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[Bd. XIII. Nr. 3.

Soll nun ein von A abgehender Zug durch ein Glocken-
signal in B angemeldet werden, so hat der Beamte, wie
weiter oben erwihnt wurde, auf den Knopf s (Figur 1
und 2) zu driicken. Da die Blocklinie frei ist, so nimmt
die Contactplatte die Lage Fig. 3 @ ein. Ein Druck auf die-
selbe bringt daher die Federn 1—2, 3—4 in Beriihrung, Feder
2 wird, wie oben erldutert, von 5 abgehoben, ehe die weitern
Contacte stattfinden. Der von A ausgehende Strom circulirt nun
in folgender Weise: Kupferpol K der Batterie B, Auxiliarmag-
nete mm des obern und untern Indicators, Feder 1 des Zeichen-
gebers, Feder 2, Linie L, Station B, Feder 2' des dortigen
Zeichengebers, Contactstiick 5, Electromagnet M’ M’ des obern
Indicators, Relais R’, Erde, nach A zurtick, Electromagnet MM
des untern Zeichengebers, Feder 3, Feder 4, Zinkpol Z der
Batterie B. Die Richtung dieses Stromes ist nun derjenigen
des zuletzt abgesandten gleich, bt daher keine Wirkung auf
die Indicatoren aus; dagegen zieht das Relais R’ in B seinen
Anker an, schliesst den Localkreis der Glocke G und sendet
gleichzeitig einen Strom durch beide Auxiliarmagnete in B. In
analoger Weise werden, wie vorhin erldutert, die Auxiliarmag-
nete in A durch den abgehenden Strom erregt. Soll nun von
B aus das Signal , Line blocked“ gegeben werden, so hat der Be-
amte in B die Contactplatte um 900 zu drehen und sie durch
Druck auf s mit den Federn seines Zeichengebers in Verbindung
zu bringen. Da in diesem Falle die Platte die Lage Fig. 3 b
einnimmt, so circulirt der Strom in folgender Weise : Kupferpol
K' der Batterie B’, Auxiliarmagnete m’m’ des obern und untern
Indicators, Feder 1‘, Feder 3, Electromagnet M' M' des untern
Indicators, Erde, Station A, Relais R, Rollen M M des obern
Indicators, Contactstiick 5, Feder 2, Linie L, nach der Station
B zuriick, dort: Feder 2/, Feder 4, Zinkpol Z' der Bat-
terie B,. Die Richtung dieses Stromes ist nun derart, dass der
untere Signalfliigel in B und der obere in A sich drehen und die
Horizontalstellung, d. i. ,Line blocked“ einnehmen. In B werden
wie vorhin die Auxiliarmagnete durch den abgehenden Strom, in
A durch den Schluss des Relais R, welches zugleich die Glocke
ertonen ldsst, erregt. Will man von B aus die Linie wieder
deblockiren, so wird die Contactplatte wieder in die Lage Fig. 3 a
gebracht und s gedriickt. Die Richtung des Stromes ist nun
folgende : Kupferpol K' der Batterie 5’, m'm‘, Feder 1', Feder
2, L, nach 4, Feder 2, 5, Rollen M M des obern Indicators,
Relais R, Erde, nach B zuriick, Rollen M’ M’ des untern Indi-
cators, Feder 3/, Feder 4, Zinkpol Z'. Die Richtung dieses
Stromes ist derjenigen des zuletzt abgesandten entgegengesetzt
und bewirkt das Herabfallen des obern Signalfliigels in A und
des untern in B.

