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Gleisabstand auf freier Strecke bei mehrgleisigén Eisenbahnen.

Geh. Baurat W. Schlesinger, Mitglied der Koniglichen Eisenbahndirektion Berlin.
Mit Zeichnungen Abb. 1 bis 53 auf den Tafeln 53 bis 60 und einer Textabbildung.

Die starke allgemeine Zunahme des Eisenbahnverkehrs
hat in den letzten Jalrzehnten bekanntlich zur weiteren Vervoll-
standigung des Deutschen Eisenbahnnetzes auch in der Richtung
gefihrt, dafs manche zweigleisigen Linien oder Teilstrecken
mehrgleisig ausgebaut worden sind, um durch Treunung der
versehiedenen Arten des Verkehrs von einander (Personen- und
Giterverkehr, Vorort- und Fernverkehr, Orts- und Durchgangs-
verkehr) die Leistungsfihigkeit der Bahn zu erhohen.

Hierbei ist anfangs das hinzukommende dritte Gleis oder
Gleispaar meistens in dem im § 12 (1) der Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung geforderten Mindestabstande vom be-
stelienden Nachbargleise (4,0 m) hergestellt worden. Mit der
Zunahme der Verkehrdichte und der Vermehrung der Signale
nach Art und Zahl sind aber allmilig Zweifel an der Zweck-
milsigkeit dieses Malses entstanden, besonders weil es keinen
Schutzraum fiir das Aufsichts- und Unterhaltungspersonal und
keinen ausreichenden Platz fir die zeitweilige Lagerung von
Ersatzstoffen bietet, auch zur Ausschwenkung der Gleise neben
Zwischenstiitzen und -Tragern von Querbauwerken sowie an
den Standorten der Signale oder zur Erbauung kostspieliger
Bracken und Ausleger fir sie zwingt, mithin die Gleisfahrung
verschlechtert und die Unterhaltung der Bahn verteuert.

Infolgedessen richtete der Preulsische Herr Minister der
offentlichen Arbeiten an die ihm unterstellten Eisenbahn-

direktionen und das Eisenbahnzentralamt in Berlin vor einiger -

Zeit folgenden Erlafs:

Die Verkehrssteigerung der letzten Jahre hat den mehr-
gleisigen Ausbau stark Dbelasteter Bahnstrecken in immer
grofserem Umfange erforderlich gemacht. Hierbei ist von
den einzeluen Koniglichen Eisenbahndirektionen hinsichtlich
der Bemessung des Gleisabstandes zwischen den Gleis-
paaren verschieden verfahren, Wahrend einige Konig-
liche Eisenbahndirektionen den nach § 12 (1) der B. O.
zwischen Gleispaaren oder einem Gleispaare und einem
dritten Gleise auf freier Strecke vorgeschriebenen Mindest-
abstand von 4,0 m von Gleismitte zu Gleismitte fur aus-
reichend erachten, sind von anderen Koniglichen Eisenbahn-
direktionen Abstande bis zu 5,0 m vorgesehen. Wenn

auch verschiedene Griinde, wie das Aufstellen von' Signal-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band.

und sonstigen Masten, die Lagerung von Oberbaustoffen,
die Sicherheit der Streckenarbeifer, das Vorhandensein
von Kunstbauten und dergleichen mehr einen moglichst
grofsen Gleisabstand besonders an gewissen Stellen als
erwiinscht erscheinen lassen konnen, so muls andrerseits .
Wert darauf gelegt werden, dafs mit Riicksicht auf die
betrachtlichen Kostenerhéhungen fiir Grunderwerb, Erd-
arbeiten usw. nicht aber das unbedingt notwendige Mals
hinausgegangen wird. Diese Einschrankung darf aber,
abgesehen von Ausnahmefillen, nicht dahin fihren, den
auf einer Strecke vorherrschenden Gleisabstand in der
* Nahe von Signalen zu vergréfsern, wenn dadurch eine un-
giinstige Gleislage herbeigefiihrt wird. Auf eine schlanke
Gleisfihrung mufs nach wie vor der grolste Wert gelegt
werden. ’
Um die Zweckmilsigkeit einheitlichen Vorgehens be-
urteilen zu konnen, veranlasse ich die Koniglichen Eisenbahn-
direktionen, innerhalb 3 Monaten zu berichten:

a) welche Gleisabstinde im dortigen Bezirk bei drei-
und mehrgleisigen Strecken vorhanden oder bei Neu-
bauten in Aussicht genommen sind,

b) welche Erfahrungen iber die Bewihrung der einzelnen
Anordnungen vorliegen, und .

c) welcher Abstand zwischen Gleispaaren oder einem
Gleispaar und einem dritten Gleise auf freier Strecke
fiir. notwendlg und ausreichend erachtet wird.

Auf Grund der erstatteten Berichte hat er sodann fir
fernere Gleisvermehrungen und den Neubau von mehr als zwei-
gleisigen Eisenbahnen einheitliche Weisungen ‘durch folgenden
Erlals vom 2. Mai 1918 erteilt:

Die Untersuchungen iiber den zweckmifsigsten Abstand
benachbarter Gleise haben zu dem Ergebnis gefthrt, dafs
der in § 12 (1) der B. O. vorgeschriebene Gleisabstand
von mindestens 4,0 m auf freier Strecke zwischen Gleis-
paaren oder einem Gleispaar und einem dritten Gleise
nicht ausreicht, um die Sicherheit des Bahnpersonals bei
Arbeiten an den innmeren Gleisen und eine geniigende
Lagerung von Baustoffen zu gewshrleisten, und dals die
sich hieraus ergebenden grofseren Arbeitspausen und
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langéren Beforderungswege zur Verteuerung der Unter-
haltung fihren. Es ist daher notwendig, diesen Gleis-
abstand tberall da zu vergrofsern, wo dies ohne un-
verhdltnismifsig hohe Mehrkosten erreichbar ist. Als
geeignet kann das Mals von 4,75 m empfohlen werden.
Nach _einer Mitteilung des Reichseisenbahnamts konnen
indes auch bei diesem Mals Signdle ‘nicht zwischen den
Gleisen aufgestellt werden,
Entfernung von 2. 2,50 m |- Breite des Signalmastes, also
von mindestens 5,26 m einzuhalten, und es kann bei ge-
ringerem Abstande im allgemeinen nur die Verwendung
von Signalbriicken in Betracht kommen, da ein Aus-
schwenken der Gleise zur Verschlechterung der Gleis-
-lage filhrt und vermieden werden muls.

Dle Komghchen Elsenbahnd1rekt10nen wollen

daher bei
Das Konigliche Elsenbahnzentmlamt wolle :

den Entwiirfen fir den drei- und mehrgleisigen Ausbau

von Bahnen prifen, ob das genannte Mals von 4,75 m

etwa durch die besonderen Verhiltnisse gerechtfertigt ist,

und sowohl dessen Wahl als auch die eines abweichenden,
insbesondere eines geringeren Gleisabstandes durch den

Nachweis der wirtschaftlichen Notwendigkeit niher er-

- lautern.

- Es wird sodann zweckmilsig sein,
- Zwischenraum zwischen den Gleispaaren nicht durch-
zufithren; sondern eine Aussparung als Fulsweg zwischen
den Gleispaaren in Planumshohe vorzusehen. Was die

Entfernung der Einzelgleise bei mehrgleisigen Bahnen

anbetrifft, so ist es empfehlenswert, die Gleisabstande bei

neuen Bahnen so zu bemessen, dals fir jedes Gleis rechts
von der Fahrrichtung ein Gleisabstand von mindestens

4,0 m vorgesehen wird. Daher wirden auch zwei ein-

gleisige, auf lingeren Strecken nebeneinander herlaufende

Bahnlinien in mindestens 4,0 m Abstand von einander

angelegt werden, Dadurch wird erreicht, dals die Signale

5 und 6b der Signalordnung gut sichtbar rechts neben

dem Gleis aufgestellt werden konnen. Der Abstand von

zwei zusammen gehorenden Gleisen einer zweigleisigen

Strecke, der nach § 12 der B. O. mindestens 3,5 m be-

'tragen mufs, wird von der vorhergehenden Bestimmung
nicht beriihrt. ' :

Eine Anderung eines bestehenden Zustandes ist aus
dem Vorstehenden nicht zu veranlassen.

Gleichzeitig hat der Herr Minister die Konigliche Eisenbahn-
direktion Berlin veranlafst, ihren tiber die Frage c) des ersteren
Erlasses in Form nachstehender Denkschrift vom
Jahre 1915 erstatteten Bericht*) zu veroffentlichen.

Denkschrift
betreffend
den Abstand der benachbarten Gleise
gleichlaufender Bahnen auf der
freien Strecke.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 53 auf den Tafeln 58, 59 und 60.

*) Vom Verfasser bearbeitet.

‘es ist hierzu vielmehr eine |
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Die Frage, welcher Abstand zwischen Gleispaaren oder
einem Gleispaar und einem dritten Gleise auf freier Strecke
notwendig und ausreichend sei, soll nachstehend vom Stand-
punkte des Bediirfnisses und der Wirtschaftlichkeit erortert
werden.

I. Aligemeines,

Der Untersuchung wird zunichst eine viergleisige Strecke
zu Grunde gelegt.
und auf mehr als viergleisige anzuwenden sind,
elortelt

wird nachher

Auf einer v1ergle1s1gen Strecke konnen die beiden Gleis-

paare zwei selbstandigen Bahnen oder ein und derselben Bahn

angehoren, Fir letzteren Fall wird Linienbetrieb voraus-
gesetzt, wobei die freie Strecke im allgemeinen bau- und betriebs-
technisch zwei selbstindigen, nebeneinander liegenden zwei-
gleisigen Bahnen zur gesonderten Bedienung der ver-
schiedenen Arten des Verkehres (Personen- und Giterverkehr,
Vorort- und Fernverkehr, Orts- und Durchgangsverkehr) gleicht,
Bei Richtungsbetrieb gelten teilweise andere Bedingungen
fir die Bemessung des Abstandes der Gleise. Von ihrer Er-
orterung und der Aufstellung allgemeiner Regeln fir die Ab-
standsbemessung hierbei wird abgesehen, weil der Richtungs-
betrieb auf langeren Strecken zur Zeit noch nicht haufig vor-
kommen diirfte und auf den kiirzeren Strecken, wo er besteht,
z. B. auf den besonders gearteten Strecken vor grofseren
Bahnhofen, wo die Gleise zweigleisiger Bahnen zur richtungs-
weisen Einfﬁhrung in den Bahnhof durch schienenfreie Uber-
kreuzung in eine andere Lage zu einander gebracht sind,
ohnehin ortliche Verhaltnisse meisténs vorwiegend fir die
Abstande bestimmend sind.

II. Welehe technischen Forderungen sind bei Beslimung
des _Abstandsmafses zu beachten ?
Denkt man sich gemials obiger Voraussetzung zwei zwei-
gleisige Bahnen tunlichst nahe nebeneinander gelegt, so miissen

Wieweit ihre Ergebnisse auf dreigleisige



ilre an den einander berithrenden Seiten stehenden Ausriistmlgs-
teile, unter Wahrung ihres vorgeschriebenen Abstandes vom
niichsten Gleise, in dem Zwischenraum noch Platz finden konnen.
Dies gilt auch fir die dort Dbefindlichen Teile ‘der Kunst-
» bauten, wie Haupttrager von Bricken und Unterfithrungen,
sowie Auflagermauern von Uberfihrungen, wobei aber diese
Mauern durch beiden Bahnen gemeinsame Mittelstutzen ersetzt
werden konnen. Gleichzeitiz mufs in dem Zwischenraum als
Ersatz fiur die beiden benachbarten Seitenbankette ein aus-
reichender Planumsstreifen zur Lagerung von Materialien und
besonders zum Aufenthalt der Personen verbleiben, die die
" beiden benachbarten Gleise nebst Zubehor unterhalten und
bewachen, - wenn die Arbeitsgefahr fir diese Personen mcht
erhoht werden soll.

Fir Telegraphen- und Blockleitungen dagegen wird in
dem Zwischenraum kein Platz gebraucht, da sie nicht wie
Signale einem bestimmten Gleise zugeordnet sind und keine
vorgeschriebene Stellung dazu beanspruchen, mithin simtlich
aufserhalb der viergleisigen Strecke gefiilhrt werden konnen.
Gleiches gilt und ist technisch ausfithrbar bei den Drahtziigen
zu den Signalen und Zugschranken, ‘

Hiernach ergeben sich im allgemeinen Raumanspluche in
der Mitte einer viergleisigen Bahn fir folgende Ausriistungs-

gegenstande und Bauteile sowie fiir die Unterhaltung und Be-

wachung der Anlagen:

a) Trennungsgitter,

" b) Radtastermerkpfahle,

-¢) Whartersignal 5 (Langsamfahrscheibe),

d) Wartersignal 6b (Haltscheibe),

ej Hauptsignal 7/8,

f) Vorsignal 9/10 mit Merkpfahl,

g) Signal 35 (Rangierhaltetafel),

h) Signale 36a, b und c (Haltetafel),

i) Haupttrager von Briicken und Unterfithrungen,

k) Mittelstutzen von Uberfithrungen,

1) ein Fulsweg zum Austreten, zugleich zur zeitweisen

Lagerung von Materialien.

Bei elektrischem Betriebe eines der beiden Gleispaare
kann hierzu unter Umstanden noch ein Platzanspruch fir
Maste zum Tragen von Drahtleitungen kommen.

Will man die Kosten ersparen, die die Befriedigung dieser
Raumanspriiche verursacht und dem Abstande der beiden inneren
Gleise nur das im § 12 (1) der B. O. vorgeschriebene untere
Grenzmals von 4 m geben, so wird es notig, fur die bei c)
und d) aufgefihrten Signale die niedrigen Formen nach
Blatt 208 und 202 der Einheitszeichnungen fiir Stellwerksteile
der preulsisch - hessischen Staatscisenbahnen und fir die bei
e) und f) aufgefihrten Haupt- und Vorsignale besondere Briicken
oder Ausleger nach DBlatt 270 derselben anzuwenden, sowie
auf die bei k) aufgefuhrten Mittelstitzen zu verzichten, oder
bei den Standorten aller vorbezeichneten Gegenstinde bis-
weilen auch bei den unter i) aufgefihrten Brickentrigern den
Gleisabstand streckenweise zu vergrofsern, was bei den Gegen-

stinden a), b), g) und h) dberhaupt allein moglich bleibt.

