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C. Schaltung von Blocklinien.

a) Allgemeine Bciraclitvngen über eine ZH-eidrahtige Blocliinic
mit hintereinander verbundenen Bloclcsptden.

Von den beiden Drähten einer zweidralitigen Blocklinie
wird der eine Draht hei der Fahrt der Züge von der Station

nach Sjj, (Ahh. 68 Tafel VII), der andere hei der ent
gegengesetzten Fahrrichtung verwendet. Beide Drähte sind

in die Streckenhlockstellen eingeführt, und dort mit den be
treffenden Blocksätzen entsprechend verbunden. Die beiden
Blockdrälite sind daher in so viele Theile getheilt, wie Block-
ahsclinitto vorhanden sind.

In der Ahh. 68 Tafel VII ist die Strecke zwischen S^
und S2 in vier Abschnitte getheilt und der der Fahrrichtung
S^-S^ entsprechende Blockdraht in die Tlieile L^, L3, Lg und
L-, und der der entgegengesetzen Falirrichtung zugewiesene in

Lg» E,j, und zerlegt.
Da die von S^ nach Sg verkehrenden Züge mittels der

links gezeichneten Blocksätze m^ und die von S^ nach S^ ver
kehrenden mittelst nn, gehlockt werden, mufs m^ in S^ an L^,
in A an und L3, in B an Lg und Lg in C an Lg und L^
und in S2, an L-, und der Blocksatz m^ in Sg, an Lg, in C,
an Lg und I.3, in B, an Lg und L^, in A, an L^ und L2,
und in S^ an L2 angeschlossen sein.

In der Fahrrichtung dient immer die rückliegende Block
leitung zur Blockung und die vorliegende zur Freigabe der
Blocksignale oder Blocksätze. So dient z. B. in A für die
Falirrichtung S^—S2 die Blockleitung L^ zur Blockung, und
Lg zur hreigaho des Signales I, und für die Fahrrichtung
83 Sj^, L^ zur Blockung und L2 zur Freigabe des Signales II.
Demzufolge mufs in jeder Blockstelle in der Ruhezeit jeder
Blocksatz mit dem vorliegenden Blockdrahte und mit der Erd
leitung leitend verbunden, von der rückliegenden Blockleitung
aber getrennt, und während der Blockung von der vorliegenden
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Blockleitung getrennt, und mit der rückliegenden leitend ver
bunden sein. Es mufs somit in der Ruhezeit m^ in Si mit
Lj in A mit Jig, in B mit Lg, in C mit L.^, und m2 in S2
mit Jig, in C mit Lg, in B mit L^ und in A mit Lg ver
bunden, dagegen m^ in A von L^, in B mit von Lg, in C von
Lg, und der Blocksatz nig in C von Lg in B von Lg und in
A von L4 getrennt sein, wie in Ahh. 68 Tafel VII ange
deutet ist.

Daraus geht hervor, dafs mit Ausnahme der Leitungen
Lg und L^, welche zur Freigabe der Bahnhofahschlufssignale
bestimmt sind, in der Ruhezeit das eine Ende jeder Block
leitung, in welche ein Blockclektromagnet eingeschaltet ist, mit
der Erdleitung verbunden, und das andere Ende von ihr ge
trennt ist. Dieser Umstand bedingt, dafs die Blockwecker
in jeder Blockstelle in die mit der Erdleitung in Verbindung
stehende, die Weckertasten hingegen in die unterbrochene
Blockleitung eingeschaltet werden. Diese Schaltung der Wecker
und Weckertasten hat den grolsen Vortheil, dafs zwei Nachhar-
hlockstcllen sich gleichzeitig ungestört anläuten können.

b) Schaltung einer zweidrahtigen BlocMinie mit hintereinander

verbundenen Blochspiden.

1. Schaltung eines Mittelstreckenhlockwerkes B

(Ahh. 69 Tafel VIII).

Für die Freigabe des Blocksatzes mj^ in B gilt die Strom
laufformel

Lg m^ E,
des Blocksatzcs mg die Formel:

E4 mg E,
für die Blockung des Blocksatzes m^ :

c m^ . Lg
und des Blocksatzcs mg:

C mg Lg,
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durch deren Vereinigung mit Rücksicht auf ni, und nig die
Zeichen:

(iio) J- nii ̂  (u) und (t^) y - 1112 ̂  (l)
Jj3 C Ijß C

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

Was die Einreihung der Wecker anlangt, so ist es zweck

dienlicher, diese vor die Blockspulen m^ und .m2 unmittelbar
in die Blockleitung und Lg, als zwischen diese und E ein
zuschalten.

Da beim Niederdrücken der Druckstange die Leitung

Lg, und der Druckstange T2 die Leitung L^ von im, beziehungs
weise m^ und damit auch von E getrennt wird, so kann
während des Blockens der Signale die in der Fahrrichtung vor

liegende Nachbarblockstelle nicht läuten. Um dies zu er

möglichen, wird zwischen (u) und (iig) die einschlüssige Taste
E(u^) von der Form Wy y , und zwischen (t) und (ta) die

0
Taste (tj) von der Form W^ — eingereiht, die Achse der ersten

Xj

mit der verlängerten lieitung L^ verbunden, und an die unteren
Schlufsstücke beider die Erdleitung angehängt,

2. Schaltung d es Blockwerkes für Bahnhofabschlufs
(Abb. 70 Tafel VIII).

Für den Ruhesland des Blocksatzes nij besteht die Formel
Lg lUi E,

des Blocksatzes m, die Formel

Lg m, E,
daneben die Formel: k E,

für die Blockung des ersten die Formel

c nij Lj,

und des letztern die Formeln

cmg Lg und k L^.

Werden die Formeln mit Rücksicht auf mj^, nm und k

vereinigt', so entstehen für die Schaltung des Blockwerkes die

Zeichen:

(U2) y ITH y (11), (t) Lg img und (ti) k y-
.Lj| C , C

und aus diesen die Abb. 70 Tafel VIII, worin die Taste u,

der Form W., den vorbeschriebenen Zweck erfüllt.
E

Der Wecker Wg wird, wie in der Blockstelle A, unmittel
bar in die I.eitung Lg, also vor m^ und der Wecker W^
zwischen E und das obex'e Schlufsstück der Taste t, also

hinter nig eingeschaltet.

Der Blocksatz nig kann auch nach einem der in Abb. 10
bis 1.3 Tafel I dargestellten Schaltungsgedanken eingerichtet

werden.

3. Schaltung des Stationsblock Werkes S^

(Abb. 71 Tafel VIII).

Der Schaltung des Blocksatzes nig liegt das Zeichen

L, m, — und .ibb. 6 Tafel 1, und der des Blocksatzes m, das
^  c

Zeichen m, und die Abb. 5 Tafel I zu Grunde. In die
c

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

Die Schaltungszeichnung des Blockwerkes in Sg ist das
Spiegelbild der des Blockwerkcs in S^ und. die des Blockwerkes
in C das Spiegelbild der für A.

c) Schalhing einer zweidrotliig&n BlocTcUuie mit getrennten
Blockspiden.

1. Schaltung eines Mittelstreckenblockw erkes B
(Abb. 72 Tafel VIII).

Werden die Blockspulen der Blocksätzc m^ und m2 mit
iij und i\, die Freigabespulen mit iig und rg bezeichnet, so
bestehen für die Freigabe dieser Blocksätze die I ormeln:

L5 iig E und 1^4 rg E
und für die Blockung:

c Iii Lg und c i\ Lg.

Da diese Formeln keine gemeinschaftlichen Glieder be
sitzen, und die Blockströme von den Freigabeströmen getrennt
sind, so müssen die Formeln jede für sich betrachtet und nur
die Blockfornieln in

(u) -- Lg und (t) — i\ Lg
c  o

verwandelt werden. Diese vier Zeichen bilden die Grundlage
für die Schaltung des Blockwerkes, wobei bemerkt wird, dafs
den ersteren zufolg^ iig zwischen I,- und E, und i'g zwischen
Lg und E eingeschaltet wird.

Bei dieser sehr einfachen Einrichtung des Blockwerkes
können sich die Nachbarblockstellen ungestört mittels Wecker
und Weckertasten verständigen; diese Schaltungsart ist der in
Abb. 69 Tafel VIII dargestellten wegen ibrer Einfachheit vor
zuziehen.

i
2. Schaltung des Blockwerkes für Bahnhofabschlufs A

(Abb. 73 Tafel VIII).

Dem Ruhezustande der beiden Blocksätze (iij n,) und
(i'i i'g) entsprechen die Formeln

Lg iig E, bezw. Lg rg E und k E,
der Blockung des erstem die Formel:

c n^ Lj^
und des letztern:

c r^ Lg und k Lg,

welche mit Rücksicht auf Iig und k vereinigt, für den Block
satz (i'i i'g) zu den Symbolen

(t) L., --L? und (lg) k y- führen.
"  i'i c Lg

Da die dem Blocksatze (n^ iig) entsprechenden Stromlauf
formeln kein gemeinschaftliches Glied enthalten, und der Frei-
gabestroni vom Blockstromkreise getrennt ist, so wird dieser
Blocksatz auf Grund der Formel Lg ng E und des Zeichens

(11) - y Lj geschaltet.

Der Blocksatz (r^ rg) kann auch nach einem der in den
Abb. 20 bis 24 Tafel I dargestellten Scbaltungsgedanken ein
gerichtet werden.

Bezüglich der Einreihung der Wecker und Weckertasten
gilt dasselbe, was unter b) 2 S. 50 bemerkt wurde.
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3. Schaltung des Stationsblockwerkes S^ . »

(Abb. 74 Tafel VIII).

Die Einrichtung des linken Blocksatzes für die Ausfahrt

beruht auf der Schaltungszcichnung Abb. 15 Tafel I und des

rechten Blocksatzes für die Einfahrt auf der Schaltungs

zeichnung Abb. 16 Tafel I.

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in S^, und C

sind Spiegelbilder der für Sj und A angegebenen.

d) Allgemeine Betmehtungen einer eindrahtigen Blocklinie mit
hintereinander verbundenen Bloekspulen.

(Abb. 75 Tafel VIII).

Eindrahtige Blocklinien kommen gegenwärtig nur noch auf

einigen zweigleisigen Bahnen mit nicht sehr regem Verkehre,

sonst nur auf eingleisigen Bahnen vor.

Bei solchen Blocklinien sind die Nachbarstrcckenblock-

werke mit einer Leitung verbunden, zwischen dem Stations

blockwerke und dem ersten Streckenblockwerke hingegen werden,

wie bei zweidrahtigen Blocklinien, zwei Leitungen gespannt,

von denen in der Regel die eine zur Freigabe und Blockung

des Bahnhofabschlufssignales, und die zweite zur Freigabe des

Ausfahrblocksatzes bzw. des ersten Blocksignales (Ausfahrsignales)

der Blocklinie dient.

Für die Fahrrichtung von S^ nach Sg dient Lj in A, L3

in B und L^ in C zur Blockung der Blocksätze m^, und für

die Fahrrichtung Sg—S^ dient L,; in G, Ij,( in R und L^ in A
zur Blockung der Blocksätze m^.

Gleichzeitig dienen im ersten Falle die Leitungen L^, Lg,

Lj^ und L- zur Freigabe der Blocksätze m^ in S^, A, B und
in C, und im zweiten Falle die lieitungcn I.g, Lj, Lg und lig

zur Freigabe der Blocksätze nig in S,,, in C, B und in A.

Daraus geht hervor, dafs bei dieser Blocklinie in der Ruhe

zeit der linke Blocksatz in^ eines Mittelstreckenblockwerkes,

z. B. B, von der linken Blockleitung getrennt und mit der

rechten Blockleitung verbunden, und der rechte Blocksatz (nn,)

von der rechten Blockleitung getrennt und mit der linken ver

bunden sein mufs, dafs während des Blockens des linken Block

satzes der linke Blocksatz von der rechten — und der rechte

Blocksatz von der linken Blockleitung getrennt, und der linke

Blocksatz mit der linken Blockleitung verbunden werden mufs,

und dafs bei Vornahme der Blockung des rechten Blocksatzes

der rechte Blocksatz von der linken, und der linke Blocksatz

von der rechten Blockleitung getrennt, und der rechte Block

satz mit der rechten Blockleitung verbunden werden mufs.

Auf diese Verhältnisse mufs bei der Einrichtung jedes Strecken

blockwerkes Rücksicht genommen werden.

c) Sehaltung einer eindrahtigen Bloeklinie mit hintereinander

verbundenen Bloeks^nden.

1. Schaltung des Alittelstreckenblockwerkes in B

(Abb. 76 Tafel VIII). .

Im Ruhezustande gelten für die Blocksätze m^ u. nn, die

Stromlaufformeln;
Lg nig E und Lg m^ E

und während der Blockung:

c lUg Lg und c nig Lg,

aus welchen durch Vereinigung mit Rücksicht auf m^ und m^

die Zeichen:

L.
(

E  L E
lU ) ̂  m4

L""'̂.g
-— (u) und (U) m^ — (t) folgen.
C  J-i. cV. .Ug

Aus diesen beiden Zeichen ist auf den ersten Blick zu

erkennen, dafs beim Blocken der Blocksatz nig von der Lei

tung Lg getrennt- und mit Lg verbunden, und m^ von der
Leitung Lg getrennt und mit Lg in Verbindung gebracht wird,
dafs jedoch die dritte Bedingung, wonach im ersten Falle auch

die Verbindung zwischen Lg und m.,, und im zweiten Falle

zwischen Lg und nig aufgehoben werden mufs, durch das Tasten

paar u Ug und 11^, nicht erfüllt ist.

Soll beim Blocken des Blocksatzes m^ die Leitung lig von
nig und beim Blocken des Blocksatzes m^ die Leitung Lg von

nig getrennt werden, so mufs bei der Ruhelage des erstem die

Formel Lg m^ E = (Ug) Lg und bei der Ruhelage des letz
0

tern die Formel L,
III Enig E = (tg) Lg ^ bestehen.

Demzufolge mufs in die durch m^ führende Leitung Lg

die Taste Ug und in die durch mg führende Leitung Lg die

Taste tg eingeschaltet w'erden.

Während der Blockung des Blocksatzes nig kann die

Nachbarstclle C und während der Blockung des Blocksatzes nig

die Nachbarstelle A nicht läuten. Soll dies möglich sein, so

mufs jede Tastenreihe noch mit einer einschlüssigen, nach unten

schliefsbaren Taste versehen, ihre Achse mit der Leitung Lg

beziehungsweise I^g und das Schlufsstück mit der Eiiitritts-

klemme des betreffenden Weckers leitend verbunden worden.

Eine derartige A'^ermehrung der Tasten kann jedoch bei

den gegenwärtigen Abmessungen der Streckenblockwerke wegen

Raummangels nicht durchgeführt werden. Nachdem das Blocken

und Läuten zwischen zwei Nachbarblockstellen auf einer und

derselben Leitung vor sich geht, so können diese weder gleich

zeitig einander anläuten noch gleichzeitig ihre Blockwerke frei

geben, oder der eine Blockwärter die eine und der andere die

andere Thätigkeit besorgen.

2. Schaltung des Blockwerkes für Bahnhofabschlufs

(Abb. 77 Tafel VIII).

Da die Freigabe des Blocksatzes mg auf der Leitung Lg,
die Blockung auf Lg, und die Freigabe des Blocksatzes m,^

auf Lg und die Blockung auf Lg und Lg vor sich geht, so be
stehen für den erstem die Formeln

Lg mg E und c nig Lg
und für den letztern die Formeln

Ii2 m.g E, k E, c m,, Lo und k Lg,

aus welchen durch Vereinigung mit Rücksicht auf nig, m^ und k

die Zeichen:

("1)
Li

E  E E
nig — (u) und (t) L,, m,, — und (tg,) k — entstehen.

Da beim Blocken von nig die Leitung Lg von nig ge

trennt und mit k verbunden iverden mufs, so besteht für ni^

noch die Formel

nig E
Lg nig E r (tg) Lg

0



Für den Blocks5atz ist eine dritte Taste nicht notli-

wendig, weil in der Ruhezeit nicht die Leitung L^, sondern

mit nig verbunden ist. Bezüglicli der Wecker und Wecker
tasten wäre zu bemerken, dafs die Weckertaste Wj^ in die

liCitung und der Wecker W^ in die Leitung L2 zwischen

E und (t), und der Wecker Wg wie in Abb. 76 Tafel VIII
einzuschalten ist.

Die Station und Blockstelle A können sich daher un

abhängig von einander rufen.

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

Die Einrichtung des Stationsblockwerkes ist die gleiche

wie bei der zweidrahtigen Blocklinie (Abb. 71 Tafel VIII).
Die Blockwecker in den Blockstellen werden zwischen die

betreffenden Blockspulen und die Erdleitung eingeschaltet.

