e —

ORGAN

fiir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereing deutscher Eizsenbahn-Verwaltungen,

Neue Folge. XXXV, Band.

Die Schriftleitung halt siel fiar den Inl nlt der mit dem Namen Ll-*-= Verfassers
veraehenen Aufsitze nichi fir vera ntworilich, (|

| Alle Rechic vorbehalten. '

*M

1. Heft. 1898,

e e e

Die Schaltungstheorie der Blockwerke.

Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. bihmischen technischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenieur 1. R.

(Hierzn Zeichnungen Abb, 1 bis

I. Allgemeine Bemerkungen.

Die Bearbeitung der verschiedenartigen Dlocklinien der
Signal -Weichenstellwerke fir ein- nnil zweizleisige Bahnen, ein-
drahtige und zweidrabtige Leitungen u. s. w., deren wichtigsten
Theil die Blockwerke bilden, ist bis jetzt dadurch sehr erschwert
und einem Anfinger fast unzugiinglich, weil die Theorie ihrer
innern Minrvichtung und Schaltung bis auf den heutigen Tag
noch fehlt. Da die Blockwerke in den einzelnen Fillen ihrer
Verwendung gewisse, durch die jeweiligen Verkehrsverhilinsse
sepebene Bedingungen erfiillen milssen, so muls es e Mittel
geben, das uns zur leichten Losung jeder noch so verwickelten
Der Vorgang, welcher Dbis jetzf bei

wird,

Aufgabe dieser Art fithrt.
der Einrichtung und Schaltung der Blockwerke befolgt
ist der des Versuchens auf gut Gliick, wodurch die geistigen
Krifte unverhiiltnismilsig stark angespaunt werden.

Aus den Bedingungen fiir ein Blockwerk lilst sich gegen-
wirtiz nicht bestimmen, wie viele Tasten jeder pinzelne Block-
satz enthalten wird und noech viel weniger errathen, wie diese
Tasten untereinander mit den gegebenen Bloekleitungen, den
Spulen der Blockelektromagneten und mit dem Magnetinductor
zn verbinden sein werden.

Man nimmt in der Regel ecine oder zwei zweischlissige
Tasten an und verbindet sie, die gegebenen Bedingungen im
Kopfe haltend,
den Bloclleitungen.

| zuschlagen,

9Gu auf Tafel T. Abb, 271 bis 41 gy auf Tafel IT und Abb. 42k bis 56a, anf Tafel II1.)

Dieser beschriebene Vorgang kann mit Recht mit
der Lisung von Gleichungen ohne die Regeln der Mathematik
verglichen werden. Withrend eine noch so verwickelte. Gleichung
mit Benutzung der Lehrsitze der Mathematik im Allgemeinen
ohne besondere Schwierigkeiten gelost wird, stilst schon die
Lisung der einfachsten Gleichung auf empirische Art in den
meisten Fillen auf sehr grofse Hindernisse, und hat eine grolse
Inanspruchnahme der geistigen Kriifte zur Iolge.

Alle iiber die Sicherungseinrichtungen in den verschiedenen
Iachschriften, Bichern und Dienst-Anweisungen bisher erschie-
nenen Abhandlungen beschriinken sich ansschlielslich anf die
blofse Beschreibung des Stromverlaufes der ohme niihere Le-
ariindung der Schaltung dargestellten Blockwerke; und wenn
es dem Anfinger, und in den meisten Fiillen auch dem Fach-
manne. schwer fillt; ja oft sogar unmdglich wird, sich in dem
Gewirre von Linien zurechtzufinden, so grscheint es fir einen

" Lehrer gegenwiirtic noch bei Weitem schwieriger, den Anfban

so lange versuchsweise untereinander und mit |
den Elektromagneten und dem Inductor, |

bis der Blocksatz oder das Blockwerk die gestellten Bedingungen |

Erweist sich im Laufe dieses langwierigen und miihe-
=0 wird

erfillt,
vollen Verfahrens die Zahl der Tasten als zu klein,
sie nach und vpach erhoht. Wenn dann endlich das Blockwerk
auf diese mithevolle und in den meisten Iillen mit grolser
reisticer Anstrengung und Aufregung verbundenen Art zu Stande
gebracht wurde, so ist man gleich darauf nicht mehr im Stande,
dieselbe Linrichtung und Schaltung zu wiederholen :
oft unterbrochenen Weg, der zu dieser fithrte, neuerdings ein-
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 hang verstehen.

d. h., den | and dieser sehwere und nur in den seltensten

1. Haefi.

Blockwerke zu entwickeln, und

Sicherung des Zugverkehres

innern Einrichtung der
das Gebiet

der
seine Horer in der
elnzulithren.

Sehon der blofse Finblick in das Innere eines Blockwerkes,
oder in die Darstellung der Stromleitung einer Sicherungs-
anlage ist im Stande, den Antinger von “dem Studium dieses
(Gegenstandes zuriickzuschrecken und in ihm das Bewulstsein
der Unfihigkeit fir dessen Auffassung zu erwecken,

Der Horer einer Hochschule begniigh sich nicht damif,
die Blockwerke von Anlsen, ihren Zweck und ihre Handhabung
zi1 kennen und die Bedingungen 2zu wissen, die sie in jedem
haben, sondern er will und muls

besondern Falle zu erfiillen

| ilre inperen Theile kennen und ihren gegenseitigen Lusammen-

Mangels einer Schaltungstheorie mulsten die

| Schaltungen der Blockwerke bisher dem Gediichtnisse eingepriigt

Fillen verdaute
Stoff vor dem Vergessenwerden fortwihrend geschiltzt werden
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Nur sehr wenigen Auserkorenen und zwar nur splchen,

die in der Lage waren, sich in ihrem DBerufe vielfach mit der

innern Einrichtung und Schaltung der
sich mit der Zeit durch die Vergleichung

Blockwerke zu beschiif-

tigen, ist es gelungen,
der verschiedenen Blockwerke eine gewisse beneidenswerthe und
bewunderte rasche Uebersicht und Fertigkeit in der Anfertizung
Blockwerke
[autbahn

von richtigen Stromfihrungen der anzueignen.
Diese beim Betreten der als Lehrer
in den Wer stellenden Schwierigkeiten haben mich gezwungen,

sich mir
dem Gegenstande niher zu treten, ihn auch vom Standpunlkte
des Frzichers zu betrachten, und nach vereinfachenden Mitieln
zu forschen.

Mit Beginn des Studienjahres 189697 ist es mir auch
selungen, ein sehr einfaches Verfahren zu finden, welches sich
auf die meisten gangbaren Schaltungen der DBlockwerke an-
gewendet als recht zweckmiilsig erwies, und in sehr einfacher
und dibersiehtlicher Weise in jedem besondern Falle nicht nur
sondern anch

mit den

die Zabl und Gattung der nothwendigen Tasten,
die Art und Weise angiebt, wie diese untercinander,

L oeweler

gerebenen Blockleitungen, den Elektromagneten und dem Magnet- |

inductor verbunden werden miissen,

Da die Art der Einrichtung eines Blockwerkes nicht nur
von den zu erfilllenden Bedingungen, sondern auch von der
Anzahl der zu verwendenden Blockleitungen und von dem Um-
stande abhiingt. ob die Spulen der Blockelektromagneten von
getrennt, oder hintereinander
miissen zuerst die Bedingungen des Werkes
zeichnerische Darstellung der Blockzeichengabe festgestellt, dann
kann iiber die Zahl der zn verwendenden Leitungen, die Art

ither die Schaltung der Blockspulen

verbunden
am besten duarch

einander sind,  so

ihrer Verwendung und
entschieden werden,

der Einschaltung der
und Weekertasten und theilweise auch be-

cewisse Regeln, von

Beziiglich zn den Blockwerken ge-
horenden Wecker
ziiglich der Magnetinductoren bestehen
denen nur in gewissen Fillen abgewichen wird ; deshalb wird sich
die Schaltungstheorie nur anf die Frmittelung der in
hesondern Falle nothwendizen Anzahl von Tasten und
ihrer Verbindung untercinander, mit den Leitungen,
spulen und mit der Inductionsspule beziehen,

Wie bekannt, mufls jede Weckertaste grundsiitzlich vor
dem Blockelektromagneten, also unmitielbar in die Blockleitung,

an einer Stelle des Blockstromkreises eingereiht

jedem
der Art

der Wecker
werden, wo er von den eigenen Blockstromen nicht durchflossen
wird., Der eine Pol des Magnetinductors, — in der Regel der
mit dem Metallkirper verbundene —, danernd an die
End- oder Rickleitung angeschlossen, und wird nur in gewissen
Fillen wiihrend des Blockierens von dieser getremmt und gleich-
zeitig wit einer Blockleitung verbunden. Der andere Pol des
Magnetinduetors, — der mit den Schlulsstiicken des Sammlers
in leitender Verbindung stehende, — ist in der Ruhezeit vom
Blocksatze nad den Blockleitungen getrennt, und wird erst beim
Blockieren mit den Blockspulen und durch diese mit der Block-
leitung verbunden.

Der Grund, warum die Weckertasten vor und nieht hinter
die Blockelektromagnete eingereiht werden dirfen, liegt darin,
dals in letzterm Falle beim abwechselnden gegenseitigen Liuten

wird

| L; E, m, ¢ und k besteht,

Bloclk- |

einer Blocklinie mittels der durch

des DBlocksatzes does

Nachbarblockstellen
den Elektromagneten blockierten Signales
der einen DBlockstelle kreisenden Weckerstrome von entgegen-
resetzter Richtung die Freigabe dieses Signales erfolgen wiirde,
ohne dals dabei das Signal der andern Blockstelle verschlossen,
bei Stellwerksanlagen die Hemmstange dadurch die
Stationsblockwerke festrelegt  worden
durch welchen Uebelstand im ersten Falle das Auffahren

swelten Falle

oder und
Schiebervorkehrung  im
wire,
gweier sich foleender, und im die gleichzeltige
Finfahrt zweier sich gefiihrdender Ziige ermiglicht wird.

werden aus den

nm dessen Wider-

Die Blockwerke dem Grunde nicht in
Stromkreis der eigenen Dlockstrome gelegt,
stand nicht ununiitz zn vergrilsern,

Bloclk-

sitze unid Blockwerke auf den Tafeln zu vereinfachen und iiber-

Um die meisten Abbildungen der Schaltungen der

zu machen, sind darin die Blockwecker und Wecker-
tasten wergelassen ; dafiir ist aber an entsprechender Stelle dieser
Ort bezeichnet, wo die DBlockwecker

sichtlicher
Abhandlong  der einzn-
schalten wiiren.

dals bei jeder der spiiter
Schaltung  sowoh]

Fs wird jetzt schon bemerkt,

zi1 losenden Aufezaben der cinzelner und
Doppelblocksiitze, als auch ganzer Blockwerke immer der Block-
satz ohne Tasten, die Lauft- und Erdleitung und der Magnet-
inductor als gegeben betrachtet, die Anzahl und Gattong der
erforderlichen Tasten, und die Art and Weise ihrer Verbindung
untereinander und mit den gegebenen Bestandtheilen der Block-
und dafls die im Nach-
folzenden entwickelte, sehr einfache Schaltungstheorie auf keiner
mathematischen Grundlage, sondern auf einer Bezeichnungsweise
beruht, der Duchstaben
wobel mit L die Bloek-, mit E die

mit m der Blockelektromagnet, mit ¢ der mit dem

siitze oder Blockwerke gesucht wird,

welche in der gegenseitigen Stellung
Frdleitung,
Sammler und mit k der mit dem Metallkirper verbundene ol
des Magnetinductors bezeichnet ist.

II. Die Entwickelung der Schaltungstheorie.

Bei jedem Siemens’schen Blocksatze unterscheidet man
den Zustand der Buhe,
der Druckknopt des Block-

zwel Zustiinde, und zwar und den der
Wirkung., Im Rubezustande st
satzes frei, im Zustande der Wirkung dagegen niedergedriickt ]
im ersten Falle sind die Tasten des Blocksatzes nach oben, im
zweiten Falle nach unten geschlossen:; im ersten Falle ist die
mit dem Blocksatze verbundene Blockleitung mit der Erdleitung
nnd in Stromkreis der Ilektromagnet des
Satzes eingeschaltet, im zweiten Falle der Sammler des Magnet-
inductors an die 'I:Il:}ckh:itung angeschiossen und der Ilektro-
magnet des Blocksatzes gleichfalls in diese eingefiigt: im ersten
Falle ist der Stromweg fiir fremde, — Freigabe-Strome —,
und im zweiten Falle fiir die eigenen, — die Block-Strime —,
im Blocksatze hergestellt, und in beiden Fillen der Metall-

verbunden diesen

korper des Magnetinductors mit der Erdleitung verbunden.
Der Stromweg fir die fremden, — Freigabe- —, Strime
kann daher durch die Formel
Lmls
und der Stromweg fitr die Blockstrime durch die Formel
ausgedriickt werden.

¢cm L
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Diese Formeln bleiben, wie sich von selbst versteht, auch

dann giltic, wenn sie in verkehrter Ordnung, nimlich
EmL und Lme
seschrichen werden.

Die Formel L m E besact, dals das eine Ende der Draht-
windungen des Elektromagneten m mit L und das andere mit
[, und die Formel cm L, dals das eine Drahtende des Mag-
neten mit Pol ¢ des Inductors und das andere mit der Block-
leitung I. leitend verbunden ist,

Die in solechen Formeln
staben zeigen also immer die Reihenfolge der durch sie dar-
sestellten Theile des Blockstromkreises an, welchen die Frei-

nebeneinander stehenden Buch-

gabe- oder Block-Strime zd durchlaufen haben.

Der Zustand der leitenden Verbindung des Metallkorpers
der Inductionsspule k mit der Erdleitung E wird immer durch
die Tormel: k E

Die Formeln LmE und em [, werden Stromlaufformeln

ausgedriiekt,

senannt, und zwar die erste fir Freigabe- und die zweite fir |
| Feichen einer einschliissigen in der Ruhezeit nach oben ge-

Block-Strime,

Die Formel k E, welche im Allgemeinen sowohl beim
Blocken als auch beim Freigeben des Dlocksatzes besteht, kommt
nur dann zur Geltung, wenn der Metallkirper k beim DBlocken
des Blocksatzes mit einer andern Leitung, z. B. 1, leifend ver-
bunden werden soll, in welechem Falle dann die Formel kI
dem Ruheznstande und die Formel k L; dem Zustande leim
Blocken des Blocksatzes entspricht.

Im Blockbetriebe werden bekanntlich ein- und zweischliissige
der Ruhezeit nach oben

Tasten und zwar einschliissige 1n

(Abb, 1 Tafel I},

Tafel 1) verwendet, ] )

Dureh die Taste in Abb. 1 Tafel I steht in der Ruhe-
zeit die an ihre Achse angeschlossene Leitung [, mit der an
das obere Schlulsstiick angefiigten Leitung L, in leitender Ver-
bindung, welche beim Niederdriicken der Blockdruckstange auf-
rehoben wird,

Dieser Zustand kann nach dem bereits Mitgetheilten durch |

die Iormel
1) : ]'1 T"r
In Abb. 2 Tafel T ist L, an die Achse und die Leitung
L, an das untere Schlulsstiick der in der Ruhezeit gedfineten
Taste angeschlossen, beide Leitungen werden durch das Nieder-
driicken der Blockdruckstange mit einander leitend verbunden.
Dieser Zustand kann durch die Formel

e R e ol b S S T b
In Abb. 3 Tafel 1 ist hingegen die Leitung L, mit der
Achse, I, mit dem obern und Ly mit dem untern Schlulsstiicke
der zweischlissigen Taste verbunden, daher ist in der Ruhe-
zeit die Leitung L, mit L, leitend verbunden, durch Nieder-
driicken der Blockdruckstange wird I; von L, getrennt und
mit L, in leitende Verbindung gebracht. Diese beiden Zu-

stinde werden durch die Formeln:
Ly L, und Ly Ly

ausgedriickt werden.

ansgedriickt werden.

ausgedriickt.

L, L, unter die dem ersten Zustande gehirende setzt und die

——— g b T

einschliissige beim Blocken nach unten |
(Abb. 2 Tafel 1) geschlossene, und zweischliissize Tasten (Abb. 3 |

R ——————

beiden Formeln durch einen Strich von einander trennt, so

erhiilt man den Ausdruck
I"lj JJ:E

Ll -r‘:f.

Da in diesem Ausdrucke das Glied I, oberhalb und unter-
halb des Striches erscheint, so kann es nur einmal geschrieben
and zwar vor den Strich gesetzt werden, wodurch dieser Aus-
druek in den pachstehenden tibergeht :

5] " i ¥ A . . i IJ-!' I-,j

Da in diesem neuen Ausdrucke die beiden durch die

Formeln 1) und 2) ausgedriickten, und durch die Taste in
Abb. 3 Tafel T dargestellten Bedingungen vereinigt sind, =0
kann der Ausdruck 3) mit Recht als das Zeichen der zwel-

| schliissigen Taste betrachtet und fiir diese gesetzd werden,

Wird in der Formel 3) das Glied L, = 0 gesetzt, 50

reht sie in
L,

4}....-..1.1“"

iiher und ist dann  das

schlossenen Taste (Abb. 1 Tafel I); wenn in der Formel 3)
das Glied L, =0 gesetzt wird, so geht sie in

_ 0 : i
B e oy S i gy e L I iiber, und wird das Zeichen
B

einer einschliissigen, nur beim Niederdriicken der Druckstange
geschlossenen Taste (Abb. 2 Tafel i).

Wenn man die Zeichen 3), 4) und 5) mit ihren zugehirigen
Tasten veragleicht, so kommt man zu der Erkenntnis, dals der
wagerechte Strich als der Tasterhebel mit zwei, oder einem
der betreffenden Schlufsstiicke einer zwei-, oder einschliissigen
Taste angesehen werden kann, deren Achse mit der Leitung
verbunden ist. welche durch den vor dem Striche stehenden

| Buchstaben bezeichnet ist, deren oberes Sehlufsstiick mit  der

Leitung in Verbindung steht, deren Buchstaben-Zeichen sich iiber,
and deren unteres Schiufsstiick an die Leitung anschliefst, deren
Zeichen sich unter dem Striche findet.

Wie man sieht, wird durch ein solches Zeichen nicht nur
die Gattung der Taste, sondern gleichzeitig die Art ihrer Ein-
schaltung angegeben, so dals man in jedem einzelnen Falle die
betreffenden Tasten einfach in den gegebenen Blocksatz cinzu-
zeichnen, neben ihre Achse und ihre Sehlulsstiicke die  be-
troffenden Buchstaben zu schreiben und diese dann mit den
durch die Buchstaben bezeichneten Leitungen, Blockspulen und
Magnetinduetoren ohne weitere U eberlegung zu verbinden braucht.

!
ﬂ

[ ] -4 = +
Wiire z. B. das Zeichen L = durch welches eine zwel-

schliissige Taste ansgedriickt ist, darzustellen, so wird man, wie

| in Abb. 4 Tafel I. neben die Achse der Taste (u) den Buch-

staben 1., neben das obere Schlulsstiick den Buchstaben £ und
neben das untere den Buchstaben c setzen, dann die Achse L
mit der gegehenen Leitung L, und das Schlufsstiick 12 mit der
Frdleitung, und das Schlufsstiick ¢ mit Pol ¢ des Magnet-
inductors verbinden, und k an die Evdleitung anschliefsen.
Um aus den gegebenen Bedingungen, welche e Block-
werk zu erfiillen hat, dessen innere Einrichtung zu ermitteln,

Wenn man die dem zweiten Zustande entsprechende Formel | wird man seine Stromlaunfformeln fiitr den Ruhezustand, d. h.

fiir die Freigabe-Strome, und dann jene fiir den Zustand seiner
1 e
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Wirkung, d. h, fir die Block-Strome aufstellen, die letzteren '

anter die ersteren setzen, sie durch einen wagerechten Strich

von einander trennen, und dann die Glieder vor den Strich
setzen, welche gleichzeitiz iber und unter dem Striche vor-
lkommen, schliefslich die Schaltung in der nun erhaltenen Weise

durchiithren.

Da die Taste in Abb. 1 Tafel T nur zur Unterbrechung
der Verbindung der Leitungen I, und L, dient, ist es gleich-
giiltig, ob L, an die Achse und L, an das obere Sehlulsstiick,
oder umgekehrt I, an die Achse und I,; an das obere Schluls-

: - = i.a'.;. IJ
stitck angeschlossen wird, also kann das Zeichen 1y L]'_ =1 [}1 |
3 : { {)
gesetzt werden,  Aus denselben Grimden ist L, { Z]”_I -
==3 1

Fiithren die Bedingungen, welche ein Blocksatz, oder ein |

Blockwerk zun erfiillen hat, zu solchen Stromlaufformeln fir die
Freigabe- und Blockstrime, in welchen keine oleichnamigen |
(lieder vorkommen, so kinnen die Formeln nichf verbunden, |
Durch eine
mit einem !
untern, und duorch eine Formel fiir Freigabestrome in der

sondern miissen jede fiir sich betrachtet werden.

Formel fitr die Blockstrome wird immer eine

Regel eine mit einem obern Schlulsstiicke versehene Taste |

ausgedrickt.

fiir Freigabestrome, in welcher wenigstens ein gleiches Glied |
vorkommt, so muls diese Formel fiir sich betrachtet, und kann
in eine der Formeln:

() () [} ()
— m L= ¢ — = ——me
i L.m eI L

zerleet werden, von denen jede eine und dieselbe einschlissige I
mit einem untern Schlufsstiicke versehene Taste ausdriickt; es |
ist dann fiir die Wirknng des Blocksatzes beim Blocken ganz |
gleichgiiltiz, ob ¢ mit dem untern Schlulsstiicke verbunden und |
m zwischen I, und die Achse der Taste, ob ¢ mit der Achse

verbunden und m zwischen L. und das Schlufsstiick, ferner ob |
I, mit der Achse verbunden und m zwischen ¢ und das Schluls- |
stitck, schlielslich ob L mit dem Schlufsstiicke verbunden und

m zwischen die Achse der Taste und ¢ eingeschaltet wird, weil

die von ¢ abgeleiteten Blockstrime bel jeder dieser vier von

pinander verschiedenen Schaltungsarten immer zuerst die Bloek-

spulen m durchlaufen und dann nach I gelangen. Gleich-

artiges gilt beziiglich der Formeln fiir Freigabestrime.

