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Die zweigleisige Eisenbahn-Drehbriicke iiber die Hunte bei Oldenburg.
Von Baurat Schmitt, Oldenburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XLI.

Gelegentlich des Ausbaues des zweiten Gleises der Strecke
Oldenburg—Bremen ist auf Bahnhof Oldenburg eine neue
zweigleisige Drehbriicke von etwa 60 m Linge zur Ausfiihrung
gekommen, die sich in der Anordnung und den Vorrichtungen
zum Offnen und Schliefsen von den bei grifseren Drehbriicken
sonst iblichen Losungen wesentlich - unterscheidet und daher
die Beachtung des Leserkreises dieser Zeitschrift verdienen
dirfte.

Die neue Drehbriicke bildet den Ersatz fir zwei neben-
einander liegende, eingleisige, aus den Jahren 1865 und 1875
stammende Briicken, von denen erstere in der Linie Olden-
burg—DBremen, letztere in der Linie Oldenburg—Osnabriick lag
(Abb. 3, Taf. XLI). Beide Briicken hatten am westlichen
Ufer je eine ungleicharmige Drehbriicke von 20 und 23 m
Linge, von denen sich dic eine stromabwirts, dic andere
stromaufwiirts offnen liefs; im dbrigen waren beide Briicken
fest.

Die freien Durcbfahrtsoffnungen der alten Drehbriicken
hatten sich im Laufe der Zeit als unzureichend herausgestellt
die Unterkante der Uberbauten lag aulserdem so tief, dafs es
bei hoheren Wasserstinden auch kleineren Fahrzeugen nicht
moglich war, unter den geschlossenen Briicken zu verkehren,
so dals die Briicken unnétig oft zum Durchlassen der Schiffe
bedient werden mulsten. Ferner war es erwiinscht, bei
Gelegenheit des Briickenumbaues statt einer zwei Durchfahrten
fir die Schiffahrt zu gewinnen. Die Umstinde endlich, dafs
der Eisenbahnverkehr der beiden Strecken hier eine in starker
Entwickelung begriffene Schiffahrtstrafse schneidet, und dals
aulserdem noch ein erheblicher Teil des Verschiebeverkehres
des Bahnhofes Oldenburg iber die Briicke hinweggeht, bedingten
die Forderung, dafs das Offnen, Abdrehen und Schliefsen der
Briicke in moglichst kurzer Zeit erfolgen soll.

Zur Beseitigung der hervorgetretenen Mingel ergaben sich
hieraus fiir die Aufstellung des Entwurfes folgende Haupt-
forderungen :
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1. zwei Durchfahrten von mindestens je 16,00 m Weite,
lichte Ho6he zwischen Briickenunterkante und gewéhnlichem
Niedrigwasser mindestens 8,50 m,

3. Bauhohe héchstens 0,90 m,

4, Zeitdauer fir das Offnen und Abdrehen oder Zudrehen

und Schliefsen hochstens je 2 bis 3 Minuten.

Da die Strecke Oldenburg—Osnabriick in absehbarer Zeit
voraussichtlich nicht zweigleisig ausgebaut werden wird, ent-
schlofs man sich, diese Linie schon vor der Briicke in das
stidliche Gleis der Bremer Strecke einzufithren, und sich mit
nur einer zweigleisigen Briicke fiir beide Strecken zu begniigen.
Die Lage dieser ist aber so gewihlt, dafs daneben noch eine
besondere zweigleisige Briicke fiir die Strecke nach Osnabriick
ohne wesentliche Einschrinkung der Schiffahrtstralse ausgefiihrt
werden kann, wenn sich hierzu im Laufe der Zeit ein Bediirfnis
herausstellen sollte.

Die Briicke ist zu ihren beiden Hauptachsen vollstindig
symmetrisch, obgleich die Bahn den Strom in ziemlich schriger
Trotz der verhéltnismiifsig geringen Bau-
hohe sind nur zwei Haupttriger gewiihlt, die im Mittel 9,00 m
von einander entfernt sind; die Quertriiger sind infolge dessen
Die beiden Haupttriger
wagerechtem Untergurt und
nach der Briickenmitte parobolisch schwach ansteigendem Ober-
gurt, steifen Pfosten und nach den Briickenenden zu fallen-
den, steifen Schrigen. An den Briickenenden ist der Ober-
gurt nach den Auflagern heruntergefihrt, so dafls die lotrechten

Richtung schneidet,

verbéltnismifsig schwer ausgefallen.
sind einfache Fachwerke mit

Steifrahmen am zweiten und vorletzten Knotenpunkte liegen.
Aufserhalb der Haupttriiger ist je ein Fulssteg ausgekragt
(Abb. 1 und 2, Taf. XLI und Textabb. 1 und 2).

Der Zeit- und Arbeits-Aufwand, den die Bedienung einer Dreh-
briicke erfordert, hiingt von den Einrichitungen zum Offnen, Schlies-
sen und denen zum Drehen der Briicke ab. Letzteres kann mit
grolserer oder kleinerer Geschwindigkeit und dementsprechend ge-
ringerem oder grofserem Zeitaufwand erfolgen; mit Riicksicht auf
26
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Dieser Zeit- und Arbeits-Aufwand wire also zu vermeiden,
wenn die Einrichtungen zum Offnen und Schliefsen der Briicke
so getroffen wiirden, dals das Senken, Kippen und Wieder~ |

anheben nicht erforderlich wiren. Um das zu erreichen,
miilste die Briicke in geschlossenein wie in gedffnetem Zustande
vollstiindig durchgebogen und die Hohenlage der Endauflager
zur Mittelstiitze so gewilhlt sein, dafs sie eben keine Auflager-
driicke aus Eigengewicht aufzunehmen haben.
stiitze miifste die Briicke aufserdem so gelagert und gefihrt
sein, dals sie beim Abdrehen dieselbe Lage zur Wagerechten
beibehilt, wie in geschlossenem Zustande, In statischer Be-
ziehung entspriche cine solche Anordnung einem iiber zwei
Offnungen durchgehenden Triiger, bei dem die Endauflager-

BT

die zu beschleunigenden Massen und
den geringen Weg lifst sich die Ge-
schwindigkeit indes nicht tiber ein
gewisses Mals hinaus steigern, o0
dafs sich in Féllen wie dem vor-
liegenden die Zeit zum Abdrehen nicht
wesentlich unter 1 Minute abkiirzen
ldfst. Soll die Bedienungszeit im
ganzen noch weiter abgekiirzt werden,
so bleibt also nur die Moglichkeit,
die fir das Offnen und Schlielsen
erforderliche Zeit noch weiter ein-
zuschrinken.

Abgesehen von den Briicken mit
Prefswasser-Hebe- und Senkvorrich-
tungen erfolgt die Uberfihrung aus
dem geschlossenen, betriebsfihigen
Zustande den schwebenden bei
grofseren Briicken in der Regel in
der Weise, dals die Briickenenden
zunichst um die ganze Durchbie-

in

gung aus Eigengewicht gesenkt wer-
den; dabei setzt sich die Briicke
meist erst auf den Konigstuhl und
kippt dann im weitern Verlaufe auf
diesem, bis sie sich auf besondere
Laufrider setzt, und auf diesen und
dem Konigstuhle rubend ausgedreht
werden kann. Umgekehrt ist der
Vorgang beim Schliefsen. Das Sen-
ken, Kippen und Wiederanheben der
Briicke erfordert je nach der Bauart

Q’f; einen betrichtlichen Zeitaufwand, das
““ Anheben der Briickenenden aulser-
".’. dem auch eine erhebliche Arbeitslei-
stung, da der dabei zu iiberwindende

TP L

Druck von Null bis vollen
Grofse Auflagerdruckes
Eigengewicht anwichst, und dieser
unter Umstdnden, nach etwaiger
Senkung der Mittelstiitze, noch um

ein Betrichtliches vermehrt

zur

des aus

sein
kann.
driicke durch Uberhohen der Mittelstiitze gerade zum Ver-

| schwinden gebracht sind.

Auf der Mittel- 5

Dem grofsen Vorteile dieser Anordnung, der in der Kr-
sparung an Zeit- und Arbeits-Aufwand liegt, steht der Nachteil
gegenilber, dafs infolge der Uberhohung der Mittelstitze die
dort auftretenden Biegungsmomente stark anwachsen, und daher
in der Regel einen Mehraufwand an Eisen im mittlern Teile
der Haupttriger zur Folge haben werden. Dieser Nachteil ist
indes nicht allzu hoch anzuschlagen, da gleichzeitig die grofsten
Momente nach den FEnden zu durch die Uberhohung der
Mittelstiitze vermindert werden, so dals es sich im wesentlichen
um eine andere Stoffverteilung handelt, bei der mehr
Eisen in die Nihe der Mittelstitze zu liegen kommt, was fiir

nur
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die Standsicherheit des ganzen Bauwerkes nur erwiinscht sein
kann.

Aufserdem entsteht bei der erwihnten Anordnung die
Schwierigkeit, dals an den Endauflagern infolge der Uberhshung
der Mittelstiitze bei Belastung der abliegenden Offnung negative
Auflagerdriicke auftreten. Die Endauflager miissen daher so
eingerichtet werden, dals sie auch als Verankerung wirken,
da sonst die Briickenenden unter der Einwirkung der Verkehrs-
lasten sich abheben und aufschlagen wiirden. Die Endauflager
miissen ferner so eingerichtet sein, dals die geschlossene
Briicke etwaige Forménderungen aus Wirmeschwankungen
frei ausfilhren kann, ohne dafls dadurch nachteilige Spannungen
in der Verschlulsvorrichtung auftreten.

Nach ist der Entwurf neuen
Briicke aufgestellt und insbesondere der Versuch gemacht worden,
den Zeit- und Arbeitsaufwand fir das Offnen und Schlielsen
auf das Aufserste einzuschréinken,

Dabei ergab sich alsbald, dals sich der vorstehend Dbe-
schriebene Grundgedanke: Aufhebung der Endauflagerdriicke
durch Uberhohung der Mittelstiitze, tatsichlich nicht vollstindig
durchfiibren lifst, da beim Offnen und Schliefsen der Briicke
an den Endauflagern Schwierigkeiten entstehen miifsten, wenn
die Briicke infolge von ungleicher Erwirmung der einzelnen
Teile, einseitiger Belastung durch Winddruck oder zufillige
Lasten ihre Form gedndert haben sollte.

Aus diesem Grunde ist im vorliegendem Falle die Mittel-
stitze nur soviel iberhoht worden, dafs noch ein gewisser
Auflagerdruck aus Eigengewicht an den Endauflagern iibrig
blieb, und die Briickenenden sich beim Freimachen
senken, dafs sie auch unter den erwihnten Umstinden von
selbst von den Auflagerteilen frei kommen und mit ausreichen-
dem Spiele unter den an den Widerlagern festsitzenden Teilen
hinweggleiten konnen. Fiir diese Senkung der Briickenenden
wurde ein Mals von 12 mm als ausreichend angenommen,
entsprechend einem Endauflagerdrucke aus Eigengewicht von
-+ 6,50 t. Daneben war noch auf die Senkung Riicksicht zu
nehmen, die eintritt, wenn der Obergurt der Briicke zufillig
stirker erwirmt wird als die tibrigen Briickenteile. Fiir einen
Wirmeunterschied von 10 C wurde diese Senkung zu 7,4 mm er-
mittelt. Bei dem Entwerfen der Endauflager war also im ganzen
mit einer Senkung von 19,4 oder rund 20 mm zu rechnen.

diesen Erwigungen der

soviel

Die oben aufgestellten Anforderungen an die Endauflager
sind durch die in Abb. 5 und 6, Taf. XLT und Textabb. 8 und 4
dargestellte Anordnung in durchaus befriedigender Weise erfiillt,
Zur Aufnahme der positiven und negativen Auflagerdriicke
dienen besondere ILager. Erstere bestchen aus
Schraubenstempeln, die unmittelbar unter den vier Haupttriger-
enden sitzen und, von der Briickenmitte aus angetrieben, ge-
hoben und gesenkt werden konnen.
ruhen

kriiftigen

Bei geschlossener Briicke
diese Stempel auf Walzenlagern, die durch je zwei
seitlich angebrachte Plattenfedern immer wieder in die mittlere
Stellung gebracht werden, sobald die Lager unbelastet sind.
Anderseits konnen diese Walzenlager Lingendnderungen der
geschlossenen Briicke ohne weiteres mitmachen, Zur Aufuahme
der negativen Auflagerdriicke dienen besondere Pendellager,
die ebenfalls an den vier Enden der Haupttriger angebracht

sind und sich von unten gegen kriiftige, aus dem Widerlager
vorspringende und damit fest verankerte Nasen stiitzen. Auch
diese Pendellager konnen den Léngenidnderungen der ge-
schlossenen Briicke bei Wirmeschwankungen frei folgen.

Soll die Briicke geschlossen werden, so werden die vier
Schraubenstempel durch Drehen der Schrauben gesenkt. Dabei
setzen sich die Stempel zundchst mit ihren Grundplatten auf
die Walzenlager. Werden die Schrauben dann weiter gedreht,
so miissen sich die Briickenenden heben und zwar so lange,
bis die Pendellager sich gegen die vorspringenden Nasen der
Widerlager legen. Die Briicke ist dann geschlossen und kann

Abb. 8.

Abb. 4.

26%



befahren werden, da positive und negative Auflagerdriicke auf
die Widerlager iibertragen werden. Umgekehrt ist der Vor-
gang beim Offnen. Die Stempel werden gehoben, dann wer-
den nacheinander erst die Pendellager und dann die Walzen-
lager frei.

Diese in den Abb. 9 und 10, Taf. XLI angedeutete An-
ordnung ist moglichst einfach, und hat sich im Betriebe seit
zwel Jahren in jeder Beziehung bewéhrt.

Die Lichtbilder eines Auflagers bei geschlossener und bei
offener Briicke (Textabb. 3 und 4) lassen erkennen, welche ge-
ringen Bewegungen der Stempel nur erforderlich sind, um die
immerhin ansehnliche Briicke von rund 60 m Linge und etwa
250 t Eigengewicht fertig zu offnen und zu schlielsen.

Um das Heben und Senken der Auflagerstempel moglichst
zu beschleunigen, ist im Innern eine senkrechte Spindel ange-
bracht, die an den beiden Enden mit zwei gleichen Gegen-
schrauben, in der Mitte mit einem Kegelrade versehen ist, durch
das die Spindel gedreht werden kann. Die obere Gegenschraube
sitzt in einem mit der Briicke fest verbundenen Schraubenge-
winde, die untere in einer senkrecht gefithrten Hiilse, an der die
Grundplatte des Auflagerstempels befestigt ist. Wird das Kegel-
so dreht sich die obere Schraube in dem
festen Lager, und die Spindel hebt oder senkt sich je nach
der Richtung, in der der Auntrieb erfolgt. Erfolgt das Drehen
beispielsweise so, dals die Schraubenspindel steigt, so zieht sie

rad angetrieben,

die Hiilse, in der die untere Schraube sitzt, mit hoch; da die
Hiilse aber gleichzeitig auch durch die Drehbewegung der
untern Schraube gehoben wird, so mufs sich die Hilse mit
der Grundplatte mit der doppelten Geschwindigkeit heben, wie
sie der Bewegung des Kegelrades entspricht. Umgekehrt ist
es, wenn der Stempel durch die entgegengesetzte DBewegung
gesenkt wird. (Abb. 6, Taf. XLI)

Uber der Mittelstiitze ist die Fithrung der Briicke beim
Drehen auf doppelte Weise gesichert. Die Briicke ruht stindig
auf der Pfanne der Drehsiiule und auf sechs iiber einem Lauf-

kranze von 7,46 m Durchmesser gleichmifsig verteilten Lauf-

ridern. Aufserdem ist sie um die runde Drehsdule mit zwei
starken Halslagern gelagert, von denen das eine eng an- |

schliefsend am obern Ende der Drehsiiule, das andere mit
3 mm Spiel etwa 1,50 m tiefer sitzt (Abb. 8, Taf. XLI).
Die Laufriider sind gegen die Briicke mit starken Platten-

federn abgestiitzt, die kleine Schwankungen unter einseitigen |

Belastungen, Unebenheiten des Laufkranzes und dergleichen

ohne weiteres aufnehmen und einen sanften, stolsfreien Gang der
Treten grofsere Schwankungen auf oder

Briicke gewihrleisten.
bricht etwa ein Laufrad, so legt sich die Briicke in den Hals-
lagern gegen die Drehséiule und beansprucht diese auf Biegung.
Die Drehsiule mit Riicksicht auf mogliche Bean-

ist diese

spruchung berechnet; sie ist voll aus geschmiedetem Stahle
hergestellt und hat bei einer zulissigen Inanspruchnahme von
1000 kgjqem einen Durchmesser von 500 mm erhalten. TIn
das Mauerwerk ist sie 1,60 m tief eingelassen und fest damit |
(Abb. 8, Taf. XLI)

Mitten unter den Haupttrdgern sind ferner noch zwei
nachstellbare Kipplager angebracht, auf die die Iaupttriger

verankert.

sich aufsetzen, sobald eine Verkehrslast auf die Briicke tritt.

Die Einwirkung der Verkehrslasten wird also ohne Inanspruch-
nahme der Drehsiiule auf das Mauerwerk des Mittelpfeilers
itbertragen.

Damit die Briicke beim Einschwenken in die richtige Lage
zu den Endwiderlagern kommt, ist auf jedem eine Auflauf-
schiene angebracht, auf denen sich die Briicke mit kleinen, unter
den Haupttriigerenden sitzenden Laufrddern bewegt. Die Aui-
laufschienen fallen an den Enden etwas ab, so dafs die an-
kommenden Briickenenden allmilig in die richtige Lage ge-
hoben werden.

In ausgedrehtem Zustande ruhen die Briickenenden auf
einem aus dem Lageplane (Abb. 3, Taf. XLI) ersichtlichen
Pfahlgeriiste, das die ausgedrehte Briicke vor Beschidigungen
durch die Schiffe schiitzt und diesen zugleich als Leitwerk
dient.

Die Antriebsvorrichtungen zum Offnen, Schliefsen und
Drehen der Bricke sind in der Mitte unter der Fahrbahn
angebracht, Der Antrieb erfolgt durch elektrischen Strom,
doch sind die Einrichtungen so getroffen, dafls die Briicke im
Notfalle auch von Hand bedient werden kann. Von den an-
geordneten zwei Triebmaschinen dient eine zum Offnen und
Schliefsen, die andere zum Drehen der Briicke. Von ersterer
geht eine Léngswelle nach den beiden Endquertriigern, hinter
denen je zwei Querwellen liegen, die durch die Léngswelle
angetrieben werden. Am Hufsern Ende greifen diese Quer-
wellen die obenerwihnten Kegelridder ein, die auf den
Schraubenspindeln der Auflagerstempel sitzen. Da die Briicken-
enden beim Offnen nur eine ganz geringe Senkung, bis 20 mm,
ausfithren, kommen also keinerlei Verbiegungen in den Wellen

in

vor, die deren Gang erschweren oder hindern konnten.

Zum Drehen der Briicke ist ein Viertel des Laufkranzes
kriftigen Verzahnung versehen, in die ein Zahnrad-
das von der zweiten Triebmaschine an-

mit einer
vorgelege eingreift,
getrieben wird.

Der elektrische Strom wird aus der Stromquelle der nahe
gelegenen Hauptwerkstitte bezogen und den Triebmaschinen
mittels Kabeln von einem am linken Ufer befindlichen kleinen
die Schalt-
vorrichtungen und die Blockeinrichtungen zur Sicherung des

Fisenbahnbetriebes befinden.

Stellwerke aus zugefihrt, in dem sich auch

Damit die Briicke in jeder Stellung gebremst oder fest-
gehalten werden kann, ist eine mit Luftdimpfung versehene
magnetische Gewichtsbremse angebracht, die auf eine Welle
der Drehvorrichtung einwirkt und sich lost, sobald der Dreh-
maschine Strom zugefithrt wird.

