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Die Schaltungstheorie der Blockwerke.

Von Martin Boda. hon. Doecent an der k. k. bihmischen teehnischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenieur i, L.
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(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln T bis 111, VII bis IX, XTI und XVIII bis XX/}

(Forts, yon Seite 71.)

Fall 2. Mit der des Verschlusses
der Fahrstralse erfolgt die Freigabe der Signal-
gruppe; der Verschlufs der Signalgruppe und die

werden

Vornahme

Freigabe der Fahrstralse von einander

cetrennt bewerkstelligt.

Die Einfithrung der in Fall 1) beschriebenen Stellwerks- |
anlagen stiels Anfangs bei einigen Bahnverwaltungen aut Wider- |

stand., Wenn man auch im Allgemeinen den grolsen Werlh
des elektrischen Fahrstralsenversehlusses vom Standpunkte der
Verkehrssicherheit anerkannte, so wurden gegen die Art seiner
Bedienung und Handhabung nicht unberechtigte Einwendungen
erhoben, welche darin bestanden, dals der diensthabende Deamie,
welchem nebst der Bedienung des Stationsblockwerkes noch
imn Verkehrszimmer und auf

viele andere Dienstverrichtungen

Aufhebung des Fahrstrafsenverschlusses erfolglos, wodureh wieder
Verschiebebewegungen der Ziige aufgebalten werden.

Aus diesem Grunde war man daranf bedacht, dem dienst-
habenden Beamten die Bedienung des Stationsblockwerkes zu
vereinfachen, ohne etwa dadurch den Stellwerkswiirter mehr zu
belasten.

Der erste Schritt, welcher in der Bedienung der Sicherungs-

| anlagen mit elektrischem Fahrstralsenverschlusse eine Verein-

fachung bedeuntet, besteht darin, dafs der Beamte vor der Lin-
oder Ausfahrt eines Zuges blos den Fahrstralsenknebel seines
Blockwerkes umzulegen, darauf den betreffenden Signalblocksatz
Stellwerkswiirter an-

im Kurzschlusse Dblocken und dann den

| zuliuten, ihm die zu verschlielsende Fahrstralse zu bezeichnen
| brauchte, und sich dann von dem Blockwerke entfernen konnte.

den Dahnsteigen itbertragen sind, zu sehr an den Dienstraum |

gebunden und an der Ausfithrung dieser Verrichtungen behin-
dert ist.

Der diensthabende Deamte muls niimlich vor der Kin- oder
Ausfahrt eines Zuges den Fahrstrafsenknebel umlegen, dann ‘den
Stellwerkswiirter anliuten, darvauf so’ lange warfen, his dieser
die ihm Dbezeichnete Fahrstralse elektrisch verschlossen hat;
daranf kann er die Signalgruppe freigeben und erst dann kann
er sich vom Blockwerke entfernen. Nach der Ein- oder Aus-
fahrt des Zuges muls er wieder das Blockwerk bedienen, nidm-
lich den Fahrstralsenverschlols aufheben,

Ist der Steilwerkswirter nicht an Ort und Stelle, oder

kann er wegen Benutzung der Gleise zu Verschiebungen dem |

ihm ertheilten Auftrage nicht gleich nachkommen, so muls der
Beamte lingere Zeit beim Blockwerke verweilen, und dies fiihrt
in der Regel zu Milshelligkeiten zwischen ihm und dem Stell-
werkswiirter, Ist der Beamte auf dem Bahnsteige, wm den an-
gekommenen Zug zu empfangen, so bleibt jede mnoch so lriif-

tige Aunfforderung des Stellwerkswiirters an den Deamten wegen |

Hat der Stellwerkswiirter dem Aunftrage des Beamten ent-
sprechend die ihm angekiindigte Fahrsiralse elektrisch ver-
schlossen, so hat er sich gleichzeitig anch die betreffende Signal-
gruppe freigemacht, woritber der Beamte durch die Verwandlung
des griinen Blockfensters am Stationsblockwerke in ein weilses
benachrichtigt wurde. Der iibrige Vorgang in der Handhabung
der beiden Blockwerke blieb unveriindert.

In Abb. 86 a Tafel XVIII sind dieser Vorgang der Ein- oder
Ausfabrt anf einem Gleisbiindel und die dabei verwendeten
Leitungen bildlich in Linien angedeutet; die Abb. 86b, ¢ und d
Tafel XVIII stellen die Wirkung der Abhiingiglkeitsschieber bei
den verschiedenen Stufen des Vorganges dar.

Die Deziehung 1) deutet die Ruhelage beider Blockwerle,
L. ist die Signal- und 1 (3, 2, Abb. 86 Tafel XVIII) die Fahr-
stralsenblockleitung, In der Bezichung 2) ist die Blockung des
Signalblocksatzes im Kurzschlusse, in der Beziehung 3) der
clektrisehe Versehluls der Fahrvstralse, die gleichzeitiz erfolgte
Freigabe der Signalgruppe in A und des Fahrstralsenblocksatzes
in § auf den Leitungen L und 1, in der DBeziechung 4) der
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Wiederverschluls der Signalgruppe in A und Freigabe des Um die Aufhebung des elektrischen Fahrstralsenverschlusses 1
Signalblocksatzes in 8 auf I, und in der Beziehung 5) die Auf- von dem frither erfolgten Verschlusse der Signalgruppe abhiingig
| hebung des elektrischen F alrstralsenverschlusses durch 8 auf | zu machen, kann entweder die Taste u, noch mit einer nach
Leitung 1 angedeutet. oben schlielsbaren Taste (u,) versehen, diese in den Verbindungs-
Die beiden Blockwerke lassen sich auf Grond des Mit-  draht zwischen ¢ und dem untern Schlulssticke der Taste (t)
getheilten und -der folgenden Stromlaufformeln schalten: eingeschaltet, das untere Schlulsstiick der Taste (m) aber un-
mittelbar mit ¢ verbunden werden, oder die zwei selbstthitigen o
Wirter- Stations- Sehieber 8, und 8, konnen angeordnet und so eingerichtet
S e | werden, dafs in 8; die Hemmstange s, und die verlingerte .
Blockwerk: I : - : |
Druckstange a6, und in S, die Hemmstange s, und die verlingerte |
| 1'}:'11c'1c~:.‘m1"0 der beiden DBlocksitze eingreilt. In der Ruhezeit
i 1y k| Im Kurzschlosse. (Zu 2) | .
: G e [ais) st S, in I*Lﬂf“rn der Hemmung der Stange s, nach links ver.
e | - = e 5 : -._ i) o
T PR e = ~3chmhen, und 5, befinde! sich in der i’.:lll]‘]dﬂtﬂ]lnl_{;,l der Block
kg I, ist e verschlossen, = | satz m; kaun im Kurzschlusse geblockt werden. Ist dies erfolgt,
o cmal || Ime L my freigegeben, (Zna) | 5= SN e - : e :
. E 2 2 | o s ac 8 ) |
kI SRR LR T | so st S, nach links verschoben (Abb, 86 b Tafel XVIIT) und dic |
(e mp frel, = | Druckstange T, des Blocksatzes m, gehemmt. |
. my  im Wirterhlock- = Wenn dann der Blocksatz m, durch den elektrischen Ver- |
| werke verschlossen, . | e : LI : R z - |
et : 1 i ; i ; - g g e Thenstralse al e ) st -alirt 8. e orhifs A
emy L || Tomg B thy. tni- Stationshlooks (Zun 4] % schluls der Weichenstralse freigegeben ist, lLehrt 8, nach rechits =)
werke frei, = | (Abb. 86 ¢ Tafel XVIII) zuritek und nun ist auch die Druckstange
mg im Stationsblock- = | 1, des Signalblocksatzes gehemmt, es kann also keine Druek- '
. L werke verschlossen, . - S BRI e T : el Fe
l ms B B ma | . o Wil ek W B stange niedergedriickt werden.  Wenn darauf der Blocksatz m,
| ! werke frei. durelt die Blockung der Signalgruppe freigegeben wird, so wird

Aus diesen Formeln ergeben sich fiir die Schaltung der
beiden Blockwerke (Abb. 86 Tafel XVIII) die folgenden Zeichen
und zwar fiie das Wiirterblockwerk A:

5 1
I{J ] IJ

Iz
(u) L m, e (1) 1 m, und (t,) k

und fiir das Stationsblockwerk S:

S, in seine frithere Lage (Abb. 86 d Tafel XVIII) verschoben, da-
durch T, frei, und die Weichenstralse kann freigegeben werden.
Ist dies erfolgt, so wird S, nach links verschoben (Abb. 806
Tafel XVIII), dadurch auch T, frei und der urspriingliche Zustand
wieder hergestellt.

Soll nun [ir einen nachfahrenden Yug die Signalgruppe

e

I freicegeben werden, so muls dieser Handhabung die Freigabe o
i_'“TJ"E" my k, (€)1 m, 7 und I I, der Weichensiralse vorangehen, d. h. die Vorschrift fir die
Da der Blocksatz m, im Wiirterblockwerke auf der Teitung Slglmlg.rltl'lm P.[mkﬂiﬂ,},l ﬂlut'f.']llf_rf:ﬁ'lilu't werden. 1
1 = (%, 7,) unter Benutzung der Erdleitung freigegeben wird, Wiire die Abhiingiglkeit zwischen dem Blocksatze m, und m,
so tnfs er it dieser in dauernder: Verbindnng stehen. Da hh:u':; durch die angefiihrte Taste (u,) geschaffen, so kimnte die
| nach den Zeichen (u) und (t) die Leitung L im Stationsblock- | = (20050 i_"jifm }“?l]ulﬂngl’"im“m Sicherungseinrichtung bei
werle mit den beiden Bloeksiitzen m, und m, leitend verbunden ?mht vorschriftsmilsiger EFun[HuL‘l.]img 2 f?]ge11dfaza 1?111](:
ist, so wiirde beim Wiederverschlielsen der Signalgruppe eine fiihren.  Wenn der Blocksatz my in 5 vor einem If*llgﬁ 1 IU“.'J*?-
Stromtheilung im Stationsstellwerke entstehen, was nicht nur H“Imuﬁsﬂ i“rﬁmmﬂit* dm‘&uﬂf {IE]‘J-‘: “'rfj’rmr das Gleis angekundigt :
die Freigabe des Blocksatzes m, in diesen, sondern auch des wird, auf m_'.'elclmm L'['er Zug einzufahren hat, oder aus qum er
Blocksatzes m, im Wiirterblockwerke, daher eine unbeabsich- abzulassen ist, der Wirter A aber aus Uebereilung oder 1n bis.
. tigte und in den meisten IMillen vorzeitige Aufhebung des Fahr- valliger ‘ihmﬂj} u{cht tie alllgerlfqu?]gtﬂl Weichenstralse -m':'ﬂ:‘_t'f' cy
| strafsenversehlusses zur Folge haben wirde, | sondern den {'-:lllg!‘t[!lbimfkﬂlﬂ’[:i in Thiitigleit af:th,h \".'l:]l.'ll_ll'lﬂi ”:‘1 in -2
' Um dies zu verhiiten ist es nothwendig, zwischen m, und E | S schon vor erfolgter Einfalnt des Zuges wieder frei wird; diesen
i _ : : m, | Milsgriff bemerkend daranf die Weichenstralse blockt, wodurch
im Wiirterblockwerke eine Taste des Zeichens m, ' = (n,) E IEJ die Signaleruppe frei wird: wenn ferner der Verkehrsbeamte
| einzuschalten, und anf diese beim Wiederverschlielsen der Signal- | davauf die Weichenstralse freigiebt, was er ja thun kann, weil
E gruppe einzawirken. sein Signalblocksatz freigeceben und die Taste () geschlossen
Um der Bedingung im Stationsblockwerke Rechnung zu | ist, so kann der Stellwerkswiirter nach vorhergegangener rich-
tragen, wonach der Stellwerkswiirter die ilm bezeichnete Fahr- | tiger Einstellung der Weichen fir eiie beliebige Weichenstralse
| stralse erst nach dem Blocken des Signalblocksatzes m, im | das Signal aunf =Iahrt« stellen, somil einen Zug auf ein belie-
! Kurzschlusse elektriseh verschlielsen kann, werden in den vom | biges Gleis ecinlassen, oder einen Zug von einem belielngen
| Stellwerke zam Stationsblockwerke fithrenden und jeweilig be- | Gleise ablassen. Aufserdem kann er durch vorzeitiges Umlegen
nutzten Draht 1(i,7,), welcher sich in letzterm an m, an- | der Weichen den Zug zum Entgleisen bringen. Die so eingerich- @
schlielst, zwei dem Blocksatze m, zugewiesene Tasten (u,) und | tete Stellwerksanlage mit elekirischem Weichenstralsen-Verschlusse
! (u,) eingeschaltet, von denen die Sicherheitstaste (u,) mit (u) | kann also bei der beschriebenen Handhabung versagen.
seknppelt ist, wihrend (uy) von der Hemmstange s, bewegf und Wie aus der Beschreibung der Wirkungsweise der Schieber
l durch deren Ilemmung geschlossen wird. ' | 8, und S, zu entnehmen ist, kann die beschriebene Ordnungs-
|
|
Ll '
r.‘f B
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widrigkeit in der Handhabung der Stellwerksanlage verhindert |
werden, Dies kann aber auch bei Verwendung der Taste (u,)
erreicht werden, wenn niimlich der Signalblocksatz m, in A mit
der bekannten Sicherheitsklinke gegen wiederholtes Bloclken ver-
sehen wird.

[st der Blocksatz m, in A nicht mit dieser Klinke ver-
sehen, dann ist der Beamte des Zwanges enthoben, die Weichen-

. strafse nach -einem Zuoge freizugeben, wenn ein zweiter Zug auf

A Wirter- M. Stations-

Bloekwerk,

demselben Gleise einfahren soll. In diesem Falle kann der
Beamte nach Einfahrt des ersten Zuges den freigegebenen Block-
satz m; wieder im Kurzschlusse blocken und der Wiirter A
durch neuerliche Bethiitigung des geblockten Blocksatzes m, sich
die Signalgruppe frei machen. Dieser Umstand ist jedoch von

keinem DBelange, weil ja die Freigabe der Signalgruppe mit Zu-

stimmung des Beamten erfolgt. Der Blocksatz m, in A muls |

daher nicht unbedingt mit der Sicherheitsklinke versehen sein.

Die Sicherheitsklinken haben auflserdem noch den Zweck,
gu verhindern, dafs durch absichtliches Niederdriicken der Druck-
stangen der Blocksiitze wiihrend ihrer Ireigabe diese gestirt
oder verhindert, und wenn der Magnetismus der Dlockwecker
allenfalls in TFolpe Gewiiter nachgelassen hat, die Dlocksiifze
durch oftmalizes Niederdriicken und rasches Aunslassen der Druck-
stangen mechanisch ansgelist werden.

e Weclkertaste des Wiirterblockwerkes und der Wecker |

im Dienstzimmer sind in die Signalblockleitung [, letzterer
wegen der besprochenen Stromiheilung vor den Blockspulen m;
eingeschaltet.

Wird das Gleisbiindel fir Aus- und Einfahrten verwendet,
dann wird sowohl im Wiirter-, als aunch im Stationsblockwerke
noch ein Ausfalirsicnalblocksatz angeordnet, und zwischen beiden
noch eine Signalblockleitung gespannt.

In Abb. 87 a Tafel XX ist die Anordnung und die Block-
signalgabe wiihrend des Zugverkehres in Linien angedeutet, und
dic dabei verwendeten Leitungen sind durch Pfeile gelkenn-
zeichnet, Darin sind m, und m, Signalblocksitze, m; Fahr-
stralsenblocksiitze, L, und L, Signal- und 1(4; 4, Abb. 87
Tafel XVIII) Fahrstralzenblockleitungen.

Anus dieser bildlichen Darstellung der Blocksignalgabe folgen
die nachstehenden IFormeln:

A, Wirter- S Biations-

Blockwerlk.

s ras e ZaE L
my 1m Kurzschlusse (/1 9)

Iy K : ;
Ik eablockt, -

| : myg im  Wirterblock-
k my Ly : werke geblockt, my
k cmgl | Tmg L frel, (Zu 3)
=gy | mg im Stationsblock-
' werke frei.

a Tafel XX.)

i my  im Wirterblock- 2
werke geblockt, . o
Pt i (Zu 4
my im Stationsblock- )
i werke frei.

ey Ly || Lg my E|

(Abb.

mg im Stationsblock-

5 | et werke geblockt, (Fr F
Lot _ | cmng 1 mg  im  Wikrterblock- (Zu5) |
. werke fred, *

o |me im Kurzschlusse o o
i ]]:_;._FI'; _':_-"l".l:l].ﬁ'-':].{t. |_|"5|.'|. [ﬁl‘

ms 1m  Warterblock-
k ma Ls werke geblockt, ma
LR cmgl || 1 mgLa frel, . N A B
: my im Stationsblock-
werke frei.

ma im Wirterblock- f
werke geblockt, (70 8)

me im Stationsblock- 7
‘werke frel.

i ] ]Jg J.:,J 1iHa E

(Abb. 87a Tafel XX.)

ma im  Stationsblock-
werke geblockt,

mg im  Wiirterblock-
werke frei.

