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Die Schaltungstheorie der Blockwerke.
Von Martin Boda, hon, Docent an der k. k. bohmischen technischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenienr i, .
(Hierzn Zeichnungen auf den Tafeln I bis ITI, VII bis IX, XI und XV.)

(Forts. von Seite 49.)

4 TECHNISCHE

Ity Sechattung von Blocklinien mit Vorsignalen.
Eine Blocklinie mit Vorsignalen kann aunf zweierlei Art
gingerichtet werden. Entweder werden in entsprechender Ent-
fernung von  den Dlnrﬂcsigtmlnn'eigum_-._. bei Tage durch ihre
fulsere Form von diesen unterschiedene
zweckentsprechend belenchtete Signale anfgestellt und ihre Stell-
vorrichtungen mit denen der Blocksignale in das bekannte Ab-
hiingigkeitsverhiiltnizs gebracht, oder jedes Blocksignal wird zu-
rleich zeitweise als Vorsignal des in der Fahrrichtung folgen-
den Nachbarblocksignales verwendet und zeigt in diesem Falle
Tags den Arm in der Lage von 45" nach abwiirts, bei Dunkel-
heit griines Licht, wodurch ein dritter Signalbegrifi » Vorsicht-
und »Langsamfahren« zum Ausdrucke gebracht wird.

Im ersten Falle hietep die Blocklinie keine Eigenthiim-
lichkeiten, die Zahl der vorhandenen Signale steigt nur auf
das Doppelte der DBlocksignale, . die Frhaltung einer solchen
Blocklinie ist kostspieliger und nimmt die Aufmerksamkeit der
Locomotivitithrer in doppeltem Malse in Anspruch. Im zweiten
Falle miissen die drei Stellungen jedes Dlocksignales auch auf
den Streckenblockwerken erkennbar gemacht werden. Hierzu
kinnen, wie bei den doppelarmigen Fin- und Ausfahrsignalen,
zwei oder ein DBlocksatz mit dreifarbigen Bildscheiben, roth
griiln und weils, verwendet werden,

Im Nachstehenden soll die Einrichtung einer solchen Block-
linie mit dreifarbigen DBildscheiben entwickelt werden.

Die Stellkurbel der Blocksignale hat drei Stellungen, die
wagerechte, die nach abwiirts und die nach aunfwiirts, welchen
die drei Lagen des Signalarmes entsprechen.

Ist daz Blockfenster des Blockwerkes roth geblendet. so
muls die Stellkurbel in ihrer wagerecchten Lage gesperrl ver-
schlossen sein, st es grim geblendef, so muls die Stellkurbel
gum Drehen nach abwiirts, und wenn es weils geblendet ist,
auch zum Drehen nach aubfwiirts freibeweglich sein.
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und ber Dunkelheit .

Da jedes Blocksignal als Vorsignal des in der Fahrrich-
tung folgenden Blocksignales zu dienen hat, so darf die Ver-
wandelung des rothen DBlockfensters in griin nur von dem in
der Fahrrichtung zuerst und von griin in weils von dem in
der Fahrrichtung zu zweit folrenden Nachbarblockwiirter be-
wirlt werden kiénnen,

Zu diesem Zwecke muls der Blocksatz mit zwei Hemm-
stangen, zwel Hemmklinken versehen, und die Achse des Zahn-
kranzes an zwei Stellen fir den Durcheang  beider Hemm-
klinken bis zur IHilfte ausgeschnitten sein, Die Schnittflichen
beider Ausschnitte miissen einen gewissen Winkel bilden, wo-
durch. erreicht wird, dals nicht beide Hemmstangen gleichzeitig,
sondern nacheinander und zwar die eine durch den ersten, und
die zweite durch den zweiten in der Fahrrichtung folgenden
Blockwirter ausgelist werden,

Durch die DBlockung eines Signales muls demnach das
Blocksignal des hinterliegenden ersten Blockwirters zum Stellen
auf »Vorsicht« und des riickwirts liegenden zweiten Block-
wirters zum Stellen auf =Fahrt« [reigegeben werden, worauns
folgt, dals die Blockungsleitung eines Streckenblockwiirters durch
das Blockwerk des linterliegenden ersten Nachbars durch-
fiihren, und im Blockwerk des zweiten riickwiirts liegenden

| Nachbars enden muls.

Jedem Blocksatze entsprechen daher vier Dlockdrihte. In
C (Abb. 83a Tafel IX) dient I, zum Verschlielsen des Sig-
nales, I, und L, dienen zur Freigabe fiir Vorsicht durch D
und L. zur Freigabe des fiir = Vorsicht« bereits freigegebenen
Signales auf »Fahrt« durch L.

Ist das Signal in C geblockt, so muls der Blockelektro-
magnet zwischen die Leitungen L, und L, eingeschaltet, die
Leitung L-.T unmittelbar an die Erdleitung 15 angeschlossen sein,

Wenn die Freigabe dieses Signales auf Vorsicht durch I
auf L, und L, erfolgt ist, die eine Hemmstange ausgelist, und

4. Heft. 1808 11

http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0353
Universitats- und Landesbibliothek Darmstadt




GEs  TECHNISCHE
[£7/%) UNIVERSITAT
-~ DARMSTADT

‘1
‘\l:'._.-l (i
ks "'.\-_

..

das Blockfenster griin geblendet wurde, muls der Elektromagnet |

m = n; n, aus diesen Leitungen ausgeschaltet und in die Leitung
[.. eingeschaltet, und daduorch L,
werden. Dies

mit [.. unmittelbar verbunden
entspricht auch der Forderung, dals das ver-
schlossene Signal durch den ersten Nachbar nur auf = Vorsicht«

und duarch »ahrt« soll

den zweiten nur von =VYorsicht« auf
freizezeben werden kinnen.

Die Umschaltung des Elekitromagneten wird durch eine
Tasterreihe besorgt, auf welche die erste Hemmstange einwirke,
welche dorch den ersten Nachbarblockwiichter ausgeltst wird,

Die ziemlich verwickelte BSchaltung eines solchen DBlock-
satzes ist durch Versuche nur mit erheblichem

Zeit und Kraft zu ermitteln, auf Grund der Schaltungstheorie

Aufwande an

ist sie, wie folgt, sicher zu entwickeln.
Iiir den Ruhezustand des Blocksatzes, d. h. wenn er frei-

cogeben ist, bestehen die Formeln:

2 s e e R L R e 1

B L. n; n, E,

bei niedergedricktem Blockdruckknopfe die Formel :

Sl g b Bl

und bei losgelassenem Blockdruckknopfe und geblockter Hemm-
stange die Formeln:
e =l A L.n, n, L, und
SO I.ddE
Um die Art der Vereinigung dieser Formeln zu bestimmen.
ist es zweckdienlich, die Formeln des Ruheznstandes in folren-
der Weise neben die Formeln der Bethiitigung zu setzen:
L, n; n, B eny ny, Iy
L,bbl; | LoddE
L, ny 1, L
bb bezeichnet darin den Verbindungsdraht zwischen I,
und L., dd den zwischen L. und E,
einander verbundenen Blockspulen.

und n, n,  die hinter-

Durch Vereinigung entstehen die Schaltungszeichen:
_]L. h’jt'L
) — Dy Dy — (W), {6 ) Lig
L e b Ly )y () g

| # 1

- K '::t;:.}:

L (1) und

11 1
Gyt
tﬁil i [l lf.].

die Formel 30) muls einmal mit 31) und einmal mit 33) ver-
einigt werden, weil die Blockspulen n, n, einmal mit Leitang
L, und einmal mit Leitung L. verbunden werden miissen.
Diese fithren zur Einrichtung des linken DBlocksatzes in
Abb., 83
merkt, dals
spulen n, n, an die Achsen der

+ Allem die dulseren Enden der Block-
Tasten (u) und (u,), das

woenn vl

Schlufsstiick ¢ der Inductionsspule und L, an die betreffenden |

Schlulsstiicke dieser Tasten und die Leitungen L, L., L. und E
an dic Achsen der Tasten (f,) (1) (t,) und (1;) angeschlossen
sind, die beiden mit b, dann die mit d, mit n, und mit n,
bezeichneten Schiufsstiicke der Tasten () () (f;) und (t;) mit
ginander, die mit n, bezeichneten Schlufsstiicke dieser Tasten-
reihe mit dem Schlufsstiicke I, der Taste (m), und hierdurch
mit der Blockspule n,, und die mit n, bezeichneten Schlufs-
stitcke mit dem Schlulsstiicke I8 der Taste (n,) und dadureh
mit der Blockspule n, verbunden werden,

| 80 wird,

Tafel IX. Yur Schaltung dieses Dlocksatzes sei be- |

[ ‘DD

Durch diese Verbindung der beiden Blockspulen n, und n,

Tasten (1) (t,) (1)
erfiillt, dals in der
Taste (n)
bezeichnete Schlulsstiiek
der Taste (m,) in der Ruhelage mit der Erdleitung in leiten-
der Verbindung steht.

mit den  betreffenden  Schlulsstiicken  der
und (f.) ist gleichzeitiz die
Ruhelage das mit L.

mit  der

ledingung
bezeichnete Schiulsstiicle der

Leitung L. und das mit K

Zu erwithnen wire noch, dals das Schlulsstiick d der Taste
(t,) wegbleiben und dafiir das Schlufsstiick d der Taste (t,)
unmittelbar an die Erdleitung angeschlossen werden kann.

Die Weckertaste w, und der
Wecker W, 1n eingeschaltet, Da
wiihrend der Blockung des Blocksatzes die Verbindung der Lei-
tung L, mit I, in den Tasten () und (f;) aufgehoben wird,
wenn das Liéuten anf dem Wecker W, auch in dieser
Zeit anstandslos vor sich gehen soll, die Taste (u,) eingereiht,
die Leitung L. an die Achse, und die Leifung L, an das Schluls-

wird in die Blockleitung 1
die 111:e>i"'11}|; Leitung T.;

stiick angeschlossen.

Die Einrichtung und Schaltung des rechten Blocksatzes
dieses Blockwerkes ist das Spiegelbild des linken.

Naeh dieser Schaltungsart enthiilt der Blocksatz sechs Tasten,
wenn die minderwerthige Taste (1,) micht mitgezihlt wird. Er
kann jedoch auch mit fiinf Tasten eingerichtet werden, wvon
denen zwel durch die Druckstange und drei durch die Hemm-
stange bewegt werden,

Werden die den drei Zustinden entsprechenden IFormeln
neben: und einen wagerechten Strich geschriehen und
darin die Buchstaben b und d weggelassen,

unter
s0 ergiebt sich die
folzende Formelgruppe :

L-n,n, E
e i
TorL | emn, L

L. E

I ng n; L,

Die linken beiden Formeln beziehen sich wie bekannt anf

den Ruhezustand, wenn die Hemmstange ausgelost und der
Drucklnopf nicht niedergedriickt ist, die vechte auf den Zu-
stand der DBethitigung des Blocksatzes und die unteren Formeln
auf den Fustand der geblockten Hemmstange, Um
einigung dieser Formeln zn erleichtern,

die Ver-
und sie dbersichtlicher
zu  gestalten, werden die viergliederigen,
Theile der Stromleiter
diese dann untereinander

ceht diese Formelgruppe iitber in:

deren Glieder, wie

hekannt, bedeuten, in je zwel zwei-

gliederige zerlegt und gesetzt ;S0

| .. n
ot e P
R I A
- 1y Ly )
L_.- L.. 2.1
l 'i']
T 111 3
PL- I,

Durch die Vereinigung der einen Formel der Gruppe §
mit der entsprechenden der Gruppe o, und der andern mit der
entsprechenden der Gruppe 7, ergeben sich Zeichen fiir Tasten,
anf welche die Druckstange des Blocksatzes einwirkt und durch
die Vereinigung der Formeln der Gruppe «) mit den Formeln
der Gruppe 7) ergeben sich die Zeichen fir drei Tasten, auf
welche die Hemmstange einwirkt.
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Da die Formel en, sowohl mit der Formel n; E der Gruppe «), |
als auch mit der Formel n, I, der Gruppe ;) und dement-
sprechend die Formel n, L, mit der Formel L;n, oder n, L
yereinigt werden kann, so ergeben sich dadurch zwei von einander
verschiedene Zeichen und daher auch zwei von einander ver- |

schiedene Schaltungen fiir diese beiden Tasten. Ddese sind:

a) b
L Ty _
e R 1 fiir jede der beiden Taster-
y ir‘:} : _I..E reinell.
el
Werden die Formeln der Formelgruppe a) mit den Formeln

der Gruppe y) einmal mit Riicksicht auf die linken Glieder |
L., n, und L, dann mit Bezug auf die vechten Glieder n,, Iu
und Li; vereinigt, so ergeben sich auch hier zwei von einander
verschiedene Schaltungen fiie die Tasterreihe, welche durch die
Hemmstange bewegt wird, nimlich:

L : frley

it g Bt

] _“3 = L;_:

. 1, L

L 1 :[J'; -1. ]-rs : I'I [E -

I 1,
Lo en

“l 5 !1.| 'I.'

| Ia‘:; IJT

Werden diese beiden Schaltungszeichengruppen unter die |
Gruppen a) und b) geschrieben, und beide darch einen wage-
rechten Strich von einander getrennt, so entsteht die nach-
stehende Schaltungszeichengruppe : :

| T I
[l]i] " R lﬁ ]1-] . ].][ 'I'E' { ] " ' {]Il}
il - B by
I' -[-'I-] LI— I 4 |
() om0 T | I, I, \ e (lg) |
e B3 >
{tl} B IJEI !-;ég | 1].2. _L; 2l e lin {.tll}
n, | 1B
[ T e e s ] E° ’ | Erogmm ] ST | 10
(t) L) 2 T R D : (&)
15 = ,
lrt"i-} G ”.L 113 -[U Ll-l_ £ [ﬁs}

Der Blocksatz lilst sich daher auf Grund der Schaltungs-
cruppen ae¢, ad, be und bd, somit aut vierlei Art einrichten,
(Tafel XV Abb. 83 b—e).

Bei Verbindung der Tasten dieses Blocksatzes untereiander
mit den Blockspulen, mit ¢,, I und den Blockleitungen Ly, Ly,
L. und I, missen auch die Schaltungszeichen und der Zustand
des Blocksatzes beriicksichtist werden. Die Verbindung des
Schlufsstiickes e, der Leitung L, und I wird zuerst vorgenommei.
Wenn fiir den Ruhezustand die Achsen zweier Tasten und die I
rechten Sehlulsstiicke dieselbe Bezeichnung tragen, wie z. B. die
Tasten (u,) und (t,) der Schaltungsart be (Tafel XV Abb. 83d),
niimlich n, und L., o werden diese beiden Tasten hintereinander
seschaltet.  Aehnliches gilt fiir zwel Tasten, deren Achsen die-
selbe Bezeichnung tragen, wenn das rechte Schlulsstiick der |
oinon und das linke der andern gleich bezeichnet sind, wie
7z B. in ac die Tasten (u,) und (t,) (Tafel XV Abb. 83 h).

Worden zum Verschliefsen der Stellkurbel oder des Stell- I
hebels zwei Blocksitze, ein Blocksatzpaar oder Doppelblocksatz,
verwendet, dann ist die innere Einrvichtung und Schaltung eines |
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| mittelbar an die Erdleitung gelegt wird.
' schlossen, so muls es erst durch den ersten Nachbarwirter zum

solchen Streckenblockwerkes sehr einfach, weil der Blocksatz,

durch dessen Freigabe das Signal auf »Vorsicht« gestellt wer-

den kann, in die vom Nachbarwiirter kommende und im Block-

worke des andern Nachbars endende Blockleitung dauernd ein-

veschaltet ist, withrend die vom zweiten Nachbarblockwiirter

kommende Blockleitung einmal mit den Blockspulen desjenigen
s ] JENE

| Blocksatzes verbunden wird, durch dessen Freigabe das Signal

anf »Fahrt« gestellt werden kann, und das anderemal un-
Ist das Signal ver-

Stellen aunf »Vorsicht=, und kann dann erst durch den zweiten
Nachbar zum Stellen aof »Fahrte freigegeben werden.

