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(Hierzu Taf. L.)

Zur Zeit werden acht Bahnen mit Zahnradlocomotiven nach
Riggenbach’s System betrieben, nimlich die Steinbruchbahn
bei Ostermundigen, die Vitznau-Rigibahn, die Bahn
auf den Kahlenberg bei Wien, jene auf den Schwaben-
berg bei Pest, die Arth-Rigibahn, die Rorschach-
Heidenbahn, die Grubenbahn von Wasseralfingen und
endlich die Bahn von Caspar Honegger in Riti (Zirich).
Davon sind die Bahnen von Vitznau, Kahlenberg. Schwabenberg
und Arth reine Zahnradbahnen mit Vermeidung von Adhiisions-
strecken, ausschliesslich fiir Touristenverkehr und Sommerbetrieb
bestimmt. Die Bahn von Rorschach nach Heiden ist zwar eben-
falls Touristenbahn, besorgt aber ausserdem die Verbindung des
bedentenden Fleckens Heiden mit dem Thale und den Ver-
einigten Schweizerbahnen, sowie die Ausbeutung der michtigen
Steinbriiche von Rorschach und Wienachten. Es erfordert
dies einen ftir Sommer und Winter ununterbrochenen Betrieb.
Dasselbe Bedtirfniss stellt sich bei den ibrigen drei Bahnen
in Ostermundigen, Wasseralfingen und Riiti heraus, welche
dagegen lediglich Industriezwecken dienen und keine Personen
befordern. Diese letzteren drei Linien bestehen zam Theil aus
Horizontalen, zum Theil aus Steilrampen; zu deren Betrieb
waren deshalb Locomotiven gemischten Systems erforder-
lich, d. h. solche, welche auf der Ebene und bis auf Steigungen
von 250/, mit natiirlicher Adhision, auf hoheren Steigungen
dagegen mit Hiilfe eines Zahnrades und einer Zahnstange arbei-
ten. Die Rorschach-Heidenbahn, urspriinglich als reine Zahnrad-
bahn angelegt, ist durch die Verbiltnisse zur gemischten ge-
macht worden. Sie miindet nimlich ungefihr einen Kilometer
oberhalb Rorschach in die Linie der Vereinigten Schweizer-
bahnen, so dass ihre simmtlichen Ziige auf dem Gleise dieser
letzteren die Station erreichen miissen. Anfinglich besorgten
die Rangirmaschinen von Rorschach den Betrieb auf dieser
Strecke, in neuerer Zeit aber wurde eine Laufachse der Zahn-
radlocomotiven als Adhiisionsachse nutzbar gemacht, so dass
nun diese selbst den Betrieb auch auf der gewohnlichen Bahn
versehen konnen.

Simmtliche Bahnen mit Ausnahme derjenigen von Wasser-
alfingen haben Normalspur, diese blos 1m, Ferner besitzt sie
und die Bahn von Riiti eine Zahnstange mit 80mm Theilung,
fir einen Zahndruck von 3000 Kilogr. berechnet, wihrend die
ibrigen Bahnen Zahnstangen mit 100mm Theilang haben und
fir einen Zahndruck von 6000 Kilogr. bestimmt sind. Das
Gewicht der letzteren, grosseren Zahnstange betrigt 55 Kilogr.
pro laufenden Meter, inclusive Befestigungsmittel, das der klei-
neren 48 Kilogr. Bei den 4 Touristenbahnen ist die Zahnstange
direkt auf die Querschwellen gelagert, bei den tibrigen Bahnen
iberhoht und zwar ruht sie in Ostermundigen auf einer hol-
zernen Langschwelle, in Rorschach auf zweien, die 100™2 von
einander abstehen. In Wasseralfingen und Riiti sind die einzel-
nen Segmente der Zahnstange mit ihren Enden auf gusseiserne
Sittel befestigt, die ihrerseits auf je eine Querschwelle ge-
schraubt sind. Auf den ibrigen Querschwellen befinden sich
zur Stiitze der Zahnstange kurze Holzunterlagen. In dem vorhin
genannten Gewichte von 48 Kilogr. ist das Gewicht dieser
15 Kilogr. wiegender Gusssiittel inbegriffen.

Auf Tafel I finden sich die Lingenprofile simmtlicher Zahn-
radbahnen zusammengestellt. Fiir die 5 Bahlnen mit Personen-
verkehr wurde als Maassstab gewihlt: fir die Lingen 1 :40000,
fir die Hohen 1:20000, fir die Auf- und Abtriage 1:2000,
fir die drei Industriebahnen 1:10000 fiir die Lingen und
1:1000 fir die Hohen, Auf- und Abtrige. Die Wasserstationen
sind mit einem F#hnchen bezeichnet, die Ausweichgleise beson-
ders eingeschrieben; die Radien der Curven, welche nicht be-
sonders angegeben, betragen durchweg 180w,

Die Vitznau-Rigibahn (Fig. 1 Taf I) beginnt in
Vitznau hart am Ufer des Vierwaldstitter Sees, 439™ iiber
Meer und fihrt mit einer Linge von 6,97 Kilom. auf den
hochsten Gipfel des Rigiberges, 1750™ iber dem Meeresspiegel
gelegen. Die erstiegene Hohe betriagt demnach 1311m und die
mittlere Steigung 188 9/p. Die Maximalsteigung von 250 9/,
kommt im Ganzen auf 1920™ oder auf 271/, % der ganzen
Linge vor. Von den 6970™ liegen 4250 in der Geraden und
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2720™ in Curven mit 180 Radius. Zwischen Freiberg und
Kaltbad ist die Bahn auf eine Linge von 1600™ doppel-
spurig und dient als Kreuzungsstelle der auf- und niederstei-
genden Ziige. Die Schienen haben eine Hohe von 8™ wund
wiegen 16 Kilogr. pro laufenden Meter. Die Ertfinung der
Strecke von Vitznau bis Staffel fand am 20. Mai 1871 statt,
diejenige des Restes bis Kulm im Juli 1873. Dieses letutere
Stiick gehort der Arthrigibahngesellschaft, wird jedoch
von der obengenannten betrieben; es kostete die Summe von
1200000 Mark. Fiir den Bau des &lteren 5,29 Kilom. langen
Theils, sowie fir Anschaffung des Betriebsmaterials, bestehend
aus 10 Locomotiven, 12 Personen- und 4 Giterwagen, wurde
bis Ende 1876 die Summe von 1820000 Mark verwendet, oder
pro Kilometer 347000 Mark. Der Unterhalt des Bahnkorpers
inclusive Briicken kostete im Betriebsjahre 1876 1170, der-
jenige der Schwellen, Schienen und Zahnstange 145 Mark.

Die Ziige bestehen fast ausschliesslich aus der Locomotive
und einem Personenwagen mit 54 Sitzplitzen; in ganz besetztem
Zustande entspricht dieses einem Bruttozuggewicht von 20 bis
99 Tonnen. Seit den 6 Jahren, welche die Bahn im Betriebe
steht, wurden im Ganzen 21150 Zige befordert, Berg- und
Thalfahrt je ein Zug gerechnet, und 128100 Kilometer Weg
zuriickgelegt. Der letztere stellt sich im Mittel auf 6 Mark
70 Pfg. Die Fahrtaxen von Vitznau bis Kulm betragen fir eine
Person auf der Bergfahrt 5 Mark 60 Pfg., fur die Thalfahrt
die Halfte, fir Hin- und Rickfahrt 6 Mark 70 Pfg., fir Gepick
2 Mark, fir Giter und Waaren aller Art 80 Pfg. pro 50 Kilogr.

Die Kahlenbergbahn bei Wien (Fig. 2 Taf. I) ist
ganz doppelspurig angelegt. Sie beginnt in Nussdorf und
fithrt in einer Liinge von 5160™ auf den Kahlenberg 463™ iiber
Meer. Die erstiegene Hohe betrigt 285™, demnach die mittlere
Steigung 55,2 0/ye; die Maximalsteigung ist 100 9/p,. Auf eine
Linge von 1750™ kommt eine Steigung von bloss 30 9/, vor.
3760™ liegen in der Geraden, 1400™ in Curven. Ziemlich in
Mitte der Bahn findet sich eine Zwischenstation (zugleich
Wasserstation) Krapfenwalldl. Die Schienen besitzen eine Hohe
von 8°m und wiegen 20 Kilogr. pro laufenden Meter. Die Bahn
wurde am 7. Mirz 1874 dem Verkehr iibergeben. Die gesamm-
ten Bauauslagen sammt Betriebsmaterial betragen 3594000 Mk.,
oder 696000 Mk. pro Kilometer Bahn. Die Kosten fiir Unterhalt
des Bahnkorpers und Oberbaues belaufen sich jihrlich auf rund
500 Mark. ’

Pro Jahr werden 5000 Ziige mit 25000 Locomotivkilometer
ausgefilhrt, welche im Ganzen die Summe von 92500 Mark
kosten, der Kilometer also 2 Mark 30 Pfg. Die Fahrtaxen
betragen an Werktagen 1 Mark 60 Pfg. fiir die Berg-, 1 Mark
20 Pfg. fir die Thalfahrt; 2 Mark 40 Pfg. fir Hin- und Rick-
fahrt; an Sonntagen 1 Mark 80 Pfg. und 1 Mark 60 Pfg.;
Giter und Gepiick kosten ohne Unterschied 15 Pfg. pro
50 Kilogr.

Die Schwabenbergbahn bei Pest (Fig. 3 Taf. I) fithrt
von Budapest auf einem 3030™ langen Wege auf den Schwaben-
berg, 392m iiber Meer. Die erstiegene Hohe betrigt 260,
die mittlere Steigung demmach 86 ¢/, Die Maximalsteigung
errcicht 102 9/ . In der Geraden liegen 1780™, in Curven von

‘ laufen sich auf 72800 Mark, oder 6 Mark pro Kilometer.

180m Radius 1780m, Auf halbem Wege findet sich ein Awus-
weichgeleise von 170™ Linge, sowie eine Wasserstation.

Die Bahn wurde am 24. Juni 1874 dem Betriebe eroﬁ'net
Das totale verwendete Baucapital incl. Betriebsmaterial ! betrug
Ende 1876 1027000 Mark, was pro Bahnkilometer 342000
ausmacht. Jahrlich werden durchschnittlich 4200 Zige mit
12000 Kilometer zuriickgelegt. Die gesammten Ausgaben be-
Die
Fahrtaxen betragen fiir die Bergfahrt 60, fir die Thalfahrt 40,
fiir Hin- und Rackfabrt 80 Pfg.; Giiter und Gepick kosten pro
Fabrt und 50 Kilogr. Gewicht 14 Pfg.

Die Arth-Rigibahn (Fig. 4 Taf. I) fahrt von der nord-
ostlichen Seite auf die Hohe des Rigi. Von Arth, dem Aus-
gangspunkte am Zugersee, 420™ iiber Meer, fiihrt eine gewbhn-
liche Adhasionsbahn von 1,4 Kilom. Liinge Dbis Oberarth.
Von hier bis Kulm erstreckt sich eine 9,8 Kilom. lange Zahn-
radbahn mit 210 9/y, Maximalsteigung. Die erstiegene Hohe
betrigt auf der Thalbahn 27™, auf der Zahnradbabn 1305™,
demnach die mittlere Steigung auf ersterer 19,3 0/y,, auf letz-
terer 133 0/yy. Von der ganzen Bahn liegen 6870™ in Geraden,
4330™ in Curven. Das Schienenprofil ist das nimliche wie auf
der Schwabenberg- und Kahlenbergbahn. Die Linie von iArth
bis Staffel sammt Betriebsmaterial, bestehend in 1 Thalbahn-
und 5 Zahnradlocomotiven, 7 Personen- und 5 Giiterwagen, hat
bis heute die Summe von 3,560000 Mark gekostet. Neben dem
von der Vitznau- Rigibahn gepachteten Gleise von Staffel bis
Kulm hat sodann die Arther Gesellschaft noch ein zweites Gleise
fur den eigenen Verkehr erstellt, dessen Bau 160000 Mark
erforderte. Mit Beriicksichtigung der Summen fiir dieses doppel-
spurige Stiick hat somit die Arth-Rigibahn ein Baucapital. von
4920000 Mark verausgabt, was 440000 Mark pro Kilometer
Bahn ausmacht. ‘

Am 3. Juni 1875 fand die Ertffnung der ganzen Linie
statt. Im verflossenen Jahre wurden fir Unterhalt des Bahn-
korpers und des Oberbaues 200 Mark verwendet. Die | grossten
zur Beforderung gelangenden Ziige haben sammt Locomotive
ein Bruttogewicht von 28 Tonnen. Jihrlich werden durchschnitt-
lich 2000 Zige befordert und 20000 Kilometer zuriickgelegt.
Die Betriebsausgaben belaufen sich anf 76000 Mark total oder
3 Mark 80 Pfg. pro Zugskilometer. Auf der Zahnradbahn
allein werden jedes Jahr rund 17000 Kilom. ausgefiihrt.

Die Zahnradbahn Rorschach-Heiden (Fig. 5 Taf. I)
beginnt in einer Hohe von 402m iiber Meer und endigt nach
einem Wege von 5,5 Kilom. in einer solchen von 7 92m, Die
erstiegene Hohe betrigt dem zu Folge 390™, die mittlere Stei-
gung 719/p. In Geraden liegen 3520™, in Curven 1980™.
Oberhalb Station Wienachten befindet sich ein 17 3m langes
Ausweichgleise. Das verwendete Baucapital betrligt bis heute
1780000 Mark, oder 323600 pro Kilom. Bahn. In dieser
Summe sind die Anschaffungskosten fir das gesammte Betriebs-
material einbegriffen. Dasselbe besteht aus 3 Locomotiven, 9
Personen- und 8 Giterwagen. Am 6. Sept. 1875 wurde die
Bahn dem regelmissigen Betriebe tibergeben. Seither betrugen
die ordentlichen Unterhaltungskosten fir Unter- und Oberbau
rund 500 Mark. Das grosste Bruttogewicht der Zﬁﬂe betriigt

60 Tonnen. Jihrlich werden durchschnittlich 2800 jZdge mit
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15000 Zugskilometer ausgefiihrt. Die Gesammtausgaben belaufen
sich auf 4 Mark 50 Pfg. pro Kilometer Weg. Diese Bahn. ist
verpflichtet 2 Wagenclassen mitzufihren, entsprechend II. und
IIL Classe der gewohnlichen Bahnen. Die Taxen betragen pro
Sitzplatz II. Classe 2 Mark 40 Pfg. fir die Bergfahrt, 1 Mark
60 Pfg. fir die Thalfabrt und 2 Mark 80 Pfg. fir Hin- und
Riickfahrt; fir die III. Wagenclasse gerade die Ililfte der ent-
sprechenden Ansitze der II. Classe. Gepiick bezahlt 80 Pfg.,
Giiter durchschnittlich 28 Pfg. pro 50 Kilogr.; Steine in ganzen
Wagenladungen von Wienachten bis Rorschach 5,5 Pfg. von
50 Kilogr.

Die Steinbruchbahn Ostermundigen (Fig. 6 Taf. I) be-
ginnt auf der Station dieses Namens der Schweizerischen Central-
bahn. Die untere 750™ lange Strecke fithrt mit schwachem
Gefiille zum Fusse des Berges, dort beginnt die Zahnstange auf
eine Linge von 570™ mit 100 9/,, Steigung bis hinauf zu den
. Steinbriichen, woselbst die Bahn 200 lang wieder horizontal

liegt. Die ganze Linic misst sonach 1530™, davon sind 770m™
in der Geraden und 750™ in Curven von iiber 300™ Radius
gelegen. Die Zahnstange selbst liegt fast ganz in der Geraden.
Die Gesammterhebung, das Gegengefille abgerechnet, betriigt 33m,

Die Eroffnung der Bahn fand im Spiitjahr 1870 statt. Der
ganze Bahnbau, jedoch ohne Betriebsmaterial, kostete 200000
Mark, ein Kilometer daher 131500 Mark. Die Erhaltung der
Bahn hat im verflossenen Jahre rund 3800 Mark erfordert.
Das Bruttogewicht der Ziige erreicht 50 bis 55 Tonnen. Jihr-
lich werden durchschnittlick 12000 Cubikmeter Steine zu Thal
befordert. Da der eigentliche Bahnbetrieb pro Jahr ungefihr
5000 Mark kostet, so treffen hiervon auf 1 Cbkm. 2 Mark
40 Pfg., oder mit Einschluss der fir den Bahnunterhalt ver-
- wendeten 3800 Mark, 7 Mark 33 Pfg. Jihrlich werden
rund 5000 Kilometer Weg zuriickgelegt, es fallen somit von
den Betriebsausgaben 1 Mark, von Betriebs- und Unterhaltungs-
kosten zusammen 1 Mark 76 Pfg. auf den Zugskilometer.

Die Grubenbahn in Wasseralfingen (Fig. 7 Taf I) ist
bestimmt die Erze von den hoher gelegenen Gruben in die Werke,

sowie die Schlacken, welche im Thal keinen Platz mehr finden,

auf hoher gelegene Lagerstellen zu schaffen. Die Hohendifferenz
zwischen Gruben und Werk betriigt 75™., Die ganze Bahn hat
eine Liange von 1790™; hiervon werden der untere 740 lange
Theil mit 25 9/,, Maximalsteigung, sowie das obere 250™ lange
und horizontal gelegene Ende als gewohnliche Adhisionsbahn
betrieban, withrend das dazwischen liegende 820™ lange Stiick
eine anhaltende Steigung von 78,7 0/, besitzt und mit Hiilfe
der Zahnstange erstiegen wird. 780™ der Bahn liegen in Gera-
den, 1010™ in Curven, wovon die kleinste, auf der Adh#sions-
strecke vorkommende, 120™ Radius aufweist. Die Baukosten
der Bahn belanfen sich rund auf 140000 Mark, hierzu kommen
weitere 35000 Mark fir Beschaffung der Locomotive und 16
‘Wagen, so dass das gesammte Anlagecapital sich auf 175000
Mark, oder 97000 Mark pro Kilometer beziffert. Gegenwiirtig
(August 1877) bringt die Maschine téglich mit 5 Ziigen 70 Tonnen
Erz zu den Werken und fithrt 62 Tonnen Schlacken ab, dabei
legt sie einen Weg von 26!/, Kilometer zurtick. Der Verbrauch
an Kohlen und Schmiermaterial kostet tiglich 10 Mark 40 Pf.
Rechnet man hierzu 5 % fiir Verzinsung des Anlage-Capitals
(8850), ferner 4 % fiir Unterhalt von Babn und Betriebsma-
terial (7000), endlich 2700 Mark fiir 1 Fihrer und 1 Heizer,
so stellt sich beim gegenwiirtigen, mehr als um die Hiilfte redu-
cirten Betriebe die Ausgabe fiir Beforderung einer Tonne auf
51 Pfennige.

Die Bahn in Riuti (Fig. 8 auf Taf.I) verbindet das gross-
artige Etablissement des Herrn Caspar Honegger mit dem
dortigen 12m hoher gelegenen Bahnhofe der Vereinigten Schweizcr-
bahnen. Sie hat eine Linge von 570™, davon liegen 140™ in
einer Steigung von 102 9/,,, welche mittelst Zahnstange betrieben,
werden, withrend auf den ibrigen 430™ die Zahnradlocomotive
als gewohnliche Adhisionsmaschine arbeitet. In Geraden liegen
190™, in Curven 380™, darunter giebt es welche von nur 90m
Radius. Seit Juni dieses Jahres steht die Bahn in regelmissigem
Betriebe. Die ganze Anlage sammt Locomotive, 5 Wagen, Dreh-
scheibe und Locomotivremise kostete 80000 Mark. Jihrlich
sind 30000 Tonnen zu transportiren, gegenwirtig kostet eine
Tonne 16 Pfg.

Ueber Schmierung der Spurkréanze der Locomotiven.
Mitgetheilt von K. Querner, Maschinenmeister - Assistent der Oberhessischen Bahnen.
(Hierzu Fig. 1—38 auf Taf. A.)

Auf den Oberhessischen Bahpen ist nachstehend beschriebene |
Vorrichtung zum Schmieren der Hohlkehle der Spurkriinze der |
Locomotivrider seit November 1876 aligemein zur Ausfihrung ,
gebracht. In einem mit lang geschlitzten Schraubenlochern ver-
sehenen auf dem Radkasten oder einem gewdhnlichen Support |
angebrachten Blech 100/,0mm yon 2mm Stirke (Fig. 3) wird ein
Stiick Gasrohr von 100™» Linge und 20™® lichter Weite in
einem Winkel von 600 eingelothet s. Fig, 1. In diesem fithrt
sich.ein Rohrchen von 16mm Durchmesser von diinnem Zink-
blech und 200™™ Linge. Dieses ist unten auf 50m™ Hghe mit
grobem Kuhhaarenfilz stramm ausgestopft, welcher etwa 10mm
iiber dasselbe vorsteht und hiermit gerade in die Hohlkehle des
Spurkranzes geriickt wird. Man giebt Riibsl und im Winter

dieses mit Petroleum gemischt, in den oberen Theil des Zink-
rohrchens, und lisst dann der Filz gerade so viel Oel hindurch,
dass die Bandage fett bleibt.

Das Zinkrohrchen folgt allen Schwankungen der Maschine,
liegt ganz leicht an der Bandage an, niitzt sich nach 3 bis 4
Monaten ab und wird dann ersetzt. Der beschmutzte oder hart
gewordene Filz wird je nach dem Wetter alle 14 Tage oder
4 Wochen erneut. Das Rohrchen wird bei nasser Witterung
herausgenommen. Anfertigung und Montirung von 2 Apparaten
kosten Mk. 3,50, 1 Zinkrohrchen 8 Pf. Geringster Oelverbrauch
per 1 Kilometer — 1 Gramm.

Die Maschinen diesseitiger Bahn sind gekuppelt mit der
Laufachse hinten, und verursacht die Erneuerung der Bandagen
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bei der curvenreichen Bahnlinie sehr grosse Kosten. Die ersten
5 Ridersitze mit obiger Schmiervorrichtung scharf gelaufen er-
geben gegeniiber den vorher nicht gedlten Spurkriinzen folgendes
erfreuliche Resultat:

Kilom. Kilom.
1. Rédersatz 24900 28000
92, « 23700 ‘ Durchlaufen ~ gsggof Durchlaufen
) bis zum bis zum
3. “ 145 03 Scharflaufen 8 ,1,480 Scharflaufen
4 “ 13800} oine Oelung.  17400Y  mit Oelung.
5 « 16200 23400

Ausser diesen bedeutenden Ersparnissen an Bandagen: und
Kosten des Radwechsels durchlaufen die Maschinen die Curven -
leicht und ohne das widerwirtige Pfeifen zwischen Spurkranz
und Schiene, die Schienenkopfe und das Gleis werden ge-
schont, Ein Gleiten der Rider kommt selten vor und hat noch
niemals zu Klagen Anlass gegeben. Die Fiithrer olen meist
sorgfiltig, um sich ihre Maschine zu erhalten, und wird den-
selben nichts extra vergiitet.

Giessen, August 1877.

Ueber verbesserte Radreifen-Befestigung nach dem Patent Kaselowsky.

Mittheilung von H. Gust, Obermaschinenmeister der Niederschlesisch-Mérkischen Eisenbahn in Berlin.

(Hierzu Fig. 4—7 auf Taf. A)

Unter den Storungen im Betriebe der Eisenbahnen, na-
mentlich wihrend der kilteren Jahreszeit, hat eine nicht geringe
Anzahl ilren Ursprung in der Unzuverlissigkeit der Radreifen,
und mancher schwere Unfall ist direkt aus dem Bruche eines
solchen entstanden.

Obwohl man stets der ‘Herstellung der Achsen und Rider,
dieser wichtigsten Theile der Falrzeuge, die grosste Sorgfalt
gewidmet bat, so war es bisher doch nicht moglich, die ver-
hiiltnissmiissig hohe Anzahl von Radreifenbriichen zu verhindern,
es sind deshalb alle bisherigen Verbesserungsvorschlige haupt-
sichlich dahin gerichtet gewesen, die oft verheerenden Folgen
der Reifenbriiche zu beseitigen, dadurch, dass man Constructionen
ersann, welche das Abfliegen der Reifen oder einzelner Theile
derselben wirksam verhiiten sollten,

Vergleicht man die verschiedenen Constructionen der Réider
in Bezug auf ihre Widerstandsfihigkeit gegen die dauernde
Inanspruchnahme im Betriebe, so sind zunichst zwei Gattungen
zu unterscheiden, nidmlich solche, bei denen Radgestell und Rad-
reifen zusammenhiingend aus einem Korper bestehen, als Guss-
stahlscheibenriider und Schalengussrider, und solche, bei denen
Radgestell und Radreifen von einander unabbiingig hergestellt
und durch Zwischenmittel verbunden sind. Von der ersteren
Gattung von Ridern, welche scheinbar die Nachtheile der Reifen-
briiche giinzlich zu beseitigen vermag, haben sich die Schalen-
gussridder, ungeachtet mehrfacher Abinderung der Construction,
selbst unter Wagen ohne Bremsen, als nicht geniigend wider-
standsfihig gezeigt und ist man deshalb von deren Anwendung
meist abgegangen.

Die Gussstahlscheibenrider dagegen entsprechen bei guter
Ausfiibrung, welche bei allen Achsen und Réidern unbedingt ver-
langt werden muss, in vollem Maasse und konnen dieselben fiir
alle Fille, in denen keine Bremswirkung ausgeiibt wird, als
vorziiglich geeignet empfohlen werden, sowohl hinsichtlich ihrer
Sicherheit als ihrer relativen Dauer, wie die umfangreichen Er-
fahrungen, welche bei der Koniglich Niederschlesisch-Mirkischen
Eisenbahn seit ca. 16 Jahren mit einem Gesammtbestande von
nahezu 10000 Ridern bestiitigt haben, wogegen dieselben unter
der Einwirkung von Bremsen sich nicht in demselben Maasse
bewihrt haben, da es mehrfach vorgekommen ist, dass die Ri-

der in Folge der plotzlichen und ungleichmissigen Erhitzung und
Abkiihlung zersprangen. )

Fir Wagen und Bremsen, bei denen sonach die vorbezeich-
nete Gattung von Réidern nicht Verwendung finden kann, sind
allgemein Radgestelle mit aufgezogenen Radreifen im Gebrauch..
Prift man nun die Einwirkungen, denen derartige Rider bei
ihrer Verwendung unter Eisenbahnfahrzeugen ausgesetzt sind, so
ergiebt sich zuniichst, dass alle Rider, gleich viel ob auf die-
selben Bremsen wirken oder nicht, fortwihrende Stosse, aus
den Unebenheiten der Schienenbahn entspringend, zu ertragen
haben, welche von den Radreifen der Rider aufgenommen und
mittelst der Achsschenkel auf die Achsbiichsen und hierdurch
weiter auf den Wagen ibertragen werden. Diese St(’jssel werden
um so stirker auf das Rad einwirken, wenn die Wirkung der
Tragfedern aufgehoben wird, welcher Zustand thatsiichlich so
lange eintritt, als die Bremskltze angezogen sind; hieraus folgt,
dass es wiinschenswerth ist, dem Radgestell eine Form zu geben,
welche bei geniigender Widerstandsfihigkeit nicht zu starr ist,
weshalb man zweckmissig den Scheibenriidern eine gewellte Form
giebt, Radgerippe mit Speichen wihlt oder Holzscheiben*) anwendet.

Wichtiger jedoch, als diese Einwirkung auf die Radreifen
sind diejenigen Spannungen, welche theils durch die Art der
Befestigung der Reifen auf den Radgestellen, theils durch andere
dussere Einflisse entstehen und nicht selten die Ursachen des
Bruches der Radreifen sind. '

Die Befestigung der Radreifen erfolgt bisher fast ausschliess-
lich durch Aufziehen in warmem Zustande, wobei sich dieselben
bekanntlich durch die Zusammenziehung bei ihrer Erkaltung
fest mit dem Radgestelle verbinden.

Es muss diese Befestigungsweise deshalb angewendet werden’
weil einestheils die nebenher noch angewendeten Mittel, als
Schrauben etc. nicht geniigend sind, den Radreifen zu halten
und weil anderenfalls die Radreifen bei abnehmender Dicke durch
die vorher angegebene himmernde Einwirkung bald derartig ge-
streckt werden, dass sie auf dem Radgerippe lose werden, -

Obwohl diese Art des Aufziehens der Radreifen eine vor-
ziigliche Befestigung bietet, so hat sie doch auch andererseits

[

*) Necuerdings in Amerika Scheiben aus Papierstoff. |
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grosse Gefahren im Gefolge, wenn das Schrumpfmaass der Reifen
zu gross gewéhlt wird.

Ueber die Grosse des anzuwendenden Schrumpfmaasses gehen
nicht allein die Ansichten noch weit auseinander, sondern es
liegt auch nicht immer die Gewihr vor, dass dasselbe von den

ausfithrenden Arbeitern und controlirenden Werkmeistern gehorig

inne gehalten wird; Thatsache ist, dass bei zu gross gewihltem
Schrumpfmaass Reifen von normaler Stirke bei sprodem Ma-
terial schon bei der Abkiihlung oder weiteren Bearbeitung
springen konnen, dass aber in jedem Falle, auch bei geringerem
Schrumpfmaass, eine schidliche Spannung im Radreifen entsteht.
Die angewendeten Schrumpfmaasse variiren im Allgemeinen zwi-
schen 1/,099 und 1/;5, des inneren Durchmessers der Radreifen,
reichen aber in einzelnen Fillen auch wohl bis auf /g herauf.

Wenn nun auch ein wesentlicher Theil des angewendeten
messharen Schrumpfmaasses Verwendung findet, um die natiir-
lichen Unebenheiten der &usseren Flichen des Felgenkranzes
und der inneren Fliche des Radreifens auszugleichen, .d. h. die
beiderseitigen Flichen zur innigen Anlage zu bringen, so kann
bei besonders guter Beschaffenheit dieser Flichen doch immerhin
ein grosser Theil dieser Kraft auf Zusammenziehung, als schid-
liche Spannung im Radreifen auftreten, welche leicht bis nahe
an die Elasticititsgrenze steigt, da der Ausdehnungscoefficient
fur ungehirteten Stahl bei der Elasticititsgrenze nur rot. 1ss0
betréigt. Dieser Spannung kann sich nun, und zwar in hervor-
ragendem Maasse, eine andere Spannung hinzugesellen, welche
den Einflissen der Temperatur zuzuschreiben ist.

Wihrend bei der meist gleichartigen Beschaffenheit des
Materiales von Radreifen und Radgestellen durch gleichmiissige
Temperaturverinderungen beide in gleichem Verhiltnisse zuneh-
men oder schwinden werden, somit keine schidlichen Spaunungen
entstehen konnen, kann der Vorgang sich wesentlich indern,
wenn die Temperaturverinderungen auf Radgestell und Radreifen
verschieden sind.

Ein bekanntes jedoch nicht zu empfehlendes Mittel, etwas
zu weit ausgefallene Radreifen zu stauchen, d. bh. in jhrem
inneren Durchmesser zusammenzuziehen, ist die stete Abkiihlung
vorher erwirmter Radreifen an der Aussenfliche (Lauffiiche).
Duarch eine derartige Behandlung werden die Aussenschichten
des Reifens zusammengezogen und sobald die fusseren Schichten
durch die Abkiihlung widerstandsfihiger geworden sind, als die
inneren, letztere zusammengedriickt.

Es ist wohl denkbar, dass sich analoge Verhiltnisse auch
bei Reifen vollziehen konnen, welche auf Radgestelle aufgezogen
sind und der Einwirkung der Bremsklotze ausgesetzt werden.

Man denke sich bei Winterkilte die Rider einer Achse
lingere Zeit derartiz gebremst, dass die Bremsklstze schleifen,
50 tritt der nicht seltene Fall ein, dass die Radreifen eine hohe
Temperatur annehmen, wihrend das Radgestell, namentlich wenn
dasselbe Speichen hat, gekithlt bleibt, es wird sich somit der
Radreifen ausdehnen und eine entsprechende Lockerung auf dem
Gestell eintreten. Wird nun plotzlich die Bremswirkung aufge-
hoben und die Aussenfliche nicht mehr mit den erhitzten Brems-
kldtzen, sondern nur noch mit der sehr kalten Schiene in Be-
ribrung gebracht, welche vielleicht noch Schuee oder Eis an
den Reifen fithrt, so- kann sich wohl die Lauffliche so plotzlich

abkithlen, dass die dahinter liegenden Schichten nicht zu folgen
vermdbgen. ,

Das Resultat dieser ungleichen Abkiihlung kann hierbei ein
zweifaches sein. Ist die Abkihlung der iussersten Schicht eine
zu plotzliche, so wird die Kraft der Zusammenziehung der ver-
hilltnissmiissig kleinen abgekiihlten Schicht nicht hinreichen, die
umfangreichen inneren Schichten zusammenzudriicken, es wird
vielmehr eine iibergrosse Spannung in der ZHusseren Schicht ent-
stehen, welche sich bis zur Zerreissung der #ussersten Fasern
steigern kann. Es ist dies dasselbe Resultat, welches sich bei
unvorsichtigem Hérten von Stahl in der Entstehung von Hirte-
rissen zeigt. Treten nun dergleichen Inanspruchnahmen ofter
ein, so werden an denselben Stellen die niichsten Faserschichten
reissen und es treten hierdurch die bei Radreifen mit Brems-
wirkung so hiufig beobachteten Querrisse ein. Die Form der
Querrisse, welche nur iiber der Lauffliche des Reifens liegen,
also an derjenigen Stelle, welche vorwiegend durch die kalte
Schiene gekiihlt wird, bestitigt die vorher bezeichnete Annahme
vollstindig, auch erklirt sich die Thatsache, dass die Querrisse
stets nur eine geringe Tiefe haben, dadurch, dass die tiefer lie-
genden Schichten nie so plotzlich abgekiihlt werden konnen, um
eine Zerreissung der Fasern zu ermoglichen.

Bei weiterer Abkiihlung des Radreifens, wozu besonders
der nach aussen liegende exponirte Radflantsch geneigt ist, wer-
den indess die dusseren Schichten des Reifens widerstandsfahiger
als die inneren und es kann‘nun der Fall eintreten, dass letztere
zusammengedriickt werden, woraus folgt, dass der Radreifen im
Durchmesser zusammenschrumpft.

Selbstverstindlich werden die inneren Schichten durch die
eingetretene Verdichtung widerstandsfihiger, es tritt daher ein
Zusammenschrumpfen immer nur bis zu einem gewissen, ver-
hiiltnissméissig geringem Grade ein, ebenso wie man die Zusam-
menzichung loser Reifen durch die Manipulation der &usseren
Abkithlung nicht beliebig weit treiben kann, aber es ist unaus-
bleiblich, dass die bei dem urspriinglichen Aufziehen des Reifens
auf das Radgerippe in ersterem entstandene Spannung, deren
oft bedenkliche Hihe bereits hervorgehoben wurde, durch das ein-
getretene Einschrumpfen des Reifens vermehrt werden kann.

Treten hierzu nun noch, hervorgerufen durch Erwirmung
vom Achsschenkel oder durch Sonnenstrahlen, welche hauptsich-
lich das Radgerippe treffen und hier am wirksamsten auftreten,
da der Radreifen durch die kalte Schiene an der Erwirmung
verhindert wird, Krifte auf, welche auf Vergrosserung des Rad-
gerippes wirken, so konnen sie leicht die Spannungen im Rad-
reifen zu einer Hohe steigern, welcher das Material nicht mehr
zu widerstehen vermag, und es tritt der Bruch des Reifens ein.

Es scheint hierdurch die Thatsache ibre Erklirung zu fin-
den, dass die meisten Reiferbriiche nicht wihrend der kiltesten
Zeit, namentlich fast nie bei Nacht eintreten, sondern vorwiegend
an den auf starken Frost folgenden wirmeren und sonnenhellen
Tagen.

Aus den vorangegangenen Betrachtungen folgt, dass es zur
Erhohung der Sicherheit geboten ist

die Radreifen aus dem widerstandsfihigsten Material her-
zustellen, welches zugleich geniigende Dehnbarkeit besitzt
und somit nicht zu plétzlichem Bruche neigt,



das Schrumpfmaass, welches die urspriingliche Spannung
in dem Reifen hervorruft, so gering als moglich zu wih-
len und

dem Radgestell eine Gestalt oder Beschaffenheit zu ge-

ben, welche seine Elasticitit erhoht und dadurch die im

Radreife\n entstehenden Spannungen mildert.