1 g I Iy ] I::I':l_: ‘._J"| |

Aus diesen Formeln lassen sich fiir das Wiirterblockwerk

die Zeichen
k

. Ik | i DS
(1) I_.lmlT:{ﬂlm;; : x )k 5 (f,) L, m :

nnd fiir das Stationsblockwerk die Zeichen:

, 1. i i ey : 1 £% I
()~ my k E(1mg—L undlm; = |=@X)1Im;— 2 und
4 e 1 . L.. 0 '_..r'l %
t) —=2mkE

i
ableiten, welche die beiden Blockwerke in Abhb. 87 Tafel XVIII
ergeben.

Da der Blocksatz m, im Wirterblockwerke mit E dauernd
verbunden ist, so muls zur Verbinderung einer Stromtheilung
beim Wiederverschlusse der einen und der andern Signalgruppe
die Verbindung zwischen m; und E jedesmal unterbrochen wer-
den, weshalb die Signalblocksitze im Wiirterblockwerke mit
den Tasten (u,) und (t,) versehen sind, welche in den Ver-
hindungsdraht eingeschaltet werden.

Um beim Blocken der Weichenstralse eine Stromtheilung
in A durch die beiden miteinander in § verbundenen Signal-
blockleitungen L, und L, zu verhindern, ist Ly in 8§ vor ihrem
Anschlusse an B durch die nach oben schliefshare Taste (ty)
und L, durch (u,) gefihrt. Aut diese Tasten wirken die Hemm-

| stangen s, oder s, ein. Beim DBlocken des Dlocksatzes m; im

Kurzschlusse wird L, und beim Blocken von L, die Leitung I
anterbrochen.  Ans diesem Grunde mufs in jede Signalblock-
leitung ein Wecker und im Stellwerksthurme entweder zwel Ze-
trennte, oder eine Doppelwecktaste eingeschaltet und durch jede
von diesen ecine dieser Leitungen gefithrt werden, Auch kann
in S nur ein Wecker verwendet, seine eine Spule in Ly, die
andere in L, ecingefigt werden. Wenn in der Ruhezeit gelidutet
wird, wirken dann beide, wenn ein Zug verkehrt, nur eine Spule.

Im Stationsblockwerke sind, dhnlich wie in Abb. 86

| Tafel XVIII, in der Ruhezeit die Signalblockleitungen L, und L,

von 1(i, /,) getrennt; durch die DBlockung des betreffenden
Signalblocksatzes im Kurzschlusse wird immer eine von ihnen
mit 1 verbunden. Zu diesem Zwecke ist die Leitung L, welche

| an das obere Schlufsstick der Taste (u) und L,, welche an

das obere Schlulsstiicl der Taste (t) angeschlossen ist, zugleich

" mit dem obern Sehlufssticke der Taste (x) verbunden, und I

14%

L=

2 [ =y
F:|.l,- -: ___-.-."_-:"-d':- |
= ”ﬂ-_-’ '.,'l
o

A

‘E?'-__.'
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durch die Tasten (w,) (u,) uwnd L, durch (t;) und (t;) zum
Anschlusse an 1 hindurchgefiihrt,

Die gleichzeitige Blockung der beiden Signalblocksiitze 1m
Kurzschlusse wird durch den selbstthiitizen Schieber S, verhin-
dert, und die Freigabe der elektrisch verschlossenen Fahrstrafse
erst nach Wiederblockung der betreffenden Signalgruppe durch
den Schieber S, ermoglicht, in welchen die Druckstangen o, und
G, der beiden Signalblocksitze und die Hemmstange des Weichen-
strafsen-Blocksatzes eingreifen. In der in Abb, 87 Tafel XVIII
dargestellten Lage ist 8, nach rechts verschoben, 5, befindet sich
in der Mittelstellung und es kann entweder der eine oder der
andere Signalblocksatz gebldekt, aulserdem 5, nach links ver-
schoben und dadurch T, und T, gehemmt werden (Abb, 87D
Tafel XX).

Es diirfte angezeigt erscheinen, die Handhabung der Block- |

werle und den Stromverlauf withrend der Handhabung der Block-
werke einer derartigen Sicherungsanlage, z. B. fir die Einfabrt
gines Znges, zu beschreiben, welcher die Signalblocksiitze m,
entsprechen mégen. Die dabei vorkommenden Stellungen der
Abhéingigkeitsschieber sind in Abb. 87 b, ¢ und d Tafel XVIII
iibersichtlich zusammengestellt.

Vor Ankunft des Zuges: Der Deamte legt den Fahr-

strafsenknebel B nach links, verbindet dadurch i, mit 1, ver- '
H 1 3

schiebt das Lineal 8 nach links, wodurch s, und s, frei werden,

und Lintet mittels der Weckertaste w den Stellwerkswiirter an. |

Die aus ¢, abgeliunteten Liutestrome nehmen ihren Weg durch
die niederzedriickte Weckertaste w, geschlossene Taste (o),
durch 2, nach dem Wirterblockwerke, hier durch a, (g,) und
W in E. Der Wecker W ertint und am Stellwerke erscheint
die Bezeichnung der zun verschlielsenden Fahrstrafse. Darauf
stellt der Stellwerkswirter die Fahrstrafse ein. Mittlerweile
blockt der Beamte den Blocksatz m, im Kurzschlusse, wobei
die von ¢ abeeleiteten Wechselstrome die niedergedriickte Taste
(w) und m, durchlaufen und zu k der Inductionsspule guriick-
kehren. Dadurch wird s, gehemmt, u, geschlossen, u, geiffnet,
Y und damit auch R und (o) festgelegt.

Iat der Stellwerkswiirter die Fahrstrafse eingestellt, dann
legt er den Fahrstralsenverschlulsknebel R, nach rechts um,
verschiebt dadurch den gemeinschaftlichen Schieber S nach links,

riegelt durch Einwirkung aof die weggelassene Schiebervorkeh-

rung die betreffenden Weichen und entriegelt gleichzeitiz den |

betreffenden Signalhebel der Einfahrsignalgroppe.
sehlielst er diese Fahrstrafse mittels des Blocksatzes my, wobei
die Taste (x,) gebfinet und (X) nach unten geschlossen wird.

Die von ¢ aus lkreisenden Wechselstrime nehmen ihren Weg

hier durch (g,) W, my, (X) (1), (u;) und L; nach dem Wirter-
blockwerke, und hier durch m; (u), durch die Achse der ge-
dffneten Taste (x,) nach k zuriick, wodurch ¢ verschlossen, und
so der umgelegte Fahrstrafsenversehlulsknebel R, sammt den
ancefithrten Verschlilssen festgelegt, 8,
ausgelist, S, nach links verschoben, dadurch sowohl T,, als
auch T, gehemmt wird (Abb, 87c Tafel XX). T, ist nun so-

iy

wohl durch S, als auch S; gehemmt.
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Darauf ver- |

im Stationsblockwerke |

So lange m, im Stationsblockwerke nicht freigegeben wurde,
d. h. die freigegebene Signalgruppe nicht wieder verschlossen
wurde, kann der Fahrstralsenverschlufs nicht aufgehoben werden.

Wenn nun der Stellwerkswiirter nach Einfahrt des Yuges
das Signal wieder anf «Halt= gestellt hat und die Finfahr-
Signalgruppe elekfrisch versehlielst, nehmen die Wechselstrome
ihren Weg von ¢ durch die niedergedriickte Taste (u), m; und
I, in das Stationsblockwerk, hier durch (u), m; in 1. Da die
Taste (u,) geschlossen ist, kionnte ein Theilstrom aus L durch
(wy) (), x, my, W, (g,) und 4 in das Wiirterblockwerk, hier
durch a,, durch die nach unfen geschlossene Taste (0,), Mg,
% in B kveisen, wenn ihm der Weg dahin durch die geifinete
Taste (u,) nicht abgeschnitten wiire.

Durch die niedergedriickte
Hemmstange s, im Wirterblockwerle gehﬁmmt,'im Stations-
blockwerke ausgelost, durch die letztere (u,) gedffnet und (u,)
geschlossen und R wieder frei, S, wieder in die Mittellage ver-
schoben (Abb. 87d Tafel XX) und dadurch T; wieder frei.
Nun lkann der Fahrstrafsenverschlufs mittels der Blocktaste T,

diese Strombewegung wird

- anfeehioben werden, wobei die Wechselstrome von ¢, durch die
| niedergedriickte Taste (x), my, W, (¢;) und &; nach dem Wirter-

blockwerke, hier durch a,, niedergedriickte Taste (o), my, (X),
(w,), (t,), durch die oberen Schlufsstiicke der Tasten (g;) und (0s)
und durch W in E {flielsen.

Diese Strombewegnng hat die Auslosung der Hemmstange s
and die Freigabe des Schiebers S, des Knebels I, zar Folge.
Der Stellwerkswiirter drelit diesen in seine frithere Lage zuriick,
entriegelt dadurch die Weichen, hemmt die Stange o, verriegelt
das vor dem Zuge auf «Falrt> gezogene und jetzt wieder ein-
cezogenen Signal und hebt die Verbindung der Leitung A; mit
dem DBloeksatze m, auf. Das Gleiche macht der Beamte, wo-

durch die Hemmstangen s, und s, wieder gehemmt und die

=t

L]
Taste (op;) gedffnet wird. Durch die getrennie Stange s, in 8
wird S, nach rechts verschoben und dadurch T; und T, wieder
frei (Abb, 87 Tafel XVIII).

Der Stromlanf beim Linten des Stellwerkswiirters nach dem

| Verkehrszimmer — wiihvend die Fahrstralse verschlossen ist —

it mit Ritcksicht anf den Stromverlant beim elektrischen Vor-

| schliefsen der Signalgrappe klar, wobei nur bemerkt wird, dals
wodurch ¢ frei wird, schliefst die Taste (p;) nach unten, ver- |

der angefithrte Theilstrom im Wirterblockwerke durch 2, a; oy,
m,, (x), (w,), (t,), durch die oberen Schlufsstiicke der Tasten (o)
und (p,) und durch W in E flielst.

Entsprechende Wege nehmen die Strome, wenn es sich um
die Ausfahrt eines Zuges bandelt.

Die in Abb, 86 Tafel XVIII in Linien dargestellte Sicherungs-

3 ghrid]] . e ki iir Zitge, welche das Gleisbiindel in der entgegen-
. yon ¢ durch (x), my, 1, (9,), (a,), &, nach dem Stationsblockwerke; | aflageganh 4 BT ; Dk

sosetzten Richtung, fir welche keine Signale bestehen, befahren,
nicht benutzt werden, weil die einzelnen Fahrstralsen dieses
Bindels ohne gleichzeitig erfolgte Freigabe der feindlichen Sig-
nalgruppe nicht verschlossen werden kénnen.

Wenn in einer Station blos Einfahrsignale bestehen, so

| Jeann die beschriebene Art der Sicherungsanlagen nur dann zur

Verwendung gelangen, wenn, wie in Abb. 87 Tafel XVIIT deren

| beide Blockwerke auch Ausfahrsignalblocksiitze gnthalten, welche
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bei Ausfahrten zwar in Thiitigkeit kommen, zum Verschlielsen
der Ausfahrsignale, welche nicht vorhanden sind, nicht heran- |
gezogen werden kinnen,

Werden beim Blocken der Fahrstralsen die aus ¢ abgelei-
teten Weechselstrome bei der Einrichtung des Wiirterblockwerkes
{(Abb, 86 und 87 Tafel XVIII) zuerst durch die Blockspulen des
Fahrstralsen- und dann des Signalblocksatzes gefithrt, so ergeben
sich fiir die Schaltung dieses Blockwerkes im ersten Ialle die
Formeln:

bm, L, | emg b
k E I 1
lm, I em, Iy

und aus diesen die Zeichen
| R | R E
(1) Ly, m, ; (t) Sy (t,) (L) k K

im zweiten Falle entstehen die Formeln:

| zeichen kann daber nicht empfohlen werden.

bm, [, | em,b
kE | kl
| emy Ly
lm; E
dm,L, | cm, d
Ik E kl
cm, Ly
I my E

| und aus diesen die Feichen:

l

)

o bl E 1 E
(1) L, m, m, == —m,

I
)k ) L, m,
Ol s T H B 1Ll'H'"’:I 1{} 2 M

[1}11: ., ]jd (x,) (x,) k ]1", (£) Lig m__,i
In jedem dieser Fille ergiebt sich fiir das Wiirterblockwerk
eine doppelschliefsize Taste mehr, als in Abb. 86 u. 87 Taf, XVIIL.
Die Schaltung des Blockwerkes anf Grund dieser Schaltungs-
(Forts. folgt.)

Die Massenausgleichung bei Liokomotiven und deren Folgen.

Von B. H. Angier, Ingenicur in St. Petersburg.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 18 aunf Tafel XVI.)

Mit Bezug auf Seite 10 und 34,

(Forts, von Seite 79.)

Weehselkraltlose Vierevlinderlokomotiven,

In neunerer Zeit sind verschiedentlich Viercylinderlokomo- |

tiven mit rechtwinkelizg gestellten Kurbeln und iberall gleich
schweren IIH -Triebwerkstheilen gebaut, von denen behauptet
wird, dals sich die IHH-DMassenkriifte infolge der immer enfgegen-

gegensetzler Todtlagen ohne Anbringung von den sonst unver-
meidlichen HH-Gepeneewichten, also auch ohne Vorhandensein
von Radwechselkriiften gegenseitig vollkommen aufheben. Is
wire damit das Vorbild einer Lokomotive fiir schnellfabrende
Zige erreicht. Die in der Revue générale des Chemins de Fer
von Februar, 1898, beschriebene viercylindrige amerikanische
Lokomotive Bauart Strong der =DBalanced Locomotive & Engi-
neering Co.« (New-York) moge als Beispiel obiger Banart erwiibnt
werden,
im zewohnlichen Sinne iiberhaupt nicht ausgeglichen, die Innen-
drehmassen dagegen durch an den verlingerten Triebkurbeln
symmetrisch angebrachte, die Aufsendrehmassen durch aufl der
verlingerten Kurbelrichtung selbst einseitig, also in der Rad-
ebene sitzende Gegengewichte ausgewogen™). Durch
ordnung wird bei Anfserachtlassung des Finflusses der endlichen
Liinge der Schubstangen die Zuckkraft anfgehoben, welche fir

*) Trieb-Rider und -Achse haben daher nicht weniger, als sechs

sehir grofse Gepengewichte. Der eigentliche Zweck dieser Vieltheilig-
keit lilst sich schwer errathen, zumal zwei in den Radsternkrinzen
sweekremils angebrachte Gegengewichte bei grolser hanm- und
Gewichtsersparnis genau dasselbe erreichen. Dazu muls noch  bemerkt
werden, dals die Beschlennigungskriifte der Innentricbwerke die aunt
die Kurbelachse wirkenden Dampfdriicke in vortheilhafter Weise indern;
daher ist es nur angurathen, diese erst in den Radebenen auszugleichen.

sei ihr sind die durchweg gleich schweren HI-Massen |

diese An- |

' die Reisenden wohl unangenehme Bewegungen verursacht, deren

Finfluls anf das Wandern der Schienen jedoch noch nicht mit
Bestimmtheit festeestellt ist. Ganz anders verhilt sich die Sache
beim Schlingermomente, welches auf die Schienenbefestigungen,
besonders bei Dreitfuls-Gleisen, zweifellos schidlich einwirkt,

- & a ' C ] 5 | g 1 i . . =i P ¥ Tt 4 I'"q ) Rt W
gesetzten Dewegungsrichtung, sowie pleichzeitiger Berithrung ent- | umsomehr, als diese durch allerlei seitliche Stolse der dariber

fahrenden Lokomotive zu leiden haben., Es ist daher von Wichtig-
keit, die seitlichen Kriifte nicht unniitzerwelse zu unterstiifzen,
und bei niherer Betrachtune dieser amerikanischen Lokomotive
nimmt man das Verbleiben des grofsern Theiles des Schlinger-
momentes wahr.