Dient der Blocksatz m, zum Versehliefsen auf »Halt= und
m, zum YVerschlielsen auf »Vorsichts, so sind beim Verschlusse
des Signales auf »Halt« die beiden Blockfenster roth, beim
Vorschlusse auf »Vorsicht« m, weils und m, roth, und nach

| der Freigabe des Signales zum Stellen anf =Fahrts, beide

Blockfenster weils geblendet.

i) Schaltung von Blockwerken der Stations-Sicherungsanlagen
it elektrischem Falrstrofzenverschlusse,

Qeit der Einfibrung des elektrischen Fahrstralsenver-

| schlusses haben die Sicherunesanlacen dieser Art vielfache Ab-
o | o]

inderungen und aunch Vereinfachungen mit Riicksicht auf die
7ahl der Blocksiitze in den Blockwerken erfahren,

Beim Uebergange von den iilteren Signal- und Weichen-
Qtell- und Sicherungsanlagen, bei welchen zwischen Signal nnd
der betreffenden Weichenstrafse ein nur auf mechanische Art
durchgefithrtes Abhiingigkeitsverhiltnis bestand, die nur mecha-
nisch verriegelte Weichenstralse daher gleich nach der Um-
stellung des Signales aunf =»Halt= verindert werden konnte, und
sich bei vorzeitizem Einziehen des Signales Fiille ereignet hahen,
in denen der Zug infolge Veriinderung der Fahrstralse anf
oin falsches Gleis eingelassen, oder bei Umstellung wihrend der
Fahet durch die Weichen zweigleisig geleitet und zerrissen

- wurde, war das Streben dahin cerichtet, in der gefihrlichen

Zeit, in welcher sich der Zug dem Weichenbezirke niihert und
diesen befihrt, die seiner Fahrstrafse zugehorigen Weichen der
Hand des Stellwerkswiirters zu entziehen und das Verfigungs-

" recht iiber ihre Stellung in die Hand des diensthabenden De-

amten zu legen.

Dies wurde dadurch errveicht, dals dhnlich, wie die ein-
zelnen Signale auch die zn jeder Weichenstralse gehorigen
Weichen unter Blockyersehluls gelegt und behufs Erhohung der
Verkehrssicherheit die Einrichtung getroffen wurde, dals ein
Signal oder eine Signalgruppe immer erst nach dem elektrischen

| Vepschliefsen der dem Signale entsprechenden Weichenstralse

freigegeben, und umgekehrt dieser Weichenverschlufls erst nach
dem Wiederverschlielsen des Signales, oder der Signalgruppe
anfeehoben werden lkonnte, wie dies aus der hildlichen Dar-
stellung  der Blocksignalirung in den Bezichungen von 2) bis
5) Abb. 84 Tafel XI zn erschen ist: hier bedentet S das
Stations- und A das Wiicterblockwerk, m; den Signal- und m,

den Fahrstralsenblocksatz.

Qeit der Finfithrung des elektrischen TFahrstralsen-Ver-
cchlussce haben sich in Oesterreich-Ungarn die folgenden fiinf

11%
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Arten der Einvichtung von Sicherungsanlagen mit elekirischem |

Fahrstralzenverschlusse heransgebildet :
1. Anlagen, bei welchen der Verschluls und die Freigabe
der Signalgruppen und Fahrstralsen getrennt erfolgt;
9. Anlagen, bei welchen mit der Vornahme des Verschlusses
der Iahrstralsen die Freicabe der Signalgruppe er-
folgt, der Verschluls der Signalgruppen und die Auf-
hebung des Fahrstralsenverschlusses getrennt bewerk-
stelligt wird ;

3. Anlagen, bei denen mit der Vornahme des Verschlusses
der Fahrstralsen die Freigabe der Signalgruppen, und
mit der Vornahme des Verschlusses der Signalgruppen
die Aufhebung des Fahvstralsenverschlusses erfolgt,

4. Anlaren, bei welchen der Verschluls der Signalzruppen
und der Fahrsiralsen mittels eines und desselben Block-
safzes bewirkt wird,

5. Anlagen, bei welchen der Verschlufs und die Freigabe
der Signalgroppen und der Weichenstralsen getrennt
erfolgt, das zuerst freigegebene Signal jedoch erst nach
dem eclektrischen Weichenstralse aunf
»Frlanbte Fahrt« gestelll werden kann.

Fall 1. Einrichtung von Sicherungsanlagen,
bei welchen der Yerschluls und die Freigabe der
Signalgruppen und Fahrstralsen getrennt erfolgt.

Verschlusse der

Zur Freigabe und zum Verschliefsen der Signalgruppe dient
die Leitung L, der Fahrstralse oder des IFahrstralsenbiindels
die Leitung 1(i,7,) (Abb. 84 Tafel XI).

In der Beziehung 1) (Abb. 84 Tafel XI) ist der Ruhe-
zustand der Blockwerke angedeutet. Hier ist die Finrichtung
und Schaltung der Blockwerke einer Sicherungsanlage mit zwel
sich gegenseitiz ausschlielsenden Fahrstralsen in Linien dar-
cestellt.

Die Fahrstralsenleitungen 3,, 4, sind im Stationsblockwerke
unterbrochen, und im Stellwerke mit den Ankindigungsvorrich-
tungen (a), dem Weecker W und der Erdleitung leitend ver-
bunden, von dem Fahrstrafsenblocksatze jedoeh getrennt. Olne
Wissen und Hinzothun des diensthabenden Beamten kann keine
der beiden Fahrstralsen elektrisch und daher
kinnen auch die betreffenden Signale nicht freigegeben werden.

Wird der Fahrstralsenknebel B im
umgelegt und zum Einklinken gebracht, so wird die Leitung 4,
oder 7, durch Schliefsen der Tasten (p,) oder (g,) mit dem
Blocksatze m, leitend verbunden, gleichzeitig der mit den Stiften
i, i, versechene Schieber S nach links verschoben, dadurch die
Hemmstange s frei, und durch Einwirkong auf die in der
Abbildung weggelassene Schiebervorkehrung die Abhiingigkeit
zwischen dieser und den dibrigen sich gegenseitig aunsschlielsen-
den Fahrstralsen geschafien,

Der diensthabende Deamte kann nun den Stellwerkswiirter
mittels der Lintetaste w anliuten, und ihm gleichzeitig die
zu  verschliefsenden Fahrstralsen bezeichnen, wobei die die
Bezeichnung der Fahrstralse tragende DBildscheibe des Ankiin-
digungswerkes, — Falurstralsenmelders oder Fahrstralsen-
Anzeigers —, a, oder a, vor dessen Fenster tritt, und der
Wecker W ertint,

verschlossen,

Stationsblockwerlke
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Wenn darauf die Fahrstrafse eingestellt, duorch Umlegen
des Fahrstralsenlnebels R, oder R, nach rechts verriegelt
wurde, — die Weichen und die Schicbervorkehrung sind weg-
celassen —, werden gleichzeitig der gemeinschaftliche Schieber S
sammt  dem  Fahrstralsenschieber nach links wverschoben, da-
durch die Hemmstange ¢ frei, die Taste (g,) oder (p,) nach
abwiirts geschlossen, der Blocksatz m, mit der betreffenden
Blockleitunz 2 leitend verbunden, der betreffende Signalhebel
entriegelt, und die betreffenden Weichen verriegelt. Die Fahr-
stralee kann nun elektrisch verschlossen werden,

Durch diesen Verschluls wird das verschobene Lineal S

festoelegt und das griine Blockfenster des Blocksatzes my in

beiden DBlockwerken weils geblendet.  Nun kann die Signal-

- eruppe, welehe durch die Hemmstange s verschlossen ist, frei-

- gegeben werden, wodurch die rothen Blockfenster beider Block-

i
J

werke weils geblendet, nnd, nach Umlegung des Signalknebels,
der Schicher S im Stellwerke nochmals festgelegt wird.

Nun ist es dem diensthuenden Beamten unmiglich, den
IFahrstralsenverschluls aufzuheben,

Um die Freigabe der Signalgrappe von dem vorhergeggngenen
elektrischen Verschlielsen der Fahrstralse abhiingiz zu machen,
wirkt die Hemmstange ¢ des Blocksatzes im Stationsblockwerke
entweder anf die Taste (t,), welche zwischen ¢ und dem untern
Schlufsstiicke der Taste (u) eingeschaltet ist, oder auf einen
selbstthiiticen Schieber, oder es wird die Taste (f) im Wirter-
blockwerke mit der Taste (t,) gekuppelt, und mittels der
Stange & auf die Taste (f,) eingewirkt.

Durch diese beiden Tasten ist die von dem Stationsblock-
werke kommende Leitung L, in welche m, eingeschaltet ist,
gur Frde hindorcheefiihrt.  Diese Tasten sind nur dann ge-
schlossen, wenn die Stange ¢ gehemmt, und der Tasterknopl
T, ausgelassen wurde. Ist die Stange o ausgeldst, so ist (f,)
ceiffnet und (t,) geschlossen, und ist ¢ niedergedriickt, so ist
t, geofinet und t, geschlossen. Die Taste (f,) wird Sicherheits-
taste genannt, weil durch sie bewirkt wird, dals die Signalblock-
leitung erst nach elektrischem Verschliefsen der Fahrstralse
ein metalliseh zusammenhiingendes Ganzes bildet, und ein blofses
Niederdriicken des Druckkoopfes T, nicht hinreicht, die Frei-
oabe der Signalgruppe zn ermoglichen. Dals die Fahrstralse
erst nach der Wiederblockung der Signalgruppe freigegeben
werden kinne, wird erreicht, indem die Stange s im Stations-
blockwerke entweder auf die Taste (u,), welche zwischen ¢ und
dem untern Schlufsstiicke der Taste (t) eingeschaltet ist, ein-
wirkt, oder aber in denselben selbstthitigen Schieber, wie die
Stange ¢ entsprechend eingreift.

Aehnlich wie die Signalblockleitung L, kann anch die
jeweilige Fahrstralsenleitung diber Tasten (u,) und (w,) im
Wirterblockwerke geleitet werden, von denen (u,) mit (u) ge-
Jeuppelt ist, und (u,) durch s entsprechend bewegt wird.

Der Schaltung beider Blocksitze in beiden Blockwerken
liegt der Schaltungsgedanke der Abb. 6 Tafel I zu Gronde.

Die Weckertaste beim Stellwerkswiirter und der Weeker W
im Verkehrszimmer sind in die Leitung L eingeschaltet, sodals
der Stellwerkswiirter den Verkehrsheamten unmittelbar, der
diensthabende Beamte dagegen den Stellwerkswiirter erst nach
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dem Umlegen eines beliehigen Knebels nach rechts oder links
anrufen lann,

Die Schaltung der beiden Blockwerke und der Stromverlaut
bei ihrer Beniitzune ist aus der Abb, 84 Tatel XI klar,

e C——— e —r—— e ————— e e e A =

Diese Einrichtung bezieht sich auf den Fall, wenn das |

qu sichernde Gleisbiindel entweder nur fiiv Finfabrten, oder
nur filr Ausfahrten dient, In Stationen, in denen keine Aus-
fahrsignale bestehen, kinnen nach diesem Gedanken Sicherungs-
anlagen cingerichtet und mit Vortheil verwendet werden, indem
die Weichenstralse fiir jeden ausfabvenden Zug unter Blockver-
schluls gelegt und nach erfolgter Ausfabrt wieder freigegeben
werden lann,

Die Blockwerke solcher Stations-Sicherungsanlagen, bei

zwei Signale — Ein- und Ausfahrsignale —, entsprechen, sind
in Abb, 85 Tafel XI und die Abwickelung der DBlocksignal-
gabe in Abb, 85a Tafel XI dargestellt.

Der Blocksatz m;, und m, dient zum Verschlielsen und
zur Freigabe der Einfabr- und Ausfahrsignale, und m, zum
eleltrischen Verschlielsen der Fahrstralsen des Gleisbiindels.

Durch das Umlegen des Fahrstralsenknebels R werden

beide Stangen der Signalblocksiitze frei, und da jedesmal nur
gines dieser Signalgruppen freigegeben werden darf, so wird
die Abhiingighkeit zwischen ihnen entweder durch den selbst-
thiticen Schieber 8,, oder wie in Abb. 85b Tafel XI dar-
gestellt ist, durch die Taste (u,) und (t,) erreicht. Die Art
und Weise, wie die gegenseitiz hemmende Wirkung eines solchen
E Yehiebers zu Stande kommt, ist z. B. in Abb. 85d Tafel IX
veranschaulicht, Die Bedingung, wonach die eine oder die

andere Signalgrappe erst nach dem elektrischen Verschliclsen
der Fahrstralse freizngeben sein soll, wird darch die Taste (X,)
erfiilllt, deren Achse mit ¢, deren oberes Schlufsstiicl Im ersten
Falle (Abb, 85 Tafel XI) mit dem Blocksatze m, und m, und
im zweiten Falle (Abb. 851 Tafel XI) mit der Taste (u,) und
dureh diese mit dem Blocksatze m,, und mit der Taste (t,),
und durch diese mit dem - Blocksatze m, verbunden ist.

Die Abhiingigleit, wonach der Verschluls der Fahrstralse
erst nach dem Verschliefsen der freigegebenen Signalgruppe auni-

Das im Abstande von je 1,76 ™ von den Miften zweler
susammenlaufender Gleise anzuordnende Merkzeichen kann liegen :

1. zwischen zwel Geraden:

9. zwischen einer Geraden und einem ICreisbogen ;

5. zwischen zwei in gleichem Sinne gekriimmten Kreisbigen:
4, zwischen zwei entgezengesetzt gekriimmien Kreishdgen.

Fiir jede dieser vier miglichen Anordnungen soll in Naeh-
stehendem die Bestimmung der Lage des Merkzeichens vorge-
nommen werden,

T
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welchen das zu sichernde Gleisbiindel sowohl fiir Aus- als auch |
fiir Einfahrten bestimmt ist, wo daher derselben Fahrstralse |

sehoben werden kann. wird wie in Abb. 85 Tafel XI dar-
sestellt ist, durch die Tasten (u,) und (t,), und in der Abb, 85D
Tafel XI durch die Tasten (u,) und (1) geschaffen. Hierzu
kann auch ein selbstthiitiger Schieber verwendet werden.

Der Blocksatz m, im Wirterblockwerke ist genau so ge-
schaltet, wie m, in Abb. 84 Tafel XI.  Allen Blocksiitzen der
beiden Blockwerke liegt die Schaltung der Abb, 6 Tafel 1
n Grunde,

In Abb, &5 ¢ Tafel XI ist die Abhiingiglkeit der zwei Signal-
cruppen von einander und die, wonach die eine, oder die andere
erst. nach dem elektrischen Verschlielsen der Fahrstralse frei-
gegeben werden kann, in das Wirterblockwerk verlegt, withrend
die Ahhiingiglkeit der Freigabe der Fahrstrafse von dem Ver-
schliefsen der Signalgruppen in dem Stationsblockwerke S ge-
dacht wird, und entweder in der Verwendung der Tasten
(w,). und (t,) (Abb. 85 Tafel XI), oder in einem selbststhiitigen
Schieber (Abb. 85d Tafel IX) bestehen kann.

In Abb. 85¢ sind die Sicherheitstasten (u,), (X, X,) und
(t,) mit den Tasten (u), (x) und () gekuppelt, und jede der
Hemmstangen s, und s, wirkt aof eine Taste (u,) und (L),

Cund die Stange ¢ anf das Tastenpaar (X, X;) ein.

In der verliingerten Blockleitung I, — zwischen m; und
I —, sind die Tasten (x,), (t,), (t,) nnd (x,), und in dem
Blockdrabte L, die Tasten (X,), (u,) (u,) und (x;) eingeschaltet.

Bei der in Abb. 85e¢ Tafel XI dargestellien Lage der
Tasten sind die Signalblockleitungen unterbrochen,

Wurde die Fahrstralse geblockt, so werden die Tasten
(x,) und (x,) und dadurch die Signalblockleitangen geschlossen,
jede von beiden kann freigegeben werden. Dureh die Freigabe
der einen Signalgruppe wird die Blockleitung der andern unter-
brochen. Um die gleichzeitige Freizabe beider Blockleitnngen
hintanzahalten, muls im Stationsblockwerke eine entsprechende
Vorkehrung getroffen werden,

Das einfachste Mittel zur Herstellung von Abliingigkeiten
gwischen den beiden Signalgrappen und den Fahrstralsen il
zwischen den Signalgrappen untereinander besteht in der Ver-
wendung eines selbstibiitigen Schiebers (Abb. 85d Tafel IX),
er ist den sonstigen verwickelteren Mitteln vorzuziehen.

(Forts. folgt.)

Bestimmung der Stellung der Merkzeichen.

Von Ed. Lang, Bahnbaninspector zu Karlsruhe.

1. Das Merkzeichen befindet sich zwischen zwei geraden Gleisen,
{Textabb, 1).
Abb, 1. Bei gesebenem Schnittpunkte der

beiden Geraden und <7 g ist der gesuchte
[
Werth x = 1,75 : tng —E—:—.