Aufserdem konnen sodann DBaustoffe zur Unterhaltung der
inneren Gleise (Punkt 1) fast nur auf den aulseren Banketten
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gelagert werden, und es muls das bei und in’ den inneren
Gleisen sich bewegende Arbeits-, Bewachungs- und ‘Aufsichts-
personal bei Anniherung von Ziigen auf ihnen unter Uber-
schreitung eines &ufseren Gleises nach diesen Banketten aus-
treten. Der Kostenersparnis stehen somit neue Ausgaben und
gewisse Nachtéile gegenitber.- Sie vermindern sich mit der
Vergrofserung des Abstandes; bei Erreichung gewisser grofserer
Malse fallen sie nacheinander fort.

Im folgenden Abschnitt III werden die bisher ablichen
und die fir eine Vergrolserung vorwiégend in Betracht zu
ziehenden Abstandsmalfse, sowie gleichzeitig die mit den vor-
beschriebenen Aushilfsmafsnahmen bei unzureichenden Abstidnden .
verbundenen Nachteile in ihrer Bedeutung im einzelnen erdrtert.

Die wirtschaftliche Seite der Frage wird im VI. Abschnitt
untersucht. '

1. Betrachtung ‘def einzelnen Abstandsmafse.
Vorbemerkung.

Bei den nachstehend unter Nr. 1 bis 4 angestellten Er-
orterungen itber die Abstinde bis zu 5,0 m ist- anggnommen,
dafs die Landesaufsichtsbehorde auf Grund des § 11 (8) der
B. 0. fir die Aufstellung der Ausriistungsgegenstinde a) bis h)
in der Bahnmitte die Einschrankung der: Zugabe zum ur-
springlichen Lichtraum (4,0 m) von 0,50 m auf 0,20 m ge-
nehmigen werde, die nach § 11 (2a) auf der freien Strecke
sonst nur fir Kunstbauten zugelassen ist. -

Fir die Genehmigung dieser Emschranl{ung spncht das
Milsverhaltnis zwischen der sonst eintretenden weiteren Kosten-
vermehrung und dem Grade der Notwendigkeit eines so viel
weiter gehenden Schutzes der Lokomotivbeamten gegen Anstofsen
an Gegenstinde in der Bahnmitte. Dort konnen letztere namlich
in dem so viel freieren Blickfelde weniger leicht iibersehen-
werden als am Rande des Bahnkérpers, wo ihre Erkennbarkeit
durch Telegraphen- und Blockleitungen, Kabelsaulen, Baum--
wuchs und ungiinstigen Hintergrund mehr beeintrachtigt sein
kann. (Zu.vergleichen Erlafs vom 20; Mai 1911, E. N. BL
Seite 55, 2. Absatz.)

Unter Nr. 5 ist sodann--das Abstandsmal's von 5,30 m
kurz erdrtert, das weiterhin zuniichst in Frage kommen wirde,-
wenn die vorerwahnte Einschrinkung von der Landesaufsichts- -
behorde nicht zugelassen werden sollte.

1. 400m.
~(Vergleiche Abb. 1 bis 5, Taf. 58))

Bei diesem Mals (Abb. 1, Taf. 58) findet keiner der im
Abschnitt 1II aufvefuhrten Platzanspruche anstandslose Be-
friedigung. :

a) Trennungsgitter zur Sicherung des Fahrpersonals

- der Giterziige, die erwiinscht sind, wo letatere in den Haupt-

gleisen haufiger zum Halten kommen, wie vor Block- und
Bahnhofsabschlufssignalen oder auf kleinen Giterbahnhofen,’
deren Bedienung der Zug mangels eines Uberholunigsgleises
vom Hauptgleise -aus bewirken mufs, wirden nur in der not-
durftigen Hohe von 0,76 m aufgestellt werden konnen, wenn
sie bei diesem geringen Gleisabstande @iberhaupt von Nutzen:
wiren. Sie wirden dort aber sogar nachteilig sein, weil sie -
den durch die Vorbeifahrt eines anderen Zuges in Gefahr
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kommenden Personen die letate Zuflucht (Hinlegen, vergleiche 1

unten) nehmen wiirden. .

Zur Aufstellung wirksamer, d. h. etwa 1,75 m iber S.-O.
boher Trennungsgitter lings dem Zwischenbahnsteig aller
kleineren und mittleren Personenbahnhofe zur Bewahrung der
Reisenden vor Unfallen infolge falschseitigen Aussteigens,
mufs der Abstand von 4,0 m in entsprechender Lange auf
2.2,20 4 0,10 = 4,50 m vergrofsert werden. Man wird die
dazu gegebernenfalls erforderlichen Gegenkriimmungen womdglich
stets in das dort langsamer befahrene der beiden Gleispaare
zu legen suchen.

' b) Die Aufstellung von Radtastermerkpfahlen, die
etwa 0,20 m stark und 2,00 m iber S. O, hoch sein miissen,
ist bei 4,0 m Gleisabstand ebenfalls nicht moglich. Es ist dazu
eine Abstandsvergrolserung auf 2. 2,20 4 0,20 + 2-.0,05
Sicherheitsspielraum = 4,70 m erforderlich,

‘c) Das Wartersignal 5 (Langsamfahrscheibe), dessen |

Aufstellung an jeder Stelle der Bahn moglich sein muls,
kann nicht in seiner Regelform (Einheitszeichnung 208 oben),
sondern ‘nur in seiner Zwergform (daselbst unten) verwendet
werden (Abb. 2, Taf. 58). Hierbei muls der Signalstiel "so
tief eingesteckt werden, dafs die linke, tief sitzende Laterne
mit ihrer Bodenfliche nahezu auf die Oberfliche der Bettung
(gleich Schwellenoberkante) zu stehen kommt, damit die Scheibe
und die rechte obere Laterne nicht in die Umgrenzungslinie
des lichten Raumes hineinreichen. .Aus dem gleichen Grunde
mufls das Signal genau in der Bahnmitte eingesteckt werden.
Beides wird nur bei sorgfaltiger Arbeit, auf die keineswegs

stets gerechnet werden kann, gelingen, ersteres besonders’

dann nicht, wenn die Oberfliche der Bettung nicht genau in
Hohe der Schwellenoberkante abgeglichen ist, sondern dariiber
hervorragt. Die Signalform hat aufserdem den Nachteil, dals
die linke tiefsitzende Laterne, zumal in starken Bahn-
krimmungen, leicht durch vorgelegene Haufen von Bettungs-
stoff oder lagernde Bahnschwellen verdeckt wird.

Diese Signalform - bildet daher ein notdiirftiges Aushilf-
mittel, deren Vermeidung wiinschenswert ware, ganz abgesehen
von der unbequemen Notwendigkeit ihrer besonderen Vor-
haltung neben der gewohnlichen Forin.

d) Fiar das Wartersignal 6b (Haltscheibe), ebenfalls
auf Einheitszeichnung 208, gelten dieselben Erwagungen, ab-
gesehen von den an die linke untere Laterne sich kniipfenden,
da diese bei ihm fehlt (Abb, 8, Taf. 58). Dafir ist aber auf
seine wohl noch hohere chhtlgkelt und die grofsere Schwere
der Folgen hinzuweisen, die aus seinem Umstolsen bei nicht
sorgfaltiger Aussteckung entstehen konnen.

e) Das Hauptsignal 7/8 und

f) das Vorsignal 9/10 (Einheitszeichnuugen 69 blS 74
und 360 bis 368) lassen sich nicht ohne Vergrofserung des
Abstandsmalses (Auseinanderziehen der Gleise bei ihren Stand-
orten) aufstellen.

aa) Hauptsignale

Bei Anwendung von Schmalmasten nach den Emhelts-
zeichnungen 360 bis 363 erfordern Hauptsignale bis zu 10,0 m
Hohe einen 0,26 m breiten Raum zwischen den Umgrenzungs-
linien der benachbarten Gleise, also einen Gleisabstand von

2.2,20 4 0,26 = 4,66 oder mit Sicherheitsspielraum fir er-
fahrungsgemals unvermeidliche Ungenauigkeiten in‘der Stellung
und in der Gleislage und far Raumverengung in Bogen mit
Uberhohung der ufseren Schiene rund 4,75 m.

Bei Anwendung gewohnlicher Maste nach den Ein-
heitszeichnungen 69 bis 74 erfordern Hauptsignale
~ von 6,0 bis 7,5 m Hohe einen 0,50 bis 0,555 m,

> 80 » 95> » » 0,67 » 0,585 »

» 10,0 » 14,0 » » » 0,69 » . 0,630 »
breiten Raum zwischen den Umgrenzungslinien der benach-
barten Gleise, also Gleisabstinde von

2.2,20 4- 0,555 = 4,955 m,
2.2,20 4 0,585 = 4,985 »
2.2,20 + 0,630 = 5,030 »
oder rund und mit Sicherheitsspielraum gerechnet einen Gleis-
abstand von 5 05 bis 5,10 m.
bb) Vorsignale.
Nach der Einheitszeichnung 90 (Darstellung links) gebraucht

das Vorsignal der gewohnlichen Héhe unter der in der Vor-.

bemerkung ausgesprochenen Annahme ohne Sicherheitsspielraum
einen Gleisabstand von mindestens 2. 2,20 4- 2. 0,40 = 5,20 m,
das hohe Vorsignal mit Schmalmast daselbst (Darstellung rechts)
einen solchen von 2.2,20 + 0,10 = 4,50 m. Die Erfahrung
lehrt aber, dafls diese Malse nicht ausreichen. Die richtige
Signalstellung und Gleislage konnen, zumal in Bogen mit
Schieneniiberhéhung nicht immer so genau erreicht und dauernd
erhalten werden, dafs man ohne jeglichen Sicherheitsspielraum
auskime. Rechnet man als solchen an jeder Seite 0,05 m,
also im ganzen 0,10 m, so ergeben sich Bedarfsabstande von
5,30 m und 4,60 m. Das erstere Mals, Raumbedarf fiir das
gewohnliche Vorsignal, konnte man auf 2 . 2 ,20 4 0,17 + 0,13
Sicherheitsspielraum = 4,70 m herabmindern, wenn man dabei
Scheibe und Laterne ebenso hoch wie beim zweiten, dem
Schmalmastsignal, machte.

Wo das hohe Vorsignal mit Schmalmast angewendet
werden muls, kann sein Merkpfahl nur die auf der Einheits-
zeichnung 99 links dargestellte Zwergform erhalten. Gleiches
wiirde auch fiur das Vorsignal mit gewohnlichem Mast gelteh,
wenn man bei ihm, wie zuletzt angegeben, Scheibe und Laternen
in derselben grolseren Hohe wie beim Schmalmast- Vor51gnal
anbrichte.

Der Gleisabstand von 4,0 m mufs hiernach bei den Stand-
orten der Hauptsignale

mit Schmalmasten auf
» gewohnlichen Masten auf
der Vorsignale

mit Schmalmasten (hohe) auf . 4,60 m,

» gewdhnlichen Masten (hohe) auf 4,70 »
(nach Zeichnung) auf 5,30 »

4,75 m,
5,05 bis 5,10 »

» » »
vergrofsert - werden.

Will man die durch die ~Abstandsvergrofserung an zahl-
reichen Stellen entstehende Verschlechterung der Gleisfithrung
vermeiden, so mufls mah Signalbriicken oder Ausleger nach
der Einheitszeichnung 270 errichten.
moglicht zwar die Schaffung guter Signalbilder, aber sie ver-
ursacht neue Kosten, auch dauernde fir Unterhaltung  der

Ihre Anwendung er- -
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Briicken. Ferner fihrt ihr zur Wartung der Signale erforder-
liches Ersteigen im Winter bei Schnee- und Eisbildung er-
fahrungsgemals leicht zu Unfillen fir die Warter. Endlich
auch werden Signalverschiebungen, zu denen Betriebserfahringen
oder Bahnhofserweiterungen nicht selten notigen, sehr erschwert.

g) Das Signal 35" (Rangierhaltetafel) kann nicht auf-
gestellt werden. Es erfordert zu seiner Aufstellung eine Ab-
standsvergrofserung auf mindestens 2. 2,20 4 0,10 = 4,50 m.
Sein Stinder, fir den dann einschliefslich Sicherheitsspielraum
0,10 m Breite zur Verfigung stechen, muls so hoch gemacht
werden, dafs sich die 0,50 m breite und 0,35 m hohe halbkreis-
formize Tafel mit ihrem unteren Rande mindestens 3,05 m
iiber 8. O. befindet.

. h) Fir die Signale 36a, b und ¢ (Haltetafel) nach Ein-
heitszeic'r ang 202, hohe Form, herabzichbare Laterne, gilt
dasselbe. TFur die bequemele niedrige Formn (Zeichnung 202
unten) ist ein Gléisabstand von 2. 2,20 + 0,50 -|— 0,10 Spiel-
raum = 5,00 m notig.

i) Fiir die Haupttriger von Bricken und Unter-
fahrungen findet sich bei 4 m Gleisabstand (Abb. 4, Taf.'58)
nur unterhalb der’ ersten, 0,38 m uber S. 0. liegenden Stufe
der Umgrenzungslinie Platz, weil zwischen den Gurten der
benachbarten Blechtrager zur Ermoglichung ihrer gehorigen
Uberwachung und Unterhaltung ein Lichtabstand von mindésténs
0,40 m verbleiben muls. In Hohe dieser Stufe steht ein Raum
von 4,00 —2.1,52=0,96 m oberer Breite zur Verfigung,
so dals jeder Gurt (0,96 — 0,40) : 2 = hochstens 0,28 m Breite
erhalten kann. Unter Annahme der fir zweigleisige Uber-
bauten mit durchgehender Bettung erforderlichen Baulhéhe von
1,10 m kann man mittels 1,10 4 0,38 —2.0,02%) = 1,44 m
hohen Blechtragern mit 0,28 m breiten Gurten immerhin noch
Lichtweiten bis zu 14,0 m iberbricken.

