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Zur Erginzung friherer Mitteilungen®) sollen die nach-
folgenden einen Uberblick iber die neuerdings entstandenen
Ausfithrungen, Fortschritte und Anschauungen der

elektrischen Vollbahnen geben.

beziiglich

1. Triebwagen.

Die Speichertriebwagen haben unter Erhohung der
Leistungsfahigkeit der Speicher eine immer weitergehende Ver-
wendung gefunden, so dafs jetzt allein auf den preufsisch-
hessischen Staatshahnen etwa 200 solcher Wagen in Benutzung
sind und jahrlich etwa 6000000 Nutzkilometer leisten.

Die Fortschritte im DBaue der Speicher
den Fahrbereich
vergrilsern ;

haben gestattet,
der Wagen
so ist man mit Bleispeichern zu einem Fahr-

und das I‘assungsvermogen Zu

Abb. 1.

bereiche von 180 km auf cbener Strecke und zu dreiteiligen
| Zigen fir 167 Fahrgiste oder fir 120 Fahrgiste und Gepiick
‘ und Post gelangt, ohne die durch den Achsdruck gezogene
| Grenze zu erreichen. Mit Speichern aus positiven und nega-
tiven Masseplatten diarfte sich der Ifahrbereich mnoch wesent-
lich vergrdlsern lassen.

Bei den dreiteiligen Ziigen werden
die Bleispeicher entspreclend der frither beschriebenen An-
ordnung hei den Doppeltriebwagen in besonderen Vorbauten
auf dem ersten und letzten Zugteile untergebracht uud diese
dreiachsig ausgebildet, withrend der mittlere Zugteil nur von
swei Achsen getragen wird; die Triebmaschinen treiben ent-
weder die Achsen dieses mittlern Zugteiles oder die hinteren
Achsen der die Speicher tragenden dulseren Wagen, die Ver-
bindung der Zugteile erfolgt durch Kurzkuppelung. (Textabb. 1.)

Dreiteiliger Triebwagenzug mit Bleispeichern, Siemens-Schuckert-Werke.

Neben

den Bleispeichern sind auch
fir Vollbahnzwecke zur Anwendung gekommen. DBei diesen
besteht der Plattensatz nicht aus Blei, sondern aus vernickeltem
Hisenbleche; als Saure dient geruchlose Kalilauge von 217/,
und als wirksame Masse ist auf der positiven Seite Nickel-
hidroxid mit Zusatz von Grafit oder metallischen Nickel-
flocken, auf der negativen Eisenoxid mit einer Beimischung
von Quecksilberoxid verwendet.

Wenn auch die mittlere Entladespannung einer solchen
Zelle bei Entladung mit der fir Dauerbetrieb

%) Organ 1912, S 276, 294, 307.

Tdison-Speicher

zuliissigen

Organ fiir die Fortschritte des Bisenbalnwesens, Neue Folge. LITL Band. 1.

Stromstirke nur 1,23 Volt betrigt, also bedeutend kleiner ist
als bei den gewohnlichen Bleizellen, so ergibt doch der Idison-
Speicher bei gleicher Leistung eine nicht unwesentliche Gewicht-
ersparnis, da bei ihm das schwere Blei ganz vermieden ist
und er auch kurzzeitig sehr starke Ladungen und Entladungen
vertrigt, also geringeres Fassungsvermogen fir den gleichen
Dienst erfordert.
Diese Vorzige und der Fortfall der Siuredimpte bei der
Ladung und Entladung wegen der Verwendung einer alkalischen
. Flussigkeit gestatten auch, von der Anordnung besonderer Wagen-

| 5 = 5 .
| vorbauten fiir die Aufnahme der Speicher abzusehen und diese
Heft. 1916, 1



wieder unter die Wagen zu hiingen, was zu einer Verkiirzung der | solchen dreiteiligen ‘I'riebwagenzug der preulsisch-hessischen
Baulinge und damit zur Verbilligung der Wagen fihrt. Die | Staatshahnen dar; der Zug ist aus drei gekuppelten Einzelwagen
Anschaffungs- und Erhaltungs-Kosten der Edison-Speicher sind | gebildet; die Endwagen haben nur einen Fithrerstand, der Mittel-
allerdings hoher, als die der Bleispeicher. Textabb. 2 stellt einen | wagen jedoch zwei, damit bei geringem Verkehre einer der

Abb. 2. Dreiteiliger Triehwagenzug mit Edison - Speichern, Bergmann.

dulseren Wagen abgehiingt werden kann.
Jeder Wagen ist mit Triebmaschine und
Speicher ausgeriistet, so dals beliebig viele
Triebwagen zu einem Zuge vereinigt werden
konnen. Jeder Teil des in vier Teile zer-
legten Speichers ist zur Erleichterung der
Beaufsichtigung auf einem auf Rollen laufen-
den Roste herausziehbar angeordnet.

Die Gewichtersparnis bei den Trieb-
wagen mit Kdison-Speichern macht diese
aunch noch aunf Steigungen verwendbar, auf
denen die mit Bleispeichern wegen der zu
grolsen toten Last unmoglich wiren.

Zwecks Verbilligung hat man auch bei
den Speichertricbwagen die Riickgewinnung
von Strom auf Gefillen versucht. Zuniichst
hat man hierfir vierachsige Wagen mit vier
dauernd nebeneinander geschalteten Neben-
schlufs-Triebmaschinen verwendet, dabei zur
Vermeidung des teuern Vorschaltens von
Widerstinden beim Anfahren die Speicher
in acht Gruppen geteilt und beim Anfahren
durch einen besondern Schalter nach und
nach zugeschaltet, so dals die Klemmen-
spannung der Triebmaschinen allmilig an-
wuchs und die Anfahrstromstiirken der Neben-
schlufs-Triebmaschinen abnahmen. Diese An-
ordnung macht jedoch eine sehr weitgehende
elektrische Ausriistung der Wagen erforder-
lich, auch ist es schwierig, mehrere Neben-
schlufs - Triebmaschinen in Nebenschaltung
auf gleiche Belastung zu bringen.

Fine wesentliche Verbesserung brachte
die fiir Speichertriebwagen mit Stromriiek-
gewinnung von den Siemens-Schuckert-
Werken hergestellte Nebenschluls - Trieh-
maschine, fiir die der Aufbau und die Achs-
anordnung der Wagen mit Hauptstrom-
Triebmaschinen unveriindert beibehalten wer-
den kann; jeder Wagen erhiilt nur eine Trieb-

Abb. 3. Schalthild fiir die Bergmann-Triehwagen mit Edison-Speichern.
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Abb. 4. Maschinen-Triebgestell eines henzol-elektrischen Trichwagens fiir Vollbahnen,
Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft.




maschine, der Speicher wird in zwei Hilften] geteilt und diese
versorgen die Maschine in Neben- oder Hinter-Schaltung unter
Abstufung durch Widerstinde mit Strom. Die Zugsteucrung
erfolgt dabei mit Fern-Kinzelschaltern,

Mit einer ahnlichen Schaltung haben die Bergmann-
Elektrizitatswerke die Stromriickgewinnung bei den in Textabb. 2
dargestellten I dison-Speichertriebwagen unter Verwendung
von Reihentriebmaschinen erreicht, die bekanntlich einen bessern
Wirkungsgrad haben, als Nebenschlufs-Triebmaschinen und auch
billiger sind. Die Schaltung zeigt Textabb. 3. Die beiden
Speicherhalften werden ebenfalls erst neben, dann hintereinander
geschaltet; das Anfahren geschieht wie iblich durch Kurz-
Widerstinde, bis volle Schaltung
das Feld durch besonderes

vorgeschalteter
aber wird

schlielsen
erzielt ist, dann ein
Schiitz an die entsprechende Spannung des Speichers gelegt,
so dafs die Triebmaschine fremd erregt ist und nun bei Fahrten
Strom in den Speicher zuriick liefert.

Die leichten Edison-Speicher ergeben ginstigere Ver-
haltnisse fir Fahrbereich und Wagengewicht, sind aber vorerst
in Beschaffung und Erhaltung teuerer als Bleispeicher. Ein
Dreiwagenzug mit Edison-Speichern nach Textabb. 2, der
aulser dem Post- und Gepick-Abteile Raum fiir 144 Fahr-
giste bietet, wiegt vollbesetzt nur 79 t, obwohl die Wagen
reichlich stark gebaut sind; sein Fahrbereich betrigt auf
ehener Strecke etwa 210km: diese Zahlen lauten fir den
dreiteiligen Zug mit Bleispeichern (Textabb. 1) 120, 93 t und
180 km.

Die Mindestleistung der positiven Platten bis zur Aus-
wechselung betriigt bei den Bleispeichern je pach dem Fahr-

Abb. 5. Diesel-elektrischer Triebwagen, Siichsische Staatshalmen,
Brown, Boveri und Co.

Abh. 6. Diesel-elektrischer Triebwagen der Sichsischen
Staatsbahnen von Brown, Boveri und Co.

Abb. 7. |M asphinen-Drehgeste]l des Diesel-elektrischen Triebwagens
der Siichsischen Staatsbahnen von Brown, Boveri und Co.

Abb, 8. Maschinen-Drehgestell des Diesel-elektrischen Triebwagens
der Siichsischen Staatsbahnen von Brown, Boveri und Co.

180000 km; die Betriebs-
kosten der Bleispeicherwagen entsprechen bei den preufsisch-

bereiche 100000, 130000 und

hessischen  Staatsbahnen in rund 40 000 km  Jahresleistung
52 Pf/km einschliclslich Verzinsung, Tilgung und 13 Pf fir
den Ladestrom. Ifir die Wagen mit Idison-Speichern liegen
entsprechende sichere Zahlen noch nicht vor.

Schweden bevorzugt den Jungner-Speicher, da dieser,
wenn auch teuerer, als der Bleispeicher, ebenfalls viel leichter

| sein und daher die Betriebskosten um etwa 15"/, ermilsigen

1*



soll.  Dies ist allerdings fraglich, da die Jungnenr-
Speicher geringern Wirkungsgrad haben, als die

4

Abb. 9. Anordnung des Maschinen-Drebgestelles des Diesel-elektrischen
Triebwagens der Siichsischen Staatsbahnen von Brown, Boveri und Co.

Bleispeicher, nimlich 559 gegen etwa i
Da etwa 25"/, der Betriebskosten auf den Lade-

strom entfallen, hiingt die Wirtschaft des Betriebes
mit Speichertriebwagen stark vom Strompreise ab.
Die Erhaltung der Speicher wird gewohnlich dem
Lieferer gegen ecine feste Vergitung fir das
Wagenkm #ibertragen.

Auch in Amerika sind die Speichertriebwagen
weit verbreitet, obwohl die Betriebsverhiltnisse dort
fir sie weniger giinstig liegen. Inde 1913 waren

i
T

auf den amerikanischen Eisenbahnen etwa 190
Triebwagen mit Blei- und etwa 70 mit Kdison-
Speichern in Betrieh*).

Neben den Speichertriebwagen behaupten sich
fir Vollbahnen auf dem europiiischen Festlande und in Amerika
besonders die benzol-elektrischen Triebwagen, da sie
leichter sind, als Speichertriebwagen, ihr Fahrbereich fast un-

« Olbehiilter, zweiteilig: i
¢ Brennstoffpumpe; £ Auspufltopf; g Steuergehiiuse; /i Kugelzapfen des Wagen-
rahmens; ¢ Kugelzapfenfeder; & Sonderkuppelung: 7 Maschinenrahmen; m Strom-

begrenzt ist, die erforderliche stofsfreie und sanfte Regelung
der Geschwindigkeit durch die neueren Bauarten erzielt wird.
und die Betriebskosten trotz teuererer Erhaltung bei dem Preise
von 23 4 fir 100 kg Benzol von 0,882 Gewichtverhiiltnis und
12 gr/tkm Verbrauch nur 48,2 Pf/km gegen 52 Pf/km bei
Speichertriebwagen gleicher Fassung betragen*), Die neueren
benzol - elektrischen Triebwagen fir
die prenlsisch-hessischen Staatshah-
nen haben dieselbe Anordnung, wie
die dlteren **), nur die Maschine ist

Abb. 11.

Schaltung der

b sechs Zilinder; ¢ Prefl3luftbehiilter; ¢ Prefiluftpumpe;

erzeuger; #n Liiftungstutzen: o Erregermaschine.

Abb. 10. Trichdrehgestell des Diesel-elektrischen Triebwagens
der Siichsischen Staatsbahnen von Brown, Boveri und Co.

Diesel-elektrischen Triebwagen der
von Brown, Boveri und Co.

sind.
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1913 hatten die preulsisch-hes-
sischen Staatsbahnen zehn benzol-
elektrische Triebwagen im Betriebe

und sechs im Baue; in Amerika sind

etwa 70 solcher Wagen neben etwa

190 Benzintriebwagen mit mechanischem Antriebe in Benutzung,
Als neuester Selbstfahrer ist bei den Vollbahnen noch der

Diesel-elektrische Triebwagen in Wettbewerb getreten.

Mit solchen Triebwagen wurden die ersten Versuche von den

schwedischen Staatsbahnen gemacht); nach deren Ermittelungen

werden die Betriebskosten fiir diese Wagen durch das hilligere

*) Elektrische Kraftbetriebe und -Bahnen 1914, Heft 2.
**¥) Organ 1913, 8. 225.
%) Organ 1911, S. 91 und 1912, S. 278.

1) Organ 1918, S. 511,
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Triebol mit 40 Pf/km fin 100 Fahrgiste noch geringer, als
bei den benzol-elektrischen, freilich ist die Dauer dieses Betriebes
noch kurz.

Der Diesel- elektrische Triebwagen ist fast ebenso schwer,
wie der gleichgrolse Speichertrichwagen, seine Beschaffungskosten
sind hoher, auch als die eines benzol -elektrischen, da die
Diesel-Maschine selbst und wegen ihrer geringern Umlaufzahl
auch der mit ihr durch eine Lederbandkuppelung verbundene
Stromerzeuger schwerer und teuerer wird, als die Ausstattung
des benzol-elektrischen Triebwagens.



Auch bei den preulsisch-hessischen und den sichsischen
Staatsbahnen sind Versuche mit Diesel-elektrischen Trieh-
wagen 100 Fahrgiste eingeleitet. Die Anordnung ist
grundsitzlich dieselbe, wie bei den benzol-elektrischen.

Bei dem von der Brown, Boveri und Co. Aktiengesell-

filr

schaft fir die sichsischen Staatsbahnen gelieferten Diesel-

Triebwagen (Textabb. 5 bis 11) ist das die Diesel-Maschine |

und den Stromerzeuger aufnehmende Triebgestell dreiachsig,
das die Doppeltriebmaschine von 160 PS aufnehmende zweiachsig.
Die im Viertakte arbeitende Diesel-Maschine mit sechs Zilin-
dern wird mit Teersl und geringem Zusatze von Zindol be-
trieben, nur zum Anlassen wird Gasol benutzt. Der iiber den
Zilindern angeordnete Brennstoffbehitlter ist deshalb zweiteilig
far 350/ Teersl und 100/ Gasdl, was fir 650 km Fahrt
Das Gewicht des Wagens Betriebe Dbetrigt

ausrcicht. im

rund 70 t.
Auch bei den Diesel-elektrischen Triebwagen kommt
die Ward-Leonard-Schaltung in Anwendung, damit die

Diesel-Maschine dauernd mit gleicher Umlaufzahl laufen kann,
was fiilr diese Maschinen von besonderer Bedeutung ist. In
benzol- und Diesel- elektrische Triebwagen wird ein kleiner
elektrischer Speicher fur die W agenbeleuchtung, die Heulpfeife
das Liutewerk eingebaut, das Kihlwasser wird im Winter
qur Heizung des Wagens benutzt, worin ein Vorzug gegeniiber
den Speichertriehwagen liegt.

Wie sich der Betrieb mit Anhingewagen bei Diesel-
Triebwagen wirtschaftlich stellt, missen weitere Erfahrungen
lehren. Wenn sich die Benzol- und Diesel-Triebwagen auf
die Dauer als betriebsicher erweisen, werden sie sich auch im
Vollbahnbetriebe gegen die Speichertriebwagen behaupten.

Auf den deutschen Vollbahnen erfolgt die Besetzung aller
Triebwagen noch mit zwei Mann, obwohl die Ersparnis des
sweiten wohl angingig erscheint, da in Notfallen der Zugfithrer
einspringen kann, und die Fahrschalter fast stets so eingerichtet
sind, dals der Fahrstrom selbsttatig ausgeschaltet wird, wenn
der Fahrer dienstunfihig wird und den Schalter loslilst.

und

(Fortsetzung folgt.)

