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Sicherung der Fahrstrafsen eines Balinliofes durch Wechselsehlösser und Signalfernverschlüsse.
Von Wesemann, Regieiung.srate in Großlichtcrfeldo-Berlln.

(iurcli Schlö.sser aiiliattcn. Dii.s liVstige Hin- und llerimgon

inolirprer Sitliln.s.scl von der Station zu den Weichen und von

den Weielien nacli der Station lallt weg, so dafs auch hei
diehterer Zngfolgi.' tille Anlbrdernngen erfüllt, werden köniuMi,

die an eine Fahrstrafsensieherung zu stellen sind. Uiierdies

lassen sich bei zweigleisigen Streeken gleichzeitig die Signale
für die gesichelte Finfaiirt und für die gesieherte Ausfahrt
desselben Bahnliofsk«»id"e.s einstellen, was mit den altmi Schlol's-
sichernngen nicht zu erreiciien ist.

llie.se weitgehende Verwendungsmöglichkeit der neuen

Sicherung hernht darin, dafs entgegen den bi.sher bekannten

und gebräuchliehen Anordnungen an jeder Weiche, die in ihren

beiden Lagen gesichert werden soll, nicht ein, .sondern zwei

Wechselschlösser angebracht sind, und zwar für jede zu siehenide

Zunge ein Weclisidschiofs.

Sollen etwa bei der einfaidien Gleisanoi-dnung nach Text-

ahh. 1 zwei Einfahrten von 1 nach 1 und von I nach 11 möglieh

(Higleich es seit, lüngeren Jaliren liekannt ist. Iiandbediente

und von einander abliängige Weielien dnrcli Weciiselsciiiösser.

Kontrollscldösser, zu sicliei'n*), liahen siidi diese Sciilösser nur

in sehr engen Grenzen verlireitet. Man hat si(di meist darauf

Ijescliriliikt, zwei oder liöelistens drei in der NiUie der Station

liegende, selten liediente Weielien in ihrer Gruiidstellung

unter Versehlufs zu iialten, und den iteini V'ersiddiefsen der

letzten Weiche freiwerdenden Selilüssel für ein Freignhewerk.

Block- oder Signal - Stell werk, zn verwenden, wo er mich

dessen Atifschliefsen solange fesl.gehalten wird, wie Fahrten iiher

jene Weichen freigegeben sind. Die häutig hefahreuen Weichen

jedoch, die hei der Einstellung verschiedener Kahrstrafseii nicht

nur in der Grund-, -j- Lage, sondern aucii in der anderen
- Lage gesichert werden müssen, werden bisher ausschliefslich

dureil die hekannt.eii liiogelrollen verschlossen, da sich die

Ahhängigkeit der Weichen voneinander und die der Signale

von den Weielien durch das Ziisammenarladteii der Kiegelhebid

mit. den Ealirstrarsenhelieln, oder durch die Eiiisciiaitiiiig der

Biegidrolien in die. Signaldrahtzüge am einfaelisteii erreielKMi iälst.

Ein llan|)tgrund, weshalb sieh auch auf kleineren Bahn

höfen die Schlofssicheriingen nur wenig eingeführt iiahen, liegt

wohl in der bisherigen Umständlichkeit der IJedienung. Bei

den bis jetzt ausgefüiirten Anlagen, die eine Sicherung einer

oder zweier Fahrstrafsen durch einfache Weiciienschlösser

ermöglichen, und die das bekannte Scliliisselhrett henntzen,

läfst es sieii niidit vermeiden, dafs bei den einzelnen Schliefs-

arheiten oft weite und zeitrauhende Wege von den Weielien

nach der Station und umgekehrt mit den einzelnen Sidilüsselu

zu maehen sind. Auch die Verwendung der Aldiängigkeit-

schlösser leidet an demselben Maugel, und .so sind derartige

Anlagen hei nur etwas Icbhafterm Zngverkehre nnhranehhar.

In der letzten Zeit ist nun eine neue Sichernng von Eahr-

strafsen durch Wechsehschlö.sser bekannt geworden, die die

Anwendung dieser Schlösser auf eine viel breitere Grumllage

• stellt. Es ist mit ihr nicht nur möglich, heliidiig viele Fahr

strafsen beliebiger Richtungen zu verschliefseii. sondern sie

vermeidet auch die Übelstände, die den bisherigen Siidierungen

♦j Organ 1903, S. 6.

sein, dann ist an der in der geraden und in der krummen
Lage zu ver.schlierseiiden Weiche 1 für jede Zunge ein Wechsel-
schlofs a und h vorhanden : für die Weichen 2 und 3, die nur
in einer he.stimmten Stellung gesichert werden sollen, ist nur
je ein Wechselschlofs c und d angeordnet.

Jedes Wechselschlofs hat zwei verschieden geformte
S(ddüssellöcher, in ileren einem stets ein Schlüssel solange
unabziehhar festsitzt, bis er durch einen andern, in das zweite
Schlüsselloch passenden Schlüssel freigeschlossen wird. Jeder
einzelne Schlüssel pafst in zwei verschiedene Wechselsehlösser,
von denen eines aiieli ein Sigiialschlofs sein kann. Für eine

Reihe von Wechselsehlössern
Abb. 1. Siclioning von zwo!

Bin fahrten.

Ob Mm

JL

ist immer nur ein Schlüsse!

mehr vorhanden als Schlösser,
also für die vier Wechselsehlös

ser a. b. c und d mit acht

Sehlilssellöchern der Textabb. 1

nur fünf Schlüssel, nämlich 11
bis 15.

Da die Weichen 1 und 2 für die Fahrt I—I in ihrer

leraden Lage von einander abhängig .sind, müssen es auch die
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 6. Heft. 1912 15
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beiden Schlösser a und c sein. Daher wird die Weiche 2 inif

dem Schlüssel 11 des Schlosses c in ihrer geraden Stellung
verschlossen: danach sitzt Schlüssel 11 unahziehbar fest nnd

12 wird frei. ^lit Schlüssel 12 wird durch Schlofs a die

Weiche 1 ebentalls in ihrer geraden Stellung verschlossen;

12 kann nun nicht mehr abgezogen werden. Der freiwerdende

Schlüssel 13 desselben Schlosses a kann jetzt zum Aufschliefsen
eines die Fahrstralse 1—I deckenden Signales oder einer
andern Sicheruiigsvorriclitung benutzt werden.

Ähnlich vtü'liiUt es sich mit der Fahrstralse I —11 und

den in ihrer krummen l,age von einander abhilngigen
Weichen 1 und 3 mit, den Schlössern b nnd il. Da die

Weiche l in ihrer geraden Stellung noch durch das Schlofs a

verriegelt ist, mufs sie zunüchst zum Umlegen aufgeschlossen
werden. Das geschieht, indem Schlüssel 13 aus dci- vorhin

genannten Sicherungsvorrichtung entnommen wird, woi)ei er

diese verschliefst und unbedienbar macht. Sodann wird mit 13

Schlols a aulgeschlossen. Dadurch wird die Wei<'he 1 zum

Umlegen frei nnd Schlüssel 12 kann aus a abgezogen wei'den,
wiVhrend sich 13 fest schliefst. Die Weiclie wird nun umgelegt
nnd mit (bnn Schlüssel 12 durch Schlofs h verschlossen. Damit

wird 12 fest nnd Ul frei, mit dem in Schlofs d die Weiche 3

in der krummen Lage vers(dilossen wird. Dei* freiwerdeiide

Scdilüsstd lö dient wie voidiin der S(ddüssel 13 zum Auf-

S(diliefsen einer andern, ilie Fahrstrafse I — II si(dierndeii Voi'-

ri(ditnng.

Nhudi dem Ver-^ehlnsse einer Isihrstrafse wiril also jedesmal

ein bes(»nderer, mir dieser Fahrstrafse zugehöriger Schlüssel
frei, der das ents|ire(dionde Signal oder dergleichen anfschliefst

und der die Sicherheit gibt, dafs alle in Detracbt kommenden

Weichen richtig eingestellt nnd verriegelt sind.

Sind die Fahrstrafsen eines Dahidiofes mit dem Gleis|dane

nach Textabb. 2 zu sichern, und zwar die Richtungen 1—IT,
gedeckt durch das Finfahrsignal A-, und die Richtung III—I,

gedeckt durch das Ansfahrsignal R, so mufs die Weiidie l für

die beiden verschiedenen Fahrstrafsen in derselben Icrummen

Lage verschlossen werden. In diesem Falle wird für die in

dieser Stellung zu verschliefsende Zunge nicht ein einfaches,

sondern ein »Zwillings-Wechselschlofs« verwendet.

Dieses besteht aus zwei einfachen Wech.selschlössern. hat

demnach vier Schlüssellöcher und ist so eingerichtet, dafs seine

Schlüssel denselben Riegel bewegen. Mit ibm wird eine Weiche

immer nur in ein und derselben Lage verschlossen, entweder

mit dem linken oder mit dem rechten Schlofsteile : man erhält

dann je (iinen anders

goforu.teil Schlössel Sicherung von Ein-und Aiisfalirten
®  aui eingleisigen Bahnen,
für weitere Schliefs-

arbeiteii. Zum Be

dienen dieses Schlos-

9
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ses wird stets nur ein

Schlüssel benutzt, der

dann in dem einen —
*

oder dem andern ^
Schlofsteile festgehal- j

teil wird, wenn er den einen oder den andern Schlüssel frei

gegeben hat.

Ob i

Die Weichen seien noch nicht verschlossen.

Weiche 2 wird durch Schlüssel 11 in Schlofs c. in der

krummen Lage festgeschlossen. Schlüs.sel 12 wird frei. 12 ver

schliefst in der rechten Hälfte b des Zwillings-Wechselschlosses
die Weiche 1 in der krummen Lage und macht 13 frei.

Mit 13 wird in Schlofs f das Signal A- aufgeschlossen.

Zur Kinstellnng der Fahrstrafse III—I wird mit dem

wieder frei gewordenen Schlüssel 1 I die Weiche 2 in Schlots d

in der geraden Lage verriegelt. Der dabei freigeschlossene

Schlüssel II legt, in den' linken Hälfte a des Zwillingschlosses

die Weiche 1 wieder in der krummen Lage fest und 15 wii'd

zum Entriegeln des Signales B in Schlofs g frei.

Also können durch die Einfügung dieses Sclilos.ses mehrei-e

Fahrstrafsen für sich gesichert werden, in denen dieselbe

; Weiche in derselben Lage verriegelt werden mufs. ohne tlafs

j  es möglich wäre, die einmal festliegende Schlüsseltölge zn

;  durchlirechen nnd so Weichen falsdi einzustellen.

So günstig auch die bisher genannten (Tinindlagen der

Schlofssicherung für dei'en umfangreicbere Verwendung beim

Festlegen von Fahrstrafsen sprechen, so würde ihre Finfübrnng

doch auf den Bahnhöfen auf Schwierigkeiten stofsen, wo zwei

odei" mehrere Fahrstrafsen gleidizeitig gesicheil werden und

auch die Signale dieser Fahrsti-afsen gleidizeitig müssen gestellt

werden Icönnen, wie bei den Babnhöl'en zweigleisiger Sti'etdcen.

Um auch dieses zu ermöglichen, ist an dem einen der

gleitdizeitig zu stellenden Signale statt de-^ sonst üblichen ein

fachen Schlosses ein Wecbselschlofs angebradit. Wenn dann

! mit flem letzten Schlüssel der einen Fahrstrafse das Wecbsel

schlofs des zugehörigen Signales aufgeschlossen wird, so wird

sein zweiter Schlüssel frei, der dann zu weiteren Schliefs-

arbeiten an den Weichen oder an dem Signale der anderen,

zu derselben Zeit einzustdlenden Fahrstrafse benutzt wird.

Sollen etwa bei
Abb. 3. Sicherung auf zweigblslgen Bahnen. , . ,

^  C Gleisanordnung
I ̂ 1 rnudi Textabb. 3. in

der die für die nacb-

stehende Erläuterung

überfiü.ssigenWeichen.

Schlösser weggelassen

sind, die Signale A

^  für I—I und C für
III—II zu gleicher Zeit gestellt werden, dann wird, wenn

man mit Schlüssel 11 zu schliefsen beginnt. Schlüssel 14 zum

Aufschliefsen von A frei. Ist A aufgeschlossen und II da

durch festgehalten, so wird in dem Signal-Wechselschlosse d

Schlüssel 15 frei, mit dem Signal C entriegelt wird. Also
können nun A wie C gleichzeitig auf »Fahrt« gezogen werden.

Trotz dieser Vorzüge würde sich die neue Fahrstrafsen-

sicherung doch nicht in dem wünschenswerten Mafse ein

führen, wenn sie nicht den schon vorhin erwähnten grofsen

Übelstand der weiten Wege vermiede.
Zu diesem Zwecke wird in der Nähe der Weichen für

jedes Signal ein »Fernverschlufs« angeordnet und zwar dort,*

wo der zum Aufschliefsen des betreffenden Signales dienende

letzte Schlüssel eines Weichenwechselschlosses frei wird. Er

besteht im Wesentlichen ans einer gewöhnlichen Seilrolle mit

JT
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einem Verscliliilskraiize von hestimmter Länge in dem Dopi)el-

dralitzuge des Sigiiales. Neben dieser Rolle sitzen ein oder

mehrere Schlösser, deren Hiegel hinter den Verschlufskranz

greifen und so die Rolle festhalten oder freigehen können.

