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¢) Entriegelung der gezogencn Fahrstrafsen-
schiene.

Mit der Scheibe Z ist noch ein dritter Sperrzahn J ver-
bunden, dessen Sperrkante sich auf dem Kreise § bewegt.
Der Sperrzahn J ist nun in eine solche, hier nicht weiter dar-
gestellte mechanische Abhiingigkeit von der Riegelschiene R ge-
bracht, dals er vortritt und zum Eingriffe mit V bereit ist,
sobald die Riegelschiene nach rechts oder links verschoben
wird, dafs er aber rechtwinkeligz zur Bildebene verschwindet,
wenn die Riegelschiene R die Ruhelage einnimmt.

Sobald nun ein Zug einfahren soll, stellt der Wirter die
Weichen fiir die betreffende Einfahrt und legt den Fahrstrafsen-
hebel um, wodurch die Fahrstralsenschiene F nach einer Seite
verschoben wird. Die Weichen der Einfahrstralse sind hier-
durch in richtiger Stellung verriegelt. Alle feindlichen Signale
sind auf »Halt« festgelegt. Die mit der Fahrstrafsenschiene F
gekuppelte Riegelschiene R hat die Bewegung mitgemacht.
Sie ist hierbei soweit nach einer Seite verschoben, dafs der
Hebelarm B, iiber einen der Sperrzihne geglitten ist, und die
Riegelschiene also auch die Fahrstrafsenschiene F mechanisch
in dieser Endstellung verriegelt hat.

Der zugehorige Einfahrsignal-Hebel ist nun frei und kann
nach Belieben verstellt werden; schliefslich ist nach Obigem
der. Sperrzahn J hervorgetreten. — Sobald der e¢infahrende
Zug die Druckschiene der Einfahrt berihrt, lilst der Magnet
M seinen Anker los. Die Scheibe Z dreht sich um 1809, jetzt
nach dem unter b Gesagten durch den Eingriff O-V gehalten.
Nachdem das letzte Rad des einfahrenden Zuges die Druck-
schiene verlassen hat, erhiilt der Magnet wieder Strom und
zieht secinen Anker an. Der Sperrzahn V giebt O frei uund
tritt in den Kreis 8. Die Scheibe Z dreht sich um einen
rechten Winkel weiter bis zum Eingriffe J-V. Am Fenster
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erscheint »Ialb Roth, Halb Weils« als Zcichen der Entriegelung
der Fahrstralsenschiene.

Der Wirter stellt nun das Signal auf »Halt« und bringt
Fahrstralsenhebel, Fahrstralsenschiene und Ricgelschiene in die
Ruhelage. In Folge dieses Vorganges verschwindet der Sperr-
zahn J rechtwinkelig zur Bildebene, sodals sich die Scheibe Z
um 90° weiter bis zum Eingriffe P-V dreht. Die Ruhelage
ist alsdann wieder hergestellt.

Liegen die Verhiltnisse auf dem Bahnhofe so einfach, dals
die Zugbewegung nur an einer Weiche zu sichern ist (Abb. 7,
Taf. XIII), an welcher sich etwa zwei Einfahrten von einander
trennen, so kann man an den beiden Grenzzeichen dieser Weiche
zwei Druckschienen d und f anbringen und beide in einen
Stromkreis schalten, welcher auch den Magneten M der Siche-
rungsvorrichtung enthiilt. Wire eine der beiden Druckschienen
vor dem Ziehen cines der heiden Einfahrsignale mit Fahrzeugen
besetzt, so tritt ecine Verriegelung mach Beschreibung b ein.

Das Stellwerk wird durch das Einfahren des Zuges auf
Signal A, oder A, entriegelt.

Sobald die Verhiiltnisse etwas verwickelter werden, geniigt
jedoch diese Schaltung nicht mehr. Alsdann wird fir jede
der durch je eine Falirstrafsenschiene zu sichernden beiden Kin-
falrten eine besondere Schaltung erforderlich. Diese Schaltung
wird zwangliufig durch den Hebel S (Abb. 6, Taf. XIII) bewirkt,
welcher mit den beiden Sperrklinken v, und v, in Verbindung
steht.

Die Riegelschiene wird in der Ruhestellung des Hebels S
durch die Sperrklinken v, und v, festgehalten. v, oder v,
wird ausgehoben, wenn der Hebel 8 nach rechts oder nach
links umgelegt wird. Bevor jedoch diesc Bewegung vollendet
werden kann, ist dic Schaltung fir die Fahrstralse A, oder A,
bei y, oder y, schon cingetreten.
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Es wiirde zu weit fiihrén, hier alle sonst noch entworfenen
TFahrstralsenverschliisse zu besprechen.
Vorrichtungen an der Hand der oben angegebenen Grundsitze
so wird man finden, dafs keine andere jenen nicht zu weit
gehenden Bedingungen entspricht,

Die Vorrichtung ist so eingerichtet, dals sie an den Stell-
werken aller Firmen, auch bei denen dltester Bauart nachtriig-
lich mit einigen Schrauben angebracht werden kann, damit sich
die grolse Zahl der vorhandenen Stellwerke mit dem Fahr-
stralsenverschlusse versehen lifst.

In Abb. 1 u. 2, Taf. XIX ist beispielshalber ein Stellwerk,
welches nachtriiglich mit dem Fahrstrafsenverschlusse versehen
ist, zur Darstellung gebracht.

Die Vorrichtung arbeitet ferner bei jedem einfahrenden Zuge
in allen Theilen mit, so dafls ‘etwaige Mingel sofort entdeckt
werden. Wird die Leitung zerstort, oder der Ruhestrom un-
zuliissig schwach. so tritt Verriegelung in der Stellung »Besetzt«
ein. Die Verriegelung des Stellwerkes bei gezogener Stellung
der Fahrstralsenschiene geschieht mechanisch. Bei eintretendem
Nebenschlusse des Stromes wiirde die Entriegelung nach Ein-
fahrt des Zuges- ausbleiben. Die von dem Elektromagneten
auszuiibende Kraft betrdgt nur etwa 60 gr. Die im Freien an-
zubringenden Vorrichtungen sind auf das geringste Mals be-
schrinkt. Einmaliges Aufziehen des Gewichtes um 1 ™ geniigt
bei der angewandten Uebersetzung von 1:64 und dem Durch-
messer der Schnurtrommel von 60 ™ fiir 320 Ziige. Der
Wirter wird daher auch beim dichtesten Betriebe durch das
Aufziehen nur sehr wenig in Anspruch genommen. Am Trieb-
gewichte ist noch eine Einrichtung vorzusehen, welche bei dessen
Niedergange bis zu einer gewissen grifsten Tiefe eine Wecker-
glocke ertgnen lifst und eine Unterbrechung der Stromleitung
zur Druckschiene, dadurch also das Festlegen der Vorrichtung
in der Stellung »Besetzt« bewirkt.

Der TFahrstralsenverschluls sichert den Betrieb
rcichender Weise fiir dic meisten vorkommenden Fiille.
die Bedingung Nr. 5 ist noch nicht vollkommen erfillt.

Fiihre nach FErtheilung des Einfahrsignales ein Verschiebe-
zug in die Einfahrstrafse vor, so wiirde am Fahrstrafenver-
schlusse das Zeichen »Besetzt« ersclieinen, welches vom Wiirter
als Gefahrsignal aufzufassen wire. Dieser hiitte alsdann die
in den Dienstbiichern enthaltenen Vorschriften sofort zu erfiillen
und den im Anfahren begriffenen Zug mit allen Mitteln zum
Halten zu bringen. Die Sicherheit des Betriebes ist jedoch
immerhin allein auf die Schlagfertigkeit und Kaltbliitigkeit des
Wiirters angewiesen.

Im Eisenbahnbetriebe mufs nun aber die Beriihrung der
Einfahrstrafse eines Zuges durch einen Verschiebezug als ein
so gefahrvoller Vorgang angesehen werden, dals hier das Er-
scheinen des Signales »DBesetzt« am Stellwerke nicht als aus-
reichende Warnung betrachtet werden darf,

Beriicksichtigt man, dafs ein Schnellzug einen Bahnhof in
wenigen Sekunden durcheilt und dafls anderseits das Einfabr-
signal, um Verzogerungen der Zugbewegung sicher zu vermeiden,
mehrere Minuten vor dem FEintreffen des Zuges freigegeben
wird, so diirfte hier eine Einrichtung nothig sein, welche bei
Bertihrung der Drickschiene durch einen Verschiebezug dem
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gefihrdeten, herankommenden Zuge womdglich olne Mit.wifkung
eines Menschen ein unbedingtes »Ialt« gebietet. |

Diese Aufgabe wird durch das in Abb. 8, Taf. XIII dar-
gestellte Nothsignal gelost.

Neben der Fahrschiene ist der Hebel b, b, angebracht,
dessen rechtes Ende die Fahrschienenoberkante etwas iberragt.
Beim Vorbeifahren eines Zuges wird der Hebel b, b, durch
jedes Rad in Schwingung versetzt. An den Iebelarm b, ist
der Stempel ¢ angeschlossen, der an seinem obern Knde mit
einem Ausschnitte versehen ist,

Gegeniiber diesem Ausschnitte hiingt der Sperrzahn e,
welcher durch den Elektromagneten N dauernd angezogen wird,
sodafs der Stempel ¢ bei seinem Auf- und Niedergehen den
Sperrzahn e nirgends beriihrt.,

Sobald man jedoch die Leitung zum Magneten N irgendwo
unterbricht, greift der Sperrzahn e in den Ausschnitt des
Stempels ¢ ein. Rollt jetzt ein Rad iiber die Fahrschiene, so
wird dic Stange d gehoben, driickt den Schieber h mit jhrer
keilformigen Verstirkung nach reehts und 1gst dadurch den
Schlagbolzen i aus, sodafs dieser auf die Patrone m im Laufe 1
fillt und diese abfeuert. '

Dieses Nothsignal lifst sich nun mit der clektrischen Druck-
schiene verbinden,

An dem vom Kinfahrgleise z. B. fiir A abzweigenden Gleis-
strange wird eine Druckschiene d von der Linge des grofsten
Achsstandes angebracht und derart in einen Stromkreis geschaltet,
welcher auch den Magneten N des Nothsignales enthilt, dafls
die Druckschiene bei Ruhestellung des Einfahrsignalhebels A
im Nebenschlusse liegt, hingegen durch das Ziehen des Signales
A in den Hauptschlufs gerdth. Mit a ist die Stelle am Ein-
fahrgleise bezcichnet, an welcher das Nothsignal angebracht
werden soll, Bei Verschiebebewegungen, bei welchen das Ein-
fahrsignal »Halt« zeigt, ist eine Belastung der Druckschiene
d ohne Einflufs auf das Nothsignal, weil der Strom dann voll-
stiindig durch die Verbindung mittels des Hakens H flielst.
Wird jedoch der Signalhebel A umgelegt, so wird H gehoben,
sodals die Druckschiene d in den Hauptschluls gerith,

Befihrt nun ein Fahrzeug die Druckschiene nach Ertheilung
des Einfabrsignales, so wird die elektrische Leitung zum Noth-
signale sofort unterbrochen, sodafls der Schlufs durch das ecrste
Rad des nahenden Zuges abgefeuert werden mufls. Die Auf-
merksamkeit des Wirters wird also hier garnicht gebraucht.

Man konnte einwenden, dafs das Nothsignal bei dieser
Anordnung ja wieder verschwindet, wenn der Verschiebezug die
Druckschiene d vollstiindig iiberfahren hat. Dann hilt ja aber
der Verschiebezug mitten im Einfahrgleise und dirfte wohl
stets rechtzeitig bemerkt werden. Die Unfille dieser Gattung
ereignen sich meist dann, wenn Fahrzeuge grade noch iber das
Grenzzeichen der Einfahrweiche in das Einfahrgleis hineinragen
was man von Weitem nicht genau unterscheiden kann.

Durch die in Abb. 8, Taf. XIII noch angegebene Schaltung
mittels des Magneten K, welcher in der elektrischen Leitung
im Stellwerksgebiiude ecinzufiigen ist, lifst sich aber noch leicht
die Bedingung erfiillen, dafs die Nothsignalleitung bei Berithrung
der Stelle d durch Fahrzenge unterbrochen wird, dafs sie sich
aber nicht wieder schlielst, wenn die Stelle d wieder frei wird.



An Stelle der Druckschiene d kann alsdann cin gewdhnlicher
Schienen-Stromschluls verwendet werden. — Die Leitung ist
gefithrt von H um den Magneten K durch den Stromschlufs Z,
durch den Anker L des Magnetcn K, durch dessen Drehpunkt
y und dann weiter zur Batterie. Wird die Leitung bei d unter-
brochen, so lilst K seinen Anlker los, sodals auch bei Z Unter-
brechung eintritt. Schlielst sich die Leitung bei d wieder, so
kann ein elektrischer Strom nicht mehr entstehen, weil ja die
Unterbrechung bei Z bestehen bleibt. Erst wenn der Wirter
mit der Hand den Anker L an den Magneten K legt und damit
bei y Schlufs herstellt, beginnt der Strom wieder zu flielsen,
wodurch die Ruhelage des Nothsignales (Abb. 8, Taf. XIII) wieder-
hergestellt wird. Hier ist also die Mitwirkung des Wirters
nothig, jedoch derart, dals dessen Aufmerksamkeit dauernd,
wirksam und selbstthiitig iberwacht wird. Selbstverstindlich
lassen sich in denselben Stromkreis beliebig viele Nothsignale
einschalten.

Man ersieht auch, dafs man die Stromleitung sowohl iiber
beliebig vicle Signalhebel fithren, als auch beliebig viele Druck-
schicnen in sic einschalten kann, Auf diese Weise Lilst sich
jeder fahrplanmiifsige Zug gegen Vcrscl‘liebezﬁge vollkommen
sichern, Auch lilst sich das Nothsignal derart mit dem be-
schricbenen Falrstralsenverschlusse zusammenschalten, dafs das
Nothsignal bei gezogener Fahrstrafsenschiene und bei Besetzung
ciner der Druckschienen der Linfahrt selbstthiitig zum Abfeuern
bereit liegt, dafls es jedoch bei Ruhestellung der Fahrstralsen-
schiene, also bei Verschiebebewegungen, Ruhestrom erhiilt und
sonach nicht losgehen kann.

Zweckmiilsiger Weise wiirde die clektrische Leitung durch
alle Wiirterhiiuser des Bahnhofes und iiber den Babusteig geleitet
werden durch Einrichtungen nach Art der Blockbefchlschlosser,
mittels welcher man eine Unterbrechung bewirken kaun.

Sollte alsdann die Einfabrstrafse des Zuges nach Ertheilung
des Einfahrsignales plotzlich gesperrt werden — etwa durch
einen auf dem Nebengleise entgleisten Wagen, oder durch ein
Landfuhrwerk, durch Menschen oder Vieh —, so wiirde jeder
der Beamten des Bahnhofes in der Lage sein, dem gefihrdeten
Zuge das Nothsignal unmittelbar und ohne den Verlust von
vielleicht werthvollen Sekunden entgegenzusenden,

Die bisher in solchen Fillen allein zur Verfiigung stehenden
Mittel: die rothe Fahne, die rothe Laterne, die Knallkapsel
und das Nothsignal am Blockwerke haben in Ernstfillen be-
kanntlich oft versagt, wie die Untersuchung zahlreicher Eisen-
bahn-Unfille ergeben hat. Die sichtbaren Zeichen: die rothe
Fahne und bei Nacht dic rothe Laterne wurden vom Lokomotiv-
fithrer entweder wegen der Unibersichtlichkeit der Bahuhofs-
einfahrt garnicht, oder einige Sekunden zu spiit bemerkt, welche
schon ausreichten, um einen Zusammenstols unvermeidlich zu
machen. Bei dem grofsen Unfalle in Steglitz hatten die Wartenden
bekanntlich eine Schranke iibersprungen und waren iiber ein
Gleis geeilt, auf welchem grade ein Schnellzug durchfaliren
sollte. Der diensthabende Beamte hatte im Augenblicke die
Gefahr erkannt und suchte mit der Laterne dem heranfahrenden
Schnellzuge zu winken. Er kounte jedoch durch die Menge
nicht durchdringen und sich dem T.okomotivfithrer nicht be-
merkbar machen, Es fehlte ihm ein Mittel, um dem nahenden
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Zuge den Befehl zum Bremsen ummittelbar sofort und soweit
vor die Station entgegenzusenden, dafls ein Halten noch moglich
war. Natiirlich hiitte ihm eine Knallpatrone oder cine andere
auf den Schienen zu befestigende Nothsignalvorrichtung auch
nichts genittzt. Der Schnellzag niherte sich der Station mit
ciner Geschwindigkeit von vielleicht 100 ™ in 4 Sekunden.
Ein Bote mit einer Knallpatrone oder dergl., welcher dem Zuge
entgegen zu senden war, brauchte aber etwa 40 Sekunden, um
100 @ zuriickzulegen. In Steglitz, wie bei allen plotzlich auf-
tauchenden Gefahren wiirde also ein Bote fast stets zu spiit
gekommen sein. Auch die Abgabe des Nothsignales am Block-
werke ist viel zu umstindlich und erfordert meist zuviel Zeit,
um den Zug so rechtzeitigz zu warnen, dafs er noch vor dem
Gefahrpunkte zum Stehen gebracht werden kann.