Gelenkdrehscheibe.

C. Klensch, Fisenhahnassessor in Kaiserslautern.

|4

Hierzu Zeichnungen Abb. I bis 5

Bei der Steigerung des Durchmessers der Drehscheiben
fir neuere Lokomotiven mit grofsen Tendern auf 20 m hat
die Verteilung der Last auf die Mitte und beide Enden der
Haupttriiger unter Beibehaltung durchlaufender Al
Mingeln im Betriebe gefithrt. Schon geringe Abnutzungen und
unerhebliche Senkungen des Laufringes und des Konigstockes,
sowie Wirmeanderungen rufen betriichtliche, nicht gewollte
Verschiebungen der Lasten und Erschwerungen des Ganges hervor.

Man ist deshalb von der Unterstiitzung in finf Punkten
nahezu ganz abgekommen und berechnet den Haupttriger so,

als ob die Last nur in der Mitte der Drehscheibe getragen

Triger

wiirde. Dabei gestattet man den Tragern nur geringe Durch-
biegung, um sicher zu sein, dafs die Laufrollen wenigstens
keine bedeutende Last erhalten.

Der rechnungsmilsige Bewegungswiderstand der in der
Mitte frei getragenen Drehscheibe ist zwar gering, diesem Vor-
teile stehen jedoch mehrere Nachteile gegeniiber.

Das Eigengewicht der Haupttriger wird sehr grofs, und
das Drucklager des Konigstockes wird unter der ganzen Last
aulsergewohnlich hoch beansprucht. Geringe Mangel der Schmie-
rung und Reinhaltung haben hier ein Heilslaufen zur Folge.
Man ist deshalb schon lange bemiht, das Drucklager durch
das als Stitzlager bewihrte Kugellager zu ersetzen; Krfolg
haben diese Bemithungen wegen des Kippens der Drehscheibe
um das Mittellager jedoch noch nicht gehabt.

Da die unbelasteten Laufrider
Laufschienen abstehen, treten beim Auffahren schadliche Stolse
auf, deren Haufung unter den Zufuhrgleisen auch die Grind-
ung des Laufringes schiidigt. Die Vorkehrungen zur Entlastung
erschweren die Bedienung und haben sich im allgemeinen
nicht bewiahrt.

Die Tiefe der Grube der Drehscheibe von 2 bis 2,56 m

5 his 10 mm von den

auf Tafel 1, Abb, 1 bis 9 auf Tafel 2 und Abb. 1 und 2 auf Tafel 3.

schafft Betriebsgefahren, erschwert den Anschlufs an die Ent-
wisserung und verteuert die Grindung.

Die geschilderten Umstinde waren Veranlassung zum Iint-
wurfe und zur Einfithrung der Gelenkdrehscheibe (Abb, 1 his 5,
Tafoyl):

Der Haupttriger besteht aus zwei durch ein Gelenk ver-
bundenen Teilen, wodurch statisch bestimmte Belastungsverhilt-
nisse und Stitzung jeder Hilfte der Drehscheibe in  drei
Punkten erreicht werden. Bei gleichmilsiger Belastung trivgt
der Konigstock die Halfte der Last, die andere Halfte wird
von den vier Laufrollen aufgenommen. Die Haupttrigerhahe
ermilsigt sich gegeniiber der gewohnlichen Bauart bedeutend;
daher wird die Grube flach, sie hat bei den grolsten Durch-
messern am Rande nur 35 cm, an den tiefsten Stellen 75 bis
85 cm Tiefe.

Die gelenkige Verbindung der inneren Triigerenden wird
durch eine wagerechte stahlerne Drehachse hergestellt (Text-
abb. 1 und 2), die in zwei starken Auflagern zu beiden Seiten
des ringformigen Druckhauptes aus Stahlguls gelagert ist. Diese
Art der Lagerung ibertragt die von den Tragerenden ausge-
iibten Dricke gleichmafsig und senkrecht auf das Stitzkugel-
lager, Die Anwendung eines Kugellagers ist moglich, weil
kein Kippen der Drehscheibe statttindet, die Driicke stofslos
auftreten und deren errechnete Hochstwerte nicht itberschritten
werden konnen.

Bei dem grofsen Durchmesser des Stiitzkugellagers ist
Schiefstellen des Mittelteiles unter ungleicher Belastung der
beiden Lokomotivseiten ausgeschlossen. Der Konigstock selbst
besteht aus einem niedrigen, sechseckigen Sockel (Abb. 1 bis 6,
Taf. 2) fir das Stiitzkugellager.

Die beim Auffahren entstehenden Lingsstofse bertrigt ein
starker, an der untern Gurtung der Lingstriger angebrachter



Fihrring (Abb. 1, 8, 4 und 5, Taf. 2) fast unmittelbar auf den \
" und Staub durch vollstindigen Abschluls gesichert, der auch
|‘ den ganz im Innern des Konigstockes und Traghauptes unter-

Sackel, ohne dafs das Kugellager in Mitleidenschaft gezogen wird,
Diese immer aus denselben Richtungen wirkenden Stilse sind
die Ursache der bei den gewohnlichen Drehscheiben hiufig
beobachteten Briiche am untern Teile des Konigstockes,

Abb, 1. Gelen

Das mittlere Stiitzkugellager (Textabb. 3) ist gegen Regen

gebrachten Stromabnehmer im Gegensatze zu dem der gewohn-
lichen Drehscheiben gut schiitzt (Abb. 1 bis 6, Taf. 2).

kdrehscheibe.

Die Anordnung einer Welle als einzigen, Kriifte aber-
tragenden Bauteiles an der Stelle der Drehscheibe, wo sonst
die grolste Stoffanhiufung auftritt, lilst eine schwache Stelle
der Bauart vermuten. Die Welle ist jedoch fiir die senkrecht
wirkenden Kriifte ein stiirkeres Verbindungsmittel, als die Niet-
verbindung des Mittelteiles der gewdhnlichen Bauart, Auch
beziglich der wagerechten Kriifte hat sie den Vorzug grilserer
Starrheit im gefilrlichen Querschnitte. Iine Abnutzung der
Welle oder der Lager ist nicht zu erwarten, weil die Welle
in den Lagern nicht arbeitet und Stofse an diesen Stellen nicht
auftreten.  Seitliches Ausweichen der Haupttriger wird durch
den starken Querverband verhiitet. Die Muttern und Unter-
legscheiben an den beiden Enden der Welle dienen nur als
Abschluls und #bertragen keine nennenswerten Krifte.

Durch die gelenkige Unterteilung der Haupttriiger wird
eine Reihe von Vorteilen erreicht,

Mehrere listige Ilinrichtungen der gewohnlichen Dreh-
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scheibe fallen fort, namlich die Vorrichtung zur Iintlastung,
die Hoheneinstellung in der Mitte der Scheibe und der Zahn-
kranz, der fast stets fiar Maschinenantrieb verwendet wird,
sehr schwer auszurunden ist und hiufig zu Storungen oder er-
schwertem Gange fihrt.  Statt dessen wird ein Laufrad als
Triebrad ausgebildet, dessen Belastung durch Eigengewicht
erfahrungsgemitfs zum Betriebe auch unter ungiinstigen Um-
stinden ausreicht.  Vor dem Schleppwagenantriebe, der mehr-
fach statt des Zahnkranzantriebs verwendet ist, hat diese An-
ordnung den Vorzug, dass kein totes Gewicht zur Erzielung der
nitigen Reibung erforderlich ist und zusitzliche Zugkraft ver-
zehrt.

Da die Laufrider der Gelenkdrehscheibe stets auf dem
Laufringe stehen, konnen auch an den vier #ulseren Stiitz-
stellen Kugellager verwendet werden. Der ganze Widerstand
bleibt hierbei in solchen Grenzen, dals bei 150t Last und
20 m Durchmesser eine Triebmaschine von etwa 7,6 PS



0,75 m/Sek Umfangsgeschwindigkeit erzielt, Die errechneten
Hochstwerte des Widerstandes werden meist nicht erreicht und
selbst bei Aufstellung von zwei Tenderlokomotiven auf den
Enden der Scheibe nicht uiberschritten.

Trotzdem der Widerstand gewdbnlicher Drehscheiben bei
entsprechend hoher Einstellung rechnungsmilsig kleiner ist,

als der der Gelenkdrehscheibe, ist man doch wegen der
Unbestimmtheit der Verhiltnisse der Belastung gezwungen,

dieselbe Maschinenstirke anzuwenden. Dasselbe gilt fiir den
Handantrieb; die Ubersetzung der Handwinde bleibt ungefihr
dieselbe, beim Bauart.
Zwei Mann an der Handwinde erreichten bei Versuchen leicht
etwa 5 m/Min. Randgeschwindigkeit. Im Gegensatze zu der

gewihnlichen Drehscheibe wird der Gang durch Senkungen,

wie Zahnkranzantriebe gewohnlicher

Verbiegungen und Wirmewechsel nicht beeinflulst, er bleibt
gleichmilsig leicht.
Die  Unempfindlichkeit der Gelenkdrehscheibe gegen

Anderungen der Hohenlage der Stiitzen gestattet die Ver-
wendung einer ecinfachen Bettung des Laufringes.
Baugrunde

Bei festem
Verhilltnissen des Grundwassers,
wenn die Kosten fiir Erdaushub und Beton-Arbeiten mit Grob-
mortel gering sind, wird man die Grimdung des Laufringes
aus letzterem herstellen, unter ungiinstigen Umstiinden kann

und giinstigen

man den Laufkranz mit den Zufuhrgleisen billiger und geniigend

sicher auf eiserne Schwellen legen (Abb. 7 bis 9, Taf. 2).
Die Grindung des Konigstockes der Gelenkdrehscheibe wird
wegen der Minderung der Belastung auf die Hilfte einfacher
und billiger, als bei der gewohnlichen Drehscheibe. Die Grube
bringt wegen ihrer geringen Randtiefe keine Betriebsgefahr;
volle Abdeckung der Grube und die Anbringung seitlicher
Laufstege sind daher entbehrlich. Die Grube ist auch so
leicht zu begehen, namentlich wenn die Umfassung an den
gleislosen Stellen ausgeschriigt wird (Abb. 7, Taf. 2).

Noch weiter gehende Minderung der Grubentiefe auf etwa |

25 em am Rande, 85 bis 40 em in der Mitte kann man durch
die Aushildung der Haupttriger

Abb. 4.

als Zwillingstriger mit ver-

Gelenkdiehscheibe mit

Zwillingstriigern fiir beschriinkte

Griindung wegen schlechten Untergrundes nicht eben erhalten
werden kann, konnen in Gelenkdrehscheiben umgebaut werden.
Der Haupttriger wird zu diesem Zwecke in der Mitte durch-
gebrannt und ein Konigstock der beschriebenen Bauart mit
Gelenkwelle und Lagern eingebaut. Die nachtriigliche Aus-
ristung eines Laufrades als Triebrad fir elektrischen oder
Handbetrieb macht keine besondere Schwierigkeit.

Eine andere Art der Ausfihrung der Gelenkdrehscheibe
ist in Abb. 1 und 2, Taf. 3 dargestellt. Sie besteht aus
einer gewdhnlichen Drehscheibe milsigen Durchmessers mit
mittlerm tragendem Konigstocke und dulserer fihrender oder
tragender Unterstiitzung durch Laufrollen. An den idulseren
Enden der Triger sind Hiulfstriger mit Gelenkwellenlagerung
angeschlossen. Die dufseren Enden der Hiilfstriiger laufen mit
weiteren vier Laufrollen auf einem zweiten aulsern Laufringe.
Lines der vier iufseren Laufrider wird als Triebrad ausge-
bildet; die Belastung durch die Hilfstriiger und die Trieb-
maschine liefert die nitige Reibung.

Die Anordnung eignet sich besonders zum Verlingern von
vorhandenen Drehscheiben auf erheblich griofsere Durchmesser,
etwa von 16 auf 25 m; die obere Grenze fiir den Durchmesser
liegt weit iber den zur Zeit bei uns gebriuchlichen Malsen.
Die Belastungstihigkeit des innern Haupttrigers der alten
Drehscheibe setzt der Bemessung der Verlingerung keine
Schranken, da die Belastung der Verlingerung durch die Gelenke
unmittelbar auf die Laufrollen und den innern Laufring iber-
tragen wird, ohne den innern Haupttriger in Mitleidenschaft
zu ziehen.

Eine Vorrichtung zur Entlastung fillt auch bei dieser
Anordnung fort. Unbelastet liegen nur die Rollen des dufsern
Laufringes auf den Schienen auf, die Laufrollen des innern
Drehscheibenkorpers stehen etwas von den Schienen ab. Das
Auffahren erfolgt stolslos; beim IFortschreiten der Last auf
der Fahrbahn senkt sich zunichst das zugekehrte Trigerende
der innern Drehscheibe und kommt langsam und stofslos mit
den inneren Laufrollen zum Aufliegen. Ist die Mitte iiber-
Grubentiefe, MaBstab 1: 30. schritten, so stellt sich allmilig
das Gleichgewicht der ganzen
Anordnung wieder her.

Da keine Stolse auftreten,
konnen die zusiitzlichen Rider
mit Kugellagern versehen wer-

den. Die Anordnung ist senk-

senkten Fahrschienen nach Textabb. 4 das FEigen-
gewicht der Drehscheibe erfihrt dabei freilich eine Steigerung.

Kopftriger und Windverband der neuen Drehscheibe haben
der Verwendung gewalzter Haupttriger Rechnung tragende
Anderungen, und zwar durchweg Vereinfachungen erfahren.
Die vier fufseren Laufrollen sind abersichtlich und zuginglich

gelagert.

erzielen,

Die acht Stehlager sind genau gleich und befinden
sich iber den Kopftrigern.
fache Kugelreihen, die leicht auswechselbar und
durch beiderseitige Filzabdeckung geschiitzt sind.

vor Staub

YVorhandene Drehscheiben gewdhnlicher Bauart, deren Trivger
den gesteigerten Lasten nicht mehr entsprechen oder deren

Jedes Stehlager enthiilt zwei ein- |

recht sehr geschmeidig; un-
gleiche Hohenlage der Stitzstellen hat keinen Einflufs auf den
Gang der Drehscheibe.

Bei Anordnung von Gleitlagern an allen acht Laufrollen
ergeben sich fir die Verlingerung von 16 auf 25 m bei 150 t
Last 9 bis 10 PS Maschinenleistung fur 0,75 m/Sek Rand-
geschwindigkeit.

Auch bei dieser Ausfithrungsart wird man den #ulsern
Laufkranz vorteilhaft auf einen eisernen Schwellenrost betten
(Abb. 7 bis 9, Taf. 2).

Die Aufwendungen fiir die Ausfihrung sind gering, die
Herstellung der Anlage kann schnell bei tunlich kurzer Unter-
brechung des Betriebes erfolgen.



Im Betriebe haben sich die Gelenkdrehscheiben verschie-
dener Bauart bis jetzt bewiihrt ; besonders gelobt wird die stolslose
Auffahrt, die der Lokomotivmannschaft einen ruhigen Stand beim
Befahren gewithrt und von der man sich eine Verminderung der
Achs- und Feder-Briiche an Lokomotiven und Tendern verspricht.

Die verschiedenen Arten der Ausfithrung der Gelenkdreh-
scheibe und der versteifte Schwellenrost sind amtlich geschiitzt.
Die Ausfithrung erfolgt durch die Bauanstalt J. Vogele in

Mannheim.

Braunsteinzellen.

K. Becker, Bahnmeister in Darmstadt.

Der Schwachstrom fiir Fernschreib-, Fernsprech- und Sicher-
ungs-Anlagen wurde bisher meist mit Meidinger-Zellen er-
zeugt, jetzt ist bei den preulsisch-hessischen Staatsbalmen die
in Textabb. 1 dargestellte Braunsteinzelle getreten.*) Sie

Braunsteinzelle.

Abb. 1.

weicht der Gestalt nach von den ilteren Braunsteinzellen wesent-
lich ab und édhnelt wieder der von Meidinger, jedoch fehlt
das mit Losung von Kupfervitriol gefiillte Aufsatzglas. Sie
besteht aus dem Standglase a, dem Einsatzglase b, dem Zink-
pole ¢, der Braunsteinelektrode d, dem Poldrahte e, der Kohle-
elektrode f, der Verbindungsklemme g und dem als oberer
Abschluls dienenden Deckel h; als Erreger dient Salmiaklosung.