Uber die Zeitdauer und den Stromverbrauch beim Offnen,
Drehen und Schliefsen der Briicke geben die Textabb. 5 bis 8
Auskunft; sie sind das Lrgebnis zweier unter gewdhnlichen
bei starkem Westwinde
mener Versuchsreihen. Unter gewdhulichen Verhiltnissen wird
die Briicke in etwa 90 Sekunden fiir die Schiffahrt gedffnet

Windverhiiltnissen und aufgenom-

| und aufgedreht und in derselben Zeit auch wieder zugedreht

und betriebsfertig geschlossen, Die Verzogerung durch starken
Westwind, der

25 Sekunden.

hier meist in Frage kommt, Dbetrigt etwa
Der Stromverbrauch fir das einmalige Offnen



und Drehen betrdigt unter gewohnlichen Verhiltnissen etwa |

0,07 K.W.St.,, bei starkem Westwinde etwa 0,12 K.W.S8t,,
was in vorliegendem Falle einem Kostenaufwande von 1,5 und
2,6 Pfennigen entspricht.

Abb. 5.
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genauen Ausfiihrung des Eisenwerkes zuzuschreiben, die neben
zuverlissiger Griindung des Drehpfeilers und der Widerlager
Voraussetzung fir das Gelingen war.

Als ein besonderer Vorzug der gewihlten Auflagerung
und der Vorrichtungen zum Offnen und Schliefsen ist noch
hervorzuheben, dafls kleine Versackungen des Mauerwerkes,
wie sie selbst bei gewissenhaftester Ausfithrung der Griindungs-
arbeiten nicht ganz ausgeschlossen sind, leicht unschédlich
gemacht werden konnen. Dadurch, dals die vier Kegelrider,
welche die vier Auflager-Schraubenspindeln antreiben, ab-
genommen werden konnen, lassen sich die vier Auflagerstempel
unabhiingig von einander durch Drehen des auf ihren Schrauben-
spindeln sitzenden Kegelrades heben und senken, und dadurch
in der Hohenlage bis auf Bruchteile eines Millimeters genau
Die Auflagerstempel konnen also ohne
Schwierigkeit wieder gleichmilsigen Tragen gebracht
werden, wenn eine ungleichmifsige Senkung der Widerlager
eingetreten sein sollte, was sich sofort durch Aufschlagen des
betreffendes Briickenendes bemerkbar macht, wenn die Verkehrs-
Aulserdem sind sowohl

einstellen. vier

zum

lasten tiber die Briicke hinweggehen.

die Pendellager an den Widerlagern, als auch die beiden |

Kipplager auf dem Mittelpfeiler von vornherein zum Nach-
stellen eingerichtet, so dals auch diesen Stellen dem
schidlichen Einflusse etwaiger Versackungen entgegengearbeitet
werden kann, eine Malsnahme, die bei
richtiges Arbeiten durch solche Zufilligkeiten in Frage gestellt
wird, nicht gerug empfohlen werden kann.

Um iibrigens den Einflufs genauer ermessen zu konnen,
den die Uberhohung der Mittelstitze auf den REisenaufwand
hat, ist nachtrdglich die Berechnung des Haupttrigers auch
noch fiir den Fall durchgefiihrt worden, dals die Mittelstiitze

an

Bauwerken,

deren

J
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Dieser dufserst geringe Stromverbrauch kann als Beweis
dafiir angesehen werden, dafs der mit Einfihrung des neuen
Grundgedankens verfolgte Zweck tatséichlich erreicht ist. Dieser

1 Erfolg ist in erster Linie der aulserordentlich sorgfiltigen und

Abb. 6.
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Haupttrigers in diesem Falle 90,7 t betriigt, ergibt sich dafir
bei iiberhohter Mittelstiitze ein Gewicht von 90,4 t. Die oben
ausgesprochene Befiirchtung ist also iiberhaupt nicht eingetreten,
und damit der Beweis erbracht, dafs der Einflufs der Uber-
hohung der Mittelstiitze auf den Aufwand nur gering ist, unter
Umstéinden sogar verschwindet,

Die Bauausfithrung war, da weder der Eisenbahnbetrieb
noch die Schiffahrt dadurch gestort werden durfte, sehr er-
schwert; letztere ist nur wihrend der Dauer von 14 Tagen
gesperrt gewesen, wihrend welcher der am linken Ufer
zusammengebaute, kleinere Teil der Briicke an den grolsern,
in seiner endgiltigen Lage aufgestellten Teil herangeschoben
und mit ihm verbunden, auch die Briicke gangbar gemacht
werden mulste.

Sowohl bei den Endauflagern, die teilweise auf alter
Griindung stehen, wie bei dem Mittelpfeiler ist Brunnen-
Griindung angewandt worden, die sich unter den vorliegenden
Verhiltnissen am besten bewihrt hat. Der Mittelpfeiler hat
linglichen Grundrils von 6 auf 9 m erhalten und steht auf
sieben Brunnen verschiedener Abmessungen (Abb. 4, Taf. XLI).

Der Uberbau ist mit allem Zubehor von der Vereinigten
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Niirn-
berg, Zweiganstalt Gustavsburg, geliefert, die auch den ein-
gehenden Entwurf bearbeitet hat.

Die Kosten des ganzen Briickenumbaues einschliefslich der
Anderungen an den davor liegenden Bahnhofsgleisen, Umlegung
der Betriebsgleise und der Umgestaltung der Schiffahrtsanlagen
haben rund 242000 M. betragen, von denen etwa 125000 M.
auf den Eisenbau, das Lauf- und Triebwerk und die Lager

| entfallen.

Wiahrend zweier Jahre hat sich die Briicke in jeder

nicht wberhoht ist. Wihrend das theoretische Gewicht eines ‘ Beziehung bewiihrt; Storungen sind bisher nicht vorgekommen,
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Die elektrischen Stellwerke auf dem Bahnhofe Schwerte.

Von Schepp, Regierungs- und Baurat in Elberfeld.
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXIX bis XXXVL
(Fortsetzung von Seite 129.)

Nr. 3. Beschreibung der Schaltungen.
(Abb. 9 bis 9¢, Taf. XXX und Taf. XXXIIT bis XXXVL)

In Abb. 9 bis 9¢, Taf. XXX sind die Stromldufe im Stell-
werke I und IT bei den Einfahrten von Hagen in die drei Berg-
gleise XXVI[II, XXIX und XXX dargestellt. Stellwerk II gibt
die Fahrten frei und 1ost die Fahrstralse nach vollendeter Ein-
fahrt auf,

Soll eine Einfahrt in Gleis XXVIII erfolgen, so wird im
Stellwerke II die Freigabetaste aus der Ruhestellung in die
Stellung II 21, U 23 gebracht. Da sich die links davon dar-
gestellte Auflosetaste in der Ruhelage II 11, IT 12 befindet,
so wird der Stromweg von dem 30 Volt-Speicher nach dem
Fahrstrafsenschalter 6 im Stellwerke I geschlossen. Der Strom
liuft dort itber die Klemme 127 und, da der Fahrstralsen-
schalter in der Mittelstellung ist, tber 211, 213, 214, 232,
826 durch die Ankerwickelungen des Freigabemagneten D und
Klemme 814, 114 iiber den Wecker zur Erde. Der Anker
des Magneten wird angezogen und gibt den Fahrstralsen-
hebel A XXVIII fiir die Umstellung nach links frei. Der Wecker
zeigt dem Weichensteller im Stellwerke I an, dals der Fahr-
strafsenhebel umlegbar geworden ist.

Der Fahrstrafsenhebel wird nun nach rechts umgelegt, wie
in Textabb. 35 ange- Abb. 35.
geben ist. Dabei wird
der vorbezeichnete
Stromlauf hei 213,
214 (Abb, 9 bis 9ec,
Taf. XXX) am Fahr-
stralsenschalter unter-
brochen, der Anker
des Freigabemagneten
fallt ab und ver-
schliefst den Fahr-
strafsenschalter in ge-
zogener Stellung. Wei-

ter wird der Strom- Abb. 36.

weg iber die Klemmen 211, fr/8/7.4 Cleihatrombldd

212 mneu geschlossen, Der Q\ (geblocke)
I

S~
=L

Strom flielst weiter iiber 824,
81, 82 und iberwacht dadurch,
dals der Anker des Sperrmag- O
neten tatsiichlich abgefallen ist
und den Fahrstrafsenhebel ver-
schlossen hat. Weiter fihrt
der Stromweg iiber 825, 812
im Felde 6, dann nach dem
Felde 7, dem Tahrstralsen-
schalter fir A XXX, 825, 125
nach 112 im Felde 18 iber
denUberwachungstromschliefser

[

/l 1

/2807

1226

311, 312 der Weichen 4/6 und den gleichen Stromschlielser
der Schalter fir die 6a Signale, Feld 22 und 25, und fiir
die Weiche 11, dann iiber den untern Stromschlielser an
der Verschlufsstange des entblockten Gleichstromfeldes A
(Textabb. 36) zum Signalschalter Feld 1, Klemme 112, 825,
Kuppelmagnet F, Arbeitschalter am Signalhcbel 31, 32, Wider-
stand, Klemme 811 zur Erde. Der Kuppelmagnet zieht seinen
Anker an und gibt dadurch den Signalhebel frei, Daraus ist
zu ersehen, dafs der Signalhebel nur ziehbar wird, wenn das
Gleichstromfeld, das unter Gemeinschaftstaste mit dem Endfelde
liegt, entblockt ist.

Wird der Signalbebel umgestellt, so tritt eine Strom-
unterbrechung am Arbeitschalter bei Klemme 31, 32 und
gleichzeitig ein Stromschluls iber 31, 33, 824, 118, Wider-

Von Klemme 128 gelangt der Strom durch
Leitung 5 zum Signale und kuppelt dort den Signalarm.
Durch das Umlegen des Signalhebels gelangt aber auch der
Stellstrom in das Triebwerk des Signalantriebes. Der Signal-
arm wird auf »Fahrt« gestellt, Dabei wird gegen Schlufs
der Stellbewegung der Stromschliefser 4, 4a am Signale
geschlossen, der in Abb. 9, Taf. XXX iber dem Signale an-
gedeutet ist, wodurch der Kuppelstromweg, der bei Klemme 128
von der Signalkuppelleitung abgezweigt ist, geschlossen wird.
Die Vorsignalscheibe wird mit ihrem Antriebe gekuppelt. Der
Stellstrom schaltet sich am Signalantriebe ab und schaltet dort
gleichzeitig die Stelleitung nach dem Vorsignale an. Das Vor-
signal wird auf »Fahrt« gestellt.

stand, 128 ein.

Am Ende der Stellbewegung schliefst sich der Riickmelde-
stromschliefser (Abb. 9a, Taf, XXX). Der Riickmeldestrom fliefst
von dem 30-Voltspeicher iiber Signalfeld 1, Klemme 111, 812,
Riickmeldemagnet H, 826, 115, Vorsignal zur Erde, Der Riick-
meldemagnet zieht seinen Anker an, das Fenster am Signal-
schalter zeigt nun sweifs«, Signal und Vorsignal stehen auf
» Fahrt«.

Erreicht der einfahrende Zug mit der vordersten Achse
den zwischen Signal und der ersten Weiche 6 liegenden Schienen-
stromschliefser, so wird der in Abb. 9b, Taf. XXX dargestellte
Stromlauf geschlossen. Der Strom flielst vom 30-Voltspeicher
zum Signalfelde 1, Klemme 126, iiber den Achsstromschlielser 1, 3
am gezogenen Signalschalter, Klemme 127, Stromschlielser an
der Verschlufsstange der Druckknopfsperre, Ankerwickelungen
der Druckknopfsperre, Schienenstromschlielser zur Erde. Die
Druckknopfsperre wird ausgelost und unterbricht dadurch den
vorbezeichneten Stromlauf.

Damit nach einer Freigabe des Einfahrsignales durch Stell-
werk II der Signalhebel A nur solange ziehbar bleibt, bis das
Endfeld bedient worden ist, und damit anderseits das Signal
auch dann gezogen werden kann, wenn Block Steinhausen nicht
rechtzeitig vorgeblockt haben sollte, ist das Endfeld nach Text-
abb. 36 unter Gemeinschaftstaste mit einem Gleichstromfelde



gelegt worden, Die Stromschliefser an der Verschlufsstange
schliefsen, wenn das Gleichstromfeld geblockt ist, den iiber die
Stromschliefser am Fahrstrafsenschalter in der Ruhelage fliefsen-
den Strom zur Auslgsung dieses Feldes, und wenn das Feld
entblockt ist, den Signalkuppelstrom. In der Ruhelage ist das
Gleichstromfeld entblockt. Ist ein Zug auf Signal A eingefahren
und der Signalschalter in die Ruhelage gebracht, so wird Dei
der Bedienung des Streckenblockendfeldes zugleich das Gleich-
stromfeld geblockt und dabei am untern Strowschlielser seiner
Verschlulsstange der Signalkuppelstrom unterbrochen. Das Signal
kann nicht von Neuem gezogen werden. Die Auslosung des
Gleichstromfeldes erfolgt nach Abb. 9 ¢, Taf. XXX erst, wenn der
Fahrstralsenhebel in die Ruhelage gebracht wird. Dabei wird
indes zugleich nach Abb. 9, Taf, XXX die Auslosetaste und die
Freigabetaste in Stellwerk II selbsttitig zuriickgestellt. Daher
mufs Stellwerk IT von Neuem freigeben, bevor das Signal wieder
gezogen werden kann,

Den Stromlauf fiir die Auflosung des Gleichstromfeldes
zeigt Abb. 9¢, Taf. XXX. Von dem 30-Voltspeicher flielst der
Strom iber die Fahrstrafsenfelder und zwar Feld 5, Klemme 111,
Feld 6, Klemme 118, Ruhestromschlielser 263, 264, 821 iiber
die beiden Ankerstromschlielser 74, 75, 85, 84, 822, 111,
Feld 7, Klemme 111, Ruhestromschlielser 263, 264, 821,
Ankerstromschliefser 85, 84, 822, 128, oberer Stromschlielser
an der Verschlufsstange des Gleichstromfeldes, Ankerwickelungen
und Druckstangenstromschlielser dieses Feldes zur Erde. Das
Gleichstromfeld wird entblockt.

Die Blockriickmeldung durch Bedienung des Endfeldes soll
nur angéngig sein, wenn der Signalhebel und das Signal A auf
»Halt« stehen, Diese Forderung konnte beziiglich des Signal-
hebels dadurch erfullt werden, dals das Blockwerk auf das
Stellwerk gestellt und das Endfeld durch einen Signalschieber
in Abhingigkeit von dem Signalhebel gebracht wiirde, wobei
eine mechanische Druckknopfsperre ohne Signalverschlufs anzu-
bringen wire. Das hétte jedoch den Nachteil, dafs der Schieber-
kasten im oberen Teile des Schaltergestelles nur nach Beseitigung
des Blockwerkes zuginglich wire, was bei der Unterhaltung zu
Schwierigkeiten fihren miifste. Bei den elektrischen Stellwerken
der Bauart Siemens-Jidel in Diisseldorf und Finnentrop
sind die Blockwerke nicht auf die Stellwerke gestellt, vielmehr
ist die Leitung vom Blockinduktor iiber einen Stromschliefser
am Signalarme nach den Spulen des Endfeldes gefiihrt. Dieser
Stromschlielser ist jedoch bei der Unterhaltung schwer zugiing-
lich. Bei den Stellwerken in Schwerte ist die Induktorleitung
nach Textabb. 40 und 41 iiber einen von der Stellstange des
obersten Signalarmes betitigten Stromschliefser 13 S, 14 S und,
wie in Abb. 9b, Taf. XXX rechts dargestellt, tiber einen Strom-
schliefser an der Achse des Signalhebels gefiihrt. Der Wechsel-
strom lduft vom Stromgeber nach dem Signalfelde 1, Klemme 125
nach dem Signale A, Klemme 138, 148, zurick zum Stell-
Klemme 123 des Feldes 1 iber den in der Ruhe-
stellung des Signalhebels geschlossenen Achsstromschliefser 4, 5,
Klemme 124 nach den Wickelungen des Endfeldes A, und von
da tiber die Wickelungen des Anfangsfeldes auf der Blockstelle
Steinhausen zur Erde.

Ist der in Gleis XXVIII einfahrende Zug mit der Loko-

werke,

|

motive am Brechpuukte des Ablaufberges zum Halten gekommen,
dann 1ost der Weichensteller im Stellwerke II mit seiner Auf-
losetaste IT 11 (Abb. 9, Taf XXX) die Fahrstrafse dadurch
auf, dafls er diese Taste aus der Ruhelage IT 11, IT 12 nach
IT 11, II 13 wumstellt. So entsteht ein Stromlauf von dem
30 -Voltspeicher #ber II 11, II 13, nach dem in der gezogenen
Stellung gesperrten Fahrstralsenschalter 6 Stellwerke I,
Klemme 126, 231, 232, 826, Wickelungen des Freigabe-
magneten, 814, 114, Feld 7, Klemme 114, Feld 10, Klemme 114,
Wecker zur Erde. Der Freigabemagnet zieht seinen Anker an
und gibt den Fahrstrafsenhebel frei. Wird nun der Fahr-
stralsenhebel in die Ruhelage gebracht, so tritt Stromunter-
brechung bei 231, 233 ein und Stromschlufls iiber 233, 234,
Feld 7, Klemme 231, 233, 234, 126, Stellwerk II, Wicke-
lungen des Auflosemagneten AF zur Erde. Dadurch wird der
Sperrmagnet D im Stellwerke I stromlos, sein Anker fillt ab,
dagegen zieht der Auflosemagnet AF im Stellwerke II seinen
Anker an, Die Freigabetaste und die Auflosetaste kehren
durch die Federwirkung in ihre Ruhelagen nach rechts (Abb. 9,
Taf., XXX) zuriick.

Aus Abb, 9, Taf, XXX ergeben sich ferner ohne weiteres
die den vorbeschriebenen gleichen Stromléufe bei den Fahrstralsen
A XXIX und A XXX, die gleichfalls von Stellwerk IT frei-
gegeben und aufgelost werden.

Die Ausfahrsignale des Stellwerkes I E, F, G, H liegen
nicht unter Bahnhof-Blockverschlufs. Der Weichensteller erhélt
vielmehr vom Fahrdienstleiter durch Fernsprecher den Auftrag,
ein solches Signal zu ziehen. Diesen Auftrag kann er nur dann
ausfithren, wenn die Blockriickmeldung fiir den voraufgefahrenen
Zug von der Blockstelle Steinhausen eingegangen ist.

Im Stellwerke I sind daher die Fahrstralsenhebel e f Feld 10
und g¢h Feld 11 in der Ruhelage nicht gesperrt. Sie sind
vielmehr im obern Teile nach Textabb. 37 derart angeordnet,
dafs sie je nach Einstellung der Weichenhebel ohne Weiteres
nach rechts oder auch nach links umgestellt werden konnen.

im

In der gezogenen Lage werden sie allerdings durch den ab-
fallenden Anker des Auflosemagneten gesperrt.

In Abb. 21 bis 23, Taf, XXXIII sind die Stromldufe fir die
Ausfahrten E I G H im Stellwerke I dargestellt,  Soll das
Signal E gezogen werden, so sind zunichst die Weichenhebel 4/6,
17/21 b, 16/22 b/d, 22 a/c und 25 in die richtige Lage zu
bringen. Dann wird der Fahrstrafsenhebel, Feld 10,
links umgestellt, wobei er die vorbezeichneten Weichenhebel
durch die im Schieberkasten liegende Fahrstralsenschubstange
verschlie[st.