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in S^ und C

sind Spiegelbilder der für S^ und A angegebenen,

f) Einricldung eAner eindrahügen BlocJclinie mit getrennten
Bloclispiden.

1. Schaltung des Mitte Ist recken block Werkes B

(Abb. 81 Tafel IX).

Für die Freigabe und Blockung des Blocksatzes m^ be
stehen die Formeln L^ u, E und c n^ L3,

und für den Blocksatz m^ die Formeln

Lg i'g E und c i'j L^,

durch deren Vereinigung mit Rücksicht auf Lg und L j für den

linken Blocksatz das Zeichen (u) Lg und für den rechten

n., E
(t) Lg entsteht.

C lg

Der Blockwecker Wg wird zwischen die Taste (u) und
die Blockspule r.,, Wg zwischen (t) und in, eingereiht.

Während der Blockung von (iij iig) kann die Blockstelle C,
und während der Blockung von (i'g i^) kann A läuten.

2. Schaltung des Strecken block werk es für Bahn-

hofabsciilufs C (Abb. 80 Tafel IX).

Für den Ruhezustand und Blockung des Blocksatzes (iig iig)

bestehen die Formeln:

Ijg ng E, k E, c ng Lg, und k Lg,

und des Blocksatzes (rg i'o), die Formeln
Iig l-g E und C l'g Iig,

woraus sich durch Vereinigung mit Rücksicht auf Lg, L5 und k,
r„ E E

für den ersten die Zeichen: (11) Lg — und (iig) k und für
n L, c

,., , iio E
den zweiten (t) Lg — ergeben.

«

Die Weckertaste Wg wird in die Leitung Lg eingeschaltet,
die Weckertaste Wg und die Wecker werden wie in Abb. 81

Tafel IX eingereiht.

3. Schaltung des Stationsblock werk es Sg

(Abb. 79, Tafel IX).

Da die Blockung des Blocksatzes (rg rg) im Kurzschlüsse,

die Freigabe auf Lg, die Blockung des Blocksatzes (iig iig) auf

Ijt und die Freigabe auf Lg erfolgt, so lauten die Stromlauf
formeln Lgiig-E, eng Lg, Lg lg E und c rg k,

welche zu den Zeichen:

(«) h ̂  für ("1 »2) "»(l (t) 7^ k für (rg rg)
1  1

führen.

Die Formel Lg ng E bleibt unverändert.
Die Weckertaste wird in die Leitung Lg und der Wecker

in Lg eingeschaltet, und dadurch erzielt, dafs Sg und 0 gleich
zeitig läuten können.

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in Sg und A

sind Spiegelbilder der für Sg und A angegebenen.

g) Einrichtung von Blocklinien mit vierfensterigen Strecken-

hlockwerken mit zwangsweiser Bedienung in der Fahrrichtung

des Zuges.

Während des Betriebes der beschriebenen Blocklinien tritt

öfter der Fall ein, dafs ein Blockwärter aus irgend welchen

Gründen einen vorüberfahrenden Zug zu spät, nämlich erst

dann blockt, wenn dieser den Nachbarblockwächter schon ver

lassen hat und durch ihn geblockt wurde.

Die natürliche Folge davon ist dann, dafs der nachfah

rende Zug bei diesem, der dann folgende bei dem rückwärts

liegenden Nachbar, und die übrigen nachfahrenden Züge einer

nach dem andern angehalten und dadurch, wenn auch kein

Unfall, so doch Störungen im Verkehre verursacht werden,

welche um so empfindlicher sind, je dichter der Zugverkehr ist.

Damit der so gestörte Zugverkehr wieder aufgenommen

werden kann, mufs das Blockwerk des säumigen Blockwärters

durch einen Eingriff auf mechanischem Wege freigegeben, oder

wenn es verschlossen ist, müssen die angehaltenen Züge die

geblockten Signale überfahren. Beide Mafsnahmen jcönnen

jedoch nicht empfohlen werden. Die erste aus dem Grunde

nicht, weil sich dann die Blockwärter auf die Möglichkeit,

ihre Blockwerke mechanisch zu bethätigen verlassen, die genaue

Ausführung des Blockdienstes vernachlässigen, und jeden der

artigen Eingriff durch den Vorwand des halb roth, halb weifs

Bleibens des Blockfensters bemänteln. Anderseits würde durch

das häufige Ueberfahren der auf »Halt« stehenden Blocksignale,

deren unbedingte Wirkung die Grundlage der Verkelirssicher-

heit bildet, diese Bedeutung in bedenklicher Weise abgeschwächt.

Um die nachtheiligen Folgen solcher Unterlassungen in

der Blocksignalisirung auf die Regelmäfsigkeit des Zugverkehres

unschädlich zu machen, werden in neuerer Zeit in Strecken

mit sehr regem Verkehre und kurzen Blockabschnitten vier-

fensterige Blockwerke (Abb. 82 a Tafel IX) angewendet, welche

derart eingerichtet und wechselseitig verbunden sind, dafs die

Blockung eines Signales für eine gewisse Falirxuchtung immer

von der früher erfolgten Blockung des rückwärtsliegenden Nach

barsignales abhängt.

Wenn daher z. B. der- Blockwärter C die Blockung eines

Zuges untcrläfst, so kann dieser Zug nicht nur durch den Block

wärter D, sondern durch alle von C bis Sg folgenden Block

wärter nicht geblockt werden. Hat dann der Blockwärter C

geblockt, so kommt hierdurch der Nachbar D, und wenn dieser

geblockt hat, der Nachbar E u. s. w. in die Lage, die zu-
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nächst vereitelte Vornahme nachzuholen. Die verspätete Blockung
des Zuges durch C folgt daher dem Zuge zwangsweise nach.

Die Streckenblockwerke, welche diese Bedingung erfüllen,
enthalten vier Blocksätze zu zwei Doppelblocksätzen m^ m^ und
mg m^ vereinigt. Der eine Doppelblocksatz ist für die eine,
der andere für die entgegengesetzte Fahrrichtung bestimmt.
Die äufseren beiden Blocksätze (m^, m^) dienen zum Ver-
schliefsen der beiden Blocksignale jeder Blockstelle, während
die inneren beiden Blocksätze (nig, nig) die Bestimmung haben,
die Doppelblocktaste bis zu ihrer durch den Nachbarblockwärter
erfolgten Freigabe zu hemmen.

Aus diesem Grunde sind auch die inneren Blocksätze mit

Sicherheitsklinken gegen das nochmalige Blocken verschen und
in der Ruhezeit geblockt, die Druckstangen gehemmt. Der
Plinförmigkeit halber sind in dieser Zeit alle vier Blockfenster
jedes Streckenblockwerkes weifs geblendet.

Für jede Fahrrichtung ist eine Blockleitung vorhanden,
auf welcher die Blocksignalisirung abgewickelt wird, und welche
in der Ruhezeit mit den betreffenden Blocksätzen in der in

Abb. 82 a Tafel IX angedeuteten Weise verbunden ist.

Das Stationsblockwerk enthält nur zwei Blocksätze, von
denen der eine m^ zur Freigabe des Einfahrsignales und der
andere mj zur Freigabe des betreffenden mittleren Blocksatzes

m^ im ersten Streckenblockwerke und wenn das erste Signal
der Blocklinie — das Ausfahrsignal — durch den Verkehrs
beamten gehandhabt wird, zugleich auch zur Blockung desselben
bestimmt ist.

Die Blocksignalgabe ist folgende:

Wenn nach Ausfahrt eines Zuges aus S^ der Blocksatz nn,
in A auf Leitung freigegeben wurde, so wird das Block
fenster nij in Sj und nn, in A roth geblendet, die Doppel
blocktaste in A frei und dadurch gleichzeitig die erfolgte Aus
fahrt de^ Zuges aus S^ in A angekündigt. Durch die nach
\ orüberfahrt des Zuges bei A erfolgte Blockung auf den Leitungen
Li und L2 wird nii in S^ und m^ in A weifs, mj in A und im,
in B roth, durch letzteres die Doppelblocktaste in B frei und
die Abfahrt des Zuges von A diesem Blockwärter angezeigt.

Derselbe Vorgang wiederholt sich bei jedem weitern Block
wärter.

Aus dem Angeführten ist zu erkennen, dafs sich jeder
Zug auf seiner Fahrt von Blockwächter zu Blockwärter immer

zwischen zwei roth geblendeten Blockfenstern der Nachbarblock

wächter bewegt, und dafs seine Blockung immer auf zwei Lei
tungen vor sich geht.

Die Einrichtung aller Streckenblockwerke ist die gleiche,
und bei dieser Blocklinie besteht kein Unterschied zwischen der

Schaltung eines Mittelstreckenblockwerkes und eines Strecken

blockwerkes für Bahnhofabschlufs.

Für die Einrichtung eines Streckenblockwcrkes, z. B. in B,
bestehen die folgenden Formeln, und zwar für den Doppel
blocksatz (mpng):

L, m, E
J,g m, E

Ic E

k lUi L-
C nig Lg

und für den Doppelblocksatz (nig m.j) die Formeln:

I'4 m j E
Lg nig E

k E

k m., L.,
C nig Lg

aus welchen durch Vereinigung nach L-, m^, Lg, nig Lg m, und
Lg nig die Zeichen:

(n)L

(.>0^,1^4 u'WLglllg ^%(Xl)k

'1 Y' '"2 J' (t) k
[\(x)Lgnig ||^(Xl)k

entstehen. Daraus folgt Abb. 82 Tafel IX.

Da beim Blocken der beiden Doppelblocksätze k von E
getrennt sein 111 ufs, so müssen die beiden Tasten (t,) und (x^)
in den von k zu E führenden Verbindungsdraht hintereinander

eingeschaltet sein.

Jeder Blockwecker und jede Weckertaste wird auch hier

in eine andere Blockleitung eingeschaltet, weshalb auch hier
die Nachbarwärter gleichzeitig einander rufen können. Da

aber von den in jede Blockstelle einmündenden vier Block

leitungen beim Blocken jedes Signales zwei Leitungen besetzt
werden, so kann, wenn ein Blockwärter einen Zug blockt, der

hinterliegende Nachbar ihn nicht anläuten. Dieser Mangel
fällt bei dieser Blocklinie jedoch nicht in die Wagschale, weil
die eigentliche Ankündigung des Abganges dei Züge auf den
mittleren Blocksätzen der Blockwerke erfolgt. (Forts, folgt.)

Selbstthätige Kuppelung für Eisenbahnwagen.

Von Biedermann, Kegierungsbaumeister in Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Abbildung I und 2 auf Taf 1 Xll.)

Mit der selbstthätigen Kuppelung von Biedermann, welche
wir früher*) kurz beschrieben haben, sind die in Aussicht ge
stellten Versuche angestellt worden, über die wir hier berichten,
wobei wir die Kuppelung mit inzwischen vorgenommenen Aende-
rungen unter Hinweis auf die Schaubilder in Abb. 1 und 2

auf Tafel XII und die Textabb. l zunächst nochmals kurz

beschreiben.

Die Kuppelung besteht aus dem hohlen Schneidenkeile K

aus Haberland-Gufs, der mit seinem gabelförmigen, hintern Ende

*) Organ 1896, S. 227.

an Stelle der bestehenden Schraubenkiii)pelnng über den Bolzen

des Zughakens gehängt wird. Die Nothkuppelnng hängt iii un
veränderter Weise hinter dieser Keilkui)pel nieder.

Zum Zwecke des Kuppeins wird letztere in wagerechter
Lage ausgelegt, in der sie dui-ch den Ilaken II gehalten wii'd,
der seinerseits über den Zughaken des Wagens greift.

Beim Zusammenfahren der so bereit gemachten Wagen
gleitet je nach dem Belastungszustande der eine der beiden Keile
über den andern hin, bis der durch ein Federblatt nieder

gedrückte, im Hohlkeile befindliche Bolzen B des jeweilig obern
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Keiles in eine Oelfnung der Oberfläclie des untern Keiles ein
fällt; hierdurch ist die Kuppelung vollzogen.

In Ahänderung des früher mitgetheilten in Textahb. 1
wieder dargestellten Gedankens ist dieser Bolzen mit dem Ent-
kuppelungshehel E starr verbunden, indem letzterer an ent
sprechende Gufsansätze des Bolzens angeschraubt ist. Auf dem
in den Hoblkeil eingelagerten gemeinsamen Drebbolzen Z sitzt
auch der erwähnte Haken H.

.Abb. 1.

i Ansidifu.längBnsdinitt

Waarsditar Schnitt

—I A °

ü/vnitms

Durch Niederdrücken des von jeder Seite erreichbaren

Hebels E hebt sich der Bolzen B wieder in das hohle Keil-

gebäuse zurück, die Wagen können wieder auseinander fahren.
Während der Fahrt mufs der Bolzen B zur Verhinderung

der Entkuppelung durch Zurückspringen in das Gehäuse in seiner
Eingriffslage festgehalten werden; dies wird erzielt durch Um
legen eines Handgriffes D des jeweilig ohern Keiles, wobei sich
die uiirunde Scheibe S unter den Entkuppelungshehel E legt

(Abb. 2 Tafel XII).

Ein unheahsiclitigtes Aufschleudern des ganzes Keilgehäuses
hindei't das Horn C des untern Keiles, welches in Abb. 2

Tafel XII am ohern Keile frei sichtbar ist.

Mit der Niederlegung des Handgriffes D hehuts Feststellung
von E und B vollzieht sich gleichzeitig die Anspannung der
Kuppelung durch zwei weitere auf der Achse festgekeilte un
runde Scheiben, die von den beiden ringförmigen Augen der
Gabel des Keiles umschlossen werden, und die infolge einer

Drehung den Mittelpunkt der Gabel und damit den Keil nach
dem Kopfende des Wagens zu verschieben.

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

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

zu legen. Dem eingangs angedeuteten Niederdrücken des Ent-
kuppelungshebels kl steht nun kein Hindernis entgegen. Nach
erfolgter Kuppelung wird die Notbkuppelung wie in Abb. 2
Tafel XII in alter Weise eingehängt.

Soll ein mit der neuen Kuppelung ausgerüstetes Fahrzeug
mit einem Fahrzeuge der jetzigen Schraubenkuppelung in Ein
griff gebracht werden, so wird die Keilkuppelung in die Höhe
gelegt und durch einen Haken an der Stirnwand des Wagens
in dieser Lage gehalten; es wird die Schraubenkuppelung in
alter Weise über den so frei gewordenen Zughaken gelegt, und
auch die Nothkuppelung bleibt in ihrer bisherigen Benutzungsweise.

Die auf dem Bahnhofe Gesundbrunnen an zwei offenen

Güterwagen angebrachten Kuppelungen haben sich seit mehreren
Wochen bei Verschubbewegungen und auf Erdtransportfahrten
in allen Lagen gut bewährt.

Am 1. December 1897 wurden die Kuppelungen vom Ver

eine für Eisenbabnkunde besichtigt. Es wurde in geraden und
in krummen Gleisen mit 200"* Halbmesser, sowie unter ver

schiedenen Belastungszuständen unter Eintiitt des Wechsels des
eingreifenden, jeweilig obern Keiles ge- und entkuppelt; bei
schärferen plötzlichen Zusammenstöfsen bis zu voller Buffer-
Eindrückung schob sich der obere Keil, durch das Horn C am
Hochschlagen gehindert, ruhig über den untern hin, um beim
Strecken der Wagen wieder in seine alte Eingriffslage vorzu
rücken.

Hierdurch scheint dargetban zu sein, dafs der Grundgedanke
des Scbneidenkeiles in der vorliegenden Hauptanordnung als
weiterer eingehenderer Versuche und Proben seitens der Eisen-
bahnverwaltuugen wertb erscheint, wenngleich wir uns nicht ver
hehlen, dafs bei der Vielseitigkeit der Anforderungen, die an
eine selbstthätige Kuppelung gestellt werden müssen, Verbesse
rungen, vielleicht tiefgreifendster Art, sich hoch als nothwendig
herausstellen werden.

Zum Schlüsse sei nochmals darauf hingewiesen, dafs die

bequeme Art der Anbringung dieser Kuppelungsform, die keinerlei
Aenderungen am Fahrzeuge bedingt, uud der Umstand, dafs die
Kuppelung die Benutzung der bestehenden in keiner Weise be
hindert, zu umfangreichen Versuchen, besonders auch im Klein
bahnbetriebe, einzuladen scheinen.

