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Der in Abb, 2 bis 8, Taf. VI dargestellte Handverschlufs

_ verriegelt eine Weiche, wenn sich die mit dem Zungenpaare

verbundene Stange Q in einer Lage befindet, welche der
Grundstellung der Weiche entspricht. Riegel R des Handver-
schlusses kann dann in eine Aussparung e von Q hineinge-
schoben werden. Die gleiche Aussparung e besitzt auch
Riegel R, Wird Knebel H umgelegt, so lifst die Aussparung
e des Riegels die freie Verschiebbarkeit von Q zu, Mit
Riegel R in fester Verbindung bewegen sich der kleine Riegel
Jd, dessen Querschnitt fiir die einzelnen Stechschliissel ver-
schieden gestaltet werden kann und der Sperrbalken P. Die
hinter dem Riegel R um eine feste Axe drehbaren Sperr-
klinken F,, F,, welche durch eine Feder S zusammengezogen
werden, verhindern mit ihren Nasen n;, n, die Bewegung von
P vou links nach rechts und dadurch auch eine Verschiebung
des Riegels R. Letztere ist nur moglich, wenn der in eine
Aussparung des Riegels R passende Schlissel C die Klinken
F, und F, soweit auseinander treibt, dals die Nasen n;, n,
den Balken P nicht mehr sperren.

Knebel H kann hiernach erst nach Einstecken des

Schliissels C umgelegt werden.  Geschieht dies, so wird

Schliissel C durch die Backen m; und m, des Riegels und

den Riegel J verriegelt, welche sich in die mit gleichen Buch-
staben bezeichneten Aussparungen des Schliissels C
schieben (Abb. 7, Taf. VI). Wird nun Q bei einer Um-
stellung der Weiche verschoben, so wird dadurch Riegel R
auch bei eingestecktem Schlissel unverschicbbar, da die Aus-
sparung e von R dann durch Q wunverschiebbar wird.
‘Schltssel C kann hiernach nur dann aus dem Schlosse entfernt
werden, wenn sich @ in derjenigen Lage befindet, welche der
Grundstellung der Weiche entspricht, und durch R verriegelt
ist. Wird C aus dem Handverschlusse herausgezogen, so
schliefsen sofort die Sperrklinken F,, ¥, und verhindern jede
Verschicbung des Riegels R.

Die in Abb, 12 und 13, Taf. VI dargestellte Verschlufsein-
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richtung zeigt, wie zwei Schlissel A und D zwangsweise um-
gewechselt werden konnen. Die Wirkungsweise der einzelnen
Teile ist hier genau dieselbe, wie vorstehend beschrieben, je-
doch sind die Balken P, und P,, die kleinen Riegel J, und J,,
die Aussparungen des Riegels R und die Sperrklinken Fy, F,
und F,, Fy symmetrisch zu einander angeordnet, derart, dals
wenn einer der Stechschliissel unverriegelt ist, der andere stets
verriegelt sein mufs und umgekehrt.

Dadurch, dals man nach Abschrauben des Kastendeckels
zu den einzelnen Schlofsteilen gelangen kann, ist es bei der
Zusammensetzung eines solchen Schlosses moglich, ein Klinken-
paar soweit auseinander zu halten, dafs der betreffende Balken
P keine Sperrung findet. Hat man auf diese Weise einen der
Schliissel in den Verschluls eingefigt und stellt’ dann das
freie Spiel der Sperrklinken her, so kann nur eine wechsel-
seitige Freigabe und Verriegelung der Schlissel A und D
stattfinden. .

Der in Abb. 14 bis 17, Taf. VI dargestelite Verschlufls unter-
scheidet sich, abgesehen von dem Fortfallen der Stange Q in
seiner Wirkungsweise nicht von dem in Abb. 12 und 13, Taf. VI
dargestellten. Is ist jedoch nur je eine Klinke als Sperr-
klinke angeordnet, ferner tritt an Stelle des einen Schlissels

- der starke Riegel T, der genau wie ein Schlissel wirkt und

hinein- |

. werden konnen,

bei fester Verbindung mit einer Gleissperre zu deren Ver-
riegelung dienen kann.

Der in Abb, 18 bis 21, Taf. VI dargestellte Verschluls
zeigt gegen dic beschriebenen Verschliisse die Abweichung, dafs
die Schliissel A und B nur in das Schlofs hincingesteckt
wenn beide Signalscheibenrollen durch ein
Lineal I verriegelt sind, und dafs bei einem Umlegen des
Knebels H, durch die Backen m, bis m, und die Riegel Jg
und J; Schliissel A bei jeder Umstellung des Knebels Hy aus
der Mittellage verriegelt wird, wiihrend Schlissel B nur beim
Umlegen des Knebels H; nach einer Seite eine Verriegelung
erfihrt.
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Abb, 22, Taf, VI stellt dar, wie zwei Blockwerke auf ; ist, darf ein Zug nach dem Anschlusse fabren. Schlissel I,

gleichartige Iandverschlisse einwirken. Mit dem Knebel H
ist hier ein Lineal verbunden, welches durch die Riegel-
stangen im Blockwerke verriegelt oder fréigegeben wird.

Die Erginzung der Blockwerke durch solche Handver-
schliisse kann nach dem Beispiele erspart werden, wenn so-
genannte Schliisselblocks verfigbar sind, da man dann die
zu den Schlisselblocks zugeborigen Schliissel mit den fir die
Handverschliisse der Weichen und Signale beschafften Stech-
schliisseln durch ein Kettenglied verbinden kann.

Die vorstehend beschriebenen Handverschliisse kionnen bei-
spielsweise zur Sicherung eciner Weiche und einer zugehorigen
Gleissperre auf zweierlei Weise in Abhiingigkeit von einander
gebracht werden :

1. Zunichst so, dafs nach Abb. 1, Taf. VI Weiche 1 den
Schliissel C nur dann freigiebt, wenn die Weiche in
richtiger Stellung verriegelt ist, Gleissperre a aber nur
nach Verriegelung des Schliissels C eine Entriegelung aus
der gleisfreien Lage gestattet, einen zweiten Schlissel B
zur Entriegelung eines Signales aber erst dann freigiebt,
wenn die Gleissperre iiber das Gleise gelegt und in dieser
Lage verriegelt ist;

2, dann so, dafs nach Abb. 11, Taf. VI Gleissperrc b einen
Schlissel D nur dann freigiebt, wenn die Gleissperre iiber
das Gleis gelegt und verriegelt ist, Weiche 2 aber nur
nach Verriegelung des Schliissels D eine Verriegelung in
richtiger Stellung gestattet und erst dann einen
Schliissel A zur Entriegelung eines Signales freigiebt,

Je nachdem auf kirzestem Wege die Entriegelung der
Weiche nebst Gleissperre entweder von der Weiche aus, oder
von der Gleissperre aus stattfinden soll, kann man Anordnung
1 oder 2 treffen,

Die beschriebenen Handverschliisse konnen auch dazu ver-
wendet werden, bei Stellwerksumbauten cine aufgehobene Ver-
bindung zwischen einer oder mehreren Weichen und dem
Signalstellwerke durch Handverschliisse zu ersetzen.

Eine iiber zwei Jahre betriebene Einrichtung, welche diesem
Zwecke diente, ist in Abb. 23 bis 25 auf Taf. VI dargestellt,
die die Verbindung des Schlosses mit einem Verschlufslineale
des Stellwerkes zeigen. Die Welle a, weleche in Verbindung
mit Hebe! h, zur Entriegelung eines Signalhebels dient und das
Verschlufslineal im Stellwerke verschiebt, ist durch Hebel h,
und Lineal r mit dem auf ein Winkeleisen geschraubten Hand-
verschlusse in solche Abhingigkeit gebracht, dals eine Drehung
dieser Welle nur stattfinden kann, wenn Schlissel A im
Schlosse steckt, was nur nach Verschliefsung einer Weiche
moglich ist,

schlusses mit einem Stellwerke ist dann von besonderm Werte,
wenn Anschliisse auf freier Strecke bedient werden sollen, und

cine Deckung der Anschlufszige durch Sperrung von Sig-
nalen stattfinden muls,
Eine solche ‘Sicherung hat das Werk Iein, Leh-

)

P

mann & Co. nach Abb. und 8 auf Taf, VII auf Bahunhof
Ostrowo fiir das Anschlufsgleis Kunstmiihle hergestellt.

welcher als Stechsehliissel bereits die Gestalt eines Stabes be-
sitzt, hat in solchen Fiillen die gleiche Bedeutung, wie der
Zugstab auf den englischen Bahnen. Seine Handhabung ist
aus der folgenden Gebrauchsanweisung zu ersehen: |

1. Signale B2, C!/C% D/E auf Halt stellen.

2. Knebel am Schlofs a herumlegen, wodurch die Signale
B2, C'/C und D/E verschlossen werden. .

3. Schliissel I herausnehmen, wodurch Knebel am Schlofs &
festgelegt wird.

4. Schlissel I in Schlofs b hineinstecken, Knebel auf Mitte
stellen, Signal auf »Ilalt« stellen. ' ‘

5. Knebel am Schlofs b ganz herumlegen, dadurch wird
Signal auf Halt verschlossen und Weiche frei.

6. Schliissel IT herausziehen, dadurch wird Knebell am
Schlosse b festgelegt.

7. Schliissel IT in Schlofs ¢ hineinstecken, dadurch Weiche,
nach Herumlegen des Knebels am Schlosse ¢, frei.

Die Sicherung zweier Gleissperren in Verbindung mit
einem Stellwerke ist von dem Werke Hein, Lehmann & Co.
auf Haltestelle Thiemendorf hergestellt (Abb. 4 und 5, Taf. VII).
Die Wirkungsweise ist mit Bezug auf den Lageplan Abb. 4,
Taf. VII die folgende: } ‘

1. Durch Herumlegen des Knebels am Schlosse A wird die
Gleissperre in der Gleis sperrenden Lage festgelegt| und
der Schliissel a kann aus dem Schlosse herausgezogen
werden, wodurch der Knebel in der gezogenen lage fest-
gelegt wird. ;

. Der Schliissel a wird, nachdem die Gleissperre b #ber-
gelegt ist, in Schlols B gesteckt, der Knebel am Schlosse B
herumgelegt, wodurch Schliissel b frei und die Gleis-
sperre, sowie Schlissel: a jedoch festgelegt werden.
Der Schliissel b wird nun in Schlofs C gesteckt, wo-
durch der Knebel am Schiosse C frei und der die Sig-
nalhcbel A, B, C, D sperrende Hebel durch das Herum-
legen des Knebels am Schlosse C gehoben, die Signal-
hebel A, B, C, D bedienbar und Schlissel b festgelegt
werden.

In Abb. 5, Taf. VII ist das Abhiingigkeitsverhiltnis' der
Schliissel in der Verschlufsliste zeichmerisch in leicht verstind-
licher Weise zum Ausdrucke gebracht.

Die vorstehenden Beispiele diirften geniigen, um die !Vor-
teile einer Verwendung von Wechselschlossern zur Sicherung
von Weichen und Gleissperren darzulegen.

Von derartigen Einrichtungen sollte in den zahlreichen

2

" Fiillen cinfacher Betriebsverhiiltnisse Gebrauch gemacht we{;‘dcn.
Die leichte Ausfiihrbarkeit der Verbindung des Handver-

Solche Einrichtungen werden bei dem Stations. und Zugbe-
amten zwar oft auf Widerstand stofsen, und die mit den
Giingen verbundene Einzelbedienung wird mit Vorliebe als.
Grund von Zugverspitungen angefithrt werden, In SO‘C]I'GI]
Fiillen wird aber die Priifung der Unregelmiilsigkeiten bei den
cinfachen hier in Frage kommenden Betriebsverhiiltnissen meist
crgeben, dals Zeitverluste bei der Bedienung sich durch Schu-
lung der Angestellten vermeiden lassen, indem  beispiels-

Nur wenn von dem Stellwerke I Schlussel I freigegeben | weise der Zugfithrer einen der Bremser zur Bedienung heran-
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“ieht. In vielen Fillen kann die Zuriicklegung grilserer Wege
durch Verwendung von Schlisselblocks nach dem Beispiele auf
S. 8 ausgeschlossen werden, Dieses Verfahren, durch das die
Schwerfilligkeit einer Sicherung durch Handverschliisse -mittels
elcktrischer Kinrichtungen hohem Grade vermindert wird,
scheint mir weiterer Verfolgung wert zu sein: ich will daher
an einem Beispiele nachweisen, dafs auch die Doppelumstell-
barkeit einzelner Weichen auf dicsem Wege in ciner jeden
Irrtum ausschliefsenden Weise erreicht werden kann.

Textabb. 4 stellt die Kreuzungstation einer Nebenbahn dar,

in

Abb. 4.
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Vi
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auf der aufser einigen Zugkreuzungen von Personenziigen
mehrere Giterzige Aufenthalt haben, um in das Freiladegleis
3 Wagen cinzusetzen oder aus ihm aufzunehmen, Die Kreuzung
der Zige findet auf den Gleisen T und II statt. Das Stations-
cbiiude hat solche Lage, dals der Stationsbeamte zwar die
jchen 1, 2 und 3 unmittelbar von der Station aus stellen
"Verschiecbebewegungen leiten kann, nicht aber die ent-
—comen Weichen 5, 4 und Gleissperre G. Um auf dieser
Seite des Bahnhofes den Zugfithrern das Verschiebegeschiift
ibertragen zu konnen, miissen Gleissperre G, Weiche 4 und 5
ortlich bedient werden, zugleich aber auch Weiche 5 fir die
in Frage kommenden Kreuzungen von der Station aus umstell-
bar sein; sonst wiirde ein besonderer Weichensteller nicht er-
spart werden konnen. Fir Weiche 5 liegt also der Fall vor,
dafs sie mit Einrichtungen zur Handbedienung und Fernbe-
dienung von der Station aus versehen sein muls. Von solchen
Einrichtungen ist zu verlangen, dafs die Einheit des Betriebes
unbedingt gewahrt bleibt, es mufls also unmoglich gemacht
werden, dals Weiche 5 vom Stellwerke aus bedient wird,
wiithrend eine ortliche Bedienung erfolgen soll und umgckehrt,
cbenso auch, dals ortliche Bedienung ohne Zustimmung der
Station erfolgt. Wie diese Bedingungen erfiillt werden konnen,

soll zundchst grundsiitzlich dargelegt werden.
In Textabb. 5 bezeichne A ein Stellnerk in der Nihe

Abb. 5.
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des Stationsgebiiudes; B den Stellbock fiir dic l{andbedienung
der Weiche, W das Weichenzungenpaar, S, und S, zwei Hand-
verschliisse in Verbindung mit dem Stellwerke A und dem

Weichenbocke B, h einen Doppelhebel, welcher die Gestinge 1.
Winkelhebel w und 1, nach A und Gestinge 1, nach B mit
Gestinge g nach dem Zungenpaare in die erforderliche mecha--
nische Abhiingigkeit bringt; x, y und z sind Drehpunkte des.
Doppelhebels h.