Wir halten fiir geboten an dieser Stelle auf einen wichtigen
Punkt aufmerksam zu machen. Bei der Durchfiihrung des Block-

systems ist die Signalisirung nicht ganz so einfach, wie wir sie-

der Kiirze halber hier angenommen haben; es werden nimlich
vor der Abgabe eines Signals und ebenso nach dem Empfange
eines solchen eine vorher bestimmte Anzahl Glockenschlige
zwischen beiden Stationen gewechselt. Die folgende Betrach-
tung wird die absolute Nothwendigkeit dieser Operation darthun.
Nehmen wir an, es befinde sich wihrend eines Gewitters ein
Zug (s. Schema Fig. 7) auf der Strecke A—B. Der untere Fliigel
in B und der obere in A zeigen ,Line blocked.“ Es wirke nun,
durch einen benachbarten Blitzschlag erzeugt, ein Inductions-
strom derart auf unsere Signallinie, dass der obere Indicator in
A und der untere in B sich in die Freistellung drehen; gleich-
zeitig wird in A ein Glockenschlag sich horen lassen. Da nun
in der Praxis des Blocksignalbetriebes das einfachste Glocken-
signal aus mindestens zwei Schliigen besteht, so weiss der Be-
amte in A sofort, dass er ein vorschriftswidriges Zeichen em-
pfangen hat. Er hat nun durch ein besonderes Glockensignal
die Station B zu avertiren; ein Druck auf s aber bringt, wie
aus der Betrachtung des Stromlaufes ohne Weiteres zu ersehen
ist, den obern Indicator in 4 und den untern in B sofort wie-
der in die Lage, welche sie das zuletzt von B abgegebene Signal
einnehmen liess, zuriick.

Fig. 8 erliutert das Zusammenarbeiten einer Mittel- und
zweier Iindstationen. Wie ersichtlich bedarf die Mittelstation
zweier vollstindiger Apparate, deren jeder die zugehérige Sec-
tion bedient. Um Verwechslungen zu vermeiden, ist das eine

der beiden Liutewerke mit einer Glocke, das andere mit einem
Gong versehen. Angenommen es befinde sich auf jedem der
beiden Geleise ein Zug und zwar befahre Zug v die Strecke
B—A, Zug w die Strecke (—D. Die Section B—A muss da-
her von A aus blockirt sein, in der That zeigt der untere Sig-
nalfliigel des Apparates @ und der obere des Apparates b, welche
beide der ,Down Line“ entsprechen, ., Line blocked.* Der untere
Fliigel von b und der obere von a (Up Line) zeigen ,Line clear®,
da das zweite Geleise zwischen A und B frei ist. Ganz
analog gestaltet sich die Erlduterung fiir den Zug w, daher wir
sie nicht weiter ausfiihren wollen.

Es mag noch erwiihnt werden, dass, Dank der vortrefflichen
Construction der Indicatoren, ein verhdltnissmiissig schwacher
Strom zum Betriebe derselben ausreicht. Tyer benutzt als
Electricititsquelle eine ihm patentirte Modification der Smee-
schen Batterie.

Das Tyer'sche Element besteht aus einem Cylinderglase,
dessen Boden einige Centimeter hoch mit Quecksilber, in wel-
ches Zinkstiicke gelegt werden, bedeckt ist; das Glas wird
dann mit verdiinnter Schwefelsiure bis zu 2/3 seiner Hohe ge-
filllt. Die Electroden bestehen aus einer mit Platinmoor iiber-
zogenen Silberplatte und einer mit Guttapercha-Kupferdraht ver-
sehenen Zinkkugel und sind dieselben so disponirt, dass die
Silberlamelle frei in der Fliissigkeit hingt, die Zinkkugel da-
gegen in das Quecksilber taucht. Der Hauptvorzug dieses Ele-
mentes besteht darin, dass das Zink bis auf das kleinste Stiick-
chen ausgenutzt wird; ausserdem bedarf die ganze Vorrichtung
fast gar keiner Ueberwachung und kann mehrere Monate stehen,
ehe eine neue Fiillung nothwendig wird.

Locomotivbetrieb durch comprimirte Luft.

Von Ingenieur (. Wetter in London.

Die Anwendung von comprimirter Luft zum Betriebe von
Maschinen, und speciell von Locomotiven, ist schon wiederholt
versucht worden, hat aber bis jetzt hauptsichlich wegen des
geringen Nutzeffectes nur in solchen Fiillen grossere Verbreitung
gefunden, wo die mit dem Betriebe anderer Motoren verkniipfte
Anwendung von Feuer, sowie die Entwickelung von Rauch und
Verbrennungsgasen absolut unzuliissig oder sehr nachtheilig ist,
wie z. B. bei Tunnelbauten, in Bergwerken und auf Tramways.

