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Die Schaltungstheorie der Blockwerke.
Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. bshmischen technischen Hochschule in Prag, und Lisenbahn-Oberingenieur i. R.

(Hierzu Zeichnungen auf den -Tafeln I bis III, VII bis IX und XIL.)
(Forts. von Seite 29.)

C. Schaltung von Blocklinien.
a) Allgemeine Belrachtungen 1iber eine eweidraktige Bloclklinie
mit hintereinander verbundenen Blockspulen.

Von den beiden Driihten einer zweidrahtigen Blocklinie
wird der eine Draht bei der Fahrt der Ziige von der Station
S, nach 8, (Abb. 68 Tafel VII), der andere bei der ent-
gegengesetzten Fahrrichtung verwendet. Beide Drihte sind
in die Streckenblockstellen eingefihrt, und dort mit den be-
treffenden Blocksiitzen entsprechend verbunden. Die beiden
Blockdriihte sind daher in so viele Theile getheilt, wic Block-
abschnitte vorhanden sind.

In der Abb. 68 Tafel VII ist die Strecke zwischen S,
und S, in vier Abschnitte getheilt und der der Fahrrichtung
8,-8, entsprechende Blockdraht in die Theile L, L;, Ly und
L;, und der der entgegengesctzen Fahrrichtung zugewiesene in
Lg, Ly, Ly und L, zerlegt.

Da die von S, nach S, verkehrenden Ziige mittels der
links gezeichneten Blocksiitze m;, und die von S, nach S, ver-
kehrenden mittelst m, geblockt werden, muls m, in S, an L,
in A an L; und Ly, in B an I; und L; in C an L; und L,
und in 8,, an L., und der Blocksatz m, in S,, an Lg, in C,
can Lg und Ly, in B, an L, und L, in A, an L, und L,
und in S; an L, angeschlossen sein.

In der Fahrrichtung dient immer die riickliegende Block-
leitung zur Blockung und die vorliegende zur Freigabe der
Blocksignale oder Blocksiitze. So dient z. B. in A fiir die
Fahrrichtung 8, —S, die Blockleitung L, zur Blockung, und
L; zur Freigabe des Signales I, und fir die Fahrrichtung
8,—S8,, L, zur Blockung und L, zur Freigabe des Signales II.
Demzufolge muls in jeder Blockstelle in der Ruhezeit jeder
Blocksatz mit dem vorliegenden Blockdrahte und mit der Erd-
leitung leitend verbunden, von der ricklicgenden Blockleitung
aber getrennt, und wiihrend der Blockung von der vorliegenden

Blockleitung getrennt, und mit der riickliegenden leitend ver-
bunden sein. Es mufs somit in der Ruhezeit m, in S, mit
L in A mit L, in B mit L;, in C mit L,, und m, in S,
mit Iy, in C mit L;, in B mit L, und in A mit L, ver-
bunden, dagegen m; in A von L, in B mit von Ly, in C von
Ls, und der Blocksatz m, in C von Ly in B von L, und in
A von L, getrennt sein, wic in Abb. 68 Tafel VII ange-
deutet ist.

Daraus geht hervor, dafs mit Ausnahme der Leitungen
L, und L, welche zur Freigabe der Bahnhofabschlufssignale
bestimmt sind, in der Ruhezeit das eine Ende jeder Block-
leitung, in welche ein Blockelektromagnet eingeschaltet ist, mit
der Erdleitung verbunden, und das andere Ende von ihr ge-
trennt ist.  Dieser Umstand bedingt, dals die Blockwecker
in jeder Blockstelle in die mit der Erdleitung in Verbindung
stehende, die Weckertasten hingegen in die unterbrochene
Blockleitung eingeschaltet werden. Diese Schaltung der Wecker
und Weckertasten hat den grofsen Vortheil, dafs zwei Nachbar-
blockstellen sich gleichzeitig ungestort anliuten konnen.

b) Schaltung einer zweidrahtigen Blocklinie mit hintereinander
verbundenen Blockspulen.
1. Schaltung eines Mittelstreckenblockwerkes B
(Abb. 69 Tafel VIII).

Fir die Freigabe des Blocksatzes m; in B gilt die Strom-
laufformel

Lym, E,
des Blocksatzes m, die Formel:

L,m, E,
fir die Blockung des Blocksatzes m, :

cm, . L
und des Blocksatzes m,:

cm, Ly,
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durch deren Vereinigung mit Riicksicht auf m, und m, die
Zeichen :

L, E L, E
(uy) 1, my - (u) und (t,) I, my — )

entstehen, aus welchen sich die Schaltung Abb. 69 Tafel VIII
ergiebt.

Was die Einreihung der Wecker anlangt, so ist es zweck-
dienlicher, diese vor die Blockspulen m;, und .m, unmittelbar
in die Blockleitung L, und Lg. als zwischen diese und E ein-
zuschalten.

Da beim Niederdriicken der Druckstange T, die Leitung
I, und der Druckstange T, die Leitung L, von m, beziehungs-
weise m, und damit auch von E getrennt wird, so kann
withrend des Blockens der Signale dic in der Fabrrichtung vor-
liegende Nachbarblockstelle nicht lduten. Um dies zu er-
moglichen, wird zwischen (u) und (u,) die einschlissige Taste

-

0]
(u,) von der Form W, g und zwischen (t) und (t,) die

Taste (t,) von der Form W1 , die Achse der ersten

mit der verlingerten Leitung L, Verbunden, und an die unteren
Schlufsstiicke beider die Erdleitung angehiingt.

2. Schaltung des Blockwerkes fir Bahnhofabschluls
(Abb. 70 Tafel VIII).
Tir den Ruhestand des Blocksatzes m; besteht die Formel
Lym E,
des Blocksatzes m, diec Formel
L, m, E,
daneben die Formel: k E,
fiir die Blockung des crsten die Formel
cm, L,
und des letztern die Formeln
em, I, und kL,
Werden die Formeln mit Riicksicht auf m;, m, und k
vereinigt, so entstehen fiir die Schaltung des Blockwerkes die
Zeichen

I‘E)
(),

aus diesen die Abb. 70 Tafel VIII,

D

K
- und () k T,

worin die Taste u,

m,

B
LW, ® L m,
und

, 0
der Jorm W, W den vorbeschriebenen Zweck erfiillt.

Der Wecker W, wird, wie in der Blockstelle A, unmittel-
bar in die Leitung L;, also vor m; und der Wecker W,
zwischen E und das obere Schlufsstiick der Taste t, also
hinter m, eingeschaltet.

Der Blocksatz my, kann auch nach einem der in Abb. 10
bis 13 Tafel 1 dargestellten Schaltungsgedanken -eingerichtet
werdcen,

3. Schaltung des Stationsblockwerkes S,
(Abb. 71 Tafel VIII).

Der Schaltung des Blocksatzes m, liegt das Zeichen

Al

K
L, m, o und Abb. 6 Tafel I, und der des Blocksatzes m; das

1,
Zeichen m, - cl und dic Abb. 5 Tafel T zu Grunde. In die

| gabestrom vom Blockstromkreise getrennt ist,

in A unterbrochene Blockleitung 1, wird in der Station S, der
Wecker, und in die Leitung L, die Weckertaste eingeschaltet.

Die Schaltungszeichnung des Blockwerkes in S, ist das
Spiegelbild der des Blockwerkes in S; und die des Blockwerkes
in C das Spiegelbild der fir A. ’

¢) Schaltung einer zweidrathigen Blocklinie mit getrenpien
Blockspulen.-
1. Schaltung cines Mittelstreckenblockwerkes B
(Abb. 72 Tafel VIII).

Werden die Blockspulen der Blocksiitze m; und m, mit
n, und r,, die Freigabespulen mit n, und r, bezeichnet, so
bestehen fiir die Freigabe dieser Blocksitze die Formeln:

Lyn, & und Lyr, E
und fir die Blockung:
eny Ly und cry L.

Da diese Formeln keine gemeinschaftlichen Glieder be-
sitzen, und die Blockstrome von den Freigabestromen getrennt
sind, so missen die Formeln jede fiir sich betrachtet und nur
die Blockformeln in '

0
(w) -(i— n, L, und (1) s L

verwandelt werden. Diese vier Zeichen bilden die Grundlage
fir dic Schaltung des Blockwerkes, wobei bemerkt wird, dafs
den ersteren zufolgé n, zwischen I; und E, und r, zwischen
L, und F eingeschaltet wird.

Bei dieser sehr einfachen Einrichtung des Blockwelkes
konnen sich die Nachbarblockstellen ungestort mittels Wecker
und Weckertasten verstindigen: diese Schaltungsart ist der in
Abb. 69 Tafel VIII dargestellten wegen ihrer Einfachheit vor-
zuzichen.

i
2. Schaltung des Blockwerkes fir Bahnhofabschluls A
(Abb. 73 Tafel VIII).

Dem Ruhezustande der beiden Blocksitze (n; n,) und
(r; r,) entsprechen die Formeln
Ly n, K, bezw. L,r, B und kE,
der Blockung des erstern die Formel:
cn I,
und des letztern:
' cry Iy und kL, .
welche mit Riicksicht auf I., und k vereinigt, fir den Block-
satz (r; ry) zu den Symbolen

r, E
t) L, D

B
und (t,) k -

4

Da die dem Blocksatze (n, n,) entsprechenden Stromlauf-
formeln kein gemeinschaftliches Glied enthalten, und der Frei-
so wird dieser
Formel L,n, E und des Zeichens

fiihren.

Blocksatz auf Grund

(ll) <

der
L, geschaltet.

Dcr Blocksatz (r; r,) kann auch nach einem der in den
Abb. 20 bis 24 Tafel T dargestellten Schaltungsgedanken ein-
gerichtet werden,

Beziiglich der Einreihung der Wecker und Weckertasten
gilt dasselbe, was unter b) 2 S. 50 bemerkt wurde.
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8. Schaltung des Stationsblockwerkes S;
(Abb. 74 Tafel VIII).

Die Einrichtung des linken Blocksatzes fiir die Ausfahrt
beruht auf der Schaltungszeichnung Abb. 15 Tafel I und des
rechten Blocksatzes fiir die Iinfahrt auf der Schaltungs-
zeichnung Abb. 16 Tafel L.

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in S, und C
sind Spiegelbilder der fir S, und A angegebenen.

d) Allgemeine Betrachtungen einer cindrahtigen Blocklinie mit
hintereinander verbundenen Blockspulen.
(Abb. 75 Tafel VIII).

Eindrahtige Blocklinien kommen gegenwiirtig nur noch auf
einigen zweigleisigen Bahnen mit nicht sehr regem Verkehre,
sonst. nur auf eingleisigen Bahnen vor.

Bei solchen DBlocklinien sind die Nachbarstreckenblock-
werke mit einer Leitung verbunden, zwischen dem Stations-
blockwerke und dem ersten Streckenblockwerke hingegen werden,
wie bei zweidrahtigen Blocklinien, zwei Leitungen gespannt,
von denen in der Regel dic eine zur Freigabe und Blockung
des Dahnhofabschlufssignales, und dic zweite zur Freigabe des
Ausfahrblocksatzes bzw. des ersten Blocksignales (Ausfahrsignales)
der Blocklinie dient.

Fir die Fahrrichtung von S, nach S, dient L; in A, I.;
in B und L, in C zur Blockung der Blocksitze m;, und fiir
die Fahrrichtung S,—S; dient L, in &, I, in B und I; in A
zur Blockung der Blocksiitze m,.

Gleichzeitig dienen im ersten IFalle die Leitungen L, Ly,
L, und L; zur Freigabe der Blocksiitze m, in S§;, A, B und
in C, und im zweiten Falle die Leitungen Lg, I.,. Ly und I,
zur Freigabe der Blocksitze m, in 8,, in C, B und in A,

Daraus geht hervor, dafls bei dieser Blocklinie in der Rube-
zeit der linke Blocksatz m; eines Mittelstreckenblockwerkes,
z. B. B, von der linken Blockleitung getrennt und mit der
rechten Blockleitung verbunden, und der rechte Blocksatz (m,)
von der rechten Blockleitung getrennt und mit der linken ver-
bunden sein mulfs, dals wiihrend des Blockens des linken Block-
satzes der linke Blocksatz von der rechten — und der rechte
Blocksatz von der linken Blockleitung getrennt, und der linke
Blocksatz mit der linken Blockleitung verbunden werden mulfs,
und dafs bei Vornahme der Blockung des rechten Blocksatzes
der rechte Blocksatz von der linken. und der linke Blocksatz
von der rechten Blockleitung getrennt, und der rechte Block-
satz mit der rechien Blockleitung verbunden werden mufs.
Auf diese Verhiiltnisse muls bei der Einrichtung jedes Strecken-
blockwerkes Riicksicht genommen werden.

¢) Schaltung ciner cindrahligen Blocklinie mit hintereinander
verbundenen DBlockspulen.

1. Schaltung des Mittelstreckenblockwerkes in B

(Abb. 76 Tafel VILI)..

Im Ruhezustande gelten fir die DBlocksitze m; u. m, die
Stromlaufformeln ;
IL,m E und Lym, E
und withrend der Blockung:
cmy Ly und cmy, Ly,

aus welchen dnrch Vereinigung mit Ricksicht auf m, und m,
dic Zeichen :

L, E L, E
(uy) I, m - (u) und (1,) I, my (t) folgen.

Aus diesen beiden Zeichen ist auf den ersten Blick zu
erkennen, dafs beim Blocken der Blocksatz m, von der Lei-
tung L, getrennt: und mit L; verbunden, und m, von der
Leitung L, getrennt und mit L, in Verbindung gebracht wird,
dals jedoch die dritte Bedingung, wonach im ersten Falle auch
diec Verbindung zwischen L; und m,, und im zweiten Falle
zwischen L, und m; aufgehoben werden mulfs, durch das Tasten-
paar uu, und tt, nieht erfillt ist.

Soll beim Blocken des Blocksatzes m, die Leitung I von
m, und beim Blocken des Blocksatzes m, die Leitung L, von
m, getrennt werden, so mufs bei der Ruhelage des erstern die

, B
Formel L;m, E = (u,) L, m;o und bei der Ruhelage des letz-

m, E
0
Demzufolge mufs in die durch m, fithrende Leitung 1.
die Taste u; und in die durch m; fiihrende Leitung L, dic
Taste t;, eingeschaltet werden, '

tern die Formel L, m, E=(%,) L, bestelen.

Wiihrend der Blockung des Blocksatzes m; kann die
Nachbarstclle C und withrend der Blockung des Blocksatzes m,
dic Nachbarstelle A nicht liuten. Soll dies moglich sein, so
mufs jede Tastenreihe noch mit einer einschliissigen, nach unten
schliefsbaren Taste versehen, ihre Achse mit der Leitung L
beziehungsweise L, und das Schlulsstick mit der KEintritts-
klemme des betreffenden Weckers leitend verbunden werden.

Eine derartige Vermehrung der Tasten kann jedoch bei
den gegenwiirtigen Abmessungen der Streckenblockwerke wegen
Raummangels nicht durchgefihrt werden. Nachdem das Blocken
und Liuten zwischen zwei Nachbarblockstellen auf ciner und
derselben Leitung vor sich geht, so konnen diese weder gleich-
zeitig einander anliuten noch gleichzeitig ihre Blockwerke frei-
geben, oder der eine Blockwiirter die ecine und der anderc die
andere Thiitigkeit bhesorgen.

2. Schaltung des Blockwerkes fiir Bahnhofabschluls
(Abb. 77 Tafel VIII).

Da die Ireigabe des Blocksatzes m, auf der Leitung L;,
die Blockung auf L,, und die Freigabe des Blocksatzes m,
auf L, und die Blockung auf L, und L; vor sich gelt, so be-
stehen fiir den erstern die Formeln

Lym E und cm; L
und fiir den letztern die Formeln
I,m,E kE, ¢cm, L, und kL,

aus welchen durch Vereinigung mit Riicksicht auf m;, m, und k

die Zeichen:
L,
(u,) *LT

Da beim Blocken von m, die Leitung Il von m, ge-
trennt und mit k verbunden werden muls, so besteht fir m,
noch die Formel ’

% und (t,) k fE— entst.ehen.

m, % (n) und (t) L, m, X

m, E
Lym E=(t,) L, IT

8*



Fir den Blocksatz m, ist eine dritte Tastc nicht noth-
wendig, weil in der Ruhezeit nicht die Leitung ﬁl, sondern L,
mit m, verbunden ist. DBeziiglich der Wecker und Wecker-
tasten wire zu bemerken, dafs die Weckertaste w, in die
Leitung L, und der Wecker W, in die Leitung I, zwischen
E und (t), und der Wecker W, wie in Abb, 76 Tafel VIII
einzuschalten ist. :

Die Station 8, und Blockstelle A konnen sich daher un-
abhingig von einander rufen.

-3, Schaltung des Stationsblockwerkes S,
(Abb. 78 Tafel VIII).

Die Einrichtung des Stationsblockwerkes ist die gleiche
wie bei der zweidrahtigen Blocklinie (Abb. 71 Tafel VIII).

Die Blockwecker in den Blockstellen werden zwischen die
betreffenden Blockspulen und die Erdleitung eingeschaltet.

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in S, und C
sind Spiegelbilder der fiir S; und A angegebenen.

7) Einrichtung einer eindraltigen Bloclklinie mit getrennten
Blockspulen.
1, Schaltung des Mittelstreckenblockwerkes B
(Abb. 81 Tafel IX).