Werden die Handverschlisse S, und S, so eingerichtet,
dals sie die Weichenhebel bei A und B verriegeln, sobald und
solange ein Schlissel aus ihnen entfernt wird, eine Entriegelung:
aber und damit eine Bewegung der Gestinge 1, und 1, nur
nach Finstecken und Festlegung des Schliissels erfolgen kann,.
wird ferner die Anordnung getroffen, dafs fiir beide Schlosser-
derselbe Schliissel benutzbar ist, aber immer nur ein Schliissel
dem Stations- oder Zugbeamten zur Verfiigung steht; endlich.
dals dieser Schliissel mit Halfe von Schliisselblocks gemiils Abb. 22
auf Taf. VI auf elektrischem Wege von der Station aus nach einer-
Bude bei Weiche 5 und umgekehrt frei gegeben werden kann,
so ergicbt sich, dafs je nachdem der freigegebene Schlissel im
Schlosse S, oder im Schlosse S, steckt, Drehpunkt x oder-
Drehpunkt z jeweilig fester Drehpunkt des Doppelhebels h sein
wird.

Wird bei Bedienung vom Stellwerke A aus nach Ein--
stecken des Schliissels im Handverschlusse S, Drebpunkt z
fest, so kann die Weiche vom Stellwerke A aus umgestellt
werden, der Doppelhebel h wird sich in diesem Falle um-
Drebpunkt z drehen, wihrend anderseits eine Umstellung bei
B unmoglich ist, da Gestinge 1, durch den Handverschlufs S,
verriegelt ist. Wird anderseits derSchliissel aus dem Stellwerke A.
entfernt und nach erfolgter Blockung daselbst der Schlissel in
der Bude B bei Weiche 5 (Textabb. 4) freigegeben, so wird
nach Einstecken des Schliissels in den Handverschlufs S, Dreh-
punkt x fest, Drehpunkt z aber beweglich. Der Doppelhebel.
kann sich in diesem Falle nur um x drehen, wihrend -eine-
Bedienung vom Stellwerke A aus unmiglich ist, da ja der be--
treflende Hebel durch den Handverschlufs S, verriegelt ist.
Schlofs S, kann zugleich als Wechselschlofs ausgebildet, dem.
Zugfithrer einen zweiten Schlissel fir die Entriegelung
der verschlossenen Weiche 4 und der Gleissperre G frei--
geben,

Doppelhiebel h ist nach Textabb. 5 mit Winkelhebel w-
der bessern Uebersicht wegen durch ein kleines Gestinge von
x bis u verbunden. Bei den nachstchend beschriebenen Aus--
fuhrungsformen ist. dieses Zwischenglied nicht vorhanden, so-
dafs die Drehpunkte x und u zusammen fallen. IHierdurch
wird an der Wirkungsweise nichts geindert.

In Abb. 1, 6 und 7 auf Taf. VII ist dargestellt, wic die-
vorstehende Anordnung ausgefithrt werden kann.

Nach Abb. 6 und 7, Taf. VII schwingt Doppelhebel h umn:
Drehpunkt x auf dem kiirzern Schenkel eines Winkelhebels w,.
dessen lingerer Schenkel durch einen mit Stellwerk A ver--
bundenen Drahtzug so bewegt werden kann, dafs dic Weichen--
zungen mit Sicherheit in ihre beiden Endstellungen zu liegen:
kommen.

Zu bericksichtigen ist bei dieser Bauart, dals Drehpunkt x
wegen der Liingeniinderungen des Drahtzuges durch verschiedene-
Anspannung und Wirmeschwankungen kleine Verschiebungen in



seiner Lage erfahren wird. Wenn auch diese Verschiebungen
nur geringe sein konnen, da der Schenkel des Winkels w, auf
welchem der Doppelhebel h gelagert ist, sich zu dem Schenkel,
an dessen Ende der Drahtzug angreift, der Linge nach etwa
wie 1:4,5 verhilt, so diirfen diese Verschiebungen doch keinen
Einfluls auf die Stellung der Zangen ausiiben. Deshalb ist der
Doppelhebel mit einem Spitzenverschlusse in Verbindung ge-
bracht, durch welchen etwaige kleinere Verschiebungen des
Punktes x unschidlich gemacht werden. Hierdurch wird zu-
gleich erreicht, dafs wenn die Umstellung vom Stellwerke aus
erfolgt, ein Aufschneiden dieser Weiche stattfinden kann.

Bei der in Abb. 1, Taf. VII dargestellten Bauart dient
ein Zwischenausgleich dazu, Drebpunkt x des Doppelhebels h
bei ortlicher Bedienung der Weiche zur Annahme stets der-
selben Lage nach jeder Umstellung zu zwingen. Auf diese
Weise wird errcicht, dafs die Weiche vom Stellwerke A aus
mit derselben Genauigleit in Bezug auf Zungenanschlufs um-

gestellt wird, wie bei anderen Spitzenverschliissen, doch kann |

ein Aufschneiden der Weiche dann nur noch bei értlicher Be-
dienung, nicht aber bei Bedienung vom Stellwerke aus er-
folgen. Dieser Mangel diirfte aber kaum zu Unzutriiglichkeiten
fihren, da ja der Zweck der Anordnung darin besteht, dafs
die Verschiebebewegungen bei ortlicher Bedienung ausgefithrt
werden, und das Aufschneiden der Weiche nach erfolgter Frei-
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gabe des Drehpunktes z wie bei jeder gewdhnlichen Weiche
stattfinden kann, ‘ ,

Die in Abb. 1, 6 und 7 auf Taf. VII dargestellten Ausfiih-
rungsformen sind von dem Werke llein, Lehmann & Co.
nur in Modellen in kleinem Mafsstabe hergestellt, zu einer Aus-
filrung im Grofsen und zu Versuchen im Betriebe ist es nicht
gekommen. In einem Falle, in welchem die Ersparnis |eines
Weichenstellers auf der Kreuzungstation einer Nebenbahn |hiitte
erreicht werden konnen, lagen die Verhiltnisse insofern fiir
einen Versuch ungiinstig, als die betreffende Endweiche mit
etwa 400 ™ Abstand vom Stationsgebiiude die auf den preulsi-
schen Staatsbahnen zur Zeit in der Regel nicht zu iber-
schreitende, grofste Stelllinge von 350 ™ iiberstieg, Die Int-
fernung der Endweichen dirfte aber auf zahlreichen Stationen
innerhalb der zulissigen Grenzen liegen. Ich mdchte deislmlb
unter Hinweis auf einen ilteren Aufsatz*) iiber die Vorteile
der Doppelumstellbarkeit einzelner Weichen noch einmal zu
Versuchen mit einer solchen Arbeitsteilung anregen, zumal die
Bestrebungen auf Hinderung des vorzeitigen Umstellens! ent-
fernt liegender Weichen in den letzten Jahren beachtenswerte
Erfolge aufzuweisen haben, auch eine besondere Ueberwachung
des Zungenanschlusses fern liegender Weichen durch Kontr
riegelrollen errcicht werdea kann.

*) Organ 1894, S. 268.

i

Von A. Blum, Regierungsbaumeister in Heidelberg.
(Schlufs von Seite 10.)

C. Die mehreren Sicherungsbezirken gemeinsame Fahrstrafse.
C. a) Der Grundbegriff der ,,Zustimmung?*‘.

Schon eingangs ist dargetan, dafs langgestreckte Bahn-
hofe in einzelne Sicherungsbezirke geteilt werden miissen,
wenn sich der Zugverkehr mit der erforderlichen Raschheit
abwickeln soll. Diese Unterteilung macht fiir jeden Siche-
rungsbezirk ein besonderes Stellwerk notig, von welchem aus
die betreffenden Weichen und Signale bedient werden, wobei
die Regelung des Zugverkehres von einer gemeinsamen Fahr-
dicnststelle aus erfolgt, sofern nicht die ecinzelnen Stellwerke
selbst zu besonderen selbststindigen Zugfolgestationen ausgebildet,
also auch innerhalb der Station eigene Fahrdienststellen sind.

Die Sicherung der Fahrstralsen macht bei dieser engen

Die theoretischen Grundziige der Stellwerksanlagen.

— 4

Aneinanderreihung einzelner Sicherungs- und Stellww'erksbe?ix'kc
innerhalb der Station so lange keine Schwierigkeiten und kann
auf Grund der bisher erliuterten Verriegelungslisten bewirkt
werden, als die Bahnhofsanlage eine scharfe Abgrenzung der
einzelnen Bezirke zulifst, so dafs die Weichen und Kreuzangen,
welche fiir die von einem bis zum andern Signale reichenden
Fahrstralsen in Betracht kommen, ohne Ausnahme von dem
einen, auch die zugehorenden Signale bedienenden Stellwerke
aus zu stellen sind.

Diese scharfe Abgrenzung ist aber unmdiglich in Bahnhofen,
deren Gleis- und Weichen-Anlagen die Einbeziehung aller Be-
standteile der einzelnen Fahrstrafsen ausschlielslich in, ein
einziges Stellwerk nicht zulassen. In diesem Falle ist! das

. Abb, 5.
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Zusammenarbeiten der benachbarten Stellwerke erforderlich,
wie dies an dem folgenden Beispiele erklirt werden soll.

Die Station U (Textabb, 5) ist durch die Hintereinander-
reihung von Personen- und Verschiebe-Bahnhof so sehr aus-
einandergezogen, dals es fiir die zweckmiifsige Ausnutzung er-
forderlich ist, die Hauptgleise durch die Aufstellung je eines
weitern Signales zwischen den Stationsabschlufssignalen in zwei
Hilften zu trennen. Hierbei soll angenommen werden, dals
fir die Bedienung der ausgedehnten und weit auseinander lie-
genden Weichengruppen zwei Stellwerke ausreichen, deren
Bereich durch die —.—.— Grenzlinien ersichtlich gemacht ist.
Demnach sind die Weichen 1,2ab, 8 und 4, sowie die Sig-
nale A, I' und K in das Stellwerk I, die ibrigen Signale und
Weichen in das Stellverk II einbezogen.

Wenn man nun auch dic beiden Sicherungsbezirke der
Station in ihrer ortlichen Anordnung als scharf abgegrenzt an-
sehen kamn, so ist das fir die Gesammtheit der Fahrstrafsen
nicht der Fall.

Soll beispielsweise die Fahrstralse »a von Ost auf Gleis I
bis Signal B« freigegeben werden, so miissen zundichst die in
der Gleisstrecke zwischen den Signalen A und dem »Wieder-

- holungsausfahrsignale« B liegenden Weichen entsprechend fest-

“gelegt werden. nimlich die Weichen 1/2b, 2a, 3/4 und die
We}hlien 5/6 cd. Die Sicherung der Fahrstrafse a bedingt also
die Festlegung von Weichen verschiedener Sicherungsbezirke.

Es ist demnach erforderlich, dafls das Stellwerk I, von
welchem das die Fahrstralse a beherrschende Signal A zu be-
dienen ist, von dem Stellwerke II zwangsweise eine Mit-
teilung iber die richtige Stellung der »fremden« Weichen-
verbindung 5/6cd erhiilt, bevor er das Signal A auf freie
Fahrt ziehen kann, und dals dic nicht in das Stellwerk des
freigegebenen Signales cinbezogenen Weichen so lange verriegelt
bleiben, wie die »eigenen« Weichen,

Dieses Zusammenarbeiten verschiedener Sicherungsbezirke
bei der Sicherung gemeinsamer Fahrstrafsen bezeichnet man
kurz mit »Zustimmunge.

Wo sonach Falrstrafsen in benachbarte Sicherungsbezirke
itbergreifen, ist die Zustimmungsbetitigung ein wesentlicher
Bestandteil der Fahrstrafsenfestlegung und mufs demgemiifs
auch in der Verriegelungsliste zum Ausdrucke kommen. Die
Wirkungsweise der Zustimmungsbetiitigung ist, wie dabei er-
sichtlich wird, stets eine zweiseitige, entsprechend den mit-
wirkenden Stellen, wovon diejenige, welche die Zustimmung
ertheilt, die »gebende«, und diejenige, welche sie erhilt, die
»empfangende« Zustimmungstelle genannt werden mufs. Zwei-
seitig ist nimlich die Wirkungsweise deshalb, weil nicht nur
die freizugebende Fabrstrafse im «empfangenden« Stellwerke
gesichert wird, sondern auch im »gebenden« Stellwerke durch
die Zustimmungserteilung diejenigen Fahrstralsenausschliisse be-
wirkt werden miissen, welche wegen bedingter oder unbe-
dingter Feindlichkeit gegeniiber der freizugebenden Fahrstralse
erforderlich sind.

Diese Notwendigkeit erklirt sich deutlich, wenn auf die
frither gegebene planmiifsige Ordnung der Fahrstrafsenausschliisse
zuriickgegriffen wird, wonach hierfir dreierlei getrennte Be-

dingungen bestehen, niimlich 1) verschiedene Weichenstellung,
2) Gegenfahrt, und 3) Gleiskreuzung.
Dementsprechend ist die Zustimmung erforderlich:

1) wenn im benachbarten Bezirke zu verriegelnde Weichen
liegen, also zur Weichenfestlegung ; '

2) wenn aus dem benachbarten Bezirke eine Gegenfahrt:
Einfahrt auf dasselbe Gleis von beiden Seiten moglich
ist, also zum Ausschlusse von Gegenfahrten:

3) wenn aus dem benachbarten Bezirke eine Fahrt moglick
ist, welche die freigegebene Fahrstralse kreuzt, also
zum Ausschlusse von sich kreuzenden Fahrten.
Simmtliche drei Zustimmungswirkungen sind beispielsweise

notwendig fir die Sicherung der Fahrstrafse a; »von Ost auf
Gleis III bis Signal G« (Textabb, 5). Damit das zugehorige

‘Einfahrsignal A; nach ordnungsgemiifser Sicherung der Fahr-

stralse gezogen werden kann, miissen sowohl. im Sicherungs-
bezirke I, als auch in II die zugehorigen Weichen verriegelt
werden, und zwar in ersterm die Weichen 1/2P, 23 und 3/4;
in letzterm die Weichen 5/6®(—), 6% und 7 (—). Es ist
demuach nach rvichtiger Stellung der letztgenannten Weichen
die Zustimmungserteilung von Stellwerk II nach Stellwerk I
zur Weichenfestlegung erforderlich (Fall 1)..