Grofsere Weiten bis zu rund 18,0 m erfordern etwa 1,80 m
hohe Blechtriger, die unter der zweiten Stufe der Umgrenzungs-
linie liegen missen und einen Gleisabstand von 4,50 m ver-
langen. Noch' grofsere Weiten bis zu 21,0 m machen die
Unterbringung der Haupttriger unter der dritten Stufe notig,
wo sie 2,10 m Hohe erhalten konnen. Dazu bedarf es aber
eines Gleisabstandes von 5,30 m. Bei Lichtweiten iiber etwa
21,0 m miissen die Haupttrager wegen zu grolser Hohe zwischen
die 4,40 m breiten Lichtraume der beiden inneren Gleise ge-
legt werden, was bei den dann erforderlichen Gurtquerschnitten
einen Gleisabstand von mindestens 5,80 m erfordert.

Der Gleisabstand von 4,0 m brauchte hiernach zur Er-
moglichung einer ordnungsmiafsigen Unterbringung der nach
~ oben hervorragenden Haupttriger nur bei Uberbriickung von

mehr als 14 m weiten Offnungen vergrolsert zu werden. Er-

geniigt aber auch noch fir grofsere Offuungen, wenn sie durch
eiserne Zwischenstiitzen in Teiloffnungen von hochstens 14 m
zérlegt werden kénnen, wie z. B. bei Stralsenunterfithrungen.
Nur ist zu bericksichtigen, dafs die Anwendung von Zwischen-
stitzen fir jede Stiitzenreihe eine Zugabe von etwa 1 m zur
Lichtweite n6tig macht. Man kann danach wohl das Abstands-
mals von 4,0 m als zur Uberbriickung samtlicher gewéhnlich
vorkommenden Strafsen und Wege als ausreichend ansehen.
*) Fir ] Nietktpfe und Spielraum.

Dagegen wird man zur Uberbriickung von Oﬁndngen'fﬁ}'
Wasserldufe, gewerbliche Anlagen und anderes, wo Stiitzen-
reihen vielfach nicht gestellt werden konnen, den Gleisabstand
auf dem Bauwerk auf 4,50 m, 5,30 m, 5,80 m oder mebhr,
je ;nach der erforderlichen Lichtweite, vergrofsern missen.

k) Mittelstiatzen fir Uberfahrungen von Strafsen,
Eisenbahnen usw. lassen sich in dem Raume zwischen den
innern Gleisen bei 4,0 m Gleisabstand nicht- errichten.

Bei der iblichen Bildung aus Formeisen beansprucht die
gewohnlich angewendete Stiitze von Kastenquerschnitt einen
0,30 m breiten Raum zwischen den lotrechten Begrenzungslinien
de’xf benachbarten Lichtriume, ihre Anwendung erfordert daher
eine Vergrolserung des Gleisabstandes auf 2. 2,20 4 0,30 = 4,70
oder mit Sicherhcitsspielraum 4,75 m.

1) Ein als Fulsweg sowie zum Austreten, aber
auch zur zeitweiligen Lagerung von Oberbanstoffen
brauchbarer Streifen bleibt zwischen den innern Gleisen bei
4 m Abstand nicht @brig. In dem zwischen den unteren Stufen
der Umgrenzungslinien der beiden inneren Gleise verfiigharen
Raum wiirde eine Person liegend noch Schutz finden konnen,
withrend zwei Zige aneinander vorbeifahren. Aulserstenfalls
wiirde sie vielleicht auch noch sitzend oder knieend vor Be-
schidigungen durch die am weitesten hervorragenden unteren
Teile der Fahrzeuge (Trittbretter der \Wagen, Trittstufen am
Tender, Triebwerk, Zilinder usw. der Lokomotiven) und durch
offenstehende Wagentiiren einigermaflsen geschiitzt sein (Abb. 5,
Taf. 58). Denn erstere reichen nicht bis an die Umgrenzungslinie

‘des lichten Raumes, sondern nur bis nahe an die Umgrenzungs-

linie der Betriebsmittel und stehen bei genauer Gleiélage noch
4,0 — 3,10 = 0,90 m voneinander ab, und unterhalb der offen-
stehenden Wagentiiren ist noch rund 1,35 m freie Hohe iber
der Oberflache der'Bettung vorhanden, weann sie in Schwellen-
oberkante abgeglichen ist. Die Person miilste indes bei sitzender
Stellung genau in der Bahnmittellinie verharren. Die vor-
bezeichneten Moglichkeiten konnen aber selbstverstaudlich nur
als letzte Zuflucht in hochster Gefahr gelten.

Dals der Streifen zur zeitweiligen Lagerung von Oberbau-

vs‘toﬂ“en hochstens in ganz beschrinktem Malse und dann nicht

gleichzeitig als #ufserster Zufluchtsraum fiir Personen benutzt
werden kann, bedarf keiner Begriindung. '

Wie notig aber, besonders fiir die mit der Bahnbewachung
und Bahnunterhaltung beschéiftigten . Personen und fir die
Aufsichtsbeamten, in der Mitte einer viergleisigen Bahn ein
ausreichender Raum, besonders zum Austreten, gebraucht
wird, ist weiter unten im Abschnitt IV dargelegt. '

2. 4,50 m.
" (Vergleiche Abb. 6 bis 16, Taf. 58 und Abb. 17 und 18, Taf. 59.)
a) Wie bereits unter 1a angegebeﬁ, ist die Aufstellung
von Trennungsgittern ausreichender Hohe hierbei moglich

_ (Abb. 6, Taf. 58), da fir sie ein freier Raum von 0,10 m

Breite verfigbar bleibt. Ihr lotrechier Stand zwischen geraden,
und ibr entsprechend geneigter Stand zwischen gleich ge-
bogenen Gleisen mit iberhohter #ufserer Schiene lafst sich
am besten durch Einbetonierung des Fulsendes der Gitterstiele
dauernd sichern.
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b) Auch Radtastermerkpfahle konnen bei diesem
Gleisabstande schon aufgestellt werden (Abb. 7, Taf. 58),
wenn man ihnen ausnahmswejse statt 2,0 m nur 1,50 m Hohe
iber 8. 0. gibt, damit sie das Lokomotivpersonal bei seit-
wirtigem Hinaustreten aus dem Fihrerstand, dessen Fulsboden
mindestens 1,50 m iber S. O. liegt, noch nicht gefahrden.
Auf Rangierpersonal, das sich in den Bahnhofen auf die Tritt-
stufen des Tenders zu stellen pflegt, braucht in der freien
Strecke nicht Riicksicht génommen zu werden,

¢) Das Wartersignal 5 (Langsamfahrscheibe) lafst sich
wie beim Gleisabstand von 4,0 m (vergl. 1 ¢) nur in Zwerg-
form errichten (Abb. 8, Taf. 58).

d) Fir das Wartersignal 6b (Haltscheibe) gilt dasselbe
(Abb. 9, Taf. 58).”

e) Das Hauptsignal 7,8 kann bei 4,50 m Gleisabstand
noch nicht zwischen den Gleisen errichtet werden (vergl. 1e).

. f) Das Vorsignal 9/10 ist nur mit Schmalmast (0,10 m
breit) aufstellbar (vergl. 1 f). Allerdings muls auf den Mangel
eines Slcherheltssplelraums hingewiesen werden (Abb. 10,
Taf. 58).

g) Das Signal 35 (Rangierhaltetafel) kann (vergl. 1 g)
mit einem mindestens 3,05 m iber S. O. hohen Stiel auf-
gestellt werden (Abb. 11, Taf. 58), wenn man letzterem zur
Gewinnung eines kleinen beiderseitigen Sicherheitsspielraums
von 0,02m nur 0,06 m Stiarke gilt, was angangig sein dirfte.

h) Die Signale 362, b und ¢ (Haltetafel), nach Einheits-
zeichnung 202, hohe Form, herabziehbare Laterne, Loénnen
unter Verzicht auf einen besonderen Sicherheitsspielraum
zwischen jhrem 0,10 m starken Stiel und den benachbarten
2,20 m von Gleismitte entfernten Umgrenzungslinien (vergl. 1 h)
aufgestellt werden (Abb. 12, Taf. 58), in der niedrigeren Form
mit fester Laterne aber nicht. -

i) Haupttragler von Bricken und Unter-
fihrungen (vergl. 1 i) konnen unter der zweiten Stufe der
Umgrenzungslinie bei 0,40. m Lichtabstand zwischen den Gurten
etwa 1,80 m Hohe und 0,40 m Gurtbreite erhalten und dann

Offnungen von trund 18 m Lichtweite uberdecken (Abb 13,

Taf. 58).
k) Mittelstitzen fiar Uberfiahrungen’ sind bei

4,50 m Gleisabstand noch nicht aufstellbar (vergl. 1 k).
1) Als Fulsweg sowie zum Austreten, aber auch

zur zeitweiligen Lagerung vonOberbaustoffen ist der bei

4,50 m. verbleibende Zwischenraum zwfséhen Gleisen, die nicht

zu schnell befahren werden, bereits brauchbar, wenn er ent-

sprechend ausgebildet wird.

Besondere Versuche haben ergebeu dals Kleinschlag -—

und nur solcher dirfte beim viergleisizen Ausbau bestehender-

Bahnen oder der Herstellung neuer viergleisiger Strecken noch
als Bettungsstoff in Betracht kommen —- nicht 1'/,facher,
-sondern hochstens 1!/, facher Boschung (38°) bedarf (vergl.
auch Hutte, 20. Auflage von 1909, Teil III, Seite 335).

Wie Abb. 14, Taf. 58 zeigt, verbleibt bei 4,50 m Gleis-
abstand zwischen den beiden benachbarten Bettungsboschungen
bei dachférmiger im Verhiltnis 1:30 geneigter Abgleichung
des ‘Bahnplanums ein rund ‘0,30 m breiter und 0,35 m unter
Schwellenoberkante liegender, also den Seitenbanketten an-

 gleichzeitig,

niahernd gleichkommender Fulsweg. KEine sich ' dort = fort-
bewegende Person kann daselbst die Voritberfahrt eines Zuges
oder zweier ancinander vorbeifahrender Ziige stillstehend ab-
warten, ohne gefihrdet zu werden, wenn die Ziige nicht
zu schnell fahren. Unter dieser Voraussetzung konnen
daher auch in einem der innern Gleise beschiftigte Personen -
wilrend der Vorbeifabrt von Zigen dorthin austreten, ohne
gefahirdet zu werden.

Zwischen den am weitesten nuslade‘n’cn Teilen der Betriebs-
mittel, den Trittbrettern der Wagen und Tender, verbleibt nim-
lich bei 4,50 m Gleisabstand ein Lichtraum von 4,50 --3,10%)
= 1,40 m Breite. Eine miannliche Person hat in Brusthohe,
von seltenen Ausnahmen abgesehen, hochstens 0,65 m Breite,
es verbleibt daher an jeder Seite noch ein freier Raum von
(1,40 — 0,65) : 2 == 0,375 m DBreite zwischen ihr und den Fahr-
zeugen,

Bekanntlich ist der Gleisabstand von 4,50 m nach lang-
jahrigen Erfahrungen auf den Bahnhofen, wo der Zwischen-
raum in Hohe der Schwellenoberkante abgeglichen ist, fir die
Bewegung von DPersonen zwischen Rangierzigen aus-’
reichend. Wird auf freier Strccke Dbei diesem Gleis-
abstand der Bettungsquerschnitt nach Abb. 14, Taf. 58 aus-
gebildet, so dals Standort und Marsch)inie in der Bahnmitte
genaw gekennzeichnet sind, ihre Innehaltung daher von selbst
gesichert sein dirfte, so geniigt dieser Gleisabstand auch dort
fir die ungefahrdete Fortbewegung van Personen, wenn sie
bei* der Anndherung und wihrend der Vorbeifahrt von Zigen
stelien Dbleiben. Folglich gentigt er auch zum Austreten aus
dem Gleise, vorausgesctzt, dals auf der Strecke
keine Schnellziige verkehren. Versuche zwischen
Ziigen mit 40 bis 50 km Geschwindigkeit haben dies bestatigt
Auch fur stark gekriimmte Strecken trifft dies zu, weil seibst
bei grofser Uberhshung der #ulseren Schiene der Lichtraum
zwischen den Fahrzeugen in Hohe der Trittbretter mcht enger
wird.

Abb. 14, Taf. 58 zeigt ferner, dals sogar in dem seltenen
Falle, wo bei aneinander vorbeifahrenden Zugen beiderseits
Personenwagentiiren offenstanden, eine zwischen den Gleisen
aufrechtstehende Person von ihnen nicht berihrt werden wiirde,
Abb. 15, Taf. 58 lalst erkennen, wie angstliche oder an
Arbeiten in Betriebsgleisen noch nicht gewghnte Personen,
die dessenungeachtet beschadigt zu werden befirchten, sich
durch Niederknien oder Niedersetzen von ihrer Besorgnis be-
freien konnten. ‘

Dals bei 4,50 m Gleisabstand Oberbaustoffe fir Einzel-
auswechslung in dem Zwischenraum voritbergehend aus-
reichend " gelagert werden konnen, bedarf keines Naclﬁveises.
Beim Umbau zusammenhingender Strecken ist ihre
Lagerung zwar nur teilweise, aber immer noch ausrcichend
moglich, denn Bettung und Gleis werden bekanntlich -nicht
sondern moglichst in ‘Jahresfrist nacheinander
erncuert. Bei der zusammenhingenden Frneuerung cines Gleises
werden bekanntlicl,” wenn nur kurze Zugpausen zur Verfagung
stehen, meistens fertige ganze Gleisjoche cingeschoben, dic vor-
her am Rande des Balnplanumns - zusammengesetzt sind. Man

*) Bel den Wagen der Rerlmer Stadtbalm 3,15 m, '
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~wird daher die neuen Schienen, Schwellen usw. ohnehin nicht

in der Bahnmitte, sondern dort lagern. In dem Zwischen-

raum wird man dagegen die aus dem Gleise genommenen |

Schienen und Altschwellen in kurzen Lingsstapeln, mit Ab-
stainden dazwischen, vorldufig niederlegen.