Die erste Anforderung ist bei richtiger Wahl und Controle
des Materials sehr wohl zu erfillen und zwar nicht nur durch
Feinkorneisen und Puddelstahl, welcher letztere sogar hiufig
andere Fehler zeigt, sondern in hervorragender Weise durch
Gussstahl in allen Herstellungsarten, sofern auf Innehaltung ent-
sprechender Dehnbarkeit streng gehalten wird, fir welche 12
bis 15 % bei der Bruchgrenze bezeichnet werden kann.

Selbstredend schliesst eine derartige Vorschrift aus, gleich-
zeitig. eine beliebig hoch bemessene Wegstrecke vorzuschreiben,
nach welcher eine bestimmte Abnutzung der Radreifen eintreten
darf, da die hiermit hiufig verbundenen Garantiebedingungen
den Fabrikanten stets veranlassen werden ein hartes, weniger
dehnbares Materjal anzuwenden.

Die letztere der vorstehend bezeichneten Anforderungen wird
in ausreichender Weise durch Anwendung von Speichenridern
oder gewellten Scheibenriidern erfiillt, bei denen die Wellenlinie
in der Richtung zwischen Radreifen und Nabe liegt, sowie end-
lich in hervorragender Weise durch Riider mit Holzscheiben.

Die Anforderung geringer Spannung in den Radreifen ist
jedoch nur zu erfillen, wenn man von der bisher vorwiegend
iiblichen Befestigungsweise durch innere Radschrauben abgeht.
Schon in der trefflichen Abhandlung des Herrn Oberingenieur
Clauss im Heft 6 des Bandes XII 1875 dieser Zeitschrift ist
mit Recht auf die ungeniigende Befestigung der Radreifen durch
innere Radschrauben hingewiesen worden und auf eine verbesserte
Befestigung durch #ussere Ringe, wie sie bei den Mansell-Ridern
Verwendung finden, aufmerksam gemacht, welche auch bei allen
ibrigen besseren Radgestellen leicht Anwendung finden kann
und besonders wirksam eintritt, wenn der Bruch eines Reifens
erfolgt. Vermoge der an den Mansell-Ringen befindlichen hervor-
stehenden Rinder, werden die bei dem Bruche des Reifens etwa
frei werdenden Stiicke, welche durch innere Radschrauben nie-
mals vor dem Abfliegen gesichert werden konnen, festgehalten
und die Achse kann ungefihrdet bis zur Entdeckung des Bruches,
event. bis nach den niichsten Stationen weiter laufen, es ist
jedoch auch bei dieser Construction noch geboten, den Radreifen
mit dem bisher iblichen Schrumpfmaass aufzuziehen, da die we-
nigen seitlichen Schrauben allein nicht geniigende Sicherheit
gegen Seitenstosse bieten wiirden, wie die nmach der genannten
Abhandlung vorgenommeflen Schlagproben auch erkennen lassen.
Ausserdem ist die Herstellung der Ringe, die sorgfiltige Bear-
beitung der Radreifen in den zugehorigen Nuthen, die exponirte
Lage der Verbindungsschrauben eine Erschwerniss in der Her-
stellung, welche ungeachtet der unverkennbaren Vortheile, dieser
Construction noch nicht umfangreichen Eingang verschafft hat.

Dieselben Vortheile, sogar in wesentlich hoherem Maasse,
werden nun bei einer anderen Befestigungsweise der Radreifen
erreicht, welche unlingst dem technischen Director der Berliner
Maschinenbaun-Actiengesellschaft (vorm. L. Schwartzkopf) Herrn
E. Kaselowsky patentirt worden ist und deren Vorziiglichkeit

pach den nachfolgenden Versuchsresultaten demrtig constatirt
werden konnte, dass die weitgehendste Anwendung im Interesse
der Sicherheit wohl zu empfehlen ist.

Das E, Kaselowsky’sche Verfahren ist folgendes: ‘

Wie in Fig. 4 bis 7 auf Taf. A angedeutet, werden: in
den susseren Rand des Radgestelles und die Anlagefiiche des
Radreifens entsprechende schwalbenschwanzformige Ringe einge-
dreht, welche nach dem Aufziehen des Radreifens einen ring-
formigen Kanal von doppelt schwalbenschwanzférmigem Quer-
schnitt zwischen Radreifen und Radgestell bilden. Dieser ring-
formige Kanal wird mit einem leicht flissigen Metall, zu welchem
sich reines Zink vollstindig geeignet gezeigt hat, ausgegossen.

Die Ausfihrung des Aufziehens erfolgt in der Weise, dass
der Radreifen in erwirmtem Zustande, jedoch mit einem Schrumpf-
maass, welches /5990 nicht zu tiberschreiten braucht und des-
halb schiidliche Spannungen nur in ganz geringem Maasse her-
vorbringen kann, auf das Radgerippe gebracht wird und zwar
in horizontaler Lage, wobei der nach den technischen Verein-
barungen vorgeschriebene innere Rand sich gegen den Felgen-
kranz legt und dadurch als Fihrung dient.

Der Finguss des geschmolzenen Zinks erfolgt durch eine
Eingussoffnung in der Radfelge, zu welcher bei alten Radern
ein Schraubenloch gew#hlt wird, vermittelst eines abnehmbaren
Eingusstrichters, sofort nach dem Aufbringen des warmen Reifens.
Es ist auf diesen Umstand ein ganz besonderes Gewicht zu legen,
weil einerseits hierdurch das vollstindige Ausfliessen des Ringes
unbedingt gesichert wird, andererseits aber auch das Zink bei
dem Aufschrumpfen des Reifens eine hochgradige Zusammen-
driickung erleidet. Da nun das Zink nicht ausweichen kann,
erlangt es in seinem Gefiige eine Verdichtung und dadurch feine
auffallende Zéibigkeit und Festigkeit, welche die des frei ge-
gossenen Zinks wesentlich iibersteigt, wodurch es aber fir den
vorliegenden Zweck ganz besonders geeignet wird.

Bei dem Einguss des Zinks ist ferner zu beachten, dass
der eingeschlossenen Luft durch mehrere dem Einguss gegeniiber
liegende Abzugskanile freier Abzug gewibrt wird, es sind des-
halb an den dazu bestimmten Stellen in dem Felgenkranz kleine
Rillen von dem auszugiessenden Ring bis zur oberen Aussen-
fliche des Felgenkranzes anzubringen, auch an diesen Stellen
die zuriickspringenden Kanten des schwalbenschwanzformigen
Querschnittes zu entfernen. Diese Luftabfihrungskanile lassen
zugleich, wie bei anderen Giessformen die Fillung des Ringes
leicht erkennen. ]

Die Vortheile dieser Befestigungsmethode bestehen ausser
der einfachen und verhiiltnissmissig billigen Herstellungsweise
in der Abwesenheit jeglicher loser Theile, als Ringe, Schrauben
u. dergl. und der Unmoglichkeit der Lockerung derselben, da
das Zink von allen Seiten fest eingeschlossen ist. Die Zihigkeit
des letzteren bietet aber sowohl gegen seitliche Kriifte, als bei
dem Bruch von Reifen eine ausserordentlich hohe Sicherheit,
wie die pachfolgenden Versuche ergeben, welche in der Central-
Werkstatt zu Frankfurt a/O. angestellt wurden. .

Durch die Versuche sollte festgestellt werden:

1) Die Sicherheit der Verbindung zwischen Radgerippe und

Reifen gegen seitliche Verschiebung; ‘

2) das Verhalten des Reifens bei eingetretenem Bruch desselben.



Fir die Versuche ad 1 wurden mehrere Radgerippe unter
Anwendung verschiedener Schrumpfmaasse mit Reifen bezogen
und dempiichst in horizontaler Lage unter ein Fallgeriist der-
artig gebracht, dass das Fallgewicht von 186 Kilogr. Schwere
auf den Radreifen schlug, wihrend Felgenkranz und Speichen
dicht daneben unterstiitzt wurden. Die Radgerippe haften simmt-
lich 9 Speichen und wurde das Rad bei jedem Schlage um 1/,
des Umfanges gedreht.

Erster Versuch.

Radgerippe. Ein, wegen loser Speichen ausgewechseltes,
schmiedeeisernes Speichenrad von 850mm jusserem Durch-
messer mit gusseiserner Nabe.

Reifenbefestigung. Durch Vergiessen mit reinem Zink;
nach den Angaben von Kaselowsky wie nebenstehend
(Fig. 1) in natirlicher Grosse skizzirt.

Schrumpfmaass des Reifens 1/2000 des Radgerippes, rot.
0,43mm,

Reifenstirke 39mm,

' Fig. L.

Der Reifen erhielt zu-
nichst entsprechend der Zahl
der Speichen 9 Schlige mit
dem Fallgewicht aus 3™,00
Hoéhe, wobei der Reifen
keine Veriinderung zeigte,
hierauf wurde die Fallhohe
auf 340 gesteigert und
verschob sich bei den fol-
genden 9 Schligen der Rei-
“fen um 1 bis 3™m, erschien aber im Uebrigen noch vollstiin-
dig fest. .
Die niichsten 9 Schlige aus 3™,5 Hohe bewirkten die Ab-
scheerung des Zinkringes, es zeigte sich jedoch, dass derselbe
nicht vollstindig ausgelaufen war. Der letatere Umstand hatte
darin seinen Grund, dass bei diesem Rade der erste Versuch
mit der neuen Befestigungsweise gemacht wurde, bei welchem
die Einrichtungen fir den Einguss noch mangelhaft waren,
spiter ist ein derartiger Fehler nicht wieder vorgekommen.

Zweiter Versuch.

Radgerippe. Dasselbe wurde von derselben Achse wie bei
Versuch 1 entnommen und war genau dbereinstimmend
mit demselben. '

Reifenbefestigung durch 9 innere Radschrauben, welche
im Radreifen, nicht aber in dem Felgenkranz, Gewinde
hatten.

Schrumpfmaass des
rot. 0,85mm,

Reifenstirke 39mm,
Schon bei dem zweiten Schlage des Fallgewichtes aus

3™,00 Hohe wurde eine Radschraube zwischen Reifen und

Felgenkranz scharf abgescheert und folgte bei jedem weiteren

Schlage eine Radschraube, bei dem neunten Schlage wurden die

beiden letzten Schraubenbolzen abgescheert, wobei zugleich der

Reifen bis zur Kante des Felgenkranzes getrieben und lose

wurde.

Dritter Versuch.
Radgerippe. Uebereinstimmend mit Versuch 1 und 2.
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Reifens des Radgerippes

1/ 1000

Reifenbefestigung. Durch Zinkeinguss wie bei dem ersten
Versuch.

Schrumpfmaass des Reifens 1/, des Radgerippes rot.
0,85mm,

Reifenstirke gomm,

Bei den ersten Schligen.aus 3™,00 Hohe trat eine merk-
liche Verinderung nicht ein, es wurde deshalb die Fallhshe auf
3m5 gesteigert und ergab sich hierbei erst bei dem 14. Schlage
eine Verschiebung des Radreifens von 0,5, bei dem 27.
Schlage von 1,00mm, bei dem 40. Schlage von 3,00™™ und erst
bei dem 79. Schlage fiel der Radreifen vom Radsterne. Der
Zinkring war iberall gleichmissig abgescheert.

Yierter Versuch. . .

Radgerippe. Neues schmiedéeisernes Speichenrad von 850mm
Durchmesser mit geschweissten Speichen und schmiede-
eiserner Nabe.

Reifenbefestigung. Wie bei Versuch 1 und 3 mit ein-
gegossenem Zinkring.

Schrumpfmaass des Reifens 1/,5, des Radgerippes rot.
0,43mm,

Reifenstirke 34mm,

Bei den ersten neun Schligen aus 3,00 Hohe traten keine
merkbaren Verinderungen ein, es wurde deshalb auch hier die
Fallhohe auf 3,5 gesteigert; hierauf zeigte sich bei dem 18.
Schlage eine Verschiebung von 1,5™m bei dem 27. Schlage eine
solche von 3,0m™ bei dem 34. Schlage aber brach der Reifen
quer durch, und zeigten bei niherer Untersuchung 6 Stellen,
auf welche das Fallgewicht geschlagen hatte, scharfe Einrisse
in dem Spurkranz bis in die Lauffliche reichend. Noch bei den
vorhergehenden Schligen zeigte sich der Reifen vollkommen fest.

In diesem Falle wurde somit durch die starken Schlige
der Radreifen frither zerstort, als eine eigentliche Lockerung
eintrat.

Finfter Versuch.

Radgerippe. Uebereinstimmend mit dem bei Versuch 4 ver-
wendeten.

Reifenbefestigung. - Wie bei Versuch 2 mit 9 sorgfiltig
eingepassten Radschrauben von 18™m Durchmesser.
Schrumpfmaass des Reifens 1/5,, des Radgerippes rot.

0.85mm,

Reifenstirke 29mm,

Bei dem zweiten Schlage aus 3,00 Hohe wurde eine
Schraube frisch abgescheert, bei dem dritten, vierten, fiinften
und siebenten Schlage je eine Schraube, bei dem sechsten und
achten Schlage je zwei Schrauben. Bei dem neunten Schlage
war der Reifen bereits 25™™ verschoben und lose. Nur eine
der Schrauben war gebrochen, die iibrigen simmtlich frisch
abgescheert. '

Aus Vorstehendem ergiebt sich, dass die Sicherheit gegen
Verschieben des Reifens bei der Befestigung desselben nach dem
Kaselowsky schen Verfahren unter Anwendung des geringsten
Schrumpfmaasses stets unvergleichlich grosser ist, als bei der
bisherigen Befestigungsart mittelst Radschrauben und Anwendung
grossen Schrumpfmasses.

Zu den Versuchen ad 2 zur Feststellung des Verhaltens

der Radreifen nach eingetretenem Bruch wurde eine Achse



V. P. 232 von 130mm Stirke in der Nabe gewihlt. Beide
schmiedeeiserne Radgerippe derselben wurden mit gussstihlernen
Radreifen, welche bereits bis auf 24™™ Dicke abgenutzt waren,
durch Eingiessen eines Zinkringes bezogeh und dabei, um das
Zerspringen zu begiinstigen, das tibergrosse Schrumpfmaass von
1/500 angewendet.

Der eine der Reifen wurde demnichst einmal, der andere
zweimal gesprengt und blieben die Reifen hierbei vollstindig
fest. Die Achse wurde hierauf unter den bedeckten Giiterwagen
Nr. 1994 von 5740 Kilogr. Gewicht gebracht. Bei dem Hin-
und Herfahren desselben zeigte sich keine Verinderung an den
Radern, auch selbst dann nicht, als die Achse 20 mal einen
vorgehaltenen Hebebaum von rot. 70™™ Durchmesser iber-
sprungen hatte, es wurde deshalb der Wagen mit 7700 Kilogr.
beladen und musste derselbe mit der bezeichneten Achse wieder
20 mal denselben Hebebawm passiren. Hierauf wurde der Wagen
zum Ablaufen gebracht und auf jede der Fahrschienen 6 Holz-
klotze von 30 bis 60mm Hohe gelegt, welche die Achse za
passiren hatte, endlich mit Giiterzuggeschwindigkeit tiber 5
Klotze von 50 bis 100™™ getrieben, bei dem sechsten derartigen
Klotz entgleiste jedoch der Wagen.

Bei der demnichstigen Untersuchung fanden sich die Rad-
reifen vollstindig fest, es war jedoch die bei dem Sprengen des
Reifens entstandene Spalte von 7™m auf 5%m zusammen gezogen,
ebenso hatte sich bei dem zweimal gesprengten Reifen die Fuge
um 1mm verringert.

Schliesslich wurde jeder der beiden Reifen nochmals ge-
sprengt, so dass bei dem einen Reifen ein Stiick von nur 400™™,
bei dem anderen 2 Stiicke von je 700™™ entstanden und hierauf
wieder der Wagen mit der bezeichneten Achse 20mal iiber
einen 70mm starken Hebebaum geschoben und dann noch mit
gesteigerter Geschwindigkeit derartig getrieben, dass jedes der
beiden Rider 30 Klotze von 30 bis 100™® passiren mussten.
Auch nach diesen Versuchen war eine Verinderung in den
Reifentheilen nicht eingetreten und konnte mit dem Hammer
das vollstindige Festsitzen jedes der Radreifenstiicke constatirt
werden.

Vergleichende Versuche mit Radreifen, welche mit Rad-
schrauben befestigt waren, konnten selbstredend nicht gemacht
werden, da hierbei unbedingt Gefahr eintreten musste.

Schliesslich sei noch erw#hnt, dass nach erhaltenen Mit-
theilungen auf der Berlin-Hamburger Eisenbahn eine Achse einer
Rangirlocomotive mit derartig aufgezogenen und nachtriglich ge-
sprengten Radreifen bereits seit linger als 6 Wochen unter
Bremseinwirkung in Benutzung ist, ohne dass sich die Reifen
wesentlich gelockert haben.

Es kann somit auch das Verhalten der mit Metalleinguss
aufgezogenen Reifen, selbst unter den ungiinstigsten Umstéinden
als ausserordentlich sicher und bedeutend besser, als bei den bis-
herigen Befestigungsarten bezeichnet werden.

Die Kosten der Kaselowsky’schen Befestigungsart stel-
len sich gegeniiber der Reifenbefestigung mit Radschrauben
wenig verschieden, dieselben betragen fir eine Achse mit 2
Réadern:

a. bei Anwendung von Radschrauben.

2 Reifen auszudrehen . . 2,00
2 Reifen aufzuziehen .. . . . 190
18 Schraubenldcher zu bohren und zu frisen 1,26
18 Schrauben zu schmieden 1,26
18 Schrauben zu drehen . . 1,08
18 Schrauben zu schmieden und elnzuzwhen 2,70
. Arbeitslohn . 10,20

Generalkosten 50 % 5,10

Material 0,90

Zusammen 16,20 Mrk.

b. bei Anwendung von Zinkeinguss.

2 Reifen auszudrehen . . . . 4,80
2 Giessnutben in das Radgerippe zu drehen 1,50
6 Nuthen fiitr Luftkanile zu hauen 0,60
2 Reifen aufzuziehen . ! . 1,90
2 Reifen auszugiessen . . . . . . . 1,00
Arbeitslohn 9,80

Generalkosten 50 % 4,90

Material (Zink) 4,65

Zusammen 19,35 Mrk.

Diese Kosten erwachsen jedoch nur bei dem ersten Auf-

ziehen der Reifen durch die Vorbereitung der Radgestelle,

wihrend bei spiteren Wiederholungen die nachstehenden Kosten
in Wegfall kommen.

2 Giessnuthen in (fas Radgerippe zu drehen 1,50
6 Nuthen fiir Luftkanile zu hauen . 0,60 N
Arbeitslohn 2,10
Generalkosten 1,05
Zusammen 3,15 Mrk.

Es bleiben somit nur 16,20 Mark oder genau dieselben .
Kosten, welche auch bei dem Aufziehen der Reifen mit Rad-
schrauben erwachsen.

Beriicksichtigt man nun ferner, dass das Zink des Einguss-
ringes bei wiederholtem Aufziehen theilweise wieder Verwendung
finden kann, wihrend die Radschrauben in den meisten Fillen
erneut werden miissen, so werden voraussichtlich auch diejenigen
Mehrkosten anndihernd gedeckt werden, welche das Abziehen
ausgenutzter oder gesprungener Radreifen nach der letateren
Befestigungsmethode dadurch bieten wird, dass die Reifen auf
der Drehbank iber dem Zinkring abgestochen werden miissen,
wiihrend bei der Befestigungsweise mit Radschrauben die Ent-
fernung der Reifen leichter durch Abkreuzen und Entfernung
der Radschrauben zu erzielen ist.

Nach den gewonnenen Resultaten kann die neue Be-
festigungsweise der Radreifen als eine wesentliche Verbesserung
angesehen werden, weil einestheils durch das geringere Schrumpf-
maass, dessen man sich bedienen kann, die schiidliche Spannung,
somit die Moglichkeit des Bruches wesentlich geringer wird,
weil ferner die Widerstandsfihigkeit derartig befestigter Rad-
reifen gegen #ussere auf Lockerung wirkende Krifte eine grossere .
ist und weil endlich selbst bei eintretendem Bruch eine Gefahr
fir das Rad und den Zug zunichst nicht eintritt und somit alle
bisherigen Folgen des Radreifenbruches in Wegfall kommén.



Die Anwendung der neuen Befestigungsart, nicht nur bei
Neuconstructionen, sondern bei allen bestehenden Constructionen
ist eine fast unbeschrinkte, nur bei den Triebridern der Loco-
motiven wird zu beachten sein, dass hier die Kraft der Ma-
schine durch die Verbindung der Radreifen und Radgestelle
iibertragen werden muss, dass somit ein geniigender Widerstand
gegen peripherisches Verschieben erforderlich wird.

Bei alten Radgestellen werden die in den ausgegossenen

Radschraubenléchern entstehenden Zinkzapfen ausreichen, um
den Zinkring gegen das Radgestell unverschieblich zu machen,
wogegen bei neuen Ausfibrungen, wie anch bei alten Radreifen
eine besondere Sicherung etwa dadurch geschaffen werden kann,
dass die vorspringenden Kanten des schwalbenschwanzformigen
Kanales an einzelnen Stellen fortgenommen werden, wodurch
eine wirksame Verzahnung entsteht, ohne dass die Wirkung des
Schwalbenschwanzes wesentlich beeintrichtigt wird.

’

Sicherheitsvorrichtung gegen das Herausfallen der Kuppelstangen-Charniérbolzen.

Von Franz v. Beszedits, Oberwerkfithrer der k. ung. Staatseisenbahnen. Mitgetheilt von Ferdinand Forster, Ingenieur in der
Hauptwerkstitte obiger Bahnen.

(Hierzu Fig. 8—10 auf Taf. A.)

Indem das Herausfallen des Charnier-(Mittelgelenk-)Bolzens,
bei den Kuppelungen der Drei- resp. Vierkuppler, schon wieder-
holt Veranlassung zu Katastrophen gab, beschftigten sich mehrere
Fachmiinner bereits seit lingerer Zeit mit der Abiinderung resp.
Verbesserung der Befestigungsarten obiger Charnierbolzen, in
dieser Sicherung einen integrirenden Faktor fiir die Sicherheit
des Betriebes erkennend. Es wurden von mehreren Seiten
ebensoviele, von einander abweichende, mehr oder minder bessere
Vorschliige fir die Sicherung gegen das Herausfallen gemacht;
es konnte sich jedoch keine der vorgeschlagenen Constructionen
einer allgemeinen Wiirdigung und Acceptirung erfreuen, indem
solche den durch die Aufgabe selbst gestellten Bedingungen nicht
ganz entsprechen,

Um Vergleiche zwischen diesen Vorschligen und der von
mir mitgetheilten Verbesserung des Oberwerkfiihrers v. Besze-
dits ausstellen zu konnen. werde ich in aller Kiirze einige
dieser Vorschlige besprechen. :

Es wurde einerseits vorgeschlagen, den Charnierbolzen auf
beiden Enden conisch abzudrehen, in die Zunge der einen
Kuppelstange eingesteckt, die Gabel der anderen Kuppelstange
im warmen Zustande auf den Bolzen beiderseits susammenzu-
biegen, und so durch die beiderseitigen entgegengesetzten coni-
schen Flichen ein Herausfallen desselben unméglich machen. Es
geht aus der Art und Weise dieser Construction ohne Weiteres
hervor, dass das Auswechseln des ausgeschlagenen Bolzens eben-
falls nur durch ein abermaliges Warmmachen und Aufbiegen der
Gabel bewerkstelligt werden kann und dass im Wiederholungs-
falle ein Unganzwerden des Kuppelstangenmaterials eintreten
muss, die Construction also praktisch nicht augewendet werden
kann.  Ein weiterer Vorschlag war folgender: Man befestige
den Charnierbolzen in der Zunge der einen Kuppelstange durch
einen vertikal eingetriebenen Keil, der einerseits in eine in die
Zunge eingestossene Nuth, andererseits aber in eine Einsenkung
des Bolzens greift. Dass bei dieser Construction .die ohnehin
nicht iibermiissig starke Zunge der Kuppelstange im Querschnitt
noch mehr verschwicht wird, bildet den Nachtheil dieser sonst
acceptirbaren Sicherungsvorrichtung.

Der Vorschlag, nach welchem dic ausserhalb am Bolzen
befindliche Mutter durch cine gepresste Kappe, welche vermit-
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telst zweier Befestigungsschrauben an der Knppelstange festge-
halten' wird und innen sechseckig geformt ist, bietet gegen das
Herausfallen des Bolzens in dem Falle eines Bruches zwischen
dem eigentlichen Bolzen und dem Schraubenansatze, — was
durch eintretende Spannungen beim Befahren von Curven ge-
schieht — keine Garantie. Da aber insbesondere diese Fille
bereits einigemale vorkamen, so kann diese Sicherungsvorrichtung
nicht als den Anforderungen entsprechend bezeichnet werden.

Bei der Construction, wo der eine Lappen der Gabel ab-
nehmbar ist und nach Einbringen des Bolzens mit 3 Schrauben
befestigt wird, ist nicht die entsprechende Soliditit und Sicher-
heit vorhanden, indem wir hier statt einer, drei Schrauben gegen
das Losgehen der Muttern, oder gegen eventuelle Briiche zu
sichern hiitten. Ferner wiren die Umgestaltungskosten gegen-
iber dem geringen erreichten Vortheil zu bedeutend.

Als relativ Beste unter den hier angefihrten Sicherungs-
maassregeln kann ich diejenige bezeichnen, wo der Bolzen durch
eine Spange gehalten ist, welche in eine in die Innenseite des
Bolzens und der Gabel gehobelte Nuth gelegt, und durch zwei
seitliche Schrauben festgehalten wird. Jedoch entspricht diese
Construction auch nicht vollstindig, indem durch ein Losewerden
einer Befestigungsschraube diese und die Spange in den Bereich
der rotirenden Kurbel kommend, eher gegen, als fir die er-
strebte Sicherung wirken wiirde. Nachdem ich in Vorstehendem
alle die mir bekannten vorgeschlagenen Sicherungen gegen das
Herausfallen der Charnierbolzen und ihre Mingel aufgezihlt habe,
gehe ich auf die Beschreibung der Sicherungsvorrichtung des
Oberwerkfithrers v. Beszedits iber.

Um den Bolzen gegen das Herausfallen bei einem even-
tuellen Bruch zwischen dem eigentlichen Bolzen und des Schrau-
benansatzes zu schiitzen, ist an dem oberen Theil des Bolzens
eine Warze angebracht (Fig. 10), welche einerseits in eine in
die Lappen der Gabel, andererseits in die Zunge gehobelten
Nuth hineinpasst (Fig. 9). Bei normaler gerader Lage der
Kuppelstangen sind nun diese Nuthen gegeneinander auf die
Weise verstellt, dass die Warze des Bolzens, in der Nuth des
einen Gabellappen gefiihrt, auf die hinter ihm befindliche Zunge
der anderen Kuppelstange stosst und so ein Herausfallen des
Bolzens, selbst im unginstigsten Falle, unmoglich wird. Der

-



Winkel, der die gegenseitige Verstellung der Nuthen angiebt,
muss, um volle Sicherung zu gewihren, grosser sein, als der
durch die Unebenheiten der Bahn und das Spiel der Federn
erreichbaren grossten Auslenkung der Kuppelstangen entspre-
chende. Diese Bedingung wird aber mit Leichtigkeit dadurch
erfillt, dass man den Winkel so gross macht, als es das
Gelenk gestattet; es geniigen dafir 20—259, Bei dem Mon-
tiren der Stangen missen dieselben behufs Einbringung des
Bolzens in eine gegenseitige Lage kommen, dass die Nuthen
correspondirend iiber einander zu liegen kommen, was im All-

10

gemeinen keine Montirungsschwierigkeiten verursachen wird. Die
Lage der in die Kuppelstangen gehobelten Nuthen ist derartig
gewihlt, dass man der Construction keine Verschwichung des
Querschnittes vorwerfen kann. Als Dimension der Warze empfehle.
ich fir deren Hohe '/;, des Bolzendiameters. Die ausserordent-.
liche Einfachheit und Zweckmassigkeit der v. Beszedits’schen'
Sicherung, sowie die ganz geringen Kosten der Umgestaltung
lassen diese als praktisch annehmbar und gut erscheinen.

Budapest, am 20. August 1877.

Dampfschieber aus Phosphorbronce.

Von Emil Tilp.

Auf dem nordlichen Donauabhange fahren die Maschinen
der Franz-Josephs-Bahn durch etwa 80 Kilom, fast ununter-
brochen (und zwar nur 6 Stationen sind’ dazwischen) auf einem
Gefille von durchschnittlich 10 per Mille. Der Verschleiss an
Dampfschiebern ist daher ein starker, hat aber nach Einfithrung

der Phosphorbronce abgenommen, trotzdem sie vorher nur aus |

reinem Kupfer von Feuerbiichsen, mit neuem Zinn (82:18) ge-
gossen, also von gutem Metalle erzeugt waren.

Es zeigten 3 Maschinen nach zuriickgelegten 53000, 62000,
und 84000 Kilom. eine Abnutzung des Phosphorbronce-Schiebers
von 5,0 —1,75—3,0 Kilogrm., des Rothmetallschiebers von 7,5

—6.25—6,0 Kilogr.; also eine Abnutzung per 1000 Kilom. |

Fahrt mit 0,94 : 0,14, resp. 0,028 : 0,100, resp. 0,036 : 0,071

oder in Geld ausgedriickt, und zwar das Kilogr. Phosphorbronce
zu 1 fl. 70 kr., Rothguss zu 1 fl. gesetzt, eine Abnutzung per
1000 Kilom. in Kreuzern: 15,9 :14,1, resp. 4,8:10,1 resp.
6,0:7,1, also etwa 36% im Mittel der Kosten. Die zulissige
Abnutzung eines Schiebers auf 8 Kilogrm, angenommen, ergiebt
die Dauer des Phosphorbronceschiebers doppelt so gross, als jene
des Rothgussschiebers, und gewiss b—6mal so gross, als bei
Schiebern aus billiger Handelsbronze.

Ob die Reste der Phosphorbronceschieber wieder zu gleichem
Zwecke zusammengeschmolzen werden konnen, ist noch nicht
erprobt. Sie laufen jedoch spiegelglatt und greifen das Cylinder-
gesicht nicht an.

Wien, 6. September 1877.

Einfluss der Federn und Balanciers auf die Sicherheit des Ganges der Locomotiven.

Vom Maschinen-Techniker von Borries in Hannover.

Wegen der Unebenheiten des Bahnoberbaues ist man be-
kanntlich gezwungen, die Locomotiven ebenso wie die Wagen
mittelst Federn elastisch aufzuhingen; bei den Locomotiven und
Tendern wendet man ausserdem vielfach Balanciers zwischen den
Federn, oder als solche wirkende gemeinschaftliche Federn an.
Welchen Einfluss diese Federn und Balanciers auf die Sicher-
heit des Ganges der Locomotiven haben, soll nachstehend durch
Rechnung ermittelt werden; dieselbe wird hoffentlich dazu dienen,
den althergebrachten Ruhm der &Aufhingung in drei Punkten»
und der starren Federn etwas zu erschiittern.

Um zunichst eine allgemeine Basis fiir die Beurtheilung
zu gewinnen, ist festzustellen, wann die Locomotive am sichersten
liuft. Redtenbacher nimmt die Schwingungsweite oder den
Ausschlag der Federn bei einem gegebenen Impuls als maass-
gebend an, d. b. die auf der Locomotive selbst bemerkbaren
Schwankungen. Wenn man aber auf Locomotiven mit ver-
schiedenartiger Federung fahrt, so gewinnt man schliesslich die
Ueberzeugung, dass gerade die am hirtesten und starrsten
laufenden Maschinen die unsichersten sind, was sich in dem
ganzen Character der Schwingungen dussert. Auch ohne diese

Erfahrung ist ohne Weiteres klar, dass diejenige Ma-
schine am sicherstenlaufen wird, bei welcher der
Druck der Rider auf die Schienen, insbesonders
an der Vorderachse am wenigsten variirt, Denn
so lange auf einem Rade ein angemessener Druck ruht, ist ein
Aussetzen desselben nur unter ganz aussergewohnlichen Verhilt-
nissen moglich.

Beobachtet man nun zunichst eine einzelne gewdhnliche
Blattfeder, deren Durchbiegung unter der Belastung P in der
Mitte = s sei, so ist

s=¢.P
wo e der Elasticititscoefficient ist; eine bekannte Eigenschaft
aller derartigen Federn. Wenn der Druck P variirt, so ist far
eine unendlich kleine weitere Durchbiegung ds die dazu er-
! forderliche, von der Feder aufgenommene Arbeit

AU = P.ds — —.ds,
: e

i mithin fir die Grenzen von 0 bis s,

S?, e o |
= P

U=2e_




wo s, und P, die Maxima oder Endzustinde bezeichnen. Dem-

nach ist

2.7

—_— I.
: 1)

oder wenn P, sy die mittleren Zustinde an einer Locomotiv-

feder, U die hinzugetretene oder hinweggenommene Arbeits-

leistung bezeichnet

2
PL—R=—.T, ¢,

P! = , =585, 2.e.U

— 8 =2.e.U.

Aus diesen Gleichungen folgt, dass bei Einwirkung eines be-
stimmten Impulses die Zu- oder Abnahme des Druckes einer
Feder um so kleiner ist, je elastischer dieselbe ist, dass da-
gegen der Ausschlag mit der Elasticitit zunimmt.

Es ist hieraus allgemein zu schliessen, dass die Radbe-
lastungen einer Locomotive um so weniger schwanken werden,
je elastischer die Federn sind; dass somit eine Maschine
mit weichen Federn trotz der grosseren Schwin-
gungen sicherer 14uft, als einesolche mit starren
Federn.

Es gilt dies insbesonders bei solchen Schwingungen, die
durch Impulse von einer bestimmten Grosse hervorgebracht
werden, wozu man die Einwirkungen der Bahnunebenheiten
rechnen kann. Noch giinstiger stellt sich die Sicherheit fiir
elastische Federn, bei Betrachtung der durch den Mechanismus
der Maschine selbst hervorgebrachten Schwingungen, der soge-
nannten «storenden Bewegungens. Wenn die ganze Maschine
durch Nichts gehindert wire, diesen Schwingungen zu folgen,
so wirde der ganze Bau verschiedene Oscillationen ausfiithren,
deren Periode mit der Umdrehungszahl der Triebrider zusammen-
héngt und die einen ziemlich geringen Schwingungsweg besitzen.
Diejenigen dieser Schwingungen, welche verticale Bewegungen
einzelner Theile zur Folge haben, wirken abwechselnd belastend
und entlastend auf die Federn; hierdurch wird das Spiel der
Schwingungen um so mehr eingeschrinkt, infolgedessen aber
auch die Schwankung der Radbelastungen um so bedeutender,
je starrer die Federn sind. Da hier die auf die Federn iiber-
tragenen Impulse um so grosser sind, je mehr die Schwingungen
eingeschriinkt werden, ausserdem aber die Schwankungen der
Radbelastung um so grosser werden, je starrer die Federn, so
gilt der obige Satz in Bezug auf die storenden Bewegungen in
erhjhtem Maasse.

In Riicksicht auf Schonung des Locomotiv-Personales und
Erhaltung der Befestigungstheile an der Maschine selbst, sind
“weiche Federn unbedingt vorzuziehen, denn die durch dieselben
hervorgerufenen langsamen Schwingungen sind kaum von Nach-
theil, withrend die heftigen und fortwithrenden Erschiitterungen
bei starren Federn auf die Nerven des Personales und die Ver-
binduhgen an der Maschine zerstorend wirken.