=

9, Das Merkzeichen liegt zwischen einer Geraden und einem
Kreishogen, (Textabb, 2. 3 und 4).
Der Punlt ist zn bestimmen, der von der Geraden und
vom Kreisbogen um 1,75 ™ absteht. Der geometrische Orf

He7%) UNIVERSITAT http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0357
' Universitats- und Landesbibliothek Darmstadt

It
1
I

g ———




- ————— ey g

aller Punkte, weleche von einer Geraden und einem Kreise |
oleichen Abstand haben, ist eine Parabel, fir die folzende Fille

g1 unterscheiden sind:
a. die Gerade schnei-
det den Kreishogen
(Textabb. 2);
b. die Gerade und der
Kreisbogen haben

keinen remeii-
samen Punlt (Text- %
abb. 3);
¢. Die Gerade berithrt Abb. 3.
den IKreisbogen : ;! : ’
(Textabl. 4). = Jim E‘_” ‘: 3
Die Lage der Ge- Mo ;:-""_“1_"'_'"_“‘“_‘"%5_3;,
raden und der Ursprung i PrEs REa =
des Kreisbogens werden
als gegeben angesehen. &
Der geometrische Ortaller '
Punkte M, welche wvon £
der Geraden ADB (Text-
abb. 2) und dem Kreis- Abb. 4.
bogen M,M, gleichweit i
abstehen, ergicbt sich wie ;7

folgt: M, M, und My, in =~ /

der Mitte von GIH sind

Punkte von der gesuchten B,
Art; weitere Punkte M 8
und M, liegen in den

Schnittpunkten einer im Abstande MF = von der Geraden

A D gezogenen gleichlanfenden und eines um Cmit CM=CP —p |
In dhnlicher Weise bestimmt sich der

beschriebenen Kreises.
ceometrische Ort der Punkte M fiir den TPall, dals Gerade und
Kreis keinen gemeinschaftlichen Punkt haben (Textabb. 3) und
fiir den Fall, dals beide sich beriihren (Textabb. 4).

In dem in Textabb. 2 dargestellten Falle a ergiebt sich
als Gleichung fiir den geometrischen Ort der Punkte M, wenn
GH als x und GF zur y-Achse gewiblt wird: y*=(R—P M)
—(CGx)%; vun ist PM =x, die Formel geht daher iiber in
| P=R*—2Rx—CG*—2CGx oder y’=R*—2x(R}-CBH)
—CG*; setet man CG=a, so ist die Gleichung des geome-

trischen Ortes aller Punkte M:

yi=Hh*—2x (R -a)—a2
In den Fillen b) und ¢) ergiebt sich obige Formel in dhnlicher
Weise zu

y'=(R4+-PMP—CG—x)"=R*4-2Rx—na*-}- 2ax oder

R ——————

| = f.”—I—EK(I{ {n“}-—ux —_ ., 2)
' Im Falle ¢) ist noch a=R, also y° =4 Rx w3
! IYiir einen bestimmien Werth von x. im vorliegenden Falle

! fir x==1,7H ™, lilst sich mittels der Gleichungen 1, 2 und 3
' der Werth v ermitteln und damit die Entfernung GT, in
i welcher das Merkzeichen vom Fulspunkte der vom Mittelpunkte
C anf AB gefillten
stellen ist.

Rechtwinkehgen an  gerechnet, aufzu-

GL 1) |

T0H

Anwendung der Formeln auf einen Sondexfall,
(Textabb. 5).

Gegeben sind  die Gleisvichtungen OB wnd KD mit dem
¢ an letztere schlielst in E ein Kreistogen des Halb-
Die Stelle M des Merkzeichens zwischen

Winlkel
messers R=EC an.
OB und dem Kreisbogen ist zu bestimmen,

Abb. 6.

.'UJ"J- 0

Aus Dreieck E D C ergiebt sich ED =R tng, D C=R:cosf,
DH=DC—R, desgleichen aus Dreieck O GD, in welchem nun
| OD=0E--ED als Seite bekannt ist, DG=0D sin § und
| 0 G =0Dcos g, und daraus folgt das a dieses Falles mit
Aa=0G=0D—DG.
Fihrt man diesen Werth a in Gl 1) ein, so erhdlt man:
Y =MN:=FEG‘=R?*—3.5 (R | a)—a%
Daraus bestimme man v und dann zom Finmessen von O
ans OF =0 G—y.
Die gesuchte Strecke x ist dann:
x=0Fcos 34 1,75sin 3.
Beziehung zwischen HG=8S=R—y, dem Halb-
messer R und dem Winkel ¢ (Textabb, 2).

Fs ist: 1,
e ——3Sing, Gl 4)
2 s
LP=58—1,76—1,7bcose l. 5)
HLE4LP*=2R.LPD. Gl 6)

Setzt man die Werthe von HL und LP aus (l. *Lj uid
5) in die Gl. 6) ein, so ergiebt sich
R¥sin *e -+ ((8—1,75)—1,76cose)?’=2R8 —2.1,75 R
—32.1,75 R cos .
Bezeichnet man die Grilse

T0(5—1,75)—1.556 R . : .
s ' }— ' mit o und die Grilse

5 EF o 4
12 —1.75%

R (S—1.,758)" 1+ 356R—R8

mit m, so ist die Lisang

dieser Gleichung ;
f:ﬂs::.;z;i;"y"ﬁ?—]——m == GL 7)

| Hierans bestimmt sich der Werth fiir cos ¢ und damit <«
" selbst.

| Hiernach ond mit Hiilfe der Gleichungen 1) und 2

"

L ——

lassen sich die Grilsen HL und L P und schlielslich M N =
— HL—1,75sin« ermitteln,

b=

- Durch Benutzung der GI. 7) wird aber die Berechnung
von x gegeniiber der friher apgegebenen nicht vereinfacht,
daher wird im Folgenden wvon der Aufstelling von Formeln
tir die Beziehungen zwischen den Grofsen HG, I and r und

| e abgesehen werden.

—gy
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5. Das Merkzeichen liegt zwischen zwei in gleichem Sinne
eeliriimmien Kreishigen, (Textabb, 7 und 8.)

- b —- - = i —._._,_._,—,.-,—_-n.-.—-r---—"-'—— e s

=1

=]

| liegen. Trifft diese Annahme nicht zo, so lilst sich die Auf-

Auch hier ist zu unterscheiden, ob die beiden Kreishigen

oemeinschaftliche Punlkte haben oder nicht.

Qind zwei Kreise vom IHalbmesser B und r gegeben wuund
betriigt die Entfernung ihrer 1Iit::1]nit]]l;1té a. 80 kommen sie zZum
Schnitte :

fiir den Fall a =— R, wenn a-
und fiir den Fall a = R, wenn a -

=

Bei den anzustellenden Untersuchungen ist nun stets I und v

bekannt, die Bogenanfinze sind gleichfalls gezeben, es lilst sich
daher a ermitieln und damit feststellen, welehe der beiden
nachstehenden Berechnunzen itber die Stellung des Merkzeichens
giiltig ist.

4. Die beiden gegebenen Kreisbigen schneiden
sich, (Textabb. 6.)

Der Ort der zu suchenden Punkte M, welche von beiden
Kreisbogen gleichen Abstand haben, ist der geomefrische Ort

Halbmesser r in gleichem und den vom Halbmesser I in ent-
gegengesetztem Sinne beriihren, ein diese Dedingungen erfillender
goometrischer Ort ist aber eine Illipse mit den Brennpunkten

=

mabe wie folgt losen. (Textabb. 7.)
Die Abstinde der Bogenanfinge A und B vom Sehnitt-
punkte D sind bekaont: M D und BD, ebensn der Winkel g.

Verlingert man CDB uud AO bis zum Schnittpunkte G, so

folgt aus Dreieck ADE: AE=ADtngf und DE=AD cos 3

und dann BE=DE—DDB, weiter aus Dreieck BEG: E =
BE:sin? und BG=DBEcotj.

[m Dreieck GCO sind uns bekannt < CGO =7 und die
beiden einschliefsenden Seiten GC=DBG +-R und GO =LK G
4 (r—AE), also lifst sich a=00C und < GOUC berechnen.

Im Dreieckk O CH sind nunmehr die drei Seiten, also auch

TCOM  bekannt.  Schlielslich ist =T AOM=360"—GOC
COM, und daraus ergiebt sich: x=(r—1,75) sin AQM,

b, Die beiden gegebenen Kreise haben keinen

gemeinschaftlichen Punkt. (Textabb. 8.)

Auch in diesem Falle ist der geometrische Ort aller Punlte

M eine Ellipse mit den Breénnpunkten in O und CG. Die Linge

O C bestimmt sich in der frithern Weise und damit sind wieder

die 8 Seiten des Dreieckes M CO, alse auch =T MO C bekannt.
=T FOC folgt aus dem Dreiecke COF und schlielslich:

x={(r- 1,75)sin MO A.

4, Das Merkzeichen ezt zwischen zwei in enlgegengesetziem Sinne

in ¢ und O, was in der demniichst erscheinenden Beilage zum |
Jahrgange 1898 des Organs in dem Aufsatze tber Uebergangs- |

rleise nachgewiesen wird.

Die Léngen x nund x, ergeben sich wie folgt. Da die
beiden Bogenanfinge B und A bekannt sind, ebenso die beiden
Halbmesser R und r, so lifst sich a=00C berechnen, ODM ist
—1r—1,75 und CM =R 4 1,75, also sind im Dreiecke MCO
die drei Seiten bekannt, folglich ist der Winkel MOC festge-
legt. Nun ist <L FOC aus sin FOC= {1,13
ergieht sich schlielslich :

<IMOA=90"+FOCFMOC™)
nnd x ={(r— 1,75)sin MO A.
In dihnlicher Weise berechnet sich x; aus x,=(r—1,735}sin
M,0A.

Bei vorstehender Derechnung ist die Annahme gemacht,

dals ‘die beiden Bogenanfinge aunf gleichgerichteten Geraden

#) Das negative oder positive Vorzeichen gilt, je nachdem M links
oder rechts von A O liegt.
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bekannt und es |

gekriimmien Kreishogen, (Textabb. 9, 10 und 14.)
~ Wie in den Fiillen 2 and 3 erfordert auch die vorliezende
Anordnung eine getrennte Untersuchung, je nachdem die Kreise
gemeinsame Ponkte haben, oder nicht.

a. Die beiden Kreise schneiden sich. (Textabb. 9.)

Der geometrische Ort aller Punkte M, welche von den durch

, e : B " A und B gehenden Kreisen der Halbmesser It und r gleiche
der Mittelpunkte aller derjenigen Kreise, welche den Kreis vom |

Abstiinde haben, ist der eine Ast einer Hyperbel mit den Brenn-
punlten in O und C, wie in der oben erwithnten Beilage niiher

nachgewiesen wird.

Abb 9, Abb, 10.

:
c

¢

Die Lage des Merkzeichens M bestimmt sich in vorliegendem
FFalle wie folgt:

Die gegenseitige Lage der Punkte A und B sei bekannt,
dann lifst sich ans den Werthen r und R der Abstand
00 =—a der beiden Kreismittelpunkte ermitteln und im Dreiecke
OCM sind die drei Seiten, also der Winkel OCM bekannt;
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11‘.1111.11 {itgn.—ht sich =T A, ©0 aus der Gleichung tng A, COa= Die Berechnung der Lage des Merkzeichens M lilst sich
. : o und schlieflich x = (R~ 1,75)sin A,C2L in dhnlicher Weise wie oben bewirken, — Die Bogenanfinge
Ty = —I: B : f

A und B seien anf den sich anter bekanntem =7 § schneidenden
Geraden AD und BD durch die Lingen DA und DB gegeben,
g3 — A D:cosf und BE=BD
DE. — Verliingert man nun QA bis zum Schoitte G mit

Li Pg__':u,n die beiden Kreisarspriinge auf den beiden sich
unter dem <7 8 schineidenden Geraden DB und A D (Textabl. 10)
und sind die Abstinde AD und BD der Bogenanfinge von D |

bekannt, so Lilst sich der Werth x auf nachfolgende Weise be-
rechuen. Aus dem Dreiecke BDE folgt BE= D Btngg und |
DE=DB:cosf, EA=:

Yerlingert man nun A O bis zam Schnittpunkte G, so folgt
aus dem Dreiecke EGA:EG=EA:sinf und AG=FA:tngj
und es st OG=r-+AGund GC=R—BE—EG. Im Dreiecke
0GC sind nun bekannt der <7 0 G C=180"—8 und die beiden |
einschlielsenden Seiten, es lassen sich daher auch die dritte

Abb. 11.

Seite O C und =7 GO C bestimmen. Schlielslich sind im Dreiecke
OCM die drei Seiten bekannt und es ergiebt sich hierans

—

Die Spindel kann mittels Handrad wnd Schneckenvorgelege | bayverischen Hauptwerkstiitte in Miinchen befindet sich eine solehe

j! : an einer Zahnstange der Hauptsiule bis 2% diber den Boden | seit mehreren Jahren ununterbrochen im Betriebe, vornehmlich

<f COM in hehnm]tm- Weise. , bt .
Damit ist nun <f GOM=GOC4COM?¥) bestimmt und | LY -
daraus berechnet sn,h. | f
X = (r--1,75)sin G O M.
2
b. Die beiden Kreisbigen haben keinen ge- ‘ < :
meinschaftlichen Punkt. (Textabb. 11.) C ﬂ1, 50 .15I; im Tireiecke EGB: EG=DBE:sinf und BG =
Der geometrische Ort aller Punkte M, welche von den mit IHI‘,: {0g ¢, ud Ek_wmm illj]g} GGZK}II‘L:_EA—}”E{:% pad GE:,H
R und r um C und O beschriebenen Kreisen gleich weit ab- | EE % ]E“,nrmm}m F}[—E G plgau ,E}E]{ﬂu“t_dm gielpein
stelen, ist der Ast einer Hyperbel mit den Brennpunkten in O Mg S u_ﬂd der {313:;_{@5;]:-]{:55&_11@ ul_mkﬂl Ol 180, _’_{L
e : daraus lassen sich O C und = COG ermitteln, damit sind schliefs-
ich im Dreiecke OCM die drei Seiten bekannt, worauns sich
*) Das negative oder positive Vorzeichen gilt, je nachdem M links | Winkel COM l}urwh:wn ldlst, alsdann ergiebt sich:
ader rechts von A O liegt. X=(t+ 1,75) sin (COM+COG).7) ¢
Fahrbare elektrische Bohr- und Gewindeschneid-Maschine von Collet & Engelhard
in Offenbach.?)
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XVI)
! Die in Abb. 1 bis 4 Tafel XVI dargestellte Bohrmaschine mit | Vier Fufsschirauben ermdglichen das Abheben von den
elektrischem Einzelantriebe ist leicht transportivbar und an jedem | Riidern und gestatten durch ihrve grofsen Fulsplatten sicheres
Orte ohne besondere Vorbereitung in Betrieb zn setzen; sie | Aufstellen auch auf unebenem Werkstiittenboden; eine am Siulen- 2
eignet sich besonders fiir Kesselschmieden und Zusammenhan- | kopfe angreifende Strebe mit spitzem Gabelfulse, welche in der
Werkstiitten. Das zeitraubende Anspannen an dem zu be- | obern Hilse leicht hochgezogen und dann unten an die Siunle
arbeitenden Theil fillt weg, gelegt und angeschraubt werden lann, dient zur Erhihung der
Der am Bohrkopfe befestigte Elektromotor von 1 P. 8. | Standfestigleit beim Bohren von Léchern in hoher Lage.
! treibt die DBohrspindel mittels doppelgiingigen Schneckenrades | Die Maschine wird auf Wunsch auch ohne elektrischen
| und ausriickbarem Riidervorgelege, sodals vier verschiedene Ge- | Auntrieb geliefert und erhilt in diesem Falle Anschlulskuppelung
| schwindigkeiten zum Bohren von Lichern bis 40™® Durch- | fir eine Gelenkwelle; ebenso werden auf Verlangen Werkzenge
|| messer, zum Kinschneiden wvon Gewinden in diese und zum Aus- l sum Gewindeschneiden und Ausreiben von Lichern mitgeliefert.
| reiben von Lichern bis 60™% Durchmesser eingestellt werden | [hre hauptsichlichste Anwendung findet sie in IKisenbaln-
konnen. Der elektrische Antrieb kann fir den Ricklanf wm- | Werkstitten, Lolkomotiv- und Maschinen - Bauanstalten, sie hat
} gestenert werden. ‘ sich in zahlreichen Ausfithrungen aufs Deste bewihrt. In der
|
" und nach jeder beliebigen Richtung geneist eingestellt werden, | zum Ausbohren von Feuerbiichs-Stehbolzen innen und aulsen,
i ) DL RGO M. 39609 und 74471, Patentirt in Oesterreich-Ungarn.
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i Der Kopf a dient zom Anschlusse an die Autriebswelle der | Fulsplatte findet, welche, nnabhiingiz von dem zu bearbeitenden
Bohrmaschine nund treibt eine mehrfach gelenkize, die Hinder-  Sticke, auf den Boden gestelly werden lann (Abb. 4 Tafel XV1). |
; : ik
| | |
Die Massenausgleichung bei Lokomoetiven und deren Folgen. |
|