Bei der Erneuerung der Bettung, die far guten Klein-
schlag nur selten und dann meistens. auch nur zusatzweise
notig wird, wird man aber die trapezformige Mulde zwischen
den beiden inneren- Gleisen zur worubergehenden Aufnahme
neuen oder ausgebauten Bettungsstoﬂ‘es mit verwenden, Auf
Abb. 16, Taf. 58 ist ihre Inanspruchnahme zur Lagerung von
nahezu !/, cbm/m Bettungsstoff vorausgesetzt und dargestellt,
wie auch dann eine Person in sitzender Stellung bei der
Voriiberfahrt zweier Ziige mit offenen Tiiren noch vollkommen
Schutz finden wirde. Fiir Niederknien gilt dasselbe.

Auf Abb. 17 und 18, Taf 59 ist noch dargestellt,
die Trennungsgitter lings Bahnsteigen zu gestalten sind,
die Benutzung des Zwischenraums als Schutzraum nicht zu
beeintrachtigen. ~Derartige Gitter haben sich auf Bahnhof
Spandau schon seit lingerer Zeit bewahrt.

Voraussetzung fiir die Brauchbarkeit des Schutzraumes
" ist noch, dafs dort keine Drahtleitung gefihrt wird. Jede
Leitung kann auf der freien Strecke ohne Schwierigkeit am
Rande der Seitenbanketts hergestellt werden. XErst einige Meter

wie
um

vor dem Signal in der Bahnmitte, zu dem sie fihrt, braucht -
1Y/, fachen Bettungsboschungen verbleibende Planumsstreifen

sie rechtwinklig umgelenkt zu werden.
Nach vorstehenden Darlegyngen kann ein Gleisabstand
von 4,50 m auf freier Strecke bei der vorgeschlagenen Aus-

bildung des Bahnquerschnitts fir solche Linien noch als aus-

reichender Stand- und Marschraum bezeichnet werden, wo die
Zige hochstens mit 50 km/st Geschwindigkeit fahren. Bei
grofseren Geschwindigkeiten wird es unsicher, ob die Stand-
festigkeit eines Mannes gegeniiber der luftsaugenden Wirkung
der vorbeifahrenden Ziige ausreicht.
3. 4,75 m.
(Vergl. Abb. 19 bis 29, Taf. 59.)
a) Trennungsgitter konnen aufgestellt werden.
b) Radtastermerkpfahle -der dblichen
2,0 m iber S. O. konnen aufgestellt werden.
" ¢) Das Wartersignal 5 (Langsamfahrscheibe) ist nur
in Zwergform aufstellbar (Abb. 19, Taf. 59); es konnte aber
ohne Nachteile fiir die Sicherheit des Lokomotivpersonals (vergl.

' der Mittelstellung, noch nicht eintreten,

. ein solcher von (1,65—0,65): 2 = 0,50 m in Brusthohe,

ausnahmsweise den Gleisabstand beim Standort des Signals
um die erforderlichen 0,30 m- vergrofsern.

f) Das Vorsignal 9/10 kann (vergl. 1 f) nicht nur mit
Schmalmast (Abb. 23, Taf. 59), sondern- es konnte auch mit
gewohnlichem Mast, der ohne Sicherheitsspielraum 0,17 m
Platz fordert, errichtet werden, wenn man hierbei Scheibe
und Laternen ebenso hoch anbrichte, wie beim Vofsignal mit
Schmalmast. (Abb, 22, Taf. 59.) :

g) Fur das Si gnal 35 (Ranglerhaltetafel‘ mit hohem
Stander (vergl. 1 g) ist reichlich Platz vorhanden (Abb. 24,
Taf. 59), far die niedrige Form reicht er nicht aus. -

h) Far die Signale 36 a, b und c¢ (Haltetafel) - gllt
(vergl. 1 h) dasselbe (Abb. 25, Taf. 59).

i) Haupttrager von Bricken und Unterfiahrungen
(vergl. 1 i) konnen unter der zweiten Stufe der Umgrenzungs-
linie 0,50 m Lichtabstand zwischen den Gurten, rund 1,80 m
Hohe und 0,45 m Gurtbreite erhalten und dann Offnungen
von 18 bis 19 m Lichtweite @berdecken (Abb. 26, Taf. -59). -

k) Mittelstitzen far Uberfahrungen (vergl. 1k)
konnen aufgestellt werden (Abb. 27,  Taf. 59).

1) Als Fulsweg sowie zum Austreten, aber auch zur
zeitweiligen Lagerung von Oberbaustoffen ist der bei
4,75 m Gleisabstand verbleibende Zwischenraum (vergl. ‘1 1
und 2 1) schon fur Strecken mit Schnellzugverkehr ausreichend
(Abb. 28 und 29, Taf. 59). Der zwischen den beiderseitigen

hat dabei 0,57 m Breite, Zwischen den Trittbrettern der
aneinander vorbeifahrenden Ziige bleibt ein Lichtraum von
4,756--3,10 = 1,65 m Breite und zu beiden Seiten einer dort
stehenden in der Balmrichtung schauenden ménnlichen Person
Eine
Gefahrdung kann daher, selbst bei milsiger Abweichung von
Praktische Versuche
haben ergeben, dafs bei diesem Gleisabstand auch die luft-
saugende Wirkung der Schuellzige einen in der Bahnmittel-
linie stehenden Mann nicht aus seiner Stellung bringt. Aller-

- dings empfiehlt es sich auch noch bei diesem Abstandsmals,

: . die Fortbewegung wihrend der Lkurzen Zeit der Vorbeifahrt
Hohe von

" eines Schnellzuges oder zweier aneinander vorbeifahrenden

2 ¢) ebensowohl die gewohnliche Form aufgestellt werden, weil .
dabei die Scheibe noch unter Fu[sbodenhohe des Fithrerstandes -

bleibt (punktiert eingezeichnet).

.d) Far das Wartersignal 6b (Haltescheibe) gilt das- '

selbe; man konnte hier der Zwergform ohne Bedenken einen
langeren Stiel geben (Abb. 20, Taf. 59). Far die breitere
Scheibe der gewohnlichen Form reicht *der Zwischenraum
nicht aus.

e) Das Hauptsignal 7,8 kann (vergl. 1 e) mit 0,26 m
breitem Schmalmast, der bis zu 10 m Hohe anwendbar ist,
errichtet werden (Abb. 21, Taf. 59). Signale mit hoheren
Masten werden, besonders in der Mitte viergleisiger Bahnen,
nur selten erforderlich sein. In solchen Fallen wiirde man

Schnellziige zu unterbrechen.
4. 5,00 m.
(Vergl. Abb. 30 bis 33, Taf. 59 und Abb. 84 bis 42, Taf. 60.)
Fir '
a) Trennungsgitter,
b) Radtastermerkpfahle,
¢) Wartersignal 5 (Langsamfahrscheibe),
d) Wartersignal 6b (Haltscheibe)
dasselbe wie bei 4,75 m Gleisabstand (Abb. 30 und 31,
59).
e) Das Hauptsignal 7/8 kann (vergl. 1 e) mit Schmal-

gilt
Taf.

. mast (Abb, 32, Taf. 59) selbstverstandlich, aber auch mit

gewohnlichem Mast- (Abb. 33, Taf. 59) aufgestellt werden.
In den seltenen Fallen, wo hohere Masten als 10 m notig
werden sollten, miifste der geringe noch fehlende Raum von
0,05 bis 0,10 m durch Ausschwenken der Gleise beim Stand-
ort des Signals gewonnen werden. Es dirfte indes kaum
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schwer fallen, die Bauart der Masten von iiber 10 bis 14 m
Hohe noch dahin abzuéindern, dafs der bei 5,0 m Gleisabstand
* verfigbare Raum von 5,0 —2.2,20 == 0,60 m Brcite far sie
ausreicht. Bei Aufstellung der tafelfsrmigen Ubersicht am
‘Schlusse dieses Abschnittes ist dies angenommen.

f) Fir das Vorsignal 9/10 (Abb. 34 und 35, Taf. 60)
gilt dasselbe wie bei 4,75 m Gleisabstand.

g) Das Signal 35 (Rangierhaltetafel) kann mit Standern
von gewohnlicher Hohe aufgestellt werden (Abb. 36, Taf. 60).

h) Das Signal 36a (Halt far einfahrende Zuge) kann
in der gewohnlichen niedrigeren Form mit feststehender Laterne
aufgestellt werden (Abb. 37, Taf. 60), die Signale 36b und ¢
(Halt fir Schiebelokomotiven)' dagegen miisscn die hohe Form,
herabziehbare Laterne, erhalten (ADbb. 38, Taf 60).-

i) Haupttrager von Bricken und Unterfiithrungen
(vergl. 1 i) konnen unter der zweiten Stufe der Umgrenzungs-
linie, 0,60 m Lichtabstand zwischen den Gurten, rund 1,80 m
Hohe und 0,50 m Gurtbreite erhalten und dann Ofinungen
von rund 19 m Lichtweite tberdecken (Abb. 39, Taf. 60).

k) Mittelstiatzen fir Uberfnhrunfren haben be-
quem Platz (Abb. 40, Taf. 60).

1) Als Fulsweg sowie zum Austreten, aber auch zur zeit-
weiligen La.gerung von Baustoffen ist der Dbei 5,0 m
Glelsabstand zwischen den Denachbarten I‘cttun"sboschun"cn
verbleibendé 0,80 m breite Planumsstreifen (Abb. 41 und 42,
Taf. 60) fur Strecken mit Schnellzugverkebr nicht nur aus-
reichend, sondern er gestattet sogar die ununterbrochene ge-
fahrlose Fortbewegung einer Person wilrend der gleichzeitigen
Vorbeifahrt zweier Ziige. Es verbleibt .nimlich zwischen den
Trittbrettern der Fahrzeuge ein Lichtraum von 5,0 —- 3,10 =
1,90 m, mithin auf beiden Seiten der Person in Brusthohe
ein solcher von (1,90 — 0,65):2 == 0,625 m. Praktische Ver-
suche haben die vollige Gefahrlosigkeit des Aufenthalts in
einem solchen Zwischenraum auch gegeniiber der luftsaugenden
Wirkung der vorbeifahrenden Schunellzige ergeben.

5. 530m.
(Vergl. Abb. 43 bis 53, Taf. 60.) .

Dieses Abstandsmals kommt hinter dem von 5,0 m zu-
nachst in Frage, wenn der nach § 11 (2a) der B. 0. noch
neben der Umgrenzungslinie freizuhaltende Spielraum von
0,50 m nicht auf 0,20 m eingeschrinkt werden dirfte, weil
dann Hauptsignale mit 0,26 m oder einschliefslich Sicherheits-
zugabe rund 0,30 m breiten Schmalmasten und die ebenfalls
hochstens 0,30 m starken Mittelstitzen von Uberfihrungen
eben aufgestellt werden konnten. Alle ibrigen Ausriistungs-
gegenstinde  beanspruchen, wie bereits erortert, in ihren ge-
wohnlichen oder in den fiir sie vorgesehenen besonderen Zwerg-
und Hochformen weniger Raum als 0,30 m., In den Abb. 43
bis 53, Taf. 60 sind sie, sowie das Schmalmast- Hauptsignal
und die Mittelstitze in den Gleisabstand von 5,30 m ein-
getragen, um ihre Stellung zu den Gleisen auch fir diesen
_Fall zu veranschaulichen. Aus Abb. 50, Taf. 60 ist zu er-
sehen, dals er die Unterbringung von 2,10 m hohen Briicken-
trigern fir 21 m weite Offnungen gestattet. Fir das Strecken-
personal und die Materiallagerung vergrofsert sich nach Abb, 52
und 53, Taf. 60 der Raum zwischen den Trittbrettern um

9

£

weitere 0,30 m, nimlich auf 5,30 — 3,10 = 2,20 m, wofir
indes ein Bediirfnis nicht anzuerkennen sein diirfte.

8. Zusammenfassung der Ergebnisse von Nr. 1 bis 4.

Die Ergebnisse der bei Annahme der erwiihnten Spielraum-
beschrinkung fur die Abstinde von 4,0 bis 5,0 m angestcllten
Erorterungen sind in der auf Seite 333 aufgefiilhrten tafel-
formigen Ubersicht kurz zusammengestellt.

1V, Notwendigkeit cines mittleren Schutzraumes.

Wie schon im Eingange zum II. Abschnitt kurz erwiihnt,
sind I’ersoneu, sobald sie sich zur Ausfihrung von Dienst-
vuuchtungen in oder bei den inneren beiden Gleisen einer
viergleisigen Bahn aufhalten oder fortbewegen, erheblich grofseren
Gefahren ausgesectzt, als bei Dienstverrichtungen in und bei
den dufseren beiden Gleisen oder auf einer zweigleisigen
Baln, weil sie sich beim Fehlen eines mittleren Schutzraumes
nur unter Uberschreitung des benachbarten
dulsercn Gleises in Sicherheit bringen konnen, sobald sie
einem Zuge ausweichen missen. Von den hieraus hervor-
gehenden Folgen treten besonders sinnfallig nur die dadurch
entstchenden Unfille in die Erscheinung, Daneben fallen aber
auch die wirtschaftlichen Nachteile stark ins Gewicht, die in-
Form héherer Kosten der Unterhaltungsarbeiten an den inneren
Gleisen eintreten, wenn sie auch zahlenmilsig schwer erfafst
werden konnen, Die Schaffung eines mittleren Schutzraumes
ist daher nicht nur im Interesse Lesserer Behiitung von Leib
und Leben der auf dem Bahnkérper beschiftigten Personen
dringend geboten, sondern auch zar Erleichterung der Unter-
haltung der inneren Gleise und Herabminderung ilirer Kosten
notwendig. Der viergleisigze Ausbau von Eisenbalnen ohne
gleichzeitige Schaffung eines mittleréen Schutzraumes ist auch
kaum mit dem Grundgedanken der Bestimmung unter A. 1. 6 (7)
des zweiten Teils der Unfallverhiitungsvorschriften in Einklang
zu bringen, wo vorgeschrieben ist, die Vorbeifahrt von Zugen
in geniigender Entfernung von dem befahrenen Gleise tun-
lichst ohne Gleisaberschreitung abzuwarten.