Die Braunsteinelektrode ist an die Stelle des Kupferpoles
bei Meidinger getreten, die bei Meidinger zur Verbind-
ung der Zellen verwendeten Messingklemmen fallen weg. Der
Poldraht der Zinkelektrode wird unmittelbar die an der
Kohleelektrode befestigte Verbindungsklemme gelegt.
die Kohleelektrode zu legende Zufithrungsdraht wird ebenfalls
ohne besondere Klemme an der Klemme der Kohleelektrode
befestigt, dagegen ist zur Verbindung des an den Zinkpol zu
legenden Zufithrungsdrahtes eine besondere Klemme nitig. Jede
Zellenreihe erfordert also nur eine Verbindungsklemme; nur

in
Der an

bei Reihen mit so vielen Zellen, dals sie nicht neben einander
aufgestellt werden kianuen, ist fir jedes Gefach eine Verbind-
ungsklemme notig.

*) Ministerialerlah vom 16. April 1915, V. 51. D. 2958.

Die Braunsteinzellen werden mit Regen-, Brunnen- oder
Leitungs-Wasser angesetzt, nachdem alle Teile gut gereinigt
sind. Das Standglas ist bis 1 em fiber seinen Ansatz mit Wasser
zu fitllen, in dieses ist der Inhalt einer gelieferten Kapsel zu
schittten. Nach Lisen des Salzes werden FKinsatzglas und Zink-
pol in das Standglas gestellt, dann reines Wasser bis zur Ober-

kante des Zinkpoles nachgefiillt und der Deckel geschlossen.
' Da der Zinkpol allmilig einen Teil der Lisung aufnimmt, so

mufs wihrend der Gebrauchsdaner Wasser nachgefillt werden,
wenn es mehr als 1 em gesunken ist, was nach dem Standorte
und der Jahreszeit in drei bis vier Monaten eintritt.

Diese Braunsteinzellen haben 1,5 V durchschnittliche Spann-
ung; der innere Widerstand ist so gering, dals er bei der Be-
rechnung der fiir einen bestimmten Zweck erforderlichen Anzahl

| von Zellen unberiicksichtigt bleiben kann.

I statt

Iiir einen Morse-Schreiber geniigt eine Braunsteinzelle
oder 2>< 2 geschalteten vier
Meidinger-Zellen.
Soll fiir eine gros-
sere Zahl von Morse-
Werken eine Zellen-
reihe benutzt werden,
die Zellen
nach Textabb. 2 neben schalten. Die Zahl der
Braunsteinzellen ist dabei gleich der der Morse-Werke bis
zun fiinf, fiir sechs und sieben Morse-Werke geniigen sechs
Zellen, fir acht und neun Werke sieben Zellen, fiir je zwei
weitere eine Zelle; beispielsweise erfordern zwanzig Morse-
Werke dreizehn neben einander geschaltete Zellen.
Fiir den Betrieb einer Fernschreibanlage ist fiir 0,015 Amp
Stromstirke anf je 100 O dfufsern Widerstand eine Braunstein-
zelle zu rechnen, eine Meidinger-Zelle geniigte fiir 60 O;

drei hinter einander AN

Abb. 2, Schaltung der Zellen.
ik
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einander zu

fir eine Morse-Ruhestromleitung sind somit 409/, Braun-
steinzellen weniger notig, als solche nach Meidinger. Bei
Zellenreihen fir andere Zwecke gelten dieselben Grundsitze.

Die Braunsteinzellen bleiben ein Jahr gebrauchsfihig. Sie
bieten den Vorteil, dals sie ohne Verwendung von Kupfer und
fast ohne Messing hergestellt und eingeschaltet werden konnen
und durch ibhre hohe Spannung Ersparung an Zellen gegen

| altere Anlagen ermdglichen.

Nachrut,

Dr. techn. Alois Weiskopl . %)

Am 29, September 1915 starb der Direktor der IHannover-
schen Waggonfabrik, Aktiengesellschaft in Hannover-Linden,
Dr. techn. Alois Weiskopf am Herzschlage.

*) Magazin fiir Technik und Industrie - Politik 1915/16, Nr,
VII/VIII, Oktoberheft, Seite 153.

| dem

Geboren am 1. Juli 1871 in Kojetein in DMihren, be-
suchte Weiskopf die Realschule in Profsnitz, um nach Ab-
legung der Reifeprifung an der Technischen Hochschule in
Briinn Chemie zu studieren; er verliels die Hochschule mit
Grade eines Doktors der technischen Wissenschaften.

Zunichst war Weiskopf in Witkowitz im Hiittenfache titig,



dann kam er an die Hannover-Braunschweigische Bergwerks-
gesellschaft, deren verworrene Verhiltnisse er mit grolsem
Scharfblicke klarlegte und dadurch die Aufmerksamkeit der
hannoverschen Bankkreise erregte. Dies hatte zur Folge, dals
er 1902 als beratender Ingenieur in den Aufsichtsrat der
Hannoverschen Waggonfabrik berufen wurde; im Jahre 1905
trat er in den Vorstand der Aktiengesellschaft ein.

Unter der Leitung des Entschlafenen hat sich das Unter-
nehmen von kleinen Anfingen zu seinem jetzigen Umfange
entwickelt, die Zahl der Arbeiter stieg von 450 auf 900.

Bei Aunsbruch des Krieges stellte er das Werk dem Staate
zur Verfilgung.

Mit Weiskopf ist ein Mann von grolsem Wissen und
unermitdlicher Arbeitskraft dahingegangen, die er noch vor
kurzem durch seine ausgezeichneten IForscherarbeiten iiber die
Eigenschaften vieler wichtiger Bauhdlzer *) darlegte. Sein auf-
richtiges, wohlwollendes Wesen, seine Treue gegen Alle, die der von
ihm geleiteten Gesellschaft angehorten oder nahe standen, sichern
ihm auch in deren Kreise ein dankbares, dauerndes Andenken. —k.

:") Organ 1914, Seite 34.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Preisausschreiben fiir einen Armersatz =),

Der Vercin deutscher Ingenicure setzt 15000 £ an
Preisen fiir einen Armersatz, und zwar einen ersten Preis
von 10000 4, ecinen zweiten von 3000 o/ und einen dritten
von 2000 4 fir die drei besten Losungen folgender Aufgabe
aus: Ks wird fiir Amputationen in jeder Hohe bis
mindestens zur Mitte des Oberarmes bei unver-
letztem Schultergelenk ein Armersatz verlangt,

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1915, Oktober,
Nr. 42, 8. 868, Nr. 43, S. 870.

der den Triger zu moglichst vielen Arbeitver-
richtungen in den Werkstatten der mechanischen
Industrie befihigt. Die Bewerber haben ihre Arbeit in
Form eines fertigen Kunstarmes nebst Beschreibung bis zum

1. Februar 1916 an den Verein deutscher Ingenieure,
Berlin NW. 7, Sommerstralse 4a, einzuliefern. Die ein-

gelieferten Gegenstinde sind mit einem Kennworte zu ver-
sehen, ein verschlossener, mit dem Kennworte beschriebener
Briefumschlag, der Name und Anschrift des Einlieferers ent-
halt, ist beizufiigen.

Kolonial :Wirtschaftliches ‘Komitee.

Das Kolonial -Wirtschaftliche Komitee, dem 1100 Handels-
kammern, Stiadte, Missionen, wissenschaftliche, kaufminnische,
gewerbliche und koloniale Vereine, Korperschaften, Unternehm-
ungen und Geschifte angehoren, hat am 25. November 1915
einen Antrag beim deutschen Reichstage eingereicht, der auf
die Unterstitzung der durch Ubertragung des Krieges auf

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

unsere Kolonien Geschiidigten abzielt in dhnlicher Weise, wie
sie Ostpreulsen gewihrt wird.
satzes des

Neben der Leistung vollen Er-
tunlich einfachem Verfahren wird
noch besonders befirwortet, abgeschitzte Teilvergiitungen tun-

Schadens nach

lich frith zu gewiihren, damit die Betriebe aufrecht erhalten,
beziehungsweise wieder erdfinet werden kionnen.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Wirkung des europiiischen Krieges aufl die amerikanische Holz-
erhaltung,
(Railway Age Gazette 1915, I, Bd, 58, Heft 16, 16. April, 8. 843,
Kine der unmittelbaren Wirkungen des europiischen Krieges
die ist die Abnahme der
Trinkung des Holzes wegen mangelnder Versorgung mit Trink-
mitteln.  Uber 80°/, von 4330000 chm im Jahre 1913 ge-
trinkten Holzes waren Kisenbahnschwellen, tber die Halfte des
Restes von den Eisenbalmen verbrauchte Pfihle, Brickenhdlzer
und andere Bauteile. betreiben selbst viele
Holztriinken, 27 von den etwa 95 in Betrieb stehenden Triinken
gehiren ihnen, sie sind dancben die Hauptkunden der anderen,
und beziehen das ganze Krzeugnis vieler selbstindiger Trinken
auf Vertrige. 1914 wurden 41095655 Schwellen getrinkt,
fast 309/, aller verwendeten. 97°/ Trankmittel sind
Zinkehlorid und Teerdl, zuniichst aberwog Zinkchlorid, jetzt
Teerol; fast alle neuen Triinken sind dafir gebaut. Unter 3 ¢/,
aller vor 1900, ungefihr 10°/, der 1905, 70°/, der 1913
wurden mit Teerdl behandelt. 1913
wurden ungefithr 409000 ¢bm Teersl verbraucht.
aber auch der Verbrauch an Zinkchlorid gestiegen,
wurden rund 12000 t trockenes Zinkchlorid verbraucht.
LI, Band.

auf amerikanischen IMisenbahnen

Die Eisenbahnen

der

getrinkten Schwellen

1913

Organ fiie die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge,

Daneben ist |

| worden.
1. Heft.

Die Gewinnung von Teerdl aus Steinkohlenteer lohnt nur,
wenn auch die iihrigen Teererzeugnisse hergestellt werden, und
das ist in den Vereinigten Staaten trotz geniigender Mengen
an Rohteer nicht der Iall, da die Nachfrage nicht geniigt.
Vor 1905 wurden mehr als 50 [, des notigen Teerdles in den
Vereinigten Staaten hergestellt, 1911 bei steigendem Bedarfe
29¢ 01913 aber wieder 35 °/,. Die Einfuhr englischen,
belgischen und deutschen Teerdles hat von Jahr zu Jahr zu-
genommen, Deutschland liefert ungefihr 159/, Ingland fast
50Y/, der nitigen Menge. 1913 wurden im Ganzen 250000 cbm
Teeril Bei Ausbruch des Krieges wurden von
416000 c¢bm Jahresverbrauch 265000 ¢bm von aulsen bezogen.

nur noch

eingefithrt,

Das anfiinglich erlassene Ausfubrverbot in England wurde zwar
bald aufgehoben ,
Deutschland ,
Behiilterschiffen

aber England verhindert die Einfuhr aus
die englische ist durch an
sehr beschriinkt. Die von August 1914 Dbis
Januar 1915 eingefuhrte Menge sank auaf 64000 ¢bm gegen
102000 ¢bm in 1913, und diese Bewegung hilt an.

und den Mangel

Trinken, die Pfihle, Pflasterblocke und andere Holzteile
mit Teerdl behandeln, missen schliefsen, wenn der Vorrat an
Teercl erschopft ist, eine Anzahl ist schon dazu gezwungen
Andere Trinken sind von der Volltrinkung zu Teil-

2

=

1914.



trinkung nach Ritping*) oder anderen iibergegangen, einige
Balnen haben die Menge fiir die Schwelle ohne Anderung des
Verfalrens herabgesetzt, eine grofse Trinke plant, bis zu 20 Y/,
Wassergas-Teerdl statt Steinkohlen-Teerdl zu verwenden. Das
withrend der letzten Jahre immer mehr in Aufnahme gekommene
Zusetzen von gereinigtem Steinkohlenteere zu Teerdl ist unter
diesen Verhiltnissen gesteigert. Eine betrichtliche Anzahl
von grolsen Triinken ist umgestaltet und verwendet jetzt Zink-
chlorid fiir Eisenbahnschwellen, Der Preis des Zinkehlorides
ist daher und durch den hohen Zinkpreis wesentlich gestiegen.

Zur Linderung des Mangels an Teerdl hat der im Eisenbahn-

*) Organ 1915, S. 381.
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verkehre und Gewerbe bestehende Rickgang beigetragen, der
Einschrinkungen in Ausgaben fitr Verbesserungen notig macht
und viele Umbauten aufhiilt. Aus diesem Grunde konnte eine
Bahn ihre Holztranke fir 2,5 Monate villig schlielsen, eine
andere arbeitet statt 20 nur 10 Stunden taglich.

Die starke Nachfrage nach inlindischem Teercle hat zwar
0, gesteigert.  Wegen der durch

dessen Preis um wenigstens 35
den allgemeinen Geschiftsriickgang bedingten Minderung der
Nachfrage nach den iibrigen Teererzengnissen und wesentlicher
Verminderung der Ausfuhr lohnt es aber nicht, die durch die
Abnahme der europiischen Einfuhr hervorgerufene Knappheit
an Teerdl durch einheimische Lrzengung ganz oder auch nur

zu grolsem Teile auszugleichen. B—s,

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Hubbriicke tiber den Columbia-Flufs im Zuge der Pazifikstrafse,
(Engineering Record 1915, 1I, Bd. 72, Heft 1, 3. Juli, S. 18, Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 2.

Die in Bau befindliche, mit ihren Zufahrten ungefihr 5 km
lange Briicke wiber das Tal des Columbia-Flusses zwischen den

Stiidten Vancouver in Washington und Portland in Oregon bildet

einen Teil der Pazifikstralse von Vancouver in Britisch-Columbia
nach San Diego in Kalifornien. Die im Ganzen 1076,4 m
lange Hauptbritcke iber den Columbia- Fluls besteht aus 13
IFrachwerk-Trogbriicken mit gebogenen Obergurten, drei von je
ungefihr 84 m, zehn von 81 m Spannweite, und einer kleinen
Blechtrager- Deckbriicke am Ende bei Vancouver. Die mittlere
der drei grofsen Offnungen (Abb. 15, Taf. 2) vor Vancouver
ist eine Hubbriicke, deren Uberbau zwischen Tirmen auf den
Uberbauten der beiden anderen Offuungen gehoben werden kann,
sie bietet eine rechtwinkelig zur Stromrichtung 76 m weite und
iitber mittlerm Hochwasser 45,7 m hohe Durchfahrt fiir Schiffe.
Die Haupttriger haben rund 12,5 m Mittenabstand und tragen
eine Fahrstralse mit zwei zweispurigen Stralsenbahngleisen fiir
1,435 m und 1,067 m Spur und einen Fulsweg auf Stiitzen an
einem Haupttriger.

Die Pfeiler bestehen Grobmdrtel wm und auf hol-
32 m unter Niedrigwasser reichenden Pfihlen.

aus
zernen, ungetihr
Offene, holzerne Senkkisten mit Quersteifen, die bleibende Teile
Pfeilerfillse bilden, werden auf 6 bis 7,5 m unter Flulssohle
gesenkt, und durchschnittlich Pfihle auf je 1 qm Grundfliche
innerhalb der Kisten eingespritzt. Dann erhiilt der Senkkasten
unten einen Boden aus Grobmortel, und wird nach dem Erhirten
ausgepumpt, die Pfihle werden dicht unter Niedrigwasser abge-
schnitten, und der tibrige Grobmortel im Trocknen eingebracht.
Die Pfiahle stecken 4,5 bis 6 m im Grobmirtel des Pfeilerfulses.
Der Schaft der Pfeiler besteht aus zwei kreisformigen, mit
Anlauf versehenen Grobmortelsiulen, eine unter jedem Paare
von Auflagerschuhen; diese Siulen sind durch eine senkrechte,
76 cm dicke Quermauer und eine wagerechte obere Kappe
aus bewehrtem Grobmortel verbunden.