Es ist sonach hier eine I.icke im Eisenbahn-Signalwesen
vorhanden, welche immer wieder zu Unfillen Veranlassung giebt,
und deren Beseitigung um so dringender erforderlich erscheint,
als der Betrieb sich weiter verdichtet, die Geschwindigkeit der
Ziige zunimmt und die Unterbeamten immer mehr angespannt
werden.

Ich mochte hier noch auf diejenige Gattung von Eisen-
bahn-Unfillen niher eingehen, welche die Bearbeitung dieser
Aufgabe angeregt hat. Wie wird denn iiberhaupt die Freigabe
des FEinfahrsignales durch den diensthabenden Beamten vorge-
nommen ?

Etwa 5 bis 7 Minuten vor dem Eintreffen des crwarteten
Zuges begiebt sich dieser auf den Bahnhof und iiberzeugt sich
durch den Augenschein, ob das Einfahrgleis, sagen wir Nr. 6,
frei ist. Mit dieser Erfahrung kehrt der Beamte in den
Stationsdienstraum zuriick, TUnterwegs wird er als vielbeschiif-
tigter Mann vielleicht noch von Diesem oder Jenem angesprochen.
Nun tritt er an das Blockwerk, erinnert sich, dals der fahr-
planmiifsige Zug auf Gleis 6 cinfahren sollte, und das Gleis 6
frei war. Er drickt die Blocktaste Nr. 6 und dreht den In-
duktor. Gleichzeitig ist es mit seiner Herrschaft iber die Lin-
fahrt im Allgemeinen vorbei, denn die Zuriicknahme einer einmal
ertheilten Fahrterlaubnis ist mit Schwierigkeiten verknapft und
gelingt nicht immer rechtzeitig.

Wie nun, wenn in den Gedankengang des Diensthabenden
sich doch einmal ein Fehler eingeschlichen haben sollte, und
wenn er die Einfahrt irrthiimlich fir ein besetztes Gleis frei-
giebt? Dieser Fehler wird mit der wachsenden Grifse der
Blockwerke und der steigenden Belastung der Beamten wahr-
scheinlicher und die Thatsachen lehren, dafs er nicht zu den
besonderen Seltenheiten gehort.

Was soll man nun thun, um die Moglichkeit solcher Fille
auszuschliefsen? KEine Ueberwachung des Diensthabenden ist
nach Lage der Verhiiltnisse nicht wohl angiingig. Das zuniichst-
liegende ist wohl, dafs man allen Bahnhofsbeamten ein Mittel
giebt, den einmal begangenen, aber vielleicht noch rechtzeitig
bemerkten Fehler sofort wieder gut zu machen. Iierzu lifst
sich das angegebene Nothsignal fiulserst vortheilhaft verwerthen.

Mitunter werden Eisenbahn - Zusammenstio(se dadurch ver-
~anlafst, dals die Lokomotivfihrer bei dichtem Nebel und Schuee-
~ gestober die Signale iibersehen, wie kiirzlich bei dem grofsen
| Unfalle zu Forrest bei Briissel. Stelit man das Bahnhofsabschlufs-




signal um die zum Bremsen der Ziige erforderliche Strecke vom
Balnhofe entfernt auf, und bringt man aufser der ohen be-
schriebenen noch eine derartige Schaltung an dem zugehorigen
Signalhebel an, dafls dieser in der Ruhelage die Leitung zu
einem neben dem Bahnhofsabschlulssignale anzubringenden Noth-
signale unterbricht, so wiirde jeder Zug, welcher das auf » Halt«
stechende Abschlulssignal @berfibrt, sich selbst einen Schufs zur
Warnung abfeuern und alsdann noch Raum genug vor sich
haben, um rechtzeitig vor dem Bahnhofe zu halten. Bei der
heute iiblichen Anordnung befindet sich das Bahnhofsabschlufs-
signal in der Regel 50™ vor der ersten Weiche. ¥)

Sollte daher der Lokomotivfiihrer bei Nebel oder Schnee-
gestober das Vorsignal dbersehen, so wiirde er auch dann vor
dem »Gefalirpunkte« nicht halten konnen, wenn er das DBahn-
hofsapschlufssignal nochi rechtzeitig bemerkt. Es dirfte sich
daher auch aus diesem Grunde empfehlen, das Bahnhofsabschluls-
signal um die erforderliche Bremsstrecke der Zige vor den
Gefahrpunkt za setzen.

Der diensthabende Deamte hat ferner die Pflicht, durcn-
fahrende Ziige zu beobachten. DBemerkt er jedoch an einem
Zuge etwa cine offene Thiir, eine gebrochene Feder, eine
brennende Achse, so ermoglichen ihm die heute iiblichen Mittel
kaum, den Zug nach der Durchfahrt auch nur der Lokomotive
zum Stehen zu bringen. Mit Ilillfe des Nothsignales a kann
das Nothsignal jedem in entgegengesctzter Richtung fahrenden
Zuge unmittelbar vom Bahnsteige oder Stellwerke aus nach-
gesandt werden,

Will man cinen vor cinem Blocksignale haltenden Zug
gegen einen andern irrthiimlich von hinten in dieselbe Block-
strecke gelassenen Zug decken, so wiirde man eine Druckschiene
im Fahrgleise des Zuges vor dem Blocksignale anbringen, und
cin Nothsignal im Abstande der grofsten Zuglinge - 600 bis
800 ™ vor dem DBlocksignale in die ILeitung der Druckschienc
cinschalten. Der Zug wiirde hinter sich alsdann selbstthiitig
solange das Nothsignal auslegen, wic er die Strecke vor dem
Blocksignale belastet **).

Auch kann man andere mechanisch bewegte Vorrichtungen,
wie z. B. Schranken, in gleicher Weise, wie den Signalhebel I
die Unterbrechung der Nothsignalleitung bewirken lassen.
Briugt man z. B. an den Schlagbiiumen besonders gefihrdeter
Wegiibergiinge, Stromschliisse an, welche die Leitung zu einem
in angemessener Entfernung vor dem Wegeiibergange ange-
brachten Nothsignale unterbrechen, solange die Schranke gedffnet
ist, so wiirde ein anfahrender Zug das Nothsignal erhalten,
sobald die Schranke nicht geschlossen ist***).

In grolsen Fabriken hat man elektrische Einrichtungen,
welche ermdglichen, das Getriebe sofort anzuhalten, sobald ein
Arbeiter in Gefahr gerith, Im Kisenbahnbetriebe, dem grifsten
Fabrikbetriebe der Welt, soll das angegebene Nothsignal ein
sicheres und unabhiingiges Mittel gewiihren, das Eisenbahnge-

*) Vergl. die Aunweisung fiir das Entwerfen von Kisenbahn-
Stationen § 14, 2.
**) Zeitung d. Ver. Deutscler
S. 733, Oecderau.
***) Deutsche Bauzeitung 1896, S. 657; 1897, 8. 185,
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triebe sofort zum Stehen zu bringen, wenn in dem hastenden
weit verzweigten und verwickelten Betricbsdienste doch einmal
nicht Alles richtig in cinander greift, und eine Gefahr fir
Leben und Gesundheit der Reisenden plotzlich auftaucht.

Die beschriebenen Vorrichtungen werden durch die Signal-
bauanstalt von C. Lorenz, Berlin, S., Elisabeth-Ufer 5/6 ge-
liefert *).

Wie Niemand ein Kanalnetz fir einen alle 100 Jahre
cinmal vorkommenden Wolkenbruch berechnen wird, so wird
man auch Sicherheitsvorrichtungen nicht anwenden, welche Un-
fille verhindern sollen, deren Wahrscheinlichkeit verschwindend
gering ist. So z. B. dirfte es zuweit fithren, plotzlichen Wahn-
sinn oder Tod des Lokomotivfilhrers wiihrend der Fabrt vor-
zusehen, wie es wohl auch versucht ist. Dic angegebenen ein-
fachen Vorrichtungen sollen Untfille verhindern, deren Wahr-
scheinlichkeit erfahrungsgemiifs grofs ist.

Es giebt nun manche Eisenbahnfachleute, welche auf dem
Standpunkte stehen, die Bahnhofe seien mit verwickelten und
schwer verstindlichen Einrichtungen bereits mehr, als genug
belastet. Eine weitere Ausbildung des Signalwesens konnte nur
verwirren und die Betriebssicherheit daher nur vermindern aber
nicht erhohen. Wenn die Beamten des &ufsern Dienstes ihre
Plicht thiiten, so konnten Unfille iberhaupt nicht vorkommen.
Thiiten sie aber nicht ihre Pflicht, so miilsten sie bestraft
werden. Manneszucht sei der Grundpfeiler des Betriebsdienstes.
Sehr wahr! Aber werden sich diejenigen Reisenden, welche
bei einem Eisenbahnunfalle zu Schaden gekommen sind, mit
diesem erhebenden Bewulstsein trasten? Werden sie nicht viel-
mehr verlangen, dafs auch technisch die Betriebseinrichtungen
wie nur irgend moéglich vervollkommnet werden, so dafs nach
menschlichem Ermessen Dienstversehen t‘hunlAichst vorgebaut ist?

In dem Mafsé, wie man an Unterbeamten und Aufsicht zu
sparen sucht, wird man selbstthitig wirkende Vorrichtungen
cinfiliren miissen. Vor Allem gilt es, den Einfluls der Un-
sicherheit menschlicher Sinnesauffassung auf den Eisenbahn-
Detricb auszuschalten. In allen Lindern erblicken wir zur Zeit
gleichgerichtete Bestrebungen. .

Wenn auch die Zahl der grofsen Unfille glicklicher Weise
gering ist, so liegt eine Unfallgefahr, der Fall, in welchem
Bestimmungen verletzt wurden, so dals theoretisch ein Unfall
cintreten mufste, sehr hiiufig vor, wie jeder Praktiker zugeben
wird, ohne dafs der migliche Unfall immer wirklich eintritt.
Derartige Fille werden dann meist bei den unteren Dienst-
stellen schon vertuscht und gelangen garnicht zur Kenntnis der
Aufsichtsbeamten. Sehr oft wird eine schlimme Wendung durch
irgend welche unverhofte Zufilligkeit oder durch dic bestim-
mungsgemiifs nicht zu crwartende Aufmerksamkeit eines Un-
betheiligten noch gliicklich verhiitet. Das Streben miifste dahin
gehen, auch die Keime von Unfillen mdglichst auszuschlielsen,
wozu zwangliufige Vorrichtungen am geeignetsten sind,

Die Kosten fiir derartige Vorrichtungen diirften ecine dhn-
liche Rolle spielen, wic ctwa die Feuerversicherungs- Beitriige,
welche jeder gern zahlt, ohne dafs er hofft, baldigst abzubrennen.

*) Organ 1898, 8. 157 und 161.




Zur Frage der Erhaltungskosten der Eisenbahngleise mit eisernen Querschwellen.

Nach den ausfiihrlichen Mittheilungen des Ingenieurs Ch. Renson im ,Bulletin de la commission internationale du Congrés des chemins de
fer *), bearbeitet von Alfred Birk, Professor zu Prag.

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 27 auf Tafel XVIII.

Auf dem Liittich-Limburger-Eisenbahnnetze werden seit
dem Jahre 1881 zweckmiilsiz angeordnete und geregelte Ver-
suche mit ecisernen Querschwellen durchgefithrt. Diese Ver-
suche betreffen elf verschicdene Arten von Schwellen: zweil
Arten eiserner, neun Arten stihlerner Schwellen, und vier Be-
festigungsarten mit wesentlichen Verschiedenheiten in den ein-
zelnen Theilen. Es bestehen 57 Versuchstrecken unter den
nachfolgend angefithrten Verhéiltnissen,

Die Bettung besteht aus feinem oder groberm Sande, oder
aus Kies. Die Schienen sind aus Stahl, nach dem Querschnitte
der belgischen Staatsbahnen von 38 kg/m Gewicht und 12 und
9™ Linge. In der Geraden kommen 13 Schwellen auf 12 ™
und 10 Schwellen auf 9™, in den Bogen mit kleinem Halb-
messer wird die Schwellenzahl um ein oder mehrere Schwellen
vermehrt, Der Stofs wird mit Winkellaschen gebildet. Die
schwersten Lokomotiven wiegen 68t und haben einen grofsten
Achsdruck von 13,9t. Die zuliissige grofste Fahrgeschwindig-
keit betrigt 75 km/St. Alle Versuchsstrecken sind eingleisig.
Der Verkehr umfafst im Mittel tiglich auf der Linie Liers-
Flémalle 29, Liittich-Ilasselt 25 und Hasselt-Eindhoven 14
Zuge. Die Neigungen der Bnhn betragen bis 16 0/, ; die
Bogenhalbmesser gehen bis auf 3,50 ™ herab.

Aus den Abb. 10 bis 20 Taf. XVIII sind die Schwellen-
formen, aus Abb. 21 bis 24, Taf. XVIII die Befestigungsarten er-
sichtlich. Die in Zusammenstellung I enthaltene statistische Ueber-
sicht bezieht sich auf 21 Versuchstrecken, da die 6 anderen
Strecken wegen ihrer geringen Liinge beztiglich der Bahner-
haltungsfragen wenig Anregung bieten. Versuchstrecke Nr. 1
gilt als Vergleichsgrundlage; sie wurde im Jahre 1881 nach den
damals geltenden Grundsiitzen mit neuen Eichenschwellen aus-
gefiihrt. Zu den Angaben der vorletzten Reihe der Ueber-
sicht ist zu bemerken, dafls sich die eingeklammerten Zahlen
auf die Strecken mit tiiglich 14 Ziigen beziehen. Schwellen-
form Nr, I, (Abb. 10, Taf. XVIII) Vautherinschwellen von 40 kg
Gewicht mit Befestigungsweise A (Abb. 21, Taf. XVIII).

Nach der Uebersicht betrigt die Lebensdauer der Eichen-
schwellen durchschnittlich 13 Jahre, die der Eisenschwellen
kann mit 18 Jahren angenommen werden. Drei bis vier Jahre
nach ihrer Verlegung zeigen die letzteren feine Risse, die von
den Rindern der gestanzten Deckenlocher ausgehen, sich in
Folge der geringen Stiirke der Schwellendecke, sowie des minder
guten Stoffes rasch vergrdlsern und schliefslich zu Briichen fithren.

Hinsichtlich der Verzinsung der Herstellungskosten stellen
sich die Eisenschwellen giinstiger, als die Eichenschwellen, wie
folgende Rechnung beweist, die allerdings nur fir belgische
Verhiiltnisse Geltung hat,

Kosten einer Eichenschwelle 6,40 fr.
»  zweier Stahlplatten zu 2,2 kg . 0,60 »

»  der 4 Hakenniigel zu 0,33 kg . 0,28~
Zusammen 7,28 fr.

*) Vol, XII, Nr. 7, S. 795.

Werth einer alten Eichenschwelle 0,25 fr.
»  zweier Platten zu 1,6 kg . 0,16 »

» der 4 Hakenniigel zu 0,305 kg . . 0,06
Zusammer . 0,47_fr—.

Der Ersatz einer alten Schwelle durch eine neue kostet
sonach 7,28—0,47 = 6,81 fr.; dies ergiebt bei 13 jihriger
Lebensdauer und cinem Zinsfufse von 49/, cine Jahresausgabe
von 0,41 fr,

Fiir die Eisenschwelle stellt sich die Berechnung folgender-
mafsen :

1 Schwelle zu 40 kg zu 15 cent. 6,00 fr.
4 neue Klammern 0,34 »
4 Bolzen 0,72 »

Zusammen . 7,06 fr.
Werth einer alten Schwelle zu 32 kg zu 6 cent. 1,92 fr.
4 Klammern 0,84 kg 0,04 »
4 Bolzen 1,80 kg . 0,09 »

Zusammen . 2,05 fr,

Die Auswechselung kostet daher 5,01 fr., d. i. rund 0,20 fr.
fiir ein Jahr.