Nach Abb. 21, Taf. XXXII entsteht ein Stromlauf vom
30 -Voltspeicher zum Fahrstralsenschalter Feld 10, Klemme 111,
Ankerstromschliefser bei abgefallenem Anker 71, 72, Klemme 812,
Umschalter 211, 212, Klemme 118 itber die Stromschljelser 311,
312 der Weichenschalter Feld 38. 35, 30, 31, Stromschliefser 321,
322 des Weichenschalters Feld 18, Klemme 111 desselben Feldes,
obere Klemme an der Verschlufsstange des entblockten Anfangs-
feldes, obere Ilemme an der Verschlulsstange des mit dem
Anfangsfelde unter Gemeinschaftstaste liegenden, noch geblockten
Gleichstromfeldes, iiber den Signalschalter fir die Ausfahrten,
Feld 5, Klemme 112, 825, Kuppelmagnet, Umschalter 31, 32,

nach
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Widerstand, Klemme 811 zur Erde. Der Kuppelmagnet zieht
seinen Anker an und gibt dadurch den Signalschalter Feld 5 frei.

Wird nun der Signalhebel Feld 5 in die »Fahrt«-Stellung
gebracht, so gelangt dadurch der Umschalter dieses Feldes aus
der Stellung 31, 32 in die Stellung 31, 33, und der 30-Volt-
strom flielst von da weiter tber Feld 5, Klemme 824, 118,
Widerstand, Klemme 128, TFahrstralsenschalter Feld 10,
Klemme 127, Umschalter 221, 222, Klemme 125, Wickelungen
des Kuppelmagneten am Signalmaste E zur Erde. Auch flielst
der Stellstrom zum Signalantriebe und stellt den Signalarm auf
»Fahrt«. Dabei wird der Riickmeldestromschliefser am Signal-
antriebe geschlossen und es entsteht ein neuer Stromlauf vom
30-Voltspeicher zum Signalschalter Feld 5, Klemme 111, 825,
Riickmeldemagnet SR, Klemme 826, 115, Riickmeldestrom-
schlief[ser am Signale E zur Erde. Am Fenster des Signal-
schalters verschwindet der rote Strich, woraus zu ersehen ist,
dals das Signal auf =Fahrt« steht.

Die Auflosung der Ausfahrstrafsen erfolgt durch den Zug,
wenn die letzte Achse die Sonderschiene verlilst.

Frreicht bei der vorher behandelten Ausfahrt I die erste
Zugachse den in der Sonderschiene liegenden Schienenstrom-
schliefser (Abb. 21, Taf. XXXIII), so flielst ein Strom vom 30-Volt-
speicher zum Fahrstrafsenschalter Feld 10, Klemme 111, Fahr-
strafsenfeld 11, Klemme 111, Widerstand, Klemme 115, 235,
231, Fahrstralsenschalter Feld 10, Klemme 235, Umschalter 231,
232, Klemme 236, 113, 813, Magnetschalter I im Feld 10,
Klemme 821, 121, Schienenstromschliefser, Sonderschiene, Achse
des Fahrzeuges, nicht stromdicht gelagerte Schiene zur Erde.
Der Anker des Magnetschalters wird angezogen, dabei schaltet
er den Strom wum iiber 64, 66, Klemme 816, 116, Sonder-
schiene, und uber die auf der Sonderschiene befindlichen Achsen,
nicht stromdicht gelagerte Schiene zur Erde. Verlilst die letzte
Zugachse die Sonderschiene, so liuft der Auslosestrom yon der
Sonderschiene weiter nach dem Fahrstralsenschalter Teld 10,
Klemme 122, 822, Umschalter 63, 61, Klemme 823, 123,
den untern Stromschliefser an der Verschlulsstange des entblockten
Anfangsfeldes, des Wechselstromblockfeldes, den untern Strom-
schlielser an der Verschlufsstange des nach Textabb. 38 mit
dem Anfangsfelde unter Gemeinschaftstaste liegenden geblockten
Gleichstromfeldes, die Ankerwickelungen des Gleichstromfeldes,
den Stromschliefser an der Druckstange des Gleichstromfeldes
zur Erde,

Das Gleichstromfeld wird entblockt. Dabei wird der Signal-
kuppelstrom am obern Stromschlufshebel der Verschlulsstange
unterbrochen, der Signalarm fillt auf »Halt<. Am
Stromschlufshebel des Gleichstromfeldes wird der Ausldsestrom
weitergeschaltet auf Fahrstralsenschalter Feld 10, Klemme 112,
Widerstand, Klemme 114, Fahrstralsenschalter Feld 11,
Klemme 114, Wecker zur Erde. Der Wecker ertont und zeigt
dem Beamten an, dafs er nun das Anfangsfeld blocken und
dadurch den Zug nach Block kann.
Legt er den Signalhebel in die Ruhelage und blockt, so wird
der Auslosestrom am untern Stromschlufshebel des Anfangs-
feldes weitergeschaltet nach Fahrstralsenschalter Feld 10,
Klemme 117, 115, Umschalter 241, 242, Klemme 246, 815,
Wickelungen des Sperrmagneten, Klemme 814, 114, Fahr-

untern

Steinhausen vormelden

strafsenschalter Feld 11, Klemme 114, Wecker zur Erde. Der
Wecker ertont und zeigt dem Beamten an, dals der TFahr-
strafsenhebel frei geworden ist. Bringt er den Fahrstralsen-
hebel in die Ruhelage, so unterbricht er den Ausldsestrom am
Umschalter 241, 242,

Beim Blocken wird zwar der Signalkuppelstromlauf am
Gleichstromfelde am obern Stromschlufshebel der Verschlufs-
stange wieder geschlossen, gleichzeitig wird dieser Stromlauf
aber an der obern Klemme des Anfangsfeldes unterbrochen.
Der Signalkuppelstrom kann daher erst dann wieder zu Stande
kommen, wenn Block Steinhausen die Blockriickmeldung erstattet
hat, und dabei die Verschlulsstange des Anfangsfeldes hoch
gegangen ist.

Die unteren Stromschlufshebel am Anfangsfelde und am
Gleichstromfelde miissen so eingerichtet werden, dafs beim Um-
schalten der neue Stromweg schon geschlossen ist, bevor der
vorhandene unterbrochen wird, sonst wiirde der Magnetschalter
im Fahrstralsenschalter stromlos werden, sein Anker wiirde
abfallen und den Auslgsestrom unterbrechen.

Sollte die Auslosung der Fahrstrafse durch den iber die
Sonderschiene laufenden Strom versagen, was etwa eintreten
konnte, wenn die Lederzwischenlage vor Kopf der Sonderschiene
zerdriickt wire und diese so Erdschlufs erhalten hitte, so steht
dem DBeamten eine besondere Hiilfsvorrichtung WT zur Auf-
losung der Fahrstralse zur Verfiigung. Sie besteht aus einer
Taste, die mit Bleisiegel verschlossen ist. Wird das Siegel gelost
und die Taste gedriickt, so fliefst nach Abb. 21, Taf. XXXIIT
ein Strom vom 30-Voltspeicher nach dem Gleichstromfelde und
1ost es aus, der Fahrstralsenschalter wird frei, Ein solcher
Lingriff darf nur auf Anordnung des Fahrdienstleiters im Stell-
werke V vorgenommen werden.

Das Anfangsfeld darf erst bedient werden, wenn der Hebel
des Ausfahrsignales hinter dem Zuge auf »Halt« gestellt ist.
Die Leitung vom Blockinduktor ist daher iiber einen Achs-
stromschliefser am Signalschalter EF G H gefithrt. Nach Abb, 22,
Taf. XXXIII gelangt der Blockstrom vom Induktor
Signalschalter Feld 5, Klemme 123, Achsstromschliefser 1, 2,
Klemme 124, Wickelungen des Anfangsfeldes, Blockleitung auf
der Strecke nach Block Steinhausen. Von der Fithrung des
Wechselstromes iiber Stromschliefser an den Ausfahrsignalen
ist in diesem Falle abgesehen.

Die Stromldufe fiir die Ausfahrten F, G, H sind gleich-
falls in Abb. 21, Taf. XXXIIT dargestellt. Sie konnen dort, nach-
dem im Vorstehenden die Stromldufe fir die Ausfahrt I aus-
fihrlich beschrieben sind, verfolgt werden, ohne dafs es dazu
weiterer Krlduterungen bedarf.

Der Widerstand der Wickelungen des Sperrmagneten eines
Fahrstrafsenschalters fir die Ausfahrten darf nicht mehr als
30 Ohm betragen. Wiire dieser Widerstand grofser, so konnte
die Auslosung nicht erfolgen, wenn der Widerstand der Sonder-
schiene bei nasser Witterung gering wird. Dagegen kann der
Widerstand der Wickelungen am Sperrmagneten der Fahr-
straflsenschalter fir Einfahrten auf 300 Ohm bemessen werden,

Da die vier Signale E, F, G, H mit einem Signalschalter
zu stellen sind, so ist es erforderlich, den Stellstrom vom
Signalschalter iiber Starkstromschliefser an den Fahrstralsen-

zum



181

schaltern zu fiihren, die die Stromliufe zu den vier Signal-
antrieben von einander scheiden.

Soll das Signal E auf »Fahrt« gestellt werden, so ist der
Fahrstralsenschalter e f nach e einzustellen und dann der Signal-
schalter E, ¥, G, H zu ziehen. Dabei liuft der Stellstrom
nach Abb. 23, Taf. XXXIII vom 120 -Voltspeicher zum Signal-
schalter Feld 5, Klemme 814, Speicherwechsler 52, 53/54, Arbeit-
schalter 11, 13, Klemme 823, 114, zum Fahrstralsenschalter
Feld 10, Klemme 128, Starkstromumschalter 10, 20, Klemme 124,
zum Signalantriebe, Klemme 1, Triebwerkwickelungen zur Erde.
Das Triebwerk liuft, stellt das Signal E auf »Fahrt« und
schaltet gegen linde der Stellbewegung den Stellstrom durch
den Stromschliefser bei 1 von den Triebwerkwickelungen ab
und an die Riickleitung an. Der Strom von 120 Volt fliefst
dann durch die Riickleitung 3 nach dem Fahrstralsenschalter
Feld 11, Klemme 128, von da zum Signalantriebe F, zur
Klemme 123, zu dem Signalantriebe G, Klemme 122, dem
Signalantriehe H, Klemme 121, dem Signalschalter Feld 5,
Klemme 113, 827, den Wickelungen des Uberwachungsmagneten,
Klemme 811, 817 zur Erde. Der Uberwachungsmagnet zieht
seinen Anker an und schaltet dadurch am Speicherwechsler
den Strom von 120 Volt ab und den von 30 Volt an, der
nun iber Klemme 813, 51, 53/54 und weiter auf dem voran-
gegebenen Wege tiber alle vier Signalschalter fliefst.

Wird der Signalhebel wieder auf »Halt« gestellt, so tritt
eine Stromunterbrechung am Arbeitschalter 11, 13 und dem-
néchst eine neue Einschaltung tber 11, 12 ein. © Der Anker
des Uberwachungsmagneten ist abgefallen und wird durch die
Hebelverbindung im Signalschalter in einizem Abstande von
seinem Pole gehalten. Der Speicherwechsler gelangt aus der
Stellung 53/54, 51 in die Stellung 53/54, 52. Nun flielst der
Stellstrom tber Klemme 814, 52, 53/54, 11, 12, 821, 119,
Feld 11, Klemme 127 durch die Antriebwickelungen zur Erde.
. Die Triebmaschine lduft, stellt das Signal auf »Halt« und
schaltet den Stromschlielser bei 2 nach der Riickleitung 8 um.
Der Strom von 30 Volt fliefst wieder itber die 3 idbrigen
Signalantriebe und den Uberwachungsmagneten zur Erde. Der
Uberwachungsmagnet schaltet den Speicherwechsler vom 120 -Volt-
speicher ab und stellt ihn wieder auf den 30-Voltspeicher ein.
Der Strom von 30 Volt flielst nun iber Klemme 813, Batterie-
Umschalter 51, 53/564, Knebelumschalter 11, 12, Klemme 821

und weiter iber die vier Signalantriebe und den Uberwachungs- |

magneten am Signalschalter zur Erde,

Hiernach ist in Abb. 23, Taf. XXXIII ohne weiteres der
Stromlauf beim Stellen der itibrigen Ausfahrsignale F, G und H
des Stellwerkes I zu verfolgen. '

Im Stellwerke V werden die 16 Signale fir die Ausfahrten
nach Osten mit 3 Signalschaltern Feld 8, 10 und 11 gestellt.
Feld 8 Ty, 'Sy Ry, Qg Py, O, ist fir die Giuterzugstrecke
nach Blockstelle Griinthal, Feld 10 T,, S;, R, Q, Py, Oy,
Ny, M, fir die Strecke nach Holzwickede und Feld 11 M,, N,
fir die Personenzugstrecke nach Blockstelle Griinthal vorgesehen.
Fir je.2 dieser Fahrten ist einer der 8 Fahrstrafsenschalter
Feld 32 bis 89 bestimmt, Die bezeichneten Ausfahrsignale
sind ohne Abhingigkeit von den iibrigen Stellwerken und von
den Bahnsteigheamten.

Organ far die Fortschritte des Rigsenbahnwesens. Neue Folge.

XL1V. Band. 9. Heft.

In Abb. 24, Taf, XXXIV, 25, 25a, 25b und 26,
Taf. XXXV und 27, Taf. XXXIIT sind die bei diesen 16 Aus-
fahrten in Betracht kommenden Stromliufe iibersichtlich im

einzelnen dargestellt. Die nach

Abb. 37. Textabb. 37 eingerichteten

o A\ Fahrstrafsenhebel sind aus der
ﬁ):{_ Ruhelage nach rechts oder
T links frei beweglich. Werden

sie wmgestellt, so sperrt sie
der Anker des Sperrmagneten
a in der Endlage. Soll das Aus-
fahrsignal T, auf »Fahrt« ge-

N T ‘ % 2 stellt werden, so ist zuniichst
@ der Fahrstralsenhebel t; t, nach
links umzustellen.  Dadurch
wird der Kuppelstromlauf nach
dem Kuppelmagneten des Signalschalters geschlossen. Der

Stromlauf ist in Abb. 24, Taf. XXXIV leicht zu verfolgen.
Er fihrt vom 30 -Voltspeicher iiber die Klemmen 811
aller Ausfahrsignalschalter Feld 89 bis 32 zum Ankerstrom-
schliefser 71, 72 im Fahrstrafsenschalter Feld 32, wo er iiber-
wacht, dafs der Anker abgefallen und der Hebel in gezogener
Stellung t, gesperrt ist, iiber den Fahrstrafsenstromschliefser 211,
212, Klemme 212, Weichenschalter fir die gekuppelten
Weichen 169/171, Feld 48, Uberwachungstromschliefser an

diesem Weichenschalter 321, 322 iber die gleichnamigen
. 155 o
Klemmen der Weichen 148 Feld 64, 129 Feld 75, 148,
150 166
Feld 71, 136 Feld 59, 170 Feld 51, Klemme 111, untere
5

Stromschliefser an den Verschlulsstangen des Anfangsfeldes und
des Gleichstromblockfeldes T,, Sy, Ry, Q;, Py, 04, Ny, M, (Text-
abb. 38) zum Signalschalter Feld 10, Klemme 112, 825,
© Abb. 8. |
Gleichstrom/feld.  Anfangshld.

172054

72/0

Wickelungen des Kuppelmagneten, Arbeitschalter 31, 32, Wider-
stand, Klemme 811, 117 zur Erde.

Der Kuppelmagnet zieht seinen Anker an und gibt dadurch
den Signalbebel frei. Wird nun der Signalhebel umgestellt,
so lduft der Kuppelstrom von Klemme 31 Feld 10 weiter iiber
1907. 27
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33, 824, 118, Widerstand, 127, Widerstand, 128 zum Fahr-
stralsenschalter Feld 38, Klemme 127, iiber die Klemmen 221
der Felder 38 bis 32, den Fahrstralsenstromschliefser im
Felde 32, 221, 222, Klemme 125, Kuppelmagnet T, im Signal-
antriebe zur Erde.

Beim Umstellen des Signalhebels wird auch der Stell-
strom zum Signale T, geleitet, der Signalantrieb lduft, stellt
den Signalarm auf »Fabrt« und schlielst am Ende der Bewegung
den Riickmeldestromschliefser. Nun flielst ein Rickmeldestrom
vom 30-Voltspeicher Signalschalter Feld 10,
Klemme 111, 812, Ankerwickelungen des Riickmeldemagneten,
Klemme 826, 115, Klemmen 291 in den Fahrstralsenschaltern
Feld 38 bis 32, Fahrstralsenstromschliefser im Felde 32
291, 292, Klemme 296, 117, Riickmeldestromschlielser am
Signalarme T; zur Erde. Der Riickmeldemagnet zieht seinen
Anker an. Im Fenster des Signalschalters verschwindet der
rote wagerechte Strich. Dadurch zeigt die volle weilse Scheibe,
dals das Signal auf »Fahrt« steht.

Gelangt die erste Achse des auf Signal T, ausfahrenden Zuges
auf den in Abb. 25, Taf. XXXV links dargestellten Schienen-
stromschliefser, so wird ein Stromlauf geschlossen, der den

nach dem

Magnetschalter im Fahrstralsenschalter Feld 32 betitigt. Der
Strom flielst dabei vom 30-Voltspeicher zum Fahrstralsen-
schalter Feld 37, Klemme 111, Widerstand, Fahrstralsen-

schalter Feld 39, Klemme 113, 235, 231 und weiter iber die

lemmen 235, 231 der Fahrstralsenschalter Feld 38 bis 32,
dann im Felde 32 iiber den Fahrstralsenstromschliefser 231, 232,
Klemme 813, Wickelungen des Magnetschalters Klemme 821, 121,
Schienenstromschliefser, Sonderschiene durch die Fahrzeugachsen,
nicht stromdicht gelagerte Schiene zur Erde. Der Magnet.
schalter zieht seinen Anker an und schlielst dadurch die beiden
Stromschlielser 64, 66 und 61, 63. Der Auslosestrom fliefst
nun iiber Klemme 821 im Felde 32, Stromschliefser 64, 66,
Klemme 816, 116, Sonderschiene, Fahrzeugachsen, gegeniiber-
liegende Schiene zur Erde.

Hat die letzte Zugachse die Sonderschiene verlassen, dann
fliefst der Strom nicht mehr zur Erde, sondern weiter iber die
Sonderschiene, Fahrstralsenschalter Feld 32, Klemme 122, 822,
Magnetschalter 63, 61, Klemme 823, 123, den untern Strom-
schlielser an der Verschlulsstange des entblockten Anfangsfeldes,
(Textabb. 38), den untern Stromschliefser an der Verschluls-
stange des mit dem Anfangsfelde unter Gemeinschaftstaste
liegenden Gleichstromfeldes, die Wickelungen des Gleichstrom-
feldes und den Druckstangenstromschlielser des Gleichstrom-
feldes zur Erde. 7

Das Gleichstromfeld wird ausgelost. Dabei
Signalkuppelstrom am obern Stromschlulshebel der Verschlufs-
stange unterbrochen, der Signalarm fillt auf »Halt«. Gleich-
zeitig schaltet sich das Gleichstromfeld selbst von dem Aus-
losestrome ab und schaltet den Auslosestrom weiter itber Fahr-

wird der |

strafsenfeld 32, Klemme 113, Widerstand, Klemme 114 in den ‘

Fahrstralsenfeldern 32 bis 36, Wecker zur Erde.

Der Wecker ertont und zeigt dem Weichensteller an, dafs | Uberwachungsmagneten, Klemme 811, 117 zur Erde.

Wechsel am obern Stromschliefser an der Druckstange des
Anfangsfeldes umgeschaltet nach der Klemme 128 Feld 32,
Klemme 129, Fahrstrafsenstromschliefser 242, 241, Klemme 245,
815, Wickelungen des Sperrmagneten, Klemme 814, iber die
Klemmen 114 der Felder 32 bis 36, Wecker zur Erde.