motiven erirvtert.  Um Wortwiederholungen zu vermeiden; sel : = o 2 i
= = ' i 4 'S R L ' I.:ir.'u =z U,H‘ ”.‘i ﬂ,-.l | I!]r":l ﬁ.l !'.
hier erinnert, dafs Gewiehtsanzaben von Triebwerken, Gregen- r ! s : ||
5 : _ i : S vl 0 | D788 (L762 3,791 =25 {J, 265 .
' gowichten u. 8w, stets 1ir nur eine Lokomotivseite wnd anl | { i g | . | . i
L = ; i 1] - y 3 ra s LY i ':.-: ..'. 1 l:'r Ll 'TII
den Triehkurbellialbmesser umgerechnet gelten nnd dals beim . 1,545 18IS | Lghd o hele £ '
Vergleiche verschiedener Lokomotiven ihnliche Abmessungs- und fero | 0539 (hd2i 0,383 | 02s4 1 01T |
Betriebsverhiiltuisse vorausgesetzt werden. Auch sind die Aus- | L) fiir Anfsencylinder, o negativ.
P driicke: vollstindige Ausgleichung von ITH-Massen, Zuckkraft i ] B ST e 1.4
3 . dergl. stets dem Vorbehalte unterworfen, dafs der Einflols e A i | I_'Iu['l.fl” e ]".'2..1
“ 1 . " . - x i i 3 el | K ] : 3 ' _._a_'[" I e
der endlichen Schubstangen dabei unberiicksichtigl bleibl, Letz- ] I a0 hakn 800 s 5 akn
i a a1 ' == - i | - |l-i tl | -lh 'l.rt .'I' l'."l._ : !":'I.I '1IJ.'I
s tores ist um so suldssiger, da giimmiliche Lokomotiven solche ¢ : Bt ' ALk i o
FeEIe e a tir i | U“Hl { |._!"1 Ll'lll | U.”J'f | U_.'?.;{]Ll U.'.Ju.g.
['viebwerkselieder besitzen. g4 : A e S F
' Dicse Zahlen sind in Abb, 5 und 6, Tatel XN I auferetragen,
‘ ik . - : als i st die: Ueherlecenheit von Tnneneylinder-LoKomotiven
Cylinderquerabsiand und senkrvechte Weehselkvalt, | aus dinen st [I”j T-'L_h”l'“bmj‘ S DB AR i
e " in Bezuz anf sanften Gang Klar zu erlennen,  Die Gegengewichis- L
e LTI n Ykt Vechselliviifie | b - - S |
Die dn- den Raderentdohontan soptractts \‘1“'?5’% ]{1 5 Wertliziiter solcher Lokomotiven, welche auch das Mals der ¢
=1 1 | i £l b s - 'k"" it I‘, : "y . .'!l .“!I- 1 .F -I- i i - - ! < i S o "'
biingen, wie frither festgestellt wurde, vur von der Lirdise des in auftretenden Radweehsellrvifte darstellt, ist in der That stels i
¥ Faenn : P P TR ¥ L] ¥ 115 ‘rhans | ’ 3 . L - ¥l - -4
jedem Rade befindlichen 1111 Pheilgegengewichtes, also durchans — 1. wiihvend bei Aufsencylinder-Lokomotiven dis (Gecentheil i
i1 & & 21 5 b Golale . g i E 1 1.:‘ '{ ¥ 3 ..., = | L] :F = b I L B ) mRr T
} nicht von derjenigen des wirklichen Gesammigegengewichies ab o b o pie Sehaulinien Abb. 5 unid 6 Tafel XVI eignen
1 .\.. = " 1 % - rj- a 3 i ""1“'1{. ‘_,._ 5 e & F
2 und die Gl 6) und 8) 8. 11 und 12 zeigen, dals ersteres i Jegel sich, ‘in geniiveridem Malsstabe dargestellt, zuom Vergleiclie ver- :
! e R 5 ' et v o R R I e e : e i - iy g
' Binzelfalle eine ganz hestimmtc, von der Grolse der ausat sehicdencr Lokomotiver; sowie auch zur hequemen: Bestimmung i
£ : ] rI i & | 1 -_?I|.' -'"':I_. T “P‘f [ l':‘| e 4 2 . H . i it § i : {
gleichenden H H-Massen :1:111'!::&1111;:};6 Hage s | aweekmilsiger Mussummsu_iu:t111111;55vm*]m]Ln-lz.-u}, i
Me Gl &) und 7) 8. 11 und 12 stellen weiter fest; dais | 25 soll z. B. die 11 H-Massenausgleichimg einer ungekuppelten ::
dic Deviehung zwischen anszugleichender HIl-Masse und dem | oo ynd einer Anfseneylindertokomative festuestelll werden, bei
entsprechenden Theilgegengewichte allein  durel das Verhiltnis | o0 die T H-Massen 250 und 210k wiegen, bei 2k — LT3
ki +1 hestimmt ist; demnach Kaun man fir alle vorkommenden | g fe4m and 21 = 1;52m,  Dabei sind die 1LH-Massen in
Werthe vou k o1 das CGereneewicht o ein- fitr allemal bestimnen, odem Falle derart mmmg]ui{:hﬂn, Jafs das duoveh Gh.11) 8185
welches einem kg der HE-Massen entsprichts dann stellt die | yociinmte B H-Theilzegengowicht 77 ku nicht iibersteigl, Unter :
Zahl l det Gewichistheil der T1H-Massen dar, welehor durch - Benutzung der Schaunlinien i Abb. 5 und 6 Tafel XVI e:_rh:iul ST j
_ T : i = leiol i Tnnen-  Aubsen- E
pin Gegenvewieht von 1 kg ausgeslichen wird. Da die ginzelnen HH-Massenansgleiohung, eylinderlukomotive |

J l,‘-..g“'. e ..v,..q--.—r—
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cowie zum Schueiden von Stehbolzen-Gewinden unter wesentlicher |

Lohnersparnis.

Y1 dieser Bohrmaschine st auch eine Hitllsvorrclinng zum
Bolren  im Innern von Kesseln nnd enerkisten ausgelithrt,
welche sowohl bel wegerechier Lage des Kessels, als auch bej
anfrecht stelienden Feuerkisten, Abb, 5 Tafel XVI, gleich vor-

fheilliaft angewendet wird,

= -

= - e e ——— e r— e — T ————— e e e e e = e — g ——————

pisse umgehende Wellenleitung zur Bohrvorrichtung, welehe 1n
iiblicher Weise in den Hoblraum des zn bearbeitenden Stickes
sineeklommt ist.  Das zor Uebertragnng der Drehibeweszung
dienende Doppelzelenk mit rechiwinkeliger Kegelradiibersetzung
i<t an einer kurzen Sinle senkrecht verschicbbar, welche ent-
weder mittels Spannsehrauben am untern Rande der Feuerxiste
hefestigh wird (Abb. 3 Tafel XVI), oder Auinahme in ciner grofsen

Von R. H. Angier, Ingeuieurin St. Petersburg.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 18 anf Tafel XVL)

Mit Bemug auf Seite 10 und 34

Einleitung,

Im Folgenden werden der Einfluls der Cylinderquerent- '
fernung, sowie die Ausgleichsverhiiltnisse von Melireylinderloke- |

Theilgegengewichte zu ¢ in geradem Verhiiltnisse =sfehen, so |

kany o =Gegengewicldswerthziier«, » Massenwerthzifiers ge-

L

nannt werden. Die derarfiz bereehneten Werthziffern, welche |
noeh dureh Angabe der entsprechenden Ablenkungswinkel ver-

Zuspmmenstellung L
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a) fir Innencylinder, ‘o positiv,

Eai el e DR B e R AT e ]

- ¢ - A £ T {
Massenwerthzifter 128 £, 5
it &

| auseeghichenes HH-Gewichih (77 >< e gy 98,6 69,5 ke

# H J : : | s TR A TIRT o ey g w2 By 4
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wonach man den Finfluls des Cylinderquerabstandes anf die zu-

liissige Massenkraftvernichtung bei gleichbleibender Wechselkraft- |
= L= L= =

grenze deutlich erkennt.
Ebenso leicht ist mit Hilfe
lung der Ausgleichsverhiiltnisse,

der Schaulinien die Ermitte-
welehe bel versehiedenen Loko-
dem nicht ausgeglichenen Reste des HH-Ge-

oder dasselbe,

motiven dieselbe,
wichtes entsprechende Zuclkkraft, dem nicht aus-
zerlichenen Reste als Kraft und dem Cylinderquerabstande als
Hebel entsprechende Schlingermoment bedingen,

Die in Abb. 5 und 6 Tafel XVI erbhaltenen Linien lassen
eine ebenso begueme Ermittelung der Gesammigegengewichte
ungekuppelter Innencylinderlokomotiven, wie (rat-
tungen von Aunlsencylinderlokomotiven za, wenn man bei letzteren
Lk in der friilher anlifslich Gl. 7) angegebenen Weise bestimmt.
Ist beispielsweise bei obigen Lokomotiven das der

siimmtlicher

ganze,
Kurbel angreifende, in Betracht zu zichende Gewicht I gleich
490 und 260 kg, so erhiilt man:

HAL

Gesammimassenanseleichung Innen-  Aunlsen-

G J B0 W ] i h-ﬁ 2 ; | - U}ll]ldﬂr]_ﬂ]&“’l-”k"l E1|E'
Gegengewichtswerthzifier . . 0,781 1,11
Gesammtgesengewicht =P ><c¢ . . 583 289 kg

tggp . . = 4 0,358 — 0,096,
wobei der Berechnungsgang Leiner weitern Frlinterung bedarf.,

Pie Massenausgleichung bei Mehreyvlinderlokomotiven,

‘In neuerer Zeit finden Mehreylinderlokomotiven, hauptsich-

lich mit Verbondwirkung, wegen der immer steigenden Zug- |

kraftanspriiche, des geringern Dampfverbrauches und der durch
Ermiglichung unmittelbarer Vertheilung der Dampflrifte auof
verschiedene Radpaare bewirkten geringern Abnutzung der ein-
zelnen Triebwerkstheile Anklang. KEs
besondere die Banart der franzisischen Nord- und der
welche anlser obengenannten
eines dolserst krifticen Anfahr-

immer mehr mijge ins-
aris-Lyon-
Mittelmeer-Balin erwiilmt werden,

Vortheilen noch den wichtizen

vermieens besitzen, das belkanntlich fast immer ein wunder Punlkt |

bei Verbundlokomotiven ist.
| Je Anzahl und Lage der Cylinder
Lokomotiven sehr verschiedenartig ausgetiihrt;
doeh in zwel Hauptklassen,
motiven,

nach werden solche
sie zerfallen je-

niimlich Drei- und Viercylinderloko-

Dreicylinderlocomotiven werden als

ungelkuppelte, z. B. bei der London und North Western
Bahn und

b) gekuppelte, z. B.

Wiirttemberg

ansgefiihrt,

)

bei der franziosischen Norvdbahn und in

Viercylinderlokomotiven kommen in folgenden DBanarten
vor: ©)
a) Doppelte Zwillingslocomotiven von Fairlie und Mallet-
RHimrott,
b) mit diber einande:

(Baldwin),

liegenden Cylindern von Vauclain

#) Der Vollstindigkeit wegen, doch eher als Absonderlichkeit, mage
die Johnston'seche Lokomotive mit coneentrischen Hoch- und Nieder-
druckeylindern erwilint werden.

| theils innerhalb,

| von k der Gl.

Woolf 'schert
, russischen Siid-

¢) mit hinter einander liegenden Uylindern
Wirlcung bei der franzdsischen Nordbahn™)
psthahin und Ungarischen Staatsbahm.

d) Lokomotiven mit je zwei Innen- und Aulsencylindern bei

West- und Sild-Bahn, der I’aris-

der London-

der franzisischen Nord-,
Lyon - Mittelmeer-, der
North Western DBabn.
[m sollen
theils aulserhalb der Eahmen gelagerten wage-

(zotthard- und und

Folzenden nur gekappelte Lokomotiven mit
rechiten Oylindern bericksichtigt werden, die je nachdem ecin

oder zwei Radpaare treiben,

Viercylinderlokomotiven,
fine Viercylinderlokomotive habe je zwei wagerechte Innen-
und Aunlsencylinder mit paarweise symmetrisch gegeniiberliegenden,
jedoch unter sich beliebige Winkel einschlielsenden Kurbeln.
s bezeichnen:

P das an einer Innenkurbel wirkende,
Gewicht der Drehmassen, vermehrt um
Theil der I H-Massen

() dasselbe bei einer Aunlsenkurbel:

in Betracht zu ziehende
den gehirigen

p und q das Gewicht der Innen- und Aufsen-II H-Massen allein;

2 ¢ den Winkel zwischen den beiden Inmenkurbeln:
A - 1 = »  Aulsenkurbeln;
9 k den Querabstand der Innencylinderachsen;

M. i »  Aulzsencylinderachsen :
21 = - » (tegengewichts-Schwerpunkisebenen.

Bei der Gesammtgegengewichtsberechnung ist m im Sinne
7) S. 12 zu verstehen und daher im Yoraus zu
ermitteln. Innen- und Aulsenkolbenhub sind hierbei gleich gedacht.

Trieb- und Kuppelrdder werden nach wie vor getrennt in
Betracht gezogen, wobei in jedem die dazn gehdrigen Dreh-
massen, sowie ein Antheil der HH-Massen, welcher
dem Verhilinisse der betreffenden Radlast zum halben Gesammt-
reibungsgewichte ergiebt, ausgeglichen werden.

Es werde zuniichst jedes Cylinderpaar fiir sich in Defracht

sich aus

EZOZeN,
Innencylinder.

Die I{rafh'ertheilunw liings der Achse ist fir jede Loko-
motiveeite in Abb. 7 Tafel XVI dargestellt; a und b bedeuten
die fiilr das ferne 111111 das nahe Rad sich ergebenden Gegeo-
cewichte, welche die Richtung der entsprechenden verliingerten
Triebkurbel haben.

Man hat,

wie frither, die Gleichungen:

Krifte: P=a-h,
=k
Momente: a=—=2~P 51
14 k
b=P 51 .

Jedes Rad erhiilt also wegen der Symmetrie gleiche, um den
Winkel 2 von einander entfernte, wechselseitiz umgetanschte
Seitenkriifte a und b gleichen Zeichens, deren Zusammensetzung

' das in jedem Rade dem Innentriebwerke entsprechende Theil-

ceoengewicht darstellt.

*) Organ 1390, 3. 32
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Diese Zusammensetzung ist in Abb. 8§ Tafel XVI zeich- ¢. Vereinigte Innen- und Aufsentriebwerke.
nerisch aunfgetragen; rechnerisch belommt man durch Zerlegung | Die den vereinigten Triebwerken entsprechenden Gesammt-
der Kriifte nach beiden Symmetrieachsen _ gegengewichte sind alsdann durch Zusammensetzung der Innen-

x = b cos (270% — a) - a cos (270° 4 &) = — _lih_ sin o und Aufsentheilgezengewichte, oder bei Vermeidung deren ge-

| =i trennter Berechnung dureh Aufzeichnen des auf die Innen- und
v = b cos (180° — o) -+ a cos (180° +- «) = — P cos o

d daher das Gegengewicht

Aulsenseitenkriifte d, a, ¢, b bezogenen Vieleckes (Abb. 14
‘ Tafel XVI) zu ermitteln, wobei man deren Richtungswinkel un-

(] -[-I. I o - - '
Bl — ﬂ,{.*xﬂ T yE = | \ k® sin® _i_ 2 cos?e . . Gl 12) zweidentig bestimmt oder priitt.
Abb, 18 Tafel XVI stellt die Kraftvertheilung, Abb. 14

Saine auf die yv-Achze bezogene Richtung ergiebt sich aus e : >
: 2 A ‘ Taf. XVI die Lage der erhaltenen Gegengewichte dar.

dem Verhiiltnisse : ! L : :
Rechnungsmiilsiz erhilt man durch Verschmelzen der Gl

| cos o
COS sty [ ::u i TG E et {':] ]“J] | 12) hl"E 1_]_,] 1 - - P
Vi=since |- 1* cos® . Xx=— — (Pksin e — { msin g
] :E L
Reide Riider erbalten demgemils gleich grolse Gegengewichie | y = — Peosa -+ Qcosf,

B, mit durch den-Werth von cos y gegen die y-Achse bestimmter, | das Gesammteegengewicht G :

in entgegengesetztem Sinne abgemessener Richiung. . fd : oyt

: : et : ro== N2 (Peosee — Qeosf)® - (Pksine — Qmsin 8)* Gl. 16,

Der Klarheit wegen sind diese Theilgegengewichte durch l Y 00 el a : & #) /

. ToEs | Al Tafel XV noets wn Sic aneedentet | (P eosa —'-r;lﬂfj."':.f . ]

3 die in Abb. 8 Tafel XVI eingetragenen Sicheln angedeutet. e ol ( . 7) G1.17)
VIZ(P cosee — Qeos g)° - (Pksing — Qmsin p)

b, Aul: vi1in I s % : .