Es ergiebt sich sonach ein Unterschied von 0,21 fr. zu
Gunsten der Kisenschwelle nach Form I, einer Anordnung, die
als ungeniigend erkannt und veraltet ist. DBei einem Zinsfulse
von 39/, stellt sich dieser Unterschied auf rund 0,22 fr.

Die Gewichtsverminderung der Schwellen ist nicht bedeutend.
Sie betrug in 16 Jahren bei den Schwellen Form Nr. IT in
der Geraden 5, in den Bogen 8kg, bei den Schwellen Nr. IIT
4 kg und bei den Schwellen Nr. IV und V bei schwiicherm
Zugverkehre 3 kg.

Die Untersuchung einer Reihe von Schicnen, die unter
gleichen Bedingungen 16 Jahre lang auf Eichen- und Eisen-
schwellen lagen, ergab, dass dic Abnutzung des Schienenfufscs
bei den Eisenschwellen geringer ist, jedenfalls weil die Be-
festigung durch Bolzen sicherer ist, als durch Nigel.

Die Befestigung nach Anordnung A (Abb. 21, Taf. XVIII)
wird durch 4 Eisenbolzen von 19 ™® Durchmesser mit unrund ge-
drehtem Halse mit Schraubenmutter und durch vier Klemmplatten
aus Walzeisen gebildet; spiiter fiigte man noch vier Federringe
bei. Die Anordnung ist mangelhaft und jedenfalls auch die Ursache
der hohen Erhaltungskosten des Oberbaues. Der die Schiene
haltende Theil der Klemmplatten ist zu kurz, der Bolzen ist
zu schwach. Der Ials des Bolzens, welcher mit dem Schienen-
fufse in Berithrung kommt, ist nicht breit genug; er belegt sich
mit Rost und dann mufs man dic Stellung des Bolzens éindern,
um die urspriingliche Spurweite herzustellen; dies lifst sich
aber ohne Blofslegung der Schwelle nicht durchfihren, ist
also eine sehr langwierige und kostspielige Arbeit. Nach der
Uebersicht erforderte die Erhaltung des Oberbaues in den
beiden tiglich von 25 Ziigen befahrenen Strecken 168 bezie-
hungsweise 193 Tagschichten und in der Vergleichstrecke 110
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an Arbeit fiir die Strecken mit Eisenschwellen hat seinen Grund
in der mangelbaften Befestigungsart, in der ungeniigenden Liinge
der Schwellen von 2,35 ™, in der hiiufig erforderlichen Nach-
schotterung, deren Ursache in der Form der Schwelle gesucht
werden mufs und schliefslich in der sumpfigen Beschaffenheit
des Untergrundes.

Da die Unterhaltungskosten der Versuchstrecke Nr. 2 rund
0,3 fr., jene der Strecke mit Holzschwellen 0,19 fr. betragen,
so ergiebt sich ein Unterschied von 0,11 fr. zu Gunsten der
1lolzschwelle, Da aber die Jahresausgabe bei der Iolzschwelle
0,21 fr. hoher ist, als bei der KEisenschwelle, so stellt sich
letstere trotz der mangelhaften Bauart noch immer giinstiger.

Schwellenform Nr. IT (Abb. 11, Taf. XVIII) Vautherin-
schwellen von 47,2kg und 2,50 ™ Linge mit Befestigungs-
weisc B (Abb. 22, Taf, XVIII).

Nach 141/, Jahren hatte man 30 °/, der Schwellen wegen
Briichen und Rissen aus dem Gleise entfernt. Untersuchungen
einzelner Schienen des Innenstranges in Bogen von 500 ™ Halb-
messer zeigten, dafs die Abnutzung der Schienenfiifse geringer
ist, als bei den Eichenschwellen. Die Befestigung durch vier
Stahlbolzen von 19 ™™ Durchmesser, mit Schraubenmutter nach
Ibbotson, vier schief gelochten viereckigen Eisenblittchen
und vier gewalzten Klemmplatten hat vorziigliche Ergebnisse

beweist, dals ein oder zwei Schliisselumdrehungen im Jahre
geniigen, um das kleine Spiel, welches durch Abnutzung an
den verschiedenen Beriihrungsflichen entsteht, aufzuheben. .Die
schief gelochten- Plittchen von Roth und Schiiler |haben
sich sehr gut bewiihrt; eine Berichtigung des Spurmafses, die
sich itbrigens leicht und rasch bewerkstelligen ldfst, ist in den
Bogen von 500 ™ Halbmesser durchschnittlich alle vier Jahre,
in gerader Linie kaum alle acht Jahre nothwendig. Auch die
Schraubenmutter Ibbotson’s hat sich gut bewiihrt, doch setzt
ihre erfolgreiche Verwendung eine schr sorgfiltige Bearbeitung
voraus,

Die Unterhaltung des Oberbaucs stellte sich etwas billiger,
als bei Schwelle No. I, doch iiberschreiten die durchschnitt-
lichen Ausgaben noch immer die bei Eichenschwellen.

Schwellenformen III (Abb. 12, Taf. XVIII), IV (Abb.
13, Taf, XVIII) und V (Abb. 14, Taf. XVIII), Befestigungs-
weise A (Abb. 21, Taf. XVIII),

Die Formen IIl und IV sind aus Flufseisen nach Haar-
mann hergestellt und wiegen bei 2,50 ™ Linge 50 kg; die
angenieteten T -Eisen bei IV wiegen je 1kg. Schwelle V
aus Flufseisen, Bauform Vautherin; 2,60™ lang, wiegt
43,4 kg; die Neigung, von 1:20 unter dem Schienenfufse ist
nach dem Verfahren von Lichthammer in der Hitze ein-

i
!



97

stellung I,
kosten der Versuchstrecken.

Bezug auf sichere Lage und Unterhaltungskosten als ganz iber-
fliissig erwiesen,

In einem Bogen von 350 ™ Halbmesser mit einer Neigung
von 16°/,. betrug die Lebensdauer der Schwellen III und IV
im Mittel 13 Jahre, jene der Eichenschwellen nur 10 Jahre;
in den iibrigen Strecken sind in 14 !/, Jahren zusammen 335
Schwellen, also 19 °/; ausgewechselt worden. Die Befestigung
ist wie bei den Schwellen I mangelhaft; bei einer besseren
Befestigung wiirden die KErgebnisse wesentlich andere sein.

Schwellenform VI(Abb. 15, Taf. XVIIT) mit Befesti-
gungsweise C (Abb. 23, Taf. XVIII).

Die Schwellen haben Kiipfer’sche Form und sind nach
Post mit verinderlichem Querschnitte gewalzt; die Enden sind
ohne Ausschneiden in der Hitze geprefst und reichen 5 cm unter
die_Schwelle, (Abb. 25, Taf. XVIII).
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geprefst. Die zwei eisernen Z-Trennungswinde haben sich in Nach 11 jibriger Verwendung wurden 12 Schwellen wegen

Rissen, die von den Riindern der Ldcher ausgingen, entfernt.
Auf jeder Schwelle besteht die Befestigung der Schicnen aus
vier Eisenbolzen von 22 ™® Durchmesser mit unrund gedrehtem
Halse mit Schraubenmutter und Federring und aus vier Klemm-
platten. Diese Befestigungsweise C ist jedenfalls besser, als
dic Befestigungsweise A, da sie aber auf den gleichen Grund-
sitzen, wie diese berubt, zeigt sic auch im Allgemeinen die
gleichen Miingel ; die Befestigungsweisc B ist jedenfalls weit
besser.

Die Erhaltung der Strecke Nr. 20 mit tiglich 25 Ziigen
verlaugte nar 71 Tagschichten fiir 1 km und 10,000 Ziige gegen
109 Tagschichten der Strecke mit Eichenschwellen., Die meiste
Arbeit verursachte die mangelhafte Befestigung.

(Schlufs folgt.)

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVI. Band. 5. Heft. 1899,
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Seitenkuppelung mit selbstthitiger Hauptkuppelung fiir Eisenbahnwagen

von A. Ruscher, B, Wetzler und C, Littmann in Bruck-Ujfalu.

Mitgetheilt von A. Perényi, Ingenieur zu Budapest.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XVIL

Diese Erfindung bezieht sich auf die allgemein gebriiuch- i verschiebbar gelagerte Fithrungsstange, welche um das Handrad

lichen Schraubenkuppelungen fiir Eisenbahnwagen und bezweckt
das Aus- und Einkuppeln der Haupt- und Sicherheitskuppelung
von der Wagenreihe aus, wobei die Hauptkuppelung selbstthiitig
in Wirksamkeit tritt. Die bestehenden Kuppelungstheile kinnen
mit geringen Aenderungen beibehalten werden.

Die Kuppelung kann an allen Wagengattungen angebracht
werden, ist mit jeder bestehenden Kuppelung anstandslos zu
verbinden und sowohl die Haupt- als auch dic Sicherheits-
kuppelung kann fiir sich, ohne Storung der andern, ein- oder
ausgekuppelt werden, endlich steht sie nur mit der Zugstange
in Verbindung, so dals beim Reilsen der Kuppelung kein anderer
Wagontheil beschiidigt wird.

Die Schraubenkuppel ist an der Laschenmutter nur nach
abwiirts knickbar, und ihr Biigel nur innerhalb geringer Grenzen
an seiner Mutter drehbar, ferner haben die Laschen Auslose-
nasen. Eine Hebevorrichtung fiir die Schraubenkuppel besteht
aus einer von der Wagenseite aus zu bethitigenden Welle g
mit Hebearmen r und Sperrzahn p und einer zweiten Welle o
mit einer Einfallklinke o; und Auslosehebeln w, welche in den
Bereich der Bufferstangen ragen. Die Vorrichtung zum Heben
des Hakens n der D-formigen Sicherheitskuppelung besteht aus
einer mit dem Haken verbundenen und am Wagen gefithrten
Stange n;, welche mit nach beiden Seiten des Wagens fiihren-
den Zugstangen n, verbunden ist.

Abb, 1, Taf. XVI zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel dieser
Kuppelung im Zustande des Einkuppelns in Seitenansicht und
theilweisem Schnitte.

Abb. 2, Taf. XVI ist ein der Abb. 1 rechts entsprechender
Grundrifs, Abb. 3, Taf. XVI zeigt dic Hanptkuppelung in Wirk-
samkeit und die Sicherheitskuppelung im Augenblicke des Kin-
kuppelns.

Mit der gebriiuchlichen, federnd in den Quertrigern des
Wagens gelagerten und mit Zughaken b versehenen Zugstange a
stehen durch die im Zughaken b angeordneten Bolzen ¢ Laschen
d in Verbindung, welche mit den die Auslosung der Haupt-
kuppelung bewirkenden Nasen ¢ versechen sind. Andererseits
sind die Laschen d mit der Laschenmutter i derart verbunden,
dafs dic ganze Kuppel an dieser Stelle nur nach abwirts knick-
bar, gegen Knicken nach oben aber starr ist. Dies wird durch
einen Anschlag i, der Mutter i erreicht, welcher sich gegen
die Laschen d stemmt.

Die Mutter i ist mit der zweiten Mutter k durch die
bekannte Rechts- und Links-Kuppelung m zum Spannen der
Hauptkuppelung verbunden, zu deren Drehung bisher ein Hebel
angeordnet war. Dieser Hebel wird nun durch das Handrad
j ersetzt, welches das Drehen der Spindel m auch von aulsen
durch cinfache Mittel, z. B. einen in die Speichen gesteckten
Hebel ermoglicht. 1 ist eine in einer oder beiden Muttern

biigelartig gebogen ist und Verdrehen der Muttern verhindert.
Mit der Mutter k ist schliefslich mittels Zapfens h der Kuppe-
lungsbiigel f verbunden; die Mutter k ist derart mit seitlichen
Anschligen k, verschen, dals sich der Biigel nur um einen
kleinen Winkel frei bewegen kann.

Die Hebevorrichtung fir die Schraubenkuppel besteht aus
ciner in der Querrichtung des Wagens gelagerten Welle ¢,
welche aulsen an beiden Wagenseiten durch Hebelarme s ge-
dreht werden kann und Hebearme r triigt, welche die Schrauben-
kuppel dm f je nach ihrer Lage entweder an der Mutter k oder i
oder an beiden erfassen und zwar mittels der unteren beider-
seits vorspringenden und gewdlbten Theile der Mattern. Die
beiden an ihren Enden etwas nach aulsen gebogenen Stangen
werden durch einen auf derselben Welle q befestigten halbkreis-
formigen Hebelarm mit Gegengewicht t; theilweise ausgewogen,
somit konnen sie am Handhebel s mit geringer Kraft empor-
gehoben werden, Diese Welle triigt ferner einen Sperrzahn p,
dessen Zweck aus dem Nachfolgenden erhellt. Zur Hebevor-
richtung gehort noch eine zweite, quer durch den Wagen ge-
legte Welle o, welche einerseits eine Sperrklinke oy, anderseits
Hebelarme w triigt, die in den Bereich der Bufferstangen x
(Abb. 1 Taf. XVI) rechts ragen. Weiter sitzen auf dieser Welle
Gegengewichte t und Handhebel y: mit letzteren kann dic Welle
von beiden Seiten des Wagens gedreht werden. An dem Zug-
haken a ist ferner der iibliche Haken n der D-formigen Sicher-
heitskuppelung drchbar angeordnet, welcher von einer bei n,
gefihrten Stange n, mittels zweier, von beiden Seiten des
Wagens zu bethiitigenden Zugstangen n, n, gehoben und gesenkt
werden kann. :

An Stelle dieser Zugvorrichtung kann am Wagen' eine
dritte Welle mit Ie¢bearmen angeordnet werden, welche nur
zam Ieben und Senken des Hakens n der Sicherheitskuppelung
dient.

Die Wirkungsweise ist folgende: Soll die Hauptkuppelung
durch Zusammenschieben der Wagen selbstthiitig bewirkt werden,
so miissen die Hebel s der Welle q eines Wagens vorher in der
Pfeilrichtung gehoben werden, wodurch die Hebearme r und mit
diesen die Schraubenkuppel dmt in die Stellung der Abb. 1
Taf. X VI kommen, und in dieser Lage durch Finfallen der Klinke o,
in den Sperrzahn p festgestellt werden. Beim Anpralle der Wagen
stofsen die Bufferstangen x an die Ausloschebel w, wodurch
die Welle o verdreht und die Einfallklinke o, aus dem Sperr-
zahne ausgehoben wird. Dadurch kehren die Hebearme r in
ibre Grundstellung (Abb. 1 links Taf. XVI) zuriick und der
Biigel f fillt in den Zughaken b des andern Wagens ein,
Zur Sicherung dieses Einfallens des Kuppelbitgels in den Zug-
haken dient eine oberbalb des letztern, kastenformige, oder aus
Stiben zusammengesetzte Fangvorrichtung z etwa mit Feder z,,
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welche ein Ausweichen des Biigels nach allen Richtungen un-
moglich macht und daher namentlich beim Kuppeln in Gleis-
bogen kleinen Halbmessers wichtig ist. Ueberall da, wo das
Auslosen der Welle q durch Aneinanderprallen der Wagen
nicht erwiinscht ist, geschieht dies auf einfache Weise mit
Hilfe cines der Hebel in dem Augenblicke, wenn der Bigel
iiber dem Haken steht. Das Anziehen der Kuppelschraube m
erfolgt entweder vor oder nach dem Kuppeln, im letztern Falle
dadurch, dafs man das Rad j mit Iliilfe gecigneter IHebel von
aufsen her dreht.

Zum Einhiingen der Sicherheitskuppelung von aufsen
(Abb. 3, Taf. XVI) dreht man die noch hiingende Schrauben-
kuppel mit Hiilfe der Hebel r auf der Welle q, desgleichen
den Haken n des andern Wagens durch die Zugvorrichtung
n; n, nach aufwirts und hingt sie in einander.

Das Auslosen der Kuppelungen geschicht auf folgende Weise:
Beim Auslosen der Sicherheitskuppelung werden die Zugvorrich-
tungen ny n, an beiden Wagen, also beider Haken n angezogen,
wodurch der eine verkuppelte Haken n aus dem Biigel aus-
gehoben, und die Schraubenkuppel der Sicherheitskuppelung
gestreckt wird. Beide fallen in Folge dessen in ihre senk-
rechten Lagen zuriick.