Fir die Freigabe und Blockung des Blocksatzes m; be-
stehen die Formeln L n, E und cn, L,
und fir den Blocksatz m, die Formeln
. Lyr,Eund cr, L,,
durch deren Vereinigung mit Riicksicht auf L, und I, fir den

, B
linken Blocksatz das Zeichen (u) L, L‘l{—, und fiir den rechten
1

ML, o, E entsteht.
cry
Der Blockwecker W, wird zwischen die Taste (n) und
die Blockspule r,, W, zwischen (t) und n, eingereiht.
Wihrend der Blockung von (n, n,) kann die Blockstelle C,
und withrend der Blockung von (r; r,) kann A liuten,

2. Schaltung des Streckenblockwerkes fiir Bahn-
hofabscihlufs C (Abb. 80 Tafel IX).

Fiir den Ruhezustand und Blockung des Blocksatzes (n, n,)
bestehen die Formeln: ]
Lyn, E, kE, en; Ly, und k Ly,
und des Blocksatzes (r, r,), die Formeln
L,r, E und cry L,
woraus sich durch Vereinigung mit Racksicht auf Ly, L, und k,
T

Al
Pl

fir den ersten die Zeichen: (u) L, und (u,) kLL und fir

2
n e 6

n, B

den zweiten (1) L ergeben.

I ¢

Die Weckertaste w, wird in dic Leitung L, eingeschaltet,
die Weckertaste w; und dic Wecker werden wie in Abb, 81
Tafel IX eingereiht.

3. Schaltung des Stationsblockwerkes 8§,

(Abb. 79, Tafel IX).

Da die Blockung des Blocksatzes (r, r,) im Kurzschlusse,
die Freigabe auf L, die Blockung des Blocksatzes (n, n,) auf

I, und diec Freigabe auf L, erfolgt, so lauten die Stromlauf-
formeln LgnyE, eny I, Lyry K und ery k,

welche zu den Zeichen:

, K
(w) Ly fiir

r,
nc

(n; n,) und (t) 2 k fir (r;r,)
cr,

fithren.

Die Formel I, n, E bleibt unverindert.

Die Weckertaste wird in die Leitung Ly und der Wecker
in L, eingeschaltet, und dadurch erzielt, dals S, und C gleich-
zeitig liuten konnen.

Die Schaltungszeichnungen der DBlockwerke in S; und A
sind Spiegelbilder der fiir S, und A angegebenen.

g) Eiwrichtung von DBlocklinien mit wicrfensterigen Strecken-
blockwerken mit zwangsweiser Bedienung in der Fahrrichtung
des Zuges.

Wihrend des Betriebes der beschriebenen Blocklinien tritt
ofter der Fall ein, dafs ein Blockwiirter aus irgend welchen
Griinden einen voriiberfahrenden Zug zu spiit, nimlich erst
dann blockt, wenn dieser den Nachbarblockwiichter schon ver-
lassen hat und durch ihn geblockt wurde. .

Die natiirliche Folge davon ist dann, dals der nachfah-
rende Zug bei diesem, der dann folgende bei dem riickwiirts
liegenden Nachbar, und die iibrigen nachfahrenden Zige einer
nach dem andern angehalten und dadurch, wenn auch kein
Unfall, so doch Storungen im Verkehre verursacht werden,
welche um so empfindlicher sind, je dichter der Zugverkehr ist.

Damit der so gestorte Zugverkehr wieder aufgenommen
werden kann, mufls das Blockwerk des siiumigen Blockwirters
durch einen Eingriff auf mechanischem Wege freigegeben, oder
wenn es verschlossen ist, miissen die angehaltenen Ziige die
geblockten Signale iberfahren. Beide Malsnahmen konnen
jedoch nicht empfohlen werden. Die erste aus dem ;Grunde
nicht, weil sich dann die Blockwirter auf die Maoglichkeit,
ihre Blockwerke mechanisch zu bethiitigen verlassen, die genaue
Ausfithrung des Blockdienstes vernachliissigen, und jeden der-
artigen Eingriff durch den Vorwand des halb roth, halb weils
Bleibens des Blockfensters bemiinteln. Anderseits wiirde durch
das hiiufige Ucberfahren der auf »Halt« stehenden Blocksignale,
deren unbedingte Wirkung die Grundlage der Verkelrssicher-
heit bildet, diese Bedeutung in bedenklicher Weise abgeschwiicht.

Um die nachtheiligen Folgen solcher Uterlassungen in
der Blocksignalisirung auf die Regelmiilsigkeit des Zugverkehres
unschiidlich zu machen, werden in neuerer Zeit in Strecken
mit sehr regem Verkehre und kurzen Blockabschnitten vier-
fensterige Blockwerke (Abb. 82a Tafel IX) angewendet, welche
derart eingerichtet und wechselseitig verbunden sind, dals die
Blockung eines Signales fiir cine gewisse Fahrrichtung immer
von der frither erfolgten Blockung des riickwiirtsliegenden Nach-
barsignales abhiingt.

Wenn daher z. B. der Blockwiirter C die Blockung eines
Zuges unterlifst, so kann dieser Zug nicht nur durch den Block-
wiirter D, sondern durch alle von C bis S, folgenden Block-
wiirter nicht geblockt werden., HHat dann der Blockwirter C
geblockt, so kommt hierdurch der Nachbar D, und wenn dieser
geblockt hat, der Nachbar E u. s, w. in dic Lage, die zu-
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néichst vereitelte Vornalime nachzuholen. Die verspitete Blockung
des Zuges durch C folgt daher dem Zuge zwangsweise nach.

. Die Streckenblockwerke, welche diese Bedingung erfiillen,
“enthalten vier Blocksiitze zu zwei Doppelblocksiitzen m, m, und
m, m; vereinigt. Der eine Doppelblocksatz ist fir die eine,
der andere fiir die entgegengesetzte Fahrrichtung bestimmt.
Die iulseren beiden Blocksitze (m,, m,) dienen zum Ver-
schliefsen der beiden Blocksignale jeder Blockstelle, wiihrend
die inneren beiden Blocksitze (m,, m,) dic Bestimmung haben,
die Doppelblocktaste bis zu ihrer durch den Nachbarblockwiirter
erfolgten Freigabe zu hemmen.

Aus diesem Grunde sind auch die inneren Blocksitze mit
Sicherheitsklinken gegen das nochmalige Blocken verschen und
in der Ruhezeit geblockt, die Druckstangen gehemmt. Der
Einformigkeit halber sind in dieser Zeit alle vier Blockfenster
jedes Streckenblockwerkes weifs geblendet.

Fir jede Fahrrichtung ist ecine Blockleitung vorhanden,
auf welcher die Blocksignalisirung abgewickelt wird, und welche
in der Ruhezeit mit den betreffenden Blocksitzen in der in
Abb. 82a Tafel IX angedeuteten Weise verbunden ist.

Das Stationsblockwerk enthillt nur zwei Blocksitze, von
denen der eine m, zur Freigabe des Einfahrsignales und der
andere m; zur Freigabe des betreffenden mittleren Blocksatzes
m, im ersten Streckenblockwerke und wenn das erste Signal
der Blocklinie — das Ausfahrsignal — dureh den Verkelrs-
beamten gehandhabt wird, zugleich auch zur Blockung desselben
bestimmt ist.

Die Blocksignalgabe ist folgende:

Wenn nach Ausfahrt eines Zuges aus S; der Blocksatz m,
in A auf Leitung L, freigegeben wurde, so wird das Block-
fenster m; in 8, und m, in A roth geblendet, die Doppel-
blocktaste in A frei und dadurch gleichzeitig die erfblgte Aus-
fahrt des Zuges aus S, in A angekiindigt. Durch die nach
Voriberfahrt des Zuges bei A erfolgte Blockung auf den Leitungen
Ly und L, wird m; in S, und m, in A weifs, m; in A und m,
in B roth, durch letzteres die Doppelblocktaste in I frei und
die Abfahrt des Zuges von A diesem DBlockwiirter angezeigt.

Derselbe Vorgang wiederholt sich bei jedem weitern Block-
wilrter.

Aus dem Angefithrten ist zu crkennen, dals sich jeder
Zug anf sciner Fahrt von Blockwiichter zu Blockwiirter immer
zwischen zwei roth geblendeten Blockfenstern der Nachbarblock-
wiichter bewegt, und dafls seine Blockung immer auf zwei Lei-
tungen vor sich geht.

Die Einrichtung aller Streckenblockwerke ist die gleiche,
und bei dieser Blocklinie besteht kein Unterschied zwischen der
Schaltung eines Mittelstreckenblockwerkes und cines Strecken-
blockwerkes fiir Bahnhofabschluls.

Fir die Einrichtung eines Streckenblockwerkes, z. B. in B,
bestchen die folgenden Formeln, und zwar fiir den Doppel-

blocksatz (m, m,): i
L, m, ]':
L m, I
kL
und fiir den Doppelblocksatz (my m,) die IFormeln:
Lym,E|km L,
hl
Limy E | cmy I
, kg
aus welchen durch Vereinigung nach Ljmy, Ly, m, L, m, und
L, my die Zeichen:

E
(u) Ly m, i (t) Ly m,

km L
cm, L

E )
e’ (t) & o
(¥) L, my P‘,(x) L, m, ,I'f,(xl)k E

k c 0
entstehen.  Daraus folgt Abb, 82 Tafel 1X.

Da beim Blocken der beiden Doppelblocksiitze k von I3
getrennt sein muls, so miissen die beiden Tasten (t;) und (x,)
in den von k zu E fithrenden Verbindungsdraht hintereinander
eingeschaltet sein.

Jeder Blockwecker und jede Weckertaste wird auch hier
in eine andere Blockleitung eingeschaltet, weshalb auch hier
dic Nachbarwirter gleichzeitig cinander rufen kinnen. Da
aber von den in jede Blockstelle cinmiindenden vier Dlock-
leitungen beim Blocken jedes Signales zwei Leitungen besetzt
werden, so kann, wenn ein Blockwiirter einen Zug blockt, der
hinterliegende Nachbar ilhn nicht anliuten. Dieser Mangel
fillt bei dieser Blocklinie jedoch nicht in die Wagschale, weil
die eigentliche Ankiindigung des Abganges der Zige auf den
mittleren Blocksitzen der Blockwerke erfolgt.  (Forts. folgt.)

Selbstthitige Kuppelung fiir Eisenbahnwagen.

-Von Biedermann, Regierungsbaumeister in Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Abbildung 1 und 2 auf Taf 1 XII.)

Mit der selbstthitigen Kuppelung von Biedermann, welche
wir frither*) kurz beschrieben haben, sind die in Aussicht ge-
stellten Versuche angestellt worden, iiber die wir hier berichten,
wobei. wir die Kuppelung mit inzwischen vorgenommenen Aende-
rungen unter Hinweis auf die Schaubilder in Abb. 1 und 2
auf Tafel XII und die Textabb., 1 zuniichst
beschreiben.

Die Kuppelung besteht aus dem hohlen Schneidenkeile K
aus Haberland-Guls, der mit seinem gabelférmigen, hintern Iinde

*) Organ 1896, S. 227.

nochmals kurz

an Stelle der bestehenden Schraubenkuppelung iiber den Bolzen
des Zughakens gehiingt wird., Die Nothkuppelung hingt in un-
veriinderter Weise hinter dicser Keilkuppel nieder.

Zum Zwecke des Kuppelns wird letztere in wagerechter
Lage ausgelegt, in der sie durch den Haken II gehalten wird,
der seinerseits iiber den Zughaken des Wageus greift.

Beim Zusammenfahren ier so bereit gemachten Wagen
gleitet je nach dem Belastungszustande der eine der beiden Keile
iitber den andern hin, Dbis der durch ein Federblatt nieder-
. gedrickte, im Hohlkeile befindliche Bolzen B des jeweilig obern




Keiles in einc Oeffnung der Oberfliche des untern Keiles ein-
fillt; hierdurch ist die Kuppelung vollzogen.

In Abinderung des frither mitgetheilten in Textabb. 1
wieder dargestellten Gedankens ist dieser Bolzen mit dem Ent-
kuppelungshebel E starr verbunden, indem letsterer an ent-
sprechende Gufsansiitze des Bolzens angeschraubt ist. Auf dem
in den Hollkeil eingclagerten gemeinsamen Drehbolzen Z sitzt
auch der erwiihnte Haken M.

Abb. 1.

Durch Niederdriicken des von jeder Seite crreichbaren
Hebels E hebt sich der Bolzen B wieder in das hohle Keil-
gehiuse zuriick, die Wagen konnen wieder auseinander fahren.

Wiihrend der Fahrt muls der Bolzen B zur Verhinderung
der Entkuppelung durch Zuriickspringen in das Gehiuse in seiner
Eingriffslage festgehalten werden; dies wird erziclt durch Um-
legen eines Handgriffes D des jeweilig obern Keiles, wobei sich
die unrunde Scheibe S unter den Entkuppelungshebel 1o legt
(Abb. 2 Tafel XII).

Fin unbeabsichtigtes Aufschleudern des ganzes Keilgehiiuses
hindert' das Horn C des untern Keiles, welches in Abb. 2
Tafel XII am obern Keile frei sichtbar ist.

Mit der Niederlegung des Handgriffes D behufs Ieststellung
von I und B vollzieht sich gleichzeitig die Anspannung der
Kuppelung durch zwei weitere auf der Achse festgekeilte un-
runde Scheiben, die von den beiden ringformigen Augen der
Gabel des Keiles umschlossen werden, und die infolge einer
Drehung den Mittelpunkt der Gabel und damit den Keil nach
dem Kopfende des Wagens zu verschieben.

Wird eine noch weitere Anspannung der Kuppelung er-
forderlich, so wird auch der Handgriff D des untern Keiles nach
unten durchgelegt, wodurch auch der andere Keil nach der
Stirnwand seines Wagens zuriickgezogen wird; Abb. 2 Tafel XII
stellt demnach die engste Kuppelungsweite dar.

Zum Zwecke der Entkuppelung muls also der Handgriff D
des obern Keiles nach oben gelegt werden, da dadurch der im
Eingriffe befindliche Bolzen sowohl in wagerechtem Sinne, durch
Aufhebung der Anspannung, als auch in lothrechtem Sinne zu-
folge Drehung der Feststell-Scheibe S frei wird. Solite danach
die Spannung fiir das Ausheben des Bolzens B noch zu grofs
sein, so ist auch der Ilandgriff D des untern Keiles nach oben

zu legen, Dem eingangs angedeuteten Niederdriicken des Ent-
kuppelungshebels I steht nun kein Hindernis entgegen. Nach
erfolgter Kuppelung wird die Nothkuppelung wie in Abb. 2
Tafel XII in alter Weise eingehingt,

Soll ein mit der neuen Kuppelung ausgeriistetes Fabrzeug
mit einem Fahrzeuge der jetzigen Schraubenkuppelung in Lin-
griff gebracht werden, so wird die Keilkuppelung in die [ohe
gelegt und durch einen Haken an der Stirnwand des Wagens
in dieser Lage gehalten; es wird die Schraubenkuppelung in
alter Weise dber den so frei gewordenen Zughaken gelegt, und
auch die Nothkuppelung bleibt in ihrer bisherigen Benutzungsweise.

Die auf dem Bahnhofe Gesundbrunnen an zwei offenen
Giiterwagen angebrachten Kuppelungen haben sich seit mehreren
Wochen bei Verschubbewegungen und auf Erdtransportfahrten
in allen Lagen gut bewihrt.

Am 1. December 1897 wurden die Kuppelungen vom Ver-
eine fir Eisenbalnkunde besichtigt. Es wurde in geraden und
in krummen Gleisen mit 200™ Halbmesser, sowie unter ver-
schiedenen Belastungszustinden unter Eintritt des Wechsels des
eingreifenden, jeweilig obern Keiles ge- und entkuppelt; Dbei
schiirferen plotzlichen Zusammenstofsen bis zu voller Buffer-
Eindriickung schob sich der obere Keil, durch das Iorn C am
Tochschlagen gehindert, ruhig tiber den untern hin, um beim
Strecken der Wagen wieder in seine alte Kingriffslage vorzu-
riicken.

Hierdurch scheint dargethan zu sein, dafs der Grundgedanke
des Schneidenkeiles in der vorliegenden Hauptanordnung als
weiterer eingehenderer Versuche und Proben seitens der Eisen-
bahnverwaltungen werth erscheint, wenngleich wir uns nicht ver-
liehlen, dals bei der Vielseitigkeit der Anforderungen, die an
eine selbstthitige Kuppelung gestellt werden miissen, Verbesse-
rungen, vielleicht tiefgreifendster Art, sich noch als nothwendig
herausstellen werden. : ‘|

Zum Schlusse sei nochmals darauf hingewiesen, dals die
bequeme Art der Anbringung dieser Kuppelungsform, die keinerlei
Aenderungen am Fahrzeuge bedingt, und der Umstand, dals dic
Kuppelung die Benutzung der bestehenden in keiner Weise be-
hindert, zu umfangreichen Versuchen, besonders auch im Klein-
bahnbetriebe, einzuladen scheinen.