Da die Zuckkraft wvon der Cylinderquerentfernung unab-
hiingig ist, das Schlingermoment aber in geradem Verhilinisse
mit dieser wiichst, so ist klar, dalz diese beiden Erscheinungen
sich nicht ohne Weiteres, d, h. ohne Anbringung von HI-Gegen-
gewichten, gleichzeitig aufheben lassen. Uebrigens ist hei der

erwihnten Lokomotive die Stellung der Anlsengegengewichte

grundsiitzlich falsch, woraus nicht nur die angeblich nicht vor-
handenen Radwechselkriifte, sondern noch dazu wagerechte Zerr-
krifte von ganz willkiirlicher Richtung in den Radebenen ent-
stehen.

Denselben Schlufls: Nichtausgleichung bei jeder der Strong’-
schen  dihulichen Tokomotive zieht aus folgender
trachtung, Nimmt man das Innengetriebe allein, so kann man
gleichzeitig Zuckkraft und Schlingermoment durch I H-Gegen-
gewichie®) von bestimmter Grifse A und stets positivem, d. b. inner-

man Be-

# Die Drehmassen sind natiirlich durch entsprechende D-Gegen-

| gewichte fir sich ansgewogen gedacht,
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halb des den Kurbeln gegeniiberliegenden Kreisausschnittes lie-

gendem Ablenkungswinkel ¢ vernichten. Beim Aulsentriebwerke

lilst sich dasselbe durch andere HIH-Gegengewichie B, welche bei |

eleich schweren HH-Massen wegen der Verschiedenbeit der

»Gegengewichtswerthziffer« ¢ nothwendig grolser, als A ausfallen

und stets negativen, d. h. aulserhalb des den Kurbeln gegen- |

ilberliegenden Kreisaunsschuittes liegenden Ablenkungswinkel er- |

reichen. Die Zusammensetzung von A und B st also unter
keinen Umstiinden gleich Null, sondern

stimmte Mittelleraft,

ergiebt stets eine be-
Fs leuchtet also ein, dals eine derart gebaute Lokomotive

mit vier rechtwinkelig gestellten Kurbeln selbst bei streng
richtic gestellten Gegengewichien, geschweige denn bei falsch
angebrachten, ohne Zulassung von besonderen I1H-Gegenge-
wichten, also der durchaus schiidlichen, senkrechten Radwechsel-
kriifte,
Versuch, das Gewiinschte auf diesem Wege zu erreichen, unver-

meidlich scheitern miissen,

crandsiitzlich unausgleichibar ist; es wird daber jeder

Vermindert man nun aber den zwischen den Aulsenkurbeln
liegenden Winkel, vergréfsert den Innenkurbelwinkel, oder aber
vereinigt beide Vorginge, so tritt eine Lage ein, bei welcher
der Aulsenablenkungswinkel dem innern genau gegeniibersteht.

In diesem Falle vermindern sich Aunfsen- und Innen-HH-Gegen- |

gewichte unmittelbar gegenseitig.

Behiilt man nun diese Kurbellagen bei, bei welchen die H H-
(tegenwichte, also auch die Radwechselkrifte stets maglichst klein
ausfallen. und die daher »Kurbellagen geringster Wechselkriifte «
genannt werden kinnen, so kann man weiter den Innen- und
Aulsen-HI - Massen solche Verhiiltnisse ertheilen, dals die enf-
sprechenden Gegengewichte gleich grofs ausfallen, sich also voll-
kommen aufheben und keine schiidliche Wirkung auf die Schienen
ausiiben.

Dadurch wird eine, wohl als »selbstausgeglichene« bezeich-
nete, wirklich wechselkraftlose Lokomotive ceschaffen, bel welcher
picht nur diese sehr unliebsamen Erscheinungen, sondern auch
die Zucllraft und das Schlingermoment, immer unter Aulseracht-
lassung des Schubstangeneinflusses, gleichzeitig beseitigt werden.

Die Bestimmung der der =Selbstausgleichung« entsprechen-
den Bedingungen ist leicht; nach dem Vorhergesagten miissen
» und § entgegengesetzte Richtung, e und f gleiche Grolse
haben, also:

cos 8 = — cosy und
1'1 e i
k2 sin? e - 12 vos® & = [ yme 'sin? B - 12 cos® B,
worans man nach einigen Umformungen die Ausdriicke
lk : ;
ktoe=—mtgp oder tgf = —tge. . .. Gl 1E)
I
; % TTI ‘H.E]l __-_:-“
und =/ B4Pes®8 g 1o
u \_{ k? sin® e ~|- 1¥ cos

ableitet,

Die Innen-HII-Massen sind also unter allen Umstinden
schwerer, als die dufseren; die franzisischen Ingenieure legen
demnach zweckmilsic die Niederdruckeylinder zwischen die
Rahmen, °~ Die umgekehrte Anordnung der 8t rong’schen Loko-

motive bedingt also entweder wbermilsige Schwere des Ioch-

&;@ TECHNISCHE
05/%) UNIVERSITAT
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drucktriebwerkes, oder ungiinstize Schlingerverhiiltnisse. Sie 1st
daher wenig empfehlenswerth,

Man nimmt dabei einen Kurbelwinlkel, beispielsweise o, an
and bestimmt alsdann 8 npach DMalsgabe obigen Verhiltnisses,
Bei bestimmtem e hiingt also das Winkelverhiltnis nur von

N ; TN e : .
demjenigen der Cylinderquerabstiinde — abj; bei dessen Fin-
m

haltung, aber beliebigem HI-Massenverhiiltnisse, sind die Rad-

wechselkrifte moglichst klein, bei weiterer Friiillung der De-

| dingung Gl. 19) verschwinden sie ganz.

Zur Trleichternng der Berechunung der Verhiltnisse fiir
Freisein von Wechselkriften mige Zusammenstellnng I1I dienen,
welche fir die gewbhnlichen Grenzen von e die genilgenden
Niherungswerthe von 5 enthilt.
Zusammenstellung IIL
Werthe von § bei

k ’ : o o

e 0,2 _ 0.5 ()4 (IR .6

a==450 | 110 09 | 160 42¢ | 210 48" | 260 34 | 300 o'
500 | 130 25 | 190 46° @ 250 30° | 300 43" | 350 34
550 | 150 56' | 280 11! @ 290 44¢ | 350 32" | 400 5o
GO0 | 199 06° | 270 27' @ 540 43’ | 400 54" | 460 06

Stellt man weiter die Bedingung anf, dals die zwischen Aulsen-
and Iunenkurbeln liegenden Kreisausschnitte noch dem Innen-
lcurbel-Kreissehnitte gleich sein sollen, so erhiilt man das Verhiiltnis

§ = 180"
woraus man nach einigen Umformungen die Gleichung

- -
e TS e G 200)

oder tg o — — tF 0@,

sowie folgende Werthe der

| Selbstausgleichungswinkel mit gleich eingetheilten

Kurbelstellungen erhilt.

i . 5 :

— 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

Im

@ . 549347 520485 . 51%11% 49%948' 487355
g _nofsapsdgiann i i ag0g T gy 36 e 4 L B

Die Werthe von « und 8, welche diese Bedingung, die
man kurz, wenn aunch nicht streng richtiz, durch den Namen
~Selbstansgleichungs - Winkel mit  gleich pingetheilten Kurbel-
stellungen« Dbezeichnen kann, sind sammt den durch 1. 18)
bestimmten, in Abb. 15 und 18 Tafel XVI aulgetragen.

Fhenso bestimmt man die Bedingungen, welche zwischen
entgegengesetzten Innen- und Aufsenkurbeln liezende Kreisaus-
schnitte von 90 Grad erzeben. Man erhilt fiv die sich zn a0 °
ergingenden Winkel o und 3¢

Gl 21)

und die folgenden Werthe der
Selbstausgleichungswinkel mit zwischenliegenden
Kreisvierteln.

I . %

i 0,2 0,3 0,4 (0,5 (1,6

I

w . . ep%pd.at 61°17,5' 5TY41,5° baYdd’ 5@‘314. 5
|8 . . 24%05,5' 28°42,5' 32°18,5¢ 35716 7% 455!
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Um miglichst ruhigen Gang zu bewirken, ist es also bei
Viercylinderlokemotiven nur von Vortheil, die Kuorbeln nicht
rechtwinkelie zu stellen, sondern den dulseren einen Kleinern
Winkel zu geben, als den inneren. Dabei gewinnt man aunch
den wichticen Vortheil, dafs die Lokomotiven bei allen Kurbel-

stellunzen anstandslos anfahren, da nur eine Kurbel gleichzeitig

die Todtlagen beriithren kann, was durch die bei der franzisischen |

Nordbahn und der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn gewonnenen [r-

fahrungen bestiifigt wird.

Gewdhnlich nimmt man 2¢ = 90°; besser ist es jedoch,

entweder die Bedingang Gl 20) oder 21), 22) zu erfiillen, oder
aber diesen Winkel etwas grifser zu wiihlen ®), damit die Aulsen-
kurbeln, soweit angiingig, belinfs Einhalten von giinstigen An-
fahrverhiiltnissen einen Winkel 28 von mindestens etwa 45°

zwischen sich einsehlielsen, (Schluls folgt.)

#) Die Abweichung von der fiblichen, rechtwinkelicen Kurbelstellung
ist belanglos, sofern diese nicht dureh die Art der Steunerung, z. B. der
Walschaert'schen, excenterlosen, geboten ist.

" Rauchverzehrende Lokomotivfenerung, Bauart Marek.

Mitretheilt von v. Borries, Regierungs- und Baorath zun Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXI.)

Diese im Organ 1896, 8. 223 bereits beschriebene Feue-
rung wird jetzt in der wesentlich veriinderten, auf Tafel XXI
in Abb. 1 bis 5 dargestellten Bauart ausgefithrt. Die Dampf-
ditsen sind beseitigt, dagegen ist das lange Feuergewilbe hinten
mit einem wagerechten Stiicke versehen, welches die Feuergase
in grofsem Bogen um das Feuergewolbe herum
Hierbei findet eine aus-

veranlafst,
nach oben und nach vorne zu ziehen,
reichende Mischung mit der durch die Feuerthilr zugefiihrten
Laft und vollstindiges Verbrennen des Rauches statf.

Die Feuerthiir hat eine um wagerechte Zapfen drehbare
Luftklappe C aus zwei Blechen mit dazwischenliegenden Leiti-

schaufeln f, welehe einen Theil der Lnft in die beiden hinteren

Ecken der Feuerkiste leiten. Die IKlappe schlielst sich beim
Oeffnen und 6ffnet sich beim Schlielsen der Thitr durch Anschlag
des Hebels h gegen den Knageen i. Iitwa eine halbe Minute
nach jedem Aunfwerfen frischer Kohlen wird sie vom Heizer durch
Wegdrehen des Anschlages i gesehlossen. Deim  lalten auf
Stationen bleibt sie offen.

Die Feuerung ist der in England iiblichen sehr ihnlich.

Bei den dsterreichischen Staatsbalinen werden Ende 1598 etwa

200 Lokomotiven damit versehen sein.

Verbesserung der Zugvorrichtung fir Eisenbahnwagen.

Von H. Wick, Oberwerkfihrer der bayerischen Staatsbahnen zu Nirnberg.

(Hierzn Zeichnungen Abb. 6 und 7 anf Tafel XXT).

Dals die Sicherbeit des Eisenbahnbetriebes eine Verbesserung | Zwei gewOhnliche Giiterzuglokomotiven beanspruchen die Zug-

der bisher im Bereiche des Vereines deuntscher Eisenbahnverwal-
tungen vorgeschriebenen,
heischt, wird bei den DBetheiligten allgemein anerkannt, Aber
betreffs der Art der vorzunehmenden Verbesserung gehen die
Ansichten noch sehr auseinander. In der Hauptsache dreht sich
die der Lisung harrende Anfgabe um die Fragen, ob
1. die starre, durchgehende Zugstange beibebalten und nur
verstiirkt, oder ob sie
2. nachgiebig gemacht, oder ob
3. die Ueberfragung der ausgefibten Zughraft dem Wagen-
untergestelle zugemuathet werden soll.

Die unter 2. und 5. angedeuteten Lisungen steben in
grundsiitzlichem Gegensalze zu den unter 1. anfgefiihrten, indem
erstere eine grofsere, durch die Nachgiebigkeit der Zugstange
ermiglichte Verlingerung des Wagenzuges zulassen, als sie bei
der durchgehenden, starren Zungstange miglich ist.

Die Zugkraft einer gewdhnlichen Gitterzuglokomotive kann

bei den jetzt iiblichen Verhiiltnissen zu etwa 6000 bis 7000 kg,

durchgzehenden Zugvorrichtungen er- |

vorrichtung mit 12000 bis 14 000 kg.
Viel hoher wird diese Beansprochung, wenn der Zugvor-

| richtung eines Wagens die Aufgabe zufiillt, zwei grifsere Wagen:
| gruppen, welche sich mit einer gewissen Geschwindigkeit aus-

einander bewegen wollen, zu einem Ganzen zusammen zu halten.
Dieser Fall kann beim Angiehen lang gekuppelter langer Giter-
zitge, beim Durchfahiven von Neignngswechseln mit solchen Zigen,
beim Anbalten schnell fahrender Personenziige mittels durch-
gehender Bremsen u, s, w. aunftreten. Infolge der hierbei zur
Geltung kommenden Massenwirkung konnen so grofse Krifte
auftreten, dals ihnen ohne eine ganz bedeutende Verstirkung aller
in Betracht kommenden Theile nicht begegnet werden kann,
wenn die von der Zugvorrichtung hierbei zn leistende Arbeit
nicht auf grofserer Weglinge verrichtet wird, als bei der bis-

herigen Anordnung,

Wiirde die fiir eine starre Zugstange nothige Verstiirkung
ansgefiihrt, so ditrften die schon jetzt hiiufig aufiretenden Ver-
schiebungen der Wagenladungen sich noch vermehren und Ge-

die einer Berglokomotive ungefihr 9000 kg angenommen werden. | fahren erzengen, die wegen der Forderung mdoglichst einfacher
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and schnell vor sich gehender Verladeweise behufs guter Wagen-
ausnutzung nicht so leicht beseitigt werden kinnten.

Die Einfihrung einer in ilhrer Lingsrichtung nachgicbigen
Fugstange muls demnach als hichst wiinschenswerth, zugleich
aber die Entlastung des Wagenuntergestelles von den Zugkriften,

d. I. die Beibehaltung der durchgehenden Zugstange als zweck- |

miilsiz bezeichnet werden,

Fiir die Durchbildung einer den heutigen DBetriebsverhilt-
nissen entsprechenden Zugvorrichtung miissen nach Vorstehendem
die folgenden Bedingungen gestellt werden:

1. Die Zugfestighkeit von 16000 kg muls gegenitber der Flastiei-
titsgrenze eine zwei- bis dreifache Sicherheit bieten.
9, Um bei Personenziigen das fir die

Befirderung  von

Reisenden unangenehme Rucken zu vermeiden, soll |

die Zugstange bei Beanspruchungen bis zu etwa 3000 kg
starr, bei Delastungen 3000 his 16000 kg um
ptwa 100=m elastisch nachgiebig sein.

von

Da sieh unter Beriicksichtizung der unter 1. aunfgestellfen

Aus- und Einkuppeln zu hebenden

Bedingung fiir die beim
Kuppelungstheile zu grofse Abmessungen fiitr diese ergeben,
diirfte die Verwendung von zihem Flalsstahle nothwendig werden.