Beim Auslosen der Hauptkuppelung wird die nicht ge-
kuppelte Schraubenkuppel entweder durch Aufwiirtsdrehen der
Hebel r mittels des Hebels s oder des Hakens n gehoben, so-
dafs deren an den Laschen befindliche Nasen e den Biigel f
aus dem Zughaken ausheben, und die Schraubenkuppel einknickt
und herabfillt,

Ils ist besonders bemerkenswerth, dals das Zusammenhiingen
der Wagen mittels des Hebels y nur dann bewerkstelligt werden
muls, wenn die Wagen so langsam ancinanderriicken, dafs die
Buffer sich nicht eindriicken. Bei zu heftigem Zusammenstolsen,
wobei die Bufferfedern stark zusammengedriickt werden, und

9

somit die in wagerechter Lage gechaltene Kuppel an die Wan- -

dung des andern Wagens anschlagen und der Biigel f aufkippen
wiirde, erfolgt das Anhingen des Biigels in den Haken selbst-
thitig doch mit Sicherheit, weil der Triger des Wagens bei z,
der Fangvorrichtung z ausgeschnitten ist, sodafs sich der Biigel
f zuniichst durch den Buffertriiger hindurchschicben und daran
beim Zurtickprallen der Wagen in den Ilaken einhingen kann.

Ferner mufs hervorgehoben werden, dafls die Auslosung beider
Kuppelungen auf einmal durch gleichzeitiges Anziehen beider
Ilandgriffe n, n, an beiden Wagen iiberraschend plotzlich er-
folgt und dals der Hohenstand der Wagen auf die Wirkung
der Kuppelung keinen nachtheiligen Einfluls hat,

Wir stehen nicht an, auch diesen Beitrag zur Losung der
grade jetzt wieder eifrigst behandelten Kuppelungsfrage mitzu-
theilen, wie wir auch andere veriffentlicht haben*), obwohl wir
die auch dicser Losung anhaftenden Miingel, namentlich die
umstindliche Anspannung der Kuppelung, die Vieltheilighkeit
und die daraus erwachsende Hohe des Preises und Schwierig-
keit der Unterhaltung wohl iibersehen. Auch dieser Vorschlag
zeigt Verdienste, unter denen wir in crster Linie den Umstand

*) Organ 1896, S. 227; 1897, 8. 159.

auffithren, dafs behufs Kuppelns in scharfen Kriimmungen die
sonst vorgenommene wagerechte Ausweitung des Kuppelbiigels
hier nicht nothwendig ist, welche gegenitber der heute zu
Grunde zu legenden Kraft von 10 bis 12 t am Zughaken
statisch kaum durchfihrbar erscheint.

Zugleich mochten wir aber im Ilinblicke auf den grofsen
Aufwand an Geisteskraft, der immer noch von vielen Seiten
an den Ausbau der gewohnlichen Schraubenkuppel zu einer
selbstthiitigen Schraubenkuppelung gesetzt wird, zwei Griinde
betonen, welche ein solches Bemiihen von vornherein als wahr-
scheinlich erfolglos erscheinen lassen.

Der erste Grund liegt darin, dafls sich in mafsgebenden
Kreisen des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in jahre-
langer Bearbeitung der Frage der Verstirkung der Zugvorrichtung
die Erkenntnis Bahn gebrochen hat, man sei an der Grenze der
Leistungsfihigkeit der heutigen Gestalt der Zugvorrichtung an-
gelangt, keinenfalls sei auf einen Krfolg des Versuches zu rechnen,
diese Kuppelung auf dasjenige Mals von Widerstandsfihigkeit zu
bringen, welches heute verlangt werden mufs. Danach wird man
also zum Uebergange zu einer ganz neuen Form der Zugvorrichtung
genothigt sein. DMit der Aufgabe der heutigen Zugvorrichtung
mit der Schraubenkuppel als schwichstem Punkte steht man
aber beztiglich der Gestaltung der neuen Kuppelung vor freiem
Felde, denn man braucht nun nicht mehr daran zu denken,
die doch zu schwache Kuppelung mit sparsamsten Mitteln nmzu-
gestalten: sie mufs nach Mafsgabe der Einfilhrung einer neuen
verschwinden, man ist also bei deren Entwurf frei vom Alten
und hier setzt der zweite oben erwiihnte Grund der Erfolg-
losigkeit der heutigen Bemithungen ein.

s kann als feststehend angesehen werden, dafls die neue
Kuppelung eine selbstthiitige Seitenkuppelung sein wird. Bei
einer solchen ist der Gedanke des lothrechten Eingriffes der
Kuppelungstheile aber ein logischer Fehler, denn die Wagen
werden in wagerechter Ebene um eine lothrechte Achse, nicht
in lothrechter Ebene um eine wagerechte Achse gedreht. Geht
man dicser Ueberlegung nach, so erkennt man, dals es leicht
ist, ecine wagerecht eingreifende Gestaltung zu finden, welche
bei jeder Wagenstellung zum Eingriffe bereit steht, dals sich
dem lothrechten FEingriffe aber die grifsten Schwierigkeiten
entgegen stellen. Mit derselben Sicherheit, mit der man be-
haupten kann, dafs die neue Kuppelung eine selbstthiitige
Seitenlkuppelung sein wird, kann man daher auch voraussetzen,
dals sie wagerechten Eingriff haben wird, wie er sich ja auch
bei der einzigen bisher im Grofsen verwendeten selbstthiitigen
Seitcnkuppelung. der der nordamerikanischen Bahnen in der
That findet.

Bei dem heutigen Stande der Sache scheint daher die
Aufforderung am Platze zu sein, das Hangen am Umformen
des Alten mit grofsem und grofstem Scharfsinme aufzugeben
und sich in klarer Erkenntnis der treibenden Ursachen Neuem

zuzuwenden, wie es die Generaldirektion der bayerischen

! Staatsbahnen durch den Versuch des Ucberganges*) zur Janney-

Kuppelung gethan hat.

*) Organ 1899, S. 69.
15%*




100

Die Entladung der offenen Giiterwagen.

Von Schwabe, Geheimer Regierungsrath a. D. zu Charlottenburg.

Die Zeitung des Vereines deutscher Iisenbahn-Verwaltungen
bringt in den Nummern 97 und 98 vom Jahre 1898 einen
lingern mit der Ueberschrift »Das grofse Fragezeichen des
Wagennmlaufes« bezeichneten Aufsatz; der sich u. A. auch mit
der Schnellentladung der offenen Giiterwagen niher beschiiftigt.
Da diese Frage recht eigentlich in das Gebict des Organes fiir
die Fortschritte des Eisenbahnwesens gehort, so glauben wir
auch hier darauf cingehen zu dirfen, in der Hoffuung, dals
diesc Anregung vielleicht zu einer ausfiihrlichern Besprechung
dieser hochwichtigen Frage Veranlassung giebt.

Der ungenannte, nur mit —nn— bezeichnete Verfasser
weist zuniichst auf die Thatsache hin, dafs innerhalb der
preufsischen Eiscnbahnverwaltung das in Betriebsmitteln ange-
legte Kapital nahezu 1,5 Milliarden Mark crreicht, hiervon rund
509/, auf die Giiterwagen cntfallen und dafs der Giterzugdienst
hinsichtlich der kilometrischen Gesammtleistung eine dreimal,
im Geldbetrage cine zweimal hohere Stelle einnimmt, als der
Personenzugdienst.

Der Verfasser hebt ferner hervor, dafs nach den lang-
jihrigen giinstigen Erfahrungen mit den behufs Auskippens mit
beweglichen Stirnwiinden versehenen Kohlenwagen im Ernst
nicht melr davon die Rede secin kionne, dafs die Einfihrung
von Boden- und Seitendffnungen mit leicht losbarem Verschlusse
wegen der Maoglichkeit einer unbeabsichtigten Losung der
Klappen wiihrend der Fabrt besondere Betriebsgefahren in sich
schlielse, und es daher zweifellos erreichbar scheine, den Wagen
kiinftig so zu gestalten, dals er eine schnelle, wenn sein miilste,
auch augenblickliche Entladung von Massengiitern in loser
Schiittung gestattet.

Weiter bemerkt der Verfasser: »Die leutigen Anlagen
s>zur Entladung des hier in Frage stehenden Frachtgutes
»zeigen sich uns im grofsen Durchschnitte in erstaunlich un-
sreifer Verfassung;

und ferner:

»Brauchbare Entlade-Vorrichtungen einfacher Art, wie

»sic die Besitzer grofserer Industriestiitten im wohllverstan-

»denen eigenen Interesse lingst in Gebrauch haben, lassen
»sich bei gutem Willen auf zahlreichen Balinhofen ohne
snennenswerthe Zeit- und Geldopfer herstellen.  Sie miifsten
»— um die Moglichkeit der Schnellentladuhg des Zukunfts-
»wagens sicher zu stellen — mindestens bei allen Neu-, Um-
»und Erweiterungsbauten grundsiitzlich gefordert werden:
»Die Einfilhrung darf aber auch bei den zahlreichen mitt-
=leren und kleineren Stationen ohne eigentliches Erweiterungs-
»Dbediirfnis nicht vernachlissigt und verziogert werden, denn
»es sind nicht die grofsen Empfangstellen allein, die der
»Stromung  der Wagen empfindlichen Widerstand leisten.
»Auf diesem Wege wirde man in den Stand gesetzt sein,
»die Entladungs- und Aufenthaltszeit der Wagen
»auf den Zielstationen — die verwaltungsseitige Ent-
»ladung der Massengiiter vorausgesetzt — ohne Riicksicht

sauf Gelegenheit und Stunde der Abfuhr des Ladegutes be-
sliebig abzukiirzen.«

Endlich bemerkt der Verfasser:

»Wenn man sich entschliefsen kinnte, dic Einrichtung
»zur Schnellentladung alsbald einzuleiten und einigermalsen
szu fordern, so wiirde die Aussicht nicht fern liegen, den
»Aufenthalt ungeziihlter Wagen auf den Stationen, soweit
»solcher durch die Entladung bedingt wird, auf ebensovicle
»Stunden herabzudriicken, wic er jetzt Tage erfordert. Es
»miilste nicht mit rechten Dingen zugehen, wenn die damit
»zu erzielende Zeitersparnis fiir den Umlauf der offenen
»Wagen, deren Antheil am Gesammtgiiterverkehre auf 70°/;
»zu schitzen ist und deren Bestand ungefiihr demselben Ver-
»hiltnisse entspricht — nicht mindestens 25°/, erreichen
»sollte. Hiernach wiirde es sich bei BReschreibung des in
»seinen Hauptrichtungen vorgezeichneten Weges nicht allein
=um eine michtige, nachhaltige Steigerung der Bewegungs-
»und Iebensenergie im Verkehrsgetriebe der Eisenbahnen
handeln, sondern auch um ein verlockendes Geschiift, um
»eine eminent produktive Kapitalsanlage.«

Gegen die vorstehenden, in den Hauptpunkten auszugsweise
wiedergegebenen Auslassungen des Verfassers wird im Wesent-
lichen nichts einzuwenden sein, sie decken sich im Allgemeinen
auch mit den Anschauungen, die ich seit fast einem Vi;ert‘el-
jabrhundert in zahlreichen Veroffentlichungen vertreten ‘habe,
u. A, »Ueber den Kohlenverkehr-auf den preulsischen Eisen-
bahnen« *), betreffend die Einrichtungen der Kohlenwagen zur
Selbstentladung, sowie die Anlage von zur Selbst- und Schnell-
entladung der Kohlenwagen eingerichteten Bahnhofsanlagen in
Saarbriicken, Oberlahnstein, Wien, London u. s. w., »Die Ent-
ladung der Kohlenwagen«**),

Aufserdem ist bekannt, dals die technische Litteratur, ins-
besondere auch das »Organ« zahlreiche Mittheilungen iiber dicse
Angelegenheit enthiilt. In neuerer Zeit hat sich vorzugsweise
Nordamerika auf diesem Gebiete hervorgethan, Wir erinnern
in dieser Beziechung av die dort in grofser Anzahl und unter
den verschicdensten ortlichen Verhiiltnissen ausgefiihrten Um- und
Entlade-Vorrichtungen der C. W. Hunt Co., auch bei uns an
verschiedencn Stellen durch die Firma J. Pohlig in Coln ausgefiibrt ;
wir erinnern ferner an die schon seit einer Reihe von Jahren
von der Goodwin Car Co. in New-York***) fiir eine Anzahl
amerikanischer Eisenbahnen gelieferten Wagen mit einer Trag-
fihigkeit von 36 bis 57 t und trichterformigem Querschnitte
sur Seitenentladung, insbesondere fir die Beforderung von
Bettungstoff, eine Wagenbauart, die von der Firma Gust. Talbot
und Co. in Aachen in dhnlicher Weise, aber nur fiir eine
Tragfihigkeit von 15 t, mehrfach u. a. auch fiir die Dortmund-
Gronau-Enscheder Bahn zur Ausfihrung gekommen ist..

*) Sonderabdruck aus der Zeitschrift fiir Bauwesen, 1874,
**) Stahl und Eisen, 1893.
***) Engineering News, November 1898.
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Nach alledem ist es jedenfalls eine der eigenthiimlichsten
und bis jetzt noch nicht aufgeklirten Erscheinungen in unserm
an Fortschritten so reichen Eisenbahnwesen, dals die Entladung
der offenen Giiterwagen, obhgleich in dem halben Jahrhundert
seit Eroffnung der ersten Eisenbahnen der Arbeitslohn auf un-
gefibr das Doppelte gestiegen, die Arbeitszeit verkirzt und die
Entladung der Kohlenwagen mit der Erhohung der Tragfihig-
keit und der dadurch wachsenden Wagenbordhohe erschwert
worden ist, doch, aulser den in den Binnenhifen Ruhrort, Duis-
burg, Breslau-Popelwitz u. s. w. mittels Kippvorrichtungen zur
Entladung kommenden Wagen, noch immer in der urspriinglichen
Zeit und Arbeit raubenden Weise mittels Handarbeit erfolgt.
Dabei ist noch zu beriicksichtigen, dafs der in Betracht kom-
mende Eisenbahn Giiterverkehr im Rechnungsjahre 1896/97

an Steinkohlen . . 74 369647 t

« Braunkohlen . . . . . 15784912¢
« KEisenerzen .. 8727953 ¢
« anderen Erzen . . . . 1133075t
« Erde . . 6970272 ¢

zusammen 106 98575_—91
oder rund 10,7 Millionen Wagenladungen von 10t betrug und
in stetiger, in den letzten Jahren sogar aulserordentlicher
Steigerung begrifien ist, wie daraus hervorgeht, dals sich der
Giiterverkehr in dem dreizehnjihrigen Zeitraume von 1883
bis 1897 auf den deutschen Bahnen um 103°/, vermehrt, also
mehr als verdoppelt hat,

In der Losung der vorstehenden Frage diirfte daher fir
den Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen eine {iberaus
wichtige und lohnende Aufgabe zu erblicken sein.

Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen-
Verschlusse.

Von M. Boda, hon. Docent an der k. k. bohmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI und 9 bis 18 auf Tafel VIL.

(Forts. von Seite 78.)

1.5) Das Stellwerk ist nach b) eingerichtet.
5.4) Der Absweigpunkt der Blocklinie S, C und die Anfangs-
punkte der Blocklinien C8; und CS, liegen ém Stellwerke.

Die Anordnung der Blocksiitze in den beiden Blockwerken
des Stellwerkes ist in Abb. 8 Taf. VI angedeutet. Die beiden
Relais, die nicht leitend gelaschten Schiénenpaare u. s. w. sind
weggelassen.

Wird der Draht, welcher den Fahrstralsen-Blocksatz m,
wihrend der Blockung der Fahrstrafsen mit m, verbindet mit b
und der Draht, welcher die beiden Blocksitze beim Blocken
des Signalblocksatzes m, verbindet mit d bezeichnet, dann be-
stehen fiir die Blockung und Freigabe des Blocksatzes m, fiir
die Ziige von S, nach S,, wobei k, nach rechts gedreht ist,
und dieser.Blocksatz allein zur Wirkung gelangt, die Formeln:

bm L ldm, L,

kE | kL;, aus welchen sich die Schaltungszeichen
b _E
11) . . . L, m, L k—, ..... k, ‘ergeben,
3

Fir Zige von 8, nach 8,, wobei k, nach rechts gedreht
ist, und beide Blocksitze m, m; wirken, gelten die Formeln:
bm L |dm, L,

L;myE kmyL; wund die daraus folgenden Schaltungs-
k E zeichen
b E L E
12) . . Lim— k— Fmy—,..... k,.
1771 d o ’ k 3 L3’ 2

Fir Zage von S, nach S,, wobei k; nach rechts gedreht
ist, liegt der Einrichtung des Doppelblocksatzes die Schaltungs-
zeichengruppe::

b E

13) . . . . lel?’kfa’

und fiir Zige von S, nach §; die Schaltungszeichengruppe:

b E L E
Lim 1 k?) —kl my TJ;’
zu Grunde; 13) und 14 entstehen, wenn in den Gruppen 11)
und 12) Ly statt L, gesetzt wird.

