C ‘_‘QTV 2 (k¥4 13
1-—1
Gl. 6) . Tangente des Ablenkungswinkels tg ¢ = T 1§

Der positive Ablenkungswinkel wird genau wie im Falle A
abgemessen, Rechts- und Links-Gegengewichte liegen daher inner-
halb des den Kurbeln gegeniiberliegenden Kreisviertels. Aus
Gl. 6) erhelit ferner, dafs der Ablenkungswinkel vom Gewichte
des Triebwerkes unabhiingig und neur durch die Querabstinde
der verschiedenen Ebenen festgesetzt wird.

C und D. Gekuppelte und ungekuppelte Aulsen-
‘cylinder-Locomotive. .
Es bezeichue:
P, das Gewicht der hin- und hergehenden Massen, einschlielslich’
des dazu gehorigen Theiles der Schubstange;
2*



P, das Gewicht des iibrigen Theiles der Schubstange;

Pt = a P, 4+ P, das als an der Triebkurbel angreifend in
Betracht zu ziehende Gewicht;

Q! das Gewicht der Kurbel sammt Zapfen und halber Kuppelstange ;

2k den Abstand zwischen den Cylindermitten;

21 den Abstand der Schwerpunkte der rechten und linken
Gegengewichte;

2m den Abstand der Schwerpunkte simmtlicher Q‘-Theile der

Triebrider zusammen;

2 1 denselben Abstand der Q'-Theile der Kuppelrider.

Tafel V stellt die Kraftvertheilung dar.

Da in diesem Falle alle auszugleichenden Theile auf der-
selben Seite des Rades liegen, so verfihrt man am einfachsten,
wenn man zuniichst den Querabstand k; der Schwerpunkte
simmtlicher Massen P'4-Q‘'= P, und zwar fir Trieb- und
Kuppelrider getrennt, ermittelt. Durch Anwendung der schon
klargelegten Methode erlangt man alsdann:

Endgiiltiges Gegengewicht der Triebriider

Abb. 7,

P R
GL7)...C= . V2@+k?
Tangente des Ablenkungswinkels
Gl. 8) g g=—i "
' g ¢ i, 41

Dicse Formeln sind durch Linsetzen der entsprechenden
Werthe von P und k bei den Kuppelridern, sowie auch im
Falle C einer ungekuppelten Locomotive anwendbar.

Da der Ablenkungswinkel negativ ist, so wird er aufserhalb
des den Kurbeln gegenitberliegenden Kreisviertels abgemessen;
die symmetrische I.age von Rechts- und Linksgewichten ist nach
dem oben Gesagten ohne Weiteres klar.

Die gefundenen Formeln entsprechen den meisten Fillen
der Ausfuhrung: die Giegengewichtsberechnung bei Locomotiven
mit ungleichen, mehrfachen, oder nach Worsdell gelagerten
Cylindern, mit in verschiedenen Ebenen liegenden Mittellinien
bietet indes keine Schwierigkeit.

Uebersicht der anzuwendenden IFormeln,

'\l ; . ‘l’{“neb-]u
- ‘L. ‘riebriider I\uppelmdel | Kuppol-
Locomotiv- | Cylinder- i I—“—‘ X i T
. | Gegen- | Ablen- Gwen- Ablen— Ablen-
gattung i 8¢ ng\lchh kungs- ,frcwloht\ kungs- if kungs-
' (‘ winkel ¢ D lwinkel u: winkel o
' I l
A. Gekuppelte™) | Inmmen | GL 1 | GL \( GL3 GL4:@GLG
B. Ungekuppelte | Innen TGl s |l oGL6 — — ‘ Gl 6
. Gekuppelte .| Aufsen | (-1 7 ud GL 8 ud. 1. “ )(Jl 8"“‘}(11 8%
1 Gl. 10 ‘(Il ("un)\Od 10“*)}
D. Ungekuppelte | Aulsen h(ul ™ Gl R — ‘y( 1. 8*")

*) Nlmmt man die getrennten Gewichite. so erhilt man:
Endgiiltiges (,-egen«m\ncht C (Triebrider) =

Gl 9. ...

RV (P’%-Q)"—L 2 (1 K+ Qe
I'angente des Ablenkungswinkels tg o ==
Pk—1)+Q (m——l)
( — : LIRS .
G- = B @ i)
Gleiche Formeln gelten fir die Kuppelriider, wenn P’ und
_durch ihre entsprechenden Werthe, und m durch n ersetzt wird.
*2) Mit gegeniiberliegenden T'rieh- und Kuppelkurbeln.
**) Bei Einsetzen der entsprechenden Werthe.

und die '

t
Das endgiiltige Gegengewicht jedes Rades kann auch durch
getrennte Bestimmung und darauffolgende Zusammensetzung der
Theilgewichte berechnet werden, welche den Dreh; und hin-
und hergehenden Massen entsprechen: man braucht dabei nur
die verschiedenen Massengattungen getrennt in die Formeln
einzutragen.

Dieses Verfaliren ist beispielsweise in Abb. 6, Tafel V' ver-
anschaulicht; d und e stellen die Theilgegengewichte D und H H
dar; der Ablenkungswinkel von letzteren ist in allen Abbil-
dungen mit o bezeichnet. Die Zerlegung eines endgiiltigen in
Theilgewichte erfolgt ebenso leicht; da die Drehmassen mit
dem ihnen entsprechenden Theilgegengewichte unter allen Um-
stinden im Gleichgewichte sind, so verursachen sie keine Sto-
rungen; solche stammen demnach lediglich von den hin- und her-
gehienden Theilen und den dazu gehdrigen HH-Gegengewichten her.

Ausfithrung der Gegengewichie,

Die durch die Formeln bestimmten Gegengewichte sind dem
Triebkurbelhalbmesser entsprechend umgerechnet gedacht. Da
ihr Schwerpunkt in der Wirklichkeit einen lingern Hebelarm
hat, so fillt auch das ausgefiihrte Gewicht -entsprechend leichter
aus. Am Zweckmifsigsten wird dieser Schwerpunkt mittels
einer hierzu ausgeschnittenen Blechlehre, durch unmittelbaren Ver-
such festgestellt, oder die Berechnung auf diese Weise mindestens
gepritft.  Abb. 10, Tafel V stellt eine bequeme Vorrichtung dar;
die Lebre wird am FEnde des ausgeglichenen DBalkens genau
rechtwinkelig befestigt, und ergiebt dann eine einfache Wiigung
die zar Schwerpunktsbestimmung néthigen Mafse. Allzupeinliche
Genauigkeit der Berechnungen ist werthlos, da die Ausfithrungs-
feller schon Bruchtheile eines Kilogrammes iiberschreiten.

Fir den rubigen Gang ist es vollig zwecklos, die Schwer-
punkte der Gegengewichte aulserhalb der Rollebenen der Réder
zu verlegen, was in Amerika hiiufig vorgeschrieben wird; die
auf die unverinderliche Entfernung dieser Iibenen bezogenen
senkrechten Weehselkrifte bleiben nothgedrungen immer gleich,
auch wird dadurch der Rauminhalt der Gewichte nur unbedeutend
vermindert.

Bei der Ausfihrung sollten die Gegengewichte stets ein
Stiick mit dem Radsterne bilden, gleichviel ob dieser aus Schmiede-
eisen oder Gufsstahl verfertigt wird. Dabei bietet die beliebte
Sichelform den Vortheil eines etwas geringern Gewichtes, haupt-
sichlich aber den der stetigen statt plotzlichen Steifigkeits-
inderung des Sternkranzes, was bei den im Betriebe vorkom-
menden heftigen Stofsen Werth hat. Bleifiillung gestattet leichtes
Einstellen des Gewichtes und eine Raumverkleinéru"ng um etwa
20/, ein anderweitiger Vortheil ist nicht vorhanden.

Yertheilung der Schubstange,

Die Beschleunigungsverhiiltnisse dieses Stiickes sind ziemlich
verwickelt; gewdhnlich werden sechs Zehntel seines Gewichtes
den Dreh-, die iibrigen vier Zehntel den hin- und hergehenden
Massen zugerechnet, doch konnen diese Werthe nur als grobe
Mittelwerthe angesehen werden. Besser erscheint es dem Ver-
fasser, dabei die Regel des beriihmten Torpedobooterbauers
Yarrow in London anzuwenden, welehe alle Bauformen beriick-
sichtigt und lautet:
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wdas Schubstangengewicht wird nach Malsgabe der ab-
liegenden Abstiinde des Schwerpunktes von jeder Zapfen-
mitte umgekehrt vertheilt.*

Nach freundlicher Mittheilung des Herrn F. Webb, Vor-
stand des Maschinenwesens der London und North Westeru Eisen-
Lahn, ist dort dieselbe Regel in etwas anderer Form gebriiuchlich.
Das Kurbelende der vollstiindig ausgestatteten, genau wagerecht
auf Messerschneiden ruhenden Schubstange, liegt auf der Biihne
einer Decimalwaage; das abgelesene ist das den Drehmassen
zuzuweisende Gewicht. Dann wird die Stange umgekehrt, und

eine zweite Gewichisablesung bei genau wagerechter Lage ergiebt |

den, den hin- und hergehenden Massen zugehirenden Gewichts-
theil. *) '

Stellung der Kuppelkurbeln.

Bei Innencylinder-I.ocomotiven konunen die Kuppelkurbeln
entweder in eine Linie mit den Triebkurbeln oder diesen gegen-
iiber gestellt werden. Letzte Anordnung ist die gebriiuchlichste,
doch ziehen einige Bahnen, beispielsweise die London, Drighton
und South Coast-Bahn, erstere vor. Von ihren Anhiingern wird
ihr geringerer Verschleils an Achsbiichsen und Achshaltern nach-
gerithmt, da durch theilweises Entgegentreten statt Summierung
der Schub- und Kuppelstangenkrifte geringere Flichendriicke
entstehen.

