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Zehn Jahre Bemiihungen um ein Dreibegriff-Vorsignal.
Dr. Hans A. Martens.
(Schlufs von Seite 209.)

Vi. Dunkelsignale am Vor- und Haupt-Signale,
Das Nachtsignal fiir den dritten Begriff ist auf der Grund-

lage des seit 1910 auf den deutschen Eisenbahnen eingefiihrten -

Doppellichtes in Schriglage nach Dr. Ulbricht zu bilden.
Schon 1909 wurde vom Verfasser Gelb-Grin in Schraglage
vorgeschlagen, was fir den in der Mitte zwischen » Warnunge
und »Volle Fahrt« liegenden Begriff von den beiden Dunkel-
signalen je ein Licht entlehnt. Dies Nachtsignal ist folgerichtig,
lafst die beiden anderen Nachtsignale unverindert und behilt
das wichtige Kenunzeichen des Vorsignales, das Doppellicht in
Schriglage bei; dals es nur auf Grund von Sichtversuchen zur
Einfuhrung empfohlen wurde, ist selbstverstindlich, sei aber
ausdricklich betont, Um dieses Nachtsignal sind viele Bedenken
und Erwigungen gesponnen worden, die aber wegen ihrer Be-
deutunglosigkeit nicht weiter zu erdrtern sind, da die Tatsache,
dals die Lichtverbindung Gelb-Grin im Betriebe ohne jede
Storung verwendet wird, so bei den dinischen Staatsbahnen
und der Untergrundbahn*) in Berlin, den besten Beweis fur
die Brauchbarkeit fahrt. Die Aufgabe, far den dritten Begriff
ein Nachtsignal zu bestimmen, ist mit dem Vorschlage gelb-
griitnen Doppellichtes in Schriglage als gliicklich gelost zu be-
trachten. Es findet ibrigens auch in den letaten Veroffent-
lichungen iber ein Dreibegrifi-Vorsignal von Rosenfeld,
Borghaus, Dempwolff und Schaper Anerkennung.

Im Zusammenhange mit den Dunkelsignalen, die fiir ein Haupt-
signal der Zukunft: »Doppelrote = »Halt<, »Einfachgrone =
»Langsam«, »Doppelgrin in Senkrechtlage« = »Volle Fahrte,
vorgeschlagen werden, konnen die drei Nachtsignale am Vor-
signale bei Erloschen eines Lichtes keine gefahrlichen Signal-
bilder geben; denn Einfachgelb keunt die deutsche Signal-
ordnung nicht, und Einfachgrin milste wegen der Tieflage
schon auf ein gestortes Dunkelsignal hinweisen, wire sonst aber
als Befell fir »Langsame aufzufassen, wenn das eine Licht
irriger Weise einem Hauptsignale zugesprochen wirde.

Selbst wenn der Ersatz des Hauptsignales mit zwei Fligeln
durch ein solches mit einem Fligel nicht beabsichtigt wird,
wird die Neuordnung der Dunkelsignale am Iauptsignale nicht
zu umgehen sein. Dals der Mast mit drei Ilugeln in abseh-
barer Zeit aufser Geltung kommen wird, darf sicher erhofit
werden. Um sichere Lichter-Signale am heutigen Hauptsignale
zu gewinnen, die zu den drei Vorsignalen passen, kann gewihlt
werden: Doppelrot, Griin-Gelb und Doppelgrin, alle drei senk-
recht. Das doppelfarbige Licht am deutschen Hauptsignale tor
»Langsame« ist im Grundgedanken nicht neu: so sagt das
Signalbuch der bayerischen Staatsbahnen zum Signale 8 b » Fahrt

*) Vors]:udien zur Einfihrung des selbsttiitigen Signalsystems
auf der Berliner Hoch- und Untergrundbahn., G. Kemmann.

frei fir abzweigendes Gleis«: »Dem Zuge entgegen weilses Licht
der obern und grines der untern Laterne des zweifligeligen,
oder der mittlern des dreifligeligen Signalese. Dem bayerischen
weilsen Lichte fir »Freie Fahrt« entspricht grines der iibrigen
deutschen Bahnen, dem bayerischen griinen Lichte fir » Langsam«
das vorgeschlagene gelbe Licht. Irrungen durch Erléschen eines
Lichtes sind ausgeschlossen, da zum vollstindigen Dunkelsignale
am Vor- und Haupt-Signale stets zwei Lichter gehdren. Die
Kennzeichnung beider Signale ist durch die Schrag- und Senk-
recht-Stellung des Gruppenlichtes auf das wirksamste durch-
gefithrt und wird noch unterstitzt durch die Anbringung am
Tief- oder Iloch-Maste. Auch diese Dunkelsignale zeichnen
sich durch Verstandlichkeit und leichte Erlernbarkeit aus. Nahe
liegt der Gedanke, fur »Langsame am Hauptsignale Doppelgelb
zu wihlen; aber der innere Zusammenhang der Signale ver-
bietet ihn auszufihren. Doppelgelb, wenn auch in Schrag-
stellung, bedeutet am Vorsignale »Warnunge, also den Befehl,
nach Durchlaufen des Weges vom Vorsiguale bis zum Haupt-
signale vor diesem anzuhalten. Das Warnsignal niahert sich
also dem wirklichen Haltsignale und ist durch Doppelgelb in
bester Farbenverwandtschaft mit Doppelrot am Ilauptsignale
trefflich bezeichnet. Der Befehl »Langsam« am Hauptsignale
trigt aber keinen Haltbefehl in sich, weswegen Doppelgelb
folgerichtig vermieden wird.

Es lassen sich also folgende brauchbare Lichtersignale am
Vor- und Haupt-Signale zusammenstellen :

Zusammenstellung L

,Warnung® | ,Langsam® |,VolleFahrt*
T | in Schrig-
Vorsignal | Doppelgelb | Gelb-Griin | Doppelgriin stellung
Hauptsignai < - .
. D t i
Finfligler oppelro Griin Doppelgriin in Senkrecht-
T o stellung
Zweifliigler | Doppelrot | Griin-Gelb | Doppelgriin
\ ‘

Am Einflugler konnen auch die Lichtersignale des Zwei-
fliglers unbedenklich verwendet werden, Die erstgenannten
Lichtersignale wurden nur nach dlterm Vorschlage von Cauer
1906 und Dr. Martens 1909 beibehalten, Selbst wenn ein
Zwitter-Vorsignal der Bauart Berlin 1912 eingefithrt wird, steht
der Beibelaltung der oben aufgefihrten Lichtersignale nichts
im Wege. Es bedarf der Uberwindung der in friherer Zeit
in hohem Werte stehenden Anschauung, dafs die Anzahl der
signalgebenden Mittel fir Tagsignale, Flagel und Scheibe, mit
der Anzahl der entsprechenden Mittel far Dunkelsignale, Lichter,

iibereinstimmen missse. Dafs diese Anschauung langst ohne
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Gefahr durchbrochen ist, ist in friheren Verdffentlichungen*)

gezeigt; auch neuere Vorschlige, wie der von Baden 1912,
Berlin 1912, Bremen 1916, fulsen nicht mehr auf ihr. Ander-
seits muls jede Willkiir in dieser Beziehung vermieden werden,
Textabb. 3 zeigt die Dunkelsignale des Vorsignales in der ersten
Reihe, die des Hauptsignales in der zweiten; zu besserm Ver-
stindnisse moge sich der Leser die Farben mit Farbstift ein-
tragen,

Abb. 3.
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Andere Vorschlige mit Veranderung der Lichterzahl oder
der Bedeutung der Farben sind der Erdrterung nicht fihig,
da sie den Anforderungen nicht voll geniigen. Der Vorschlag
von Ihlow fir »Volle Fahrt« Doppelweils und fiir » Langsam«
Doppelgrin zu verwenden, kann vielleicht mit Nutzen von Eisen-
bahnen erwogen werden, die abweichend von der deutschen
Signalordnung, wie die osterreichische Signalordnung vom
Jahre 1905, weilses Licht fir »Frei« und griines fiir » Langsam«
grandsiitzlich festgelegt haben. Ubrigens hat Thlow auch
Gelb-Griin fir »Langsam« als zweiten Vorschlag angenommen.

Die Absicht, nur mit zwei Signalfarben, Rot und Griin,
auszukommen und dabei doch einen auffalligen Unterschied
zwischen den Lichtern des Vor- und Haupt-Signales zu schaffen,
zwingt Gutzwiller zur Vereinigung von Form und Farbe
bei den drei Begriffen. Ein Milchglasbalken mit Drehpunkt
an einem, in der Mitte der Frkennungscheibe am Signalmaste
gelagerten Ende nimmt die entsprechenden Lagen des Signal-
fliigels ein, die durch ein grines Licht am &ufsern Ende far
»Halt« und »Langsam« und je ein griines Licht an beiden
Balkenenden erginzt werden, Nach brieflicher Angabe von
Dr. Gutzwiller haben Sichtversuche an einem Modelle bei
60 cm Lange des Balkens bei mailsig sichtigem Wetter und
behelfsmilsiger Leuchtstirke in 400 m Entfernung noch sehr
gute Signalbilder. ergeben. Das wire ein durchaus annehm-
bares Ergebnis; die Beobachtungen wurden nicht von der
fahrenden Lokomotive, sondern von einem festen Standorte aus
gemacht, Man fragt sich, ob denn die Erginzung der Lagen
des erleuchteten Milchglasbalkens durch farbiges Licht aber-
haupt noch erforderlich ist.

Nimmt man die farbigen Lichter als entbehrlich an, so
gelangt man zu dem Vorschlage Christiansen, 1916, der
als Vorsignal das an Ablaufbergen der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen gebriuchliche Ablaufsignal 40 des Signalbuches
in die von ihm nach eigenartigen Richtlinien abgeleitete Signal-

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1914,
Nr. 17,

ordnung aufgenommen hat, mit der Abanderung, dals der‘ Licht-
balken fiir » Langsam« schrig abwirts gesenkt wird. Die Sicht-
wirkung des Lichtbalkens, der viel Leuchtkraft verlangt, ist
der der farbigen Lichter unterlegen. In Augenhohe des I.fol(o-
motivfithrers ist der Balken in der Grofse des Ablauféigpales
nicht ausfihrbar, wodurch er an Sichtbarkeit noch einbiilst.
Christiansen schligt zwar das Ablaufsignal am Hochmaste
als Vorsignal vor, um gute Fernsichtbarkeit bei Tage zu ge-
winnen. Aufserdem haftet dem Vorschlage auch die wagerechte
Lage des Signalmittels fiir »Warnunge« an; schon aus diesem
Grunde wird der Vorschlag wie dhnliche kaum DBeifall finden;
die wagerechte Lage wire jedoch leicht zu vermeiden. Ver-
suche allein kénnen das richtige Urteil aber den Wert tags
und nachts gleicher Signale finden lassen ; die Erkennungscheibe
fehlt hier im Dunkelsignalbilde.

Gutzwillers Absicht, das in der Schweiz unbekannte
gelbe Licht zu vermeiden, hatte den Verfasser nach der Lehre
der Storungen des Farbensinnes zu einer »Signalordnung ‘ohne
grimes Licht« angeregt, die unter dieser Uberschrift 115)‘17*)
veroffentlicht ist. Die Dunkelsignale vermeiden das griine Licht
aus in dem Vorschlage niher erlauterten Griinden, sie werden
teilweise mit Einfach- und Doppel-Blinkweils gebildet. Den
am Vorsignale vorgeschlagenen Lichtsignalen Ruhig-Doppelgelb,
Ruhig-Gelb-Blinkweifs, Doppel-Blinkweifs, alle in Schrigstellung,
sollen am Einfligler-Hauptsignale Ruhig-Doppelrot, Einfach-
Blinkweils und Doppel-Blinkweils, die Doppellichter in senk-
rechter Stellung, entsprechen. Uber Doppel-Blinkweifs in Schrig-
stellung haben die schwedischen Staatsbahnen bereits mehrjihrige
Erfahrungen mit bestem Erfolge gesammelt. Die Vereinigung
von Ruhig-Gelb und Blinkweils gibt nach Versuchen des Ver-
fassers ein fiir das Auge sehr wirksames, einwandfreies Signal-
bild. Die ganzliche Beseitigung des griinen Lichtes mit seinen
zahlreichen Miingeln und die Verwendung von Rot, Gelb, DBlink-
weils, die alle drei am besten in der Fernwirkung zu einander
passend abgestimmt werden konnen, liegt durchaus im Bereiche
der Moglichkeit. Die vor dem Weltkriege auf vielen Kisen-
bahnen in Deutschland, Amerika, England, Holland, Italien,
Schweiz und Schweden angefangenen Blinklicht-Versuche hat
der Weltkrieg wohl aufgeschoben, aber nicht aufgehoben.

Endgiltige Klirung in der Bedeutung der Farben fiir die
drei Begriffe »Halt«, »Langsame«, »Volle Fahrt< ist noch nicht
eingetreten und immer noch durch frihere Verwendung der
Farben nach anderen Gesichtpunkten erschwert. Auch ist die
Anwendung der Farben streng nach grundlegender Deutung
kaum moéglich. Der Grundsatz, fir die drei Begriffe Rot, Gelb,
Grén oder Rot, Griin, Weils oder Rot, Gelb, Blinkweils zu
verwenden, ist dem Gedanken nach leicht ausgesprochen. Da
aber nun drei verschiedene Gattungen von Signalen, nimlich
Vorsignale, Hauptsignale und aulserordentliche Signale zu bilden
sind, die sich, soweit erforderlich, wieder von einander unter-
scheiden sollen, so ist Verwendung der Lichter gegén jene
grundlegende Deutung, namentlich bei Vereinigung mit anderen
Lichtern, kaum zu umgehen. Wird die Aufgabe, folgerichtige
Signalbilder zu schaffen, noch erschwert durch verschirfte Be-

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1917,
Nr. 44 bis 486. )
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dingungen, wie sie Christiansen in seiner geistreichen Fest-
legung der Signalbegriffe stellt, so ist sie zufriedenstellend nicht
zu losen. So gelangt Christiansen in seiner Signalordnung
zu sechs verschiedenen Signalbildern fiir den einen Begriff
» Vorsicht« : Einfachgelb, Doppelgelb in Senkrechtstellung, Grin-
Gelb in Senkrechtstellung, Lichtbalken in wagerechter Stellung,
Lichtbalken schrag abwirts, Doppelgelb in Schragstellung!
Schon die Probe auf Irrungen bei Erloschen eines Lichtes der
Doppellichter zeigt, dafs die gewihlten Dunkelsignale nicht
verwendbar sind. Die ganze Entwicklung fiihrt einen schlagenden
Beweis, dafs mit zu hochgespannten Forderungen bei der geringen
Anzahl brauchbarer Signalmittel, und ihrer Moglichkeit, sie zu
Signalen zu verwenden, Uniibersichtlichkeit die sichere Folge ist,
wahrend doch Einfachheit, leichte Verstandlichkeit und geringste
Anzahl der Signale Zweck der heutigen Destrebungen sind.

