


die Weichensteller zur Einstellung der Fahrwege aufgefordert i
werden. ■

Tcxtabb. 14 zeigt das elektrische Stellwerk VIII, Textabb. 15

das niechauische Weichenstellwerk XII.

Abb. 14.' Stellwerk Till. I
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Abb. 15. Stellwerk XII.

Die Stellwerkgebäude sind gemauerte Fachwerkbauteu

mit 4 m Fufsbodenhöhe über Schieuenunterkante; die Befehl

türme haben 5 m Fufsbodenhöhe.

Zur Unterbringung der Kabel-Enden sind in den Stell

werken Zwischengeschosse von 0,80 111 lichter Höhe vorgesehen.

IX. Die Bedienung.

Über die Wirkungsweise und den Zusammenhang der Ab
hängigkeiten der einzelnen Stellwerke gewinnt man ein klares
Bild, wenn man die Bedienungs-Vorgänge bei der Ein- und
Aus-Fahrt eines Zuges !)etrachtet. Beispielsweise .sei eine
Einfährt von München in das Gleis 1 frei zu geben. Be

teiligt an der Bildung dieser Fahrstrafse sind aul'ser den Be
fehlstürmen VII und IX die Weichenstellwerke II, IV und V.

(Abb. 1, Taf. 30.)
In Abb. 1, Texttafel D sind diese Stellwerke mit den in Frage

kommenden Zustimmuiigs-, Fahrstrafsen- und Signal-Hebeln*)
dargestellt und tibereinstimmend mit den Abb. 2 und 3, Taf. 30
und 1 bis 4, fi und 7, Taf. 32 gekeunzeichnet. Die Strom-
schliefser der Zustiminungs- und Fabrstralsen-Hebel (Abb. 3,
Taf. 30) sind der Deutlichlceit wegen als Stromschlul's-Schieber
dargestellt.

Stellwerk IV und V sind zu einem Bilde zusaramen-

genoraraen, weil die Einrichtungen, die bei der Einfahrt von
München in Gleis 1 zu arbeiten haben, in beiden Stellwerken

dieselben sind und auf gleiche Weise bedient -werden.

Nach Abb. 1, Toxttafel D sind die Zustimmungshebel der
Stellwerke 11, IV/V frei beweglich; die Sperranker o sind durch
die Sperr-Scheiben S mechanisch abgestützt. Ferner sind die
Fahrstrafsen- und Signal-Hebel im Befehlstellwerk YII ver

sperrt, ersterer durch den Anker c des Sperrmagneten Mi, letzterer
durch die Anker Am, A[v der Sperrmagnete Mm, Miv. Der
mechanische Verschlufs des Signalhebels durch den Fahrstrafsen-
hebel ist nicht ersichtlich gemacht.

Nun wird angenommen, dafs die Wärter der Stellwerke
n, IV/V ihre Weichen richtig stellen und dann ihre Zu-
stimmungshehel umlegen (Abb. 3, Texttafel D). Dadurch werden
die Weichen festgelegt, mit Stromschliefser 203/204 der Sperr
strom, mit 205/206 der Zustimmungsstrom, mit 207/208 der
Signalkuppel-Strom, aufserdem im Stellwerke II mit 209/210
der Fahrstrafsen-Auflösestrom geschlossen.

Der Sperrstrom kommt von der 30 Volt-Schiene im Turme

Vn (Abb. 1, Texttafel D), geht über 255/205 zum Verteilungs-
puukte V, im Turme IV/V und verzweigt sich dort. Ein Teil
strom nimmt den Weg: Stromschliefser 203/204, die jetzt ver
bunden sind (Abb. 3, Texttafel D), Magnet Mj, Erde. Der andex*e
Teilstrom gelit nach Stellwerk II, dort ebenfalls über 203/204,
dann über 411/412, Magnet Mj an Erde. Die Magnete Mj
in den Türmen II, IV/V ziehen ihre Sperrauker c an, die
Zustimmungshebel können also jetzt noch beliebig wieder zu

rückgestellt .werden (Abb. 3, Texttafel Dj.
Der Zu.stimmung.sstrom soll den Fahrstrafsenhebel im

Stellwerke VII frei geben. Er Icommt von der 30 Volt-Strom-

scliiene des äufsersten Weichenstellwerkes II und nimmt folgenden

Weg: Stromschliefser 205/206 im Turme II, 205/206 im
Turme IV/V, Sperrmagnet M^ im Turme VII, Erde. Der
Magnet Mj im Turme VII zieht seinen Anker c an, der Fahr
strafsenhebel wird dadurch zur Bewegung nach links, also zur

Festlegung der Einfahrt in das Gleis 1 frei. Der Fahrdienst

leiter legt den Fahrstrafsenhebel um, verschliefst dadurch alle

*) Der Einfachheit halber sind auch die Stellwerks-Schalter
als Hebel bezeichnet.



feindliclien Fahrstrafsen des westlichen Aufsiclitsbezirkes

mechanisch, anderseits die Zustiniinungshebel der beteiligten
Weichenstellwerke elektrisch. Denn der Sperrstrom wird bei

255/205 im ßefehlturrae unterbrochen, die Magnete Mj in den

Stellwerken II, IV/V werden stromlos, ihre Sperranker c fallen
ab, legen sich vor die Sperrscheibeu S und halten tlic Zu

stimmungshebel fest (Abb. 4. Texttafel D).

Mit dem Umlegen de.s Falirstrafseuhebels wird der

mechanische Verschlufs des Signalhebels aufgehoben. Auch die

elektrische Sperrung des Signalhebels durcli den Anker des

Magneten Mni wird ausgelöst. Denn der vom Turme II aus

gehende Signalkuppelstrom (Abb. l, Texttafel D), der jetzt in
allen beteiligten Stellwerken bei 207/208, in Stellwerk II, lYjY
aufserdem durch die abfallenden Sperranker bei 511/512
(Abb. 4, Texttafel D) geschlossen ist, durchfliefst im Turme VII

den Magneten Mjli, der seinerseits den Anker Am anzieht.

Frei gegeben ist damit der Signalhebel noch nicht, er

wird noch durch den Sperranker Aiv festgehalten. Im Ab

schnitt VI ist gesagt, dafs diese Sperrung erst aufgehoben

wird, wenn vom Gegen-Befehlsturme aus das am Ostende des

Gleises 1 stehende Ausfahrsignal, das die Einfahrstrafse ab

schliefst, von «Ruhe» auf «Halt» gestellt wird.
Das sei geschehen. Am Ausfahrsignale liat hierbei, wie

Abb. 2, Taf. 32 zeigt, der Stronischlul'sschieber E bei 1 einen

von Leitung 7 in Leitung 9 übergehenden Strom geschlossen,
den wir jetzt «Belegstrom» nennen wollen. Er nimmt von 1

am Ausfahrsignale (Abb. 1, Texttafel D) seinen Wog zurück zum

Turme IX, tiber Belegt-Schalter BS, von dem noch die Rede
sein M-ird, Belegtmagnet Bjx, Abschnitt VII, Verteilungs
punkt Vg, V., dann zu Turm VII, Verteilungspunkt V^,
Stromschliefser p,q am Belegtaiiker P, den nun überbrückten

Fahrstrafsen-Stromschliefsern 2 11/212, Achs-Stromschiiefser a
am Einfahrsignal-Hebel, Sperrmagnet Miv und zur Erde. Im Stell

werke IX zieht der Belegt-Magnet ßix seinen Anker P an

(Abb. 5, Texttafel D); am ßelegtfenster (Abb. 5, Taf. 32) für
Gleis 1 erscheint ein Schild mit der Aufschrift «Belegt».

GleichzeitigziehtderSperrmagnetMiv im Turme VII (Abb 1, I
Texttafel D) seinen Anker Ajv an. Der Signalliebel wird nun

zum Umlegen frei; der Fahrdienstleiter stellt, ihn auf «Fahrt».

Dann folgen sicli die Vorgänge, wie sie in Abschnitt VI für das j
Einfalirsignal beschrieben sind; das Signal gelit auf «Fahrt». |

Mit dem Umlegen des Signal-Hebels wurde im Turme VII i

der ßelegtstrom bei Achs-Stromschlielser a von Stromschlufs-

feder 11 an 12 geschaltet, er geht über 213/214 zum Ver
teilungspunkte V^, Belegtmagneteii Bvk, Belegtschalter BS, |
Stroraschliefser 1 am westlichen Ausfahrsignale für Gleis 1, i
dann zur Erde. Der Belegtmagnet Byii zieht jetzt ebenfalls
.seinen Anker P an (Abb. 5, Texttafel D), aucli im Turme VII er
scheint das Belegt-Schild.

Der Zug fährt nun ein. Hinter Weiche 122 (Abi). 1,
Taf. 3(1) trifft er auf einen Scliienenstromschliel'ser, der unter
der Einwirkung der letzten Zugachse die Auflösung der Zu-
stimmungs-Hebelsperre im Turme II einleitet. Denn der Auflöse-

strora fliefst von der 30 Volt-Stromschiene des Stellwerkes II über

den FahrstrarsenstroJiischliefser 209/210 (Abb. 1, Texttafel D) zum
Auflösemagnet Q, zum Schienenstrornschliefser und zur Erde. '

Der Auflöseraagnet zieht seinen Anker an. Dadurcli wird der

Auflösestrom vom Verteilung-spunkte Y,; ab tiber die Anker-
Stromschliefser 421 422 zur stromdichten Schiene und durch

die Wagenachse und die leitende Schiene zur Erde geführt.

Hat der Zug die stromdichte Strecke verlassen, so fliefst der

Auflösestrom durch die stromdichte Schiene zum Spernuagneten
Mj und dann zur Erde . M^ zieht den Sperranker c. an; Da-

t durch wird der Kuppelstroin bei 511/512 im Turme II unter-
I  brochen, das Einfahrsignäl fällt, wenn es nicht schon vom
' Befehlsturme aus zurückgenomnieu ist, von selbst auf «Halts-

Ferner macht der hoch gehende Sperranker c den Zu-

:  stimmungshebel im Turme H zur Rückstellung frei.

Bringt nun der Wärter deii Zustimmungshebel wieder in

I Grundstellung (Abb. 1, Texttafel D),. so wird der Zustimmungs-
Strom bei 205/206 unterbrochen. Im Turme VII fällt daher der

Sperranker c vom Magneten Mj ab, bleibt aber zunächst noch
auf der gezogenen Sperrscheibe S liegen.

Der Zug halte nun im Gleise 1. Der Fahrdienstleiter,
der sich von seinem Standorte im Turme. VII von' der Be

endigung der Einfahrt überzeugen kann, nimmt "den. Fahr-
strafsenhebel zurück. Dabei fällt der Sperranker c vor die
Sperrscheibe S und legt den Fahrstrafsenhebel wieder, fest.

Ferner wird der Sperrstrom ini Turme.VII bei 255/205
wieder geschlossen. Die Magnete Mi im Turme IV/V ziehen
ihre Anker wieder an. Die Zustimmuugshebel können daher
auch in IV und V wieder in Grundstellung zurückgebracht
werden.

Drittens wird bei 213/214 im Tui'me VII der Bclegtstrom

unterbrochen, die Belegt-Magnete B im Turme VII und IX
werden stromlos. Die Belegtanker P behalten jedoch wegen ihrer
gegenseitigen Abstützung ihre Lage bei (Abb. 5, Texttafel D).

Nun i,gt zu untersuchen, ob der haltende Zug auch nach

Zurücknahme des Fahrstrafsenhebels noch durch die Belegt
abhängigkeit gegen feindliche Zugfahrten von Osten und Westen

gesichert ist. Aus Abb. 5, Texttafel D ist ersichtlich,
dafs der Belegtstrom 1 für die Einfahrten von München,
von Furth und Crailsheim in Gleis 1 gemeinsam ist, dafs
also die Sperranker A|v an den Einfabrsigual-Hebeln für die
Richtungen von München, Fürth und Crailsheim wegen Unter
brechung des Belegtstromes bei den Stromschliefsern p, q am
Belegtanker P im Turme VII in ihrer sperrenden Lage ver
harren. Eine weitere Einfahrt von Westen her in "das Gleis 1

kann also nicht frei gegeben werden. Ebenso ist der Belegt
strom 2, der im Stellwerke IX die Eiufahrsignalliebel für
die Richtungen von , Regenshurg, Eger und Furth i. W.
freigeben könnte, bei .den Stromschliefsern p, q am Belegtauker P
im Turme IX unterbrochen, also kann, auch von Osten her

keine signalmäfsige Einfahrt in das Gleis 1 frei gegeben werden.'
Die Belegt-Sperre vorschwindet erst wieder, wenn für

den Zug eine Ausfahrt aus dem Gleise l frei gegeben - imd-
das Ausfahrsignal wieder in die «Halt»-Stellung zurück
genommen ist.

Der Zug möge nach Bamberg, also nach Westen aus
fahren. Das östliche Ausfahrsignal am Gleise 1 wird von
«Halt» wieder auf «Ruhe» gestellt, dafür das westliche zunächst
auf «Halt» gezogen. An der Belegt-Lage ändert das nichts.
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Abb. 1. Abbiuigigkeiten für Einfahrt von Münciien in Gleis I.
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Nun wird die Ausfahrstrafse gebildet. Dabei wiederholen

sieb dieselben Vorgänge, wie sie oben für die Stellung der

Einfalirstrafse von München geschildert sind.

Der Fahrdienstleiter im Turme VII stellt dann das Aus

fahrsignal für Gleis 1 auf «Fahrt», der Zug fährt aus, das
Signal wird wieder zurück genommen. Dabei wird auf kurze
Dauer am Ausfahrsignale bei a*) (Abb. 1, Texttafel D), Strom-
schlufs gebildet für den «Belegt-Rücknahmestrom», der dieBelegt-

Rücknahmemagnete R im Turme VII und IX durchtlielst und
beim Ausfalirsignale der Gegenseite zur Erde geht. Beide
Magnete R ziehen ihre Anker an, die Stromschliefser p, q werden
in beiden Befehlstürmen wieder überbrückt, Gleis 1 ist für

weitere Einfahrten wieder frei.