Der geringe Nutzeffect riihrt einestheils von der Erwirmung
der Luft bei der Compression und der Abkiihlung bei der Ex-
pansion, anderntheils von Verlusten durch Undichtheit und
schliesslich von der Complication des Bewegungsmechanismus
und den damit verbundenen Reibungswiderstinden her.

Die erste Quelle des Effectverlustes ist durch Einspritzen
von kaltem Wasser in den Compressionseylinder und von heissem
Wasser in den Expansionscylinder vermindert, jedoch nicht be-
seitigt worden ; iiberdies ist das im Compressionscylinder erwirmte
Wasser an vielen Orten werthlos, und daher die an dasselbe
abgegebene Wirme verloren.

Die zweite Ursache des Verlustes soll in der neulich von
Oberst Beaumont erfundenen Maschine fast ginzlich vermieden
worden sein.

Die dritte Verlustquelle liegt so sehr in der Natur der Sache,
dass dieselbe immer einen bedeutenden Nachtheil des Betriebes
mittelst comprimirter Luft bilden muss, denn ausser der eigent-
lichen Kraftmaschine (Dampfmaschine oder Wassermotor) ist
stets noch der Luftcompressor und der secundire oder Luft-
Motor zu bewegen. Hiebei kommt allerdings in Betracht, dass
der primére Motor eine mit Condensator verseheme stationire
Dampfmaschine sein kann, von denen die best construirten per
Stunde und Pferdekraft nur 1 kg Kohlen verbrauchen, wiihrend
bei den besten zweicylindrigen (Compound) Locomobilen (ohne
Dampfmantel) der Kohlenverbrauch immer noch beinahe das
Doppelte betrigt.

Der Betrieb von Tramways mittelst comprimirter Luft wurde
von Mekarski mit Erfolg versucht und ist seit etwa anderthalb
Jahren in Nantes angewandt worden.

Die Erfindung von Oberst Beaumont, fiir deren Ausbeutung
sich gegenwiirtig in England eine Gesellschaft bildet, bietet
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1

nach dem ,Engineer* folgende Eigenthiimlichkeiten. Die Ab-
kithlung der Compressionscylinder geschieht durch kaltes Wasser,
welches dieselben umspiilt und die Erwérmung der Expansions-
cylinder durch einen Dampfmantel. Die erstere Methode ist
schon in Woolwich fiir Torpedos adoptirt worden und dient
gegenwirtig, um Beaumont’s Versuchsmaschine mit comprimirter
Luft zu versehen. Wihrend friher die comprimirte Luft ge-
wohnlich nicht mit vollem Druck vom Reservoir in den Cylinder
gelassen, sondern vorerst in einem besondern Recipienten mehr
oder weniger expandirt wurde, comprimirt Beaumont die Luft
auf etwa 70 Atmosphiren, lésst dieselbe dann direct auf den
Kolben des ersten Cylinders wirken und in dem ersten, zweiten
und dritten Cylinder bis auf ungefihr eine Atmosphire ex-
pandiren.

Das Reservoir fiir die comprimirte Luft besteht aus einem
Rohrensystem, in  welchem der Druck von 70 Atmosphéren
mehrere Stunden lang erhalten bleibt.

Fiir gewthnliche Bisenbahnen scheint Mallet’s Locomotive
am meisten Aussicht zu haben, hingegen fiir lange Eisenbahn-
tunnels, unterirdische Eisenbahnen und solche Orte, wo eine
billige Wasserkraft zur Verfiigung steht, sind Verbesserungen
in der Anwendung von comprimirter Luft zur Aufspeicherung
und Uebertragung von mechanischer Arbeit besonders wichtig.
Die Anbringung eines Dampfmantels an den Expansionscylindern
ist allerdings eine unerwiinschte Complication von Beaumont’s
Maschine.