Da die Drahtzüge hei Wärmewechseln grofsen Längeii-

änderungen unterworfen sind, ist die Rcdle nicht fest,

sondern verschiehhar gemacht. Sie sitzt mit den Schlössern

auf einem Schlitten, der siidi auf einer festen (Jrundplatte

hin und her bewegen kann. Wii-d nun heim Stellen eines

Signales der eine Draht gezogen und der andere nachgelassen,

so dreht sich die Rolle mit dem Dralitzuge um ihre Achse:

bewegen sich dagegen die beiden Di'ähte heim Verlängern

oder A'erkürzen in demselben Sinne, dann dreht sich ilie Rolle

nicht, sondern verscliieht sich, den Di'ähtcn folgend, auf der

Grundplatte hin und her*).

Der Linhau dieser Verschlüsse in die Drahtzüge der

Kill- und Ausfahr-Signale gibt die Möglichkeit, dafs der Fahr

dienstleiter seihst die Signale von der Station aus jederzeit

nach Redürfnis auf »Fahrt« und auf »Halt« stellt, wenn die

Länge des Rahnliofes dies zuläl'st. Hierdurch läfst sich, gegen

über der allgemein ühliehen Anordnung, hei der die Stellung

der Signale nur nach den Anweisungen des Fahrdienstleiters

von einem vorgeschobenen Weichenstellerposten vorgenommen

wird, eine wesentliche Vereinfachung und damit erhöhte Sicher

heit des Retrielies en-eiehen.

Irgend ein li-rtum in der Signalstellnng ist nicht möglich,

da der Fernversclilufs von dem Weichenwärter mir aufgeschlossen

werden kann, wenn alle Weichen der hi^tn^tfenden Falirstrafse

richtig liegen.

Khe an einem einfachen Heisiiiele die Sicherung der Fahr-

strafsen eines Balinhofskuid'es durch zweckniäfsige Anordnung

der Wechselschlösser und der Fernverschlnsse gezeigt wird, mögen

folgende Zeichen näher erläutert werden, die zum leichti'rn Ver

ständnisse des Gleisplanes und der Versehliifstafeln nach den

'rextahh. 4 bis (i dienen.

Ks hedeiitet:

a Schlüsselloch I eines Weichenschlosses das frei ist

für den dazu passenden Schlüssel 1 ;

ad Schlüsselloch l eines Weichenschlosses. das frei

ist für den dazu pa.^senden, als Signalschlüssel

ilienenden Schlüssel 1 : ■

ä  Schlü>selloch I eiiie> Signalschlo.'->es, das frei' ist
1  ,

tür den ilazn passenden, zum Autschliefsen des

Signalsclilosses dienenden Schlü>sels 1 ;

■i oder ' oder 1 die in den entsin-ccliemien Schlü.ssel-
1 1 1 . '

löchern festgelegten Schlüssel 1 :
oder

10 10

oder
W" 10

Weichen-Wechselschlofs 10 für die nicht

verschlossene Zunge einer Weiche mit
dem freien Schlüsselloclie 1 und dem

festgelegten Schlüssel 2;
Wechselschlofs 10 für die verschlossene

Zunge einer Weiche mit dem festgeleg
ten Schlüssel I und dem freien Schlü.ssel-

loche 2 :

Ob 10 1}

I7?llg?l oder
oülQ b

oder Zwillings-Wechselschlofs 10 für die nicht
a,lOt verschlossene Zunge einer Weiche mit

den Schlofsteilen a und h, in denen die
Schlüssellöcher 1 und 3 frei, die Schlüs
sel 2 und 4 festgelegt sind:
Zwilling.s-Wechselschlofs 10 für die durch
den Schlüssel 1 des Schlofsteiles a ver
schlossene Zunge; Schlüssellöcher 2 und 3
sind frei, während Schlüssel 4 festge
legt ist:

0,10 b

l?flf^ oder Wrm\
Ob 10 b a, 10 b

*) Organ 1911, S. 134, Abb. 21 und 22, Taf. XIV.

den Schlüssel 3 des Schlofsteiles b ver
schlossene Zunge; Sclilüs.sellöcher 1 und 4
sind frei,. Schlüssel 2 ist festgelegt ;

jXj einfaches Signalschlofs 10 mit festgelegten Schlü.ssel 1;
10 das Signal ist nicht verschlossen;

Signalschlofs 10 mit freiem Schlüsselloche 1 für
10 den dazu passenden Schlüssel 1; das Signal ist

auf »Halt« verschlossen.

Textahh. 4 zeigt die Anwendung der neuen Sicherung
für einen Weichenstellhezirk an dem einen Knde des Bahn
hofes einer zweigleisigen Strecke, wobei die Fahrstrafsen 1—1.
1—111 und II—II, TV—II gesichert, und auch die iiiidit gegen
die Sjiitze hefahrenen Weichen mit den Gleissperren in ihren,
den zugehörigen Signalen eiitsiirecheiiden Lagen verriegelt
werden sollen. A', A^, R und G sind die vorhandenen Signale,
von denen A', A- durch den zugehörigen Fernverscldiifs J mit
den Schlössern 24 und 2.ö. und die Signale R und G durch
den Fernverschlul's K mit den Schlössern 26 und 27 frei ge
geben oder verschlossen werden. J liegt in der Nähe der
Weiche .5, K in der Nähe der Weiche 7.

Alle Schlösser hetindcii sich in einer hestimmten Grund
stellung, die den am meisten henutzten Fahrstrafsen entsiiricht
und in der kein einziger Schlüssel frei ist. Alle Schlüssel
sind entweder in den Weichen- oder in den Signal-Schlössern
festgeschlossen.

Da die Fahnstrafsen I—1 und 11 —11 am häutigsten he-
faliren werden, sind in der Grundstellung die Weichen 5 und 7
in der geraden Lage durch die Wechsel'^chh'is.ser 18 h und 22
mit den Schlüsseln ."ö und 10 verriegelt. Khenso liegen die
nicht spitz hefahrenen Weichen 1/2 und 3/4 gerade. Die
Weichen 6 und 8 sind in ihrer krummen Lager durch den
Se-hlüssel 34 des Schlosses 20 und den Schlüssel 30 des
Schlosses 23 verriegelt. Der Signalschlüs.sel 36 steckt in dem
Signalschlo.sse 24 des Fernverschlusses .1 und der Schlös.sel 41
in dem Signalschlo.sse 26 des Fernverschlus.ses K. Die Signale A^
und B sind daher nicht ver.schlossen und können von der
Station aus beliebig oft auf »Fahrt« und auf »Halt« gestellt
werden, soweit es die Streckenhlockung zuläfst. Die Signale A^
und G können nicht gestellt werden, da ihre Schlösser 25
und 27 verschlossen sind und deren Schlüssel 37 und 42 in
den Weichenwechselschlössern 17 und 21 festgehalteu werden.

Soll nun die Fahrstralse I—HI eingestellt werden, so hat
der Weichensteller das Signal A' durch Abziehen des Schlüssels 36
aus dem Schlosse 24 des Fernverschlusses J auf »Halt« zu ver
riegeln, und mit demselben Schlüssel 36 das Wechselschlofs 18 h

15*
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Abb. 4. Sicherung eines Weichenstellbezirkes.

ZtZ5 Z6Z7

ou 18 l

>

20

und damit die Weiche 5 aiit'zusehlier!>eii. Mit dem dadurch

frei werdenden Schlüssel 35 wird die jetzt auf das aitzweigende

Gleis umgelegte Weiche an ihrer andern Zunge diircii das

Schlofs 17 verriegelt, und mit dem nun freien Signalschlüssel 37

wird das Schlofs 25 des Signales im Fernverschlusse .1 auf

geschlossen und das Signal A- zum Ziehen auf »Fahrt« frei

gegeben. Nach dem Hinfahren des Zuges in Gleis 11! wird

die Grundstellung wieder hergestellt.

Ähnlich verhält es si(!h mit dem Sichm-n der Fahr-

strafse IV—II. Hier hraucht der Weiidienwäiter nur die

Weiche 7 aus der geraden in die krumme Lage zu bringen.

Zu dem Zwecke wird Signal 1> durch Freischliefsen des

Schlüssels 11 in Schlofs 26 des Fernverschlusses K auf »Malt«

verriegelt. Mit Schlüssel 41 wird Weidiselschlofs 22 und

damit die Weiche 7 aufgeschlossen, die nun umgelegt wird.

Der frei gewordene Schlüssel 40 schliefst in 21 die Weiche

für den krummen Strang fest und der Signalschlüssel 42 wird

frei, mit dem das Signal C durch das Schlofs 27 des Fern

verschlusses K zum Ziehen auf Fahrt entrieg(dt wird.

Soll nach der Einfahrt eines Zuges in die Falirstrafs(^ 1—III

wieder die Einstellung und Si(*herung dei' beiden Fahrstrafsen

I—I und II—II möglieh sein, daneben aber auch das Ver

schieben über die Weiche 6 hinaus nach links, die bei (n'n-

gestellter Fahrstrafsi; I—1 in der geraden Lage veia-iegelt sein

mufs, so sind folgende Schliefsarbeiten nötig:

Signal A'"^ wird auf »Halt« gelegt und mittels Schlofs 25

des Fernverschlnsses .1 durch Schlüssel 37 vcu'riegelt, mit 37

wird Schlofs 17 aufgeschlossen. Weiche 5 auf den geraden

Strang umgelegt, mit Schlüssel 35 Schlofs 20 aufgeschlossen.

Weiche 6 auf den geraden Strang umgelegt und mit dem find

gewordenen Schlüssel 34 in Schlofs 10 verschlossen. Mit dem

nun freien Schlüssel 38 wird die Weiche 5 im Schlofsteile 18 a

in der Grundstellung verschlossen und endlich mit dem da

durch frei werdenden Signalschlüssel 36 Signal ' in Schlofs 24

des Fernverschlusse .1 entriegelt.

Sind bei der besprochenen Gleisanordnung zwischen den

Hauptgleisen I und II noch die Verbindungsgleise (• und f

mit den Weichen 1/2 und 3/4 vorhanden, so werden diese

nicht gegen die S])itze befahrenen Weichen füi' sich besonders

gesichert, da sie nur selten umgelegt werden. In ihrer Grund-

.'^tellung sind 1 und 2 durch die Schlösstn* 13 und 14 vei--

riegelt und der Signalschlüssel 30 sitzt in dem besondern

Signalverschlusse E der Station, der jetzt alle vier Signale

freigibt. Wird Schlüssel 30 aus E entfernt, um die Weichen

1 und 2 für ihre Umstellung zu entriegeln, so

werden alle Signale auf »Halt« festgelegt. Ebenso

verhält es sich mit dem besondern Verschlüsse II

für die Weichen 3 und 4. Wird aus diesem

der Schlüssel 33 zum .\ufschliefsen der beiden

Weichen entfernt, so liegen ebenfalls alle Signale

auf »Halt« fest.

Verschlufstafel 1 (Textabb. 5) zeigt für jede
Fahrstrafse den Zustand der Weichen- und Signal-
Schlösser mit ihren Schlü.sseln. Verschlufstafel 2

(Textahh. 6) läfst erkennen, welche Schlief

sarbeiten von der Grundstellung aus beim Ein

stellen und Verriegeln der einzelnen Fahi-strafsen

vorzunehmen sind.

Abb. 5. Verscblulitafel 1.
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Abb. 6. Verscblußtafel 2.
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Nach den voi'stehenden Ausführungen weist die neue
Sicherung gegenüber den bisher bekannten Sicherungen durch
Weicheiischlösser ohne Zweifel grofse Vorteile auf. Mit ihr
können bei richtiger Anordnung der einzelnen Schlösser die
Weichen und Signale der Fahrstrafsen eines Bahnhofes
ohne Schwierigkeit ebenso von einander abhängig ■ gemacht
werden, wie es sonst mit den Stellwerken, oder bei hand

bedienten Weichen durch die Verwendung von Biegel-Rollen
und Hebeln möglich ist. Die Fahrstrafsen lassen sich durch
die Wahl einer bestimmten Grundstellung für alle 8chlös.ser
und durch die Fern Verschlüsse bedeutend schneller einstellen

und sichern. Sie ist wesentlich einfacher in der Bedienung,
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denn ohne Rücksicht auf die Zahl der einzelnen Weichen und

Signale hat der Weichenwärter immer nur einen Schlüssel in
Händen, der immer nur zu einem bestimmten Schlosse palst;
Verwechselungen und falsche Schliefsarl)eiten sind daher aus
geschlossen.