Um nun weiter den Einfluss der einzelnen Schwingungen
auf die Sicherheit der Bewegung der Maschine zu untersuchen,
ist es nothig, dieselben einzeln zu betrachten: zunichst die
storenden Bewegungen :

Das Nicken, soweit dasselbe vom Druck der Kreuzkopfe
herriihrt, ist wohl bei keiner Locomotive thatsichlich wahr-
nehmbar; auch das Schwanken, aus derselben Ursache herriihrend,
tritt iiberhaupt nur auf, wenn die Triebrider etwa 1 Umdrehung

pro Secunde machen, da die Periode einer Doppelschwingung
etwa 1/, Secunde betrigt. Nur das Schlingern erhilt sich an
manchen Maschinen bei  den verschiedensten Geschwindigkeiten.
Simmtliche «storenden Bewegungen» haben iibrigens bei ange-
messener Construction der Bewegungstheile einen durchaus harm-
losen Character (Organ 1877 S. 58) und konnen nur, wenn sie
mit anderen Schwingungen zusammentreffen resp. durch Hervor-
rufen derselben die Sicherheit gefilirden, Die Ueberzeugung, dass
dem so sei, wird sich Jedem aufdringen, welcher viel auf Loco-
motiven zu fahren, Gelegenheit hat und sich dabei bemilht, die
an ihrer Regelmissigkeit kenntlichen «storenden Bewegungens
von den Einflissen der Bahnunebenheiten zu unterscheiden. Es
bleibt demnach zu untersuchen, welchen Einfluss die Letzteren
auf die Bewegung der Locomotiven haben, zunichst unter der
Voraussetzung, dass

I. Simmtiiche Federn isolirt seien.

Passirt die Vorderachse iiber eine Bahnunebenheit, so hebt
oder senkt sich dieselbe, die Spannung der Feder verindert
sich und das Vorderende der Maschine sucht zu folgen, wodureh
eine Verinderung der Belastungen der iibrigen Achsen herbei-
gefihrt wird. Die Grosse der verursachten Schwingung richtet
sich nach der Entfernung der Achse vom Schwerpunkte und
wird um so grosser, je geringer dieselbe ist. Da der Schwer-
punkt schon bei dem Stoss auf die erste Achse eine Bewegung
in der Stossrichtung erhilt, so wirkt der Stoss auf die tibri-
gen Federn weniger stark und auf die der Hinterachse am
schwichsten, Uebrigens wirkt bei isolirten Federn jeder Stoss
auf die Vorderachse mit seiner vollen Kraft und bewirkt ein
entsprechend starkes Nicken, wodurch eine abwechselnde Be-
lastung und Entlastung der Endachsen herbeigefiihrt wird.

Nimmt man der Einfachheit wegen an, dass an einer drei-

achsigen Locomotive die Abstiinde % und Belastungen P, der

Achsen gleich seien, dass ferner P,, — P, die durch das Schwin-
gungsmoment M hervorgebrachte Ab- und Zunahme der Be-
lastungen der Endachsen seien, so ist fiir jede derselben die bei

der Schwingung aufgenommene Arbeit _1;[_ = U und nach Gl (I.)
die eingetretene Entlastung

P. — P

. e(P;, —P))=M (I1.)

Beziiglich der nickenden Schwingungen sind demnach die

Schwankungen der Radbelastungen vom Radstande a unabhingig

und um so kleiner, je grosser e, also je elastischer die Federn
sind. Da ferner s —=e.P, so ist:

2 2 M
— .U =—."— oder
e e 2

. . .

1
—_— (S,’n - S%) = I\I,

mithin das durch eine Bahnunebenheit s, — s, auf die Maschine
ibertragene Schwingungsmoment vom Radstande unabhingig und
um so kleiner, je grosser die Elasticitit der Federn ist. Als
Resultat beider Formeln, sowie auch direct aus Gl I. folgt
wieder : s, —si=¢e* (P, — P}

d. h. die Schwankung der Radbelastungen, welche bei den durch
eine Bahnunebenheit hervorgerufenen nickenden Schwingungen

O*
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eintreten, sind vom Radstande unabhingig und um so Kkleiner,
je grosser die Elasticitit der Federn ist. Dasselbe gilt ebenso
fir zweiachsige Locomotiven.

Ein grosser Radstand wirkt demnach beziig-
lich des Nickens nur auf die fihlbare Grosse der
Schwingungen, nicht aber auf die Sicherheit des
Ganges vortheilhaft ein,

Dasselbe Resultat gilt auch, wenn die Triebachse nicht in
der Mitte der Endachsen liegt, sowie, wenn die Achsen ungleich
belastet sind; nur haben die betreffenden Formeln eine weniger
iibersichtliche Gestalt.

. . . . . a
Fiir eine vierachsige Maschine mit gleichen Abstinden 3

und Belastungen P, der Achsen wiirde zu setzen sein, wenn
P, die Belastung einer Endachse am Ende einer Schwingung
bezeichnet, da alsdann die Mehrbelastung einer Mittelachse
1/3 (P, — Py) betriigt:

(B — B3) -+ Byt 1 [P — B — P =—

. —I\g— oder

-S-(lOP‘;’,,+4Pm P, — 14 P)) =M .

(IIL.)

woraus sich dieselben Consequenzen, wie oben fiir dreiachsige
Maschinen, ziehen lassen.

Im Vorstehenden war angenommen, dass der Stoss auf beide
Rider einer Achse wirke, und demgemiss das entstehende Nicken
betrachtet; erfolgt derselbe nur auf je ein Rad einer Achse, so
wird dadurch vorzugsweise ein Wanken hervorgebracht. Die
Feder iiber dem betreffenden Rade wird, da die Maschine nicht
sogleich der Einwirkung folgt, der Zusammendriickung s, — g
entsprechend mit dem Druck P, — Py belastet oder entlastet
und es ist wieder

s — 55 = e (P} — PO);
die Zusammendriickung s,, — s, der Feder ist um so geringer,
je geringer der Abstand b der Federn von einander ist, also
bei inneren Rahmen kleiner als bei #usseren, ebenso verhilt es
sich daber mit der Schwankung der Radbelastungen. Nachdem
der Stoss auf das erste Rad erfolgt ist, erhdlt die Maschine
eine wankende Schwingung, welche durch die auf die folgenden
Rider cbepso ausgeiibten Stosse so lange befordert wird, bis
dieselben simmtlich die Stelle passirt haben. Die Schwingung
erfolgt demnach um so langsamer, je kleiner die Geschwindig-
keit und je grosser der Radstand ist. Wenn die Zeit, welche
simmtliche Rider braunchen um den Stoss zu passiren, kleiner
ist als die Schwingungszeit der Maschine selbst auf den Federn,
so werden simmtliche Federn einer Seite angespannt, ehe die
Schwingung vollendet ist, wodurch dieselbe weit grossere Dimen-
sionen annimmt, als sonst. Bei innen liegenden Rahmen be-
triigt diese Schwingungszeit etwa 1/, Secunde, was man aus dem
Umstande ersieht, dass ein regelmiissiges Wanken durch den
abwechselnden Druck der Kreuzkopfe nur dann erfolgt, wenn
die Triebriider etwa 1 Umdrebung per Secunde machen. Ist
also der Radstand a wesentlich geringer als 1/, der Geschwindig-
keit der Maschine, so wird jeder einseitige Stoss eine ziemliche
Schwankung hervorbringen. Es erklirt sich hieraus der auf
Locomotiven mehrfach beobachtete Umstand, dass bei Ueber-
schreitung einer gewissen Geschwindigkeit schon geringe Bahn-

unebenheiten merkliche Schwingungen verursachen. Da bei
jusseren Rahmen die Schwingungszeit viel geringer sein wird,
so kann in Bezug auf das Wanken der Radstand fir dieselbe
Geschwindigkeit geringer sein, als bei inneren Rahmen; hi@r-_
durch werden die Bemerkungen des Herrn Tilp, S. 148, 1876
dieser Zeitschrift, welche sich auf practische Erfahrungen stiitzen,
gewissermaassen auf deductivem Wege bestitigt.

Weit stirkere wankende Schwingungen der Maschine treten
ein, wenn die Rider, namentlich der Vorderachse stark seitlich
abgelenkt werden, oder die Maschine jene dem Schlingern dhn-
liche polygonale Bewegung im Gleise’ annimmt, welche besonders
in miissig gekrimmten Curven infolge grosser Geschwindiglkeit,
kurzem Radstand und glatten Schienen bisweilen eintritt und
stets mit heftigen Stossen auf die Vorderachse verbunden ist.
Ist in diesem Falle M, das Moment der wankenden Schwingung,
P, — P, die Belastung der Federn der einen und Entlastucg
der Federn der anderen Seite, so ist nach Gl. (I.)

%‘ n (P?u _Pg) - Ua
die von den n Federn auf einer Seite aufgenommene Arbeit,
oder da U = % i

n.e.(Pi —P;) =M, Iv.)
Die Schwankung der Radbelastungen beziiglich des Wankens ist
demnach um so geringer, je grosser die’ Elasticitit der Federn
ist. (Die Anzahl derselben n wird man hier proportional M
setzen missen, da M, dem Gewicht der Maschine proportional ist.)

II. Querbalanciers.

Werden die Federn einer oder mehrerer Achsen durch
einen Querbalancier verbunden, oder an Stelle desselben eine
Querfeder angewandt, so wird die Belastung der betreffenden
Federn- durch das Wanken nicht verschieden, ebensowenig durch
Stosse, welche nur auf ein Rad der Achsen erfolgen. Es er-
giebt sich daraus, dass ein Stoss schon zur vollen Wirkung ge-
langt, wenn die nicht mit Querbalancier versehenen Achsen den-
selben passirt haben, also bei dreiachsigen Maschinen , deren
eine Endachse behufs Aufliingung in drei Punkien einen Quer-
balancier besitzt, in etwa der Halfte der Zeit, die ohne Balancier
nothig gewesen wire. Bei dieser Anordnung ist demnach die
Geschwindigkeit, von welcher an die Stdsse ein stirkeres anken
zur Folge haben, nur etwa halb so gross wie bei isolirten Federn.

Beziiglich der Entlastung der Rader bei vorhandenem starken
Wanken ergiebt sich aus Gl. (IV.), dass dieselbe um so grosser
sein wird, je kleiner n, d. h. je geringer (im Verhiltniss zu
allen vorhandenen Achsen) die Anzahl der Achsen mit unab-
hingigen Federn ist. Bei dreiachsigen Locomotiven, wo sonst
n = 3, ist, wenn ein Querbalancier vorhanden nur n= 2, dem-
nach in diesem Falle P3 — P; 1,5 mal so gross, als bei lauter
unabhingigen Federn; bei zweiachsigen Maschinen ist die Diffe-
renz gar doppelt so gross. Ich habe einmal auf einer grosseren
Bahn Norddeutschlands gekuppelte Personenzug-Locomotiven ge-
sehen, deren Kuppelachsfedern durch einen Querbalancier unter
sich und durch L#ngsbalanciers mit den Triebachsfedern ver-
bunden waren, wofiir n = 1 zu setzen ist. Die wankenden
Schwingungen wirken hi?r nur auf die Vorderachse allein und



bringen daselbst betrichtliche Schwankungen der Radbelastung
hervor, die gerade hier am gefihrlichsten sind. Es erscheint
nicht wohl méoglich an dreiachsigen Maschinen eine Anordnung
zu treflen, welche weniger Sicherheit des Ganges bietet und
man wiirde sicherlich wohlthun, die Querbalanciers schleunigst
zu beseitigen. Ueberhaupt -ergiebt sich aus dem Vorstehenden:

Dass bei allen Locomotiven, welche bei
hoéheren Geschwindigkeiten einen sicheren Gang
besitzen sollen, die Anwendung von Ouerbalanciers
unbedingt verwerflich ist, da die Sicherheit des
Ganges dadurch vermindert wird.

Bei dreiachsigen Griterzug-Locomotiven, welche mit geringer
Geschwindigkeit laufen, ist die Anwendung von Querbalanciers
aus anderen Griinden wiinschenswerth. Bei zweiachsigen Loco-
motiven erscheint dagegen die Anwendung derselben unter allen
Umstéinden unzweckmissig. Ausserdem macht ein Querbalancier
die Anordnung complicirt, wihrend die einfacheren Querfedern
wegen der grossen Anzahl Lagen, die sie erhalten miissen, einen
sehr harten Gang der Maschine erzeugen, welcher hiufig Rahmen-
briiche und sonstige Schiden verursacht, sowie das Personal
auf's Aeusserste angreift.

III. Lingsbalanciers.

Es seien zunichst die Federn zweier Achsen einer drei-
achsigen Maschine durch Balanciers verbunden. Passirt alsdann
eine derselben eine Bahnunebenheit, so werden die Belastungen
beider Federn gleichzeitig verindert. Der Stoss kommt erst
zur vollen Wirkung auf die Maschine, nachdem beide Rider den-
selben passirt haben, wirkt also an einem Rad nur etwa halb
so stark, wie bei isolirten Federn.

Macht man der Einfachheit wegen die Voraussetzung, dass
simmtliche Achsen gleich belastet seien, so ergiebt sich, da die
nickende Schwingung auch hier wegen Gleichheit der linearen
Kriifte um den Schwerpunkt als Drehpunkt erfolgt, dass die
Schwankung der Belastung der verbundenen Federn stets halb
50 gross, wie diejenige der Federn der unabhiingigen Achse ist,
da die erteren nur halb so stark zusammengedrfickt werden,
wie die letsteren. Ist demnach fiir - die verbundenen Federn
Py, — P, die durch die Schwingung bewirkte Mehrbelastung, so
ist dieselbe fir die isolirte Feder — 2 (P, — Py); die dem
Schwingungsmoment gleichzusetzende, von simmtlichen Federn
aufgenommene Arbeit ist demnach:

2.5 (2% — P} + - (2 (Pn — Py) 4 BoJ2 — PY) =Moter

- e(3Pl —2P, P, — P) =N (v.)
Durch Vergleichung dieser Formel mit der entsprechenden
Gleichung (II.) fiir isolirte Federn findet sich, dass die
Schwankung der Radbelastungen fiir Letatere bei demselben
Schwingungsmoment zwischen 2 und 8 mal so gross, wie bei den
durch den Balancier verbundenen Federn ist; dies wird ersicht-
lich, wenn man die beider Formeln schreibt:
M =e(Pn + Pg) (Pn — Py) (IL.)
und M =e(38 P + Py) (P — Py) (V)
Auch die Schwankung der Belastung der unabhingigen Feder
ist bei Maschinen mit Balancier stets kleiner, als bei isolirten
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Federn. Am besten werden die Vorztige des Balanciers ersicht-
lich, wenn man M = —e.P; setzt, fir welches Moment bei
isolirten Federn die Radbelastung der Endachsen nach Gl II.
= 0 wird; fir die Maschine mit Balancier ist dann nach Gl. (V.)
3P, — 2P, Py=0 oder:

P, = —z— P,.

Bei einer nickenden Schwingung, fiir welche
bei isolirten Federn die Belastung der Endachsen
= 0 werden wiirde, behalten mithin, bei Anwen-
dung eines L#ngsbalanciers, die verbundenen
Federn ?/;, die unabhingigen noch 1/; ihrer nor-
malen Belastung. Die Lingsbalanciers erhohen
demnach die Sicherheit des Ganges ganz ausser-
ordentlich.

Da eine moglichst unverdnderte Radbelastung besonders fiir
die Vorderachse nothwendig ist, so sollte man stets die Vorder-
und Triebachsfedern durch Balanciers verbinden. Man findet
allerdings hiufig die Trieb- und Kuppelachsfedern durch
Balanciers verbunden, bei welcher Anordnung eine gleiche Be-
lastung der beiden Achsen leichter zu erzielen ist und welche
Disposition nach dem Obigen schon besser ist, als gar kein
Balancier. Dieselbe hat indess den Nachtheil, dass die Trieb-
réder bei grosser Geschwindigkeit leichter in’s Schleudern ge-
rathen, da beim Nicken beide Achsen gleichzeitig entlastet
werden, was bei der hier empfohlenen und auch fir die Normal-
Locomotiven der Preussischen Staatsbahnen angenommenen Con-
struction nicht der Fall ist; auch ist die Letztere leicht anzu-
ordnen, wihrend die Anwendung eines Balanciers zwischen Trieb-
und Kuppelachse stets mit Unzatriglichkeiten verkniipft ist.

Verbicdet man an einer vierachsigen Maschine je zwei
Achsen durch Balanciers, so hat man nach Gl. I. zu setzen,
wenn P, — P, die Schwankung der Radbelastung bezeichnet:

M 9
- = % (P?,, = Pf,) oder:
2e(Pr, —P) =M (VL)

An diner gleichen Maschine mit isolirten Federn wird nach
Endachsen

Gl. (LII) die Belastung P, der = 0, wenn
M=— 17’4 e.P; ist. Fir dasselbe Schwingungsmoment efgiebt
14

sich aus Gl (VL) 2(Ph — B)) = — LY P} mithin P, — 2 P,

9
Es gilt demnach fiir die Anbringung von Balanciers an vier-
achsigen Maschinen genau das oben bereits fiir Dreiachsige Con-
statirte; hier hat die Anordnung noch den Vorzug, dass durch
Anbringung der Balanciers die Schwankung der Radbelastung
simmtlicher Achsen gleichmiissig reducirt wird.

In demselben Maasse, wie durch die Anwendung der Lings-
balanciers die Schwankungen der Radbelastungen abnehmen,
werden auch die Federn geschont und daher weniger Briiche
an denselben vorkommen, wibrend durch Anwendung der Quer-
balanciers in den meisten Fallen das Gegentheil erreicht werden
wird. Mit Riicksicht hierauf dirfte es schwer halten, den
zweiten Theil der diesjihrigen beziiglichen «Technischen Frage»
correct zu beantworten.

In England herrscht ziemlich allgemein die Ansicht, dass



durch die Anwendung der Balanciers die Stabilitdt vermindert
werde, dieser Ansicht giebt «Engineering», Jahrgang 1873
IL. Bd. S. 74 Ausdruck bei Gelegenheit der Besprechung der
von Henschel in Wien ausgestellten: Gtiterzug-Locomotive der
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn. Sofern unter «Stabilitit» die
Sicherheit des Ganges zu verstehen ist, ist diese Ansicht nach
Jem Obigen durchaus irrig, ebenso die daselbst ausgesprochene
Ansicht, dass unsere Giterzug-Locomotiven ihres kurzen Rad-
standes wegen durch starkes Nicken ungiinstig auf den Ober-
bau einwirkten. FEin langer Radstand ist nach dem Obigen nur
zur Vermeidung jener schlingenden polygonalen Bewegung, wie
iiberhaupt zur Erzielung eines ruhigen Ganges vortheilhaft.
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Die Ergebnisse vorstehender Untersuchung lassen sich im
folgenden kurz zusammenfassen :

1) die Tragfedern sind moglichst elastisch zu
machen, indem dadurch die Sicherheit der:Be-
wegung zunimmt.

2) die Aufhingung der Maschine erfolgt am
besten in 4 Punkten, indem bei dreiachsigen Ma-
schinen die Federn der Vorder- und Triebachse,
bei vierachsigen die Federn der 1. und 2., sowie
der 3. und 4. Achse durch Léngs-Balanciers mit-
einander verbunden werden.

Hannover, im September 1877.

Beschreibung des eisernen Oberbaues (ohne Verwendung von Kleineisenzeug)
System de Serres und Battig.

Ausgefiihrt auf Linien der k. k. Oesterreichischen Staatsbahn - Gesellschaft.
(Hierzu Fig. 11—12 auf Taf. B).

Allgemeine Beschreibung des Oberbaues. Der

Oberbau ist ein Langschwellen-Oberbau.

Jeder Strang desselben besteht, siehe Fig. 2, aus einer
Fahrschiene a und zwei Unterschienen b. ‘

Die Unterschienen bilden dje langschwellenartige Basis der
Fahrschiene, welche durch Unterkrampen tragbar gemacht
werden kann.

.Befestigungsmittel. Die Befestigung der einem
Schienenstrange gehorenden Theile geschieht mittelst Riegel-
stiicken ¢, welche mitten durch den Korper des Schienenstranges

gehen.
Fig. 3.
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Die Befestigung beider Schienenstringe zu einem Gleise
wird dadurch erreicht, dass man zwei gegeniiberliegende, je
einem einzelnen Strange gehorende Riegel zu einem Quer-
verbindungsstiick vereinigt.

Beschreibung der einzelnen Bestandtheile
des Oberbaues. Die Fahrschine a (Schmiedeisen oder Stahl)
hat eine einfache Champignon-Form mit Kopf und Steg.

Der Kopf derselben kann bereits bei seiner Profilirung
die Neigung 1: 16 an seiner Oberfliche erhalten.

Die Unterschiene b (Schmiedeeisen oder Stahl) kann be-

liebig geformt sein, siehe Fig. 4, besteht aber immerhin aus
einer Fussrippe (1), einer Stehrippe (3) und einer Mlttelrlppe (2.
Fig. 4.

Diese Mittelrippe be-
kommt rechteckige‘ oder
trapezformige Lochun-
gen, siehe Fig. 5, welche
zur Aufnahme der Rie-

gel oder Querverbin-

dungseisen dienen werden.

Das Querverbindungs- und Riegeleisen (Schmiedeeisen oder
Stahl), siehe Fig. 6, ist einfach E-, doppelt E-, oder
T,H, U, |, L, Z- férmig geformt.

' Fig. 6.

Dasselbe erhilt in seiner oberen Rippe einen Einschnitt,
der bis zur Mittelrippe oder iiberhaupt bis zu einer gewissen
Tjefe reicht, und zur Aufnahme der Stehrippen der Unter-
schienen und des Steges der Fahrschiene dienen wird.

Die Unterschienen sitzen mit ihren Stehrippen auf der
Sohle dieses Ausschnittes auf. Der Steg der Fahrschiene hat
dies, insofern der Kopf schon auf die Stehrippen auftrits,
nicht n&thig. '



Zusammenlegung der Schienentheile und des

Quereisens zu einem Knotenpunkte. Die Knoten-
verbindung der Schienen, Unterschienen und des Riegels oder
Quereisens wird beim Verlegen des Oberbaues wie folgt be-
werkstelligt:  Die gelochten Mittelrippen der . Unterschienen
werden derart in senkrechte Lage gebracht, dass die Lochungen
derselben auf die Quereisen zu passen kommen. Siehe Fig. 7, 1.

Fig. 7.
1

In dieser Lage werden
sie auf die Quereisen bis zu
den Einschnitten horizontal
eingeschoben, und dann um
ihre Liingsachse so lange ge-
dreht, bis die Stehrippen (3)
Fig. 4 in senkrechter Stellung in die Einschnitte des Quer-
eisens zu liegen kommen, siehe Fig. 7 (2). Zuletzt wird die
Fahrschiene mit ihrem Stege zwischen die senkrechten Steh-
rippen der Unterschienen eingefiihrt, bis ihr Kopf auf die nach
oben etwas erbreiterten Tragrippen geniigend zu liegen kommt.

Zu Folge dieser Knotenschliessung werden sich nun einer-
seits nicht nur die senkrechten Stehrippen der Unterschienen
an die Wandungen der Quereiseneinschnitte fest anlegen und
aufsitzen und dadurch sowohl eine horizontale als namentlich
vertikale Verriickung der Schienentheile \ollkommen verhindern,
sondern es werden sich dann auch die Fussnppen der Unter-
schienen mit ihrer Oberfliche gegen die Unterfliche des Quer-
eisens stemmen, und so die Ausbreitung der Tragbasis des
Schienenstranges ebenfalls vollstandig verhindern.

Fig. 8.
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Dieser feste  Knotenverschluss

i a \. kann auch noch dadurch erreicht

werden, indem man, wie Fig. 8

zeigt, die Bestandtheile des Schienenstranges bereits in ihre

normale Lage versetzt, dann das Quereisen in liegender Stellung

durch die linglichen Lochungen der Unterschienen, wie frither

besagt, einfiihrt, und zuletzt durch einfache Aufstellung dessel-
ben die Schliessung bewerkstelligt.
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In diesem Falle verhindert dann ein ebenfalls in die
Lochungen eingefilhrtes Haltestick d das Umfallen des Quer-
eisens, welches Haltestiick d dann andererseits durch den
Schienensteg, welcher in die Einschnitte seiner verticalen Rippen
zu liegen kommt, in seiner Lage gehalten wird,

Das Gleis wird beispielsweise, wie in Fig. 11 auf Taf. B
scizzirt, gebildet; die Lage des Gleises in der Bettung geht aus
Fig, 12 auf Taf. B hervor,

Bei Anordnung der einzelnen Bestandtheile des Schienen-
stranges haben vornehmlich folgende Normen zur Geltung zu
kommen :

1. Die Stosse der einzelnen Schienentheile im Strange kénnen

und sollen voll auf Fug gelegt werden.
Die Stosse der Fahrschienen in den beiden Striingen

konnen ebenfalls versetzt werden,

2. Die Theile eines Schienenstranges sind solidarisch  mit
sogenannten Riegelstiicken an einander fest zu verbinden.

3. Die beiden Schienenstringe sind mittelst Querverbindungen
derart mit einander zu verbinden, dass jede Unterschiene,
welche beispielsweise halb so lang als die Fahrschiene
gemacht werden kann, mittelst zweier Querverbindungen
gefasst wird.

Um die horizontale Verschiebung der
Fahrschienen gegeniiber den Unterschienen,
welche entweder in Folge von Temperatur-
Einwirkungen oder durch das Befahren
entsteht, zu regeln, sind sowohl an den
Stossen derselben, als auch zwischen je
zwei Riegelstiicken sogenannte Sperrdorne
e, siche Fig. 9 angebracht, welche zu-
glelch ein allenfallsiges Aufkippen der Fahrschienen, zu verhin-
dern haben,

Schlussbemerkung und das Neue an dem
Systeme. Keine der bis jetzt in Anwendung stehenden und
publizirten Oberbauanordnungen resp. eisernen Oberbaue werden
durch unseren Oberbau beriihrt,

Das System desselben unterscheidet sich von allen tibrigen
Systemen=durch seine freie und originelle Art der Verbindang
sowohl der Schienentheile, als auch der beiden Striinge unter-
einander, mittelst Anwendung der friiher erliuterten Knoten-
verbindung, also ohne Benithigung von Kleinmaterial, nament-
lich von Schrauben und Keilen, welche nicht nur die Dilatation
der Schienentheile bei Temperaturvertinderungen verhindern,
sondern auch einer Ausriittlung unterworfen sind.

Diese Knotenverbindung und Form der einzelnen Theile,
sowie die Dispositionen derselben im Gleise mit allen aus ihr
entspringenden Combinationen sind daher, da sie der heutige
Constructeur nicht kennt, durchaus unser Originalwerk.
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Amerikanische Locomotiven. *)

Vom Ingenieur P. F, Kupka, k. k. Commissiirs-Adjunct in Wien.

(Hierzu Fig. 1—10 auf Taf. B.)

Am 12. Juni des Jahres 1829 lief das erstemal der
«Stourbridge Lion» auf der Delaware- und Hudson-Canal-Comp.
Eisenbahn; diese Locomotive in England gebaut, war die erste
auf amerikanischem Boden; auf der Weltaussteilung in Phila-
delphia sahen wir nur noch einzelne Theile derselben, die iibrigen
unterlagen bereits dem Zahne der Zeit.

Mit dem Ausbaue des amerikanischen Eisenbahnnetzes und
mit der Steigerung des Verkehrs wuchs auch’ die Zahl der
Locomotiven, und der Bedarf an solchen wird durch riesige Eta-
blissements heute im eigenen Lande gedeckt.

Bei der Construction der Locomotive liess man sich haupt-
sichlich von dem Principe leiten, dass eine solche moglichst
leicht und billig zu repariren sei, und daher alle Theile gut
zugiinglich sein miissen, wogegen man auf die factische Leistung
bis in die jingste Zeit weniger Werth zu legen schien.

Gleich wie bei den fiibrigen Fahrbetriebsmitteln war man
auch hier bestrebt der Locomotive so wenig als moglich Steifig-
keit zu geben, und sich den Unebenheiten der Trace besser an-
schmiegen zu konnen, in Folge dessen ist ihre Construction von
denen der europdischen ziemlich verschieden, und sie zeigen im
Allgemeinen etwa folgende characteristische Merkmale:

Einen verhiltnissmissig kurzen Radstand, das Vordertheil
der Maschine liegt (mit Ausnahme der Rangier- oder einiger
schmalspuriger Maschinen) auf einem 2 oder 4ridrigen Drehge-
stelle (Truck); sie sind mittelst des Truckzapfens und einer
Federhdngang mit Balancier zwischen den Trieb-, oder den Trieb-
und Kuppelridern in 8 Punkten unterstitzt, wodurch die grosst-
moglichste Beweglichkeit erreicht wird.

Trotzdem die Verschiedenheit in der Anordnung (weniger
jedoch die Construction) der einzelnen Theile bei den amerikani-
schen Locomotiven ziemlich bedeutend ist, so sind doch folgende
3 Haupttypen vorherschend:

1) die sogenannte American-Locomotive,
2) die Mogul-Locomotive und
3) die Consolidation-Locomotive.

Fir alle 3 Classen dieser Locomotiven gilt etwa folgende
Anordnung :

Aussenliegende Cylinder, deren Schieberkasten
ebenfalls aussen und zwar oberhalb derselben angebracht sind,
und deéren Dampf-Ein- und Ausstromungscandle im Mittel der
Maschine zusammentreffen. (Bis vor circa 20 Jahren baute man
noch Locomotiven mit innenliegenden Cylindern, nachdem sich
jedoch die Kurbelachsbriiche, eine Folge der Stosse durch die
Unebenheiten des Bodens mehrten, verliess man sie ginzlich.)

Innenliegende Schiebersteuerung mit Welle und

einer Hebeliibersetzung zu den idusseren Schieberkasten, welche
oberhalb der Cylinder liegen.
Innerhalb der Rider liegende Frames. Dreh-

gestelle (Trucks) am vorderen Ende der Locomotive mit
einer oder zwei Achsen, (wobei man allerdings einen bgdeuten-

*) Vergl. Bericht desselhen Verfassers iiber amerikanische Eisenbahnen auf Seite 161 des Jahrgangs 1877. ‘
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den Verlust an Adh#sions-Gewicht in den Kauf nehmen njuss;ste,
dagegen jedoch eine bessere Gewichtsvertheilung erzielen konnte.
Die Laufrider sind vorn unter dem Truck, die Triebrider hin-
ten und zwar vor oder hinter dem Feuerkasten liegend.

Kurze cylindrische Kessel mit unverhiltnissmissig
langen schmalen Feuerbiichsen.

Der Rauchkasten cylinderisch und zwar als’ Fort-
setzung des Cylinderkessels, an welchem die als Querverbindung
dienenden Cylinder befestigt sind.

Die Aufhsingung der Maschine mittelst Ba.lan01e1.

Der Cow-Catcher (Kuhfinger) aus ' horizontal oder
vertikal stehenden Holz- oder Eisenstiben angefertigt, vorn an
der Bufferbrust der Locomotive befestigt; (diese schneepflugartige
Vorrichtung dient hauptsiichlich zur Beseitigung von auf dem
Gleise befindlichen Vieh).

Die Signallaterne, etwa 21/;' im Durchmesser haltend
gber dem Rauchkasten, und endlich die Signalglocke, hin-
ter dem Schornstein am Kesselriicken angebracht, welche durch
eine Schnur, seltener durch eine automatische Vorrichtung (klei-
nen Dampfeylinder) in Bewegung gesetzt wird.

Bemerkenswerth sind noch die grellen Farben und Bilder,
mit welchen die Maschinen oft geziert sind, die Messing- Blech-
Verkleidungen (Cylinder, Dome etc.) und die Vergoldungen nebst
sonstigen Verzicrungen, welche ihnen ein ganz elgenth\imhches
Ansehen geben. . |

Gehen wir auf die einzelnen friiher genannten Type‘n ! von
welchen wir hier eine schematische Darstellung geben, (Flg 1
bis 8, Taf. B.) iber, so ist hervorzuheben, dass gegenwirtig die
Type, welche sich eigentlich in Amerika zuerst herausgebildet
hat und demnach «American-Locomotive» Fig. I. benannt wurde,
die weitaus verbreitetste ist, und es wird diese Locomotiv-Gattung
meist fiir Personenziige, wohl auch fir Lastenziige verwendet.
Sie hat in der Regel ein Triebriderpaar vor und eins hinter
der Feuerbiichse liegend, ferner einen 4ridrigen Truck,, dessen
Drehzapfen unter der Rauchkammer liegt,

Wenn wir hier die Hauptdimensionen w1edergeben, go sind
dieselben nur im Allgemeinen zutreffend, wihrend grossere oder
kleinere Abweichungen selbstverstiindlich noch platzgrelfen.

Linge des Cylinder- und Stehkessels 17/—20’
Durchmesser des Kessels 4/
Linge der Siederohre . 10'—11/
Durchmesser der Rohre 9u
Anzahl derselben . 140—160 ‘Stiick
Lichte L#nge der Feuerbuchse 6'—8

« DBreite « « 2/ 94—3¢

« Hohe «  « 4 6“—5" 6
Directe Heizfliche 90—106%°
Indirecte  « 820—10003
Totale « 900 —-11000
‘Rostfliiche . . 13—180’
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Cylinderdurchmesser . 16

Hub . .o 24/
Dampfspannung . . 140 @ per D~
Triebraddurchmesser 4 6"—5"' 6%
Truckraddurchmesser 2 44

fixer Radstand 8/ bis 8’ 6«
totaler « . . 22/ ¢

Gewicht der Maschme im Dlenst 25—30 Tonnen
Adhisionsgewicht 20—25 Tonnen.

Die 2. Type die «Mogul- Locomotlve» Fig. 2, welche erst
im Jahre 1867 durch Baldwin eingefiibrt wurde, ist die
eigentliche Lastzugmaschine; sie hat 3 gekuppelte Réderpaare,
von welchen zwei vor und eines hinter der Feuerbiichse liegt, und
einen 4ridrigen Truck, oder, um das erste Riderpaar moglichst
weit nach vorn legen zu konmen, ein 2ridriges Dreh- oder
Bisselgestell (pony-truck) vor den Cylindern; ofters giebt man
dem Truck zugleich eine seitliche Bewegung. Es ist die

Liénge des Cylinder- und Stehkessels 17‘—21‘
Durchmesser des Kessels 4/ 24
Linge der Siederohre 11/ 3% —12¢ 9~

Qu
150—160 Stiick

Durchmesser der Rohre
Anzahl derselben

Lichte Linge der Feuerbuchse . 5 6~

« Breite « « 3

« Hohe « « 54 44
Directe Heizfliche 90—1030
Indirecte 940—101500¢
Totale . 1030—11189¢
Rostfliche . . 16—180
Cylinderdurchmesser 184
Hub . . . 24" _
Dampfspannung 130 7/. per O#
Triebraddurchmesser 4/—4’ 6
Truckraddurchmesser . 20 242/ 6"
Fixer Radstand (mit vierradr. Truck) 12/

« « « zweirddr, « 15'—15 6~

Totaler Radstand 22’ 6" —23 6“

Gewicht im Dienst .
Adhisionsgewicht

36—40 Tonnen
30—34 Tonnen.

Die dritte Gattung, die «Consohda.tlon Locomotives, Fig. 3,
erhielt ihren Namen von der ersten dieser Maschinen, welche
im Jahre 1866 nach Alex. Mitchells Zeichnungen fiir die
Consolidation Line der Lehigh-Valley-Railr. (Steigung 1:39,7)
gebaut wurde; sie ist die am wenigsten gebriiuchliche und dient
fast ausschhessllch zur Beforderung von schweren Lastziigen auf
grossen Steigungen (Pennsylv. Railr.).

Sie ist den schweren europsischen Locomotiven mit aussen-
liegenden Cylindern und innenliegenden Rahmen am dhnlichsten,
ausserordentlich kriftig gebaut, und hat (besonders fiir Anthracit-
feuerung) ungeheuere Feuerbiichsen.

Sie hat vier gekuppelte Riderpaare, von welchen ein oder
auch 2 Paare unter der Feuerbiichse liegen, und ein Drehgestell

Die Hauptdlmenswnen sind hier etwa folgende:

*) Grossere Raddurchmesser sind bei amerikanischen Locomotiven
nur Ausnahmen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwegens. Neue Folge. XV. Band. 1. Heft 1878.
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Linge des Cylinder- und Stehkessels 22'—25¢
Durchmesser des Kessels 4'—6"
Linge der Siederohre . 11—12°
Durchmesser der Rohre 221/,
Anzahl derselben . 150—200 Stiick
Lichte Linge der Feuerblichse 9-—10°

«  Breite « « 2—10/

Hohe (Decke nach ruckwdrts
abfallend) .