Far die Inanspruchnahme des Schutzraumes kommen zahl-
reiche Personen in Frage, namlich

1. die Rottenarbeiter und Rottenfuhrer (grofse und kleine
Rotten),

2. die Scharwerker,

3, die Arbeiter und Handwerker von
diese selbst und ihre Aufsxchtspersoncn,

4. die Bahnwarter (Streckenliufer, Lampenwirter),

5. die Stellwerksschlosser und Mechaniker (wegen der
Signale, Radtaster usw.),

6. die ortlichen Aufsichtsbeamten (Bahnmeister, Didtare
und Anwirter),

7. Landmesser und ihre Gehilfen, Oberbaukontrolleure
und andere mittlere Beamte der Amter und Direktionen,

8. hohere Beamte, aulserdem

9. das Lokomotiv- und Zugpersonal bei unfrelwﬂhgem
Aufenthalt der Ziige auf der freien Strecke. .

Es ist nun zu berticksichtigen, dafs viergleisige Bahnen
im allgemeinen eine verhaltnismifsig dichte Zugfolge aufweisen.

Unternehmern,

| Denn ein zweites Gleispaar wird gewohnlich erst dann hinzu-
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-gefiigt, wenn das vorhandene bereits so iiberlastet ist, dals dem
Verkehrsbedirfnis nicht mehr voll "entsprochen werden kann;
und die Erfahrung lehrt, dafs die Zugzahl einer Strecke nach
. erfolgtem viergleisigem Ausbau besonders schnell weiter zu-

nimmt,

Beim Fehlen eines mittleren Schutzraumes ist iberdies
die Behiitung von Personen, die an einem inneren Gleise arbeiten,
durch Sicherheitsposten, die mit dem Horn das Signal zum
Zuriicktreten oder Austreten geben, weit schwieriger als auf

standen wird, geringer.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens: Neue Folge. LV. Band, 21, Heft. 1918.

B : Dient als Aushilfsmittel
ist ein Gleisabstand von oder Notbehelf
Fur ' beim Abstand von
4,00 m 4,50 m 4,75 m 5,00 m 4,00 m 4,50 m
1] 2 3 4 5 6 7 8
a Trennungsgitter . “i,c ht ausreichend ausreichend ausreichend Glels- —
ausreichend ausschwenkung
ioht bei geringer 3
b Radtastermerkpfiihle nie Kiirzung ausreichend _ausreichend Gleis —
ausreichend ausreichend : . ausschwenkung
P notdiirftig " notdiirftig
c Wﬁrtersufnalh 5 b ausreichend ausreichend ausreichend ausreichend — —
(Langsamfahrscheibe) bei Zwergform | bei Zwergform
- ional 61 notdiirftig - notdiirftig ausreichend ausreichend-
d !::tersxlgn.s:) ausreichend ausreichend | bei mittelhoher | bei mittelhoher — -
(Haltscheibe) bei Zwergform | bei Zwergform Form Form
. ioht - icht ich ) . Gleis- Gleis-
e Hauptsignal 7/8 m?hh d nic hend Sat:sreli, end bel |,y eichend ausschwenkung | ausschwenkung
ausreichen ausreichen chma mastform oder Signalbrilcke|oder Signalbriicke
. ) . notdirftig A . Gleis-
£ V?rsllﬁgnsﬁ ‘; :1(1) mf:h; . atisreichend bei . ?u;r;whend ) ?:ll;l‘;l(ﬂle};l‘ld ausschwenkung _
mit Merkpfal ausreichend g, o ctform| D€l bober Form | bei hoher Form! ;.. Signatbriicke
g Si.gnal 35 ni?ht ftusreichend ?.usreichend ausreich en& Gleis- _
(Rangierhaltetafel) ausreichend |bei hober Form |bei hoher Form ausschwenkung
"h Signal 361 nicht ausreichend ausre’chend ausreichend Gleis- _
(Halt fiir einfabrende Ztige) ausreichend | bei hoher Form |bei hoher Form ausschwenkung .
Signale 361 und ¢ ! nicht ausreichend ausreichend | ausreichend Gleis- B
(Halt ftir Schiebelokomotiven) | ausreichend | bei hoher Form |bei hoher Form |bei hoher Form|| ausschwenkung
; | Haupttriiger von Briicken und || meistens meistens meistens meistens _ _
Unterfiihrungen ! ausreichend ausreichend ausreichend ausreichend
k Mittelstiitzen . von ‘ nicht nicht ausreichend ausreichend ﬂbetbrii"ckung in Uberbriickung in
Uberfihrungen i ausreichend ausreichend v einer Offnung | einer Offnung
. : | ' -
fi B T BN
- zum Stehen Steh zum Stehen ||Austreten unter
‘ nicht. ausreichend bei| M 'tlj e:]l und Gehen Uberschreitung
1 das Streckenpersonal " ausreichend Zuggeschwindig- _{"'S]'{"'IQ Zen | ausreichend bei|| eines Hulseren —
' keiten bis  |P¢l allen ~kugge- allen Zugge- Gleises oder
} rund 50km |Schwindigkeiten schwindigkeiten Hinlegen

zweigleisiger Bahn, weil die Arbeiter nicht mehr durch Zug-
fahrten auf diesem innern Gleise, sondern noch auf zwei
Nachbargleisen, statt sonst auf einem solchen gefahrdet werden.
Die eindeutige Kennzeichnung der Richtung, aus welcher im
einzelnen Falle ein Zug sich nahert, ist dadurch fur die
Sicherheitsposten und ‘die richtige - Auffassung des Signals fir
-die Beteiligten ei‘schwert, und es wird die Wahrscheinlichkeit,
dals das Signal von allen letzteren schnell zutreffend ver-
Noch ungianstiger stellen

sich diese
44
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Verhaltnisse bei gleichzeitiger, und erst recht bei unmittelbar

aufeinanderfolgender Anniherung von Ziigen aus verschiedener
Richtung. ‘ .

Die Gefahren, die mit dem Austreten unter Uberschreitung
‘eines anderen Gleises verkntpft sind, erhohen sich selbst-
verstandlich noch bei verminderter Streckentibersicht. Letztere

~kann nicht nur streckenweise und standig beeintrichtigt sein,

namlich in gekriimmten Einschnitten und wo Bauwerke die
Bahn iibersetzen oder wo letztere von hart an ihren Grenzen
. stehenden Baulichkeiten eingefafst ist, sondern sie wird aulser-
dem zeitenweise noch weiter herabgemindert, namlich in der
Dammerung, sowie bei unsichtigem Wetter, Nebel, Schnee-
treiben und in ganz besonderem Malse durch den Dampf und
Rauch der Lokomotiven.  Darin werden oft sowohl die Sicherheits-
posten wie die Arbeiter und selbstverstandlich auch einzelne
im Gleise sich bewegende Personen voritbergehend ganz ein-
gehillt. ' ,

Endlich bleibt noch zu erwihnen, dafs sich die Kleinschlag-
bettung im Vergleich zu der frither iiblich gewesenen Kies-
bettung ‘unsicherer begeht, und dafs die Uberschreitung eines
Gleises bei Rauhreif und Glatteis besonders mithsam und gefahr-
voll ist. S v -

- Dafs die Unterhaltung der beiden inneren Gleise beim
Fehlen eines Schutzraumes mehr Xostet, hat seine Ursache
vorwiegend in der langeren Dauer der Arbeitsunterbrechungen;
in gewissem Malse wirkt aber dabei auch der Umstand mit,
dafs die Arbeiter unter der Empfindung ihrer erhohten Ge-
fahrdung die Arbeit nicht mit der sonst zu erwartenden. Auf-
merksamkeit und Sorgfalt verrichten.

Arbeiten an den inneren Gleisen miissen wegen der ver-

~mehrten Gefahrdungsmoglichkeiten und des liangeren Zeit-
verbrauchs zum Austreten vor jeder gefahrbringenden Zug-
fahrt schon eher abgebi‘ochen werden, als in einem &ulseren
Gleise, und die Riic];kéhr zur Arbeitsstelle erfordert ebenfalls
wegen der notwendigen Vorsicht beim Uberschreiten des &u‘seren
Gleises und der etwas grolseren Weglinge mehr Zeit. Hiaufig

entsteht aber ein mnoch grofserer Zeitverlust, wenn néamlich .

nach Durchfahrt des Zuges iiber die Arbeitsstelle auch noch
eine Zugfahrt auf dem vorliegenden &ulseren Gleise vor Rick-
kehr abgewartet werden mufs. Bisweilen erhoht sich aber
der Zeitverlust noch weiter ganz erheblich, wenn namlich diese
Zugfahrt eine Unterbrechung erleidet, so dals der Zug, etwa
infolge eines Haltsignals, bei der Arbeitsstelle zum Stehen
kommt und dann den geraden Riickweg zu ihr abschneidet.
In diesem Falle werden die Arbeiter fast immer die Weiter-
fahrt des Zuges in der Erwartung ihres baldigen Eintritts
untatig abwarten, statt ihn zu umgehen, besonders wenn es
ein langer Giiterzug ist. v ,

Die Dauer der Arbeitsunterbrechung kann aber auch durch
die Vorbeifahrt von Ziigen-in anderer Reihenfolge als erwartet war,
‘empfindlich verlangert werden. Es kommt vor, dafs die Arbeiter
an der Arbeitsstelle a im inneren Gleise 2 (Textabb. 1) einem
auf diésen herankommenden Zuge nicht mehr iber das Gleis 1
hinweg nach dem Bankettstreifen b hin ausweichen konnen,
weil inzwischen noch ein Zug auf dem letateren Gleise in Sicht
'gelionimen ist Sie missen dann unter dem Zwange der Ver-

haltnisse schnell nach der anderen Seite Zuflucht nehmen,
und hierbei mangels eines mittleren Schutzraumes die Gleise 3
und 4 iiberschreiten, um auf dem Bankettstreifen b, in Sicher-
heit zu kommen, Bedenkt man, dals eine volle Bahniibersicht
auf langere Erstreckung bisweilen nicht moglich ist und dals
Abweichungen vom Fahrplan besonders bei Giiterziigen recht
haufig sind, so wird man zugeben missen, dals derartige Falle
nicht gerade zu den Seltenheiten zu gehéren brauchen.

Abb. 1.

)
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- Besonders schwér fallt dabei auch noch die erheblich
grofsere Gefahrdung der Personen ins Gewicht.

Die Kosten der Unterhaltung der inneren Gleise und die.
Gefahren fir die an ihnen beschaftigten Personen wachsen an
sich mit der Streckenbelastung, die Zahl der Unfalle erhoht
sich aber besenders, wenn ein mittlerer, Schutzraum fehlt.
Dies zeigt sich deutlich auf den viergleisigen Strecken des
Eisenbahndirektionsbezirks Berlin, Soweit ermittelt werden
konnte, sind dort in den letzten 6 Jahren auf den im ganzen

‘tund 150 km langen viergleisigen Strecken des Stadt-, Ring-

und Vorortbahngebietes bei. ihrer Tatigkeit in oder an den
inneren Gleisen 11 Personen getétet worden. Davon ver-
ungliickten 7 Personen an Stellen mit 4,0 m Gleisabstand oder
wenig mehr in der Bahnmitte, 4 Personen an Stellen mit
etwa 4,50 m Gleisabstand in der Bahnmitte, obgleich von den
150 km Gesamtlange der viergleisigen Strecken nur etwa
33 km den geringeren Gleisabstand in der Bahnmitte haben,
Es wurden also bei 4,0 m Abstand dreimal soviel Personen
getotet, wie diesem Verhélinis der Langen éntsprochen haben
wiirde. ' ' '

Die besonders. schwere Gefshrdung der Bediensteten bei
nur 4 m Abstand ist auch schon frither, z. B. bei Erbauung
der Stadtbahn, wohl erkannt worden. Um ihr zu begegnen,
war dort ein kastenférmig vertiefter Mittelgang hergestellt,
der Zuflucht gewahrte. Seine Einfiigung war moglich, weil der
dort seiner Zeit angewendete Langschwellenoberban dies ge-
stattete. Er hat indes spater peseitigt werden miissen, als der
Einbau von Querschwellenoberbau seine weitere Belassung un-
moglich machte.

Wie die mitgeteilten Unfallzahlen zeigen, kommen bei
4,50 m Gleisabstand ebenfalls, wenn auch nicht in solcher
Haufigkeit, Unfalle vor. Diese konnten aber meistens ver-
mieden werden, wenn die Gleisbettung in der Bahnmitte unter-
brochen v\vﬁrde, so dafs dort ein Planumsstreifen als brauch-
barer Schutzraum deutlich in die Erscheinung trate (vergl.
Abschnitt III und die Zeichnungen). Bei der gegenwartig

_tiblichen durchgehenden Abgleichung der Bettung in Hohe

der Schwellenoberkante tritt namlich dieser Schutzraum bei
4,50 m Gleisabstand nicht sinnfallig genug in die Erscheinung-
und es gewinnen' deshalb viele Bedienstete nicht das Bewulst-
sein sicheren Schutzes in diesem Gleiszwischenraum wahrend
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der Vorbeifahrt von Ziigen. Auch schafft man erst durch
diese Teilung der Bettung eine vollige Sicherung gegen Ver-
letzungen durch zufallig offenstehende Wagéntﬁren.