Gegenüber den Stellwerken hat die neue Sicherung die

den handhedienten Weichen eigentümlichen Vorzüge, KlaÜen

der Zunge nach dem Umstellen einer Weiche durch Ein
klemmen fremder Köi'per kann nicht eintreten, denn der

Reamte überzeugt sich unmittelbar durch den Augenschein,

dafs die Zunge richtig anliegt. Ferner ist das Umstellen einer

Weiche unter dem fahrenden Zuge nicht möglich, auch wenn

das Fahrstrafsensignal schon auf »Halt« gelegt ist, da die

Schlösser erst dann bedient werden können, wenn die Räder

des Zuges über die Weichen hinweggerollt sind.

Dafs die Anschaffungskosten nur einen geringen Teil der

Mittel für die unter gleichen Umständen an ein Stellwerk

angeschlossenen Weichen betragen und dafs die Unterhaltungs

kosten gegenüber denen der Stellwerke überhaupt nicht in

Betracht kommen, ist ein bedeutender Vorzug neben der sonst

nur mit den Stellwerken zn erreichenden Möglichkeit, in ein

facher und sicherer Weise alle für den Betrieb erforderlichen

P'ahrstrafsen zu sichern. Allerdings nimmt das Umstellen und

Verriegeln der Weichen mein- Zeit in Anspruch als hei Stell

werken, aber nie so viel, dafs nicht auch die auf den Haupt

bahnen vorgeschriebene Zugfolge eingehalten werden könnte.

Die neue Fahrstrafsensicherung wird dabei' ohne Weiteres

mit Vorteil auf vielen Bahnhöfen ein- und zweigleisiger Strecken

verwendet werden können, wo von Hand umzustellende Widchen
vorhanden sind, die aber bisher nur durch Riegelrollen vei'-
schlossen und durch die Riegel- und Fahrstraistmhehel von
einander abhängig gemacht werden können, (tünstig spricht
dabei noch der schon erwähnte Umstand mit, dafs hei Bahn

höfen unter 3 km Länge die einzelneu Ein- und Austahr-

signale von dem Stationsgeliäude aus durch den Falirdienst-
leiter selbst gestellt werden können.

01) ein Bahnhof zweckmäfsiger durch ein Stellwerk oder
durch die heschriehene Einrichtung gesichert wird, wird nach
den Betriebsverhältnissen von Fall zu Fall zu entscheiden sein.

Läfst es sich hei geeigneter Abgrenzung der einzelnen Weichen-
stellhezirke erreichen, dafs nicht mehr Bedienung erforderlich
ist. als für das entsprechende Stellwerk, was fast immer
möglich sein wird, dann werden in vielen Fällen die ganz
hmleutend geringei'en Anschaffungs- und Erlialtungs-Kosten der
neuen Sicherung deren Einhau zweckmäfsiger erscheinen lassen,
als die teure Anlage eines Stellwerkes. Die etwas langsamere,

aber einer auch lehhaftern Zugfolge Genüge leistende Ein

stellung der Fahrsti-afseu wird man dann ohne Schaden in
Kauf nehmen.

Die neue Sicherungsart ist für die Firma Riets(;h,
G. m. 1). 11., Berlin, im In- und Auslande i)atentrechtlich ge
schützt, auf deren Bauhofe sich seit mehr als einem Jahn;
eine l'roheanlage im Betriehe bewährt hat.

Lokomotiv-Dampframme für den Eisenbahnunterban.

Von Fr. Bock, Ingenieur in Gharlottenburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XIH.

Die Vorzüge der in Te.xtabb. 1 und 2 und in Abb. 1 bis 6,

Taf. XIII dargestellten. Lokomotiv-Dampframme für Eisenhahnun

terbau liegen hauptsächlich in der ungewöhnlichen Anordnung und

Stärke des Antriebes und dem von der Maschine vollständig unab

hängigen Arbeiten des Prefsluft-Drehtisches, mittels dessen sich

die ganze Maschine einschliefslich ihrer beiden Radgestelle

schnell von den Schienen heben und herumschwenken läfst.

Die Triebsmaschine von 250 PS auf dem Wagen ist mit den

Achsen der gewöhnlichen Drehgestelle so verbunden, dafs sie

die freie Einstellung der Drehgestelle in den Gleisbogen und

Weichen nicht hindert.

Die Maschine wurde für die Atchinson, Topelca und

Santa Fe-Bahn gebaut, mit der Bedingung, dafs sie jede

Steigung der Linien dieser Verwaltung überwinden und ihre

Wagen mit Baustoffen selbst ziehen sollte. Die älteren Rammen

können sich wohl während des Betriebes eine kurze Strecke

weiter bewegen, müssen jedoch von einer Lokomotive bedient

werden, deren Kosten die Brückenbau-Abteilungen der Eisen

bahngesellschaften in Amerika mit 80 bis 120 il/ für den Tag

berechnen.

A. F. Robinson, Brückenbau-Ingenieur der Santa F6-

Eisenbahn, der viel mit Rammen älterer Bauarbeit gearbeitet

hat, ist der Urheber dieser neuen, die dann von der »Bucyrus«-

Gesellschaft in Süd-Milwaukee ausgeführt wurde und seit etwa

zwei Jahren auf der Santa Fc-Bahnstrecke zu voller Zufrieden

heit arbeitet.

Textabb. 1 zeigt die Maschine mit für die Fahrt zu
sammengeklappten Läuferruten, Textabb. 2 die fertig zum Ein
treiben der Pfähle hochgerichtete Führung in Querstellung

des Rahmengestelles, in dieser Stellung sorgt ein auf der
andern Seite des Rahmengestelles angebrachtes Gewicht dafür,

dafs Bär und Führung stets im Gleichgewichte gehalten werden.
Die Maschine kann in dieser Stellung Pfähle in 5,75 m Ent

fernung von der Drehgestellmitte aus einrammen.

In Textabb. 3 ruht die Maschine ganz auf ihrem durch

Wasserdruck betriebenen Drehtische, so dafs alle Lokomptiv-

räder in der Luft schweben. Auch .in dieser Stellung kann

die Maschine den einzurammenden Pfahl ohne weitere Hülfe

ergreifen und ihn in 9,6 m Abstand vom Mittelpunkte des

vordem Drehgestelles eintreiben. Da der in Textabb. 3 sicht

bare Pfahl nicht ganz eingerammt zu werden braucht, ist die
Rammführung heruntergeklappt, um den teilweise eingetriebenen

Pfahl freizulegen. Der Prefswasser-Drehtisch dient hauptsächlich
zum Drehen der Maschine, wo keine Drehscheibe zur Ver

fügung steht.

Die Maschinenanlage geht aus Ahh. 1 bis 6, Taf. XllI hervor.

Das stählerne Rahmengestell ist etwa 12 m lang. Es nimmt

vorn ein Drehgestell aus zwei Längsträgern auf, die vorn die
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Läuferruten, hinten ein Gegengewicht tragen, aufserdem die
Vorrichtung zum Aufrichten der Läuferruten und zum Schwenken
des ganzen Rahniengestelles um 90" reclits und links. Leide

Bewegungen werden von einem grofsen Schneckenrade abge
leitet. Eine mit doppelter Nute versehene Scheibe oder Trommel

ist an das obere Ende der Schneckenradnabe angekeilt. Diese
Trommel ist mit einer Kuppelung ausgerüstet, mittels deren
sie mit dem Hauptrahmen des Drehgestelles verbunden werden
kann. Greift die Kuppelung in den Schwenkrahmen, so bewegt
sich dieser mit dem Schneckenrade, ist die Kuppelung ausge
rückt und eine Bremse zwischen Radgestell und Schwenkrahmen
eingeschaltet, so nimmt die Umdrehung des Schneckenrades
den Schwenkrahmen nicht mit, sondern dreht nur die Trommel,
welche mit dem Schneckenrade verkeilt ist. Die von der

Trommel nach beiden Seiten des Drehgestelles führenden Seile
sind derartig angeordnet, dafs sie die laiuferruten mittels der

Strebe aufrichten oder niederlegen. Die Einzellieiten dieser

Teile gehen aus Abb. I bis 3, Tat. XllI heivor. Abb. 1,
Taf. XIII zeigt aufserdem eine giolse runde (rnindplatte auf
dem Rahmengestelle, die als Stütze für das Gewicht des dreh

baren Rahmengestells dient. Eerner ist eisichtlich, dafs die
kippbar um einen

etwa in der Mitte

der Läuferruten

angebrachtcnDreh-

zapfen angeordnete

Bärführung an ei

nem Traggestelle

befestigt ist. Eine

aus Schraube mit

Kurbel bestehende

Vorrichtung dicht

unterhalb desDreh-

zapfens dient dazu.

die Läuferruten

der Quere nach

schräg zu stellen

(Abb. 2, Taf. Xlll).

um schräge Damm-

pfählc einzuram

men. Die Hebe-

und Senk- Vorricht

ung des Läuferru

tengerüstes wird

vom Traggestelle

aus betätigt. Das

Gerüst ruht auf

zwei Rollenlagern

A, die auf der obern Kante des Sehwenkrahnieiis laufen, während
der Arm das untere Ende des Stützrahmens fafst und es beim Her

unterklappen im Bogen führt. Die Seile C und D der Trommel

führen um Seilscheiben und sind an dem Scdilittenkreuzkopfe
E befestigt, einen geschlossenen Kreis bildend. Von diesem

Kreuzkopfe aus ergreifen die Arme F den Stützrahmen und

übertragen die Kreuzkopfbewegung auf diesen. Das zur Ramm

vorrichtung führende Seil, das nicht gezeichnete Seil für die

I,ukomoti\ Dampframnie mit zu.s

Pfahlwinde und das in Ahb. 2,
Taf. XIII in verkehrter Lage an
gedeutete Dampfrohr für den

Rammzylinder laufen von dem

Rahmengestelle aus hinauf nach

dem Schwcnkrahnien durch die

grofse hohle Nabe des Schnecken

rades. Das Dani])frohr liegt in

der Mitte, während die Seile dicht

an jeder Seite angeordnet sind,

so dafs sie immer gleiclimalsig

zu arbeiten vermögen, in welcher

Stellung sich auch die Bärführ-

ung befindet.

Die Betriebsmaschine hat

zwei Zylinder mit Gelenksteuer-

uiig nach Stepiienson. Die

beiden Trommeln für die Seile der

Ranimvorrichtung und der Pfahl

winde erhalten \on der Kurbelwelle

aus in üblicheiAVeise mittels kegel-

Abb. 2. Lokomotiv-Diunpframmo,
fertig zum itammen.

ammongoklappten Läuferruton

törmiger Reibungsku])pclungen iiiren Antrieb. Die Mascliinc ist

bedeutend kräftiger, als es für die Seiltrommeln nötig wäre. Das
Getriebe besteht aus zwei geneigt angeordneten Wellen, die von
der Kurbelwelle der Maschine nach der Hinterachse des vordem

und nach der Vorderachse des hintern Drehgestelles führen.
Jede dieser Wellen trägt oben zwei Kegelgetriebe, während
die Kurbelwelle eine Pafsbüchse mit zwei Kegelrädern ver
schiedenen Durchmessers aufnimmt, die wechselweise in die
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All)». 3. Lokoinotiv-Dampfniinmo, Rixminfüliriiiig heruntergeklappt.

PUElUireEl

heideii auf den schrägen Antriebswellen befindlichen Räder

eingi'eifen. .le nachdem die Pafsbüchse an dem einen oder

andern Ende ihres Hubes steht, wird eine schnellere oder lang

samere Fahrgeschwindigkeit erzeugt.

Mit dem Getriebe für schnelle Fahrgeschwindigkeit auf

ebenen oder schwach ansteigendem Gelände und mittlere Be

lastung kann die Lokomotive bis 45 km/St leisten, bei lang.samer
Fahrt zieht sie eine Last, von etwa 3(5,3 t. Die Probefahrt der

zuerst erbauten Maschine dieser Art führte über 48 km bei 14 7o.,

durchschnittlicher Steigung.

Die unteren Enden der schräg gelagerten Antriebswellen

haben Kegelräder, die in entsprechende au grofse Hülsen ange

gossene eingreifen (Abb. 4 bis 6, Taf. XIH). Hülsen von
250 mm Bohrung umschliefsen die Triebachsen derart, dafs

rund um die Achse ein Spielraum von öOrnm bleibt. Die

Kegelradhülsen sind mit Klammern am Rahmengestelle des

Wagens befestigt.

Der Röhrenkessel ist fast dreimal so grofs, als der einer

ältern Ramme, er hat 1370 qm Heizfläche und ist für 78 at

berechnet: der gewöhnliche Betriebsdruck beträgt 45at für

alle Bewegungen.

Der in Textabb. 3 sichtbare Prefswasser-Drehtisch fafst

das Wagengestell genau im Schwerpunkte des Ganzen. Er

besteht aus zwei gufseisernen Laufringen von 1,52 m Durch-

ine.sser, zwischen denen Stahlkugeln von 51 mm Durchmesser

laufen. Der obere Ring wird von vier Gelenkhebeln, zwei an

jeder Seite des Wagengestelles, getragen. Diese Winkelhebel

sind an den Trägern des Wagengestelles befestigt. Alle vier

Winkelhebel wirken zugleich. Sie werden durch zwei Prefs-

wasserzylinder von 305 mm Durchmesser und etwa 712 mm

Hub bedient. Wenn das Wagengestell mit der Maschine gehoben

wird, wirkt der Wasserdruck auf die volle Kolbenfläche. Der

Arbeitsdruck von etwa 14 at wird von der Kesselspeisepumpe

erzeugt.

