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ri!?p'Se^»MUnB-5e^S0fciben STZ dieuW*lze wdnun I zuerst ein 1 Pol, dann ein S Pol und dann wieder ein JV Pol

mftUtr^?t dl6A ,Ri.emensche'b?. übertragene Kraft u. s. w. auf einander folgen, Fig. 35, auf der rechten Seite selbstver-

m ihr fr.v7Xgltl T? Adbar?,"kf dle Walze * ™d die ständlich in umgekehrter Reihe, so bilden die Schienenstücke
mit inr lest verbundene Riemenrolle f übertrafen.

Dieser Versuch der Transmission einer Kraft mittelst
magnetischer Adhärenz ist leider nur im Kleinen ausgeführt

' worden und daher genauere Resultate unbekannt.
Mining Journal 1859.
Nr. 254 Notizblatt des Civilingenieufs 1860 Nr. 1. Blacke's

Versuche über Magnetisirung der Locomotivräder zur
Vermehrung der Adhäsion. Ganz identisch mit den ersten
Versuchen von Nickles, Serrel & Amberger.

6) Die in der Zeitung des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen 1865, pag. 359, veröffentlichte Anwendung des
Magnetismus anf der New-Versey-Centralbahn in Amerika beruht
darauf, dass neben den Spurkränzen der Triebradreifen Fig. 32 die
Drahtspiralen angebracht sind, wodurch, insofern die Spiralen
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Fig. 32.

gleichläufig sind, die Räder zu Polen ein und desselben Magnetes
werden, im Augenblicke wenn der eleetrische Strom durch
dieselben geleitet wird. Die Erfahrungen eines mehr als
einjährigen Betriebes zeigten, dass sich die Adhäsion der Räder
um mehr als 40 °/o durch den Magnetismus vermehren liess.

7) Die einfachste und am nächsten auf der Hand liegende
Art des Magnetisiren s der Triebräder ist aber nach, allen den
oben citirten hauptsächlichsten Versuchen erst durch Hrn. Bürgin
angewendet worden, und besteht dieselbe ganz einfach darin,
dass die Achsen selbst ohne weiteres mit dem umsponnenen
Leitungsdraht umwunden werden und zwar bei Loeomotiven

zwischen je zwei Rädern die Anker von Hufeisenmagneten und
wir haben eine sehr verstärkte Wirkung, ohne erst die Schienen
mit Eisenbarren verbinden zu müssen, um geschlossene Anker
zu bekommen.

(.Schluss folgt.)
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Fig. 33.

mit äussern Rahmen mit Anhäufungen gegen die Räder hin,
bei den andern mit innen liegenden Rahmen einfach cylindrisch,
wie durch Fig. 33 und 34 deutlich veranschaulicht wird. Durch
Schliessung des electrischen Stromes durch die Spiralen werden
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Fig. 34.
die Achse sammt Rädern zu einem starken Magnet, gleich
einer Eisenstange, und die Räder selbst bilden die Pole des
Magneten.

Worden nun bei gekuppelten Triebrädern die Ströme so
dureh die Spiralen geleitet, dass auf der linken Seite z. B.

Amerikanisches Signalwesen. (Corresp.) I. S^gnalordnung
der Baltimore und Ohio Eisenbahn.

I. Bedeutung der Farben.
§ 3m Weisse Signale. Weisse Flaggen bei Tag und

weisse Lichter bei Nacht am Zuge bedeuten, dass kein Zug von
I derselben Classe*) folgt. Wenn auf dem Gleise befindlich, zeigt

an, dass die Bahn frei ist.
| § 2. Rothe Signale. Rothe Flagge bei Tag und rothe
I Lichter bei Nacht werden in Zukunft nur für Zugs-Signale ver-
I wendet und für „Halt" oder Gefahr-Signale. Halte den Zug
I an, wo ein rothes Signal sichtbar ist.

§ 3. Blaue Signale. Blaue Flaggen bei Tag und blaue
I Lichter bei Nacht werden in Zukunft gebraucht, um Züge

anzuhalten für die Aufnahme von Passagieren.
§ 4. Grüne Signale. Grüne Flaggen bei Tag und

grüne Lichter bei Nacht werden in Zukunft gehraucht von den
Arbeitern der Bahnunterhaltung, bei Brücken und wo langsam
gefahren werden soll. Fahre langsam, wo ein grünes Signal
sichtbar ist.

II. Zug-Signale.
§ 5. Jeder Personenzug trägt vorn an der Maschine und

am hinteren Ende des letzten Wagens eine weisse Flagge bei
Tag und. zwei weisse Lichter vorn, und ein weisses Licht hinten
am Zuge bei Nacht, wenn kein Zug von derselben
Classe folgt. Folgt indessen ein Zug von derselben Classe
oder mit denselben Privilegien, so sollen die weissen Flaggen
resp. Lichter durch rothe ersetzt werden.