. Aulsencylinde Gleichheit und symmetrische Richtungslage der Gegenge-

In genau derselben Weise ermiftelt man das Theilgegen- | wichte beider Riider liegen ohne weiteres klar.

gewicht des ifiufsern Triebwerkes. Kraftvertheilung und Rad- Die Gl. 16) und 17) sind ganz allgemein giiltig, also nicht nur
chenen sind in Abb. 9 und 10 Tafel XVI aunfgezeichunet; man | fiir die Gesammtansgleichung, sondern auch fiir die der Dreh- und
erhiilt HH-Massen getrennt genommen; dazn ist augenscheinlich nichts
e Qm .. o | weiteres nothig, als P, Q, kund m die passenden Werthe zu ertheilen.

1 i Wird beispielshalber in Gl. 16) o = §=45" geselat, s0

y = Qcos f, ; erhiilt man nach einigen Umformungen die frithere G1. 1) 8. 11

() iy : : i e
Theilgegengewicht I = lb Vm#sin2 g 4 12eos? g Gl. 14) | des Gesammtgezengewichtes einer gekuppelten Innencylinderloko-

¥ lioos 3 motive mit rechtwinkelig gestellten, gegeniiberliegenden Trieb-
Richtungswinkel: cos § = o ,,';. ——— e Bl und Kuppelkurbeln, Die den Richtungswinkel & ergebende GI. 17)
Byl 2ancd g 1 ; : s ™ .
Y m®sin” g - 15 cos¥ lifst sich dureh FEinsetzen derselben Werthe ebenso leicht auf
Die hierdurch erbaltenen Gegengewichie sind in Abb. 10 | G1. 2) 8. 11 des Ablenkungswinkels ¢ zuriickfihren.
Uk ; 7 3 “ e L] Ll N T - - -
Tafel XVI eingetragen. _ Als Beispiele ausgefithrter Viercylinderlokomotiven mdgen
Der Kiirze wezen seien die Theilgegengewichte K und F, | folgende Angaben dienen, welche dem Verfasser von Herrn du
also diejenigen, welche die Drehmassen vermehrt nm den ge- | Bousquet, Oberingenieur des Lokomotivdienstes an der fran-
hérigen Theil der HI-Massen eines jeden Cylinderpaares aus- | zosischen Nordbahn und C. Baudry. in gleicher Stellung bei
aleichen, mit = nnen- = und » Aulsentheilzegzengewicht« bezeichnet. ' der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn freundlichst mitgetheilt wurden.
Zusammenstellong IL
Mals- und Gewichts-Verhiltnisse der Getriebe franzisischer Viercylinder -Verbund-Schnellznglokomotiven.
& Bahn Nord Paris-Lyon-Mittelmeer
T D T el L B I ey e R o o 340 und 530 >< 640 540 und 540 >< 62( mm
T LY [F o Py T T R -, S e R i S e - 2110 2000 :
Cylindenierabathndl v NS ATt SRS T RS s e 570 und 2070 590 und 2140 .
Winkelahstand der beiden Getriebe . . . « & & & & o v e s a 198 £
Krenzkaopfoattong =5 i nmstat el bt il fee oo Saiiaet e ilme s Loser, mit zwei Gleitschuhen Loser, mit zwei Gleitschuhen
Gewichte : - ;
a. Kolben sammt: Ringen und Kolbenstange . . . . o . . . « . & 63,0 und 1370 71,1 und 130,0 kg
b, Kreuzkopf sammt Zapfen and Gleitaohnhen’™ 5wt S e G 26,9 und  26.9 16,7 und i‘.’;i'.t'w
et 11 LEL ] 07 0 Sy e et s e e R AT e e ke e 108.9 und 150,3 154,06 zm-z!_ 14504 =
IG5 DO LE AT R B T i et i 5 it DS it oo Som i, S . 1485 127 _—
Gewicht von a-+ b anf 1 qem Kolbenfliche . . . . . . . . . & 0,1045 und 0,0742 0,163 und 0,0916 kg/qem
Naeh der Yarrow'schen Regel bestimmter, den H H-Massen zuzurech- 40,6 und :i.i,ﬂ 44,2 und 34,9 L:_Ig
nender Anthieil der Schubstange . . . v + - o . & . s oder 37,3 und 27,9 32,5 und 240 Yo
! H H-Gewicht jedes Getriebes in den vordeven. . . . . . . - . . 69 (] kg
| B e R N N B b () n
e Trichriidern ansgeglichen,
llie Angaben beziehen sich auf das Hoch- und Niederdruack- | Die Kurbelstellungen sind fiir beide Lokomotiven in Abb, 16
setriebe.  Bei beiden Lokomotiven ereifen die dnfseren Hoch- | und 17 Tafel XVI dargestellt ; bemerkt sei nur, dals die in Abb, 15
druck-Cylinder an der hintern, die inneren Niederdruck-Cylinder | und 14 Tafel XVI eingezeichneten Kurbellagen mioglichst kleine,
an der vordern, mit ersterer gekuppelten Triebachse an. Beim | eleiche I H-Gegengewiclife bedingen, und in Bezug auf Anfahrver-
Anfahren empfangen alle Cylinder Frischdampf, dessen Drnek | migen [‘:lmnsﬂga‘ins%igHiud,llalmimAnr'nhrmmiimm:lit:hrz(’-ylindur mit
fir die Innencylinder auf 6 at vermindert wird. . Frisehdampl und unmittelbarem Auspuffe arbeifen. (Schlals folgt.)
~ 12%
8
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Betriebs-Schauplane fiir Bahnhofe.

Von P. Mehr, Eisenbahn-Baninspector in Planen i. V.

(Hierzu Pline in Abb,

Aut allen Bahnhofen, in denen Zngkreuzungen und -Ueber-
wo verschiedene Betriebslinien einmiinden,
die Bahnhofs-

holungen vorkommen,
mufs der Vorstand
bediensteten bis

dafilr Sorge tragen, dals

sum Weichenwirter und Verschiebe-Arbeifer
welche Gleise

Auf grifseren Bahnhifen,

unterrichtet sind, die einzelnen

Ziige benutzen sollen. wo viele Zilge
verkehren und mehrere Ein- und Ausfahrgleise vorhanden sind,
werden  geschriebene oder gedruckie Zusammenstellungen an-
gefertiot, in denen die Zige nach der Zeit der Ankunft oder
Abfahrt mit Nummern, unter Beisetzung der Gleisbezeichnung,
eingefragen

digse Zusammenstellungen fiir die eingeiibten

werden. DBei recelmiilsicem Zugverkehre erfiillen
Bediensteten wohl
ihren Zweck, dagegen sind sie unhandlich und unitbersichtlich
bei den nie zu vermeidenden Unregelmiifsigkeiten durch Ver-
bei Einlegung von Sonderzigen und Bauzigen, vor
nach orofsen btation ver-

Fintreffen aof der

spiitungen,
allem filr Stationsbeamte, die piner
gotzt werden und mit dem Station anch die
Beanfsichticung und Leitung des Betriebes itbernehmen miissen.
In allen diesen Fillen ist die Uebersicht durch die verfiigharen
Hiilfsmittel :
Zusammenstellung fir die Ein- und

Fahr-Schauplan sehr erschwert,

den Gleisplan des Bahnhofes, die oben erwiilinie
Ausfahrt der Zige und den
weil der Beamte an das Dienst-
erforderlichen

denn er kann des Windes oder

zimmer gebunden ist, um die Anordnungen zu
treffen,

im Freien nicht immer ""I"1Jlu'_'ll]£‘1(3]]

Regens wegen die Pline

Fine sehr werthvolle Veransechaulichung, die nur wenig
iitbersichtlich
bayerische Bahninspector Herr Klein in ITof zusammengestellt,
als er Niirnberg wurde, Die
erolse Zall von Ziigen, Figenschaft zu
verschiedenen Zug-

Raum einnimmt, und handlich ist, hat sich der

zum DBahnverwalter in ernannt

deren Nummer und

merken schon Arbeit erfordert, und die

und 2 anf Tafel XVII.)

richtungen und Gleise veranlafsten ihn, einen Betriebs-

' Schaunplan zu entwerfen, in welchem die einzelnen zur Lin-

und Ausfahrt zn benntzenden Gleise als wagerechte Linien mit
entsprechender Nommer und die Standen dureh lothrechte Linien
hezeichnet werden. An- jedem Gleise sind dann die Ziige mit
Abfahrtszeiten ein-
Zugarten
den in Schwarz hergestellten Fahr-Schauplinen der bayerischen
Staatsbahn entnommen, wurde der Betriebs-
Schauplan dann iibersichtlichen, in
zervtem Malsstabe anfretrazenen ]:':ﬂhnlml'::—a';]r:.i:a;ﬂun; die Sonn-

dadureh beriicksichtigt, dals

Strichen angedeutet und die Anlounits- und

getragen. Die Zeichen fiir die verschiedenen sind
Vervollkommuet,

durch einen kleinen, Ver-
tagsruhe im Giterverkehre wurde
die Ankunfts- und
oder Montags ansfallen, eingeklammerf
Tafel XVIT sind die Betriebspline fiir
Sommerfahrordnong 1896, Bahnhof
Winterfahrplan 1897/98, dargestellt. Fir
Bedentung wie Niirnberg ist

Abfalrtszeiten der Zige, welche
sind. In Abb, 1
den Bahnhof Nirnberg,
Plauen i. V.,
Stationen von der
des Malsstabes
beeintrichtigt
mm 7y wiihlen.

Sonntags
n.. 2

re=]

und filr den

die Vergrilserung
damit die Uebersichilichlkeit nicht
Zweckmiilsig ist 1 Stunde =
Zusammengehirige Ein- und

z1 empfehlen,
wird. 12 bezw. 15
Ausfahrgleise kinnen mif Buntstift
farbig angelegt werden.

Mit diesem: Betriebsplane ansgeriistet, den
beamte im Taschenbuche bel
entfalten lkann,

der Stations-
sich fithven und den er iiberall
werden alle Fragen iiber die Gleisbenutzung fir
Sonderziige, bei Zugverspiitigungen durch einen Blick und durch
Eintragen der Ziige mit DBlei
nutzung dieses Planes wird die Sicherheit des Zugverkehres in

1 losen sein. Dureh die DBe-

den Stationen erhdht werden, und er wird bald als ein unent-

behrliches Hiuilfsmittel fiir den Stationsdienst gelten, wie es die

Falir-Schaupline schon geworden sind.

. Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Preis-Aussehreiben.

Yutolze eines Beschlusses des Vereins Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen, alle 4 Jahre Preise 1m
30 000 Mark fir wichtige Erfindungen und Verbesserupgen im

Kisenbabnwesen auszuschreiben, werden hiermit folgende Preise
ausgesetzt:
A, fir Erfindungen und Verbesserungen in den baulichen |

und mechanischien Einrichtungen der Eisenbahnen
ein erster Preis von 7600 Mark, ein zweiter
Preis von 35000 Mark, ein dritter Preis von
1500 Mark;
B. fiir FErfindungen und Verbesserungen an den Betriebs-
der Unterhaltung derselben
ein erster Preis von 7500 Mark,
Preis von 3000 Mark, ein dritter Preis von
1500 Mark;

mitteln, bezw.

ein zweiter

(esammtbetrage von |

‘ rische Arbeiten iiber

} ¢ i0r

Erfinduncen und Verbesserungen in Bexug aul die
= Fm

Verwaltunz und den Betrieb der Eisenbahnen und die
Fisenbabn-Statistik, sowie fiir hervorragende schriftstelle-
Iisenbahnwesen

3000 Mark und zwel

Preizse von je 1500 Mark.

¢in erster Preis von

Ohne die Preisbewerbungz wegen anderer Erfindongen und
einzuschrinken und ohne

’ Jisenhbahnwesen
I andererseits den Preis-Ausschuls in seinen Kntscheidungen zu

Verbesserungen im
binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwiinscht
. bezeichnet :
a) Verbesserungen in der Banart der Lokomotivkessel, ns-
ohne erhebliche Ver-

darch welche

mehrung des Eigengewichtes gute Ausnutzung des Drenn-

besondere solche,

stoffes, Verbiitung des Funkenfluges, moglichst vollstiin-
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dige Rauchverzelrung und Verminderung der Unterhal- | 2 Die Bewerbungen mitssen durch Beschreibung, Zeichnung,
tungskosten erzielt wird. | Modelle u. s. w. die Erfindang oder Verbesserung so
b) Eine Einrvichtung, durch welche die Verbindung von | erlintern. dafls iiber deren DBeschaffenheit, Aunsfithrbarkent
Wagen mit selbstthiitiger Amerikanischer Kuppelung und and Wirksamlieit ein sicheres Urtheil gefillt werden kann.
solcher mit Vereins-Kuppelung sicher und gefahrlos vor- | 1. Die Zuerkennung eines Preises sehlielst die Ansnufzung
cenommen werden kann. | oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht
! ¢) Herstellung einer zweckmilsigen und billigen Rangir- | aus. Jeder DBewerber um einen der ausgeschriebenen
| bremse fir Giterwagen. : Preise fir Erfindungen oder Verbesserungen st jedoch
d) Eine Wiigevorrichtung, mittels welcher einzelne rollende verpflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa
oder lose gelkuppelte Wagen eines ganzen Zrges mit hin- | herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er fiir
| reichender Genanigleit abgewogen werden konnen. i die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen
¢) Fine Eiorichtung, welche zar Sicherung eines haltenden | durch die Vereins-Verwaltungen beansprucht.

oder eines dorch Hindernisse bedrohten Zuges anch bei 5. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten

ungiinstiger Witterung, sowie bei Nacht besser wirkt, | Erfinduneen oder Verbesserungen zn veridffentlichen.
als die jetzt iiblichen Knallsignale und Handsignale der 6. Die schriftstellerischen Werke, fiir welche ein Preis he-
Strecken- und Zugbediensteten, | ansprucht wird, missen den Dewerbungen in mindestens
| Werden in einzelnen der drei Grappen A, B und C keine | 5 Druck - Exemplaren heigefiigt sein. Von den einge-
’IrI Friindungen oder Yerbesserungen zur Preishewerbung angemeldet, | sandten Exemplaren wird ein Exemplar zur Biicherel
welchen der erste oder der zweite Preis zuerkannt werden kaun, | der geschiiftsfithrenden Verwaltung des Vereins genommen,

—v- e —

50 bleibt dem Preis-Ausschusse itberlassen, den Betrag des ersten
bezw. zweiten Preises innerhalb derselben Gruppe der-
artiz in weitere Theile zu zerlegen, dals mehrere gweite oder

dritte Preise gewiihrt werden. Auch bal der Preis-Ausschuls |

das Recht, die in einer Gruppe nicht zur Vertheilung gelangen-
den Geldmittel anf andere Gruppen zu iibertragen.

Die Bedingungen fiir den Wettbewerb sind folgende:

1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und schrift-
stellerischie Arbeiten, welehe ihrer Ausfithrung bezw. bei
celiviftstellerisclien Werken ihrem  Ifrscheinen nach 1n
die Zeit

vom 16. Juli 1891 bis 15, Juli 1899
fallen, werden bei dem Wetthewerbe zugelassen.

2 Jede Erfindung oder Verbesserung muls, um
sum Wetthewerh zupelassen werden zu kon-
nen, auf einer zum Vereine Deutscher lisen-
bahn - Verwaltungen gehorigen IKisenbahn
bereits vor der Anmeldung zur Ausfiithrung

sebracht und der Antrag anf Ertheilung des

Preises duoreh diese Verwaltung unterstiitzl

die andern Exemplare werden dem DBewerber zuriick-
segeben, wenn dies in der Bewerbung ausdriicklich ver-
Jangt wird.

In den Bewerbungen muls der Nachweis erbracht werden,
dals die Erfindungen, Verbesserungen und schiviftstellerischen
Werke ihrver Ausfithrung oder ihrem Erscheinen nach derjenigen
Feit angehoren, welche der Wetthewerb umfafst,

Die Prifung der eingegangenen Antrige auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Entscheidung dariiber, ob tiberhaupt
bezw. an welclie Bewerber Preise zn ertheilen sind, erfolgt durch
cinen vom Vereine Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen cinge-
setzten, aus 12 Mitgliedern bestehenden Preis-Ausschuls,

Die Bewerbungen miissen

wihrend des Zeitraumes vom 1. Januar bis

1:5. Juli 1899
postfrei an die unterzeichnete geschiiftsfithrende Verwaltung
des Vereins eingercicht werden.