<
vorn 4/ 7“—5'
hinten 3/ 6"—3‘ 8*

Directe Heizfliche 100—150=/

Indirecte 1130—13000¢
Totale . 1230—14500
Rostfliche . . 23—270
Cylinderdurchmesser 1’ 8“

Hub 244
Dampfspannung . 130 #4. per O~
Triebraddurchmesser 4
Truckraddurchmesser 2/ 6

Fixer Radstand 14—15° 67
Totaler . 21’ 6" —23¢
Gewicht der Maschme im Dlenste 48—50 Tonnen
Adhé#sionsgewicht 40—42 Tonnen.

Ausser diesen hier angefuhrten 3 Haupttypen sind natiir-
lich noch viele andere im’ Gebrauch, welche aber mehr oder
weniger besonderen Zwecken dienen; so wendet man fiir den
Lastentransport, (freilich in geringerem Umfange) entweder ge-
wohnliche 2 achsige Tenderlocomotiven an, oder solche, bei wel-
chen die Wasserbehiilter seitlich am Kessel angebracht sind,
wihrend das Brennmaterial auf einem besonderen, am hinteren
Ende der Maschine befindlichen Bisselgestelle placirt ist; ein
gleiches Drehgestell ist dann vorn an der Maschine angebracht,
und die Locomotive liuft nach jeder Richtung, durch die seit-
liche Bewegung der Trucks unterstiitzt, gleich ruhig und gut.

Um ferner die durch den Wasser- und Brennmaterialver-
brauch verursachten Gewichtsverinderungen bei Tenderlocomotiven
zu vermeiden, hat man solche, bei welchen das Tendergewicht
auf einen besonderen, am hinteren Ende der Maschine ange-
brachten 4ridrigen Truck wirkt, wihrend die ganze constante
Last auf den Triebrddern als Adhisionsgewicht ausgenutzt wird;
dasselbe erreicht man auch dadurch, indem die Frames nach
rickwirts iiber die Feuerbiichse hinaus verlingert werden, und
Wasser und Brennmaterial, durch einen besonderen Truck unter-
stitzt, auf dieser Verlingerung untergebracht wird; solche Loco-
motiven sollen sich ganz gut bewihren, doch miissen sie, weil
sie vorn keinen Truck haben, verkehrt, also mit dem Tender
vorausgehen. .

Locomotiven, welche alle Vortheile der frither erwihnten
verbinden und nicht riickwirts laufen milssen, sind die nach
Fairlie’s System construirten; hier sind die Triebrider und -
Cylinder mit einem Drehgestelle fest verbunden, das wie ein
gewohnlicher Truck um einen centralen Zapfen drehbar ist; die
Dampfrohr-Verbindung zwischen Kessel und Cylinder geschieht
durch bewegliche Gelenke, was wohl als ein Nachtheil an-
zusehen ist; ein Vortheil ist jedoch der, dass man der Feuer-
biichse bei dieser Anordnung eine beliebige Breite geben kann.
3



Es finden tberhaupt in der letzten Zeit die Locomotiven nach
Fairlie’'s System eine hiufigere Anwendung.

Zu erwihnen wiren noch die verschiedenen Condensations-
vorrichtungen fir den ausstromenden Dampf; eine derselben be-
steht darin, den Dampf der Maschinen, welche in den Strassen
grosserer Stidte verkehren, in den Tender zu leiten.

Wir gehen nun zur Beschreibung der einzelnen Theile der
Locomotive fiber, indem wir vorausschicken, dass das in Amerika
verarbeitete Material ein vorziigliches ist; so gestatten z. B.
Bleche ziemlich scharfe Abbiegungen; es ist auch die Verwen-
dung des Gusseisens, weil durch keine gesetzlichen Normen ein-
geschriinkt, eine vielseitigere und kiithnere, als bei uns.

Wir beginnen mit dem Locomotivkessel. Die Kessel werden
meist aus Eisen- wohl auch aus Stahlblechen angefertigt, wo-
bei die letzteren in einer Stirke von 6/, beziehungsweise von
45" verarbeitet werden; merkwiirdigerweise empfiehlt die
Master-Mechanics-Associat. die Stahlbleche in derselben Dicke
zu verarbeiten wie die Eisenbleche.

Der cylindrische Theil des Kessels besteht gewohnlich aus
mehreren (4) etwa 3 langen Schiissen, deren Lingsstisse doppel-
reihig, und deren Querstdsse, mit Ausnahme der Rohrwand ein-
reihig, ofter jedoch doppelreibig genietet sind.

Die Verbindung des cylindrischen Theiles mit dem Steh-
kessel geschieht, da der letztere iiberhoht und halbkreisformig
abgerundet ist, durch einen conischen nach riickwirts sich
erweiternden Schuss; Mantelkessel mit flacher Decke sind in
Amerika nicht beliebt, und man zieht die tiberhdhten vor, weil
angeblich der Dampf in dem daritber befindlichen Dome ein
trockenerer, die Gewichtsvertheilung eine bessere und die Decken-
barren behufs Reparatur und Reinigung leichter zugiinglich sind,
was wohl theilweise richtig ist.

Ist, wie man das bei den schweren Consolidations-Locomo-
tiven, theils um auf starken Gefillen ein Verbrennen der Feuer-
biichse zu vermeiden, theils um ein leichtes Ansetzen von Kessel-
stein zu verhindern, ofters findet, der Mantelkessel und die
Feuerbiichse nach rickwirts stark abfallend, so wird hier die
gesammte Kesselarmatur auf einem eigenen Ansatze (Gussstiick)
angebracht.

Der Stehkessel ist mit dem Cylinderkessel mittelst durch-
gehender Schliessen und Charniere steif verbunden.

Der Dom sitzt, wie frither erwihnt, immer auf der Mantel-
kesseldecke, und dient gleichzeitig zur besseren und solideren
Aufhiingung der Deckenbarren.

Die Verbindung der Mantelkesseldecke mit dem Dom ge-
schieht, indem das Blech der ersteren am Domsitze nach auf-
wirts, und der Dom selbst nach aussen umgebordelt, und deren
Verbindung dann durch eine doppelte Nietreihe sehr gut her-
gestellt wird.

.Zuweilen findet man auch 2 Dampfdome in Anwendung,
von welchen einer am Stehkessel, und der andere dann am
vorderen Ende der Maschine sitzt.

Das Material zur Ierstellung der Feuerbiichse ist je nach dem
Brennstoff ein verschiedenes; so wendet man fir Anthracitkohle,
weil das Kupfer davon zu stark angegriffen wird, Stahlbleche
an; fir bitumindse Kohle werden wohl beide Materialien u. zw.
gewdhnlich in einer Stiirke von 10/ fiir die Siederohrwand und
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von nur 6 fir die ibrigen Winde bei Kupfer, dagegen 6
beziehungsweise 4/ bei Stahl verarbeitet.

Im Allgemeinen sind auch die Feuerbiichsen fiir Anthracit-
kohle, welche einen grossen Rost bedingt, unverhiltnissmissig la;,ng.

Das Verhiltniss der Rost- zur totalen Heizfliche ist' 130
bis 1:60; die directe Heizfliche verh#lt sich zur totalen etwa
wie 1:10.

Da die Rahmen innenliegend sind, und die Feuerbiichse
zwischen dieselben herabreicht, so werden die letzteren dadurch
sebr schmal; wiirde man anstatt der Balkenframes die bei uns
gebriuchlichen Blechframes einfihren, so wire es moglich, die
Feuerbiichsen um einige Zoll breiter zu machen, und man wirde
dadurch eine etwa 10—15 % grossere Rostfliche erzielen; um
doch noch moglichst viele Rohre einziehen zu konnen, erweitert
man die Feuerbiichse nach oben zu; ein Einschieben der Feuer-
biichse in den Stehkessel von unten, wie es bei uns geschieht,
ist nicht moglich, sondern sie muss von riickwérts angebracht
werden.,

Die Feuerbiichsen zeigen meist sehr scharfe Abbiegungen,
besonders an der Decke; die Seitenwinde iibergreifen die Decken-
platte von aussen und schliessen mit derselben oben in einer
Flucht ab (Fig. 4, Taf. B.) j

Die Verankerung der Feuerbiichse mit dem Mantelkessel
geéschieht manchmal durch Ankerschrauben, meist jedoch durch
Deckenbarren, welche dann der grossen Linge der Feuerbiichse
wegen senkrecht zur Kesselachse, also quer iiber die Feuerbiichse
gelegt werden miissen.

Diese Deckenbarren bestehen aus 2 zusammengenieteten
Blechstreifen, welche an jedem Ende ein dazwischen gelegtes
Gusseisenstiick (g) haben, welches auf der Feuerbtichsdecke lauf-
liegt; desgleichen sind die zwischen der Decke und den ‘Barren
eingelegten conischen Unterlagsringe (r) aus Gusseisen,

Die Deckenbarren sind grosstentheils am Stehkessel mittelst
Hingeisen aufgehiingt, doch fangen einige Bahnen an, die Hing-
eisen, der ungleichmiissigen Inanspruchnabme des Kessels wegen,
wegzulassen u. zw. mit guten Resultaten.

Bei Stahlfeuerbiichsen ist zuweilen der Theil der Rohrwand,
welcher die Rohre triigt, ein eingesetztes Stiick.

Die Stehbolzen sind aus Schmiedeeisen oder Kupfer. Die
Verbindung der Feuerbiichse mit dem Stehkessel ist wie bei
uns ein 21/, bis 81/, zolliger Kranzring; an demselben sind ofters
noch Lappen angenietet, welche den Aschenkasten tragen. |

Eigenthiimlich ist die Verbindung der Feuerbiichse mit der
Stehkesselwand bei der Heizthiiroffnung, diese geschieht auf fol-
gende Art: die Feuerbiichsriickwand wird bei der Oeffnung nach
aussen, und die Stehkesselriickwand nach innen umgebordelt; je-
doch so, dass die erstere die letztere umfasst, und dann werden
sie vernietet; es werden auch zuweilen beide nach aussen um-
gebordelt und ein Ring eingesetzt.

Die Decke der langen Feuerbiichsen wird gewohnlich nach
hinten zu stark abfallend gemacht (siehe Fig. 8, Taf. B.) u.
zw. 1“ per 14, und man giebt ihr zu gleicher Zeit noch eine
kleine Wolbung mit einer Pfeilhohe von circa 3“ ndch''den
Seiten zu.

Da man beobachtete, dass die langen Seitenwinde einige
Zoll iber dem Roste sehr leicht Risse erhalten, so hat man
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mit Vortheil 4 bis 5 etwa 30“ lange Wiilste resp. Ver-
tiefungen (corrugations) zwischen den alternativen Stehbolzen
@iber der Rostfliche ausgetrieben.

Diese Wiilste sind nicht tiefer als die Blechdicke betrigt,
beginnen ganz allmghlig und laufen auch wieder so aus: dadurch
wird der Expansion der Bleche ziemlich Rechnung getragen.

Die Siederohre werden fast durchweg aus Eisen, #usserst
selten aus Kupfer, nie aus Messing angefertigt; deren Durch-
messer betriigt gewshnlich 27, in Ausnahmefillen (fidr bitumindse
Kohle) 21/,

Die erforderliche Linge eines jeden Rohres wird durch eine
genaue Abmessung mit einer Messstange bestimmt, und dieselben
dann nach Classen von 1/,/ rangirt; die Rohre werden -auf
einer Drehbank zugeschnitten, und dann eingezogen, sie stehen
etwa 1/—1/,% aus der Rohrwand hervor.

Behufs besserer Dichtung schiebt man, bevor das Rohr
eingezogen wird, eincn glatt abgeschliffenen Kupferring tiber das
Robrende, welches dann zum Schutze des Kupferringes mittelst
eines Bordeleisens umgebordelt wird; oder es wird mittelst eines
sog. Tube-Expandors hinter der Rohrwand eine Wulst ausge-
trieben, was ebenfalls eine sehr gute Dichtung giebt.

Die Roste sind horizontal, oder nach vorn zu abfallend;
fir bituminose Koble werden gewohnlich gusseiserne Roststibe,
welche der bedentenden Linge der Feuerbiichsen wegen oft quer
gelegt werden miissen, verwendet; diese Roststibe sind in
Paaren oder in Gruppen von 3—4 Stiick zusamimen gegossen;
schmiedeeiserne Roststibe sind #usserst selten: fir die erwihnte
Kohlengattung wendet man auch sehr hiufig Schiittelroste (Fig. 5
Taf. B.) von verschiedener Construction an, welche dann durch
einen Hebel vom Fihrer- oder Heizerstande aus zu hand-
haben sind.

Um das Feuer leicht ausriumen zu konnen, ist hier noch
gewohnlich eine gusseiserne Klappe (k), die zuweilen durchlichert
ist, am riickwirtigen Theile der Feuerbiichse angebracht, welche
mit den Roststiben in einer Ebene liegt und durch Arme in
dieser Position gehalten wird.

Fir Anthracitfeverung bat man in der Regel Rohrroste
(Wasserroste) (Fig. 6 Taf. B.); sie bestehen aus schmiedeisernen
2zolligen Rohren, die in Entfernungen von 21/,*—23/,“ von
einander liegen, und sind oft ihrer bedeutenden Linge wegen
in der Mitte unterstiitzt; sie liegen vorn tiefer als hinten, um
die Circulation des Wassers zu befsrdern.

Diese Rohre werden von riickwiirts durch eine grossere
Oeffnung eingeschoben, und in die vordere kleinere eingeschraubt,
(Fig. 6a); riickwiirts geschieht die Dichtung durch einen ein-
gekeilten aufgeschraubten Messingring; zur Reinigung der Rohre
dienen Putzschrauben; behufs Schlackenreinigung sind ofters
zwischen die Rohre 3 Eisenstabe eingelegt, von denen gewohn-
lich einer in der Mitte und zwei auf den Seiten angebracht sind,
die man leicht herausziehen kann.

Nachdem die Erfahrung gelehrt hat, dass die Verbrennung
der Gase¢ in den Locomotiven grosstentheils eine mangelhafte ist,
so machte sich das allgemeine Streben geltend, eine grossere
Oekonomie, beziehungsweise eine bessere Verbrennung der Gase
in der Feuerbiichse durch den Zutritt von Luft oberhalb des

| Feuers zu erzielen, und man hat zu diesem Zwecke verschiedene
! Mittel mit grosserem oder geringerem Erfolge angewendet.

Am hiufigsten findet man einen bogenfsrmigen Einbau aus
feuerfesten Ziegeln in der Feuerbtichse. Dieser Einbau, welcher
sich in Folge der Wolbung selbst trigt, beginnt unterhalb der
Siederohre, und reicht nach aufwirts steigend bis etwa in die
Mitte der Feuerbiichse; in diesem Falle sind entweder eine An-
zahl von Stehbolzen etwa 12—18“ oberhalb des Rostes durch-
bohrt, oder an deren Stelle Rohrstutzen eingezogen,

Etwas modificirt wendet die Penns. Eisenbahn diese Con-
struction (Fig, 6 Taf. B) an; die Ziegeln werden hier durch 4
in die Feuerbiichs-Rohrwand und Decke eingeschraubte Rohre,
welche eine gute Circulation des Wassers gestatten, und dadurch
zugleich vom Verbrennen geschiitzt sind, getragen; mit dieser
Vorrichtung werden stets Wasserroste angewendet.

Um jedoch das oftmalige Auswechseln und die damit ver-
bundenen Auslagen zu vermindern, wendet man ofters den sog.
Janrjetschen «water table» (Wassertisch) (Fig. 7 Taf. B.) an’
derselbe , dessen Form sonst mit dem friher erwihn-
ten Ziegel-Einbau gleich ist, besteht aus 2 Blechtafeln, welche
durch Stehbolzen circa 41/,“ von einander entfernt gehalten,
von einer Seitenwand der Feuerbiichse zur anderen reichen und
dort mittelst Winkeleisen befestigt sind; der Raum, welchen die
Blechtafeln einschliessen, fillt sich dann mit Wasser aus.

Die Luft wird auch hier durch hohle Stehbolzen und Licher
in der Feuerthiir iiber dem Feuer eingeleitet; damit die Aschen-
theile, welche sich oberhalb dieses «Wassertisches» festsetzen,
auf den Rost fallen konnen, sind einige Rohrstutzen eingesetzt.

Man ging jedoch damit noch weiter, und Buchanan
construirte eine Feuerbiichse (Fig. 8 Taf. B.), welche durch eine
solche schriig gestellte Wand in zwei Halften getheilt wird;
diese 2 Hiften oder Abtheilungen communiciren nur durch eine
circa 2' grosse runde Oeffnung mit einander, und dort werden
alle aufsteigenden Gase, und die Luft, welche diese Oeffnung
passiren miissen, in Contact gebracht.

Eine bedeutend einfachere, und schon deshalb bessere Vor-
richtung ist ein sog. «Deflector»; das ist ein oberhalb der Heiz-
thiir im Innern der Feuerbiichse angebrachter und daon im
verticalen Sinne stellbarer Schirm aus Eisenblech, welcher den
durch die Oeffnungen der Feuerthiir eintretenden Luftstrom nach
abwirts dirigirt; ofters ist jedoch der Schirm an der Heizthiir
selbst befestigt und dann nicht stellbar (Fig. 9 Taf. B.), wie
solche bei der Central-Pacific-Bahn in Anwendung stehen.

Die Heizthiir hat mehrere Oeffnungen von etwa 270 Fliche,
bei welchen der Luftzutritt mittelst eines Schiebers regulirt
werden kann; die Anbringung eines solchen Schirmes ist nicht
theurer, als eine gewdhnliche zweite Schutzwand, und die Thiir
ist dadurch ebenfalls vor dem Durchbrennen geschiitzt.

Um im vorderen Theijle des cylindrischen Kessels, also an
der Rauchkammer-Rohrwand, eine starke Circulation des Wassers
zu erreichen, hat Hick folgende Construction vorgeschlagen;
eine Anzahl von Robren, welche in der Rauchkammer in einer
Entfernung von circa 2!/, von der Rohrwand vertical vor den
Siederohren angebracht, verbinden den Wasserraum ober- und
unterhalb der Siederohre mit einander; indem diese verticalen
Robre durch die aus den Siederohren stromenden Gase erwirmt
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werden, wird eine heftige Bewegung des Wassers erzeugt. Diese
Einrichtung steht bei Locomotiven der Chicago und North-
Western R. R. in Anwendung.

Da die kalte der Feuerbiichse zugefiihrte Luft schiidlich
auf die’ Wiande derselben wirkt, versuchte Morrison, die
warme Luft aus dem Aschenfall in die Feuerbiichse zu leiten;
ein Rohr am hinteren Ende des Aschenfalls angebracht, leitet
die erhitzte Luft in ein aussen an der Feuerthiir angebrachtes
Mundstiick, welches jedoch so construirt ist, dass es das Oeffnen
der Thiir nicht behindert.

Sehr hiinfig findet man, dass die Oeffnung der Heizthir
mittelst Klinke und Zihnen zum Stellen eingerichtet ist, wodurch
man den Luftzutritt ebenfalls reguliren kann, '

Alle diese vorstehenden Einrichtungen sind wohl interessant,
doch ist ihr Nutzen ein ziemlich problematischer.

Was die Herstellung der Kessel anbelangt, so ist hervor
zu heben, dass die Nietlocher, mitunter sogar auch die Siede-
rohrlgcher, nicht gebohrt, sondern gelocht werden, allerdings
ist dann ein Nacharbeiten nothig.

Die Nachtheile des Lochens werden wohl theilweise dadurch
wieder verringert, dass das Vernieten nicht von Hand, sondern
5o weit es thunlich ist, durch Nietmaschinen geschieht; iibrigens
werden Nietlocher in letzterer Zeit von den besseren Fabrikanten

- gebohrt.

Die durch Schraubenbolzen zusammengehaltenen Kesselsitze
werden mittelst eines Krahnes in die erforderliche Hohe ge-
bracht, und durch eine horizontal wirkende Maschine vernietet;
hierauf wird die Rohrwand und der Rauchkasten angenietet.

Der Stehkessel wird theils von Hand, theils mittelst Ma-
schine zusammengenietet, die Feuerbiichse von riickwirts einge-
bracht, und dann die Stehkesselrickwand angeheftet; danach
wird der Heizthiirring, und dann erst die Heizthiirwand mit den

Seitentafeln des Stehkessels vernietet; hierbei liegt die Feuer-
biichse horizontal auf Pflocken, und es werden die Nieten von
der Cylinderkesselseite aus mittelst einer Zange cingebracht, und
von der Kranzringseite aus gegengehalten. Loy

Da beim Verstemmen der Kessel mit scharfkantigen Méiss_eln
durch Unvorsichtigkeit oder Mangel an Geschicklichkeit die
Kesselbleche an den Stissen leicht beschiidigt werden konnen,
indem einerseits die eingeschlagenen Rinnen das Material schwiichen,
andererseits die Ueberlappung durch das Verstemmen ofters ab-
gehoben wird, so wird vielfiltig die von Connery angegebene
Verstemmmethode, das sogenannte concave Verstemmen ange-
wendet, welches darin besteht, dass man sich anstatt eines
scharfen, eines abgerundeten Meissels (Fig. 10 Taf. B.) bedient;
beim Verstemmen mit einem solchen ist eine Beschidigung des
Materials nicht moglich, und es wird das letztere dabei iiberdies
verdichtet. TFir die verschiedenen Blechstirken hat man eine
ganze Reihe solcher Meissel von verschiedenen Grossen; diese
Methode ist zu empfehlen.

Die Rauchkammer ist stets eylindrisch, und wird auf die
durch die Cylinder gebildete Querverbindung angeschraubt; es
ist somit kein Aschenfall da; die Rauchkammerthiiren, welche
meistens aus Gusseisen sind, werden durch Riegel, Reiber oder
mittelst Stockschrauben geschlossen. |

Ueber die Kessel mag hier noch angefiigt werden, dass
dieselben vor ihrer Verwendung keiner behdrdlichen Probe unter-
zogen, sondern in den Werkstitten von den Bahnbeamten selbst
mit einer Spannung von 25—30 €. per O iiber dem Be-
nutzungsdruck unter Dampf geprobt werden; die Gefihrlich-
keit dieser Manipulation, die unter Umstinden sehr verhingniss-
voll werden kann, umsomehr, als wihrend der Probe verstemmt
wird, ist wohl einleuchtend, und doch ist sie in Amerika ziem-
lich allgemein. (Fortsetzung folgt.)

Versuche mit Eisenbahnmaterial.*)

Mitgetheilt vom Ingenieur J. van Hamel in Briissel.

Laschen, Unterlagsplatten, Schraubenbolzen
und Schienennigel.

Die zu der Verbindung der Schienen unter einander ver-
wendete Doppellasche war 430™® lang, 16™™ dick und die dem
Profile der Schienen entsprechende Hohe derart, dass sie iiberall
genau sich demselben anschloss,

Die Lasche musste aus sehnigem, ziihem Schmiedeeisen
hergestellt werden, welches bis zu 459 4 600 gebogen und wie-
der gerade gerichtet werden konnte, ohne zu brechen.

Die Laschen wurden aus der gewalzten Barre auf Linge
kalt geschnitten (civaillé) und nach der Lochung unter einer
Presse genau gerade gerichtet. Jede Lasche besass vier Schrau-
benbolzenlécher (die eine Lasche vier runde & 21™™ Durch-
messer, die andere vier quadratische & 21 Seite), welche alle
gelocht wurden.

Diese Lochung ging der Weichheit des Materials wegen

sehr gut von Statten, und die Operation alterirte das Material
nur sehr unbedeutend. Jedes Laschenpaar wog im Mittel
5,4 Kilogr. Es wurden sehr viele Proben damit angestellt. Die
vorgeschriebene Probe wurde von allen bestanden, und konnten
manche der Laschen um 1809 gebogen werden, ohne dass ein
Bruch eintrat, viele bis auf 1209 und jede der Laschen bis'zu 900,

Die Textur, welche beurtheilt wurde, nachdem dieLasche
iiber die Quere eingehauen und sodann gebrochen, war die eines
vorziiglichen Eisens, von Nr. 4 der Cockerill’schen Scala.
Nr. 5 ist Feinkorneisen. Nr. 4 zeigt eine sehnige, seidengraue
Textur, ohne Glanz.

Die Unterlagsplatten waren von einer geringeren Qualitit,
jedoch ihrem kiinftigem Zwecke gemiss von geniigender Giite.
Die Probe, welche sie zu bestehen hatten, bestand ebenfalls im
Biegen um 480 bis 609 und wieder Geraderichten. Sie ent-

*) Vergl. Bericht iiber Eisenbahnmaterial von demselben Verfasser auf Seite 234 des Jahrgangs 1877.



sprachen stets dieser Bedingung, bekamen aber im Gegensatz
zu den Laschen, schon bei 800 bis 900 Risse, Ihre Dimensionen
waren 210m% Linge bei 188™m Breite und 10m2 Dicke. Sie
besassen sechs quadratische Locher bis 11mm zur Aufnahme der
Schienenniigel & 10™m Seite, welche Locher zu gleicher Zeit
kalt gelocht wurden. Der richtige Stand dieser Locher in Be-
zug auf die Kanten der Unterlagsplatte und aufeinander wurde
stets vermittelst einer Schablone controlirt. Das Gewicht der
Unterlagsplatte war im Mittel 2,25 Kilogr.

Die Schraubenbolzen waren vom Kopfe an gerechnet §0mm
lang und hatten einen Durchmesser von 19@m; Ihre Kopfe
missen aus der Masse des Stiickes selbst gepresst sein. Der
halbrunde Kopf hatte in der Mitte eine Hohe von 17mm - dije
sechskantige Mutter eine von 252m, wihrend iiber ca. 40mm Linge
Schraubengang nach dem der Withwort’schen Scala aufge-
schnitten war. Die an dieses Material gestellte Anforderung
war folgende: ’

Die Bolzen mussten, ohne zu brechen, um 1809, also ganz,
umbogen werden konnen; die Textur musste die eines Eisens
Nr. 4 sein. Trotzdem das Aufschneiden des Schraubénganges den
Bolzen hart macht, bestanden dieselben in der Regel die Probe sehr
gut, wihrend zum Ueberfluss noch von Zeit zu Zeit eine Probe
auf Torsion, durch Andreben der Mutter, angestellt warde,
welche ebenfalls gute Resultate ergab.

Die Schienenniigel haben 90™m Linge, von der Unterkante
des Kopfes gerechnet, und 10™= Seite des quadratischen Quer-
schnittes, welcher nach unten hin allmihlig bis auf eine scharfe
Kante abnahm. Dieselben sind aus einem Sticke 22mm lang,
20™™ resp. 18™™ breit gepresst, mit zwei Ansitzen versehen,
behufs Einsetzung des Kuhfusses zom Ausheben aus dem Quer-
triiger, und musste aus Schmiedeeisen bestehen, das um 450
gebogen und wieder gerade gerichtet werden konnte. Die Probe
wurde auf zweierlei Art angestellt.

Das eine Mal wurden die Schienenniigel mittelst Hammer-
schligen, das andere Mal im Schraubstocke mittelst eines Schrau-
benschliissels (des sog. Franzosen) gebogen. Es stellte sich nun
heraus, dass die zweite Art ein richtigerer Maassstab fiir
die Giite des betreffenden Materials ist, da durch die Himmer-
schlige das Eisen an der Stelle, wo dieselben fallen, zu sehr
alterirt wird und seine Structur verliert. Bekanntlich wird durch
das Himmern sehniges Schmiedeeisen mehr oder wenig kornig.
Zwar wurde die erstere Probe im vorliegenden Fall meistens
bestanden — jedoch, wie aus Folgendem hervorgeht, ergiebt
das Behandeln mit dem Schraubenschliissel nicht allein bessere,
sondern auch richtigere Resultate. Zum Beispiel wurde mittelst
des Schraubenschliissels

1. ein Schienennagel drei Mal um 450 gebogen ohne dass
ein Bruch eintrat,
2. ein Schienennagel zw 6 1{ Mal um 459 gebogen, also sechs

Mal hin- und hergebogen, ohne zu brechen u. s. w.

Die Textur war frei von Kornern, seidengrau ohne Glanz.
Dass nun die Methode mit dem Schraubenschliissel die bessere
ist, beweist der Umstand, dass derselbe Schienennagel Nr, 2

an einer anderen Stelle mittelst Hammerschligen gebogen und
wieder gerade gerichtet, brach; dass sich ferner an der Stelle,
wo geschlagen worden, eine silberweisse, stark glinzende
Flache zeigte, welche jetzt auftretend in demselbigen Stiicke,
das zu der Bieg-Probe gedient, und das dort eine aus-
schliesslich sehnige Textur gezeigt, klar herausstellte, dass
die. silberweisse Fliche und der geringe Widerstand, im Ver-
gleich zu dem der ersteren Probe, lediglich durch die Mani-
pulation des Himmerns hervorgerufen worden war. Hier sei
noch bemerkt, dass es ibrigens sehr leicht zu erkemnen ist,
ob glinzende silbergraue Flichen, welche in einem {frischen
Bruche von Schmiedeeisen auftreten, hervorgerufen sind durch
etwaiges Himmern, oder ob sie schon von vornherein im betreffen-
den Material waren, und mithin einen Beweis wider dessen Giite
bilden. Denn die Kérner, welche einem schlechten Schmied-
eisen eigen sind, sind meistens sporadisch, nur bei sehr schlech-
tem Eisen in grosserer Anzahl, sogar zu ganzen Flichen zusam-
mengesetzt vorhanden, sind aber mit blossem Auge leicht als
einzelne Korner zu erkennen; wiihrend bei der durch das
erwihnte Himmern hervorgerufenen silbergrauen Fliche nie ein-
zelne Korner zu erkennen sind, und auch der Glanz viel stirker
ist, als im ersten Falle.

Die mit den Kesselblechen fiir die Locomotiven der Siid-
Afrikanischen Republik angestellten Proben sind die folgenden:

- Kesselbleche.

Es sollten Kesselbleche von 12 und 1322 fir den cylindri-
schen Theil der Kessel resp. den Feuerkasten vereinigt werden,
und war es Bedingung, dass dieselben die niimlichen Anspriiche
erfillen konnen, welche an die berihmten Lowmoorbleche ge-
stellt werden. Nun entspricht bekanntlich das Lowmooreisen
nachstehenden Bedingungen: ’

Nach Kirkaldy
Stabeisen (Lowmoor)

Nr. i Bruchmodal p. mm. ' Verlingerung in Procenten
1 42,22 Kilogr. 20,5
2 42,35 23,8
3 4243 24,9
4 4344 - 26,5
5 46,67 20,2

Eisenblech (Lowmoor)
Nach Fairbairn (1869).

Bruchmodul p. mm, Verlingerung in Procenten

36,90 Kilogr. 18

Eisenblech (Lowmoor)
Nach Kirkaldy:

N Bruchmodul in der Verminderung der Bruch-
T Walzrichtung p. mm. fiiche in Procenten

1 41,16 Kilogr. 36,5

2 40,69 235
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N ’ Bruchmodul quer zur Verminderung der Bruch-

L. | Walzrichtung fliche in Procenten

1 39,75 Kilogr. 20,3

2 38,92 16,3

Bevor ich die Resultate der Probe auf Zug aufstelle,
werde ich einige Proben auf Biegung mittheilen, welche eben-
falls ein wichtiges Erkennungsmittel darbieten, um die Gite des
Materiales zu beurtheilen.

Eine Tafel Blech 13m™m stark wurde in 4 Theile geschnitten,
sodann:

Stitck 1, gebogen bis zum Bruch; die Textur war matt und
ohne Glanz.

Stiick 2, gebogen bis auf 459, gerade gerichtet; hierbei trat
der Bruch ein.

Stick 3, gebogen bis auf 459, gerade gerichtet; nach zwei-
maliger Wiederholung trat der Bruch ein.

Stiick 4, gebogen bis auf 450
und zwar schriigwinkelig ge-
gen die Walzrichtung, gerade
gerichtet. Anfang des Reis-
sens, Dasselbige Stick
gebogen rechtwinkelig gegen
die Walzrichtung bis auf 4590
lings. Der Bruch trat ein.

Aus dem Vorhergehenden geht
hervor, dass das betreffende Blech
nicht erster Qualitit war. Andere

o Sticke im Querschnitt von 20 X

12 — 240mm ergaben folgende Resultate.

Unter der Schraubenpresse gebogen.

| Abgeschnitten (cisaillé)

Querschnitt mit scharfen Kanten,
gebogen bis auf 457 Eingerissen
fortgesetzt bis auf 600. Gebrochen.
"Abgeschnitten

Querschnitt mit abgerundeten Kanten.
gebogen bis auf 450 Eingerissen
fortgesetzt bis auf ca. 500. Gebrochen.

| Gehobelt (raboté)

" | Querschnitt mit scharfen Kanten,
gebogen bis zu 450, Eingerissen
geradgerichtet. Gebrochen.
| Geehobelt
| Querschnitt mit abgerundeten Kanten,
gebogen bis auf 900. An einer Stelle eingerissen
fortgesetzt bis auf 1200. Gebrochen.
Diese vier Stiicke waren aus dem Bleche, das zur Hinter-
wand des Feuerkastens dienen sollte, und zwar aus der Oeffnung
der Feuerthiir.

| Abgeschnitten
| Querschnitt mit scharfen Kanten,

bis auf 150 gebogen. Brach sofort im vollen Querschnitt
ab. Mirbes Eisen.

Stick.

Stiick.:

Stiick

Stick.

5. Stiick.

Abgeschnitten

Querschnitt mit runden Kanten,

gebogen bis auf ca. 500. Gebrochen. \

ck §Gehobelt ) 1
" | Querschnitt mit scharfen Kanten, '

gebogen bis auf ca. 500

geradegerichtet. Brach, im ganzen Querschnitt.

Eisen.

6. Stiack.

7. Sti

Miirbes

Gehobelt
Querschnitt mit runden Kanten,

gebogen bis auf 500. Gebrochen wie oben.

Die letzten vier Stiicke waren aus der Partie, welche des
Domlochs wegen aus dem Bleche geschnitten waren. Die Textur
war schlecht.

Es wurden nun Stiicke in nachstehender Weise probirt.

Dieselben wurden in eine schmiedeiserne, conische, trogfor-
mige Form von 105™™ lichter Weite mittelst einer hydraulischen
Presse hineingepresst resp. gebogen. '

1. A. Stick kalt, nicht ausgegliiht, in der Walzrichtung
bis ca. 1209, Das Stiick bekam einen Lingenriss.

I. B. Stiicke, kalt, nicht ausgegliht, quer gegen die Walz-
richtung gebogen. ‘

Bei ca. 800 gehrochen im ganzen Querschnitt.

I. B;.

8. Stick.

Das Stiick wurde fast ginzlich in die Form gepresst.
Anfang des Reisens.
II. A. Stick kalt, ausgegliiht,

Bis auf 120° in der Walzrichtung gebogen, an einer Stelle
gerissen. Fortgesetzt bis der Abstand der beiden Flichen in
ca. 90mn Entfernung von einander gekommen, ohne dass ein
weiteres Einreissen statt fand. Fortgesetzt, langsam gebrochen.
II. B. Stick kalt, ausgegliht, quer gegen die Walzrichtung
gebogen; gebrochen bei einer Biegung von 15—200.
II. B,.

Danach wurde ein Theil von II. B. in der Walzrichtung
gebogen und fast ginzlich in die Form hineingepresst, ohne
einen Riss zu zeigen.

idem.

Proben auf Zug.

Die Probestibe waren Flachstibe, sauber bearbeitet und
an beiden Enden mit Verstirkungen (zum Aufhingen und‘ Be-
festigen der Gewichte) versehen. Es bezeichne L = die Liéinge
der Stiibe, b X h = den Querschnitt vor der Probe, b, )t( h, =
den Querschnitt an der Bruchstelle.

A. Probe.
. || Total- |Belastung| Ver- .
i | Belastung |p. Millim.|lingerung Bemerkungen
in Kilogr.[in Kilogr.| in Proc.

1| 4665 21,1 1 L=101,5mm, b><h=18><12

2| 5915 27,8 1,97 =216mm, Schon bei der 4. Be-

3 6415 29,6 3,94 | lastung trat der Bruch ein. Es

4 6665 30,85 5,8 war aber ein Fehler im Material.
by><h = 17,75 > 11,5 :204,12,
mithin Verminderung des Quer-
schnitts 5,50/¢. ’




2. Probe.

—h*
. Il Total- |Belastung| Ver-

 |[Belastung| p. {]mm lingerung Bemerkungen,

in Kilogr. |in Kilogr,| in Proc.