Die wiederholt betonte Probe auf Signalirrungen bei Er-
loschen eines Lichtes von Gruppenlichtern ist einer der wert-
vollsten Priifsteine fiir die Dunkelsignale einer Signalordnung.
Versagt diese Probe derart, dafs aus einem Fahrverbote oder
Langsamsignale ein Fahrsignal wird, statt dals sich »Volle
Fahrt« in »Langsame verwandelt, so niitzt alle Wissenschaft
nichts, die Signalordnung bleibt unbrauchbar; denn neben der
Folgerichtigkeit in der Verwendung der Farben gilt gleich-
bedeutend die Vermeidung von Signalirrungen bei Erloschen
eines Lichtes aus einer Gruppe. Hieraus folgt erneut die
Wichtigkeit, die Verbesserung des Vorsignales nicht einseitig
zu betreiben, sondern nur in stetem Zusammenhange mit dem
der Verbesserung bedirftigen Hauptsignale.

Vil Die Bedingungen fiir ein neues Yorsignal.

Eine leicht @bersehene Bedingung lautet: Moglichkeit der
allmiligen Einfihrung neuer Signale, so dals der Betrieb gefahr-
frei bleibt, selbst weun streckenweise alte und neue Signale
aufgestellt sind. Dieser »Ubergang« dauert um so linger, je
grofser ein einheitlich betriebenes Bahnnetz ist; beispielweise
war far die Einfuhrung des Doppellichtes am Vorsignale auf
. den preufsisch-hessischen Staatsbahnen die #ulserste Frist von
neun Jahren vorgesehen. Diese Bedingung beeinflulst die Ge-
staltung neuer Signalbilder stirker, als auf den ersten Blick
moglich scheint. Die schonsten, wissenschaftlich tadelfreien
neuen Bilder sind tatsachlich wertlos, wenn sie nicht allmilig
eingefilhrt werden konnen. Daraus ergibt sich der unlosbare
Zusammenhang neuer Gestaltungen der Signale mit den alten,
der die Forderung: Anlehnung an das Vorhandene folgerichtig
begriindet, und nicht blos als ein verwerfliches Hangen am Alten
erscheinen lifst. So sind Vorschlige mit unverandert beibe-
haltenen bisherigen oder nahezu #hnlichen Signalen, aber neuen
gegensiitzlichen Bedeutungen, wie die Verwendung der vollen
Scheibe fir den Begriff »Volle Fahrt« untauglich. Hingegen
erleichtern véllig neue Bilder die allmalige Einfihrung sehr,
weil bei ihnen die Gefahr der Verwechselung mit &ahnlichen
alten anderer Bedeutung ausgeschlossen ist; diese Voraussetzung
wiirde auch zutreffen, wenn das heutige Scheiben-Vorsignal durch
ein Flugel-Vorsignal ersetzt wirde. Auch die Gefahren der
Vertauschung der gegenwirtigen Lichtbilder am Hauptsignale
fur »Langsam« und »Volle Fahrte bei etwaiger Annahme eines

Einfliglers rechtfertigen die Bedenlken, die nur durch die leicht-
verstindliche Erklirung, dalfs durch doppelgriinesLicht der Begriff
»Fahrt< unterstrichen werde, verringert werden konnen. Das
Doppellicht Griin-Gelb fir »Langsame« wirde die allmilige Ein-
fuhrung zweifellos erleichtern und deshalb den Vorzug vor
Einfach-Griin verdienen, mindestens wihrend des Uberganges.

Eine in den meisten Erorterungen wiederkehrende Bedingung
lautet: »Kein Umlernen, Erleichterung des Uberganges vom
Alten zum Neuene. So berechtigt sie ist, so darf sie doch
nie das wirklich Gute, mag es vom Gewohnten noch so sehr
abweichen, zu Falle bringen. Die Bedingung ist eine der
gefahrlichsten, weil sie wie ein Schlagwort zur Erstarrung des
Vorhandenen fahrt, an dessen Verbesserung doch gearbeitet
werden soll, Wird die Bedingung durch einen neuen Vorschlag
erfallt, so ist dies erfreulich, aber an erster Stelle darf sie
nicht stehen. Haben wir nicht schon oft gesehen, wie die
Furcht vor dem Ubergange in Nichts gerann, als die Zeit da
war? KEine Reihe ebenso brauchbarer wie leicht anwendbarer
Mittel steht zur Verfigung, um den Ubergang vom Alten zum
Neuen im Signalwesen gefahrfrei zu machen, Rechtzeitige und
hiaufige Unterweisung an Hand eindruckvoller Bilder im be-
lebenden Vortrage durch einen sorgfiltig ausgewahlten Lehrer
wird Abweichungen und Vorzige des Neuen gegeniber dem
Bisherigen erkennen lassen. Ausgehangte Abbildungen, kurz
und knapp in der Darstellung und dem beschreibenden Worte, in
Aufenthalts- und Ubernachtungs-Riumen der Lokomotivbeamten
werden fir die neuen Bilder gedichtnisfordernd wirken. Den
letzten Rest der Befirchtungen konnten gleiche Abbildungen
auf der Lokomotive zerstreuen, mit deren Ilulfe sich der Loko-
motivfihrer schnell zurechtfinden kann, wenn ihm Zweifel kommen
oder ihn sein Gedichtnis verlafst. Wir haben die Einfahrung
der neuen Dunkelsignalbilder am Vorsignale miterlebt und nicht
wenige Zweifler am glatten Ubergange von Grin, Weils zu
Doppelgelb und Doppelgriin werden angenehm von der gefahr-
freien Abwickelung des Uberganges wberrascht gewesen sein,

Eine weitere Eigentiimlichkeit vieler Abhandlungen ist
die Aufserung von Bedenken und Beanstandungen mannigfacher
Art, die vermuten und nicht selten erkennen lassen, dals selbst
durch Versuche weder ein Urteil gesucht noch gewonnen wurde.
An Stelle der mit Bedenken bedachten fremden Vorschlage
werden dann eigene gebracht, die dann aber hiufig dem scharfen
Urteile nicht standhalten und die Anzahl der Vorschlige un-
erwiinscht vermehren. Schlimmer aber ist, dals zu viele Bedenken
nicht bejahend und Werte schaffend, sondern ablchnend und
hemmend sind. Zu angstliches Anklammern an das Vorhandene,
das doch dem Wechsel unterworfen ist und nur so lange gelten
kann, bis es als nicht mehr zeitgemals erkannt und wertlos
geworden ist, hat oft zu merkwiirdiger Gestaltung des Vorsignales
gefuhrt. Nicht selten begegnet man Vorschligen, die auf Leit-
satzen aufgebaut wurden, die willkirlich festgesetzt sind und
Aber auch der offenbare Milserfolg
Gerade an

gar keine sein konnen,
ist ein Mittel des Lernens und der Belehrung.
Fehlern lernt man am besten.

Als Grundlagen fir den Entwurf eines neuzeitlichen Vor-

signales sind folgende Bedingungen bekannt geworden:
33*
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1. Beste Sichtbarkeit, .

Ricksichtnahme auf ein neu zu entwerfendes Einfligel-

Hauptsignal mit drei Stellungen,

Moglichkeit der allmiligen Einfiihrung,

leichtgehende Stellerei,

Verwendung des Fliigels statt der Scheibe als bestes Signal-

mittel unter Hinzufiigen eines Erkennungzeichens,

6. tunliche Gleichartigkeit der entsprechenden Signalbilder
am Vor- und Haupt-Signale mit sicherer Ausschliefsung
der Verwechslung beider,

7. Erleichterung des Uberganges vom Alten zum Neuen,

8. Vermeiden der schmalen Scheibenkante in »Frei«-Stellung
und ihrer Wertung als Signalbild, trotzdem Verwendung
der Scheibe,

9. unsymmetrisches Signalbild,

10. keine wagerechte Stellung der Fligel am Vorsignale,
11. tunlich geringe Kosten der Beschaffung und Erhaltung,
12. Anlehnung an das vorhandene Scheibensignal,

13. Beibehalten des bisherigen Bildes fir »Warnunge,

14. Nachahmung des Hauptsignal-»Sperrbalkens« am Vorsignale,
15. dem Hauptsignale der Fliigel, dem Vorsignale die Scheibe,
16. keine Riicksichtnahme auf das Hauptsignal,

17. keine Fernsichtbarkeit,

18. gleiche Anzahl der Signalmittel am Vor- und Haupt-Signale

fur entsprechende Stellungen.

Diese Bedingungen sind den einzelnen Bauarten teils einzeln
teils vereinigt zu Grunde gelegt worden, sie sind der Schliissel
der bisher schon so zahlreich bekannt gewordenen Vorschlige
zu einem neuen Vorsignale, aber sie sind nicht alle berechtigt
an erster Stelle zu stehen. In ihrer grofsen Anzahl sind sie
eher geeignet zu verwirren und die Aufgaben zu erschweren,
als sie erschopfend zu losen. Als unumginglich konnen nur
die Forderungen 1 bis 4 gelten, 5 bis 11 sind als fordernd
anzusehen, der Rest ist teils ungeeignet oder unnotig, teils
hemmend, engt von vornherein die Losung der Aufgabe ein
und schafft Vorurteile; namentlich sind 16 bis 18 gradezu als
verfehlt zu bezeichnen. Alle diese 18 Grundlagen beweisen
aber zusammen die Schwierigkeit der Aufgabe,

VIII. 25 Vorschlige fiir ein neues Vorsignal,

Nachstehend folgt nun eine zeitlich geordnete Zusammen-
stellung von 25 *) Bauarten der letzten zehn Jahre mit kurzer An-
gabe der Grundlage, Vor- und Nachteile und Angabe der Ver-
offentlichung, um dem Leser schnelles Nachschlagen zu erleichtern.
Wo angingig, wurden fiir einzelne Bauarten kurze, aus ihrer
Eigenart abgeleitete Namen gewihlt, deren Gebrauch bei zu-
kinftiger Erorterung vielleicht zur Vereinfachung dient. Neben
der buchstiblichen Bezeichnung sind einigen Bauarten Ziffern
beigefiigt, die diese aus der grofsen Anzahl besonders hervorheben,
Jede Bauart ist aulserdem noch in drei Gruppen eingeordnet,

Die Reihe eroffnet das tags und nachts gleiche Vorsignal
von Forderreuther 1906; es ist geschichtlich denkwiirdig
als eines der ersten Dreibegriff-Vorsignale, wenn es auch, wie
andere Vorschlige auf gleicher Grundlage, die Vorsignale mit
Lichtsignalen fur dic Dunkelheit nicht verdringen kann.

*) Von den 27 genannten Bauarten sind b, h und i gleich.

Den Schluls bilden Vorschlige nach Schaper, 1917, die

als 24. und 25. Vorschlag die Reihe nicht grade glicklich be-

schliefsen, aber durch ihre Bilder eine gewisse Erschopfung
zeigen, die nach so zahlreichen Vorschligen natiirlich ist.

a) Forderreuther, 1906%*. IHauptaweck: Gleiche
Signalbilder tags und nachts.

Vorteile: Wie oben erwihnt.

Nachteile: Mangelhafte Fernsichtbarkeit; leichtes Verwehen
durch Schnee und Vereisen, wodurch die Signalbilder undeut-
lich, oder ganz unsichtbar werden

b) Nr. 1. Dr. Martens, 1909**). Gruppe 1. Flagel-
Vorsignal mit Erkennungscheibe am Hochmaste.

Hauptzweck: Gleiche Fernsichtbarkeit des Tagbildes, wie
bei dem Ilauptsignale. Erkennungscheibe am Signalmaste zur
deutlichen Unterscheidung vom Hauptsignale. Gleich gute Fern-
sichtbarkeit aller drei Signalbilder, die mit dem Hauptsignale
iibereinstimmend gebildet sind.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Signalmittel nicht in Augenhghe des Lokomotiv-

fuhrers. Wagerechte Stellung des Fligels fir » Warnunge«,
¢) Nr. 2. Richter, 1911%%¥)  Gruppe 2. Zwitter-
Vorsignal.

Hauptzweck: Gut sichtbares Signalbild bei umgeklappter
Scheibe, Vermeiden des wagerechten Fliigels, daher Beibehalten
der Scheibe fir »Warnunge.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Gemischte Verwendung von Scheibe und Flugel,
letztere mit zu kleinen Mafsen,

d) Nr.3. Dr.Martens, 19117). Gruppe 3. Doppel-
scheiben-Vorsignal.

Hauptzweck: Engste Anlehnung an das vorhandene Vor-
signal; leicht verstandliche Signalbilder. Vermeiden der Zwitter-
Bauart. Grofse Sichtflichen fir »Warnung« und »Langsamc.

Vorteile: Wie vor, ;

Nachteile: Kein bejahendes Signalbild fur »Volle Fahrte.

e) Nr. 4. Guth, 1911 in einem Briefe an Dr. Martens,
Gruppe 2. Zwitter-Vorsignal nach bayerischer Bauart.