Fine den gestellten Bedinguugen entsprechende Anordnung |

der Zugvorrichtung ist in Abb. 6 und 7 Tafel XXI dargestellt.
Von den durch Federn in clastischer Verbindung stehenden

= ey ey S T SRSy
T L e
i E

m T

beiden Theilen einer Zugstange legt sich der eine (links) mittels
hintereinander ge-
schaltete Federn von je 8000 kg Tragfibigkeit bei 150 ™™ Hub-
Die am Ende der Stanze befindliche Feder I ist mit etwa

durch Keile befestigter Muffen gegen zwel
hihe.
150 ke Spannung eingesetzt und dient gleichzeitiz als  Mit-
nehmerfeder des betreffenden Wagens. Die zweite Feder Fy wird
Tritt an dieser Yor-
richtung eine Zugkraft auf, so tritt bis zn 1500 kg Belastung

mit etwa 1500kg Spannung eingesetzt,

nur ein Zusammendriicken der ersten Feder ein, withvend bel etwa
3000 ke die ganze Zugstange zn einer elastischen wird, so lange
die ausgeibte Zuglkraft nicht die Summe der Traghihigkeit beider
I"edern iibersteigt. _

Diese Zugvorrichtung kann unfer Verwendung der bereits
Dureh
ging bedeutende IHerabminderung der

vorhandenen in jedem Wagen leicht eingebaut werden.
sig ist mit Sicherheit
Briiche an den Zugvorrichtungen zu erwarten, wenn auch zu-
nichst nur ein Theil der Wagen, mit DBremse ver-

ebwa  die

Auch das Anziehen der ein-

zelnen Wagen wird in Folge der leicht nachgebenden Mit-

sehenen, damit ausgeriistet sind.

nehmerfeder ein sanftes sein und ein listiges Ruocken beim
Anziehen der verhiiltnismiifsig leichten Personenziige nicht aul-
treten. Fiillen

erober Fahrlissigkeit der Zugmanuschaft, im Stande sein, starke

IEhenso wird die Vorrichtung, abgesehen von

Zmglkvifte veranlassende Massenwirkungen unschiidlich zn machen,

e e e S

Versuche mit neuen 35 gekuppelten Gebirgs-Schunellzug-Lokomotiven der oOsterreichischen
Siidbahn-Gesellschaft.

Von F. Lackner, Maschinentechniker der osterreichischen Siidbahngesellschait in Wien.

(Hierzu Sehanlinien Abb. 8 bis 11 auf Tafel XXL1.)

Seit November 1896 stehen auf den Balmstrecken Innshrack-
Jozen und Franzensfeste-Lienz der dsterreichischen Sitdbaln mit
Steigungen von 20 bis 25°/, neue Lokomotiven filr Schnell-
und Personenziige in Verwendung, die sich so vorziglich be-
wihrt haben, dafs seitens der Maschinen- Direction der ge-
nannten Bahnverwaltung die allgemeine Einfihrung dieser
Lokomotiv-Gattung als Gebirgs-Schnellzug-Tokomotive auch anf
den iibrigen Gebirgsstrecken am Semmering und am Karste be-

beschlossen wurde.

Diese Lokomotiven haben sechs gekuppelte Rider und ein |

zweiachsiges Drehgestell, welches nebst der vorziielichen Durch-
bildung des Laufwerkes, selbst beiverhiltnismiisig hohen (reschwin-
diglkeiten von 70 und 75 km(St noch ruhigen Lauf gewiihrleistet,
sodals die Geschwindigkeitsgrenze mit 75 km[St, festgesetzt
werden konnte.

s sind zwei Dampfdome angeorduet, die durch ein Dampf-
leitungsrohr miteinander in Verbindung stehen, was eme hessere
Dampfbewegung und dadurch anch ene arifsere Trocknung des
Dampfes zar TFolge hat. Diese Art der Ausfihrung ist in
Oesterreich jetzt bei fast allen neu gelieferten Lokomotiven zu

finden.

In Zusammenstellung I sind die Haupt-Abmessungen dieser
Lokomotiven angegeben,

4 TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DARMSTADT

Zusammenstellung L.

Cylinder-Durchmesser . . . . . 500 mm
Kolbenhubk . . ~ « = B8O «
Trieb- und Kuppelrider-Durchmesser 1540 «
Lanfrad-Darchnicsserae s & = vl oo il il i il
Anordnung-der Achsen -« o oo e L L, K, TK,
b SR Bl R 4 SR T R 2100 mm

Li,—I, ; 1300 =

Achsstinde: I{: o o e ey 1620 «
Tt s s s Bl o b G 1730 «
Gresammt-Achsstand der Lokomotive . . . . « 6720 «
# " « « sammt Tender . 13050 =
Ganze Liinge der Lokomotive sammt Tender 16070 =
I,, Laufachse 8646

- Lol 10 rie : 9,6 =

Achszdriicke im dienstfihigen ) K, Kuppelachse . [0 e
Zustande: T Triebachse . 14,0 =

K, Kuppelachse 14,0 «

leer 54,0 «

Gewicht der Lokomotive: | betriebsfihig . . . 60,2 <
Reibungsgewicht 42.0 «

Dampfiberdruck im Kessel . . . . . . . . 13,0 at
| BostREhes S Sl i S e g aiv e narats 2,85 qm

http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0380
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1,8 qm | Um nun die Leistungsfibigleit dieser Lokomotiven festzi-
2.7 = | stellen, wurden sie im Detriebe beobachtet, weil besondere Ver-
qm | suchsfalirten wegen der geringen, bisher beschaiften Anzahl

der Feuerbiichse . . 1
T

Feuerberithrte Hewzfliiche { T AT e e

Zusammen . . 184.0

Anzahl SOE T 291 nicht durchgefithrt werden konnten.
Liinge } (LA J,'[m:f.mhm[ el R N R L B T Auf Grund dieser Ergebnisse wurde die Leistungsfihighkeif
o Aensserer Durchmesser ; 50 = | berechnet, wozn noch bemerkt sei, dals der Zugwiderstand auf
Innerer Durchmesser }der Heizrohre |~ 45 « | gerader, wagerechier Dahnstrecke W, fir das Gesammt-Zugge-
Inhalt der Tender-Wasserkasten . .« .+ . . 14,0 cbm | wicht Q einschliefslich Lokomotive und Tender nach der Formel
= e Rohlen-BehiblienS st i s bl e | / (Vimist)2 \L
serrewicht des Tenders * Wee—=| 2,5 L (O
Leergewicht des Tenders . .. . . + « « o v 130 = L\ B 1000
Gewichl des Tenders in ausgeriistetem Zustande . 52,0 = o I
L 3 . e FESUIITNEG WG,
Gesammt-Gewicht der Lokomotive und des Tenders, stimmt wurde
betriebsfihiz B ey eoey S P ) s o o 1 ey [ Die Ergebnisse dieser Deobachtungen sind in Zusammen-
Art der Bremse: Hardvy. stellung IT eingetragen.
Art der Steuerung: Heusinger. Wie aus ihnen ersichtlich ist, sollte das Reibungsgewicht -
Schieberbauart : Muschelsehieber. | behufs besserer Ausnutzung der aus den Dampfeylindern ent-
:;i‘
Zusammenstellung IL
I = =g | T Wider-|]
+5 ] o = | | lﬁ: atamd o g a4 - ] Sl at : = i - |
= il = 3 [ sehwin- S (teforderte Wagen - Bruttolast in Tonnen bei den in den |
Dol B ES aE || Qigkeit in/|| fHE eine b .
@ | gmT o |ee SR I Lonng Spalten 6 und 7 verzeichneten Fahrgeschwindigkeiten und ||
| Dol @ ole | e ; _ ;
Gattung | R A = | 5 2] den Bteigungen Yp: i
123 & w52 BEis s E B I
5y ' n| A . |H W EsalE] .l @ [ : i =i
der ﬁ oy : H e éfjﬁ*g:?f:-" - ol | ARl ' 5 | Bemerkungen.
Lokomotive und |7 & = |2 2= g;j T | = B = . ' | :
== S o G LA o B =] = | " - L (AL - |
Hauptmalse, :fi = | 2 |:|E = I"E‘ o g |=2g| 25,0 | 22,5 | 20,0 | 17,6 | 15,0 | 12,5 | 10,0 | 7,5 | 5,0 2.5 |
& g’ |8k o %A
= = = om || i =
| =d 7] SR : e e | |
2 | Anzahl kgm lkm|  m ke |I Tonnen Wagen-Brutiolast -
== ; - 7 : T - i ==
1. 2. | S | AL | I 0 I ) i BB - O 155 & T (0 I o B 2 s | [ il [l i 20,

*) Die 1dber

132 | 160 | 190 | 220 | 265 | 320 | 400 515 700 | 1045

\3 - —
oL
&

25 Eesnppelte ) o 3,60 6624 49680 71607 25 6,94 1 520 Wil
i'.i;i]fﬂquf;f; 50 | | I | |162%)/186%)216* w .4* -m ) 364 %) 450 %) HT8 *) T81 *) 1164%)| {:y);tf}t“l:a}:;“
fii g i :3__‘71']% 697,41 52320 | 6281 ||30] 8,33 3,434 130 | 150 | 176 | 208 -f 249 (8308 | 376 | 484 | 655 | 72 ii E.it‘]TIL‘:]I. 5[.m1

Gebirgsstrecken| % . |118.97| 780554787 || 5637 35| 9.72 3838103 | 122 | 145 172 |:209: [ /258|316 | 40T |-548. (" 802 || =5us dem
:ﬂwnh:::tll’ialgmn :—?% | 418 760.0( 57000 5130 ||40 111141410l 84 | 100 | 121 | 146 | 176 | 216 | 272 | 350 | 471 | 685 || Reibungs-
Drehgestelle, ;g | 408 ?R?,aﬁgnﬂmﬂ' 4725 | 45 (12,50 [ 4,5/4,5]1 68 | 82 | 100 | 123 | 150 | 185 | 234 | 302 | 405 | 583 | L:f:\:ﬂtﬁhﬂa
f=:-'1imlgr;1urch- = A | (443 B15,1(61132] 4404 |50 1:-3,3-*.:||5},u 50i 55| 68| 84103 | 128 | 160 201 | 260 | 348 | 495 | ol
posooers00mmi 2 - 1457 840,9/63067 | 4127 (155 (15,285,555 48 ‘ 55| 70| 87 | 110 | 137 | 174 | 925 | 301 | 424 || den Fahrten
b . 680 ﬁ, "L"ﬂ' 8648 64860 | 3801 | 60 16,67 6,1 6, 1|| 83 | 44 | BT | T8 ‘ 92 | 117 | 150 | 1894 | 258 :-}f;h:_;l | thatsiichlich
Triebraddureh- | 5 ||| 4,82| 886,9| 66517 | 3683 | 65 18,06 6,7 6,7 34‘ 34 | 46| 60 | 77 | 100 | 128 | 167 | 223 | 308 ﬁﬂ:?i}}i
messer 154 0mm 14.95| 910,8( 68310/ 8512 |70 1945|7474/ 16| 25| 36 | 50 | 65 | 84 | 110 | 143 | 191 | 262 || ;e ™0 0"
i | ol ..l 1138 | 180 | 190 | 220 | 265 | 820 | 400 | 5I5 | 700 | 1045 | sprechen der

r Sl 3.95| 726854510 7855 25| 6,94 3.23,2 155w 514 %) 946 +)(287 ) 340 %) 408 *) 508 %) 642 %) 866 ¥) 1286¥) Kesselleistung

Leibungsgre- kinnen jedoch
wicht, , . 42t (| 135 | 157 | 184 | 218 | 260 | 313 | 390 | 500 | 677 | 1002 S

nicht geleistet

‘c{- 16 '?ﬁ-:"ij-i' T405 6391}

“E;’f:j{“ o 30 | 8,33 34 3.4 750%) 173 %) 202%)|236 #) 282 *)|341 *) 422 *)|540 %) 728 *) 1076%) | werden, da das
ros 9™ 5 2|46l 802260165 | 6190 ||:3:”= 9723838 1237 148 | 168 | 198 | 987 | 287 | 856 | 435 | GI1 | 890 | Reibungs-

fliche 285
Zugkraft nach |
dem Reibungs-|
guwichte |

6462 kg,
nach den Cy-|
lindern

o280 k.

1 4,54| 83541162655 | 5640 |40 [11,11|4,114,1|| 102 | 120 | 142 | 169 | 203 | 247 | 308 | 895 | 527 | 763 | Gewichtiies
14,72 Hﬁ}_l,a'}ifﬁl'-i? 5211 [ 45 |12,50|(4,514,5] 85 | 100 | 120 | 145 | 175 | 215 | 267 | 842 | 456 | 652 | o ioseay
488 807.9167342 4852 | 50 [13,88((5,05,2| 70 | 84 | 102 | 123 | 150 185 230 | 296 393 555 | yerhalnissen
503 9255 69412 4543 | 5515285555 57 | 70 86| 105 | 130 | 160 |.200 | 257 | 340 | 476 | nicht zulilst.
5.18| 953,1[ 71482 4288 (60 (16,67//6,116,11 46 | 57 | 72| 90 | 110 | 138 | 174 | 223 | 204 | 405
5,33( 980,7| 78552|| 4072 (65 (18,06(16,76.7| 36 | 47 | 60 | 76| 95120 | 152 | 195 | 256 | 350
| 5,46/1004,6 || 75345 || 8874 | 70 /19,45 |?,-157,:1 97 | 37| 49| 63| 80 | 102 | 180 | 170 | 220 | 300

ﬂ'l'l.E-‘-]'!'I.lt:-'.'IJ!'lg.

Ergchmﬂ be: voller Kessel-

wickelten Zuglkraft statt 42 t etwa 45t betragen, wonach sich [ befahrenen Strecken nur 14t betriigt, einem Reibungs-Gewichte

1 bei mittleren Witterungs-Verhiiltnissen eine grofste Reibungs- | von 45t jedoch ein solcher yon 15 t entspricht.
Zugkraft von 6923 kg, bei giinstigsten von 7500 kg ergeben | Zu diesen Bemerkungen sei noch hinzugefiigt, dals die
wiirde, weleche Werthe auch mit der Kesselleistung besser iiber- | Schnellziige anf den eingangs genannten Bergstrecken von 259/
einstimmen wiirden. Dies war jedoch nicht mdéglich, da der | Steigung mit einer Geschwindigkeit von 30 km/St. verkehren,
erifste zuliissige Achsdruck auf den von diesen Lokomotiven | und dals fir eine Lokomotive dieser Bauart cin Zuggewicht
Organ fir die Fortschritie des Eiscnbabnwesens, Neue Folge. XXEV. Band. 5. Hefl, 1808, 15
.
T e e G S R, s R
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yvon 130t vorgeschrieben ist. Bel grilseren Belastungen
kehren die Ziige mit schwicheren Yorspann-Lokomotiven.
Zum Schlosse seien noch die auf Grund der berechneten
Leistungen aufzestellten Formeln fiir die Plerdestiivken N an-
gegeben. e
1. Fir gewohnlichen DBetriéb bei mittlerer Kesselanstren-

aung ist

ver- |

N = [1,60 -~ 0,40 V/v].H und
2. filr volle Kesselausnutzang
Noo= [1,70 1 0,45 Y v]. H
Die aus diesen Formeln fiir die Heizfliche II folgenden

Werthe stimmen mit  den durch Deobachtung im Detriche er-

| mittelten sehr gut berein.

Die bibliographische Dezimal-Classification in ihrer Anwendung auf die Eisenbahnwissenschaft.”)

Von L. Weifsenbruch, Oberingenieur der belgischen Staatseizenbahnen ™).

I, Begrimdung der Aunahme der Zehner-Ovdnung dureh den
Eisenhaln-Congrels,

Fiir die beabsichtigte iibersichtliche Oridnung des vom inter-
nationalen Eisenbahncongresse gesammelten Stoffes kamen zwel
Mittel in DBetracht: einerseits ein Worterbuch
schnitten oder nur mit Stichwdortern, anderseits eine zusammen-
fassende
Gregenstinde,

Uehersicht tber alle die FEisenbalinen

Der Congrels hat sich aus folgenden Grinden gegen das

erste Mittel entschieden,

1. Das Unterbringen der Einzelheiten, die sich auf eine
gemeinsame héhere Einheit, z. B. die Lokomotive be-
zichen, unfer verschiedenen Stichwirtern, erfordert um-
stiindliches Nachsehlagen beim Suchen und maecht Wieder-
holungen beil der Aufstellung unvermeidlich.
cenothigt, den allgemeinen Bezeichnungen, wie Schienen,
Personenwagen, Giiterwagen u. s. w., buchstiiblich ge-

ordnete Unterbegriffe, Stichworten, wie Bremse, Signal,

Bahnhof, logisech cingetheilte Untertheilungen, Wirtern

wie Unfall, Blockanlage u. s, w. Unterabtheilungen nach

Lindern beizufiigen u. s, f.

2. Die anfiinglich zweckmiilsige Eintheilung palst beim An-
wachsen oder bel Vermelirung der Gebiete bald niclit mehr,
3. Die Unbekanntschaft des Durchschnittslesers

mit den

Eintheilungs - Grundsiitzen des Verfassers erschwert die |

Benutzung.