Anderseits bedingt sie sehr grolse, wenig gefillig aus-
sebende und in den Rédern oft schwer unterzubringende Ge-
wichte; auch hat Verfasser in den Werken der L. B. & S. C.
Bahn Gelegenheit gehabt, wahrzunehmen, dals sich die Achs-
halter derartig gebauter Locomotiven keineswegs besser halten,
‘als bei solchen mit den iblichen gegeniiberliegenden Kurbeln.
Das Zerfressen der Flichen ist demnach weniger dem einfachen,
iibrigens wechselnden Flichendrucke, als anderen Umstiinden,
z. B. Verwendung von Gulseisen, unzweckmiilsige Keilneigung,
mangelhafte’ Schmierung, Staub u. s. w. zuriickzufilren. Seit
einiger Zeit hat auch genannte Bahn ihren Grundsatz aufgegeben

*) Achnlich ist die Gewichtsvertheilung von Kuppelstangen mit
ungleichen Kopfen zu ermitteln.

‘und wendet bei Neubauten die tibliche Anordnung mit entgegen-

gesetzten Treib- und Kuppelkurbeln an.

Triehwerksausfiihrung,

Durch die Formeln wird festgestellt, dafs die Grofse der
H H-Theilgegengewichte und in Folge dessen die der senkrechten
Storungen in geradem Verhiltnisse zum Cylinderabstande und zam
Gewichte der genannten Triebwerkstheile stehen. Die wirk-
samsten Mittel gegen ihre schiddlichen Wirkungen sind also:
Kleinstmoglicher Abstand der Cylinder und leichtes Triecbwerk,
oder: Ausschlufls von Gu[seisen; Vermeidung unniitzer Vieltheilig-
keit und den Gebilden gleichmiifsiger Festigkeit moglichst an-

geniherte Formgebung.

In Europa werden diese Punkte immer mehr oder weniger
im Auge gehalten, wogegen sie in Amerika villig aulser Acht
gelassen werden; die vielgerihmten viercylindrigen Woolfloco-
motiven Vauclain’scher Bauart mogen als besonders schlagende
Beispiele dienen®). Dieser Umstand erklirt sich daraus, dafs
dort Locomotiven als Marktwaare hergestellt werden, bei welchen
in erster Linie nur Billigkeit angestrebt wird. So werden als
Kolben dicke, dufserst schwere gulseiserne Vollscheiben verwendet,
und die iibrigen Triehwerkstheile sind oft doppelt so schwer,
als nothig wiire, wenn sie durch das von den meisten amerika-
nischen Werken als «zu theuer» dngstlich vermiedene Schmieder
zweckentsprechende Gestalt erhielten, statt durch zweckloses
Zusammenflicken hergestellt zu werden.

Die Folgen dieses iibertricbenen Bestrebens nach Billigkeit
bei amerikanischen Locomotiven sind nur zu gut bekannt, in
erster Linie die ibermiilsige Beanspruchung des Oberbaues,
welche durch viele lehrreiche, in der «Railroad Gazette» ver-
offentlichte Ansichten von durch derartig gebauten Locomotiven
arg zugerichteten Gleisen bewiesen wird.

Billigerweise mufls jedoch anerkannt werden, dals in aller-
nenester Zeit die Wichtigkeit leichtern, wenn auch theureren
Triebwerkes auch von amerikanischen Ingenieuren erkannt wird.

(Schlufs folgt.)

*) Revue générale des chemins de fer 1897, S. 463 —48I.

Ueber den Betrieb viergleisiger Strecken.

Von @&. Kecker, FKisenbahn - Betriebsdirector zu Metz.

In einem frithern Aufsatze*) habe ich nachgewiesen, dals
es auf Uebergangshbahnhifen vortheilhaft sei, die Hauptgleise
gleicher Fahrrichtung nebeneinander zu legen, und daraus den
Schlufs gezogen, dals dieses Neheneinanderlegen der Gleise
gleicher Fahrrichtung auch fir die freie Strecke vortheilhaft
sein miisse.

Inwieweit dieses zutreffend ist
erwithnte Anordnung auf dic Finrichtung und den Betrieh der
an einer Strecke mit mehr als zwei (ileisen liegenden Stationen
hat, diese Fragen sollen den Gegenstand der nachstehenden
Arbeit bilden.

*) Organ 1897. 8. 1.--5,

und welechen Einfluls die -

Entstehung viergleisiger Strecken,

Fine viergleisige Strecke kann zuniichst dadurch entstehen,
dals zwei aus verschiedenen Richtungen kommende doppel-
gleisige Eisenbahnen sich in einem Punkte treffen und neben-
einander in derselben Richtung \\'citel'gefiilll'r werden.

Der Fall, dals sich in cinem Bahnhofe zwei doppelgleisige
Bahnen beriihren, ist in meinem frithern Anfsatze zu Tig. 5,
Taf. 1, 1897, besprochen worden, und darin der Vortheil der
ungehinderten Einfahrt der Ziige aus allen Richtungen er-
withnt, dagegen sind aber auch die Hindernisse betont, welche
sich dem Umsetzen von Wagen von ecinem Zuge an einen
andern entgegenstellen,  Iis ist dabei hervorgehoben worden,



dals es vortheilhaft sei, die Gleise auf dem Bahnhofe derart
zu verschlingen, dafs die Gleise gleicher Richtung nebeneinander
liegen, wie dieses in Fig. 6, Taf. I, 1897, dargestellt war.

Eine viergleisige Strecke kann sich aber auch in folgender
Weise entwickeln. Wenn auf einer Station ein langsam fahrender
Zug durch einen schneller fahrenden regelmiilsig iiberholt werden
soll, so ist man gendthigt, fir erstern ein besonderes Neben-
gleis anzulegen, in welchem er die Durchfahrt des nachfolgenden
Zuges abwarten kann. Bei einer zweigleisigen Bahn mit ent-
sprechend regem Zugverkehre tritt das Bediirfnis ein, auf jeder
Seite der beiden Hauptgleise derartige Ueberholungsgleise an-
zulegen, deshalb erhalten die Gleisanlangen einer solchen Station
die in Textabb. 1 dargestellte Anordnung.

Bei stets wachsendem Verkehre wird bald jede Station der
Strecke die in Textabb. 1 angedeuteten Gleisanlagen haben.
Nun bringt aber das Ueberholen von Ziigen den Mifsstand mit
sich, dafs bei Einhalten des Stationsabstandes der zu iber-
holende Zug nicht allein auf der Ueberholungsstation angekommen
sein mufs, bevor der nachfolgende die riickliegende Zugfolge-
station verlassen kann, sondern auch von der Ueberholungs-
station nicht eher abfahren darf, als bis der schneller fahrende
Zug durch das Abschlufssignal der vorliegenden Zugfolgestation

Abb. 1.
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gedeckt ist. Jeder zu iiberholende Zug hat daher auf der
Ueberholungsstation schon fahrplanmiéfsig einen in der Regel
iiber das Bediirfnis hinausgehenden Aufenthalt, der mindestens
gleich ist der Fahrzeit des iiberholenden Zuges zwischen der
riicklicgenden und der vorliegenden Zugfolgestation. Diese ver-
lorenen Aufenthalte konnen sehr nachtheilig auf die Regel-
miifsigkeit des Zugdienstes einwirken. Die iiberholenden Zige
sind vielfach Schnellziige, welche zu Zeiten regeren Personen-

verkehres hiiufis durch das Abwarten von Anschliissen Ver-

spitung erleiden, und diese erst allmilig wieder ausgleichen
konnen, sodals die Aufenthaltszeit des auf der Ueberholungs-
station wartenden Zuges abermals in unliebsamer Weise ver-
lingert wird. In besonders storender Weise machen sich hierbei
die Unterwegs-Giiterziige bemerkbar, welche bei geringer Fahr-
geschwindigkeit auf jeder Station einen mehr oder minder
langen Aufenthalt beanspruchen, dessen Dauer vorher nicht
einmal annihernd richtig bemessen werden kann. Hat ein
solcher Zug einmal einen iiber den Durchschnitt hinausgehenden
Verkehr zu bewiltigen, und mufls er auf einer Station iiber-
holt werdeén, so werden sich in der Regel die Ueberholungen
hitufen, und dadurch die Verspitungen steigend wachsen., Treten
dann noch Verspiitungen von Personenziigen hinzu, so kann eine
schwer zu beseitigende Stockung in dem Gange simmtlicher
Ziige ecintreten.

Die Anlage von Blockstationen, durch welche bei Ziigen
gleicher Geschwindigkeit aufserordentlich ginstige Krgebnisse
erzielt werden konnen, reicht nicht mehr aus, wenn die Unter-
schiede in den Geschwindigkeiten der einzelnen Ziige zu grols
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sind, und die Ziige einander in ununterbrochener Reihe folgen.

Es ist in solchen Fiillen schon oft schwer, auf dem Papiere
einen Fahrplan aufzustellen, welcher den Erfordernissen des
Verkehres in jeder Hinsicht geniigt. Um die durch Ueber-
holung von Zigen hervorgerufenen Zeitverluste unschidlich zu
machen, giebt es dann nur das Mittel, die Zahl der Gleise
auf der Strecke zu vermehren, sodals die Ueberholungen auch
wihrend der Fahrt auf der freien Strecke stattfinden konnen,
dann fallen bei den langsamer fahrenden Ziigen die unnothigen
Aufenthalte auf den Stationen weg. Dieses geschieht in der
einfachsten Weise dadurch, dafs man die Ueberholungsgleise
zweier benachbarter Stationen miteinander verbindet, wie in
Textabb. 2 dargestellt ist.

Abb. 2.
) StalignB.
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Viergleisige Strecken entstehen also:

1. durch einfaches Nebeneinanderlegen

seitiger Bahnen, oder

9. durch naturgemiifse Entwickelung aus einer zweiglei-

sigen Bahn.

Bei ersterer Anordnung werden die nebeneinanderliegenden
Fabrgleise durchgiingig in entgegengesetzter Richtung befahren;
eine Trennung des Durchgangsverkehres von dem Ortsverkehre
ist nicht moglich, und beim Betriebe stellen sich daher fir
jedes Gleispaar die Milsstiinde heraus, welche die Beforderung
von Ziigen verschiedener Geschwindigkeit iber ein und das-
selbe Gleis mit sich bringt.

