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Die Lagerung der Schienen auf kiefernem Schwellen.

Von C. Briuning, Regierungs- und Baurath zu Koslin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 22 auf Tafel XXIIL

(Schlufs von Seite 143.)

Wie dic Beobachtungen gezeigt haben, ist die Grofse der | eines Trapezes an, dessen Schwerpunkt in der Drucklinie liegt

Abnutzung in hohem Malse abhiingig von der mehr oder
weniger innigen Verbindung der Platte mit der Schwelle. Es
ist anzunehmen, dals die Abnutzung einmal hervorgebracht
wird durch das Zusammenpressen und Verdriicken der Iolz-
fasern ‘unter der senkrechten Last, sodann aber, und augen-
scheinlich in hoherm Malse durch Zerstampfen, Abscheuern und
Zerreiben der Holzfasern, verursacht durch das Stampfen und
seitliche Gleiten der Platten auf dem Holze. Je vollstindiger
dicse Bewegungen durch die Art der Befestigung der Schiene
auf den Schwellen verhindert werden, je mehr die Platte als
cin fest verwachsener hiirterer Bestandtheil der Schwelle selbst
betrachtet werden kann, desto geringer ist die Abnutzung und
desto geringere Abmessungen geniigen fiir ihre Grundfliche.

Die Spurlage des Gleises wird gestort einmal durch die
seitliche Verschiebung der Schienen und Platten auf den
Schwellen, welche wicderum beeinflufst wird von deren Be-
festigungsart, sodann durch ungleichmiifsiges Einarbeiten der
Lager in die Schwellen, in Abhingigkeit von den Abmessungen
und der Belastungsweise der Platten.

Wird eine Platte in ihrer Mittellinie senkrecht belastet,
so schreitet die Abnutzung der stiitzenden IHolzfliche, wenn
diese von gleichmiifsiger Festigkeit ist, auch gleichmiilsig fort.
Wenn diec Abnutzung an jeder Stelle in demselben Verhiiltnisse
zum Drucke steht, so ist der Druck iiber die ganze Fliche
gleich grols, also abweichend von der Druckvertheilung auf einer
nicht der Abnutzung unterworfenen, innerhalb der elastischen
Grenzen belasteten Fliche (Abb. 7 Taf. XXIII).

Fillt die Mittellinic des Druckes nicht mit der Mittel-
linie der Platte zusammen, so wiichst der Druck geradlinig von
der weniger belasteten nach der mehr belasteten Kante und
da die Abnutzung in festem Verhiiltnisse zum Drucke steht,
so nimmt der Abnutzungsquerschnitt im Allgemeinen die Form

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXXVI. Band, 8. u. 9. Heft.

(Abb, 8 Taf. XXIII). Der Inhalt des Querschnittes ist:

GL 1) . . F:i‘:'zi..
Aus der Schwerpunktlage crgiebt sich ferner dic
x 14 6e
GL2 . . . .. y=1-6e

Diese Gleichung Lifst die Grofse des Einflusses erkemmen,
welchen schon cine geringe Abweichung der Last von der
Mittellage auf die Gestaltung des Querschnittes ausitbt. Ist
beispielsweise 1 =18, e=1 cm so ist bereits

—=2.
Y

Durch Vercinigen der Gl. 1) und 2) erhilt man die
Gleichung fiir das Neigungsverhiltnis der eingearbeiteten Lager-
fliche.

—y F.
Gl 3) x—y_2et

IRt

Das Neigungsvérhiiltnis der Lagerfliche und hiermit auch
die Spurverinderung am Schienenkopfe steht daher in geradem
Verhiltnisse zur Abweichung der Last von der Mittellage und
zum Inhalte des Abnutzungsquerschnittes, dagegen in umgekehr-
tem Verhiltnisse zur dritten Potenz der Plattenldnge.
Eine 31 ecm lange Platte wiirde also bei gleicher Belastungsart
erst nach 5 Jahren die Neigung annehmen, welche eine 18 cm
lange Platte bereits nach 1 Jahre besitat,

Umgekehrt Lifst sich aus der Form der aufgemessenen Ab-
nutzungskorper die durchschnittliche Abweichung der Belastung
bestimmen. Da indessen anzunehmen ist, dafs die Lage der
Drucklinic mit der fortschreitenden Aenderung des Neigungs-
verhiltnisses der Lagerfliche ebenfalls wechselt, so wiirden, um
die jedesmalige Lage der Drucklinie zu crkennen, die Messungen
hiufig zu wiederholen scin, Auch lifst sich auf diese Weise
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nur der Sehnittpunkt der Drucklinie mit der Lagerfiiche, nicht
aber ihre Richtung und ihr Angriffspunkt am Schienenkopfe
erkennen. Die durchschnittliche Tage des Angriffspunktes am
Schienenkopfe kinnte in ihnlicher Weise wie an den Schwellen-
lagern durch DBeobachtung der Abnutzungsquerschnitte an
den Schienenkopfen, oder auch an den Radreifen ermittelt
werden. Theoretischen Aufschlufs giebt in dieser Iinsicht das
Werk Bodeeker’s iber die Wirkungen zwischen Rad und
Schiene. Danach wechselt bei regelmifsiger Form der Schienen
und Radreifen der Angriffspunkt der Drucklinie am Schienen-
kopfe zwischen der Kopfmitte und der Abrundung an der
innern Kopfseite. Im graden S*range liegt nun nach den
Beobachtungen die Drucklinie auch im Schienenfulse, also in
ihrer ganzen Ausdelmung auf der inunern Seite der Mittellinie
der Schiene. Wird fir den geraden Strang angenommen, dafs
der Angriffspunkt der Drucklinie innerhalb des mittlern, flach
gerundeten Theiles des Schienenkopfes liegt, so wandert der
Lastangriff durch Kippen der Schiene nach innen (Abb, 9
Taf. XXIII) um das Mals
r
1—1’7
nach aufsen, wenn r den Halbmesser der mittlern Kopfwilbung

a4 =

1 . . P .
und 5 die Aenderung des Necigungsverhilltnisses bezeichnet.

Anderseits verschiebt sich die ganze Drucklinie nach innen in
Folge der Neigung der Schiene und zwar um das Mals
h
b=—
n’
wenn b die Hohe der Schiene ncbst Unterlegplatte bedeutet.
Die Drucklinie nihert sich daler der Hitte des Schienenfulses

nur um ein Mafls r—h

.

n
Fir den Oberbau der preufsischen Staatsbahnen ist r = 225 mm,

. 1 .
hetwa 150 »m  Wird far i dic grolste beobachtete Neigung

von 1:30 cingesetzt, so betriigt die Verschicbung der Druck-
linie am Schienenfulse nur
Cc = 2,5 mm_

Achnlich verhiilt cs sich im Aulsenstrange der Kriimmungen,
in welchem die Drucklinie im Durchschnitte ebenfalls in ihrer
ganzen Ausdehnung auf der innern Seite der Schienen-Mittel-
linje liegt. Hier ist noch zu beriicksichtigen, dals ein grofser
Theil der Riider nur mit der [ohlkehle auf der innern, starken
Abrundung des Schienenkopfes liuft (Abb. 10 Taf, XXIII), dals
daher zuniichst bei der Neigung der Schicne nach innen auch
der Fufspunkt der Drucklinie mnach inmen folgt, bis bei fort-
schreitender Neigung der mittlere schwach gerundete Theil des
Schienenkopfes belastet wird.

Im Innenstrange scharfer Kriimmungen cndlich greift die
Mittellinie des Druckes einerseits zwischen der Mitte des
Schienenkopfes und der innern Abrundung an, verliuft indessen
in einer stark nach aulsen geneigten Richtung nach der dufsern
Hilfte des Schienenfulses (Abb. 11 Taf. XXIII). Neigt sich in
Folge dessen die Schiene nach aufsen, so wandert die Druck-
linie zunichst nach innen, wird jedoch in dieser Wanderung
bald durch die innere Ausrundung des Schienenkopfes begrenzt.

Aus diesen Betrachtungen geht hervor, dals Neigungs-
verinderungen der Schieme im Allgemcinen keinen grolsen
Einfluls auf die Verschiebung der Drucklinie an der Lagerfliche
haben, eine weitere Erklirung dafiir, dafs sich unter sonst
gleichen Verhiiltnissen eine so grofse Verschiedenartigkeit in
den Neigungsverhiiltnissen der Lagerfliche ausbilden kann.

Wird nun aus der Form der Abnutzungsquerschnitte die
durchschnittliche Tage der Drucklinie ermittelt, so crgieb‘t sich
fir die in Abb. 6 Taf. XXIII dargestellten Beispicle cine Ent-
fernung der Drucklinie von der Mitte der Platte im Aufsen-
strange von 2 ™ pach links bis 21 ™™ nach rechts, im Innen-
strange von 1 ™™ nach links bis 20 ™™ nach rechts. IEs handelt
sich also um Abstiinde, welche durch stirkere Neigungen der
Schienen bei Weitem nicht mehr ausgeglichen werden konnen.
Aus diesem Grunde ist auch nicht anzunehmen, dafs die Neigung
der Schienen Dbei einem gewissen Grade von selbst zur Ruhle
kommt. Eine ctwas gleichmiilsigere Lage wiirde sich voraus-
sichtlich erzielen lassen, wenn die Schienc auf der Platte um
das mittlere Mals der Schicfe des Lastangriffes verschoben
wiirde, also in der geraden Strecke und in den Aufsenstringen
der Kriimmungen etwa 10 "™ nach aufsen, in den Innenstringen
scharfer Kriimmungen um cben so viel nach innen.

Als unzweckmiifsig miissen daher die in Abb. 12 Taf. XXIII
skizzirten Unterlegplatten bezeichnet werden, welche in neuerer
Zeit bei den preulsischen Staatsbahnen eingefiibrt sind‘, weil
dic Schiene um 21 ™= gegen die Mitte der Platte nach innen
verschoben ist, die Drucklinie daher im geraden Strange etwa
21410 = 31™® von der Mitte der Platte entfernt licgt.
Die Abnutzung unter den Kanten verhilt sich danach rechnungs-
miifsig C

y 1
Linige unter diesen Platten ausgebildete Lagerflichen sind in
Abb, 13 Taf. XXIII dargestellt. Bereits nach Uebergang von zwei
Millionen Tonnen wurden Spurverengungen bis 8 m® unter solchen
Platten beobachtet.

TFir die Verminderung der Unregelmiilsigkeiten in {den
Neigungsiinderungen, welche sclbst bei giinstigster Belastung | der
Platten vorausgesetzt werden missen, wirde grofse Liingen-
abmessung der Platte in der Richtung der Schwelle aulserordentlich
wirksam sein, da ja die Acnderung der Neigung im umgekehrten
Verhiiltnisse zur dritten Potenz der Liinge steht. Die giinstigen
Lrfahrungen, welche die englischen Eisenbahnen mit ihren be-
kannten grofsen Schienenstiihlen von etwa 35 cm Liinge seit
so langer Zeit zu verzeichnen haben, kinunten wohl dazu ein-
laden, die gleichen Abmessungen der Lagerflichen zu iber-
nehmen, wenn nicht mit Recht dagegen Zweifel erhoben werden
konnten, ob der wirkliche Nutzen so grolser Platten die crheb-
lichen Kosten der ersten Beschaffung rechtfertigt.

Ein anderes Mittel, schiidliche Spurverinderungen zu ver-
hiiten, ist die secitliche Verschiebung der Platten oder der
Schicnen. Geringe seitliche Verschiebungen der Platten durch
Versetzen der Holzschrauben sind kaum durchfiahrbar, jedenfalls
nicht empfehlenswerth; aber selbst wenn mit Iilfe von Ein-
lagepliittchen eine Verschiebung der Platten erreicht wird ohne
den Sitz der lolzschrauben zu dndern, so wird es immerhin
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nithig, die bereits cingearbeitete Lagerﬂ:’iéhc im Ilolze zu ver-
lingern und der Platte cine verinderte Lagerung zu geben,
welche sich von newem der Form der Grundplatte anpassen
mufs, Zweckmiifsiger erscheint es daher, die Platte in dem
cinmal eingearbeiteten. Lager unveriindert zu belassen und
nothigenfallls die Schiene auf der Platte zu verschieben, wo-
durch der weitere Vortheil erreicht wird, dals die Mittellinie
des Druckes sich der Mittellinie der Platte niihert, da ja die
Schiene entgegengesetzt der Neigungsinderung verschoben wird.

Eine solche Verschiebbarkeit des Schienenstranges wird ferner
aus dem Grunde stets vortheilhaft sein, weil schon bei der
ersten Befestigung durch die Verschraubung allein keine sichere
Spurlage erreicht werden kann, ferner selbst bei grofseren Platten
wegen der ungleichmiifsigen Hiirte des Holzes innerhalb derselben
Lagerfliche mit zu ungleichmiifsigen Abnutzungen gerechnet
werden mufs, wihrend eine moglichst gleichmifsige Spurlage
bei grofsen Fahrgeschwindigkeiten immer erstrebenswerth ist.
Schlielslich gestattet die Verschicbbarkeit cine Verringerung der
Plattengrofse und cine freiere Wabhl in der Einstellung der
Schiene entsprechend der ILage der Drucklinie.

Eine Platte von 18><25=—450 qem Grundfliche wmit
Schraubenbefestigung wird nach den obigen Annahmen durch
cine iibergefahrene Belastung von 1 Million Tonnen etwa
22
450
einc Belastung von 60 Millionen Tonnen also etwa 3 cm.
Dicses an sich hohe Mals beruht, wiec oben niher erliutert
wurde, auf der ungiinstigen Annahme, dals cine Vergrolserung
der lagerfliche keinen Einflufs hat auf den Inhalt des Ab-
nutzungskorpers. Wird nun weiter durch llobeln der Lager-
flichen, welches unter allen Umstiinden empfchlenswerth erscheint
von vornhercin cine satte Lagerung der DPlatte erreicht -und
durch innige Verbindung jedes Eindringen von Kies und jede
gegenseitige Bewegung zwischen der Platte und der Schwelle
verhiitet, so kann eine erhebliche Verminderung der Abnutzung
erwartet werden, Doch dirften noch geringere Abmessungen
der Grundplatten fiir Gleise der Ilauptbahnen zu vermeiden sein.

Hinsichtlich der Neigungsverinderung verhiilt sich die
Widerstandsfihigkeit der Lagerfliche von 18 >< 25 ¢m gegeniiber
einer solchen von 16>< 18 cm, wic sie den Beobachtungen zu
Grunde lag, wic

= 0,05 cm in das Holz cingedriickt, in 20 Jahren durch

. 18.25%:16,183=3:1,

Fiir die Platten der Stofsschwellen wiirde sich entsprechend
ciner Mehrabnutzung von 20°/, einec Abmessung von 18 >< 30 cm
ergeben.

Damit die Platten die gleichmiilsige Vertheilung des Druckes
auf das Lager auch vollstindig gewibirleisten, muls natiirlich
jede Formverinderung an ihnen ausgeschlossen sein. FEs ist

auffallend, wie wenig Beachtung oft, namentlich in friitheren
Zeiten, der Dickenbemessung der Platten geschenkt wurde.é

Die Folge waren starke Verbiegungen und Briiche, wodureh
dic Dlatten nicht nar ihre Bedeutung vollstindig verloren,
sondern sogar schiidlich wirkten.

Die Platte ist anzusehen als ein gleichmifsig oder trapez-
artig belasteter, im mittlern Theile durch den Schienenfuls ge-
stittzter Triiger (Abb. 14 Taf. XXIII). Die gefihrliche Stelle

‘30 em langen Platte ergicbt.

liegt, namentlich bei keilformigen Platten, in der Regel unter
der innern Schienenfulskante, weil hier das nahezu grifste
Angriftsmoment mit einer geringen Plattendicke zusammentrifft,
aufserdem aber gerade dort durch die Lochung einc weitere
Verschwiichung einzutreten pflegt. Thatsiichlich werden Platten-
briiche fast ausschliefslich an dieser Stelle beobachtet.

Die Einzelbelastung der Platte wird durch die Starrheit
der Schiene, die gegenseitige Entfernung der Schwellen, die
Flasticitit der Schwellen und der Bettung beeinflufst, ander-
seits aber diirfte fir dic Berechnung dic ungleichmiilsige, oft
stofsweise Wirkung der Last in weitem Malse zu beriicksich-
tigen scin, Iis scheint daher nicht iibertricben, eine volle
Radlast von 8000 kg der Rechnung zu Grunde zu legen. Nach
den Beobachtungen ist ferner anzunehmen, dafs die Drucklinic
bis 2 em von der Mitte ausschligt, worauf sich die in Abb. 14
Taf, XXIII dargestelite Druckvertheilung an der Unterkante einer
Das  Angriffsmoment an der
gefibrlichen Stelle betrigt

M =3250.5 =16 250 cmkg.
Bei Annahme einer zuliissigen Spannung des Walzeisens von
1200 kg/qem und einer nutzbaren Breite der Platte von 16 cm
berechnet sich die Stirke h aus
1

3 16 h?. 1200 =16 250

zu h=2,3 cm,
Line schmiedeiserne Platte wiirde darnach etwa die in Abb. 15
Taf. XXIII angegebene Grundform erhalten und bei 18 em Breite
ein Gewicht von 9 kg errcichen.

Die gleiche Rechnungsart auf eine neuere, 33,5 cm lange
Unterlegplatte der preufsischen Staatsbahnen iibertragen ergicbt
nach Abb. 16 Taf. XXIII:

M =3421.6=20526 cmkg.
Die Hohe der Platte betriigt am innern Schienenfufse 1,5 em,
die Nutzbreite aber nur 11,3 cm. Daraus berechnet sich die
Spannung

6.20526

11,3.1,5.1,5
also eine Beanspruchung, welche die Bruehgrenze erreicht, jeden-
falls iiber die Elasticitiitsgrenze weit hinausgeht.

Die bedeutende Stirke, welche den schmiedeeisernen Platten
zu geben ist, lilst es gerechtfertigt erscheinen die Verwendung
von Gulseisen in Vergleich zu ziehen. Der Mehraufwand an
Eisen in Folge der geringen Zugfestigkeit des Gufseisens lilst
sich zuin grofsen Theile durch die Freiheit in der Formgebung
aufheben, durch welche es moglich ist, jeder Stelle der Platte
nur die Widerstandsfiligkeit zu geben, welehe der Belastungs-
art entspricht, '

Wird die gulseiserne Platte als ein quer zur Schicne ge-
legter T'riiger betrachtet, so kann als zweckmiifsiger Querschnitt
fir den mittlern Theil die Hutform gelten (Abb. 17 Taf. XXIII),
welche nach den Enden zu verschwicht und in Rippenwerk
aufgelost wird. Diese Querschnittsform hat gegeniiber der
gewohnlichen Rechteckform den Vortheil, dafs sie den Lastdruck
gleichmiilsiger iiber den Querschnitt der Schwelle vertheilt, also
starke Kantenpressungen auf der Schwelle und in der Bettung
verhiitet, wobei allerdings vorausgesctzt werden muls, dafs die

= 4844 kg/qem,
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Lagerfliche der Schiene grofs genug und die Defestigung der
Schienc mit der Platte kriiftiz genug ist, um einer schiefen
Lagerung der Schwellen in der Bettung entgegen zu wirken.

Fine vollstindige, innige Verbindung der Platte mit der
Schwelle und gleichzeitige Verschicbbarkeit der Schiene auf der
Platte wird sich nur dawn in einfacher Weise erreichen lassen,
wenn die Befestigung der Schiene auf der Platte von der Be-
festigung der Platte auf der Schwelle gesondert wird. Diese
Forderung wird durch die an sich nothige grofse Hohe der
gufseisernen DPlatten in hohem Malse crleichtert, auch giebt
die in den Abb, 17 Taf, XXIII entwickelte Grundform Gelegenheit,
die DBefestigungsstiicke ohne Schwichung der Platte einzufiigen.
Es wird nur néthig die Rippen nach Abb. 18 Taf. XXIII oben
mit einem Sitze a fiir Klemmplatten und mit einer Leiste b
als Sitz fiir den Bolzenkopf der Befestigungschrauben zu ver-
sehen, um auch gleichzeitig eine bequeme Einfihrung der
Bolzen von der Seite her zu gewinnen. Durch die Form der
Klemmplatten lilst sich leicht eine beliebige Einstellung der
Schiene auf der Platte ecrreichen.

Nach diesen Gesichtspankten und unter Annahme der oben
entwickelten ungiinstigsten Belastungsart ist der in Abb. 19
Taf. XXIII dargestellte, gufseiserne Schienenstuhl entworfen, Er
ist bei ciner Linge von 30 cm vorzugsweise fiir Stolsschwellen
bestimmt und so eingerichtet, dafls die entsprechend ausgeklink-
ten Laschen der preulsischen Staatsbahnen sich auf etwa 3 cm
Hohe voll gegen dic Seitenfliche der DPlatte stiitzen. Den
Klemmplatten ist nach Abb. 20 Taf. XXIII eine einheitliche Form
gegeben, welche vier verschiedene Stellungen der Schienen auf
den Platten crmoglicht. Das Mafs der jedesmaligen Verschie-
bung der Schiene ist auf 2 ™0 angenommen, so dafs im Ganzen
cine Spurveriinderung von 2 >< 2>< 3 == 12 mm erreicht werden
kann, Praktisch wiirde cine Unterschied von je 3 ™ in der
Spurregelung vollkommen geniigen, womit cine Spurverinderung
bis 18 ™™ und daneben eine weitergehende seitliche Verschieb-
barkeit der Schienen entsprechend der Lage der Drucklinie
im geraden und gekriimmten Strange gewonnen wird., Die
Form der Klemmplatten wird sich durch Stanzen leicht aus
Schmiedecisen herstellen lassen, vorliufig ist Gufscisen von
entsprechend gréfserer Stiirke verwendet worden. Der Stuhl
wird auf den vorgchobelten Schwellen mit 4 Holzschrauben
befestigt, unter deren Kopfe kriiftige Federringe von je 150 kg
Spannkraft gelegt sind, uin cine dauernd innige Beriihrung zwischen
Stubl und Schwelle zu erreichen und alle senkrechten und
wagerechten Bewegungen gegeneinander nach Moglichkeit zu
vermeiden. Das Gewicht cines solchen Stuhles ohne Befesti-
gungsmittel betrigt etwa 12,5 kg,

Die grolsen Vortheile in der Formgebung, welche den guls-
cisernen Stithlen eigen sind, rechtfertigen ihre Verwendung
auch schon bei geringeren Abmessungen. In Abb. 20 Taf. XXIII
ist cin solcher von 25 em Linge dargestellt, dessen Gewicht
10 kg betriigt.

Zur weitern DBeobachtung sind so durchgebildete Stiihle
von 25 bis 32 cm Liinge seit etwa 9 Monaten cingelegt. Die
kleinsten von 25 em Liinge sind zum Theil so eingerichtet,
dafs die Schiene bereits in ibhrer mittlern Stellung um 10 ww

gegen die Mitte der Platte nach aufsen verschoben ist, um der
Lage der Drucklinie entsprechend den 0bigen-Erlz‘iuterhngen
Rechnung zu tragen. Briiche haben sich bisher an den Stithlen
nicht gezeigt.

Der Gleisbettung warde die in Abb. 22 Taf. XXIII dar-
gestellte Form gegeben, weil die Beschaffenheit des Kieses cine
schnelle Oberflichentwiisserung verlangte.

Da die Abnutzung der Schwellen in geradem Verhiiltnisse
7zu den Verkehrslasten steht, diese aber auf den cinzelnen Linien
auch der Hauptbahnen zwischen weiten Grenzen schwanlken, so
erscheint es zweckmiifsig, allgemein die Abmessungen der Platten
der wirklichen Verkehrslast in hdherm Malse anzupassen, als
es bis jetzt geschehen ist. Fiir ITauptbahnen mit kiefernen
Schwellen wiirden etwa 2 Arten von 25 und 32 em Liinge in
I'rage kommen, wihrend fiir Nebenbahnen mit sehwachem Ver-
kehre Abmessungen von 20 em geniigen diirften. Scharfe Krim-
mungen begiinstigen die Spurveriinderungen und die Neigungs-
veriinderungen in den Lagerflichen, worauf bei der Wahl der
Platten Riicksicht zu nehmen wiire.

Jede Verbesserung der baulichen Zustinde, welche nicht
schon aus Riicksichten der Betriebssicherheit oder des Verkehrs-
bediirfnisses geboten ist, soll wirthschaftlich darin ihre Berech-
tigung finden, dafs die vermehrten Beschaffungskosten in einem
ginstigen Verhiilstnisse zu den verminderten Unterhaltungskosten
stehen, Kine Verbesserung aber nur davon abhiingig zu machen,
dafs die hohere Verzinsung der Beschaffungskosten voll aus-
geglichen wird durch rechnungsmiifsige Ersparnisse in der
Unterhaltung, ist nur dann gerechtfertigt, wenn Arbeitskrf'ifto
in Deliebiger Zahl und zu unveriinderten Lohnsiitzen zur Ver-
figung stehen. Die weitaus grofste Zahl der Arbeitskriifte
fir die Bahnunterhaltung der freien Strecke wird aus der
liindlichen Bevolkerung entnommen und steht nicht ausschliels-
lich im Dienste der Eisenbahn, sondern auch ilrer lindlichen
Berufe. Wenn dicses losere gegenseitige Verhiiltnis auch die
freie Verfiigung iiber die Arbeitskriifte einschrinkt, so ist es
doch von auflserordentlich grofsem Nutzen fiir beide Theile
dadurch, dafls namentlich in weniger wohlhabenden, landwirth-
schaftlichen Bezirken die Sefshaftigkeit der Bevolkerung gefordert
wird, welche sowohl der Landwirthschaft als der Kisenbahn zu
Gute kommt, und dafs sich cin zuverliissiger Arbeiterstamm
bildet, auch wenn seine Dienste nur zeitweise in Anspruch
genommen werden. Die Zahl der lindlichen Hilfsarbeiter
bewegt sich indessen in ziemlich engen Grenzen, sie liflst sich
nicht beliebig nach Bedarf vermehren. Anderseits verlangen
dic stets wachsenden Anspriiche an den Zustand der DBahn-
anlagen, die nothigen baulichen Erweiterungen, die Verbesserung
der Sicherheitsanlagen auch vermehrte Arbeitskrifte,

Um die bestehenden, durchaus gesunden Arbeiterverhiilt-
nisse bei der Bahnunterhaltung aufrecht zu crhalten, liegt schon
Jjetzt vielfach das Bediirfnis vor, die regelmiissigen Unterhaltungs-
arbeiten thunlichst einzuschriinken. Dasselbe Bediirfnis ergicbt
sich aus der Erschwerung, welche die Aufsicht iiber dic auf
freier Strecke zerstreut auszufithrenden Arbeiten mit sich bringt.

LFinen zahlenmiifsigen Vergleich zwischen den einmaligen
Beschaffungskosten und laufenden Unterhaltungslkosten aufstellen
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2t wollen, wiirde zu willkirlichen Annahmen fihren und werth-
los sein. Aber mit Beriicksichtigung aller in TFrage kommen-
den Verhiiltnisse wird jeder, welcher mit dem praktischen
Bahnnnterhaltungsdienste Fihlung hat, der Ucberzeugung sein,

dafs selbst verhiiltnisméfsig hohe Beschaffungskosten voll gerecht-
fertigt sind, wenn es sich um Verminderung der laufenden
Arbeiten handelt, aus Griinden, welche oft auf ganz anderen
Gebieten liegen, als dem der zahlenmiifsigen Kostenberechnung.

Bemerkungen zur Berechnung der Widerstiinde der Lokomotiven und Bahnziige.

Von A. Frank, Geheimem Regierungsrathe, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover.

(Schlufs von Seite 146.)

Fehler der Ergehnisse nach Riippell’s Niherungsformel,

An einigen Beispielen soll nun weiter unten gezeigt wel"den,
wie grofs die Fehler sind, welche man begebt, wenn man die
Zugwiderstiinde aus der Annitherungsformel 3b \\l‘g =(Q,+Q,)*
(2,5 + 0,001 | Vkm/St12) perechnet,

Nach den auf Anordnung des Ministers der offentlichen Ar-
beiten in Preulsen im Jahre 1885 angestellten Versuchen iiber
die Leistungsfihigkeit von Lokomotiven und den von mir aus
diesen Versuchsergebnissen gezogenen Iolgerungen fand sich,
dafs die von den Lokomotiven am Umfange der Triebriider ge-
leistete Arbeit N in P.S. ausgedriickt werden kann durch die
Gleichung

6L 8). . . N=(a- BV fom

worin ¢ und £ Erfahrungswerthe, v die Geschwindigkeit und 11
die Heizflsiche bedeuten.*)

Fir Giterzug-Lokomotiven ergab sich
GL Ba) . . . NES — (0,6 }/vmiSek) fam
und fir Personen- und Schnellzug-Lokomotiven

Gl. 5b) . NP-8.— 1,17 \/ymSek. Ham,
7kg ym/[Sek.

Weil nun NP8 — — ist, wenn Z die am Umfange
der Triebriider ausgeiibte Zugkraft bedeutet, so ist auch
75

GlL 6). . Zke —= aISeE. P.8.

Die Zugkraft Z*8 hat nun aufser dem Widerstande w auf
gerader, wagerechter Bahn noch den Widerstand des Zuges in
Steigungen und Gleiskrimmungen zu iberwinden, Ist ¢, der
Neigungswinkel der sogenannten mafsgebenden Steigung, so ist:
Gl. 7) . 7k8 = wke | (Q, + Q,)* sin «, . 1000
oder unter Beriicksichtigung der Gl. 4a) fir Giiterziige mit
mittlerer Z usammensetzung
7ke — 3,80 Q + 0,087 Vkm/st)2 1 Q (2,54 0,00052 [ VEm/st.]2)

4 (Q; + Q)t sing, . 1000,
also ist die zu befﬁrdernde Last des Wagenzuges:
— Q' (3,8 -+ 1000sin ;) — 0,087 (Vimist)2
2,56 4 1000 . sin @, 4 0,00052 (Vkm/St)2

Gl 82) Q=

Beispiel I.
Eine Giiterzug-Lokomotive von Q, = 67 t mit Tender habe
125 qm Heizfliche und soll einen Giiterzug mittlerer Zusammen-

*) Organ 1887, S. 104,

setzung mit einer Geschwindigkeit von 30 km/St. auf einer an-
haltenden Steigung von mit 1000 sin @, = 2 befordern.

Dann ist nach Gl. 5a) \I—( 30 5=435,7D.8.
3,6
und nach GI. 6) 7—7—03-0 ™. 435 ,7 = 5922 kg, mithin nach-
3922 — 67 (3,8 4 2) — 0,087 . 30°

a) Q, = e 95,4 t
8) @ =-—""5571s -|-00009° 30— 5

Fiir einen solchen Zug berechnet sich der Widerstand w
nach Formel 4a
w=3,8.67 4 0,087 .30%4 695,4 (2,5

239
2397 kg oder w 695

-+ 0,00052 . 30?)
%= 3,144 kg/t.

b
Nach Riippell’s Formel Gl. 3b) folgt dagegen
wy = (67 -+ 695,4) (2,5 4 0,001 . 30%) = 2592 kg oder
2592
W, = a)ﬂ = 3,4 kg/t.
Bei Giterziigen mit beladenen offenen Giiterwagen ist unter
Beriicksichtigung der Gl. 4b) und 7)

256 =3,8Q; +.0,087 (Vimist)z | Qi (2,5 + 0,000255(VEmist)?)
+ (@ + Qy)t sinq, . 1000

7ke — Q (3,8 + 1000 sin @) — 0,087 (VkmiSt)2
2,5 + 1000 sin &, -+ 0,000255 (VkW‘

und

G1.8b) @} =

Beispiel II
Eine Giterzug-Lokomotive derselben Bauart, wie im ersten
Beispiele, soll wieder mit 30 km/St. und auf einer malsgebenden
Steigung sin ¢, = 0,002 einen Giiterzug mit beladenen offenen
Giterwagen befordern, dann ist die Zugkraft wie oben:
Z = 3922 kg
und das Bruttogewicht des Wagenzuges Q, nach Gl. 8b):
3922 — 67 (3,8 + 2) — 0,087 . 302
2,5 4 2 4 0,000255 . 30°
Dafir folgt nach Gl. 4b) ein Widerstand
w=3,8.67 4 0,087 .30% -4 730,6 (2,5 4 0,000255 . 30%)
= 2327,2 kg oder w = 2,917 kg/t.
Nach Rippell’s Formel Gl. 8b) erhilt man dagegen
w, = (67 4 730.6) (2,5 4 0,001 . 900) = 2711,8 kg oder
w, = 3,4 kg/t.

Q= ="T730,6 t.

Beispiel III.

Eire Schnellzug-Lokomotive von Q, = 73t einschliefslich
des Tenders habe 117 qm Ileizfliche und soll einen Wagenzug
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mit einem BDruttogewichte der einzelnen Wagen von 12t auf

ciner mafsgebenden Steigung sin ¢, = 0,001 mit einer Ge-
schwindigkeit von 60 km/St. befordern.

ymSek. st also g%, mithin nach Gl. 5b)
)

N= 1,17 /50
=DLIT-\/ 35

und nach Gl. 6):

. 117 = 558,85 P. 8.

75
Z — 66 . 3,6 .
Nun ist fir einen Personenzug mit 12 t Bruttogewicht eines

Wagens

558,85 — 2515 kg.

E=0—1—";E=0,042 und deshalb nach den Gl. 4c) und 7):
qs 2 i
7ke = 3,2 QF 4 0,077 (VEWSt)2 4 Q) (2,6 - 0,0004 VEmst)?)

+ (Q, + Q,)tsina, . 1000 und 8c)
o 7k — Q(8,2 4 1000sina,) — 0,077 (Vkmist)2
2 2,5 + 1000 sin ¢, + 0,000+ (V¥misty?
daher in diesem Falle:
2515 —73 (3,24 1) — 0,077 . 60°
2 2,5 4+ 1 40,0004 . 602
Tir einen ‘solchen Zug betrigt der Widerstand w nach
der Gl. 4¢)

w=3,2

= 390,8t.

.73 4 0,077 . 60% 4 390,8 (2,5 4 0,0004 . 602)
2050
390,8 473

withrend der Widerstand w; nach Rippell’s Formel
GL 3b) w, = (73 4 390,8) (2,5 4 0,001 . 602 = 2828 kg

oder

= 2050 kg oder w = = 4,42 kg|t,

2828

—_ %% 61k
W= gg0,8 75 Ol ket

sein wiirde.

Beispiel IV,

Dieselbe Lolomotive soll einen derartigen Wagenzug auf
gleicher Strecke mit einer Geschwindiglkeit von 90 km/St. be-
fordern.

Hier ist die Geschwindigkeit in Sekundenmetern

vaSek-zg-% und nach Gl. 5b)

1

/%
N—Al,ll \/3—6

Ferner nach G 6)

. 117 = 684,45 P.S.

7 —_— ‘96 3,
und nach Gl. 8c)
_ 2053 —173 (8,2 41)— 0,077 .90°
Q= 2,5 4+ 1 - 0,0004 . 90°
Fiir einen solchen Zug berechnet sich der Widerstand w
nach Gl. 4c):
w=3,2.73 4 0,077 . 902 4 166,6 (2,5 + 0,0004 . 902)
= 1813,9 kg

. 684,45 = 2053 kg

= 166,6 t.

oder
1813,9

EEEE ST
’

oder

wihrend der Widerstand nach Riippell’s Formel Gl. 3h)

w, = (73 4 166,6) (2,5 4 0,001 . 90%) = 2539,8 kg
oder’
2539,8

— " —=10,6 kg/t
T3 166,800 kel

W, =
betragen wirde.
Beispiel V.
Dieselbe Schnellzug - Lokomotive soll auf der Steigung

sina, = 0,001 einen Zug mit 34t Wagen-Bruttogewicht und
60 km/[St. Geschwindigkeit bewegen.

Wie im Beispiele III ist N =558,85 P.S. und Z =
2515 kg.
. . . f2 0q5
Dagegen ist hier H—z 1 0,615 und deshalb nach den

Gl. 4d) und 7):
7ke = 3,2QF 40,077 (VEmSt)2 4 Q) (2,54-0,00014 (Vmist)?)
4+ (Q; + Qg)tsing, . 1000 und 8d): ‘
¢ 7% — Q(3.2 4 1000 sin@,) — 0,077 (VEmiSt)2
7254 1000sina, -+ 0,00014 (VEmSE)ET
also in diesem Falle:
2515 — 73(3,2 4 1) — 0,077.
2,5+ 1+ 0,00014 . 602
Fir einen solchen Zug ist der Widerstand w mch der
Gl 4d):
w=3,2.73-+40,077 .60+ 481,3 (2,5
= 1957 kg oder
W == 7—3-1—:—48ﬁ =3,53 kg/t. !
Dagegen berechnet sich der Widerstand w, nach Riip pell S
Formel Gl 3b):

w, = (73 + 481,3) (2,5 4 0,001 .60%) = 3381 kg

60?

Q= = 481,3 t.

+ 0,00014 . 60?)

oder
3381

=_— -—=0,1 kg/t.
V=73 gz ot Nel

Beispiel VI. ; !
Eine gleiche Schnellzug-Lokomotive soll auf der Stelgung
sina, = 0,001 einen Zug mit dem Wagen-Bruttogewichte von
34t mit einer Geschwindigkeit von 90 km/t befordern.
Dann ist, wie in Beispiel IV N =684,45 P.S. und 7Z =
2053 kg und nach Gl. 8d):
2053 — 73 (3.2 4 1) — 0,077 . 90®
Q= 2,54+ 14 0,00014.90¢
Fir einen solchen Zug ist der Widerstand w nach Gl. 4d)
w=3,2.73+4 0,077 .90% 4 2424 (2,5 4 0,00014 . ‘)02)
= 1738,2 kg oder
1738,2
=73 T 04ﬁ— 5,51 kg/t.
Dagegen betriige der Widerstand nach Rippell’s Formel
Gl. 3b)'
= (73 4 242,4) (2,5

= 242,41,

-+ 0,001 . 90?) = 3343 kg

3343

Wy =
1773 2424

= 10,6 kg/t.
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Die nach meinen und nach Riippell’s Formeln erhaltenen
Werthe sind- in nachstehender Zusammenstellung verglichen.

Gesammt- Widfrstand .auf
Widerstand 1t 'Auggewlcht Ver-
Kilogramm haltnis
nach nach nach nach w1
Frank | Rippell] Frank |Riippell w
wkg | wikg | wkg/t | w kgt
Giterzige.
sin a3 = 0,002
V=30 km/St.
I. Mittlere Zusammen-
setzung . . . . 397 2592 3,144 3.4 1.081
II. Beladene offene
Wagen . . 23272 | 2711,8 | 2917 34 1,165
Personcn- und
Schnellziige.
sin a3 == 0,001
Wagengewicht 12t
III. V=60 km/St. . 2050 | 2828 4.420 6.1 1,379
IV. V=90 km/St. . 18139 25398 | 7.57 10,6 1,400
Wagengewicht 34 t
(D-Ziige)
V. V=60 kmn/St. 1957 3381 3,53 6,1 1,728
VI V=90 km/St. . 1788,2 | 3343 5,51 10,6 1,923

Die Unterschiede fallen also gering aus, wenn die Ge-
schwindigkeiten klein sind, und deshalb die mit dem Quadrate
der Geschwindigkeit wachsenden Glieder von geringem Einflusse
sind, ferner, wenn das Verhiltnis der der Luft dargebotenen
Fliche f, zu dem Bruttogewichte q, der cinzelnen Wagen grofs
‘ist, Die Unterschiede fallen aber ganz erheblich aus, wenn die
Geschwindigkeiten grofs sind, namentlich aber, wenn zugleich
die der Luft dargebotene Fliche f, im Verhiiltnisse zu dem
Bruttogewichte q, der einzelnen Wagen besonders klein ist,

Bei Guterziigen finden sich Abweichungen von 8,1 und
16,5 %. Diese Unterschiede wiirden noch geringer ausfallen,
wenn die Anzahl der im Zuge laufenden Giiterwagen vermindert
wiirde.