Keine dieser in der Fahrstralse »a, von Ost auf Gleis ITl«
liegenden Weiche wird berihrt, wenn die Einfahrt »d, von
West auf Gleis I« freizugeben, also das Signal D, zu ziehen
ist. Es geniigt deshalb fir die Sicherung der Fahrstralse a,
nicht, dals die zu befahrenden Weichen richtig gestellt und
in ihrer richtigen Lage festgelegt sind, vielmehr mufs das
Zichen der Signale D,. also die Freigabe der gleichzeitig
moglichen, aber nicht gleichzeitig zulissigen Einfahrt von der
entgegengesetzten Richtung in Gleis III ausgeschlossen bleiben.
Vor der Fahrtstellung des Signales A, fiir Einfabrt auf Gleis III
mufs deshalb dic dieses Signal bedienende Stelle, also- das Stell-
werk I, daritber versichert sein, dafs nicht gleiehzeitig auch
ein Zug von West her auf das Gleis II[ eingelassen wird, es
mufs also die Zustimmung zum Ausschlusse der Gegenfahrt ge-
geben sein (Fall 2),

Da der iber Signal A; auf Gleis III einfahrende Zug das
Nebenbahngleis und das Hauptbahngleis II durchschneidet, so
mufs zur Sicherung dieser Zugfahrt auch gewiihrleistet sein,
dafs kein von West kommender Zug iber das Signal E hinaus-
gelassen wird und kein Nebenbahnzug in der einen oder andern
Richtung iiber die Signale J oder K hinaus verkehrt. Wenn
nun auch das auf »Halt= zu lassende Signal E ebenso, wie
das nach Full 2 auszuschliefsende Signal D; im Sicherungs-
bezirk Il liegt, so ist doch cine besondere Mafsnahme fiir die
Festlegung des Signales E nicht erforderlich, weil die Weichen-
verbindung 5/6°¢ fiir die beiden sich kreuzenden Fahrstrafsen
verschiedene Stellungen besitzt, deren Ausschlufs also schon.
bewirkt ist, wenn nach Fall 1 zur Weichenfestlegung die Zu-
stimmung von Stellwerk II nach Stellwerk 1 erfolgt ist. Anders.
hingegen liegen die Verhiiltnisse fir den Ausschlufs der Fahr:
stralsen des Nebenbahugleises. Denn weder die Einfahrt nach.
der Nebenbahnstation iiber das Signal J, noch die entgegen-
gesetzte Ausfahrt @iber das Signal K kann: lediglich durch »andere
Weichenstellung« gegen die Einfahrt iber das Signal A und



A, ‘ausgeschlossen werden, sofern, wie im vorliegenden Falle
:angenommen ist, dafs die Weichen der Nebenbahnstation nicht in
die Sicherungsanlagen einbezogen sind. Von diesen beiden auf
»Halt« zu verriegelnden Signalen liegt indes nur dasjenige fiir
die Ausfahrt K im Sicherungsbezirk I, wogegen das EKinfahr-
signal J im Sicherungsbezirke II liegt. Wird demnach

Stellwerke I durch Einrichtung des Fahrstrafsenausschlusses -

-das Ziehen des Sigrales A, nur moglich, wenn sich das Signal K
in »Halt«-Stellung befindet, so ist im Gegensatze hierzu das

im

Stellwerk I allein nicht im Stande, die Finfahrt eines
iiher das Signal J hinaus auszuschliefsen, vielmehr mufls
hierfir das Stellwerk IT die Zustimmung nach dem Stellw:
geben, worauf erst der Ausschlufs von sich kreuzenden
stralsen bewirkt ist (IFall 3). :
Sofern nun nach dem zuletzt 1u<gesplochenen Lelrsatze,
dafs die Stellwerksanlage die mechanische Darstellung der Ver-
; riegelungsliste ist, diesc letztere alles enthalten mufs, was an

. mechanischen Einrichtungen fiir die Sicherung einer Fahrstralse

Zuges

auch
erke I
Fahr-

Abb. 6.
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-erforderlich ist, so miissen auch die Zustimmungsnotwendig-

keiten in gleicher Weise in der Verriegelungsliste zur Dar-
stellung kommen, wie bisher die Weichen- und Signalstellungen '

und die Fahrstralsenausschliisse.

Die hiernach aufgestellte Verriegelungsliste (Textabb. 6)
enthiilt die lotrechten Bedingungspalten fir die vorkommenden |

Zustimmungen, sodals in den wagerechten Zustandsreihen der

einzelnen Fahrstrafsen die vor deren Freigabe zu betiitigen-

Dabei kommt auch die zwei-
Zustimmungsbetitigung zur Dar-

den Zustimmungen erscheinen.
seitige Wirkungsweise der

stellung, indem, worauf besonders geachtet werden mufs, dem
die zu gebende Zustimmung in der Liste des :
gebenden Stellwerkes das Zeichen der empfangenen Zustimmung ‘

Zeichen fiir

in der Liste des empfangendeﬁ, also desjenigen Stellwerkes
entsprechen mufs, welches das Signal der betreffenden Fahr-
stralse zu bedienen hat.

Diese Zustimmungsbetitigung zwischen den
Stellwerken wird -wesentlich geringer, wenn diejenige Stelle,
welcher die fahrdienstliche Behandlung der Fahrstrafsen, also

die Entscheidung iiber deren Freigabe fiir die ganze Station :

obliegt, eine Einrichtung besitzt, durch welche bewirkt werden
kann, dafs die gleichzeitige Freigabe von feindlichen Kahr-
strafsen nach Fall :2 und 3 der gegebenen Darstellung, also

zum Ausschlussé von Fahrten entgegengesetzter und kreuzender

Richtung von Anfang an unmdoglich ist.
heifst das »Stationsblockwerk«.

Beim Vorhandensein eines Stationsblockwerkes sind fur die
mehreren Stellwerksbezirken gemeinsamen Fahrstrafsen nur dic-
jenigen Zustimmungseinrichtungen notig, welche sich auf die

Diese Einrichtung

einzelnen -

Festlegung der »fremden« Weichen beziehen, Da die Ausge-
staltung und insbesondere die Handhabung der Stellwerks-
anlagen bei der Fahrstralsensicherung darch die Zustimmungs-
Einrichtung und Betitigung an Einfachheit einbiifsen, so mufls
bei der Anordnung und Abgrenzung der einzelnen Stellwerks-.
bezirke sorgsam darauf geachtet werden, dals die einzelnen
Fahrstrafsen moglichst von einem einzigen Stellwerke aus be- -
herrscht werden konnen. Wo dies nicht ohne Weiteres er-
reichbar ist, kann die gewollte scharfe Abgrenzung sehr oft
durch Einschieben von Zwischensignalen zwischen die eigent-
lichen Abschlufssignale erzielt werden.

C. b) Die Zustimmung von Station zu Station.|

Die vollstindige Sicherung des Zugverkehres erheischt
selbstverstiindlich, dafs nicht nur innerhalb der Stationen eine
zwangsweise Mitwirkung der benachbarten -Stellwerke besteht,
sofern Fahrstrafsen zu sichern sind, die in benachbarte Siche-
rungsbezirke der Station iibergreifen, vielmehr muls auch zwischen
den benachbarten Stationen ein solches zwangsweises Zusammen-
arbeiten bestehen, wenn eine einzelne Station allein die! Siche-
rung gewisser Zugfahrten nicht unbedingt erreichen kann.

Dies ist vor allem der Fall fiir die Fahrten auf der!»freien
Strecke«, welche insbesondere dadurch gekennzeichnet wird, dafs
die an ihrem Anfange und Ende befindlichen Signa}e, also
das Ausfahrsignal der rickliegenden und das Einfahrsignal der
vorliegenden Station vollstiindig getrennten und fahrdienstlich
selbststindigen Sicherungsbezirken zugehdren. !

Fir die Sicherung der Zugfahrten endigt deshalb bei-
spielsweise der Bereich der Station »Ost« (Textabb. 7) nicht

|
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beim Ausfahrsignale A, sondern die durch dieses Signal zu
deckende Fahrstrafse reicht bis zum Einfahrsignale B der
niichsten Station »West«, wie die Skizze durch die —«—.—
Linie fiir eine zweigleisige Bahnlinie darstellt.

Abb. 7.

West .~

—_~ B !

Nach den frither ausgesprochenen Grundsiitzen darf nun

aber ein Zug aus der Station Ost iiber das Signal I erst aus- |
fahren, wenn Gewilsheit besteht, dafs der voraufgegangene Zug |

in die nichste Station West bereits eingefahren ist, also das
dortige Einfahrsignal bereits vollstindig tberfahren hat. Ueber
die Erfillung der letztern Bedingung ist nun aber zuniichst
nur die Station West unterrichtet, weshalb die Notwendigkeit
besteht, dafs die Station Ost vor Ablassen des niichsten Zuges
eine unzweifelhafte Mitteilung von West abwartet, die besagt,
dals der voraufgegangene Zug dort eingetroffen, die Strecke
also frei sei, die Station West mufs der Station Ost also Zu-
stimmung ertheilen.

Diese Zustimmungserteilung zwischen den einzelnen Sta-
tionen erfolgte bisher und erfolgt jetzt noch meist auf tele-
graphischem Wege, welches Verfahren indes nach den gemachten
Erfahrungen die moglichen und wiinschenswerten Grenzen der
Zuverlissigkeit nicht erreicht. Es ist deshalb nicht nur #ufserst
zweckmiifsig, sondern auch folgerichtig, wenn man die zwangs-

weisen Zustimmungseinrichtungen nicht ausschliefslich auf die
einzelnen Stationen beschrinkt, sondern entsprechend der ein-
gangs dargestellten ununterbrochenen Aufeinanderfolge der Siche-
rungsbezirke diese auch durch eine ununterbrochene Kette von
zwangsweisen Zustimmungseinrichtungen zu einem gleichmiifsig
gesicherten Ganzen auszubilden suchte. Die hierfiir geschaffene
Sicherungsart nennt man die »Streckenblockung«.

Da indessen diese jetzt immer mehr zur allgemeinen Ein-
fihrung gelangende Sicherungseinrichtung nicht zu den Stell-
werksanlagen im engern Sinne gehort, so soll deren theoreti-
sches Erfordernis hier nicht besprochen werden.

D. Schinfsbetrachtung.

Aus der bisherigen Darlegung geht hervor, dafs die Stell-
werksanlagen dazu dienen, den Zugverkehr auf Grundlage des
» Fahrstrafsengebildes« zu sichern, wie dieses in der Verriege-
lungsliste zur Darstellung gelangt, dafs demnach die Stellwerks-
anlagen die mechanische Ausgestaltung der Erfordernisse der
Verriegelungsliste darstellen, wofir drei Ilauptbestandteile zu
unterscheiden sind, nimlich die Einrichtungen fiir die Signale
und Fahrstrafsen, diejenigen fiir die Weichen und endlich die-
jenigen fur die Zustimmungen.

Wenn auch die mechanische Ausbildung der einzelnen Stell-
werksanlagen eine sehr verschiedene sein kann, so liegen doch
immer die hier besprochenen Leitsitze zu Grunde; das Ver-
stindnis fir die verschiedenen Bauarten wird aligemein er-
leichtert, wenn man die grundlegenden theoretischen Erforder-
nisse kennt.

Weitere Versuchsfahrten mit neueren Lokomotiven.

Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate und Professor in Berlin.

(Schluls von Seite 14.)

3. Die Wirkungen der Kolbenkriifte und die stirenden
Bewegungen.,

Aufdie Dauerhaftigkeitdes Triebwerkes werden
die Kolbenkriifte entsprechenden Kinflufs haben. Sie bewirken
mit der Zeit eine Abnutzung der Lagerschalen nach vorn und
hinten und stolsen dann die Achsschenkel in den entstandenen
Spielriiumen bei jedem Druckwechsel hin und her, wodurch
eben das Stofsen in den Achslagern entsteht. Ein Spielraum
von 1 mo bewirkt schon recht kriftiges Stofsen. Dieses und die
mit den Spielriiumen zusammenhiingende unregelmiifsige Ab-
nutzung der Radreifen sind gewéhknlich die Ursachen, welche
die I.okomotiven in die Werkstitte fibren. Dort werden dann
die Lagerschalen erneuert oder ausgegossen, die Radreifen ab-
gedreht und eine Menge Arbeiten ausgefihrt, die in der Regel
erst nach einem wesentlich kingern Laufe erforderlich geworden
wiiren, wenn eben die Triebachslager linger »dicht«< geblieben
wiiren,

Die Spielriiume entstehen um so rascher, je grofser die
Kolbenkriifte im Verhiiltnisse zu dem senkrechten Drucke der
Lager auf die Achsschenkel sind. Es ist daber zu vermuten,
dafs diejenigen Lokomotiven die lingsten Liufe zwischen zwei

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band.

2. Heft.

' Ausbesserungen erreichen werden, bei denen die grofsten Kolben-

kriifte sowohl an sich, als auch im Verhiltnisse zum durch-
schnittlichen Kolbendrucke am geringsten ausfallen. Daher
werden die Verbundlokomotiven im Allgemeinen lingere Liufe
aufweisen, als die Zwillingslokomotiven. Diese Vermutung wird
durch die Zusammenstellung' [V der Laufwege verschiedener
Lokomotiven bestitigt.

Die fitnf Verbundlokomotiven Nr. 1 haben hiernach rund
259/, mehr Kilometer erreicht, als die finf Zwillingslokomotiven
Nr. 2, trotz ihren schwerern Dienstes. Die Lokomotiven sind
beliebig aus denjenigen gewihlt worden, welche stets in Han-
nover Dienst geleistet hatten, und nur solche sind ausgeschieden,
die wegen besonderer Vorfille einzelne Laufwege unter 25000 km
zeigten, Die Ermittelungen beruben nach Spalte 4 und 6 auf
so ausgedehnten Grundlagen, dals die Werte in Spalte 5 als
zuverlissig gelten konnen. Die Verbund-Lokomotiven Nr. 1
haben selbsttiitige Anfahrventile, die gleich nach dem Anfahren
auf Verbundwirkung umschalten, also kein Fahren mit Zwillings-
wirkung zulassen. Das Verhiiltnis ibhres Kolbendruckes zur
Radlast ist also nur rund 70°/, desjenigen bei den Zwillings-
Lokomotiven Nr. 2.

1903, 6
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Zusammenstellung IV,

Laufwege verschiedener Lokomotiven zwischen je zwei Wiederherstellungen mit Abdrehen der Triebrider.

1 2 3 | 4 I 5 6
: I !Belastung Anzahlder| Durch-
i Grofster eines | Wieder- |schnittlich Bemerkungen:
Nr Anzahl und Art der Lokomotiven Kolbendruck 'J:rieb- herstel- | durchlau- Zeit der Ermittelung, Ort
rades Iuggxelze;m fener Weg der Unterbaltung, Dienst l
' kg kg km {
. R | E— - T
— = - = o 3 i
1 | Finf 2/4 crekuppclte Verbund- qchnel]mg- V;/lga unczll IfngO 7600 60 47110 \Hl seit Anlieferung 1893, Werkstitte T.ein-
Lokomotiven mit zwei Zylindern . p‘ ul den / ; / | hausen, schwerer Schnellzugdienst.
¥ Hochdruckkolben ; ’ 1 ) 890 bis 19 Kttt
f in den Jahren 1890 bis 1901, Wer stitte
2 | Funf 8 gekuppelte Zvillings-Personenzug-l[| 15699 6500 ' 67 | 87605 || Teinhausen, Personenzug- und leichterer
Lokomotiven . ' 1 | Schnellzugdienst.
3 12/4 gekuppelte Helfsdampf Lokomotue » |
7W1llmgd, Hannover Nr. 74, Bauart } 23500 7600 4 36688 || seit Anlieferung 1898, sonst wie Nr. 1.
Schmidt . .. ‘ : |
4 | Desgl. Hannover Nr. 86 . . 2700 | 0 | 2 66 e e L arie Nr. 1 nd 3,
5 | 2[4 gekuppelte Vierzylinder-Verbund- Loko- i !
motive, Hannover Nr. 11, Bauart von } Ausgleich i 7800 { 1 62557 =se1t1\f]\n111ef3erl11]llllra Iiezembel 1900, sonst wie
Borries . . . : : .
Zwilling 12700 l :
6 | Vierzylinder- Lokomotive Erfurt Nr. 37, l Verbund 9500 | 8200 6 ! 10569 |fseit Anlieferung 1894, Werkstitte Erfurt
Bauart de Glehn e 3/4 p auf den ‘ | 1 Schunellzugdienst.
Hochdruckkolben )
7 |Zwei 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug-|i| - ‘ . - w? !
Lokomotiven, Erfurt Nr. 475 und 476 .||f Verbund 13300 7600 8 48836 |l seit Anlieferung 1896, sonst wie N, 6,

Die Heifsdampf-Lokomotive Reihe 3, Nr. 74 hat, wohl wegen

ihres grofseren Kolbendruckes, die Leistungen der Lokomotiven
Reihe 2 bisher nicht ganz erreicht.
zwar die grofste Leistung: diese ist aber nur dadurch erreicht
worden,

Reibe 4, Nr, 86 zeigt |

dafs die »ausgeschlagenen« Trmbach:lager in jedem |

den ruhigen

Gang im Gleise und leichtes Durchfaliren der

Kriimmnngen keinen Vorzug begriindet.