Bei einer aus der zweigleisigen naturgemifs entwickelten
viergleisigen Bahn liegen die Gleise gleicher Fahrrichtung
nebeneinander, und zwar dienen die #ufseren Gleise fiir den
Verkehr der langsam fahrenden, oft haltenden Ortsziige, wih-
rend die inneren fiir den schnellen Durchgangsverkehr be-
stimmt sind. Zwar kommt es auch in diesem Falle vor, dafs
sowohl im Ortsverkehre, als auch im Durchgangsverkehre
langsamer fahrende Giiterziige und schneller fahrende Per-
sonenziige dasselbe Gleis benutzen, doch ist hier der Einfluls
der Geschwindiglkeit weniger storend, weil diejenigen Zige,
welche auf jeder Station halten, von denjenigen getrennt sind,
welche die meisten Zwischenstationen durchfahren, und es ist
auch nicht ausgeschlossen, dafs ein dem Durchgangsverkehre
dienender Giterzug auf das Gleis fiir den Ortsverkehr abgelenkt
wird, um das fir den Durchgangsverkehr bestimmte Gleis fir
einen Schnellzug frei zu machen. Die Anordnung der Fahr-
gleise nebeneinander gestattet iiberhaupt die moglichst grofste
Freiheit in der Bewegung der Ziige jeder Gattung, und ver-
dient allein die Bezeichnung einer viergleisigen Bahn,

zweier  doppel-

Weichenverbindungen.
Hat sich eine Bahn aus einer zweigleisigen zu einer vier-
gleisigen entwickelt, so werden im allgemeinen die fir die
Ueberfithrung von Ziigen bei der zweigleisigen Anlage erfor-



derlichen Weichen in Fortfall kemmen kounen. Hat aber eine
Zwischenstation Giiterverkehr, so wird es erforderlich, dafir
andere Weichenverbindungen herzustellen, um die im Orts-
verkehre aus der einen oder andern Richtung ankommenden
Giterwagen aus den Unterwegs-Giterziigen in ein Nebengleis
aussetzen, und nach Ent- und Beladung wieder in einen Unter-
wegs-Giterzug der einen oder andern Richtung einsetzen zu
konnen, Da die Unterwegs-Giiterziige auf den iulseren Gleisen
verkehren, das Ladegleis aber nur auf einer Seite der Bahn
angelegt werden kann, so ist die Herstellung einer die Durch-
gangsgleise iiberschneidenden Weichenverbindung nicht zu ver-
meiden.

‘Wie Textabb. 3 zeigt, ist die Gleisanlage verhiiltnismilsig
einfach; nur die Ueberkreuzung der Hauptgleise ist nach
beiden Seiten hin durch Signale zu decken. Wird die Ueber-
kreuzung bei @ durch eine halbe Kreuzungsweiche ersetzt, so

Abb. 3.

Ortsziige von 0 nach W.
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bietet die Anordnung aufserdem den Vortheil, dals Unterwegs-
Giiterziige der Richtung W-O durch Ortspersonenziige derselben
Richtung iberholt werden konnen, ohne zuriickzusetzen.

Liegen dagegen zwei zweigleisige Bahnen nebenecinander,
so wiirde eine Zwischenstation fiir den Giiterverkehr die in
Textabb. 4 angegebene Gestalt erhalten miissen.

Abb. 4.
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Empfangsgebaiide

Eine aus der Richtung 0* kommender, fiir die Station be-
stimmter Wagen wiirde, wie in Textabb. 3, drei lauptgleise
iiberkreuzen miissen, um in die Nebengleise zu gelangen.
Wihrend aber bei der Art der Benutzung der Hauptgleise,
Textabb. 3, Wagen fiir die Richtung nach O ohne Weiteres
in die ‘Ziige eingestellt werden konnen, wiirde bei einer An-
ordnung der Gleise nach Textabb. 4 jeder Wagen, welcher in
der Richtung nach O2 weitergehen soll, auch die beiden Haupt-
gleise der Linie WP Ob, welche mit dem betreffenden Verkehre
nichts' zd thun haben, ebenfalls iiberkreuzen miissen. Die halbe
Kreuzungsweiche bei'a kann-in diesem Falle ebenso, wie bei
einer aus der zweigleisigen entwickelten viergleisigen Bahn,
unmittelbar fiir die Ueberholung von Unterwegs-Giiterziigen der
Richtung WP OP benutzt werden, wenn aber ein solcher Giiter-
zug der Richtung W2 0% in demselben Nebengleise iberholt
werden soll, miifste noch die halbe Kreuzungsweiche b ein-
gelegt werden, und ein Unterwegs-Giiterzug der Linie W2 O®
wiirde bei Ueberholung sowohl bei der Einfahrt, als auch bei
der Ausfahrt die beiden Hauptgleise der Linie WP OP iiber-

15.

kreuzen miissen. Die abwechseinde Benutzung der Hauptgleise
in verschiedener Fahrrichtung ist also fiir den Betrieb ent-
schieden ungiinstiger, als wenn die Gleise gleicher Fahrrichtung
unmittelbar nebeneinander geiegt werden.

Bahnsteige,

Sehr einfach und iibersichtlich gestaltet sich bei Anord-
nung der Gleise gleicher Falrrichtung nebeneinander die An-
lage der Bahnsteige auf den Zwischenstationen. Es ist hierbei
zu unterscheiden, ob eine Zwischenstation in den Durchgangs-
verkehr mit hineingezogen ist oder nicht. Die meisten kleineren
Stationen, Haltestellen und Haltepunkte sind in der Regel vom
Schnellzugverkehre ausgeschlossen, und die Anlage von Bahn-
steigen ist nur fiir den Ortsverkehr erforderlich. Sofern also
die dufseren Gleise dem Localverkehre dienen, empfiehlt es
sich, an deren Aulenseite Bahnsteige anzulegen, und alle Gleise
konnen ohne Vergrifserung der Gleisentfernung schlank durch
die Station gefithrt wer-
den, wie dieses in Text-
abb. 5 angedeutet ist.

Die Anlage
Zwischenbahnsteigen, auf
denen die Reisenden sich
aufzuhalten  gezwungen
withrend sich auf

Abb. 5.
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I"Ortsbahnsteig der RichtungW-0."

sind,
den zwischen dem Kmpfangsgebiude und dem zu benutzenden
Zuge liegenden Gleisen andere Ziige bewegen konnen, empfiehlt
sich im Allgemeinen nicht, weil dadurch entweder die Reisenden
gefihrdet, oder die in Frage kommenden Ziige in ihrem Laufe
aufgehalten werden. Die Zwischenbahnsteige auf kleineren
Stationen werden immer eine verhilltnismilsig geringe Breite
erhalten konnen, wiihrend dic Breite an der Aufsenseite der
Hauptgleise stets ausreichend bemessen werden kann, selbst
wenn sich aulserhalb des Bahnsteiges noch ein Gitergleis be-
finden sollte. Bei dieser Art der Anlage der Bahnsteige werden
die Reisenden niemals durch vorbeifahrende Ziige beunruhigt.
Der Uebergang der Reisenden vom Fmpfangsgebiude nach dem
gegeniiber liegenden Aulsenbahnsteige geschieht am sichersten
durch eine Unter- oder Ueberfihrung, weniger gut auf einem
bewachten Uebergange in Schienenhohe.

Liegen dagegen zwei zweigleisige Bahnen nebeneinander,
so wird schon auf der kleinsten Haltestelle fiir den Orts-
verkehr das Auseinanderziehen der Gleise der beiden Bahnen
und die Anlage von Zwischen-

Abb. 6‘ . . . . .
Bahnsteig bahnsteigen nothig, wie in

fiir Ziigevon G*nachW . Textabb. 6 angedeutet.
W g Simmtliche Bahnsteige die-
§$§3§$§;‘%’f:§ﬂ% nen sowohl dem Ortsverkehre,
w 6 als auch dem Schnellzugver-

fir Ziige von Wb nach U°.

kehre, sofern die Station an
letzterm betheiligt sein sollte,

Bei einer in den Schnellzugverkehr bineingezogenen
Zwischenstation einer viergleisigen Bahn wiirde sich bei der-
selben Lage der Gleise und Bahnsteige die Bér_mtzung ergeben,
wie in Textabb. 7 angedeutet ist.
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Ilier licgen also die Bahnsteige fiir den Ortsverkehr an
der Aufsenseite der Hauptgleise, wibrend der Zwischeubahn-
steig ausschliefslich dem Schnellzugverkehre dient.

Der Reisende wird sich
bei einer Anordnung der
Balinsteige nacli Textabb. 7

Abb. 7.

~ Bahnsteig
(fiir Ortsziige von 0 nachW. |

leichter und sicherer zurecht-  ——" J_
G ] ainer 4«4 fir Schnellziige von 0 W,
findeu, als nach einer solchen i Schnellzﬁﬂevoﬂwﬁgg}]} g 10
nach Textabb, 6. ( >
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Geht nun aus dem Vor-
stehenden zweifellos hervor,
dals es fiir den Betrieb und die Betriebseinrichtungen ciner Strecke
mit vier Gleisen zweckmiifsig ist, den Betrieb so einzurichten,
dafs dic Gleise gleicher Fahrrichtung nebencinander liegen, und
zwar so, dafs dic beiden inneren Gleise ausschliefslich dem
Durchgangs-, die beiden dulseren vorzugsweise dem Ortsverkehre
dienen, so bleibt doch noch zu untersuchen, wie sich die Ver-
hilltnisse an den Grenzen viergleisiger Strecken gestalten, und
ob sich nicht mit Bezug hierauf Ausnalmen als zweckmillsig
oder nothwendig herausstellen.

[fiir Ortsziige von W nacn0. !

Abzweigungen.