Im Nachstehenden sollen die verschiedenen Schaltungsarten

Besteht die Formel fiir Blockstrome aus drej |
Gliedern, wie z. B. die Formel emT, und besteht keine Formel |

entwickelt und dargestellt werden, und zwar:

A. von einzelnen Blocksiitzen,

B. von Doppelblocksitzen,

. von Blocklinien zur Regelung der Zugfolge in Raum-
abstand,
von Blockwerken fir
Weichen-Sicherungsanlagen,

. verschiedene Signal-

and zwar sowohl mit hintereinander verbundenen, als auch von

einander cetrennten Blockspulen. Dabei soll aunf den grolsen

Einfluls, den die Trennung der Blockspulen aul die Einfach-

lieit der Schaltung der Blockwerke ausiibt, besonders aufmerle-
sam gemacht werden,

A, Die verschiedenen Schaltungsarten einzelner Blocksiitze.
a) Mit hintercinender verbundenen DBlockspulen.

Die den versehiedenen Anforderungen der Verkehrssicher-
heit dienenden, und demmach verschiedenartiz eingerichteten
Blocksitze haben alle den Umstand gemein, dals sie anf einer
bestimmten Leitung von einer entfernten Stelle ans freigegeben
werden, und da die von dieser Stelle durch die Leitung ent-
sendeten Freigabestrome die Drahtwindungen des Blockelektro-
magneten durchlanfen und aus diesen dann in die Erdleitung

abflielsen, so besteht fiir die Freigabe immer die Stromlaunt-

formael
6) L, mE.
The Stromlaufformeln filr das Blocken der Blocksiitze kin-

nen, da sie verschiedene DBedingungen erfiillen, verschieden
spin und zwar :

7) : cm kK,

wenn der Dlocksatz im Kurzschlusse geblockt wird,

B S e R T

wenn er anf derselben Leitung geblockt wird, auf der seine
I'reigabe erfolgt,

9) ¢m Ly,

wenn er anf eciner andern Leitung, als der fiir Freigabe ge-

blockt wird, und endlich

Tl Aimaisaks. ¢m L, und
11) kL,
wenn die Blockung des Blocksatzes auf zwel Leitungen vor sich
geht, von denen die ecine zu seiner Freigabe dient.

In jedem dieser vier Fiille besteht noch die Formel
LERYI S5 AL R k B,
welche bei Lisung der nachfolgenden Aufgaben immer nur
dann zur Geltung  kommt, eing oder die andere beim
Blocken entweder die blofse Trennung des hletallkirpers des
Magnetindnetors von der Irdleitung, oder gleichzeitig seine
Verbindung mit einer Leitung hedingt.

Aus den aufrestellten Stromlanfformeln werden die Schal-
tungszeichen in folgender Weise entwickelt.

WETIEL

FFall 1. Man setzt die Formel 7) unter die Formel 6),
trennt sie durch einen wagerechten Strich:
Lm E
emk

Da jedoch k mit I leitend verbunden ist, so kann k statt
I} gesetzt werden; und wenn darauf die gleichen Glieder m
und k vor den Strich gesetzt werden, geht das Zeichen iiber in
L
e
welches eine zweischliissize Taste (m). (Abb. 5 Tafel I) aus-
driickt, deren Achse mit dem einen Drahtende des Blockelektro-

m k,

und | magneten und dorch diesen mit k, deren unteres Schlulsstiick

mit ¢ und deren oberes mit 1. verbunden ist,

Der Wecker wird in die Leitung L eingeschaltet.

Abb. 5 Tafel I stellt den Schaltungs-
cedanken dar, naech welchem die Ausfahrsignale,
oder die Ausfahrblocksiitze der Blocklinien ein-
cerichtet werden.
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Fadl 2.
sehrieben und werden die gemeinschaftlichen Glieder I und m
vor den Strich gesetzt, so erhiilt man die Formel

I

Lo ——=
¢

welehe oleiehfalls eine zweischlissige Taste ausdriickt, deren
unteres Sehlufsstiick mit ¢, deren oberes mit E und deren
Achse mit dem einen Drahtende des Blockelektromagneten m
and dareh diesen mit I. #zun verbinden ist.

Um die Schaltung dieses Blocksatzes in leichter Weise zu
bewerkstelligen, braucht man nur im Sinne dieses Zeichens
neben das untere Schlulsstiick der Taste (u) (Abb. 6 Tafel I)
den Buchstaben ¢, neben <as obere den Duchstaben I und

neben die Achse den Buchstaben m L. zu setzen, darvanf c mit
¢ des Magnetinductors, E mit der Krdleitung zu verbinden
und m zwischen die Achse der Taste und L einzuschalten.
In diesem Falle wird der Blockweceker zwischen das obere
| Sehlulsstiick und die Erdleitung eingereiht.
L] 1 1t et ki H Schaltungs-
gedanken fir die Einvichtung eines nieht in eine
RBloecklinie eingeschalteten Signales, oder eines

zeigt den

Blocksatzes. mittels dessennur die 'reigabe pines |
I b )

solehen, oder des Bahnhofsabschlulssignales er-

folgt,
Fall 3. Vereinigt man die Formel 6) mit der Formel 9),
s0 erhiilt man das Zeichen:
LmE LmE
¢ m L,' = L, me j
welches wegen Gemeinsamlkeit von m in
4
i mi ithergeht.
L, C

Um die Bedeutung dieses Zeichens festzustellen, setze man

darin statt des Blektromagneten m dessen beide Spulen s; und |

5.. wodurch dann das Zeichen in

0 L
'_i E‘Il E‘-| T iihEl‘gEhL
G _ ]."1
TRyl Bt : I =i
Hierin sind die beiden Ausdriicke — s, und s, —— Zeichen
i Al
=il

sweier zweischliissizer mit einander geluppelter Tasten.

i

i {¥
Wird die d“mh'v s, ausgedriickte Taste mit () und die |

durch
=
die Achsen und Schlulsstiicke die betreffenden

!

juchstaben L,

Ly, 8, 8, E und c gesetzt, 50 lilst sich danach Abb, 7 |

Tafel I entwerfen.
Aus den Ausfithrungen geht hervor, dals durch jedes Zeichen

L L E
von der Form - 1

=1
].ll {: :

Glied vorkommt, zwei zweischliissige Tasten gegcben sind, und |

dals die Achse der einen mit dem einen und die Achse der
sweiten mit dem andern Drahtende des Blockelektromagnetes
zu verbinden ist.

Fir die Wirkung des Blocksatzes 1st es ganz cleichgitltig,
ob er nach dem Zeichen L 1 : oder nach ! 1m x i
:: | L G
schaltet wird, -

Wird die Formel 8) unter die Formel 6) ge- |

s, ausgedriickte mit (u,) bezeichnet, und werden neben |

in welchem m als gemeinschaftliches |

e i T

s e ——— T —

In diese Schaltong wird der Weeker #zwischen das obere
Sehlulsstiick der Taste (u) und die Erdleitung pingereiht.
| Abb:oci Tatel il Schaltungs-
| gedanken fir die
Streckenblockwerkes der Bloeklinien.

Im Nachfolgenden werden, um Wiederholungen zu ver-

meiden, unter den entwickelten Zeichen die Bezeichnungen der

zeipt den

innere Einrichtung eines

durch sie ausgedriickten Tasten angesetzt, und bei den Schal-
| tungen Bemerkungen hinzugefiigt, wo dies unumginglich noth-
| wendig erscheint; da, wo die Schaltungen ganz klar liegen,
wird immer nur auf die betreffende Abbildung verwiesen.

| Fall 4.
| L und I, und zu dessen Freigabe die Leitung L benutzt wird,
C lifst sich auf verschiedene Art ginrichten, Iine davon ist
durch die Formeln 6). 10), 11) und 12) gegeben,

Die Schaltungsart eines solchen Dlocksatzes hiingt niamlich
davon ab, ob beim Blocken ¢ mit L oder L;, und dement-
sprechend k mit L, oder mit L verbunden, und ob m dabei
in 1. oder [, eingeschaltet wird, wie dies in den Abbildungen
a), b), ¢) und d) Tafel T mitten links angedeutet ist.

Wenn man die Stromlanfformeln 6) und 12) fir den Ruhe-
sustand, die Blockstrime, neben die Formeln fiir die Blockung
des Blocksatzes im Sinne dieser Abbildungen schreibt, so erhilt
man die folgende Formelreihe:

a) b) ¢) 4y
LmE/cmL cLifemL | el

Iiin Blocksatz, zu dessen Blockung die Leitungen

Die Vereinigung der Formeln . ]]rf ]I:f mit den Formeln

a), b), ¢ und d) filet zu den folzenden Schaltungen des
Blocksatzes :
Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln
LmFE | emlL
kB kil
:u Durch7paarweise Vereinigung der nebeneinander stehenden
Formeln entstehen die Zeichen

I I

und () k =

welche die Schaltung der Abb, 8 Tafel I liefern.

(u,) L m

' Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln
LmE] ¢kl
kE kml,
Durch Vereinigung der neben einander stehenden Formeln
g und Ik I J
m L,

Da diese zu keiner Losung fithren, so erscheint es zweck-
miilsig, nur die oberen beiden Formeln zu vereinigen, jede der
unteren fiir sich zn betrachten, und sie ihrer Bestimmung ent-
sprechend umzoformen, Dies fithrt zu den Zeichen

E - I 0
St (1) k nnd (1) e Ly

e 1
entstehen die Zeichen L
¢

() L

| Nachdem man diese drei Tasten, eine zwei- und zwel ein-
schlilssige, eingezeichnet hat (Abb. 9 Tafel 1), wird man
L, Ly, ¢, k und E mit den betreffenden Achsen oder Schinfs-
stitclken verbinden, dann im Sinne des Zeichens (my) k mit
dem einen Ende des Elektromagneten m, dessen zweites Ende

SRI
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mit dem untern Schiulssticke der Taste (u,), und dieses dann |

im Sinne des Zeichens (n,) mit dem obern Schlulsstiicke der
Taste (u,) verbinden. Bei dieser Schaltung kreisen die Frei-
gabestrome aus L durch die Taste (w;), das untere Schluls-
stiick der Taste (uy), Magnet m und Taste (u,) nach E; die
Blockstrime aus ¢ durch die nach unten geschlossene Taste (u,)
nach L, und von k durch die Achse der gedfineten Taste (u,),
durch m und durch die nach unten geschlossene Taste (u;)
in die Leitung L.

Werden hingegen die beiden Formeln vereinigt, in denen
das Glied m vorkommt und die iibrigen beiden, da sie kein
gieiches Glied enthalten, fir sich betrachtet, so erhilt man
die Zeichen:
et (uy), (u,) E Tiind (u,) k 2
L k " 0
welche zu der Schaltung in Abb., 10 Tafel 1
diesem T'alle erhiilt der Bloelsatz vier Tasten,

(u,)

fiihren. In

Schaltung des Blocksatzes nach den Formeln
LmE eml;
EE| kL
Durch die Vereinigung der oberen Formeln, denen das
Glied m und der unteren, denen das Glied k gemeinsam ist,
ergeben sich die Zeichen:

= |
4

" (uy) und (uy) k ~
i (u,) und (uy) T

und ans diesen die Schaltungen in Abb. 11 Tafel I,

s 15
(115 )——1m
Ay} ;

Werden die Formeln Lm E und k L. vereinigt, denen das
Glied I. gemeinsam ist, und jede der iibrigen Formeln fir sich
betrachtet und im Sinne ihrver Bedeutung umgeformt, so fihrt
dies #zn keiner zweckmiilzigen Schaltung des Blocksatzes,

Schaltung des Blocksatzes nach den Formeln

Lmii ¢l
kIl kml
Werden die Formeln Lm E und km L vereinigt und die
ibrigen fiir sich umgestaltet., so ergeben sich die Zeichen:
. I el 0
(t;) Lm ~ (f.) k — und (1) =
und aus diesen die Schaltung in Abb. 12 Tafel L.
Wird hingegen die Formel kE mit km L vereinigt, und
jede der iibrigen fiir sich betrachtet, so entstehen die Zeichent
E E 0
)k m, ), Lm— und () — I
[ 1) Lm LI: aj. 0 'i 3:' o i |

'Li

und darans die Abb., 13 Tafel I.

Da im Zeichen (u,) die miteinander verbundenen Glieder |
- Blocksatzes auf viererlei Art bewerkstelligt werden und zwar:

m L. aunftreten, so ist die Umgestaltung der Formel Lom E
I m K

—y und nicht-in L
§]

in Lm - recechen, weil diese Formel in

dieser Form keine Schaltung des Blocksatzes ergeben wiirde,

und zwar aus dem Grunde, weil das Glied m in diesem Zeichen |

| wendet.

Die in den Abbildungen 8 bis 13 Tafel I
dargestellten Blocksiitze zeigen die Schaltungs-
gedanken fir die Einrichtung von DBlocksiitzen
gum Verschlielsen von Bahnhofabsehluls-, Tunnel-,
Briickendeckungssignalen im Block-
linien; wie spiter gezeigt wird kénnen sie auch
bei Stationssicherungsaniagen verwendet werden,

Von diesen sechs von einander verschiedenen Schaltungs-
arten ist die in Abb. 8 Tafel T dargestellte die einfachste,
sie wird bei Ausfiibrungen ausschlielslich angewendet.

An dieser Stelle sei noch bemerkt, dals die im 2,

Anschlusse an

Falle
behandelte Einvichtung eines Blocksatzes, welcher ant derselben
Leitung geblockt und freigeseben wird, auch auf Grund der

| folgenden Formeln geschaltet werden kann:

LmE | kmL
kkKick
weil es fiir die Blockung dieses DBlocksatzes einerlei ist, ob die

von ¢ abgeleiteten Striome durch m nach L und die entgegen-
gesetzten von k nach E, oder ob die von ¢ abgeleiteten nach
E flielsen, und die von k abgeleiteten durch m nach L.

Werden die oberen und unteren Formeln vereinigt, so
ergeben sich die Zeichen:

At | K ’ lc
“] 1.. 1mn |.;: U.T].Ll (1‘_1) '[J, é'.

Wird hingegen die Formel k E mit der Formel km L
vereinigt, und jede der anderen Formeln fiir sich betrachtet,
so fithrt dies zn den Zeichen:

K E A B
Yk —— (t,) L m = und (& E
(k= () Lm—-und (b)) B,

also zur Verwendung von drei Tasten., Auch in diesem Falle

- I
muls die Formel L m E auf die Formel Lm-CII nmgewandell
werden,
Diese  beiden Schaltungsarten eines DBlocksatzes finden

wegen ihrver hoheren Kosten gegeniiber der in Abb. 6 Tafel I
dargestellten keine Verwendung,

b, Schaltungen von einfachen Blocksdfzen il gelrennten
LBlockspulen.
Bel Blocksiitzen mit getrennten Blockspulen wird die eine
Blockspule n, beim Blocken, die andere n, beim Freigeben ver-
De Stromlaufformel fiir das Freigeben eines Block-

- satzes ist daher immer:

13) Lin, K,

Wie im Abschnitte a, kann auch hier die Blockung eines

14) cn, k, wenn der Blocksatz im
Kreunzschlufse geblockt wird,
Lo i e s e e e L Sowenn cer - ant reiner - und

derselben Ledung geblockt und freigegeben wird,

mit E und im Zeichen (u,) mit I davnernd verbunden werden | 16) : en, L;, wenn er auf L, geblockt
soll, was ohne Einfiigung und entsprechende Verbindung einer | und anf I, freigegehen wird,
vierten Taste nicht moglich ist. | 17) : emcds - mnd

In jeder der sechs Abb. 8 bis 13 Tafel I wird der (18 . . . . . . k I,, wenn er mittels der Lei-

Wecker -in den Draht eingeschaltet, welcher die Erdleitung | tungen L L, geblockt und mittels L freigegeben wird.

mit dem mit F hezeichneten Schuatzstiiclke der betreffenden In jedem der vier Fille hat auch noch die Formel
Taste verbindet. | 19) k14 Gilltigleit,

Al
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14 kein

Blockstromkreis von dem

13 und geniein-

und der

Fall 1. Da die Formeln
schaftliches Glied enthalten,
Freigabekreise ganz getrennt ist, bleibt die Formel 13 unver-

indert, wiihrend 14 fiir die Blockstrime entweder in

[“} ()

Ik
verwandelt werden kann.,

Im ersten Falle ergiebt sich Abb. 14 Tafel 1, im zweiten
Abb. 15 Tafel I. Im ersten Falle ist n, zwischen die Achse
der Taste (u) und k, Im das untere
Schlulsstiick Taste (m) und c¢
Spule n, in beiden Fiillen zwischen L und E eingereihit ist.
_beiden Fillen entweder zwischen

n, k oder in (u)
¢ ¢ 1y

gweiten Falle zwischen

der eingeschaltet, wihrend die

Die Blockwecker werden in
L und n,, oder zwischen n, und I eingeschaltet,

Die beiden Abb, 14 15 Tafel I zeigen den
Schaltungsgedanken, nach welchem die Ausfahr-
oder Ausfahrblocksiitze — Anfangsblock-

mit getrennten Block-

11.

signale,
sitze — der Blocklinien
spulen eingerichtet werden.

Fallso. der Formel 13 mit 15

Dureh die Vereinigung
1
4

n, I e : S .
ergiebt sich L y das Zeichen einer zweischlissigen Taste (u)
oj ©
1

(Abb, 16 Tafel 1), an deren Achse die Leitung I. zwischen
deren oberes Schlufsstitcle und 1 die Spule n,, #wischen
deren unteres Schlulsstiicl und ¢ die Spule n, geschaltet wird.

Der Blockweeker wird entweder zwischen das obere Schluls-
stitck und n,, oder ‘zwischen n, und die Erdleitung eingereiht.

Abb, 16 Tafel I zeigt den Schaltungsgedanken
des letzten Blocksatzes einer Bloeklinie, welcher
- Freizcabe des Bahnhofabschlufssignales dient.

und

P
I'all 3. Da die Formeln 13 und 16 kein gleiches Glied
enthalten, und der Blockstromkreis von dem Freigabekreise

getrennt ist, so bleibt die Formel 13 unverindert, wihrend

oder I, n, — verwandelt werden muls.

O, &

Die erste Form entspricht der Abb. 17 Tafel I, die
sweite der Abb. 18 Tafel I. In beiden Fiillen ist n, zwischen
I. und die Erdleitung eingeschaltet.

Die Abb. 17 und 18 Tafel I zeigen den Schaltungs-
gedanken fiir die Einrichtung eines Strecken-
blockwerkes mit getrennten Blockspulen.

Fall 4. Wie im Abschnitte a, so lilst diese Aufgabe
atnch hier mehrere Lisungen zu, je nachdem die Leitungen L
oder L, beim Blocken mit ¢ oder k verbunden, und in welche
von ihnen n, eingeschaltet wird.

Fir. r;lm Einrichtung dieses Blocksatzes Dbesteht daher die

folgende Formelreihe :

16 entweder in L

cny Ly oLy
kL |kn L

Ln, Elen, L | el
kE| kL kn L
Yehaltung des Blocksatzes aut GGrundder Formeln
Ln,Elen L
kE| kL,
Wenn die oberen und die unteren
werden, so entstehen die Zeichen:

Formeln vereinigt

TECHNISCHE
UNIVERSITAT

welche zn Abb.

—— e

: n, E !
(o) L. —=— und (1) k
n; ¢ L

welehe zur Schaltung des Blocksatzes nach Abb. 19 Tafel I

fithren.

Schaltung des Bloeksatzes anf Grund der Formeln
Ln, K e L
kB |kn, L

Durch Vereinigung der k und I. enthaltenden Formeln

entstehen die Zeichen:

n, K 11

und (n,) k
Tafel 1.

() L
Abb. 20

ny L
und aus diesen
Schaltung des Blocksatzes auf Grun d der Formeln

Ln,E|cn, 1
by K | k .I.J

Durch die Vereinizung der unteren Formeln,
das Glied k vorkommt, und in dem die iibrigen beiden Formeln
fiir sich betrachtet werden ergeben sich die Zeichen:

in welchen

1

| : N, i
] { i 1 £ s 1
(u,) } L (w) 1 {) und (1) M, C

21 Tafel I fithren.
das Glied I. fiir sich vorkommt, so

n, I S : I
_J{j' und darf nicht in Ln, -~

B

Da im Zeichen (1)
mufs die Formel Ln, E in Li

umgewandell werden,
Werden hingegen die Formeln Lon, B und k L vereinigt
und die iibrigen Formeln fiir sich betrachtet, so entstehen die

Zeichen :

G i iy
(m) L }]---]_ y (my) k

Abb. 22 Tafel L

4] ¥ .
nnid {11.;.] und aus diesen die
R,

11 L

L

Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln

]J ]h]a ﬂ-i
1".. i ¥ ]'u. 1y ]J

Die Vereinigung der unteren Formeln und Umwandlang
der iibrigen Iu1mr~1n ergeben die Zeichen:

a 1"

s 1.
(n) k S () LM und ()
L

der Abb. E?i Tatel 1.
Werden hingegen die Formeln Lon,
bunden und die @brigen fir sich betrachtet, so entstchen die

I,, also die Schaltung

I und kny I ver-

Zeichen :
E E 0 ' ]

(u) L e 5 () Kk und (1.) : L, und aus diesen folgt
n, | ]

die Abb, 2~L Tafel I.

In allen diesen Abbildungen, mit Ausnahme von 23 Ta fel I,
wird der Blockwecker entweder zwischen n, und das obere
Schlufsstiick der Taste (u), oder zwischen n, und die Erdleitung,
und in Fig. 25 entweder zwischen n, und das obere Schtulnatmlc
der Taste (1), oder zwischen n, und die Erdleitung eingeschaltet.

Die Abb. 19 bis 24 Tafel I zeigen den Schaltungs-
cedanken von Streckenblockwerken fiir Bahnhot-
abschluls.

Von diesen sechs Schaltungsarten eignen sich wegen ihrer
Finfachheit am besten die in Abb. 19 und 20 Tafel I dar-
stellten. (Forts, folgt.)
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Neuerungen am Stralsenbahn-Oberbau ,Phonix®.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis & anf Tafel 1V.)

Wie bei den FEisenbahnen ist auch bei den Straisenbahnen
der Schienenstols die wunde Stelle geblieben, und er macht sich
bei letzteren als solche um so mehr fiihlbar, je schwerer der
Verkelr wird, namentlich unter den mit elekirischen Speichern
hetrichenen Wagen, Der weit verbreitete »Phinix«-0Oberban
hat daler in letzter Zeit eine Reihe von Verstirkungsversuchen
im Stofse durchgemacht, von denen wir hier einige auffithren.

