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Zehn Jahre Bemiithungen um ein Dreibegriff-Vorsignal.*)
Dr. Hans A. Martens,

I. Einleitung,

Etwa um die Jahrhundertwende setzten die Bestrebungen
der deutschen Iisenbahnen ein, die Geschwindigkeit der Schuell-
ziige dem Verkehre entsprechend erheblich zu steigern. durch
die das Signalwesen stark berihrt wurde, Nachdem die Betriebs-
ordnung der IHaupteisenbahnen Deutschlands schon 1898 die
Aufstellung von Ausfahrsignalen auf den mit Kreuzung- und
Uberholungs-Gleisen versehenen Bahnhofen und die Anwendung
der Vorsignale vor den Einfahrsignalen vorgeschrieben hatte,
erfolgte eine vermehrte Anwendung der Vorsignale 1902 durch
die erweiterte Vorschrift der Betriebsordnung, wonach auch
die Streckenblocksignale und die Deckungsignale der aulserhalb
der DBahnhofe und Haltestellen liegenden unverschlossenen
Weichen und DBahnkreuzungen und der beweglichen Briicken
mit Vorsignalen zu versehen waren.
schrift empfahl die Anwendung der Vorsignale auch vor den
Ausfahrsignalen der von Ziigen ohne Aufenthalt zu durch-
fahrenden Bahnhofe.

Die iiberlieferte Gestalt des Vorsignales in zwei Stellungen
mit grinem und weifsem Lichte wurde zuniichst beibehalten, bis
sic mit der erginzenden Bestimmung zur Signalordnung 1910
von dem zur Zeit giltigen Vorsignale abgeliost wurde, das tags,
abgesehen von der Farbe, keine wesentlichen Unterschiede gegen
frither zeigt, das nachts das in mehrjihrigen Versuchen erprobte
Doppellicht in Schraglage nach Dr. Ulbricht die hervor-
ragendste und seitdem vollbewihrte Verbesserung am Vorsignale
darstellt. Diese neue Gestalt mufste spitestens bis Ende 1919
cingefilhrt sein.

Das Signalwesen war stets ein Gebiet, das eifrig in den .

Fachzeitschriften erdrtert wurde, Eine der Hauptstreitfragen
gegen die Jahrhundertwende in dem Austausche der
Meinungen zwischen Blum und Jaeger im »Archiv fir Eisen-
bahnwesen« zur Klirung: ob das Signal dem Lokomotivfithrer
nur den im Bahnhofe zu nehmenden Weg anzugeben, oder ihm
einen Befehl iiber die einzuhaltende Geschwindigkeit mit Bezug
auf die hinter dem Signal liegende Fahrstrafse zu iibermitteln
habe. Man wird heute die Frage ohne Zweifel dahin be-
antworten, dafs die Signale in der Tat verschiedene Aufgaben
gleichzeitig crfullen, und dafls far verschiedenc Bedienstete, die

kam

sie aufnehmen, immer nur eine die hauptsichlichste von mehreren
Bedeutungen ist, Aber ebenso zweifelsfrei ist, dals die Einfahr-,

*) CGrofsen Dank schuldet der Verfasser nachgenannten Herren,
deren iiberaus gefillige Mitteilungen iiber den Stand der Frage im
Auslande die vorliegende Arbeit zum Nuizen der Sache zu erweitern
geslattet haben: Dr. Sanzin, Staatshahnrat im Kisenbahn-Ministerium
in Wien. Ingenieur Berggren, A. (i. Gasakkumulator, Stock-
holm. Ingeniear Windahl, A. G. Ericsson und Co, Stockholm.
Oberingenieur Griinhut, Schweizerische Bundesbahnen, Ziirich.
Dr. Gutzwiller, Fabrikdirektor, Ziirich.
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Eine nicht bindende Vor- :

Ausfahr- und Weg-Signale, um die sich der Kampf der Meinungen
besonders drehte, in erster Linie fir den Lokomotivfihrer gelten
und allein fiir diesen Iauptzweck entsprechend zu gestalten
und aufzustellen sind. Jeder Signalbefeh] an den Lokomotivfithrer
setzt sich in Regelung der Fahrgeschwindigkeit des Zuges am:
die Befehle, den Zug anhalten, auf langsame Fahrt bringen,
die volle Fahrt beibehalten tbermitteln die Zeichen »Haltc,
»Langsam <, »lrei.« TFir den Balnhof lauten die Haupt-
bedeutungen der diesen Befehlen entsprechenden Signalbilder
anders: Kinfahrgleis nicht befahrbar, ablenkende Itinfahrt und
Einfahrt auf dem durchgehenden Hauptgleise. Diese Begriffe

. sind fiir den Lokomotivfiuhrer hingegen erst die Erlauterungen,
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walirend sie fir den ganzen Bahnhof Grundlagen fir seine Signal-
gebung sind. Anderseits nimmt der Bahnhof von der Regelung
der Geschwindigkeit des Zuges gemifs den Signalen keinen
Vermerk. Von dem mit der Eisenbahn vertrauten Viclgereisten
werden die Signale wieder anders gewertet. So zeigt ihm das
»Ilalt«< des Einfahrsignales, dals es noch gute Weile mit der
Ankunft habe, wihrend »Fahrt« ihm sagt, dafs nun der Zug
kiirzester Zeit einlaufen werde. Ahuliches lesen andere
Eisenbahner, wie Gepiicktriger, aus den Signalen ab. Der Baln-
hofsbeamte iiberlegt erst die fahrdienstliche Lage des Bahnhofes,
dann stellt er das Signal, der Lokomotivfithrer sichtet erst das
Signal und denkt dann daran, ob er Regler und Bremse zu
betiitigen hat. —

In den letzten zehn Jahren ringen Meinungen und Vor-
schlage zur Verbesserung des derzeitigen Vorsignales in lehrreich
und scharfsinnig geschriebenen Veriffentlichungen mit einander.
Zwei Aufgaben stehen zur Losung: Die Einfihrung eines dritten
Signalbildes am Vorsignale fir den Begriff » Vorbereitung auf
Langsam«, bei ablenkender Fahrt, und die gleichzeitige Ver-
besserung des Tagsignalbildes beim Scheibenvorsignale in »Frei«-
Stellung.

In unloésbarem Zusammenhange hiermit steht die Um-
gestaltung des Hauptsignales, die von den meisten Fachschrift-
stellern allerdings nicht mit erirtert wird.

Aulser den Anregungen von Cauer 1906 und Dr. Martens
1909 weist die bemerkenswerte Denkschrift eines schwedischen,
anlafslich eines Ilisenbatmunfalles 1912 eingesetzten Aus-
schusses*) auf die Neuordnung der Dunkelsignale am Haupt-
signale hin, um far den DBetrieb gefihrliche Signalbilder bei
zufilligem Verloschen von Lichtern zu vermeiden. Der Ausschuls
befurwortet einen Signalbegriffi durch Verwendung mehrerer
gleichfarbiger Lichter. Der Vorschlag trifft den Kern der
uitigen Anderungen am heutigen Iauptsignale. wie weiter unten
nachgewiesen werden wird. Auch die badischen Staatseisen-

in

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1913,
S. 1529.
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bahnen haben 1912 der Vereins-Versammelung zu Utrecht mit
ihrem Vorschlage zu einem Dreibegriff-Vorsignale eine Anderung
des Hauptsignales vorgelegt, die nur auf die Erkenntnis der
Mingel des heutigen zuricksufihren ist. Dei den ersten Vor-
schligen fiar den dritten Begriff am Vorsignale wurde das
Verstindnis dieser Verbesserung nur langsam geweckt, drang
aber durch, als sich die Offentlichkeit des Gedankens annalm,
mit dem Verlangen, die Schnelligkeit und Sicherheit zu steigern.
Die Frage ist brennend geworden, seitdem Unfille im In- und
Auslande dem Signalfachmanun die Notwendigkeit des dritten
Begriffes am Vorsignale mit Wucht klar gemacht haben. Die
Begrindung liegt in dem Satze: »Trotz aller klar durchdachten
und leichtverstindlich gefalsten Vorschriften zur Verhinderung
nicht planmilsiger unvermuteter Einfahrten in Ablenkungen
besteht deren Moglichkeit doch«. Die Vorschriften miogen keine
Fehler haben, aber sie werden von Menschen gehandhabt, die
dem Irrtume, der Vergelslichkeit und Schlimmerm unterworfen
sind. Auch erschwert oder verhindert oft die Ortlichkeit, wie
Bogen und Tuunel, die rechtzeitige Aufnahme des Zeichens
»Langsam« am Hauptsignale vor einer Ablenkung, Dem
Lokomotivfithrer kann sich das Zeichen »Langsam« unvermutet
zeigen, wenn beim Stellen des Einfahrsignales ein schneller
Zug mit einem andern, im Balnhofe abzulenkenden Zuge ver-
wechselt wird, oder ihn die vorgeschriebene Mitteilung iiber

die zu wartende Ablenkung auf einem riickliegenden DBahnhofe |

nicht erreicht hat.

Die schwere Gefahr fiir den Zug bei Einfahrt in die Ab-
lenkung mit unzuldssiger Geschwindigkeit wird nach mensch-

lichem Ermessen beseitigt, sicher aber auf ein Kleinstmals

zuriickgefithrt, wenn dem Lokomotivfihrer am Vorsignale durch
den dritten Signalbegriff »Vorbereitung auf langsame«, »Fahrt
in die Ablenkung«, rechtzeitig der Befehl zur Ermilsigung der
Geschwindigkeit erteilt wird. Dals aber die Forderung des
dritten Begriffes in Zukunft gewissermafsen doppelt auftritt,
mag kurz bewiesen werden.

H. Die doppelte Notwendigkeit des dritten Begrifles.

Bisher wurde der dritte Begriff am Vorsignale fir schnelle
Zuge gefordert. Die nahe Zukunft bringt aber den deutschen
und osterreichisch-ungarischen Eisenbaknen die Einheitverbund-
bremse der Bauart Kuntze-Knorr an Giterzigen, die neben
der Irsparnis an Zugmannschaft die Erhohung der Fahr-
geschwindigkeit ermoglichen wird. Wihrend die Ablenkung
aus dem durchgehenden Hauptgleise fir schnelle Reiseziige
nur zu den Ausnahmen gehort, wird sie fir schnelle Giiter-
ziige, wenn auch die Zahl ihrer Uberholungen bei grofserer
Grundgeschwindigkeit abnehmen wird, doch immer zu den
gewohnlichen Vorkommnissen des Betriebes gehoren; deswegen
mufs die Ablenkung schneller Giiterziige ebenso gesichert werden,
wie die der Schnellziige. Das Arbeitvermogen m ., v%: 2 eines
400 t schweren Schnellzuges betriigt bei 100 km/st Geschwindig-
keit rund 2000000, eines 1200t schweren Giiterzuges bei
60 km/st rund 2200000 tm; bei Ermilsigung auf die fir
abgelenkte Fahrt zulissige von 45 und 30 km/st ist bei beiden
Zugen annahernd dasselbe Arbeitvermégen von 1800000 und
1600000 tm zu vernichten., Die Bremswege zur Minderung

der Geschwindigkeit beider Zugarten sind bei den mittleren -
Verzogerungen von 0,4 und 0,175 m/sek? mit 600 m anndhernd
gleich. Gefahrmafse, zu vernichtende Arbeiten und Bremswege
beider Arten sind gleich, also mufs auch der Grad der Sicherung
derselbe sein, ‘

1il. Das bejahende Signalbild fiir »Fahri«,

Die zweite Aufgabe, fur die »Fahrt<-Stellung des gebriauch-
lichen Vorsignales ein bejahendes Signalbild zu schaffen, ist in
den letzten Jahren nicht weniger erirtert, als der dritte Begriff.
Folgerichtige Uberlegung kann die »schmale Kante« der wage-
recht umgeklappten Scheibe nicht als wirkliches Signal an-
erkennen, denn ihr fehlt die vornehmste Kigenschaft eines
Signales: eine Bildfliche, dic dem Kmpfinger den Signalbegriff
auffillig und zweifelfrei tibermittelt, Die Frfahrung lehrt aber
durch lange Zeit aus weitesten Gebicten, dafs der Betrieb trotz

. dieses Mangels gut maoglich ist: dabei darf man sich jedoch

beziiglich der Verbesserung des Vorsignales nicht beruhigen.
Eine solche ist auf deutschen Bahnen durch die signalfremde
Merktafel am Fufse des Mastes eingetreten, was von den Loko-
motivfihrern ibereinstimmend anerkannt wird. Eine weitere
Verbesserung der Sichtbarkeit des Scheiben-Vorsignales Dbei
umgeklappter Scheibe ist nach Versuchen*) des Verfassers durch
kinstliche Verbreiterung und auffilligen Anstrick des Mastes
zu erreichen, Das Signal »Freic durch Beseitigung der Scheibe
wirkt als Verneinung der Warnung mittelbar als Aliftr:lg,
deshalb kann es nicht als gleichberechtigt mit den beiden anderen :
»Warnunge und » Vorbereitung auf Langsam« anerkannt werden,
zumal der daran gewohnte Lokomotivfilhrer die mittelbare
Wirkung nicht mehr empfindet. Oder gar mit IThlow das
Dunkelsignal der »Frei«-Stellung als blofses Merklicht far den
Standort des Vorsignales auszubilden, also mit signalfremdem
Lichte, etwa Blau, auszustatten. hielse den folgerichtigen Aufbau
von Vor- und Haupt-Signal zertrimmern. Die »Frei«-Stellung
des Vorsignales muls tags und nachts ein vollgiltiges Signal-
bild ergeben. "
IV, Die Arbeit der Eisenbahn-Verwaltungen. } !

Von der amtlichen Arbeit der Eisenbahn-Verwaltungen in
Signalfragen ist nur wenig in die Oftentlichkeit gedrungen.
Einen Einblick in die Ansichten und Vorschlige gesfattet die
Niederschrift **) der Beschliisse der XX. Tecllllilier—Versamlllle]ung.
Zur Beantwortung standen dic beiden Fragen: »Welche| Mittel
werden angewendet, um die Wahrnehmbarkeit der Vorsignale
zu erhohen und augenfillig zu machen? Haben sich die Mittel
bewihrt und als ausreichend erwicsen?« und »Wird es als
ndtig erachtet, am Vorsignale nicht nur die » Halt<- und »Fahrt«-
Stellung des Hauptsignales, sondern auch eine durch die Stellung
des Iauptsignales bedingte »Langsam«-Fahrt anzuzeigen, und
wie kann dies zweckmilsig erfolgen ?« ‘

Die zweite, unter dem Stichworte »Langsamfahrzéichen am
Vorsignale« gestellte, wichtigere Irage wurde von 38 Ver-
waltungen beantwortet, wobei jede Direktion der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen als ecine Verwaltung geziahlt ist, Die
Meinungen waren geteilt: Wo Neues angestrebt wird, tritt nicht

*) Organ 1918, S. 316.
**) Organ 1912, XIV. Ergiinzungsband. Techniker-Versammelung

. zu Utrecht, 1912, 4. bis 6. Juli.
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ohne Berechtigung der Versuch entgegen, Altes zu bewahren.
16 Verwaltungen verneinen, 17 bejahen die Fragen.

Die Griinde fir die Ablehnung einer Verbesserung liegen,
soweit die kurze Niederschrift dies zu beurteilen gestattet, in
der Schwicrigkeit, eine befriedigende Ldsung zu finden, fir die
die Zeit der’ Berichterstattung reichlich kurz gewesen sein mag,
in den Eigentiimlichkeiten des Betriebes, der das Bedirfnis zur
Erweiterung der Zeichengebung am Vorsignale noch nicht ge-
zeitigt hat, und in der vermeintlichen Sicherheit, die vorhandenen
Vorschriften schlossen bei richtiger Anwendung jede Gefahr aus
‘dem Fehlen eines dritten Signalbegriffes am Vorsignale aus und
in Bedenken aller Art.