Die vorstehenden Angaben hinsichtlich der guten Bewährung
der Kuppelung an den beiden Wagen, welche auf dem unter
meiner Leitung im Umbaue begriffenen Bahnhofe Gesundbrunnen
mit ihr ausgerüstet sind, kann ich aus eigener Anschauung voll
und ganz bestätigen. Die selbstthätige Ankuppelung erfolgte in
allen Fällen sicher, in dem Augenblicke, in welchem sich die
Buffer berührten, war auch die Kuppelung hergestellt; durch
ein einfaches Herabdrücken eines Hebels, welcher an einer

Welle mit unrunder Scheibe angebracht war, erfolgte sodann

eine scharfe Spannung der Kuppelung. Auch die seitlich zu be
wirkende Entkuppelung der Fahrzeuge vollzog sich glatt, viel
leicht würde indessen hier noch eine Verbesserung bezüglich einer

sichern Führung des niederzudrückenden Hebels möglich sein.

Klinke, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

c. Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direction Berlin.
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Eauchverzehrende Lokomotivfeuerung, Bauart Langer-Marcotty.
Von V. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel XII.)

. Bei der Langer'schen Feuerung werden die Verbrennungs
gase durch einen sogenannten Dampfschleier nach dem hintern

Theile der Feuerkiste geführt, damit sie hier mit der durch

die Feuerthür zugelassenen Luft zusammentreffen und rauchfrei

verbrennen. Die Rauchverbrennung beruht demnach auf der
rückkehrenden Flamme, welche hei der Teubrink-Feuerung An
fangs der sechziger Jahre zuerst in Anwendung kam. Dadurch,
dafs der eingeführte Dampf ähnlich wie der Feuerschirm eine

Führung der Verbrennungsgase nach hinten bewirkt, unter

scheidet sich diese Feuerung von anderen, welche lediglich eine

Mischung der Verbrennungsgase mit der zugeführten Luftmenge
bezwecken.

Abb. 3 Tafel XII veranschaulicht die Wirkungsweise der

Feuerung, Der Dampfschleier geht von der über der Feuerthür

gelegenen Düse D aus und besteht aus 11 bis 13 feinen Dampf

strahlen, welche etwa 200°"" unter den untersten Heizrohren

auf die Rohrwand treffen, diese in ihrer ganzen Breite und den

vordem Theil der Seiten wände bestreichen. Die Verbrennungs

gase werden durch den Dampfschleier am Aufsteigen verhindert

und finden nur in den nicht bedeckten hinteren Ecken zu beiden

Seiten des Dampfschleiers ihren Weg nach oben und zu den Heiz

rohren. Durch diese günstige Führung der Flammengase werden

auch die sonst am wenigsten wirksamen Heizflächen der Feuer

büchse hesser ausgenutzt. Durch seine Lage zur Brennschicht

wirkt der Dampfscbleier ferner hemmend auf den Funkenflug,

befördert vielmehr die Verbrennung der Funken und beschränkt

deren Auswerfen aus dem Schornsteine.

Eine weitere Eigenthümlichkeit der Langer'schen Feuerung

ist die selbstthätige Steuerung der Luftzufuhr. Die Heizthür

enthält zu diesem Zwecke einen Kreisschieher, welcher beb jedes

maligem Beschicken des Rostes geöffnet und durch den in

Textabb. 3 dargestellten Oelhremscylinder mit Feder der Ent

gasung des Brennstoffes entsprechend allmälig wieder geschlossen

wird. Vor Einführung der selbstthätigen Steuerung wurde der

Dampfschleier von der Lokomotivraannschaft, welche grofsen

Verlust an Dampf vermuthete, häufig abgesperrt, so dafs die

Lokomotiven ebenso rauchten wie zuvor.

Herr F. Marcotty in Berlin, welcher den Vertrieb der

Langer'schen Feuerung für Deutschland erwarb, hat daher

neben möglichster Vereinfachung der Vorrichtung eine Dampf

steuerung eingeführt, um die Mannschaften über den Dampf

verbrauch des Dampfschleiers zu beruhigen.

Abb. 4 Tafel XII zeigt die vereinfachte Vorrichtung auf

einer gemeinschaftlichen Grundplatte, um deren Anbringung an

Lokomotiven zu erleichtern. R ist der Kreisschieber, welcher vom

Oelcylinder K gesteuert wird, während die Gröfse der Spalten

öffnung durch einen Schlitzhebel 0 passend eingestellt werden kann.

Die Dampfsteuerung ist mit dem Hahnkegel B vereinigt,

welcher die Besichtigung und Reinigung der Düse auch während

des Betriebes gestattet. Der Dampf gelangt nach Textabb. 3

durch Bohrungen des Steuerkolbcns d hinter diesen und drückt

die Kolbenstange s nach rechts. Bei jedem Oeffnen der Heiz

thür, deren Achse mit w bezeichnet ist, drückt eine unrunde

Scheibe e mit Hülfe des Zwischenstückes z den Kolben d nach

links und öffnet die zur Düse führende Bohrung o. Nach

Schlufs der Heizthür wird die unrunde Scheibe von der Feder

des Dampfcylinders K langsam wieder zurückgedreht, o allmälig

wieder geschlossen, der Dampfscbleier und die Luftzuführung

abgestellt. Der Steuerkolben d hat indes an seinem Umfange

Einschnitte, damit auch hei geschlossener Oeffnung o etwas
Dampf zur Kühlung des Düsenkopfes hindurchtreten kann. Der

Ventilteller v dient als Hubbegrenzung.

Beim Geflfnen der Heizthür tritt das hinter dem Kolben k

befindsiche Gel durch das Kolbenventil v auf die vordere Seite,

während es bei dem durch die Feder f bewirkten Rückgänge

des Kolbens durch den Nebenkanal c Init einstellbarem Hahne hj
gedrückt wird. Zwei aufsen am Cylinder befindliche Buch

staben »G« und »Z< bezeichnen die äufsersten Stellungen des

Hahnhebels für schnellen Ablauf und Stillstand der Vorrichtung,

so dafs eine Mittelstellung in der Regel für die richtige Zeit

dauer der Wiederschliefsung genügt.

Die Versuche, welche mit der Langer-Marcotty'schen
Feuerung auf den verschiedenen Eisenbahnen Deutschlands an

geregt wurden, haben zufriedenstellende Wirkung ergeben. Die

Behandlung der Einrichtung stellt keine grofsen Anforderungen

an die Mannschaft, welcher hiermit eine Handhabe gegeben ist,

jede Rauchbelästigung zu vermeiden. Ein Mehrverbrauch an

Heizstoff hat sich nicht ergeben.

Bei der Eisenbahn-Direction Saarbrücken sind Personenzug-

und Gütertender-Lokomotiven mit der Feuerung versehen worden,

um deren Bewährung bei der stark rauchenden Saarkohle zu

erproben. Die Versuche, welche in gröfserm Mafsstabe vor

genommen wurden, sind zur Zeit noch nicht abgeschlossen.

Im Directions-Bezirke Altona sind auf Grund günstiger Er

fahrungen jetzt 18 Lokomotiven der Hamburger Verbindungs
bahn mit der Feuerung ausgerüstet und weitere in Aussicht

genommen. Die Anschaffungskosten spielen hier gegen den Preis

unterschied zwischen dem bisher verwendeten Koks und der

jetzt zur Verwendung kommenden Steinkohle keine Rolle, sodafs

sich die Vorrichtung schon nach einigen Monaten bezahlt macht.

In Bayern, wo die Feuerung sowohl bei Braunkohlen, als
ß Ji"

auch hei böhmischen Steinkohlen im Betriebe ist, sind besonders

bei ersteren Vortheile erzielt worden. Die Württembergische

Staatsbahn hat die Feuerung nach längerer Erprobung bei

einigen Lokomotiven für Schnell- und beschleunigte Personen-

Züge, und auf zwei Bodensee-Dampfbooten in Gebrauch.

In Deutschland laufen gegenwärtig etwa 100 Lokomotiven

mit dieser Feuerung.

Bei geeigneter Beschaffenheit der Kohle wird mit der

Langer'schen Feuerung auch der in Gesterreich längst bekannte

Schlackenrost (Abb. 3 Tafel XII) verbunden, bei welchem sehr
dünne in etwa 25'""' Abstand liegende Roststäbe mit einer Schicht
aus Schlackenstücken von etwa Faustgröfse bedeckt werden. Die

dünnen Roststäbe werden hierdurch kühl erhalten und gegen
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Abbrennen gescliützt. Badurcli, dafs der Heizstoff mit den Rost-
stüben nicht in Berührung kommt, wird die Schlackenbildung

verringert und die Reinigung des Rostes erleichtert.

Bei solchen Kohlen, welche nicht trockene und harte

Schlacke in kleinen Stücken, sondern, wie die meisten west

fälischen, fliefsende Schlacke in greisen Stücken bilden, wird

der Schlackenrost kaum brauchbar sein.

Die Langer'sche Feuerung wird um so besser wirken,
je gasreicher die verwendeten Kohlen sind, je stärker sie also
nach dem Aufschütten rauchen. Bemerkt sei noch, dafs eine

gleichartige Führung der Feuergase auch ohne Dampfschleier
durch das Busse sche Feuergewölbe*) erreicht wird.

") Organ 1885, S. 223; 1891, S. 29ß.

Ueber Dampfheizschläuche für Eisenbahnwagen.

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

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

Obwohl die Einführung der Dampfheizung hei den Eisen-

bahnzugen in Deutschland und Oesterreich mehr als .30 Jahre

zurückliegt, hat die Verbindung der Dampfleitung von Wagen

zu Wagen, ungeachtet der vielen ihr anhaftenden Mängel, nahezu

die ursprüngliche Gestalt behalten.

Die einzige und allgemein zur Durchführung gekommene,

in die technischen Vereinbarungen als bindend aufgenommene

Verbesserung ist der Anschlufs der Schläuche an die Enden der

Dampfleitungsrohre, bestehend in Kniestöcken und der Befestigung

der Schlauchenden an diesen mittels Schraubenbügel.

Dafs andere Bemühungen zu weiteren Verbesserungen der

Verbindungen bisher keinen Erfolg gehabt haben, beweist die

Schwierigkeit der Aufgabe, die freilich dadurch erhöht wird,

dafs man bisher an der Aufrechterhaltung der Möglichkeit der

Schlauchverbindung, auch bei gegen einander versetzten Knie

stücken zweier zu verbindender Wagen festgehalten hat.

Diese Forderung scheint lieute ihre Begründung in dem

Mafse verloren zu haben, als bei den später, als die Dampfheizung
eingeführten durchgehenden Luftdruck-Bremsen die versetzte

Schlauchverbindung der Uebergangsbrücken wegen durch An
wendung von Zweigleitungen und doppelten Schläuchen um

gangen wurde.

Der gleiche Vorgang könnte auch bei den Ileizschläuchen

Platz greifen, es wird nur zu untersuchen sein, ob die durch

die Zweigleitung und die doppelten Schläuche erwachsenden

Mehrkosten durch die Vortheile der neuen Anordnung aufge
wogen werden.

Gröfsere Erhaltungskosten sind in Folge des Anbringens
von doppelten Schläuchen nicht zu erwarten, da immer nur die

Theile eines Schlauches in Benutzung stehen.

Bei Vermeidung der versetzten Schlauchverhindung können
die Schläuche eine viel geringere Länge erhalten und sie ge
statten eine einfache Mittelverhindung, was die Kosten und
auch die .Abkühlung des Dampfes vermindert.

Weiter brauchen die Schläuche von den Wagen nicht ab
genommen und versendet zu werden, wodurch eine Verringerung

der Erlialtungskosten und vereinfachte Handhabung erzielt werden.

Diese Vortheile werden die Mehrkosten der neuen Anordnung
aufwiegen, und auf Grund derartiger Erwägungen wurde vom
Verfasser die in Abb. 1 — 6 Tafel XIII dargestellte Anordnung
zur Ausführung gebracht und durch mehrere Winter eingehend

erprobt.

Der verbesserte Schlauch besteht aus zwei Hälften, a und b,

Abb. 1 Tafel XIII, welche an dem einen Ende mit der üblichen

Einrichtung zum Befestigen an den Kniestücken K der Wagen

und am anderen Ende mit Metalltheilen x oder z zur gegen

seitigen Verbindung ausgestattet sind (Abb. 1 und 3 Tafel XIII).

Der Theil x hat zwei gegenüber gestellte Flügel, f und f^,

davon einen mit eingebogenen Enden, der Theil z trägt einen

drehbaren, mit ebensolchen Flügeln g und g^ versehenen Ring r

(Abb. 3 und 4 Tafel XHI).

Bei in gegenseitiger Verlängerung stehenden Schlauchenden

drücken bei entsprechender Drehung des Ringes die Flügel

mit dem umgebogenen Theile auf die geraden Flügel und be

wirken ein schraubenartiges Aneinanderpressen und Dichten der

beiden Schlauchhälften. Behufs besseren Dichthaltens ist der

Theil X mit einem Ringe h aus Hartgummi versehen, auf den

der Ansatz d des Thciles z pafst. Der cylindrische Vorsprung

c des Theiles x dient, zur Erleichterung des richtigen An

einanderfügens der Schlauchhälften. Im Theile x ist das Ab

laufventil V angebracht.

Die Schlauclihälften sind in ihrer Länge so bemessen, dafs

ilire Verbindung zwischen zwei gekuppelten Wagen nur bei

gerader, aber nicht bei versetzter Stellung der Kniestücke

möglich ist. Um nun aber eine Verbindung unter allen Um

ständen zu ermöglichen, sind doppelte Kniestücke und Doppel

schläuche (Abb. 5 und 6 Tafel XHI) angeordnet, welche natürlich

da wegfallen können, wo eine Umdrehung einmal richtig ge

stellter Wagen vermieden werden kann. Uebrigens lassen sich

auch die jetzigen Schläuclie nach wie vor verwenden.

In den Endstationen wird die Verbindung der Schlauch

hälften zwischen verbunden bleibenden Wagen blos gelöst. Bei

Bereitschafts-Wagen hingegen werden die Schlauchhälften stets

unter dem Wagengestelle unter Benutzung von Haltern t auf

bewahrt; sie gehören zur Ausrüstung der Wagen und sind über

dies, um sie nicht von letzteren trennen zu können, vorläufig

mit Kettchen angeschlossen. (Abb. ,1 und 2 Tafel XIII).

Die Metalltheile x und z sind sämmtlich vertauschbar ge

arbeitet, sodafs die Stellung der Wagen auf die gute und dichte

Verbindung der Schläuche keinen Einflufs übt. Gegen Ab

kühlung des Dampfes sind die Metalltheile mit einem schlechteü

Wärmeleiter umgeben.

Ein Uebergang zu den neuen Schläuchen ist anstandslos

durchführbar und mit wenig Kosten verbunden, da es nur einer



61

Verkürzung der Schlauclirohre und" eines Ersatzes der jetzigen
Mittelstücke durch die Metälltheile x und z bedarf, die
sonstigen technischen Vereinbarungen aber unberührt bleiben.

; Bei der Anbringung ist darauf zu achten, dafs die Schlauch
hälfte, die das Ablafsventil trägt, stets mit dem Kniestücke
verbunden wird, das neben dem Buffer mit der gewölbten
Scheibe liegt.

Es ist übrigens in letzter Zeit auch gelungen, die Schläuche
für eine Verbindung bei versetzten Kniestücken herzustellen.

Erläuternd wird noch hinzugefügt:

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

oder Metall unwirthschaftlich wäre. Die Dauer der Kautsclmk-

rohre wird wesentlich erhöht, wenn sie eine Auskleidung aus
eng gewundenem, ziemlich dünnen Messingdrahte erhalten.

Als eine scheinbar unwichtige, aber zur Schonung der
Schläuche beitragende Einzelheit ist deren Verbindung mit den
Metalltheilen durch untergelegte feine Rebschnüre hervorzu
heben, welche die unmittelbare Einwirkung des erhitzten Metalles
auf die innere Kautschukschicht abschwächen und die Enden

schonen.

Die Handhabung, Verbindung und Lösung ist bei diesen
Schläuchen einfach, schnell und sicher, sie hat noch nie einen
Anstand ergeben.

Eine Ausbesserung ist abgesehen vom Ersätze von drei

Dichtungsscheiben bei den 32 Probeschläuchen in vier Wintern

nicht erforderlich gewesen. Die Schläuche werden von Kurz,
R i e t s c h e 1 & H e n n e b e r g in Wien hergestellt.

Die gefederte durchgehende Zugstange für Eisenhahnwagen.

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

(Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel XIII.)

