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Sektionschef Wurmb stimmte den Ausfihrungen seiner
Ingenieure vollstindig bei, ergiinzte sie und erteilte mir zugleich
in sehr dankenswerter Weise die Erlaubnis zur Veroffentlichung
vorstehend mitgeteilter Ergebnisse, die mit den frither be-
sprochenen langjihrigen praktischen Erfabrungen des Baudirektors
Gelbcke durchaus im Einklang stehend, deren ndhere Be-
griindung enthalten und die Frage nach der zweckentsprechenden
Genauigkeit einer technisch topographischen Landeskarte im
Malsstabe 1:10000 vollstindig klarlegen. Denn was fiir den
Eisenbahnbau Giiltigkeit hat, gilt in gleicher Weise auch fiir
alle technischen Vorarbeiten anderer Art, insofern dabei Massen-
bewegungen, Kunstbauten und geologische Bodenbeschaffenheit
wie dort in Betracht kommen. Wasserbautechnische Fragen
werden vielfach, wie bei Kanalbauten nur auf Grund genauer
geometrischer Nivellements beantwortet werden konnen, doch
wird andererseits bei Anlage von Talsperren und dergleichen
die topographische Karte fiir allgemeine Yoruntersuchungen wert-
voll sein, wihrend die erforderlichen Nivellements leicht und
sicher erledigt werden konnen, wenn eine ausreichende Anzah]
von Nivellements-Festpunkten vorhanden und in der Karte
bezeichnet sind. Die letzteren bilden auch hier ein Haupt-
erfordernis fir die allgemeine Brauchbarkeit der Karte.

Im Anschlufs an vorstehende Mitteilungen mochte ich noch
auf einige weitere Fragen der technischen Topographie hin-
weisen, decen richtige Beantwortung sie dem Ziele jeder auf
wissenschaftlicher Grundlage beruhenden praktischen Titigkeit,
mit den geringsten Mitteln ein zweckentsprechendes Ergebnis
zu erzielen, niher fihren diirfte. Wie weit die technische Topo-
graphie gegenwiirtig von diesem Ziele noch entfernt ist, brauche
ich nicht zu erortern. Es geniigt ein Hinweis auf die Ver-
schiedenheit der topographischen Unterlagen fiir die Linien-
bearbeitung, die nicht nur von Land zu Land wechseln, sondern
von einer Eisenbahndirektion zur andern, und die von der Eigen-
art der Verfasser zu stark beeinflulst sind. Dals die richtige

Beantwortung solcher Fragen auch in wirtschaftlicher Hinsicht
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von Belang ist, geht aus folgendem hervor. Bei Inangriffnahme
der neuen braunschweigischen Landeskarte im Mafsstabe 1: 10000
fehlte jederesichere Anhalt fir die Anforderungen der Technik
an eine solche Karte. Ich ging daher bei Bestimmung ihrer
Genauigkeit von der folgenden allgemeinen Uberlegung aus.
Preufsen bearbeitet seit mehreren Jahrzehnten eine topographische
Landeskarte im Mafsstabe 1:25000. Wenn wir die Kosten
und die Leistungen eines Vermessungsbeamten im Verhiltnisse
der beiderseitigen Malfsstibe umrechnen, so dirfen wir erwarten,
ein praktisch brauchbares Ergebnis fiir die neue Karte zu er--
zielen. Es wurden daher die Leistungen eines Beamten im Jahre
von 120 gkm in Preufsen auf 50 gkm in Braunschweig herab-
gesetzt und die Kosten dementsprechend rund zweieinhalb mal
hoher angenommen, Praktische Versuche ergaben dann eine
Genauigkeit der Hohendarstellung durch die Schichtenlinien,
welche durch deren mittlern Fehler
m = 4+ (0,3 4 3 @) m gekennzeichnet ist,
wihrend m =+ (0,5 +5a)m

nunmehr dureh die weiteren Untersuchungen als zweckentsprechend
genau und vollstindig ausreichend fiir allgemeine technische Vor-
arbeiten festgestellt wurde. Man wird daher bei entsprechender
Herabminderung der Genauigkeits-Anforderungen mit weit ge-
ringerm Kostenaufwande zum Ziele gelangen, und der Kosten-
unterschied berechnet sich fir ein Land wie Preufsen auf viele
Millionen Mark.

Eine der weiter klar zu legenden Fragen ist die nach dem
FEinflusse des Mafsstabes auf die Brauchbarkeit einer topo-
graphischen Karte fiir technische Zwecke. Uber zwei Dinge sind
alle erfahrenen Bauingenieure, die ich im Laufe der Jahre be-
fragt habe, vollstindig einig, nimlich einmal dariiber, dals der
Malsstab 1:25000 zu klein ist, um einen zuverlissigen Vor-
entwurf und einen einigermafsen sicheren Kostenvoranschlag zu
liefern, und zweitens, dafs mit Zunahme der Geldndeschwierig-
keiten ein immer grofserer Mafsstab erforderlich wird, so dals
im steilen Felsgebirge stellenweise selbst der Mafsstab 1:1000
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kaum mehr ausreicht. Zwischen diesen beiden Werten liegen
die vielfach verwendeten Malsstibe 1:10000, 1:5000 und
1:2500, von denen die beiden ersteren zu allgemeinen Eisen-
-bahn-Vorarbeiten namentlich in Deutschland und der Schweiz,
weniger in Osterreich gebriuchlich sind, "wihrend 1: 2500, in
Osterreich 1: 2880, als Mafsstab der Katasteraufnahmen eben-
falls ausgedehnte Verwendung gefunden hat. Mit der Grofse des
Malsstabes steigen aber im allgemeinen die Kosten fir die Her-
stellung topographischer Karten und Pline sehr bedeutend. Die
Frage nach einem zweckentsprechenden Malsstabe ist
daher ebenso bedeutungsvoll wie die oben erorterte der zweck-
entsprechenden Genauigkeit fiir die technische Topographie und
die Vorarbeiten,

Ein durch seine Kleinheit bedingter Nachteil des Malfs-
stabes 1:25000 besteht darin, dafs er nicht mehr erlaubt,
die Breiten der Wege, Eisenbahnen, Griben, Wasserldufe u. s, w.
in der richtigen Verjiingung in die Karten einzuzeichnen,
dals diese vielmehr vergrofsert dargestellt werden miissen, um
sie deutlich sichtbar zu machen. Dieser Ubelstand tritt bei Be-
trachtung der Karten selbst weniger auffillig hervor, einmal,
weil diese »Signaturen« an sich nur schmal sind und dann auch,
weil wir durch die Karten noch kleinerer Mafsstibe, namentlich
die geographischen Karten, daran gewthnt sind. Vergrofsert
man aber eine Karte des Mafsstabes 1:25000 etwa auf
1:10000, was photographisch leicht genau genug ausgefiihrt
werden kann, und vergleicht man eine solche Vergrofserung mit
einer Aufnahme in 1:10000 mit richtig verjingtem Grund-
risse, so tritt die Unrichtigkeit der Darstellung in der Ver-
grofserung so auffillig hervor, dafs die Karte einen ganz un-
nattirlichen Eindruck macht. Dals dieser Ubelstand die Ver-
wendbarkeit solcher Karten fiir technische Vorarbeiten sehr
nachteilig beeinflufst, liegt auf der Hand. :

Ein weiterer Nachteil der Karten in 1:25000 gegen-
iber solchen grofserer Malsstibe liegt darin, dafs sie sehr
bald undeutlich und unleserlich werden, wenn man eine
grofsere Zahl von Hohenzablen in sie einschreibt, jweil diese
zu viel verdecken, auch wenn sie nur sebr klein geschrieben
werden, was dann wieder leicht zu Irrungen fithren kann.
Ein Beispiel wird dies noch anschaulicher machen. In das
Probeblatt Grofs-Denkte der braunschweigischen Landeskarte
im Malsstabe 1:10000 sind im ganzen 430 Hohenzablen
eingetragen und ihre Zahl konnte vornehmlich im Walde
leicht noch vermehrt werden, worauf ich gleich zuriickkommen
werde. Von diesen sebr deutlich lesbaren Hohenzahlen beziehen
sich 22 auf ausgesteinte Dreieckspunkte, 7 auf durch eiserne
Bolzen versicherte Nivellements-Festpunkte, 46 auf Kilometer-
Steine an den Landstrafsen und 15 auf verschiedene Grenzsteine,
also hat man im ganzen 90 nach Hiohe und Lage in der Karte
eingetragene »Festpunkte«, wihrend die iibrigen 340 Hohen-
zahlen bei Wegekreuzungen, Ecken von Bewirtschaftungs-Grenzen,
Griaben, Wasserrinnen, Bergkuppen -eingeschrieben sind. Auf
dasselbe Flichenstiick des preuflsischen Melstischblattes Wolfen-
bittel in 1:25000 fallen 3 mit Hohenzahlen versehene, aus-
gesteinte Dreieckspunkte, 2 Kirchtiirme ohne Hohenzahlen und
37 Hohenzahlen bei Gelindepunkten. Die Zahl der scharf be-
zeichneten und mit Hohenzahlen versehenen »Festpunkte«
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ist daher bei dem braunschweigischen Blatte in 1: 10000
dreifsig mal gréfser als auf dem preufsischen Mefstischblatte in
1:25000 und diese Zahl kann im Walde leicht noch vermehrt
werden durch die Hohenzahlen der Forst-Grenzsteine, der Forst-
abteilung-Steine, der wichtigeren Punkte der staatlichen Forst-
vermessungen u, s, w. Nachdem Herr Baudirektor Gelbcke im
Sommer 1904 dieses Probeblatt Grofs-Denkte der Landeskarte
ndher besichtigt hatte, erklirte er mir, er wiirde die friiher
besprochenen und zu seinen Vorarbeiten fiir diec Rheinische Bahn
mit so gutem Erfolge verwerteten, barometrisch bearbeiteten
Pline in 1:2500 fiir entbehrlich gehalten haben, wenn er
Karten, wie die Blitter der neuen braunschweigischen Landes-
karte in 1:10000 bei den allgemeinen Vorarbeiten zur Ver-
fugung gehabt hitte, wihrend die preufsischen Melstischblitter
in 1:25000 aus den vorerwihnten Griinden unzureichend seien,

Diese Bemerkung des Herrn Baudirektor Gelbcke wird
bestitigt und vollstindig klargelegt durch ein mir zur Verfigung
gestelltes gutachtliches Schreiben des Herrn Sektionschef Wurmb,
in welchem dieser zuniichst ausfihrt: »dafls fiir eine topographi-
sche Karte im Maflsstab 1: 10000 die Genauigkeit der Hohen-
darstellung durch die Schichtenlinien vollstindig ausreichend ist,
wenn das Mals des mittlern Fehlers mit m =+ (0,545 o) m
angenommen wird.« Kr sagt dann weiter: o

»Mit der genauen Darstellung des geometrisch richtigen
Grundrisses, welche die bei kleineren Mafsstiben unvermeid-
lichen »Signaturen« fiir Stralsen, Eisenbahnen und dergleichen,
sowie die dadurch bedingte Verschiebung der augrenzenden
Gelindedarstellung entbehrlich macht, dann mit der grofsen
Anzahl der in der Karte angegebenen Festpunkte, sowie mit
der durchgingigen Anwendung naturgetreuer Schichtenlinien ist
nach meinen Anschauungen allen Anforderungen Rechnung ge-
tragen, die an eine technisch-topographische Karte gerechter
Weise gestellt werden konnen. Einen besondern Vorzug er-
blicke ich in der schon erwihnten Vermehrung der Anzahl
der Festpunkte, welche bei Anbindung zum Zwecke von ortlichen
Einzelaufnahmen, sowie bei Ubertragung der nach der Karte
aufgestellten Entwiirfe ins Gelinde ausgezeichnete Dienste leisten
werden. «

»Mit einem solchen Kartenwerke wird eine vollkommen
ausreichende Grundlage fiir allgemeine technische Vorarbeiten
geschaffen. «

Die Vorziige der grofseren Malfsstibe 1 : 5000, 1:2500,
1:1000 fir technische Zwecke den kleineren gegeniiber bediirfen
noch der Klarlegung durch dhnliche Untersuchungen.

Eine beziiglich der aufzuwendenden Mittel nicht unwichtige
Frage ist die npach einer Durchschnittsleistung bei Aufnahme
von topographischen Karten und Hohenschichtenplinen in den
verschiedenen Mafsstiben., Fiir die Mefstischaufnahmen im Mals-
stabe 1:25000 wird in Preufsen eine durchschnittliche Leistung
von rund 120 gkm von einem Beamten im Jabre verlangt und
dabei eine vollstindig ausreichende Genauigkeit erzielt. Die
Vermessungsbeamten, welche zum grofsern Teile aus Berufs-
Topographen mit meist langjihriger Ubung, zum geringern Teile
aus Offizieren bestehen, die nur auf die Dauer von wenigen
Jahren zur topographischen Abteilung kommandiert sind, werden
von den Vermessungs-Dirigenten in den einzelnen Sektionen
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entsprechend den Gelinde-Verhiltnissen und dér Leistungsfihig-
keit angemessen verteilt, jedes Jahr aber wird die vorgeschriebene
Arbeitsmenge regelmilsig erledigt. Die Osterreichischen Topo-
graphen nehmen bei der neuen »Prizisions«-Aufnahme« jihrlich
rand 100 gkm auf,- wobei jedoch die weit grofsere Schwierigkeit
der dortigen Geldnde-Verhiltnisse sehr ins Gewicht filit, Bei
meinem Besuche in Wien hatte ich durck das Entgegenkommen
des Vorstandes der technischen Abteilung des militirgeographi-
schen Institutes, Herrn Oberst von Hibl, Gelegenheit, seine
Versuche, die Stereo-Photogrammetrie fiir die Topographie zu
verwerten, niher kennen zu lernen und mich t@ber die oster-
reichischen topographischen Aufnahmen im allgemeinen zu unter-
richten. Der Osterreichische Topograph stellt bei seinen Mels-
tischaufnahmen im Felde das Geldnde nicht wie der preufsische
durch Schichtenlinien dar, die dann spiter der korperlichen
Darstellung durch Bergstriche als Anhalt und Grundlage dienen,
sondern er zeichnet die Geldnde-Formen im Felde auf dem
Meflstische zundichst nur mit Bergstrichen, ja es ist ihm unter-
sagt, hierza eine Schichtenlinien-Zeichnung anzufertigen und zu
benutzen. Diese wird erst nachtriiglich auf einer Olpause, in
die alle eingemessenen Hohenzahlen -eingeschrieben sind, in
tunlichster Aplehnung an die durch die Bergstriche dargestellten
Gelinde-Formen ausgefihrt, um die letzteren naturwahr
und voll zur Geltung zu bringen, Besonders beachtenswert ist
eine Aufnahme im Malsstabe 1:12500, welche der dster-
reichische Generalstab in verkehrsreichen und gut bebauten
Landesteilen ausfithren lidfst, um dem allgemeinen Bediirf-
nisse nach topographischen Karten gréofsern Mafs-
stabes entgegenzukommen, Die vorliegenden Blitter
aus dem Drautale, welche Bergstriche, Schichtenlinien und zahl-
reiche eingeschriebene Hohenzahlen enthielten, machten einen
vortrefflichen Eindruck. Ein tiichtiger Topograph hatte zu
ihrer Aufnahme die doppelte Zeit gebraucht, wie zur Auf-
nahme im Malsstabe 1:25000 erforderlich gewesen wire, und
dabei die doppelte Zahl von Hohenpunkten eingemessen.
Herr General Otto Frank, Vorstand des militdrgeographischen
Institutes, wies aber bei einer Besprechung dieser Aufnahmen
daraufhin, dafs der im vorliegenden Falle erforderliche Zeit-
aufwand nicht als ein durchschnittlicher angesehen werden konne,
da jeder Topograph, wenn er in einem andern, als dem ge-
wohnten Mafsstabe arbeitet, eine gewisse Zeit gebraucht, um
sich in den neuen Malsstab einzuarbeiten, und in diesem die
volle Leistung zu erzielen. Das sei auch bei dieser Aufnahme
sehr deutlich zu Tage getreten. Fecrner miisse bei einer Ver-
gleichung in Betracht gezogen werden, dafs bei Anwendung
der Bergstriche statt Ausfithrung nur der Schichtenlinien im
Felde beim Arbeiten im doppelten Mafsstabe die vierfach gréfsere
Fliche zu stricheln ist, was einen grofsen Zeitaufwand bedingt.
Nach seiner Ansicht und Erfahrung wiirde sich andernfalls bei
Verdoppelung des Mafstabes das Verhiltnis der zur Aufnahme
erforderlichen Zeiten nicht wie 1:2, sondern eher wie 1:1,5
stellen. Diese Erfahrung steht in vollem Einklange mit einer
. diesbeziiglichen Mitteilung des langjihrigen und leider vor
kurzem verstorbenen, verdienstvollen Leiters der preufsischen Topo-
graphie, General Schulze, sowie mit den im Groflsherzogtume
Hessen-Darmstadt gemachten Erfahrungen. Hiernach kann es

keinem Zweifel unterliegen, dals ein tﬁchtiger Topograph bei
nicht zu schwierigen Geldndeverhiltnissen, wie sie etwa das
Herzogtum Braunschweig nach Ausscheidung der Staats-Forsten
aufweist, im Malsstabe 1:10000 ohne Schwierigkeit 60 qkm
mit ausreichender Genauigkeit aufzunehmen im Stande ist.

Die eben besprochenen Untersuchungen und Genauigkeits-
bestimmungen ermdglichen nun aber iberall da, wo neue
preufsische Melstischaufnahmen vorliegen oder ge-
macht werden, eine wesentliche Abkiirzung der Herstellung von
Hohenschichten-Karten und Plinen im Mafsstabe 1:10000 fiir
allgemeine technische Vorarbeiten. In Zusammenstellung V
sind die durchschnittlichen oder mittleren Hohenfehler, die hier
genau genug als gleichwertig anzusehen sind, fiir verschiedene
Gelindeneigungen angegeben, einmal nach den von uns im
Sommer 1899 vorgenommenen Untersuchungen der preulsischen
neuen Melstischblitter und zweitens berechnet nach der Ge-
nauigkeits - Bestimmung: m = 4- (0,5 4 5 ) m, welche durch
die mitgeteilten Untersuchungen und Gutachten als geniigend
fiir den Malsstab 1:10000 festgestellt worden ist, wenn nur
die Zahl der Festpunkte ausreichend und die Hohenschichten-
linien topographisch richtig sind.

Zusammenstellung V.

Neigung a 1:100{1:50{1:20/1:10|1:8 | 1:6 | 1:4 [ 1:2
m m | m m | m m m m
Preufsische
Melstischblatter 04| 05 06/ 09 1,0 1,3/ 1,90 26
+054+5a¢)m .. 05( 07 07 1,0 1,1 1,3/ 1,8 38,0
Unterschied . ...|—01]|-0,1—01—0,1{—0,1 0 |40,1]—0,4

Die Genauigkeit der Hohendarstellung durch die Hohen-
schichtenlinien in den neuen preulsischen Mefstischblittern ent-
spricht somit sehr nahe dem Ausdrucke fir den mittleren
Fehler; + (0,54 5 «)m. Diese Blitter sind zugleich topo-
graphisch, also in Bezug auf die Geldnde-Gestaltung sehr gut
bearbeitet. Ihre Hohendarstellung kann daher fir Pline und
Karten im Malsstabe 1:10000 verwertet werden, soweit es
moglich ist, die Hohenschichtenlinien auf den Mafsstab 1:10000
mit ausreichender Genauigkeit zu vergriofsern. Um hieriiber
Aufschlufs zu erhalten, haben wir einige Versuche mit ge-
druckten Kartenblittern vorgenommen, die eine mittlere Ab-
weichung der Vergrofserungen um + 0,5mm im Grundrisse
von 1:10000 ergaben. Die hierdurch verursachte Abweichung
in der Hohe hingt von der Neigung des Gelindes ab. Ist
letztere etwa 1:10, so wird die entsprechende Hohenabweichnng
+0,5m, bei der Neigung 1:50 aber nur 4 0,1 m. Dieser
durch die Vergrofserung auf 1:10000 verursachte Hohenfehler
setzt sich zusammen mit dem Fehler der Melstischaufnahme
selbst zu einem durchschnittlichen Hohenfehler der vergrifserten
Schichtenlinien, der fir jede Gelindeneigung leicht zu berechnen
ist. Bei der Neigung 1:10 betrigt der Fehler der Aufnahme
selbst + 0,9 m, der Vergrofserungsfehler + 0,5 m; der ganze

Hohenfehler wird somit 1/(0,9)2 4 (0,5)? =+ 1,0 m.
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; Zusammenstellung VI gibt die so berechneten ganzen
Hohenfehler und die nach dem Ausdrucke =+ (0,5 5o)m
bereits gefundenen mittleren zulissigen Hohenabweichungen an:

Neigung « 1:100{1:50{1:20[:1:10( 1:8 | 1:6 |1:4 | 1:2
m m m m m

Preulsische " " "

Meflstischblatter

auf 1:10000 ver-'

grofsert . . .. . 04| 05/ 06/ 1,00 12 1,5/ 22 35
+054+5a)m .. 05/ 06 057 10 11 13 18 30
Abweichungen . . . | —0,1'—0,1}— 0,1} 0 |+0,1 40,2/ 0,4+ 0,5

i

Erst bei Neigungen des Geldndes iiber 1:8 wird der Ver-
grofserungsfehler bemerkbar. Bis dahin ist somit die Ver-
grofserung unmittelbar verwertbar; bei stirkeren Neigungen
kann diese aber durch Nachmessungen in der Natur leicht auf
den verlangten Genauigkeitsgrad gebracht werden, da sie topo-
graphisch richtig ist. Bei Benutzung der Original-Melstisch-
blitter an Stelle der von Verzerrungen nicht ganz freien ge-
druckten Blitter werden die Abweichungen noch geringer. Stellt
man somit unter Benutzung von Katasterplinen oder Kataster-
iibersichtspldnen und einigen Dreiecksmessungen einen genauen
Grundrifs im Malsstabe 1:10000 her, idbertrigt in diesen die
auf den gleichen Malflsstab photographisch genau vergrofserte
Hohendarstellung der neuen preufsischen Melstischblitter, prift
und erginzt letztere durch Nachmessungen in der Natur und be-
stimmt man gleichzeitig eine angemessene iiber das ganze Gelinde
verteilte Zahl von Hohenfestpunkten, so erhdlt man eine far
allgemeine technische Vorarbeiten vortrefflich geeignete topo-
graphische Hohenschichtenkarté mit Aufwendung verhaltnismalsig
geringer Mittel. Man hat es dabei vollstindig in der Gewalt,
durch Nachmessungen allen an die Karte zu stellenden An-
forderungen zu geniigen.