Der Wecker ertsnt und zeigt nun dem Beamten an, dafs
der Fahrstrafsenschalter Feld 32 frei geworden ist und in die
Ruhestellung gebracht werden kann. Schon beim »Halt«-Stellen
des Signalhebels hat der Stellstrom den Signalantrieb in die
»Halt«-Stellung gebracht. Wird nun auch der Fahrstrafsen-
hebel in die Ruhelage gebracht, so wird der Auslosestrom bei
Klemme 231, 232, Feld 32 unterbrochen.

Beim Blocken des Anfangsfeldes wird zwar der Signal-
kuppelstromlauf am Gleichstromfelde am obern Stromschlufshebel
der Verschlufsstange wieder geschlossen (Abb. 24, Taf. XXXIV
und Textabb. 38), gleichzeitig wird dieser Stromlauf aber am
obern Stromschlufshebel des Anfangsfeldes unterbrochen. Der
Signalkuppelstrom kann daher wieder zu Stande
kommen, wenn Block Griinthal die Blockriickmeldung erstattet
hat und dabei die Verschlulsstange des Anfangsfeldes hoch
gegangen ist.

erst dann

Das Anfangsfeld kann nur geblockt werden, wenn der
Signalhebel wieder auf »Halt« gestellt ist und der Signalfliigel
auf »Halt« steht. Nach Abb. 26, Taf. XXXV lduft der Wechsel-
strom vom Blockstromgeber nach dem Signalschalter Feld 10
Klemme 124, nach Signal N, Stromschliefser 318, 305,
Signal M,, Stromschliefser 34 S, 36 S und iber die Strom-
schliefser 318, 30 S der Signale O, P;, Q, R;, S;, T; zurick
nach dem Stellwerke Feld 10, Klemme 121, iber den Achs-
stromschliefser 1, 2, Klemme 125, durch die Wickelungen des
Anfangsfeldes, die Streckenleitung, Endfeld auf Block
Griinthal zur Erde.

Wird der Signalhebel Feld 10 in die » Fahrt«-Stellung ge-
bracht, so gelangt der Speicherwechsler nach Abb. 27, Taf. XXXIII
aus der Lage 51, 53/54 in die Lage 52, 53/64 und der
Arbeitschalter von 11, 12 nach 11, 13. Nun wird nicht mehr
Uberwachungstrom aus dem 30 -Voltspeicher, sondern Stellstrom
aus dem 120-Voltspeicher entnommen. Der Stellstrom fliefst
vom 120-Voltspeicher mnach dem Signalschalter Feld 10,
Klemme 814, Speicherwechsler 52, 53/54, Arbeitschalter 11,13,
Klemme 823, 114, zum Fahrstralsenschalter t; t,, Feld 32,
Klemme 112, Starkstromschliefser 29, 19, Klemme 122, Stell-
leitung 1 zum Signalantriebe durch das Triebwerk zur Erde.
Das Triebwerk liuft und stellt dadurch das Signal auf »Fahrt«,
Am Ende der Bewegung wird der Stellstrom am Signalantriebe
bei 1 nach 1a umgeschaltet und flielst nun weiter durch die
Leitung 3 nach dem Fahrstrafsenschalter Feld 83, Klemme 128,
Fahrstralsenschalter Feld 32, Klemme 266, Stromschlielser 252,
251 und weiter iber die Umschalter 254, 253 der Fahr-
strafsenschalter Feld 33 bis 38, Fahrstralsenschalter Feld 39,
Umschalter 264, 263, Fahrstralsenschalter Feld 38, Klemme 111,

das

| Signalschalter Feld 10, Klemme 113, 827, Wickelungen des

Der

das Gleichstromfeld entblockt ist und nun das Anfangsfeld ‘ Uberwachungsmagnet zieht seinen Anker an und stellt dadurch
bedient werden kann. Geschieht das, nachdem der Signalhebel | den Speicherwechsler um, so dafs der Strom von 120 Volt
auf »Halt« gestellt ist, so wird der Auslosestrom durch den | abgeschaltet und der von 30 Volt angeschaltet wird. Ist ein
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Fahrstrafsenhebel fiir ein mit Signalhebel 8 zu stellendes Signal
umgestellt, so liuft der vom Signalschalter 10 ausgehende
Uberwachungstrom am Fahrstrafsenschalter 8 iber eine Uber-
brickung 254, 256, 255, 253, 251.
briickungen erforderlich fir den Uberwachungstrom, der vom
Signalschalter 8 ausgeht, fiir den Fall, dals gleichzeitig ein
Fahrstralsenhebel fir ein mit dem Signalhebel Feld 10 zu
stellendes Signal umgelegt sein sollte.

Wird der Fahr-
strafsenhebel nach beendeter Fahrt in die Ruhelage gebracht,
so unterbricht er den Uberwachungstrom bei 252, 251. Es
ist jedoch erforderlich, dafls die Lage aller Fahrstrafsenschalter
und aller Signalantriebe durch einen dauernd flielsenden Strom

Kehren wir nun zur Fahrt T, zurick.

tiberwacht wird, dessen Vorhandensein am Fenster des Uber-
wachungsmagneten am Signalschalter an der weilsen Scheibe zu
erkennen ist. An den Signalen sind daher Stromschlielser an-
gebracht, die von den Kuppelstangen der Signalarme geschlossen
werden, wenn die Arme auf »Halt« stehen, In Abb. 27,
Taf, XXXIII sind diese Stromschliefser angegeben. Dabei be-

deutet nach Textabb. 39 der obere dicke

Strich 1, 2 den Stromschliefser, der geschlossen Abb. 89,
ist, solange der obere Signalarm auf »Halt« y 2
steht, und unterbrochen wird, wenn dieser U
Arm auf »Fahrt« gestellt wird. In gleicher 5

. . —— RN ——
Weise wird der durch den untern dicken 6 7

Strich 6, 7 bezeichnete Stromschliefser durch

den zweiten Signalarm betitigt. Sind nun®zwei Arme gezogen,
so sind die beiden Stromschliefser 1, 2 und 6, 7 unterbrochen.
Da indes dabei der Uberwachungstrom fiir die Fahrten auf
einen Signalarm so lange flief[sen muls, als nicht auch ein
solches Signal gezogen ist, so wird der Stromschliefser 1, 2
durch 1, 3, 4, 2 iberbriickt und in der Briicke der Strom-
schliefser 3, 4, 5 angeordnet, den der auf »Fahrt« gestellte
zweite Signalarm schlielst. Wird somit ein Arm gezogen, so
wird der Stromschliefser 1, 2 unterbrochen, Stromschlielser 6, 7
bleibt geschlossen, 3, 4 unterbrochen; stehen beide Arme auf

Umgekehrt sind Uber- |

' geordnet, Der Hebel 14 (vergl. Abb. 9, Taf. XXX), der mittels

der Stange 18 den Signalarm antreibt, trigt einen Zapfen 50,
der den um die Achse 52 drehbaren Hebel 51 bewegt. Am
Hebel 51 ist die Steuerstange 53 der Stromschlielser angebracht.
In Textabb. 40 und 41 ist die »Halt«-Stellung des Signales
bei sFahrt«-Stellung des Antriebes dargestellt. Wird das
Signal auf »Fahrt« gestellt, so bewegt die Steuerstange 53 den
Stromschlie(ser nach rechts. Jedem Signalarme entspricht eine
Steuerstange 53.

Die Anschlufsklemmen der Stromschliefser sind nach Text-
abb. 40 mit 10 S bis 43 S bezeichnet. Werden solche Strom-
schliefser verwendet, dann kommt der in Abb. 12, Taf, XXX
dargestellte Stromschliefser 30a, 30 (Textabb. 7) in Wegfall.
Die Riickmeldeleitung 4, 4a wird die Klemmen 108,
12 S angeschlossen. Die ﬁbenvachungsleitungen fiir den ersten
Signalarm laufen tber 138, 16 S und die fiir den zweiten
Arm dber 178, 18 S. Dagegen wird die Leitung des Block-
induktors, falls ein einarmiges Signal in Frage kommt, iiber
308, 318 gefithrt, und beim zweiarmigen Signale iiber 34 S,
368, soweit es bei der Streckenblockung fiir erforderlich er-
achtet wird, durch den Lauf des Wechselstromes noch nach-
prifen zu lassen, ob die Signalarme tatsiichlich auf »Halt«
stehen, wenn das Anfangsfeld oder das Endfeld bedient wer-
den soll.

Die Einfahrsignale Y2 und Z3 in Gleis XIX und XVIII,
sowie Z% in Gleis XVII (Abb. 1, Taf. XXIX) werden im Befebl-
stellwerke V gezogen, wobei der Beamte im Stellwerke IV in-

an

soweit mitwirkt, als er eines der drei Einfahrgleise  freigibt.
Die im Stellwerke V festgelegten Fahrstrafsen der einfahrenden
Zuge werden von dem Telegraphisten im Stellwerke V auf-
gelost. Die drei Fahrstralsenschalter fir diese Einfahrten sind
daher nach Textabb. 42 eingerichtet.

Der abgefallene Anker a des Sperrmagneten verschliefst
am Sperrstiicke b den Fahrstrafsenhebel und zwar

>Fahrt«, so sind die Stromschliefser 1, 2 und 6, 7 unter- Abb. 41.
brochen, dagegen Stromschliefser 3, 4 geschlossen. Der Lauf -
der Uberwachungstréme ist hiernach in Abb, 27, Taf. XXXIII ‘ 53 /@52 i
| f J |
leicht zu verfolgen, ‘ (7 J#)/ ::L\\;\
Die Stromschliefser, die von den Stellstangen der Signal- 57) 23 1 E 18
arme Dbetétigt werden, sind nach Textabb. 40 und 41 an- } 50 1)o7 ‘")'{ A w
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1. in der Ruhelage, wenn der Anker Abb. 42.
in den Einschnitt des Sperrstiickes
gefallen ist und

2. in gezogener Stellung nach rechts

Spern-
oder magnet
3. nach links, wenn der Anker links

oder rechts von dem Sperrstiicke b

heruntergefallen ist.-

Wird vom Stellwerke IV die Einfahrt
in Gleis XIX oder XVIII freigegeben, so 3
steht es dem Fahrdienstleiter moch frei,
die Einfahrt von Block Grinthal Y? oder b
von Holzwickede Z? zu ziehen.

Den Freigabestrom erhilt Stellwerk IV
nach Abb. 28, Taf. XXXIII iiber die Auf-
l6sevorrichtung im Stellwerke. V. Ahnlich liegen die Verhiilt-
nisse bei den Einfahrten auf Signal Y, und Z, in Gleis XVI,
nur gibt hierbei nicht -Stellwerk IV, sondern II frei.

Der Lauf der Freigabe-, Auflose-, Kuppel- und Signal-
riickmelde-Strome bei diesen 7 Einfahrten bietet gegeniiber den
schon frither beschriebenen, in Abb, 19, Taf, XXXII dargestellten
die Einfahrten im Stellwerksbezirke I nichts

O

Stromlidufen fir
wesentlich- Neues. Es sei daher hier nur auf die Darstellung
in Abb, 28 bis 43, Taf. XXXIII und XXXIV verwiesen.

Zu Abb. 33, Taf. XXXIV ist indes noch zu bemerken, dals
die Umschalter 264, 265 in den Fahrstralsenschaltern Feld 20
und Feld 22 durch die Verbindung von Klemme 264 mit 266
iiberbriickt worden sind, damit des Sperr-
feldes Y 1/2/3 auch dann erfolgt, wenn bei der Fahrt auf
Signal Y eine Fahrt Z, XVIII oder Z, stattfindet.

Die Einfahrten der Personenziige auf Signal Z; und U,
in Gleis IV und auf Z, und U; in Gleis III werden nach
Abb. 28, Taf. XXXIII von dem Aufsichtsbeamten auf dem Bahn-
steige frei gegeben, und zwar wird durch die Freigabe,
sich auf die beiden Einfahrten in Gleis IV oder die beiden
Einfahrten in Gleis III erstreckt, der Zustimmungshebel in dem
bei der Fahrt mitbeteiligten Stellwerke I[II bedienbar. Der
Beamte im Stellwerke III zieht dann den Zustimmungshebel,
wodurch der Fahrstrafsenhebel fiir die beiden in Frage kommen-

die Auslosung

die

den Fahrten im Stellwerke V frei wird.

Soll beispielsweise die Kinfahrt auf Signal Z; in Gleis ITI
stattfinden, so stellt der Bahnsteigbeamte seine Freigabetaste
aus der Ruhbelage nach B 31, B33 um. Dadurch wird
Freigabestrom geschlossen. Er flielst vom 80 -Voltspeicher iiber
die Auflésetaéte des Telegraphisten im Stellwerke V: V 21, V22,
nach der Freigabetaste des Bahnsteigbeamten, B 31, B 33, zum
Stellwerke III, Zustimmungsschalter Feld 28, der wie ein Fahr-
strafsenschalter eingerichtet ist, Klemme 127, Umschalter 233,
234, Klemme 815, Freigabemagnet, Klemme 814, 114, Fahr-
stralsenschalter, Feld 27, Klemme 114, Wecker zur Erde. Am
Fenster des Zustimmungschalters Feld 28 zeigt sich statt der
griinen die weifse Scheibe und der Wecker ertont. Der Weichen-
steller im Stellwerke III stellt die Weichen 117/114 aje; wenn
noétig, auf - und legt dann den Zustimmungshebel um. Da-
durch wird der Freigabestrom beim Umschalter 233, 234 ab-
geschaltet und itber 235, 236 weitergeschaltet nach Klemme 811,

der |

Ankerstromschlielser 71, 72, der Anker muls abgefallen sein,
und mufls dadurch den Fahrstralsenhebel verschlossen halten,
Klemme 812, 112, zum Weichenschalter 114 a/c 117, Feld 6
im Stellwerke III, Klemme 115, Kuppelstromschlielser 341, 342,
Klemme 118, nach Stellwerk V, Fahrstralsenschalter Z,/U, III,
Feld 26, Klemme 127, 213, 214, 236, 232, 815, Freigabe-
magnet, Klemme 814, 114, iitber den Wecker zur Erde. Der
Farbwechsel am Fenster des Fahrstrafsenschalters und das
Ertonen des Weckers zeigen an, dafls der Fahrstralsenhebel
frei geworden ist.

Der Fahrdienstleiter im Stellwerke V ist jetzt in der Lage,
Signal Z, oder U; ziehen zu konnen. Ist Z, zu ziehen, so
stellt er den Fahrstrafsenhebel Z,;, U;, Feld 26 nach links ein.
Dadurch wird der Lauf des Freigabestromes im Ield 26 bei
213, 214 unterbrochen und der weitere Stromlauf von Klemme 213
nach 811, Ankerstromschliefser 71, 72, Klemme 812, Fahr-
stralsenumschalter 211, 212, Klemme 117 zum Weichen-
schalter 126 b, Feld 99 (Abb., 34, Taf. XXXIV), Klemme 111,
Kuppelstromschliefser 311,312, zu den Kuppelstromschliefsern 321,
322 der Weichen 122/127 b/d, Feld 104, 311, 312 der
Weichen,. 124/130, Feld 102, 821, 322 der Weichen, 166/170,
Feld 51, 341, 342 der Weichen, 169/171, Feld 48, Klemme 112
Feld 48, zum untern Stromschliefser an der Verschlulsstange
des Gleichstromfeldes Z 1, 2, 8 zum Signalschalter 3, Klemme 112,

825, Arbeitschalter 31, 32, Klemme 811, Widerstand, 117
zur lirde. Der Kuppelmagnet zieht seinen Anker an, das

Fenster zeigt »weils mit rotem Querstriche«, Der Signalhebel
ist frei geworden. Wird er umgestellt, so tritt Stromunter-
brechung am Arbeitschalter bei 31, 32 ein, und der Strom
fliefst als Kuppelstrom iiber 31, 33 weiter nach Klemme 824,
118, Widerstand, 123, Widerstand, 128 zum Fahrstrafsen-
schalter Z, U, IV, Feld 25, Klemme 121, 221, zum Fahr-
stralsenschalter Z, U, III, Feld 26, 221, 222, der Hebel ist
umgestellt, Klemme 116, Leitung 5, Fliigeikuppelung Z, zur
Brde. Auch liuft die Triebmaschine und stellt das Signal auf
»Fahrt«, Dabei wird bei 4, 4 a das Vorsignal eingeschaltet,
Der Kuppelstrom flie(st weiter zum Vorsignale und kuppelt dort
den Antrieb- mit der Scheibe. Der Stellstrom stellt das Vor-
signal auf »Fahrt«. Dadurch wird der Riickmeldestrom am
Ritckmeldestromschliefser des Vorsignales bei 4 (Abb. 35,
Taf. XXXIV) geschlossen, der vom 30-Voltspeicher fliefst nach
dem Signalfelde 3, Klemme 111, 812, Riickmeldemagnet,
Klemme 826, 115, Riickmeldemagnet am Vorsignale zur Erde.
Das obere Fenster des Signalschalters zeigt nun weils.
Erreicht die erste Achse des einfahrenden Zuges den
Schienenstromschliefser, so entsteht ein Stromlauf nach Abb. 37,
Taf. XXXIV vom 30-Voltspeicher zum Signalschalter Z 1, 2, 3,
Feld 3, Klemme 126, Achsstromschliefser 1, 3, Signalhebel in
»TFahrt«-Stellung, Klemme 127, Stromschlielser an der Ver-
schinfsstange der elektrischen Druckknopfsperre, Ankerwiclke-
lungen dieser Sperre zur Erde. Die Sperre
und schaltet ihren Auslosestrom selbst ab.
Wird nun der Signalhebel in die Ruhelage. gebracht, so
kann die Blockriickmeldung gemacht werden. Dabei wird das
Fudfeld und das mit ihm unter Gemeinschaftstaste liegende
Gleichstromfeld geblockt. Der Wechselstrom lduft vom Stromgeber

wird ausgelost



des Blockwerkes im Stellwerke V nach Abb., 36, Taf. XXXIV
zum Signalschalter Z 1, 2, 3, Feld 3, Klemme 124, nach dem
Signale Z, Stromschliefser 138, 14 S und zuriick zum Stell-
werke Feld 3, Klemme 121, Achsstromschlielser 4, 5, Klemme 125,
durch die Wickelungen des Endfeldes iiber die Strecke zum
Blockwerke der nichsten Blockstclle, dort durch die Wickelungen
des Anfangsfeldes zur Erde. Das Anfangsfeld wird frei; ein
Zug konnte nachfolgen. Es kann indes im Stellwerke V eine
Einfahrt Z zunichst noch nicht wieder gezogen werden, weil
das geblockte Gleichstromfeld nach Abb. 34, Taf. XXXIV den
Signalkuppelstrom der Z-Signale unterbrochen hat. Diese Sperrung
wird erst wieder aufgehoben, wenn der Fahrstralsenhebel Z, III
nach Auflosung der Fahrstralse in die Mittelstellung gebracht
wird. Dadurch wird erreicht, dafs das Signal nach einer F'rei-
gabe nur einmal gezogen werden kann, weil der Fahrstrafsen-
hebel, sobald er in die Ruhelage gelangt, durch den abgefallenen
Anker des Freigabemagneten gesperrt wird. Aus Abb. 38,
Taf. XXXIV ist ersichtlich, wie das Sperrfeld Z 1, 2, 3 ausgeldst
wird, sobald der Fahrstralsenhebel Z; IIT in die Ruhelage
gelangt. Der Auslosestrom fliefst vom 30 -Voltspeicher zum
Fahrstrafsenschalter Z3 XIX, Feld 17, Klemme 129, 271, Fahr-
strafsenstromschlielser 273, 274, Fahrstralsenhebel in Mittel-
stellung, Klemme 821, Ankerstromschliefser 74, 75, der ab-
gefallene Anker hat den Fahrstralsenhebel gesperrt, Klemme 822,
111 und weiter in gleicher Weise iiber die Fahrstralsen-
schalter 7Z3 XVIII, Feld 20, Z® XVII, Feld 21, 72, Feld 22,
Z' IV, Feld 25, Z' I, Feld 26, iber den Stromschliefser an
der Verschlufsstange des Gleichstromfeldes Z 1,.2, 3, durch die
Ankerwickelungen dieses Feldes und iber den Stromschlielser
an der Druckstange desselben Feldes zur Erde. Das Gleich-
stromfeld wird ausgelost und schaltet sich selbst ab, da dabei
sein Auslosestrom an der Verschlulsstange unterbrochen wird.