Als Ursache des Anwachsens der Zahl von Unfällen und

Störungen, durch Reifsen von Kuppelungen und Zugstangen wird
in der Regel der Umstand aufgeführt, dafs die Verstärkung
dieser Theile mit dem raschen Anwachsen der Zugkraft der
Lokomotiven nicht gleichen Schritt gehalten habe, jedoch zeigen
die Untersuchungen des für die Verstärkung der Kuppelungen
und Zugstangen vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
eingesetzten Unterausschusses, dafs die von den technischen

Vereinbarungen vorgeschriebene Verbindung unter der vollen
Zugkraft zweier Lokomotiven von 18 t bei gleichmäfsiger Ge
schwindigkeit fast niemals reifst. Die Brüche zeigen sich
vielmehr ziemlich unabhängig von der Höhe der Zugkraft dann,
wenn in einem, nicht straff gezogenen Zuge ein bewegter Theil
plötzlich beschleunigend auf den andern ruhenden, oder lang
samer bewegten einwirken mufs, oder umgekehrt, wie es beim
Anfahren, ifi Gefäll wechseln und beim Bremsen unvermeid
lich ist. , •

In allen solchen Fällen ' beschränkt die Starrheit der
doppelten Zugstange das Strecken des ganzen Zuges auf den
doppelten Hüb einer Zugstangenfeder, also auf etwa 2x60 =
120®% und auf diesem geringen Wege mufs die der auf

zunehmenden lebendigen Kraft entsprechende Arbeit geleistet
werden, was gfofse Kräfte bedingt. Sucht ein beschleunigter
vorderer Zugtheil den hintern nachzuziehen, so tritt im vordem
und hintern Theile bei der geringen Streckungslänge die Spannung
der Zugstangenfedern so gut wie gleichzeitig ein, also mufs schon,
wenn es sich um Zugtheile von 10 Wagen handelt, eine Zugkraft
von 15t in der Zugstange entstehen. Eng gekuppelte, oder ge
streckte Zugtheile wirken stofsartig auf die anziehende Loko
motive, wenn auch noch so vorsichtig angefaliren wird.

Beim Bremsen langer Züge mit durchgehender Schnellbremse
tritt vollständiges Eindrücken der Buffer namentlich gegen die

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXV. Band. 3. lieft

Mitte des Zuges ein, deren Wiederaustreten erhebliche Geschwindig
keitsunterschiede schafft; diese müssen wieder auf dem geringen
Wege von 120®® durch bedeutende Kräfte in der Zugstange aus
geglichen werden. In Deutschland haben Bremsversuche mit Zögen
von etwa 70 Achsen und bis 480 t Gewicht häufig, in Nordamerika

solche mit Zügen von 200 Achsen und 16001, aber ohne starre Zug
stange, nur selten Zugstangenbrüche ergeben. Die meisten

Länder lassen deshalb die Züge auf Längszug ebenso elastisch,
wie auf Längsdruck.

In Preufsen hat man die stofsartigen Wirkungen bei
Schnellbremsung durch Verstärkung der Federn von 4 t auf
7 t vermindert, da die Federn nun wenigstens auch bei solchen

Gelegenheiten nicht mehr scharf aufsetzen, doch entlastet
dieses Mittel die Zugstange nur von harten Stöfsen, nicht von
Ueberlastung, denn wenn z. B. bei den letzten 4 Wagen eines
Zuges gleichzeitig alle Federn auf 4 t gespannt werden, so ent
stehen schon 16 t Zug.

Die starre Zugstange wurde eingeführt, um die Unter-
gestelltheile von der sie gefährdenden Uebertragung der Zug
kräfte zu befreien. Diese Wirkung kann aber auch bei der
ausziehbaren Zugstange gewahrt werden, wenn man sie durch
Theilung und Einschaltung eines verschieblichen Auszuges
zwischen die beiden Federn zwar beweglich macht, doch
aber für die Uebertragung der Zugkraft durchlaufen läfst.
Eine solche Lösung ist in Abb. 7 Tafel XIII dargestellt; jede
Stange kann um ein bestimmtes, Mafs ausgezogen werden,
bis der Verbindungsbügel beider Hälften die weitere Bewegung
hindert. Macht man dieses Mafs kleiner als den Federlmb,
so bleiben die Wagen um den Unterschied gegen die Zugstange
verschieblich, wie bisher. Wird der Auszug im Ganzen auf
120®® und der Federhub auf 100®® bemessen, so können die
Haken um 120®® auseinandergezogen werden und der Wagen
1898. 9
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l20
bleibt noch um 100 — = 40""™ nach jeder Seite beweglich;

beträgt die Federkraft 1000 kg für je 10""" Eindrückung
und ist jede Feder um lO'"™ in der Ruhelage eingedrückt, so
werden beide Federn auf (5 . 1 -f" 1 = 7 t gespannt und die zum
Mitnehmen des Wagens verfügbare Federkraft beträgt dann noch
11 — 3 = 8t, ehe eine Feder aufsitzt, da die eine Feder nun

um 10-f-60-[-40 = 110 die andere um 10-{-60 — 40
= 30""" gespannt ist.

Bei ganz ausgezogener Zugstange sitzen also die Wagen

nicht starr an letzterer und doch giebt jeder Wagen 120"^'**
Zugstreckung, so dafs das Anziehen nun stofsfreier verlaufen
kann, als bisher das Anschieben.

Nach Ansicht des Vereins-Unterausschusses entspricht die

Einrichtung dem § 137 der Technischen Vereinbarungen, welcher
eine durchgehende Zugstange verlangt. Die preufsischen und die
bayerischen Staatsbahnen werden sie demnächst erproben. Sie
ergiebt mit jedem so ausgestatteten Wagen eine Entlastung der
Zugvorrichtungen des Zuges, während die Verstärkung der
Kuppelung erst nach ihrer vollen Durchführung wirksam wird.

Ein Amerikanisches Urtheil über Deutschen Oherhan.

Von Dr. Vietor, Ingenieur zu Wiesbaden.

Es wird für die Leser des Organs nicht unerwünscht sein,

die Ansicht eines der hervorragendsten amerikanischen Eisenbahn

ingenieure über den deutschen und den österreichischen Eisen
bahnoberbau zu hören, nachdem dieser Fachmann soeben eine

mit gründlichen Besichtigungen mancher Versuclisstrecke mit
Sonderbauweise und manches lebhaftem Verkehre dienenden

Gleises üblicher Bauart verbunden gewesene Studienreise durch

Deutschland und Oesterreich beendet hat. L. F. Loree,

General Manager Pennsylvania Railroad, Lines West of Pitts
burg, welcher allen in Chicago gewesenen Eisenbahningenieuren
wohlbekannt ist, äufserte dem Schreiber dieser Zeilen, der ihn
auf einem Theile seiner Reise begleitete, auf Grund seiner Be

obachtungen Folgendes:

■  In dreierlei Beziehung müssen die deutschen Eisenbahn

gleise m. E. noch wesentlich besser werden:

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

nicht gut abfliefsen.

2) Es sind zu wenig Schwellen als Schienenunterlagen vor
handen. In Folge dessen erleiden die Schienen zu starke

Durchbiegungen; es entstehen Einsenkungen und Ver

drehungen der Schwellen, durch welche das Gleisbett zer

stört wird.

3) Mit Ausnahme derjenigen einiger Versuchsstrecken sind
die Stöfse zu schwach.

I, 0 r e e fügte hinzu, dafs man in Amerika bezüglich der
beiden ersten Punkte einen durchaus befriedigenden Zustand

erreicht habe, dafs man aber in der Stofsfrage noch ziemlich
rathlos sei; er glaube jetzt, dafs man bald auch hierin unter

Anlehnung an deutsche Mafsnahmen, oder auch selbstständig

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

Auf einer zweigleisigen Strecke im Directionsbezirke Halle,
unweit Jüterbog, habe er gefunden, dafs das eine Gleis, welches
41 kg/m schwere Thomasstahlschienen mit Stofsfangschienen
hat, gute Stöfse, aber in schlechtem Stande befindliche Schienen
aufweise, während das andere Gleis mit Bessemerstahl
schienen und mit auf gewöhnliche Art verlaschten Stöfsen
bei gleichem Betriebsalter umgekehrtes Verhalten zeige, indem
sich die Schienen in sehr guter, die Stöfse dagegen in

weniger guter Verfassung befänden. Loree zieht aus dieser
und aus anderen Beobachtungen, auch auf Grund seiner ameri
kanischen Erfahrung, den Schlufs, dafs der Bessemerstahl dem
Thomasstahl überlegen sei und ihm vorgezogen werden sollte,

dafs aber auch Mafsnahmen zur Beseitigung der stumpfen Stöfse

dringend geboten seien, wie sie vor Allem in der Wechselsteg-
Verblattschiene für neue Gleise und in der Stofsfangschiene auch

für alte Gleise vorlägen. Diese auch von manchem deutschen In

genieur getheilte Ansicht eines vorurtheilsfrei prüfenden ameri
kanischen Fachmannes, welcher selbst über grofse Erfahrungen

aus der westlichen Hälfte des Netzes der gröfsten Privateisenbahn

der Welt verfügt, erscheint sehr beherzigenswerth. Namentlich
dürfte es sich empfehlen, mit der für das Wasserabziehen so
günstigen von Loree empfohlenen Bettungsweise, bei welcher
die Bettung zwischen den Schienen etwas höher liegt als an den

. Schwellenenden, von hier aus aber noch mehr abfällt, ohne
Säumen zum Mindesten in grofsen Versuchsstrecken vorzugchen,

wie man vermuthlich in Amerika sich niciit lange besinnen

wird, aus den bei uns gezeitigten Erfahrungen mit bereits mehr
oder weniger bewährten Bauarten sogenannten stofsfreien Ober
baues sofort Nutzen zu ziehen.
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Sicherungsanlagen der Ein- und Ausfahrten für Stellwerke mit mechanischer Blockung in
gröfseren Mittelstationen.

Von F. Blazek, Inspector der k. k, österreichischen Staatsbahndirection in Lemberg,

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

In einem frühern Aufsatze*) ist im Schlufssatze ausge-
sproclien, dafs die neue Verschlufsvorrichtung gestattet, mit den
heute in Verwendung stehenden Bahnsteigstelhverken Sicherungs
anlagen mit mechanischer Blockung herzustellen.

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

Das gegenwärtige, in kleinen Mittelstationen in Verwendung
stehende Stellwerk mit Sicherung der Einfahrten ohne elektrische

Blockung, welches stets vor dem Empfangsgebäude aufgestellt
wird und sämmtliche Weichen der Station stellt, kann mit
sehr geringfügigen Abänderungen den Hauptbestandtheil der

zu beschreibenden neuen Sicherungsanlage bilden.

Diese Abänderungen beschränken sich auf den Ersatz der

bei diesen Stellwerken zur Verschliefsung der WeicliLMi und der

Einfahrsignale dienendenVerschlufsplatten durch den mechanischen

Fahrstrafsen- und Signalverschlufs.

' Bei der Beschreibung der neuen Sicherungsanlage werden

unterschieden:

I. das Stationsblockwerk und

II. die beiden Weichen- und Blockstellwerke.

I. Beschreibung des Stationsblockwerkes.

Dieses hat nachstehende Bedingungen zu erfüllen:

Es mufs:

ein bestimmtes, anderen zur Ein- oder Ausfahrt bereits geöffneten

Fahrstrafsen nicht feindliches Gleis dem Wärter des Weichen-

iind Blockstellwerkes freigeben,

den bestimmten und unzweifelhaften Nachweis vom Stellwerks

wärter übermitteln, dafs diese Fahrstrafse gestellt, verschlossen

ist und die entsprechenden Signale gezogen sind,

den Auftrag zur Rückführung aller Anlagen in die Grundstellung
vermitteln.

Zur Erfüllung dieser Bedingungen sind an den vorhandenen

Bahnsteig-Stellwerken die folgenden Aenderungen nöthig:

Zunächst werden die Verschlufsplatteu entfernt und durch

den mechanischen Fahrstrafsen- und Signalverschlufs ersetzt.

An diesem Stellwerke sind für eine Stationsanlage mit

vier Gleisen zwölf Kettenrollen angeordnet und zwar zwei Ver-

schlufsrollen, eine für den Einfahrts- und die zweite für den

Ausfahrts-Verschlufs, vier Blockrollen, zwei für die Freigabe

der Einfahrt, und zwei für solche der Ausfahrt. Die eine der

eben genannten Rollen dient für die Freigabe der Einfahrten

oder Ausfahrten in oder aus den Gleisen I und III und die

zweite für solche der Gleise II und TV.

Alle Kettenrollen sind durch Drahtzüge mit den gleich

namigen Rollen in den Weichen- und Blockstellwerken verbunden

und in folgender Weise durch Klinken in bestimmten Stellungen

festgehalten:

*) Organ 1897, S. 216.

Die beiden Verschlufsrollen sind in den bezüglichen Weichen-
und Blockstellwerken durch. Klinken festgehalten, während sie
im Stationsblock werke am Umfange der Rollen ruhen und

erst bei einer Umdrehung der Kettenrolle im Weichen- und

Blockstellwerke in die auf diesem Umfange ausgesparte Nuth
einfallen.

Die Blockrollen hingegen sind im Stationsblockwerke durch

die Einfallklinken festgestellt, während die Einfallklinken im

Weichen- und Blockstellwerke auf dem Urnfange der Ketten

rollen ruhen und erst bei einer Bewegung der Blockrollen im

Stationsblockwerke in die Nuth einfallen.

Diese für eine Richtung gültige Anordnung der Ketten

rollen wiederholt sich für die andere Richtung.

Der Vorgang bei der Freigabe z. B. des Gleises I für eine

Einfahrt ist nachfolgender:

Zuerst wird der Verschlufshebel in die dem Einfahrgleise I

entsprechende Stellung gebracht. Da jedoch der rechte Ver-

sclilufs mit dem linken durch den Signalverschlufs a (Abb. 2,

Tafel XIV bezw. Abb. 4 Tafel XXX, 1897) verbunden ist, er

scheint es unthunlich, eine Fahrstrafse in einer Richtung frei

zugeben, welche einer andern bereits geöffneten Fahrstrafse der

anderen Richtung feindlich ist.

Durch die entsprechend gewählte Stellung des Verschlufs-

hebels wird die bezügliche Blockrolle I, III und zwar nur für

eine bestimmte Bewegung frei gemacht. Jede Blockrolle hat

die Bestimmung, zwei Fahrstrafsen zu öffnen, weswegen der

Hebel jeder Blockrolle dreistellig ist; bei der llebelbewegung

nach oben wird eine, und zwar die Fahrstrafse in Gleis I be

ziehungsweise II, und bei der Hebelbewegnng nach unten die

zweite, und zwar die Fahrstrafse in Gleis III beziehungsweise IV

freigemacht.

Die Ermöglichung der entsprechenden, dem bewegten Ver

schlufshebel nachgehenden Bewegung der Blockrolle wird durch

eine an dem mechanischen P'ahrstrafsen- und Signalverschlusse

angebrachte Anordnung von Verschlufsstücken erzielt, welche

dem an Bahnsteig - Stellwerken mit Verschlufsplatteu auf den

letzteren für die Kettenrollen der Einfahrsignale in Be

nutzung stehenden Verschlüsse gleich ist; so wird durch die

gewählte Bewegung des Verschlufshebels auf Gleis I nur eine

bestimmte Bewegung der bezüglichen Blockrolle, nämlich nach

oben möglich, da daneben die zweite Blockrolle für die Freigabe

der Gleise II und IV gegen jede Bewegung verschlossen bleibt.

Es wird sonach unzweifelhaft durch eine bestimmte Be

wegung des Verschlufshebels nur eine bestimmte Bewegungs-

richtung der entsprechenden Blockrolle ermöglicht, jede andere

Bewegung von Blockrollen ist ausgeschlossen.

Im entsprechenden Weichen- und Blockstellwerke wird

also mittels der verbundenen Blockrolle nur das bestimmte

Gleis I freigegeben.

9*
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Diese freigegebene Fabrstrafse wird nun voin Blockwärter

geöffnet, d. h. die in ihr liegenden Weichen werden gestellt,

dann wird sie durch den Falirstrafsen- und Signalverschlufs

gesperrt.

Nun verschliefst der Wärter sein Stellwerk mittels der

Versohlufsrolle in einer Weise, die an der zugehörigen Stelle

heschriehen erscheint, und zieht die bezüglichen Signale. Hier

durch wird auch die entsprechende Verschlufsrolle am Stations-

hlockwerke gezogen, bis die Sperrklinke auf dem Umfange der

Verschlufsrolle am Stationshlockwerke schleifend an die Nuth

gelangt und in diese einfällt. Gleichzeitig greift ein Ansatz

am Umfange der Verschlufsrolle in den mechanischen Falir

strafsen- und Signalverschlufs des Stationshlockwerkes und des

Weichen- und Blockstellwerkes, diesen sperrend.

Hierdurch ist die gewählte Fabrstrafse, im vorliegenden

Falle Gleis 1, vom Stationshlockwerke freigegeben und durch

den Blockwärter in, unzweifelhafter Weise verschlossen, nun

kann der Verschlufs nur durch den Verkehrsheamten abermals

aufgehoben werden.