W. Stavenhagen weist in seiner als Ergiinzungsheft 148
zu Petermann’s Mitteilungen erschienenen Besprechung
der Kartographie der europdischen Staaten unter Bezugnahme
auf unsere Genauigkeitsuntersuchungen darauf hin, wie wichtig
es bei den bedeutenden Kosten der topographischen Auf-

nahmen und Karten grofseren Malsstabes sei, dafs durch
Zusammenwirken von Geographen und Technikern ein zweck-
entsprechender Genauigkeitsgrad festgestellt  wird, um
Geldvergeudungen zu vermeiden und eine Anwendung der
grofseren Malfsstibe in sachlich begriindeter Weise
zu ermoglichen. Durch die eingehendere Priifung der neuen
preufsischen Melstischblitter, der neuen braunschweigischen
Landeskarte, der zu allgemeinen Vorarbeiten benutzten Hohen-
schichten-Pline der rheinischen KEisenbahn, sowie durch die
Besprechungen mit hervorragenden Eisenbahn - Bauingenieuren
glaube ich diese Frage fir den Mafsstab 1:10000 nunmehr
hinreichend klargelegt und gezeigt zu haben, wie man zum Ziele
gelangen kann. ‘ '

Fir die grofseren Malsstibe 1:5000 bis 1:1000 fehlt
meines Wissens eine Bestimmung der zweckentsprechenden Ge-
nauigkeit, sowie der Durchschnitts-Leistungen bei den Auf-
nahmen noch ginzlich. Es wird auch nicht ganz leicht sein,
zu einer solchen zn gelangen. Beim Eisenbahnbau, derl hier
vornehmlich in Betracht kommt, geht es niemals schnell genug
bei Beschaffung der topographischen Unterlagen fiir die Vor-
arbeiten, Die Aufnahmen werden meist jingeren Kriiften und-
Anfingern iibertragen. Wenn diese nicht tachymetrieren konnen,
so sind sie doch im stande, Querprofile aufzunehmen, und aus
der Not eine Tugend machend, beschiiftigt man sie mit diesen.
Mehrfach hingt man am Althergebrachten und sogenannten
Einfachen, wihrend nicht selten mit dem Manne auch das Ver-
fahren wechselt. Es fehlt die planmifsige Weiterbildunz, welche
die anderen Zweige der Ingenieur-Wissenschaft auf ihre gegen-
wirtige Hohe gebracht hat, Die technische Topographie in
gleicher Weise zu fordern ist aber nur mdglich, wenn man
ihre derzeitigen Mingel erortert in dem Bestreben, klar zu
legen, ob und wie sie beseitigt werden konnen. Unausfithrbar
ist das nicht, wie vorstehende Ergebnisse des Zusammenwirkens.
von Bau- und Vermessungs-Technikern zeigen und der Vorstand
der Eisenbahn-Baudirektion in Wien hat durch Vereinigung der
Oberaufsicht und Leitung der geoditischen Arbeiten bei Tunnel-
bauten und der sonstigen Prizisions-Messungen in der Hand
des Inspektors Tichy einen bedeutsamen Schritt in dieser
Richtung vorwiirts getan, dank der Einsicht des dsterreichischen
Eisenbahnministers Dr, Heinrich Ritter von Wittek, der
das Vorwiirtsstreben seiner Ingenieure zu fordern stets bereit ist.

Dreifsig Jahre Langschwellenoberbau.

Von Hohenegger, Oberbaurat, Baudirektor der osterreichischen Nordwestbahn in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Im Jahre 1873 erhielt ich von meiner Verwaltung den
Auftrag, auf den Linien der osterreichischen Nordwestbahn
probeweise einen Langschwellenoberbau in Anwendung zu bringen,

Den Anlafs zu diesem Auftrage gab die geringe Wider-
standsfihigkeit des Querschwellenoberbaues in den vielen scharfen,
bis 275 m Halbmesser herabgehenden Bogen der Hauptstrecke
Wien-Tetschen, sowie ein auf der Weltausstellung 1873 zu
Wien ausgestellter Langschwellenoberbau Menne der rechts-
rheinischen Bahn.

Fir die Wahl des Schwellenquerschnittes lagen damals

vor: die Querschwelle Vautherin, die Langschwellen Hilf

1 bis 4 auf Tafel XXVI.

und Menne. Letztere hatten beide eine grofse Mittelrippe,
welche die Bildung des betonartigen Schotterkoffers unmoglich
machten, die Vautherinsche Schwelle, welche eine gute:
Trigerform zeigte, hatte den Nachteil der breiten Seitenflanschen
an den Unterkanten, was das Eingreifen der Schwelle in den
Schotterkorper, somit die Bildung des Schotterkoffers hindern
mulste. .

Es blieb mir sonach nichts iibrig, als einen neuen Qixer-—
schnitt aufzustellen, indem ich fir die Langschwelle im all-
gemeinen die Vautherin-Form beibehielt, jedoch den beiden
Flanschen eine nach unten keilformige Form gab, wodurch die



gute Triigerform halbwegs gewahrt, jedoch das bessere Ein-
greifen der Schwelle in den Schotterkdorper mdglich wurde.

Dieser Querschnitt ist seither von vielen Bahnverwaltungen
fiir Querschwellen nachgebildet.

Nach diesem ersten Querschnitte (Abb. 1 und 2, Taf, XXVI)
habe ich im Jahre 1875 die erste Probestrecke von 3 km auf
der in 109/, in der Hauptlinie liegenden Bremsstrecke Jenikau-
Caslau verlegt. Die Schienen und Langschwellen sind rund
9,75 m lang, die Schwellen wurden aus Schweilseisen hergestellt
. und wiegen 25,8 kg/m, die Schienen aus Bessemerstahl wiegen
27,7 kg/m.

Schienen- und Schwellen-Stofs fallen zusammen und waren
durch Querschwellen von dem Querschnitte der Langschwellen
ﬁnterstiitzt; aufserdem besals jede Schienenlinge noch zwei
Spurstangenbolzen. '

Schon in den ersten Jahren des Betriebes wurden die
Querschwellen an den Schwellenstolsen, sowie die Spurstangen-
bolzen entfernt und durch Winkeleisen ersetzt, welche mittels
breiter, auf sie aufgeschraubter Sattelbleche, die beiden Lang-
schwellen miteinander verbinden und die richtige Spurweite
festhalten,

Fir diesen Langschwellenoberbau wurde bei der Ein-
legung keine besondere Bettung hergerichtet, er wurde viel-
mehr auf die Bettung gelegt, auf der vorher der Holzschwellen-
oberbau gelegen hatte. Sie bestand aus einem Gemenge von
Grubenschotter und Silberschlacke, welch letztere in geringer
Entfernung von den ehemaligen Silberschmelzen der Bergstadt
Kuttenberg in grofsen Mengen sehr billig bezogen werden
konnte ; spiter wurde in diese Bettung als Erginzung des Ab-
ganges Kalkschligelschotter eingebracht. Diese Bettungsart
entspricht dem Langschwellenoberbau sehr gut, da sie eine
feste, trockene Unterlage bildet.

Die Eisenteile des Langschwellenoberbaues haben sich in
dem dreifsigjihrigen Betriebe unter dariiber gerollten 52 Mil-
lionen t auf der stark geneigten Bremsstrecke vorziiglich be-
wihrt und so geringe Auswechslung ergeben, wie sie bei Holz-
schwellenoberbau kaum denkbar ist.

Abgesehen von den gleich in den ersten Jahren entfernten
breiten Querschwellen an den Schwellenstdfsen und den dufserst
listigen und nutzlosen Spurstangen, sowie ferner den 27 kg/m
schweren Fahrschienen, welche nach 28 jihrigem Befahren
gegen Schienen desselben Querschnittes ausgewechselt wurden,
haben die iibrigen Eisenteile in dem dreifsigjdhrigen Betriebe
die folgenden Auswechselungen erfordert:

Langschwellen .
Befestigungsmittel

0,015 9/,
0,069/,
Hiernach liegen heute in dieser Eilzugstrecke noch alle

Teile des Langschwellenoberbaues fast unversehrt und sie
werden noch manches Jahr an dieser Stelle gute Dienste tun.

Langschwellenoberbau aus Stahl.

Bis zum Jahre 1880 war die Stahlerzeugung in Osterreich
so weit vorgeschritten, dafs ich an die Beschaffung der Lang-
schwellen aus Stahl gehen konnte.
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Bei Besiéhﬁgung der damals in Deutschland ziemlich
reichlich verlegten Langschwellenoberbauten fiel mir ein Mangel
auf, der allen diesen Bauarten und auch dem unsern anhaftete,
niimlich die #ufserst rasche Abnutzung der Langschwellendecke
durch die feinen Sandteile der Bettung; diese Abnutzung ent-
stand durch die mangelhafte seitliche Verspannung der Fahr-
schiene auf der Langschwelle, weil das Schlingern der Schiene
auf der Langschwelle in keiner Weise verhindert wurde,
so dals durch die unausgesetzte schlingernde Bewegung der
Fahrschiene auf der - Schwellendecke formliche Sand-Schleif-
miiblen entstanden, welche der Schwellendecke sehr bald arge
Schidden beibrachten.

Diesem grofsen Ubelstande habe ich einerseits durch die
Anwendung von zwei keilformigen Wiilsten am Rande der
Schwellendecke und anderseits durch keilférmige Gestaltung
der Klemmplatten abgeholfen. Durch diese Bauart wird der
Fuls der Fahrschiene in seiner ganzen Linge in die Lang-
schwelle schraubstockartig eingespannt, wodurch die schlingernden
Bewegungen der Fahrschienen auf den Schwellendecken génzlich
verhindert werden. Um die Langschwellen nicht zu schwer zu
machen, habe ich die an der fritheren Schwelle angeordneten
Keilflanschen weggelassen und dafiir den schlanken, senkrechten
Seitenfligel von 75 mm Hohe angeordnet (Abb. 3 wund 4,
Taf. XXVI).

Die Schwellenbreite wihlte ich zu 300 mm; hierdurch
erhielt die Schwelle die Form einer oben etwas abgekanteten
Holzquerschwelle. Die langen senkrechten Seitenfliigel sicherten
das Eingreifen in die Bettung.

Auf diese Langschwellen, welche in einer Linge von rund
90 km auf der Elbestrecke Lissa-Tetschen verlegt wurden, habe
ich anfangs Fahrschienen von nur 27,7 kg/m Gewicht, teils
mit zusammenfallenden, teils mit um 317 mm versetzten Stofsen
von Schiene und Schwelle verlegt.

Die Schwellenstofse wurden durch kréiftige Schwellen-
laschen, die Schienenstdfse durch Winkellaschen gesichert.

Zur Erhaltung der Schienenneigung und der Spurweite
wurden unter den Schwellen Winkeleisen in 3 m Teilung an-
gebracht.

Dieser Oberbau verhielt sich im allgemeinen sehr zufrieden-
stellend. Im Laufe der Zeit wurde die Wahrnehmung gemacht,
dals die nahe oder ganz zusammenfallenden Stofse die Neigung
hatten, in die Bettung einzusinken, was allerdings meist nur
dem Auge sichtbar war, was jedoch befiirchten liefs, dals sich
die Schienen- und Schwellenenden frithzeitig abnutzen oder
breitdriicken wiirden. Ich habe deshalb alle Schienenstdfse
nach und nach von den Schwellenstéfsen um 2 m abriicken
lassen, so dals diese einzige schwache Stelle dieses Oberbaues
beseitigt ist.

Der Ersatz der 27 kg/m schweren Fahrschienen, welche
sich auf diesem Langschwellenoberbau viel linger betriebsfihig
erhalten haben, als schwere Schienen auf den Querschwellen,
erfolgt der Einheitlichkeit und der Verstiirkung des Oberbaues
wegen durch die 33 kg/m schweren Fahrschienen des Quer-
schwellenoberbaues.

Auch dieser 90 km lange Langschwellenoberbau wurde in

die alte Bettung des Holzschwellenoberbaues verlegt. Nur die
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Zusammenstellung L

Erhaltungskosten des Oberbaues fiir 1km.

A. Holzschwellenoberbau

enss—

B. Langschwellenoberbau

Streckenbezirk

Streckenbezirk

Caslau Deutschbrod Melnik Leitmeritsz
Jahr|| Gegenstand - -
Erhaltungskosten Gleis- Kosten Erhaltungskosten Gleis- Kosten Erhaltungskosten Gleis- Kosten | Erhaltungskosten Gleis- Kosten
—| . fiir fiir . fir . fiir
einzeln | zusammen linge 1 km einzeln | zusammen lange 1km einzeln ’zusammen linge 1km || einzeln |zusammen linge 1km
kr. |bh.| kr. |h.| km " | kr. |h.| kr. |h. | kr |h. km kr. |h.| kr. |h.| kr |h. km | kr.|h.|| kr. {h| kr |h. km | kr. | h
Lohn 9294129 — {— — — | — /18518 (32| — ‘— — — | —]11815|22] — |—| - — [—|l12081| 82| — ——! — | ==
Metallteile . 504768 — |—| — — |—| 4522 |48 — |—| — — | —| 186808 — |—| — — | =l 827092 — |— — |—I—
1809 || Holz. . . . .|[10958]89| — |—| — | — |—[1886|56| — |—| — | —|—| — |—=| = |—| — |—=|—=| — |—=| — |—] — |—|-
Bettung — = - |- —_ — | =l = |=] = = — — =] - =] = |—=] - — = 8414 — |— —_ — |-
Werkzeug . 82740 — |— — — |—|| 1802|20 — |— — — =] 71948 — |—| — — |—|| 191628 — |— — —|—
26127 | 76| 61,482 425 | — 31224 (56| 41,109 760 — 13902 | 78| 38,511 | 360 | — 17308 | 16 | 87,559 | 460 | —
Lohn . . 1648586 — |—| — — 13647 | 55| — |—| — — |—]16582|60| — |— — | — | —||14491 (04| — |—=| — | —|—
.|| Metallteile 7733104 — |—| — — |—| 5310|8388 — |—| — — |—] 4557(60| — |—| — | — |—|11284|84| — |—| — | —|--
‘ Holz . 1880278 — |—| — — | —|/10787 48| — |- — —_ =] - = == = = == = = = |—==
1900
i Bettung —_ = — | = — —_ =l = | = — — — —_ =} - =] = |= — —_ =l - =] = |— — —_ |-
Werkzeug . 160060, — |—| — — |- 3264|02| — |—| — — | =} 901|195 — |—| — |—I|—| 21425 — |—-| — |—|—
' 39534 | 28| 61,482 642 | — 33009 | 43| 41,123 802 | — 22042 | 15| 38,511 |572 | — 27868 | 43| 87,559 | 142 | —
Lohn 2599885 — |—| — — | —1||17046 (36| — |—| — — |—]21080 (12| — |—| — | — |—|15246|86| — |— - - |—
Metallteile 13449(69| — |—! — — |—|| 8107|96| — |—| — — |—] 404601 — —| — — | — 9542(66| — |—| — |—1—
Holz . 34173188 — |— — — |—|j17118{00] — |—| — —_ =] = | =] = - = == == = = = |—=1=
1901
Bettung — | =] - |- — — = = |=] —= |—= — —_ =] 16175 — | — —- =l = =] = |- — |-
Werkzeug . 1600 (40| — |— — — | =l 2274 |44| — |— — — |—| 1606 24 — — — — |—] 192938 — |— —_ — | —
75222 82| 61,503 | 1220 | — 44544 | 76| 40,994 | 1085 | — 26894 | 12| 38,330 700 | — 26718 {90 | 39,987 | 668 | —
Lobhn 1765995 — |—| — — |—||18628|04| — |—| — — |—]29101|29| — |—| — | —|—]|18823{94| — |— - | —|—
Metallteile 870692 — |—| — — |—| 8915|18| — |—| — — |—] 83809({48| — |—| — | —|—]| 4636|8}| — |—| — |— |—
Holz. . 21495 (88| — |—| — — {—|/18303{98| — |—| — — =} == — =] = === =] = = = {—=}=
1902
i Bettung . . - = - |- — —_ =l = =] = |—=| - — | —] 28|90 — |[—=] — | —|—|| — |[—| - |—| — |—|—
K Werkzeug . 783169 — |— — — |—| 69628 — |—| — — | —| 153662 — |—| — |—|—| 1824(58] — |—| — |—|—
48645|94| 61,765| 788| — 81543 | 43| 40,994| 770 | — 34166 |29 | 88,330 |890| — 20285 |36 | 44.667 | 455 | —
Durchschnitt: — | —]189530|80(246,232| 770| —|| — |—|140322|18|164,219| 854 | —| — |—|97005|34|153,682|631|—| — |—|92175|85|159,772|577 | —

Durchschnitt fir beide Streckenbezirke 812 kr./km.

Durchschnitt fiir beide Streckenbezirke 603 kr [km.
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Strecken der Bettung, welche lehmigen -Grubenschotter ent-
hielten, wurden mit gutem Schlégelschotter versehen.

Eine besondere Streckenentwisserung war nirgends er-
forderlich, da die Strecke schon vom Bau her gut entwissert war.

Dieser seit 1881 nun teilweise 23 Jahre liegende Oberbau
ist in allen Teilen so durchgebildet, dals er ein hohes Alter
zu erreichen verspricht, auf einzelnen &lteren Strecken wurden
schon die abgefahremen Stahlschienen von 27 kg/m Gewicht
gegen neue Schienen von 33 kg/m Gewicht vertauscht, wihrend
an den Langschwellen und dem Kleinzeuge nur verschwindend
kleine Auswechselungen érforderlich waren.

Ohne auf die Einzelheiten der Erhaltungskosten dieses
Oberbaues einzugehen, wird nur die vergleichende Zusammen-
stellung I aller Erhaltungskosten des meist noch mit der
schwachen 27 kg/m Schiene versehenen Langschwellenoberbaues
gegen den mit 33 kg/m schweren Fahrschienen versehenen
Holzschwellenoberbau geliefert. '

Aus diesem Vergleiche ist zu entnehmen, dals die Er-

haltung des Langschwellenoberbaues im Mittel in einem Jahre

603 Kr./km kostete, die des Holzschwellenoberbaues 812 Kr./km
beanspruchte.

Wenn nun erwogen wird, dafs bis zum Beobachtungs- -

jahr 1899 erst 19 km, also 2,1°/, der 90 km langen Strecke
mit den 38 kg/m schweren Schienen belegt waren, ferner, dafs
die Verschiebung des Schienenstolses gegen den Langschwellen- -
stofs um etwa 2 m meist die vier Beobachtungsjahre mit den
erhohten Erhaltungskosten belastete, so lifst sich wohl an-

nehmen, dafs die Erbaltungskosten des ganz mit schweren

Schienen und versetztem Stofse ausgestatteten Langschwellen-
oberbaues sich noch wesentlich niederer stellen werden.

Seit dem Bestande dieses Langschwellenoberbaues ist nie
ein Schienenbruch vorgefallen; Richtung und Neigung dieses
Oberbaues haben sich vorziiglich erhalten, so dafs ihm eine
sehr bedeutend erhohte Fahrgeschwindigkeit zugemutet werden
konnte, ohne fir seine Standfestigkeit fiirchten zu missen.

Nach dem Gesagten scheint es mir, dafs man dem Lang-
schwellenoberbau in Anbetracht der stetig zunehmenden Fahr- -
geschwindigkeiten erhohte Aufmerksamkeit zuwenden sollte.

Versuche mit Hemmschuhen an entlaufenen Wagen.

Von F. Schin, Beamter der Kremstal-Bahn zu Linz an der Donau.

Am 6. Oktober 1904 fanden auf dem Verbindungsbogen
und dem Verschiebebahnhofe bei Salzburg Versuche betreffs des
Aufhaltens entrollter Eisenbahnfahrzeuge statt, um den Hemm-
schuh von Schon (Textabb. 1) einer Schlufserprobung bei den

Abb. 1.

Osterreichischen Staatsbahnen zu unterziehen, nachdem bereits
bei verschiedenen anderen Bahnen Erprobungen in Gefillen von
20 bis 289/, und bei Geschwindigkeiten bis zu 80 kmn/St. mit
1 bis 6 beladenen Wagen mit Erfolg vorgenommen sind. Am
6. Oktober fanden die Versuche mit 1 bis 5 beladenen Wagen
in Gegenwart von Vertretern der General-Inspektion, des Eisen-
bahn-Ministeriums und der Staatsbahn-Direktion statt.

Die im Gefdlle von 119/, teils einfach frei gelassenen,
teils mit Lokomotivkraft abgestofsenen Wagen wurden bei finf
Versuchen mit Schénschen und bei drei Versuchen mit See-
mannschen Hemmschuhen zum Stillstande gebracht. Auf den
Schonschen Schuhen kamen die Fahrzeuge nach kurzen Brems-

wegen zuverlidssig zum Stehen, ohne Schaden zu leiden. Gruppen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIIL Band. 4. Heft.

von 1 bis 5 Wagen, die mit Geschwindigkeiten von 26 bis
60 km/St. auf die Schuhe liefen, wurden beispielsweise beim
ersten Versuche auf 11 m in 2,5 Sekunden, beim vierten Ver-
suche mit 5 Wagen und 60 km/St. auf 292 m in 41 Sekunden
ruhig zum Stillstande gebracht. Die #dulseren Umstinde waren
dabei eher ungiinstig, als giinstig. Schuhe' und Wagen blieben
unverletzt.

Die Hemmschuhe nach Seemann wurden in einer dem
Betriebe nicht entsprechenden Weise aufgestellt, nimlich in
kiirzerm Abstande, als dem iiblichen Wichterabstande von
1,5 km. Diese enge Aufstellung erfolgte aus Sicherheitsriick-
sichten, daher waren auch die Bremswege dieser Schuhe keine
malsgebenden und vergleichbaren. Diese Versuche endeten mit
der Zerstérung der Schuhe.