Soll eine solehe Verminderung der Bruttolast des Wagen-
zuges vorgenommen und dabei doch vorausgesetzt werden, dals
die volle Leistungsfihigkeit der Lokomotiven ausgenutzt wird,
so braucht man nur den Neigungswinkel @ entsprechend grofser
anzunehmen, ,

Die Leistungsfihigkeit einer Lokomotive hiingt, wie oben
gezeigt, lediglich von der Geschwindigkeit ab. DBehalten wir
daher dieselbe Geschwindigkeit, z. B. V = 30 km/St. bei, so
bleibt auch die bei dieser Geschwindigkeit zu Tleistende Zug-
kraft am Umfange der Treibrider dieselbe.

Bei einem Giiterzuge mittlerer Zusammensetzung des Ver-

f;
hiiltnisses - = 0,055 und ciner Geschwindigkeit von 30 km/St.

wiirden bei(2ie Formeln gleiche Widerstandsziffern geben, wenn
die Druttolast des Wagenzuges auf 243t berabgemindert wiire,
wie das auf einer Steigung sin @ = 0,00925 geschehen miilste,
um die zur Verfiigung stehende Zugkraft der Lokomotive von
3922 kg auszunutzen. In diesem Falle erfordert die Steigung

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

allein eine Zugkraft von 2868 kg, wihrend fir die Beweguig
auf gerader, wagerechter Bahn nur 1054 kg tiberbleiben,
Bei einem Giiterzuge, dessen Wagenzug aus beladenen

o s . f,
offenen Giiterwagen mit einem Verhiltnisse von a—2=0,027 be-

steht, muls die DBruttolast des Wagenzuges scﬁ%n auf 157t
herabgemindert werden, damit beide Widerstandsformeln gleiche
Werthe ergeben konnen. o

Dabei miifste die Steigung schon so erhéht werden, dals
sin ¢ = 0,014 betriige, um die Zugkraft der Lokomotive
7 = 3922 kg auszunutzen. In diesem Falle erfordert die
Steigung schon 3151 kg Zugkraft, wihrend fir die Bewegung
auf gerader, wagerechter Bahn nur 761 kg tiberbleiben.

Daraus ergiebt sich, dals bei Giiterziigen die Abweichungen
der Formel Ritppells gegen die meinigen bei miilsigen Ge-
schwindigkeiten und miifsigen Bruttolasten nicht erheblich genug
sind, um sich im Betriebe in einer in die Augen springenden
Weise geltend machen zu miissen,

Diese unter gewissen Umstiinden bei Giiterziigeu vor-
kommende, ziemlich gute Uebereinstimmung der von Riippell
aus meinen Widerstandsformeln hergeleiteten Nitherungsformel
Gl. 3b)

WEE = (Q, + @)t (2,5 40,001 (Vkuisty?)
mit den von mir aufgestellten Formeln ist nun Veranlassung
gewesen, dafs manche Fachleute geglaubt haben, diese An-
nitherungsformel Rippell’s auf alle Arten von Giiterziigen, ja
sogar auf Personen- und Schuellziige anwenden zu dirfen.

Man findet daher dicse Formel nicht nur bei vielen Unter-
suchungen fiir die verschicdensten Zuggattungen zur Berechnung
der Zugwiderstiinde belfutzt, sondern auch in manchen Bichern
ohne Vorbehalt zur Berechnung der Zugwiderstinde empfohlen,

Folgerungen aus den Abweichungen der Riipp ell’schen
Niherungsformel.

Die irrige Annahme einer iiber jene engen Grenzen hinaus-
gehenden Uebereinstimmung der Niherungsformel Gl. 3b) mit
meinen Widerstandsformeln und die Erkeunntnis, dafs dic
Niiherungsformel Gl. 3b) bei raseh fahrenden Ziigen zu groflse
Werthe liefert, hat zu dem Trugschlusse gefiihrt, dafs meine
Widerstandsformeln fiir rasch fahrende Ziige ebenfalls zu hohe
Werthe ergiiben.

In dem Handbuche »Die Eisenbahn-Technik der Gegen-
wart<, Abschnitt I »Die Lokomotiven«, Seite 45 und 46 sagt
von Borries:

»Die iilteste und einfachste Formel ist diejenige von
Clark, welche mit den fir heutige Verhiltnisse passenden
Zahlenwerthen lautet:

ykm St.
w=24 -4

1000
Nachdem sodann auch meine Widerstandsformeln erwiihnt
sind, heilst es weiter:

»Diese Formel beriicksichtigt die verschiedenartige Zu-
sammensetzung der Ziige in vollstindigster Weise, hat aber
den Mangel, dals der Luftwiderstand als mit V2 wachsend
angenommen ist, so dafls sie fir grofse Geschwindigkeiten ebenso
wie die Clark’sche zu grofse Widerstinde ergeben diirfte.«

<«

XXXVI. Band. 8. u. 9. Heft. 1899. 24
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Hier ist zuerst eine Verwechselung der Rippell’schen
Formel Gl. 3b) mit der von Clark vorgenommen.
Die von Clark fiir den Widerstand des gapzen Zuges

angegebene Formel lautet ‘nimlich:
ve

=8+
worin V in englischen Meilen und R in englischen Pfunden aus-
gedriickt, aber auf 1t Zuggewicht bezogen ist.

Weil aber eine englische Meile gleich 1,609 km und ein
Pfund gleich 0,4535976 kg ist, so lautet die Widerstandsformel
Clark’s in kg und km aasgedrickt und auf 1t Zuoggewicht

2
bezogen: o, = 3,03 1;’00

Dic danach bercchneten Widerstinde fallen aber noch viel
hoher aus, als die nach der Riippell’schen Niherungsformel
GIl. 3b) berechneten.

Die Clark’sche Formel ist deshalb, abgesehen davon,
dals sie nur eine rohe Niherungsformel darstellt, fiir unsere
heutigen Verhiiltnisse wegen des viel zu hohen, unveriinderlichen
Gliedes 3,63 nicht zu gebrauchen,

Nun giebt ja die von von Borries angefilirtc Formel

W, = 2,4 4 0,001 (VkmSt)z
etwas kleinere Werthe als die Niherungsformel Gl. 3b)
w; = 2,5 4 0,001 V2

Allein der Unterschied ist so gering, dals sich z. B. der
auf 1t Zuggewicht bezogene Widerstand bei einem D-Zuge mit
90 km/St. Geschwindigkeit, Beispiel VI, nur von v, = 10,6 kg/t
anf w, = 10,5 kg/t ermiifsigen wiirde, wiithrend der wirkliche
Widerstand w == 5,51 kg/t betriigt.

*) Clark, Railway machinery, S. 297,

Dieser Unterschied spielt also keine Rolle. Der Iauptfehler
liegt in dem Gliede 0,001 V2, welches fiir rasch fahrende Zige

~zu hohe Werthe giebt.

Obgleich nun das Ghed 0,001 (Vkm/St)2, wie oben elwahnt

aus dem Gliede 0,0094a ?1 ? (VEmjSt)2 dadurch entstmden ist,

f, 1
dafs fir -2 ein bestimmtes Verhiiltnis niimlch WY eingefiihrt
9 v

ist, so hat sich doch von Borries zu dem Schlusse ver}eiten
lassen, der Fehler liege darin, dafs der Luftwiderstand als mit
V2 wachsend angenommen sei.

Nach einem bekannten ILehrsatze der Physik steht es
aber fest, dafs der Luftwiderstand von dem Quadrate der Ge-
schwindigkeit und von der Form und Grofse der der Luft dar-
gebotenen Fliche abhiingt. -

Man hat nun nach dem Vorstehenden durchaus nicht nothig,
an diesem Lehrsatze der Physik zu riitteln, sondern braacht
nar die der Luft dargebotene Fliche eines Zuges miglichst
zutreffend zu bestimmen, um zu einer guten Uebelemstlmmung
mit der Wirklichikeit zu gelangen. |

Vorstehende lirorterungen zeigen, dals die manchmal hervor-
tretende Neigung, einfachen Anndherungsformeln ohne Rﬁc]csicht
auf die Bedeutung der einzelnen Glieder eine zu weit ge;hende
Anwendung zu geben, zu grofsen Unzutriiglichkeiten fihren kann,

Wenn es sich darum handelt, dic Grundlagen fir die Er-
bauung neuer Lokomotiven zu gewinnen, oder die Leistungen
vorhandener Lokomotiven zu ermitteln, so sollte man nicht die
geringe Miithe scheuen, mit zutreffenden, wenn auch etwas um-
stiindlicheren Formeln zu rechnen, anstatt sich mit einfacheren,
aber ungenaueren Formeln zu begniigen,

b
|

Anordnung der Mineralilfeuerung, Bauart Holden, an %/; gekuppelten Giiterzuglokomotiven
der Moselbahn.

Von Ch. Ph. Schiifer, Eisenbahndirektor in Hannover, '
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 anf Tafel XXV, :

Zeitweise ist dic Folge der Giiterziige in dem 4,2 km
langen Tunnel bei Cochem so kurz, dals cine geraume Zeit
vergeht bis der Rauch der Lokomotiven sich verzogen hat, und
dafs die Arbeiter in der Ausfihrung ihrer Arbeiten behindert
werden.

Eine zu Beschwerden fithrende Rauchbelistigung der
Reisenden findet indessen nicht statt, weil wiihrend der nur
4 bis 5 Minuten dauernden Fahrt der Personen- und Schnell-
ziige die Wagenfenster geschlossen gehalten werden.

Die Arbeiter passen, soweit dies thunlich ist, die Zeiten
ab, wenn wenige Ziige zu Berg fahren, um sich der Rauchbe-
listigung nach Moglichlkeit zu entziehen, oder sie warten ab,
bis sich der Rauch einigermalsen verzogen hat.

3ei gemischter Feuerung von Saar- und Ruhrkoblen wird
diec Rauchbildung zwar vermindert; immerhin ist sie aber auch
dabei nicht selten noch so stark, dafs 10 bis 15 Minuten nach
Durchfahrt eines Giiterzuges vergehen, bis das Gleis gut sicht-

i

bar wird. Auch die Verwendung von Rulrkehlen in Stiicken
gemischt mit Prelskohle hat nicht zu befriedigenden Ergebnissen
gefihrt. Ist der Tunnel wieder so klar, dals die Signale auf
weitere Entfernung und die Tunnelausgiinge bei Tage sichtbar
sind, so wissen dic Arbeiter, dafs die Luft sich erneuert hat,

War der Rauch aber nicht sichtbar, so bleibt den Arbeitern
nur iibrig, eine gewisse Zeit nach Durchfahrt cines Gitterzuges
verstreichen zu lassen, bevor sic in den Tunnel gehen. Es ist
festgestellt worden, dals gerade die weniger sichtbaren Rauch-
gase Athmungsheschwerden und Brechreiz hervorgerufen haben,

Wenn nun auch die Betriebsverhiiltnisse nicht so schwierig
sind, wie in dem 10,25 km langen Arlberg-Tunnel, so wurde
doch in Folge der giinstigen Nachrichten des technischen Bei-
rathes in Wien, des Bauinspectors von Pclser—Berensjberg
vom Arlberg-Tunnel, zuniichst im Jahre 1896 eine %/, ge-
kuppelte Giiterzuglokomotive fiir die I‘euerung mit sogenanntem
Blausl eingerichtet.



165

Es erschien umsomehr angezeigt die Mineralolfeuerung zu

priifen, — elektrischer Betrieb konnte wegen der grofsen Be-
lastung und Zahl der Giiterziige und Mangels jeglicher Ein-
richtung nicht in Frage kommen, — als der Heizwerth des

Blaudles ctwa der dreifache der Kohlen ist, bei gut geregelter
Verbrennung seine Verbrennungsgase ohne nachtheiligen Einfluls
auf die Gesundheit sind, und als die Bildung der schwefeligen
Siure der Kohlenfeuerung nicht stattfindet, die dic Rostbildung
der Schienen beschleunigt. Weder das Bestreichen der Schienen
mit Kalkmilch, noch das Bespritzen mit Sodalosung vermag dic
Rostbildung in befriedigender Weise zuriickzuhalten.

Da es nicht thunlich war, die simmtlichen Lokomotiven,
die den Tunncl durchfahren, fir Blautlfcuerung cinzurichten,
oder auf jeder Seite des Tunnels Maschinenwechsel vorzunehmen,
so war die Betriebsweise so gedacht, dafs die fiir Blauolfeuerung
eingerichtete 4/, gekuppelte Giiterzuglokomotive gewissermafsen
als Schlepplokomotive einen Theil der zu Berg fahrenden Giiter-
ziige, und zwar cinschliefslich Zug- und Vorspannlokomotiven,
durch den Tunnel fordern sollte, derart, dafs die Fibrer der
Zug- und Vorspannlokomotiven nur eben genug Dampf geben
soliten, um ihre Lokomotiven selbst zu bewegen, so dafs bei
gut durchgebranntem Feuer vor der Abfahrt, im Tunnel keine
frischen Kohlen aufzuwerfen und zu verbrennen waren.

Etwa drei Viertel der Tunnelstrecke liegen in einer Stei-
gung 1:200 mit feuchten Stellen, die leicht Riiderschleudern
verursachen, und die Fahrt eines Giiterzuges bergauf dauert
ctwa 15 Minuten.

Wohl befindet sich bei dicser Betriebsweise cine dritte
Lokomotive an der Spitze des Zuges; da jedoch die Belastung
des Zuges nicht erhoht wird, ist cine unzuliissige Beanspruchung
der Zugvorrichtung ausgeschlossen, Milsstinde haben sich auch
in keiner Weisc ergeben.

Spater sollte ein Theil der 4/, gekuppelten Lokombtivon,
die im Vorspanndienste Verwendung finden, fir Blaudlfeucrung
cingerichtet werden. Inzwischen sind weitere acht 4/, gekuppelte
Lokomotiven fiir Blaudlfeuerung eingerichtet, so dals die Vor-
spannlokomotiven ihre Kahrt auch nach der Fahrt durch den
Tunnel in ihrer Fahrtenreihe fortsetzen konnen, wobei nicht
ausgeschlossen ist, dals nach erfolgter Riicklkehr nach Cochem
auch einzelne Schleppfabrten nach Bedarf gemacht werden.
Leichtere Ziige ohne Vorspannlokomotiven zu fahren, war wegen
dadurch entstchender zu dichter Zugfolge und zu starker Be-

lastung der Tunnclstrecke ausgeschlossen, weil fiir die Tunnel-
arbeiter keine Zugpausen blieben.

Die Einrichtung ist auf Tafel XXV in Abb. 1 bis 3 dar-
gestellt. Sie weicht insofern etwas von der auf dem Arlberg
gebriiuchlichen ab, als die Feuerbiichse der Moselbahnlokomo-
tiven nicht so tief ist, wie dic der Arlberglokomotiven und dic
Diisen dicht unter die Feuerthiir gebracht und das Gewolbe
ctwas linger gemacht werden muflsten. Die ganze Einrichtung
der Strahlluftzufihrung und der Zerstiubung befindet sich in
einem Blechkasten unter der Feuerthiire, withrend sich die Ein-
richtung an der Arlberglokomotive in dem Zwischenraume des
besonders dafiir hergestellten doppelten Fufsbodens befindet.

Die Betriebsweisc ist jedoch genau die der Arlbergbahn
und bei der ersten Lokomotive so gelungen, dafs inzwischen
acht weiterc eingerichtet worden sind, um wenigstens zeitweise
der Rauchbelistigung und Behinderung der Arbeiter nach Mog-
lichkeit zu steuern, sowie den Lokomotiven- und Strecken-
mannschaften die Erkennung der Signale zu crleichtern,

Vor der Abfahrt von Cochem wird dafir gesorgt, dafs
das Kohlenfeuer gut durchgebrannt ist. Das Kohlenfeuer wird
dann wihrend der Fahrt durch den Tunnel nur soviel beschiittet,
dafs sich auf der ganzen Rostfliche ein helles Feuer und an
keiner Stelle todte Stellen finden. Die Zuleitung des Blaudles,
das von Pechelbronn im Elsals bezogen wurde, lifst sich leicht
so regeln, dals infolge der kriiftigen Luftzufihrung durch die
Dampfstralilen des Ringgeblises uud durch die Zerstiubung des
Blaudles durch den Dampfstrahl vollstindig farblose Rauchgase
dem Schornsteine entstromen, Nur bei absichtlich ungeeigneter
Zufiihrung des Blautles findet cine Bildung schwarzen Rauches
statt, in dhnlicher Weise, wie jede Petroleumlampe zum Rufsen
gebracht werden kann.

Der Vorrath des Blaudles fiir mehrere Fahrten befindet
sich in einem Blechbehilter, der im Winter mit Dampf auf
dem Tender geheizt werden kann,

Wenn das Blaudl abgesperrt ist, konnen die Dampfstrahlen
zur Luftzufihrung und Rauchverbrennung im DBedarfsfalle be-
nutzt werden.

Die Kosten der Einrichtung betragen ctwa 2500 Mk.,
cinschliefslich Anbringung.

Zu erwiihnen bleibt noch, dafs cine Betricbsweise wie aunf
russischen Balmen mit ausgemauerter Feuerbiichse zur Mazout-
Feuerung ohne Kohlen durch die ortlichen Verhiiltnisse aus-
geschlossen ist.

Das Fahren in Raumabstand auf den dsterreichischen Staatsbahmnen.

Von 0. Walzel, Oberingenieur zu Villach,

Im Hinblicke darauf, dafs vom 1. Mai d. J. auf den oster-
reichischen Staatsbahnen statt in Zeit-, in Raumabstand gefaliren
wird, dirften die in Oesterreich angenommenen, grundlegenden
Bestimmungen dieser Betriebsweise, welche fiir die Abwickelung
des Zugverkehres ein bedeutsames Sicherungsmittel bedeutet,
-die DBeachtung der Fachkreise finden,

Das Fahren in Raumabstand erfolgt in dreifacher Weise:
1. Durch Fahren in Stationsabstinden, wobei cin
Folgezug von der Station A nach B erst dann abgesendet
werden darf, wenn von B die Nachricht iiber die An-
kunft des ersten Zuges eingetroffen ist. Diese Zugfolge
wird bei kurzen Stationsabstinden und auf Linien mit
schwachem Verkehre angewendet.
24 *
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2. Durch Fahren in Raumabstand mittels Zugmelde-
posten, welche da in Verwendung kommen, wo eine kirzere
Zugfolge, als in 10 Minuten nicht erforderlich ist. Diese
Posten sind untereinander in keiner zwingenden elck-
trischen Abhiingigkeit und bestehen aus einfachen, ein-
armigen Mastsignalen fiir jede Fahrrichtung, welche von
Wiirtern bedient werden, die sich durch Weckerzeichen
und Iernsprecher verstiindigen. Das Anmelden des
kommenden Zuges wird durch ein Weckerzeichen, das
Riickmelden des am Posten vorbeigefahrenen Zuges mit
zwei Weckerzeichen bewirkt; mit drei Weckerzeichen
wird das Riickmelden verlangt, finf Weckerzeichen zeigen
besetzte Strecken an; dazu kommen noch entsprechende
Meldungen mittels Fernsprecher.

3. Das Talren in Raumabstand mit Blockposten wird
verwendet, wo schnellere Zugfolge, als in 10 Minuten
nothwendig ist, also wo der Verkehr ein sehr dichter
ist. Die Blockposten sind in zwingender Weise durch
Siemecns’sche Blockwerke abhiingig von cinander. Auf
besonders stark befahrenen cingleisigen Linien ist eine
Blocktheilung angewendet, welche auch dic Gegenfahrten
gegen cinander sichert.

Bei Bestimmung der ndthigen Abstinde fiir den Fahrplan
wird bei Fahren in Stationsabstand und bei Zugmecldeposten ein
Zuschlag von zwei Minuten, bei Blockposten cin solcher von
einer halben Minute zu der fiir die grifste Stations- oder Block-

strecke gerechneten Fahrzeit hinzugeschlagen; dieser Zuschlag
stellt den durch dic gegenseitige Verstiindigung der Posteq’ her-
beigefithrten Zeitverlust dar, |

Die Verstindigung der Posten untercinander erfolgt: beim
Fahren in Stationsabstand mit dem Telegraphen oder Fern-
sprecher, bei Zugmeldeposten durch Wecker und Fernsprecher,
bei Blockposten iiberdies durch die Blockwerke. |

Wenn die Yerstindigung zwischen den Zugmelde- und Block-
posten aus irgend einem Grunde unterbrochen wird, so tritt das
Tahren in Zeitabstand in Kraft, wobei jedoch der /ugabstand
mindestens 10 Minuten betragen muls und die betreffenden
Ziige einen Vorsichtsbefehl erhalten, welcher die Zugbesatzung
zu besonderer Vorsicht mahnt. ;

Bei Hiilfslokomotiven oder Arbeitsziigen, welche nur bis
zu cinem gewissen Punkte der Stationsstrecke und dann zuriick
fahren, tritt die Blocktheilung aufser Kraft. Muls ein Zug
wider Erwarten von der Strecke zuriickkehren, so hat ein Zug-
begleiter den niichsten Posten zu verstiindigen und sich sodann
vor dem Zuge zum zweitnichsten Posten zu begeben, welcher
unterdessen von dem ersten benachrichtigt wird; ist die Ver-
stindigung zwischen den Posten aus irgend einem Grunde nicht
moglich, so hat der Zugbegleiter vor dem Zuge bis in die
niichste Station zu gechen. I

Die Zugdeckung durch die Wiirter und Zuvbesqt/ung bieibt
vorliufig aufrecht; nur auf Linien mit sebr dichter Zugfolge,
wo hierbei Schwierigkeiten erwachsen wiirden, kann dic Zug-
deckung entfallen.

Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstral‘sen-
Verschlusse.

Von M. Boda, hon. Docent an der k. k. bohmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI, Abb. 9 bis 18 auf Tafel VII und Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXI.

(Schlufs von Seite 139.) !

I, Anschlufs der Stellwerksanlage einer Station an cine Blocklinie
mit vierfensterigen Streckenblockwerken,

Da DBlocklinien mit vierfensterigen Streckenblockwerken
nur auf zweigleisigen Bahnlinien verwendet werden, so wird
sich der Theil der Stellwerksanlage, welcher an diec genannte
Blocklinie angeschlossen werden soll
zwei Gleisbiindeln,

, auf die Sicherung von
nimlich fiir Ein- und Ausfabrt erstrecken,
und daher sowohl das Blockwerk im Stellwerksthurme, als
auch im Verkehrszimmer einen Signal-Einfahir- und einen
Signal-Ausfahrblocksatz, und je nach der Art der Stellwerks-
anlage im Stellwerksthurme und im Verkchrszimmer fiir diese
beiden Fahrrichtungen entweder zwei oder keinen Fahrstrafsen-
Blocksatz enthalten.  Aufserdem wird das Blockwerk im
Stellwerksthurme fiir die Linfabrt noch mit ecinem Blocksatze
ausgeriistet, mittels dessen die Blockung der Einfahrsignal-
gruppe von der vorhergehenden Dlockung des Zuges durch die
Nachbarblockstelle B abhingig gemacht wird, und welcher
daher mit dem Einfalirsignal-Blocksatze zu einem Doppelblock-
satze vereinigt ist.

Der Anschiuls der Blocklinie an die Stellwcr]ﬁaulage
crfolgt entweder im Stellverke, oder im Stationsblockwerke.
In Abb. 12 Taf. VII ist die Anordnung der Blocksiitze im
Verkehrszimmer S, im Stellwerksthurme A und in der Nachbar-
blockstelle B fiir den Fall angedeutet, wenn der Anschlufls an
dic Blocklinie in A, und in Abb. 13 Taf. VII, wenn er in S liegt.

Der mit dem Einfahrsignalblocksatze m, vereinigte Block-
satz m, ist, wic bekannt, in der Ruhezeit geblockt, und seine
Druckstange durch die Sicherheitsklinke gehemmt. Er wird
durch die Blockung des nach S verkehrendes Zuges seitens
der Blockstelle B auf der Leitung I, freigegeben. Mit der
Blockung des Ausfahr-Doppelblocksatzes m in A (Abb. 12
Taf. VII) wird nicht nur m, in 8, sondern auch m; in B und
mit der Blockung des Doppelblocksatzes m in S (Abb. 13
Taf, VII) nicht nur m, in A, sondern auch my in B frei-
gegeben, in beiden Fillen auf L.

Die Einrichtung und Schaltung der Blockwerke in A und S
wird von der Art der Kinrichtung des Stellwerkes und auch davon
abhiingen, ob der Anschlufs an die Blocklinie in A oder in S erfolgt.



II.1) Das Stellwerk ist nach a) eingerichtet.

1. A. Der Anschlufs an die Blocklinie licgt im Stellwerke.
Den Schaltungen des Doppelblocksatzes m; my, welcher auf

den Leitungen L, und L, und des Doppelblocksatzes mym,,
welcher auf L, und L, geblockt und freigegeben wird, liegen
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die Schaltungsgedanken der Abb. 37 ¢, und 35a, Taf. II, Organ
1898 und daher die Schaltungszeichen

Al

zu Grunde.

E I
L,m, — L,m —, k-— bezw. L,m, —, k—, I,,m
dskallc’ 0 .2301 07 4t

Mit Ricksicht auf die Abb. 84 Taf. IX, Organ 1898 ist das Schaltungszeichen des Stellwerkes:

E

i

Ls I Io
o b Lot Stellwerk A.

E E WE W'E E W,4E a WE aa WE a3 WE ay WE
V)Lgms .~ | (w)Lym— | () Iy —— H(x9Y me ‘ o — (v Lymy —2 ! . 5 2 A3 W s AL
(MEama ) (0 L | (b == OV ane == 'y Lame 5 (60 Lams S Ty g | B wis | 1 WE | i W

(“1) k % ("2,) k 7E_ (Ql) (QZ) )93) (Ql)

0 k[ 1{2 k:} kl

Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfalirt

Das Stationsblockwerk, dessen Blocksiitzen, wie bekannt, der in Abb. 6 Taf. I, Organ 1898 dargestellte Schaltungs-
gedanke zu Grunde liegt, ist durch das Schaltungszeichen

ausgedriickt.

Die Wecktasten in A werden in die Leitungen Ly, L, und
' L,, und der Wecker zur gegenscitigen Verstiindigung mit B in |
L,, und zwar zwischen E und die Taste (v'), dic Tasten in S
zur Ankiindigung der Fahrstrafsen in 1 und 1 cingeschaltet.
Die Schaltung des Blockwerkes in B (Abb. 12, Taf. VII) ist in

Abb. 82 Taf. IX, Organ 1898 dargestellt.

1L p I N .
a P Stationsblockwerk S.
WE . E v B W E oo , 0 .0
(u) Ly c (x) lm,? Nt My (v) Lamg : 171l 1 lo 1 s 1
@) | @ | e | (e
k[ kg k3 k4
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt

1. B) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt i Stationsblockwerke.

Fir den Doppelblocksatz m, m; in A (Abb. 13, Taf, VII)
und fir m,m, in S bestehen dieseiben Schaltungszeichen wie
in der vorhergehenden Aufgabe.

Das Schaltungszeichen fir das Stellwerk ist demnach:

Ls LI L
L3E L‘a LZC? Stellwerk A.
oo WiE[ E] . WE|, WE E WE WE WE [ WE
(\)L3 my k (@) Limm c (x) Ity e 1'mg -~ . Lemg P Liat T WE lzaz Ime WE 3a3 ' W'E lyay I'mgW'E
(mk B (ev) (@) (03) (01)
° kit ko kg ky
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt
und fiir das Stationsblockwerk ist:
L1 v L L4 o .
o o 17 Stationsblockwerk S.
‘E E K WK W.E 0 0 0
(u) Limt (x)Im’ e () ma - (u) Lomg - . (v)Lamy fkl = B I lgT 13 v 14 % l
(1)k B (@) | (02 | (es) | (04)
0 ki | ke | Ky | ke |
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt

Die Wecker zur gegenseitigen Verstiindigung der Blockstelle
B mit A und S werden in L, und L,, und die Wecker zwischen | kamnt, in L; und L, eingefiigt.
I und die Taste (v) beider Blockwerke eingeschaltet.

Die Wecktasten

in A zum Rufen nach S werden, wie be-
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I1.2) Das Stellwerk ist nach b) eingerichtet.
2.A) Der Anscliufs an dic Blocklinie liegt im Stellwerke.

In diesem Falle miissen die Fabrstrafsen-Blocksitze in S
(Abb. 12 Taf. VII) als nicht vorhanden betrachtet werden. Mit
Bezug auf Abb. 88b Taf. IX Organ 1898 und unter Beriick-
sichtigung des Umstandes, dafs die von I abfliefsenden Wechsel-
strome Dbeim DBlocken -der Doppelblocksiitze m; my und m, mg
durch m, und mg in die Leitung L, und L, ibergehen, und
diese zwei DBlocksiitze auf dersclben Leitung geblockt und frei-

" gegeben werden, lassen sich die Schaltungszeichen ohne Auf-

stellung von Stromlaufformeln niederschreiben.
Sie lauten fiir den Doppelblocksatz m; my

i) b WK
Lymy T L, m, T 1—0—
und fiir den Doppelblocksatz m, miy
b, ., WE E
Lzm2 l’ I'——, Lym; — T

Das Schaltungszeichen des Stellwelkes ist daher:

L:; L 1‘2 L4
LS“ LIA(_:l Lga— 1‘(}; S{;ellwcl‘k.
K b d , d o, W4E WE WE 1'W'E I'W'E
(v} Lgmg K (u) Ly my il (x) ey T (x') cmg bi— (u') Lo mg & (v Ly n]“"](é" liay IWE s a9 IWE lyag — WE 14 & T W
WE E . E ) ,W’L T
(ug) 1" Goky | () kF | ()l (01) (02) {03) (94)
WE W E T ‘
(x2) 1 (xo) ' = ki ke ks k4 5
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt !

und des Stationsblockwerkes :

1 Bt _
la 1*0’1‘ Stationsblockwerk.
’ |
u)rli‘—\LnlE. (u)L“ mEl12 12 rXip?
L |k Is in
Ty Lo
(ul)-‘ (u) 5 Lo for) | (@) | (o3) | (04)
o 0 -
(o) Iy (uz) T Le ky ke ks k4
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt

Dic Form des Schaltungszeichens der Tasten (u,) und (u’))
im Stellwerke hiingt von dem Schaltungszeichen des Fahrstrafsen-
Anzeigers ab. Sollen die nach dem elektrischen Verschlusse
der Falrstralsc aus S nach A entsendeten Liutestrome bei
ihrem Austritte aus dem Verbindungsdrahte 1 und 1’ unmittel-
bar in E iibergehen, so werden die Schaltungszeichen dieser

Tasten dic Form ]—0— und ' —, und in dem Falle, wenn sie
0

bei ihrem Austritte aus diesen Verbindungsdrilhten ihren Weg
zuerst durch W und W’ nehmen und dann erst in I fliefsen

T

sollén, die Form ly;g— und 1 }\BE erhalten.

Wic bekannt, werden die Tasten (u,) und (u‘,) im Stations-
blockwerke durch die Hemmstangen bewegt. ‘

Beziiglich der Einschaltung der Wecker und Wecktasten gilt
das unter II. 1.A) Gesagte. ‘: '
2.B) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stationsblockwerke.

Das Schaltungszeichen fiir das Stell- und das Stationsblock-
werk crgiebt sich aus den Schaltungszeichen der vorhergehenden
Anfgabe II. 2, A), wenn das Schaltungszeichen des Blocksatzes
m, in das Schaltungszeichen des Stationsblockwerkes iibertragen,

und die beiden Blocksiitze mz m, darin als cin Doppelblocksatz

betrachtet werden. i

|
Ls Ly Le ‘
Ls<, Lo L Stellwerk.
W3E! b d di b ayWE |, a2 WE ], agWE|, a4WE
') Ly mg —— Limg 5 | (x -— g A WL Az WA, 43 W by i
¥) Ly mg A (u) Ly my fi (x) enyy b (x) eme by (u’) Lo me 4 I \WE I WE 1B T WE 1 ' WE
WE .. E ng B , W’
(o)) 1 — (x1) k T (x2) k T (u)l' — {01) (02) (03) (o9
WE W‘E :
(x2) 1'—'— (x'9) I — kq ko ks ky
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt
T Ls Ly 1
Ll“CI L2c_1 L‘lc—l Stationsblockwerk. !
LW o LoWe WE , , ,
u) myE] (u) zc meE (v) Lymy —-]:— 1 ](:— 1 —1% 1 I% 1 104— Beziiglich Einschal-
L — tung der Wecker und
1 nLe . .
() 1 (nr) 5 Lo (01) | (@2 | (o9) | (o0 Weektasten gilt auch hier
o N R das bereits Gesagte.
(uz) (uz) 37 Le k; ky ks ks ‘
E Ausfahrt Einfahrt Ansfahrt
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I1.3) Das Stellwerk ist nach c) eingerichtet.
3.4) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stellwerke.
Aueh fiir diesen Fall Lifst sich das Schaltungszeichen des Stell-

und Stationsblockwerkes ohne Aufstellung der Stromlaufformeln
auf Grund der Abb. 90 Taf. XIX Organ 1898 niederschreiben.

Lg L1 Lo
Lg% = ]
8l Iy o Le o
1) 1, i, WE E . E B . E
(M) Lsmg | (u) Limg— (@) Lemy — | (V) Ty m»lT‘_i WWi g (B We g [ We g L Wayiy
E 4 I\E N )
(w)l= | ()= (o) (02) (e2) (1)
l Iy ke k3 kg
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt
1 1 wenn die Blocksitze geblockt sind, gedffnet, und werden nach
lc_l IEI Stationsblockwerk. deren Treigabe geschlossen.
WE WE o o o o Beziiglich der Einschaltung der Wecktasten und Wecker
n ‘ i . .
(W) Lymy (W) Lz my = 1’1; ]'1; 1 PR i gilt das in der vorhergehenden Aufgabe Gesagte.
E B | e | e | @ | (en
(wy) kT (m)k 1 ol e e T 3. B) Der Anschlufs an die Blocklinic licgt im Stationsblockwerke
1 2 3 4 .

Kinfahrt Ausfahrt dinfahrt  Ausfahrt Das Schaltungszeichen der beiden Blockwerke folgt aus dem

der vorigen Aufgabe, wenn das Schaltungszeichen des Blocksatzes

Die Tasten (u;) und (u’,) im Stellwerke werden durch dic | m; aus dem des Stellwerkes in das des Stationsblockwerkes

ITemmstangen der Signalblocksiitze bewegt, sind in der Ruhezeit, | iibertragen wird:

L3 Ll L2
N Llc—l Lza Stellwerk.
WK, 1 ! E E k E
(v) L3 mg —f« (u) Lymy - (ug) Lamg Y 1 Wy 50 1o ng B 13 W3 'R 14 Wy iUo
(ul] 1 _]_‘l (ull) Y E (Ql) (QZ) (93) (Ql)
° ° ky ke k3 ky
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt
1 ¥ Ls HI. Einrvichtung der Blockwerke fiir den Anschlufs dreicr Block-
I‘c; l'a Ly o Stationsblockwerk. linien ancinander und an das anf der Strecke errvichtete Stellwerk,
m , B Wl o olpolpe wenn die Blocklinien mit v:el:.fenstengen Streckenblockwerken
(W) Lymy = () Lpmg == (V)Lymg = =117 Dy o T ausgeriistet sind,
PO 7Y III.1) Der Anschlufs der Blocklinien an die Stellwerksanlage
E E 2) | (o 1)
@)k | )k (00 (;:’2)7 (:) “(f] liegt im Stellwerke.
ky {9 3 3 . . . .
) g der Blocksiitz kwerk
EYIENT, eTRRT Tinfolet Awsfalirt Die Anordnung der Blocksiitze in den beiden Blockwerken

Beziiglich Finschaltung der Wecker und Wecktasten gilt
das Gleiche.

Aus dem entwickelten Schaltungszeichen fiir die Einrichtung
und Schaltung der Stell- und Blockwerke, welche sich an ¢in
Iinde einer Blocklinie mit vierfensterigen Streckenblockwerken
anschliefsen, ist zu entnehmen, dafs der Einfluls, welcher durch
diesen Anschlufs auf die Schaltung dieser Blockwerke ausgeiibt
wird, kein bedeutender ist, dafs diese also nicht erheblich mehr
verwickelt werden,

Ganz anders verhdlt sich jedoch die Sache, wenn nach
Abb. 6 Taf, VI der Anschluls dreier Blocklinien aneinander und
an die auf der Strecke errichtete Stellwerksanlage zu erfolgen
hat, und dicse Blocklinien mit vierfensterigen Streckenblock-
werken ausgeristet sind.

des Stellwerksthurmes, in den Blockwerken der Nachbarblock-
stellen D, E und F, sowie ihre Verbindung untercinander mittels
Blockleitungen ist in Abb. 14 Taf. VII angedeutet. Hierzu
mufs bemerkt werden, dafs fiur die Fahrrichtungen S, S,, S, S,
S, 8, und S, 8, im linken Blockwerke des Stellwerkes je
ein Blocksatz a;, und a, vorhanden sein mufs, durch welchen
die Blockung der Signalgruppe von der vorhergehenden Blockung
des Zuges durch die Blockstelle D oder I abhiingig gemacht
wird. Zwei solche Blocksiitze miissen verwendet werden, weil
sich zwei Ziige entweder gleichzeitig, oder dicht hintereinander
von D und E dem gesicherten Stellwerksbezirke nihern konnen,
und die Ankiindigung dieser Ziige in beiden Fillen moglich
sein mufs. Der Blocksatz a, dient zur Ankiindigung der von S,, a,
zur Ankindigung der von S, verkehrenden Ziige, Der Block-
satz my vermittelt den Anschluls der drei Blocklinien an .die
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Stellwerksanlage ; durch ihn wird die Signalgruppe I' I%, II' und
112 unter Blockverschlufs gelegt, welcher durch die Blockstelle FF
aufgehoben wird. Der Signal-Blocksatz m, dient gleichfalls
zum Verschlicfsen dieser Signalgruppe, wird aber von dem Ver-
kehrsbeamten freigegeben.

Wie in Abb. 82 Taf. IX Organ 1898 dargestellt ist, wird
durch die Blockung eines jeden Strecken-Signales der vier-
fensterigen Blocklinie das Signal des hinterliegenden und der
Ankindigungsblocksatz des vorliegenden Nachbarblockwiirters
freigegeben. Im gegenwirtigen Falle miifste aber fir die Fabr-
richtungen S, S; und S, S, mit der Blockung der Einfahr-
signalgruppe die Freigabe des Blocksatzes m; in D oder E,
dann des Ankindigungsblocksatzes m, in F und des Einfahr-
signal-Blocksatzes im Stationsblockwerke crfolgen. Da fir die
Fahrrichtung S, 8, die Blocksiitze a,, my und m; und fir die
Fahrrichtung S, S, die Blocksitze a,, my und m, zur Verwendung
gelangen miissen, so miifsten dabei drei Druckstangen auf einmal
niedergedriickt, und die aus dem Magnetinduktor abgeleiteten
Wechselstrome gleichzeitig in drei Leitungen entsendet werden.
Zu diesem Zwecke miilste der Metallkorper k des Induktors mit
der einen dicser Leitungen verbunden und der Stromsammler ¢
an die beiden anderen Ieitungen gelegt werden, oder umgekehrt.

Abgesehen davon, dafs eine Stromtheilung nicht zu empfehlen
ist, wiirde dic gleichzeitige Bethiitigung dreier Blocksitze auf
Schwierigkeiten stofsen. Der Stromtheilung konnte nimlich durch
Einstellung eines zweiten Magnetindulitors in das Blockwerk be-
gegnet werden.

Aus diesem Grunde ist es gerathen, die Einrichtung so zu
treffen, dals zwei Blocksiitze auf cinmal und der dritte fiir sich
geblockt werde.

1.A) Einricktung und Schaltung der linken Hiilfte des
Stellwerkes.

Zu diesem Behufe konnen die Blocksiitze a; a, m; und my
in nachstehenden Weisen angeordnet werden.

a) . . . mga;ma,,

b) . a, my a,, m;, oder
¢) . . . mymy,a;,a,

Aus diesen drei Blocksatzgruppen sind die Doppelblocksiitze
und die einfachen Dlocksiitze zu ersehen.

Die Anordnung der Blocksiitze im rechten Blockwerke wird
spiiter behandelt.