Ist die Fjinfalirt des erwarteten Zuges erfolgt, das Ein

fahrsignal vom Blockwärter in die Haltstellung gebracht und
in einer Weise, die an der entsprechenden Stelle näher he

schriehen wird, gehlockt, so hebt der Verkehrsheamte, wenn es

zulässig ist, den Einfahrtverschlufs dadurch auf, dafs er die

betreffende Verschlufsrolle dreht, wodurch am Weichen- und

Blockstellwerke derselbe Vorgang auf der entsprechenden Ver

schlufsrolle statttindet, welchen wir auf der Verschlufsrolle des

Stationshlockwerkes heim Verschliefsen der Fabrstrafse heoh-

,achtet haben, namentlich schleift jetzt die Sperrklinke auf

dem Umfange der Verschlufsrolle des Weichen- und Blockstell

werkes so lange, bis sie in die bezügliche Nuth einfällt, wobei

der mechanische Fahrstrafsen- und Signalverschlufs sowohl im

Stationshlockwerke, als auch im Weichen- und Blockstellwerke

freigegeben wird und die Ilückführung des Stationshlockstell-

werkes und des Weichen- und Blockstellwerkes in die Grund

stellung gestattet.

Genau derselbe Vorgang, welcher soeben für die Freigabe

und Vorschliefsung eines Einfahrgleises beschrieben wurde, ist

durchzuführen bei der Freigabe und Verschliefsung eines Gleises

für die Ausfahrt des Zuges, wobei bemerkt wird, dafs zu dieser

eine eigene mechanische Fahrstrafsen- und Sigualverschluls-

vorriclitung angeordnet ist, welche ihren Platz unmittelbar neben

denen für die Einfahrten findet.

II. Beschreibung des Weichen- und Block

st eil Werkes.

Jedes dieser Stellwerke stellt abermals in den Haupt-

bestandtheilen ein gewöhnliches Weichen-Stellwerk mit der

Aenderung dar, dafs auch hier die bei letzteren in Anwendung

stehenden Verschlufsplatten entfernt und durch zwei Fahr

strafsen- und Signal-Verschlüsse, eine für die Einfahrt und eine

für die Ausfahrt, ersetzt sind.

Bei einer Gleisanlage mit nur vier Gleisen sind auf jedem

Weichen- und Blockstellwerke elf Rollen angeordnet, und zwar:

1 Rolle für das Einfahrsignal;

2 Verschlufsrollen, und zwar eine für den Einfahr- und
die zweite für. den Ausfahrverschlufs;

je 2 Blockrollen für die Freigabe der Einfahrten und
Ausfahrten;

4 Weichenstellrollen.

Für die Freigabe der Einfahrt in Gleis I ergiebt sich nun
folgender Vorgang im entsprechenden Weichen- und Block
stellwerke :

Durch die Drehung der Blockrolle am Stationshlockwerke

wurde auch die verbundene Blockrolle im Weichen- und Block

stellwerke gezogen und hierdurch ein bestimmtes Stellen des

Verschlufshebels für die Freigabe der Fabrstrafse in Gleis I

in nachstehender Weise ermöglicht.

Jede Blockrolle hat auf ihrem Umfange einen in der

Zeichnung Abh. 3 u. 4, Tafel XIV, mit u bezeichneten Ansatz,

welcher an entsprechenden Stellen mit Ausschnitten versehen

ist, welche den Durchgang eines auf dem mechanischen Fahr

strafsen- und Signalverschlusse angebrachten Zahnes z (Abb. 3

u. 4, Tafel XIV) gestatten.

Durch die vom Stationsblockwerke aus erfolgte Dreliung

der Blockrolle für die Freigabe des Gleises I nach oben wird

nun der entsprechende Ausschnitt im Umfange des Ansatzes der

Blockrolle, und zwar im vorliegenden Falle links, dem Zahne z-

gegenüber gestellt, sodafs der Hebel des Fahrstrafsen- und

Signalverschlusses in die für dieses Gleis entsprechende Stellung

gebracht werden kann, falls vorher auch die betreffenden

Weichen richtig gestellt sind.

Durch dieses Stellen des Verschlufshebels, wodurch der

Verschlufs selbst in der Richtung nach links verschoben wird,

werden alle im Gleise I liegenden Weichen in der richtigen

Lage verriegelt.

Ist die Fabrstrafse so gesichert, so wird die Kettenrolle

für den Einfahrtverschlufs am Stellwerke gezogen, wodurch der

Ansatz an dieser sowohl im Weichen- und Blockstellwerke, als

auch im Stationshlockwerke in den Verschlufs eingreift und

diese Werke sperrt, worauf erst die Signale gezogen werden

können.

Ist nun die Einfahrt des erwarteten Zuges erfolgt, wird

zuerst das Einfahrsignal in die Haltstellung gebracht und

mittels der Blockrolle in folgender Weise geblockt:

Die Kettenrolle des Einfahrsignales und die Blockrolle sind

durch einen an der Fahrstrafsen- und Signalverschlufsvorrichtung

in der dem Gleise I entsprechenden Verschlufslinie angebrachten,

rechts und links beweglichen Schieber verbunden, welcher in

der Zeichnung nicht ersichtlich gemacht ist. Wird nun nach

erfolgter Haltstellung des Einfabrsignals dieser Schieber in der

Richtung zur Kettenrolle des Einfahrsignals, d. h. nach links,

geschoben, so wird dieses Signal gesperrt, hingegen die Be

wegung der Blockrolle ermöglicht. Letztere wird nun so-lange

gezogen, bis die Einfallklinke auf der Blockrolle im Stations

hlockwerke in die Nuth einfällt, wodurch das Einfahrsignal

geblockt wird.

Des besseren Verständnisses halber ist nachzutragen, dafs

im Weichen- und Blockstellwerke nach der Freigabe einer

Fabrstrafse vor dem Ziehen des Einfahrsignales der oben be

schriebene, am Fahrstrafsen- und Signalverschlusse angebrachte
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Schieber in der Richtung vom Einfahrsignale gegen die Block
rolle geschoben werden mufs, wodurch das Einfahrsignal frei
und die Blockrolle festgehalten wird.

Wird nun nach eingetretener Möglichkeit der Freigabe der
noch immer verschlossenen Weichen der geöffneten Fahrstrafse
in Gleis I, deren Verschlufs im Stationsblockwerke durch den
Verkehrsbeamten mittels Drehung der Verschlufsrolle freigegeben,
so stellt sowohl der Blockwärter, als auch der Verkehrsbeamte
den Hebel des Fahrstrafsen- und Signalverschlusses in die
Grundstellung, wodurch im Weichen- und Blockstellwerke die
gesperrt gewesenen Weichen frei gemacht werden.

Damit aber dieser Flebel im Weichen- und Blockstellwerke
in die Grundstellung gebracht werden kann, für welche Be
wegung die bereits zuvor in die Grundstellung gebrachte Block

rolle, also bei Blockung des auf Halt gestellten Einfahrsignals,
ein Hindernis abgiebt, so wird dieses Hindernis dadurch be

seitigt, dafs der Ansatz u noch aufserdem derart geformt ist,
dafs ein Heraustreten des Zahnes z bei Grundstellung der Block
rolle wohl unmöglich, ein Hineintreten aber möglich ge
macht wird.

Dies wird erreicht, indem auch für die Grundstellung der
Blockrollen am Ansätze u gegenüber dem Zahne z Ausschnitte
ausgespart, jedoch durch Verschlüsse derart gedeckt werden,
dafs sie nur beim Flintreten des Zahnes z in den Ansatz u ge
öffnet werden können.

Dieser einzige Theil des Weichen- und Blockstellwerkes

wäre gegen einen unberufenen Flingriff durch Verschliefsen zu

sichern.

Der Internationale Eisenbahn-Congrefs.

Anläfslich der Feier des fünfzigjährigen Bestehens der
Belgischen Staatscisenbabn im Jahre 1885 wurde von der Bel
gischen Regierung eine grofse Zahl von Eisenbahn-A^erwaltungen
zu einer Festversammlung nach Brüssel eingeladen. Eine statt
liche Zahl von hervorragenden Fachmännern hatte diesem Rufe
Folge geleistet und diese Versammlung wurde zum Urs])runge
des internationalen E i s e n b a h n - C o n g r e s s e s.

Ein ständiger Ausscbufs, die internationale Commission,
wurde von der Versammlung eingesetzt und mit der Aufgabe
betraut, den Congrefs als dauernde Vereinigung auszugestalten
und in der Zwischenzeit zwischen den Sitzungen die Geschäfte
fortzuführen. — Dieser Ausschufs, der aus seiner Mitte einen
geschäftsführenden Ausschufs einsetzte, hat die weiteren Tagungen
des Congresses in Mailand 1887, Paris 188!), Petersburg 1892,
zuletzt in London 1895 einberufen und vorbereitet. Die nächste
lagung soll im Jahre 1900 in Paris stattfinden.

Seit 1887 veröffentlicht der internationale Ausschufs, be
ziehungsweise der geschäftsführeiKhB Ausschufs, als deren General-
Secretär der Ingenieur, der Belgischen Staatsbabnen, Herr
•We i f s e h b r u ch, bestellt ist, das in französischer Sprache
monatlich erscheinende Bulletin, welches sich in wenigen
Jahren eine geachtete Stellung unter den Zeitschriften für Fhsen-
bahnwesen erworben hat. Infolge des regen ibitheiles, den die
englischen, amerikanischen und australischen Bahnen am Con-

gresse genommen haben, wurde 1895 in London das Bedürfnis

rege, die Veröffentlichungen des Congresses auch den englisch
sprechenden Technikern zugänglich zu machen, daher erscheint
das Bulletin seit 1896 auch in englischer Ausgabe.

Bei der Schwierigkeit der Aufgaben der Fhsenbahn-
technik mufs das Beobachtungsfeld, aus dem der Einzelne seine
Erfahrung zieht, ein möglichst umfassendes sein; in dieser
Erkenntnis mehren sich von Jahr zu Jahr die Studienreisen als

bestes Mittel zur Erzielung befruchtenden Gedankenaustausches,
und dieser Gedankenaustausch über die gemachten Erfahrungen
und die daraus gezogenen Schlüsse ist das Förderungsmitel,
welches der internationale Congrefs zu pflegen sucht, indem er
in den Gebieten verschiedener Culturstaaten dahin wirkt, dafs
die Erfahrungen des Einzelnen sicher mitgetheilt und ent

sprechend verarbeitet werden, um so durch Zusammenwirken

aller Bctheiligten ein geordnetes Ganzes, wie es in den Congrefs-
berichten niedergelegt erscheint, entstehen zu lassen.

Die Thätigkeit des Congresses, über die wir schon früher

berichtet haben*), wird mit Rücksicht auf das angegebene Ziel
in folgender Weise geregelt:

Der Congrefs macht den von ihm ernannten Bericht

erstattern den reichen Stoff zugänglich, welchen die Mitglieder

im Betriebe oder durch Sonderarbeiten schaffen und sam

meln, damit sie diese Angaben ordnen und auf Grund eigener

Anschauung und Erfahrung beurtheilend würdigen. — Diese

Berichte bilden den Ausgangspunkt der Verhandlung, welche
sich auf der so geschaffenen Grundlage innerhalb eines vorgezeich
neten Rahmensbewegt und an zielhewufstem Vorgehen gewinnt. Oft

treffen dabei weit auseinander gehende Meinungen aufeinander.
Man kann nicht erwarten, dafs sich eine so grofse Versammlung

von F"'achmännern sofort zu einer, oder der andern Meinung bekennt.

Wohl aber werden unter Umständen einzelne Bahnverwaltungen
nach sorgfältiger Erwägung aller vorgebrachten Begründungen

dahin gelangen, ihre einmal ausgesprochenen Anschauungen mit
voller Ueberzeugung zu ändern, wie die folgenden Beispiele

zeigen.

So hat die Verwaltung der Belgischen Staatsbahnen, deren

Abgeordnete anfangs zu den entschiedensten Gegnern der Be
setzung der Locomotiven mit mehrfacher Mannschaft zählten,

später, wo immer die Betriebsverhältnisse es erlaubten, doppelte

oder dreifache Besetzung im eigenen Betriebe eingeführt.
Flin berufener Vertreter der Französischen Nordbahn hat

sich nocli im Jahre 1889 gelegentlich der Verhandlung des

Berichtes über Verminderung des todten Gewichtes dahin aus

gesprochen, die Einführung von Wagen grofser Tragfähigkeit

sei für die Verhältnisse der von ihm vertretenen Linien un

zulässig, und wenige Jahre später sehen wir grade diese Bahn
als die erste in F''rankreich solche Wagen in grofsem Mafs-

stabe einführen, auch hat dieselbe Verwaltung eben neue Grund-

*) Organ 1887, 8.159; 1888, S. 24; 1890 8. 1.35, 177, 215, 153;
1893, 8. 65; 1894, 8. 135; 1896, 8. 217.
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formen für geschlossene Gütervvagcn und Kohlenwagen von 20 t
Tragfähigkeit in Betrieb gesetzt.

Im Laufe der anregenden Verhandlungen auf dem Lon
dons Congresse im Jahre 1895 über die Nothwendigkeit der
Verstärkung des Oberbaues mit Rücksicht auf Erhöhung der
Fahrgeschwindigkeit stellte Herr Hunt, Baudirector der
Lankashire and Yorkshire Eisenbahn, die vielbemerkte Be
hauptung auf, dafs, selbst wenn eine Fahrgeschwindigkeit von
160 km/St. erreicht würde, nach ül)ereinstimmender Anschauung
der englischen Ingenieure eine Verstärkung des bestehenden
Oberbaues überflüssig wäre, und diese Behauptung erfuhr seitens
der zahlreich anwesenden englischen Ingenieure keinen Wider
spruch. Nach Angaben des Herrn Hunt waren bei den
meisten englischen Bahnen Schienen im Gewichte von 39,5 bis
45,5 kg/m in Verwendung. — Wie müssen sich die Anschauungen
seither geändert haben, wenn heute schon zwei grofse englische
Eisenhahn-Gesellschaften, — die London und North-Western-

und die Midland-Bahn — neuen Oberbau mit Schienen von

51 und 50 kg/m verlegen.
Als eine unmittelbare Folge der Londoner Verhandlungen

ist übrigens die Entstehung des englischen Localbahngesetzes
anzusehen, auf Grund dessen schon eine Anzahl neuer Linien
im Bau begriffen ist. Die Regierung selbst erkennt an, durch
die einschlägigen Erörterungen des Congresses angeregt worden
zu sein, während die Vertreter der englischen. Bahnen bei den
früheren Tagungen des Congresses immer erklärten, es sei bei
ihnen das Hauptbahn-Netz ein so dichtes, dafs für Localbahnen
nichts mehr zu thun übrig bliebe.

Die innere Bedeutung mäncher Vorschläge, die zunächst
in den Verhältnissen nicht begründet "erscheinen, wird eben oft
erst nach Jahren erkannt, und deswegen ist es gut, wenn
Eisenbahn - Fachmänner aus den verschiedensten Gebieten in
angemessenen Zwischenräumen zusammentreten und auf Grund
der neuesten Erfahrungen ihre Meinungen austauschen; dazu
bieten auch die Sitzungen dieses Congresses reiche Gelegenheit,
nicht nur im Verlaufe der Verhandlungen, sondern auch im
Verkehre mafsgebender Fachmänner, die sich bald zusammen
finden.

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

Die für bestimmte Gebiete ernannten Berichterstatter sind
häufig in der Lage, sich von dem Werthe eingeführter Neue
rungen an Ort und Stelle selbst zu überzeugen, sie können
solche versuchsweise einführen, um deren Erfolg zu beobachten,
sie können ihre eigenen Vorschläge und Erfahrungen reiflich
überlegen, bevor sie damit hervortreten. Es wird auch dafür
gesorgt, dafs die Berichte nebst den einschlägigen Beiträgen
anderer Bahnverwaltungen schon Monate vor der Verhandlung
in die Hände aller Theilnehmer gelangen, damit jeder Einzelne
ein ihm nahe liegendes Gebiet vorbereiten könne. Die
Vorlage eines Berichtes, oder die ersten Einwendungen ver
anlassen dann verbesserte Vorschläge, oder ganz neue, noch
nicht erörterte Mittheilungen seitens der Anwesenden.

Der Congrefs liefert auf diese Weise planmäfsig geordnete
Arbeiten, auf Grund deren sich der Fachmann ein selbstständiges
Urtheil über den Stand der erörterten Fragen bilden kann.