Die Fahrzeuge kamen beim dritten Versuch mit 5 Wagen
und 60 km/St. Geschwindigkeit nur aus dem Grunde auf einem
Wege von 700 m zum Stillstand, weil aus Sicherheitsgriinden
zwei Schuhe in 300 m Abstand aufgelegt wurden, und sich in
der Wirkung unterstiitzten. Zudem schoben die Fahrzeuge
zwei gleichfalls aus Sicherheitsriicksichten vorgelegte und ver-
klammerte Schwellenstappel auf 200m vor sich her, diese
endlich beim Durchfahren von Weichen zerstreuend, Die Wagen
kamen dann durch die sich vorstemmenden Schwellen zum
Stehen. Ein Hemmschuh flog beim Durchfahren eines Herz-
stiickes in Sticke und war wirkungslos, der zweite wurde
gleichfalls zerstort und unbrauchbar unter den Schwellen vor-
gefunden.

Versuche mit Hemmschuhen der Bauart Schwind wurden
wegen des bekannten gefahrdrohend langen Bremsweges unter-
lassen.

Versuche mit anderen Bremsmitteln konnten in diesem
Malfsstabe bisher nicht gemacht werden, weil sie keine Gewibr
1905. 14
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fiir das. Gelingen boten,
auf einseitiges Auflegen der Hemmschuhe, was wegen der ein-
seitigen Inanspruchnahme der gebremsten Wagenteile besonders
in Bogen zu Entgleisungen fiihrt. Andere haben unabsehbar
lange Bremswege.

Die--meisten Arten beschrinken sich [

Nach diesen neuen Versuchen verdient der von einzelnen
; Bahnen bereits eingefiihrte Schon’sche Hemmschuh allgemeine
Beachtung, zumal er ein verlilsliches Mittel zum FEinfangen
durchgegangener Wagen bildet, was bisher nur mit (refahr und
Schidigung der Fahrzeuge moglich war.

Ausschaltung der Riickliutewerke der Zugschranken im Falle regelrechter Offnung.

Von Hampke, Regierungs-Baumeister.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXVIL.

Fernbediente Drahtzugschranken sind so eingerichtet, dafs
sie sich stets an Ort und Stelle von Hand offnen lassen, um
eingeschlossene Fuhrwerke zu befreien. Dabei mufs dafiir ge-
sorgt werden, dafs der die Schranke Bedienende jedesmal Kennt-
nis von solchem willkiirlichen Eingriffe erhilt. Die zu diesem
Zwecke am Windebocke angebrachten Riickliutewerke haben
den Fehler, dals sie bei jedesmaligem Offnen der Schranken
ertonen, auch wenn dies durch den Wiirter vom Windebocke
aus geschieht, Dieses jedesmalige Ertonen ist einmal iberflissig,
vor allem aber schidlich, weil der Wiirter wihrend des Zuriick-
kurbelns leicht andere Geriusche oder Horsignale iiberhort, und
ihm das lang anhaltende, zwecklose Liuten listig ist. Dieser
letzte Umstand veranlafst hiufig den Wiirter, das Riickliute-
werk unwirksam zu machen, indem er den Hammer festbindet,
ihn soweit zuriickbiegt, dafs er die Glocke nicht berithren kann,
oder in anderer Weise ausschaltet, Nun liegt, da der Wirter
von dem durch Eingeschlossene herbeigefiihrten Zustande der
Schranken keine Kunde mehr erhilt, die grofse Gefahr vor,
dals der Zug einen nicht geschlossenen Uberweg iiberfihrt,

Diesen Ubelstinden ist abgeholfen, wenn das Rickliute-
werk nur ertont, wenn die Schrankenbiume von Hand gebffnet
werden, nicht aber, wenn die regelrechte Offnung der Schranken
durch den Wirter vom Windebocke aus geschieht.

Der Verfasser hat einen Schrankenwindebock entworfen,
welcher den eben genannten Bedingungen geniigt und im
Folgenden beschrieben werden soll.

Die in dem M-Eisen-Windenstinder doppelt gelagerte Welle
w ist bei d (Abb. 7, Taf. XXVII) vierkantig ausgearbeitet, Auf
dieses Vierkant d ist die Zahnscheibe b lose aufgepalst, sodalfs
sie sich in der Lingsrichtung der Welle auf dem Vierkante
verschieben kann,

Die Nabe e der Zahnscheibe b ist mit zwei schrauben-
formigen Schlitzen, Schraubengingen, f (Abb.. 8, Taf. XXVII)
versehen, in welche zwei Zapfen Z; und Z, eingreifen. Diese
Zapfen sind in einem Korper a (Abb. 7 u. 8, Taf. XXVII) einge-
schraubt, welcher in fester Verbindung mit der Kurbel steht
und auf dem vordern, runden Teil der Welle w lose dreh-
bar ist.

Wird nun die Kurbel beim Offnen der Schranken in
der Pfeilrichtung I gedreht, so folgen zunichst nur der Korper
a und die beiden Zapfen Z, und Z, dieser Drehbewegung. Die
beiden Zapfen aber greifen in die Schraubengiinge der Nabe e
ein. Da nun der Korper a auf der Welle in deren Langs-
richtung nicht verschiebbar ist, sondern nur die Scheibe!b, so
wird demgemiils Scheibe b mittels der Zapfen Z, und ZI und
der Schraubenginge f nach dem Korper a zu verschoben ohne
sich jedoch selbst dabei zu drehen.

Erst wenn die beiden Zapfen am Ende der beiden
Schraubengéinge angelangt sind, wird die Scheibe b und durch das
Vierkant auch die Welle w gedreht. Die weitere Ubertragung
der Drehbewegung auf die Schranke erfolgt dann durch die
Zahorider p und p;, die Seiltrommel q und die Stelleitung,

Die Linge der Schraubenginge ist grols genug bemessen,
um die Scheibe b soweit nach dem Korper a zu verschieben,
dals die Zihne der Scheibe den den Glockenhammer bewegenden
Mitnehmer m nicht mehr berihren (Abb. 8, Taf. XXVII).

Die Kurbel kann also weiter gedreht, und das Offnen der
Schranken von der Winde aus erfolgen, ohne dafs der Glocken-
hammer bewegt und die Glocke zum Erténen gebracht wird,

Wird nun aber die Schranke von Hand geoffnet, so wird
die Scheibe b mittels der Zahnréider p; und p,, der Welle w
und des Vierkantes d von der Seiltrommel q aus gedreht. Die
Scheibe b wird sich daher nicht in der Lingsrichtung der
Welle w nach dem Korper a zu verschieben, und der Eingriff
des Mitnehmers m in die Zihne der Scheibe bestehen bleiben.
Der Mitnehmer wird also bei Drehung der Scheibe durch deren
Zshne bewegt, der Glockenhammer betitigt und die Glocke
zum KErtonen gebracht.

Soll die Schranke geschlossen werden, so wird die Kurbel
in der Pfeilrichtung II gedreht. Da die Wirkung des Mit-
nehmers nur einseitig ist, so kann keine Betitigung des Liute-
werkes herbeigefiithrt werden.

Der oben beschriebene Schrankenwindebock wird auf Ver-
anlassung des Verfassers von der Eisenbahnsignal-Bauanstalt
von A, Harwig zu Koslin ausgefiihrt. Die Mehrkosten ver-
schwinden im Verhiltnisse zu den Kosten der ganzen Anlage.
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Die Wasserabgabe. an Schnellzug-Lokomotiven,

Von F. Zimmermann, Maschineninspektor zu Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Die Lokomotiven der Schnellzige der grifseren englischen
Linien sind zur Wasseraufnahme wihrend der Fahrt eingerichtet,
da sie meist weit lingere Strecken ohne Aufenthalt durchlaufen,
.als auf dem Festlande.*) Die Einrichtung der Ramsbottom-Schopf-
rinne zwischen den Schienen findet neuerdings auf amerikanischen
und franzosischen Bahnen Nachahmung.**) Es tritt daher die
Frage auf, ob solche Schopfrinnen nicht auch auf einzelnen
Linien der deutschen KEisenbahnen angelegt werden sollten.
Um diese Frage beurteilen zu konnen, wird angenommen, dafls
eine Lokomotive ohne Wechsel in kiirzester Zeit einen Wagen-
zug von 150t auf eine Strecke von 250 bis 300 km zu be-
fordern habe. Fir die Wasserversorgung der Lokomotive sind
drei Moglichkeiten zu betrachten:

a) die Lokomotive erhdlt einen Tender mit geniigendem

‘Wasservorrat ;

b) der Zug wird zur Wassereinnahme unterwegs ange-
haltén;

¢) die Lokomotive nimmt das Speisewasser aus einer
Schopfrinne,

Fir a)A wiirde der Tender mit einem Wasserraume von
mindestens 24 cbm versehen werden miissen. Tender mit grofsen
‘Wasserkisten sollten nach Art einiger amerikanischer Tender
mit zylindrischem Wasserkessel gebaut werden, damit nicht
unndtiger Weise iibermifsig viel Kohlen aufgeladen werden
konnen. Ein solcher Tender von 24t Leergewicht wird mit
24 cbm Wasser und 8t Kohlen ein Gewicht von 56 t erhalten.

An der Ausgangstation sind Kohlen-Verladeeinrichtungen
aufzustellen, um die Kohlenabgabe in kiirzester Zeit zu bewerk-
stelligen. Ferner sind in dieser Station die Wasserkranen so
einzurichten, dafs der Wasserraum von 24 cbm des Tenders
wihrend der Kohlenaufnahme gefillt werden kann.

Der Tender wiegt bei der Abfahrt 56 t, bei der Ankunft
an der Endstation bei 22 cbm Wasser- und 3,5 t Kohlen-
Verbrauch 30,5 t.

Das Durchschnittsgewicht fiir die ganze Fahrt ist somit

43,25 t.
43,25 43,25

150+ 43,25 193,25

Das Tendergewicht betrigt ==22,3%,

der Lokomotivbelastung.
Bei dem Kohlenverbrauche von 3,5t fiir die Fahrt ent-
fallen 0,78t auf den Tender, 2,72t auf das Wagengewicht
von 150 t.
Fir b) soll der Zug etwa in der Milte der Strecke zum
Wassernehmen anhalten. Die Fahrversiumnis hierfir soll 4 Min.
betragen. Dabei wird vorausgesetzt, dals die Fahrzeit des

*) Ztg. d. Ver. d. E.-Verw. 1904, S.807. Eilziige der englischen
Westbahn von London bis Plymouth, 8397,4km mit 90 km/St. durch-
schnittlicher Reisegeschwindigkeit in 4 Std. 25 Min. und Paddington
bis Exeter 812,1 km mit 91,3 km/3t. Durchschnittsgeschwindigkeit in
3 Std. 25 Min. ,Nonstop-Ziige*, Ztg. d. Ver. d. E.-Verw. 1904, Nr. 51,
S. 839. .

**) Siehe Eisenbahntechnik d. Gegenwart, Bd. IIb, S. 661.

1 bis 5 auf Tafel XXVII.

Zuges noch nicht so gespannt ist, dals die 4 Min. wihrend
der ganzen Fahrdauer nicht eingeholt werden konnten.

b) 1. -Der Tender soll 15 cbm Wasser und 8t Kohlen
aufnehmen konnen. Bei einem Leergewichte von 18t betlrigt
das Dienstgewicht bei der Abfahrt in die erste Teilstrecke 41 t,
am Ende nach Verbrauch von 1,7 t Kohlen und 11 cbm Wasser
noch 28,3 t.

Bei der Abfahrt in die zweite Teilstrecke wiegt der Tender
39,3t und am Ende 26,6t. '

Das Durchschnittsgewicht fiir die ganze Fahrt ist

41 4 28,3 4 39,3 - 26,6
4
Das Tendergewicht betrigt
33,80 33,80
150 } 33,8 183,8
der Lokomotivbelastung.

—33,8t.

=18,4°,

Der Kohlenverbrauch, welcher bei der Fahrt a) zu 3,5 ¢
. 183,8

angenommen war, vermindert sich nun auf 3,5 . —— =3,33t.
193,25

Bei diesem Kohlenverbrauche entfallen 0,61 auf den Tender,
2,72 auf das Wagengewicht von 150 t.

Um die Fahrtversiumnis einzuholen, mufs die Geschwindig-
keit gesteigert werden. Wenn nun auch bei der Anfahrt zur
Wasserstation Kohlen gespart werden, so wirkt anderseits das
Ingangsetzen des Zuges ungiinstig auf das Feuer. Der Zuschlag

| fiir den Kohlenverbrauch beim Wiederanfahren und zur Erzielung

der erhohten Geschwindigkeit kann zu 0,2 t angenommen
werden.
' Der ganze Kohlenverbrauch betrigt dann 3,53 t, wovon
0,646t auf den Tender und 2,884t auf das Wagengewicht
entfallen.

b) 2. Macht man den Tender leichter, sodals er mit zwei
Drehgestellen noch in den Schnellziigen laufen kann, also zur
Aufnahme von 12 ¢cbm Wasser und 7t Kohlen mit 17 t Leer-
gewicht, so ist sein Dienstgewicht bei der Abfahrt in die erste
Teilstrecke 36 t und am Ende nach Verbrauch von 1,6 t Kohlen
und 11 cbm Wasser 23,4t. Bei der Abfahrt in die zweite
Teilstrecke wiegt der Tender 34,4t und am Ende 21,8t. Das
Durchschnittsgewicht fiir die ganze Fahrt stellt sich auf

36 | 23,4 4 34,4+ 21,8

i = 28,9 t.
co 28,9
Das Tendergewicht ist nunmehr 1780 — 16,1 %/, der Loko-
k)
motivbelastung.
Der Kohlenverbrauch vermindert sich (gegeniber Fall a)
178,9
f = 3,24 t.
auf 3,5>< 193,25 3,24 t

Auf das Mitfihren des Tenders trifft ein Kohlenverbrauch
von 0,52 t, auf die Wagenbelastung 3,24 — 0,52  2,72t. Der
ganze Kohlenverbrauch stellt sich bei dem Zuschlage von 0,2t

zur Einholung der 4 Min. auf 3,44 t. Von diesen entfallen auf
14*
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o 16,1
den Tender 0,52 - 0,2><16.T0 = 0,552 t und 2,888t auf

" das Wagengewicht.

In diesem Falle kann also noch eine kleine Ersparnis von
3,6—3,44 = 0,06 t Kohlen erzielt werden.

Von den 4 Min. Zeitversiumnis entfallen 0,7 Min. auf
Verzogerung beim- Anhalten, 2,5 Min. auf das Wasserfassen
und 0,8 Min. auf Anfahren und Beschleunigung.

Es muls nun dafir gesorgt sein, dals der Tender in den
2,5 Min, wieder mit 11 cbm Wasser gefiillt werden kann.

Hierauf soll spiter zuriickgekommen werden.

Die Kohlenersparnis beim Anhalten des Zuges zum Wasser-
nehmen unterwegs ist gegeniiber der Durchfithrung des Zuges
ohne Anhalt nicht wesentlich; nun kommt aber noch der Unter-
schied fir die Anschaffungskosten eines grofsen Tenders von 56 t
Dienstgewicht mit etwa 14000 M. gegen die des Tenders mit nur
35t Dienstgewicht zu etwa 8000 M. in Betracht. Die Kohlen-
ersparnis bei tdglich vier Fahrten und einem Preise von 15 M.
der auf den Tender verladenen Kohlen wiirde bei 300 Fahr-
tagen im Jahre 4.(3,5—3,44)>< 15 >< 300 = 1080 M. be-
tragen; hierzu kommt der jihrliche Betrag an Verzinsung,
Abschreibung und Unterhaltung mit 10 ¢/, des Kostenunter-
schiedes der beiden Tender mit 0,1 >< 6000 = 600 M., das
ergibt eine jihrliche Ersparnis von 1680 M.

Fir c¢) soll das Wasser unterwegs eingenommen werden,

An den Endpunkten der Dauerfahrten sind zum Fillen
der Tender Wasserabgabeeinrichtungen mit Kranen anzulegen.

Da die Giiterzuglokomotiven nicht so weite Entfernungen
zuriicklegen, wie die Schnellzuglokomotiven, so miissen fiir
erstere an deren Fahrt-Endpunkten, also etwa in der Mitte
der Schnellzugfahrten, wieder Krane vorhanden sein,

Da die Schopfrinnen nur fiir die Dauerfahrten der Schnell-
ziige herzustellen sind, fallen ihre Kosten auch ganz dem
Schnellzugbetriebe zur Last.

Fir solche Anlagen konnen nur Flachlandbahnen oder
Bahnen mit geringen Steigungen in Betracht kommen.

Da sich die Schopfrinne nicht durch Weichenverbindungen
hindurch legen lifst, miissen die geraden Strecken fir die
Schopfrinne auf einer von Schnellziigen befahrenen Linie zwischen
zwei Stationen ausgesucht oder unter Veréinderungen der Steigungs-
verhiltnisse erst geschaffen werden. ’

Fir die Anlage von Schopfrinnen miissen auch die
Witterungsverhiltnisse, insbesondere die Dauer des Frostes, in
Betracht gezogen werden.

In einer Gegend, in der die Wirme im Winter nur wenig
unter den Gefrierpunkt des Wassers sinkt, lifst sich die Eis-
bildung in der Rinne durch Verwendung gewirmten Wassers
leicht vermeiden. Wo aber Kiltegrade von — 16°C. iage-
lang anhalten, darf das gewirmte Wasser erst kurz vor Ein-
treffen des Schnellzuges in die Rinne eingelassen werden.
Nach Durchfahrt mufs das in der Rinne verbliebene Wasser
ganz abzogen und die Rinne gereinigt werden, damit sich
nicht Eiskrusten in der Rinne bilden, welche die Beschidigung
des Wassergreifers am Tender verursachen - konnten. Auch
muls das Wasser bis nach Durchfahrt des Zuges durch Zuleiten
und Abziehen in der Rinne in Bewegung gehalten werden.

Man mufs also das Wasser an einem Rmnenende zuleiten und
am andern- abziehen.

Um lange Wasserleitungen zur Rinne zu vermeiden, wird
das Pumpwerk am vorteilhaftesten in die Nihe der Schopf-
rinne gelegt. )

Man wird die wagerechte Strecke fiir die Schopfrinne
nicht zu nahe an der Anfangs- und Endstation der Schneliziige,
sondern moglichst in der Fahrtmitte wihlen, ferner da, wo
gutes Speisewasser zur Verfiigung steht und die Verhiltnisse
fir die Anlage des Pumpwerkes giinstig sind. '

Man erhilt bei Einfihrung der Schopfrinnen zwei ver-
schiedene Arten von Wasserstationen und zwar:

1. die Anlagen mit Wasserkranen an den Anfangs- und
Endstationen der Lokomotiven ;

2, die Schopfrinnen auf der freien Strecke oder vor
einer Station.

In einigen Fillen werden sich beide Wasserstationen ver-
einigen lassen, wenn das Pumpwerk schon an einem Stations-
ende liegt und auf der Strecke davor die Schopfrinne angelegt
werden kann.

Unter solchen Verhéltnissen wird die Schopfrinnenanlage
am billigsten, diese sollen auch der weitern Berechnung zu
Grunde gelegt werden.

Die Schopfrinne soll also fir die Dauerfahrt von iiber
250 km etwa in die Mitte gelegt werden konnen, Der Tender
erhiilt dann die unter b2) angegebene Grolse fiir 12 chm Wasser
und 7t Kohle.

Aus der Schopfrinne miissen 11 cbm Wasser entnommen
werden konnen; weil aber beim Durchlaufen des Greifers

-durch die Rinne Wasser verspritzt und ausgeworfen wird,

mufls die Rinne fir mindestens 15 cbm angelegt werden.

Bei Annahme der Mafse fiir die Schopfrinne, wie sie bei der
englischen Nordwestbahn*) ausgefithrt ist, mit 430 ™ Breite,
153 mm Hohe und 100 ™™ Wassertiefe wird die Rinne 350 ™
lang. Fiir die schrig laufenden Endabschlisse sind noch je
10 ™ zuzurechnen.

Kostet die Rinne etwa 20 M./m und kann man mit einer
100 ™ langen Zuleitung und 470 ™ langen Riicklaufleitung zu
je 10 M./m auskommen, ist ferner Heizung der Rinne nicht
erforderlich, so wiirden sich die Anlagekosten auf 370 >< 20
-+ 570 >< 10 = 13100 M. stellen.

Bei Zurechnung der Kosten fiir die FEinrichtung der
Greifer an zwei Tendern mit 900 M. hitte man mit einem
Aufwande von 14000 M. zu rechnen. Bringt man fir Ver-
zinsung, Abschreibung und Unterhaltung 10 °/, der Summe in
Ansatz, so ergibt sich eine jihrliche Auslage von 1400 M.

Vergleicht man nun die Kosten der Fille a), b) und c)
mit einander, so ergibt sich bei Zugrundelegung von tiglich
vier Dauerfahrten: .

1. Dbei Vergleich des Falles c¢) (Schopfrinne) mit a) (grofser

Tender von 24 cbmWasserinhalt) weil im Fall ¢ ein kleinerer

Tender mitgefihrt wird, ein Minderverbrauch an Kohlen

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auflage Band I, S. 336
C.W. Kreidel, Wieshaden.
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von 4 (3,5 — 3,24) = 4>< 0,26 == 1,04-t - taglich,
was beim Preise von 15 M./t einer Minderausgabe
von 15,60 M. tiglich und bei 800 Fahrtagen von
4680 M. jdhrlich entspricht. Die jihrliche Ersparnis
bei Anlage der Scht‘)pfi'inne gegeniiber dem Falle. a)
belduft sich dann auf 4680 — 1400 = 3280 M.

2. Im Vergleiche von Fall ¢) (Schopfrinne) mit b 1)
(Tender von 15 cbm Wasserinhalt) wird der Minder-
verbrauch von Kohlen 4 (3,53 — 3,24) = 4 >< 0,29
= 1,16 t tiglich. Die jihrliche Minderausgabe betriigt
300><1,16>< 15 =15220 M. Die jihrliche Ersparnis

wiirde also 5220 — 1400 = 3820 M. sein.

3. Vergleicht man Fall ¢) (Schopfrinne) mit b 2) (Ten-
der von 12 cbm Wasserinhalt) so ist der Minder- "
verbrauch an Kohlen gleich dem Verbrauche fiir die
Einholung des durch das Wasserfassen bedingten Zeit-
verlustes im Falle b ), also 4><0,2 = 0,8t tiglich
oder 300><0,8><0,15=23600 M. jihrlich. Die jihr-
liche Geldersparnis wiirde noch 3600 — 1400 = 2200 M.
betragen.