1 3415 18,7 0 L=100mm, b >< h = 18 >< 12
2 4668 21,1 0,5 = 216mm, Der Stab wurde ge-
31 5165 23,9 1 zogen in der Walzrichtung. Der
4| 5665 26,2 2 Bruch erfolgte bei der 13. Be-
5 5915 27,3 25 lastung, analog. 36.6 Kilogr p.
6 6165 28,5 3 Omm by >< by = 17,3 > 11,4
70 6415 29,6 3,5 = 192,22. Mithin Verminderung
'8 6665 30,85 3,8 des Querschnitts 8,70/.

9, 17015 32,5 5

10 7163 33,1 5
11 7415 34,5 6,1
121 7665 35,4 8

13 7915 36,6 10

3. Probe.

1 3415 15,7 0 L = 100mm, b >< h = 18>< 12
2 4040 18,7 0 = 216mm, Dieser Stab war aus
3| 4290 19,8 0 demselben Bleche wie Nr. 2 ge-
4| 4665 21,1 0 schnitten, wurde aber in der Rich-
5 4915 22,7 0,5 tung senkrecht auf der Walz-
6 5165 28,9 1 richtung versucht. Der Bruch er-
71 5415 25 1 folgte bei 28,5 Kilogr. p. [Jmm
8 5540 25,6 1,3 Die Bruchfliche war unbedeutend
914 5665 26,2 — verschieden von dem urspriing-
10 5790 26,8 2 lichen Querschnitte.

11 5915 27,3 2

12| 6040 27,9 2

13 | 6165 28,5 | 3

Die vorhergehenden Resultate lassen erkennen, dass die
-Bleche nicht erster Qualitit waren und den an Lowmooreisen ge-
stellten Anforderungen nicht entsprechen. Demzufolge wurden
simmtliche Bleche, von denen durch allzugrossen Eifer seitens
der Fabrik, schon fast alle gelocht, gebogen resp. geschmiedet
(die Bleche des Feuerkastens) waren, abgelehnt und neue Bleche
aus der Fabrik, oder wenn dieselbe dazu nicht im Stande sein
sollte, aus England (Lowmoor) verlangt.

Die zuriickgewiesenen Bleche wurden in ein Magazin ge-
schafft, um daselbst zu verbleiben, bis die neuen Bleche ganz
fertig sein wiirden.

Es wurde nun neues Blech gewalzt und zur Probe heran-
gezogen.

Dasselbe ergab nachstehende Resultate:

_———m____h____——_

. |l Total- IBelat.v,tung Ver-
i |[Belastung | p. Millim. |lingerung Bemerkungen
in Kilogr. |in Kilogr.| in Proc.

11 46655 19,4 0 Gezogen in der Walzrichtung.
21 52905 20 0 L = 100mm, b ><h = 20>< 132
3| 59155 22,4 0 = 264mm. Der Bruch erfolgte bei
4 65405 24,7 1 34,7 Kilogr. p. [mm b, >< hy
51 71655 27,1 2,5 = 19,4 >< 12,5, mithin Vermin-
6| 77905 29,5 4 derung des Querschnitts um 8,80/,
71 84155 31,8 5,1

81 86605 32,8 6,5

91 89155 33,7 8

10| 91656 34,7 10

Dieses Blech wurde ebenfalls abgelehnt,

Danach wurde noch eine Probe gestattet, und falls diese
nicht geniigende Resultate geben wiirde, sollten die Bleche unbe-
dingt aus England bezogen werden.
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Es ergaben sich nun folgende Resultate:

1. Probe.
p——————————————— h
. I Total- |Belastung| Ver-
o |[Belastung | p. (Jmm [lingerung Bemerkungen
in Kilogr. [in Kilogr. | in Froc.

1| 46655 | - 224 0 L = 100mm, b><h+417,5><11,9
2| 5290,5 25,4 0,75 || = 208,25mm, Gezogen in der
31 59155 28,4 1,5 Walzrichtung. Bei 40,4 Kilogr.
4 6540,5 314 2,5 p. [J=m fand der Bruch statt.

5 71655 34,4 4

6 77905 374 6,5

71| 84155 40,4 12

2. Probe.

11 466556 21,6 0,4 L = 100mm, b>< h=18><12
2| 5290,5 24,5 04 = 216mm. Gezogen in der Rich-
31 59155 27,4 2 tung quer gegen die Walzrichtung,
41 6540,5 |- 30,3 3 Der Bruch trat bei 40,9 Kilogr. -
5| 71655 3317 4,2 p- [Jmm ein,

6| 81655 37,7 8,2

71 84155 38,9 10,5 .

8] 86605 40,9 12,5

Der Umstand, dass hier die Tragfihigkeit (absolute Festig-
keit) in der Richtung senkrecht auf der Walzrichtung grosser
ist, als dieselbe in der Walzrichtung und das Alignement ebenfalls
einen htheren Werth hat, findet einfach seinen Grund darin,
dass die Fabrik sich endlich entschlossen hatte, die Pakete zu
bilden, wie es sich gehort, und zwar derart, wie mit den Paketen
des Lowmooreisens verfahren wird. )

Die Stibe resp. Blechstiicke, welche zu Paketen zusammen-
gepresst wurden, werden kreuzweise aufeinander gelegt, so dass
die Fasern einer jeden folgenden.Schicht des Paketes in dem
fertigen Bleche der Dicke nach, senkrecht auf einander zu liegen
kommen, und demzufolge es leicht vorkommen kann, dass in der
Walzrichtung eine geringere Anzahl, als in der anderen Richtung
vorhanden ist. Auch wurde der einfachen aber Zusserst wichti-
gen Bedingung Rechnung getragen, die Pakete aus Eisen zu
bilden, das vorher, soviel als thunlich vom Roste und anderen
Unreinigkeiten gereinigt, sodass die sog. «Doublures» wenigstens
die, welche, diesem Fehler zufolge, entstehen konnten, auf ein
Minimum reducirt wurden.

Wie zu ersehen, waren die Resultate der letzten Versuche
schon ziemlich befriedigend und es wurde danach bestimmt,
dass die tibrigen Bleche von der Fabrik (Cockerill) fabricirt
werden sollten, unter der Bedingung, dass sie mindestens gleiche
Giite besissen, was durch Versuche ad libitum von Zeit zu Zeit
zu constatiren vorbehalten wurde.

Um die Fabrik nicht unndthigerweise zu beeintrichtigen,
wurden die Probestibchen entweder aus den Rindern der Bleche
geschnitten, welchen zu diesem Zwecke grossere Dimensionen als
nothwendig ertheilt wurden, oder aus solchen Partieen, wie
Feuerthiir und Domloch. '

Die Bleche wurden alle einer #hnlichen Revision unter-

-worfen, behufs Erkennung von etwaigen <«Doubluress oder

sonstigen Fehlern; und ferner wurde durch die bekannte Upera-
tion des Klopfens mit dem Hammer constatirt, dass die Bleche
auch innerlich frei von Fehlern waren.

Ich gehe hier einen Schritt weiter, um zu bemerken, dass
es von grosster Wichtigkeit ist, zu veranlassen, dass die Bleche



behufs Kriimmen und Biegen, gleichm#ssig erwiirmt werden,

Nr.

7. Probe.

M

-denn geschiebt dies nicht, so entstehen, wenn dieselben in heissem -———-————h————————_““—
s i . _ .|| Total- Belastung | Ver- :
Z.ustande durch flas Drexwalzensystel'n gek_rummt wel.den, spora £ [Belastung | p. (Jnm flingerung Bemerkungen
dische Unebenheiten, welche zwar nicht tief und meistens durch in Kilogr. | in Kilogr.| in Proec. l
sanfte Himmerschlige zu beseitigen sind, doch nachtheilige "

i 3 3 3 : 1 4665.5 21,6 0,1 L =100mm, b >< h = 18><12
Wirkungen be}m fertigen Kessiel hervorzurufen im Stande sind, o 52905 2145 03 —'916nm, Gezogen in der Rich-
zumal wenn dieselben an der inneren Kesselwand vorhanden. Es 3!l 59155 27,4 1,75 | tung, senkrecht zur Walzrich-
] : : 5 : . 4|1 65405 30,2 2,1 tung. Der Bruch erfolgte bei
sind ebensoviele willkommene Nester .fur den Feind der .Kesisel, 5| 71655 331 39 | 435 Kilogr. Belastung p. [Jmm
den Rost, da das Wasser gerade an diesen Stellen gern einfrisst. Gl 74155 34,3 4,1 by >< hy =15,5>< 10,6 = 162,75mm,

- . 7| 76655 35,5 4,8 mithin Verminderung des Quer-

Von den Proben die dann und wann angestellt wurden, 8| 7915,5 36,6 5 schnittes an der Bruchfliiehe 24,50/,

il i 1o wicht: : 9| 81655 37,8 5,8 Dieses Resultat {ibertrifft noch die
lell ich dl'e w.lchtngsten Yorfﬁhren, welche um s? mteress%ante'r 10| 81155 389 68 weleho das Lowmooreisen im Mittel
sind, da sie eine Uebersicht geben, von der Leistungsfihigkeit | 11 86655 40,1 7,8 ergeben.

5 s : 12§ 8915,5 412 9,7
der grossten belgischen Fabrik. 13] 91655 44 19
141 94155 435 16,5
3. Probe.
_i ———— ————— ——————— 8. Probe.

Total- |Belastung| Ver- — —
@el}a{s{ung P KDmm lingerung Bemerkungen 512 %ggg:g géﬁ 8,3 =I§2_5n;1£0 m(:*,’ezt:,;:nh Elgeﬁlififf
|in Kilogr.  in Kilogr.} in Proc. 3| 59155 | 26,3 05 | tung des Walzens. Der Bruch er-

4| 65405 29,7 0,5 folgte bei 44,6 Kilogr. Belastung
11| 46655 | 21,3 0 L—100mm, b><h=18><11,9 | B| 71655 | 318 175 | p. Omm.
21 52905 247 0,75 || =214,2. Gezogen in der Walz- 61| 7790.5 34,6 3
31| 59155 | 276 17 | rchtung. Der Bruch trat bei | [ 84185 | 374 4
41l 65405 | 305 3 404 Kilogr. p. [Jnm ein, Der | 8|l 806655 | 385 5
5| 716556 33,4 4,2 Stab brach langsam entzwei. 91l 89155 39,6 55
6| 77905 36,3 6,1 10| 91655 40,7 6,2
7| 81655 | 381 8 11} 96655 | 429 85
8| 84155 89.3 9,75 127 99155 | 441 11
9| 86656 40,4 13 13|l 10040,5 44,6 14
4. Probe. . 9. Probe.
1|| 46655 21 0 Ié2=5 100mgr, b><h= 118 ><R12i15
290, 23,5 0 —=925mm, Gezogen in der Rich-
1) 4665,2 21,3 03 . L=100mm, b x h=18 X 11,9 3 29]52 2% 3 02 | tun senkrechtg of der Walz-
. . 3 ) gl ’ g ’ &

2y 5290,5 24,7 035 | =2142. Gezogen in der Rich- | 4y 65405 | 29,7 0.4 | richtung, Der Bruch trat bei

3| 59155 21,6 1,75 | tung, senkrecht auf der Walz- | 5| 71655 31,8 24 | 402 Kilogr. Belastung p. (OJmm

41| 65405 30,5 25 richtung. Der Bruch trat bei 6l 77905 34.6 39 ein,

5i 71655 33,4 36 || 41 Kilogr. p. [Jmm ein. 711 84155 374 45

6l 7790,5 36,3 5 8 8527:5 3719 5

71 81655 38,1 6,5 9! 86655 385 51

8l 84155 | 393 7,75 10 87975 | 39,1 5,75

91l 86655 40.4 10 11!l 89155 396 63
10i| 8790,5 41 12 12 9045’ 40,2 12’

5. Probe. 10. Probe.

1| 46655 19,9 0 I, = 100mm, b >< h=18><13
21 5290,5 22,5 02 = 234mm,_ Gezogen in der Walz-

1l 46655 19,9 0 L=100mm, b><h=18>< 13 3!l 59155 25,3 0,2 richtung. Der Bruch trat bei

21 5290,5 22,6 0,1 = 234, Gezogen in der Walz- 4| 65405 27,9 1 455 Kilogr. Belastung p. [Jmm

3{ 59155 25,3 0,3 richtung. Der Bruch trat bei 51 71655 30,6 18 ein.

4] 6540,5 27,9 .11 41,3 Kilogr. p. [(Jmm ein. 6 77905 33,3 2,2
5| 7165,5 30,6 2 71 84155 35,9 3 ‘

6l 7790,5 33,3 3,7 8|1 90405 38,6 42 i ‘l

71 84155 35,9 5 91 94156 40,2 52 !
8| 90405 38,6 85 10| 96655 | 41,3 6 |
9l 94155 40,2 12 11| 9915,5 42.4 7 |
10| 9665 41,3 14 12 101655 434 8

13] 104155 | 445 10,3
14 10665,5 45,5 12,5

6. Probe.

) 11. Probe. = 100mm, b ¥ h =18 x 18
1|| 46655 19,9 0 —9234mm, Gezogen in der Rich-
11 4665,6 21,6 0 L = 100mm, b><h = 18>< 12 21 52905 22,5 0,3 tung senkrecht auf der Walzrich-

21 5290,5 24,5 0,3 = 216mm. Gezogen in der Walz- 3 59155 25,3 0,3 tung. Der Bruch fand schon bei
3i| 59155 27,4 1 richtung. Der Bruch trat bei 4] 65405 27,9 1 40,2 Belastung p. [Jmm statt, was
41t 6540,5 30,2 2 42,4 Kilogr. Belastung p. [(Jmm 5| 7165,5 30,6 1 seinen Grund darin hatte, dass die
5| 71655 33,1 3,4 ein. by 4+ Iy = 165 >< 11 6| 7790.5 33,3 2 Arbeiter den Hebel der Presse un-
6|l 77905 36,1 5 = 181,5mm mithin Verminderung 7i 84155 35,9 3,2 versehens fallen liessen und dem-
71 84155 38,9 7.5 des Querschnittes an der Bruch- 8| 90405 38,6 5 zufolge ein starker Stoss folgte.
8]l 86655 40,1 9,4 fliche 169/q. 9|l 94155 40,2 6,5 Es wurden demnach aus demselben
9|l 8915,5 41,2 11,2 Bleche noch ein Probestibchen ge-
10{l 9165.5 42,4 15 schnitten, welches nachstehende

Resultate ergab.




12. Probe. '

. Total- (Belastung ] Ver-

& |Belastung p- [Jmn lingerung Bemerkungen
in Kilogr. | in Kilogr.| in Proc.

1 45635 | 195 0 | L =100mm b>h=18>13

21 50645 21,6 0,4 = 234mm, Gezogen in der Rich-

31 58265 24,9 0,5 tung quer gegen die Walzrichtung.

4| 65285 21,9 0,6 Der Bruch fand jetzt bei 42,2

5| 7165 30,6 2 Kilogr. Belastung p. [Jmm statt

6 7790 33,3 3 das Allongement wm 11,59/,

T1 84155 35,9 4

8 90405 | 386 5,7

9] 94155 40,2 7
10 || 9665,5 41,3 84
11 1 9781,5 41,8 10,5
12 | 98745 42,2 11,5 |

13. Probe.

1 46655 21,6 0 L=100mm b > h = 18> 12

2 11 5209,6 24,5 0,2 = 216mm, Gezogen in der Walz-

3| 59155 27,4 0,6 richtung. Der Stab brach bei

41 6540,5 30.2 1,6 einer Belastung von 47 Kilogr.

5| 71635 33,1 2,1 p- Omm, und hatte ein Allonge-

6] 77905 361 3,1 ment von 179y, Zahlen, welche

7| 84155 38,9 4,5 gewiss zu den Seltenheiten ge-

8 i 86655 401 5 rechnet werden kénnen.

9 89155 41,2 6 by X by =15,5><11=170,5mm,
10 || 9165,5 424 7 mithin Verminderung des Quer-
111 94155 43,5 7,75 || schnitts auf der Bruchfliche 219/q.
12| 95405 441 9
13 || 9665,5 44,7 9,3
14 1 9790,5 453 10
15 || 99155 45,9 11,5
16 | 10040,5 46,4 14,5
17 || 10165.5 47 17 l

14. Pr 0 be.

1} 46655 21 0 L =100mm, b><h=18><12,3

211 52905 23,9 0 == 221,4mm_ (Gezogen in der Rich-

3! 59155 26,7 0 tung senkrecht gegen die Walz-

4 ) 654056 29,5 0,5 richtung. Der Bruch trat ein bei

51 71655 42,4 1,6 47 Kilogr. Belastung p. [Jmm, das

6 || 77905 35,2 2,1 Allongement war 150/,.

71 84155 38 3

81 86655 39,1 3,8

9 89155 40,2 4,2
10 || 91655 41,4 51
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i .l Total- lBelastung Ver-

e |Belastung| p. [Jwm lingerung Bemerkungen

in Kilogr. | in Kilogr.| in Proc.
i

11 94155 43.6 6.6

124 9915,5 44,8 8

13| 10165,5 45,9 10

141 10415,5 47 15

Aus dem Vorhergehenden geht hervor, dass der redliche
Wille viel vermag, und dass eine grosse Fabrik das vorzig-
lichste Material zu fabriciren im Stande ist, wenn es ihr nicht
an gutem Willen mangelt

Zum Schluss gebe ich noch die Resultate eines \'ersuches,
welche mit dem Kupfer der Feuerkiste vorgenommen wurden.

Das Kupfer auf Biegung versucht, hielt ein Biegen von
1809 aus, ohne dass ein Bruch eintrat.

Zugprobe mit einem Kupferstabe:

.|| Total- |Belastung| Ver-

% |Belastung | p. [Jmm ldngerung Bemerkungen.

~ lin Kilogr. | in Kilogr.| in Proc. !

1] 21655 9 0 L = 100mm, b><h = 15,4><12,3
21 2415,5 10,2 0 = 225,62mm, Das Stibchen war
31 26655 11,3 0 bei 22,4 Kilogr. p. [J™ noch
41 2915,5 12,37 0,25 || nicht gebrochen; es konnte aber
5 31655 134 1 der Versuch nicht weiter fortge-
61 34155 145 1,25 | setzt werden, da die Zangen, welche
7. 3660,5 15,5 2,2 es eingeklemmt hatten, bei der
8 41655 17,9 5 entsprechenden Totalbelastung von
9, 44155 18,7 6,7 5290,5 Kilogr. ihren Dienst ver-
10| 46655 19,8 8 sagten. Das Resultat ist aber
11| 4790,5 20,2 9 durchaus befriedigend, denn in der
1244 50405 21,4 13.5 Regel wird fiir kupfer nur 20
13]| 51655 21,9 14 Kilogr. p. [Jmm -absolute Festig-
14 | 5290,5 22,4 16,2 keit erlangt.

Hiermit schliesse .ich die Proben auf relative und absolute
Festigkeit mit den Kesselblechen und werde spiter andere Details
des Locomotiv- resp. Wagenbaues mitzutheilen mir erlauben.
Briissel, Juni 1877.

Unverschieblicher eiserner Langschwellen-Oberbau (Verbesserung des Hilf’schen Systems).

Vom Eisenbahnbau- und Betriebs-Inspector Wagemann in Breslau.

(Hierzu Fig. 1—5 auf Taf. III.)

Bei den bisher bekannt gewordenen Systemen des eisernen
Langschwellen-Oberbaues, insbesondere bei dem in der Neuzeit
mehrfach zur Ausfihrung gekommenen System Hilf ist auf ein
Moment wenig Riicksicht genommen, welches auf die Kosten
der Unterhaltungsarbeiten einen wesentlichen Einfluss ausiibt,
ndmlich auf den Widerstand des Systems gegen Verschiebung
in der Lingsrichtung des Gleises; nur die Reibung zwischen
dem mehr oder weniger scharfkantigen und grobkérnigen Unter-
bettungsmaterial und der Langschwelle wird in dieser Beziehung
in Anspruch genommen.

Zwar findet sich bei der neuesten Modification des Hilf’-
schen Systems auch eine Querschwelle am Schienenstoss vor.
Dieselbe dient jedoch augenscheinlich nur zur Querverbindung
XV. Band.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens., Neune Folge.

| des Gleises; zum Widerstand gegen Verschiebung in der Lings-
richtung ist dieselbe ihrer geringen Hiohe wegen wenig geeignet.
Treten nun gar ungleichmiissige Verschiebungen der beiden
Schienenstringe ein, wie z. B. bei einseitig befahrenen, oder
auf geneigten Strecken liegenden Curven, so werden bei dem
Mangel eines Widerstandsmomentes in den unteren Theilen der
Construction die Verbindungsstangen zwischen den beiden Schie-
nenreihen in betriebsgefihrlicher Weise. bis tiber die Grenzen
ihrer Festigkeit binaus in Anspruch genommen, wie bereits bei
stattgefundenen Unfillen constatirt ist.

Dem in den Fig. 1—5 auf Taf. III dargestellten Lang-
schwellen-System, welches beziiglich des Gewichts von dem im
Jahre 1876 publicirten Hilf’schen System sehr unwesentlich ab-

1. Heft 1878. 4
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weicht (pro lfde. Meter 125,6 Kilogr. gegen 125,5 Kilogr. des
Systems Hilf) liegt das Bestreben zum Grund, in der Beziehung
eine Verbesserung zu erzielen.

Die aus einem T -Eisen mit hoher Verticalrippe hergestellte :

Querschwelle ist nicht unter, sondern zwischen den Langschwellen
angebracht und wird an jedem Schienenstoss durch 4 Schraub-
bolzen mit den im Winkel gewalzten Laschen verbunden. Den
Schienen werden zur Festhaltung der Neigung nach innen ent-
sprechend gestaltete Platten zwischen Schienenfuss und Quer-
schwelle untergeschoben.

Die in Riicksicht auf die geneigte Unterfliiche des T-Eisens
in schriiger Richtung durch die Querschwelle und die Laschen
tretenden Schraubbolzen sind mit Unterlagsplittchen von trapez-
formigem Querschnitt versehen. Die Form der Langschwelle
und die Art der Befestigung derselben unter der Schiene ist
dem Hilf’schen System entlchnt ohne besondere Ventilirung der
Frage, ob nicht beziiglich der letzteren die Heusinger’sche hell—
Befestigung den Vorzug verdient.

Die Vortheile, welche dieses System insbesondere dem Hilf’-
schen gegeniiber gewilirt, bestehen vorzugsweise darin, dass die
verschiedenen Functionen derart auf die einzelnen Triger der-
selben vertheilt sind, dass letztere beziiglich der weiteren nach
Maassgabe vorliegender Erfahrungen erforderlichen Ausbildung
ihrer Form nicht durch die anderen Constructionstheile gehindert
werden, wohingegen bei dem Hilf'schen Oberbau die Gestalt der
Langschwelle wegen des Auflagers auf der Querschwelle von
letzteren abhingig ist und umgekehrt. Es erscheint demnach
die Unterstitzung der Schiene gegen Verticaldruck ausschliess-
lich als eine Function der Langschwelle.

Im Hilf'schen System nimmt die Querschwelle daran Theil
und zwar in zu hohem Grade, so dass erfahrungsmissig die
Mitten der Schienen durch die Last der Ziige durchgebogen
werden, weil der Stoss zu kriftig unterstiitzt ist. Ausserdem
steht der Ausbildung der Hilf'schen Langschwelle der Umstand
entgegen, dass die Unterkanten der. Mittel- und der beiden
Seitenrippen wegen des Auflagers auf der Querschwelle in glei-
cher Hohe liegen miissen, wiihrend die in Curven und auf Ge-
fillestrecken auftretenden seitlichen Inanspruchnabmen, insbeson-
dere bei feinkornigem Unterbettungsmaterial eine grossere Hohe
der Mittelrippe vortheilhaft erscheinen lassen.

Ebenso gestattet in dem neuen Systeme die Form und
Befestigungsweise der Querschwelle alle diejenigen Modificationen,
welche durch die localen Verhiltnisse bedingt werden.

Zu letzteren sind nicht allein die Steigungs- und Kriim-
mungsverhiltnisse zu zdhlen, sondern auch diejenigen Momente,
welche aus der Art des Betriebes hervorgehen, ob vorwiegend
schnell oder langsam fahrende Ziige die betreffende Stelle passiren,
ob diese mit gebremsten oder ungebremsten Ziigen befahren wird.

Die in der Zeichnung angegebenen Dimensionen der Quer-

1

schwelle, welche fir Bahnen in der Ebene mit Curven von
grosseren Radien ausreichend erscheinen, konnen auf Gebirgs-
bahnen nach Erforderniss vergrossert und verstirkt werden.
Zuniichst wird es sich in diesem Falle empfehlen, zur Vergros-
serung des Widerstandes gegen Liingsverschiebung bei Velkiinhng
der Langschwellen auf 4™356 eine zweite Veltlcalschwelle\ unter
der Mitte der 9™ langen Schiene anzubringen und dieselbe
mittelst zweilochiger kurzer Winkellaschen an der Schiene zu
befestigen. Diese Anordnung bietet den weiteren Vortheil, dass
die Querstangen-Verbindung als iberfliissig in Fortfall kommen
kam. Dieselbe ist schon ldngst insofern als betriebsgefihrlich
erkannt, als sie namentlich auf stirkerem Gefille bei bereits
eingetretenen Entgleisungen die Gefahren fir den betreffenden
Zug erheblich vergrossert. ‘ i

Die durch die Verbolzung der Winkellaschen an der Quer-
schwelle erreichte Steifigkeit des Gestinges wird voraussichtlich
auf Flachlandstrecken ausreichen, um dem Bestreben desselben
nach gleichmiissiger Verschiebung entgegen zu wirken. Auf Ge-
birgsbalnen kann der Widerstand gegen letzteren dadurch ver-
grossert werden, dass die Querschwellen nach der betreffenden
Seite hin ecine entsprechende Verschiebung erleiden. Bei vor-
zunehmenden Umbauten werden die bereits vorliegenden Erfah-
rungen von vorn herein genfigenden Anhalt dafiir geben, iwie
viele Querschwellen zu verschieben sind. Bei Neubauten bietet
die nachtriigliche Verschiebung auch keine besonderen Schwierig-
keiten.

Die in Rede stehende Anordnung gewahrt noch den Vorzug,
dass die Verschraubungen simmtlich in der Hohe der Schienen-
unterkante liegen und daher leicht anzubringen sind, ausserdem
auch fiir die Controle des Oberbaues sichtbar bleiben, wihrend
die Befestigungen der Hilf’schen Querschwelle durch das Unter-
bettungsmaterial verdeckt werden.

Ferner ist fiir die Vermittelung eines sanften Ueberganges
der Riider von einer Schiene auf die andere die kriftige Um-
fassung der Schienen am Stoss von wesentlichem Einfluss, dem
gegenitber die geringe Verkiirzung der Laugschwelleh, um Raum
fir die Querschwelle zu gewinnen, unerheblich erscheint.

Endlich dirfte noch zu erwihnen sein, dass die bei dem
Hilf’schen Oberbau angebrachten Klemmplatten und Laschen,
um die Langschwelle gegen Verschiebung auf der Querschwelle
und unter der Schiene zu sichern, bei der neuen Anordnung
der Querschwelle als iiberflissig in Wegfall kommen.

Sollten nach Maassgabe der vorstehend angefﬁhrténiGe-
sichtspunkte Versuche mit dem vorgeschlagenen Systeme ange-
stellt werden, so erscheint es zweifellos, dass dieselben beziiglich
der Kosten der Unterhaltung des Oberbanes zu den gunshgsten
Resultaten fithren miissen.

Breslau, den 24. September 1877.
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Bericht iiber die Versuche mit continuirlichen Bremsen auf der Main-Weserbahn. *)

Vom Herausgeber.

Die Steel’sche Luftdruckbremse.
(Hierzu Taf. IT und Fig. 6—10 auf Taf. III)

Die Steel’sche Bremse ist ebenso wie die im Ergiinzungs-
heft des Organs pro 1877 beschriebene Westinghouse’'sche
eine Luftdruckbremse und derselben in vielen Theilen, so-
wie in ihrer Wirkungsweise #hnlich. Sie arbeitet automatisch,
d. h. sie tritt bei Unfillen etc., sobald ein Theil der Leitung
zerbricht, selbsttlmtlg in Wirkung.

Als Eigenthiimlichkeit ist zu bezeichnen, dass bei den Wa—
gen jede Achse fiir sich gebremst wird und zn diesem Zwecke
fiir jeden derselben ein Presscylinder an der betreffenden Stirn-
wand angebracht ist.

Die Luft wird je nach Bediirfniss auf 6 bis 8 Atmosphiren
Spannung comprimirt und in ein Hauptreservoir gedriickt, wel-
ches unter dem Fihrerstande oder dem Langkessel der Loco-
motive angeordnet ist.

Von diesem Hauptreservoir werden die Presscylinder der
Locomotive direct gespeisst, wihrend fiir den Tender 1 und fiir
jeden der Bremswagen 2 Hillfsreservoire A (siehe Fig. 8 und 9
auf Taf. III) vorhanden sind, in welche die Luft aus dem Haupt-
reservoire stromt. Die den Hiilfsreservoiren durch die unter
dem Zuge hinlaufende Robrleitung zuzufihrende Luft muss ein
regulirbares Reducirventil passiren, in welchem der Druck von
6—8 Atmosphiiren auf 2—4 Atmosphiiren reducirt wird, da
nach der Steel'schen Construction bei Tender und Wagen eine
geringere Pressung nithig ist, als bei der Locomotive.

Mit den Hilfsreservoiren A stehen die "Bremscylinder C
in Verbindung, deren Kolben D durch Gestinge auf die Brems-
klotze wirken.

Die gepresste Lauft, welche unter normalen Umstinden so-
wobl unter als iiber dem Treibkolben mit gleicher Spannung
sich befindet, kann nur dann zur Thitigkeit gelangen, wenn
eine Druckverminderung in der Hauptleitung resp. dem Raume
iber dem Treibkolben hervorgebracht wird, wie- solches beim
Anstellen der Bremse und auch beim Zerbrechen einzelner Theile
der Leitung der Fall ist. Zur Regulirung des Zustromens der
Luft aus dem Hauptreservoir in die Hilfsreservoire, beziehungs-
weise Bremscylinder, befindet sich auf der Locomotive ein Re-
gulirventil.

Die Art und Weise der Druckverminderung in der Haupt-
leitung resp. dem Gehiuse E, sowie die Construction des dabei
thitigen Apparates, speciell des in dem Gehduse E befindlichen
Luftauslassventiles diirfte des bessern Verstindnisses wegen eine
nithere Beschreibung erforderlich machen.

Dieses nach der neueren St e el’schen Construction in Fig. 10
Taf. III dargestellte Auslassventil sitzt in dem auf dem oberen
Boden des Bremscylinders aufgeschraubtem Gehduse und steht
durch Qeffnung B mit der Hauptleitung durch Oeffnung F mit
dem Hiilfsreservoir in Verbindung.

Das Luftauslassventil besteht aus den beiden automatisch

*) Vergl. Jahrg. 1877, Erginzungsheft S. 300.

wirkenden Ventilen G und H, von denen H durch eine Kautschuk-
membrane mit dem Gebiiuse E verbunden ist.

Die aus der Hauptrohrleitung B zugefiibrte Luft tritt durch
das kleine Ventil G, welches durch eine Feder gegen seinen
Sitz gepresst wird, in den oberen Theil des Bremscylinders ein,
und driickt denselben herunter. Zu gleicher Zeit stromt Luft.
durch das Ventil I nach dem Hilfsreservoir und fiillt dasselbe.

Wenn die Bremsklotze angedriickt werden sollen, wird ein
Dreiweghahn auf der Locomotive so gestellt, dass die Luft aus
der Hauptrohrleitung ausstromt. Dadurch entsteht in dem:- Ge-
hiiuse E eine Druckverminderung, in Folge dessen das kleine
Ventil G sich schliesst, das Veuntil H dagegen gehoben wird
und die Luft oberbalb des Kolbens durch die Oeffnungen K
(Fig. 10 und 11) entweichen kann.

Der Kolben hebt sich sodann in Folge Expansion der Luft
im Hilfsreservoir und die Bremsklotze werden angedriickt.

Soll die Bremse gelost werden, so wird aus dem Reservoir
der Locomotive durch die Hauptrohrleitung gepresste Luft in
das Gehiuse und von hieraus durch das kleine Ventil G in den
oberen Theil des Bremseylinders gebracht; der Kolben wird
wieder heruntergedriickt, und ist die Bremse zum abermaligen
Gebrauch fertig.

Fiir die Locomotive ist ein zweiter Dreiweghahn vorhanden.

Durch die Steel’sche Bremse konnen von der Locomotive
aus die simmtlichén Bremsen des Zuges angestellt werden, ferner
von den mit Auslassventilen versehenen Wagen die Tender- und
‘Wagenbremsen.

Auf Taf, IT ist die Ausfihrung der Steel’ schen Bremse
bei einem Zuge der Frankfurt-Bebraer Eisenbahn dargestellt
und bedeuten in Fig. 1 (der Locomotive):

A Lufterzeuger,

B Dampfpumpe fiir den Lufterzeuger,

C Dampfventil zar Dampfpumpe,

D Luftreservoir,

E Rohrleitung von dem Lufterzeuger nach dem Luftreservoir,

F Reducirventil,

G Regulirventil,

H Dreiweghahn zur Rohrleitung nach dem Tender und den
Wagen,

I Hauptrohrleitung von dem Luftreservoir D nach Tender
und Wagen,

K Bremscylinder von Gusseisen; die Kolben derselben sind
mit Lederliederungen versehen,

L Abzweigrohrleitung von der Rohrleitung I nach den Brems-
cylindern K,

M Dreiweghahn zur Rohrleitung zu den Bremscylindern K,

N Bremsklotz von Schmiedeeisen,

O Schlauchkuppelung zwischen Locomotive und Tender,

4*



Die Wirkungsweise ist folgende:

Nachdem durch die Luftpumpe A B in dem Reservoir D
ein Luftdruck von 6-—8 Atmosphiren erzeugt ist und durch
den Dreiweghahn die Luft in die beiden Bremscylinder K ge-
lassen ist, driickt dieselbe den Kolben in den Cylinder nach
oben und werden hierdurch die anf die Treibrider wirkenden
Bremsklotze N zum Anliegen gebracht.

Dagegen wird, nachdem durch den Dreiweghahn die unter
dem Kolben des Bremscylinders befindliche Luft ins Freie ge-
lassen worden, die Bremswirkung durch das Eigengewicht des
Kolbens und dessen Verbindung mit den Bremsklotzen aufgehoben.

Das Gegengewicht, bestehend aus Kolben, Laschen und
dem auf letztere reducirten Gewicht des Bremshebels und der

Spannstange betrigt . c e 60 Kilogr.
Dazu Reibung der Kolben . . . . . . .- . 34 «
zusammen . 94 Kilogr.

Bei cinem Schienendrucke der Treibriider von
24000 Kilogr. und dem sich daraus ergebenden
Bremsdrucke 50 % = 12,000 Kilogr. ist bei An-
wendung eiuer Hebel-Uebersetzang von 1:8 ein
nutzbarer Kolbendrnck erforderlich von . 1500 «

1594 Kilogr.
Bei einem Gesammt-Querschnitt beider Kolben ist demnach
zur Erreichung von 50 % des Schienendruckes als Bremsdruck
1594
336,8
Bei dem Tender (Fig. 1 und 2 Taf. II) bedeuten:
A’ Bremscylinder von Gusseisen,
B’ Hauptrohrleitung fiir den Tender, .
C/ Abzweigrohrleitung von der. Hauptrohrleitung nach dem
Bremscylinder A’ )
D’ Rohrleitung vom Luftbehilter E/ nach dem Bremsecylinder A,
E’ Luftbebilter,
F/ Bremshebel,
G’ Bremswelle mit Hebel und Zahnsegment fiir die Zugstan-
gen der Bremsklotze,
H’ Verbindungsstange fiir die Blems“ellenhebel
J‘ Schlauchverbindung nach den Wagen,
a DBremsspindelstange mit Kurbel,
b Bremswelle mit Hebel und Zahnsegment fiir die Zahn-
stangen der Bremsklotze,
¢ Zugstangen fiir die Bremsklotze,
d Gradfahrung fir die Zugstangen der Bremsklotze,
e Bremskliotze von Gusseisen.
Die Wirkungsweise ist folgende:

ein Druck von = 4,7 Kilogr. pro OCentim. erforderlich.

