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Die elektrischen Stellwerke des Hauptbahnhofes Niirnberg.
Hellenthal, Oberbauinspektor in Miinchen. ‘
Hierzu Zeichnungen AWh, 1 bis 3 aaf Tafel 30,

Inhalts-Ubersicht. ‘ Far die Linie Muanchen—Bamberg ist Niirnberg Hbf.
I. Gleis- und Betriebs-Plan. ; Kopfstation. Um die Kreuzungen zwischen den ein- und aus-
1L. Die Grundlagen des Entwurfes fiir die Stellwerke, falirenden Ziigen dieser Linie tunlich einzuschriinken, ist das
HI. Verdingung und Ausfiihrung. Gleis fiir die Einfahrt von Miinchen bei dem letzten Umbau des

IV. Die Vorrichtungen zum Umstellen der Weichen,
V. Die Festlegung der Fahrstralen.
V1. Die Signale und ilre Stellvorrichtungen.

+ Balmhotes unmittelbar neben das Gleis fir die Ausfahrt nach
Bamberg gelegt worden (Textabb. 1). Aus demselbén Grunde

VII. Belegt-Abhiingigkeiten, soll auch das Gleis fiir die Einfahrt von Bamberg in einer
VIl Die Stellwerke. . spittern Ausbaustufe neben das Gleis fir die Ausfahrt nach

IX. Die Bedienung.
X. Stromlieferung.
XI. Wirtschaftswert und T.eistung der Anlage.

Minchen gelegt werden. Diese Ausbau-Stufe hat nach dem
Zukunftsplane (Textabb. 2) den viergleisizen Ausbau der Teil-
strecke Nirnberg Hbf.—I%irth zur Voraussetzung, die noch

Hotve otriehs-Pls . PSS I T
L. Gleis- und Betriebs-Plan, zweigleisig ist und dem Verkehre der Linien Nirnberg-—Bam-
In Niirnberg kreuzen sich die Hauptbahnen: Miinchen-— berg und Niirnberg—Wilrzl)urg gemeinsam dient.

Bamberg—Berlin, Frankfurt -Wiirzburg— Legensburg —Wien
und Stuttgart—Crailsheim —Eger—Karlsbad.  Aulserdem ist

Niirnberg Ausgangspunkt der Bahn nach Furth i. W.—Prag. o
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TFar den Giter- und I’ersonen-Ver-
kehr dieser Linien bestehen in Niarnberg,
abgeselien von den Vororten, getrennte
Abfertigungstellen. Die Giiterziige wer- \
den von den Vorbahnhifen aus auf be-
sonderen Umgehungslinien nach dem Ver-

schiebebahnhofe Niarnberg Rbf. &
geleitet, wihrend- die Personenziige in & ,,%‘ .
Niarnberg Hbf abgefertigt werden g,‘@'\ S : :
(Textabb. 1). ' G‘S’é’ ° § i

Der jetzige Gleisplan des Ilauptbahn- S §:
hofes aus den Jahren 1904 bis 1910 s

o Reichelsderf
ist in Abb. 1, Taf. 30 dargestellt. .
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Abb. 2. Hauptbahnhof Niirnberg. Kiinftiger Zustand. 1. Die einzclnen Stellbe-
N ' N zirke sollen so abge-
<, 2,

INKe, grenzt werden, daf

g Nirnberg HoE die Stellwerke im re-

s - gelmiilsigen Betriehe
W ST ‘on je e M:

7 ——% von je einem Manne

7o 7 ————— >N bedient werden kon-

Zur Abfertigung der P’ersonen-
ziige stehen in Niirnberg Hbf. 21 Baln-
steiggleise zur Verfugung (Abb. 1,
Taf. 30). Jeder der einmiindenden
Linien sind vorweg vier Gleise zu-
geordnet, und zwar der Linie Min-
chen—Bamberg Nr. 2 bis 5, der
linie Wiirzburg— Regensburg Nr. 6
bis 9, der Linie Crailsheim —Eger
Nr. 12 bis 15, der Linie Narnberg—
Furth i. W. Nr. 18 bis 21.

Die beiden mittleren, an Ge-
pick - Bahnsteigen liegenden Gleise
jeder Gruppe sind fir den Fern-

Verkehr, die beiden dufieren fiir den Nah- und Vorort-Verkehr
hestimmt.

Die Gleise Nr. 1,
konnen Ziige von

16 und 17 sind Ersatz-Gleise und

und nach allen Richtungen aufnchmen. Auf

den Gleisen Nr. 22 und 23 werden hauptsichlich lLeerzige
abgefertigt. Die Gleise 10 und 11 dienen fir Lokomotiv-

Fahrten zwischen der Ost- und West-Seite des Bahnhofes. Die
Lokomotiv-Schuppen stehen jetzt noch auf der West-Seite des
Bahnhofes ; jedoch sind neue Schuppen auf der Ost-Seite vor-
gesehen (Textabb., 1 und 2).

sicht. genommen, dals die Lokomotiv-Fahrten von wnd zn den

Tin Gleisplane jst darauf Rick-

neuen Schuppen kinftig moglichst wenige Zugtahrstraien dber-
(Abb. 1, Taf. 30.) :

Dic kleinen Stumpfgleise an den Bahnsteigkapfen dienen
sur Aufstellung von dienstbereiten TLokomotiven, Schutzwagen,

kreuzen.

Verstarkungswagen oder Kurswagen.

Zur Unterbringung der in Niirnberg Hbf. endigenden Ziige
sind Abstellgleise vorgeschen, und zwar fir die Ziige der Linie
Wiirzhurg-—Regensburg die Gruppe B in den Stellbezirken
1 und 111, fir die Linie Crailsheim—Iiger und Narnberg Hbf.—
Furth i. W. die Gruppe ¢ hinter dem 23. Bahnsteiggleise, fir
die Zige der Linie Minchen—Bamberg die Gleisgruppe D in
den Stellbezirken NIIT und XIV (Abb. 1, Taf. 30).

Zur Abstellung der Sonntagsziige und Sammelwagen dienen
die Gleisgruppen A beim Stellwerke I und I beim Stellwerke XIL

Schliefilich sind noch die Post-, Milchhof- und Eilgut-
Gleise bei den Stellwerken VIII, XIII, XIV und XV und die

nen, dal3 ferner zwi-
den Weichen-
und

schen

Ver-
schiebe - Bediensteten

unmittelbare Verstandigung moglich bleibt. 1 ?

. Pir die Ost- und West-Seite des Bahnhofes ist je eine

Befehl-Stelle vorzusehen, von der aus die FMahrdienst-

leiter die Aufsicht iiber den Fahr- und Verschiebe-Diensi

stellern

zu filwren und die Fahrwege zu bestimmen haben.
3. Fiir die Weichen und Signale soll in der Hauptsache
clektrischer Stellbetrich vorgesehen werden.  Auch  die
Abhangigkeiten zwischen den Stellwerken sollen elek-
trisch arbeiten,

. Die Signal-Bedicnung ist von der Weichenbedienung zu
trennen und den Befehl-Stellen zu iibertragen.

Der Bedingung 1 entsprechend wurde der Bahnhof in die

13 Stellbezirke I bis VI, VIII, X bis XV cingeteilt, die in

Abb. 1, Taf. 30 kenntlich gemacht sind.

Durch  die vorgeschriebene Deschriinkung in der) Aus-
dehmung der Stellbezirke wird in erster Linie der' \'(II'SJhiobe-
dicnst gefordert.  Man kinnte ja grade bei elektrischem Be-
tricbe. bei dem es auf die Kntfernung zwischen Weiche und
Stellwerk Stellbezirke
miglichst grofz zu machen. wiirde die Ver-
stindigung zwischen Stellwerk-Wirter und Verschiche-Mann-
Die
schicbe-Arbeit und vorzeitige oder falsche Weichenstellungen.

nicht ankommt. versucht sein, die

Dadurch aber

schaft erschwert. Ifolgen wiren Verzogerung der Ver-

" Man hat anderwiirts in dieser lichtung unginstige Frfahrungen

und  mulite Verstindigungsdienst
Da-

durch wird aber die Frsparung an Angestellten, die sich ja

cemacht einen  eigenen

swischen Wiirter und Verschiebemannschaft einrichten.

bisweilen durch Schaffung grofier Stellbezirke erzielen lilt,
wieder aufgehoben, . ‘

/u DBefehistellen im Sinne der Bedingung 2 warden die
Stellwerke VIT westlich und IX ostlich bestimmt und mit je
cinem [ahrdienstleiter und einem Telegratisten Dhesetzt. Der
Gedanke, nur eine DBefehl-Stelle zu schaffen, ist auch erwogen
worden. Einerseits sind aber die fahrdienstlichen ju\ujfgaben

fir nur eine Befehl-Stelle zu umfangreich, anderseits wire es

. auch nicht moglich gewesen, fiir diese Befehl-Stelle einen ge-

der Versandhallen im Stellbezirke II zu erwihnen, die mit der -

Zug-Abfertigung unmittelbar weniger zu tun haben und nur
zu gewissen Tageszeiten bedient werden.

II. Die Grundlagen des Entwurfes fiir dic Stellwerke.

Tir die Aufstellung des Entwurfes der Stellwerke waren
folgende allgemeine Richtpunkte gegeben :

cigneten Platz ausfindig zu machen, der einen Uberblick iiber
beide DBalnhof-Seiten gestattet hatte. Schliefslich wies der
Balinhof selbst, der durch dic Bahnsteig-Anlagen in zwei grolse
Hilften getrennt ist, auf einc Zweiteilung der Fahrdienstleitung
hin, die sich auch bewihrt hat.

Die Befehltirme stehen in gegenseitiger Abhangigkeit,
wie spitter gezeigt wird.

Zu der Bedingung 3) hat die Erwigung gefihrt, dals
sich die Bedienungsvorgiange bei clektrischem Betricbe der

|



Texttafel C.

ADh. 1 bis 4. Die elektrischen Stellwerke des Hauptbahnhofes Niirnherg.

Abh. 1. Weichenantrieb. Abb, 3. ‘\\'eiche_ns!oiE\\'crk von hinten gesehen.

Abb. 2. Weichenschalter von hinten gesehen, : Abl. 4, Mechanisehes Stellwerk mit Glewchstromblock.
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2
Stellwerke rascher abwickeln, als bei mechanischem, c¢in Vor-
zug, der bei dem regen Zug- und Verschiehe-Verkehre in
Niurnberg Hbf. ins Gewicht fillt. Eine vergleichende Kosten-
berechnung hatte aulserdem gezeigt, dals der DBau ciner rein
mechanischen Anlage nicht wesentlich billiger gewesen wire,
als der einer elektrischen, hauptsiachlich deshalb. weil die
Drahtleitungen mechanischer Stelleinrichtungen in Niirnberg Hbf.
durchweg in Kaniilen hatten verlegt werden nissen.

Kine Einschrimkung hat die Bedingung 3) hinsichtlich
der Weichen der Abstellgruppen A. D, B, F und der Versand-
hallengleise erfahren. Diese Weichen werden weniger bean-
sprucht und bleiben aufser Abhingigkeit von den Signalen,
Daher war es billiger. sie fir wmechanische Bedienung  einzu-
richten und mit cinfachen, cinrolligen Iebeln ohne Draht-
zugspannwerke und ohne  Uberwachungs-
Fang-Vorrichtung auszuristen,

Drahtbruch-
Soweit es miglich war, wurde
dic Bedienung dieser Weichen von der Bedienung  der Zug-
und Schutz-Weichen getrennt und in eigene, ungeblockte Ver-
schicbe-Stellwerke I, XIII, XIV und XV verlegt.

Nur die Weichen der Versandhallen-Gleise im Stellbezirke 11
und die der Abstell-Anlage I mulsten mit Riicksicht auf ort-
liche Verhilltnisse in die Stellwerke II und NI cinbezogen
werden, die auch Zug- und Schutz-Weichen zu bedienen haben.
Der Kinheitlichkeit halber wurden in diesen heiden Stellwerken

und

alle Weichen fiir mechanische Bedienung ecingerichtet, nur die
Festlegung der Fahrstrafsen crfolgt elektrisch. Dadurch st
eine fir bayerische Stellwerk-Anlagen neue Art der Abhiangig-
keit geschaffen worden: die Gleichstrom-Blockung ecines mechani-
schen Stellwerkes.  Diese Art der Abhangigkeit wird wegen
ihrer Vorziige gegeniiber der wmstandlichern Wechiselstrom-
Blockung wohl noch after, besonders in grolseren Balinhifen
Verwendung finden.

Nach der Bedingung 1) sollen die Festlegung der Fahr-
wege und die Signalgebung in der Hand des Fahrdienstleiters
vereinigt sein. Der Fahrdienstleiter kommt dadureh in die
Lage, die fir die Blockung und Signalgebung erforderliche
Zeit cinzuschriinken, anderseits die Zugpausen bis zur fiulsersten
Grenze dem Verschichedienste nutzbar zu machen,

HL Verdingung und Ausfithrung,

Mit der Ausfahrung der Stellwerks- Arbeiten wurde die
Abteilung Miinchen der Kisenbahn-Signal-Bauanstalt M. Jidel
u. Co. in Braunschweig betraut, die bei ihren Unternchmungen
in Bayern mit der Maschinenfabrik G. Noell und Co. in
Wiirzburg zusammen arbeitet. Die verwendeten Einrichtungen
haben die Bauarten von Jiadel bis auf die Stellwerk-Gehiuse
mit den Schalter-Einbauten. dic von Siemens und Halske
stammen.