Um die Schaltung dieses Blockwerkes im Sinne einer jeden
dieser drei Blocksatzgruppen zu entwickeln, d. h. um zu be-
stimmen, ob sich alle, oder aber welche sich eignet, ist es noth-
wendig, sich vor Allem iber den Zweck der cinzelnen Block-
leitungen und iber ihre Wirkungsweise mit Bezug auf die
Blocksitze in den drei Nachbarblockstellen D, E und F und
im Stationsblockwerke klar zu werden. Die Untersuchung dieser
Aufgabe moge unter der Voraussetzung gefilhrt werden, dafs das
Stellwerk nach a) S. 60 eingerichtet ist, dafs nimlich die Frei-
gabe und Blockung der Signalgruppen getrennt erfolgt.

Bei jeder der 3 Blocksatzgruppen wird m, auf I, geblockt
und freigegeben, die Ankiindigung der Ziige von D und E auf
L und L besorgt, und der Blocksatz my durch F auf L., freigegeben.

Beziiglich der weitern Verwendung der Blocksitze s, 2,
und a, konnen verschiedenc Bestimmungen getroffen werden.
Es wire daher im Nacbstehenden zu untersuchen die:

A.a) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes,
wenn seine DBlocksitze im Sinne der Gruppe )
S. 60 angeordnct sind.

In Abb. 14 Taf, VII sind die Blocksiitze des linken;Block-
werkes im Sinne der Gruppe @) S. 60 angeordnet, und' es ist
die Finrichtung so gedacht, dafs cntweder mit der Blockung des
Doppelblocksatzes T; nebst m, im Stationsblockwerke noch das
Blockwerk in D, und mit der Blockung von T, aufser m  in der
Station noch das Blockwerk in I freigegeben werde und mittels
des Blocksatzes m, die Ankiindigung des Zuges an F erfolge,
oder aber, dafs mittels T, und T, aulser der Freigdbe des
Stationsblockwerkes auch die Ankiindigung an F vor sich gehe
und mittels m; das Blockwerk in D oder I freigegeben' werde.

Wenn der Wiirter im ersten Falle hinter einem Zuge mittels
T, oder T, geblockt und dadurch das Blockwerk in D oder
fir cinen nachfahrenden Zug freigegeben hat, hingegen die An-
kiindigang an F, und dadurch den nochmaligen Verschluls der
Signalgruppe unterlassen hat, so kann, wenn der Zug z‘\\'iscl)ell
C und F aus irgend einem Grunde stehen geblieben ist, und
der Verkehrsbeamte mittlerweile den Blocksatz m, fiir den nach-
fahrenden Zug freigegeben hat, dieser in die besetzte Blockstrecke
C F einfahren. Aus diesem Grunde diirfen die Blocksiitze a; a,

und my nicht auf solche Art verwendet werden.

Im zweiten Falle mufs vor Allem die Einrichtung g‘etfoﬁ“en
werden, dafs m; immer erst nach Blockung des Doppelblock-
satzes T, oder T, geblockt, und dadurch.das Blockwerk in D.
oder E freigegeben werden kann. Diese Vorkehrung hat aber
nur dann Werth, wenn der Zug unaufgehalten die Gleisanlage
befibrt, d. h. das Signal vor seiner Ankunft auf »Fahrt« gestellt
wurde. In dem Falle jedoch, wenn der Zug vor der Gleisanlage
angehalten wird, weil m, nicht freigegeben wurde, kann der Wirter
mittels des Blocksatzes m,, welcher frei ist, das Blockwerk in D oder
E freigeben und so einen nachfahrenden Zug in die besetzte Block-
strecke D C oder E D einlassen. Um dies zu verhindern, miilste
dic Blockung dieses Blocksatzes auch von der Fahrt des Zuges
abhingig und erst dann moglich sein, wenn der letzte Wagen
das Signal I oder II verlassen hat, was die Verwendung eincs
Schienenstromschlusses oder eines nicht leitend gelaschten Schienen-
paares in Verbindung mit ciner Batterie und ciner elektrischen
Hemmvorrichtung (Gleichstromeinrichtung) nothwendig macht.
Das Ungewohnliche an der Einrichtung dicses Blocksatzes wiire,
dafs er bei Zigen der Fahrrichtungen S, 8; und S, S; beim
Blocken mitgehen, dagegen bei Zigen der Fahrrichtungen S, S,
und S, S,, nicht wirken dirfte, weil bei diesen Fahrriéhtungen
Niemand da ist, der iln freigeben wiirde, ein Verhiltnis,
welches in den Siemens’schen Blockwerken bisher nicht vor-
kommt. Nach den auf diese Weise zu verwendenden Block-
sitzen dieser Anordnung darf das Blockwerk nicht eingerichtet
werden. Noch andere im Wesen der Schaltung liegende Griinde
sprechen gegen die Verwendung dieser Vereinigung der Block-
siitze; es dirfte nicht unwichtig sein, das Schaltungszeichen
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dieses Blockwerkes zu entwickeln, um dann auf diese Griinde
hinzuweisen.

Fir die Schaltung des Blockwerkes bei den vier Fahr-
richtungen bestehen nachstehende Stromlaufformeln und aus ihnen
folgende Schaltungszeichen fiir die Fahrrichtung 8,8, . . . k,
Lim E Freigabe der Signalgruppe durch die Station,
Lya, E «  des Ankiindigungs - Blocksatzes a,

durch D,
Blockung des Doppelblocksatzes a;, m;, Frei-

cm, L

kE lml Ll gabe des Stationsblockwerkes und des An-
U kindigungs-Blocksatzes m, in F,,
cL; Freigabe des Blockwerkes in D, wobei my

nicht mitgeht.

Aus den angefithrten Formeln ergeben sich durch Vereinigung
die Schaltungszeichen :
o E I, E E
L ]\ alLylel—cﬁkF....kl.

Wird in diese Schaltungszeichengruppe I.; statt L, und
a, statt a; gesetzt, so ergicbt sich die Schaltungszeichengruppe
fir dic Blocksitze, welche bei der Fabrrichtung 8, S, zur Ver-
wendung gelangen :

e 0 L L, E E

20) . . La T I 3T, m — kro

Fir die I‘a]nrxchtung Sl S, gelten die Formeln

19 . . . ¢c—

R

LimE
Ly, E
KE emy L,
ka, I,
emy L, Blockung von my und gleichzeitige TFreigabe
des Blocksatzes m; in D,
L,z E Freigabe des Blocksatzes my; durch F mit
der Blockung des Zuges.

Durch Vereinigung cntstehen die Schaltungszeichen:
Em Ly E‘l LyL m F,k—
ST, 'L, e’ o """
Wenn nun auch in dieser Schaltungszeichengruppe Ly statt L,
und a, statt a, gesetzt wird, so ergeben sich die Schaltungs-
zeichen fiir die Blocksiitze, welche bei der Kahrrichtung S, S,
zur Wirkung gelangen:
B 357 ?az i5>L m, 1:3,1(% R
Werden diese vier Schaltungszeichengruppen
siitzen geordnet in das Verzeichnis:

21) .

k,.

29) . . .

nach Block-

o | kg | ks -
Sms {Z’ %al i‘: Lim l]c?' k OE ke
ci“’_s ‘ Lim 'Icﬂﬁ k% —I‘]:iae%: ks
< ms }iz Limn —F(—:}— k f l]f' ag;—i 1\1

aufgenommen, so ergiebt sich das Schaltungszeichen fiir das linke
Blockwerk :

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

¢ A
0
L~ (al) C
E L. E
(V) —k— a, (VI) ‘IT:) (ll) Ll my —C‘—’ (62) ]Tld I 7 (619)
E E L
() ke (t) T 2, if (t,) L, — (63) . k,
(‘54) ms I, 10y

Aus diesem Schaltungszeichen ist zu entnchmen, dals der
Blocksatz my; mit keiner Taste versehen wird, dafs durch die
Umlegung eines jeden der vier Knebel ¢ des Induktors mit der
Leitung L; oder L; und mit m; in eine dauernde Verbindung
tritt, dafls daher beim Blocken der Fahrstralse und der Signal-
gruppe, sowie auch beim Liuten nach den Richtungen D, I
und S, wiihrend dic Knebel umgelegt sind, cine Stromtheilung
eintritt. Zur Freigabe der Blockstellen D und E ist daher
ein Niederdriicken der Druckstange des Blocksatzes m, nicht
nothwendig, und es braucht daher dabei die Signalgruppe nicht
unter Blockverschluls gelegt zu werden.

Diesem Uebelstande kann dadurch abgeholfen werden,
dafs der Blocksatz m; mit einer nach unten schliefsbaren
Taste versechen und diese in den Draht eingeschaltet wird,
welcher ¢ des Magnetinduktors mit den untereh Schlulsstiicken
der Tasten (9,), (9,), (9;) und (8,) verbindet. Das Zeichen

. .0
dieser Taste sei - b.

Da die Leitung T.; in der Ruhezeit im Blocksatze a,, I;
im Blocksatze 2, und L. im Blocksatze my; durch die Doppel-
taste (0',) (0,) und durch (0’,) (0,) mit der Frdleitung in lei-
tender Verbindung steht, so wird beim Blocken des Blocksatzes
a, und a, eine Theilung der von k abfliefsenden Wechselstrome
nach L; und durch my; nach E, beim Blocken des Blocksatzes
m, fir dic Fahrrichtungen S, §, und S, S, eine Theilung der
von ¢ abgeleiteten Strome durch a; nach E und beim Blocken
des Dlocksatzes m, fir die Fahrrichtungen S,S, und 8,8,
durch a, nach E und dadurch dic Freigabe der Ankiindigungs-
blocksiitze stattfinden.

Um dies zu verhindern, mufs sowohl der Blocksatz a,, als

my E .
auch a, mit der Taste L, ~%~ und der Blocksatz my mit den

4, E 2, E
Tasten Ly —lo—~ und L; - 30 — verschen werden.

Das Schaltungszeichend er Blocksatzgruppe a,) S. 170 wiire
dann

a, B E o

) --‘;— by (7)) Ly “L5 (V) L Ly (O) « e k
E E i L,
® L“ (b, (8) L 2 0 my [T - Ky
‘3

(1]

WL, m, _’ (“1)1\" (3)_30 s (Yl)’ L; T @) v one ky
E E L

(¥2) Ly 93 = (64)f iy f; G

und es wirden dabei 17 Tasten zur Verwendung gelangen,
Das Schaltungszeichen der linken Ililfte des Stellwerkes hiitte
dic Form:

XXXVI. Band. 8, u. 9. Hert, 1899. 25
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Wenn die beiden Tasten’ im Blocksatze m;, welche noth-
wendig sind, um die Blockung des Blocksatzes my von der
vorher erfolgten Blockung der Doppelblocksitze abhingig zu
machen, beriicksichtigt werden, so wiirde die linke Halfte des
Stellwerkes 24 Tasten enthalten.

A.b) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes,
wenn seine Blocksiitze im Sinne der Gruppe b))
S. 170 angeordnet sind.

Bei dieser in Abb. 15, Taf. VII angedeuteten Anord-
nung der Blocksiitze wird der Blocksatz m; fiir sich allein,
und mit der Blockung des Blocksatzes m; entweder a, oder a,
mitgeblockt. Da das Schaltungszeichen des Blocksatzes m,,

niimlich L, m, y bereits bekannt ist, so ist nur noch die Schal-

tung der beiden Doppelblocksiitze rm3 und nTaz fir die vier
Fahrrichtungen zu entwickeln.

Bei der Fahrrichtung S, S, und 8, S,, wobei der Block-
satz m; nicht zur Wirkung kommt, der Blocksatz a;, auf L,
und a, auf L, sowohl geblockt, als auch freigegeben wird, be-
steht laut Abb. 6, Taf. I, das Schaltungszeichen

E

23) Lya, PRI k, und
E

24) L5 a, —c' ....... k3

und nach diesem das Schaltungszeichen der linken Hilfte des Stellwerkes:

E E E E E E B E
) % b OFs [@hm | @) | @b [ LWt bWepes | b Wap 'y 1 Wi
WL | P | @k | eEe (o) ‘? (e ‘ij’
— I o B
asE ms E msE (0) Ly | (02) 5 ms O Ts | () ms
(vo) Ls—=— | (ta) Ly — (yo) Ly —
S ° ° ° (62) Lz m (64) L mg
2 L3 3 L5 :
ki kg ]\'3 k4 '

|
Fir die Fahrrichtung S; S;, wobei beide Blocksiitze a;
und m, wirken, lassen sich die Schaltungszeichen aus den

Formeln Lya, E|kmy L,

LymgE| ca Ly ‘
kE ableiten; sic sind
- E E E
2".)) L3 al ?’ k ?7 L7 n13 *k* « o e k._)-

|
Wird in diese Schaltungszeichengruppe Lg statt Ly, und a,

statt a, gesetzt, so entsteht das Schaltungszeichen fiir den J:Block-
satz m, a, und Fahrrichtung S, S,:
E E E
L5 Ay ?7 k ?) L7 my 'l;— .
Wird das Schaltungszeichen k E, welches bei den' Fahr-
richtungen S, S, und 8, 8, gilt, daher zu den Schaltungszeichen

26) ..k

23) und 24) gehort, in k% und k % zerlegt, und diesen bei-

den Zeichen angeschlossen, so ergicbt sich fir die Scl‘laltung

der Signalblocksitze des Blockwerkes das nachstehende Zeichen:

. E E 0
(t) Ly a, <’ (t) k Y (V) L; my W

B E E
() T 2y~ (V) kg (W) Ly my ‘ ko

La%? Ls%"’ Ll% Linke Halfte des Stellwerkes. ‘
OLsa 1 (1) Loms S () Lsne | (@)Lumi 2 | (x) I Elaw® | bw Bl ww Bolw
(t k2 GOk | () (@ (@) (e (@

(112)%0 (&)k% (63)](—}(;-
I ke ks ks

I's mufs bemerkt werden, dafs die Blockung des Doppel-
blocksatzes der Blockung des Blocksatzes m; folgen mufs. Zu
diesem Zwecke wird der Blocksatz m; noch mit den Tasten
(w,) und (u,) versehen, und diese werden in den Verbindungs-
draht zwischen ¢ des Magnetinduktors und den unteren Schlufs-
stiicken der Tasten (t) und (y) der Blocksiitze a;, und a, ein-
geschaltet, Auf die Taste (u;) wirkt die Druck-, und auf (u,)
die Hemmstange ein.

A.c) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes,
wenn seine Blocksitze im Sinne der Gruppe c,)
S. 170 angeordnet werden.

Wenn bei dieser Anordnung der Blocksatzgruppe Abb. 16,

Taf. VII mit der Blockung des Doppelblocksatzes m_d;n—1 gleich-

zeitig das Stations- und das Blockweck in D oder E (Abb. 6,

Taf. VI) freigegeben wird, so muls die Ankindigung der

Zige an F durch die Blockung des Blocksatzes a, oder a, auf
!
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L, erfolgen. Diese Blocksiitze miissen fir die Fahrrichtungen
S8, und 8,8, im Kurzschlusse geblockt werden. Ein Zwang
hierzu ist jedoch nicht vorhanden, also kann diese Handhabung
unterlassen werden. Damit geht dann der Zweck der Block-
linvie mit vierfensterigen Streckenblockwerken mit zwangsweiser
Bedienung der Blockwerke hinter dem Zuge fiir das Stellwerk
verloren, also eignet sich diese Anordnung und Art der Ver-
wendung der Blocksiitze nicht,

Wenn hingegen bei dieser Anordnung der Blocksiitze mit
der Blockung des Doppelblocksatzes die Freigabe des Stations-
blockwerkes und die Ankiindigung der Ziige nach F erfolgt,
dann miissen die Aukiindigungsblocksiitze a, und a, zur Frei-
gabe der Blockstellen D und E verwendet werden, und miissen
aus diesem Grunde in der Weise eingerichtet sein, dafs ilre
Blockung erst nach der Blockung des Blocksatzes m, und nach
der Voriiberfahrt des Zuges am Einfahrsignale vorgenommen
werden kann,

Es ist wichtig, auch das Schaltungszeichen des derart ein-
gerichteten Stellwerks aufzustellen. Da a; und a, auf L, oder Ly

8,8, ...k und S;8; ... k; auf L; und L, sowohl ge-
blockt, als auch freigegeben wird, s0 liegt ihm der in Abb. 37 ¢,
Taf. II, Organ 1898, dargestellte Schaltungsgedanke und daher
die Schaltungszeichengruppe '
E E E
L;my i L, my = k? zu Grunde.

Bei den Fahrrichtungen 8, S, . .. k, und 8,8, . .. ks

geht beim Blocken des Doppelblocksatzes my m; blofs m; auf L,
mit, und da seine Freigabe auch auf I, erfolgt, so liegt ihm
der Schaltungsgedanke in Abb, 6, Taf. I, Organ 1898 und

daher das Schaltungszeichen L; m, %, k E zu Grunde.

Wird nun das Zeichen kE in k i—l und k% zerlegt,

und werden die den vier Fahrrichtungen entsprechenden Schaltungs-

zeichen der dabei in Betracht kommenden Blocksiitze verglichen,

so ergiebt sich fiir diese Blocksatzgruppe das Schaltungszeichen :
0

kﬁ(éﬂ L K

E

E
(t) Ly a, < (N Lsa,—, (V) Lymy X

sowolil geblockt, als auch freigegeben werden, gilt fiir sie das ¢ VTR oL, o ky
Schaltungszeichen : E E 0 '
greich - - (W) Lym, —, (u,) k— k() - Xy
Lga, — und Lja, —- ¢ 0
c c b ... k,
Da der Doppelblocksatz mym, bei der Fahrrichtung | welches zu dem Schaltungszeichen
Izs 5 In
Ls o Ly Loy Linke Hilfte des Stellwerkes.
5 7 ] E E | E E
(t) Ly % (y)Lsas % (v) Lymg ‘—\l-(‘E (w) Lt mu % (x) Inn i— It Wy la W 1|5 Wog | LWWay
(m)k E {0v) (02) (o3) (09)
0
- — 0 0
ko Ko
(u2) -}3')— c E ‘ E
. ©) | (0s)
(ng) —¢
¢ ky ‘ ko k3 k4

der linken Ililfte des Stellwerkes fithrt, worin die Tasten (u,)
und (u;) den Zweek haben, die Blockung der Blocksiitze a,
und a, von der vorher bewirkten Blockung des Blocksatzes m,
abhingig zu machen. Da die Gesammteinrichtung dieses Stell-
werkes im Sinne der Blocksatzgruppe b,) S. 170 am einfachsten
auszufiihren ist, so kann nur diese zur Verwendung empfohlen
werden.

1. B) Linvichtung und Schaltung der rechien Hilfte des
Stellwerkes.
Weil nur cin Zug durch F nach C (Abb. 6 Taf. VI) an-
gemeldet werden kann, so mufs im rechten Blockwerke des
Stellwerkes blofs ein Ankiindigungsblocksatz a; (Abb. 14 Taf. VII)

vorbanden sein, und die Anordnung der Blocksitze m,, my,
m; und a,; entweder nach
Bq) dy) m,, lﬂ-as_m_s.
Bb) ¢) m, m, m, a, oder
Bec) f) m, a. m, m,

vorgenommen werden, worin durch m, der Anschluls der Stell-
werksanlage an die Blocklinic gegen S, und durch mj; gegen

S, bewirkt wird. Die Freigabe des Blocksatzes m, erfolgt auf
der Leitung L,, des Blocksatzes m, auf L;, des Blocksatzes mjy
auf L, und des Blocksatzes ag auf L,.

Nach Gruppe d,) (Abb. 14 Taf. VII} wird m, fir sich

.geblockt, das Blockwerk in F mit der Blockung des cinen und

des andern Doppelblocksatzes auf L, freigegeben und die Zug-
ankiindigung den Blockstellen D und E auf L und Ly gesendet.
Die Ankindigung von F nach C wird immer auf L, bewirkt.

Nach Gruppe ¢;) (Abb. 17 Taf. VII) kann entweder das
Statiousblockwerk und die Blockstelle F auf L, und L, durch
die Blockung beider Doppelblocksiitze freigegeben und die An-
kiindigung der Ziige nach D und E mittels a; auf L; und Lg
besorgt werden, oder die Freigabe des Stationsblockwerkes und
die Ankiindigung der Ziige nach D und E auf L, I; und L, Lg
kann mit der Blockung der Doppelblocksitze erfolgen und das
Blockwerk in F mittels a; auf L, freigegeben werden. In
beiden Fiillen miifstec die Blockung dieses Blocksatzes von der
vorlier erfolgten Blockung des betreffenden Doppelblocksatzes
und von der Durchfahrt des Zuges in bekannter Weise abhiingig

gemacht werden.
25*
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Nach Gruppe f,) und Abb, 18 Taf. VII konnen entweder

der Doppelblocksatz m zur Freigabe des Stations- und des
Blockwerkes in F, der Dlocksatz m; zur Ankiindigung der Ziige
nach D und my zur Ankindigung nach E, oder aber der Doppel-
blocksatz zur Freigabe des Stationsblockwerkes und zur An-
kimdigung der Ziige nach D oder E, und die beiden Blocksitze
m, und m; zur Freigabe des Blockwerkes in I' verwendet
werden, Im ersten Falle kann ein nachfolgender Zug, wenn
der Wirter C die Ankiindigung eines voranfahrenden nach D
oder E und mit dieser den Verschlufs der Signalgruppe TII'IV?
oder IIT¥ IV? hinter diesem Zuge unterlifst, der voranfahrende
nun aus irgend einem Grunde zwischen C und D oder C und E
stehen bleibt, der Decamte dann den Blocksatz m, fir den
folgenden freigicbt, dieser in den besetzten Blockabschnitt C D
oder CE einfahren und den dort stehenden Zug anfahren.

Aus diesem Grunde darf das Blockwerk in dieser Weise
nicht eingerichtet werden.

Im zweiten Falle miifste die Blockung von m, und my bei
den Falrrichtungen S, 8, und 8; S, erst nach der Blockung des
Zuges mittels m, a, und nachdem der letzte Wagen das betreffende
Signal; oder die Gleisanlage verlassen hat, moglich sein, was in
der bereits bekannten Weise erzielt wird; bei den Fahrrichtungen
S, S, und S, S,, bei denen das Blockwerk in F nicht freigegeben
wird, daher ing oder m; im Kurzschlusse geblockt werden miifste,
besteht hierfiir kein Zwang, und die Unterlassung der Blockung
konnte das Einfahren cines nachfahrenden Zuges in die besetzte
Blockstrecke nach sich zichen. Aus diesem Grunde darf das
Blockwerk auch in dieser Weise nicht cingerichtet werden und
damit fillt die weitere Behandlung des Abschnittes B. ¢) iiber-
haupt aus.

B.a) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes,
wenn scine Blocksitze im Sinnc der Gruppe d))
angeordnet sind.

Da dic drei Blocksitze m,, a; und my; (Abb. 14 Taf, VII)

auf den Leitungen Ly, Ly und Lg freigegeben und der Doppel-

blocksatz m, a, bei der Fahrrichtung 8,8, ...k, auf L und Tuy,
und a, m; bei der Fahrrichtung 8;8,...k; auf L, und Lg
freigegeben wird, so liegen ihmen die Schaltungsgedanken der
Abb., 387¢, und 35a, Taf. II Organ 1898 und daher dic
Schaltungszeichen :

E E 101
Li g —I-{—, k— LS my —(? oo k5
E E |
Lgmy E, k—, Lja;—...k; zu Grunde.
c o’ k

Da der Doppelblocksatz a, my bei der Fa]n'richtuhg S, Szf- g
auf L und der Doppelblocksatz m, a, bei der Fahrrichtung
8,8, ... kg auf L; geblockt wird, so ist fiir beile der in
Abb. 30e Taf. II, Organ 1898, dargestellte Schaltungsgedanlke,
und daher fiir den Blocksatz a_, m; die Sdmltungszeld1engruppe

LL i D)

K , k PREE k, wund fiir ml ay
E L
L, m, —, k—, —*a, I . malsgebend.
67 T o |
. . . - s rpe I
Werden in diesen vier Gruppen die Zeichen ;
. \
I'lEilL4 E_ T, B L‘la a,- > und
gy —— in oy ——="a, = d
1R T LYk kL, kU ol Pl
L L E L E o
1 P - 4
=%*a; B in —a, -=-"a,, a,—, a; = zerlegt und umge-
k? Kk BE T kMo PR g e

staltet, und wird dabei das Schaltungszeichen L, m, ’ des Block-
satzes m, beriicksichtigt, so cntsteht das Schaltungszeichen:

0
, 331‘: (©) -

E E
() Ly my (¥ Ly 1”4 , (n9k o’

0 .
a3i:(éu)-‘
0
tyme (80) . k
0
{ a3§(68)“"k8

und aus diesem mit Hinzuziehung der Schaltungszeichen des
Fahrstrafsen-Anzeigers das Schaltungszeichen:

1 L i E
¥ _lf- i.lsa (¥ a; T’ (t) Lg my P

E
(6%~

2 Le Ly Ly ' ?
Ct C1
E E | . E . B E: i) L Wsk
15 Ws - | Js W= | 17 Wy ”F Is We - [ (X)1'me = | (@) Lame 1 (v) Loy - lf (y) f ag | (t) Lgms lf
- (Q")) N (Qﬁ) ‘ (97) (Q?l) (llll) % ¢ (v1 :) k % (yll) 33}3_ (tll) k %
0 0 0 -
(05) as I () ag I; (67) g E (Gs) a1y i o
) (ug —c¢
ks ke kg ks ©

Iis ist selbstverstiindlich, dals die Blockung der Doppel-
blocksiitze erst nach der Blockung des Blocksatzes m, erfolgen
darf, deshalb ist dieser mit den Tasten (u;’) und (u,’) zu
versehen.

Beziiglich der Umgestaltung des Schaltungszeichens
Ll” k. kL,

sei bemerkt, dafs, wenn fiir die I'rcigabe des Dlocksatzes m
auf L, die Formel L, mE und fiir die Blockung auf L, die
Tormel cm L, besteht, es ganz gleichgiiltig ist, in welcher |

in

Reihenfolge, ob von rechts nach links oder von links nach fechts,
die Glieder niimlich geschrieben werden, und dals daher, wenn

man die Blockformel unter die Freigabeformel setzt:

IymE L1 mE EmL, EmkL !

: = = und daher
ceml, Lyme cm L, L,me

Ly B L E E L L Ly

—SMi— = M —= - M —=-—m— st

¢ L, L, ¢ ¢ L, 1,

In jedem Schaltungszeichen dieser Form kann man also
die oberen und die unteren iuflseren Glieder vexmuschen.



B.b) Einrich“cung und Schaltung des Blockwerkes,
wenn seine Blocksiitze im Sinne der Gruppe e;)
angeordnet werden.

Auf Grund der

. k; fiir den Doppelblocksatz m, m; die Formeln:

ersten Annahme bestehen bei der Fahr-

richtung 8,8, . .

L,m,E | em, L,
Lym; E | kmy L
kE
LiagE | cagly
aus welchen sich die Schaltungszeichengruppe
E I L E E L
7). .. Lym,—, k—, Zmy—, —a,*...k, ecrgiebt.
) 22’ T o’ kOPL, e Pl s o8
Bei der Fahrrichtung S, S,...k; kommen die Formeln
Ly,m,E | em, L,
Ls m,n km 1 in Betracht, aus denen dic
K i Schaltungszeichengruppe
Lya, E | cag L
E E L . BT
28)...1,my—, k—, 8 mg I, — ad . k; entsteht.
- [+ 0 k I.ls

Werden in diese beiden Gruppen I‘u statt I.; und m, statt m;
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Doppelblocksatz m, m, und a, fir dic Fahrrichtungen 8; 8, ...k,

und S, 8, ...k

E _E I, B E I,

29)...1L, m, o k—, —\—num, ’1“’L ..k und
E E I B Ly
30)...Lym;—, k—, —kim‘l]u, 73317:"-]"3-

Da nach 27) beim Blocken des Blocksatzes m, my cine
Theilung der von k durch my abfliefsenden Wechselstrome in
die Leitung L, und durch den Blocksatz a; in E, und beim
Blocken des Blocksatzes a, eine Theilung der von ¢ durch a,
fliefsenden Strome in Lg und durch mj, in E stattfindet, so mufs

. a, K
der Blocksatz my noch mit der Taste 1,, ~*—und der Blocksatz a,
P :

nl

. m PA
mit der Taste Ly - °  versehen werden.
8 o

Aus gleichem Grunde muls der Blocksatz m, noch die Taste

Al

a, B . m, K
L, JT und der Blocksatz a, dic Taste Ly — besitzen.

Werden diese vier Gruppen sammt den angefiihrten Tasten-
zeichen nach Blocksiitzen geordnet in das Verzeichnis:

cingesetzt, so erhiilt man die Schaltungszeichengruppe fiir den
E . E Ls a_; E| B Iy mz B
Tomg —, k— Sm L —ag: =
22T R % 5L v c 3Lg Ls 0
Le E _ R E B E L , mE
=my i, L= Lomy— k- —agy—, Lg——
My Mg gme o ko e By 187,
o E B | L n E | E lsq . mB
2— k— msE, L —ag—, Ig—
Ly my ok &M 4= o BTy 1875
Le '\3E E E E Ly my E
i Rl —ag; . Le——
K B, Li—== Lomy—, k K 51 Ls o
gesetzt, so ist daraus dic Nothwendigkeit der Zerlegung der B a L, . ) e 2 L 0 2
. T dyg T — d do — dg —y
Schaltungszeichen : c *L, ¢ el ? L6
L B L E 0 I L, 10!
8 8 16 “
o — I ST My, My~ My —— 2m, m m, — und
k L4 k 59 5 40 5 1‘4’ ] my E in Kk e 4~ Iy L
L, E L L 0
Lmy—in fmy, m ) m, —, Lg Tg E 0
k L, k 0 L, * m E in Vl\ my, My Y m5-E~
EqL‘xlEq aL"\O
a in -~ a — A X
c %L, e B o BLY ersichtlich. Die Zusammenstellung lautet dann:
E E E ag K ol| E Iy m; R 0
—, k— =ms ms—, L . my—| —ag, ag—, , a3 —
Lamg pul k o e ms— Lu— AL, oM By s 3 Tq
Le E sE o E  E | E Ly , mE
—my, mgy—, Li—== my— | Lomp—, k— —ag, a3—, Lg———, a
k 4 ’U’ 1 P 'Ld 2 ch ° 3s 30 6 ° 3LG
E E|I E 'u;E ol E Ty mz B 0
Lsing bi’ k? {’mr, ms Ly —, w53 | oA a3 s (; , asL—s
6 E ag E E E E L4 m.‘E o
= == = - k- ag, ag—, —, a3—
e my, Ny 0" Ly o " my B Lome o k o 1 c ag, ag o’ Ls o 3L(;

und daraus ergiebt sich das Schaltungszeichen der Blocksats-

gruppe e,) S. 173:

I‘ a, B

(v’) 1\ Smy, (v, )m4 (v,") Ll N (9;) my

al

(') Lym, — B e E, (t’) 2, | (89) my O T 'S
¢ ! L, Lg
a E E ‘ 0 0

(t,H)m; —, (t‘,‘) L, 2 (y)— s (0;) my L (0g) :13[—‘8 .
m, E m 0 0

¥ a3 a (¥2) Ls y (¥3) Lg L(‘Ss) my ok (Og) asfs oo kg,

(o] 0
— ag— ...k
L, (%)%,

Durch die Einfagung der nach oben schiiefsbaren Tasten
(v,), (£, (vo") und (y,9) in die Blocksitze m;, my und ay
werden wiihrend deren Blockung Stromtheilungen verhiitet.

Das auf diese Weise vervollstindigte Schaltungszeichen ist
nicht geeignet, um als Grundlage einer tadellosen Einrichtnug
des Blockwerkes zu dienen, weil durch die Einwirkung der
Fahrstrafsen-Knebel anf die Tasten dauernde Verbindungen der
Leitangen mit den Blockelektromagneten entstehen, welche bei
Vornahme der Freigabe der Blocksitze durch die Nachbar-
blockstellen D, E und F Stromtheilungen und daher vorzeitige
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Freigebungen der Signale oder Ankiindigungsblocksiitze zur Folge
haben.

Wenn z. B.
lkehrenden Zuge der Doppelblocksatz E'r_n-5 und darauf a; ge-
blockt ist, welcher Handhabung bekanntlich die Umlegung des
Knebels k; nach rechts, der Schlufs des Tastenpaares (6;), (6,")
und die Temmung aller voranging, so wird, wenn die Block-
stelle ' darauf einen nachfahrenden Zug auf I, nach C an-
kiindigt, der in das Stellwerk gelangte Strom vermoge der ge-

linter einem von Sy mnach S,...(k;) ver-

fahrenden Zuges in die besetzte Blockstation CE und im zweiten
Falle das vergebliche Warten eines nachfahrenden Zuges vor
C zur Folge haben,

Aehnliche Unregelmiifsigkeiten in der Wirkung der Blozk-
werke gelien beim Verkehre eines Zuges von 8y nach §; be7ug-
lich der Blocksitze a, und m, vor sich.

Diese Stromtheilungen werden verhindert, wenn die nur
nach oben schliefsenden Tasten (Vv/), (v)), (t,), (t,"), I(yl‘),
(y,) und (y,’) noch mit einem unteren Schlufsstiicke versehen,

schlossenen Taste (0;) durch m; und vermége der Taste (y,’) durci (vs) m, | verbunden sind, an die
a, in B flielsen und beide Blocksitze auslosen. Das Gleiche (v, L, | Achsen oder Schlufs-
findet statt. wenn der Nachbar E den angelangten Zug auf Lg | und dann die (t:) |, deren | m; | stiicke derjenigen Tasten
blockt, wobei die durch Lg nach C gehenden Wechselstrome | Scllufssticke { (f») ¢ Achsen { Ty ¢ im Fahrstrafsen-Anzeiger
vermoge der Rubelage der Tasten (U') und (t,') durch my, und | der Tasten | (') | mit ay angeschlossen werden,
wegen des Schlusses der Taste (8,") durch a, (v') in E fliefsen. () Lg | welche die gleiche lie-
Im ersten Falle kann dieser Umstand die Finfahrt des nach- (vs') Ly zeichnung tragen.
Das Schaltungszeichen der rechten IHilfte des Stellwerkes ist: :
I K . B . E| . w Ea
(O;,)] Ws (Q.,) Ig \V(;-T- (o) 17 Wy - 1, = 1(08)1s Wg —;— | (x)Ll'ma ° (‘) ml () Ly my ¢ (t)*ma (¥ )’B‘ a;
T o T - E L
(85) mj L (06) m,;m (67) m5% (5g) my —]% (v1') my —E— (w)k —]2 (td’ )m5— (y’) 213—-4
1 o i , 4 D . b a I‘ IH'E I
(65) 03 - (86") ag I“‘G (a,)agLis (6¢) as I%; (\2)L B o B2 () Ly o
B E
ks ke k7 kg (ng") % d m4
Diese Iilfte des Stellwerkes wiirde daher bei der Anord- L E
{ — o — cksatze a. Y H L blockt
nung der Blocksitze im Sinne der Gruppe e;) S. 173 und der k-5» Lgm; = und dem Blocksatze a,, welcher auf L, geblock

ersten Annahme 27 Tasten beanspruchen.

Auf Grund der zweiten Annabme, nach der mit der
Blockung der Doppelblocksitze die Freigabe des Stationsblock-
werkes und die Ankiindigung der Zige nach D oder E, und
die Freigabe des Blocksatzes in F mittels ay auf L, erfolgt,
ergiebt sich eine #dufserst einfache Schaltung der rechten Hiilfte
des Stellwerkes, da jeder der beiden Doppelblocksiitze (Abb. 17
Taf. VII) bei den Falrrichtungen S,S; und S; S, oder S; S,
und §; S, dieselben Bedingungen erfiillt, so ist ihre Schaltung
gleich, und demnach findet keine Umschaltung durch die Fabr-
strafsenknebel statt.

Da die Freigabe der Blocksiitze jedes Doppelblocksatzes
auf derselben Leitung stattfindet,
dem Doppelblocksatze T‘"z der Schaltungsgedanke der Abb. 37¢,
Taf. IT Organ 1898 und dem Blocksatzem der der Abb. 35a,
Taf. II Organ 1898 und daher dem erstern die Schaltungs-

D) E I E
zeichengruppe L, m, — o L, mg — o k——o—, dem Jetztern L, m, ---»
¢

wie die Blockung, so liegt

0 k | |
E !
und entblockt wird, L, a - zu Grunde.

Die Treigabe des Blockwerkes in F (Abb. 6 Taf Vi)
erfolgt nur bei den Fahrrichtungen S; 8, und §,S,; bei der
Fabrt von S, nach S; und S, muls der Blocksatz gehemmt
sein. Dies wird erreicht, indem die Knebel k, und kg auf je
eine nach unten schlielsbare Taste (9;) und (d;) einwiirken;
durch die Taste (§;) wird der Stromkreis einer galvanischen
Batterie nach dem in der Richtung gegen S, und durch dic
Taste (0;,) nach dem in der Richtung gegen S, angebrachten
Schienenstromverschlusse oder nicht leitend verlaschten Schienen-
paaren gefithrt, und in diesen Stromkreis wird die elektrische
Hemmklinke unter der Druckstange des Blocksatzes ag ein-
geschaltet. Tir die Fahrrichtungen S, S; und S; S, wird diese
3atterie nicht geschlossen, daher der Blocksatz a, nicht frei.

Statt der elektrischen Hemmklinke kann der Blocksatz a,
mit der Gleichstromeinrichtung gekuppelt und unter Benutzung
eines Relais und einer Batterie ausgeldst werden.,

Das Schaltungszeichen der rechten Hiilfte des Stellwerkes ist somit:

I E E E a1 E , E E i) s K
15 “‘;,T Ig Wg v 1; Wy Is Wg — U x1 mg? (v') L my * () Lamg o (t) Lg my X (y) Lyag 3,
I x S e P, _
(o5 (96) : (07) (98) )k
0 0 — —
A BeE % Be® (uy) —d e
(6:) (S6) —
s K Kk ks (s) - d
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In diesem Schaitungszeichen bedeutet B die galvanische
Batterie, e die elektrische Ilemmklinke des Blocksatzes a,, A
die nach dem gegen S;, und A; die nach dem gegen S, liegen-
den Schienenstromschlusse “oder dem nicht leitend gelaschten
Schienenpaare fithrende Leitung.

In ihnlicher Weise werden die Schaltungszeichen des Stell-
werkes entwickelt, wenn es im Sinne der Eingangs aufgestellten
Bedingungen b) und c) S. 31 eingerichtet werden soll. Da
sich aber die drei Arten der Einrichtung von Stellwerken durch
die Verschiedenheit der Schaltung der Blocksiitze m;, m, m,
und m, unterscheiden, die Schaltung der Blocisiitze my, a,, a,,
a4, m, und m, dieselbe bleibt, wie fiir den Fall a) entwickelt
wurde, so lLifst sich die Einrichtung und Schaltung des Stell-
werkes, welches der Bedingung b) und c) entspricht, bei Be-
riicksichtigung der Abb. 88b Taf. IX und 90 Taf. XIX, Organ
1898, sowie der Schaltungsarten des Fahrstralsen-Anzeigers aus
den entwickelten Schaltungszeichen beider iilften des Stellwerkes
ohne Schwierigkeit ableiten.

Das Schaltungszeichen des Stationsblockwerkes bleibt hier
dasselbe, welches schon fiir den Anschluls der Stellwerksanlage
an eine Blocklinie mit zweifensterigen Blockwerken entwickelt
wurde.

I1T, 2) Der Anschluls der Blocklinie an die Stellwerksanlage
liegt im Stationsblockwerke,

In diesem TFalle miissen die Blocksitze mg, m, und mjy
(Abb. 1 Taf. XXXI, Organ 1898) im Stationsblockwerke angeordnet
und mit m; und m, zu Doppelblocksiitzen vereinigt werden. Die
Ankiindigung der Ziige durch die Nachbarblockstellen mufs an C
und darf nicht an die Station S erfolgen, Aus diesem Grunde
mufs das linke Blockwerk in C auch in diesem Falle mit den
beiden Ankiindigungsblocksiitzer 2, nnd a, und das rechte mit
a; ausgestattet und mit den Signalblocksitzeu m; und m, zu

Doppelblocksitzen vereinigt sein. Zur Ankiindigung der Zige
von C nach D, K und F missen cigene Tasten (t,), (t,) und
(t;) und eigene Ankiindigungsleitungen A;, 4, und 4, verwendet
werden.