Da in Nürnberg Hbf. eine Reihe von Zügen beginnt und
endet, sollen die Fahrdienstleiter in der Lage sein, die Belegt-

Abhängigkeiten ohne vorgängige Fahrstrafsenbilduug und
Signalgebung herzustellen und zu beseitigen. Diese Eingriffe
sollen jedoch nicht einseitig von einem Fahrdienstleiter ohne

"Wissen des andern ausgeführt werden können. De.shalb sind
mit den Belegtmagneten Schalt-Einrichtungen, Belegtschalter BS,
mit kleinen, nach links und rechts drehbaren Schalthebelchen

vorgesehen (Abb. 5, Taf. ö2, Abb. 1, Texttafel D und
Textabb. 16. Mit der Links-Bewegung eines Ilebelchens werden

Abb. 16. Bolegt-Schalter.
Stellwerk W
hat bdegt Stell werk K

-30 kbif 30l/olt

• Der Strom -*^setzt yoraus,
daß in Stetityerk JTBS nach

redrtBgedrehten SteßMrerkWßS''
in Givnd5MlungfAt)b.3, Teadtaf-D)
Steht.

r

I
I
I

die Belegt-Abhängigkciten gleichzeitig in beiden Befehlstürmen

hergestellt, mit der Rechtsbewegung jedoch die etwa wirksame

Belegtabhängigkeit nur im Gegen-Bcfehlstellwerke beseitigt.

Diese Vorgänge sind nach Textabb. 16 zu verfolgen.

In Gleis 1 sei ein Zug zusammengestellt, der nach Bamberg

ausfahren soll. Damit der Zug, der längere Zeit im Gleise

bleibt, nicht durch versehentliche Freigabe einer Einfahrt in
sein Gleis gefährdet werden kann, wird der Fahrdienstleiter
im Turme VII die Belegt-Abhängigkeit herstellen, indem er

den Belegt-Schalter BS nach links umlegt (Textabb. 16).
Dann tritt von der Stromschiene im Turme VII der in Textabb. 16

mit —>■ gekennzeichnete Strom ein, der über die Belegt-
Magnete B im Turme VII und IX diefst und am östlichen

Der Stromschließer a ist in die Abb. 1 bis 4, Taf. 32 nicht
eingezeichnet, er ist ähnlich ausgebildet Avic die Stromschließer e, k, I.

Ausfalirsignale für Gleis 1 zur Erde geht. Beide Helegl-
Magnetc ziehen ihre Anker an, die Belegt-Abhängigkeit ist
hergestellt. Auf gleiche Weise hätte übrigens auch der Fahr
dienstleiter im Turme IX das Gleis «belegen» können.

Ist anderseits ein in Nürnberg Ilbf. endigender Zug von
Bamberg in das Gleis 1 eingefahren und auch abgezogen
worden, so wird zuerst Bcfeblsturm IX zur Beseitigung der
Belegt-Abhängigkeit seinen Belegtschaltcr nach rechts umlegen.
Dann tritt von der Stromschiene im Turme IX der in Text

abb. 16 mit gekennzeich-

FahrsiraBenhtbtl-
Y sperrmagnet

Zeichenerklärung;

'^FtthrslraßenecMItr
X Kontakt am Fetmirattn-

^hebdopemnagntt(S Rehjsmaqnet
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Betegtmagnef
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nete Belegtrücknahme - Strom
ein, der nur über den Mag
neten Rvii im Turme VII geht
und dort die Belegt-S])erre be
seitigt. Ebenso wird dann der
Fahrdienstleiter im Turme VII,
.sofern es die Geschäftslage in
.seinem Bezirke gestattet, die
Belegtsperrc im Turme IX be
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Abb. 17. Übcnsichtschalinng für Znstimnuings- niul Anllö.sc-Stroni
bei einer Einfahrt von München.
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Jeder Speicher "besteht aus 180 Zellen J""^, im Turme IX,

beziehungsweise im Turme VIT, von der «Akkumulatoren

fabrik A.-G, Hägen». Die 180 Zellen jeden Speichers sind

in vier Abteilungen zu je 45 Zellen unterteilt. Jede Ab

teilung uinfafst drei Gruppen zu je .15 Zellen,

Zum Betriebe der Stellwerke sind zwei, Abteilungen, also

sechs Gruppen mit 90 Zellen erforderlich. "Während diese

Abteilungen Strom abgeben, werden die beiden anderen geladen

oder stehen in Bereitschaft.

Die arbeitende Speicherhäli'te hat 120 Volt Stellstrom

zur Bedienung der Weichen und Signale und 30 Volt zur

Weichen-"0'berwachung, zur Signal-Kuppelung, zur Fahrstrai'sen-
Festlegung und -Auflösung abzugeben.

Da der 30 Volt-Strom stärker beansprucht wird, als der

Stellstrom, weil die Weichen-"Überwachung Dauer-Strom erheischt,
so sind zur Abgabe des 30 Volt-Stromes drei Gruppen zu

15 Zellen neben einander geschaltet. Zur Erzeugung des

Stellstromes werden dann die 30 Volt-Gruppen noch einmal

mit drei weiteren hinter einander arbeitenden. Gruppen in

Reihe geschaltet. Dann liegen 4 x 15 = 60 Zellen in Reihe,

die den Stellstrom von 60 X 2 = 120 Volt abgeben.

Ein Speicher ist in Textabb. 20, die Schalttafel dazu in

Textabb. 21 dargestellt.

Zur Ladung der Zellen wird Gleichstrom von 220 Volt

aus dem bahneigenen Elektrizitätswerke in Nürnberg Hbf.

benutzt.

XI. Wirtschaftswerl und Leistung der Anlage.

Vor der Einrichtung der Stelhverkanlage standen im

Hauptbahnhofe Nürnberg 116 Weichensteller in Dienst, jetzt

sind 40 nötig. Der jährliche Betriebskostenaufwand für die

frühere Anlage betrug 173 000 il/, der für die neue 143 000 M.

In diesem Betrage sind die Ausgaben für Verzinsung und

Tilgung des Hauaufwandes und die jährliche Rücklage zur
Erneuerung der Anlage nacli 25 Jahren enthalten. Gegenüber

dem früheren Betriebe werden daher jetzt 30000 M jährlich

gespart.

Die neue Anlage arbeitet zu voller Zufriedenheit. Sie

hat ihre Leistungsfähigkeit besonders gelegentlich des deutschen

Sängerfestes im Sommer 1912 dargetan, das einen ungewöhn

lichen Verkelir nach Nürnberg Hbf. brachte; au einein der

Festtage nuil'sten neben den regelinäl'sigen Zügen 80 Sonder-

Abb. 21. Schalttafel im Eraftspeicher.

Züge in 12 Stunden abgefertigt werden. Dabei war die neue
Stellwerkanlage in aulserordentlicb hohem Mafse beansprucht.
Trotzdem sind während der ganzen Festzeit keine Störungen

vorgekommen.

Die bisher ausgeführten Fräsmaschinen für Weicbenziuigen

sind in Anlehnung an die für die Bearbeitung von Zungen

zunächst verwendeten Hobelmaschinen derart gebaut worden,

Fräsmaschine für Weichenzungen.

Proske, Regievungsbaumeister in Bromberg.

Hierzii Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 36.

iien für Weichenzungen | Diese "Übelstäude vermeidet eine in der Hauptwerkstatt
arbeitung von Zungen i Bromberg aufgestellte Maschine von J. E. Reinecker in
lerart gebaut worden, | Chemnitz, die im Einvernehmen mit dem Werkstättenamte b

dals sich der Tisch mit den Zungen gegen die festen Werk- gebaut wurde, und die sich durch einfache, zweckmäfsige Bau-
zcugc bewegte. Dieses Verfahren liat für die neueren Feder- art, durch geringen Kraftverbrauch und hohe Leistungfähigkeit
zuiigeii die Nachteile, dal's der Raumbedarf bei 10 bis 14 in auszeichnet (Textabb. 1 und Abb. 1 bis 7, Taf. 36).
langen Zungen sehr grofs wird, und dafs Zungen, die zur Die Kastenplatte 1 trägt die Aufspannvorrichtungeu. An
Bearbeitung der Anlagekanten umgelegt und bereits geknickt beiden Seiten hat sie lange, gegen Wasser, Späne und Beschädig
oder gebogen aufgebracht werden müssen, sich nur schwer fest ungen geschützte GleitHachen, auf denen der Werkzeugständer 2
aufspannen lassen. gleitet. Das Stäudcrgerüst ist kräftig gehalten und mit langen
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Zum Verscliiebeii des Werkzeugstiiiidors 2 trägt dieser auf

])eiden Seiten zwei kurze starke Ginvindespiiideln, die in Mutter-

schalen längs des Aid)eitstisches eingreifen. l.)ie Längsbewegung

kann von Hand vom Vierkante 0 aus geschehen, dei- Selbst-

gang durch die Triebmascliine wird durch Einrücken des

Hebels P in die Stellung U bewirkt. Die Vorschubgescbwindig-

keit kann in acht Stufen auch während des Ganges eingestellt

werden, der Betätigung der betretfenden Vorgelege dienen die

Hebel S und T.

Für das Ausfahren, besonders für die Kückbewegung des

Werkzeugständers wird schneller Lauf durch Einrücken des

Hebels P in die Stellung K und die hierdurch erfolgende Ab

schaltung der Vorgelege erzielt. Die selbsttätige Auslösung der

Längsbewegung erfolgt von den einstellbaren Anschlägen V aus.

Zur Umkehr dei* Bewegung dienen eine Klauenkuppelnng

und Kegelräder; die Schaltung erfolgt mit Hülfe des Hebels W.

Um Brüche in den Scbaltvorrichtungen bei Überlastung

der Maschine zu vermeiden ist in die eine Vorgelegewelle eine

Gleitknppelung x eingebaut,.

Das Auf- und Abbringen der Zungen ist beipiem von oben

mittels fahrbarer Lufthebezeuge möglich, da der Werkzeiig-

scblitten vollständig ausgefahren wei'den kann.

Für das Fräsen der l'^ahikante mdjst llöhenscliräge werden

z.wei Zungen neben einander seitlich scbi'äg .so aufgesiiannt. dafs

die zu fräsende Fabrkante mit der Ständerbewegung gleicbläuft.
Zur Erzielung verschiedener Schräglagen sind die zwischen den
Zungen in gewissen Abständen befindlichen Spannbacken von
Hand nach geeigneten Mefswerkzeugen ein.stellbar gemacbt.
Den mittleren Spannbacken liegen zwei äufsere Backen mit
beweglichen Druckstücken gegenüber, die beide gleichzeitig
durch eine Schraubenspindel gegen die Zungen und die fest
gestellten Mittelbacken angezogen werden. Ist die Einstellung

der Mittelbacken für eine Zungenart. vorgenommen, so besteht

die Bedienung der Spannvorrichtung nur im Auf- und Abspannen.
Die an der Fahrkante bearbeiteten Zungen werden nach

dem Knicken und Biegen zur Bearbeitung der Anschlagseite,
in die daneben befindlichen Aufspannvorrichtungen .so eingelegt,

dafs zwei zusammen gehörige Zungen umgelegt neben einander
liegen. Die Neigung zur Tiängsrichtuug wird durch austausch
bare Unterlagen festgelegt. Zum bessern Einspannen wird der
durch die bereits vorhandene Höhenabschrägung verfügbar

gewordene Raum durch entsprechende Beilagen ausgeglichen.
Auch hier besteht, die Bedienung der Spannvorrichtung

nach dem Auflegen der zu einer Zungenart gehörenden Unter-
und Bei-Lagen nur im Auf- und Abspannen.

Über die Leistungsfähigkeit der Maschine gibt Zusammen

stellung I Aufschlufs.

Die erste Reihe mit 9 Beobachtungen gibt eine Leistung

Zusainmenstellung I.

2 8 4 ö 6

j Zeit, für
Auf

spannen

Fräszeit

Zeit für

Ab-

spannen

Zeit für

Uncklanf

und

Fiinstcdlen

Ganze

Zeit

Min Min i  Min

Ve

M i n

rsnch.Hreibe

M i n

1 mit

höchstens . . 27 91 10 ö 136

mindestens . 18 84 12 110

Mittel . . . . 23.:):) 87,78 13,8 fl 13.0

Ab

gefräste

Späne

8

Art

der

Zungen

9 10

Größte

Strom- Schnitt

verbrauch geschwin-
digkeit

KW St ni.'Min

11

Zeit für Kin-

und Aus-

Spannen in
o/o der Dauer
des ganzen
Ar))eits-

vorganges

12

Vorschuli

weclisell nach

dein abzuneh

menden Quer-

'.scbnitte von

Feder-

znngen

70,0 8a 1 :9

73,4:) 8a 1:9

Versuchsreihe 2 mit 7 lieobachtnngen, März 1913.

15 17,5 30,5 90 bis 80 in 111/.Min

14 17,5 25 90 bis 30 mm/Min

14,5 17,5 28,5 90 bis 80 nun/Min

höchstens . . 10 91 10 122 — Sa 1 :9 14,8 17,5 21,5 90 bis 80 mm/Min

mindestens . 15 89 10 b 120 — 8a 1:9 13,5 17,5 21 90 bis 80 mm/Min

Mittel . . . . 1  15,3 tlO 10 ii 120,3
— 8a 1:9 13,7 17,5 21,07 90 bis 30 mm/Min

von 8.3 Zungen in 9 Stunden, die zweite mit 7 Beobachtungen

von 9 Zungen in 9 Stunden. Die zweite Reihe der Beob
achtungen zeigt, dafs die Übung der Arbeiter im Auf- und

Ab-8pannen gewachsen, und daher eine Zeitersparnis erzielt,
ist. obwohl die Fräsdauer durch die Härte des Werkstoffes

etwas ungünstig beeinflufst wurde.