Die vorstehenden Angaben hinsichtlich der guten Bew#hrung
der Kuppelung an den beiden Wagen, welche auf dem unter
meiner Leitung im Umbaue begriffenen Bahnhofe Gesandbrunnen
mit ihr ansgeriistet sind, kann ich aus eigener Anschauung voll
und ganz bestiitigen. Die selbstthiitige Aukuppelung erfolgte in
allen Fiillen sicher, in dem Augenblicke, in welchem sich die
Buffer beriihrten, war auch die Kuppelung hergestellt: durch
ein einfaches Herabdriicken eines Hebels, welcher an einer
Welle mit unrunder Scheibe angebracht war, erfolgte sodann
eine scharfe Spannung der Kuppelung. Auch die seitlich zu be-
wirkende Entkuppelung der Fahrzeuge vollzog sich glatt, viel-
leicht wiirde indessen hier noch eine Verbesserung beziiglich einer
sichern Fithrung des niederzudriickenden ITebels moglich sein.

Klinke, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,
c. Mitglied der Koniglichen Eisenbahn-Direction Berlin.
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Rauchverzehrende Lokomotivfeuerung, Baunart Langer-Marcotty.

Von v, Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.
(Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel XII.)

. Bei der Langer’schen Feuerung werden die Verbrennungs-
gasé durch einen sogenannten Dampfschleier nach dem hintern
Theile der Feuerkiste gefiihrt, damit sie hier mit der durch
die Feuerthiir zugelassenen Luft zusammentreffen und rauchfrei
verbrennen. Die Rauchverbrennung berubt demnach auf der
riickkehrenden Flamme, welche bei der Teunbrink-Feuerung An-
fangs der sechziger Jahre zuerst in Anwendung kam. Dadurch,
dafls der eingefithrte Dampf #hnlich wie der Feuerschirm eine
Fihrung der Verbrennungsgase nach hinten bewirkt, unter-
scheidet sich diese Feuerung von anderen, welche lediglich eine
Mischung der Verbrennungsgase mit der zugefithrten Luftmenge
bezwecken.

Abb. 3 Tafel XII veranschaulicht die Wirkungsweise der
Feuerung. Der Dampfschleier geht von der iiber der Feuerthiir
gelegenen Diise D aus und besteht aus 11 bis 13 feinen Dampf-
strahlen, welche etwa 200™® unter den untersten Heizrohren
auf die Rohrwand treffen, diese in ihrer ganzen Dreite und den
vordern Theil der Seitenwiinde bestreichen. Die Verbrennungs-
gase werden durch den Dampfschleier amm Aufsteigen verhindert
und finden nur in den nicht bedeckten hinteren Ecken zu beiden
Seiten des Dampfschleiers ihren Weg nach oben und zu den Heiz-
rohren. Durch diese giinstige Fihrung der Flammengase werden
auch die sonst am wenigsten wirksamen Heizfliichen der Feuer-
biichse besser ausgenutzt. Durch seine Lage zur Brennschicht
wirkt der Dampfschleier ferner hemmend auf den Funkenflug,
befordert vielmehr die Verbrennung der Funken und beschriinkt
deren Auswerfen aus dem Schornsteine.

Eine weitere Kigenthiimlichkeit der Langer’schen Feuerung
ist die selbstthitige Steuerung der Luftzufubr. Die Heizthiir
enthiilt zu diesem Zwecke einen Kreisschieber, welcher bei jedes-
maligem Beschicken des Rostes gedffnet und durch den in
Textabb, 3 dargestellten Oelbremscylinder mit Feder der Ent-
gasung des Brennstoffes entsprechend allmiilig wieder geschlossen
wird. Vor Einfilhrung der selbstthiitigen Steuerung wurde der
Dampfschleier von der Lokomotivmannschaft, welche grofsen
Verlust an Dampf vermuthete, hitufig abgesperrt, so dals die
Lokomotiven ebenso rauchten wie zuvor,

Herr F. Marcotty in Berlin, welcher den Vertrieb der
Langer'schen Feuerung fiir Deutschland erwarb, hat daher
neben moglichster Vereinfachung der Vorrichtung eine Dampf-
steucrung eingefihrt, um die Mannschaften iiber den Dampf-
vé;‘bl'aucll des Dampfschleiers zu beruhigen.

Abb. 4 Tafel XII zeigt die vereinfachte Vorrichtung auf
einer gemeinschaftlichen Grundplatte, um deren Anbringung an
Lokomotiven zu crleichtern. R ist der Kreisschieber, welcher vom
Oelcylinder K gesteuert wird, wihrend die Grofse der Spalten-
Offnung durch einen Schlitzhebel O passend eingestellt werden kann.

Die Dampfsteuerung ist mit dem Hahnkegel B vereinigt,
welcher die Besichtigung und Reinigung der Diise auch wiihrend
des Betriebes gestattet. Der Dampf gelangt nach Textabb, 3
durch Bohrungen des Steuerkolbens d hinter diesen und driickt
die Kolbenstange s nach rechts. Bei jedem Oeffuen der Heiz-

thiir, deren Achse mit w bezeichnet ist, driickt eine unrunde
Scheibe e mit Hilfe des Zwischenstiickes z den Kolben d nach
links und offnet die zur Dise fiihrende Bohrung o. Nach
Schlufs der Heizthiir wird die unrunde Scheibe von der Feder
des Dampfeylinders K langsam wieder zuriickgedreht, o allmilig
wieder geschlossen, der Dampfschleier und die Luftzufihrung
abgestellt.. Der Steuerkolben d hat indes an seinem Umfange
Einschnitte, damit auch bei geschlossener Oeffnung o etwas
Dampf zur Kithlung des Diisenkopfes hindurchtreten kann. Der
Ventilteller v dient als Hubbegrenzung.

Beim Oeffnen der Heizthiir tritt das hinter dem Kolben k
befindsiche Oel durch das Kolbenventil v auf die vordere Seite,
wihrend es bei dem durch die Feder f bewirkten Riickgange
des Kolbens durch den Nebenkanal ¢ mit einstellbarem Hahne h,
gedriickt wird. Zwei aufsen am Cylinder befindliche Buch-
staben »0O« und »Z« bezeichuen die #ufsersten Stellungen des
Hahnhebels fiir schnellen Ablauf und Stillstand der Vorrichtung,
so dafs eine Mittelstellung in der Regel fir die richtige Zeit-
dauver der Wiederschliefsung geniigt. ‘

Dic Versuche, welche mit der Langer-Marcotty'schen
Feuerung auf den verschiedenen Eisenbahnen Deutschlands an-
geregt wurden, haben zufriedenstellende Wirkung ergeben. Die
Behandlung der Einrichtung stellt keine grofsen Anforderungen
an die Mannschaft, welcher hiermit eine Handhabe gegeben ist,
jede' Rauchbelistigung zu vermeiden. Ein Mehrverbrauch an
Heizstoff hat sich nicht ergeben.

Bei der Eisenbahn-Direction Saarbriicken sind Personenzug-
und Gitertender-T.okomotiven mit der Feuerung versehen worden,
um deren Bewiihrung bei der stark rauchenden Saarkohle zu
erproben. Die Versuche, welche in grofserm Mafsstabe vor-
genommen wurden, sind zur Zeit noch nicht abgeschlossen.

Im Directions-Bezirke Altona sind auf Grund giinstiger Er-
fahrungen jetzt 18 Lokomotiven der Hamburger Verbindungs-
bahn mit der Feuerung ausgeriistet und weitere in Aussicht
genommen, Die Anschaffungskosten spielen hier gegen den Preis-
unterschied zwischen dem bisher verwendeten Koks und der
jetzt zur Verwendung kommenden Steinkohle keine Rolle, sodals
sich die Vorrichtung schon nach einigen Monaten bezahlt macht.

In .Bayern, wo die Feuerung sowohl bei Braunkohlen, als
auch bei bohmischen Steinkohlen im Betriebe ist, sind besonders
bei ersteren Vortheile erzielt worden. Die Wiirttembergische
Staatsbahn hat die Feuerung nach lingerer Erprobung bei
einigen Lokomotiven fiir Schnell- und beschleunigte Personen-
Zige, und auf zwei Bodensee-Dampfbooten in Gebrauch.

In Deutschland laufen gegenwiirtig etwa 100 Lokomotiven
mit dieser Feuerung.

Bei geeigneter Beschaffenheit der Kohle wird mit der
Langer’schen Feuerung auch der in Oesterreich lingst bekannte
Schlackenrost (Abb. 3 Tafel XII) verbunden, bei welchem sehr
diinne in etwa 25"™ Abstand liegende Roststibe mit einer Schicht
aus Schlackenstiicken von etwa Faustgrolse bedeckt werden. Die
ditnnen Roststibe werden hierdurch kithl erhalten und gegen
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Abbrennen geschitzt. Dadareh, dals der Heizstoff mit den Rost-
stiiben nicht in Beriihrung kommt, wird die Schlackenbildung
verringert und die Reinigung des Rostes erleichtert.

Bei solchen Kohlen, welche nicht trockene und harte
Schlacke in kleinen Stiicken, sondern, wie die meisten west-
filischen, flielsende Schlacke in grofsen Stiicken bilden, wird
der Schlackenrost kaum brauchbar sein.

Die Langer’sche Feuerung wird um so besser wirken,
je gasreicher die verwendeten Koblen sind, je stiirker sie also
nach dem Aufschiitten rauchen. Bemerkt sei noch, dafs eine
gleichartige Fithrung der Feuergase auch ohne Dampfschleier
durch das Busse'sche Feuergewdlbe*) erreicht wird.

*) Organ 1885, S. 223; 1891, 8. 296.

Ueber Dampfheizschlauche fiir Eisenbahnwagen.

Von W. Thamm, Ingenieur und Oberinspector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu Wien.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XIII.)

Obwohl die EKinfibrung der Dampfheizung bei den Eisen-
bahnziigen in Deutschland und Oesterreich mehr als 30 Jahre
zuriickliegt, hat die Verbindung der Dampfleitung von Wagen
zu Wagen, ungeachtet der vielen ihr anhaftenden Miingel, nalezu
die urspriingliche Gestalt bchalten.

Die einzige und allgemein zur Durchfihrung gekommene,
in die technischen Vereinbarungen als bindend aufgenommene
Verbesserung ist der Anschlufs der Schliiuche an die Enden der
Dampfleitungsrohre, bestehend in Kniestiicken und der Befestigung
der Schlanchenden an diesen mittels Schraubenbiigel.

Dafs andere Bemithungen zu weitcren Verbesscrungen der
Verbindungen bisher keinen Erfolg gehabt haben, beweist die
Schwicrigkeit der Aufgabe, die freilich dadurch erhoht wird,
dafs man bisher an der Aufrechterhaltung der Moglichkeit der
Schlauchverbindung, auch bei gegen einander versetzten Knie-
stiicken zweier zu verbindender Wagen festgehalten hat.

Diese Torderung scheint heute ihre Begriindung in dem
Mafse verloren zu haben, als bei den spiiter, als die Dampfheizung
eingefiihrten durchgehenden Luftdruck - Bremsen die versetzte
Schlauchverbindung der Uebergangsbriicken wegen durch An-
wendung von Zweigleitungen und doppelten Schliuchen um-
gangen wurde, !

Der gleiche Vorgang konnte auch bei den Ilecizschliuchen
Platz greifen, es wird nur zu untersuchen sein, ob die durch
die Zweigleitung und die doppelten Schliuche erwachsenden
Mehrkosten durch die Vortheile der neuen Anordnung aufge-
wogen werden.

Grofsere Erhaltungskosten sind in Folge des Anbringens
von doppelten Schliuchen nicht zu erwarten, da immer nur die
Theile eines Schlauches in Benutzung stehen.

Bei Vermeidung der versetzten Schlauchverbindung kénnen
die Schliuche eine viel geringere Linge erhalten und sie ge-
statten eine einfache Mittelverbindung, was die Kosten und
auch die Abkithlung des Dampfes vermindert.

Weiter brauchen die Schliuche von den Wagen nicht ab-
genommen und versendet zu werden, wodurch eine Verringerung
der Erhaltungskosten und vereinfachte Handhabung erzielt werden.

Diese Vortheile werden die Mehrkosten der neuen Anordnung
aufwiegen, und auf Grund derartiger Erwiigungen wurde vom
Verfasser dic in Abb. 1—6 Tafel XIII dargestelltc Anordnung
zur Ausfithrung gebracht und durch mehrere Winter eingehend
erprobt.

Der verbesserte Schlauch besteht aus zwei Hiilften, a und b,
Abb. 1 Tafel XIII, welche an dem einen Ende mit der iiblichen
Einrichtung zum Befestigen an den Kniestiicken K der Wagen
und am anderen Knde mit Metalltheilen x oder z zur gegen-
seitigen Verbindung ausgestattet sind (Abb. 1 und 3 Tafel XIII).

Der Theil x hat zwei gegeniiber gestellte Fligel, f und f,
davon einen mit eingebogenen Enden, der Theil z trigt cinen
drehbaren, mit ebensolchen Fliigeln g und g, versehenen Ring r
(Abb. 3 und 4 Tafel XIII).

Bei in gegenseitiger Verlingerung stehenden Schlauchenden
driicken bei entsprechender Drehung des Ringes die Iliigel
mit dem umgebogenen Theile auf die geraden Fligel und be-
wirken ein schraubenartiges Aneinanderpressen und Dichten der
beiden Schlauchhilften. Behufs besseren Dichthaltens ist der
Theil x mit cinem Ringe h aus Ilartzummi verschen, auf den
der Ansatz d des Theiles z palst.
¢ des Theiles x dient. zur Erleichterung des richtigen An-
einanderfiigens der Schlauchhilften. Im Theile x ist das Ab-
laufventil v angebracht. '

Die Schlauchhiilften sind in ihrer Linge so bemessen, dafs
jhre Verbindung zwischen zwei gekuppelten Wagen nur bei
gerader, aber nicht bei versetzter Stellung der Kniestiicke
miglich ist. Um nun aber eine Verbindung unter allen Um-
stiinden zu ermdoglichen, sind doppelte Kniestiicke und Doppel-
schliuche (Abb. 5 und 6 Tafel XIII) angeordnet, welche natiirlich
da wegfallen konnen, wo eine Umdrchung einmal richtig ge-
stellter Wagen vermicden werden kann, Uebrigens lassen sich
auch die jetzigen Schliuche nach wie vor verwenden.

In den Endstationen wird die Verbindung der Schlauch-
hiilften zwischen verbunden bleibenden Wagen blos gelost. Bei
Bereitschafts-Wagen hingegen werden die Schlauchhilften stets
unter dem Wagengestelle unter Benutzung von Haltern t auf-
bewahrt; sie gehoren zur Ausriistung der Wagen und sind iber-
dies, um sie nicht von letzteren tremnen zu konnen, vorliufig
mit Kettchen angeschlossen. (Abb. .1 und 2 Tafel XIII).

Die Metalltheile x und z sind siimmtlich vertauschbar ge-
arbeitet, sodals die Stellung der Wagen auf die gute und dichte
Verbindung der Schliuche keinen Einfluls ibt. Gegen Ab-
kithlung des Dampfes sind die Metalltheile mit einem schlechten
Wirmeleiter umgeben.

Ein Uebergang zu den ncuen Schliuchen ist anstandslos
durchfilhrbar und mit wenig Kosten verbunden, da es nur einer

Der cylindrische Vorsprung
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Verkiitzung der - ‘Sehlauchrohre und eines Fisatzes der jetzigén
Mittelstiicke * durch die -Metalltheile x und 'z bedarf, die
sonstigen technischen Vereinbarungen aber unberiihrt bleiben,

- Bei der Anbrmgung ist darauf zu achten, dafs die Schlauch-
halfte, die das Ablafsventil trdgt, stets mit dein Kniestiicke
verbunden wird, das neben dem Buffer mit der gewdlbten
Schelbe liegt.

Es ist ubrlgens in letzter Zeit auch gelungen, die Schliuche
fur cine Verbmdung bei versetzten Kniesticken herzustellen,

Erliuternd wird noch hinzugefiigt :

Die Kautschukrohre wurden beibehalten, weil deren Ersatz
durch Kisen oder Metall die Ausfilhrung erschwert, vertheuert
und unsicher macht, und dic Kautschukrohre bei der Schonung
in Folge des dauernden Verbleibens beim Wagen eine weit
lingere Dauer haben als bisher, also deren Ersatz durch Eisen

oder Metall unwirthschaftlich wire. Die Dauer der Kautschuk-
rohre wird wesentlich erhdht, wenn sie eine Auskleidung
eng gewundenem, ziemlich diinnen Messingdrahte erhaiten.

aus

Als eine scheinbar unwichtige, aber zur Scholiung der
Schliuche beitragende Einzelheit ist deren Verbindung mit den
Metalltheilen durch untergelegte feine Rebschniire hervorzu-
heben, welche die unmittelbare Einwirkung des erhitzten Metalles
auf die innere Kautschukschlcht abschwiichen und die Enden
schonen.

Die Handhabung, Verbindung und Losung ist bei diesen
Schliuchen cinfach, schnell und sicher, sie hat noch nie einen
Anstand ergeben.

Eine Ausbesserung ist abgesehen vom Ersatze von drei
Dichtungsscheiben bei den 32 Probeschliuchen in vier Wintern
nicht erforderlich gewesen. Die Schliuche werden von Kurz,
Rietschel & Henneberg in Wien hergestellt.

Die gefederte durchgehende Zugstange fiir Eisenbahnwagen.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover.

(Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel XIII.)