Sobald durch den Dreiweghahn H der Locomotive die Ver-
bindung des Bremscylinders A’ und des Luftbehilters E‘/ mit
dem Luftreservoir D der Locomotive hergestellt ist, befindet
sich der Kolben des Cylinders A in seiner unteren Lage und
die- Bremse ist gelost.

Nachdem die Verbindung der Rohrleitung B/ und des Raumes
iiber dem Kolben des Bremscylinders A” mit der atmosphéirischen
Luft durch den Dreiweghahn H der Locomotive hergestellt,
driickt die in dem Luftbehslter E/ befindliche comprimirte Luft,
welche durch die Rohrleitung DY mit dem Raume unter dem
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Kolben communicirt, auf die untere Fliche des Kolbens und
bringt die Bremse zur Wirksamkeit. ;

Um die Bremse ausser Thitigkeit zu setzen, wird das Luft-
reservoir D der Locomotive mit dem Raum iber dem Kolben
des Cylinders A’ durch den Dreiweghahn H wieder hergestellt.
Der hierdurch iiber dem Kolben entstehende grossere Druck,
sowie das Eigengewicht des Kolbens und dessen Verbindung
mit den Bremshebeln treibt den Kolben nach unten und offnet
die Bremse. ‘

Das Gegengewicht, bestehend aus Kolben,

Hingeeisen und dem auf den Kolben entfallen-

den Theil des Hebels betrigt 95 Kilogr.
Hierzu Reibung des Kolbens inel. deer- j
stand des Bremsgestinges . . . 160,2 | «

Zusammen
Bei einem Schienendruck von 20000 Kilogr.
und dem sich daraus ergebenden Bremsdruck
(30 %) = 1000 Kilogr. ist bei Anwendung eines
Hebelverhiltnisses von 1:9 ein nutzbarer Kolben-
druck erforderlich von . 1111,1 «
Zusammen . 1366,3 Kilogr.
Bei einer nutzbaren Kolbenfliche von 650,50¢m i§t dem-
nach zur Erreichung von 50 % des Schienendrucks als Brems-
1,3663
650,5
Bei Anwendung eines Bremsdrucks von 100 % des Schie-
nendrucks und eines Hebelverhiiltnisses 1:9 ist ein nutzbarer
2637,6

Kolbendruck erforderlich von 2637,6 Kilogr. oder 7550_5 =

255,2 Kilogr.

druck ein Druck von - = 2,1 Kilogr. pro Oem erforderlich,

4 Kilogr. pro Oem,
Bei dem Gepiickwagen (Fig. 3 und Flg 4 auf Taf 1I)
bedeuten :
A Bremscylinder von Gusseisen,
B Luftbehiilter des Bremscylinders,
C Hauptrohrleitung fiir den Wagen,
D Abzweigrohrleitung von der Hauptrohrleitung nach dem
Bremscylinder A,
E Communicationsrohr des Luftbehilters B mit dem Brems-
cylinder A,
F Bremswelle mit Hebel,
G Bremsklotzzugstangen,
H Verbindungsstangen der Bremsklitze,
. J Bremskltze von Gusseisen,
K Verbindungstriiger der Bremsklotze,
L Schlauchverbindung nach dem nichsten Wagen,
a Bremsspindelstange mit Hingelaschen,
b Bremswelle mit Hebel,
¢ Zugstange nach den Bremsen.

Die Wirkungsweise ist folgende:

Sobald durch den Dreiwcghahn I der Locomotive die Ver-
bindung des Bremscylinders A und des Luftbehilters B mit dem
Luftreservoir D der Locomotive hergestellt ist, befindet sich der
Kolben des Cylinders A in seiner unteren Lage und die Bremse
ist gelost.

Nachdem die Verbindung der Rohrleitung C und des Raumes

; iiber dem Kolben des Bremscylinder A mit der atmosphirischen



Luft durch den Dreiweghahn H hergestellt, driickt die in dem
Luftbehilter B befindliche comprimirte Luft, welche durch das
Robr E mit dem Raum unter dem Kolben communicirt, auf
die untere Fliche des Kolbens und bringt die Bremse zur
Wirksamkeit.

Um die Bremse ausser Thitigkeit zu setzen, wird das Luft-
reservoir B der Locomotive mit dem Raum iiber dem Kolben
des Cylinders A durch den Dreiweghahn H wieder hergestellt.
Der hierdurch iber dem Kolben entstehende grossere Druck,
sowie das Kigengewicht des Kolbens und dessen Verbindung
mit den Bremshebeln treibt den Kolben nach unten und offnet
die Bremse.

Das Gegengewicht, bestehend aus Kol-
ben, Hingeeisen und dem nach dem Kolben ent-

fallenden Theil des Hebels betrigt . . 20 Kilogr.
Reibung des Kolbens incl. Wiederstand im
Bremsgestinge . e e . 67,6 «
Zusammen . 87,6 Kilogr.
Bei einem Schienendruck von 11500 Kilogr. '
und dem sich daraus ergebenden Bremsdruck
(50 %) = 5750 Kilogr. ist bei Anwendung eines
Hebelverhiltnisses von 1:12 ein nutzbarer Kol-
bendruck erforderlich von . . . 2395 <

Zusammen . 327,1 Kilogr.

Bei einer nutzbaren Kolbenfliche von 167,40¢m jst dem-
nach zur Erreichung von 50 % des Schienendrucks als Brems-
327,1
167,4

.

druck ein Druck von = 1,96 oder rot. 2 Kilogr. pro

Ocem erforderlich.
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Bei Anwendung eines Bremsdrucks von 100 % des Schie-
nendrucks und eines Hebelverhiiltnisses von 1:12 ist ein nutz-
625,1

barer Kolbendruck erforderlich von 625,1 Kilogr. oder v
3,8, rot. 4 Kilogr. pro Ocm, .
. Beidem Personenwagen (Fig. 5 auf Taf. II) bedeuten:
A Bremscylinder von Gusseisen,
B Luftbehilter des Bremscylinders,
C Hauptrohrleitung fiir die Wagen,
D Abzweigrohrleitung von der Hauptrohrleitung nach dem
Bremscylinder A,
E Communicationsrohr des Luftbehiilters B mit dem Brems-
cylinder A,
F Bremswelle mit Hebel,
G Bremsklotzzug tangen,
H Verbindungsstangen der Bremsklotze,
J Bremsklotze von Gusseisen,
K Verbindungstriger der Bremsklotze,
L Schlauchverbindung nach dem nichsten Wagen,
a Bremsspindelstange mit Hingelaschen,
b Bremswelle mit Hebel,
¢ Zugstange nach den Bremsen.
Wirkungsweise :
Desgleichen wie bei dem Gepickwagen,.
Gegengewicht und Reibung:
Desgleichen wie bei dem Gepickwagen.*)
Beschreibung und Zeichnung der Heberlein - Bremse folgt
im n#ichsten Hefte,

Ueber Bessemer-Stahlschienen. **)

Im 5. Heft 1877 S. 202 des Organs fiir die Fortschritte |

des Eisenbahnwesens findet sich eine Bruchstatistik von Stahl-
schienen der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Risenbahn in den
Jahren 1875 und 1876, woraus sich ergiebt, dass das Osna-
briicker und Ternitzer Stahlwerk die am wenigsten geniigende
Qualitit Stahlschienen geliefert haben.

Wir sind in letzterer Zeit mehrfachen derartigen Veroffent-
lichungen fragmentarischer Statistik begegnet, welche nur zu
geeignet sind, den Ruf der zufillig betroffenen Werke zu schi-
digen und konnen deshalb nicht unterlassen, an dieser viel-
beachteten Stelle den Werth solcher fragmentarischen Bruch-
statistik niiher zu priifen.

Nehmen wir Briiche in Folge ungeeigneter Behandlung der
Schienen beim Abladen, Verlegen und Verlaschen aus, so ist die
Annahme berechtigt, dass die Ursachen der sonstigen Briiche in
ungeeigneter Beschaffenheit des Materials oder in ungeeigneter
Fabrikation zu suchen sind. Es bleibt jedoch zu beriicksichtigen,

dass, obwohl die technischen Normalien fiir Stahlschienen noch
heute nicht endgiltig festgestellt worden sind, dennoch die
Eisenbahn-Verwaltungen schon von vornherein Fabrikationsbedin-
gungen und Materialproben vorgeschrieben haben und in den
meisten Fillen die Fabrikation iiberwachen liessen, wodurch die
Sicherheit des Fabrikanten in der Herstellung eines geeigneten
Productes eher beeintrichtigt als gefordert sein mag. Um so
vorsichtiger sollte man deshalb mit Schlussfolgerungen aus ein-
zelnen Ergebnissen sein, namentlich wenn man dber die
Ursachen der vorgekommenen Briiche Nichts anzu-
geben weiss.

Angenommen, die Schienen einer gewissen Lieferung wiren
aus demselben Rohmaterial in ganz gleicher Weise convertirt
und fabricirt, hétten die vorgesehenen Proben zur Zufriedenheit
bestanden, hinterher aber in der Strecke eine grossere Anzahl
Briiche durechs volle Profil aufzaweisen, so wiirde daraus zunichst
folgen, dass die vorgesehenen Proben eine geniigende Sicherheit

*) In necuester Zeit hat Steel die Construction seiner Luftdruckbremse noch bedeutend vereinfacht, indem dabei an jedem Wagen
nur ein Bremscylinder erforderlich wird. Die Ausfithrung fiir Deutschland hat die Berliner Maschinenbau-Actien gesellschaft (vor-

mals L. Schwartzkopff) ibernommen.

**) Von der Direction der Actiengesellschaft ,Eisen- und Stahlwerk Osnabriick“ sind uns die folgenden Bemerkungen mit dem Er-

suchen zugesandt, dieselben ins Organ aufnehmen zu wollen.

Anmerk. der Redaction.



nicht gewihren; es wiirden daher neue und umfassendere Proben
der gebrochenen, muthmaasslich mangelhaften Schienen vorzu-
nehmen sein, um die Natur der fibersehenen Fehler zu constatiren.

Aus den ungiinstigsten Resultaten im einzelnen Falle wiirde
aber durchaus nicht -folgen, dass das betreffende Werk nur
Schienen von ungeniigender Qualitiit liefert.

Gehen wir auf den das Osnabriicker Stahlwerk betreffenden
Fall niher ein, so missen wir gleich von vornherein bemerken,
dass die qu. Lieferung von 1247 Schienen im Jahre 187 1 die
Erstlingsarbeit dieses Werkes war, welches derzeit noch mit
mancherlei Schwierigkeiten zu kimpfen hatte, zumal ibm die
bis dahin anderweit noch nicht geloste Aufgabe gestellt war,
Bessemerstahl aus vorzugsweise manganhaltigem Roheisen (von
der Georgs-Marienhiitte) zu produciren. Es ist vom Osnabriicker
Stahlwerk niemals bestritten worden, dass die Qualitiit jener
ersten Lieferung von der spiiteren Production bei Weitem iiber-
troffen worden ist. Die Qualititsfrage wurde indess vom Osna-
britccker Stahlwerk sehr bald gelost und hat dasselbe grossere
Lieferungen aus den Jahren 1872 und 1873 aufzuweisen, aus
denen bisher wenig oder gar keine Briiche gemeldet sind, z. B.

Westfilische Bahn 1045 Stick (1 Br.), Badische Bahn 2839 .

Stiick (0 Br.), Niederschlesisch - Markische Bahn 2054 Stick
(4 Br.), Pfilzische Bahn 2143 Stick (0 Br.) u. A. Dagegen
traten gegen Ende dieser Periode vielfach Briche in Folge von
Pressendriicken am Fusse der Schiene auf, welche wiederholt
Gegenstand der Besprechung in diesem Blatte geweseh sind. *)
Namentlich hat eine im Sommer 1873 ausgefilhrte Lieferung
fiir Coln-Minden zum Bau der Strecke Osnabriick - Hamburg in
den Jahren 1874 und 1875 eine grosse Zahl solcher Briiche
im Gefolge gehabt.
Seitdem die Ursache dieser Briiche in ungeeigneten Mani-
pulationen beim Geraderichten der Schienen erkannt wurde, **)
ist die Qualitit der in Osnabriick gewalzten Stahlschienen eine
durchaus normale geworden, welche keinen Vergleich mit den
statistischen Resultaten anderer Werke zu scheuen braucht.
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Es sind in den 38 Monaten von Anfang November 1873
bis Ende December 1876 vom Osnabriicker Stahlwerk im Ganzen
301131 Stiick garantiepflichtige Stahlschienen an deutsche, hol-
lindische, schweizerische, italienische und russische Bahnen ge-
liefert und davon nach den blis Ende September 1877 einge-
laufenen, gewdhnlich halbjihrlich erfolgenden Anmeldungeh im
Ganzen 105 Briiche und 80 sonstige Defecte zu verzeichnen.

Nimmt man fir die obige Gesammtzahl eine durchschnitt-
liche Liegezeit von 19 Monaten an, so ergiebt sich pro Jahr
auf 1000 Schienen 0,2204 Bruch und 0,168 Defect, zusammen
0,3834 Stiick ersatzpflichtige fehlerhafte Schienen.

Es ist selbstverstindlich, dass dieses Gesammt- Ergebniss
sich nicht ganz gleichmissig auf alle einzelnen Lieferungen
vertheilt; die Schienen weichen zum Theil nicht unerheblich in
der Form und Stoffvertheilung von einander ab, dieselben sind
zum Theil ohne, zum Theil mit Einklinkungen am Fusse ver-
sehen und die Anspriiche an die Widerstandsfihigkeit, die Pro-
ben, sind keineswegs identisch, anderntheils kann selbst bei
der Hussersten Sorgfalt eine absolute Gleichartigkeit des Pro-
ductes jahraus jahrein von keinem Fabrikanten garantirt werden.

Hieraus folgt aber, dass aus dem zufillig giinstigen oder
ungiinstigen Verhalten einer kleinen Anzahl Schienen, nicht auf
die ganze Production eines Stahlwerks geschlossen werdén ‘darf,
wie dies im Geschiftsberichte der Breslau-Schweidnitz-Freiburger
Bahn pro 1876 geschehen ist. Auch das Osnabriicker Stahl-
werk hat eine ganze Reihe von Schienen-Lieferungen aufzuweisen,
bei denen bisher gar keine Briiche vorgekommen sind, statisti-
sche Resultate konnen eben nur Anspruch auf Werth machen,
wenn ihnen eine moglichst grosse Basis gegeben ist.

Zum Schluss sei uns noch gestattet, die Ergebnissd einiger
seit November 1873 vom Osnabriicker Stahlwerk fiir deutsche
Bahnen ausgefiihrter Stahlschienen-Lieferungen hier anzufithren,
welche ein ungeschmeicheltes Urtheil tiber die Qualitit der
Osnabriicker Schienen zulassen.

ozl dor | Dittlere Zelt solt | eldet fur die Zeit | Pro Jahr der Liegezeit
. . Anzahl der || der Verlegung bi ngemeldet fir die Zeit | Pro Jahr der Liegezei
Zeit der Licferung. | Bahmverwaltung. | "L S0 rJflii“ﬁm‘sf bis Ende Juni 1877 | und pro Mille Schienen
‘ Monate. ' Briiche. | Defecte. Briiche. | Defecte.
November 1873 bis Mai 1874 Coln-Minden 15662 37 9 ‘ ki 0,186 ! 0,145
December 1873 bis Juni 1874 Niederschles.-Mirk. 13660 36 3 i 1 00713 - 0024
December 1873 bis April 1874 Main-Weser 10643 38 3 28 0,237 |, 0831
Januar 1874 bis August 1874 Hannov.. Staatsb 6023 34 : 4 4 0,234 () 234
Mirz 1874 bis Juni 1874 Nassau 12074 36 .4 10 0,110 0,276
Juni 1874 bis August 1874 Bebra-Friedland 8880 84 - 3 0,000 0,119
Juni 1875 bis October 1876 Hannover 10780 8 ; — — 0,000 0,000
Juli 1875 bis Februar 1876 dto. 5172 | 16 : — — 0,000 ; 0,000
August 1875 bis September 1876 %Niederschles.-)liirk. 5129 9 1 — — {0,000 | 0,000
. H ! .
Osnabriick, am 1. October 1877.
*) Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XI. Band. 1. Heft 1874 u. a. O.

#¥) Der Herausgeber hat sich im Jahre 1873 durch Versuche auf dem Osnabriicker Werke personlich von der guten Quahtut des

Materials solcher in Folge von Pressendriicken gebrochenen Schienen iberzeugt.
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Neues System der Secundérbahnen, besonders nmormal- und schmalspuriger Eisenbahnen mit
Dampfhetrieb auf Strassen und Chausseen.'

" Nachdem bisher mit wenigen Ausnahmen von Privat-Ge-
sellschaften nur solche Bahnlinien gebaut wurden, welche in
einem starken ortlichen oder in einem grossen durchgehenden
Verkehr die Vorbedingungen in sich trugen, neben hohen Be-
triebsauslagen auch die zur Verzinsung und allmiihlichen Abtra-
gung grosser Anlagekosten erforderlichen Summen aufzubringen,
wihrend jenen Gesellschaften eine Verpflichtung, auch die
weniger ertragsfihigen Linien zu bauen, weder ob-
licgt, noch aufzuerlegen ist; nachdem ferner vom Staate aus
mannigfaltigen Griinden nicht erwartet werden kann, jene weni-
ger ertragsfihigen, nichtsdestoweniger aber sehr wiinschenswerthen
Linien zu bauen, und damit also die Wege nicht zum Ziele
filhren, auf welchen Eisenbahnen bisher meistens zu Stande ge-
kommen sind — so wird man andere Mittel aufsuchen miissen,
um solche Bahnen ins Leben zu rufen.

Die Mittel zur Erreichung dieses Zweckes bestehen darin:
das zu verzinsende Anlagecapital solcher Bahnen
so niedrig zu stellen und dieselben so zu bewirth-
schaften, dass der Reinertrag des zu erwartenden
Verkehrs zur Verzinsung bezw. allmihlichen Ab-
tragung des Anlagecapitals ausreichen kann.

Zur Durchfithrung dieser Aufgabe wird man zunichst die
Anlagekosten solcher Bahnen herabmindern miis-
sen, und am erfolgreichsten wird dies moglich werden, wenn
man unsere vorziiglichen seit 50 Jahren mit unverhiltnissmiissig
hohen Kosten gebauten Chausseen als Bahnkorper be-
nutzt; es fallen dann die hauptsichlichen Kosten fiir Vor-
arbeiten, Terrainankiufe, Briicken, Durchlisse, Erdarbeiten, Ein-
ziunungen, Barriéren etc. ganz weg. Auch aus volkswirthschaft-
lichen Griinden ist die bessere Ausnutzung dieser meist mit
glinstigen  Steigungsverhiiltnissen angelegten Landstrassen zu
wiinschen, zumal diese Wege heute zum Theil nur wenig fre-
quentirt und die Masse der Giter lingst nicht mehr auf den-
selben befordert werden.

Die technische Moglichkeit, das Planum der Strassen hierzu
zu benatzen, ist durch die seit 1864 auf dem Bankett der
Broelthaler Bezirksstrasse von Hennef nach Waldbroel angelegte
schmalspurige Locomotiveisenbahn von 33,12 Kilom. Liinge und
neuerdings durch die normalspurige, gleichfalls mit Dampf be-
triebene, 5,2 Kilom. lange Strassenbahn von Cassel nach Wil-
helmshohe bewiesen. -

Die Anfangs nur fiir Giterverkehr eingerichtete Broelthal-
bahn ‘hat in den letzten Jahren durch regelmissigen Anschluss
an die Zige der Deutz- Giessener Bahn und Einstellen von
Personenwagen fiir zwei Classen auch einen regen Personen-
verkehr erlangt. Die Ziige fahren mit einer Geschwindigkeit
im Maximum von 15 Kilom. in der Stunde und haben dabei
vielfach Curven von 34 und 38m Radius, sowie Steigungen von
1:50 und auf der Zweigbahn im Saurenbacherthal selbst von
1:36 zu iberwinden. Nennenswerthe Storungen des Strassen-
verkehrs sind wiihrend des 14jibrigen Locomotivbetriebes nicht
vorgekommen. Eine Bahnbewachung findet nicht sfatt.

Ebenso verkehren die Locomotiven mit angehingten zwei
Personenwagen mit der grossten Sicherheit und Regelmissigkeit
auf der Cassel - Wilhelmshoher Strassenbahn, obwohl hier bei
dem regsten stidtischen Strassenfuhrwerksverkehr Steigungen
selbst von 1:16,6 (60 9/y) und Curven von 50™ Radius vor-
kommen und eine Maximal-Fahrgeschwindigkeit von 12 Kilom.
in der Stunde gestattet wird. Bei dieser Geschwindigkeit konnen
die Ziige auf 2m Linge zam Stillstande gebracht werden und
haben die Behorden von einer Bahnbewachung ebenfalls abgesehen,

Diese Secundirbahnen wird man, wenn es die Breite der
Strasse und die Krimmungen derselben gestatten und wenn
zugleich ein Anschluss an eine bestehende normalspurige Bahn
stattfindet, wobei ein Uebergang von Giiterwagen zu erwarten
steht, moglichst in der Spurweite der anschliessenden Bahn an-
legen missen. Wo aber in gebirgigem Terrain die zu benutzende
Strasse scharfen Thalwindungen folgt, und deshalb Curven von
60™ Radius und geringer fir die Gleise nothig werden und wo
die Breite der Strasse auf 6—8m beschriinkt ist, wird man die
Spurweite der Strassenbahn auf 1™ und unter Umstinden selbst
auf 3/;m zweckmiissig vermindern.

Bei der schmalen Spur ist jede Art von Personen- und
Giitertransport moglich; .die verschiedene Spurweite bietet beim
Personenverkehr kein Hinderniss, da ohne dies beim Uebergang
auf oder von Nebenlinien jedesmal Wagenwechsel stattfindet.

Die Kasten der Wagen bei 1™ Spurweite konnen nach den
neuesten Grundziigen fir die Gestaltung der secundiren Eisen-
bahnen 27,60 breit werden und lassen sich ebenso bequem mit
Coupé-Eintheilung und Quersitzen, wie die normalspurigen Per-
sonenwagen einrichten; am zweckmissigsten erhalten sie zur
bessern Intercommunication des Zugpersonals unter sich und mit
den Passagieren einen Durchgang in der Mitte oder an der
einen Langseite und bedeckte Endperrons mit bequemen Ein-
und Aussteigtreppen, wodurch die erhohten Einsteigeperrons auf
den Stationen entbehrt werden konnen und das Ein- und Aus-
steigen an jeder Stelle der Bahn moglich ist.

Dagegen konnen nach den erwihnten Grundziigen die Kasten
der Wagen bei 3/,@ Spurweite nur 1,80 breit hergestellt wer-
den; bei dieser Breite sind die Personenwagen nur mit Lings-
sitzen, @hnlich den Pferdebahnomnibussen einzurichten, welche
freilich bei lingeren Reisen weniger bequem als die Quersitze
sind. Bei dem Giterverkebr ist allerdings ein Uebergang der
Giterwagen von Secundirbahn auf die Hauptbahn und umge-
kehrt in vielen Fillen wiinschenswerth, um die Umladespesen
zu vermeiden. In Wirklichkeit aber sind dee Kosten fiir das
Umladen nicht so bedeutend, als man gewolnlich glaubt. Als
Beispiel fuhren wir an, dass die Broelthalbahn-Gesellschaft auf
ihrem Bahnhofe zu Hennef das Umladen von Giitern, welche
mittelst der Deutz- Giessener Babn zar Weiterbeforderung auf
der Broelthalbahn ankommen, zu hdchstens 21/, Pfg. pro Ctr.
dibernimmt, von solchen Giitern, welche von der Broelthaler
Eisenbahn in Hennef angeliefert, auf der Deutz-Giessener Bahn
weiter befordert werden sollen, zu hichstens 2 Pfg. pro Ctr.

[ besorgt.



Ausserdem konnen diese -Ueberladekosten fast auf Null
reducirt werden, wenn die schmalspurige Secundidrbahn statt der
mit den Untergestellen fest verbundenen Kasten der Giiterwagen
auf Riidern ruhende bewegliche kleinere genau normirte
Transportgefisse nebst Wagen - Untergestellen mit Plattformen
einftihrt. Dje Mehrkosten der letzteren Einrichtung sind ganz
unbedeutend und werden dieselben durch andere Vortheile, welche
sie bietet, reichlich aufgewogen.

Diese vom Verfasser schon vor drei Jahren vorgeschlagenen
beweglichen Transportgefisse*) wurden in neuerer Zeit noch
weiter vervollkommnet und haben jetzt folgende Grosse und
Einrichtung erhalten. Dieselben bestehen aus zusammengenie-
teten starken Kasten von Eisenblech von 2m,500 lichter Linge,
0m,700 lichter Weite und 1™,160 Hohe; an den beiden Enden
sind Blechthiiren mit Scharnieren am Boden angebracht, die
mit den an den Seiten aufgenieteten Winkeleisen iiber den Rand
der Seitenwinde greifen und, nachdem die Schliesshaken ein-
gelegt, einen dicht geschlossenen, oben offenen Kasten bilden,
der ca. 2 Cbkm. Inhalt hat, zur Aufnahme von allen moglichen
Transportgegenstiinden (selbst Pferde, Horn- und Kleinvieh) ge-
eignet ist. Diese Kasten ruhen auf 4 gusseisernen Ridern von
ca. 300™™ Durchmesser und werden durch Quergleise von 3/;m
Spurweite, welche aus Winkelschienen auf die Plattformen der
Wagen aufgeschraubt werden, unterstiitzt. Zum Transport von
Pferden und Ochsen werden die eisernen Transportgefisse noch
mit holzernen Aufsatzgelindern versehen, welche, um Beschi-
digungen der Thiere zu vermeiden, innerbalb mit einfachen
Polsterungen versehen sein konnen; beim Ein- und Ausladen
werden die Endthiren heruntergeklappt und dienen dieselben
dann als Ladebriicken oder Rampen.

Die Untergestelle der Wagen normalspuriger Bahnen nehmen
dicht nebeneinander gestellt 7 bis 8 solcher Transportgefisse
auf und bieten dabei dieselbe Ladefiihigkeit (von 200 Centner)
wie die bisherigen Transportwagen mit festem Kasten, wihrend
die Wagenuntergestelle der Bahnen von 1 Meter Spur nur 4
bis 5 solcher Transportgefisse nebeneinander gereiht aufnehmen
und etwa nur die Hilfte der normalspurigen Wagen enthalten.
Das Ueberrollen der Transportgefisse von einem schmalspurigen
auf einen normalspurigen Wagen kann von einem Mann in
wenigen Minuten geschehen, wenn auf den Ueberladestationen
die entsprechenden Vorrichtungen getroffen sind.

Auf diese Weise ist es selbst moglich, die zu transportiren-
den Erze, Kohlen etc. an der Gewinnungsstelle, im Stollen des
Bergwerks in die den sog. Hunden ihnlichen Transportgefiisse
aufzunehmen und auf grosse Entfernungen mittelst der schmal-
und normalspurigen Eisenbahnen ohne die geringsten Ueber-
ladespesen bis zum Verwendungsorté zu transportiren und dort
durch ein vorgespanntes Pferd jedes einzelne Transportgefiiss
bis zur Abladestelle zu schaffen. Da hierbei die Transport-
gegenstiinde (namentlich Kohlen) nicht durch Ausstiirzen, Ueber-
schaufeln etc. verkleinert werden und nicht an Werth ver-
lieren, ausserdem auch kleinere Quantitiiten in vollen Ladungen
der einzelnen Transportgefisse, und zwar mit dem verschieden-
artigsten Inhalte nebeneinander, von verschiedenen Abnehmern

*) Siehe Organ fiir Eisenbahnwesen, 1875 S. 183.
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auf einem und demselben Wagen transportirt werden konnen,
so lassen sich die Wagen viel besser ausnutzen, und diirfte sich
diese Transporteinrichtung auch fiir normalspurige Wagen als
zweckmiissig empfehlen.

In Betreff des Gleises in dem Strassenkdrper ist zu ibe-
merken, dass die Lage des Gleises, in den meisten Fillen!auf
dem Bankett der Chaussce oder auf dem Sommerweg, wenn ein
solcher vorhanden ist, am zweckmiissigsten erscheint, weil als-
dann die gewohnlichen Fuhrwerke die Gleise nicht zu beriihren
brauchen, und dass eiserner Oberbau auch fiir Secundirbahnen
die meisten Vortheile darbietet. Letzterer benutzt als Fahr-
schiene das gewdohnliche breitbasige Schienenprofil, in Bessemer-
stahl hevgestellt und schmiedeeiserne Langschwellen von umge-
kehrter Trogform mit grobem Kies oder Steinschlag als Bettungs-
material; ein besonderer Schutz fir die Spurrinne ist dabei
unndthig. Ist es dagegen nicht zu vermeiden, dass dass Gleis
in die Mitte der chaussirten oder gepflasterten Iahrstrassen
verlegt wird, so missen gussstihlerne Fahrschienen mit ange-
walzter Spurrinne verwendet werden, die ebenfalls am besten
auf eisernen _|7L_ formigen Langschwellen befestigt werden und
sich leicht zuverlissig in die Chaussirung und das Strassen-
pflaster einbetten lassen, wilhrend die bisher meist dblichen
holzernen Langschwellen bei der ersten Anlage nicht Dbilliger
kommen, und bestindige, nicht unbedeutende Unterhaltungskosten
von Pflaster, Chaussirung und Langschwellen veranlassen. Solche
Strassenbahnen werden nur auf den Stationen, wo Zugkreuzungen
stattfinden und auf den KEndstationen Nebengleise mit Aus-
weichen erhalten, welche letztere am besten mit beweglichen
Schienen und Hartguss-Herzstiick eingerichtet werden.

An Hochbauten werden nur wenige auszufithren sein,. im
Aligemeinen wird man sich auf eine Remise fiir Locomotiven und
Personenwagen an einer oder beiden Endstationen in Verbindung
mit einem hochgelegenen Wasserreservoir sowie einem Bireau
und offenen Warteraum beschriinken konnen, da sich die Halte-
stellen zweckmiissig an Wirthshiusern lings der Strasse einrich-
ten lassen, und gewdhnlich die Gastwirthe sehr gern bereit sein
werden, ein Wartezimmer fiir die Passagiere und ein Lagerraum
fir Giiter ohne weitere Entschiidigung herstellen zu lassen. Da,.
wo dieses nicht der Fall sein sollte, geniigt auf frequenten
Haltestellen eine offene holzerne Wartehalle mit Sitzbinken
an den drei geschlossenen Seiten.

"Die Locomotiven dieser Strassenbahnen diirfen mit den
Wagen nicht fest verbunden sein, da diese vielfach versuchte
Verbindung keine Vortheile bietet und nur stérend fir den
Betrieb ist. Vor Allem muss der Kessel eine geniigend grosse
Heizfliche und ausreichenden Dampfraum besitzen; die Siede-
rohren des Kessels miissen liegend und nicht stehend angeord-
net werden, um den Funkenflug zu vermeiden. Wenn die
Bahn auf lingere Strecken stidtische Strassen durchzieht, wird
man Coke als Brennmaterial verwenden miissen, um die An-
wohner nicht durch Rauch zu belistigen. Der Kessel und die
bewegenden Theile der Locomotive miissen ringsum mit einer
kastenformigen Blechhiille und oben mit einem auf eisernen
Stiulen ruhenden Dach versehen sein, wodurch die Locomotive
das Ansehen eines gewohnlichen Omnibus mit gedffneten Fenstern
erhiilt, was wesentlich ist, um das Scheuwerden der Pferde zu



verhindern. Aus demselben Grunde muss, um das heftige Ent-
weichen des stossweise austretenden Dampfes zu vermeiden,
eine einfache Vorrichtung angebracht werden, welche den ge-
wirkt habenden Dampf theils in den Wasserbehiillter der Maschine
treten und dort in Rohren condensiren lisst, theils in den
Schornstein in einem ringformigen durchlocherten Blasrohr zum
Anfachen des Feuers abfiihrt.

Wenn die Bahn keine grossere Linge als 6—10 Kilometer
hat, oder auf diese Entfernung Stationen mit einem Aufenthalte
von ca. 5 Minuten vorkommen, kann das Nachheizen der Loco-
motiven jedesmal auf den Stationen erfolgen und ist dann nur
ein Maschinist zur Bedienung der Maschine erforderlich.

Die Personenwagen sind simmtlich mit Bremsen zu ver-
sehen und so im Zuge aufzustellen, dass von zwei Wagen die
Bremskurbeln nahe zusammen kommen und gleichfalls nur von
einem Schaffner nothigenfalls an beiden Wagen die Bremsen
zugleich angezogen werden konnen.

Zu den gewdhnlichen Signalen, um das Freimachen der
Bahn von Fuhrwerken und Passanten, sowie das Anziehen der
Bremsen etc. zu veranlassen, bedient sich der I'iihrer am besten
eines Horns, wodurch die Anwohner und Passagiere weniger
belistigt und Pferde weniger leicht scheu werden, als durch
Ertonen der Signalpfeife. '

Nachdem vorstehend die wesentlichen Bedingungen der
einfachen Bau- und Betriebseinrichtuug einer solchen Secundir-
bahn geschildert worden ist, soll noch eine kurze Uebersicht
der Anlagekosten und der Betriebseinrichtung hier folgen, damit
die Vorstinde von Communen und Private, welche die Anlage
einer solchen Bahn beabsichtigen, beurtheilen konnen, ob die
verfiigharen oder in Aussicht genommenen Geldmittel hierzu
ausreichen. *)

Normale

1m Spur-
Spurweite.

weite.

Y EE

Anlagekosten.

Gleis-Oberbau. Gussstihlerne Fahr-
schienen, mit eisernen Lang- und
Querschwellen, Laschen, Spurstangen
nebst Kleineisenzeug zur Befestwuno
ro lauf. Meter . . . . . . 15 | 50 13 | 60

Daher Gleis pro Kilometer . . 15500 | — 13600 | —

Fir Bettungsmaterial, sowie Legen und
Befestigen des Gleises pro lauf. Meter 2 |50 2116

Desglexchen pro Kilometer . 2500 | — 2169 | —

Eine vollstindige Ausweiche einfachster
Art mit Stahlzungen und Hartguss-

herzstiick . . ‘ 420 | — 380 | —
Eine Wasserstation mlt Brunnen, Pumpe

und Reservoir . . circa 4500 | — 4200 | —
Locomotlv- und Wagenschuppen in Fach-

werk pro [J-Meter . . 50 | — 50 | —
Offene Wartehalle mit Retirade pro D-M 32 | — 32 | —
Eine Tenderlocomotive mit Blechmantel

und Dach von 40—60 Pferdekraft. 12—15000; — — |—
Desgleichen von 20—50 Pferdekraft . . — | —110—12000| —
Personenwagen I. und II. Classe mit

Seitendurchgang und Endperrons, ent-

haltend 1 mittleres Cougc mit 6 ge-
polsterten Sophasitzen und 2 Endcoupés

mit 16 resp. 24 holzernen Sitzplitzen | 5000 | — 4000 | —
Personenwa.gen IL. resp. III. Classe mit

3—4 Coupés, 18—32 holzernen Sitz-

plitzen mit Durchgang und End-

perrons . . 4500 | — 3500 | —
Gedeckter Guterwagen zu 150 resp 100 ‘

Ctr. Tragkraft mit Gepack- resp. Post-

coupé . . 2900 | — 2400 | —
Offener Plattformwagen ‘w 200 resp F ‘

100 Ctr. Tragkraft . . 1800 | — 1500 | —
Eiserne Transportgefiisse auf Ridern zu

2 Cbkm. Inhalt . . .. 300 | — 300 | —
Eine Spindelbremse mit 8 Backen 250 | — 170 | —

Hannover, Ende September 1877.
Heusinger von Waldegg, Oberingenieur.

Vereinsangelegenheiten.

Zur General-Versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen im Haag, im Juli 1877.
Commissions - Bericht zu Nr. II. der Tages-Ordnung, betreffend die Classification von Eisen und Stahl.

Technische Commission.

In der Conferenz der Technischen Commission zu Eisenach
den 15. und 16. Juni 1876 wurde ein Antrag des Eisenbahn-
Directors Herrn Wohler auf Aufstellung einer staatlich an-
_erkannten Classification von Stahl und Eisen _gestellt und von
dieser Commission — als ein Gegenstand von hervorragender
Bedeutung — der Techniker - Versammlung zur angemessenen
Beachtung und Verfiigung eindringlichst empfohlen.