Aus obigen Darlegungen dirfte hervorgehen, ein wie
dringendes Bediirfnis nach einem mittleren Schutzraum auf
viergleisigen Bahnen sowohl zur Sicherung von Leib und Leben
der dort beschaftigten Bediensteten, als auch im wirtschaft-
lichen Interesse der. Verwaltung besteht. Um indes seinen
hohen Grad noch weiter zu veranschaulichen, ist dieser Denk-
schrift am Schlusse ein Stiick der Zusatzbestimmungen zu den
Unfallverhiitungsvorschriften angeheftet*), die im Direktions-
bezirke Berlin haben erlassen werden miissen. Darin enthilt
der Abschnitt A die fur Strecken mit 4 m mittlerem Abstand, ins-

*) Hier. for tgelassen

besondere die Stadtbahn getroffenen zusitzlichen Bestimmungen.
Sie geben ein Bild von der Not, die durch den Mangel eines
mittleren Schutzraumes entsteht, und . sie lassen an manchen
Stellen noch ihre eigene Unvollkommenheit gégenﬁbéf' diesem
Notstande erkennen. )
gleisigen Bahnen ohne mittleren Schutzraum nicht. 1iberall in
ganz ebenso hohem Mafse auftreten mag, weil dort wemgstens
die seitlich nicht eingeschrankten Bankettstreifen an Stelle
der bei der Stadtbahn stellenwelse zu schmalen, emgefnedlgten
Seitengiinge meistens vorhanden sein werden, und die Zug-

dichte der auf der Stadtbahn in den Stunden des Berufs-

verkehrs nicht gleichkommt, so macht er sich doch immerhin
auch dort in solchem Malse geltend, dals ein drmgendes Be-
diirfnis zur Abhilfe anerkannt werden mufs.  (Schluf folgt)

Ahla.ge zum Wechseln der Achsen fiir grofse Leistungen.

Dr.-Ong. Wagner, Regierungsbaﬁmeister, Vorstand der Hauptwerkstiitte Wedau.-
Hierzu Zeichnungen Abb 1 bis 4 auf Tafel 61.

Dle Zahl der Helfslaufer hat s1ch wihrend des Krieges
stark vermehrt. Bei der Hauptwerkstitte Wedau gingen vom

1. Januar bis 31. Marz 1916 236 Heilslaufer ein, 1918 aber

875. Hierbei handelt es sich zu grofsem Teile um beladene
Wagen und unter diesen meist um solche mit Kriegsgut oder
Lebensmitteln, deren Wiederherstellung besonderer Beschleu-
nigung bedarf. Die alte Anlage zum Wechseln der Achsen
mit einer rund 17 m langen Grube a (Abb. 1, Taf 61) und
einer darin laufenden Wechselwinde kounte diese Zahl nicht
bewiltigen ; sie leistete taglich nur drei, ginstigen Falles vier
‘Wechsel, erforderte also Erweiterung. Die Grube wurde nach
Abb 2, Taf. ‘61 in der ganzen Linge des Gleises ausgebaut.
‘In ihr bewegen sich drei fahrbare Winden, die mit der frither*)
beschriebeneh Sondervorrichtung zum Prifen entgleister Achs-
sitze ausgeriistet sind. Die Grube hat sechs gleichmalsig ver-
teilte Stellen zu gleichzeitigem Wechseln, deren Teilung so
gewihlt ist, dafs auch Drehgestellwagen vor einander Platz
finden. Das Verhaltnis 1:2 der Zahl der Winden zu der der
Senkstellen hat sich als ausreichend erwiesen. )

Fir Betriebwerkstitten, die in erster Linie fur die Wieder-
herstellung heils gelaufener Wagen in Betracht kommen, wird
je nach ihrer Grolse eine Grube mit zwei bis vier Senkstellen
und einer bis zwei Wechselwinden geniigen.

|
|

Mit der Anlage in Wedau konnen taghch bis zu 18 heils-
gelaufene Wagen wieder betriebfihig gemacht werden, so dals die
gegenwartigen Anforderungen tberdeckt werden. Soweit die
Stande nicht zum Auswechseln notig sind, konnen sie zu anderen
Ausbesserungen dienen. -

Die Lage der Grube langs des Arbeitgleises nach Abb. 2,

Taf. 61 wurde der rechtwinkelig zu den Gleisen vorgezogen;
letztere eignet sich far Stumpfgleise mit Schiebebtihne oder
Drehscheibe vor der Grube (Abb. 3 und 4, Taf. 61), auch da, wo
man:die Achsen in der Grube unmittelbar zur Drehbank oder
Dreherei schaffen und so weite Wege ersparen kann. Fir die
Langslage war hier auch maflsgebend, dals diese Grube mlt
beiden Enden nach einer Schiebebiihne weist, also von ‘beiden
Enden bedient werden kann.
Bereitschaft mindestens einer Bihne. Die innerhalb der Werk-
statte laufende Bithne verbindet die Grube und die Dreherel
zwecks schneller Beforderung der Achssitze: -

Die Wahl zwischen den beiden Lagen kann nur im Elnzel-
falle entschieden werden. Die Kosten der Anlage sind bei
Lingslage wegen geringerer Tiefe der Grube, erheblich niedriger,
als bei Querlage, bei der die Grube auch ein Hindernis fiir den
Verkehr zwischen den Gleisen bildet.

*) Organ 1918, 8. 134,

//_j:,//”.’——_——-——t."’:

Verseizbare Umlenkrolle.

J. Billinger, Ingenior bei der Werkstitteninspektion in Offenburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 24 bis 27 auf Taf. 61.

Das Einstellen von Lokomotlven zur Wiederherstellung in
die Stande der Werkstatten erfolgt bisher meist durch Menschen-
kraft, denn nicht immer sind die Werkstatten so mit un-
mittelbaren Zufahrten zu den zahlreichen Stinden versehen,
dals die ankommenden Lokomotiven sofort auf die freien Stande
gebracht werden konnen. Ist eine Werkstatte befspielweise
durch eine Schiebebithne in zwei Teile fir verschieden grofse
Lokomotiven geteilt (Abb. 24, Taf. 61), so gibt die Ver-
schiedenleit des Beginnes und der Dauer der Wiederherstellung
schon vielfach Veranlassung, fir mehrere Lokomotiven wegen

Besetzung der Stinde die Zufahrt durch das eine, stets frei |

zu haltende Abstellgleis zu benutzen und zwar unter Velwendung
von Handarbeit durch 15 bis 35 heran zu holende Arbeiter der
Abteilung,da das Spill der Schiebebiihne fiir Zug in der Gegen-
richtung nicht ohne Weiteres zu brauchen ist. Dadurch entstehen
erhebliche Kosten, Storungen in anderen Arbeiten und Ver-

wickelung der Verrechnung, wenn tuberhaupt genﬁgende'Ma‘mn- ,

schaft erreichbar ist. Das Spill der Schiebebiihne kommt nur
in Betracht, wenn es durch eine Umlenkrolle erginzt. wird, die
den folgenden Anforderungen geniigen muls.
Thre Starke mufs fir die schwersten Lokomotlven mlt
Triebwerk geniigen, sie darf den Verkehr nicht storen oder
44*

Wenn dieser auch auf anderen vier-

Das ergibt schnelle Arbeit und ’



336

gar gefahrden; ortfeste
Bauarten auf besonderer
Griindung sind also nicht
geeignet, bei versenkter
Anlage wird fir jedes
Gleis eine Rolle nétig,
Deshalb  sind in
Offenburg im Frihjahre
1917 versetzbare Um-
lenkrollen*) nach Abb.25
bis27, Taf. 61 eingefiihrt,
die aus Schienenklaue mit
Zapfen, Umlenkrolle und
~ Keil bestehen.  Beim
Anziehen des Spilles
klemmt sich der Keil
unter der Klaue gegen
Gleiten sicher fest, das
Losen nach Entlastung
geht leicht vor sich, die
Anbringung ist an jeder beliebigen Stelle der Schienen moglich,

Abb. 1.

*) Geliefert von J. Vogele, Mannheim. Patentamtlich geschiitzt.

wenige Rollen gentigen daher fiir die ganze Werkstatt, an
Lange der Seile wird betrachtlich gespart. Textabb, 1 und 2
zeigen die Art der Verwendung beim Bewegen der Lokomotiven
in und vor der Werkstitte.

Abb. 2.

Die Beweglichkeit gestattet, mit mehreren Rollen in
kurzer Zeit eine vollstandige Verschiebeanlage fir Lokomotiv-
und Wagen-Werkstitten herzustellen und zwar mit beliebiger
Veranderlichkeit ohne feste Kehrpunkte fir das Seil.

Drehmoment, Veriinderlichkeit der Zugkraft und Triebraddruck.

Zu dem unter diescr Uberschrift verdffentlichten*) Aufsatze
sind uns die folgenden Aufserungen zugegangen.

~Herr E. Najork, Stettin, schreibt:

In Ihrer Zeitschrift verdffentlicht Herr F. J. Kleyn eine
Abhandelung tber Drehmoment, Verinderlichkeit der Zugkraft
und Triebraddruck vonIV.[".8-,II [".S- und III.|". 8-Lokomotiven
_gleicher Leistung. Die dort ohne besondere Einleitung ver-
tretene Anschauung iiber das Drehmoment einer Lokomotive
in der wagerechten Ebene, das Schlingermoment, ist neu,
durfte jedoch einer eingehenden Beurteilung gegeniiber kaum
aufrecht erhalten werden konnen. Herr Kleyn bezeichnet
als Drehmomente Momente, welche herrihren aus den Dampf-
dricken, vermehrt oder vermindert um die freien Massenkrifte,
am Triebradumfange, also an der Schiene gemessen, vermehrt
oder vermindert um die freien Massenkrifte in der Ebene der
Triebstange, als den Kraften; vervielfaltigt mit den Abstinden
der Mitten der einzelnen Zilinder von der Mitte der Lokomotive,
als den Hebeln Diese Momente werden dann entsprechend
den Kurbellagen der einzelnen Zilinder zu einander zusammen-
gestellt. Demnach sollen hier die Zugkrafte am Triebrad-
umfange, also an der Schiene, den freien Massenkraften
entgegenwirken oder umgekehrt. Solange man jedoch den
Achssatz als starres Gebilde ansieht, kann die Dampfkraft
keinen Einfluls auf eine Drehbewegung der Lokomotive in der
wagerechten Ebene ausiiben. Erst wenn die beiden Rader
einer Achse nachgiebig verbunden sind, sich also gegeneinander
den Dampfdrehkraften entsprechend verzogernd oder be-
schleunigend drehen konnen, ist diese Moglichkeit vorhanden.
‘Die Nachgiebigkeit gewohnlicher Achsen dirfte jedoch hierzu
keineswegsv ausreichen. Die Schlufsfolgerung, die Herr Kleyn
aus seinen Ausfuhrungen zieht, findet daher im Betriebe. keine

*) Organ 1918, S. 35 und 51.

Bestitigung, ganz abgesehen davon, dafs man aus dem Dreh-
momente und dem Triebraddrucke keinen Schluls auf die
Zweckmalsigkeit der einen oder andern Anordnung der Zilinder
zichen kann. Herr Kleyn sagt in einer Zusammenfassung:

Verlangt die Leistung mehr, als zwei Zilinder mit £50 mm

~Weite, so muls die III.] .S-Lokomotive, Textabbildung 11,

der IV.[".S- und der III.[ .S-Lokomotive, Textabbildung 13,
vorgezogen werden. Freilich hat die III.[ . S-Lokomotive,
Textabbildung 13, die grofste Anfahrkraft, doch wiegt dieser
Vorteil den Nachteil aus den grofsen Drehmomenten, besonders
fur die Bahnerhaltung, nicht auf. '

Die hiernach vorteilhafteste Bauart ist eine III-Lokomotive
nach Wittfeld mit gleich gerichteten #ulseren Kurbeln, die
jedoch, wie bekannt, durch die »freien Massen«, die hier
Zuckmomente erzeugen, einen sehr unruhigen Gang hat*), so-
dals man sie aufser aus anderen Griinden wegen dieser An-
ordnung‘ der Zilinder ganz verlassen hat. Beziiglich der.
III-Lokomotive mit um 120° versetzten Kurbeln mochte ich
noch bemerken, dals ich bereits an anderer Stelle**) nach-
gewiesen habe, dals man bei geeignetem Massenausgleiche
sehr wohl in der Lage ist, das Dreh- oder Schlinger-Moment
dieser Lokomotive ginstiger zu gestalten, als bei | einer
IV-Lokomotive -ohne Ausgleich der hin und her gehenden
Massen mit gegenliaufigem Triebwerke der zusammengehsrenden
dufseren und inneren Zilinder. Dabei ist aber die Dbisherige
Anschaunung iiber Drehmomente aus den freien Massen bei-
behalten worden.

Herr F. J. Kleyn, Amsterdam, erwidert darauf folgendes:

In Erwiderung habe ich die Ehre mitzuteilen, dafs die
Zugkrafte Z, Gl. 3), nicht am Radumfange, sondern in den

* Dampfsohnellbahnen von Dr:=3ng. H. Mehlis.
**) Glaser’s Annalen, 1917, Band 80, Heft 10, Seite 158.
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Zilinderachsen arbeiten, sie werden am Radumfange gew‘eckt;

da solches auch mit den beschleunigenden Driicken der Fall
ist, konnen beide zur Ermittelung der ganzen Zugkrifte Gz,
Gl. 4), ohne Weiteres zusammen gefiigt werden. Die Mittel-
kraft der ganzen Zugkrifte arbeitet im Allgemeinen nicht in
der senkrechten Mittelebene der Lokomotive, woraus ein
Drehmoment entsteht, dessen Grofse Gl. 5) angibt. ~Ich
mochte weiter noch betonen, dals ich nicht widersprochen
habe, dafls ‘die III. | -Lokomotive ‘mit um 120° versetzten
Kurbeln -durch Ausgleich von hin und her gehenden Massen ein
giinstigeres Drelimoment erhalten kann, als die IV.[ - L.okomotive
ohne diesen Massen-Ausgleich; aus Nr. I und XIV der Zusammen-
stellung 1I ist das Umgekehrte zu ersehen. ‘

Eine weitere Aufserung des Herrn E. Najork hierzu lautet :

In der Erwiderang des Herrn Kleyn kann ich nur meine
bisherige Annghme bestitigt finden, dals seine Auffassung tiber
das Drehmoment einer Lokomotive auf einem Irrtume beruht,
da wohl sonst eine Erklirung und Rechtfertigung dieser Auf-
fassung erfolgt ware.