Damit die Auslosung des Sperrfeldes Z 1,2, 3 auch- daun
erfolgt, wenn gleichzeitig mit einer Z-Fahrt eine Fahrt Y, XIX,
Y, XVIII, Y,, U, oder U, stattfindet, sind nach Abb. 38,
Taf. XXXIV die Fahrstrafseustromschliefser 273, 274 an den
Z-Schaltern durch die Verbindung 273, 271, 272, 274 an den
U-Schaltern, sowie an den Y-Schaltern berbriickt.

Bevor der Fahrstralsenhebel Z;, U, TII aus der gezogenen
Lage in die Mittelstellung gebracht werden kann, mufs der
Telegraphist im Stellwerke V die Fahrstralse auflosen. Zu
diesem Zwecke legt er, sobald er sich iiberzeugt hat, dals der
Zug mit Schlufssignal eingefahren ist, seine Aufldsetaste aus der
Ruhelage V 21, V 22 nach V 21, V 23 (Abb. 28, Taf. XXXIIT)
um. Dann fliefst der Auslosestrom vom 30 -Voltspeicher iber
V 21, V 23, Stellwerk V, Fahrstralsenschalter Z, /U, 11T, Feld 26,
Klemme 126, Fahrstralsenstromschliefser 231, 232, 815, Frei-
gabemagnet, Klemme 814, 114, Fahrstrafsenschalter Feld 27,
Klemme 114, den Wecker zur Erde. Der FIreigabe-
magnet zieht seinen Anker an und gibt dadurch den Fahr-
strafsenschalter frei.

Wird der Fahrstrafsenhebel in die Mittelstellung
gebracht, so wird der Auflosestrom bei 231, 232 abgeschaltet

iiber

nuan
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und iiber 231, Stromschliefser, 233, 234, Klemme 128 weiter-
gefithrt nach Stellwerk III, Zustimmungsschalter Z,/U, III,
Feld 28, Klemme 126, Stromschliefser 245, 246, der Zu-
stimmungshebel ist noch gezogen, Klemme 234, 815, Anker-
wickelungen des Freigabemagneten, Klemme 814, 114 iber
den Wecker zur Erde. Der Freigabemagnet zieht seinen Anker
an und gibt den Zustimmungshebel frei. Wird dieser Hebel
in die Ruhelage gebracht, so wird der Aufldsestrom bei .245’,
246 unterbrochen wund tber den Stromschliefser 243, 244,
Klemme 128 weitergefuhrt zur Freigabetaste auf dem Bahn-
steige, Stromschliefser B 34, B 36, Magnet Z,/U,; III zur Erde.
Der Magnet zieht seinen Anker an, die Freigabetaste wird
durch Federwirkung in die Ruhelage gebracht und der Auf-
losestrom wird iiber B 34, B 35 " weitergefihrt zur Aufldse-
des Telegraphisten im Stellwerke V, durch die
Magnetwickelungen zur Erde. Der Magnet zieht seinen Anker
an und die Auflosetaste kehrt in ihre Ruhestellung zuriick.

vorrichtung

Die Stromlidufe fiir die Einfahrten der Personenziige von
Westhofen J; in Gleis II und J, in Gleis I sind in Abb. 44
bis 48, Taf. XXXV dargestellt. Der Aufsichtsbeamte auf dem
Bahnsteige gibt die Fahrt frei, der Fahrdienstleiter im Stell-
werke V hat Zustimmung zu geben, der Beamte im Stellwerke III
zicht das Signal wund der Telegraphist im Stellwerke V 1ost
demnichst die Fahrstralse auf. Die Vorgiinge entsprechen im
Einzelnen den fritheren cingehenden Schilderungen und konnen
demnach ohne weiteres in Abb. 44 bis 48, Taf. XXXV ver-
folgt werden. Abb., 44, Taf. XXXV zeigt den Lauf der
Freigabe-, Kuppel- und Aufldse-Strome; Abb. 45, Taf. XXXV
den Signalriickmeldestrom ; Abb, 46, Taf, XXXV die Auslosung
der elektrischen Druckknopfsperre; Abb. 47, Taf. XXXV die
Fihrung des Wechselstromes fiir die Blockriickmeldung, und
Abb. 48, Taf, XXXV die Auslosung des Sperrfeldes fiir beide
Fabrten.

Schliefslich ist fiir die Ausfahrten nach Westhofen K aus
Gleis IV und L aus Gleis III im Stellwerke IIT
strafsenschalter I 1, Feld 80, und ein Signalschalter K L,
Feld 34, angeordnet. Die Stromldufe fiir diese Fahrten sind aus
Abb. 49 bis 51, Taf. XXXVI zu ersehen. Der Beamte zieht
die Signale, wobei er nur von Block Steinhausen abhéngig ist,
und zwar dadurch, dafs
gefahrenen Zuges eingetroffen sein mulfs.

ein Fahr-

die Blockriickmeldung des voraus-
Der Fahrstrafsen-
hebel k 1 ist demnach in der Ruhelage nicht gesperrt, er kann
nach rechts oder links bewegt werden. FKEr wird jedoch in
der gezogenen Stellung durch den abgefallenen Anker seines
Magneten gesperrt.
erfolgt durch die letzte Achse des ausgefahrenen Zuges - beim
Verlassen der Sonderschiene.

Der Lauf der Kuppel-, Signalriickmelde- und Auflose-
Strome ist aus Abb. 49, Taf. XXXV ersichtlich. ~Abb. 50,
Taf. XXXV zeigt den Lauf des Wechselstromes beim Blocken
des Anfangsfeldes der Strecke nach Block Steinhausen. In
Abb. 51, Taf. XXXV ist der Lauf der Stellstrome und Uber-
wachungstrome dargestellt.

Die Entsperrung - des Fahrstra(senhebels

(Schlufls folgt.)
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Ubergangsbhogen. )
Von Dr. techn. K. Watorek, Konstrukteur an der Technischen Hochschule in Lemberg.

Die Schnellfahrversuche zwischen Marienfelde und Zossen
1903 %), wie auch der Betrieb auf der stark gekriimmten
Schwebebahn Barmen-Elberfeld-Vohwinkel bieten die Veran-
lassung, die vielfach schon als abgeschlossen geltende Frage
des Ubergangsbogens wieder aufzunehmen.

Es wurde nachgewiesen, dafls die Kriimmungen bei An-
wendung grofser Geschwindigkeiten ein ruhiges und sicheres
Befahren gestatten, wenn nur Bogenhalbmesser und Uberhshung
der Geschwindigkeit entsprechen, dals aber die Uberginge be-
denkliche Erscheinungen hervorrufen. Bei jeder Bogen-Ein-
und Ausfahrt der Standbahn erleidet das Fahrzeug Stofse,
deren Stirke mit der Geschwindigkeit wichst, und die auf
den Oberbau zerstérend einwirken, die Betriebssicherheit ge-
fihrden. Beim Befahren der Bogen der Schwebebahn, deren
Uberginge im wesentlichen denen der Standbahn nachgebildet
sind, entstehen unangenehme Pendelbewegungen des Wagens,
wenn mit voller Geschwindigkeit gefahren wird.

Die Ursache der Stolse bei der Standbahn und der
Pendelbewegungen bei der Schwebebahn wihrend der Fahrt
im Ubergangsbogen ist in deren unrichtiger Anlage als kubische
Parabel zu suchen, was auch in dem Aufsatze » Ubergangsbogen «*+)
eingehender Uberlegung unterzogen wurde.

Im Jahre 1903 erschien eine Abhandlung von Regierungs-
baumeister Ruch***), in der der Verfasser auf Grund der
Beobachtung der Bewegungsinderungen bei der Einfahrt des
Fahrzeuges in den Bogen die Gleichung der Uberhshungslinie,
der Schwerpunktbahn und der Gleisachse ableitet.

Da diese Abhandlung die erwidhnten Umstinde einiger-
mafsen beriicksichtigt, und ihr Leitgedanke Anhaltspunkte
fir die von mir abgeleitete Gleichung des Ubergangsbogens
darbietet, sollen die Ergebnisse Ruch’s zunichst eingehender
besprochen werden.

Der von Ruch abgeleitete Ubergangsbogen kann aus nach-
stehenden Griinden nicht zur Anwendung gelangen:

1. Das Legen und Erhalten der aus drei unabhingigen Teilen
zusammengesetzten Uberhohungslinie des iufsern Schienen-
stranges ist schwer durchfiihrbar.

. 2. Die S-fosrmige Gestalt der Gleisachse eignet sich nicht
zur Anwendung; auch wire die Erhaltung des so ge-
stalteten Gleises schwierig, weil die Abweichung der an-
finglichen Gegenkriimmung zu klein ist.

3. Mit Riicksicht darauf, dafs die Achsen des Fahrzeuges
mit dem Wagenkasten elastisch und mit Spielriiumen ver-
bunden sind, daher die Bewegungen dieser beiden Haupt-
teile in gewissen Grenzen unabhingig von einander sind,
liegt die Voraussetzung nalie, dafs der Ruch ’sche Uber-
gangsbogen Lkein sanftes Befahren gestatten wird. Im
ersten Abschnitte gehen die Bahnen der Achsen und des
Kastens auseinander, der Kasten bewegt sich

in der

*) Organ 1904, S. 62 und 160,
**) Organ 1905, S. 23.
*4%) Organ 1903, S. 59 und 71.

|
|
|

Schwerpunktbahn, somit nach der Innenseite des Bogens,
wihrend die Achsen im Gleise nach Avlsen zu laufen ge-
zwungen sind. = Diese Abweichung der Wege hat die Aus-
nutzung der Spielrdume zwischen Kasten und Achsen an
der Innenseite des Bogens und dann das Anlegen der
Spurkrinze an den innern Schienenstrang zur Folge,
welches Anlegen durch die Wirkung der Fliehkraft der
Achsen und die entgegengesetzte Uberhchung gesteigert
wird, Im zweiten Abschnitte, wo die Kriimmungshalb-
messer der Schwerpunktsbahn und der Gleisachse gleich
sind, verschwindet der Druck am innern Schienenstrange,
der Wagen nimmt seine natiirliche Lage wie im vollen
Bogen an. Im dritten Abschnitte sind die Krimmungs-
halbmesser dcr Gieisachse kleiner, als die der Schwer-
punktsbahn, und die fir die Gleisachse zu kleine Uber-
hohung wird die Verschiebung des Wagens nach Aufsen
Diese Anderungen der Lage des Fahrzeuges
bei der Schnellifahrt als Stolse

bewirken.
im Gleise werden sich
bemerkbar machen.

4. Die Uberfihrung des Gleises von der Geraden in den
Bogen ist eine sehr unregelmifsige. Der erste Bogenab-
schnitt hat entgegengesetzte Krimmung, im Ubergange
vom ersten zum zweiten Abschnitte findet ein bedeuternder
Sprung im Werte des Krimmungshalbmesser der Gleis-
achse statt, Ahnliche Spriinge entstehen beim Ubergange
vom zweiten zum dritten Abschnitte und beim Uber-
gange in den Kreisbogen. Endlich ist im dritten Abschnitte
der Kriimmungshalbmesser der Gleisachse kleiner, als der
des vollen Kreisbogens, der Grundbedingung des
Ubergangsbogens widerspricht, und bei kleinem Halbmesser

was

des Bogens sogar unzuldssig erscheint.

Wenn die anfingliche Gegenkriimmung der Ruch ’schen
Linie durch die verlingerte Gerade ersetzt wird, so wird die
Schwerpunktbahn im ersten Abschnitte eine Parabel und im
zweiten eine Gerade bilden, wodurch das geradlinige Verhéltnis
zwischen Kriimmungshalbmesser und Uberhohung vollstindig
verloren geht.

Im allgemeinen ist somit die Vernachlissigung der Ab-
weichung der Gleisachse von der Schwerpunktsbahn ebenso un-
zuliissig, wie beim iiblichen Ubergangsbogen die Vernach-
lissigung der Schwerpunktsbahn gegen die Gleisachse.

Die Ableitung der neuen Gleichung fir den Ubergangs-
bogen beruht auf nachstehenden Grundsitzen:

1. Damit sich der Wert des Kriammungshalbmessers, sowohl
in der Gleisachse, als auch in der Schwerpunktsbahn stetig
und ohne Springe #ndert, mufs die Uberhchung eine
einheitliche, stetig durchiaufende Linie bilden, sodals eine
sanfte Hebung des #ulsern Schienenstranges ermoglicht
wird.

2. Die Gleisachse soll eine stetige, gegen die verlidngerte

1) Organ 1906, S. 96; 1905, S. 23; 1908, 8. 59, 71 und 137; 1899, 8. 265; 1897, 8. 178.
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Gerade gewolbt verlaufende Linie sein, deren Kriimmungs-
halbmesser, dem Werte der jeweiligen Uberbohung ent-
sprechend von o bis zum Werte des Kreisbogenhalb-
messers r stetig abnimmt.

3. Die Schwerpunktsbahn soll ebenfalls eine stetige, gegen
die Gerade gewdlbt verlaufende, den Wert des Kritmmungs-
halbmessers von o bis r wechselnde Linie bilden.

Die in der Rechnung zu verwendenden Bezeichnungen sind:

n die Hohen der Uberhohungslinie,

x der Abstand dieser Hohen vom Anfange des Ubergangsbogens,

das Neigungsverhiltnis der Uberhohungslinie in deren

‘Wendepunkte,

die Uberhohung im vollen Bogen,

die Linge des Ubergangshogens,

o und o, die Kriimmungshalbmesser der Gleisachse und der

Schwerpunktsbahn,
r der Halbmesser des Kreisbogens,
y dic Abweichung der Gleisachse von der Geraden im Grundrisse,

§ die Abweichung der Schwerpunktsbahn von der Geraden im

1
s
h
1

Grundrisse,

die Hohe des Schwerpunktes des Fahrzeuges iiber Schienen-

oberkante,

die Spurweite,

v die Fahrgeschwindigkeit,

¢ die seitliche Abweichung des
Gleisachse im Grundrisse,

g die Erdbeschleunigung,
2

—+

Schwerpunktes von der

ein Festwert =

1. Bestimmung der Uberhohungskriimmung,

Die Uberhohungskrimmung des #ulsern Schienenstranges
sei im allgemeinen dargestellt durch
n=a,+a; x+a,x* fagx*Ja,x*fa;x"4. .. a,x"
Nach den obigen Anforderungen sind folgende Bedingungen
zu erfiillen:
1. Am Anfange der Uberhohungskrimmnng, fir x =0 soll:

a) die Uberhohung 7 —q =0 sein,

b) die Berithrende der Uberhohungskriimmung wagerecht

dn

dX(X:())

¢) damit die Schwerpunktsbahn an ihrem Anfange einen

unendlich grolsen Kriimmungshalbmesser erhilt, mufs
az g
dx3%x=q

2. Fiir einen bestimmten Wert x =x; soll:

a) mit Riicksicht auf die Windschiefe der Schienenstringe
die Beriithrende der Uberhohungskriimmung eine bestimmte
Neigung gegen die Wagerechte erhalten somit:
dﬁ :i sein,

A (x — x9) n

verlaufen, also = 0 sein,

= 0%) sein.

*) Dies folgt aus nachstebend aufgestellter GL. p).

[1 + (gé)Q:r/Z de¢

= ——Tc; ., 80 wird 91 =oo fiir

dx?
finden k ach Gl L
nden kann, wenn na . p) Az —

Da nimlich

QIY d x2

5 gleich Null wird.

=0, was nur statt- ‘ .

|

b) im demselben Punkte die Uberhohungskriimmung den
‘Wendepunkt haben somit
qz
7? =0 sein,
dx (x =x1)

3. Am Ende des Ubergangsbogens fiir x =1 soll:"
a) die Uberhohung den dem Halbmesser des Kreisbogens r
entsprechenden Wert annehmen 2 x—1=h,

die Berithrende der Uberhthungskrimmung wagerecht

dn

dx (z=1)

b)

verlaufen, also = 0 sein,

damit der Kriimmunghalbmesser der Schwerpunktsbahn
am Ende der Linie den Wert r annimrﬁt,
d?n .
FRCH = 0%) sein.
Die Bedingungen 1a, 1b und lc ergeben:
a, = a; = a, = 0.

Die zuriickbeibenden fiinf Bedingungen 2a bis 3¢ gestatten
die Werte fir x, und 1 sowie drei Wertziffern zu bestimmen,
somit ist die Gleichung der Uberhohungslinie vom fiinften Grade
anzunehmen :

n=agx%}a, x*} a x°
mit den Ableitungen:

d ;

E{~=3a3x2—|—4a4x5—}—5 a, x*
d?y . 5 5
;§2=6a3x+12a4x~—{—20a5x.

Die Bedingungsgleichungen sind:

1
Gl. a) nach 2a: 3a3X12—|—4a4X13—{—5a5x14:—n—
Gl. B) nach 2b: 6ayx 41223, x24 20a,;x,3=0
Gl. ») nach 3a: a;1° 4 a,l*4a;15=h
Gl 0) nach 8b: 38a;1244a,134+5a,1*=0
Gl. &) nach 3c: 6agl- 122,12 20a,1°=0.
Aus Gl ») 8) und &) folgen:
10 h 15h 6h
Gl m) 33 = T’ RIL:—T, 3'5 :'"1?'.
Durch Einsetzung dieser Werte in die Gl. a) und p)

ergeben sich:

Gl. 2)

Die Werte der Gl. 1) und 2) geben mit den Gl
910
Byt
3%.5%2.n%.h%
912
T 3%.5%. 0t 0%
916
3+.5% n%.ht
die Gleichung der Uberhohungslinie lautet also:

910 R g8 ;
33.5%.n%.h? <X BTV + 3.5%.n%, h? =)

a.5=

Gl 8) n=

*) Dies folgt aus der nachstehend aufgestellten Gl. p). Wenn
2> 2 2
a. &y werden soll, muls Ll
dx¥(x=1)

A= x—1) = s =0 sein.




188

“11. Die Gleisachse.

In jedem Punkte der Gleisachse soll der Kriimmungs-
halbmesser der dort vorhandenen Uberhohung entsprechen, also

7.= — sein.

&

Fiir flache Bogen kann mit hinreichender Genauigkeit

angenommen werden :
1

POR— d2 :Y .

0 dx?
Aus den Gl. 3) und n) folgt:

32,52 % h®

SR BTN

Gl. 10) zeigt, dals der Kriimmungshalbmesser der Gleis-
achse am Ende des Ubergangsbogens dem des Kreisbogens
gleich ist, also ist der Anforderung des Wechsels des Kriimmungs-
halbmessers der Gleisachse von oo bis r entsprochen.

Die Anwendung des Ubergangsbogens bedingt das Abriicken
des Kreisbogens von der Geraden nach Innen um das Mals u
(Textabb. 1, 2 und 3).