Uebrigens ist es mit der Ungleichheit nicht so svhhmm,
wie aus der folgenden Zusammenstellung hervorgeht,

7

Laufe noch einmal ernenert wurden. — Zusamirienstel?uin:g ‘,A

Die Vierzylinder-Verbund-Lokomotive Reihe 5, Nr. 11 mufste . : i{}/‘i,}ﬁflﬁi{’f%‘i\!ge Ee{{&d’"tnp'
nach 62557 km in die Werkstiitte, weil die Kuppelachslager . Gewicht e‘nlmtive der mlgzoy'i],%&:n
an den Seiten ausgebrochen waren, sonst hiitte sie noch lange | der hmi und herb‘?wegten Spre““blsilhe“ von
laufen konnen, da noch kein Stofsen zu spiiren war und die Triebverkstheile i tim |d ne}r:ts d§o5r2£i2m
Triebachslager noch keinen Spielraum hatten, e e = L tinks | xee T

Die im Direktionsbezirke Erfurt mit gleichen Lokomotiven | 1. Kolben mit Stange und Ringen kg| 1675 | 109,5 l 157.5
wie Reibe 1 erreichten Laufwege (Reihe 7, Spalte 5) sind fast | 2- Kreuzkopf mit Zubehor . - onl :16 46 1197,
dieselben, wie in Hannover. Bemerkenswert ist, dafs die 3. *ho der Schubstange . -l 38 1 58 66,5
dortige Vierzylinder-Lokomotive Reihe 6, Nr. 37 der Bauart 4. zusammen T ZQL")‘_‘ZES,_’) m?é)’i}&t
de Glehn, bei der je zwei Kolben auf eine Triebachse wirken, 535,0 666

keine gro[seren Laufwege erreicht hat.

Die. Heilsdampf-T.okomotiven werden hiernach vermutlich
biinfiger in die Werkstiitten kommen, als die Verbund-Lokomo-
tiven. Ob sie dabei billiger fahren werden, mulfs einstweilen
bezweifelt werden, Ilitte man die Verbundwirkung beim Heils-

dampfe beibehalten, so hitte man die nachteiligen Wirkungen
der grofsen Kolbenkrifte vermeiden konnen,

Die storenden Bewegungen, ilire Ursachen und Wirkungen

massen bei

sind frither*) eingeliend besprochen. Fiir den Vergleich der
Zweizylinder- Verbund- mit den Zwillings- und Heifsdampf-

gleichenden Massen,

der

Der Unterschied in den Kolbengewichten der Verbund-
Lokomotive betriigt also nur 58 kg gleich 119/, der auszu-
Werden im Ganzen 15°/, der hin und
her bewegten Massen ausgeglichen, so wiiren die
Gegengewichte im Kurbelhalbmesser um 8,7 kg, am Radum-
fange um etwa 3 kg schwerer herzustellen.

Von grofserer Bedeutung ist es, dals die
Heilsdampflokomotive wegen
Kolbendruckes erheblich schwerer geworden sind, als bei der
Verbundlokomotive, also entsprechend stirkeres Zucken und

linksseitigen

Triebwerks-
des grélsern

Lokomotiven ergiebt sich daraus, dals das einseitige grofsere
Gewicht der Niederdruckkolben auf simmtliche storenden Be-
wegungen keinen nachteiligen Einflufs hat, dafs also die
symmetrische Anordnung der Zwillings-Heilsdampf-Lokomotive
fiir den Ausgleich der hin- und hergehenden Triebwerkmassen,

*) Organ 1899, S 115.

Drehen bewirken. Auch wenn man den schweren -einseitigen
Kreuzkopf von 119 kg durch einen gewohnlichen von 76 kg
ersetzt, bleiben noch 88 kg Unterschied. Die storenden Be-
wegungen treten also bei Heifsdampf-Lokomotiven in ~ent-
sprechend stirkerm Malse auf, als bei Zweizylinder-Verbund-
Lokomotiven, oder es muls ein grofserer- Teil der hin und
her bewegten Massen ausgeglichen werden, wodurch dann

[




wieder die iiberschiissigen Fliehkriifte ‘der Gegengewichte ver-
grofsert werden. :

Bei den Heilsdampf-Lokomotiven Nr. 439 und 440 waren
wohl um diese Fliehkrifte gering zu halten, nur 109/, der
betreffenden Massen ausgeglichen. Sie zeigten daher starkes

Zucken und Drehen und diirften einen Ausgleich von 20 bis |

259/, erfordern, um diese Bewegungen soweit zum Verschwinden
zu bringen, wie bei den Zweizylinder-Verbund-Lokomotiven mit
169/, Ausgleich.

Bei den Vierzylinder-Lokomotiven mit entgegengesetzt ge-

richteten innern und Zufsern Kurbeln an jeder Seite gleichen .

sich die Massenbewegungen bis auf die geringen Verschieden-
heiten der Kolbengewichte vollstindig aus, sodals kein Zucken
entsteht. Auch das auf Drehen wirkende Moment ist bei dem
geringen Querabstande jedes Stangenpaares so gering, dals es
ebensowenig zu bemerken ist, wie bei Lokomotiven mit Innen-
zylindern. Diese Vierzylinder-Lokomotiven bediirfen also keines
Ausgleiches der hin und her bewegten Massen und iben auch
keine iiberschiissigen Flichkriifte aus. Die in Paris ausge-
stellte 2/5 gekuppelte Lokomotive der franzisischen Nordbahn
hatte keinen Ausgleich dieser Massen. Dasselbe gilt von
der neuen Lokomotive gleicher Art der osterreichischen Staats-
balinen,

Die Wirkung der Kolbenkrifte auf die storenden Be-
wegungen ist ebenfalls frither®) besprochen. Die dortige Be-
‘trachtung gilt fiir jede Seite der Lokomotive fiir sich und
zeigt, dals die Kolbenkriifte @berhaupt keine Drehbewegung,
wie die Triebwerksmassen bewirken konnen. Es ist daher fiir
den richtigen Gang der Lokomotiven gleichgiiltig, ob die
Kolbenkrifte auf beiden Seiten ungleich sind, und ob im Not-
falle etwa nur mit einem Zylinder gefahren wird. Die ungleiche
Kraftleistung der Kolben bei den Verbundlokomotiven mit zwei
Zylindern ist also ohne Einflufs.

4. Versuche mit Heifsdampf-Giiterzug-Lokomotiven.

Die 4/4 gekuppelten Heilsdampf- Giterzug- Lokomotiven
sind im Bezirke der Eisenbahn-Direktion Saarbriicken eingehend
erprobt worden.

Vier dieser Lokomotiven wurden gleichzeitig mit vier
4[4 gekuppelten Verbund-Lokomotiven vom Mai bis Juli 1902

zur, Beforderung vollbelasteter geschlossener Holz- und Koks-
» Ziuge auf der Moselbahn verwendet. Die grolste Zuglast auf
den Steigungen von 10°,, wurde fir die Heilsdampfloko-
motiven mit 55,2 t Dienstgewicht zu 100, fir die Verbund-
Lokomotiven mit 53t Dienstgewicht zu 90 Lastachsen er-
mittelt. Im Durchschnitte haben die Heilsdampflokomotiven
in jedem Zuge 107, die Verbundlokomotiven 100 ILastachsen
befordert.

~ * Organ 1899, 8. 137.

-

“Deér Verbrauch' ai Kolile und Wasser betrug fir 1000
Lastachskm. durchschnittlich: : '
Zusammenstellung VI

Lokomotivart ! Kohle Wasser
_ . : i kg chm
1 | Heifsdampf . 159,9 1,149
2 | Verbund . S 10T 1259
8 | Ersparnis 1 gegen 2% . . . . . t —6,8 &7
!

Zwei andere Heilsdampflokomotiven, welche im gewdhn-
lichen Giiterzugdienste auf der Nahebahn verwendet wurden,
haben ebenso, wie die Verbund-Lokomotiven auf 1000 Last-
achskm. 187 kg verbraucht, also keine Krsparnis erzielt.
Hiitten die Verbundlokomotiven gleiches Gewicht wie die Ieils-
dampflokomotiven und, wie diese, Kolbenschieber an den Hoch-
druckzylindern gehabt, so wiirden Leistungen 'und Verbrauch
wolil auch bei den vollbelasteten Zigen annihernd gleich ge-
wesen sein,

Da die Heifsdampflokomotiven grade im Giiterzugdienste
durch die bessere Anpassung an die wechselnde Zugkratt
und durch ihre bessere Feueranfachung bei vier Dampfschligen
auf jeder Triebradumdrehung verhiiltnismiilsig bessere Leistungen
erwarten liclsen, als die Schnellzuglokomotiven, so haben diese
Ergebnisse einigermafsen uberrascht. Die geringe Wasser-
ersparnis Lifst Dampfverluste vermuten, die nur durch Un-
dichtigkeiten der Kolbenschieber verursacht sein konnen. Ein
Versuch an der Lokomotive Halle Nr. 440 ergab, dals die auf die
Mitte gestellten Kolbenschieber bei geoffneten Zylinderhiithnen
in der Stunde etwa 860 kg Dampf durchblasen liefsen, rund
dreimal soviel als die Kolbenschieber mit Ringen der iiltern
Heifsdampflokomotive Nr. 86. Nun wird zwar der Dampfver-
lust im Betriebe weit geringer sein, weil die Dichtungsflichen
wiihrend der AusstrOmungen breiter abdichten, Allein schon
der halbe Verlust wiirde cinen erheblichen Anteil des stiind-
lichen Dampfverbrauches einer Giiterzug-Lokometive von etwa
5000 kg ausmachen.

5. Schlufs.

Nach den Gesammtergebnissen der Versuche erscheint cs
verfehlt, die Verbund-Wirkung mit der Einfahrung des Heils-
dampfes bei den Schnellzug-Lokomotiven zu beseitigen; die
Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit IHeilsdampf wird den

Forderungen der Zukunft nach jeder Richtung am hesten
entsprechen. Dei den Giiterzug-Lokomotiven, bei deren ge-

ringerer Geschwindigkeit der hohe Kolbendruck weniger nach-
theilig wirkt, liegen die Aussichten fir dic Zwillingswirkung
besser, doch mdochte sich aueh hier ein Versuch mit IHeils-

¢ dampf und Verbundwirkung empfehlen.

G*



Die 2/6 gekuppelte badische Schnellzugs-Lokomotive.
Von Courtin, Baurat und Mitglied der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen zu Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel III und Abb. 1 auf Tafel Iv.
(Schlufs von Seite 17.)

Fiar das Anfahren ist die nachfolgende Einrichtung ge-
troffen (Textabb. 7): durch den it der Steuerwelle zwang-
ldufig verbundenen und bei Verlegen der Steuerung iiber
65°/, Fillung hinaus in beiden Fahrrichtungen offnenden An-
fahrhahn gelangt gedrosselter Frischdampf von 9 bis 10 at
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Spannung in den Zwischenbehiilterraum und damit treibend
hinter die Niederdruckkolben, sowie hemmend von den Aus-
stromungen her als Gegendampt vor die Hochdruckkolben. Je
nach Stellung der Lokomotive im Augenblicke des Anfahrens
einen von diesen oder beide treibend Frisch-

Abb. 7.
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dampf von Kesselspannung. Der ungiinstigste, in Textabb, 7 € Hockdrack
. . . — S !
dargestellte Fall tritt ein, wenn frischer Kesseldampf nur auf Zylinder | rochts

einen Hochdruckkolben treibend wirken kann, wihrend der
Schieber des andern, in der Fahrrichtung gesehen, hier des
rechtsseitigen, eben den Einstromkanal abgeschlossen hat. In
diesem Falle wirkt auf den rechten Hochdruckkolben lediglich
Gegendruck, wihrend nur der linke mit dem Druckunterschiede
von Kessel- und Zwischenbehilter-Spannung vorwiirts getrieben
wird.

Die Einhaltung eines hdochsten Druckes von 9at in der
Niederdruckmaschine wird durch ein auf dem Verbinder befind-
liches Sicherheitsventil gewiihrleistet, welches in Textabb. 4
oben links sichtbar ist.

Eine zweite, bei nur einer Maschine anfangs angebrachte
Anfahrvorrichtung bewirkte durch Ausgleichhiihne, die mit der
Steuerwelle zwangliufig verbunden waren, im Augenblicke des
Anfahrens Druckausgleich vor und hinter den Hochdruckkolben,
sodafs nur mit den Niederdruckkolben angefahren wurde. Diese
Einrichtung bewiihrte sich jedoch weniger als die vorbeschrie-
bene, und war zudem wegen der verschiedenen Hihne und zu-
gehorigen Gestiinge bedeutend vielteiliger,

g ——

Ausstrémrohr

Um Luftverdiinnung durch die Saugwirkung der Kolben
bei Fahrt mit geschlossenem Regler zu verhindern, sind selbst-
titige Luftsaugeventile vorgesehen (Textabb. 4 und 7). Die
Fihrungsstifte dieser Ventile bewirken bei Aufwiirtsbewegung
die Luftung kleiner dariiber angeordneter Dampfventilchen,
durch welche mittels eines auf dem Fiihrerstande befindlichen

-
f
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Absperrventiles bei lingerer Leerfahrt niedrig gespannter Kessel-
dampf als Schmiermittel zusammen mit der angesaugten Luft
in die Zylinder eintritt.

Sicherheitsventile in den vordern und hintern Deckeln der
Hochdruckzylinder beugen Zerstérungen vor, welche durch An-
. sammlung grofserer Mengen von Niederschlagwasser in den
Zylindern an diesen oder an den Kolben entstehen kénnten
(Textabb. 4).
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Die Schmierung der simmtlichen Zylinder- und Schieber- :
kasten-Ridume sowie aller zugehorigen Stopfbiichsen erfolgt fiir

je einen Hoch- und Niederdruckzylinder zusammen selbstthitig
durch eine zehnfache Oelpumpe der Bauart Friedmann von
91 Inhalt (Textabb, 8). Die Einrichtung dieser Pumpen er-

Abb. 8.
|

5

|

‘!

l

Nr. 6 der Fiihrung fir die Stange des Hochdruckschiebers ;
Nr. 7 dem Hochdruckschieberkasten;

Nr. 8 dem Hochdruckzylinder:

Nr. 9 der Stopfbiichse fiir die Stange des Hochdruckschiebers;
Nr. 10 der Stopfbiichse der Hochdruckkolbenstange.