4. Fin Wirterbuch kann nieht iibersetzt, also nie inter- |

national werden.
Fs mulste ein Weg der Lisung gefunden werden, der es
ermoglicht:
1. Die Verschiedenheiten vorhandener Inhaltsverzeichinisse

leicht zu itherwinden ;

9, die Finfigbarkeit der grade im EFisenbalmwesen so zahl-

reich auftretenden  Newerungen in den  vorhandenen
Rahmen fir die Dauer zo sichern;
3. eine kurze, allgemein verstindliche DBezeichnungsweise

fitr alle Abschnitte und Gegenstiinde zu liefern.

mit Hauptab- |

betreffenden |

Man ist |

Wihrend diese Punkte erwogen wurden, enistand in Driissel

cecen Ende des Jahrves 1895 auf einer internationalen Ver-
sammlung das =Internationale Biblicgraphische In-
stitut=, dessen Geschiiftstelle, das =Internationale Liblio-
eraphische Bureaun«, kurz daranf unter dem Schutze der
helgischen Regierung ins Leben gerufen wurde mit der Auf-
gabe, ein allgemeines Verzeichnis wissenschaftlicher Arbeiten
auf Grund der von Melvil Dewey angegebenen Zehner-Ein-
theilong zu verdffentlichen,

Die bei Vorarheiten ent-

standene Besorgnis, keinen den drei obigen Forderungen ge-

den des  Fisenbahneongresses

nitgenden Rahmen aufstellen zu kinnen, erschien’ bei Annahme
ciner eanz allgemeinen Eintheilung hinfillig und dieser Umstand

hestimmie den Ausschuls des internationalen Fisenbahneongresses
qum Anschiusse an dieses die ganze Wissenschaft umfassende
Unternehmen, %)

Bei der Tragweite, welche eine solehe = Buchung der Wissen-
schafte fiir jeden Gebildeten bei allen seinen BDestrebungen besitat,
erzcheint es angezeigt, ihre Grundlage und ihr Wesen auch hier
leurz zu  schildern, um dann ihre besondere Anwendung aunf
die Fisenbahnwissenschaft zu erdrtern,

11, Beschreibung der allgemeinen Zehner-Eintheilung (hibliographie

décimale),
Die Gesammtheit der menschlichen Kenntnisse wird in zehn,

mit den Ziffern 0 bis 9 bezeichnete Haupttheile gegliedert:
0. Allgemeine Werke. 5. Reine Wissenschaften,
1. Philosophie. 6. Angewandte Wissenschalten.

2. Religion. 7. Sehine Kiinste.
3. Saeciologie. 8. Litteratur,
4. Philologie. 9, Geschichte,

Jeder dieser Haupttheile zerfillt in zehn Gruppen; bei-
spielsweise enthiilt der sechste » Angewande Wissenschaften« die
tolgenden ;

#%) Wir werden uns diesem der Allgemeinheit niitzlichen Vorgange
dadureh anschliefzen, dals wir jedem Hefte ein fir diese allgemeine
Buchung vorbereitetes, zerschneidbares Inhaltsverzeichnis beilligen.

Die Schrittleitung,

#) Bei Einfithrong dieser Neuerung sollte von vornherein auch auf eine treffende deufsche Bezeichnung Bedacht genommen werden;
wir schlagen die Benennungen »Zehner-Orvdnunge und =Zehner-Eintheilungs vor, und werden von diesen Gebranch machen, bis eine vielleicht

bessere allgemein eingeffihirt ist.

DDie Schriftleitung.

= - : - . & . 4 ¥ ! - . . i e : { T " =iy 2ork
*%) Auszug nach dem Bulletin de la commission internationale du Congrés des chemins de fer, Oetober 1897, Nr. 10, Seite 1503,
Deatsch bearbeitet von A. Birk, Professor an der dentschen Technischen Hochschule zn Prag.
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6. Angewandte Wissenschaften,

0. Allzemeines iiber angewandte 65, Handel und Verkehrsmittel.
Wiszenschaften, i

i1, Medicin. 5.

2. Ingenieurwissenschalt, G,

63. Ackerban.

G4. Hanswirthschatt.

Chemizehe Industrie.
Fabriksindunstrie,
Mechanische Industrie, Hand-
werke,
(0. Bauwesen.

Die Gruppe 65 enthilt die Abtheilung 656 » Verkehrs, von
weleher uns inshesondere wieder eine Unterabtheilung angeht

6536, 2. Verkehr anf Eisenbahnen.

Der Pankt hinter der dritten Ziffer ist einzesctzt, um das
Lesen zu erleichtern und die Abtheilung beim Sprechen der
sanzen Ziffernveihe festzulegen,

Die Geschmeidighkeit eines solchen Rahmens fir die Ord-
nung aller menschlichen Erkenntnis leuchtef sofort ein, und die
innere Bedeutung der Ziffernreilie prigt sich jedem mit Quellen-
studinm Beschiiftighen um so leichter ein, als der Einzelne fast
immer nur mit cewissen Gebieten zu thun hat,

Fs ist itbrigens keineswegs nothwendig, sich alle em ge-
wisses Gebiet betreffenden Nummern einzupriigen; die Kinthei-
lung wird niimlieh durch ein abgekiirztes buchstibliches Inhalts-
verzeichnis ergiinzt, in welchem man die einem Gegenstande
entsprechende Zahl findet, 2 B
6Goh. 2

Unfille anf Eisenbahnen . 2h
Gah. 285
Q
)

von Hisenbahnbeamten

"
g bei Eisenbahnen, Schatz . . . . . G14. 8

1 dritter Personen anf Eisenbahngrund 6ah., 286
5 auf Eisenbahnen, Statistik al3. Go6. 25
< bei Dampfmaschinen 621. 118

. & W

Bei der Wahl der Theilungen ist von vorn herein auf

weitere Hilfsmittel fiir das Gedichinis Bedacht genommen: der
mit Null bezeichnete Haupttheil mnfalst z. B. die = Allgemeinen
Werke .
ganze Kintheilong bei.  Da 625
und Strafsen bedeutet, so gehort die Ziffer 625. 0 den all-
Man ist in der

die Technik der Fisenbahnen

cemeinen Werken diber diesen Gegenstand zu,
Ausnutzung ecinmal festzelester Dezeichnungen weiter gegangen,

indem man gewisse Untertheilungen eines Degritfes ein fir alle

Male bestimmt, und sie so in allen Abschnitten durch Anhingen

an die Abschnittnummer hinter einer Klammer wieder benutzt.
Die Werke allcemeinen Inhaltes 0 sind zom Beispiele getheilt in:

01. Alleemeine Theorie, Nutzen 06, Vereine.
17 e 07. Unterrichtswesen,
02, Alleemeine Abhandlungen. 08. Sammlungen von Werken cines
03. Wirterbiicher, Eneyklopidien. Auntors.
04%. Yersuche, Vortrige. 09, Geschichte,

05, Feitschriften.

Nun bezeichnet 625. 10 Allgemeines itber Gleis-Bau und
Unterhaltung, mithin betrifit 625. 1. (05 »Zeitschriften fiir
Gleis- Bau und Unterhaltung=. Die Anwendung der Klammer
vor O fiir den eben beschricbenen Fall wirde gestatten, 0 auch
fiir andere, besondere Werke allgemeiner Art anzuwenden, Da
sich aber die feststehenden Bezeichnungen, um die es sich hier
handelt, ziemlich allgemeiner Anwendung erfreuen, vermeidel
man diesen Vorgang, um jede Unklarheit zu vermeiden.
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| man

| fiir die Einreihung aller geniigt hiitte.

Iis bestchen anch geographische DBestimmungsreihen, die
durch Einrviicken zwischen zwei Klammern kennzeichnet:
sie sind den Hauptabtheilungen der Geographie entlehunt. Man

findet in der Eintheilung Dewey’s:

91. Allgemeine Geographie.

91. 4 Geographic von Europa, 91, 7 Geographie von Nordamerika.

By » Asien, 4B R 3 - oiidamerika.

9. 6 Afrika. 91,9 . » Australien.
Man lifst nun 91 dberhaupt fort und bezeichnet kurz

Furopa mit (4), Asien mit (5) u. s. w. Diese Ziffern (4), (5)

woerden iliverseits untertheilt, so dals z. B. (493) Belgien be-

seichnet. Da nun 3850 (09 auf die Geschichie der Eisenbahnen
Bezug nimmt, wird also 385. (09. (493) die Geschichte der

Die
schliefslich den Zweck, die Aufmerksamlbeit auf Zifferngruppen

Fisenbahnen Belgiens betreffen. Klammern haben aus-

zn lenken, die eine bestimmte Bedeutung haben. Man kinnte

sic ohne Nachtheil wezlassen, weil sie die Klassenordnung
durchans nicht beeinflussen,
Aulzer den feststehenden besonderen Zeichen wird zur

Unterstittzang des Gedichtnisses noch die Ertheilung von be-
stimmten Bedeutungen an gewisse Zifferngruppen durch die ganze
Fintheilung verwendet. Wenn 2z B. 31 Statistik und 313 die
Statistik besonderer Gegenstinde bezeichnet, so gelangt man
naturgemiils dazu, diese Gegenstinde zur Vermeidung einer
¢izenen Nummerirung durch digjenigen Zahlen zn bezeichnen,
die sie in der allgemeinen Eintheilung besitzen, und zwar selbst
auf die Gefahr hin, einen lingern Ziffernansdruck zn erhalten.
So wird z B. 313. 656. 28 die Statistik der Eisenbahn-Unfille
betreffen, weil letztere unter 656. 28 eingereiht sind, In diesem
Falle wiire ein bhesonderes Zeichen ganz iberfliissig,  Man konnte
aber aueh hier schreiben: 513, (656, 28.

Bezieht sich eine Arbeit gleichzeitic auf mehrere Unfer-

| abtheilungen, so wird man die zwei entsprechenden Zahlen an-
Die Ziffer 0 behilt nun diese Bedeutung durch die |

fiihren, indem man die wichtigere, oder in zweifelhatten Fiillen
die niedrigere voransetzt und beide durch einen Strich, dureh
~und«, oder sonst ein Zeichen verbindet. So wird z. B. eine
.technische Statistile iiher Lokomotiv-Feuerrohre« in den Ab-
sehinitt = Technische Statistik= und in = Feunerrohre« einzubezichen
sein; sie wird daher angegeben mit 313. 625 & 621. 133. 5.

Zundichst wird aber immer zu erwiizen sein, ob es nicht
vortheilhafter ist, sich nur eines dieser Zeichen zu bedienen und
auf die andere Abtheilung in der Eintheilung selbst hinzoweisen.

Hi. Entwickelung der allzemeinen Eintheilung mit Riteksicht aul
die Eisenbalmen, besonders anf die Technik der Eisenbalnen,

Die fiir die Eisenbahnen in Betracht kommenden Degriffe
und Gegenstiinde sind zu verschiedenartig, als dals eine Zahl
Die wirthschaftlichen
und Verwaltungs-Verhiilinisse der Eisenbahnen erscheinen  zu-
niichst unter 385, z, B.:

285 |1 Die Eisenbahnen vom wirthschaftlichen Standpunkte aus,

355./ 2 Wetthewerb zwischen Fisenbahnen und Wasserstralzen.

3 Ueberwachung der Eisenbahmnen.

4 Innere Verwaltungseintheilung der Eisenbahnen.

5 Angelegenheiten der Angestellten der Eisenbahnen.

6 Internationale und Staats-Vertriige beziiglich der Fisenbahnen.
15 %

385.
355,
185,
385,

http://tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-722-1897-98/0383
Universitats- und Landesbibliothek Darmstadt
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Amerikas gehoren berecits 1000 der »American Library Asso-
ciation= an,

Diese giebt das =Library Journal« heraus, eine Monats- |

schrift von grolser Bedeutung, welche schon auf 17 Binde an-
cewachsen 1st,  Unter Mitarbeit aller ihrer Mitelieder ver-
offentlicht sie ferner eine Inhaltsiibersicht aller Zeitsehriften.
Schlielslich veroftentlicht sie auch mit Unterstiitzung der ameri-
kanischen Verleger aweimal wichentlich ein Verzeichnis der
neu  erschienenen Werke anf Zetteln, die nach der Zehnerein-
theilung geordnet sind.  Ein englischer Verein zihlt ebenfalls
sehon viele Mitglieder,

Im Hinblicke auf diese bestehenden Thatsachen bat sich
das internationale bibliographische Instituf  entschlossen, die
Eintheilung  der s American Library Associations unverindert
anzunehmen.”)

Abb, 1.

1897
WRUBEL (Dr. Friedrich).
|

Guellen.

Alirich, Verlag von Ziircher & Furrer. (Preis: 2 1r.).

Al lJ-. f:."

1897 385. 224
Bulletin dn Congrés des Chemins de fer Nr.

Januar, 8. 3.

Angestellten beim Oberbaudienste. (3200 Worte. )

|
o

V. Aunleitung fiir die Verwendung der ZLehnereintheilung,
Man sehreibt die Titel oder Ueberschriften von Werlen
oder Arbeiten auf einzelne Zettel, die man in Schubliden legt.

* 'ﬁ’e;:;gl, die Dezimal-Classification, — Gekiirzte allgemeine Tafeln,
Dentsche Ausgabe, besorgt von Carl Junker. Wien 1897, A, Hilder.

385. (09.1.(.494)

Dig schweizerische Nordbahn, Ein Beitrag zur Vor-
| geschichte der Nordostbahn anlifslich des 50. Jahrestages
der ersten schweizerischen Eisenbahn, nach amtlichen

' Schmidt, Stndie iiber die Ersparnisbetheilignng der

' Die Zettel des internationalen bibliographischen Institufes haben

cine CGrofse von 125 ><75 ™™, Unten ist jeder Zettel fir das
Durchstecken eines Stiftes gelocht, wie in den Textabbil-
dungen 1 und 2 dargestellt ist.

Jede Schublade hat eine Linge von 300 ™, eine Dreite von
130 mm ynd eine Hohe von 80

Zur Erleichterung des Aufsuchens schreibt man die Nommern
der Hauptabtheilungen aufl nach oben vorstehende an die Zettel
geklebte farbige Ohven; aufsen auf der Vorderwand der Lade
ist angegeben, welche Zettelnnmmern sich darin finden.

Ein die Vorderwand und die ganze Kastenlinge duorch-
setzender Drahtstift geht dureh die Lochungen aller Zettel,
am das Herausfallen einzelner zu verhindern, dieser Stift kann
an einem Knopfe vor der Vorderwand leicht ausgezogen werden.
Fin im IHintertheile des Kastens befestigter, den Stift hinten

haltender, keilformizer Holzklotz giebt den

Zetteln eine nach hinten geneigte Lage, so-

dals sie fiir das Durchblittern und Lesen
| bequem  stehen,

Abb. 3. Wenn  nun
einer nach der
Zehnereintheilung
zusammengestell-
ten Verofientlich-
ung, z. B. eiuer

itbersichtlichen
Titelangabe wvon
Fisenbahnwerken
ein  einseitig  ge-
druckter Sonder-
abzug beigegeben
1st, so geniigk es
nach dem Vorher-
rehenden, die ein-
zelnen Titel der

Werke anszu-
schreiden, auf je
1k i L T cinen Zettel zu
| b kleben und sie nach
den Zehnernummern einzatheilen.  Durch
diese lleine Arbeit erhiilt man in einfacher
Weise cin Verzeichnis, das stets aunf dem
Lanfenden bleibt und jederzeit leicht zu
Rathe gezogen werden kann,

Von Vortheil ist es,” sich bei den
Nummern, deren Zettel zu zahlreich wer-
den, vorliufige Unterabtheilungen anzu-
| legen., Triigt ein Zettel mehrere Nummern,
' so erfolgt dessen Einrveihung nach der ersten

| Nummer, welche in der Regel die niedri-

o . oore ist, aber man reiht eine Abschrift

auch nach der zweiten Nummer ein. Letzteres wird jedoch im
Allgemeinen niehf nothwendig sein, weil die Eintheilungs-
Anweisung selbst die beziiglichen Hinweise enthilt: so findet

'man z DB. neben 385. (06. 2 Wissenschaftliche

Fisenbahnvereine die Bemerkung: =»Siehe 621. 13. (06

=
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Vereine, welche sich ausschliefslich mit Lokomotiven beschiif-
tigen, < ™)

[n einigen Fiillen wird man die hohere Nummer an erster
Stelle finden, z. B. bei dem Berichte itber einen in dem Vereine
der Road Masters gehaltenen Vortrag iber Schienenstilse
die Nummer fir =Schienenstols« 625, 143. 4 vor jener fiir
Vereine 625. 1 (06. In einem solchen Falle ist jedoch die
Binreihung des =Vortrages« anch nach der letztern Nummer
nicht ausgeschlossen,

VI, Schlufshetrachiung,

IMine erhebliche Farderung wiirden diese das Wobl der
Allgemeinheit betveffenden Bestrebungen finden, wenn alle tech-
nischen Zeitschrilten jeder ilirer Lieferungen eine allgemeine
fiitr die Zehnertheilung hergerichtete Ucbhersicht beischlissen, die

*) In diesem Falle ist es um so weniger nithig, noch die
Ny, 385. (06 2 hinzozufiiegen, als die Bestimmende (06 ohnehin schon
anzeigt, dafs es siech wm Vereine handelt und es fiir die Betheiligten
reniiet, alle Nummern, welche mit (06 endigen, zu berficksichtigen,

| werschnitten und auf Zettel gellebt werden kann, Wenn dies

alleemein geschicht, wird sich jeder IFachmann fast miihelos
ein =Sachverzeichnis« von griolstem Werthe fir die Denutzung
der Zeitschriften anlegen Lkinnen.