Fin night seltener Fall ist der, dafs an einem grolsern
Orte fir den Personen- und Giiterverkehr getrennte Bahmhofe
vorhanden sind. Sollten nun Personen- und Giterverkehr so
angewachsen sein, dals sie auf einer zweigleisigen Bahn nicht
mehr bewiiltigt werden konnen, so ist die Anlage einer be-
sondern Bahn fir den einen, oder den andern Verkehr bis zu
einer weiter vorliegenden Station, oder der viergleisige Ausbau
der Strecke zwischen den beiden in Frage kommenden Stationen
in Betracht zu ziehen. Im Wesentlichen wird es sich darum
handeln, ob es zweckmifsig ist, die bestehende Abzweigung
einer zweigleisigen Bahn, wie sie die Textabb. 8 darstellt, in
zwei getrennte doppelgleisige Bahnen aufzulosen (Textabb. 9),
oder zu einer viergleisigen Bahn zu entwickeln (Textabb. 10).
Bei der Abzweigung nach Textabb. 8 hindert dic Ausfahrt eines
Zuges von W nach O die Einfahrt eines Zuges von O nach
W2 und umgekehrt.

Abb. 10.

Abb. 8. Abb. 9.
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Die schneller fahrenden Ziige der Richtung W O und W* O
* konnen den langsamer fahrenden Ziigen derselben Richtung nur
in Stationsabstand folgen.

Dasselbe ist der Fall bei den Ziigen der entgegengesetzten
Richtung O W und O W2,

Bei einer Anordnung beider Bahnen nebeneinander, wie
sie Textabb. 9 darstellt, finden die Aus- und Einfahrten der
Ziige aller Richtungen jederzeit ungehindert statt. Die schneller
fahrenden Ziige jeder Richtung konnen den langsamer faliren-
den Zigen derselben Richtung jedoch nur in Stationsabstand
folgen.

|

Bei Ausbau der zweigleisigen Strecke zu einer viergleisigen
Bahn (Textabb. 10) wiirden sich die Verhiltnisse gestalten
wie folgt:

Kreuzungen.

Dic Austahrt cines jeden Zuges von W nach O wirde
die Einfahrt eines schneller fahrenden und jedes Ortszuges von
O nach W* hindern, und umgekehrt.

Zugfolge. ,

a) Bin schnell fahrender Zug von W nach O wirde einem
sehnell fahrenden Zuge von W2 nach O nur in Stations-
abstand folgen konnen, und umgekehrt. Dagegen wiirde
ein Ortszug von W3 nach O gleichzeitig abgelassen werden
konnen.
Die Falistralsen eines Ortszuges von W nach O und
eines schnell fahrenden Zuges von W2 nach O iiberkreuzen
sich zwar, doch brauchen diese Ziige den Stationsabstand
unter einander nicht einzuhalten, soundern konnen die
Weiterfahrt fortsctzen, sobald die Kreuzung frei ist.
Ortszige von W nach O und von W?* mnach O miissen
Stationsabstand einhalten.
Ein schnell falivender Zug von O nach W wirde einem
schnell falirenden Zuge von O nach W2 nur in Stations-
abstand folgen Lkounen, und umgekehrt.
Ebenso witrde ein Ortszug von O nach W einem Orts-
zuge von O nach W2, oder umgekehrt, nur in Stations-
abstand folgen konnen. Dagegen konnen Ortszige und
schnell fahrende Ziige von O gleichzeitig bis zur Ab-
zweigung vorriicken, und wiirden hier nur die Durch-
fahrten der Kreuzung durch den bevorzugten Zug ab-
zuwarten haben.

f) Ortsziige von O nach W und schnell fahreude Ziige von

O nach W@ hindern sich gegenseitig nicht.

Durch die Ausbildung der Abzweigung einer zweigleisigen
3ahn zu einer viergleisigen Bahn tritt® also eine wesentlich
grofsere Freiheit in der Bewegung der Zige ein. Allerdings
erscheint es auf den crsten Blick in diesem besondern Falle
zweckmiilsiger, dic Abzweigung aufzulosen und eine zweite
zweigleisige Bahn auf eine Seite der bereits vorhandenen zu
legen. Es sind jedoch bei Entscheidung dieser IFrage die Ver-
hiiltnisse des Punktes der Abzweigung allein nicht mafsgebend.

Eine wesentliche Rolle spielen zuniichst die Verhéltnisse
der Zwischenstationen an der viergleisigen Strecke. Die Vor-
theile und Nachtheile der verschiedenartigen Benutzung der
Hauptgleise in Bezug auf die Anlage der nothwendigen Weichen-
verbindungen und der Bahnsteige ist bereits erdrtert worden,
Wird der Giterverkehr von dem Personenverkehre getrennt,
und liegen die fir den Giterverkehr bestimmten Gleise auf
der Seite des Empfangsgebiudes, oder liegt der Gitterbahnhof
einer Station auf der Seit¢ der Personenzuggleise, so konnen
mitten auf der viergleisigen Strecke fiir den Betrieb Schwierig-
keiten entstehen, welche den Vortheil, der dadurch entstand,
dafs an dem Ursprungspunkte der Bahn die Bewegungsfreiheit
der Zige eine unbeschriinkte war, vollstindig in Frage stellen.

Wenn eine Bahn ihren Verkehr auf zwei Gleisen nicht
mehr bewerkstelligen kann, so wird es nicht immer nothwendig

b)

©)

d)
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werden, die Zahl der Gleise zu verdoppeln.  [dufig kommt cs [ WO gelegt, steigt sic aber in entgegengesetzter Richtung, so
wirde naturgemiifs das dritte Gleis neben das Gleis O W zu

vor, dals einec Bahn stindig ansteigt und die geringe Ge-
schwindigkeit simmtlicher Ziige in der Richtung der Steigung ein
Hindernis fir die Befiirderung bietet, wiihrend in der entgegen-
gesctzten Richtung dieses Ilindernis mnicht besteht. s wird
daher in vielen Fillen gentigen, nur das ansteigende Gleis zu
verdoppeln, 1lat man nun eine Abzweigung, wie in Textabb. 8
dargestellt ist, und die Bahn steigt in der Richtung von W

nach O, so wird das dritte Gleis zweckmiifsig neben das Gleis | gleisigen entwickelte viergleisige Bahn,

liegen kommen. In beiden Fillen wird das dritte Gleis in
derselben Richtung befahren werden, wie das nebenliegende
Gleis der Hauptbahn, Wird dann bei weiterem Erfordernisse das
vierte Gleis gelegt, so empﬁehlt es sich, dieses auf die dem
dritten Gleise gegeniiberliegende Seite der Hauptbahn zu legen,
und man erhiilt auf diese Weise ebenfalls eine aus der zwei-
(Schlufs folgt.)

Personenwagenfenster der Schweizerischen Nordostbahn.

Von L. Gafsebner, Ingenieur in Wien.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel VI)

Ein Eisenbahnwagenfenster soll folgenden Anforderungen
entsprechen.  Iis soll
1. moglichst viel Licht in das Wagen-Tnnere gelangen lassen:
2. moglichst dicht abschliefsen :

3. withrend der Fabhrt kein Geridusch verursachen;
4

. in jeder Hohenlage ohne Dbesondere Hemmung stehen

bleiben:
5. leicht zu bewegen sein.
Diesen Bedingungen entspricht eine Bauart an den Personen-
wagen der Schweizerischen Nordostbahn, welche

durch die Zeichnungen Abb. 1 bis 6, Tafel VI, veranschau-
licht ist,

Da diese Darstellungen alles Wichtige deutlich angeben,
soll nur erwihnt werden, dafs das Gewicht des schmalen,
metallenen Fensterrahmens @, in den die Glasscheibe eingekittet
ist, durch die Gegengewichte b derart gegengewogen ist, dals
das Fenster in jeder beliebigen Hohenlage feststeht.

Der holzerne Falz, in dem sich der Rahmen a bewegt, ist

mit Stoff ausgekleidet, sodals Geriiusch ausgeschlossen und
dichter Abschluls hergestellt ist.

Die leichte Beweglichkeit hat der Verfasser dieser Zeilen
an einer grofsen Zahl von Wagen dieser Bahn personlich fest-
gestellt, auch hat er von Reisenden diec Versicherung erhalten,
dals selbst im Winter unter den ungiinstigsten Witterungs-
verhiltnissen auf tadellosen Gang dieser Fenster gerechnet
werden kann. R

Zu der in Abb. 1 bis 3, Tafel VI, dargestellten Bauart
mag noch erwiihnt werden, dals zuerst auch Drahtseile
vom untern Ende der Gegengewichte um Rollen auf dem
Boden des Wandschlitzes nach den unteren Ecken des Rahmens a
gefiihrt wurden, sodals Fenster, Gewicht und je zwei Seilenden
einen geschlossenen; oben und unten iiber Rollen gehenden
Ring Dbildeten. FEs zecigte sich aber, dals die ungleichen
Liingeniinderungen dieser metallenen Ringe und der Wagen-
winde unter FLinwirkung der Wirme und Feuchtigkeit zu
Klemmungen, ja zum Reilsen der Seile fithrten; deshalb hat
man die unteren Gegenseile wieder beseitigt, ohne dafs dadurch
der Gang der Ienster unsicherer geworden wiire.

Da diese Bauart auch bei Hochbauten Anwendung finden
konnte, so lenkt der Verfasser auch aus diesem Grunde die
Aufmerksamkeit der Fachkreise auf diesen Gegenstand, der
zweifellos Beachtung verdient.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Strafsenbahn-Oberbau in Minneapolis und St. Paul,
(Engineering News 1897, 8. 246. Mit Abbildungen.)

Bei Einfihrung immer schwererer Betriebsmittel der elek-
trisch betriebenen Strafsenbahnen und gleichzeitiger Verbesserung
des Stralsenpflasters, vielfach unter Einfithrung von S'tzlmpfasphalt,
macht sich ein steigendes Bediirfnis nach méglichst dauerhaftem
Gleisbaue geltend. Ein Muster eines solchen bieten die neuesten
Stralsenbahnen in Minneapolis und St Paul, die in drei etwas
verschiedenen Ausfiihrungsarten hergestellt sind.

