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Die elektrischen Stellwerke des Hauptbahnhofes Niirnberg.
Hellenthal, Oberbauinspektor in Miinchen.

Hierzn Zeichnungen Abb. 1 bis 9 aul Tafel 34 und Abb. 1 bis 6 auf Tafel 35,
(Schlul von Seite 303.)
Vil. Belegt-Abhiingigkeiten. In Abb. 1 bis 9, Taf. 34 und Abb. 1 bis 6, Taf. 35 sind
Neben den heschriebenen Falistrafsen- und Kuppelstrom- die Ubersichten aller fiinfzehn Stellwerke wiedergegeben.

Abhangigkeiten dienen zur Sicherung der Zugfahrten noch Die Hebel- wund SL']}a.lLer—.-hmrdnung ist. ol Weitel'es.
«Belegt-Abhimgigkeiten». Diese sind eine Art von Strecken- verstindlich.  Zu den Uberwachungs- und Riickmelde-Ein-
blockung innerhallb des Bahnhofes und verhindern die Irei- richtungen ist eine kurze Erliuterung angezeigt.
gabe einer signalmilsigen Fahrt in ein Bahnhof-Gleis, solange Uber den Weichenschaltern in den Stellwerken IIT bis VI,
dies von einem Zuge besetzt ist; ihve Wirkungsweise ist aus | VI, X, XI, dann dber den Zustimmungs-Schaltern der Stell-
Abb. 2, Texttafel D zu erkennen. Fir jedes Gleis ist ein | Werke II bis VI, VI, X bis XII, @ber den Fahrstrafsen-
Elektromagnet B, der Belegtmagnet, und ein Elektromagnet R, | Schaltern in den Stellwerken VII und IX und schlielslich

der Belegt-Racknahmemagnet vorgesehen. B und R wirken | @iber und unter den Ein- und Ausfahr-Signalschaltern in den
auf den Pendel-Anker P ein. I* iberbriickt in der Ruhelage bei Stellwerken VII und IX sind Meldefenster dargestellt.
zugfreiem Gleise die Stromschlielser p,q fir den Strom, der Die Fenster uber den Weichenschaltern sind die Uber-

iber den Sperrmagneten M;y am Einfahrsignal-Schalter geht | Wachungsfenster C (Abb. 2, Taf. 30), deren Bedeutung in
(Abb. 6 und 7, Taf. 32). Ist der Einfahrsignal-Schalter auf | Abschnitt IV erértert wurde.

«Fahrt»> gestellt, so kommt der Magnet B unter Strom, und zieht Hinter den Fenstern iiber den Zustimmung- und Fahr-
den Anker P an. Dadurch wird der Stromlauf I unterbrochen, | strafsen-Schaltern bewegen sich Meldescheiben, die mit den
der Sperrmagnet My am Einfahrsignal - Schalter lilst seinen | Sperrankern i,, i, der Magnete M; und My (Abb, 3, Taf. 30;
Anker fallen und legt den Schalter fest. I wird erst wieder bei | Absclmitt V) gekuppelt sind.  Wenn die Anker an den
1, gesehlossen, wenn fir den eingefahrenen Zug eine signal- = Magneten liegen, die Zustimmung- und Fahrstralsen-Schalter
millsige Aunsfahrt freigegeben und zuriickgenommen ist. Dann  also nicht gesperrt sind, zeigen die Scheiben «weils»: sind
kommt der Magnet R unter Strom und wirft den Anker P die Schalter durch die Sperranker festgelegt, so zeigen sie «rot».

wieder in die Grundstellung zuriick. Naheres hieritber ist im Die TFenster iiber den Signalschaltern sind die Riick-
Abschnitte IX gesagt. meldefenster, die in  Abschnitt VI schon besprochen sind

Belegt- und Belegt-Riicknahme-Magnet sind in gemein- | (Textabb. 13). Hinter den Fenstern unter den Signalschaltern

samem Gehiuse untergebracht und in Abb. 5, Taf. 32 dargestellt. = liegen die Sperrmagnete My, und My mit ihren Sperrankern

Der Pendelanker Dhesteht in  Wirklichkeit aus zwel Einzel- | (Textabb. 13). In der Sperrlage zeigen die Fenster «rots,
ankern ', I',, von denen jeweils der an seinem Magneten ist eine Sperrung aufgehoben «weils».

liegende den andern abstiitzt. Uber den Weichenstellwerken II his VI, VIII, X bis XII

sind Signal-Riickwerfer angeordnet. Sie werden vom Wirter

VIII. Die Stellwerke, betiitigt, wenn er ein auf «Fahrt» gestelltes Kinfahrsignal

Bei der Trennung des Weichenstell- vom Signal-Dienste = wegen einer in seinem Stellbezirke aufgetretenen Zuggefalr

liels sich die Anordnung der Stell- und Fahrstrafsen-Ein- auf «Halt> zuriickwerfen will. Die Riickwerfer bewegen eine

richtungen sehr ibersichtlich gestalten. Stromschlulswalze, durch die der Signalkuppelstrom unter-

In den Weichenstellwerken sind nur Weichen- und Zu- brochen wird.

stimmungs-Hebel, in den Befehlstellwerken nur TFahrstralsen- Uber den Befehl-Stellwerken sind die Belegt-Einrichtungen,
und Signal-Hebel zusammengefalst. aulserdem eine Reihe von Wecktasten angeordnet, durch die

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, L. Band, 18, Heft. 1913 9
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die Weichensteller zur FEinstellung der Fahrwege aufgefordert
werden.

Textabb. 14 zeigt das elektrische Stellwerk VIII, Textabb. 15
das mechanische Weichenstellwerk XII.

Abb. 14, Stellwerk VIIL

P
i

L YT
et L

Abb. 15. Stellwerk XII,

IFachwerkbauten
Befehl-

sind

Die

Stellwerkgebiude gemauerte
mit 4 m Fulsbodenhohe iber Schienenunterkante; die
tirme haben 5 m Fulsbodenhihe.

Zur Unterbringung der Kabel-Enden sind in den Stell-

werken Zwischengeschosse von 0,80 m lichter Hohe vorgesehen.

IX. Die Bedienung.

Uber die Wirkungsweise und den Zusammenhang der Ab-
hiingigkeiten der einzelnen Stellwerke gewinnt man ein klares
Bild, wenn man die Bedienungs-Vorginge bei der Kin- und
Ans-Fahrt eines Zuges eine
Tinfihrt von Minchen in das Gleis 1 frei zu geben. DBe-
teiligt an der Bildung dieser Fahrstralse sind aulser den DBe-
fehlstirmen VII und IX die Weichenstellwerke IT, TV und V.
(Abb. 1, Taf. 30.)

In Abb. 1, Texttafel D sind diese Stellwerke mit den in Frage
kommenden Zustimmungs-, Fahrstrafsen- und Signal-Hebeln*)
dargestellt und iibereinstimmend mit den Abb. 2 und 3, Taf. 30
und 1 bis 4, Taf, 32 gekennzeichnet. Die Strom-
schliefser der Zustimmungs- und Fabrstralsen-Hebel (Abb. 3,
Taf. 30) sind der Deutlichkeit wegen als Stromschluls-Schieber

hetrachtet. Beispielsweise sei

¢ und 7,

dargestellt.

Stellwerk IV
genommen, weil die Einrichtungen, die hei der Kinfahrt von
Mimnchen in Gleis 1 zu arbeiten haben, in beiden Stellwerken
dieselben sind und auf gleiche Weise bedient werdeu.

Nach Abb. 1, Texttafel D sind die Zustimmungshebel der
Stellwerke II, TV/V frei beweglich; die Sperranker ¢ sind durch
die Sperr-Scheiben S mechanisch abgestitzt. Ferner sind die
TFFahrstralsen- Befehlstellwerk VII ver-
sperrt, ersterer durch den Anker ¢ des Sperrmagneten My, letaterer
durch die Anker Ay, Apy der Sperrmagnete My, Mpy. Der
mechanische Verschluls des Signalhebels durch den Fahrstralsen-

und V sind zu einem Bilde zusammen-

und Signal-Hebel im

hebel ist nicht ersichtlich gemacht.

Nun wird angenommen, dafs die Warter der Stellwerke
II, IV/V ihre Weichen richtig stellen und dann ihre Zu-
stimmungshehel umlegen (Abb, 8, Texttafel D). Dadurch werden
die Weichen festgelegt, mit Stromsehlielser 205/204 der Sperr-
strom, mit 205/206 der Zustimmungsstrom, mit 207/208 der
Signalluppel-Strom, aulserdem im Stellwerke LI mit 209/210
der TFahrstralsen-Aunflosestrom geschlossen.

Der Sperrsirom kommt von der 30 Volt-Schiene im Turme
VIL (Abb. 1, Texttafel D), geht aber 255/205 zum Verteilungs-
punkte V, im Turme IV/V und verzweigt sich dort. Kin Teil-
strom nimmt den Weg: Stromschlielser 203/204, die jetzt ver-
bunden sind (Abb, 3, Texttafel D), Magnet My, Erde. Der andere
Teilstrom geht nach Stellwerk 11, dort ebenfalls iber 203/204,
dann @iber 411/412, Magnet M; an Erde. Die Magnete M,
in den Tirmen II, IV;V ihre Sperranker c¢ an,
Zustimmungshebel kinnen also jetzt noch beliebig wieder zu-

ziehen die
riickgestellt sverden (Abb. 3, Texttafel D).

Der Zustimmungsstrom  soll
Stellwerke VIT frei geben, Er kommt von der 30 Volt-Strom-

den Fahrstralsenhebel im

schiene des fiulsersten Weichenstellwerkes 11 und nimmt folgenden

Weg: Stromschlielser 205/206 im Turme 11, 205/206 im
Turme 1V/V, Sperrmagnet M; im Torme VII, IFrde. Der

Magnet M; im Turme VII zieht seinen Anker ¢ an, der Fahr-
strafsenhebel wird dadurch zur Bewegung nach links, also zur
Festlegung der Kinfahrt in das Gleis 1 frei. Der Fahrdienst-
leiter legt den IFahrstralsenhebel um, verschlielst dadurch alle

#*) Der Einfachheit halber die Stellwerks-Schalter

als Hebel bezeichnet.

sind auch
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feindlichen IFahrstrafsen des westlichen
mechanisch, anderseits die Zustimmungshebel der beteiligten

Weichenstellwerke elektrisch. Denn der Sperrstrom wird bei
255/205 im Befehlturme unterbrochen, die Magnete M; in den

Stellwerken II, IV/V werden stromlos, ihre Sperranker ¢ fallen

ab, legen sich vor die Sperrscheiben S und halten die Zu-
stimmungshebel fest (Abb. 4, Texttafel D).
Mit dem Umlegen des Fahrstralsenhebels wind der |

mechanische Verschluls des Signalhebels aufgehoben. Auch die
elektrische Sperrung des Signalhebels durch den Anker des
Magneten My wird ausgelost.  Denn der vom Turme II aus-
gehende Signallkuppelstrom (Abb. 1, Texttafel D), der jetzt in
allen beteiligten Stellwerken bei 207208, in Stellwerk 11, IV/V
aulserdem die abfallenden 511/512
(Abb. 4, Texitafel D) geschlossen ist, durchflielst im Turme VII
den Magneten DMy, der seinerseits den Anker Ay anzieht.
Frei gegeben ist damit der Signalhebel noch nicht, er
wird noch durch den Sperranker A;y festgehalten., Im Ab-
schnitt VI ist gesagt, dals diese Sperrung erst aufgehoben

durch Sperranker  bei

wird, wenn vom Gegen-Befehlsturme aus das am Ostende des
Gleises 1 stchende Ausfahrsignal, das die Einfahrstralse ab-
schlielst, von «Ruhe» auf «Halts gestellt wird.

Das sei geschehen.  Am Ausfabrsignale hat hierbei, wie
Abb. 2, Taf, 32 zeigt, der Stromschlulsschieber 15 bei 1 einen
von Leitung 7 in Leitung 9 iibergehenden Strom  geschlossen,
den wir jetzt «Belegstrom» nennen wollen. I9r nimmt von 1
am Ausfahrsignale (Abh. 1, Texttafel D) seinen Weg zuriick zum

Turme IX, dber Belegt-Schalter BS, von dem noch die Rede

sein wird, Belegtmagnet Bix, Abschnitt VII, Verteilungs-
punkt Vo, Vo dann zu Turm VI, Verteilungspunkt V,,

Stromschlielser p,q am Belegtanker P, den nun ubevbriickten
Fahrstralsen-Stromschlielsern 211/212, Achs-Stromschlielser a
am Einfahrsignal-Hebel, Sperrmagnet My und zur Irde. Tin Stell-
werke IX zieht der Belegt-Magnet B;x seinen Anker P an
(Abb. 5, Texttafel D): am Belegtfenster (Abb. &, Taf. 32) fir
Gleis 1 erscheint ein Schild mit der Aufschrift «DBelegts.
Gleichzeitig zieht derSperrmagnet My im Turme VII (Abb 1,
Texttafel D) seinen Anker Ay an,  Der Signalliebel wird nun
zum Umlegen frei; der Fahrdienstleiter stellt ihn auf «Fahrts.
Dann folgen sich die Vorgiinge, wie sie in Abschnitt VI far das
Einfahrsignal beschrieben sind; das Signal geht anf «Fahrts.
Mit dem Umlegen des Signal-Hebels wurde im Turme VII
der Belegtstrom bei Achs-Stromschliefser a von Stromschluls-
feder 11 an 12 geschaltet, er geht i@ber 213/214 zum Ver-
Belegtschalter BS,
Gleis 1,
dann zar Erde.  Der Belegtmagnet Byj; zieht jetzt ebenfalls
seinen Anker P an (Abb. 5, Texttafel D). auch im Turme VIT er-

teilungspunkte V.. Belegtmagneten By,

Stromschliefser 1 am  westlichen Ausfahrsignale fiir

scheint das Belegt-Schild.

Der Zug fahrt noun ein.
Taf. 80) trifft er auf einen Schienenstromschlielser, der unter

Hinter Weiche 122 (Abb. 1,

s . I . a |
der Einwirkung der letzten Zugachse die Auflosung der Zu-

stimmungs-Hebelsperre im Turme 11 einleitet.  Denn der Auflise- |
strom flielst von der 30 Volt-Stromschiene des Stellwerkes 11 tiber i
den Fahrstrafsenstromschlielser 209/210 (Abb. 1, Texttafel D) zum
Auflosemagnet Q, zum Schienenstromschliefser und zur Erde.

Aufsichtsbezirkes i Der Aufljsemagnet zieht seinen Anker an. Dadurch wird der

Aunflésestrom vom Verteilungspunkte V. ab iher die Anker-
Stromschlielser 421 422 zur stromdichten Schiene und durch
die Wagenachse und die leitende Schiene zur LErde gefithrt.
Hat der Zug die stromdichte Strecke verlassen, so flielst der
Auflosestrom durch die stromdichte Schiene zum Sperrmagneten
M; und dann zur Erde DM; zieht den Sperranker e an. Da-
durch wird der Kuppelstrom bei 511/512 im Turme II unter-
brochen, das Finfahrsignal fillt, wenn es nicht schon vom
Befehlsturme aus zuriickgenommen ist, von selbst anf «Halts-

Ferner macht der hoch gehende Sperranker ¢ den Zu-
stimmungshebel im Turme T zur Rickstellung frei.