Abb. 2 und 3. Verlauf de.s Kraftverbrauche.s während des Arbeitsgange.s.
Abb. 2. Abb. 8.

l./aa—

6  5 f
-Zeit in Stunden

6  S t
Zeit in Stunden
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Der Verlauf des Kraftverbrauches Avährend des Arbeits

ganges ist aus Textabb.. 2 und 3 zu ersehen, die aus einer

Reihe von Versuchen für zwei Tage zusammen gestellt sind.

Von grofser Bedeutung für die Leistung sind Stoffwahl, Härte

und Schärfe der Messer, deren Bestimmung längere Versuche

erfordert hat. Die Härtung erfolgt besonders sorgfältig, das
Schleifen auf einer hesondern, einfachen Schleifmaschine, die
den genauen Querschnitt der Messer nach Lehren herstellt.

Die erforderlichen S(!hnittwinkel werden durch Lehren nach

geprüft. Bis zu zweiundreifsig Arbeitsgängen sind schon ohne

Nachschleifen der Messer ausgefülirt, die Dauer hängt voii der

Art des Messerstahles, dem zu fräsenden Querschnitte und der

Härte der Zungen ab.

Der Zeitersparung wegen sind zwei Sätze tauschbarer

Köpfe beschafft. Das Umwechseln erfordert etwa eine Stunde,

und wird meist in einer Überstunde geleistet.
Die iMaschine Avird von einem Arbeiter bedient, der

Avährend des Fräsganges genügend Zeit hat, die Späne zu ent

fernen. Bei der AusAvcchselung der Zungen leisten ihm vier

Mann aus den Fördermannschaften Hülfe.

Die Ma.schino ist sehr sauber gearbeitet, hat sich bis jetzt

beAvährt und versi)ric]it eine lange Lebensdauer.

Das Überfahren des „Halt"-Signales auf Gefällstrecken.
Dr. Hans A. Martens, Regierungshaumeister in Tliorn.

Simon macht den Vorschlag,*) Merktafeln zu setzen, die
den Bremsern den (Jefällwechsel auf eine vorliegende Gefäll

strecke ankündigen sollen. Es mufs als besonders dankenswert

bezeichnet werden, besonders die Leiter des Betriebsmaschinen

dienstes werden Dank zollen, wenn ein Vorschlag in die Wirk

lichkeit umgesetzt Avird, der darauf abzielt, die Betriebsicher

heit scliAverer Güterzüge auf starken Gefällen zu erhöhen, so

lange Lokomotivführer und Bremser noch gemeinsam die Brems

tätigkeit ausüben müssen. Durch die Mitteilung, dafs die Mafs-

nahme sich bewährt hat, Averden Aveitere Versuche angeregt.

Allerdings Avird man stillsclnveigend aufmerksame, strecken

kundige, gut ausgebildete Bremser voraussetzen müssen, und

in dieser scliAverwiegenden Voraussetzung liegt die Schwäche
des Vorschlages, denn ohne Aufmerksamkeit Averden die Tafeln

nicht bemerkt und verfehlen ihren ZAveck.

Wenn die Vorschriften besagen, dafs die Bremsen auch ohne

Bremssignal je nach Bedürfnis in Gefällen zur Einhaltung der vorge

schriebenen Geschwindigkeit mäfsig oder stark anzuziehen sind,

so mufs man diese Vorschriften aus der bedauerlichen, aber

kaum abstellbaren Tatsache herleiten, dafs das Bremssignal der

Lokomotive bei langen Zügen aus den bekannten Gründen:

Eigengeräusche der Wagen, Avidrige Windrichtung, hochge

schlagene Pelzmäntel und Unaufmerksamkeit der Bremser,
selbst bei deutlichster Abgabe nicht immer gehört und ver

standen Avird. Aber man Avird auch nicht verkennen, dafs es

bedenklich bleibt, Avenn eine gröfsere Anzahl von Bremsern

ohne jede Verständigung unter einander und ohne Wissen des

Lokomotivführers nach eigenem Gutdünken durch ihre Bremse

in die Fahrgeschwindigkeit regelnd eingreift. Die Schätzung

der Geschwindigkeit ist nicht leicht, und Avird durch äufsere

Umstände sehr beeinflufst. Man könnte den Bremsern Ge-

schAvindigkeitstafeln in die Hand geben; aber der Erfolg, dafs
sie mit ihrer Hilfe die jcAveilige Fahrgeschwindigkeit nach

prüfen, bleibt doch mehr Avie ZAveifelhaft. Die Unsicherheit,
die durch selbständiges Bremsen der Bremser ohne LokomotiA'-

signal in die Zugkraft gebracht ist, Avird durch die Merktafel

A'on Simon nicht verringert. Nach dem einfachen Grund

gedanken, dafs von zAvei Leuten, die gemeinsam eine Arbeit

ausführen, der eine, bestgeeignete den Befehl hat, scheint es

richtiger, den Auftrag zum Bremsen durch den Lokomotivführer

abzuwarten, der zAveifellos liierfür allein mafsgebend ist. Diesem

*) Orguu 1913, S. 122.
Organ für die Fortschritte des Eiseiibabiiwesens. Neue Folge. L. Band. 18.

Gedanken sollte man durch Hülfsmittel Geltung zu A'erschaffen

suchen.

Die Tatsache ist unleugbar, dafs. die meisten Fälle des

Überfahrens von «Halt»-Signalen durch Güterzüge an Bahnhofs
einfahrten im Gefälle stattfinden. Die Ursache liegt, Avie auch

Simon treffend im ersten Satze seiner Abhandelung sagt, oft

in der Überschreitung der zulässigen GcschAvindigkeit. Hinzu
kommen aber noch als Ursachen zu siiäte Abgabe und un

genügendes Aufnehmen des Signales. Schon 1906 hat sich der

Verfasser eingehender mit dieser Frage beschäftigt und einige

Überlegungen über sie veröffentlicht. *) Da diese Schwierig
keiten noch unverändert bestehen und eine völlige Lösung der

Aufgabe erst mit Einführung einer durchgehenden Bremse bei

Güterzügen zu erAvarten ist, aber mit den derzeitigen Betriebs

verhältnissen der Handbremsung der Güterzüge noch längere

Zeit gerechnet Averden mufs, sei es gestattet, in Anlehnung an

den älteren Aufsatz einige Vorschläge zu wiederholen.

Es ist ratsam, sich durch Versuchsfahrten unter ungünstigsten

Verhältnissen mit der zulässigen Höchstgeschwindigkeit und

halber Bremsbesetzung bei nassem Wetter von dem wirklich

erforderlichen BremsAvege an gefahrvollen Bahnhofseinfahrten

zu überzeugen. Dabei ist die Stelle besonders Avichtig, an der

das Bremssignal gegeben wird, um den Zug sicher 50 bis 100 m

vor dem «Halt»-Signale zum Stillstand zu bringen. Wenn

diese Stelle dem Lokomotivführer sichtbar bezeichnet Avird,

etAva durch einen Pfahl mit breiter Lichtfläche, so Avird ihm

damit eine durch Erfahrung gewonnene Hülfe gegeben. Der

Standort dieses Bremspfahles wird sehr schnell bei den Loko

motivmannschaften bekannt und Avahrscheinlich auch beliebt

werden. Jeder Lokomotivführer Avird sich zunächst sMbst

sichern, indem er erforderlichen Falles am Bremspfahle «Halt»-

Signal gibt. Der Bremspfahl wird seinen erzieherischen Wert

nicht verfehlen und ist fast kostenlos; aufserdem greift seine

VerAvendung in keine Vorschrift widersprechend ein. Auch

mehrere Bremsversuche mit planmäfsigen Zügen bereiten Aveder

ernste Schwierigkeiten noch besondere Kosten.

Der Vorschlag bietet folgenden Aveitern Vorteil. Wird

der Bremspfahl in der Nähe einer BahnAvache aufgestellt, was

immer möglich sein Avird, so wird der Bahnwärter, da er bei

Vorbeifahrt des Zuges auf Posten sein mufs, in den meisten

*) Zeitung des Vereines deutsclier Eisenbahnverwaltungen
1906, Nr. 65. l

Heft. 1913. 53



Fällen als verläfsliclier Zeuge auftreten können, ob das Brems
signal am Bremspfalile gegeben ist. Jetzt ist es ohne ein
solches Bremsmerkzeichen sehr schwierig durch die Unter

suchung festzustellen, oh «rechtzeitig» Bremssignal gegeben
worden ist. Ist aber das Bremssignal am Bremspfahle gegeben

worden, so können nun für das Überfahren eines «Halt»-Signales
nur noch die Ursachen vorliegen: unzulässige Fahrgeschwindig

keit, mangelhafte Bremswirkung oder beide. Über die Brems
wirkung läfst sich in bekannter Weise nach Zugstillstand ein
Urteil gewinnen. Haben alle Bremsen gewirkt, so kann mit
Sicherheit auf unzulässig hohe Fahrgeschwindigkeit geschlossen

werden.

Wichtiger aber ist es, dem Überfahren des «Halt»-Signales
mit allen verfügbaren Mitteln vorzubeugen, an die zu erinnern

vielleicht nützlich ist. Hierher gehört an erster Stelle, dafs
Fahrverbote, namentlich auf Gefällen, auf seltene Fälle beschränkt
werden. Dieselbe Sorgfalt, die den schnellen Zügen zuge

wendet wird, mufs auch für Güterzüge in Übung sein. Deswegen
mufs die Erziehung der Bahnhofsheamten dahin zielen, das
Verständnis für die Gefahr der Fahrverbote an Güterzüge zu

entwickeln; das Fahrverbot führt bei Güterzügen wegen des
lllV ""

Gefahrmafses — der Güterzüge, das dem der schnellen

Züge nicht nachsteht, und wegen der Gefahrzone des Brems
weges der Güterzüge, die ungleich gröfser ist, als die der
Schnellzüge, viel eher zu Unfällen, als bei Schnellzügen. Ist
das Verständnis entwickelt, so wird Leichtfertigkeit im Stellen
der Güterzüge zu den Seltenheiten gehören. Dafs jedes Fahr
verbot für Güterzüge ernstlich verfolgt wird, ist in Anbetracht
der Wichtigkeit eine selbstverständliche Mafsnahme der betrieb
leitenden Behörde.

Von gleicher Bedeutung ist die Erziehung der Bremser,
auf die schon oben hingewiesen wurde.

Die Erziehung des Lokomotivführers in dieser Frage
mufs vor allem dahin wirken, dafs der Führer den Zug
unter keinen Umständen auf Gefällen aus seiner Gewalt

verliert, damit er ihn 50 bis 100 m vor einem «Halt»-
Signale sicher zum Stillstande bringt. In diesem Schutz-
mafse wird dann der Zug, wenn erforderlich, langsam bis

dicht an das Signal vorgezogen. In dieser Erziehung,
die im Laufe der Jahre zu guter Gewöhnung aller
Lokomotivmannschaften wird, beruht das Geheimnis, das

«Durchrutschen», das heifst das Überfahren eines «Halt»-
Signales um wenige Meter, das der Lokomotivführer allgemein
nicht als «Überfahren» anzusehen geneigt ist, auf seltenste

Fälle zu beschränken. Das Pflichtbewufstsein gut herangebildeter
Lokomotiv-Mannschaft ist das beste Mittel gegen das Überfahren
von «Halt»-Signalen. Die Anschauung, die ein erfahrener Vor
gesetzter seinen Mannschaften mit den volkstümlichen, aber
eindrücklicheii Worten: «Für den Lokomotivführer im Dienste

hat die Welt am «Halt»-Signale ihr Ende» anzuerziehen Ver

suchte, mufs mit unerbittlicher Strenge und Zähigkeit in 'die
Tat umgesetzt und zur Gewohnheit werden.

Zum Schlüsse sei noch bemerkt, dafs der Bremspfahl auch
für Züge mit hoher Geschwindigkeit von Nutzen sein wird.
Es ist nicht angängig, das Vorsignal so weit vor das Haupt
signal vorzuschieben, dafs es als Merkzeichen für das Einsetzen
der Bremsung gelten könnte. Die Abscliätzung des Abj
Standes für Bremswege von 900 bis 1000 m für eijien
mit 100 km/St und mehr fahrenden Zug bereitet besonders
bei Dunkelheit niclit geringe Schwierigkeiten, die die Auf
wendung für Bremsmerkzeichen wohl rechtfertigen. Deshalb
schlug der Verfasser bereits 1909 ein Bremsmerkzeichen
für Züge mit hoher Geschwindigkeit in der Ausführung des
holländischen Signalankündigers vor.*) Da ein einfacher Pfahl
nicht mehr genügen würde, so werden drei sich in geringen
Abständen folgende, zur Bahnstrecke geneigte, steigend ange
ordnete, weifs gestrichene Tafeln aufgestellt, die für eine Sicht
länge von 2,5 Sek bei Vorbeifahrt mit 120 km/St im Ganzen
85 m Länge haben müfsten. Immerhin ist die Vereinigung
des Signalankündigers und ßremsmerkzeichens als eine er
wünschte Ergänzung der Einrichtungen zur Erhöhung der Be-
triebsicherlieit zu bezeichnen, welche Ausführungsformen auch

immer der Vorschlag auf Grund praktischer Versuche annehmen

möge. Nicht selten wird die Vereinigung des Bremsmerkzeichens
für Güterzüge und Sclinellzüge möglich sein, sie wird vielleicht
zur Regel werden.

Grundlagen des Eisenhalinsignalwesens, Organ 1910, S. 78.

Gesetzmäfsigkeiten im Verhalten der Bremskraft bei Eisenbahnzügen.
Dipl.-Ing. J. Meyer-Absberg, Obermaschineninspektor in München.