Die Schienen sind gewdhnliche amerikanische Breitfufs-

Organ fir die Fortachritte des Eisenbahnwesens, Newe Folge. XXXV. Band.

| schienen von 127™m Hghe, 127 m® TFufsbreite, 18,2™ Linge
| und rund 40 kg/m Gewicht. Zunichst wurde nach gehorigem

Stampfen oder Walzen der Stralsenfliche fir jede Schiene eine
203 m™m tiefe, 380™™ breite Betonleiste aus 1 Th. Cement,
2'[, Th. Sand und 4!/, Th. Steinschlag mit Liicken unter den
Schienenstofsstellen eingebaut, welche dann noch frisch die
Schienen aufvahm. In 3,033™ Theilung wurden dann hoch-
kant stehende Spurbinder von 50 >< 10™™ Querschnitt mit an-
geschmiedeten rvunden Enden mittels Mutter und Gegenmutter
zwischen die Schienenstege eingesetzt. Nach lingeren Versuchen
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hat man sich zur Verwendung gulseiserner Stofsverbindung
nach Talk entschlossen. Die Schienenenden werden mit Feile
und Schmirgelpapier gereinigt, dann in eine von allen vier
Seiten fest zusammengeschraubte Gulsform eingehiillt und nament-
lich mittels einer sehr starken Druckschraube von oben nieder-
gehalten, da man die Erfahrung gemacht hat, dals die Stolse
beim Gielsen die Neigung haben, sich aufzuwerfen. Als Metall
verwendete man halb Roh-, halb Abfalleisen, welches in einem
besondern Arbeitswagen an Ort und Stelle geschmolzen wird.
Die Schmelzung, welche auf einer Holzunterlage aus wechseln-
den Schichten von Eisen und Koke erfolgt, betrigt 3,85 t, ein
Stols der 40 kg/m schweren Schiene verlangt 63 kg, der der
27,0 kg/m Schiene 52 kg und der der 22,5 kg /m Schiene 46 kg
Gufseisen. Die Beschaffungskosten des Arbeitswagens sind
10500 M, ein Stofs der schwersten Schienen kostet fertig 8,4 M.

Nach so erfolgter Fertigstellung der Stringe wurde die
ganze Strafse mit etwas magererm Beton so eingestampft, dafs
bis S. 0. 641wm fir Stampfasphalt frei blieben, dabei wurden
aber gleich 230™™ lange Granitleisten von 115" Hohe und

90 mm Lireite zur Bildung der Spurrinne auf der Innenseite jeder-

Schiene unter Einfiigung einer Holzleiste von 32™" Dreite am
Schienenkopfe mit eingesetzt, Nach Abbinden des Beton wurde
diese Holzleiste herausgezogen und ihr Raum im untern Theile
64™m hoch mit Cementbrei, dariiber mit einem Gemenge von
0,3 Kalksteinstaub und 0,7 Asphalt bis 8. 0. angefillt; in diese
knetbare Masse schnitten die ersten tiberrollenden Wagen die
Spurrinne selbst ein, . Nach Verfillen der Fugen der Granit-
steine wurde schlielslich der Stampfasphalt biindig mit den
Schienenkopfen eingebracht.

Grofse Schwierigkeiten erwuchsen bel den ersten derartigen
Gleisen aus dem Gradehalten der Schienen gleich nach dem
Vergiefsen der Stofse. Bei Fortsetzung der Arbeit legte man
daher in 1,8 bis 2,5™ Theilung Holzquerschwellen ein, nagelte
die Schienen auf, vergols die Stosle, stellte die Detonleiste wie
frither zwischen Bolleu, jedoch zundichst nur in den Abschnitten
zwischen den Schwellen her, zog die Schwellen heraus, fillte
ihren Raum auf, nagelte die Schienen auf die frische Betonleiste
und vollendete dann die Strafse wie frither. Bei diesem Ver-
fahren kamen Schienenverkriimmungen nicht mehr vor.

Ein weiterer Mangel stellte sich dadarch heraus, dafs das
Betonbett der Strafse an die vorher abgebundenen Betonleisten
nicht anband. Deshalb Jegte man bei weiteren Strecken gleich
das ganze Betonbett ein, sparte aber unter den Schienen einen
20 cm tiefen, unten 38 cm, oben 51 cm breiten Graben aus, in
welchen die Betonleiste so schnell wie moglich hergestellt wurde.

Die Kosten fir 1km zweigleisiger Strecke dieser Art
betragen fiir:

Verlegen des Gleises auf den Hiilfsschwellen, Aus-

richten, Vergiefsen der Stofse 4450 M
Herstellung der Betonleiste und des Betonbettes 18150 «
er Schienen in Liingen von 18,2™ nebst Spur-

stangen, einschliefslich 8,4 M Ueberpreis gegen- .

tiber denselben Schienen in 9,1™ Lingen 24500 «
Asphaltpﬁaster, 12,2 M/qm bei 10 jihriger Gewihr-

* leistung® e e e e e 41400 <«

' Kosten fiir 1 km Doppelgleis 88500 M.

Welche Mittel man neuerdings in Deutschland zur. Erzie-
lung hinreichender Tragfihigkeit der elektrisch betriebenen
Strafsenbahngleise verwendet, haben wir im Organ 1898 S. 8
mitgetheilt. Ueberall scheint man zu dem Ergebnisse zu ge-
langen, dals es vor allem nothig ist den Stofs ‘ganz fest zu
machen und von jeder Licke zu befreien, und dals dabei die
friher gefiirchteten Wirmewirkungen keinen schédlichen Einflufs
ausiben. Das Gewicht der elektrisch betriebenen Wagen wird
in Amerika auf 8,9t bis 19,5 t bemessen.

Neuauswalzen alter Schienen nach Me. Kenna,
(Railway and Engineering Review 1897, August, 3, 497.)

Die Mc. Kenna Steel Working Co. hat in Joliot, Ill.,
Walzwerk zum Wiederwalzen alter Schienen errichtet, welches
mit zwei Oefen und einem Doppelwalzengange tiiglich 400t zu
leisten bestimmt ist. Die Walzen sind im Betriebe und zahl-
reiche Auftriige liegen vor, so dals alle Zweifel beziiglich der
Maoglichkeit und Zweckmifsigkeit des Vorganges beseitigt zn
sein scheinen.

ein

Nach Mec, Kenna’s Beobachtungen -haben Schienen, die
so weit abgefahren sind, dafs ihre urspriingliche Form kaum
noch zu erkennen ist, so wenig Querschnittsverlust, dals es mog-
lich ist, sie zu Schienen von um 1,3 gcm bis 3,9 qcm verklei-
nertem Querscbnitte umzuwalzen, denn nach Mec. Kenna’s
Beobachtungen und Erfahrungen besteht die Querschnittsinde-
rung abgefahrener Schienen viel mehr in Verdriickung, als in
Abschleifen des Metalles. Auch die chemische Zusammensetzung
wird bei dem Verfahren in nur unerheblichem Grade veriindert
und zwar im Sinne der Erzielung grifserer Reinheit.

Der Walzingenieur R. W. Hunt dufsert sich iiber das
Verfahren etwa wie folgt:

Die ersten Versuche des Neuwalzens wurden unter starker
Erwiirmung der Schienen und mit wenigstens finf, meist sieben
Walzendurchgiingen ausgefihrt. Dabei ergab sich sehr hoher
Abbrand in den Oefen und viel Zunder beim Walzen, also
starker Metallverlust. Die Kosten wurden vergleichsweise zu
hoch und die Gite war infolge nicht geniigender Durchwalzung
der sehr heifsen Schienen unbefriedigend. Es wurde dabei iiber-
sehen, dafs man die Neuwalzung mit moglichst geringer Wiirme
und in nur zwei Walzendurchgiingen ausfithren soll, wie Mec,Kenna
von vorn herein betont hat. Nach Hunt's Ansicht hingt die
Giite der Schienen viel weniger von deren chemischer Zusammen-
setzung, als vom Verhiltnisse der Wirme zur Duarcharbeitung
beim Walzen ab. Unter vielen anderen beobachtete er eine
besonders gut bewiihrte Schienenlieferung von John Brown & Co.
in England auf amerikanischen Bahnen. Man hegte die Lr-
wartung, dafs man aus der chemischen Untersuchung der end-
lich zur Auswechselung gelangenden vorziiglichen Schienen viel
lernen werde. Als man die 13 haltbarsten von ihnen unter-
suchte, fand man: Kohle 0,24 bis 0,7%; Silizium 0,032 bis
0,306 % ; Phosphor 0,077 bis 0,156 % ; Schwefel 0,05 bis
0,155% und Mangan 0,312 bis 1,046 %. Die Schienen waren
also #ufserst ungleichmifsig und hatten zum Theil eine fir ge-
wohnlich entschieden als schlecht bezeichnete Zusanimensetzung.
Trotzdem die ausgezeichnete Bewihrung! Das deutet in der ’



That darauf hin, dafs die physikalischen Eigenschaften wichtiger
sind, als die chemischen.

Uebrigens ist die Aenderung des chemischen Gefiiges durch
das Wiederwalzen ganz unerheblich. Eine Dowlais - Schiene

enthielt
vor der Neuwalzung nach der Neuwalzung

% %
Silizium . 0,048 0,045
Schwefel . 0,103 0,101
Phosphor 0,080 0,081
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vor der Neuwalzung nach der Neuwalzung
% %

0,65 0,64

0,564 0,565.

Mangan .
Kohle

.

. .

)

Die Anschauungen Mec. Kenna's dber das Wiederwalzen
ergeben Verhiltnisse, die in wirthschaftlicher Beziehang giinstig
sind, weil weder starke Hitze noch viel Arbeit erfordert wird.
Sollten sie sich dauernd als richtig erweisen, so wiire durch sie
auf wirthschaftlichem Gebiete ein wichtiger Schritt gethan.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Verwendung elekirisch betriebener Spille auf Bahuhifen.
(Revue générale des chemins de fer 1897, XX, Juni, S. 429, Mit
Zeichnungen.)

Auf den Bahnhofen der franzisischen Nordbahn verwendet
man seit einigen Jahren zum Verschieben der Wagen und zum
Bewegen der Drehscheiben elektrisch betriebene Spille von nach
dem Verwendungszwecke verschiedener Bauart. Zum Heran-
ziehen der Wagen trigt die senkrechte Welle des Spilles am
obern Ende eine Windetrommel, darunter den Anker des elek-
trischen Antriebes. Die Welle ist oben in einem IHals-, unten
in einem Spurlager gefiihrt, die beide mit einem Gulskorper
ein Ganzes bilden, der die acht Feldmagnete des Antriebes triigt.