Die Ankiindigung der Ziige von D nach C erfolgt auf Ly,
« E « C «

< « « <« « }“‘ « C «

« « . « o« « Lz und
« L,

Die Blocksitze m; und m, werden sowohl im Stellwerks-
thurme, als auch im Verkehrszimmer auf L, und L, geblockt
und freigegeben.  Mit der Blockung des Doppelblocksatzes a, m,
auf I, L, werden D und 8, mit der Blockung von m, a, auf
L, I; werden S und E und mit der Blockung von m,a; auf
1., Ly werden S und F freigegeben.

Die Freigabe des Ankiindigungsblocksatzes m, in D und
E, sowie m, in F erfolgt auf den Leitungen 4,, 4, und 4,.

2. A) Einrvichtung und Schaltung der linken Hilfte des Stell-
werkes in C.
Fiir die Fabrrichtungen S; S, und § S; bestehen die Formeln
Eym Ejem L,
Lya, E [k a L
kE
und daher die Schaltungszeichengruppe :

E E 1D
(v) Ly a, o (W)L, my o (uy) k o’

und fir die Fahbrrichtung S,S, und 8,8; die aus dieser ab-

geleitete :
(W) Lym, o (up) k s (t) L; a, e

0
Das Zeichen der Ankiindigungstaste () ist 4, .

Aus diesen Zeichen und Schaltungszeichengruppen ergiebt
sich das Schaltungszeichen der linken Hilfte des Stellwerkes:

L L Ij
Ly > Li'g S Linke Hilfte des Stellwerkes,
i V3 E E W5 E 0 E B E |+1+w B D)
(v) T.g a4 lvl% (w) Ty my " (y) Ls a2 K (1) A1 s (x) Imy Y 1 W, 1 1o We 1 13 Wy 1 14 Wy 1
5 ‘ ‘ . (0 )
ank > } @) (@) ey | len
0 ki | ka ks k4

2. B) Linrichtung und Schaltung des rechten Blockwerkes in C.

Die I'ahrrichtungen S; S, und 838, haben die Formeln:
L, my E|cm, Ly
Lyag I kag Ly
kE

daher die Schaltungszeichengruppe:

L E , E
) Lymy - () -5 (V) by ag 5

und die Fahrrichtungen S; S, und S, 8, die Formeln L, m, E,

B

em, L,, daher das Schaltungszeichen (u') L, m, o k E.
¥ .
Wird die Forimel k E in k-; und k % zerlegt, die An-

0
ktindigungstaste (t,) durch 222 und (t;) durcli 236 ausgedriickt,

so ergiebt sich fir die rechte Hiilfte des Stellwerkes das Schal-
tungszeichen ¢
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Lo Ly
V] C1
. E . E . E . E . E 0 , B \lﬁg o
I5 “‘-)Ai" | g “6"‘1,‘ 1; W¢ 3 Ig Wg g (x)1 n‘tg? A s (n’') L m2 . Ljag X Az
(o5 (06) (07 (03) () k %
-0 o - ‘
k E k E i
ks | kg i ky | ks

Das Stationsblockwerk erfillt dieselben Bedingungen, wie
das auf S. 122 behandelte, und wird daher wic dieses ein-
gerichtet.

Wie man aus der Bebandlung dieser Stellwerksanlage sielt,
ist die Ankiindigung der Ziige von C nach D, E und F an
keinen im Blockwerke liegenden Zwang gebunden. Wird diese
Ankiindigung jedoch unterlassen, so kann der Nachbarblock-
wiirter einen voriiberfahrenden Zug nicht blocken, demzufolge
die Blocksiitze my, m, und my im Stationsblockwerke nicht frei-
geben, uwud die Station kann das Blockwerk fiir einen nach-
folgenden Zug nicht in Thitigkeit setzen. ILine Unterlassung
der Ankiindigung hat daher keinen Unfall, wohl aber eine Ver-
spiitung zur Folge.

Um zu verhindern, dals der Stellwerkswiirter C einen von
S, und 8, nach S, verkehrenden Zug der Blockstelle F nicht
ankiindigt, lifst man die Knebel k, und k, auf je eine nur
nach unten schliefsende Taste (J,) und (0,) einwirken, und
schaltet beide in die Ankindigungsleitung A, nebeneinander ein.

Da diese Tasten nur fir die Fahrrichtungen §; S, und
S, S, geschlossen werden, so konnen nur diese Ziige an F an-
gekiindigt werden, weil diese Tasten bei der Fahrrichtung
S, 8, und S, 8, geoffnet sind und daher die Leitung A, unter-
brochen ist.

Es erscheint noch wiinschenswerth, die Schaltungszeichen
fiir die Doppelblocksiitze I-n—‘,m—l in D und E, und fiir den Doppel-
blocksatz m;m, in F abzulciten,

Wie bekannt, erfolgt die Freigabe des Blocksatzes m, in
D auf 4, und des Blocksatzes m, auf L”, die Blockung beider
auf L und L Es gelten daher die Formeln:

A, my E (kmy L
L"m,E|em, 1",

kE
aus welchen sich die Schaltungszeichengruppe
E 4 E E

53
—mg —=, L'"m,—, k=
k 3L e’ o

ergiebt. Wird in diese Gruppe A; statt 4, und Ly statt T,
gesetzt, so entsteht die Schaltungszeichengruppe:

)OA A. E E
'k— n]3 LZ, L n14 E, k 8

fir den Doppelblocksatz mym, in E, und wenn in diese Zeichen-
© grappe m, stalt my, m, statt m,, A, statt A;, L, statt Lg und

L' statt L' gesetzt wird, so ergiebt sich die Schaltungszeichen-
gruppe : E E E_ 4
L“Iml E, k 'E, Emz ],j:[
fur den Doppelblocksatz m;m, in F.
Das Schaltungszeichen des Blockwerkes in F ist:

Ll 1
(w1) Iy o |

Lg
(wo) Lg- oL

'R
(u) Lgm “iE

V) k l‘;

W E

E E | 1.
(¥) L1 mg - ) T s [ (") L.y —

Az oy B
(tx)mm:: (¥ k 5

Soll das Stellwerk die unter 2 und 38) angefibrten Be-
dingungen erfilllen, so lassen sich seine Schaltungszeichen und
die des Stationsblockwerkes in der bereits angegebenen Weise
ableiten. ;

IV. Anschlufs von Sicherungsanlagen mit elektrischem Weichen-
Verschlusse an Blocklinien fiir eingleisige Bahnen.

Um Sicherungsanlagen mit elektrischem Weichenverschlusse
mit Blocklinien fiir eingleisige Bahnen zu verbinden, ist es er-
forderlich, die Einrichtung und Schaltung solcher Blocklinien
zu untersuchen.

IV. 1) Einrichtung eingleisiger Blocklinien. i

Die einfachste Einrichtung einer Blocklinie fiir eingleisige
Bahnen ist die von Natalis*). Fine solche in vier Block-
abschnitte getheilte Blocklinie ist in Abb. 2 Taf, XXXI, Organ1898,
angedeutet.

Auf ecingleisigen Bahnstrecken ist die Blocklinie derart
cinzurichten, dafs ein verkehrender Zug nicht nur nach hinten,
sondern auch nach vorn gesichert wird, Um der ersten Be-
dingung zu entsprechen, mufs die Blocklinie wie fiir zweigleisige
Bahnen eingerichtet werden, behufs Erfillung der zweiten Be-
dingung darf das Ausfahrsignal derjenigen Station, nach welcher
sich ein Zug bewegt, fiir einen Zug von der entgegengesetzten
Fahrrichtung nicht friher auf »Fahrt« gestellt werden konnen,
als bis der unterwegs befindliche Zug eingetroffen ist, und die
Strecke zwischen den beiden Stationen itberhaupt ganz frei ist.
Dies wird bei der Blocklinie Natalis dadurch erreicht, dafls
das Ausfahrsignal jeder Station nicht nur von dem ersten Nach-
barblockwiirter, sondern auch von der Nachbarstation abhiingig
gemacht wird. Zu diesem Zwecke ist im Blockwerke der beiden

*) Organ 1897, S. 10.
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Nachbarstationen neben dem Blocksatze m, zur Freigabe des
Stationsdeckungssignales und dem Blocksatze m; zum Blocken
des Ausfahrsignales im Kurzschlusse noch ein dritter Blocksatz a.
der Zustimmungsblocksatz, angeordnet und mit dem Zustimmungs-
blocksatze a der Nachbarstation mittels eiver Leitung I, der
Zustimmungsleitung, derart verbunden, dafs durch die Blockung
dieses Blocksatzes in der . einen Station, wobei das eigene Aus-
fahrsignal unter Blockverschlufs gelegt wird, die Freigabe des
Zustimmungsblocksatzes und durch diese des Ausfahrsigrales in
der Nachbarstation fiir einen von dort abzulassenden Zug erfolgt.

Um nun zu verhindern, dals diese Freigabe des Ausfahr-
signales der Nachbarstation, die Zustimmung zur Ausfahrt, friiher
erfolgt, als alle auf der Strecke befindlichen Ziige dort ein-
getroffen sind,” wird die Zustimmungsleitung L durch Tasten
der einzelnen Streckenblockwerke gefiihrt, auf welche deren
Ilemmstangen ecinwirken. Tiese Tasten sind bei gehemmten
Stangen geoffnet und bei ausgeldsten Stangen geschlossen, mit-
hin die Leitung L im ersten Falle unterbrochen und im zweiten
Falle leitend verbunden.

Wenn sich daher ein Zug von einer Station nach der
andern bewegt, so wird diese Zustimmungsleitung durch die
Blockung von Blockwiirter zu Blockwiirter unterbrochen und
die Unterbrechung im Blockwerke des hinterliegenden Nachbar-
blockwerkes aufgehoben. Diese Unterbrechung wandert mit
dem Zuge bis zu seiner Einfahrt in die niichste Station. Ist
der Zug am Stationsdeckungssignale dieser Station voriiber-
gefahren, also in der Station angelangt, so wird durch die
Blockung dieses Signales die Unterbrechung der Zustimmungs-
leitung im hinterliegenden Nachbarblockwerke aufgelioben, und
nun kann diejenige Station, welche diesen Zug abgefertigt hat,
das Ausfahrsignal der Nachbarstation freigeben.

Die  Zustimmungsblockleitung - I ist daher an so vielen
Stellen unterbrochen, wie sich Ziige zwischen den beiden Stationen
bewegen,

~ Durch die Blockung des Stationsdeckungssignales darf dalier
die Zustimmungsleitung nicht unterbrochen werden, somit darf
dieser Blocksatz mit keiner Taste verselhen sein. Es ist jedoch
unschiidlich, auch diesen Blocksatz mit eciner Taste zu versehen,
nur mufs diese geschlossen sein, wenn das Stationsdeckungs-
signal geblockt ist, und gedffnet, wenn es freigegeben ist. Da
auf der Strecke zwischen zwei Stationen zur Zeit nur Ziige
gleicher Fahrrichtung verkehren, so werden die Nachbarstrecken-
blockwerke nur mit einfachen Blockleitungen verbunden.

Obwohl zwischen der Station und dem ersten Blockwiirter
beim Verkehre der Ziige nicht zwei, sondern drei Blocksignal-
abgaben abgewickelt werden, nimlich (Abb. 2 Taf. XXXI):

1) Freigabe des Stationsdeckungssignales durch die Station,

2) Blockung « « « den Blockwiirter,

3) « « Signales III oder VI « o« «
wobei im Stationsblockwerke in den beiden ersten Fillen der
Blocksatz m, und im dritten Falle der Blocksatz m; zar Wirkung
gelangt, und wozu in der Regel zwei DBlockleitungen verwendet
werden, so wird bei Blocklinien fiir eingleisige Bahnen aus dem
Grunde nur eine Blockleitung, L, oder L,, benutzt, weil bei

diesen Linien von den drei Thitigkeiten immer nur eine in.

IFrage kommen kann,
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_geschaltet ist,

Der gleichzeitige Eintritt der Thitigkeiten 1) und 3), odet
2) und 3), welcher bei zweigleisigen Blocklinien vorkommt, ist
hier ausgeschlossen. ~ ;

Die Einrichtung mufls daher so getroffen werden, dals,
wenn der Zustimmungsblocksatz, das Ausfahrsignal, geblockt ist,
die Leitung L, oder L, auf den Blocksatz m,, und wenn a fir
ausfahrende Zige freigegeben ist, auf den Blocksatz m, ein-
Zu diesem Zwecke mufs die Hemmstange des
Zustimmungsblocksatzes a auf eine zweischliissige Taste ein-
wirken, deren Achse mit L, oder I, verbanden ist, und der
Blocksatz m, mufs zwischen E und dem untern, der Blocksatz
m, zwischen E und dem obern Schlulsstiicke dieser Taste ein-
gefiigt sein. -

Um eine gewisse Ordnung in die Handhabung der Block-
sitze m; und m, zu bringen, damit Fehlgriffe vermieden werden,
ist es wilnschenswerth, in das Stationswerk ein selbstthiitiges
Schieberlineal (Abb. 3 Taf. XXXI) zu legen, und die Hemm-
stangen .der drei Blocksiitze in dieses derart eingreifen zu lassen,
dafs, wenn a frcigegeben ist, die Druckstange des Blocksatzes
m, gehemmt und die des Blocksatzes m; frei, wenn hingegen
a geblockt ist, die Druckstange von m, frei und die von m,
gehemmt ist. !

Da der Blocksatz a auf I, sowohl geblockt, als a;uch frei-
E
gegeben wird, so ist sein Schaltungszeichen: La—c—~

Das Gleiche gilt vom Blocksatze m, und der Leitung L,
und L, daher ist dessen Schaltungszeichen:

E
L, m, —, und I, m,—
1 Mg 7 4 Mg 7

Das Schaltungszeichen des Blocksatzes m,, welcher auf L, und
L, freigegeben und im Karzschlusse geblockt wird, ist

L L
2mE und *mE;
c ¢

dabei ist zu merken, dafs k an I} angeschlossen ist.

Fiir die beiden Blocksiitze m; und m, bestehen somit die
beiden Stromlaufformeln T, m; E und Lym; E
LimlE « Lym,E

Diese beiden Formeln dirfen jedoch nicht gleichzeitig be-

steben, sie miissen zwei verschiedenen, sich gegenseitig aus-

schlielsenden Zustinden angehoren. Aus ihrer Vereinigung er-

giebt sich die Art dieser Zustinde, welche in der durch das

Schaltungszeichen 0 m K
& M =1, ™ P; und L, =
L,ym, E m, E m, E

m m
=I,-'FE ud Ly E
m, m,

gegebenen, bereits erwihnten, zweischliissigen Taste Beriick-
sichtigung finden; an die Achse dieser Taste sind L; und Ly
anzuschliefsen, m, ist zwischen E und das obere, m, zwischen
E und das untere Schlufsstiick einzuschalten. Die Leitung L,

m m
bezw. L, ist mit der Achse der Taste Lln—llE’ bezw, L*nTlE
2 2
zu verbinden und die durch dieselbe fliefsenden Freigabestxf('ime
. L L_‘ L '
miissen dann durch die Tasten T‘m1 E, oder T:l m E Eund

durch L, my— oder L, m, — weiter gefilhrt werden. ’
c .
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N , ’ p m
Aus der Torm des Schaltungszeichens Ll;m—l E ergeben
2
sich zwei Schaltungsarten der Taste, eutweder werden die

Leitung L, an die Achse der Taste, das eine Ende von m; an
das obere, von m, an das untere Schlulsstiick angeschlossen und
die andern Enden beider mit einander und mit E verbunden,
oder die umgekelrte Reihenfolge von E aus wird eingehalten.

Diese zweischliissige Taste, auf welche weder der Block-

satz m; nmoch m, einwirken darf, muls die Hemmstange des
Zustimmungsblocksatzes bewegen.

Das Schaltungszeichen des Blockwerkes in 8, und S, ist:

St
W)L ; (wi) Tn %
(u) Lalvc—E (v)%l— m WE (t)le)“ln
@I LWL B ()L
Se
(w1) L4 Ii’ (w)L cL
{
(t)Lnn E ! (v]—mx W E (n)La‘%‘J
i
' (n)L-— W)L 2L Wi E
meg

Das Schaltungszeichen
des Blockwerkes in A erfolgt
aus der Formelgruppe :

Lym,Ejem, L,
Lm E kI,
kE } emg Ly

mit: E L, . E E
(W) P I—f (ay), (V) Ly m, o v)k E

Da aber beim Blocken des Blocksatzes m, eine Theilung
der aus c¢ abgeleiteten Wechselstrome durch m, nach S, und
in der Taste (v) durch m, nach E stattfindet, so mufs der

Blocksatz m,

Wenn in dem Schaltungszeichen dieses Blockwerkes m, mit m,
vertauscht, L, statt L; und L, statt L, gesetst wird, die Block-
siitze darin dann dieselbe Lage einnehmen, wie in Abb. 2
Taf. XXXI, so entsteht das Schaltungszeichen des Blockwerkes
in C. Das Schaltungszeichen der beiden Blockwerke ist:

A C

Lo 142 (wg)

Lu
(w1) In o

W:E
C

(W) m: WIE \V1 E
¢

(v) Li mg —= (u) an — ( y) m

L Al
(1) my IT? (v1) k% (m) k 11?3 l (v1) ]]]2 L
\
(1) T 2. mg\VlE J( )Ly I“IW‘«[E
_ ! °
()L % ,‘ (o L2

Das Schaltungszeichen des Blockwerkes in B ist gleich dem
des in Abb, 76 Tafel VIII, Organ 1898, dargestellten:

B
(“ 1) Le E:) (ws) I %Ts
(n) mi 1\;?@ (v) mg W.E
W)L m,\\ N (_‘)LsnanE -f
(ug) m1 g ) (ve) 11]2{1_;
o kE
(ug) % L (vs) _% L

Zu diesen Schaltungszeichen muls bemerkt werden, dafs in A
die Tasten (u,) (V), in C die Tasten (v3) (u) und in B die Tasten
(uy) (v3) (¥) und (V) (uy) (n) hinter einander zu scln]ten sind,

Werden die Schaltungszeichen der Blockwerke in S;, A, B,
C und S, neben einander gesetzt, so erbdlt man das Schaltungs-
zeichen der Blocklinie Natalis; der Lauf der wiihrend der
Handhabung der einzelnen Blockwerke aus den Magnetinductoren
abgeleiteten Block- und Liutestrome lifst sich leicht verfolgen,

Ber dieser Einrichtung der Blocklinie ist immer einer der
Zustimmungsblocksitze in S; oder in S, geblockt, and der
andere frei.

Wenn fiir einen aus derjenigen Station abzulassenden Zug,
deren Zustimmungsblocksatz, also deren Ausfahrsignal fréi ist,
dieses Signal auf »Fahrt« und nach Abgang des Zuges wieder
auf »Halt« zuriickgestellt wurde, so kann vor dessen Blockung
im Kurzschlusse, wenn also die Leitung L noch nicht unter-
brochen ist, der Zustimmungsblocksatz in der Nachbarstation
freigegeben und dadurch die Moglichkeit der gleichzeitigen Ab-
sendung zweier Gegenziige aus den Nachbarstationen herbei-
gefihrt werden. Um dies zu verhiiten, muls die Einrichtung
so getroffen werden, dals die Zustimmungsleitung L schon mit
der Umstellung des Ausfahrsignales auf »Fahrt« unterbrochen
wird; dies wird durch die Einwirkung der Signalstellkurbel
auf eine in die Leitung L eingeschaltete Wippe erreicht, welche
durch die Blockung des Ausfahrsignales in ihre frilhere?Lage
gebracht, I. wieder schliefst. Durch die Einwirkung der Hemm-
stange des Ausfahrblocksatzes auf die Taste, durch welche die
Zustimmungsleitung durchgefithrt ist, wird die Leitung L beim
Blocken des Ausfabrblocksatzes in dieser unterbrochen und in
der Wippe geschlossen, somit die vorzeitige Freigabe des Zu-
stimmungsblocksatzes der Nachbarstation unmoglich gemacht.
Da aber diese Wippe schon durch blofses Niederdriicke? des
Druckknopfes des Ausfahrsignalblocksatzes geschlossen wird, so
konnte in boswilliger Absicht, oder durch einen Feh]griﬁ" auch
bei der beschriebenen Vorkehrung eine vorzeitige Freigabe des
Zustimmungsblocksatzes der Nachbarstation erfolgen, Aus diesem
Grunde mufs der Ausfahrblocksatz derart eingerichtet sein, dals
die Hemmstange schon durch blofses Niederdriicken seines Druck-
knopfes verschlossen, also die neben der lemmstange angebrachte
Taste getffnet wird. Derart eingerichtete Blocksiitze liefert die
Firma Siemens und Halske,
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Diese Sicherheitsvorkehrung ist jedoch nur dann nothwendig,
wenn der Anfangspunkt der Blocklinie im Stationsblockwerke
liegt, und das Ausfahrsignal von hier aus gestelll wird. Liegt
der. Anfangspunkt der Blocklinie im Ausfabrblocksatze des
Stationsblockwerkes, und wird das Ausfahrsignal durch den
ersten Blockwiirter gestellt, wie dies bei den ilteren Blocklinien
der Fall war, so kanun djese Sicherheitsvorkehrung nicht an-
gebracht werden,

Wird hingegen das Ausfahrsignal durch den Stellwerks-
wiirter oder durch den ersten Blockwiirter gehandhabt und fir
jeden ausfahrenden Zug von dem Stationsblockwerke aus frei-
gegeben, dann ist diese Sicherheitsvorkehrung iberfliissig, weil
durch die Freigabe des Ausfahrsignales, also vor dem Zuge die
Unterbrechung der Leitung L schon erfolgt.

Weil nun das Ausfahrsignal bei den Stellwerksanlagen
immer von dem Stationsblockwerke abhingt, so kommt dieser
Umstand bei der nachfolgenden Beschreibung des Anschlusses
dieser Blocklinie an eine Stellwerksanlage nicht mehr in Betracht.

Da bei den Stellwerksanlagen auf eingleisigen Bahnen, wo
dieselben Gleisbiindel sowobl bei Ein-, als auch bei Ausfahrten
benutzt werden, zum elektrischen Verschlie[sen der einzelnen
Gleise schon ein Blocksatz geniigt, wiihrend die Einfahr- und
Ausfahrsignalgruppe durch je einen Blocksatz unter Verschluls
gelegt werden mufs, so kommen bei der Einrichtung dieser
Stellwerksanlagen die in den Abb. 85 Taf. XI, 89 und 89
Taf. XIX, Organ 1898, dargestellten Schaltungsgedanken zur
Beriicksichtigung.

Die nachfolgende Betrachtung wird sich daher auf die Er-
mittelung des Anschlusses der Blocklinien fiir eingleisige Bahuen
an die in den Stationen im Sinne der bereits Eingangs auf-
gestellten Bedingungen a), b) und ¢) S. 31 eingerichteten Stell-

IV. 2) Anschlufs eingleisiger Blocklinien an die Stellwerks-
antagen der Stationen.

2. 4) Dic Stellwerksanlagen im Sinne der Bedingungen a) S. 31
eingerichtet.

A.a) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im
Stellwerke.

In Abb. 4 Taf. XXXI ist die Anordnung der Blocksitze

im Verkehrszimmer S, im Stellwerksthurme A und in der Nach-

barblockstation B sammt den erforderlichen Blockleitungen an-

gedeutet. Das Ausfahrsignal ist sowohl von S, als auch von

B abhingig. Die Blocksitze m;, m,, m und a in S werden

auf der Leitung I;, L,, 1 und L sowohl geblockt, als auch

freigegeben; deshalb ist das S(]laltungszeichen

(W) Iy m1 o1 (ML m2

Das Schaltungszexchen des Blocksatzes m, in A, welcher
anf L, freigegeben und auf L, und L, geblockt wird, ist im
Sinne der Abb, 8 Taf. II, Organ 1898:

B
> (x) Im ]—3 und (z) L a

E E
(n) L, my , () l\ —
3
Das Schaltungszeichen des Blocksatzes m ist:

E
X1 m—
und des Doppelblocksatzes m, m,, welcher anf L, oder Lg frei-
gegeben und auf L, geblockt wird, ist bei Beriicksichtigung der
Abb, 30e Taf. II, Olgan 1898:

» (V1) k2 3 (t)

Da sich beim Blochen des Bloulss'lues m, in A den von
k abgeleiteten Wechselstromen der Weg durch I nach B und
in der Taste (t) durch m, in I offnet, dadurch eine Strom-
theilung eintritt, durch welche die Freigabe des Blockwerkes
in B in Frage gestellt werden Lkann, so mufs zur Verhitung
der Theilung der Blocksatz m; noch mit der Taste

Al

(v) L,m2

werksa'nl.ager} erstrecken, und zwar ?\'enn d'er Anfangspunkt' der L, my () versehen werden.
Blocklinien im Stell-, und wenn er im Stationsblockwerke liegt.
Ly | Ly Ly
(w)Ls E? |‘ (wi) In o (w2) chT Stellwerk.
Das Schaltungszeichen
) E | L E E E
der Stellwerksanlage ist [ (w) Lamy —]::‘i (x) T % (v) Lemz — (t) kj mgW3E| 1t Wi — leWe— | s We—1 -
daher: I
E E
() ke (v)k — (e (02) ()
43 ]
o E L
ug) Ls mﬁzvs—F (t)L s ki ko kg
Einfahrt Ausfahrt
1, I
12 (w) a2 Y Stationsblockwerk.
) ol W.E W E 0 0 0
(u) Lay AL (x)Im % (V)Lg mg % = (#) La—— b - s+
L L ) - (Ql)__ (02) (03)
0 ki ko kg
Einfahrt Ansfahrt

Der gegenseitige Ausschlufs der beiden Signalblocksitze m,
und m, in 8 und die Abhingigkeit ihrer Blockung von der
vorher erfolgten I'reigabe des Fahrstrafsenblocksatzes wi, durch

die die Fahrstrafse verscblossen ist, wird durch den selbst-
thiitigen Schicber 8; Abb, 5 Taf. XXXI erzielt, die Abhingigkeit
der Blockung des Block satzes m; von der Blockung, und des Block-

26*
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satzes m, von der Freigabe des Zustimmungsblocksatzes a ebenso
durch den Schieber S,; die Hemmstangen der Blocksiitze my, m
und m, greifen in 8, die der Blocksiitze m;, m, und a in 8, ein:

Die Zustimmungsleitung L wird durch die Taste (v,) des
Blocksatzes m, in S und durch (t,) des Blocksatzes my in A
gefilhrt. Es ist nicht nothig, dafs der Blocksatz m, in A aus
diesem Anlasse mit einer solchen Taste versehen wird, sollte dies
jedoch geschehen, dann miilste diese Taste nach unten schlielsen
und somit in der Ruhezeit, wenn m, geblockt ist, geschlossen
uud wenn m, frei ist, geoifnet sein.

A.b) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im
Stationblockwerke.

Die Anordnung der Blocksitze in A und S sammt den
hierzu erforderlichen Leitungen ist in Abb. 6 Taf. XXXI an-
gedeutet. Zum Zwecke der Freigabe des Blockwerkes in B
bei der Einfabrt ist zwischen A und B die Leitang L,, und
zur Freigabe des Blocksatzes m, in 8 durch B fur die Aus-

Die Schaltungszeichen der Blocksiitze my, m und m, in A

sind in diesem TFalle ‘

) !

E I E F
(w) L, m, = , (u)k —, (x)1 m— und (v) L, my 5

Da die Lext.ung L, in A in der Taste (u,) unterbrochen
ist, und in diese ein Wecker zur Verstindigung mit B ein-
geschaltet werden mufs, so mufs diese durch W, nach E gefihrt,
und withrend der Blockung des Blocksatzes m; von der Erd-
leitung getrennt sein. Aus diesem Grunde mufs dieser 13'lodlc-

W, E . :
satz noch mit der Taste (u,) L, ,__;_ ausgeriistet werden.

Die Schaltungszeichen der Blocksiitze m;, m und a in
S sind: (w) L, my E, x)lm E und (z) L aE
¢ ¢ ¢
und das Schaltungszeichen des Doppelblocksatzes m, welcher
auf L, oder T, freigegeben und auf L, geblockt wird, kann
entweder der Abb. 30e¢ Taf II Orfran 1898, nimlich:

(V) L, mz o (vl)

1
m3 K, |

fahrten die Leitung L, gespannt, oder der Abb. 34h Taf. II, Organ 1898, entnommen werden.
R L1 Ll .
(“]an Lla(\h) Stellwerk.
(w) Lr my % (x)1m EW | (v)Lamg 1:‘"— hhan “IE— 1o as “;E lgag le
T — o ‘
() k s (o1) (02) (03)
_77 F o :
() Ly —= kt ke ks N
|
Einfahrt Ausfahrt "
o 2 ‘o Stationsblockwerk.
u) Limi W:E (x) Im hil (v) Le mo E (t) —m3W3E (B La WE I - 1 2 13 0
c c c 1 1 1
(1 k) % ®LL @) | ) | (e :
: ° ki k? k3
Einfahrt Ausfahrt

Auch in diesem Stationsblockwerke greifen pliec Hemm-
stangen der Blocksitze m;, m und m, io den Schiecber S,, und
die der Blocksitze m;, m, und a in S, (Abb, 5 Taf. XXXI) ein.

Die Leitung I. ist nur durch die Taste (t,) im Stations-
blockwerke geftilrt. Diese auch durch das Stellwerk zu fihren,
ist tberflissig.

2.B) Die Stellwerksanlage ist im Sinne der Bedingungen
L) 8. 31 cingerichtet.
B.a) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im
Stellwerke.

Die Anordnung der Blocksiitze im Stellwerke und im
Stationsblockwerke, sowie deren Verbindung mit den erforder-
lichen Leitungen ist in Abb. 4 Taf. XXXI angedeutet, wobei
aber der Blocksatz m im Stationsblockwerke als nicht vorhanden
zu betrachten ist.

Die Schaltungszeichen der Blocksiitze im Stellwerke ergeben
sich aus den Stromlaufformeln:

m L, | emb
kE k1l | E E
and |dm, 1, mit: (u) [, m, d’ (ul)k X (x) cmb, ((1) l\ —
KE | KL

und aus den Formeln:

em, L, | cme f E I
KE | kD fmits (9 em-, (x)kT, () Lym, % (VK2
emf | fm, I, LV

Lymy F kmy E (t) =% my E.

KE k

Da aber 1 nach dem Verschlusse der Iahrstrafse mit der
betreffenden Fahrstralsenblockleitung in leitende Verbindung tritt,
und die Station in der Lage sein mufs, den Stellwirter auf 1
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.

anzurufen, so mufs 1 unmittelbar mit E verbunden, d. h.
den gemeinschaftlichen Wecker und durch diesen an E an-
geschlossen, withrend der Blockung der Fahrstrafse aber von B
getrennt werden. Aus diesem Grunde muls der Blocksatz m

an

' Al

WwWE .
5 versehen sein.

noch mit der Taste l%— und 1 Auch der

Blocksatz m; muls noch mit einer Taste, und zwar von der Form

L versehen werden, um die wiihrend seiner Blockung

m, W, E
o
entstehende Stromtheilung durch Lg nach B und dureh my in
E auszuschliefsen. Das Schaltungszeichen des Stationsblock-
werkes ist gleich dem in Abb. 89 Taf, XIX, Organ 1898,
dargestellten Stationsblockwerlkes.

Das Schaltungszeichen der Stellwerksanlage ist somit :

Einfahrt Ausfahrt

Die Tasten (uy) und (V,) im Stellwerke haben bekanntlich
den Zweck, beim Blocken der einen oder der andern Signal-
gruppe eine Stromtheilung der Blockstrome im Stationsblock -
werke durch den betreffenden Signalblocksatz in I& und durch
die mit der betreffenden Signalblockleitung jeweilig verbundene
Fahrstralsenleitang nach A zu verhindern, Durch die Taste

“

mzé wird nimlich beim Blocken des Signalblocksatzes m, die

E
verkingerte Blockleitung L, und durch m; = die Leitung L,

unterbrochen, und dadurch eine Stromtheilung beim Blocken der

R Ls ) L1 2,
(w) Lg; (w1) Lt o L. o (wa) Stellwerk
’ b af e | s a WE a: WE ag WE
L — X — 3 9 )= V. a oy - RN 3 W b
(w) Ly m: q (x) cm . (\)Lgmzf :(t] & mgWsEl I IWE P IWE I3 IWE
E E D L )
(1) kE (x1) k T (v1) k o ()L = (o)) (02) (03)
msWsE  WE | WH o
ug) Ls o (x2) 1 . (v9)1 e
WE | o -
(“3)1”0— ki ke ks
Einfahrt Ausfahrt
1 L | Stationsblock- Fahrstralse durch die beiden Signalblockleitungen L; und Ly,
)l 2 WL werk. sowie die daraus folgende gleichzeitige Freigabe beider Signal-
LiWi L, Lo Wo Lo WE . o . o grappen verhindert. Die gegenseitige Abhiingigkeit zwischen
wWm ———| (Vme——="= [zla—== h— Il I3 d ; i ; : cworla wi :
c ¢ e | T 17 en drei Blocksitzen im Stationsblockwerke wird mittels der
I Lo ‘ ‘Iif_i’ T selbsthiitigen Schieber S, in Abb, 5 Taf. XXXI hergestelit. Da
() Le - (vi) L= > (e) (02 ! (e3) der Blocksatz m, mit finf Tasten ausgestattet werden mufs, von
o o denen zwei durch die Druckstange und drei durch die HHemm-
() L == (vo) Ly 1 stange bewegt werden, diese aber wegen Raummangels unter-
E E L T T einander nicht angebracht werden konnen, so wird es zweck-
(vs) me s (va) m1 ==, (Y“)LT ky ks ks miifsig sein, den Zustimmungsblocksatz a zwischen m; und m,

anzuordnen und die Tasten (V,), (v,) und (v,) links von der
Ilemmstange des Blocksatzes m, auf einem Brettchen anzubringen.

In diesem Schaltungszeichen wurde auf die beiden elck-
trischen llemmklinken e, und e,, das Relais R, die Orts- und
Linienbatterie OB, LB und die nicht leitend gelaschten Schienen-
paare fir die Einfabrten, gg,, gg, und gg, fir die Ausfahrten
gg, keine Riicksicht genommenr (Abbild. 3 Tafel XXXI).
Soll das Schaltungsseichen der Stellwerksanlage in  dieser
Richtung ergiinzt werden, so mogen der Einfachheit halber die
Ortsbatteric mit O und die Linienbatterie mit B, deren einer
Pol mit —, der andere mit 4 und die Spulen des Relais mit
R bezeichnet werden. Das ergiinzte Schaltungszeichen des Stell-
werkes ist dann:

L L L.
L I 'c: L
T N erer. e Ly MWE' aaWE|, a3 WE
(u) Lo T (x) em e qf ! 0— (¥v) Leme T l‘ (t) ] WsE|l IWE 1 TWE 13 TWE
)k (<) k —BRg (k2 (e (@) (@)
48
U ] 0
AY LY ) ) o —— @s - g8
() 1,22 W B M ML YE Sa B z
2 ° o ° (®) 52) (d9)
WE I B
(lls)lT (t1) L R o o & o
—_— e Sia | B By
C:
)+ 0 % (v)) +0 = (8¢ ©) | (69
(1) + B3 w)+B2 Bl ok | ok
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Zu diesem - Schaltungszeichen gehor: noch der Gleisplan
sammt den darin eingezeichneten, nicht leitend gelaschten
Schienenpaaren,

Da der Blocksatz m; mit sechs, m, mit finf Tasten ans-
gestattet werden mufs, und nur vier Tasten untercinander an-
gebracht werden konnen, so kann die Taste (v,) des Blocksatzes
m, dem Blocksatze m; zugewiesen werden, mit welchem er zu

dem Schaltungszeichen der vorhergehenden Stellwerksanlage B. a)
erhalten, wenn der Blocksatz m, sammt der Taste (v,) des
Blocksatzes m, aus dem Stellwerke in das Stationsblockwerk
versetzt, im Schaltungszeichen des Blocksatzes m; des Stell-
werkes my, in S die Taste (v) weggelassen, in A I, W, statt
Ly W, und L, statt L, gesetzt wird.

Das Schaltungszeichen dieser Aunlage ist:

einer Doppelblocktaste vereinigt ist. Die beiden Tasten (uy)
4 . L L4 , L Ll . L Lg
und (u;) des Blocksatzes m, miissen links neben dessen Hemm- (WiLe 55| v Tass | Gva) L Stellwerk.
stange angebracht werden. b |, df L e |, a WE a2WE[ ag WH
@It me G | (e s | () Lemy T |TTWE|IWE CTWE|
B.b) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im B ) 1
Stationsblockwerke. (lh)kﬁ4 (x)k ("1)1 (e (@2) (@3)
Die Anordnung der Blocksiitze im Stellwerksthurme A und L W4E_ x lWE
im Stationshlockwerke ist sammt den erforderlichen Leitungen (1z) L ° ?
in der Abb. 6 Taf XXXI veranschaulicht, wobei der Blocksatz WE K X K
m im Stationsblockwerke als nicht vorhanden zu betrachten ist. 0 ! ? i
Das Schaltungszeichen dieser Stellwerksanlage wird aus Einfahrt Ausfahrt '
1 L L Stationsblock-
w1 T (wy) Ig c_13 (w) LT werk.
Li Wi Lo Wo Ls . WF o | 0
() mz - Mm:=-= |t 'ms WsE| (1) La by |y by Auch in diesem Stationsblock-
L Lo werke wird die gegenseitige Abhiingig-
() Lo~ (V) Le == (@) | (e | () | yeit swischen den drei Blocksitzen
o E T my, m, und a mittels des in Abb. 3
() Ly - (v k-~ (t) L= | Taf, XXXI dargestellten Schiebers S,
. 7| hergestellt.
E E 8 ;
(ug) my —  (v3) Lz % (vdm= ke ke | ks
| o
Einfahrt Ausfahrt
2. C) Die Stellwerksanlage ist im Sinne der DBedingungen | E
) 7 gHng (w) L, m 5 (lll)k—, und (v) L, m2 o (v )k T’

¢) 8. 31 eingerichtet.

C.a) Der Aufangspunkt der Blocklinie liegt im
Stellwerke.

Wenn in der Abb. 4 Taf. XXXI die Fahrstralsenblocksiitze
m in A und S als nicht vorhanden betrachtet werden, so ist
darin die Anordnung der Blocksitze und Leitungen dieser An-
lage angcdeutet. Das Schaltungszeichen des Blocksatzes my
im Stellwerke folgt aus den Formeln :

Lym,1em L; n
kE | kL, mit: (u) I, ml , (uy) k -,

und das Schaltungszeichen des Doppelblocksaues 1112 m3 aus den
Formeln:

Lomy1 fem, I,

Lymg B | kmy I
kE

mit: (v) L, mz . (V) 1\,, (t)

Um die bereits einigemale betonte Stromtheilung beim
Blocken des Blocksatzes m, unmoglich zu machen, muls er

)

Die Blocksiitze m; und m, im Stationsblockwerke werden
im Simne der Abb. 8 Taf. I, Organ 1898, nimlich des
Schaltungszeichens :

der Blocksatz a de1 Abb. 6 Taf. I, Organ 1898, gemafs cingerichtet.
Das Schaltungszeichen der Stellwerksanlage ist:

L L |
W) Lo | o)L Stellwerk, |
1] 1| Ls WE| WE! |WE
(u) L m - - ") Iﬂ_)]]]g—g (t)?m;,wm has IWE 12¢2“VE, Isa; IWE
BE E
(a) k s (vi)k > (o1) (02) (03)
ll)) L3m3“8E
WE WE L
(ug) 1 e (vg)1— (k) L ry ky ke k3
Einfahrt Ausfahrt ;
1 L Stationsblock- )
(“1)1'0' (“)L? werk.
s
u) Ly ml“lE (v) Lg ng () La}@ 11i 12—0- ]3i
c 1 Is
R i
(ug) k T (v} k T o) | (02) | (o3)
7
(":')L;' kK ky ks
Einfahrt Ausfahrt
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: WE '
Die Taste IT im Stellwerke, welche in der Ruhelage

bei Blockung von m, und m, gedffuet ist, hat den Zweck, nach
dem Verschliefsen der Fahrstralse das Anrufen des Stellwerks-
wiirters zu ermoglichen, olme dafs dabei der eigene Wecker mitgeht,

In Textabb. 1 ist das Schaltungszeichen dieser Stellwerks-
anlage in die zeichnerische Form tibertragen, Wiewohl der Zweck
aller Tasten bekannt ist, so ist es doch angezeigt, die Strom-
wege wihrend der Handhabung dieser Anlage zu verfolgen.
Laut Lage der Hemmstange s des Zustimmungsblocksatzes a
und des Lineales S in der Station S; wurde der Station S, die
Zustimmung zum Ablassen eines Zuges ertheilt, die Blocktaste
T, ist zur Freigabe des Einfahrsignales frei, T, zur Freigabe
des Ausfabrsignales ist gehemmt. Das Einfahrsignal kann je-
doch noch nicht freigegeben werden, weil die Signalblockleitung
Ly von den Weichenblockleitungen A, A4, 4, in den Knebel-

tasten (g;) (0.) (0;) in A und S, getrennt ist.