Tn AbLb. 1 bis 3 Tafel IV ist der Blattstols der Ham-
burger Stralsenbahnschiene mit Krempenlasche von Culin dar-
gestellt, wie er sich fiir die Phonix-Schiene Nr. 17 b gestaltet.
Der Stols ergiebt nach Mittheilungen des Werkes ein villig stols-

cegen einander, welche den Hauptfehler des Schienenstolses bilden
und zu deren Verhinderung die Krempenlasche eingefithrt wuorde,

Bei den mit sehir schweren Speicherwagen befahrenen Stralsen-
bahnen in Hannover, bei denen sich die stumpfen Stolse eines
auch be-
ziiglich des Zerriittelns des an die Sehienen anschlielsenden
Stampfasphaltes nicht bewiihrten, hat man eine Stolsverstirkung

recht kriftigen Phonixoberbaues sowobl an sich, als

| in folgender Weise nach etwa zweijihrizem DBetriebe durch-

. gefithrt,

freies Befahren, da die Fahrseite der Schiene nicht blos in der |

Laschenkammer, sondern auch unter dem Schienenfulse an loth-
rechten Bewegungen verbindert wird. Die Laschenabnutzong in
den Anlageflichen in der Laschenkammer ist also minder ver-
hiingnisvoll.

Bei den neueren Gleisen der Stralsenbalimen in Dresden
und Breslaun (Abb, 4 und 5 Tafel IV) hat man vom DBlattstolse
abgesehen und zur Vermeidung der Stofsliicke die Neumann-
sche Kopflasehe®) unter der Bezeichnung =Halbstols= auch bei
den Strafsenbahnen eingefiihrt, Die Aufsenlasche der Fahrseite
greift mit einem glatten Kopfblatte iiber der Laschenkammer in
einer Ausklinkung des Falbrkopfes in die Hihe, um die Stiitzung
des Radreifens im Stofse zu fibernehmen.
dadurch von der Kopflasche, die keine obere Anlagefliiche hat.

Sie unterscheidet sich

Die Innenlasche ist wie die Culin’sche gekrempt und greift unter
der ganzen Breite des Schienenfulzes durch; um diese Krempung
nicht zu weit ansladen lassen zn miissen, ist die Fulsinnenkante
an den Schienenenden ziemlich erheblich ausgeklinkt., Die An-
nordnung ist fiir den Schienenguerschnitt 14c¢ gezeichnet,

Abb. 6 Tafel IV zeigt den nachtriglich verstiirkten Stumpf-
stols der iilteren Gleise Dresdens, Da bei den abgefahrenen
Schienen neue Krempenlaschen, nicht zao dichtem Schlusse zu
bringen gewesen sein wiirden, ist die Krempung beiderseits aus-
gefithrt und durch Unterlegen einer doppelkeiligen Fulsplatte
zin dichtem Schlusse gebracht. In die Stolsfugen wurden kleine
Stahlkeile getrieben, dann der Stols auf 300™" Linge mittels
des Feilhobels (Abb, 8 Tafel 1V) geschlichtet. Darach ergab
sich ein stolsfreier Lauf der Wagen. Die Malse entsprechen dem
Phinix-Querschnitte 14 a.

Abb. 7 Tafel IV giebt eine Verstirkung des stumpfen Stolses
am Phinix - Querschnitie 25 der Leipziger Stralsenbahnen an,
welche nicht mit Speicherwagen befahren werden. Die Anord-
nung mit einer Krempenlasche unter der Fahrseite der Schiene
entspricht der in Hamburg.

Alle diese Verstirkongen mit Krempenlaschen haben die
Schwierigkeit, dals die Krempen durch besonders sorgfiltige Her-
stellung und Anpassung zu genauem Schlusse in allen drei Anlage-
flichen gebracht werden milssen, denn jeder Spielraum erdfinet
wieder die Moglichkeit lothrechter Bewegungen der Schienenenden

¥ Organ 1894 8. 233, 1897 S, 183, 197,

An  allen Stélsen  wurden und Beton in

etwa 1™ Linge guner durch das ganze Gleis und noch etwa

Asphalt

50 em  aulserhalb der Sehienen aufgehauen. Sodann wurden
neue starke Laschen gut eingepalst und eine etwa 70 em lange,
A0 em breite, starke flulseiserne Platte mit fint Nieten in jedem
Schienenfulse unter die Schienen genietet. Diese DPlatte wuarde
dann mit grober Kalkstein-Packlage unterlegt, alle Zwischen-
riiume wurden mit Asphaltkies- Beton feinen Kornes sorgtiiltig
und fest auseestampflt, dann fillte man den ganzen Rest des
Loches bis Asphaltunterkante mit dem gleichen Stoffe auf und
stampfte dann den Asphalt wieder ein, jedoch nicht bis dicht
an die Schienen, sondern unter Freihaltung schmaler Streifen
an diesen, die dann mit Gulsasphalt gefiillt wurden, 5o ist
die Moglichkeit der Lingsbewegung der Schienen aufgehoben,
das ist aber unbedenklich, da sich in eine Stralsenbahn fest
cingebettete Schienen der starken Reibung wegen doch nicht
bewegen; diese Thatsache hat bekanntlich in Amerika dazu ge-
fithrt, in Gleisabschnitten von mehreren Hunderten von Metern
alle Stolse zu schweilsen, ein Verfahren, welches ausgezeichnete
Gleislage sichert und bei uns wohl nur deshalb nicht verwendet
wird, weil man firchtet, dals die Schienenauswechselung dabei
zu schwierig wird.  Ferner ist bei der Stolsverstirkung in Han-
nover der ganze Stols durch nachgiebige elastische Kirper vom
Stampfasphalte getrennt, so dals letzterer die ihn zerstbrenden
Frschiitterungen nicht erleidet. Der Stols giebt vermige der
grofsen Platte eine ausgezeichnete Druclkvertheilung und ver-
spricht daher sichere Lage.  Die Schienenliicken sind durch
Ausfihirung der Arbeit in warmen Sommertagen und thunlichstes
Zusammenriicken der Schienen, auch durch Einsetzen von Fiill-
keilen fast ganz beseitigt.

Auf einigen etwas dilteren Aulsenlinien mit Haarmann-
Doppelschiene und versetztem Halbstolse, welche in Steinpflaster
auf schmalen Betonstreifen unter den einzelnen Schienen liegen und
den Verkehr der Speicherwagen gleichfalls nicht lange ertrugen,
hat man zunichst anch die Lasche der Fahrschiene dirch eine
stirkere unter guter Einpassung ersetzt, und dann, da hier die
grofse Platte minder gut gewirkt hitte, ein etwa 50 cm langes
Stiick eines starken T -LEisens mit Klemmbolzen unter den
Schienenfuls gebolat, dieses wieder mit grober Packlage unter-
legt und das ganze mit Beton sicher ausgestampit.

Diese beiden Stolsverstiirkungs-Verfahren haben den schon
ziemlich uneben gewordenen Oberbau wesentlich verbessert, es
scheint, dals diese starle unterstiitzten Stéfse sieh nun got bewiihren,

Bei allen Stolsverstiirkungen ist es wichtig, die vorher an
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den Schienenstifsen schon entstandenen Sehiiden  moglichst zu
beseitigen, da sonst trotz Verminderung der Schienenliicke und
starker Unterstittznng immer noch ein Grund fiir das Schlagen
der Rider verbleibt.
der Regel namentlich die Anlaufschiene dicht hinter der Stols-
Ui Ursachen
abermaliger rvascher Zersiorang zu beseitigen, benufzl Culin

liicke ein ziemlich starkes Schlagloch. dicse
den in Abb. 8 Tafel 1V gezeichneten Feilhobel, einen schweren
und zwel
Aut

Fisenbarren mit Feilenhan oben und unnten

eriffen, dessen Feilenbahnen etwas gewdlbt sind. der

Bei zweigleisigen Stralsenbabren zeigh |

Hand- |

)

Olerseite wird mit den Befestigungsschrauben der Handgriffe
ein glattes Decliblech als Schutz fir den Feilenhau angebracht,
nm den Hobel olne Beschiidicung der Feilenfliche mit Steinen
beschweren zu konnen. Die Handgriffe konnen von' beiden Seiten
gingesetzt werden, sodals man beide Feilenbahnen nach einander
benutzen kann. :

Mit Hobel werden alle Unebenheiten der Laut-
fliche an den verstirkten Stilsen weggefeilt und zwar anf so
arofse Liinge, dals Stofse  keine plotzliche Vertiefung,
sondern von jeder Seite her eine fHlache Rampe entsteht.

diesem

111

Nachstellbares Achslager fiir Liocomotiven von 0. Busse’),

Maschinendirector der dinischen Staatseisenbahnen.

(Hierzn Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel V).

Der Maschinendirector O, Busse hat auf den diinischen
Qtaateeisenbalmen das in Abb. 9 bis 13 Tafel IV dargestellte
nachstellbare Achslager fiir Locomotiven eingefithrt. Das Lager

ist ebenso einfach, wie das bisherige. nicht nachstellbare Lager,

auch wird die diulsere Form des bisherigen Locomotiv-Achslagers f

beibehalten, sodals das Busse- Achslager ohne weiferes gegen
alte Lager in vorhandenen Locomotiven ansoetanseht werden kann.

Die Nachstellbarkeit des Busse-Achslagers beraht anf den
eigenartigen Theilungen der Lagerschale und der Lagergabel
und auf dem allgemein iblichen Stellkeile fir die Lagergabel-
woite. Diese Teilungen sind derart ausgefithrt, dals sich einer-
spits die zusammengehorigen MHilften dicht
fiigen und anderseits jede Giabelhilfte iber beide Schalen-
hiiliten greift. Das Lager erhilt dadurch trotz der eingefithrten
Theilungen einen festen Zusammenbau, so dals selbst die heitigsten
Stslse weder Lockerungen, noch andere erhebliche Beschidigungen
in hoherem Grade bewirken kinnen. Die zehn Personen-

ineinander-

in

und Giterzug-Locomotiven zur Probe eingebauten Busse- Achs- |

Jager dind wiihrend lingern, regelrechten Betriebes bei tadel-
loser Wirkung ganz unverletat geblieben. Weiter gestattet die
feste Zusammenfiigung des getheilten Lagers genaue Herstellung
and Ausbesserung mit den iiblichen Mitteln und in der ein-
fachsten WWeise,

In Folge der Theilung ist es miglich, der Lagerschale eine
am GO bis 709, grofsere Lauffiiche zu cehen, als bisher. lDia
diese Laufflichen-Vergrofserung grade an denjenigen Stellen
erfolgt, wo der grilste Verschleils unter Finwirkung der wechseln-
den Kolbendriicke eintritt, so empfiehlf sich schon  allein  aus
diesem Grunde die Theilang der Schale. Mit Finfithrung ge-
theilter Lagerschalen kann dann anch eine ganz dhnliche Theilung
der Lagergabel und unter
leiles eine einfache Nachstellbarkeit erzielt werden.

Der Stellkeil, der nun eine doppelte Aunfgabe erhilt, er-
fordert aufmerksamere Bedienung, daher werden die sonst aus
verschlissenen Lagern und vernachlissigter Keilstellung  her-

rithrenden  heftigen Hubwechselstofse  vermieden, die einen |

#) Patentiert im deutschen Reiche, in
E. . Jacobi, Hamburg, Gr. Bleichen 3.

Urgan fiir_die Fortschyitte des Figenlbahnwesens, Nene Folge. XXXY. Band.

Mitbenutzung des vorhandenen Stell- |

Frankreich, Oesterreich - Ungarn, Ttalien, Belgien und der Seliweiz.

1. Hefl 150, 4

| baldigen Verschleils aller bewegten Theile, Lockerung des festen
Baues der Locomotive, auch Verletzungen der Radreifen und
Schienen zur Folge haben, wie v. Borries noch kiirzlich be-
| tonte ).

Neben der erzielten allgemeinen Ersparnis wird noch die
Moglichkeit gewonnen, die Locomotive in besonderen  Fillen
anfsergewdhnlich andauernden und starken Anstrengungen zu
unterwerfen. Bei allen feststehenden Maschinen bildet eine ver-
Lifsliche Nachstellbarkeit der Hauptlager die ausschliefsliche
Itegel., bei Locomotiven
orade bier das Schlagen der Lager ganz besonders schiidlich
ist; Oberbau, Fahrzeug, Kessel und Besatzung leiden schwer
unter solchen Stofsen.

DJas Busse-Achslager stellt sich in der Herstellung zwar

| etwas theurer, in der Unterhaltung aber billiger, als das jetzt
gebriiuchliche Achslager, so dals die neue Bauart auch wirth-
| schaftlich von grofsem Frfolge ist.
Das Lager hat sich in zehn Locomotiven der diinischen
. Staatsbahnen ausgezeichnet bewiihrt, chne jemals warm zu laufen.
Die genannte Bahnverwaltung hat daber die Anwendung dieser
Lagerbanart bei allen 37 neuerdings bestellien Schnell- und
Personenzug-Locomotiven vorgeschrieben,

Die Finzelheiten der Lageranordnung sind in den Abb. 9
his 15 Tafel IV darecestellt. Die Lagerschalenhiilften A und A,
umspannen den Achsschenkel um etwa 300 0ypd sind nicht durch
eine durchgehende gerade Fuge von einander getrennt, die
| Sehalenhilfte A ist vielmehr, wie aus Abb. 12 Tafel IV zu er-
sehien ist, mit einem Einschnitte a versehen. in welchen ein
entsprechend geformter Vorsprung a, der andern Schalenhilfte A,
seitlich dieht schliefsend eingreift und so neben der Nachstellbar-
keit anch den innigen Zusammenhang der Schalenhilften unter
einander sichert. Man giebt dem Einschnitte a und dem Yor-
sprange a, solehe Abmessungen, dals die Gleitflichen der beiden
Sehalenhilften annihernd gleich grols sind.  Die die Lagerschale

ist sie bisher vernachlissigt, obwohl

#) Organ 1897 8, 142

Ausfihrungslizenz

L)
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umfassende Lagergabel hesteht cbenfalls ans zwei winkel- oder
hakenformigen Hilften B und B, die ebenso, wie die Schalen-

hilften und zu gleichem Zwecke mittels eines Vorsprunges b der

Gabelhilfte B* und eines Einschnittes b, der Gabelhiilite B, eng
ineinandergreifen. Die Lagergabel wird zur Lagerschale so an-
creordnet, dals ihre Theilfugen versetzt
(Abb. 10 Tafel IV), so dafls der Vorsprung b der Gabelhiilite B
iiber den Vorsprung a, der gegeniiberliegenden Schalenhbiilfte A,

und die Seitenvorspriinge der Gabelhiilfte BB, iiber die der gegen-

cegenginander sind

L0

iiberliegenden Schalenhiilfte A greifen. Jede Gabelhilfte umfalst
also fiir sich allein beide Schalenhiilften.

Das Anziehen der Schalenhiilften wird gleichzeitiz mit der
| Finstellung der Gabelweite dureh den hierfiir allgemein iblichen
Stellkeil C bewirkt.
Die Anordnune der Schalen- und Gabelhilften bleibt die
gleiche, mag die Feder, wie in Abb, 9 Tafel IV ither der Achse,
oder unter dieser liegen, wie in Abb, 3 Tafel IV,

Die Massenausgleichung bei Locomotiven und deren Folgen.

Von R. H. Angier, Ingenieur in 8t. Petersburg.
(Hiersu Zeichnungen Abb. 1 bis 15 aunf Tafel V.)

(Uehersetzt von der .Revue Générale des chemins de Fer®.)

Die Ausgleichung der Triebwerksmassen bei Locomotiven |

ist eine an und fiir sich ziemlich einfache Frage, was vielleicht
ihre meist nur oberflichliche Behandlung erklirt; bei den heut-
gutage immer steigenden Locomotivgewichien und I"ahrgeschwin-
digkeiten ist die Sache jedoch wichtig genug, um gingehender
betrachtet zn werden. Zweck ist, dabei die
gegenwiirtige Willkiiv durch zielbewnlste Verfahren zu ersetzen. =)

Auf diealleemeinen Grundziige der diesbeziiglichen Verfahren,
die zur Geniige bekannt sind, braucht nicht eingegangen zu
werden : durch das allein und allgemein angewandte Ausgleichs-
verfahren werden zwar die wagerechten Massenkriifte mehr oder

des Vertassers

weniger ausgeglichen, gleichzeitig aber wechselnde, senkrechte,
durch die Fliehkraft des den hin- und hergehenden Massen
entsprechenden Theiles der Gegengewichte entstehende [riifte
mit eingefiihrt, die durchaus unerwiinschte Nebenerscheinungen
bilden.

Ebenso gut bekannt ist die bei hoher Geschwindighkeit
sehir bedeutend aunsfallende Grolse dieser Massenkriifte, sowile
die sehr nachtheilige Wirkung obengenannter senkrechter Neben-
krifte auf die Betriebsmittel, das Gleis und den Unterbau. Der
Grilse dieser Kriifte mufs daher im Allgemeinen ein Ziel gesetzt
werden, dadurch, dals die hin- und hergehenden Massen mehr
oder weniger unausgeglichen bleiben.

Die endlichen Schubstangen verursachen mit den immer
wechselnden Dampflriften und dem Federspiele weitere Neben-
erscheinungen, als Schwanken und Nicken und zusiitzliche Mehr-
oder Minderbelastung gewisser Radpaare; da diese mit DBaunart
and Betriebsverhiltnissen unendlich verschieden ausfallen, so
seien sie nur der Vollstindigleit wegen erwihnt.

Formel-Aufstellung fiir die Gegengewichte.

Zunichst mogen die einfachen Formeln zur Bestimmung
von vorgeschriebenen Bedingungen entsprechenden Gegengewichten
aufgestellt werden ; zur Vermeidung unnitzer Wortwiederholungen
sei durch den Ausdruck: I H-Gegengewicht, der Theil des Ge-
sammtgegengewichtes bezeichnet, :1\’!3111:}]13]‘ den hin- und her-
gehenden Massen entspricht, dureh: D) -Grewicht, der den sich
drehenden Massen entsprechende Theil.

*) Vergl, Organ 1805 8. 80, 91: 1896, §. 141,
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Bei den auszugleichenden Theilen sind zu unterscheiden :

a) die hin- und hergehenden Massen: Kolben, Kolben-
stange, Krenzkopl u. s, w., vermehrt um einen Theil der
Schubstange ;

b) die Drehmassen: Rest der Schubstange, Trieb- und
Kuppellkurbeln, Kuppelstangen.

Dazu sollten noch die hin- und hergehenden und Dreh-
massen der Steuerung gefiigt werden, wozu nur erforderlich
wiire, die dem Triebkurbelbalbmesser und Qunerabstande ent-
| sprechend umgerechneten Gewichte der Steunerungstheile den

iibrigen Massen zuznfiigen; doch werden diese ihres geringen

Gewichtes und der Schieberreibung wegen meistens aulser Be-

tracht gelassen. Weiter werden auch die den Trieb- und
Kuppelriidern angehdrenden Theile unter sich unterschieden,

Die Beschleunigungskriifte der hin- und hergehenden und

die Iliehkrifte der Drehmassen stehen zun deren Gewichien in

| geradem Verhilltnisse, und wirken in verschiedenen lothrechten

|
| Ibenen: das dynamische Gleichgewicht entspricht daher genau

| demjenigen einer Anzahl von Kriften, welche rechtwinkelig zu
einer die Trieh- oder Kuppelachse der Locomotive darstellenden

| Linie wirken,

Je nach den Maschinengattungen sind vier Hauptfille zu

- unterscheiden:

A. Gekuppelte Innencylinder-Locomotiven.

B. Ungeluppelte =

(I, Gekuppelte Aulsencylinder-Locomotiven,

I, Ungekuppelte a

*

Lo

Im Folgenden werden nur Locomotiven mit ‘zwel gleichen,
wagerecht gelagerten Cylindern heriicksichtigt.

A. Gekuppelte Innencylinder-Locomotive,

Angenommen sei eine Innencylinder -Locomotive mit um
1809 gegereinander versetzten Trieb- und Kuppelkurbeln.
a) Triebrider.
Es bezeichne filr jeden Cylinder:
P, das Gewicht der hin- und hergehenden Massen, einsehliels-
lich des zngehirigen Theiles der Schubstange;
P, das Gewicht der Drehmassen, einschliefslich des Restes
der Schubstange;
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P — a P, |+ Py das an der Triebkurbel wirkende, in Betracht |

zu ziehende Gewicht;

() das Gewicht der Kuppeltheile:
Kuppelstange
gleichen Hipfen:)

2 k den Abstand zwischen den Cylindermitten

2 1 den Abstand der Schwerpunkte won Rechfs- und Links-

halbe
kuppelstange mit

Kurbel mit Zapfen,

(dabei vorausgesetzt:

cegengewichten ;
2 m den Abstand der Schwerpunkte siimmtlicher Kuoppeltheile
zusammen geoommen: (Abstand der Kuppelebenen.)

Simmtliche Gewichte, von denen hier und bei éhnlichen
Berechnungen die Rede ist, sind auf den Triebkurbelhalbmesser
umgerechnet gedachi.

Zuniichst werde nur eine Locomotivseite, beispielsweise die
linke, in Betracht gezogen; jedes Gegengewicht, dessen Richtung
derjenigen der an der Triebkurbel angreifende Kriifte entgegen-
pesetzt ist, sei mit -, jedes, dessen Richtung mit derjenigen
dieser Kriifte zusammenfillt, mit — bezeichnet. Die Kraftver-
theilung ist aus Abb. 1, Tafel V ersichtlich, und die Gleich-
gewichtsbedingungen sind :

Krifte::  R—85=F —.
1 —k m — |
Momente: B =P S L Q TR
1--k m - 1
e T2 I e 3
et 2 1 Q 2]

Diese Formeln ergeben das in jedem Triebrade dem linken
Cylinder entsprechende Gegengewicht. DBeide Gewichte sind
positiven Zeichens, daher der linken Triebkurbelvichtung genan
entgezensesetzt,

In ganz gleicher Weise ergiebt der rechte Cylinder zwei
Gegengewichte R und 8 mit in jeder Radebene wechselseitig
umgetauschter, um 90 Grad gegen die Ersteren versetzter Stel-
lung, (Abb. 3, Tafel V).

Jedes Rad enthiilt also zwel rechtwinkelig gestellte Gegen-
gewichte, welche durch ein einziges,
Grifse und Richtung gleiches ersetzt werden konnen.  Der
zahlenmiilsiz, oder zeichnerisch berechnete Werth dieser Mittel-
kraft ist:

Gl 1) - o 1/1{_2 4-§2

= 211 V2B (P — Q2 2 (Pk — Qm)?
seing auf die verlingerte Triebkurbel bezogene Richtung ergiebt
sich (Abb. 3, Tafel V) aus
Fernes Gewicht R

it O e ikl

P(l—k)+Q(@m—1
PUF0—Q @I )
Diese Formeln stellen Grofse und Richtung des sich fiir
das linke Triebrad ergebenden Gegengewichtes fest. Da nun alles

symmetrisch ist, so hat das rechte Gegenwicht gleiche Grilse

Gl 2)

und gleichen Ablenkungswinkel ¢, in entgegengesetztem Dreh- |

sinne von der verlingerten rechten Triebkurbel ab gerechnet.
Das positive Zeichen beider Gewichte bedeutet, dals sie sich
innerhalb des den beiden Kurbeln entgegengesetzten Kreis-
viertels befinden; ihre Mittellinien schlielsen einen parallel zur
Radebene gemessenen Winkel von 90 °—2 g ein,

TECHMNISCHE

UNIVERSITAT

Cwichtes stimmen

b) Kuppelrédder,

Bei diesen Ridern werder entweder nur die eigentlich
oder anch ein zusltzlicher Theil
hin- und her-

dazn gehorenden Drehmassen,

der nnmittelbar an der Triebkurbel angreifenden,
gehenden Dassen ausgeglichen.