Beziiglich der III-Lokomotive méchte ich darauf hinweiseh,
dals ein Vergleich nur Wert hat, wenn die Untersuchung aller
Gattungen auf glelcher Grundlage erfolgt, das heifst in diesem
Falle,” wenn bei allen Gattungen die gimstlgsten Verhaltmsse‘
fir den Ausgleich der Massen angenommen werden, soweit
hierdurch die Lokomotive nicht in anderer Richtung ungiinstig
beeinflufst wird. Bei dem Vergleiche des Herrn Kleyn sind
jedoch bei der III-Lokomotive im Gegensatze zu den anderen
sehr unginstige Verhaltnisse angenommen worden. " Hierauf
habe ich in meiner Entgegnung hingewiesen.

Herr F. J. Kleyn erwidert hierauf Folgendes:

" Meine Annahme iber das Drehmoment wird bestitigt im
»>Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen-Mechanik von Prof.
Dr. J. Weisbach«. Zweite Auflage, 1II 2, Seiten 536
bis 559. ‘

Bei allen behandelten Lokomotivarten 1st der Ausgleich
der hin und her gehenden Massen so weit wie moglich ge-
trieben, :

1

Nachruf

Dr.=Jug. Angust Schroeder 1*).

Der frihere Ministerialdirektor in den Eisenbahnabteilungen
des preufsischen Ministerium der offentlichen Arbeiten, Wirk-
" licher Geheimer Rat Exzellenz Dr.-Jng. August Schroeder
ist am 26. September 1918 in Berlin gestorben.

Am 9. April 1836 in Kuckernese in Litauen geboren, verliels
Schroeder Ostern 1855 das Gymnasium in Tilsit ‘mit dem
Zeugnisse der Reife, studierte dann auf der Bauakademie in
Berlin und legte im November 1858 die. Prifung als Bau-
fahrer ab. Nachdem er bis Ende 1861 bei der Konigsberg-
Eydtkuhnener Bahn und bei der Direktion der Ostbahn aus-
gebildet worden war, bestand er, nach Berlin zuriickgekehrt,
am 12. April 1864 die Prifung als Baumeister. Als solcher
war er bei der Direktion der Wilhelmsbahn und bei anderen
Eisenbahndirektionen tatig, wurde am 15. Oktober 1873 zum

Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor befordert und kam am |

1. Mai 1875 als Hulfsarbeiter in das Ministerium der offent-
lichen Arbeiten. Vom 1. September 1876 bis Oktober 1878
als Mitglied der Eisenbahn-Direktion in Konigsberg und vom
12. Marz 1877 ab- zugleich als Vorsitzender der Koniglichen
Eisenbahn-Kommission daselbst tatig, wurde Schroeder am
2. Mai 1877 zum Regierungs- und Baurate ernannt Im
Oktober 1878 unter Beforderung zum -Geheimen Baurate und
Vortragenden Rate wieder in das Ministerium versetzt, wurde
er nach sechs Jahren zum Geheimen Oberbaurate und in
Wiirdigung seiner hervorragenden Leistungen am 16. Januar
1293 zum Oberbau- und Ministerialdirektor ernannt. Mit der
Leitung der eisenbahntechnischen Abteilung des Ministeriums
betraut, hat Schroeder in dieser wichtigen und verant-
wortungsvollen, leitenden Stellung bis zu seinem am 1, Mai

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1918, Oktober, Nr. 81, Seite 403.

|
|
|
|
!
l
|
\
|

1905 erfolgten Ubertritte in den Ruhestand aufserordentlich
erfolgreich gewirkt. Am 12. Januar 1993 war er zum Wirk-
lichen Geheimen Rate mit dem Titel Exzellenz ernannt worden.
Seit 1888 war Schroeder Mitglied des Technischen Ober-
prafungsamtes, seit September 1894 dessen Prhsndent seit Aprll
1904 als Mitglied der Akademie des Banwesens in erfolg-
reicher Weise tatig, deren ~Abteilung fir Ingemeur— und
Maschinen-Wesen er vom April 190! ab zu leiten. hatte.
Auch als Vorsitzender des Vereines fir Eisenbahnkunde hat
er mit unermidlichem Eifer das Eisenbahnwesen gefordert.

‘Wiahrend seiner leitenden Stellung hatte Schroeder sehr
oft Gelegenheit, besonders-schwierige Aufgaben der Verbesserung
und Erweiterung von Bahnanlagen mit bestem Erfolge zu losen.
Hervorzuheben sind die Erweiterungen und Umgestaltungen von
Bahnhofen in und bei Hamburg-Altona, Grofsberlin, Posen,
Breslau, Kattowitz, Leipzig, Halle, Erfurt, Bebra, Elm, Frank-
furt am Main, Wiesbaden, Magdeburg, Kassel, Giefsen, Han-
nover, Diisseldorf, Koln, Aachen; Koblenz und im niederrheinisch-
westfilischen Industriegebiete. . Auch wahrend des Ruhestandes
betitigte Schroeder sichschriftstellerisch, besonders behandelte
er die Fragen des viergleisigen Ausbaues der Bahnstrecken und
der damit zusammenhangenden Gestaltung der Bahnhofe. In
Wiirdigung seiner hervorragenden Verdienste um die Forderung
der Technik des Elsenbahnwesens in Ausfihrung, Betrieb und
Wissenschaft wurde ihm am 16. Dezember 1904 von der
Technischen Hochschule in Berlin die Wirde eines Doktor-
Ingenieurs ehreuhalber verliehen.

Die unermidliche Arbeitfreudigkeit des Dahingeschiedenen
und seine hervorragenden Leistungen habén der Eisenbahn-

" verwaltung Preufsens grolsen Nutzen gebracht; sie sichern ihm

ein dauerndes, ehrendes Andenken, —k.
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Bericht iiber die Fortschx-ifté des- Eiéenbahnwesens..

"Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

- Das Spritzen von Metall nach Schoop.

(Schwelzerlsche Bauzeltung, Juli l91t~ Nr 3, 8. 2L Mit Abbildungen )-

Das Spritzen von Metall nach Schoop ist durch neue
elektrische Einrichtungen erginzt worden. Die neue »Elektro-
Metallisator<-Pistole schmilzt das zu zerstiubende Metall im
erlekfrischen Lichtbogen. Der Strom wird dabei nach Text-

abb. 1 in zwei Drihten aus dem. zu schmelzenden Metalle
zugefilrt, der standige Lichtbogen zwischen deit Enden schmilzt
Abb. 2

Abb. 1.

Preflyf L

~ die mit Prefsluft selbsttatig vorgeschobenen Drihte dauernd
ab. Durch die aus der Dase tretende Prelsluft wird das
ﬁﬁsmge Metall fortgerissen und zerstiubt. Die Bauart dieser
elektrischen . Pistole weicht von der der bisher verwendeten
Gasplstole nur wenig ab. Der Antrieb wird etwas kraftiger,
dafar fallen die Dise und die Zuleitungen fir Sauerstoff und
Leg‘chtgds fort, so dafs das Gerat leichter und handlicher wird.

| Masse ist ein Ring b aus Silundum geschoben,

* Der Betrieb wird billiger, da nur etwa 1 KW bei 30 bis 40V
_verbraucht wird.

Im Llchtbogen konnen nur Metalle. zerstaubf. werden ;
vielseitiger arbeitet das Verfahren der Erhitzung durch elek-
trischen Widerstand. Die Einrichtung der Pistole zeigt Text-
abb. 2. Um- ein Kupferrohr a mit verhiltnismilsig grolser
der elektrisch
bis zur Weilsglut erhitzt ist. Der Strom wird durch zwei
Kohlen ¢ zugefihrt, die zum Schutze gegen Abbrennen mit
Eisen. oder Aluminium bespritzt sind. Bei d wird das Prefsgas
zugefihrt. = Wird nun etwa ein Bleidraht durch  das ‘Rohr
geschoben, so schmilzt er bei e ab und wird durch das Prefls-
gas zerteilt. Damit sich das Kupferrohr nicht zu sehr abkihlt,
wird nicht im stetigen Gasstrome, sondern mit Gasstolsen
gearbeitet. Der Stofs muls sehr plotzlich erfolgen, schnell
zunehmen und abbrechen, da das Blei sonst - nicht geniigend
fortgeschleudert wird und sich im Rohre festsetzt.

Die Ergébnisse beim Verbleien mit dieser Pistole sind
sehr giinstig. Das aufgespritzte Blei ist sehr rein. Es genigt,
ein auf diese Weise verbleites Eisenblech auf 200° zu erhitzen,
um Mischung der Metalle in der Berithrung zu erzielen. Die
Reinheit des Bleies kann daraus erklart werden, dafs der
Schmelzvorgang nicht durch Flammen bewerkstelligt wird, und °
dals die Metallteilchen nicht mit Luft in Bertihrung kommen,
sondern von einer Gashiille umgeben sind. A Z.

, ‘Bahn-Unterbau, B
Abflufsrohre aus Grobmértel mit nachgiebigen Stofsen,

.(Engmeermg News Record 1917 II, 8. November; Génie civil 1918 I,
Bd. 7.’, Heft &, 23 Februar, S. 138 mit Abbi dungen.)

Mit Zelchnungen Abb. 28 und 29 auf Taf. 61.

In ‘Lakewood und Cleveland, Ohlo, sind kirzlich Rohre
aus Grobmbrtel zur Ableitung der Abwasser in den Erie-See
verlegt worden Die Rohre (Abb. 28 und 29, Taf. 6 1) bestehen aus
Abschnitten mlp eingebetteten gulseiscrnen Muffen a und b an
Jjedem Ende, die zugleich zur Befestigung der beide Muffen des-
selben Abschnittes aulsen verbindenden stithlernen Bewehrungen ¢

riicken und Tunnel.

dienen. Bei 91 cm Weite hat das Rohr 10, an den Enden
12,5 cm Wandstarke. Die Rohre haben hélzerne Langschwellen,
mit denen sie im Graben unmnittelbar auf den Boden gelegt
sind. In Cleveland wurden spater die eisernen Verbindung-
sticke weggelassen und die Grobmortel auf Grobmortel:
“arbeitenden Stofse kugelformig mit grolsem Halbmesser aus-
gebildet. ' ‘

Die erste Leitung, die von Lakewood, ist ‘450 m lang und
miindet ungefihr 6 m unter Wasser in den See. Sie wurde.
in gebaggerten Griben verlegt. B--s.

Bahnhoéfe und deren Ausstattung.

Drehscheibe fiir Lokomotiven.
- (Engineer, Februar 1918, S. 104. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 61.

Die London-, Brighton- und Stdkisten-Bahn hat in New-
haven eine 18,3 m grofse Drehscheibe in Betrieb genommen,
deren Konigstuhl und Laufachsen mit Kugellagern versehen
sind. Die mit einer schweren Lokomotive belastete Scheibe
kann daher von einemn Manne allein gedreht werden, ohne dafs
genaues Einstellen der Last zu beiden Seiten des Konigstuhles
pﬁiig ist. Abb. 5, Taf. 61, zeigt den doppelten Kugellagerring

| unter dem Konigzapfen und seinen staubsichern Mantel, der

| mit Starrschmiere gefiillt ist. Die obere Lagerplatte hat einen

} halbkugeligen Zapfen, auf dem das Traglager fiur die beiden

Haupttrager des Scheibengeriistes ruht. Diese Lagerung er-’
moglicht Nachgeben der Scheibe bei Auf- und Ab-Fahren der
Lokomotiven.
l Sorgfaltige Schmierung der Kugellager war zum Schutze
| gegen das Seewasser erforderllch "das in manchen Jahreszeiten
; bis auf 0,38 m Hoéhe in der Grube ansteigt. A. Z.

Maschinen
Fahrgastwagcn der australischen Vik{oria-Bahn,
(Engineer, Juli 1918, S. 16. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 55.