Der untere Laufring, der mit dem obern in geeigneter

Weise verbunden ist, ruht auf Schienenstühlen, die auf tleii

Schienen befestigt werden und leicht unter die vier Hebeböcke

gebracht werden können, die in vier Punkten des untern Ringes

angeordnet sind. Der untere Ring trägt einen Zahnkranz, in
den ein Doppelgetriebe aus einer ani obern Ringe gelagerten

Welle mit Kurbel an jedem Ende eingreift.

Soll die Maschine gedreht werden, so werden die Schienen

stühle unter die Hebeböcke gestellt und letztere auf diesen

herunter gelassen. Das ganze Wagengestell mit der Maschine

wird dann gehoben, indem Wasser in die Prefszylinder gepumpt

wird. Die Drehbewegung erfolgt von Hand, wobei zwei Mann

an jeder Kurbel arbeiten. Dieser ganze Arbeitsvorgang nimmt

bis 15 Minuten in Anspruch.
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Selbsttätige Kuppelung von Boirault.
Zur Frage der Leistung der selbsttätigen Kui)])elung von ' der belasteten Riegel statt.

Boirault*) erhalten wir die naclistebendc Zuschrift.

Durch einen Zufall kommt mir erst beute der Angriff auf

die Boirault-Kuppelnng, und auf meine zwei Jahre zurück

liegende Stellungnahme dazu zur Kenntnis**). Jetzt, da in
Lrankreich der endgültige Versuch mit 3500 neu beschafften

Kuppeliingspaaren auf den Strecken Velluire—La Roclielle—

Aigrefeuille—Rochefort unmittelbar bevorsteht***) ist der Zeit
punkt nicht, um auf dem Papiere zu .streiten, indes stehen die

aufgestellten Behauptungen im Widerspruch mit Tatsachen.

Ifbergangsbrücken machen keine Schwierigkeiten, wie die

Losung für Buenos-Aires zeigt, zu der ich die Werkzeich

nungen einsah. An den Riegeln von Kuppelungen, die vier

bis fünf Jahre im Betriebe unter scharfer Überwachung der
französischen Staatseiseid)abn-Verwaltung standen , habe ich

keinen Verscbleifs gesehen, es tindet ja auch keine Bewegung

") Organ 1911, S. 353.

*•) Organ 1911. S. tiO.
**"*9 Zeitung de.s Vereins dentscher KisenbahnVerwaltungen 1911,

29. I II. inul 19. IV.

Der Stöfs wird nicht allein durch

die Kuppelung auf die Puffer geleitet, sondern entfällt nur zu

geringem Teile auf die Kuppelung. Die genügende Sicherung

der Lage der abnehmbaren, nur in den Zughaken eingehängten

Kuppelung war auch mir zweifelhaft, ich habe mich aber durch

den Augenschein belehrt. Brucbgefahr beim Zusammenstofse

mit geschlossenen Riegeln besteht nicht, da Buchenholz den auf

die Kuppelung entfallenden Teil des Stofses leicht aushält.

In Frankreich sind in acht Jahren keine Schwierigkeiten ent

standen*). Die Kuppelung mufs ebenso, wie die Schrauben-

knppelung gepflegt werden.

Dagegen wird wohl jeder Eisenbahner dem Urteile des

Preisgerichtes in Mailand über die Undurchführbarkeit des

Uberganges von der alten zur neuen Kuppelung nach

Scharfenberg beipflichten. Die Scharfenberg-Kuppe

lung bat ihre Brauchbarkeit auf Vollbabnen auch erst zu be

weisen. C. Guiller.y.

*) MisGiil)Hhnkongrefj Washington 1905, Sitzung vom 10. Mai,
2. Sektion.

Lochungeu des Steges der Eisenbahnschienen.

Von H. Salier, Regienmg.srat

'Tr.r^ng. 0. Pfleidcrer in Mülheim-Rulir bringt einen

beachtenswerten .\ufsatz*) über den Einflufs von Likdiern oder

Schlitzen in dei- Xullinie gebogener Balken auf deren Trag

fähigkeit. Er weist rmdineriscli und durch Versuche an

12cm hohen, Im frei liegenden, in ihrer Mitte Indasteten

(infseisenträgern na<di, dafs die bestehende Annahme, man

könne längs der Nullinie eines Balkens Stoff wegnehmen, ohne

damit die Tragfähigkeit des Balkens wesentlich zu verringern,

ii'rig sei. ja dafs die eingetretene Verschwüchung selbst dadurch

rechnerisch nicht genügend berücksichtigt sei, dafs man der

Biegungsberechnung das Trägheitsmoment des durch die Loclr

mitte geführten Querschiuttes zu Grunde b>ge. Der Grund

dieser Erscheinung liege in dem Auftreten von Höchstwerten

der Schubspannungen in der Nullinie. Tatsäcddicb brechen

sobdie in der Nullinie verscbwächte Stäbe nicht zuerst an den

äufsersten Fasern, der Bruch beginnt vielmehr innen am Rande

der angebrachten Aussparung.

Durch Entgegenkommen des Herrn 2)r.=Siup Pfl ei der er

bin ich in der Lage, eine kennzeichnende Abbildung der Er-

gebni.sse der oben bezeichneten Versuche vorzuführen (Text-

abb, 1).

Der frühere Aufsatz hat Verbältnis.se des .Maschinenbaues

im Auge. Er läfst sich bezüglich seiner Ergebni.sse aber fast

ohne Weiteres auf die Locbungen der Eisenbahnschienen

anwenden. Bei Verhältni.ssen. denen der Vei-fasser nahe steht,

wurde beobachtet, dafs von den in längerem Zeiträume einge

tretenen Schienenbrüchen über 50 "/q in Beziehung zu solchen
Stegiochungen für Laschen und Wanderstützen standen. Da

die Scbienenlängen sicher noch weiter wachsen, wird der Schaden
aus dieser Bruchgefahr noch bedeutender werden, um so mehr,

als mit der Schienenlänge auch die der Aussparungen wächst.

*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1910, S. 348,

Wie

in Nürnberg.

Alili. 1. Versuchsergebnisse der Lochungen des Steges bei
Gußeisentriigern

Föppl*) nachweist, können die Schubspannungen

bei gewöhnlichen Biegung.sberecdinungen an beiderseits frei
aufliegenden, ungelochten, rechteckigen Trägern unberück-

*) Festigkeitslehre. 2. Auflage, S. 139.
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sichtigt bleibeu, wenn 2 1: b > n : 2 besteht, wobei 2 l die Stütz
weite, Ii die Querscbnittsböbe und n das Verhältnis zwischen der
Zug- oder Druck-Festigkeit und der Scimbfestigkeit des Stoffes
bezeiclinet. Wenn n für Scliienenstabl etwa zwisclien 1,2 und

1,5 liegt, wäre also die Scbubspannung erst bei der sehr kleinen

Stützweite 2 1 > 0,6 bis 0,75 b zu berücksichtigen. Auch bei
dem üblichen Schienenquerschnitto, bei dem die Schubkraft

auf den dünnen Steg wirkt, wird diese Stützweite noch klein

sein, so dafs die Schubspannungen für den unverschwächten

SchieneiKjuerschnitt kaum je eine Bruchgefahr herbeiführen.

Freilich kennen wir bei den Stofswirkungen auf die Schienen

und der beschränkten Fortpflanzungsgeschwindigkeit der von

schnell bewegten Lasten ausgehenden Stofsdrücke weder die
der Rechnung zu Grunde zu legende statische Belastung und
Stützweite noch den Belastungsfall genau. Jedenfalls wird die

Schädigung durch Stegverschwächungen um so empfindlicher,

je näher die.se dem Schienenendc liegen, weil die Stofsdrücke

hier besonders hohe Belastungen herbeiführen und die Schub

spannungen in der Nähe des anzunehmenden Auflagers Höchst

werte erreichen *).

Die neueren Vorrichtungen zur Verhinderung des Wanderns,

die Keilverschlufsklemme von Dorpmüller, die Stützklemme

von Rambacher und andere sind ohne Lochungen des

Schienensteges angeordnet. dagegen fallen die Löcher für

Laschenbolzen nur bei Schweifsung der Schienen, die aber für

Eisenbahngleise der Wärmeausdehnung wegen nicht verwendbar

ist, weg.

Sonntag weist in „Biegung, Schub und Sclierung in
Stäben etc.". Ernst und Sohn ly09, S. 3d nach, daß sich für

Einzellasten die Ausschnitte in der Nullinie um so weniger dem
Auflager nähern dürfen, je näher die Lasten an dieses heranrücken.

Die neueren Stofsbrückenanordnungen mit Hakenfassung des
Schienenfufses lassen die Bedeutung der Laschen als Trag

glieder stark zurücktreten; es fällt den Laschen wesentlich
nur noch die Verhinderung von Seitenverschiebungen zu.

Die Mühe würde lohnen, durch Versuche festzustellen, ob
die zur Ohertragung von Biegungsmomenten bekanntlich wenig
geeigneten Laschen unter diesen Umständen nicht entbehrlich
sind*), ob entweder die übliche Haken- und Klemmplättchen-
Fassung oder eine Keilfassung des Schienenfufses, wie beim
Fufsklammerstofse von Hörde, die gewünschte Sicherheit
gegenüber seitlichen Stöfsen bieten, und ob nicht eine etwa
erforderliche geringfügige seitliche Stützung, vielleicht unter

Mitwirkung einer leichten Holzverkeilung, noch auf die Stofs-
brücke übertragen werden kann. Freilich müfsten dann ent
sprechende Vorkehrungen gegen die Verschiebung der Stofs-
lücken**) und das Wandern der Schienen getroffen werden.

Jedenfalls wird man von einem guten Schienenstofse der

Zukunft das h ehlen der Laschenlöcher verlangen müssen. An

sätze hierzu finden sich jetzt schon beispielsweise in der Laschen
verbindung der Gesellschaft für elektromechanische Laschen ***).

*) Auch Briluuing bringt in .seinem Aufsatze über Forni-
veränderungen der Eisenbahnschienen an den Stoßen (Zeitschrift für
Bauwesen 1893) einen Brückenstoß ohne Seitenlaschen in Vorschlag
und auch Blum (zur Frage des Schienenstoßes, Zentralhlatt der
Bauverw. 1894) bezeichnet es als selbstverständlich, daß hei An
wendung der Htoßhrücken Laschen nur noch gegen die Seitenstöße
verwendet werden.

**) Blum (zur Frage des Schienenstoßes, Zentralhlatt der Bau
verw. 1891, Nr. 44) hält zu diesem Zwecke hei den Eigenschaften
des heutigen Schienenstahles ein Zurückgehen auf die früher ver
pönten Einklinkungen des Schienenfußes für zulässig.

♦»♦) ßniietiii des internationalen Eisenhahnkongreßverhandes 1910,
Nr. 6, Seite 2468 Aufsatz von Chatenu.

Allgemeiii verwendbarer Selbstentlader.
Der Selbstentlader hat sich seit geraumer Zeit

als Sonderwagen namentlich im innern Verkehre der
räumlich ausgedehnten Zechen und Hochofenwerke als
anpassungsfähiges und sparsames Mittel für Massenför
derung bewährt. Im allgemeinen Güterverkehre be
gegnet man dagegen den Selbstentladern noch verhält-
nismäfsig selten, wohl weil die meisten Bauarten nicht
wechselweise als Wagen für beliebiges Ladegut und
als Selbstentlader für Schüttgut verwendbar sind, die
Entladung von Schüttgut sich fast nur mit Nachhülfe
von Hand bewerkstelligen läfst, und die Wagen für ge
wöhnlich nur für seitliche Entladung oder Entladung zwischen
den Schienen eingerichtet sind.

Die 0renstein und Koppel- Arthur Koppel-
Aktiengesellschaft in Berlin hat nun ihren Selbstentlader mit
loser Bodenklappe ausgestaltet, dafs er beide Verwendungs
arten, und als Selbstentlader Seitenentladung, Bodenentleerung
und gemischte Boden- und Seiten-Entladung gestattet, daher
für die Vermietung besonders geeignet ist.

Ein Wagen dieser Art war 1911 in Turin ausgestellt.
Die Textabb. 1 und 2 zeigen die Anordnung des Wagen

kastens , der Entladeklappe und den Antrieb der letztern,
Textabb. 3 ein Bild des Ausstellungswagens. Der Kastenboden

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 6. Heft. 1912.

Abb. 1 bis 3. Selbstentlader von Orenstein
Arthur Koppel,

Abb. 1. Seitenansicht. Maßstab 1:115.

und K

Abb.

oppel—

2. Kopfansicht.

Ahb. 3. Schaubdd.
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besteht aus zwei Klappen, jede für die^ ganze Breite und halbe
Länge des Bodens, die beiderseits in Daumen drelihar gelagert
sind, und diese können durch Drehung von Längsgestängen
ausgelöst werden. Die Klai)pen werden durch Ku])pelgetriel)e
mittels einer tiefliegenden, mit Schneckenradübersetzung von
Hand gedrehten Welle aus gehoben und gesenkt.