Von den 17 zustimmenden Verwaltungen regen Hoensch
und Jhlow*) an, die jetzige Gestalt des Vorsignales beizu-
behalten und die Warnstellung far »Ifalt« und »Langsame« am
Hauptsignale gemeinsam zu benutzen. Der Vorschlag verschiebt
nur die gegenwiirtige Unsicherheit und kann daher keine Ver-
besserung bringen. Sechs andere Verwaltungen machen keine
Vorschlige: eine Antwort erwithnt crfolglose Versuche. Die
siichsischen Staatsbahnen berichten dber Versuche mit einem
bis zum Vorsignale vorgeschobenen Weichensignale der Spitz-
weiche. Wenn diese Zweiteilung eines Signales auch noch nicht
die endgiltige Losung sein kann, so wird sie vielleicht die
Kenntnis brauchbarer Signalbilder vermitteln und der Fortent-
wickelung Dienste leisten. Sechs bestimmte Vorschlige werden
von Baden, Berlin, Bromberg, Konigsberg, Ungarn, Kaschau-Oder-
herg zur Besprechung vorgelegt. Im Ganzen betrachtet erfassen
sie in voller Wiirdigung des Notigen den Kern und weisen den
Weg zum Ziele in weiter Ferne, Die Bauarten von Baden und
Berlin behalten fir Warnung das bisherige Signalbild unverandert
bei, nehmen aber fir die anderen beiden Stellungen die ent-
sprechenden Signalbilder des Hauptsignales an, dessen Anderung
von Baden vorgeschlagen wird, wobei Tieflage und anderweite
Gestalt der Fliigel am Vorsignale die Unterscheidung vom Haupt-
signale sichern sollen. Diese tunlich gleichartige Ausbildung
der Bilder an beiden Signalen mit auffilligem Erkennungszeichen
am Vorsignale ist einer der gliicklichsten, lebensfihigsten Ge-
danken, der zu einem neuzeitlichen Vorsignale fihren kann,
so widersinnig er anfangs erscheinen mag. Die Dunkelsignale
beider Vorschlige sind weniger gut ausgefallen, Die Vorschlige
Bromberg und Konigsberg betreffen ohne Anderung das Doppel-
scheiben-Vorsignal der Bauart Dr. Martens**) von 1911.
Die ungarischen Staatsbahnen und die Kaschau-Oderberger
Kisenbalin behalten die bisherigen Stellungen fiir »Warnunge
und »Fahrte fiar >»Warnunge und »volle Fahrt« bei, bilden den
dritten Begriff durch einen kleinen schrig gesenkten Fliigel
unter der umgeklappten Scheibe, oder dadurch, dals nur die
untere Ililfte der Scheibe umgeklappt wird, so dals die obere
Halfte als Signal wirkt.

Die Schlulsfolgerung der Beratungen lautet in der Nieder-
schrift: »Die Meinungen, ob es erwiinscht ist, am Vorsignale
nicht nur die »Halt«- und »Fahrt«-Stellung des Hauptsignales,

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1911,
Nr. 95.

**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1911,
S. 75.

sondern auch eine durch die Stellung des Hauptsignales bedingte
Langsamfahrt anzuzeigen, sind geteilt. Eine kleine Mehrheit
hat sich dafir ausgesprochen, nur wenige Verwaltungen haben
Vorschlige zur Ausfihrung gemacht.<

»Die von diesen Verwaltungen vorgeschlagenen Losungen
der Frage konnen nicht als vollig befriedigend angesehen werden.
Bei den meisten ist die Moglichkeit einer alimiligen Einfuhrung
ausgeschlossen.«

»Es ist zu bezweifeln, ob ein dreistelliges Vorsignal sich
betriebsicher herstellen lifst, jedenfalls werden die Kosten der
Einfahrung und der Bedienung, namentlich der Beleuchtung,
sehr hoch sein.«

»Bestimmte Vorschlige konnen also zur Einfithrung nicht
empfohlen werden. Bei den stetig wachsenden Geschwindig-
keiten ist es indessen zu empfehlen, der Sache die notige Auf-
merksamkeit zu schenken und weitere Versuche anzustellen.«

Hierzu ist zu bemerken, dals 17 von 33 Verwaltungen die
Frage bejahten, die man wohl richtiger als die Ilalfte, denn
als »kleine Mehrheit« bezeichuen darf. Die Kosten der DBe-
leuchtung werden bei dem angestrebten Vorsignale nicht hoher
sein, als bei dem jetzigen, wie bei Besprechung der Dunkel-
signale nachgewiesen werden wird. Die Zweifel betreffs der
betriebsichern Herstellung wird man nicht gelten lassen konnen,
denn vielteiliger, als mit zwei Flageln darf und wird das Vor-
signal der Zukunft nicht werden, welche Bauart man auch
withlen mag. Auch hat das schwedische Vorsignal mit drei
Begriffen diese Zweifel wenigstens fiir eine Bauart restlos zerstreut.
Die Kosten der EinfaLrung und Bedienung eines allen Anspriichen
geniagenden Vorsignales werden nach den Erfahrungen der letzten
15 Jahre bei weitblickenden Verwaltungen das geringste Hemmnis
fir den Fortschritt sein, zumal sie gut angelegt sind, indem
sie die Zahl der Unfille mindern. Die Tagung zu Utrecht
legte der Sache gemils dem Schlufssatze grofste Bedeutung bei,
wenn sie aueh noch nicht als reif bezeichnet werden konnte.
Leider hat der Weltkrieg erneute gemeinsame Arbeit der Vereins-
bahnen ausgeschlossen. Aber die Hoffnung ist begrandet, dals
die wichtige Frage des Vorsignales bei den deutschen Eisen-
bahnen nicht vergessen wird.

Uber die Sichtbarkeit des Vorsignales berichten 32 Ver-
waltungen, die mit Ausnahme zweier besondere Mittel zur bessern
Auffindbarkeit und Sichtbarkeit fordern, hingegen halten alle das
Dunkelsignal als schriiges Doppellicht fir zweckmifsig und der
Verbesserung nicht bedorftig. Die beiden hollindischen Eisen-
bahnen heben die auf ihren Strecken gebriuchlichen Flugel-
vorsignale hervor, deren Uberlegenheit in der Sichtbarkeit
gegen die Scheibenvorsignale sie besonders betonen. Die nach
Schifer bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen eingefihrten
Merktafeln verwenden auch andere Balmnen; auch in anderer
Gestalt werden Landmarken, teilweise in grolser Entfernung
vor dem Vorsignale als Ankiindiger aufgestellt. Verbesserungen,
wie rotweilse, grinweilse oder schwarzweilse Streifen am Signal-
maste und gute Erhaltung des Anstriches, Uberteerungen statt
der Olfarbe, kinstliche Verbreiterung des Mastes, richtige Wahl
des Standortes, Erhaltung stets freier Sichtlinie, Lokomotiv-
fithrer-Vorsignale, sind viel empfohlene, wirksame Mittel.
Sachsen lifst in der »Fahrt<-Stellung einen etwa 90 mm breiten,
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wagerechten Balken erscheinen, der von den Lokomotivfihrern
verschieden beurteilt wird. Das preulsische Zentralamt teilt
mit, dafs Erwigungen iber die bessere Sichtbarmachung der
» Fahrt«-Stellung durch einen Fligel schweben.

Die Schlufsfolgerung in der Niederschrift lautet: »Das
Nachtsignal bedarf keiner Verbesserung. Das Tagsignal bedarf
bei Scheibensignalen zur Verbesserung der Sichtbarkeit in der
»Fahrt«-Stellung einer Ausgestaltung durch Vergrolserung und
deutlichen Anstrich der sichtbaren Flachen.«

»Die Anbringung von Merkzeichen, Landmarken, zur
leichtern Auffindung des Standortes hat sich bewilrt und als
ausreichend erwiesen,«

In welcher Weise die wertvollen Anregungen weiter ver-
arbeitet werden konnen, und wie sie hauptsichlich geeignet sind,
allzuhohe Anspriiche auf ein natarliches, der Wirklichkeit ent-
sprechendes Mafs zuriickzufithren und von Irrwegen abzuhalten,
wird niherer Ausfihrung bedirfen,

Leider verhinderte der Weltkrieg, Standpunkte und Ar-
beiten dem Vereine nicht angehérender Eisenbalmen in der
Frage der Vorsignale kennen zu lernen. Die erfolgreiche
Tatigkeit der schwedischen Staatsbahnen ist bekannt. Die
schweizerischen Bundesbahnen erortern die Frage cifrigst, ohne
bisher endgiltige Beschlisse gefalst zu haben,

Die Aufgabe, das Vorsignal der Zukunft zu schaffen, ist
auch der Losung insofern niiher gebracht, als neuere Vorschlige
der Erprobung im Betriecbe unterworfen werden. Nach griind-
lichem, etwa zehnjihrigem Austausche der Meinungen in den
Fachzeitschriften kommt dic Frage nun in die Zeit unentbehr-
licher Versuche. Nachdem 1913 die Versuche mit dem
schwedischen Vorsignale fir drei Begriffe beschrieben waren,
wurde im Februar die Ausfilirung eines solchen nach Rosen-
feld durch die Signalbauanstalt Scheidt und Bachmann
in Rheydt bekannt. Auch in der Schweiz sollen Versuche mit
einer Bauart Gutzwiller vorgenommen werden. Auf Anregung
des Verfassers hat die Bauanstalt C. Fiebrandt u. Co.,
Schleusenau, Kreis Bromberg, das vorerwihnte Doppelscheiben-
Vorsignal *), vom Verfasser 1911 veréffentlicht, durchgebildet.
Der Entwurf ist dem Minister der offentlichen Arbeiten vor
lingerer Zeit vorgelegt worden.

Y. Drei Gruppen von Yorschligen,

Die zahlreichen Vorschlige aus den letzten zehn Jahren
konnen nach den Signalmitteln in drei Gruppen eingereilit
werden:

Flagel-Vorsignale verwenden nur Fliigel,

Scheiben-Fliigel-Vorsignale verwenden Scheibe und Fligel,

Scheiben-Vorsignale verwenden nur Scheiben.

Die Signale der ersten Gruppe werden sich leichter auf
Kisenbahnen einbiirgern, wo schon Fliigelvorsignale mit zwei
Stellungen gebriuchlich sind, wie in Amerika, Belgien, Dine-
mark, England, Holland, Italien, die der dritten Gruppe da,
wo der Satz »dem Vorsignale die Scheibe, dem Hauptsignale
der Fligel«, der den wertvollen aufdringlichen Unterschied
beider sichert, zu unumstofslichem Leitsatze geworden ist, wie in

*) Organ 1918, S. 316 ; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen, 1918, Nr. 61.

12

Deutschland, Osterreich-Ungarn, Schweden, Schweiz, Rufsland.
Die Signale der zweiten Gruppe scheinen aus leicht ersichtlichem
Grunde auf Bahnen mit Scheibenvorsignalen leichter Eingang
zu finden, denn die Scheibe in Warnstellung vermeidet die
Wagerechtlage des Fligels am Fligelvorsignale, die bisher
immer vorgeschlagen werden mufste, wenn die Zeichen an Haupt-
signalen mit mehreren Fligeln nicht geindert wurden. Die De-
denken gegen das Vorbeifahren an einem wagerechten Fligel
des Vorsignales sind wohl berechtigt. Dals aber die wagercchte
Lage des Fligels am Vorsignale in Warnstellung bei einer
Neugestaltung des in Deutschland, Osterreich-Ungarn, Schweden,
der Schweiz verwendeten Hauptsignales vermieden werden kann,
wird nachgewiesen werden. An den schriig gehobenen oder ge-
senkten Fligeln bei umgeklappter Scheibe des Scheiben-Fliigel-
Vorsignales scheint man weniger Anstofs zu nehmen.

Allen drei Gruppen mufs die gemeinsame Bedingung fir die
Anordnung der Zeichen »in Augenhohe der Lokomotivfalirer«
zu Grunde gelegt werden. Sie sichert in nicht zu ibertreffendem
Malse die Aufnahme des Signales durch den gespannt aus-
spahenden Lokomotivfihrer selbst unter kurzer Wirkung bei
hoher Geschwindigkeit und unsichtigstem Wetter, Durch die
Anordnung in nur 4 bis 5 m dber S. 0. sinkt allerdings die
Fernsichtbarkeit des Tagsignales erheblich, die erforderlich
wird, solange der Bremsweg der schnellsten Ziige grolser ist, als
der Abstand zwischen Vor- und Haupt-Signal. Die friher auf-
gestellte Forderung moglichst weiter Sichtbarkeit des Vorsignales
war berechtigt, weil die Bremswege schwerer Schnellziige, he-
sonders in Gefallen, jenen Abstand weit @berschritten. Mit Ver-
vol]kommhung der Bremsen, Verringerung der Bremswege, und
mit der Moglichkeit, die Entfernung des Vorsignales vom Ilaupt-
signale durch Kraftantrieb des erstern zu vergrifsern, tritt die
Bedeutung der Fernsichtbarkeit vor der der erstgenannten Be-
dingung zurick. Dennoch bleibt die Fernsichtbarkeit anzustreben,
denn sie bedeutet gute Sichtbarkeit und kann niemals ein
Schaden sein, -wie frither ab und an in den Veroffentlichungen
zu lesen war. Die Anordnung des Vorsignales in Augenhohe
der Lokomotivfithrer wird von den in- und auslindischen Lolko-
motivfithrern einstimmig fir die zweckmilsigste gehalten, wobei
die Verbesserung der Sichtbarkeit des Tagsignales in »Frei«-
Stellung als wiinschenswert bezeichnet wird. DBei sichtigem
Wetter ist das nach dem Satze »Schattenrils am IHimmelc
aufgestellte Hauptsignal schon lange zu sehen, bevor das Vor-
signal in Sicht kommt, so dals es in diesem Falle entbehrlich
scheint. Sinkt aber die Sichtbarkeit des Hauptsignales unter
die Entfernung bis zum Vorsignale, so steigt die Bedeutung
der guten Sichtbarkeit des letztern; denn ein Signal besser =
weiter sehen, heifst fiir den Lokomotivfihrer auf lingere Zeit
sehen. Wird die Mindesthohe des Hauptsignalfligels iber S.0.
etwa gleich der doppelten des Vorsignales festgelegt, so liegt.
in diesem Unterschiede beider Signale ein wertvolles Merkmal
fiur beide.