' Hauptzweck: Schaffung eines Dreibegriff-Vorsignales ohne
Aufgabe der in Bayern gebriuchlichen und bewihrten Gestalt
des Vorsignales.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Zu geringer Sichtunterschied zwischen Voll-
und Halb-Kreis.

f) Badische Staatsbahnen+tt), 1912. Gruppe 2.

Hauptzweck: Beibehalten der Scheibe fir »Warnunge,
Fur die anderen beiden Stellungen gleiche Signalbilder, wie
am Hauptsignale, von dem sie durch die Tieflage unterschiéden
sind. Drei grine Lichter am Vorsignale fiur »Volle Fahrte,
also bei Erloschen eines Lichtes griines Doppellicht, das »Lang-
sam« bedeutet.

Vorteile: Wie vor.

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1906,

**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1909.

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

) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1911,
11) Organ 1912, Ergiinzungsband.



Nachteile: Beibehalten des Zweifliigel-Hauptsignales und
Ubertragen seiner Signalbilder auf das Vorsignal, gemischte
Verwendung von Scheibe und Fligel. Erhohung der Kosten
far Beleuchtung.

g) Eisenbahn-Direktion Berlin, 1912%). Gruppe 2.

Hauptzweck: Beibehalten der Scheibe fiir »Warnunge, far
die anderen beiden Stellungen gleiche Signalbilder, wie am
Hauptsignale, von dem sie durch die Tieflage unterschieden

Gemischte Verwendung von Scheibe und Fligel.
Vorteile: Wie vor.
Nachteile: Beibehalten des Zweifliigel-Hauptsignales und
Ubertragung der Signalbilder dieses auf das Vorsignal.

h) Eisenbahn-Direktion Bromberg, 1912**). Gruppe 3. Der
Vorschlag betrifit Bauart d).

i) Eisenbahn-Direktion Konigsberg, 1912*), Gruppe 3.
Der Vorschlag betrifft Bauart d). '

k) Sachsische Staatsbahnen, 1912 7).

Hauptzweck : Keine Anderung des Vorsignales.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Zwei getrennte Signale neben einander: Vor-
signal und vorgeschobenes Weichensignal. Teuerer zweiter
Drahtzug Dbis zum Vorsignale, Erhohung der Kosten fir Be-
leuchtung,

1) Ungarische Staatsbahnen, 1912{7). Gruppe 2.

Hauptzweck : Deutliches Signalbild fir »Langsame unter
moglichster Beibehaltung bisheriger Bilder des Vorsignales fir
»Warnung« und »Volle Fahrte.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Gemischte Verwendung von Scheibe und Fligel
und wie bei d).

m) Kaschau-Oderberger Eisenbahn, 1912 {4{). Gruppe 3.

Hauptzweck : Schaffung eines Dreibegriff-Vorsignales ohne
die bisherigen Signalbilder aufzugeben, die fiir »Warnung« und
»Volle Fahrt« verwendet werden.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Zu geringer Sichtunterschied zwischen vollem
Gevierte und halbem Rechtecke der Scheibe und wie zu d).

n) Nr. 5. Jidel, 1913%}). Gruppe 3. DBecher-Vorsignal.

Hauptzweck : Schaffung eines Dreibegriff-Vorsignales ohne
Aufgabe der bisherigen preufsischen Signale, die fur » Warnung«
und »Volle Fahrt« verwendet werden.

Yorteile: Wie vor.

Nachteile: Wie zu d) und e).

0) Nr. 6*+1). Dr. Martens, 1913. Gruppe 1. Fligel-
Vorsignal mit Erkennungsring am Fliigel nach englischem Vorbilde,

Hauptzweck : Vereinigung von Signalmittel und Merkzeichen,
um Ubersehen des letztern sicher auszuschlielsen. Gleich gute

sind.

*) Organ 1912, Ergiinzungsband.
**) Organ 1912, Ergiinzungsband.
**+) Organ 1912, Ergidnzungsband.
1) Organ 1912, Erginzungsband.
+1) Organ 1912, Erginzungsband.
+11) Organ 1912, Erginzungsband.
*1) Organ 1913,
*11) Die Bauart wurde im Aufsatze ,Die notwendigen Ver-
besserungen des deutschen Vorsignales* erwithnt. Zeitung des Ver-
eines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1913.
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Sichtbarkeit aller drei Signalbilder, die mit dem Hauptsignale
itbereinstimmend gebildet sind. ,
Vorteile: Wie vor.
Nachteile : Wagerechte Stellung des Fligels fir » Warnunge.

P) Nr. 7. Schwedische Staatsbahnen, 1913%*). Gruppe 2.
Dreibegrift-Vorsignal. ‘ '

Hauptzweck : Deutliches Signalbild fir »L.angsame« unter
moglichster Beibehaltung Dbisheriger Bilder fur das Vorsignal.
VerBesserung der Sichtbarkeit in »Frei«-Stellung durch den in
Ruhelage senkrecht am Maste befindlichen Flugel.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Gemischte Verwendung von Scheibe und Fligel
und wie bei d).

q) Terdina, 1914*).  Gruppe 1.

Hauptzweck : Vermeidung der wagerechten Stellung des
Flagels. . '

Vorteile: Nicht vorhanden.

Nachteile: Unverstindliche, mit keinem Hauptsignale in
Finklang zu bringende Signalbilder. :

r) Thlow, 1915%),

Hauptzweck : Beseitigung der schmalen Kante und Schaffung
eines bejahenden Signalbildes fir »Volle Fahrt«. Erhohung
der Fernsichtbarkeit.

Yorteile: Vermeiden der schmalen Kante als verneinenden
Signalbildes.

Nachteile: Unklarheit der Signalbilder auf grolsere Ent-
fernung wegen ungiinstiger Sichtwirkung.

s) Nr. 8. Dr. Gutzwiller, 1915%). Grappe 1. Fligel-
Vorsignal mit Erkennungscheibe am Tiefmaste.

Hauptzweck : Gleich gute Sichtbarkeit aller drei Signal-
bilder, die mit dem Hauptsignale iibereinstimmend gebildet sind.
Erkennungscheibe am Signalmaste zur deutlichen Unterscheidung
vom Hauptsignale; als zweites Mittel der Unterscheidung gilt
die Tieflage der Vorsignalbilder in Augenhohe des Lokomotiv-
fuhrers. Fir die Dunlkel-Signale: Vereinigung von Licht- und
Farb-Signalen zwecks Vermeidung einer dritten Farbe.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile : Wagerechte Stellung des Flagels far » Warnunge.

t) Nr. 9. Rosenfeld, 19164t). Gruppe 2. Zwitter-
Vorsignal.

Hauptzweck : Anlehnung an das vorhandene Vorsignal unter
moglichster Vermeidung der Mangel der bisher vorgeschlagenen
Zwitter-Vorsignale. Unverandertes Signalbild fir »Warnunge.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Gemischte Verwendung von Scheibe und Flagel;
auch ist letzterer mit zu kleinen Mafsen und fiar »volle« Fahrt
schlechter sichtbar, als fiir »Langsams.

u) Bremer, 1916 {{7). Gruppe 3. Doppelscheiben-Vorsignal.

Winkel-Vorsignal.

Gruppe 3. Mond-Vorsignal.

%) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1913,
S. 1529.
*¥) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1914,
*#¥) Qrgan 1915,
1) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1915.
+1) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1916.
+11) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1916,
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Hauptzweek: Einarbeiten der neuen Gestaltung in den
Rahmen der jetzt geltenden Bestimmungen. Vermeiden neuer
Gesichtpunkte, daher Beibehaltung der Scheibe.

Vorteile: Nur Scheiben sind verwendet.

‘Nachteile: Zu grofser Abstand beider Scheiben. Nicht
folgerichtige Bildung der Signale fir »Langsame« und »Volle
Fahrte. Fir den Begriff »Langsam« kein bejahendes Signal-
bild. Unrichtige Bildung der Lichtsignale.

v) Borghaus, 1916%), Gruppe 3.
mit beweglicher Scheibe fir »Langsam«.

Hauptzweck: Keine Anderung der bisherigen Signalbilder,
nur Hinzufigen der Scheibe fir »Langsame.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Zu grolser Abstand der Signalscheibe und der
Scheibe, daher kein aufdringliches Bild far »Langsam«, far
»Volle Fahrt« kein bejahendes Signalbild. Grundsitzlich an-
fechtbar, weil ein ordentliches Signal, das Vorsignal, mit einem
aulserordentlichen, der Scheibe fir »Langsame, zu einem Bilde
vereinigt wird.

w) K. 1916 **). Gruppe 3. Scheiben-Vorsignal K.

Hauptzweck: Gleiche Anzahl sichtbarer Signalmittel am
Vor- und Haupt-Signale fiir alle drei Begriffe. Sichtbarmachen
der bisher unsichtbaren Scheibenkante durch ein liegendes
Rechteck,

Vorteile: Gar keine.

Nachteile: Vollige Umkehrung der Anschauungen in der
Verwendung der Scheibe am Vorsignale.

x) Dempwolff, 1917%), Gruppe 1. Fliigel-Vorsignal
nach amerikanischem Vorbilde mit preufsischer Merktafel.

Hauptzweck : Erzielen unsymmetrischer Signalbilder fir
alle drei Stellungen. Vermeiden der wagerechten Stellung des
Flugels fir »Warnunge. Preufsische Merktafel als Irkennung-
zeichen zum Unterschiede gegen das Hauptsignal. Leichter
Gang fur den Signalantrieb,

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Zu grolser Abstand zwischen Signalmittel und
Merktafel. Keine Angabe iiber Gestaltung des Hauptsignales.

y) Christiansen, 1917%). Gruppe 1. ILichtbalken-
Vorsignal.

Hauptzweck : Fernsichtbarkeit des Tagsignales, tags und
nachts gleiche Signalbilder in allen drei Stellungen.

Vorteile: Wie vor.

Nachteile: Signalbilder nicht in Augenhohe des Lokomotiv-
fuhrers, Unterliegen der Dunkelsignale gegen Lichtersignale an
Fernsichtbarkeit und Aufdringlichkeit,

z) Dr. Bading, 1917 +}). Gruppe 3. Dreieck-Vorsignal,

Hauptzweck : Vermeiden aller verneinenden Signalbilder,
keine Anwendung von Fligeln am Vorsignale, engster Anschlufls
an das iibliche Vorsignal.

Vorteile: Alle Forderungen sind erfillt.

Nachteile: Fir zwei Stellungen Verwenden des Dreieckes,
das schon fiir andere Begriffe als Merktafel verwendet wird.

Scheiben-Vorsignal

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1916,
**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1916,
*¥¥) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1917,
1) Zeitung des Vereines dentscher Eisenbahnverwaltungen, 1917,
t1) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1917,

z 1) Schaper 1917*). Gruppe 3. Trapez-Vorsignal.

Hauptzweck : Vollscheibe fiir » Warnunge, bejahende Signal-
bilder fiir die beiden anderen DBegriffe.

Vorteile: Alle Forderungen sind erfillt.

Nachteile: Verwendung nur einer Fliche, die als Bild
aufrecht und auf dem Kopfe, je in verschiedenfarbigem Anstriche
mit zu geringem Unterschiede fir die beiden Begriffe » Langsam«
und »Volle Fahrt«.

z 2) Schaper, 1917**). Gruppe 3. Doppelmond-Vorsignal,

Hauptzweck: Wie zu z 1),

Vorteile: Wie zu z 1). _

Nachteile: Verwendung ganz ungewohnlicher Signalbilder
mit schwieriger Unterscheidbarkeit und Durchbildung.

Diese 25 Vorschlige sind nur ein kleiner Teil der Ge-
dankenarbeit der Fachménner und Verwaltungen; zweifellos
sind nicht alle lebensfihig, obwohl sie in heilsem Bemiihen um
die Sache erdacht wurden. Aber mehrere Vorschlige ermuntern
zu Versuchen, die Fehler und Schwichen aufdecken und zu
endgiltiger, brauchbarer Gestaltung des Dreibegrift-Vorsignales
fahren werden,

IX. Neun Vorschlige in engerm Welthewerbe.

Von den Vorschligen fir das Tagesbild des Vorsignales
der Zukunft einem bestimmten die Palme des Sieges zuzu-
erkennen, ist zur Zeit nicht moglich, da die Vorschlige, mit
Ausnahme des schwedischen Vorsignales, noch nicht im Betriebe
erprobt sind.

In Textabb. 4 sind neun Bauarten in den drei Stellungen
ausgewithlt, die als auffillige Erscheinungen und Vertreter aller
anzusprechen und in engerm Wettbewerbe zur Fortentwicklung
des heutigen Vorsignales anzuregen geeignet sind.

Das reine Fligel-Vorsignal vertreten die Bauarten:

Nr. 1. Dr. Martens 1909, Nr. 6. Dr. Martens 1913,
Nr. 8. Dr, Gutzwiller 1915,

Das Zwitter-Vorsignal vertreten die Bauarten:

Nr. 2, Richter, 1911, Nr. 4, Guth, 1911, Nr, 7.
Schwedische Staatsbahnen, 1913, Nr. 9. Rosenfeld, 1916.
Das reine Scheiben-Vorsignal vertreten die Bauarten:

Nr. 3. Dr. Martens, 1911, Nr. 5. Jadel, 1913,

Die Abbildung fordert durch ihre Ubersichtlichkeit zu
Vergleichen der einzelnen Bauarten mit einander heraus; be-
sonders muls die Beurteilung durch Lokomotivfithrer, deren
Leitsterne auf der Fahrt die Signale sind, als lehrreich und
wertvoll fir die weitere Entwickelung des Dreibegriff-Vorsignales
bezeichnet werden. Einigen Lokomotivfihrern wurde ein Schau-
bild nach Textabb. 4 vorgelegt, wobei die Namen der Bauarten
nicht genannt wurden. Erfreulich ist die grofse Anteilnahme
der um ibr Urteil Befragten, die in der Beurteilung, der
Aufserung von Bedenken und von Hinweisen auf die Bedirf-
nisse des Betriebes ihren beredten Ausdruck fand. ;Dije seit
Jahren von den Verwaltungen geforderte Mitarbeit der Loko-
motivfihrer an Signalfragen wird auch bei der Schaffung des
neuen Dreibegriff-Vorsignales unentbehrlich sein. Zwar konnte
der Verfasser nur das Urteil weniger einholen und sich mit

*) Zeit:ng des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1917.