Mit den Arbeiten wurde im Mirz 1910 begonnen.
Zuerst wurden dic Verschiebe- Stellwerke I, XIII, XIV, XV
ausgefuhrt und im Juli 1910 in Betrieb genommen, Daran
anschliefsend wurden die abhingigen Stellwerke VIII, X, XI,
XII und der astliche DBefehlsturm IX in Angriff genommen.
Ihre Inbetriebnahme erfolgte im Mai 1911.

Dann folgten die Arbeiten auf der Westseite: Inde 1911
war die ganze Anlage fertig.
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Gleichzeitig mit den Stellwerks- Arbeiten wurde auch die
clektrische Beleuchtung der Weichen- und Haupt-Signale durch
dic Siemens-Schuckert- Werke, Zweignicderlassung Niiru-
berg, cingerichtet,

Die Baukosten fir Verdingungs- und Figenbetriebs-Arbeiten
belieten sich zusammen aut 960000 2/,

IV. Die Vorrichtungen zum Umsiellen der Weichen,

Hier sollen nur dic Vorrichtungen zum Umstellen der
bedienten “Weichen erortert werden.  Die  Stell-
vorvichtungen  der mechanisch bedienten Weichen sind die

clektrisch

hekannten.
Jede elektrisch betriebene Weiche wird durch ein Gleich-
strom-Triebwerk von etwa 0,5 PS umgestellt, das, wie bei

. mechanischen Anlagen, neben der Weiche angeordnet ist und
i vom Stellwerke aus mit cinem Schalthebel, dem Weichenschalter,

unter Strom gesetzt wird. Tricbwerk und Schalter sind durch
Kabel verbunden.

Bauart und Arbeitsweise der Weichen-Schalter und An-
tricbe sind friher von Kgl. Regierungs- und Baurat Schepp
fir die Stellwerke in Schwerte ausfihrlich beschrieben worden,*)
woraut hier verwiesen sei. Nur auf den Weichenschalter soll naher
eingegangen werden, weil er in Niurnberg die seit der Verwendung
in Schwerte vereinfachte Bauart erhalten hat; diese ist in
Abb. 2, Taf. 30 dargestellt. Schalter Destehit der

Der in

I Hauptsache aus der Schalterachse A mit dem Ciriffe (¢ und den

Achs-Strom-Schlielsern a, b, ¢, d, den Stromschlufs-Federn
1—4, 11—14 mit den Klemmen der Leitungs- Anschliisse,
dann. aus dem Speicherwechsler W mit den Stromschlulsfedern
22/25, 52/35 fur dic Stromzufithrung, dem DPrafmagneten M
mit dem Anker K, dem vom Anker gesteuerten Hebel IT und
der Meldescheibe R, Mit dem Anker stehen dic Stromschliefser
Al11—361, 312--362 in Verbindung.

Abb. 1, Texttafel C zcigt den Weichen-Antrieb. Er weicht
von der frither *¥) beschriebenen Bauart nur dadurch ab, dafs die
Strom-Uberginge vom Kabel zum Triebwerke nicht mehr durch
Messerstromsehliefser, sondern durch Stromschlulsfedern f, f,
vermittelt werden.

Die Arbeitsweise des Schalters
Zusammenhange mit dem Antricbe lifst sich am besten an der
Hand der Stromlauf-Ubersichten (Textabb. 3 bis 6) verfolgen.
Die Bezeichnung der einzelnen Werkteile entspricht genau der
Abb, 2, Taf. 30. Die Achs-Stromschlielser erscheinen in
Textabb. 3 bis 6 der Deutlichkeit halber in einander geschoben:
wie sie in Wirklichkeit zu cinander geordnet sind, ist aus
AbD, 2 Taf. 30 und Abb. 2, Texttafel C zu sehen.

Uber dem Schalter sind in Textabb. 3bis G die in den
Stellwerkgehiiusen (Abb. 3, Texttafel C) liegenden Stromabnahme-
schienen angedeutet: eine fir den Uberwachung-Strom von
30 Volt, eine fir den Stell-Strom von 120 Volt und eine fir
die Riickleitung zur Erde.

In Textabb. 3 stehen Schalter und Antrieh Grund-
stellung.  Beim Schalter liegt der Speicherwechsler W-an den
Stromschlufsfedern 22/23: der Uberwachungstrom fliefst von
%) Organ 1907, S. 109.

**) Organ 1907, S, 111.

der cinzelnen Teile im

in

46%
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Abb. 8. Weichen-Schalter und Antrieh in Grundstellung, Ab). 5. Weichen-Schalter in gezogener (—) Lage. Weiche noch
Schalter von riickwiirts gesehen. in Umstellung begriffen. Schalter von riickwiiris gesehen.
30Volt
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Abb. 4. Weichen-Schalter halb umgelegt. Abb, 6. Weichen-Schalter in gezogener (—) Lage.
30Velt Weiche ist umgestellt. Schalter von riickwirts gesehen,
120 » 30 Volt
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der 30 Volt-Schiene iber den Achs-Stromschliefser ¢ in ilic
Kabelader I zum Antriebe, dort iber die Stromschlulsringe
i,. i, in Kabelader 111 und wieder zurick zum Schalter, iither
den Achs-Stromschliefser a und den Uberwachungsmagneten M .
] g
zur ¥rde. Der Magnet halt den Ankerhebel H*) angezogen. s
m

Die in Textabb. 8 bis 6 nicht gezeichnete Meldescheibe R am
Uberwachungsfenster C (Abb. 2, Taf. 30) zeigt weilse Blendung.

Nun soll dic Weiche umgestellt werden. ‘T'extabb. 4
*) InTextabh.8 his 6 ist der Einfachheit halber dic Verbindung zeigt «l‘cn‘S(Ihfll‘rel‘ inhalb gezogencr Lagpj'
Die in U, drehbar gelagertc und mit der Schalterachse

zwischen H und dem Anker K weggelassen und H als Ankerhebel
dargestellt. durch die Lasche L verbundene Scheibe S ist nach oben ge-



drickt. Der Laschenbolzen # hat dabei den Speicherwechsler W,
cinen um U, drehbaren Winkelhebel, mitgenommen und von
den Stromschlulsfedern 22/23 an die Stromschlulsfedern 3238
gelegt. Der Uberwachungstrom ist dadurch unterbrochen: der
Anker H des Magneten M fillt ab, schliefst dic Ortleitung 1,
der Wecker w lautet. Das Uberwachungsfenster ( (Abb. 2,
Taf. 30) zeigt schwarze Blendung.

Der Schenkel W, des Speicherwechslers hat sich bei dessen
Drchung nach unten geneigt und den Ansatz D, des Hebels 1)
frei gegeben, der sich nun unter dem Drucke der Blattfeder B
nach oben dreht und an den Anker H des Magneten M legt.

In Textabb. 5 ist die Umstellbewegung vollendet. Der
Schenkel W, des Speicherwechslers wird durch den Ansatz D,
des Hebels D festgehalten, Der Speicherwechsler W bleibt daher
an den Stromschliefsern 32/33 liegen, wiihrend die Scheibe S
mit der Lasche I. der weitern Achsendrehung gefolgt ist.

Die Achs-Stromschliefser haben ihre lage zu den Klemmen
der Kabelanschlisse so geindert, dals jetzt Stellstrom von der
120 Volt-Schiene hereinkommt und iiber die Stromschlulsfeder
32,33, den Achs-Stromschliefser ¢, die Leitung I zum Antriebe,
dort @ber die Stromschlulsringe h,, g,, g zum Triebwerke
und iber Leitung V zurick zur Erde weht. Das Triebwerk
dreht sich und schieht die Weiche in die andere Iindlage.

Bei Beginn dieser Bewegung wird die Stromschlufsfeder
f, am Antriebe selbsttitig von i, i, weg an k, k,. (Textabb. 5)
am Schlusse der Bewegung dic Stromschlulsfeder f, von g, g.
an hy hy gelegt (Textabb. 6). Dadurch wird der Stellstrom vom
Triebwerke abgeschaltet. *)

Fr geht dann von h, nicht mehr zum Triebwerke, sondern
(Textabb. 6) uber die Leitung IV zuriick zum Schalter, iber
den Achs-Stromschliefser b zum Magneten M und zur Erde. M
zieht seinen Anker wieder an. Der Ankerhebel H driickt
dabei auf den Hebel D, dessen Ansatz D, ither den Schenkel
W, des Speicherwechslers W hinweggleitet; der Speicher-
wechsler verliert dadurch die Stiitze, die ihn an den Strom-
schlulsfedern 32/33 festhielt und wird durch die Feder ¥ an
die Stromschlulstedern 22/23 zuriickgeworten. Jetzt tritt wieder
der Uherwachung-Strom von der 30 Volt-Schiene ein. kv nimmt
den Weg. den eben der Stellstrom zuriicklegte, zum Antriebe
und wieder zuriick zum Schalter, @ber den Magneten M zur
kirde.
strom also unterbrochen, der Ankerhebel I des Magneten M
abgefallen, der Wecker w ausgelost:

Wihrend der Weichen-Unstellung ist der Uberwachung-

dadurch ist angezeigt,
dals an der Weiche ein Bewcgungs-Vorgang cingetreten ist.

Der Uberwachungstrom kann aber auch auf andere Weise
cine Unterbrechung erfahren. Oben ist gesagt, dals sich die
Stromschlufsfeder f, beim der Weichenumstellung
selbsttiitig von den Ringen i, i, an die Ringe k, ky legt. Die
Ringe i, i, hatten aber (Textabb. 3) den Durchgang des Uber-
wachungstromes durch den Antrieb vermittelt. Wenn nun der
Antrich in Bewegung Lkommt, ohne dals im Stellwerke am
Schalter etwas geschieht, also etwa durch Aufschneiden er
Weiche, so wird die Stromschlufsfeder f, die Ringe i, i,
ebenfalls verlassen und den Uberwachungstrom ebenfalls unter-
brechen. Dann treten im Stellwerke dieselben Krscheinungen

© %) Organ 1907, S. 112.

Beginne

.~ Weiche etwas nicht in Ordnung ist.
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auf, wic beim Umstellen der Wejiche. Der Wecker w wird

lauten und das Uberwachungsfenster (¢ schwarze Blendung
! zeigen. Dadurch wird der Warter aufmerksam, dals an der

Lirst wenn die Lage der
Weiche wieder der Schalterstellung entspricht, hort die Storungs-
meldung auf. Der Magnet M iberwacht also stetig die Weiche
in ihren Indlagen und heilst eben deshalb «Uberwachungs-
magnets.

Beim Zuriickstellen der Weiche in die Grundstellung wieder-
holen sich die besprochenen Vorginge. Der Speicherwechsler
legt sich wieder an die Stromschlulsfedern 32/33, der Magnet M
wird stromlos. der Wecker w liutet, am Uberwachungsfenster C
erscheint «schwarz». Die Schalterachse und damit die Achs-
Stromschliefser nehmen die in Textabb. 3 angegebene Lage
wieder ein, der Stellstrom fliefst durch die Leitung I zum An-
triebe und dort @ber i, k, k, zum Triebwerk (Textabb. 6);
die Weiche geht die Grundstellung zurick.  Am
Schlusse der Bewegung wird der Stellstrom vom Triebwerke
wieder ausgeschaltet, fliefst durch die Leitung III zum Schalter
zuriick und idber den Magneten M zur Erde. Der Maguet
zieht den Ankerhebel H- an, der den Speicherwechsler W an
die Stromschlufsfedern 22/28 zurick driackt: daher flielst der
Uberwachungstrom wieder, und der Zustand nach Textabb. 3
ist wieder hergestellt.

Dic Stromschliefser 311—361, 312—-362(Abb. 2, Taf. 30)
iiber dem Speicherwechsler siml durch cine Lasche N mit dem
Anker des Maguneten M gekuppelt und in die Leitungen der
Signalkuppelstrome eingeschaltet. Solange der Magnet M unter
Strom steht, die Weiche also Ordnung ist, und ihre
Stellung der Schalter-Stellung entspricht, sind die Stromschlielser
fir die Kuppelstréme geschlossen. Ist M stromlos, wird also
die Weiche umgestellt, aufgefahren oder auf andere Weise
aus der Kndstellung gebracht, so offnen sich auch die Strom-
schliefser 311—361, 312—362, unterbrechen dic Kuppelstrime
und verhindern so, dafls ein Zug, der die Weiche zu befahren
hatte, «Iahrt> erhilt.

Auf dieselbc Weise wird der Kuppelstrom cines schon
auf <Kahrt> stehenden Signales unterbrochen, wenn eine zur
Fahrstrafse gehiorige Weiche unter Verschluls aufgeschnitten

in

in

wird. Das Signal fillt dann auf «Halt» zurick.
V. Die Festlegung der Fahrstrafsen,
Soll eine Fahrstralse gebildet werden, so legen die

Wirter der Stellwerke zuerst die Zug- und Schutz-Weichen
in richtiger Lage der Zustimmungshebel fest. Die Zustimmungs-
Hebel sind also in der Grundstellung frei beweglich. Auch
wenn sie umgelegt werden, sind sie nicht gleich selbsttitig
festgelegt und konnen solange wieder in die Grundstellung
zuriickgebracht werden, als sic nicht durch den Fahrdienstleiter
vom Befchlsturme aus gesperrt sind. Solange also kann der
Wiirter eine bereits eingestellte Fahrstralse wieder zurick-
nehmen, um beispielsweise vor der Zugfahrt noch rasch eine
dringliche Verschiebebeweguing zuzulassen.

Die Sperrung der Zustimmungshebel erfolgt -elektrisch
durch  Irahrstrafsenhebel Befehlstellwerke.  Die Fahr-
strafsenhebel sind in der Ruhelage verschlossen. Sie konnen

im
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zur I'estlegung ciner IFahrstralse erst bedient werden, wenn

alle an der Fahrt beteiligten Wirterstellwerke zugestimmt, also

ihre Weichen richtig gestellt und durch die Zustimmungshebel |

verschlossen haben.,  Dieser Zeitpunkt wird im Befehlstellwerke
durch einen Wecker angezeigt.