Wenn dieser Zug z. B. in Gleis I einfahren soll, so legt
der Verkebrsbeamte den Knebel k, nach links um, schliefst da-
durch (9,), verschiebt S, nach links, macht s, und daher auch
T, frei und kiindigt mittels w, die Einfahrt auf Gleis I nach
A an.  Dabei nehmen die Gleichstrome den Weg aus ¢; durch
Wi, 1, (@), 4, nach A, daselbst durch a;, Gleisnummer I fillt
vor, (0,) und W, hLier liutend, in E. Nach Einstellung der
Weichen auf Gleis I legt der Stellwerkswirter den Knebel k,
nach rechts, verriegelt so das Gleis I, schliefst dadurch (p,),
und indem er die in Textabb. 1 nicht gezeichnete Schiebervor-
kehrung bethiitigt, hebt er den mechanischen Verschluls des
Hebels des auf Gleis I zeigenden Signales auf, und meldet dann
den Vollzug mittels w; nach S;, wobei die Gleichstrome aus c,
durch w;, L; nach S; und hier durch m;, (u) und W,, hier
liutend, in E fliefsen. Nun giebt der Verkehrsbeamte mittels
T, das Einfabrsignal frei. Dabei kreisen die Wechselstréme von
S; aus ¢ durch (u), m;, L, nach A, hier durch w;, m, (u) , (9,),

Abb. 1.
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a;, 4, nach S, und daselbst durch (p,), 1, w,, (u,) und (v,) zu |
k des Magnetinduktors zurtick. Das Fenster beider Blocksiitze
wird weils geblendet, s, im Stationsblockwerke gehemmt, da-
durch S und 8, in der verschobenen Lage gesperrt, k, in der
umgelegten, k, und k; in der Grundlage festgemacht, s, in A
ausgeldst, das Jinfahrsignal frei, das Gleis [ gesperrt und die
Taste u, geschlossen.,

Dabei wird bemerkt, dals sich den aus S, durch L, in A
kommenden Stromen bei ihrem Austritte aus (u) aufser 1 noch der
Weg durch (v), my, L, nach S; bietet, durch welchen jedoch
die Induktionsspule in S; nicht geschlossen wird, so dafs daher
eine Stromtheilung nicht platzgreifen kann.

Der Stellwerkswiirter stellt nun das Signal auf »Fahrt«
und erwartet den Zug,

Kommt der Verkehrsbeamte nach Freigabe des Einfahr-
signales in die Lage, dem Wiirter aus irgend einem Grunde

mittels w, zu liuten, so werden die aus ¢, abgeleiteten Strome

ihren Weg durch w,, 1, (0,}, 4,, nach A, hier durch a,, (9,)
und 1 nehmen, und sich dann in drei Zweige theilen und zwar
1) durch 1, (uy) und W in E;
2) durch (v), my, L, nach S, hier durch m,, v in E;
3) durch (w), m;, wy, L; nach S;, hier durch m, (u)
und W, in E. :

Die Folge davon wird sein, dafs der Wecker W entweder
gar nicht, oder nur leise anspricht.

Um nun diese Stromtheilung durch L; und L, zu verhindern,
wird in S, die Doppelwecktaste (W,) angeordnet, durch deren
Niederdriicken unten ¢, mit I verbunden, oben hingegen die Ver-
bindung zwischen E und den Leitungen L, L, unterbrochen wird.

Wenn dann der Zug die Nachbarblockstelle B verlassen
hat, so ertont aus dieser Richtung der Wecker Wy, indem die
aus Ly kommenden Liutestrome durch (w), (uy), (f), mg und
W, hier liutend, in Ii fliefsen; wenn darauf der Zug am Ein-
fahrsignale voriibergefahren ist, so stellt der Wiirter dieses auf
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»Halte, und wenn der letzte Wagen die Sicherheitsmarke des
Gleises T verlassen hat, so blockt der Wiirter das Signal durch
Niederdricken der Taste T;. wodurch m; in A und S; wieder
roth, und das Signal in B freigegeben wird, Die dabei in dem
Magnetinduktor erregten Wechselstrome fliefsen aus ¢ durch (u),
m,, (w,). L; nach §, hier durch m;, (u) und W, in E, und
aus k durch (v;), (w), (w) und L; nach B.

In Folge dieser Strombewegung wird s, in A geliemmt,
(u,) gedffnet, das Signal verschlossen und der Weichenstralsen-
Verschluls aufgehoben. In S, wird s, ausgelost, das Lineal 8;
frei, und der Verschluls des Lineales S durch s, beseitigt. Der
Kuebel k; in A und S; kann wieder in die Grundstellung ge-
dreit werden, woranf in A und 8, wieder die Grundstellung
cintritt,

Durch die Drehung des Knebels k; in A naeh links wird
das Einfahrsignal mechanisch verriegelt.

Schliefslich ist noch der Zweck der Taste (u,) in A, welcher
bei der Signalgebung nicht in den Vordergrund tritt, hervor-
zuheben.

Bei Nicktvorhandensein dieser Taste miifste niimlich das
untere Schlulsstiick der Taste (u;) mit dem obern Schlufsstiicke
der Taste (t) des Blocksatzes my verbunden sein, was zur Folge
hiitte, dals beim jedesmaligen Blocken des Einfahrsignales eine
Stromtheilung in der niedergedrickten Taste (u;), und zwar
durch (w) und I, nach B und durch (t), my und Wy in E
entsteben, und hierdurch die Freigabe des Signales in B in
Trage gestellt werden konnte. Durch die Taste (m,) wird je-
doch der zweite Stromweg unterbrochen und der ungetheilte
Strom durch I, nach B entsendet.

C.b) Der Anschlufs der Blocklinie liegt im
Stationsblockwerke.

Auch in diesem Falle wird das Schaltungszeichen der An-
lage aus dem Schaltungszeichen der vorhergehenden Anlage C.a)
erhalten, wenn der Blocksatz my sammt I, in das Stations-
blockwerk versetzt, die Taste (v,) in S, m; im Schaltungs-
zeichen der Taste (u,) in A weggelassen, darin L, W, statt L, W,
und L, statt Ly gesetzt wird.

Das so erhaltene Schaltungszeichen ist:

= L,j . Ll
(“)L“Z:(“‘)I‘lc, Stellwerk.
1 1 WE , WE _ WE
(Il) Ly ¢ () Lamy - 1; a1 I\VE ’I Ipas IWE I3 ag IWE
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vk (o 02 (03)
Wi E
(ug) Ly :) ]
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(lls)lT ) )1—= ky ’l ke ks
Einfahrt Ausfahrt
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Die ermittelten Schaltungszeichen der Stellwerke gestalten
sich bedeutend einfacher, wenn die Ankiindigung der Weichen-
stralsen mit dem Liuten nach dem Stellwerksthurme nicht
gleichzeitig, sondern von demselben getrennt erfolgt, d. h. wenn
in 8§ eine Taste zum Ankiindigen und eine zweite zum ‘Lii.uten
angeordnet, und letztere in cine eigene Leitung, die Rufleitung,
eingeschaltet wird. ‘

Die Untersuchungen iber den Anschlufs von Blocklinien

an Stellwerksanlagen konnten noch weiter gefihrt werden, z. B.

auf den Anschlufs von Stellwerksanlagen an Blocklinien mit
Vorsignalen, auf den Verschlufs zweier Blocklinien fir eingleisige
Bahuen an eine Blocklinie fiir zweigleisige Dahnlinie und an
die dabei nothwendige Stellwerksanlage auf der Streck;e aus-
gedehnt werden. Auf Grund Ermittelungsverfahrens der Schaltung
konnte auch die Einrichtung und Schaltung der Blocklinie mit
Vorsignalen und vierfensterigen Strekenblockwerken untersucht
werden, doch wiirde das hier zu weit fithren,

Der Zweck dieser Abbandlung war, das durch den Ver-
fasser cingefithrte Verfahren zur Bestimmung der Schaltung der
Siemens’schen Blockwerke an den gangbarsten Aufgaben des
Blockbetriebes zu erproben. Aus der Lgsung der mannigfaltigsten
Aufgaben geht hervor, dals das Verfahren allgemein verwend-
bar ist. Dals es nothwendig wurde, an einigen abgeleiteten
Schaltungszeiehen der Blockwerke Berichtigungen vorzunehmen,
darf nicht als Mangel des Verfahrens angesehen, sondern mufs
dem Umstande zugeschrieben werden, dals es nicht moglich
ist, bei verwickelten Aufgaben in der Aufstellung der Stromlauf-
formeln auf alle Moglichkeiten Riicksicht zu nehmen. !

Durch das Verfahren des Verfassers ist der elektrische
Theil der Sicherungsanlgen auf eine feste Grundlage gestellt,
und die Einarbeitung in seine Art ermoglicht zielbewulstes und
schuelles Losen der Blockschaltungen.

Wiihrend der Losung der behandelten mannigfaltigen Auf-
gaben gelangte der Verfasser auch zu der Frkenntnis, dafs es
nicht unbedingt nothwendig sei, die Schaltungen der Blockanlagen
zeichnerisch darzustellen, dafs es vielmehr in den meisten Fillen
geniigt, sie durch Schaltungszeiclien zu versinnlichen, wodurch
viel Zeichenarbeit erspart wird unter Erhohung der! Ueber-
sichtlichkeit.

Der Verfasser giebt der Uoffnung Ausdruck, dals wenn
sich die Fachgenossen mit diesem Iliilfsmittel vertraut machen,
die zeichnerische Ausarbeitung der Schaltungen von Block-
anlagen von selbst entfallen wird. )
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Ueber Gleisbremsen.

Von Buchholtz, Regierungs- und Baurath in Cassel.

Der Aufsatz .des Ilerrn Eisenbahn- Bau- und Betriebsin-
spectors Sigle*) ist geeignet, iiber den Entwickelungsgang der
Gleisbremse Mifsverstiindnisse zu erwecken. Da der Verfasser
auch trotz der entgegengesctzten Entscheidungen des Kaiser-
lichen Patentamtes daran festhilt, dafs die neueren Gleisbremsen
entweder eine Abart der Bitssing schen seien, oder die letatere
nachahmen und nicht als Neuigleit angesehen werden kinnen,
so sche ich mich gendthigt, folgende Thatsachen festzustellen.

Ich schicke voraus, dafs das Verdienst des Ilerrn Sigle,
zucrst cine brauchbare Gleisbremse eingefibrt zu haben, in
keiner Weise beeintrichtigt werden soll, noch auch durch die
‘Mittheilungen im Centralblatte der Bauverwaltung 1898, Nr. 38
und im Organ 1899 Seite 35 beeintriichtigt worden ist.

1. Im Jahre 1896 ist dem Oberingenieur 1I. Bissing,
wie er mir kiirzlich mitgetheilt hat, eine »Entlastungs-
schiene« als Zusatzpatent zu seiner Gleisbremse D. R.
P. Nr. 83399 unter Nr. 89 610 patentirt worden. Diese
Entlastungsschienc ist weder im Organe 1898 in Abb. 20
auf Tafel XXXIV dargestellt, noch auch bei den Berath-
ungen iiber dic mit der Bissing-Sigle’schen Gleis-
bremse in Hamm anzustellende Versuche in Vorschlag
gebracht, oder auch nur erwihnt worden.

Im November 1897 ist der Entwurf der Gleisbremse
Andreovits, gekennzeichnet durch Gleislicke und
»Fihrungsstiick«, Herrn Sigle zur Begatachtung vorge-
legt worden. Das Gutachten empfiehlt zwar die Anstellung
von Versuchen, stellt aber ein ungiinstiges Frgebnis in
Aussicht, Eine Randbemerkung des Dezernenten, auf dessen
Erfahrungen und Urtheil betreffs der Grofse der zu erwar-
tenden Stolse Herr Sigle hingewiesen hatte, besagt, dals

»die Erfahrungen mit dem Auflaufen der Rad-
»flantschen in Herzstiicken schon vor vielen Jahren
»die Beseitigung aller derartigen Anordaungen
»veranlafst haben.«

3. Im Januar 1898 ist dennoch die Gleisbremse Andreo-
vits®) in Dortmund in Betrieb genommen und zur
Zeit noch mit Erfolg im Betriebe, obgleich in die nicht
gehiirteten »Fiihrungsstiicke« Rillen eingefahren sind.
Je tiefer diese Rillen sind, desto weniger wirkt das
Fiihrungsstiick, die Auflaufschiene, als Entlastungsschiene ;
sie becintrichtigen das sanfte Abgleiten der Bremsschuhe,
machen die Bremsen aber nicht unbrauchbar, oder gar
betriebsgefihrlich,

Am 14. Mirz 1898 hat sich Herr Sigle an Ort und
Stelle von der guten Wirkung der Gleisbremse Andreo-
vits idberzeugt.

4. Im Friihjahre 1898 habe ich Herrn Sigle auf die Ver-
besserungsvorschlige des Regierungsbaumeisters Gut -

*) Organ 1899, S. 104,
**) Organ 1899, Tafel VIII, Abb. 1--4.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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jahr aufmerksam gemacht und die Erwartung ausge-
sprochen, dals diese sich bewiihren wiirden.

. Dic auf Grund dieser Vorschlige hergestellte Gleisbremse

Andreovits-Gutjahr, Zusatzanmeldung zu Patent
Nr. 101587%), ist zum ersten Male am 3. Dezember
1898 in Gegenwart des Herrn Sigle in Gebrauch ge-
nommen und hat dic unter Nr. 4 erwidhnten Erwartungen
erfullt, ja sogar ibertroffen.

Die seit 21. Juli 1898 in Speldorf zu den im Central-
blatte 1898 Scite 574 veroffentlichten Zihlungen benutzte
Gleisbremse Willmann**) dagegen ist in Dortmund so-
fort als unbrauchbar erkannt worden. Die Ergebnisse
der Zihlungen mit dieser unbrauchbaren Gleisbremse sind
dazu benutzt worden, meine Mittheilungen in Nr. 38 des
Centralblattes 1898 iiber eine ganz andere, niimlich iber
die Gleisbremse Andreovits zun Dbemiingeln; daran
indert weder, was Herr Sigle annehmen konnte (Seite
547 des Centralblattes 1898) noch was er annehmen
mufste (Seite 105 des Organes 1899); beide Annahmen
waren e!zen irrig.
Die Gleisbremse Andreovits ist im Jahre 1898 unter
Nr. 101587 trotz Einspruches des Herrn G. Biissing
patentirt worden. Die Griinde der Ablehnung des Ein-
spruches sind laut Verfigung des Patentamtes vom 24,
P. A. Nr. 93946
A 5442 1020 |
»Mit dem Anmeldungsgegenstande wird beab-
»sichtigt, den Bremsschuh in senkrechter Rich-
»tung unter dem Rade zu entfernen; zu diesem
»Zwecke ist die Fahrschiene an der betreffenden
»Stelle unterbrochen, withrend die Vorrichtung in
sden DPatentschriften 83 399 und 89610, auf
»welche in der Beschwerdeschrift hingewiesen ist,
»eine Seitenbewegung ausfiihrt und zu deren Er-
»>moglichung c¢ine seitliche Fiihrungsleiste am
»Schuh oder eine Iiihrungschicne neben der
»Fahrschienc Dbeseitigt bezw. unterbrochen wird.
»Beide Gegenstinde sind sonach sowohl hin-
»sichtlich des Erfindungsgedankens als auch in
»der Ausfihrung vollkommen von einander ver-
»schicden. «

Der Wortlaut der Griinde, welche das Patentamt ver-
anlafst haben, die Beschwerde des Herrn Biissing gegen
diese Entscheidung abzuweisen und den ersten Beschlufs
zu bestiitigen, sind bereits frither ***) mitgetheilt worden.
Erst im Herbste 1898, anscheinend seit 24. Oktober
1898, ist die Gleisbremse Biissing-Sigle in Speldorf
mit der im Jahre 1896 patentirten »Entlastungschienc«

*) Organ 1899, Tafel VIII, Abb. 5—7.

Juni 1898

**) Organ 1899, Tafel- VIII, Abb. 12—I5.
**%) Organ 1899, §. 37.

XXXVI. Band. 8. u. 9. Heft,

1899, 27
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ausgeriistet worden. Die Ankiindigung, dafs dies geschehen
solle, findet sich zum ersten Male in dem Aufsatze Organ
1898, Seite 185, welcher verfalst wurde nach der
unter 3 erwiilnten Besichtigung, trotz der theoretischen
Bedenken vom 20. November 1897.

Trotz nunmehriger Anbringung der Entlastungschiene ist
das wesentliche Merkmal der Gleisbremse Biissing-Sigle,
dals cin einkrempiger, iibrigens patentirter Bremsschuh durch
eine an der Auflsenseite der Fahrschiene angebrachte Fihrungs-
schiene so lange gefilhrt wird, wic der Bremsschuh iberhaupt
in Wirksamleit treten soll, und dafs zur sichern Entfernung
des letztern cin »Abflugkeil« ebenfalls an der Aufsenseite der
an keiner Stelle unterbrochenen Fahrschiene ange-
bracht wird.

Die neueren Anordnungen beruhen dagegen auf Unter-
brechung der Fahrschiene, die entweder durch eine vollstiin-
dige Gleislicke bei Andreovits, oder durch cinen Schlitz
im Kopfe der Fahrschiene bei Mau, oder durch seitliche Ab-
biegung der Fahrschiene bei Andreovits-Gutjahr bewirkt
wird. Die Unterbrechung der IFabrschicne ermiglicht erst die
Verwendung zw eikrempiger Bremsschuhe. Der Bremsweg ist
hierbei von der Unterbrechung der Fahrschiene ab riickwiirts
gerechnet unbegrenzt, withrend der Biissing’sche ein krempige
Bremsschuh nur soweit verwendet werden kann, wie er durch
eine besondere 7]_-Schiene gefithrt wird. Dic neueren Gleis-
bremsen unterscheiden sich also von der Gleisbremse Biissing-
Sigle, abgesehen davon, dals auch in der d&ufseren Erschei-
nung eine Aehnlichkeit gar nicht vorhanden ist, in den wesent-
lichsten Theilen, und die Behauptung Organ 1899, Seite 104,
dals die »neueste Dortmunder« Bremse, die von Andreovits-
Gutjahr, im Wesentlichen mit der Speldorfer Anordnung*)
tibereinstimme, ist nicht zutreffend.

*) Organ, 1898, Taf. XXXIV, Abb. 20.

|
Ueber das Verhalten der Bremsschuhe auf Gleisbremse
bleiben weitere Mittheilungen vorbehalten, bis die Versuchs-
zilhlungen abgeschlossen sind. Vorab mégen folgende Mittheil-
ungen geniigen.

In Hamm waren bis Anfang April 1899 mit DBrems-
schuhen v. Grambusch in 2692 DBremsungen 4748 Achsen
gebremst, mit zweikrempigen Bremsschuhen Bissing in
3870 Bremsungen 6510 Achsen, mit einkrempigen Patept—
bremsschuhen Bissing in 1920 Bremsungen 3110 Achsen.
Wiihrend bei den ersteren 2692 - 3870 = 6562 Bremsungen
von 11258 Achsen auf der Gleisbremse Andreovits-Gut-
jahr gar keine Fehlbremsung vorgekommen ist, waren bei den
1920 Bremsungen von 3110 Achsen auf der Gleisbremse
Biissing-Sigle 19 Fehlbremsungen zu verzeichnen. Ein
Bremsschuh flog nicht ab, sondern ging mit dem gebremsten
Rade iber den Abfluglkeil hinweg. ;

Die Beantwortung der Frage, in welchen Fillen die Brems-
schuhe gefettet werden miissen und wann es angezeigt erscheint,
die Spitzen mit Sand zu bestreuen, hingt nicht a]leinf vom
Wetter ab, sondern namentlich auch von der Form, insbesdndere
der Linge der Bremsschuhe, ob sie neu oder cingefahren sind
u. s. w. In Dortmund wird nicht »bei nassem Wetter jeder
Ilemmschuh an der Spitze noch mit scharfem Sande bestreute,
sondern nur eine gewisse Art kurzer Bremsschuhe,

Auf eine nochmalige Widerlegung der vorstchenden
Ausfihrungen glaube ich um so mehr verzichten zu dirfen, als
gegenwiirtig, wie bereits mitgetheilt, von vollig unbetheiligter
Seite Versuche iiber die Brauchbarkeit der verschiedencn X‘Gljeis-
bremsen und den Gebrauchswerth der einzelnen Hemmschuh-
arten angestellt werden,

Sigle, Regierungs- und Baurath,

Diensteintheilungen fiir die Bediensteten der Eisenbahnen. |

Von 0. Walzel, Oberingenieur zu Villach.

Die richtige, bei geniigender Schonung der Angestellten
doch sparsame Einrichtung der Diensteintheilungen spielt im
Detricbsdienste eine wichtige Rolle und es ist vielleicht nicht
iiberflissig, ein einfaches Verfabren anzugeben, welches bei ge-
gebenen Dienst- und Rulezeiten rasch und ohne miihsame Ver-
suche zur gewiinschten Dienstcintheilung fithrt.

Es sei der allgemeine Fall angenommen, dafs ein Haupt-
dienst von a Stunden mit ax Stunden Ruhe, ferner ein Neben-
dienst von b Stunden mit by Stunden Rule auf einem Dienst-
posten des Eisenbahnbetriebes zu leisten ist.

1, Anzahl der ndthigen Bediensteten.
Diese ergiebt sich durch

e L R )

2. Anzahl der fiir die Dicnsteintheilung no-
thigen Tage.
Man sucht das kleinste gemcinschaftliche Viclfache von
a, b, 24 =V und entwickelt sodann fir V Dienststunden die
Summe der Dienst- und Ruhezeiten:
V(A4+x)4+V(QA+4y) =V (24 x4 y) Stunden,

Theilt man durch 24, so erhilt man die gewinschte An-
v
zall Tage 91 @24+x+y.

3. Wic oft kommen die beiden Dicnstleistungen
in der Diensteintheilung vor?

v .
Y mal kommt der Iauptdienst,

% mal der Nebendienst vor,
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Zur Erliuterung dieses Verfahrens soll ein Beispiel ge-
rechnet werden.

Auf ecinem Zugbeamtenposten haben die Beamten 12 stiin-
digen IHauptdienst mit 24 stiindiger Ruhe und 16 stiindigen
Bereitschaftsdienst mit 16 stiindiger Ruhe zu leisten, dann ist
x=2,y=1.

1. Anzahl der nothigen Bediensteten:
[24x+yl=[2+2+1]=>5.
Anzahl der Tage der Dienstleistung:
. Kleinstes gemeinschaftliches Vielfaches von

V=a,b, 24 = 12, 16, 24 — 48.

)

Die Anzahl der Tage ist dann:
v 48
_ = — 2 —_— .
G CFxFN=@+24+1n=10

3. Anzahl der beiden Dienste in der Einthcilung:

V 48 .

2 =1 4mal Hauptdienst,

v 8 . .

T 16 3mal Bercitschaftsdienst.

Diese Eintheilung Lifst sich nun darstellen wie in Abb. 1.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.

Auszug aus dem Protokolle Nr. 65 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
Hierzu Zeichnungen auf Tafel XXIX.

Die Sitzung wurde von der vorsitzenden Verwaltung, der
Direktion der Konigl. Ungarischen Staatseisenbahnen gemiils
Protokoll Nr. G4 (vergl. Organ 1899, 8. 81) mit Einladungs-
schreiben vom 20, Mai d. J, Nr. 17 T. A. fir heute, den
7. Juni d. J., nach Wien einberufen.

Nachdem der Vorsitzende, Herr Ministerialrath v. Robitsek,
. die Abgeordneten begriifst, widmet er dem inzwischen verstorbenen
Centralinspektor und Maschinendirektor-Stellvertreter Rotter™)
von der Kaiser Ierdinands-Nordbahn warm empfundene Worte
der Erinnerung und fordert die Versammlung auf, sich zu Ehren
des Verstorhenen von den Sitzen zu erheben, Dies geschieht.

Es nimmt hierauf das Wort Herr Hofrath Ritter v. Grimburg,
um der Versammlung die Mittheilung zu machen, dafs die in
Wien ihren Sitz habenden Mitglieds-Verwaltungen des Technischen
Ausschusses sich in dem Wunsche geeinigt haben, den hierher
gekommenen Abgeordneten Gelegenheit zu bieten, die neuesten
technischen Sehenswiirdigkeiten der Stadt und der Umgebung,
insbesondere die Wiener Stadtbahn, die Regulirung des Wiz2n-

*) Organ 1899, S. 80.

flusses und die Sechleusen-Anlagen in Nulsdorf in Augenschein
zu nehmen,

Nachdem hierauf ITerr Sektionsehef Bischoff von Klam-
stein die Versammlung noch versichert, dafs es ihm eine Ehre
sein werde, den Ilerren Abgcordneten die Anlagen der Wiener
Stadtbahn zeigen zu konnen und der Herr Vorsitzende unter
lebhafter Zustimmung der Versammlung den Herren Vorrednern
fiir das in Aussicht gestellte reichhaltige und lehrreiche Programm
gedankt, wird in die Tagesordnung eingetreten.

Punkt I. Frage der zweckmiilsigten Ueberhéhung
des dufsern Schienenstranges und der Spurerweite-
rungen in Krimmungen (vergl. Ziffer VI des Protokolles
Nr. 60, Hamburg, den 22./23. Oktober 1896, Organ 1897,
Seite 20 und Schrefben der geschiftsfihrenden Verwaltung vom
9. November 1898, Nr. 4575).

Der betreflende Unterausschuls, dem die Bearbeitung des
am 1, Juli 1898 von den Vereins-Verwaltungen eingesandten
Materials zur Erorterung der Frage, betreffend die zweckmiifsige
Ueberhohung der fufsern Schienenreibe und die Spurerweiterung
in Kriimmungen, oblag, hat seine Arbeiten zu einem vorliufigen

27*



Abschlusse gebracht, Das Ergebnis der betreffenden Verhandlungen
jst in einem Berichte*) zusammengefafst, welchen die Vor-
sitzende des Unterausschusses, die Direktion der K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit Rundschreiben vom 18. Mai d. J.
Nr. 25807 /III "simmtlichen Ausschufs-Mitgliedern zugesandt bat.

Auf Grund dieses Berichtes, welcher in der heutigen Sitzang
darch Herrn K. K. Regierungsrath Ast zum Vortrag gebracht
wurde, empfieblt der Unterausschufs dem  Ausschusse fir tech-
nische Angelegenheiten den folgenden Antriigen die Zustimmung
zu ertheilen:

1. Der Ausschuls erklirt, dafs auf Grund der vorgenommenen
Versuche sich ergeben habe, dafls die Irage der Gleis-
iiberhébung keine Frage der Betriebssicherheit ist,

2. Die bisherigen Versuche sollen als abgeschlossen gelten;
das Ergebnis derselben soll den Vereins-Verwaltungen
bekannt gegeben werden.

3. Xs sind den Vereins-Verwaltungen weitere Versuche
und Erhebungen zum Zweck der Ergrindung und Be-
kanntgabe jener Malsgaben zu empfehlen, welche geeignet
sind, die in den Bahnkriimmungen hervortretenden nach-
theiligen Erscheinungen thunlichst herabzumindern.

Als Grundlage fiir die neuen Versuche hat der nachfolgende
I'ragebogen zu dienen. ‘

Fragebogen,
betreffend die Mittel zur thunlichsten Herabminderung
der in den Bahnkriimmungen hervortretenden
nachtheiligen Erscheinungen.
1, Welche Nachtheile wurden iberhaupt in Bahnkriimmungen
beobachtet ?
[Mifsstiinde am Unterbau und an Briicken, besonders mit Eisenbau;
Mifsstinde am Oberbau, und zwar Vergrofserung der Gleisweite,
voriibergehiende und bleibende Verinderung (Veriinderung der Schienen-
iiberhdhung), Verschichungen des ganzen Gleises und einzelner Striinge
in senkrechtem und wagerechtem Sinne, grifsere Abnutzung des
Schienenmateriales, insbesondere auch beim Bogeneinlauf (Curven-
weichen), Verdriickungen des Schienenkopfes, Verinderung der Schienen-
Querneigung, Erhohung des Zugwiderstandes, Abnutzung des Rad-
reifenmateriales tiberhaupt, besonders aber der Lokomotivrider, 1rag-
feder-Inanspruchnahme in senkrechtem und wagerechtem Sinne:
Schleudern der Lokomotiven und der Fahrzeuge. besonders der weit-
radstiindigen steifachsigen, der Lenkachswagen und der Drehgestell-
wagen bei der Einfahrt in den Bogen und die Abnutzung im Bogen-
einlauf u. s. w.]
Die beziiglichen Mittheilungen sind thunlichst durch Messungs-
angaben zu belegen.
2. Welche Erfahrungen liegen vor iiber die Bezichungen zwischen
den in Bahnkrimmungen auftretenden Anstinden und
a) den Anlageverhiltnissen?
[Halbmesser, Spurerweiterung, Ueberhiohung, Bahnneigung, Ueber-
hohungsrampen und deren Steigungsverhiiltnis, Uebergangsbogen,
Befestigung der Schienen und Schwellen u. s, w.]
b) den Verkehrsverhiltnissen?
[Fahrgeschwindigkeit. Zugslinge, 7 ucrszahl
Ladung und der Verladung u. s. w.]

Bruttolast, Art der

*) Anmerkung des Unterausschusses fir die Schrift-
leitung u. s. w. Dieser Bericht, bez. die Behandlung der denselben
Gegenstand  betreffende Frage, wird in der Abtheilung ,Teclinische
Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen® in
dem unmittelbar folgenden Hefte X des Organs veréffentlicht werden.
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¢) der Bauart der Betriehsmittel?
[Achsenzahl. Radstand. Raddruck, feste Achsen, Tragfeder-Anord-
nung, verschiebbare Achsen, Lenkachsen verschiedener Anordnung,
Drchgestelle u. s, w.] :

3. Welche Mittel sind bisher zur Herabminderung dieser nach-
theiligen Erscheinungen angewendct worden und mit welchem Er folge"
a) bauliche Mafsnahmen ?
[Wirksamere Befestigung der Schienen in Kriimmungen, besondere
Formen des Schienenquerschnittes, Anwendung von Leitschienen beim
inmeren Strange, Verinderung der Schieneimeigung, Mittel gegen
das Wandern der Schienen und gegen Spurerweiterung, Sclmuelcu
des Schienenstranges u. s. W.]
b) Vorschriften bheziiglich des Materiales?
[Ergebnis der Giiteproben u. s. w.] ;
¢) Welche Erfahrungen liegen vor tiber das Verhalten von bdnenen
verschiedener Festigkeitseigenschalten, bezw. verschiedener chemischer
Zusammensetzung in Bezug auf Abnutzung oder Matenalvenhuckung
in Kriimmungen?
Bei Beantwortung der Frage 3 sind die Anlage- und Vclkchrs~
verhilltnisse, sowie dic Bauart der Fahrbetricbsmittel, auf welche sich
die betreffenden Mittheilungen beziehen, anzugeben. |

Fiir besonders geeignet zur Ausfihrung der diesbeziig]ich'en
Versuche werden die bereits gegenwiirtig eingerichteten Versuchs-
gleise bezeichnet, weil dieselben schon vielfach unter a]lllii}lel"ll(]
gleichen Anlage- und Verkehrsverhiiltnissen stehen, und beziig-
lich ihrer Spurweite, Ueberhohung, Abnutzung und Unterhaltung
mit erhohter Aufmerksamkeit beobachtet werden. '

Aus der im Anschlusse an den Bericht des Unterausschusses
entstehenden Besprechung des Gegenstandes ist Folgendes her-
vorzuheben: Der Ierr Vertreter der Konigl. Eisenbahndirektion
zu Erfurt sowie jene der Konigl. Siichsischen Staatseisenbalinen
legen der Frage der Gleisiiberhohung, sowohl in DBetreff der
Betriebsicherheit als Wirthschaftlichkeit, eine griolsere Bedeutung
bei, als dies aus den Darlegungen des Untcrausschusses hervor-
geht. Der erstgenannte Herr Vertreter empfiehlt ferner, dafs
die weiter vorzunchmenden Versuclhie, sowie die Beantwortung
der aufgeworfenen Iragen nur von den Mitgliedern des Unter-
ausichusses, der ja aus 9 Verivaltungen bestehe, vorgenommen
bez. beantwortet werden sollen.

Seitens des Vertreters der Konigl. Eisenbahndirckti‘bnrzu
Essen wird darauf aufmerksam gemacht, dafs in Krimmungen
in den allermeisten Fiillen nicht die Hoéhenabnutzungen, sondern
die Seitcnabnutzungen die Schicnen- Auswechselungen bedmgen
und dals es von grofser Wichtigkeit sei, zu ergriinden, \v1e den
beobachteten Uebelstinden am besten abzuhelfen sei; die Wirth-
schaftlichkeit der Frage der Schienen-Ueberhéhung werde vom .
Unterausschusse doch nicht so ganz aulser Acht gelassen, wie aus
dem vorgelegten L'ragebogen hervorgehe. Die Weiterverfolgung
der Sache im Sinne des Antrages des Unterausschusses seil daher
sehr zu empfellen.

Nachdem auch der Vertreter der Kaiser Ierdinands-Nord-
bahn nochmals fiir den Antrag des Unterausschusses eingetreten,
wird zur Abstimmung geschritten: Der Antrag der Konigl. 'Kisen-
bahndirektion zu Erfurt, dals die geplanten Versuche nar von
den Mitgliedern des Unterausschusses ausgefihrt werden sollen,
wird abgelehnt, dagegen stimmt die Versammlung den Antriigen
des Unterausschusses uneingeschrinkt zu. und ersucht dem-
zufolge die geschiiftsfihrende Verwaltung des Vereines, den Be-
richt des Urterausschusses sammt Beilagen den Vereins- Yerwaltungen

i
|
|
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zur Kenntnisnahme mitzutheilen und die letzteren einzuladen,
im Sibne des gefalsten Beschlusses necue Versuche anzustellen,
bezw. die bisherigen Versuche in der Richtung fortzusetzen, dals
sie geeignet sind, Material fir eine sorgfiltige Beantwortung des
aufgestellten Fragebogens zu liefern.

Das betreffende Material nebst der Beantwortung des Frage-
bogens ist der geschiiftsfihrenden Verwaltung des Vereines

bis zum 1. Juli 1901
zu {tbermitteln. .

Mit der Bearbeitung dieser Beantwortungen wird der fir
die Frage der Ueberhohungen und Spurerweiterungen cingesetzte
Unterausschuls betraut,

Mit Riicksicht darauf, dafs mehrere Vereins-Verwaltungen
bereits Apparatwagen besitzen, welche geeignet sind, die Be-
ziehungen zwischen Rad und Schiene klar erkennen zu lassen,
so erscheinen dem Ausschusse diese Verwaltuugen besonders
dazn berufen, das gewfinschte Material zur Erledigung der auf-
geworfenen Frage zu licfern.

Der Ausschuls giebt sich der Iloffnung bin, dals derartige
Wagen im Vereins-Gebiete bald noch in grofserer Zabl vorhanden
sein werden,

Es wird bei dieser Gelegenheit mnoch angefiihrt, dals die
Generaldirektion der Konigl. Bayerischen Staatsbalinen von dem
Apparatwagen ihres Bezirks eine cingehende Beschreibung und
Zeichnung gefertigt hat, welche sie in anerkennenswerther Weise
bisher allen Vereins-Verwaltungen, welche darum gebeten haben,
zugestellt hat.

Der Ausschufs glaubt annehmen zn diirfen, dafs die ge-
nannte Verwaltung im Interesse der Sache sich bereit finden
werde, auch noch den ferneren Wiinschen in dieser Hinsicht zu
entsprechen.

Punkt II. Antrag der Konigl. Eisenbahndireltion
zu Berlin auf Feststellung von Bestimmungen, be-
treffend die an den Uebergingen der Personen-
wagen anzubringenden Schutzvorrichtungen (vergl
Ziffer V des Protokolls Nr. 64, Berlin, den 7./8. Dezember 1898,
Organ 1899, S. 83 und Schreiben der geschiiftstihrenden Ver-
waltung vom 6. Mai 1899 Nr. 1981).

Der vorbezeichnete Gegenstand, der urspritnglich dem Aus-
schusse zur Vorbereitung fiir die Deschlulsnahme der niichsten
Vereins-Versammlung iberwiesen war, ist seitens der geschiifts-
fihrenden Verwaltung des Vereines unter der Bejahung der Irage
der Dringliehkeit dem Ausschusse zur Beschlufsfassung
mit nachfolgender schriftlicher Abstimmung in Gemifsheit der
§§ 12 (Abs. 1b) und 15 der Vereins-Satzungen iberwicsen
worden. _

Namens des mit- der Vorberathung des Gegenstandes ein-
gesetzten Unterausschusses berichtet iiber die Angelegenheit in
der hentigen Sitzung Herr Geb. Regierungsrath Volkmar
wie folgt:

Der Unterausschufls ist zu der Ueberzeugung gelangt, dafs
Personenwagen mit Uebergangsbriicken, sofern sie im durch-
gebenden Verkehre Verwendung finden sollen, mit ringsum ge-
schlossenen Faltenbillgen versehen sein miissen, da ein solcher
den Reisenden stindig zur Benutzung offen steliender Uebergang

nur dann den hierbei .in Betracht kommenden Anforderangen
geniigt, wenn dabei der Ausblick ins Freie behindert und schiid-
lichen Witterungseinflissen, sowie dem Eindringen von Rauch,
Staub und Zugluft in das Wageninnere genitgend vorgebeugt ist.

Solche Faltenbalg-Uebergiinge bieten zwar schon an und
fur sich einen weitgehenden Schutz, es erscheint aber doch ge-
rathen, den Reisenden noch einen sicheren Ilalt gegen etwaiges
Abgleiten von der DBriicke zu gewiihren, Zu diesem Zwecke
miissen die nach aufsen ahfschlagenden Doppelthiiren an den
Stirnwiinden oder die an letzteren angebrachten drehbaren Dlech-
schutzwiinde (bei Wagen mit nach innen aufschlagenden Stirn-
wandthiiren) in senkrechter Stellung zur Stirnwand derart fest-
gestellt werden konnen, dals waagrecht gefilhrte und an den
Doppelthiiren oder den Blechschutzwiinden in entsprechender 1iohe
iiber dem Wagenboden angebrachte Handstangen sichere Stiitz-
punkte bieten. Diese Handstangen dirfen die auf mindestens
600 ™ frei zu lassende lichte Breite der Briicke nicht beschriinken.

Die Wabl der Feststellvorrichtung der Thirfliigel beaw
Blechscihutzwinde kann den einzelnen Verwaltungen iberlassen
werden, doch ist der Unterausschufs der Meinung, dafs hicrzu
eine durch Federkraft angeprelste, selbstthiitig einfallende und
bei geringem Zuge an der Thiir nach innen von selbst -auslosende
Klinke nicht geniigt, vielmehr eine Einrichtung den Vorzug ver-
dient, welche sicherer wirkt und in der Zeichnung Dlatt XV
der Technischen Vereinbarungen punktirt anzudeuten ist. Gegen
die, gestittzt auf diese Erwiigungen, vom Unterausschusse bean-
tragte Neufassung des § 140 der Technischen Vereinbarungen
hat die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft
Einsprache erhoben, in welcher dieselbe unter anderen Beminge-
lungen darauf hinweist, dals durch die Annahme des Antrages
des Unterausschusses, fir die Bauart der Uebergangsbriicken
ohne Faltenbiilge die unerlifslichen, derzeit bestehenden binden-
den Destimmungen im Abs. 6 des § 140 der Technischen Ver-
einbarungen ganz aufgehoben und der friithere unhaltbare Zustand
der Regellosigkeit in den Uecbergangs-Versicherungen wieder
eintreten werde, .