Fahren mehr als vier Ziige ohne Anhalt tiglich durch
die ganze Strecke, so wird sich eine dieser Zahl entsprechend
grofsere Ersparnis erzielen lassen, da sich die Abnutzungskosten
der Schopfrinne bei den Mehrfahrten nicht merklich erhohen.

(Schlufs folgt.)

Zwei neue amerikanische Signal-Arten.

Von W. Rappaport, Ingenieur zu Charlottenburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XXVIIL

Die Stellwerke diirfen eine Fahrt erst gestatten, wenn die 1
- Fahrstralse gestellt und gegen feindliche Fahrten gesichert ist,
sie sollen einfach und unempfindlich gegen Witterungseinfliisse
sein, und die Signale sollen bei Unordnungen »Halt« zeigen.

Zur Erfillung dieser Bedingungen haben die amerikanischen
‘Bahnen die frither mehrfach beschriebenen *) elektrisch ge-
steuerten Prefsluft-Anlagen eingefithrt. Im folgenden teilen
wir einige Ergéinzungen der friiheren Beschreibungen mit.

Zuniichst werden einige Schaltungsiibersichten besprochen.
Abb. 1, Taf, XXVIII zeigt eine eingleisige Strecke mit zwei
einander ausschliefsenden Signalen fiir die beiden Fahrrichtungen.
In Abb. 1, Taf. XXVIII ist der Signalhebel ganz rechts in der
Grundstellung N. Dann ist bei B’ und F' der Erregerstrom
fir die Magnete der Signaltriebwerke B und F geodffnet, die
Signale stehen beide auf »Halt«. Zieht man nun die Hand-
falle des Signalhebels an (Abb, 2, Taf, XXVIII), so schlieflst sich
bei A der Stromkreis fir den Magneten J, dessen Anker da-
durch hochgezogen wird und den Signalhebel freigibt. Letaterer
kann nun ganz in die Lage F!’ umgelegt werden (Abb. 3,
Taf. XXVIII)., Bei F* schliefst sich der Strom fiir das Trieb-
werk F, das Signal stellt sich auf »Fahrt« und offnet gleich-
zeitig einen am Signalarm selbst angebrachten Stromschlielser D
fir den Stromkreis des Magneten J, der dadurch lahm gelegt
wird, worauf sein Anker den Signalhebel blockt und ihm nur
eine geringe Beweglichkeit nach der Grundstellung zu gestattet,
etwa bis zur Lage !/, N (Abb. 4, Taf. XXVIII). Damit ist der
- Strom bei F! unterbrochen, das Signal kehrt auf »Halt«
zuriick, der Stromschliefser D schliefst sich, der Anker des
Magneten wird in die Hohe gezogen, und der Signalhebel
kann ganz in die Mittelstellung gebracht werden (Abb. 5,
Taf. XXVIII).

Dasselbe wiederholt sich beim Umlegen des Hebels in die
Lage B. Der Stromschliefser schliefst sich erst, wenn das
Signal ganz in die »Halt«-Stellung gelangt ist, sodafs auf

*) Organ 1890, 8. 243; 1891, S. 35; 1896, S. 57. Eisenbahn-
technik der Gegenwart, Band II, S. 1497 ff. Wiesbaden, C. W.

Kreidel.

diesem Wege eine Uberwachung des Signalarmes in dem unter
Umstidnden weit entfernten Stellwerksturme moglich ist. '

Ganz dhnliche Vorginge gestatten genaues Umstellen der
Weichen ; es geniigt, in Abb. 6 bis 8, Taf. XX VIII eine Ubersicht
der Stromkreise zu geben. Abb. 6, Taf. XX VIII zeigt Weichen-
hebel und Weiche in der Grundstellung, Abb. 7, Taf. XX VIIT die
Weiche wihrend der Umstellang, in Abb. 8, Taf. XX VIII ist die
Bewegung bereits vollendet, worauf der Hebel erst umgelegt
werden kann. Der Verlauf der Stromkreise ist ganz #hnlich,
wie bei den Signalstromen, nur dals das Weichentriebwerk
zwei Magnete, N und R, besitzt. An Stelle des Strom-
schliefsers D in Abb. 1 bis 5, Taf. XXVIII treten hier N/
und R". '

In den meisten Fillen soll nun die Stellung eines Signales
erst moglich sein, wenn alle Weichen der betreffenden Strecke
die gewiinschte Lage haben. Daher ist die Schaltung so ein-
gerichtet, dafls der Stromschlielser fiir das Signaltriebwerk erst
nach Stellung der Weichen geschlossen werden, das Signal also
auf »Fahrt« bewegt werden kann.

Diese Signaleinrichtung gibt fiir die amerikanischen An-
forderungen grofse Betriebsicherheit, geringe Kraftanstrengung
beim Bedienen der Hebel, die Moglichlkeit, mit einem Hebel
mehrere Signale oder Weichen stellen zu kénnen, so dals nie
zwei einander widersprechen. Hierdurch wird das Stellwerk
sehr gedringt. Der Stellwerksturm klein und billig, der Be-
trieb ist von Wirmeschwankungen unabhiingig, Leitungsbriiche
sind sehr selten.

Die erforderlichen Strome sind schwach, sie haben etwa
12 Volt bei 0,05 Ampére. Meist wird dieser Strom von sechs
bis sieben Speicherzellen geliefert, bei kleineren Anlagen ge-
niigen jedoch auch Batterien. Die Leitungen nehmen wenig
Raum in Anspruch, der untere Teil des Stellwerksturmes kann
daher fir Ausbesserungsarbeiten dienen.

Auch der Prefsluftverbrauch fiir die Triebwerke ist ge-
ring, etwa 0,014 cbm Luft von 1 at fir den Hebel und die
Minute.  Die Luft wird durch Pumpen, wie die der
Westinghouse-Bremse auf eine Spannung von etwa 4 at
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gebfé.cht, gétrockrie.t und gekithlt in die Leitungen gelassen;
vorteilhaft ist die Entnahme der Luft aus grofseren Prefsluft-
anlagen,

Die Stellweite erstreckt sich auf mehrere Kilometer.

- Da die langen Leitungen fir vereinzelte Punkte und
schwachen Verkehr zu teuer sind, so ist in Amerika eine neue
Betriebsart durchgebildet worden, bei der statt Druckluft fliissige
Kohlenssiure verwandt wird *).

Die Kohlensiureflasche wird mit dem Signaltriebwerke
zusammen in einem Kasten untergebracht, der den Fuls des
Signalmastes bildet, sodafs lange Rohrleitungen fortfallen,

Das Triebwerk ist wie fiir Prefsluftbetrieb gebaut, nur
ist mit Riicksicht auf moglichst geringen Kohlensiureverbrauch
die Einrichtung getroffen, dafs der Kolben nicht stindig unter
Gasdruck steht, sondern mechanisch gehemmt wird, nachdem
die Bewegung stattgefunden hat.

Dic Abb. 9, 10 und 11, Taf. XXVIII zeigen das Triebwerk
in verschiedenen Schnitten. M. ist der Magnet, dessen Er-
regung erfolgt, wie bei der Prefsluftstellung. Steht der
Kolben H wie in Abb. 9, Taf. XXVIII, so steht das Signal auf
»Fahrte, nach Abb, 10, Taf. XXVIII auf »Halt<«. Wird der
Magnet vom Signalturme aus erregt, so zieht er seinen Anker
an und offnet das Ventil P!, schlielst P2. Dann tritt von P
aus Kohlensiure durch den Kanal T nach U und V. Der
Gasdruck wirkt nun auf die Unterseite des Kolbens H, hebt
diesen, und bringt das Signal auf »Fahrt«. Gleichzeitig wirkt
der Gasdruck auf die Biegehaut D und bewirkt so bei hochster

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Band II, S. 1607. Wies-
baden, C. W, Kreidel.

Stellung des Kolbens dessen mechanische Hemmung mit Hilfe
der Rolle F, die in die Klinke G einspringt. Durch Hebel-
ibertragung offnet sich hierbei Ventil P,, wihrend sich p3
schliefst. Damit ist die Gaszufuhr zum Zylinder unmoglich
gemacht und das Gas strémt aus dem Zylinder durch den
Kanal V ins Freie, wihrend D noch unter Druck steht. Wird
nun in M der Strom unterbrochen, so Offnet sich P?, wibrend
der Gaszuflufs bei P! abgestellt wird. Der Druck auf D hort
auf, das Gewicht des Signalarmes und des Gesténges lastet auf
G und stofst so die Rolle F zur Seite, der Kolben senlkt sich,
das Signal kommt auf »Halte. ¢
Die Abb. 9 bis 11, Taf. XX VIII zeigen die Bauart der Union
Switsch und Signal Co. in Pittsburg. Eine #hnliche Anord-
nung der Hall Signal Co. haben wir friiher beschrieben. Das
Triebwerk hat bei letzterer den grundsitzlichen Unterschied,
dafs der Kolben feststeht, wihrend der bewegliche Zylinder
mit dem Signalarme verbunden ist. :
. Der Verbrauch an Kohlensiure ist gering. Bei einem
Drucke von nicht ganz 2 at in der Verdampfungskammer. des
Triebwerkes wurden im Durchschnitte mit 1 kg fliissiger Kohlen-
siure 440 Signalbewegungen erzielt.
Die Hallsche Bauart ist bereits mehrere Monate auf der
Chicago, Milwaukee und St. Paul-Bahn ohne Stérung im Be-
triebe; die elektrisch gesteuerten Prefsluft-Stellwerke sind in

| Amerika bei vielen Bahuen, in Europa, besonders in England,

bei den preufsischen Staatsbahnen in einer grofsern Stellwerks-

| anlage in Cottbus, bei den bayefischen Staatsbahnen versuchs-

weise in Miinchen verwendet.

*) Organ 1904, S. 96.

Nachstellung der Luftdruckbremsen im Betriebe.

Von Strasser, Baurat in Stuttgurt.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXIX.

Den Eisenbahnverwaltungen wird neuerdings eine »Vor-
richtung zur Regelung und Anzeigung der Titigkeit von Luft-
druckbremsen Patent Chaumont« angeboten. Dieselbe be-
steht aus zwei Teilen: einer in das Bremsgestinge eingeschal-

Gestinges von den beiden Wagenseiten aus mittels Drehens
einer Kurbel zu verschieben und damit den Abstand der
Bremsklotze vom Rade zu regeln, und einem mit der Brems-
kolbenstange in einfacher Weise verbundenen, ebenfalls an bei-

liche Stellung und den Hub des Bremskolbens sichtbar macht.

Handbremse und Luftdruckbremse ist ohne jede Schleife aus-

| gefihrt und durch Bolzen in feste Verbindung gebracht.

Beim Bremsen mit Luft bildet der Punkt P der Hand-

. bremse und beim Bremsen mit Hand der Punkt Q der Luft-
teten Schraubenspindel, welche gestattet, den Festpunkt des | bremse den Festpunkt; Luft- und Handbremse geben sich also
\ gegenseitig den Festpunkt beim Bremsen ab.

|
- verschieben und die Bremsklotze in den gewiinschten Abstand
den Wagenseiten angebrachten Zeiger, welcher die augenblick- | vom Rade zu bringen.

Durch diesen Zusammenhang der beiden Bremsen ist es
moglich, jederzeit mittels der Handbremse den Festpunkt P zu

Man erreicht also mittels der Handbremsspindel dasselbe,

Diesem Angebote gegeniiber ist zu betonen, dafls fast alle | was bei Chaumont mittels einer besondern Spindel unter
mit Luftdruckbremse ausgestatteten wiirttembergischen Eisen- ' dem Wagen erzielt wird. Man hat nur die Handbremse an-
bahnwagen seit etwa fiinfzehn Jahren eine Einrichtung zur |
Nachstellung der Luftdruckbremse im Betriebe besitzen, welche & zuriickzudrehen, bis sie den vorschriftsmilsigen Abstand vom
auf dem oben angegebenen Grundsatze beruht und in ihrer ' Rade haben. Der Bremskolben der Luftbremse bleibt dabei

Anordnung unseres Erachtens noch besondere Vorteile bietet. |

Diese Einrichtung ist fir einige Wagengattungen in Abb. 1
bis 5, Taf. XXIX dargestellt.
Das ausschliefslich auf Zug beanspruchte Gestinge der

zuziehen, bis die Bremsklotze anliegen, und dann soweit wieder

in seiner Lage.

Um nun beim Zuriickdrehen der Handbremse den Abstand
der Bremsklotze stets gleich und in der gewiinschten Grolse
zu erhalten, ohne dals der Bedienstete dabei auf eine bestimmte
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Anzahl von Umdrehungen zu achten hat, Wie dies ‘bei der
Chaumont’schen Einrichtung der Fall ist, ist an der Hand-
bremsspindel die bekannte, allerdings teilweise wieder in Ver-
gessenheit geratene Loseeinrichtung, ein fester Bund E und
iiber demselben eine durch eine Schiene an der Drehung ver-
hinderte Leerlaufmutter M angebracht. Wird .die Handbremse
angezogen,
Gewinde D heraus, und bleibt bei weiterm Anziehen auf dem
Gewinde liegen; beim Losen der Bremse schraubt sie sich
unter der Wirkung ihres Eigengewichtes oder bei wagerechter
Lage der Spindel. durch den Druck einer Feder wieder auf
das Gewinde D auf, bis sie an den Bund E anstofst und so
weiteres Aufdrehen der Handbremse verhindert. Die Zahl der
Umdrehungen beim Losen der Handbremse ist somit durch die
Zahl der Gewindegiinge D ein fir allemal gegeben. Demnach
wird der Abstand der Bremsklotze vom Rade beim Losen stets
auf ein bestimmtes, der Linge des Riicklaufgewindes D ent-
sprechendes Mals beschrinkt. Diese Linge ist unter Beriick-
sichtigung der f]beréetzungsverhéiltnisse, des toten Ganges und
der Durchbiegung des Gestiinges festgesetzt.

Ist also der Abstand zwischen Bremsklotz und Rad nach
Abnutzung der Bremsklotze beim Bremsen mit Luft zu grols
geworden, so wird er durch einmaliges Anziehen und Losen
der Handbremse wieder auf das richtige Mals gebracht. Dies
geht so lange, bis die Bremsmutter F durch das Nachstellen
an den Bund E anstéfst. Dann missen die Verbindungstangen
H versteckt oder nachgeschraubt werden, wobei die Brems-
spindelmutter F wieder in die tiefste Lage gebracht wird, das
Spiel beginnt von neuem. Dieses Verstecken wird im allge-
meinen nur anlifslich der regelmifsigen Untersuchung der
Wagen in der Werkstiitte notig, da die Linge der Bremsspindel
fir das Nachstellen der Bremsklotze im Betriebe zwischen zwei
Untersuchungen ausreicht.

In der wirttembergischen Anweisung fir den Gebrauch
der Luftdruckbremse steht demgemiils:

»Die Wagen-Wirter und -Revidenten haben die Stellung
der Bremsklotze so zu regeln, dals diese bei vollstindig
geloster Bremse gleich weit von den Radreifen abstehen,
und zwar ungefihr 10™®, und dals der Weg des Brems-
kolbens nie unter 100, und nie mehr als 200 ™™ betriigt. «

»Bei den meisten wiirttembergischen Wagen ist
weder an der Kolbenstange noch sonst im Bremsgestinge
eine Schleife angeordnet. DBei diesen Wagen kann der
Hub des Bremskolbens durch einfaches Anziehen und
Wiederlosen der Handbremse nachgestellt werden.«

Da ibrigens die meisten Wagen bei Verschiebbewegungen
und insbesondere beim Abstellen auf Nebengleisen mit der
Handbremse gebremst werden, so werden die Bremsen im all-
gemeinen schon durch den Dienst selbst, also ohne weiteres

so schraubt sich die Mutter nach oben aus dem |

[ Zutun, nachgestellt ; "bei den Wagen aber, bei denen dies nicht-

der Fall ist, gibt diese Einrichtung weitern Anlals, die Hand-
bremse von Zeit zu Zeit anzuziehen und sich dadurch von.
ihrer Betriebsféihigkreit zu iiberzeugen, worin cin nicht zu unter-
schitzender Vorteil liegt.

Die Einrichtung hat sich im Betriebe gut bew#hrt, was
auch daraus hervorgeht, dafs als einmal eine neue Wagen-
gattung ohne sie in Betrieb gekommen war, seitens der Ma-
schineninspektionen nach kurzer Zeit Anstinde wegen mangel-
haften Bremsens dieser Wagen bei grolsem Luftverbrauche
gemeldet wurden mit der Bitte, die Einrichtung anzubringen;
dies geschah, und die Klagen verstummten.

Die Anordnung eines die Stellung des Bremskolbens an-
gebenden Zeigers, wie er bei Chaumont zur Anwendung
kommt, hat sich bei unserer Einrichtung nicht als Bediirfnis
gezeigt., Der Zeiger soll verhiiten, dals der Hub des Brems-
kolbens unter 0,1™ bei Zylindern mit einfachem Kolben be-
trigt, ehe die Bremskldtze anliegen, da sonst die Prefsluft aus
den Zylindern durch die Ausflulsnute entweicht und die Bremse
sich alsbald wieder 10st. Dies ist bei der wiirttembergischen
Anordnung durch die Wahl einer entsprechenden Linge des
Ricklaufgewindes erreicht. Hochstens kann der Fall eintreten,
dals einmal die?Handbremse beim Losen nicht soweit aufge-
dreht wird, bis die Leermutter am Bunde ansteht, doch kommt
diese vorschriftswidrige Handbabung hochst selten vor, da nur
durchschnittlich acht Umdrehungen auszufiihren sind und die
Handbremsen, wenn sie Leermutter und Bund nicht haben, er-
fahrungsgemils stets eher zu weit aufgedreht werden.

Tritt trotzdem einmal dieser Fall ein, so bemerkt der
Wagenwiirter den Mangel bei der Bremsprobe am vorzeitigen
Losen der Bremse des betreffenden Wagens und hilft durch
die Ausfihrung der wenigen noch fehlenden Umdrehungen der
Bremskurbel ab.

Der Zeiger dient ferner dazu, zu erkennen, ob der Kolben
beim Losen in seine Endstellung zurtickkehrt, oder ob dies
etwa wegen Bruches der Riickzugfeder oder Krummwerden der
Bremskolbenstange nicht der Fall ist. Diese Mingel kommen
nun hier dank dem regelmiifsigen Nachstellen der Bremse, wie
es hier bereits geschieht, iiberhaupt sehr selten vor und werden,
wenn sie auftreten, leicht an dem ungeniigenden Abstande der
Bremsklotze vom Rade erkannt; ein Blick unter den Wagen
gibt dann vollends Aufschlufs.

Bei der hier iiblichen Anordnung der gegenseitigen Ab-
stiitzung von Handbremse und Luftdruckbremse diirfte demnach
der Chaumont’sche Zeiger fir die vorgenannten Zwecke kaum
von Bedeutung sein. Es soll jedoch nicht bestritten werden,
dals er unter anderen Umstinden eine nicht unwesentliche Er-
leichterung bieten kann.
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“** BEinfiihrung von selbsttitigen Kuppelungen mit Mittelbuffern.

Von Ed. Weils, Regierungsdirektor in Minchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXX.

Herr Busse, Maschinendirektor der dinischen Staatseisen-
bahnen, wirft in einem an den technischen Ausschufs des Ver-
eines deutcher Eisenbahnverwaltungen gerichteten offenen Briefe¥)
die Frage auf:

»Wie werden sich die empfohlenen Mittelkuppelungen **)
in Personenziigen verhalten, die mit mehr als 60 km/St.
Geschwindigkeit fahren ?«

und spricht die Meinung aus, dafs die europiischen.zwei- und
dreiachsigen Wagen weder die fest angezogenen Kup-
pelungen noch die feste Stiitze der Seitenbuffer
entbehren konnen, ersteres wegen des im Zuge auftretenden
Zuckens, letzteres wegen des Schlingerns um die Mittellotachse
des Wagens.

Die bayerischen Staatseisenbahnen haben schon
bei Beginn der Versuche mit selbsttitigen Mittelkuppelungen
in den Jahren 1899 und 1900 das Augenmerk auf [diesen
Umstand gerichtet, zu dem Ende fiinf zweiachsige Personen-
wagen mit der Janney-Kuppelung***) ausgeriistet und zu
einem Zuge zusammengestellt. Aunf Tafel XXX, Abb. 1 bis 2
ist dieser Zug in seiner Zusammenstellung und den Einzelheiten

*) Organ 1905, 8. 25.
**) Organ 1904, S. 185.
***) Organ 1899, S. 69.

dargestellt. Es wurden zweiachsige Wagen von 5™ Achsstand
mit- grofsen Uberhingen gewihlt, die bei hoheren Geschwindig-
keiten trotz festgespannter Schraubenkuppelung einen wenig
befriedigenden Lauf aufwieser, Bei einer Reihe von Probe-
fahrten, die auf der Strecke Minchen-Holzkirchen mit 80 und
90 km/St. gefihrt wurden, liefen die Personenwagen mit selbst-
titiger Mittelkuppelung, auch bei beseitigten Seitenbuffern,
wesentlich ruhiger als die in die Versuchsziige zum Vergleiche
mit eingestellten und durch Schraubenkuppelung verbundenen
Wagen., Weder ein Zucken noch ein Schlingern konnte be-
obachtet werden. Die fiinf Wagen wurden sodann auf der
genannten Strecke als geschlossene Gruppe in die mit 70 bis
75 km/St. Geschwindigkeit fahrenden Personenziige eingestellt
und lingere Zeit im Betriebe beobachtet. Bis Ende Januar 1900
hatten die fiinf Wagen zusammen bereits 340000 Wegkilometer
ohne jeden Anstand durchlaufen, Sie stehen jetzt noch im
Miinchener Vorortverkehre in Verwendung zur Beobachtung der
Abnutzung der hauptsichlichsten Teile der Kuppelungskopfe.

Auf der im September 1900 zu Strafsburg abgehaltenen
Versammlung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen hat
iiber diese Versuche Herr Geheimer Baurat Lochner ein-
gehend berichtet.*)

*) Zeitung des Vereines d. E.-V, 1900, S. 1435 u. f.

Nachruf

Oberingenieur C. de Bruijn .