Der Bestand soleher Verzeichnisse wird sicher die schon
seit Jahren ancebalinte Umwiilzung fordern, welche den Frsatz
der wissenschaftlichen Werke durch Zeitschriften-Abhandlungen
anstrebt.  Denn wiithrend jene schon oft bei ihrer Ausgabe im
Buchhandel veraltet sind, konnen diese den Gegenstand viel
enger umgrenzt, eingehender und geitgemiilser behandeln,

Gegenwiirtig besitzt die in einer Zeitschrift verdffentlichte
Abhandlung insofern einen geringern Werth, als es zu schwierig
ist, sie vorzumerken oder zu finden; sie verschwindet zu rasch
und geriith zu leicht in Vergessenheit. IDie Liatteraturverzeich-
nisse nach M. Dewey’s Vorschlage werden diesen Uebelstand
beseitiven und die technischen Zeitschriften werden, indem sie
deren Zusammenstellung  erleichtern, zur allgemeinen Verbrei-
tung ihrer Abhandlungen und zur Forderung der Wissenschatt
in erfolgreichster Weise beitragen.

Nachruf

Siv Henry Bessemer o,
Am 15, Mirz d. Js. starh auf seinem Landsitze Denmark
[1ill bei London nach kurzer Krankheit Sir Henry Bessemer,
der Erfinder des nach ihm benannten Stahlerzeugungsverfahrens,
Bessemer wurde am 19, Januar 1813 in Charlton (Hert-
fordshire) geboren und mulste sich schon in jungen Jahren

seinen Lebensunterhalt selbst verdienen.  Obgleich er eine | )
| erforderlichen Hohe zu halten.

technische Aushildung nicht genossen hatte, ersann er doeh
verschiedene technische Neuerungen, unter denen ein Verfahren
zur billigen Herstellung von Broneefarben ihm die Mittel zu
weiteren Untersuchungen und Versuchen Jieferte.

Im Jahre 1855 gab ihm der Krimkrieg Gelegenheit, sich
mit dem Geschiitzwesen zu beschiifticen. In seiner in 5t. Panecras,
London, errichteten Versuchsstation versuclite er, einen Stoff

horzustellen. der sich besser als der bisher verwendete zur An- _
| gtahle in Wettbewerb treten.
und sehr festes Erzeugnis dadurch, dals er in einem Flamm-

ferticung von Geschittzen eignete. Er erhielt ein feinkdrniges

ofen, dessen Wirme durch eingeblasene Imft erhoht wurde,
Gulseisen schmolz und in das entstandene Bad Cementstahl
gintrug. Wie Bessemer im Jahre 1896 in der =American
Society of Mechanical Engineers= berichtete, war fiir die weiteren

Versnche eine zafillice Beobachtung bestimmend. s waren |

nimlich in dem Versuchsofen ein paar Eisenstiicke ungeschmolzen
geblicben, und trotz erhdhter Luftzufubr konnte man sie nicht
zum Schmelzen bringen. Durch eine - Untersuchung stellte

Bessemer fest, dals die Sticke hohl waren und dals ihre
diinne Wandung aus entkohitem IFisen bestand.  Aus dieser
Erscheinung zog Bessemer den Schluls, dals es moglich ser,
durch Einfithrung von Luft ein Eisenbad zun entkoblen.  Fin
Versuch bestiitiete nicht nur dieses, sondern zeigte auch, dals
es miglich war, nur durch Einfihrung von Luft die Wirme
des Hisenbades anf der zur Ervhaltung des fliissigen Zustandes

Im Jahre 1858 erindete Bessemer mit Roberft Longs-

' don ein Stahlwerk in Sheffield. Aber erst nachdem an die

Stelle des Ofeng die Birne getreten war und das Verfahren
derart auszeitht wurde, dafls man zuniichst das Roheisen in der
Birne villiz entkohlte und nun dorveh Zusatz von Manganeisen
den gewiinschten Kohlenstoffgehalt erzielte, konnte das Frzeugnis
mit dem in anderer Weise hergestellten Flulseisen und Fluls-

An Ehrungen hat es Bessemer in seinem iber 85 jibrigen
Leben nicht gefehlt, angesehene wissenschaftliche und technische
Vereine ernannten ihn zu ihrem Ehrenmitgliede , zahlreiche
Stiidte zu ihrem Ehrenbiirger, viele Stiidte tragen seinen Namen.
Im Jahre 1879 wurde ihm die Baronetswilrde verlichen.

Die gewaltive Entwickelung der Eisengewerbe wiihrend
der letzten vier Jahrzehnte ist zum weitans grolsten Theile
den Erfindungen Bessemer's zn danken.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-

1
Verwaltungen.”) |

| Auszug aus dem Protokoile Nr. 62 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
_ Die Sitzung des Technischen Ausschusses, welehe Jaut | Direction der Konigl., Ungarischen Staatsbahnen, vom 2. October
:'i Protokoll Nr. 61 (vergl. Organ 1897, Seite 186) am 21, October | 1897 Nr. 1. A. 50 auf den 10, Februar 1898 verschoben und
! 1897 in Freiburg i. Dr. litte stattfinden sollen, ist mit Rand- nach Dresden einberufen worden,
|ri schreiben der vorsitzenden Verwaltung des Auschusses, der | Nachdem Namens der vorsitzenden Verwaltung Herr Mini-
H

*) Diese Abtheilung steht unter der Schiiftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher

Eizsenbahn -Verwaltungen.

:
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sterialrath v. Robitselk die Herren Abgeordneten begrifst
und Namens der Sichsischen Staatshahnen Herr Generaldirvector,
(veheimer Iiath Worten die Ior-
schienenen in Dresden willkommen geheilsen, wird in die Tages-

Hoffmann mit herzhichen

prdnung eingetreten.

Punkt L
su Essen auf Herbeifiithrung eines Auslegungsbe-

Antrag

der Kénigl. Bisenbahndirection

schlugses zu § 130 (friher §8. 120 und 121) der
Technisechen Vereinbarungen, betreffend das Ver-
hiltnis zwischen Radstand und Linge des Unter-
gestells der Wagen (vergl, Ziffer I des Protokolls Nr. 61
ukarest, den 24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 186).

Nachdem die geschiftsfithrende Verwaltung dem im Proto-
koll Nr. 61 zum Ausdruck gebrachten Ersachen dorch Rund-
schreiben vom 21, Juli 1897 Nr. 2867 entsprochen hat und
den vorliegenden Antrag, der nach niherer Betrachtung aut
pine Abfinderung der §§ 130 und 140 der Technischen Ver-
einbarungen hinauslinft, dem Ausschusse zur Vorberathung fitr
die DBeschlufsnahme der Vereins-Versammlung iiberwiesen hat,
hat Be-
handlung genommen and ist dabei nach wiederholten Berathungen
seiner im
gelangt,
der

der Unterausschuls diese Angelegenheit erneut in

gu verschiedenen Aenderungen und RErginzungen
Protokoll Nr. 61
welehe Namens des Unteransschusses von

Sichsischen Staatsbahnen eingehend begriindet worden sind.

fritheren  Antriige

dem Vertreter

niedergelegten

Die auf diese Begrindungen gestiitzten Antrige des Unter-
ausschusses, sowie die hieraus hervorgegangene Neufassung der
$5 130 und 140 der Technischen Vereinbarungen, welche die
volle Zustimmung der Versammlung erhielten, werden (verzl.
Ponkt XI der Tagesordnung) in einer der nichsten Nummern
des Organes zur Veroffentlichung gelangen. -

Punkt. II. Bearbeitung der
Statistilt des Rechnungsjahres 1895 (vergl. Ziiter I
Detober 1896

Radreifenbruch-

des Protokolles Nr. 60 IHamburg den 22./23,
und Organ 1897 Seite 18).

Von dem betreffenden Unteraunsschusse ist nunmehr der

9, Jahrganz der Radreifenbruch-Statistik (umfassend
Briiche und Anbriiche an Radreifen und Volirdidern) fir das
Rechnungsjiahir 1895 fertic gestellt und liegf in einer hand-
schriftlichen Aunsfertigung dem Ausschunsse vor.

Die Arbeit wird Namens des Unterausschusses durch den
Vertreter der k. k. Kniser Ferdinands-Nordbahn des
Niiheren erlintert sich Plan und Anlage des

Werlkes genan den voranfgegangenen lefzten Learbeitungen an.

priv.
und schlielsen

Die in den anf Bestandnachweise bezngnehmenden Ab-
schnitten im Vergleiche zum Vorjahre sich ergebende Abnahme
der Stitckzahl der Radreifen und Vollrider erscheint durch den
Ausfall der Bestandsnachweise der Kinigl. Preusischen Staats-
balmen beziglich Wagen-Radreifen und Vollrider hegriindet.

Jie vorliecende Bearbeitung wird hieranf vom Ausschusse
genelmigt und an die geschiftsfithrende Verwaltang das Ior-
suchen gerichtet, die Drucklegung und Vertheilung auch dieses
Werkes an die Vereins-Verwaltungen bewirken zu wollen, zu
welchem Zwecke das betveffende Manuskeipt dem Schriftfithrer

des Ausschusses eingehindigt wird,
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Der Aussehuls besehlielst ferner, dals die niichsthilligen
Aufschreibungen fiir die Radreifenbruch-Statistik des
Rechnungsjahres 1896 dem Unferausschusse zum Zwecke
der Bearbeitung zuzewiesen werden sollen.

Nach Abschluls dieses Werkes, welches dann den 10. Jahr-
ang der Radreifenbruch-Statistik umiasst, wird das Erscheinen
einer »Vergleichenden Uebersicht iitber die Frgeb-
niszseder Radreifenbruch-Statistik in den Berichts-
jahren 1887 bis 1896+« fir bezeichnet
deshalb der Unterausschuls mit der Ausarbeitung der betreffenden

erwiinscht unid

Vorlage beauftragt,

Punkt III. Bearbeitung
von den Vereins-Verwaltungen
1894/95 mit Eisenbahn-Material angestellten Gilte-
proben (vergl. Ziffer V des Protokolles Nr. 61, DBukarest
924./96. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 188).

der Erpgebnisse der

im Berichtsjahre

Nachdem Namens des Unterausschusses der Vertreter der
Konigl. Eisenbahun-Direction Erfurt das Wesentlichste aus der
vorliegenden Dearbeitung mitgetheilt, wird dieselbe genehmigt

| und an die geschiftsfithrende Verwaltung das Ersuchen gerizhtet,

den Druck und die Vertheilung des Werkes an die Vereins-
Verwaltungen in iiblicher Weise bewirken zu wollen.

Punkt IV. Priafung der Frage einer Abiinderung
der Darstellungsweise der Gitteproben-Statistik

| (vergl., Ziffer 1V des Protokolls Nr. 61 Bukarest, den 24.[26.

Juni 1897 und Organ 1897 Seite 188).

Im Anschlufs an den in der Sitzung zu Dukarest (Juni
1897) erstatteten Bericht theilt Namens des betreffenden Unter-
ansschusses der Vertreter der konigl. Eisenbahndirection zu
Erfurt mit, dals die eben genehmigte Zusammenstellung  der
Gitteproben-Ergebnisse (vergl. Ziffer II1 des Protokolls) zwar
die bisherigen Verdifent-

wesentliche Vereinfachungen gegen

| lichungen zeige, doeh habe sich der Unterausschuls bei ein-
| aehender Besprechung derselben der Anschauung nicht ver-
| schliefsen kimnen, dals bei dieser Art der Fusammenstellung
| das vorhandene Material doch noch nicht so nutzbringend ver-

arbeitet sei, wie eigentlich gefordert werden muss.

Die Frage, ob in den Zusammenstellungen der Gitteproben-
Irgebnisse nur gemeldet werden soll, dals dieselben geniigt
haben, oder ob auch noch die erzielten Mittelwerthe, oder
Maximal- und Minimalwerthe, nach gewissen Greng-
werthen (Abstufungen) geordnet, mitgetheilt werden sollen, warde
unter Hinweis darauf, dafs die Anfithrung derselben, wie die
Erfahrung gelehrt hat, leicht zu Trugscbliissen fithren konnen,
von der Mehrheit der Mitglieder des Unterausschusses abgelehnt.

Finstimmig wurde dagegen von simmtlichen Mitgliedern
des Unterausschusses die Nothwendigleit anerkannt, den Mangel
an Ubersichtlichkeit, welcher der jetzigen Form der Statistik
noch anhaftet, zu beseitigen. Zu diesem Zwecke sollen simmt-
liche Priffungsergebnisse eines Gégenstandes und einer Material-
sorte in miglichst gedriingter Form in eiuner Zusammenstellung
vereinigt werden, uud zwar so, dass aus letzterer nicht nur die
FPabrikanten des betreffenden Materials, sondern auch die prii-
fenden Verwaltungen, ferner die Lieferungsvorschriften der
lotzteren und die Ergebnisse simmtlicher mif dem Materiale
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gorgenommenen Proben, ob gut oder nicht gut, ersehen werden
[n dilmlicher Weise sollen die Altmaterial-Priifungen
aus jeder Zusammenstellung iy

kiinnen.
bearbeitet werden, so  dass
ginen bestimmien Gerenstand gleichzeitiz die Zeit der Lieferung,
die fiir letztere vorgeschriebenen Giteziffern, sowie die bei der
Priiffung des Altmaterials gefundenen Werthe zu ersehen sind.

Finen erstrebenswerthen Erfolg wird eine solche Statistik
auch noch ‘in der Beziehung haben, dals die Lieferungsbedin-
cungen der Vereins-Verwaltungen fiir bestimmte Materialien
und Verwendungszwecke sich einheitlicher und gleichmiilsiger
restalten werden, als dies bisher der Fall war,

Um nun die beabsichtigte grissere Einfachheit und Ueber-
sichtlichkeit der Zusammenstellungen zu erreichen, wurde eine
Aenderung der jetzigen Meldungsformulare in der Weise fiir

nothwendig erachtet, dals dieselben mit den Mustern fiir die

Zusammenstellungen iibereinstimmen, damit die Arbeit des Zusam- |

menstellens  moglichst vereinfacht und erleichtert wird. Als
Meldungsformulare sind demzufolge vom Unteransschusse 3 neue
Muster aufgestellt worden, und zwar:

Muster 1 als Meldebogen der Abnahmepriifungen von
Schienen, Achsen, Radreifen, Radsternen und Radscheiben.

Muster 2 als Meldebogen fir die Abnahmeprifungen von
Schwellen, Laschen, Kesselblechen, Rahmenplatten, Federstahl,
Feuerbuchsplatten and Stehbolzen.

Muster 3 als Meldebogen fiir die Altmaterialpriifungen.

Die Muster fir die Zusammenstellungen der Er-
gebnisse aller angestellten Giiteproben unterscheiden sich wvon
den vorliegenden DMustern fir die Meldebogen nur dadurch,

dals erstere
fiir die Aunsfiilllung des Iormulars
aufweisen, welche zur Aufnahme des Namens

abgesehen von dem Fortfall der Vorschriften
— noch eine Vertikalspalte
der priifenden
Verwaltung bestimmt ist.