~ Als Ursache des Anwachsens der Zahl von Unfillen und
Storungen. durch Reifsen von Kuppelungen und Zugstangen wird
in der Regel der Umstand aufgefihrt, dafs die Verstiirkung
(1iescf Theile mit dem raschen Anwachsen der Zugkraft der
Lokomotiven nicht gleichen Schritt gehalten habe, jedoch zeigen
die Untersuchungen des fir die Verstirkung der Kuppelungen
und Zugstangen vom Vereine deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen
eingesetzten Unterausschusses, dafs die von den technischen
Vercinbarungen vorgeschriebene Verbindung unter der vollen
7ljgl(r'1ft zweier Lokomotiven von 13t bei gleichmilsiger Ge-
schwmdlglxext fast “niemals reifst. Die Briiche zeigen sich
vielmebr ziemlich umbhanglg von der Hohe der Zugkraft dann,
wenn in einem. nicht straff gezogenen Zuge ein bewegter Theil
pldtzlich beschleunigend auf den andern ruhenden, oder lang-
samer bewegten einwirken muls, oder umgekelrt, wie es beim
Anfahren, in Gefillwechseln und beim Bremscn unvermeid-
hch ist. ‘

In r1llen solchen I‘Allen bescbrinkt die Starrheit der |

doppelten Zugstange das Strecken des ganzen Zuges auf den
doppelten Hub einer Zugstangenfeder, also auf etwa 2 >< 60 —
120™@, und auf diesem geringen Wege mufs die der auf-
zunehmenden lebendigen Kraft entsprechende Arbeit geleistet
werden, was grofse Krifte bedingt. Sucht ein beschleunigter
vorderer Zugtheil den lhintern nachzuzielen, so tritt im vordern
und hintern Theile bei der geringen Streckungslinge die Spannung
der Zugstangenfedern so gut wie gleichzeitig ein, also ‘mufs schon,
wenn es sich um Zugtheile von 10 Wagen handelt, eine Zugkraft
von 15t in der Zugstange entstehen. Eng gekuppelte, oder ge-
streckte Zugtheile wirken stofsartig auf die anziehende Loko-
motive, wenn auch noch so vorsichtig angefahren wird.

Beim Bremsen langer Ziige mit durchgehender Schnellbremse
tritt vollstindiges Eindricken der Buffer namentlich gegen die

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

Mitte des Zuges ein, deren Wiederaustreten erhebliche Geschwindig-
keitsunterschiede schafft; diese miissen wieder auf dem geringen
Wege von 120™™ durch bedeutende Kriifte in der Zugstange aus-
geglichen werden. In Deutschland haben Bremsversuche mit Ziigen
von etwa 70 Achsen nnd bis 480 t Gewicht hiiufig, in Nordamerika
solche mit Ziigen von 200 Achsen und 1600 t, aber ohne starre Zug-
stange, nur selten Zugstangenbriiche ergeben. Die meisten
Linder lassen deshalb die Ziige auf Lingszug ebenso elastlsch
wie auf Liingsdruck.

In Preufsen hat man die stofsartigen Wirkungen bei
Schnellbremsung durch Verstirkung der Federn von 4 t auf
7t vermindert, da die Federn nun wenigstens aunch bei solchen
Gelegenheiten nicht mebr scharf aufsetzen, doch entlastet
dieses Mittel die Zugstange nur von harten Stofsen, nicht von
Ueberlastung, denn wenn z. B. bei den letzten 4 Wagen eines
Zuges gleichzeitig alle Federn auf 4t gespannt werden, so ent-
stehen schon 16t Zug.

Die starre Zugstange wurde eingefthrt, um die Unter-
gestelltheile von der sie gefihrdenden Uebertragung der Zug-
krifte zu befreien. Diese Wirkung kann aber auch bei der
ausziehbaren Zugstange gewahrt werden, wenn man sie durch
Theilung und FEinschaltung eines verschieblichen Auszuges
zwischen die beiden Federn beweglich ‘macht, doch
aber fir die Uebertragung der Zugkraft durchlaufen lilst.
Eine solche Losung ist in Abb, 7 Tafel XIII dargestellt; jede
Stange kann um ein bestimmtes, Mafs ausgezogen werden,
bis der Verbindungsbiigel beider Hiilften die weitere Bewegung
hindert. Macht man -dieses Mals kleiner als den Federhub,
so bleiben die Wagen um den Unterschied gegen die Zugstange
verschieblich, wie bisher. Wird der Auszug im Ganzen auf
120™™ und der Federbub auf 100™m bemessen, so konnen die
Haken um 120™" auseinandergezogen werden und der Wagen

Zwar

XXXV. Band. 3. Heft 1898. 9
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bleibt noch um 100 — 5 =40um pach jeder Seite beweglich;

betriigt die Federkraft 1000kg fir je 10™™ Eindrickung
und ist jede Feder um 10™™ in der Ruhelage eingedriickt, so
werden beide Federn auf 6.1 4 1= "7t gespannt und die zum
Mitnehmen des Wagens verfighare Federkraft betriigt dann noch
11-—8= 8t, ehe eine Feder aufsitzt, da die eine Feder nun
um 10 4 60 4 40 = 110 ™", die andere um 10-}-60-—40
=30m™m gespannt ist,

Bei ganz ausgezogener Zugstange sitzen also die Wagen
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nicht starr’ an letzterer und doch giebt jeder Wagen 120™
Zugstreckung, - so dafs das Anziehen nun stofsfreier verlaufen
kann, als bisher das Anschieben.

Nach Ansicht des Vereins-Unterausschusses entspricht dic
Einrichtung dem § 137 der Technischen Vereinbarungen, welcher
eine ddrchgehende Zugstange verlangt. Die preulsischen und die
bayerischen Staatsbahinen werden sie demniichst erproben. Sie
ergiebt mit jedem so ausgestatteten Wagen eine Entlastung der
Zugvorrichtungen des Zuges, wihrend die Verstirkung der
Kuppelung erst nach ihrer vollen Durchfithrung wirksam wird,

Ein Amerikanisches Urtheil iiber Deutschen Oberbau.

Von Dr. Vietor, Ingenieur zu Wiesbaden,

Es wird fir die Leser des Organs nicht unerwiinscht sein,
die Ansicht eines der hervorragendsten amerikanischen Eisenbahn-
ingenieure iiber den deutschen und den dsterreichischen Kisen-
Dahnoberbau zu horen, nachdem dieser Fachmann socben eine
mit- grindlichen Desichtigungen mancher Versuchsstrecke mit
Sonderbauweise und manches lebhaftem Verkehre dienenden
Gleises tiblicher Bauart verbunden gewesene Studienreise durch
Deutschland und Oesterreich beendet hat. L. F. Loree,
General Manager Pennsylvania Railroad, Lines West of Pitts-
burg, welclier allen in Chicago gewesenen Fisenbahningenicuren
wohlbekannt ist, dulserte dem Schreiber dicser Zeilen, der ihn
auf einem Theile seiner Reise begleitete, auf Grund seiner DBe-
obachtungen Folgendes:

In dreierlei Beziehung miissen die deutschen Eisenbahn-
gleise m. E. noch wesentlich besser werden:

1) Die Gleise sind mit Unrecht tief in die Bettung, anstatt
mehr auf diese gelegt; in Folge dessen kann das Wasser
nicht gut abflielsen.

2) Es sind zu wenig Schwellen als Schiencnunterlagen vor-
handen. In Folge dessen-erleiden die Schicnen zu starke
Durchbiegungen; cs entstechen Einsenkungen und Ver-
drehungen der Schwellen, durch welche das Gleisbett zer-
stort wird.

3) Mit Ausnahme derjenigen einiger Versuchsstrecken sind
die Stofse zu schwach,

Lorece figte hinzu, dals man in Amerika beziiglich der
beiden ersten Punkte einen durchaus befriedigendeh Zustand
erreicht habe, dals man aber in der Stofsfrage mnoch ziemlich
rathlos sei; er glaube jetzt, dals man bald auch hierin unter
Anlehnung an deutsche Mafsnahmen, oder auch selbststindig

zum Ziel gelangen werde. I.oree selbst erprobt auf einer
langen Versuchsstrecke 9 verschiedene Stofsarten.

Auf einer zweigleisigen Strecke im Directionsbezirke Halle,
unweit Jiiterbog, habe er gefunden, dals das cine Gleis, welches
41 kg/m schwere Thomasstahlschienen mit. Stofsfangschienen
hat, gute Stofse, aber in schlechtem Stande befindliche Schienen
anfweise, withrend das andere Gleis mit Bessemerstahl-
schienen und mit auf gewohnliche Art verlaschten Stofsen
bei gleichem Betriebsalter umgekehrtes Verhalten zeige, indem
sich die Schienen in sehr guter, die Stofse dagegen in
weniger guter Verfassung befiinden, Loree zieht aus dieser
und aus anderen Beobachtungen, auch auf Grund seiner ameri- -
kanischen Erfahrung, den Schlufls, dafs der Dessemerstahl dem
Thomasstahl iiberlegen sei und ihm vorgezogen werden sollte,
dals aber auch Mafsnahmen zur Beseitizung der stumpfen Stifse
dringend geboten seien, wie sie vor Allem in der Wechselsteg-
Verblattschiene fiir neue Gleise und in der Stofsfangschiene auch
fir alte Gleise vorligen. Diese auch von manchem deutschen In-
genieur getheilte Ansicht eines vorurtheilsfrei prifenden ameri-
kanischen Fachmannes, welcher selbst iiber grofse Erfahrungen
aus der westlichen Iiilfte des Netzes der grofsten Privateisenbahn
der Welt verfigt, erscheint sehr beherzigenswerth, Namentlich
dirfte es sich empfehlen, mit der fir das Wasserabziehen so
giinstigen von Loree empfohlenen Bettungsweise, bei ‘welcher
die Bettung zwischen den Schienen etwas hoher liegt als an den

.Schwellenenden, von hier aus aber noch mehr abfillt, ohne

Siumen zum Mindesten in grofsen Versuchsstrecken vorzugchen,
wie man vermuthlich in Amerika sich nicht lange besinnen
wird, aus den bei uns gezeitigten Erfahrungen mit bereits mehr
oder weniger bewihrten Bauarten sogenannten stofsfreien Ober-
baues sofort Nutzen zu ziehen.
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Sicherungsanlagen der Ein- und Ausfahrten fiir Stellwerke mit mechanischer Blockung in
grofseren Mittelstationen.

Von F. Blazek, Inspector der k. k. osterreichischen Staatsbahndirection in Lemberg. -
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XIV.)

In einem_ frihern Aufsatze*) ist im Schlufssatze ausge-
sprochen, dals die neue Verschlulsvorrichtung gestattet, mit den
heute in Verwendung stehenden Bahnsteigstellwerken Sicherungs-
anlagen mit mechanischer Blockung herzustellen,

Die Aufgabe der nun folgenden Zeilen soll es sein, eine
derartige Sicherungsanlage niher zu beschreiben,

Das gedenwiirtige, in kleinen Mittelstationen in Verwendung
stehende Stellwerk mit Sicherung der Einfahrten ohne elektrische
Blockung, welches stets vor dem Empfangsgebiiude aufgestellt
wird und simmtliche Weichen der Station stellt, kann mit
sehr geringfigigen Abidnderungen den Hauptbestandtheil der
zu beschreibenden neuen Sicherungsanlage bilden.

Diese Abiinderungen beschriinken sich auf den Frsatz der
bei diesen Stellwerken zur Verschlief[sung der Weichen und der
Einfahrsignale dienendenVerschlulsplatten darch den mechanischen
Fahrstralsen- und Signalverschluls,

‘Bei der Beschreibung der neuen Sicherungsanlage werden
unterschieden :

[. das Stationsblockwerk und

II. die beiden Weichen- und Blockstellwerke.

I. Beschreibung des Stationsblockwerkes.

Dieses hat nachstehende Bedingungen zu erfiillen:
Es mufs: ‘
ein bestimmtes, anderen zur Ein- oder Ausfahrt bereits gedffneten
Fahrstralsen nicht feindliches Gleis dem Wiirter des Weichen-
und Blockstellwerkes freigeben,

den bestimmten und unzweifelhaften Nachweis vom Stellwerks-
wiirter iibermitteln, dafs diese Fahrstralse gestellt, verschlossen
ist und die entsprechenden Signale gezogen sind,

den Auftrag zur Rickfibrung aller Anlagen in die Grundstellung
 vermitteln,

Zur Erfiilllung dieser Bedingungen sind an den vorhandenen
Bahnsteig-Stellwerken die folgenden Aenderungen nithig:

Zunichst werden die Verschlufsplatteu entfernt und durch
den mechanischen Fahrstrafsen- und Signalverschluls ersetzt.

An diesem Stellwerke sind fiir eine Stationsanlage mit
vier Gleisen zwolf Kettenrollen angeordnet und zwar zwei Ver-
schlufsrollen, eine fiir den Einfahrts- und die zweite fir den
Ausfabrts-Verschluls, vier Blockrollen, zwei fiir die Freigabe
der Einfabrt und zwei fiir solche der Ausfahrt. Die eine der
eben genannten Rollen dient fir die Freigabe der Einfahrten
oder Ausfabrten in oder aus den Gleisen I und III und die
zweite fir solche der Gleise IT und TV,

Alle Kettenrollen sind durch Drahtzige mit den gleich-
namigen Rollen in den Weichen- und Blockstellwerken verbunden
und in folgender Weise durch Klinken in bestimmten Stellungen
festgehalten : '

*) Organ 1897, 8. 216.

Die beiden Verschlufsrollen sind in den beziiglichen Weichen-
und Blockstellwerken durch. Klinken festgehalten, wiihrend sie
im Stationsblockwerke am Umfange der Rollen ruhen und
erst bei einer Umdrehung der Kettenrolle im Weichen- und
Blockstellwerke in die auf diesem Umfange ausgesparte Nuth
einfallen,

Die Blockrollen bingegen sind im Stationsblockwerke durch
die Einfallklinken festgestellt, wiihrend die Einfallklinken im
Weichen- und Blockstellwerke auf dem Umfange der Ketten-
rollen ruhen und erst bei einer Bewegung der Blockrollen im
Stationsblockwerke in die Nuth einfallen.

Diese fiir eine Richtung giltige Anbrdnung der Ketten-
rollen wiederholt sich fiir die andere Richtung.

Der Vorgang bei der Freigabe z. B. des Gleises I fir eine
Einfabrt ist nachfolgender:

Zuerst wird der Verschlufshebel in die dem Einfahrgleise I
entsprechende Stellung gebracht, Da jedoch der rechte Ver-
schlufs mit dem linken durch den Signalverschlufsa (Abb. 2,
Tafel XIV bezw. Abb. 4 Tafel XXX, 1897) verbunden ist, er-
scheint es unthunlich, eine Fabrstralse in einer Richtung frei-
zugeben, welche einer andern bereits gesffueten Fahrstrafse der
anderen Richtung feindlich ist.

Darch die entsprechend gewiihlte Stellung des Verschlufs-
hebels wird die beztigliche Blockrolle I, IIT und zwar nur fir
eine bestimmte Bewegung frei gemacht. Jede Blockrolle hat
die Bestimmung, zwei Fahrstralsen zu offnen, .weswegen der
1lebel jeder Blockrolle dreistellig ist; bei der Ilebelbewegung
nach oben wird eine, und zwar die Fahrstrafse in Gleis I be-
ziehungsweise II, und bei der Hebelbewegnng nach unten die
zweite, und zwar die Fahrstrafse in Gleis III beziehungsweise IV
freigemacht. )

Die Ermoglichung der entsprechenden, dem bewegten Ver-
schlulshebel nachgehenden Bewegung der Blockrolle wird durch
eine an dem mechanischen Fahrstralsen- und Signalverschlusse
angebrachte Anordnung von Verschlufsstiicken erzieit, welche
dem an Bahnsteig - Stellwerken mit Verschlufsplatten auf den
letzteren fiir die Kettenrollen der Einfahrsignale in Be-
nutzung stehenden Verschlusse gleich ist; so wird durch die
gewiihite Bewegung des Verschlulshebels auf Gleis I nur eine
bestimmte Bewegung der beziiglichen Blockrolle, nimlich nach
oben moglich, da daneben die zweite Blockrolle fiir die Freigabe
der Gleise IT und IV gegen jede Bewegung verschlossen bleibt.

Es wird sonach unzweifelhaft durch eine bestimmte De-
wegung des Verschlulshebels nur eine bestimmte Bewegungs-
richtung der entsprechenden Blockrolle erméglicht, jede andere
Bewegung von DBlockrollen ist ausgeschlossen,

Im entsprechenden Weichen- und Blockstellwerke wird
also mittels der verbundenen Blockrolle nur das bestimmte
Gleis I freigegeben, '

.9*



Diese freigegebene Fahrstrafse wird nun voin Blockwirter
geéﬂxlet, d. h. die in ihr liegenden Weichen werden gestellt,
dann wird sie durch den Fahrstralsen- und Signalverschluls
gesperrt. '

Nun verschliefst der Wiirter sein Stellwerk mittels der
Verschlufsrolle in einer Weise, die an der zugehorigen Stelle
beschiricben erscheint, und zieht die bezﬁg]ichen Signale. IHier-
durch wird auch die entsprechende Verschlufsrolle am Stations-
blockwerke gezogen, bis die Sperrklinke auf dem Umfange der
Verschlufsrolle am Stationsblockwerke schleifend an die Nuth
gelangt und in diese einfillt. Gleichzeitig greift ein Ansatz
am Umfange der Verschlufsrolle in den mechanischen Fahr-
strafsen- und Signalverschlufs des Stationsblockwerkes und des
Weichen- und Blockstellwerkes, diesen sperrend.