Der gemeinsame Antrieb der zehn kleinen im Innern des
Oelers angeordneten Schmierpimpchen erfolgt von der Steuer-
schwinge aus. Die Oelbehillter der Schmierpumpen sind mit
einer vom Fiibrerstande aus anzustellenden Dampfheizung ver-
sehen, um den Inhalt auch in der kalten Jahreszeit dinnfliissig
zu erhalten,

Die Kreuzkopfe laufen in einseitigen Geradfithrungen. Die
Trieb- und Kuppelzapfen an den Ridern sind mit aufgedrehten
Bunden ausgefithrt, wodurch in den
sie umgebenden Lagerschalen Oel-
taschen gebildet werden.

Simmtliche Achsen, mit Ausnahme
der Kurbelachse, sind hohl gebohrt,
die Bohrungen aber zur Vermeidung
des Anrostens * durch eingeschraubte

™\

Deckel wieder verschlossen. Die Ver-
bindung der beiden Triebzapfen der

Kurbelachse ist durch einen schrig
liegenden Arm gebildet. Das Vorder-

7

gestell hat eine seitliche Verschieb-

'

laubt nicht nur Schmierung unter den verschiedensten Drucken
stehender Flichen von einem Oeclbehilter aus, sondern ermog-
licht auch hinsichtlich der abgegebenen Oelmenge weitgehende
Anpassung an den bei den cinzelnen Stellen sehr verschiedenen
Schmierstoffbedarf.

Gemiils der Nummernbezeichnung der Textabb, 8 fiihren
die einzelnen Schmierleitungen das Oel nachfolgenden Stellen zu:

Nr. 1 dem Innern des Niederdruckzylinders;

Nr. 2 den Leitungen fiir den Einstréomdampf nach dem Nieder-
druckzylinder, verzweigt: )

Nr. 3 der vordern und hintern Kolbenstangenstopfbiichse des
Niederdruckzylinders, verzweigt ;

Nr. 4 hinten der Stopfbiichse und vorn der Fithrung fir die
Stange des Niederdruckschiebers, verzweigt:

Nr. 5 dem Niederdruckschieber, An denjenigen Stellen des

Schieberspiegels, lings beider Seiten von dessen Aus-
stromoffnung, welche bei keiner Stellung des Schiebers
blosgelegt werden, und an die daher Schmierstoff nur
mit Schwierigkeit gelangt, sind Zformige flache Nuthen
eingefriist, in welche das Oel durch die beiden Zweige

der Leitung Nr. 5 unter den Schieber geprefst wird;

| Lokomatiy: a Mitte |

barkeit von 65 ™®, Die Riickfiihrung
erfolgt durch wagerecht angeordnete
Federn. Die senkrechte Drehachse
des Vordergestelles liegt 100 ™® hinter
Drehgestellmitte zur Erzielung einer
leichten Entlastung der Vorderachse
und grofserer Beweglichkeit in den
Krimmungen, Die vordere Drehgestell-
achse ist mit Spurkranzolern versehen.

Die beiden Triebachsen sind durch Ausgleichhebel mit
einander verbunden, die Lokomotive ruht also auf fiinf Punkten.

Die hintere, im Bogen von 2000 ™™ Halbmesser gefiihrte
Laufachse besitzt 20 ™™ Ausschlag jederseits; auch hier fiihren
wagerechte Riickstellfedern in die Mittellage zuriick. Alle fiinf
Achsen sind durch einseitig angreifende Klotze bremsbar, und
zwar zerfillt die Bremsvorrichtung der Westinghousebremse
in zwei von einander unabhingige Gruppen: die Bremsein-
richtung des Drehgestelles und die der drei folgenden Achsen,

Erstere wird auf jeder Seite durch einen wagerecht
liegenden, 254 ™™ weiten, doppelten Bremszylinder mit unmittel-
barem Angriffe an den Bremsklotzhebeln gebildet, Bei Platzen
des die Verbindung der Hauptbremsleitung zwischen dem be-
weglichen Drehgestelle und dem iibrigen Teile der Lokomotive
bildenden Gummischlauches oder sonstigen Storungen in der
Drehgestellbremse kann diese durch einen eingeschalteten Hahn
abgesperrt werden.

Die drei hinteren Achsen werden mittels eines senkrecht
angeordneten einfachen Bremszylinders von 381 @@ Lichtweite
abgebremst.

Das Gestinge ist als Ausgleichbremse ausgefithrt. Beide
Bremsgruppen sind mit gewdhnlichem Anstellventile versehene



Damit die Lokomotive bei Einleitung ciner gewdhnlichen Zug-
Bremsung frithestens dann zu bremsen beginnt, wenn die
Bremswirkung im Zuge bereits voll vorhanden ist, sind in der
Abzweigung von der Hauptleitung nach den Anstellventilen
diesen in beiden Bremsgruppen Verzogerungsventilc vorge-
schaltet, welche dic Einleitung der Bremsung an der Loko-
motive erst gestatten, wenn der Luftdruck in der Hauptluft-
leitung des iibrigen Zuges um etwa 1at gefallen ist.
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aber aus irgend welchen Griinden Schnellbremsung ein, so

kommt die Lokomotivbremse in Folge des raschen Abfallens
des Druckes in der Hauptleitung ebenfalls alsbald zur Wirkung.

Die Loseventile der beiden Gruppen sitzen unmittelbar
nebeneinander aaf dem Fiihrerstande, im Aufrisse, Abb. 1,
Taf. I1I. iber dem Nummernschilde ersichtlich, und konnen
mit einem Griffe zugleich betitigt werden.

Ein Pumpenregler der Bauart Westinghouse sorgt
selbsttitig fiir dauernde FErhaltung des zuliissigen hochsten
Luftdruckes im Hauptluftbehiilter,

Bei einem wirksamen Luftdrucke von 3,5 at in den DBrems-
Zylindern werden etwas idber 59°/, vom Dienstgewichte der
Lokomotive abgebremst.

Die 30 m™m starken erstrecken sich in einem
Stiicke iiber die ganze Linge der Lokomotive und haben zur
Gewichtsverminderung verschiedene Oeffnungen,

An den Achsbiichsausschnitten sind die Rahmen iiberhoht
und zur weitern Verstirkung mit aufgenietcten, N-formigen,
gleichzeitig die Achsbiichsfihrungen bildenden Beilagen ver-
sehen,

In der grofsen Kropfung unter der Feuerbiichse befinden
sich an den Rahmen kriiftige Saumwinkel zur Verstiirkung.
Unmittelbar vor der Feuerbiichse und unter ilir am hintern
Ende befinden sich die schon erwilinten Querverbindungen des
Rahmens.

Rahmen

Die Sicherheitsventile sind nach Bauart Pop aus-
gefihrt und durch Bleiverschluls jeder unberechtigten Fin-
wirkung entzogen, konnen aber vom Fiihrerstande her geliiftet
werden.

Das eine Ventil ist fir 16 at, das andere fiir 16,2 at
Ueberdruck belastet und der bewegliche Stellring ist oberhalb
des Ventilsitzes bei letzterm Ventile so eingestellt, dafs, sobald
dieses gehoben ist, der innere Ueberdruck rasch grofse Quer-
schnitte zum Entweichen des Dampfes offnet.

Der Sandstreuer, mit Prefsluft nach Bauart Briigge-
mann betrieben, wirkt auf beide Triebachsen.

Abb. 1, Taf, 1V zeigt die Innenansicht des Fihrer-
hauses. Die verschiedenen an der Feuerbiichsriickwand und
anderweit auf dem Fihrerstande angeordneten Ausstattungs-
stiicke, Hihune, Griffe, Ventilrider u. s. w. sind zur Erleichte-
rung des Zurechtfindens mit kurzer Zweckbezeichnung versehen,
ebenso alle Schmiervorrichtungen, deren Zweck nicht ohne
Weiteres ersichtlich ist, Auf der Fihrerseite befindet sich ein
Geschwindigkeitsmesser der Bauart Haufshilter.

Das Fiihrerhaus ist mit keilfsrmiger Vorderwand als
Windschneider ausgebildet, und mit zwei grofsen aufstellbaren
Liftungsklappen im Dache, verschiebbaren Winden mit

Fenstern fiir den Abschlufs der grofsen Ausschnitte in den :

i Liingsseiten und Seitentiren an der Oeffnung zwischen

Loko-
motive und Tender versehen.. Da die Drehachse dieser Tiren
an der Seite des Fithrerhauses liegt, ist die Mannschaft zur
Einnahme ibrer Plitze auf der Lokomotive gezwungen, die
Tiren zu schliefsen. ‘ ! ‘

In der linksseitigen Keilfliche der Vorderwand befindet
sich das Fenster in einer Tir, durch welche das Laufblech
vom Innern des Fihrerhauses her unmittelbar betreten werden
kann und die auch die Zugiinglichkeit der Waschluken auf
dem Feuerbiichsmantel erleichtert. Zwischen den Fenstern
und den offenen Ausschnitten in den Seitenwinden ist recht-
winkelig zur Falrrichtung in Kopfhshe jederseits ein Glas-
schirm angebracht zam Schutze der Mannschaft bei seitlichem
Hinausschauen (Abb. 2, Taf. III). Eine stets in die Augen
fallende Inschrift an diesen Schirmen warnt vor weiterm
Hinausbeugen.

Der Holzboden des Fiihrerstandes ruht zur Abschwiichung
der von der unmittelbar darunter befindlichen Laufachse her-
rihrenden senkrechten Stifse auf Federn.

Folgende Baustoffe kamen fiir die Herstellung der Haupt-
bestandteile der Lokomotiven zur Verwendung:

Martinflufseisen: Kessel- und Rahmenbleche; Heiz-
rohre von Mannesmann, Gleitbahnen, Stcuergestinge und
Dampflkolben;

Martinflufsstahl: Radreifen der Laufachsen,
und Kuppelstangen ; '

Tiegelstahl: Laufachsen und Kuppelachse, Radreifen
der Triebachsen, Kolbenstangen, Triebzapfen, Gegenkurbeln,
Radkeile, Trag- und Riickstellfedern;

Nickelstahl: gekropfte Kurbelachse;

Kupfer: Tnnere Feuerbiichse und Stehbolzen, soweit
letztere nicht aus Manganbronze bestehen; Ein- und Ausstrom-

P

Kurbel-

rohren ; '

Phosphorbronze: Gleitstiicke der Steuerschwingen;

Stahlformguls: Radkorper, cine grofsere Zahl von
Querverbindungen im Drehgestelle und Rahmen, Gleitbahn-
triiger, Achsbiichsen mit Fihrungen, Kreuzkopfe, Rosfttriiger
u. s W.;

Gulseisen: Zylinder und Schieber, Kolbenringe,

Der vierachsige Tender, Textabb. 9 bis 11, mit Drehge-
stellen amerikanischer Bauart hat einen Wasserkasten mit recht-
eckigem Grundrisse, 20 cbmInhalt und linglich viereckigem Wasser-
einlaufe zur Erzielung grofserer Anfahrlinge am Wasserkrahn,
Im Tonern des Wasserbeckens sind zwei zum Theil abnehm-
bare Schwallwiinde aus gelochtem Bleche angeotdnet, um hef-
tiges Hin- und Herschlagen des Wassers bei plotzlichen stirkeren
Geschwindigkeitsinderungen der Lokomotive entgegenzuwirken,

Am hinteren Ende des Wasserkastens ist ein von den
Lingsseiten des Tenders her zuginglicher Raum fiir Vorriite
an Packstoffen, Gerite und dergleichen eingebaut, so dafs die
Riickwand des Tenders zur Verminderung des Luftwiderstandes
durch Herstellung moglichst geringen Abstands von der Stirn-
wand des folgenden Wagens mit der Bufferschwelle abschneidet,

Unterhalb des Wasserkastens, etwa in der Mitte zwischen
den beiden Drehgestellen, befinden sich jederseits zwei Kiisten,
von denen je einer zur Aufnahme einer Lokomotivivinde, der
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andere fir den personlichen Gebrauch von Fithrer oder Heizer
bestimmt ist,

Auf der nach vorn schrig geneigten Decke des Wasser-
kastens lagern die Kohlen und zwar konnen erforderlichen
Falles bis zu 11t Heizstoff geladen werden, ohne dals die als
hochste zuliissige Ladegrenze festgesetzte Hohe der Querwand
zwischen Wassereinlauf und Kohlenraum oder der zulissige
Rad- und Achsschenkeldruck iiberschritten wiirde. In der
Regel sollen aber nur etwa 6t Koblen geladen werden; die
.angegebenen Gewichte beziehen sich auf diese Ladung, Am
vordern Ende des Kohlenraumes befindet sich rechts und links
eine Werkzeugkiste.

Der Kohlenraum ist nach vorn durch eine Querwand mit
Ausschnitt zur Entnahme der Kohlen abgeschlossen. An dieser
Wand ist links die Kurbel der Handbremse, rechts der Wasser-
standszeiger angeordnet. Dazwischen liegen die Griffe fir die
Absperrhihne der Saugleitungen zu den Strahlpumpen. Jeder-
seits in der Ecke vor der Abschlufswand sitzt eine Oclkiste,

Hauptverhiltnisse:

Achsstinde und Linge:

Drehgestellachsstand . 1800 mm
Drehzapfenabstand 3550 «
Gesammter Achsstand 5350 «
Ganze Linge 8235 «
Gewichte*):
Belastet mit Aus-
riistung,
leer 6t Kohlen und
20 cbm Wasser.
Erste Achse . 5310 kg 12020 kg
Zweite Achse 5590 ,, 12140 ,
Dritte Achse. 5750 , 12180 ,
Vierte Achse. 5940 ., 12430
Zusammen l 22590 kg 487170 kg
Gewicht auf 1 m Liinge | 2740 , 5920 ,

Die auf alle vier Achsen wirkende Westinghouse-
Schnellbremse vermag bei 4 at Luftdruk in dem 304 ®% weiten
Bremszylinder einen Klotzdruck von 24 950 kg auszuitben. Es
ergeben sich daher je nach dem Vorrate an Heizstoff und
Wasser die folgenden Bremsverhiltnisse :

Gebremstes Tender-
Gewicht in Proc.

a) Tender mit Ausriistung aber ohne

Wasser und Kohlen . 110,59/,
b) Ebenso mit halben Vorriten —

3t Heizstoff und 10t Wasser

(T.V. § 118? . 69,7 %/,
c) Ebenso mit vollen Vorriten —

6t Heizstoff und 20t Wasser . 51,19,
d) Lokomotive und Tender zusammen

im Falle b) . . 62,60/,
e) Ebenso im Falle c). 56,09/,

*) Durchschnitt von 9 Tendern.
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Endlich ergeben sich fir Lokomotive und Tender zu-
sammen die folgenden Verhiltnisse:

20,91

Gesammte Bufferlinge . .