Die Fahrbahntafel aus bewehrtem Grobmirtel ruht auf
nach der Oberfliche der Fahrstralse gebogenen, 203 mm hohen
T-Quertriigern in 838 mm Teilung, Diese sich ganz iber die
Fahrstralse erstreckenden Triiger ruhen auf finf Reihen von
T-Lingstrigern in 2,743 m Teilung. Die sechs Stralsenbahn-

schienen liegen unmittelbar auf den oberen Flanschen der ge-
bogenen Quertriger, auf denen sie mit Klemmplatten fur
Carnegie-Schwellen®) befestigt sind. Die Fahrbahntafel
ist 13 em dick, daritber liegt eine 5 cm dicke Schicht von
Asfalt- Grobmortel. Um die Schienen ohne Beschidigung der
Fahrbahntafel freilegen zu konnen, ist ein ungefihr 15 em
breiter Streifen anf beiden Seiten jeder Schiene und der Raum
zwischen den Schienen fiir verschiedene Spur mit Grobmortel
gefiillt, in dessen Oberfliche die Spurkranzrille hergestellt ist.

Der Uberbau der Hubbriicke hiingt mit jeder KEcke an

sechzehn 50 mm dicken, stihlernen Drahtseilen, die iiber Stahl-

guls-Scheiben von 3,66 m Durchmesser auf den Tirmen gehen und
durch eine Gruppe von Ausgleichhebeln mit um einen eisernen
Rahmen gestampften Gegengewichten aus Grobméortel verbunden
sind. Der Uberbau wird durch Gulsstahl-Klauen an Schienen
der Turmsiulen gefithrt. An einem IEnde fithren die Klauen
in der Quer- und Lings-Richtung, am andern nur in der Quer-
richtung, so dals Lingeninderungen und kleine Verschiebungen
der Tirme moglich sind. Das Triebwerk fir die zwei Doppel-
scheiben an jeder Ecke ist in der Mitte des Uberbaues
ither der Fahrbahn angeordnet und besteht aus vier durch
Vorgelege mit einer elektrischen Triebmaschine verbundenen
Trommeln, deren jede das Triebseil fir eine Ecke des Uber-
baues aufnimmt. Alle Trommeln sind so verbunden, dals, wenn
sie in einer Richtung betitigt werden, die nach der Spitze der
Tirme fithrenden Seile auf die Trommeln aufgewickelt, die nach
dem Fulse der Turme fihrenden abgelassen werden, wobei sich
der Uberbau unter den auf die Iickscheiben ausgeiibten Kriften
hebt,  TFir Notfille ist eine Gasolin-Maschine {iber einen
(reschwindigkeitminderer mit dem Triebwerke verbunden.
jedem Tnde des Uberbaues befindet sich ein von Hand be-
titigter Verschluls mit einer Einstellvorrichtung.

Wenn der Uberbau ganz gehoben ist, befinden sich die
Gegengewichte 60 em iiber der Fahrbahn. Die IFahrdrihte der
Strafsenbahn sind an einem drehbaren Rahmen befestigt, der
von den Gegengewichten niedergedriickt und durch ein eigenes
Gegengewicnt in die Grundstellung zuriickgebracht wird. Die
Schienenverbindungen an den Enden der Hubbriicke sind ein-
fache Blattstolse ohne bewegliche Vorrichtungen. An den be-
nachbarten Enden der festen Briicken sind von Hand betitigte

An

*) Organ 1913, S. 9]



Schranken vorgesehen, die mit den Entgleisungsweichen der
Stralsenbahngleise so verbunden sind, dals die Weiche beim
Schliefsen der Schranke auf Entgleisen gestellt wird.  B—s.

Briicke iiber den Ohio-Flufs hei Sciotoville.
(Engineering Record 1915, 1, Bd. 71, Heft 26, 26. Juni, 8. 799.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 3.
Die neue Briicke der Chesapeake- und Ohio-Nord-Bahn

iber den Ohio-Flufs bei Sciotoville (Abb. 4 bis 6, Taf. 8) un-

gefihr 200 km oberhalb Cincinnati ist im Ganzen 1047,29 m
lang, die FEinteilung zeigt Abb. 4, Taf. 3. Die Auffahrten
bestehen aus Blechtrigern und zwei IFachwerk-Deckbriicken ;
die der Kentucky-Seite liegt im Bogen von 1400 m Halbmesser.
Die Uberbauten dieser Zufahrten sind vorliufiz nur fiir ein
Gleis, ihre Pfeiler aus Grobmdrtel fiir zwei Gleise gebaut.

Die Hauptbriicke ist zweigleisig, ihre Haupttriger haben
11,811 m Mittenabstand und ebenso grofse Feldweite. Die
Pfeiler aus Grobmirtel stehen auf festem Fels, der in Fluls-
mitte ungefihr 3 m unter Niedrigwasser liegt und sich nahezu
wagerecht durch den Fluls erstreckt. Der durchlaufende Uber-
bau besteht aus Herd-Kohlenstahl und wiegt fiir eine Offnung
ungefihr 6500 t, oder 28 t/m. Jedes Mittellager trigt unge-
fiilhr 4500 t Eigengewicht und 2700 t Verkehrslast. Das schwerste
Gurtglied ist 23,62 m lang, hat 1,22><1,37 m Querschnitt mit
3845 qem Fliche und wiegt 103 t. Das schwerste Wandglied
ist 22,86 m lang, hat 1,22><1,37 m Querschnitt mit 3297 qem
Fliche und wiegt 75 t. Die grolsten Knotenbleche sind 3,3><
4,72 m grols, 40 mm dick und 3,51><5,33 m grols, 20 mm
dick. Das schwerste Gulsstiick wiegt 20 t, die stirksten Niefe
haben 32 mm Durchmesser und 187 mm Schaftlinge.

Die Quertriiger bestehen aus einem durchgehenden U-Rahmen,
dessen senkrechte Teile bis zur Unterkante des Querverbandes
reichen (Abb. 6, Taf. 3). Das Iahrbahngerippe hat keine
Ausziige, jedes Feld hat einen in den Haupttrigern gelagerten
Fachwerk - Bremstriiger (Abb. Taf. der Ebene des
untern Windverbandes. In den Ebenen der Schrigen iber den
End- und Mittel-Pfeilern sind vollwandige Rahmen angeordnet.
Der Querverband besteht aus hohen Gittertrigern und gebogenen
Kopfbindern (Abb. 6, Taf. 3).

Die Offtnung auf der Ohio-Seite soll eingeriistet und zuerst
aufgestellt, dann sollen die Haupttriger der andern Offnung
auf zwolf Felder vorgekragt werden, um an die ersten acht
eingeriisteten Felder auf der Kentucky-Seite anzuschlieflsen;
so wird die verlangte Offnung fiir den Flufsverkehr offen gehalten.

b, 3) in

Der Entwurf stammt von G. Lindenthal zu Neuyork,
der auch die Bauleitung hat. Unternehmerin fir Grindungen
und Mauerwerk ist die «Dravo Contracting Co.» zu Pitts-
burg, fir den Uberbau die Me Clintic-Marshall-Gesell-
schaft zu Pittsburg. Die Griindungen wurden im November
1914 begonnen; man hofft, die Briicke gegen November 1916

fertig zu stellen. B—s.

Hubbriicke iiber den Lonisville-Portland-Kanal in Louisville in
Kentucky.
(Engineering Record 1915, 1T, Bd. 72, Heft 7, 14. August, S, 199.
Mit Abbildungen.)

Die am 23. Juni 1915 als Lrsatz fiir eine Drehbriicke

erifinete Stralsen-Hubbriicke (Textabb. 1 und 2) iber den

verbreiterten Louisville-Portland-Kanal in Louisville in Kentucky
besteht aus der 64,008 m weiten Hauptoffoung mit beweglichem

Abb. 1 und 2. Hubbriicke. Malstab 1:1000.

Abb, 1, E 1
Gesenkte
Briicke. )
4008
Abb. 2.
Gehobene
Briicke. 64,006

i

Uberbaue und zwei 25,908 m und 22.86m weiten Aunffahrten.
Die Haupttriiger des beweglichen Uberbaues haben 5,486 m,
die der Auffahrten 5,639 m Mittenabstand; die Obergurtstibe
der der Hauptéfinung benachbarten Felder der Auffahrten sind

nach aufsen abgesetzt, um Platz fiir die Gegengewichte zu
gewinnen, Die Gegengewichte sind Grobmortelkirper an den

hinteren Gliedern von Gelenkvierecken, die drehbar auf den
Hauptpfosten der Auffahrten ruhen, und deren verlingerte
vordere Glieder mit dem beweglichen Uberbaue gelenkig ver-
bunden sind. Die unteren, mit den unteren Gliedern der Gelenk-
vierecke fest verbundenen Hiilfs- Gegengewichte gleichen das
Gewicht der Hingestibe aus und bringen die Mittelkraft des
Figengewichtes nach der Mitte der Hauptzapfen der Turmpfosten.

Der bewegliche Uberbau wurde zur Irmoglichung der
Schiffahrt in halb gehobener Lage aufgestellt. Die Hilfte aber
dem mnenen Teile des Kanales wurde eingeriistet, die andere
ohne Geriist vorgekragt.

Der Hub des Uberbaues betrigt 12,192 m, die Durchfahr-
héhe fir Schiffe 16,76 m.
des Uberbaues unter der Fahrbahn greifen in senkrechte, ort-
feste Zalmstangen an den Innenseiten der Turmpfosten und
werden durch Wellenleitung und Vorgelege von zwei Gleichstrom-
Triebmaschinen von je 11 PS nahe der Mittellinie des Uberbaues
getrieben, die von einem in der Mitte des Uberbaues an den

Die vier Triebrider an jeder Kcke

Obergurten hingenden Wirterhause gestenert werden. Heben
und Senken des Uberbaues dauern je eine Minute. Notbetrieb

von Hand ist durch zwei Tummelbiume vorgesehen, die an jedem
Ende in der Mitte der Fahrstralse aufgesteckt werden konnen.
Die DBewegung des Uberbaues schaltet die
1,8m vor Schlufs des Hebens und Senkens
Fin Tederschalter macht jedoch geschlossen
Ausschaltung unwirksam, so dals der Wirter die DBriicke weiter

Triebmaschinen
selbsttiitig  aus.
die selbsttatige

betitigen kann.

Beweglicher Uberbau, Gelenkvierecke und Auffahrten ent-
halten anniihernd 225 t Stahl, Maschinen und Zapfen wiegen
etwa 20t, Das Stahlwerk wurde von der «Penn Bridge Co.»
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zu Beaver-Falls in Pennsylvanien geliefert und von der «Middle |

States Construction Co.» zu Columbus in Ohio aufgestellt, Die

«Strauls Bascule Bridge Co.» zu Chikago verfafste Entwurf |

Ober

99,5 kg/m schwere Schiene der Pennsylvania-Bahn,
(Engineering News 1914, 1T, Band 72, Heft 3. 16. Juli, 8. 132. Mit
Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 2.

Die Pennsylvania-Bahn verwendet versuchsweise ecine
59,56 kg/m schwere Schiene (Abb. 16, Taf. 2), die der mit
starkem Fulse versehenen, 49,86 kg/m schweren Schiene B*) des
amerikanischen Eisenbahn-Vereines ihnelt, aber cinige wichtige
Anderungen aufweist. Auf Kopf, Steg und Fuls der neuen Schiene

S Ot.‘gan 1908, S. 454,

und Bedingungen unter Leitung von J, €. Oakes, staatlichem

Fachmanne fiir Wirtschaftshau zu Louisville,
B—s.

b a u

entfallen 41, 22 und 37°/, gegenitber 40,2, 19,2 und 40,69/,
bei der Schiene B des amerikanischen Eisenbahn-Vereines. Die
Seiten des Kopfes haben die ungewdhnlich steile Neigung von
8" gegeniiber 39, die Oberfliche des Kopfes hat 254 mm Halb-
messer gegenitber 305 mm und 11 mm Halbmesser der Kckab-
randung gegeniiber 10 mm. Die Laschen - Anschlufsflichen des
Kopfes sind 189 die des I'ulses 149 geneigt gegeniiber der
gleichformigen Neigung von 139 bei Schienen B. Die Hohe ist
159 mm gegenitber 152 mm, die I'ulsbreite ist nicht verindert.

B—s.

Bahnhoéfe und deren Aﬁsstattung.

Landesteg 2 in Chikago.
(Engineering Record 1915, I, Bd, 71, Heft 25, 19. Juni, 8. 772,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel 1.

Der in Bau befindliche, 200 m nérdlich vom Chikago-
Flusse liegende Landestegz 2 (Abh. 6 bis 8, Taf. 1) der
geplanten umfassenden Aulsenhafen- Anlagen in Chikago ist
der lingste stiidtische Landestez in den Vereinigten Staaten,
Er ist 914,4 m lang, 89m breit und hat als Zufahrt einen

ungefihr 8,5 ha grofsen Platz, der aus angeschwemmtem Boden |

besteht und kinftig gewerblichen Zwecken in Verbindung mit
weiterm Ausbaue des IHafens dienen soll. Die Beckenmauern
bestehen aus drei Reihen 15 bis 18 m langer, runder, durch
Ankerstangen 75 em unter dem Wasserspiegel verbundener
Pfahle, deren #ufsere eine 30 em dicke Spundwand trigt. Die
Grundschwellen bestehen aus Grobmortel und haben 23 >< 23 em
Querschnitt. Die #ulseren heiden Pfahlreihen haben 1,22 m,
die hinteren 61 cm Teilung. 1In der Zufahrt sind Ankerpfihle
in 2,44 m Teilung 9,14 m von der hintern Reihe eingerammt.
Der Raum zwischen den Pfahlreihen ist bis ungefihr 30 cm
unter dem Wasserspiegel mit Steinen ausgefillt, auf denen die
Kappe aus Grobmértel ruht. Der 78 m breite Raum zwischen
den Beckenmauern ist mit Erde ausgefillt. Der Landesteg
trigt zwei, je 30,18 m breite, 713,23 m lange Giiter- und
Fahrgast - Gebiinde lings den Seiten mit zwischenliegender,
24,38 m breiter Fahrstralse. Die Giterschuppen werden an
der Wurzel des Landesteges vom Kopfhause begrenzt, das
ulsere Ende des Landesteges ist auf etwas ither 200 m fir
Vergniigungszwecke bestimmt.  Alle Gebiude haben Pfahl-
grindung.

Das mit der Vorderseite nach dem Platze gerichtete Kopf-
haus ist ein mit Ziegeln, Bruchstein und Hohlsteinen verkleidetes,
stithlernes Bauwerk mit einem achteckigen Turme nahe jedem
Ende. Die Tirme enthalten je einen stihlernen Wasserbehiilter
fiar 225 chm zur Speisung der Sprenganlage in den Giiterschuppen.
Die Stralsenbahn fihrt auf einer Geristrampe iber den Platz
nach dem zweiten Geschosse, durch das Kopfhaus hindurch
und  zwischen den Giterschuppen an deren Seiten entlang.
An jeder Seite der Fahrstralse in Erdgescholshéhe ist Raum
fir ein stumpfes Ladegleis vorbehalten. Vom Erdgeschosse

des Kopfhauses fahrt von jeder Seite der Fahrstralse eine
breite Rampe nach dem zweiten Geschosse in Hohe der Schiffs-
decke. Breite Treppen fithren nach den oberen Geschossen.
Im Erdgeschosse sind Heizung und Speisepumpen fir die Spreng-
vorrichtung untergebracht, die oberen Geschosse enthalten Dienst-
zimmer, Aborte und ein Rastzimmer fir Frauen. Vorhalle und
Florginge sind 2,4 m hoch mit weilsen Fliesen verkleidet,
dariber sind die Winde verputzt. Das Gebiude ist ganz
feuersicher.

Balken und Platte des Erdgeschosses der beiden Giiter-
und Fahrgast - Gebiude bestehen aus bewehrtem Grobmortel
und tragen holzernes Blockpflaster. Siulen, Triger und Balken
des zweiten Geschosses bestchen aus eingebettetem Stahle, die
Platte Diese ist in der DMitte
bem erhoht, so dals sie leicht durch Spillen gereinigt werden
kann.  Das mit Aunfban versehene Dach aus bewehrtem Grob-
mortel mit fiinffacher Dachpappe ruht auf Bogenbindern mit
drei Gelenken. Lings der Wasserseite jedes Daches erstreckt
sich ein 4 m breiter Wandelgang vom Kopfhause im Westen
bis zum Indgebiude im Osten. Das Erdgeschols ist nur fiir
Giter, das zweite Geschofs fir Fahrgiste bestimmt, die vom
Hauptdecke der Schiffe nach den Stralsenbahnwagen und um-
gekehrt gehen, ohne Treppen zu steigen. Die Stralsenbahn
bildet eine Schleife, so dals die Wagen eingleisiz in einer
Richtung fahren.