Bringt nun der Warter den Zustimmungshebel wieder in
Grundstellung (Abb. 1, Texttafel D), so wird der Zustimmungs-
Strom bei 205,206 unterbrochen, ITm Turme VII fallt daher der
Sperranker ¢ vom Magneten M; ab, bleibt aber zunichst noch
auf der gezogenen Sperrscheibe S liegen. :

Der Zug halte nun im Gleise 1. Der Fahrdienstleiter,
der sich von seinem Standorte Turme VII von der Be-
endigung der Einfahrt iberzeugen kann, nimmt den: Fahr-
stralsenhebel zuriick. Dabei fillt der Sperranker ¢ vor die
Sperrscheibe S und legt den Fahrstrafsenhebel wieder fest.

Ferner wird der Sperrstrom im Turme VII bei 255,205
Die Magnete M; im Turme IV/V ziehen
ibre Anker wieder an. Die Zustimmungshebel konnen daher
aach in IV und 'V wieder in Grundstellung zuriickgebracht

im

wieder geschlossen.

werden,

Drittens wird bei 213/214 im Twme VII der Belegtstrom
unterbrochen, die Belegt-Magnete B im Turme VII und IX
werden stromlos. Die Belegtanker P behalten jedoch wegen ihrer
gegenseitigen Abstitzung ihre Lage bei (Abb. 5, Texttafel D).

Nun ist zu untersuchen, ob der haltende Zug auch nach
Zuriicknahme des TFahrstralsenhebels noch durch die Belegt-
abhéngigkeit gegen feindliche Zugfahrten von Osten und Westen
gesichert ist.  Aus Abb. 5, Texttafel D st ersichtlich,
dals der Belegtstrom 1 fiar die Einfahrten von Miinchen,
von  [Furth Gleis 1
also die Sperranker A;¢ an den Einfahrsignal-Hebeln fir die

5

und Crailsheim in gemeinsam ist, dals
Richtungen von Mimchen, Firth und Crailsheim wegen Unter-
brechung des Belegtstromes bei den Stromschlielsern p,( am
Belegtanker P im Turme VII in ihrer sperrenden Lage ver-
Eine weitere Einfahrt von Westen her in das Gleis 1

[ibenso ist der Belegt-

harren.
kann also nicht frei gegeben werden.
strom 2, der im Stellwerke IX die Einfahrsignalhebel fir
die  Richtungen von und  Furth i WV,
freigeben kiunte, bei den Stromsehlielsern p,  am Belegtanker P

Regensburg, FEger
im Turme IX unterbrochen, also kaunn auch von Osten her
keine signalmilsige Einfahrt in das Gleis 1 frei gegeben werden.

Die Belegt-Sperre verschwindef erst wieder, fir
den Zug eine Ausfahrt aus dem Gleise 1 frei gegeben  und
das die  «Halt» -Stellung
oenomimen ist.

Der Zug moge nach Bamberg, also nach Westen aus-
fahren. Das dstliche Ausfahrsignal am Gleise 1 wird von
«Halt» wieder auf «Ruhe» gestellt, dafiir das westliche zunachst
An der Belegt-Lage indert das nichts.

52 *

wenn

Ausfahrsignal wieder in zuriick-

aul «Halt» gezogen.



Texttafel D.
Abb. 1 bis 5. Die elektrischen Stellwerke des Haupthbahuhofes Niirnberg.
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Nun wird die Ausfahrstrafsc gebildet. Dabei wicderholen
sich dieselben Vorginge, wie sie oben fur die Stellung der
Einfahrstralse von Minchen geschildert sind.

Der Iahrdienstleiter im Turme VII stellt dann das Aus-
fahrsignal fir Gleis 1 auf «Fahrt», der Zug fihrt aus, das
Signal wird wieder zuriick genommen. Dabei wird auf kurze
Dauer am Ausfahrsignale bei a*) (Abb, 1, Texttafel D), Strom-
schlufs gebildet fir den «Belegt-Riicknahmestrom», der die Belegt-
Riicknahmemagnete R im Turme VII und IX durchiliefst und
beim Ausfahrsignale der Gegenscite zur Erde geht. Beide

Magnete R ziehen ihre Anker an, die Stromschlielser p,q werden

in beiden Befehlstirmen wieder iberbrickt, Gleis 1 ist far

weitere Einfahrten wieder frei.

Da in Nirnberg Hbf. eine Reihe von Ziigen beginnt und
endet, sollen die Fahrdienstleiter in der Lage sein, die Belegt-
Abhangigkeiten ohne vorgingige Fahrstralsenbildung und
Signalgebung herzustellen und zu beseitigen. Diese Eingriffe
sollen jedoch nicht einseitig von einem Fahrdienstleiter ohne
Wissen des andern ausgefiihrt werden Lkonnen. Deshalb sind
mit den Belegtmagneten Schalt-Einrichtungen, Belegtschalter BS,
mit kleinen, nach links und rechts drehbaren Schalthebelchen
vorgesehen (Abb. 5, Taf. 32, Abb. 1, Texttafel D
Textabb, 16. Mit der Links-Bewegung cines Hebelchens werden

Abb, 16,

und

Belegt-Schalter.

Stellwerk VI
hat belegt Stellwerk IX
30 Volt — 30 Volt
e
P
1
T

\ t’_ ,_]&
*7

_f*l’ﬁ
1

Der Strom > selzt voraus,

dad in Steliwerk XBSnach | —0
[—— rechts gearekt, in Stelwerk TGS 1
lé‘ in Grumdlstellung(A6b.3 TexhafD)| L &, ;
srehl.

§.____

die Belegt-Abhangigkeiten gleichzeitig in beiden Befehlstirnien
hergestelit, mit der Rechtsbewegung jedoch die etwa wirksame
Belegtabhingigkeit nur im Gegen-Befehlstellwerke beseitigt.

Diese Vorgange sind nach Textabb. 16 zu verfolgen.

In Gleis 1 sei cin Zug zusammengestellt, der nach Bamberg
ausfahren soll. Damit der Zug, der lingere Zeit im Gleise
bleibt, nicht durch versehentliche Freigabe einer Einfahrt in
sein Gleis gefihrdet werden kann, wird der Fahrdienstleiter
im Turme VI[ die Belegt-Abhiingigkeit 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 aber die Belegt-
Magnete B im Turme VII und IX flielst und am ostlichen

*) Der Stromschliefier a ist in die Abh. 1 his 4, Taf. 32 nicht
eingezeichnet, er ist #hnlich ausgebildet wie dic Stromschliefier e, k. 1,

Ausfahrsignale fiir Gleis 1 zur Erde geht. Beide Belegt-
Magnete zichen ihre Anker an, dic Belegt-Abhangigkeit it
hergestellt. Auf gleiche Weise hiitte brigens auch der Fahr-
dienstleiter im Turme IX das Gleis «belegen» konnen.

Ist anderseits cin in Niiruberg Hbf. endigender Zug von
Bamberg in das Gleis 1 eingefahren und auch abgezogen
worden, so wird zuerst Befehlsturm IX zur Beseitigung der
Belegt-Abhingighkeit seinen Belegtschalter nach rechts umlegen.
Dann tritt von der Stromschicne im Turme IX der in Text-

abb. 16 mit <<— gekennzeich-

Zesch lgrung: "
o ﬂjﬁj"m”‘q‘ nete  Belegtriicknahme - Strom
sperrmagnet 4‘”"’“”"””"""’”” cin, der nur aber den Mag-

zi Aelassmagnet 4/(01#0/# am Fetrstrolan-

neten Ryy im Turme VII geht
und dort die Belegt-Sperre he-

tmagnet H Relaismognet . \ .
¢M’ 9" éjf""""""’" scitigt. Ebenso wird dann der
¢’ Signalhebel- AMMMM Irahrdienstleiter im Turme VII,
spervmagnet am 4 X X .
sofern es dic Geschiftslage in
$ Signalnick~ Achskartakt . . .
dumognet 8] am Belegimag scinem Bezirke gestattet, die
& = elegtmagne! Belegtsperre im Turme IX be-
R = Belegtracknohmemagnet ..
SR = Signalrichwerfer seitigen.
Abh, 17. Ubersichtschaltung fiir Zustimmungs- und Aufldse-Strom
hei einer Einfahrt von Miinchen.
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Abbh. 18. Ubersichtschaltung fiir Kuppel- und Ritckmelde-Strom Abb. 19.  Ubersichtschaltung fiiv Belegtabhiingigkeiten.
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Abh. 20, Kraftspeicheranlage.

gelslichleit,
Die Abb. 1 Text-

und 3 bis 5,

tafel
den Stromliufen und Sperrenwirkungen

[} und Textalb. 16 geben von

nur ein allgemeines Bild., Die ins Ein-

zelne gehenden Darstellungen der Strom-

laufe, die Schaltiibersichten far die
Kinfahrten von Minchen, zeigen die
Textabb. 17 bis 19. Die Wiedergabe

der Schaltiibersichten fir die ibrigen,

zusammen 108 Fahrstralsen, mu's mit
Ritcksicht anf den verfigbaren Raum

unterbleiben,

X. Stromlieferung.

Den Strombedarf fir die elektri-
schen Stellwerke liefern zwei Speicher,
einer fir die Ostseite im Krdgeschosse
des Befehlturmes IX, einer fir die West-

seite im Irdgeschosse des Turmes VIL
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Jeder Speicher besteht aus 180 Zellen J?, im Turme IX,
beziehungsweise J*, im Turme VII, von der «Akkumulatoren-
Die 180 Zellen jeden Speichers sind
vier Abteilungen zu je 45 Zellen Jede Ab-

fabrik A.-G. Hagens.
unterteilt.
teilung umfalst drei Gruppen zu je 15 Zellen.

i1

Zum Betriebe der Stellwerke sind zwei Abteilungen, also
mit 90 Zellen Wiithrend
Abteilungen Strom abgeben, werden die beiden anderen geladen

sechs Gruppen erforderlich. diese
oder stehen in Bereitschaft.
120 Volt Stellstrom
und 30 Volt
Weichen-Uberwachung, zur Signal-Kuppelung, zur Fahrstrafsen-
Festlegung und -Auflésung abzugeben.

Da der 30 Volt-Strom stirker heansprucht wird, als der

Die arbeitende Speicherhalfte hat

zur Bedienung der Weichen und Signale Zur

Stellstrom, weil die Weichen-Uberwachung Dauer-Strom erheischt,

so sind zur Abgabe des 30 Volt-Stromes drei Gruppen zu
15 Zellen mneben einander geschaltet. Zur Krzeugung des
Stellstromes werden dann die 30 Volt-Gruppen noch einmal
mit drei weiteren hinter einander arbeitenden Gruppen in

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

die den Stellstrom von 60 >< 2 = 120 Volt abgeben.

Iin Speicher ist in Textabb. 20, die Schalttafel dazu in
Textabb., 21 dargestellt.

Zur Ladung der Zellen wird Gleichstrom von 220 Volt
aus dem bahneigenen Elektrizititswerke in Nirnberg Hbf.
henutzt.

XI. Wirtschaftswert und Leistung der Anlage.

Vor der Einrichtung der Stellwerkanlage standen im
Hauptbahnhofe Nirnberg 116 Weichensteller in Dienst, jetzt
sind 40 notig.  Der jahrliche Betriebskostenanfwand fiir die

frithere Anlage betrug 173000 M, der fir die neue 143000 M.

[n diesem Betrage sind die Ansgaben fir Verzinsung und
Tilgung des Bauvaufwandes und die jiahrliche Riicklage zur
Erneuerung der Anlage nach 25 Jahren enthalten. Gegeniiber

dem fritheren Betriebe werden daher jetzt 30000 37 jihrlich
gespart.

Dic neue Anlage arbeitet zu voller Zufriedenheit. Sie
hat ihre Leistungsfahigkeit besonders gelegentlich des deutschen
Sangerfestes im Sommer 1912 dargetan, das einen ungewdhn-
lichen Verkehr nach Niwnberg HDLf. brachte; an einem der
Ilesttage mulsten neben den regelmifsigen Ziagen 20 Sonder-

Abb. 21

Schalttafel im Kraftspeicher.

ziige in 12 Stunden abgefertigt werden, Dabei war die neuec
Stellwerkanlage in aufserordentlich hohem Malse beansprucht.
Trotzdem sind wihrend der ganzen Festzeit keine Storungen

\’OTgGkO]'I]TﬂG] 1.

Frismaschine fiir Weichenzungen.

Proske, Regierungsbaumeister in Bromberg.

Hierzu Zeichnungen Abh. 1 his 4 auf Tafel 36.

Die bisher ausgefithrten Frismaschinen far Weichenzungen
sind in Anlehnung an die fir die Bearbeitung von Zungen
zuniichst verwendeten Hobelmaschinen derart gebaut worden,
dals sich der Tisch mit den Zungen gegen die festen Werk-
Dieses Verfaliren hat fiir die neueren Feder-
der Raumbedarf bei 10 bis 14 m
und dals Zungen,

zeuge bewegte.

zungen die Nachteile, dals

langen Zungen sehr grofls wird, die zur
Bearbeitung der Anlagekanten umgelegt und bereits geknickt
oder gebogen aufgebracht werden miissen, sich nur schwer fest

aufspannen lassen.

2]

Diese Ubelstinde vermeidet eine in der Hauptwerkstatt
Bromberg aufgestellte Maschine von J. E. in
Einvernehmen mit dem Werkstittenamte b

Reinecker

Chemnitz, die im
gebaut wurde, und die sich durch einfache, zweckmilsige Bau-
art, durch geringen Kraftverbranch und hohe Leistungfihigkeit
auszeichnet (Textabb. 1 und Abb. 1 bis 7, Taf. 36).

Die Kastenplatte 1 triigt die Aufspannvorrichtungen. An
beiden Seiten hat sie lange, gegen Wasser, Spiine und Beschidig-
ungen geschiitzte Gleitlichen, auf denen der Werkzeugstinder 2

gleitet. Das Standergeriist ist kraftig gehalten und mit langen
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TFithrungsfiichen ver- Ahb. 1. Frismaschine [iir Weichenzungen,
sehen:; an- ihm sind — 13
die Frisspindeln und oy

die Triebmaschine an-

gebracht.

Vier Zungen wer-
den gleichzeitig be-
arbeitet. Dde beiden
rechts aufgespannten
stehen anfrecht, an
diesen werden die

Hoéhenschriigen  und
Fahrkanten

die beiden links auf-

wefriist;

gespannten liegen und
werden mit der Aus-
frisung der Anlage
versehen, nachdem sie
an der Fahrkante be-
arbeitet und geknickt
sind.

oder gebogen

Da immer eine Rechts-
und eine Links-Zunge
zusammen aufge-
spannt werden, wer-
den bei einem Durch-

gange so viele Aus-
frisungen  fertigge-
stellt, wie zu einer

vollstaindigen Weiche gehéren. Jeder Querschnitt wird in einem
einzigen Frasgange auf die volle Tiefe hergestellt.

Von den drei Frisspindeln A, B, C trigt jede zwei Friser
yon gleichem Durchmesser neben einander, deren Abstand durch
abgepalste Zwischenringe eingestellt wird. Die Frisspindel A
trigt die beiden Iriaser fir die IHohenschrige und wandert
vor der Spindel B mit den beiden Fahrkantenfrisern her,
C tragt die I'raser fir die Anlagen.