Hierdurch ist die gewiiblte Fahrstralse, im vorheaenden
Falle Gleis I, vom Stationsblockwerke freigegeben und durch
den Blockwiirter in_ unzweifelbafter Weise verschlossen, nun
kann der Verschlufs nur durch den Verkehrsbeamten abermals
aufgehoben werden.

Ist die Linfahrt des erwarteten Zuges erfolgt, das Lin-
fahirsignal vom Blockwirter in die Haltstellung gebracht und
in einer Weise, die an der entsprechenden Stelle niher be-
schrieben wird, geblockt, so Lebt der Verkehrsbeamte, wenn es
zuliissig ist, den Einfahrtverschlufs dadurch auf, dals er die
betreffende Verschlulsrolle dreht, wodurch am Weichen- und
Blockstellwerke derselbe Vorgang auf der entsprechenden Ver-
schlufsrolle stattfindet, welchen wir auf der Verschlufsrolle des
Stationsblockwerkes beim Verschliefsen der Fahrstrafse beob-
.achtet haben, namentlich schleift jetzt die Sperrklinke auf
dem Umfange der Verschlufsrolle des Weichen- und Blockstell-
werkes so lange, bis sie in die beziigliche Nuth einfiillt, wobei
der mechanische Fahrstralsen- und Signalverschlufs sowohl im
Stationsblockwerke, als auch im Weichen- und Blockstellwerke
freigegeben wird und die Rickfiihrung des Stationsblocksteli-
werkes und des Weichen- und Blockstellwerkes in die Grund-
stellung gestattet.

Genau derselbe Vorgang, welcher soeben fiir die Freigabe
und Verschliefsung eines Einfahrgleises beschrieben wurde, ist
durchzufilhren bei der Freigabe und Versehliefsung eines Gleises
fir dic Ausfahrt des Zuges, wobei bemerkt wird, dals zu dieser
eine eigenc mechanische I"ahrstralsen- and Signalverschlufs-
vorriclitung angeordnet ist, welche ihren Platz unmittelbar neben
denen fiir die Linfahrten findet.

IT. Beschre1bung des Weichen- und Block-
stellwerkes.

Jedes dieser Stellwerke stelit abermals in den Haupt-
bestandtheilen ein gewohnliches Weichen - Stellwerk mit der
Aenderung dar, dals auch hier die bei letzteren in Anwendung
stehenden Verschlufsplatten entferut und darch zwei TFahr-
strafsen- und Signal-Verschliisse, eine fiir die Einfahrt und eine
fiir die Ausfahrt, ersetzt sind.

" PBei einer Gleisanlage mit nur vier Gleisen sind auf jedem
Weichen- und Blockstellwerke elf Rollen angeordnet, und zwar:
1 Rolle fitr das Einfahrsignal;

“zuerst das Einfahrsignal in die Haltstellung
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2 Verschlufsrollen, und zwar eine fir ‘den Einfahr-" und
die zweite fir den Ausfahrverschlufs;

je 2 Blockrollen fir die Freigabe der Einfahrten und
Ausfahrten ; '

4 Weichenstellrollen. :

Fiir die Freigabe der Einfabrt in Gleis I ergiebt sich nun
folgender Vorgang im entsprechenden Weichen- und Block-
stellwerlke :

Durch die Drehung der Blockrolle am Stationsblockwerke
wurde auch die verbundene Blockrolle im Weichen- und -Block-
stellwerke gezogen und hierdurch ein bestimmtes Stellen des
Verschlufshebels fir die I'reigabe der Fahrstralse in Gleis I
in nachstehender Weise ermoglicht.

Jede Blockrolle hat auf ijbrem Umfange einen in der
Zeichnung Abb. 3 u. 4, Tafel XIV, mit u bezeichneten Ansatz,
weleher an entsprechenden Stellen mit Ausschnitten versehen
ist, welche den Durchgang eines auf dem mechanischen Fahr-
strafsen- und Signalverschlusse angebrachten Zahnes z (Abb. 3

. 4, Tafel XIV) gestatten. :

Durch die vom Stationsblockwerke aus erfolgte Drehung
der Blockrolle fiir die Freigabe des Gleises I nach oben wird
nun der entsprechende Ausschnitt im Umfange des Ansatzes der
Blockrolle, und zwar im vorliegenden Falle links, dem Zahne z.
gegeniiber gestellt, sodals der Hebel des Fahrstrafsen- und
Signalverschlusses in die fiir dieses Gleis entsprechende Stellung
gebracht werden kann, falls vorher auch die betreffenden
Weichen richtig gestellt sind,

Durch dieses Stellen des Verschlufshebels, ‘wodurch der
Verschlufs selbst in der Richtung nach links verschoben -wird,
werden alle im Gleise I liegenden Weichen in der richtigen
Lage verriegelt. .

Ist die Fahrstrafse so gesichert, so wird die Kettenrolle
fir den Einfahrtverschlufs am Stellwerke gezogen, wodurch der
Ansatz an dieser sowohl im Weichen- und ‘Blockstellwerke, als
auch im ‘Stationsblockwerke in den Verschlufs eingreift und
diese Werke sperrt, worauf erst die Signale gezogen werden
konnen. :

Ist nun die Einfahrt des erwarteten Zuges erfolgt,
gebracht
mittels der Blockrolle in folgender Weise geblockt:

Die Kettenrolle des Einfahrsignales und die Blockrolle sind
durch einen an der Fahrstrafsen- und Signalverschlufsvorrichtung
in der dem Gleise I entsprechenden Verschlufslinie angebmchten,
rechts und links beweglichen Schieber verbunden, weleher. in
der Zeichnung nicht ersichtlich gemacht ist. Wird nun nach
crfolgter Haltstellung des Einfahrsignals dieser Schieber in der
Richtung zur Kettenrolle des Einfahrsignals, d. h. nach links,
geschoben, so wird dieses Signal gesperrt, hingegen die Be-
wegung der Blockrolle ermgglicht. Letztere wird nun so-lange
gezogen, bis die Einfallklinke auf der Blockrolle im Stations-.
blockwerke in die Nuth einfillt, wodurch das KEinfahrsignal
geblockt wird. A

Des besseren Verstindnisses halber ist nachzutragen, dafs
im Weichen- und Blockstellwerke nach der TFreigabe einer
Fabrstralse vor dem Ziehen des Einfahrsignales der- oben be-
schriebene, am Fahrstralsen- und Signalverschlusse angebrachte

wird
und
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Schieber in der Richtung vom Einfabrsignale gegen die Block-
rolle” geschoben werden mulfs, wodurch das Einfahrsignal frei
und die Blockrolle festgehalten wird. : .

Wird nun nach eingetretencr Moglichkeit der Preloabe.der
noch immer verschlossenen Weichen der gedffneten [ahrstralse
in Gleis I, deren Verschluls im Stationsblockwerke durch den
Verkehrsbeamten mittels Drehung der Verschlufsrolle freigegeben,
so stellt sowohl der Blockwiirter, als auch der Verkehrsbeamte
den  Hebel des Fahrstralsen- und Signalverschlusses in die
Grundstellung, wodurch im Weichen- und Blockstellwerke die
gesperrt_gewesenen Weichen frei gemacht werden.

Damit aber dieser Hebel im Weichen- und Blockstellwerke
in die Grundstellang gebracht werden kann, fir welche Be-
wegdng die bereits zuvor in die Grundstellung gebrachte Block-

Der Internationale

Anliifslich  der Feier des finfzigjilirigen Bestehens der
Belgischen Staatseisenbahn' im Jahre 1885 wurde von der Bel-
gischen Regierung eine grofse Zahl von Eisenbahn-Verwaltungen
zu einer Festversammlung nach Briissel eingeladen. Line statt-
liche Zahl von hervorragenden Fachmiinnern hatte diesem Rufe
Folge. geleistet und diese Versammlung wurde zum Ursprunge
des internationalen Eisenbahn-Congresses.

Ein stindiger Ausschufs, die internationale Commission,
wurde von der Versammlung eingesetzt und mit der Aufgabe
betraut, den Congrefs als dauernde Vereinigung auszugestalten
und ‘in der Zwischenzeit zwischen den Sitzungen die Geschifte
fortzufihren. — Dieser Ausschufs, .der aus seiner Mitte cinen
geschiftsfiihrenden Ausschuls einsetzte, hat die weiteren Tagungen
des Congresses‘in Mailand 1887, Paris 1889, Petersburg 1892,
zuletzt in London 1895 cinberufen und vorbereitet. Die niichste
Tagung soll im Jahre 1900 in Paris stattfinden.

Seit 1887 veroffentlicht der internationale Ausschufs, be-
zichungsweise der geschiiftsfihrende Ausschufs, als deren General-
Secretir der Ingenieur. der Belgischen Staatsbahnen, IHerr
‘Weilsenbruch, bestellt ist, das in franzésischer Sprache
monatlich erscheinende Bulletin, welches sich in wenigen
Jahren eine geachtete Stellung unter den Zeitschriften fiir Eisen-
bahnwesen erworben hat. Infolge des regen Antheiles, den die
englischen, amerikanischen und australischen Bahnen am Con-
" gresse genommen haben, wurde 1895 in London das Bedirfnis
rege, dic Verdffentlichungen des Congresses auch den englisch
sprechenden Technikern zuginglich zu machen, daber erscheint
das Bulletin seit 1896 auch in cnglischer Ausgabe.

Bei der Schwierigkeit der Aufgaben der Eisenbaln-
technik muls das Beobachtungsfeld, aus dem der Einzelne seine
Erfahi*ung zieht, ein moglichst umfassendes sein; in dieser
Erkenntnis mehren sich von Jahr zu Jahr die Studicnreisen als
bestes Mittel zur Erzielung befruchtenden Gedankenaustausches,
und dieser Gedankenaustausch iiber die gemachten Erfahrungen
und die daraus gezogenen Schliisse ist das Férderungsmitel,
welches der internationale Congrefs zu pflegen sucht, indem er
in den Gebieten verschiedener Culturstaaten dahin wirkt, dals
dic Erfahrungen des Einzelnen sicher mitgetheilt und ent-

rolle, also bei Blockung des auf Halt gesteliten Einfalrsignals,
ein Iindernis abgiebt, so wird dieses Hindernis dadurch be-
seitigt, dals der Ansatz u noch aaflserdem derart geformt ist,
dals ein Heraustreten des Zahnes z bei Grundstellung der Block-
rolle wohl unmoglich, ein IHineintreten aber moglich geo-
maeht wird, , '

Dies wird erreicht, indem auch fir die Grundstellung der
Blockrollen am Ansatze u gegeniiber dem Zahne z Ausschnitte
ausgespart, jedoch durch Verschliisse derart gcdecktb werden,
dals sie nur beim Lintreten des Zahnes z in den Ansatz u ge-
offnet werden konnen.

Dieser einzige Theil des Weichen- und Blockstellwerkes
wiire gegen einen unberafenen P,mgmﬂ' darch Verschliefsen zu -
sichern.

Eisenbahn-Congrefs.

sprechend verarbeitet werden, um so durch Zusammenwirken
aller Betheiligten ein geordnetes Ganzes, wie es in den Congrels-
berichten niedergelegt erscheint, entstehen zu lassen.

Die Thitigkeit des Congresses, iiber die wir schon frither
berichtet haben*), wird mit Riicksicht auf das angegebeue Zicl
in folgender Weise geregelt:

Der Congrefs macht den von ihm ernannten Bericht-
erstattern den reichen Stoff zugiinglich, welchen die Mitglieder
im DBetriebe oder durch Sonderarbeiten schaffen und sam-
meln, damit sie diesc Angaben ordnen und auf Grund eigener
Anschauung und Erfabrung beurtheilend wiirdigen. Diese
Berichte bilden den Aus.gangspunkt der Verhandlung, welche
sich auf der so geschaffenen Grundlage innerhalb eines vorgezeich-
neten Rahmensbewegt und an zielbewufstem Vorge]lén gewinnt, Oft -
treffen dabei weit auseinander gehende Meinungen aufeinander.
Man kann-nicht erwarten, dals sich eine so grofse Versammlung
von Fachmiinnern sofort zu einer, oder der andern Meinung bekennt,
Woll aber werden unter Umstiinden einzelne Bahnverwaltungen
nach sorgfiltiger Lirwiigung aller vorgebrachten Begriindungen
dahin gelangen, ihre cinmal ausgesprochenen Anschauungen mit
voller Ucberzeugung zu indern, wie die folgenden Beispiele
zeigen.

So hat die Verwaltung der Belgischen ’%tfntsbmlmen, dercn
Abgeordnete anfangs zu den cntschicdensten Gegnern der De-
setzung der Locomotiven mit mehrfacher Mannschaft ziihlten,
spiter, wo immer dic Betriebsverhiltnisse es erlaubten, doppelte
oder dreifache Besetzung im eigenen Detriebe eingefiihrt.

Ein berufener Vertreter der Franzosischen Nordbahn hat
sich noch im Jahre 1889 gelegentlich der Verhandlung des
Berichtes iiber Verminderung des todten Gewichtes dahin aus- ~
gesprochen, die Einfihrung von Wagen grofser Tragfihigkeit
sei fir die Verhiltnisse der von ihm vertretenen Linien un-
zulissig, und wenige Jahre spiiter sehen wir grade diese Baln
als die erste in Frankreich solche Wagen in grofsem Mals-
stabe einfithren, auch hat dieselbe Verwaltung eben ncue Grund-

*) Organ 1887, 8. 159; ]Q88 S 245 1890 &, 135, 177, 215, 153;

1893, 8. 65; 1894, 8. 135; 1896, S. 217,



formen fir geschlossene Giiterwagen und Kohlenwagen von 20t
Tragfihigkeit in Betrieb gesetat. '

Im Laufe der anregenden Verhandlungen auf dem Lon-
doner Congresse im Jahre 1895 iiber die Nothwendigkeit der
Verstirkung des Oberbaues mit Riicksicht auf Erhohung der
Fahrgeschwindigkeit stellte Herr Hunt, Baudirector der
Lankashire and Yorkshire FEisenbahn, die vielbemerkte Be-
hauptung auf, dafs, selbst wenn eine Fahrgeschwindigkeit von
160 km/St. erreicht wiirde, nach iibereinstimmender Anschauung
der englischen Ingenieure eine Verstirkung des bestehenden
Oberbanes iiberfliissig wiire, und diese Behauptung erfulr seitens
der zahlreich anwesenden englischen Ingenicure keinen Wider-

spruch. Nach Angaben des IHerrn Hunt waren bei den
meisten englischen Bahrien Schienen im Gewichte von 39,5 bis
45,5 kg/m in Verwendung. — Wie miissen sich die Anschauungen
seither geiindert haben, wenn heute schon zwei grofse englische
Eisenbahn-Gesellschaften, — die London und North-Western-
und die Midland-Bahn — neuen Oberbau mit Schienen von

51 und 50 kg/m verlegen.

Als eine unmittelbare Folge der Londonel Vellnndlungen'

ist ibrigens die Entstehung des englischen Localbahngesetzes
anzuschen, auf Grund dessen schon eine Anzahl neuer Linien
im Bau begriffen ist. Die Regierung selbst erkennt an, durch
dic einschligigen Erorterungen des Congresses angeregt worden
zu sein, withrend die Vertreter der englischen Bahnen bei den
fritheren Tagungen des Congresses immer erklirten, es sei bei
ihmen das Hauptbahn-Netz ein so dichtes, dals fir Looalbahnen
nichts mehr zu thun iibrig bliebe.

Die .innere Bedeutung mancher Vorschlige, die zuniichst
in den Verhiiltnissen nicht begrimdet erscheinen, wird eben oft
erst nach Jahren erkannt, und deswegen ist es gut, wenn
Kisenbahn - Fachminner aus den verschiedensten Gebieten
angemessenen Zwischenrumen zusammentreten und auf Grund
der neuesten Erfahrungen ihre Meinungen austauschen; dazu
bieten auch die Sitzungen dieses Congresses reiche Gelegenheit,
nicht nur im' Verlaufe der Verhandlungen, sondern auch im
Verkehre malsgebender Fachmiinner, die sich bald zusammen-
finden.

Naturgemiifs kann der internationale Congress irgendwelche
feststehende Regeln nicht aufstellen; das war auch niemals
seine Absicht.

in

Die fir bestimmte Gebiete ernannten Berichterstatter sind
hiiufig in der Lage, sich von dem Werthe eingefiihrter Neue-
rungen an Ort und Stelle selbst zu iiberzeugen, sie konnen
solche versuchsweise einfihren, um dercn Erfolg zu beobachten.
sie konnen ihre eigenen Vorschlige und Erfabrungen reiflich
iiberlegen, bevor sie damit hervortreten. Ks wird auch dafiir
gesorgt, dals die Berichte nebst den einschligigen Beitrigen
anderer Bahnverwaltungen schon Monate vor der Verhandlung
in die Hiinde aller Theilnehmer gelangen, damit jeder Linzelne
¢in ihm nahe liegendes Gebiet vorbereiten konne. Die
Vorlage eines Berichtes, oder die ersten Einwendungen ver-
anlassen dann verbesserte Vorschlige, oder ganz neue, noch
nicht erorterte Mittheilungen seitens der Anwesenden.

Der Congrefs liefert auf diese Weise planmilsig geordnete
Arbeiten, auf Grund deren sich der Fachmann ein selbststiindiges
Urtheil dber den Stand der erorterten Fragen bilden kann.