Die Bauart der in Niairnberg Hbf, verwendeten Zustimmungs-

liebel ist zweifach verschieden. Die Zustimmungshebel, «Zu-
stimmungschalter», in den Stellwerken III bis VI, VI, X und
XI mit elektrischer Weichenbedienung entsprechen der Abb. 3
Taf. 30. Die Schalterachse A mit dem Grifte G steht in
Grundstellung senkrecht und lilst je cine Bewegung nach links
oder rechts zu.

7

Bei jeder dieser Bewegungen wird durch die
Verschlufslineal 1. mit aufgesetzten Verschluls-
stiicken verschoben,  Die Verschlulsstiicke greifen in die Aus-
sparungen v der Weichen-Schalterachse (Abb. 2, Taf. 30)
ein und versperren sie dadurch; also kénnen je zwei I'ahrwege
durch einen Zustimmungschalter verschlossen werden.

Mit der Achse verbunden ist ein Zahnbogen 7 (Abb. 3,

Achse A ein

Taf. 30), der in den licgenden Zahnkranz K eingreift und |

dadurch bei der Drehung der Schalterachse cinen senkrechten,
mit  Stromschluls - Bageln  besetzten Stab T nach rechts oder
links an dic Stromschlulstedern 201, 202 und die folgenden,
oder 251, 252 und dic folgenden legt; diese Stromschluls-

federn stehen mit den Klemmen der Leitungsanschlisse in
Yerbindung.  Auf diese Weise wird Stromschluls hergestellt

far alle an der Fahrstralsenbildung arbeitenden Strome: im
Abschnitte IX soll darauf naher ecingegangen werden.

Ilinter dem Zahnbogen 7 sitzen auf der Schalterachse dic
Scheiben S mit den Ausschnitten a, a,, und iber den Scheiben
die mit den Ankern i, i, gekuppelten Sperrklinken ¢, c,.
Im Ruhezustande sind ¢, und ¢, durch die Scheiben S abge-
stiitzt,  Wird der Zustimmungschalter nach links oder rechts
umgelegt, so kommen die Sperrmagnate M; und My, wie spiter
gezeigt wird, unter Strom: sie verhindern dann, dals die mit
ihren Ankern gekuppelten Klinken ¢, ¢, in dic Ausschnitte a;a,
fallen und so den Zustimmungschalter in umgelegter Stellung
versperren.  Die Sperrung tritt erst cin, wenn M, und M;; nach
Ziehen des Zustimmunghebels stromlos werden. Das ist der
Fall, wenn der Fahrstrafsenhebel im Befehlsturme umgelegt wird.

In den Stellwerken 11 und XIL mit mechanischer Weichen-
bedienung wird als Zustimmunghebel der gewshnliche Fahr-
stralsenhebel von Jiidel benutzt. wic sonst bei mechanischen
Anlagen mit Wechselstrom - Blockung  (Abb. 4, Texttaf. C).
Auch die Hebelsperre ist iihnlich der Fahrstrafsen-Hebelsperre
von Jitdel bei Wechselstrom-Blockung. Sie besteht aus den
mit dem Hebel gekuppelten Bogenstiicken 8, S, (Textabb. 7)
mit den Aussparungen a,a, und den Sperrhaken h, und h,,

. werden.

|
Abb. 7. Hebelsperre fiir mechanische

) Zustimmungshebel mit Gleichstrom-Sperre,
M\, Grundstelt
Mr ,;f,’ Z;”r,ag';efl b, Zustimmungshebel
i nach unten gezogen
T noch nicht gesperrt
B

c, Zusﬁ'mmungslle'ge/ gesperrt

”'410

S, und h., gehen in diegestrichelte
Lage,wenn versucht wird, den Zu-
st hebel aus der

— Lage zursick zufibren.
Zustimmungshebel J !

4

die in Ruhestellung des Zustimmunghebels durch SISJ abge-
stittzt sind. Die stabformigen oberen [nden der Sperrhaken
passen in dic Offnungen 0 der Magnet-Anker A.  Wird der
Hebel nach oben oder unten umgelegt, so tritt, wie Dbeim
der Magneten
M; und- My; gehenden Leitung Stromschluls cin.  Die Anker

A, A, werden angezogen, die Offnungen 0 schicben 1sich aber

elektrischen  Zustimmungschalter, in zu  den

dic Enden der Sperrhaken h h, und verhindern diese; beim

Ritckstellen des lebels in die Aussparungen a, a, der Bogen-
stiicke S cinzufallen und so den Hebel zu sperren (Textabb. 7b).
Die Sperrung kann erst cintreten, wenn My und My stromlos
Das ist der Fall, wenn die IFahrstrafse im Befehls-
turme festgelegt wird (Textabb. 7e¢).

Die Fahrstralsenhebel, «I'ahrstralsenschalters, in den Be-
fehlstiirmen haben dieselbe Bauart wie die Zustimmungschalter,
nur ist die Sperrenwirkung umgekehrt, da der Fahrstralsen-
schalter in Ruhelage versperrt, in gezogencr Lage frei bevjicglich
ist.  Vom Signalhebel hiingt der Falrstrafsenschalter in @blicher

. Weise mechanisch ab: in Ruhelage verschliefst der Fahrstralsen-

schalter den Signalhebel, withrend der gezogenc Signz!llh’ebcl
den Fahrstralsenschalter verschlielst.

Die Auflosung der eingestellten Fahrstralsen, also die
Entsperrung der Zustimmungschalter nach beendigter Zugfahrt,
erfolgt bei den dulseren Weichen-Stellwerken sull»stt‘z’ttig; durch
den Zug, bei den inneren Stellwerken durch den Befeblsturm,
indem der Fahrstrafsenschalter wieder in die Grundstellung

gebracht wird. (Fortsetzung folgt.)

Die Mechanik der Zl?gi)ewegung bei Stadtbahnen.

Auszug aus einem Vortrage des Herrn Professor Obergethmann in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 272.)

Die Berechnung der Zugfolgezeit T wird durch
Textabb. 1 a his ¢ veranschaulicht.

In Textabb. 1 a hat die letzte Achse des Zuges 1 den
Stromschliefser K eben” iiberfahren, Ausfahrsignal 1 kann auf
«Halt», Einfahrsignal 2 mit Vorsignal A fir Zug II auf «Fahrt»

gestellt werden. Das kiwzeste T folgt bei der ginstigsten
Anmnahme, dals I das Vorsignal A in voller Streckengeschwindig-
keit Vgrade erreicht, wenn I den Stromschliefser K verlalst.
Gibt A «Halt>, so beginnt die Bremsung mit der Verzogerung py

auf der Strecke b==s, cntsprechend Vg, somit muF Jder
|
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Zug I grade vor dem Linfahrsignale 2 zum Halten kommen.
Die Schutzstrecke ¢ von etwa 0.4 b bis 0.5 b verhiitet das Auf-
fahren auf einen etwa noch in der Haltestelle befindlichen Zug 1
der regelmilfsigen Zuglinge a. d ist ein Nicherheitzuschlag und e
der Abstand des Stromschliefsers K vom Ausfabrsignale 1.  Alle
dicse Grofsen missen zur Berechnung von T hekannt sein, ohne ihre
Kenntnis kann man verschiedene Anlagen nicht vergleichen.
Stehen nun A und 2 auf «Fahrt», so fahrt [1 mit Vor
bis D (Textabb. 1 b und ¢), mit der Verzogerung p, kommt
der Zug dann bei 11l zum Halten, fir dic Auftragung ist

Abb. 1,
Darstellung der kirzesten Zugfolge
2 7

als Lingen. die Geschwindigkeiten als llohen aufgetragen: die
Darstellung des Ausfahrens schwankt mit Grifse der stets un-
verinderlich angenommenen Beschleunigung p,.
Textabb. 1 ¢ zeigt wieder die Wege als Lingen, als
Hohen aber die Zeiten des Kinfahrens, Ialtens und Ausfahrens.
Die Krfallung der Annahme zur Berechnung von Ty, dals
Zug II A wit Vg, erreicht, wihrend sich I erst in Lage |
befindet, ist im Betriebe undurchfihrbar, deshalb mufs noch
mit einem Zeitzuschlage t, gerechnet werden, weil eine gewisse
Zeit auf die Signalstellung vergeht und bei Stellung I des
vorauffahrenden
/nges der folgende

Vorsiamal — noch nicht bei A
la b 1 5@&/”](5@,70/ g Ay Sgnal angelangt  sein
Cn @ ——— z—b=Bremswegs, ,,cvr_'_ff_a,__, LS — -5 w1.1'(l. Bei den ’lur-
i gemacht | mittelungen zu Zu-
Gm?b‘(:m/& Geschwindghelt~ Heg S e, =48 45 0% sammenstellung
wf- T — ~ PN s v 25 Sek
s0l- AN 1 NG RLNDY s T e : List t,—=25 Sck
Th 20| \\ \\ , i | ! ! gegen 15bis20Sek
N L !
4(07 - N s : ! : % auf der Hochbahn,
s ————— Fommm e -+
- 7‘?" 5y 20 2 5 4 “ 5 L ! 3227:..: “em. 3 t,mit 5 und 10 Sek
! j Lremgweg ! i &Y eingesetzt, und
Zeitt=deh | ; 1 —”—':L %’g >
120 : | & awar ist t,  der
S .
e ~ ! 1, §"f §/5 Kinfachheit halber
90|- o Qe == I :E in t, eingeschlos-
Zg B - %’%%%‘%W ——————————— X § sen, dieses also mit
60 5 LR S 95,30 und 35 Sek
zz L §= : : f beriicksichtigt.
— ] Beginn des B | o Lesad ur i
30 eqpn aegd — Iitr p, wurden die
v shringsfsier Efohrt.—— R ﬁ%i?.n fir b !
w0 - 10 L B TI\ TJ\I Werte 0,2, 0,3, 0,1
=] ki LA S R CmIQake? T
0=l %r %0 00 z+0 280 320 %60 Wi Vi W0 520 e und 0,6 ™/Sek® be-
- Weg ——= nutzt,  Spalte 11
« = Zuglinge = 155 m ] Zugfolgezeit 1'==1 41, 4+t +1 (+ f7)7 gibt die diesen Un-
h = Bremsweg (fiir "= 0,6 m[Sek=, I"= 50 km[St ist b == 161 m) | ¢, = Faln‘zeib f.i'u' Fahren mit 1"yr vom Punkte .1 terlagen  entspre-
¢ l__yl schli | 85m Schutzstrecke bis zu Beginne des Bremsens bhei /) henden Zugzahl
dp—" \ehlige | 5m f, = Bremszeit fiir p, = 0,6 m[Sek? chenden Zugzahien
¢ = Entlernung des Stromschlicliers K vom  Ausfahrsignale 1, == Aufenthalt = 35 Sek n an.  Fihrt man
=10m .= Anfulirzeit von Zuglage 111 bis 1 auch noch t,— 40

[ =a4 ¢+ d= Linge der Haltestelle = 245 m

Vir = 50 km/St benutzt, obwohl oben V,, = 40 km/St als wirt-
schaftlich besser fir die Stadtbahn Dhezeichnet wurde: letztere
Geschwindigkeit ist die der ITochbahn in Berlin bei Linhaltung
der I'ahrzeiten des heutigen Fahrplanes. Der Ubersicht halber
sind daher in Zusammenstellung VIII, Grappe 111 und 1V, auch
die Werte T fir V,, = 30 km/St ermittelt.

Die kiirzeste Folgezeit Ty, sctzt sich aus folgenden Teilen

zusammen (Textabb. 1):
ty = Zecit der Tralrt auf der Strecke AD mit V
ty = Zeit fir den Bremsweg s,
ty = Dauer des Aufenthaltes,
t, == Zeit der Raumung der Haltestelle, in der der Zug
aus Lage IIT in Lage T kommt.

g

In Lage T braucht die Geschwindigkeit V,, noch nicht
erreicht zu sein, deshalb werden noch eingefihrt t', Zcit

bis zum Erreichen von V,, von Il aus, s’y — in der Zcit t,
zuriickgelegter Weg.
In Textabb, 1 b sind fir Ein- und Ausfahren dic Wege

t, = Zuschlag, kann in ¢  einbegriffen werden.

Sek ein. so ver-
mindern sich die mit 35 Sek errechneten Werte n um
durchschnittlich 1,5.

Zusammenstellung VIIT zeigt, dals bei richtiger Stellung
der Signale selbst der geringe Wert p, = 0,2 "/Sek® noch
n: 32 moglich macht, Die DBehauptung der ministeriellen
Denkschrift, dafs bei Dampfbetrieb n— 32 der erreichbare
erscheint daher unzutreffend. Selbst mit den
1C.T.-Tenderlokomotiven kinnen schon stiindlich bis 32 Zige
von 300 t und 39 Achsen statt jetzt 24 mit 36 Achsen gefahren
werden. ks wire empfehlenswert, einen solchen, fast keine
Mehrkosten bedingenden Betrieb zu erproben.

Zusammenstellung V dient bei diesen Berechnungen zum
Ablesen der Brems-Wege und -Zeiten aus den vorkommenden
Geschwindigkeiten und Verzogerungen, sie zeigt das schnelle
Anwachsen von s, mit V, und dals die Einfithrung sehr hoher
Geschwindigkeiten von der Frmdglichung schr langer Brems-
wege abhiingt. Selbst der wohl Hufserste Wert p, = 1,0 ™/Sek
erfordert bei V, = 150 km/St noch s, = 868 m. Auch aus

t.

Grenzwert sei.
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Zusammenstellung V.