Die Techniker - Versammlung zu Constanz, den 26., 27.
und 28. Juni 1876, nahm diesen Antrag in der nachstehenden
Fassung einstimmig an:

Die Versammlung Deutscher Eisenbahn-Techniker wolle
beschliessen,

I. zu erkliren:
a) dass eine bestimmte staatlich anerkannte Classification
: von Eisen und Stahl in hohem Grade wiinschenswerth ist,
b) dass zur Durchfihrung einer solchen Classification amt-
liche Priifungsanstalten an geeigneten Orten errichtet wer-
den miissen, welche derartige Priifungen gegen entspre-
chende Entschiidigung fiir Jedermann auszufithren hiitten,
¢) dass mit einzelnen dieser Priifungsanstalten Versuchs-
Stationen zu verbinden seien, in denen unter geeigneter
Leitung durch ausgedehnte Versuche festgestellt werde,
welche Anspriiche an die Materialien fir bestimmte
Leistungen zu machen sind,

*) Alle Diejenigen, welche sich fiir die sehr verschiedenen technischen Bau- und Betriebseinrichtungen der bisher in Deutschland und
anderen Lindern ausgefithrten Secunddr- und Tertiirbahnen interessiren, finden diese iibersichtlich znsammengestellt und beschrieben,
sowie durch genaue Abbildungen erliutert in des Verfassers ,Handbuch fiir specielle Eisenbahntechnik, 5. Bd.“, welcher unter dem Titel: Ban
und Betrieb der Secundir- und Tertiirbahnen bei Wilh. Engelmann in Leipzig erscheint und wovon die 1. Hilfte soeben ausgegeben wurde.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XV. Band.
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II. den Wunsch auszusprechen, dass die technische Commission
die Ausarbeitung bestimmter Vorschlige ﬁbérnimmt,

III. bei der General-Versammlung des Vereins Deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen zu beantragen, diesem Beschlusse im
Principe zuzustimmen und dessen Ausfilirung in geeigneter
Weise zu fordern.

Die General-Versammlung zu Miinchen, 31. Juli 1876,
nahm in dem Beschlusse zu XIII der Tages-Ordnung diesen
Antrag in unverinderter Fassung an.

Diesem Beschlusse gemiss hatte die technische Commission
den Auftrag erbalten, die zur Ausfiihrung nothigen Schritte zu
thun. Dieselbe setzte in der Conferenz zu Trier, 10. November
1876, eine aus 7 Mitgliedern bestehende Sub-Commission ein,
welche die Aufstellung formulirter Vorschliige vorzubereiten und
eine Denkschrift fir den Verein auszuarbeiten hatte, mit der
Bestimmung, nach erfolgter Approbation durch die technische
Commission auch die Aufmerksamkeit der P. T. Regierungen
auf die Bedeutung dieser Frage zu lenken.

Die Commission nahm an, dass die Kosten dieser Vor-
arbeiten in Consequenz des Miinchener General-Versammlungs-
Beschlusses aus der Vereins-Casse bestritten werden.

Die Sub-Commission traf nun ihre Einleitungen zur Ein-
sendung von Probestiben aus den verschiedenen Material-Gat-
tungen nach bestimmten Vorschriften und vereinbarte mit dem
Leiter des maschinen-technischen Laboratoriums an der Miinchener
polytechnischen Schule, dem Professor Herrn Bauschinger,
die Methode der vorzunehmenden Proben, welche Maassnahmen
von der technischen Commission in der Conferenz zu Prag,
8.—16. Miirz 1877, genehmigt wurden.

Riicksichtlich der Auslagen fiir diese Versuche lag ein
besonderer Beschluss der General-Versammlung nicht vor.

Dieser Umstand bestimmte die geschiiftsfilhrende Direction,
mit der Uebernahme der fiir 200 Probestiicke mit ca. 2400
Mark priliminirten Kosten auf die Vereinscasse erst dann vorzu-
gehen, wenn von Seite der technischen Commission nachgewiesen
wurde, dass es ihr ganz unméglich wire, dem Minchener
General - Versammlungs - Beschlusse zu entsprechen, und die
praktisch allein mogliche Basis fir ihre Antrige, pimlich die
Resultate einer rationell und systematisch durchgefiihrten Reihe
von Proben, nicht gegeben wiire.

Uebrigens wurde im Interesse der Sache noch weiter be-
schlossen, dass auch die Resultate anderer, von einzelnen oder
von mehreren Verwaltungen auf deren eigene Kosten und an
anderen Orten vorzunehmenden Versuche bei der Verfassung
der Denkschrift und bei der weiteren Bearbeitung der Frage
Benutzung finden sollen, ferner dass jene Verwaltungen, welche
die Vornahme der Proben mit allen eingesendeten Muster-
stiicken (die in der Minimalzahl von 200 Stiick noch nicht
inbegriffen sind) wiinschen, anzugehen wiiren, die Kosten mit
12 Mark pro Stab auf eigene Rechnung zu tibernehmen.

Die Arbeiten der Sub-Commission nahmen nun raschen
Fortgang und konnte dieselbe das Protocoll daritber vom 29.,
30. Mai 1877 nebst der Denkschrift (Anlage A) und der
Tabelle der Resultate der angestellten Festigkeits- und Elasti-
citiits-Versuche in den ersten Junitagen d. J. zur Versendung
an die Mitglieder der technischen Commission bringen.

|
|

Ausser diesen Ergebnissen der Thitigkeit der Sub-Com-
mission kamen der technischen Commission auch noch als sehr
werthvolle Bereicherung des Probematerials zu:

a) die Resultate der im K. K. polytechnischen Institute zu
Wien vom K. K. Bergrathe Herrn Professor Jenny an-
gestellten Versuche iiber die Festigkeit und Elasticitit
des Eisenmaterials der Vordernberg- Koflacher Montan-
Industrie-Gesellschaft in Graz, — dann

b) Resultate der im Auftrage der Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn durchgefiihrten Festigkeits- und Elasticitiits-Versuche,
ausgefiihrt vom K. K. polytechnischen Institute zu Wien
in den Jahren 1869 bis 1877, mitgetheilt vom Central-
Inspector Herrn Becker, — und

¢) die Resultate der Zerreiss-Proben, vorgenommen vom
Herrn Eisenbahn-Director Stambke zu Elberfeld.

Auf Grund dieser Vorlagen hat nun die technische Com-
mission in einer Conferenz zu Hamburg am 22. u. 23. Juni 1877
nach eingehender Erdrterung sich zu den nachfolgenden Antrigen
an die General-Versammlung des Eisenbahn-Vereins geeinigt:

1. «Der Verein wolle seinen Einfluss aufbieten, um die Re-
gierungen zu veranlassen, eine Classification von Eisen und
Stahl einzufiihren, sowie die zu deren Durchfithrung erforder-
lichen Priifungsstationen und Versuchsanstalten zu errichten.

2. Es moge die technische Commission beauftragt werden,
die begonnenen Festigkeits-Versuche in solcher Weise fort-
zufihren, dass aus denselben in Verbindung mit den Er-
fahrungen, welche beim Gebrauche der zur Priifung ge-
langenden Materialien gemacht sind, Schlisse fir die
fernerhin bei Neubeschaffungen fiir die verschiedenen
Verwendungszwecke aufzustellenden Lieferungs-Bedingungen
gezogen werden kinnen, und dazu der technischen Commission
einen weiteren Credit bis zu 7000 Mark zu bewilligen.»
Das wesentlichste Motiv fiir diese weitere Ausdehnung der

Versuche liegt in dem Umstande, dass bis zum 29. Mai d. J.
von 44 Vereins-Verwaltungen circa 1100 Probestiicke aus 87
verschiedenen Fabriken eingesendet worden sind.

Der von der geschiiftsfithrenden Direction gewihrte Credit
von 2400 Mark reicht nur zur Ptifung von circa 250 Probe-
stiicken aus.

Nachdem es jedoch im Interesse der Sache fir hochst
wiinschenswerth erklict werden muss, das eingegangene werth-
volle Versuchs- Material, fir welches auch erhebliche Kosten
aufgewendet wurden, mdoglichst vollstindig auszuniitzen, glaubt
die technische Commission, die Bewilligung dieses Credites mit
vollster sachlicher Begritndung in Antrag stellen zu sollen.

Noch ist zu erwihnen, dass die technische Commission
beschlossen hat, die von ihrer Sub-Commission gelieferte, diesem
Berichte angeschlossene Denkschrift nach der General-Versamm-
lung im technischen Vereinsorgan und in einigen anderen von der
Sub-Commission zu bezeichnenden Blittern versffentlichen zu lassen.

Die technische Commission empfiehlt diese ihre Antrige
der General-Versammlung wiirmstens zur Genehmigung.

Wien, am 30. August 1877.

Namens der technischen Commission:
Direction der a. p. Kaiser Ferdinands - Nordbahn.
v. Stummer.



Denkschrift aiber die Einfihrung einer staatlich

Die Quelle des Wohlstandes eines Volkes ist, abgesehen
von dem natiirlichen Reichthum des Landes, in erster Linie
zweifellos seine Arbeitsleistung, kirperliche wie geistige.

Um ein Maximum der Arbeitsleistung zu erreichen, muss
die- Thitigkeit jedes einzelnen Individuums in dem von ihm
gewihlten oder ihm zugetheilten Geschifte eine moglichst pro-
ductive sein und es muss demgemiss eine richtige Vertheilung
der Kriifte auf die verschiedenen Geschiftszweige stattfinden.

Dafiir aber ist Grundbedingung, dass der Werth einer
jeden Arbeit richtig geschiitzt und entsprechend bezahlt wird.

Das Maass dieses materiellen Erfolges wird in Zeiten
rubhiger Entwicklung zum natiirlichen Regulator fiir die Ver-
theilung der Krifte, weil nach der Grdsse desselben sich der
Andrang und die Befihigung Derer regeln, welche sich dem
betreffenden Erwerbszweige zuwenden.

Wird wegen mangelnder Sachkeontniss seitens der Ab-
nehmer eine Arbeit nicht ihrem Werthe angemessen geschétat
und bezablt, so kann der betreffende Industriezweig nicht zur
Bliithe gelangen; wird aber ein erheblicher Theil der natio-
nalen Arbeit auf einen Gegenstand z. B. ein Material ver-
wandt, dessen Werth dadurch sich nicht in einem der Arbeits-
leistung entsprechenden Maasse erhoht, so leidet der National-
wohlstand.

Die ortliche Lage eines Industriezweiges und die Aus-
dehnung, welche er verlangt, sind wesentlich mit von den Ge-
winnungsorten und der Qualitit der zur Fabrikation erforder-
lichen Rohmaterialien abhiingig.

Bei beschrinktem Absatze wird man sich in der Regel
auf die Fundorte des besten Rohmaterials beschrinken. Treten
aber Conjuncturen ein, welche den betreffenden Industriezweig
von dem Wege ruhiger Entwicklung fortdringen, steigen Nachfrage
und Preis in ungewohnlichem Maasse, dann kann auch die Ver-
arbeitung eines Rohmaterials geringerer Qualitiit oder eines solchen,
welches mebr Nebenkosten verursacht, noch lohnend erscheinen,
und das Capital, gleichzeitig als Reprisentant der Arbeit findet
sich leicht bereit zur speculativen Verwendung in diesem Sinne.

Dabei tritt aber schon die Versuchung heran, das gering-
werthigere Product dem besseren unterzuschicben, um den
gleichen Preis dafiir zu erlangen.

Gelingen wird dies um so eher, je dringender die Nach-
frage ist und je schwieriger iiberhaupt die Qualitit des Fabrikates
sich erkennen lisst.

Der zu erzielende hohere Gewinn wird immer mehr nach
dieser schlimmen Seite dringen, auf welcher die Intelligenz
iliren Nutzen in der Ausbeutung der Unkenntniss der Abnehmer
findet, und so, wenn auch unabsichtlich, statt productiv zu
wirken, das Fundament fiir die Existenz der soliden Arbeit
untergribt.

Wenn bei solcher Geschiftslage ein Riickschlag eintritt
und eine starke Unterproduction die Folge ist, dann entsteht
ein Wettlauf im Herunterwerfen der Preise, welcher Alles mit
sich fortreisst und dem auch die Werke, welche gutes, solides

Anlage A.
des Commissions-Berichts zu Nr. IL. der Tages-Ordnung.

anerkannten Classification von Eisen und Stahl.

Fabrikat liefern, nicht widerstehen konnen, weil der Werth
ihrer Waare nicht richtig gewiirdigt wird.

Eine Einschrinkung der gesammten Production ist unver-
meidlich, aber der directe Weg der Riickkehr zu den gesunden
Zustinden, wie sie vor der Conjunctur stattfanden, wird durch
die Speculation versperrt, welche die grossten Summen vielleicht
gerade da angelegt hat, wo nur die geringere Qualitit der
Waare fabricirt werden kann. Sie wird mit aller Kraft dahin
arbeiten, diese Feblanlagen aufrecht zu erhalten, wihrend das
wirthschaftliche Interesse des Staates unbedingt erfordert, dass
nicht das Gute und Solide zu Grunde geht und dagegen das
Schlechte und Unsolide erhalten bleibt.

Dieses zu verhindern, giebt es nur ein und zwar ein sehr
einfaches Mittel, welches darin besteht, dass der Werth des
Productes fiir Jederman klar gestellt wird.

Damit ist der Tduschung und der darauf basirten falschen
Speculation der Boden unter den Fiissen genommen und der
directe Weg fir die Rickkehr zu gesunden Verhiltnissen frei-
gemacht.

Wenn es schon im Allgemeinen die Aufgabe des Staates
ist, Aufklirung zu verbreiten und die dafiir wirkenden Institute
ins Leben zu rufen, so kann es nicht zweifelhaft sein, dass
demselben dies auch dann obliegt, wenn, wie vorstehend sowohl
unter Annahme ruhiger Entwicklung als auch ungewdhnlicher
Conjuncturen nachgewiesen ist, durch den Mangel an Sach-
kenntniss die materiellen Interessen des Volkes in hohem Grade
gefihrdet werden konnen.

Die Eisen- und Stahl-Industrie befindet sich gegenwiirtig
in einer Lage, welche zu dieser Art der Hilfe des Staates
dringend auffordert, und beide nahe verwandten Materialien,
welche in allen Gewerbszweigen umfassende Anwendung finden,
sind fir die Eisenbahnen nicht nur ein Gegenstand schwer
wiegender Ausgaben, sondern die Sicherheit derselben, also
auch die Sicherheit des gesammten grossen Verkehrs, ist in
hervorragendem Maasse von ihnen abhingig.

Deshalb dirfen sich die Vertreter - der Eisenbahnen be-
rufen finden, dem Staate Antrige zu stellen und Vorschlige zu
machen, wie den hauptsiichlich aus ungeniigender Material-
kenntniss entsprungenen Mingeln, welche gegenwirtig der Eisen-
und Stahl-Production anhaften, entgegen zu wirken ist.

Welcher Art diese Mingel sind und in welchem Um-
fange dieselben vorkommen, ist aus den aufgestellten Tabellen
ersichtlich.

Dieselben enthalten die Resultate von Festigkeits-Versuchen,
welche im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwal-
tungen mit Materialien angestellt wurden, die sich auf den
Bahnen im Gebrauche befinden und mit Sorgfalt nach An-
stellung der gebriuchlichen Proben abgenommen sind.

Beispielsweise entnehmen wir daraus folgende Zahlen, bei
deren Auswahl von Stiicken mit Fehlern in der Bruchfliche
ganz abgesehen ist.
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A. Bessemer-Stahl.
Absolute Festigkeit 4350 Kilogr. pro []Cm. Querschnitts-Ver-
minderung, also Lingendehnung im Bruch-

querschnitt . 1%
« « 4970 Kilogr.pro [JCm. «  « . 6%
. « 5500 « o« o« o« o« .B505%
« < 6060 « « < <« <« 44 %
« « 7750 <« « « « « 42 %

B. Tiegelguss-Stahl.
Absolute Festigkeit 4760 Kilogr. pro [T]Cm. Querschnitts-Ver-
’ minderung, also Lingendehnung im Bruch-

querschnitt . . 1%
« « 5010 Kilogr. pro [JCm. «  « 6 %
« « 5081 « o« o« 9« 9« 47 %
« « 6315 « « « « « 9 %
« « 8350 « « « o« o« 31 %
« « 8960 « « « « « 10 %

C. Kesselblech in der Lingsrichtung,

Absolute Festigkeit 3020 Kilogr. pro []Cm. Querschnitts-Ver-
minderung, also Lingendehnung im Bruch-
querschnitt . 8%

4100 Kilogr. pro [ JCm. « 24 %

D. Stabeisen.
Absolute Festigkeit 3210 Kilogr. pro [ ]Cm. Querschnitts-Ver-
minderung, also Lingendehnung im Bruch-

« «

querschnitt . . 9%
« « 4080 Kilogr. pro [JCm. «  « 44 9

Die Ungleichmtissigkeit im Material, welche gleichbedeutend
ist mit Unzuverlissigkeit und Unsicherheit, findet sich nicht
nur bei der Vergleichung von Fabrikaten verschiedener Hiitten,
sondern vielfach unter den Fabrikaten fiir gleiche Zwecke ein
und desselben Werkes, wogegen einzelne wenige Werke durch
die Gleichmissigkeit ihres Fabrikates vortheilhaft hervortreten
und den Beweis liefern, dass darin ein erheblicher Fortschritt
sehr wohl moglich ist.

Betreffs der fir die Qualititsbestimmung in Vorschlag zu
bringenden Methode ist Folgendes zu bemerken:

Die Festighkeit gegen das Zerreissen ist die einzige tiber-
haupt existirende Festigkeit, indem alle anderen Arten von
Widerstiinden fester Korper gegen Zerstorung lediglich aus der
Zerreissungsfestighkeit, Elasticitit und Zghigkeit einbegriffen,
entspringen; daher giebt dieselbe den allein richtigen Anhalt
fir die hier in Frage stehende Qualitiitsbestimmung.

Dass diese in einer den Anforderungen des Geschifts-
verkehrs entsprechenden Weise leicht und sicher erlangt werden
kann, ist die erste Bedingung, wenn kiinftig der wirkliche
Werth des Materials den Maassstab fiir dessen Preis sein soll.
Dazu bringen wir staatliche Priiffungs-Anstalten in Vorschlag,
welche mit den nothigen Hilfsmitteln ausgeriistet, die Unter-
suchungen fiir das Publicum gegen bestimmte, zur Deckung der
Kosten ausreichende Taxen zu iibernehmen haben.

Wie viele solcher Anstalten und wo dieselben zu errichten
sind, wird die Erfahrung ergeben, wenn dieselben zunichst an
einigen Haupt-Verkehrsplitzen in Thitigkeit kommen.

Eine Verbindung derselben mit Aichungs-Aemtern oder
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gewerblichen Lehranstalten wird deren Einfihrung vielfach er-
leichtern. Wo das Bediirfniss vorliegt, konnen diese Anstalten
gleichzeitig die Priffung anderer Materialien iibernehmen, wie
denn iiberhaupt deren Einrichtung sich allmihlig ganz dem Be-
diirfnisse anschliessen muss, also keineswegs an allen lejten
gleich zu sein braucht. S

Wo die Priifungsanstalten mit einer Gewerbeschule ver-
bunden sind, werden sie gleichzeitig als Lehrmittel fiur die
Verbreitung der Materialien-Kenntniss niitzlich wirken.

Da im Handelsverkehr die Bezeichnung der Qualitit durch
Festigkeits- und Dehnungs-Coéfficienten, wie sie in der Regel
nur den wissenschaftlich gebildeten Technikern geliufig ist,
sich schwer einbiirgern, sehr leicht zu Missverstindnissen fiibren
und deshalb vielleicht den ganzen Zweck der vorgeschlagenen
Einrichtung vereiteln wiirde, so empfiehlt sich eine einfache Be-
zeichnung der Qualititen durch Classificirung der fraglichen
Metalle, welcher gewisse Minimalgrenzen der Festigkeit und
Zihigkeit zu Grunde zu legen sind.

Solche Classification, wenngleich sie staatlich festgesetzt
werden und im Handelsverkehr gesetzliche Verbindlichkeit: haben
muss, darf nicht unabéinderlich sein, damit sie den Fortschritten
der Industrie folgen kann.

Sie muss also in kiirzeren oder lingeren Perioden einer
Revision unterzogen werden. Nach den mit passend ausge-
wihlten Materialien “bisher ausgefiihrten Versuchen halten wir
fir den gegenwirtigen Stand der Eisen- und Stahl-Production
folgende Bestimmungen fiir angemessen.

A, Bessemer-Stahl, Gussstahl, Martin-Stahl als Constructions-
Material z. B. fir Eisenbahn-Schienen, Achsen, Radreifen etc.

Qualitit I.
mit drei Unterabtheilungen.

a. hart b. mittel c¢. weich
Minimal-Zerreissungs-Festigkeit
Kilogr. pro [JCm. . 6500 5500 4500
Minimal - Zusammenziehung  des
Zerreissungs - Querschnittes in
Procenten des urspriinglichen
Querschnittes, also Maass der
Zihigkeit . 25 % 35% 45 %
Um zu dieser Qualitiit gerechnet zu werden, muss das

Material die beiden zusammengehorigen Zahlen mindestens er-
reichen oder dieselben iibersteigen. Dabei muss die Bruck-
fliche gleichmissig sein und in dem zerrissenen Smbe dirfen
sich weder Quer- noch Langrisse zeigen.

Qualitit II.
mit zwei Unterabtheilungen.

a hirtere b, weichere
Sorte. Sorte.
Minimal - Zerreissungs - Festigkeit
Kilogr. pro []JCm. . . 5500 4500
Minimal - Zusammenziehung des Zer-
reissungs-Querschnittes in Procenten
des urspriinglichen Querschnittes, also
Maass der Zihigkeit . . 20% 30%

Fir die Bruchfliche und hinsichtlich der Risse gelten
gleiche Vorschriften wie fir Qualitit I.



B. Stabeisen.

Qualitit I.
Minimal-Zerreissungs-Festigkeit . 3800 Kilogr. pro []Cm.
Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in

Procenten des urspriinglichen Querschnittes, also Maass der

Zihigkeit . Coe e 40 %.
Qualitit IL

Minimal-Zerreissungs-Festigkeit . . 3500 Kilogr. pro []Cm.

Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in

Procenten des urspriinglichen Querschnittes, also Maass der

Zihigkeit . e 25 %,
C. Eisenblech.
Qualitit I.

a. in der Walzrichtung.
Minimal-Zerreissungs-Festigkeit . 3600 Kilogr. pro []Cm.
Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in

Procenten des urspriinglichen Querschnittes, also Maass der
Zihigkeit . . . . . . Coe e 25 %.
b. quer zur Walzrichtung.
Minimal-Zerreissungs-Festigkeit . 3200 Kilogr. pro [ ]Cm.
Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in
Procenten des urspriinglichen Querschnittes, also Maass der
Ziihigkeit e e e e 15 %.
Qualitiit II, N

a. in der Walzrichtung.
Minimal-Zerreissungs-Festigkeit . 3300 Kilogr. pro []Cm.
Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in
Procenten des urspriinglichen Querschnittes, also Maass der

Zihigkeit e e e e e 15 %.
b. quer zur Walzrichtung.
Minimal-Zerreissungs-Festigkeit . 3000 Kilogr. pro []Cm.
Minimal-Zusammenziehuug des Zerreissungs - Querschnittes in

Procenten des urspriinglichen Querschnittes, also Maass der

Zihigkeit . . . . . . . . . . L . . 9%,

Das Stabeisen sowohl als das Eisenblech darf sich nach
dem Zerreissen weder unganz, noch an der Oberfliche briichig
zeigen.

Materialien von geringerer Festigkeit oder Zihigkeit als
einer der festgesetzten Minimalwerthe witrden iiberhaupt nicht
zu classificiren sein.

Ein Zwang, dass nur classificirtes DMaterial gehandelt
werden diirfte, wire in keiner Weise zweckmissig. Es geniigt
vollig, dass Jedermann die Moglichkeit gegeben ist, sich eine
bestimmte Qualitiit zu sichern.

Vielfach wird man es auch vorziehen, fiir specielle Zwecke
die Coéfficienten besonders zu vereinbaren oder noch weitere
Bedingungen z. B. iber die Elasticitit, Hirtbarkeit u. dgl.
vorzuschreiben.

" Selbstverstindlich miissen die Priifungsanstalten in der
Lage sein, auch in soichen Fillen die Priifung vornehmen zu
konnen.

Ganz gesondert von der Feststellung der Eigenschaften,
welche ein vorliegendes Material besitzt, ist die Frage zu be-
handeln, welche Eigenschaften und in welchem Maasse sie vor-
handen sein miissen, damit das Material fiir einen bestimmten
Zweck am besten geeignet ist.

Die Regeln dafiir sind bislang meistens empirisch ermittelt
und in der Rechnung durch sogenannte Lrfahrungs- oder Sicher-
heits-Coéfficienten ausgedriickt,  die, jeder wissenschaftlichen
Basis entbehrend, hichstens in Ermangelung von etwas Besserem
als Nothbehelf angesehen werden konnen.

In sehr wichtigen Fillen fehlt es selbst noch daran, bei-
spielsweise fiir den Stahl als Constructions-Material, und wenn
auch durch Festigkeitsversuche der relative Werth (die Quali-
tit desselben) ermittelt werden kann, so ist damit doch nicht
klar gestellt, bis zu welcher Grenze die Festigkeits-Eigenschaften
bei den verschiedenen Verwendungen ausgeniitzt, d. h. direct
in Anspruch genommen werden diirfen, und in welchem Maasse
bei sonst gleicher Qualitit im gegebenen Falle eine Erhohung
der Festigkeit bei Verringerung der Zihigkeit oder eine Er-
hohung der Zihigkeit bei Verringerung der Festigkeit vorzu-
ziehen ist. i

Ferner fehlt noch die wissenschaftliche Grundlage zur Be-
stimmung der fir die Dauerhaftigkeit giinstigen Formen und
Verbindungen, resp. zur genauen Feststellung der Inanspruch-
nahme des Materials bei verschiedenen Formen und Verbin-
dungen, bei festen und bei bewegten Constructionen, fir schwan-
kende und fiir constante Anspannungen, Erschiitterungen und
Stosse, fiir den Einfluss der Temperatur und starker Schwan-
kungen derselben, wie sie z. B. bei Dampfkesseln vorkommen,
also fast fiir alles Das, was den Constructeur in den Stand
setzt, ohne Material-Verschwendung in alle Theile eines grossen
Bauwerkes, einer Maschine oder sonstigen Construction die gleiche
oder iberhaupt eine scharf bestimmte Sicherheit zu legen.

Kurz gefasst, es handelt sich noch um die Irmittelung
der Gesetze, welche, wenn man die Eigenschaften des Con-
structions-Materials kennt, bei dessen Anwendung maassgebend
sein miissen, und aus welchen umgekehrt die Eigenschaften
hervorgehen, die das Material besitzen muss, um sich fiir be-
stimmte Constructionen zu eignen.

Fiir die Erforschung dieser Gesetze bringen wir die Er-
richtung einer Versuchs-Anstalt in Vorschlag, eines Instituts,
wie es unseres Wissens bis jetzt nicht existirt.

Ein solches Institut muss, wenn es seiner grossen Aufgabe
tiberbaupt gewachsen sein soll, angemessen reich ausgestattet
und durch eine bewihrte Kraft vollig selbststindig geleitet
werden.

. Es ist von entschiedenster Wichtigkeit, dass der Leiter
desselben fortlaufend mit den Leistungen und den Anforderun-
gen der Stahl producirenden und verwendenden Industrie ver-
traut bleibt.

Fir diesen Zweck ist die Verbindung einer Priifungsstation
mit dem Institute zu empfehlen.

Besonders hervorheben mdchten wir noch, dass es nicht
Aufgabe der Versuchsanstalt sein kann, den Werken zu sagen,
wie sie das Eisen resp. den Stahl machen sollen, sondern
nur, was sie machen sollen. Das wie muss Sache der In-
dustrie bleiben.

Hinsichtlich der Zahl der zu errichtenden Versuchs-An-
stalten dieser Art gestatten wir uns zu bemerken, dass wenn
auch im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwal-
tungen vielleicht schon eine im Stande sein konnte, das Ge-
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wiinschte zu leisten, es doch zweckmiissig sein wird, um jeder,
selbst bei der vortrefflichsten Leitung nicht ganz ausgeschlosse-
nen FEinseitigkeit der Auffassung entgegenzawirken, zwei und
zwar an verschiedenen Orten zu errichten, die sich dann ge-
gegenseitig ergiinzen und controliren wiirden.

Die technische Commission, welche die Hoffnung -hegt,
durch das Vorstehende den Verein Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen von der grossen Wichtigkeit und Nitzlichkeit der

vorgeschlagenen Institute im Allgemeinen und fiir die Eisen-
bahnen insbesondere, iiberzeugt zu haben, beantragt,
dass der Verein seinen gewichtigen Einfluss aufbieten
moge, um dieser Ueberzeugung auch bei den Regierungen
Eingang zu verschaffen und dieselben zu veranlassen,
solche Anpstalten in's Leben zu rufen. o

Die technische Commission des Vereins.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnoberbanu.

Apparat zum Unterstopfen der Eisenbahnschwellen.
(Patent Scherenberg.)

Ein seit Entstehung der Eisen-
bahnen im Gebraunche befindliches,
primitives Werkzeug, die Stopfhacke.
spielte bisher eine bedeutende Rolle
bei der Bahnunterhaltung. Jedes
wichtige Gleis muss Jahr fir Jahr
zweimal, mindestens einmal unter die
Stopfhacke kommen und da die Aus-
gaben pro 1fd. Meter Gleis fiir ein-
maliges Unterstopfen 15 Pf. im Durch-
schnitt betragen, so lisst sich leicht
berechnen, wie viel die 3400 Meilen
Eisenbahnen Deutschlands jihrlich
zu unterstopfeu kosten.

Eine Ersetzung dieses so wich-
tigen Werkzeuges durch ein voll-
kommneres ist gewiss sehr witnschens-
werth. Vielleicht wird der eben be-
nannte Apparat die Aufgabe erfiillen.

Construction in Form des Sche-
renberg’schen Apparates, auch
dessen Handhabung dirfte aus den
Holzschnitten zur Geniige hervor-
gehen. Seine Vorziige basiren sowohl
darauf, dass der Kies nicht aufge-
graben resp. wieder einplanirt wer-
den muss, als auch darauf, dass sich
das Unterstopfen, d. h. das Compri-
miren des Kieses unter der Schwelle
in vollkommenster Weise mit diesem
Apparate zur Ausfihrung bringen
ldsst.

Wiihrend der erstere Vorzug eine
sehr erhebliche Verringerung der
Arbeitskriifte zuliissig macht, wird
durch die besser ausgefilhrte Unter-
stopfung eine dauernd gute Hohen-
lage erzielt werden.

Eine Anzahl im Gebrauche befindlicher Apparate hat deren
Zweckmiissigkeit bewiesen. Die Leichtigkeit, mit welcher zwei

Arbeiter unregelmiissige Hohenlage eines Gleises in kiirzester
Zeit mit Hilfe dieses Apparates beseitigen konnen, ist iber-
raschend.

Fig. 12.

Die Handhabung des Apparates erfordert keine besondere
Geschicklichkeit, sondern jeder Arbeiter kann ohne Weiteres
mit demselben arbeiten. Nur das Einbringen in den Kies muss
einmal angesehen sein, denn dieses wird nicht etwa durch Ein-
stossen erzielt, sondern gewissermassen durch Einwiihlen, indem
ein Arbeiter den Fuss auf den Biigel setzt und die Hebel rasch
auseinander und zusammen bewegt. Der untere Theil gribt
sich auf diese Weise maulwurfartig ein, wozu nur wenige Augen-
blicke erforderlich sind.

Der Apparat wiegt ca. 30 Kilogr. und kostet 28 M.

S i

Eiserner Oberbau auf der Hannover'schen Slaatsbahljl. I

Im Jahre 1876 ist eine Strecke von 11,000 laufenden
Meter Linge im- Bezirke der Commission Hannover mit ganz
eisernem Oberbau (nach dem System Hilf) gelegt worden. Die
Schienen (Stahl) liegen auf eisernen Langschwellen, welche
ausserdem durch je eine gleiche Querschwelle an den Stdssen
unterstittzt sind. Versuchsweise sind auf einer Strecke von
1000 lfde. Meter Linge die Stosse durch 2 Querschwellen
(also schwebender Stoss) unterstiitzt. Die Linge der zur Ver-
wendung kommenden Schienen betrigt 9™, diejenige der Lang-
schwellen 8™,96 und diejenige der Querschwellen 2m,6. Die
Schienen wiegen pro lfd. Meter 25,8 Kilogr. und sind 110%™ .
hoch. Die Lang- und Querschwellen wiegen pro lfd. Meter

29,37 Kilogr.



Ausserdem ist bereits friiher versuchsweise in gerader
Bahn eine kleine Gleisstrecke nach Vautherin’s System ge-
legt worden, welche auch im Jahre 1876 gute Resultate er-
geben hat. Die 30,2 Kilogr. schweren Eisenschwellen zeigen
eine sichere feste Lage, sind aber zu schwach. Die Befestigung
der gewdhnlichen breitbasigen Schienen geschieht mittelst Haken
und Keilen im Gewicht vorn 2 Kilogr. pro Schwelle. Das kleine
Eisenzeug hat wihrend eines Zeitraums von mehreren Jahren
sehr wenig Abnutzung gezeigt und nur geringer Nachhiilfe be-
durft. Letzterer Oberbau wird indess nach und nach beseitigt.

(Aus dem Jahresbericht tiber die Betriebs-Verwaltung
der Hamnover’schen Staatsbahn pro 1876.)

Erfahrungen iiher die Haltbarkeit von Eisen- und Stahlschienen
auf der Philadelphia- und Reading-Eisenbahn.

Auf der genannten Bahn wurden im Jahre 1868 8971

Tonnen Kisenschienen verlegt. Von diesen Schienen sind 5
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Tonnen ausgewechselt im Jahre 1868, 175 Tonnen in 1869,
901 Tonnen in 1870, 1418 Tonnen in 1871, 1067 Tonnen
in 1872, 5221/, Tonnen in 1873, 2653/, Tonnen in 1874,
2051/, Tonnen in 1875 und 2461/, Tonnen in 1876. Von
dem gesammten in 1868 verlegten Schienenquantum waren da-
her am Schlusse des Jahres 1876 531/, % abgenutzt und aus-
gewechselt.

Die ersten Stahlschienen wurden auf dieser Bahn im Jahre
1867 gelegt und seit jener Zeit 102 Meilen Bahn mit solchen
Schienen versehen; nur auf 3/, Meilen dieses Bahntheils haben
bislang die Schienen ausgewechselt werden miissen, wihrend
von Stahlkopfschienen, welche als Versuch gelegt wurden, in
der gleichen Zeit 93 % abgenutzt sind. '

(Engineering, 2. und 16. Mirz 1877.)

Dr. R.

Bahnhofseinrichtungen.

Bisherige Erfolge mit Weickam’s patentirter Kugel-Drehscheibe.
Die anfiingliche Construction wurde im Organ 1875 S. 8
beschrieben und durch Zeichnungen erliutert. 3
Es sind bis jetzt im Ganzen und zwar in Oesterreich-
Ungarn 220 Stick Kugeldrehscheiben im Betriebe, wovon sich
106 Stiick bei Eisenbahnen und 114 in verschiedenen in-
dustriellen Etablissements befinden.

Von den zuerst erwiihnten Drehscheiben sind:

3 Stiick von 5m,53,

4 « « Hm20,

24 « < 4060 —4m.69,

33 « « 3™80 und

42 « « 2m.(02—3™00 Durchmesser.

Beziiglich des Materials, aus welchem diese Drehscheiben
hergestellt sind, rangiren dieselben wie folgt:
14 Stiick aus Schmiedeeisen,
90 Gusseisen,
2 Schmiede- und Gusseisen.

Von den 114 Stiick Drehscheiben, welche in verschiedenen
Etablissements, und zwar bei Hohofen-Anlagen, Giessereien,
Kohlen-, Eisen- und Quecksilberbergwerken, Zuckerfabriken,
Ziegeleien, Werkplitzen bei Steinbrichen, Hoch- und Hafen-
bauten, Sigemiihlen, Tramway-Anlagen etc. in Verwendung
stehen, sind die meisten aus Gusseisen hergestellt.

