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[BA IV ENT. s

Tarriére et de doubler ou tripler le nombre des éléments
A partir du point ou cela devient nécessaire. On fait alors
rouler le pont sur des galets et on munit le tablier a
T’arriére d’un contrepoids qui est toujours faible.

Piles meétalliques. Dans les passages accidentés il
peut se présenter le cas ou I'on doit recourir a des ponts
a plusieurs travées; les trois éléments 4 B et C peuvent alors
étre utilisés pour faire des piles métalliques trés-légeéres et
auxquelles on peut donner une grande hauteur. Les Fig. 14
et 15 indiquent comment on peut constituer ces piles. On
pourra faire varier leur résistance en employant un nombre

plus ou moins grand d’éléments.

Ces ponts nous paraissent bien combinés, mais les
applications diverses auxquelles ils doivent satisfaire nous
paraissent bien nombreuses pour qu'elles puissent toutes
donner dans la pratique des résultats satisfaisants. L’ex-
périence seule démontrera quelles sont les combinaisons
avantageuses.

Zur Frage der Einfiihrung von Glockensignalen

auf den schweizerischen Eisenbahnen.
Von A. Bichtold, Telegraphen-Inspector der Gotthardbahn.

Nachdem die vielfache Anwendung von electrischen
Glockensignalen liangs den auslindischen Eisenbahnen die
Annahme einer dadurch erzielten héheren Sicherheit und
Leichtigkeit im Bahnbetrieb hinlidnglich gerechtfertigt hat.
soll auf Veranlassung der staatlichen Behdrden von diesem
Sicherheitsmittel auch auf den schweizerischen Eisenbahnen
ein ausgedehnterer Gebrauch gemacht werden.

Wenn auch die beiden Gesellschaften N. O.B. und
S. C. B. die Hauptbahnhtfe Ziirich und Basel mit Glocken-
linien zu den nichst angrenzenden Stationen schon im Jahre
1875 bezw. 1876 versahen, fdallt die Ausristung und In-
betriebsetzung einer eigentlichen grésseren durchgehenden
Glockensignalleitung erst auf den Zeitpunkt der Erdffnung
der Gotthardbahn 1882. Ein Jahr spiter folgte die J.B.L.
mit Einfiihrung von Liutewerken auf der Strecke Basel-
Delsberg.

Seit jener Zeit schicken sich die schweiz. Bahnen an,
Versuche iiber verschiedene Glockensysteme practisch vor-
zunehmen, um dasjenige herauszufinden, was jeder Gesell-
schaft fiir ihre Bediirfnisse am besten passt. Ende Juli 1884
war der Stand der electrischen Glockensignaleinrichtungen
in der Schweiz der folgende:

Bah Im Betrieb |[Ausdehnung
n- :
stehende | der Signal- System
verwaltung Glocken linien
Nordostbahn . 34 13 km Grosse Liutewerke u. Spindelliutewerke
mit Inductionsbetrieb.
Centralbahn . . 23 X7 dito.
Gotthardbahn . 154 156 . Grosse Liutewerke mit Batteriebetrieb.
Jura-Bern-Luz. . 48 472 Spindelliutewerke mit Inductionsbetrieb,
theilweise mit Telephons.
Ver. Schweiz.-B. 12 1947 Rasselwerke mit Inductionsbetrieb und
Telephons.
271 252 ke

Soll eine Glockensignaleinrichtung ihren Zweck voll-
stindig erfiillen, so muss dieselbe nicht allein in allen
Bezichungen den localen und den beim Bahnbetrieb im
Allgemeinen bestehenden Verhdltnissen Rechnung tragen,
sondern auch im Speciellen dem vorhandenen Betriebe der
betreffenden Bahn angepasst werden. Daher riihren wol
die vielen Systeme in diesen Signaleinrichtungen.