Fast die ganze obere Iilfte der Seitenwinde besteht aus
Drahtglas in stihlernen Rahmen. Die stithlernen Schiebetiiren
im Giitergeschosse sind so angeordnet, dals mehrere gleichzeitig
gedffuet werden konnen. Die Tiren des Fahrgastdeckes geben
3,06 m lichte Offnung in jedem Felde.

DasdreigeschossigeVergniigungsgebiiude ist 15,24 >< 85,34 m
grols, enthilt einen 9,75 >< 85,34 m grolsen Speisesaal, ein Not-
Krankenhaus und einen Horsaal mit 4000 Sitzen, die entfernt
werden konnen, so dals der Saal zum Tanzen benutzt werden
kann.

Der Entwurf des Unterbaues wurde unter der Leitung des
Hafen- und Untergrundbahn-Ausschusses verfalst, der ursprimglich
aus dem Stadtingenieur J. Ericson, J. J. Reynolds und
E. C. Shankland bestand. Vor ungefihr cinem Jahre legten
die ersten beiden ihr Amt nieder, und wurden durch stidtische

aus bewehrtem Grobmirtel.



Beamte ersetzt. Der Entwurf der Gebiude wurde unter Leitung
von E. C. Shankland verfalst. Hafeningenieur W. Arting-
stall hat die ortliche Bauleitung und C. S. Frost ist Fachmann
fiir Stilbau im Ausschusse. B—s.

Gleisanlage zur Uberfiihrung regelspuriger Wagen auf ein
Schmalspurgleis,

(Schiiler, Zentralblatt der Bauverwaltung 1915, Heft 39, 15. Mai,
8. 257. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel 2.

Auf der regelspurigen, von Ziigen mit 50 km/St Geschwin-
digkeit befahrenen Nebenbahn Marienburg—-Allenstein besteht
seit mehreren Jahren innerhalb des Rittergutes Bauditten
zwischen den Haltestellen Pollwitten und Maldeuten auf freier
Strecke eine dem Generalmajor z. D. von Iben in Bauditten
geschittzte Gleisanlage zur Uberfihrung regelspuriger Wagen

L

auf eine Schmalspurbahn und umgekehrt, ohne Unterbrechung |

des Regelspurgleises. Die Anlage ist als Versuchsanlage fir
einen Wagen bemessen, kann aber auch fir mehrere einge-
richtet oder erweitert werden. Innerhalb des Regelspurgleises
ist ein Gleis von 1 m Spur verlegt, das zunichst auf Wagen-
linge von 9 m 120 mm wagerecht unter dem Regelspurgleise
verlinft, dann aunf weitere 9 m um 145 mm steigt und in dieser
Hahe mit einem Bogen von 20 m Halbmesser die eine Schiene
des Regelspurgleises in 25 mm hoherer Lage mit Liicken iiber-
schneidet (Abb. 10, Taf. 2); beide Gleise haben an den
Schnittpunkten Radlenker. Wo Schmal- und Regel-Spurgleis
in oder dicht neben einander liegen, ruhen sic auf denselben
Schwellen, die verschiedene Hohenlage ist durch Unterlegplatten
erzielt.  Auf der wagerechten Strecke der Anlage haben die
Schienen des Regelspurgleises 90 mm hohe, die des Schmal-
spurgleises keine Unterlegplatten, dann nehmen die Platten
im Regelspurgleise allmilig auf 15 mm, wie in der freien
Strecke, ab; fir das Schmalspurgleis werden bis 70 mm hohe
Unterlegplatten angewendet. Zur Uberfihrung der Regelspur-
wagen auf die Schmalspurbahn und umgekehrt dienen fiir jeden
Wagen zwei zweiachsige Rollbocke far je 25 t mit Drehschemeln
(Abb. 11 bis 13, Taf. 2). Die umklappbaren Gabeln B um-
fassen aufgeklappt die Achsen des Regelspurwagens und werden
von dem iibergestiilpten und durch einen Haken geschlossenen
Biigel A gehalten.

Soll ein Wagen auf die Schmalspurbahn iberfihrt werden,
so wird er iiber den versenkten wagerechten Teil des Schmal-
spurgleises gestellt. Die unter Verschluls der Staatseisenbahn-
verwaltung liegende Gleissperre im Schmalspurgleise wird auf-
geschlossen und zur Seite gelegt. Jeder der beiden auf dem
Schmalspurgleise hinter der Sperre stehenden Rollbicke wird
mit niedergeklappten Gabeln unter eine Achse des Regelspur-
wagens geschoben. Die Gabeln werden aufgeklappt, die Biigel
iibergestiilpt, durch den Haken geschlossen, und der Wagen in
der Richtung des abzweigenden Schmalspurgleises verschoben.
Hierbei kommt der Wagen allmillig zum Aufsitzen auf die
Rollhiicke, die ihn bei weiterer Verschiebung auf das Schmal-
spurgleis mitnehmen. TIst der Wagen hinter der Sperre ange-
langt, so wird diese wieder iwbergelegt und verschlossen, der
Wagen vom Anschlulsinhaber mit den Rollbicken weiterbefor-
dert, Umgekehrt wird verfahren, wenn ecin Wagen von der

Schmalspurbahn auf die Regelspurbahn iiberfithrt werden soll.
Das Uberfithren geschieht durch die Giterzug - Lokomotive,
Wenn die Fahrrichtung des Zuges der des Wagens entgegen-
gesetzt ist, wird ein Drahtseil iber Seilscheiben neben der
Anlage gelegt, das den Wagen mit der Lokomotive oder dem
Zugteile hinter dieser verbindet.

An der Einlaufstelle liegt das Regelspurgleis in einem
Die Anlage hat sich bewihrt.

B—s.

Bogen von 650 m Halbmesser.

Umbau des Hauptbahnhofes der Zentral-Bahn von Neujersey in
Jersey City.
(Railway Age Gazette 1915, 1, Bd. 58, Heft 15, 9. April, 8. 787.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 3.

Der nun fast vollendete Umbau des Hauptbahnhofes der
Zentral-Bahn von Neujersey in Jersey City *) umfalst den
Umbau des Tihrhauses, des Empfangsgebiiudes, der Fihren-,
Bahnsteig - Eingang- und Bahnhofs - Halle, den Bau eines neuen
Lokomotivbahnhofes in Communipaw ungefihr 1,5 km westlich
von der Haltestelle, den Umbau und die Erweiterung des
Abstellbahnhofes mit der Nebenwerkstitte, den Bau weiterer
Hauptgleise nach Communipaw und die Einrichtung eines
neuen elektrisch gesteuerten Prefsluft-Stellwerkes fir die ganze
Anlage. Der Bahnhof wird aufser von der Zentral-Bahn von
Neujersey von der Philadelphia und Reading-, der Baltimore
und Ohio- und der Lehigh-Tal-Bahn benutzt. Die grofste tig-
liche Zahl der fahrplanmalsigen Ziige ist ungefihr 200 in
jeder Richtung. Die Zige der Philadelphia und Reading- und
der Baltimore und Ohio-Bahn werden von der Zentral-Bahn
von Neujersey wie eigene betrieben, die Lehigh - Tal - Bahn
mit ungefihr zwolf Zigen in jeder Richtung tiglich hat eigenen
Betrieb und benutzt die Gleise der Zentral - Bahn anf ungefihr
16 km. Die grofste Zahl der ein- und ausfahrenden, fahrplan-
milsigen Ziige in einer Stunde ist ungefihr 38.

Die neue Anlage (Abb. 3, Taf. 3) enthilt 20 Bahn-
steiggleise unter der Halle, vier Hauptlinien-Gleise und drei
Gleise des Newark - Zweiges nach Communipaw. Den vorhandenen
beiden Gleisen des Newark-Zweiges wurde ein zweites Aus-
fahrgleis hinzugefigt, damit ein schwerer, iiber den Newark-Zweig
fahrender Fernzug und ein Newark - Vorortzug zugleich ausfahren
konnen. Letzterer hilt in Communipaw, wihrend ersterer weit
genug durchfihrt, um dann auf einem Gleise geniigenden
Abstand zu wahren. Aufser den Zigen der Lehigh-Tal-Bahn
und . den Vorortziigen werden einige Ziige der Zentral-Bahn

| von Neujersey fiir die Hauptlinie und fiir Orte an den Kiisten-

Zweigen fiber diese Zweiglinie geleitet, die sich in Elizabethport
wieder mit der Hauptlinie verbindet. Der neue Lokomotivbahnhof
ist mit der Haltestelle durch zwei links befahrene Lokomotiv-
gleise verbunden.

Der umgebaute Abstellbahnhof nirdlich von den Haupt-
gleisen zwischen Ialtestelle und Lokomotivbahnhof falst unge-
fihr 350 Wagen: 100 weitere konnen in einem neuen Abstellbahn-
hofe siidlich von den Hauptgleisen bereit gehalten werden, ein
dritter westlich vom Nordbahnhofe dient fir itberschiissige Wagen.

*) Organ 1915, S. 37.
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Die Gleise des Nordbahnhofes haben 4,27 m Mittenabstand, ab- |

wechselnd mit 5,18 m im Reinigungs-Bahnhofe fir Pullman-
Wagen. Angrenzend an letztern sind eine 55 m lange Betriebs-
werkstiitte mit einem Gleise iiber einer Arbeitgrube und einer
quer liegenden Senkgrube in der Mitte, ein Achslager, eine
zweigeschossige Werkstitte mit Dienstzimmern im obern Ge-
schosse, ein Olhaus mit acht Behiltern und einer Pumpanlage,
ein Lagerhaus, Pullman-Gebiude und Aufenthalthaus mit
ausgekragter Ladebiihne aus Grobmortel errichtet. Die Ein-
richtungen enthalten auch einen neuen Schuppen fir zwei fremde
Wagen. Far die Wagen der Lehigh-Tal-Bahn dient ein
besonderer Abstellbahnhof autf benachbartem Gelinde im Norden,
der durch ein Gleis durch den Abstellbahnhof der Zentral- Bahn
von Neujersey erreicht wird.

Der neungleisige Hals vor der Bahnhofshalle wird von
vier Weichenstraflsen, zwei in jeder Richtung, durchschnitten.
Zwei von ihnen sind am Westende nach Norden verliingert,
um vier FEinfahrgleise von und
aufzunehmen, Am Ostende, wo der Gleishals in die 20 Bahn-
steiggleise uibergeht, sind die vier Haupt- Weichenstralsen durch
weitere finf, zwei an der Nord-, drei an der Siid - Seite, er-
ginzt. Die Gleisanlage enthilt Verbindungen zwischen den
nirdlichen sieben Bahnsteiggleisen und dem Nordbahnhofe und
zwischen den siidlichen zehn Bahnsteiggleisen und dem Siid-
bahnhofe aufserhalb des Haupt- Gleishalses, Sie ermoglicht
sechs Fahrten zwischen den Bahnsteiggleisen und den Abstellbahn-
hifen und zugleich vier Fahrten zwischen der Hauptlinie und
den mittleren Bahnsteiggleisen.

Alle Abstellbahnhofe haben Prefsluft-, Gas-, Dampf-, Wasser-
und Saug - Leitungen und Steckanschliisse zum Laden der Strom-
speicher in den elektrisch erleuchteten Wagen. Dampf wird
von der Kraftanlage in Communipaw und der Dienstanlage beim
Empfangsgebiude geliefert, die Verteilungsleitungen sind so ver-
bunden, dals sie von beiden Inden versorgt werden konnen.
Prefsluft wird ebenfalls von beiden Enden geliefert, Saugluft

von der Dienstanlage, Pintsch-Gas von einer Anlage nahe |

dem Bahnhofe.

Der Bahnhof hat drei Stellwerkstiirme, Turm A beim
Gleishalse, B beim Lokomotivbahnhofe, und C bei der Ver-
bindung der Hauptlinie und des Newark - Zweiges. Alle Zug-
fahrten werden durch Geschwindigkeitsignale mit drei Stellungen
im obern Viertel geregelt. Da alle Fahrten im Bahnhofe mit
miilsiger Geschwindigkeit stattfinden, ist der Flugel fir hohe
Geschwindigkeit in den Gebieten der Tiirme A und B wegge-
lassen. Beim Turme A regelt der obere der beiden Flagel
die Fahrten iber alle, vollstindig mit Schienen- Stromkreisen
ausgeriisteten Fahrstralsen, der untere dient als Schlulssignal,
wenn der zu befahrende Gleisabschnitt besetzt ist.

Das Stellwerk im Turme A hat 179 Hebel. Alle Weichen-
und Signal- Hebel haben Lichtanzeiger, um den Zustand der
Gleis-, Signal- und Melde -Stromkreise zu zeigen. Diese Lichter
unmittelbar unter den Hebeln geben den Weichenstellern die
nitige Benachrichticung ohne erleuchteten Gleisplan.  Unter
Jjedem Signalhebel befindet sich ferner ein Druckknopf, der bei
umgelegtem Hebel den untern Fliigel als Warnsignal fiir lang-
same Fahrt betitigt, wenn die zu befahrende Fahrstrafse besetzt

lings den Abstellbahnhofen |

ist. Der Druckknopt bleibt, wenn gedriickt, in dieser Stellung, so
dals keine magnetischen Verschliisse notig sind. Die Hebel
haben Klinkendriicker, die beim Umlegen der Hebel das Kin-
fallen der Klinke sichern. Unter den Signalhebeln angebrachte
Lichtanzeiger leuchten auf, wenn das Signal die «Fahrts»-
Stellung eingenommen, oder in die Gefahrstellung zu gehen
begonnen hat. Alle erforderlichen Verbindungen im Stellwerke
konnen mit zwei senkrechten Schaltplatten hergestellt werden,
indem die unteren Enden von Walzen, die nicht lang genug
fiur alle notigen Schaltfinger sind, durch Gelenkanordnungen
mit anderen Walzen mit verfiigharem Raume verbunden werden.

Die Stellwerksanlage hat Weichenmelde-Stromkreise, Ver-
schliisse fiir vorliegende IFahrstralse, Anfahrverschlisse,
Lichter und Glocken zum Anzeigen von Anfahrten, Vorrichtungen
fir Angabe der Zugbildung, einen Anzeiger, der angiht, ob
eines und welches der beiden Einfahrgleise lings den Abstell-
bahnhofen besetzt ist, eine elektrisch gesteuerte Prelsluft-Pfeife
zur Uberwachung der Zugfahrten in Notfillen und eine vollstindige
Fernsprech-Anlage zwischen den Signalbriicken, Schaltmagnet-
stellen und Werkstitten, so dals sich die Angestellten bei den
Erhaltungsarbeiten jederzeit mit dem Turme verbinden konnen.
Die Anlage fir das Ablassen von Zigen verbindet den Fihren-
vorsteher, die Bahnsteigschafiner, Zugfihrer und Stellwerks-

die

wiirter.

Die Kraft znm Betriebe der drei Stellwerke wird gewdhnlich
vom Krafthause in Communipaw geliefert. Der Strom kommt
als Einwellen-Strom mit 60 Schwingungen in der Sekunde und
550V, die Prefsluft mit 7 at Uberdruck an der Prelspumpe.
Eine andere Stromquelle wird durch eine Verbindung mit der
Leitung der Gesellschaft fiir offentliche Betriebe durch einen
Abspanner geschaffen, der den Strom von 2200V auf 550 V
abspannt, die Prefsluft kann ebenfalls vom Diensthause nardlich

| vom Empfangsgebiinde geliefert werden. Ein selbsttatiger Schalter

in jedem Turme schaltet den Stromkreis der Gesellschaft fir
oftentliche Betriebe sofort ein, wenn die Leitung der Bahn
stromlos wird, und verbindet die Stellwerksanlage sofort wieder
mit dieser, wenn sie wieder Strom hat. Doppelte Sitze von
vier Reihen mit je zwolf Zellen von Idison-Speichern liefern
Gleichstrom fiir den Betrieb der Weichen- und Signal-Strom-
kreise. Der Strom von 550 V wird im Turme auf 110 V abge-
spannt und so fir den Betrieb der Schienen-Stromkreise und
die Beleuchtung des Turmes und der Signale verteilt, Jeder
Schienen-Stromkreis wird durch einen besondern, mit Luft ge-
kithlten Widerstands-Abspanner in eisernem Gehiluse gespeist,
so dals keine Widerstandspulen nitig sind. Der Strom von
110V wird zur Beleuchtung der Signale bei jeder Signalbriicke
oder jedem Signale durch einen mit Luft gekithlten Abspanner
auf 12 V abgespannt. Diese Anordnung gestattet die Ver-
wendung von Signal-Lampen von 12V und 2,5 W, die durch
selbsttitige Magnetschalter geregelt werden. Der Gleichstrom
wird dber die ganze Anlage nach Schaltbrettern verteilt, von
denen die Signale und Weichen gespeist werden. Die Prefsluft
wird in zwei 60 mm weiten Leitungen lings den Seiten des
Bahnhofes verteilt, die iber jeder Signalbriicke mit Ventilen
verbunden sind, so dals jede alle Signale versorgen kann. Alle
Triebmaschinen der Weichen sind ebenfalls mit beiden Leitungen



durch 20 mm weite Rohre verbunden. Alle in den Turm ein-
gefithrten Drihte gehen nach Stift-Anschlisssen auf drei Schalt-
brettern, Das holzerne Magnetschalter-Geriist im Turme A
enthiillt 404 Magnetschalter.