Die beiden I'riaser der Hohenschrige sind walzenformig,
die fur die Fahrkanten und Anlagen entsprechen dem fertigen
(Juerschnitte.

Jede Spindel wird am freien Ende durch ein abnehmbares

Gegenlager gestitat, das dicht neben den Frisern sitzt und

Verbiegen der Spindel verhindert. Beim Herausnehmen der
Friser zum Schleifen ist nur das betreffende Stiitzlager zu
entfernen.

Die Spindel A mit den Friasern fir die Hohenschragen
ist zum Arbeiten nach Lehre eingerichtet, indem sich der zu-
gehirige Schlitten mit Gegenlager senkrecht in Fihrungen am
Quertriger J bewegt und durch eine Leitrolle auf einer Lehre
der verlangten Hohenschrige gefilirt wird. Die tiefste Stellung
der Friser fir die Hohensehrigen wird durch die Schraube D
wesichert.

Die Spindel B mit den Irisern fir die Fabrkanten ist
im Quertriiger J gelagert, der selbst senkrecht einstellbar an
dem
des Quertrigers dient das Handrad L, die Bremsschrauben M

Werkzeugstinder 2 befestigt ist. Zur Hoheneinstellung

Die Tiefeneinstellung ist
am Malsstabe N ableshar und wird durch die Stellschraube G
gesichert.

klemmen ihn nach Einstellung fest.

Die Spindel ¢ mit den [risern finr die Anlagen ist mit
dem (regenlager am Quertriger J durch die Schraubenspindel K
der Hohe nach verstellbar und durch die Bremsschrauben I festzu-
stellen. Die Einstellung ist an der Malsstabscheibe H ablesbar.

Die I'raserkopfe haben austauschbare Stihle, die schriig
eingesetzt sind, so dals die Spiane seitlich von den Schienen
herausfallen, aufserdem verhitet kraftige Wasserspilung das
Festsetzen der Spine zwischen den Frisern und kithlt zugleich.
Die Wasserzufiihrung wird bei den Querschnittsfriisern besonders
vorteilhaft durch die durchbohrte Friserachse und die Messer-
kipfe unmittelbar an die Schneidkanten gefiihrt, ein Verfahren,
Das
verbrauchte Kithlwasser wird auf der Aufspannplatte aunfgefangen
und zum Reinigen und Wiedergebrauche nach einem an der
Von hier
wird es von der am Werkzeugstinder sitzenden Pumpe 7 den
Die

das dem Werke Reinecker besonders geschiitzt ist.

Platte entlang fihrenden Sammelbehilter geleitet.

Frasern wieder zugefuhrt. Pumpenleistung kann durch
eine mehrstufige Scheibe geregelt werden.

Die Triebmaschine sitzt anf dem Quertriger J, die Umlauf-
zahl ist regelbar. Der Antrieb der Fraserspindeln erfolgt durch
Stirnritder. Das grofse Rad der Ubersetzung sitzt je unmittelbar
aul der Friiserspindel, wodurch ruhiges Arbeiten der Friser und
lange Lebensdauer dieser gewihrleistet wird. Die Hohenverstel-

lung der einzelnen Schlitten beeintrichtigt die Radeingriffe nicht.
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Zum Verschieben des Werkzeugstinders 2 trigt dieser auf

beiden Seiten zwei kurze starke Gewindespindeln, die in Mutter-
schalen lings des Arbeitstisches cingreifen. Die Langsbewegung
kann von Hand vom Vierkante O aus geschehen, der Selbst-
gang die 'T'riehmaschine wird
Hebels P in die Stellung U bewirkt.

durch Finracken des

Die Vorschubgeschwindig-

durch

keit kann in acht Stufen auch wihrend des Ganges eingestellt '

werden, der Betitigung der betreffenden Vorgelege dienen die
Hebel S und T.

Fir das Ausfahren, besonders fir die Rickbewegung des
Werkzeugstinders wird schneller Lauf durch FEinricken des
Hebels P in die Stellung R und die hierdurch erfolgende Ab-
schaltung der Vorgelege erzielt. Die selbsttitige Auslosung der
Langshewegung erfolgt von den einstellbaren Anschlagen V aus.

Zur Umkehr der Bewegung dienen eine Klanenkuppelung
und Kegelrider: die Schaltung erfolgt mit Hillfe des Hebels W.

Um Briche in den Schaltvorrichtungen bei Uberlastung
der Maschine zu vermeiden ist in die eine Vorgelegewelle cine
Gileitkuppelung x ecingebaut. '

Das Auf- und Abbringen der Zungen ist hequem von oben
mittels fahrbarer Lufthebezeuge moglich, da der Werkzeng-
schlitten vollstiindig ausgefahren werden kann.

Fir das Frisen der Falnrkante nebst Holiensehriige werden
gwei Zungen neben einander seitlich schriy so aufgespannt, .(lnfs

Zusammenstellung 1.

| die zu frasende Fahrkante mit der Stinderbewegung gleichlauft.
‘, Zur Erzielung verschiedener Schriglagen sind die zwischen den
| Zungen in gewissen Abstinden befindlichen Spannbacken von
’ Iland nach geeigneten Melswerkzeugen einstellbar gemacht.
Den mittleren Spannbacken liegen zwei iufsere Backen mit
. beweglichen Druckstiicken gegeniber. die beide gleichzeitig
durch eine Schraubenspindel gegen die Zungen und die fest-
: gestellten Mittelbacken angezogen werden. Ist die Einstelluny
[ der Mittelbacken fir 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.
dals zwei zusammen gehorige Zungen umgelegt neben einander
liegen. Die Neigung zur Langsrichtung wird durch austausch-
bare Unterlagen festgelegt.
durch  die vorhandene Hohenabschriigung  verfiighar
gewordene Raum durch entsprechende Beilagen ausgeglichen.

Zum bessern Einspannen wird der

bereits

Auch hier besteht dic Bedienung der Spannvorrichtung
nach dem Auflegen der zu einer Zungenart gehirenden Unter-
und Bei-Lagen nur im Auf- und Abspannen.

{Ther die [eistungstihigkeit der Maschine gibt Zusammen-
stellung I Aufschluls,

Die erste Reihe mit 9 Beobachtungen gibt ecine Leistung

1 ] 2 13 4 506 7 8 9 10 no 12
S S ‘ ’ o s
' Zeit fir Kin-|
Lo L 7eil fir Grobte " and Ause Vorschub
Zeil fir Zeit fie . Ab- 3 ‘ . . ]
‘ Ricklaul  tanze Avt | Strom- ! chnitt- Spannen in  wechselt nach
Aul- Fritszeit. Ab- ) | gefriiste ler ‘ \ . 19y der Dauer . dem abzuneh-
spannen spannen \ uud Zeit Spiine o verbrauch §e5ChWin-"des ganzen - 4

} b i ‘ b Einstellen, b Zungen } digkeit Arbeits- | menden Quer-

! : : 1 1 vorganges ‘schnitte von
\7 Min Min | Min  Min | Min kg KWSt | mMin . 9, | B

Versuchsreihe 1T mit 9 Beohachtungen, Dezember 1912.
3 .. Feder- ‘
hichstens . . H 7 9t 1 b 136 62 | yumgen 15 175 30,5 90 bis 30 mm; Min
mindestens . !‘ 18 84 12 ) 1149 70,0 8a1:9 14 17,5 25 90 bis 30 mm/Min
Mittel Jlo23mm 87,78 12,8 i 130 T340 8a 1:9 14,5 17,5 23,5 90 bis 30 mm/Min
Versuchsreihe 2 mit. 7 Beobachtungen, Mirz 1913.

Lochstens . .| 16 9l 10 A 122 —  8al:9 1423 17,5 25 90 bis 30 mm/Min
mindestens 15 39 10 D 120 — Sa1:9 13,5 17,5 21 190 bis 30 mm/Min
Mittel ... .¢ ;153 90 10 i 120,3 — . 8al:9 13,7 17,5 21,07 90 bis 30 mm/Min

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

Ab-Spannen gewachsen, und dalier eine Zeitersparnis erzielt

von 9 Zungen in 9 Stunden. Die zweite Reihe der Beob- = ist. obwohl dic Friasdauer durch die Hirte des Werkstoffes
achtungen zeigt. dalx die Ubung der Arbeiter im Auf- und  etwas ungiinstig beeinflufst wurde.
Abb. 2 und 2. Verlauf des Kraftverbrauches wiihrend des Arbeitsganges.
Abb. 2. Abb. 8.
120 ; ‘ \ 110 :
110 . - : [
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9
0 | olt poung
) _ Spannun
60 _ Sparpung l 60 § Vol Vo
i 220 Volf _ 508 \
& ws N T L
1 G ARV 1
30 : 20+ ~ i
20 : 10
" _ ’ F /R I 2
3 6 5 4 2 7 12
1 7 3 5 [ 3 -~ Zoit i
<———Ze# in Stunden Zeit in Stunden



3

Der Verlauf des Kraftverbrauches withrend des Arbeits-
ganges ist aus Textabb. 2 und 3 zu ersehen, die aus einer
Reihe von Versuchen fiir zwei Tage zusammen gestellt sind.
Von grofser Bedeutung fiir dic ILeistung sind Stoffwahl, Hirte
und Schirfe der Messer, deren Bestimmung lingere Versuche
erfordert hat. Dic Hirtung erfolgt besonders sorgfaltig,

9

i

9

- Art des Messerstahles, dem zu frisenden Querschnitte und der

I
|
i
|

das

Schleifen auf einer besondern, einfachen Schlecifmaschine, die

den genauen Querschnitt der Messer nach I.ehren
Die erforderlichen Schnittwinkel werden durch Lehren nach-
gepriift. Bis zu zweiundreilsig Arbeitsgiingen sind schon ohne
Nachschleifen der Messer ausgefiihrt, die Dauer hiingt von der |

herstellt. .

Hirte der Zungen ab.

Der Zeitersparung wegen sind zwei Satze tauschbarer
Kopfe beschafft. Das Umwechseln erfordert etwa eine Stunde,
und wird meist in einer Uberstunde geleistet. '

Die Maschine wird von einem Arbeiter bedieht, der '
withrend des IFrisganges geniigend Zeit hat, die Spiane zu ent- _‘
fernen, Bei der Auswechselung der Zungen leisten ihm vier
Mann aus den Fordermannschaften Ililfe. ‘

Die Maschine ist schr sauber gearbeitet, hat sich bis jetzt.
bewihrt und verspricht cine lange Lebensdauer.

Das Uberfahren des ,,Halt“ Slgnales auf Gefillstrecken.

Dr. Hans A. Martens, Regierungshaumeister in Thorn.

Simon macht den Vorschlag,*) Merktafeln zu setzen, die

Gedanken sollte man durch Hiilfsmittel Ge]tung zu verschaffen

den Bremsern den Gefillwechsel auf eine vorliegende Gefall- i suchen,

strecke ankindigen sollen. Es muls als besonders dankenswert
bezeichnet werden, besonders die Leiter des Betriebsmaschinen-
dienstes werden Dank zollen, wenn ein Vorschlag in die Wirk-
lichkeit umgesetzt wird, der darauf abzielt, die Betriebsicher-
heit schwerer Giiterziige auf starken Gefillen zu erhohen, so
lange Lokomotivfithrer und Bremser noch gemeinsam die Brems--
titigkeit ausitben miissen. Durch die Mitteilung, dals die Mafs-
nahme sich bewihrt hat, werden weitere Versuche angeregt.
Allerdings wird man stillschweigend aufmerksame, strecken-
kundige, gut ausgebildete Bremser voraussetzen miissen, und
in dieser schwerwiegenden Voraussetzung liegt die Schwiiche
des Vorschlages, denn ohne Aufmerksamkeit werden die Tafeln
nicht bemerkt und verfehlen ihren Zweck.

Wenn die Vorschriften besagen, dals die Bremsen auch ohne
Bremssignal je nach Bediirfnis in Gefallen zur Einhaltung der vorge-
schriebenen Geschwindigkeit mifsig oder stark anzuziehen sind,
so mufs man diese Vorschriften aus der bedauerlichen, aber
kaum abstellbaren Tatsache herleiten, dals das Bremssignal der
Lokomotive bei langen Ziugen aus den bekannten Griinden:
Eigengeriusche der Wagen, widrige Windrichtung, hochge-
schlagene Pelzmiintel und Unaufmerksamkeit der Bremser,
selbst bei dcutlichster Abgabe nicht immer gehort und ver-
standen wird. Aber man wird auch nicht verkennen, dals es
bedenklich bleibt, wenn eine grifsere Anzahl von Bremsern
ohne jede Verstindigung unter einander und ohne Wissen des
Lokomotivfiihrers nach eigenem Gutdiinken durch ihre Bremse
in die Fahrgeschwindiglkeit regelnd eingreift. Die Schitzung
der Geschwindigkeit ist nicht leicht, und wird durch #ulsere
Umstinde “sebr beeinflulst, Man konnte den Bremsern Ge-
schwindigkeitstafeln in die Hand geben; aber der Erfolg, dals
sie mit ihrer Hilfe die jeweilige Fahrgeschwindigkeit nach-
priifen, bleibt doch mehr wie zweifelhaft., Die Unsicherheit,
die durch selbstindiges Bremsen der Bremser ohne Lokomotiv-
signal in die Zugkraft gebracht ist, wird durch die Merktafel
von Simon nicht verringert. Nach dem einfachen Grund-
gedanken, dals von zwei Leuten, die gemeinsam eine Arbeit
ausfithren, der eine, bestgeeignete den Befehl hat, scheint es
richtiger, den Auftrag zum Bremsen durch den Lokomotivfithrer
abzuwarten, der zweifellos hierfiir allein mafsgebend ist. Diesem
%) Organ 1913, 8. 122,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. L. Band.

18, Heft. 1913.

Dic Tatsache ist unleugbar, dals die meisten Fi’tlle des
Uberfalirens von «Ilalt>-Signalen durch Giterziige an Bahnhofs-
cinfahrten im Gefille stattfinden. Die Ursache liegt, wie auch
Simon treffend im ersten Satze seiner Abhandelung sagt, oft
in der Uberschreitung der zulissigen Geschwindigkeit. Hinzu
kommen aber noch als Ursachen zu spite Abgabe und un-
geniigendes Aufnehmen des Signales. Schon 1906 hat sich der
Verfasser eingehender mit dieser Frage beschiftigt und einige
Uberlegungen itber sie veroffentlicht.*) Da diese Schwierig-
keiten noch unverindert bestehen und eine véllige Losung der
Aufgabe erst mit Einfilhrung einer durchgehenden Bremse bei
Giterziigen zu erwarten ist, aber mit den derzeitigen Betriebs-
verhiltnissen der Handbremsung der Giterziige noch léngere
Zeit gerechnet werden mufs, sei es gestattet, in Anlehnung an
“den ilteren Aufsatz einige Vorschlige zu wiederholen.