Auf Grund der Ergebnisse seiner Berathungen stellt der
Technische Ausschuls wolle

Unterausschuls den Antrag, der

beschlielsen :
1. die Vereinsversammlung zu ersuchen, an Stelle der jetzigen
Formulare fiir Anfschreibung der ausgefihrten Giite-
proben die im Entwurf vorliegenden Muster 1—3 zu
cenehmigen, anf Grund deren die Vereinsverwaltungen
verptlichtet werden, alljitrlich die Ergebnisse der mit
Fisenbahnmaterialien angestellten Giiteproben der ge-
sehiiftsfithrenden Verwaltung des Vereins behufs weiterer
Bearbeitung durch den Technischen mitzu-
theilen ;
2. die Vereinsversammlong
dahin zu fassen, dass die ersten naeh

Aussehuls

zn  ersuchen, ecinen DBeschluls
den neuwen
Mustern zu fertigenden Aufschreibungen das Berichtsjahr
vom 1. Oktober 1897 bis 30. September 1898 zu um-
fassen haben.

Die Versammlung ist im Wesentlichen mit der vom Unter-
ansschuls vorgeschlagenen neuen Darstellungsweise der Giite-
proben-Statistik einverstanden, und hat an derselben nur einige
wenige unwesentliche Abfinderungen vorgenommen.

Die Berichterstattung idber den Gegenstand
an die Vereins-Versammlung idibernimmt die Konigl,
Eisenbahn-Direction zu Erfurt.

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
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Punkt V. Deseitigung der unteren stufenformigen
Abgrenzungder Umrisslinie fiir die Betriebsmittel,

| insbesondere fiir Lokomotiven und Teuder,

Unterausschusses berichtet der
Vertreter der Konigl, Eisenbahn-Direction Berlin, dafls aus den
in Folge des Beschlusses zu Ziffer IV des Protokolls Nr. 58

Namens des betreffenden

| Seitens der geschiiftsfithrenden Verwaltung gehaltene Umfrage

vom 9. Mirz 1896 Nr. 914 — eingegangenen Erklirungen
zu ersehen ist, dals die Vereins-Verwaltungen die
Beseitigung der bestehenden Hindernisse zwar in Aussicht ge-
stellt haben, dals sich aber noch eine grofse Anzahl Hindev-
nisse (vorzogsweise bei festen Briicken) befinden, daher nach
dem vorliegenden Material gegenwiirtiz noch kein Zeitpunkt
angegeben werden kann, wann die verbesserte Umrilslinie der
Betriebsmittel im Verein zur Einfilhrung zu bringen sein wird.
Der Unterausschuls stellt daher den Antrag:
der Technische Ausschuls wolle an die geschiiftsfithrende
Verwaltung das Ersuchen richten, diejenigen Verwaltungen,
welche nach ihrer Angabe am 1. April 1900 noch
Hindernisse gegen die Einfithrung der verbesserten Um-
grenzungslinie des lichten Raumes besitzen, nochmals auf-
zufordern, die beziiglichen Hindernisse bis zum 1. Januar
1901 zu beseitigen.

meisten

Sollte anch dies nicht vollstéindig
durchfithrbar sein, so wire von den betreffenden Ver-
waltungen die Iirklirung zu erbitten, dals mit dem
1. Januar 1901 die Hindernisse wenigstens soweit ent-
fernt sein werden, dals ein Durchgang derjenigen
Detriebsmittel, die die verbesserte Umgrenzungslinic
ausnutzen , auf den Linien dieser Verwaltungen nieht
mehr unmiglich ist,

Der Ausschuls erklirt sich hierauf mit dem Antrage des
Unteransschusses vollig einverstanden, er sieht es als seine
Pflicht an, wiederholt auf die Bedentung der in Rede stehenden
Angelegenheit hinzuweisen und richtet an die geschiiftstithrende
Verwaltung das Ersuchen, die in Frage kommenden Vereins-
Verwaltungen im Sinne des Antrages des Unterausschusses noch-
mals zur DBeseiticung der Hindernisse anffordern zu wollen.

Punkt VI. Anfrage der Direction der Kiénigl,
Ungarischen Staatseisenbahnen beztiglich Heraus-
gahe der die Lenkachsen betreffenden Vorschriften
als Anlage zum Vereins-Wagen-Uebereinkommen
(vergl. Ziffter VIII des Protokolls Nr. 61 Bukarest,
24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seiie 190).

Ueber die Verhandlungen des betreffenden Unterausschunsses
berichtet der Vertreter der Kinigl. Eisenbahn-Direction in
jerlin wie folgt:

Der Unterausschuls ist zum Zweck der DBeseitigung der in
der Dukarester Sitzung zur Sprache gebrachten Unlklarheiten
(vergl. Protokoll Nr. 61, Ziffer VIII) in eine Priiffung folgender
Fragen eingetreten :

1. Ist eine Authebung der »Grondzige fir die Zulassung
von Vereins-Lenkachsen, giltie vom 1. Dezember 1880
an«, erforderlich?

2, Ist eine DBeschriinkung der
geschwindighkeit fiir Vereins-Lenkachsen der Gruppe B
ferner beizubehalten ?

den

orifsten zulissigen IMahr-
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3. Welche Bedeutung haben jetzt noch die vom Technischen
Ausschuls genehmigten Zeichnungen nund Vorsehriften
latt 1—14 fiir Vereins-Lenkachsen und ist bei vor-
handenen Wagen mit Lenkachsen die Bezeichnung mit
den Buchstaben A oder B und einer Ordnungsnummer
beizubehalten ?

4. Ist eine Aenderung der Vorschrift im Vereins-Wagen-

Uebereinkommen §. 22 Abs. 1c¢ und in welechem Sinne

erforderlich ?

Nachdem der Herr DBerichterstatter das Frgebnis der
stattgehabten Priifung der vorgenannten 4 IFragen eingehend

erliinterte und hieriiber eine erschipfende Verhandlung im Aus-
schusse selbst stattgefunden hat, wurden von demselben die
nachstehenden Deschliisse gefalst:

1. Die Vorschrift in §. 22 Abs, 1c¢ des Vereins-Wagen-
Uebereinkommens, betreffend die Haftung der Wagen-
Kigenthiimerin fiir die TFolge von Abweichungen gegen
die Bestimmungen fir Vereins-Lenkachsen, .wird nicht
mehr fiir erforderlich gehalten. Die geseliifts-

fithrende Verwaltung wird ersucht, das Weitere wegen
Aunsscheidung  dieser DBestimmung einleiten zn wollen.
2, Aul die Anfrage der Direction der Konigl. Ungarischien

Staatsbahnen giebt der Ansschuls der Ansicht Ausdruck,

dals es nicht fir erforderlich und auch nicht fiir zweck-

miilsig gehalten wird, siimmtliche anf die Bauart, von

Lenkachsen DBezug habenden als Anlage

VIIT zum Vereins-Wagen-Uebereinkommen heranszugeben.

Yorschriften

3. Die =Grundziige fiir die Zulassung von Vereins-Lenlk-
achsen, giiltig vom 1. Dezember 1886,« sind infolge des
Inkrafttretens der newen »Technischen Versinbarungen
vom Jahre 1897« aulser Kraft gesetzt (vergl. auch den
Jahresbericht der geschiiftsfithrenden Verwaltung vom
Juli 15886 Zifier 23 und Beschluls der Vereinsversammlung
Ziffer XVII),

4. Fbenso — und mit derselben Begriindung — fillt die
Beschrinkung der zuolissigen Fahrgeschwindiglieit fiir

Wagen mit Lenkachsen der Gruppe B fort, sodals die
an den Wagen angeschriebenen Buchstaben A oder B
ihre Bedeutung fiir die zulissige Fahrgeschwindigkeit
verlieren,

Die vom Technischen Aunsschulz genchmisten und ver-
offentlichten Zeichnungen und Vorschriften filr Vereins-
Lenkachsen Bl. 1—14 bleiben fiir vorhandene Wagen
in Kraft, mit der Malsgabe, dafs die beibehaltenen An-
schriften an den Wagen =Vereins-Lenkachsen mit dem
Zusatz des Buchstabens A oder B und einer Ordnungs-

o

nommer« nur als Bezeichnung der genehmigten Baunart
aalten,

Mit Riicksicht daraunf, dals die Verhandlungen gezeigt
haben, dals die Bedeutung der »Grundziige fir die Zulassung
der Vercins-Lenkachsen« und aunch die Bedeutung der idlteren
Lenkachs-Constructionen  selbst noch zun Zweifeln Veranlassung
geben lonnten, wird die geschiiftsfihrende Verwaltung ersucht,
die vorstehenden Deschliisse Nr. zur Kenntnis
simmtlicher Vereins-Yerwaltungen zn bringen,

unter 3=0

Orpan fir die Fortschritie dea Hisenbahnwesens, Neue Folge. XXXV, Band

| an

be Heft 1895,

Punkt VII. Priifung der Frage einer allgemeinen
Verstirkung der Zugvorrichtungen der Fahrbe-
triebsmittel (vergl. Ziffer IIT des Protokolls Bukarest, den
24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 187).

Namens des Unterausschusses zur Prifung der Frage einer
allgemeinen Verstirkung der Zugvorrichtungen berichtet der
Vertreter der Konigl. Eisenbahn-Direction Erfurt im Anschlufz
seie 1m Protokoll Nr. 61 unter Ziffer III mitgetheilten
Ausfithrungen, dals im DMonat October v. J. mit den 29
Kuppelungen, welche von den znm Unterausschuls gehirizen
Verwaltungen fir diesen Zweeck geliefert waren, im Labaratoriam
der technisehen IMochschule zu Minchen Zerreilsversuche, unter
genauer Messung der in den einzelnen Theilen der Kuppelungen
vorkommenden Formveriinderangen, ausgefithrt worden sind, um
zi priifen in wie weit die Ergebnisse der in den Jahren 187475
angestellten Pritfungen noch hente zutreffend erscheinen.  Zar
Erhohung der Widerstandsfiihigkeit der Kuppelungen war der
Kern der Schraubenspindel von 33 auf 36™m (also um 3m@m)
verstiirkt.
dalz
von den simmtlichen, der Zugprobe unterworfenen 22 Kuppe-

Die Versuche haben zandichst das Frgebnis geliefert,

| lungen 60°/; am Haken, 18°/  an den Mutterzapfen und 149/,

In keinem Falle ist bei diesen
ersten Versuchen der Bruch in der versidirkten Spindel ein-
cetreten. :

an den Laschen gebrochen sind.

Mit den am Haken gebrochenen 13 Kuppelungen warden

| nun, unter Ausschaltung des Hakens, die weiteren Zugproben

vorgenommen und dabei sind 46°, an den Laschen, 319, an
den Mutterzapfen und nur 23"/, an der Spindel gerissen.
Nach dem IErgebnisse dieser Versuche ist also der Zug-
haken der weitaus schwiichste Theil der Zugvorrichtung und
Jeder Verstiirkung eines anderen Theiles der Zugvorrichtong
millste jedenfalls eine Verstiirkung des Zughakens vorausgehen,

| sonst wilrde die Zahl der Zughakenbriiche wesentlich grifser

werden als bisher.

Der Mittelwerth der Bruchbelastung der normalen Haleen
ergiebt sich aus den Versuchen zn 32t und stimmt also mit
den vor 20 Jahren ausgefiihrten Zerreilsversuchen iiberein,

Aufser den angefithrten Versuchen sind im technischen
Laboratorium zu Minchen mit den entsprechend bearbeiteten
Zughakenschiiften der vorher abgerissenen Kuoppelungen noch
Elasticitiits-Feinmessungen vorgenommen worden, um sowohl die
Proportionalititsgrenze als auch die Streckgrenze des zu den
Kuppelungen verwendeten Materials cenan zu ermitteln,

Bei
Streckegrenze zn- 17 £ und das mittlere Verhéltnis

diesen Versuchen hat sich der AMMinimalwerth der

PmpDrt.iﬂlnalitiithl*e_lrae i

Streckgrenze :
ergeben.  Hierans ist zn schliefsen, dals bei den Zogvorrich-
tungen die Proportionalitiitsgrenze, abgesehen von aulsergewidhn-
lichen Fiillen, nicht leicht frither als mit 12t Belastung iiber-
schritten wird.  Dagegen wird man bei eiver oft wiederholten,
erheblich hoheren Belastung, mit der Zeit DBriiche zu erwarten
Dies Ergebnis stimmt auch mit den praktischen Er-
denn eine Beanspruchung der Zugapparate

16

haben.
fahrungen iiberein,
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mit 12 £ kommnit thatsiichlich im Betriebe, und zwar im Be-
harrungszustand der Fahrt, vielfach vor, ohne dals dabei Zng-
trennungen eintreten,
der Anfahrt, gegeniiber jener im Beharrungszustande, ist jedoch
wesentlich hober und wenn dabei Zugtrennungen nicht immer
eintreten, so werden doch die iiberangestrengten Kuppelungen
»steif«, das heilst, es treten Formverindernngeu der einzelnen
Theile dann  bei
geringerer Belastung zom Broch fithren,

der Kuppelung auf, die verhiltnismiilsig

Die Mitglieder des Unterausschusses sind nun nach den |

Ergebnissen der Versuche und aof Grund der eigenen K-
fahrungen einstimmig zu der Anschanung gekommen, dals es
mil  Riicksicht anf die Widerstandsfihigkeit der vorhandenen
Zugvorrichtungen dringend zu empfehlen sei, die Belastung der
Zige so zu bemessen, dals im Beharrungszustande der Fahrt
die Zugkraft an der Spitze des Zuges 10t nicht @iberschreitet.

Der Unterausschuls glaubte die Ergebnisse seiner Unter-
suchungen schon jetzt mittheilen zu sollen, denn die von ihm
auf Grund der gehaltenen Umfrage aufsestellte Zughbelastungs-
tabelle ergiebt, dafs von 52 Verwaltungen des Vereins mnicht
weniger als® 12 Verwaltungen Zugkriifte von iiber 12t, und
24 Verwaltungen, also nahezn die Hiilfte aller Verwaltungen,
Zuglriifte von ither 10t anwenden,

Die Beanspruchung der Zugapparate bei |

Dazu kommt noch, dals, |

wie die angestellten Beobachtungen ergeben haben, sich nocl
eing nieht unbetriichtliche Zahl dlterer Gitterwagen im Betriebe
befindet, bei denen Theile Zugvorrichtungen,
namentlich die Zugstangen, geringere Abmessungen haben als
die vorgeschriebenen normalen Mafse.

einzelne ider

Jedenfalls ersclicine es

- dringend geboten, den Zngvorrichtungen eine erolsere Aufmerk-

samkeit zuzuwenden, um die Zahl der Zugtrennungen, die in
letzten Jahren nicht unerheblich
mindern,

Redner theilt noch mit, dals die werthvollen Zerreilsver-
suche und Feinmessungen an den Probekuppelungen, auf Fr-
suchen des Tnteransschusses

den gewachsen ist, zu ver-

der Konservator des mechanisch-
technischen Laboratoriums der Kionjgl. teehnischen Hochschule
zu Minchen Herr Professor Foppl mit dankenswerther Bereit-
willigkeit ausgefithrt hat, Der Unteransschuls hat sich aueh noeh
vorbehalten, aulser diesen Zerreilsversuchen noch praktische
Proben (Schlagproben) mit Kuppelungen vornehmen zu lassen,
und wird sich derselbe dieserhald mit der Ungarischen Staats-
babin, die die geeigneten Vorrichtungen dem Unterausschuls
bereitwilligst znr Verfigung gestellt hat, in Verbindung setzen.

Der Technische Ausschuls hat mit Interesse die vorstehenden
Mittheilungen zur Kenntnis genommen.

(Sehlnls folgt,)

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen- und Wagenwesen.

Elektrische Wagenbeleuchtung,

(Bulletin du Congrés des cheming de fer, Januar 1893, Bd. XII, & 10,
Mit Abbildungen).

Die franzisische Nordbahn hat versuchsweise eine Anzahl _

Personen- und Gepiickwagen mit elektrischer, statt mit Oel-
beleuchtung ausgeriistet und damit bei gleichen Betriebskosten
ein  wesentlich besseres Licht erzielt,
eing Reihe von 16 Speichern, die zu zweien in einem Korbe
vereinigt in eisernen, am Untergestelle befestigten Kasten unter-
gebracht sind.  Die einzelnen Speicher enthalten 7, 9, 11 oder
13 Platten von 100 ™® Breite und 200 ™ Hihe und wiegen

mit Trog und Korbgeflecht 16 bis 21 kg, Seitlich an dem

Speicherkasten befindet sich in einem eisernen Schutzgehiiuse |

der IHauptschalthebel, mit dem man die Speicher laden und
entladen, oder durch Zu- oder Abschalten einiger Zellen die
Verbrauchsspannung regeln kann.  Aulserdem hat jeder Wagen
an einer Stirnwand einen gemeinsamen Schalthebel zum Fin-
und Ausschalten der Lampen, den man von beiden Seiten des
Wagens bedienen kann, Die Fassung der Glithlampe ist an
eine Blechtrommel angeschraubt, die an der Unterseife einen
Emailleschirm triigt.
eingesetzt und dort durch Federn gehalten; sie ist so bemessen,
dals sie gegen eine Oecllaterne ausgewechselt werden kann,

In Gepiickwagen sind die Speicher an der dem Zugfithrer-

Als Stromguelle dient |

Die Trommel wird in die Wagendecle |

abtheile gegenitberliegenden Stirnwand untergebracht: der Haupt-
schalthebel ist jedoch von anfsen zuginglich.