Um nun unsern Leserkreis schneller und vollstindiger, als
¢s seither moglich war, beziiglich der Ergebnisse dieser Arbeiten
des internationalen Congresses auf dem Laufenden zu erhalten,

‘haben wir den sachlichen Interessen entsprechend Vorsorge ge-

troffen, iiber das Wesentliche und allgemein Wissenswerthe stets
unmittelbar den betreffenden Erorterungen des Congresses gemiils
vollstindiger zu berichten, und wir hoffen damit ebensowohl im
Sinne unserer Leser zu handeln, wic auch den stets auf das
gleiche Ziel gerichteten Bestrebungen: »Iebung des Fortschrittes -
des Eisenbahnwesens« sachlich zu dienen.

Den Anfang dieser ausfiihrlicheren Mittheilungen wird der
Abdruck der Berichte bilden, welche Herr Baudirector W. Ast
iiber die Beziehung des Gleises zu den dariiber rollenden Lasten
und iber die Verstirkungen vorhandener Oberbauten erstattet
hat. Diese DBerichte haben sowohl auf theoretisch-wissenschaft-
lichem Gebiete, wie auf dem der Verwerthung der Betriebs-
erfahrungen so grofse Verdienste, dals wir sie mit Riicksicht
auf ihren Umfang dem gegenwirtigen Jahrgange als Beilage
beifiigen werden, um sie in ibersichtlicher Gesammtheit und
auch denen zuginglich zu habten, welche iber das Bulletin des
Congresses nicht regelmiilsig verfiigen.

Kiirzere Ausziige aus Congrefsarbeiten werden im regel-
mafsrgen Rahmen des Organes erscheinen, darunter zuniichst ein
" Ueberblick iiber die »bibliographie décimale« des Amerikaners
Dewey in ihrer Anwendung auf dic Eisenbahnlitteratur,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Betriebssicherheit und Wirthschaltlichkeit im Eisenbahnwesen,
(Glaser's Aunalen fir G. u. B. XLI, 11.)

In einem zeit- und sachgemiilsen Vortrage iber die Betriebs-
sicherheit und Wirthschaftlichkeit im Eisenbahnwesen hat General-
Director Haarmann in der Sitzung des Vereins fiir Eisenbahn-
kunde am 9. November v. J. Vorschlige zur Verbesserung der tech-
nischen Einrichtungen unserer Eisenbahnen gemacht, welche

namentlich, so weit sie sich auf die Ausgestaltung des Eisen-
bahugleises beziehen, schon um deswillen eine besondere Be-
achtung beanspruchen diirfen, weil der Redner als hervorragender
Fachmann auf diesem Gebiete bekannt ist.

In Anbetracht der in den letzten Jahrzehnten gewaltig an-
gewachsenen und noch in fortwihrendem Anwachsen begriffenen
Anspriiche, welche der Verkebr an die Leistungsfihigkeit der
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Eisenbahnen ‘stellt, verdient der Nachweis allgemeine Beachtung,
dals die Entwickelung des Gleisnetzes keineswegs Schritt ge-
halten hat mit den daran zu stellenden Anforderungen, und
zwar weder in Bezug auf seine Ausdehnung, noch auch in Bezug
anf den Baa der Gleise; hier empfiehlt laarmann, vor allen
Dingen den Iebel anzusetzen, um Betriebssicherheit und Spar-
samkeit im Kisenbahnbetriebe zu erhiohen. Nach seiner Ueber-
zeugung rechnet man allgemein beim KEisenbahngieise mit zu
geringer Sicherheit; man geht zu nahe an die Grenze der ge-
fahrlichen Beanspruchung des Gestiinges und der Bettung heran
und verursacht dadurch Aufwendungen fiir immer wiederkehrende
Erneuerungs- und Erhaltungs-Arbeiten, welche auf ein wesent-
lich geringeres Mafs zuriickgefihrt werden konnten, wenn die
Bahnverwaltungen sich entschlossen, folgende vier Bedingungen
zu erfillen:

1. Der Oberbau muls schwerer und steifer werden.
2. Die Schienenstdlse milssen beseitigt, oder doch so
ausgeriistet werden, dafs sich das Gestinge an den
Stdfsen genau so bewibrt, wie an den iibrigen Stellen
der Schienen.
3. Das Material der Schienen soll nicht nur von hoher
Biegungsfestigkeit, sondern auch von hoher Verschleifs-
festigkeit sein, um die Abnutzung in niedrigeren Grenzen
zu halten, als es im letzten Jahrzehnte durchschnittlich
der Fall war, - :
Die Verlegung soll in Schotter und zwar unter Be-
nutzung von grobem Pack - Schotter und feinem Stopf-
Schotter derart erfolgen, dals das Gleis in seinem fer-
tigen Zustande eine wirkliche Kunststralse darstelit.

Jeder Fisenbahn-Techniker wird diesen allgemein gehaltenen
Forderungen Haarmann’s beipflichten, wenn sich auch itber
die weiteren ins Einzelne gehenden Vorschlige beziiglich der
aufgestellten Grenzwerthe streiten liifst. Der Redner befiirwortet
nimlich, da eine Unterscheidung vollspuriger Bahnen in Haupt-
bahnen und Nebenbahnen nach der heutigen Lage der Sache
nicht mehr geniige, von nun ab vier Klassen vollspuriger Bahnen
zu unterscheiden und ihnen vier Gleisarten entsprechen zu lassen,
welche er unter Zugrundelegung von Querschwellen nach den
Schienengewichten wie folgt ordnet:

Lrstklassige Bahnen sollen 45 bis 50 kg/m schwere Schienen

zweitklassige  « « 40 « 45 « « «
drittklassige  « « 35 « 40 « « «
viertklassige « « 30 « 35 « « «

erhalten, wobei die vorher erorterten Gesichtspunkte betreffend
Unterschwellung, Schienenbefestigung und Verlegung ent-
sprechende Beachtung zu finden hiitten.

Der deutsche Gleis-Techniker kann sich heute allerdings noch
nicht recht an den Gedanken gewdlnen, fiir Hauptbahnen mit leb-
haftem Verkehre Querschwellen-Gleise mit Schienen von etwa
50 kg/m Gewicht zu bauen. Bedenkt man aber, dals bei
einer Radlast von 7,5t auf den preuflsischen Staatsbahnen die
Kopfe der hochstens 41 kg/m, iberwiegend nur 33,4 kg/m
schweren Schienen in den Gleisbogen und in Strecken, welche
oft "durch Bremsung beansprucht werden, eciner sehr starken
Abnutzung- unterliegen, so wird man der Haarmann’schen

Befiirwortung einer betriichtlichén Gleisverstirkung schon allein
im Ilinblick auf die grofsere Sparsamkeit eine innere Berech-

tigung nicht absprechen konnen, auch ohne daran zu denken,
dafs in anderen Liindern in wachsendem Umfange 50 kg/m -

schwere Schienen vielfach benutzt werden.

Schienenkopf und Radreifen berithren einander bei der
Flasticitit des fiir Schienen einerseits und fiir Radreifen ander-
seits verwendeten Stahles statt in einem Punkte oder einer
Linie in einer Fliche, welche eine die Schienen angreifende
Verdrickung darstellt und mit der Last und der Weichheit des
Stahles wiichst. Wenn also Haarmann die Forderung stellt,
dals der Oberbau schwerer und steifer werden miisse und dafs
das Material der Schienen von hoher Verschleilsfestigkeit sein
milsse, so liegt darin die weitere, dafs auch der von einem
Rade ausgeiibte Druck moglichst niedrig gehalten werden soll.
Mit dieser Ergiinzung miissen die vier Haarmann’schen all-
gemeinen Forderungen als malsgebend fiir guten Eisenbahn-
Oberbau angesehen werden, indem man unter Gleisverstirkung
auch die der Unterschwellung, picht blos die der Schienen
versteht.

Eine weitere, auf die Erbaltung der Gleise beziigliche Anregung
Taarmann’s betrifft die Einfuhrung des in Frankreich seit mehr
als zehn Jahren in wachsendem Umfange in Aufnahme gekommenen
Verfahrens der Gleiserhaltung durch »Hauptuntersuchungen«,
welches im Organe bereits vor sechs Jahren Befiirwortung gefunden
hat*) und welches in der That in unserm Nachbarlande so

giinstige Ergebnisse liefert, dals es fiir uns an der Zeit wiire,

ihm vermehrte Beachtung zu schenken. )

Beziiglich der Betriebsmittel befiirwortet Haarmann immer
wieder die Verwendung von Drehgestellen sowohl bei Lokomo-
tiven als auch bei Wagen, da ein besserer Ausgleich der etwa
von Unebenheiten im Gleise, oder von dem Unrundsein von
Riidern herrithrenden Ungleichmilsigkeiten der Fahrt durch die
Drehgestelle im Vergleiche zu Einzel-Achsen als durch die Er-
fahrung zweifellos nachgewiesen zu erachten ist.

Wichtig ist auch der Hinweis auf Versuche der amerika-
nischen Purdue-University, Lokomotiven so auszugleichen, dals
die einzelnen Rider ruhend und laufend thunlichst genau gleichen
und unverinderlichen Druck auf die Schienen ausiiben. Wenn
es thatsiichlich gelingen sollte, in Zukunft die Lokomotiven so
zu bauen, dafs die Wirkung der schwingenden Theile voll-
lkommen aufgehoben wire und demgemiifs alle Punkte eines
Gleises von der daritber rollenden Lokomotive in stets gleicher
Weise belastet wiirden, so wiire ein wichtige} Fortschritt nicht
nur fiir die Haltbarkeit der Gleise, sondern auch in Bezug auf
die Imanspruchnahme der Betriebsmittel erreicht.

Schliefslich darf nicht unerwiihnt bleiben, dafs llaarmann
fir die sachliche Feststellung des Verhaltens von zu priifenden
Gleisen oder Fahrzeugen die Einrichtung selbststindiger Ver-
suchsbahnen in geschlossener Ellipsenform anregt, welche aller-
dings die beschleunigte Losung mancher wichtigen Frage in
kiirzester Zeit und in verlifslichster Weise herbeizufithren ge-
ecignet sein wiirden, und dals er dringend befiirwortet, angesichts
der zunehmenden Wichtigkeit, welche der Eisenbahnbetrieb fiir

*) Organ 1892, 8. 147, 171, 211.

-
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die’ gesammte Volkswohlfahrt besitzt, den Techniker fernerhin | schieidenderes 'Wort mitreden “zu lassen; Betriebssicherheit und

nicht mehr in dem bisherigen Malse hinter dem Verwaltungs-
‘manne zuriicktreten, sondern ihn in technischen I'ragen ein ent-

konnten dadurch -
V—r.

Wirthschaftlichkeit = des Kisenbahnbetriebes
zweifellos nur gewinnen.

Bahn-Unterbanu.

Sehneeschutzvorrichtungen der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft,
(Revue générale des chemins de fer, XX, October 1897, S. 193.
Mit Zeichnungen.) .
Zum Schutze der Bahnstrecken im Jura gegen Schneever-
wehungen hatte die Paris-Lyon-Mittelmeer:Gesellschnft seit einigen
Jahren holzerne Schutzwebren in verschiedener Anordnung ver-
suchsweise verwendet, da diese einfachsten und billigsten Schutz-
vorkehrungen bei der grofsen Ausdehpung der gefihrdeten
Strecken allein in Frage kommen konnten. Ein von russischen
Fisenbahnen entlehntes Verfahren, die Bretterwinde auf einem
aufgeworfenen Schneedamme zu errichten, wurde, weil zu um-
stiindlich und schwierig, bald aufgegeben. Desgleichen erwiesen
sich die selbstthitigen Mowie’schen Schneeziune*) als voll-
kommen unbrauchbar, '
Fir die dortigen Verhiiltnisse verhiiltnismiilsig giinstige Er-

*) Organ 1891, 8. 11.

Eisenbahutechnik der Gegenwart II, 8. 78.

gebnisse hat man dagegen mit einfachen Bretterwinden erzielt,
die jedoch aus Mangel an Platz nur in geringer Entfernung
von der Einschnittsboschung aufgestellt werden konnten. Wih-
rend man bei Schutzwehren, die in grofserer Entfernung vom
Bahnkorper aufgestellt sind, eine Schneeablagerung auf beiden
Seiten des Zaunes benutzen kann, mufste man sich hier auf
die emsemge Wirkung des Zanunes beschriinken und  diesen
Mangel durch eine grofsere Hohe auszugleichen suchen. FEine
etwa 21 holie, senkrechte Bretterwand wird durch um etwa
60° gegen die Wagerechte geneigte Pfosten versteift, die iber
die senkrechte Wand hinausgehen und ebenfalls mit Brettern
verschalt sind, sodafs die ganze Schutzwand etwa 3™ hoch ist.
Bei dieser Bauart haben die in ausgedehntem Malse ver-
wendeten Bretterwinde in den letzten Wintern die Gleisanlagen
wirksam geschiitzt und sich selbst bei heftigen Stiirmen als ge-
niigend standfest erwiesen. F—r,

-

Bahn'-Oberbrau.

Senkrechte Durchbiegung und Forminderung der Schienen,

(Revue générale des chemins de fer, XX, Juli 1897, 8. 25. Mit
Zeichnungen.)

Im Anschlusse an die frither*) mitgetheilten Untersuchungen |
das Wandern .der

der Paris-Lyon-Mittelineer-Gesellschaft iber

Schienen sind wiihrend geraumer Zeit umfangreiche Messungen .
vorgenommen, um die senkrechten Durchbiegungen der Schienen

bei Querschwellen-Oberbau zu ermitteln. Man fand, dafs die
schon bei. neuen Schienen vorhandenen, sebr kleinen Einsenk-
ungen, die. sich bei der Herstellung nicht vermeiden lasgen,
beim Befahren schnell wachsen und spiiter derartig harte Stolse
erzeugen, dals die Schiénen vorzeitig erncuert werden miissen.
Diesen Forminderungen, die naturgemiils beim Stofse in erbohtem
Mafse auftreten, unterliegen alle Schienen, leichte wie schiwere,
breitfilfsige und Doppelkopfschienen. Dabei liegt in der Regel
auf zweigleisigen Strecken der Kopf der Ablaufschiene hoher,
als der der Anlaufschiene, da die Riider beim Niederfallen den
Avlaufkopf niederhiimmern. Anfangs, so lange beide Schienen-
kopfe gleich hoch liegen,. fillt das Rad nur um kleine Drach-
theile eines Millimeters infolge der Stofslicke, doch wiichst der
Stofs mit zunehmendem Ilghenunterschiede sehr bedeutend, wiih-
rend zugleich die Elasticitiit der Schwellen und der Bettung,
sowie die verschiedene Verdrehung der beiden zusammenstolsen-
den Schienenenden um ihre Liingsachse die Fallhohe noch um
-ein Geringes vergrolsern.,

LEine gewisse Schwellenzahl auf eine Schienenlinge bedingt

einen bestimmten Abstand der Stofsschwellen von einander, wenn |

*) Organ 1897, S. 84.

- die Stofsschwelle .dann nur - einseitig unterstopfen . kann,

v

die Schienenkopfe moglichst geringe Durchbiegung zeigen sollen.

| Eine nicht richtig gewiihlte Vermehrung der Schwellen kann
f d'1hcn eine <tall\ere Durchbiegung zur Lolge haben,

wenn sie
dem Abstande’ der’ Stofsschwellen nicht entsprlcht

Unter den’ velachledenen "\’[1tteln, der I*oxmzmderung dcr
Schienen- ‘ain Stofse vorzubeugen, hat die Verwendung sclx\\'elenen-
Schienen”und verstirkter Laschen nur das Fintreten der Durch:
biegung und der damit verbundenen Stolse verzogern, nicht aber
fir die Dauer verbindern konren, wihrend ein Zusammen-
schweilsen der Schienenenden wobl nur fir Strafsenbahngleise
zuliissig ist, die in dem Stralsenkorper fest eingcbettet und da-
her geringeren Wiirmeschwankungen ausgesetzt sind, anch durch
das Steinpflaster am seitlichen Ausweichen, sowie durch die
Reibung an Lingeninderungen gehindert werden. Ein Versetzen
der Schienenstofse beider Stringe gegeneinander ergab, dafs an
der Stofsstelle die gegeniiberliegende, durchlaufende Schiene
eine fast gleiche Findriickung erleidet, wie wenn auch dort ein

- Stofs vorhanden wiire.

Da die Rider am Stofse auf den Kopf der Anlaufschiene
herunterfallen, und somit der vordere Theil der Schicne stets
mehr beansprucht wird, hat man die Schwellen auf einigen
Strecken mit gutem Erfolge ungleich zur Mitte der Schienen-
linge vertheilt. Ebenfalls kann man durch Verringerung des
Stolsschwellenabstandes die .schidlichen Einflisse des Stolses ab-
schwiichen und wihrend man frither 0,60 bis 0,50™ als Mindest-
abstand zwischen den beiden Stofsschwellen festhielt, um die
Schwellen geniigend unterstopfen zu kénnen, hat man jetzt durch
noch engere Abstinde gute Ergebnisse erzielt, obwohl man jetut
Auf



der Gotthard-Bahn, hat man z. B. die Stofsschwellen einander
auf 0,35™ geniihert. Dies Bestreben liuft auf ein Zuriick-
kehren zum ruhbenden Stolse hinaus, und in der That wollen
amerikanische Bahnen seit einigen Jahren mit einer Unter-
stitzung des Stofses durch drei Schwellen, eine unter der Stofs-
fuge, die beiden benachbarten in einem Abstande gleich der
Laschenlinge von einander bessere Ergebnisse erzielt haben, als
mit - schwebendem Stofse. Um dem Hauptitbelstande des ruben-
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| .den-Stofses, das schnelle Losriitteln und Sinken der Stofsschwelle
fzu begegnen, empfiehlt der Verfasser zwei Schwellen, fir jedes
|Schienenende eine, unmittelbar nebeneinander zu legen. Da
i alle bislang angewandten Mittel, einer Durchbiegung am Schienen-
‘rstofse entgegenzutreten, ihren Zweck nur unvollkommen er-
reichen, bleibt gute Bettung und eine sorgfiltige Unterhaltung
stets von grofsem Einflusse. ' I'—r,

Bahnhofs-Einrichtungen.