In Folge dieses Einspruches hat — wie der Vertreter der
Elsafs-Lothringischen Bahunen heute mittheilt — der Unteraus-
schufs sich am 6. d. M. in Wien nochmals mit dem Gegenstande
beschiiftigt ; derselbe habe aber auch nach erneuter Prifung der
Angelegenheit sich nicht fir die DBeibehaltung der jetzigen Be-
stimmungen in Abs. 6 des § 140 der Technischen Vereinbarungen
entschliefsen konnen, er hat jedoch in theilweiser Beriicksichti-
gung der Auregungen der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-
eisenhahn-Gesellschaft beschlossen, die Neufassung des § 140
der Technischen Vereinbarungen wie folgt zu beantragen: den
bereits vorstehend mitgetheilten urspriinglichen Antrag des Unter-
ausschusses in folgender Fassung abzuindern.

a) § 140 crhiilt folgende Fassung:

§ 140.
Uehergangsbriicken und Faltenbilge, T. V. Blatt XV, (Tal. XXIX),
'Personenwagen mit Uebergangsbricken fir

durchgehenden Verkehr missen folgenden Be-
stimmungen entsprechen:
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das Bufferspiel (Buffercindrickung) darf 150mm

der Durchmesser der Bufferscheiben . 450mm

die Mohe der Zughakenspitze tiber
Zugvorrichtungsmitte . . . . 75 mm

der Auszug der Zugvorrichtung G 5 mm

nicht.iberschreiten. Die Hohe u. s. w. (bleibt un-
veriindert),

2 bleibt unveriindert.

3 erhiilt die folgende neue Fassung: Uebergiinge, welche
den Reisenden zuginglich sein sollen, miissen
bei Personenwagen fir den durchgehenden Ver-
kehr mit ringsum geschlossenen I'altenbiilgen
versehen sein. An diesen Uebergingen sind seit-
liche Schutzwiinde anzubringen, die senkrecht
zur Stirgwand sicher feststellbar und 1000 bis
1250™» {iber den Wagenboden mit wagercchten
Handstangennach Blatt XV versehen sein miissen.
AlsSchutzwinde sind nach aufsenaufschlagbare
Doppelthiiren oder besondere vor der Stirnwand
angebrachte Drehwinde zu verwenden, Die fest-
gestellten Schutzwinde diirfenim geraden Gleise
hochstens 200 ™" hinter der Stofsfliche der un-
geprelsten Buffer zurticktreten.

4 bleibt unverindert.

5 bleibt unveriindert.

6 wird gestrichen.

“wird ¢ und bleibt unveriindert.

b) Auf der neuen Zeichnung Blatt XV, T. V., (Taf. XXIX) wird
das mit 1200™™ iiber Wagenboden verbindlich vorgeschriebene
Mafs fir die Ilohe der wagerechten Handstangen gestrichen
und ersetzt durch das verbindliche Mafs »1000 bis 1250 mm,

¢) Auf Blatt V der Technischen Vereinbarungen ist an
Stelle der Bemerkung: »Verbindlich fiir Personenwagen mit
unten geschlossenen Ialtenbilgen« zu.setzen:

»Verbindlich fir Personenwagen mit Uebergangsbriicken. «

In der Besprechung des Gegenstandes nimmt zuniichst der
Herr Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn das Wort, um
seiner Anschauung dahin Ausdruck zu geben, dafs der nach
dem Antrage des Unterausschusses zwischen den beiden Schutz-
wiinden beim Uebergange frei bleibende Raum von 400™™ Breite
fir den Verkehr des Publikums gefilrlich werden konne und
beantragt deshalb, hLier noch eine weitere Schutzvorrichtung
gegen das seitliche IHerausfallen vorzuschreiben.

Der Herr Vertreter der Ocsterreichisch-Ungarischen Staats-
cisenbahn-Gesellschaft erklirt, dem Antrage des Unterausschusses
auch in der neuen Fassung nicht zustimmen zu konnen: zwar
sei ein Theil der von seiner Verwaltung gesteliten Forderungen
berticksichtigt worden, doch milsse auch noch an den anderen
Forderungen festgehalten werden, niimlich

dafs die Stirnwiinde der Faltenbalgwagen mit nach aufsen
aufscblagenden Thiiren mit derartigen Schutzvorrichtungen
versehen werden, dals deren gesicherte Verbindung mit Wagen
olme Faltenbillge jederzeit moglich ist, und

dals die derzeitigen Bestimmungen des § ~140, Abs. 6,
welche einzig und allein fiir die Uebergiinge von Wagen ohne
Faltenbiilge bindende Vorschriften bieten, in geeigneter Fassung

aufrecht erhalten werden, damit nicht in dieser Ilinsicht die
frithere Regellosigkeit wieder eintrete.

Der Vertreter der Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover
tritt fur den Antrag des Unterausschusses ein, indem derselbe
darauf hinweist, dafs der Antrag am meisten den Anforderungen
der Zukunft entspriiche. Zweifellos werde man in nicht allzu
ferner Zeit allgemein zur Anwendung der Faltenbilge fiir dqrch-
gehende Ziige sich entschliefsen, da diese den Reisenden ' den
meisten Schutz bieten. Dem Redner ist seit der 1angjaln;igen
Benutzung der Faltenbalg-Ziige auf den norddeutschen Bahnen
noch nicht ein einziger Fall bekannt geworden, dals auf den
Uebergiingen Ungliicksfille sich ereignet hiitten, der Antrag der
Kaiser Ferdinands-Nordbahn sei daber unbegriindet.

Der Vertreter der Bayerischen Staatsbalinen spricht sich
auch fir den Antrag des Unterausschusses aus. Redner ist der
Ansicht, dafs die vorgeschlagenen Ilandstangen geniigenden Schutz
gegen das Herunterfallen von den Bricken gewihren, ‘Etwa
besonders mitgefibrte Schutzwinde zum Zwecke der Er
hohung der Sicherheit sind — wie Versuche ergeben haben —
vor den aufstehenden Thiiren nicht anzubringen, hinter; den
Thiiren angebracht gewiihren sie keinen Schutz. Was die/Ver-
bindung der offenen Ueberginge mit den Uebergiingen mit
Faltenbiilgen anbetrifft, so ist die Bayerische Staatsbahn der
Ansicht, dafs dieser Fall in sicherer Weise praktisch garnicht
losbar ist, denn die Denutzung dieser Uebergiinge, wobei dic
Stirnwandthiiren jedes Mal zn 6ffnen und wieder zu schliefsen
sind, sei bei Schnellziigen iufserst gefihrlich und am besten
ginzlich zu verbieten. o

Dic Herren Vertreter der Oesterreichischen Siidbahn! und
der Oesterreichischen Nordwestbahn sprechen sich in Ueberein-
stimmung mit dem Antrage der Oesterreichisch- Ungarischen
Staatsbahn - Gesellschaft fiir die Beibehaltung der derzeitigen
Bestimmungen in Abs. 6 des § 140 der Technischen Verein-
barungen aus.

Der Herr Vertreter der Konigl. Eisenbahndirektion zu Berlin
tritt fir den Antrag des Unterausschusses ein und weist noch
darauf hin, dals die bisher gebriuchlichen gelinderartigen Schutz-
vorrichtungen (Schniire), welche in die Oesen der feststellbaren
Theile einzuhingen sind, wegen ihrer Nachgiebigkeit auch nur
dem Publikum einen ganz zweilelhaften Schutz gewiihren und,
soweit dem Redner bekannt, niemals in Gebrauch genorhmen
wurden. Uebrigens seien die Antrige des Unterausschusses,
wenn sie angenommen wiirden, ja nur fir Neubauten hestimmt
und im Nachbar-Verkehre bleibe es den Vercins-Verwulnymgen
unbenommen, Sonderabmachungen zu treffen. !

Es wird nun zur Abstimmung geschritten, deren Ergebnis
dahin zusammen zu fassen ist, dals sowohl der Antrag der
Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf Anbringung weiterer Schutz-
vorrichtungen zur Beseitigung des 400 ™™ freien Zwischenraums,
wie auch die beiden erwiihnten Abiinderungsantrige der Oester-
reichisch- Ungarischen Staatsbahn- Gesellschaft abgelehut. er-
scheinen, dagegen werden die Antriige des Unterausschusses in
ilrer neuen Fassung ungeiindert angenommen. ‘

An die geschiiftsfilbrende Verwaltung wird das Ersuchen
gerichtet, diesen Beschluls gemiils den Bestimmungen der Ver-
eins-Satzungen (§§ 12 Abs. 1b u. 15) bei den Vereins-Ver-
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waltungen nunmehr zui nachtriiglichen schriftlichen Abstimmung
zu bringen.*)

Punkt III. Bearbeitung der Giteproben-Sta-
tistik des Erhebungsjahres 1897 /98. (vergl. Schreiben
der geschiftsfibrenden Verwaltung vom 6. April 1899, Nr. 1581).

Die Aufschreibungen fiir die nebenbezeichnete Giiteproben-
Statistik sind bereits unter Benutzung der in der Minchener
(1898 er) Vereins-Versammlung genehmigten neuen Melde-
bogen gefertigt worden.

Die geschiiftsfithrende Verwaltung hat die eingelangten Ur-
Materialien dem Ausschusse zur weiteren Bearbeitung tiberwiesen.

Der Vertreter der Konigl, Eisenbahndirektion zu FErfurt,
welche Verwaltung seinerzeit in dem Unterausschusse fiir die
anderweite Gestaltung der Vereins- Giiteproben - Statistik den
Vorsitz fiihrte, ist der Ansicht, dafs die erstmalige Auf-
arbeitung der nach den neuen Meldebogen gelieferten Auf-
schreibungen zweckmiilsig einer Verwaltung des genannten Unter-
ausschusscs zu iibertragen sei. Auf Ansuchen erklirt sich zur
Aufarbeitung der Aufschreibungen die Bayerische Staats-
bahn bereit, welche, wenn sich bei der Bearbeitung irgend
welche Schwierigkeiten herausstellen sollten, dem erwiilinten
Unterausschusse die Entscheidung der Bedenken iiberlassen wird.
Auf alle Fiille soll aber die Bearbeitung, bevor sie an den
Ausschufs geleitet wird, dem mehrfach genannten Unteraus-
schusse zur Genehmigung vorgelegt werden.

Punkt IV, Antrag der Direktion der K. K. priv.
Oesterreichischen Nordwestbahn, betreffend die
Benennung von Einzeltheilen des Eisenbahn-Ober-
baues und der Weichensicherungen (vergl. Schreiben
der geschiftsfilirenden Verwaltung vom 13. April 1899,
Nr. 1614).

Die Direktion der K. K. priv, Oesterreichischen Nordwest-
bahn hat den Antrag gestellt:

»Der Ausschufs fir technische Angelegenheiten wolle
unter allen im Eisenbahn-Oberbau und den Weichen-
sicherungen vorkommenden technischen Benennungen dic-
jenigen auswiiblen und namentlich anfiibren, welche im
gegenseitigen Verkebre hinfort Geltung haben sollen und
ferner fiir solche Begriffe, welche derzeit keine Dezeich-
nung haben, neue tcchnische Benennungen festsetzen.«

Der Antrag wird damit begriindet, dafs die Benennung
der Einzeltheile des Oberbaues zur Zeit theils eine grofse Ver-
schiedenheit, theils eiven ginzlichen Mangel an Bezeichnungen
der Einzeltheile erkennen lasse und dafs insbesondere bei den
verschiedenen Bestandtheilen der Weichen und der Weichen-
sicherungen fast jede liefernde Firma ihre besonderen Iokal-
ausdriicke habe, was bei Neubestellungen zu unliebsamen Irrungen
fithren konne.

*) Anmerkung des Unterausschusses fiar die Schrift-
leitung u. s. w. Nach § 15 der Vereinssatzungen wird dieser Be-
schlufs bindend, wenn ihm nicht binnen einer Frist von 8 Wochen,
deren Lauf mit dem achten Tage nach Absendung der betreffenden
Mittheilung ‘an die Vereinsverwaltungen beginnt, von cinem Zehntel
simmtlicher, den Vereins-Mitgliedern zustchenden Stimmen wider-
sprochen wird.

Die in der heutigen Sitzung iiber den Gegenstand berichtende
Generaldirektion der Konigl. Sichsischen Staatsbahnen hilt es
fir erforderlich, dafs

die Angelegenheit einem ans 5 Mitglicdern bestehenden
Unterausschusse zur Vorbereitung iiberwiesen werde, der
behufs ITerbeiziehung des nithigen Materiales mit den Ver-
eins-Verwaltungen in direkten Verkehr zu treten habe.

Der Ausschuls stimmt dem Vorschlage zu und ernennt zu
Mitglicdern des Unterausschusses

a) die Bayerische Staatsbahn,

b) die Konigl. Eisenbahndirektion zu Kssen,
¢) die Konigl. Siichsische Staatsbahn,

d) die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und

e) die Oesterreichische Nordwestbalm.

Die Sichsische Staatsbahn wird ersucht, den Unteraunsschufs
demniichst berafen zu wollen.

Zugleich wird an die geschiiftsfilhrende Verwaltung das
Ersuchen gerichtet, den Unterausschuls zu ermichtigen, zur
Iirlangung des erforderlichen Materiales fiir seine DBerathungen
mit den Vereins-Verwaltungen in direkten Verkehr treten zu
diirfen, ’

Punkt V. Berichtdes Unterausschussesfir die
Schriftleitung der Abtheilung: Technische An-
gelegenheiten des Vereins Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen im »Organ fir die Fortschritte des
Fisenbahnwesens« itber den Erfolg im Jahre 1898
und Beschlufsfassung iber jene Arbeiten des Aus-
schusses fiir technische Angelegenheiten, deren
Verdffentlichung im Jahre 1899 erwinscht wire
(vergl. Ziffer XI des Protokolles Nr. 62, Dresden, den 10./11.
Februar 1898, Organ 1898, 8. 127).

Namens des betreffenden Unteransschusses berichtet der
Obmann desselben, IHerr Oberbaurath Prenninger iber das
Ergebnis der wihrend des Jahres 1898 im technischen Vereins-
Organe veroffentlichten Arbeiten des Technischen Ausschusses.
und bezeichnet zar Verdffentlichung im Jabre 1899 die folgenden
Gegenstiinde fir geeignet:

1. Kurze Ausziige aus den Verhandlungen des Technischen
Ausschusses.

2. Bearbeitung der Frage, betreffend die zweckmilsige .
Ueberhohung der #ufsern Schienenreihe und die Spur-
erweiterungen in Krimmungen. ’

3. Festsetzung von DBestimmungen iber die Schutzvorrich-
tungen an den Uebergiingen der Personenwagen fiir den

durchgehenden Verkehr.

Der Ausschufs hat gegen die Veroffentlichung dieser Arbeiten
im Organ nichts einzuwenden und ermichtigt den Unteraus-
schufs, sobald der eine oder der andere der erwihnten Gegen-
stinde soweit in der Bearbeitung vorgeschritten ist, dals eine
Veroffentlichung von Nutzen erscheint, das Erforderliche zu
veranlassen.
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Aufser der Tagesordnung,

Punkt VI. Antrag der K. K. priv. Sidbahn auf
Hebung des technischen Fachblattes des Vereins
(vergl. Schreiben der geschiiftsfihrenden Verwaltung vom 8. Mai
1899, Nr. 1950).

Die Generaldirektion der K. K. priv. Siidbahn-Gesellschaft
hat darauf hingewiesen, dafs dic Erwm'tluwen welche seinerzeit
bei Abschlufs des neuen Vertrages mit C. W. Kreidel's Verlag
in Wiesbaden insofern gehegt worden smd, als man ecrhoffte,
dafs das »Organ u.s. w.« durch die geschaffene Neuerung eine
wesentlich grifsere allgemeine Bedeutung erlangen wiirde, sich
nur unvollkommen erfiillt haben.

Nach Ansicbt der genannten Verwaltung liegt die Ursache
dieser Iirscheinung nicht in der Beschriinktheit des Feldes und
in dem Mangel an Stoff, der sich gerade in neuerer Zeit Le-
deutend erweitert hat, sondern vielmehr in dem geringen Um-
fange der Auflage der Zeitschrift, in den zu grofsen Zeitabstinden
ihres EKrscheinens, sowie auch in den Verhiiltnissen des Verlages
und in denen der Redaltion.

Zur Beheburg der fithlbar gewordenen Miingel hat die
genannte Verwaltung den Antrag gestellt, dafs die Augelegenheit
im Schoofse des Technischen Ausschusses zur Berathung gelange.

Die iber den Gegenstand berichtende Grofsherzoglich Olden-
burgische Gencraldirektion fuhrt in der heutigen Sitzung Fol-
gendes aus:

Die vorliegende Angelegenheit — d. h. die Frage gewisser
Mafsregeln zur weiteren Hebung des »Organs« als technischen
Tachblattes des Vereines — sei auch im Unterausschusse fir die
Schriftleitung der Abtheilung »Technische Angelegenheiten des
Vereines« schon mehrfach erdrtert worden.

Auch hier wurde anerkannt, dafls das »Organ« thatsichlich
diejenige Bedeutung nicht erlangt hat, welche man von einem
_offiziellen Fachblatt einer so bedeutenden Korperschaft, wie dem
Vereine Deutscher Lisenbahn-Verwaltungen erwarten kionne und
verlangen miisse.

Iliermit sollten indessen nicht etwa die Leistungen des
Verlages oder diejenigen der Redaktion herabgesetzt und getadelt
werden; vielmehr wurde zugegeben, dafs beide, in Beriicksich-
tigung der Verhiltnisse, unter denen sie stehen und arbeiten,
ihr Moglichstes thun und gethan haben.

Es sind aber eben diese Verhiltnisse, welche, auch nach
Ansicht des Unterausschusses, einer Wandlung und Besserung
durchaus bedirfen, um eine zeitgemiilse und eine dem Vereine
angemcssene Entwickelung der Zeitschrift zu ermoglichen und
zu gewilirleisten,

Das Zuriickbleiben dieser Entwickelung tritt besonders lLer-
~vor, wenn man sie mit der Entwickelung und gegenwirtigen
Bedeutung anderer Fachbliitter vergleicht. Vor Allem liegt eine
Vergleichung nahe mit der »Zeitung des Vereines Deutscher
Eisenbabn-Verwaltungen«, dem administrativen Organe des
Vereiues.

Dieselbe wird in 7000 —8000 Exemplaren von den Vereins-
Verwaltungen bezogen, gegen nur 479 Exemplare des Organes;
die Auflage der ersteren ist also 15— 16mal grofser als die

der letzteren. Wenn nun auch der gegebene Leserkrels des
technischen Fachblattes ein kleinerer sein wird, als der des
administrativen, so ist doch ein eklatantes Milsverhiltnis hier
ganz unverkennbar. _ !

Der Vereins-Zeitung ist zudem eine sehr bedeutende direkte
und indirekte Einnahme auch noch dadurch gesichert, dafs die
Verwaltungen sich mehr oder weniger verbunden haben,, ihre
amtlichen Bekanntmachungen gegen entsprechende Bezahlung :'in
der Vereins-Zeitung zu veroffentlichen. f

Die Redaktion ist Vereinssache, der Redakteur Vereins-
Beamter mit sehr bedeutender Besoldung, das derselben be-
willigte Autoren-Ilonorar stellt sich hiher, als jenes beim Organ,
trotzdem technische Artikel bekanntlich 'im Durchschnitt erheb-’
lich mehr Arbeit erfordern, als administrative.

Dieser Umstand, sowie die geringe Auflage des Organes
machen es erklirlich, dafs die dem Vereine angehirigen Techniker
nicht selten ihre werthvollen -eisenbahntechnischen Arbeiten
anderen Fachblittern, ja selbst auslindischen, zur Veroffent-
lichung @bergeben.

I’s ist im Unterausschusse bereits eingehend untersucht und
erdrtert worden, was zur Hebung unserer technischen Fach-
schrift geschehen kann und geschehen sollte und werden die
betreffenden Arbeiten ein sehr werthvolles Material fiir dle wei-
tere Behandlung der Angelegenheit bieten. ‘

Fiir diese weitere Behandlung schliigt Redner Namens seiner
Verwaltung vor, dieselbe zuniichst einem besondern, 7 gliedrigen
Unterausschusse zur Vorbereitung der zu stellenden bestimmten
Antrige zu iibertragen. Dieser Unterausschufls soll gebildet
werden durch die drei personlich gewillten Mitglieder des be-
stehenden Unterausschusses fir die Schriftleitung der dem' tech-
nischen Ausschusse im Organ vorbehaltenen Abtheilung. und - aus
vier — der Gleichartigkeit wegen — ebenfalls perstnlich zu
wihlenden weiteren Mitgliedern.

Diesen Darlegungen des Ierrn Berichterstatters wirll von
ollen Seiten lebhaft zagestimmt; insbesondere unterstiitzt die
antragstellende Verwaltung (Siidbahn) die Ausfihrungen des Vor-
redners und auch die Herren Vertreter der Konigl. Lisenbahn-
direktion zu Hannover und der Konigl. Eisenbahndirektion zu
Erfurt sprechen sich lebhaft fiir eine Wandlung der Dinge aus,
die allerdings nicht ohne Aufwendung von Vereinsmitteln zu
erreichen sei, was aber bei der Wicltigkeit der Sache nicht in
Frage kommen konne. Denn wenn das technische Vereinsorgan
an Bedeutung wesentlich gewinne, werde die Eisenbahnteehnik
im Allgemeinen gehoben und auch der Blick des Auslandes auf
das Organ gerichtet werden, welches dann erheblich mehl Ab-
nehmer, wie bisher, finden werde. '

Auch der Schriftleiter des Organes, Herr Geheimer Regie-
rungsrath Professor Barkhausen, begrifst mit Befriedigung
diese Anregungen; derselbe empfiehlt, dafs bei einer etv&aigen
Neugestaltung des Organs das Bestehende beriicksichtigt und
wenn irgend moglich, das Neue aus dem Bestehenden heraus
geschaffen werde und wirde, wenn es gewitnscht werden solite,
sich gerne dem Unterausschusse bei seiuen Berathungen zur Ver-
fagung stellen.
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Die Versammiung beschliefst, dem Antrage der Oldenbur-
gischen Staatsbahn entsprechend, die beregte Angelegenheit einem
7 gliedrigen — aus Personen zusammengesetzten — Unteraus-
schusse zur Vorberathung zu iberweisen; in diesen Unterausschuls
werden aufser den Ilerren

Oberbaurath Prenninger,

Geheimer Baurath Uhlenhuth und

Oberbaurath Wolff,
welche dem Unterausschusse fir die Schriftleitung des Organs
angehoren, noch die Herren

K. K. Regierungsrath Ast,

Baurath Kienesperger,

Geheimer Baurath Lochner und

Oberingenieur Weils
gewiihlt,

Der Unterausschufs, der erforderlichen Falls zu seinen Be-
rathungen noch den Schriftleiter des Organs hinzuziehen wird,
wird demniiehst durch Herrn Oberbaurath Prenninger be-
rufen werden. '

Punkt VII. Bearbeitung der Krgebnisse der von
den Vereinsverwaltungen im Berichtsjahr 1896/97
mit Eisenbahnmaterial angestellten Giiteproben
(vergl. Ziffer IT des Protokolls Nr. 64 Berlin, den 7./8. De-
zember 1898, Organ 1899, S. 81).

Namens der Konigl. Eisenbahndirektion zu Erfurt berichtet
Hérr Geheimer Baurath Lochner, dafs die Bearbeitung der
Gitteproben - Statistik fir das Berichtsjahr 1896/97 nach den
gleichen Gesichtspunkten stattgefunden hat, welche fir die Be-
arbeitung der Statistik fir das vorhergehende Berichtsjabr mafs-
gebend waren. Dem Beschlusse des Ausschusses entsprechend,
sind jedoch in den Tafeln der vorliegenden Zusammenstellung
diejenigen Proben beriicksichtigt worden, welche zwar den Vor-
schriften der Verwaltungen nicht ganz entsprachen, bei denen
aber das zugehorige Material doch als brauchbar iibernommen
worden ist. Bei den in dieser Beziehung in Frage kommenden
Proben ist am Fulse der betreffenden Tafel die Bemerkung
gemacht :

»Geringe Abweichungen von den Vorschriften zeigten
(Anzahl) Proben, die zugehorigen Materialien wurden je-
doch iibernommen, und es stellt sich darnach die Anzahl
der guten und nicht guten Proben wie folgt.....«

Diese Darstellung konnte jedoch nur fir diejenigen nicht
bedingungsgemiifsen Materialien durchgefiihrt werden, deren
Uebernahme Seitens der Verwaltungen zweifellos bekannt war.

Von den eingegangenen Meldungen mafsten 260, welche
unvollstiindig waren und auch dureh Rickfragen bei den be-
treffenden Verwaltungen nicht erledigt werden konnten, von der
Bearbeitung ausgeschlossen werden.

In der vorliegenden Zusammenstellung ist zum ersten Male
auch eine geringe Anzahl von Proben enthalten, welche aus
Materialien fiir Schmalspurbabnen entstammen. Ferner sind
aufgenommen eine Anzahl Schlagproben und Zerreilsproben von
Achsen und Radreifen aus Neuberger Raffinirstahl, ausgefihrt
von den Oesterreichischen Staatsbahnen und der Oesterreichischen
Siidbahn, und eine Zerreifsprobe aus einer Nickelstall-Achse.
XXXVI. Band. 8. u
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Die folgende Zusammensteliung zeigt die Zunahme und Ab-
nahme in der Zahl der ausgefilirten Giiteproben vom Berichts-
jahre 1893/94 ab:

-g ® Zu- bezw, Abnahme der Giiteproben
24
al 3 .ﬂ
Gattung 22 Z| 1804/95 | 1895/96 | 1896/97 | 1896/97
des Materiales, |2 E %l gegen gegen gegen gegen
Z: 1893/94 | 1894/95 | 1895/96 | 1893/94
E in 0fp in Yfp in 0fy in 0fp
1. Material fiir Eisen-

bahn-Oberbau.

I. Schienen. 17781+ 454 + 321 |+ 532 |+ 19,4
II. Laschen . 1228 |14+ 580 — 5581 |4 18798 |+ 34,58
III. Schwellen . 3872 1— 36,50 i—— 929 |— 4,35 |— 7082
2. Material filr Eisen-
bahn-Betriebsmittel.

I. Achsen 1376 |4 47,90 1+ 2983 |4 3289 |4 16243
II. Radreifen 3095 |4 4133 + 8301 |+ 3354 |+ 153,44
1IL. Radsterne und :

Scheibenrider . 56 |+ 587,50 |4+ 93,20 |+ 129,84 |+ 205357
1V. Tragfedern . 215 |4+ 207,00 |— 1350 4+ 25,17 |+ 233,04
V. Lokomotiv und
Tenderrahmen-
bleche 1489 |4+ 974 — 3452 — 042 |+ 281
VI Kesselbleche .|10644]|+ 5465 + 2383 |+ 2780 |+ 14452
VII. Feuerbuchs-
material . 5509 |4 14,88 |+ 2068 |+ 5,55 |+ 46,34
Summe |36 152 |4+ ‘26,250/oi+ 18,51010‘ + 18,8200 4 T7,78%0
der oder | oder oder oder
Zunahme 9491 8448 10179 28 118
Stiick. Stiick. Stiick. Stiick.

Darnach hat im vorliegenden Berichtsjahre wiederum eine
erhebliche Zunahme der gemeldeten Proben stattgefunden, die
gegen das Vorjahr 1895/96 10179 Stuck betriigt.

Bei dieser Zunahme sind namentlich Laschen, Radsterne,
Achsen, Radreifen, Kesselbleche und Tragfedern betheiligt. Tm
Gegensatze hierzu ist ein auffilliger Rickgang der Zahl der
Giiteproben aus eisernen Querschwellen zu verzeichnen. Die Zahl
der Schwellenproben hat seit 1898/94 stetig und zwar im Ganzen
um 70 % abgenommen.

Behufs leichterer und schnellerer Bearbeitung der Auf-
schreibungen und Zusammenstellung der Tafeln bezeichnet es
der Vertreter der Konigl. Eisenbalndirektion zu Erfurt als sehr
erwiinscht, dafs, wie vorgeschrieben, von jeder Verwaltung zu
den Aufschreibungen fiir ein bestimmtes Material ein beson-
derer Bogen verwendet wird und in diesen die Proben, nach
den Namen der Fabrikanten alphabetisch georduet, ein-
getragen werden.

Dic vorliegende Bearbeitung wird genehmigt und an die
geschiiftsfiihrende Verwaltung das Ersuchen gerichtet, den Druck
und die Vertheilung des Werkes an die Vereins-Verwaltungen
in fiblicher Weise bewirken zu wollen, zu welchem Zwecke die
vorliegende Ursclrift dem unterzeichneten Schriftfiihrer einge-
hiindigt wird.

Die geschiiftsfilirende Verwaltung wird ferner gebeten, in
einem besonderen Rundschreiben die Vereins-Verwaltungen zu
28

. 9. Heft. 18990,
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érsuchen, die Meldungen iiber die ausgefihrten Giiteproben in
der Folge in der Weise vorzunehmen, dafs- zu den Aufschrei-
bungen fir ein bestimmtes Material ein besonderer Bogen
verwendet werde, in welchem die Proben, nach den Namen der
Fabrikanten alphabetisch geordnet, eingetragen werden.

Punkt VIII. Antrag der Generaldirektion der
Konigl. Bayerischen Staatsbahnen auf Ueberprii-
fung der Bestimmungen in den Technischen Ver-
einbarungen, betreffend die Anzahl der Bremsen
im Zuge und Antrag auf Feststellung der Entfer-
nung der Vorsignale von den Mastsignalen fir ver-
schiedene Bahnneigungen (vergl. Schreiben der geschifts-
fihrenden Verwaltung vom 29. Mai 1899, Nr. 2301).

Dieser erst vor wenigen Tagen dem Ausschusse iiberwiesene
Antrag der Konigl. Bayerischen Staatsbahnen wird einem
9 gliedrigen Unterausschusse zur Vorberathung tberwiesen.

Der Unterausschuls soll aus folgenden Verwaltungen be-
stehen:

1. Konigl. Bayerische Staatsbahnen,

2. Grolsherzoglich Badische Staatsbahnen,

3. Konigl. Eisenbahndirektion zu FErfurt,

4. Konigl. Fisenbahndirektion zu Hannover,

5. Konigl. Sicbsische Staatsbahnen,

6. K. K. Oesterreichisches Eisenbahn-Ministerinm,

7. Oecsterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschalft,
8. K. K. priv. Siidbaln Gesellschaft und

9. Konigl. Ungarische Staatsbalinen.

Die Generaldireltion der Konigl. Bayerischen Staatsbahnen
wird ersucht, den Unteraunschuls seinerzeit zu berufen.

Diesem Unterausschusse soll es in Folge einer beziiglichen
Auregung Seitens der Ungarischen Staatsbahnen aufserdem ob-
liegen, in eine Ueberprifung des Abs. 1 des § 135 der Tech-
nischen Vereinbarungen einzutreten, um den dort enthaltenen
Vorschriften iiber die Beschaffenheit der Handbremsen der Wagen
eine bestimmte Fassung zu geben.

Punkt IX. Gedichtnisfeier des 50jiahrigen Be-
standes der Techniker-Versammlungen des Ver-
eines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

|
Aus der Mitte der Versammlung wird darauf hingewleses,

dafs im kommenden Jahre (1900) die Techniker-Versammlungen
des Vereines 50 Jahre bestehen und fiir den Fall, dals dieses
Tireignis festlich begangen werden solle, entsprechende Vorberei-
tungen (Verfassung einer Denkschrift u. s. w.) zu treffen sein
mochten. '

Der Anregung, den Tag der 50 jihrigen Wiederkehr der
I. Techniker-Versammlung festlich zu begehen, wird allseitig
zugestimmt und dem Wunsche Ausdruck gegeben, dafs, da seiner-

. zeit die 40jihrige Feier in Berlin, am Sitze der geschilfts-

fuhrenden Verwaltung, stattfand, die 50 jihrige Feier am Sitze
der vorsitzenden Verwaltung des Ausschusses, in Budapest, statt-
finden mochte. )
Der Herr Vorsitzende begriifst diesen Entschlufs mit der
Versicherung, dafs es der Ungarischen Staatshahn ein Vergniigen
sein werde, die Herren demniichst in Budapest empfangen zu
diirfen. :
Das Weitere soll der Beschlulsfassung der niichsten Sitzung
vorbehalten bleiben. |

Punkt X. Ort und Zeit der nichsten Ausschuls-
sitzung.

Die niichste Ausschufssitzung soll am 25. Oktober 1899
(Vox‘glittags 10 Uhr) in Frankfurt a, M. stattfinden,

Punkt XI. Selbstthitige Kuppelung der Eisen-
bahn-Fahrzeuge.

Es ist noch zu erwihnen, dals im Laufe der Verhandlungen
Herr Hofrath Schiitzenhofer den Mitgliedern des Ausschus‘ses
bekannt giebt, dafs das K. K. Oesterreichische Eisenbahn-
Ministerium auf dem Westbahnhofe in Wien einige Wagen mit
zentraler automatischer Kuppelung zur Besichtigung
aufgestellt habe. Ein grofser Theil der anwesenden Techniker
entspricht der Einladung und begiebt sich nach dem Westbahn-
hofe, um die Kuppelung in Augenschein zu nehmen.

Nachdem der Ilerr Vorsitzende unter lebhaftem Beifalle
den in Wien ihren Sitz habenden Mitglieds-Verwaltungen des
Technischen Ausschusses den Dank fir die dem Ausschusse'zu
Theil gewordene Firsorge ausgesprochen, wird die Sitzung ge-
schlossen,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Litftungs-Anlage fiiv den Gotthardiunnel in Giéschenen,
(Nach Mittheilungen der Direktion der Gotthardbahn).

Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 5 auf Tafel XXVI und Abb. 1 bis 3
auf Tafel XXVII.

Schon wiihrend des Baues des Gotthardtunnels beschiiftigte
die Frage geniigender Liiftung der Arbeitstellen Unternehmung
und DBauleitung in hohem Maflse, ohne dafs eine vollkommen

befriedigende Losung gefunden worden wiire. Nebenher wurden
Yorkehrungen in KErwiigung gezogen, die behufs Erzieluué einer
ausreichenden Liiftung der Tunnelrohre nach Eroffnung des Be-
triebes zu treffen seien. '

Oberingenieur Gerwig fulserte sich hieriiber im Berichte
vom 10. April 1875 dabin, dafs die natiirliche Liftung beim
Gotthardtunnel viel weniger kilnstlicher Nachhiilfe bediirfen
werde, als beim Mont-Cenis-Tunnel, dals aber selbst dann,
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wenn man dazu kime, anstatt der Dampflokomotiven solche ohne
Raucherzengung zu verwenden, die Vorsicht gebieten wirde,
einen so langen Tunnel nicht ohne Einrichtung kiinstlicher Luft-
zufithrung zu belassen, also die von der Dauunternehmung auf-
gestellten Luftpumpen und Leitungen wenigstens theilweise auch
wiihrend des Betriebes beizubehalten.

In dlnlichem Sinne sprach sich Oberingenienr Bridel in
einem Schreiben an die Direktion vom 18, November 1879 aus; er
hielt vor Allem eine Trinkwasserleitung und dann eine Luft-
leitung durch den ganzen Tunnel fiir angezeigt, welch’ letztere
s0 weit sein sollte, dals man in 24 Stunden 100,000 cbm reine
Luft voi 1 at Spannung einblasen konne.

In einem spiitern . Berichte vom 4, Mai 1881 bemerkte
Bridel, dafs, wenn im Falle des Bedarfes ecine kiinstliche
Liftung eingerichtet wiirde, mit der man eine stiindige Luft-
stromung von 2™ Geschwindigkeit erhielte, dieses einer giinz-
lichen Lufterneuerung in 2 Stunden und 5 Minuten gleich kiime,

Nach erfolgtem Durchschlage und Wegriiumung des in die
" Tunnelrghre hineinragenden Gebirges und der Geriiste zeigte
sich eine ganz geniigende natirliche Liftung, die auch nach
Lroffnung des Zngverkehres anhielt. Geringe Luftdruck-Unter-
schiede an den Tunnelenden bewirkten so ausreichenden Luft-
zug, dafs schon im 10. Geschiiftsberichte der Direktion und des
Verwaltungsrathes, 1881 gesagt wurde, es werde kaum je einer
kiinstlichen Nachhiilfe bediirfen, und spiter, am 14, Mai 1883,
d. h. fast anderthalb Jahre nach der Inbetriebnahme des Tunnels
der Maschinenmeister erkliren konnte, man brauche keine kiinst-
liche Liftung.

Um jedoeh die bedeutenden Verschiedenheiten der Lmnft-
_druck- und Warmeverhiltnisse in verschiedenen Jahren nicht
aufser Acht zu lassen und nicht auf zeitlich beschriinkte Walr-
nehmungen ein abschlielsendes Urtheil zu grinden, wurden
téiglich Beobachtungen und Aufzeichnungen iber Wiirme, Zug
und Rauch angeordnet und vom Oberingenieur Bechtle im
Miirz 1889 in der Abhandlung »Die Luft im Gotthardtunnel«
die sechs Jahre 1883 bis 1889 umfassend zusammengestellt und
veroffentlicht. Bechtle kommt darin zu dem Schlusse, dafs
im Gotthardtunnel stets natiirlicher Luftzug vorhanden sei, dals
die voriibergehend im Tunnel befindlichen Wirter- und Zug-
beamten durch den Rauch wohl mehr oder weniger belistigt,
in der Ausiibung ihres Dienstes aber nicht behindert werden,
dafs bei den Arbeiten am Gleise auf die Richtung des Luft-
zuges Riicksicht genommen und diese meist wihrend der Nacht-
zeit ausgefiibrt werden, in welcher nur zwei Schnellziige ver-
kehrten. Nach dem Fahrplane vom Sommer 1888 fubren da-
mals in 24 Stunden 32 Ziige, 6 Schnell-, 8 Personen-, 8 regel-
miilsige Giiter- und L0 Bedarfsziige durch den Tunuel; nachis
gab es zwei Pausen von zusammen 8 Stunden 10 Minuten,

" -Anfangs 1889 wurden die tiiglichen Beobachtungen ein-
gestellt; man erwartete zuversichtlich, die natirliche Liftung
werde auch in Zukunft avsreichen. Mit dem zunchmenden
Zugverkehre begann jedoch auch die natiirliche Tunnelliftung
den Anforderungen immer weniger zu geniigen, Nachdem gemiifs
Sommerfalirplan 1890 zum ersten male zwei Bedarfs-Giiterziige
in der Nacht zwischen 9 Ulr abends und 6 Ulr morgens
durch den Tunuel gefahren waren, wurden es im Winterfahr-

plane 1892/93 drei, und in dem fir 1893/94 neun. Diese
Vermehrung der Nachtziige iibte bald einen recht nachtheiligen
Einflufs auf die Arbeiten im Tunnel aus und fihrte zunichst
dazu, dals eine moglichst vollstindige Verbrennung des Heiz-
stoffes angestrebt und an die Lokomotivbeamten bestimmte
Weisung betreffend Unterhaltung des Feuers beim Befahren des
Gotthardtunnels erlassen wurde.

Trotz dieser Anordnungen dauerien die zeitweilige An-
hiufung von Rauch und die Verhinderung der Gleisarbeiten im
Tuunel fort; man mufste dazu die Tage mit starker natiirlicher
Liiftung auswiiblen und verschiedene Nichte hindurch den Verkehr
der Bedarfsziige einstellen, um mit den aufschiebbaren Arbeiten
nachkommen zu konnen.