*¥) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1917.



231

_AbD. 4.




23

einer noch geringern Zahl erfahrener, an Signalfragen regen
Anteil nehmender Lokomotivfihrer besprechen. Aber es ist
nicht zu bezweifeln, dafs diese Urteile die allgemeine Ansicht

zutrefiend widerspiegeln. Uber die Notwendigkeit des dritten |
Begriffes und uber die beste Anordnuug des Vorsignales in -

Augenhohe des Lokomotivfithrers herrschte volle Einstimmigkeit.

Auch ein reines Fliigel-Vorsignal wurde fast einstimmig abge- !

lehnt,’ weil, namentlich bei unsichtigem Wetter, Verwechselungen
mit dem Hauptsignale befirchtet wurden. Die Zwitter-Signale
wurden von der iberwiegenden Mehrheit fir unzweckmilsig
gehalten, weil man am besten an dem -Grundsatze festhalte:
Dem Vorsignale die Scheibe, dem Hauptsignale der Flagel.
Das Doppelscheiben-Vorsignal wurde ibereinstimmend als gute
Losung begrifst, weil an ihm bei Fahrt in die Ablenkung eine
Scheibe als gut sichtbares Zeichen zu sehen sei, das den viel
zu kleinen Flugeln der Zwitter-Signale iberlegen sei. Aufser-
dem sei das Doppelscheiben-Vorsignal auch im Ubergange gefahr-
frei. Selbst wenn die Erinnerung an das alte Zweibegriff-
Vorsignal Dblitzartig auftauchend Verwirrung anrichten konnte,
und die einzelne Scheibe des neuen Vorsignales als » Warnung«
gewertet wiirde, so ergibe sich keine Gefahr, sondern nur nicht
beabsichtigte langsamere Fahrt. Dieser grolse Wert spreche
besonders fiir das Doppelscheiben-Vorsignal, das aber noch den

weitern Vorteil habe, dafs als Signal fiar »Warnung« gegen .

heute das Doppelte an Sichtfliche auf den Fihrer wirke; da-
durch werde die Gefahr des Ubersehens sehr vermindert. Iinige
Fihrer befirchteten unklare Signalbilder durch Zwischenstellungen
der Scheiben. In dieser Bevorzugung des Doppelscheiben-Vor-

signales kommt die alte Gewshnung an das Scheiben-Vorsignal |

zum Ausdrucke; bezeichnend dafiir ist auch, dals die »Frei«-
Stellung des Doppelscheiben-Vorsignales, die gegen heute keine
Verbesserung bringt, keinen Anstols erregte.

X, Ergebnis.

1. Die doppelte Notwendigkeit fir ein Dreibegriff-Vorsignal
ist nachgewiesen.

2, Die Neuordnung der Tag- und Nacht-Signale am Vor-
signale kann erfolgreich nur im Zusammenhange mit einer notigen
Neugestaltung des Hauptsignales vorgenommen werden.

3. Dem fiir den dritten Begriff am Vorsignale » Vorbereitung
auf Langsam« neu zu schaffenden Dunkelsignale entspricht der
Vorschlag gelbgriitnen Doppellichtes in Schrigstellung so voll-
standig, dafls weitere Verbesserungen einstweilen nicht gesucht
zu werden brauchen,

4. Ein Fliagel-Vorsignal in Augenhohe des Lokomotivfihrers
mit Erkennungscheibe mit den Stellungen schrag abwiirts, schrig
und senkrecht aufwirts in Verbindung mit einem Einflugel-
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Hauptsignale mit den drei Stellungen wagerecht, schrig und
senkrecht ‘aufwirts wird dic Aufgabe grundsitzlich und: tatsich-
lich am besten losen. .

5. Ein Zwitter-Vorsignal, wie das schwedische, hat fiir
Eisenbahnen mit Scheiben-Vorsignalen gute Aussichten auf Ein-
filhrung, wobei Abanderungen der Gestaltung zu erwarten sind.

6. Das Doppelscheiben-Vorsignal ist grundsitzlich eine der
besten Losungen auf der Grundlage des derzeitigen Vorsignales.
Die Durchbildung unter Verwendung des heutigen Vofsig‘nales
bietet keine Schwierigkeiten.

7. Die Forderung bejahenden Signalbildes mufs far alle

| drei Begriffe aufrecht erhalten werden.

Wird die Scheibe in wagerechter Stellung am Vorsignale

zur Darstellung eines Begriffs als verneinendes Signalpild ver-

; wendet, so mufls der Wortlaut im Signalbuche entsprechend

abgefafst werden; jeden Falles ist zu vermeiden, die wagerecht
gestellte Scheibe als Signal zu bezeichnen.

8. Das heutige Scheiben-Vorsignal kann hinsichtlich der
Sichtbarkeit durch zweckmalsig gewahlten, zum jeweiligen Hinter-
grunde gegensitzlichen Anstrich der Scheibe und durch kiinst-
liche Verbreiterung des Mastes mit auffalligem Anstriche wesent-
lich verbessert werden. |

9. Far weit vorgeschobene Vorsignale ist Kraftantrieb an-
zustreben.

10. Solange nicht die in Textabb. 4 dargestellten  neun
Vorschlage bei Versuchen ihre Unbrauchbarkeit erwiesen haben,
mufs die Vermehrung der bisherigen iberreichen Anzahl von
Vorschliagen als unerwiinscht bezeichnet werden. Aus den neun
Vorschlagen wird jedoch durch Versuche eine befriedigende
Bauart, das Dreibegrift-Vorsignal der Zukunft, entwickelt werden
konnen.

Die Verwaltungen werden Vorschlige aus jeder der drei
Gruppen priifen, um die endgiltige Gestaltung zu finden, die
sich in die geltende Signalordnung am besten einordnen lalst
und einschneidende Veranderungen in ihr rechtfertiét. Von
grolsem Werte ware fiir alle deutschen Eisenbahnen  die An-
nahme eines einzigen neuen Vorsignales. Der Krieg mag die
Frage des Vorsignales als minderdringend in den Hin!tergrund
geschoben haben, dafs er sie nicht unterdriickt hat, zeigen die
Veroffentlichungen wiahrend der Dauer. In glicklicheren Zeiten
werden sich die Anforderungen an die Schnelligkeit der Zuge
aller Arten steigern; damit wird aber die Fortentwickelung
des Signalwesens Schritt halten missen. Die Umwilzung im
Signalwesen durch Einfahrung des Dreibegriti-Vorsignales und
Verbesserung des Hauptsignales ist nicht aufzuhalten. Moge
sie schon jetzt vorbereitet werden.

Netz der ,Bayernwerk“-Aktiengesellschaft.
Hierzu Plan*) Abb. 7 auf Tafel 35.

Zweck des »Bayernwerkes« ist die Versorgung des rechts-
rheinischen Bayern und benachbarter Gebiete mit Elektrizitat,
und zwar durch Bezug, Erzeugung, Verteilung und Abgabe
elektrischen Stromes, sowie die Beteiligung an verwandten

*) Aus der Elcktrotechnischen Zeitschrift Heft 18 vom 5. Mai 1921
iibernommen. o

Unternehmungen, endlich die Erwerbung und VerwerLung von
der Elektrizitat dienenden Rechten aller Art einschlielslich des
Erwerbes von Eigentum und anderen Rechten ad Grund-
stiicken.

Das Bayernwerk soll die grofsen Anlagen in Bayern zur

Erzeugung von Strom durch Leitungen fir llochstspannung



unter sich und mit den Gebieten des Verbrauches verbinden.
Zuniichst soll es vom »Walchenseewerke« und von der »Mittlern
Isar« erzeugte Arbeit itber das rechtsrheinische Bayern an die
Grofsstromverteiler und durch diese an das Gewerbe, die Land-
wirtschaft, kurz an alle Grofs- und Klein-Verbraucher in Stadt
und Land zu Kraft-, Licht-, Heiz- und sonstigen Zwecken ver-
teilen. Auch fur die Pfalz wird das Bayernwerk diese Aufgabe
durch Vermittelung der dazwischen liegenden Lander erfillen,
Aufserdem soll es die iberschiissigen Leistungen der abrigen
bestehenden und noch auszubauenden bayerischen Wasserkrifte
und die mit Kohlen vorteilhaft erzeugten Dampfkrifte aufnehmen
und schlielslich dartiber hinaus den Zusammenschlufs mit den
Anlagen fiir Frzeugung und Verteilung von Strom in Wiirttem-
berg, Baden, Hessen, Thiringen und Sachsen bewirken.

Zur Erfullung dieser Aufgaben wird ein sich dber das
rechtsrheinische Bayern erstreckendes Netz fur 100000 V er-
richtet (Abb. 7, Taf. 35). Seine Leitungen fithren, ahnlich
den Hauptlinien eines Eisenbahnnetzes, vom Walchenseekraft-
werke bei Kochel nach Minchen zum Anschlusse der Stadt
Minchen und der oberbayerischen Uberlandwerke. von da iiber
Landshut, in dessen Nihe die Grolskraft der »Mittlern Isar«
aufgenommen wird, durch das fruchtbare Niederbayern nach
Regensburg und Amberg in die an Erz, Kohle und anderen
Bodenschitzen reiche Oberpfalz, nach den Kreisen Mittelfranken
und Schwaben mit den gewerbereichen Stiadten Nirnberg und
Augsburg, und nach Ober- und Unterfranken mit den rege
Gewerbetitigkeit aufweisenden Stiadten Hof, Bamberg, Wiirz-
burg, Schweinfurt und Aschaffenburg.

So wird das Bayernwerk weitgehenden Ausgleich zwischen
den verschiedenen Arbeitquellen und damit beste Ausnutzung
der bestehenden und kiinftigen Kraftwerke Bayerns herbeifithren.
Die im Winter unter Wassermangel leidenden Niederdruck-
wasserkrafte des Alpengebietes am Isar, Lech und Inn, die im
Sommer ihre grolste Il.eistung aufweisen, werden durch die
Speicherwasserkrifte und durch die im Winter die grolste
Wassermenge fithrenden Flulslaufe der nordlichen Mittelgebirge,
wie durch den Main und durch Kolle giinstig ergiinzt. Wasser-
krafte, die bisher nur unvollkommen ausgenutzt werden konnten,
kommen damit kinftig bis zu einem sehr hohen Grade zur
Verwendung und in ihren wirtschaftlichen Vorteilen voll zur
Geltung.

Das Bayernwerk fuhrt als vollkommenste Anlage fir den
Verkehr in weitestem Sinne elektrische Arbeit, iberwiegend
. aus Wasserkraften erzeugt, den Verbrauchern Bayerns zu und
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erspart dadurch in hohem Malfse den Bezug teuerer Kohle, die
dadurch fir andere dringende Zwecke frei wird.

Die Baukosten des Bayernwerkes belaufen sich, einschliels-
lich der Umspanner fiir 100000 V und der Schaltanlage des
Walchenseewerkes, bei rund 1000 km Liange des Netzes und
bei Errichtung von zwolf Hauptstellen fir Umspannung unter
den gegenwirtigen Preisverhiltnissen auf rund 450 Millionen /.

Damit ist es moglich, schon im ersten Ausbaue mit ein-
facher Leitung eine Hochstleistung von 60000 kW und eine
Jahresarbeit von mindestens 200 Millionen kWst zu verteilen,
In der Folge kann die Anlage ohne Errichtung neuer Strecken
und Umspannerwerke, lediglich durch das Auflegen einer zweiten
Leitung auf die Maste und durch eine Vermehrung der Um-
spanner, auf die dreifache Hochstleistung und die vier- bis
funffache Jahresarbeit und dariiber, ausgebaut werden.

Mit der Bearbeitung der Netzfihrung wurde im.Juli 1919,
mit dem Baue im September 1920 begonnen. Von den er-
forderlichen 4500 eisernen Gittermasten sind 1000 fertig, weitere
2000 in Arbeit, der Bau der Umspannstellen ist vorbereitet.
Einzelne Strecken des Bayernwerkes sollen im Ierbste 1921,
das ganze Netz nach Fertigstellung des Walchenseewerkes im
Herbste 1923 in Betrieb genommen werden.

Der innere Wert des Bayernwerkes ist betrichtlich, denn
seine Anlagen bestehen zum grolsten Teile aus eisernen Masten,
Leitungseilen aus Kupfer und Aluminium und aus den wert-
vollen Einrichtungen der Umspann- und Schalt-Werke,

Das Bayernwerk erfordert verhiltnismilsig wenig Bedienung
und Erhaltung. Seine Ausgaben, die neben dem Einkaufe von
Strom iiberwiegend aus der Verzinsung, Tilgung und Abschreibung
der Anlagen bestehen werden, kinnen durch die Zuschlige
Deckung finden, die auf den Preis des bezogenen Stromes beim
Weiterverkaufe zur Bestreitung der Kosten der Ubertragung
einschliefslich der Verluste gemacht werden miissen und im
Wettbewerbe mit Warmekraftwerken auch in der Zukunft gemacht
werden konnen.

Der bayerische Staat wird mit dem Bayernwerke einen
Staatsvertrag abschlielsen, der dem Bayernwerke auf die Dauer
seines Bestehens unter anderen das Recht zur Fithrung seiner
Starkstromleitungen mit Zubehor auf, tber und unter Staats-
grund, offentlichen, Staats- und Eigen-Gewiissern und staats-
eigenen Anlagen innerhalb des rechtsrheinischen Bayerns sichert.

Zur Beschaffung der Mittel sollen Schuldverschreibungen
wber 300 Millionen .4 mit 4,5 Verzinsung unter giinstigen
Bedingungen ausgegeben werden,

Bericht iiber die Fort_schritte_des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Bestehende und geplante Wasser-Stromwerke in Nord-Wales,
(J. B. C. Kershaw, Engineer 1921 I, Bd. 131, 25. Februar, S. 195,
mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 35.