Gesammter Achsstand 17,91 «
Gesammtes Dienstgewicht . 122,77 t
Dienstgewicht auf 1 1f. ™ Linge 5,88 «

Die Abnahmeprobefahrten der Lokomotiven fanden auf
der Strecke Mannheim-Karlsruhe statt, welche dic folgenden
Verhiltnisse aufweist :

Entfernung Mannheim-Karlsruhe 60,64 km
Hohenunterschied 19,2
Mittlere Steigung*) 0,316 /4

Die in Wirklichkeit vorkommenden Steigungen) liegen
zwischen 0,67°,, und 3,33°,. Die — nicht sehr zahl-
reichen — Gleiskrimmungen auf der freien Strecke haben
nicht unter 900 ™ Halbmesser; nur in der unmittelbaren Niihe
der beiden Endpunkte kommen kleinere Ialbmesser vor.

Die Strecke ist also als nahezu eben zu betrachten; da
die Lokomotiven nach Vorschrift eine Last von 200t auf
3,339/, Steigung befordern sollten, war fiirbwagerechteJ Strecke
bei gleicher Arbeitsleistung eine solche von 300 t anzuhiingen,
Der Falrplan sah fir die ohne Aufenthalt durchfahrene
Strecke eine Fahrzeit von 38 Minuten vor, was einer mittleren
Geschwindigkeit von 95,8 km/St. entspricht. Mit Ricksicht
auf den Zeitverlust beim Anfahren und Halten, ferner auch
die Geschwindigleitsverminderung bei Berithrung von 2 zwischen-
liegenden, mit verminderter Schnelligkeit zu durchfshrenden
Stationen mufsten, um die Fahrzeit von 38 Minuten ‘wirklich
zu erzielen, unterwegs nahezu stindig weit hohere Geschwindig-
keiten eingehalten werden, die dann und wann den Detrag von
117 km/St. erreichten, im Mittel aber 105 bis 110 km/St. be-
tragen haben mogen. Die Ziige bestanden je etwa zur Iilfte
aus vierachsigen und zweiachsigen Wagen mit 40 laufenden
Achsen und einem Gesammtgewichte von 300 t, : .

Die Fahrzeit konnte, soweit nicht Halte vor Signalen und
dergleichen storend einwirkten, eingehalten werden. DBisweilen
wurde sie auch noch bis zum Betrag von 36 Minuten, ent-
sprechend 100 km/St. mittlerer Geschwindigkeit unterschritten.
Der Kessel zeigte sich bei diesen Leistungen wohl stark bean-
sprucht, dic Verfassung von Dampfspannung, Feuer und Wasser-
stand war aber am Endpunkte der Fahrt in der Regel
derart, dals ohne Weiteres die Fahrt hittc fortgesetzt werden
konnen. |

Legt man die fir hohe Geschwindigkeiten und derartige
Lokomotiven und Ziige passenden Widerstandsformeln  von
Barbier**) iiber Leistungen, im Zylinder gemessen, zu Grunde,
néimlich :

Fiir Lokomotiven und Tender:

Wkelt — 3.8 + 0,9 Vkm St.

l
I

*) Ein zwischenliegendes verlorenes Gefille von 8,1 m ist hierbci
nicht beriicksichtigt.
*¥) Organ 1902, S, 188,

Vkm St. + 30
1000

und fir Wagen



km/St.
Wket—1; 6+04o(’V“’“’5t‘ +10*)
1000
und rechnet ferner:
das Lokomotivgewicht . = T4t

das mittlere Tendergewicht bei
halbem Vorrate
das Wagengewicht .

36 «
300 «

so ergeben sich bei 0.316°/,, mittlerer Steigung die folgenden
Dauerleistungen fiir grolsere Strecken

V=
100 105 110
km/St.
Zugkraft kg 3820 4080 4350
Arbeit an den Kolben P.S. 1410 1580 1770
Arbeit fiir 1 qm feuerberiibrte
Heizfliche P.S.. 6,7 7,6 8,4

achsigen Wagen gebildete Ziige.
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Wenn auch angenommen werden muls, dafs obige Arbeiten,
insbesondere die fir 110 km/St. Geschwindigkeit in Wirklich-
keit nicht vollig geleistet wurden, sondern, dafs auch hier, wie
Barbier fir schwere Ziige von 250 bis 330t Gewicht und
70 bis 115 km/St. Geschwindigkeit ermittelte,
109/, geringerer Widerstand wahrscheinlich ist, so darf die

ein um -etwa

Lokomotive fir eine Dauerleistung von etwa 1600 PS. bei

~ diesen Geschwindigkeiten dafiir mit um so grifserer Sicherheit

angesprochen werden,

Eingehendere Messungen bei Probefabrten, die vorge-

nommen werden sollen, wenn dic Lokomotiven einige Zeit

. Dienst getan und sich eingelaufen haben, werden iiber die

- Frage der Leistungsfihigkeit nach verschiedenen Richtungen

' weitern Aufschlufs geben.
*) Streng genommen nur giltig fiir ausschliefslich aus vier-

Lichtdurchliassigkeit von roten

Zu dem Aufsatze des Herrn
Bredemeyer*) uber die Licltdurchlissigkeit roter und griin-
blauer Glasscheiben sind die nachfolgend abgedruckten Bemer-
kungen eingegangen:

Herr J. Jahn, Regierungsbaumeister zu Berlin, fiihrt
folgendes aus. Das angegebene Verfahren zur Ermittelung der
Lichtdurchlissigkeit farbiger Glasscheiben beruht auf folgender
Voraussetzung:

»Eine gewisse Menge weilsen Lichtes erleide beim Durch-
‘gange durch ein farbiges Glas einen Verlust von x %/,. Beim
‘Durchgange durch ein xweites Glas gleicher Firbung erleidet
die so verminderte Lichtmenge abermals einén Verlust von x %/,
u, S, W«

Die Annahme, dals der Lichtverlust in °/, gemessen in
beiden Fillen der gleiche sei, ist aber durchaus anfechtbar.
Es handele sich beispielsweise um rotes Glas. Rotes Glas
erscheint uns als solches bekanntlich deshalb, weil es fir Licht
verschiedener Wellenlinge, also verschiedener Farbe, eine sehr
verschiedene Durchlissigkeit besitzt. Besonders rote Strahlen
‘erleiden . nur ecinen geringen Verlust, andersfarbige einen be-
deutenden. Licht, das durch eine rote Glasscheibe hindurch-
gegangen ist, ist somit einer Auslese unterworfen worden, es
‘enthiilt hauptsichlich solche Strahlen, fiir die rotes Glas ganz
besonders durchlissig ist. Wird also dieses Licht nochmals
durch eine rote Glasscheibe geschickt, so wird es hierdurch
einen weit geringern Verlust erleiden, als in der ersten Scheibe.
Wenn es ein vollkommen rotes Glas gibe, das nur rotes
Licht, und zwar ohne jeden Verlust hindurchlielse, wihrend
alle anderen Farbengattungen vollkommen zuriick behalten wiirdeu,
so wiirde in einem zweiten Glase genau gleicher Farbe und
Beschaffenheit iiberhaupt kein weiterer Verlust eintreten. Nur
an der Oberfldche des zweiten Glases wiirde ein weiterer
Verlust durch Zurickwerfung verursacht werden.

*) Organ 1902, Heft 10, Seite 202.

. Organ fur die For{schritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

Eisenbahn - Bauinspektor |

und griinblauen Glasscheiben.

Zur Vervollstindigung dieses Gedankenganges mag noch
bemerkt werden, dafs wenn man das zweite in dem oben an-
gegebenen Sinne vollkommen gefirbte Glas von anderer Farbe
wihlt als das erste, iberbaupt kein Licht mehr hindurchge-
langen kann. Eine Zusammenstellung zweier vollkommen ge-
firbter Gliser verschiedener Farbe ist fir Licht undurchliissig.

Gemilfs der so gewonnemen Anschauung hat die Priifung
eines farbigen Glases nach zwei verschiedenen Gesichtspunkten
zu erfolgen. Es ist, um bei dem Beispiel des roten Glases
zu bleiben, erstens festzustellen, wie viel fremde, nicht rote
Strablen das Glas durchlifst. Dies kann festgestellt werden,
indem man den Lichtstrahl nach seinem Durchgange durch das
rote Glas durch ein Prisma zerlegt und die im Farbenbande
vorbandenen fremden Farben mittels des Lichtmessers mit den
genau gleichen Farben eines zweiten Farbenbandes vergleicht,
das durch Zerlegung weilsen Lichtes mittels eines Prismas er-
zeugt ist. Zweitens ist festzustellen, wie grofs die Lichtstirke
des roten Lichtes im Vergleiche zu einem roten Kinheitslichte
ist. Als Einheitslicht dient wieder das durch Zerlegung weilsen
Lichtes entstandene Farbenband, und zwar der rote Teil.
Bei diesem zweiten Teile der Untersuchung ist wie beim
ersten das zu prifende rote Licht durch ein Prisma aufzu-
16sen, weil auf diese Weise genau gleiche Farbentdne an gleichen
Stellen der zu vergleichenden Farbenbiinder entstehen. Nur
gleiche Farbentone sind bekanntlich der Lichtstirke nach zahlen-
mifsig vergleichbar,

Wie man sieht, werden beide Teile der Untersuchung
durch ein Verfahren erledigt, nimlich durch Vergleichung ent-
sprechender Teile zweier Farbenbiinder nach dem gewdhnlichen
Lichtmefsverfaliren. Beide Farbenbinder werden in der iblichen
Weise auf dem Fettstreifen des Lichtmessers zur Deckung ge-
pracbht. Fir die Grundfarbe mufs sich eine moglichst grofse,
fir die unvermeidlichen Nebenfarben eine moglichst geringe

XL, Band. 2. Heft. 1803.

| Helligkeit ergeben. Die beiden Lichtquellen missen natirlich
7



uach Helligkeit und Lichtart genau gleich sein; ebenso miissen
beiderseits gleiche Prismen verwandt werden.

Fiir Beschaffungszwecke kénnte eine Glassorte nach Farben- |

ton und Durchlissigkeit dadurch mit grofster Genauigkeit ge-
kennzeichnet werden, dals man fir bestimmte, in gewissen Ab-
stinden liegende Stellen des Farbenbandes Hochst- und Nied-
rigstwerte der Lichtdurchlissigkeit vorschreibt.

Ergiebt sich zu untersuchendes Licht als Mischung zweier
Bestandteile, beispielsweise griin aus gelb und blau, so wird
eine sinngemiifse Aenderung des entwickelten Verfahrens not-
wendig, die keiner weitern Erliuterung bedarf.

Denselben Gegenstand berithrt Ilerr Ulbricht, Geheimer
Baurat und Professor in Dresden, mit folgender Darlegung.

Das Verfahren zur Bestimmung der Lichtdurchlissigkeit
farbiger Signalgliser wiirde bei weiterer Anwendung zu Unzu- |
triglichkeiten fihren. Es gilt nur fir einfarbiges Licht und giebt
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blendeten Lichte,

werte. Der Fehler kann unter Umstiinden sehr betriichtlich
sein, Herr Bredemeyer vergleicht nicht die von einer far-
bigen Glasscheibe durchgelassene Lichtmenge mit dem unge-
sondern untersucht, wie viel von dem
durch eize farbige Scheibe gegangenen, also bereits stark far-
bigen Licht durch eine zweite farbige Scheibe zuriickgehalten
wird, Da nun beispielsweise eine rote Scheibe den grofsern
Teil der andersfarbigen Strahlen verschluckt, mufs eine zweite
rote Scheibe das auf sie fallende, bereits vorwiegend rote
Licht zu grofserm Teile durchlassen, als wenn es noch reich-

* liche Beimengungen anderer Farben enthielte, fir die das rote

Glas naturgemiifs eine geringe Durchlissigkeit besitzt. Die
Bezifferung der fiir den Betrieb wesentlich in Betracht kommen-
den Durchlissigkeit einer farbigen Glasscheibe fiir das nocH unver-
iinderte Laternevlicht wird also auf diesem Wege nicht erreicht.
Dals auch die Voraussetzung gleicher Durchlissigkeit der drei

fur das Mischlicht unserer Nachtsignale zu grofse Durchlissigkeits- | Blenden gleicher Farbe nicht statthaft ist, sei nur beilinfig bemerkt.

Bericht iiber dle Fortschrltte des Eisenbahnwesens. |

Bahnhofs- Elnrlchtungen

Elektrische Fernzeiger von Siemens und Halske*)

Die elektrischen Fernzeiger von Siemens und Halske
dienen zur Uebermittclung von . regelmiilsig wiederkehrenden
Befehlen zwischen einzelnen
Dienststellen und sind im Eisen-
bahnbetriebe namentlich dann
von Wert, wenn Morseschreiber
ihrer Langsamkeit und I'ern-
sprecher der storenden Aulsen-
geriiusche wegen nicht mchr
verwendbar sind. Die durch
den Sender gegebenen Befehle
machen sich im Empfinger
durch Einstellung eines Zeigers
auf einem Zifferblatte und
aufserdem durch ein bei jedem
neuen Auftrage mittels Weckers

gegebenes Achtungsignal be-
merkbar.
Die Fernzeiger sind in

allenTeilen einfach und kriftig
gebaut, auch luft- und wasser-
dicht gegen #Hulserc Einfliisse
abgeschlossen, sodals sie auch
in Staub und Regen stets
gleichmiifsig und sicher ar-
beiten und weder besonderer
Wartung, noch aufmerksamer
Behandlung bediirfen. Beson-
dere Uebung im Gebrauche
der Fernzeiger ist nicht er-
forderlich, da sie durch ein-
aches Drelien der in Textabb. 1

*) D.R.P.

Elektrischer Gleismelder.
eber.

dargestellten Kurbel olne in Titigkeit
gesetzt werden.

Im Verschiebedienste lassen sich die elektrlschen Fern-
melder mit Vorteil als Gleismelder benutzen, auch sind sie
in Form von Auftrag- und Zeichengebern zur Ankiindigung
von Fahrrichtung und Abfahrzeit der Ziige, auf grofsen Bahn-
hifen auch zur Verstindigung zwischen Bahnsteig und anderen
Balimhofsteilen geeignet.

Geber und Empfiinger bilden die einfachste Art einer
Anlage,A welche dahin erweitert werden kann, dals mehrere, an

sonstige Handgriffe

i verschiedenen Stellen befindliche Empfinger von einem oder

mehreren Gebern aus in Titigkeit gesetzt werden. Auch kann
der Empfinger zum Empfangmelder fiir Empfangs-Bestiitigungen -
zum Zwecke der Ueberwachung der Befehlsausfihrung ausge-
bildet werden. Ueberhaupt kann eine belicbige Anzahl von
Befehlen von belicbig vielen Stellen aus gegeben werden, ohne
im einfachsten Falle mehr als vier, in dem bei Einri¢htung
fir' Empfangs- Bestitigung eintretenden, verwickeltsten Falle
mehr als sieben Driihte einschliefslich der Leitung fir die An-
kiindigungsglocken zu erhalten. Je nach den ortlichen Y?rhfilt—
nissen werden die verschiedenen Fernzeiger durch Kabel oder
durch Freileitungen verbunden, welch’ letztere wmit entsprechen-

- den Blitzschutzvorrichtungen versehen sein missen,

Zum Betriebe der Fernzeiger dient Arbeitstrou{: als
Stromquelle kommen galvanische Batterien und Speicher, sowie
auch der zur Beleuchtung verwendete, durch Dynamomaschinen
erzeugte Strom unter Kinschaltung eines geeigneten, Widerstan-
des in Betracht. Der Stromverbrauch betriigt bei der iiblichen
Bewickelung der Spulen etwa 0,8 bis 1 Ampcre.