Nach Eréffnung der nordlichen Zufulrlinien wurden in den
Sommerfalirplan 1897 zwischen Goschenen und Airolo 10 Ex-
prefs- und Schnellziige, 8 Personenziige, 16 regelmifsige und
61 Bedarfs-Giiterziige, zusammen 61 Ziige aufgenommen.

Es gingen Beschwerden der Bahnerhaltungsbeamten ein,
die sich bald in erhohtem Mafse wiederholten, Der Luftdruck
in Géschenen und Airolo bielt sich von Mitte September bis Ende
des Jahres an vielen Tagen so sehr das Gleichgewicht, dafs sich
der Rauch der Zige im Tunnel sammelte und weder nord-
noch siidwiirts hinaus konnte; es herrschte kein oder nur sehr
schwacher, der Richtung nach schnell wechselnder Zug. Ein
solcher Zustand von bisher noch nicht beobachteter Dauer mulste
nicht nur auf die Arbeiter, sondern auch auf die DBahnbe-
wachungs-Beamten schiidlich einwirken. Man war genothigt,
im Zugverkehre Beschriinkungen eintreten zu lassen, wodurch
wieder ertriigliche Zustinde herbeigefithrt wurden.

Gleichzeitig mit der Einstellung des Verkehres der Giiter-
ziige in sechs Niichten jeder Woche besserten sich zufillig auch
die Luftdruckverhiltnisse; die Nichte mit viel Rauch wurden
seltener und die Unterhaltungs- und Auswechselungsarbeiten

gingen wieder in regelmilfsiger Weise vor sich.

Aus Obigem crgiebt sich, dals

1. der Gotthardtunnel beziiglich der
neuerung mit Riicksicht auf seine Linge und im Ver-
gleiche mit vielen anderen Tunneln so lange giinstigere
Verhiltnisse aufwies, als der Verkehr eine mittlere Dichte
nicht tberschritt, wihrend der Nachtzeit lingere Zug-
zwischenridume fir die Bahnerhaltungsarbeiten zur Ver-
figung standen und dic TFahrgeschwindigkeit noch so
miilsig war, dafs besondere Sorgfalt fiir die Instandhaltung
der richtigen Gleislage nicht aufgewendet zu werden
brauchte;

2. dic Einfilrung der niichtlichen Giiter- und Bedarfsziige
und die dadurch bedingte bedeutende Abkiirzung be-
stimmter Zugzwischenriiume die Arbeiten in hohem Malse
erschweren und vertheuern;

natiirlichen Lufter-

3. dichter Verkehr in zufilliger Gemeinschaft mit Gleich-
gewicht des Luftdruckes an beiden Mundlochern die Ar-
beiten ganz verhindert und das Befinden der Arbeiter
und der Bahnbewachungs-Beamten schiidigt.

Die Lokomotivmannschaften und Zugbesatzungen werdent

dorch schlechte Luft im Gotthardtunnel wohl belédstigt, aber
' 28*

)



pie bis zur Ohnmacht beeinflufst, wie dies in Tunneln mit
starker Steigung Lei doppelter und dreifacher Zugkraft selbst
dann - 6fter vorkommt, wenn die Linge der geschlossenen Rolre
eine sehr miifsige ist. Auf solchen Iahrten zu Berg werden
auf die Lingeneinheit viel mehr Kohlen verbranut, also iel
mehr gesundheitssehiddliche Gase erzeugt: im Gordbardtunnel
war die Luft nie auf der ganzen Liinge gleich schlecht und die
Ziige fahren rasch durch.

Fine Beschriinkung des Zugverkehres in dem Umfange,
wie sic seit Neujahr 1898 nothgedrungen Platz greifen mulste,
ist sehr listig, man muflste deshalb bestrebt sein, deren Dauer
nach Mbglichkeit abzukiirzen, indem man Mittel und Wege
suchte, das Auftreten und Ansammeln feuchter und vergifteter
Luft im Tunnel zu verhindern,

Am vollkommensten wiirde das erreicht, wenn man den
Tunnel durchfahren kiénnte, ohne Rauch zn entwickeln und
Dampf ausstromen zu lassen, d. h. wenn man die Bewegung
der Zige mit Prefsluft, nicht erst im Tunnel erzeugtem, elek-
trischem Strome und dergleichen bewirken kounte. Abgesehen
davon, dafs ein derartiger Betrieb auf einem Zwischenstiicke
von 16 km Linge von stérenden Aufenthalten fir den
Lokomotivwechsel begleitet wiire, ist die Anwendung der ge-
nannten Kraftiibertragungen zur schnellen Beforderung so grofser
Massen, wie sie die Gotthardbahn befordert, bis auf den heutigen
Tag eine ungeliste Aufgabe geblieben; ob die Losung in niichster
Zeit und in praktisch anstandslos durchfiibrbarer Weaise zu er-
warten ist, scheint sebr fraglich zu sein.

Weitere, wenn auch nicht ganz so durchschlagende Mittel
zur Verbesserung der Tunnelluft wiren die Rauchverbrennung
und die Verwendung von weniger Rauch erzeugendem Heiz-
stoffe.

Mit Vorrichtungen fiir Rauchverzehrung sind bei der Gott-
hardbahi zahlreiche Versuche angestellt, aber

nuar

keine zur Ein-

fiubrung au den vorhandenen sehr leistungsfihigen Lokomotiven

einladenden Ergebnisse erzielt.

Die Verwendung von weniger Rauch erzeugenden Heizstoften
hat die Betriehsleitung der im Herbst 1884 eriffneten Arlbergbahn
zum Gegenstande eingehender Prifung gemacht; bis Ende 1896
sind hier alle Lokomotiven, welche den Tunnel zu durchfahren
haben, fir Blautlfeuerung eingerichtet. Die k. k. Staatshahn-
Direction in Innsbruck theilte mit, die ausschliefsliche Ver-
wendung von Petroleumriickstinden nach Ilolden*) bei Be-
fabhrung des Tunnels erziele in der That bessere Iuftverhilt-
nisse, bewihre sich also vollstiindig; immerhin halte sie die
Losung der Aufgabe damit noch nicht fiir abgeschlossen, sondern
gedenke, die Bemithungen zur Verbesserung der bestehenden
Verhiltnisse in gesundbeitlicher Beziehung und zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit noch fortzusetzen,

Erhebungen iber die voraussichtlichen Iosten der Lin-
richtung zur Heizung der Lokomotiven fir die Fahrten zwischen
Goschenen und Airolo mit Petroleumriickstinden, sowie iber
die Verwendung dieses Heizstoffes ergaben Ziftern, welche zu-
sammen mit der Ueberzeugung, dafs eine unter allen Umstiinden
geniigende Abhalfe durch Einfihrung der Blaunilfeuerung doch

*) Organ 1897, S, 170.
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picht geschaffen werde, von weiterm Vorgehen nach dieser Rich-
tung hin abschreckten. ‘

Bei dichtem Zugverkehre und anhaltend ruhiger Luft
konnen sich die gesundheitschidlichen Gase, die sich auch bei
Verbrennung von Petroleum, Benzin u. s. w. entwickeln, ¢hen-
falls anhiufen, die Wirme wird nicht lerabgesetzt, eher' ver-
mehrt, die durch ausstromenden Wasserdampf erzeugte Feuchtig-
keit wird nicht aufgesogen. '

I'erner giebt es Losungen der Aufgabe, die die Er7euvung
des Rauches nicht ginzlich aufheben, oder auf kiinstliche Weise
vermindern sollen, sondern den Zweck haben, die mit Ranch
geschwiingerte Tunnelluft im ganzen Tunnel oder nur an be-
stimmten Stellen zu verbessern und fir die Gesundheit un-
schidlich zu machen.

Hierher gehoren die Behalter mit Prefsluft und Sauerstoff
die man auf den Tokomotiven mitfithrt oder in den lulnnel-
nischen aufstellt, die Zufihrung solcher Luft von den Mund-
lochern in Robrleitungen behufs Rauchfreihaltung der Nischen
und Kammern, das Einspritzen und Zerstiuben von unter holiem -
Drucke stehendem Wasser, das Mitfithren eines Wagens, welcher
durch einen auf den Schweller befestigten Kanal einen Kolben

ziehen und dadurch ein rasches Nachstromen der Tunnelluft
bewirken soll u. s. w., lauter Mittel, die entweder in der

Wirkung selir unsicher, oder nur je einen der vielen Uebel-
stiinde zu beseitigen im Stande sind und theilweise, wie 'z, B.
der Wasserstrahl, dafiir anderc erzeugen.

Fine weitere Entwickelung bedeutet die Benutzung der fiir
dic mechanische Bohrung, Forderung und Liiftung wilhrend
des Baues eingerichteten Pumpenanlagen zur stetigen ‘Einfu‘ln'qng
grofserer Luftmengen in die Tunnel, was jedoch bei genigender
Wirkung so weite Leitungen erfordern wiirde, dafls sie im Tunnel
keinen Platz finden konnten. Ebensowenig war daran za denken,
durch Oeffnungen im Tunnelgewdlbe und durch Schiichte natiir-
lichen Luftzug zu schaffen und vorhandenen zu befordern,

Es blieb somit nur noch za untersuchen, ob die Aufgabe
durch Auwendung von Maschinen in zufriedenstellender Weise
gelost werden konnte.

Die Vorschlige, Versuche und Anlagen in diesem Smne
verlangten zumeist den Verschlufs eines Mundloches mit leinem
beweglichen Thore, weiches nur fir die Durchfahrt der Zige
gedffnet wird, und das Einblasen von Luft durch OQeffnungen
in der Nihe dieses Mundloches oder das Absaugen der Tunnel-
luft an verschiedenen Qeffnungen einer durch den ganzen Tunnel
angebrachten Rohrenleituug.

Bei einigermafsen dichtem Zugverkehre ist das Ocffnen
und Schliefsen eines Thores iuflserst hinderlich; dafs und warum
Rahrenleitungen den Zweck nicht erfullen konnen, wurde oben
schon angedeutet. ;

Die Aufgabe, die Tunnelluft ohne Thor, ohne Leituung
und olne Schlot oder Schacht in Tunneln von beliebiger Ldllﬂe,
beliebigen Richtungs- und Steigungsverhiltnissen bei du,htem
Zugverkehre so zu verbessern, dals sie weder die Zug- und
Lokomotivmannschaften noch die Bahnaufsichts- und Unterhal-
tungs-Beamten an ihrer Gesundheit schiidigen kann, hat sich
der Ingegnere Comm. Marco Saccardo, zur Zeit Regio
Ispettore capo, Direttore del circolo di Bologua, zur Aufgabe



gemacht. Er hat eine Losung gefunden, die nach umfassenden

Versuchen und Beobachtungen am Appenninentunnel bei Pracchia,
Bologna-Pistoja, von einem Ausschusse sachkundiger italienischer
Fachminner als eine glickliche, praktische und sparsame be-
zeichnet wurde. :

Das Wesentliche an der in der Schweiz und anderen

Staaten patentirtcn Erfindung Saccardo’s liegt darin, dals
mittels eines oder mehrerer seitlich von einem Mundloche auf-
gestellten Blisern eine grofse Menge Luft mit bedcutender Ge-
schwindigkeit in eine ringférmige, am ganzen Tunnelumfange
angebrachte Kammer und aus dieser durch eine ebenfalls ring-
formige schmale Oeffnung an der innern Wandung in die
Tunnelréhre geblasen wird, die Luftsiiule in dieser mit sich
‘reifsend und bald die verlangte Geschwindigkeit annehmend,
die erforderlich ist, um in bestimmter Zeit das anderc Mund-
loch zu erreichen.
Nachdem eingehende Untersuchungen einen hohen Grad
Walrscheinlicbkeit dafiic ergeben hatten, die Liiftung
Saccardo’s werde, obgleich noch nicht unter allen Verhilt-
nissen erprobt, sich auch beim Gotthardtunnel vortheilhaft an-
wenden lassen, beschlols die Direction der Gotthardbahn anfangs
April 1888, am Tuunelmunde in Goschenen eine derartige
Liiftungsanlage sofort einzurichten.

Als zu losende Aufgabe wurde festgesetat,

»dals im ganzen Tunnel ein Luftzug von 3 m/Sek. Ge-
»schwindigkeit in der Richtung Nord-Sid hervorgebracht werden
»solle, sei es in Unterstitzung des natiirlichen Luftzages, sei
»es bei vollkommener Rube der Tunnelluft oder sei es endlich in
»Umkehrung eines Siidznges von weniger als 3™ Geschwindigkeit,
»d. h. so lange sich die Tunnelluft nicht schon unter der Einwirkung
»des fiulsern Luftdruck-Unterschiedes mit einer Geschwindigleit von
»3 ®  oder mehr in der einen oder andern Richtung fortbewegt.«

3 m/Sek. Geschwindigkeit bedeuten einen »starken« Zug;
dabei war auch bei dichtem Zugverkehre der Aufenthalt im
zweispurigen Gotthardtunnel, in dem sich die Ziige in Stations-
abstand folgen, durchaus ertriiglich und fir die Gesundheit un-
schidlich. Die Ricbtung Nord-Siid wurde fir den kiinstlichen
Luftzug gewillt, weil sich der natiirliche vorherrschend in
dieser Richtung bewegt; zur Aufstellung wurde Goschenen aus-
ersehen, weil das Einblasen dem Aufsaugen vorzuziehen ist.

Da die Bahn im Gotthardtunnel in der Richtung von
Nord nach Sid zuerst anf 7177 ™ mit durchschnittlich 5,820/,
steigt und dann auf 7823 ™ mit durchschnitttich 1,339/, fillt,
die Rauchentwickelung also in der Nordhilfte eine stiirkere sein
muls, wiire zwar beim Einblasen von Siid nach Nord die Ver-
besserung der Tunnelluft etwas leichter gewesen, als umgekehrt;
der zu crwartende Unterschied ist jedoch zu gering, um die
angedeuteten Vortheile der Nord-Sid-Richtung ubertreffen zu
konnen.

Die in Goschenen nagh den Angaben IHerrn Saccardo’s
ausgefilhrte Liiftungsanlage (Abb. 1 bis 5, Taf. XXVI) besteht
aus zwei auf eine 180 ™m starke Welle gekeilten eisernen
Bldsern der Bauart Ser von 5,0 ™ Durchmesser und 0,40 ™
TIliigelbreite. Dic Zustromung der duflsern Luft in das ge-
mauerte Gehiiuse erfolgt durch grofse Aussparungen in den Um-
fassungswiinden unter dem Ilolzzementdache und von dort zu
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den Blisern durch Ikreisrunde Oeffnungen von 2,40 ™ Durch-
messer, welche behufs Erzielung eines ganz genauen Zusammen-
schlusses mit den Windfligeln schwere Kunststein-Umrahmungen
erhielten, ’

Vom DBlisergehiiuse fihren zwei grofse, gewdlbte, mit
Zementmortel glatt verputste Leitungen I und II (Abb.'2,
Taf. XXVI) aus Bruchsteinmauverwerk zur Tunnelrdhre, in welche
unmittelbar hinter dem vorgesetzten, erweiterten Mundlochringe
eine gegen diesen abgeschlossene Kammer eingebaut wurde,
deren nordliche, mit der Luftleitung T zasammenhiingende Hiilfte
nur den oberen Theil des Tunnelquerschnittes umfalst und un-
gefihr auf Kédmpterhohe aufhort, wiihrend die sitdliche, an
Leitung 1I anschliefsende Ililfte an den ganzen Tununelquer-
schnitt auch unter den Gleisen herumfiilirt. Die iufsere Wan-
dung der Kammer wird durch Mauerwerk, die innere durch
einen die Umrilslinie des Lichtraumes umgebenden, sich nach
Siiden kegelformig verengenden Mantel aus 5 ™™ starkem Eisen-
bleche gebildet: darauf folgt in der Tunnelrohre gegen Siden
iber dem Gewdlbekimpfer noch ein 6 ™ langer Einbau ebenfalls
aus Fisenblech, belnfs Vermittelung des Ueberganges der aus
der Kammer stromenden Luft in den Tumnel, Soweit diese
auch unter den Gleisen zustrémt, sind letztere anf 6,45 ™ Linge
mit moglichst schmalen eisernen Trigern unterstiitzt.

Zum Betriebe der Anlage ist Wasserkraft, sei es unmittel-
bar mit Turbine zwischen den Blisern auf der niimlichen Welle,
sei es mit elektrischer Uebertragung anf einen hier aufzu-
stellenden elekirischen Antrieb vorgesehen. Bevor man jedoch
zur Einrichtung dieses endgiiltigen Betriebes schritt, wollte man
sich erst den sichern Beweis verschaffen, dafs das vorgesteckte
Ziel in Wirklichkeit erreicht werde. Die Bliser werden deshalb
vorlijutig mit Dampfkraft in Bewegung gesetzt und wird bierzu
dhnlich, wie in Pracchia eine Lokomotive verwendet, welche in
einem Schuppen nérdlich vom Blisergebiiude aufgestellt ist und
mittels 10 Hanfseilen und zwei Seilrollen von 3,00 ™ Durch-
messer die Bewegung auf die Bliser ihertrigt.

Zu der an den Maschinenschuppen angebauten IKohlenbiihne
fithrt ein bei den Lagerhiiusern auf der Tunnelbalde vom Militir-
gleise abzweigendes, gegen den Tunnel mit 709/, ansteigendes,
besonderes Verbindungsgleis,

Am 16, Mirz 1899 wurde die Anlage zum ersten Male
in Betrieb gesetzt und milsiger Sudzug im Tunnel mit nur
70 Umdrehungen der Bliser sofort in Nordzug verwandelt,
dessen Geschwindigkeit 500 ™ ngrdlich vom siidlichen Mund-
loche mit 2,80 in/Sek. gemessen wurde. Die Wirkung war also
gleich von Anfang an eine durchaus zufriedenstellende. Seither
wurde mit dem Finblasen, wenige 'Unterbtechungen fir Er-
ginzungsarbeiten und fiir das regelmiifsige Reinigen und Schmieren
der Lokomotive abgerechuet, fortgefahren und damit die Arbeit
der Schwellenauswechselung, der Gleisregelung, des Klein-
unterhaltes und die Balnaufsicht ganz erheblich erleichtert.
Nicht nur der Rauch wird rasch zum Tunnel hinausgejagt,
kann sich also nicht so verdichten, wie frither, sondern auch
der ekelbafte, muffige Geruch ist verschwunden. Gleichzeitige
Beobachtungen der Luftgeschwindigkeiten je 500 ™ weit von
den Mundlgchern im Tunnelinnern ergaben ein deutliches Bild
der Wirkungsweise der Anlage bei verschiedener Stirke und
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Richtung des natiirlichen Luftzuges, bei verschieden rascher
Umdrehung der Bliser, bei Anwesenheit von Ziigen im Tunnel
und ohwne solche. Die hochste Leistungsfihigkeit lifst sich
jedoch mit der vorliutigen Kraftmaschine nicht feststellen, weil
die Lokomotive auf die Dauer nicht mehr, als 90 Umdrehungen
der Bliser in der Minute hervorzubringen im Stande ist.

In den Abb, 1 bis 3, Taf. XXVII sind beispielsweise die
Beobachtungsergebnisse iiber die Luftgeschwindigkeiten an drei
Tagen dargestellt; als Lingen sind die Beobachtungszeiten, als
IIohen die Luftgeschwindigkeiten aufgetragen, unter der Null-
linie der Sid-Nord-, iher ihr der Nord-Siidzug; ferner sind die
Zeiten, wiiirend deren die Liftung wirkte oder unterbrochen
war, die Umdrehungszahlen der Bliser und der Zugverkehr im
Tunnel angegeben.

Nach diesen Darstellungen wurde am 22, Miirz ein natin-
licher Sid-Nordzug von 2 00 m/Sek. mit 70 Bliserumdrehungen in
der Minute in einen Nord-Sidzug von 1,30 m/Sek, verwandelt.
Am 7. April wurde der im Tunnel vorhandene Nord-Siidzug
von 2,00 m/Sek. mit 65 Umdrebungen auf 2,80 m/Sek. und
mit 100 Umdrehungen aunf 4,00 m/Sek. verstiivikt. Am 11. April
ist der natiirliche Siid-Nordzug von 2,00™ mit 65 und 100

Umdrehungen in Nord-Siidzug von 0,75 m/Sek. und 1,90 m/Sek. .

Geschwindigkeit umgekehrt worden.

Genaue FErhebungen iiber die zur Dewegung der Bliser
bei bestimmter Umdrehungszahl nothige Kraft, iber die Ab-
nahme von Wiirme, Feunchtigkeit und Gehalt der Tunnelluft an

gesundheitschiidlichen Gasen in Folge der Laftung, tdber die
Reibung der Luft an der Tunnelwandung u, s. w, konnen
erst nach Eintreffen der erforderlichen Mefsvorrichtungen an-
gestellt werden: dessen ungeachtet ist schon aus der bisherigen
Erprobung ohne Weiteres der Schlufs zu zichen, dafs die Liiftuhgs-
anlage zu leisten im Stande ist, was von ihr verlangt wurde
und noch mehr, sobald die endgiiltige Triebkraft aufgestelit
sein und gestatten wird, die Umdrehungszahl der Bliser auf
120 und dariiber zu erhohen. Dafs bis dahin nicht melfr
allzuviel Zeit vergehe, gebietet die Sparsamkeit, weil ' die
vorliufige Betriebsweise viel Heizstoff und Bedienungsmannschaft
erfordert, somit sehr teuer ist. Anderwirts kann dieser Versuch
figlich wegfallen, nachdem die mafsgebende Probe am Gotthard
gemacht ist,

Eine wesentliche Verlingerung der Dauer des gesammten
Oberbaues im Tunnel durch das Liiften stcht ebenfalls in
sicherer Aussicht, !

_Die vorhandene Liiftungsanlage kostet einschliefslich der
an den Patentinhaber zu leistenden Vergitung, aber ohne' Be-
riicksichtigung des Werthes der Lokomotive etwa 144000 M.

Die Erd-, Fels-, Maurer-, Steinhauer- uud Putzarbeiten .
wurden von der Unternehmung Munari, Cayre und Marasi in
Goschenen ausgefahrt, die Kunststeine von Guido Ferrari
in Nottwil angefertigt, die Eisentheile der Luftkammer und die
Kraftithertragung von Th., Bell & Co., in Kriens, die Dliser
von Luigi Rizzi in Modena geliefert und aufgestellt.

Bahn-Oberbanu.

Oberbau der clektrischen Strafsenbahnen der Glasgow-Corporation,
(Engineer 1899, I, Februar, 8. 143. Mit Zeichnungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb 11—13, Tafel XXXI.

Der Uebergang vom Pferdebetriebe zu elektrischem auf
den Stralsenbahnen Glasgows, welcher sich scit Kroffnung
der ersten Linie im Oktober 1898 nunmelir rasch vollzieht, so-
dafs die neue Betriebsart zur Weltausstellung im Jahre 1901
durchgefihrt sein wird, hat den volligen Umbau des Oberbaues
der Linien bedingt; die neue Schienc ist in Abb, 11—13 auf
Taf. XXXI dargestellt.

Das Gleis von 1416 ™® Spur liegt auf einer Betonplatte
von 152 ™™ Dicke, deren Dreite jederseits 457 ™™ iiber Schienen-
fufs-Aufsenkante hinausragt. Die Schienen haben 171 ™™ [Iihe,
165 mm Breite, 95 ™™ Kopfbreite und 32 ™™ weite, 30 ™™ tiefe
Spurrillen, Sie sind 13,716 ™ lang geschnitten. Die fiir sechs
Jolzen eingerichteten 610 ™™ langen Flachlaschen von 22 kg
Gewicht eines Paares erscheinen ge:eniiber der sehr starken
Schiene nor als schwache Stofsdeckung. In 2286 ™2 Theilung
sind Spurstangen von 51 >< 16 ™™ Querschnitt eingesetzt, die
Strombricken sind mit grofser Sorgfalt vor den Laschenenden
in den Schienensteg gesetzt, nnd zwar doppelt aus Kupferdraht
Nr. 4; sie haben eine Liinge von 724 ™@ und liegen aulsen
auf den Laschen oberhalb und unterbalb der Laschenbolzen in

nicht eben sebr geschiitzter Lage*). An jedem dritten Stolse
sind alle neben einander liegenden Schienen auch der Quere
nach leitend verbunden, um die Verlaschung einzelner Strom-
briicken unschiidlich zu machen. Die Stromentnabme erfolgg
durchweg mittels einer Rolle von Luftleitung, welche in A,b-
stiinden von je 800 ™ aus einem mitten zwischen den b?idell
Gleisen in Thonrohren verlegten Speisekabel gespeist werden,
so dafs auch die Verletzung der Luftleitung nur kurze Strecken
brach legt.

Da, wo zweiseitige Auslegerpfosten mitten zwischen, den
beiden Gleisen aufgestellt sind, konnen die Pfosten unmittelbar
zur Aufleitung der Speisedrihte benutzt werden,

Der Bonzano-Stofs der kanadischen Ueherlandbahn,
(Railroad Gazette 1899, April, S. 297. Mit Zeichnung.) !
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Taf. XXVIIL
Die kanadische Ueberlandbahn ha fiir 80 km Gleis 49,6 kg/m
schwere Schienen beschafft, welche mit dem Bonzano-Stofse **)
zwischen Montreal und Ottawa und auf der Lorenzstrom-DBriicke
verlegt, im Laufe des Jahres auch noch erheblich vermehrt

*) Vergl. hierzu die Anordnung Organ 1899, S. 88, .
**) Organ 1899, 8. 18.
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werden sollen. Der Schienenquerschnitt entspricht den vom
amerikanischen Ingenieurvereine aufgestellten Regeln.

Der in Abb, 7 Taf. XXVIII dargestellte Stols hat starke
Doppelwinkel-Laschen von 66 em [iinge, an deren Enden der
untere. lothrechte Flantsch wagerecht aufgebogen ist, so dafs
die Unterfliche mit der des Schienenfufses bindig liegt und
die beiden Fliigel mit dem Schienenfufse ein sehr breites Schienen-
lager bilden. Die Laschen werden auf jeder Stofsschwelle mit
zwei versetzten Niigeln genagelt. Das Laschenlager auf den
Schwellen ist rund 20 ¢m lang. Die Schienen werden auf den
Stofsschwellen nicht genagelt. Die vier Laschenbolzen haben
zur Verhinderung des Drehens abgerundet quadratische Ansitze.

Mit dem im Ganzen etwa 34 em breiten Auflager auf den
Stofsschwellen scheint ein gewisser Ersatz der Unterlegplatten
bezweekt zu werden. Es ist auffallend, dafs man zu so schweren
und verwickelten Formen der Stolsverstirkung und Festlegung
greift, ohne sich zur Verwendung von Unterlegplatten zu ent-
schliefsen, die wirksamer sein wiirden, als die breiten Laschen-
auflagerflichen, denn wie ein Korper wirken Schiene und Laschen
namentlich wagerechten Kriiften gegeniiber doch nicht, und
Reibungen wie auch Kantenauflagerungen der Schiere auf den
Stolsschwellen sind durch die gewiihlte Anordnung nicht so sicher
vermieden, wic es mit Unterlegplatten moglich wiire,

Bahnhofs-Ei

Sigenfirmige Anlage von Giiter- und sonstigen Schuppen im
Bahnbetriebe.
(Schweizesische Bauzeitung 1898, Bd. XXXII, Dezember, 8. 207,
Mit Grundrilsskizzen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 Taf. XXXL
Einige Beispiele der neuerdings mehr und melr verbreiteten
Schuppen mit Sigenform der Ladebiihnen fiir Lokomotivbetrieb
ohne Drehscheiben im gesammten Zustellungs- und Abholungs-
dienste bieten die Anlagen in Schaffhausen und Ziirich. Is ist
auch schon beim Umbau des Bahnhofes Zirich im Jahre 1888
darauf hingewiesen, dafs der gleiche Grundsatz der Anlage auch
fiir Lokomotivschuppen Vortheile bieten kann,

-

Der Giiterschuppen in Schaffhausen, Abb. 7 und 8
Taf, XXXI, mulste eine sehr tiefe Griindung erhalten, die zur
Anlage von Lagerkellern mit Karrengleisen benutzt wurde.
Der Hauptstrang der letzteren liegt so, dals er durch Oeffnungen
in der Decke von den oberen Krihnen mit bedient werden kann.

Die Zihne der Bithne haben 27 ™ Kantenlinge, an ihnen
und in den Stumpfgleisen bis zur Weiche konnen also bis zu
vier Giiterwagen Aufstellung finden.

Von der ganzen Liinge von 200™ kommen 98 auf den
Giterverkehr der Nordostbahn, 42® auf den der badischen
Bahn, 60™ Linge zwischen beiden Fliigeln enthalten die Ab-
fertigungs- und Zolldienst-Riume.

Besonders giinstig ist der Umstand, dafls ungewdhnlich lange
Wagen hier ebeuso behandelt werden kinnen wie alle anderen,
wihrend sie bei Drehscheibenverkehr erhebliche Schwierigkeiten
verursachen.  Auch wird die sorgfiltige Trennung der Giiter
nach Art und Verkehrsrichtung besonders erleichtert.

Der Giaterschuppen in Ziirich, Abb. 9 Taf. XXXI, zeigt
eine weitere Ausgestaltung dieser Bauweise. Da der Bahnhof
Kopfbahnhof ist, so hat man bier die sechs Betriebsgleise durch
zwei Langﬂugel fir Empfang und Versandt und durchk ein die
Giterabfertigung und Zollverwaltung enthaltendes Kopfgebiude

nrichtungen.

eingeschlossen. Die Seitenfligel erhielten dabei die Breite von
30™, so dals es moglich war, die Gleisstumpfe an den Dithnen-
zilhnen mit unter Dach zu legen und die aufgestellten Wagen
in den Thorverschlufs einzubeziehen. Auch dieser Schuppen
ist unterkellert und in dieser Dezichung ebenso ausgestattet,
wie der in Schaffhausen. Die Versandtseite hat vorldufig 160™,
die Empfangseite 412™ Liinge, dabei sind die einzelnen Ziihne
mit 36 ™ Linge fiir die Aufstellung von sechs gewohnlichen
Wagen eingerichtet.

Dals die Benutzung des Gedankens der Schriiggleise auch
fiir noch andere Zwecke moglich ist, zeigt der in Abb. 10 Taf. XXXI
dargestellte Plan des Entwurfes fiir die Lokomotivschuppen-
anlage des Bahnhofes Ziirich nach dem Umbauplane 1888,
der aus #ulseren Griinden in anderer Weise zur Ausfithrung
kam. Die Benutzungsweise der gezeichneten Anlage ist selbst-
verstiindlich, Die- beiden von den Schriggleisen ganz durch-
falirenen Langschuppen sind von beiden Seiten zuginglich und
zwar so, dafs durch Storungen in einem Theile kein anderer
in der Benutzungsfihigkeit beeintriichtigt wird. Die Verwendung
der Lokomotivdrehscheibe jedes Schuppens beschrinkt sich auf
die Fille, in denen das Drehen fiir den Betrieb nothig ist und
die allerdings grade in Kopfbahnhofen iiberwiegen, sonst spielt
sich der ganze Locomotiv-Verkehr ohne Renutzung der Dreh-
scheibe ab, Zugleich leuchtet ein, dals eine solche Anlage eine
selr vortheilhafte Ausnutzung lang gestreckter, nur an einem
Ende zugiinglicher Grundstiicke ermoglicht.

Die Bedachung der hier vorgefiihrten Bauwerke ist in Lolz-
zement flach liegend ausgefiihrt ; in Schaffhausen folgt ein gewdhn-
liches Satteldach dem rechteckigen wtberdachten Grundrisse, in
Ziirieh, wo die Bithnenziihne mit unter Dach liegen, sind Sigendicher
verwendet, deren Zihne den einzelnen durch die Bilineneinschnitte
des Grundrisses entstehenden Abtheilungen entsprechen. Ober.
lichter sind in allen Fillen in reichlichem Malse verwendet und
auf den flachen Holzzementdichern leicht anzubringen und zu
unterhalten.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Die necuen Verhundiokomotiven der franzisischen Sudl)alm-
Gesellschaft,
(La revue technique 1899, Nr. 4. 8. 88. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 5 und 6 auf Taf. XXVIL

Wie bei fast allen Bahnen trat auch bei der franzgsischen
Siidbahn in den letzten Jalren das Bedirfnis nach leistungs-
fiihigeren Lokomotiven hervor. Die Gesellschaft stellte zuniichst
probeweise cine neue Lokomotive der franzosischen Nordbahn
in Dienst. Auch diese geniigte nicht iiberall den Anforderungen,
sodafs man sich gendthigt sab, zwei noch stirkere Lokomotiven
zu entwerfen.

Die erste Iokomotive (Abb. 5, Taf. XXVII) ist fiir den
Schnellzugdienst bestimmt. Sie besitzt ein vorderes Drehgestell
und zwei gekuppelte Triebachsen mit Riidern von 2,15 ™ Durch-
messer, zwei aufsenliegende Hochdruckzylinder von 350 ™™ und
zwei innenliegende Niederdruckzylinder von 550 ™® Durch-
messer und 640 ™ Kolbendruck. Die Hochdrucklkolben treiben
die Hinterachse, die Niederdruckkolben die vordere Triebachse an.

Der Kessel hat Rippenheizrohre, 2,46 qm Rostfliche und
109,9 qm wasserberithrte Heizfliche bei einem Durchmesser von
1,38 ™ und einer Hobe der Kesselmitte von 2,45 ™ iber S.O.
Die Rauchkammer ist 1,65 ™ lang und mit einem Funkenroste
verselien. Der Schornstein ist moglichst weit nach hinten gesetazt.

Dic Steuerung gestattet Aenderungen der Fillung der
Hoch- und Niederdruckzylinder sowohl gleichzeitig, als auch
unabkiingig von einander. Ferner kann den Niederdruck-
zylindern frischer Kesseldampf zngefihrt werden.

Das Gewicht der Lokomotive ist betriebsfihig 54 t. Sie
vermag nach den angestellten Versuchen auf Linien mit mittleren
Steigungen Ziige von 200t mit einer Geschwindigkeit von
110 km/St. und solche von 300 bis 350t noch mit 90 km/St.
zu befordern. Auf der Strecke Paris-Reims der franzdsischen
Westbahn wurde von einer solchen ILokomotive ein Zug von
650 t mit 60 km/St. befordert.

Auf Grund der mit der beschriebenen I.okomotive ge-
machten Erfahrungen wurde eine zweite schwerere fiir Personen-
und Giiterziige entworfen. Diese (Abb. 6, Taf. XXVII) hat drei
gekuppelte Achsen und ebenfalls ein vorderes Drehgestell. Kessel,
Zylinder und Steuerung sind djeselben, wie bei der Schnell-
zuglokomotive. Diese Lokomotive vermag auf Steigungen von
1:200 Zige von 675t mit 50 bis 65 km/St., leichte Zige
von 250 bis 300t mit 90 bis 100 km/St. zu befordern. F—s.

Sweney's Blasrohr,

(Railroad Gazette 1899, Juni, S. 426. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 11 bis 14 auf Tafel XXVIIL

Das in Abb, 12 und 13, Taf. XXVIII dargestellte Blasrohr,
Bauart Sweney, bewirkt ein vollstindigeres Aufsaugen der Rauch-
gase durch den Dampfstrahl, als das gewohnliche und vermindert,
weil schon bei geringer Dampfaustritts-Geschwindigkeit eine ge-
niigende Druckminderung in der Rauchkammer erzielt wird,
den Rickdruck auf den Kolben. Das, das Blasrohr aufuehmende
Standrobr A (Abb. 12, Taf. XXVIII) erweitert sich etwas von unten

nach oben, wodurch einc gleichmilsige Anfachung des Feuers
erreicht, die Gefahr des Verbrennens der Feuerkisten- Rohrwand
vermindert und der Funkenauswurf eingeschriinkt wird. Stutzen a
dient zum Anschlusse des zu dem in der Mitte des Blasrohres
angeordneten Bliiser fithrenden Dampfrohres, Stutzen b zur Ein-
fihrung des Abdampfes der Westinghouse-Luftpumpe. ;
Die mit dem Sweney'schen Blasrobre, dem Blasrohre
Banart Smith und dem gewdhnlichen Blasrohre an einer I\iogul-
Lokomotive der Illinoiz-Centralbahn auf 201 km langer Strecke
angestellten Versuche hatten die in Abb. 14, Taf. XXVIII zeichne-
risch dargestellten Ergebnisse. Die Abmessungen der unter-
suchter Blasrohre ergeben sich aus nachstehender Zusmmmen-
stellung :

:5 Durchmesser‘ Querschnitt
E Art d ‘
P E Arb Aes der Blasrohrdffnung - “
& | Blasrohres !
g | mm qem
1| Sweney — 122,6
2 || Gewohnlich 118 108,4
3 . 111 96,8
4 » 106 87,1
5 Smith — 106,4
Ein Vergleich der Schaulinien Abb. 14, Taf. XXVIII

zeigt, mit wie geringem Drucke das Sweney- Blasroln eine glof:,e,
Druckminderung in der Rauchkammer erzielt. ) |

Die Anordnung des ncuen Blasrohres in der Rauchkammer
ergiebt sich aus Abb. 11, Taf. XXVIII. Um die Austrittsi'{ffuung
frei zu halien, geniigt es, alle zwei Monate einmal eine Reini-
gung mittels eines Messers vorzunehmen.

Ueber den Einfluls der Weite des gewohnlichen Blasrohres
auf den Riickdruck giebt die Quelle auf Grund von Versuchen

iiber die Zylinder-Dampfspannung folgende Zahlen:

Zuggeschwindigkeit km/St. . 19,3 48,3 [57,9
Fillung in % des Hubes . 52,6 42,1 1421
bei 126,4 qem |
Mittlerer Dampfdruck im | Blasrohriffnung 5,91 3,19 3,35
Zylinder, vorn, in kg/qem| bei 1026qem g ¢ 999 998
Blasrohriffnung ! v
Gewinn an mittlerm Dampfdrucke % 4,60 8,90 12,41
bei 126.4 qem
Mittlerer Dampfdruck im | Blasrohroffnung 6,11 3,32 3,29
Zylinder, hinten, in kg/qem | bei 1026 qem g 9
' ! Blasrohrsffnung 5,85 3,00 2,97
Gewinn an mittlerm Dampfdrocke % . 4,40 10,62 10,%0
Gewinn im Durchschnitte % 4,50 9,76 111,65.

Die Versuchslokomotiven hatten 483 mm 7y lmdeldulcllmesser
und 660 Kolbenhub. g—~1(

Versuche mit Yerbundlokemotiven,
(Railway and Engineering Review 1899, April, 8, 216. Mit
Schaulinien),
Hierzu Schaulinien Abb. 8 bis 10 auf Tafel XXVIIL
Im Western Railway Club machte Herr E. M. Ilerr,
vormals Maschinendirektor der Northern Pacific-Bahn, Mitthei-
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lungen iber auf dieser Baln in den Jahren 1897 und 1898
angestellte Versuche mit Verbundlokomotiven, die deshalb be-
sondere Beachtung verdienen, weil sie sich auf die verschiedensten
Arten dieser Lokomotiven erstreckten.

Die Arten, Hauptabmessungen und Gewichte der Versuchs-
lokomotiven ergeben sich aus der nachstehenden Zusammen-
stellung 1.