Die »Aluminium Corporation« benutzt das iiberschiissige
Wasser des Conway, Colwyn Bay und viele andere Stidte und
Dorfer mit Trinkwasser versorgenden Cowlyd Sees an der West-

seite des Conway-Tales im Herzen der Gebirgskette von Carnar-
- Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIIL Band.

| vonshire fiir ihr 1907 bis 1909 errichtetes Stromwerk

20. Heft.

in Dol-
garrog. Ein Teil des elektrischen Stromes dient als niedrig
gespannter Gleichstrom zur Zersetzung von Alaunerde, der tibrige
wird als hoch gespannter Dreiwellenstrom nach Penmaenmawr
und anderen Steinbriichen geleitet. Die Ausrtistung besteht aus
vier Gleichstrom-Erzeuger-Sitzen fir je 1000 kW und einem
Dreiwellenstrom-Erzeuger-Satze fiir 1200 kW mit je einem mit
einem Stromerzeuger unmittelbar gekuppelten doppelten Pelton-
1921, 34
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Rade. Die Erzeugung in Dolgarrog betriigt gegenwartig ungefiahr
30 Millionen Einheiten jihrlich, die man durch geplante Er-
weiterungen der Stauung des Sees und des Krafthauses zu ver-
doppeln hofft. Die » Aluminium Corporation« betreibt gegenwirtig
gemeinsam mit der »Power and Traction«-Gesellschaft fir Nord-
Wales, deren Ilaupt-Stromwerk in Cwm Dyli nahe Beddgelert
liegt, 177 km Dreiwellen-Speiseleitungen mit 20000 und 10000V
im westlichen Teile von Nord-Wales (Abb. I, Taf. 35). Die
beiden Stromwerke in Dolgarrog und Cwm Dyli sind durch eine
Speiseleitung mit 20000 V verbunden, die in naher Zukunft
auf 83000 V erhoht werden sollen: sie speisen die Schiefer-
briiche in Trevor, Nantle, Llanberis, Penrhyn, Oakeley, Blaneau-
Festiniog, die grolse drahtlose Marconi-Stelle nahe Carnarvon
und die Granitbriiche in Penmaenmawr mit Strom von 10000 V
zum Betriebe ihrer Maschinen, Die Speiseleitungen sind meist
blanke Kupferleitungen; die drahtlose Marconi-Stelle nahe
Carnarvon wird durch eine Aluminium-Speiseleitung mit Stahl-
seele gespeist. IDdie Speiseleitung nach Colwyn Bay, die man
im Sommer 1921 zu vollenden hofft, besteht aus Kupfer und
wird mit 22000 bis 33000 V betrieben. Die Unterwerke in
Colwyn Bay spaunen den Strom in zwei auf einander folgenden
Stufen auf 6600 und 440 V ab. So wird Colwyn Bay vom
Cowlyd-See mit Wasser fir hiusliche Zwecke und mit Elek-
trizitat far Heizung, Licht und Kraft versorgt.

Das 1903 bis 1904 errichtete Stromwerk in Cwm Dyli
bezieht sein Wasser aus dem Llydaw-See auf der Sudostseite
von Snowdon. Die Ausriistung besteht aus vier Sitzen fir je
1000 kW und einem fir 1500 kW mit je einem mit einem
Dreiwellen-Stromerzeuger unmittelbar gekuppelten doppelten
Pelton-Rade. Der erzeugte Strom hat 11000 V  bei
40 Schwingungen in 1 sek. Die Abgabe betragt gegenwirtig
6 bis 8 Millionen Einheiten jahrlich. Der Strom wird auf
ungefahr 150 qkm verteilt und dient hauptsichlich zum Betriebe
der Maschinen der Schieferbriiche und der diese bedienenden
leichten Eisenbahnen in den nordlichen und westlichen Teilen
von Carnarvonshire.

Das Gesetz iiber die Versorgung mit elektrischem Strome
von 1919 vereinigt Nord-Wales zu einem Versorgungsgebiete,
in dem der durch das Gesetz bevollmichtigte Unternehmer
berechtigt ist, offentlichen und eigenen Verbrauchern Strom zu
liefern. Zwei in Wettbewerb stehende Pline fiir neue elektrische
Kraftanlagen wurden dem Elektrizititsamte eingereicht. Der
erste, von der »Power and Traction<-Gesellschaft fir Nord-
Wales gemeinsam mit der »Aluminium Corporatione ausge-
arbeitete beruht auf der Ansicht, dals es wirtschaftlich am
vorteilhaftesten ist, die ganze verfigbare Wasserkraft grofser
Druckhohe auszunutzen, bevor man sich geriugen Druckhghen
zuwendet. Er umfafst den Bau von vier neuen Wasser-Strom-
werken in Dolgarrog, Cwm Dyli, Dolwyddelan und Maentwrog
nahe Portmadoc und die Krweiterung des Netzes der Speise-
leitungen der »Power and Traction«-Gesellschaft fur Nord-
Wales iber ganz Nord-Wales (Abb. 1, Taf, 35). Gegenwirtig
sind in diesem Gebiete achtzehn getrennte Dampf-Stromwerke
fir je 9000 kW in Betrieb. Die sechs Stromwerke in Cwm
Dyli, Dolgarrog, Yale, Chester, Aberystwyth mit O], und Llan-
gollen sollen beibehalten, alle festen Heizstoff verwendenden

Werke geschlossen werden. Die grofseren bestehenden und die
geplanten Wasser-Stromwerke haben die folgenden Grofsen:

1. Bestehende Stromwerke,

Maschinen-  Ahgabe
leistung
Millionen
Einheiten
Dolgarrog: kW jahrlich
Bestehende | Gleichstrom 4 ><1000 kW ]
Anlage | Dreiwellenstrom 1><1200 kW 15200 54
Anlage in ‘Bau, Dreiwellenstrom 10000 kW |
. [4><1000 kW | s 6 bis 8
Cwm Dyli 11> 1500 kW { 500 is
2. Geplante Stromwerke.
Dolgarrog, geringe Druckhéhe . . . . . . — 7
Cwm Dyli . o - ‘ 3
Dolwyddelan Ce e 1500 | 7
Maent erster Ausbau . 12000 - 30
AENLWEO8 | zweiter Ausbau 12000 30
25500 77

Diese Stromwerke wiirden 137 Millionen Einheiten, jahrlich
abgeben bei 35000 kW Hochstleistung unter einer; Belastung-
zahl von ungefahr 45°/,. Damit konnte die Kraft-Gesellschaft
den Bedarf von Nord-Wales und Chester decken und behielte
noch einen betriichtlichen Uberschuls. Alle neuen Ilauptleitungen
sollen fiir 34600 V gebaut werden, mit Ausnahme der besonderen
Leitungen, die Strom von 66000 V oder noch mehr von Dol-
garrog und Maentwrog nach den in der Lichtlinie 70 bis 80 km
entfernten ostlichen Verteilpunkten fahren. Im westlichen Teile
soll vorlaufig die Versorgung mit 10000 und 12000 V beibe-
halten werden. Die ortlichen Behorden und, wenn zweckmilsig,
auch gegenwirtig in dem Gebiete arbeitende eigene Unter-
nehmungen wiirden als bevollmichtigte Verteiler 1fi'u' die in
Abb. 1, Taf, 35 bezeichneten Gebiete eingesetzt werden und
das Recht haben, ihre Netze mit den Haupt-Speiseleitungen
der Kraft-Gesellschaft zu verbinden. ‘

Der zweite, von der Stadt Chester eingereichte Plan um-
fafst den Bau eines Dampf-Stromwerkes von 10000 kW an der
Mindung des Dee, die Anlage von zwolf Wasser-Stromwerken
geringer Druckhohe an demselben Flusse zwischen Llangollen
und Erbistock, die Anlage eines Wasser-Stromwerkes von 1000kW
am Clwyd, und die Verbindung dieser neuen Werke mit den
bestehenden Wasser-Stromwerken in Dolgarrog und Cwm Dyli.
Das Dampf-Stromwerk an der Mindung des Dee hat zwei
Turbinen-Stromerzeuger fir je 5000 kW, die zwolf Wasser-
Stromwerke am Dee mit 2,75 bis 8,25 m Druckhohe haben
mit Gleichstrom-Erzeugern verbundene Turbinen und leisten im
Ganzen 11800 kW. Die neuen, 22000 kW liefernden Strom-
werke am Clwyd und Dee wiirden die Chester- und Crewe-Seite
des geplanten Versorgungsgebietes, dic Stromwerke in Dolgarrog
nnd Cwm Dyli den westlichen Teil des Gebietes versorgen.

- B—s.
Formel fir den Lohn der Uberstunden. | |
(Génie civil 1920 II, Bd. 77, Heft 18, 25. September, 8. 259.)

F. Bayle hat eine Beziehung zwischen dem Lohne fir
Uberstunden und der Leistung des Arbeiters withrend dieser
Stunden aufgestellt. Die den Lohn mit der [Leistung der
Erzeugung verbindende allgemeine Gleichung ist L =1, ¢ (m),
worin m das Mafs fir -die Leistung des Arbeiters ist, oder mit
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A
Beriicksichtigung des Grundlohnes: L =1,-+41,¢ (m). Man
erhilt den Lohn der Uberstunden, indem man das zweite Glied
mit einem Beiwerte k >> 1, beispielweise k = 1 -+ k' versieht;
dann ist fir Uberstunden: L'=1,41,(m)-4-k'l,@ (m). Die
beiden ersten Glieder sind der Regellohn, das letzte die Er-

hohung. TIst t die Zahl der Stunden der Schicht, t' die der
Uberstunden, so ist der ganze Lohn des Tages tL 4 t' L' =
=L'=@t+t)lo+lem)]+ t'k'l,p(m). Das Iletzte
Glied ist der den Uberstunden entsprechende tigliche Mehrlohn.
B—s.

Bahn-Unterbau, B

Bekimpfung eines Erdsturzes.
(Railway Age 1920 II, Bd. 69, Heft 25, 17. Dezember, S. 1053, mit
Abbildungen.)

Nach Bekampfung eines Erdsturzes auf Bahnhofgleisen im
November 1920 ungefihr 1,5 km ostlich vom Gemeinschafts-
Bahnhofe in Pittsburg, der die Linie Pittsburg—Neuyork in
zwei Teile zu schneiden drohte, hat die Pennsylvania-Bahn alle
acht unter einer grofsen Erdmasse begrabenen Gleise wieder
frei gemacht. Die Gleise liegen nordlich am Fuflse eines hohen
Abhanges aus Fels, Schieferton und Klaiboden, der an der
Stelle des Erdsturzes durch eine etwas flacher geneigte Schlucht
eingekerbt war. Als die Stadt 1898 eine Landstralse auf einem
wagerechten Absatze in dem Ablange etwa 60 m dber den
Gleisen baute, machte diese Senke einen 18 m hohen Damm
nétig, zu dessen Stiitzung eine ungefihr 60 m lange Stitzmauer
in einem schmalen Teile der Schlucht ungefahr 120 m von der
Strafse und 38 m vom nichsten Eisenbahngleise mit der Ober-
kante ungefihr 27 m iber Schienenoberkante gebaut wurde.
Die Mauer hatte fast 17 m grolste Hohe uber ihrer Griindung
und war aus Bruchstein in drei verschiedenen Abschnitten gebaut.
Kurz nach Beginn der Hinterfullung zeigten sich Risse in den
beiden Flageln der Mauer. Die Arbeit wurde eingestellt, Wasser-
locher durch die Sohle gebohrt und ein Entwisserungsrohr an
der Rickseite verlegt, worauf die Hinterfullung fortgesetzt wurde.
Als weitere Vorsicht wurde ein starker holzerner Rost an einer
etwas hohern Stelle der DBoschung gebaut. Beim Baue der
Landstrafse wurden mehrere Quellenfassungen eingelegt. DBe-
richtigungen der Hinterfillung wurden bis in die Senke fast
unaufhorlich fortgesetzt. Die Einwohner der Nachbarschaft
benutzten die Aushohlung als Abladestelle, verschiedene Unter-
nehmer als Seitenablagerung fiir Ausschachtungen. 1920 warde
die Hinterfiullung in verstirktem Malse fortgesetzt, um den
Damm der Landstrafse zur Verbesserung der Linienfuhrung zu
verbreitern. Diese Arbeit und anderswo ausgefithrte Verbesser-
ungen fithrten zur Ablagerung von ungefiihr 23000 cbm weiterer
Auflast auf die alte Stiatzmauer. Um den 8. Olktober 1920
entstanden Risse in dem Damme an der Seite der Stralse, die
ein mogliches Ausweichen des ganzen Dammes anzeigten. Bald
darauf begann dieser zu rutschen und betrichtliche rdmassen
glitten uber die Stitzmauer weg. Um dieselbe Zeit schienen

sich die urspriinglich in der Mauer entstandenen Risse wieder !

offnen zu wollen und in kurzer Zeit lielsen sie eine Bewegung
von 2,5 cm taglich erkennen. Nun wurde Erde aus der Ilinter-
fullung vor die Mauer geworfen, die aber ohne Neigung zum