Als Zweck dieser Glockensignale bezeichne ich:

1) Benachrichtigung des Stations- und Streckenpersonals,
sowie des Publicums tiiber den Verkehr der Ziige;

2) Abgabe vercinbarter Signale (Nothsignale) Seitens des
Stationspersonals an das Streckenpersonal;

3) Abgabe vereinbarter Signale von jedem Streckenglocken-
werke aus an die Stationen und an die mit Glocken-
werken ausgertisteten Bahnbewachungsposten.
Beziiglich der Anforderung sub 3 scheinen die An-

sichten bei den schweizerischen Eisenbahnverwaltungen noch

auseinander zu gehen, im Ausland ist die Niitzlichkeit, von
der Strecke aus signalisiren zu kénnen, anerkannt und bei
den Anlagen berticksichtigt. Hiedurch wird zwar die Ein-
richtung complicirter und kostspieliger, aber solche Bedenken
werden durch die grossen Vortheile, die damit geschaffen
werden, aufgewogen. Es gibt Bahnen, flir welche die Wich-
tigkeit der Zugsignalisirung fiir die Bahnwirter gegen andere
Nachrichten in den Hintergrund treten kann. (,Alle Ziige
anhalten, ,entlaufene Wagen® etc.)

Wie bekannt, bestehen die Glockensignaleinrichtungen
aus grossen Glocken, die durch anschlagende Himmer zum
Ertonen gebracht werden. Die Glockenhdmmer werden
durch Raderwerke mittelst eines Gewichtes getrieben,
und in Thatigkeit gesetzt, sobald ein electrischer Strom
durch einen am Werke angebrachten Electromagneten dem
Werke eine zeitweilige Drehung und damit ein Anschlagen
an die Glocke erlaubt. In der Regel befinden sich diese
Liutewerke sowohl auf den einzelnen Bahnhoéfen als auch
bei jedem Bahnwirter. Die sdmmtlichen Werke zwischen
zwei Bahnstationen sind durch einen Leitungsdraht verbunden
und werden somit gleichzeitig durch denselben electrischen
Strom zum Erténen gebracht. Die Einrichtung bedingt
einen besondern Draht. Da, wo von der Strecke aus nicht
muss signalisirt werden koénnen, kann der Glockendraht fir
die telegraphische Correspondenz der beiden Nachbarstationen
gut verwendet werden.

Als Glocken werden entweder grosse Gussglocken auf
Sidulen oder auf eigenen Glockenhduschen, in neuerer Zeit
auch Rasselwerke (sog. Wecker) verwendet. Von Dimension
und Construction dieser Glocken, bezw. der Energie ihres
Anschlages hidngt der Zon dieser Sicherheitsmittel ab. Nach
meinem Dafiirhalten ist die practische Anwendung dieser
akustischen Signale nur dann von Werth, wenn der Ton
entweder ganz stark, oder aber der Kreis ihrer Hoérbarkeit
nicht gross zu sein braucht. Die Glocken auf den Ldute-
sdulen (sog. Spindelliutewerke) sind bedeutend schwicher
im Ton als bespielsweise die grossen Siemens'schen Laute-
buden, die Rasselwerke koénnen aber auf grossere Distanzen
nicht gehért werden.

Hinsichtlich der Glockensignale selbst sind hauptsidch-
lich zwei Systeme im Gebrauch: dasjenige der Einzel-Schliger
und dasjenige der Gruppen-Schliger.

Unter diesen Bezeichnungen versteht man solche Ein-
richtungen, welche nach einer erfolgten electrischen Aus-
16sung der Glockenwerke entweder bei den Einzelschligern
nur einen Glockenschlag oder bei dén Vielschligern eine
bestimmte Anzahl von Schligen — gewdhnlich 5 oder 6 —
zusammen eine Gruppe genannt, geben.

Bei dem System der Einzelschliger werden durch ent-
sprechende electrische Auslésungen eine Anzahl von Einzel-
schligen mit entsprechenden Pausen zu einem Signal com-
binirt, und durch andere Zusammenstellung der Einzel-
schlige und Pausen die weiteren Signale hervorgerufen.