Es ist ratsam, sich durch Versuchsfahrten unter ungiinstigsten
Verhiltnissen mit der zulissigen Héchstgeschwindigkeit und
halber Bremsbesetzung bei nassem Wetter von dem wirklich
erforderlichen Bremswege an gefahrvollen Bahnhofseinfahrten
zu iberzeugen. Dabei ist die Stelle besonders wichtig, an der
das Bremssignal gegeben wird, um den Zug sicher 50 bis 100 m
vor dem «Ilalt»>-Signale zum Stillstand zu bringen. Wenn
diese Stelle dem Lokomotivfihrer sichtbar bezeichnet wird,
etwa durch einen Pfahl mit breiter Lichtfliche, so wird ihm
damit eine durch Erfahrung gewonnene Hiilfe gegeben. Der
Standort dieses Bremspfahles wird sehr schnell bei den Loko-
motivmannschaften bekannt und wahrscheinlich auch beliebt
werden. Jeder Lokomotivfiihrer wird sich zunichst sélbst
sichern, indem er erforderlichen Falles am Bremspfahle «Halt»-
Signal gibt. Der Bremspfahl wird seinen erzieberischen Wert
nicht verfehlen und ist fast kostenlos; aulserdem greift seine
Verwendung in keine Vorschrift widersprechend ein. Auch
mehrere Bremsversuche mit planmalfsigen Ziigen bereiten weder
ernste Schwierigkeiten noch besondere Kosten. :

Der Vorschlag- bietet folgenden weitern Vorteil. Wird
der Bremspfahl in der Nahe einer Bahnwache aufgestellt,” was
immer moglich sein wird, so wird der Bahnwirter, da er bei
Vorbeifahrt des Zuges anf Posten sein mufls, in den meisten

Fisenbahnverwaltungen
L

*) Zeitung des Vereines deutscher

I

1906, Nr. 65 -
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Fallen als verlafslicher Zeuge auftreten konnen, ob das Brems-
signal am Bremspfahle gegeben ist. Jetst ist es ohne ein
solches Bremsmerkzeichen selhr schwierig durch die Unter-
suchung festzustellen, ob «rechtzeitig» DBremssignal gegeben
worden ist. Ist aber das Bremssignal am Bremspfahle gegeben
worden, so konnen nun fir das Uberfahren eines «Halt»>-Signales
nur noch die Ursachen vorliegen: unzulissige Fahrgeschwindig-
keit, mangelhafte Bremswirkung oder beide.

Uber die Brems- |

wirkung lafst sich in bekannter Weise nach Zugstillstand ein .
© gesetzter seinen Mannschaften mit den volkstimlichen, aber

Urteil gewinnen. Haben alle Bremsen gewirkt, so kann mit
Sicherheit auf unzulissig hohe Fahrgeschwindigkeit geschlossen
werden.

Wichtiger aber ist s, dem Uberfahren des «Halt»>-Signales
mit allen verfiigbaren Mitteln vorzubeuge‘n, an die zu erinnern
vielleicht nitzlich ist. llierher gehort an erster Stelle, dals
Fahrverbote, namentlich auf Gefillen, auf seltene Fille beschrinkt
werden. Dieselbe Sorgfalt, die den schnellen Ziigen zuge-
wendet wird, mufs auch fir Giterzige in Ubung sein. Deswegen
mufs die Erziehung der Bahnhofsbeamten dahin zielen, das
Verstandnis fiir die Gefahr der Fahrverbote an Giiterzige zu
entwickeln; das Fahrverbot fillrt bei Giterzigen wegen des

Gefahrmalses das dem der schnellen

9
mv * e
e der Giterziige,

Zige nicht nachsteht, und wegen der Gefahrzone des Brems-
weges der Giiterziige, dic ungleich grofser ist, als die der
Schnellziige, viel cher zu Unfillen, als bei Schnellzigen. Ist
das Verstandnis entwickelt, so wird Leichtfertigkeit im Stellen
der Gitterziige zu den Seltenheiten gehoren. Dafs jedes Fahr-
verbot fiir Giterziige ernstlich verfolgt wird, ist in Anbetracht |
der Wichtigkeit eine sclbstverstindliche Malsnahme der betrieb-
leitenden Behorde.

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

Die Krziehung des Lokomotivfihrers in dieser Frage
mufs vor allem dahin wirken, dals der Fihrer den Zug
unter keinen Umstinden auf Gefillen 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 Laute der Jahre zu guter Gewohnung aller
Lokomotivmannschaften wird, beruht das Geheimnis, das

«Durchrutschen», das heifst das Uberfahren eines «Halt»-
Signales um wenige Meter, das der Lokomotivfihrer allgemein
nicht als «Uberfahren» anzusehen geneigt ist, auf seltenste
Falle zu beschranken. Das Pflichtbewufstsein gut herangebildeter
Lokomotiv-Mannschaft ist das beste Mittel gegen das Uberfahren
von «Halt»-Signalen. Die Anschauung, die ein erfahrener Vor-

eindricklichen Worten: «Fir den Lokomotivfihrer im Dienste
hat die Welt am «Ilalt»-Signale ibr Ende» anzuerziehen ver
suchte, mufs mit unerbittlicher Strenge und Zihigkeit in die
Tat umgesetzt und zur Gewohnheit werden.

Zum Schiusse sei noch bemerkt, dafs der Bremspfahl auch
fir Zige mit hoher Geschwindigkeit von Nutzen sein wird.
Es ist nicht angingig, das Vorsignal so weit vor das Haupt-
signal vorzuschieben, dafs es als Merkzeichen fir das Einsetzen
der Bremsung gelten konnte. Dic Abschitzung des Abs
standes fir Bremswege von 900 bis 1000 m fiir - einen
mit 100 km/St und mehr fahrenden Zug bereitet besonders
bei Dunkelheit nicht geringe Schwierigkeiten, die die Auf-
wendung fir Bremsmerkzeichen wohl rechtfertigen. Deshalb
schlug der Verfasser bereits 1909 ein Bremsmerkzeichen
fir Zige mit hoher Geschwindigkeit in der Ausfiihrung des
holliindischen Signalankindigers vor.*) Da ein einfacher Pfahl
nicht mehr geniigen wiirde, so werden drei sich in geringen
Abstinden folgende, zur Bahnstrecke geneigte, steigend ange-
ordnete, weifs gestrichene Tafeln aufgestellt, die fir eine Sicht-

i linge von 2,5 Sek bei Vorbeifahrt mit 120 km/St im Ganzen

85 m Lange haben milsten. Immerhin ist die Vereinigung
des Signalankiindigers und Bremsmerkzeichens als eine er-
wiinschte Erginzung der Einrichtungen zur Erhohung der Be-

: triebsicherheit zu bezeichnen, welche Ausfihrungsformen auch

immer der Vorschlag auf Grund praktischer Versuche annehmen
moge. Nicht selten wird dic Vercinigung des Bremsmerkzeich:ené
fir Giiterziige und Schnellziige moglich sein, sie wird vielleicht
zur Regel werden.

*) Grundlagen des Eisenbahnsignalwesens, Organ 1910, 8. 8.
|

Gesetzmifsigkeiten im Verhalten der Bremskraft bei Eisenbahnziigen.
Dipl-Ing. J. Meyer-Absberg, Obermaschineninspektor in Minchen,

Die Bremskraft folgt aus Raddruck N und dem Reibungs- |
wert f.” Fir Eisenbahnfahrzeuge sind die mittleren Reibungswerte
f, durch Versuche mit abnehmender Geschwindigkeit in der
Hauptwerkstatte der Direktion Berlin ermittelt worden. Die
erhaltene Formel
Bremsweg, wie sie in den T. V. fir die Berechnung des zu
bremsenden Teiles des Zuggewichtes festgesetzt sind*). In Zu-

sammenstellung I sind diese Werte fiir verschiedene Geschwindig- |

keiten V angegeben.
Zusammenstellung I.

Vimst | fm  |[XewSt | fm || VRmSt | fm | Vimist | fm
10 01923 35 | 01328| 60 010837 85 | 00949
15 | 01744| 40 | 01264| 65 01050 90 | 00930
20 | 01605| 45 | 01209 70 | 011021; 95 . 00911
25 | 01494( 50 | 01161{ 75 0,09951 100 | 0,0894
30 | 01403] 55 | 01121} 80 | 0,0971] 105 | 0,0878

*) Organ 1889, S. 72 und 113.

gibt diese Mittelwerte fiir den ganzen .

Tragt man die V-Werte als Lingen, die zugehorigen
f,-Werte als 1Iohen auf, so erhitlt man eine gleichseitige Hy-
perbel. Wird dagegen von irgend einer Grundgeschwimlig}{ei:t
ausgegangen und trigt man als Lingen gleiche Zeitzuschlige
in 9, der Zeit auf, die der Wegeinheit der Grundgeschwin-
digkeit entspricht, als Hohen wieder die f,-Werte, die den
Geschwindigkeiten der Zeitzuschlige entsprechen, so erhalt man
eine geneigte Gerade.

Die mittlere Bremskraft f, far 1t Zuggewicht wichst
sonach mit gleicher auf die Wegeinheit verwendeter Zeit oder
mit den umgekehrten Werten der Geschwindigkeiten gleich-
malsig an,

In der Textabb. 1 sind die Tabellenwerte fir die Anfangs-
geschwindigkeit V= 100 km/St in dieser Weise verwertet. Die

Zusammenstellung lafst ersehen, dals fur die je doppelt s<‘) gfofse
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Abb. 1.

0

0w 7
MaBstab 1mm=0,0035 fm
Geschwindigkeit, das heifst fir die je halb so grofse Zeit, in der
die Wegeinheit zuriickgelegt wird, die Unterschiede in den

f,-Werten gleich grofs sind und durchschuittlich rund 0,03 be-

100 hmifSt.

tragen. Von der Grundgeschwindigkeit V = 100 km/St aus-
gehend, sind fir dic Geschwindigkeit v=12,5 km/St drei
solche Stufen vorhanden, namlich die Unterschiede bei den
Geschwindigkeiten 12,5 bis 25, 25 bis 50 und 50 bis 100.

Thre Anzahl lafst sich allgemein aus x =100:12,5 == 8 = 23,
log 8 '
sonach durch 3 =2 71%5—2 entnehmen. Die durch Ver-

suche gefundenen f, -Werte dndern sich demnach in geradem

v
der auf die Wegeinheit verwendeten Zeit. Far die Geschwin-
digkeit 12,5 km/St (f, 155) stellt sich demgemafs der f,,-Wert
fn 125 aus den Versuchsergebnissen dar als

£ 125 = fm, 100 + 3 - 0,03 =10,09 4 0,09 = 0,1800,
oder allgemein fir die Geschwindigkeit v aus

log (100: v)
m, 100 ﬁlo';g ‘2“”

Verhiltnisse zu den Logarithmen des Vielfachen (\—_—:VA>

. 0,03

fmav=

Bedeutet V die Geschwindigkeit, die dem Schnittpunkte der
Langenachse mit der Geraden entspricht (Textabb. 1), so kann
log (V : 100)

man vorstehende Gleichung, da £, ;0= g2

0,03 sein
__log(V:v)

" log2

Fiir den ersten Zeitzuschlag von 100°/,, bei dem die Geschwin-

log (V: O,5j)
~log 2

mufs, auch schreiben f, | . 0,03.

digkeit v=10,5 V wird, hat man: f ,;yv=

.0,03 =10,03; fir v=Vist f, =1og 1 =0.

Die Versuchsergebnisse fiihren also darauf, dals die Reibung
bei einer noch melsbaren Anfangsgeschwindigkeit V = Null
wird. Fir 0,03 kann man rund 0,1.log 2 setzen, man hat
dann ‘

fn 05.v=0,1.log 2 und allgemein
GL1). . . . f,,=01.log (V:v).
Aus den Versuchsergebnissen folgt bei v =100 km/St

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

v
100
schwindigkeit V =800 km/St wire demnach f, =0, von
dieser Geschwindigkeit an kommt also fir die Reibungsver-
hiltnisse der Fahrzeuge auf den Schicnen der Hyperbelast, auf
dem die f -Werte liegen, auf die negative Seite der Achse zu
liegen: Die f-Werte fallen negativ aus.

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

der Zusammenstellung mit auffallender Genauigkeit; ihre ver-
ciufachte Form verdankt sie jedoch dem Umstande, dals der
Zahlenwert 0,03=0,1.log 2 gesetat, und dieser Wert nach
den Versuchen als f,-Wert fir den ersten Zeitzuschlag von
100%/,, bei dem V auf 0,5.V sinkt, eingefihrt werden konnte,
obgleich nichts dafiir spricht, dafs f,, bei V=800 gleich Null
und der Zahlenwert 0,1 .log 2 gleich dem Unterschiede der
f-Werte bei dem Zeitzuschlage von 100 0/, gesetzt werden muls.

Erwigt man, dals bei dem -Bremsvorgange von 1t Zug-
gewicht in der Zeit dt fir die wirkliche Reibung f der Satz
vom Antricbe gelten muls:

1
Gl 2) —Edv=f.dt und

1
Gl. 3) Reibungskraft f — Masse " >< Verzogerung — b =

1
-Etg P

wobei die Verzogerung -——b durch die Berithrende an die Ge-
schwindigkeitslinie dargestellt wird, und g die Erdbeschleunig-
ung bedeutet, so erkennt man, dafls die wirkliche Reibungs-
kraft ein Beschleunigungsverhiltnis b : g ist, und zwar annihernd
das Verhiltnis, das die DBeschleunigung ecines die schiefe
i Ebene unter dem Winkel ¢ der Berihrenden reibungslos ab-
gleitender Kirper zur Erdbeschleunigung einnimmt. Dieses

Verhaltnis schwankt zwischen 0 und 1:g, da bei dem Winkel
459 der Berihrenden f den umgekehrten Wert der Erdbe-
schleunigung und bei dem Winkel 0° den Wert Null erreicht.
~ Weil aber dic Reibung der Bewegung entgegengesetzt wirkt,
50 ist '

f= ! (1 —tg ¢) (Textabb. 2).

Gl. 4). =

Abb, 2,

7

=L (1.
fylf Yyl

Loy~
)

wq,

Die Bewegung eines gebremsten Fahrzeuges kann deshalb
keine gleichformig verzogerte sein, wie das vielfach ange-
nommen wird, weil f cin Festwert wiirde.

Fuar die belicbige Geschwindigkeit v =V : x und die Zeit
in der Wegeinheit x:V folgt in Anlehnung an die Gesetz-
milsiglkeiten, die sich bei den Versuchen ergeben haben,

1 dav/, 1 Ve

(‘11-5) f=—— e S F:-é—— tg @ und

=y

R 1 Ve
GL 6) . /t\lx/v:———/yf,‘.dx/\f:— ! V_
. g X7 g X g
und hicraus:
Gl 7) . v

fv><x=—?'x—;
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wenn f, die Reibung bei der gleichbleibenden Geschwindigkeit v
bedeutet.

Dem Vorstehenden gemifs nimmt die Bewegungsgrolse
V:g beim Abbremsen von 1t Zuggewicht von der Geschwin-
digkeit V auf Null auf Grund der Zeit, die auf die Weg-
einheit entfillt, nach ciner gleichseitigen Hyperbel ab, dhnlich
wie die Spannung des Volldruckdampfes im Zylinder bei seiner
Ausdehnung auf dem Kolbenweg. Die Kraft zur Uberwindung
der Reibung wird wie der Dampfdruck im Zylinder nach dem
Gesetz von Mariotte verfugbar.