Letzterer Fall werde angenommen ;

ist dann mit Bezug auf Abb. 4, Tafel ¥

fiir die Kriifte G — H=D1 — ),

ilinlich wie unter a)

1 —k m — 1
fiir die Momente: G = — P +0Q T
I+ k m —|—1
iy el
Das endgiiltizge L'reg,rennewiu!:t (links) :
Gl. 3) . D=V &+ =

= jle-h (p— Q2+ 2 (pk—Qm)%
die Tangente des Ablenkungswinkels
Fernes Gewicht G

A owicht

LB (L=l @ (m—1)

P {1—]— lle — Q) (m —|— lj
Da Q stets grofser ist als p, so ist das nahe Gegengewicht I,
cowie tg w negativ. Abb. 6, Tafel V, zeigt, dals der Ablen-
kungswinkel von der verliingerten Kuppelkurbel, hier der Rich-
tung des Hauptgewichtes aus, und zwar aulserhalb des gecen-

iiberliegenden Kreisviertels abzumessen ist.
Ablenkungswinkel des rechten Kuppelradge-
linken Seite

Gl. 4)

Grifse und
natirlich mit denjenigen der

iiberein, die Mittellinien der beiden Gegengewichte schlielsen

' daher einen Winkel von 90" 4 2 u ein. Der Klarheit wegen sind

alle Gegengewichte in den Abbildungen als Sichel dargestellt.

Aunf den Fall, dafls Trieb- und Kuppelkurbeln gleiche, statt
entgegengesetzte Stellung haben, braucht nicht niiher einge-
gangen zu werden, da es dabei geniigt, das Zeichen von ) in

Cden hetreffenden Formeln nmzukehren.

deren Mittelkraft nach |

B. Ungekuppelte Innencylinder-Locomotive.

Die fiir diesen Fall passenden Formeln sind von denen
des Falles A leicht abzuleiten: da die Kuppeltheile fehlen, geniigt
hierzn die Weglassung von Q.

Abb, 2, Tafel V veranschaulicht die Kraftvertheilung ; man

erhiilt:
Gl. 5) .. . Endgiltiges Gegengewicht C o ‘y’ (k2 1%)

1—k
e

Der positive Ablenkungswinkel wird genau wie im Falle A
abgemessen, Rechts- und Links-Gegengewichte liegen daher imner-
halb des den Kurbeln gegeniiberliegenden Kreisviertels. Aus
Gl. 6) erhellt ferner, dafs der Ablenkungswinlkel vom Gewichte
des Triebwerkes unabhiingiz und nwr durch die Querabstinde
der verschiedenen Ebenen festgesetzt wird.

Gl. 6) ... Tangeute des Ablenkungswinkels tg ¢ =

C und D. Gekuppelte und ungekuppelte Aulsen-
cylinder-Locomotive.
Es bezeichne :
P, das Gewicht der hin- und hergehenden Massen, einschlielslich

des dazu gehorigen Theiles der Schubstange;
2-‘-5-‘-
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P, das Gewicht des itbrigen Theiles der Schubstange ;

Pl — a P, - P, das als an der Triebkurbel angreitend in
Betracht zu ziehende Gewicht;

Q! dasGewicht der Kurbel sammt Zapfen und halber Kuppelstange ;

2k den Abstand zwischen den Cylindermitten :

| L)

1 den Abstand der Schwerpunkte der rechten und linken
Gegengewichte;

=)

9m den Abstand der Schwerpunkte simmtlicher '-Theile der
Triebriider zusammen;

b=
=

n denselben Abstand der Q‘-Theile der Kuppelrider. Abb. 7,
Tafel V stellt die Krattvertheilung dar.
Da in diesem Falle alle anszugleichenden Theile auf der-
selben Seite des Rades liegen, so verfiihrt man am einfachsten,
man der Schwerpunkte

siimmtlicher Massen P'-~ Q' =P, und zwar fir Trieb- und

Wenn sundchet den CQuerabstand Iy

Kuppelriider getrennt, ermittelt, Durch Anwendung der schon

klargelegten Methode erlangt man alsdann:

Fndgiiltizes Gegengewicht der Triebrider
3
Bl ) s = o1 1_3,:1 4k, 2)s
Tangente des Ablenkungswinkels
1{1——1.:!:}
Ik, +1
dureh Finsetzen der entsprechenden

tg g=—

Diese Tormeln sind
Werthe von P und k bei den Kuppelriidern, sowie auch im
Falle ¢ einer ungekoppelten Locomotive anwendbar.

Da der Ablenkungswinkel negativ ist, o wird er aulserhalb
des den
die symmetrische Lage von Rechts- und Linksgewichten ist nach
dem oben Gesacten ohne Weiteres klar,

Die gefundenen Formeln entsprechen den meisten Fillen

Kurbeln gegeniiberliegenden Kreisviertels abgemessen

der Ausfihrung; die Gegengewichtsberechnung bei Locomotiven
mit ungleichen, mehrfachen, oder nach Worsdell gelagerten
Oylindern, mit in verschiedenen Iibenen liegenden Mittellinien
bietet indes keine Schwierigkeit.

Uebersicht der anzonwendenden Formeln.

e — P —

A Trich- u.

Triehrider Kuppelriader EoprcL

a | | rooer
Locomotiv- | Cylinder- - =3 T =z
Gtegen- | Ablen- | Gegen- | Ablen- | Ablen-

ALl " lage . . )
gattung 88 pawicht kungs- | gewicht kungs- | kungs-

| B

C winkel . D winkel & winkel o
A. Gekuppelte®™)| Inmen || GL 1 | GL 2 || GL 3 | Gl.4 Gl. 6
s, Ungekuppelte | Inmen | G1. 5 | Gl 6 | S (xl B

(*. Gekuppelte .| Aulsen |GL 7 od.|Gl 8 od. Hl‘nﬁi;“;' Gl 8")lG1. 87°F)
GL 8 | GL 10 [ g% od, 10**")
D. Ungekappelte | Aufsen |GL 7°*%)|GL 8% . — — 5L 8™

y erhilt man:

*) Nimmt man die getrennten Gewichte, s
Endgiiltiges Gegengewicht C (Triebrider) =

; ey :
£ B Y et s 21 Vo 18 P00t

und die Tangente des Ablenkungswinkels vg o =
G1. 10) Plk=1)+4Q m—1 .
ETH Pik-4+ 1+ Q (m-1)
Gleiche Formeln gelten fir die Kuppelrider, wenn I and 4
durch ihre entsprechenden Werthe, und m dureh n ersetzt wird.
£ Mit gewenitberliegenden Trieh- und Kuppelkarheln,
#+%) Pei Kinsetzen der entsprechenden Werthe.

2 (P k- Q'm)p2
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| aus,
' einer hierzn ausgeschnittenen Blechlehre, durch unmittelbaren Ver-

Das endgiiltige Gegengewicht jedes Rades kann auch durch

setrennte Bestimmung und darauffolgende Zusammensetzung der
Theilgewichte berechnet werden, welche den Dreh- und  hin-
und hergehenden Massen entsprechen; man braueht dabei nur
die verschiedenen DMassengattungen getrennt in die Formeln
ginzuntragen. '

Dieses Verfalren ist beispielsweise in Abb. 6, Tafel V ver-
anschaulicht; d und e stellen die Theilgegengewichte D und I I

dar: der Ablenkungswinkel von letzteren ist in allen Abbil-
dungen mit p bezeichnet. Die Zerlegung eines endgiiltigen in

Theileewichte erfolgt ebenso leicht; da die Drehmassen mif
dem ihnen entsprechenden Theilgegengewichte unter allen Um-
stiinden im Gleichgewichte sind, so verursachen sie Kkeine Sto-
rungen; solehe stammen demnach lediglich von den bin- mnd her-

gehenden Theilen und den dazu gehorigen HH-Gegengewichten her.

Ausliithrung der Gegengewichie,

Die dureh die Formeln bestimmten Gegengewichte sind dem
Triebkurbelhalbmesser entsprechend umgerechnet gedacht. Da
ihr Schwerpunkt in der Wirklichkeit einen Lingern Hebelarm
hat, so fillt anch das ansgefithrte Gewicht enteprechend leichter
Am Zweckmiilsigsten wird dieser Schwerpunkt mittels

such festestellt, oder die Berechnung auf diese Weise mindestens
sepritft.  Abb. 10, Tafel V stellt eine bequeme Vorrichtung. dar:
die Lehre wird am Ende des ausgeglichenen DBallens genau
rechtwinkelic befestigt, und ergiebt dann eine einfache Wiigung

" die zur Schwerpunktshestimmung nithigen Malse. Allzupeinliche
Genaniglkeit der Berechnungen ist werthlos, da die Ausfithrungs-

feliler schon Bruchtheile eines Kilogrammes iiberschreiten.

Fiir den rubigen Gang ist es villig zwecklos, die Schwer-
punkte der Gegengewichte aulserhalb der Rollebenen der Riider
sn verlegen, was in Amerika hiinfig vorgeschrieben wird; die
quf die unverinderliche Entfernung dieser Itbenen bezogenen
senkrechten Weehselkriifte bleiben nothgedrungen immer gleich,
auch wird dadurch der Rauminhalt der Gewichte nur unbedeutend
vermindert.

Bei der Aunsfiihrung sollten die Gegengewichte stets ein
Stiick mit dem Radsterne bilden, rleichviel ob dieser aus Schmiede-

| eisen oder Gulsstahl verfertigt wird, Dabei bietet die beliebte

Sichelform den Vortheil eines etwas geringern Gewichies, haupt-

| sichlich aber den der stetizen statt plitzlichen Steifigkeits-

i

inderung des Sternkranzes, was bei den im Befriebe vorkom-
menden heftigen Stolsen Werth hat, Bleifitlllung gestattet leichtes
Einstellen des Gewichtes und eine Ranmverkleinerung nm etwa
209/,; ein anderweitiger Vortheil ist nicht vorhanden.

Vertheilung der Schubstange.
Die Beschleunigungsverhilinisse dieses Stiiekes sind ziemlich
verwickelt: gewdhnlich werden sechs Zehntel seines Gewichies
den Dreh-, die itbrigen vier Zehntel den hin- und herzehenden

| Massen zngerechnet, doch konnen diese Werthe nur als. grobe

Mittelwerthe angesehen werden. Desser erscheint es dem Ver-
fasser, dabei die Regel des beriihmten Torpedobooterbavers
Yarrow in London anzawenden, welehe alle Banformen beriick-

sichtigt und lantet:
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.das Schubstangengewicht wird nach Malsgabe der ab-
liegenden Abstinde des Schwerpunktes von jeder Zapfen-
mitte. nmegekehrt vertheilt,*

Nach frenndlicher Mittheilung des Herrn F. Webb, Vor-
stand des Maschinenwesens der London und North Western Eisen-
bahn, ist dort dieselbe Regel in etwas anderer Form gebriiuchlich.
[as Kurbelende der vollstindig ausgestatteten, genan wagerecht
auf Messerschpeiden ruhenden Schubstange, liegt anf der Biihne
einer Decimalwaage; das abgelesene ist das den Drehmassen
guzuweisende Gewicht. Dann wird die Stange umgekehrt, und
pine zweite Gewichisablesung bei genau wagerechter Lage ergiebt
den, den hin- und hergehenden Massen zugehirenden Gewichis-
theil. )

Stellung der Ruppelkurheln.

Bei Innencylinder-Locomotiven kinnen die Kuppelkurbeln
entweder in eine Linie mit den Triebkurbeln oder diesen gegen-
iiber gestellt werden. Letzte Anordnung ist die gebrinchlichste,
doch ziehen einize Bahnen, beispielsweise die London, DBrighton
und South Coast-Bahn, erstere vor., Von iliren Anhiingern wird
ihr geringerer Verschleils an Achsbiichsen und Achshaltern nach-
cerithmt, da dorch theilweises Entgegentreten statt Summierung
der Schub- und Kuppelstangenkrifte geringere Flichendriicke
entsiehen.

Anderseits bedingt sie sehr grolse, wenig gelillic ans-
sehende und in den Rédern oft schwer unterzobringende Ge-
wichte: anch hat Verfasser in den Werken der L. B, & 8. C.
Bahn Gelegenheit gehabt, wahrzunehmen, dafs sich die Achs-
halter derartig gebaunter Locomotiven keineswegs besser halten,
als hei solchen mit den iblichen gegenitberliegenden Kurbeln.
Das Zerfressen der Flichen ist demnach weniger dem einfachen,
iibrigens wechzelnden Flichendrucke, als anderen Umstiinden,
z. B. Yerwendung von Gulseisen, wnzweckmiilsige Keilneigung,
mangelhafte Schmierung, Stanb u. s. w. zuriickzofthren. Seit
einiger Zeit hat auch genannte Bahn ihren Grundsatz aufgegeben

#) Achnlich ist die Gewichtsvertheilung von Kuppelstangen mit
ungleichen Képfen zn ermitteln.

L3
wl

und wendet bei Neubauten die iibliche Anordnung mit entgegen-
cesetzten Treib- und Kuppelkurbeln an.

Triehwerksauslithrung,

Dureh die Formeln wird festgestellt, dals die Grofse der
I H-Theilgegengewichte und in Folge dessen die der senkrechten
Stornngen in geradem Verhiiltnisze zum Cylinderabstande und zum
Gewichte der genannten Triebwerkstheile stehen, Die wirk-
samsten Mittel gegen ihre schiidlichen Wirkungen sind also:
[Kleinstmiglicher Abstand der Cylinder und leichtes Triebwerl,
oder: Ausschluls von Gulseisen, Vermeidung unnittzer Vieltheilig-
keit und den Gebilden gleichmiilsiger Festigheit moglichst an-
geniiherte Formgebung,

In Buropa werden diese Punkte immer mehr oder weniger
im Auge gehalten, wogegen sie in Amerika vollig aulser Acht
gelassen werden; die vielgeriithmten viercylindrigen Woolfloco-
motiven Vaunelain’scher Banart mégen als besonders schlagende
leispiele dienen®). Dieser Umstand erklirt sich daraus, dals
dort Locomotiven als Marktwaare hergestellt werden, bei welchen

' in erster Linie nur Billigkeit angestrebt wird. So werden als

iKolben dicke, fdulserst sehwere gufseiserne Vollscheiben verwendet,
nnd die iibrigen Triehwerkstheile sind off doppelt so schwer,
als nothig wiire, wenn sie durch das von den meisten amerika-
nischen Werken als «zu theuers ingstlich vermiedene Schmieden
sweckentsprechende Gestalt erhielten, statt durch zweckloses
Fusammenflicken hergesiellt zn werden.

Die Folezen dieses iibertriebenen Bestrebens nach Billigleit
bei amerikanischen Locomotiven sind nur zu got bekannt, in
erster Linie die ibermiilsige Beanspruchung des Oberbaues,
welehe durch viele lehrreiche, in der «Railrond Gazettes ver-
offentlichte Ansichten von durch derartiz gebanten Locomotiven
arg zugerichteten Gleisen bewiesen wird.

Billicerweise muls jedoch anerkannt werden, dals in aller-
nenester Zeit die Wichtigkeit leichtern, wenn auch theureren

| Triebwerkes auch yon amerikanischen Ingenienren erkannt wird.

(Sehluls folgt.)

%) Revue générale deg chemins de fer 1807, S, 463 —481.

Ueber den Betrieb viergleisiger Strecken.

Von @, Kecker, Fisenbahn-Betrichsdirector zu Meta

In einem frithern Anfsatze™®) habe ich nachgewiesen, dals
es auf Ueberzangshahnhifen vortheilhaft sei, die Hauptgleise
eleicher Fahrrichtung nebeneinander zu legen, und daraus den
Schluls gezopen, dafs dieses Nebeneinanderlegen der Glese
gleicher Fahrrichtung auch fir die freie Strecke vortheilhatt
sein miisse.

Inwieweit dieses zutreffend ist und welchen Finfluls die
erwihnte Anordnung aunf die Einrviehtung und den Betrieb der
an einer Strecke mit mehr als zwei Gleisen liegenden Stationen
hat, diese Fracen sollen den Gegenstand der nachstehenden
Arbeit hilden,

) OFzan. 1897, 8. 15
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Entstehung viergleisiger Strecken,

Fine viergleisige Strecke kann zuniichst dadurch entstehen,
dals zwei aus verschiedenen Richtungen kommende doppel-
oleisive Ilisenbahnen sich in einem Punkte trefien und neben-
cinander in derselben Richtung weitergefithrt werden.

Der Fall, dals sich in einem Bahnhofe zwei doppelgleisige
Bahnen beriibren. ist in meinem frithern Aufsatze zu Fig. 5,

Taf. I, 1897, hesprochen worden, und darin der Vortheil der -

ungehinderten Binfahet der Zige aus allen Richtungen er-
wihnt, dagegen sind aber auch die Hindernisse betont, welche
cich dem Umsetzen von Wagen von einem Znge an einen
andern entgegenstellen, Es ist dabei hervorgehoben worden,
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dals es vortheilhaft sei, die Gleise auf dem Bahnhofe derart
su verschlinzen, dals die Gleise gleicher Richtung nebeneinander
liegen, wie dieses in Fig. 6, Taf. I, 1897, dargestellt war.
Fine viergleisige Strecke kann sich aber anch in folgender
Weise entwickeln. Wenn auf einer Station ein langsam fahrender
Yng durch einen schneller fahrenden regelmiifsig iiberholt werden
soll, so ist man genothigt, filr erstern pin hesonderes Neben-
des nachfolgenden

aleis anzulegen, in welchem er die Durchiabrt

Zuges abwarten kann. DBei einer zweigleisigen Bahn mit ent-
sprechend regem Zugverkehre tritt das Bediirfnis ein, anf jeder
Seite der beiden Hauptgleise derartige Ueberholungsgleise an-
sulecen, deshalb erhalten die Gleisanlangen einer solchen Station

die in Textabb, 1 dargestellte Anordnung.

Bei stets wachsendem Verkehre wird bald jede Station der |

Sirecke die in Textabb. 1 angedeuteten Gleisanlagen haben.
Nun bringt aber das Ueberholen von Ziigen den Milsstand mit
sich. dals bei Einhalten des Stationsabstandes der zu iiber-
holende Zug nicht allein auf der Ueberholungsstation angelommen
bevor der nachfolgende die riickliegende Zugfolge-
sondern anch von der Ueberholungs-

sein muls,
station verlassen kann,
stafion nicht eher abfahren darf, als bis der schneller fahrende
Zug durch das Abschlulssignal der vorliegenden Zngfolgestation

Abb.
3 Uberholungsgleis
7 ch Durchiahrglels \
Wi, = - Durchfzhraleis- 3 E
., i i i 7
R S 0 T e

rodeckt ist. Jeder zu iiberholende Zug hat daher aul der
Ueherholungsstation schon fahrplanmiifsiz einen in der Regel
iiber das Bediirfnis hinansgehenden Aufenthalt, der mindestens
eleich ist der Fahrzeit des itberholenden Zuges zwischen der
viickliegenden und der vorliegenden Zugfolgestation.
lorenen Aufenthalte kimnen sehr nachtheilic auf die Regel-
miilsighkeit des Zugdienstes einwirken. Die iiberholenden Ziige
sind vielfach Schnellziige, welche zu Zeiten regeren Personen-
verkehres hiufig durch das Abwarten von Anschliissen Ver-
spiitung erleiden, und diese erst allmilig wieder ansgleichen
Aufenthaltszeit des anf der Ueberholungs-
station wartenden Zuges abermals in unlichsamer Weise ver-
Lingert wird.
die Unterwegs-Giiterziige bemerkbar, welche ber geringer Fahr-
ceschwindigkeit auf jeder Station mehr  oder minder
Anfenthalt beanspruchen, dessen Dauer vorher
annihernd richtig werden kann., Hat ein
soleher Zug einmal einen iiber den Durchschnitt hinausgehenden
und mufls er anf einer Station iiber-
der Regel die Ueberholungen
Treten

Lkinnen, sodals die

T besonders stivender Weise machen sich hierbei

einen
langen nicht
einmal bemessen
Verkehr zun bewiltigen,
holt werden, so werden sich in
hinfen. und dadareh die Verspitungen steigend wachsen.

dann noch Verspiitungen von Personenziigen hinzu, so kann gine

Diese ver- |

-

sind, und die Ziige einander in ununterbrochener Reihe folgen.

Es ist in solchen Fiillen schon oft schwer, auf dem Papiere

einen Fahrplan aufzustellen, welcher den Erfordernissen des

Verkehres in jeder Hinsicht geniigt. Um die durch Ueber-
holung von Zigen hervorgerufenen Zeitverluste nnschidlich zu
das Mittel, die Zahl der Gleise

sodals die Ueberholungen auch
withrend der freien Strecke stattfinden kinnen,
dann fallen bei den langsamer
Aufenthalte anf

einfachsten Weise

machen, giebt es dann nur

auf der Strecke zu vermehren,
Fahrt auf der
fahrenden Ziigen die unndthigen
den Stationen weg. Dieses geschieht in der

dadurch, dafs man die Ueberholungsgleise

wweier benachbarter Stationen miteinander verbindet, wie in
Textabb, 2 dargestellt ist.
Abb. 2.
o 11171
_ Station A : i L,-Iahphﬂ.
_ Uherhaluzaqsqiﬂis_ Gleis fir den Ortsverkehr  Uberholungsgleis

7 \, s o

Wi l]urﬂh hr@*ﬂ se1  bleise fiir den l}ltg_'r:hfmnuauerla:ei|r3 I]urt:hfa]iwu]e]ﬁﬂ e L

T Uht:rhﬂlmtgsg]ais "~ Dleis fur den Orisverkehr [berholingsgleis
Viergleisize Strecken entstehen also:
1. durch einfaches Nebeneinanderlegen zweier doppel-

seitiger Bahnen, oder

9. durch naturgemiilse Entwickelung aus einer sweiglei-

sigen Bahn,

Bei ersterer Anordnung werden die nebeneinanderliegenden
Fahrgleise durchgiingig in entgegengesetzier Richtung befahren:
eine Trennung des Durchgangsverkehres von dem Ortsverkehre
ist nicht moelich, und beim Betriebe stellen sich daher fiir
jedes Gleispaar die Milsstinde heraus, welche die Beforderung
von Zitwen verschiedener Geschwindigkeit itber ein und das-
selbe Gleis mit sich bringt.