Oberingenieur C. de Bruijn wurde im Jahre 1846 in
Zwolle geboren, und machte seine Studien an der Reichs-Poly-
technischen Schule in Delft. Im Jahre 1867 erhielt er das
Ingenieurdiplom und trat am 31. Oktober des folgenden Jahres
in den Dienst vom »Rijkswaterstaat«, Ir arbeitete an mehreren
Wasserbauten in der Provinz Overijsel und zwar an der Ver-
besserung der Wasserstrafse von Zwolle nach dem Zuidersee,
an den grofsen Molen bei der Ysselmindung, an der Kammer-
schleuse am Katerveer in der Nihe von Zwolle.

Nachher war er als Ingenieur im Rijkswaterstaat dritter,
zweiter und erster Klasse in Brielle, s Hertogenbosch, Dordrecht
und Amsterdam beschiftigt. In letzter Stelle machte er die
Pline fiir die grofsen Kammerschleusen in Ymuiden, welche
Pline er jedoch nicht zur Ausfihrung gebracht hat, Im Jahre
1890 bekam er die Stelle als Bahn-Direktor-Oberingenieur bei
der Hollindischen Eisenbahn-Aktien-Gesellschaft, in welcher
Stelle er die Oberleitung von allen grofseren Arbeiten hatte,
welche die Gesellschaft ausfihrte, darunter die beiden neuen

Briicken iiber den Nordseekanal, die grofsten Drehbriicken
Europas. Eine dieser Briicken bei Velzen ist vollendet, die
andere »Hembrug« ist noch' im Bau begriffen. Die Velzer-
Briicke sollte eben am friihen Morgen des 14. Februar dem
Betriebe iibergeben werden, wozu in der Nacht vom 13./f4.
Februar noch mehrere Bahnarbeiten ausgefiihrt werden mulfsten
und Oberingenieur de Bruijn wollte sich personlich an Ort
und Stelle von der richtigen Vollendung dieser Arbeiten iiber-
zeugen. So erlag er einem Herzschlage im Dienste. Als lang-
jihriger Vertreter der Hollindischen Eisenbahn-Gesellschaft im
technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen war er auch im Auslande wohl bekannt, unter den
Mitgliedern hat er sich durch die Gediegenheit und Liebens-
wiirdigkeit seines Wesens viele und warme Freunde erworben.

In Herrn de Bruijn verliert die Gesellschaft einen Mann,
der seiner grofsen Arbeitskraft und Liebenswiirdigkeit wegen
auch sonst von jedermann geliebt war. Er wurde am 17, Februar
auf dem Friedhofe Westerveld bei Velzen zur ewigen Ruhe
bestattet.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens. |

Internationale Kongresse.'

Internationaler Eisenbahn-Kongrefs.
(Revue générale des chemins de fer 1905, Februar, S. 109, Mirz, S. 201.)
Bei der im Mai 1905 in Washington stattfindenden sieben-
ten Sitzung des Internationalen Eisenbahn-Kongresses werden
folgende Berichte erstattet werden:

Erste Sektion. Bau der Bahn und Bahmnerhaltung.

I. Holzschwellen, Trénkungstoffe und Verfah-

ren zur Erbaltung der Schwellen.

Kendrick, Atchison, Topeka und Santa Fé-Eisenbahn,
und Hausser, Franzosische Siidbahn, iiber die Wahl der
Trinkung-Stoffe und -Verfahren; Spring, Eisenbahn-Abteilung
der Verwaltung Indiens, tiber die Ursachen der Anderung der
Holzschwellen in tropischen Klimaten und iiber die Mittel zu
ihrer Bekidmpfung.

II. Uber die Schienen der von Schnellziigen be-
fahrenen Gleise.

Dudley, New-York, Zentral und Hudson River-Bahn,
Post,*) Niederlindische Staatsbahner, und van Bogaert,
Belgische Staatsbahnen.

I Uber verbesserte Kreuzungen.

Buchholz, Erie-Bahn.

IV. Uber die Verwendung des Eisenbetons bei
den Bauwerken der Eisenbahnen.

Wallace, Panamakanal-Gesellschaft, Serge de Karei-
scha, Verwa]tung der russischen Staatsbahnen, Ast, Kaiser
Ferdmands-ﬂordbahn

Zweite Sektion. Zugfiorderung und Betriebsmittel.
V. Lokomotiven fiir grolse Leistung.

Mihlifeld, Baltimore und Ohio-Bahn, und Sauvage,
Franzosische Westbahn, tiber die Vergrofserung der Leistung
der Lokomotiven durch Erhohung des Dampfdruckes und Ver-
wendung der Verbundwirkung.

VI. Doppelte und mehrfache Besetzung der Loko-
motiven.

Rhodes, Burlington und Missouri River-Bahn, Hubert,
Belgische Staatsbahnen, und Boell, Franzosische Staatsbahnen.

VII. Selbsttéitige Kuppelungen.

Gibbs, Pennsylvaniabahn, Pettigrew, Furness-Eisen-
bahn, und Noltein, Moskau-Kasan-Eisenbahn,

VIII. Elektrische Zugforderung.

Joung, Baltimore und Obic-Bahn, Paul Dubois, Or-
léansbahn, Gerard, Ministerium der Belgischen Stlaatsbahnen,
und Tremontani, Italienische Mittelmeerbahn,

Dritte Sektion. Betrieb.
IX. Beleuchtung, Heizung und Liftung der Zige.

Dudley, Pennsylvaniabahn, und Banovits, Ungarische
Staatsbahnen,

*) Inzwischen verstorben. 'Vergl. Organ 1905, S. 26.

X. Uber die selbsttitige Blockeinrichtung.

Platt, New-York, New-Haven und Hartford-Bahn, und
M argot, Pans-Lyon Mittelmeerbahn.

XI. Gepick- und Expreﬁsgutverkehr

Daniels, New-York Zentral und Hudson River-Bahn,
iber den Gepickverkehr, und Bradley, American Exprels Co.,
iiber den Exprelsgutverkehr.

XIL. Uber Vorortverkehr,

Sullivan, Illinois Zentralbahn,
Eastern-Bahn.

und Drury, Great
Vierte Sektion.
XIII, Frachttarife.

Markham, Illinois Zentralbahn, Smart, Railway Clea-
ring House London, Mange, Paris-Orléans-Bahn, und van
Overbeek de Meyer, Niederlindische Staatsbahnen.

Allgemeines.

XIV. Rechnungswesen.

Plant Southern-Bahn, de Richter, Russische Staats-
bahnen, und von Lohr, Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

XV. Dauer und Regelung der Arbeit der Beamten
und Arbeiter.

Potter, Baltimore und Ohio-Bahn, Weilsenbach, ver-
biindete Schweizer Bahnen, und Philippe, Nordbelgische
Eisenbahnen.

XVI. Wohlfahrtseinrichtungen fiir Beamte.

Riebenack, und Lemercier,

Pennsylvania - Bahn,
Franzosische Ostbahn. ’

Fiinfte Sektion. Kleinbahnen.

XVII. Einflufs der Kleinbahnen auf die Hauptlinien, -
de Burlet, Belgische Kleinbahnen.

XVIIL. Ausbreitung der Kleinbahnen durch wirt-
schaftliches Zusammenwirken von Staat,
Provinzen und Gemeinden.

Colson, Mitglied des stidndigen Ausschusses des Kon-
gresses, und Ziffer, Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn.

XIX. Einrichtung des Kleinbahndienstes auf Haupt-
bahnlinien mit schwachem Verkehre und auf
Nebenbahnen.

Rocca, Italienische Mlttelmeerbahn, und de Tolnay,
Ungarische Staatsbahnen.

XX. Kraftwagenbetrieb.

Léchelle, Franzosische Nordbahn,
zbsische Nordbahn, und Keromnés,

Sartiaux, Fran-
Franzosische Nordbahn.

Die Quelle geht auf die einzelnen Berichte ausfithrlich ein.
—k.

Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen.
Eine neue geplante Schienenverbindung zwischen Genua und Tortona. | eines neuen Abfuhrweges hervorgerufen, der jetzt seiner Er-

(Génie Civil 1904, XLVI, November, S. 27. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XXIV.

Die stetig anwachsende Bedeutung des Hafens von Genua
hat schon seit mehreren Jahren den Wunsch nach Schaffung

fillung entgegensieht. Als zweckmilsig hierfiir hat sich eine
Verbindung mit Tortona i#iber Rigoroso herausgestellt, weil sie
einen wichtigen Zweig der Verbindung von Deutschland und
der Schweiz nach dem Siiden und dem mittellindischen Meere

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIL Band. 4. Heft. 1905. 15
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* durch’ Anschliif§ an” die Gotthardbahn tiber Tortona bilden wird,
Diese Linienfihrung (Abb. 2, Taf, XXIV) ist auch ‘deshalb
gilinstig, weil die neue Bahn den Apennin in nur 235 ™ Hohe
bei 89/,, Steigung und 1000™ kleinstem Krimmungshalbmesser
iiberschreitet. Mit Ausnahme des grofsen Tunnels, der mit
19,564 km Linge von Secca bis Rigoroso den Apennin in
einer bestiindigen Steigung von 8°%,, durchquert, bietet der
Bau keine weiteren Schwierigkeiten.

Dieser Tunnel ist auf 4200™ durch festen Felsen, Triimmer-
gesteine und Sandstein, auf 12214 ™ durch regelmilsig geschich-
teten Tonschiefer mit eingeschobenen Kalkmergellagen, auf
3150™ durch Verwerfungen von Schiefer, Kalkstein und Quarz-
lagerungen zu treiben. Dieser letzte Teil wiirde die einzigen
Bauschwierigkeiten bieten. Die Machtigkeit der Schichten iiber
Tunnelsohle ist am grofsten am Mont Porale mit 534™ und
am Mont Ranfeo mit 449 ™ Héhe.

Die Wirme an der Baustelle wiirde nach den Feststellungen
der Wirme der Quellwidisser in diesen Gebieten unter dem
Mont Porale hochstens 30° betragen.

Der zweigleisige Tunnel wird nicht zu Entliftungszwecken,
wie am Simplon, in zwei Stollen vorgetrieben, sondern nur in
einem, in dem in gewissen Abstinden Liftungsschichte zur

| Oberfliche ‘hochgetriébéﬂv werden.

FYPRE X" S

Auf der - Tunnelsohle wird
ein rohrenformiger Stollen vorgetrieben, dessen Einzelabschnitte
draufsen zusammengepalst und je nach Vorriicken der Baustelle
dann zusammengesetzt werden (Abb. 3, Taf. XXIV). Die ein-
zelnen Abschnitte werden an den Enden -mit den eisernen Ver-
stirkungsrippen verbolzt. Je nach der Gesteinsart sitzen diese
Rippen in grofseren oder kleineren Abstinden, Nach Vortreiben
des Stollens wird der Querschnitt ausgeweitet und die Tunnel-
wand in der notigen Stirke hergestellt (Abb. 4, Taf, XXIV).
Der Tunnel wird von den beiden Enden und von den flinf
Liftungschiichten, die auch gleichzeitig zur Entfernung des Aus-
bruches mittels elektrischer Hebezeuge dienen, gleichzeitig in
Angriff genommen, Sonstige Eigentiimlichkeiten bietet die Bau-
ausfithrung nicht.

Am Siideingange des Tunnels werden Werkstitten, Lagér-
hiuser und eine 3500 pferdige Kraftstation zum Betmebe der
Aufziige und sonstigen Maschinen angelegt.

Nach dem Kostenanschlage belduft sich der Tunnelbau auf
53,6 Mill. M., die Gleisanlage auf 0,64 Mill. M., maschinelle
und elektrische Anlagen auf 4,8 Mill, M. Die ganze Bahn-
anlage wird ungefihr 61,6 Mill. M. kosten. R—L

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Baufortschritt im Simplontunnel,*)
(Schweizerische Bauzeitung 1905, XLV, Februar, S. 74, 77, 88 und 106.)

Auch in den Monaten Oktober bis Dezember 1904 blieb
die Arbeit auf der Nordseite vor Ort im Richtstollen und im
zweiten Stollen eingestellt, Der Firststollen wies auf dieser
Seite einen Fortschbritt von 276 ™, der auf der Siidseite einen
solchen von 294 @ auf, wihrend der Fortschritt des Richtstollens
wegen der cingetretenen Erschwernisse nur 52 ™ betrug. Die
tigliche Durchschnittsleistung war 100 cbm Ausbruch fiir die
Nordseite und 172 cbm fir die Sidseite. Ende Dezember 1904
betrug die ganze Linge des Sohlenstollens 10376 - 9162
= 19538 ™, sodals noch 191 ™ zu durchbohren waren, Die
Tunnelverkleidung war auf eine Lénge von 18177 @ durch-
gefiihrt.

' Im Tunnel waren durchschnittlich 1837, aufserhalb des
Tunnels 722, im ganzen also 2559 Arbeiter beschiftigt.

Auf der Sidseite fand sich korniger, glimmerfiihrender
Kalkschiefer, welcher dem Gesteine entsprach, in welchem der
Vortrieb des Stollens auf der Nordseite zum Stillstande ge-
kommen ist. Die Gesteinswiirme wurde durch eine Messung
vor Ort zu 45° C. ermittelt.

Der Wasserandrang auf der Nordseite blieb sich mit
200 1/Sek. gleich, auch die warmen Quellen vor Ort gingen
ungeachtet des Anschlagens von gleichartigen und ergiebigen
Quellen nicht zurtick. Am Sidmunde wurde das Tunnelwasser
mit 881 bis 875 1/Sek. gemessen, wovon 133 1/Sek. von den
heifsen Quellen stammten. ’

' Zur Liftung und Kihlung wurden auf der Nordseite in

*) Organ 1895, 8. 39; 1900, S. 59 und 70, 1903, S. 84, 1904,
S. 236.

24 Stunden durchschnittlich 2935000 cbm Luft in den Tunnel
geprefst,

Ende Januar 1905 blieben noch 109 ™, am 17. Februar
1905 nur noch 32 ™ zu durchschlagen, um die Stollenbrust der
Nordseite zu erreichen. Der Durchstich erfolgte am 24. Februar
1905, morgens 7 Uhr 20 Minuten. —k..

Spannungsmesser Manet-Rabut,
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel XXVIIL

Dieser von Manet erdachte und von Ingenieur Rabut
in Paris verbesserte Dehnungsmesser dient zur Messung der
Lingeninderungen der Bauteile, aus denen dann die Span-
nungen durch Rechnung folgen,

Die Anwendung erstreckt sich auf die Beobachtung der
Vorginge wihrend des Baues und wihrend des Betriebes.

Auch zur Bestimmung geleisteter mechanischer Arbeit ist -
der Dehnungsmesser an Stelle der iiblichen #lteren Arten zu
verwenden.

Die Einrichtung besteht in zwei Klauen G und G,, welche
mit Schrauben V und V; an dem Versuchstabe befestigt wer-
den. G trégt eine mit glisernem Zifferblatte verschlossene
Dose B, welche eine Zeigervorrichtung enthilt,

G, ist mit einem ausgebobrten Schraubengewinde fiir die
Befestigungschraube V; versehen. Beide Klauen stehen durch
eine Stange T in Verbindung, welche einerseits mittels Gewinde
in die Klaue G, mit Gegenmutter eingeschraubt ist, anderseits
durch eine Gummimuffe in die Dose B hineinragt und an
ihrem #ufsersten Ende einen Hebel berithrt, welcher durch die
aus Abb. 15, Taf. XXVIII ersichtliche Bewegungsvorrichtung den
Zeiger bei Zugspannung nach rechts, bei Druckspannung nach
links dreht.

A PN
.
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Bei Vornahme einer Dehnungsmessung stellt- man den |-spannung die vom Zeiger erreichte Ziffer ab, aus der die be-

Zeiger auf die Mitte der Teilung in die Richtung der Stange T
und liest nach eingetretener Einwirkung der Zug- oder Druck-

treffende Spannung unmittelbar hervorgeht, oder durch eine
Umrechnungstafel bestimmt wird. P—n,

Bahnhofs‘-Einrichtbungen.

Schenck’s Einzelachs-Wage fiir Lokomotiven.”)

Bei der C. Schenck zu Darmstadt patentierten Einrich-
tung wird mittels in einer Grube fahrbar angeordneter Wagen
der Druck jedes einzelnen Rades einer Lokomotive genau er-
mittelt. Es ist dadurch moglich, Ungleichheiten der Belastung,
welche den rubigen Gang der Lokomotive beeintréichtigen, zu
beseitigen.

Die ersten Anlagen wurden fiir die neue Lokomotiv-Bau-

anstalt von Borsig, Tegel, sowie fiir die Lokomotivwerkstitte

.der Pfilzischen Eisenbahnen in Ludwigshafen ausgefiihrt.

Weiter gelangte die Wage bei einer grofsen Anzahl von
Werkstéitten der preufsischen und - badischen Staatsbahnen sowie
auslindischer Eisenbahnen, ferner bei verschiedenen Werken

*) HEisenbahntechnik der Gegenwart, Band II, S. 806.

zur Ausfihrung. Auch wird die Wage bei der Priifung der
Achsbelastungen des Hofzuges des Kaisers von Rufsland benutzt.

Wage der Bauart Jeppsson. _
N. Jeppsson in Helsingborg benutzt die bei Beladung
eines Wagens eintretende Senkung des Wagenkastens zur Be-
titigung einer Federwage, die das Gewicht der verschiedenen.
Stiickladungen oder einer Wagenladung anzeigt. Dabei ist es
gleichgiiltig, ob die Ladung in der Mitte, an den Enden oder
an den Seiten des Wagenbodens liegt. -
Die Wage kostet bei einem Gewichte von etwa 16 kg
28 M und ldfst sich leicht unter jedem Giiterwagen anbringen.
Sie ist aufser in den skandinavischen Lindern in Deutschland,
England und Amerika patentiert und soll grofse Empfindlichkeit
und Zuverlissigkeit zeigen. —k.

Maschinen- und Wagenwesen.

Uber den Einflufs der Rippen-Heizrohre auf die Haltbarkeit der
Lokomotivkessel.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1904, November, S. 1824;
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1904, No-
vember, S. 1388; Le Génie civil 1904, XLVI, Dezember, S. 101.
. Mit Abb.)

Die Ursache der am 4, Juli 1904 auf dem Bahnhofe
St. Lazare in Paris eingetretenen Explosion eines Lokomotiv-
kessels wird darauf zuriickgefiihrt, dafs die widerstandsfibigen
und steifen Serve-Rohre, mit denen der Kessel ausgeriistet
war, die Rohrwinde durch Ausdehnung und Zusammenziehung
fortgesetzt beansprucht haben. Die eingehende Untersuchung
des Falles hat mit Sicherheit ergeben, dals weder die Bauart
des Kessels, noch unzuldssig hoher Druck oder Wassermangel
zu dem Unfalle gefiihrt haben, auch die Nietungen unversehrt
und, was die Briiche im vollen Eisen anbetrifft, angefressene
oder geflickte Stellen am Kessel nicht vorhanden gewesen sind.

—k.

Neue Lokomotivgattung der Pariser Giirtelbahn.

(Revue générale des chemins de fer, Mai, 1904, S. 334. Mit Abb.;
) Railroad Gazette 1904, November, S. 512. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 19 auf Tafel XIII, Abb. 3 bis 6 auf
Tafel XXXI und Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXXII.

Im April 1901 hat die Gesellschaft der Pariser Giirtel-
babhnen die Nordbahn-Gesellschaft mit dem Entwurfe und der
Bauausfihrung von 15 neuen Lokomotiven fiir den Dienst auf
der »kleinen Giirtelbahn« beauftragt.

Die Ziige setzen sich gewdhnlich aus zwei Gepickwagen
von je 8t, 5 Wagen II. Klasse von je 13,5t und einem
_ Wagen I. Klasse von 14,5 t Gewicht zusammen. Ein derartiger

Zug enthilt 507 Sitz- und Stehplitze. Unter der Annahme
von 70 kg Gewicht fiir jeden Reisenden mit Gepéck ist die zu
beférdernde Last 39,9t und somit das Gewicht des Zuges
173,9t. Die 31,5km lange Fahrt um Paris von Courcelles
bis Courcelles soll in 65 Minuten beendet werden, von denen
50 Minuten auf die Fahrt und 15 Minuten auf die Aufent-
halte auf den 29 Stationen entfallen. Die Stationsabstinde
schwanken zwischen 500 und 1760 ™. Der kleinste Krimmungs-
halbmesser ist 150 ™, bei Steigungen von 10 bis 15 %/y,. Den
Streckenlingsschnitt zeigt Abb., 19, Taf. XIIIL

Um einigermafsen Anhaltspunkte fiir die erforderlichen
Leistungen der zu erbauenden Lokomotive und iiber die Eigen-
heiten des Betriebes zu gewinnen, hat die mit dem Bau beauf-
tragte Nordbabn zuniichst einige Versuchsziige mit verschiedenen
ihrer eigenen Lokomotiven gefahren, deren Ergebnisse die
Quelle in einigen Zusammenstellungen widergiebt. Am zweck-
mélsigsten erschien nach diesen Versuchen eine 3/; gekuppelte
Tender-Verbund -Lokomotive mit vorderm Drehgestelle, 1,6 ™
Triebraddurchmesser, 16,5t Triebachslast, 3 t Kohlenvorrat und
5 cbm Wasserraum. Alle Achsen, einschliefslich der des Dreh-
gestelles, sollen gebremst werden. Ferner entschied man sich
fir Antrieb durch vier Zylinder, von denen je zwei eine ge-
meinsame durchgebende Kolbenstange haben, und eine gemein-
same Steuerung fiir jede Maschinenseite. Dabei sollten die
Niederdruckzylinder 20 %/, mehr Fillung erhalten, als die Hoch-
druckzylinder. Um die Dampfspannung im Verbinder mog-
lichst gleichmiifsig zu erhalten, sollte dieser geniigend grofs
bemessen werden und die Niederdruckschieberkasten jeder Seite
durch eine besondere, nicht zu enge Rohrleitung verbunden
werden. :
Nach diesen Grundgedanken wurden die neuen Lokomotiven
Nr. 51 bis 65 entworfen. Die Hauptabmessungen der jetzt

15%*
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- ausgefiihrten Lokomotive sind folgende (Abb, 3 und 4, Taf. XXXI):
Kesselspannung 16 At., Wasserraum des Kessels 3,625 cbm,
Dampfraum 2,321 cbm, Rostfliche 2,35 qm, Heizfliche der
Feuerbtichse 10,09 qm; Heizfliche der Heizrohre 129,71 qm,
ganze Heizfliche 139,80 qm, Anzahl der Serve-Heizrohre 90,
dufserer Durchmesser 70 ™™ Linge zwischen den Rohrwinden
= 3,5 ™, Kesseldurchmesser =— 1,316 ™, Durchmesser des Hoch-
druckzylinders 330 ™» Durchmesser des Niederdruckzylinders
540 mm Hub = 600 ®», Leergewicht der Lokomotive 51,56 t,
Betriebsgewicht 63,185 t, Triebachsgewicht 47,185 t, Zugkraft
bei Verbundwirkung = 10,205 t, bei Zwillingswirkung 18,095 t.