14)

. E
Wenn in diesen vier Gruppen das Schaltungszeichen kT

43
‘\

E K
L in k?

in k% und k—o—

— i _— d m —0 ]
m 1 mn. un <
’ 3 3 3 ’
L3 L3 0 L3

o
1k —
und k &

5

E ] C
und my TF‘;— in my e und m, i zerlegt, so ergiebt sich
5 5

; Ll my %» k%7 k I?‘I k1

T E e v e[,
T s Mg m3L—3 “ Ly g T k o ko

‘ L1 my %’ kEv ]\.]ir k:}

I E_ o booB |,
T Ma, Mg 1113L—5 Lymy T k 5 k4

und daraus das Schaltungszeichen :

'

k L% ©) .. (k)

0 Y
35— (0,) ... ky
E b E n].i L.; (( -) 2

L.

~—‘my, my—, Lim —, k—

k ¢ L NN
5

0
my 1 (0y)... Kk,

fir den Doppelblocksatz des linken Blockwerkes.
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Werden die beiden Verbindungsdrihte zwischen dem Block-
satze m, und m, des rechten Blockwerkes mit b, und d, be-
zeichnet, so lassen sich die Schaltungszeichen des Doppelblock-

satzes m,m; und m,m, fir die Falrrichtungen S;S, und S;8,,
wobei k; oder l; umgelegt ist, aus der Schaltungszeichengruppe
12) oder 14) ableiten, wenn darin L,, m,, by, d;, Lg, Ly, Ly
m, und my statt L, m;, b, d, L, L;, I; und my gesetzt wird,

Man erhiilt

b K L E

15) L, lllz-d-:-, k= -1\ my L kg
b, E L, E
16) L,m, Ei-’ k- —k‘ M k-

Tir dic Fahrrichtung S,S, und §;8;, wobei L, und kg
nach rechts gedrcht ist, ergeben sich die Schaltungszeichen fiir
den Doppelblocksatz m,m, und m,m, aus den Gruppen 15)
und 16), wenn darin L, als nicht vorhanden betrachtet, und
m, und m; dauwernd mit 1% verbunden gedacht wird. So ent-
stehen die Gruppen:

| S L

17) L,m, T:l, k ¥ , -]_—8 m E, ...k,
1 19
b F L

18) L, m, —ari—, ks k‘ n, E, ... kg

Werden in diesen vier Gruppen die Zeichen my 1, mmg
4

n)
9

0 . LS . I‘S
und my o My g inmy —m; E in —2m,,
o 4

E und m °
o L) k7 k

my nig ms k
E Ls E 0
142 mg —— ] y k— T 3, mMj —0—‘1 1115E ka
Lr E 0 bl E
= — my—, Lemy— k— ke
I gy i Lom,y i k p G
T |Ls E
" s k—1-Z ms. —,my—| k
L__mg] v k Pl m50,m;,E 7
Lg F [ I? k
X mg. My~ 55 My g Lzmg d — k R 8

zusammengestellt, so fihrt diese zu dem Schaltungszeichen:

, 0
' m5r4(65) o kg

0
— (Og) . - - kg
L, ; b, B I, g | ™ 00 K
—=my, my —, Lym, == k—, - = mg, mg
k d; o'k 0 :
ms—E—(é.,) ce k7
0
{ my (Og) - -« kg

fir die beiden Doppelblocksiitze des rechten Blockwerkes.

Bei Beriicksichtigung der bekannten Schaltungszeichen

E

ety < k—lr, 1 — fiir den Fahrstra(sen-Blocksatz des linken,
E E

ey b’ I\T, 1 5 fir den Fahrstralsen-Blocksatz des rechten

Blockwerkes, und unter Einfithrung der Tasten 1%‘- und 1 %

an den Blocksiitzen m, und m, zur Verhiitung der beim Blocken
der betreffenden Signalgruppe durch die betreffende, im Stell-
werke mit E verbundene Fahrstralsen-Blockleitung im Stations-
blockwerke cintretenden Stromtheilung lifst sich der elektrische

m 55 und my 0‘ und _Il‘%‘mA E in _Il% m,, m, —, m4‘% zerlegt | Theil des Stellwerkes, der beiden Blockwerke und des Fahr-
0 E . 0 strafsen-Anzeigers fiir den linken Theil des Stellwerkes durch
und in der Uecbersicht das Schaltungszeichen:
I T B T I O |
e 5ol 1 ' £) Linker Theil des Stellwerkes.
I Wy | b d E E E E
(\'1) -7k 7 lll3! (lll) Ll my *a* (‘1) cny —b— 11“71 iE 12W2 ﬁ] ]-;VV‘; I_E ]4“’1 1 L
o ® |k | E @ | @ | @ | e
0 0 (V]
(ug) 1 B (x3)1 E k L_3 ’ r?z ‘ K I " Ts
o o © ° ’ 59 5 und fiir den rechten Theil
) 2) - 9 (99 durch das Schaltungs-
ky k2 ks ky zeichen:
Le Ly
1) Rechter Theil des Stellwerkes. Le=r La-o
E : E | . E d by W,
L;W; TiE L(;“ @ l' E I Wq B ‘ LgW ST R (¥y1) ¢ mzb—i (v 1) lll: (u'y) Ly mg ~a‘~ (t'l) 7878 m;
(05) (96) ! (07) (98) yo) k Il‘]’ (v'2) 1\1‘1% (u‘z)k—? () ms E:_
m my | m ° | m o o
54- 4 | 5 R 1 , E E
. I ) L ) ,‘ E | E ().3)1 5 (“13) ll Vo?
@) G | ) (38)
k| ke ki | ks darstellen.

!

!
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Das Schaltungszeichen fiir das Stationsblockwerls ist, wie bereits Organ 1898, S. 111 zu Abb, 88 Taf. XIX, erdrtert wurde:

1 ll
lc_l §) Stationsblockwerk. l’c_l
L1W1 V] 0 1] o 0 V.
A Bl 12 | 1= 9 i ' T I PR I P , 2o F
(uy) ¢ M I 1, 1 I 1 14 1 iy I Ts 1 I 1 P (v1) mg E
(1) L_Ol Lo G0 | G | 60 | (00 | (o) | (0 | () | G0 | (2
k kg 5 o .
(15) % Iy 1 2 ks ky ks kg ky ks (vs) - I

Einfahrt

worin die Tasten (u,) und (u,), beziehungsweise (v,) und (Vv,)
durch Druck-, und die Taste (uy) beziehungsweise (v,) durch
die Hemmstange des betreffenden Blocksatzes bethiitigt wird.

5.B) Der Abezweigpunkt der Blocklinie S, C und die Anfangs-
punkte der Blocklinien C8, und CS, licgen im Stationsblockwerke.

Die Anordnung der Blocksitze im Stellwerksthurme und
im Verkehrszimmer ist in Abb. 8 Taf. — veranschaulicht, wo-
bei die beiden Blocksiitze m, und m, im Stationsblockwerke als
nicht vorhanden zu betrachten sind. ‘

Das nachstehende Schaltungszeichen fiir den linken Theil
des Stellwerkes ergicbt sich aus dem betreffenden Schaltungs-
zeichen des Falles 1. 5) S. 101, wenn darin der Blocksatz m,, und
das Schaltungszeichen fiir den rechten Theil des Stellwerkes,
wenn darin die Blocksiitze m, und m, weggelassen werden, und
wenn in den Zeichen der Tasten (d,), (0,), (05), (0g), (O;) und ()
statt mg, my und my das Glied k gesetzt wird.

Ly | s | g, 1 .
e 5 17e. | 7) Linker Theil des Stellwerkes.
b d . E E E E
(lll) Ll my —a—— (Xl) cnty b - 11“‘ 1 I—E ]2\V2 1 E ]3VV3 ﬁﬂ 14\V4 TE
(112) k E (XQ) k _%_ _(91) (?2) (93) (94)
0
o 0
k— k-— k—
w2 | mnd | s o s
Wb (CD)] (02) (ds) (d4)
(wg)Lg ——3—.
) kt ks k k
()T 2 “5F - : : !
Ly Ly
71) Rechter Theil des Stellwerkes. Lo o LAT
E E El|l . E d b
1;W; & 16Ws s 17Wq & 1sWg E (y1) cme -Fl- (v1) Loy Ti
(95) (e6) (o7) (08) (y2) k {3 (va) k %
. 0 0 E
ko |k k| ke | eors | morg
(J5) (J6) (d7) (ds) W,E
- (vi) La 2=
ks kg ky kg

Dafs bei dieser Anordnung der Blocklinien zwischen dem
Stellwerksthurm C und den Nachbarblockstellen D, E und F
nur so eine »Blockleitung« Ly, L; und L, besteht, welche im
Stellwerke in den Tasten (9,), (0y), bezw. (d,), (6,) und (dy),

Ausfahrt

(9;) unterbrochen sind, so mufs behufs Ermoglichung des Liutens
dieser Blockstellen nach C jede dieser drei I.eitungen in der
Ruhezeit mit E verbunden, mit einem Wecker W,, W, und W
ausgestattet, und aulserdem L, und 1,; beim Blocken des Block-
satzes m; und L, beim Blocken des Blocksatzes m, von E ge-
trennt sein. Aus diesem Grunde mufs m; mit den Tasten (u,)
und (uy) und m, mit (v,) versehen sein, durch welche die
betreffende Blockleitung gefiihrt wird.

Die Schaltung des Stationsblocksatzes lifst sich wie folgt
ableiten: Fiir die Fahrrichtung S, S, oder S, S, geht beim Blocken

des Doppelblocksatzes m, m,, wobei k, oder k; umgelegt ist,
nur der Blocksatz m;, und fiir die Fahrrichtung §;8;, wobei
k, oder k, umgelegt ist, gehen beide Blocksiitze und zwar im
Kurzschlusse mit. Fir S;8, oder 8,8, bestehen die Formeln

L, E L

LmE woraus sich das Zeichen " 'm, == "mI
10 ¢ 1 k c 1

cm, k,.

ergiebt.
Dabei hat aber auch kE Giltigkeit.

. : . LimElem b
Fir §;S; oder S,S; haben die Formeln L, my E | by k

. L, E
Giltigkeit, welche zu dem Schaltungszcichen Tlml N und

L L : . L .

f, my 1 = 51 myE fihren. Wird das Zeichen —c—lmiE in
E o L, I L

—clml, m, - und m; & und das Zeichen ~ml 5 in —c—l m,,

hl

ml](: und mlfb zerlegt; und werden die Schaltungszeichen fiir

die Blocksitze m; und my in das Verzeichnils

hm m E my —- \ k
¢ 01, M- g i ks
Lq Ly E o | ke
N mg E } o Mt M my - K

zusammengestellt, so ergiebt sich fiir diesen Doppelblocksatz das
Schaltungszeichen :

0
ml E((sl) ..... . . kl
0
m—(0,) .. ... k,
L L E Lyt -
(vl)fm?, E, (ul)—‘;1 m,, (uy)m, S o
my E(és) : ky
0
ml—b(64) e e e k,



104

Bei der Fahrrichtung S,8, oder S,S; gehen die beiden |

Blocksiitze m,m, und bei der Fahrrichtung S; 8, oder 8,8, die
beiden Blocksitze m,m; im Kurzschlusse mit. Diese werden
daher im Sinne der Abb. 25 Tafel I, Organ 1898, geschaltet.
Fiir diese beiden Doppelblocksitze bestehen die Zeichen:

L L, . E L
(\"I)T"nuE, (u‘l)?“mg, (u 2)mgz, (t'l)fng.

Bei diesen vier Fahrrichtungen wirken die Knebel kj, kg,
k, und kg nicht auf Tasten ein.

L
Der Blocksatz m, muls noch mit den Tasten (u3)=-0—1L1

L, L, o
und (u,) = 0—1—1 und m, mit (u'g) = ;“—1‘ und (u’y) = Fl ver-

sehen sein.

Auf die Taste (uy) und (u') wirkt die Druck- und auf
(u,) und (v') die Hemmstange ein. Das Schaltungszeichen
fir das Stationsblockwerk ist:

L 1 . r Lg Lz Lg
Lz c:' 1 o 9) Stationsblockwerk. lc_l Lﬁ‘a‘ L?.c—l Lsc—l
LWy LW, 0 ’ o o o o0 |0 0,0 . LgWs ,LaWa . .\ Ls Wg

(v B wy B (ug) = = my l«—ll— 1 I 1 1 1 1, 1 is 1 I 1 Iy 1 " (v1) == mE | (uYy) oy ) b mzE
- _— —] - —— - “ - ——
g & | o) | (o) | (@) | (@) | (e | 00 | (e) | (o9 wom &
my—2-hng by 2-1my .
155 L L B 1S v
(us) % Ly LR ILE Bl ! (w's) 1;2 v
w21 (01) | ©2) | (8s) | (B9 .
uy) — L ) - N e 1Y
!) 1 1 kl kg kg k4 k5 kG k7 kg (ll4 T 1

In den Draht 1 wird die eine und in 1’ die andere Weck-
taste zum Ankiindigen der Fahrstrafsen, in die Leitung 1., der
eine und in L, der anderc Wecker cingeschaltet. Zur gegen-

seitigen Verstindigung zwischen der Station und den Nachbar-
blockstellen dienen die in die Leitungen I, I.; und Ly einge-
schalteten Wecker und Wecktasten. (Forts, folgt.)

Ueber Gleisbremsen und Hemmschuhe beim Verschiebedienste mittels Ablaufbergen.

Youn Sigle, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor zu Essen,

Die Ausfilhrungen des Regierungs- und Baurathes Buch-
holtz, welche derselbe im Organ 1899, S. 35 an meine Auf-
sitze im Organ 1898, S. 185 und im Centralblatte der Bau-
verwaltang 1898, S. 547 ankniipft, diirfen nicht unbesprochen
bieiben, weil sie trotz ihrer allgemeinen Fassung und trotz des
Mangels bestimmter Zahlenangaben geeignet sein konnten, Mifs-
verstindnisse in der Gleisbremsenfrage hervorzurufen. Die
Zahlen der Zusammenstellung I, Ergebnisse von Versuchen,
welche in Speldorf in der Zeit vom 24. October 1898 bis zaum
15. Februar 1899 angestellt wurden, sprechen fiir sich deutlich
genug, stimmen auch mit meinen fritheren Zahlenangaben recht
gut iiberein, und bediirfen kaum einer weitern Erklirung. So-
wohl die Biissing’sche als auch die Frintroper Bremse
hatten Entlastungsschienen D. R. P. 89610, auf deren vor-
theilliafte Wirkung ich in obengenannten Aufsiitzen bereits auf-
merksam gemacht habe. Das Vorhandensein der Eutlastungs-
schiene macht es beispielsweise erklirlich, dafs die Gebrauchs-
dauer des Speldorfer Hemmschuhes von 996*) auf 1663 Brem-
sungen gestiegen ist.

Sehr erfreulich ist der Hinweis unten auf Seite 36 des
Buchholtz’schen Aufsatzes, dals die Gleisbremsen Andreovits,
D. R. P. 101587, und Mau, D.R.G. M. 97233 nicht mehr

*) Organ 1898, S 187.

neu beschafft werden, weil die Gleisbremsen Miller-Klinken-
berg in Frintrop und Andreovits-Gutjahr in Dortmund
besser seien. Dieses Krgebnis der Beobachtung, weiches voll-
stiindig mit meinen frilheren Angaben iibereinstimmt, ist also
auch im Dortmunder Bezirke erzielt worden. Es bleibt dann
allerdings von dem Andreovits’schen Patente, gekennzeichnet
durch eine Gleisliicke, in welche der Hemmschuh durch sein
Eigengewicht hineinfillt, nichts mehr iibrig. Dalfs die Miiller-
Klinkenberg’sche und die Andreovits-Gutjahr’sche
Bremse einander gleichen, wird ohne Weiteres ersichtlich, wenn
die Abb. 8 Taf. VIII durch dic zugehirige Entlastungschiene
ergiinzt, und sodann mit Abb. 6 Taf. VIII verglichen wird.
Ferner wird sich nach einer Besichtigung der in Speldorf
bereits seit Mitte 1896 in Betrieb befindlichen, und im Organ
1898 Taf. XXXIV Abb. 20 dargestellten Gleisbremse auf’s
Klarste zeigen, dafs sowohl die neueste Dortmunder, als auch
die Frintroper Bauart im Wesentlichen mit dieser Speldorfer
Anordnung ibereinstimmt.