Die erste Gruppe versucht folgende Bedingungen zu er-
fullen: Beste Sicht-Wirkung fir alle drei Signalbegriffe, drei
leicht verstindliche Signalbilder, leichter Antrieb und un-
symmetrische Bilder fiir Sichtung von vorn und hinten. Zum

Unterschiede vom Hauptsignale bedarf es eines auffalligen,
|
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mit dem Signalfligel gleichzeitig und mithelos zu sichtenden
Lrkennungzeichens. Wenn die Gestaltung des Fliigelendes als
Geviert, Fischschwanz, Pfeilspitze fiur ungeniigend erachtet wird,
so wird eine Erkennungscheibe anzubringen sein. Die ver-
schiedenen Arten, sie zu verwenden, zeigt Textabb. 1. Durch
Sichtversuche in einfacher Ausfihrung ist iberzeugend nach-

Abb. 1.

zuweisen, dafs die vom Verfasser 1909 angegebene Scheibe am
Signalmaste, die auch von Gutzwiller in sein Vorsignal itber-
nommen ist, an Sichtwirkung den anderen Anordnungen uber-
legen ist: die Erkennungscheibc am Maste beeintrichtigt das
eigentliche Signalbild des Fliigels am wenigsten, mit dem zu-
gleich sie in das Gesichtfeld des Empfangers tritt. Die An-
bringung der Scheibe am Maste wurde mehrfach als unzweck-
malsig bezeichnet, weil der Mast kein Bestandteil des eigent-
lichen Signalmittels sei. Dajs aber ohne ihn kein Signalbild
im gewohnten Sinne moglich ist, lehrt die einfache Vorstellung
eines Signalfligels dicht iber einer senkrechten Wand oder des
frei im Raume schwebend gedachten Fliigels. Weil der Mast
fiur das Bild im Ganzen wesentlich
ist, wird er auf Signalbriicken bei
/ stehenden oder hangenden Signalen
ausgebildet, wo er zum Tragen der
Drehpunkte der Fligel nicht notig
wire., Durch Anbringen der festen
Scheibe am DMaste wird seine
,' schlanke, aufstrebende Gestalt so
auffallig unterbrochen, dals nun
dieser Mast mit Erkennungscheibe
nicht mehr mit dem Maste ohne
solche verwechselt werden kann.

Abb. 2,
N
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Einfachste, sich einprigende
Signalbilder entstehen, wenn die
Fliigel am Vor- und Haupt-Signale
fiir die drei Begriffe gleiche Lagen
l einnehmen. Textabb. 2 beweist

zugleich die Notwendigkeit, die
Verbesserung des Vorsignales nur
; : in Gemeinschaft mit der Neu-
B O 2, gestaltung des IHauptsignales in
Angriff zu nehmen. Die Reihen

1 und 3 zeigen die zuerst von Cauer 1906 angegebenen drei
Flugellagen, die Reihen 2 und 4 verwenden die Fliigellagen
nach amerikanischem Vorbilde. Erstere Anordnung behalt die

jetzige Stellung fir »Volle Fahrt« bei, und ersetzt die zwei
und drei schrig gehobenen Flagel fir Ablenkung durch schriges
Senken des einen; der Drehpunkt des Fligels bleibt unver-
andert. Die beiden schrigen Stellungen des Fliagels werden
bei Drahtzug durch eine Rolle mit Hubbogen durch Drehen des
Antriebrades in beiden Sinnen ermoglicht. Bei der amerika-
nischen Bauart mufs der Drehpunkt um 150 bis 200 mm seitlich
vom Maste verschoben werden, um die gut sichtbare Gestalt fiir
die Aufrechtstellung des Flagels in Bajonettform zu erzielen,
Der Begriff »Langsame« wird durch schrages Heben des einen
Flugels dargestellt, das heute »Volle Fahrt« bedeutet. Diese
Veranderung der DBedeutung wird durch die volkstimliche
Erklirung gut aufgefalst: »Halte = Sperrbaum quer iber
die Bahn, »Langsam« = Sperrbaum halb aufgezogen, »Volle
Fahrt« — Sperrbaum ganz aufgezogen. Der Antrieb iét oben
beschrieben; der selbsttatige Gang auf »Halte bei Drahtbruch
ist einfacher zu erzielen, als bei dem Vorschlage von Cauer.
Die Signalbilder beider Einflugler sind gleich gut.

Fir das Vorsignal zeigen die Reihen 1, 2 und 4 die
amerikanische Bauart, wobei in den Reihen 1 und 2 die Warn-
stellung durch schriges Senken des Flugels, das dessen Ruhe-
lage ist, gegeben wird; Reihe 3 zeigt die Stellungen nach
Cauer, die auch vom Verfasser 1909 und von Gutzwiller
1915 angenommen wurden. Unbrauchbar ist die Zusammen-
stellung von Vor- und Haupt-Signal in Reihe 1; Reihe 2 gibt
leicht verstindliche Bilder an beiden Signalen trotz ihrer Ver-
schiedenheit in » Warn«- und »Halt «-Stellung. Bei der Forderung,
am Tligel-Vorsignale die wagerechte Lage zu vermeiden, ist
diese Vereinigung beider Signale die einzig brauchbare und
beste. Die Reihen 3 und 4 zeigen volle Ubereinstimmung fir
alle drei Begriffe, wobei allerdings die wagerechte Lage des
Flugels am Vorsignale unvermeidlich ist. Wird sie fur zu-
lassig erachtet, so gibt Reihe 4 die annehmbarste Vereinigung
beider Signale, obwohl Reihe 3 selbst fur die derzeitigen Haupt-
signale mit mehreren Fligeln anwendbar erscheint.

Textabb. 2 bringt die beiden wesentlichen Merkmale des
Vorsignales, Erkennungscheibe am Maste und Tieflage des
Fliigels, gegen das Hauptsignal gut zum Ausdrucke, worauf
besonders hingewiesen wird. Erprobungen eines Fligel-Vor-
signales mit Erkennungscheibe sind nicht bekannt geworden.

Die zweite Gruppe versucht folgende Bedingungen zu e€r-
fillen: Anlehnung an das vorhandene Scheibensignal, Vermeiden
der schmalen Kante der Scheibe, um ein wirkliches Signalbild
in den »Fahre-Stellungen zu schaffen, Beibehaltung der Scheibe
fiir die Warnstellung, Erleichterung des Uberganges vom Alten
zum Neuen, Vermeiden wagerechter Stellung des Fligels fir

‘Warnung. Um diese Bedingungen zu erfiillen, wurde als zweites,

unerlifsliches Signalmittel willkirlich der Fligel gewdhlt, wo-
durch eine Bauart entstand, die wegen ihres Gemisches von
Scheibe und Fligel »Zwitter«-Vorsignal genannt werden soll.
Diese Losung kann, trotzdem sie vielleicht am ehesten auf
weitern Erfolg Aussicht zu haben scheint, nicht als besonders
glicklich bezeichnet werden. Trotzdem hat die Bauart ihren
hohen Wert, weil sie als erste 1913 dem Betriebe auf den
schwedischen Staatsbahnen unterworfen wurde und dadurch den
neuen und ungewohnten Gedanken des Dreibegriff-Vorsignales
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in die Tat umgesetzt hat, wodurch der Sache ein aulserordent-
licher Dienst geleistet worden ist.

Der Zusatzfligel wird verschieden verwendet. Richter,
1911, und Rosenfeld, 1916, ordnen ihn so an, dafs er von
der Scheibe in Warnstellung fast verdeckt wird, wodurch er
zu klein ausfillt; seine Signalbilder in den beiden Schriglagen
konnen an Neigungzeiger erinnern, worauf schon von anderer
Seite hingewiesen wurde, doch wird die Verwechselung mit
diesen ‘durch die Merktafel erschwert. Das schwedische Signal
zeigt den in auffilliger Breite mit Fischschwanz ausgebildeten
Zusatzfliigel in voller Sichtfliche unter der Scheibe in »Warn«-
und »Fahrte-Stellung senkrecht am Maste und nur fir »Lang-
same« schrag aufwirts geneigt. Dabei ist nur dies dritte Signal-
bild neu zu erlernen, die beiden andern bleiben unverindert,
in deren Tagesbilde der Flagel zwar voll sichtbar ist, jedoch
nur den Mast verbreiternd, also Lessere Sichtbarkeit des ganzen
Bildes ermoglichend, ohne es storend zu beeinflussen. Das
schwedische Signal ist daher den vorher genannten Bauarten
iberlegen und wirde sich ausgezeichnet dem Einfligel-Haupt-
signale amerikanischer Bauart anpassen, dessen Fligelstellungen
der Zusatzfligel am Zwittersignale fir »Langsam« und »Volle
Fahrte« genau wiedergibt. Da der Zusatzfligel, wie auch bei
der Bauart Rosenfeld, nur in eine einzige andere lLage zu
bringen ist, so ist auch der Antrieb so einfach, wie maglich.
Die Erfabrungen mit dem schwedischen Dreibegriff-Vorsignale
sind nach einem Vortrage von Windahl auf dem baltischen
Ingenieur-Kongresse in Malmd 1914 die allerbesten; es hat bej
den Lokomotivfihrern die giinstigste Aufnahme gefunden. Unter
den Zwittersignalen hat das schwedische die aussichtreichste
Zukunft,

1913 entwickelte Regierungsrat Guth in Ludwigshafen
in einem an den Verfasser gerichteten Briefe ein Dreibegriff-
Signal aus dem derzeitigen bayerischen Vorsignale, in dem er
die Bilder far »Warnung« und »Volle Falirt« durch vollen
Kreis und aus der Scheibe gebildeten Fliigel in schriger Stellung
aufwarts beijbehilt und fur »Langsame< den Halbkreis durch
Umklappen einer Halfte der Scheibe vorschligt. Obwohl sich
diese drei Bilder mit dem bayerischen Falter-Signale folgerichtig
darstellen lassen, so gibt der geringe Unterschied des Eindruckes
zwischen Vollkreis und Halbkreis doch zu ernsten Bedenken
Anlals. Bei Aufnahme diesers beiden Signalbilder in kiirzester
Sichtzeit sind Zweifel nicht ausgeschlossen, ob ein oder das
andere Signalbild wirklich gesehen jst: Selbsttiuschung kann
bei diesen beiden Signalbildern besonders leicht cintreten. An
Einfachheit und Anlehnung an das Vorhandene lafst es Nichts
zu wiinschen fibrig, weswegen dieser Vorschlag beachtenswert
genug bleibt.

Die dritte Gruppe versucht folgende Bedingungen zu er-
fillen: Anlehnung an das Vorhandene, Vermeiden von Flageln
am Vorsignale nach dem Satze: »Dem Vorsignale die Scheibe,
dem Hauptsignale der Fliigel«, wodurch die Unterscheidung
‘beider in gewohnter Weise am besten gewihrleistet wird, Die
Aufgabe ist nur durch Hinzufigen einer zweiten Scheibe zu
losen, deren sich alle bekannt gewordenen erdrterungsfihigen
Vorschlage bedienen. Die Signalbilder sind leicht abzuleiten:
2 Scheiben fiir »Warnunge, 1 Scheibe fir »Langsame, keine

Scheibe, wie heute, far »volle Fahrte: fir »Warnunge wirkt
das Signalbild gegen heute in doppelter Sichtfliche, fir »Lang-
sam« stellt eine Vollscheibe ein nicht tibersehbares Signal dar.
Der Mangel eines nicht bejahenden Signalbildes far »Volle
Fahrt< bleibt bestehen, und mufls nach Moglichkeit in oben
erwihnter Weise ausgeglichen werden. Die Merktafel am Fulse
des Mastes wird beibebalten. Beide Scheiben in Warnstellung
werden am besten gesichtet, wenn sie senkrecht dicht uber
einander in gleicher Grofse angeordnet werden. Die zweite
Scheibe in grofserm Abstande am Mastfulse, 3 bis 4 m nach
Bremer, 1916, und Borghaus, 1916, auch in anderer Grofse
anzubringen, ist nicht zweckmilsig, da dies gleichzeitige Erkennen
beider Scheiben, namentlich der untern, schlechter sichtbaren,
dadureh erschwert wird. Ein Grund fiir diesen grolsen Abstand
ist auch nicht ersichtlich. FEine eigenartige Gestaltung des
reinen Scheibensignales hat IThlow*) 1915 angegeben, die abgr
leider wegen ihrer schweren Sichtmangel kaum zu Versuchen
anregt, geschweige denn auf weitern Ausbau rechuen kan;n.
Die Anderung des Wortlautes fir Signal 10 im Signalbuche
der deutschen Eisenbahnen aufser Bayern, deren Notwendigkeit
Ihlow vor Beschreibung seines Vorschlages trefflich nachweist,
ist leicht und einwandsfrei.
Wortlaut far Signal 10:

. nach Ihlow:

Die Scheibe liegt wagerecht; der
Standort des Vorsignales wird durch
die Merktafel und den Signalmast

bezeichnet,
oder:
Die Scheibe liegt wagerecht; vom
Zuge aus sind nur Merktafel und
Signalmast sichtbar,

Ob der Wortlaut auch den Zusatzfligel beriicksichtigen
mufs, hangt davon ab, wie dessen Sichtbarkeit in der Ruhelage
als Signalbild zu werten ist. So scharfsinnig und dankenswert
seine Ausfihrungen gegen das heutige Vorsignal sind, so gering
ist doch ihre Ausbeute an tatsichlichem Erfolge. Mit dem Mond-
Vorsignale nach Ihlow ist den Signalirrungen und der Selbst-
tauschung Tir und Tor gedffnet, wie dic Versuche des Verfassers
an Probeausfihrungen gelehrt haben. Schon die seinem Auf-
satze beigegebenen Abbildungen lassen auf 6 bis 8 m Sicht-
weite, trotzdem die tiefschwarz ausgefuhrten Signalzeichen in
so scharfem Gegensatze zur weilsen Papierfliche stehen, wie
er in Wirklichkeit selbst als Schattenrils am Himmel nur selten
auftritt, den schweren Mangel der Bauart erkennen: Vollring
und Halbring verschwinden und tbrig bleibt in allen drei Bildern
nur die Vollscheibe.

Die Bauart Jadel, 1913, versucht, wie der Vorschlag
Guth, die Aufgabe mit nur einer Scheibe zu losen, indem die
Bilder fir s Warnung« und »Volle Fahrt« den heutigen ent-
sprechen, fiir sLangsam« ein Halbkreis durch Umklappen der
obern Scheibenhalfte um eine wagerechte Achse gewonnen wird.
Diese Bauart ist ebenso zu beurteilen, wie die von Guth.

Wie eine willkirliche Lehrmeinung zu einem Vorschlage
abenteuerlichster Art fihren kann, zeigt die Bauart K 1916,
" %) Organ 1915, S. 183.

jetzt giiltig:
Dem Zuge entgegen die
schmale Ansicht der ge-
drehten Scheibe.
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nach der mit K unterzeichneten Abhandelung benannt, Der
Grundsatz, die schmale Blechkante in Fahrtstellung als Signal
zu verbessern, wird besonders betont und ist einwandfrei. Aber
die Lehrmeinung, dafs das Vorsignal in allen Stellungen die
gleiche Anzahl Signalmittel in anderer Gestalt, wie das Haupt-
signal haben misse, mufls zum Milserfolge fithren. Die Bauart
K 1916 verlangt eine so grundlegende Anderung der Bedeutung
aller Signalstellungen am Vorsignale, dals sie als vollig verfehlt
zu bezeichnen ist und weiterer Erorterung im Einzelnen hier
nicht bedarf.

Im Marz 1917 sind Vorschlage*) verdffentlicht worden,
die den Wunsch erwecken, dafs von ihrer Vermehrung solange
abgesehen werde, bis wider Erwarten Mifserfolge bei der Er-
probung aller bisherigen erneut dazu auffordern sollten. Durch
Abschneiden der Ecken eines Rechteckes, oben oder unten,
oder durch verschiedenes Zusammenstellen zweier Halbkreise sind
wohl sichtbare Flichen zu erzielen, deren kurze Beschreibung
schon allein Schwierigkeiten macht, aber keine eindricklichen
Signalbilder. Es liegt tberhaupt kein Anlafs vor, von den
beiden Tagesmitteln, dem Fligel und der Scheibe abzugehen,
die sich von Anbeginn der Eisenbahnen bewihrt haben, Der
weisen Beschrankung auf diese beiden miissen sich alle Vor-
schlage unterwerfen, damit Signalbilder gewonnen werden,
die in die bestehende Signalordnung einzuordnen sind. Auch
die Seeschiffahrt bedient sich bei ihrem grolsen Bediirfnisse
nach Signalen nur der verhaltnismilsig kleinen Anzahl vou
vier Signalkorpern, Kegel auf Grundflache, Kreisball,‘ Kegel
auf Spitze und gerade Walze fir die Ubermittelung von Tages-
fernsignalen; Flaggensignale nach dem von 39 Staaten an-
genommenen Flaggensignalbuche sind im ginstigsten Falle nur
bis 3 km wirksam.