Jerlin, im Mirz 1898,

W. Schineberger-Ufer 1—i.
Bie meschiltsliihrende Yerwaltung

sein. 5 des Vereins Deutseher Eisenbahn-Verwaltungen,
Qtatistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen ‘
fiir das Rechnungsjahr 1896. |
i Aus dem Vercinshberichte fir das Jahr 1896 theilen wir nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen zum J
Zwecke des Vergleiches die Ziffern der beiden Vorjahre beigefigt sind. 7y
. |
| . - i
| Das Rechnunesiahr liest nicht ganz gleich fiir alle Bahnen |
: 1D.L .._EEL, % £ = = ; > Die gesammten Lingen betrugen |
| es bezicht sich fiir 33 unter den 49 dentsehen Fisenbahnen aud Bahnlange km Betriebslinge km |
die Zeit vom 1. April 1896 bis zum 31. Mirz 1897 und fiir - am Kude des Jahres ':
.‘ = IE . r o [ i : 114 s . = g 3 5 ':q : J ALY —_ = S = —— — -.\._-.' - e ——
F die Chimay-Bahn aof die Zeit vom L.' fJn:-tu_huLlEJ,J bis ,fum T R = Bahnen fir Verkehs =
50. September 1896. Bei allen iibrigen Vereins-Bahnen fillt LU= e : von :
: . hakinen | geordmeter  (3apzen vaisanden!  Giter Ganzen
das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammen. Bedentung Rejsenden,  Giitern
Im Ganzen gehorten dem Vereine 87 verschiedene Bahn- | 1896 58561 | 21598 80159 B156 83020 | 83133 ;
, bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der Komig- 1895 || 58224 | 20075 75209 19925 R09:98 81076
: 5 : . e 894 | 57 7633 77914 | 78860 | T90IS
lich Preufsischen Staatseisenbalinen gesondert geaihlt sind. 1894 sl hesoh | e s [ {_ | 2
L :
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Q.
[Teber die Gleislingen geben die folgenden Zahlen Aufschluls:
Von der Bahnlinge | .. | Von der ganzen Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen anf die :
sind km .ﬂm. Gleislinge sind in Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, die in den Jahren
' esammit- Qo4 ; QOn 9 ol 7 Tahra 12098 dAnoon 1 o =
S Neben-| ein- | zwei- | S 1894 und 1895 0,3 %, im Jahre 1896 dagegen 0,4 % der
ein- | zwei- | drei- | wlojse | glei- | glei- Neben- gleislinge | Glpise ansmachten.
Sl e S o | gleise | & B oleisen
'-_,“i:'.!I;"l?':]E g]_ﬂif':'l_'{f L:']_{‘!Eﬁlg' ﬁl:_:"L!]l E]'t,fﬁlfl = ; '.‘
km | Strecken % | o km Beziiglich des Oberbaues giebt die nachstehende Zusammen- J
1896 | 60234 | 20677 | 133 | 31812 45.0 | 30,9 | 23,7 | 133887 stellung die Ausdehnung der aul Querschwellen liegenden Glese
1895 (158952 20151 | 108 | 305644 | 45,3 | 30,9 | 23.5 130187 und die Bauart an:
1594 67608 19565 | 105 |295%a | 45,5 | 800 | 23,3 126712
In dem Gesammigleis liegen
Schienen aus Schienen auf Querschwellen Holziquerschwellen, Tansend Stick
Talit ; bis | 27—32 | 32—37 | iiber | |
: cd Eisen und | 4= 4, s : AT o
Hisen =tahl 5 27 kg {1} ko a7 kg 343 | livel : i — nicht
~tahl e eichene buchene rlelﬂalLi tannene L ranzen getrank setranks
km km ki fery km km km
- - —_——— —_— - .r"
: : [ I Ch = O = 5 T =4 [l () L H iy gl F-r
1596 22041 106145 4501 11656 | 22392 | 82012 | 13037 || BB533 | a1 04 4159 | 4563535 129817 (9750 44418 -
1595 25655 101372 2150 10604 | 22379 | 79795 19683 | 67108 ‘ a76d | 4005 | 41370 123952 THITH 433064
| i 2oldo 05837 o651 0210 | 23142 | THB7 13576 | GGHH6 | R GH | 3684 | 38572 120474 72477 44395
|
Unter den Einzelangaben iiber die IHolzschwellen fehlen | Die Krimmungsverhiltnisse stellen sich in % der
die der Niederlindischen Staatseisenbahnen, weshalb die Summe | Liinge wie folgt:
nicht mit den Finzelzahlen tbereinstimmt. Auch liegen iber —— ——
: : i : : . o = 400
» Anz 3% n Linie 2 Grolsen Beleischen Centralbah : = = 10001 p = 400 | p = 2 2 < 900
die Anzahl der in den Linien der Grofsen l._:ulf"lhlv.L]IEI:I Centralbahn b gerade |R=3000 R Zq000 B2 yg00 B=4pp B 0
vorhandenen getriinkten Schwellen keine Nachrichten vor. 0/, 0/ 0/, 0l 0l e
- e e g : i it Ll o £ : a2 o
Die Neigungsverhiltnisse sind nach % der Lingen | ~qq0 9 : g 12 < 345
folrende : : 1805 7 3 12 7 541 ‘a
— 5 = 1894 71 1 { 9 7 346 r
I‘»clgungr::zl
Jahr|| . Jiex : 1:1000 bis | 1:200 bis | steiler als Die Aufwendungen fir die Bahnanlagen be-
I +aa bis 1:1000 1+ 200 1 :40 140 d :
. B T 2 tragen in Mark:
I-Il'l-l ':Jl:f:l [:'II” ”'IILI ]l:n-ll — . 2 — —-—-
am Fanda ' Sanwp anuf 1 km
1898 0l " a4 I 201 ‘_]_E";J“;"Eﬂ 1m wanzen 1l in
151]5 a1 b :H_ T 155 1596 19125 EE-’J: []133 "'“334'{]
1504 21 5 a4 27 187 1805 158 708 755 324 244059
: 1594 18 316 945 922 2450306
Im Personenverkehre wurden geleistet:
: . e, : Yom Verkehre fir 1 lkm kommen
Personenkilometer. Millionen. Verkehr aunf 1km i EL
]:1]]1- 11 Il kil ;F._,
I | II | II | IV | Militir TmGanzen] T | II | TIL | IV |Militir[Tm Ganzen| 1 | II | III IV | Militiir |
: - 5 el "y ! - - " : ol Ll i« v Fs I =
| 1896 | 5174 | 3644,9 [12043,01 4331,1 | 1268,8 | 22705,2 | 6488 | 45712 | 162322| 54317 | 15912 | 284751 | 2,3 | 16,0 ! 570 | 191 | 56
i 15895 || 492,89 | 3421 Ii‘f’l 53,0 oo, h 12240 |'21194,1 16342 | 44122 | 156392| 50112 | 15750 | 272708 | 2,3 | 16,2 | 573 15,4 5,0
: 1804 | 456,4 | 62424 113}33,] 3670,2 | 10763 | 197974 ||5980 | 42486 148747| 48091 | 14103 | 259407 [ 2,8 @ 16,4 | 574 18,0 5,4
] | . : 5 : - |
]
1 : : et :
1 Die entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind folgende:
:l - - - - - - e e 18 S : - - - - - - - Hm o — — - E = I_‘
. Eilout Stiickgut Wage n'laﬂunwcn Frachtpfl. Dienstgut | Lebende Thiere Im Ganzen Frachtire:
] - — e s e : | — e e
l = g |l g ; = | = =
1 e ..:d_.: '._.='£_-:}. Tl g__:.‘.» {Fe ey -:-‘_E' :'-:E:.E e :'—‘f'__'ﬂ-"_
il i g5 2= 58 ms |25 =] Eicl=s &g 0=
! Jahr Kilometer-| =& [ 2 2 || Kilometer- | 2& |2 2 Tonnen- =@ LE.E Tomnen- | =8 2.2 Tonnen- | g 2.8 Tommen- =B 2.5 Tonnen-
. ; = = Fanl | e 5 el & | : i R e | : =
'l Tonnen | =22 == Tonnen =2 == Kilometer | 2 g2 = =| Kilometer = (= =| Kilometer | = 2 = 2| Kilometer ! Sie || = | Kilometer
= = - = =) =1k = | & & e = = (e == 1
. =~ | 265 =~ |2/ = — £/ = | 28 B =A™ ElimiliSE e
= = = [ = = | e
= = | o 0| P 1 _IE 08 Siisey | &
{ = r T = it T — -t _.-_.-_T.._._| | = _..H = > j = =3 i
96 | 25911072915206 | 0,6 270585990633454 6.6 % 23 ‘F%[:llﬁ}h “H;ﬂqj ’:"J[J 31 434069415 irEl' 1.0 605931454 ﬂﬂrl 41262276165(H10520] 100 | 2939612526
: 1895239825311 3047 | 0,6 2508594661131572 6,5 (350421 Jilu‘}r LLGH24T) ‘H1 1| 46G03): lrll}l 53400 1,2 | 635328330 bﬂ'{ 9| 1.6 | 33885990766 494098 100 | 2812194404
: 1894 | 2236005662304 | 0,6 23584 [E!Ul[!'.!":‘rUHfJ‘_}- 6,2 1 322572106: J-I" 4 30564 ""3{?-, | Tﬁ'}l':'?“FH",HTIIfi 4,6 flS:—B-}']‘J[}UlTﬂ::}E}{Eﬁﬂ 100 1743045600

Die .Mmu:-m]mntr Tegel das Jahr
Betrichsgiter Frachtkosten nmhh mehr berechnet werden,

725741551 '"Jﬂ{jll L)

1594 erklivt sich -.lullm_h, dals mlF den Prenlzischen h‘rrmhkuubﬂmr'n vomn Jahre 1825/96 ab flr
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Die Finnahmen des ganzen Netzes stellten sich in

85

den dre

Jahren wie

folgt :

Einnahme auf 1 Personen-

Verkehr

Reizenden

der

You den Emnahmen

fitr 1 km mittlerer Be-

Giaterverkehr

Einnahmen f{ir I

Von der Einnahme fiir

Tonnen- : ; 2
mittlerer Betriebsliir

res5am

1 km

irjs
g

miteinnahme

Es kommen

Kilometer triebslange }-.um!m;:u Kilometer : = : O/g anf
A 0y anf kommen Y aul
: il Gesammi- | 7 : | Gesammi- t g '3; = 2 = 51:} o = e 1
== . - = | Wl W i .50 | 3 | & | tiberhaupt
einnahme ol R | & einmabme | & | & | 2 BB £ 5 o | BiEel | 2 iberhaup N
5 01 4 = s 8 6 8 &% |3 E2% | B 2 S ST |8 2 |z | &
= | = | P = g [Ste | = A T R R B [ = M) P (= e =]
s = | Hl@g = Ealels gl E | fi=slg )3 S | D | B
i = LB e | m | =gl S |2 = 5
M Pf | PL.| Pf | Pf.| PL.|PL ' Bf | Pf | PE PR EL = | = — :;3
I35 Ger2: 547214 6,51/4.3 :‘ a411,9811, 1[: 12,771 0,8 35.4:52,5113,713,016392229: ]U 20), JU 9.61 3,321, f'JrT 40 ‘.1'4‘* 32104 i?-"J._rF} 04 2,723 E'ii'l'l 31744 27,869,858 2.4
595 G17309269) 6,824, 3‘:‘« 2,052,041, fLT'_? 80 15,7 125,862,2115,3 3,0 1538824 177 EI.J,E'}‘.'- 0.81 (3,29!1,777,61/3,87 || 3,3] 16,0 74,8 0,5 | 3,2 2 9 (12209290028 27,9169,7 2.4
Bl Jhlllm“”l} G, rt;ali 512, :ﬂ] 1,971,47 3&J 5.5 126,252,5/15,0 2.5 1492688134 20,70 3,71 ..,.m1 i ? 153 =-1 :':,1i 15,5 (78,6 2,1 ul“ 2117444590 27,4 70,5 2,1
Die Ausgaben betrugen fir:
‘F?
: ; Bahn-Aufsicht und e, e Fuefirderungs- und Werk- Gesammte Detriebs-
Allgemeine Verwaltung : Verkehrsdienst ; o A
; -Erhaltung stiattendienst ansgaben
Jahr Fiir 1 km Fiir 1 km Fiir 1 km Fiir 1 km Fiir 1 km
Im Ganzen Betriebs- |  Im Ganzen Betriebs- . Im Ganzen Betrichs- | Tm Ganzen | Betriebs- | Im Ganzen | Betriebs-
linge linge linge | ldnge liinge
1896 123233501 1520 306679285 3783 490637256 G052 B64280782 4555 1289830502 15911
1505 | 118872638 1504 301529491 3817 467136655 | 5913 351147442 4445 | 1238686226 | 15679
15594 119974545 1545 28537865 abad 446672104 2162 3231249506 4168 1175150562 15160
2 ; Die Ueberschulsergebnisse zeigt die folgende Zu- | Betriehsunfille sind nach Ausweis der nachfolgenden
:
spmmenstellung, in welcher die wirklichen Ueberschiisse und | Zusammenstellung vorgekommen :
Minderbetriige hesonders kenntlich gemacht, auch die Verhiltnisse | =—— =7
. : r . Enteleizungen fusammen- oo iee Unfille.  Tm Ganzen
der Betriehsausgabe zur Gesammteinnahme in % angegeben sind: | ARt stilse Tk T,
: Jahr -u:E FU:E Sllea E =loe| 2 3
Einnahme-Ueberschufls | Betriebs- Bl 8 gsiss| 2 | E8|8s| B EE S| 5 | B8
:"J.llb‘g'ﬂhﬂ r:3_|‘- =S L o '_'-E resnr il W= B e _|1| e '_1-:..-‘.:
. e e (4= (0 = =] fe! | & 2o
Jahr Ty (Lon Auf 1 km in 9y der | - -
i Betriebslinge | Gesammi- 1896 | 298 | 645 | 946 67 | 452|519 | 1676{3289 4065 gﬂ.-11i4:}:’%ﬂ 6430
M. M. cinnahme 1895 987 692 | 960! 61 | 437|498 | 15622936 4498 191014055 | 5965
1050716258 ! | 1894 | 269 691 | 960 55 | 508|563 | 1284 3062/4346 | 16084261 5569
1895 | {L0ATLea0 . S 18099 54,9 ' | | |
~ . 5 r Ay y = $ Tiasie i T LT =
1895 ﬂ‘ﬂ—ﬁi?ﬁ? 19306 56,1 . Ueber die unhfmmnuu,nnn Todtungen (t) und Vex
845995095 wandungen (v) giebt die nachstehende Zusammenstellung
= 1894 R0l 12170 5,5 | ‘Anskunft:
Reisende Ijn,:a.miuw Dritte Personen _ Im Ganzen WA
unver-| durch 3 - = LG ' unver- | durch elgene o, uommen
schul- | eigene | im Ganzen im Ganzen im Ganzen || schuldet | ._.:1]1111_1__ ' 2
gat “'-;L]mld ' ! e ¢ = = =
A T ver-| durch aut unver- | durch il w8 T 4w
ahie |l | | | auf 0000 ||l | . - S 2= 5 5% ik
Jahr k= EE auf je l_f}f] 0 schul- eigene | .. 1000000  schul- eigene | S l,lli:l":ﬂnﬁﬂ 2|8 |Fwm | e S e IR = ] T e
a2 5| el oer-| ; S B i i 4 | Sahald | o Fagen= e st H Rl BTN SR S (s~ B
28|28 Paraohan. Wagen det | Schuld o Wagen det | Schuld Barot | achse (=) BB B (LB HES B L E B
= = uEl B ,hﬂullt aehz- | '-lﬂh“"l" r; "1 ay = B = 3=
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An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:

Achesbhriiche Eeifenbrichoe

Taht Zahl der Zahl der
Anzahl |Unfalle dureh| Anzahl | (Unfille doveh bei eisernen
Achsbriiche Eeifenbriiche | Schienen

1896 102 | 9 1912 | 20) 225
1895 104 | 99 9360 | 27 512
S14

1594 120 | 29 2748 | 43 :

Die vorstehenden Zifterangaben bilden nur einen kurzen

Auszug aus dem Derichte, der fiir jeden der 87 DBalmbezirke

die eingehendsten Einzelmittheilungen iiber Bau, Befrieb, Ver-

Secehienenbriche

Anzahl Zahl der Un-
bei Stahl- | hei il : davon auf | anf 1km r"ﬂ ]_ll’_ii“_f'“:"
ihia stahlkept- |im (xanzen elsernen Betrighs= | RCIIENET
schienen sehienen Langschwellen | linge briiche
12183 | 562 12770 1118 | 0,186 10
11152 a4 L1795 1473 0,15 )
10574 | ail | 11259 1458 0,14 u)

waltung, Zahl der Angestellien, Bestand und Leistungen der

‘ Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthilt,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine s,

Georee Westinghouse, Ehrenmitglied des Vereines dentscher |

Lokomotivithrer,

Der jetzt 14000 Mitglieder zihlende Verein deutscher Lolo- |

motivfithrer hat beschlossen, Herrn George Westinghouse
in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent-

wickelung der DBremsen fiir Fisenbahnziige die Ehrenmitglied-

schaft des Vereines anzatragen und am 25. Februar die Direction
der Westinghonse-Gesellschaft unter Ueberreichung eines Diplomes
mit Handschreiben durch eine Abordnong von Miteliedern er-
sucht, von Herrn G, Westinghouse die Genehmignng dieser
Frnennung zn erwirlen,

Bahn-0Dberhan.