Das Laden der Speicher dauert je nach dem Grade der
Entladung 5 bis 5 Stunden und erfolgt withrend des Reinigens
der Wagen anf dem Aufstellungsgleise von einer Speiseleitung
aus, sodals die Speicher in ihren Kasten bleiben kinnen. Die
Glithlampen haben eine Lichtstiirke von 6 his 10 N, K. und
verbrauchen bei 25 Volt Spannung 2,5 Watt/N. K. Die Dauer
der Entladung betriigt etwa 30 Stunden bei einer Entlade-
stromstirke von 0,5 Amp. fiir 1 kg Blei. Die vollstindige
Finrichtung eines Wagens kostet etwa 900 M., wovon 560 M.
anf die Speicher entfallen. Die Zahl der jihrlichen Brenn-
stunden eines Wagens ist im Mittel 2200, Rechnet man die
Selbstkosten einer Kilowattstunde zn 16 Pf., die Kosten einer
Glithlampe von 300 Stunden Brenndauer zu 1,20 M. und legt
der Berechnung eine Verzinsung von 4°/,, an Unterhaltungs-
lkosten und Abschreibungen 107/, fiir die Speicher, 5%/, fiir
die iibrige Einrichtung zu Grunde, so betragen die Betriebs-
kosten einer Lampenbrennstunde 2,54 P, wihrend eine Oel-
lampe von 7 Kerzen 3,0 Pf. kostet. Setzt man fiir dic Be-
dienung der Speicher und Lampen den Betrag von 0,26 Pf.
fiir die Lampenstunde ein, der sich bei der Oelbeleuchtung
ergeben hat, so kostet die Lampenstunde bei elektrischer DBe-
leuchtung 2.6 Pf. F—r.
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Elekirvisch angefriebene Lokomotive der Central-London-Bahn,
(Engiveering 1598, Februar, 5. 236, Mit Zeichnungen).
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel XXI.

Fiir den Betrieb der grolstentheils etwa 25 ™ unter Stralsen-
oherfliche im Tunnel liegenden Central-London-Balin ) hat die
General Electrie Company in Scheneetady vierachsige elektrisch
angetriebene Lokomotiven geliefert, deren Bauart sich ans den
Abb, 16 bis 18 der Tafel XXI ergiebt. Jede der vier Achsen
wird durch einen vierpoligen Antrieb bewegt; der nnmittelbar

auf die Achse gekeilte Anker hat 572 ™ Durchmesser bel |

711 ™ Linge, Jeder der Antriebe wiegt 5220 kg, das Ge-
sammtgewicht der Lokomotive betrigt 45,7 t. Wie Abb. 16
und 17 Taf, XXI zeigen, ist die Lokomotive vollstindig symme-

*) Organ 1897, 8. 87.

trisch gebaut, das mitten auf dem Untergestelle aufgebaute
Fithrerhaus gestattet den Ausblick nach vorn und hinten.

Beim Anfahren werden die Antriebe hintereinander ge-
schaltet, die Zugkraft betrigt dann 6356 kg. DBei einer Ge-
schwindigkeit van 35 km/St, und Nebeneipanderschaltung sammt-
licher Antriebe ermilsigt sich die Zugkraft auf 5632 kg, Die
qur Regelung  der Zuggeschwindiglkeit dienende Vorrichiung
kann in 22 verschiedene Stellungen gebracht werden.

Die Stromzuftihrung erfolgt durch eine dritte . (Mittel-)
Sehiene ) mittels an der Lokomotive angebrachter Gleitschuhe,
die Riickleitung durch die gewdhnlichen Schienen (Abb. 18
Taf. XXI). — .

¥) Organ 1897, 8 G

Technische Litteratur.

Die Eisenbahnteehnik der Gegenwart, Unter Mitwirkung her-
vorragender EFisenbalin-Techniker herausgegeben von Blum,

Geh. Ober-Baurath in Berlin, v. Borries, LRegierungs- und |
die ortliche Lage, durch die Arbeiterverhiltnisse u. dgl. beein-

Baurath in Hannover, und Barkhaunsen, Geh. Regierungsrath
and  Professor an der Teehn. Iochschule in Hannover.
I. Band, zweiter Abschnitt: =Die Kisenbahn-
Werkstittens, €. W. Kreidel's Verlag, Wiesbaden,
1898, Preis M. 5.40, gebunden M. 7.50.

Der nun vorliegende zweite Abschnitt des hinsichtlich
seines ersten Abschnittes bereits auf Seite 27 und 28 Jahrgang
1897 und Seite 23 und 24 Jahrgang 1898 des =Organ« be-
sprochenen ersten Bandes der =Hisenbahntechnik der
Gegenwarte« behandelt die mit dem Eisenbahnwesen zu-
sammenhiingenden Werkstitten-Einrichtungen und bildet schon
durch den behandelten Gegenstand selbst eine vortheilhatte
Frgiinzung  dieses Bandes, die in den Fachkreisen umso bei-
fillligere Aufnahme finden wird, als Bearbeitungen dieses Gegen-
standes in der Fachlitteratur auf einheitlicher Grundlage und
in zusammenhiingender Form sehr spirlich vertreten sind und
sich vorwiegend nur zerstrent in verschiedenen Zeitschriften
vorfinden, so dals man zur Erlangung von Angaben aus diesem
Gebiete bisher vielfach gendthigt war, umstindliche und zeif-
raunbende Nachschau in den Fachgzeitschriften zu halten, wobei
man sich dessenungeachtet hiinfig blols mit unzureichenden Aus-
Liinften begniigen mulste.

Wesentlich erhiolit wird der Werth dieses Abschnittes auch
noch dareh die Art und Weise, wie der an sich ausgedehnte
und vielgestaltive Stoff seitens der Verfasser der ginzelnen
Kapitel bearbeitet wurde. Wiihrend sich im Lokomotiv- und
Wagenbaue bei noeh so grofser Verschiedenartigkeit der ein-
zelnen Ausfihrungen doeh iiberall verhiltnismilsig leicht ein-
heitliche Grundsitze erkennen lassen, welche die vergleichsweise
Beurtheilung der fortschreitenden Verbesserungen und Vervoll-
lkommnungen im Baue der Fahrbetriebsmitiel erleichtern, liegen
fiir die lkritische Beurtheilung der Werkstitten-Einrichtungen
dic Verhiltnisse wesentlich schwieriger, da fiir die Zweclkmilsig-

keit dieser Einrichtungen fast in jedem einzelunen” Falle andere
Bedingungen mafsgebend sind, die nicht allein durch die An-
forderungen des Betriebes, sondern in hohem Malse anch durch

Hufst werden. Bei dieser Vielgestaltigkeit der Verhiltnisse und
der daraus folgenden Verschiedenartighkeit der Gesichtspunkte,
von denen aus die Werkstitten-Einrichtungen zu beurtheilen
sind, fillt es nicht leicht, sich in den einzelnen Fiillen iiber
deren Zweckmiifsigleit Rechenschaft zu geben, und deshalb ist
es ein Verdienst, das volle Anerkennung verdient, dals die
Herausgeber in diesem Werlke gleichsam einen Fithrer geschafien
haben, an dessen Hand diese Schwierigkeiten wesentlich ver-
mindert werden.

Inshesondere mufs als ein grofser Vortheil hervorgehoben
werden, dals die Verfasser der einzelnen Aufsiitze im Interesse
der fiir den Werth eines derartigen Werkes erforderlichen
Uehersichtlichkeit aus der grolsen Masse des Stoffes eine eng-
begrenzte Auswahl getroffen und in der Bearbeitung  jede
theoretische Behandlung des Gegenstandes vermieden haben,
indem alle Grundsitze und Folgerungen, die fiir den Bau von
Fisenbahn- Werlkstiitten angefithrt sind, lediglich aus thatsichlich
auseefithrten und im  Detriebe bewihrten Werkstittenanlagen
and deren Vergleiche mit einander abgeleitet werden.

Der in diesem Theile des grofs angelegten Werkes behandelte
Stoff ist in 8 Abschnitte gegliedert und zwar: [. Allgemeine
Anordnung und Grofsenbemessung, bearbeitet von Troske;

| 1I. Lokomotivwerkstiitten und Kesselschmieden, bearbeitet von

demselben; III. Wagenwerkstitten, bearbeitet von E. Weils;
[V. Dreherei, bearbeitet von F. Wagner; V. Weicken- und
Bau-Werlkstitten, bearbeitet von v, Borries; VI. Schmiede,
(tielserei und Kupferschmiede , bearbeitet von Grimke,
VII. Tischlerei, Lackirerei und Polsterei, bearbeitet  von
. Weils und VIII. Werkstitten fiir elelirische Dahnen,
bearbeitet von Zehme.

Tn den einzelnen Abschnitten werden neben der Beschreibung
bestehender Werlkstitten, beziehungsweise ihrer einschliigigen

16*
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Abtheilungen und Eivrichtungen die allgemeinen Grundlagen |

fiir deren Ausfithrung sowohl hinsichilich der Gesammtanordnung,
als auch hinsichtlich der Auwsfihrung im Einzelnen abgeleitet,
wobel auch auf die Art des Betriebes, sowie auf Antrieb, Be-
leuchtung, Beheizung, Liiftung, Entwiisserung u. dgl. Riicksicht
genommen ist; die Einrichtung und Ausriistung der einzelnen
Werstiitten-Abtheilungen mit den erforderlichen Werkzeng-
maschinen konnte selbstverstiindlich nur in grofsen Zigen ge-
kennzeichnet werden, aber auch hierbei sind vielfach Beispiele
neuerer Sondermaschinen angefiithrt, wie solche in einzelnen
Werkstitten mit Vortheil angewendet werden; insbesondere
finden in dem Aufsatze iiber die Dreherei anch die in neuerer
Zeit fir verschiedene Zwecke immer mehr zur Verwendung
gelangenden Friismaschinen entsprechende Beriicksichtigung.

Die textlichen Beschreibungen sind in reichem Mafse dureh
119 in den Text gedruckte Abbildungen und 2 lithographirte
Tafeln vortheilhaft ergiinzt und erliutert, und auch den etwaigen
Wiinschen nach ausfilirlicherer Behandlung ecinzelner Aufsitze
ist dadurch Rechnung getragen, dals aufser einem Verzeichnisse
der bei der Bearbeitung des Werkes benutzten Quellen vielfach
auch in Fulsnoten die Zeitschriften oder Werke angefithrt sind,
wo sich eingehendere Beschreibungen vorfinden.

Die dulsere Ausstattnng des Buches sehliefst sich jener des
ersten Abschnittes sowohl was die Sorgfalt der textlichen Durch-
bildung, als auch die Reichhaltigkeit und Dentlichkeit der Ab-
bildungen betrifft, wiirdiz an, so dals dieser Abschnitt mit der
Vortrefilichkeit des Inhaltes alle jene Vorzige in sich vereint,
die geeignet sind, ibn zn einem werthvollen Handbuche zu
machen,

Mit diesem Abschnitte ist der das Eisenbahn-Maschinen-
wesen behandelnde erste Band der »Fisenbahntechnik der
Gegenwart= abgeschlossen, und nach allem dem, was iiber die
einzelnen Theile dieses Bandes gesagt werden konnte, ist es
wohl zweifellos, dals seine Verwendbarkeit bald in einer aus-
gedehnten Verbreitung desselben ihre Bestitigung finden wird,
umso mehr, als auch der Preis des ganzen Bandes M. 36.—,
gebunden M. 40.— im Verhiltnisse zu dem darin Gebotenen
als ein entsprechender bezeichnet werden lkann.

Wien. Rotter.

Bie Rechtsurkunden der dsterreichischen Eisenbahnen®), Sammlung
der die dsterrcichischen FEisenbahnen betreffenden Special-
gesetze, Concessions- und sonsticen Rechtsurkunden, Heraus-
gegeben von Dr. R. Schuster, Edler von Bonnott,
k. k. Sectionsrath, und Dr. A, Weeber, k. k. Sectionsrath,
Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben, 26, und 27, Heft,
Schlufs. Preis im Ganzen 18 M, (10 {l.).

Mit diesen beiden Heften, welche die Lokalbahn Baden-
Vorlau, die k., k, priv. Friauler Eisenbahngesellschaft, die Gail-

*) Organ 1898, 8. 25.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungarath, Profossor &, Barkhansen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden,

thalbahn Arnoldstein-Hermagor, die k. k. priv. Valsugana-Eisen-
bahn-Gesellschaft, die Ybbsthalbahn, die Gmundener Lokalbahn
und in einem Nachtrage die Oesterreichische Lokal-Eisenbalin-
Gresellschaft behandeln, kommt der dritte Band und damit das
ganze Werk zum Abschlusse, iiber dessen einzelne Hefte wir
nach dem Frscheinen stets berichtet haben. Damit ist nun ein
der Fisenbahnen der
Osterreichisch- ungarischen Monarehie gegeben, soweit sie zur
Zeit zu Recht bestehen. Bei der Vielgestaltizkeit der Verkehrs-
verhiiltnisse des Landes, in dem die schwierigsten Gebirgsgegenden
unvermittelt neben weiten Ebenen liegen, in dem die Bediirf-
nisse wenig verwandter und auf verschiedener Kulturstufe stehen-

nmiassendes Bild der Bechtzverhiiltnisse

der Vilker die verschiedenarfigsten Anforderungen an die Ver-
kehrsmittel stellen und in welchem die geschichtliche Entwickelung
mnerhalb der Zeit des Bestandes von Fisenbahnen eine beson-
ders lebhafte war, mulste dieses Bild ganz besonders bunt, aber
auch fiir die Intwickelungsgeschichte der der
Fisenbahnen um so lehrreicher ausfallen. Die Verfasser sind
bemiiht gewesen, die mifgetheilten Urkunden nach Bedarf durch
Eriirterungen und thatsichliche Mittheilangen zn ergiinzen, ver-

Lechtsfragen

stiindlicher zu machen und zur Gegenwart in unmittelbare Be-
zichung zu setzen und so ist ein Werk entstanden, von dem
wir iiberzeugt sind, dals es nicht allein in der Gegenwart allen
Betheiligten unmittelbar Nufzen bringt, sondern auch in der
Zulkuntt eine wichtige Quelle fiir die Geschichte der Eisenbalinen
nicht allein Oesterreich-Ungarns, sondern auch im Allgemeinen
bilden wird.

Herstellung und Yerwendung der Akkumulatoren in Theorie und
Praxis. FEin Leitfaden von F. Griinwald, Ingenieur fir
Elektrotechnik, Zweite Auflage. W. Knapp 1897, Halle
a./S. Preis 3,0 M.

Die zweite Aunflage des handlichen, knappen DBuches fillt
in eine Zeit raschen Aufschwunges der Verwendung von elelktri-
schen Speichern fiir eine grolse Anzahl von gewerblichen und
Betriebszwecken. Die weiteren Frfahrungen, welche die Speicher-
Baunanstalten in den letzten Jahren gesammelt haben, sind von
dem Verfasser zu einer dem heutigen Stande Rechnung tragen-
den Dearbeitung zur Verfiigung gestellt, wodurch namentlich die
Bebandlung der feststehenden Speicher eine erhebliche Erweite-
rung erfulir, Die Herstellung tragharer Speicher befindet sich
bekanntlich immer noch in der Entwickelungsstufe des Ver-
suchens, diese steht daher gegen die der feststehenden Speicher
noch zuriick, doch finden sich auvch bezitglich der tragbaren
diejenigen Angaben, welche man bei dem hentigen Stande als
festsiechende rgebnisse der Versuche bezeichnen darf. Fir den
pralktischen Gebrauch sind Rechnungsbeispicle und Zusammen-
stellungen der dazn nothigen Zahlenwerthe beizegeben. Das
Buch bietet ein vorziigliches Mittel der Auskunftertheilung fiir
Alle, die mit dem Betriebe. elektrischer Speicher zu thun
haben,
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