Die Bremskraft folgt aus Raddruck N und dem Reibungs
wert f.' Für Eisenbahnfahrzeuge sind die mittleren Reibungswerte
fm durch Versuche mit abnehmender Geschwindigkeit in der
Hauptwerkstätte der Direktion Berlin ermittelt worden. Die
erhaltene Formel gibt diese Mittelwerte für den ganzen
Bremsweg, wie sie in den T. V. für die Berechnung des zu
bremsenden Teiles des Zuggewichtes festgesetzt sind*). In Zu
sammenstellung I sind diese Werte für verschiedene Geschwindig
keiten V angegeben.

Zusammenstellung 1.

Vkm/St fm Xkm/St fm 1 ykm/St fm 1 Vkm/St fm

10 0,1923 35 0,1328 60 0.1083 85 0,0949

15 0,1744 40 0,1264 65 0,1050 90 0,0930

20 0,1605 45 0,1209 70 0,1021 95 0,0911

25 0,1494 50 0,1161 75 0,0995 100 0,0894

80 0,1403 55 0,1121 80 0,0971 105 0,0878

*) Organ 1889, S. 72 und 113.

Trägt man die V-Werte als Längen, die zugehörigen
f,„-Werte als Höhen auf, so erhält man eine gleichseitige Hy
perbel. Wird dagegen von irgend einer Grundgeschwindig|£eit
ausgegangen und trägt man als Längen gleiche Zeitzuschläge
in der Zeit auf, die der Wegeinheit der Grundgeschwin
digkeit entspricht, als Höhen wieder die f,„-Werte, die den
Geschwindigkeiten der Zeitzuschläge entsprechen, so erhält man
eine geneigte Gerade.

Die mittlere Bremskraft f^ für 1 t Zaggewicht wächst
sonach mit gleiclier auf die Wegeinheit verwendeter Zeit oder
mit den umgekehrten Werten der Geschwindigkeiten gleich-
inäfsig an.

In der Textabb. 1 sind die Tabellenwerte für die Anfangs

geschwindigkeit V = 100 km/St in dieser Weise verwertet. Die
Zusammenstellung läfst ersehen, dafs für die je doppelt so grofse
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Abb. 1.

X=3,0 zp

•H) 50 60 70 SO 90 WOhm/St. okm/st
Maßstab 1mm =-0,0035fn,

Geschwindigkeit, das heifst für die je halb so grofse Zeit, in der
die Wegeinheit zurückgelegt Avird, die Unterscliiede in den
fp,-Werten gleich grofs sind und durchschnittlich rund 0,03 be
tragen. Von der Grundgeschwindigkeit V = 100 kni/St aus
gehend, sind für die Geschwindigkeit v=12,5 km/St drei
solche Stufen vorhanden, nämlich die Unterschiede bei den
Geschwindigkeiten 12,5 bis 25, 25 bis 50 und 50 bis 100.
Ihre Anzahl läfst sich allgemein aus x = 100: 12,5 = 8 = 2^,

log 8
sonach durch 3= 2 entnehmen. Die durch Ver

leg 2

suche gefundenen fn,-Werte ändern sich demnach in geradem

/  V
Verhältnisse zu den Logarithmen des Vielfachen ( x= -

V — ̂ni.lOO
log (100: v)

log 2
. 0,03

digkeit v = 0,5 V Avird, hat man: fp,y5y =

0,1 . log = 0,09 und daraus V = 800. Für die Ge-

scliAvindigkeit V = 800 km/St Aväre demnach fn, = 0, von

dieser Geschwindigkeit an kommt also für die Keibungsver-

hältnisse der Fahrzeuge auf den Schienen der Hyperbelast, auf

dem die fn,-Werte liegen, auf die negative Seite der Achse zu

liegen: Die fn,-Werte fallen negativ aus.

Gl. 1) ergibt unter Einsetzung des Wertes V = 800 die Werte

der auf die Wegeinheit verwendeten Zeit. Für die Gesclnvin-

digkeit 12,5 kra/St (fm, 12.5) stellt sich demgemäfs der f,n-Wert

^m, 12,-; f^us den Versuchsergebnissen dar als
4.12.5 = fm. 100 + 3 . 0,03 = 0,09 -f 0,09 = 0,1800,

oder allgemein für die GescliAvindigkeit v aus

Bedeutet V die GescliAvindigkeit, die dem Schnittpunkte der
Längenachse mit der Geraden entspricht (Textabb. 1), so kann

man vorstehende Gleichung, da f,n_,oo =

log f V: v)mufs, auch schreiben f„ = j ^— • 0,03.

Für den ersten Zeitzuschlag von lOO^/^, bei dem die GescliAvin-

log (V : 0,5JV)
log 2

. 0,03 = 0,03 ; für v = V ist f„, = log 1 = 0.

Die Versuchsergebnisse führen also darauf, dafs die Reibung

bei einer noch inefsbaren AnfangsgescliAvindigkeit V = Null

Avird. Für 0,03 kann man rund 0,1 . log 2 setzen, man hat
dann

fm, 0,5. V = 0)1 • log 2 und allgemein
Gl. 1) . . . . f„,,, = 0,l.log (V:v).

Aus den Versuchsergebnissen folgt bei v = 100 km/St

der Zusammenstellung mit auffallender Genauigkeit; ihre ver

einfachte Form verdankt sie jedoch dem Umstände, dafs der

ZahleiiAvert 0,03 = 0,1 .log 2 gesetzt, und dieser Wert nach
den Versuchen als f,„-Wert für den ersten Zeitzuschlag von

1007o) l'ci dem V auf 0,5. V sinkt, eingeführt Averden konnte,
obgleich nichts dafür si)richt, dafs fp, bei V = 800 gleich Null

und der Zahlenwert 0,1 . log 2 gleich dem Unterschiede der

fm-Werte bei dem Zeitzuschlage von 100 "/o gesetzt werden mufs.
ErAvägt man, dafs bei dem Bremsvorgange von 11 Zug-

geAvicht in der Zeit dt für die wirkliche Reibung f der Satz

vom Antriebe gelten mufs:

Gl. 2)
1

.  . . d V = f. dt und
g

Gl. 3) Reibungskraft f = Masse Verzögerung — b =

Avobei die Verzögerung —b durch die Berührende an die Ge

schwindigkeitslinie dargestellt Avird, und g die Erdbeschleunig

ung bedeutet, so erkennt man, dafs die wirkliche Reibungs

kraft ein Beschleunigungsverliältnis b : g ist, und zAvar annähernd

das Verhältnis, das die Beschleunigung eines die schiefe

Ebene unter dem Winkel f/) der Berührenden reibungslos ab

gleitender Körper zur Erdbeschleunigung einnimmt. Dieses

Verhältnis scliAvankt zwischen 0 und 1 : g, da bei dem Winkel

45® der Berührenden f den umgekehrten Wert der Erdbe

schleunigung und bei dem Winkel 0® den Wert Null erreicht.

Weil aber die Reibung der BeAvegung entgegengesetzt Avirkt,

so ist

.  f = — (1 — tg (f) (Textabb. 2).

Abb. 2.

Gl. 4)

Die BcAvegung eines gebremsten Fahrzeuges kann deshalb

keine gleicbförmig verzögerte sein, wie das vielfach ange

nommen Avird, Aveil f ein FestAvert Avürde.

Für die beliebige GescliAvindigkeit v = V : x und die Zeit

in der Wegeinheit x : V folgt in Anlehnung an die Gesetz-

mäfsigkeiten, die sich bei den Versuchen ergeben haben,

1  d V/^ 1 V2 1 '
= — Vi" = — f

Gl. 5) f =
d x/ S

Gl. b)

Gl. 7)

v

/V , / ) / IV 1.  /tdx/v = —/^..dx/v= -=
J  gj X- ' g x g

und hieraus

1  V
fvX X = ;

S  X

53^
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wenn fy die Reibung bei der gleichbleibenden Geschwindigkeit v
bedeutet.

Dem Vorstehenden gemäfs nimmt die Bewegungsgröfse

V : g beim Abbremsen von 1 t Zuggewicht von der Geschwin

digkeit V auf Null auf Grund der Zeit, die auf die Weg

einheit entfällt, nach einer gleichseitigen Hyperbel ab, ähnlich

wie die Spannung des Volldruckdampfes im Zylinder bei seiner

Ausdehnung auf dem Kolbenweg. Die Kraft zur Überwindung
der Reibung wird wie der Dampfdruck im Zylinder nach dem

Gesetz von Mariotte verfügbar.

Es besteht die Beziehung:

momente fn zur Vernicht-

Gl. 8)

Gl. 9)

X — und

Die Linie der v- und fy-Werte ist nach Gl. 9) auf Grund

der Zeit, die sich für die Wegeiidieit feststellt, x : V = 1 : v,
eine gleichseitige Hyperbel.

Hierdurch wird die bekannte Tatsache erklärt, dafs die

Reibung mit abnehmender Geschwindigkeit stark zunimmt und
der mittlere Reibungswert f,„ als der Integralwert aller Antriebs-

=  f— dx = lognat x
g./ X g

ung der Bewegungsgröfse (V — v) : g mit dem Logarithmus des
Vielfaclien der auf die Wegeinheit verwendeten Zeit gleich-
mäfsig wächst und in den Grenzen von 2x und x den Wert
(— lognat 2): g annimmt. Auf dieser Grundlage läfst sich [die
Form der Gl. 1) genügend deuten und in die auf dem Fall
gesetz aufgebaute genauere Form bringen, die lautet:

1  ̂ lognat (V: v)Gl. 10) . f.,. = y (1 - lognat 2) x
Gegenüber den Versuchswerten ergibt letztere Gleichung

um 4°/o höhere Worte, was insofern bemerkenswert ist,
der Widerstand der rollenden Reibung nicht in Betracht

zogen ist. Den Berechnungen liegt lediglich die Annahme
zu Grunde, dafs das ganze Gewicht des Zuges gebremst ist:
Br = 100.

Gl. 10) zeigt die Abliängigkeit des Reibungsbeiwertes fn,
von V für die beliebige Gescliwindigkeit v. Schlüpfrige Schienen
beschaffenheit bedingt demnach ein kleineres V. Alle Hyperbeln
die verschiedener Beschaffenheit der Schienenoberfläche ent-

spreclien, haben eine gemeinsame Achse, Anderseits ^cht
hervor, dafs bei sehr iiohen Geschwindigkeiten das Bremsen der
Züge überhaupt zur Unmöglichkeit wird.

als

ge-

Verhiituiig des selbsttätigen Ausdrehens der Schraubenkuppelung.

F. J. Kleyn, Ingenieur der Holländischen Eisenbahngesellschaft in Amsterdam.

Durch die Ausführung der linken Lasche der Schrauben-

kuppelung nach Textabb. 1 wird das selbsttätige Losdrehen

Abb. 1. Lasche einer Schraubenkuppelung. Maßstab 2:15.

verhindert, wenn der auf der Schraubenmutter liegende Schwengel
den Ansatz a berührt.

Das Heben des Schwengels mit der Hand ist dabei aber
nicht möglich, weil die Bewegungsrichtung schräg gegen die
Innenfläche des Lappens läuft.

Um diesen Übelstand zu vermeiden, mufs man die Innen
seite des Lappens geneigt in der Richtung der Ebene der

Bewegung des Schwengels um seinen Bolzen anordnen. Dann

mufs man beim Heben des Schwengels nur die Reibung an

dem Ansätze a und am Bolzen überwinden.

Diese Widerstände haben sich aber gleichfalls als zu grofs
erwiesen; im Betriebe ist die verstärkte Neigung der Innen

seite ermittelt worden, die zwar das Losdrehen noch hindert,
aber das Abheben des Schwengels mit der Hand ermöglicht

(Textabb. 2 und 3).

Diese Anordnung ist an Tendern der holländischen Eisen

bahngesellschaft eingeführt.

Anstatt auf die Lasche, kann man den Ansatz nach

Textabb. 4 auf die Laschenmutter setzen, doch ist diese Aus

führung noch nicht erprobt worden. Welche dieser beiden Aus
führungen die bessere ist, mufs die Erfahrung entscheiden.

Abb. 2. Lasche einer Schraubenkuppelung. Maßstab 2:15.

Abb. 3. Schraubenkuppelung. Maßstab 1:15.

Abi). 4. Lasclienniutter
mit Ansatz.

Maßstab 2:15.

\nrlO°

o
\

7"

u.

Die Kuppelungsweise, die in den T. V.

empfohlen und auf Blatt IX in Fig. 3
dargestellt ist, hat die folgenden Übel-

^^ stände, die der neuen Einrichtung nicht
anhaftet. j

Der Bügel der Notkuppelung bleibt

nicht immer in seiner Lage auf dem Schwengel der zweiten
Schraubeidvu])pelung, sondern sinkt öfter um einen gewissen

Betrag neben diesen Schwengel, so dafs das selbsttätige Los

drehen nicht mehr verhindert wird, namentlich bei starkem

Eindrücken der Stofsvorrichtung kann dann die Hauptkuppelung

ausgehoben werden, da ein Sinken des Schwengels der Häupt

kuppelung durch den Bügel der Notkuppelung verhindert wird.

Das Verbinden der Notkuppelung mit der zweiten Schrauben

kuppelung ist nicht leicht und schnell ausführbar.
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Ilericlitigriing'.

Xach Mitteilung des Stahlwerks-Verbandes belügt der
Preisunterschied zwischen verschleifsfesten und gewöhnlichen
Schienen nur 22 il//t und nicht 68 Mji, wie auf Seite 33
irrtümlich angegeben ist. Die verschleifsfesten Schienen kosteten

Bewährung verschleifsfester Schienen.*)
H. Garn, Eisenbabii-lietrielisingenieur in Leipzig.

zuletzt 140 J//t, die gewöhnlichen Schienen 118 Mjt. Dei
Berücksichtigung dieser Preise ergibt sich für die gewöhidichen
Schienen Xr. 8 ein Preis von 4,85 d//ni, für die verschleifs
festen Xr. 15 von 6,30 ü/'m. Letztere sind also nur 30®/o
teurer, als die Xr. 8.