Ocldruck - Drehscheibe der?GInicago, Milwaukee & St. Paul Bahn,
Ingenieur Onward Bates.
(Engineering News 1897, November, S. 333. Mit Zeichnungen.)

Die Haupttrigerlinge betrigt 19,66 ™, die Triger sind
Blechtriiger, mitten zwischen den Winkeleisen 1372 ™", am Ende
508 ™™ hoch., Zwei Endquertriiger, sechs Zwischenquertriger
und ein Quertriger iber dem Mittelzapfen steifen die Haupt-
triiger gegen einander ab, die Schienen sind durch Querschwellen
gestiitzt, deren Enden auf Winkeleisen an den in 2134 Mitten-
abstand liegenden Haupttrigern ruhen. Die Schienenkopfe liegen
biindig mit den Oberkanten der Ilaupttriiger. Fulssteige sind
aufsen angekragt. Eigenartig ist der Mittelzapfen ausgebildet.
Auf einer grofsen Grundplatte steht, durch Rinder unverschieb-
lich gehalten ein Topf, beide sind aus Gufseisen. Auf dem
Topfboden liegt eine durch Dollen unverdrehbar gehaltene, oben
ebene Platte von Phosphorbronce. Auf dieser steht der Rand
einer in der Mitte vertieften Stahlplatte, welche selbst mit
Schwalbenschwanz in den gulseisernen massiven Kolbenkdrper
cingelassen ist. Die Stablplatte ist kleiner, als der Kolben,
unter den aulsen frei bleibenden Ring ist ein Lederring ge-
schraubt, der nicht vollkommen dicht gegen die Cylinderwand
schlielst. Die Mantelfliche des Kolbens schliefst nur unten
und oben im Jylinder, in der Mitte ist sie eingedreht. Oben
hat der Kolben eine ausladende Platte, auf deren Rand ein
J formiger Ring hiingt, der unten mit Spiel unter einen Rand
am Cylinder greifend den Hub des Kolbens begrenat. Auf dem
Kolben steht mit Cylindergelenk die Lagerplatte, die den Mittel-
quertriiger trigt, so dals das Haupttriigerpaar nur der Linge
nach kippen kann. Eine seitlich aufgestellte Oelpumpe driickt
Oel durch eine Bolrung des Kolbens unter diesen in den
Zwischenraum zwischen Stahl und Bronceplatte, Geniigt der

Druck zum Heben der Last nicht, so dreht sich diese auf dem
durch das Oelpolster theilweise entlasteten Stahlringe. ‘Die Pumpe
ist zum Heben der vollen Last stark genug. Dabei legt der
Kolben den kleinen ihm gestatteten Weg zuriick, das Oel tritt
unter dem von der Bronceplatte abgehobenen Stahiringe hervor
unter den Lederring, stromt zum Theile an diesem und dem
nicht ganz schliefsenden Kolben in die Héhe in die Ausdrehung
des Kolbenmantels als Oelkammer, so dafs der angehobene
Kolben ganz in Oel liuft. Der Lederring hat in einzelnen
Fiillen nicht sehr lange gehalten, die Drehscheibe ist aber auch
nach dessen Abnutzung noch leicht durch den Druck eines
Mannes zu drehen, da das Hubmals geniigt um die Stitzrollen
an den Enden ganz zu entlasten. Der Cylinder hat unten eine
seitliche Reinigungsschraube zur Beseitigung allen Oeles, wozu
gleichfalls die Pumpe benutzt wird. Zur Auswechselung des
Lederringes hebt man die Scheibe an und unterlegt sie, dann
kann man Cylinder, Kolben und Tragplatte nach Losung der
Befestigungsschraube der letztern am Quertriger seitlich iiber
die Riinder der Grundplatte herausziehen.

Einige Drehscheiben derselben Baln laufen an Mittelzapfen
auf einem Stablkugel - Kranze. Ueber diese macht Onward
Bates folgende Angaben. Die besten Ergebnisse lieferte eine
grofse Zahl kleiner Kugeln in flachen Rillen zwischen Platten
aus gewohnlichem Stahle, der durch kleine Verdriickungen die
Last auch bei nicht vollig genau bemessenen Kugeln noch leid-
lich vertheilt. Gebiirtete Stahlplatten, die zuniichst besser er-
schieuen, bewihrten sich weniger, weil der von ihnen bedingte
Genaunigkeitsgrad der Arbeit bei Drehscheiben meist nicht voraus-
gesetzt werden kann. Diese Stitzung ist billig, da die Kugeln
Handelswaare und die Stahlplatten leicht auszuwechseln sind.

Maschinen- und Wagenwesen.

Linzelheiten an \chshuchsen,
(Revue générale des chemins de fer 1897. XX. October, S. 200.
Mit Abbildungen.)

Die franzosische Ostbahngesellschaft theilt einige Abiinde-
rungen an ihren getheilten Achsbuchsen mit, die den Oelverlust
vermindern sollen. Da man beim Uebergange zu stirkeren
Achsen alle Abmessungen der Achsbuchsen in gleicher Weise
vergrofsert hatte, so trat in Folge der nunmehr grofsen Oel-
oberfliche ein starkes Schwanken des Oelspiegels ein, das einen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV, Band. 3, Heft. 1898,

| Oelverlust an der Trennungsfuge und an der Staubringnuth zur
Folge hatte. Man hat daher bei den neueren Achsbuchsen
‘durch Verkiirzung des Einlaufes am untern Schmiergefifse den
Oelspiegel gesenkt und damit zugleich die freie Oberfliche des
Oeles verkleinert; um Oelverlust an der ‘I'rennungsfuge zu ver-
meiden, ist ferner imUnt erkasten eine ringsum laufende wage-
rechte Rippe in der 1lohe des Oelspiegels angeordnet und die
an der Fuge vorhandene Tropfleiste vergrofsert.

Da durch die Saugwirkung der Schmierpolster und am
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Nothlaufe entlang stets etwas Oel in die Staubringkammer ge-
langt, das dann duarch die untere Oeffnung verloren geht und
hiufig Achshalter und Radreifen beschmutzt, so sind die Staub-
ringkammern unten geschlossen worden; zugleich ist die innere
Querwandung dieser Kammer zum Theile bis zur IHohe des
Oelspiegels fortgenommen, damit das in die Nuth ibergesaugte
Oel nicht nach aufsen entweicht, sondern theilweise in den
Unterkasten zuriickflielsen kann. .

Die derart umgeinderten Achsbuchsen ergaben einen Oel-
verbrauch von 0,0259 gr/km gegeniiber 0,1161 gr/km einer
alten Achshbuchse. Da der Oelverlust durch die Stofsfuge jeden-
falls nur gering ist, ersieht man, dafs ein ziemlich erheblicher
Theil des Oeles durch Uebersaugen in die Staubringkammer ver-
loren geht. Dennoch erscheint uns die Malsregel, diesen Ver-
lust durch Abschliefsen der untern Oeffnung in der Staubring-
nuth zu erreichen, wenig empfehlenswerth, da sich nunmehr
der untere Theil der Nuth mit Oel fillen wird, das bald die
in der Regel aus Filz oder Leder hergestellten Staubringe auf-
weicht und unbrauchbar macht. Jederfalls giebt die neueste
Achsbuchse der preufsischen Bahnen, Bauart Erdbrink, eine
weit bessere Losung; dort ist vor der Staubringkammer ein
Oelfang angebracht, der alles etwa durch - die Schmierkissen
iiber den Rand der Rippe gesaugte Oel wieder in den Unter-
kasten zuriickfiibrt, ohne dafs Oel in die Staubringkammer
gelangen konnte. F—r.

Vergleichende Versuche an Schnellzuglokomotiven,
(Revue générale des chemins de fer 1897, XX. September, S.134.
Mit Zeichnungen.)

Auf der franzésischen Ostbahn sind imVorjahre vergleichende
Versuche an drei der dort verwendeten stiirksten Schnellzug-
lokomotiven und einer seitens der Sudbahngesellschaft fir die
Versuche iiberlassenen Schnellzuglokomotive neuester Bauart an-
gestellt worden, um die Wirthschaftlichkeit dieser Gattungen
festzostellen., Zuniichst wurde das Verhalten im regelmiilsigen
Zugforderungsdienste beobachtet, dann erhdhte man das Gewicht
der Zige auf 200 bis 225 t, um ihre Leistungsfihigkeit zu
ermitteln und schliefslich bestimmte man durch Einschalten
eines Zugkraftmessers am Zughaken des Tenders ihren Wirkungs-
grad. Die Lokomotiven der Ostbahn haben 2, gekuppelte
Zwillingsmaschinen mit zwei Cylindern und Doppelkessel*) und
folgende [Iauptabmessungen :

Cylinderdurchmesser 470 mm
Kolbenhub 660 «
Triebraddurchmesser 2090 «
Gesammtachsstand . 7450 «
Durchmesser des obern Kessels 800 «
« « untern « e e 1168 «
Anzahl der Heizrohre . 304
Linge der Heizrohre .o 4300 mm
Acufserer Durchmesser der Heizrohre . 40 «
Rostfliche 2,41gm
Heizfliche 160,27 «
Dampfiiberdruck 12at

*) Organ 1893, S. 231.

Triebachslast . . . . . .+ .. . . . 33396t

Betriebsgewicht . . . . . . 56,766t
Die 2%/, gekuppelte Verhundlokomotwe der Siidbahn besitat
awei aulsenliegende Iochdruckcylinder, die auf die hintere,
zwei innenliegende Niederdruckeylinder, die auf die vordere

Triebachse wirken. Die wesentlichsten Abmessungen sind:

Cylinderdurchmesser . . . . . 350 und 550 ™"
Kolbenhub . . . . . . . .« . . . 640 «
Triebraddurchmesser 2130 «
Gesammtachsstand . 7500 «
Kesseldurchmesser . . 1380 «
Dampfitberdruck . . . . . . 14 at
Anzahl der Serve-Rohre. . . . 111
Linge « « « .. c e 3900 mm
Aeufserer Durchmesser der Rohre 70 «
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 246qm
Heizfliche . . . . . . . . . . 174,00 «
Triebachslast 32,670t
Betriebsgewicht . . . . . . . . b3330t

Bei der gekropften Kmbelachse sind die beiden inneren
Nabenscheiben in Wegfall gekommen und die beiden um 9090
versetzten Kurbelzapfen uumittelbar durch ein Querstiick recht-
eckigen Querschnittes verbunden, am ein besseres Durchschmieden
der Achse zu ermoglichen. Die dufseren Nabenscheiben tragen
stihlerne Schrumpfringe, auf denen die Excenter laufen. DBeide
Cylindergruppen besitzen Walschaert-Steuerungen, die gemeinsam
oder getrennt verlegt werden konnen. Die Wahl dieser Steue-
rung gestattet, die aufserhalb der Niederdruckeylinder liegenden
Schieberkasten gut zuginglich iber den Lingstrigern an-
zuordnen.

Alle Lokomotiven haben zweiachsige Drehgestelle von 2™
Achsstand und 1™ Raddurchmesser.

Schon bei der ersten Versuchsreihe, der falrplanmifsigen
Beforderung gewohnlicher Schnellziige zeigte die Verbund-
lokomotive eine weit gleichmifsigere Zugwirkung in der Feuer-
kiste, so dafs leicht ein gutes Feuer unterhalten und die Ver-
brennung schnell der wechselnden Leistungen angepalst werden
konnte, ohne dals viel Flugasche mitgerissen wurde. Der etwa
9,4 cbm betragende Inhalt der Rauchkammer sorgt iiberdies
dafir, dals sich eine Menge Flugasche dort ansammeln kann,
che die unteren Rohrreihen verengt werden, wihrend sich bei
den Lokomotiven der Ostbahn, die kaum halb so grolse Rauch-
kammer und dabei weit schiirfere Zugwirkung besitzen, dieser
Uebelstand um so mehr geltend macht, je hoher die Leistung
ist. Zum Anfahren und Erreichen der vollen Geschwindigkeit
gebrauchen die viercylindrigen Verbundlokomotiven naturgemils
weniger Zeit, als die zweicylindrigen Zwillingslokomotiven, vor
allem wenn wman die Hochdruckeylinder ins Freie ausblasen
Lifst und den Niederdruckeylindern fiir diese Zeit frischen
Dampf zafdlrt; man konnte also bei hiufigem Anhalten die
Fabrzeit kirzen.

Bei einem mittlern Gewichte der Ziige von 150t ver-
brauchte die Verbundlokomotive 0,591/tkm Wasser bei gleich-
miéifsigem Kollenverbrauche von 0,083 kg/tkm, wihrend die
Zwillingslokomotive 9,2°/, mehr Wasser und 6,4°/, mehr
Kohlen erforderte. 1kg Kohle verdampfte demnach 7,19kg



Wasser im Kessel der Verbundlokomotive gegenitber einer 7,33-
fachen Verdampfung im Doppelkessel. Der Oelverbrauch der
Verbundlokomotive war um 13,7 %/, hoher.

Die vortheilhaften Eigenschaften der Sidbahnlokomotive
traten bei den Versuchen mit erhdbtem Zuggewichte noch deut-
licher hervor. Der Wasserverbrauch savk auf 0,44 1/tkm bei
einem Kohlenverbrauche von 0,0625kg/tkm, wihrend die
Zwillingslokomotiven einen um 12,4°/; grofsern Wasserverbrauch
bei einem um 11,7 %/, hiohern Kohlenverbrauche ergaben. Die
Verdampfung von 7,11kg Wasser ist demnach jetzt um 3,9 %
giinstiger, als im Doppelkessel.

Wenngleich durch diese zweite Versuchsreihe die Grenze
der Leistungsfibigkeit nicht erreicht ist, so durfte man doch
das Gewicht der Ziige nicht weiter steizern, um den fahrplan-
méfsigen Betrieb aufrecht zu erhalten. Die letzten Versuche
mit eingeschaltetem Zugkraftmesser ergaben ecine [leistung, die
zwischen 300 und 500 P.S. schwankte. Der Kohlenverbrauch
betrug 1,98 bis 2,41 kg/P.S. in der Stunde bei 6,46 bis 7,03-

facher Verdampfung, je nachdem leichte Ziige mit wenigem An- |

halten, oder schwere Ziige mit hiiufigem Anlalten befordert wurden.
Den Vorziigen der viercylindrigen Verbundlokomotiven stehen
ein um 9600 Mk, hoherer Anschaffungspreis und hohere Unter-
haltungskosten ‘gegeniiber, welclie jedoch nach den langjihiigen
Erfahrungen der Nordbahngesellschaft mit viereylindrigen Loko-
motiven fast ausschliefslich auf die Unterhaltung der gekropften
Kurbelachse entfallen. F—r,

Viercylindrige Schuellzug-Lokomotiven auf englischen Eisenbahnen,

(Engineering 1897, December, 8. 693. Mit Abbildungen: Engineer 1898,

Januar, 8, 15. Mit einer Photographic; Engineer 1898, Februar, S 128,

Mit Abbildungen; Railroad Gazette 1898, Jaumar, S. 21, Mit einer

Photographie; Revue générale des chemins de fer 1898, Febr., S. 96,

mit Zeichn. und Abb.; Eugineering 1898, Febr, S. 239, mit ciner
Photographie der Lokomotive.

Das stete Anwachsen des Gewichtes der Schnellzugwagen
und das Bestreben, die Geschwindigkeit der Schnellziige mehr
und mehr zu steigern, haben einige englische Eisenbahnen ver-
anlalst, mit dem Bau von Viercylinder-Lokomotiven vorzugehen.