Dieser Gufskorper mit allen beweglichen Theilen, Winde-
trommel, Welle und Anker ist mittels zweier seitlich hervor-
springender Zapfen in einem Schutzgehiinse drehbar gelagert,
sodafs Stromsammler und Biirsten des elektrischen Antriebes
nach Drehung des Ganzen leicht zuginglich werden. Das guls-
eiserne, walzenférmige Gehiiuse ist in den Erdboden soweit ein-
gelassen, dafs nur die Windetrommel daritber hervorragt; da
es durch seine Form und durch Rippen in sich steif ist, so ist
ein besonderes Grund- oder Seitenmauerwerk nicht erforderlich.
Das Kindringen von Wasser in das Schutzgehiuse verhindert
eine Eindeckung mit gufseisernen Platten, die auf dem Haupt-
gufskorper befestigt sind. Der Anlasser, der mit dem Vor-
schaltwiderstande ebenfalls in dem Gehiduse uniergebracht ist,
kann durch einen aus der Eindeckung hervorragenden Fulstritt
bethiitigt werden. Um den Betriebsstrom erforderlichenfalls
ganz unterbrechen zu konnen. ist an der Kinfahrungsstelle der
Kabel in das Spillgehiiuse ein Ausschalter in cinem kleinen
eingemauerten Guflskasten untergebracht. Die Schenkelbewicke-
lung des Antriebes besteht zur Hilfte aus dinnen, zur Hilfte
aus dicken Spulen, sodafs man je nach der Schaltung etwa
80 bis 35 oder 70 bis 75 Amp. auf den Anker wirken lassen
kann, und demnach mittels des Anlafswiderstandes die Zugkraft
am Umfange der Windetrommel von 1 bis 400 kg, oder von
400 bis 1000 kg veriindern kann. Der Anker macht bei Be-
lastung etwa 12 bis 16 Umdrehungen i. d. Min.,, wenn die
Betriebsspannung 110 Volt betrigt; doch kann man durch Er-
hohupg der Spannung die Umlaufzahl leicht vergrofsern.

Wenngleich man schon mit dieser Ausfihrung des Spilles
Fahrzeuge auf einer Drehscheibe drehen kann, indem man ein
um das Fahrzeug geschlungenes Seil auf die Trommel des Spilles

wickeln lifst, so ist doch der unmittelbare Antrieb der Dreh-
scheibe vortheilhafter. Zn dicsem Zwecke besitzt bei einer
andern Ausfiihrung des Spilles die Welle anstatt der Winde-
trommel ein Kettenrad, das durch eine Gall’sche Kette die
Bewegung auf dic am Umfange verzahnte Drehscheibe bertriigt.
Um beim plotzlichen Feststellen der Scheibe durch den Sperr-
riegel schiidliche Stofse am Anker zu vermeiden, ist zwischen
Kettenrad und Spillwelle eine Reibungskuppelung eingeschaltet.
Im Uebrigen ist derselbe elektrische Antrieb verwendet.

Fine dritte Ausfihrung zeigt, wie man mehlrere neben-
einander liegende Drehscheiben von einem gemeinsamen Spille
aus betreiben kann, indem man ein auf der Spillwelle sitzendes
Zabnrad mit so vielen im Kreise herum angeordneten Zahn-
ridern in Eingriff bringt, als Drehscheiben vorhanden sind.
Jedes dieser Zahnriider sitat lose auf seiner Welle, kann aber
mittels einer elektromagnetischen Kuppelung mit der Welle und
dadurch mit einem Kettenrade gekuppelt werden, das zum An-
triebe der Drehscheibe in der obigen Weise dient. Liifst man

-das Spill an und schickt zugleich einen Theil des Stromes durch

eine dieser Kuppelurngen, so wird durch den Spilitrieb das zu-
gehorige Kettenrad und somit die Drehscheibe gedrebt.

Wegen des unregelmiifsigen Betriebes dient als Stromquelle
eine clektrische Speicher-Anlage, meist ein Theil der zur Be-
leuchtung des Bahnhofes bestimmten Anlage. Recbnet man eine
Kilowattstunde zu 16 Pf., so ergeben sich dic Selbstkosten der
Drehung eines Fahrzeuges zu 0,32 bis 0,4 Pf., abgeselien von
den Unterhaltungskosten der Speicher. Dazu kommen noch
Lohn fiir die Bedienung, Zinsen, Tilgung und Instandhaltung
mit- 9 % der Anschaffungskosten. Der Preis betrigt fiir die
erste Ausfilhrung 4400 M, fir die zweite 5200 M, fir die
dritte 7200 M einschliefslich Leitungen und Aufstellung.

F—r,
Weiche in ununterbrochenem Haupigleise,
(Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins

1897, Nr. 45, S. 607. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die gewerblichen Anschlufsgleise an Haupt- und Neben-
bahnen werden kostspielig durch die Forderung, dafls sie aus
Bahnhofsnebengleisen abzweigen sollen, wenn die. gewerblichen
Anlagen nicht dicht an einem Bahuhofe liegen. Die Abzweigung
mittels gewohnlicher Weichen aus der Strecke wird meist un-
thunlich sein, wenn die Linie Schnellzugverkehr trigt, Den
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Zweck, Weichen ohne jede Storung des Ilauptgleises an jeder
beliebigen Stelle einlegen zu konnen, verfolgten schon die An-
ordnungen*) von Scheffler, Wharton und Blauel, die
sich in langjihrigem Betriebe bewiihrt haben. Eine neue, sehr
kriftig durchgebildete Weiche fiir gleichen Zweck theilt der
Ingenieur der Gsterreichischen Staatsbahnen M. Schmid
v. Schmidsfelden zu Villach mit. Die nachfolgende kurze
Beschreibung wird auf den Fall einer Rechtsweiche bezogen.
Die rechte Zunge liuft bei 7367 ™® Linge auf Gleitstihlen
aufsen an der rechten Fahrschiene, kippt also nicht, wie bei
Blauel, sondern legt sich seitlich wie eine gewdhnliche Zunge
nach Scheffler an. Sie ist aus einer Zungenschiene ge-
arbeitet und mittels Einschneidens der Fahrschienen um 40 bis
45 ™m in die 20/25 cm starken Weichenschwellen und Ab-
hobeln so gestaltet, dafs sie die Aulsenkante des rechten Rad-
reifens auf 2250 ™™ Liinge in der Steigung 1:50 45 ™™ hoch
iiber die Fahrschiene hebt; dieses Mafs ist mit Ricksicht auf
die grofste Spurkranzhihe von 36 ™™ und 8 ™™ Abnutzung der
Fahrschiene gewiihlt. Dieser Rampe gegeniiber liegt innen
neben der linken Schiene ein 2700 ™™ langer Radlenker,”um
wilhrend des Hebens des rechten Rades ein vorzeitiges Ab-
weichen der Achse aus der geraden Fahrt zu verhindern. Nun
beginnt die 5117 ™™ lange linke Zunge, welche sich innen auf

Gleitstiithlen, unterschlagend wie eine gewdhnliche Zunge. gegen !

die linke Schiene legt und nun auch das linke Rad auf 1:50
um 45 ™™ aphebt. Die ersten sechs von den zehn Gleitstiihlen
“der rechten Zunge haben nach aulsen ansteigende geneigte, um
6 mm bis 1 mm yertiefte Gleitbahnen, um die Zunge unter dem
schriigen Drucke des Radreifens sicher zu lagern. Die linke
Zunge hat sieben wagerechte Gleitstiihle. Sie driickt nun den
linken Spurkranz und damit die Achse nach rechts, so dafls
der rechte Spurkranz iiber den Kopf der Fahrschiene hinweg
in den krummen Weichenstrang gefiihrt wird, Der krumme

*) Organ 1880, S. 171; Erg. Bd. VI, 8. 135: Erg. Bd. IX, 1884,
N, 142. Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. II, S. 340.

20

R i

Weichenstrang fillt von dem kriftig ausgebildeten Wurzeldreh-
stuhle bis zum Herzstiicke von 45 ™@ auf 40 ™" Ueberhdhung
ab, indem nun auch die Schienen dieses Stranges etwas in die
Weichenschwellen eingelassen werden. Das Herzstiick hat innen
neben der rechten Schiene ein 40 ™™ iiberhohtes [lorn, das
die Spurrinne neben der Fabrschiene ganz frei hilt und an
das der linke krumme Strang anschliefst. Dieses Horn stiitzt
die Aufsenkante des linken Reifens withrend dessen Spurkrauz
iiber den Kopt der Fabrschiene auf einen Gulskorper des Herz-
Stiickes lduft, welcher biindig mit dem Kopfe der Fahrschiene
auften neben dieser liegt und zur Vermeidung einer offenen
Fuge 12 mm seitlich in den ausgenommenen Fahrschienenkopf
eingreift. Dieser Stiitzkorper ist unten fiir den Hufsern Fuls
der Hauptgleisschiene unterstiitzt, welche im Boden der Herz-
stiickrinne aufruhend, von diesem kastenartig umfalst wird, Die
Hornschiene senkt sich so, dals die Spurkriinze ganz aufgelau-
fener Reifen etwa mitten auf dem Kopfe der geraden Fabhr-
schiene, die regelmiilsiger Reifen erst auf dem Stiitzkorper des
Herzstiickes zum Auflaufen kommen. Dieser senkt sich nun
weiter, wilhrend der Flantsch des linken abgelenkten Rades
die Reifenlicke des Hauptgleises durchliuft, das rechte ab-
gelenkte Rad wird wihrend dieses Weges durch einen Rad-
lenker an der rechten Schiene des krummen Straoges gefihrt.
Vor seinem Ende trigt das im ganzen 3030 ™™ lange Hart-
gufsherzstiick einen Hornansatz aufserbalb der Reifenliicke der
Hauptschiene, welcher mit Keilform den Reifen des linken ab-
gelenkten Rades wieder aufnimmt und ihn auf die anschlielsende
linke Fahrschiene der Abzweigung setzt, Nun fallen beide
Schienen der Abzweigung mit schlanker Neigung auf die regel-
miifsige Hohe ab. .