Um die Lage des Ubergangsbogens gegen den Kreisbogen

Gl. 12) = e (Textabb. 1).

le 2 dll__ 910 o %7x4—}-—'42*6'7 5 zu bestimmen, wird noch die Entfernung des Punktes B, in
" dx? T 3%.5%C.n3,hE \ 5nh 3.5%.n2 h? dem der verlingerte Kreisbogen die um u verschobene Gerade
als Differenzialgleichung der Gleisachse. 1 beriihrt, vom Endpunkte C des Ubergangsbogens berechnet
Durch Integration ergibt sich: | (Textabb. 1).
dy 28 [ i 2! 5 27 6)
- [ A — x L7 Abb. 1.
61 5) dx  38%5%2Cn3h? \\ B2.nh t 32, 5% n? h? x / . '
28 ; 5 97 . b 1 >
Gl.6 el B 5 9 5 X : """"""""""""""" ’» e e ¥
)y 33530113112(‘ 3.5nhx+32.53.7nz.lﬁx> " t; : & e a O 5
§ ! e 4 !
Beide Integrations-Festwerte sind gleich Null, da fir x =10 gk b S & . *
ay Verschobene Gerade. P ——— .
i 0 und y =0 sein soll. Werden die rechten Seiten der : T ! ) - e
20 !
Gl. 4) 5) und 6) gleich Null gesetzt und dann nach x gelost, >

so erkennt man, dafs:

d?y .
, &?‘4 = 0 ist.

dy

dx
Die Gleisachse geht beriithrend in die Gerade iiber und hat hier

fir x =20, y =0,

unendlich grofsen Kriim- .
mungshalbmesser. Sonst
erhdlt man von x = 0
bis x =1 keinen reellen

Abb. 2.

Wert fir x, wodurch
bewiesen wird, dafs diese
Gleisachse die Gerade gy
nicht schneidet, keinen
grofsten und kleinsten
Wert und auch. keinen b).
Wendepunkt hat, somit 5
in ihrer ganzen Liinge "~ L
gewdlbt gegen die Gerade % '
verlduft. T e L=:99,6m o
™~
Fir einzelne Punkte ¥
der Linie ist: O
8 1 3.5 | i
fir x = o =51 nh. < ,
BN <
- A%y h 1 ’
T 7Y 5 - 6 n oo — = '
4l 7) dx? 20 2r \ 2\, \
dy 3.5%.nh? [ 2 NN
GL 8 ....... = e | e
32 52 2 h3 s Ao
GLO) oot =2 21r01 2 ‘[ Im Drejecke B, C M ist: .
: 3'5 ‘ B; C=a=r sin a oder annaherndzrtga;rist:T und
fir x=1= ~25— nh.  fir tg a folgt der Wert aus Gl. 11), demnach ist:
R 3.5 1
d?y h 1 Gl. 13 i . B =, -
GL10) . oot arngzf l ) a=—grnh=7
. & , : ‘ Die Grofse der Verschiebung u folgt aus u= e — f, worin
Gl 11) EXZ&TL — tg a (Textabb. 1). f die der Sehne 2a entsprechende Pfeilhohe bezeichnet: an-
dx 24, C gendhert ist:
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a? 32,52, n2. 13
f—=—_ =
2r 29.0
Nach Gl. 12) folgt
22 g2 2 13 02 2 .2 3 2 K2 9 3
Gl. 14).11:0")'%1 h 3 O(.n.h :3.0.11411
7.2°.0 2°.C 7.29.C
—°
=5

|
|
|

[

Aus dem Dreiecke CC; D wird- der Abstand C, D des
Schnittpunktes der Endberiihrenden CD mit der Geraden vom
Ende des Bogens

e 3.5nh 2
tga  7.22 7

Durch die Gl. 9) bis 15) ist der Ubergangsbogen fiir

Absteckungszwecke bestimmt,

Gl. 15) % s Z:ClD:

(Schlufs folgt.)

Nachruf

Ernst Schubert .

Am 26. April hat der Tod den in weiten Kreisen des
Eisenbahnwesens nicht nur in Deutschland, sondern auch im
Auslande bekannten Geheimen Baurat Ernst Schubert seiner
Familie, seinen Freunden und Fachgenossen entrissen,

Schubert wurde am 4. Februar 1843 in Lerbach in |

der Nihe von Iildesheim geboren. Nach Zuriicklegung des
Gymnasiums studierte er von 1860 an auf dem damaligen
Polytechnikum zu Hannover das Baufach. Schon wihrend des
Studiums wandte er sich, soweit dies bei der damals noch
stiefmutterlich behandelten Eisenbahnwissenschaft moglich war,
dieser zu. Nach Vollendung der Studien war Schubert bei
der Hannoverschen Staatsbahn und der Berlin-Gorlitzer Bahn
titig und trat dann in die Verwaltung der preulsischen Staats-
eisenbahnen iiber, in denen er von 1895 die Stelle des Vor-
standes einer Betriebsinspektion zuerst in Guben, dann in Berlin
bei der wichtigen Betriebsinspektion 8, Anhalter und Dresdener
Bahn, bekleidete. Seine hervorragenden Arbeiten auf dem
Gebiete des Eisenbahn-Oberbaues, auf die wir weiter unten
zuriickkommen, liefsen ihn als die geeignetste Kraft erscheinen,
fiir das bei der Eisenbahn-Direktion Berlin gegriindete Dezernat
So
erfolgte im April 1904 seine Ernennung zum Direktions-Mit-
gliede. Leider war es ihm nicht vergonnt, diese Stelle lingere
Zeit zu bekleiden; schon im Herbste 1906 mulste er nach

zur wissenschaftlichen Untersuchung der Oberbaufragen.

lingerer Krankheit um seine Versetzung in den Ruhestand ein-
kommen.

" Neben seiner sonstigen umfangreichen Diensttiitigkeit hat
es Schubert durch aulserordentlichen Fleils und grofste Aus-
dauer verstanden, sich nach mehreren Richtungen hin in den
weitesten Kreisen des Eisenbahnwesens einen geachteten Namen
zu schaffen.

Wir nennen zuerst seine schriftstellerische Tétigkeit als
der bekannten Katechismen fiir die verschiedenen
Klassen von Unterbeamten der Bahnbewachung wund Unter-
haltung und des Bahnhofsdienstes, sodann seine Mit- und Weiter-
arbeit an dem »Susemihl«, jenem bekannten Hulfs- und Nach-
schlage-Buche fir die mittleren technischen Eisenbahnbeamten,
besonders die Bahnmeister. Mit diesen trefflichen kurz ge-
falsten, aber dulserst inhaltreichen Werkchen hat sich Schubert
ein besonderes Verdienst um die bessere Fachkenntnis der
Eisenbahn-Beamten erworben, Besonders zu erwidhnen ist aber
sein Lehrbuch iiber die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe.

Es war mit dem elwa gleichzeitig erschienenen Lehrbuch von
XLIV. Band.

Verfasser

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

9. Heft.

Kolle lange Zeit das einzige tither dieses wichtige und schwierige

Gebiet der FEisenbahnwissenschaften, durch dieses Buch ist
Schubert der Lehrmeister nicht nur seiner Altersgenossen,
sondern auch des jingern Geschlechtes geworden und wird es
noch bleiben, obwohl inzwischen das Eisenbahn-Sicherungswesen
an den Hochschulen die ihm gebithrende Beachtung errungen
und in dem Werke von Scholkmann in der »Eisenbahn-
Technik der Gegenwart« eine umfassende Bearbeitung gefunden
hat. Schuberts Buch bildet mit seiner kurzen, leicht fals-
lichen Darstellung immer noch das beste Lehrmittel zur Ein-
fithrung in den schwierigen Stoff,

Wenn man von den bisher erwiihnten Arbeiten Schuberts
vielleicht sagen kann, dafs in ihnen das eigene schopferische
Schaffen noch zuriicktritt hinter dem Verarbeiten und Dar-
stellen des Vorhandenen, so tritt er uns auf zwei Gebieten als
schaffende Kraft entgegen, auf dem Gebiet der Schneeschutz-
anlagen und des Kisenbahnoberbaues. Er war der Erste, der
das Wesen der Schneeverwehungen in lange wihrenden Beob-
achtungen wissenschaftlich ergriindete und darauf gestitzt
bestimmte Angaben iiber die Notwendigkeit der Schneeschutz-
anlagen, ihre Anordnung und Einzeldurchbildung machen konnte.
Aulser in anderen Einzelveriffentlichungen sind seine Arbeiten
in dieser Beziehung in der » Eisenbahun-Technik der Gegenwart«
niedergelegt.

Die Iauptstirke Schuberts und sein Hauptverdienst
liegt aber auf dem grofsen, schwierigen und wichtigen Gebiete
des Eisenbahn-Oberbaues. Kr erkannte frithzeitig, welch’
aulserordentliche Bedeutung fir die Sicherheit und vor allem
fiir die Wirtschaft des KEisenbahnbetriebes die zweckmiilsige
Durchbildung und Unterhaltung des Oberbaues hat. Er erkannte
auch bald, dals beim Oberbaue nicht die einzelnen Teile ge-
trennt behandelt werden diirfen, sondern dals der ganze Ober-
bau, Gleis und Bettung, in Entwurf und Unterhaltung durch-
daher auch stets der

In umfangreichen, jahre-

aus als zusammengehorig aufzufassen,
Unterbau mit zu beriicksichtigen ist,
langen Versuchen erprobte er die verschiedensten Bauweisen,
besonders auch das Verhalten der Bettungsstoffe, und diese
Versuche im Betriebe erginzte er dann durch solche im Labo-
ratorium, fir die er die erforderlichen Einrichtungen selbst
entwarf und stindig verbesserte. Die Ergebnisse dieser streng
wissenschaftlichen und stets Fihlung mit der Wirklichkeit
haltenden Versuche legte er in einer Reihe von Verdffent-
lichungen nieder, mit denen er die Wissenschaft der Oberbau-
Unterhaltung begriindete.  Seinen Bestrebungen, dals die
1907, 28
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preufsische Staatseisenbahn-Verwaltung die erforderlichen, nicht
unerheblichen Geldmittel zur Verfiigung stellen moge, um seine
Versuche grolsziigig fortzusetzen und zu erweitern, wurde in ‘
vollstem Malse entsprochen; er selbst wurde damit betraut,
eine besondere Bahn zu bauen, die den von ihm vorgeschlagenen
Versuchen dienen sollte. Mit grofsem Eifer ging Schubert
ans Werk, aber die Schwierigkeit, ein geeignetes Gelande fiur
diese Bahn in der Umgebung von Berlin zu finden, zdgerte
die Bauausfithrung lingere Zeit hin. Als der Plan endlich in
der bekannten Versuchsbahn bei Oranienburg greifbare Gestalt
annahm, lihmte eine schwere Krankheit Schuberts Schaffens-

kraft, er muflste das Werk anderen itberlassen, er hat aber nie
aufgehort, auch in den schwersten Krankheitsstunden zu be-
kunden, wie sehr er an der Verwirklichung seines langjihrigen
Strebens hing.

Die Eisenbahnwissenschaft verliert in Schubert einen
grimdlichen, nie ermiidenden Forscher, der sich nicht verlor in

| unfruchtbaren theoretischen Erwigungen, sondern immer die

Bezichungen zu den Tatsachen, zum rollenden Rade, im Auge
behielt. Wenn es wahr ist, was der Psalm sagt, so liegt ein
kostliches Leben hinter ihm, denn es ist erfolgreiche Mihe
und Arbeit gewesen.

Bericht iiber die Fortylgi!stg des Eisenbahnwesens.
Bahn-Oberbau.

Uber das Verhalten eiserner Querschwellen. ‘
(Railroad Gazette 1907, Mérz, 8. 272)

Der zwischen New-York und Chicago verkehrende 18- ‘
Stunden - Exprefszug  der Pennsylvaniabahn  entgleiste am |
292, Februar 1907 in einem Gleisbogen bei Mineral-Point; drei |
von den vier Wagen des Zuges stiirzten eine hohe DBoschung
hinunter in den Conemaugh-Fluls, fast alle 54 Reisende des
Zuges wurden, wenn auch nicht lebensgefihrlich, verletzt. \

Der Zug wurde durch eine Atlantic-Lokomotive befordert
und soll eine Geschwindigkeit von hochstens 80 km/St. gehabt
haben.

Ein zur Untersuchung des Falles eingesetzter Ausschuls
stellte fest, dals die Entgleisung auf einer mit Carnegie-
Eisenschwellen ausgeriisteten Versuchstrecke stattgefunden hatte
und das Gleis von der Stelle, an der die Entgleisung begann,
bis zu der Stelle, an der die Lokomotive zum Stehen kam,
auf 379 m. vollstindig zerstort worden war. Der iiberhohte
Schienenstrang war tiber die Schwellenenden hinaus nach der
Seite verschoben worden und lag frei auf der Bettung. Auf
der Aufsenseite dieses Schienenstranges waren die Befestigung-
schrauben auf 379 m Linge abgeschert oder abgesprengt. Die
Eisenschwellen waren vollstindig verbogen, die Klemmplatten

auf der Innenseite des nicht iberhohten Schienenstranges durch
die entgleisten Réder stark beschiddigt. Stellenweise hatten
die Riider ganze Stiicke aus dem Schienenfulse herausgebrochen,
die Schiene selbst nicht aus
Die erste Schienenlasche der tberhohten

obgleich ihrer urspringlichen
Lage verdringt war.
Schiene war hinter der Stelle, an der die Entgleisung begann,
durch das zweite Bolzenloch der Lasche gebrochen, und durch
einen seitlichen Stofs nach auswirts gebogen, Das nicht in
Mitleidenschaft gezogene Gleis wurde in tadellosem Zustande
gefunden,

Die Ursache der Entgleisung konnte durch den Awusschuls
nicht mit Sicherheit ermittelt werden. Er vermutet, dafls sich
an der Stelle des Beginnes der Entgleisung irgend ein Gegen-
stand zwischen den Flansch des linken, hintern Tenderrades
und die nicht iberhohte Schiene einzwingte. Der hierdurch
entstandene seitliche Stofs geniigte zum Abscheren Be-
festigungsbolzen auf der Aufsenseite der iiberhohten Schiene,

der

weil die eisernen Schwellen und deren Befestigungsteile unnach-

| giebig waren und eine Kilte von 25° C herrschte.

Da der Ausschufs der Ansicht war, dals die Folgen der
Entgleisung bei Verwendung von Holzschwellen geringer gewesen
sein wiirden, so wurde beschlossen, die an der Unfallstelle
versuchsweise verlegten 3000 cisernen Schwellen wieder durch
hélzerne zu ersetzen. —k.

Schienenabladevorrichtung von D ahm.®)
(Dinglers Polytechnisches Journal 1907, Marz, Band 322, Heft 10,
S. 151. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel XT.

Mit der Schienenabladevorrichtung von Dahm (Abb. 13,
Taf. XL) lassen sich die neuerdings fast allgemein eingefiihrten
langen und schweren Schienen in moglichst kurzer Zeit bei
Wahrung der vollen Betriebsicherheit und ohne Gefahr fir
die Arbeiter, sowie ohne Schidigung der Schienen durch Bruch
abladen und verteilen.

Die Abladevorrichtung besteht in einer Gittersiule, die
an die feldseitige Langseite des mit Schienen beladenen Wagens
angeschraubt Oben auf der Sdule ist ein dber die
Breite des Wagens reichender Ausleger befestigt, auf dem sich
eine Laufkatze befindet. Gittersiule und Ausleger sind durch
ein gebogenes Rahmenstick mit einander verbunden. An der
Lanfkatze ist ein Getriebe mit Sperrklinke, eine Seiltrommel
und Kurbel angeordnet. MMit einer mit dem Drahtseile ver-
bundenen selbsttitigen Zange wird die Schiene auf dem Wagen
gefalst, durch eine Umdrehung der Kurbel hochgehoben und
durch Festlegung des Getriebes schwebend gehalten. Sodann
wird die Schiene mit der Laufkatze auf dem Ausleger bis zur
Langseite des Wagens gefahren und nach Freimachen des Ge-
triebes neben dem Wagen auf die Kiesbettung hinabgelassen.

Die Abladevorrichtung ist einfach und sicher und dabei
so leicht gebaut, dafls sie von zwei Arbeitern angebracht und
bedient werden kann. Sie lifst sich mittels verstellbarer Be-
festigungsklauen leicht und sicher an jedem bordlosen oder
Langholz-Wagen anbringen. Da der Ausleger nicht iiber das
Lademafs hinausreicht, so kann der Wagen mit angebrachter
Abladevorrichtung iiber alle Stellen der Bahn fahren,

%) D. R. @ M. Nr. 220550.

wird.
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Das Abladen und Verteilen von 15 m langen Schienen auf | Zeit wurden 7 bis 9 Minuten fiir das Anschrauben der Vor-
richtnng gebraucht, Bei der Versendung der Schienen ist
jedoch schon in den Hittenwerken darauf zu achten, dals die

freier Strecke, das jetzt 18 kriiftige Arbeiter erfordert, wird
bei Anwendung von zwei Vorrichtungen an einem Wagen von |
sechs Arbeitern rasch und ohne Storung ausgefiihrt. Schienen mit dem Kopfe nach oben gelegt werden, damit nicht

Die Abladevorrichtung, welche auch zum Abladen von | durch das Umdrelien der Schienen beim Abladen unnotig Zeit
Eisenschwellen, Weichenzungen, Schienenherzstiicken insbesondere |
in Oberbau-Vorratlagern Verwendung findet, hat sich bisher gut | Hergestellt wird die Dahmsche Schienenabladevorrichtung

bewidhrt. Auf freier Strecke sind von sechs Arbeitern 35 bis | yon W. zur Nieden in Altenessen. —k.
42 Schienen in 30 bis 35 Minuten abgeladen worden; von dieser

verloren geht.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Der neue Union-Bahnhof in Lexington, Kentucky. ‘ Durchgangsverkehr. Der Bahnsteig zwischen dem Gleise fiir

(Railroad Gazette 1907, Januar, Band XLIIL, S. 75. Mit Abb.)  den Durchgangsverkehr und den Gleisen fir den Ortsverkehr

Hiersu Zeichnung Abb. 9, Taf. XL. “ ist 6.,10 m bre.it. Auf fien B.ahnsteigen Sil‘ld S'alfllen soviel als

| moglich vermieden., Die beiden Bahnsteige sind zusammen

213,36 m lang. Statt der » Regenschirm«-Dicher sind »Schmetter-

lings«-Diicher verwendet, auf denen alles Wasser nach der

Mitte fliefst, von wo es an jeder Siule nach den Abflulsréhren

gefiihrt wird; Tropfenfall oder Rinnen an den Dachréndern sind
so vermieden.

Im FErdgeschosse des Empfangsgebiudes befindet sich in
der Mitte die 15,24 >< 21,95 m grofse Wartehalle mit einem
16,76 m hohen Tonnengewdlbe. Diese Wartehalle wird durch die
beiden grofsen Giebelbogen und durch Kunstglas-Oberlichter er-
leuchtet. Die Wartehalle fiir Farbige ist 6,71><14,63 m grofs.
Die Fahrkartenausgabe liegt zwischen den beiden Hallen, von
beiden aus erreichbar, aber die Reisenden trennend. Auf der
der Fahrkartenausgabe gegeniiber liegenden Seite der grolsen
Wartehalle befindet sich je ein Raum fiir Raucher und Frauen.
Zwischen diesen beiden Zimmern hindurch fithrt ein 3,05 m
breiter Gang aus der grofsen Wartehalle nach dem Gepick-
raume, so dals die Reisenden nicht hinauszugehen brauchen,
um das Gepick aufzugeben. Da der Phoenix-Gasthof an das
Geldinde angrenzt, wurden keine Erfrischungsriume oder Speise-
zimmer vorgesehen.

Das Obergeschols des Empfangsgebiudes enthdlt Dienst-
riume der Lexington-Eastern-Bahn, Dieses Geschols befindet
sich nur in den beiden Fliigeln, welche iiber der Hauptwarte-
halle durch einen Vorbau an der Siidseite verbunden sind. Das
Gebiude ist feuerfest hergestellt, Der Baustoff fir das Aulsere
ist ein rauher orangefarbiger Backstein, geschmiickt mit Terra-
kotten, Das Dach ist mit spanischen Ziegeln eingedeckt. Im
Erdgeschosse sind alle Fulsboden mit Marmor oder Fliesen
belegt. Die Wandbekleidung besteht aus weilsem Marmor, die
Holzausstattung, Tiren und Fenster tiberall aus viertelgesigtem
Eichenholze. B—s.