Bei der Einfithrung elektrischen Betriebes auf der Stadt-
1 Wagen sind nach Abb. 9 u. 10 Taf. 55 durch Trennwande mit

bahn von Melbourne wurde eine Anzahl der vorhandenen Dreh-

und Wagen.
| gestellwagen zu Triebwagen umgebaut und mit neuen Unter-

" und Dreh-Gestellen versehen. Die frei werdenden Laufgestelle
J sind zum Baue von Sonderfahrzeugen fir den Ausflugverkehr
verwendet und damit wesentliche Ersparnisse erzielt. Die
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Schiebetiren in zwei Abteile fiar Nichtraucher und je ein
Abteil fur Raucher und Frauen eingeteilt. An den Stirnseiten
liegen Waschraume und Aborte. Drei Schiebetiiren vermitteln
an jeder Langseite den Zugang. Ein Langsgang durchzieht
den ganzen Wagen., Die Sitzbanke haben halbhohe Zwischen-

und mit Ledet bezogen. Das Dach hat Tonnenform und
ermoglicht gute Laftung. Zur Ta,felung des Innern wie zum
Baue des, Kastengerippes sind australische Holzer verwendet.
Die Beleuchtung erfolgt mit Gas nach Plntsch Der ‘Wagen

wande, sie sind in der ersten und zweiten Klasse gepblstert

Sign

Deutung des »Achtung«-Signales. -

(F H. Nicholson, Railway Slgnal Engineer 1918, Bd. 11, Heft "'a
Mal, 8. 159, mit -\bblldungen)

Um Sicherheit gegen Irrtum in der Beurteilung der
~ Geschwindigkeit, Entfernung und Bremskraft zu erlangen, muls
der Fahrer cines Zuges friher, also in grofserer Entfernung

vom »Halt -Signalre, mit Bremsen beginnen, als bei richtiger

Beurteilung notig ware. Unter regelrechten Bedingungen witrde
dann die Sicherheit im Halten in gewisser Entfernung vor
dem Sigrale,
génauérer Handhabung des Zuges, als Verbindung entfernten
Haltens und -schwichern Bremsens, oder als eine Zeitspanne
freien Laufes béi Halten durch zweimaliges Anlegen der Bremsen
zum Ausdrucke kommen. Da die Blockung nur durch Halten
dicht beim »Halt«-Signale wirklich wirksam ausgenutzt wird,
ist das H;L‘Iten, bei dem der Zug in betrachtlicher Entfernung
vom gewiinschten Punkte zum Stillstande kommt und die
berschiefsende Sicherheit als Ungenauigkeit erscheint, kein
gutes Verfahren. - Durch falsche Beurteilung der
fernung oder Geschwindigkeit kann der Fahrer so in das
Gebiet des geringsten Bremsweges eindringen, dals er schliefslich
alle verfigbare Bremskraft anwenden muls, um nicht das
»Halt«-Signal‘ zu iberfahren, und wenn durch igend einen
Fehler verminderte Bremskraft verfugbar ist, wird es vielleicht
unmoglich, das Signal nicht zu uberfahren. Das Halten, bei
dem die Sicherheit ganz als schwacheres Bremsen erscheint,
ist daher unsicher und ebenfalls kein gutes Verfahren. Wenn
der Zug durch zweimaliges Anlegen der Bremsen-angehalten wird,
erscheint die Sicherheit als eine Zeitspanne freien Laufes zwischen
zwei Bremsungen. Die notige Entfernung kann durch Auf-
zeichnen der- vollstandigen, ~die Handhabung des Zuges
darstellenden Geschwindigkeit-Weg-Linie bestimmt werden.
Der erste Teil der vollstandigen Linie zeigt die Verzogerung durch
die erste Bremsung und wiirde beispielweise aus der Bremslinie fiur
die wagerechte Gerade und 96km,/st Geschwindigkeit erlangt
werden. Die erste Bremsung wird gewohnlich gehalten, bis
die Gescthdlgkelt auf anndhernd 56 km st gebracht ist.
Nach Losung der Bremsen kann dann die Geschwindigkeit
nach 60 bis 90 m Entfernung auf ungefihr 48 km/st abnehmen.
. Darauf folgt eine Zeitspanne freien Laufes. Die zweite Bremsung
bringt den Zug gemals der Bremslinie fir 48 km/st zum Still-
stande. Danach kann die vollstandige Geschwindigkeit-Weg-
Linie aufgezeichnet werden. Wenn diese fir eine 1100 m
lange Blockstrecke angewendet, das Bremsen beim »Achtung«-
Signale begonnen und der Zug beim »Halt«-Signale zum

Stillstande gebracht wird (Textabb. 1), wird die Sicherheit bei I
Handhabung des Zuges durch die Entfernung von 810 m dargestellt'..

- Der Wert dieser Sicherheit ist 100.310: (520 + 90 4- 180) =
39,3, was auch bei etwas weniger,

als schwacheres Bremsen mit wahrscheinlich:

Ent-

als voller' Bremsung !

wiegt 234 t und fafst 82 Fahrgiste. A 7.
ale. , , .
augreicht, Da der durch einmalige volle, Bremsung bewirkte

kiirzeste Bremsweg nach der in Textabb. 1 gestrichelt vollendeten
Bremslinie fiir 96 km/st Geschwindigkeit 660 m betrigt, so ist
der wirkliche Wert der Sicherheit 100.(1100 — 660): 660 =

66,7°/,. Dies ist die Slcherhem f'iir Halten durch emmahges
Bremsen sie ist aber

1
Abb. nicht voll verfugbar,

Geschwindigkeit-Weg-Linie bei Halten
durch zwelmalloes Anlegen der‘Bremsen

96 krifst, 56 kinyst,
Bremisen, Bremsen, _gz/o.yf .
angelegt 48hkm /st - -

\, N\ Bremsern

T 9%,,,,,’!,13 angelegt
1)

ﬂiﬂ.’. —

—o

wenn- das Bremsén nicht
beim »Achtung<-Signale
begonnen wird, und werin
sie durch frithes Bremsen
verfagbar gemacht wird,
ist der Erfolg unter regel-
reehten Bed«mgungen
L ungenaues Halten und
unwirksame Ausnutzang der Blockung. -

Das Halten durch zweimaliges Anlegen der Bremsen maéht '
den Grad der Sicherheit in der Lange der. Blockstrecke
wirklich verfiagbar und ist das genaueste Verfahren des Haltens-
auf Signal. Die Deutung des » Achtung«-Signales: »YVermindere
sofort die Geschwindigkeit und fahre vorswhtlg weiter« stlmmt
daher mit dem besten Verfshren des Haltens -iberein. Die
Deutung: »Nahere dich dem nachsten Signale, bereit zu haltenc
tiberlafst dem Fahrer die Bestimmung des Punktes, bei dem
das Bremsen beginnen soll, so dals er versucht. wird, . mit
grofser Geschwindigkeit eine Strecke in die gedeckte Strecke
einzufahren und zu spat mit Bremsen-zu beginnen.  B-—s.

Stellung-Lichtsignale der Pennsylvania-Bahn. - A
(Rallway Signal Engineer 1918, Bd. 11, Heft &, August S. 253, mit
Abbildungen.) '
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 23 auf Taf 61.

Die Pennsy]vama-Bahn verwendet se}hsttatlge und von
Hand stellbare mit dem Stellwerke verbundene Stellung-Licht-
signale ‘mit den in Abb. 11 bis 23, Taf. 61 dargestellten Bildern
und folgenden Begriffen. :

1. Halt (Abb. 11 und 21, Taf. 61)

2 Halt und Weiterfahrt (Abb. 12, Taf. 61). o

3. Langsame Weiterfahrt, Bereitschaft fir Halt (Abb. 13
und 22, Taf. 61). :

4. Langsame Welterfahrt Bereitschaft fiir Halt vor einem
Zuge oder Hindernisse, bedmﬁte Fahrterlaubms (Abb 14, Taf, 61)

5. Vorsichtige Fahrt, Bereitschaft fir Halt vor einem Zuge
oder Hindernisse, bedingte Fahrterlaubnis (Abb. 15, Taf. 61).

6. Weiterfahrt mit mittlerer Geschw1nd1gke1t (Abb 16
Taf. 61).

7. Weiterfahrt, Bereitschaft fir Halt vor dem nachsten
Signale (ABb 17, Taf. 61).
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8. Weiterfahrt, Bereitschaft, das nichste Signal mit mittlerer
- Geschwindigkeit zu uberfahren (Abb. 18, Taf. 61).
- 9. Weiterfahrt (Abb. 19, Taf. 61).
10. Fahrt in das Nebengleis (Abb. 20, Taf. 61).
1. Weiterfahrt mit geringer Geschwindigkeit (Abb. 23,
Taf. 61). ‘

Mittlere Geschwindigkeit bedeutet nicht tiber 48, geringe

nicht iber 24 km, st. Signalbild 12 unterscheidet sich von 11
durch ein Licht ohne Hintergrund ungefahr 1,5 m unter der
. wagerechten Reihe. -

! wie der Hintergrund gedreht werden kann.

340 | , .

Der Hintergrund des Signales ist stellbar, so dafs er far
alle Signale mit drei. Stellungen verwendet werden kann,
Bahnen, die kein besonderes bedingtes Signal ‘verwenden,
brauchen daher nur die beiden in Abb. 18, Taf. 61 darge-
stellten Arten des Hintergrundes. Abb. 16, Taf. 61 zeigt,
Fir Signale mit
vier Stellungen wird der in AbY. 15, Taf. 61 dargestellte
Hintergrund verwendet. Mit Signalbild 20 sind vier Arten des
Hintergrundes vorhanden, davon zwei in allgemeinem Gebrauche.

B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Untergrand- und Hochbahnbauten in Tokio.
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenidre 1918, Juni, Band 62,
Nr 24, S. 420.
Das Innere von Tokio wird mit den Vororten durch ein
" Netz von Untergrundbahnen verbunden werden, far das sich
~ eine Gesellschaft mit ‘110 Millionen bildet. Man rechnet mit
der Eroffnung der neuen Hochbahn, die den Hauptbahnhof von
.Tokio mit dem Bahnhofe Manselbashi verbindet. Der Entwurf

sieht die Verlingerung nordwarts bis Uyeno und sidwarts bis |

Yokohama vor,

Elektrischer Aushau amerikaniseher Eisenbahnen.
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenitre 1918, August, Band 62,
Nr. 33, S. 557, .
Die Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Eisenbahn wird
einen neuen Teil ihrer westlichen Hauptlinie far elektrischen
Betrieb einrichten. Dadurch wird der Umbau von 354 km fast

| »Washington Water Co« am Spokam-Flusse nebst anderen Werken

der Gesellschaft. Fiir die neuen Strecken ist Hochspannleitung
fur Dreiwellenstrom von 100 KW in Aussicht genommen, ihr
Querschnitt von 469 mm besteht aus sechsfach verseilten Kupfer-
drahten mit Hanfkern. Die Erdung der Oberleitung und der
einzelnen Muste bestelt aus siebenfach geseiltem und ver-
zinktem Siemens-Martin-Stahldrahte von 10 ¢mm Quer-
schnitt. Die Leistung der Unterwerke und der Speiseleitungen

ist fir 3000 t schwere Zige berechnet, bei 22°/, Steigung

far 2000 t. Die Fahrschienen leiten den Betriebstrom von
3000 V zuriick, jede Schiene des Gleises hat bis 10'/,, Steigung
eine kupferne Stofsumleitung, bei steileren Steigungen deren zwei,

- Dazu kommt. ein oberirdisch verlegter blanker Kupferdraht von

durchweg eingleisiger Strecke notig. Nach Vollendung dieser :

. Strecke werden im Ganzen 950 km Bahn von St. Paul aus
-elektrisch betrieben.
strome, da starke Steigungen und viele Tunnelstrecken vor-
handen sind. Den Betriebstrom liefert das Kraftwerk der

und Gittermaste.
Sie arbeiten mit hochgespanntem Gleich- |

11,5 mm Durchmesser, der zum Schutze der.Streckenwirter
bei Méangeln der Stolsumleitungen in 6,5 km Seilung mit den
Gleisen verbunden ist. Eine solche Fahrleitung fir 3000 V hat
sich auf der Strecke Harlowton und Avery gut bewahrt. Auf
der eingleisigen Strecke verwendet man Zedermaste, sonst Joche
Das Tragseil von 110 qmm Querschnitt
besteht aus siebenfach verseiltem, verzinktem Siemens-
Martin-Stahldrahte, es trigt den Fahrdraht an 6 mm
starken -Hangedrahten, )

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Antrieb fiir Drehscheiben,

D. R. P. 283233. Rheiner MaschinenbauanstaltWindhoff, ;

Aktien-Gesellschaft in Rheine i. W.
Hierzu Zeichnungen 6 bis 8 auf Tafel 61.
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Das bei dem Antriebe nach Abb. 6 bis 8, Taf. 61 ver- '
wendete Windewerk entspricht den Vorschriften der preulsisch-

hessischen Staatsbahnen. Der Hand- und der elektrische Antrieb

konnen gesondert und unabhingig vou einander auf die gemein-

same, senkrechte Welle a far die Drehscheibe arbeiten, die
unten ein in den Zahnkranz greifendes Zahnrad b tragt. Far
den Hand- und elektrischen Antrieb sind zwei getrennte, in
verschiedener Hohe angeordnete. sich kreuzende Vorgelege-
~wellen ¢ vorgesehen., Der Antrieb der Welle d erfolgt : von
dem elektrischén Trigbwerke e durch die Stirnrider f und g.
Dieses Triebwerk ist fir Vorwarts- und Riickwarts-Gang der
Drehscheibe umkehrbar., Auf der Welle d sitzt ein verschieb-
“bares Kegelrad h, das eingerickt das Kegelrad i auf der
senkrechten Welle a treibt, zwei auf der Kurbelwelle ¢ verschieb-
bare Kegelrider k kdnnen in das auf der Welle a befestigte
Kegelrad 1 eingeriickt werden. Die Kegelrader k gestatten
Drehen der Kurbeln pach derselben Richtung far beide Gange
der Scheibe. Der Zahfeingriff von h und i, k und 1 wird dadurch
gesichert, dals die Kegelspitzen der zusammengehérigen Rader

in der Mitte der Wellen d und c¢ liegen. Durch die ver--

schiebbaren, mit ihren Wellen d und c: durch Federkeile

verbundenen Kegelrsder h und k konnen diese Wellen ab-

wechselnd und unabbingig voneinander mit der Triebwelle a
gekuppelt werden. Dazu dient eine Stellvorrichtung, durch die
die Welle d fir den elektrischen Antrieb beim Ausschalten
der Kurbelwelle ¢ des Handantriebes selbsttiatig eingeschaltet
wird und umgekehrt, Die Stellvorrichtung besteht aus zwei
im Gestelle der Antriebvorrichtung gelagerten Schiebern m
und n mit Klauen an ihren Enden, die die Kegelrader h
und k auf jhren Wellen verschieben und sie in die Kegel-
rider i und 1 einriicken.

Zum Verstellen der Schieber m und n dient eine im Deckel
des Gehauses um einen Zapfen o schwingende doppelte Handkurbel p
(Abb. 6, Taf. 61), die einen in zwei sich kreuzende Schlitze
r und s der Schieber greifenden, in seinen Endstellungen
feststellbaren Stift q tragt. Durch diesen wird bei Drehung
der Kurbel Verstellung der Schieber m, n bewirkt, so dals
beim Eingreifen des Kegelrades h in i zugleich durch den
Schieber n das Kegelrad k aus 1 ausgeriickt wird. Bei der

Lage des Stiftes q nach Abb. 8, Taf. 61 greifen die Rader

h und i ein, k und 1 sind ausgertickt. Dreht man den Stift q
durch die Kurbel p nach rechts oder links um 90°', so erfolgt

- Ausriicken des Rades h; eines der Riader k wird in 1 ein-

geriickt, nachdem h vollstindig ausgeriickt ist. G.
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