Beim Turme B haben alle Signale zwei Stellungen im
obern Viertel, das Stellwerk hat 47 Hebel, beim Turme C drei
Stellungen 71 Hebel. Die Hauptgleise den

und zwischen

Maschinen

Amerikanischer Bahndiensizug filr Streckenarbeiter.
(Railway Age Gazette, Juni 1915, Nr. 25, 8. 1445. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel 5.

Die Buffallo- Rochester und Pittsburg - Bahn hat fir die |

Unterkunft der auf entlegenen Strecken hbeschiftigten Arbeiter
eine Anzahl gedeckter Gitterwagen hergerichtet, die sie je nach
der Zahl der beschiftigten Arbeiter zu Dienstziigen zusammen-
stellt.
fiir

Bei einem  kleinern Avbeitertrupp geniigen ein Wagen
den Aufsichtsbeamten mit Werkzeug- und Geriite - Raum
und ein Wagen mit einer Kiche und einem Schlafraume fir
die Arbeiter Abb. 9, Taf. Bei Raum-
bedarfe wird ein besonderer KKichenwagen mit Speiseramm nach
Abb. 8, Taf. 3 mit einer Reihe von Schlafwagen nach Abb. 10,
Taf.
sammengestellt,
wasserdichter Papierunterlage bekleidet. Ofen und Herde stehen

nach 0 3. stirkerm

3 mit je zehn Schlafplitzen zu einem Dienstzuge zu-

Die Wagen sind innen mit Kiefernholz auf

zum Ieuerschutze auf Grobmértel, die benachbarten Wand-
und Decken-Flichen sind durch Blechmiintel besonders geschiatzt.
Die Bettstellen
einander.

sind aus Lisen
Die Wagen und alle zugehorigen Geriite und Werk-
zeuge sind je nach der Bauabteilung, der sie zugeteilt sind,
mit gleichartigen Farbstreifen gekennzeichnet, um Verwechsel-

ungen und Vertauschen zu vermeiden. Arei

Fahrbare Drehkrine fiir Eisenbahnzwecke.
(Railway Age Gazette, Juli 1915, Nr. 3, 8, 110. Mit Abbildungen.)
Die  Mehrzahl nordamerikanischen Eisenbahngesell-
schaften hat im Laufe der letzten Jahre viele fahrbare Drehkrine
beschaftt, *) die Iirie-Bahn allein hat 40,
zum  Verladen von Kolile bestimmt,

der

Ursprimglich nur
haben dicse Hebezeuge
Hicrzu befithigt sie die Banart des
Auslegers aus eisernem Fachwerke, der mit Seilzug leicht ein-

ein weites Feld gefunden,

gestellt und niedergelegt und gegen einen andern, zu irgend
einem Sonderzwecke gebanten Ausleger leicht ausgewechselt
werden kann.
westelles in Ziige eingestellt oder nur aunt dem Werkplatze
verwendet, Zum Antriebe dienen Dampfmaschinen, Verbrennungs-
triebmaschinen, die unmittelbar oder mittelbar mit elektrischer
Ubersetzung arbeiten, oder elektrische Triebmaschinen mit Strom-
zufithrung ans ortfestem Netze. Die Quelle geht auf die Ver-
wendungsmoglichkeit der Kriine nither ein und zeigt ihre Tatigkeit
bei Bekohlung, beim Rammen von Pfihlen und Spundwinden,
beim Aufrichten von Fisenbauwerken, Verlegen von Oberbau, als
Bagger und Dampfschaufel und mit Hebemagnet als Hebezeug
fiir Massenverladung. Fir einige Einzelfille werden Angaben
iiber die Wirtschaft gemacht. A, Z.

*) Organ 1911, S. 375; 1912, 8. 156,

und stehen paarweise iiber- |

Die Krime werden nach der Baunart ihres Unter- |
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| Tarmen A und C sind durch 22 selbsttitige Signale mit 19
| Schienen-Stromkreisen geschiitzt.

Der ganze Umbau wurde unter der Verwaltung von W.

| G. Besler von J. W. Meredith als Bauleiter, J. 0. Osgood

als Oberingenieur und W, H. Higgins als Ingenieur fir

| Signale ausgefithrt. B—s.

und Wagen.
Hiilfswinden,
(Electric Railway Journal, Januar 1915, Nr. 4, S, 194.)
Die neunartigen Zahnstangenwinden mit Schalthebelantrieb
(Textabb, 1 und 2) sind amerikanisches Krzeugnis. Bei der ersten

Abb. 1.

Abb. 2.

Ausfithrung ist die Trageklaue mit langem Arme gelenkig am
Kopfe der Hubstange befestigt. Die Ioheneinstellung ist durch
Neigen des Windenkorpers innerhalb enger Grenzen moglich.
Grofser ist die Verstellbarkeit bei der zweiten Ausfithrung,
bei der die Klaue an einer mit Rasten versehenen Leitschiene
| verschoben werden kann. Die Schiene ist oben an der Zahn-
stange hefestigt und bildet hier einen zweiten Stitzkopf, unten
ist sie am Windenkorper gefithrt. Iiir die Herstellung der
handlichen Geriite sind sorgfiltig ausgesuchte Werkstoffe ver-
wendet: Stahlguls und im Einsatze gehiirteter Stahl fir das
Geetriebe. A. Z

Miller, Selbsttitige Zugbremse der Chikago- und Ost-lllinois-Bahn,
(Railway Age (tazette 1914, 11, Band 57, Heft 22, 27. November,
8. 1010, Mit Abbildungen,)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 anf Tafel 4.

Fine 172 km lange, zweigleisige Strecke ist mit einer
selbsttitigen Zugbremse ausgeriistet, die von der «Miller
Train Control Corporation» in Staunton, Virginia, auf eigene
Kosten eingerichtet ist. Auf einer 38 km langen Strecke sind
die Bremsen ein Jahr mit gutem Erfolge in Gebrauch ge-
Um die Bremsstrecke der Schnellziige ist vor jedem

selbsttittigen Blocksignale aut den Schwellen 56 cm aulserhalb
| der Fahrschiene eine Rampe aus 17,5 kg/m schweren T-Eisen
befestigt, die stromlos beim Auffahren des Lokomotiv-Anschlages
| die Prefsluft-Bremse betitigt, unter Strom aber einen Elektro-
magnet auf der Lokomotive erregt, der das DBremsen ver-
hindert. Jede Rampe ist 54,86 m lang mit einer kurzen,
stromdicht getrennten Strecke in der Mitte. Das Ablaufende

wesell.




der Rampe ist stindig erregt, so dals eine vomSignale kommende
Lokomotive, wie beim Verschieben, nicht angehalten wird.

90 Lokomotiven haben die Einrichtung. Der Anschlag
besteht aus einem Schuhe am untern Ende eines senkrecht
gegen eine starke Feder arbeitenden Kolbens, das Ganze wird
von den hinteren Enden der Kreuzkopf- Fahrungen getragen,
Die Rampe ist in der Mitte 76 mm hoher, als am Auflaufe
des Schuhes, der Kolben wird also durch die Rampe 76 mm
gehoben. Hierbei offnet er ein Ventil, das Prelsluft aus der
Bremsleitung in einen kleinen Zilinder im Fiahrerhause lifst
und so einen Kolben aufwiirts driickt, der eine Kurbel mit
elektrischem Verschlusse betitigt. Der Verschluls dreht sich
auf seiner Achse, wenn sein Magnet stromlos, sitzt fest, wenn
der Magnet erregt ist. Beim Drehen des Verschlusses betitigt
ein an ihm befestigter Arm ein Dreiwegeventil, das Prelsluft
aus der Bremsleitung in den Anstellzilinder Ialst.  Dieser
offnet das Bremsventil des Iithrers, und schlielst das Drossel-
ventil.  Der elektrische Verschlufs wird mit Strom aus dem
Strecken -Stromspeicher durch einen Draht betrieben, der vom
Schuhe durch ein Rohr nach dem Verschlusse im Fithrerhause
fithrt.

Abb. 7, Taf. 4 zeigt Rampen nur am siadlichen Gleise
fir ostliche Fahrrichtung. Die Driihte fir die Betitigung der
Zugbremse sind mit starken Linien dargestellt, Die
Signale fir ostliche Richtung stehen auf einander folgend auf
«Fahrt<, <Achtung» und «Halt». Bei dem auf «Halt» stehen-
den Signale ist der Stromschliclser offen, so dals der Magnet-
schalter stromlos, und der mit der Rampe vor diesem Signale
verbundene Stromkreis geoffnet ist. Bei den beiden anderen
Signalen sind die mit ihnen verbundenen Stromschlielser ge-
die entsprechenden Rampen-Magnetschalter halten
Mingel der Stromkreise

B—s.

drei

schlossen,
also die Ort-Stromkreise geschlossen.
bewirken das Anlegen der Bremse.

Selbsttitige Zugbremse von Julian,
(Railway Age Gazette 1915, I, Bd. 58, Heft 26, 25. Juni, S. 1481,
Mit Abbildungen.)

Auf dem in sidlicher Richtung befahrenen Gleise der
zweigleisigen, 29 km langen Strecke zwischen
Kentucky und Crittenden der Queen und Crescent-Bahn ist
die von M. R. Julian erfundene selbsttitige Zugbremse der
Co.» zun Terre Haute in Indiana

Erlanger in

«Julian-Beggs Signal
eingerichtet.
12V, drei Magnetschalter, ein Lichtsignal mit drei Linsen,
einen mit einer Achse des vordern Drehgestelles durch Riemen
verbundenen Geschwindigkeitzeiger auf der vordern Laufachse,
ein elektrisch gesteuertes Preflsluftventil in der Bremsleitung

vom Ausgleichbehilter, eine Druckknopf-Lisung zum Schlielsen |

des Lokomotiv - Stromkreises, nachdem der Zug gehalten hat,

einen Stromwender auf dem Umsteuerhebel zur Anderung der |

Drahtverbindung, wenn die Lokomotive riickwarts fahren soll,
und eine gepanzerte Leitung mit den notigen Verbindungs-
lkiisten zum Verbinden
dem Tender, dessen vorderes Drehgestell auf jeder Seite einen
gebogenen, an den Achsbiichsen befestigten Schuh und einen

mechanischen Stromdffner mit wagerechtem Arme triigt.  Die

Die Lokomotive trigt einen Stromspeicher mit |

der Drithte auf dem Fihrerstande mit |
| schreitet, verlilst der Zeigerfinger das Knde des Bogens, der

Ausriistung  der Strecke besteht aus zwei auf den Enden der
Schwellen befestigten Anschligen auf jeder Seite des Gleises
fiir den Anschlag der Lokomotivschuhe, einer 1,8 m langen
Anschlagschiene auf einer Seite des Gleises ungefihr 60 cm
von der Fahrschiene an Stiitzen auf den Enden der Schwellen
fiir den Anschlag der Stromdfiner auf dem Tender, cinem
Stromspeicher fir 16 V beim Signale und dem notigen Leitungs-
drahte und Anschliissen zur Verbindung des Stromspeichers,
Schienenstrom - Magnetschalters und der Gleisanschlige. Die
Gleisanschlige liegen ungefihr 180 m vor dem Signale. Die
mit dieser Einrichtung ausgeriistete, in 18 Blockstrecken ge-
teilte Strecke hat selbsttiitige Wechselstrom - Blocksignale mit
drei Stellungen im obern Viertel, die durch Dauermagnet-
schalter fiir Schienenstrom mit drei Stellungen geregelt werden.
Da ein Anschlag der Magnetschalter nicht benutzt wurde,
wurde er fir die Regelung der Zugbremse nutzbar gemacht.

Abb. 1. Schaltung der Stromkreise.
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Textabb. 1 zeigt die Schaltung der Stromkreise in der
Stellung, bei der sich der Zug einem «Iahrt»-Signale nihert,
wobei zwei vorliegende Blockstrecken frei sind. Wenn der
Lokomotivschuh gegen den Gleisanschlag stolst, wird der
Stromkreis vom Strecken - Stromspeicher durch den vordern
Anschlag des Schienenstrom-Magnetschalters, den Gleisanschlag,
Lokomotivschuh und die Spulen des «Fahrt»-Magnetschalters
nach der Erde geschlossen. Der «Iahrt»-Magnetschalter wird
angezogen, wodurch ein Stromkreis Festhalten vom
Lokomotiv - Stromspeicher durch die beiden Stromoffner, den
ersten hintern Anschlag des «Achtung» - Magnetschalters, den
ersten vordern Anschlag des <Fahrt»-Magnetschalters und die
Spulen dieses Magnetschalters nach der Erde geschlossen wird,
Dann flielst Strom vom Lokomotiv - Stromspeicher durch den
aweiten vordern Anschlag des «Iahrt» - Magnetschalters, den
obern Anschlaghogen des Geschwindigkeitzeigers, den sich iiber
diesen Bogen bewegenden Zeigerfinger, das das Prelsluftventil
betiatigende Solenoid und zuriick nach der Erde. Die Linge
des Anschlagbogens des Geschwindigkeitzeigers kann fiir jede
gewiinschte Geschwindigkeit bemessen werden, bei der Ein-
richtung auf der Queen und Crescent-Bahn sind 77 km /St
angewendet. Sobald die Geschwindigkeit diesen Betrag iiber-

zum

Stromkreis wird gedffnet, der Magnet des Prelsluftventiles

stromlos, und die Bremsen werden angelegt und umgekehrt.



Nach Uberfahren des Gleisanschlages brennt das weilse Licht
des Lokomotivsignales in einem Stromkreise vom Lokomotiv-
Stromspeicher durch den dritten vordern Anschlag des «Fahrt»-
Magnetschalters nach der Erde.

Wenn der wagerechte Arm eines der Stromdffner auf dem
Tender die in Textabb. 1 nicht angegebene Anschlagschiene
bestreicht, wird Haftstromkreis auf der Lokomotive
gedffnet. Hierdurch wird jeder etwa erregte Magnetschalter
stromlos und jedes etwa brennende Licht ausgeloscht, so dals
keine Anzeige ohne richtige Regelung in die nichste Block-
strecke hineingetragen wird. Wenn nach Offnung des Strom-
kreises die niichsten beiden Blockstrecken frei sind, werden

der

die oben beschriebenen Stromkreise wieder hergestellt, und
der Zug fihrt mit voller Geschwindigkeit weiter. Wenn jedoch
nur eine vorliegende Blockstrecke frei ist und das 180 m
weiter vorn stehende Signal auf «Achtungs steht, ist der
Schienenstrom - Magnetschalter umgestellt, so dals Strom vom

Strecken - Stromspeicher durch den hintern Anschlag
Schienenstrom - Magnetschalters, den Gleisanschlag auf der

gegeniiber liegenden Seite, den Lokomotivschuh, die Spulen |

des «Achtung» - Magnetschalters und zuriick nach der Erde
fliefst. Das Anziehen des -Achtung»-Magnetschalters schlielst
einen Haftstromkreis vom Lokomotiv - Stromspeicher durch die

beiden Stromoffner, den ersten vordern Anschlag und die
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des |

Spulen des «Achtung» - Magnetschalters und zuriick nach der

Erde.
gedffnet wird, fliefst daher Strom vom Lokomotiv-Stromspeicher
durch den zweiten hintern Anschlag des «Fahrt» - Magnet-
schalters, den vordern Anschlag
Magnetschalters, den zweiten Anschlaghogen des Geschwindig-

zweiten des «Achtung»-

Bis dieser Stromkreis bei der niichsten Anschlagschiene |

keitzeigers, den zugehorigen Zeigerfinger und das Solenoid |

nach der Krde. Die Liange dieses An-
schlagbogens wird fiir die gewiinschte «Achtung»-Geschwindig-

des Prelsluftventiles

keit bemessen, die bei dieser Einrichtung 40 km/St betrigt.
Nach Uberfahren des Gleisanschlages brennt das grime Licht
des Lokomotivsignales in einem Stromkreise vom Lokomotiv-
Stromspeicher durch den dritten hintern Anschlag des «Fahrt»-
Magnetschalters und den dritten vordern Anschlag des « Achtung>-
Magnetschalters.