Durch entsprechend angeordnete Abhängigkeiten zwisciien
den Bedienungshebeln der Stützdauinen beider Klappenseiten,
und zwischen diesen und dem Klappenaiitriebe wird errid(!ht,
dals das Kntriegeln einer Klappe, ihre Senkung nacli dieser
Seite zur Lntladung, das Heben nach der Entladung und die
erneute Verriegelung unabhängig von der Anstelligkeit und
Achtsamkeit der Bedienung stets in der richtigen Weise aus
geführt werden mufs.

Durch diese Einrichtungen wird die Betriebsiclierlieit er
höht, während die Einschaltung des selbstsperrenden Scbneeken-
getriebes in den Klappenantrieb gleichmäfsiges und stofsfreies
Öttnen der Klappen auch bei grofsen Wagen gewährleistet:
unbeabsichtigtes zufälliges Entladen kann nicht stattfinden.

Die beschriebene Anordnung der Klappen, ilii-er Stützung

Unterrichten der Farmer

Kürzlich stellte die Kumberland-Tal Eisenbahn-Gesellschaft
in Pennsylvania zum Besten der Farmer einen hesondern Zug
für Farmer-Unterricht zur Verfügung, um zur Hebung des Ver
kehres die landwirtschaftlichen Verhältnisse in ihrem Gebiete
zu verbessern.

Der Sonderzug stand unter der Leitung der Hochschule
des Staates Pennsylvania und führte zur Erteilung von Aus
künften Sachverständige von wissenschaftlicher und praktischer
Erfahrung mit sich: auch wurden Vorträge geboten.

Für schlechtes Wetter waren in zwei Vortragswagen des
Zuges reichliche Vorkehrungen vorgesehen. Aufserdem waren

Anordnungen getroffen, in den Stationsgebäuden Vorfrage zu
halten, wenn die Vortragswagen nicht genug Raum boten.

und ihres Antriebes gestattet ohne Weiteres die Entladung nach
beliebiger Seite des Gleises. Durch Umlegen eines um seine
untere Längskante drehbaren Abgleitbleches kann das aus-

Hiefsende Ladegut auch zwis(;hen die Schienen geleitet werden,
wenn Bodeneutladuug gefordert wird.

Sollen Wagen dieser Bauart als Rückfracht Stückgutladung
aufnehmen, so werden in (bm Längsseiten Güterwagentüren
angeordnet, die das Ein- und .VusbnUm erleichtern. Da sich

der Antrieb der Bodenklappe bei Verschlnfsstidlnng in seiner
Totlage befindet, wirkt di(! auf der Klappe ruhende Last nicht
auf Offnen, .so dal's s(dbsf wenn die Verriegelung vergessen ist
unbeabsichtigtes Öffnen ausgeschlossen bleibt.

Der Ausstellungswagen war für Regelspur gebaut und hatte
bei 19 cbm Laderaum 20 t Ladegewicht, 9,4 t Eigengewicht.

Die vollständige Entleerung, einschliefslich des Wieder-
verschliefsens der Klappen hewerksttdligt ein Mann in weniger
als einer Minute, wobei die Anordnung der Bedienungshebel so
gewählt ist, dafs er hierbei die Bremshähne nicht zu verlassen

braucht. Die Gesellschaft hat in Turin zwei gi-ol'se Preise
erhalten.

seitens einer Eisenbahn.

Während zweier Tage hielt der Zug in zwölf Städten, wo
je 50 Minuten dauernde Vorträge gehalten wurden.

Die Vorträge berührten die verschiedensten Gebiete und
die staatliche landwirtschaftliche Hochschule hatte für jede
Stadt einen besonders geeigneten Vortragsgegenstand gewählt.
Der Zug hielt auf ein Zeichen, um diejenigen aufzunehmen,
die sich an die Vortragsorte begeben oder mitfahren wollten,
um allen Vorträgen beizuwohnen.

Behandelt wurden: Boden-Fruchtbarkeit, Milchwirtschaft,
Mais, Alfalfa, Kalk, Pferde, Obst. Am Schlüsse jeder Sitzung
wurde guter Lesestoff über mehr als zwanzig verschiedene
Gegenstände wie Handel mit Dungmitteln, Geflügelzucht, Obst
bau, Alfalfa, Vieh, verteilt. G—w.

Das Wechseln von Dampfbetrieb zu elektrischem Betriebe.

Die Befürchtung, dafs das Auswechseln elektrischer gegen
Dampflokomotiven in der Nähe grofser Städte, um Laim und
Rauch zu vermeiden, zu viel Zeit erfordern würde, wird von
den Aufstellungen der Pennsylvania-Bahn für Neuyork als un
begründet erwiesen.

An Wochentagen durchfahren 106 bis 109 Züge die
Wechselstation. Die fahrplanmäfsige Zeit zum Loskuppeln,
Verschieben und Kuppeln beträgt vier Minuten. Wegen der
Schwierigkeit, den Dampfschlauch der Lokomotive zu lösen,
ist es nicht ratsam, im Winter weniger Zeit zu gewähren.
Bis jetzt beträgt die kürzeste Zeit 90 Sekunden.

Während einer Versuchswoche brauchten am ersten Tage

Nach
Wilhelm Ast f.

Am 30. Juni 1911 ist einer der treuesten und verdienst

vollsten Mitarbeiter des »Vereines deutscher Eisenbahnverwal

tungen« in Wien gestorben, der Baudirektor i. R. der frühern

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Regierungsrat Ingenieur Wilhelm

von 108 Zügen 99 oder 92 "/o viei'Minuten oder weniger für
den Wechsel. Am zweiten Tage wurden von 109 Zügen 101
oder 93 vier Minuten oder weniger aufgehalten, am dritten
brauchten 106 Zuge vicn- Minuten oder weniger, am vierten
Tage, einem Sonntage, brauchten von 88 Zügen 86 bis
vier Minuten, am fünften 105 von 106 Zügen, während der letzten

zwei Tage gingen 101 von 108 und 107 von 108 Zügen in

der vorgeschriebenen Zeit durch die Wechselstation. Daraus

geht hervor, dafs der Wechsel den Fahrplan wenig stört und

dafs die Störungen schon in kurzer Zeit durch die Übung der
Mannschaften fast vollständig verschwindet.

G--W.

r u f e.
A st. Er gehörte noch zu den bei der fortschreitenden Entwickelung
der Sonderfächer der Technik schon sehr selten gewordenen
Fachmännern, die sich auf dem ganzen Gebiete des Eisenbahn

wesens betätigen konnten. Er hatte als allseitig erfahrener

Eisenbahntechniker einen glänzenden Ruf, in seinem besondern
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Wirkungskreise, als oberster Leiter des Bahnerhaltungsdienstes

und Bauwesens eines gewaltigen Eisenbahnnetzes mit aller-

stärkstein Verkehre genofs er aber mit Recht aucli das Ansehen

eines berufenen Führers.

Ast 's Lebenslauf vertiül's anscheinend glatt und geräuschlos,

der Inhalt seines Lebens jedoch war reich und vielumfassend.

Ast wurde am 9. Januar 1836 in Zuckmantel in Böhmen

geboren, liesuchte nach der Volksschule die Realschule in

Bochnia, und vollendete im Jahre 1858 seine Studien mit

vorzüglichem Erfolge am »Polytechnischen Institute« in Wien.

Noch in demselben Jahre kam er nach kurzer Tätigkeit bei

der Staatseisenbaiingesellschaft als Bauführer zur »Kaiser Franz

Josefs-Orientbahn« mich Ungarn, und 1862 bis 1866 als

Abteilungs-Ingenieur zum Baue der Eisenbahn Hof-Asch-Eger.

Bis 1869 war er dann selbststämliger Leiter der Vorarbeiten

für verschiedene Bahnlinien, schuf von 1869 bis 1870 die Bau

pläne für die »mährisch-schlesische Zentralbahn«, führte auch

den Bau aus, und blieb als Hireklor bis zum Jahre 1885 bei

der Verwaltung dieser Hahn.

In diesem Jahre erfuhr die älteste Bahn Österreichs, die
»privilegiei't« gewesene Kaiser Ferdinands-Nordbalin, eine durch

greifende Änderung ihrer Verwaltung, die auch mit einem Wechsel

der obersten leitenden Hcamteii verbunden war. Ast erhielt

die Berufung als Baudirektor dieser Bahn, und stand bis zu

der am 1. Januar 1907 erfolgten Verstaatlichung nicht nur an

der Spitze der Abteilung für den Bahnerhaltungsdienst und den

Neubau, .sondern war auch Vertreter des Ueneraldirektors,

Unter seiner Leitung wurde das Netz der Nordbahn fast

verdoppelt, neue Linien wui-den gebaut, eingleisige Strecken zu

zweigleisigen umgestaltet, grofse Personen-, Güter- und Abroll-
Bahnhöfe erweitert und neu hergestellt. Von diesen Neu- und

Zubauten sind die bedeutendsten : Die Bahnlinie Kojetein-Bielitz,

260 km, die Krakauer Zirkumvallationsbahn, 8 km, die »zweiten

Gleise« (Jderberg- Oswii^mim- Trzebinia, 96 km. und mehr als

260 km Lokalbalmen, abgesehen von zahlreichen »Schleppbahn-
Anschlüssen«. Von den Bahnhofsbauten sind hervorzuheben

die in Wien, FJoridsdorf, Lundenburg, Göding, Prcrau, Zauchtel,
Schönbruun, Mährisch - Ostrau - Oderfurt, Oderberg, Dzieditz,
Krakau, Brünn, Bielitz, Friedek und Troppau, die Abroll
anlagen in Floridsdorf. Prerau, Mährisch-Ostrau-Oderturt und
Oderberg, von den Hochbauten die Werkstätten in Mährisch-
Ostrau-Oderfurt und das »Kinder-A.sjd« in Feld.sberg. Unter

Ast wurden auch alle wichtigen Bahnhöfe mit Weichen- und
Signal-Sicherungsanlagen ausgerüstet und die erste .solche Anlage
auf dem Festland mit Stellung der Weichen und Signale durch

elektrische Kraftübertragung in Prerau*) ausgeführt.
Dafs die wichtige Kleinarbeit des Bahnerhaltungsdienstes

trotz dieser grofsen Bautätigkeit von Ast niciit vernachlässigt
wurde, bewei.st die Sorgfalt, die er diesem von vielmi Technikern
noch nicht nach Gebühr gewürdigten, schwierigen, aufreibenden

und häutig undankbaren Dienste gewidmet hat. Die ein
schlägigen Arbeiten erfaiste er technisch wie wirtschattlich
voll ; er ist auch auf die.sem Gebiete selbständig und zielbewufst
in der Berücksichtigung der Steigerung der Lokomotivgewichte

und der Fahrgeschwindigkeit bei der Durchbildung des Ober-

D Organ, 1899, S. 7,

baues vorangeschritten. Seine theoretischen Untersuchungen

und seine Versuche im Betriebe ei'streckten sich hauptsächlich

auf die richtige Erkenntnis des Zusammenwirkens der Einzel

teile des Gleises und auf die Berechnung des Widerstandes,

den die Schiene, die Schwelle und die Unterbettung in ihrem

Zusammenhange den durch die rollenden J'ahrzeuge hervor

gerufenen Beansiiruchungeu entgegensetzen. Zahlreiche wert

volle Veröffentlichungen*) aus diesem Gebiete sind die bleibenden

Ergebnisse dieser Arbeiten.

Viele seiner Abhandlungen sind im Zusammenhange mit

seiner Tätigkeit als Berichterstatter auf den »Internationalen

Eisenbahn-Kongressen«, im »Vereine deutscher Eisenbahn

verwaltungen«, auf den »Kongre.ssen für die Materialprüf

ung der Technik« und im »Österreichi.schen Ingenieur- und
Architekten-Vereine« entstanden. Ast ist wegen der Kürze

dei' Fristen für die Herstellung der ihm obliegenden Bau

arbeiten verhältnismälug früh an ausgedehntere Verwendung

von Eisenbeton geschritten, und er konnte daher auch über die

Frage der Anwendung des Betons bei den Eisenbahnen auf dem

Eisenbahn-Kongresse in Wa.shington die Berichterstattung über

nehmen.