Bremswege s und Bremszeiten t [V = 3,86 |* 2 ps; V = 3,8 pt] bei verschiedenen Anfangsgeschwindigkeiten V und Brems-

verzdgerungen p,.

. o B \
V = km/St 150 140 ' 130 l 120 \ 110 ’ 100 ‘ 90 . %0 i 70 60 | 50 1 40 30 20 10
[ { 1 \ ‘ { i
o4 I¥m |27 1892 1631 | 1390 | 1167 965 | 782 ' 617 ‘ 473 348 | 241 154 ' 87 39 9,7
PL=0% ek | 104 973 903 834 764 695 | 625 555 486 41,7 347 278 27 | 139 | 69
—og I5m 1447 | 1260 1086 926 778 643 521 . 412 315 232 . 161 103 58 26 6,4
TP 1 Sek 69,5 64,9 602, H56| 509 463 41,7 37,1+ 224 278 | 232 185 139 9,27 | 4,63
g |sm | 1085 946 816 | 695 | 584 482 . 31 308 236 . 174 | 121 7 | 43 19 48
=08 gk | os21| 4861 4n2 41,7 382 3471 BI3 278 243 208 174 139 104 69 | 3,47
1o |sm 868 | 756 ' 652 | h56 - 467 386 313 247 | 189 139 96,4 6181 347 | 154 | 3,86
P =52 ¢ 8ek 41,7 389 361 333 H06  278 250 222 194 167 139 11,1 83 5,56 | 2,87

diesem Grunde l\onnen fie Stadtbahnen nur \Velte Vir lns ‘

hiichstens 50 km/St in Betracht gezogen werden.

Je grifser 1, durch Bremsen aller Riider und Regelung
des Klotzdruckes zur Vermeidung des Festbremsens gemacht
wird, um so kinzer wird dic Strecke b4 ¢ (Textabb. 1),

wodurch n ebenso gesteigert wird, wie durch die viel teuerere j

krhohung von p,.
der Wagenachsen gebremst, also in diesem
P'unkte noch ein Gewinn an Leistung zu erzielen. Bei clek-
trischen Lokomotiven wirkt die Bremsung der schnell laufen-
den Maschinenanker erschwerend, die auch zur Vermeid-
ung grofser Verdrehungsmomente den Triebachsen
an diesen nur geringe Klotzdricke gestattet, zu denen das
Verdrehungsmoment der Achsen in geradem Verhiltnisse steht;
bei den Dampflokomotiven it hin und her gehenden Massen
liegen ginstigere Verhiltnisse vor, was bei dem hiufigen
Bremsen auf Stadtbahnen besonders ins Gewicht fillt.
Textabb. 2 zeigt die Darstellung der mittlern Fahr-

wire auch

Zu in

Bei der Stadtbahn werden jetzt nur 67 °f, | |

Zusammenstellung VI gibt die Werte V,, fitr V. =50 km/St
bei dem Abstande der Haltestellen 19 = 1135 m fir p, = 0,3,
0,4 und 0,6, p, = 0,6 und 0,8 ™/Sek*, und die F'ahrzeiten nebst V,
fur die ganze Strecke Charlottenburg—Stralau fiir die Aufenthalte
t.~t,=25, 30 und 35 Sek in den Spalten 8, 11 und 12, Sie zeigt,
dafs die Erhohung von p, unter sonst gleichen Umst(inden fast
keinen Einflufs auf die Fahrzeit ausiibt. 7 usammenstellung Vil
enthalt dieselbe Krmittelung fiir V,, = 30 km /St mit demselben
Trfolge. Die Verkiirzung der Fahrzeit nach Z usammenstellung Vi
gegen VII betriigt fir die ganze Strecke 8 bis ¢ Min, dazu
ist aber ein Mehraufwand von 809, an Leistung notig. Der
Verbrauch an Kohle fiir einen Zug bei V., — 30 km/St ist
ungefahr 13,5 kg/km oder 182 kg fir die Stadtbahnstrecke,
500 Ziige am Tage in jeder Richtung erfordern bei dem Preise
von 20 1/t 1,33 Millionen M jihrlich, steigert man Vg auf
50 km/St, so betriigt die Mehrausgabe. wenn ohne Auslauf ge-
fahren wird, 1,064 Millionen A/. Nach dem neuen Betriebs-
plane soll die Fahrzeit von 37 Min auf 29,6 Min vermindert

Abb. 2. Einflufs der Anfahrbeschlennigung Abb. 3. Zeit-Geschwindigkeit-Linie.
auf die mittlere Geschwindigkeit V . Vorsignal
gl/)n/é'f entspricht der Enffernung
[T V13T hm) A Bttt dise s (et r]—= mSek

w —1 / R 50 \ K. %589

20 ZANNEE L %0 A A et NSorrp=d L,

2 / k 5. e j/{ 7% =03 \‘(ﬁf'm-qd . prigrichf dem miflern| Abstande ! ‘;”

ol éf”" a4 g‘cﬁf fair . inpﬂ, .@\ 1 a’yﬁa lern Y7 b vord | 4
£ 2 fir s S \ / 5%
g 0 /'Ll n ) /| \

o 20 w e /' > V4 \ gﬁd
— 0 [ || 1| L__%__
Py t"m'aﬁ’f Sx~ 20 Wt 60 ?o 00 T 200 220 2% 260 2805ek
% ———— — et ¢y 2, ts—>! |

/S ' ! !
AENSAN mun -, "
30— o~ R — e g
” L | { . JLalgesst

1Sy n— — by +ly tlgtbyHts)
ol AT %,,‘;’_éﬁ f"}f‘ adid maﬂgeémdf;ﬁdmfayﬁ(qez‘aﬁ/ns—r—
y - i Ay o & o /1 s eé d P Lorerirnrd vl b,

O W 00 ; 7208ek i malyebendfir die

0 ;
gt, ﬂoo'ﬁr E=H3mee

y:
geschwindigkeit V,, fir V, = 50 km/St, p, = 0,6 und p, ein-
mal = 0,3, zweitens = 0,4 ™/Sek? bei 1135 m Abstand der
Haltestellen. Die Flichen beider Zeit - Geschwindigkeitlinien

-

geben den Weg jv. dt an und sind gleich gemacht, V,, nimmt

die Werte 35,1 und 36.9 km/St an (Zusammenstellung VI,
Reihen 1 und 3), die Fahrzeiten sind 116,83 und 110,6 Sek
mit 5,7 Sek Unterschied zu Gunsten der hohern Anfahr-
beschleunigung. Der hier vernachlissigte Umstand, dals man
nach Erreichung von V,, vor dem Bremsen it einem gewissen
Auslaufe fahren wird, hat nur geringen Kinflufs auf V.

-

x = der durch Erhohung der Beschleunigung von 0.3 auf 04111[Sek~ zu sparenden Zeit.

. 06 . 08 .
werden, die dadurch entstehenden Mehrkosten sind auf 0,8 bis
0,9 Millionen Al fir Kohlen zu veranschlagen, das wirtschaft-
liche Ergebnis dieses Planes ist also wahrscheinlich ungiinstig.

Textabb, 3 zeigt die Zeit-Geschwindigkeitlinie. Die linke
gewellte Linie entspricht der Stellung des Bremszeichens, oder
des Vorsignales, die rechte der Raumungszeit t,, dic der Zug
braucht, um aus der Lage III (Textabb. 1) nach I zu gelangen,
und diese hingt von der Zuglinge a und p, ab. Textabb. 3
zeigt deutlich die einzelnen Deitriige t der ganzen Fahrzeit.
x ist der an der Fahrzeit t, zwischen zwei laltestellen durch

Verzigerung . - » .

' Erhohung von p, von 0,3 auf 0,4 ®/Sek® zu sparen(}e Zeit-
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Zusammenstellung VI.
Mittlere Fahrgeschwindigkeit V., zwischen zwei Haltestellen und Reisegeschwindigkeit V; auf der Stadtbahn.

Annahmen: l ;,8':0:’3‘? ‘(‘):';/ S 06 mjses Mittlerer Abstand dor Haltestellen E = 1185 m — s + 55 + o7
| 1 | 2 | 3 4 | s 6 | 1 | 8 [ 9 0 | u | e
Vi fir 18 Haltestellen
Pa Pb ! f1) b ¢ to = It E Aufenthalt » 12 Teilstrecken = 13,6 km
') 8b Y " v b ° =—236 ts von Charlottenburg bis Rummelsburg
te fir 11 Aufenthalte
m/Sek? | m/Sek2 ~ Fahrzeit |V,
m m m Sek Sek Sek Sek km/[St Sek Sek Min | km/St
06 | 2 16706 27,34 29,4
1%1 652 46,9 23,1 116,3 35,1 30 1725,6 28,76 28,4
03 35 1780,6 29,67 27,5
392 463
08 25 1637,0 217,28 29,9
1321 692 49,8 174 113,56 36.0 30 1692,0 28,20 28,9
35 1747,0 29.11 28,0
0.6 25 1602.2 26,70 30,6
-l’gi 733 52,8 23,1 110,6 36,9 30 1657,2 27,62 29,6
04 35 1712,2 28,58 28,6
2:l—l 34,7
0.8 25 1568,6 26,14 312
1127 773 59,7 174 107,8 37,9 30 1623,6 27,06 30.2
35 1678,6 27,97 29,2
06 25 1532,6 25,54 32,0
lrél 813 58,5 23.1 104,8 39,0 40 1587,6 26,46 30,9
35 1642.6 27,37 ‘ 29,8
0,6 '
0.8 25 1497,8 \ 24,96 32,7
l;ﬁ 853 61,4 17,4 102,0 40,0 30 1552,8 | 25,88 31,5
- 35 16078 ¢« 26,7 ! 30,4

1) s’ mulELa’ his zur Erreichung von Ve
Zusammenstellung VII.
Mittlere Fahrgeschwindigkeit V,, zwischen zwei Haltestellen und Reisegeschwindigkeit Vr auf der Stadtbahn.

Annahmen: { ]Y:' =03? l;"il Sutnd 0,6 m/Sek? Mittlerer Abstand der Haltestellen E =1135m = s’ 4+ sp’ + sv'.
= Uy Uy ,0 mfs3ek )

[ v+ | 2 | 8 | 4 5 6 | 7 | s | 9 | 1w | u | 12
Vo fiir 13 Haltestellen
Pa pv w y . . : Aufenthalt » 12 Teilstrecken = 18.6 km
sa’ sy S ta by b b=2t|_ 3¢ ty von Charlottenburg bis Rummelshurg
te fir 11 Aufenthalte
m/Sek? | mfSek?  Zeit T v
m m m Sek Sek Sek Sek km/St Sek Sek Min km/St
0.6 25 2159 35,96 ' 22,7
::8 961 115,38 13,9 157,0 26,0 30 2214 36,90 22,1
03 35 2269 38,27 21.6
116 218
08 ) 25 2139 35,65 ' 22,9
43 976 ' 117,1 104 1553 26,3 30 2194 36,57 224
35 2249 87,48 21,8
0.6 25 2109 8515 = 238
: ';8 990 118,7 13,9 153,3 26,6 30 2164 36,07 22,7
04 35 2219 ‘ 36,98 22,1
e 20,7 _ :
08 25 2095 8492 234
T,:-f 1005 120,6 10,4 151,7 26,9 30 2150 35,83 22,8
35 2205 ‘ 36,75 22,3
06 25 2075 34,58 23,6
_-':F 1019 122,2 139 150,0 27,2 30 2130 35,50 23,0
0.6 ) 30 2185 36,41 22,4
s 13,9
: 08 25 2055 34,25 23,9
ﬁ 1034 124,0 10,4 148,3 27,5 30 2110 35,17 23,3
35 2165 36,83 22,7

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 16. Heft. 1913, 47
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Zasammenstellung  VIIIL

Zugfolgezahl n und Leistungsfihigkeit.

R 2 | 3 | 4 | 5 6 1 [ 8|9 w|omn o121 14
1 - - . | T : - '
Tinge | Linge Py : ‘ | ,'/“:t?.‘.):m\)
: g{zlo Wdegs Schutz- | py 8, 0= [ nutzhare ‘ling 3;%‘
Joko- agen- ‘ i our Fr- TN s
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Zusammenstellung 1X.

Strafsenbahnbetrieb mit einem Wagen*).
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*) Annahmen:
des Fahrzenges, a

d=5m,e=10 m, crund 0,3 s, mit 8 m Luachlag in Gruppe 111, a = Lzmge des Fahllcu ges, | = nutzbale Linge
- 18 m entspricht etwa der Liinge eines Hochbahnwagens.