In Lexington, Kentucky, wird gegenwirtig ein neuer
Union-Bahnhof gebaut fiir die Chesapeake-Ohio-, die Louisville-
Nashville- und die Lexington-Eastern-Bahn:; die letztere ist
eine 150 km lange Linie von Lexington nach Jackson, Kentucky.

Das Empfangsgebiiude liegt an der Sidseite der Main-
Street (Abb. 9, Taf. XL), die Gleise der drei Bahnen an der
Water-Street. Das Bahnhofsgelinde hat an der Main-Street
eine Linge von 80,77 m und bis zum DBahnsteige eine Tiefe
von 73,15 m. An der Ostseite befindet sich ein 4,88 m breiter
Dienst-Fahrweg. Zwischen diesem Wege und dem Ostende des
Empfangsgebiindes fihrt eine 12,19 m breite Uberfihrung von
der Main-Street iiber die Kisenbahngleise nach der High-Street,
die erste Strafse siidlich der Water-Street. Die Steigung der
Uberfithrung ist eine solche, dals von ihrer Ebene aus ein Ein-
gang in das Obergeschofs des Empfangsgebiudes fithrt, und so
die hier Dbefindlichen Dienstzimmer bequem zugénglich sind.
Der unter der Uberfihrung nichst dem Empfangsgebiude be-
findliche Raum ist fir Dienstwagen bestimmt; i den fir
Personenwagen bestimmten Platz vor dem Empfangsgebiude
diirfen keine Gepick-, Post- oder Bestiitterungs-Wagen ein-
fahren.

Das Empfangsgebiude steht ungefibr 46 m von der Main-
Street zuriick, Von jeder der beiden an der Stralse liegenden
Kcken des Vorplatzes fihrt ein Fahrweg nach dem Haupt-

eingange der grofsen Wartehalle. Der Zugang zu den Bahn-
steigen erfolgt entweder durch die Hauptwartehalle, oder durch
die Wartehalle fiir Farbige.. Die ankommenden Reisenden
brauchen nicht durch diese Wartehallen zu gehen, sondern konnen
durch einen offenen Darchgang am Westende des Empfangs-
gebiiudes nach der Strafse gelangen. Auf diese Weise werden
die Reisenden vollig vom Gepick-, Bestiitterungs- und Post-

Ende des Empfangsgebiudes getrennt.

Der Bahnsteigvorplatz zwischen dem Empfangsgebiude und
dem Bahnsteige hat eine Grofse von 15,24 >< 67,06 m. Er
ist tiberdacht und gegen Witterungseinfliisse geschiitzt und wird
durch Oberlichter erlenchtet und geliftet. Er ist mit einer
hohen eisernen Einfriedigung umgeben, welche den Zugang zum
Bahnsteige nur durch die Tore gestattet. Der Bahnsteig nichst
dem Vorplatze ist 4,27 m breit. IEs sind drei Gleise vor-
handen, zwei fir den Ortsverkehr und das #dufsere fiir den

Elektrisches Weichen- und Signalstellwerk in Didcot.
(Engineering 1906, Oktober, S. 554 und November, S. 588, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6, Taf. XL.

Die englische Grofse West-Bahn hat in Didcot durch das
Werk Siemens und Co. in London ein elektrisch betriebenes
Weichen- und Signalstellwerk herstellen lassen. Der Strom

wird von einem Nebenspeicher geliefert, welcher von einem
28%
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Hauptspeicher geladen wird, Ersterer befindet sich in einem
besondern Gebinde nahe dem Stellwerke.
drei Sitze geteilt, von denen jeder aus vier Gruppen von je
16 Zellen far 120 Amperestunden besteht. die Kraft-

stromkreise werden die Zellen jedes Satzes in Reihe geschaltet

Die Zellen sind in
Fiir

und geben so eine Spannung von ungefihr 128 Volt, wiihrend
sie fiir die Meldestromkreise nebeneinander geschaltet werden,
so dafs diese nur mit 32 Volt arbeiten. Wéihrend des Ladens
werden die Zellen eines Satzes in Reihen nebeneinander auf
64 Volt Spannung geschaltet, Dies ist notig, weil die Spannung
der Ladeleitung bei Reihenschaltung aller Zellen einer Gruppe
Das Schaltbrett mit den Melsvorrichtungen
und Stromschliefsern befindet sich in einem Raume unmittelbar

nicht ausreicht.

unter dem Stellwerkraume,

In Abb. 1, Taf. XL sind die Verbindungen zwischen zwei
Weichen und dem zugehorigen Signale dargestellt. S ist der
Signalhebel, W, und W, sind die Weichenhebel. Der Signal-
hebel wird durch den Haken am Anker des Elektromagneten
J, in der Grundstellung festgehalten. Das Signal kann daher
nur gezogen werden, wenn ein Strom durch Jg gesandt wird,
wodurch der Sperrhaken zuriickgezogen wird, Der durch Jj
gehende Stromkreis ist auf der einen Seite unmittelbar wit der
Riickleitung verbunden, auf der die
Weiche G und dann nach Ly, wo der Stromkreis bei der ge-
zeichneten Stellung des Weichenhebels W, durch ein Paar von
einer Anzahl Stromschliefsern geschlossen ist.

andern fihrt er durch

Letztere werden
durch den Magneten K, beeinflulst, welcher erregt ist, solange
sich die Weiche in der der Stellung des Hebels W, ent-
sprechenden Stellung befindet. Bei L, ist der Stromkreis unter-
brochen; der Sperrhaken bei S kann daher erst zuriickgezogen
werden, wenn der Stromkreis an dieser Stelle geschlossen wird.
Der Weichenhebel W, ist in der gezogenen Stellung gezeichnet,
aber bei noch in Bewegung befindlicher Weiche, der Magnet
K, ist nicht erregt.

Der Hebel W, ist gezogen und hat die Umsteller D; und
E, in die gezeichnete Stellung gebracht. Durch Gleiten an
dem geschweiften Biigel hat er auch die die Umsteller A, und
B, tragende Stange U, in die gezeichnete Stellung gedriickt,
wo sie durch den Haken am Anker des Magneten K, fest-
gehalten wird, Der Strom flielst jetzt von 120 -Volt-
Zuleitung durch A; und Dy, darch die eine der beiden ILei-

der

tungen Z nach dem einen der beiden Umsteller M; an der An- |

triebvorrichtung, durch die eine der beiden Feldwickelungen
und durch die Rickleitung Y zurtick nach der gemeinsamen
Riickleitung, Die Triebmaschine stellt mittels des Schnecken-
rades O, und der Zahnstange X die Weiche um. DBei der
Vollendung des Hubes wird durch die am Schneckenrade be-
findlichen Biigel der Umsteller M, umgelegt, wodurch die Trieb-
maschine ausgeschaltet, und fir den Strom ein neuer Weg
durch den Stromschliefser N; hergestellt wird. Dieser
betiitigt durch den mit den Weichenzangen verbundenen Spitzen-

wird

verschlufs und ist nur geschlossen, wenn die Weiche fest an-
liegt und verriegelt ist. Vom Stromschliefser N, flielst der

Strom nach dem Elektromagneten K,, welcher erregt wird

seinen Anker. anzieht. Hierdurch wird der Sperrhaken von

der Stange U, zuriickgezogen, diese wird durch ihre Feder

Durch
das Umlegen von A; wird die Leitung Z mit der gemeinsamen
so dals der stidndige
Strom auf 0,08 Amp. herabgesetzt wird. Duarch das Umlegen
des Umstellers B, ist gleichzeitig der eine der beiden Elektro-

umgelegt, und dadurch auch die Umsteller A; und B,.

Niedrigspaunungs-Zuleitung verbunden,

magnete F, in den durch K, gehenden Melderstromkreis ein-
geschaltet. Dieser betiitigt einen Anzeiger, welcher die jeweilige
Stellung der Weiche angibt. Der Anzeiger kann nur bewegt
werden, wenn der Strom vom Melder N; nach dem Magneten
K, fliefst. Der Magunet K, hat durch das Anziehen seines
Aukers auch die Schar der Schliefser L, geschlossen, von denen
das eine Paar im Stromkreise des Verschlulsmagneten J, des
Signalhebels S liegt.

Durch Ziehen des Signalhebels S werden die Umsteller
Ay B, Dy, Eg und G umgelegt. Die Signaltriebmaschine wird
betitigt, und bei Vollendung des Hubes wird der Strom von
der Triebmaschine durch den oben am Signalmaste angebrachten,
vom Signalarme beeinflulsten Melder P, dann durch den Mag-
neten K, und den Anzeiger IFy geleitet. Der durch die Strom-
schliefser L; und L,, den Umsteller G und den Verschluls-
magneten J; gehende Stromkreis wird durch das Ziehen des
Signalhebels S vom Magneten Jg nach dem am Signalmaste
befindlichen Magneten H geleitet. Dieser Magnet beeinflulst
eine Winkelverbindung, durch welche die Stange der Trieb-
maschine die Signalstange treibt. Hilt H seinen Anker nicht
fest, so fillt die Winkelverbindung beim Bewegen der Trieb-
maschinenstange zusammen, ohne die Signalstange zu beein-
flussen.  Wiirde aus irgend einem Grunde eine Weiche um-
gestellt, so die Stromschliefser L. geoffnet und der
Magnetismus von H beseitigt werden, die Winkelverbindung
wiirde zusammenfallen und das Signal selbsttitig auf »Halt«
zuriickfallen,

wiirden

R, und R, bezeichnen die Stromoffner, durch welche die
Stromkreise der Verschlulselektromagnete J, und J, unter-
brochen werden, wenn sich ein Fahrzeug auf den Druckschienen
befindet. Durch das Niederdriicken des Stromdffners wird der
Stromkreis unterbrochen, der Sperrhaken springt ein und ver-
riegelt den Hebel.

Abb. 1, Taf. XL gibt nur eine erliuternde Ubersicht der
Vorrichtungen, die mechanischen Einzelteile weichen von den
hier dargestellten erheblich ab.

Die Bewegung der Hebel wird auf die Stange im Stell-
werke durch einen Spitzbolzen ibertragen, welcher durch eine
Feder in seiner Lage festgehalten wird. Sollte irgend ein Teil
des Werkes verriegelt sein, und der Wirter doch den Hebel
mit Gewalt umlegen, so wirde der Spitzbogen einfach heraus-
gleiten, und kein Schaden entstehen.

Abb. 2, Taf. XL zeigt den Grundrifs der Antriebvorrich-

Die Triebmaschine M treibt darch ein Vorgelege die
Schnecke und durch diese das Schneckenrad. Dieses Rad sitzt
lose auf seiner Achse, treibt aber mittels einer innern Reibungs-

tung.

| klaue eine Biigelplatte, an der sich das kleine Zahnrad be-

findet. Dieses treibt eine einen Teil der Weichenstange bildende

und ’ Zahnstange. Die Bewegung der Biigelplatte ist in jeder Rich-

tung durch Hemmungen begrenzt, aber die Reibungskuppelung

gestattet der Triebmaschine, weiter zu laufen. Diese wird erst
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ausgeschaltet, wenn die Biigelplatte gerade gegen eine ihrer
Zu dieser Zeit ist der Hub beendet. Wenn

die Biigelplatte stehen bleibt, lduft die Triebmaschine weiter

Hemmungen stolst.

und wird durch die Bremswirkung des Reibungsringes allméhlich
zum Stillstehen gebracht.

Die Dichtung der Stellen, wo die Weichen- und die Melder-
stange in den Kasten eintreten, ist wegen des fiir die Stangen
erforderlichen betrichtlichen Spielraumes durch Gummikegel be-
Die in Abb, 1, Taf. XL angedeuteten Uwsteller M
befinden sich in der obern rechten Ecke, und der durch die
Meclderstange betitiglte Stromschliefser N (Abb. 1, Taf. XL) in
der untern rechten Ecke.

Abb. 3 und 4, Taf. XL zeigen den Spitzenverschluls und
das Meldertriebwerk. Das ankerférmige Verschlufsstick a hilt

wirkt.

in der gezeichneten Stellung die linke Weichenzunge an der
Backenschiene fest. Das linke liegt in einem
Schlitze der Spannstange b und i@ber dem einen abgerundeten
Ende des mit einer Schwelle fest verbolzten Gulsstiickes c.
Wird die Weichenstange umgelegt, so entriegelt sie zunichst
die Weiche durch
Zapfen,

Ankerende

Drehen des Verschlulsstiickes a um seinen
Diese Drehung wird beendet, sobald die flache Seite
des rechten Ankerendes gegen das Gulsstick ¢ stofst, und dann
Ist dies geschehen, so
bewegt sich die Weichenstange noch weiter, wodurch das Anker-
ende in den Schlitz eingefiihrt wird und so die Weiche in ihrer
neuen Stellung verschliefst. Erst nachdem dies geschehen, wird

die Triebmaschine ausgeschaltet.

werden die Weichenzungen umgelegt.

Die Melderstange e ist ebenfalls mit einem kleinen anker-
formigen Verschlufssticke f verbunden. Dieser Anker ist auf
das Gufsstiick ¢ aufgezapft, und seine Enden konnen in einen
Einschnitt der
Stangen J, und J, einfallen,

liegenden Stangen J;

beiden an den Weichenzungen befestigten
Die Einschnitte der aufeinander
und J, treffen zusammen, wenn
Weichenzungen umgelegt sind, und die eine Zunge muls fest
anliegen, bevor der Anker eintreten kann.. Der Eintritt des
Ankers in den Einschnitt und der dadurch bewirkte Schluls
des Stromschlielsers werden veranlafst die Feder g,
welche einer Verlingerung von h und einer
Anker a befindlichen Erhohung eingespannt ist.

die

durch
zwischen am
Der letztere
hat einen, nicht dargestellten, Schwanz, welcher sich in einem
Schlitze des Gufsstiickes ¢ bewegt und, wenn a gedreht wird,
unter die Stangen J und J; kommt und f aus dem Kinschnitte
hinausdriickt. Uberschreitet der Anker a die Mitte des Guls-
stiickes, so treibt die Feder g den Anker f und die Stange e
in der entgegengesetzten Richtung. FEin Fnde des Verschlufs-
ankers a kann auf die gewdhnliche Weise mit einer Druck-
schiene verbunden werden.

3

Die Signal-Antriebvorrichtung gleicht im wesentlichen der
Weichen-Antriebyvorrichtung, ist aber kleiner. Sollte der Strom
nach Ziehen des Signales unterbrochen werden, so wirde die
und das Signal nicht nur
der

Winkelverbindung zusammenfallen,

auf »Halt« zurickfallen, sondern auch durch einen an
Winkelverbindung befindlichen Schwanz in dieser Stellung ver-
Das Signal kann dann erst wieder gezogen

Triebmaschine auch

schlossen werden,

werden, nachdem durch Umsteuern der
die Triebmaschinenstange in die Grundstellung zuriickgefiihrt ist.

Die Winkelverbindung zwischen den Signalen und der
Triebmaschine gestattet auch, mehrere Signale an demselben
Maste durch eine Triebmaschine zu betdtigen. In diesem Falle
wird eine entsprechende Anzahl von Elektromagneten H (Abb. 1,
Taf, XL) angeordnet. Ist einer dieser Magnete erregt, wenn
die Triebmaschine sich dreht, so wird das ihm entsprechende
Signal gezogen, die anderen werden verschlossen.

Tn Abb, 5 und 6, Taf. XL ist das Stellwerk dargestellt.
Die einzelnen Teile des Stellwerkes sind mit denselben Buch-
staben bezeichnet wie die entsprechenden Teile in Abb. 1,
Taf. XL. Der Hebel S ist durch ein Gelenk mit einer auf
der Welle @ festgekeilten Kurbel verbunden. Der Verschlufs-
elektromagnet J hat einen Kolben, der nicht gehoben die
Welle Q verschlielst und ihre Drehung verhindert. Auf der

vordern Seite der Kurbel befiudet sich eine quadratische Stange,

auf der die Stromschliefser D, E, G . . . . befestigt sind. Dies
sind der Linge nach geschnittene Sticke von gezogenem
Stangenkupfer. Dreht sich die Welle, so schliefsen die Strom-
schliefser den Strom durch Reiben an den Federschliels-
stickan C.

Die Welle @ driickt bei ihrer Drehung auch die alle

Die
so unterbrochenen Stromkreise konnen, wie oben dargelegt, nur
durch einen durch den Magneten K gelienden Strom wieder

Aulser dieser Verschluls-
die Stromschliefserscharen L ist auf der

Stromschliefser L offnende Federkolbenstange V nieder.

geschlossen  werden. elektrischen

vorrichtung durch
Riickseite des Stellwerkes auch die gewohnliche mechanische
Verschlulsvorrichtung angebracht, Zu diesem Zwecke hat der
hintere Teil der Welle Q einen Querschnitt mit flachen Seiten.
An den flachen Seiten sind in kurzen Abstdnden Einkerbungen
angebracht, in denen die auf die Verschlufsstangen einwirkenden
Biigel befestigt sind.

Mittels der mechanischen Verschlulsvorrichtung wird auch
die richtige Reihenfolge fiir das Zieben des Vor-, Einfahr- und
Ausfahr-Signales erzwungen. Einfalir- und Ausfabr-Signal konnen
in beliebiger Reihenfolge gezoger werden, aber beide miissen
auf »TFahrt« stehen, bevor das Vorsignal gezogen werden kann.

B—s.

Maschinen- und Wagenwesen.

Schienenbeforderungswagen.

(Revue générale des chemins de fer, 30. Jahrgang, 1. Halbjahr,
Februar 1907, Nr. 2, S, 71, Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XL.
Die belgische Nordbahn hat einen Wagen zur Beférderung

von Schienen bis zu 24 ™ Linge gebaut, um die Nachteile der ‘

Zusammenstellung zweier bordloser Wagen zu vermeiden.

Die Tragfihigkeit dieses Wagens betrigt 40 t, das Leer-
gewicht 24,79 t. Die Drehgestelle haben einen Achsstand von
1,8 ™, die Achsschenkel sind 130><255 ™® stark. Der Wagen
kann auf freier Strecke Bogen von 250 ™, in Bahnhofen von
90 m Halbmesser durchfahren.

Die Biihne rubt an jedem Ende mittels Rollenkranzes,
vier Rollen und vier Schraubenfedern auf einem zweiachsigen
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Drehgestelle.  Dieses hat eine Handbremse mit vier Brems-
klotzen. Jeder der beiden abgesprengten Lingstriger des
Wagens besteht aus zwei C-Eisen 300><100><10, welche durch
Zwischenstiicke und ein oberes, 10 ™™ starkes Blech in einem
Abstande von 85 ™n gehalten werden. Die Zugstangen der
Absprengung sind zur Verminderung des Leergewichtes aus
Kabeln von 20 bis 40 ™@ Durchmesser hergestellt. Diese en-
digen in beweglichen Muffen auf der Biihne iiber den Dreh-
gestellen. Der vordere, vierkantige Teil dieser Muffe ruht in
einem mit dem Wagen fest verbundenen Lager. Der hintere
Teil ist mit Gewinde versehen und trigt eine Schraubenmutter,
welche sich durch den Seilzug gegen das vordere feste Lager

legt. Zum Nachspannen des Kabels braucht diese Mutter nur
angezogen zu werden.

Die Stahlformgulsteile: Endbefestigung der Kabel, Dreh-
zapfen, Rollkreise haben 45 kg/qmm Bruchfestigkeit und 159/,
Dehnung. Bei vollbelastetem Wagen werden sie etwa mit 9 kg,
die Kabel mit 30 kg/qmm beansprucht.

Die Zug- und Stofls-Vorrichtungen liegen tiefer als die
Liangstrager, da die Drehgestelle’ sich frei unter der Biithne
drehen miissen,

Beim Beladen des Wagens ist zu beachten, dals dieses
von beiden Seiten moglichst gleichmilsig geschieht und beider-

seits Schienen gleicher Linge verwendet werden. Rgl.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Schwebebahn fiir Berlin.