Als Vorliufer aller reinen Scheiben-Vorsignale fir drei
Begrifie kann das vom Verfasser 1911 veroffentlichte Doppel-

*) Zeiang des Vereines deutscher Eisenbalnverwaltungen, 1917,
Nr. 26,

scheiben-Vorsignal angesprochen werden, zu dem eine Umfrage
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen anregte, zu
dessen Kenntnis es auch auf amtlichem Wege gelangte, Da
seiner Zeit keine Aussicht auf Versuche mit einer Probeaus-
fahrung des vom Verfasser 1909 angegebenen Fligel-Vorsignales
mit Erkennungscheibe bestand, die Einfuhrung des dritten Be-
griffes am Vorsignal aber wichtiger schien, als die Verwendung
des Fliigels am Vorsignale zwecks Krhohung der Fernsichtbar-
keit, so versuchte der Verfasser, die Aufgabe in engster An-
lehnung an das gebrauchliche Scheiben-Vorsignal unter Ver-
wendung nur von Scheiben zu losen. Dabei blieb die Ver-
besserung des Signales fir »volle Fahrt«, das durch Umklappen
beider Scheiben entstehen mufste, unbeachtet in der Erwiigung,
dals der Betricb mit dieser nicht bejahenden Signalstellung
nach den bisherigen Erfahrungen mit dem Scheiben-Vorsignale
ebenso zuverlissig durchzufiliven sein wird, wie jetzt. Das
Fallenlassen dieser Verbesserung vereinfachte die Aufgabe.
Dem Ausgehen von den wichtigern »Warn«- und »Langsams-
Begriffen, die sich durch zwei und eine Scheibe folgerichtig
darstellen liefsen, mufste das Umklappen beider Scheiben fur
den Begriff »>Volle Fahrt« cbenso folgerichtig folgen. Der
Verfasser hat sich also nicht, wie Thlow¥*) sagt, »leider ver-
filren lassen« und hat auch nicht »dieses Nichts eines Sig-
nales verdoppeln wollen«, Noch heute erscheint ein Fligel-
Vorsignal mit in jeder der drei Stellungen ausgezeichneten
Signalbildern als eine Losung, die dem Zwitter- und reinen
Scheiben-Signale mit drei Begriffen weit iberlegen ist. In der
Erkenntnis der vielleicht uniiberwindlichen Widerstande gegen
ein Fligel-Vorsignal auf deutschen Eisenbahnen, auf denen das
Scheiben-Vorsignal geschichtliche Bedeutung erlangt hat, hat
der Verfasser 1911 das Doppelscheiben-Vorsignal herausgebracht,
Dieser Vorschlag ist unter anderen von L. Kohlfirst und
Bremer giinstig beurteilt worden, »weil er sich den bestehenden
Grundsatzen am meisten anschliefste. (Schlufs folgt.)

| * Organ 1915, S. 183.

Vorrichtung zum Wiederherstellen und Richten der Hakennigel.
Ing. F. A. Wensky in Wien.
Hierzu' Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 32 und Abb. 1 bis 4 auf Tafel 33

Die Hakenniigel des Oberbaues werden meist dadurch un-
brauchbar, dals sich der die Schiene berihrende Teil abnutzt
und der Schaft unter dem Kopfe vom Fufsrande der Schiene
angekerbt wird; die abrigen Teile sind meist noch in gutem
Zustande.

Um den Nagel wieder brauchbar zu machen, muls die

Kerbe im Schafte entweder vollgeschweifst werden, was sehr
teuer ist, oder der Stoff zum Fillen mufs durch Stauchen des
Nagels gewonnen werden. Dadurch wird der Nagel etwas kiirzer,
was nicht von Bedeutung ist. ‘

Ohne besondere Vorrichtung koénnte das Stauchen nur vom
Kopfe aus erfolgen. Dabei treten aber Grate auf, die entfernt
werden mifsten, was die Arbeit verteuert. Auch geht die
Bildung der Grate auf Kosten der Linge des Nagels.

Eine Vorrichtung, die die Bildung von Graten vermeidet
und die Wiederherstellung der Nagel unter einer Presse durch-

Taf. 32 dargestellt. Der Stinder der Vorrichtung wird auf
den Tisch einer Reibspindelpresse geschraubt.

Der Nagel wird hellrot glithend in das geschlossene Gesenk
A gesteckt und mit den Backen B und Schraubenspindeln an
der Spitze festgeklemmt. Das Gesenk A wird durch eine Feder
nach oben gedrickt und steht von den Backen um das Stauch-
mals ab. Die Feststellung des Gesenkes A der Hohe nach
erfolgt mit der verstellbaren Platte C.

Das Gesenk D, in das der Nagelkopf pafst, ist mit dem
Prefskolben fest verbunden. Beim Niederdricken wird die Feder
eingedriickt, Dis das Gesenk A auf den Backen B sitat. Da der
Nagel unten festgehalten ist, wird er verkirzt und das so ge-
wonnene Iisen in das geschlossene Gesenk geprefst, die Kerbe
also gefillt. Beim Heben der Platte C driickt die Feder das
Gesenk A hinauf, der Raum zwischen Gesenk und Backen, also
das Stauchmafs, kann vergréofsert werden.

Nach dem Vorgange werden die Backen geliiftet und der

fahrbar und dadurch sparsam macht, ist in "Abb. 1 bis 5, | Nagel vom Auswerfer herausgestolsen, nachdem sich das Gesenk
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D vom Gesenk A abgehoben hat. Bei sehr starker Abnutzung
wird es notig, die Stauchung noch einmal vorzunehmen, doch
mufs der Nagel vorher im Richtgesenke (Abb. 1 bis 4, Taf. 33)
geprelst werden, damit die durch das Stauchen an einigen Stellen
vergrolserten Malfse der Querschnitte wieder auf das urspriingliche
Mafs gebracht und der Nagel in das geschlossene Gesenk A
hineingesteckt werden kann.

Die Vorrichtung ist mit Wasserkithlung verseben, um den
aus dem Gesenke vorstehenden Teil des Nagels zu kithlen, seine
Stauchung zu verhindern und die Backen zu schonen. Schmierung
der bewegten Teile ist vorgesehen.

Die Vorrichtung bedingt gerade gerichtete Nigel, auch
miissen die beiden Vorspringe des Kopfes gegen den Schaft
das vorgeschriebene Mals einhalten, weil sonst ein Aufreiten
des Gesenkes D auf dem Nagelkopfe und dadurch Bildung von
Graten eintreten wiirde.

Dies vermeidet die Vorrichtung zum Richten der Haken-
nagel nach Abb. 1 bis 4, Taf, 33.

In einem Stinder A aus Stahlguls ist der untere Teil B
des Gesenkes fiir den Nagel mit Schrauben befestigt. In den
Stander ist ein Stempel C genau eingepaflst, der unten eckig
gebildet ist und sich auf und ab bewegen kann.

den Nagel. Durch die Schiefstellung des Nagels bildet sich
beim Ileben des Stempels oben und seitlich Spielraum, so dals
der krumme Nagel eingefithrt werden kann. Beim Senken des
Stempels wird von oben und seitlich Druck auf den Nagel
ausgetibt und dieser dadurch gerade gerichtet, zugleich werden
die . Kopfmalse richtig gestellt. Durch Anziehen der Handhabe
H wird der Nagel herausgestofsen. Der Stinder A wird auf
dem Tische einer Reibspindel- oder Kurbel-Presse befestigt,
der Stempel ist mit dem Preflskolben fest zu verbinden.

Die Vorrichtungen wurden im Eisenwerke Zeltweg der
»Osterreichischen Alpinen Montangesellschaft« ausgefiihrt und
dort Versuchen unterzogen, die befriedigende Ergebnisse lieferten.

Eine obere .
Fliche ist kegelig und bildet den obern Teil des Gesenkes fiir ‘

Die Leistung betrigt 60 Nigel in 1 st. Zur Bedienung
beider Vorrichtungen und des Feuers 'sind drei jugendliche

Arbeiter erforderlich, Iliernach konnen die Kosten ern{itt 1t
werden. ‘

Fur die Vorrichtungen zum Wiederherstellen und Richten
der Hakennagel wurde gesetzlicher Schutz angemeldet.

Zu dem Gesenke zum Wiederherstellen der Nigel (Abb. 1
bis 5, Taf. 32) sind noch folgende Angaben zu machen.
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Die gestrichelten Linien zeigen den Schnitt durch die Rippen,
Der aus dem Gesenke herausragende untere Teil des Nagels
ist vor dem Stauchen in kaltem Wasser gut zu kithlen.

Der Zapfen des Aufsatzstockels und die Bohrung der untern
Platte richten sich nach der Presse, in die die Vorrichtung
eingebaut wird. |

Fir den Abfluls des Wassers ist durch eingehobelte Rill:Ln
im Auswerfbolzen zu sorgen,

Die Feder ist 58 mm hoch bei 17 mm Steigung, so dals
sie bei hochster Stellung der Federbiichse schon um rund 13 mm
zusammen geprefst wird.

Alle lotrecht bewegten Teile wiissen der Erwirmung wegen
leicht gehen, jedoch ohne zu schlottern.

Spindeln und Backen miissen ohne melshares Spiel ange-
fertigt werden.

Die Gesenke, die Prels- und Gleit-Flachen der Backen
sind zu harten.

Die Spindeln sind aus harterm Stoffe anzufertigen, als die
Backen.

Die Bedeutung des Antriebes mit Prefsluft fiir Hebebiihnen und Aufziige auf Bahnhéfen.
Lr.=Qng. Geitmann, Regierungsbaumeister in Berlin-Grunewald.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 34.

Anlagen zur senkrechten Forderung von Lasten und Menschen
erhalten Prefswasser-, Prefsluft- oder elektrischen Antrieb. Prels-
wasser wird entweder der Wasserleitung entnommen oder durch
besondere Anlagen mit Pumpen und Speichern erzeugt. Der
geringe Druck der Wasserleitung von 2 bis 3 at erfordert grofse
Kolben, wodurch die Anlagen sehr teuer werden; die Kosten
des Betriebes sind ebenfalls sehr bedeutend, da das Abwasser
in der Regel nicht verwendbar ist und der Preis des Trinkwassers
stetig steigt. Bei Anlagen mit Pumpen und Speichern betragen
die Kosten der Anlage ein Vielfaches des DPreises des Eisen-
geristes und der Hebebithne, was ihre allgemeine Anwendung
sehr behinderte.

Die Hebebithnen fiir Prefsluft sind &hnlich denen fiir Prels-
wasser durchgebildet; an die Stelle der Gewichtspeicher treten
Behalter. Die Regelung der Fahrgeschwindigkeit, die Sicherung
gegen Abstiirzen beim Entweichen der Prefsluft waren bei den

bisherigen Ausfuhrungen so mangelhaft, dafs eine erfolgreiche
Verwendung trotz der billigen Anlage nirgend stattgefunden hat.

Durch Vereinigung der teueren Hebeanlagen fiir Prefswasser
mit den billigen far Prefsluft hat man versucht, die Nachteile
der letzteren zu beseitigen. Bei diesen gemischten Hebebihnen
pendelt zwischen Arbeitzilinder und Luftbehillter eine Wasser-
siule, Ein Absperrschieber in der Rohrleitung zwischen Arbeit-
zilinder und Behilter ermiglicht das sanfte Einfahren und Halten
in Fulsbodenhshe, und bei geschlossenem Schieber wird der Korb
durch die abgesperrte Wassersitule wihrend des Be- und Entladens
dholich sicher festgehalten, wie bei reinem Betriebe mit Prefs-
wasser. Bei billigerer Anlage sind die Kosten des Betriebes
fast ebenso hoch, wie bei I’refswaéser, weil die Rickgewinnung
des Wassers und das selbsttitige Auffiillen der Anlage mit Prels-
luft und Wasser nicht durchfithrbar ist. Um bei flottem, un-
unterbrochenem Betriebe einigermafsen geniigende Leistungen zu
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erhalten, mulsten zwei grolse Behalter verwendet werden, von
denen ciner gefiillt wurde, wihrend der andere in Betrieb war;
auch war der Ubergang zu hohen Driicken bis zu 15 at notig.
Diese Einrichtungen verteuern aber die Anlage so, dafs die Kosten
fast denen der Bihnen far Prefswasser gleichkommen, diesen
gegeniiber also keine Vorteile besitzen,

Von diesen drei Arten des Betriebes ist man in den letzten
20 Jahren fast ganz abgekommen und verwendet fast nur noch
elektrischen Antrieb, und zwar gewohnlich mit Schnecken- oder
Zahnrad-Getriebe.  Wiahrend die Kosten einer Ilebebihne fiir
1t Nutzlast und 4 bis 6 m Forderhohe bei den niedrigen Lohnen
und Preisen vor dem Kriege etwa 6000 # betrugen, von denen
etwa die Ililfte auf Triebmaschine, Anlasser und Hebewerk, die
andere auf Gegengewichte, Seile, Forderkorb und Eisengeriist
entfiel, kosten hochwertige Triebmaschinen, Anlasser, Schnecken-
und Zahnrad-Getriebe heute etwa das 25 bis 30 fache, die weniger
hochwertigen Teile wie I'orderkorbe, Geriiste und Gegengewichte,
dic teilweise keine Bearbeitung oder nur Lohne fiar Schlosser
und Schiiede erfordern, etwa das 10 bls 15 fache. Der Preis
der angefithrten Bitlme ist also heute 100000 bis 120000 A,
40000 bis 50000 A fiir Forderkorb, Gerist, Gegengewicht und
Seil, 60000 bis 70000 4 fir Triebmaschine, Anlasser und
Getriehe. Dei diesen Preisen ist das Geschiift in Aufzigen still
geworden, dieser blithende deutsche Gewerbezweig, der vor dem
Kriege eincn grolsen Teil des Bedarfes im Auslande deckte, ist
ohne Beschiftigung oder hat den Betrieb stark eingeschrinkt.
Dadurch wird aber auch der Verkehr nachteilig beeinflulst, Die
hohen Abschreibungen und die Kosten des Betriebes und der
Lrhaltung werden bei dem niedrigen Nutzgrade des Schnecken-
getriebes von 20 bis 30°/, drickend empfunden. In den Lager-
hausern kehrt man daher dberall zu minderwertigen Hebe-
vorrichtungen, wie [laschenziigen und Seilwinden zuriick, er-
schreckend sind die Unfille, die hierbei vorkommen.