Wenn sich der Zug einem «Halt»-Signale nihert, kann,
da der Schienenstrom-Magnetschalter stromlos ist, der Strom-
kreis vom Strecken-Stromspeicher nach der Lokomotive nicht
geschlossen werden, wenn die Lokomotivschuhe ber die Gleis-
anschliige gehen. Durch Offnung der Lokomotiv-Stromkreise
durch den Stroméffner wird daher das das Prelsluftventil ge-
schlossen haltende Solenoid stromlos, und die Bremsen werden
angelegt,. Wenn der Zug gehalten hat, ist der zum vierten
Anschlaghogen des Geschwindigkeitzeigers gehorende Zeiger-
finger auf diesen Bogen gekommen, so dals bei Betatigung des
Loseschliissels Strom vom Lokomotiv-Stromspeicher durch den
zweiten hintern Anschlag des <«Fahrts-Magnetschalters, den
zweiten hintern Anschlag des «Achtung»-Magnetschalters, die
Spulen des «Halt»-Magnetschalters, den Loseschliissel, Ge-
schwindigkeitzeiger und das Solenoid des Prelsluftventiles nach
der Erde flielst. Das Anziehen des <Ilalt>-Magnetschalters
schliefst einen Haftstromkreis durch die Spulen und den ersten
vordern Anschlag dieses Magnetschalters. Dann flielst Strom
vom Lokomotiv-Stromspeicher durch den zweiten vordern An-
schlag des «Halt»-Magnetschalters und den dritten, 16 km/St
Geschwindigkeit gestattenden Anschlagbogen des Geschwindig-
keitzeigers. Nach Uberfahren der Anschlagschiene brennt das
rote Licht des Lokomotivsignales in einem Stromkreise vom
Lokomotiv-Stromspeicher durch den zweiten hintern Anschlag
des «Fahrt>-Magnetschalters und den zweiten hintern Anschlag
des «Achtung»-Magnetschalters. B-—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Kreuzung der Untergrundbahnen in der Kanal- und Center-Strafse
in Neuyork.
(Engineering Record 1915, II, Bd. 72, Heft 1, 3. Juli, 8. 25, Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel 2.
Die unter den Untergrundbahnen in der Lafayette- und
Center-Stralse in Neuyork hindurchgehende Untergrundbahn in
der Kanalstralse verbindet die Ferngleise der neuen Brooklyn-

Schnellverkehrs- Untergrundbalin  im  Breiten Wege mit der
Manhattan-Briicke.  Sie besteht an dieser Stelle aus zwei

Rohren fir Ferngleise und zwei die Bahnhofe der drei Unter-
grundbahnen verbindenden Fulswegen (Abb. 14, Taf. 2). Die
Fabrbahn der Untergrundbahn in der Center-Strafse ruht auf
fiinf mit Grobmartel umhillten, kastenformigen Quertrigern,
die bei ihrer Aufstellung mit Ricksicht auf den spitern Bau

der Untergrundbahn in der Kanalstrafse mit je zwei Reihen |
von unter die Unterkante des neuen Tunnels reichenden Pfihlen |

aus mit Grobmortel gefillten Metallrohren unterfangen wurden.
Beim Baue der neuen Untergrundbahn wurden diese Pfihle in
Grobmortelmauern eingebettet.
geschah von oben nach unten,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Nene Folge. LITL Band.

Die Ausfithrung dieser Mauern

Zuniichst wurden Stollen unter |
1. Heft, 1916.

der Tahrbahn der bestehenden Untergrundbaln getrieben, wodurch
die auf den Pfihlen ruhenden Triger und ungefihr 2m der
Pfiahle selbst freigelegt wurden. Damn wurden itber die Kimpfer-
linie des Gewdlbes reichende Schalungen aufgestellt und von

| dieser Arbeitsfliche gefullt. Die Ausfiabrung der Mauern geschah

in Lingen von 6,1 m nach einander, die Pfihle wurden immer
erst unmittelbar vorher freigelegt. Wihrend der Grobmortel
erhirtete, wurde die Ausschachtung zwischen den Mauern bis
sur Unterkante des Grobmortels vollendet. Dann wurden die
Schalungen abgenommen und Griben unter den Mauern und
um die Pfihle gegraben, wobei die Ausschachtung tief genug
fior die Arbeitshohe gemacht wurde und iber der Hohe blieb, auf
der das Grundwasser durch Pumpen gehalten wurde. Dann
wurden Schalungen im Graben aufgestellt, und der Grobmortel -
von einer Arbeitsfliche an der Oberkante dieser zweiten Schalung
eingebracht. Wihrend dieser erhirtete, wurde die Ausschachtung
zwischen den Mauern bis zu seiner Unterkante gebracht. Daun
wurden die Schalungen abgenommen, Griben bis Tunnelunter-
kante gegraben, und der letzte Teil der Mauern ausgefiihrt.
Gewdlbe und Sohle wurden zuletzt hergestellt. Die Dichtung
ist unmittelbar auf die Bretterverkleidung anf der Aulsenseite
3
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der aufsern Griben gelegt, und der Grobmirtel der Mauern
unmittelbar gebracht.  Vor der Haupt-Ausschachtung
wurden Stitzmauern aus Grobmortel iber den Mauern des
Jauwerkes auf jeder Seite der Center-Stralse in

darauf

bestehenden

so dals die Center-
ither-

Griben hergestellt und sorgfiltig hinterfullt,

Strafse nicht abgedeckt und keine Rohre hoch liegend

fithrt zu werden brauchten.
B—s.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Osterreichische Staatsbahnen,

Frnannt: Der Oberbaurat im Eisenbahnministerinm August

zum Staatsbahndivektor, unter gleichzeitiger

Titels eines Hofrates.

Blaschek

Verleihung des —k,

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Seilfithrung fiir Seilférderung.

R. P, 284056. F.G.Harvder in Bochum.
1 bis 4 auf Tafel 4,

Die Rollenstiitzen werden vom Bahndamme aus schwenk-
bar unterstiitz, sodals sie dem Anschlage des Forderwagens
ausweichen und nach dessen Durchfalrt in die Arbeitstellung
zuriickschwingen.

Quer zum Gleise a sind am Fulslansche der Schienen
Wellen b gelagert, die zwischen den Schienen je einen Stiitz-
arm ¢ tragen, der durch ein seitlich vom Gleise angeordnetes
Gegengewicht d in der Arbeitstellung erhalten wird. In ¢ ist
eine Fihrrolle e fir das Forderseil f gelagert und davor ein
Schutzbiigel ¢ so angeordnet, dals ein ankommender Wagen h

D.

Hierzu Zeichnungen Abb,

mit ihm in Berithrung treten mufs. Die Regellage des
Forderseiles ist in Abb. 1, Taf. 4 durch die gestrichelte Linie f
angedeutet.

Das in den Mitnehmer i des Wagens h gelagerte Seil f!
zieht den Wagen (Abb. 1, 3 und 4, Taf. 4). Das nicht mehr
durch die Rollen e gestiitzte Seilstiick legt sich um so fester

in den Mitnehmer, je linger es ist. Diese Liange ist gegen
die bisher erzielte erhoht, da der Hub des Seiles den his-

herigen um etwa das zehnfache ibertrifitt. Daher kionnen selbst
mit einfachen Mitnehmern grofsere Zugkrifte iibertragen werden.
Das Einlegen des Seiles in die hinter dem Mitnehmer
liegenden Rollen wird mit der Gabel k des Stitzarmes ¢ (Abb. 2
bis 4, Taf. 4) geregelt. Beim Zusammenstofsen des Wagens
mit dem Schutzbitgel g eines Armes ¢ nimmt dieser zuniichst
die in Abb. 4, Taf. 4 dargestellte Lage ein, aus der er durch
die Wagenachsen 1 beim Vordringen des Wagens in eine fast
wagerechte Stellung gebracht wird.  Nach Durchfahrt richtet
das Gegengewicht d den Stiitzarm wieder auf, bevor das Forder-
seil f zum Kintritte in die Gabel k bereit ist.
des Seiles in den genuteten Umfang der Rolle e
beide Teile wieder wie in Ahb. 3, Taf. 4 zusammen.
Sollen von einem Seitenorte Wagen von Hand zugefithrt
werden, so wird der Teil ¢ so Jang bemessen, dafs das Forder-
seil zur Erleichterung des Wagenanschlages Lt\\ as iher Wagen-
hohe liegt, so dals es leicht in den Mitnehmer einzulegen ist.

G.

arbeiten

Schiebetiir fiir Eisenbahnwagen.

D. ‘R. 283331, Linke-Hofmann- Werke, Breslaver Akiion-
"Mf-llc(hall fiir }‘;l‘a(‘tllhl]lll\\.IL‘,‘OII' Lokomotiv- und Maschinen - Ban
in Breslau,

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 4.

Die Schiebetiir ist an den auf einer festen Schiene laufen-
den Rollen in ihrer Bhene pendelnd aufgehingt. Die durch
die Reibung auf der Laufschiene entstehende Verzigerung der
Bewegung der Rollen wird dazu benutzt, die V e1bmdung zZwischen
Mitnehmerzapfen und Antriebmittel zw Ctl\‘i Offnens und Schliefsens
der Tiir von Hand zu unterhrechen,

In Abb. 5, Taf. 4 ist a die Schiebetiir, die mit den beiden
Hangependeln b an den auf der festen Schiene d laufenden Rollen ¢

Nach Rickkehr |

nach beiden Richtungen hin drehbar gelagert ist. Mit beiden
Pendeln b oder nur mit einem (Abb. 6, Taf. 4) sind Hebel ¢
verbunden, die mit dem in die Schraubenspindel f greifenden
Mitnehmerzapfen g in Verbindung stehen. Dieser Zapfen ist
bei der Einrvichtung nach Abb. 5, Taf. 4 abgefedert, wobei
die Hebel e auf die Feder h wirken, wihrend bei der Ein-
richtung nach Abb. 6, Taf. 4 der Zapfen g an dem freien
Einde des Hebels e sitzt.

Wird bei der Einrichtung nach Abb. 5, Taf, 4 ein Druck
in Richtung A auf die Schiebetiiv a ausgeilbt, so bewegt sich
diese an den Pendeln in derselben Richtung, wihrend die Rollen
¢ feststehen, oder wegen der Bewegung des Mitnehmers ent-
gegengesetzt laufen. Dadurch wird der rechte Hebel e nach
unten gedriickt, gleichzeitig findet ein Herabdriicken des Zapfens o
gegen die Feder h statt; die Tior kann nun von Hand ge-
offnet werden. Soll sie geschlossen werden, so wird ein Zug
in Richtung B ausgeiibt. Dann driickt der linke Hebel e den
Zapfen g nach unten, wodurch dieselbe Wirkung erreicht wird,
wie beim Offnen.  Das Auslisen des Zapfens erfolgt unabhingig
von der Ri('hmng der auf die Schiebetiir ausgeiibten Kraft.
Damit die Tar bei schnellem Anfahren nicht schwingt und sich
schlielst, ist der Griff i mit der Sperrklinke k versehen, die das
Schwingen verhindert, wenn nicht gleichzeitic am Griffe i ge-
zogen wird.

Bei Abb. 6, Taf. 4 findet das Auslésen von g nur dann

statt, wenn auf die Tir ein Druck entgegen der Schlielsrichtung

ausgeitbt wird,  Um selbsttitiges Schliefsen beim  Anfahren
oder bei Stolsen auszuschlielsen, wird das Ausschwingen nach
der Schliefsrichtung durch einen Anschlag 1 verhindert. Soll
die Tir unabhingig von dem Handantriebe geschlossen werden,
s0 muls man zunichst den Pendeln b mit dem Hebel m am
Griffe i einen der Schlielsrichtung entgegengesetzten Ausschlag
erteilen. Demnach kann kein schnelles Schlielsen, etwa durch
Stolse, stattfinden. Das Sehlielsen geht langsam vor sich,
wenn die Tir nicht von Hand geschlossen wird. Aulserdem
list sich der Mitnehmerzapfen selbsttitiz, wenn ein Gegenstand
in die Turofinung eingeklemmt wird, weil dann die Tir an-
gehalten wird, die Rollen ¢ aber in der Schliefsrichtung weiter
laufen und der Zapfen g gelost wird. Beim Offnen der Tir
ist die Bewegung des Griffes ohne Einflufs auf den Mitnehmer,
Die Verschlulsfalle n ist dem Tarpfosten entlang nach
der ni]m‘n Kante der Tir gefithrt und greift dort beim Schlielsen
der Tir hinter die Nase o der Schiene d. Bei Stalsen kann
die nicht geschlossene Tir nicht vollstindig auffahren, weil
dic Falle u dann hinter eine der Nasen p fallen muls. G,

bei dem der zur Aufnahme des Ladegutes dienende
ladefertigem Zustande rechteckigen Querschuitt hat.

D.R P, 282192, Zusatz zum Patente 281 762.
F'ried. Krupp Akfien-Gesellschaft in FEssen/Ruhr.

8 und 9 auf Tafel 4,

Selbstentlader,
Behitlter in

Hierzu Zeichnungen Abb.

Bei diesem Selbstentlader ist die Lage der Achse b'
(Abb. 8 und 9, Tafel 4) so gewiihlt, dals der Boden B und
die Seitenwand C von Hand durch ein besonderes Getriebe in



die Schliefslage gebracht werden kinnen. Nach dem Offnen
der Entladeklappe wird dann der Ladebehilter wieder in den
ladefertigen Zustand zuriickgefiihrt.

7Zu diesem Zwecke ist am Untergestelle eine mit mehreren
gleichgerichteten Kurbelarmen L' versehene Lingswelle 19
gelagert, die durch einen Handhebel 12 an ihrem einen Ende
gedreht werden kann.  Jeder Arm Ii! steht durch einen Lenker 17
mit einer an die Wand C angelenkten Zugstange G in Ver-
bindung. T und G tragen je einen Anschlag f' und g', die
etwa in der Strecklage von I' und G zur gegenseitigen Anlage
kommen, wobei der von ihnen gebildete stumpfe Winkel der
Mittelebene des Wagens zugekehrt ist; diese Lage von I' und G
ist in Abb. 9, Tafel 4, und von I in Abb. 8, Tafel 4 gestrichelt.
Zum Sichern von 17 in seiner Ruhelage dient eine Sperrklinke H
an der einen Stirnwand. DBei dieser Lage von E? sind die
Arme I aufwirts gerichtet, die Zugstangen G liegen bei der
Schlielslage und in der Offenstellung von B anndhernd in ihrer
Richtung. Im ersten Falle bilden F' und G etwa einen rechten
Winkel, im zweiten Falle einen stumpfen, der kleiner ist, als
der von den Anschligen f!' und g* gebildete.

Wihrend der Falrt ist E* durch die Klinke H an der
Wand A?! festgestellt. Soll der Wagen entladen werden, so
wird die Wand C* durch das Schubkurbelgetriebe 1) nach
aulsen geschwenkt, worauf B unter dem Gewichte des Lade-
gutes selbsttitig in die Offenstellung (Abb. 9, Tafel 4) schwingt.
Hierbei behiilt 152 seine Ruhelage unveriindert bei; nur IY und G
drehen sich aus der Lage nach Abb. 8, Tafel 4 in die
Lage nach Abb 9, Tafel 4,

Soll B nach Entladung in die Schlielslage zuriickgeschwenkt
werden, so entsichert man den Hebel E* und dreht ihn von
der gestrichelten Stellung in Abb. 9, Tafel 4 aus in Richtung
des Pfeiles x. Hierbei findert sich zuniichst der durch I' und G
gebildete Winkel so lange, bis diese Glieder mit ibren
Anschligen f'und g! aneinander stofsen. Bei weiterm Drehen
von E? verhalten sich daher I' und G wie ein starrer Korper,
so dals C heruntergezogen wird und gleichzeitig B sich der
Schliefslage nihert. Hat B diese Lage erreicht, bei der 15
die gestrichelte Stellung in Abb. 8, Tafel 4 cinnimmt, so wird
C% durch D wieder so weit cinwiirts geschwenkt, dals die
Klauen c¢* unter B greifen und den Boden in seiner Lage
festhalten. Schlielslich wird E? wieder in die Ruhelage gedreht
und durch Sperrklinke I darin gesichert.