*) Organ 1913, S. 82

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Statistische Nachrichten von den Eisenhahnen des Vereines Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen

für das Rechnungsjahr 1911.
Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1911 teilen wir

nachstehend die wichtigsten Ergebnisse mit.
Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich für alle Bahnen, es

bezieht sich für 35 unter den 47 deutschen Eisenbahnen und
für die Rumänischen Staatsbahnen auf die Zeit vom 1. April
1911 bis Ende März 1912, für die Chimay-Bahn auf die Zeit
vom 1. Oktober 1910 bis Ende September 1911. Bei allen
übrigen Vereins-Bahnen .stimmt das Rechnungsjahr mit dem
Kalenderjahre überein.

Im Ganzen gehöi-tcn dem Vereine 69 verschiedene Babn-
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der i)reufsisch-
hessischen Staatsbabnen gesondert gezählt sind.

Die B e t r i e b s 1 ä n g e am Ende des Rechnungsjahres er
gibt sich aus Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I.

Davon dienen

Jahr Uebcrhaupt dem dem
1 Personenverkehre Güterverkehre

Ki lometer

1911 110011 107888 109689
1910 108983 106863 108635

Die Gleislängen sind der Zusammenstellung Ii zu ent
nehmen.

Zusammenstellung II.

Länge

Jahr

der durchgebenden
Bahnstrecken

eingleisig zwei- und

mehrgleisig

der Ausweich-

sowie

Neben-Gleise

auf Bahnhöfen

aller

(ileise

K i 1 o in e t e r

1911

1910
78574
78318

60856

59108
53917

52382
193347

189808

Die Neigungsverhältnisse sind:

Zusammenstellung 'III.

Babnlängen
in wage
rechten

Strecken

Bahn länge in Steigungen oder
0 e f ä 11 e 11

Jahr

über

haupt

in 0/0
der

ganzen

1
1

über

haupt

km Länge km

1911

1910
34121

33796
31.41
31.42 1

74512

73753

in o/o

der

ganzen

Länge

68,59
68,58

bis 50/00

einschl.

km

42199

41915

über 50/00

bis 10 0/00

kin

19193

19012

über

lOO/oo bis
250/00

km

12406

12160

über

250/00

km

714

667

Die K r ü m m u n g s V e r h ä 11 n i s s 0 sind der Zusammen
stellung IV zu entnehmen.

Zusammenstellung IV.

Jahr

1911

1910

Bahnlänge
in geraden
Strecken

über

haupt

km

<u

U So
<1> c
-a :s3

Bahnlänge in gekrümmten Strecken

über

haupt

km

76601

75906
70,51 32032
70,5811 31643

.S o
a

tß

29,49
29,42

T? — 1 ftno T? ̂  500 p 300^> 1000, R< 1000; ̂ <500 R<300'"

Kilometer

9061

9034
9403

9294

8060

7925

5508

5390

Der ganze Betrag der Anlagekosten ergibt sich aus Zu
sammenstellung V.

Zusammenstellung V.

Anlagekapital
am Ende auf 1 km

des Jahres
im Ganzen

Babnlänge

M M

1911 30 455 311 375 288169
1910 31 005 584 382 288392

Im Personeliverkehre wurden geleistet:

Zusammenstellung VI.

Persononkilometer. Millionen

Jalir
Klasse

Militär Im Ganzen
1 II III IV

1911

1910

779.6
729,1

6467,2 26794,4
6095,9 24805,0

17135,5
16238,5

2131.8
2008.9

53308,6
49877,5

Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den
Personenverkehr entfielen 496 748, im Vorjahre 471012 Rei
sende. Durchschnittlich legte jeder Reisende 25,38 km, im
Vorjahre 25,49 km zurück.

Die entsprechenden Leistungen im Güterverkehre sind:

Zusammenstellung VII.

Jahr

1

Eil- und

Expreß-
Gut

Frachtgut
Lebende

Tiere
Im Ganzen Frachtfrei

. tkm tkm tkm tkm tkm

1911

1910

1  1 1
884730416 82097246394 869612321
802542970 74594527794 869958913

83851589131
76267029677

7820023789

7235056536

Auf 1 km durchschnittlicher Betiu'ebslänge für den Güter-
verkebi- entfielen 840097 tkm gegenüber 775 651 tkm im
Jahre 1910.
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Die Einnalniicn aus dem Personeiiverkehre ausschliefslicli der Einnalmiea für Deförderuiig von Gepäck und Hunden
und ausscliliefslich der Nebeneinnalinien stellten sich wie folgt:

Zusammenstellung Vlll. .

Jahr

1911

1910

I

M

51551058
48324290

Einnahmen aus dem Personenverkehre in

Älilitär

Klasse

II

Jt

256068909
241877263

III

JC

655328502
609532333

IV

JC J6

Ganze

Einnahme

M

Auf

1 Peisonen-

kilometer

Pf

Von den Einnahmen entfallen V/o auf

Klasse

313985048
299778774

24169515
28015390

2.44
2.45

i Militär

I II 1  III IV

3,96
3,95

19.68
19,79

50,37
49,86

24,13
24,52

1,86
1,88

Die Einnahmen aus dem Gütei'verkehre waren:
Zusammenstellung IX.

Einnahmen aus dem Güter verkehre

h i eru n te r für

Jahr im Ganzen
Eil- und

Expreis-Gut
Frachtgut

lebende

Tiere

Auf

1 tkm

JC Pf

1911

1910

3202502081
2942381237

148970195

1  137881219
2922961520
2679793144

63523415
64943666

3,82
3,86

J./1U J j 1 11 Ii li n Iii u ll U Ö tl 1 l C H U ̂  1 I ̂  II 1 «-z V

gegenüber 4 501 077 932 im Vorjahre, auf 1km durch
schnittlicher Dctriehslänge 44 380, gegenüber 41 664 (Jl
im Jahre 1910.

Von der Einnahme entfallen auf:

den Personenverkehr 27,91
»  Güterverkehr 65,92 »

sonstige (Quellen 6,17»

Die Ausgaben im Ganzen und die Ausgaben für 1km
durchschnittlicher Detriebslänge betrugen:

Zusammenstellung X.

Jahr

Ausgaben

im Ganzen

JC

für 1 km

durchschnittlicber

Betriebslänge

JC,

in o/o der

ganzen

Einnahme

1911

1910

3265448598
3121113578

29831
28890

67.22
69,34

Die Ü1)er s c b u fse i'ge 1) nisse zeigt die Zusammenstel
lung XI, in der auch das Verhältnis der Betriebsausgabe zur
ganzen Einnahme in "/q angegeben ist.

Zusammenstellung XI.

1  E i n 11 a h m e - U e b e r s c h u f s

Jahr

1911

1910

im Ganzen

1592676274

1379964354

auf 1 km

durchschnittlicher

Betriebslänge

JC

in O/o der

Aulagekosten

14549

12774

5,12
4.45

1301098032
1222528050

Betriebsunfälle sind nach Ausweis der Zusan

Stellung XII vorgekommen:

Zusammenstellung XII.

men-

Jalir

1911

1910

Ent

gleis
ungen

1085
1129

Zusammen-

stöl'se und

Slreifnngen

Sonstige

Unfälle

818

757

6270

5996

Bahn

unfälle
im

Ganzen

8173
7882

hiervon

auf

freier

Strecke

2424
2370

auf

Bahn

höfen

5749
5512

Über die vurgekommeneu Tötungen (t) und Ver
wundungen (v) gibt die Zu.sammenstellung XIII Auskunft.

Zusammenstellung XIII.

Reisende
-  -

fremde Personen Zahl

unver-

Jahr schul

det

durch
über-

l,aui,t
Schuld

Bahn

bedien

stete

!

unver-

schul

det

durch

eigene

Schuld

über

haupt

j der im
Ganzen

verun

glückten
Personen

1  t ' v t  V t V i  t y ' t 1 V t v t  V t V

1911 24,827

1910 151840
173'441 197
Ul|424|l56

!

1268933
1264jß50

3729

3660
32184
20,175

741
711

679

641

7731863
7311816

1903
1737

5860
5740

An Achs-, Keifen- und Schienenbrüchen kamen vor:

Zusammenstellung XIV. '
-

Schienen bräche

Jahr
Achs

brüche

Heifcn-

brüche
im

Ganzen

auf 1 km
durchschnitt
licher Be
triebslänge

Auf
10 00p 000
Wagenachs
kilometer

1911

1910 1
156

153

479

408

12364

13025

0,11
0,12

2,73
3,08

Die vorstehenden Zifferangaben bilden einen Auszug aus

dem Berichte, der für jeden der 69 Bahnbezirke Einzelmit
teilungen über Bau, Betrieb, Verwaltung, Zahl und Gehalts
verhältnisse der Angestellten, Bestand und Leistungen der
Fahrzeuge enthält. —k.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschlneningenlenre.

Der Verein überwies in der Sitzung vom 20, Mai 1913
aus Anlafs des Regierungsjubiläums Sr. Majestät des Kaisers
den Betrag von 1000 M an den Eisenbahntöchterhort zu Berlin.

Wiehert-Sliftung.

Die Norddeutsche Wagenbau-Vereinigung hat anläfslich

des siebzigsten Geburtstages des Vorsitzenden des Vereines,
des Ministerial- und Oberbaudirektors '3)r. = 3ng. Wiehert,
den Betrag von 20 000 J/ als Grundstock für eine «Wichert-
Stiftung» gespendet. Voraussichtlich wird mit diesen Mitteln
ein Stipendium für an technischen Hochschulen studierende
Söhne von Vereinsmitgliedern ins Leben gerufen werden.
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib

Die erythräischc Bahn Massaua—Asiiiara—Agordat.
(Iiigegneria ferroviaria 1912, Band IX, 15. März, Nr. 5, S. 65.

Mit Abbildungen.)

Die im Oktober 1887 aus strategischen Gründen be

gonnene erythräische Bahn Massaua—Asmara ist seit dem

6. Dezember 1911 bis Asmara auf der erythräischen Hoch
ebene in Betrieb und soll bis Agordat in die Ackerbaugebiete
von Barca und Gase hinein verlängert werden. Die ganze
Linie von Massaua bis Agordat ist 292 km lang. Hiervon
entfallen auf die Linie Massaua—Asmara 119 km, auf die Linie
Asmara—Agordat 173 km. Bahnhof Taulud in Massaua liegt
auf 2,9 m, Bahnhof Asmara auf 2342 m Meereshöhe, die er
stiegene Höhe beträgt also 2339,1 m, die durchschnittliche
Neigung 19,65"/„q. Die Bahn hat 95 cm Spur, 35 steilste
Neigung und 70 m kleinsten Bogenhalbrncsser. Das Gleis

besteht aus 9 m langen, 24,9 kg/m schweren Breitfufsschienen
auf je elf 1,6 m langen, 24,2 kg schweren stählernen Schwellen.
Die Neigung von 1 : 20 der Auflagerfläche der Schiene auf
der Schwelle wird durch das Hosc h- L ich tk amm er-Ver

fahren erreicht, bei dem die ebene Fläche der Schwelle in

heifsem Zustande erhöht wird.

Der Betrieb war anfangs einer Gesellschaft übertragen,
da aber keine günstigen Frgebni.sse erzielt wurden, wird die
Bahn seit dem I.Januar 1906 unmittelbar von der kolonialen

Verwaltung betrieben. Jede Woche verkehren vier Paare von

Zügen für Fahrgäste und die für den Verkehr erforderliche

Anzahl Güterzüge. B s.

Neuere Eiseiibahiieii in Giiiiia.

(Report of tlie Shanghai Nanking Railway, by A. H. Collinsen,
M. Inst. C. E., Chief Engincer; Railway Gazette 18. September 1912;
Railroad Gazette 16. August 1912; Railway Gazette 20. und

27. September, 2. Oktober und 1. Noveml)er 1912)

China verfügt bereits über ein beträchtliches Netz wich

tiger und zum Teil einträglicher Eisenbahnen, das in naher
Zukunft erhebliche Erweiterungen erfahren wird.

I. Shanghai-Nanking.
Die Länge der in letzter Zeit eröffneten Bahn Schanghai-

Nanking beträgt 311 km. Gegen 200 km der Linie liegen in
Steigungen von weniger als 0,1 31km oder 9,74 7o in
Bogen. Von Schanghai nach Soochow ist die Bahn auf

87 kni zweigleisig.

Zwischen Schanghai und Tanyang durchzieht die Linie
das reich bebaute Schwemmland des Yang-tse-kiang mit vielen
Kanälen und kleinen Bächen. Weiter wird das Land wellen

förmig bis zur Wasserscheide bei km 231, dann fällt die
Linie sanft gegen Chinkiang. Über Lungtau führt die Bahn
dann durch zerrissenes Gelände, das grofse Erdbewegungen
nötig machte, nach Nanking, woselbst sich die Endstation am
südlichen Ufer des Yang-tse-kiang befindet. In den ersten
230 km waren gegen 5, in den letzten 78 km 4,8 Millionen
cbm Erdmassen zu bewegen. Der Preis für die Erdbewegung
des letzten Gebirgsabschnittes betrug 32 Pf/cbm.

Die Erdbewegung war eingeborenen Unternehmern zu
festen Preisen übergeben. Die Gegend bei Nanking wird von

ungen und Vorarbeiten.

schweren Regengüssen heimgesucht. So fielen 1911 26 cm

Regen innerhalb 8 Stunden. Die Kraft der fallenden Tropfen
unterwusch die Schwellen, und die Bahndämme sahen zu beiden

Seiten wie frisch gepflügte Äcker aus. Rasenbepfianzungen
auf den Dämmen hatten nur wenig oder gar keinen Erfolg
gegen diese verheerende Naturkraft. Sehr zahlreich sind die

Brücken der ersten 130 km, 164 schiffbare Flüsse und Kanäle

mufsten auf dieser Strecke überbrückt werden. Die Zahl aller

Brücken beträgt 303, die der Durchlässe 405. Die Brücken

bestehen aus Beton oder aus Eisen auf Beton- oder Granit-

Pfeilern. Der vielen verkehrenden Dschunken wegen mufsten
alle Brücken vergleichsweise hoch gelegt werden. Die tiefe
Gründung der Pfeiler im angeschwemmten Boden war schwierig
und teuer. Nach I.andessitte fehlt die Einzäunung der Linie,
bedeutendere Bahnhöfe sind jedoch mit mannshohen eisernen

Gittern eingefriedigt. Die 42 kg/m schweren, englischen
Schienen dienen während des Baues einem eigenartigen Zwecke.
Jeder chinesische ßahnarbeiter hält seinen Mittagschlaf auf
dem Gleise, indem er mit dem Kopfe auf der einen, dem
landesüblichen Kopfpolster gleichenden Schiene liegt, und die
Füfsc gegen die andere stemmt, unbekümmert darum, dafs
etwa ein Zug kommt. Tatsächlich müssen alle Tage Züge aus

diesem Grunde halten.