Verwendung von @el zor Yerhindernng der Staubentwickelung aul |

Eisenbahnstrecken mit Sandschitttung,

(Itailvoad Gazette 1897, Aug., S. 551; Bulletin of the Railway Congrels

1267, Novbr., 8. 1579:; Buolletin de la eompmission internationale dn

congrts des cheming de fer 1897, Dechr,, 5. 1908, mit Abb.; Revue

eindrale des chemins de fer 1898, Jan., 5. 44; Le Génie civil 1898,
Jan., 8. 206, mit Abb.)

Die Pennsylvania-Bahn hat im April 1897 auf der mit

Sandschilttung versehenen West Jersey und Seashore Linie ein
neues Verfalhrven zur Verhindernng der Staubentwickelung, Patent
James H. Nichol, eingefithrt, darin bestehend, dals die Sand-
schiittung und die Bischungen der Finschnitte mit einem, bei
der Petrolenm - Destillation zuriickbleibenden, schweren und
wolilfeilen Oele besprengt werden. Im August des genannten
Jahres war das Verfahren bereits auf eingleisigen Streclen von
160 lkm Gesammtlinge in Anwendung und eine Ausdehmung auf
weitere Strecken in's Auge gelalst.

Das Oel dringt in den Sand anf 75 bis 100 ™m,  in die
(eichenen) Schwellen, je nach der Hirte ides Holzes, auf 8 bis
12 mm PTiefe ein. Iine dreimalige, in Zwischenriiumen von
mehreren Monaten vorgenommene Desprengung soll fiir mehrere
Jalre ceniicen. Schon eine einmalige Desprengung wirkt derart,

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DARMSTADT

dafls die Schnellzige selbst wiihrend der trockensten Jahreszeit
keinern Staub autwirbeln,

Das zur Verwendung kommende Oel ist nicht brennbar,
der Geruch verschwindet nach wenigen Tagen; es ist nicht ver-
seifbar, auch zeigt sich nach Monaten noch keine Emulsion mit
Wasser.

Zur Vertheilung des Oecles anf die Strocke dient ein bord-
loser Wagen, welcher mit einem unter den Quertriigern liegenden
festen Rolire und ferner an jeder Lingsseite mit einem beweg-
lichen Rohre versehen ist, welches das Oel einige Meter seit-
wiirts ither die Bettung hinaus vertheilen kann, [Die Rohre
sind unter einander und mit einem das Oel enthaltenden De-
hiilterwagen verbunden, die Regelung des Zuflusses erfolgt durch
einen Hahn, Bei kaltem Wetter wird das Oel durch den Dampf
der Lokomotive erwirmt, zur Beschleunigung des Oelanstrittes
wird die Prefsluft der Bremse benutzt.

Die Rohrea enthalten auf ihrer untern Seite eine Reihe
von Lichern, durch welche das Oel austritt,

Auf 1 km Gleis werden bei 6.4 km/8t. Geschwindigleit
57001 0el verwendet. Die Behiilterwagen fassen 27 2401 Oel;
sie werden aul geeigneten Nebengleisen bereit gehalten und im
Bedarfsfalle mit dem Sprengwagen verbunden, —k.

http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0368
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Maschinen- und Wagenwesel.

Vener gesehlossener Sehnellzng der South-Eastern-Bahm,
(Engineering 1897, Sept., S. 330 und 352, Mit Abbildungen und Zeich-
nungen; Revue générale des chemins de fer, 1898, Januar, 5. 45.
Mit Abbildungen. )

Hierzu Zeichnungen Abb. 19 und 20 auf Tafel XVI.

Die South Eastern-Bahn hat im vorigen Jahre einen aus
acht, mit itherdeckten Endbiihnen und Faltenbilgen versehenen
Durcheangswagen gebildeten Schnellzug in Dienst gestellt, der
binsichtlich seiner innern Ausstattung alles bis jetzt in England
Dagewesene bei Weltem iibertrifit,

Der Zug besteht aus zwei Wagen L. Klasse, einem Yyagen
II. Klasse, drei Wagen III. Klasse and zwei Wagen dritter
Klasse mit Gepiickraum; von letzteren steht je einer an den
Simmtliche Wagen ruhen aul zweiachsigen
and

Fnden des Zuges.
Drehgestellen aus geprelstem Stahlbleche, Banart Fox,
haben folrende Hauptabmessungen:

Linge des Wagenkastens . . . . . 15240 ™0
Aculsere Breite des Wagenlkasiens 2540 =
Gesammtlinge des Wagens . . . . . 17520 =
Abstand der Drehgestellmiften . 11650 =
Achsstand jedes Drebgestelles 2440 =«
Gesammt-Achsstand 14090 =

Die Wagen sind mit Gould’s selbstthiitizer Kuppelung ©)
ansgeriistet, welche hier zum ersten Male auf

Bahn in Anwendung kommt. Um die Wagen auch mit gewdhn- |
lichen, nicht mit Faltenbilgen und Bufferrahmen aunsgeristeten |

Wagen verbinden zu kinnen, sind, wie Abb, 19 Taf. XVl veiot,
auch Scitenbuffer vorgesehen, die nach Abb. 20 Taf. XVI gebaut
sind,  Sollen die Schnellzngwagen untereinander gelkuppelt wer-

den, so werden die Seitenbuffer in der in Abb. 19 Taf. XVI (links) |

angegebenen Weise dadurch aulser Wirkung gesetzt, dals nach
[isen des Keiles ¢ (Abb. 20 Taf. XVI).der den Buofferhub be-
grenzende Theil a entfernt und nun die DBufferstange
hineingeschoben wird, dals die Dufferscheibe hei a aufstolst. In
dieser Loge wird dann der Bufier durch einen bei d einge-
getzten Keil festzehalten.

Der Wagenkasten ist amerikanischer DBaunart, zur
fung der Kastenwand dient pin an der inmern Seite angeord.

bis unter die Fenster reichendes, 636 mm hohes Stahl-

Verstei-

netes,

blech von 3 =@ Stirlks welches unten mit dem aus Winkelstahl |
]

von 114 aaq mu Sehenkellinge gebildeten Rahmen durch
Nietung verbunden ist. Die sufsere Bekleidung des Wagens
wolches nach Ansicht der englischen Ingeni-
des Anstriches gewiihrleistet.

und

besteht aus Holz,
eure eine grifsere Dauerhaftigleit

Die Beleuchtung des Zuges erfolgt durch achtkerzige Glith-
lampen,
Wandarmen angebracht sind. Jeder Wagen ist mit einer, von
piner Achse aus mittels Riemens anretriebenen Dy pamomaschine

and ferner mit zwei Speichern ausgeriistet, weleh letztere im

Stande sind, den Wagen wiihrend eines mehrstilndigen  Still-

standes zn erleuchten. Die Speicher befinden sich in, in Wagen- |

mitte unter dem Boden angebrachten Holzkisten. Die Dynamo-

#) Risenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, 5. 573

Organ fir die Fortschritte dos Fisenbalinwesens, Nene Folge. XXXV, Band.
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maschine ist nach Stone’s Patent derart unter dem Wagen-
kasten aufgehiingt, dals ihr Gewicht dem Riemen die nothige

1

| Spannung giebt.

giner europiischen

soweit |

Jeder Wagen ist mit Heilswasserheizung versehen, deren
[Teizvorrichtung sich an dem einen Ende des Wagens befindet.

Als Bremse ist die anf den englischen Bahnen, eebrineh-
liche selbstthitice Luftsaugebremse vorgeseher.

Ueher die innere Einrvichtung der Wagen ist folgendes zu

- bhemerken:

Der eine der beiden Wagen I. Klasse enthilt einen 9890 ™%
langen mit Sofa’s und Drehsesseln ausgestatteten Salon filr
18 Reisende. sowie ein kleines Frauenabtheil. Der Salon ist
im Stile Lonis XV. gehalten und machi einen reichen aber
geschmackvollen Eindruck. Die Winde sind mit reich geschnite-
temn und theilweise vergoldetem, italienischem Nulsbaumholze
belkleidet.

Die Fenstervorhiinge bestehen ans Seidenbrokat, ilre schiefer-

blanen und rahmfarbenen Tone ergeben ping feine und rubige

Wirkung. Zwischen den Fenstern sind Spiegel angeordnet nnd
iber diesen Gesimse, die von weils-goldenen Wandarmen ge-

Die Sitze sind mit neutralfarbigem, reich ge-
Plitschhorde

halten werden.
mustertem  Pliische he:mgnﬁ und mit resafarbiger
nnd Fransen besetzt,

Der Fufsboden wird durch einen diclken, rosenroth
Das Fraunenabtheil ist in dhnlichem

abge-
tomten Haarteppich bedeckt.
Stile, wie der Salon, nur elwas leichter gehalten, zur Bekleidung
der Winde worde Seidenbrokat benutzl.
Der andere Wagen I. Klasse enthiilt einen 5547 = langen,
foston und drehbaren Sesseln ausgestatteicn Salon,
6175 mw langes Rauchabtheil mit [ingsgang und Afl-
richteraum. Die Ausschmiickung erfolgte im Stile Louis A VI,
das Holzwerk ist reich geschnitztes and zum Theile vergoldetes
Die Vorhinge bestehen aus goldgelbem und rahm-
Im Salon sind die Sitze mit blumengemu-

mit Sofa’s,
sowie ein

Mahagoni.
farbigem DBrokate.
stertem Plitsche in schieferblaver Grondfarbe bezogen, im Rauch-
abtheile mit ebensolchem in tabackbrauner Farbe. Tifelungen
in altgold und weils mit Seidenfillungen, sowie reichgeschnitzte
und mit Metall verzierie Mahagonitiifelung tragen zur weiteren
Aussehmiickung der Rilume in hohem Mafse bei.

Der Wagen 1I. Klasse enthilt pinen Salon, ein Frauven-
and ein Nichtrancher-Abtheil nnd ist hinsichtlich seiner prunk-
haften innern Ausstatiung nur wenig von den Wagen I. Klasse

| verschieden. Die Ausschmiickung erfolgte in  altenglischem
| Stile. Die Wandtifelung besteht aus dunklem Nulshaumholze

welehe theils an der Wagendecke aufgehdangt, theils an |

| Trauenabtheil getheilt.

4. Helt 1505,

die Wazendecke ist weils oe-
Die Sessel

mit Fillungen aus Thuyaholz,
stpichen und mit Netzwerlk und Blumen bemalt.
sind fest. mit Schnitzarbeit versehen und mit  bragnem,
im Fragenabtheile wurde goldbrauner

genni-

stertem Pliische bezogen,
Pliisch verwendet.

Die Sitze des Rauchabtheiles sind mit
hezogen, Den Fulsboden bedeckt ein Driisseler Teppich.

Die Wagen I[II. Klasse ¢ind durch eine Querwand in ein
10060 ™™ langes Abtheil fir 54 Reisende und ein 2130 ™™ langes
Die Binke sind aus Eichenholz her-

13

geprelstem Saflian
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gestellt, polirt und mit blanem, gemustertem Rips bezogen. Den |

Fulsboden bedeckt ein Linoleumteppich.

Jeder Wagen enthiilt mindestens einen Abort und eine
Wascheinrichtung, die mit einem Frauenabtheile versehenen
Wagen aulserdem mnoch eine solche, nur von diesem Abtheile
ans zugiingliche Einvichtung.

Die Wagen, in amerikanischer Weise braun gestrichen und
mit reicher Vergoldung versehien, machen einen sehy schinen
Eindruck. Gebant wuorden sie nach H. S. Wain wright's
Fntwiirfen von der Metropolitan Railway Carriage and Wagon Co,

in Birmingham. —k.

Sechsachsize, vierfach gekuppelte Giiterzug-Lokomotive der Great

Northern-Baln,

(Railroad Gazette 1898, Januar, S. 3, Mirz, 8. 178, mit Abb.; Engineering

1588, Januar, 8. 74, Febr., 8. 140. Beide Quellen mit Photographien

uid Abbildungen; Engineer 1898, Febr. 8 104, Mit Abbild,

and Engineering Review 1897, Decbr., 8. 748, 1598 Januar, 8. 6.)
Hierzu Zeichnung Abb. 21 anf Tafel XV

Diese von Brook’s Lokomotiv - Bauanstalt in Dunkirk

(N.-Y.) gebaute und fiir die Gebirgsstrecken der Great Northern- |

Bahn bestimmte Lokomotive wird fiir die schwerste [.okomotive
mit Zwillingswirkong gehalten. Der Kolbenhub betriigt 864 mm

und ist wahrscheinlich grifser, als er je bei Lokomotiven zur :

Anwendung gekommen; der Dampfiberdruck von L4.8 at iiber-
trifft den bei Lokomotiven mit Zwillingswirkung ablichen um
mehr als 2at.  Der Kessel zeigt die Player-Belpaire-Form und
besteht ebenso, wie die Feuerkiste, ans Stahl: zur Dampf-
vertheilung dienen Kolbenschieber von der in Zeichnung Abb, 21
auf Tafel XVI dargestellten Bauart, Die stihlernen Kolbenstangen
und Kreuzkopfzapfen sind hohl.

Der Tender ist aulsergewshnlich grols, er falst 21,3 chm

Wasser und 9,1t bituminoser Kohle.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende :
Cylinder-Durchmesser . A g
Kaolbenhuh S 864 «
Durchmesser der Triebrider . . . . . 1397  «

H':li["l'r'l'l}' ;

| geriistef.

84

Durchmesser der Laufriider 762 mu
Achsstand des Drehgestelles : 2032 «
zwischen hinterer Laufachse und

erster Triebachse . . . 1270 «
b zwischen erster u. zweiter Triebachse 1880 =
« zwelter « dritter =« 1473 =
« = (ritter « yierter 1473
Gesammtachsstand der Lokomotive : 8128
< von Lokomotive und Tender 16542 «
Gesammte Linge a « « 19501
Dampliberdruck 14,8 aft
Grilster Kesseldurehmesser 2213 mm
[Kleinster = 1981 <«
Hohe des Kessels iiber S, 0, 2870
Lichte Linge der Feuerkiste . 3160 =
o Breite « a 1029 =
Grilse der Rostfiche 3,16 qm
Anzahl «der Heizrohre i &0 ooy aanl 376
Aculserer Durchmesser der Heizrohre . . . B mm
Linge der Heizrohre 1286 «
Heizfiliche in der Feuerkiste. . . . . 21,83 qm
et Eeidens Helzrohrem i e avdnils - 282 88 «

Gesammie Heizfliiche :
schienendruck durch das Dreheestell .
die erste Triebachse

304,71 =
183480 ke
19047 =

e L

= . = Zwelte a 200408 . =
- 5 s ﬁt'iﬂﬂ = ]'."i:]“” 2
i o = vierte a 19047 -

78002 «
96482 «
43536 =
140018 «

Triebachslast . PO BT
Gewicht der Lokomotive, dienstbereit
= des Tenders, diensthereit
Gesammtgewicht von Lokomotive und Tender |
Die Rauchkammer ist mit Bell’s Funkenfinger *)
s

* Organ 1897, 8. 87.

Betriehb.