Bei einer aus der zweigleisigen naturgemils entwiclkelten

viergleisicen Bahn liegen die (Gleise rleicher Fahrrichtung
nebeneinander, und zwar dienen die dulseren Gleise filr den

Verlehr der langsam fahrenden, oft haltenden Ortseitge, with-
rend  die inneren fiir den schuellen Durchgangsverkehr be-
stimmt sind. Zwar kommt es auch in diesem Falle vor, dals
sowohl im Ortsverkehre, Durchgangsverkehre
langsamer fahrende Giiterziige und schneller fahrende  Per-
sonenziige dasselbe Gleis benutzen, doch ist hier der Tinfluls
der Geschwindigleit weniger stirend, weil diejenigen Ziige,
welche auf jeder Station halten, von denjenigen getrennt sind,
welche die meisten Zwischenstationen durchfabren, und es ist
auch nicht ausgeschlossen, dals ein dem Durchgangsverkehre
dienender Giiterzug auf das Gleis fiir den Ortsverkehr abgelenkt
wird, um das fiir den Durchgangsverkehr bestimmie (rleis fiir
einen Schnellzug frei zu machen. Die Anordnung der Fahbr-

als auch 1m

| gleise mebeneinander gestattet iberhaupt die miglichst grilste

Freilieit in der Bewegung der Ziige jeder Gattung, und ver-

schwer zn beseitigende Stockung in dem Gange simmtlicher | dient allein die Bezeichnung einer viergleisigen Bahn,

Zitge eintreten.

Die Anlage von Blockstationen, durch welche bel Ziigen
sleicher Geschwindighkeit anfserordentlich ziinstige  Ergebnisse
wenn die Unter-

erzielt werden kinnen, reicht nicht mehr aus,

Weichenverbindungen,
Hat sich eine Bahn aus einer zweigleisigen zu einer vier-

vleisigen entwickelt, so werden im allgemeinen die fiir die

schiede in den Geschwindighkeiten der einzelnen Zige zu arofs | Ueberfihrung von Zigen bei der zweigleisigen Anlage  erfor-
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derlichen Weichen in Fortfall kommen konnen,
Zwischenstation Giiterverkehr,
andere  Weichenverbindungen
verkehre aus der

s0 wird es erforderlich, datiir
herznstellen, im  Orts-
einen oder andern Richtung ankommenden

um die
Gitterwagen aus den Unterwegs-Giiterziigen in ein Nebengleis
anssetzen, und nach Ent- und Beladung wieder in einen Unter-
wegs-Gitterzug  der einen oder andern Richtung einsetzen zu
kinnen,  Da die Unterwegs-Giiterziize auf den iulzeren Gleisen
verkehren, das Ladegleis aber nur auf einer Seite der Bahn

|

Hat aber eme |

angelegt werden kann, so ist die Herstellung einer die Durch- |

gangseleise ifiberschneidenden Weichenverbindung nicht zn ver-
meiden.

Wie Textabb. 3 zeigt, ist die Gleisanlage verhiiltnismiiisig
pinfach : nur die Ueberkreuzung der Haunptgleise ist
beiden Seiten hin durch Signale zu decken. Wird die Ueber-
&0

nach

krenzung bei @ durch eine halbe Kreuzungsweiche ersetzt.,
Abb, 5.

Ortsziige von 0 nach W

R

-

von D nach W._ |

Wi ] Durchgehende Zige onWnach 0_ | 0
= o Ortsziige von W nach 0. it
3 Nebenaleis T

bietet die Anordnung aulserdem den Vortheil, dals Unterwegs-
Gitterziige der Richtung W-0 durch Ortspersonenziige derselben
Richtung iiberholt werden lkinnen, ohne zuriickzusetzen.
Liegen” dagegen zwei zweigleisige Bahnen nebeneinander,
den Giiterverkehr die

s0 wilrde eine Zwischenstation fir in

Textabb, 4 angegebene Gestalt erhalten milssen.

Abb. 4.

e \E\ 7
. @ Nebengleis #

T
tmpfangsgebaiide

W]

Wh|

Fine aus der Richtung 0* kommender, fiir die Station be-
stimmter Wagen wiirde, wie in Textabb. 3, drei Hauptgleise
iiberkreuzen miissen, um in die Nebengleise zu gelangerny
Wiihrend aber bei der Art der Benutzung der Hauptgleise,
Textabh. 8, Wagen fir die Richtung nach O ohne Weiteres
in die Zige eingestellt werden kounen, wiirde bei einer An-

51
krenzen missen. Die abwechselnde Benutzung der Hauptgleise

in verschiedener Fahrrichtung ist also fiir den Betrieb ent-
schieden ungiinstiger, als wenn die Gleise gleicher Fabrrichtung

unmittelbar nebeneinander gelegt werden.

Bahnsteige,

Sehr einfach und dbersichtlich gestaltet sich bei Anord-
nung der Gleise gleicher Fahrrichtung nebeneinander die An-
lage der Bahnsteige anf den Zwischenstationen, Fs ist hierbei
zu unterscheiden, ob eine Zwischenstation in den Durchgangs-
verkehr mit hineingezogen ist oder nicht. Die meisten klemeren

Stationen, Haltestellen und Haltepunkte sind in der Regel vom

- Sehnellzugverkehre aunsgeschlossen, und die Anlage von Dahn-

steigen ist nur fir den Ortsverkehr erforderlich. Sofern also

die iufseren Gleise dem Loealverkehre dienen, empfiehlt es
sich, an deren Aulenseite Bahnsteige anzulegen, und alle Gleise

kitnnen ohne Vergrifserung der Gleisentfernung sehlank dureh

die Station gefiithrt wer-
Abb. 5. den, wie diezes in Text-

: : - abhb. 5 angedeuntet ist.
 Ortsbahnsteig der Richtung 0-W. el

I T Die Anlage von
Wi | Durchgehende Ziige. —{D Zwischenbahnsteigen, anf
-[l - '|

denen die Reisenden sich

[ - : TH B
Ortsbakmsteig derKichtung W-0. aufzuhalten

withrend

FeEwungen

sind, sich auf

den zwischen dem Empfangsgebiiude und dem zu benutzenden
Zuge liegenden Gleisen andere Ziige bewegen konnen, empfiehlt
sich im Alleemeinen nicht, weil dadurch entweder die Reisenden

gefihrdet, oder die in Frage kommenden Ziige in ihrem Laufe

ordnung der Gleise nach Textabb. 4 jeder Wagen, welcher in

der Richtung nach 0% weitergehen soll, auch die beiden Haupt- |

gleise der Linie WP 0P, welche mit dem betreffenden Verkehre
nichts zn thun haben, ebenfalls iiberkrenzen miissen. Die halbe
Krenzungsweiche bei ¢ kann in diesem Falle ebenso, wie bei
einer aus der zweicleisizgen entwickelten viergleisigen DBaln,
unmittelbar fiir die Ueberholung von Unterwegs-Gitteraiigen der
Richtung WP OP benutzt werden, wenn aber ein solcher Griiter-
zug der Richtung W# 0% in demselben Nebengleise iiberholt
werden soll, mitlste noeh die halbe Krenzungsweiche b ein-
gelegt werden, und ein Unterwegs-Giiterzug der Linie W= O#
wiirde bei Ueberholung sowohl bei der Einfahrt, als auch bei
der Ausfahrt die beiden Hauptgleise der Linie WP 0P iiber-
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| aufeehalten

worden., Die Fwischenbahnsteize auf kleineren

Sfationen werden immer eine verhiiltnismilsig geringe Dreite
erhalten kimnen, wiihrend die DBreite an der Auflsenseite der
| Hauptgleise stets ausreichend bemessen werden kann, selbst
\ wenn sich aufserhalb des Bahnsteiges noch ein Giitergleis be-
finden =ollte. Bei dieser Art der Anlage der Bahnsteige werden
die Reisenden niemals durch vorbeifahrende Ziige beunrumigt.
Der Uebergang der Reisenden vom Empfangsgebiude nach dem
cpoeniiber liegenden Aufsenbahnsteige reschieht am sichersten
durch eine Unter- oder Ueberfithrung, weniger gut auf einem

hewachten Uebergange in Schienenhihe.

Liegen dagegen zwei zweigleisige Bahnen nebeneinander,
| <o wird schon auf der kleinsten Haltestelle fir den Orts-

- verkehr das Auseinanderziehen der Gleise der beiden Bahnen

und die Anlage von Zwischen-

Abb. 6. : e T
; bahnsteizen nothig, wie

fiir Eiﬂ?gbn?lsﬁg;gachﬁ”. ] Textabb. 6 angedeutet.
| W : :I Sammtliche Bahnsteige die-
f&rﬁg;mg:ﬁ%ﬁb nen sowohl dem Ortsverkehre,
E'_’LL,_H_ = als auch dem Schnellzngver-

kehre, sofern die Station an

letzterm betheiligt sein sollte.

"Fiir Ziige von W nach 0. !
Bei einer in den Schunellzugverkehr hineingezogenen
Zwischenstation einer viergleisigen Bahn witrde sich bei der-
selben Lage der Gleise und Balnsteige die Benutzung ergeben,

"

wie in Textabh. 7 angedeutet ist.
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flier liegen also die Balnsteige fiie den Ortsverkehr an
der  Aulsenseite der Hauptgleise, wihvend der Zwischenbah-
steio ansschliefslich dem Sechmellzugverkehre dient.

Der Reisende wird sich

e Abb. 7
bei einer Anordnung der :
: : 2 3 Bahnsteig
Dahnsteige nach Textabb. 7 fiir Ortsziige von 0 nachW.
leichter und sicherer zurecht- — *” - LA e
; . it
finden. als nach einer solchen lI‘-EC“J'ITE]It:UEn.FI OnachW. | —Tq

en, als nach e solche {fur Schnellziige von W nach U J

_1’*“ L _j_. 1
-

nach Textabb. 6.

Tir 0rts Ziige von W nach0. |

(Geht nun ans dem Yor-
stehenden zweifellos hervor,
dals es fiir den Betrieb und die Betriebseinrichtungen eier Strecke |
mit vier Gleisen zweckmiilsiz ist, den Betrieb so einzurichien, ‘
dals die Gleise gleicher Fahrrichtung nebeneinander liegen, und |
swar so, dals die beiden inneren Gleise ausschlielslich dem
Durchganes-. die beiden dulseren vorzugsweise dem Ortsverkehre
dienen, so bleibt doch noch zu untersuchen, wie sich die Ver- |
hilltnisse an den Grenzen viergleisiser Strecken gestalten, und

ob sich nicht mit Bezug hieranf Ausnahmen als zweckmilsig |

oder nothwendiz heransstellen.

Abzweigungen,

Fin nicht seltener Fall ist der, dals an einem grifsern |
Orte fiir den Personen- und Gitterverkehr getrennte Bahuhofe
vorhanden sind., Sollten nun Personen- und Giterverkehr so
angewachsen sein, dals sie auf einer zweigleisigen Bahn nicht
mehr bewiiltict werden kimnnen, so ist die Anlage einer be-
sondern Bahn fiir den einen, oder den andern Verkehr bis zu
einer weiter vorliegenden Station, oder der viergleisige Ausban |
der Streclke zwischen den beiden in Frage Kommenden Stationen
in Betracht zn ziehen, Im Wesentlichen wird es sich darum

handeln, ob es zweckmiifsizg ist, die bestehende Abzwelgung

einer zweigleisizgen Bahn, wie sie die Textabb. 8 darstellt, in |

zwei setrennte doppelgleisige Bahnen aufzulosen (Textabb. 9
oder zu einer viergleisigen Bahn zu entwickeln (Textabb. 10).
Bei der Abzweigung nach Textabb. 8 hindert die Ausfahrt eines
Zuges von W nach O die Einfahrt eines Zuges von O nach
Wa und umgekehrt.

Abb. B, Abb. 9.

Die schneller fahrenden Ziige der Richtung W O und W# O |
konnen den langsamer fahvenden Ziigen derselben Richiung nur |
in Stationsabstand folgen.

Dasselbe ist der Fall bei den Zigen der entgegengesctzten
Richtung O W und O W#,

Bei eciner Anordnung beider Balmen nebeneinander, wie
ie Textabb. 9 darstellt, finden die Aus- und Finfahrten der
Ziige aller Richtungen jederzeit ungehindert statt. Die schneller

fahrenden Zige jeder Richtung kinnen den langsamer fahren- |

den Ziigen derselben Richiung jedoch nur in Stationsabstand

Bei Ausbau der zweigleisigen Strecke zu einer viergleisigen
Bahn (Textabl, 10) wilvden sich die Verhidltnisse gestalten
wie folgt:

Krenzungen,
von W nach O wirde
die Rinfahrt eines schneller fahrenden und jedes Ortszuges von

Die Ausfalivt eines jeden Zuges

0 nach W* hindern, und umgekehrt.

Zugtfolge,

a) Lin schnell fahrender Zug von W nach O wiirde einem
sehnell fabrenden Zuge von W® nach O nur in Stations-
Dagegen witrde

ein Ortszug von W2 nach O cleichzeitig abgelassen werden

abstand folzen konnen, und umgelkehrt.

kinnen,

Die Fahrstralsen eines Ortszuges von W nach O und
eines sehnell fahrenden Zuges von W# nach O iberkreuzen
sich zwar, doch braunchen diese Ziige den Stationsabstand .
unter einander nicht einznhalten, sondern kinnen die
Weiterfahrt fortsetzen, sobald die Kreuzung frei ist.

¢) Ortszitge von W nach O und von W= nach O miissen
Stationsabstand einhalten.

d) Ein schnell fabrender Zug von O nach W wirde einem
schnell fahrenden Zuge von O nach W2 nur in Stations-
abstand folgen kinuen, und umgekehrt.

¢) Ebenso wiirde ein Ortszug von O nach W einem Orts-

oder nmgekehrt, nur in Stations-
Dagegen linnen Ortsziige und

suge von O nach W&,

abstand folgen lkinnen.

sehnell fahrende Zilge von O gleichzeitiz bis  zur Ab-

sweigung vorriicken, und wiirden hier nur die Durch-
fahrten der Kreuzung durch den bevorzugten Zug ab-
zuwarten haben.

Ortsziige von O nach W und schnell fahreude Ziige von

O nach W2 hindern sich gegenseitiz nicht.

Durch die Ausbildung der Abzweigung einer zweigleisigen
Bahn zn einer viergleisigen Bahn tritt also eine wesentlich
srilsere Freiheit in der Bewegung der Ziige ein, Allerdings
erscheint es anf den ersten Blick in diesem besondern Falle
sweckmilsiger, die Abzweigung aufzuldsen und eine zwelte
sweigleisige Bahn auf eine Seite der bereits vorhandenen zu
legen. Iis sind jedoch bei Entscheidung dieser Frage die Yer-
' hiiltnisse des Punktes der Abzweigung allein nicht malsgebend.

Fine wesentliche Rolle spiclen zuniichst die Verhiiltnisse
der Zwischenstationen an der viergleisigen Strecke. Die Vor-
theile und Nachtheile der verschiedenartigen DBenutzung der
Hauptgleise in Bezug auf die Anlage der nothwendigen Weichen-
verbindungen und der Bahnsteige ist bereifs ertvtert worden,
Wird der Giiterverkehr von dem Personenverkehre getrennt,
und liegen die fir den Giterverkelr hestimmten Gleise anf
der Seite des Empfangsgebiudes, oder liegt der (riiterbabnhof
| piner Station auf der Seite der Personenzuggleise, so konnen
anf der viergleisizen Strecke fiir den Betrieb Schwierig-
dadurch entstand,

mitten
keiten entstehen, welche den Vortheil, der
dals an dem Ursprungspunkte der Bahn die Bewegungstreiheit
der Ziige eine unbeschriinkte war, vollstiindig in Frage stellen.

Wenn eine Bahn ihren Verkehr auf zwei Gleisen nicht

folgen,
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mehr bewerkstelligen lann, so wird es nicht immer nothwendig
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hat man sich zur

nach Falk entschlossen.

Verwendung  zulseiserner Stolsverbindung
Die Sehienenenden werden mit Feile

und Schmirgelpapier gereinigf, dann in eine von allen vier

Seiten fest znsammengeschraubte Gulsform eingehiilllt und nament-
lich mittels einer sehr starken Drackschraube von oben nieder-
gehalten, da man die Etfalrung gemacht hat, dals die Stolse
beim Gielsen die Neigung haben,

halb Abfalleisen,

sich aunfzuwerfen,
verwendete man halb Koh-, welches in einem
besondern Arbeitswagen an Ort und Stelle geschmolzen wird.
Die Schmelzung, welche auf einer

den Schichten von Eisen und Koke erfolet, betriigt 3,85 t,

Holzunterlage ans wechseln-
@in
Stols der 40 kg/m schweren Schiene verlangt 63 kg, der der
2 kg und der der 22,5 kg/m Schiene 46 kg
des

Schiene
Gufseisen.  Die Arbeitswagens
10 500 M, ein Stofs der schwersten Schienen kostet fertig 8,4 M.
die
dals

27,0 kg/m
Beschatfungskosten sinid

Nach so erfolgter Fertigstellung der Stringe wurde

sanze Stralse mit etwas magererm Defon so eingestampit,

bis 8. 0. G4m® fiir Stampfasphalt frei blieben, dabei wurden
aber gleich 230™m lange Granitleisten von 115™™ Hohe und

g mm Breite zur Bildung der Spurrinne auf der Innenseite jeder

Schiene unter Einfligung einer Holzleiste von 329 Breite am

Sehienenkopfe mit eingesetzt, Nach Abbinden des Beton wurde |

diese Holzleiste herauscezogen und ihr Raum im untern Theile.
g4 mm hoeh mit Cementbrei, daritber mit einem Gemenge von
0,5 Kalksteinstaub und 0,7 Asphalt bis 5. 0. angefiillt; in diese
knetbare Masse sehnitten die ersten itberrollenden Wagen die
Nach Verfilllen der Fugen der Granit-
der Stampfasphalt bindig mit den

Spurrinne selbst ein,
steine wurde schlielslich
Schienenkiipfen eingebracht.

Grolse Schwierigkeiten erwnchsen bei den ersten derartigen
(ileisen ans dem Gradehalten der Schienen gleich nach dem
Vergielsen der Stilse. der
daher in 1,8 bis 2,5™ Theilung Holzquerschwellen ein,
die Schienen auf, vergols die Stosle, stellte die Detenleiste wie
frither zwischen Bollen, jedoch zuniichst nur in den Abschnitten
zwischen den Schwellen her, zog die Schwellen heraus, fillte
ihren Raum auf, nagelte die Schienen auf die frische Betonleiste
und vollendete dann die Stralse wie feiither. Bei diesem Ver-
fahren kamen Schienenverkrimmungen nicht mebr vor.

Ein weiterer Mangel stellte sich dadurch heraus, dals das
Jetonbett der Strafse an die vorher abgebundenen Betonleisten
nicht anband. Deshalb legte man bei weiteren Strecken gleich
das ganze Betonbett ein, sparte aber unter den Schienen einen
90 cm tiefen, unten 38 cm,
welehen die Betonleiste so schnell wie miglich hergestellt wurde.

Die Kosten fir 1km zweigleisiger Strecke dieser Art
betragen fiir:

Verlegen des Gleises auf den Hillfsschwellen,
richten, Vergielsen der Stifse . . . .
Herstellung der Betonleiste und des Detonbettes .
Vier Schienen in Liingen von 18,2™ nebst Spur-
stangen, einschlielslich 8,4 M Ueberpreis gegen-

iiber denselben Schignen in 9,1™ Lingen
Asphaltpflaster, 12,2 M/qm bei 10 jihriger Gewdihr-
LTI s e e s e e e
Kosten fiir 1 km Doppelgleis

Bei Fortsetzung Arbeit legte man

oben 51 em breiten Graben aus, in

Ans-
4450 M
18150 =

24 500 =

nagelte '.

Is

| lung

| langen,

' machen und von jeder Liicke zun befreien,
Als Metall |

Welche Mittel man neuerdings in Deuntschland zuor Erzie-
der betriebenen
1898 5. 8

elelitrisch
haben wir im

hinreichender Tragfihighkeit

Stralsenbahngleise verwendet, Organ
Ueberall

dals es vor

dem FKErgebnisse zu ge-
den Stols

scheint
allem

mitzetheilt, man Zu

nothic ist ganz fest zu

und dals dabei die
frither gefirchteten Wirmewirkungen keinen schidlichen Fintlnls
Das Gewicht der elektrisch betriebenen Wagen wird
2,9t bis 19,5 t bemessen.

ansiitben.
in Amerika auf

Neuauswalzen alter Schienen nach Me. Kenna,

. 497.)
hat in Joliot, 111,
welches
400t zZn
zahl-
beziiglich der

(Railway and Engineering Review 1897, Angust,
Die Me., K

Walzwerk zuom Wiederwalzen alter Schienen errichtet,

enna Steel Working Co. ein
e

mit zwei Oefen und einem Doppelwalzengange tiiglich
Die Walzen sind im DBefriebe
reiche Auftrice liegen vor, so dals alle Zweilel
Miglichkeit Zweelmilsigkeit des Vorganges
sein scheinen.,
Nach M e.
50 weit abgefahren sind,

leisten bestimmt ist. unil

und beseitigt zu

haben Schienen, die

dals ihre urspriingliche Form kaum

Kenna's Beobachtungen

noch zu erkennen ist, so wenig Querschnittsverlust, dals es mig-
lich ist, sie zn Schienen von um 1,3 qem bis 3,9 gem verklei-
nertem Querschnitte umzuwalzen, denn nach Me.
Beobachtungen und Erfahrungen besteht die Querschnittsinde-
in Verdriickung, als in
Auch die chemizche Zusammensetzung

Kenna's

rung abgefahrener Schienen viel mehr
Abschleifen des Metalles.
wird bei dem Verfaliren in nur unerheblichem Grade veriindert
und zwar im Sinne der Erzielung grilserer Reinheit,

Der Walzingenienr R. W. Hunt dulsert sich dber das
Verfahren etwa wie folgt:

Die ersten Versuche des Nenwalzens wurden unter
Erwirmung der Schienen und mit wenigstens fiinf, meist sieben
Dabei ergab sich sehr hoher
beim Walzen, also

vergleichsweise zu

starker
Walzendurchgiingen ausgefihrt.
Abbrand in den Oefen und viel Zunder
starler Metallverlust. Die Kosten
hoch tnd die Gitte war infolge nicht geniigender Durchwalzang
der sehr heilsen Schienen unbefriedigend, Iis warde dabei iiber-
sehen, dafs man die Neuwalzung mit moglichst geringer Wirme
und in nur zwei Walzendurchgiingen ausfithren soll, wie Me, Kenna
von vorn herein betont hat. Nach Hunt's Ansicht hiingt die
Giite der Schienen viel weniger von deren chemischer Zusammen-
Wiirme zur Duarcharbeitung
beobachtete er

wnrden

setzung, als vom Verhiltnisse der
beim Walzen ab. Unfer vielen anderen
besonders gut bewihrte Sehienenlieferang von John Brown & Co.
in England auf amerikanischen Bahnen. Man hegte die L
wartung, dafs man aus der chemischen Untersuchung

gine

der end-

| lieh zur Auswechselung gelangenden ".’CII:!Elghﬂ]IE}h Srzlueneu viel

lernen werde. Als man die 13 haltbarsten von ihnen unter-
suchte, fand man: Kohle 0,24 bis 0,7 % ; Silizium 0,052 bis
(0,306 % ; Phosphor 0,077 bis 0,156 % ; Schwefel 0,05 bis
0,155 % und Mangan 0,312 bis 1,046 %. Die Schienen waren

" also #uflserst ungleichmilsig und hatten zum Theil eine fir ge-

88500 M. | Trotzdem die ausgezeichnete Bewiihrung!

41400 = | withnlich entschieden als sehlecht bezeichnete Zusammensetzung,

Das deutet in der
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That darauf hin, dafls die physikalischen Eigenschaften wichtiger
sind, als die chemischen.
Uebrigens ist die Aendernng des chemischen Gefiiges durch

das Wiederwalzen ganz unerheblich. Fine Dowlais - Schiene
enthielt
vor der Neuwalzung nach der Nenwalzung
o oo
Silizium . . 0,048 (1.0045
Schwefel . 0,103 0,101
Phosphor 0,080 (0,081

vor der Nenwalzung nach der Neuwalzung

% i
Mangan (.65 0,64
Kohle 0,564 0,565.