Durch Vermittelung des Polizeiprisidenten, Herrn von
Borries, ist eine Einigung zwischen der Berliner Verkehrs-
Deputation und der Continentalen Gesellschaft fiir elektrische
Unternehmungen iiber den Bau einer Schwebebahn-Probestrecke
in der Brunnenstrafse erfolgt. Iis steht zu erwarten, dals diese
Probestrecke im Herbste 1907 fertig sein wird. Es ist als
Fortschritt zu begriifsen, dals nunmehr eine ernstliche Erorte-
rung der Frage eingeleitet wird, wie weit dieses aulserordent-
lich schmiegsame Verkehrsmittel den Verhiltnissen der Stadt
Berlin dienen kann.

Der elektrische Betriebh des Simplon-Tunnels.
(Engineering 1906, November, S. 683. Mit Abb.)
Hicrzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12, Taf. XL.

Zum Zwecke des elektrischen Betriebes des
Tunnels*) sind die Schienen mit einer knetbaren Verbindung
Zu diesem Zwecke wurden die Beriithrungsflichen
mittels eines fahrbaren Sand-

strahlgeblises gereinigt, mit einem Metallbreie bestrichen und

Simplon-

versehen,
der Schienenenden und Laschen
wieder zusammengeschraubt,
Zur stromdichten Befestigung der Oberleitungen sind Porzellan
und Kautschuk hintereinander verwendet. Jeder dieser Stoffe
widersteht, wenn rein und trocken, einer Spannung von 18000
Volt.  Der Falrdraht ist Hanf stromdicht an Quer-
stavgen aus Geschiitzbronze aufgebéingt, deren Enden in ein

durch

Porzellangehiduse geschraubt und von dem Porzellan durch eine
Lage Hanf getrennt sind (Abb. 10 bis 12, Taf, XL). Die
Porzellangehduse sind ihrerseits in Kopfsticke aus Geschiitz-
bronze geschraubt und gegen diese durch eine Lage Kautschuk
gedichtet, welche der Verbindung eine gewisse Klastizitit gibt
und so die Gefahr eines Bruches des Porzellans vermindert.
Die Kopfstiicke sind an den Aufhingedraht geklemmt, und
diese Aufhingedrihte sind von der Tunnelmauer, oder von den
sonst verwendeten Pfosten durch Porzellanglocken stromdicht
getrennt.

Im Tunnel betrigt der Abstand der Spanndrihte in der
Tunnelachse 25 m in der Geraden und

Bogen an den Tunneleingéingen. Jede der beiden Leitungen ist

halb so viel in den

*) Organ 1907, S. 14.

doppelt angeordnet, um die Anbringung durch die Verwendung
leichterer Drihte zu erleichtern, Auf den Zufahrtlinien sind
einfache Drihte verwendet, der Abstand der die Drihte tragen-
den Rahmen betréigt 35 m. Diese Rahmen sind ganz aus Gas-
rohren von 44 mm Durchmesser hergestellt.*) Zur Sicherung
der seitlichen Standfestigkeit ist der eine Pfeiler des Rahmens
als Dreibein mit Querstiben hergestellt, wihrend die Léngs-
steifigkeit darch zwei schréig gestelite Rohre gesichert ist. In
Brieg iberbriickt der Rahmen sechs Gleise und nimmt nur sehr
wenig Platz in Anspruch, da die seitliche Standfestigkeit des
ganzen Rahmens durch das an der einen oder an beiden Seiten
befindliche Dreibein Alle Pfeilerrohre sind
unten in Beton gesteckt.

hergestellt wird.

Wegen des verwendeten Dreiphasenstromes mufs an allen
Abzweigungen fir jedes Gleis die rechte Leitung von derselben
Phase sein, weil sonst die Triebmaschine beim Ubergange von
der Hauptlinie auf die Zweiglinie umgesteuert werden wiirde.
Daher sind die beiden inneren der vier Drihte von entgegen-
gesetzter Phase, und wenn keine geeigneten Vorsichtsmafsregeln
angewendet wiren, wiirde bei einer Fahrt von der Zweiglinie
nach der Hauptlinie ein Kurzschlufs erfolgen, da die beiden
Driihte durch den Stromabnehmer verbunden wiirden. Um dies
zu vermeiden, sind die beiden inneren Leitungen von einem
Punkte ab, wo sie noch einen Abstand haben, der jede Mog-
lichkeit ihrer Verbindung durch den Stromabnehmer ausschlielst,
iber stromdichte Holzleisten nach dem nichsten Pfosten ge-
fahrt, nach dem folgenden aber nur eine. An dem vordern
Ende dieser Strecke sind stromdichte Porzellangehiuse ver-
wendet. Sie dient daher nur zur Fithrung des Biigels und
leitet ihn sicher unter dem Drahte der Hauptlinie hindurch.
Um ein Anhalten der Lokomotive an einer Anschlulsstelle zu
vermeiden, ist sie an jedem Ende mit einem Stromabnelmer
versehen, oder im ganzen mit vier, da an jedem Ende fir
jeden Leitungsdraht ein besonderer Biigel vorhanden ist. Da
die vorderen und hinteren Biigel einen Abstand von 9 m haben,
so wird der Strom vom hintern Biigel geliefert, wenn der ent-
sprechende vordere sich unter der Holzleiste befindet, und bevor
diese vom hintern Biigel erreicht ist, ist der vordere wieder
in Berithrung mit dem Drahte, so dafs keine Unterbrechung

*) Organ 1907, S. 14.
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der Stromzufihrung zu den Lokomotiven stattfindet. Alle vier
Biigel sind stindig in Gebrauch, aufser bei der Fahrt durch
eine Abzweigung; daber entsteht bei der Fahrt der Lokomotive
gar kein Funkensprihen an der Berithrungstelle, da der vordere
und hintere, der betreffenden Phase entsprechende Biigel nie
gleichzeitig abgestofsen werden.

Die Leitungsdrihte haben eine Spannung von 3300 Volt
gegeneinander und gegen die die dritte Leitung bildenden Fahr-
Die fir die Bahn gebaute Lokomotive ist fiir Drei-
welcher bei 15 Pulsen mit 3000 Volt

Die Lokomotive hat

schienen.
phasenstrom bestimmt,
zwischen den Phasen zugefihrt wird.
folgende Hauptabmessungen:

Linge zwischen den Aulsenflichen der Buffer 12320 mm
Ganzer Achsstand 9700 «
Fester Achsstand 4900 <«
Triebraddurchmesser 1640 «
Laufraddurchmesser 850 «
Dienstgewicht P . 62t
Reibungsgewicht . . . v e o B 42 «
Gewicht der mechanischen Telle 34 «
Gewicht des elektrischen Triebwerkes 28 «
Grundleistung 900 P.S.
Hochstleistung . 2300 «
Gewicht der Trlebmasclnne mit Kmbel und
Gegengewicht 10,75 t
Grundgeschwindiglkeit 68 und 34 km/St.
Grundzugkraft bei 68 km/St. ' 3,5t
Grofste Zugkraft bei 68 km/St. . . . . 9 «
Grundzugkraft « 34 <« . . . L. 6 «
Grolste Zugkraft « 34 <« . . . . . 14 <«

Die beiden Geschwindigkeiten sind erzielt durch die An-
ordnung der Wickelungen des Stinders in zwei besonderen
Gruppen, welche gekuppelt werden konnen, so dafs das im
Stinder erzeugte magnetische Drehfeld die Umdrehung bei der
einen Anordnung doppelt so schnell vollendet wie bei der
andern. Die Lokomotive kann- so bei halber Geschwindigkeit
wirksam arbeiten ohne Anwendung der Kaskadenanordnung und
mit einer Ersparnis von ungefihr 2,5t Gewicht. Der Sténder
der Lokomotive hat 16 Pole, aber wie gewdhnlich ist nur ein
Pol von jeder Phase umwickelt. Es sind daher drei Wickelungen
mit zwei Polen vorhanden. Durch Umschalten gewisser Wickel-
ungen kann die Zahl der Pole auf die Hilfte vermindert
werden; in diesem Falle dreht sich das magnetische Feld
doppelt so schuell wie vorber. Der Stinder hat Dreieck-
schaltung fir die geringe Geschwindigkeit und Sternschaltung
Die Grundgeschwindigkeit des Léufers betrigt
ist durch Kurbeln

fir die grofsere.
112 oder 224 Umldufe in der Minute; er

und Kuppelstangen mit den Triebridern verbunden, so dafs kein
Vorgelege verwendet wird, wihrend zugleich der Lokomotiv-
rahmen auf seinen Federn vollkommene Bewegungsfreiheit hat.
Der Liufer ist auf sechs Phasen gewickelt, welche in zwei
Gruppen von je drei Wickelungen angeordnet sind. Die in
diesen durch die Wellen des Stinders erregten Strome stehen
immer in richtiger Beziehung zum Felde, so dals es bei einem
Geschwindigkeitswechsel nicht notig ist, durch Umschalter die
Anordnung der L#uferwickelungen zu drdern,
des Stéinders.

sondern nur die

Zum Heben und Senken der Stromabnehmer und zum Um-
stellen der Hochspannungsweichen wird Prefsluft verwendet.
Die Luft wird durch zwei kleine elektrisch betriebene Prels-
pumpen geliefert; diese erbalten den Strom aus dem Drahte
der Hauptlinie durch kleine, mit Ol gekiihlte statische Ab-
spanner, welche fiir 7 Kilowatt berechnet sind und Strom von
110 Volt gcben. Im regelrechten Betriebe liefert die eine
Prefspumpe die fir die Westinghouse-Bremse, die andere
die fir die Pfeife und die Luftsandstreuer, sowie die zum Um-
stellen der Hochspannungsweichen erforderliche Luft.  Die
Pumpen liefern die Luft in die unter dem Fihrerstande an-
geordneten Behilter. Wird der Behilteriiberdruck grofser, als
7,5 at, so werden die Prelspumpen selbsttitig ausgeschaltet und
bei fallender Spaunung auch selbsttitig wieder eingeschaltet.

Der Strom wird zwei Wasserkraftwerken entnommen, das
eine befindet sich bei DBrieg, das andere bei Iselle. Die ver-
wendeten Wasserkriifte haben vorher den Zwecken des Tunnel-
baues gedient. Bei Brieg betriigt der verfiighare Wasserdruck
43 m; der Stromerzeuger ist hier unmittelbar mit einer Tur-
bine von 160 Umldufen in der Minute gekuppelt. Bei Iselle
betrigt der Wasserdruck 140 m; hier wird ein fir Dampf-
turbinen eingerichteter Stromerzeuger von Brown,
und Co. bei 960 Umldnfen in der Minute durch zwei mit
ihm gekuppelte Turbinen, eine auf jeder Seite, getrieben. Die
ganze verfiighare Leistung betrigt bei Brieg 1200 P.S. und bei
Iselle 1500 P.S. Die Linie durch den Tunnel wird nur an
zwei in der Nithe der beiden Kinginge liegenden Stellen ge-
speist. Die ganze Linge der Linie ist jedoch in finf Ab-
schnitte zerlegt, von demen jeder ausgeschaltet werden kann.
Die Leitung ist berechnet fiir einen grofsten Spannungsabfall
von 129, aber infolge der gewissermalsea als Notbehelf
dienenden Leitanordnungen, welche bei dieser mehr oder weniger
zeitweiligen Anlage aus Handelsriicksichten getroffen werden

Boveri

mufsten, wird dieser Wert oft iiberschritten; nichtsdestoweniger
konnen die Zige von jedem Ende aus durch Strom gefordert
werden, welcher ausschliefslich vom andern Ende her zugefiihrt

wird. B—s,

Technische Litteratur.

Der Bahnmeister. Handbuch fir den Bau-
Dienst der KEisenbahnen, herausgegeben von E. Burok,
Bahnmeister der k. k. priv. Osterr. N. W.- und S. N. D. V.-
Bahn. Halle a/S., W. Knapp. 1905.

1. Band I, Theoretische Hiulfslehren

und FErhaltangs-

fiir die

| Praxis

des
Eisenbahnen,
Professor an der hoheren k.
2. Heft: Mathematik, 2. Hilfte:
2. Auflage. Preis 3,8 M.

Bau- und Erhaltungs-Dienstes der
bearbeitet von Dr. Ludwig Hess,
k. Staatsgewerbeschule in Briinn,
Geometrie. 1. und

techn.
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2. Band II. Die Praxisdes Bau-und Erhaltungs-
Dienstes der IKisenbahnen, bearbeitet von Dipl.-Ing.
Alfred Birk, o. 6. Professor fiir Stralsen-, Eisenbahn- und
Tunnel-Bau und fir Betriebstechnik an der k. k. Deutschen
Technischen Hochschule in Prag, Eisenbahn-Oberingenieur a, D.
2. Heft, 1. Halfte: Unterbau. 1. und 2. Auflage. Preis 3,0 M.

Die beiden ihrem Gegenstande nach so weit von einander
abliegenden Abschnitte des ganzen Werkes zeigen grade durch
die einheitliche Geschlossenheit der Bearbeitung so verschiedener
Gebiete, dafs dem Ganzen ein klarer Plan zu Grunde liegt, fir
dessen zweckentsprechende Durchfihrung gesorgt wird.

Der Hauptaufgabe entsprechend ist die Darstellung mog-
lichst leicht verstdndlich gehalten, ohne deshalb um nun einmal
in der Sache begriindete Schwierigkeiten herumzugehen., Dabei
ist aber namentlich in dem technischen Abschnitte in der be-

kannten gediegenen Darstellungsweise des Verfassers so viel des |

Wissenswerten aus der Erfahrung zusammengetragen, dals das
Buch aunch fir Studierende hoherer - Lehranstalten eine gute
Grundlage des Studiums bietet und selbst dem Eisenbahningenieur
von erheblichem Nutzen sein wird.
Die betonte Planmilsigkeit wird, allgemein durchgefiihrt,
bestens erfiillen-
Moge es bald

das Werk im Ganzen zu einem seinen Zweck
den gestalten und ihm guten Erfolg sichern.
ganz vorliegen !

Grundziige der Eisenbahnwirtschaftslehre. W. M. Acworth.
Aus dem Englischen iibersetzt nebst einleitendem Vorworte
von Dr. Heinrich Ritter von Wittek, Geheimer Rat,
k. k. Minister a. D., Mitglied des Herrenhauses des Reichs-
Wien, 1907, Manzoche, Preis 2,3 M.

Das Buch, das in der vorliegenden Gestalt aus dem Zu-

rates.

sammenwirken zweier bekannter und berufener Fachminner der
Wirtschaft des hervorgegangen ist, bietet
namentlich dadurch viel Beachtenswertes aller Kirze
reiche Anregung, dafls hier die allgemeinen Gesichtspunkte der
Eisenbahnwirtschaftslehre auf Verbiltnisse angewendet werden,
die von denen des europiischen Festlandes nach Gesetzgebung,
nach wirtschaftlichen Anschauungen Art und Ver-
teilung des Verkehres, also so ziemlich in allen malsgebenden
Es ist beachtenswert und lehr-

EKisenbahnwesens
und bei

und nach

Punkten weit verschieden sind.
reich, dafs trotz dieser Verschiedenheit in dem Buche dieselben
Fragen auftauchen und sachkundig behandelt werden, die auch
unsere Kisenbahnkreise bewegen, denn dadurch wird der Beweis
gefithrt, dals den Verhdltnissen des allgemeinen Verkehres sehr
weit reichende Gesetze zu Grunde liegen, die von den ortlichen
Verschiedenheiten vergleichsweise wenig beeinflulst werden. So
gewinnt aber auch die Bedeutung des Buches an Breite des
Geltungsbereiches, und wir sind iberzeugt, dafls es auch allen
deutschen Lesern Nutzen und Belehrung bringen wird.

Studien iiber Verwaltung des Eisenbalmwesens mitteleuropdischer |

Linder. Von Sektionschef W. Exner, Mitglied des Herren-
hauses des osterreichischen Reichsrates, Mitglied des Staats-
eisenbahnrates., Wien, 1906, 0. Maals Sohne.

Das Werk schildert die Gestaltung des Kisenbahnwesens

| in Preufsen, der Schweiz, Italien, Belgien und Frankreich, um
" zum Schlusse Erorterungen tiber die im Zuge befindliche Neu-
ordnung der dsterreichischen Bahnen zu kniipfen. Da in ein-
zelnen Léndern die Eisenbahngesellschaften noch stark sind,
sich aber in allen ein starkes, in manchen Staaten schon durch-
gefiihrtes Streben nach Verstaatlichung zeigt, so findet diese in
die Staatswirtschaft der letzten Jahrzehnte tief einschneidende
Malsregel besonders eingehende Erorterung, sowohl in ihrer
Wirkung auf die Eisenbahnen selbst, als auch in der Rick-
wirkung auf die Ausgestaltung des Staates, der damit in die

Reihe der bedeutungsvollsten Grofsunternehmer tritt,

Die Arbeit ist erkennbar von besonders eifriger Verfolgung
des Verkehrswesens als einer der wichtigsten Grundlagen unserer
Kultur eingegeben und mit scharfem Urteil in der Schilderung
und Wirdigung, sowie mit geschickter Benutzung der neueren
- Gesetzgebung und Literatur geschrieben. Das Werk wirkt daher in
| hohem Malse anregend durch seine Form, belehrend durch den

Inhalt und wird den am Eisenbahnwesen Beteiligten nicht nur
Nutzen, sondern auch Genufs bereiten,

Das Patent vor dem Patentamt und vor den Gerichten. Patent-
anwalt B, Bomborn, Diplom-Ingenieur fir Maschinenbau
und Elektrotechnik, Berlin S.W. 61, Selbstverlag.

Das kleine Heft gibt eine knappe Anweisung der geschiift-
lichen Behandlung der ein Patent betreffenden Fragen und
kann der grolsen Zahl der Beteiligten gute Dienste leisten.

Briicken in Eisembeton. Ein Leitfaden fiir Schule und Praxis
von C. Kersten, Bauingenieur. Teil I. Platten- und

Balkenbricken, W. Ernst und Sohn, Berlin, 1907.
Preis 4,0 M.
Das Werk, dessen zweiter in der Herstellung begriffener
Teil die Beton-Bogenbriicken behandeln soll, stellt sich die Auf-
gabe, die praktischen Grundsitze des Briickenbaues in Eisen-
beton so darzulegen, dals der Schiiler, wie der ausfihrende In-
genieur das Notige durch Selbstunterricht daraus entnehmen
kann. Die allgemeinen statischen Regeln werden vorausgesetzt,
und beziiglich der theoretischen Grundlagen des Eisenbetonbaues
wird auf den Leitfaden »Eisenbetonbau« des Verfassers ver-
wiesen ; mitgeteilt werden hier nur die unentbebrlichsten Formeln,
etwa gemiifs den preufsischen Vorschriften. Den wesentlichen
Teil des Inhaltes bildet eine sehr reiche Auswahl von
gefiihrten Briicken in sehr eingehender und auch beziiglich der
zahlreichen Abbildungen sehr klarer Darstellung, die auch die
Wiedergabe vieler statischer Berechnungen als Muster umfalst.
Die Durchsicht des Bucbes zeigt unmittelbar, wie reich-
haltig an verschiedenen Formen dieses junge Gebiet der Bau-
techuik bereits geworden ist, die griindliche, gewils erfolgreiche
Kenntnisnahme konnen wir jedem empfehlen, der an dem Ent-
I wurfe vnd der Ausfithrung solcher Bauten beteiligt ist.

aus-

‘ Geschilftsherichte und statistische Nachrichien von Eisembalinver-
‘ waltungen, Schweizerische Eisenbahn-Statistik
fir das Jahr 1905. XXXIII. Band. Herausgegeben vom
| Schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departement. Bern, 1907.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter G. m. b. H. in Wieshaden.