Es besteht die Beziehung:
Gl. 8)

11 11 1
T x g vV /1N
| (+)

Die Linie der v- und f,-Werte ist nach Gl. 9) auf Grund
der Zeit, die sich fir die Wegeinheit feststellt, x: V=1:v,
eine gleichseitige Hyperbel.

Hierdurch wird die bekannte Tatsache erklart, dals die
Reibung mit abnehmender Geschwindigkeit stark zunimmt und
der mittlere Reibungswert f,, als der Intcgralwert aller Antriebs-

Gl. 9)

momente f, = —— lognat x zur Vernicht-

ung der Bewegungsglofse (V—v) g mlt dem Logarithmus des
Vielfachen der auf dic Wegeinheit verwendeten Zeit gleich-
mifsig wachst und in den Grenzen von 2x und x den Wert
(—lognat 2): g annimmt. Auf dieser Grundlage lafst sich die
Form der Gl. 1) geniigend deuten und in die auf dem Fall-
gesetz aufgebante genaucre Form bringen, die lautet:
lognat (V:v)
Gl. 10) . lognat . 2
Gegeniber den Versuchswerten ergibt letztere Glcichung
um 4°/; hohere Werte, was insofern bemerkenswert ist, als
der Widerstand der rollenden Reibung nicht in Betracht |ge-

fm, v

= % (1 — lognat 2)><

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

Gl. 10) zeigt die Abhiingigkeit des Reibungsbeiwertes i
von V fir die belichige Geschwindigkeit v. Schliipfrige Schienen-
beschaffenheit bedingt demnach cin kleineres V. Alle Hypelbeln
die verschiedener Beschaffenheit der Schienenoberfliche ent-
sprechen, haben cine gemeinsame Achse. Anderseltj écht
hervor, dafs bei sehr hohen Geschwindighkeiten das Bremsen der
Zuge uberhaupt zur Unmaoglichkeit wird.

Verhiitung des selbsttahgen Ausdrehens der Schraubenkuppelung.

F. J. Kleyn, Ingenicur der Hollindischen Eisenbahngesellschaft in Amsterdam.

Durch die Ausfohrung der linken Lasche der Schrauben-
kuppelung nach Textabb. 1 wird das selbsttitige Losdrehen

Abb. 1. Lasche einer Schraubenkuppelung. MaBstab 2: 15,

a

verhindert, wenn der auf der Schraubenmutter liegende Schwengel
den Ansatz a beriihrt,

Das Heben des Schwengels mit der Hand ist dabei aber
nicht moglich, weil die Bewegungsrichtung schrig gegen die
Innenfliche des Lappens liuft.

Um diesen Ubelstand zu vermeiden, muls man die Innen-
seite des Lappens gencigt in der Richtung der Ebene der
Beweguhg des Schwengels um seinen Bolzen anordnen. Dann
muls man beim Heben des SchwenQels nur die Reibung an
dem Ansatze a und am Bolzen iiberwinden,

Diese Widerstinde haben sich aber gleichfalls als zu grofs
erwiesen; im Betriebe ist die verstirkte Neigung der Innen-
seite ermittelt worden, die zwar das Losdrehen noch hindert,
aber das Abheben des Schwengels mit der Hand erméglicht
(Textabb. 2 und 3).

Diese Anordnung ist an Tendern der hollindischen Eisen-
bahngesellschaft eingefiihrt.

Anstatt auf die Lasche, kann man
Textabb. 4 auf die Laschenmutter setzen,

den Ansatz nach
doch ist diese Aus-

filhrung noch nicht erprobt worden. Welche dieser beiden Aus-
fihrungen die bessere ist, mufs die Erfahrung entscheiden.

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

Abb. 8. Schraubenkuppelung. MaBstab 1:15. } |

Abb. 4. Laschenmutter
mit. Ansatz.
MafGistab 2:15.

|
Die Kuppelungsweise, die in den T.V.
cempfohlen und auf Blatt IX in TFig. 3

w700 dargestellt ist, hat die folgenden Ubel-

' VRN _stiinde, die der neuen Kinrichtung nicht
Q anhaftet. ‘
N4 / Der Biigel der Notkuppelung' bleibt

nicht immer in seiner Lage auf dem Schwengel der zweiten
Schraubenkuppelung, sondern sinkt ofter um einen gewissen
Betrag neben diesen Schwengel, so dafs das selbsttitige Los-
drehen nicht mebr verhindert wird, namentlich bei -starkem
Eindriicken der Stofsvorrichtung kann dann die Hauptkuppelung
ausgehoben werden, da ein Sinken des Schwengels der Hdupt—
kuppelung durch den Biigel der Notkuppelung verhindert wird.

Das Verbinden der Notkuppelung mit der zweiten Schrauben-
kuppelung ist nicht leicht und schnell ausfihrbar.
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Bewibhrung verschleifsfester Schienen.*)

H. Garn, Eisenbahn-Betriehsingenieur in T.eipzig.

Berichtigung. |

Nach Mitteilung des Stahlwerks-Verbandes l)etzﬁgt der
Preisunterschied zwischen verschleifsfesten und gewohnlichen
Schienen nur 22 M/t und nicht 68 MJt, wie auf Seite 33
mtumhch angegeben ist. Die verschleifsfesten Schienen kosteten

*) Otgqn 1913, S. 32

zuletzt 140 J[t, die gewdhnlichen Schienen 118 Mjt. Bei
Beriicksichtigung dieser Preise ergibt sich fir die gewdhnlichen
Schienen Nr. 8 ein Preis von 4,85 J/m, fir die verschleifs-
festen Nt. 15 von 6,30 M//m. Letstere sind also nur 309/,
teurer, als die Nr. 8.

Nachrichten aus dem Verelne deutscher Eisenbahn- Verwaltungen

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fir das Rechnungsjahr 1911.

Aus dem Vereinsberichte fir das Jahr 1911 teilen wir 1
nachstehend die wichtigsten Ergebnisse mit.

Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich fur alle Bahnen, es
bezieht sich fir 35 unter den 47 deutschen Eisenbahnen und
fir die Ruminischen Staatsbahnen auf die Zeit vom 1. April
1911 bis Ende Marz 1912, fur die Chimay-Bahn auf die Zeit
vom 1. Oktober 1910 bis Ende September 1911. Bei allen
ibrigen Vereins- Bahnen stimmt das Rechnungsjahr mit dem
Kalenderjahre iiberein.

Im Ganzen gehorten dem Vereine 69 verschiedene Balin-
bezirke an, wobei die einzclnen Verwaltungsbezirke der preufsisch-
hesmschen Staatsbalinen gesondert gezihlt sind.

Die Betriehslin ge am Ende des Rechnungsjahres er-
gibt sich aus /usmumenstellung I.

Zusammenstellung 1.

Davon dienen

~Jahr Ueberhaupt ! ‘ dem

dem
'l Personenverkelire Gntcrvel kehre
o K i 1 ometer o
- et - I
1911 110041 107883 109689
1910 108983 106863 108635

Die Gleislangen sind der Zusammenstellung 11 zu ent-

nehmen.
Zusammenstellung 11,

Linge
der durchgehenden der Ausweich- |
Bahnstrecken sowie ’ aller
Jahr ) - ‘ oy .
. .. awei- und Neben-Gleise ‘ Gleise
elpglelSlg mehrgleisig | auf Bahnhofen !
T -  Kilometer -
O — \
1911 78574 ‘ 60856 ' 53917 : 193347
1910 78318 59108 52382 189808

Die Neigungsverhaltnisse sind:
Zusammenstellung 11,

: Balmlﬁnge; | .
in wage- Bahnlinge in Steigungen oder
rechten Gefillen
Strecken
I i = or | R
iiber- ‘m /° - iiber- ]"] %% bis 50/ooliiber50/00 lohl,berb' iiber
. der . . o0 bis
Jahr| haupt ganz en“lmupt‘ ganzen | einschl. [bis 109/go 250/0 25000
i km |Lange ! _kn Lange . km km km | km
paemacum il eyl I__* — l‘,, T
1911 34]21' 31,41 || 74512 68,59 | 42199 | 19193 | 12406 | 714
1910| 33796| 31,42 | 78753 68,58 41915 19012 | 12160 | 667

Diec Krimmungsverhiiltnisse sind der Zusammen-

stellung IV zu entnchmen,

- Zusammenstellung IV,

Bahnlinge

lgtzrzz'ii;n | Bahnlinge in gekrimmten Strecken
. L& . & ! \ |

o ) =

wher- = 5 jber- |53 R < 1000 R 230, B2 300 R<300m
Jahr hauptio\c’g haupt | 2 = ‘

Y 25 L.
lxm‘r‘:‘},“k & Kilometer
; : | ST

19111766011 70 51‘ 32082129,49| 9061 9103 r 8060 5508
1910{75906{ 70 58[ 31643|29,42| 9034 | 9294 7925 5390

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

Zusammenstellung V.

Anlagekapital
am Ende . auf 1km
des Jahres im Ganzen Balnlinge
oM M
1911 30455 311 875 288169
1910 31 005 584 382 288392

Im Personenverkehre wurden geleistet:
Zusammenstellung VI

o r 77"7 Personenkilometer. _Mi];liioggn_’ B
Klasse
Jahr E Militir | Im Ganzen
I 1 ur | v
—_—l ‘ I i
1911 7796 | 6467,2 26794,4‘ 17135,5’ 21318 53308,6
1910 | 729,1 & 60959 = 248050 162385 20089 498775

Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslange fir den
Personenverkehr entfielen 496 748, im Vorjahre 471012 Rei-
sende. Durchschnittlich legte jeder Reisende 25,38 km, im
Vorjahre 25,49 km zuriick.

Dic entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind:

Zusammenstellung VII.

i ‘
i Eil- und Leb
ExpreB-  Frachtgut ¢ .endc Im Ganzen | Frachtfrei
Jahr Gut Tiere
- . tkm tkm | tkm tkin ,J, _ tkm
\

1911 |8R4730416 82097246394 ‘869612321‘ 83851589131 | 7820023789
1910 802542970 74594527794 869958913, 76267029677 | 7235056536

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslange fir den Giiter-
verkehr entfielen 840097 tkm gegenitber 775651 tkin im
Jahre 1910.
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Diec Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefslich der Linnahmen fiir Beforderung von Gepick und

und ausschliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich wie folgt:

Hunden

Zusammenstellung VIIL

WEinnahmcn aus dem Personenverkehre 131_‘ o Xoﬁ jgnEimﬂnpen entfaﬂlep_ﬂg_gl}i
Klasse | , Auf Klasse
A I N T Militar Ganze 1Personen-{| —— ~ | | Mi!litiir
Jabr I 1 1 v Binahwe  tometer | ;| o1 | 1
N J 2 Y Y . S [ R N S
I T R " e R f
1911 | 51551058 | 256063900 | 655328502 | 813985048 = 24169515 1301098062 2,44 i 3,96 | 19.§8 '5037 | 24,13} 1,86
1910 | 48324290 241877263 | 609532333 | 299778774 23015390 | 1222528050 - 245 395 i 19,79 49,86| 24,52 1,88
Die Einnahmen aus dem Giterverkehre waren: Betricbsunfialle sind nach Ausweis der ?usﬁan men-
Zusammenstcllung IX. stellung XI1 vorgekommen: \
ﬂili o Elnnahmen _aus deln Gutcrverkehre Zusummenstcilung XIIL.

hierunter fiar
: RPN |

Jahr| im Ganzen Eil- und lebende Auf

Exprels-Gut Frachtgut ; Tiere 1tkm
RS A | B _ I
I 2 bt
1911 3202502081 ! 148970195 | 2922961520 63523415 3,82
1910] 2942381237 || 137881219 | 2679793144 64943666 3,86

Dic Kinnahme aus allen Quellen betrug 4 858124872 A
gegeniiber 4501077 932 /4 im Vorjahre, auf 1 km durch-
schnittlicher Betriebslinge 44380, gegeniiber 41664 oA
im Jahre 1910.

Yon der Einnahme cntfallen auf:

den Personenverkehr 27,919/,
» (Giterverkehr 65,92 »
sonstige Quellen . 6,17 »

Die Ausgaben im (J‘m?en und die Ausgaben fir 1 km
durchschnittlicher Betriebslinge hetrugen:

/Jusannnenstel]unfr X.

Auégaben [ 1 lfurl ! l‘;:;ll] ; in %) der
. rchschn e
sir | G S| g
L Einnahme
M i A
1911 3265448598 29831 67,22
1910 3121113578 28890 69,34

Dic Uberschufsergebnisse zeigt die Zusammenstel-
lung XI, in der auch das Verhiltnis der Betriebsausgabe zur
ganzen Kinnahme in %/, angegeben ist.

Zusammenstellung XI.

I - Einnahme-UeberschAu_l's

! |
| auf 1km 1

I
Jabr im Ganzen ‘ durchschnittlicher | in 0fo der
Betriebslinge ‘ Anlagekosten
I 2 | e
= — S = —
1911 1592676274 14549 i 5,12
1910 , 1379964354 12774 : 445

hiervon

Ent- Zusanmimen- . Bahn- : )

Jahr lei dofse und Sonstige | unfille auf auf
i gleis stolse . Unfille m freier | Bahn-
ungen | Sireifungen | Ganzen { g0l hofen

1911 1085 818 ‘ 6270 8173 ‘ 24241 | 15749
1910 1129 757 5996 7882 || 2370| | ‘5512
Uber die vorgekommenen Taotungen (t) und Ver-

wundungen (v) gibt dic Zusammenstellung XII Auskunft.

Zusammenstellung X111,

#*71}iserud'e o ~ fremde Personen E Za.hli
th,; i | der im

unver-| durch b ‘ b Z,:} ‘unver- durch iber Ganzen

. n- .

Jabr gschul-| eigene ' o e schul- eigene verun-
| Sehal dl haupt \\ stete dot | Sehuld haupt || glickten

. det |Schu [ ¢ chu Personen

[t v tiv[tlv\t‘ "t; t vt v tiv
1911 ‘24'897 173)441'197 1268 3/3729/132i184/741]|679|7 1731863 1903| 5860
1910 15/840 1264'850 3660120 175/711|641|731|316/1737| 5740

. - | !
An Achs-, Reifen- und Schienenbrichen kamen vor:
\
Zusammenstellung XTIV,

S

Scllienenbrﬁche

Jal i Achs- Reifen- . 'dauf 1 }Ifm " OABfO 00
ahr . . m urchschnitt- 0
brtiche ‘ bréiche Ganzen licher Be- Wagenachs-
triebslinge kllometer
— | ! N
1911 1 156 479 | 12364 0,11 9,73
1910 | 153 | 408 13025 012 308

Die vorstehenden Zifferangaben bilden einen Auszﬁg aus
dem Berichte, der fir jeden der 69 Bahnbezirke Einzelmit-
teilungen dber Bau, Betrieb, Verwaltung, Zahl und Gehalts-
verhiltnisse der Angestellten, Bestand und Leistungen der
Fahrzeuge enthillt. —k.

Nachrichten von sonstlo‘en Vereinigungen.

Verein deutsecher Maschineningenieure.

aus Anlals des Regierungsjubiliums Sr. Majestit des Kaisers
den Betrag von 1000 M an den Eisenbahntochterhort zu Berlin.