Um nun unsern Leserkreis schneller und vollständiger, als

es seither möglich war, bezüglich der Ergebnisse dieser Arbeiten
des internationalen Congresses auf dem Laufenden zu qrhalten,
haben wir den sachlichen Interessen entsprechend Vorsorge ge

troffen, über das Wesentliche und allgemein Wissenswerthe stets
unmittelbar den betreffenden Erörterungen des Congresses gemäls
vollständiger zu berichten, und wir hoffen damit ebensowohl im
Sinne unserer Leser zu handeln, wie auch den stets auf das
gleiche Ziel gerichteten Bestrebungen: »Hebung des Fortschrittes
des Eisenbahnwesens« sachlich zu dienen.

Den Anfang dieser ausführlicheren Mittheilungen wird der
Abdruck der Berichte bilden, welche Herr Baudirector W. Ast
über die Beziehung des Gleises zu den darüber rollenden Lasten
und über die Verstärkungen vorhandener Oberbauten erstattet
hat. Diese Berichte haben sowohl auf theoretisch-wissenschaft
lichem Gebiete, wie auf dem der Verwerthung der Betriebs
erfahrungen so grofse Verdienste, dafs wir sie mit Rücksicht
auf ihren Umfang dem gegenwärtigen Jahrgange als Beilage
beifügen werden, um sie in übersichtlicher Gesammtheit und
auch denen zugänglich zu haken, welche über das Bulletin des
Congresses nicht regelmäfsig verfügen.

Kürzere Auszüge aus Congrcfsarbeiten werden im regel-
mäfsigen Rahmen des Organes erscheinen, darunter zunächst ein
Ueberblick über die »bibliographie decimale« des Amerikaners

[ Dewey in ihrer Anwendung auf die Eisenbahnlitteratur.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Die Bciriebssiclicrbcit und Wirtlisciianiitlikeit im Elscnbalunvescn.

(Glaser's Äiinaleii für G. u. B. XLI, 11.)

In einem zeit- und sachgemäfseu Vortrage über die Betriebs
sicherheit und Wirtbschaftlichkeit im Eisenbahnwesen hat General-

Dii-ector Haar mann in der Sitzung des Vereins für Eisenbahn
kunde am 9-. November v. J. Vorschläge zur Verbesserung der tech
nischen Einrichtungen unserer Eisenbahnen gemacht, welche

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

In Anbetracht der in den letzten Jahrzehnten gewaltig an

gewachsenen und noch in fortwährendem Anwachsen begriffenen
Ansprüche, welche der Verkehr an die Leistungsfähigkeit der



63

Eisenbalinen stellt, verdient der Nachweis allgemeine Beachtung,
dafs die Entwickelung des Gleisnetzes keineswegs Schritt ge
halten hat mit den daran zu stellenden Anforderungen, und
zwar weder in Bezug auf seine Ausdehnung, noch auch in Bezug
auf den Bau der Gleise; hier emptiehlt Ilaarmann, vor allen
Dingen den Hebel anzusetzen, um Betriebssicherheit und Spar
samkeit im Eisenbahnbetriebe zu erhöhen. Nach seiner Ueber-

zeugung rechnet man allgemein beim Eisenbahngleise mit zu

geringer Sicherheit; man geht zu nahe an die Grenze der ge
fährlichen Beanspruchung des Gestänges und der Bettung heran
und verursacht dadurch Aufwendungen für immer wiederkehrende

Erneuerungs- und Erhaltungs-Arbeiten, welche auf ein wesent

lich geringeres Mafs zurückgeführt werden könnten, wenn die

Bahnverwaltungen sich entschlössen, folgende vier Bedingungen
zu erfüllen:

1. Der Oberbau mufs schwerer und steifer werden.

2. Die Seil i enenstöfse müssen beseitigt, oder doch so

ausgerüstet werden, dafs sich das Gestänge an den

Stöfsen genau so bewährt, wie an den übrigen Stellen

der Schienen.

.3. Das Material der Schienen soll nicht nur von hoher

ßiegungsfestigkeit, sondern auch von hoher Verschleifs-

festigkeit ̂ ein, um die Abnutzung in niedrigeren Grenzen
zu halten, als es im letzten Jahrzehnte durchschnittlich

der Fall war.

4. Die Verlegung soll in Schotter und zwar unter Be

nutzung von grobem Pack - Schotter und feinem Stopf-

Schotter derart erfolgen, dafs das Gleis in seinem fer

tigen Zustande eine wirkliche Kunststrafse darstellt.

Jeder Eisenbahn-Techniker wird diesen allgemein gehaltenen
Forderungen Ilaarmann's beipflichten, wenn sich auch über

die weiteren ins Einzelne gehenden Vorschläge bezüglich der

aufgestellten Grenzwerthe streiten läfst. Der Redner befürwortet

nämlich, da eine Unterscheidung vollspuriger Bahnen in Haupt

bahnen und Nebenbahnen nach der heutigen Lage der Sache

nicht mehr genüge, von nun ab vier Klassen vollspuriger Bahnen

zu unterscheiden und ihnen vier Gleisarten entsprechen zu lassen,

welche er unter Zugrundelegung von Querschwellen nach den

Schienengewichten wie folgt ordnet:

Erstklassige Bahnen sollen 45 bis 50 kg/m schwere Schienen
zweitklassige « « 40 «45 « « «

drittklassige « « 35 « 40 « « «

viertklassige « « 30 « 35 « « «

erhalten, wobei die vorher erörterten Gesichtspunkte betreffend

Unterschwellung, Schienenbefestigung und Verlegung ent

sprechende Beachtung zu finden hätten.

Der deutsche Gleis-Techniker kann sich heute allerdings noch

nicht recht an den Gedanken gewöhnen, für Hauptbahnen mit leb

haftem Verkehre Querschwellen-Gleise mit Schienen von etwa

50 kg/m Gewicht zu bauen. Bedenkt man aber, dafs bei
einer Radlast von 7,5 t auf den preufsischen Staatsbahnen die

Köpfe der höchstens 41 kg/m, überwiegend nur 33,4 kg/m
schweren Schienen in den Gleisbögen und in Strecken, welche

oft durch Bremsung beansprucht werden, einer sehr starken

Abnutzung-unterliegen, so wird man der Haarmann'sehen

Befürwortung einer beträchtlichen Gleisverstärkung schon allein
im Hinblick auf die gröfsere Sparsamkeit eine innere Berech

tigung nicht absprechen können, auch ohne daran zu denken,

dafs in anderen Ländern in wachsendem Umfange 50 kg/m
schwere Schienen vielfach benutzt werden.

Schienenkopf und Radreifen berühren einander bei der

Elasticität des für Schienen einerseits und für Radreifen ander

seits verwendeten Stahles statt in einem Punkte oder einer

Linie in einer Fläche, welche eine die Schienen angreifende

Verdrückung darstellt und mit der Last und der Weichheit des

Stahles wächst. Wenn also Haar mann die Forderung stellt,

dafs der Oberbau schwerer und steifer werden müsse und dafs

das Material der Schienen von hoher Verschleifsfestigkeit sein

müsse, so liegt darin die weitere, dafs auch der von einem

Rade ausgeübte Druck möglichst niedrig gehalten werden soll.

Mit dieser Ergänzung müssen die vier Haarmann'schen all

gemeinen Forderungen als mafsgebend für guten Eisenbahn-

Oberbau angesehen werden, indem man unter Gleisverstärkung

auch die der Unterschwellüng, nicht blos die der Schienen

versteht.

Eine weitere, auf die Erhaltung der Gleise bezügliche Anregung

II a ar mann's betrifft die Einführung des in Frankreich seit mehr

als zehn Jahren in wachsendem Umfange in Aufnahme gekommenen

Verfahrens der Gleiserhaltung durch »Hauptuntersuchungen«,

welches im Organe bereits vor sechs Jahren Befürwortung gefunden

hat*) und welches in der That in unserin Nachbarlande so

günstige Ergebnisse liefert, dafs es für uns an der Zeit wäre,

ihm vermehrte Beaclitung zu schenken.

Bezüglich der Betriebsmittel befürwortet Haarmann immer

wieder die Verwendung von Drehgestellen sowohl bei Lokomo

tiven als auch bei Wagen, da ein besserer x4usgleich der etwa

von Unebenheiten im Gleise, oder von dem Unrundsein von

Rädern herrührenden Ungleichmäfsigkeiten der Fahrt durch die

Drehgestelle im Vergleiche zu Einzel-Achsen als durch die Er

fahrung zweifellos nachgewiesen zu erachten ist.

Wichtig ist auch der Hinweis auf Versuche der amerika

nischen Purdue-University, Lokomotiven so auszugleichen, dafs

die einzelnen Räder ruhend und laufend thunlichst genau gleichen

und unveränderlichen Druck auf die Schienen ausüben. Wenn

es thatsächlich gelingen sollte, in Zukunft die Lokomotiven so

zu bauen, dafs die Wirkung der schwingenden Tiieile voll

kommen aufgehoben wäre und demgemäfs alle Punkte eines

Gleises von der darüber rollenden Lokomotive in stets gleicher

Weise belastet würden, so wäre ein wichtiger Fortschritt nicht

nur für die Haltbarkeit der Gleise, sondern auch in Bezug auf

die Inanspruchnahme der Betriebsmittel erreicht.

Schliefslich darf nicht unerwähnt bleiben, dafs Ha arm ann

für die sachliche Feststellung des Verhaltens von zu prüfenden

Gleisen oder Fahrzeugen die Einrichtung selbstständiger Ver-,

suchsbahiien in geschlossener Ellipsenform anregt, welche aller

dings die beschleunigte Lösung mancher wichtigen Frage in

kürzester Zeit und in verläfslichster Weise herbeizuführen ge

eignet sein würden, und dafs er dringend befürwortet, angesichts

der zunehmenden Wichtigkeit, welche der Eisenbahnbetrieb für

*) Organ 1892, S. 147, 171, 211.
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die gesamrate Volkswolilfalirt besitzt, den Techniker fernerhin
nicht mehr in dem hisherigen Mafse iiinter dem Verwaltungs-

manne zurücktreten, sondern ihn in technischen Fragen ein ent-

sclieidenderes "Wort mitreden zu lassen; ßetriehssicherheit und
"\Virthschaftlichkeit des Eisenhahnhetriehes könnten dadurch

zweifellos nur gewinnen. V—r.

Bahn-Unterbau.

Sclineescliulzvüirlclilimgcn der Parls-Ly(»n-Milleliiieer-Gesellscliaf(.

(Revue generale des chemins de fev, XX., October 1897, S. 193.
Mit Zeichnungen.)

Zum Schütze der Bahnstrecken im Jura gegen Sclineever-

wehungen hatte die Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellscliaft seit einigen

Jahren hölzerne Schutz wehren in verschiedener Anordnung ver

suchsweise verwendet, da diese einfachsten und hilligsten Schutz
vorkehrungen bei der grofsen Ausdehnung der gefährdeten

Strecken allein in Frage kommen konnten. Ein von russischen

Eisenhabnen entlehntes Verfahren, die Bretterwände auf einem

aufgeworfenen Schneedamme zu errichten, wurde, weil zu um

ständlich und schwierig, bald aufgegeben. Desgleichen erwiesen

sich die selhstthätigen Howie'schen Schneezäune*) als voll

kommen unbrauchbar.

Für die dortigen Verhältnisse verhältnismäfsig günstige Er-

*) Organ 1891, S.U. Eisenbahutechnik der Gegenwart II, S. 78.

gehnisse hat man dagegen mit einfachen Bretterwänden erzielt,
die jedoch aus Mangel an Platz nur in geringer Entfernung
von der Einschnittshöscliung aufgestellt werden konnten. Wäh

rend man hei Schutzwehren, die in gröfserer Entfernung vom

Bahnkörper aufgestellt sind, eine Schneeahlagerung auf beiden

Seiten des Zaunes benutzen kann, mufste man sich hier auf
die einseitige Wirkung des Zaunes beschränken und diesen
Mangel durch eine gröfsere Höhe auszugleichen suchen. Eine

etwa 2" hohe, senkrechte Bretterwand wird durch um etwa

60" gegen die Wagerechte geneigte Pfosten versteift, die über
die senkrechte Wand hinausgehen und ebenfalls mit Brettern

verschalt sind, sodafs die ganze Schutzwand etwa 3 ™ .ho^l^

Bei dieser Bauart haben die in ausgedehntem Mafse ver

wendeten Bretterwände in den letzten Wintern die Gleisanlagen

wirksam geschützt und sich seihst hei heftigen Stürmen als ge
nügend staudfest erwiesen. F—r.

Bahn-Oberbau.

Senkrei'lite Durchbiegung und Furmäuderiiug der Schleueu.

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

Im Anschlüsse an die früher*) mitgetlieilten Untersuchungen

der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft über das Wandern der

Schienen sind während geraumer Zeit umfangreiche Messungen

vorgenommen, um die senkrechten Durclihiegungen der Schienen

hei Querschwellen-Oberbau zu ermitteln. Man fand, dafs die

schon hei. neuen Schienen vorhandenen, sehr kleinen Einsenk-

ungen, die sich hei der Herstellung nicht vermeiden lassen,
heim Befahren schnell wachsen und später derartig harte Stöfse

erzeugen, dafs die Schienen vorzeitig erneuert werden müssen.

'Diesen Formänderungen, die naturgemäfs heim Stofse in erhöhtem

Mafse auftreten, unterliegen alle Schienen, leichte wie schwere,
hreitfüfsige und Doppelkopfschienen. Dabei liegt in der Regel

auf zweigleisigen Strecken der Kopf der Ahlaufschiene höher,

als der der Anlaufschiene, da die Räder heim Niederfallen den

Anlauf köpf niederhämmern. Anfangs, so lange beide Schienen-

köpfc gleich hoch liegen,, fällt das Rad nui- um kleine Bruch-

theile eines Millimeters infolge der Stofslücke, doch wächst der

Stöfs mit zunehmendem Höhenunterschiede sehr bedeutend, wäh

rend zugleich die Elasticität der Schwellen und der Bettung,

sowie die verschiedene Verdrehung der beiden zusammenstofsen-

den Schienenenden um ihre Längsachse die Fallhöhe noch um

ein Geringes vergröfsern.

Eine gewisse Schwellenzahl auf eine Schienenlänge bedingt

einen bestimmten Abstand der Stofsschwellen von einander, wenn

U Organ 1897, S. 84.

die Schienenköpfe möglichst geringe Durchbiegung zeigen sollen.

Eine nicht richtig gewählte Vermehrung der Schwellen kann

daher eine stärkere Durchbiegung zur Folge haben, wenn sie

dem Abstände der Stofsschwellen nicht entspricht.

Unter den verschiedenen Mitteln, der Formänderung der

Schienen am Stofse vorzubeugen, hat die Verwendung schwererer

Schienen und verstärkter Laschen nur das Eintreten der Durch

biegung und der damit verbundenen Stölse verzögern, nicht aber

für die Dauer verhindern können, während ein Zusammen-

schweifseu der Schienenenden wohl nur für Strafsenbahngleise

zulässig ist, die in dem Strafseukörper fest eingebettet und da

her geringeren Wärmeschwankungen ausgesetzt sind, auch durch

das Steinpflaster am seitlichen Ausweichen, sowie durch die

Reibung an Längenänderungen gehindert werden. Ein Versetzen

der Schienenstöfse beider Stränge gegeneinander ergab, dafs an

der Stofsstelle die gegenüberliegende, durchlaufende Schiene

eine fast gleiche Eindrückung erleidet, wie wenn auch dort ein

Stöfs vorhanden wäre.

Da die Räder am Stofse auf den Kopf der Anlaufschiene

herunterfallen, und somit der vordere Theil der Schiene stets

mehr beansprucht wird, hat man die Schwellen auf einigen

Strecken mit gutem Erfolge ungleich zur Mitte der Schienen

länge vertheilt. Ebenfalls kann man durch Verringerung des

Stofsschwellenabstandes die schädlichen Einflüsse des Stofses ab

schwächen und während man früher 0,60 bis 0,50'° als Mindest

abstand zwischen den beiden Stofsschwellen festhielt, um die

Schwellen genügend unterstopfen zu können, hat man jetzt durch

noch engere Abstände gute Ergebnisse erzielt, obwohl man jetzt
die Stofsschwelle dann nur einseitig unterstopfen kann. Auf
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der Gotthard-ßalin, hat man z. B, die Stofsschvvellen einander
auf 0,35 genähert. Dies Bestreben läuft auf ein Zurück

kehren zum ruhenden Stofse hinaus, und in der That wollen
amerikanische Bahnen seit einigen Jahren mit einer Unter
stützung des Stofses durch drei Schwellen, eine unter der Stofs-
fnge, die beiden benachbarten in einem Abstände gleich der
Laschenlänge von einander bessere Ergebnisse erzielt haben, als
mit schwebendem Stofse. Um dem Hauptübelstande des ruhen

den Stofses, das schnelle Losrütteln und Sinken der Stofsschwelle
zu begegnen, empfiehlt der Verfasser zwei Schwellen, für jedes
Schienenende eine, unmittelbar nebeneinander zu legen. Da
alle bislang angewandten Mittel, einer Durchbiegung am Schienen-
stofse entgegenzutreten, ihren Zweck nur unvollkommen er
reichen, bleibt gute Bettung und eine sorgfältige Unterhaltung
stets von grofseni Einflüsse. F—r.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Ocldi'iick-Drehscheibe der Chicago, üülwaiikee & St. Paul Bahn,
Ingenieur Onward Bat es.