3

Die Anordnung des Getriebes E? E, E', F, G gewihrt
besonders bei backendem Ladegute den Vorteil, dals an B oder C
fallende Riickstinde leicht zu entfernen sind, indem man B
wiederholt fallen lifst. G.

Yorrichtung zum Anzeigen mehrerer Abfahrien von Eisenbahn-
ziigen,

D.R. P. 287361,

Die vorhandenen Vorrichtungen, an denen der Reisende die
Reihenfolge der abfahrender: Zige erkennen kann, haben entweder
den Nachteil, dafs die Folge von Ziigen gleicher Richtung mit ver-
wickelten Schaltwerken oder iberhaupt nicht erkennbar gemacht
wird. Die geschiitzte Vorrichtung zeigt nun auf jedem Bahnhofe
ein mit Lampen und Tnschriften ausgestattetes Schild, aus dem
der Reisende die Abfahrt der Zige in folgender Weise ersicht.
Wenn beispielsweise neben der Bezeichnung <Kaulsdorf> die
Lampe in der ersten Reihe leuchtet, so fihrt dieser Zug zu-
erst ab, oder wenn dann eine Lampe neben dem Worte «Sid-
ring> in der zweiten Reihe brennt, so folgt ein Siidringzug.
Kine Walze mit Stromschliefsern bewirkt die Einschaltung der
Anzeigen der Reihe nach sofort nach Meldung, wihrend die
Ausschaltung und Ordnung der noch sichtbaren Anzeigen durch
eine unabhingige Walze zum Ausschalten der Stromschliisse
erfolgt.  Zweitens werden die Magnetschalter der Anzeige-
vorrichtungen durch den von der Dienststelle eingeschalteten
Strom mittels der Einschaltwalze der Reihe nach erregt, und
durch einen Ortstromkreis erregt gehalten, der ither die Aus-
schaltwalze geschlossen ist. Drittens sind die Schliefsbirsten
der Ausschaltwalze so angeordnet, dals beim Drehen der Sehliels-
bogen von der ersten bis zur letzten Birste keine, dagegen
bei der Bewegung von der letzten zur ersten Birste eine
Unterbrechung eintritt. B-—n.

(! Lorenz, Aktiengesellschaft in Berlin.

Selbsttitige Wegeschranke fiir Eisenbahnen,

D. R. P. 286128,

Die Lokomotive trigt einen Anschlag, der etwa 400 m

vor dem Ubergange einen zwischen den Schienen auf besonderer

Bahn gefihrten, mit einem Drahtseile die Schranke bedienen-

den Wagen mitnimmt. Der letzte Wagen des Zuges trigt

eine Druckstange, die einen hinter dem Ubergange beginnenden
Seilzug zum Offnen der Schranke spannt. B—n.

P. Herzer in Gehren in Thiiringen.

Biicherbesprechungen.

Stationsdeckung- und Block-Signale.
des Eisenbahnbetriebes.  Von Dr.=3ng. A, Gutzwiller,
Ingenieur beim Schweizerischen Kisenbahndepartement. Zirich
und Leipzig, Verlag Gebr. Leemann und Co., 1915, Preis
I'r. 4.80. 123 Seiten Text, 12 Abbildungen im Texte und
3 Tafeln.

In der vorliegenden Arbeit, die von ilrem Verfasser
Iidgendssischen Technischen Hochschule zur  Erlangnng  des
akademischen Grades eines Tv.=3ng. eingereicht worden ist,
werden dic Beziehungen zwischen Anforderungen, Formen und
Sicherheit des Eisenbahnbetriebes im Zusammenhange untersucht
und Vorschlige fiir Verbesserungen und Neuerungen im Signal-
wesen gemacht.

Gestittzt auf M. M. von Weber’s grundlegendes Werk
ither die Sicherung des Eisenbahnbetriebes, die ecinschligige,
umfangreiche neuere Literatur und ecigene Erfahrungen und
Titigkeit entwickelt Dr. Gutzwiller nach einer kurzen ge-
schichtlichen Einleitung in drei Abschnitten seine Untersuchungen
und Vorschlige.

L1y

ler

Der erste Abschnitt: Grundlagen, behandelt die
Leistungsfahigkeit der Bahnhofe und Streckenabschnitte in

Ein Beitrag zur Sicherung | jhrem Zusammenhange mit den Deckungsignalen und dem

Grade der Betriebsicherheit der Bahnanlage.
]

Im zweiten Abschnitt:  Deckungsignale, Mittel
der Verstindigung, werden zuniichst Wesen und Zweck der
verschiedenen Arten von Kisenbahnsignalen ervortert. Es wird
hervorgehoben, dafs die durchlaufenden Signale, in der Haupt-
sache die Glockensignale und die Signale an den Zigen, an
Wichtigkeit hinter die Bahnzustandsignale zuricktreten, Letztere
dienen zur Regelung des Verkehres der Zige zwischen offener
Strecke und Bahnhof und geben iiber den Betriebzustand der

Bahn Aufschlufs. Die wichtigsten dicser Signale sind die
stindigen Deckung- und Block-Signale. Die An-

forderungen fir die Betriebsicherheit an Signal-Begriff, -Zeichen
and -Mittel werden besprochen.  Zu den in neueren Ver-
offentlichungen besonders lebhaft eriorterten Fragen der Signal-
gabe fiir ablenkende Fahrten und der Bezeichnung der Fahrwege
in den Bahnhofen nimmt der Verfasser den richtigen Standpunkt
cin, dals die Deckungsignale fir schlanken Verkehr die drei
Begriffe «Halts, «Langsam» und «Frei» enthalten missen und
dals sie als solehe durch die Wegsignale nicht unginstig
beeinflulst und in ihrer Bedentung abgeschwicht werden diirfen.
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Mit diesen Grundsitzen gelangt der Verfasser zu folgenden
beachtenswerten Vorschliigen.

1. Die Deckungsignale sollen einfach sein, nur mit Rick-
sicht auf ihven Hauptzweck des Aufklirens far die Fahr- und
Zug-Mannschaften ausgebaut werden und nur zur Regelung der
Geschwindiglkeit der Linienziige dienen. Alle weiteren Aufgaben
zur Sicherung des Zugverkehres sollen anderen Signalmitteln
iibertragen werden.

2, Hauptsignale fir Kin- und Aus-Fahrt erhalten als
Tagesbild eine neue, dritte Form fiir den Signalbegriff « Langsam»:
der Arm des Mastes senkt sich um 45° nach unten. Wie
bisher soll die Grundstellung, der wagrechte Arm, «Halt> und
der um 45" schrig aufwiirts gerichtete Arm «Frei» bedeuten.

3. Als Einfahr- und Ausfahr-Vorsignal, Durchfahrsignal,
sollen nach deutschen Vorschligen und englischen, hollindischen
und amerikanischen Vorbildern statt der bisherigen Klapp-
scheiben bei Tag Fligelsignale verwendet werden, die, wie die
Hauptsignale, mit denselben Stellungen die drei Begriffe: «Halt»,
«Langsam»> und «Frei» angeben. Nachts sollen diese drei
Begriffe durch beleuchtete Formsignale in Verbindung mit
Farbsignalen gegeben werden, Fir die besondere Form dieses Vor-
signales ist vom Verfasser gesetzlicher Schutz angemeldet worden.

4. Als Farben fiir die Nachtsignale kommen nur rot und
grin zur Anwendung und zwar bedeutet: Doppelrot «Halt»,
Einfachgrin «Langsam», Doppelgriin «Freis.

5. Die Bezeichnung des Fahrweges bei Fin- und Aus-Fahrt
soll durch die Fahrstrafsensignale erfolgen. Sie tragen die
Nummer des Gleises, das benufzt werden soll und hiingen von
den Weichen und Deckungsignalen ab. Als Standort wird fir
das Fahrstralsen-Einfahrsignal die Einfahrweiche empfohlen,
das Fahrstralsen-Ausfahrsignal ist so zu stellen, dals es vom
Fahrdienstleiter, von der Zugmannschaft und dem Stellwerk-
wirter unmittelbar und von allen Seiten gesehen werden kann.

Tafel 1 gibt eine abersichtliche Darstellung der Signal-
bilder fiir dic verschiedenen Fille der Ein- und Aus-Fahrt,
Dabei konnen wir der von Dr. Gutzwiller auf Seite 83
vertretenen Ansicht nicht beipflichten, dals es vom Stand-
punkte der Betriebsicherheit nicht angezeigt sei, mit dem
Signalbilde, mit dem der Halt vor dem Einfahrsignale durch
das Einfahrvorsignal vorbereitet wird (Falle 1, 4 und 7), auch
schon das Signalbild fiir «Halt>, <Langsam» oder <Frei» am
Durchfahrsignale erscheinen zu lassen.  Wir halten vielmehr
dafiir, dals einerseits die Stellung des Ausfahrvorsignales mit
der des Ausfahrsignales und anderseits das Nachtsignalbild in
allen Fallen mit dem an demselben Maste befindlichen Tages-
signalbilde ibereinstimmen miisse. Das Gegenteil wiirde zu
Weitlaufigkeit und Zweideutigkeit fihren, die die Betrieb-
sicherheit schidigen. Wir wiirden also auf Tafel T in den
Fillen 1, 4 und 7 und in den Fillen 2 und 3 am wagerechten
Arme des Durchfahrsignales nachts «Griins zeigen.

Einen besondern Unterabschnitt widmet der Verfasser
der Signal-Peachtung und -Beobachtung, ein Gebiet, das aulser-
ordentlich wichtig fitr die Betriebsicherheit ist; schwere Unfille
haben ihren Grund in mangelhafter Beachtung der Signale.
Die Erfindertitigkeit ist denn auch in dieser Hinsicht sehr
regsam. Die meisten Frfinder suchen einen Zug, der ein auf
«Halt» gestelltes Signal iiberfahrt, selbsttitiz zu bremsen.
Andere wollen nur die Stellungen der Signale auf dem Fihrer-
stande der Lokomotive wiederholen lassen, noch andere wollen
den Lokomotivfihrer durch besondere Vorrichtungen auf das
«Halt> am Hauptsignale aufmerksam machen. Der Wert der
selbsttitigen Einrichtungen wird in Fachkreisen vielfach be-
stritten, namentlich mit dem Hinweise, dafs dadureh das Gefiihl
fiir Verantwortung bei den Bediensteten geschwiicht und bei
allfilligem Versagen der Anlagen die Gefahr erhoht werde.
In Wirdigung des Satzes, dals eine Einrichtung fiir die
Sicherung des Kisenbahnbetriebes nur dann von Vorteil ist,
wenn dadurch die Zuverlissigkeit der Bediensteten nicht be-
eintriichtigt wird, will sich der Verfasser mit der Anbringung
einer Schreibvorrichtung begniizen, die mit dem Streifen des

Geschwindigkeitmessers verbunden ist, vom Heizer und Fithrer
bei jeder Signalbeobachtung benutzt werden soll, und so den
Grad der Zuverlissigkeit der Lokomotivmannschaften durch
Feststellung des Verhiltnisses der Zahl der Signal-Beohachtungen
oder -Gebungen zur Zahl der Unfille richtiz ermittelt und
erhéht.  Die Vorrichtung kann so gebaut werden, dafs nicht
nur die Signalbeobachtung als solche aufgezeichnet, sondern
auch festgelegt wird, ob das Signal offen oder geschlossen
gesichtet worden ist. Ihr Vorhandensein schlielst selbsttitige
Vorrichtungen nicht aus, bildet vielmehr eine niitzliche Er-
ginzung dieser, indem sie die Wachsamkeit der Lolkomotiv-
mannschaften iitherwacht. Diese Vorrichtung ist vom Verfasser
ebenfalls zu gesetzlichem Schutze angemeldet.

Zwei anf den ersten Blick nicht unwesentliche Einwinde
sind gegen die Vorrichtung vorzubringen. Sie zeigt nur an,
ob und wo Fihrer und Heizer sie bedient haben oder nicht,
nicht aber, wie das Signal gestanden hat. Ferner muls zur
Durchfithrung der Uberwachung eine sorgfiltige Pritfung der
Streifen durch die die Aufsicht filhrende Verwaltung stattfinden,
was erheblichen Zeit- und Kosten-Aufwand erfordert. Uber
die tatsiichliche Bedeutung dieser Bedenken, also den wirklichen
Wert der Vorrichtung witrde ein Dauerversuch die beste Auskunft
gehen,

Dals zur Ermittelung des Grades der Zuverlissigkeit der
Betriebseinrichtungen eine wohlgeordnete und moglichst ein-
gehende Aufschreibung wichtig ist, hat schon M. M von Webher
hervorgehoben. Der Verfasser macht auf Tafel 1T fiir eine neue
Aufstellung der Nachweisung der Unfille beim schweizerischen
Eisenbahndepartement Vorschlige, die in engerm Kreise niher
erortert werden diirften.

Der dritte und letzte Abschnitt handelt von den Deckun g-
signalen als Blocksignale, Die Deckungsignale werden,
wie heute schon, in die Streckenblockanlage einbezogen; als
Bahnhofsignale sollen die Fahrstrafsensignale dienen. Die vom
Verfasser befirwortete grundsiitzliche Trennung der Blocksignale
von allen anderen Signalen, namentlich den Bahnhofsignalen,
ermiglicht innerhalb der durch den Stationsblock bedingten
Abhidngigkeiten eine Trennung der Sicherungshandlungen
zwischen Strecken- und Bahmhot-Dienst. Die aus seinen Vor-

. schlagen sich ergebenden Vereinfachungen im Baue und Betriebe
2 oS g

der Blockwerke sind auf Tafel 11 augenfillig dargestellt.

Dr. Gutzwiller’'s Arbeit hat allerdings zuniichst
schweizerische Verhiiltnisse im Auge. Sie bietet aber so

mannigfache Anregungen allgemeiner Art, dals sie auch in
weiteren Fachkreisen Beachtung verdient, Tty AN

Jahrbuch der technischen Yeitschriften-Litteratur. Auskunft iber
Veroffentlichungen in in- und auslindischen technischen Zeit-
schriften nach Fachgebieten, mit technischem Zeitschriften-
fiuhrer, Herausgegeben von H. Rieser. Ausgabe 1915 fir
die Litteratur des Jahres 1914, Verlag fir Fachlitteratur,
G.m. b, H., Wien und Berlin. Preis 4,0 ..

Das 126 Zeitschriften beriicksichtigende Verzeichnis tech-
nischer Aufsiitze, das in mappenarticem Umschlage handlich
angeordnet ist, zerlegt die Technik in die acht Abschnitte
Bauingenieurwesen, Gesundheitstechnik, Bauwesen, Maschinen-
bau, Schiffbau, Bergbau und Hiittenwesen, Elektrotechnik, ver-
schiedene technische Fiicher, in denen gleichen Stoff betreffende
Veroffentlichungen unter gemeinsamen Stichworten so vereinigt
sind, dals man sie nach einem buchstiblich geordneten Ver-
zeichnisse mittels der Seitenzahlen leicht finden kann. Die An-
ordnung ist dadurch diulserst gedringt, daher dbersichtlich
gestaltet, dals die Angabe der Quelle mit wenigen Ziffern und

| Zeichen unter Bezugnahme auf ein im Umschlage abgedrucktes
g g 8

Verzeichnis der Zeitschriften erfolgt. Auch durch andere zweck-
milsig gewiihlte Mittel ist auf tunliche Zusammendringung
des reichen Stoffes hingewirkt und es ist gelungen, die ganze
Ubersicht bei geniigend deutlichem Drucke auf 92 Seiten zu
geben. Das Werk bildet ein treffliches Mittel zur Wahrung
des Uberblickes iiber neue Erscheinungen der Technilk,

Fiir die Schrinlqitunz verantwortlich: Gehcin-ﬁzr Reg’icrungsrﬁt, mees-s-or a. D. Eg.sSH[t. G. Ba r khausen in Hannover,
W W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