Abb. 4. Anzahl der stiindlich tiber die Stadtbahn

betrag, y ist der der Erhthung von p, vou 0,6 auf 0.8 ™ Sek® fahrbaren Ziige bei verschiedenen Beschleunigungen.
centsprechende Betrag. Vergleiche Gruppe 1 der Zusammenstellung VIII.
Zusammenstellung VIII zeigt nach Festlegung aller grund- ,,,.1;02
legenden Grofsen die Abhingiglkeit der Zugzahl n von p,, da o - A
diese Beschleunigung von T =t, + t, + t, 4 t, 4 t, nur den 3 9 PP
letzten Teil beeinflufst, so ist die Wirkung von p, fir T nur 2 b - .
gering, wie auch die Kleinheit von x in Textabb. 3 zeigt. :40 M=
Die Bemerkungen erliutern die Zahlenwerte. 39 //Fli‘
Zusammenstetlung I1X, in der a fir nur 1 Wagen = 13 m 38 / ,/ T
und ¢ = rund 0,3 sy, in Gruppe i1l wegen zu geringer linge 37 7 A X
von 4,5 m ¢ = 0,3 s, 4 8 m gesetst ist, zeigt die auffallige % '
Steigerung von n durch starke Abnahme von V. und damit ;i /
von s, und ¢. Die Gruppe i1 entspricht dort beziiglich Vi, sl 4
und V, ctwa den Verhdltnissen der Stadtbahn in Berlin. Ein 32
Stralsenbahnverkehr, der den gemachten Annahmen entspricht. | —1-
wiirde n = 75 bis 95 ergeben. P e R RS R TR 1T Y
Textabb. 4 veranschaulicht die Ergebnisse der Reihe 1 | Zugzahl n von p,. bei wachsendem p, nimmt n immer lang-
aus Zusammenstellung VIII beziiglich der Abhingigkeit der | samer zu. (Schlufz folgt.)
Der Erbauer der ,Rocket«,
Guillery, Baurat in Miinchen-Pasing.
Wihrend bei «Brockhaus»> und «Meyer» richtig zu = Erbauer der Rocket an. die bei Rainhill gesicgt hat. Diese
dafs die Siegerin von Rainhill aus der 1824 in Lokomotive war nach den noch vorhandenen Biichern von

finden ist,
Newcastle upon Tyne begrindeten Bauanstalt von R. Stephenson
und Co. hervorging, verbreiten sonst vorsichtige Fachschrift-
steller iber diese Tatsache auftallende Unklarheiten. Heusinger
von Wnldegg*) und Brosius**) geben Robert Stephen-

son, Matschols***) dagegen George Stephenson als

"‘) Handbueh fiir spezielle Bisenbahntechnik, Bd. 111,
tiven, 8, 208 und 1015. Leipzig, 1875,
**) Brosius und Koch, ,Schule
12. Auflage, Bd. I, Wiesbaden 1908, S. 18.
**x) Zoitschrift des Vereines deutscher Ingenieure,
Besuch im Science-Museum.

'Lol\omo-
des

1912, S. 401.

Lokomotiv(ihrers®,

R. Stephenson und Co. die zwdlfte. die von der Bauanstalt
geliefert wurde.*) In demselben Jahre wurde noch eine andere.
C-Rocket, far Stockton-Darlington gebaut, s gab noch mehrere
«Rockets». Hierauf berubt ein Teil der unklaren Angaben
itber Veranderungen, die die Rocket von Rainhill durchgemacht
haben soll.. Gceorge Stephenson war damals 48 Jahre alt
und hatte schon lingere Erfahrungen hinter sich, es ist deshalb
wohl nicht anzunchmen, dafs er dem erst 25 jahrigen Sohne
den Bau der so wichtigen Lokomotive allein tuberlassen hat.

*) Engineering 1394, I, S. 639: Early english locomotives.
47*



In einer 1839 in Briissel gedruckten Schrift*) ist auf 100
Seiten Text und finf prachtigen gestochenen Tafeln, die alle
Kingelheiten bis auf die Schmiertopfe, mit allen Werkmafsen
enthalten, einc 1836 von R, Stephenson u nd Co. gebaute
Iokomotive dargestellt, dic ganz auffallende Fortschritte gegen
1829 aufweist und der heutigen Bauart weit niher steht, als
«Rocket». Letztere ist aber der 1825 aus derselben Bauanstalt
hervorgegangenen und unzweifethaft von George Stephenson
stammenden Lokomotive ziemlich nahe verwandt. Damals hat
wohl zweifellos Robert Stephenson, der cben seine Aus-
bhildung vollendet hatte, nach Anleitung des Vaters gearbeitet,
spater brach sein Genie mehr und mehr selbststindig durch,
in den ersten Jahren kann aber nur gemeinsame Arbeit an-
genommen werden. 1836 war die Lokomotive in ihren heutigen
Grundformen nachweislich fertiz. Wer deshalb die Geschichte
der Lokomotive vom Standpunkte der technischen Entwicke-
lung schreiben will, der muls sich mit der Zeit von 1805,
Trevithik, 1813 Hedley, Pufting Billy. 1825 Stephenson
und 1829 bis 1836 befassen. Am fruchtbarsten far die tech-
nische Entwickelung der lLokomotive ist die Zeit von 1825
bis 1836. Dies ist nach der ganzen Sachlage wesentlich das
Verdienst des grofsern Sohnes. dessen Name sicher nicht
umsonst voran in der Firma stand. an der «Rocket» wird man
aber beiden Stephenson, dem Vater wie dem Sohne. jedem
seinen Anteil lassen miissen.

Pr..Jng. Golsdorf, Sektionschef in Wien.

Zwischen 1814 und 1823 wurden von George Stepheuson
fir die grofsen englischen Kohlengruben und Kohlenbahnen, so
fir die Killingworth- und Hetton Colliery, rund 20 Lokomotiven
gebaut, deren Finzelteile er von verschiedenen Unterlieferanten
bezog, und dercn Zusammenbau in der Werkstitte der Killing-
worth Colliery mit recht ungeschulten Arbeitskriften erfolgte.

Jm Jahre 1823 erteilte das Parlament die Bewilligung
sum Baue der dem offentlichen Verkehre dienenden Stockton-
Darlington-Bahn. Der in Aussicht stehende grofsere Be-
darf an Lokomotiven liefs dic Grindung ciner eigenen Bau-
austalt fir Lokomotiven als gewinnbringend erscheinen. Mit

*) ,Im Deutschen Museum®. Die fiir mich wertlose, von
meinem Grofivater ererbté Urkunde habe ich dem Museum, das mir

einen grofien Dienst erwiesen hatte, gestiftet. Gedruckt bei Méline,
Cans und Cie.
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Geldunterstitzung durch Eduard Peasec, Aktien-Besitzer
vieler Kohlenbergwerke, errichtete George Stephenson die
erste  Lokomotivbauanstalt in New-Castle upon Tyne,
aus der im Jahre 1825 die crste fir die Stockton-Darlington-
Bahn bestimmte Lokomotive, die «l.ocomotion» hervorging.

In dieser Bauanstalt war Timothy Hackworth,
spaterer Maschinenmeister der Stockton - Darlington - Bahu, in
malsgebender technischer Stellung beschaftigt.*)

Der im Jahre 1826 beschlossene Bau der Liverpool-
Manchester-Bahn, sowic der in Aussicht stehende Bau
anderer Bahnen veranlalsten (ieorge Stephenson zur Kr-
weiterung scines Werkes in New-Castle, und zur Betrauung
seines Solines Robert Stephenson, der sich zur Ausbildung
im Berghaue und zur Kraftigung seiner Gesundheit zwischen
1824 und 1827 in Sid-Amerika aufgehalten hatte, mit der
Fiihrung «ieses Unternehmens, das von 1828 an die Firma-
bezeichnung «R. Stephenson und Co.» erhiclt.

Unter dieser Firmabezeichnung erschien die «Rockets
zu den Fahrten bei Rainhill. Auf diesc Aulfserlichkeit ist
wohl die Anmsicht vieler Techniker zuri‘xc](zufﬁhrejn,i dals
R. Stephenson nicht nur der Frbauer, sondern auch der
geistige Schopfer der «Rocket» sei.

Bei dem regen schriftlichen und mindlichen Verkehre,
der nach dem Eintreten R. Stephenson's in das Werk in
New-Castle zwischen ihm und seinem Vater G. Stephenson
Platz griff, ist wohl anzunehmen, dals auch R, Stephcnsnn
auf die Verbesserungen im laufwerke Einflufs llallm.*f‘)

Robert Stephenson hat selbst seine Mitarbeiterschaft
an der «Rocket»> gelegentlich einer geschichtlichen Darstellung
der Entstchung des fir die «Rocket» verwendeten Rohren-
Kessels bescheiden in Abrede gestellt. Diesc Darstellung, die
allen damals bekannten Erfindern der verschiedenen Arten des
Rohrenkessels gerecht wird, schliefst mit den Worten: <Im
Vereine mit Booth**) baute mein Vater die «Rocket».» )

# Fvolution of the Steam Locomotive, von G. A.'Sekon,
London 1899. S

#¥) Biographien beriihmter Erfinder und Kntdecker der Neuzeit.
Bd. . George Stephenson. Stuttgart 1859. S, 263,

*f Henry Booth. Secretary der Liverpool-Manchester-Balin
gab die Anregung zur Anwendung von Heizrohren bei der »Rocket*.

1) Biographien herithmter Frfinder und Entdecker der Neuzeit.

Seite 269.

Uber Schienenstofs-Verbindungen.
K. Skibinski, Hofrat, Professor in Lemberg.

In der friher veroffentlichten Abhandelung *) iiber Schienen-
stofs -Verbindungen bedirrfen die unter 1. 6) angegebenen Unter-
schiede in den Querschnitten der Schienencnden einer Richtig-
stellung.

Bei nochmaliger Untersuchung der gemessenen Querschnitte
zeigten sich Unebenheiten der untern Schienenfliche, die ge-
niigten, der in Textabb. 6 der Abhandelung angegebenen Mels-
vorrichtung eine gegen die Mittellinie des (uerschnittes schiefe
Stellung zu verleihen, und demgemils unrichtige Lesungen her-
beizufahren. Dies beweist, dals diese Mefsvorrichtung nicht
geeignet ist den beabsichtigten Zweck zu erreichen: sie sollte
derart gestaltet sein, dals sie die Feststellung der Mittellinie
des Querschnittes ermoglicht. Nachtriglich mit genauen Lehren

*) Organ 1913, S. 217.

an denselben Querschnitten vorgenommene Messungen ergaben
nur ausnahmsweise Unterschiede, die die iiblichen Fehlergrenzen
um einige Zehntel Millimeter aberschritten.

Indes sind diese Unterschiede grols genug, um das fraher
unter I. 6) Gesagte dem Wesen nach aufrecht zu erhalten. An
Schienen einer Lieferung mit den frither gemessenen wurden die
Laschen einer Stolsverbindung im Gleise untersucht, An der innern
Lasche zeigten sich stark glanzende Stellen, besonders bei b und ¢
der Textabb. 4 der Abhandelung, mit vortretenden Wiilsten,
entsprechend den unter 1. 3) gegebenen Ausfithrungen, wo-
gegen an der Aufsern Lasche bei ¢ nur Spuren einer Ab-
scheuerung sichtbar sind, ein Beweis, dals die unteren Jlinlege.
fiachen am Ablaufende wahrend der Belastung des Anlaufendes
nicht angelegen haben.
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iedenktag,
Emil Kelsler.
Zum hundertjihrigen Geburtstage.

Vor 100 Jahren, am 20. August 1513, wurde Emil gescllschaft Karlsruhe, gelang, olme dals seine Glaubiger in
Kelsler, einer der ersten umnd bedeutendsten Lokomotivbauer | Verlust gerieten. '
Deutschlands, in Baden-Baden als Sohn des badischen Majors | Im Jahre 1846 grindete Kelsler mit Unterstiitzung der
Kefsler geboren. Scinen ersten Schulunterricht erhielt er  wiirttembergischen Staatsregierung und einer Anzahl Gewerbe-
in dem Padagogium zu Baden-Baden. Spiter besuchte er die  treibender in Kfslingen die «Aktiengesellschaft Maschinenfabrik
polytechnische Schule in Karlsuhe, wo Klslingen», dic er nach Aufgabe der
cer sich mit anhaltendem Fleifse und in " Leitung des Werkes in Karlsruhe durch
reger Strebsamkeit mit besonderer Vor- Einsetzung seiner ganzen Kraft zu hoher
liebe den mathematischen und mechani- Bliite brachte.
schen Wissenschaften widmete. Das Aktienkapital der Maschinen-

Im Jahre 1836 grindete Kelsler fabrik Elslingen betrug anfinglich etwas
in Karlsruhe cin kleines Geschiift zur itber 0,5 Millionen M. Das Werk war fir
Anfertigung von mathematischen Instru- eine Jahresleistung von 10 Lokomotiven,
menten und bald daranf die «Maschinen- 50 achtriderigen Eisenbahnwagen und
fabrik Karlsruhe», in der er im Jahre 950 t sonstige Maschinen im Werte von zu-
1841 die erste Lokomotive «Buadenia» sammen rund 0,9 Millionen A/ angelegt,
baute, dic den hisher von England be- lieferte aber schon im crsten Jahre 15 Lo-
zogenen in keiner Weise nachstand.  Ihr komotiven, 60 achtriderige KEisenbabn-
folgte die Lokomotive «Karlsruhe», die wagen und 500t sonstige Maschinen im
in der Industrie- Ausstellung in Mainz Werte von nahezu 1,3 Millionen M. Die
im Jahre 1842 mit einem Preise aus- Erzeugnisse gingen unid gehen heute noch
gezeichnet wurde, in alle Weltteile und crfrcuen sich aus-

Das Revolutionsjahr 1848 bhrachte . gezeichneten Rufes.

Kelsler widrige Zeiten. Fr kam trotz \ Als Ingenieure waren unter Kelsler
hoher Bliite seines 880 Arbeiter beschif- seine Altersgenossen Josef Trick und
tigenden Geschiftes und trotz Vorliegens reichlicher, lohnender _ Moritz Schrioter, als Werkstattleiter August Ehrhardt
" Auftrage, hauptsichlich in Lokomotiven im Werte von itber : und als Werkfithrer im Werke Karlsruhe Nikolaus Riggen-
2,6 Millionen )/ durch den Konkurs seiner Kreditgeberin, des - hach, der hekannte Erbauer von Zahnradbahnen, titig.
Bankbauses 8. von Haber, in Zahlungschwierigkeiten, die er Als Emil Kelsler im Begriffe stand, seine 800. Loko-
dank eines ihm von der badischen Stindekammer gewihrten motive zur Weltausstellung nach Paris zu senden, wurde der
Darlehens iberwand, so dafs ihm die Umwandelung seines Ge- rastlos tatige Mann am 16. Marz 1867 im Alter von 54 Jahren
schiftes in eine Akticngesellschaft, die jetzige Maschinenbau- durch den Tod abberufen.