(Engineering News 1897, November, S. 333. Mit Zeichnungen.)

Die Hauptträgerlänge beträgt 19,66"', die Träger sind
Blechträger, mitten zwischen den Winkeleisen 1372""", am Ende
508 hoch. Zwei Endquerträger, sechs Zwischenquerträger
und ein Querträger über dem Mittelzapfen steifen die Haupt
träger gegen einander ab, die Schienen sind durch Querschwellen

gestützt, deren Enden auf Winkeleisen an den in 2134 Mitten

abstand liegenden Hauptträgern ruhen. Die Schienenkopfe liegen
bündig mit den Oberkanten der Hauptträger. Fufssteige sind
aufsen angekragt. Eigenartig ist der Mittelzapfen ausgebildet.
Auf einer grofsen Grundplatte steht, dui'ch Ränder unverschieb-
lich gehalten ein Topf, beide sind aus Gufseisen. Auf dem

Toptboden liegt eine durch Dollen unverdrehbar gehaltene, oben
ebene Platte von Phosphorbronce. Auf dieser steht der Rand

einer in der Mitte vertieften Stahlplatte, welche selbst mit

Schwalbenschwanz in den gufseisernen massiven Kolbenkörper
eingelassen ist. Die Stahlplatte ist kleiner, als der Kolben,
unter den aufsen frei bleibenden Ring ist ein Lederring ge
schraubt, der nicht vollkommen dicht gegen die Cylinderwand
schliefst. Die Mantelfläche des Kolbens schliefst nur unten

und oben im Jylinder, in der Mitte ist sie eingedreht. Oben

hat der Kolben eine ausladende Platte, auf deren Rand ein
3 förmiger Ring hängt, der unten mit Spiel unter einen Rand
am Cylinder greifend den Hub des Kolbens begrenzt. Auf dem
Kolben steht mit Cylindergelenk die Lagerplatte, die den Mittel
querträger trägt, so dafs das Hauptträgerpaar nur der Länge
nach kippen kann. Eine seitlich aufgestellte Oelpumpe drückt
.Oel durch eine Bohrung des Kolbens unter diesen in den

Zwischenraum zwischen Stahl und Bronceplatte. Genügt der

Druck zum Heben der Last nicht, so dreht sich diese auf dem
durch das Oelpolster theilweise entlasteten Stahlringe. Die Pumpe
ist zum Heben der vollen Last stark genug. Dabei legt der

Kolben den kleinen ihm gestatteten Weg zurück, das Oel tritt
unter dem von der Bronceplatte abgehobenen Stahlringe hervor
unter den Lederring, strömt zum Theile an diesem und dem

nicht ganz schliefsenden Kolben in die Höhe in die Ausdrehung
des Kolbenmantels als Oelkammer, so dafs der angehobene
Kolben ganz in Oel läuft. Der Lederring hat in einzelnen
Fällen nicht sehr lange gehalten, die Drehscheibe ist aber auch
nach dessen Abnutzung noch leicht durch den Druck eines

Mannes zu drehen, da das Hubmafs genügt um die Stützrollen
an den Enden ganz zu entlasten. Der Cylinder hat unten eine

seitliche Reinigungsschraube zur Beseitigung allen Oeles, wozu
gleichfalls die Pumpe benutzt wird. Zur Auswechselung des

Lederringes hebt man die Scheibe an und unterlegt sie, dann
kann man Cylinder, Kolben und Tragplatte nach Lösung der

Befestigungsschraube der letztern am Querträger seitlich über
die Ränder der Grundplatte herausziehen.

Einige Drehscheiben derselben Bahn laufen an Mittelzapfen
auf einem Stahlkugel - Kranze. Ueber diese macht Onward

Bates folgende Angaben. Die besten Ergebnisse lieferte eine
grofse Zahl kleiner Kugeln in flaclien Rillen zwischen Platten
aus gewöhnlichem Stahle, der durch kleine Verdrückungen die

Last auch bei nicht völlig genau bemessenen Kugeln noch leid
lich vertheilt. Gehärtete Stahlplatten, die zunächst besser er
schienen, bewährten sich weniger, weil der von ihnen bedingte
Genauigkeitsgrad der Arbeit bei Drehsclieiben meist nicht voraus

gesetzt werden kann. Diese Stützung ist billig, da die Kugeln
Handelswaare und die Stahlplatten leicht auszuwechseln sind.

Maschinen- und Wagenwesen.

Eiiizellieileii an Vdisbiirliseii.

(Revue generale des chemins de fer 1897. XX. October, S. 200.
Mit Abbildungen.)

Die französische Ostbahngesellschaft theilt einige Abände
rungen an ihren getheilten Achsbuchsen mit, die den Oelverlust

vermindern sollen. Da man beim Uebergange zu stärkeren
Achsen alle Abmessungen der Achsbuchsen in gleicher Weise

vergröfsert hatte, so trat in Folge der nunmehr grofsen Oel-
oberfläche ein starkes Schwanken des Oelspiegels ein, das einen

Oelverlust an der Trennungsfuge und an der Staubringnuth zur
Folge hatte. Man hat daher bei den neueren Achsbuchsen

durch Verkürzung des Einlaufes am untern Schmiergefäfse den

Oelspiegel gesenkt und damit zugleich die freie Oberfiäciie des
Oeles verkleinert; um Oelverlust an der Trennungsfuge zu ver
meiden, ist ferner iinUnt erkasten eine ringsum laufende wage

rechte Rippe in der Ilöiie des Oelspiegels angeordnet und die

an der Fuge vorhandene Tropfleiste vergröfsert.

Da durch die Saugwirkung der Schmierpolster und am

Organ für die FortschrittB des Eisenbalinweseiis. Neue Folge. XXXV. Uand. 3. Heft. 1898. 10
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Nothlaufe entlang stets etwas Oel in die Stanbringkammer ge
langt, das dann durch die untere Oeffnung verloren geht und
häufig Achshalter und Radreifen beschmutzt, so sind die Staub
ringkammern unten geschlossen worden; zugleich ist die innere
Quervvandung dieser Kammer zum Theile bis zur Höhe des
Oelspiegels fortgenommen, damit das in die Nuth übergesaugte

Oel nicht nach aufsen entweicht, sondern theilweise in den

Unterkasten zurückfliefsen kann.

Die derart umgeänderten Achsbuchsen ergaben einen Oel-

verbrauch von 0,0259 gr/km gegenüber 0,1161 gr/km einer
alten Achsbuchse. Da der Oelverlust durch die Stofsfuge jeden

falls nur gering ist, ersieht man, dafs ein ziemlich erheblicher
Theil des Oeles durch Uebersaugen in die Staubringkammer ver

loren geht. Dennoch erscheint uns die Mafsregel, diesen Ver
lust durch Abschliefsen der untern Oeft'nung in der Staubring-

nuth zu erreichen, wenig empfehlensvverth, da sich nunmehr

der untere Theil der Nuth mit Oel füllen wird, das bald die

in der Regel aus Filz oder Leder hergestellten Staubringe auf
weicht und unbrauchbar macht. Jedenfalls giebt die neueste

Achsbuchse der preufsisclien Bahnen, Bauart Erdbrink, eine

weit bessere Lösung; dort ist vor der Staubringkammer ein

Oelfang angebracht, der alles etwa durch die Schmierkissen

über den Rand der Rippe gesaugte Oel wieder in den Unter

kasten zurückführt, ohne dafs Oel in die Staubringkammer

gelangen könnte. F—r.

Vcrglelcliende Versuche an Schnellzuglokomotiven.

(Eevue genürale des cheniins de fer 1897, XX. September, S. 134.
Mit Zeichnungen.)

Auf der französischen Ostbahn sind imVorjahre vergleichende

Versuche an drei der dort verwendeten stärksten Schnellzug

lokomotiven und einer seitens der Südbahngesellschaft für die

Versuche überlassenen Sclinellzuglokomotive neuester Bauart an

gestellt worden, um die Wirthschaftlichkeit dieser Gattungen

festzustellen. Zunächst wurde das Verhalten im regelmäfsigen

Zugförderungsdienste beobachtet, dann erhöhte man das Gewicht

der Züge auf 200 bis 225 t, um ihre Leistungsfähigkeit zu

ermitteln und schliefslich bestimmte man durch Einschalten

eines Zugkraftmessers am Zughaken des Tenders ihren Wirkungs

grad. Die Lokomotiven der Ostbahn haben gekuppelte

Zwillingsmaschinen mit zwei Cylindern und Doppelkessel*) und

folgende llauptabmessungen:

Cylinderdurchmesser . . . . . . . . 470"""

Kolbenhub 660«

Triebraddurchmesser 2090 «

Gesammtachsstand 7450 «

Durchmesser des obern Kessels . . . . 800 «

«  « untern « . . . . 1168 «

Anzahl der Heizrohre 304

Länge der Heizrohre 4300"^™

Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . . . 40 «

Rostfläche 2,41 qm

Heizfläche 160,27 «

Dampfüberdruck 12at

*) Organ 1893, S. 231.

Triebachslast 33,3961
Betriebsgewicht 56,766t

Die ^1^ gekuppelte Verbundlokomotive der Südbahn besitzt
zwei aufsenliegende Hochdruckcylinder, die auf die hintere,
zwei innenliegende Niederdruckcylinder, die auf die vordere
Triebachse wirken. Die wesentlichsten Abmessungen sind:

Cylinderdurchmesser 350 und 550""™
Kolbenhub 640 «

Triebraddurchmesser 2l30 «

Gesammtachsstand 7500 «

Kesseldurchmesser 1380 «

Dampfüberdruck 14 at
Anzahl der Serve-Rohre Hl

Länge « « « . 3900"""
Aeufserer Durchmesser der Rohre 70 «

Rostfläche 2,46 qm

Heizfläche 174,00 «

Triebachslast 32,670 t

Betriebsgewicht 53,330 t
Bei der gekröpften Kurbelachse sind die beiden inneren

Nabenscheiben in Wegfall gekommen und die beiden um 90"
versetzten Kurbelzapfen unmittelbar durch ein Querstück recht
eckigen Querschnittes verbunden, um ein besseres Durchschmieden
der Achse zu ermöglichen. Die äufseren Nabenscheiben tragen
stählerne Schrumpfringe, auf denen die Excenter laufen. Beide
Cylindergruppen besitzen Walschaert-Steuerungen, die gemeinsam
oder getrennt verlegt werden können. Die Wahl dieser Steue
rung gestattet, die aufserlialb der Niederdruckcylinder liegenden
Schieberkasten gut zugänglich über den Längsträgern an
zuordnen.

Alle Lokomotiven haben zweiachsige Drehgestelle von 2'"

Achsstand und 1 ■" Raddurchmesser.
Schon bei der ersten Versuchsreihe, der fahrplanmäfsigen

Beförderung gewöhnlicher Schnellzüge zeigte die Verbund
lokomotive eine weit gleichmäfsigere Zugwirkung in der Feuer
kiste, so dafs leicht ein gutes Feuer unterhalten und die Ver
brennung schnell der wechselnden Leistungen angepafst werden
konnte, ohne dafs viel Flugasche mitgerissen wurde. Der etwa
2,4 cbm betragende Inhalt der Rauchkammer sorgt überdies
dafür, dafs sich eine Menge Flugasche dort ansammeln kann,
ehe die unteren Rohrreihen verengt werden, während sich bei
den Lokomotiven der Ostbahn, die kaum halb so grofse Rauch
kammer und dabei weit schärfere Zugwirkung besitzen, dieser
Uebelstand um so mehr geltend macht, je höher die Leistung
ist. Zum Anfahren und Erreichen der vollen Geschwindigkeit
gebrauchen die viercylindrigen Verbundlokomotiven naturgemäfs
weniger Zeit, als die zweicylindrigen Zwillingslokomotiven, vor
allem wenn man die Hochdruckcylinder ins Freie ausblasen
läfst und den Niederdruckcylindern für diese Zeit frischen
Dampf zuführt; man könnte also bei häufigem Anhalten die
Fahrzeit kürzen.

Bei einem mittlern Gewichte der Züge von 1501 ver
brauchte die Verbundlokomotive 0,591/tkm Wasser bei gleich-
mäfsigem Koblenverbrauche von 0,083 kg/tkm, während die
Zwillingslokomotive 9,2 mehr Wasser und 6,4 mehr
Kohlen erforderte. 1kg Kohle verdampfte demnach 7,19 kg
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Wasser im Kessel derVerbunrllokomotive gegenüber einer 7,33-
fachen Verdampfung im Doppelkessel. Der Oelverbrauch der

Verbundlokomotive \yar um 13,7"/^ höber.
Die vortheilhaften Eigenschaften der Südbahnlokomotive

traten bei den Versuchen mit erhöhtem Zuggewichte noch deut
licher hervor. Der Wasserverbrauch sank auf 0,44 1/tkm bei
einem Kohlenverbrauche von 0,0625 kg/tkm, während die
Zwillingslokomotiven einen um 12,4°/(, gröfsern Wasserverbrauch
bei einem um 11,7 % höhern Kohlenverbrauche ergaben. Die
Verdampfung von 7,11kg Wasser ist demnach jetzt um 3,9%
günstiger, als im Doppelkessel.

Wenngleich durch diese zweite Versuchsreihe die Grenze

der Leistungsfähigkeit nicht erreicht ist, so durfte man doch

das Gewicht der Züge nicht weiter steigern, um den fahrplan-
mäfsigen Betrieb aufrecht zu erhalten. Die letzten Versuche

mit eingeschaltetem Zugkraftmesser ergaben eine Leistung, die
zwischen 300 und 500 P.S. schwankte. Der Kohlenverbrauch

betrug 1,98 bis 2,41 kg/P. S. in der Stunde bei 6,46 bis 7,03-
facher Verdampfung, je nachdem leichte Züge mit wenigem An
halten, oder schwere Züge mit häuhgem Anhalten befördert wurden.

Den Vorzügen der viercylindrigen Verbundlokomotiven stehen

ein um 9600 Mk. höherer Anschatfungspreis und höhere Unter

haltungskosten gegenüber, welche jedoch nach den langjähiigen

Erfahrungen der Nordbahngesellschaft mit viercylindrigen Loko
motiven fast ausschliefslich auf die Unterhaltung der gekröpften

Kurbelachse entfallen. F—r.

Viercylindrlge Scliiiellziig-Lokomoilvcii auf eiiglisciicn Eiscubalmen,

(Engineering 1897, December, S. 693, Mit Abbildungen: Engineer 1898,
Januar, S. 15. Mit einer Photographie; Engineer 1898, Februar, S 128.
Mit Abbildungen; Railroad Gazette 1898, Januar, S. 21, Mit einer
Photographie; Revue geiierale des chemins de fer 1898, Febr., S. 96,
mit Zeichn. und Abb.; Engineering 1898, Febr., S 239, mit einer

Photographie der Lokomotive.

Das stete Anwachsen des Gewichtes der Schnellzugwagen
und das Bestreben, die Geschwindigkeit der Schnellzüge mehr

und mehr zu steigern, haben einige englische Eisenbahnen ver-

anlafst, mit dem Bau von Viercylinder-Lokomotiven vorzugehen.
Die von der London und North-Western Eisen

bahn-Gesellschaft nach F. W. Webb's Entwürfen in der

Werkstätte zu Crewe gebaute Lokomotive hat ein vorderes,
zweiachsiges Drehgestell, eine Trieb- und eine Kuppelachse.
Die Hochdruckcylinder liegen aufserhalb, die Niederdruckcylinder
innerhalb des Rahmens; sämmtliche Kolben übertragen ihre
Arbeit auf eine Triebachse, wobei die Kurbeln für je einen
Hoch- und einen Niederdruckcylinder um 180® gegen einander
versetzt sind. Für die Niederdruckschieber ist die Joy'sche

Steuerung verwendet, die Steuerung der Hochdruckschieber er

folgt von der durch die Vorderseite des Schieberkastens hin

durchgeführten Schieberstange aus mittels eines im Rahmen

gelagerten zweiarmigen Hebels. Durch diese Anordnung wird

erreicht, dafs beide Dampfschieber einer Maschinenseite von nur

einer Steuerung angetrieben werden können, also nur zwei

Steuerungssätze zur Bewegung der vier Schieber erforderlich
sind, die aber in allen Cylindern gleiche Füllungen bewirken.