Die Léngstriger und Querversteifungen des Rahmens, die
Bufferbohle mit den Bufferkorben, die als Kesseltriger und
Querversteifung dienende Platte zwischen den Rahmen, die
Zylinder, sowie endlich die Querversteifung vor der Feuer-
biichse bestehen aus Stahlformgufs. Die Bauart des Dreh-
gestelles ist aus Abb. 4, Taf. XXXI ersichtlich. Die in vier
Gehingen schwebende und den halbkugelformigen Drehzapten
tragende Wiege sichert gleichmifsige Gewichtsverteilung. Die
Riickstellkraft des Gestelles schwankt je nach der Grofse des
Ausschlages zwischen 2400 und 6000 kg.

Jede Lokomotivseite wird von einer gewdhnlichen Heu-
singersteuerung bedient, bei der die unmittelbar hinter ein-
ander in derselben Achse liegenden Schieberstangen des Hoch-
und Niederdruckzylinders durch eine Kuppelungsmuffe ver-
bunden sind,

Um - die Dampfspannung im Verbinder auf der durch
Versuche ermittelten zweckmiflsigen Hohe von 2,5 bis 3 At.
zu halten, und dem Niederdruckzylinder 20 %/, mehr Fiillung
geben .zu komnnen, als dem Hochdruckzylinder, erhielt die
Kuppelungshiilse. der Niederdruckschieberstange ein freies Spiel
von 12 ™0 (Abb. 5 und 6, Taf, XXXI) und die #uflseren Uber-
deckungen des Schiebers wurden auf jeder Seite um 6 ™= gekiirat,
da man durch alleinige Verminderung der #ulseren Uberdeckung
des Niederdruckschiebers nur 10°/, mehr Fillung erreichen
konnte. Auf diese Weise ergeben sich folgende Steuerungs-
verhéltnisse bei 0,4 und 0,6 Fallung:

S——

0,4 Fillung || 0,6 Fillung
Hoch- | Nieder-|| Hoch- | Nieder-
druck- | druck- || druck- | druck-

schieber| schieber{|schieber| schieber

Schieberiiberdeckungen in mm: #uflsere || 25 | 19 25 19

» » » innere | —3 | —8 | —3 —3
Grofste Eintrittskanalweite in mm . .| 11 11 18 18
Voreilung . . . . . . . . . .. 5 5 5 5
Fillungsverhiltnis in 0y des Kolbenhubes 40 60 60 75
Dampfdehnungsverhiltnis in 0y des Kol-

benhubes . . . . . . . . . .| 8 22,51 25 15
Vorausstromungsverhéltnis in 0fy des :

" Kolbenhubes . . . . . . . . .| 25 | 175! 15 10
Ausstromungskanalweite in mm . . .| 85 33 35 40
Ausstromungsverhiltnis in /g des Kol- :

benhubes . . . . . . . . . .| 80 85 87,5 91
Zusammendriickungsverhiltnis in 9/p des

Kolbenhubes . . . . . . . . .| 18 13 11,5 8
Vorausstromungsverhdltnis in 0/ des

Kolbenhubes . . . . . . . . 2 2 1 1

- Die Quelle bringt Schaubilder der Dhmpfverteilung und-
Arbeit bei verschiedenen Geschwindigkeiten,

Wegen des hohen Kesseldruckes von 16 At, sind Schieber-
entlastungen nach Adams vorgesehen. Entlastete Schieber
iiblicher Bauarten zeigen im allgemeinen den Ubelstand, dafs
sie beim Leerlaufe der Lokomotive erheblich griofsere Luft-
verdiinnung vor dem Kolben erzeugen, als bei nicht entlasteten
Schiebern. Der entlastete Raum iiber dem Schieber steht
ndmlich in stindiger Verbindung mit der Aufsenluft, die den
Schieber bei geschlossenem Regler durch das Entstehen eines
luftverdiinnten Raumes im Schieberkasten fest auf den Spiegel
driickt, und somit ein Nachstromen von Luft aus dem Aus-
puffe, wie bei nicht entlasteten Schiebern, verhindert. Vor

" dem Kolben herrscht demnach starke Luftverdiinnung, hinter

dem Kolben der Luftdruck, so dals die Maschine beim Leer-
laufe tote Arbeit leisten mufs, Um dieses zu vermeiden, ist
die Bauvart der Entlastung so abgeindert, dals der entlastete
Raum iiber dem Schieber nicht in dauernder Verbindung mit
dem Auspuffe bleibt, sondern sich beim Leerlaufe der Maschine
durch ein selbsttitig wirkendes Doppelsitzventil mit dem
Schieberkasten in Verbindung setzt und durch den dadurch
bewirkten Druckausgleich den Schieber zu einem nicht ent-
lasteten macht. Bei gedffnetem Regler driickt der Dampf aus dem
Schieberkasten das Doppelsitzventil S (Abb, 1 und 4, Taf, XXXII)
nach rechts und setzt den Raum iiber dem Entlastungsringe
des Schiebers mit dem Auspuffe in Verbindung; der Schieber
ist entlastet. Bei geschlossenem Regler schiebt beim Entstehen
von Unterdruck im Schieberkasten eine schwache Feder das
Ventil wieder nach links, sperrt das Rohr zum Auspuffe ab
und - 6ffnet das zum Schieberkasten. Durch den entstehenden
Druckausgleich iiber und neben dem Schieber wird seine Ent-
lastung beseitigt.

Das Anfahren geschieht in der Regel mit den beiden
Hochdruckzylindern allein, doch konnen auch die Niederdruck-
zylinder bei schweren Ziigen Frischdampf erhalten. Zu diesem
Zwecke schaltet beim Aufreilsen des Reglerhebels bis an den
Knaggen ein dadurch umgesteuerter Prefsluftumschalter auf
jeder Maschinenseite einen am Niederdruckzylinder liegenden
Drehschieber um (Abb. 1, Taf. XXXII), der dann den Nieder-
druckzylindern aus den Einstromungsrohren der Hochdruck-
zylinder frischen Kesseldampf zufihirt und den Abdampf aus

letzteren unmittelbaren Austritt in das Blasrohr gestattet.

Beim Wiedereinziehen des Reglerbebels nach dem An-
fahren wird der Prelsluftumschalter durch Federkraft wieder
umgesteuert, der dann die Drehschieber umschaltet und somit
die Maschine auf Verbundwirkung einstellt. FEinzelheiten der
Drehschieber, des Prefsluftumschalters und seiner dicht am
Reglerhebel sitzenden .Umsteuerung sind in Abb. 1 bis 3,
Taf. XXXII dargestellt. :

Mit der neuen Lokomotive sind verschiedene Versuchs-
fahrten mit geringer, mittlerer und grofser Geschwindigkeit
ausgefilbrt. Die Ergebnisse iiber die hierbei erhaltenen Schau-
linien der Zugkraft und Leistung, die sich bis auf 1000 PS
erstreckt, bringt die Quelle. Beziiglich des raschen Anfahrens
sind mlt dieser neuen Gattung die besten Erfahrungen gemacht,
Vergleichsweise sei erwihnt, dafs pach Angaben der Manhattan-
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babn in New-York die elektrisch betriebenen Ziige 30 Sekunden

nach der Abfahrt 200 ™ durchlaufen haben. "Wie aus "den
Schaubildern hervorgeht, hat die Lokomotive voll belastet in
derselben Zeit nach der Anfahrt 190 ™ zuriickgelegt.

Um mit Hilfe dieser neuen Lokomotiven den Betrieb
sparsamer zu gestalten, ist der Aufenthalt auf den Stationen
auf das kleinste durchfiibrbare Mafs, niimlich 20 bis 25 Sek,
herabgemindert und fir die Fahrzeit im ganzen 53 bis
58 Minuten festgesetzt, so dals an der Fahrzeit 10 Minuten
gespart sind. Unter Zugrundelegung einer Leistung von 800 PS
betrigt das Gewicht der betriebsfihigen Lokomotive 78 kg/PS.
und das Leergewicht 65 kg/PS. Ihr Kohlenverbrauch bei be-
schleunigtem Betriebe in den Monaten Juni und Juli belief
sich auf 13,2 kg/km und 12,9 kg/km, gegeniiber 13,1 kg/km

und 13 kg/km der alten Lokomotiven in denselben Monaten
des Jahres 1902. R—1.

Untersuchungen an der Heusinger-Steuerung.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905, Marz, S. 481.
Mit Abb.)

Der Hauptgesichtspunkt fiir die ausgefiihrten Untersuchun-
gen an der Heusinger-Steuerung war der rein praktische, dem
Entwurfe auf dem Papiere in handlichem Mafsstabe eine solche
Sicherheit zu geben, dals eine Nachpriifung an einem Modelle
fortfallen kann. Auf Grund der Ergebnisse von acht Versuchs-
reihen werden einige wenige Regeln gegeben, die fir den
Entwurf einer neuern Steuerung zu beachten sein wiirden.

—k.

Signalwesen.

Natalis’ Signalanlagen und Weichensicherungen der Schwebebahn
Barmen-Vohwinkel.
(Dinglers polytechnisches Journal 1902, S. 138, 155.) -
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXXIII,

Aulser den frither*) beschriebenen Blocksignal-Finrich-
tungen an den Haltestellen der Strecke wurden zur Sicherung
des Betriebes besondere Anordnungen fiir die Blockung der
Ein- und Ausfahrt und zur Stellung von Weichen auf den
Ausgang- und Endbahnhofen Barmen-Rittershausen und Voh-
winkel, sowie auf dem Zwischenbahnhofe Zoologischer Garten
erforderlich.

In den zur Erliuterung dienenden Darstellungen der
Stromwege (Abb. 1, Tafel XXXIII) sind die fritheren Buch-
stabenbezeichnungen (Abb. 3, Tafel XXV) beibehalten, ab-
gesehen von den in den Zigen und auf der Strecke an-
gebrachten Blocksignalmitteln, die nicht erst, wie in Abb, 3,
Tafel XXV durch vier griine und vier rote Glihlampen,
sondern durch quadratische Felder gekennzeichnet sind, welche
fir »Halt« schwarz, fir »Fahrt« leicht iberstrichelt dar-
gestellt sind. In Abb. 1 bis 8, Taf. XXXIII erscheinen die
fir die beiden Zugrichtungen geltenden. Blockfelder nicht ganz

gleich, sondern sie sind wie es der Wirklichkeit entspricht,

symmetrisch dargestellt.

1. Ausgangsbahnhof Barmen-Rittershausen.
(Abb. 1, Taf. XXXIII)

Hier befinden sich die halbkreisférmige Kehre und zwei
Abstellgleise I und IL

Nach Einfahrt eines Zuges in Rittershausen mufs die Ent-
blockung der riickliegenden Haltestelle Wupperfeld stattfinden
konnen, ohne dafs diese Aufhebung des Fahrverbotes von der
tatsichlichen Ausfahrt des vorausgegangenen Zuges aus Ritters-
hausen abhiingt, Die Streckenblocklinie Vohwinkel - Ritters-
hausen schliefst also mit den Isolierstrecken J; und J, ab.
Die Streckenblocklinie Rittershausen-Vohwinkel beginnt da-
gegen erst mit dem zwischen der Gleisanlage und dem zweiten

*) Organ 1905, Seite 86.

Bahnsteige des Bahnhofes Rittershausen fiir die Richtung Ritters- -
hausen-Wupperfeld eingeschalteten Einfahrsignale B. Der zwi-
schen J, J, und B liegende Bahnhofsbezirk ist also weder in
die kommende noch in die gehende Blocksignallinie einbezogen ;
innerhalb dieses Teiles des Bahnhofes gelten daher die vorzu-
nehmenden Zugbewegungen nur als Verschiebungen, fiir welche
die richtige Lage der Weichensignale w, bis w, mafsgebend
ist. Die vier Weichen W;, W,, W; und W, sind vorliufig
durch Handbetrieb stellbare Schiebeweichen, welche spiter er-
forderlichen Falles elektrisch stellbar eingerichtet werden konnen.

Zum Festlegen dieser Weichen dient fiir jede ein eigener
Riegelhebel, der dreierlei Stellungen einnehmen kann, némlich
die Mittellage, bei welcher die zugehdrige Weiche entriegelt
ist, und die beiden Endlagen fiir zwei Stellungen, bei denen
die betreffende Weiche in der 4~ oder in der — Stellung ver-
schlossen ist. Erst wenn diese Verriegelung nach Beendigung
der Weichenumstellung mittels des Weichenriegelhebels richtig
erfolgt ist, erhilt das zur Weiche gehorige, wie die. Ausfahr-
signale mit zwei griinen und zwei roten Gliihlampen ausge-
riistete Weichensignal W;, Wy.... bis Wy Strom fir die
griinen Lampen. Wenn sich die Weiche in der Mittelstellung
befindet, oder noch nicht ordnungsgemils verriegelt ist, brennt
das rote Licht.

Vom Weichenstellwerke ist die Blocksignaleinrichtung der-
art abhingig, dafs die Freigabe der Strecke Wupperfeld- Ritters-
hausen nur erfolgt, wenn sich die Weiche W, in der gewdhn-
lichen Mittellage fiir die Gerade befindet und in dieser Stellung
verriegelt ist.

Die Umstellung von W, kann durch den Weichensteller
erst dann erfolgen, wenn vom Bahnhofe aus mittels eines Stell-
hebels R, welcher den Stellwerksriegelhebel R, der Weiche W,
durch ein Verschlufsgestinge S verschlossen hilt, die Zustim-
mung erteilt ist. Der Stellhebel R, kann aufser seiner Mittel-
lage zwei Endlagen einnehmen, in denen er den Riegelhebel R,
fir die 4 oder — Lage der Weiche festlegt. Der Zustimmungs-
Stromiibergang Z ist somit in Abhingigkeit von W, gebracht
und die erwihnte Vorbedingung fiir die Freigebung der Strecke
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. Wupperfeld-Rittershausen geschaffen, Nach der Dienstanweisung
fir den Bahnhofsleiter in Rittershausen darf dieser den Riegel-
hebel R, des Weichenwirters mittels des Riegelhebels R, er-
forderlichen Falles erst dann freigeben, wenn der betreffende
Zug im Bahnhofe Rittershausen am Bahnsteige I zum Stehen
gebracht worden ist, und das Ausfahrsignal A in Wupperfeld
auf »Halt« steht. Das mufls in allen Fillen stets geschehen
sein, bevor der Riegelhebel R, in seine Mittelstellung ge-
bracht werden kann, indem die Stromitbergangszunge des
Zustimmungs-Stromiiberganges Z vom »Frei«-Stromiibergange F
abgehoben und auf den »Halt«-Stromiibergang H gebracht
wird, Sobald und solange der Vormelder V, dem Bahnhofsleiter
anzeigt, dafs sich ein Zug in dem Blockabschnitte Wupperfeld-
Rittershausen befindet, darf iberhaupt keine Entriegelung der
Weiche W, vorgenommen werden.

Zur Verbindung des Ausfahrsignales A in Wupperfeld mit
den Bahnhofblockeinrichtungen in Rittershausen sind aufser den
gewohnlichen Rickmeldeleitungen L, und L, noch drei weitere
Leitungen 1;, 1, und l; vorhanden, wovon 1, und 1, als Schleife
" dienen, um den Notumschalter U, und den Zustimmungs-Strom-
ibergang einzubinden. Der Beleuchtungstrom fiir das Signal A
wird also nicht, wie bei den Mittelhaltestellen, vom ILeitungs-
anschlusse P, des zweiten Blockfeldes abgezweigt, sondern erst
in Rittershausen bei P, entnommen. Die dritte Leitung L
nimmt zwei Vormelder V, und V, auf und erdet die griinen
Lampen des Signales A erst in Rittershausen, V, und V, sind
gewchnliche Elektromagnete, deren Anker Zeichenscheiben be-
wegen, welche erkennen lassen, ob das Signal A griin zeigt,
also auf »Fahrt« steht; V; befindet sich in der Bahnsteigbude,
v, inu'ﬂler Weichenwirterbude des Bahnhofes Rittershausen,
Auf letzterm sind drei Blockfelder vorhanden, von denen das
erste, links in Abb. 1, Taf. XXXTIII, zum Ausfahrsignale C ge-
hort, und behufs Entblockung durch die Fernleitung L, in
gewohnlicher Weise mit der Nachbarhaltestelle verbunden ist;
das mittlere Blockfeld gehort zum Signale B und das letzte
dient als Hilfsvorrichtung zur Entblockung des Wupperfelder
" Ausfahrsignales A.

Die Signalgabe im Zugverkehre ist die Folgende. Ein
von Wupperfeld nach Rittershausen bestimmter Zug findet die
Ausfahrt bei A nur offen, wenn Weiche W, fir die Gerade
verriegelt, also R;, S, R;,, Z und der Notumschalter U sich
in der in Abb. 1, Taf. XXXIII dargestellten Lage befinden.
Beim Einfabren in die freie Strecke stellt der Zug das Signal A
wie gewoOhnlich beim Befahren der stromdicht gesonderten
Strecke J, hinter sich auf »Halt« und entblockt aulserdem bei
der zweiten Stromgebung das Signal der hinterliegenden Nachbar-
haltestelle. Ist der Zug in Rittershausen am Bahnsteige I einge-
troffen, und darf er nach Abfertigung seinen Weg iiber die Kehre
fortsetzen, so schliefst er bei J;, mit der ersten Stromgebung
den Stromiibergang b im Blockfelde D und bewirkt den ersten
Schnepperabfall in der zugehorigen Verzogerungsvorrichtung,
welche durch die darauf folgende Stromunterbrechung vollends
ausgelost wird. Demzufolge sind die Stromiiberginge b und w
bei der zweiten Stromgebung von J, bereits geschlossen, und
die Aufhebung des bei A bestehenden Fahrverbotes erfolgt in
Wupperfeld, was durch die Vormelder V, und.V, in Ritters-

hausen “angezeigt wird. Durch Befahren der Sonderstrecke Jy,
das Offnen des Stromiiberganges b und die Rickfihrung
des Ankers der Verzogerungsvorrichtung wird das. Blockfeld D
fir seine niichste Verwendung wieder zuriickgesteilt. Das Block-
feld D bezweckt also, die Entblockung des Signales A ebenso,
wie in den gewohnlichen Zwischenhaltestellen, grundsitzlich an
zwei Stromgebungen zu binden. '

Hat der Zug die Kehre durchfahren, so darf er, wenn
das Signal B griin zeigt, bis zum Bahnsteige II Rittershausen
weiterfahren, wobei er durch den von J; aus seinen Weg iiber
E und e des Blockfeldes B nehmenden Strom in gewdhnlicher
Weise den Stromiibergang a d schlielst und das Signal B
hinter sich auf »Halt« bringt. Der sonst durch den zweiten
Gleitschuh des Stromabnehmers gewshnlich bei J; herbeigefiihte
Entblockungstrom bleibt aus, weil jeder Leitungsanschlufs im
Blockfelde B beim Stromiibergange b fehlt. |

Verlifst der Zug den Bahnhof, um nach Wuppei‘fe]d 2u
fahren, so stellt er beim Uberfahren von J, das Signal C% mittels
des ersten iber E und e des Blockfeldes C zuriickgeleiteten
Stromes hinter sich auf »Halt«, gleichzeitig aber mit der
zweiten Stromgebung, welche von J, dber vwhb im Block-
felde’ C, dann iber M und m im Blockfelde B verliuft, das
Signal B wieder auf »Fahrt«, genau wie bei der gewohnlichen
Signalabwickelung auf der laufenden Strecke, die hiermit bereits
eingeleitet ist. Das Signal B ist ibrigens nur fir den Fall
des Versagens des Anfangsblockfeldes vorgesehen,. damit der
Fehler auf einen leicht zu i#bersechenden kleinen Raum be-
schriankt bleibt,.

Trifft ein Zug von Wupperfeld in Rittershausen ein, der
an Bahnsteig I abgefertigt, auf das Nebengleis fahren soll, so,
mufls vom Bahnhofsleiter durch Umlegung des Verriegelungs-
hebels R, dem Weichenwirter die Weiche W, freigegeben
werden, nachdem vorher der Zustimmungs-Stromiibergang Z von
F auf H gelegt, und das schon auf »Halt« siehende Wupper-
felder Signal A von Rittershausen aus noch besonders fest-
gelegt ist.

Bei der Fahrt in das Nebengleis wirken die bei J, und J,
erfolgenden Stromgebungen in den Blockfeldern D und A in
dersclben Weise wie bei Fahrt durch das Kehrgleis, allein die
Aufhebung des Fahrverbotes in A erfolgt trotzdem nicht, weil
der Zustimmungs-Stromiibergang Z, wie ein Notumschalter, statt
der grinen die roten Lampen unter Strom setzt. Frst wenn
die Weiche W, wieder in ihre regelrechte Lage zuriickgestellt
und in dieser mittels R, verriegelt ist, kann der Bahnhofsleiter
auch R, wieder in die regelrechte Lage zuriickstellen und den
Stromweg Z F von neuem schliefsen, wodurch erst das rote
Licht des Signales A in griines umgewandelt wird. Durch
den Notumschalter U iiber dem Blockfeld D kann der Bahn-
hofsleiter in Ritterhausen ohne jede sonstige Anderung der
ortlichen Einrichtungen das Wupperfelder Signal A beliebig von
>Fahrt« auf »Halt« stellen.

2. Endbahnhof Vohwinkel. (Abb. 2, Taf. XXXIIL)
Ahnlich der Signalanlage in Ritterhausen ist auch die des End-
bahnhofes Vohwinkel eingerichtet; die ausgedehnteren Nebengleis-
anlagen bedingten hier jedoch noch weitere Vervolléténdigungén.