Die Zeigervorvichtung, die iiber einer geteilten Scheib_e
mit den erforderlichen Befehlen, Zugankiindigungen, odér den
beim Verschiebedienste in I'rage kommenden Glelsnummem
spielt, wird durch eine Anordnung von Magneten, den sorren.
Sechsrollen-Antrieb betitigt, der durch eine Schalteinri?tung



im Sender dergestalt beeinflufst wird, dafs jeder

Abb. 2,

einzelnen Stellung eine bestimmte Zeigerstellung
im Empfinger und Sender entspricht, und dals
die Ausfilring einer Senderstellung zwangliufig

auch die zugehorige Empfingerstellung hervor-
ruft, gleichgilltiz, ob der Schalter riick- oder
vorwiirts bewegt wird. Wie Textabb. 2 zeigt,

hat der Schalter K die Form eines Schleif-
stromschliefsers, dessen Kurbel mit dem einen

Pole der Stromquelle in Verbindung steht und bei der Drehung .

mittels Federdruckes nach einander auf den drei Schliefser-
stiicken a, b und c schleift.
Wie Textabb, 3 bis 5 zeigen, besteht der Sechsrollen-

Abb. 3.

Abstande ein kleiner Anker um ecine mit den Magnetkernen
gleich gerichtete Achse (Textabb. 3). *Von den Spulen sind
immer je zwei gegentiberliegende hinter einander geschaltet,
sodals sie cinander oben und unten entgegengesetzte Pole zu-
kehren. Jedes Spulenpaar ist mit einem entsprechenden
Schliefser-Bogenstiicke des Schalters verbunden, sodafls bei Ein-
stelling der Kurbel auf eines dieser Bogenstiicke nur der dazu
gehorige Elektromagnet im Empfinger und Sender erregt wird
und den Anker in die Polverbindungslinie einstellt. Der mag-
netische Kreislauf ist dabei ein so volistindiger, dals der
Anker mit grofser Kraft der jeweiligen Linwirkung der Elektro-
maguete folgt.

" Die sechs Elektromagnete Dbedingen scchs verschiedene
Ankerstellungen und dementsprechend nur sechs verschiedene
Signale, ecine Zahl, die in den meisten Fillen nicht aus-
reicht. Eine beliebig grolse Anzahl von Zeigerstellungen lifst
sich jedoch obne Aenderung der grundsitzlichen Anordnung
leicht dadurch erreichen, dafs jede einzelne Ankerstellung
nicht nur einem Signale, sondern mehreren Signalen auf der
Scheibe entspricht, Dann erscheint Stellung 7 oder 13 erst
dann, wenn der Anker eine volle oder zwei Umdrehungen ge-
macht hat und nun den neuen Umgang mit 7 oder 13 be-
ginnt, Dies wird, wie Textabb. 4 und 5 zeigen, durch Ueber-
tragung der Bewegung mittels Schnecke und Trieb erzielt.

Auf der Ankerwelle sitzt eine Schraube obne Ende 8, welche |
in ein Zahnrad R eingreift, auf dessen 'verlingerter Achse a,

L=
4

i

Darstellung der Verbindung zweier Fernzeiger.

Antrieb aus sechs Elektromagneten E; bis Eg, welche im Kreise
auf einer Grundplatte aufgestellt und oben und unten mit nach
dem Kreismittelpunkte zeigenden Polschuhen versehen sind. In
dem frei bleibenden Mittelraume dreht sich in sehr geringem

Abb. 5.

S
CEUl =

sich der Stellungszeiger befindet, Durch die Schneckenitber-
tragung wird eine genauc Kinstellung des Zeigers ermdglicht
und dessen Pendeln verhindert, sodafs er sich auch bei schnell-
ster Bewegung sofort fest einstellt.

In iihnlicher Weise kann auch umgekehrt je nach Bedarf
beim Sender die Bewegungsiibertragung der Kurbel auf den
Schleif-Stromsehliefser entsprechend vergrolsert werden, nur
mit dem Unterschiede, dafs hier, wo eine vergleichsweise starke
Leistung des von Hand bewegten Stellhebels erforderlich ist,
Zahnradibertragung angewandt wird. Wenn Hebel und Zeiger
einmal in Gleichstellung gebracht sind, so werden sie auch
bei den Bewegungen, gleichgiiltig ob im Vorwirts- oder Riick-
wiirtsgange, in dieser Ucbereinstimmung bleiben, Um zu ver-
hindern, dafs diese Uebereinstimmung dadurch - gestirt wird,
dafs der Empfinger, wenn der Sender bei Stromlosigkeit ver-
stellt wird, der Bewegung nicht folgt, ist an der Triebachse
ein Kreisabschnitt h angebracht (Textabb. 4), der sich in den
beiden Grenzlagen des Zeigers an einen Stift der Ankerachse A
anlegt und eine weitere Umdrehung des Ankers verhindert.
Man braucht daher die Kurbel bei der Inbetriebnahme der
Fernzeiger ‘pur einmal in beide Grenzlagen zu bringen, wo-
durch die Zeiger, wenn nicht in der einen, so in der andern
Grenzlage in Uebereinstimmung kommen. o

Die Anordnung des Schalters gestaltet sich in Wirklich-
keit noch etwas anders, als in Textabb. 2 angedeutet ist. Der
innere der beiden geteilten Ringe dient auch hier zur Strom-

¥
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zufibrung, der &ufsere zur Verbindung mit den Rollenpaaren |

des Sechsrollentriebes, Diese beiden Schliefserringe sind nach
Textabb. 6 und 7 auf einer Grundplatte G aus nichtleitendem

Abb. 6.

Abb. 7.
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Mitte eines jeden Auftrages also in der Ruliestellung der Vor-
richtungen, auf zwei stromlosen Teilen der Ringe liegt, so
ist eine doppelpolige Stromunterbrechung geschaffen. Damit
die Hand diese stromlose Ruhestellung
leicht findet, ist die Rast fir den Ein-
Rs stellhebel durch zwei unter starkem Feder-
drucke stehende Hebel H, und‘ H, ge-
geben, welche auf die auf die Achse ge-
setzte zweimittige Scheibe E. wirken.
Empfinger wie Geber erhalten je
nach Bediirfnis sehr verschiedene Formen.
Bei den im Verschiebedienste verwendeten
Gleisanzeigern und den Bahnsteigbefehls-
und Anzeigestellen sind die vorstehend be-
schricbenen Teile in ein rundes, wasser-
dicht schliefsendes Metallgehiiuse eingebaut,
das entweder auf einem siiulenformigen
Freistinder (Textabb. 8) angebracht, oder
an der Wand befestigt wird (Textabb. 9).
Zeigertrieb und Grundplatte des ‘Strom-
gebers mit den Schlielserringen sind am
Boden des Gebiiuses angebracht, wihrend

!

Stoffe befestigt; sie werden durch eine am Ende einer Achse A
angebrachte, mit dieser umlaufende Schleifbriicke mit einander
verbunden, welche durch eine Feder F gegen dic Schliefcer-

Abb. 8.

Empfinger.

ringe gedriickt wird. Die
Schleifbriicke besteht aus einem
einfachen geraden Stiicke von
hartem Metalle, dessen verschic-
den lange Enden auf dem
dufsern und innern Ringe
schleifen und so eine Verbin-
dung zwischen beiden her-
stellen.

Der dufsere Ring wird
von den Schlielsersticken c,,
Cy Cg gebildet, die ilrerseits
wieder derart unterteilt sind,
dals das mittlere Stiick stromlos
ist, wihrend die beiden :ufse-
‘ren durch das Verbindung-
stiick v leitend verbunden sind,
Da die Schleifbriicke S bei
dieser Anordnung der in der

Elektrischer Gleismelder.,
Geber gedffnet.

. Kurzschlulswecker.

die Kurbelachse mit der Sclnleifhrii|cke im
Gehiusedeckel gelagert ist. Der in einem (ielenke bewegliche
Deckel wird durch Dreikantschrauben geschlossen und $chiitzt
das Innere durch einen Dichtungsring aus Gummi gegen Staub
und Feuchtigkeit. In den Deckel ist eine starke Spiegelglas-
scheibe eingekittet, hinter der das Zeigerblatt sichtbar ist.
Dieses kann von aufsen und innen beleuchtet werden: im
letztern Falle wirkt eine Glihlampe hinter der durchsichtigen
Scheibe aus Milchglas, wihrend fir gewohnlich eine am Ge-
hiiuse befestigte Ocllaterne mit Blendschirm das Zeiggrh]att
von aulsen erhellt. Zum Anschlusse der Leitungen dient der
mit dem Zeigerkasten verbundene Klemmenkasten, der ebenfalls

* wasserdicht abgeschlossen ist.

An der Empfinger- und Sender-Stelle werden in die Lei-.
tung meist noch zwei Wecker bvischengeschaltet, die an der
erstern bei Ingangsetzung der Fernzeiger das Glockenzeichen
geben, an der letztern aber anzeigen sollen, ob Strom in der
Leitung ist, und bei etwa eintretendem
Kurzschlusse so lange ertonen, bis Ab-
hiilfe geschaffen ist.

Die Wecker sind, da der Strom- *7‘
kreis nicht unterbrochen werden darf, ;
mit Selbstausschlufs versehen, sogenannte
Bei Aufstellung im
Freien wird der in Textabb. 10 dar- Rt <
gestellte Biegehautwecker verwendet, der '
bei Vermeidung jeglicher Achsendurch-
fibrung ein vollstiindig luft- und wasser-
dicht abschliefsendes Gehiiuse besitat, ‘

Ueber den Betrieb der Gleismelder @

Abb. 10, |

7

| ist folgendes zu bemerken.

Der an freistehender Siule auf dem l _
Ablaufberge oder der Verschiebestelle :

. \Vasserdicilf;r Membran-
zwischen den Gleisen aufgestellte Sender wecker. D.R.P.

|
|
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wird durch Drehen der Kurbel auf die Gleisnummer eingestellt,
fur die der betreffende Wagen bestimmt ist;. zugleich ertdnen bei
dieser Drehung beide Wecker, und der Zeiger des im Stell-
werke befindlichen Empfingers zeigt dem Weichensteller die
Nummer des zu offnenden Gleises, Soll dasselbe Zeichen zwei-
mal hinter einander gegeben werden, so wird die Kurbel des

Abb. 11.

Gebers etwas nach rechts oder links bewegt, damit der Wecker
ertont, und dann wird sie wieder auf das gleiche Zeichen ein-
gestellt. Nach DBeendigung des Verschicbedienstes kann die
Kurbel des Gebers vom Beamten abgenommen werden, um mifs-
briiuchliche Benutzung der Vorrichtung zu verhindern.

Die Textabb. 11 und 12 zeigen Gleismelderanlagen ein-

Bleisickerungy

Amm-uzﬂ.EYz\

Ausschallere
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Gleismelderanlage fiir Maschinenstrombetrieb.

fachster Art, bestehend aus einem Geber, einem Empfinger
und den dazu gehorigen Nebenteilen. Die in Textabb, 11
dargestellte Anlage ist an eine bestehende Gleichstrom-Beleuch-
tungsanlage angeschlossen, deren Netzspannung durch einen Ab-
schaltwiderstand auf die zum Betriebe der Fernzeiger not-
wendige geringe Spannung vermindert werden mufls. Geber-

und Empfingerstelle werden am zweckmiilsigsten durch vier- |

aderiges, durch Eisenband geschiitztes Gummibleikabel verbun-
den, das ohne Weiteres unter den Gleisen verlegt werden kann.

:-Tl, Abb. 12,
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Gleismelderanlage fiir Batteriestrombetrieb.

: Textabb, 12 zeigt die Anordnung der Fernzeiger und Lei-
| tungen beim DBetriebe mit Batteriestrom und bei Verwendung
von Freileitungen, Ein kurzes Stiick Kabel vermittelt auch
hier bis zu einem wasserdichten Verteilerkasten die Verbin-
dung zwischen Freileitung und Geber. Blitzschutzvorrichtungen
sind an beiden Endpunkten der Anlage angebracht.

Auf Bahnhofen mit lebhaftem Giiterverkehre bildet die
Verwendung der Gleismelder ein nicht zu unterschitzendes
Mittel zur schnellen und sichern Abwickelung des Verschiebe-
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dienstes bei Tag und Nacht und zur Abgabe sonstiger be- | Frost und Schneetreiben, sobald das umstindliche, zeitraubende
stimmter Zeichen, und nicht ungefiihrliche Beschreiben der Buffer und Stirhwinde

Ganz besonders erleichtern die Fernzeiger den Verschiebe- | nutzlos ist und Zeichen, Winke und andere Sichtzeichen nicht
dienst nach eingetretener Dunkelheit oder bei nebeligem Wetter, | mehr wahrnehmbar sind.

Abb. 14.

Gleismelderanlage mit Einrichtung fiir Innenbeleuchtung auf Bahnhof
Ludwigshafen.
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Textabb. 13 und 14 zeigen zwei auf Abb. 15. CERN
den Bahnhofen Oldenburg und Ludwigshafen %E 2
cingerichtete Gleismelderanlagen, bei denen der % I

o

7% Darstellung der Verbindung zweier Fernzeiger .N
fiir Quittungsgabe. n

auf diesen Bahnhofen zu Beleuchtungszwecken
vorhandene Starkstrom verwendet wird. Text-
abb. 15 zeigt schliefslich eine fiir die Schwei-
zerische Zentralbahn in Luzern ausgefiihrte An-
lage, bei welcher der elektrische Fernzeiger als
Bahnsteig-Auftraggeber unter Verwendung von
zwOlf Gebern und Empfingern, verbunden mit
einer- entsprechenden Anzahl von Wechselklappen-
tafeln dient. Um eine genaue Ueberwachung o
der einzelnen Befehle zu ermdglichen, von denen G
die Sicherheit der Zug-Ein- und Ausfahrten

abhingt, wurden die Fernzeiger zur Riickgabe

. . \ M)
der Zeichen, zur Empfangs-Bestitigung, ein- ' w
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Maschinen- und Wagenwesen.

Ueber das Schwingen langer lleizrohre.
(Railway and Locomotive Engineering, November 1902, S. 484.
Mit Abbild.)