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Bahn Cuneo—Ventimiglia. Die Linie Vievela—Ventimiglia folgt dem Tale der Roja

E. Piasco. : besteht aus einer fast ununterbrochenen Keihe von Uber-

(Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1912, Band I, Nr. 6, | l.md, esteh agb“tllc db T ) 1 Die steilste Nei ist
15. Dezember, 8. 370. Mit Abbildungen.) | fihrungen, Briicken und Tunneln. ie steilste Neigung is

Hierzn Zeichnung Abh. 9 auf Tafcl 81. 25°,,, der Kklcinste Bogenhalbmesser 300 m, mit Ausnahme
Die 42,4 km lange Strecke Cuneo—Vicvola der 99,2 kmm  eines 25,64 m langen Bogens von 257,3 m Halbmesser an dem
langen eingleisigen Bahn Cuneo— Ventimiglia (Abb. 9, Taf. 31) nach Cuneo hin liegenden Kingange des Grenzbahnhofes San
wurde in den Jahren 1887 bis 1900 erdfinet. Die ungefihr Dalmazzo di Tenda. Die Strecke zwischen Bahnhof Vievola
11 km lange Strecke Limone— Vievola hat wegen des 8093,64 m und der italienisch-franzosischen Nordgrenze enthilt den Bahn-
langen Tunnels durch den Col di Tenda zweigleisigen Unter- | hof Tenda, den Haltepunkt Briga Marittima und den Baknhof
bau erhalten, Dic in Bau befindliche Strecke Vievola— | San Dalmazzo di Tenda, dic franzisische Strecke dic Bahn-
Ventimiglia ist 56,8 km lang; hiervon entfallen 20,6 km auf hotfe Saorge-Fontan und Breil, die Strecke zwischen der
die Strecke von Vievola bis zur italienisch-franzosischen Nord- italienisch-franzosischen Sadgrenze und Bahnhof Ventimiglia
grenze, 18,9 km auf die auf franzosischem Gebiete liegende den Bahnhof Piena, den Ialtepunkt San Michele, die Bahn-
Strecke und 17,3 km auf die Strecke von der italienisch- hofe Airole und Bevera. Bahnhdfe und Haltepunkte liegen in
franzosischen Sidgrenze bis Ventimiglia. Die franzosische | der Wagerechten oder in hochstens 2°/,, Neigung. Die
Strecke enthalt die Abzweigstelle der 59 km langen Zweigbahn | Driicke der Bahn uber die Roja bei Ventimiglia trigt auch
Breil —Nizza., die beiden Gleise der Linie Ventimiglia—Mentone. B—s.
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Umgestaltung des Gleisdreieekes der Hoeh- und Untergrund-Bahn in

Berlin.
Kemmann,

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1912. Nr. 101, 14. Dezember, 8, 669.
Zeitung des Vereines deutscher Kisenbahnverwaltungen 1912, Nr. 49,
21. Dezember. S. 1564, Beide Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 16 bhis 18 auf Tafel 31.

An Stelle der zu einem Dreiecke verbundenen drei Bahn-
zweige der Hoch- und Untergrund-Bahun in Derlin, deren jeder
mit beiden andern durchlaufenden Zugverkehr unterhielt, werden
kiinftig zwei sclbstindig betricbene Durchmesserlinien vorhanden
sein (Abb, 16, Taf. 31), von denen die eine den Verkehr
zwischen dem Westen und Osten Grofsberlins. die andere un-
abliingig davon den Verkehr zwischen dem Westen und der
Innenstadt vermittelt. Die Stammstrecke der kiinftigen West-
ostlinie verbindet den Wittenbergplatz mit der Warschauer
Briccke, dic der Innenstadtlinie den Wittenbergplatz mit dem
Alexanderplatze. am 3. November 1912 erdftneten
Kreuzbahnhofe an Stelle des bisherigen Gleisdreieckes ist die

In dem

Innenstadtlinic rechtwinkelig unter der Westostlinie hindurch-
gefihrt.  Auf dem Wittenbergplatze erhalten die beiden Stamm-
linien einen Gemeinschaftsbahnhof, von dem aus sie sich nach
Westen hin gemeinsam in der Weise verzweigen. dals die von
der Innenstadt kommenden Zige teils nach Charlottenburg,
teils in siidwestlicher Tiichtung auf eine von den Gemeinden
Wilmersdorf und Dahlem errichtete Anschlulsstrecke weiter-
geleitet werden. Die Ostwestziige verteilen sich auf die Linie
Wilmersdorf—Dahlen und eine zweite neue Seitenlinie, die im
Zuge zur Uhlandstrafse
gefithrt wird, spiter aber nach Ilalensee weitergebaut werden
soll.

des Kurfitrstendammes  zuniichst  bis

Nach Osten werden die Ziige auf der im Frihjahre 1913
zu eroftnenden Strecke Alexanderplatz— Schonhauser Allee weiter-
geleitet; ein Teil dieser Zige wird spiater auf eine vom Bahn-
hofe Klosterstrafse abzweigende ncue Untergrundbalin nach der
Frankfurter Allee ithernommen werden.

Auf jeder der beiden Stammlinien sollen 40 bis H0 ju
500 Fahrgiste fassende Zige von acht Wagen stimdlich in
jeder Richtung abgefertigt werden konnen.
wird auf der Hoch- und Untergrund-Bahn an Stelle der his-

7u diesem Zwecke

herigen handbedienten eine mit Schienen-Stromkreisen betriebene
selbsttitige Blockung eingerichtet.

Abb. 17. Taf. 31 zeigt dic neuc Gleisfalirung auf der
Strecke Wittenbergplatz — Gleisdreieck. Die Westostlinie und die
mr Zeit am Nollendorfplatze cndigende Schoneherger Baln
erhalten in der Motzstralse nérdlich vom Nollendorfplatze einen
Gemeinschaftsbahnhof.  Seine Ausfithrung ist nur in der Weise
wmoglich, dafls die Gleise jeder der beiden Balhnen so ver-
schwenkt werden, dafs sic im Gemeinschaftsbalinhofe iher ein-
ander zu liegen kommen, Jedes der beiden Geschosse dieses
Babnhofes erhialt eincn Mittelbahnsteig mit dem Hochbahngleise
an der westlichen und ecinem Schoneberger Gleise an der ost-
lichen Seite (Abb. 18. Taf. 31).
von der Hochbahngesellschaft mitbetrichen wird, werden am

Da die Schéneberger Bahn

Nordende des Bahnhofes zwischen den Gleisen der der Hoch-
hahngesellschaft gehorenden Strecke der  Schimeberger
Bahn Weichenverbindungen notig, damit Betriebsmittel von der
cinen Bahn zur andern aberfihrt werden Linnen. B—s.

und

Die alterifimliche Cromford- und Nigh-Peak-Bahn,
(Engincer 1912, Nr. 2969, 22. November, S. 552. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 23 auf Tafel 31.

Die 1832 erdfinete Cromford- und Iigh - Peak - Bahu
(Abb. 23, Taf. 81) ging urspringlich vom Cromford-Kanale
nach dem Peak-Forest- Kanale bei Whaley Bridge auf der
Grenze von Derbyshire und Cheshire. Sie verband die Stadte
Nottingham und Derby auf der einen Seite der Penninischen
Kette mit Manchester und Liverpool auf der andern., Die
eanze Linge der Bahn betrug 54 km, von denen noch 43 in
Betricb sind. Im Jahre 1861 ging dic Bahn in das Eigentumn
der London- und Nordwest-Bahn iiber. Der 1790 hergcstellte
Cromford-Kanal gehirt jetzt der Midland-Bahn, der 1800 ge-
Peak-Forest-Kanal wurde vor vielen Jahren von der
Grofsen Zentralbahn ibernommen. Als die Nordwest - Baln
ihren Buxton- und Ashbourne-Zweig baute, benutzte sie zu

baute

- einem grofsen Teile das alte High-lcak-Gleis auf der Strecke

von Mindlow bis Parsley Hay. Als 1892 die neue, eine Ver-
bindung mit den Kalkstein-Werken in Ladmanlow herste len‘lde
Linie vollendet war, wurde die Strecke der alten Linie yon
diesem Punkte bis Whaley Bridge verlassen. Line ungefahr
9 km lange Strecke der alten Linie am Ende bei \V{’lxaley
Dridge ist jedoch noch in Betrieb, sie bedient das Shal;lcrol's-
Kohlenbergwerk. dic Fernilee-Schielspulver-Werke und leinige
Bleich-Werke und ist durch ein Nebengleis mit dem Manchester-
und Buxton-Zweige der London- und Nordwest-Bahn verb}mden.
Die 24 km lange Strecke von Parsley lay bis Cromford| ist
noch dic urspringliche Linie, nur sind die Ncigungen !der
[{opton-Rampe geindert wnd  die Middleton-Rampe zweigleisig
ausgebaut, Der Endpunkt der urspritnglichen Linic war hei
Cromford Wharf: als jedoch die Midland-Bahn durch den
I'eak gebaut wurde, wurde die High-Teak-Bahn um 1,2 km
verlangert und it ihr verbunden,

Der Cromford-Kanal liegt auf 84,4 m Meereshohe, der
Peal-Forest-Kanal auf 157.6 m. die Scheitelstrecke bei Lad-
manlow auf 3%2.8 m.  Die 298.4 m betragende Steigung von
Cromford aus wurde mit finf, das Gefille von 223,2 m mit
Heute sind noch folgende

drei schiefen Ebenen itherwunden.
vier Rampen in Betrieh:

Liil::ge Neigung |
Sheep-pasture- oder Cromford-Rampe 1233 1:8 und 1:9
Middieton-Rampe 619 1:8,25
Hopton-Rampe 430 1:14, 1:20,
1:50, |1:60
Whaley-Bridge-Rampe 163 1:13.5

Die Scheitelstrecke war 19.3 km lang und enthielt den
585 m langen DBunsall-Tunnel.  Die Wagerechten wurden durch
Pferde, diec Rampen durch je cin Iaar ortsfeste Maschinen
betrieben.
Der Oberbau war meist cingleisig, der Unterbau aber fir zwei

Der Oberbau bestand aus 38 kg schweren

Dimme und Briicken waren aus Kalkstein gebaut.

Gleise ausgefithrt.
gufscisernen Fisehbauch-Kantenschicenen auf Steinblicken, Eine
kurze Linge dieser Schienen ist noch im Lol(omotivscimppon
in Cromford in Gebrauch. Der schiivfste Bogen bei (rateham
hatte 50 m Halbmesser.

Die Middleton-Rampe wird noch durch die urspriin litfhen



beiden gekuppelten Doppelhebel-Maschinen betrieben.  Die ur-
spriinglich @hnliche Maschine der Cromford-Rampe wnrde 1883
durch eine wagerechte Maschine von Lokomotiv-Bauart ersetzt.
Die Whaley-Bridee-Rampe arbeitet mit fester Handbremse am
obern  linde, wenn dic Wagen sich gegenwiegen, sonst mit
unterivdischem  Pferdegopel,  Die Wagerechte dieser lurzen
Strecke der alten Baln wird noch dureh Pferde betrieben, da
die Briicken keine Lokomotiven durchlassen. Die Neigungen
der Hopton-Rampe wurden vor einigen Jahren so abgeiindert,
dafs eine Lokomotive drei Wagen mit Anlauf hinaufschieben
kann,

) Lokomotiven und

in Cromford

Wasser fiir die ortsfesten Maschinen,

Waohnhituser der Babn wird aus einem Brunnen
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| gepumpt und durch cinen regelmifsigen Wasserwagendicnst
verteilt.  Die Baln mit  Blockstiiben ist
heute ganz Bergwerksbahn, nur einige llindler haben Reise-
Middleton und

wird betrieben und

pisse auf eigene Gefahr. Aufser Wirksworth,

Buxton liegt kein Dorf an der Bahn. Gitter-Ialtestellen an
den Kreuzpunkten bedeutender Landstralsen liefern Kohlen

und Waren fir aufserhalh liegende Dirfer.  In Wirksworth,
Hindlow, Harpur Hill und Ladmanlow sind bedeutende Kalk-
Ausgedehnte Stein-Briche und -Werke in Middleton
und Iopton sind durch kurze Zweiglinien mit der Bahn ver-

werke.
bunden.  Zwischen Middleton und Parsley llay sind in den
letzten JJahren einige durch Nebengleise bediente Ziegeleien

erdfinet worden. B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Schinellbahn- und Strafsen-Tunnel fiir Nan Franzisco.
(Engineering News 1912, Band 68, Nr. 23, 5. Dezember, S. 1051,
Mit Abbildungen.)