Beliirderung  von  Sonderziigen an Renntagen.
von Bouré,

Sichernngsanlage

{Levue générale des chemins de fer 1897,
Aeichnungen,)

Juli; XX, 8.3 Mif

Bei Gelegenheit der grofsen Rennen zu Chantilly, etwa |

30 km von Paris, hat die Nordbaln-Gesellschaft einen anlzer-

ordentlichen, von Jahr zu Jabr steigenden Verkelr zu be-
Da sich an solchen Tagen mehr als 20 000 Menschen

zu ganz bestimmten Tageszeiten, zwischen 11 und 1 Ulr mittags

willtigen.

und 4 und 5 Uhr nachmittags auf dem Bahnhofe Zusammen- |

driingten, galt es eine grofse Zahl von Ziigen miiglichst schnell
aufeinander folgen zn lassen, zugleich aber auch ein zu starkes
Gedriinge zn verhindern nnd etwaige Gefahren beim Einsteigen
wiibrend des Vorfalirens leerer Wagenziige zu vermeiden. Dem
ersten Zwecke, die Zahl der Zige zu erhihen, dient die seit
dem Jahre 1890 getrofiene Malsregel, dals die Zige, die nach

Paris zurticklkehren, zur Zeit des grilsten Andranges beide
Hauptgleise benutzen. Um ferner eine miglichst stetize Ab-
wickelung des Verkehres zu erreichen, warde im Vorjahre in
Chantilly ein besonderer Bahnhof fur die Reisenden der ersten
und zweiten Wagenklasse angelegt. Die zehn, durch fiinf breite
Bahnsteige getrennten Kopfgleise dieses Balinhofes miinden an
awel, um eine Zuglinge auseinanderliegenden Punkten in dic

- Hauptgleise der Strecke ein, sodals, wibrend ein Zug durch die

eine FEinmindung ansfilict, doveh die andere bereits ein leerer
Zug in das frei gewordene Gleis zuriicksetzen Lkann. Intolge-
dessen sind die ersten neun Gleise bereits wieder mit frischen
Zugen besetzt, wenn der zehnte Zug abfihrt, sudals ein Ge-
driinge beim Zuriclksetzen eines leeren Zuges nicht entstelit.
Man kann demnach dem zehnten Zuge unmittelbar neun weifere,
diesem sofort wieder acht, dann 7 Ziige u. s, f. folgen lassen, im

Granzen also 55 Zilge in ununterbrochener Reihenfolge abfertigen,
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Der alte Balnhof Chantilly wird an den Renntagen nur
zur Deforderung der Reisenden dritter Klasse benutat. Die
Aunsnutzung der sechs dort vorhandenen Aunfstellungsgleise st

weniger giinstig, da die Gleise nicht in gleich steticer Weise
mit leeren Ziigen wiederbesetzt werden kinnen, wie im neuen
Bahnhofe,

Dureh Aufstellung eines genaunen Betriebsplanes ist es ge-
lungen, die ZAeit fir
beschriinken und dadurch die Zugfolge stets dem augenblick-

die Verschiebebewegungen dulserst zn
lichen Bedirfnisse anpassen zu kinpen; zur Zeit des grilsten
Andranges nach Schluls der Rennen werden 22 Ziige innerhalb
einer Stunde abgelassen,

- Da die seltene Benutzang des nur fiir die Renntage be-
stimmten neuen Bahnhofes die Finrichtong einer theuren Stell-
werksanlage nicht rechifertigte, ist dort
Lyon-Mittelmeer- Gesellschaft bereits eingefithrte Sicherungsanlage
Statt die einzelnen Weichen

eine

nach der Bavart Bouré angewandt.
ader Signale durch Gestinge oder Drahtzug mit entsprechenden,
unter emander in Abhiingigkeit stehenden Stellwerkshebeln zu
verbinden, erreicht Bouré durch eigenartize, zor Verriegelung
der einzelnen Weichen- oder
deren simmtlich  mittels
in Beziehung gebracht sind, jede gewiinschte Abhingigieit, ohne
jedoeh die Handhabong der verschiedenen Hebel an eine Stelle
An jedem Iebel, der unter Verschlulzs gehalten

Schlissel einer Hanptverschinlztatel

zu verlegen,
werden soll, ist ein Schild angenietet, in dem sich ein Schliissel
dals man ihn ans dem Schilde
In das Schild wird eme Hakenplatte mit

verschieben kann, ohlne

herauszichen kionnte,

Canz

angenietetem Kastenschlosse eingehakt, in dem sich ein zweiter |
Schliissel befindet, und mit dem in das Schlols eingefithrten |

Schliissel des Schildes festeeschlossen.  Denkt man sich nun die
Hakenplatte mittels einer Kette mit einem festen Punkie ver-
bunden, so wird der Hebel des Schildes
zugleich in einer bestimmten Stellong festgehalten. In dem
Kastenschlosze ist der zweite Riegel derart abhingiz von dem
ersten angeordnet, dals seine Xuhaltung von dem ersten Riegel
Anderseits. kann man nur, wenn Schild
Schlols zusammengeschlossen sind, der Hebel

Verschlulz gehalten wird, den zweiten Schliiszel ans dem Schlosse

dureh Anschlielsen

gesperrt  wird, nnd

WL also unter

herausziehen: wird dagegen: der Hebel freicegeben, so wird
=25 =n 5

durch den Riegel des Schildschlissels der zweite Schlissel im

Schlosse  festgehalten. Tir die =zahlreichen Weichen- und
Signalhebel erbalten die  Schlilsselbiirte sinnreich zusammen-

cestellte Formen.

Die der Aulsenwand des Diensteebiindes
H:Lup’rvnrauhhl[‘ﬁtﬁfﬁl vereinigt etwa 40 Schlisser in dem aus
rechiwinkelig gekreazten Schienen gebilieten Verschlulsgitter.
Riegel der einzelnen Schlisser,

arn befindliche

Die Schienen bilden die die
gich dureh eotsprechende Knaggen gegenseitiz sperren, indem
sie den im Sechlosse steckenden Schliissel festhalten, Um
ein Signal ziehen zu konnen, muls das den Signalhiebel
Der
dazn geldrige Schlissel kann aber erst dann ans der Haupt-
verschlulstafel herausgezogen werden, wenn ihn die Schienen
der abhingizen Weichen und Signale auf der Haupttafel frei-

Diese Schienen kimnnen nur dorch die zo den

nun
e by
in der Haltstellung verrieselnde Schlols geoffuet werden,

cegcben haben,

-

UNIVERSITAT
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bei der Paris- |

einen schweren Giterzng zusammen,

Signalbhebel dienende Sechlbsser, |

| wicht von 2,2 t/m,

50

Welchen  und

abhiingigen Signalen gehirigen Schliissel ver-
schoben werden, die wiederum erst dann aus den angeketteten
Schldssern entfernt werden kinnen, wenn die betreffenden

Weichen oder Signale in ibrer richtigen Stellung angeschlossen
sind..  Is kann also ein Signal erst dann gezozen werden, wenn
simmtliche in Frage Kommenden Fahrstralsen- oder Signalhebel
in richtiger Stellung verriegelt sind.

e gesamimte Bahnhofseinrichtung hat sich bei dem letzten
sehr yweckmiilsig erwiesen: dals sie eine Befor-
derung von etwa 25000 Menschen in 1!/, Stunden ermiglicht,

legt ein beredtes Zeugnis dafiir ab. P—p:

Eennen als

Der Einsturz der Briicke bei Tarbes,
(Le génie civil 1897, XXXI., Juli, 8. 209, Mit Abbildungen.
Stahl und Eisen, 1897, Octhr, 8. 810. Mit Abb.)

Am 17. Juli stiirzte die bei Tarbes iiber den Adour fiith-

| rende eingleisige Eisenbahnbriicke bel der Probebelastungz durch

e Briicke war auf Er-
suchen der Siidbalin- Gesellschaft zum voriibergehenden Ersatze
einer vom Hochwasser fortgerissenen Steinbriicke von einer
Pionier-Abtheilung anfgestellt und gehirte zn jenen zerlegbaren
Blechtriger-Briicken, die vor etwa fiinfzeln Jalren nach An-
gaben des General Marcille fir Spannweiten bis zu 45™ ge-
baut sind, um in Kriegszeiten zerstirte Kisenbahnbriicken schnell
ersetzen zu Linnen. Diese Briicken sind bis zn einer Spann-
weite von 20 ™ als Deckbriicken, bei grilseren Spannweiten
theils als Trog-, theils als Deckbriicken gebaut und schon wieder-
holt auf verschiedenen Bahnen aushiilfsweise mit bestem Erfolge
zur Verwendung gelangt. Sie bestehen aus einzelnen, fertie
genieteten Triigertheilen, die mittels Laschen znsammengeschranbt
werden und so bemessen sind, dals ihre Beftrderung und Be-
wegung bei der Aufstellung keine Schwierighkeiten bietet.

e bei Tarbes verwendete Bricke, eine Deckbriicke von
der grifsten Spannweite von 459, war ans einzelnen, bis zn
10™ langen Trigertheilen zusammengesetzt und hatte ein Ge-

Die beiden [Taupttriger waren Dlechtricer

| T-formigen Querschnittes von 2,2™ Hihe, deren Blechwiinde
durch Winkeleisenvippen und ‘Blechrahmen fiir sich versteift
waren, Zwischen diesen beiden, in einem Abstande von 1,6™

liegenden Haupttriigern fehlte jedoch eine geniigend steife Ver-
bindung, zumal auch die Schienen ohne Querschiwellen unmittel-
bar auf den Gurtungen der Hauptiriger befestigt waren. Bleche
und Winkeleisen bestanden aus weichem I'lnfseisen von 20 %
Delmung.

Trotzdem die Driicke nur voriibergehend in Benutzung ge-
nommen werden H{].]iti-‘., glaubte man doch zur grilsern Sicher-
nenen ministeriellen Vo~

heit die Belastungsprobe nach den

schriften™) ausfithren zu missen  withrend zur Zeit des Danes
jener Briicken eine geringere Belastung zu Grunde gelegt war.
Als Probebelastung diente ein aus zwei 4/4 gekuppelten Loko-
motiven von 54t nebst Tender je 18t und zweiachsigen
(riiterwagzen von je 16 t Gewicht bestehender Zug, der in Schritt-

Der Einsturz erfolgte, als

Vit

ceschwindigkeit die Dricke befulir,
die Briicke etwa anf ihrer ganzen Linge belastet war,

*) Organ 1892, 8. 237.
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Da die Aunfstellung der Briicke mit grifster Sorgfalt erfolgt
war und die gemaunerten Uferpfeiler nach dem Finsturze ihre
urspriingliche Lage genau beibehalten hatten, so ist der Grund

des Finsturzes in dem DBrilckentriiger selbst zu suchen, Hatte

man schon, num die Bricke miglichst leicht zun halten, eine
Beanspruchung des Flulseisens bis zu 1200 kg/qem fiir die beim
Bau malsgebende Belastung zugelassen, so war die fthatsiichliche

Beanspruchung infolge der neunen Vorschriften eine noch hihere.

Anderseits konnte bei dem Mangel einer geniigenden Versteifung -

L

I

liche Krifte nur sehr gering sein, wie denn aunch die photo-

i
| graphischen Aufnahmen eine betriichtliche Durchbiegung der

Triger in wagerechter und senkrechter Richtung erkennen lassen,
Wenn man  vielleieht in Rieksicht anf die nur auvshilfs-
| weise Benutzung der Briicke von einer so hohen Probebelastung
| hiitte absehen kinnen, so stand doch die gleiche Gefahr zn be-
fiirchten, wenn die leichteren Betriebsziige anstatt mit der dnfserst
geringen Geschwindighkeit des Versuchszuges etwas schneller die
Briicke befahren hiitten, B —Tr.

gwischen den hohen Haunpttriigern der Widerstand gegen seif- |

Technische Litteratur.

Elekirische Lichi- und Kraft-Anlagen, Gesichtspunkic fiiv deren | warter iiber Bord zu werfen. Iaben wir fir Tour, variabel,

Projektirunz. VYon Dr. Ludwig Fischer, Chef-Ingenienr
des Techn. Centralbureaus der Exportvereinigung deutscher
elektrotechnischer Fabriken (Fred. C, Jenkins), Hamburg,
Wiesbaden, 1898, C. W, Kreidel’s Verlag. Preis 6,60 M.,
pebunden 8 M,

Das Buch enthiilt eine wissenschaftlich geordnete Aufstellung

derjenigen Gesichtspunkte, welche die Erfalrang als mals- |

eebend fir die Gestaltunz der Licht- und Kraftanlagen hin-
cestellt hat und wendet sich in erster Linie an solche, die im

Studinm oder auch in anderweiter Berufsthiitigkeit sich iber |

diese Gesichitspankte sich soweit unterrichten wollen, dals sie
im Stande sind, die wichtigen Grundlagen solcher Ausfiihrungen

selbst festzustellen, oder doch zu iiberwachen. Vorausgesetzt ist |

die Kenntnis der elektrischen Maschinen und Vorrichfungen und
ihrer Wirkungsweise; die theoretische Behandlung des Duches
setzt also mit der Feststellung der Grudsilze ein, nach denen
man die Auswahl unter den zalilreichen Moglichkeiten zu treffen

und die Verwendung durchzafiihren hat. Nach den allgemeinen |
theoretischen Aungaben werden behandelt die Wahl der DBanart
im Ganzen, der stromerzeugenden Maschinen, der Umformer, |

der Speicherarten, der Antriebsbavarten, die Schalttatel und
deren Vorrichtungen, die Raum-Ausstattung und - Vertheilung der
Anlage, die Leitungen, die Lampen mit Zubehir, die Antriebe,
zuletzt die Betriebskosten. Die Abschnitte, welche sich un-
mittelbar auf die Ausfithrung beziehen, sind mit einer grofsen

Zahl von Darstellungen betreffender Anlagen, meist nach Photo- |

graphien ausgestattet, so dals auch in dieser Beziehung der
Leitfaden fir Ausfuhrungen nirgends fehlt, Desonders ist noch
hervorzohieben, dals die bestehenden Vorschriften, namentlich
iiber Sicherungsanlagen, welche von Behorder oder Vereinigungen
erlassen sind, an den betreffenden Stellen im Wortlaute mit-
getheilt sind.

Die Darstellung ist iibersichtlich und kpapp, iiberall ohne
Umschweife anf das Wesentliche ausgehend, dabei aber doch
leicht verstiindlich, so dafs sich aoch der Techniker anderer
Zweige leicht zurechtfindet. In dieser Beziehung mibchten wir
nur dem Wunsche Ausdrack geben, dafs sich auch die Elektro-
techuilk, den itbrigen Zweigen der Technik folgend, endlich
entschlielsen mochte, die Ueberzahl ganz unndthiger Fremd-

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G, Barkhausen in Hannover.

Serie, System, montiren, normal, Reserve, combiniren, Periode
und zahlreiche andere nicht lingst bessere, weit treffendere
dentzehe Bezeichnungen eingefithrt und ist es nicht lingst an-
erkannt, dals die Schirfe der Gedankenentwickelung und des
Ausdruckes durch deren Verwendung gewinnt?  Aunch die guten
Figenschaften dieses Werkes wiirden dabei noch gewinnen,

Die Ausstattung ist die bekannte sorgfiltize des Verlages,
nur zeigt es sich anch hier wieder, dafs die Wiedergabe der
. Photographie nicht zu den gliicklichsten Mitteln der Veroffent-
lichung gehirt; abgesehen davon, dals der baueude Techniker
der genauen Mafzangabe bedarf, die der Photographie fehlt,
und dals sich verwickellere Anordnungen in einem Bilde kaum
so fassen lassen, dafs nicht wichtize Theile verdeckt werden,
| ist auch das Herstellungsverfahren mittels Gitters bis jetzt nicht
ceeignet, villige Klarheit der Darstellung anders zu wahren, als
bei so crofsen Malsstiben, wie sie ans anderen Griinden far

solche Verdffentlichungen sehr oft unmiglich sind.

Wir gehen auf alle diese Punkte hier nidher ein, weil wir
olauben, dals es sich um ein sehr verdienstliches und ent-
‘ u\'iulmllil]gsféi.hi'gma Werk handelt, von dem wir noch weitere Ver-

vollstindigungen in spiteren Auflagen erwarten, das wir also
C dem Leserkreise emplehlen wollen,

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle (ramyie, ™)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegeneri spezialisti,
Unione tipograiico editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom und

| Neapel,

Heft 134 Vol. IV, Theil II, Cap. XII. Malerei und Lackirerei

Fadda. Preis 1,6 M.

Statistische Nachrichten und Geschilisherichie von Eisenbahn -Ver-
waltungen.  Yerein deuischer Eisenbalr -Yerwallungen, Zu-
sammenstellung der Irgebnisse der in der Zeit vom 1. Oc-
tober 1894 bis dahin 1895- von den Vereins-Verwaltungen
mit Eisenbahn-Material angestellten Giteproben. Ausgegeben
von der gesclhiiftsfithrenden Verwaltung des Vereins. DBerlin
1898,

*) Organ 1898, &, 27,

¢, W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druek von Carl Ritter in Wicsbaden,

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DARMSTADT

http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0372
Universitats- und Landeshibliothek Darmstadi

in den Werkstitten der Eisenbahnen, von Ingenieur Stanislao.
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