Bei der Wahl des Betriebssystemes fiir den Gotthardtunnel
wird wahrscheinlich ausser Beaumont’s System auch Siemens’
electrische Eisenbahn in Frage kommen, welche zuerst in der
Berliner Industrieausstellung angewandt wurde.

Letzteres System verdient fiir Gebirgsgegenden namentlich
darum Beachtung, weil es sich zur Ueberwindung von starken
Steigungen eignet, und eine Locomotive auf einer fallenden
Strecke zur Bewegung einer andern Locomotive auf einer
steigenden Strecke, oder zur Bewegung der stationiren dynamo-
electrischen Maschine und dadurch zur Aufspeicherung von
Arbeit dienen kann, so dass auf fallenden Strecken die electro-
magnetische und die dynamo-electrische Maschine ihre Fune-
tionen vertauschen. Sowohl bei Beaumont’s als bei Siemens’
Methode wiirden etwa 50 O/o der aufgewandten Betriebskraft
verloren gehen.

Wasserbauliche Mittheilungen aus dem Aargau.

Die schon voriges Jahr in der ,Eisenbahn“ geschehene
Anregung, dieses Blatt zur Sammlung von an ausgefiihrten
Wasserbauten gemachten Beobachtungen zu benutzen, hat noch
wenig Beriicksichtigung gefunden. Es diirfte dies im Interesse
der Sache zu bedauern sein, da die Richtigkeit der jener Anre-
gung zu Grunde gelegten Anschauung, dass eine verstindige
Verwerthung von Erfahrungsergebnissen der Hydrotechnik noch
sehr nothig und namentlich auch niitzlicher, als diese Grundlage
entbehvende Speculationen wire, wohl nicht zu bezweifeln ist.
Dem Einsender der nachfolgenden Notiz wiire es daher auch
sehr erwiinscht, wenn er dadurch Veranlassung zur Lieferung
von Mehrerem und Besserem von anderer Seite geben wiirde.*

Nicht zwar, dass er der Meinung ist, der Gegenstand der-
selben biete ein nur secundires Interesse. Diesen Gegenstand
bildet néimlich die Correction der Aare, welche auf der circa
5 km langen Strecke von oberhalb Rupperswyl bis Wildegg um
die zweite Hilfte der Sechziger Jahre ausgefiihrt wurde. Ver-
anlassung dazu gab eine hochgradige Verwilderung des Flusses,
derzufolge er auf grosser Breite herumschweifte und diese noch
bestindig durch Abbrechen von Culturland auf beiden Seiten
erweiterte. Der Augenschein zeigt, dass der Zweck diesem
Uebel abzuhelfen, gegenwiirtig vollkommen erreicht ist. Der

# Anmerkung der Redaction: Wir konnen bei diesem Anlasse nicht um-
hin, auch unserseits dem Wunsche Ausdruck zu geben, dass unsere verehrten
Collegen, namentlich die Herren Cantons- und Bezirks-Ingenieure, diese An-
régung beherzigen und uns mit Mittheilungen iiber die in ihrem Gebiete vor-
genommenen Wasserbauten erfreuen mochten.

zwischen zwei Leitwerken eingeschrinkte Fluss erreicht nicht
nur die ehemaligen Bruchufer nicht mehr, sondern er ist iiber-
haupt an jedwedem Herumschweifen gehindert; infolge dessen
ist nun das davon betroffen gewesene Gebiet grosstentheils mit
Gebiisch bewachsen.