Hicrzu Zeichnungen Ahb. 10 his 15 auf Tafel 31,

Unter den Twin Peaks in San Ifranzisco soll cin Selinell-
balm-Tunnel gebant werden. IMir den Haupttunnel ist ein
zweigleisizes Rolr vorgesehen, das aber fir die Zweiglinie
durch die Marktstralse nicht angewendet werden kann. Ifir
die obere Marktstralse ist daher derin Ahb. 10 und 11, Taf. 31,
fir die untere der in Abb. 12 und 13, Taf. 31 dargestellte
Querschnitt  empfohlen.  Krsterer ist Doppeltunnel mit
flacher Decke und oberer Zugangshalle zwischen FFufs-
wegen; die Bahnsteige liegen 7 m unter Strafsenfliche, Der
andere Querschnitt besteht aus zwei zu verschiedenen Zeiten ‘
zu bauenden zweigleisigen Tunneln; der von dem einen Bahn-
steige des ersten, hoch liegenden nach der Stralse fihrende
Gang gibt nach Ausfihrung des zweiten eine obere Zugangs-

ein
den

Maschinen

Rollen-Achslager fiir elektrische Triebwagen.
(Flectric Railway Journal, Novemher 1912, Nr. 17, 8. 913,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 3 auf l'afel 31,

Die vierachsigen Triebwagen der Lehigh-Tal-Schnellbalm
von Philadelphia nach Allentown haben Lollen-Achslager nach
der Regelbauart der «Vereinigung der elektrischen Balmen
Amerika’s». Nach Abb. 1 und 2, Taf. 31 wird iiber den bundlosen
Achsschenkel eine Bichse aus Stahl mit genau geschliffener
Lauftliche geschoben, auf der zwei Reihen kurzer, im Stahl-
gulslagerkasten gefithrter Stahlrollen laufen. Zur Aufnahme
des Seitenspieles dient cin vor der Stirnfliche des Zapfens an-
geordneter Kranz kleinerer Rollen in einem Iifige aus Phos-
phorbronze, die sich gegen zwei Laufringe aus Stahl stiitzen.
Das ganze Stirnrollenlager ist in den mit Gewinde versehenen
Deckel in der Vorderseite des geschlossenen Lagerkastens ein-
gebettet und somit leicht nachstellbar. Eine Schraubkappe
mit Dichtring schiitzt vor Olverlust. Zur Dichtung zwischen
dem hintern Achsbichsdeckel und der Laufbiichse auf dem
Schenkel dient cin Filzstreifen in keilformiger Nut, der von
einer Schraubenfeder angeprelst wird. Die Achsbiichsen werden
mit der Laufbiichse betriebsfertiz auf Lager gehalten und

heim Auswechseln cinfach iiber die Achshiichsen geschoben. A. 7.
- i

Ist dic geringste Tiefe der Unterkante der
Tunneldecke unter Strafsenfiiche 1,2 m fiir Oberflachengleise,
15 em dicke Schutzschichten, eine Lage Dichtung und Decke,
die geringste lichte Ilohe des Tunnels 4.1 m iiber Schiencn-
oberkante, so kommen die Dahnsteige mindestens 4,4 m unter
Strafsentliche zu liegen.

halle fir diesen.

Fiir den geplanten Mission-Sunset-Tunnel von der Markt- -
stralse nach Golden Gate Park fiir Stralsen- und Strafsenbahn-
Wagen sind die in Abb. 14 und 15, Taf. 31 dargestellten Quer-
schnitte empfohlen, so dals er auch als Zweig der Markt-
stralsen-Twin-Peaks-Schnellbahn dienen kann. Der obere Tunnel
ist fir Strafsenwagen und Fulsginger, der untere fur die Eisen-
bahnlinien bestimmt. Stralsenbahn-Wagen erreichen den untern
Tunnel durch Rampen an jedem Eingange. Die Verbindung
mit der Schnellbahn soll erst spiiter ausgefiihrt werden.

B--s.

und Wagen.
ID4- DIV T.F. G.-Lokomotive der Virginisehen Eisenbahn,

(Engineer 1912, September. S. 282, Mit Zeichnungen und Lichtbildern).
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 his 7 auf Tafel 31.

Die von der Amerikanischen Lokomotivgesellschaft viermal
gelieferte Lokomotive dient zumn Befordern schwerer Giterziige
auf der 22,5 km langen Gebirgstrecke Elmore-Clarks Gap, die
auf 4km in 5%, auf 18,5km in 20,8/, Steigung liegt.
Der kleinste Bogenhalbmesser ist 145,8 m.

Zur Beforderung eines 4298 t schweren Zuges sind zwei
dieser Lokomotiven als Sehiebelokomotiven erforderlich, wihrend
eine 1 C 4 C.IV.t.J.G.-Lokomotive*) zieht.

Die Lokomotive ist jetzt die schwerste der Welt und hat
folgende Ilauptverhiltnisse:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 711 mm
» » Niederdruck-Zylinder d, . 1118 »
Kolbenhub h e e 813 »

Kesseliiberdruck p . coe 14 at

Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2540 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-Oberkante 3239 »

Heizrohre, Anzahl 48 und 344

» , Durchmesser 140 und 57 mm

» , Lange e 7315 »
Heizfliiche der Feuerbiichse, lleizrohre und der

das Ieuergewdlbe stitzenden Siederohre . 628 qm

*) Ovgan 1910. S. 312.
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Heizflache des Uberhitzers . . . 121,7 qm
» im Ganzen H . e 749,7 »

Rostfliche R . . e e e 9,2 qm
Triebraddurchmesser D 1422 mm
Laufraddurchmesser . 762 »
Betriebsgewicht der Lokomntlvc (x . 2449t
» des Tenders 95,5 »

Wasservorrat 45,4 chm
Kohlenvorrat . 15,2 t
Irester Achsstand der Lokomotlve . . 4724 mm
Gianzer » » » . 17475 »
Liange der Lokomotive ohne Tendm . 20098 »

cim) 2

Jngkraft 7= 20,75 . p & ]3 h . 60694 kg

Verhiltnis H: R = 81,5
> H:G = 3,06 qmjt
» Z:H = 81 kg'qm
» 7:6G = 2478 kgt

Der grolste Achsdluc]\ betmgt 24 4 t.

Der Uberhitzer hat die Bauart Schmidt, die Dampf-
verteilung erfolgt bei den Hochdruckzylindern durch Kolben-,
bei den Niederdruck-Zylindern durch Doppel - Kanal - Schieber.

Vanadium-Stahl wurde in grofsem Umfange verwendet, so zu
den Rahmen, Kreuzkopfen, Triebradreifen, zu den meisten

Tragfedern und zu den Wellen und Kurbelzapfen der un-
mittelbar angetriebenen Achsen. Bemerkenswert ist,
das Gulseisen der Zylinder der
Vanadium enthilf.

dafs auch

und Kolbenschieber-Biichsen

Feuerbiichse  und Verbrennungskammer sind in Abb. 4
bis 7, Taf. 31 dargestellt. Die Anordnung des I'euer-

schirmes, eine Vereinigung der «Sccurity»- und der Gaines-
Bauart *), gewiihrleistet maoglichst vollkommene Verbrennung
und volle Ausnutzung der Feuerbiichs-Heizfliche.

Die Roststibe sind in sechs Abteilungen angeordnet,
Schitteln erfolgl. nach dem Verfahren der «Franklin Railway
Supply Go.» Jede einzelne Abteilung
geschiittelt

kann unabhingig von
werden, Um einen Begriff von der
aulsergewohnlichen Grolse der Feuerbiichse zu geben, bringt
die Quelle ein Lichtbild des auf der Seite liegenden Kessels

%) Organ 1913, 8. 129,

den abrigen

das

© leicht schlielsen.

nit einer in der Feuerbiichse stehenden Werklokomotive der
Schenectady-Lokomotivbauanstalt, deren Zylinder 152 mm Durch-

messer bei 254 mm Kolbenhub haben. —k.

Ventilregler fiir Lokomotiven.
(Engineer. Februar 1913, S, 183. Mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnung Abh, 22 auf Tafel 31.

Unter dem Namen «ldeal»-Regler findet ein entlasteter
Ventilregler neuerdings bei englischen Lokomotiven Verwendung.
Nach Abb. 22, Taf. 31 besteht der Reglerkopf aus einem ge-
schlossenen gulseisernen Gehiwuse A. Kr enthilt zwei zylindrische
Bohrungen verschiedenen Durchmessers D und E, von denen
letztere durch den Kanal F mit dem Dampfeinstr()mx"oh‘re B in

Verbindung steht. Auf dem Reglerkopfe sitzt das  grolse
Tellerventil (¢ mit dem Rohrkorper C, an dessen Boden der

im Zylinder D verschiebbare Kolben II von etwas grofserm
Durchmesser, als der Ventilteller, befestigt ist. Das Ventil G
hat in der Mitte eine durch das kleine Kegelventil J ver-
schlossene Bohrung. Die Ventilstange ist mit langen Fihrungs-
fligeln durch den Boden des Ventilkorpers C und durch einen
im kleinern Zylinder K verschiebbaren Kolbenkorper K jhin-
durchgefihrt und tragt am untern Ende den Abschlulskegel L.
Beim Offnen des Reglers hebt das Gestinge einen wagerechten
Bolzen N iiber dem Ventilkopfe und damit das Ventil J an,
wihrend das grofse Ventil wegen der Langschlitze in den beiden
Fihrangslappen M vorerst nicht mitgenommen wird. Durch
die Ventilstange wird gleichzeitiy der untere I\egel l‘ an K
angezogen und damit der Zylinder I nach unten mbveschlossen
Der Dampf im Dome tritt durch J und C unter den Kolben 1
und hebt, sobald der Ausgleich stattgefunden hat, das Teller-
ventil (i an, gibt also den Einstromquerschnitt. immer mehr
frei, bis das Ventil dureh das Reglergestinge und den Bolzen N
in den Fialrungen M voll ausgchoben wird. Beim Schliefsen
setzt sich zuerst das kleine Ventil J auf G, das untere Ventil L
iffnet, Inhalt D gleicht
gegen das Dampfrohr B aps:
also vollstindig entlastet,

der des  Raumes sich  durch den

Kanal I das Iluuptvqntil ist
demn Gestange

A7

und  lafst  sich  mit.

Betrieb 'in technischer Beziehung.

Unterricht fiir Bahnbeamte.

Nachdem die Pennsylvaniabahn in ilhrer Fernsprechschule
in Bedford eine vollstindige zweigleisige Bahn far Unterrichts-
zwecke gebaut hat, macht sie auf die Gelegenheiten aufmerk-
sam, die sich hier jungen Leuten fiir die Ausbildung im Kisen-
bahndienste bieten.

Die Schule im Verwaltungsgebiude der Bedford-Strecke
wird von Beamten der Bahn geleitet.
gleisigen Bahn mit Lokomotive,
ausgestattet.,

Sie ist mit einer zwei-
Seitengleisen und Zubehor
Der Unterricht erstreckt sich auf das Abfertigen
von Ziigen durch den Telegraphen oder Fernsprecher und anf
die Unterweisung in den Pflichten eines Stationsvorstehers, wie
das Feststellen der Irachtsiitze, Abfassen von Berichten und
Ausfilllen von Vordrucken.

Als Unterrichtsmittel dienen die Regeln fiir Blocksignale,
die der Beforderungs-Abteilung der Bahn und alle Vordrucke

wie sie den Stationsvorstehern und Tele-
graphenbeamten geliefert werden. Die Schule besitzt eine gute

und Anweisungen,

Sammelung technischer Werke.

Seit Anfang 1907 meldeten sich 364 Lehrlinge, von
dencn, Anfang 1912, 214 ihre Studien beendigt haben jund als
Telegraphenbeamte angestellt sind. Der Lehrgang (lnqut sechs
bis acht Monate; sofort nach Beendigung erhalten die mit befrie-
digenden Erfolgen Abgehenden bezahlte Stellungen bei der Penn-
sylvaniabahn, und werden zur Beférderung vorgemerkt. G—w.

Versammelung zur Bemtuug der Sicherung des Eisenbahnverkehres
in Pittsburgh,

In Pittsburgh, einer der bedeutendsten Platze amerikani-
schen Verkehres, fand am 10. Marz die bislang grofste Ver-
sammelung iber die Frage der Sicherung des Eisenbahnver-
kehres statt, die nicht von den Verwaltungen, sondern von

den Angestellten und Arbeitern selbst veranstaltet wurde. l Den
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Vorsitz fiuhrte R. I. O'Donnel, Generalsuperintendent der

|
i

und Lake Erie-, Wheeling- und Lake Erie-, Pennsylvania-,

Pennsylvania-Bahn, und beteiligt waren Angestellte der Buffalo-, | Philadelphia- und Reading- und der West Maryland- und

Rochester- und Pittshurgh-, Baltimore- und Ohio-, Bessemer- | Wabash-Pittsburgh-Bahn.

(r —w.

Besondere Eisenb?ihnarten.

Elektrische Ausriistung der staatlichen Stad(- und Vorort-Linlen
in Paris,
M. Guignard.
(Génie civil 1912—1913, Band LXII, Nr. 21, 22, Miirz 1913, S, 407,
Mit Abbildungen.) .
Hierzu Zeichnung Abh, 4 auf Tafel 30.

Von den iber 500 kan Gleis enthaltenden staatlichen Stadt-
und Vorort-Linien (Abb. 4, Taf. 30) in Paris, die vom Bahn-
hofe Saint-Lazave und zu geringerm Teile vom Bahnhofe Mont-
parnasse und vom Invaliden-Bahnhofe hedient werden, sollen
folgende elektrisch ausgeriistet werden :

Von Paris-Saint-Lazare nach Auteuil und Marsfeld.

Von Paris-Saint- Lazare nach Versailles, rechtes Ufer,
und  Versailles - Chantiers, nach dem Issy - Zweige und nach
Saint-Nom-la Bretiche,

Von Paris-Saint-Tazare nach Saint-Germain-en-Laye.

Von Paris-Saint-Lazare nach Mantes und nach Pontoise
iiher Maisons-Lafitte und Argenteuil.

. seitliche dritte Schiene zugefiihrt.

Von Paris-Invaliden nach Versailles, linkes Ufer.

Von DParis- Montparnasse nach Versailles, linkes Ufer.
Saint-Cyr-1'Fieole und Orsey.

Von Saint-Germain, Staatshaln. nach  Saint- Germain,
Aulsenring.