Daß Ast im Österreichischen Ingenieur- und Architekten-

Vereine, dessen Obmann-Stellvertreter er einige Zeit war, in
vielen Ausschüssen und als Mitglied des Schiedsgerichtes mit

Aufoiiferung gewirkt hat, wird immer in dankbarer Erinnerung

des Vereines bleiben: sein, die Grenzen der Heimat über

schreitendes Ansehen kam deutlich zum Ausdruck, als er ins

Schiedsgericht für die Streitsache der »Gotthardtbahn« mit den
»Schweizer Bundesbahnen« berufen wurde und vom internatio

nalen Preisgerichte für die Entwürfe zu »Schiffshebewerken

für den Donau-Oder-Kanal« zum Obmann-Stellvertreter gewählt

wurde. Auch dem Preisausschusse des »Vereines deutscher Eisen

bahnverwaltungen« und dem »Patentgerichtshofe« gehörte Ast an.
Im technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisen

bahnverwaltungen gehörte Ast zu den beliebtesten und er
folgreichsten Mitarbeitern. An den Technikerversammlungen
nahm er vom 29.—31. Mai 1890 zu Berlin, an den Sitzungen

des technischen Aus.schusses vom 7.—8. Juni 1893 zu Straß

burg i. Eis. bis zu der am 14.—16. September 1905 in Tätra-
*) „Über die Erhaltungskosten der Eisenbahn-Gleise mit eisernen

QuerschAvcllen^ Zeitschrift des fisterreicbischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines 1892; „Beziehungen zwischen Gleis und rollen
dem Material", Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongresses,
Petersburg 1892 und Sonderbeilage zum Organ 1892; „Über die
Oberbaufrage mit besonderer Rücksicht auf die Erhöhung der Steifig-
keit der Gleise", Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines I8'i3; „Die Schwelle und ihr Lager", Bulletin
des Internationalen Ei.senbahn-Kongresses 1895 und Sonderbeilage
zum Organ 1898; „Verstärkung des Gleises mit Rücksicht auf die
Erhöhung der Zuggeschwindigkeit", Bulletin des Internationalen
Eisenbahn-Kongresses 1895 und Sonderbeilage zum Organ 1898;
„Über die Entwickelung des Gleisbaues im Gebiete des Vereines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen", Vortrag, gehalten in Berlin bei
der fünfzigjährigen .Tubelfeier des Vereines, Zeitung des Vereines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1896; „Über die Entwickelung
des Eisenbahnbaues, 1848 bis i898", Vortrag beim fünfzigjährigen
Jubelfeste des Österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines,
Zeitschrift dieses Vereines 18-9: „Elektrische Weichen- und Signal
stellung in Prerau und Oswiecim", Organ 1899; „Die Schienenstoß-
Verbindungen", Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongresses
in London 1900: „Die Frage der Anordnung des Schienenstofses",
XII. Ergänzungsband zum Organ 1900; „Neuere Erfahrungen^ über
den Schienenstofs", Organ 1900; „Die Anwendung des armierten
Betons bei den Eisenbahnen", Bulletin des Internationalen Eisenbahn-
Kongresses 1904.

16*
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Lomnitz fast ausiialimslos teil. Sein Anssclieiden nach dieser

Sitzung wird im Aussclinsse in sacliliclier wie geselliger Be

ziehung heute noch schmerzlich empfumhm.

Für dieses reiche liChenswerk wurde Ast manche Ehrung

zu teil; die dankbare Anerkennung und das unbedingte Ver

trauen s(?iner vorgesetzten Verwaltung war wobl neben der

getreuestcm Gefolgschaft und Hingebung seiner Beamten selbst

verständlich. Außer östcri'eichischen hohen Ordensanszeich-

nnngen besaß Ast auch solche von Preußen, Bayern, Rußland

und Bulgarien.

Dies wäre im Kurzen Ast's Lebenslauf in der Ütfentlich-

keit; damit ist aber noch nicht der Mann und die eigenartige

Pcrsönliclikeit umschrieben. Ast war nicht nur ein hervor

ragender Fachmann, er war, im weitesten Sinne des Wortes,

ein gebildeter Mann, sprachgewandt und sprachenkundig; er

verfolgte und beurteilte alle Ereignisse in Kunst und Schrift

tum mit liebevollem Verständnisse, er war selbst ein tüchtiger

ausübender Musiker. Als Oberhaupt einer in seltener Ein

tracht lebenden Familie, von Gattin und Kindern gehegt und

mit zärtlicher Fürsorge umgeben, fand er in ihi-cTii Kreise

alle Behaglichkeit und die Stärkung für Arbeit und Leben,

die allein ein glückliebes Mauswesen zu bieten vermag. Er

sah seine Kinder in gea(;hteten Stellungen ihre Lebensführung

sicher begründen, und fühlte sich noch kräftig und schatfens-
treudig, als ihm bereits eine stattliche Schar braver Enkel

kinder den Lebensabend mit Anmut und Heiterkeit verschönte.

Als Führer und Freund seiner Beamten wai' er vor allem ein

glänzendes Beispiel sachlicher Bildung und Erfahrung, uner

müdlichen Fleißes. Niemals war er trocken, steif oder gar

feierlich, im Gegenteile wußte er oft in launigster Weise zu

erziehen und zu führen. Eine für ihn bezeichnende Tat.sache ist

es, daß ihm bei der Verstaatlichung der Nordbahn im Jahre 1!)07.

als alle obersten Vorstände in den Ruhestand traten, die Beamten

schaft als Einzigem einen festlichen Abschied bereitete. In

einer künstleri.sch wertvollen Gedenkschrift gab ihm die Beamten

schaft die herzlichsten Glückwünsche in seinen Ruhestand mit.

Kaum fünf Jahre hat er nach arbeitsvollem und erfolg

reichem Wirken Ruhe geniefsen können, wenn ihm überhaupt

die Ruhe als ein Geniefsen gelten und ihn das »])rocul negotiis«

glücklich machen konnte. Wenn aber erfolggekrönte Arbeit,

äufsere Ehren, innigstes Familienleben, Rüstigkeit bis ins hohe

Alter, die Anerkennung der Fachgenossen, die treue Anhäng

lichkeit seiner Mitarbeiter glücklich zu machen vermögen, so

war sein Leben ein glückliches. Und glücklich können sich

auch Alle nennen, die mit ihm und unter ihm arbeiteten, die

mit ihm sorgend und schaffend von ihm lernten.

In liebevoller Dankbarkeit werden sie sein Gedächtnis be

wahren, als das an einen jener seltenen Männer, deren

Gleichen man sobald nicht wieder schaut, wenn sie uns für

immer verlassen haben.

Am 29. Januar verstarb

nach längerm. Leiden zu Berlin

im 65. Lebensjahre der Königlich

Preufsische Geheime Kommer-

zienrat Julius P i n t s c h. Er

überlebte seinen vier Jahre ältcim

Bruder Oskar*) nur um wenige
Wochen. Zum zweiten Male

binnen kurzer Frist hat damit

das deutsche Grofsgewerbe einen

Verlust zu beklagen, der in

seiner Schwere weit über die

Grenzen unseres Vaterlandes

hinaus empfunden Avird.

Julius P i n t .s c h w urde

am 12. Oktober 1847 zu Berlin

geboren. Klein und bescheiden

war damals noch das väterliche

Geschäft, das in späteren Jahren

Weltruf erwerben sollte. Nach

Besuch der Höhern Bürgerschule

in Stralau, des jetzigen Berliner

Andreas - Realgymnasium, stu

dierte er an der Königlichen Ge

werbe-Akademie in Berlin drei

Jahre lang Chemie. Im Jahre

1870 trat er in das Geschäft

seines Vaters ein. in dem seine

beiden älteren Brüder Richard

*) Organ 1912, S. 71.

Juli u s-.i'!i n (s c h f.

Ing. ed. h.

und Oskar bereits tätig Avaren.

Dem Chemiker geAvann die da

mals aufblühende Gaserzeugung

besondere Beachtung ab. So

entstanden die Gaswerke in

SchAverte und Saaz unter seiner

Leitung, und mehrere Jahre

stand er an der Spitze des Gas-

Averkes in Danzig. Im Jahre 1879

Avurde er mit seinen beiden äl

teren Brüdern von dem Vater

als Mitinhaber der Firma auf

genommen. Wenn sich in der

Folgezeit das Unternehmen im

mer mehr ei-Aveiterte und seinen

Siegeslauf durch die Welt be

gann. so isf dies nicht zum min
desten das Verdienst des Ver

storbenen, dessen hervorragende

Geistes- und Charakter-Piigen-

schaften den Weg zum Erfolge

ebneten. In Anerkennung seiner

Leistungen auf geAverblichem Ge

biete, die im Aveiten Mafse auch

unserer Kriegsmarine zu Gute

kamen, Avurde er im .Jahre 1895

vom Könige von Preufsen zum

Kommerzienrate und 1905 zum

Geheimen Kommerzienrate er

nannt. Auch Ordensauszeichnun-
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gen wurden ilini inclirfacli zuteil. Als die Finna J ulius Pintsch
im Jahre 1907 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde,

trat er in den Vorstand der (lesellschaft ein. Vor etwa Jahres

frist inufste er jedoch aus (lesundheitsrücksichten diese Tätigkeit

aufgehen und wurde in den Aufsichtsrat der (iesellsehatt
gewählt. Auch sein Wirken hei der Aktiengesellschaft war
von dem steten Wunsche heseelt, das übernommene Frhe seines

grofsen Vaters in dessen Sinne zu verwalten und zu entwickeln.
Dafs ihm dies in Gemeinschaft mit seinen Prüdem, denen er

in rührender Liehe anhing, gelungen ist, beweisen das Ansehen
und der Weltruf, die die Werke Pintsch geniefscn.

Mit seinem reichen Wissen auf technischem Gebiete verband

der Verstorl)ene ein herzgewinnendes Wesen im geschäftlichen
und häuslichen Leben. Wo es galt, im ötfentlichen Leben

einen grofsen Gedanken zu ptlegen, kloptte man niclit \ergeblich
an seine Tür. ^lit warmem Herzen und offener Hand war er
zu aufoi)fernder ^Mitarbeit bereit, wo es seinem Vaterlande
dienlich sein konnte. So verlieren der akademische Verein
»Hütte«, der Verein Deutscher Ingenieure, der Verein Deutscher
Maschinen-Ingenieure, der Deutsche Verein von Gas- und
Wasserfachmännern, das Deutsche Museum in München, die

Deutsche Kolonial-Gesellschaft. das Kolberger Seehospiz, die
Lungenheilstätte Grabow-See und noch manche andere Stätten
zur Pflege der Wissenschaft, der Vaterlandsliebe und der Wohl
tätigkeit in dem Verl)lichenen einen edlen Förderer und Freund.
Siebzehn Jahre lang bekleidete er das Amt eines Handels
richters, so dais auch die Rechtspflege den Verlust eines tätigen
Helfers beklagt.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterban, Er

.Ausführung eine.s Strarsentunnels In Brooklyn.

Von S. 1'. Brown.

(Enginopriiig News 1911, 21. .Juli, Band 66. Nr. 4, S. ](J6.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeicbuuugcii Abb. 12 bis 15 aut Tatel XHI.

Die in der IV. .Vvenue zwischen der 10. und 27. Stralse

liegende, aus Fiseni)eton bestehende Tunnelstrecke der Schnell
bahn in Brooklyn wurde mit Dampfschautel und stählernen
Lautformen bei"gest(dlt. Zunächst wurden Fntwässerungskauäle,
Wasserrohre, Gasrohre und elektriscbe Leitungen umgebaut und
gleichzeitig auf jeder Seite dei* zwischen den BauflucliMinieii
36,58 m breiten Avenue eine 3,81 m breite hölzerne Fabr-
strafse hergestellt (Abb. 12, Tat". XHI). Für jede dieser habr-
Strafseu wurde ungefähr 80 cm aufserhalb der Bordkante un

mittelbar an der Grenzlinie des Tunnels eine Reihe hölzerner

Pfähle in 1.5 bis 2 m Teilung eingetrieben. Nach Durchfahrt

der Dampfschaufel wurden Streben von 25 X 25 cm angebracht.
Die Pfähle erhielten gelbkieferne Kappen von .30 X 30 cm.
die die äulseren Enden von 4,27 m langen, in 30cm Teilung
verlegten Querschwellen von 8 x 25 cm trugen. Das hintere
Ende dieser Querscbwellen ruhte auf einem Längsbalken von
15 X 20 cm, der an der Spundwand für den Entwässerungs
kanal befestigt war. Die Fabrbabn bestand aus 8 cm dicken
gelbkiefernen Boblen, die mit 8 cm dicken Buchen- und Alioiagi.-
Bohlen bedeckt waren. Auf jeder Seite der Strafse -wurden

Leithölzer mit 3,8 1 ni Liclitabstaiid angebracht. Lm jeden
Block wurde ein 2,44 in hober Bretterzaun bergcvstellt. An
den (juerstrafsen wurden die oberen 61 cm dieses Zaunes aus
Drahtgeflecht gebildet, um sich nahenden Fahrzeugen den Über
blick über die Kreuzung otieii zu halten.

Für den Hauptaushub wurde eine 63,5 t scdiwere Damiil-
scbanfel mit einem Lötfei für 1.9 cbm verwendet. Die Dampt-

schaufel machte ihren Ausbub in vier Einschnitten, und löste

ungefähr Sö"/,, des Tunnel- und 50®/^ des Rolirkanal-Aushubes.
Die Bö.'.chungen gingen ungefähr von der Oberkante der
Spundwand für den Entwässeruiigskanal nach einem Punkte
der Sohle der Kohrkanäle an der Aufsenlinie des Tunnels und

von da in sehr steiler Neigung nach der Sohle des Tunnels.