Nach diesem giinstigen Ergebnisse ldsst sich nicht bezwei-
feln, dass die angewandten Mittel zweckentsprechend waren.
Sie bestanden der Hauptsache nach in der Anlage eines Leit-
werkes aus Stein, beziehungsweise eines Kiesdammes mit Stein-
bekleidung auf jeder Seite nach regelmissigen Linien und gleich-
missigem Abstande. Der Lauf hitte wohl ohne die gebotene
Riicksicht auf die Territorialverhiltnisse der gegeniiber-
liegenden Gemeinden noch gestreckier angenommen werden
konnen. Das Querprofil ist zu 90 m Breite auf Niederwasser
mit einfiissiger Boschung projectirt, so dass sich 3m iiber
Niederwasser, welche Hohe zu Fassung der Hochwasser geniigt,
96 m Breite ergibt. Der Ausbau auf diese Hohe ist bisher
nur theilweise erfolgt, so dass auf den iibrigen Strecken die
hohern Wasser noch ibertreten kénnen, was mit Riicksicht auf
die Verlandung zweckmissig ist. Was den Zustand des Fluss-
bettes betrifft, so ist dasselbe da, wo die Hochwasser und auch
noch da, wo die Mittelwasser eingeschlossen sind, ganz rein von
Geschiebsablagerungen, dagegen zeigen sich um so mehr Binke
je mehr Wasserverlust bei den hohern Wasserstinden stattfindet.
Man sieht also daraus, dass auch hier blos die Erhdhung nach
geniigend erfolgter Verlandung vorgenommen werden muss, um
cine hinreichende Geschiebsabfuhr und wohl auch eine allgemeine
Vertiefung des Bettes zu bewirken und dass desshalb die Aare
auf dieser — wie iibrigens erfahrungsgemiss auch auf andern
Strecken ihres Laufes — eines Doppelprofiles aus dieser Riicksicht
nicht bedarf. Uebrigens beweist der Umstand, dass in Durch-
stichen, welche schon seit mehreren Jahren die ganze Wasser-
masse abfiihren, streckenweise noch nicht abgebrochene Boden-
streifen vor den Wuhren liegen, die sehr gentigende Bemessung
der Profilbreite.

7u bedauern ist der noch mangelnde gehdrige Anschluss
dieser Correction an die Briicke von Wildegg, beziehungsweise
an die von derselben flussaufwirts gerichteten Wuhrfligel, wo-
von zwar nur der rechtseitige eine bedeutendere Linge besitzt.
Das Hineinfallen der Aare in die oberhalb diesem letztern noch
bestehende Intervalle ist keineswegs ungefihrlich und ebenso-
wenig das diagonale Binstromen derselben in die Briickendff-
nungen, welches dadurch verursacht wird, dass die Aare auf der
linken Seite auf bedeutende Linge oberhalb der Briicke noch
nicht bewuhrt ist. Dieser letztere Umstand kommt um so mehr
in Betracht, als die Briicke an einer ziemlich scharfen Curve
der Flussrichtung liegt.

Bei dem sonst giinstigen Resultate dieser Correction wére
es um so wiinschbarer, wenn die Mittel zum Ausbau der unter-
sten Section nicht linger verweigert wiirden, wie es némlich
bisher der Fall gewesen zu sein scheint, trotzdem von tech-
nischer Seite auf die Nachtheile (fortwihrende Steinwiirfe an
den Briickenpfeilern) und Gefahren aufmerksam gemacht wurde.

(hemin de fer du St. Gothard.

Nous empruntons au Rapport que I’Administration de la Société
L. Favre & Co. & Gendve a soumis d ses commanditaires, les détails
suivants sur la situation et la marche des travaux de l'entreprise du
Grand Tunnel pendant lannée 1879.

Aprés la mort subite de M. L. Favre, Mme. Hava, la seule héri-
titre du décédé, avait & se poser la question de savoir si elle devait
répudier la succession de son pére, 'accepter purement et simplement
ou sous bénéfice d’inventaire. Il était impossible de se faire une idée
exacte du résultat financier des travaux du Grand Tunnel. L'on
pouvait prévoir déji alors que lentreprise aboutirait & un déficit
pouvant atteindre gravement la fortune personnelle de M. L. Favre,
ou méme lengloutir complédtement. Mme. Hava se décida provisoire-
ment, et pour se donner le temps de la réflexion, & accepter la suc-
cession de son pore sous bénéfice d’inventaire, puis en sa qualité
d’administratrice légale de ce bénéfice d’inventaire, et aprés s'étre
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