Kippen von ihrer urspringlichen Grindung wich und umstirzte. |

Ein 18 m breites, 88 m langes zweigeschossiges Gebiude aus
Backstein fir Reinigung und Ausbesserung von Wagen und zur
Lagerung der dazu notigen Werkstoffe stand im Wege der vor-
riickenden Stitzmauer, die beiden Reise-Hauptgleise lagen un-

riicken und Tunnel

mittelbar jenseits dieses Gebiudes. Als man sah, dals die
Mauer fallen wirde, wurden Anordnungen getroffen, um die
Reiseziige umzuleiten. Ferner wurden 150 Mann verwendet,
um die im Lagerhause gelagerten wertvollen Werkstoffe aus-
zurdumen, was mit Ausnahme einer geringen Menge im Keller
am 29. Oktober 11,15 Uhr vormittags geschehen war, als die
Arbeit wegen des drohenden Einsturzes der Stiitzmauer ein-
gestellt werden mufste. 10,30 Uhr wurden die Arbeiter auf
der Mauer abgerufen, 11,15 Uhr die Bediensteten im Lager-
hause, 11,45 Uhr stirzte die Mauer ein. Das fallende Mauer-
werk zertrimmerte das westliche Ende des Lagerhauses. Trimmer
von Mauer und Lagerhaus sperrten das erste Reisegleis, der
Betrieb wurde aber gleich nach Beseitigung des Schuttes wieder
aufgenommen. Von der Mauer waren im Wesentlichen die obern
9 m gefallen, der noch stehen gebliebene 7,5 bis 9 m hohe
untere Teil kippte allmilig bis ungefihr 459 iber und wurde
in dieser Lage von der Krdmasse vorwirts geschoben. Damit
die Arbeiten zum Aufriumen der Gleise nicht durch die Mauer-
massen behindert wiirden, wurden Sprengungen vorbereitet, die
Bemiithungen waren gut vorgeschritten, bevor der Erdstrom sie
einzustellen zwang, Nach dem Sturze der Stitzmauer bewegte
sich die Erde schnell, durchschnittlich ungefihr 2,5 cm/st.
Schon vor dem Einsturze der Stiitzmauer waren zwei Dampf-
schaufeln fiir die Aufriumung herangeholt, die sogleich die
Arbeit begannen. Spiter wurden weitere Vorrichtungen ange-
fordert, die ganze Ausriistung bestand schlielslich aus 9 grdl’sen
Dampfschaufeln, 2 kleinen Grabmaschinen, 14 Lokomotiven,
120 eisernen Kippwagen fir je 30 ¢bm, 300 holzernen Kipp-
wagen fir je 9 und 12 cbm und ungefihr 500 Gaterwagen.
Zuerst versuchte man auf jeder Seite des Erdsturzes eine Dampf-
schaufel zu betreiben, die die Wagen eines Zuges auf einem be-
nachbarten durchgehenden Gleise unmittelbar vor dem Erdsturze
beluden, aber ein Gleis in dieser Lage konnte wegen des Hebens
des Bodens nicht erhalten werden, Auch bewegte sich der
Erdsturz zu schnell. Dalier wurde ein anderes Verfahren des
Angriffes angewendet. Auf jeder Seite des Erdsturzes wurden
moglichst viele Dampfschaufeln aufgestellt, die jedes zweite
Gleis besetzten und die zwischenliegenden zum Beladen benutzten.
Die Schaufeln mulsten mehrere Male am Tage zurick gezogen
werden, damit sie nicht verschitttet wirden. Diese Art des
Angriffes wurde fortgesetzt, bis der Erdsturz die Grenze seiner
Bewegung erreichte, als er das achte Gleis bedeckte und die
neunte Schaufel unmittelbar vor der sich bewegenden Erde auf-
gestellt wurde. Am 18. November begann ein schnellerer Fort-
schritt im Raumen der Gleise. Auf jeder Seite des Erdsturzes
wurden zwei Schaufeln auf benachbarten Gleisen aufgestellt,
die beiden innmeren Schaufeln etwas voraus. Diese warfen die
Erden dahin. wo die iulseren sie wieder aufnehmen kounnten,

\ die sie in Wagen acf einem durchgehenden Gleise luden. Am

34*
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26. November wurden die Gleise endgiltig geriiumt, die Haupt-

36

gleise am 6. Dezember wieder in Betrieb genommen. Bis zu
dieser Zeit wurden ungefahr 10000 cbm Iirde fortgeschaftt.
Die grolste Breite des Erdsturzes lings der von ihm bedeckten

' Hauptgleise war 94 m, die grolste Hohe 17 m, oder etwa 5 m

hoher, als zu der Zeit, wo der in Textabb. 1 dargestellte Quer-
rifs aufgenommen wurde. Der grolste Eingriff des Erdsturzes

| in das Bahngelande war 18 m von der Mindung der Schlucht,

aber nach Messungen wihrend des Vorriickens des Erdsturzes

- betrug diese Bewegung 93 m. Die Dampfschaufeln haben also

wahrend der Bewegung 75 m abgearbeitet. | B—s.

Bahnhéoéfe und deren Ausstattung.

Elektrische Krankarren,
Railway Age 1920 I1, Bd. 69, Heft 5, 30. Juli, S. 195, mit Abbildung.)

Die » Transportation Engineering Corporation« in Neuyork
bietet von der » Automatic Transportation«-Gesellschaft in Buffalo
hergestellte Karren zweier Bauarten mit elektrischen Kriinen fiir
450 und 1350 kg an. Die Krine far 450 kg werden von Hand
oder elektrisch betrieben und haben 1,78 und 2,15 m ganze
Hohe iber der Karrenbiihne, der fiir 1350 kg ist ein neues
Erzeugnis mit gegengewogenem Ausleger und Drehfufs, so dals
sich der Ausleger um 180° drehen kann, Hub und Ausleger
werden durch ein Schneckengetriebe von einer Triebmaschine
von derselben Grofse, wie die Fahr-Triebmaschine gesteuert.
Eine Klaue ist so angeordnet, dals zur Zeit nur einer der
Schalter zum Heben und Senken des Auslegers und zur Be-
titigung des Hubes benutzt werden kann. Der Karren hat
abnehmbare Seitenarme, die gesenkt den Karren am Kippen
hindern, wenn eine schwere Last an einer Seite des Karrens
gehoben wird. Alle beweglichen Teile haben Nabenbiichsen,
reichliche Schmierung ist vorgesehen. B—s.

Elektrische Karren.
(Engineer 1920 II, Bd. 130, 3. September, S. 235, mit Abbildungen.)

Irwin und Jones haben auf der Ausstellung in Olympia

im September 1920 verschiedene elektrische Karren von Hunt

Elektrische 1B 4 D + D 4 B1-Lokomotive.
(Génie civil, Februar 1920, Nr. 6, 8. 148. Mit Abbildungen.
Jannar 19.0, S. 87)

Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 35.

Die neueste Gleichstrom-Lokomotive der Chicago, Milwaukee
und St. Paul-Bahn (Abb. 2, Taf. 35) aus den Werken der
»General Electric Co.« hat zwolf unmittelbar angetriebene Achsen
und vorn und hinten je eine Laufachse. Die Anker der Trieb-
maschinen sitzen unmittelbar auf den Achsen und bilden mit
diesen die ganze nicht gefederte Masse des Fahrzeuges. Die
Polschuhe der im Rahmen aufgehingten Magnetgestelle geben
Raum fiir senkrechtes Spiel der Achse. Gegeniiber dem voraus-
berechneten Gewichte von 240 t wiegt die fertige Lokomotive
265t. Die Achsen laufen in vier Drehgestellen, der ganze
Achsstand betriagt 19370 mm. Die Triebmaschinen konnen
alle, zu je sechs, vier oder drei in Reihe geschaltet werden,
im letzten Falle erhilt jede 1000V, das Fahrzeug 79,2 km/st
Geschwindigkeit. Mit der Lokomotive sind eingehende Versuche
angestellt, auch tber Rickgewinnung von Strom im Gefille;
da keine geneigte Strecke zur Verfigung stand, wurde das
elektrische Fahrzeug dabei von einer Dampflokomotive gezogen.

Engineer,

ausgestellt. Ein vierraderiger Karren fur 2 t fir Kaie und
Lagerhiuser hat eine 2,29 m lange, 1,22 m breite Bithne 58 cm
itber dem Boden. Kine Hauptschluls-Triebmaschine am ;llintern
Ende des Karrens treibt die Hinterrider mit doppeltem Zahn-
radgetriebe. Alle Riider haben vor Schmutz und Staub ge-
schiitzte Rollenlager, Der Steuerschalter gibt drei Geschwindig-
keiten vor- und rickwiirts von 3,2 bis 12,8 km/st. ‘

Ferner ist ein Karren mit Drehkran fir 2 t ausgestellt,
der vorteilhaft in Werkstitten verwendet werden kann. Die
grofste Hohe des Auslegers ist 1,78 m, die grolste Ausladung
61 cm. Die Triebmaschine fir den Kran treibt die Winde-
trommel durch einfaches, mit der Kran-Triebmaschinej ujnmittel-
bar gekuppeltes Schneckengetriebe in 0l. Zum Fort.b:ewegen
des Karrens sind zwei Hauptschluls-Triebmaschinen in die Vorder-
ridder eingebaut. Die Bithne ist 1,52 >< 0,94 m grols und liegt
28 cm tiber dem Boden. Der Karren hat ein Steuer-Triebwerk
mit vier Radern, der Wendehalbmesser an der Aulfsenseite der

. Rider gemessen ist 1,73 m.

Ein ausgestellter dreiraderiger Karren hat eine in das
Vorderrad eingeschlossene Triebmaschine. Iir wird durch die
Hinterrader gesteuert, der Wendehalbmesser ist 2,13 m. Die
1,22 >< 0,94 m grolse Bithne liegt 22 ¢m iiber dem Boden.

B—s.

und Wagen.
Die grolste Zugkraft betrigt 25 650 kg.  Auf starken Neigungen
konnen acht der Triebmaschinen als Stromerzeuger fiir Bremsung
unter Rickgewinnung des Stromes geschaltet werden, die vier
anderen dienen dann zur Erregung, A.Z

Taschenulr fiir Eisenhahnhedienstete,
(Railway Age. November 1920, Nr. 19, S. 784, Mit Abbildung.)

Die Montgomery- Taschenuhr mit Sicherheit-Zifferblatt
ist bei zahlreichen Bediensteten nordamerikanischer Bahnen in
Gebrauch. Das Zifferblatt ist besonders klar und ibersichtlich,
die Teilstriche fiir Stunden und Minuten sind lang und scharf.
Innen stehen fette arabische Ziffern fiir die Stundenbezeichnung,
aulsen kleinere Ziffern fiar die Minuten, unter denen die Zittern
fir jede fiinfte Minute besonders hervorstechen, Auch die Zifter
fur die sechste Stunde ist vorhanden, die sonst bei Uhren
mit Sekundenzeiger meist fehlt. Irrtum im Ablesen der Zeit,
besonders der Minuten, ist daher ausgeschlossen. Die Atchison,
Topeka und St. Fé-Bahn legt besondern Wert auf richtigen
Gang aller Dienstuhren; das beschriebene Zifferblatt stammt
vom Leiter der Abteilung fir Uberwachung der Uhren.

A. Z.




Blitzableiter ohne Platin mit Luftleere,

Zum Einfiihren elektrischer Leitungen ins Innere
luftleer gemachter Glasgefilse hat man frither ausschliefs-
lich Platindriibte benutzt, weil sich von den Metallen bei
Erwiirmung nur Platin mit Glas so gleichmiilsig ausdehnt
dals die Glasgefiifse auch dicht bleiben. Bei dem hohen
Preise des Platins geht das Streben auf Einschriinkung
seiner Verwendung, besonders auch der Diebstiihle wegen-

Bei den bekannten Blitzableitern von Siemensund
Halske mit Luftleere fiir die Fernschreiber und Fern-
sprecher der Kisenbahnen enthilt das Glasrohr ncuerdings
keinen Draht aus reinem Platin, sondern Stahldriihte mit
Platiniiberzug. lhre Liinge ist aulserdem dadurch ver-

mindert, dafs die eisernen Teile der Befestigung der
Elektroden aus Kohle so - verlingert sind, dafs sie bis
dicht an den Glaskorper reichen (Textabb. 1). Aufserhalb
des Glasksrpers sind an die mit Platin iiberzogenen Stahl-
driihte Kupferdriihte zur Verbindung mit den Messing-
kappen des Blitzabeiters angeschweilst.

Hartniickige Diebe kénnten immer nech die necuen
Patronen wegen des den Uberzug der Driihte bildenden
Platins stehlen. Die Arbeit des Wiedergewinnens wiirde
aber dem Erfolge nicht entsprechen. Da auch anderweite
Verwendung der Patronen nicht moglich ist, haben die
Eiscnbahnbehérden bei Verwendung der neuen Patronen
keine Diebstiihle mehr zu befiirchten.

Besondere Eisenbahnarten.

Elektrischer Aushau der Eisenbahnen,
(Ingeniér Johnsson. Teknisk Tidskrift 1920. Elektrotechnik,
Heft 11/12) '

In der Kntwickelung der Mittel zur Beforderung sind im
Weltkriege besondere Schwierigkeiten aufgetreten, die alle Linder
zwingen, Malsnahmen zur Beseitigung zu ergreifen. Dabei ist
Gewicht zu legen auf die Unabhiingigkeit des Eisenbahnbetriebes
jedes Landes, auf Sparsamkeit im Verbrauche der Naturkrafte, auf
Erhohung der Moglichkeit der Forderung und Abminderung
der Kosten des Betriebes. Liander olne Kohle oder Olfelder
konnen ihre Wasserkriifte aushutzen. Sparsamkeit mit den
Naturkriften kann durch weitere Verbesserung der Dampf-
lokomotive und durch Ubergang zum elektrischen Betriebe
erzielt werden. Die Forderleistung wird durch Erweiterung der
Gleisanlagen, Verstirkung der Ziige, grolsere Fahrgeschwindigkeit
erreicht; Billigkeit des Betriebes hiingt mit der Erzielung von
Vorteilen im Sinne vorstehender Anforderungen zusammen.

Die Verhiltnisse der Eisenbalnen in den Vereinigten
Staaten erregen besondere Aufmerksamkeit, Die Erhohung
der Preise und Lohne haben die Einkiinfte unter die Ausgaben
gedriickt. Der Staat, der wihrend des Krieges den Betrieb
simtlicher Bahnen abernahm, mulste 1919 den Fehlbetrag von
300 Millionen Dollar decken. Man ist daher bemiiht, durch
Verbesserung der Beforderung und Sparsamkeit in der Aus-
nutzung der Naturkrifte den Forderungen der Zukunft gerecht
zu werden. In vielen Fillen diirften die Bahnen auf elektrischen
Betrieb #bergehen.