Die »J ordan - Bremsen-Gesellschaft« *) hat nun eine Ilebe-
bithne (Abb. 1 Taf. 34) eingefihrt, die geeignet ist, die
entstandence Liicke auszufillen, Statt Wasser und Elektrizitit
wird nur Prelsluft von 6 at verwendet, die entweder einer vor-
handenen Anlage entnommen oder durch kleine, einfach wirkende,
luftgekiihlte, einstufige Prefspumpen 1 erzeugt wird, die far
Leistungen von 2 bis 20 cbm/st fertig zu beziehen sind. Um
eine Prelspumpe geringer Leistung zu verwenden, ist ein Prels-
luftbehilter 2 vorgesehen. Ein selbsttatiger Luftschalter 3
stellt den Antrieb bei Krreichung des Hochstdruckes ab und
schaltet ihn bei fallendem Drucke wieder ein. Die Anordnung
des Forderkorbes, des Filrgerustes, der Gegengewichte, ist fast
dieselbe, wie bei elektrisch betriebenen Seilaufziigen, Die Seil-
trommel ersetzt ein liegender oder stehender Zilinder mit Tauch-
kolben 4, der gedriangter Bauart halber mit losen Rollen aus-
geriistet wird, Durch ein Steuerventil 5 besonderer Bauart wird
die Prefsluft aus dem Behilter fur eine oder beide Kammern
des Druckzilinders zu- oder abgelassen, der Forderkorb also auf-
und abwiirts bewegt. Das Steuerventil ist so durchgebildet, dafs
der Druck im Arbeitzilinder in geradem Verhaltnisse zum Aus-
schlage des Hebels steht. Selbst bei Undichtheit des Kolbens
" %) Neuklln, Lahnstraflse 32[35.

fallt der Druck im Zilinder nicht ab, sondern wird durch den
Regler auf der durch den Ausschlag des Hebels bestimmten Hohe
gehalten. Die Fahrgeschwindigkeit, die Anfahrbeschleunigung,
die Auslaufverzogerung, die wechselnde Belastung des Forder-
korbes und sein genaues Einfahren in Fulsbodenhdhe koénnen
durch Bewegung des Steuerhebels unter Ausnutzung der Dehnung
der Prefsluft bestens und sparsamst nach Belieben geregelt werden.
In der Endstellung wird der Steuerhebel selbsttitig ausgeschaltet.
Die Turverriegelungen konnen nach den behordlichen Be-
stimmungen leicht und einfach mit Prefsluft betatigt werden.
Die Abdichtung aller Teile und Leitungen bietet bei 6 at Druck
keine Schwierigkeit; bei Undichtheiten ruft das Geriusch den
Fihrer bald zur Abhiilfe. Die bei Prefswasser sehr grolse Gefahr
des Einfrierens fallt bei Prefsluft weg. Der Druck auf den
Tauchkolben ist stets grolser, als das Eigengewicht nebst grofster
Nutzlast. Fallt der Druck im Luftbehalter unter diesen Mindest-
druck, dann bremst die Gewichtbremse 6 den Kolben ab und
verhindert das Sinken. Die Bremse lost sich erst wieder, wenn
der Druck im Behalter den Mindestdruck wberschritten hat, oder
wenn sie von Hand geliftet wird, um den Korb bei drucklosem
Behilter abzusenken,

Weiter soll die Bremse den KForderkorb in den Zwischen-
und End-Stellungen wihrend des Be- und Entladens festhalten.
Zu diesem Zwecke wird vom Forderkorbe beim Einfahren in die
Haltstellung ein Ventil 7 gedffnet, das die Luft aus dem Brems-
zilinder auslafst und die Bremse anzieht. Das Losen der Bremse
erfolgt durch das Ventil 8, das den Weg der Prelsluft aus dem
Zilinder des Triebkolbens zum Bremszilinder freigibt. Hat der
Forderkorb das Ventil 7 freigegeben, so stellt dieses wieder die
Verbindung des Bremszilinders mit dem Behilter dar.

Kine andere Bauart zeigen Iebebithnen mit freitragender
Platte nach Abb. 2, Taf. 34; hier ist die Bihne unmittelbar
mit dem Tauchkolben verbunden. Diese Bauart ist bei kleiner
Forderhohe moglich, wenn das Grundwasser die Versenkung des
Zilinders erlaubt, Sinngemils gelten auch hier die obigen Aus-
fithrungen, .

Die Kosten der Anlage fir Erzeugung der Prefsluft mit
Arbeitzilinder und Rollen betragen etwa 259/, derer fir elek-
trischen Antrieb. Eine Hebebithne fiir 1 t Nutzlast und 4 bis # m
Hub kostet fertig bei Betrieb mit Prelsluft 60000 bis 70000 A,
gegen 100000 bis 120000 £ bei elektrischem Antriebe,

Fir Bahnhofe bietet dieser Antrieb besondere Vorteile.
Fast alle Hebebithnen fir Gepick und Menschen haben hier
nur zwei Endstellungen, entsprechen also dem einfachsten Falle
der Hebebithnen fiir Prefsluft. Die Abstinde der Bithnen von
einander sind gering, sie konnen deshalb alle an ein Prefsluft-
werk durch eine dinne Leitung angeschlossen werden. Der
grofste Abstand der Ilebebihne von der Pumpe ist eine Frage
der Wirtschaft und dirfte unter gewdhnlichen Verhiltnissen etwa
bei 500 m liegen. Der Anschlufs aller Hebebihnen eines Bahn-
hofes an eine Quelle bedeutet eine wesentliche Verringerung
der Kosten fur Anlage und Betrieb. Die Kosten der Anlage
einer Hebebiihne fir Prefsluft sind 33Y/, niedriger, als die fir
elektrischen Antrieb; bei drei Bithnen mit gemeinschaftlicher
Quelle sinken sie schon auf 50°/, der bisher aufzuwendenden.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens, Neue Folge. LVIIT. Band.

19, Heft.

1921, 32



218

Die Eisenbahnen in Rufsland und Skandinavien.

Uber die Verhiltnisse der russischen Eisenbahnen dringt
wenig in die Offentlichkeit. Die spirlichen Nachrichten lassen
aber erkennen, dals unter der Sowjetregierung ein beispielloses
Verkehrselend hereingebrochen ist. Die Eisenbahnlinien des
Gouvernement Petersburg sind vollig zerstort, der Oberbau zer-
fallt iberall und wird mit den aus dem Abbruche unwichtiger
Linien gewonnenen Teilen erginzt. Von den Lokomotiven sollen
80 9/, schadhaft sein, 200 Lokomotiven werden monatlich aus dem
Verkehre gezogen. Die Kohlen sind minderwertig, so dals nur
mit 7 bis 16 km/st Geschwindigkeit gefahren werden kann.
Auf der Nikolaibahn verkehren taglich einige Ziige, auf den
ibrigen Bahnen nur zweimal wochentlich. Die Tarife sind,
nach den verfiigharen Nachrichten, im Reiseverkehre um 1400, im
Giterverkehre um 3400°/, gestiegen, die hochste bisher erreichte
Steigerung. Die Sowjetregierung wendet nun riicksichtslose
Strenge an. Die Kommissionen und Ausschissse, die sich an die
Spitze des Eisenbahnwesens gestellt hatten, sind abgeschafft und
durch einen Generaldirektor ersetzt worden. Die minnliche
Bevolkerung von 16 bis 45 Jahren ist zur Wiederherstellung
der Bahnen ausgehoben. Fir Versiumnisse und Verfehlungen
der Mannschaft werden strenge Strafen auferlegt. DBei zwei-
maligem Fehlen bei der Arbeit in einem Monate wird der Mann
entlassen, wiederholte Versiumnis wird mit Zwangarbeit in
geschlossenen Lagern bestraft. Trotz dieser Verhaltnisse soll
um die Mitte 1920 die Strecke Kasan-Jekaterinenburg erdffnet
sein, die eine um 50°/, verkirzte Verbindung von Moskau
nach dem Ural herstellt und die Getreide aus Sibirien befordern
soll. Die Bestrebungen auslandischer Staaten, Genehmigungen
zur Ausbeutung der Naturschatze zu erwerben und Handels-
beziehungen mit Rufsland anzukniipfen, finden bei der Sowjet-
regierung grofses Entgegenkommen. Sogar uber die Erteilung
der Genehmigung zum Baue einer fast 11000 km langen Nord-
bahn bis -nach Nordsibirien an eine norwegisch-amerikanische
Gesellschaft wurde verhandelt, bei der Unzuverlassigkeit der
jetzigen Machthaber und der Unsicherheit der Verhiltnisse ist
es aber sehr zweifelhaft, wie weit diesen Nachrichten Glauben
beizumessen und auf die Verwirklichung der zahircichen aben-
teuerlichen Pline zu rechnen ist, die immer wieder in der Presse
besprochen werden, In Finnland tritt besonders der Waunsch

hervor, sich im Wettbewerbe mit den in mehreren Hinsichten !

giinstiger liegenden baltischen Hifen besonders fur den Handel
nach und von Rulsland bis nach Sibirien hinein den Durchgangs-
verkehr zu sichern, vorausgesetzt, dals die Newabricke zwischen
Ochta und Petersburg bald fertig wird, so dafs der Ubergang
der Wagen wieder wie vor dem Kriege moglich wird. Zu
diesem Zwecke erdrtert man Pline fir die Verstarkung des
Oberbaues, fir den Bau eines Hafens in Helsingfors und fir
den Bau neuer Linien, doch scheint das die wirtschaftlichen
Krafte des Landes zu iibersteigen. Dringender ist zur Zeit die
durch den Aufrubr friherer Jahre notig gewordene Wieder-
herstellung der Bahnanlagen. Die nordischen Lander waren,
begiinstigt durch die Vorteile, die sie wahrend des Krieges

errungen haben, vor allem bestrebt, diec abgebrochenen VerJ
bindungen wieder anzuknipfen und neuen Bedirfnissen des
Handels und Verkehrs Rechnung zu tragen. Auf dem Gebiete
des Handels bot sich ihnen die Aussicht, von dem Erbe der
im Kriege unterlegenen Staaten, besonders Deutschlands, einen
Teil an sich zu ziehen. Der im Weltkriege besonders fihlbar
gewordenen Abhangigkeit vom Ausland im Beziehen von Kohle
suchten sie durch Ausnutzung ihrer Wasserkrafte zur Erzeugung
von Elektrizitit entgegen zu wirken., Wenn auch teilweise
einheimische Heizstoffe, wie Holz und Torf, zur Erginzung heran-
gezogen werden konnten, so litt der Verkehr doch stark unter
der Knappheit und dem Preise der Kohlen, die zur Einschriankung
des Verkehres fihrten. Fast in allen nordischen Lindern traten
empfindlich storende Bewegungen unter den Bediensteten ein,
die, an die Forderungen von Lohnerhthungen, Teuerungszulagen
und des Achtstundentages ankniipfend, auch von Absichten auf
allgemeinen Umsturz und Vergesellschaftung beeinflufst wurden.
Die erhohten Kosten fiir Arbeitnehmer und Heizstoffe in Ver-
bindung mit der allgemeinen Teuerung zwangen die nordischen
Linder zu weiteren, teilweise bedeutenden Erhohungen der Forder-
sitze bis zu 500°/,. Schweden ist eifrig bemitht, den Ausbau
der Bahnen fiir elektrischen Betrieb durchzufiihren; mit der
westlichen Stammbahn Stockholm— Gotenburg soll begonnen
werden. Das von den Vereinigten Staaten, die Schweden als
Stitzpunkt ihrer russischen Handelsplitze ausersehen haben,
unterstiitzte Bestreben, sich nach Erholung und Festigung der
Verhiltnisse in Rulsland einen tunlich grofsen Anteil am russischen
Markte zu sichern, rief grofsartige Plane fiir Hafen und Fahren
hervor, die aber wegen des Mangels an Mitteln wohl nicht aus-
gefithrt werden werden. Auch der Plan einer Fiire nach
England wird trotz Ablehnung durch die englische Regierung
zur Sicherung des Verkehres nach Rulsland eifrig von einer
Gesellschaft betrieben. Die Erhohung aller Kosten fihrte auch
hier zur Verteuerung allen Verkehres. Die von den Angestellten
der Staatsbahnen erzielten Vorteile reizten die der Gesellschaften
zu gleichen Forderungen. Da diese noch mehr als die Staats-
bahnen mit einem angemessenen Nutzen rechnen missen, stiels
die Gewithrung hier auf besondere lindernisse. Der drohende
Streik konnte noch durch Verweisung an ein Schiedsgericht
vermieden werden. Die Staatsbahnen suchen mit Erfolg ihre
wirtschaftliche Lage vor allem durch lerabsetzung der wihrend
des Krieges zu hoch getriebenen Gehalter und Lohne, durch
sachgemafsen Betrieb, durch Schaffung cines gemeinsamen Wagen-
amtes und durch Einschrinkung der Zugzahl zu bessern. Der
Gaterverkehr hat durch Einfihrung der Luftdruckbremse einen
gewaltigen Schritt vorwiirts getan. Norwegen hat versucht. teil-
weise Hamburg zu beerben. Die Knappheit der Heizstoffe fithrte
jedoch auch zu Einschrinkungen des Verkehres. Die Stellung-
nahme der Bediensteten war sehr schwierig, sie fihrte zu einem
Ausstande von fiinfzehn Tagen. In Déanemark herrschten un-
gefihr dieselben Verhaltnisse der Bediensteten und des Yerkehres.

Frankfurter Messen.

Bauwesen und Elektrotechnik.

Durch wesentliche Erweiterung der Westhalle C der
Frankfurter Messen ist die Moglichkeit geboten, in Zukunft
auch der Technik grolsere Beachtung zu schenken, als bislang
" moglich war, zuerst gelegentlich der Ilerbstmesse 1921. Bau-
wesen und Elektrotechnik werden mit Wohlfahrt-Anlagen,
Heizung und Beleuchtung planmifsig verbunden. Reiche Be-
schickung dieser Abteilung ist gesichert.

Ein Teil der Baumesse ist entsprechend der KEigenart

mancher Gegenstinde in unmittelbarer Verbindung mit der
Westhalle ¢ im Freien untergebracht. Fur Techniker raller
Zweige gibt sich hier, wie in der Sudhalle fiur Maschinen,
die Moglichkeit, sich iiber den Stand der Erzeugung in ihrem

Schaffensgebiete zu unterrichten. Der Einkaufer fur diese
Gruppen findet cinen ibersichtlich geordneten Markt. Aus-

kiinfte erteilt das Mefsamt Frankfurt a. M., Haus Offenbach,
Hohenzollernplatz.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Versuche mit Anstrichen von Briicken auf der Baustelle.

(S. Lynn, Railwny Age 1921 T, Bd. 70, Heft 10, 11. Mirz, S. 661,
mit Abbildungen.)