Wie aus Abb. 2, Taf. XXXIII hervorgeht, dient eine Haupt-

kehre wihrend laufenden Verkehres zum regelmifsigen Um-
setzen der durchgehenden Ziige vom -Gleise 1I auf 1.  Aulser-
.dem ist ein Wagenschuppen mit vier Gleisen und vier Kehren
und eine Gegenkehre vorhanden.

Den von der Nachbarhaltestelle Vohwinkel-Bruch nach
dem Endbahnhofe Vohwinkel fahrenden Ziigen bieten sich also
zunichst zwei Wege, der iber die Hauptkehre und der in den
Wagenschuppen, Daher sind an der Ausfahrt beim Bahn-
steige II zwei besondere Wegesignale A, und A,, ersteres fiir
die Hauptkehre, letzteres fir das Schuppengleis vorgesehen:
A, steht entgegen der Darstellung in Abb. 2, Taf, XXXIII links,
A, rechts vom Gleise, um sie auf die beiden Fahrrichtungen
zu beziehen. Weiter sind die Weichen 1 und 2 mittels be-
sonderer Verschliisse VV mit der Signalanlage durch in Abb. 2,
Tafel XXXIII als Signalschalter bezeichnete Zustimmung-
Stromiiberginge in Abhingigkeit gebracht, welche wieder als
Notumschalter dienen und zugleich die Stelle von Signalhebeln
vertreten. Von diesen Signalschaltern entspricht der letzte
dem Ausfahrsignale A der Nachbarhaltestelle Vohwinkel-Bruch,
wihrend der erste zum AWegesignale A, und der zweite zum
Wegesignale A; gehort. Nur wenn diese Signalschalter geschlossen
sind, konnen die betreffenden Signale griines Licht zeigen. Zu
diesem Zwecke wird der Lichtstrom fir das Ausfahrsignal A
nicht in Vohwinkel-Bruch bei T;, sondern erst im Endbahn-

hofe aus der Arbeitsleitung bei T, entnommen und das Brucher

Blockfeld A mit dem Signalschalter des Weichenstellwerkes in
Vohwinkel durch zwei besondere Leitungen 1, und 1, verbunden.
Da die als Zustimmung-Stromiiberginge wirkenden Signalschalter
unmittelbar in die Lichtleitungen der Signale geschaltet sind und
ebenso wie die Notumschalter wirken, so tritt die »Halt«-Lage
der zugehorigen Signale A, A; und A, stets unbedingt ein, sobald
der betreffende Schalter auf »Halt« gestellt wird, einerlei, ob
im Blockfelde des fraglichen Signales die Stromiiberginge fiir
rot oder griin geschlossen sind.

Hiernach und nach den weiteren aus Abb, 2, Taf. XXXIII
hervorgehenden besonderen Anordnungen vollzieht sich das
Umsetzen der Ziige vom Gleise II auf Gleis I in folgender
Weise.
nur abgehen, wenn A »Fahrt« zeigt. Dies ist nur moglich,
wenn die Weichen 1 und 2 in ihre gewohnliche Lage auf die
Kehre gestellt und verriegelt sind. Dabei stehen, wie Abb. 2,
Taf, XXXIII zeigt, der zweite und dritte Signalschalter mit den
zugehorigen Signalen A und A, auf »Fahrt«, der erste Signal-
schalter, somit das Signal A, auf »Halt«, sodals ein Verstellen
der Weichen 1 und 2 nicht moglich ist. Fahrt der Zug
weiter ' iiber die Sonderstrecke J, so bringt er in gewdhn-
~ licher Weise hinter sich das Signal A auf »Halt« und bewirkt
in der hinterliegenden Station die Aufhebung des Fahrverbotes.
Hat dann der Zug den Bahnsteig II in Vohwinkel erreicht und
seine I'ahrgiiste abgesetzt, so fahrt er iber die Hauptkehre
und idber die Sonderstrecke J, zum Bahnsteige I, stellt
dadurch mit der ersten iber das Blockfeld A; verlaufenden
Stromgebung hinter sich das Wegesignal A; auf »Halt« und
mit der zweiten wieder iber Block A,, Leitung l;, Weichen-
stromiibergang k und Fernleitung L, nach dem Blockfelde A

! »Halt« und das zweite Wegesignal A, »Fahrt<,

Von Vohwinkel-Bruch kann der Zug nach Vohwinkel
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~der _Haltestells Vo]16viﬁi§;1fﬁfﬁéh ierlau?endenIStr()mgebung

deren Signal A auf »Fahrt«, .

Fihrt der Zng vom Bahnsteige I nach der Haltestelle
Vohwinkel-Bruch, so stellt- er beim Uberfahren der Sonder-
strecke J; in gewohnlicher Weise das Ausfahrsignal B auf
»Halt« und mit der zweiten Stromgebung das Wegesignal A,
auf »Fahrt«, Das Wegesignal A, bildet also eine Block-
signalstelle zwischen Bahnsteig I in Vohwinkel und Bahn-
steig II in Vohwinkel-Bruch. In Bahnhof Vohwinkel ist fir
jedes der drei Lichtsignale ein besonderes Blockfeld vorhanden;
das in Abb. 1, Taf. XXXIIT angedeutete vierte Blockfeld ent-
spricht der Anordnung bei den Mittelhaltestellen als doppeltes
Blockfeld und dient allenfalls als Vorrat.

Soll ein Zug auf das Wagenschuppengleis gelassen werden,
so wird die Weiche 1 zunichst durch Umlegen der gekuppel-
ten Zustimmung-Stromiiberginge, des zweiten und dritten Sig-
nalschalters, auf »Halt« entriegelt, umgestellt und in der neuen
Lage durch Umlegen des Riegelhebels R, verschlossen, sowie
dieser durch Umstellen des zugehorigen ersten Signalschalters
auf »Fahrt« verriegelt. Ebenso erfolgt auch die Verriegelung
der Weiche. 3. Alsdann zeigen die beiden Signale A und A,
Uberfihrt
dann der Zug die Sonderstrecke J,, so stellt die hiérbei
itber das Blockfeld A, verlaufende erste Stromgebung das
Wegesignal A, auf »Halt«, wihrend die zweite ebenfalls iber
das Blockfeld A, und iiber L, nach Vohwinkel-Bruch verlaufende
Stromgebung dort bei A die Rickmeldung bewirkt, ohne jedoch
das rote Licht in griines umzuwandeln; dies geschieht erst,
wenn der dritte Signalschalter auf » Fahrt« geht, vorher mufs aber
die Weiche W, wieder in ihre gewohnliche Lage zuriickgestellt
und in dieser verriegelt sein. Um das von J, bei A, be-
wirkte Fahrverbot wieder selbsttitig aufheben zu konmen, ist
die Sonderstrecke J, eingelegt, von welcher der freistellende
Strom tiber das Blockfeld A, nach Erde geht.

Soll ein im Wagenschuppen befindlicher Zug an “Bahn-
steig I den Dienst aufnehmen, so erfolgt die Ausfahrt durch
die Weichen 4 und 2 lediglich als »Verschiebung» unter Be-
achtung der Weichensignale. Bevor Weiche W, umgelegt werden
kann, ist zunichst der 2. und 3. Signalschalter auf den -Halt«-
Stromiibergang zu stellen, also das Signal A in Vohwinkel-Bruch und
das Wegesignal A, in Vohwinkel rot zu schalten. Bei Umstellung
der Weiche W, erfolgt daselbst auch die Unterbrechung des
Stromlaufes bei k. Durch das Uberfahren der Sonderstrecke J
wird das Blockfeld A, ebenso geblockt, wie wenn der Zug iber
die Hauptkehre nach Bahnsteig I fihrt, allein die Riickmeldung
nach Vohwinkel-Bruch unterbleibt, weil die Fernleitung L, in
Weiche 2 bei k unterbrochen ist. Bei der Abfahrt erfolgt die
Signalabwickelung wie gewohnlich, indem beim Uberfahren der
Sonderstrecke J; das Ausfahrsignal B regelrecht auf »Halt<
eingestellt und A, auf »Fahrt« zuriickgestellt wird.

Schliefslich ist fiir den Bahnhof Vohwinkel noch zu bemerken,
dals die griinen Lampen des Signales A getrennt fiir sich durch die
besondere’ Leitung 1 geerdet sind, und in diese ein Vormelder
eingeschaltet ist, dessen jeweilige Lage der Zeichenscheibe den
Weichenwiirter erkennen lifst, ob die besagten Lampen Strom
haben, also das Signal A in Vohwinkel-Bruch »Fahrt« zeigt.
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Elektrische Beleuchtung von Eisembahnsignalen.

(Elektrotechnische Zeitschrift 1904, August, Heft 32, S. 691. Mit
Abb.; Journal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 1904, De-
zember, XLVII, 8. 1113.)

Mit Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXV.

In der Einleitung des von A. Frey, Elektrotechniker der
Gotthardbahn verfalsten Aufsatzes wird darauf hingewiesen, dafs
sich nach -der Einfihrung hoher Zuggeschwindigkeiten das Be-
diirfnis herausgestellt hat, die Deckungssignale zu vermehren
und besser kenntlich zu machen, Die Beleuchtung dieser Signale
mit Petroleum- oder Gaslampen hat vielfach Veranlassung zu
Betriebstdrungen gegeben, auch ist diese Beleuchtung ziemlich
kostspielig. Die Kosten- fir Lampe und Jabr betragen bei
Petroleumbeleuchtung 47 M., bei elektrischer dagegen nur 32 M.,
sodafs bei jeder Signallaterne eine Ersparnis von jihrlich 15 M.
erzielt werden kann. Bei der Gotthardbahn ist die elektrische
Beleuchtung der Mastsignale seit dem Jahre 1898 auf allen
grofseren, mit elektrischem Lichte versehenen Bahnhofen ein-
gefilhrt; sie hat bis jetzt voraziiglich gewirkt, Stérungen sind
nur ganz vereinzelt vorgekommen. Eine von Frey entworfene
Signallaterne ist in den Abb. 6 und 7 auf Tafel XXV darge-
stellt. Bei dem Entwurfe mufste Ricksicht darauf genommen
werden, dals die vorhandenen Petroleumlaternen jederzeit wieder
in die Halter eingesetzt werden konnen. Jede Laterne enthiilt
zwei Glithlampen, die federnd und in einem Kugelgelenke zwi-
schen den beiden Strahlspiegeln anfgehingt sind. Nach langen
Versuchen hat Verfasser gefunden, dals zwei zehnkerzige Glith-
lampen mit Bajonettfassung und 4 Watt Stromverbrauch fir
die Normalkerze als das geeignetste Mittel fir die Signalbe-
leuchtung bezeichnet werden konnen, Bei Versuchen mit griin
und rot gefirbten Glithlampen wurden keine befriedigenden Er-
gebnisse erzielt; auf grofse Entfernung sah man nur den weils-
glihenden Kohlenfaden der Lampe, die Farbe verschwand voll-
stindig. Bei den weiteren Versuchen wurde festgestellt, dafs
bei Benutzung von zehnkerzigen Lampen und bei ganz dunkel-
grinem und rubinrotem Glase von 2,5 ™™ Dicke das] Signalbild
am gleichmifsigsten beleuchtet, auf die grofste Entfernung am
deutlichsten sichtbar und hauptsiichlich in Betreff der Farben
am besten kenntlich ist.

Um die Glihlampen leicht auswechseln und bei etwaigen
Storungen die Ersatz-Petrolenmlampen schnellstens einsetzen zu
kounen, sind die Laternen mit Einrichtung zum Aufziehen und
Herunterlassen versehen. Die Quelle bringt Abbildungen dieser
Einrichtung und 'beschreibt und zeichnet die Verbindung der
Zuleitungen mit den stromdichten Leitungen der Signallampen,
die Stromzufithrung zu einer elektrisch betriebenen Wende-
scheibe, eine wasser- und glasdichte Laterne und schliefslich
den Endverschlufskasten und die Schaltung fir ein elektrisch
beleuchtetes Vorsignal im Gotthardtunnel. Aufser einer Lei-
tungskuppelung der Siemens-Schuckert-Werke in Berlin
erhilt jede Laterne eine weitere kleine Porzellankuppelung
(Abb, 8, Taf. XXV), die im Bedarfsfalle leicht geldst werden
kann. Das Versagen jeder einzelnen Lampe kann in dem
Stellwerksraume, in welchem sich der Ausschalter, die Siche-
rungen und die Blitzschutzvorrichtungen fiir die betreffenden

Signale befinden, "an einem sehr empfindlichen Ampéremeter
wahrgenommen werden.

Zum Schlusse macht. der Verfasser einige Angaben iiber
die Anlage- und Betriebskosten fiir die elektrische Beleuchtung .
eines Vorsignales in 1000 ™, eines Hauptabschlulssignales in
511 ™ und eines Ausfahrsignales in 150 ™ FEntfernung vom
Stellwerke, —k.

Die gebriuchlichsten Bauarten der Funkentelegraphen und ihre
gegenwirtige Anordnung.”)
(Archiv fir Post und Telegraphie Nr. 4, Februar 1904.) -
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XXI.

2. Bauart Slaby-Arco.

Schaltung. — Der unten geerdete Senderdrabt (Abb. 5,
Taf. XXI) wird durch einen auf dessen Eigenschwingungen ab-
gestimmten geschlossenen Schwingungskreis mit grofser Aufnahme-
fihigkeit in Gestalt von Leydener Flaschen und kleiner Selbst-
induktion unmittelbar erregt. Die Abstimmung des Erreger-
kreises auf die Schwingungen des Senderdrahtes erfolgt' durch
die regelbare Selbstinduktionspule S J; die Anzahl der in den
Erregerkreis eingeschalteten Windungen wird so lange gedindert,
bis ein dicht @ber dem Erdungspunkte des Luftdrahtes einge-
schaltetes Ampeéremeter einen Hochstwert anzeigt. Am freien
Ende des Luftleiters ist dann ein Spannungsbauch vorhanden,
Die gleiche Spule dient auch zur Regelung des Luftdrahtes auf
verschiedene Wellenldngen. 4

Zur Erzeugung des Speisestromes fir den Funkeninduktor
dient ein zusammen mit einem Turbinenunterbrecher und einem
Taster in die erregende Wickelung des Induktors eingeschal-
teter Stromerzeuger. Der Erregerkreis steht iiber eine Abschalte-
oder Hiilfsfunkenstrecke mit dem Senderdrahte in Verbindung.
Wenn der Senderdraht durch Umlegen eines einfachen Kurbel-
umschalters als Empfangsdraht auf den Empfinger geschaltet
wird, so wird den von dem Drahte aus dem Ather aufgesaugten
elektrischen Wellen der -Weg zum Geber durch die Abschalte-
funkenstrecke gesperrt. Die Wellen treten dann durch die
fir die Abstimmung des Empfingerstromkreises benutzte regel-
bare Selbstinduktionspule in den Fritter, der mit ihr und
einem Hochspanner mit dem Fritter gegeniiber 100mal grofserer
Aufnahmefihigkeit zu einem geschlossenen Schwingungskreise
vereinigt ist. Neben den Fritter ist @ber den Anker eines
Klopfers ein Magnetschalter und eine kleine Batterie einge-
schaltet. Der Magnetschalter betitigt einen M orseschreiber
und den Klopfer, dessen zu einem Kloppel ausgebildeter Anker
durch Erschiitterung die durch die elektrische Bestrahlung im
Fritter geschaffene leitende Verbindung wieder zerreifst.

Arco’scher Wellenmesser (Abb. 5, Taf, XXI), Die
Linge ab der fir die Abstimmung in den Fritterstromkreis
einzuschaltenden Selbstinduktionspule wird in folgender Weise
ermittelt. In den Geberdraht wird der Arco’sche Wellen-
messer, eine Mehrerspule besonderer Bauart eingeschaltet und
die Zahl der eingeschalteten Windungen so lange verdindert,
bis die Funkenlinge einer zwischen den beiden Enden des
eingeschalteten Spulendrahtes angeordneten Funkenstrecke ihren

*) Siehe Organ 1905, S. 85.



Hochstwert erreicht, Die eingeschaltete Drahtlinge, die an
der Teilung des Wellenmessers unmittelbar abgelesen werden
kann, wird mit einer fir die bei der Slaby-Arco-Bauart
zur Verwendung kommenden Fritter berechneten Ziffer = 0,54
vervielfiltigt. Das Ergebnis stellt die Spulenlinge dar, die in

den TFritterstromkreis eingeschaltet werden mufls; nach Ein-

schaltung dieser Lidnge wird noch der Anschlufs des Luft-
drahtes an die Abstimmungspule so lange verschoben, bis die
Vorrichtungen genau arbeiten.

Mit dem Arco’schen Wellenmesser ist es auch moglich,
eine beliebige Anzahl von Funkentelegraphenstationen auf einen
und denselben Geber abzustimmen, ohne dafs dabei die Geber-
station in Titigkeit zu treten braucht. Zu diesem Zwecke
wird die tragbare Abstimmspule S (Abb. 6, Taf. XXI) zunichst
bei der Geberstation auf die von dieser verwendete Wellen-
linge eingestellt, indem ihr eines Ende an das untere Ende
des Luftdrahtes A angeschlossen und das andere mit einer
Priifungsfunkenstrecke P F in Verbindung gebracht wird. Der
zweite Pol der Priifungsfunkenstrecke fithrt an einen beweg-
lichen Anschlufs k, mittels dessen durch einfache Verschiebung
beliebig viele Windungen der Abstimmspule S eingeschaltet
werden konnen. Der neben die Priifungsfunkenstrecke geschaltete
kleine Hochspanner muls eine Aufnahmefihigkeit erhalten, die
der der zu verwendenden Fritter ungefihr entspricht.

Sobald die Geberfunkenstrecke in Wirksamkeit tritt, setst
auch in der Prifungsfunkenstrecke eine Entladung ein, die um
so kriftiger wird, je mehr die Eigenschwingung des Abstimm-
stromkreises mit der des Gebers iibereinstimmt. Die beste
Abstimmung ist erzielt, wenn der Anschlufs k derart eingestellt
ist, dals die Priifungsfunkenstrecke die lingsten Funken liefert
dies mag bei Einstellung des Schieberanschlusses auf die Marke
120, also die 120. Spulenwindung der Fall sein.

In gleicher Weise erfolgt dann eine Abstimmung der
Geber der ibrigen Stationen durch Anschaltung der Abstimm-
spule mit der Prifungsfunkenstrecke an das untere Ende der
Luftleitung. Der Schiebeanschluls der Abstimmspule bleibt

aber jetzt dauernd auf der vorher ermittelten Marke 120

stehen. Dagegen werden nun die Mehrerspule des Erreger-
kreises oder die Leydener Flaschen des Hochspanners C so
geregelt, dals die Priifungsfunkenstrecke wiederum die lingsten
Funken gibt. Alsdann ist dieser Geber mit dem urspriing-
lichen in Ubereinstimmung gebracht,

Die Abstimmung des Empfingerstromkreises erfolgt dhnlich.
Die Abstimmspule mit der Priifungsfunkenstrecke wird wieder
an das untere Ende der jetzt als Empfingerdraht dienenden
Luftleitung angeschlossen; der Schiebeanschluls bleibt unver-
dndert auf Marke 120 stehen. Die Stromkreise fiir den
Empfangsdraht und den Fritter werden nun durch Anderung
der eingeschalteten Hochspanner und Selbstinduktionspulen so
eingerichtet, dafls die Funken der Priifungsfunkenstrecke ihre
grofste Linge erreichen. Der Empfinger ist dann mit den
friiher abgestimmten Gebern in Ubereinstimmung.

Funkeninduktoren. — Fir kleine Entlernungen bis
40 km kommen Funkeninduktoren von 15 cm Schlagweite zur
Anwendung, die mit gewohnlichem Hammerunterbrecher ver-
sehen sind. Zur Speisung des Induktors dient eine Batterie

Organ fir die Forischritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge. XLIL Band.
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a
von 20 bis 40 kleinen Trockenzellen, deren Verbrauch nur 50 bis
100 Watt betrigt, Fiir mittlere Entfernungen von 40 bis
80 km werden Induktoren von 30 cm Schlagweite benutzt, die
durch Gleichstrom unter Anwendung eines Turbinenunter-
brechers oder unmittelbar durch einen Wechselstromerzeuger
gespeist werden, Der Verbrauch betrigt hier etwa 1 Kilowatt.
Fir grolsere Entfernungen von 80 bis 300 km geniigen 3 Kilo-
watt; in diesem Falle werden die Induktoren ohne Turbinen-
unterbrecher entweder unmittelbar mit Wechselstrom oder aus
einer Gleichstromquelle unter Anwendung eines Gleichstrom-
wechselstrom-Umformers gespeist.