Die Anschauungen Me. Kenna's iiber das Wiederwalzen

" ergeben Verhiiltnisse, die in wirthschaftlicher Beziehang giinstig

sind, weil weder starke Iitze noch viel Arbeit erfordert wird.
Sollten sie sich danernd als richtig erweisen, so wiire durch sie
auf wirthschaftlichem Gebiete ein wichtiger Schritt gethan.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Verwendung elekivisch betriebener Spille aul Bahnhifen,
(Revne générale des chemins de fer 1897, XX, Juni, S. 420, Mit
Feichnungen.)

Auf den Bahnhéfen der franzisischen Nordbahn verwendet
man seit einigen Jahren zum Verschieben der Wagen und zuns
Dewewen der Drehscheiben elelktrisch betriebene Spille von nach
dem Verwendungszwecke verschiedener Bauart. Zum Heran-
zichen der Wagen tirdgt die senkrechte Welle des Spilles am
obern Ende eine Windetrommel, darunter den Anker des elek-

trischen Antriebes. Die Welle ist oben in einem Hals-, unten

in einem Spurlager gefithrt, die beide mit einem Gulskorper |

ein Ganzes bilden, der die acht Feldmagnete des Antricbes trigt.

Dieser Gulskdrper mit allen beweglichen Theilen, Winde-
trommel, Welle und Anker ist mittels zweier seitlich hervor-
sprincender Zapfen in einem Schuatzgehiinse drehbar gelagert,
sodals Stromsammler und Biirsten des elektrischen Antriebes
nach Drehung des Ganzen leicht zugiinglich werden. Das o fs-
eiserne, walzenformige Gehiuse ist in den Erdboden soweit ein-

velassen, dals nur die Windetrommel dariiber hervorragt; da |

es durch seine Form und dureh Rippen in sich steif ist, so ist
ein hesonderes Grund- oder Seitenmauerwerk nicht erforderlich.
Das Eindringen von Wasser in das Schutzgehianse verhindert
eine Eindeckung mit gulseisernen Platten, die auf dem Haupt-

gulskiorper befestist sind. Der Anlasser, der mit dem Vor-

schaltwidersiande ebenfalls in dem Gehiinse uniergebracht ist,
| Drehung eines Fahrzeuges zu 0,32 bis 0,4 Pf., abgesehen von

kann durch einen aus der Eindeckung hervorragenden Ifulstritt
bethitict werden. Um erforderlichenfalls
ganz unterbrechen zu kiunen. ist an der BEinfahrungsstelle der
Kabel in das Spillgehiiuse ein Ausschalter in cinem kleinen
eingemauerten Gufskasten untergebracht. Die Schenkelbewicke-
lung des Antriebes besteht zur IHilfte aus dimnen, zur Hillte
aus dicken Spulen, sodals man je nach der Schaltung etwa
30 bis 35 oder 70 bis 75 Amp. auf den Anker wirken lassen
kann, und demnach mittels des Anlalswiderstandes die Zuglraft
am Umfange der Windetrommel von 1 bis 400 kg, oder von
400 bis 1000 kg
lastunz etwa 12 bis 16 Umdrehungen 1.
Betriebsspannung 110 Volt betriigt: doch kann man durch Iur-
hohupg der Spannung die Umlaufzahl leicht vergrolsern.
Wenngleich man sehon mit dieser Austihrung des Spilles
Fahrzeuge auf einer Drehscheibe drehen kanp, indem man ein
nm das Fahrzeng geschlungenes Seil auf die Trommel des Spilles

den DBetriebsstrom

verindern lkann.
d. Min.,, wenn die

' den Unterbaltungskosten der Speicher.

wickeln lLifst, so ist doch der unmittelbare Antrieb der [hreh-
scheibe vortheilbafter. Zn diesem Zwecke besitzt bei einer
andern Ausfiihrung des Spilles die Welle anstatt der Winde-
trommel ein Kettenrad, das durch eine Gall'sche Kette die
Bewegung anf die am Umfange verzahnte Direhscheibe iibertrigt.
Um beim plitzlichen Feststellen der Scheibe durch den Sperr-
riegel schiidliche Stilse am Anker zu vermeiden, ist zwischen
Kettenrad und Spillwelle eine Reibungskuppelung eingeschaltet.
Im Uebrizen ist derselbe elektrische Antrieb verwendet.

Fine dritte Ausfihrung zeigt, wie man mehrere neben-
einander licgende Drehscheiben von einem gemeinsamen Spille
aus betreiben kann, indem man ein auf der Spillwelle sitzendes
Zahnrad it so vielen im Kreise herum angeordneten Zahu-
pidern in Eineriff bringt, als Drchscheiben vorhanden sind.
Jedes dieser Zahnrider sitzt lose aunf seiner Welle, kaun aber
mittels einer elektromagnetischen Kuppelung mit der Welle und
dadureh mit einem Kettenrade geluppelt werden, das zum An-
triche der Drelischeibe in der obigen Weise dient. Lifst man
das Spill an und schickt zugleich einen Theil des Stromes durch
eine dieser Kuppelungen, so wird durch den Spilltrieb das zu-
gehirige Kettenrad nund somif die Drehscheibe gedreht.

Wegen des unregelmilsigen Betriebes dient als Stromquelle
eine cleltrische Speicher-Anlage, meist ein Theil der zur Be-
lenchtune des Balinhofes bestimmien Anlage. Fechnet man eine
Kilowattstunde zu 16 Pf., so ergeben sich die Selbstkosten der
noch

Dazn  kommen

[ohn fir die Bedienung, Zinsen, Tilgung und Instandhaltung
mit 9 % der Anschaffungslkosten. Der Preis betriigt fir die

' erste Ausfithrung 4400 M, fir die zweite 5200 M, fiir die

Der Anker macht bei [De- f

dritte 7200 M einsehliefslich Leitungen und Aufstellung.
I —r,

Weiche in ununterbrochenem Haupigleise,
(Veitschrift des dsterreichischen Ingenieur- und Arehitekten-Vereins

1897, Nr. 45, 8. 607. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die gewerblichen Anschlufsgleise an Haupt- und Neben-
bahnen werden kostspielig durch die Forderung, dals =ie aus
Bahnhofsnebengleisen abzweigen sollen, weun die gewerblichen
Anlagen nicht dicht an einem Bahnhofe liegen. Die Abzweigung
mittels gewohnlicher Weichen aus der Strecke wird meist un-
thunlich sein, wenn die Linie Schnellzngverkehr trigt, Den

3!‘5—
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Zweek, Weichen ohne jede Storung des Hauptgleises an jeder
beliebigen Stelle einlegen zu kionnen, verfolgten schon die An-
ordnungen®) von Scheffler, Wharton und Blanunel, die
sich in langjihrigem Betriebe bewidhrt haben. Eine nene, sehr
kriftig durchgebildete Weiche fir gleichen Zweck theilt der
Ingenieur der Osterreichischen Staatsbahmen M.
v. Schmidsfelden zu Villach mit, Die nachfolgende kurze
Beschreibung wird auf den Ifall einer Rechtsweiche bezogen.

Sehmid

Die rechte Zunge liuft bei 7367 ™* Liinge auf Gleitstithlen
aufsen an der rechten Fahrschiene, kippt also nicht, wie bei
Blauel, sondern legt sich seitlich wie eine gewdhvliche Zunge
Scheffler an. Sie ist ans einer Zungenschiene ge-
arbeitet und mittels Einsehneidens der Pahrschiienen um 40 bis
45 mm jn die 20/25 em starken Weichenschwellen

nach

und Ab-

hobeln so gestaltet, dals sie die Aufsenkante des rechten Rad- |
‘j,ﬂ _jﬁ T h,::,{-h |

reifens anf 225() mm
ither

Liinge in der Sfeigung 1:
die Fahrschiene hebt; dieses Mals
die grifste Spurkranzhihe von 36 ™0 und 8 wm
FPahrschiene gewiihlt.  Dieser Rampe gegeniiber
neben der linken Schiene ein 2700 ™™ langer
des Hebens des rechten Rades ein vorzeitiges. Ab-
weichen der Achse aus der geraden Fahrt zu verhindern. Nun

Abnutzung der
liegt innen
Radlenker, um
withirend

ist mit Rilcksicht auf |

beginnt die 5117 ™™ Jange linke Zunge, welche sich innen auf |

Gleitstiihlen, unterschlagend wie eine gewdhnliche Zunge, gegen
die linke Schiene legt und nun anch das linke Rad auf 1:50
um 45 ™ gnhebt. Die ersten sechs von den zehn Gleitstithlen
der rechten Zunge haben nach aufsen ansteigende geneigte, um
G mm big 1 mm yertiefte Gleitbahnen, um die Zunge unter dem
schriigen Drucke des Radreifens sicher zu lagern. Die linke
Zunge hat sieben wagerechte Gleitstithle. Sie driickt nun den
linken Spurkranz und damit die Achse nach rechis, so dals
der rechte Spurkranz iiber den Kopf der Fahrschiene hinweg

in den krommen Weichenstrang gefiihrt wird, Der krumme

Weichenstrang fillt von dem kriiftiz ausgebildeten Wurzeldreh-
stuhle bis zum Herzstiicke von 45 ™0 guf 40 ™0 [Teberhihung
ab, indem nun auch die Schienen diesez Stranges etwas in die
Weichenschwellen eingelassen werden,.

der rechten Schiene ein 40 mm
die Spurrinne neben der Fahrschiens
das der linke krumme Strang

Das Herzstiiclk hat innen
neben itherhohtes
CaAnz
anschlielst,

die Aulsenkante des linken Reifens withrend dessen Spurkrauz
ither den Kopf der Fahrschiene aof einen Gulskorper des Herz-
Stitckes linft,
aunlten neben
Fuge 13 m™

eingreift.

Horn, das
niilt

Ieses Horn

(el und an

stittzt

welcher
dieser liegt und zur Vermeidung einer offenen
seitlich in
Dieser

biindig mit dem Kopfe der Fahrschiene

den ausgenommenen
den dnlsern Fuls
welche im Boden der
von diesem kastenartic umfalst wird,
Hornschiene senkt sich so,
fener

Stittzkorper ist unten fiir
der Haupteleisschiene unterstiitzt,
stitckrinne aufruhend,

Herz-
Die
dafs die Spurkrinze ganz aufgelan-
Reifen etwa mitten auf dem Kopfe der geraden Iahr-
schiene, die regelmiilsicer Reifen erst anf dem Stitzlirper des
Herzstitckes zum  Anflanfen kommen, Dieser senkt sich
weiter, wihrend der Flauntsch des linken abgelenkten Rades
die Reifenliicke des Hauptgleises durchliuft, das rechte ab-
gelenkte Rad wird wihrend dieses Weges durch einen Rad-
lenker an der rechten Schiene des krummen Stranges gefithrt.
Vor seinem Ende trigt das im ganzen 3030 ™™ lange Hart-
eulsherzstiick einen Hornansatz aunfserhalb der Reifenliicke der
Hauptschiene, welcher mit Keilform den Reifen des linken ab-
gelenkten Rades wieder anfnimmt und ibn anf die anschlielsende
linke Fahrschiene der Abzweigung setzt. Nun fallen beide
Schienen der Abzweizung mit schlanker Neigung auf die regel-
miilsice Iohe ab.
Die TLinge der Weiche beftriigt bei 69 Weichenwinkel
(1:9,615) zwischen den Stdlsen vor den Zungen und hinter
dem Herzstiicke im 29,902 m. Bie

nun

geraden  (rleise

2 57 Weichenschwellen von 20/25 em und  fiinf gewdhnlichen
O B P T i Tale ohw . i Zungenwurzel
#) Orean 1880, 8. 171; Ere. Bd. VI, 8. 135; Erg. Bd. IX, 1884, ‘LS,{,lmclli{,nT nur die Weichenschwelle unter der Zungenwurze
5. 142, Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I1, 8. 340, | ist 20/38 em stark,
Maschinen- unnd Wagenwesen.
Sechsachsige, vierfach gekuppelte Gebirgs-Giiterzug-Locomotive der Dampfitberdrnek . T2 rtal
Mexikanisehen Centraleisenbahnen. Kleinster Kesseldurchmesser, aulsen, 1981 ™
(Railway and Engineering Review 1897, October, 8. 575; Railroad Anzahl der Heizrohre . LTrty 412 Bt
(azette 1897, October, 8. 787. Beide Quellen mit Abbildungen; Linge =« a« A e L 2 L L L
Engineer 1397, Novbr., 8. 310. Fester Achsstand . . . . 3G62 *
Die von Brooks' Locomotivhauanstalt gelieferte Locomo- Gesammter « FErERER R S baED e
; 0
tive hat ein vorderes und ein hinteres einachsiges Bisselgestell HE‘?"-E{“}E St i R - O;]:-?" f[“.‘
und in Riicksicht auf die zn durchfahrenden zahlreichen Gleis- Heizftiche in der Feuerkiste . . = |
Halb : ; T . « den Heizrohren . . 210 -
'l'r W - = ¥ -|. ¥ 1] E r v -t-|. ;
bogen kleinen Halbmessers Iemenr esten ;.:l stanc w{m m: ik s s Rt W T
D009 mm . g rele ; ! yer roegsserve : i
gl e T i il Verhiiltnis der Heiz- zur Rostfliche 80 o

Belpaire-Form zeigt, bem eht ebenso wie die im Lichten 3073 ™
lange Feuerkiste aus Flulseisen ;
bitumindse Kohle.

Die Hauptabmessungen der Locomotive sind:

533  mm
(G0 “

Cylinder-Darchmesser . . . . .
Kolbenhub' . . « < .=

als Heizstoff dient Holz oder | |

Triebachsiast = . . . . . 65921 kg
Belastung durch d. vordere Drebgestell 10646 «

= « « hintere = 11259
Gewicht d. Locomotive, dienstbereit 87826 -h-
Ladung des Tenders an Kohlen . Bl

3 - « « YWasser 20,4 chm,

http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0302
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Die Locomotive zieht Ziige bis 361 t Gewicht einschl. Lo-
comotive und Tender eine in 3°/, Steigung liegende Strecke
von 48 km Linge hinauf, el

Oifener vierachsiger Gillerwagen ans geprefsiem Flufseisenbleche,

Weltausstellung in DBritssel eine sechsachsize Verbund-Tender-
locomotive, Banart Mallet, mit zwei Triebgestellen zn je drei
geleuppelten Achsen  ausgestellt, welche bestimmt ist, Zige von

330 & Gewicht mit einer Geschwindighkeit von 30 km/Std, die |

bei Littich liegenden Steizungen von 3 bis 3,2 %, hinaufzu-
ziehen,

Die Locomotive hat folzende Hauptabmessungen:

Durchmesser der Hochdruckeylinder . 500 mm

21

Sechsachsige, vierfach gekuppelte Giiterzuglocomotive der Bulfalo,
Rochester und Pittshurgh-Bahn,
(Railread Gazette 1897, September, 8. 662, Mit Abbildungen.)
Die von Brooks Locomotivbaunanstalt gelieferte Locomotive
hat ein vorderes, zweiachsiges Drehgestell und folgende Haupt-

: abmessangen :
(Railroad Gazette 1897, Juni, 8. 455. Mit Abbildungen.) Cylinderdurehmesser . 535 mm
Die Schoen Pressed Steel Co. hat fir die Pittsburgh Bes- |  Kolbenhub 660 -
semer und Lake Irie-Bahn 600 offene vierachsice Giiterwagen | Fester Achsstandis oo ol madl s seadad 1y El280
aus geprelstem Ilufseisenbleche geliefert, welche bei einer Trag- | Gesammtachsstand . . . . TT47 =
fihiglkeit von 45360 kg ein Gewicht von nur 15422 ke be- | Durchmesser der Triebrider . . . . 1397 «
sitzen, Bie sind tber 1800 kg leichter, als die aus Formeisen Dampfitberdruck . . . . 12,7 at
und Blech hergestellten offenen Giiterwagen gleicher Tragfihig- Auzahl der eisernen Siederohre 524
keit und 2700 bis 317D kg leichter, als solche aus Holz. Aeunlserer Durchmesser der Siederohre 51 mm
Das ebenfalls aus geprelstem Flufseisenbleche hergsestellte Linge = 5 3846 «
Drehgestell wurde bereits im Organ 1897, S, 25 beschrieben. Heizfliiche in der Feuerkiste 208
el = « den Siederohren 195,65 «
f - (resammtheiziiiche 216,65 «
Sechsachsige Verbund-Tenderlocomotive der belgischen Staatshahnen, }!i:]tscti:il]:;ast | GSTE;?iz
(Engineering 1897, November, 8. 648. Mit Abbildungen ) I R T e S T
Die belgischen Staatsbahnen hatten auf der vorjihrigen Gewicht der Locomotive, diensthereit 78019 «

Wasserinhalt des Tenders 20,4 cbm
Kohlenladung  « ST L 8,1t
Die Locomotivart, welche die genannte Babn zuniichst drei-
mal beschaffte, ist fiilr schweren Dienst auf starken Steigungen

bestimmt. —lr.

Gekriplte Locomotivachse.
(Revue générale des chemins de fer, 1897, Mirz, Bd. XX, 8. 185. Mit

- e e o S
= C———— e

Abbildungen.)
7 SIRSEICESTCEUChERIor S PO e , Neuerdings hat die franzosische Ostbahn bei einer Reihe
Kolbenhub . . ) SRS Wy - 650 « ihrer 3/, mekuppelten Locomotiven mit Aulsenrahmen gekripite
lilurﬂhmﬁsser o e I{urhelﬁ;]men verwendet, die nach dem Vorbilde der Webb -
Gesammtachsstand jedes Triebgestelles . 3000 « schen Krummachse aus neun Theilen zusammengesetzt sind. Die
; « der Locomotive . . 9350 = einzelnen Nabenstiicke werden warm aufgezogen; dabei erbalten
{I?“ze pA0BE: IBr; LOCOMOLE Lo e gl jan 0 D00 s die Zapfen einen um 4°/ grofsern Durchmesser als die zn-
Luniga e dostes RIS S s L cehiirige Dohrung der }Tnlbe. Die so zusammengesetzte Achse
EPE]W:‘ 5 % S esusEERs e s 200 e _ v;u'iegt. 1575 kg gegeniiber dem Gewichte von 1320 kg der aus
Sutlilache iy einem Stiicke hergestellten Achse, ist aber in der Herstellung
? Inlnm-ur S 00 ey um etwa 30°/, billiger. Schon vor 40 Jahren hatte dieselbe
HIfhe des Kesselmitiels iber 8. O, 2buls Verwaltung ;{iemliuh aiinstige Versuchsergebnisse mit dbnlichen
D?Iilpﬁlhﬁt'dt‘uuk ; 120t lﬁ{:hseu :.-‘:;f:aie]L, jedoch wegen der kostspieligen Herstellung
Pt der;Heizrohze (Seive) e damals die Versuche anfgegeben. F—r.
Anzahl « = ol e ol 3k ho SR i
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 105 Untersuchungswagen hir Stralsenbahnen.
Helzfliche in der Feuerkiste Lo am (Engineering News 1897, 8. 247, Mit Zeichnungen.)
i F o adlien s d oS Die Chicago-Stadthalin-Gesellschaft betreibt allein anf der
3 LESIIe Sl it i ol Siidseite der Stadt dber 300 km Stralsenbahngleise meist mit
Gewicht, dienstbereit, zugleich Reibungs- Kabel und olektrischer Hochleitung. Dei Ueberwachung der
SasllZen e e 2o Gleise durch die DBeamten mittels Augenschein ergaben sich
t SECLECVCIE R RN R il nieht unerhebliche Lohnkosten und doch war es schwierig zu
Die Locomotive besitzt Heusinger-Steuerung und ist wabr- | o beiden. ob man bei leichten Miingeln lieber ausbessern,
scheinlich die schwerste Tender-Locomotive Mallet’scher Bauart, oder die m‘ftijhte Zugkraft aufwenden, oder ob man bei schwereren
welehe je gebant wurde, —l Mingeln ausbessern oder umbauen sollte. Man hat deshalb mit
cutem Erfolge einen Untersuchungswagen gingefithrt, der hinter
T
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ginen gewdhnlichen Wagen gehiingt bei einmaliger Fahrt tiher

die Strecke ein vollstiindiges Bild iber niedergefahrene Stilse, |

Schienenversackungen, Spurveriinderungen und die Zugkraft liefert,
aus dem man sicheren Aufschluls diber den Zustand der Strecke
erhiilt.