Die Pittsburg- und Eriesee-Bahn hat an verschiedenen Briicken
der 1913 gebauten Eriesee- und Ost-Bahn Versuche mit Anstrichen
der zusammen 1500 m laugen Briicken im Betriebe angestellt, nam-
lich dreier Briicken tiber den Mahoning-Flufs, verschiedener Eisen-
bahn-Unterfithrungen, zweier Strafsen-Uberfuhrungen, einer Fufsweg-
Uberfithrung und zweier Strafsen-Unterfithrungen. Die Briicken sind
Blechbalken- Trog- und Deck-Briicken mit durchgehender Bettung
und Fachwerkbriicken betriichtlicher Liinge mit offener Fahrbahn.
Die Versuche erstreckten sich aufserdem auf eine Blechbalken-Deck-
briicke mit offener IFahrbahn. Der Wert verschiedener Austriche
fiir gegebene Einfliisse und der Erfolg des Unterlassens des Anstriches
von Baueisen in der Werkstiitte sollten gepriift werden. Letzterer
Zweck griindete sich auf die Schwierigkeit der Beschaffung geeigneter
Anstreicher in der Werkstatt und darauf, dafs Eisen mit Hammer-
schlag bedeckt ist. der nach einiger Zeit abblittert, so dafs der danach
aufgebrachte Anstrich vielleicht lingere Dauer hat. Die Briicken
wurden 1913 und 1914 angefertigt und aufgestellt. Nur spiter un-
zugingliche Flichen und die Bezeichnungen der Teile erhielten
Anstrich in der Werkstiitte, nur drei Ausnahmen hiervon erhielten
in der Werkstatte den iiblichen Anstrich. Die Briicken wurden vier
bis vierzehn Monate nach der zwei Wochen bis sichen Monate nach
Herstellung des Eisens erfolgten Aufstellung zweimal gestrichen.
Zur Zeit des Anstreichens waren cinige Briicken stark verrostet und
ahgebliittert, an anderen waren betrichtliche Flichen von Hammer-
schlag noch unversehrt, im Ganzen waren 80 bis 959y des Hammer-
schlages durch Rost gelost und mit Drahtbiirsten leicht zu entfernen,
Der iibrige Hammerschlag wurde mit Himmern entfernt. Die Briicken
sollten statt des ausgelasesnen Anstriches in der Werkstiitte einen
dritten im Betriebe erhalten, nachdem nach geniigender Zeit etwaige
Mingel der fritheren Uberziige entdeckt, ausgebessert und iiberstrichen

waren. Die Kriegszeit verhinderte diesen Plan. Die Briicken sind
ungewohnlich starken Einflissen ausgesetzt. Zuniichst entspricht
die Luft in Youngstown der in allen wichtigen Mittelpunkten der
Eisenherstellung, mehrere Briicken liegen iber stark befahrenen
Eisenbahngleisen, besondere Verhiltnisse treffen die f{iber den
Mahoning-Fluls. Das Wasser wird von verschiedenen Gewerben in
Youngstown benutzt, wobei es auf 540 erwidrmt wird, was ihm mit
den Abgiingen eine von gewthnlichem Frischwasser villig abweichende
Beschaffenheit gibt. Eine Briicke iiberschreitet den Flufs fast unmittel-
bar iiber dem Durchlasse eines Stauwerkes, wo das  Wasser sehr
: unrein ist. Die Bauwerke zeigen nach sechs Jahren so verschiedene
Zustinde der gestrichenen Flichen, dafs nur allgemeine Schliisse
gezogen werden konnen. Der nach sorgfiltig abgewogenen Werten
fiir die verschiedenen Eigenschaften des Anstriches abgestufte Zustand
ergab die Festsetzung von Zustandsanteilen fir die Uberziige der
verschiedenen Bauwerke, die mit zwei Ausnahmen zwischen 6 und
890Jy schwankten, der Durchschnitt war 790,6. Die Ursache der
beiden Ausnahmen mit 37 und 449[y ist nicht ersichtlich. Im All-
gemeinen waren alle wagerechten Flichen in schlechterm Zustande,
als die lotrechten. Der gewohnlichste Zustand bei gerosteten Flﬁche.n
ist allgemeine Rauhigkeit in Folge des Bruches kleiner Blasen, die
meist leicht mit Drahtbiirste entfernt wird.

Die Kosten fiir Reinigung der Flichen auf der Baustelle vor dem
Aufbringen der Farbe waren erheblich hoher, als die fiir den Anstrich
in der Werkstitte, zu dessen Gunsten die Ergebnisse augenscheinlich
ausgefallen sind, wobei aber die Bauwerke drei Anstriche haben gegen
zwei bei den ganz auf der Baustelle gestrichenen, auch wurde nicht
erwartet, dafs die beiden Uberziige sechs Jahre dauern wiirden.

Wenn lingere Zeit ohne Farhschutz gelassene, mit erheblic‘hen
Uberziigen von Rost und Hammerschlag bedeckte Bauwerk‘e nicht
griindlich gereinigt werden, ist das Ergebnis nicht so gut, wie wenn
das Eisen mit seinem urspriinglichen Hammerschlage einen Uberzug

Bahnhofe und de

Entwurl einer lafen-Umschlagstelle von Sabouret.
(Génie civil 1920 1, Bd. 76, Heft 7, 14. Februar, S. 177, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel 32.

Abb. 12 und 13, Taf. 32 zeigen eine von Sabouret an-
gegebene Hafen-Umschlagstelle fir Stuckguter. Kine Gruppe
von wenigstens zehm Ladestellen kann durch eine Lokomotive
an jedem Ende bedient werden, Ein 12 bis 15 m ausladender
Kran lauft auf einem drei Gleise iiberspannenden Rahmen und
deckt ein viertes Gleis aufscrhalb des Rahmens. Aus einer
Stellung des Rahmens kann der Kran vier Wagen auf jedem'
dieser Gleise bedienen. Jedes auszuladende Schiff kann acht
bis zwolf Wagen auf jedem Gleise beladen, je nachdem es
zwei oder drei Krine benutzt, Die starken Striche in Abb. 12,
Taf. 32 stellen die Teile der vier Gleise a, b, ¢, d dar, wo
die zu beladenden Wagen stehen. Jede der vier ersten Lade-
stellen hat drei, die funfte vier Wagenreihen. Das Verkehrs-
gleis b gestattet unabhiingige Fahrten aller Wagenreihen der
Gleise a, b, ¢ und der Wagenreihe d der dritten Ladestelle.
Ein V bezeichnet fir jede Ladestelle die zwischendurch zu
beladende Wagenreihe. Die Ladestelle 4 beladt beispielweise
die beiden Wagenreihen a und ¢, dann beginnt dic Beladung
der zwischendurch zu beladenden Wagenreihe d, wihrend die
Lokomotive gleichzeitig die beiden vollen Wagenreihen fortzieht
und sie durch leere ersetzt, Sobald diese an ihrer Stelle
sind, verlassen die Krine die zwischendurch zu beladende
Wagenreihe d, um die Beladung auf den Gleisen a und ¢ wieder

in der Werkstitte bekommen hiitte. B—s.
ren Ausstattung.
aufzunehmen.  Gewohnlich erfolgt die Auswechselung in

Zwischenriumen von wenigstens 3 st, die fur den Betrieb von
finf Ladestellen durch eine Lokomotive reichlich genigen.
Zum Einbringen der Giter in die bedeckten Wagen kann man
kleine Rollbithnen verwenden, die als Kaiteile mit oder ohne
Walzenweg arbeiten. Wenn die Art des Verkehres die Schaftung
einer Umladebiihne zwischen den vier Kaigleisen und den Auf-
stellgleisen rechtfertigt, kann man beispielweise die in Abb. 13,
Taf. 32 dargestellte Losung wahlen, Bei dieser enthillt das
Erdgeschofls Gleise, der erste Stock dient als Umladebithne,
die ubrigen dienen als Lager. Wenn die Zahl der in Reihe
liegenden Ladestellen kleiner als acht ist, kann man das Gleis d
fortlassen; dagegen mufs man ein finftes, die Wagenreihen
des Gleises d bedienendes Gleis hinzufigen, wenn die Zahl der
Ladestellen elf dberschreitet. B- s.

Wiegevorrichtung fiir Eisenbahnfahrzeuge.
(Engineér, Januar 1921, S. 23. Mit Abbildungen.)
Bierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel 32.

Von A. J. Amsler in Schaffhausen stammt eine neue Wiege-
vorrichtung fir Eisenbahnfahrzeuge, die unmittelbare Nach-
prifung ermdglicht, ob beide Rader einer Achse gleich belastet
sind. Die auf versenktem Schmalspurgleise fahrbare Wage nach
Abb. 9, Taf. 32 wird nacheinander unter die Achsen des
Fahrzeuges gebracht. Der mit beweglichen Tragestiicken unter
die Radflanschen greifende Wiegebalken wird von den Kolben

zweier senkrechter Prefszilinder getragen, die je mit besonderer
32*




Olpumpe und Steuerventilen in Verbindung stehen. Druck-
messer mit grofsen Zifferblattern zeigen die Belastung an. Die
Kolben sind o6ldicht eingeschliffen, arbeiten daher ohne Stopf-
biichse und fast ohne Reibung. Die Pumpen werden durch
Schwinghebel betitigt. Die Ubersetzung betriigt genau 1:500,
so dals Nacheichen leicht ist, A. Z

Eymon-Kreuzung,
(Railway Age 1920 IT, Bd. 69, Heft 16, 15, Oktober, S. 667, mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 33.

Die in den letzten sechs Jahren im Betriebe geprifte
lickenlose Eymon-Kreuzung hat neuerdings bedeutende Ver-
besserungen erfahren, hauptsiichlich um sie fiir Stellwerke ge-
eigneter zu machen. Sie wirkt durch vier rechtwinkelig zu
den Schriigen der durch die Schienen gebildeten Raute gleitende,
dreieckige stahlerne Blocke in den Aulsenwinkeln dicser Raute
(Abb. 8, Taf. 33), so dals die eine oder andere Spurrille ge-
schlossen und so eine liickenlose Schiene fiir eines der beiden
Gleise hergestellt wird. Die beweglichen Blocke sind auf 711 mm
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Liange an jeder Fahrkante vergrofsert. Ierner sind alle 'I ueb
stangen auf die Aulsenseite der Kreuzung verlegt, so dals sie nicht
von schleifenden Teilen beschadigt werden konnen. Auch sind in .
den Spurrillen Vorrichtungen angebracht, durch die sie jedesmal

beim Umstellen des beweglichen Blockes von Frennlk(}rpei'n‘

gereinigt werden. Die Kreuzung ist auch dadurch vereinfacht,

" dafs der bewegliche Block ein geschlossenes Stiick mit Angriff

* fur Stellwerke sind abgeindert.
' lichen Blockes sind Ohren zum Anschlusse eines Winkelhebels'

der Triebstange von unten bildet, das ausgchoben werden kann,
ohne die Kreuzung abbrechen zu missen.
An der

Die Verbindungen
Rickseite des beweg-

vorgesehen, der mit Bolzen- oder clektrischer Verriegelung fir
203 mm Hub verbunden wird, so dals die Sicherheitvorschriften
erfillt werden konnen.

Die Kreuzungen werden von der Evy mo - Kreuzung-Gesell-
schaft in Marion, Indiana, hergestellt.
Verwendung von Manganstahl:

Sie eignen sich zur

die beweglichen Blocke werden

| aus Manganstahlguls besonderer Mischung hergestellt. B—s.

Maschlnen

B1.11.7T,[ -Lokomotive der Rigihahn.

(Schweizerische Bauzeltung 1921, Mai, Band LXXVII,
Mit Abbildungen.)

Die von Winterthur gelieferte Lokomotive (T'extabb. 1) hat einen

aus nur einem Schusse bestehenden, mit 120/, gegen die Bergseite

Abb. 1.

Nr. 21, S. 236.

B1.II.T.| -Lokomotive der Rigibahn.

und Wagen.
| geneigten Kessel mit kupferner Feuerbiichse.

Der innen liegende
Rabmen stiitzt sich mit Blattfedern auf die Achsen, von denen die|
Laufachse mit Ridern aus Stablguls nach Bissel angcordnet ist.|
Die Tragrider der Zahnachsen haben lose Reifen, um eine Ver-
schiebung zwischen Radstern und Radkranz zu ermiglichen. Die,
Kolben der innen liegenden Zilinder’
arbeiten auf die Kuppelachse und mit
Schraubenriidern  der Ubersetzung
1:2,545 auf die Blindachse, und
weiter mit Ausgleichhebeln auf die
heiden Zahnachsen mit Kuppelzaplen!
aus Chromnickelstahl. Der Dampf
tritt durch einen Ventilregler und
Dampftrockner in die Zilinder, die
Steuerung ist die von Joy. Eine
Band Klotzbremse wirkt auf die vier
Bremsscheiben der Zahnachsen, ein
mit Ubersetzung durch Zahnriider
von der Kurbelachse aus ange-
trichener Flichkraftregler lost die
Dampfbremse hei Uberschreitung
von 15 km(st Geschwindigkeit aus.
Zu  der Ausriistung gchiren ein
Rauchverbrenner nach Tanger,
zwei nichtsaugende Dampfstrahl-
pumpen und zwei Schmicrpressen
vonFriedmann, cin Geschwindig-
keitmesser von 'eyer, Favarger
und Co. und zwei Wiirmemesser auf
den Schieberkiisten.

Die Lokomotive befordert einen
43 t schweren Zug aus zwei Wagen

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d
Kolbenhub h . . .
Kesseluberdruck P -

Coe . 340 mm
e e e e 450

»

. 127at
Durchmesser des Kessels, mltt]erer .. 1100 mm
Heizrohre, Anzahl . .91 und 12
» Durchmesser . 41j45 und 106/114 mm
, Liinge . e 2250
Uberhltzerrohre, Durchmesser S 7 .
Heizfliche der Feuerbiichse 51 qm
» » Heizrohre . e . . . . . . 283 .,
" des Uberhitzers . . . . . . . . . 104 ,
im Ganzen H . 538
Rostﬂache R . . 0,93 mm
Durchmesser der Tnebr&ider D 744

n

fiir 120 Reisende mit 10 km/st.

Durchmesser der Laufrider. 600 mm
“ des Teilkreises der Zahnm(lor 732
Betriebgewicht G 23,06 L
Leergewicht 19,08 t
Wasservorrat . 18 t ;
Kohlenvorrat . 065t - |
Ganzer Achsstand . 4200 mm
Zahuradstand . . . 2650
Zugkraft 2 =10,75.p (dcm)2 h D = 6292 kg
Verhiiltnis H: R=. . . 57,8
» H:G= . 2,33 qmft
» Z:H=. . 116,9 kg[qm
» 72:G=. . 2729 kgt

—k.
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Die Lokomotiven der Bagdadbahn.
(Engineer 1920, Dezember, Seite 551. Mit Abbildungen.)

Die Bagdadbahn hat neun versclhiedene Arten von Lokomotiven,
aulser den in Zusammenstellung I aufgefithrten noch eine von der
.Hanomag* gelieferte C-Tenderlokomotive fiir 50 km/st Héchst-
geschwindigkeit, 13 16098 mm lange 1 C-Lokomotiven fiir 60 km/st

Hochstgeschwindigkeit bei 43,5t Betriebgewicht mit dreiacllsige{n
Tender, 32 D-Lokomotiven fiir 60 km/st Hochstgeschwindigkeit mit
vierachsigen Tendern auf Drehgestellen und 2 E.11 .T.[".G-Loko-

motiven.
Die 1 C1.11.T. [ -Tenderlokomotiven verkehren auf Strecken

mit 59 steilster Steigung und Gleishogen ven 180 m kleinstem
Halbmesser.

Zusammenstellung L

Bauart der Lokomotiven

2C.11.T.[F 1C.I1I.T.[" ‘10.'1.11.11--. ¢l 2C.1.T.F
‘ Tender o
‘ Erbauer
! Henschel Borsig ‘ Maffei Efslingen | Cail
. I’ — | ‘

. : S 5 | 8
Anzahl . e e e e e . . 2 19 5 |
Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d. . mm 340 546 430 — ‘365

, , » . Niederdruck d; . . 500 — — - 100
Kolbenhub h. . . - 630 600 | - €30
Kesscliiberdruck .. . at 1i 14 bis 15 12 12 ‘ — 14
Hochste Geschwindigkeit . km/st 100 90 — 50 60
Heizfliiche H . qm ‘ 2114 168,42 1208 1385 146,2
Rostfliche R . . . . . . . . - 275 | 2.25 18 - 2,57
Durchmesser der Triebrider D . mm ! 1830 ! 1350 1200 — 1200

. . Laufrider . — 850 — — -
Anzahl der Tenderachsen . . ‘ 4 3 — 3 3
Triebsachslast Gy e e . t 47 [ 48 33.6 39,9 ! 51,4
Betriebgewicht der Lokomotive G . t | 66 60 55,3 399 60

. des Tenders . t 54 459 und 485 - - 40
Leergewicht " n . t — 20 und 22,5 — - -
Wasservorrat . ¢bm 20 i 16 und 20 5,5 - -
Kohlenvorrat . . t 6 5,6 und 8 3 - -
Fester Achsstand . .o mm 4500 4800 3300 — 3740
R R mit Tender » 15520 13260 — — 'T
Linge mit Tender. . . . . . . » 186140 18383 12510 15272 17?73
Zugkralt 4 =0,75p . (™2 . h: D = kg — 12521 8321 — 15704
Verhaltnis H:R = . . . . . . .. 76,9 74.9 67,1 — 56,9

» H:Gy= qmft 45 | 3,51 3.6 347 2,84

: H:G = C 8.2 | 2,81 2,18 8,47 2,44

. Z:H = .kgfqm — ‘ 74.3 68.9 — 1074

" 7: Gy = . kgft - P 260,9 21476 - 305,5

. 4:G = . -- [ 208,7 150.1 — 261,7

| —k.