Die Linien von Paris nach Mantes iber Argentenil und
iber Poissy und von Paris nach Pontoise sollen in zweiter
Linie, aber in verhiiltnismiilsig naher Zeit clektrisch ausge-
riistet. werden,

Die Linien sollen mit Zonenbetrieh und nur mit ‘I'ricb-
wagen betriecben werden, die je nach der Stivke des Verkehres
einzeln oder in Zigen laufen.

Der Strom wird von zwei Stromwerken
Strom von 15000 V und 25 Schwingungen in der Sckunde
18 Unterwerken zugefihrt, die Gleichstrom von 650 V liefern,
wobei die Trichmaschinen der Wagen durchschnittlich 600 V
Der Strom wird den Triehmaschinen dureh eine
B—s.

als Dreiwellen-

hekommen.

Nachrichten iiber Knderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Wirttemhbergische Staatsbahnen,

Ernannt: Der tit. Oberbaurat Lupfer bei der (encral-
direktion in Stuttgart zum Oberbaurar.

Osterrcichisehe Staatshahnen.
Verliehen: Den Bauriten im Iisenbahnministerinm Mrocz-
kowski, Hohenegger und Dr. techn. Tlruschlka der
Titel und Charakter eines Oberbaurates. —d.

Ubersicht ﬁbei' eisenbahntechnische Patente.

Yerfahren zum stofenweisen Losen elektrisch gesteuerter Ein-
kammer-Luftdruckbremsen,
D. R.P. 255174, Siemens und Halske, Aktien-Gesellschaft in
Berlin,
Hierzu Zeichnung Abb, 8 auf Tafel 31,

Die Biegeplatte a des in Abb. 8, Taf. 31 dargestellten

Druckminderungsventiles wird einerseits durch den Druck der |

Leitungsluft, anderseits unter Zwischenschaltung des Feder-
tellers b durch den Druck der einstellbaren Feder c¢ belastet,
also das Ventil d gedftnet, sobald der Leitungsdruck geringer
wird, als der Federdruck. Das zwischen Hauptluftbehilter
und Iauptluftleitung liegende Fullventil e wird entgegen dem
Drucke in dem Hauptluftbehalter geoffnet, sobald Leitungsluft
durch das Ventil unter den Kolben f stromt, Ilat der Leitungs-
druck den vorgeschriebenen Wert erreicht, so wird die Biege-
platte a entgegen dem Drucke der Feder c¢ zuriickgedriickt,
das Ventil d schlielst sich unter dem Einflusse der es be-
lastenden Feder g, die Prefsluft in dem Raume unter dem
Kolben f entweicht durch die Bohrung h ins Ireie, und der
auf dem Kolben i lastende Luftdruck schlielst das Fillventil e.

An dem FKederteller b greilt der gabelformig ausgebildete
Arm k des Hebels 1 an, dessen anderer Arm unter Vermittelung
der Feder n von dem Kolben o belastet wird.
den der Federteller auf die Biegeplatte a ausiibt, ist somit
gleich dem Unterschiede zwischen dem Drucke der Feder ¢
und dem des Armes k., Der Raum unter dem Kolben o ist
mit dem Bremszylinder auf der Lokomotive verbunden.
Durchmesser des Kolbens o und das Ubersetzungsverhaltnis des
Hebels 1 sind so gewihit, dafs die auf die Biegeplatte a

Der Druck,

Der -

wirkenden Federdriicke bei vollem Drucke im Bremszylinder .

einem Luftdrucke von beispielsweise 4,2 at das Gleichgewicht

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 16. Heft. 1918,

halten, wihrend sie bei geloster Bremse einem Luftdrucke von
5 at entsprechen.

Ist die Bremse gelist, herrscht somit kein Druck im
Bremszylinder, so ruht der volle Druck der Feder ¢ auf der
Biegeplatte a, und der I.eitungsdruck muls bis auf 5 at steigen,
bevor das Ventil d und das Fillventil ¢ geschlossen werden,

Wird die Bremse elektrisch voll angestellt, so findet ein
Ausgleich der Luftdricke in der Hauptluftleitung, im Hialfs-
luftbehalter und im Bremszylinder statt, wobei der Leitungs-
druck von 5 at bis auf etwa 4,2 at sinkt. In dieser Stellung
des Fithrerbremsventiles ist der Hauptluftbehilter vom Full-
ventil e abgeschlossen. Wird jetzt das Fiihrerbremsventil in
die Stellung fir durch Prefsluft bewirktes und elektrisches
Losen der Bremse gebracht, ohne dafs der Losestrom ein-
geschaltet wird, so ist wohl die Verbindung des Hauptluft-
behalters mit dem Fallventile wieder vorhanden, trotzdem
stromt aber keine Luft in die Luftleitung, da auf die Biege-
platte a nur der um den vollen Druck im Bremszylinder ver-
minderte Druck der Feder ¢ wirkt.

Wird der Druck im Bremszylinder durch voriibergehendes
Einschalten des elektrischen Losestromes beispielsweise um 1 at
vermindert, so nimmt in entsprechendem Malse der Federdruck
auf die Biegeplatte a zu, das Ventil d und damit auch das
Ventil e werden geoffnet, bis der Leitungsdruck auf etwa
4,4 at angestiegen ist. Die Halfsluftbehilter werden ebenfalls
bis zu diesem Grade geladen. Bei weiterm elektrischem Losen
der Bremse steigt der Luftdruck in der Hauptluftleitung und
in den Hilfsluftbchialtern entsprechend an und erreicht die
Hohe von 5 at, wenn die Bremse vollstindig gelost ist. Wird
die Bremse nur etwas gelost und wieder voll angestellt, so
kann der Druck im Bremszylinder doch nicht iber das iibliche
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Mals ansteigen, da die Aufladung des Hulfsluftbehilters nur
bis zu dem Grade crfolgen konnte, der der jeweiligen ladung
des Bremszylinders entspricht.

Um ein durch Luftdruck bewirktes Losen der Bremse
sicher zu verhindern, empfiehlt cs sich, auch bhei dieser An-
orduung die Auslafsofinungen der Steuerventile gesehlossen zu
halten. - . .

Lugsicherung durch Achsenzihler.

D. R. P. 254151. W. Dierkes in Hamm i. Westfalen,
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 his 21 aunf Tafel 51.

Die Einschaltung eines Blocksignales zur Sperrung der
Strecke wird durch das Uberfahren eines Radtasters 1 (Abb. 21,
Taf. 31) bewirkt. Wird beispielsweise der Radtaster 1 ge-
schlossen, so tliefst der Strom durch die Magnetspulen 30, 31
(Abb. 19 und 20, Taf. 31) und der unter Einwirkung der
IFeder 4 stehende einarmige und um 5 drehbare Hebel 6 wird
nach unten bewegt., Am vordern Knde dieses Hebels ist eine
mit dem kirzeren Arme eines zweiarmigen Hebels 9, 10 ge-
lenkig verbundenc Stange 8 Defestigt. Bei der Abwirts-
bewegung des Ilebels 6 geht der Hebelarm 10 in die Hohe
und bringt hierbei die Signalscheibe 12 vor die Offuung 13,
Unterhalb dieser Oftnung ist ein wagerccht gelagerter Biigel 1.4
angeordnet, der nur nach oben umklappbar ist. Durch cine
Feder 17 wird der Bigel 14 in seiner Ruhelage gehalten. Ist
das Blocksignal nicht gezogen, so befindet sich die Scheibe 12
unterhalb des Biigels 14.

Beim CUberfahren des Radtasters 1 Dbewegt sich die
Scheibe 12 nach oben und der Biigel 14 wird hochgeklappt,
um dann durch Einwirkung der IFeder 17 seine Ruhelage
wicder einzunehmen und die Scheibe festzuhalten. Bei der
Abwirtsbewegung des Hebels 6 wird auch das Sperrad 18
durch die am llebel 6 befestigte Sperrklinke 19 um einen
Zahn weiterbewegt. Wird nun der Stromkreis unterbrochen,
so wird der Hebel 6 durch Einwirkung der Feder 4 in die
Hohe gezogen. Diese Bewegung ibertrigt sich infolge der

schlitzformigen Aufhingung der Stangen 8 und 11 mnicht auf
die Signalscheibe, die sich auf die Platte 1.1 stiitzt.

Da nun der Radtaster 1 so oft geschlossen und geifinet
wird, als der Zug Achsen hat, so wird auch das Sperrad 18
um dieselbe Anzahl von Zihnen gedreht. An der Innenseite

dieses Sperrades ist cin leitender Reifen 20 befestigt, der
durch einen Nichtleiter 21 vom Sperrade getrennt ist.  Aufser-

dem ist an der Innenscite des Spervades ein Bock 22 bhe-
festigt, in dem cin unter ederdruck stehender Stromsehlufs-
stift 23 gefihrt wird, der mit den Reifen 20 leitend ver-
bunden ist. Auf dem letztern schleift der Stromschliefser 24,
der gleichzeitig als Bremsvorrichtung des Sperrades 13 dient.

Beim Weiterbewegen des Zuges wird der Radtaster 2 ge-
schlossen. Durch den hierbei geschlossenen Stromkreis wird
der zweite Achsenzihler auf der laltestelle 1 und deb erste
Achsenzithler der Ilaltestelle 1T in Tatigkeit gesetzt.

Die Wirkungsweise des zweiten Achsenziihlers auf der
Haltestelle 1 ist folgende:

Durch das Schliefsen und das Oftnen des Radtasters wird
das Sperrad 18 um soviele Zihne weiterbewegt, wie Achsen
iiber den Taster gelaufen sind.  Da nun die Stromschlielser 23
und 23 derart eingebaut sind, dals sie sich berithren konnen,
so wird dies eintreten, wenn die Scheiben 18 und 18’ um
dicselbe Zahnezahl weitergedreht worden sind,  Sobald sich
die Stromschliefser 23 und 23 berithren, wird der von der
Batterie 20 gespeiste Stromkreis 26 geschlossen.  Hierdurch
werden die Elektromagnete 37 erregt. so dals der Anker 28
angezogen wird. Dieser ist als zweiarmiger 1lebel ausgebildet
und tragt am andern Fnde den Bigel 14, der dadurch zurick-
gezogen wird, so dals die Signalseheibe 12 wieder nac%l unten
fallen kann, also die Strecke freigegeben wird. Durch Ein-
wirkung der Feder 29 wird der Anker 28 in seinc Ruhelage
zuriickgezogen.  Zu derselben Zeit, wo dicses Signal auf
«Fahrt»> gezogen wird, sperrt das folgende Signal, durch den
ersten Zihler der Haltestelle 11 ausgeldst, die Strecke. G

Biicherbesprechungen.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.

i

Norme pratiche dettate da una cletta di ingegneri spezialisti. |

Unione tipografico editrice torinese.
Neapel.
Mefte 238 und 239, Vol. V, Teil IIT, Kap. XIN.
Kleinbahnen und elektrische Bahnen von Ingenieur
Pietro Verole. Preis je 1,6 M.

Turin, Mailand, Rom,

Statistische Nachrichten und Geschiftsherichte von Eisenbahnver-
waltungen.

Schweizerische Eisenbahnstatistik fur das Jahr 1911,
Band XXXIX. [Herausgegeben vom Schweizerischen- Post- und
Liisenbahndepartement.

Die elekirischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von
Yordamerika. Anlage. Bau und Betrieb der Stadtbahnen in
Neuyork, Boston, Philadelphia und Chicago. Von Ingenieur
F. Musil in Wien. Sonderdruck aus dem Organ fir die
Fortschritte des Kisenbahnwesens. (i, W. Kreidel, Wies-
baden, 1903. DPreis 3 M 60 Pf.

Wir machen darauf aufmerksam dafs die im Jahr-
gange 1913 des Organ abgedruckten Berichte iiber die Stadt-
schnellbahnen in Nordamerika auch als Sonderdruck erscheinen.

Katechismus fiir den Bahnwirferdienst, Lin Lehr- und Nach-
schlagebuch fur Block-, Bahn-. Sehranken-Wirter und Rotten-
fuhrer von Geh. Baurat ¥ K Schubert in Berlin, Ver-

fasser der Katechismen fiir den Weichensteller-, Bremser-
und Schaffner-Dienst. 13. Auflage. Nach den neuesten

Vorschriften erginzt durch A. Denicke, Regierungs- und
Baurat, Mitglied der Kinigl. Eisenbahndirektion : Berlin.
Wieshaden, 1913, J. F. Bergmann, DPreis 2 M.

Bei der Ausgabe der neuen Ausgabe braucht nicht be-
sonders betout zu werden, wie grolsen Nutzen das Buch den
einzelnen Beamten und dem FEisenbahndienste im Allgemeinen
schon ueleistet hat, dieser wird schon durch die Zahl der Auf-
lagen bewiesen. Auch in der neuen, den jetzt geltenden Vor-
schriften entsprechenden Fassung des bekannten Betriebs-
heamten, der seine Irfahrungen in weiten ‘l'eilen der Welt
gesammelt hat, wird das Buch seiner Aufgabe in alter Weise
gerecht. werden.

Geschiftsanzeigen.

Schuchardtund S chiitte, Berlin, Schleif- und Polier-Maschinen.
1913.

Die Geschaftsanzeige ist vorziglich ausgestattet und bietet
in Abbildungen, Wert- und Leistungs-Angaben viel Wissens-
wertes.

lNlohenzollern - Aktiengesellschaft Disseldorf. Nr. 3000. Mirz

1915,
Neben der Entwickelung des Werkes stellt das Heft einc
grofse Zahl beachtenswerter Erzeugnisse, besonders Lokomotiven,
in vortreftlicher und lehrreicher Weise dar. | | L

Filr die Schriftleitung ‘verantwortlich: GeheimeirﬁRZéi;;ungsrat. Professor ajﬁ%t.-ﬁ};{g. G, Ba.rrrkrlrlrausén in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wieshaden.
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