Die Rauchkammer ist durch ein wagerechtes Blech in eine

obere und eine untere Abtheilung getheilt, deren jede Schornstein

und Blasrohr besitzt. Ein Theil der Heizgase strömt durch

die unteren Heizrohre in die untere, der andere durch die oberen

Heizrohre in die obere Rauchkammer-Abtheilung. Der Abdampf

des rechten Niederdruckcylinders tritt in das Blasrohr der

obern, der des linken in das der untern Abtheilung. Durch

diese Anordnung der Blasrohre soll eine gleichmäfsige Ver-

theilung der Heizgase auf sämmtliche fleizrohre und dadurch

eine bessere Ausnutzung der Heizfläche erreicht werden.

Die Hauptalmessungen der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruckcylinder . . 381

«  « Niederdruckcylinder . 495 «

Kolbenhub 610 «

Durchmesser der Triebräder . . . . 2159 «

«  « Laufräder 1143 «

Abstand von Drehgestellmitte bis Triebachse 3162 «

«  « Triebachse bis Kuppelachse . 2946 «

Achsstand des Drehgestelles . . . . 1906 «

Gesammtachsstand 7061 «

Schienendrück durch das Drehgestell. . 20,12t

«  - « die Triebachse . . 17,68«

*  « « Kuppelachse . 16,97 «

Gewicht der Lokomotive, dienstbereit . 54,77 «

Pleizfläche in den Heizrohren . . . . 115,32 qm

«  « der Feuerkiste . . . . 14,78 «

«  , gesammte . . . . . . 130,10 «

Rostfläche 1,90«

Gewicht des Tenders, beladen mit 3,05 t
Kohlen und 9,08 cbm Wasser . . . 27,03 t.

Das unzureichende Querschnittsverhältnis der Dampfcylinder

von 1:1,7 und die Unmöglichkeit, den Niederdruckcylindern

gröfsere Füllungen zu geben, als den Hocbdruckcylindern,
schliefsen eine gute Dampfausnutzung aus. Mit der getheilten

Rauchkammer wird auf den gleichmäfsigern Luftzug durch
vier Dampfschläge verzichtet, sodafs eine bessere Ausnutzung
der Heizgase nicht wahrscheinlich ist. Die Bauart dürfte

von anderen Bahnen kaum nachgeahmt w'erden.

Die Caledonian-Bahn hat nach D. Dr urarao n d's Ent

würfen eine aufsergewöhnlich kräftige, zweifach gekuppelte Loko
motive mit vorderm, zweiachsigem Drehgestelle bauen lassen, um
Vorspannlokomotiven möglichst entbehrlich zu machen. Die Loko

motive hat vier Cylinder gleichen Durchmessers, die beiden unter

halb der Rauchkammer angeordneten Innencylinder treiben die

Triebachse, die beiden Aufsencylinder die Kuppelachse an. Für die
Aufsencylinder ist die Joy sehe, für die Innencylinder die
Stephenson sehe Steuerung zur Verwendung gekommen. Durch
Anordnung eines 3353 grofseii Achsstandes zwischen Trieb-

und Kuppelachse wurde es möglich, eine sehr lange Feuerkiste
zu verwenden. Um eine grofse Heizfläche in der Feuerkiste

zu erzielen, wurden in ihren obern Theil geneigte Siederohre

kreuzweise eingebaut.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Cylinderdurchmesser 381™""

Kolbenhub 660«

Durchmesser der Triebräder 2007 «

Durchmesser der Laiifräder . . . . . 1067 «

Rostfläche 2,55 qm

10*
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Dampfüberdruck 12,3 at
Heizfläche in der Feuerkiste 36,() qm

«  « den Heizrohren 121,4 «

«  , gesammte 158,0 «
Schienendruck durch die Triebaclise . . . 19,20 t

«  « « Kuppelachse . . 19,10 «

«  » das Dreligestell . . 17,12 «

Gewicht der Lokomotive, dienstbereit . . 55,42 «

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender

hat eine Wasserfüllung von 19,5 cbm.

Die Lokomotive hat eine Zugkraft von 7389 kg und hält

die Fahrzeit bei Beförderung von 22 vierachsigen Personen

wagen bequem ein.

Die Glasgow und South Western-Bahn hat nach
dem Entwürfe von Morrison in ihrer Werkstätte Kilmarnock

eine vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotive mit
zwei Aufsen- und zwei Innencylindern gebaut, deren Cylinder

ihre Arbeit sämmtlich auf eine Achse übertragen, um einen

Ausgleich der hin- und liergehenden Triobwerksraassen zu be
wirken. Die Schieber der Innencylinder sind zwischen diesen

angeordnet und werden unmittelbar durch die Steuerung be-
thätigt; die (Kolben-) Schieber der Aufsencylinder liegen über
diesen und werden in älinlielier Weise, wie bei der Lokomotive

von Webb, durch die Innencylinder-Steuerung angetrieben, so-
dafs auch bei dieser Lokomotive nur zwei Steuerungssätze vor

handen sind.

Die Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen:
Durchmesser der Aufsencylinder . . . . 318

«  « Innencylinder . . . . 368 *

Kolbenhub « Aufsencylinder . . . . 610 «
«  « Innencylindei . . . . 660 «

Durchmesser der Triebräder 2070 «

«  « Laufräder 1105 «

Fester Achsstand 2667 «

Gesammter Achsstand 6680 «

Anzahl der Heizrohre 238

Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . . 41 m«'

Länge der Heizrohre 3278«
Dampfdruck 11,6 at
Heizfläche in der Feuerkiste 10,31 qm

«  « den Heizröhren . . . . 101,63 «

Gesammt-Heizfläche 111,94 «

Rostfläche 1,67 «

Schienendruck durch das Drehgestell . . 17,27 t

«  « die Triebachsen . . 32,21 «

Gewicht der Lokomotive, dienstbereit . . 49,48 «

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

Es ist auffallend, dafs bei den beiden letztgenannten
Lokomotiven auf die ohne erhebliche Kosten anwendbare Ver

bundwirkung verzichtet worden ist. —k.

Betrieb.

Vergleich der Reiriebscrgehiilsse der prcufslsclien Slaatshahnen
mit denjenigen der Pennsylvania-Bahn.
(Railroad Gazette 1897, April, S. 260.)

Die Quelle weist auf die am 1. April 1895 eingeführte
Neuordnung der preufsischen Staatsbahnen hin, durch welche
die bisherigen 11 Eisenbahn-Directionen und 75 Betriebsämter
aufgelöst und durch 20 Eisenbahn-Directionen ersetzt wurden,
denen zur unmittelbaren Leitung und Beaufsichtigung des ört

lichen Dienstes 468 Inspectionen, nämlich 230 Betriebs-,
72 Maschinen-, 73 Werkstätten-, 20 Telegraphen- und 83 Ver-
kehrs-Inspectionen unterstehen.

Nachdem die Betriebsergebnisse der preufsischen Staats
bahnen für das Jahr 1895/96 kurz angeführt worden sind, auch
hervorgehoben ist, dafs sich der Dienst in Folge der Neuordnung
vereinfacht habe und eine schnellere Erledigung der Geschäfte

eingetreten sei, werden zum Vergleiche der Betriebsergebnisse
der preufsischen Staatsbahnen mit denjenigen der Pennsylvania-
Bahn folgende Zahlen gegeben:

Pretifslsclie Staiitsbalnieii. Peinisylviiiniibalni.
km 27 182

M 1047735410

M  38 545

M 473224445

M  17409

9 434

Betriebslänge . . . .
Brutto-Einnahme

Brutto-Einnahme auf 1 km

Netto-Einnahme . . .

Netto-Einnahme auf 1 km

Personenkiiometer, Millionen

14278

547341287

38335

165588121

11 597

2 473

G ütertonnenkilometer, Millionen 19028 22853

Hiernach haben die preufsischen Staatsbahnen last die

doppelte Betriebslänge und die doppelte Brutto-Einnaiime der
Pennsylvania-Bahn, aber eine fast dreimal so grofse Netto-Ein
nahme. Am meisten fällt der Unterschied im Verkehre auf:

während die preufsischen Staatsbahnen einen fast viermal so
grofsen Personenverkehr haben, ist der Güterverkehr um über
16®/o geringer.

Drückt man den Verkehr durch die Zahl der Reisenden

und Tonnen aus, welche durchschnittlich täglich über die ganze
Bahnlänge befördert wurden, so erhält man:

Preiifslsflie Staatsbaliucii. Peinisylvaiilabalin.

.  . 490 237

.  . 989 2192.

Zahl der Reisenden

Fracht in Tonnen

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

Zum Schlüsse wird bemerkt, dafs ein solcher Güterverkehr

in Deutschland nur möglich sei, wenn dessen Eisenbahnen in
Verbindung mit den russischen und österreichischen betrieben
würden, und dafs der dichtere Personenverkehr der preufsischen
Staatsbahnen hauptsächlich darin liege, dafs das Land dichter
bevölkert sei. —k.
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Technische Litteratur.

Modern Loconinlivcs, Abbildung, Beschreibung und Einzelheiten

amerikanischer und europäischer Dampf-, Luft- und elektrischer

Lokomotiven. Herausgegeben von der Railroad - Gazette,
32 Park Place, New-York. 1897. Preis 29 M.

Dies 405 Seiten starke Werk ist die letzte grofse Arbeit

des Ende v. J. verstorbenen Herrn D, L. Barnes*), welcher

mit der ihm eigenen Sorgsamkeit und hervorragenden Sach

kenntnis hier die besten Muster für die allgemein eingeführten

Lokomotivgattungen und die besonderen Bauarten mit bestimmten

Zwecken zusammengestellt hat.

209 amerikanische Dampf - Lokomotiven sind abgebildet,

gröfstentheils mit allen Einzelheiten und mit vollstänJigen Mafs-
angaben versehen. Die meisten Gattungen sind in mehreren

Ausführungen von verschiedenen Werken und für verschiedene

Bahnen vorgeführt. Ferner sind 29 elektrisch und 5 mit Druck

luft betrielene Lokomotiven und Triebwagen abgebildet und

beschrieben, welche den gegenwärtigen Stand ihrer Entwicke-

lung zeigen. Die 80 behandelten europäischen Lokomotiven

sind gröfstentheils allgemein bekannte Ausführungen, deutsche

sind nicht dabei.

Von wichtigen Einzeltheilen und Verbindungen sind 201
Abbildungen gegeben.

Die Einleitung bildet eine kurze Zusammenstellung der in

den letzten zehn Jahren eingeführten Fortschritte, als: Steige

rung des Gewichtes um 20—25^, der Heizflächen um rund
45^, des Dampfüberdruckes von 10 auf 12.5 bis 15 at; Ver

besserung der Verankerungen und Vernietungen der Kessel

namentlich durch Laschennietung; breite Feuerkisten, die über

den Rahmen stehen, mit grofsen Rostflächen und mäfsiger Stärke

der Verbrennung bis 500 kg/qmSt.; bessere Formen für die
Cylinderstücke; Einführung der Verbundwirkung, mit welcher
zur Zeit über 800 Lokomotiven, davon 700 nach Bauart

Vauclain im Betriebe sind; leichtere Kolben und Triehwerks-

theile; gröfsere Triebräder mit Radgestellen aus Stahlformgufs;
sorgsamere Auswahl der Baustoffe; zweckmäfsigere Wahl der

Voröffnung und innern Deckung der Dampfschieber. **}
Dann folgt ein Abschnitt über die Gegengewichte an den

Triebrädern und die Versuche über den Wechsel des Druckes

der Triebräder auf die Schienen, angestellt an der Versuchs-

Lokomotive der Purdue-University mittels durchlaufender Kupfer

drähte.***) Es wird empfohlen aufser den drehenden etwa die

*) Organ 1897, S. 42.
**) Organ 1896, S. 167.

***) Organ 1895, S. 67.

Hälfte der gradlinig bewegten Triebwerkstheile auszugleichen,
wobei aber 25°/oo des Lokomotivgewichtes an jeder Seite un
ausgeglichen bleiben können, ohne dafs störende Bewegungen
eintreten. Diese Regel ist jedenfalls beachtenswerth.

Weiter folgen Berichte über Versuche mit Lokomotiven,

meist Vergleiche zwischen Zwillings- und Verbund-Wirkung, so

wie eine Besclireibung von Lokomotiv - Prüfungsanlagen, insbe

sondere derjenigen der Purdue-University in Lafayette und der
Chicago & Kordwestbahn in Chicago, endlich Ergebnisse der
Versuche über die Blasrohrwirkung von v. Borries-Troske,

Deems und Professor Gofs.

Hieran schliefst ein Verzeichnis über 37 schnelle und un

gewöhnliche Fahrten auf amerikanischen und europäischen Bahnen

an, welches auch die Hauptabmessungen der dabei verwendeten

Lokomotiven enthält.

Der Hauptthcil enthält die Beschreibung von 43 30
1  3/ß, 3 23 Yö' 22 •'/,!, 10 ^/.j und 10 gekuppelten
Lokomotiven, von 1 und 3 '77 gekuppelten Tender-Loko
motiven für Vorortszüge, von 2 '7« gekuppelten Lokomotiven
mit Wellen und Zahnradantrieb, Ifauart Shay, von 4

und 2 gekuppelten Lokomotiven, von 1 gekuppelten
Lokomotive mit drei Cylindern und von anderen besonderer Bau

art, darunter 5 mit Druckluftbetrieb. Ferner sind beschrieben
mit Verhundwirkung: 1 7 2 (Columbia), 4 ̂ /g
(Atlantic), 16 ^/g. 7 '^/g und 7 ^/.j gekuppelte und 1 ge
kuppelte Verschiebe-Lokomotive, 1 gekuppelte Vororts- und
4 -/^ gekuppelte Hochbahn-Lokomotiven, sowie andere besonderer
Bauart, darunter 2 gekuppelte und 4 Zahnrad-fjokomotiven,

sämmtlich in Amerika gebaut.

Hiernach folgen die Theilzeichnungen der Kessel und Rauch

kammern nebst Ausrüstungstheilen, der Rabmen, der Anfahr-
und Wechselvorrichtungen für Verbund-Lokomotiven, der Schieber,

Kolben, Triebwerkstheile, Räder, Drehgestelle und Tender.

An diese schliefst sich die Darstellung der ausländischen

und der 24 elektrischen Lokomotiven und Triebwagen verschie

denster Bauart an.

Das ganze Werk enthält eine Fülle werthvoller Angaben

und giebt eine vollständige Uebersicht über den gegenwärtigen

Stand des amerikanischen Lokomotivbaues. Dem amerikanischen

Wettbewerbe auf dem Weltmarkte, besonders in Ostasien, wird

es unzweifelhaft förderlich und in dieser Beziehung auch für

den deutschen Lokomotivbau sehr beachtenswerth sein.

v. B.

Für die Bedaction Tcrantwoi-tlich: Geli. Rogieruiigsratb, Professor G. Barkhaiisen in Hannover.
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Bitter in Wiesbaden.
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Der Verein Deutscher Eisenbalm-Verwaltungen hat mir zum buchhändlerischeii Vertrieb seine
soeben erschienene officiellen Publication:

Zusammenstellung der Ergebnisse
der in der Zeit

vom 1. October 1894 bis dabin 1895

von den

Vereins-Verwaltungen

mit

Eisenbahn-Material angestellten Güte-Proben.

Preis 10 Mark.

übertragen, um dieselbe auch den ausserhalb des Vereins stehenden Interessenten, also vorzugsweise

den Fabrikanten des gesammten Eisenbahn-Materials, zugänglich zu machen.

Bei der vorliegenden Bearbeitung der Ergebnisse der mit Eisenbahn - Material angestellten

Gttteproben ist es zweckmässig erschienen, festzustellen, welche Anforderungen die einzelnen Verwal

tungen an die Materialien stellen und in welchem Umfange dieselben von den Fabrikanten erfüllt

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

Kesselblechen, Locomotiv-Rahmenblechen, Schwellen, Laschen, Radsteriicn,

Scheibenrädern, Federstahl, Kupfer und Broncen und wurde innerhalb jeder dieser

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

Fabrikanten und Bahn Verwaltungen vorgenommen.

Indem ich davon Kenntniss zu geben mir erlaube, bitte ich event. Bestellungen gefälligst

bald ergehen lassen zu wollen, da mir nur eine beschränkte Anzahl von Exemplaren überlassen

worden ist.

Wiesbaden, März 1898.

C. W. Kreidel's Verlag.