Sehmiegsame Lokomotive nach Luttermiller.
(Zeitschrift. des Vereines deutscher Ingenieure, Juli 1920, Nr. 31,
8. 599. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 33.

Die Steigerung der Leistung von Kleinlokomotiven ist nur
durch Vergrolserung des Kessels, der Zahl der Achsen, also des
ganzen Achsstandes méglich, wohei die Schmiegsamkeit erhalten
bleiben muls. Zusammenstellung 1 zeigt die wichtigsten Bauarten
derartiger Lokomotiven mit einstellbaren Achsen. Bei der neuen
Baunart Luttermiller handelt es sich um Einstellachsen fiir Innen-
oder Aulsen-Rahmen. Abb. 5 und 6. Taf. 33 zeigen die einstellbare
Kuppelachse a, die von einer im Rahmen fest gelagerten Achse b
angetrieben wird. Zur Fiihrung dient ein als Deichselgestell aus-
gebildetes Gehiiuse c¢. Drehpunkt ist der Kugelwulst d der Achse b,

auf dem das Triehzahnrad e mit kugeliger Ausbohrung sitzt, die '

Rohransiitze f bilden die Lagerstellen fiir das Geh#use c¢. Das Zahn-
rad e wird von der Achse durch einen Bolzen g mitgenommen, der
mit den Steinen h in Aussparungen von e eingreift, Dieses Kreuz-
gelenk ermiglicht fiir das Gehiiuse ¢ mit dem Zahnrade e Ausschliige
in der Pfeilrichtung. Das Zwischenrad i ibertriigt die Bewegung
von e auf den Zahnkranz k, der auf die Einstellachse a gekeilt ist,
aber federnde Zwischenstiicke besitzt. Das auf a fallende Gewicht
der Lokomotive wird durch eine oder mehrere Schraubenfedern 1
abgefangen, die sich durch die Kappe m gegen eine Gleitplatte p
unter dem Quertriiger o des Rahmens stiitzen. Die Grundrisse
Abb. 6 und 7 Taf, 33 zeigen die Anwendung von Innen- und Aufsen-
Rabmen. Der Einbau in drei- und mehrachsige Lokomotiven ist

moglich. Die Bauart fiigt sich einer sachgemifs durchgefiithrten Reihe,
dieselben Teile sind fiir verschiedene Spuren vet:wgndbar. o
Die zwanglose Einstellung der Achse in Gleisbogen wird in

¢ der Quelle rechnerisch nachgewiesen.

Die Achse wurde zuerst bei den K-Lokomotiven der Felde_isen-
bahnen verwendet, deren Ablieferung durch das_Ende des Krieges
verhindert wurde. Neuerdings sind E.IL.T.| -Lokomotiven der

! oberschlesischen Schmalspurbahnen vorn und hinten mit Je einer

Einstellachse nach Lutiermoller ausgeristet.
Zusammenstellung L

N [ Bezeichnung !

s Bauart beziiglich Schmiegsamkeit
O_“ oder Erfinder

|
1 ' Doppelt Zwei Lokomotiven gekuppelb
2 Meyer Ein Rahmen mit zwei Triebgestellen
3 'Mallet-Rimrott | Ein Rahmen, ein Drehgestell, zwei Triebwerke
4 { Hagans Ein Rahmen, ein Drehgestell, ein Triebwerk,
! dehnbares Triebgestinge
5 Klose | Ein Rahmen, ein Triebwerk, dehnbares Trieb-
| gestiinge .
6 | Klien-Lindner | Regellokomotive mit Hohlachsen; nur Aulsen-
rahmen mdoglich
7 || Luttermoller | Regellokomotive mit besonderen Achsen: Rahmen
‘ beliebig
A. Z.




222

Kraftwagenzug ohne Gleis.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Mai 1921. Nr. 19, 8, 501 ;
Elektrotechnische Zeitschrift, April 1921, Heft 16, S. 407. Letztere
Quelle mit Abbildungen.)

Kin Strafsenlastzug nach Miiller hat in Neusiidwales von

Melbourne aus eine erfolgreiche Fahrt von iiber 60U km durch Busch-
gelinde mit 60t Nutzlast zuriickgelegt. Der Zug besteht aus dem

Abb. 1.
Wagen mit gleicher Spur.

Kraftwagen und zehn Anhiingern von je 6t Tragfihigkeit bei 4t
Eigengewicht. Der Kraftwagen triigt die Anlage zum Erzeugen des
Betriebstromes, zwei Benzinmaschinen von je 125 PS und einen Strom-
erzeuger in der Mitte des Wagens. Der Strom speist die 22 Achs-
triebmaschinen im Zuge mit 500 V. Der Kraftwagen wiegt nicht

Selbsttitige Signale fiir Abzweigungen und Kreuzungen.

(L. B. Porter, Railway Age 1921 1. Bd. 70, Heft 29, 20. Mai,
S. 1165, mit Abhildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 34.

Abb, 6, Taf. 31 zeigt eine Anordnung selbsttiitiger Signale fiir
die Abzweigung einer eingleisigen aus einer zweigleisigen Bahn.
Verbindung- und Anschluls-Weichen werden von Hand durch
Weichensteller oder bei geringem Verkehre der Zweighahn durch
die Zugmannschaft gestellt. Signal 2 regelt die Fabrten von der
Haupt- nach der Zweig-Bahn, es geht selbsttitig auf .Fahrt*, wenn
Verbindung- und Auschlufs-Weichen umgelegt sind. Signal 4 geht
auf  Fahrt“, wenn die Strecken B und D nicht besetzt sind und die
Anschlufsweiche umgelegt ist. Die Signale 1 und 3 regeln die
Fahrten auf der Hauptbahn und werden wie regelrechte selbsttiitige
Blocksignale zweigleisiger Bahnen gesteuert, aulser dafs Signal 3
und sein Vorsignal ,Achtung‘ zeigen, wenn sich cin Zug d r Zweig-
bahn in C niihert. Die Schaltung der Weichen verhiitet gleichzeitige
.Fahrt¢-Stellung feindlicher Signale und ersetzt cinen Uhergriff.
Wenn gewiinscht, kénnte Signal 3 zu einem in der Grundstellung
,Halt® zeigenden Signale mit kurzer ,Fahrt*-Stellung bewirkender
Strecke gemacht werden. so dals es erst auf .Fahrt* gehen wiirde,

-wenn der Zug es fast erreicht hitte. Die sich der Abzweigung von
dieser Richtung nihernden Ziige der Hauptbahn miilsten dann ihre
Geschwindigkeit ermiifsigen, da sic fast zum Stehen kommen miilsten,
bevor das Signal auf ,Fahrt® gehen wiirde. Weichenanzeiger miifsten

vorgesehen werden, um Umstellen der Weichen vor sich niihernden °

Ztigen zu verhiiten,

Die Ziige der Haupt- und Zweig-Bahn werden unter demselben
Fahrdienstleiter und demselben Fahrplane betrieben; eine Fahrt
A—C von der Haupt- nach der Zweig-Bahn wiirde daher gleich-
bedeutend sein mit irgend einer Fahrt iiber eine Weichenverbindung
in einem Gebiete mit selbsttiatigen Blocksignalen

gestellt werden, wiirde Signal 2 wahrscheinlich nicht nétig sein.
Wihrend der Zeit, in der ein Weichensteller bei der Abzweigung
Dienst tut, wiirden Fahrten von der Zweig- nach der Haupt-Bahn keine

Sign

und dieselbe
Signaldeckung haben. Wenn die Weichen durch die Zugmuannschaft

b

mehr, als jeder Anhiinger, so dafs der Achsdruck im ganzen Zuge
gleich ist. Rider, Achsen, Fedein und Triehwerkteile sind nach
Lehren ausgefiithrt und austauschbar. Die Laufriider haben Stahlreifen
vou 1200 mm Durchmesser und 250 mm Breite. Bei der Probefahrt
hat der Zug -auf festem Boden mit 165 A 15 bis 16, auf sandlgem
Boden 1,5 bis 2 km/st erreicht. Die Fahrzeuge sind durch lLenk-
dreiecke gekuppelt, die so verstellt werden konnen, dafs gleiche oder
versetzte Spur eingehalten wird. (Textabb. 1). A.Z

Wagenkasten auvs bewehrtem Grobmirtel.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure, April 1921, Nr, 17,
S. 415, Mit Abbildungen.) i

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel 34.

Die Kladno-Nucitzer Bergwerkbahn hat bei einer Anzahl 7lm-
achsiger Erzwagen fir 11,3 t Ladegewicht mit Bodenentleerung
die tuchterfurnugen Kiisten aus Holz durch solche aus bewehrtem
Grobmértel nach Abb. 4 und 5, Taf. 34 mit gutem Erfolge ersetzt. Bei
den ersten Versuchwagen wurde gewohnlicher Mortel verwendet
und innen eine Auskleidung mit 1 mm Blech fiir nitig gehalten.
Das mittlere Mehrgewicht gegeniber holzernen IKiisten betrug
1425 kg oder 249), gegeniiber eisernen 1125 kg oder 199. Bei
neueren Ausfiihrungen aus Leichtmortel wird das Mehrgewicht auf
&00 bis 900 oder 500 bis 600 kg herabgedriickt. Die Ersparnisse
an Forderleistung werden dadurch sehr erheblich. Weiter wird| an
Kosten fiir Erhaltung und Anstrich gespart. Grobmirtel mit Eisen-
einlagen hat sich auch als Ersatz fiir Kastenbleche eiserner Wagen
bewahrt bei denen Untergestell und Kastengerippe noch brauchbar
sind.

Zur Zeit sind Versuche im Gange mit Wagen, deren Unter-
gestell und Boden chenfalls aus Grobmortel mit Eisenbewehrung
besteht, ferner mit eisernen Kohlenwagen, deren Kastenbleche durch
Grobmirtel ersetzt sind. A. L

ale,

Schwierigkeiten bereiten. wenn er iiber dic Fahrten auf der Haupt-
Bahn vollig unterrichtet wire. Zu anderen Zeiten wiirden Ziige
der Zweigbahn Auskunft iiber Fahrten auf der Hauptbahn von der
lotzten offenen Dienststelle der Zweigbahn erlangen und sich vor
der Fahrt auf die Hauptbahn mit dem Fahrdienstleiter oder Weichen-
steller auf der Haltestelle der Hauptbahn in Fernsprechverbindung
setzen, um die notige Krlaubnis fiir die Fahrt zu erlangen. Wenn
die Fernsprechverbindung aus irgend einem Grundo unterbrochen
wiire oder Signal 4 nicht auf ,Fahrt* ginge, miifste die Fahrt auf
die Hauptbahn unter Deckung ‘mit Flagge ausgefiihrt werden. |

Fiir Fabrten von der Zweiy- nach der Haupt-Bahn konnte' der
Verlauf ciner Zeit nach Umlegen der Anschlulsweiche getoxdext
werden, bevor ein Zug dem Hluptglelse zu nahe kiime, um einen
lingern Ubergriff vorzusehen, oder ein Ubergriff der Gleis-Strom-
l\relxe kénnte fir das Signal der Haupt- und das der Zweig-Bahn
verwendet werden. Die Anschlulsweiche kénnte mit einer clek-
trischen Verriegelung versehen werden, die durch Zufuhrstrecken
des Hauptgleises gesteuert wiirde, um das Umlegen der Weiche bei
Anniberung des Zuges der Hauptbahn zu verhindern. Auf der
Zweigbalin konnte eine Entgleisungsweiche vorgesehen werden, die
in Velbmdun!r mit der Weiche der Hauptbahn und der elektrischen
Verriegelung arb91tet damit Ziige der Zweigbahn vor dem Abstand-
pfahle sicher halten. Bei strenger Einschirfung der Vorschriften
wiirden jedoch diese weiteren Einrichtungen nicht nitig sein.

AbD. 7, Taf. 34 zeigt eine Anordnung selbsttitiger Signale fiir die
Kreuzung einer emg]mslgen mit einer zwewlels1gen Bahn. Signal 1
geht auf  Fahrt*, wenn ein Zug den ,Fahrt‘-Stellung bewirkenden
Abschnitt bei E befithrt, vorausge-etzt, dals seine unmittelbare Block-
strecke frei, die Strecken A und B der andern Bahn nlcht\besetzt
sind, die Signale 83 und 4 auf ,Halt* stehen. Signal I wird durch einen
Magnetschalter so gesteuert, dafs, nachdem es einmal auf ,Fahrt*
gegangen ist und der Zug das auf ,Fahrt® stehende Vorsignal Vi
iiberfabren hat, die Anniiherung eines Zuges der eingleisigen Bahn
dieses Signal nur auf ,Achtung* stellt, um Hemmung des Signales
vor dem Zuge zu vermeiden. In allen Filllen wiirde Signal 1 durch
den Gleis-Stromkreis zwischen den Signalen 3 und 4 auf ,Halt*
gestellt, Signal 2 wird ebenso gesteuert, wie Signal 1. Die Signale

{

|
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3 und 4 gehen auf ,Fahrt‘, wenn der Zug auf dem kurzen ,Fahrt-
Stellung bewirkenden Abschnitte G ist, vorausgesetzt, dufs die Gleis-
strecken C—D und E—F nicht besetzt sind, die Signale 1 und 2 auf
_Halt* stehen. Die Steuerung der Signale 3 und 4 ist eine Richtung-
steverung. Fir Fahrten auf der zweigleisigen Bahn bei entgegen-
gesetzt geschaltetem Strome sind keine Signale vorgeselien. Wenn
solche Fahrten ausgefiihrt werden, miifste vor der Kreuzung gehalten
werden. (leichzeitige ,Fahrt*-Stellung feindlicher Signale wird durch
tibergreifende Gleis-Stromkreisc verhindert, die Steuerung jedes Signales
wird durch in der Grundstellung geschlossene Schalter an allen feind-
lichen Signalen gefiihrt.

Wiihrend ein Weichensteller Dienst tut, konnten einige der selbst-
titigen Steuercinrichtungen durch Hundsteuerung ersetzt werden.
Wenn gewiinscht, konnten die Kreuzsignale der zweigleisigen Bahn,

ebenso wie fiir die cingleisige Bahn vorgeschlagen, durch kurze ,Fahrt*-
Stellung bewirkende Abschnitte unmittelbar vor dem Signale gesteuert
werden, was als Beschrinkung der Geschwindigkeit wirken wiirde, da
die Ziige fast zum Halten kommen miilsten, bevor das Signal anf  Fahrt*
gehen wiirde. Auch konnten Vorsignale auf der eingleisigen Bahn
vorgesehen werden, zusammen mit vorhergehenden ,Fahrt*-Stellung
bewirkenden Abschnitten und vol'en Ubergriffen auf beiden Bahnen.
Eine shuliche Anordnung konnte bei Kreuzungeu zweier cin-
gleisiger Bahnen angewendet werden, wenn man auch Kreuzsignale
fiir Fahrten in beiden Richtungen auf beiden Bahnen aufstellen mii'ste,
Die Richtungsteuer-Einvichtungen der halbbedingten Signalgebung
konnten vorteilhaft angewendet, die Stromkreise leicht mit einer regel-
rechten Steuerung selbsttiitiger Signale fiir eingleisige Bahnen ver-
bunden werden B—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Versuch der Fahrdienstleitung aul franzdsischen Bahnen,

(Génie civil 19211, Bd. 78, Heft 16, 16. April, S.335; L. Andriot,
Revue générale des ‘Chemins d¢ fer 19 1, Februar; L. Viel, Revue
générale des Chemins de fer 1920. September.)