§ 6. Bei Nacht haben sämmtliche Personenzüge, ohne
Ausnahme, am hintern Ende des letzten Wagens zwei rothe
Lichter, welche so placirt sind, dass das Licht sowohl seitwärts
als nach hinten scheint. Mittelst dieser Lichter wird dem
Locomotivführer angezeigt, dass sich kein Wagen vom Zuge
losgelöst hat; 4er Locomotivführer eines folgenden Zuges
erkennt daran das Ende eines .Personenzuges.

§ 7. Jeder Güterzug trägt auf der Vorderseite der Maschine
und am hintern Ende des letzten Wagens eine rothe Flagge
bei Tag und bei Nacht zwei rothe Lichter anf der Vorderseite

der Maschine und zwei rothe Lichter am hinteren
Ende, rechts und links, des letzten Zugwagens. Der letzte Zug
dagegen hat ohne Ausnahme eine weisse Flagge bei Tag
oder zwei weisse Lichter bei Nacht. Ein einzelner Zug
trägt natürlich die weisse Flagge oder zwei weisse.
Lichter.

HI. Pfeifen-Signale.

§8. Ein kurzer Ton: Bremsen loslassen; Antwort an
den Zugführer, wenn dieser die Maschinenglooke anzieht zum
Zeichen, dass der-Zug an der nächsten Station halten soll.

*) Alle Personenzüge Verden erste Classe, alle anderen regulären
Züge zweite Classe genannt.



§9. Zwei kurze Töne: Es soll gebremst werden.
§ 10. Drei kurze Töne: Zeichen, dass ein stillstehender

Zug rückwärts gefahren werden soll. Ein fahrender Zug soll

angehalten werden und der Zugführer hat nachfolgende Züge
sofort zum Halten zu signalisiren.

§ 11. Vier kurze Töne: Signal, um die Weichenwärter
verschiedener Abzweigungsstationen von dem Annähern eines

Zuges in Kenntniss zu setzen.
§" 12. Ein langer Ton: Signal bei Annäherung einer

Station, und wenn ein Güterzug Bieh in Bewegung setzt*;-};

§ 13. Zwei kurze und ein langer Ton: Dieses

Signal- wird bei Annäherung aller Wegübergänge und Tunnels
gegeben.

§ 14. Lange r, kurzer und langer T on: (— — —?)
.bedeutet, dass ein Zug losgebrochen ist.

§ 15. Die Locomotivführer von Güterzügen rufen dem

Zugführer durch die Dampfpfeife .und erhalten von diesem ein

Signal, welches angibt, dass der Zugführer auf dem letzten
Zugwagen auf seinem Posten ist, bevor der Zug eine starke

Steigung oder ein starkes Gefälle befährt, und wenn der Zug
Wasser- oder andere Stationen verlässt.

Hand- oder Tag-Signale.

gÜUSi
&->

Vorwärts. Halt. Rückwärts.
Das Signal Vorwärts Das Signal Halt wird Das Signal Zurück

wird gegeben, indem man gegeben, indem man Jen wird durch eine halbeine

oder beide Hände Arm horizontal aus- kreisförm. winkende
von der Brust nach aus- streckt, hebt und senkt. Bewegung d. rechten
wärts wirft. Armes gegeben.

Laternen- oder Nacht-Signale.
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Vorwärts.' Halt. Rückwärts.
Das Signal Vorwärts Dag Signal Halt wird Das Signal Zurück

wird gegeben, indem man durch vertikales Heben wird gegeben, indem
die Laterne über dem und Senken derLaterne man die Laterne von
Kopf sohwiugt. gegeben. reohts nach links

schwingt.

IV. Masehinenglocken-Signale.
§ 16. Die Maschinenglocke muss bei der Abfahrt ans

Stationen, sowie während der Passage durch Städte und Dörfer
geläutet werden.

§ 17. Bei der Ingangsetzung, sowie beim Anhalten von
Personenzügen wird die Signalglocke auf der Maschine mit dem

Glockehseil geläutet.
Ein Schlag an die Signalglocke bedeutet Vorwärts.
Zwei Schläge
Drei
Vier

Halt.
Rückwärts.
ermässigte
Geschwindigkeit.