Bei den Gruppenschligern werden die verschiedenen
Signale durch ein, zwei und event. mehr Gruppen gekenn-
zeichnet.

Die zwei angefiihrten Signalformen sind demnach cha-.
racteristisch dadurch von einander unterschieden, dass die
deutsche die Signalzeichen immer aus derselben Glocken-
schlaggruppe blos durch Widerholung bildet, wiahrend die
osterreichische aus einzelnen Schldgen erst Gruppen bildet
und diese mit oder ohne Wiederholung zum Signalzeichen
verbindet.

Das System der Einzelschliger wird vorzugsweise in
Oesterreich angewandt und wurde in der Schweiz von der
Gotthardbahn adoptirt, wihrend die deutschen Bahnen sich
der Gruppenschliger bedienen.

Die 6sterreichische Signalordnung schreibt 11 verschie-
dene Glockensignale vor, ausser welchen obligatorisch
geltenden Signalbegriffen bei verschiedenen Bahnen noch
eine Reihe weiterer Glockensignale eingefiihrt sind, z. B.
sStrecke ist durch Schnee verweht®, ,der Zug fihrt von
der Strecke aus ab“ etc. etc. Die Gotthardbahn hat fol-
gende 7 Glockensignale eingefiihrt:
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1. ,Der Zug fahrt gegen den siidlichen Endpunkt der Linie.*
2. :‘I;er Z:xg. fﬁhr; :bregen den nérdlichen Endpunkt der Linie.*
3% :,[}h;en ri.ch.te.n." il

4. :,I:o::o.m:')t-iv:e .so.ll.k.or.nmen.“
5. :,L.,o.co.m.otive .m.it- A-rt:eiter:x .so.ll.k.ommen.“
S LIS Pilge anfbalieat 1ol
7 :,F:nzlau.fe.ne \N'ab;e:l.“. : T AR e

Die auf das System Gruppenschliger basirenden
Glockensignale sind viel geringer an Anzahl und schreibt
z. B. die deutsche Signalordnung nur folgende Glocken-
signale als obligatorisch vor: [

1. .Der Zug fahrt gegen den Endpunkt der Linie.*

2. ,Der Zug fihrt gegen den Anfangspunkt der Linie.*

3. ,Allarmsignal zum Zeichen, dass etwas Aussergewéhnliches

passirt ist, oder geschehen wird.

e o o s o e e o o o e o o o o

Als Electricititsquelle fiir die Bethatigung der Glocken
werden entweder galvanische Batterien oder Magnet-In-
ductoren verwendet. Batterien sind im Preise bedeutend
billiger als Inductoren, sie erfordern aber in Folge des
Consums an Chemikalien eine periodische Ersetzung, dazu
eine bestindige sorgfiltige Beaufsichtigung. Die Inductoren
verursachen keine nennenswerthen Unterhaltungskosten und
erleiden keine Abschwichung in der Strom-Stirke. Auf
Signalleitungen, bei welchen nicht verlangt wird, von der
Strecke aus signalisiren zu koénnen, wo also nur die beiden
Endstationen mit Electricititsquellen ausgeriistet zu sein
brauchen, empfiehlt sich die Anwendung von Inductoren.
Da wo aber von jedem beliebigen Punkt der Linie aus
signalisirt werden soll, ist- die Verwendung von Batterien
im Preise billiger. Dabei hat es aber nicht die Meinung,
dass jeder Wirterposten mit Batterien ausgeriistet werden
solle, sondern es soll nur je eine Batterie auf den Stationen
im Betriebe stehen, welche entweder einen fortwihrenden
entsprechend starken electrischen Strom auf die Linie ent-
sendet (Ruhestrom), der durch Unterbrechung d.h. Oeffnen an
irgend einer Stelle die Glocken zum Schlagen bringt (Sy-
stem Leopolder), oder aber, jede Linie hat zwei Batterien,
eine schwache Ruhestrom- und eine starke Arbeitsstrom-
Batterie (System Siemens und Halske). Ausserdem gibt
es noch die sog. Gegenschaltung, welcher sich einige Oster-
reichische Bahnen bedienen.