Die Zuonghkraft wird ebenso von den Bewegungen der
Federhiilsenhiilften der Zugstangenfeder gegen einander aufge-
geichnet, da immer die hintere MHilfte fest mit dem Wagen
verbunden ist,

Senkungen eines Stranges also Schiefstellungen des

Der Wagen hat ebene DBiihne ohne Bord mit den Anf- | Wagens zeichmet der mit dem Schwimmerpaare verbundene

zeichnungsvorrichtungen in einem Gehiiuse; er ruht auf zwei

Posten, ungefederten Achsen an den Enden und triigt mitten eine

dritte Achse, welehe, in ihrer Mitte auf 230 ™™ gusgeschnitten, |

hier mittels einer Schoeckenfeder in verschiebbarem Gehiuse
verbunden zweimal an den Ridern seitlich und der Hihe nach
verschiebbar, zweimal an dem Federgehiiuse nur ein wenmg in
lothrechtem Sinne drehbar und seitlich verschicbbar gelagert ist,
Eine durchgehende Zugstange ist anch mitten durch eine Feder
unterbrochen, der jedesmal in der Fabrrichtung hintere Feder-
kopf wird durch einen Stift am Wagen festgestellt. Quer aunf
dem Wagen steht ein 1 Rohr mit Quecksilber und zweil Holz-
schwimmern, Jedes der beiden Mittelrider bewegt einen Schreib-
stiff durch seine lothrechten Bewegungen, das Federgehiinse der
Mittelachse bewegt  einen dritten, das Federgehiinse der Zug-
stange einen vierten und das Schwimmerpaar des 12 RHohres
Alle sehreiben nebst einem sechsten
Nulllinienstifte auf einem alb- und aufrollenden breiten Papier-
streifen, der bei 1 km Fahrt 1™ liuft. Damit die glisernen
mit Tinte gespeisten Schreibstifte nicht wiihrend der Ruhe das

einen finften Schreibstift.

Papier aufweichen, sich bei Beginn der Bewegung dann im
Papiere fangen und abbrechen, werden alle sechs Hebel durch
unrunde Scheiben anf einer Welle durch eine Kurbeldrehung
an- und abgestellt,

guerst das Einfallen des
festen Vorderrades, also vergleichsweise eine geringe Hebung
des Mittelrades megen das Gestell der Schreibhebel dieses Rades

Versackte Stilse bewirken

macht einen kleinen Ausschlag nach einer Seite; nun fillt das |

Mittelrad sich - senkend ganz in den Stols, der Schreibhebel
macht einen grossen Ausschlaz nach der aunderen Seite; danm
fille das Hinterrad in den Stoss, der Schreibhebel macht wegen
Hebung des Mittelrades wieder einen kleinen Aussehlag nach
der ersten Seite. Jeder versackte Stols giebt also zwei kleine

Querlinien nach einer und dazwischen eine lingere nach der |

anderen Seite, die Liinge der letzteren zeigt die Versackungstiefe,
Die beiden Stifte der beiden Mittelriider zeichnen die Stols-
versackungzen beider Schienen auf.

Spurverdinderungen werden vom dritten Stifte ge-
seichnet, da die Mittelfeder der Mittelachsze die Radflantsche

stets nach innen an die Spurrinnenbegrenzung legt, also sich bei _
Zerstinber. anderseits fiir helle, luftige, gerdumige und gut ge-

Spurverkleinerungen einzieht, bei Vergrolserungen gereckt wird.
Die dabei entstehenden Verschiebungen der Federhiilsenhilften
bewezen den Schreibhebel.

Schreibhebel in Folge Ueberstromens des Quecksilbers aus einem
Rolirende in das andere.

Der Wagen wirkt am verlilslichsten, wenn er mit gleich-
miilsizer Geschwindigkeit von 6,5 lum/St. fiber die Strecke ge-
zogen wird,

Da alle Stifte gleichzeitiz anf demselben Streifen schreiben,
so giebt eine Querlinie durch die sechs Schaulinien den Zustand
des Gleises an einer bestimmten Stelle in jeder Beziehung an.

Wagen- und Locomotivanstrich mittels Druckluftstrahles statt
mittels Pinsels,
(Engineering News 1897, 8. 243.)

Mac Masters hat bei der Illinois Centralbahn in der
Wagenbauanstalt zu Burnside Wagenanstrich mittels Lauftzer-
stiubers eingefiihrt und berichtet dariiber in folgendem Ver-

gleiche fiir einen 9,1™ langen verdeckten holzernen Giiterwagen:

Pinsel ;I Luftrahl

Zeit | Lohn| Zeit | Loha

Min. M || Min. M
Lang- und Quertriger, 1 Anstrich . . | 20 0,21 13 0,136
Gesims; 1 Anstrich . . . . « + « || 40 | 042 17 | 0,178
Wagenkasten, 3 Anstriche . || 420 | 4,41 84 | 0,855
ERteistoit . o om0t careecilligoe |i0:63 || 60 | 10,630
Dach, 2  Anstriche . - . - &« .« = = 30 | 03151 12 0,127
Drehgestelle, 1 Anstrich . . . . . || 60 | 0,63 20 | 0,210
| Schwarzanstrich der Eisentheile . 25 | 0,263 25 !_ﬂ,?[ii_i_
Im Ganzen 6,28 '| 2,450

Dabei wurden durch den Luftstrahl 3,4 kg Farbe gespart.
Fiir ein Drehgestell von Personenwagen betrug die Irsparung
1,568 M.

Besonders vortheilhaft wird das Verfahren naturgemils da,
wo eine Druckluftanlage fiir andere Zwecke schon vorhanden ist.

Diese aulserordentlich giinstigen Ergebnisse fordern zu Ver-
suchen auch bei uns heraus.

An einzelnen Stellen scheinen die Arbeiter
Farbstrahl zelitten zu haben. In dieser Beziehung betont Mac
dals er einerseits fiir mdglichst wenig streuende

durch den

Masters,

liiftete Wagenbau-Schuppen gesorgt babe und dals er so von
Sehidigungen der Maler nichts bemerkt habe.
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Verwendung eines Gemisches von Fefigas und Acelvlengas zur
Beleuchtung der Personenwagen der preufsischen Staalshahnen,

Auf Grand vielfacher, eingehender Versuche ™) in der Fabrik
von Julins Pintseh in Flrstenwalde Lat

r

gich die Verwen- |

dung eines Gemisches von Iettgas und Acetylengas in Verhill- |

pissen bis 1: 1 zur Beleuchtung der Personenwagen als in jeder |

reines Fettgas verbunden erwiesen. Da sich diese Belench-
tupgsart auch bei dem bisherigen Probebetriebe als durchaus
gweckentsprechend bewiihrt hat, so soll sie anf den preulsischen
Staatsbahnen demniichst allgemein zur Einfithrung kommen,
Das bisher besteht
Fetteas und 1 Theile Acetylengas; bei gleichem Verbrauche
wird die Helligkeit etwa verdreifacht, bei einem Verbrauche

97 1/St.  betriigt die Helligkeit der Flamme mehr als

3]

verwendete Gemisch ans 3 Theilen

VIl
16 Hefnerkerzen.
besserung der Deleuchtung herbeigefiihrt wird, so soll das vor-
stehend angegebene Mischungsverhiltnis allgemein zun Grunde

[

*) Organ 1897, 5. 131,

R e mir e o T

1 e b.

gelegt werden, umsomehr, als die Helligkeit bei einer stirkern
Beimischung von Acetylengas in geringerm Verhiiltnisse zunimmt.

Die Verwendung des Mischgases bietet den grolsen Vor-
theil, dals weder in der Betriebsweise eine Aenderung eintritt,
noch anch an den Fahrzengen Aenderungen der Beleuchtungs-

einrichtungen vorzunehmen sind, Der Uebergang zu der neuen

Hinsicht zuverlissig und mit keinen grilseren Gefahren als | Beleuchtungsart hat daher keine Schwierigkeit und kann sofort

erfolgen, sobald die Anstalten zur Bereitung des Acetvlengases
in Befrieb kommen,
Auf Bahnhof Grunewald ist bereits eine Acetvlengasanstalt

| errichtet, welche die IHerstellung von mindestens 60000 cbm

Da hierdarch eine sehr auskdommliche Ver- |

Acetylengas im Jalire bei zehnstindigem Tagesbetriebe ermig-
licht. Die Anstalt entspricht allen Anforderungen an einen
pinfachen und gefahrlosen Betrieb und soll fiir die weiteren
Ausfithrangen als Muster dienen.

Zur Feit werden auf den prenlsischen Staatsbahnen etwa
3500000 cbm Fettgas fiir die Beleuchtung der Personenziige
verbraucht, der Bedarf an Acefylengas wird also kiinftig etwa
900 000 cbm, etsprechend einer Menge von etwa 3000t Cal-
cinmearbid betragen.

—Kk.

Technische Litteratur.

Die Eisenbahniechnik der Gegenwart. Unter DMitwirkung her-
vorragender Iisenbahn-Technilker herausgegeben von Blum,
Gel. Baurath in Beriin, v. Borries, Hegierungs- und DBan-
rath in Hannover und Barkhausen, Geh. Regierungsrath
und Professor an der Techn. Hochschule in Hannover.
I. Band, 1. Abschnitt, zweiter Theil, C. W. Kreidel's

Verlag, Wiesbaden, 1898, Preis M. 16.—, gebunden M. 19.50.
[n gleichem Malse wie der auf Seite 27 und 28 des »Or-
gan«, Jahrgang 1897 bereits besprochene erste Theil der
»liisenbahntechnik der Gegenwart« I. Band dirfte
auch der nunmehr vorliegende zweite Theil dieses Werkes,
welcher die Kisenbahnfahrbetriebsmittel mit Aunsschluls der Loco-
motiven behandelt, in jeder Hinsicht die dem Erscheinen dieses
Werkes seitens der Fachkreise entgegengebrachten Erwartungen
erfiillen und sieh dadoreh in vielen auftauchenden IFragen als
ein Hilfsbuch erweisen, das von dem in der Praxis stehenden
Eisenbahnfachmanne gerne und sicherlich auch mit Erfolg zu
Rathe gezogen werden wird.

Wiewohl der stoffliche Inhalt dieses Abschnittes schon
seiner Natur nach manchem Leser nicht so anregend erscheinen
wird, wie der im ersten Theile behandelte Gegenstand («[ie
Locomotiven der Gegenwarts), ist es den Herausgebern des
Werkes sowie den Verfassern der einzelnen Kapitel dennoch ge-
lungen, den fberans umfangreichen Stoff in einer Weise dar-
zustellen, die volle Anerkennung verdient sowohl hinsichtlich der
mit kundiger Hand getroffenen Auswahl des Gehotenen als auch

hinsichtlich der bei miglichster Vollstiindigkeit des Inhaltes
sewahrten Koappheit der Darstellung, wodurch die Verfasser
dieses Abschoittes dem fiir die Herausgabe des ganzen Sammel-
werkes aufgzestellten Grundsatze in ebenso vortheilhafter Weise
gerecht geworden sind, wie dies bei dem die Locomotiven be-
handelnden ersten Theile der FFall war und vielseitig anerkannt
wurde.

Auch in diesem Theile haben es die Verfasser vermieden,
den weiten Blick auf den behandelten Gegenstand durch Ab-
lenkung auf minder belangvolle Einzelheiten einzuengen, was
nar dadureh moglich wurde, dals sie aulser einigen interessanteren,
st theilweiser Anwendung gelangten eigenartigen Ausfihrungen
von den allgemeineren Dauarten nur dasjenige in den Kreis
der Beschreibung und kritischen DBeurtheilung gezogen hatten,
was in jeder Riehitune gewissermaalsen als Muster gelten kann.
Dabei haben sie zom Vortheile des Ganzen die umstiindlichere
textliche Beschreibung vielfach dorch klare Abbildungen er-
cinzt oder ersetzt. und weist in Folge dessen dieser Band aulser
6 lithographirten Tafeln 584 in den Text gedruckte
Abbildungen auf, welche in anerkennenswerther Deutlichleit
die Gegenstiinde ihrer Vorstellang veranschanlichen und auch
im Drucke eine sehr sorgfiltize Ausfiibrung zeigen.

Um auch den etwa fihlbar werdenden
arofserer Ausfithrlichkeit einzelner Abhandlungen gerecht zu
werden, ist bei den einzelnen Gegenstinden in Iulsnoten auf
weitere, denselben Gegenstand bebandelnde Werke oder Zeit-

Wiinschen nach
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seliviften hingewiesen, was geeignet ist, in vielen Tillen das
sonst  zeitranbende Nachsuchen solcher Abhandlungen in  der
Fachlitteratur wesentlich zu erleichtern.

Dals in diesem Absclinitte bei der Behandlung der Fahr-
betriebsmittel und besonders der Wagen hanptsiichlich anf die
Verhiiltnisse im Gebiete des Vereines Dentscher Eisenbahn-Ver-
waltungen Riicksicht genommen ist, und dals insbesondere die
diesbeziiglichen Verhiiltnisse in Nord-Amerika weniger eingehend
behandelt sind, als es im 1. Theile riicksichtlich der Locomotiven
der Fall ist, erscheint wohl in Anbetracht der Bestimmung des
Werkes hauptsiichlich deshalb begriindet, weil sich die Wagen-

—————— -—= I s e ey i 1 s e g A -. LT
¥ Ry N ] .
L
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Die mannigfachen Vorzige dieses Halbbandes gegeniiber
Werken édhnlichen Inhaltes im Vereine mit der sehr iibersicht-
lichen Anordnung des Stoffes und der gefiilligen Hulseren Aus-
stattung verleihen ihm demnach in hohem Maalse die Eignung,
dem in dieser Richiung bestandenen Bediirfnisse in der eisen-
bahntechnischen Fachlitteratur zu entsprechen, und zn einem
Handbuche zu werden, dessen Vortrefflichkeit sicherlich bald

in einer ausgedehnten VYerbreitung den besten Ansdruck finden

bautechnik den HEizenarten des Landes und seinen Verkehrs- |

verhiltnissen viel mehr anpassen mufs als die Locomotivtechnik,
und weil in Folge dessen die gegenseitige Einflulsnahme im Wagen-
ban auch weniger zur Geltung kommen kann.

Der reiche Inhalt des vorliegenden zweiten Theiles gliedert
sich, dem Wesen der behandelten Gegenstinde entsprechend,
in 6 ihrerseits wieder iibersichtlich untertheilte Abschnitte, wo-
von der erste und umfangreichste Abschnitt die Wagen im
Allgemeinen und ihre wichtigsten KEinzelheiten, bear-
beitet von A. Schrader, A, Kohlhardt, C. Borechart,
H. v. Littrow, F. Beimherr und Patté, der zweite AD-
schnitt die durchegehenden Bremsen und Signalvor-
richtungen, bearbeitet von A. v. Borries, der dritte Ab-
schnitt die Schneepfliige und
masechinen, bearbeitet von Haltmann, der vierte Abschnitt
die Betriehsmittel fiirelektrische Bahnen, bearbeitet
von . Zehme, der finfte Abschnitt die Eisenbahnfihr-

Schneerdiumungs -

anstalten, bearbeitet von (. Leissner und endlich der
sechste Absehnitt die Vorschriften fiir den Bau von
Betriebsmitteln, bearbeitet von A. Schrader, enthiilt.

In jedem Alschnitte ist die Behandlung des betreffenden
Gegenstandes hauptsiichlich nur auf das heate Geltende und
auf die nenesten Erfalivungen beschriinkt, wihrend frithere Knt-

wird.
Wien. Rotter,

Katechismus fiir den Weichenstellerdienst,
schlagebuch  for

Fin Lehr- und Nach-
Hiilfsweichensteller  und
Eisenbahuvorarbeiter, bezw. Rottenfithrer, von E. Schubert,
Konigl.,  Preulzsischem  Eisenbahn-Director,
Eisenhabn-Betriebsinspection zun Soran.

Weichensteller,

Vorstand der
Verfasser vom Kate-
Achte Auflage.
Preis 1 M 40 Pf.
Bei der raschen Folge der Auflagen, welche beweist,
welchen Erfolg das Buch in den betroffenen Kreisen erzielt hat,

Bahnwirterdienst.
Wieshaden 1897, J. F. Bergmann.

chismus fir den

. konnte die wvene gegeniitber der vorhergehenden unveriindert

wickelungsstufen nur dort mitberiicksichtigt sind, wo ihre Er- |

wihnung fiir die Beurtheilung und Wirdigung des gegenwiirtig
Restehenden nothwendiz oder doch wiinschenswerth angenommen
werden konnte, wie beispielsweise bei den
Bremsen, denen mit Rilcksicht auf ihre Wichtigkeit auch ein
eigener Abschniit in dem Buche eingeriiumt wurde.

Dals die Fahrbetriebsmittel der Stralsen- und Trambahnen

aufrenommen wurden, wird in den Fachkreisen in Anbetracht
11&5.;5&11_. dafs sich diese Bahnen in ihren technischen Anforde-
rungen an die Betriebsmittel durch die fortschreitende Ver-
wendung motorischer Zugkraft immer mehr den Fisenbahnen
niihern, sicherlich ebenso sehr Beifall und Anerkennung finden,
wie die im lefzten Abschnitte enthaltene Zusammenstellung der
fir den Bau der Betriebsmittel geltenden Vorschriften, welche
Zusammenstellung umso werthvoller erscheint, als in derselben
fitr jeden Gegenstand sowohl die Vorschriften der «Techn.
Vereinbarungen= als auch die eipschligigen Bestimmungen
der «Techn. Einheit», des «Wagenbenutzungs-Ueber-
einkommenss und der in Deutschland geltenden staat-
lichen Verordnungen in unmittelbarer Gegeniiberstellung
angefithrt sind.

durchgehenden |

bleiben, da neue Verfiigungen oder wesentliche sachliche
Nenerungen zwischen der Ausgabe der beiden Auflagen nicht
entstanden sind. Bei der niichsten Auflage, die wohl bald
foleen wird, dirfte sich wvielleicht die Verbesserung einzelner
Abbildungen empfehlen; so sind in Abb. 28 die freilich noch
daneben gedruckten Malse nicht zu lesen und einige andere
sind in den Linien nicht mehr vollig klar.

Dem vortrefflichen Buche wiinschen wir eine seiner Ver-
rangenheit entsprechende gedeibliche Weiterentwickelung als
Lohn fiir die grolsen Verdienste, die es sich um die Gewinnung
eines tlichtigen Stammes von Eisenbahn-Angestellten bereits
erworben hat.

Bie Kaiser-Wilhelm-Briicke, Grilste Eisenbahnbriicke des Conti-
nents, in der Bahnlinie Solingen-Remscheid gelegen. Mit
siner Karte, zwei Ansichten, und einer Skizze. Remscheid
1897, W. Witzel, Preis 0,8 M.

Die Erbauang der Kaiser-Wilhelm-Briicke bei DMingsten

bildet einen Schritt von hervorragender Bedeutung in der Iint-
and namentlich der elektrischen Bahnen in das Werk auch

wickelung des deutschen Briickenbaues, der mit Recht anf
diesen KErfolg stolz sein lkann.. Das Bauwerk gehirt seinen
Abmessnngen nach zn den hervorragendsten der Welt und dirfte

| beziiglich des bei der Berechnung bewiesenen Wissens, wie

beziiglich des Geschickes und der Sorgfalt der Ausfihrung kaum
von irgend einem iibertroffen werden. Iis wird
zweifellos Gerenstand sehr eingehender Verdffentlichungen sein,
die aber zum villigen Ausreifen bekanntlich langer Zeit zu
bediirfen pflegen. Inzwischen ist es ein grofses Verdienst der
vorliegenden, nach amtlichen Angaben zusammengestellten
kleinen Schrift, die wesentlichsten Grundlagen des Entwurfes
und ein Gesammtbild des Ganges der Ausfithrung weiteren
Kreisen zuginglich gemacht zu haben. Die Darstellung ist
in Wort und Bild alleemein verstindlich gehalten, und so aus-
gestattet, dals auch der Laie einen DBegriff von der Liesen-