V, Torpedo-Signale.
(General-Circular betreffend den Gebrauch von Torpedos oder explodiren-

der Signale.)
In allen Fällen, wo eine Maschine, mit oder ohne Zug, oder

ein Theil des Zuges auf keiner regelmässigen Haltstelle zum
Stillstand kommt, und wo, um Collisionen mit anderen Zügen

zu verhindern, in einer oder beiden Richtungen signalisirt werden
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muss, so soll dies auf folgende Weise geschehen : Der
Zugführer, Bremser oder Heizer, je nachdem die Verordnungen
oder Umstände erfördern, begibt sich sofort und schnell der
Bahn entlang, um das erforderliche Signal zu geben, und
bedient sich ausser der Flagge oder Laterne der von der
Gesellschaft vorgeschriebenen explodiren den Signale
(Knallkapseln), welche in Zwischenräumen von 500 Metern und
auf eine Distanz von einer Meile (1609 M.) vom Zugende,
sorgfältig auf den einen Schienenstrang zu befestigen sind. Wenn
die Zeit bis zur voraussichtliehen Annäherung eines Zuges zu

gemessen erscheint,- so können die Knallkapseln auch in kürzeren
Zwischenräumen angebracht werden ; auf keinen Fall sollen aber

weniger als drei Kapseln placirt werden. Sobald der Locomotivführer

die Explosion vernimmt, so hat derselbe sobald als möglich

anzuhalten und nicht weiter zu fahren, bis die Bahn wieder

ganz frei ist.
Bei Nacht, bei Regen- und Nebelwetter und während einem

Schneesturm Bind die explodirenden Signale von ganz' besonderer

Wichtigkeit und sollten in diesen Fällen in kürzeren Zwischenräumen

als gewöhnlich angebracht werden.
Es wird speziell darauf aufmerksam gemacht, dass der

Gebrauch dieser Knallkapseln die sorgfältige Verwendung der
üblichen Flaggen oder Laternen nicht ausschliesst; die Knallsignale
sind vielmehr besondere, neben den gewöhnliehen Signalen
bestehende Sicherheitsvorrichtungen.

Kein Zug oder Locomotive darf eine Station verlassen,
ohne einen genügenden Vorrath (circa 12 Stück) dieser

Knallkapseln zu haben.
Die Stationsvorsteher, resp. Zugabsender sind neben den

Zugführern dafür verantwortlich, dass alle Maschinen und Züge
die nöthige Anzahl Knallkapseln haben.

Von den Signalen darf kein unnützer Gebrauch gemacht
werden. Diejenigen, denen die Aufsicht des Zuges obliegt, haben

die Kapseln sorgfältig aufzubewahren, damit kein Missbrauch

getrieben werden kann. Die Zugführer haben in ihren
Zugsrapporten die jeweilige Anzahl der vorhandenen, sowie der
gebrauchten Kapseln anzugeben. (Wird fortgesetzt.)

Schmalspurbahnen. HI. 2. Notice sur le chemin
de fer routier et ä voie etroite de Lausanne ä

Echallens. Par M. .Moscheil, Ingenieur en chef du
chemin de fer sur le versant sud du Jura. — Dans

la construction d'un chemin de fer, c'est generalement la creation

de la plateforme destinee ä recevoir le ballast et les

rails qui donne lieu ä la plus grosse depense, et c'est ä eile

que se rapporte presque toute la difference de coüt que l'on ob-

serve entre les differentes lignes, car la depense afferente ä la
voie proprement dite est ä peu pr.es constante. Supprimer en-
tierement ce gros chapitre en utilisant la ehaussäe des routes

pour la pose des rails est donc une id6e excellente dont la reali-
sation peut seule permettre, dans nombre de cas, de doter
certaines localites des avantages du transport ä vapeur, et si, ä

cette economie, ont Joint celle que procure la reduction de la
largeur de la voie, on realise l'ideal du chemin de fer öconomique,
ne difl6rant d'ailleurs des tramways que par la Substitution de la
traction par locomotive a celle par chevaux.

Ce Systeme qui a 6te dejä applique dans plusieurs pays, a
ete hardiment adopte par les promoteurs du chemin de fer de

Lausanne ä Echallens. Mais avant d'examiner le parti qui en a

ete tir6 dans ce cas particulier, il nous parait utile d'en faire une
rapide etude preliminaire, independante de toute application
speciale.

La premiere question qui se presente, est celle du danger

que peut presenter la circulation sur une meme route de

locomotives, de chevaux et de pi6tons, car c'est lä la seule objection
qui se puisse concevoir contre le Systeme en lui-möme.

Pr6tendre que de ce concours ne peut rösulter aucun accident,
serait se montrer d'un optimisme que repousse notre impartialite;
aussi devons nous convenir que les journaux pourront avoir ä

enrögistrer un certain nombre de malheurs,. dont les chemins de

fer routiers n'auront pas du reste le monopole, les chemins de

fer ordinaires ayant eux-memes maintes fois maille ä partir avec
les chars et let» piötons. H ne faut pas en effet perdre de vue

que les voies ferröes sont souvent contigües, sur de grandes lon-

gueurs, aux routes de toutes classes, et que les passages ä niveau

y sont tres nombreux; il est aussi bon d'observer que la circulation

des trains sur ¦ des rails poses sur une route, presente, dans

tous les cas, bien moins de danger que celle des locomotives

routieres, qui y est cependant göneralement autorisöe, sur toute
la largeur de la chaussee, et meme souvent que celle de voitures,
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