Die von der London und North-Western Eisen-
bahn-Gescllschaft nach F. W. Webb's Entwiirfen in der
Werkstitte zu Crewe gebaute Lokomotive hat ein vorderes,
zweiachsiges Drehgestell, eine Trieb- und eine Kuppelachse.
Die Hochdruckeylinder liegen aufserhalb, die Niederdruckeylinder
innerhalb des Rahmens; simmtliche Kolben ubertragen ihre
Arbeit auf eine Triebachse, wobei die Kurbeln fiir je einen
Hoch- und einen Niederdruckeylinder um 1809 gegen' einander
versetzt sind, Fiir die Niederdruckschicber ist die Joy 'sche
Steuerung verwendet, die Steuerung der Hochdruckschieber er-
folgt von der durch die Vorderseite des Schieberkastens hin-
durchgefiihrten Schieberstange aus mittels eines im Rahmen
gelagerten zweiarmigen Hebels. Durch diese Anordnung wird
erreicht, dafs beide Dampfschieber einer Maschinenseite von nur
einer Steuerung angetrieben werden konnen, also nur zwei
Steuerungssiitze zur Bewegung der vier Schieber erforderlich
sind, die aber in allen Cylindern gleizhe Fiillungen bewirken.
Die Rauchkammer ist durch ein wagerechtes Blech in eine
obere und eine untere Abtheilung getheilt, deren jede Schornstein
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und Blasrohr besjtzt. Ein Theil der Heizgase stromt durch
die unteren Heizrohre in die untere, der andere durch die oberen
Heizrohre in die obere Rauchkammer-Abtheilung, Der Abdampf
des rechten Niederdruckcylinders triit in das Blasrohr der
obern, der des linken in das der untern Abtheilung. Durch
diese Anordnung der Blasrohre soll eine gleichmiilsige Ver-
theilung der Heizgase auf simmtliche Heizrohre und dadurch
eire bessere Ausnutzung der Heizfliiche erreicht werden.
Die Hauptalimessungen der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruckeylinder . 381 mm
« « Niederdruckeylinder 495 «
Kolbenhub . e 610 «
Durchmesser der Triebrider 92159 «
« « Laufrider . .. 1143 «
Abstand von Drehgestellmitte bis Triebachse 3162 «
« « Triebachse bis Kuppelachse . 2946 <«
Achsstand des Drehgestelles 1906 «
Gesammtachsstand e 7061 «
Schienendrack durch das Drebgestell . 20,12 ¢
« = « die Triebachse . 17,68 «
« ’ « « Kuppelachse 16,97 «
Gewicht der Lokomotive, dienstbereit 54,77 «
Heizfliche in den Heizrohren . . 115,32qm
« « der Feuerkiste 14,78 «
« , gesammte . 130,10 «
Rostfliche e 1,90 «
Gewicht des Tenders, beladen mit 3,05 t
Kohlen und 9,08 cbhm Wasser 27,03 t.

Das unzureichende Querschnittsverhéiltnis der Dampfeylinder
von 1:1,7 und die Unmoglichkeit, den Niederdruckcylindern
grofsere Fillangen zu geben, als den Hochdruckeylindern,
schliefsen eine gute Dampfausnutzung aus. Mit der getheilten
Rauchkammer wird auf den gleichmiifsigern Luftzug durch
vier Dampfschlige verzichtet, sodafs eine Dlessere Ausnutzung
der Heizgase nicht wahrscheinlich ist. Die Bauart diirfte
von anderen Bahmen kaum nachgeahmt werden.

Die Caledonian-Bahn hat nach D. Drummond’s Ent-
wiirfen eine aufsergewdhnlich kriftige, zweifach gekuppelte Loko-
motive mit vorderm, zweiachsigem Drehgestelle bauen lassen, um
Vorspannlokomotiven moglichst entbehrlich zu machen. Die Loko-
motive hat vier Cylinder gleichen Durchmessers, die beiden unter-
halb der Rauchkammer angeordneten Innencylinder treiben die
Triebachse, die beiden Aufsencylinder die Kuppelachse an. Fiir die
Aufsencylinder ist die Joy'sche, fir die Innencylinder die
Stephensonsche Steuerung zur Verwendung gekommen. Durch
Anordnung eines 3353 ™ grofsen Achsstandes zwischen Trieb-
und Kuppelachse wurde es moglich, eine selr lange Feuerkiste
zu verwenden. Um eine grofse Heizfliche in der Feuerkiste
zu erzielen, wurden in ihren obern Theil geneigte Siederohre
kreuzweise eingebaut.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Cylinderdurchmesser . .o 381 mm
Kolbenhub . . . . . . . 660 «
Durchmesser der Triebrider 2007 <«
Durchmesser der Laufriider 1067 «
Rostfliche . . . . 2,55 qm
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Dampfiiberdrueck . . . . . . . 12,3 at
Heizfliche in der Feuerkiste . . . . 36,6 qm
« « den Heizrohren . 121,4 «

« , gesammte . . . . 158,0 «
Schienendruck durch die Tnebachse . 19,20 t
« « « Kuppelachse 19,10 «

« » das Drehgestell . . 17,12 «
Gewicht der Lokomotive, dienstbereit . . 55,42 «

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender

hat eine Wasserfiillung von 19,5 cbm.

Die Lokomotive hat eine Zugkraft von 7389 kg und hiilt
die Fahrzeit bei Beforderung von 22 vierachsigen Personen-
wagen bequem ein.

Die Glasgow und South Western-Bahn hat nach
dem Lntwurfe von Morrison in ihrer Werkstitte Kilmarnock
eine vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotive mit
zwei Aufsen- und zwei Innencylindern gebaut, deren Cylinder
ibre Arbeit simmtlich auf eine Achse ibertragen, um einen
Ausgleich der hin- und hergehenden Triebwerksmassen zu be-
wirken. Die Schieber der Innencylinder sind zwischen diesen
angeordnet und werden unmittelbar durch die Steuerung be-
thitigt; die (Kolben-) Schicber der Aufsencylinder liegen iber
diesen und werden in iihnlieher Weise, wie bei der Lokomotive
von Webb, durch die Innencylinder-Steuerung angetrieben, so-
dafls auch bei dieser Lokomotive nur zwei Steuerungssiitze vor-
handen sind.
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Die Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen:
Durchmesser der Aufsencylinder . . . . 318 mm
« « Innencylinder 368 «
Kolbenhub « Aulsencylinder . . 610 «
« « Innencylinde: 660 «
Durchmesser der Triebrider . . . 2070 «
« « Laufrider . 1105 «
Fester Achsstand . . . . . . . 2667 «
Gesammter Achsstand 6680 «
Anzahl der Heizrohre . 238
Aeulserer Durchmesser der IIemohre 41 mm
Linge der Heizrohre 3278 «
Dampfdruck 11,6 at
Heizfliche in der Feuerklste . 10,31 qm
« « den Heizrohren 101,63 «
Gesammt-Heizfliche . 111,94 «

Rostfliiche . . .o 1,67 <«
Schienendruck durch das Drehcestell .. 17,27

die Tricbachsen . . 32,21 «
Gewicht der Lokomotive, dienstbereit . 49,48 «

« «

Der Tender hat 11,34 cbm Wasser- und 5,66 cbm Kohlen-
fallung und dienstbereit ein Gewicht von 32,8 t.

Es ist auffallend, dals bei den beiden letztgenannten
Lokomotiven auf die ohne erhebliche Kosten anwendbare Ver-
bundwirkung verzichtet worden ist. ‘ —k.

Betr

Vergleich der Betriehsergebnisse der preufsischen Staaishahnen
mit denjenigen der Pennsylvania-Bahn,
(Railroad Gazette 1897, April, 8. 260.)

Die Quelle weist auf die am 1. April 1895 -eingefiihrte
Neuwordnung der preufsischen Staatsbahnen hin, durch welche
die bisherigen 11 Eisenbahn-Directionen und 75 DBetriebsiimter
aufgelost und durch 20 Eisenbahn-Directionen ersetzt wurden,
denen zar unmittelbaren Leitung und Beaufsichtigung des ort-
lichen Dienstes 468 Inspectionen, nimlich 230 Betriebs- ,
72 Maschinen-, 73 Werkstitten-, 20 Telegraphen- und 83 Ver-
kehrs-Inspectionen unterstehen,

Nachdem die Detriebsergebnisse der preufsischen Staats-
bahnen fir das Jahr 1895/96 kurz angefiibrt worden sind, auch
hervorgehoben ist, dafls sich der Dienst in Folge der Neuorduung
vereinfacht habe und eine schnellere Erledigung der Geschifte
_eingetreten sei, werden zum Vergleiche der Detriebsergebnisse
der preufsischen Staatsbahnen mit denjenigen der Pennsylvania-
Bahn folgende Zahlen gegeben:

Preufsisehe Ntaatsbahnen, Pennsylvaniabahn,

Betriebslinge km 27182 14278
Brutto-Einnahme . . M 1047735410 547341287
Bratto-Finnahme auf 1 km M 38545 38335
Netto-Einnahme M 473224445 165588121
Netto-Einnahme aof 1km M 17409 11597
- Personenkilometer, Millionen 9434 2473
Gitertonnenkilometer, Millionen 19028 22853

ieb.

Hiernach haben die preulsischen Staatsbabnen fast die
doppelte Betriebslinge und die doppelte Brutto-Einnahme der
Pennsylvania-Bahn, aber eine fast dreimal so grofse Netto-Fin-
nahme. Am meisten fillt der Unterschied im Verkehre auf:
withrend die preufsischen Staatsbahnen einen fast viermal so
grofsen Personenverkehr haben, ist der Giterverkehr um itber
169/, geringer. )

Driickt man den Verkehr durch die Zahl der Reisenden
und Tonnen aus, welche durchschnittlich tiiglich iber die ganze
Balinliinge befordert wurden, so erhilt man:

Penmsylvaniabahn,
237
2192.

Preulsische Staatshahnen,
490
989

Zahl der Reisenden .
Fracht in Tonnen

Hieraus ergiebt sich, dafs der Personenverkehr auf den
preufsischen Staatsbahnen iiber doppelt so dicht war, als auf der
Pennsylvaniabahn dafls aber die Dichte des Giterverkehres auf
der letztern mehr als doppelt so hoch war.

Zum Schlusse wird bemerkt, dafs ein solcher Giiterverkehr
in Deutschland nur moglich sei, wenn dessen Fisenbalnen in
Verbindung mit den russischen und Osterreichischen betrieben
wiirden, und dafs der dichtere Personenverkehr der preulsischen
Staatsbahnen hauptsichlich darin liege, dals das Land dichter
bevolkert sei. —k.
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Technische Litteratur.

Modern Locomotives, Abbildung, Beschreibung und Einzelheiten
amerikanischer und europiiischer Dampf-, Luft- und elektrischer
Lokomotiven.  Herausgegeben von der Railroad - Gazette,
32 Park Place, New-York. 1897. Preis 29 M.

Dics 405 Seiten starke Werk ist die letzte grofse Arbeit
des Ende v. J. verstorbenen Herrn D. [.. Barnes*), welcher
mit der ihm eigenen Sorgsamkeit und hervorragenden Sach-
kenntnis hier die besten Muster fiir die allgemein eingefiihrten
Lokomotivgattungen und die besonderen Bauarten mit bestimmten
Zwecken zusammengestellt bat.

209 amerikanische Dampf- Lokomotiven sind abgebildet,
grofstentheils mit allen Einzelheiten und mit vollstiindigen Mafls-
angaben versehen. Die meisten Gattungen sind in mechreren
Ausfithrungen von verschiedenen Werken und fir verschiedene
Bahnen vorgefiihrt. Ferner sind 29 elektrisch und 5 mit Druck-
luft betrielene ILokomotiven und Triebwagen abgebildet und
beschrieben, welche den gegenwiirtigen Stand ihrer Iintwicke-
lung zeigen. Die 80 behandelten eﬁropﬁischen Lokomotiven
sind grofstentheils allgemein bekannte Ausfilhrungen, deutsche
sind nicht dabei. -~

Von wichtigen Einzeltheilen und Verbindungen sind 261
Abbildungen gegeben.

Die Einleitung bildet eine kurze Zusammenstellung der in
den letzten zehn Jahren eingefilhrten Fortschritte, als: Steige-
rung des Gewichtes um 20—25%, der Heizflichen um rund
45 %, des Dampfilberdruckes von 10 auf 12.5 bis 15 at; Ver-
besserung der Verankerungen und Vernietungen der Kessel
namentlich durch  Laschennietung; breite Feuerkisten, die iiber
den Rahmen stehen, mit grofsen Rostflichen und miifsiger Stirke
der Verbrennung bis 500 kg/qm St.; bessere Formen fir die
Cylinderstiicke; Kinfihrung der Verbundwirkung, mit welcher
zar Zeit itiber 800 Lokomotiven, davon 700 nach DBauart
Vauclain im Betriebe sind; leichtere Kolben und Triebwerks-
theile; grofsere Tricbrider mit Radgestellen aus Stahlformguls;
sorgsamere Auswahl der Baustoffe; zweckmiifsigere Wahl der
Voroffnung und innern Deckung der Dampfschieber. *¥)

Dann folgt ein Abschnitt iber .die Gegengewichte an den
Triebridern und die Versuche iiber den Wechsel des Druckes
der Triebriider auf die Schienen, angestellt an der Versuchs-
Lokomotive der Purdue-University mittels durchlaufender Kupfer-
drihte.***) Es wird empfohlen aufser den drehenden etwa die

*) Organ 1897, 8. 42.

**) Qrgan 1896, S. 167.
**%) Organ 1895, S. 67.

Hiilfte der gradlinig bewegten Tricbwerkstheile auszugleichen,
wobei aber 25°,, des Lokomotivgewichtes an jeder Seite un-
ausgeglichen bleiben konnen, ohne dals storende Bewegungen
eintreten. Diese Regel ist jedenfalls beachtenswerth.

Weiter folgen Berichte iiber Versuche mit Lokomotiven,
meist Vergleiche zwischen Zwillings- und Verbund-Wirkung, so-
wie eine Beschreibung von Lokomotiv- Priffungsanlagen, insbe-
sondere derjenigen der Purdue-University in Lafayette und der
Chicago & Nordwestbahn in Chicago, endlich Ergebnisse der
Versuche iiber die Blasrohrwirkung von v. Borries-Troske,
Deems und Professor Gofs.

Hieran schliefst ein Verzeichnis iiber 37 schnelle und un-
gewohnliche Fahrten auf amerikanischen und europiischen Bahnen
an, welches auch die Hauptabmessungen der dabei verwendeten
Lokomotiven enthiilt.

Der Haupttheil enthiilt die Beschreibung von 43 2/,, 30 3/,
13, 82, 234, 22 %, 10 3/; und 10 2/, gekuppelten
Lokomotiven, von 1 2/, und 3 /|, gekuppelten Tender-Loko-
motiven fiir Vorortsziige, von 2 ®f, gekuppelten Lokomotiven
mit Wellen und Zahnradantrieb, Bauart Shay, von 4 %/,
und 2 3/, gekuppelten Lokomotiven, von 1 3/, gekuppelten
Lokomotive mit drei Cylindern und von anderen besonderer Bau-
art, darunter 5 mit Druckluftbetrieb. Ferner sind beschrieben
mit Verbundwirkung: 1 Y/,, 7 */,, 2 2%/, (Columbia), 4 2/;
(Atlantic), 16 3/;. 7 4/; und 7 3/, gekuppelte und 1 3/; ge-
kuppelte Verschiebe-Lokomotive, 1 ?/, gekuppelte Vororts- und
4 %[, gekuppelte Hochbahn-Lokomotiven, sowie andere besonderer
Bauart, darunter 2 5/, gekuppelte und 4 Zahnrad-Lokomotiven,
simmtlich in Amerika gebaut.

Hiernach folgen die Theilzeichnungen der Kessel und Raueh-
kammern nebst Ausristungstheilen, der Rahmen, der Anfahr-
und Wechselvorrichtungen fiir Verbund-Lokomotiven, der Schieber,
Kolben, Triebwerkstheile, Riider, Drehgestelle und Tender.

An diese schliefst sich die Darstellung der auslidndischen
und der 24 elektrischen Lokomotiven und Triebwagen verschie-
denster Bauart an.

Das ganze Werk enthiilt eine Fille werthvoller Angaben
und giebt eine vollstiindige Uebersicht iiber den gegenwiirtigen
Stand des amerikanischen Lokomotivbaues. Dem amerikanischen
Wettbewerbe auf dem Weltmarkte, besonders in Ostasien, wird
es unzweifelhaft forderlich und in dieser Beziehung auch fir
den deutschen Lokomotivbau sehr beachtenswerth sein.

v. B.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regicrungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.



— A nzeigen. —

Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat mir zum buchhindlerischen Vertrieb seine

soeben erschienene officiellen Publication :

Zusammenstellung der Ergebnisse

der in der Zeit

vom 1. October 1894 bis dahin 1895

von den

Vereins-Verwaltungen

mit

Kisenbahn-Material angestenten Gitte-Proben.
Preis 10 Mark.

iibertragen, um dieselbe auch den ausserhalb des Vereins stehenden Interessenten, also vorzugsweise
den Fabrikanten des gesammten Eisenbahn-Materials, zuginglich zu machen.

Bei der vorliegenden Bearbeitung der Ergebnisse der mit Eisenbahn-Material angesteliten
Giiteproben ist es zweckmiissig erschienen, festzustellen, welche Anforderungen die einzelnen Verwal-
tungen an die Materialien stellen und in welchem Umfange dieselben von den Fabrikanten erfiillt

werden. Der Inhalt zerfillt in Versuche mit Eisenbahn-Schienen, Achsen, Radreifen,

Kesselblechen, Locomortrirv-Rahmenblecheu, Schwellen, Laschen, Radsterncn,

Scheibenridern, Fedetjstahrlr,mli{l;pfel und Broncen und wurde innerhalb jeder dieser

Gruppen eine Sonderung zuniichst in Neu- und Altmaterial, dann nach Materialsorten,

Fabrikanten und Bahnverwaltungen vorgenommen.

Indem ich davon Kenntniss zu geben mir erlaube, bitte ich event. Bestellungen gefiilligst
bald ergehen lassen zu wollen, da mir nur eine beschrinkte Anzahl von Exemplaren itberlassen
worden ist.

Wieshaden, Miirz i898.
C. W. Kreidel’s Verlag,