Gegen den Vorwurf, dals ickt eine ganz andere, als die in
Nr. 38 Jahrgang 1898 des Centralblattes der Bauverwaltung
besprochene Gleisbremse zu meinen Versuchen herangezogen
habe, ergiebt sich die Widerlegung schon aus meinen auf
Seite 37 wortlich wiedergegebenen Ausfihrungen, welche den
Unterschied der beiden Bauarten ausdriicklich hervorheben.
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Die in Abb. 12 bis 15 Taf. VIII dargestelite Gleisbremse ist
von mir am 24. Juni 1898 in Bestelling gegeben, nachdem
Herr Buchholtz mich bei einer Besprechung ausdriicklich
auf diese Verbesserung des Patentes Andreovits aufmerksam
gemacht hatte. Ich mufste nach dieser Besprechung annehmen,
dals auch in Dortmund sofort derartige Bremsen -eingebaut
werden wiirden. Dals ich diesen Einbau auf einen frithern
Zcitraum angegeben habe, als er thatsichlich erfolgte, ist der
cinzige Irrthum, welchen mir Herr Buchholtz nachgewiesen hat.

Unverstiindlich ist der Vorwurf, dafls in Speldorf zu den
vergleichenden Versuchen die Willmann’sche Bremse alsbald
nach dem Einbau verwendet worden sei, wihrend die Bissing’-
sche Bremse schon lingere Zeit in Gebrauch, also bereits »ein-
gefahren« war. Eine neue Bremse, deren Brauchbarkeit durch
einige Hemmungen zundichst versucht ist, wie es in Speldorf
im vorliegenden Falle auch in Gegenwart des Werkmeisters der
liefernden Fabrik geschah, hat noch keine abgefahrenen Theile,
und iberall die vom Erbauer gewollten Mafse. Auf den noch
verhiltnismélsig rauhen Schicnen springt der Hemmschuh

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band, 5. Heft. 1899,

1) und ?) Die
Hemmschuhe
Grambusch und
Speldorf wurden
durch Entfernen
einerSeitenlusche
fiir den Gebrauch
in der Biissing’-
schen Bremse her-

gerichtet.

34,99 ,| 5213 | 2606 | 0,670 | 50 104

3) Ein Hemm-
schuh Grambusch
kostet neu 12 M.
Bei Riickgabe des
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83,11 9978 1663 | 0883 | 143, 70

26,50 9077 ! 4538 1 0,292 2 4538

71,90 12887 2148 100 129

weniger ab, als auf Dbereits glatt gefalirenen, es werden also
bei einer noch nicht eingefahrenen Bremse weniger Versager
vorkommen, als bei einer schon lingere Zeit in Betrieb befind-
lichen Bremse. Den besten Beweis fiir diese Ansicht bildet
die Thatsache, dafs in Dortmund bei nassem Wetter jeder
Hemmschuh nach dem Auflegen an der Spitze noch mit scharfem
Sande bestreut wird, lediglich um die Reibung zu vermehren
und das Abspringen zu verhindern. Da cin gut eingearbeiteter
Hemmschuhleger den Hemmschuh erforderlichen Falles noch im
letzten Augenblicke verschiebt, um dic richtige ILiinge des
gewollten Bremsweges zu erhalten, so ist die Verwendung
von Sand, die im besprochenen Falle zur Verminderung von
Versagern allerdings nothwendig wird, wenig zweckmiifsig, weil
dadurch die Verschiebung des Hemmschuhes im letzten Augen-
blicke unmoglich gemacht, aulserdem auch der viel beschiftigte
Hemmschuhleger durch das Sandstreuen mit einem weitern
Tlandgriffe belastet wird. Auch in Betreff der trotz Sandstreuens
im Dortmunder Bezirke offenbar noch vorkommenden Versager
vermisse ich bestimmte Zahlenangaben.

16
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In Frintrop war im Sommer 1898 cine Dortmunder Bremse
mit schlecht oder gar nicht gehéirteter Entlastungsschiene in
Gebrauch. Diese hatte sich nach kurzer Zeit so »eingefahren«,
dals der Hemmschuh in der durch das Einfahren gebildeten
Rille hiingen blieb und die Entgleisung des gebremsten Wagens
verursachte. Diese Betriebsunsicherheit gab in Frintrop Ver-
anlassung zur Beseitigung der Dortmunder DBremse. Die in
Frintrop eingebauten Biissing’schen Bremsen dagegen sind
entgegen den Angaben auf Seite 37 noch heute zur vollen Zu-
fricdenheit im Betriebe. Diese wiirden wirthschaftlicher arbeiten
und fiir den Vergleich mit der neuen Frintroper Bremse brauch-
barere Versuchszahlen ergeben, wenn sie durch nachtrigliches
Einbauen von Entlastungsschienen vervollkommnet wiirden. Die
auf Seite 37 angefiihrte Thatsache, dals nunmehr auf Bahn-
hof Frintrop 20 Stiick Frintroper Gleisbremsen eingebaut seien,
entspringt einer Verfiigung der Koniglichen Lisenbahndirection
Essen, welche eingehende Versuche mit dieser Bremse fiir zweck-
mifsig hielt, beweist aber nichts gegen dle Brauchbarkeit der
dort noch im Betriebe befindlichen Biissing’schen Bremse,

Nac

Emil Meyer 1.

Am 26. Mirz verschied zu Hannover der in Facbkreisen
wohlbekannte Direktor und Vertreter der Westinghouse-Eisenbahn-
Bremsen-Gesellschaft Emil Meyer, Mitinhaber der Bankfirma
Adolf Meyer in Folge eines Schlaganfalles ganz unerwartet im
58. Lebensjahre.

Durch eine iiberaus gliickliche Vereinigung liebenswiirdigen
Wesens und Auftretens mit hervorragend praktischem Sinne und
grofser Leistungsfihigkeit hat Meyer der von ihm vertretenen
Gesellschaft in Deutschland ganz hesonders werthvolle Dienste
geleistet, sich selbst eine allgemein geachtete Stellung erworben.
Unsere Leserkreise konuen am besten beurtheilen, wie leicht
und zweckdienlich mit dem Verstorbenen zu verhandeln war,
wie’ richtig er an jeder Stelle das richtige Mittel anzugeben
wulste, und welche Verdienste er sich um die Verbesserung der
Bremseinrichtungen unserer Eisenbahnen erworben hat. Das

Was nun den Streit wegen der Verwendung des einseitigen
oder des zweiseitizen Ilemmschuhes betrifft, so kann lediglich
durch cingehende Versuche, nicht aber durch persinliche An-
sichten entschieden werden, welche dieser beiden Hemmschuh-
arten sich vermége ihrer gréfsern Gebrauchsdauer und Betriebs-
sicherheit zur allgemeinen Einfihrung eignet. Da aber Ver-
suchszahlen, welche unter Mitwirkung von Minnern gewonnen
werden, die sich um Erfindung, Verbesserung oder Einfihrung
der Neuerungen bemiiht haben, immerhin cinigem Milstrauen
begegnen konnten, so hat die Konigliche Ilisenbahn-Direction
Essen auf meinen Wunsch die Koéngliche Eisenbahn-Direction
Saarbriicken ersucht, im dortigen Bezirke zur Klirung der in
wirthschaftlicher Beziehung sehr wichtigen Frage Versuche an-
zustellen. Diese werden voraussichtlich in der Art der Spel-
dorfer Versuche so angestellt werden, dals Licht und Schatten
fiir alle Bauarten gleich vertheilt sind. Es ist zu crwarten,
dafs diese Versuche brauchbare und einwandfreie Vergleichszahlen
iiber den Gebrauchswerth der jetzt vorhandenen Gleishremsen
und Hemmschuhe ergeben werden,

hruf

»Organ« verliert an ihm einen langjihrigen Mitarbeiter auf
diesem Gebiete.

Seine wohlmeinende Denkungsweise trat im engern Kreise
durch sein bescheidenes, leutseliges, dabei offenes Verhalten
gegenitber Hoch und Niedrig und durch grofse Wohlthitigkeit
hervor, in weiteren Kreisen hat er seine Sinnesweise namentlich
nach der Schlacht bei Langensalza und den grofsen Kdmpfen
von 1871 bethiitigt, indem er schon auf den Schlachtfeldern,
dann aber namentlich durch seine Sachkunde bei der DBeforde-
rung Verwundeter die wichtigsten Dienste leistete; so leitete er
auch die Ueberfihrung des bei Sedan schwer verwundeten
Marschalls Mac Mahon nach Belgien.

In Meyer ist ein Mann von innerlich, wie ﬁu[slerlich
tiichtigen und guten Eigenschaften geschieden, dem weite Kreise
ein freundliches und ehrendes Andenken bewahren werden,: nicht
zum Mindesten auch die Kreise der Eisenbahntechniker.

Vereins-Angelegenheiten,

Verein fir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Preisausschreiben,

Der Verein fir Eisenbahnkunde zu Berlin hat
zwei Preisaufgaben zur Bearbeitung gestellt:

I. Auf Grund der bisherigen Erfahrungen ist eine wissenschaft-
liche Darstellung der Grundziige fiir die Anordnung von
Bahnen mit gemischtem Betriebe, — Reibungs-
strecken und Zahnstrecken —, zu geben;

II. Entwurf einer selbstthitigen Wegeschranke fir

unbewachte Wegilbergiinge. Die Schranke soll sich ver-

mittels Auslosung durch den fahrenden Zug etwa 2 Minuten

vor dessen Eintreffen schliefsen und nach Vorbeifahrt des

Zuges selbstthiitig wieder offoen.

Fir die erste Aufgabe sind 2000 M., fir die zweite 500 M.
als Preise ausgesetzt. Dewerber erhalten den Wortlant der
Aufgaben mit den niheren Bedingungen vom Vereine, Berlin
W. 66, Wilhelmstr. 92/93.




Bericht iiber die Fortschritte des Eisehbﬁahnwesens.

Maschinen- und Wagenwesen.

Elektrische Lokomotive fiir grofse Geschwindigkeit,”) Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn,

(Revue industrielle 1898, November, S. 468; Revue générale des chemins
de fer 1898, Novbr., 8. 331, mit Zeichnungen und Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XVII und Abb. 4 bis 9 auf
Tafel XVIII.

Die Lokomotive, nach den von Baudry aunfgestellten Grund-
bedingungen entworfen von Auvert, liuft seit Ende 1897 ver-
suchsweise auf der Linie Paris-Melun. Sie hat nur etwa die
Hilfte der Leistungsfihigkeit gewohnlicher neuerer Schuellzug-
lokomotiven, diese ist aber mittels nur zweier Triebachsen erzielt,
giibe man ibr deren vier, so kdnnte man ohne wesentliche Aende-
rangen auch die doppelte Leistung erreichen.

Die Lokomotive ist dem Grundgedanken nach fiir Stromzu-
fihrung von aufsen eingerichtet. Da man aber nicht fiir die
Versuche eine wirkliche Leitung bauen konnte, so hat man sich
zunichst mit Speicherbetrieb begniigt. Dadurch ist die Mit-
nahme eines aulserordentlich schweren Speichertenders nothig
geworden, der einen grofsen Theil der Zugkraft verzehrt, immer-
hin konnen die Versuche auch so zum Ziehen ée\visser. Schlisse
. benutzt werden, indem man den Speichertender zuniichst als

einen Theil der spiiter zu schleppenden Nutzlast betrachtet. Die
“ erhaltenen Ergebnisse sind um so beweiskriftiger, als man bei
spiiterer Einfiihrung einer Leitung zweifellos einfachern, billigern
und sicherern Betrieb erhilt.

Vorstufen fiir diesen grofsern Betrieb hat der elektrische
Betrieb auf der rauchfrei zu haltenden Untergrundstrecke Mont-
martre - la Béraudiére*) und auf der mit reicher Wasserkraft
ausgestatteten, ungiinstige Neigungsverbiiltnisse aufweisenden Ge-
birgstrecke von Fayet-Saint-Gervais nach Chamonix**) gebildet.

Die von der Gesellschaft auf der etwa 100 km langen
Strecke Paris-Melun angestellten Versuche beziehen sich also allein
auf die Ausbildung der elektrischen Lokomotive, beziiglich der
Anlage der Stromerzeugungsstellen und der Zuleitung liegen
bereits geniigend Erfahrungen vor, um diese Fragen als gelost
betrachten zu konnen, Die Versuchslokomotive ist im Sep-
tember 1897, der fiir schnelle und lange Fabrt geniigende
Speichertender Mai 1898 fertig geworden.

1) Allgemeine Anordnung (Abb. 1 tis4 Taf. XVII u. XVIII).

Die Lokomotive hat drei Achsen, deren vorderste Laaf-
achse ist, mit innenliegenden Achsschenkeln und Keilflichen auf
den Lagerkiisten, die nach jeder Seite 15™n Seitenspiel geben.
Die beiden hinteren Triebachsen sind unabhiingig von einander,
haben #ufsere Achsschenkel und vollig feste lagerung. Der
auf dem Untergestelle ruhende Wagenkasten hat fiinf Ab-
die den Triebachsen bildet den

theilungen; hinterste iber

*) Organ 1899, S. 66.
**) Organ 1899, S. 66.

Fithrerstand, von hier aus wird der Strom geregelt und ge-
steuert, werden die Bremsen von Hand und durch Prefsiuft
bedient. Die vorliegende Abtlheilung hat nur 1,3™ Hohe
iiber dem Untergestelle, so dals der hinten stehende Fithrer
fiber sie weg sehen kann, und enthilt die Luftpumpe mit elek-
trischem Antriebe von 5 P. S, fiir Bremse, Pfeife und Anfahr-
vorrichtung. Davor liegt rechts und links je eine 1 m. hohe
Abtheilung mit je 9 Speicherzellen, welche hinter einander ge-
schaltet zur Erregung der Feldmagnete der elektrischen Antriebe
und fir den Betrieb der Luftpumpe, zur Beleuchtung u. s. w.
dienen, welche aber auch geniigen, die Lokomotive mit geringer
Geschwindigkeit bis zu 6 km/[St. zu bewegen. Zwischen diesen
liegt eine mittlere, 1,3™ hohe Abtheilung mit einem grofsen
Fliissigkeits-Widerstande, welcher beim Anlassen und Anbalten
der Antriebe, sowie zum Regeln der Stromstirke benutzt wird.

Der regelmiilsige DBetriebstrom wird aus zwei Speichern
von je 96 Zellen bezogen, welche in einem hinter der Loko-
motive laufenden, mit dieser durch vier Kabel verbundenen
Tender stehen. .

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind die folgenden:

Lokomotive.

Raddurchmesser der beiden Triebachsen 1100 mm
> » Laufachse 1100 »
Achsstand im Ganzen 6000 »
Fester Achsstand der Tuebachsen 2200 »

Seitenspiel der Triebachsen jederseits der M]ttel-
stellang . . . . . . . . 1=»

Seitenspiel der Laufachse jederseits der Mnttel-
stellung . . . e e 16 »

Neigung der Mittelstell- Ixellebenen der Lauf‘lchee 1:10
Spannungsunterschied an den Biirsten eines An-
triebes bei 500 Umliufen = 103 km/St.

und mittlerer Magneterregung . . . . 360 volt.
Regelmiilsige Stromstirke, welchie der Anker

eines Antriecbes bei dauernder Fahrt aus-

nutzen kann . e e e e 700 amp.
Leistung eines Antriebes bel 700 amp. und

500 Umliufen 300 P.S,

Zahl der Speicherzellen auf der Lol\omotwe . 18
Gewicht der Platten einer Zelle . 140 kg.
Nutzbare Ladefihigkeit der Zellen bei 500 amp.

Entlade-Stromstirke . 1500 amp.[St.
Last auf der Laufachse . . . . . . . 12,5 t,

» » » vordern Triebachse 16,0 t.
» » » hintern » 16,0 t.
» im Ganzen . 44,5¢,
. Tender,
Durchmesser der 8 Laufrider . 990 mm
Achsstand 1, bis 2, Achse . . . . . . 2100 »

16*
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Achsstand 2. bis 3. Achse . . . 2900mm

» 3. » 4, » . v e e e e 2100 »

» gesammter . . ., . . . . 7100 »
Seitenspiel beider Endachsen ohne Ruckstellmlttel 1 »

» » Mittelachsen « « 17 »
Anzahl der Speicherzellen 2. 96 . 192 »
Gewicht der Platten einer Zelle o 90 kg.
Nutzbare Ladefihigkeit der Zellen bei 500 amp.