Wichert-Stiftung.
Die Norddeutsche Wagenbau - Vercinigung hat anlafslich

; des siebzigsten Geburtstages des Vorsitzenden des Vereines,
Der Verein iberwies in der Sitzung vom 20. Mai 1913

des Ministerial- und Oberbaudirektors Dr.-JIng. Wichert,
den Betrag von 20000 M als Grundstock fir eine «Wichert-
Stiftung» gespendet. Voraussichtlich wird mit diesen Mitteln
ein Strpendlum fir an technischen Hochschulen studierende

Sohne von Vereinsmitgliedern ins Leben gerufen werder,l.
1
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die erythriische Bahn Massaua—Asmara—Agordat,

(Ingegneria ferroviaria ‘1912, Band IX, 15. Mirz, Nr. 5, S. 65.
Mit Abbildungen.)

Die im Oktober 1887 aus strategischen Griinden be-
gonnene erythraische Bahn Massaua—Asmara ist seit dem
6. Dezember 1911 bis Asmara auf der erythriischen IHoch-
ebene in Betrieb und soll his Agordat in die Ackerbaugebiete
von Barca und Gasc hinein verlingert 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. DBahnhof Taulud in Massaua liegt
auf 2,9 m, Bahnhof Asmara auf 2342 m Meereshohe, die er-
stiegene IIohe betrigt also 2339,1 m, die durchschnittliche
Neigung 19,65%,,. Die Bahn hat 95 cm Spur, 35°/,, steilste
Neigung und 70 m kleinsten Bogenhalbmesser, Das Gleis
besteht aus 9 m langen, 24,9 kg/m schweren Breitfulsschienen
auf je elf 1,6 m langen, 24,2 kg schweren stithlernen Schwellen.
Die Neigung von 1:20 der Auflagerfiiche der Schiene auf
der Schwelle wird durch das Hosch-Lichtkammer- Ver-
fahren erreicht, bei dem die ebene Fliche der Schwelle in
heilsem Zustande erhoht wird.

Der Betrieb war anfangs ciner Gesellschaft tbertragen,
da aber keine giinstigen Krgebnisse erzielt wurden, wird die
Bahn seit dem 1. Januar 1906 unmittelbar von der kolonialen
Verwaltung betrieben. Jede Woche verkehren vier Paare von
Zigen fir Fahrgaste und die fur den Verkehr erforderliche

Anzahl Giterzige. B—s.

Neuere Eisenbahnen in China.

(Report of the Shanghai Nanking Railway, by A. H. Collinson,

M. Inst. C, E., Chief Engincer; Ruilway Gazette 13. September 1912;

Railroad Gazette 16. August 1912;" Railway Gazette 20. und
27, September, 2. Oktober und 1. November 1912)

China verfiigt bereits itber ein betrichtliches Netz wich-
tiger und zum Teil eintriiglicher Kisenbahnen, das in naher
Zukunft erhebliche Erweiterungen erfahren wird.

I. Shanghai-Nanking.

Die Linge der in letster Zeit erdffneten Bahn Schanghai-
Nanking betrsgt 311 km. Gegen 200 km der Linie liegen in
Steigungen von weniger als 0,1 °/, 31km oder 9,749/, in
Bogen.  Von Schanghai Soochow ist die Bahn auf
87 kni zweigleisig.

Zwischen Schanghai und Tanyang durchzieht die Linie
das reich Dbebaute Schwemmland des Yang-tse-kiang mit vielen
Kaniilen und kleinen Bichen. Weiter wird das Land wellen-
formig bis zur Wasserscheide bei km 231, dann fillt die
Linie sanft gegen Chinkiang. Uber Lungtau fihrt die Bahn
dann durch zerrissenes Gelinde, das grofse Erdbewegungen
notig machte, nach Nanking, woselbst sich die Endstation am
sidlichen 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 fir die Erdbewegung
des letzten Gebirgsabschnittes betrug 32 Pf/chm.

Die Erdbewegung war cingeborenen Unternchmern zu
festen Preisen iibergeben. Die Gegend bei Nanking wird von

nach

* schweren Regengiissen heimgesucht.

" alle Bricken vergleichsweise hoch gelegt werden.

So fielen 1911 26 cm
Regen innerhalb 8 Stunden. Die Kraft der fallenden Tropfen
unterwusch die Schwellen, und die Bahndamme sahen zu beiden
Seiten wie frisch gepfligte Acker aus. Rasenbepflanzungen
auf den Dammen hatten nur wenig oder gar keinen Erfolg
gegen dicse verheerende Naturkraft. Sehr zahlreich sind die
Briicken der ersten 130 km, 164 schiffbare Flisse und Kanile
mufsten auf dieser Strecke uberbriickt werden. Die Zall aller
Briicken betriigt 303, die der Durchlisse 405. Die Briicken
bestehien aus Beton oder aus Eisen auf Beton- oder Granit-
Pfeilern. Der vielen verkehrenden Dschunken wegen mufsten
Die tiefe
Grindung der Pfeiler im angeschwemmten Boden war schwierig
und teuer. Nach Landessitte fehlt die Einziunung der Linie,
bedeutendere Bahnhofe sind jedoch mit mannshohen eisernen
Gittern eingefriedigt. Die 42 kg/m schweren, englischen
Schienen dienen wihrend des Baues einem eigenartigen Zwecke.
Jeder chinesische Bahnarbeiter hilt seinen Mittagschlaf auf
dem Gleise, indem er mit dem Kopfe auf der einen, dem
landesublichen Kopfpolster gleichenden Schiene liegt, und die
Filse gegen die andere stemmt, unbekiimmert darum, dafs
etwa ein Zug kommt. Tatsichlich missen alle Tage Ziige aus
diesem Grunde halten.

Die Schwellen enthalten australisches Jarraholz, das bisher
in China noch nicht verwendet ist, unter ahnlichen Verhilt-
nissen aber eine weitaus grofscre Lebensdauer gezeigt hat, als
das billigere japanische Ilolz.

Diese Strecke weist nur einen Tunnel durch das Fort
Hill bei Chinkiang von 420 m linge in Sandstein auf, der
mit Zementsteinen verkleidet werden mufste. Die Kosten der
Ausfihrung mit chinesischen Arbeitern betrugen 740 000 2,
das niedrigste europitische Angebot betrug 1,2 Millionen Al

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

Die Kosten der von europiiischen Ingenieuren erbauten
Bahn beliefen sich auf rund 137000 M/km.

Die Fahrpreise auf der Schanghai-Nanking-Bahn sind 5,2,
2,6, 1,3 und 0,87 Pf/km fir vier Klassen, deren letzte fir
Kulis bestimmt ‘ist, 90/, der Fahrgiste benutzen dic III. oder
IV. Klasse.

Die Umgebung der Bahn gehért zu den reichsten, frucht-
barsten und gewerbefleifsigsten in China, trotzdem iibersteigen
die Einnalimen aus dem Verkehre der Fahrgiste die Giiter-
frachten ungefihr 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-
gitern von jeder Provinz, jeder Stadt, ja jedem Stadtteile er-
hoben wird. Die genau mit ihrer Herkunft und dem Be-
stimmungsorte Dbezettelten Bahnfrachten werden viel schirfer
vom «Likin» erfalst, als die auf kleinen Dschunken zur Nacht-
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zeit geriuschlos geschmuggelten Ballen; der chinesische Kauf-
mann withlt daher den billigern Wasserweg.

II. Kalgan-Kiachta.

Die russische Regierung hat die Fortsetzung der Bahn-
linie Peking-Kalgan nach Kiachta bei der neuen chinesischen
Regierung stark betrieben und zugleich geplant, die Linie zum
Baikalsee auf russischem Boden auszubauen. China will auf
diesen Plan nicht eingehen, bevor es nicht von der Uneigen-
nitzigkeit seines miichtigen Nachbarn iiberzeugt ist; es firchtet
bei Verbindung der beiden Linien eine Uberflutung der nordlichen
Mongolei durch russische Auswanderer.
jetzt  schon

Die Kinnahmen der
ertragreichen chinesischen Linie Deking-Kalgan
witrden durch den Ausbau bis Kiachta steigen.

III. Die Turkestan-Bahn.

Ein zweiter russischer Plan betrifit die Turkestanbahn.
Da ein um vieles kiirzerer Weg durch Sibirien geht, so setzen
die Chinesen dieser Linie keinen grofsen Widerstand entgegen,
obwohl sie ihnen nicht grade angenehm wire.

Sie zweigt in der Provinz Honan von der Linie I'eking-
Hankau ab und geht ostlich aber Lantshou, Urumtschi und
Kahgar nach Andischan auf russischem Gebiete, von wo sie
an das curopidische Bahunetz anschliefst. Diese Verbindung
wirde die Reise von Moskau nach Peking in vier Tagen er-
moglichen, kann sich jedoch an Bedeutung fiir Kuropa wmit der
nordpersischen und der Bagdad-Bahn nicht messen, die dem
Osten erdffnen und iber das indische an das chinesische Bahnnetz
anschliefsen.  Auch wiirde die Verbindung Konstantinopel,
Barra, Karrachi, Kalkutta und Singapur die Festlandlinie nach
Australien bilden.

IV. Hankau—Kantomn.

Der Ausbau der Bahn Ilankau—Kanton schreitet nach der
Sitte des Landes langsam vorwiirts. Nach den Berichten von
B. Giles, des englischen Konsuls in Changsa, wurde die Teil-
strecke Changsa—Chuchou zuerst #dulserst lissig ausgebaut,
dann kam der Bau jedoch in raschern Fortschritt; aber nach
Eroffuung dieser Teilstrecke am 28. V. 1911 zeigten sich vicle
schwere Gebrechen, so dals der Betrieb wieder -cingestellt
werden mufste, und erst im September 1911 endgiltig 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 nérdlich weiter aus-
gebaut. . Briicken und Diamme wurden im Herbste 1911 bis

km 190 fertig, und die Vorarbeiten bis km 290 in Angriff
genommen, Politische Umstinde und Geldknappheit verzigerten
den Fortschritt der Strecke Wuchang—Yochow.

V. Pline des Dr. Sun-Yat-Sen.

Nachrichten aus Peking schreiben Dr. Sun-Yat-Sen die
Absicht zu, alle chinesischen Privatbahnen mit Hilfe auslindischen
Geldes aufzukaufen; er plant zu diesem Zwecke eine Reise
durch die bedeutendsten Provinzen des lL.andes. Die wichtigste
von ihm geplante neue Linie ist die Grofse West-Stammbahn
von der Kiste der Provinz Kiangsu westlich nach Khaifeng,
wo sic mit einer nach Honan fuhrenden Linie zusammentrefien
soll. Von hier soll sie nach Sianfu, ciner der gr(‘»fstenjllalndel-
stidte Chinas, dann nach Lanchow, der llauptstadt der Provinz
Kansu, und nach Soochow, nahe der grofsen Mauer weiter-

gefilhrt werden.
VI. Tientsin-Pukau.

Die wirtschaftlich und strategisch wichtige Linie Tientsin-
Pukau ist im Juni 1912 erifinet, obwohl ein durchgehender Ver-
kehr wegen spiter TFertigstellung der grolsen Briicke&ﬁll)er
den Tloangho bei Tsinanfu erst am 1. XIL. 1912 moglich
wurde. Die Reise erforderte anfangs drei Tage mit zwei ‘nt,er-
brechungen zur Nachtzeit, und zwar in Houchoufu und in
Tsinanfu.

Die etwa 965 km lange Strecke wird in ungefahr
22 Stunden durchfahren. Diese Linic verbindet Schanghai mit
Peking den langen Sceweg von vier bis finf Tagen auf 20 °/,
der Zcit abkiirzend.

VII. Uberschreitung des Yang-tse-Kiang bei Hankal‘l.

Statt der geplanten grofsen und teuern Briicke bei Hankau
iber den Yang-tse-kiang wird jetzt erwogen, eine elektrische
Rohrenbahn unter dem Flusse auszufihren. Das hatte, ab-
gesehen von den geringeren Kosten, den Vorteil schnellerer
Besiedelung der weiten Hohenziige des Wuchang-Ufers.

VIII. Hong Kong--Kanton.
Im Januar 1912 ist die Linie Hong Kong—Kanton eriffnet
worden. Abgesehen von der anfianglichen Hcrabdri’nckm}g des
Verkehres durch Unruhen war er im Ganzen reger als man

erwartet hatte.
IX. Mukden—Taonanfu.

Die chinesische Regierung soll mit Japan ein Uber-

| einkommen wegen des Baues einer Bahn von Mukden nach

Taonanfu getroffen haben. Japan erhilt fir die Geldbeschatfung
die Einkanfte aus einigen Kohlengruben zugesichert und wird
auch die Bahn bauen. G. W. K.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Haupthahnhof in Keayork *). :
(Engineering Record 1913, Band 67, Nr. 6, 8. Februar, 8. 144.
Mit Abbildungen.)

Der Hauptbahnhof in Neuyork, Endbahnhof der Neuyork-
Zentral- und Hudsonflufs- und der Neuyork-, Neuhaven- und
Hartford-Bahn, enthilt in beiden uber einander licgenden Ge-
schossen 168 Gleise von im Ganzen etwa 53 km Linge. Die
Eisenbahn-Gesellschaft hat weiteres, an die tief liegenden Gleise
grenzendes Geliinde erworben, so dafs das Grundstiick ungefihr
32 Stadtblocke voller Grilse einnimmt, auf denen Park-Avenue

|
!
!

und Querstrafsen erhalten sind, abgesehen von der Unterbrechung

*) Organ 1909, S. 285.

der 43. Stralse und Park-Avenue durch das Empfangsgebiude.
Park-Avenue ist jedoch mit hoch liegender Fahrstrafse um
das Gebitude herumgefithrt.

Das am 2. Februar 1913 erofinete, 91,74 >< 220,22 m
grofse Empfangsgebiude fir ausfahrende Zige erstreckt sich
von der 42, bis zur 45. Strafse und von Vanderbilt-Avenue bis
Depew-Platz und hat gegenwiirtig eine grofste Hohe von unge-
fihr 66 m iber der Strale. Auf das Gebiude soll jedoch
spitter ein 88,39 >< 89,61 m grofses Rechteck mit 23 Dienst-
geschossen aufgesetzt werden, das mittig mit der Zugangshalle
fir Fernverkehr, iber dem Oberlicht-Dache der letzf,erl;) einen



36,58 >< 61,26 m groflsen. offenen Lichthof einschliefst, Die das
Gebiude umgebende hoch liegende Fahrstrafse ragt 14 bis
17 m uber die Wand vor und bildet ein Dach iiber den
unteren Réumen. Sie liegt an der 45. Strafse in derselben
Hohe, wie Park-Avenue, an deir 42. Stralse 5,18 m aber dieser.
Sie ist mit einer bei der 40. Strafse auf Stralsenhohe hinab-
gehenden Uberfuhrung in der Mittellinie von Park-Avenue ver-
bunden,

Der Schwerpunkt der Architektur mit Betonung der Fin-
ginge liegt an der 42. Stralse, der wichtigste Eingang aber
geht von unterirdischen Bahnen der Untergrundbahn aus, der
ungefihr 80°/, der Fahrgiste dienen wird. Deshalb wurde
die Haupt-Zugangshalle, von der aus alle Wartehallen und
Bahnsteige, die in verschiedener Hohe liegenden Untergrundbahnen
und die Stralse durch Rampen errcicht werden kénnen, in die
Hohe der Fahrkarten-Ausgabe fir Fahrgiste der Untergrund-
bahnen gelegt. Das Gebiude ist fir einen tiglichen Verkehr
von 250000 Reisenden bemessen. Fuar alle Ankommenden
dient ein Haupt-Empfangsgebinde getrenntes Gebiaude
mit getrennten Ausgingen nach den Untergrundbahnen und
der Straflse.

vom

Die 6 bis 11°/, geneigten Rampen haben DBetonbelag, in
dessen Oberfliche Carborund-Kristalle eingestampft sind. Die
Hauptrampe vom Eingange von den Untergrundbahnen nach
der Zugangshalle fir Vorortverkehr ist 12,2 m breit.