Die Dampfschaufel entlud den Aushub in Seitenkipper von

äcken und Tunnel.

3 cbm. die durch 20 t .schwere Lokomotiven von 914 mm

Spur gefördert wurden. Diese Züge wurden von einem (le-
rüste aus in Prähme entladen. Das (rerüst war mit einem
Überhange gebaut, so dals die Züge .3 m aufserhalb des Holmes
des Dockes für die Prähme standen. Eine Rutsche warf tlen
Boden in die Mitte des Schitt'es. Ein Teil dieses Aushnbes
ist zu Anlandungeu benutzt, die Hauptmasse auf dem Meere
versenkt.

Nachdem die Schaufel ihren vierten Ijiiisidinitt beendigt
hatte, wunlen die Füfse der Mittelmauer, der beiilen Zwiscben-
mauern und die Grundplatten der beiden mittlei'u hcrngleise
hergestellt. Dann wurden Lokomotivkräne verwendet, um den
letzten Abtrag längs der Seiten des Einschnittes wegzunehmen
und die von der Sohle des Kohrkauales nach der Sohle des
Tunnels reichende Spundwand zu schlagen. Letztere wurde
von den Füfsen der Zwischenwände aus nach zwei 45 cm und
3 m über der Sohle angebrachten Läng.sholmen abge.stützt.
Sobald die Spundwand geschlagen war. wurden die Platten
der äufsern Ortsgleise, die Bänke für die Leitungskanäle auf
jeder Seite des Tunnels und die Füfse der Au senmauern her
gestellt, die unteren Längsbalken und Stützen wurden entternt.
Dann wurden Hohlziegel gegen die Spundwand gelegt, die
Einlagen der Seitenmauer aufgestellt und die elektrischen
Leitungen verlegt. Schliefslich wmrden die Seitenmauern bis
zum obern Längsbalken der Spundwand ausgetührt, diese
Längsbalken und Stützen entfernt. Der Beton für die Sohle
wurde mit besonders entwnjrfenen Seitenkippwagen von 1,5 cbm
eingebracht, die den Beton unmittelbar in die Fulstormen und
Gleisplatten brachten. hTir die Seitenmauern wurden selhst-
tätige Eimer von 0,75 cbm durch einen Kran gebandhabt und
hölzerne Felderformen verwendet.

Die Mittelmauer. Zwischenmauern, der obere Teil der

Aufsenmauern und die Decke wurden mit stäblernen Lautlehren

I  zu gleicher Zeit ausgeführt. Die der B1 a w-Klappgerüst-Ge
sellschaft in Pittsburg geschützten stählernen Laufformen (Abb. 13

I  bis 15, Tat". XHI) waren in 1,5 m langen .Abschnitten gebaut,
die 3,6 oder 2.4 t/m für eine Öffnung wogen. Acht solche
.Abschnitte waren zu einer 12 m langen Form zusammengebolzt,
zu Zeiten wurden 24 m lange Formen verwendet. Während
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die Formen für jede Öffnung getrennt gebaut und bewegt
wurden, wurden alle vier Öffnungen in 1,5 ni Teilung durch
zwei in 51 mm weite Rohre eingeschlossene, 432 mm lange,
41 mm dicke Bolzen zusammengebolzt, wenn sie zum Gebrauche

bereit aufgestellt wurden. Auf diese Weise brauchten die

Lehren nur gegen die Aufsenmauern abgestützt zu werden.
Die beiden Ferngleise konnten zu jeder Zeit für den Verkehr
offen gehalten werden.

Die Lehren sind aus 5 mm dicken Stahlblechen gebaut,
die durch j_J-, j~"- und "L-Eisen versteift sind. Die oberen, Decke
und Schenkel bildenden Felder sind an den quer liegenden
254 mm hohen u -Eisen gelenkig befestigt, 4(1 cm unter dem
Anfange des Schenkels und nahe genug an den Mauern, um
beim Imsen ausreichenden Zug an den oberen äufseru Ecken
zu sichern. Die Gelenkbolzen werden von mit Führungen ver
sehenen Knotenblechen getragen, die an die senkrechten
Rippen-jj-Eisen der Seitenfelder genietet sind. Diese [J-Eisen
sind auch ungefähr 30 cm über den Gelenkbolzen an die Ge
lenkplatten gelenkt, so dafs die Oberkanten der Seitenfelder
beim Lösen der Deckenfelder selbsttätig 8 cm eingezogen werden.
Wenn die Deckenfelder in ihre richtige Lage gehoben werden,
werden auch die Oberkanten der Seitenfelder selbsttätig in
ihre richtige Lage gebracht. So versteift eine einzige Strebe
zwischen den quer liegenden jJ-Eisen und den Deckenfeldern
den ganzen obern Teil der Lehren. Für das Lösen ist in der
Mitte jeder Öffnung eine ungefähr H cm weite Lücke zwischen
den Deckenfeldern gelassen und durch eine 1,5 m lange Stahl-
platte von 152 X 3 mm bedeckt, die durch einen an jedes
Ende angehefteten, in den Zwischenraum gesenkten hölzernen
Block in ihrer Lage gehalten wird.

Die Deckenfelder jeder 12 m langen Lehre einer Öffnung
Averden durch vier Kettenaufzüge gehoben und gesenkt. Die
Kettenaufzüge drehen mittels eines Seheibenrades eine sich
über die ganze Länge der Lehre ei'streckende, von den quer
liegenden M-Eisen getragene Welle. Zwischen jedem Paare
dieser M-Eisen betimlet sich eine Spule, auf die zwei 10 mm
dicke stählerne Kabel gewunden sind. Diese über Hollen
laufenden Kabel sind an schwingenden Armen befestigt, durch
die die Deckenfelder gehoben und gesenkt werden.

Die Vcrbindungsbolzen in den Seitenfeldern sind dicht an
den senkrechten u- Eisen, ungefähr 15 cm und 2 m üher der
ünterkante der Jmhren angebracht. Unmittelbar über jedem

Maschinen

i'lber Lokomotlv-Feuerbüclisen und •Heizrohre.
(Engineering New.s 1910, November, S. 480. Mit Abbildungen;
Hulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Vorbandes 1911,

Band XXV, Nr. 5, Mai. S. 614.)
D. H. Mac Hain, Gehülfe des Ohermaschinenineisters

der Xeuyork-Zentral und Hudson Flufs-Bahn. macht nach Be-

(d)achtungen und Versuelnm Vorschläge, die auf eine Ver-
mind(>rung des Bre(dieiis der .Stehbolzeii, des Heilsens der Feuer-
huehswände und des ITndichtwerdeiis dei* Heizrohre hinzielen.

Sein Hauptvorsehlag ist die lose ,Vnhi-iiigung naehgiehiger Steh
holzen. Dieser wurde im .lanuar 1907 an einer Lokomotive
der Seeufer- und Michigan Süd-Bahn durchgeführt. Nachdem
die L(d<üniutive his zum Fehruar 1910 schweren Personenzug-

Bolzenloche sind Handlöcher angebracht. Am Fufse jedes
1,5 m langen Abschnittes ist ein Rad von 356 mm Durch

messer mit doppeltem Spurkranze in einem stählernen Rahmen

angebracht, der mit einer mit dem Seitenfelde fest verbundenen

Winde in senkrechter Richtung eingestellt werden kann. Die
Achsen dieser Räder sind so lang, dafs das Rad ein seitliches

Spiel von 76 mm hat. Hierdurch werden die Unterkanten der

Lehren beim Lösen eingezogen, und beim Aufstellen iöt seit

liche Einstellung ermöglicht. Diese Räder laufen auf einer

Schiene, die an ein über die Kante der Mauerfüfse gelegtes
Winkeleisen genietet ist.

Nachdem ein Betonabschnitt ausgeführt ist, werden die
Bolzen der Formen herausgenommen, die Formen gelöst, ge
kreuzte Streben mit Spannschrauben schräg in die Öffnungen
eingesetzt und angezogen, damit die Lehren während der Be

wegung nicht schwanken. Eine Lokomotive zieht dann jedes
mal eine Öfihung vorwärts. Die Mauereinlagen und Quer-
strafsenlehren werden im Voraus aufgestellt, so da's nur die
Deckenverstärkung - Stangen oder -Träger übrig bleiben, wenn
die stählernen Formen vorwärts bewegt werden.

Der Beton wird von dem in der iMitte der Baustrecke

liegenden Mischer in selbsttätigen Eimern von 1,5 cbm heran
gebracht. Die Eimer werden durch den Kran gehoben und in
einen auf den Lehren 3,7 m über deren Oberkante stehenden
Trichter entleert. Aus dem Trichter läuft der Beton eine

Rutsche hinab, die bei einem 12 m langen Abschnitte bis zu
dem zuletzt vollendeten Gewölbe reicht und Falltüren in ihrem

Boden hat, durch die der Beton an jeder Stelle ihrer Länge
entladen werden kann. Die Rutsche ist am Trichter auf

gezapft und hat ein Rad an ihrem untern Ende, so da's sie
von einer nach der andern Seite der Öfl'nung bewegt werden
kann. Leichte Metallrutschen bringen den Beton von den
Falltüren in der Hauptrutsche nach jeder Stelle der Öfl'nung.
Sie werden auch zur Verlängerung der Hauptrutsche bei einem
24 m langen GcAVölbc verwendet.

Auf den Bahnhöfen, wo stählerne Rahmen statt Stahl-

stangen-Einlagcn verwendet werden, werden zu den stählernen
Lehren hölzerne Klapplehren für Bahnsteig-Joche, Seitenmauern
und Deckenerweiterungen über die Bahnsteige hinzugefügt.
Hier steht der Lokomotivkran oben auf dem Stahlwerke und

hebt durcb die Träger hindurch. B—s.

und Wagen.

dienst verrichtet und 390 987 km zurückgelegt hatte, war noch
kein Stehbolzenbruch eingetreten, auch zeigte sich weder ein

senkrechter Rifs in den Seitenwinden noch die Spur eines
Risses in Rück- und Rohr-Wand. In der Zeit von .Januar 1907

his Februar 1910 hat der Ke.sselbetrieb dieser Lokomotive nur

geruht, wenn Heizrohre aufgCAvalzt werden mufsten. Diese

bemerkenswerte Leistung ist .so aufsergewöhnlich, dafs die all
gemeine Eintührung der hier angeAvendeten Bauart grofse
Ersparnisse herbeiführen dürfte.

In Bezug auf das Dichthalten der Heizrohre erzielte die

vorgenannte Bahn dadurch eine ungeAvöhnliche Leistung, dafs

sie die Rohre auf eine Pfeilhöhe A'on 25 mm nach unten bog.
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Die Ausdehnung des ilnfsevn Teiles des Kessels ist gröfser als ;

die der Rohre, also suchen sich gerade Rohre in der Rohrwand

zu bewegen. Rei luicli unten durcdigebogenen Rohren bewirkt

die Dehnung, da Ts sie sieh strecken und heben und nahezu

wagerecbte Lag(i eiunehnien. Au einein Zeiger am Kessel, der

durch eine mit Stoid'biiciisi,' abgedichtete Stange mit einem

Heizrohre verlilinden war, wurde,' festgestellt, dal's sich ilie Rohre

beim Anheizen allmälig liebmi, und zwar um 24 mm bei 14 at

llberdriick'. Im Retriedie durchlief die liokomotive L12rit)8kni

ohne Rolirundicbtigkeit. während liOkomotiven mit gewöhnlicher

Rohranorduuiig unter ähnlichen Retriebsverhältnisseii in derselben

Zeit mehrfache Störuugmi durch Rohrleckeu erlitten. —Ic.

Untersiichuiigen über Lagerbrunze.

(Mitteilungen aus dem Königlichen Materialprüfungsamte zu (iiofs-
Lichterfekle West 11)11, 2. Heft, S. 63. Mit Abbildungen.)

Die für die preulsisch-hessischen Staatsbahnen ausgeführte
Untersuchung einer aus 84"/(, Kupfer, 15% Zinu und 1
Zink bestehenden Lagerbronzc hatte folgendes Ergebnis;

a) E i n f 1 u r s der A b k ü h 1 u n g s g e s c h w i n d i g k e i t, d e r
Art des Gusses und d e r Q u e r s c h n i 11 s a b m e s s u n g e n

der Gufsstücke auf die mechauischeu Eigen

schaften der Lagerbronze.

1. Durch geeignete Regelung der Abkühlungsgeschwiudigkeit
kann man wesentlichen Kintlufs auf die Härte, Stauch-
und Druck-l'A'stigkcit der Bronze ausüben und mit zinn-
ärineren, also billigeren J.agerbronzen ähnliche Wirkungen
erzielen, wie mit zinnreicheren bei ungünstigen Abkühlungs
verhältnissen.

2. Ras(diere Abkühlung von mehr als 782 " C erhöht die
Härte, die Stauch- und Druck- Festigkeit. Schalengüsse,
zeigten deshalb durchweg höhere Werte als Saudgüsse.
Da das Metall bei gröfserm Querschnitte des Gufsstückes
in der Form langsamer erkaltet, so beeintlufst auch die
Gröfse des Gufsquerschnittes die mechanischen Figen-
schaften.