Endladestrom . . . . . 1000 amp./St.
Last auf der ersten Achse . . . . . . 11,6t,

» » » zweiten » 11,5 t.
> » » dritten » 11,4 t,
» » » vierten » coe 11,4 t,
» im Ganzen . 45,8 t,

2. Einzelbeschreibung. (Abb. 5 bis 7 Taf. XVIII),

Die Antriebe. Jede Achse hat einen zweipoligen An-
trieb fiar Gleichstrom, dessen Anker auf die Achse gekeilt ist.
Der Antrieb ist beziiglich der lothrechten Lingsmittelebene der
Lokomotive vollig symmetrisch, hat daher zwei Stromsammlier.
Vor nnd hinter jeder Achse liegt je ein grolser Elektromagnet
aus weichem Stahle, dessen Pole den Anker balb umfassen
(Abb, 5 Taf, XVIIIT). Die beiden Magnete hiingen durch Schrauben
lothrecht einstellbar mit Hingebiigeln, Querhebeln und Ilinge-
stangen in Federtopfen unter dem Gestelle, wie die Abb. 1 und 3
Taf, XVII erkennen lassen. Das Bodenstiick des rechten Magnet-
kernes (Abb. 5 Taf. XVIII) triigt jederseits einen krummen Arm,
der in das Ringgehiuse fiir die Schmierbiichse ausliuft, welche
zwischen dem Stromsammler des Ankers und der Radnabe die
Achse umgreift, Der linke Magnet trigt iihnliche Arme, die jeder
in eine das Ringgehiiuse und das Lager halb umgreifende offene
Gabel auslaufen. Diese Gabel triigt oben und unten zwei Nasen
mit Bolzenlchern, an die zwei durch einen Hebel verbundene
Zugstangen angeschlossen sind, die Mitte dieses IIebels hingt
mittels Stange und Schraubenfeder am rechten Magnetboden.
So ist ein Zusammenschluls der beiden Magnete um die Achse
geschaffen, der zwar ein freies Verdrehen jeder Hilfte um die
Achse und den Anker nach Malsgabe der lothrechten Feder-
spiele gestattet, der aber die Magnete sicher auf der Achse
lagert, erhebliche Reibung zwischen der Achse und diesen
Lagern vermeidet und verhindert, dafs sich die Magnete mehr
in wagerechtem Sinne vom Anker abschieben, als es das
Spiel der wagrechten Spannfeder rechts gestattet. Die genaue
Lagerung der Magnetkopfe um den Anker ist durch diese Art
der Lagerung von allen Schwankungen der Achse unabhiingig
gemacht, Die loithrechten Héingestangen befinden sich iber den
Schwerpunkten der Magnete, so dals die Achse deren ganzes
Gewicht nur durch das Uatergestell, nicht durch die nur fith-
renden Armlager aufnimmt,

Der Anker besteht nach Bauart Brown aus diinnen, durch
diinne Papierlagen abgesonderten Blechscheiben, welche auf einer
zweitheiligen, auf die Achse gekeilten Broncehiilse stecken. Jede
Hilsenhilfte linft in eine grofse Bronceplatte vom Durchmesser
der Lisenscheiben aus. Sechs Bolzen, welche die Bronceplatten
und alle Eisenscheiben durchdringen, pressen die beiden Ililsen-
hiilften zusammen und so entsteht ein allseitig glatt geschlossener

Zylinder von 69 cm Durchmesser bei 54 em Liinge. 150 Kupfer-

| leiter von elliptischem Querschuitte von 64 ¢qmm sind in den dufsern

Rand des Zylinders durch Glimmermasse abgesondert eingesetzt
(Abb. 1 Taf, XVII). An jeder Seite des Ankers befindet steh ein
Stromsammler mit stihlernen Leitungssticken, der mit Schwalben-
schwanznuth auf der Achse befestigt ist. Auf jedem Strom-
sammler laufen zwei Koblenbiirsten, welche dem Anker den
Strom mittheilen. Der ganze Antrieb hat ein Messingschutz-
gehiuse, welches fiir die Bewegung der Hilften geniigend Raum
bietet, ID)ie Antriebe sind nach den allgemeinen Angaben der
Paris Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft von Sautter, Harlé & Co.
in Paris entworfen und gebaut,

Die Handhabungs- und Ueberwachungs-
“Vorrichtungen.
Es sind vorhanden:

( eine Handbremse,
eine selbstwirkende Luftbremse
einc zu regelnde Luftbremse

€ Prefsluft
eine Prelsluftpfeife )

eine Umsteuerung der Fahrrichtung Prelsluft
ein Anfahrwiderstand elektrisch
ein selbstwirkender Ausschalter S gesteuert

ein Umschalter des Hauptstromes e

eine Kuppelung elektrisch

ein Anlafswiderstand fir die Luftpumpe \

eir. Ampéremesser fir die gesammten Ankerstréme,

ein Voltmesser fir die Spannung an den Birsten Jedes
Antriebes,

zwei Voltmesser fiir die Spannung an den Speicherbat-
terien des Tenders,

ein Voltmesser fiir die Spannung an der Speicherbatterie
der TLokomotive,

ein Ampéremesser fir den Frregerstrom,

\ ein Ampéremesser fir den Strom der Luftpumpe.

Die FEinrichtungen fir die Ueberwachurng, die Bremsen

und die Pfeifen bieten nichts aufsergewdhnliches.

Handhabung der Lokomotive

Ueberwachung.

Die Umsteuerung der Fahrrichtung wird durch
den Hebel A (Abb. 1 und 3 Taf. XVII) bethiitigt, der drei
Stellungen einnehmen kann. Ganz nach vorn gelegt, offnet er
ein Ventil a, welches Luft in zwei Zylinder des Quecksilber-
Umschalters (Abb. 8 Taf. XVIII) Lifst und so den Erregerstrom
der Magnete fiir Lauf vorwirts schliefst, Wird A ganz nach
hinten gelegt, so offet er Ventil b (Abb. 1 Taf. XVII), so dals
Luft in die beiden anderen Zylinder des Quecksilberumschalters
stromt und der Erregerstromkreis filr Lauf riickwirts geschlossen
wird. Die Mittelstellung von A bringt alle Zylinder mit der
Aufsenluft in Verbindung, sodals dann beim Ausspiegeln des
Quecksilbers alle Erregerstromkreise offen sind. Der Umschalter
ist in Abb. 8 Taf. XVIII fiir einen Stromkreis dargestellt. Die
Prefsluft wirkt oben auf den kleinen Kolben rechts, der den
Taucherkolben gegen die Feder niederdritckt und das Queck-
silber im linken Zylinder so hebt, dals die elektrische Ver-
bindung n, m, o hergestellt wird, welche gewohnlich durch die
Absonderung p unterbrochen ist, Lifst man die Luft bei loth-
rechter Stellung des Hebels A entweichen, so geht der Kolben
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unter der Wirkung der Feder in die Hohe, und das sinkende
Quecksilber unterbricht den Stromkreis. Die Ausgleichung der
Quecksilberspiegel erfordert eine gewisse kurze Zeit. Wiirde
man den Steuerhebel A ganz plstzlich dus einer Endstellung
in die andere legen, so wiirde der Lokomotiv-Speicher fiir ganz
kurze Zeit kurz geschlossen, wodurch erhebliche Uebelstinde
entstehen wiirden.  Deshalb ist der Steuerhebel A (Abb. 1
Taf, XVII) mit einem elektrischen Riegel versehen, welcher seinen
Strom durch eine von den Anschliissen der Magnete der An-
triebe ausgehende Leitung erhiilt und verhindert, dafs A durch
die Mittelstellung gefiithrt wird, bevor der vorher geschlossene
Erregerstrom wirklich unterbrochen ist.

Der Anfahrwiderstand besteht aus einem 2 cbm
fassenden, rechteckigen Blechbehiilter im Mittelabtheile vor dem
Fihrerstande, welcher durch Holzschwellen mit Hartgummi-
platten abgesondert ist. Tn ihn hiingen 20 Bleiplatten mit
10 cm Abstand binein. Je 10 von diesen Platten sind unter
einander und mit einem Ende des Ankerstromkreises der An-
triebe verbunden. Unter dem Gestelle hiingt abgesondert der
Bebhilter C, welcher durch 15 cm weite Rolire D mit dem obern
B verbunden ist, Eine Sodalosung fullt diese Behiilter so weit,
dafs der Boden des obern eben bedeckt ist, ohne dafs die Blei-
platten erreicht werden. Soll die Lokomotive angelassen werden,
so wird zundchst der Griff des Dreiweghalnes E (Abb., 2
Taf. XVII) wagerecht gestellt, wodurch der Weg fir die Prefsluft
in den untern Behilter C gedffnet wird. Dritckt man nun auf
die Luftklappe f, so treibt die Prelsluft die Sodalosung durch
die bis auf den Boden von C reichenden Rohre D in B, wo
bald die unteren Enden der Bleiplatten erreicht werden; dadurch
wird der Strom mit stetig wachsendem Fliissigkeitsquerschnitte
geschlossen, und den Grad des Anwachsens, sowie die Grenze
der Stromstirke hat man durch Grad und Dauer der Oeffnung
von F ganz in der Hand Wenn die Sodalésung fast bis zur
Oberkante des Behilters B gestiegen ist errcicht sie die Unter-
enden kurzer Bleiplatten und schliefst dadurch einen Neben-
strom, welcher dic beiden Reihen der grofsen Platten in Kurz-
schluls setzt und aufserdem im Filrerstande eine Signalgliih-
lampe anziindet. Der Fiihrer erkennt so, dals der Behilter B
voll ist und dafls er den Lufteinlals mittels I' zu heenden hat.
Soll nun gehalten werden, so wird der Dreiweghahn E am
Handgriffe lothrecht gestellt, hierdurch der Nebenstromkreis
unterbrochen, so dals der Kurzschlufs der beiden Plattenreilien
aufhort und die Signallampe verloscht, zugleich tritt die Luft
aus Behilter C aus, die Flissigkeit sinkt von B nach C zuriick
und nach Mafsgabe dieses Sinkens schwiicht sich der Strom ab,
der ganz unterbrochen ist, sobald die Flissigkeit die Unterriinder
der Bleiplatten verlifst.

Es liegt auf der Hand, dals dieser Widerstand fir das
Anfahren und Halten auch als Regler fiir die Stromstirke zu
benutzen ist, indem man die Fliissigkeit auf eine bestimmte
Hohe einstellt, doch soll diese Art der Stromregelung nur aus-
nahmsweise benutzt werden, da mit ihr ein betrichtlicher Arbeits-
verlust verbunden ist.

Selbstthitige Stromunterbrechung. Damit der
Strom des Tenderspeichers nicht in Folge ungewdhnlicher Zug-
widerstinde, oder feblerhafter Handhabung eine unzulissige 1lghe

erreicht, ist in jede der grofsen Zuleitungen vom Tender her
ein mit einer Feder auf bestimmten Widerstand des Ankers
einzustellender Elektromagnet G (Abb. 1 Taf, XVII) eingeschaltet,
der den Anker anziebt, sobald die Stromstiirke beispielsweise
1200 Amp. iiberschreitet. Dieser Anker schliefst seinerseits
den Stromkreis eines zweiten Magneten, dessen rohrenférmiger
Anker mit grofser Geschwindigkeit und Kraft angezogen wird
und dabei ein Ventil auf dem untern Behilter C 6ffnet, sodafs
die Luft ausstrom¢ und der Hauptbetriebstrom unterbrochen
wird, Der Fihrer schliefst dieses Luftventil mittels eines I'ufs-
hebels wieder.

Der Stromumschalter H (Abb. 1 Taf. XVII) dient
dazu, die Antriebe bald mit dem Tender, bald mit dem Loko-
motiv-Speicher zu verbinden; fir jede der beiden Verbindyngen
hat der dicht neben dem Anfahrhebel A liegende Umschalter
eine besondere Stellung.

Der Umschalter K hat drei Stellungen fiir die folgenden
drei Arten der Verbindung der beiden Teuderspeicher mit den
beiden Antrieben:

1. Die Speicher sind neben, die Antricbe hinter einander geschaltet, -

2, » » > hinter, » » » » »

neben » »
Der Anlalswiderstand der Luftpumpe ist bei M

angebracht. Er hat die ubliche Anordnung und dient zugleich

auch zar Regelung der Stromstidrke im Nebenkreise der Pumpe.

3. » » » » » »

Gegenseitige Verriegelung der Anfahrvorrich-
tungen. (Abb. 9 Taf. XVII[). Um schidliche Irrthtimer in der
Speicherschaltung zu verhiiten, sind die Anfahrvorrichtungen in
Abhiingiglkeit von einander gebracht.

Wenn sich der Steuerhebel A in ciner Endstellung befindet,
sodafs die Magnetspulen der Antriebe Strom haben, kann der
Dreiweghahn E der Luftableitung frei bewegt werden, nicht aber
der Umschaiter H der Verbindung mit Tender und Lokomotive,
auch nicht der Umschalter K des IHauptstromes.

Steht A lothrecht, so kénnen nun II und K gestellt werden,
aber nun ist der Dreiweghahn E in lothrechter Stellung ver-
schlossen, sodals keine Luft in C elngelassen werden kann,

Steht der Dreiweghaln E aber wagerecht auf Lufteinlafs,
also Stromschlifs, so kann nun weder A, noch H noch K be-
wegt werden. ‘ ]

Die Speicher mit 18 Zellen auf der Lokomotive, mit
2>< 96 Zellen im Tender haben getrinkte Holzgefilse mit
Blei- und Holzstofffutter. ~Sie sind nach besonderm FEntwurfe
fir ungewohnlich hohen Entladestrom von der Speicherge-
sellschaft Fulmen gebaut,

Die negativen Platten sind in Holzstoffzellen mit gelochten
Seitenwiinden eingehillt, fir die positiven haben die gleichen
Umbhilllungen noch einen innern Behang von Asbestgewebe er-
halter, Die Plattenabstiinde sind durch Ilolzstoffstibe festgelegt
und gesichert. Die Zellenkisten sind offen, um den Zustand
jederzeit leicht untersuchen zu kounen.

3. Bestimmungen fir die Bedienung der
Lokomotive.
Da alles auf der Spannung der Luft beruht, mufs der
Fihrer vor allen Dingen auf die Haltung einer Spaunung von
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6 bis 7 atm. Acht geben, mufs namentlich fiir schnellen Ersatz
sorgen, wenn das Fillen des Behilters C beim Ausfaliren mit
Drefsluft einen starken Verbraueh bedingt hat, '

Wenn der Tender beim Anfahren mit der Lokomotive
* verbunden werden soll, so stelle man zuerst den Umschalter
Il auf Verbindung mit dem Tenderspeicher und den Umschalter
K auf diejenige Schaltung der beiden Speicher und Antriebe
, 2 oder 3, welche den augenblicklichen Verhiiltnissen nach
Maflsgabe des zu erwartenden Widerstandes und der verlangten
Geschwindigkeit entspricht. Nun wird der von der Verriegelung
befreite Steuerhebel A in die der verlangten Fahrrichtung ent-
sprechende Endstellung gelegt, darauf der nun freigewordene
Dreiweghahn E wagerecht gestellt; schlielslich stellt man den
Schieber des Flissigkeitswiderstandes auf dessen Hochstleistung,
um das Feld der Antriebmagnete moglichst stark zu machen.
Um abzafahren drickt man nun auf den Lufthahn I bis der
Ampéremesser 1000 Amp. zeigt, wenn der Umschalter K die
Stellung 1 hat, oder 800 Amp. bei den Stellungen 2 und 3.
Hat sich die Lokomotive in Gang gesetzt, so begegnet man der
Abnahme der Stromstirke durch ferneres Oeffnen des Luftventiles
I', bis die Signallampe durch ihr Leuchten anzeigt, dals die
hochstmogliche Stromstiirke errveicht ist, das weitere Offenhalten
des Lufthalnes F also keinen Zweck mehr Lat. Nun wird das
magnetische Feld mittels des Widerstandshebels allmihlig auf
die Stiirke eingestellt, welche der dauernd beizubehaltenden
TFahrgeschwindigkeit entspricht. Dabei ist der grolse Ampére-
messer im Auge zu behalten, weil die Verschwichung des mag-
netischen Feldes den Hauptstrom zunehmen lifst,

Will man wihrend der Fahrt nur die geringen Ab-
weichungen ausgleichen, welche gegeniiber der einer bestimmten
Stellung des Umschalterhebels K entsprechenden vorkommen,
so begnigt man sich mit geringer Verdnderung des magnetischen
Feldes der Antriebspulen mittels der Stellkurbel des Wider-
standes. Die Verstirkung des Erregerstromes crgiebt dabei
Verringerung der Geschwindigkeit und umgekehrt.

Soll aber die Geschwindigkeit erheblich geiindert werden,
so mufs man die Speicher umschalten, wobei folgende Hand-
schliige auszufithren sind.

Man stelle den Dreiweghalin E lothrecht und beobachte
den Ampéremesser ; sobald dieser keinen Strom mehr zeigt, bringe
man den Speicherschalter K in die zweckentsprechende seiner
drei Stellungen, lege nun den Dreiweghahn E wieder wagrecht
und driicke auf die Luftklappe F wie beim Anfahren.