Turbinenunterbrecher. — Der Turbinenunterbrecher
der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft (Abb. 7, Taf. XXI)
besteht aus einer elektrisch angetriebenen Quecksilberturbine,
deren senkrecht angeordnete, hohle Achse mit dem untern
Ende in einen gufseisernen Topf eintaucht, dessen unterer Teil
mit etwa 3 kg Quecksilber gefiillt ist. Letzteres wird von der
Turbinenwelle, einem rechtwinkelig gebogenen Metallrohre T,
bei schueller Umdrebung durch die in dem untern Teile ihres
senkrechten Schenkels angeordneten Fliigel aufgesaugt und
dann unter Wirkung der Fliehkraft durch eine 2 qmm grofse
Offnung in Gestalt eines feinen Strahles auf einen Metallring s
ausgespritzt. Dieser ist aufserhalb des Quecksilbervorrates,
aber in der Hohe der Ausspritzoffnung des Turbinenrohres
angeordnet und besitzt eine oder in regelmilsiger Folge zwei
oder mehrere Aussparungen. Der Quecksilberstrahl wird also,
je nachdem er auf den Metallring trifft oder durch die Aus-
sparungen spritzt, den Strom schliefsen oder 6ffnen. Das Queck-
silber ist zu diesem Zwecke mit dem einen, und der Metall-
ring mit dem andern Pole der Stromquelle verbunden; bei
200 bis 1000 Umdrehungen in der Sekunde werden also ent-
sprechend viele Stromschliisse und Offnungen hervorgerufen.
Zur Verhiitung oder aber schnellen Loschung der Funken-
bildung wird das Turbinengefifs bis tiber die Ausspritzstelle
mit Alkohol angefiillt. Das Quecksilber sammelt sich auf dem
Boden des Gefifses und vereinigt sich wieder zu einer zusammen-
hiingenden Masse. Das Turbinenrohr und der Metallring sind
an dem Gefifsdeckel befestigt. Eine kleine, an dem Gehduse
des Unterbrechers befestigte elektrische Triebmaschine treibt
die Turbine mittels Schnuriibertragung an., Ein wesentlicher
Vorteil des Turbinenunterbrechers besteht darin, dals nie ein
dauernder Stromschlufs eintreten kann, weil der Strom sofort
unterbrochen wird, wenn die Turbine aus irgend ‘einer Ursache
stehen bleibt. Als Zeichengeber dient eine einfache Taste, die
jedoch zur Verhiitung des Verbrennens der Platin-Stromschliefser
durch die zu unterbrechenden 'grofsen Stromstirken mit einer
besondern magnetischen oder elektromagnetischen Funkenlosch-
vorrichtung versehen ist. - '

Wellenerzeuger, »Oszillator« und Leydener"
Flaschen. — Die Vorrichtungen des Erregerkreises fiir die .
elektrischen Wellen sind zu einem Satze vereinigt. In dem
untern grofsern zylindrischen Behilter, dem  Flaschengehéuse
sind 3, 7 oder 14 Leydener Doppelflaschen zwischen dessen
oberer und unterer Grundplatte durch Zwischenlegen von ¥ilz-
ringen festgeklemmt. Die Doppelflaschen sind ineinander gestellte
einfache Leydener Flaschen mit einer Aufnahmefihigkeit von
1905, . 16
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je 0,001 Mikrofarad. Thre Aulsenbelegungen sind durch eine | Wird der Fritter so cingestellt, dals der schmilere Teil des

auf die untere Holzplatte des Gehiiuses gelegte Stanniolbekleidung
mit einander verbunden, ihre inneren Belegungen dagegen
einzeln an eine stromdicht gelagerte Sammelplatte gefiihrt.
Fir Geber mit Luftleitung von 20 m Linge geniigen. drei
Doppelflaschen; fir Senderdrihte von 40 m Linge kommen
sieben Doppelflaschen und dariiber hinaus 14 Doppelflaschen
zur Anwendung. Auf die Sammelplatte des so gebildeten Hoch-
spanners ist die Funkenstrecke senkrecht aufgesetzt; die Kugeln
des Wellenerzeugers sind also tibereinander angeordnet. Um
das Geriiusch der Funken abzuschwichen, ist die Funken-
strecke mit einem Papp- oder Mikanitzylinder limgeben. Der
obere verstellbare Pol der Funkenstrecke ist geerdet und
dadurch ungefihrlich gemacht, wihrend der untere, dessen
Beriihrung starke Wirkungen auf die Nerven zur Folge haben
wiirde, durch seine versteckte Lage schwer zugingig ist. Er
ist aufserdem durch roten Farbenanstrich kenntlich gemacht-

Die zwischen Luftdraht und Erregerkreis eingeschaltete
“Hilfsfunkenstrecke ist unten am Flaschengehiiuse angebracht ;
auf dessen zylindrische Hiille ist noch die Abstimmspule gewickelt,
die gleichzeitig als Erregerspule dient. Fir kleinere Anlagen
besteht bei den neuesten Vorrichtungen die Erregerspule aus
Draht, der in die Nuten eines Hartgummiringstickes eingelegt
ist. Fir grofsere Leistungen sind die Windungen aus Metall-
rohr hergestellt.

Von den Vorrichtungen der Empfinger-Einrichtung ver-
dienen der Fritter mit dem Unterbrechungs-Klopfer, der Magnet-
schalter und der Hochspanner besondere Beachtung.

Fritter, — Um das Fritterpulver gegen die Sduren der
Luft zu schiitzen und um es vollstindig trocken und leicht
beweglich zu erhalten, kommen nur Fritter in Luftverdiinnung
zur Verwendung, Die Kolben der Fritter bestehen aus Silber
und sind in die Glasrohren sehr genau eingepafst. Trotz des
luftdichten Abschlusses gestattet der Fritter eine Regelung der
Empfindlichkeit. Zu diesem Zwecke sind die Stirnflichen der
Silberkolben nicht gleichgerichtet, sondern abgeschriigt (Abb. 8,
Taf. XXI), so dals zwischen ihnen ein keilfsrmiger Spalt entsteht.

Spaltes nach unten steht, so fiillt das Pulver der Hohe nach
einen grofsern Teil aus und der Pulverdruck vermehrt sich,
Die Empfindlichkeit des Fritters ist dann am grofsten, Steht
dagegen der breiterc Teil des Spaltes nach unten, so vermindert
sich der Druck wegen der Verteilung des Pulvers auf eine
grofsere Fliche, und die Empfindlichkeit des Fritters ist dann
am geringsten, Durch Drehung des Fritters um seine Lings-
achse mittels eines Stellrades kann ihm hiernach innerhalb
gewisser Grenzen jede beliebige Empfindlichkeit gegeben werden.

‘ Der zur Unterbrechung des Fritterstromkreises dienende
Klopfer ist so geschaltet, dafs der Fritterstromkreis durch die
Bewegung des Klopferhebels gedffnet und dadurch die Spannung
der Fritterzelle kurz vor dem Anschlagen des Kloppels gegen
die Fritterrohren vom Fritter abgenommen wird., Hierdurch
wird der sonst im Fritterpulver selbst beim Schlagen des
Kloppels auftretende Zerreilsungsfunke nach aufsen an die
Unterbrechungsfeder -des Klopfers verlegt. Diese Schaltung
bedingt leichtes und genaues Auslésen und grofsere Lebens-
dauer des Fritters. '

Magnetschalter und Hochspanner. — Der von
dem Fritter betétigte Magnetschalter ist polarisiert von etwa
4000 Ohm Widerstand; um die gleiche Grofse vermindert sich
der Widerstand des Fritters bei regelmifsiger Empfindlichkeit
und Stiirke des Wellenstromes durch die elektrische Bestrahlung,
Der neben die Fritterzelle und den Magnetschalter geschaltete
Hochspanner hat eine Aufnahmefihigkeit von 0,01 Mikrofarad,
im Vergleiche zu der des Fritters also eine bedeutende. Er
besteht aus Stanniolblittern, welche durch Glimmerscheiben von
einander gesondert sind. Die durch die Selbstinduktion der
Magnetwickelung auf den Fritter wirkenden Spannungstdfse
nimmt der Hochspanner in sich auf und erleichtert dadurch
das Auslosen des Fritters, Die Offnungsfunken des Magnet-
schalters werden durch Polarisationszellen beseitigt, die neben
den Maguetschalterhebel und den Arbeitstromschlufs des Magnet-
_schalters geschaltet sind.

Betriehb.

Lur Beférderung von lebendem Kleinvieh, Gefligel und dergleichen,

Nach auf Grund des deutschen Reichs-Seuchengesetzes ge-
troffenen Bestimmungen sollen alle Eisenbahnwagen, also auch
die Gepickwagen der Giiter- und Personenziige, die zur Be-
forderung von lebendem Kleinvieh, also auch Gefliigel, gleich-
giltig ob in Korben oder anders verpackt oder unverpackt,
gedient haben, nach einer dirartigen Benutzung entseucht wer-
den. Da bei genauer Einhaltung dieser Bestimmung die zu
entseuchenden Wagen fiir etwa einen halben Tag dem Verkehre
entzogen werden, so hat man neuerdings bei den Verkehrs-
Inspektionen der preuflsischen Staatsbahnen in Erwigung ge-
zogen, die Beforderung von lebendem Kleinvieh in Personenzug-
Gepiickwagen iiberhaupt zu untersagen, sonst aber einer genauen

Regelung dahin zu unterwerfen, dals je nach dem auf den ein-
zelnen Strecken vorhandenen Verkehre mit Kleinvieh fiir diese
Strecken bestimmte Tage festgelegt werden, an denen nitigen-
falls ein Zug in jeder Richtung zur Mitnahme von Kleinvieh,
Gefligel und dergleichen zugelassen werden soll. Im ibrigen
aber wiirde dann keine Moglichkeit bestehen, Kleinvieh durch
die Bahn zu versenden,

Bei dem umfangreichen Verkehre, der jetzt auf der Bahn
mit Kleinvieh aller Art, besonders aber mit Gefliigel herrscht,
wiirden derartige Bestimmungen auf den ganzen Verkehr mit
Kleinvieh, auf das Ausstellungswesen und damit auf die Klein-
tierzucht, bei der die Gefligelzucht wohl nicht an letzter Stelle
steht, von einschneidender Bedeutung sein.
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Elektrische Eisenbahnen.

Die Unterhaltung der Radsitze der Betriebsmittel der elektrischen
Hochbahn in Boston.

(Street Railway Journal XXIIT, Nr, 13.)

Die elektrische Stadtbahn in Boston hat sorgfiltige Unter-
suchungen iiber die Ursache und Beseitigung des Fahrgersusches
auf ihren Hochbahnstrecken angestellt und gefunden, dafs zwar
in hervorragendem Mafse die Auflagerung der Schienen auf
dem eisernen Tragwerke dieses Gerdusch verschuldet, dafs aber
auch der Zustand der Wagenridder hierzu beitrigt. - Die
Schienen ruhen bei dieser Bahn auf holzernen Querschwellen,
welche ihrerseits unmittelbar auf den Fachwerktrigern der
Fahrbahn gelagert sind. Die starke Beteiligung der Rider an
der Erzeugung des listigen Gerdusches der Hochbahn folgerte
man aus dem Umstande, dafs die Wagen mit neuen Ridern
vollig ruhig laufen.*) Die Radreifen werden in den scharfen
Gleiskrimmungen und durch die hiufigen und starken
Bremsungen, wie sie ein Stadtbahnbetrieb mit sich bringt,
schnell angegriffen, sodafs hiufiges Nacharbeiten der Laufflichen
notig warde, Um sic genau rund zu erhalten, werden die
Radsiitze jetzt alle zwei Wochen auf die Schleifmaschine ge-
bracht und am Radumfange um 1,6 ®™® im Durchmesser abge-
schliffen. Nach drei Monaten kommt der Radsatz auf die Dreh-
bank und wird auf den urspriinglichen Querschnitt des Lauf-
kranzes abgedreht. Besondere Sorgfalt wird auf gleiche Durch-
messer der Rider eines Achssatzes und Triebgestelles verwandt,
wihrend bei Lauf-Drehgestellen nur die Rider eines Achssatzes
gleichen Durchmesser besitzen miissen,

Dieses hiufige Nacharbeiten der Rider machte zwecks
Zeitersparnis in den Werkstiitten besondere Einrichtungen notig.
Es ist bekannt, dafs bei amerikanischen Bahnen in hoherem
Mafse als bei den Bahnen anderer Linder zur Verminderung
der Betriebsausgaben Sondervorrichtungen aller Art in den
- Werkstitten fiir die verschiedenen Arbeiten hergestellt werden,
Die Wagen der Hochbahn in Boston fahren nun in der Hohe
ihrer IFahrbahn in das zweite Stockwerk der Werkstitten ein
und werden mit dem auszubauenden Drehgestelle iiber einer
Senkbiihne im Fulsboden stillgesetzt. Darauf werden alle
elektrischen und mechanischen Verbindungen des Drehgestelles
mit dem Wagenkasten gelost, der letztere selbst wird gegen den
festen Fufsboden abgestiitzt und das Drehgestell sodann mittels
der Senkbihne in das untere, als Werkstitte dienende Stock-
werk hinabgelassen, dort ausgefahren und sofort in umgekehrter
Reihenfolge wieder durch ein bereitgestelltes, fertiges Dreh-
gestell ersetzt. Dieser ganze Vorgang dauert 5 Minuten. Die
Wagenkasten werden also bei Nacharbeiten am empfindlichern
Teile des Wagens, den Drehgestellen und Antricben, in den
‘Werkstétten nicht zuriickgehalten und kénnen im Betriebe voll
ausgenutzt werden.

Die Bewegung der Wagen und Drehgestelle in den Werk-
stattsriumen erfolgt elektrisch. Vorschaltwiderstinde werden
zur Regelung der Verschiebegeschwindigkeit voriibergehend auf-
gebracht und mitgefihrt.,

ishy ansh ) Street Railway Journal 1901, August, S. 137.

- Da jedoch die der Stromzufiihrung entsprechende dritte
Schiene in den viel begangenen Riumen nicht moglich war,
hat man die Stromzufiihrung mittels biegsamer Kabel bewirkt,
die von kleinen, auf einem oberirdischen Leitungsdrahte rollenden
Wiigelchen herabhingen. Nach Herstellung der elektrischen
Verbindung werden holzerne Hiilsen iiber die blanken Strom-
schlufsteile geschoben, sodafs Beriihrung der letzteren ausge-
schlossen ist. :

Die Aufbringung der Achssiitze auf die Binke erfolgt
durch kleine Zubringerwagen und einen leichten Deckenkran,
C. Z.

Die Great Northern- und City-Rohrenbahn.
(Revue Générale des chemins de fer Mai 1904, S. 367. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 20 bis 28 auf Tafel XIIT und Abb. 7 bis 9
auf Tafel XXXI. ’

Die genannte Bahn, die demniichst erdffnet wird, ist die
vierte elektrisch betriebene Untergrundbahn der Stadt. Sie
gehort zu den Rohrenbahnen, deren Bauart mittels Schild-
vortriebes von Greathead zum erstenmale bei der 1890
erdffneten »City and South London-Bahn«*) angewandt ist.
Diese Balmn, die damals vom Siidufer der Themse bis Stockwell
ging, ist jetzt auf 11,4 km Linge von der Altstadt bis nach
Clapham ausgebaut. Die zweite Bahn dieser Art war die
2,5 km lange »Waterloo and City-Bahn«**) und die dritte die
1900 eroffnete 10 km lange »Central-London-Bahn«**¥),

Die jetzt zur Vollendung kommende Great Northern und
City-Bahn bezweckt, den grolsen Strom von Reisenden, den die
Great Northern Bahn an dem Endpunkte ihrer Linien in King’s
Cross absetzt, bis mitten in das Herz der Altstadt zu lenken.
Diese neue Bahn ist gegenwirtig auf 5,25 km Liinge voll-
endet, wihrend noch 400 ™ in der Altstadt im Bau begriffen
sind. Sie folgt auf 1600 ™ Liinge der City and South London,
doch kann ein Ubergang von der einen auf die andere Strecke
nur in der Old Street und in Moorgate Street Station statt-
finden.

Der beim Beginne des Baues leitende Grundgedanke war,
die Bahn in der Weise durchzufithren, dals die Fernziige der
Great Northern-Bahn durch vorgehiingte elektrische Lokomotiven
auf dieser Untergrundbahn weiter befordert werden sollten.
Wegen der grofseren Querabmessungen der Fernwagen hat
man dem Tunnel der neuen Bahn gréfsern Durchmesser gegeben,
als bei den vorbezeichneten Stadtbahnen iiblich war, und zwar
4,88 ™, wihrend der der City and South London-Bahn 3,2 ®,
der der Central London-Bahn 3,5™ und der der Waterloo
and City-Bahn 3,68 ™ betrigt. Man hat jedoch diesen Plan
inzwischen aufgegeben und will diese Bahn als gewohnliche Stadt-
bahn elektrisch betreiben, die nur in der Finsbury Park Station an
die Great Northern-Bahn anschliefst (Abb. 7 bis 9, Taf, XXXI).
Um nun die Finsbury Park-Station mit dem westlichen Teile

*) Organ 1887, S. 240; 1892, 8. 246; 1893, S. 165; 1889, S, 225:
1896, S. 169.
**) Organ 1896, S. 169; 1897, 8. &7; 1899, S. 206.
**¥) Organ 1896, S. 169; 1897, S. 87.
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der Altstadt, mit der Great Northern und Strand-Bahn, zu
verbinden, hat das »Yerkes Syndicate« mit der Ausfithrung
einer neuen Untergrundlinie derselben Art von 3,56 ™ Tunnel-
durchmesser, der sogenannten »Great Northern Piccadilly and
Brompton-Bahn«, begonnen. Den Anschlufs beider Linien und
den Ubergang von einer zur andern zeigt Abb. 7, Taf. XXXI.

Die Baukosten der »Great Northern wund City-Bahn«
belaufen sich wegen der grofsen Abmessungen'auf 8000 000
M./km; doch glaubt man, dals die Bahn trotzdem wirtschaftlich
giinstig arbeiten wird. )

An Haltestellen sind an der jetzt vollendeten Strecke
finf vorgesehen: Drayton Park, Highbury, Essex Road, Old
Street und Moorgate Station, deren Abstand von 0,4 bis 2 km
schwankt.

‘Das Gleis besteht aus 38,5 kg/m schweren, auf Lang-
schwellen und stihlernen Schienenstiihlen verlegten Stahl-
schienen, zwischen denen lings des ganzen Tunnels ein Weg
aus Beton lauft. Alle . unterirdischen Bauten sind feuersicher
ausgefithrt. Die elektrische Kraft wird den Triebwagen durch
zwei stromdicht verlegte Schienenstringe zugefihrt, die neben
jedem Gleise 5 cm iiber den Fahrschienen liegen. Diese Leitung-
schienen wiegen 40 kg/m bei 12.8 ™ Linge und sind aus Stahl
mit schwachem Kohlenstoffzusatze hergestellt. Die Einzelheiten
der Verlegung und der Stromentualime gibt Abb. 20 bis 23,
Taf. XIII,

Die Stromerzeugungsanlage liegt 1600 ™ ndérdlich der
Moorgate Station in der Nihe des Regent-Kanales, auf dem
die Kohlen herbeigeschafft werden. Sie enthilt 10 Kessel von

Davery Paxman und Co. in Colchester. Die aus 23,5 ™

- 30 Minuten erfordert,

starken Siemens-Martin-Stahlblechen verfertigten Kessel
von 4,4™ Linge und 3 ™ Durchmesser haben 3,72 qm Rost-
fliche und 175,77 qm Heizfliche, die ihnen 5000 kg Wasser
stindlich zu verdampfen gestattet. Das Kesselhaus ist mit
einer selbstiiitigen Kohlenférderungsanlage versehen, die die
Kohlen aus den Flufskiihnen in die Lager des Kesselhauses
schafft,

Die 14poligen Stromerzeuger vermdgen vollbelastet 575
Volt Spannung zu geben.

Die 15,4 ™ langen Personenwagen haben einen Laufgang
und Quersitze fir 54 Reisende in den Triebwagen und fir
56 Fahrgiste in den Anhingewagen.

Der Abstand der Drehgestelle der Bauart Macguire
betrigt 10,5 ™, ihr Achsstand 1,85™ bei 0,90 ™ Triebrad-
durchmesser. Schiebetiiren mit Glasfenster sind an den Enden
und in der Wagenmitte vorgesehen. Das Wageninnere ist
reich ausgestattet und wird durch 15 Glihlampen erleuchtet, -
die im Notfalle durch Ollampen ersetzt werden konnen.

Die Ziige bestehen zur Zeit des Hauptverkehres aus drei
Trieb- und vier Anhinge-Wagen und fahren in drei Minuten
Abstand. Zur Zeit des schwichern Verkehres folgen die dann
nur vier Wagen langen Ziige alle drei bis fiunf Minuten.

Um mit der Linie der North London in erfolgreichen
Wettbewerb treten zu konnen, ist die Fahrzeit auf das geringste
Mafls beschrinkt. Die 5,2 km lange Strecke von Finsbury
Park bis Moorgate Station wird einschliefslich der Aufenthalte
in 13 Minuten durchfahren, wihrend die Hin- und Rickfahrt
einschliefslich Aufenthalt des Zuges an der andern Endstation
R—1L

Technische Litteratur.

Die Museen als Volksbildungsstitten. Ergebnisse der 12. Kon-
ferenz der Zentralstelle fiir Arbeiter-Wohlfahrtseinrichtungen.
Berlin, C. Heymann, 1904.

Regelmiifsige Fithrungen von Arbeitergruppen durch Museen
fir Kunst, Wissenschaft und Technik haben sich als ein
sufsert erfolgreiches Bildungsmittel fiir Arbeiter erwiesen. In
dem genannten Werke werden die seitens der Zentralstelle in
Preufsen in dieser Beziehung bislang getroffenen Veranstaltungen
. eingehend erortert.

Osservazioni e dati sul rendimento delle locomotive nell’ ordinario
esercizio. Von Irngenieur Luigi Greppi. Estratto dall’
Ingegneria. Ferroviaria, Bolletins del Collegio Nazionale degli
Ingegneri Ferroviari Italiani. Florenz, G. Civelli, 1904.

Das kleine Heft enthilt Erfabhrungsergebnisse der ILoko-
motiven italienischer Bahnen. Es ist lehrreich, diese sowie die

Grundlagen ihrer Beurteilung mit den unseren zu vergleichen.

Das Lokalbahnwesen in Osterreich. Von Karl Pascher, k. k.
Ministerialrat, Schriften @iber Verkehrswesen. Herausgegeben
vom Klub odsterreichischer Eisenbahn-Beamten, I. Reihe,
Heft 5. Wien, A. Holder, 1904. Preis 1,2 Kr.

Das Heft enthilt die eigenen Erfahrungen des auf dem
Gebiete des Lokalbahnwesens tdtigen Verfassers, der mit der
Niederschrift Klirung des die Kleinbahnen betreffenden Urteiles
seiner Fachgenossen bezweckt.

Katechismus fiir den Weichensteller-Dienst. Ein Lehr- und Nach-
schlagebuch fir Weichensteller, Hiillfsweichensteller und Eisen-
bahnvorarbeiter, bezw. Rottenfithrer . von E. Schubert,
Koniglich Preufsischem Eisenbahn-Direktor in Berlin, Ver-
fasser der Katechismen fir den Bahnwirter-, Bremser- und

Schrankendienst. 12, nach den neuesten Vorschriften
erginzte Auflage. Wiesbaden, J. F. Bergmann,
1904. Preis 1,4 M.

Das handliche Werk bat seinem Zwecke in bester Weise
entsprochen, wie das Erscheinen so zahlreicher Auflagen in
schneller Folge beweist; wir benutzen deshalb das Erscheinen
dieser neuen Auflage als Gelegenheit, um das fir die Aus-
bildung und Priifung der Weichensteller und der im Strecken-
dienste Argestellten iiberaus niitzliche und dabei billige Buch

zu empfehlen.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G, Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