Die 36,58 >< 83,82 m grofse Zugangshalle zu den Fern-
balusteigen fiir abgehende Zige licgt in der Mitte des hohen
Teiles des Gebitudes, 2.44 m unter Strafsenhéhe. Die Haupt-
einginge zu ihr haben Rampen von der ITaupt-Wartehalle und
der 42. Strafse. Andere Einginge haben Treppen vom Um-
gange und dienen der Strafsenwagen-Einfahrt an der Vander-
bilt-Avenue und dem Eingange von der 43. Stralse auf der
Ostseite. Dle Ilalle wird durch sechs kuppelférmige Fenster
erleachtet. Die 38,1 m hohe gewdlbte Decke ist als Himmel
bemalt und hat kleine Offuungen, die Sterne vortiuschende
Lichtstrahlen durchlassen. An einem KEnde der Halle befindet
sich die Gepiickabfertigung, am andern befinden sich Paket-
raum und Fernsprechzellen, angrenzend an den Eingang nach
dem Ankunftgebiinde und an den Durchgang fiir Vorortverkehr.
Von einer Langseite gelangt man nach den 91 cm tiefer liegenden
Bahnsteigen fiir 26 Ferngleise, auf deren Ebene auflserdem 15
Gleise fir Post, Gepick, Bestiitterung und Aufstellung liegen.
Gegenitber den Bahnsteig-Eingingen befinden sich zahlreiche
Fahrkartenschalter auf beiden Seiten der Rampe nach der Haupt-
Wartehalle. Die Beton - Bahnsteige in Hohe des Wagenfuls-
bodens sind 3,96 bis 9,14 m breit, bieten Raum fir 7 bis
18 Wagen, haben unterhalb Dampf- und Wasser-Rohre und
sind alle mit Gepiick-Aufziigen versehen. Die Schienen liegen
mit Filzunterlagen auf mit Teerdl getrinkten kiefernen Blocken.

Die Haupt- Wartehalle ist 19,81 >< 62,48 m grofs und
16,15 m hoch. Sie hat Eingangsrampen nahe der Mitte von
der Zugangshalle und von der Stralse. An einem Ende liegt
ein Rauchzimmer und Abort fir Manner, am andern ein Zimmer
und Abort fir Frauen. An der Stralse befindet sich ein breiter
Flur mit Liden.

Die 95,71 >< 32,61 m grofse Zugangshalle fur Vorort-
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verkehr mit Eingingen nach 17 Gleisen liegt mittig mit der
Zugangshalle fir Fernverkehr 5,49 m unter dieser. Auch hier
sind gegeniiber den Bahnsteig-Eingingen zahlreiche Fahrkarten-
schalter angeordnet. In derselben Hohe liegt ¢éine 18,9 >< 9,45 m
grofse Wartehalle am Eingange nach der Zugangshalle zwischen
Erfrischungs- und Frihsticks-Raume. Der iubrige Teil des
Zwischengeschosses wird von Aborten, Fernschreibstelle, éffent-
licher und nicht offentlicher Bartscherstube, Bade- und An-
kleide-Zimmern, zwei mit allen Dienstgeschossen im obern
Teile des Gebaudes verbundenen Aufzughallen, einer Kiiche mit
elektrischer Koch - Vorrichtung, einem 20,73 >< 39,62 m
grofsen Erfrischungs- und einem ebenso grofsen Friihstiicks-
Raume eingenommen.

Zugangshalle fir Fernverkelhr und Haupt- Wartehalle er-
strecken sich durch die volle IIohe des dem Fahrgast-Verkehre
dienenden Teiles des Gebaudes, so dals die Geschosse in Hohe
der 42. Stralse und der hoch liegenden Park-Avenue sie um-
gebende Giinge bilden. Der Teil des Empfangsgebiiudes iber
den tief liegenden Gleisen nordlich von der Zugangshalle erhebt
sich finf Geschosse uber Strafsenhéhe und wird von Dienst-
zimmern eingenomimen.

Das Gebitude wird durch in zwei 432 mm weiten Leitungen
in Tunneln vom Krafthause an der 50. Strafse zugefilhrtes
heifses Wasser geheizt, Elektrisch betriebene Lafter lassen
die Luft darch Windlocher in einiger Hihe idber dem Fuls-
boden aus. 1In der Zugangshalle fir Vorortverkehr éftnen sich
die Windlocher in die Saulen einschliefsende IL.eitungen und
kénnen die Luft in zehn Minuten vollstindig erneuern,

Das Gepick wird zwischen Ziigen, Strafsenwagen und
tiepickriumen auf elektrischen Karren befordert. Diese er-
reichen die verschiedenen Hohen in Aufziigen, die durch die
Bahnsteige nach zwei Quertunneln unter der Vorort-Gleisebene,
ungefihr 18 m unter der Strafse fibren. Ein Tunnel dient
nur fiir Gepiickkarren, der andere fir Gepiickkarren und Tost-
Forderbinder, ein dritter nur fiir Rohre und Leitungen, alle
Quertunnel sind durch einen Lingstunnel fir Rohre verbunden.

Das 83,82 >< 140,82 m grolse Gebiude zwischen der 43.
und 45. Strafse und zwischen Depew-Platz und Laxington-
Avenue dient nicht dem Fahrgast-Verkehre. Das Geschols in
Hohe der Laxington-Avenue und das daritber liegende werden
von einer Zweigstelle des Postamtes der Vereinigten Staaten
eingenommen, daritber befinden sich finf Geschosse fiir den
Dienst der Eisenbahn-Gesellschaft und fir DMieter. Dieses
Gebaude soll spitter erhoht werden. Unter dem Geschosse in
Hohe der Laxington-Avenue wird die ganze Breite des Gebiiudes
von Ferngleisen, ein Teil der Breite an einer Seite unter dicser
Ebene von Vorortgleisen eingenommen,

Die 27,74 >< 49,07 m grofse Heiz- und Beleuchtungs-
Anlage liegt zwischen der 49. und 50. Strafse. dieser
Stelle sind auch eine Betriebstelle und ein elektrisches Unter-
werk errichtet. Letzteres, ein 12,19 >< 103,02 m grofses Gebiude,
hat umlaufende Umformer von je 5000 KW, die vom Stromwerke
in Port Morris hochgespannten Dreiwellen-Strom von 25 Schwing-
ungen in der Sekunde erhalten, und Gleichstrom von 270 V
liefern, und einen Stromspeicher von 150 Zellen mit einer
Leistung von 16000 Amp fir 20 Min, Das 60,96 >< 48,16 m
54

An
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grofse A dams- Bestitterungs - Gebiiude liegt an der Ostseite

des Bahnhofes zwischen der 49. und 50. Strafse.

Der Fernbahnhof ist ungefihr 18 ha grofs und hat 30,5 km
Gleise, davon &,1 km Bahnsteiggleise im Ankunft- und Abfahrt-
Gebaude. Der Vorortbahnhof ist ungefihr 13 ha grols und
hat 22,7 km Gleise, davon 3,6 km Bahnsteiggleise im Gebaude.
Die Entwisserung beider Bahnhofe ist unabhingig von der
Entwisserung der Stadt. Regenwasser und abgehendes Ge-
brauchswasser werden durch eine besondere Anlage von Pumpen
und Kanitlen nach einem 1,83 m weiten, ungefihr 1150 m
langen, in den Ostiluls mandenden Kanale gefahrt.

Die Bewegungen der Ziige im Bahnhofe werden durch eine

elektrische Stellwerksanlage von einem Hauptturme und ' vier
Halfstirmen aus geregelt. Der Hauptturm bei der 49. Stralse
ist ein viergeschossiges Gebiude unter der Stralsenfliche, mit
einem Stellwerke von 400 Hebeln fir Vorortzige im untern, und
von 362 Iebeln fir Fernziige in dem dariiber liegenden Geschos#e.
Die Stellungen der Zige werden selbsttitig durch farbige
Lichter auf durchsichtigen Gleisplinen an der Wand an-
gezeigt. Die Wirter beobachten diese Lichter und weisen
ihre Gehitlfen an, von denen jeder einen 40 Iebel enthalten-
den Abschnitt des DBrettes bedient.
Die Abmessungen dieser Anlage sind in jeder Bezi h

aulsergewohnliche. ‘B S‘T

Maschinen
Yerlegung der Mlneheluren del- gedeckten Giiterwagen an dw

EEs= et e g K e

\\agcncnden.

v t«uDie Verladung von ml\gut aufgegebenen eisernen
Triagern, Rohren und Stangen sowie von 6 bis 7 m langen Holz-
teilen in gedeckten Giiterwagen ist meist mit Umstanden ver-
knipft. weil die in der Mitte der Wagen-Lingswand befind-
lichen Schiebetiir-Offnungen ein bequemes Iineinschaffen und
Lagern der Gegenstiinde nicht zulassen.

Der Eisenbabn-Sekretir A. Heifls in Miinchen schligt des-
halb vor, die Schiebetiiren bei einem Teile neu zu erbauender
gedeckter Giterwagen an den Kunden der Liangswinde und
zwar so anzuordnen, dafls sie sich schrig gegeniber liegen.

Technische Schwierigkeiten diirften der Durchfithrung dieser
Bauart, die das Einbringen langer Gegenstiinde ohne Zweifel
erleichtern kaun, nicht entgegenstehen. —k.

Wassermesser fiir heifses Kesselspeisewasser ¥).
Siemens und Halske, Aktiengesellschaft, Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 36.

P e

Der Scheibenwassermesser fir heifses Speisewasser milst
den tatsichlichen Inhalt des durchfliefsenden Wassers. Eine
auf einem Kugelgelenke ruhende hohle Metallscheibe ist von
einem Grehiuse umschlossen, dessen Form durch die eigenartige
Bewegung der Scheibe gegeben ist. Die Scheibe wilst sich

gleitet mit ihrem Umfange an den kugelférmigen Seitenwinden
des Gehiiuses, den vom Kammergehiuse der Scheibe umschlossenen
Melsraum dabei in zwei gleiche Teile teilend,
einen untern.

einen obern und
Die Einstrém- und Ausstrém-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 Mels-
scheibe eingreift und so verhindert, dafls sich die Scheibe um
ihre senkrechte Achse dreht, und dafls das Wasser ungemessen
den Mefsraum durchfliefst, ohne auf die Scheibe zu wirken.

Dem Wasser ist beim Durchflielsen des Mefsraumes ein
ganz bestimmter Weg vorgeschrieben, auf dem es die Scheibe
in eine schwingende Bewegung bringt und bewirkt, dals mit
jeder Schwingung eine Wassermenge gleich dem Nutzinhalt
der Scheibenkammer abfliefst.

Die Wirkungweise ist aus Abb.

*)7D. R. P, 218014, 219110, 222544, 223229,

7, Taf. 36 zulentnehmen.

und Wagen.

Das Wasser tritt durch den Einlafsstutzen a in den Messer
ein, durchstromt ein Sieb b mit geniigend freiem Querschnitte
und gelangt. indem es die Melskammer vollstiindig umsptilt, in
den eigentlichen Mefsraum ¢, der Scheibenkammer. Beim Durch-
fliefsen dieser Kammer wird die kugelformig gelagert‘e gerpde
Scheibe d in eine dem Scheibenmesser cigentiimliche schwijgepde
Bewegung versetzt, die durch die Fihrungsrolle f und dem
Mitnehmer e auf das Zibler- und Zeiger-Werk b und 1 iber-
tragen wird. Die Scheibe wird dabei durch die Fibrungskegel

g und f so gefahrt. dafls zwischen Scheibe und Kammer dichter
Abschluf% erfolgt und so das Durchfliefsen von ungeme senem
Wasser verhitet wird, Eine Umdrehung des Mltnell;ners e
entspricht ciner vollstindigen Bewegung der Scheibq und
Durchflufsmenge, die dem Nutzinhalte der Scheibenkammer
genau gleich ist.

Das Wasser wird also genau nach der Menge gemessen.
Nachdem das Wasser die Scheibenkammer durchstromt hat,
verlifst es diese durch dic Austrittoffnung und den Messer
durch den Ausgangstutzen o. Die Durchtlulsmengen konnen
in den landesiiblichen Mafseinheiten von dem Zifferblatte ab-
gelesen werden. .

Gute Wirkung wird auch bei schwankenden War
des Speisewassers dadurch gewihrleistet, dafls alle

stufen
inneren

| Teile stets gleichmifsig von Wasser umspalt werden und keine
auf den unteren, beziehungsweise den oberen Kugeltlichen und |

verschiedene Ausdehnung durch ungleiche Erwarmung erfahren
konnen. |

Die Abnutzung der bewegten Teile ist auch bei voller
Beanspruchung gering, da sich die Scheibe mit miilsiger
Geschwindigkeit bewegt. Die Scheibe ersetat alle verwickelten
Ubertragungen beim Kolbenmesser, wie Kolben, Pleuelstange,
Kurbelwelle, Steuerung. die Unterhaltungskosten si‘nd‘ daher
niedriger, als bei solchen. !

Die Lager und alle reibenden Teile sind aus besonders
behandelter Graphitkohle hergestellt, die fast keinem Ver-
schleifse unterworfen ist und das Olen der Lagerstellen auch
bei hochster Speisewasserwarme erspart. Das unzuverlissige
Schmieren durch Schmiervorrichtungen fillt demnach fqrt,‘ und
schaltet die Zuverlassigkeit des Heizers aus. \

Die Messer zeigen vor und riickwidrts genau an und
arbeiten schon bei den kleinsten Durchfiufsmengen sehr genau.
Versuche im Laboratorium der Technischen Hochschule in
Stuttgart ergaben gegeniber der Wigung des Waﬁse }mter

|
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der Annalme 1kg = 11 einen durchschnittlichen Iehler suliissig, wenn das Wasser der Pumpe mit mindestens 2 m
von 4 0,389/,. Druck zufliefst.
Die Messer sind leichter zugiinglich .und einfacher zu Bei Detriebsdrucken bis 10 at erhalten die Messer

unterhalten als die Kolbenmesser und passen sich auch, | lanschen nach —den ~Regeln fur gulseiserne Muffen und
namentlich beim Betriebe mit Speisepumpen, den schwankenden Flanschenrohre, bei hiheren nach den Regeln fiir Rohrleitungen
Betriebsverhiltnisse ohne Weiteres an, im Gegensatz zu den fir Dampf von hohen Spaunungen. Entsprechende Flanschen
Flugelradmessern, die mit Berechtigung nur da verwendet erhalten auch die Ventile und Rohrleitungsteile der Umgangs-
werden konnen, wo unverinderliche Durchflufsmengen in leitungen. Bei Betriebsdrucken aber 12 at werden die Messer
Frage kommen, - gegen einen Mehrpreis mit Stahlgulsgehiuse ausgeriistet.
Die Scheibenmesser sind tunlich wagerecht einzubauen : Die Ul.ngangslellAtung fr.lr A.bsperr‘ventlle z~e1gt Abb. 6, 'I:af. 3.6
lotrecht oder geneigt nur in Ausnahmtzfii]len I;ie Ab: ¢ mit den fm: Entwiirfe wwhtlg‘en Melsbezeichnungen, die fiir
weichungen bediirfen besonderer Priifungen ' Wechselven.tlle Abb. 5, Taf. 3().' .
’ Der Einbau von Umgangsleitungen ist zu empfehlen, wenn

Allgemein anzuraten ist der Einbau des Messers in die | der Betrieb zwecks Reinigung des Messers auch nicht voriiber-

Druckleitung. Das Einbauen in die Saugleitung ist nur dann . gehend unterbrochen werden kann,

Betrieb in technischer Beziehung.