Die Schwellen enthalten australisches Jarraholz, das bisher
in China noch nicht verwendet ist, unter ähnlichen Verhält

nissen aber eine weitaus gröfsere Lebensdauer gezeigt hat, als
das billigere japanische Holz.

Diese Strecke weist nur einen Tunnel durch das Fort

Hill bei Chinkiang von 420 m Länge in Sandstein auf, der
mit Zementsteinen verkleidet werden mufste. Die Kosten der

Ausführung mit chinesischen Arbeitern betrugen 740 000 J/,
das niedrigste europäische Angebot betrug 1,2 Millionen M.

Die Schanghai-Nanking-Bahn ist die erste in Ciiina, die
die grofse, 2450 km lange, 15 bis 16 m hohe, unten 8 m,
oben 5 m starke im 3. Jahrhundert vor Christi Geburt erbaute

Mauer durchbricht.

Die Kosten der von europäischen Ingenieuren erbauten

Bahn beliefen sich auf rund 137 000 J//km.
Die Fahrpreise auf der Schanghai-Nanking-Bahn sind 5,2,

2,6, 1,3 und 0,87 Pf/km für vier Klassen, deren letzte für

Kulis bestimmt ist, 90 "/<, der Fahrgäste benutzen die HL oder
IV. Klasse.

Die Umgebung der Bahn gehöil zu den reichsten, frucht
barsten und gewerbefieifsigsten in China, trotzdem übersteigen
die Einnahmen aus dem Verkehre der Fahrgäste die Güter

frachten ungefähr um das Zehnfache, die Bahn arbeitet also

wirtschaftlich schlecht, und zwar wegen des «Likin», einer
Abgabe, die aus alten Zeiten stammend, wie seit Jahrhunderten
von durchziehenden Karawanen, jetzt von den einzelnen Bahn

gütern von jeder Provinz, jeder Stadt, ja jedem Stadtteile er

hoben wird. Die genau mit ihrer Herkunft und dem Be

stimmungsorte bezettelten Bahnfrachten werden viel schärfer

vom «Likin» erfafst, als die auf kleinen Dschunken zur Nacht-
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zeit geräuschlos geschmuggelten Ballen; der chinesische Kauf
mann wählt daher den billigern Wasserweg.

II. Kalgan-Kiachta.

Die russische Regierung hat die Fortsetzung der Bahn
linie Beking-Kalgan nach Kiachta bei der neuen chinesischen
Regierung stark betrieben und zugleich geplant, die Linie zum
Baikalsee auf russischem Boden auszubauen, ("hina will auf

diesen l'lan nicht eingehen, bevor es nicht von der Uneigen-
nützigkeit seines mächtigen Nachbarn überzeugt ist; es fürchtet
bei Verbindung der beiden Innien eine Überflutung der nördlichen
Mongolei durch russische Auswanderer. Die Kinnahincn der
jetzt .schon ertragreichen chinesischen Linie Peking-Kalgan
würden durch den Ausbau bis Kiachta steigen.

III. Die Turkestan-Bahn.

Ein zweiter russischer Plan betrifft die Turkestanbahn.

Da ein um vieles kürzerer Weg durch Sibirien geht, so setzen

die Chinesen dieser Linie keinen grofsen Widerstand entgegen,

obwohl sie ihnen nicht grade angenehm wäre.

Sie zweigt in der Provinz Ilonan von der Linie Peking-
llankau ab und geht östlich über Lantshou, Uruintschi und
Kahgar nach Andischan auf russischem Gebiete, von wo sie
an das europäische Bahnnetz anschliefst. Diese Verbindung
würde die Reise von Moskau nach Peking in vier Tagen er

möglichen, kann sich jedoch an Bedeutung für Europa mit der
nordpersischen und der Bagdad-Bahn nicht messen, die dem
Osten eröffnen und über das indis(die an das chinesische Bahnnetz

anschliefsen. Auch würde die Verbindung Konstantinopel,

Barra, Karrachi, Kalkutta und Singapur die Festlandlinie nach
Australien bilden.

IV. Hankau—Kanton.

Der Ausbau der Bahn Ilankau—Kanton schreitet nach der

Sitte des Landes langsam vorwärts. Nach den Berichten von

B. Giles, des englischen Konsuls in Changsa, wurde die Teil
strecke Changsa—Chuchou zuerst äufserst lässig ausgebaut,

dann kam der Bau jedoch in raschern Fortschritt; aber nach

Eröffnung dieser Teilstrecke am 28. V. 1911 zeigten sich viele
schwere Gebrechen, so dafs der Betrieb wieder eingestellt
werden mufste, und erst im September 1911 endgültig auf
genommen werden konnte.

Gleichzeitig begann der Verkehr bis Lai Toang, 107 km
von Kanton, und obwohl die eingeborenen Arbeiter viele
Schwierigkeiten machten, wurde die Linie nördlich weiter aus
gebaut. Brücken und Dämme wurden im Herbste 1911 bis

km 190 fertig, und die Vorarbeiten bis km 290 in Angrift
genommen. Politische Umstände und Geldknappheit verzögerten
den Fortschritt der Strecke Wucliang—Yochow.

V. Pläne des Dr. Sun-Yat-Sen.

Nachrichten aus Peking schreiben Dr. Sun-Yat-Sen die
Absicht zu, alle chinesischen Privatbahneii mit Hülfe ausländischen
Geldes aufzukaufen; er plant zu die.sera Zwecke eine Reise
durch die bedeutendsten Provinzen des J-andes. Die wichtigste

von ihm geplante neue Linie ist die Grofse M est-Stammbahn
von der Küste der Provinz Kiangsu westlich nach Khaifeng,
wo sie mit einer nach Hönau führenden Linie zusammentretten

soll. Von hier .soll sie nach Sianfu, einer der gröfsten Ilajudel-
städte Chinas, dann nach Lanchow, der Hauptstadt der Pi^ovinz
Kansu, und nach Soochow, nahe der grofsen Mauer weiter
geführt werden.

VI. Tientsin-Pukau.

Die wirtschaftlich und strategisch wichtige Linie Tientsin-
Pukau ist im Juni 1912 eröffnet, obwohl ein durchgehender \ er
kehr wegen später Fertigstellung der grofsen Brücke | über
den Hoangho bei Tsinanfu erst am 1. XH. 1912 möglich
wurde. Die Reise erforderte anfangs drei Tage mit zwei Unter
brechungen zur Nachtzeit, und zwar in Houchoufu und in
Tsinanfu.

Die etwa 965 km lange Strecke wird in ungefähr
22 Stunden durchfahren. Diese Linie verbindet Schanghai mit

Peking den langen Seeweg von vier bis fünf Tagen auf 20
der Zeit abkürzend.

VII. Überschreitung des Yang-tse-Kiang bei Hankau.
Statt der geplanten grofsen und teuern Brücke bei Hankau

über den Yang-tse-kiang wird jetzt erwogen, eine elektrische
Röhrenbahn unter dem Flusse auszuführen. Das hätte, ab

gesehen von den geringeren Kosten, den Vorteil schnellerer
Besiedelung der weiten Höhenzüge des Wuchang-Ufers.

VIII. Heng Kong -Kanton.

Im Januar 1912 ist die Linie Hong Kong—Kanton eröffnet
worden. Abgesehen von der anfänglichen Herabdrückui|g des
Verkehres durch Unruhen war er im Ganzen reger als man

erwartet hatte.
IX. Mukden—Taonanfu.

Die chinesische Regierung soll mit Japan ein Über
einkommen wegen des Baues einer Bahn von Mukden nach
Taonanfu getroffen haben. Japan erhält für die Geldbeschatlung
die Einkünfte aus einigen Kohlengruben zugesichert und wird
auch die Bahn bauen. G. W. K,

Bahnhöfe und de

Hauptbahnhof in Neayork'*').
(Engineering Record 1913, Band 67. Nr. 6, 8. Februar, S. 144.

Mit Abbildungen.)

Der Hauptbahnhof in Neuyork, Endbahnhof der Neuyork-
Zentral- und Hudsonflufs- und der Neuyork-, Neuhaven- und
Hartford-Bahn, enthält in beiden über einander liegenden Ge
schossen 168 Gleise von im Ganzen etwa 53 km Länge. Die

Eisenbahn-Gesellschaft hat weiteres, an die tief liegenden Gleise

grenzendes Gelände erworben, so dafs das Grundstück ungefähr
32 Stadtblöcke voller Gröfse einnimmt, auf denen Park-Avenue

und Querstrafsen erhalten sind, abgesehen von der Unterbrechung

*) Organ 1909. S. 285.

ren Ausstattung.

j  der 43. Strafse und Park-Avenue durch das Empfangsgebäude.
I Park-Avenue ist jedoch mit hoch liegender Fahrstrafse um
I  das Gebäude herumgeführt.

Das am 2. Februar 1913 eröffnete, 91,74 x 220,22 m

grofse Empfangsgebäude für ausfahrende Züge erstreckt sich
von der 42. bis zur 45. Strafse und von Vanderbilt-Avenue bis

Depew-Platz und hat gegenwärtig eine gröfste Höhe von unge
fähr 66 m über der Strafe. Auf das Gebäude soll jedoch

später ein 88,39 X 89,61 m grofses Rechteck mit 23 Dienst
geschossen aufgesetzt werden, das mittig mit der Zugai(gshalle
für Fernverkehr, über dem Oberlicht-Dache der letzten! einen
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36,58 X 61,26 m grofsen. offenen Lichtbof einschliefst. Die das

Gebäude umgebende hoch liegende Fahrstrafse ragt 14 bis
17 m über die Wand vor und bildet ein Dach über den

unteren Räumen. Sie liegt an der 45. Strafse in derselben

Höhe, wie Park-Avenue, an der 42. Strafse 5,18 m über dieser.
Sie ist mit einer bei der 40. Strafse auf Strafsenhöhe hinab

gehenden Überführung in der Mittellinie von Park-Avenue ver
bunden.

Der Schwerpunkt der Architektur mit Betonung der Phn-

gänge liegt an der 42. Strafse, der wichtigste Eingang aber
geht von unterirdischen Bahnen der Untergrundbahn aus, der
ungefähr 80 der Fahrgäste dienen wird. Deshalb wurde

die Haupt-Zugangshalle, von der aus alle Wartehallen und

Bahnsteige, die in verschiedener Höhe liegenden Untergrundbahnen
und die Strafse durch Rampen erreicht werden können, in die
Höhe der Fahrkarten-Ausgabe für Fahrgäste der Untergrund
bahnen gelegt. Das Gebäude ist für einen täglichen Verkehr
von 250000 Reisenden bemessen. P'ür alle Ankommenden

dient ein vom Haupt-Empfangsgebäude getrenntes Gebäude
mit getrennten Ausgängen nach den Untergrundbahnen und
der Strafse.

Die 6 bis 11®/,, geneigten Rampen haben Betonbelag, in
dessen Oberfläche Carborund-Kristalle eingestampft sind. Die

Hauptrampe vom Eingange von den Untergrundbahnen nach
der Zugangshalle für Vorortverkehr ist 12,2 m breit.

Die 86,58 X 83,82 m grofse Zugangshalle zu den Fern

bahnsteigen für abgehende Züge liegt in der Mitte des hohen
Teiles des Gebäudes, 2,44 m unter Strafsenhöhe. Die PIaui)t-
eingänge zu ihr haben Rampen von der Haupt-Wartehalle und

der 42. Strafse. Andere Eingänge haben Treppen vom Um
gange und dienen der Strafsenwagen-Phnfahrt an der Vander-

bilt-Avenue und dem Eingange von der 43. Strafse auf der

Ostseite. Die Halle wird durch sechs kuppeiförmige P'enster

erleuchtet. Die 38,1 m hohe gewölbte Decke ist als Himmel

bemalt und hat kleine Öffnungen, die Sterne vortäuschende
Lichtstrahlen durchlassen. An einem Pinde der Halle befindet

sich die Gepäckabfertigung, am andern befinden sich Paket

raum und Pernsprechzellen, angrenzend an den Eingang nach

dem Ankunftgehäude und an den Durchgang für Vorortverkehr.

Von einer Langseite gelangt man nach den 91 cm tiefer liegenden
Bahnsteigen für 26 Ferngleise, auf deren Ebene aufserdeni 15

Gleise für Post, Gepäck, Bestätterung und Aufstellung liegen.
Gegenüber den Bahnsteig-Eingängen befinden sich zahlreiche

Pkihrkartenschalter auf beiden Seiten der Rampe nach der Haupt-
Wartehalle. Die Beton - Bahnsteige in Höhe des Wagenfufs-
bodens sind 3,96 bis 9,14 m breit, bieten Raum für 7 bis

18 Wagen, haben unterhalb Dampf- und Wasser-Rohre und

sind alle mit Gepäck-Aufzügen versehen. Die Schienen liegen
mit Filzunterlagen auf mit Teeröl getränkten kiefernen Blöcken.

Die Plaupt-Wartehalle ist 19,81 X 62,48 m grofs und

16,15 m hoch. Sie hat Eingangsrampen nahe der Mitte von

der Zugangshalle und von der Strafse. An einem Ende liegt
ein Rauchzimmer und Abort für iMänner, am andern ein Zimmer

und Abort für PTaueu. An der Strafse befindet sich ein breiter

Flur mit Läden.