Die franzosischen Bahnen muflsten vom Juli 1918 an tiglich bis
10000 amerikanische Soldaten und bis 15000t Kriegsgerit und Lebens-
mittel von den franzésischen Hifen befordern, hauptsiichlich die
Paris-Orleans- und die Staats-Bahn. Um die lothringische Front zu
erreichen, mulsten sie ganz Frankreich auf mittelmilsig ausgeriisteten
Nebenlinien mit nur fiir den Verkehr zwischen Nord und Siid ein-
gerichteten Kreuzungshahnhifen durchqueren Eine der zur Uber-
windung der so entstehenden Schwierigkeiten von den Amerikanern
geschaffenen Einrichtungen war die von der Truppe auf einigen Teilen
der franzosischen Bahnen ecingefithrte amerikanische Fahrdienst-
leitung, bei der die Zugfahrten auf einer Gruppe von Linien von einer
Hauptstelle geleitet werden. Einen #hnlichen Versuch hat kiirzlich
die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn eingerichtet. Der Fahrdienstleiter
erteilt seine Befehle durch Fernsprecher; der auf jeder Stelle ange-
ordnete Schalter ermoglicht ihm, durch Handhabung eines Schlissels
irgend eine Stelle anzurufen, wobei er mit einer andern verbunden
bleibt. Die Hauptstelle ist in der Regel auf einem Lokomotivbahn-
hofe angeordnet. Sie ist mit allen fiir die Fahrten wichtigen Stellen
der Strecke verbunden; ein besonderer Wirter stellt die Verbindung
in den wichtigen Stellen her. Die anderen, nur aus einem Ferusprecher
auf einem Pfosten neben dem Gleise hestehenden Stellen werden von
den Zugfilirern benutzt, um den Fahrdienstleiter zu benachrichtigen
und Anweisungen zn fordern. Der Fahrdienstleiter kann so alle ab-

gefahrenen Ziige durch Auftragen auf ciner grolsen Tafel verfolgen,
Auf der Tafel sieht er die gegenseitige Stellung der Ziige. Der die
Verspitungen und andern Zwischenfille kennende Fahrdienstleiter
schreibt den Ziigen die in ihren Falirvorschriften, in ihren Abstell-
gleisen notigen Anderungen und die Sonderfahrten vor. Er kann sogar,
um Zeit zu sparen, Fahrten auf dem falschen Gleise vorschreiben,
wenn der Verkehr eines Gleises schwach, der des andern besonders
stark ist. Er weils am besten, wann die Lokomotiven ihren Dienst
antreten miissen, ihm ist daher auch der Befehl iiber die Lokomotiv-
bahnhofe tibertragen. Fir den Ende November 1918 auf der Strecke
von St. Nazaire nach Saumur begonunenen, dann auf die Strecke von
Saumur nach Gicvres ausgedehnten und bis zur Abfahrt der Ameri-
kaner durchgefithrten Versuch der Fahrdienstleitung war die Haupt-
stelle im amerikanischen Eisenbahnlager Villebernier 7 km von Saumur
eingerichtet. Die Besetzung bestand aus einem Haupt-Fahrdienstleiter
und sechs aus den Bahnhofvorstehern gewéhlten Fahrdienstleitern,
die je acht Stunden in zwei Grappen fiir die Strecken St. Nazaire—
Saumur und Saumur—Giévres Dienst hatten. Die Fahrdienstleiter
standen statt mit den Zugfiilhrern mit den Bahnhofvorstehern in Ver-
bindung. die bei der Paris-Orleans-Bahn die ortlichen Fahrdienstleiter
sind. Gleich nach Abfahit eines Zuges von einem Zugbildungs-Bahnhofe
benachrichtigten sie die folgende Stelle durch alle zur Vermeidung
von Aufenthalten nitigen Angaben. Bei cinem Zwischenfalle schrieben
sie sofort die zu treffenden Anordnungen vor. Fiir die franzdsischen
Bahnen wire die amerikanische Einrichtung zweckmilsig so abzu-
andern, dafs der Bahnhofvorsteher die Verantwortlichkeit der Ent-
scheidungen behielte und vom Fahrdienstleiter alle seine Aufgabe
erleichternden Nachrichten empfinge. B—s.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preufsen-lessen.

Versetzt: Die Oberregierungsbaurite Schmitz,

in Halle (Saale), zur Eisenbahndirektion in Koln, Schmidt, | bei

bisher in Essen, zur Eisenbahndirektion Osten nach Berlin,

Baumgarten, bisher in Frankfurt (Main), zur Eisenbahn-
direktion nach Elberfeld, Foellner, bisher in Magdeburg,
zum Eisenbahn-Zentralamte nach Berlin, Metzger, bisher in
Cassel, zur Eisenbahndirektion nach Magdeburg, Senf fleben,
bisher in Bremen, zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld.

Ubertragen: Dem Oberregicrungsbaurate Mcinecke
in Berlin die Stellung des betricbstechnischen Oberregierungs-
baurates bei der Eisenbahndirektion in Berlin.

Tnden Rubestand getreten: DerWirklicheGeheime
Oberbaurat Richard, Prisident der Eisenbahn-Direktion in

bisher | Munster (Westfalen), der Abteilungsdirektor Ignaz Meyer

der Eisenbahndirektion in Elberfeld, die Oberregierungs-
baurite, Geheimen Baurite Kullmann bei der Kisenbahn-
direktion in Kaln, Deufel bei der Eisenbahndirektion in
Hannover, Kahler bei der Eisenbahndirektion in Essen und
Grosse bei der Eisenbahndivektion in Konigsberg (Pr), die
Oberregierungsbauriite Schayer bei der Eisenbahndirektion in
Hannover, Max Meyer bei der Eisenbahndirektion in Altona,
Licsegang bei der Eisenbahndirektion in Frankfart (Main),
Werren bei der Eisenbahndirektion in Kéln, Geber bei der
Kisenbahndirektion in Elberfeld, Schwarz beim Kisenbahn-
Zentralamte in Berlin, Schifer bei der Eisenbahndirektion in
Cassel und Litke bei der Eisenbahndirektion in Koln. —k.

Ubersicht iiber eisenbahntebhnische Patente.

Wagenkipper von H, W. Mandel in Hamburg 21,
D.R.P. Nr. 334107,
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel 32.

Der Kipper ist nach Abb. 6 Taf. 32 als doppel-
armiger Hebel ausgebildet, der auf einer Scite den Wagen,
auf der andern als Kippgewicht einen fall- und leerbaren
Behalter e triagt. Wird der Behilter mit Wasser gefillt, so
senkt sich dieser Arm des Kippers, der andere Arm a hebt sich

und kippt den Wagen aus. Nach dem Entleeren des Behalters
geht der Wagen in die alte Lage zuriick. Der Schutzanspruch
erstreckt sich auch auf eine Ausfihrung nach Abb, 7 und 8
Taf. 32, bei der der Wagen um eine seiner Achsen a gekippt
wird; der Kipphebel anf der Wagenseite trigt dann nur die
Bithne b fir eine Achse, die andere bleibt auf dem Zulaufgleise
stehen: die aulserhalb der Umgrenzung angeordneten Haupt-
trager des Kippers rollen sich dann auf einer _glatten oder
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gerippten Unterlage ab. Als Baustoff kann auch bewehrter
Grobmortel dienen. A

Priifventil fiir Luftsaugebremsen.
(Englisches Patent Nr. 157601 von H.E.Gresham und G. Kiernau
in Manchester.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 3+

Das Ventil wird mit dem Gewindestutzen a (Abb 3, Tafel 34)
und dem Schlauchstutzen b zwischen die Hauptbremsleitung des
Falxueuges und dem Bremszilinder eingeschaltet. Der Ventilteller ¢
gibt in der Regel den Durchgang frei, da er durch eine Feder oder
den Kolben d nach links geriickt wird, der unter dem Uberdrucke
der iufsern Luft gegen die Saugespannung im Ventile steht. Soll
der Bremszilinder auf Undichtheit untersucht werden, so wird das
Ventil mit dem Griffe e geschlossen und die Spreize f festgestellt.
Bei Anstellen der Bremse kann dann festgestellt werden, ob die
Undichtheit in dem nunmehr abgeschalteten Bremszilinder oder in
der Leitung zu suchen ist. A7

Kuppelung fir Eisenbahnwagen.
D.R. P, 327249, K. Gerlach in Erfurt.

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 33.

Die Kuppelung besteht aus zwei Doppelhaken a. b und ¢, d,

von denen die Haken a und ¢ statt der jetzt gebriauchlichen
gegebenen Falles in deren Verlingerung gedacht sind. Die
Haken b und d sind an den Haken a und ¢ bei e und f drehbar
gelagert und durch Federn g und h in die Eingrifflage zu
den Ilaken a und ¢ gedriickt. An den Wagenstirnen sind

Gestange 1 und k in Lagern 1 drehbar und mit je einem Mit-
nehmer m versehen, die gegen Winkelarme n der Haken b, d
anliegen, Durch Drehen der Gestinge i und k dricken die
Mitnehmer m die Haken b uud d aulser Eingriff der Haken a
und ¢, wodurch die Kuppelung gelost ist.

Das Drehen der Gestinge i, k wird durch seitlich an-
geordnete und einander gegeniiber stehende Ilebelpaare o p
und ¢, r bewirkt, von denen jeder Hebel am linde mit einem
federnd gelagerten Puffer s versehen ist. Werden die Ilebel-
paare durch Zusammenziehen eines von ihnen mit den Puffern s
in Beriihrung gebracht, so werden die Puffer gespannt. Wage-
recht ist ihr Federdruck am stirksten, beim Senken in die
gestrichelte Lage (Abb. 9, Taf. 33), in der die Kuppelhaken
ausgelost sind, werden die Puffer wieder vorgedrickt. |

Die Federn g und h konnen nicht durch die Mitnehmer m
und die Gestinge i, k die Hebelpaare o, p und ¢, r aus der
wagerechten Lage des stiirksten Druckes der Puffer s heben;
die Kuppelung bleibt daher ausgeldst, bis durch Auseinander-
schieben der Wagen auch die Hebelpaare mit ihren DPuffern
getrennt werden, worauf die Federn g und h ohne Widerstand
der Puffer s die Haken b und d wieder in die Kuppellage driicken.
Beim Zusammenschieben der Wagen werden dic Ilaken a und ¢
die laken b und d auseinander bewegen, bis diese iiber ilne
Hakenteile einschnappen und so die Kuppelung der Wagen
herstellen. .

Biicherbesprechungen.

Eisen im Hochbau. Ein Taschenbuch mit Zeichnungen, Zusammen-
stellungen und Angaben iiber die Verwendung von ILisen
im Tlochbau. Ierausgegeben vom Stahlwerks-Verband A.-G.
Disseldorf. Fiinfte, vollig neu bearbeitete und erweiterte
Auflage. Berlin, 1920, J. Springer. Preis gebunden 16 </,

Das altbekannte und bewihrte Hilfsbuch des Eisenbauers

erscheint erweitert und auf den neuesten Stand gebracht zum
finften Male. Besonders hervorzuheben sind Zusammenstellungen
der in den deutschen Staaten geltenden Bestimmungen fiur Eisen-
hochbau, der Spannkrifte der gewodhnlichen Dachstiihle unter
den iblichen IL.asten als Vielfache der Stiitzweite ausgerechnet
und der zulissigen Belastungen und Spannungen. Diese An-
gaben liefern schon ein Bild des Reichtumes des Gebotenen.
Ein Wunsch nach Vervollstindigung betrifft die Behandelung
der Verteilung der Spannungen im rechteckigen Mauerquer-
schnitte fir die IFille der Belastung aufserhalb der Hauptachsen
auf S, 274, wie sie sehr hiufig, ja bei Einzelpfeilern stets
vorkommen, und unter anderen im Zentralblatte der Bauver-
waltung 1919 mit einfachen Liosungen erdrtert sind.

Der Eisenhechbau. Ein Leitfaden fiir Schule und Praxis von
C. Kersten, Oberingenior, vorm. staatlicher Oberlehrer.
Zweite neubearbeitete Auflage. Berlin 1920, W. Ernst und
Sohn. Preis 24,0 .4 zuziiglich Sortimenterteuerungszuschlag.

Der im Schrifttume des Bauwesens wohlbekannte Verfasser
bietet hier unter Beriicksiclitigung der neuesten Vorschriften
und der Arbeiten des Ausschusses fiir » Normung in der deutschen
Industrie« eine gute Anleitung in allen Grundlagen des IToch-
baues in Eisen, wobei auch Fachwinde, Fenster und Tiren
neuerdings beriicksichtigt sind. Die Einzellosungen folgen haupt-
sichlich dem fiur die Werkstiitte hauptsiichlich malsgebenden
Gesichtspunkte fulserster Einfachheit der Herstellung und des
Zusammenbaues.
dungen zwischen Wand und Gurtung von Fachwerken allein durch
die Knotenbleche der Ilinweis gewesen, dals dabei auch

Erwinscht wire bei der Losung der Verbin- |

Knotenbleche Gegenstinde eingehender Prifung sein miissen,
weil in ihnen leicht iibertrieben hohe Spannungen entstehen.
Auch wiire wohl der IHinweis am Platze, dals unmittelbare
Verbindung der Glieder erwiinscht erscheint, wo sie irgend
miglich ist. Ilir die Berechnung der Vernietung von Laschen
an gebogenen Blechwanden gibt es neuere Verfahren, die das mlt—
geteilte, an sich geniigende an Schiirfe ubeltxcﬁen Diese Be-
merkuugen sollen aber den hohen Wert des Buches, namentlich
auch fir Lernende, nicht schmilern, sondern nur Vorschlige
fir seine in sicherer Aussicht stchende weitere Entwickelung
zur Erwagung stellen. Das wertvolle, geschickt gefalste Buch
verdient weiteste Verbreitung.

Theorie des Triigers auf elastischer Unterlage und ihre Anwendung
auf den Tiefbau nebst ciner Tafel der Kreis- und Hyperbel-
Funktionen. Von Dr.=Jng. Kesichi Hayaschi, Professor
an der Kaiserlichen Kyushu-Universitit Fuluoka-lakosaki,
Japan. Berlin 1921, J. Springer. Preis 40 /.

Das sehr beachtenswerte Buch, dessen Ausgabe durch den
Krieg verzogert wurde, behaudelt in durchsichtiger Weise den
elastisch gelagerten, elastischen, belasteten Stab, zundchst nach
den allgemeinen Gesichtpunkten, dann mit Einzellast in der
Mitte und an beliebiger Stelle, mit zwei Lasten gleichweit
von der Mitte und mit zur Mitte gegengleich gleichiormig
verteilter Last. Mehrere Abschnitte sind der festen und
elastischen Endlagerung und der elastischen Endeinspannung
gewidmet. Alle Fille werden auf ihnen entsprechende DBau-
werke tibertragen, wobei dic Behandelung des Rahmens und, der
Stiatzung auf nachgiebigen Untergrund zur Geltung kommen.
Die Zusammenstellungen der bei solchen Rechnungen oft vor-
kommenden Zahlenwerte sind schr willkommen. L

Die Aufzithlung zeigt die Griindlichkeit, mit der der
wichtige Gegenstand behandelt ist. Dem Studierenden wie

* dem entwerfenden Ingeniore kann das treffliche Werk bestens

die ;

empfohlen werden.

Fiir die Schnftleitung vemntwortlwb Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr. Jng. G. Barkbau sen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.