Zusammenstellung I

E . . Da.mpf- % gl 8 Ge- “% £ ,_T Hochste Fahr-
g Die Lokomotive zylinder || LI E | g g1l £ |Trieb-| Lauf-|f L. tiiggé" geschwindigkeit
Art E wurde Duren-|| 2 || 2 ‘3 g ElxE wicht | & = &| der
Nr. der 3 — | messer | = || = =) Z ,_-‘433 8 achs- || achs- || der JE%B
p < —ilE Il E 2 I 21822 E|| fast || last ||Toko-! 25!l Versuchsziige
Lokomotiven [IS erbaut | umgebaut || < [4¥5281S| & 2 g 18R |IER as as SO ost- )
1 I A 1l Il I Bl il motive £ 87| s | westwarts
Ll R < |mm [mm [|muf| qm || qm || at [[mm o || kg | kg || kg ‘; kg | hmfst. | kmyst.
T :I = e - ’
1 Mogul 95| Baldwin — 2 457 — ‘610 1,561 129,51 10.5 | 1422 1422 38590| 6810 | 45400 T7589| 21.2 22,0
n 1 ” Richmond-
Verbund | 2 (4837376101 1,56 |( 129,51/ 12,7 || 14221422 38999 || 8399 (47398 79586 »
3 » 1 » Pittsburgh- :
Verbund || 2 (483 737 l610 1,56((129,51:112,7 |1 1422 || 1422138999 || 839947398 79586| . »
4 i 1 » Baldwin-
Verbund || 4 1330 559’610 1,5611129,51112,7] 1422 (1 14221,38999 | 8399147398 79586 . »
S5 1 n Brooks-
’ Verbund | 2 |483686,61011,56 129,51!12,7 || 14221422 38999 || $399 /47398 || 79586| ., N
6 | Consolidation-Berg-
Lokomotive 29|} Baldwin — 2 1559, — [711} 3,28 194,06 10,5 |[ 1829 |/ 1270, 61290| 6810/68100[103330| — —
7 » 3 » Baldwin- ‘
Verbund | 4 381635 711~ 3,281194,06112,7 11829 (| 1270 62652|, 9080 717321106962| — —_
8 Mogul 31l Baldwin — 2 457, — 610 1,71 145,98 14,1%) 1480 || 1422/ 42494 | 68101 49304 | 81588 23,5 26,2 .
Kessel er-
¢ nfigrt)r
9 ” 1 ”  Sehenectady- |
Verbund | 2 [483:7626101,71| 145,98|14,1]/ 1480 1422 /46308 || 8399 | 54707 86941 , »
10 |{Ten Wheel-Personen- ! ,
zug-Lokomotive 9/ Schenectady - 2 508 — 660/2,86(/211,95( 14,1} 1575 1753 1{49940 | 17252 | 67192|109868| 52,6 146.2(1897)
‘ 48.8 47,5(1898)
11 N 9 ” — 2 1559864660 2,86, 211,95 14,1 | 1575 (| 1753 || 50848 || 19749 70597 113278 ., »
12 |[TenWheel-Giiterzug-
Lokomotive 20 Schenectady — 2 1559 8641660, 3,18 242,06 14,1 {1778 |{ 1600 || 57204 || 21110 | 78314 120083, 2;,6 and ?)gg
, 285 " 90,6
13 " 8 » — 2 1559 864!1711| 3,18 242,06/ 14,1 || 1778[ 1600 || 59837 || 19068 ; 78905 |[120673| — -
14 ||Mastodon-Bergloko- i )
motive 4 . — 2 584864 762 3.251246,15 1411182911397 || 68100 || 16344 | 84444 122898 — —
15 || Consolidation-Berg-
Lokomotive 14 - 2 |584/864:864| 3,251 244,81(| 14,81 1829 || 1897 || 75364 | 9080 || 84444 |135292| — —

*) Wihrend der Versuche wurde der

Die™ durchzUmbau der Zwillingslokomotiven in Verbund-
lokomotiven eingetretene Gewichtsvermehrung wurde mit Aus-
nahme der Lokomotive Nr. 5 geschiitzt. Auch das Gewicht
der unter Nr. 11 aufgefiihrten Lokomotiven wurde durch die
Erbauer nur schitzungsweise ermittelt.

Die unter den Nrn. 2 bis 5, 9 und 12 der Zusammen-
stellung 1 aufgefiihrten Verbundlokomotiven sind ebenso, wie die
unter den Nrn, 1 und 8 aufgefilrten Zwillingslokomotiven im
Durchgangs-Giiterverkehre auf Strecken mit geringem Lokal-
verkehre im Betriebe gewesen und deshalb nur in geringem Malse
zum Verschiebedienste herangezogen worden. Die unter Nr. 10
und 11 Taufgefihrten Lokomotiven wurden ausschliefslich zur
Beforderung von aus 10 bis 15 Wagen gebildeten schweren
Eilgiiterziigen auf der 439 km langen Strecke Spokane-Iillens-
burg benutzt. Die Lokomotiven waren doppelt und dreifach
besetzt und legten monatlich durchschnittlich 14000 km zurick,

-Organ fir die Fortschritte des Eisembahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. 8, u. 9. Heft. 1890.

Kessel mit nur 12,7 at betrieben.

Die bei den Versuchen erzielten Ergebnisse sind in den
Schaubildern Abb. 8 bis 10, Taf. XXVIII niedergelegt, wobei
das durchschnittliche Gesammtgewicht eines Zuges aus dem monat-
lichen Gesammtgewichte aller Ziige ermittelt warde.

ADLD. 8, Taf. XXVIII zeigt die Ergebnisse der mit den Lolo-
motiven Nr. 1 bis 5 der Zusammenstellung 1 auf der Derg-
strecke Dillings-Livingston angestellten Versuche; auf dieser
Strecke sind auf 185 km 419 ™ Steigung zu tiberwinden, Gegen-
iiber den Zwillingslokomotiven zeigten die Verbundlokomotiven
einen durchschnittlich 19,5 % geringern Kohlenverbrauch. Ueber
die Aushesserungskosten der Zwillings- und der Verbundloko-
motiven geben dic Nrn. 1 bis 7 der nachstehenden Zusammen-
stellung II Auskunft.

In Abb, 9, Taf. XXVIII sind die Ergebnisse der Versuclie
dargestellt, welche mit den Lokomotiven Nr. 1, 8 und 9 auf der

Strecke Staples Fargo angestellt wurden. Das von den Ver-
29



204

bundlokomotiven beforderte Zuggewicht betrug durchschnittlich
1033 t, das von den Zwillingslokomotiven beforderte 1010 und
952 t. - Die Verbundlokomotive zeigte gegeniiber der einen Art
von Zwillingslokomotiven 28,4 %, gegeniiber der andern 35,7 %
Kohlcnersparnis, withrend sich fiir die eine Art Zwillingsloko-
motiven 7,3 % Kohlenersparnis gegeniiber der andern ergab,
wozu bemerkt werden mufs, dafs diese Lokomotiven keiren gleichen
Dampfdruck hatten, sondern mit 10,5 und 12,7 at arbeiteten.

Die Ausbesserungskosten der bei diesen Versuchen be-
nutzten Verbundlokomotive Nr. 8, Zusammenstellung I und der
Zwillingslokomotive Nr. 9 Zusammenstellung I sind unter den
Nro. 8 bis 11 der Zusammenstellung II angegeben.

Zusammenstellung I

Ge- Ausbesserungs-
Art der Lokomotive leistete Ge- kosten L
Nr. und Loko- || forderte fiir ftir
. |
Nr. der Zusammenstellung I K‘,‘l"‘t“" tkm |1 Lok,-km|1000 tkm
ilometer Pfg. Pfg.
1 || Verbund-Lokomotive Nr.2| 91530 | 61509186 | 4,20 6,24
2 " » . S| 96917 716136751 4,02 5,24
3 R ) . 4|l 87686 |61884742|| 4,02 5,70
4 N » s Ol 82458 | 59170448 : 3,16 4,40
5 || Zwillings- . » 11| 85140 | 45825662 4,33 8,06
6 » » » 1] 101744 |55695656| 3,13 5,70
i » " » 1|| 84855 |[50513971| 4,80 8,17
8 || Verbund-Lokomotive Nr. 9|| 81145 |{33183033 | 3,60 3,34
9 || Zwillings- ” » 8| 88351 ||40411006) 3,89 3,22
10 N » » 8 88962 187194315 3,86 4.06
11 ” " » 8|l 83561 /850905551 5,74 5,50
12 || Verbund-Lokomotive Nr.101l 171315 [/83819689! 5,90 12,08
13 || Zwillings- R . 11 153413 ||73477958! 5,95 12,40
|

In Abb. 10, Taf. XXVIII sind die Ergebnisse der Versuche
aufgetragen, wel¢he mit den Personenzug-Lokomotiven Nr. 10
und 11 der Zusammenstellung I auf der Strecke Spokane-
Ellensburg bei 489 km I‘ahrtlinge erzielt wurden,

Das durchschnittliche Zuggewicht betrug 454 bis 500 t,
die Kohlenersparnis der Verbund- gegeniiber der Zwillingsloko-
motive im Durchschnitte 14,6 %, die grofste Ersparnis zeigte
sich bei den schwersten Ziigen. Die Ausbesserungskosten der
bei diesen Versuchen benutzten I.okomotiven ergeben sich aus
den Nrn. 12 und 13 der Zusammenstellung II.

Weitere, zwischen der Zweicylinder- Verbundlokomotive
Nr. 14 der Zusammenstellung I und der Viercylinder-Verbund-
Iokomotive Nr. 7 angestellte, vergleichende Versuche ergaben
gleichen Kohlenverbrauch fiir beide Lokomotivarten. IHitte die
Viercylinder - Lokomotive ebenso schwere Ziige zu befordern
gehabt, wie die Zweicylinder-Lokomotive, so wiirde sich nach
der Meinung des Berichterstatters infolge der bessern Dampf-
vertheilung bei Anwendung hoherer Fiillungsgrade fir die Vier-
cylinder-Lokomotive eine Kohlenersparnis ergeben haben.

Zum Schlusse seines Berichtes lifst sich Herr Herr iiber
die Bauart und Unterhaltung der Verbundlokomotiven wie
folgt aus:

.

|
P
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Obgleich viele Eisenbahn-Maschinentechniker zugiben, dafs
die Verbundlokomotive bei schwerem Zugdienste geringern
Kohlenverbrauch zeige, als die Zwillingslokomotive, filhrten
sie als Grinde gegen die Verwendung der Verbundlokomotive an,
dafs man mit der Moglichkeit volligen Versagens rechnen miisse,
dals sie hohere Unterhaltungskosten verursache, als die Zwillings-
lokomotive und deshalb linger auflser Dienst sei.

Nun ligen aber die bei den Verbundlokomotiven vor-
gekommenen Milserfolge im Allgemeinen nicht in dem Schad-
haftwerden der durch die Anwendung der Verbundwirkungl hin-
zugekommenen Theile. Die meisten Storungen entstinden durch
Rahmen- und Kolbenstangenbriiche, durch gebrochene oder stark
abgenutzte Zylinder, durch ungleiche Abnutzung der Ifoch- und
der Niederdruckseite, durch Versagen der Steuernng u. s. w,
und liefsen sich durch sorgfiltige Bauart, Ausfihrung und
Unterhaltung  vermeiden. Da die Verbundlokomotive aner-
kanntermafsen einen betriichtlichen Theil der fiir den Heizstoff
aufzuwendenden Kosten erspare, so solle man die Ursachen der
bei den Verbundlokomotiven noch vorkommenden Miingel fest-
stellen und beim Entwurfe und Baue darauf Riicksicht nehmen.
Komme hierzn eine sorgfiltize Beobachtung und DBedienung
im Betriebe, so wiirden sich die Unterbaltungskosten der: Ver-
bundlokomotiven ebenso ermiilsigen, wie es bei den Zwillings-
Lokomotiven nach den Erfahrungen langjibrigen Betriebes der
Tall gewesen sei. —k.
Betriehsmittel der Waterloo- und City-Untergrundbahn in London.*)

(Engineer 1899, I, Januar, 8. 78. Mit Abbildungen). )
Hierzu Abb. 10 bis 15 auf Taf. XXV. ‘

Der elektrische Betrieb der Bahn wird mit Triebwagen
durchgefiihrt, deren je einer an jedem Zugende liuft; Strom
erhiilt jedoch immer mur der vordere.

Der Anhingewagen (Abb. 10 bis 12, Taf. XXV) hat die
Einrichtung der Wagen der amerikanischen Hochbahnen, nim-
lich zwei Endbiihmen mit Endthiren, dann an jedem Ende
Lingsbinke unter den Fenstern und mitten 16 Querbinke fiir
je zwei Fahrgiiste mit schmalerm Mittelgange. Die Wagen haben
vier Achsen in zwei Drehgestellen. Im Innern sind sie im Gegen-
satze zu englischer Gewohnheit moglichst hell gehalten, um die
elektrische Beleuchtung zu unterstiitzen.

Die Triebwagen (Abb. 13 bis 15, Taf. XXV) unterscheiden
sich von den Anhiingewagen nur dadurch, dals der Wagenboden
am Ende hoher liegt, um fir die beiden Tricbachsen mit ihren
Antrieben Platz zu gewinnen. In diesem, vom Wagen her
durch einige Stufen zugiinglichen Theile liegt vorn ein Abtheil
fiur den Fihrer und seinen Gehiilfen, dahinter ein zweites mit
sechs Plitzen fiir Fahrgiiste. Die Sitzpliitze sind iiberall; statt
durch hohe Armlehnen nur durch niedrige vorspringende Leisten
getrennt, was erfahrungsgemiifs vollig geniigt.

Die Stromzufihrung erfolgt durch eine starke Schiene
mitten im Gleise, welche mittels Porzellanlager auf jeder
dritten Querschwelle befestigt ist und durch einen Gleitschuh
(Abb. 13, Taf. XXV) am Vorderende des Triebwagens. Als
Rickleitung dient eine Fahrschiene,

*) Organ 1899, S. 206,
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Signalwesen.

Der Pollik und Virdg’'sche Schuelltelegraph,
(Polytechnikai Szemle 1899, Mai, 8. 187)
Hierzu Abb. 9 u. 10 auf Tafel XXVII,

In einem Vortrage vor dem Budapester Architekten Vereine
berichtete der Direktor der Vereinigten Elektrizitiits-Alktien-
Gesellschaft J. Pintér iiber den Schnelltelegraphen der Herren
A.Pollak, Elektrotechniker, und J. Virdg, Maschineningenieur,
welcher im Laboratorium der Vereinigten Elektrizitiits-A.-G. in
Budapest ausgearbeitet wurde. Nachdem der Vortragende den
heutigen Stand der Telegraphie behandelt und von den Be-
strebungen ein Bild gegeben hatte, welche ein rascheres Tele-
graphieren ermiglichen sollten, und nachdem die verschiedenen
Telegraphen-Arten seit Morse erklirt waren, dabei die Vor-
theile und Nachtheile der einzelnen erdrternd, wurde von dem
neuen Telegraphen folgendes mitgetheilt.

Bei dem neuen Telegraphen werden die Nachrichten erst
in Papierstreifen gelocht; die Abgabe erfolgt dann in der Weise,
dals der gelochte Papierstveifen mit grofser Geschwindigkeit
unter zwei kleinen Biirsten hingezogen wird. Zwei gleiche
Batterien werden als Stromquelle verwendet, und die eine Biirste
ist mit dem positiven Pol der einen, die andere mit dem nega-
tiven Pol der zweiten Batterie verbunden. Die zwei freien Pole
sind miteinander und mit der Riickleitung verbunden. Der
Papierstreifen wird mit Iiilfe einer Walze vorwiirts bewegt, welche
mit der Linie in Verbindung steht und mit den dariiber be-
findlichen Biirsten an den Stellen in Beriihrung kommt, wo sich
im Papicrstreifen ein Loch befindet (Abb. 9 Taf. XXVII).

Es ist leicht begreiflich, dafs, je nachdem die eine oder
die andere Biirste mit der Walze in Bertihrung kommt, in der
Linie positive oder negative Strome entstehen werden. Der
Papierstreifen ist in zwei Reihen gelocht, die eine Reihe dient
fir die positiven, die andere fir die negativen Strome. Die
eine Stromrichtung erzeugt in der Empfangsstelle eine dem Striche
der Morse-Schrift entsprechende, nach aufwiirts gehende Linie,
wihrend die andere eine dem Morse - Punkte entsprechende
heruntergehende Linie schreibt (Abb. 10 Taf. XXVII). Da die
Morse-Zeichen beibehalten sind, so kann jeder Telegraphen-
Beamte sie ohne Weiteres ablesen.

Der Empfiinger ist einfach (Abb. 9 Taf. XXVII). Er besteht
aus einem Fernsprecher, welcher mit einem kleinen Hohlspiegel
versehen ist.  Die Haut wird durch die Strome bewegt, indem
sic sich dem Elektromagneten nihert, oder sich von ihm ent-
fernt, je nach der Richtung der Strome, welche gesendet werden.
Die Bewegungen der Haut werden mit Hilfe eines Stibchens
auf den Spiegel iibertragen. Da es sich bel der Bewegung der
Ilaut nur um Tausendtheile eines Millimeters handelt, so wird
durch sinnreiche Befestigung des Spiegels eine verhiiltnismiilsig
grolse Dewegung erreicht. Der kleine Spiegel wird nimlich
mit Hilfe eines kleinen darauf befestigten Plittchens aus weichem
Lisen von einem Magneten in der Weise festgehalten, dals der
eine Pol, welcher in zwei Spitzen endet, den Spiegel durch das
Weicheisen-Plittchen festhiilt, wobei die Verbindungslinic der
Spitzen die Drehungsachse bei der Bewegung des Spiegels bildet.

Der zweite Magnetpol, welcher auch in einer Spitze endet und
den dritten Unterstiitzungspunkt des Spiegels bildet, ist mit
einer schwachen Feder versehen. Diese Feder ist nun mit Ililfe
ecines Stibchens mit der Haut verbunden, so dals die kleinen
Bewegungen der letztern eine drehende Bewegung des kleinen
Hohlspiegels verursachen, und diese ist verbiiltnismilsig stark,
da die Unterstiitzungspunkte sehr nahe bei einander liegen. Das
Licht einer kleinen Glithlampe fillt auf den Hohlspiegel, welcher
das Bild des leuchtenden Fadens auf ein lichtempfindliches Papier
wirft. Dieser Lichtpunkt bewegt sich nun aus seiner urspriing-
lichen Tage nach der cinen oder andern Richtung, je nachdem
sich die Haut mit dem Spiegel in Folge der Strome bewegt.
Das lichtempfindliche Papier ist auf eine Trommel gespannt,
welche sich um ihre Achse dreht und auch in der Richtung
der Achse bewegt wird, so dafls das lichtempfindliche Papier in
einer Schraubenlinic an dem [Lichtpunkte vorbeigefithrt wird.
Auf diese Weise werden die nacheinander folgenden Zeichen
auf dem DPapiere nebeneinander erscheinen und fiir jeden sehr
leicht leserlich sein, der die Morse-Schrift kennt. Zwei grofse
1lindernisse des Telegraphierens mulsten noch besiegt werden,
d. i. die Eigenschwingung der Haut und der Widerstand und
die Selbstinduction der Linie. Die storende Eigenschwingung
der Haut zu beseitigen gelang den Erfindern in glinzender Weise.
Sie hahen nimlich festgestellt, dafs, wenn die Zeitdauer der
Stromwirkung in Uebereinstimmung mit der Zeitdauer einer
Schwingung der Haut ist, diese keine eigenen Schwingungen
machte.

Um diese Uebereinstimmung zu erreichen, schalten sie
neben dem Empfinger einen Spannung-Sammler von entsprechen-
der Aufnahmefiligkeit, senden Strome von geringerer Dauer als =
die einer Schwingung der Haut in den Fernsprecher und ver-
lingern die Stromdauer durch die Entladung des Spannung-
Sammlers in den Fernsprecher nach der Stromunterbrechung so,
dafs die IIaut in ihre Rulelage kommt, ohne Nachschwingungen
zu machen (Abb, 9 Taf. XXVII).

Die Storungen der Linie beseitigen sie in vollkommener
Weise, indem sie neben der Linie an der Sendstelle eine Selbst-
inductions-Spule einschalten. Die Abmessungen dieser Spule
werden den storenden Einflissen entsprechend gewiihlt, Wenn
nun ein Strom in die Linie geschickt wird, so geht ein Theil
durch die Selbstinductions-Spule. Im Augenblick der Strom-
unterbrechung wird in dieser Selbstinductions-Spule ein Strom
voun gleicher Richtung entstehen, dieser Strom wird aber zu dem
gesendeten in entgegengesetzter Richtung in die Linie fliefsen
(Abb. 9 Taf. XXVII). Der Gegenstrom wird daher alle die
Storungen beseitigen, dic” in Folge der erwiihnten Eigenschaften
der Leitung entstanden wiren.

Das ungarische Handelsministerium hat, die Wichtigkeit
dieser Erfindung wiirdigend, Linjen in das Taboratorium der
Vereinigten Elektrizitits-A.-G. zu Budapest eingeleitet, welche
zur Naclitzeit mit verschiedenen Linien der Telegraphen-Verwaltung
nach Bédarf verunden wurden, um die Versuche durchzufithren.
Ein Versuch wurde in der Weise gemacht, dafs vier nach Temesvér

gehende Dronze-Linien derartig miteinander verbunden wurden.
29*



dals der Strom von der Sendestelle auf einer Doppellinie iiber
Temesvar, und von dort wieder zuriick in den Empfinger ge-
leitet wurde. Der Sender und Empfinger waren beide im
Laboratorium aufgestellt, aber der Strom durchlief eine Doppel-
linie von 650 km Bronzedraht, Der Widerstand der Linie war
4000 Ohm, Man erhielt sehr klare und reine Telegrammzeichen
bei einer Geschwindigkeit von 100000 Wortern in der Stunde
mit 25 Volt Betriebspannung, wobei die obere Grenze der
Leistungsfihigkeit noch nicht erreicht war. Mit 20 Volt Be-
triebspannung konnte man 70000 Worter telegraphieren. Die
Versuche auf einer doppelten Fisenlinie von 340 km Liinge,
6000 Ohm Widerstand, ergab trotz der starken Selbstinduction
eine Moglichkeit des Telegraphicrens mit 60 Volt Betriebspannang
von 54000 Wortern in der Stunde. Die Versuche hatten bei
verschiedenen Witterungs-Verhiiltnissen die gleichen Lrgebnisse,
auch hat die Induction der Nachbardrihte die Zeichen in keiner
nachtheiligen Weise beeinflufst. Auf einem Blatte von 65 cm
Liinge, 9 cm Dreite konnten bis 6000 Worter untergebracht
werden, dic Aufnahme dauerte 22 Secunden. Das Euntwickeln
der Zeichen war in 2,5 Minuten beendet. Die Lochvorrichtungen
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sind schon bekannt, so dafs sich die Krfinder mit dieser Frage
nicht zu heschiiftigen hatten.

Der Vortragende erliuterte die Leistungsfiibigkeit durch
ein Beispiel, wonach die Uebermittelung einer Tageszeitung von
16 Seiten mit 40000 Wortern 25 Minuten in Anspruch nimmt,
withrend ein geschickter IInghes-Schreiber mindestens 30 Stunden
zur Abgabe braucht und fir den Morse-Telegraphen fiinf Tage
und Nichte nothig wiiren. Dals dieses schnell wirkende Ver-
falren erhebliche Einflisse auf die Telegraphen-Verw;mltuﬁg,
namentlich auf die Hohe der Gebiihrensitze haben mals, ist
einleuchtend. Das Bediirfnis nach einem sehr rasch arbeitenden
Telegraphen macht sich besonders in den Grolsstidten fithlbar, wo
die Vermehrung der jetzt schon iibergrolsen Anzahl von Telegraphen-
drihten beinahe eine uniiberwindliche Schwierigkeit bildet.

Durch Einfihrung dieses Verfahrens wird die Anzahl der
nothigen Leitungen wesentlich herabgesetzt, auch wird es) mog-
lich, den bei besonderen Anlissen sehr gesteigerten Depeschen-
verkehr ohne Stockung abzuwickeln. Durch Anwendung einer
geniigenden Anzahl Lochmaschizen kann auf einer Linieljeder
denkbare Ansturm mit Leichtigkeit bewiiltigt werden.

Aufsergewéhnliche Eisenbahnen.

Elektrisehe Waterloo- und City Untergrund-Bahn in London,
{Engincer 1899, I, Januar, 8. 77. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 9 auf Taf. XXV.

Wir haben die clektrisch betriebene Zweirshren-Bahn von
der City nach dem Waterloo-Balinhofe der South-Western-Bahn
bereits frither*) erwihnt, und fiigen heute einige Finzelheiten
nach. Die Anlage hat im Wesentlichen dic City and South-
London Bahn zum Muster, welche wiederholt Gegenstand ein-
gehender Beschreibung war**), und deren Detriebserfahrungen
bei ihrer Nachfolgerin ausgiebigst benutzt sind.

Die Abbh. 4 und 5, Taf. XXV zcigen den Lingenschnitt
durch die beiden je in einem besonderen Rohre gefiihirten Gleise,
welche zeigen, dals die stiirkste Steigung 1: 60 und das stirkste
Gefdlle 1:80 betrigt, wihrend die entsprechenden Zahlen fiir
die South-London Bahn 1:36 und 1:14 sind; dabei liegt
diese steile Steigung noch in einer Kriimmung von 42,6 ™ Halb-
messer, freilich in der Einfahrt in den City-Dahnhof, wo die
Ungunst dieser Verhéltnisse abgeschwiicht erscheint, jedenfalls
ist aber die Fithrung der neuen Linie mit 98 ™ kleinstem Ilalb-
messer wesentlich ginstiger. Da fiir die South-London DBahn
bei der Genchmigung 1884 die Verwendung von Dampfloko-
motiven untersagt wurde, sah man DBetrieb mittels endlosen
Seiles vor, wiihrend des Baues erst wurde die elektrische Kraft-
iibertragung so weit vervollkommnet, dafs man sich zu ihrer
Linfahrung entschlofs; die Ausfihrung war aber schon zu weit
vorgeschritten, um sich den Anforderungen dieser Betricbsart
noch anschmiegen zu kionnen, so dafs dic éltere Bahn nun recht
ungiinstige Betriebsverhiltnisse aufweist. So wurden aber grade

*) Organ 1896, S. 169.

**) Organ 1886, S. 240; 1887, 8. 240; 1889, S. 215 u. 252; 1892,
-8, 246; 1893, S. 165.

sehr wirksame Erfahrungen gesammelt, die man sich bei der
Waterloo Bahn ausgiebigst zu nutze gemacht hat.

Auch der in Abb. 6, Taf. XXV dargestellte Endbahnhof am
Waterloo-Bahnhofe ist weit reichlicher ausgestattet als die Fnden
der Sonth-London Bahn., Die Zugiinge stellen mittels Briicken,
Tunneln, Rampen und Treppen ausgiebige Verbindungen mit
den Bahusteigen und der Zufahrt des Waterloo-Bahunhofes mit
York-Road und mit der Aubyn-Stralse her. Die Abfahrt- und
Ankunftsbabnsteige sind 91,4 ™ lang und 4,26 ™ breit, die S. O,
liegt rund 11,6 ™ unter der des Waterloo-Bahnhofes. Die drei
Gleise des Bahnhofes sind am Ilinterende vor der Aubyn-Strafse
durch Weichen verbunden. j

Im Gegensatze zu den laltestellen der Londoner Unter-
grundbahn sind die Endhaltestellen dicser sonst ununierbrochen
durchlaufenden Linie nach Thunlichkeit durch Rampen statt
durch Treppen zugiinglich gemacht, deren Neigung 1:8 und
1:9 in einem Falle 1:20 betrigt. ‘

Die Endbaltestelle in der City ist in Abb. 7, Taf. XXV
dargestellt, ein kleiner Querschnitt der beiden Kreistunnel ist
in den Grundrils hineingesetzt, in welchem einer der sechs 1,676 ™
weiten Quergiinge zwischen den beiden Bahusteigen erkennbar
ist. Im Gegensatze zu dem allgemeinen englischen Bxfauche,
nach dem die Bahnsteige auflsen an die doppelgleisige Bahn
gelegt werden, liegen sie hier zwischen den auseinander ge-
zogenen Gleisen. Sie sind 91,4 ™ lang, 3,7 ™ breit und liegen
19,8 ™ unter Strafsenhohe. Zugiinge sind vorgesehen von Wal-
brook, Queen-Victoria-Strafse und Cheapside, doch soll dem-
niichst eine Tunnelverbindung mit der Haltestelle Mansion-House
der Untergrundbahn hergestellt werden. :

Die Haltestelle Waterloo liegt in den Kellerrdumen der London
und South-Western Bahn, deren Gewdlbe durch Unterfangung in

| |
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der in Abb. 8 und 9, Taf. XXV dargestellten Weise benutzt
sind. Ablb, 8, Taf. XXV zeigt den Hauptzugang zum Waterloo-
Bahnhofe vor der Aubyn-Stralse und den Einbau der Fahrkarten-
ausgabe in die alten Gewdlbe, Um in Gleislage im Hinterende
der Haltestelle frei zu werden und bequeme Verbindung mit
dem auf der anderen Seite der Aubyn-Strafse liegenden Be-
triebsbahnhofe zu erlangen, mulfste hier die mittlere Pfeilerreihe
ganz ausgewechselt werden, was durch Einspannen eines neuen
Gewdlbes von 12,192 ™ Weite zur Stiitzung der alten Kimpfer
geschah,  Abb. 9, Taf. XXV stellt die Verbindungsbriicke mit
der andern Seite in der Mitte der Ilaltestelle dar. Dals die
reuc: Bahn sehr betriichtlich unter der Kellersohle des alten
Bahnhofes liegt, lassen die Abb. 8 und 9, Taf. XXV deutlich
erkennen,

Unterirdische Stromzufithrung fiir elektrisch hetrichene Bahuen,
Bauart Diatto,
(Revue technique 1899, April, Bd. XX, 8. 169. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 2, Taf. XXVIIL

Unter den vielen Versuchen, eine unterirdische Stromzu-
fihrung zu finden, die frei von allzugrofser Gefahr der Betricbs-
unterbrechung ist, hat man woll allgemein dicjenigen als die
aussichtsvollsten angesehen, welche auf den offenen Schlitz ver-
zichten, das Kabel also endgiiltig verdeckt legen und nur in
gewissen Abstiinden nach Bedarf in Wirksamkeit tretende Ver-
bindungen zwischen der Leitung und den Strom-Aufnahme-
gliedern der I'ahrzeuge herstellen.®) Bei derartigen Lisungen
bieten aber der Gestaltung der Verbindungsglieder in der Strafsen-
oberfliche und namentlich die Ausschaltung dieser Glieder
wihrend der Zeit, in der sich kein Wagen iiber ihnen befindet,
die grolsten Schwierigkeiten. Diese Ausschaltung ist unerlifslich,
weil sonst durch unbeabsichtigten Stromschluls mittels der in
der Stralsenoberfliche liegenden Verbindungsglieder und der
Schienen die grofsten Gefahren entstehen. Die Stromunter-
brechung darf aber z, B. nicht durch die nahe liegende federnde
Hebung der Verbindungsglieder erfolgen, da dabei jedes be-
liebige Strafsenfubrwerk im Stande wiire, den Stromschlufs her-
zustellen.

Eine beachtenswerthe und verhiltnismiilsig einfache Losung
welche diese Bedingungen erfillt, hat Diatto eingefihrt. Sie
ist bei einer vor Kurzem eroffueten Linie in Tours vom Justiz-
gebiiude nach dem Grammont-Thore verwendet, von wo nach
aufsen bis Saint-Avertin der Betrieb mit RJIIe und Lauftleitung
fortgefithrt wird. Die Stadt ist so unter Vermeidung der Ein-
fiuhrang von grofsen Speichern in die Wagen frei von Luft-
leitungen gehalten. Kleine Speicher missen freilich von den
Wagen mitgefiibrt werden, wie aus der folgenden Beschreibung
hervorgeht,  Vorgeschlagen ist -die Bauart Diatto fir ein
Strafsenbahnnetz in Paris nnd die »Compagnic Industrielle de
Tractione«, welche auch die Linic in Tours gebaut lLat, beab-
_sichtigt der Verwendung auch in Lorient und Reims. Andere
Vorgiinger der Bauart finden sich in Paris auf der Linie Place
de la République—Romainville und in Monaco.

*) Vergl. Eisenbahntechnik der Gegenwart, Kreidel, Wiesbaden,
Bd. II, S. 302; Organ 1894, 8. 159,

Die Ausgestaltung der Zufithrung ist die folgende:

Mitten im Gleise erheben sich mit ganz flacher Wolbung
etwa 20 ™™ yorstchende Platten, die kleinen Deckeln von Kanal-

schichten ihnlich sehen und fest in das Ptlaster eingefiigt sind.

Sie werden getragen von einem ringformigen Asphaltblocke S
(Abb. 2, Taf. XXVIII), welcher iiber einer brunnenartigen, gut
ausgekleideten Vertiefung in der Bettung R steht. Oben ist
in den Asphaltblock ein Broncefutter B eingelassen, welches
einen aus festem, nicht magnetischem Metalle bestehenden
Plattenring A aufnimmt, in dessen Mitte steht c¢in starker
Bolzen C aus weichem Eisen. Drei Bolzen E befestigen den
Ring A auf dem Futter B.

In den Asphaltblock ist ein weiteres Gulsstick M aus
Metall von hoher Aufnahmefihigkeit fiir Magnetismus mit stark
aufgebogenen Flantschen eingebettet, dessen Ringrand innen
die gelochte guflseiscrne Platte L triigt. Die mittlere Hilse
dieser Gulsplatte trigt ein Gefiils J aus Elfenbeinmnasse, das
mit Quecksilber gefilllt ist. Unten ist in das Gefiifs ein Kupfer-
draht mittels kupferner Schraube N eingesetzt und dieser taucht
in die Quecksilberfiillung eines zweiten Gefiilses O aus Metall
ein, dessen Boden nun das Ende der vom Speisekabel kommenden
Zweigleitung Q leitend aufnimmt,

In das Quecksilber des Behiilters J taucht der Kisen-
dollen K, welcher mit dem auf ihm befestigien Kohlenkegel 11
darin schwimmt. In den weichen Eisendollen C ist von unten
die DBundschraube D eingeschraubt, unter der ein H ent-
sprechender Hohlkegel G aus Kohle befestigt ist. Der Band D
befestigt zugleich die Messingglocke 1 unter dem Diibel, unter
welcher das Gefils J aus Elfenbeinmasse mittels dreier Bolzen Z
und des Dichtungsflantsches U hiingt.

Nach unten hat das Gefils J cine rohrformige Verlin-
gerung R, welche das untere Queksilbergefils O glockenartig
tiberdeckt, sodafs, wenn Wasser in den Drunnen dringen sollte,
die in der Glocke R gefangene Luft das Gefils O unter allen
Umnstiinden trocken hilt, Der Strom der Zweigleitung Q ge-
langt durch O in das unterc Quecksilber, durch den Kupferdraht
und Schraube N in das obere Quecksilber und so in den
schwimmenden Dollen K und dessen Kohlenkrone H. Da aber
die ganze Umgebung von K und H nicht leitet und im Innern
der Glocke 1 verschlossen villig trocken ist, so ist hier der
Weg unterbrochen. Nur wenn K so weit gehoben wird, dals 1I
sich in den Iohlkegel G setzt, ist der Weg durch G, D und C
weiter offen, durch die nicht leitende Ringplatte A aber von
der Umgebung wieder abgesondert.,

Diese Vorrichtung ist in Abstinden wiederholt, die etwas
kiirzer sind, als die unter den Wagen angebrachten Gleitschuhe,
so dafs letstere stets mindestens mit einem Knopfe C in Be-
rithrung sind.

Die Gleitschuhe bestehen aus drei flach neben einander
liegenden, nicht leitend verbundenen Flachstiiben von der Liinge
des Wagens, deren Gesammtform in Folge flacher Aufbiegung
der Enden etwa einem Schneeschulie gleicht; die mittlere Schiene
liegt in Wagenmitte grade iiber den Kunopfen C im Stralsen-
pflaster, die seitlichen befinden sich mit ihrer Mitte grade
fiber den aufgebogenen Seitenfliigeln der leicht magnetisch



werdenden, in den Asphaltblock eingebetteten Platte M. Auf
den drei Flachschienen sind fiinf Elektromagnete, gleichmiifsig
iiber die Liinge vertheilt so befestigt, dals die Mittelschiene
den Nordpol und die beiden Seitenschienen den Sidpol aller bilden.
Die Spulen der Elektromagnete haben je zwei Wickelungen
gleichen Sinnes fir zwei Grade der Iirregung iber einander;
withrend der Tahrt durchflielst der Betriebstrom die eine
Wickelung aus dickem Drahte, ist aber der Betriebstrom unter-
brochen, z. B. wiilhirend des Anhaltens, so wird cine zweite
Wickelung aus feinem Drahte von einer kleinen Speicherbatterie
im Wagen mit 5 bis 6 Amp. bei 30 bis 32 Volt gespeist, so
dafls also die Schienen stets maguetisch erhalten werden. Die
Batterie nimmt einen Raum von 85 >< 35 >< 38 em ein. Der
ganze Gleitschuh ist federnd so unter dem Wagengestelle be-
festigt, dafs die Mittelschiene stets mit geringer Kraft auf die
Knopfe C geprefst wird.

Bei der Anfahrt erregt man die Magnete des Gleitschules
“durch den Speicherstrom, es bildet sich dann ein gut leitend
gebildetes magnetisches Feld vom mittlern Nordpole des Schules
durch die Knopfe C zur eingelagérten Platte M und durch
deren aufgebogene Riinder beiderseits zu den seitlichen Siudpolen
des Schuhes, so dafs eine gute magnetische Wirkung erzielt
und der Tauchbolzen K mit der Kohle H gegen die Koble G
angezogen wird. Sobald die Koblenkegel sich beriihren, ist nun
der Weg des Betriebstromes aus der Zuleitung Q durch C und den
Wagen za den Schienen als Riickleitung geschlossen, so dafls die
Antriebe nun mit Strom versehen werden kionnen. Dieser Strom
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durchfliefst aber zugleich die zweite Wickelung der Gleitschuh-
magnete, verstirkt deren Kraft erheblich, preflst also den Kegel 1I
um so fester in den Hohlkegel G hinein und verbessert' sich
so selbst den Weg, so dals die Zuleitung um so besser wird,
je mehr Strom man braucht. Der geschlossere Betriebstrom
versorgt auch die Lampen, also wirken auch wihrend des
Haltens beide Magnetspulen bis zu gewissem Grade, es ist
jedoch moglich, selbst wiihrend des Haltens den Speicherstrom
auszuschalten, da daon der Lampenstrom die Magnete immer
noch erregt.

Die Kohle ist sehr rein, von grofser Gleichmifsiglkeit des
Gefiiges und sehr hart, so dafs sie poliert werden kaun; von
ihrer Giite hingt dic Gesammtwirkung wescntlich ab.

Um Funkenbildungen zu verhiiten, ist die Gleitschiene
hiuten sanft aufgebogen und erheblich idber den Punkt ver-
lingert, der vom Knopfe C abgleitet; nachdem also dér Be-
triebstrom durch dies Abgleiten schon unterbrochen ist, wird
der Tauchbolzen K durch die abnehmende Magnetwirkung der
aufgebogenen Gleitschiencnenden noch kurze Zeit in der "hohen
Lage erhalten, er sinkt erst ab, wenn die Gleitschuhenden den
Raum iber dem Knopfe C verlassen, also tritt die Leitungs-
unterbrechung zwischen H und G erst ein, wenn schon kein
Betriebstrom mehr durch die Theile geht. IIier ist die Funken-
bildung also unmoglich, sie kann hochstens beim Abgleiten des
Schuhes vom Knopfe C eintreten, doch ist das bisher in erheb-
lichem Malse bei der flachen Krimmung von Schub und Knopf
nicht eingetreten.

Technische

Der heutige Schnellzugdienst, Von Camille Barbey.

Das 74 Seiten starke, sehir hiibsch ausgestattete Werk ent-
hiilt Beschreibungen einer Reilie von Schnellzugsfahirten, welche
der unserer Lesern bereits bekanute*) Verfasser in Delgien,
England, Frankreich und der Schweiz ausgefilhrt hat. Dabei
sind die Fahrzeiten, Geschwindigkeiten und Bedeutung der be-
treffenden Ziige erortert, sowie die auf den einzelnen Bahunen
verwendeten Betriebsmittel beschrieben. Eine groflse Anzahl von
Lichtbildern neuerer Lokomotiven und Wagen, welche grofsten-
theils der bekannten grofsen Sammlung des llerrn F. Moore
in London entstammen, macht das Werk fiir Maschinen- und
Betriehs-Ingenieure besonders anziehend. Andere Abbildungen
stellen Bahnsteighallen mit Ziigen und Ziige auf der Strecke dar,
darunter einen, welcher eben einen iberschwemmten Einschnitt
durchfihrt. Besonders eingehend sind die neuen Luxusziige der
Gotthardbahn besclirieben, von deren Wagen auch die Grund-
rifszeichnungen gegeben sind. Am Schlusse bekennt sich der

*) Les locomotives suisses. Organ 1897, S. 245.
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