Die 95,71 X 32,61 m grofse Zugangshalle für Vorort-
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 18.

verkehr mit Eingängen nach 17 Gleisen liegt mittig mit der
Zugangshalle für Fernverkehr 5,49 m unter dieser. Auch hier
sind gegenüber den Bahnsteig-Eingängen zahlreiche Fahrkarten
schalter angeordnet. In derselben Höhe liegt eine 18,9 X 9,45 m
grofse Wartehalle am Eingange nach der Zugangshalle zwischen
Erfrischungs- und Frühstücks-Räume. Der übrige Teil des
Zwischengeschosses wird von Aborten, Fernschreibstelle, öffent
licher und nicht öffentlicher Bartscherstube, Bade- und An-
kleide-Zimmern, zwei mit allen Dienstgeschossen im obern
Teile des Gebäudes verbundenen Aufzughallen, einer Küche mit
elektrischer Koch - Vorrichtung, einem 20,73 x 39,62 m
grofsen Erfrischungs- und einem ebenso grofsen Frühstücks-
Raume eingenommen.

Zugangshalle für Fernverkehr und Haupt-Wartehalle er
strecken sich durch die volle Höhe des dem Fahrgast-Verkehre

dienenden Teiles des Gebäudes, so dafs die Geschosse in Plöhe

der 42. Strafse und der hoch liegenden Park-Avenue sie um

gebende Gänge bilden. Der Teil des Empfangsgebäudes über

den tief liegenden Gleisen nördlich von der Zugangshalle erhebt

sich fünf Geschosse über Strafsenhöhe und wird von Dienst-

ziminern eingenommen.

Das Gebäude wird durch in zwei 432 mm weiten Leitungen

in Tunneln vom Krafthause an der 50. Strafse zugeführtes

heifses Wasser geheizt. Elektrisch betriebene läifter lassen

die Luft durch Windlöcher in einiger Höhe über dem Fufs-

boden aus. In der Zugangshalle für Vorortverkehr öffnen sich

die Windlöcher in die Säulen einschliefsende I-eitungen und

können die Luft in zehn Minuten vollständig erneuern.

Das Gepäck wird zwischen Zügen, Strafsenwagen und

Gei)äckräumen auf elektrischen Karren befördert. Diese er

reichen die verschiedenen Höhen in Aufzügen, die durch die

Bahnsteige nach zwei Quertuuneln unter der Vorort-Gleisebene,

ungefähr 18 m unter der Strafse führen. Ein Tunnel dient

nur für Gepäckkarren, der andere für Gepäckkarren und Post-

PMrderbänder, ein dritter nur für Rohre und Leitungen, alle

Quertunnel sind durch einen Längstunnel für Rohre verbunden.

Das 83,82 X 140,82 m grofse Gebäude zwischen der 43.

und 45. Strafse und zwischen Depew-Platz und Laxington-

Avenue dient nicht dem Fahrgast-Verkehre. Das Geschofs in

Höhe der Jjaxington-Avenue und das darüber liegende werden

von einer Zweigstelle des Postamtes der Vereinigten Staaten

eingenommen, darüber befinden sich fünf Geschosse für den

Dienst der Eisenbahn-Gesellschaft und für Mieter. Dieses

Gebäude soll später erhöht werden. Unter dem Geschosse in

Höhe der Laxington-Avenue wird die ganze Breite des Gebäudes

von Ferngleisen, ein Teil der Breite an einer Seite unter dieser

Ebene von Vorortgleisen eingenommen.

Die 27,74 X 49,07 m grofse Heiz- und Beleuchtungs-

Anlage liegt zwischen der 49. und 50. Strafse. An dieser

Stelle sind auch eine Betriebstelle und ein elektrisches Unter

werkerrichtet. Letzteres, ein 12,19 x 103,02 m grofses Gebäude,

hat umlaufende Umformer von je 5000 KW, die vom Stromwerke

in Port Morris hochge.spannten Dreiwellen-Strom von 25 Schwing

ungen in der Sekunde erhalten, und Gleichstrom von 270 V

liefern, und einen Stromspeicher von 150 Zellen mit einer

lieistung von 16 000 Amp für 20 Min. Das 60,96 X 48,16 m
Heft 1913
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grofse Adaras-Bestätterungs-Gebäude liegt an der Ostseite
des Balmhofes zwischen der 49. und 50. Strafse.

Der Fernbahnhof ist nngefälir 18 ha grofs und hat 30,5 km

Gleise, davon 8,1 km Bahnsteiggleise im Ankunft- und Abfahrt-
Gebäude. Der Yorortbalinliof ist ungefähr 13 ha grofs und

hat 22,7 km Gleise, davon 3,6 km Bahnsteiggleise im Gebäude.
Die Entwässerung beider Bahnhöfe ist unabhängig von der
Entwässerung der Stadt. Regenwasser und abgehendes Ge
brauchswasser werden durch eine besondere Anlage von Pumpen

und Kanälen nach einem 1,83 m weiten, ungefähr 1150 m

langen, in den Ostflufs mündenden Kanäle geführt.
Die Bewegungen der Züge im Bahnhofe werden durch eine

elektrische Stellwerksanlage von einem Ilauptturme und vier
Hülfstürmen aus geregelt. Der Hauptturm bei der 49. Strafse
ist ein viergeschossiges Gebäude unter der Strafsenfläche, mit
einem Stellwerke von 400 Hebeln für Vorortzüge im untern^ und
von 362 Hebeln für Fernzüge in dem darüber liegenden Geschosse.
Die Stellungen der Züge werden selbsttätig durch faibige
Lichter auf durchsichtigen Gleispläncn an der Wand an
gezeigt. Die Wärter beobachten diese Lichter und weisen
ihre Gebülfen an, von denen jeder einen 40 Hebel enthalten
den Abschnitt des Brettes bedient.

Die Abmessungen dieser Anlage sind in jeder Beziehung
aufsergewöhnliche.

Maschinen

Verlegung der Schlebeliireii der gedeckten (Üiterwagen an die
... •

-  Wagenenden.

'wDie Verladung von als Öltlclcgiit aufgegebenen eisernen
Trägern, Röhren und Stangen sowie von 6 bis 7 m langen Holz

teilen in gedeckten Güterwagen ist meist mit Llmständen ver

knüpft. weil die in der Mitte der Wagen-Längswand betind-

licheu Schiebetür-Öffnungen ein bequemes Hineinschaften und
Lagern der Gegenstände nicht zulassen.

Der Eisenbahn-Sekretär A. Heifs in München schlägt des

halb vor, die Schiebetüren bei einem Teile neu zu erbauender

gedeckter Güterwagen an den Enden der Längswände und

zwar so anzuordnen, dafs sie sich schräg gegenüber liegen.

Technische Schwierigkeiten dürften der Durchführung dieser

Bauart, die das Einbringen langer Gegenstände ohne Zweifel

erleichtern kann, nicht entgegenstehen. —k.

Wasscrniesser für licHscs Resselspelsewasser*).

Siemens und Halske, Aktiengesellschaft, Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 36.

Der Scheibenwassermesser für heifses Si)eisewasser mifst

den tatsächlichen Inhalt des durchfliefsendcn Wassers. Eine

auf einem Kugelgelenke ruhende hohle Metallscheibe ist von

einem Gehäuse umschlossen, dessen Form durch die eigenartige

Bewegung der Scheibe gegeben ist. Die Scheibe wälzt sich

auf den unteren, beziehungsweise den oberen Kugelflächen und

gleitet mit ihrem Umfange an den kugelförmigen Seitenwänden

des Gehäuses, den vom Kammergehäuse der Scheibe umschlossenen

Mefsraum dabei in zwei gleiche Teile teilend, einen obern und

einen untern. Die Einström- und Ausström-Offnungen liegen

neben einander und sind getrennt durch eine vom Umfange

nach dem Mittelpunkte der Kammer laufende, lotrechte

Scheidewand, die in einen entsprechenden Schlitz der Mefs-
scheibe eingreift und so verhindert, dafs sich die Scheibe um

ihre senkrechte Achse dreht, und dafs das Wasser ungemessen

den Mefsraum durchfliefst, ohne auf die Scheibe zu wirken.

Dem Wasser ist beim Durchfliefsen des IMefsraumes ein

ganz bestimmter Weg vorgeschrieben, auf dem es die Scheibe

in eine schwingende Bewegung bringt und bewirkt, dafs mit

jeder Schwingung eine Wassermenge gleich dem Nutzinhalt
der Scheibenkammer abfliefst.

Die Wirkungweise ist aus Abb. 7, Taf. 36 zu entnehmen.

=*) D. B.P. 218014, 219110, 222544. 228229.

und Wagen.

Das Wasser tritt durch den Einlafsstutzen a in den Messer
ein, durchströmt ein Sieb b mit genügend freiem Queischnitte
und gelangt, indem es die Mefskammer vollständig umspült, in
den eigentlichen Mefsraum c, der Scbeibenkammer. Beim Durch
fliefsen dieser Kammer wird die kugelförmig gelagerte gerjide
Scheibe d in eine dem Scbeibenmesser eigentümliche scbwiijgepde
Bewegung versetzt, die durch die Fübrungsrolle f und dem
Mitnehmer e auf das Zähler- und Zeiger-Werk h und 1 übei-
tragen wird. Die Scheibe wird dabei durch die Führungskegel
g und f so geführt, dafs zwischen Scheibe und Kammer dichtei

' Abschlufs erfolgt und so das Durchfliefsen von ungemessenem
j Wasser verhütet Avird. Eine Umdrehung des 3Iitnehi|nei|s e
'  entspricht einer vollständigen Bewegung der Scbeib^ und

j Durchflufsmenge, die dem Nutzinhalte der Scbeibenkammei
genau gleich ist.

Das Wasser Avird also genau nach der Menge gemessen.
Nachdem das Wasser die Scheibenkammer durchströmt hat,
verläfst es diese durch die Austrittöffnung und den Messer
durch den Ausgangstutzen o. Die Durchflufsmengen können
in den landesüblichen Mafseinheiten von dem Zifferblatte ab
gelesen Averden.

Gute Wirkung Avird auch bei scliAA'ankenden Wärme
des SiieiscAvassers dadurch geAVährleistet, dafs alle
Teile stets gleichmäfsig von Wasser umspült werden und keine
Acrschiedene Ausdehnung durch ungleiche Erwärmung erfahren
können.

Die Abnutzung der beAvegten Teile ist auch bei A'oller
Beanspruchung gering, da sich die Scheibe mit mälsiger
GescliAvindigkeit beAvegt. Die Scheibe ersetzt alle verAvickelten
Übertragungen beim Kolbenmesser, AAue Kolben, Pleuelstange,
Kurbelwelle, Steuerung, die Unterhaltungskosten sind daher
niedriger, als bei solchen.

Die Lager und alle reibenden Teile sind aus besonders
behandelter Graphitkohle hergestellt, die fast keinem Ver-
schleifse unterAVorfen ist und das Ölen der Lagerstellen auch
bei höchster SpeisewasserAvärme erspart. Das unzuverlässige
Schmieren durch Schmiervorrichtungen fällt demnach fort, und
schaltet die Zuverlässigkeit des Heizers aus.

Die Messer zeigen vor und rückwärts genau an und
arbeiten schon bei den kleinsten Durchflufsmengen sehr genau.

Versuche im Laboratorium der Technischen Hochschule in

Stuttgart ergaben gegenüber der Wägung des Wassers unter

estufen

inneren
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der Annalime 1 kg = 1 1 einen durcliscliiiiltlichen Fehler
von -f- 0,38 7o-

Die Messer sind leichter zugänglich .und einfacher zu
unterhalten als die Kolbenmesser und passen sich auch,
namentlich beim Betriebe mit Siieisepumpen, den schwankenden
Betriebsverhältnisse ohne Weiteres an, im Gegensatz zu den
Flügelradmessern, die mit Berechtigung nur da verwendet
werden können, wo unveränderliche Durchflufsmengen in
Frage kommen.

Die Scheibenmesser sind tunlich wagerecht einzubauen,
lotrecht oder geneigt nur in Ausnahmefällen. Die Ab
weichungen bedürfen besonderer Prüfungen.

Allgemein anzuraten ist der Einbau des Messers in die

Druckleitung. Das Einbauen in die Saugleitung ist nur dann

zulässig, wenn das Wasser der Pumpe mit mindestens 2 m

Druck zufliefst.

Bei Betriebsdrucken bis 10 at erhalten die Messer

Flanschen nach den Regeln für gufseiserne Muften und

Flanschenrohre, bei höheren nach den Regeln für Rohrleitungen

für Damjif von hohen Si)annungen. Entsprechende Flanschen

erhalten auch die Ventile und Rohrleitungsteile der Umgangs

leitungen. Bei Betriebsdrucken über 12 at werden die Messer

gegen einen Mehrpreis mit Stahlgufsgehäuse ausgerüstet.

Die Umgangsleitung für Absperrventile zeigt Abb. 6, Taf. 3(1

mit den für Entwürfe wichtigen Mefsbezeichnungen, die' für

Wechselventile Abb. 5, Taf. 30.

Der Einbau von Umgangsleitungen ist zu empfehlen, wenn

der Betrieb zwecks Reinigung des Messers auch nicht vorüber

gehend unterbrochen werden kann.

Betrieb in techni

Lokoniolivcn als Feuerlöscher. j
Bei der Pennsylvaniabahn haben sich gewöhnliche Dampf- j

Lokomotiven als Feuerlöscher so wirksam erwiesen, dafs die I
Oesellschaft 612 Lokomotiven mit besonderer Einrichtung zum !
Feuerlöschen ausgestattet hat.

Die Einrichtung be.steht aus Pumpen und S(-hläuchen an j
gewöhnlichen Verschiebe - Lokomotiven. Die Mannschaften |
werden im Feuerwehrdienste ausgebildet, um namentlich die '
Feuer aufserhalb des Bereiches der städtischen Feuerwehren

zu löschen.