Auch Schweden, Norwegen, I[taliecn und die Schweiz haben
bei ihrem Mangel an Kohlen withrend des Krieges im Verkehre
grolse Schwierigkeiten gehabt und prifen die Ausnutzung der
Wasserkrafte. Auch in Frankreich und England haben die
Eisenbahnen unter dem Wettstreite mit dem Gewerbe um Heiz-
stoffe gelitten.

Die Einfiuhrung elektrischen DBetriebes hat bislang nur
gewisse Storungen im Nachrichtenwesen bei Verwendung von
Wechselstrom ergeben. Die Vorzige des Gleichstromes haben
diesem bei den Planen fur weitern Ausbau das Ubergewicht
verschafft, so fiir das 12800 km lange Netz Chikago-Milwaukee-
St. Paul mit Steigungen bis 22°/,, fir 3000 V.

Den Hauptbedarf ergeben in den meisten Landern die
gewerblichen Betriebe: das macht die Anwendung vom Drei-
wellenstrom nétig. Der Strom fir Kisenbahnen muls aus den-
selben Quellen bezogen werden, da zwei Zuleitungen mit Hoch-
spannung zu teuer sind. Soll also Gleichstrom verwendet werden,
so sind Umformer zu bauen. Die Einbeziehung der Eisenbahnen
in ein allgemeines Netz beraubt den Linwellenstrom eines grofsen
Teiles seiner Vorteile, trotz dessen Einfachheit und geringen
Anlagekosten; die kinftigen Anforderungen der Bahnen und
des Gewerbes fihren zur Ubertragung der Arbeit in einem
Netze far Dreiwellenstrom als einziger in Frage kommender
Losung.

Es gibt ungefihr 80 Kraftnetze mit Spannungen zwischen
70000 und 150000 V. 220000V stehen in neuerer Zeit in
Frage. Die Wahl griindet sich in jedem Falle wesentlich auf
wirtschaftliche Riicksichten.

Aus einer grofsen Anzahl von Versuchen geht hervor,
dals 2,8 kg Kohle in einer Dampflokomotive dieselbe Arbeit
verrichten, wie 1 kWst im Kraftwerke, In einem neuzeitlichen
Dampfwerke liefert 1 kg Kohle 1 kWst, Sorgfiltige De-
obachtungen des Kraftbedarfes bei verschiedenen Eisenbahnen
der Vereinigten Staaten, besonders bei der Chikago-Milwaukee-
und St. Paul-Bahn, beweisen, dals der Bedarf bei elektrischem
Betriebe im Kraftwerke ctwa 25 Wst fir 1 tkm betragt, das
entspricht 40 tkm far 1 kWst. Die mogliche Ersparung durch
elektrischen Betrieb ist also 45 kg Kohlen auf 1000 tkm, die
aller Bahnen wiirde bei 4 800 Milliarden tkm gegen 220000000t
sein, wenn der Strom fir Bahnzwecke nur mit Kohle erzeugt
wird, Ein grofser Teil dieses Bedarfes konnte aber, namentlich
grade in kohlenarmen Lindern, durch Wasserkraft gedeckt
werden. Die so erreichte Ersparnis wiirde voraussichtlich
weitere 100000000 t betragen, im Ganzen wirden somit
340000000 t, die Halfte aller 1918 in den Vereinigten Staaten
gebrochenen Kohle, erspart.

Aus den oben erorterten Grinden wird Umformung des
fir Gewerbe und Licht erzeugten Stromes in eine fir Lisen-
bahnen geeignete Stromart und Spannung notig. Diese An-
forderung gleicht den nach fritherer Ansicht bestehenden Vor-
rang des Einwellenstromes derart aus, dafs Gleichstrom iiberlegen
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ist. Dazu kommen die guten Ergebnisse des Betriebes mit
hochgespanntem Gleichstrome und die geringeren Kosten der
Erhaltung der Gleichstromlokomotiven, ferner die Vermeidung
der Storung des Nachrichtendienstes durch Einwellenstrom.
Der 1912 von der franzésischen Regierung eingesetzte Aus-
schufs zur Prifung der Frage des elektrischen Ausbaues der Balinen
unter franzdsischen Verhaltnissen hat aunf Grund amerikanischer
Beobachtungen festgestellt, dals an bestehenden Leitungen fir
Nachrichtendienst neben denen fiir Babnen mit Gleichstrom
keine Anderungen notig sind und hat Gleichstrom von 2400 V
fur die franzosischen Bahnen als Regel empfohlen, Die Spannung
des Gleichstromes fiir Eisenbahnen hingt von ortlichen Ver-
hilltnissen ab. Far stadtische Netze ist 600 V eine in viel-
jihrigem Betriebe bewihrte Regelspannung. Alle Ortbahnen
zwischen verschiedenen Stidten in den Vereinigten Staaten
haben seit etwa zwolf Jahren 1200 oder 1500 V angewendet.
Hierbei waren die Anlagekosten wegen der geringen Zahl von
Unterwerken geringer, als bei 600 V. Tur schwerern Betrieb
wurde nach eingehender Vergleichung Gleichstrom von 2400 und
3000 V gewahlt, da sich hierbei unter gewissen Annalimen die
niedrjgsten Anlagekosten ergaben. Diese Spannungen geniigen
zur Ubertragung fir die schwersten Ziige unter Beibehaltung
. der Regelausfihrung fiir Luftleitungen und Stromabnehmer.
Far 6000V, die far einige Anlagen in Frage kamen, hitten
sich bedeutend hohere Betriebskosten bei nicht wesentlicher
Minderung der Kosten fir Unterwerke und Leitungen ergeben,
so dals die Anlagekosten holer geworden waren. Auch die
Frage der Kosten fiir Anlage und Betrieb fir Zige aus Trieb-
wagen im Vergleiche mit solchen aus Trieb- und Schlepp-Wagen
muls von Fall zu Fall geprift werden. Zige nur aus Trieb-
wagen sind im Detriebe vorteilhafter, aber ihre Beschaffung
ist teuerer. Dr. S.

Schnellbaln  Gesundbrunnen—~Neukélln in Berlin.
(Manke, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1921, Bd. 65,
Heft 12. 19. Mirz, S. 802, mit Abbildungen)

Hierzn Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 35.

Die elektrische Schnellbahn. Gesundbrunnen - Neukélln
(Abb. 5, Taf. 35) in Berlin fihrt von Norden durch die
Brunnenstrafse und das Rosenthaler Viertel iiber den Alexander-
platz, den Oranienplatz nach der sudlichen Stadtgrenze, Sie
hat im Norden Schnellbahnanschlufs an die Bahn Reinicken-
dorf— Liebenwalde - Grols-Schonebeck, im Siden an die Bahn
nach Mittenwalde. Sie bietet ferner wertvolle Ubergangstellen
nach und von den staatlichen Vorortbahnen nach Bernau,
Oranienburg, Tegel, fiur die der Nachteil des Endigens im
Stettiner Bahnhofe schwindet. Viele Haltestellen bieten bequeme
Anschlisse an die Ringbahn, Stadtbahn und bestehenden Hoch-
bahnlinien, auch an den Dampferverkehr der Spree, der Gemein-
schaftbahnhof am Ilermannplatze ermoglicht ausgiebigen Wechsel-
verkehr mit den in Bau befindlichen Strecken von Neukolln
und mit der stidtischen Nordsiidbahn.

Die Bauform ist im Norden, von der seitherigen Stadt-
grenze an der Christianiastralse bis zum Humboldthaine, Gesund-
brunnen, die einer einstieligen Hochbahn, im Ubrigen die einer
Unterpflasterbahn mit Mittelstiitzen. Hochste Leistung ist ge-
sichert durch erweiterte Umgrenzung des lichten Raumes,

" Staatsbahnhofes.

Wagen grofster Fassung mit beiderseits vier breiten Tiren,
Zugfolge bis 1,5 min mit selbsttitiger Zugsicherung, ibersicht-
liche, breite Reisesteige fir Achtwagen-Zige, geriumigen Betrieb-
hof an der Christianiastrafse, Oskarplatz, mit allmalig zu
erweiternden Wagenhallen und neuzeitlichen Werkstatten.

Abb. 6, Taf, 35 zeigt den Bahnhof Gesundbrunnen mit
unmittelbarer Verbindung mit allen Reisesteigen des dortigen
Die Rampe nach dem wenig iber der Strafsen-
britcke liegenden Bahnhofe und der als ITochbahn durch die
Badstralse weiter fihrenden Nordstrecke beginnt an der Ramler-
strafse. Der Bahnhof hat statt des bei dieser Schnellbahn
als Regel angewendeten einfachen Innen-Reisesteiges fir jede
Fahrrichtung einen Reisesteig, um abgekiirzten Zwischenverkehr
zwischen Gesundbrunnen und Oranienplatz zu ermoglichen,
ferner eine Reisesteigspitze am nordlichen Ende fiir Sonderziige
nach Reinickendorf—Rosenthal.

Die Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft kann die in
wichtigen Teilen fertige Schnellbahn aus eigener Kraf"l: nicht

. \
fortsetzen und betreiben. = | B—s,

|
Linie St. Cloud-Tor —Trokadero— Oper der Stadthahn in Paris,
(L. Biette, Génie civil 1921 T. Bd. 78, Heft 12, 19. Miirz, S, 245

und Heft 13, 26. Mirz, S. 267, wit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 4 aunf Tafel 85. '

Die Linie vom St. Cloud-Tore nach dem Trokadero der
Stadtbahn*) in Paris ist durch Gesetz vom 31. Juli 1909 als
gemeinnitzig erklart, ihre Verlingerung bis zur Oper ist eine
der neun Linien der durch Gesetz vom 30. Marz 1910 als
gemeinnitzig erklarten Erginzung der Stadtbahn. 1D‘ie Linie
(Abb. 3, Taf. 35) folgt vom St. Cloud-Tore der Michel-Ange-,
der La Fontaine-Stralse und Mozart-Avenue bis zur Muette-
Landstralse, erreicht dann iber die Pompe-Stralse dio‘a Heinrich-
Martin-Avenue, der sie bis zum Trokadero-Platze folgt. Die
Verlangerung bis zur Oper geht die Prasident-Wilson-Avenue

© hinab nach dem Alma-Platze, folgt der Montaigne-Avenue, unter-

fihrt die Elisiischen Felder, folgt der Viktor-Em{anuel I11.-
Avenue bis St. Philippe du Roule, dann der Boetie-Stralse und
dem Haulsmann-Boulevard bis zu ihrem Anfange an der Taitbout-
Stralse. Der an diesem Punkte eingerichtete Endbahnhof ist
nur vorlaufig; wenn der Durchbruch des Ilaufsmann-Boulevard
in Betrieb ist, soll die Linie bis zum Schnittpunkte der Richelieu-
und Drouot-Strafse mit dem Italiener- und Montmartre-Boulevard
verlingert werden, wie das Gesetz vom 30. Mirz 1910 nach
Umstinden vorsieht.

Die Linie hat Ubergange in den Bahnhofen Michel-Ange-
Molitor- und Michel-Ange-Auteuil auf Linie 8, in Bahnhof
Trokadero-Platz auf dem Sidring der Linie 2, in Bahnhof
Elisaische Felder auf Linie 1, in Bahnhof Havre-Caumartin
auf Linie 3, in Bahnhof Chausce-d’Antin unter dem Haufsmann-
Boulevard an der Chausée-d'Antin-Strafse auf Linie 7. DBahn-
hof St. Augustin unter dem Ilaulsmann-Boulevard ist der Aus-
gangspunkt der der Stadtbahn-Gesellschaft am 23. Dezember 1907
bedingungsweise bewilligten Zweigbahn nach dem Ternes- und
dem Maillot-Tore. :

Der Unterbau ist vom Exelmans-Boulevard bis zur Taibout-
Stralse auf 8432 m fertig gestellt. Es bleibt nur noch der

*) Organ 1911, S. 396, mit Plan Abb. 1, Taf, 52; 1921, S, 206,
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dem Endbahnhofe St. Cloud-Tor entsprechende Teil vor dem
Exelmans-Boulevard zu bauen; dieser Teil hat wegen eines
Streites iiber die beste Anordnung des Endbahnhofes aufge-
schoben werden miissen. Dieser sollte zuerst in einer Schleife
mit zwei Bahnhofen far Ankunft und Abfahrt angeordnet werden.

Aber da die neue Linie mit Linie 8 von Auteuil nach der

Oper durch eine Verbindung dber.den Murat-Boulevard ver-
bunden werden soll, mulste die Schleife zur gefahrlosen I'ahrt
der besetzten Ziige mindestens den vorgeschriebenen kleinsten
Halbmesser von 75 m haben.
nicht mit der Zerlegung des durch Schleifung der Festungswerke
frei werdenden Gelindes. Man entschied sich schlielslich fir
einen Endbalhnhof mit Ausziehgleis. Die diese Abanderung
umfassenden Arbeiten sind durch Beschluls vom 27. Juli 1919
als gemeinnitzig erklirt. Der Endbalnhof ist olme Zubehor
737 m, die ganze Linie St. Cloud-Tor— Trokadero — Oper
9,169 km lang.

Der Endbahnhof muls aufser den Gleisen der Linie vom
St. Cloud-Tore nach der Oper "die Verbindung mit Linie 8
ither den Murat-Boulevard und das eine Ende des allgemeinen
Abstellganges fiar den Betrieb der beiden Gleise aufnehmen,
die die Stadt Paris im Festungsgraben lerzustellen sich ver-
pHlichtet hat. Der Bahnhof St. Cloud-Tor (Abb. 4, Taf. 35)
wird auf dem Rundplatze angelegt, auf dem auf der einen Seite
die Versailles-Avenue, die Michel-Ange-Stralse, der Murat-
Boulevard, auf der andern die Konigin-Avenue, die Versailles-
Strafse und die Moulineaux-Avenue zusammenlaufen. Am Kopfe
des Bahnhofes liegt unter der Versailles-Stralse ein 160" m langer
dreigleisiger Ausziehgang mit dem »Hosentriger«*) fir das
Ausweichen der Zige und Gleisen zum Aufstellen iberschissiger
Zage in verkehrschwachen Stunden. Am andern Ende des
Bahnhofes verbindet sich das Gleis von Linie 8 mit dem nach
dem Trokadero, Die beiden so vereinigten Gleise und das Gleis
vom Trokadero liegen in einem Gange unter der Michel-Ange-
Strafse. Ein zweiter Gang neben dem ersten nimmt die beiden
andern Gleise des Balhnhofes auf; das erste, mit dem von Linie 8
verbunden, endigt stumpf in diesem Gange, es dient zur Auf-

*) Organ 1918, S. 115.