Zur Klirung der Frage, ob lange Heizrohre in den
Lokomotivkessein Schwingungen ausfiibren, welche Rinnen der
Rohre hervorrufen kounten, ist an einer 3/5 gekuppelten I.oko-
motive der Lake Shore and Michigan Siidbahn vor kurzem ein
lehrreicher Versuch angestellt, Dazu wurde eine Lokomotive
mit weiter Feuerbiichse und Heizrohren von 5,940 ™™ Linge
und 57 "® Hufserm Durchmesser gewihlt, da diese Heizrohre
in der Robrwand hiufig undicht werden und vermutet werden
konnte, dafs diese Erscheinung mit der ungewohnlichen Heiz-
rohrlinge in ursiichlichem Zusammenhange stehe. Zur Durch-
filhrung des Versuches wuarde an einem Heizrohre der obersten
Reihe mittels Schelle und Zwischenstiickes in senkrechter Lage
ein Rundeisenstab befestigt und durch eine iiber der Befesti-
gungstelle im Langlessel eingeschraubte Stopfbiichse gefiihrt,
welche zur Verminderung des Reibungswiderstandes nur miilsig
angezogen wurde. Ein in Hohe des dulsern Stabendes ange-
brachter Mafsstab diente zum Ablesen der Bewegungen.

Die Beobachtung ergab, dals der Rundeisenstall langsam
herabging, wenn die Lokomotive schwer arbeitete, wieder leraus-
frat, wenu die Anstrengung abnahm und in die Anfangstellung
zuriickkehrte, wenn die Lokomotive zum Halten kam. Schwingende
Bewegungen des Stabes, also des Rolres, an dem er befestigt
war, fanden nicht statt.

Nach Ansicht der Ingenieure der Lake Shore Bahn wird
die beobachtete Rohrbewegung dadurch hervorgerufen, dals das
Rohr, dessen Enden in der Rohrwand fest gelagert zu denken
seien, unter dem Eigengewichte eine gewisse Durchbiegung er-
fihrt und bei wachsender Austrengung des Kessels und ge-
steigerter Wiirmeentwickelung entsprechend seiner Ausdehnung
seine Durchbiegung vergrofsert, bei abnehmender Kesselleistung
und Wirmezufuhr aber gemiils der eintretenden Verkiirzung
eine gestrecktere Gestalt erhilt. Die Ingenieure nehmen auch
an, dafs diese Wechselbeziehung zwischen Iesselleistung und
Rohrdurchbiegung bestelien hliche, wenn den Heizrohren eine
nach oben durchgebogene Gestalt gegeben wiirde, dafs aber
dann der mittlere Rohrteil sich bei zunehmender Anstrengung
des Kessels heben, bei abnehmender senken wirde.  S—u.

Da die Rohre nicht unter Druck stehen, sondern als Zug-
anker zwischen den Rohrwiinden wirken, so diirften diese An-
schanungen nicht zutreffen, Dagegen konnte die Durchbiegung
nach unten bei starker Anstrengung wohl durch die stiirkere
Erwirmung der untern Seite jedes Rohres und daraus folgende
‘Streckung hervorgerufen werden.

Neue Giiterwagen von 45t Tragflihigkeit fiir die Pennsylvania-
Bahn
(Railroad Gazette, Oktober 1902, S. 770. Mit Abbild.)
Die Quelle hi'ingt die Beschreibung zweier neuer Entwiirfe

von Niederbordwagen von 45 t Tragfihigkeit, welche die » Pressed
Steel Car Co.« fir die Pennsylvania-Bahn in grofser Anzabl

ausfithrt, Die Wagen dieser Bauart haben die Gattungszeichen
Gr und Gs. Die Gr-Wagen haben holzerne Wagenkasten und
eiserne Untergestelle, die Gs-Wagen sind ganz aus Eisen,

In den Gr-Wagen sollen lange schwere Gegenstinde in
geringen Mengen befordert werden. Ihr Eigengewicht betrigt
19,96 t, das Ladegewicht 67°/, der Tragfihigkeit gleich 30 t,
sodafs 670 kg des Eigengewichtes auf 1t Ladung entfallen.
Die Linge des Untergestelles ist 12,19 ™, der Abstand der
Drehgestellmitten 9,14 ™, die innere Iinge des Wagenkastens
11,53 =, die innere Breite 2,67 ™, die lichtc Hohe des Kastens
iiber dem Boden 0,76 ™. Die aus geprelstem Bleche gefertigten
vier Langstriger des Untergestelles haben [-foérmigen Quer-
schnitt und trapezartige Gestalt. Im mittlern Teile sind sie
0,61 ™ hoch und in der Querrichtung durch die Stiitztriger fir
die Drehgestelle, die eisernen Kopfschwellen und acht weitere
Triger verbunden. Auf dem zwischen den Stiitztriigern liegen-
den Teile sind die Aufsenlangtriger am obern und untern, die
Innenlangtriiger am untern Rande mit Winkeleisen gesiumt.
Die beiden Innenlangtriger werden durch eine obere Gurtplatte,
die Stiitztriger durch eine untere und obere Gurtplatte ver-
stirkt. Zur Verstrebung der Kopfschwellen sind je zwei Schri-
gen eingebaut, welche von den dufsern Enden der Stiitztriger
nach den Verbindungstellen der Kopfschwellen und Innenlang-
triger fihren. Die gulseisernen Eckverbindungen zwischen
Kopfschwellen und Aufsenlangtrigern dienen zugleich als Stofs-
flichen fiur die im Verschiebedienste verwendeten Verschiebe-
bdume. Der Wagenboden liegt auf einem Holzroste von 76 mm
Hohe. Der Bodenbelag ist 60 ™® stark, Die Seitenwiinde ohne
Tiiren bestehen aus drei 254 ™™ breiten Brettern, welche mit
den an den Aufsenlangtriigern. befestigten Rungen verschraubt
sind, deren jede Seite 14 aufweist,

Die Gs-Wagen dienen zar Beforderung von Lasten, welche
sich gleichmiilsig tiber den Wagenboden verteilen. Sie wiegen
wegen geringer Abweichungen in der Baunart 17,46 t und 18,14 t,
also 390 kg und 400 kg auf 1t Tragfihigkeit. Die Linge des
Untergestelles und der Abstand der Drehgestellmitten stimmen
mit den entsprechenden Abmessungen der Gr-Wagen iiberein,
Die freie Bodenfliche ist 11,65 ™ lang und 2.83 ™ breit, Die
Seitenwiinde ohne Tiren sind 0,937 ™ hoch. Die Innenlangtriager
ihneln denen der Gr-Wagen, sind aber im mittlern Teile pur
0,51 ™ hoch. Besondere Aulsenlangtriger sind nicbt vorhanden,
die Seitenwiinde der Kasten sind vielmehr als Triiger ausge-
bildet und zu diesem Zwecke 0,25 ™ unter den Wagenboden
herabgefithrt und umgeftlantscht. Die Querverstrebung #hnelt
ebenfalls derjenigen der Gr-Wagen. Die Schrigen zwischen
Kopfschwellen und Stitztrigern fiir die Drehgestelle fehlen je-
doch. Jede Kasteuseite ist durch zehn iber die ganze Hohe

! der Seitenbleche hinwegreichende Rungen versteitt.

Beide Wagengattongen sind mit Luftdruckbremse und Rei-
bungszugvorrichtung Westinghouse und »Diamond«-Dreh-
gestellen fiir Giiterwagen nach Muster der Pennsylvania-Bahn
Die Bremsbacken sind innenseitig aufgehiingt.

S—n,

ausgeriistet,
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Technische Litteratur.

Die Sehule des Lokomotivfiihrers. Gemeinschaftlich bearbeitet

von J. Brosius, Konigl. Eisenbahndirektor z. D, in Hannover | die Anlage

und R. Koch, weil. Oberinspektor der Konigl. Wirttem-
bergischen Staats-Eisenbahnen. Mit einem Vorworte von’
E. Heusinger von Waldegg, weil. Redakteur des »Organs
fir Eisenbahnwesen«, Zehnte vermehrte Auflage. Preis-
gekront von dem Vereine deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen. Wiesbaden, 1902, J. F. Bergmann.

Erste Abteilung: Der Lokomotivkessel und seine
Armatur. Preis 2,8 M.

Zweite Abteilung: Die Maschine und der Wagen
sowie die neuesten Bremsvorrichtungen: Bremse von Heber-
lein, Vakuumbremsen von Hardy und Korting, Luft-
druckbremsen von Westinghouse und Schleifer. Preis
6,4 M.

Dritte Abteilung:

Der Fahrdienst. Preis 5,4 M.

Das Lokomotivfiihrer-Examen. Ein Fragebuch aus der Verfasser
Handbuche die Schule des Lokomotivfihrers. Dreis 1 M.

Unter den fir die Ausbildung der Eisenbahnbeamten be-
stimmten, durchweg bewihrten Werken des Verlages nimmt
das hier vorliegende noch eine besonders hervorragende Stelle
ein, da die Moglichkeit der Verwertung der gemachten Er-
‘fahrungen in so vielen Auflagen ihm eine dem Zwecke beson-
ders gut angepalste Form gegeben hat. Insbesondere hat die
zugehorige Fragensammlung eine Gestalt angenommen, die sie
zu einem erfolgreichen Wegweiser durch den knapp gehaltenen,
vielseitigen Inhalt des Werkes macht.

Wir gehen nicht zu weit, wenn wir dieses Werk als das
bestgeeignete Buch fiir die Unterweisung in der Fihrung und
Behandlung der Lokomotive bezeichnen, ja selbst der Bau ist
so vollstindig geschildert, dals das Buch dem Techniker iiber-
haupt namentlich aber dem Studierenden einen leichten Ein-
gang in dieses ganze Gebiet eriffnet.

Wir empfehlen auch die 10. Auflagen den Studierenden
des Eisenbahnbaues und des Maschinenbaues, sowie den Eisen-
bahntechnikern und Verwaltungsbeamten aller Grade auf das
angelegentlichste. Sie alle werden aus dem leicht verstindlich
gehaltenen Inhalte reichen Nutzen ziehen.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico-editrice Torinese, 1902, Turin, Mailand,
Rom, Neapel.

Heft 185. Vol. IV, Teil IlI, Cap. XIX. Gestaltung
des Betriebsdienstes, Zugdienst, Betriebsvorschriften fir den
Lokomotivfithrer, Nachsehen der Ziige und Bremsen. Von
Ingenieur Stanislao Fadda. Preis 1,6 M.

Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fiinf Biinden. I. Band,
Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Strafsen- und Tunnelbau. Vierte
Abteilung. Der Strafsenbau einschlielslich der Stralsen-
bahnen, Bearbeitet von F. Laissle, Oberbaurat und
Professor an der Technischen Hochschule zu Stuttgart, heraus-
gegeben von L. von Willmann, Professor an der Tech-
nischen Hochschule zu Darmstadt. Dritte vermehrte
Auflage. Erste Lieferung, Leipzig, 1902, W. Engel-
mann. Preis 12 M.

Die vorliegende Lieferung enthiilt eine sehr eingehende
Darstellung der Linienfithrung und der Wahl der Hauptmalse
fiir Land- und stiddtische Strafsen, den Bau der Straflsen, ein-
schliefslich der Erorterung der Baustoffe nach Art, Eigen-
schaften und Bebandlung, die Ausstattung und Unterhaltung
der Stralsen, stets getrennt fiir die beiden Alten, so dafs auch

. strafsen,

dem Bau der stiidtischen Stralsen sein volles Recht wird. TFir
der stidtischen Strafsen wird eine Auswahl
besonders bemerkenswerter Teile von Bebauungsplauen mit
Beriicksichtigung schwierigen Gelindes, wie es sich besonders
in Stuttgart findet, mitgeteilt, darunter die Ersteigung von
Hohen gleichzeitg durch schrige Rampenstralsen und; Staffel-
die sich so durchschneiden, dafs die Grundstiicke auch
der Staffelstralsen fir ¥uhrwerk zuginglich bleiben.

Die Leistungen der Zugtiere auf Landstrafsen und deren
Einfluls auf die Linienfihrung, die Gestaltung der Straflsen in
schwierigem Gelinde fir den Verkehr sehr langer Ladungen
kommen mit der bekannten Knappheit und Griindlichkeit des
bewiihrten Verfassers zur Darstellung.

Wir erachten auch diese Lieferung fiir eine sehr wert-
volle Bereicherung des grofsen Werkes und empfehlen sie
unserm Leserkreise warm. '

Leitschriften.”

1. Bayerische Verkehrshefte. Verlag des baycrischen
Verkehrsbeamten -Vereines, Miinchen. Schriftleitung
J. Schmitt.

Die Zeitschrift wendet sich hauptsiichlich an die mittleren
und unteren Verkehrsbeamten, und Dbezweckt, diesen eine
laufend erginzte Quelle der Unterweisung auf den Gebieten
des Eisenbahnbaues, des Betriebes, der Verwaltung und des
gesammten Verkehrswesens einschlielslich Post und Telegraphie
zu bieten, Neben selbstindigen Aufsitzen auf diesen Gebieten
werden Lisungen von Aufgaben fir die abzulegenden Priifungen
mitgeteilt.

2. Cement und Beton. Illustrierte Monatsschrift fir
Cement- und Betonbauleute. Geschiiftsstelle Berlin N. W. 5,
Kruppstrafse 6. Preis 2 M. vierteljihrlich.

Die Zeitschrift hat sich die Aufgabe gestellt, die Kenntnis
der neuzeitlichen beiden Baustoffe nach Rohstoff, Gewinnung,
Bearbeitung und Verwendung zu verbreiten. Es muls anerkannt
werden, dafs Cement und Beton zu einer grofsern Rolle im
Bauwesen berufen sind, als sie heute spielen, es wire in der
Tat forderlich, wenn die weitere Anwendung an Stelle minder-
wertiger Stoffe errcicht wirde. .

3. Beton und Eisen. Le Béton Armé. Concrete-Steel.
Herausgeber Ingenieur F. v. Emperger, Wien, Leh-
mann und Wentzel: Vier bis fiinf Hefte im Jahre.
Preis eines Heftes 7 Kr.

Die Zeitschrift trigt in den vorliegenden Heften!Beitrige
von Fachminnern bekannter Namen aus den verschiedensten
Lindern, namentlich Frankreich und Nordamerika zusammen,
wo die Behandlung oder die neue Bauweise betreffenden Fragen
durch Versuch und theoretische Betrachtung bekanntlich be-
sonders gefordert ist. Die Aufsitze sind zum Teile  in der
Sprache des Ursprungslandes veriffentlicht. Der bekannte
Herausgeber erreicht so sein Ziel, eine mdglichst erschopfende
Uebersicht uber die Verbundbauweise in Stein, Mortel und
Eisen zu geben, und wird bei Weiterfihrung des Unternehmens
in der begonnenen Weise sicher Wesentliches zur Forderung
dieses neuen und vorliufig noch grofse Schwierigkeiten bietendeu
Sonderzweiges des Bauwesens beitragen.

4. Anales delInstituto de Injenieros de Chile.
Schriftleitungsausschuls: A. Bascuiian, E. ‘Greve,
S. Oyanedel, L. Riso Patron. Santiago de Chile,
Calle Huér fanos, 1072, Casilla 487.

Die Zeitschrift bringt die Arbeiten der Mitglieder des
chilenischen Ingenieur-Vereines, darunter iberwiegend aus-
fiihrliche Entwurfs- und Baubeschreibungen neuerer Bauaus-

Fiir dm Redactxon verantworthch Geh Regierungsrath, Professor G. Barkh ausen in Hannover

fithrungen in Chile. | |

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden., — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