Die Signalabgabe erfordert bei den Gruppenschligern
fiir jede Gruppe nur eine cinfache Handbewegung der Taste,
oder das einmalige Herumdrehen einer Kurbel; bei den
Einzelschligern geschieht die Abgabe der Signale durch das
Niederdriicken eines Tasters in Zwischenrdumen. Der Ryth-
mus der Signalgebung, verbunden mit einer richtigen Hand-
habung des Tasters erfordert immerhin eine gewisse Uebung,
die man {ibrigens durch Anwendung von sog. automatischen
Signalgebern umgehen kann.

In jiingster Zeit werden bei den Bahnverwaltungen
der V. S. B., der J.B. L. und G.B. Versuche mit sog. Rassel-
werken in Verbindung mit Telephons gemacht, iiber welches
Signalmittel, iiber Vergleichung mit den eigentlichen Laute-
werken, tber Kostenpunkt und critische Bemerkungen im
Allgemeinen ich in einem nichsten Artikel berichten mochte.

e o o o o e e o o o

Miscellgnea.

Wasserbauten im Aargau. In den Nachrichten*

offenbar von competenter Seite, constatirt, dass betreffend die Durch-

nAarg. wird,
filhrung der projectirten Flusscorrectionen in letzter Zeit tiichtig ge-
arbeitet worden ist. Im verflossenen Jahre wurden zunichst die Zer-
1882

angerichtet hatte, und zwar 1) Ausbesserung der Aarewehrungen oberhalb

storungen wiederhergestellt, welche das Hochwasser im Jahr

der Briicke bei Wildegg, 2) Erginzung der Reussuferwehren bei Lunk-

hofen, 3) Sicherung des Biinzufers bei Muri-Langdorf, 4) Erstellung
eines Uferschutzes bei Gippingen, 5) Verlingerung der Rheinufermauer
6) Erstellung
einer Ufermauer am Rothbachcanal, 7) Erstellung der Ufermauer am

unterhalb Stein und Wiederherstellung der Rheinhalde,
Tegernbach zu Tegerfelden. Nach Beschluss des Grossen Rathes vom
Mai 1882 wurde ferner die Anfertigung von technischen Vorarbeiten
fir die Correction der verschiedenen Fliisse zwei Technikern iber-
geben, den HH. Ingenieuren Trautweiler von Laufenburg und Dinkel-
mann von Helsau (Bern). Der (den Lesern unserer Zeitschrift durch
seine Untersuchungen iiber Tunnelventilation und durch seine Beschreibung
der Verkehrswege iiber den Gotthard bekannte) Ingenieur A. Traut-
weiler hat die technischen Vorarbeiten ‘fiir die Correction: a. der Sisslen
zwischen Frick und dem Rhein, b. des Rheins zwischen Leibstatt und
Schwaderloch, c. des Rheins gegeniiber Murg, d. der Aare zwischen
Aarau und Biberstein, e. der Suhr zwischen Suhr und der Aare. Hr.
Dinkelmann hat die Correction: a. der Reuss zwischen Eggenwyl und
Goslikon, b. der Aare zwischen Brugg und Lauffohr, c. der Biinz zwischen
Waltenschwyl und Wildegg. Die Kosten der Ausfiihrung werden ver-

anschlagt wie folgt:

1) Aare zwischen Aarau und Biberstein Fr. 312000
2) Aare zwischen Wildegg und Altenburg » 1 300000
3) Aare zwischen Brugg und Lauffohr w - 144,000
4) Aare zwischen Bottstein und Rhein » 950 000
5) Reuss zwischen Eggenwyl und Goslikon 650 000
6) Rhein zw. Leibstatt und Schwaderloch » 195000
7) Rhein gegeniiber Murg ,, 40 000
8) Sisslen zwischen Frick und Rhein » © 138:000
o) Biinz zwischen Biinzen und Wildegg » 100 000
10) Suhre bis zur Aare " 37 000
11) Verschiedene kleinere Correctionen = 20 000