Diese Gestaltung vertrug sich

nahme der Ziige von Linie 8, deren Abfahrt nach dem Troka-
dero aufgeschoben werden muls; das zweite, mit dem vorigen
verbunden, ist aufserdem am Ende der Zwillingsgiange mit dem
Gleise nach dem Trokadero verbunden. Die beiden Ginge
vereinigen sich am Treffpunkte der Varize-Stralse unmittelbar
vor dem schon gebauten Teile der Trokadero-Linie. '

Um eine Spitzkehre fiir die Zige von Linie 8 zu vermeiden,
beschreibt die Verbindung mit dieser vom Murat-Boulevard aus
eine Schleife von der Konigin-Avenue iiber die General-Gallieni-
und Heinrich-Martin-Strafse in Boulogne-sur-Seine nach der
Versailles-Strafse. Hicer geht sie unter dem Ausziehgange hin-
durch, steigt dann lings dieses Ganges nach dem Bahnhofe,

Der Abstellgang trennt sich von der Linie 8 unter der
Festungsallee nahe dem Molitor-Tore, erstreckt sich lings der
Parkstralfse und erreicht das St, Cloud-Tor nach Durchfahren
der davor liegenden Bastei. Er ist zuerst bis jenseit der Uber-
schreitung der Molitor-Strafse zweigleisig, darauf bis zu der
durchfahrenen Bastei viergleisig; dann verengert er sich zu
einer eingleisigen Verbindung mit dem KEndbahnhofe. Diese
legt sich unter den Bahnhof St. Cloud-Tor und den Auszieh-
gang; sie verbindet sich mit der Verbindung mit Linie 8 in
dem Punkte, wo sich diese selbst unter den Ausziehgang legt.
Ein im Grundrisse neben diesem liegender eingleisiger Gang
verbindet die Verbindung des -Abstellganges mit dem Bahnhofe.
Die Bauwerke sind fiir spiitere Verlingerung der Linie nach
Boulogne bis zur St. Cloud-Bricke eingerichtet.

Balmhof St. Cloud-Tor hat fiunf Gleise, einen Seiten- und
zwei Insel-Reisesteige. Jeder Reisesteig ist 75 m lang, der
Scitensteig 4 m, jeder Inselsteig 5 m breit. Um nicht in die Zer-
legung des durch Schleifung des Festungswerkes frei werdenden
Geliandes einzugreifen, auch damit die Weichen nicht zwischen
die Reisesteige zu liegen kamen, hat man die Inselsteige gegen
den Seitensteig verschicben miissen. Am Ende des Bahnhofes
nach dem Trokadero hin und in seiner Verlingerung ist auf
17 m Linge ein mit einer Tafel aus bewehrtem Grobmértel
bedeckter Vorbau angeordnet, der die Briicke zwischen den
Zugangsbauwerken und den nach den Reisesteigen hinab fahrenden
Treppen aufnehmen soll. B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Bremsgestinge mit selbsttitiger Regelung.

(Englisches Patent Nr. 114168 von G. B. Bowles in Forest Gate.)

Der Schutzanspruch lautet auf eine Einrichtung des Brems-
gestinges von Giiterwagen mit Handbremse derart, dals der
Klotzdruck mit zunehmender Belastung des Wagens selbsttatig
erhoht, bei Entlastung verringert wird. Nach Textabb. 1 ist
die Bremszugstange h, h, dber der Tragfeder unterbrochen und
an einem Iingeeisen aufgehingt. Zwischen h und h, ist ein
kurzer Iebel a eingeschaltet, der unten am Kederbunde oder
an der Achsbiichse drehbar befestigt ist und in der Mitte einen
Langschlitz hat, in den h eingreift. Wird der Wagen belastet,
so geht i und damit h nach unten und der Angriffpunkt der

Abb. 1. Stange h im Hebel a

wird im Sinne einer
Vergrofserung der Hebel-
tibersetzung verlegt. Da-
durch wachst der Klotz-
druck bei gleicher Zug-
kraft jn der Stange h,.
Bei Entlastung des Wa-
gens wird die Tragfeder
: entspanut, der Angriff-
punkt von h in a verschiebt sich nach cben, so dafs der
Bremsdruck nachlafst. A. 7
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Biicherbesprechungen.

Die asynchronen Wechselfeldmotoren, Kommutator- und Induktions-
Motoren. Von Prof. Dr, G. Benischke. Berlin, J. Springer,
1920. Preis 16 A.

Das mit Riicksicht auf die Verhiltnisse unserer Zeit dulserst
knapp gehaltene, bei dem Reichtume des Inhaltes also sehr ge-
driingte Werk behandelt die allgemeinen Grundlagen der Stark-



stromtechnik, die Reihenmotoren, die Nebenschlulsmotoren, die
Repulsionsmotoren und die Wechselfeld-Induktionsmotoren ohne
Kommutator in finf Abschnitten.

Die Bearbeitung ist beziiglich der Auswertung der wissen-
schaftlichen Grundlagen, wie der Ergebnisse der Erfahrung und
Versuche fir den Bau der Stromerzeuger und Triebmaschinen
gleich bedcutend und gediegen. Der Inhalt ist trotz seiner
Besclhirinkung auf das fiur die Darstellung Notigste bei grofser
Klarheit und Folgerichtigkeit fiir den Fachmann ibersichtlich,
wenn naturgemils auch nicht ohne Aufmerksamkeit zu verfolgen,
er zeichnet sich durch treffende Erklarung der Begriffe aus und
bietet ein vortreftliches Mittel fiar die Aufstellung von De-
rechnungen und Entwirfen fir Maschinen dieses Faches.

Entstehung der Lagerversuche von Dr.-3ng. Kammerer, Char-
lottenburg.

Durchfiihrung der Lagerversuche von Dr.=Jug. G. Walter und
Dipl.-Ing. G. Weber. Versuchsfeld fir Maschinenelemente
der Technischen Hochschule zu Berlin, Vorsteher Professor
Kammerer. 2. Heft. Minchen und Berlin 1920, R. Olden-
bourg. Preis 12,0 .

In sieben Abschnitten behandelt die der Klirung der Ver-
hiltnisse der Zapfen-Reiblager verschiedener Anordnung, nament-
lich beziiglich der Art des Schmierens gewidmete Schrift die
Entstehung und Durchfithrung der Versuche, die Gegenstinde
und Stoffe der Versuche, den Verlauf des regelmilsigen Versuches,
Versuche und Ergehnisse allgemeiner Art, storende Nebeneinflisse
und die Zusammenfassung des Gesagten. Ausgang und Zweck
der Versuche bildete die Frage, welche Mischungen far Lager-
metalle geeignet seien, die altgewohnten Weilsmetalle und Bronzen
zu ersetzen, deren fernere Verwendung der Krieg verhinderte,
Da diese Verhiiltnisse heute weiter bestehen und noch lange
bestehen werden, so hat die erzielte Aufklirung zugleich die
grofste technische und wirtschaftliche Bedeutung.

Tabellen fiir Eisenbetonkonstruktionen, Band II. Siulen und Stiitzen
unter besonderer Beriicksichtigung umschniirter Konstruktionen.
/nsammengestellt im Rahmen der neuesten Kisenbeton-
bestimmungen 1916 von Dipl.-Ing. G. Kaufmann. 3. voll-
kommen neubearbeitete Auflage. Berlin 1920. W. Ernst
und Sohn. Preis 10,0 A.

Die Zusammenstellungen umfassen gevierte Stitzen mit
geraden Einlagen unter mittigen und gesondert unter aulser-
mittiger Langslast und runde Stiitzen mit Liangseinlagen und
Umschniirung in reicher Auswahl, die sich in den Grenzen der
jetzt geltenden Bestimmungen halten. Demnach ist also alles
Langseisen mit 15, alle Umschniirung mit 45 auf Grobmartel
umgerechnet, so dafs nur die fir diesen zuliissige Spannung, und
zwar von 25 bis 45 kg/qem bei mittiger, von 40 bis 60 kg/qem
bei aulsermittiger DBelastung in Stufen von 5 kg/qem in die
Erscheinung tritt. Das Gebiet der zweckmiilsig und ibersichtlich
angeordneten Zusammenstellungen ist also ein sebr weites und
darfte wohl alle in regelmiflsigen Fallen vorkommenden Be-

darfnisse decken.

Technische Wirmelehre (Thermodynamik). R. Vater, zweite

Auflage von Dr. F. Schmidt, AusNaturund Geistes- ]
| des Bestehens des »Zweckverbandes Grols-Berlin« bis zum Uber-

welt 516. B. G. Teubner, Leipzig-Berlin 1920.

" Die sehr klare Auseinandersetzung der Gesetze der Wirme-
lehre und ihrer Anwendung zeichnet sich vor allem durch die
Einfigung recht handgreiflicher Vergleiche bei der Einfahrung
der einzelnen Begriffe und Uberlegungen aus. So ist es in der Tat
gelungen, dieses begrifflich schwierige und fir fast alle Zweige
derTechnik wichtige Gebiet » wissenschaftlich-gemeinverstindlich«
darzustelien, wie es die ausgesprochene Absicht des grofsen Unter-
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nehmens des Verlages ist. Die Fassung der ersten Auflage war
in dieser Hinsicht so gliicklich, dals die zweite nach dem 1919
eingetretenen Tode des Verfassers unter der Hand seines lang-
jahrigen Mitarbeiters und nunmehrigen Nachfolgersin der Fihrung
des Werkes keine wesentliche Anderung erforderte; die Er-
weiterungen beziehen sich hauptsiichlich auf Anwendungen der
Gesetze und halten sichh in dem urspriinglichen einheitlichen
Rahmen. :

Das Buch vermittelt eine zugleich griindliche und leichte
Einfahrung in das verwickelte Gebiet auch fir solche,| die keine
hohe fisikalische Vorbildung mitbringen.

I’Aéronautique. Revue mensuelle illustrée. Directeur| rédacteur
en chef H. Bouché. Paris, Gauthier-Villars et Cie.
Der sehr reiche Inhalt der Zeitschrift betreffend Luftschiffe,
Hallen, Flugzeuge zu Lande und zu Wasser zeigt, wie eifrig
unsere Gegner auf allen diesen Gebieten vorwﬁ,rts‘ arbeiten
besonders fallt die weitgehende Ausnutzung der deutschen
Leistungen in allen Richtungen, namentlich im Hallenbaue auf.

Der praktische Maschinenbauer. Kin Lehrbuch fir Lehrlinge und
Gehiilfen, ein Nachschlagebuch fir den Meister. Heraus-
gegeben von Dipl.-Ing. H. Winkel. Erster Band%. Werk-
stattausbildung. Von A. Laufer, Meister der wiirttem-
bergischen Staatseisenbahn. Berlin 1921, J. Springer.
Preis 24 A.

Mehr und mehr wird die Notwendigkeit erkaunnt, die Aus-
bildung der gelernten Arbeiter zu vertiefen und Planm}ll’sig
auszugestalten, Neben der Steigerung der l.eistung wird da-
durch der noch grolsere Erfolg vorbereitet, dem Arbeiter sein
Tun wieder lieb und wert zu machen, das ihn die Lehre Marx
als ein lastiges Ubel anzusehen gewohnt hat.

Diesem Zwecke zu dienen ist das vorliegende, von arbeit-
gewohnter Hand verfalste Buch gut geeignet. KEs filrt den
Lehrling in das Wesen der Werkzeuge und ihre Verwendung,
in die Wartung, Pflege und verstindnisvolle Beurteilung der
Werkzeugmaschinen, in die Hiltsmittel und Handgriffe ein, die
durch alte Erfahrung und Wertung des Sinnes fir die Lehren
der Mechanik durch Anschauung geschaffen, den tiglichen An-
forderungen, ilire Exfullung erleichternd, gerecht werden. Auch
der Meister wird in dem Buche manchen wertvollén Fingerzeig,
vor allem aber die Mittel zur planmifsigen Unterweisung der
ihm anvertrauten jungen Krifte finden. ;

Wir empfehlen das Bueh zu eifriger Benutzung in der
Lehrlingschule und in der Werkstiitte.

Geschaftberichte und statistische Nachrichten von
Bahnverwaltungen.

Verwaltungshericht der Gemeinde Wien-stidtische Strafsenbahnen fir
das Jahr 1918/19, ecrstattet von der Direktion der stidtischen
Strafsenbahnen, 1920, Verlag der Gemeinde Wien-stadtische
Stralsenbahnen.

Verband Grofs-Berlin. Verwaltungsbericht far die Zeit des Bestehens
des Verbandes vom 1. April 1912 bis 30, September 1920.
Berlin 1920.

Die hochst beachtenswerte Schrift umfalst die ganze Zeit

' gange in die Grofsgemeinde Berlin am 1. Oktober 1920. Sehr

eingehend werden die Anlagen fiir Verkehr behandelt, also die
Stralsen-, die grofsstiadtischen Schnell- und die Stadt-Bahnen:
der Bericht bietet daher dem Fachmanne des Eisenbahnwesens
besonders vielseitigen und lehrreichen Stoff iiber neuzeitliche
Bedirfnisse und deren Befriedigung, grolsen Teiles auch fur die
absehbare Zukunft.

.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Gelieimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.sJng. G. Bark
;. W. KEreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.

hausen in Hannover.
b. H. in Wiesbaden.