Die linge der Weiche betrigt bei 6° Weichenwinkel
(1:9,515) zwischen den Stofsen vor den Zungen und hinter
dem Herzstiicke im geraden Gleise 29,902 m. Sie ruht auf
37 Weichenschwellen von 20/25 cm und fiinf gewohnlichen
Schwellen; nur die Weichenschwelle unter der Zungenwurzel
ist 20/38 cm stark,

Maschinen- und Wagenwesen.

Sechsachsige, vierfach gekuppelte Gebirgs-Gitlerzug-Locomotive der j

Mexikanischen Centraleisenhahnen.

1

(Railvay and Engineering Review 1897, October, S. 578; Railroad

Gazette 1897, October, S. 757. Beide Quellen mit Abbildungen;
Engineer 1897, Novbr., S, 510.

Die von Brooks' Locomotivhauanstalt gelieferte Locomo-
tive hat ein vorderes und ein hinteres einachsiges Bisselgestell
und in Riicksicht auf die zu durchfahrenden zahlreichen Gleis-
bogen kleinen Halbmessers einen festen Achsstand von nur
3962 mm,

lange Teuerkiste aus Flulseisen; als Heizstoff dient Holz oder
bitumindse Kohle.

Die Hauptabmessungen der ILocomotive sind :
533
660

Cylinder-Durchmesser mm

Kolbenhubd

«

Der Kessel, welcher die von Player verbesserte
Belpaire-Form zeigt, besteht ebenso wie die im Lichten 3073™® |

Dampfiiberdruck . .o 12,7 at.
Kleinster Kesseldurchmesser, aufsen, 1981 mm
Anzahl der Heizrohre . 412 St.
Linge <« « 3691 mm
Fester Achsstand 3962 «
Gesammter « 8585 «
Rostfliiche A 2,9 qm
Heizfliche in der Feuerkiste 20 «
« « den Heizrohren 210 «
« gesammte . . . . 230 «
Verbiiltnis der Heiz- zur Rostiiche 80 «
Triebachslast . . 65921 kg
Belastung durch d. vordere Drehgestell 10646  «
« « « hintere « 11259 «
Gewicht d. Locomotive, dienstbereit 87820  «
Ladung des Tenders an Koblen . 5t
« < « « Wasser 20,4 cbm,

-



Die Locomotive zieht Ziige bis 361t Gewicht einschl. I.o-
comotive und Tender eine in 39/, Steigung liegende Strecke
von 48 km Linge hinauf. —k.

Offener vierachsiger Giiterwagen aus geprefstem Flufseisenbleche,
(Railroad Gazette 1897, Juni, S. 455. Mit Abbildungen.)

Die Schoen Pressed Steel Co. hat fir die Pittsburgh Bes-
semer und Lake Erie-Bahn 600 offene vierachsige Giiterwagen
aus geprefstem Flufseisenbleche geliefert, welche bei einer Trag-
. fihigkeit von 45360 kg ein Gewicht von nur 15422 kg be-
sitzen. Sie sind iiber 1800 kg leichter, als die aus Formeisen
und Blech hergestellten offcnen Giiterwagen gleicher Tragfihig-
keit und 2700 bis 3175 kg leichter, als solche aus Holz.

Das ebenfalls aus geprefstem Flufseisenbleche hergestellte
Drehgestell wurde bereits im Organ 1897, S. 25 beschrieben,

—k.

Sechsachsige Yerbund-Tenderlocomotive der belgischen Staatshahnen.
(Engineering 1897, November, S. 648, Mit Abbildungen )

Die belgischen Staatsbahnen hatten auf der vorjidhrigen
Weltausstellung in Brissel eine sechsachsige Verbund-Tender-
locomotive, Bauart Mallet, mit zwei Triebgestellen zu je drei
gekuppelten Achsen ausgestellt, welche bestimmt ist, Ziige von
330 t Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 30 km/Std, die
bei Liittich liegenden Steigungen von 3 bis 3,2 %/, binaufzu-
ziehen,

Die Locomotive hat folgende Hauptabmessungen :

Durchmesser der Hochdruckcylinder . 500 mm

< « Niederdruckeylinder . 809 «
Kolbenhub . . . . . . . . | | 650 «
Durchmesser der Trieb- und Kuppelrider 1268 «
Gesammtachsstand jedes Triebgestelles 3000 «

« der Locomotive 9350 <«

Ganze Linge der Locomotive . . 15263 «
Liinge des Rostes 2957 «
Breite « « 2661 «
Rostfliche .o 7,86 qm
Innerer Kesseldurchmesser . 1500 wm
Hohe des Kesselmittels aber S. (). 2500 «
Dampfiiberdruck . 15,5 at
Liinge der Heizrohre (Serve) 4050 mm
Anzahl « « e e 164
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 70 «
Heizfliche in der Feuerkiste 15 qm

« « den Heizrohren . 146 «

« , gesammte 161 «
Gewicht, dienstbereit, zugleich Reibungs-

gewicht . ., , . | e e 99 t

Leergewicht 81 «

Die Locomotive besitat Heusinger-Steuerung und ist wahr-
scheinlich die schwerste Tender-Locomotive Mallet scher Bauart,
welche je gebaut wurde. —k.

Sechsachsige, vierfach gekuppelte Giiterzuglocomotive der Buffalo,
Rochester und Pittshurgh-Bahn.
(Railroad Gazette 1897, September, 8. 662, Mit Abbilduugen.)
Die von Brooks ILocomotivbauanstalt gelieferte Locomotive
hat ein vorderes, zweiachsiges Drehgestell und folgende Haupt-
abmessungen :

Cylinderdurchmesser . . . . . 533 mm
Kolbenhub . . . . . . . 660 «
Fester Achsstand . 4724 «
Gesammtachsstand TT47 «
Durchmesser der Triebrider 1397 «
Dampfaberdruck . . . . . 12,7 at
Anzahl der eisernen Siederohre 324
Aeufserer Durchmesser der Siederohre - 51 mm
Liinge « « 3846 «
Heiztliche in der Feuerkiste 20,90 qm
« « den Siederohren 195,65 «
Gesammtheizfliche 216,55 «
Rostfldche . . . . . . . . . 3,16 «
Triebachslast 63731 kg
Laufachslast e e 14288 «
Gewicht der Locomotive, dienstbereit 78019 «
Wasserinhalt des Tenders 20,4 cbm
Koblenladung « « coe e 81t

Die Locomotivart, welche die genannte Bahn zunichst drei-

‘mal beschaffte, ist fir schweren Dienst auf starken Steigungen

bestimmt. —k.

Gekropfte Locomotivachse.
(Revue géndrale des chemins de fer, 1897, Mirz, Bd. XX, 8. 185. Mit
Abbildungen.)

Neuerdings hat die franzosische QOstbaln bei einer Reihe
ihrer 3/, gekuppelten Locomotiven mit Aufsenrahmen gekropfte
Kurbelachsen verwendet, die nach dem Vorbilde der Webb’™-
schen Krummachse aus neun Theilen zusammengesetzt sind. Die
einzelnen Nabenstiicke werden warm aufgezogen; dabei erbalten
die Zapfen einen um 49/, grifsern Durchmesser als die zu-
gehirige Bohrung der Nabe. Die so zusammengesetzte Achse
wiegt 1575 kg gegenitber dem Gewichte von 1320 kg der aus
einem Stiicke hergestellten Achse, ist aber in der Herstellung
um etwa 300/, billiger. Schon vor 40 Jahren hatte dieselbe
Verwaltung ziemlich giinstige Versuchsergebnisse mit élinlichen
Achsen erzielt, jedoch wegen der kostspieligen Herstellung
damals die Versuche aufgegeben. Fer.

Untersuchungswagen fiir Strafsenbahnen,
(Engincering News 1897, S. 247. Mit Zeichnungen.)

Die Chicago-Stadtbalin-Gesellschaft betreibt allein auf der
Siidseite der Stadt iiber 300 km Straflsenbahngleise meist mit
Kabel und elektrischer Hochleitung. Dei Ueberwachung der
Gleise durch die Beamten mittels Augenschein ergaben sich
nicht unerhebliche Lohnkosten und doch war es schwierig zu
entscheiden, ob man bei leichten Miingeln lieber ausbessern,
oder die erhohte Zugkraft aufwenden, oder ob man bei schwereren
Miingeln ausbessern oder umbauen sollte. Man hat deshalb mit
gutem Frfolge einen Untersuchungswagen eingefithrt, der hinter
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éinen gewohnlichen Wagen gehiingt bei einmaliger Fahrt dber
die Strecke ein vollstindiges Bild iber niedergefahrene Stifse,
-Schienenversackungen, Spurveriinderungen und die Zugkraft liefert,
aus dem man sicheren Aufschlufs iiber den Zustand der Strecke
erhiilt. -

Der Wagen hat ebene Bithne ohne Bord mit den Auf-
zeichnungsvorrichtungen in einem Gehiduse; er ruht auf zwei
Posten, ungefederten Achsen an den Fnden und triigt mitten eine
dritte Achse, welche, in ihirer Mitte auf 230 ™™ ausgeschnitten,
hier mittels einer Schueckenfeder in verschicbbarem Gehiuse
verbunden zweimal an den Ridern seitlich und der Hghe nach
verschiebbar, zweimal an dem Federgeliuse nur ein wenig in
lothrechtem Sinne drehbar und seitlich verschiebbar gelagert ist.
Eine durchgehende Zugstange ist auch mitten durch eine Feder
unterbrochen, der jedesmal in der Fahrrichtung hintere Feder-
kopf wird durch einen Stift am Wagen festgestellt. Quer auf
dem Wagen steht ein v Rohr mit Quecksilber und zwei Ilolz-
schwimmern. Jedes der beiden Mittelrider bewegt einen Schreib-
stift durch seine lothrechten Bewegungen, das Federgehiiuse der
Mittelachse bewegt einen dritten, das Federgehiuse der Zug-
stange einen vierten und das Schwimmerpaar des L Robres
cinen fiinften Schreibstift. Alle schreiben nebst einem sechsten
Nulllinienstifte auf einem ab- und aufrollenden breiten Papier-
streifen, der bei 1 km Fahrt 1™ lguft. Damit die glisernen
mit Tinte gespeisten Schreibstifte nicht wihrend der Ruhe das
Papier aufweichen, sich bei Beginn der Bewegung dann im
Papiere fangen und abbrechen, werden alle sechs Hebel durch
unrunde Scheiben auf einer Welle durch eine Kurbeldrehung
an- und abgestellt.