Um erhebliche Geschwindigkeitsabnahme zu erzielen stelle
man den Dreiweghalin lothrecht und ziehe die Bremsen an.

Der Fihrer hat mittels Beachtung des Ampcremessers darauf
zu halten, dafs der Strom bhei Stellung 2 und 3 des Speicher-
schalters 1000 Amp. nicht iibersteigt, da die Eutladestromstirke
fiir die hinter einander geschalteten Speicher sonst zn hoch wird.
Um die Stromstiirke in dieser Grenze zu halten, verstirkt der
Fiihrer die Magneterregung durch Handhabung der Stellkurbel
des Widerstandes. Wenn er mit deren Zulserster Stellung nicht
zum Ziele kommt, mufs er den Dreiweghahn I fiir kurze Zeit
lothrecht stellen, wodurch ein rasches Wachsen des Widerstandes
im Ankerstrome der Antriebe erzielt wird.

Sollte der Strom aus irgend einem Grunde doch zu weit
anwachsen, so tritt bei 1200 Amp, die selbstthiitige Stromunter-
brechung in Wirkung, welche gleichfalls den Widerstand mittels
Luftauslasses aus dem Behiilter C in der oben beschriebenen Weise
schnell erhoht., Die Luftklappe dieser Vorrichtung kann vom
Filrer in jedem Augenblicke wieder geschlossen, damit die
Stromverminderung also beendet werden.

Um mit dem Lokomotivspeicher zu fahren, bringe man den
Umschalter H in seine hintere Stellang, stelle K auf 1), wenn
man 3 km/St., auf 2) oder 3), weun man 7 bis 8 km/St. erzielen
will und gehe nun beziiglich des Anfahrens, Regelns und Haltens
ganz so vor, wie es fir das Fahren mit dem Tenderspeicher
beschrieben ist.

4) Die ersten Versuchsfahrten.

Die Erprobung der Lokomotive im Fahrdienste hat man be-
gonnen, indem man sie am 14. Sept. 1897 zuerst mit 18 Zellen
des Lokomotivspeichers auf den Werkstéittengleisen laufen liefs,
die erste Streckenfahrt wurde mit 48 Zellen des Tenderspeichers
am 28. Nov. zwischen Paris und Villeneuve Saint-Georges aus-
gefiithrt, Weiter hat sie dann mit derselben Stromquelle zwischen
Paris und Bruncy, spiter erst mit 100, dann mit allen 192
Tenderzellen zwischen Paris und Melun zahlreiche Fahrten ge-
macbt. Einschliefslich des Speichertenders hat sie 147 t Zuglast
mit 45 km/St gefahren, weiter wagte man in der Belastung aus
Besorgnis vor Schiidigung der Speicher nicht zu gehen,

Waren die elektrischen Antriebe neben einander geschaltet,
so wurden auf wagerechter Strecke bei 100t Zuglast leiqht
100 km /St erreicht, wobei die Antriebe andauernd mit 700 Amp.
und 500 Umdrehungen in der Minute liefen. Die verbrauchte
elektrische Arbeit war dabei 2.700 . 0,36 = 504 Kw, bei 90 %

4.0,9
0,736
615 P.S. Der Eigenwiderstand der Lokomotive war wegen der
giinstigen Gestaltung des Fahrzeuges und der Antriebsart mit
4,5 kg/t verhiltnismiilsig gering.

Die bisherigen Falrten hatten nur den Zweck, die erl\ung
der einzelnen Theile, namentlich auch die Haltbarkeit und Arbeits-
iihigkeit der Speicher zu prifen. Eingehendere Beobachtung zur
Bestimmung der Leistungsziffern der verschiedenen Vorrichtungen
sind im Gange; diese werden dann als Grundlage zur Aufstellung
der Pline fir die Einfulrung der elektrischen Kraltibertragung
dienen.

Nutzwirkung der Antriebe also die Zugkraftarbeit

Yierachsige, dreifach gekuppelte Giiterzug-Lokomotive der New-York-
Central- und Hudson-River-Bahn.
(Engineering 1899, T, Februar, 8. 177. Mit einer Photographie.)
Die von der Schenectady - Lokomotivhauanstalt nach der
Mogul-Form gebaute Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen
und Gewichte:

Zylinderdurchmesser . . . . . 508 mu
Kolbenhub 711 «
Triebraddurchmesser 1448 «
Heizfliche, innere 176,49 qm
Rostfliiche . . 2,81 «
Dampfiberdruck . . . . . . . . 12,65 at
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Linge der Heizrohre . . . . . . . 3685mm

Aceulserer Durchmesser der Ieizrohre . . hl «
Anzahl der Heizrohre . . . . . . . 310
Kleinster fiufserer Kesseldurchmesser . . 1575 muw
Triebachslast . . 55842 kg
Gewi im Diens
ewicht im Dienste im Ganzen . . . 64559 «
dz1
Zugkraft 0,6 - — e e .. .. 9623 «

D
Mit Ausnahme der aus Holzkohleneisen hergesteliten Heiz-
rohre bestehen Kessel und Feuerkiste aus Flufseisen.
Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender
falst 10t Koblen und 16,2 cbm Wasser; sein Leergewicht betriigt
17 570 kg. —k.

1o

Fitnfachsige, vierfach gekuppelte Verbund-Giiterzug-Lokomotive der
Northern Pacilic-Bahn,

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders . . 584 mn
« « Niederdruck <« .o 864 «
Kolbenhub . . . . . . . . . . 864 «
Triebraddurclimesser . . . . . . . 1397 «
Heizfliche, innere . . . . . . . . 244,42 qm
Rostfliche . . . . . . . . . . . 3,25 «
Dampfiberdruck . . . . . . . . . 15,82 at
Linge der Heizrohre . . . . . 4267 mm
Aeufserer Durchmesser der Heizrobre . 57 «
Anzahl der Heizrohre . . . . . . . 330
Kleinster iufserer Kesseldurchmesser . . 1829 mm
Gewicht im Dienste tl'riebachs]ast. C 7(3726 g
\ im Ganzen . . . 85897 «
Zugkraft 0,5 - 917] P . . .« . . . . 16684 «

Kessel und Feuerkiste bestehen aus Ilulseisen, die Heiz-

(Railroad Gazette 1899, Januar, 8, 59. Mit einer Photographie.) rohre aus Holzkohleneisen.

Die Hauptabmessungen und Gewichte dieser von der Schenec-

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender

tady-Lokomotivbauanstalt nach der Consolidation-Form gebauten | wiegt leer 20362 kg und falst rund 20 cbm Wasser und 8¢t
Lokomotive sind: Kohlen. : —k.

Technische Litteratur.

Die Eisenbahutechnik der Gegenwart, II. Band »Der Eisenbahn-
bau«, 3. Abschnitt » Bahnhofsanlagen«, bearbeitet von Berndt,
Darmstadt; von Beyer, Posen; Ebert, Minchen; Frinkel,
Berlin; Groeschel, Minchen; Himbeck, Nauen; Jiger,
Miinchen; Laistuner, Stattgart; Lehners, Kassel; Leifsner,
Kassel; Sommerguth, Kénigsberg; Wehrenfennig, Wien;
Zehme, Nirnberg. — C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden
1899; gr. 8° mit 616 Abbildungen im Texte und 7 litho-
graphirten Tafeln; Preis 24 Mark.

Dem 1. und 2. Abschnitte des oben bezeichneten Werlkes,
welche im Organ 1897, Seite 172 und 231/282, einer Be-
sprechung unterzogen wurden, ist ein stattlicher Band bis zur
888. Druckseite reichend gefolgt, dessen reicher Inhalt einer-
seits Ersatz bietet fiir die von den Herausgebern nicht erwartete
Verzogerung der Herausgabe,® anderseits zeigt, in welch’ unge-
wohnlich rascher Entwickelung sich der Bahnhof mit seiner
Ausstattung vor anderen Bauwerken befindet. Das Vorwort
sagt zutreffend:

»Fir die iibrigen dffentlichen Bauanlagen steht das innere
»Gefiige entweder seit langer Zeit fest, oder ist doch, sofern
»es sich um Deckung neuerer Anforderungen handelt, diesen
»schnell und bis auf Nebendinge endgiiltig angepalst, so dafs
»der einzelne Neubau eigentlich nur der Formengebung und
»Gruppenbildung ein neues Feld erdffnet. Der Balnhof dagegen
shat kein annihernd festliegendes Gerippe, er muls im Be-
»friedigen der verschiedenartigsten Bedirfnisse nach Art und
»Umfang die weitgehendste Anpassungsfibigkeit besitzen. Er
»ist ein Gebilde ganz eigenartiger, von allem Hergebrachten
»abweichender und stets wechselnder Durchbildung auf Grund
»weniger, grofser, allgemeiner Zige. Diese Mannigfaltigkeit

»>und Eigenart bietet einer zusammenfassenden und iibersicht-

slichen Darstellung grofse Schwierigkeiten, die durch die

»Schnelligkeit, mit der aus neuen Anspriichen neue Gestal-

»tungen herauswachsen, noch wesentlich gesteigert werden.

»Sie zeigten sich namentlich darin, dafs noch wiihrend der

» Drucklegung immer Neues auftanchte, dessen Beriicksichtigung

»den Verfassern, der Schriftleitung und dem Verlage gleicher-

»>mafsen erwiinscht erschien. Auch ist das zu beachtende

»Feld ein sehr grofses. Denn wenn der Verkehr an sich

»auch eine nach Anlals und Zweck iber die ganze Welt

»gleich geartete Erscheinung unserer Kultur ist, so hat seine

»Bewiltigung, beeinflulst durch Witterungsverhiltnisse, Boder-

»gestaltung, Volkssitten und Gebriiuche doch so verschieden-

»artige Losungen erfahren, dafs man behufs umfassender Dar-

»stellung die Ausfihrungsbeispiele aus den weitesten Kreisen

»zusammenholen mufste. «

Der vorliegende Band umfalst:
I. Gleisverbindungen (Weichen und Kreuzungen; Dreb-
scheiben; Schiebebiihnen);

II. Bahnhife:

III. Bahnhofshochbauten (Ifochbauten fiir Personenverkehr, fir
den Giterverkehr, fir Betriebszwecke);

IV. Sonstige Bahnhofseinrichtungen (Bahnsteige, Balnﬁteig-
Tunnel und DBriicken, Balnsteigabsperrung; Rampen;
Kohlenladevorrichtungen; Hebevorrichtungen; Briicken-
und Gepiickwaagen; Beleuchtungs-Anlagen; Entseuchungs-
Austalten);

V. Bahnhofsanlagen elektrischer Bahnen,

und ist ein vortreffliches, mit zahlreichen Quellenangaben ver-
sehenes Handbuch, welches dem Eisenbahnfachmanne die Mog-
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lichkeit bietet, sich schnell iber die Gesichtspunkte zu unter-

richten, welche heute fiir Bahnhife, »die Aufnahme- und
Abgabe-Stellen fir den Verkelr«, nebst Zubehor mals-
gebend sind.

Auf die einzelnen Abschnitte des inhaltsreichen Werkes
nilher einzugehen, verbietet der hier verfigbare Raum. Die
zablreichen durch ansgezeichnete Textabbildungen veranschau-
lichten Beispiele bieten in ihrer knappen Darstellung einen an-
zichenden Lesestoff, Auf den lithographierten Tafeln sind u. A.
die Verschiebebahnhofe untergebracht. Wenn bei Beschreibung
der letzteren (Seite 495) der in Speldorf vorhandenen eisernen
Eselsricken-Briicke Erwiihnung geschieht, welche bei ungiinstiger
Witterung, hauptsiichlich im Winter, auf den Ablanfberg gelegt
wird, dagegen der in Speldorf und an anderen Orten seit
einiger Zeit in Gebrauch genommenen Verschiebebremsen (Gleis-
bremsen), die den verschiebbaren Liselsriicken entbehrlich machen,
noch nicht beriicksichtigt werden*), so mag dies als Beispiel
geiten fir den schnellen Wechsel, dem die Bahnhofsanlagen
unterworfen sind. B.

Riiekblick auf die Entwickelung der Maschinenfabrik Henschel & Sehn,
Cassel, Ilerausgegeben aus Anlafs der Vollendung der 5000sten
Lokomotive 1899.

Wenn die grofsen Stiitten unserer Gewerbethiitigkeit bei
besonderen Anldssen weiten Kreisen den Einblick in ihr Ge-
triebe durch Darlegung einer Uebersicht iber die bisherigen
Erfolge eroffnen, so richten sie damit Marksteine auf, die auch
den nicht Sachkundigen iber die Ausdehnung und Vieltheiligkeit
des zuriickgelegten Weges staunen lassen, und an denen der
Kundige gern anhilt, um sich einmal wieder in Ursachen und
Fortgang der Entwicklung der Technik zu vertiefen, die er im
Driingen des Tagesbedirfnisses nicht immer geniigend klar vor
Augen behalten kann.

Einen solchen Punkt des zusammenfassenden Riickblickes
auf dem Gebiete des Maschinenbaues stellt das vorliegende Werk
der altberiilhmten Bauanstalt Henschel & Sohn in Cassel dar,
dessen Erscheinen die Fertigstellung der 5000. Lokomotive und
damit den Abschluls der ersien 50 Jahre des Lokomotivbaues
des Werkes feiert. Das Titelblatt zeigt uns in den fiinf bis-
herigen Leitern und Inhabern des Werkes eine Reihe Ledeutender
Miinner im Bilde, welche sich um die deutsche Technik die
hichsten Verdienste erworben haben. Beginnend mit der Loko-
wotive »Drache« von 1848 werden dann alle vom Werke ge-

*) Die Verschiebebremsen mufsten aus Griinden der zweckmiifsigen
Stoff-Eintheilung in den Abschnitt ,Verschiebedienst* des dritten
Bandes verwiesen werden. Die Herausgeber.

bauten Lokomotivformen vorgefiihrt, dazwischen auch die iltesten
Entwiirfe fir Maschinenanlagen. Fin Anhang zeigt die allmiilige
Entwickelung aller Theile des Werkes in Grundrissen und
Plinen.

Fern von aller Ruhmredigkeit schildert der in ruhiger
Sachlichkeit gehaltene begleitende Text, wie der Gewerbefleils
des Hauses, der sich nachweislich schon im 16, Jahrhundert
bethiitigte, um den Anfang des nun ablaufenden Jahrhunderts
mit richtigem Blicke fiir die Bestrebungen und Bediirfnisse der
Zeit die Umwandlung der bis dahin betriebenen Metallgielserei
in .eine Maschinen - Bauanstalt vollzog, die Pline zu einem
Salinenpumpwerke fiir Sooden sind mitgetheilt. Es folgt dann
die kurze Lebensbeschreibung der Hiupter des Hauses bis
heute, in deren hervorragenden Leistungen sich die ruhmreiche
Geschichte der Entwickelung deutscher Technik wiederspiegelt,
Die weiteren Abschnitte sind der Schilderung der Leistungen
des Werkes und seiner Anlagen gewidmet.

Reiche Riickerinnerung, vielseitige Belehrung und Freude
an den zielbewufsten, rechtlichen Eigenschaften der hier ge-
schilderten Minner erfreuen den Leser, und wir sind iberzeugt,
dafs jeder wie wir das Buch mit dem Wunsche aus der Hand
legt, es moge dem Werke auch ferner aller Erfolg beschieden
sein, zu dem das Haus HHenschel in rastloser und tiichtiger
Arbeit durch so lange Jahre einen sichern Grund gelegt hat.

Preisverzeichnis der Aktiengesellschaft Mix & Genest, Berlin,
13. Auflage. |

Das Verzeichnis bringt eine reiche Auswahl fiir alle Bedai‘fs-
gegenstiinde des Telegraphen-, Signal- und Telephonwesens und
damit zusammenhingenden Gebicten unter vorziiglicher Dar-
stellung des Angebotenen. Die Bezeichnung als Preisverzeichnis
tritt aber zu bescheiden auf, denn es ist zugleich eine aus-
fihrliche Darstellung der Vereinigung der Theile zu Gesammt-
anlagen, der Behandlung und Unterhaltung aufgenommen, welche
allen Ausfithrenden als hichst brauchbares Handbuch gute Dienste
leisten wird.

Album von Feld- und Kleinbahn-Anlagen von Arthur Koppel.¥)
Ausgabe 1898,

Die Zusammenstellung ausgefithrter Bahnanlagen in wohl-
gelungenen Bildern ist nicht allein durch die Vielseitigkeit der
technischen Leistungen beachtenswerth, sondern auch durch den
Umstand, dafs uns diese Darstellungen unmittelbar in das
Verkelrsgetriebe fast aller Linder der Welt versetzen.

*) Organ 1898, S. 178.
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