demnichst
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haftizkeit des Bauwerkes bekommt. Wir empfehlen das Heft | Das letztere Heft hat durch die die Commission fiilr Ver-
gur  Durchsicht und sind iherzengt, dals der Inhalt noch | kehrsanlagen in Wien betreffenden Gesetze ganz besondere Be-
Manchen zu eingehender Kenntnisnahme an Ort und Stelle an- | deotung, da durch die schwer zu vereinigenden Rechie und An-
spornen wird. spriiche namentlich zur Anlage der Wiener Stadtbahn und des
| Aushaues des Wienflusses geregelt werden,
Drahiseilbahn und Zahorvadbahnen. Von K. Walloth, Gel.
Baurath ‘in Colmar. Separat-Abdruck auvs der Zeitschritt | pie Besehliisse des Internationalen Fisenhahn-Congresses zu London,
fi-l]' dﬂﬂ HE?HII.ITI'[T]EE: Lokal- und :-"Et]'ﬂ[ﬂﬂﬂhﬂEI.]']‘r"fEEEBL 1'|"|'-:-|{':Eih[ll.ll',1] 1 nach dﬁ]ﬂ am 26. JLlT.Ii bis 9. Juli 1?“*“'5 EIIIEE]]HI'I]II]EHE“ fran-
1897, J. F. Bergmann. zisischen Texte in gefrener deutscher Uebersetzung wieder-
[ie zunidchst vorwiegend, wenn nicht ausschlielslich Ver- rpegeben, mit Ausziigen und fachlichen Bemerkungen ergiinzt
gniigungszwecken dienenden Drahtseil- und Zahnradbahnen haben von Max Edlen von Leber, k. k. Sectionsrath und
fiir den Verkehr der Gebirgslinder allmiligz Bedeutung als Departements-Vorstand im k. k. Eisenbahnministerinm, unter
unentbehrliches Verkehrsmittel gewonuen, sie nehmen hier die- Mitwirkung der k., k. Oberingenienre Jiillig und Freiherrn
selbe Stelle ein, die im Flachlande die Kleinbahnen ausfiillen. | von Ferstel. Sonderabdruck aus dem Verordnungsblatte
Die sehr eingehende Verdflentlichung des aunf diesem Gebiete fir Fisenbabnen und Schifffahrt. Wien 1897. 0. Maass’s
schon rithmlichst bekannten Verfassers®) ist daher als eine hochst | Sthne.
zeitgemilse zu bezeichnen und verdient die Beachtung der [las immer weitere Gebiete verbindende IHisenbahnwesen
Eisenbahntechniler, ' hat zo immer weiter wachsenden fachlichen Vereinigungen gefithrt,
welche die Aufgabe haben, die gegenseitigen und gemeinsamen
Die Heizerprifung. S S HATE el i Todomot s idizer. “unid Bediirfnisse rlm*'versc_hiedex?en [_h:ihiet.e.:m hefrimlif{uu: Je nener
Locomotivheizer- Anwiirter. Von H. Fassold, Konigl. desto umfaszsender _ﬁ.md dlES{E. Vereinigungen und die neueste,
Betriebswerkmeister in Osnabriick. Wiesbaden 1897, J. I dersinteenanonaly TaseubaunsSolute s Ue el ciie Eoonbeli:
Bergmann, Preis 80 Pf. fl‘ag:lEJI nur yom Emﬂdpunhte des imernatmtlmlen "i.'ﬁrkehrfa.s-; arus.
Die Biicher, welche die Vorbereitung der Eisenbahn-Unter- | 111 SOl e s H.ll:-:llEE-]JE]]., dm?dlﬁﬁer Bction mpiditize
beamten und der im Betricbe Angestellten fur ibre Dienst- g'ﬂl'h“’fg e S R d”;ﬁﬂ;
aweige zum Zwecke haben, sind als verdienstvolle und nittzliche | EMH.'TEI.SE o sm;. e LUl e an.}r ) i
Werlgm allgemein unerkan;lt, sie haben nicht blos unmittelbar | dat d - d].ﬁ E[HEhmeE dfr VE-.I'hamll.ungufl b“ngZHdEIIhHEE,l,T{“E
den Nutzen der Unterweisung der Auszubildenden, sie erleichtern th.mlhfﬂm B Ejultumpmehenr mschemenh uTn : 3 E'E?:m hmf
i A L G e wir r:lmseh deutsche .J'ztusga_he der 1'|Et‘h?ll'.l{“thlgh-l“nlli’.l_lEiFE-{}rhI"lft de
]];ETIII;';]EH];;;EII;LL;H EE;:milli::LEei:::,?nderdc:;efytlzmé}gﬂ.u fiahs. in%iem letzten Sitzung _als ein Mittel, auch {1:_& deutschen Kreise enger
' an den allgemeinen Verband heranzuziehen.
sie diesen einen richtigen Malsstab fiir die zu stellenden An- 5
fordernngen geben, und ihnen zeigen, wies ich etwa der Gedanlken-
gang der oft nur wenig gebildeten Zoglinge entwickelt. Beides | Hlandbuch liir Stationsheamie. Auszug aus den bestehenden Be-
wird von dem einzelnen hiher Gebildeten leicht zu hoch ge- stimmungen und Dienstanweisungen. Bearbeitet von A. Herr,
schraubt. Bei dem hier vorlicgenden Kkleinen Werke tritt [ Koniglichem Regierungs- und Baurathe, Vorstande der
letzterer Zweck besonders stark hervor, da es sich an eine der Eisenbalm - Betriebs - Inspection  VII Berlin.  Berlin 1897,
ersten Anfangsstufen wendet; wir machen daher nicht blos die Ernst & Sohn. Preis 50 PL
Heizer-Anwiirter, sondern auch die diese unterrichtenden hiheren Der wachsende Verkehr Dbelastet die Stationsbeamfen in
Beamten besonders auf das Bueh aulmerksam. rasch steicendem Malse, macht aber anderseits einen fast un-
ausgesetzten Ausbau der Dienstvorschriften und Bestimmungen
nithig, sodals die Anfrechterhaltung des Gleichgewichis zwischen
Die Reehtsurkunden der dsterreichischen Eisenbahmen. Sammlung = deren Durehbildung seitens der leitenden Stellen und ihrer De-
der die osterreichischen Fisenbahnen betreffenden Special- | heprschung seitens der Beamten des dulsern IDienstes immer
gesetze, Concessions- und sonstigen Urkunden., Herausgegeben | sehwieriger wird. Unkenntnis der Vorschriften ist leider nicht
von Dr. R. Schuster Edler von Bonnott, k. k. Sections- | gelten zu finden, Das Dbillige, kleine Heft bringt nun einen
rath, und Dr. A. Weeber, k. k. Sectionsrath. lknappen Auszng aus den zahlreichen Vorschriften fiir die ver-
Heft 24 behandelt die steiermiiviischen Iandesbahnen und die | schiedenen Zweige des Stationsdienstes, welcher sich bemiiht,
Localbalinen Radkersburg-Luttenberg ‘und Firstenfeld-Hart- | durch Beschriinkung auf das unbedingt Nothwendige mfjlgljchst
berg (Neudau). grofse Durchsichtighkeit bei gﬂf?llgem E:ﬁi[ﬂ.l}ﬁ‘.‘{ﬂl:ﬂ[‘. fiir die .HE_
Heft 25 erledigt zuniichst die letztgenannte Localbalm and | nutzung zu wahren. IDieses”Eﬂml sc]a}amtﬂ uns :31 Llem. ?{iemleu
behandelt dann die Unterlirainer Bahnen,§ die Commission Werke, das bequem in der J..EISNIE1 Hnt:—:uftl?u*ua-m_151:1 erreicht ,.ni
fir Verkehrsanlagen in Wien und die Localbahn Baden- | sein und wir glauben, dals 51‘3}1r““~'*hht allein die Beamten dﬂ_“‘
Viislau sinfsern Dienstes, sondern auch die leitenden Oberbeamien Aus-
. kunft daraus schipfen werden.
*) Organ 1893, 8. 241,
Organ far die Fortschritte des Biseababuwesens, Newe Folge. XXXY. Band. 1. Helt 1588, 4
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Bie Sehule des Locomotiviithrers.
und Stodirende technischer
arbeitet von J. Brosius, Kinigl. Fisenbahn-Director z. 1.

Anstalten. Gemeinfalslich be-
in Hannover und R. Koch, Oberinspector der Konigl. Wiirt-

tembergischen Staatseisenbahmen. Erste Abtheilung:
Der Locomotivkessel
20 M, und dritte Abtheilung:

Achte vermehrte und verbesserte Auflage.

und seine Armatur, Preis

Der Fahrdienst.

Wiesbaden, J. F.
Bergmann, 1897,
dentscher Eisenbahunverwaltungen.

Bei dem Rufe, welches sich dieses Werk in Iachkreisen
seit Langem erworben hat, ist es wohl nicht mehr nothig, seine
Verdienste besonders zu betonen; wir begniigen uns damit, das
Erscheinen der VIII. Auflage des bezeichneten Theiles unszeren
Lesern anzuzeigen nnd das Werk der allgemeinen Beachtung
wiederholt angelegentlichst zu empfehlen.

YVon E. v. Boeh-
Leipzig, R.

Standesinteressen der deuisehen Ingenieure,
Staatsdiplom - Ingenienr. DMinchen und
Preis 1.0 M.

mer,
Oldenbourg, 1897.
Das gut geschriebene kleine Werk giebt einen kurzen
Abrils der Betrachtangen iiber Stand, Berechtignng und Zweclk-
mifsigkeit der Bewegung, welche zur Zeit den Ingenieurstand
Dentschlands zwecks Gewinnung einer festgeschlossemen Form
seiner Stellung in der Gesellschaft bewegt. Die Herausgabe
trifft gerade einen Zeitpunkt, in dem die Schritte der preulsi-
schen Staatsbahnverwaltung durch Verleihung des »Tlitels«
Ingenienr an technische Beamte niederer technischer Bildung in
sehr einschneidender Weise in diese Bewegung eingreift, in der
also eine besonders rege Erirterung der einschliglichen Fragen
g erwarten ist.
Kenntnis zu nehmen, das viele bestimmie Angaben zusammen-
trfigt und manchen beachtenswerthen Gesichtspunkt eriffnet.

Die elekirische Stadthahn in Berlin von Siemens und Halske.
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Handbuch fir Kisenbahnbeamte | Mever's Konversations-Lexikon ©).

Preis 3,6 M. Preisgekrint vom Vereine |

Ein Nachschlagewerk des all-
cemeinen Wissens,
XVI. Band.
sibliographisches Institut, 1297,

Wir cern  die Gelegenheit der Ausgabe des
XVI. Bandes dieses Prachtwerkes, um immer wieder darauf
deutsche Biicherschatz
durch das Erscheinen erfiibrt, und wir sind dberzeugt, dals
auch dieser Dand, der mit den nach
scheinung und Inhalt anf gleicher Stufe steht,
reiche Anregung und grolsen Genuls bereiten wird.

Finfte, ginzlich neu bearbeitete Auflage,
Sirup bis Turlkmenen, Leipzig nnd Wien,

benutzen

hinzuweisen, welche Bereicherung der

i . :
fritheren dnlzerer lir-

allen Lesern

Forischritte der Ingenieurwissenschalten, Zweite Gruppe,
5. Heft: Bewegliche Driicken. Von W. Dietx,
Prafessor an  der Technischen Hochschule in  Miinehen,

Zweite Gruppe, 7. Heft: Gewdélbte Briicken. Yon
K. von Leibbrand, Prisident der K. Wiirttembergischen
Ministerialabtheilung  filr  den
Leipzig, 1897. W.

Stralsen- und Wasserbau.

Engelmann,

Beulde Hefte beriicksichtigen die nenesten Fortschritte aut
das eingehendste. Unter den beweglichen DBriicken werden
namentlich die beachtenswerthen, neuen, amerilanischen Aus-
restaltungen beriicksichtigt, die darauf ausgehen, den DBriicken-
schwerpunkt bei der Bewegung in genan oder anniibernd wag-
rechter Base zu fihren und die Angrifisfliche des Winddrockes,
des schlimmsten Bewegungswiderstandes, gering zn balten.  Bei
den gewilbten Briticken werden die neuesten LFrfolge aul dem
Gebiete der Frforschung der Festigkeits- und Elasticitiitseigen-
schaften des Mortels, des Beton und der Wilbsteine, sowie die
Mittel zur Beseitizung der sehr hohen Spannungen, namentlich

- - ™ " - 3 . .:I L — 9 . - " e L
Wir empfehlen, vom Inhalte des Buches ' durch Finlage von Gelenken, erirtert, die in gewdlbten Bigen

von Wirmewechseln
bungen erzeugt werden.

Beide Iefte beriicksichtizen die neuesten Fortschritte ge-
wissenhaft und seien dem studirenden; wie dem bauenden

und und geringen Widerlager-Verschie-

- - * m 3 1=y g4 3 5
Von F, Baltzer, Eisenbahn-Bau- und Detriebsinspector im | Pechniker warm empfohlen.

preufsischen Ministerium der oOffentlibhen Arbeiten. DBerlin,
1897, J. Springer., Preis 2,0 M. Zusammengestellt aus
der Zeitschrift fiir Kleinbalnen, Heft 7 bis 9, 1897.

die erste elektrisch zu Dbetreibende
Entwurfsarbeiten und

Fs handelt sich um
itadtbahn, welche nach langen Miihen,
Versuchen im deutschen Reiche, ja abgesehen von der Unter-
grundbahn in Budapest, auf dem europiiischen Festland erbaut
wird. Sie wird also dazu bestimmt sein, die ersten Erfahrungen
iiber elektrische Stadtbahnen, die bisher noch ditrftig sind, so
zu erweitern, dals man sichere Grundlagen fir solche Bauten
gewinnt. Da nur eine erhebliche und schuelle Ausdehnung
solcher Netze fir die niichste Zeit nicht blos in den Weli-
stidten in sicherer Aussicht steht, so ist die sehr eingehende,
auch die Entwickelung und die wichtigsten Ilechtsverhiiltnisse
and Wirthschaltsfragen berticksichtigende Schrift Baltzer’s sehr
willkommen: sie wird wesentlich zur Forderung dieser den
neuesten Bediirfnissen gerecht werdenden Verkehrsanlagen bei-

tragen.

Die Motoren fir Gewerbe und Industrie. III. vollstindig neuw
bearbeitete Auflage der Motoren fir das Kleingewerbe. Von
A. Musil, o. 4. Professor an der K. K. technischen Hoch-

schule in Brinn. Braunschweig, 1897. I, Vieweg und
Sohn. Preis 6,0 M,
Das von diesem Werke behandelte Gebiet hat in den

letzten Jahren nicht allein seinen Umfang, sondern auch sein
und an Bedeutung fiir das in jedem
betriebene Gewerbe so Zugenommen, dals der alte

Wesen so ganz geiindert
Malsstabe
Name des DBueches bei der nenen Auflage gelindert werden
mufste, Die Heilsluftmaschine, welehe sich durch ihre Unab-
hiingiglkeit von allen sonstigen Anlagen ein erhebliches Feld
erobert hatte, ist nach Einfihrung einer grofsen Zahl neuer
inshesondere mulsie der
muthmalslicher

Kraftmaschinen fast verschwunden,

neneste unter ihmen, die Dieselmaschine als

*} Organ 1897, 8. 111.
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Bahnbrecher fiir eine ganz nene Entwickelungsrichtung ein-
pghend berlicksichtigt werden. Zur Behandiung gelangen neun:

Wasser- und Wiirme-Maschinen, unter letzteren Gas-, Petrolenm-,

Benzin- und Diesel-Kraftmaschinen nebst ihrem Wesen und
ihren Ergebnissen fiir das ganze Verwendungsgebiet. Die

elelitrischen Antriebe sind der grofzen Einfachheit ilirer Be-
dienung und Unterbaltung wegen vorlinfig nicht aufgenommen,

Das Bueh ist geeignet, schnell ein sicheres Urtheil iiher
die verschiedenen Arten der Wasser- und Wiirme -Antriebe fiir
das Gewerbe und ihre Verwendbarkeit unter gegebenen Verhilt-
nigsen zu ermiglichen; willkommen sind auch ausfithrliche An-
gaben von Bezugsquellen.

Railway track and irack work,
man®), A, M. Am. Soc. C. E., Associate editor of »HEngi-
neering News«, New-York, The Engineering News publi-
shing Co. Preis 3 Dollars.

Dheses Werk des auf dem Gebiete des Fisenbahn-Ober-

baues bekannten amerikanischen Schriftstellers behandelt den

gesammien Oberbau mit allem, was dazu gehort, wie Dettung,

Weichen, Kreuzungen, Viehschutz-

anlagen (cattleguards), Ziiunen, dann auch die Verlegung und die

Unterhaltung won amerikanischem Standpunkte aus, jedoch

keineswegs unter Deiseitesetzung der sonstigen Geptlogenheiten,

Eingleisungsvorrichtungen,

wie der Verfasser anch frither schon bewiesen hat, dals er ein
offenes Auge fiir den ganzen Umfang des Gebietes besitzt. Das
Werk diirfte zur Zeit die beste Quelle fir griindliche Auskundt
iiber die Oberbaun -Verhiiltnisse amerikanischer DBahnen
sumal és auch reichen Stoff an Angaben iber Gewichte, Preise,
Haltbarkeit u. s. w. enthiilf.

sein,

Die Verarbeitung der Metalle und des Holzes, Von L. von
Hoyer, o. Professor der mech. Technologie an der Konigl.
Bayer. Technischen Hochschule zn Minchen. Dritte, neu
bearbeitete Auflage. Wiesbaden 1897. C. W. Kreidel’s
Yerlag. Preis 12 M.

Besonderer Empfehlung bedarf das bekannte und bewihrte

Werk beim Erscheinen der dritten Aunflage nicht mehr. Is

mag nur betont werden, dals die neuesten Veriinderungen auf | 2 -
b ! it s it d::iS  Yeft 129. Vol. III, Theil II, Cap. XX. Der Wagenkasten,

den behandelten Gebieten, die insbesondere beziiglich
Sehweilseisens und der Holzbearbeitung zu weitgehenden Um-
gestaltungen der friheren Form fiihrten, volle Berficksichtigung

cefunden haben.

Tabellen zur Bestimmung der Trigheitsmomenie symmetrischer und
unsymmetrischer, Dbelichig zusammengesetzier Querschnitie fir
Baningenieure, Maschineningenieure und Architeliten. Von B,
Person, dipl. Ingenieur, frilher Assistent des Eidgendss,
Sehweizerischen Polytechnikums, Zirvich 1897, Selbstverlag
des Verfassers, in Commission der Akademischen polytechni-
schen Buchhandlung (E. Speidel). DPreis 2,0 M.

) Organ 1889, 5. 255; 1801,°S, 46,
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By E. E, Russell Trat- |

* gpine fritheren, so auch

Die Tabellen sind einfach und handlich, sie beruhen auf
1 s
der Angabe desWerthes o bh? fitr b = 1 bis 10 und h=1 bis

200, dann fir b = 1 bis 10 und h = 20,] bis 100,0, aus denen
man bei vorher festgelegter Schwerpunktslage die Trigheits-
momente nach gegebener Anweisung ziemlich bequem ablesen
kann, Gegeniiber der DBenutzung gewiihnlicher Kubentabellen
werden in geringem Malse Multiplicationen und die Division

im Ganzen die Zimmer-

durch 12 gespart, doch diirften
mann’schen Tabellen fir gewdhnliche Fiille schneller zum

Ziele fithren.

Yerinderungen in der Lage und Form des Eisenbahngesiinges.
und Baurath zu Kislin,
Preis 3,0 M.

Von Briuning, Regierungs-

Jerlin 1897, Ernst & Sohn.

In dieser Schrift, auf welche der preufsische Minister der
sffentlichen Arbeiten besonders aufmerksam gemacht hat, sagi
der Verfasser, dafs es uns trotz der eifrigen Arbeit seit M. M,
von Weber's bahnbrechenden Versuchen immer noch an einer
amfassenden Klarlegung des Gesammtgebietes der Oberbaufrage
fehle, da die stets nur neben der Berufsarbeit an Gleisen im
Detriebe angestellten Versuche immer auf einzelne Punkte ge-
vichtet waren. Das ist wohl richtig, denn leider konnen
manche, den Oberbau betrefiende Frage immer noch nicht mit
Sicherheit beantworten, jedenfalls hat der Verfasser, wie durch
durch die hier veriffentlichten, die
Umgestaltung des Gleises durch die Detriebslasten betreffenden
Beobachtungen und Versuche 1in hervorragendem DMalse zur
Klirang nach verschiedenen Richfungen beigetragen. Iir wird

wir

" dabei nicht stehen bleiben, sondern weitere Aufschliisse schaffen.

| Jedenfalls gehort die vorliegende Schrift zu den besten diesen

Gegenstand  behandelnden Quellen: wir empfehlen sie daher
unseren Lesern zur grindlichen enntnisnahme.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie®).
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom und
Neapel.
von Ingenieur Stanislao Fadda. Preis 1,6 Mk,

Heft 130. Vol. I, Theil III, Cap. IX. Driicken und Viadukte
in Kisen, von Ingenieur Lauro Pozzi. Fortsetzung., Preis
1,6 Mark.

Heft 151, Vol V, Theil IT, Cap. XIII. Neben- und Kleinbahnen
von Ingenieur Luigi Polese. Preis 1,6 M.

Hefte 132 und 133, Vol. IIT, Theil I, Cap. XII, Entwickelungs-
geschichte der Maschine der Locomotive. Die Verbund-
locomotive. Von Ingenieur Stanislao Fadda. Preis des

Heftes 1,60 DL

*) Organ 1887, 8. 232,

http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0309
Universitats- und Landesbibliothek Darmstadt
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Gesehdltsanzeigen und Album-Ausgaben von Firmen, die mit dem
Eisenbahnwesen in Verbindung stehen,

1) Allgemeine Elektricitits- Gesellschaft Al
Berlin 1894,

Die elektrischen Stralsenbalinen mit oberirdischer Strom-
zufihrung nach dem System der Allgemeinen Elektriecitiits-Ge-
sellschaft zu Berlin. Die Gesellschaft versendet als Beweis ihrer
erfolgreichen und weltgreifenden Thiitigkeit ein sorgliltie aus-
gestattetes und bearbeitetes Album mit Darstellungen ihrer
Stralsenbahnanlagen in Wort und Bild, das sich dem von der |
Firma Siemens & Halske ausgegebenen ) wiirdig an die
Seite stellt. Aunlser einer allgemeinen eingehenden Beschreib: g
der Bauart der Gesellschaft, aller Einzeltheile umd der in den
Anlagen verfretenen Grundsiitze werden die Ausfithraongzen einer
grolsen Zahl von Strafsenbahunetzen in deutschen Stidien i
m Auslande (Christiania, Genua, Bilbao) eingehend mitgetheilt
i einer Weise, die das Interesse des Lesers erwecken muls,
wenn der Gegenstand anch nicht von so hervorragender Be- |
deutung fiir die Gegenwart wire, wie er thatsichlich ist. Wir
machen daher auch auf dieses Album besonders autmerksam.

2) C. Tobler,
fahrts-, Marine-, Militiir- und Industrichedarf. Berlin N., Miiller-

T |

strasse 146/7,

Der neue Catalog zeichnet sich nicht blos durch voll-

stiindige Auffiithrung und ausgiebige Darstellung der geferticten |
sondern namentlich auch durch die zweckmifsige + bahndepartement, Bern,

Gregenstiinde,

Anleitung zu richtiger Form

*) Organ 1897, 8. 67,

| Wirken des genannten
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in Vordruelen aus, welche auch dem Nichtfachmanne, Gemeinde-
vorstinden u. s. w, eine zutrefiende Bezeichnung
dessen, was z B. fiir eine Kleinbahn bestimmter Leistungsfihig-
erleichiert.

klare und

keit zu beziehen ist,
3) F. I,
und Heizungs-Gegenstiinde.

A. Bchulze, Metallwaarenfabrik, Beleuchtungs-

Die uns vorliegende, reich mit Abbildungen ansgestattete
Uebersicht tiber die hauptsiichlich vertriebenen Gegenstiinde oben
bezeichneter Arten giebt ein erfreuliches Bild von dem eifrigen
Geschiiftes.  Der Fisenbahn-Betriehs-
techmilcer findet darin eine Menge tiglicher Bediirfnisse be-

| fr iedigt,

| Finanz-Ministerinm,

Berlin, Fabrik fir Eisenbahn-, Schifi- |
‘ Fisenbahn im Jahre 1896,

und Fassung von Bestellungen

Gesehiftsheriehte und statistische Nachrichten von Eisenhahn-
Verwaltungen,

I. Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter
KRoniglich Siichsischer Staatsverw altung stehenden
Staals- und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten tiber Fisenbahn-
Neubau im Jahre 1896, heransgeseben vom Koniglich Sichsischen

Dresden.

2. (eschiftsbericht iiber den Betrieb der Mai n-Neckar-
Darmstadt 1297,

g. Statistik des Rollmaterials der Sehweizerischen
Eisenbahnen nach dem Bestande am Inde des Jahres
1886, Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und  Fisen-
1897.

4. XXV. des Ver-

Geschiiftsbericht der Direction und

- waltungsrathes der Gotthardbal n, umfassend das Jahr 18946,
| Luzern 1897,

.I)EL‘*- Geschiftsfithrende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen

hat die Abgabe einzelner Exemplare der von ihr herausgegehenen

_-b
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Festselivitteid:

iiber die

Thatigkeit

ereins Deutscher Eisenbain

Cerwaltungen

in den ersten 50 Jahren seines Bestehens.

Verfalst und den Vereinsmitgliedern zur

Feier des finfzigjihrigen Jubiliums des Vereins

gewidmet von der Geschiiftsfithrenden Verwaltung (Kinigl. Eisenbahn-Direction zu Berlin)

genehmigt, um dieselbe auch den aufserhalb des Vereins stehenden Interessenten zugiing-

lich zu maechen. Der Preis fiir cin 1

Wiesbaden,

Expl. izt auf 20 Mk

. Testgesetat,

C. W. Kreidel's Verlag.

Fir die Redaction verantworflich: Geb, Regierungsrath, Professor G, Barkhausgen in Hannover,
— Druck von Carl Ritter in Wiesbaden,

C. W, Kreidel's Verlag in Wieshaden.
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