Versackte Stofse bewirken zuerst das Einfallen des
festen Vorderrades, also vergleichsweise eine geringe Hebung
des Mittelrades gegen das Gestell der Schreibhebel dieses Rades
macht einen kleinen Ausschlag nach einer Seite; nun fillt das
Mittelrad sich senkend ganz in den Stols, der Schreibhebel
macht einen grossen Ausschlag nach der anderen Seite; dann
fillt das Hinterrad in den Stoss, der Schreibhebel macht wegen
Hebung des Mittelrades wieder einen kleinen Ausschlag nach
der ersten Seite. Jeder versackte Stofs giebt also zwei kleine
Querlinien nach einer und dazwischen eine lingere nach der
anderen Seite, die Liinge der letzteren zeigt die Versackungstiefe,
Dic beiden Stifte der beiden Mittelriider zeichnen die Stofs-
versackungen beider Schienen auf.

Spurverinderungen werden vom dritten Stifte ge-
zeichnet, da die Mittelfeder der Mittelachse die Radflantsche
stets nach innen an die Spurrinnenbegrenzung legt, also sich bei
Spurverkleinerungen einzieht, bei Vergrofserungen gereckt wird.
Die dabei entstehenden Verschiebungen der Federhiilsenhilften
bewegen den Schreibhebel.

Die Zugkraft wird ebenso von den Bewegungen der
Federhiilsenhilften der Zugstangenfeder gegen ecinander aufge-
zeichnet, da immer die hintere Hilfte fest mit dem Wagen
verbunden ist. .

Senkungen eines Stranges also Schiefstellungen des
Wagens zeichnet der mit dem Schwimmerpaare verbundene
Schreibhebel in Folge Ueberstromens des Quecksilbers aus einem
Rohrende in das andere.

Der Wagen wirkt am verlifslichsten, wenn er mit gleich-
miifsiger Geschwindigkeit von 6,5 km/St. tber die Strecke ge-
zogen wird. ]

Da alle Stifte gleichzeitig auf demselben Streifen schreiben,
so giebt eine Querlinie durch die sechs Schaulinien den Zustand
des Gleises an einer bestimmten Stelle in jeder Beziehung an.

Wagen- und Locomotivanstrich mittels Druckluftstrahles s!‘all‘
mittels Pinsels,
(Engineering News 1897, 8. 248)

Mac Masters hat bei der Illinois Centralbahn in der
Wagenbauanstalt zu Burnside Wagenanstrich mittels Luftzer-
stiubers eingefibrt und berichtet dariiber in folgendem Ver-
gleiche fiir einen 9,1™ langen verdeckten holzernen Giiterwagen:

l Pinsel Luftrahl
% Zeit | Lohn!| Zeit | Lohn
1 Min. | M || Min. | M
R o L o, :
Lang- und Quertriiger, 1 Anstrich . 20 | 021 13 | 0,136
Gesims, 1 ‘Anstrich . 40 | 0,42 17 | 0,178
Wagenkasten, 8 Anstriche . 420 | 4,41 84 | 0,883
Kittleisten . . 60 | 0,63 60 | 0,630
Dach, 2 Anstriche . 30 | 0.315] 12 | 0,127
Drehgestelle, 1 Anstrich 60 | 0,63 | 20 | 0,210
Schwarzanstrich der Eisentheile . 25 | 0,265, 25 | 0,266
Im Ganzen 6,88 2,430

Dabei wurden durch den Luftstrahl 8,4 kg Farbe gespart.
Fir ein Drehgestell von Personenwagen hetrug die Ersparung
1,58 M.

Besonders vortheilhaft wird das Verfahren naturgemifs da,
wo eine Druckluftanlage fiir andere Zwecke schon vorhanden ist.

Diese aufserordentlich giinstigen Ergebnisse fordern zu Ver-
suchen auch bei uns heraus.

An einzelnen Stellen scheinen die Arbeiter durch den
Farbstrahl gelitten zu haben. In dieser Beziehung betont Mac
Masters, dals er einerseits fiir moglichst wenig streuende
Zerstiuber, anderseits fiir helle, luftige, geriumige und gut ge-
liftete Wagenbau-Schuppen gesorgt babe und dafs er so von
Schidigungen der Maler nichts bemerkt habe.
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Betriehb.

Yerwendung eines Gemisches von Fetigas und Acelylengas zur
Beleuchtung der Personenwagen der preufsischen Staatshahnen.

Auf Grund vielfacher, eingehender Versuche*) in der Fabrik
von Julius Pintsch in Firstenwalde hat sich die Verwen-
dung eines Gemisches von Fettgas und Acetylengas in Verhiilt-
nissen bis 1:1 zur Beleuchtung der Personenwagen als in jeder
Hinsicht zuverlissig und mit keinen grofseren Gefahren als
reines Fettgas verbunden erwiesen. Da sich diese Beleuch-
tungsart auch bei dem bisherigen Probebetriebe als durchaus
zweckentsprechend bewihrt hat, so soll sie auf den preufsischen
Staatsbahnen demmiichst allgemein zur Einfibrung kommen.

Das bisher verwendete Gemisch besteht ans 3 Theilen
Fettgas und 1 Theile Acetylengas; bei gleichem Verbrauche
wird die Ielligkeit etwa verdreifacht, bei einem Verbrauche
von 27 1/St. betriigt die Helligkeit der Flamme mebr als
16 Hefnerkerzen. Da hierdurch eine sehr auskommliche Ver-
besserung der Beleuchtung herbeigefithrt wird, so soll das vor-
stehend angegebene Mischungsverhiltnis allgemein za Grunde

*) Organ 1897, 8. 131.

gelegt werden, umsomehr, als die IHelligkeit bei einer stirkern
Beimischung von Acetylengas in geringerm Verhiiltnisse zunimmt.

Die Verwendung des Mischgases bietet den grofsen Vor-
theil, dals weder in der Betriebsweise eine Aenderung eintritt,
noch auch an den Fahrzengen Aenderungen der Deleuchtungs-
einrichtungen vorzunehmen sind. Der Uebergang zu der neuen
Beleuchtungsart bat daher keine Schwierigkeit und kann sofort
erfolgen, sobald die Anstalten zur Bereitung des Acetylengases
in Betrieb kommen,

Auf Bahnhof Grunewald ist bereits eine Acetylengasanstalt
errichtet, welche die Herstellung von mindestens 60000 cbm
Acetylengas im Jalire bei zehnstiindigem Tagesbetriebe ermog-
licht. Die Anstalt entspricht allen Anforderungen an einen
einfachen und gefahrlosen Betrieb und soll fir die weiteren
Ausfithrungen als Muster dienen.

Zur Zeit werden auf den preulsischen Staatsbahnen etwa
8500000 cbm Fettgas fir die Beleuchtung der Personenziige .
verbraucht, der Bedarf an Acetylengas wird also kiinftig etwa
900 000 cbm, etsprechend einer Menge von etwa 3000t Cal-
ciumecarbid betragen.

—k.

Technische Litteratur.

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mitwirkung her-
vorragender Eisenbahn-Techniker herausgegeben von Blum,
Gel, Baurath in Beriin, v. Borries, Regierungs- und Bau-
rath in Hannover und Barkhausen, Geh. Regierungsrath
und Professor an der Techn. Hochschule in Hannover.

- I. Band, 1. Abschnitt, zweiter Theil, C. W. Kreidel’s
Verlag, Wiesbaden, 1898. Preis M. 16.—, gebunden M. 19.50.

In gleichem Malse wie der auf Seite 27 und 28 des »Or-
gane«, Jahrgang 1897 bereits besprochene crste Theil der
»lisenbahntechnik der Gegenwart« I. Band dirfte
auch der nunmehr vorliegende zweite Theil dieses Werlkes,
welcher die Eisenbahnfahrbetriebsmittel mit Ausschlufs der Loco-
motiven behandelt, in jeder Hinsicht die dem Erscheinen dieses
Werkes seitens der Fachkreise entgegengebrachten Erwartungen
erfilllen und sich dadurch in vielen auftauchenden Fragen als
ein Hilfsbuch erweisen, das von dem in der Praxis stehenden
Eisenbahnfachmanne gerne und sicherlich auch mit Erfolg zu
Rathe gezogen werden wird. .

Wiewohl der stoffliche Inhalt dieses Abschnittes schon
seiner Natur nach manchem Leser nicht so anregend erscheinen
wird, wie der im ersten Theile behandelte Gegenstand (<«Die
Locomotiven, der Gegenwart»), ist es den Herausgebern des
Werkes sowie den Verfassern der einzelnen Kapitel dennoch ge-
lungen, den iiberaus umfangreichen Stoff in einer Weise dar-
zustellen, die volle Anerkennung verdient sowohl hinsichtlich der
mit kundiger Hand getroffenen- Auswahl des Gehotenen als auch

hinsichtlich der bei moglichster Vollstindigleit des Inhaltes
gewahrten Knappheit der Darstellung, wodurch die Verfasser
dieses Abschnittes dem fiir die Ilerausgabe des ganzen Sammel-
werkes aufgestellten Grundsatze in ebenso vortheilbafter Weise
gerecht geworden sind, wie dies bei dem die Locomotiven be-
handelnden ersten Theile der Fall war und vielseitig anerkannt.
wurde. ‘ )

Auch in diesem Theile haben es die Verfasser vermieden,
den weiten Blick auf den behandelten Gegenstand durch Ab-
lenkung auf minder belangvolle Einzelheiten einzuengen, was
nur dadurch moglich wurde, dals sie aulser einigen interessanteren,
zu theilweiser Anwendung gelangten eigenartigen Ausfithiungen
von den allgemeineren Bauarten nur dasjenige in den Kreis
der Beschreibung und kritischen Beurtheilung gezogen hatten,
was in jeder Richtung gewi