Summa Fr. 3 886 ooo

Die Baudirection hat iiberdiess im verflossenen Jahre noch eine
Reihe anderer Fluss- und Ufercorrectionen zu besorgen und zu con-
troliren gehabt, so die Entsumpfung des Biinzer und Boswyler, des
Zezwyler und Gontenschwyler Mooses, ferner die Correction der Biinz
in der Gemeinde Waldhiusern, der Jona und des Kommetbaches bei
Villigen. In Sachen der Correction des Erzbaches an der solothurnischen
Grenze sind die Vorarbeiten, Pline und Termine festgestellt worden und
beziiglich der Aarecorrection bei Wéschnau und Unter-Erlinsbach hat
die Regierung die nothigen Schritte gethan.

Eisenbahn-Oberbau- Constructionen des Stahlwerkes zu Osna-
briick. Das durch seine Leistungen in der Weiterentwickelung des
eisernen Oberbaues rithmlichst bekannte Stahlwerk zu Osnabriick (Director
Haarmann) hat verflossenen Monat eine Reihe von Eisenbahnverwaltungen
eingeladen, theilzunehmen an einer auf Ende des Monats angesetzten
Vorfiihrung der in Osnabriick bisher ausgefiihrten Oberbaucornstructionen,
an Versuchen iiber die Widerstandsfihigkeit verschiedener Oberbau-
systeme gegen die Einwirkung von seitlich und lothrecht zum Geleise
wirkenden Kriften und an der Besichtigung einer Bahnstrecke, auf
welcher der ;Schwellenschienenoberbau* (neueste Construction von Haar-
mann) seit zwei Jahren befzhren wird. Dieser Einladung haben etliche
siebenzig Eisenbahn- und Hiittentechniker Folge geleistet. Montag den 29.,
Vormittags, wurde die Oberbauausstellung besichtigt, Nachmittags die
Herstellung der einzelnen Constructionstheile, vom Einschmelzen des
Roheisens im Converter bis zum Fertigrichten der Schwellen und Be-
festigungsmittel, durch alle Stadien hindurch verfolgt. Dienstags wurden
die Schlag- und Belastungsproben vorgenommen, die im Betriebe be-
findliche Strecke begangen und der Abbau der Erze, sowie der Hoch-
ofenprocess d. h. die Herstellung des Rohmaterials fiir den Converter
besichtigt und ein die bisherigen Bestrebungen und Erfolge des Osna-
briicker Stahlwerkes kurz zusammenfassender Vortrag des Herrn Director
Haarmann angehért. An der dusserst reichbaltigen und geschickt an-
geordneten Oberbauausstellung waren vorgefiihrt: Querschwellen-Oberbau
fir Haupt- und Nebenbahnen, Langschwellen-Oberbau fiir Haupt- und
Durchfithrung beider Systeme in den Geleisverbindungen
Strassenbahn-Oberbau fiir Dampf-, Pferde-

Transportable Geleise mit Zubehér und als

Nebenbahnen.
(Wechsel und Kreuzung).
und electrischen Betrieb.
Hauptstiick der , Schwellenschienenoberban®. Es ist
Ort, niher auf diese Constructionen einzutreten; Herr Haarmann wird

hier nicht der
demniichst eine Broschure, welche die oben angefiihrten Constructionen
einlisslich darstellt und erliutert, herausgeben; wir beschrinken uns
desshally darauf, auf dieselbe hinzuweisen und mitzutheilen, dass dank
der vortrefflichen Organisation und Leitung, der Fiille an interessanten

Formen und Verfahren, an Wissenswerthem aller Art und nicht minder
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