Lokomotiven als Feuerlischer. erreichen ist: wihrend der Fahrt machen die Mannschaften

Bei der Pennsylvaniabahn haben sich gewolmliche Dampf- | die Pumpen bereit und den Schlauch fertig zum Abwinden.
Lokomotiven als Feuerloscher so wirksam erwiesen, dafs die | Der Gehilfe des Bahnhofvorstehers ist Vorstand der Feuerwelr
Gesellschaft 612 Lokomotiven mit besonderer Kinrichtung zum | und erteilt die allgemeinen Anweisungen. Der Fihrer jeder
Feuerloschen ausgestattet hat. . Zugmannschaft wirkt als Vormann fir diese, der Flaggenmann
achtet auf das Aufwinden und Verbinden des Schlauches, und

Die Einrichtung besteht aus Pumpen und Schliuchen an
gewohnlichen  Verschiebe - Lokomotiven.  Die Mannschaften | die beiden Bremserwirter sind Schlauchfiihrer.
werden im Feuerwehrdienste ausgebildet, um namentlich die Bei einem Feuer, das nahe dem Gasbehilter unter einem
Feuer aufserhalb des Bereiches der stidtischen Feuerwehren =~ ‘agen fir Reisende ausbrach, war die erste Lokomotive zwei

zu loschen. Minuten nachdem die Lirmpfeife erklungen war zur Stelle:
Die Balmhofe sind in Bezirke mit Ziffern eingeteilt, wie | in sieben Minuten waren neun Lokomotiven bereit.
die Feuermeldestellen in Stiidten. Bei Ausbruch eines Feuers Die zum Feuerwehrdienste ausgestatteten Lokomotiven

wird das néchste Stellwerk benachrichtigt und Lirmpfeifen | sind auf die Strecken ortlich von Pittsburgh und Erie wie folgt

ertonen uber den ganzen Bahnhof. Nach einer Signalordnung verteilt :

konnen die innerhalb des Ilofes befindlichen Lokomotiven aus Neujersey-Abteilung 216, Ost Pennsylvanien 110, West

dem Pfeifen entnelimen, wo sich das Feuer befindet. Pennsylvanien 131, Nord-Abteilung 17, Irie-Abteilung und
Jede Lokomotive wird von ihrem Zuge losgekuppelt, so- . Nord-Zentralbahn 35, Philadelphia, Baltimore und Washington

bald dieser so aufgestellt ist, dals er die Hauptgleise nicht . Bahn 30, Philadelphia Haupt-Abteilung 73.

sperrt.  Bahnhofvorsteher und Zugfithrer geben die notigen Bezeichnend fir die Wirksamkeit der Lokomotiven als

Befehle, um ein Gleis fiur die brennenden Wagen frei zu | Dampfspritzen ist die Tatsache, dals wihrend der letzten vier

machen.  Wihrend die Lokomotiven losgekuppelt werden. be- ' Jahre auf dem Eigentume der Pennsylvaniabahn 153 Feuer

zeichnen Signale die Strecken, auf ‘denen die Brandstatte zu * durch sie geloscht wurden. G—w.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatshahnen. ' DBaurat Schoberth bei der Koniglich- preulsischen und
Ernannt: Der Geheime Baurat Geibel bei der Koniglich- |  Grofsherzoglich-hessischen Eisenbahn-Direktion Mainz.
preufsischen und Grofsherzoglich-hessischen Eisenbahn-Direk- \ Osterreichische Staatshahnen.
tion Mainz zum Oberbaurat. + Verliehen: Den Oberinspektoren im k. k. Lisenbahuministerium
In den Ruhestand getreten: Der Ober- und Geheime =~ Roller und Bardach der Titel eines Oberbaurates. —d.

Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Patente.

Druckeinlafsregeler fiir Einkammer-Bremszylinder. " Ubelstinden solcher Regler zu begegnen, ist folgende neue
D.R.P. 258982. Westinghouse Brake Company Limited in | Finrichtung getroffen worden. Sie beruht .auf einem Kolben
London. verschiedener Druckflichen, dessen beide inneren Ilachen un-

Dic Erfindung bezieht sich auf ein Glied, das einen mittelbar von dem I,)ru(.:k der Kraftquelle beeinflufst werden.
Durchgang iberwacht, den ein vom Zylinderdrucke beauf- Der Bremszylm(.ler ruht indes nur auf der #ulseren I{ruckﬁﬁche
schlagtes und von einem Kolben verschiedener Druckflichen in | 4¢S grolsen, die Aufsenluft nmur auf der aufsern Flache des
der Verschlufsstellung festgehaltenes Ventil beim Anstellen der kleinen Kolbens, Dieser wird von dl‘esen I)I:ﬁcken 50 gestgugrt,
Bremsen abschliefst, wenn der Zylinderdruck einen bestimmten, dals er .dexl‘l)u}'cllga'xlg nach dem Bre'mszyhn(}m' anfangﬂs oi.’rnet
von den Kolbengrofsen abhiingigen Bruchteil des beim Brems- und bei Eintritt eines von den Kolbengrolsen abhingigen
beginne herrschenden Leitungsdruckes erreicht. Um verschiedenen | Z¥linderdruckes verengt oder vollig abschliefst. B—n.
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Umlenkrolle, besonders fiir Verschiebeanlagen mit Treibseil.
D.R.P.254943. J. Vigele in Mannheim.

Die Rolle wird nach Beendigung des Verschichedienstes
zur Beseitigung der Behinderung des Verkehres zwischen den
Gleisen so verteilt, dals ihre Oberkante biindig mit dem Bahn-
korper liegt. Zu diesem Zwecke ist die Rollenachse als
Schraubspindel ausgebildet, die mittels eines an dieser be-
festigten Kolbens in einem walzenformigen, die Spindelmutter
aufnehmenden Gehiuse gefahrt. und durch eine mittels Auf-
steckschliissels drehbare Kurbel entsprechend herunter zu
schrauben ist. Durch die Reibung zwischen Kolben und Ge-
hi‘mse, ferner durch die grofsere Reibung der Schraubspindel
in der Mutter gegeniiber der Leibung der Rolle in dem als
Kugellager aufgefihrten Rollentraglager, und schlielslich durch
die Wahl eines Durchmessers der Spindel, der grofser ist, als
der des Kurbelkranzes, wird unbeabsichtigtes Drehen der
Schraubspindel beim Verschiebedienste sicher verhitet, olne
Benutzung von Sicherheitsvorrichtungen wird geniigende Betriebs-
sicherheit erzielt. B—n.

Se Inenenbelcsh"lmgy auf l-mcnqlu-mh\\ollen
258799. Friedrich Krupp, Aktien-Gesellschaft,
Essen a. d. Ruhr.
Um die Unterlegplatten in ihrer Dauer nicht von der Ab-
nutzung des den Aufsenrand des Schienenfulses umklammernden
Hakens abhingig zu machen, hat die Unterlegplatte zwei cr-

D.R.P.

. Schwellendecke durch Lochungen beider umfalst;

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

den Randern liegt ein - Haken aus besonders wider-

standsfahigem Metalle, der aulsen den Schienenrand umklam-
mert, unter der Fulsinnenkante die Unterlegplatte und |die
so sind Ver-
schiebungen nach aulsen verhindert. | !

Innen hat die Platte einen dritten keiligen Rand, der
zwischen sich und dem Innenrande des Schienenfulses die ib-
liche Keilspannplatte aufnimmt. An ihrem Aufsenende greift
letztere nach unten mit einer Nase in dic Schwellenlochung,
dadurch sind Verschiebungen nach innen verhindert. ,tf‘hl els-
lich greift durch die Schwellenlochung der die Spanpplptte
anzichende Dolzen mit Drehkopf, der von oben ei‘ngibr cht
wird, und mitten in der Spannplatte sitzend weder von 'der
Tufskante der Schiene. noch von der Schwellendecke abscherend
berithrt wird.

Zweck der Teilung der Platte ist die Verwendung geeig-
netsten Stoffes fiir jeden Teil. Die Schwellendecke erhdlt nur
ein mit der grofsern Seite rechtwinkelig zum Gleise stehendes
rechteckiges Loch unmittelbar aulserhalh des innern Schienen-
randes. Aufsen greift wieder die Unterleg- und die al‘en-
Platte in die Schwelle, so dafs das Ganze unter wagerechten
nach innen gerichteten Kriften aus den Befestigungsbolz m nach
innen aufgebogen werden kann.

BucherbesprechunO'en.

landbueh der Ingenieurwissensehaften, V. Teil, Der Eisenbahnbau,
¢. Band. Betriebseinrichtungen. Vierte, Schluls-Lieferung.
Mittel zur Sicherung des Betriebes. Bearbeitet  von |

S. Scheibner, herausgegeben von I'. Loewe-Minchen und -

H. Zimmermann- Berlin. Leipzig, W. Engelmann. 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
Betriebess, die 1. bis 3. Abteilung des 6. Bandes umfassend *¥).
Ausgeschieden ist die Bearbeitung der Kraftstellwerke, die
demniichst als Anhang zum 6. Bande erscheinen werden nund deren
baldiges Erscheinen erfreulicherweise in Aussicht gestellt wird.

Der vierte Abschnitt dber die Weichen- und Signal-
Sicherungen, und zwar die mechanischen selbstiindigen Stell-

werke, wird zunichst mit einem Rickblicke auf die Entwickelung -

der Weichen-Stellwerke und ihren heutigen Stand und einem
Ausblick auf die durch die bevorstehende Einfihrung der
Einheitsformen in erwiinschter Weise beschlossen.

Dann folgt die Behandelung der abhitngigen Stellwerke und
zwar in ihrer geschichtlichen Entwickelung, getrennt nach der
Abhingigkeit von der Stations- und Streckenblockunyg
Hand der Block-Einrichtungen von Siemens und Halske
und der Stellwerke desselben Werkes, und der DBauanstalten
M. Jiadel und Co., Maschinenfabrik Bruchsal sowie
Zimmermann und Buchloh. Anschlielsend werden die Stell-
werks-Anlagen der Gegenwart dargestellt, auch hier nach der

an |

Abhingigkeit 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 Abhangigkeiten, die Sperren als Er-
ganzungen der selbstindigen Stellwerke behandelt.

In dankenswerter Weise beschrinken sich die Ausfihrungen
nicht nur auf die bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen
eingefithrten und bewahrten Anordnungen, sondern sie behandeln
auch die wichtigeren ibrigen deutschen und osterreichischen
Bahnen. Der Wert solchen Austausches vielseitiger L1fa1n ungen
kann nicht genug geschatzt werden.

Schliefslich werden die Bauweisen der ablingigen Stell-
werke verschiedener DBauanstalten und zwar die der Block-
endstellen und die der Blockstellen dargestellt. Den Schlufs
dieses Abschnittes bildet die Wiedergabe der preufsischen
Vorschriften fir die Stellwerksentwiirfe unter Beigabe von

*) Organ 1902 S. 291; 1909, 8. 235; 1911, S. 94,

8 Verschlulstafeln fiir verschiedene Bahnhofsgattungen, davon
je eine fir die bayerischen und siichsischen Staatshahnen und

unter Beifugung einer Kostenzusammenstellung.  Wepn J wir
hier einen Wunsch hinsichtlich der Ausstattung des |Buches

aussprechen duarfen, so betrifit er die grolsere Glelchnmfxlgl\mt
der Behandelung der zahlreichen Abbildungen.

Den 5., 6. und 7. Abschnitt bildet eine Bespxechunv der
elektrischen Uhren, der Einrichtungen zur Uberwachung der
Fahrgeschwindigkeit der Ziige und der elektrischen Gleismelder,
wobei die Ausfihrangen von Siemens und Halske unter
anderen, wie denen der A.-E.-G. und der deutschen Telephon-
werke, den Schwerpunkt bilden.

Damit ist das umfassende, reichhaltige und fiir| den
Eisenbahn-Betriebsfachmann heute mafsgebende Werk ii{;)e‘ die
mechanischen Stellwerke in Verbindung mit den Blockwerken
in erfreulichster Weise zum Abschlusse gebracht. Die Fach-
welt wird dem Herrn Verfasser dankbar sein, dafs er sich
dieser mithevollen grundlegenden Arbeit unterzogen hat. | Wir
winschen dem Werke den verdienten Erfolg. W

\cm-re Bogenbriicken aus umschuiirtem Gufseisen, System u anq.
.Edler von Emperger. Mit zahlreichen Planen der
Schwarzenbergbrﬁcke auf der internationalen Baufachausstell-
ung in Leipzig. Berlin 1913, W. Ernst und Sohn. Preis 5 J/.

Das Bueh bringt reichen Stoff an \vissenschaft;lic*el Er-
wigungen und Versuchsergebnissen iber eine Bauweise, bei der

gedriickte Detonkorper, oder gedriickte Teile von Betonbau-

werken mit Gulseiseneinlagen verstirkt werden, und bei der
der Beton durch Umschniirung zu gemeinsamem ‘\\'nl\ou

mit dem Gulseisen gebracht wird. Versuche haben erwiesen,
dafls diese Wirkung wirklich eintritt, und dafs die beobachteten
Ergebnisse mit den auf wissenschaftlicher Erwiigung beruhenden
Erwartungen ibereinstimmen. i

Der Verfasser betont besonders, dafls das Gulseisen eine
wirtschaftlich sparsame Einlage gibt, die selbsttragend wirkt,
und daher den verwendeten schwachen Verstairkungen der
Druckzonen aus Flulscisen iiberlegen ist. I

Der Verfasser wertet in diesen Hinsichten auch die Er-
gebnisse der Probebelastung der in Leipzig ausgestellten Bricke
aus. Da das reich’ ausgestattete Buch eine grol’s!e Zahl von
Darstellungen ausgefilirter, in Frage kommender Bauwerke
i enthillt, so bietet es nach jeder Rlchtung Anregung |aber die
vertretenen neuen Gesichtspunkte.

Fir die Schriftleitung verantwortlich: Gelieimer R Regierungsrat, Professor a, D. DrsQdng. G. Barkhausen in Hannover. 3
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b, . in Wiesbaden. ‘