Die Bahnhöfe sind in Bezirke mit Ziffern eingeteilt, wie
die F euermeldestellen in Städten. Bei Ausbruch eines Feuers

wird das nächste Stellwerk benachrichtigt und Lärmpfeifen
ertönen über den ganzen Bahnhof. Nach einer Signalordnung
können die innerhalb des Hofes befindlichen Lokomotiven aus

dem Pfeifen entnehmen, wm sich das Feuer befindet. j
Jede Lokomotive wird von ihrem Zuge losgekuppelt, so- !

bald dieser so aufgestellt ist, dafs er die Hauptgleise nicht
sperrt. Bahnhofvorsteher und Zugführer geben die nötigen j
Befehle, um ein Gleis für die l)rennenden Wagen frei zu !
machen. Während die Lokomotiven losgekuppelt werden, be- i
zeichnen Signale die Strecken, auf denen die Brandstätte zu !

scher Beziehung.

erreichen ist: wähi-end der Fahrt machen die Mannschaften

die Pumpen bereit und den Schlauch fertig zum Abwinden.

Der Gehilfe des Bahnhofvorstehers ist Vorstand der Feuerwehr

und erteilt die allgemeinen Anweisungen. Der Führer jeder

Zugmannschaft wirkt als Vormann für diese, der Flaggenmann

achtet auf das Aufwinden und Verbinden des Schlauches, und

die beiden Bremserwärter sind Schlauchführer.

Bei einem Feuer, das nahe dem Gasbehälter unter einem

Wagen für Reisende ausbrach, war die erste Lokomotive zwei

Minuten nachdem die Lärmpfeife erklungen war zur Stelle;

in sieben Minuten waren neun Lokomotiven bereit.

Die zum Feuerwehrdienstc ausgestatteten Lokomotiven

sind auf die Strecken örtlich von Pittsburgh und Erie wie folgt

verteilt:

Neujersey-Abteilung 216, Ost Pennsylvanien 110, West

Pennsylvanien 131, Nord-Abteilung 17, Erie-Abteilung und

Nord-Zentralbahn 35, Philadelphia, Baltimore und Washington

Bahn 30. Philadelphia Haupt-Abteilung 73.

Bezeichnend für die Wirksamkeit der Lokomotiven als

Dampfspritzen ist die Tatsache, dafs während der letzten vier

Jahre auf dem Eigentume der Pennsylvaniabahn 153 Feuer

durch .sie gelöscht Avurden. G —w.

Nachrichten üher Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Pr eufs i s c h -h e ss i s che S t a a t sba h n en.

Ernannt: Der Geheime Baurat G ei bei bei der Königlich-
preufsischen und Grofsherzoglich-hessischen Eisenbahn-Direk
tion Mainz zum Oberbaurat.

In den Ruhestand getreten: Der Ober- und Geheime

Baurat Schoberth bei der Königlich -preufsiscben und
Grofsherzoglich-hessischen Eisenbahn-Direktion Mainz.

Österreichische S t a a t s b a h n e n.
Verliehen; Den Oberinspektoren im k. k. Eisenbahnministerium
Roller und Bardach der Titel eines Oberbaurates. —d.

Übersicht über elsenbabntecbmscbe Patente.

Drackeinlafsregeler für Einkammer-Bremszylinder.
D. R. F. 258982. Westinghouse Brake Company Liniited in

London.

Die Ei-findung bezieht sich auf ein Glied, das einen
Durchgang überwacht, den ein vom Zylinderdrucke beauf
schlagtes und von einem Kolben verschiedener Druckflächeii in
der Verschlufsstellung festgehaltenes Ventil beim Anstellen der
Bremsen abschliefst, Avenn der Zylinderdruck einen bestimmten,
von den Kolbengröfsen abhängigen Bruchteil des beim Brems
beginne herrschenden Leitungsdruckes erreicht. Um verschiedenen

Übelständen solcher Regler zu begegnen, ist folgende neue
Einrichtung getroffen Avorden. Sie beruht .auf einem Kolben
verschiedener Druckflächen, dessen beide inneren Flächen un
mittelbar von dem Druck der Kraftquelle beeinflufst werden.
Der Bremszylinder ruht indes nur auf der äufseren Druckfläche
des grofsen, die Aufsenluft nur auf der äufsern Fläche des
kleinen Kolbens. Dieser Avird von diesen Drücken so gesteuert,
dafs er den Durchgang nach dem Bremszylinder anfangs öffnet
und bei Flintritt eines von den Kolbengröfsen abhängigen
Zylinderdruckes verengt oder völlig abschliefst. B—n.
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l nileiikrolle, besonders für Veiscliiebeanlaj?en mit rrclbseil.
D. K.P.254943. J. Vögele in Mannheim.

Die Rolle wird mich Beendigung des Yerschiebedien.stes
zur Beseitigung der Behinderung des Verkehres zwischen den
Gleisen so verteilt, dafs ihre Oberkante bündig mit dem Bahn
körper liegt. Zu diesem Zwecke ist die Rollenachse als
Schraubspindel ausgebildet, die mittels eines an dieser be
festigten Kolbens in einem walzenförmigen, die Spindelmutter
aufnehmenden Gehäuse geführt, und durch eine mittels Auf
steckschlüssels drehbare Kurbel entsprechend herunter zu
schrauben ist. Durch die Reibung zwischen Kolben und Ge
häuse, ferner durch die gröfsere Pteibung der Schraubspindel
in der Mutter gegenüber der Reibung der Rolle in dem als
Kugellager aufgeführten Rollentraglager, und schlielslich durch
die Wahl eines Durchmessers der Spindel, der gröl'ser ist, als
der des Kurbelkranzes, wird unbeabsichtigtes Drehen der
Schraubspindel beim Verschiebedienste sicher verhütet, ohne
Benutzung von Sicherheitsvorrichtungen wird genügende Betriebs
sicherheit erzielt. B —n.

höhte Ränder quer zum Gleise erhalten, die die Schiene tragen,
ihr die Neigung 1 : 20 gebend. In der Vertiefung zwischen

den Rändern liegt ein ■ZI - Haken aus besondeis wider

standsfähigem Metalle, der aufsen den Schienenrand umklam
mert, unter der Fursinnenkante die Unterlegplatte und i^die
Schwellendecke durch Lochungen beider umfafst; so sind Veler-

Scliienenbel'csligiing auf Eisenqiier.scinvelleii.
D. K.P. 258799. Friedrich Krupp, Aktien-Gesellschaft,

Essen a. d. Ruhr.

Um die Unterlegplatten in ihrer Dauer nicht von der Ab
nutzung des den Aufsenrand des Schienenfufses umklammernden
Hakens abhängig zu machen, hat die Unterlegplatte zwei er-

schiebungen nach aufsen verhindert. |
Innen hat die Platte einen dritten keiligen Rand, der

zwischen sich und dem Iniienrande des Schienenfufses die üb
liche Keilspannplatte aufnimmt. An ihrem Aufseilende greift
letztere nach unten mit einer Nase in die Schwellenlochung,
dadurch sind \erschiebungen nach innen verhindert. Siihliefs-
lich greift durch die Schwellenlochung der die Spaniiplatte
anziehende Bolzen mit Drehkoj>f, der von oben eiügejbracht
wird, und mitten in der Spanii])latte sitzend weder von'der
Fufskante der Schiene, noch von der Scliwellendecke abscherend
berührt wird.

Zweck der Teilung der Platte ist die Verwendung geeig
netsten Stoffes für jeden Teil. Die Schwellendecke erhält nur
ein mit der gröfsern Seite rechtwinkelig zum Gleise stehendes
rechteckiges Loch unmittelbar anfserhalb des innern Schiehen-
randes. Aufsen greift wieder die Unterleg- und die Haken-
Platte in die Schwelle, so dafs das Ganze unter vvijgerechten
nach innen gerichteten Kräften aus den Befestigungsbolzen nach
innen aufgebogen werden kann.

Bi'icherbesprechungeii.
Ilandbiicli der Ingenieiirwisseiisriiafteii, V. Teil. Der Eisenbahnbau.

(!. Band. Betriebseinrichtungen. Vierte, Schlufs-Lieferung.
Mittel zur Sicherung des Betriebes. Bearbeitet von
S. Scheibner, herausgegeben von F. Loewe-jMünchen und
H. Zimmermann-Berlin. Leipzig, W. Engel mann. 1913.

Die vorliegende vierte Lieferung bildet mit 471 Seiten
Text und 353 Abbildungen, Sachregister und 9 Tafeln aus
gestattet den Schlufs des Kapitel XI «Mittel zur Sicherung des
Betriebes», die 1. bis 3. Abteilung des 0. Bandes umfassend*).
Ausgeschieden ist die Bearbeitung der Kraftstellwerke, die
demnächst als Anhang zum 6. Bande erscheinen werden und deren
baldiges Erscheinen erfreulicherweise in Aussicht gestellt wird.

Der vierte Abschnitt über die Weichen- und Signal-
Sicherungen, und zwar die mechanischen selbständigen Stell
werke, wird zunächst mit einem Rückblicke auf die Entwickelung
der Weichen-Stellwerke und ihren heutigen Stand und einem
Ausblick auf die durch die bevorstehende Einführung der
Einheitsformen in erwünschter Weise beschlossen.

Dann folgt die Behandelung der abhängigen Stellwerke und
zwar in ihrer geschichtlichen Entwickelung. getrennt nach der
Abhängigkeit von der Stations- und Streckenblockung an
Hand der Block-Einrichtungen von Siemens und Halske
und der Stellwerke desselben Werkes, und der Bauanstalten
M. Jüdel und Co., Maschinenfabrik Bruchsal sowie
Zimmermann und Buchloh. Anschliefsend werden die Stell
werks-Anlagen der Gegenwart dargestellt, auch hier nach der
Abhängigkeit von der elektrischen Stations- und der Strecken-
Blockung getrennt. Die Blockwerke werden zuerst einzeln,
dann in ihrer Verbindung mit den Stellwerken und deren gegen
seitigen mechanischen Abhängigkeiten, die Sperren als Er
gänzungen der selbständigen Stellwerke behandelt.

In dankenswerter Weise beschränken sich die Ausführungen
nicht nur auf die bei den preufsisch - hessischen Staatsbahnen
eingeführten und bewährten Anordnungen, sondern sie behandeln
auch die wichtigeren übrigen deutschen und Österreichischen
Bahnen. Der Wert solchen Austausches vielseitiger Erfahrungen
kann nicht genug geschätzt werden.

Schliefslich werden die Bauweisen der abhängigen Stell
werke verschiedener Bauanstalten und zwar die der Bloek-
endstellen und die der Blockstellen dargestellt. Den Schlufs
-dieses Abschnittes bildet die Wiedergabe der preufsischen
Vorschriften für die Stellwerksentwürfe unter Beigabe von

8 Verschlufstafeln für verschiedene Bahnhofsgattungen, davon
je eine für die bayerischen und sächsischen Staatsbahnpn | und
unter Beifügung einer Kostenzusammenstellung. Wehn | wir
hier einen Wunsch hinsichtlich der Ausstattung des jBuches
aussprechen dürfen, so betrifft er die gröfsere Gleichmäfsigkeit
der Behandelung der zahlreichen Abbildungen.

Den 5., (>. und 7. Abschnitt bildet eine Bes])rcchung der
elektrischen Ehren, der Einrichtungen zur Überwachung der
Fahrgeschwindigkeit der Züge und der elektrischen Gleismelder,
wohei die Ausführungen von Siemens und Halske unter
anderen, wie denen der A.-E.-G. und der deutschen Telephon
werke, den Schwerpunkt bilden.

den
die

Damit ist das umfassende, reichhaltige und für
Eisenbahn-Betriebsfachniann heute mafsgebende Werk übe
mechanischen Stellwerke in Verbindung mit den Blockwerken
in erfreulichster Weise zum Abschlüsse gebracht. Die Fach
welt wird dem Herrn Verfasser dankbar sein, dafs er sich
dieser mühevollen grundlegenden Arbeit unterzogen hat. i Wir
wünschen dem Werke den verdienten Erfolg. ^y~T^*

Organ 190^ S. '291 ; 1909, S. 235; 1911, S. 94.

Xcucre Bogcnbiiickeii aus umsciniiirtcin Gufscisen. System
Fr. Edler von E in per g er. Mit zahlreichen Plänen der
Schwarzenbergbrücke auf der internationalen Baufachausstell
ung in Leipzig. Berlin 1913, W.Ernst und Sohn. Preisjo M.

Das Buch bringt reichen Stoff an wissenschaftlicjieij Er
wägungen und Versuchsergebnissen über eine Bauweise,! bei der
gedrückte Betonkörper, oder gedrückte Teile von Betonbau
werken mit Gufseiseneinlagen verstärkt werden, und bei der
der Beton durch Umschnürung zu gemeinsamem Wirken
mit dem Gufseisen gebracht wird. Versuche haben erwiesen,
dafs diese Wirkung wirklich eintritt, und dafs die beobachteten
Ergebnisse mit den auf wissenschaftlicher Erwägung beruhenden
Erwartungen übereinstimmen. |

Der Verfasser betont besonders, dafs das Gufseisen eine
wirtschaftlich sparsame Einlage gibt, die selbsttragend wirkt,
und daher den verwendeten schwachen Verstärkungen der
Druckzonen aus Flufseisen überlegen ist.

Der Verfasser wertet in diesen Hinsichten auch die Er
gebnisse der Probebelastung der in Leipzig ausgestellten Brücke
aus. Da das reich' ausgestattete Buch eine grofse Zahl von
Darstellungen ausgeführter, in Frage kommender Bauwerke
enthält, so bietet es nach jeder Richtung Anregung über die
vertretenen neuen Gesichtspunkte.

Für die Scliriftleitung verantwortlich: Gelieimer Regierungsrat, Professor a. D. !S)r.»3n9. O. Barkhausen in Hannever.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. II. in Wiesbaden.