3. Die Sandgüsse waren wesentlich poriger als die Schalen

güsse.

E i n f1u f s des wiederholten U m s c h m e 1 z e n s d e r
Lagerbronze auf ihre Eigenschaften.

1. Die Änderung der chemischen Zusammensetzung war bei
dem untersuchten, fast zinkfreien Mischmetalle scheinbar
unwesentlich. Trotzdem können wesentliche chemische
Änderungen durch Verbrennen eines Teiles des Zinnes
eingetreten sein. Denn die gebildete Zinnsäure hat
nicht das Bestreben, aus der Metallinischung an die Obeiv
fläche zu treten, sondern bleibt in dem Mischmetalle
eingeschlossen; ihr Zinngehalt wird bei der Zerlegung
wieder mit gefunden und irrtümlich als metallisches Zinn
angegeben.

2. Dal's tatsächlich Verbrennung eines Teiles des Zinnes zu
Zinnsäure nach fünfmaligem Umschrnelzen eingetreten
ist, wird durch die mikroskopische Prüfung erwiesen.

b)

3. Durch wiederholtes Umschmelzen werden Flärte und Druck

festigkeit der Lagerbrouze nur unwesentlich beeiiitlnfst.
Die Zerreifsfestigkeit und Dehnung, .sowie die Wider
standsfähigkeit gegen Stöfs werden vermindert. —k.

2Ci. II. t und T . r~. l\-Lükomoilve der Chicago und Vordwcsthahn.

(Railway Age Gazette füll, Februar, 8 323. Mit Abl)il(bmgen.)
Die amerikanische Lokomotivgesellschaft lieferte für die

Ghicago und Nordwestbahn zwanzig 2 G 1 . II. |"~. P.-Lokomotiven.
davon fünf mit dem Überhitzer nach S c Ii m i d t*). Der Kessel
überdruck wurde für beide Lokomotivarteii auf 14,(>() iit fest
gesetzt, der Betriebsdruck der lleifsdamiiflokomotiveii beträgt
13,36, der der Nafsdampflokomotiven 12,3 at; die dundischiiitt-
liche Wärme des überhitzten Dampfes wird zu 310.5*'(J an
gegeben.

Da die Heifsdampflokomotiven beträchtlich weniger Wasser
und Kohlen verbrauchten, als die mit Nafsdampf. auch Zug
verspätungen leichter einholten, wurden von 50 neuen 1 D-Loko
motiven 30 mit dem Überhitzer von Schmidt bestellt.

Die Hauptverhältnisse der Heifsdampflokomotiven sind:
Zylinder-Durchmesser d •>35 mm
Kolbenhub h • . . . 711 «

Kesselüberdruck p 13,36 at
Äufserer Kesseldurcbmesser im Vorderschusse 178(> mm

Höhe der Kesselmitte über Scbienenoberkante 2i)46 «
Feuerbüchse, Länge 2746 «

Weite 17S4

Heizrohre, Anzahl 212
«  , Durchmesser 51 mm

«  , Länge .  . . . 6096 «

lleizlläclie der Feuerbüchse . 19.42 qm

«  « Heizrohre . .  . 2S7,25 «

«  des Überhitzers .  . . . 64.19 «

c< der die Feuerbrüche tra.geiuleii

Wasserrohre . . . .  . . . -2,50 «

«  im Ganzen H . . . 373,36 «

Rosttiäche R . . . . 4,92 «

Triebraddurchmesser D . . . 1905 mm

Triebachslast G, .  . . . 70,07 t
Betriebsgewicht der Lukomotive (1. . . . 113,60«

«  des Tenders . 71,61 «

Wasservorrat 31.3 chm

Kohlenvorrat . . . . 10.9 t

Fester

Ganzer

Achsstand tler Lokomotivi

mit Tender

Zugkraft Z = 0,75 . p

Verhältnis H : R =

(dem)!' p

1)

H : G,=:
II; G =

Z : H =

Z : G, =
Z : G =

*) Von der Amerikanischen Lokomotivgesellsclialt
Type Ä" genannt.

4115 mm

10541 <<

20384 «

15080 kg

75,9

5,33 qm/t
3,29 «,

40,3 kg/qm
215,2 kg/t
132,7 «

-k.

Überhitzer

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Sperrvorrlchtuiig für feuerlose Lokomotiven.

D.R.P, 233385. Orenstein und Koppel, Arthur Koppel,
Aktien-Gesellschaft in Nowawes.

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel Xlll.
Durch die Vorrichtung soll die Umsteuerung feuerloser

Lokomotiven vor ihrer Lösung vom ortsfesten Kessel verhindert
werden. Das Dampfventil am ortsbeweglichen Kessel kann erst
geöffnet werden, wenn die Steuerung auf Mitte gestellt oder

desdie Lokomotive festgebremst ist. Durch das Abnehmen
Füllschlauches löst sich die Sperrvorrichtung selbsttätig.

Abb. 7 bis 9, Taf. XIII zeigte die Sperrvorrichtung für
Festbremsung der Lokomotive, Abb. 10 und 11, Taf. XIII
für die Mittelstellung eines Dauerhebels, die der Füllung der
Lokomotive vorhergehen mufs.

In Abb. 7 bis 9, Taf. XIH bezeichnet e den Kessel der
Lokomotive, f den Füllschlauch, g das Füllventil, das erst
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nach Öffnung der Kappe Ii geniäfs Abb. 8, Taf. XIII ge
öffnet werden kann. Das Küken des Hahnes i, zugleicli der
Drehpunkt für h, stellt dann die Verbindung zwischen dem
Kessel e und dem Dremszylinder a her.

Der Dampf strömt durch k und 1 in den Zylinder a,
drückt den Kolben b hinunter und zieht dadurch mittels der

Hebel m die Bremsklötze fest. Nach Füllung wird das Ventil g
zugeschraubt und die Kappe h heruntergedrückt, der Dampf
im Bremszylinder hält die Lokomotive noch gebremst, und
kann erst durch die Mündung n des Ausströmrohres o ent
weichen, wenn der Füllschlauch f abgenommen ist. Die
Feder p löst dann die Bremse. Löst der Führer den Schlauch,
ohne h niederzudrücken, so entweicht der Kesseldampf durch
Hahn i und die Rohre 1, o. Damit der Führer die Loko
motive in diesem Zustande nicht benutzen kann, ist o enger

als das Einströmrohr 1. Der im Bremszylinder gestaute Dampf
hält die Bremse fest. Iiis die Kappe h heruntergezogen ist.

In Abb. 10 und II, Taf. XIll ist q der Steuerhebel, der
eine Bohrung r hat. In der ^Mittelstellung steht diese dem
bei s geführten Feststellstifte t gegenüber. Vor Füllung
der Lokomotive mufs die Kaiipe Ii hochgeklappt werden,
was aber wegen des (testänges u, v und der Nase w am
Stifte t nur möglich ist. wenn t der Bohrung r gegenüber
steht. Beim Herumklappen wird das Küken in die Stellung
nach Abb. 11, Taf. XHl gebracht, der Kesseldampf strömt
durch k und 1 in den Sperrzylinder x und drückt t in die
Bohrung r. Zur Lösung der Sjierre mufs h zurückgedrückt
und der Füllschlauch abgenommen werden, damit der Dampf
aus X entweichen und die Feder y den Stift zurückziehen
kann. G.

ßücherbesprechuugen.
»Hütte«, des Ingenieurs Tascheiibucli. Herausgegeben vom Aka

demischen Verein »Hütte«, E. V. 21. Auflage, Berlin,
1911, W. Ernst und Sohn. Preis von Band I und II
zusammen 13 1/, alle drei Bände zusammen 18 d/, der
»Hütte« des Bauingenieurs allein 9 il/.

Schon nach zwei Jahren folgt der 1909 ausgegebenen
20. Auflage die 21. Nicht blol's dieser Umstand zeugt von
der grofsen Rührigkeit des Unternehmens, sondern auch die
grofse Zahl von Änderungen und Erweiterungen, über die der
Verlag eine umfangreiche Zusammenstellung mitteilt. Wir er
wähnen aus der grofsen Zahl als besonders zeitgemäfs nur den
Kreisel und die neuesten Erfolge des Eisenbetonbaues.

Aufserlich ist eine schärfere Trennung zwischen den
Hülfswissenschaften und dem Maschinenbaue einerseits und dem

Bauingenieurwesen anderseits dadurch eingetreten, als der dem
letztgenannten gewidmete Band nicht mehr Band HI. sondern
die »Hütte -des Bauingenieurs« heifst und gesondert verkäuflich
ist; so sind drei verschiedene Ausgaben entstanden, die
Band I/H, Band I/II/III und Band III umfassen, ein Entgegen
kommen gegenüber den verschiedenen Kreisen des Ingenieur-
wesens.

Durch Erlafs des österreichischen Ministeriums der öffent

lichen Arbeiten ist das Werk an den höheren Lehranstalten

Österreichs als Lehrbuch empfohlen.
Über den Wert des Werkes braueben wir uns nicht mehr

auszulassen, er ist allgemein anerkannt, wir möchten nur be
tonen, dafs er bei Ausgabe der 21. Auflage abermals eine
wesentliche Erhöhung erfahren hat.

Enzyklopädie des Eiseiibahuwesens. Herausgegeben von Dr.
F'reiherr v. Röll, Sektionschef im k. k. österreichischen
Eisenbahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisen
bahnfachmännern. Redaktionsausschufs: Blaschek, Wien,
Breusing, Berlin, Dolezalek, Berlin, Giese, Braun
schweig, ®r.=3n9- Gölsdorf, Wien, Herr mann, Berlin,
Dr. Heubach, München, Hoff, Berlin, Hoogeu, Berlin,
Dr. von der Leyen, Berlin, Melau, Prag, '2)r.=3u9.
Oder, Danzig. Zweite völlig umgearbeitete Auflage.
I.Band. Abdeckung-Baueinstellung. Urban und Schwar
zenberg, Berlin und Wien, 1912. Preis 16,0 il/.

Von dem bereits erwähnten*) Werke liegt nun der volle
erste Band vor, und bestätigt die Vortrefflichkeit des
Werkes aufs Neue. Die Aufgabe, das ganze Eisenbahn
wesen nach Technik, Verwaltung und Wirtschaft für die wich
tigen Länder in einem immerhin beschränkten Rahmen um
fassend so darzustellen, dafs jeder Gegenstand wenigstens mit
seinen wichtigen Eigenschaften und Entwickelungen dargestellt

*) Organ 1912, S. 42.

wird, ist sehr schwierig, das Vorliegende beweist aber, dafs
die bewährten Kräfte, die an der Spitze des Unternehmens
stehen, ihrer Aufgabe Herr gewoi-den sind.

Alle Einzelbeiträge zeichnen sich durch Knappheit und
Klarheit, dabei durch in Anbetracht des engen Rahmens durch
grofse Vollständigkeit und Berücksichtigung der neuesten Er
gebnisse wissenschaftlicher Behandelung des Ei.senbahnwesens
aus. Es ist hier bei der Vielseitigkeit des Gebotenen un
möglich, auf Einzelheiten ausführlich einzugehen, doch aber
möchten wir beispielsweise die Stichworte Akkordlohn, Albula-
bahn, Anleihen, Argentinien, Ausbildungs- und Prüfungs-Wesen,
Bahnhöfe, als Köpfe besonders eingehender Beiträge nennen,
um ein Bild von der umfassenden Anlage des Werkes zu
geben.

Der iniiern Güte entspricht die äufsere Erscheinung:
Druck, Textabbildungen und Tafeln zeigen gleiche Klarheit,
so dafs .sie auch einem minder starken Auge bequem zugäng
lich sind.

Besonders betonen wir noch die Beifügung der englischen,
französischen und italienischen Übersetzung bei jedem Stich
wort, die für die Verfolgung ausländischer Veröffentlichungen
besonders wertvoll ist.

Wir wünschen dem grofsartigen Unternehmen besten Fort
gang und emiifelilen es den Fachgenossen wärmstens.

Statistisclie Nacliriclileii und Hesciiäftsberichte von Eiseiibahnverwalt-

ungen.

1) Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die
Bodensee-Dampfschiffalirt im Grofsherzogtum Baden für
das Jahr 1910. Im Aüftrag des Grofsherzoglichen Ministeriums
der Finanzen herausgegeben von der Generaldirektion der
Badischen Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der voran
gegangenen Jahrgänge 70. Nachweisung über den Betrieb
der Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe, 1911,
C. F. Müller.

2) Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien — städtische
Strafsenbahnen für das Jahr 1910 erstattet von der Direktion

der städtischen Strafsenbahnen. 1911, Gemeinde Wien —
städtische Strafsenbahnen.

Coslruzione ed e.scrcizio delie strade ferrate e delle tramvie.

Norme praticho dottate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipogratico-cditrice torinese. Turin. Rom, Mailand,
Neapel. Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 23. Vol. V. Teil HI. Kap. XIX. Strafsen
bahnen und elektrische Eisenbahnen von den In

genieuren S t a n i s 1 a 0 F a d d a und F i 1 i p p o S a n t o r o.
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