Auch sind bereits im Auslande, und zwar in Belgien,
Schweden und Italien von diesen Kugeldrehscheiben einige im
Betriebe und sowohl fiir Frankreich als fir England einige in
Ausfithrung begriffen.

Ferner ist zu erwiihnen, dass auf specielle Anordnung des
Herrn Baudirectors der Oesterr. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft
das patentirte Kugelsystem bei den Mittelzapfen der in den
Stationen Halbstadt und Karansebes ausgefihrten 14 Meter
grossen Balancier-Drehscheiben, System Polonceau, zur An-
wendung kam und sich hier ganz vorziiglich bewiilirte.

< «

« «

In neuerer Zeit war Hr. Weickum bemiiht, diese Kugel-
drehscheiben leichter zu construiren, ohne jedoch der Soliditiit
Eintrag zu thun und so durch einen moglichst billigen An-
schaffungspreis die allgemeine Verwendung zu befordern.

In der allgemeinen Bauzeitung 1877 S. 57 sind solche
verbesserte Constructionen mit einem Durchmesser von 2m (02
und 47,6 beschrieben und abgebildet. Bei denselben sind die
Laufkrinze aus Gusseisen gefertigt und mit den entsprechenden
Nuthen fir die Kugeln aus Bessemerstahl oder Schalenguss ver-
sehen. Letztere haben einen Durchmesser von 52—70mm ypd
werden durch einen Fiihrungsring aus Flacheisen geleitet. Die
Constructionshohe ist auf ein Minimum reducirt, wodurch der
Schwerpunkt des ganzen Apparates moglichst nahe zur Fahr-
schiene gebracht wird, was selbstverstindlich fir eine ruhige
Befahrung der Drehscheibe von wesentlichem Einflusse ist unel
sogar die Anwendung solcher Drehscheiben in von Personen-
ziigen befahrenen Gleisen gestattet.

Die Material-Ersparnisse, welche durch die in Rede be-
findlichen gusseisernen Drehscheiben erzielt werden, betragen
gegenitber dem Materialaufwande der sonst iiblichen Drel-
scheiben mindestens 50 %, wihrend die schmiedeeisernen Kugel-
drehscheiben nur eine Ersparniss von 35 bis 40 % ermoglichen.
Dass diese keineswegs unwesentliche Materialersparniss die ent-
sprechende Wiirdigung erfihrt, geht aus dem Umstande hervor,
dass, wie schon oben angedeutet, die weitaus griossere Anzahl
der schon in Verwendung stehenden Kugeldrehscheiben eben
nur gusseiserne sind, welche wie iibrigens auch solche aus
Schmiedeeisen dusserst geringe Fundirungskosten erfordern, und
es nur nothig ist, dieselbe auf ein gentigend comprimirtes
Schotterbett zu legen.

Auch bei Bahnwagen (Rollwagen) wurde das Kugelsystem,
beispielsweise bei den Ridern solcher Wagen, mit giinstigem
Erfolg in Anwendung gebracht, wodurch die bisher iblichen
Schmierlager entbehrlich werden. A. a. 0.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Hughes Patent-Strassen-Eisenbahn-Locomotive.

Dieselbe wird probeweise und zwar mit dem besten Erfolg
auf der Strassen-Eisenbahn in Belfort (Irland) angewandt.

Die Locomotive gleicht in ihrem Aeusseren einem Kisen-
bahnwagen. Die Maschinerie ist mit dem IHolzgehiiuse iber-
dacht, mit Fenstern versehen, und mit Metall beschlagen, so-
dass von dem Mechanismus nichts zu sehen ist. Die Maschine
wird bewegt durch 2 Cylinder von 6 Zoll Durchmesser und
12 Zoll Hub. Die Triebrider, welche gekuppelt sind, haben
9/ 64 (762™m) Durchmesser und machen gewdhnlich 110 Um-
drehungen pro Minute, welches gleich ist ungefihr 6 engl.
Meilen oder 10 Kilom. die Stunde; diese Geschwindigkeit kann
aber auf 15 Meilen pro Stunde erhoht werden. Der Kessel
ist ein liegender Rghrenkessel von Low-Moor-Eisen mit
kupferner Feuerbiichse und mit Messingrohren, Gussstahl-
ridern, Lagern aus Phosphorbronce versehen: alle der Abnutzung
unterworfenen Theile sind gehiirtet. Der durchschnittliche Druck
bei der Probe betrug 90 Pfund auf den {J” (6'/, Kilogr.
pro [)-Centim.), kann aber auf 110—120 Pfand pro []“
(7,74 bis 8,44 Kilogr. pro [J-Centim.) erhoht werden. Dieser
Druck liegt noch immer im Bereich der limitirten Kraft des
Kessels, da derselbe auf 240 DPfund (16,88 Kilogr. pro
[]-Centim.) geprifft ist und auch im Stande wire, einen
Druck von 400 bis 500 Pfund auszubalten. Das ange-
wandte Feuerungsmaterial ist ein Gemisch von Gascoke und
Anthracitkohlen. Die Locomotive verbraucht ungefihr 10 Pfd.
Kohlen pro durchlaufene Meile (2,82 Kilogr. pro Kilometer).
Wie Experimente nachweisen, benithigt es einer Zugkraft von
29 Pfd., nach dem Dynamomefer gemessen, um eine Tonne
Gewicht des Wagens einschliesslich der Passagiere auf ebenem
Schienenwege zu ziehen. Dieselbe ist vollstindig fihig Steigungen
von 1:14 zu bewiltigen, und da die stirkste Steigung in Bel-
fort 1:23 ist, so ergiebt sich, dass die Maschine sich zum
Tramway-Betrieb dieser Stadt vorziiglich eignet. Die Ventile sind
gewdhuliche Schieber-Ventile durch Coulissen-Steuerung bewegt.
Der Abdampf wird dadurch condensirt, dass er mit kaltem
Wasser in Verbindung kommt, welches in passenden Behiiltern
mitgefilhrt wird.

Eine wichtige Eigenschaft dieser Maschine
ist, dass sie mit automatischen Bremsen versehen
ist, so dass, wenn einmal eine Geschwindigkeit
festgestelltist, der Fihrer nie miteiner grosseren
Schnelle fahren kann. Auch ist eine Patentbremse vor-
handen, welche immer in der Controle des Fiibrers ist und
bei irgend welcher Nothwendigkeit ermdglicht, die Locomotive
auf ihre eigene Linge anzuhalten, ohne dass irgend ein Stoss
verspiirbar wire. (Die Anforderungen des Parlaments verlangen
nur, dass die Wagen in der vereinigten Linge von Locomotive
und Wagen angehalten werden konnen.)

Die tiglichen Kosten fiur Maschinenarbeit, Lolne, Ver-
schleiss und andere Ausgaben belaufen sich auf 22 Mark bei
einem zu durchlaufenden Weg von 100 Meilen (161 Kilom.),
wihrend die Kosten eines Wagens, welcher durch Thierkraft
gezogen und nur die halbe Distanz durchliuft, im Durchschnitt

32,50 Mark pro Tag kostet. Die Maschine ldsst weder Dampf
noch Rauch aus und ist beinahe geriuschlos. Eine Schnur
geht von der Maschine durch den Wagen und ist im Bereich
des Conducteurs und der Passagiere, wodurch eine VerBindung
mit dem Fiahrer der Maschine hergestellt ist, ebenso ist eine
Glocke an der Maschine angebracht, um die nothige Warnung
vor der Anniherung derselben zu geben. Die Maschine be-
nothigt nur eine Person zur Bedienung und geht ebensowohl
vorwirts, wie riickwirts, mit der gleichen Sicherheit.

Die Locomotive ist von Henry Hughes & Comp. in.
Lorgborough (England) construirt und patentirt. Bei ihrer
Construction wurde angestrebt, dass die Maschine nachstehenden
an eine Strassen-Locomotive zu stellenden Anforderungen ge-
piige: um mit Sicherheit zu functioniren, muss eine solche Ma-
schine besonders folgende Eigenschaften besitzen.

1. Geniigende Kraft, um 1 oder 2 beladene Wagen auf
ebenem Gleise und in manchen Fillen auf schr starken
Steigungen zu ziehen.

Geniigendes Gewicht, damit die Schienen mit der er-

forderlichen Adhisionskraft ergriffen werden, besonders

bei starken Steigungen, und doch darf die Maschine nicht

so schwer sein, dass die Schienen beschidigt werden.

. Sehr kriftige Bremsen, um die Maschine moglichst augen-
blicklich anhalten zu kdnnen.

. Die Maschine muss die Curve mit Leichtigkeit durch-
fahren konnen.

. Es darf entweder Abdampf noch iberhaupt irgend welcher
Dampf ausstrémen.

. Sie darf keinen Rauch abgeben.

. Sie darf kein Gerdusch wihrend des Fahrens machen,
welches geeignet wiire, Menschen oder Pferde zu beun-

.

ruhigen.
. Die Maschinerie darf nicht sichtbar und muss dennoch
leicht zuginglich sein,
Das Feuer darf nicht sichtbar sein, besonders nicht bei
Nacht.
Darf nicht mehr wie eine Person zur Bedienung néthig
haben.
Muss mit Riicksteuerung versehen sein.

10.

11.

Vaesen'’s Locomotive fiir Strassenbahnen,

Die vom Ingenieur Vaesen, Director der Maschinen-
fabrik St. Léonard in Littich, construirte Strassen-Locomotive
ist auf der Strassen-Eisenbahn in Liittich mit bestem Erfolg
probeweise in Betrieb gesetzt. Diese Locomotive gleicht in
ihrem Aeussern einem Kisenbahnwagen, und ist die Maschinerie
derselben in keinerlei Weise dusserlich sichtbar.

Die Locomotive ruht auf 6 Ridern; 4 derselben, im Durch-
messer von 0™,65, sind gekuppelt und haben einen Radstand
von 0m,80. Die beiden anderen Rider drehen sich frei auf
den Achsen, welche nur seitliche Bewegung zulassen und da-
durch gestatten, dass die Locomotive kleine Curven durch-
fahren kann. .
Die Cylinder haben 0%,15 Durchmesser und 0®,30 Hub.



Der Kessel ist rund mit grossem Feuerungsraume und auf 9
effective Atmosphiren gestempelt.

Die Maschine ist mit einer sehr kriftigen, augenblicklich
wirkenden Bremse versehen.

Der in den Cylinder gewirkt habende Dampf wird in 3
Theile getheilt, der eine dieser Theile wird benutzt, um den
Zug des Feuers zu vergrossern, ein zweiter Theil wird in ein
rundes mit feinen Lochern versehenes Rohr gefithrt, welches
sich im Feuerkasten vor der Rohrenplatte befindet, und dient
dazu, den Rauch und die Funken niederzuschlagen. Der 3.
Theil wird in dem Wasserreservoir condensirt. Diese verschie-
denen Dienste des Dampfes werden durch geeigneten Mechanis-
mus vom Maschinenfithrer regulirt.

Letzterer hat seinen Platz vor der Maschine und iiber-
sieht dadurch das Gleis besser als ein Pferdefuhrer, dessen
freie Aussicht oftmals durch die Pferde beeintrichtigt wird.

Die Locomotive ist mit den Eisenbahnwagen durch eine
solche Kuppelung verbunden, welche die Stosse beim Anbalten
der Ziige aufnimmt; dieselbe macht kein Geriiusch und weder
-Dampf noch Rauch und arbeitet vortrefflich, sowohl vor als
hinter dem Zuge. Sie hat 18 Pferdekrifte und ihre grosste
Geschwindigkeit betrigt 20 Kilom. p. Stunde.

Bei den Versuchsfahrten passirte die Maschine zahlreiche
Pferde, welche in keinerlei Weise beunruhigt wurden.

Im flachen Terrain betrug die Geschwindigkeit ungefihr
8™,70 p. Secunde, das ist die normale Geschwindigkeit eines
durch Pferde gezogenen Eisenbahnwagens.

Beim Hinauffahren der Rampe bei Licour in Horstel,
welche an manchen Stellen Steigungen von 52—53™™ hat, und
wobei die Maschine von M. Vaesen gefihrt warde, fuhr die

Maschine mit einer Geschwindigkeit von circa 16!/, Kilom.-

p. Stunde.

M. Vaesen wollte hierdurch beweisen, dass seine Con-
struction der Maschine besser sei, als alle bisher angewandten
Systeme:; er beabsichtigt gleichfalls die Maschine auf die be-
vorstehende Ausstellung in Paris zu bringen. Dr. R.

Das Verhalten von Stahlbandagen unter der Einwirkung

der Bremse.

Herr Eisenbahn-Director Stambke hielt am 9. Januar
1877 in der Hauptversammlung des Bergischen Bezirksvereines
deutscher Ingenieure folgenden interessanten Vortrag iiber das
Verhalten von Stahlbandagen unter der Einwirkung der Bremsen.

Anschliessend an einen von dem Redner im Westfilischen
Bezirksverein frither gehaltenen Vortrag iiber Hirterisse gab
derselbe zuniichst eine FErliuterung iiber deren Entstehung.
Ihre Ursache sei zuriickzufilren entweder auf eine ungleich-
miissige, in den Kern des zu hirtenden Stiickes nicht ein-
dringende Abkiihlung, infolge welcher die Spannung der dusseren
Fasern die Elasticititsgrenze iberschreitet und Formver-
inderungen (Risse) entstehen, oder aber auf eine zu intensive
Erhitzung, die andererseits namentlich bei sehr hartem, kohlen-
stoffreichem Stahl, Risse im Kern des Stiicks zur Folge hat.

Hirterissartige Spriinge wiirden ferner hervorgerufen durch
Schleifen des Stahls unter grossem Drucke, womit die Kin-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XV. Band.
.
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wirkung der oft noch ungeschickt bedienten Bremsen auf die
Rider der Eisenbahnfahrzeuge identisch sei. Bei Feinkorn-
und Puddelstahlbandagen wurden diese Hirterisse bisher nicht
beobachtet, was der grisseren Zihigkeit des Materials gegeniiber
dem Gussstahl zuzuschreiben sei. Dagegen wurden bei stark
gebremsten Gussstahlbandagen sehr oft tiefgehende Hirterisse
gefunden, wie mehrere vorgezeigte Proben erwiesen. Dass der-
artige Querrisse ausserordentlich gefihrlich seien, bediirfte eines
weiteren Beweises nicht. Da indessen auch Puddelstahl-Ban-
dagen nicht selten in der Schweissstelle springen, Langrisse
und ungleichmissiges Material zeigen, so wurden Versuche an-
gestellt, ob nicht auch Gussstahl-Bandagen mit solcher Zihig-
keit hergestellt werden kénnen, wie sie dem Puddelstahle eigen
ist. Dieselben seien als gelungen anzusehen und hitten zu
Fabrikationsvorschriften gefithrt, welche das zuliissige Maximum
der absoluten Festigkeit und das Minimum der Liingenaus-
dehnung und der Querschnittsverminderung beim Zerreissen
festsetzen. Fir zu bremsende Wagenrad-Bandagen soll danach
die absolute Festigkeit zwischen 50 und 60 Kilogr. pro Umm,
die Lingenausdehnung bis zum Zerreissen 20 bis 25 %, die
Querschnittsverminderung in der Bruchfliche 35 bis 45 %
betragen.

Ausserdem seien Schlagproben unter dem Fallwerk vor-
geschrieben. Locomotiv-Bandagen miissen hiirter sein und eine
grossere absolute Festigkeit haben. Im Allgemeinen wurde be-
merkt, dass fiir die meisten Maschinentheile aus Gussstahl cine
grosse absolute Festigkeit (60 Kilogr. und mehr) wegen der
damit verbundenen Spridigkeit geradezu schéidlich sei.

Hinsichtlich der chemischen Beschaffenheit des Stahls wurde
noch auf den, den Hirtegrad bedingenden Kohlenstoffgehalt und
auf die schidlichen Beimischungen des den Stahl hart und
sprode machenden Siliciums und des den Kaltbruch befsrdern-
den Phosphors aufmerksam gemacht. Mangangehalt sei vortheil-
haft und wende man deshalb zur Erzeugung eines harten und
und doch zihen Stahles beim Bessemerverfahren mit Erfolg
einen Zusatz von Ferromangan an.

Die Bruchprobe einer in der Lauffliche Hirterisse zeigen-
den Stahlbandage wurde zur Ansicht ausgelegt. Die Analyse
derselben hitte an fremden Bestandtheilen ergeben: 0,196 %
Silicium, 0,196 % Phosphor, 0,042 % Schwefel, 0,32 %
Kohlenstoff und 0,20 % Mangan. Aus verschiedenen Stellen
eines Stiickes dieser Bandage seien kleinere Stibe gebildet und
mit diesen Zerreissproben angestellt worden. Dieselben hitten
merkwiirdiger Weise auch sehr verschiedene Grade absoluter

Festigkeit und Zihigkeit gezeigt, Dr. R.
Locomotivkessel von Stahl.
Die siidwestliche Abtheilung der Chicago-, Rock-Island-

und Pacific-Eisenbahn besitzt 24 Locomotiven, welche mit
Kesseln aus Stahl versehen sind. Obgleich dieselben gegen-
wiirtig seit 6 Jahren in angestrengtem Dienst gestanden haben,
sind noch simmtliche Kessel in vollkommen brauchbarem Zu-
stande, und nicht einer derselben hat eine gesprungene oder
gerissene Platte erhalten.
(Engineering, Aug. 187

Dr. R.
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-Allgemeines und Betrieh.

Einsehienen-Eisenbahn in Californien.

Am 24, November 1876 wurde in Norfolk (Staat Cali-
fornien in Nordamerika) eine Bahn erdffnet, welche selbst die
billigsten Schmalspurbahnen an Einfachheit ibertrifftt und an-
geblich nur 10,000 M. fiir 1 Kilom, kosten soll. Der ganze
Oberbau besteht aus einem mit Brettern gefiigten Holzprisma,
400m™m hoch und 700™™ breit an der Basis, auf dessen Spitze
die einzige Tragschiene liegt. Die Wagen haben nur 2 Rider
hinter einander, die Kisten hiingen auf beiden Seiten herab
und die Passagiere sitzen an den dusseren Lingswiinden einan-
der gegenitber. In #hnlicher Weise ist die Locomotive construirt;
doch ist wohl anzunehmen, dass ausser den Tragridern, Wagen
und Maschine auch noch horizontale Fihrungsrider haben,
dhnlich wie die Le Roy-Stone's Einschienenbahn (Organ 1877
S. 88). Nach einem DBerichte des San Francisco Examiner
ging die Probefahrt vortrefflich von statten und die Waggons
zeigten sich, aus leicht begreiflichen Griinden, um so stabiler,
je rascher der Zug fuhr. H.

(Dinglers polyt. Journal 224. Bd. S. 651.)

Entfernung des Schnees von Eisenbahngleisen,

In Amerika wurde vor Kurzem mit vorziiglichem Erfolge
auf einigen Eisenbahn-Linien die Entfernung von Schneewehen
nach einem neuen Systeme versucht. Es werden niimlich kleine
Rinnen in gleichmissiger Entfernung von einander quer durch
die Schneewehen gezogen und mit rohem Petroleam gefillt, wo-
bei man jedoch die Vorsicht gebrauchen muss, nicht zuviel des
Oeles einzofiillen. Das Petroleum wird hierauf angeziindet und
die sich entwickelnde Wirme lisst den Schnee in kiirzester
Zeit schmelzen. Wenn nach dem Schmelzen des Schnees noch
einiges brennendes Petroleum iibrig bleiben sollte, so wird dies
leicht durch Ueberwerfen mit Asche oder Sand geldscht. Fir
dieses Schneereinigungssystem wird der Vortheil der Raschheit
und Billigkeit beansprucht.

(Stummer’s Ingenieur, Mirz 1877.)

Pulford’s magnetische Eisenfarben fiir eiserne Briicken,
Maschinen, Hallen ete.

Wiihrend man bei dem bisher iblichen Oelfarbenanstrich
fir eiserne Briicken, Maschinen und sonstige Eisentheile zu-
niichst mit Mennigfarbe grundirt und darauf einen zwei- bis
viermaligen Anstrich von Oel-Deckfarbe brachte, ist es wie eine
Menge angestellter Versuche ergeben haben, mit den neuerdings
eingefithrten Pulford’schen, sogenannten magnetischen Eisen-
farben moglich geworden, das gleiche Resultat mit einem zwei-
maligen Anstrich ohne besondere Grundirung zu erreichen. Nur
bei ganz hellen Farben zeigte sich des bessern Deckens halber
ein dritter Anstrich wiinschenswerth.

Die genannten Farben sind aus Eisen mit Zusatz der ge-
wohnlichen Leime mittelst Leinol, Terpentin, Siccator u. s. w.
hergestellt und bieten folgende Vortheile:

1. Ganz besondere Deckfihigkeit und Haftbarkeit.

2. Sie ziehen keine Blasen und Risse, selbst nicht bei
Erhitzung der Eisentheile bis auf 65—700 R., bieten Wider-

stand gegen Kilte und Feuchtigkeit, sowie gegen Einfliisse von
Siuren und Ammoniakdimpfen. o

3. Die ausgestrichene Farbe trocknet rasch und w1rd mit
der Zeit so hart, dass sie auf mechanischem Wege kaum. zu
entfernen ist; in den gedffneten Dosen hilt sich die Farbe
indessen monatelang flissig.

4. Bei den dunkeln Nummern geniigen 2 Anstriche " (bei
hellen 3), um die Theile vollkommen zu decken, sowie um einen
luft- und wasserdichten Ueberzug herzustellen und das Rosten
der Eisentheile zu verhindern. Bei Wiederanstrichen in spiterer
Zeit geniigt ein Anstrich, (bei heller Farbe 2). Hierdurch
wird erstens Material und zweitens Arbeitslohn erspart; daher
stellt sich der Gebrauch des Fabrikats trotz des hoheren An-
schaffungspreises nicht theuerer, theilweise sogar wesentlich billi-
ger, als der Gebraugh von Mennig und Oeldeckfarbe, namentlich
bei Briicken, Perron-Hallen etc., wo beim Anstrich, die Auf-
stellung kostspieliger Stellagen nothwendig ist.

Mit ca. 35 % engl. = 5/;s Ctn. kann man ca. 100=™
decken. Wenn erforderlich, kann die Farbe mit gekochtem
Leindl und Terpentin verdinnt werden.

Die magnetischen Eisenfarben sind in England seit 1868
versuchsweise in Gebrauch und die giinstigen Resultate veran-
lassten namentlich das englische Kriegsdepartement und die
Admiralitit bei verschiedenen Lieferungen von Eisentheilen den
Anstrich mit obigen Eisenfarben vorzuschreiben; Auch in Ham-
burg wurde der Anstrich der Koosenbriicke mit dieser Farbe
bewerkstelligt, sowie bei der im Bau begriffenen Theerhofsbriicke
contractlich vorgeschrieben, R i

—_— |

Die Erhaltung des Eisens.
Prof. Barff bildet durch Einfihrung von iberhitztem
Dampfe iiber das bis auf 6500 C. erwirmte Eisen, wahrend einer
Dauer von 6—7 Stunden, eine Oxydschicht, .welche aus-3-mal
56 Gewichtstheilen Eisen und 4-mal 16 Theilen Sauerstoff be-
steht, sehr fest auf dem Eisen haftet, der Feile und jederlei
Einwirkungen der Atmosphire widersteht und fiir Bolzen, Niete,
Flintenrohre, Wasserleitungsrohre etc. mit gutem Erfolge ange-
wendet werden kann.
(Engineering, 9. Mérz 1877.
Ing. und Arch.-Vereins 1877, pag. 175.)

Eisenbahn-Club in Wien. N
Am 14.Juni 1877 fand in Wien die constituirende General-
Versammlung dieses Vereines statt, welcher den Zweck hat die
osterr. Eisenbahnbeamten aller Dienstzweige zu vereinigen. Die
Tendenzen des Vereins sind ausschliesslich wissenschaftliche,
Das Programm umfasst: Errichtung eines gersiumigen Clublocales
mit Lese- und Conversations-Zimmern nebst Vortragssaal, einer
Bibliothek , sowie Herausgabe einer Club-Zeitung. Der Verein
zihlt schon jetzt 400 Mitglieder, darunter die General-Directoren
und Directoren osterr.” Bahnen, sowie namhbafte Personlichkeiten
der osterreichischen Eisenbahnbehorden. In Fachkreisen wird
dem entstandenen Vereine, an dessen Spitze Herr August Ober-
mayer, Betriebs-Director der Elisabethbahn, steht, die grosste
Bedeutung beigelegt. |

Wochenschrift des Osterr.
Osthoff.
|
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Technische Literatur.

I. Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Bearbeitet unter Mitwirkung

. von Fachgenossen durch Heusinger von Waldegg,
Ober-Ingenieur in Hannover und Redacteur des technischen
Organs des Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen.
Fiinfter Jahrgang 1878. Nebst einer Beilage, einer Eisen-
bahnkarte in 2 Blittern und 43 Holzschnitten. Wiesbaden.
C. W. Kreidel's Verlag.

I1I. Kalender fiir Strassen- und Wasserbau-Ingenieure. Heraus-
gegeben von A. Rheinhard, Bauinspector der Kgl. Ober-
Finanzkammer in Stuttgart. Fiinfter Jahrgang 1878. Nebst
38 Holzschnitten. Wiesbaden. C. W. Kreidel’s Verlag.

Bei Besprechung der Jahrginge 1877 der vorstehenden
in mehrfacher Beziehung zusammen gehorigen Kalender er-
wiihnte ich, dass Kalender im Allgemeinen die dankbarsten
literarischen Erzeugnisse sind, da dieselben alljihrlich eine neue
Auflage bedingen und dadurch stets den Anspriichen ihrer Zeit
entsprechen konnen, wenn eben die neuen Ausgaben mit Ge-
wissenhaftigkeit und Verstindniss neu bearbeitet werden. Solche
Bearbeitung aber ist es, welche die vorliegenden Kalender aus-
zeichnet und ihnen ihre jetzige weite Verbreitung gegeben hat,
wobei noch bésonders hervorgehoben werden muss, dass Heraus-
geber und Verleger in der Vervollkommnung der Kalender mit
einander wetteifern, und dass, Dank diesen vereinten Bestre-
bungen, auch der scrupuldseste Beurtheiler an dem uns jetzt
vorliegenden Jahrgange 1878 der genannten Kalender wohl
keinen Tadel wird finden konnen. .

Der neue Jahrgang des Kalenders fiir Eisenbahn-Techniker
unterscheidet sich von der letztjihrigen Ausgabe hauptsiichlich
dadurch, dass das Kapitel iiber «eiserne Briicken» von
Professor Dr. Weyrauch in Stuttgart neu bearbeitet ist, dass
im XXIV. Kapitel 2 neue Abhandlungen vom Abtheilungs-
Baumeister C. Wilcke in Melsungen: A. «Bestimmungen
der Lingendimensionen von Bauwerken in Bahn-
dimmen» und B. «Bestimmung der Entfernungen,
in welchen das Kunstprofil die Terrainlinien
schneidet» aufgenommen sind, sowie, dass das XXX. Kapitel
«eiserne Dicher» von demselben Verfasser erweitert und
durch 2 neue Figuren besser erliutert wurde. Ausserdem ist
der Inhalt der Kapitel XXV «Tunnelbaus», XXVI «Bahn-
Oberbau», XXIV «Bahnhiofe und Haltestellen» er-
heblich vermehrt und unter XXXV ein neues Kapitel «Ein-

fluss der Steigungen auf den Brennstoff-Ver-]

brauch der Locomotiven» aufgenommen, dagegen sind
weniger wichtige Tabellen betrdchtlich gekiirzt und die Normen
fir Aufstellung von Bahnhofs-Projecten in Preussen, wie gleich-
falls das Kapitel «Vermittelung des Curven-Anschlusses und
Gefillwechsels» weggelassen.

Die Beilage des neuen Jahrganges ist mit festem Umschlag
versehen und elegant ausgestattet; in derselben wurde die
technische Statistik der deutschen, Osterreichischen und fremd-
Lindischen Bahnen des deutschen Eisenbahn-Vereins, sowie die
der schweizerischen Eisenbahnen nach den neuesten Angaben
simmtlicher Bahnverwaltungen erginzt und verbessert; auch
wurde das Verzeichniss des technischen Personals dieser Bahnen

 und die Uebersicht der Locomotiv- «na Wagen-Fabriken nach

officiellen Angaben berichtigt und vervollstindigt. Gleichfalls .
ist das technische Personal der k. k. oOsterreichischen und
k. ungarischen General-Direction der Eisenbahnen aufgenommen
und zim Schlusse noch eine Uebersicht der Bessemer Werke
in Deutschland und Oesterreich-Ungarn beigefiigt. —

In dem vorliegenden Jahrgange des Rheinhard’schen
Kalenders ist ebenfalls das Kapitel iiber eiserne Briicken
vom Professor Dr. Weyrauch in Stuttgart neu bearbeitet
und der Inhalt der meisten fibrigen Materien namentlich
Strassen- und Wasserbau, Fundationen, Vermes-
sungskunde, Hydraulik und auch die Rubrik <«Ver-
schiedenes» betrichtlich vermehrt, wihrend dagegen einige
Tabellen gekiirzt und das Kapitel uber eiserne Dicher wegge-
lassen ist. Dr. Rohrig.

Von Emil
Wien,

Der praktische Maschinendienst im Eisenbahnwesen,
Tilp, Ober-Inspector der Kaiser-Franz-Josephbahn.
1877. Hartleben's Verlag. -

Ein grosser Theil der Betriebskosten der FEisenbahnen
wird durch die Kosten der Zugkraft bedingt. Dieselben betragen
durchschnittlich einschliesslich der Reparatur der Fahrbetriebs-
mittel 25—33 Procent der gesammten Betriebs-Ausgaben. Diese
Kosten werden zu einem Minimum, wenn sowohl der Zugforde-
rungs- als auch der Werkstittendienst mit derjenigen Ocono-
mischen Umsicht und Sorgfalt unter gleichzeitiger Beriicksich-
tigung der Sicherheit des Betriebes geleitet werden, welche
meist erst durch ‘lingere Erfahrung gewonnen werden kann
und daher jiingeren Beamten fehlt.

Das vorliegende Werk, welches in ibersichtlicher und
klarer Weise den praktischen Maschinendienst behandelt, soll
nun namentlich dazu dienen, jingeren im practischen Dienste
noch wenig bewanderten Beamten des Eisenbahn-Maschinenwesens
Belehrungen zu geben, wozu sonst lingere Erfahrungen im Be-
triebe erst erforderlich gewesen sein wiirden.

Das genannte Werk behandelt den Maschinendienst nicht
allein beim Betriebe, sondern auch beim Baue.

Es wird in dem Maschinendienst beim Baue die zweck-
miissigste Ausriistung der Bahn mit Betriebsmitteln, Werk-
stitten- und Wasserstationen besprochen. Wie wichtig die
richtige Wahl der Betriebsmittel in Bezug auf die Unterhal-
tungskosten ist, wird jedem mit der Praxis vertrauten Eisen-
bahn-Maschinentechniker bekannt sein.

Aber auch der Betriebs-Maschinendienst ist nicht von ge-
ringer Bedeutung, da es ein wesentlicher Unterschied in Bezug
auf die Ausgaben ist, ob 25 oder 15 Procent der Gesammtzahl
der Locomotiven durchschnittlich in Reparatur stehen. Von
Einfluss hierauf sind sowohl die mehr oder weniger gute Leitung
des Betriebs-Maschinendienstes als auch des Werkstittendienstes.

Es werden ferner die Storungen im Betriebe, die Oeconomie
in der Verwaltung, das Materialien- und Rechnungswesen be-
handelt, sowie endlich einige auf das Vorstehende beziigliche
auf osterreichischen Bahnen giiltige Instructionen mitgetheilt.

Das vorliegende Werk, welches den praktischen Maschinen-
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dienst beim Eisenbahnwesen, auf langjihrige Erfahrungen des
Verfassers gestiitzt, behandelt, muss daher als ein hochst will-
kommenes und brauchbares Hilfsmittel Jedem empfohlen werden,
der sich iiber die Praxis des Eisenbahn-Maschinendienstes Be-
lehrung verschaffen will. G. M.

Beschrieben von
Constructeur der Maschinenfabrik Aarau.
Ziirich,

Die drei Rigibahnen und das Zaharad-System.
Roman Abt,
Mit 15 Figuren-Tafeln und graphischen Tabellen.
Druck und Verlag von Orell Fissli & Co., 1877.

Das zu hohem Ruhme gelangte Zahnrad - System von
Riggenbach ist in Bezug auf die 3 Rigibahnen: Vitznau-Rigi-
bahn, Arth-Rigibahn und Rigi- Scheideckbahn eingehend be-
schrieben. Auf eine allgemeine Darstellung der Entstehung,
des Baubeginnes, der Inbetriebsetzung und der Horizontal- und
Vertikal-Projection dieser 38 Linien folgt die durch 4 Tafeln
erliiuterte Beschreibung des Oberbaues, in welcher die der Art
des Eingriffs der Locomotiven in die Zahnstange eine interessante
Stelle einnimmt, und hierauf die der Weichen, Schiebebithnen
und Briicken. Die Hochbauten sind nur in geringem Grade
beriicksichtigt, dagegen hat das Betriebsmaterial und darunter
hauptsichlich die Locomotiven eine detaillirte Behandlung er-
fahren. Zum Schlusse sind den DBetriebsergebnissen einige
Seiten gewidmet.

Obgleich die 3 oben angefiihrten Bahnen besonders ein-
gehend behandelt sind, so ist nicht versiumt, den anderen vor-
handenen nach dem Zahnrad-Systeme erbauten Bahnen und
zwar der in Ostermundingen, der Kahlenberg-, der Schwaben-
* bergbahn, der Bahn Rorschach-Heiden und der ersten in Deutsch-
land ausgefiihrten Bahn dieses Systems, der nach Wasseralfingen
(Wiirttemberg), die nothige Beachtung zu schenken.

Das Kapitel Locomotiven ist mit besonderer Vorliebe be-
handelt und ist deren Leistungsfihigkeit mit der Semmering-
und mit der Wetli-Locomotive verglichen, wobei sich die grossen
Vortheile der ersteren herausstellen. Es ist ferner die Strecke
Gurtnellen - Goschenen der Gotthardbahn als gewdhnliche und
als Zahnradbahn in Bezug auf die Widerstiinde uutersucht und
gefunden, dass auf dieser Strecke, somit auf allen unter &hn-
lichen Verhiltnissen stehenden Linien, jede Tonne — auf der
gewdhnlichen Bahn befordert — einen um 26 % grosseren
Widerstand verursacht, somit mehr Kosten erfordert, also zum
Transporte theurer ist, als auf einer fiir Zahnradbetrieb ent-
sprechend angelegten Bahn.

Trotzdem wir ein Urtheil iber diese Schrift dahin abgeben
miissen, dass dieselbe mit grosser Sachkenntniss abgefasst und
die Klarheit der Ausdrucksweise zu riithmen ist, so kénnen
wir nicht umhin zu wiinschen, dass allen Kapiteln eine gleich-
missigere Behandlung zu Theil geworden und namentlich den
Briicken und wohl auch den Hochbauten eine weit grossere
Beachtung geschenkt wiire. »

Nachdem das Wetli'sche System soeben seine Unreife be-
wiesen hat, erscheint diese uns vorliegende Schrift zur rechten
Zeit, um alle Augen auf das bewihrte Steilrampen - System
Riggenbach zu lenken und dessen Vorzige darzuthun. Da be-
sonders in Deutschland jetzt mehr und mehr Stimmen nach
Herstellung von Secunddrbahnen laut werden, so dirfte die
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Zeit nicht mehr fern sein, in welcher das Zahnrad-System in
den Gebirgsgegenden dieses Reiches zur Geltung gelangt und
das eingehendste Studium von Seiten der Ingenieure erfordert.
Wir sind daher der Ueberzeugung, dass diese Schrift; vom
Verleger in Druck und Tafeln hiibsch ausgestattet, sich| in
Deutschland grossen Absatzes erfreuen und zur Klirung der
Ansichten iiber Anwendung von Adhisionsbahnen oder Steil-
rampen in erheblichem Maasse beitragen wird.

Hannover, 31. Juli 1877. -
Georg Osthoff. -

Musterconstructionen fiir Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb.
Von Edmund Heusinger von Waldegg, Ober-Ingenieur
in Hannover und Redacteur des technischen Organs des
Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. Helwing’sche
Verlagsbuchhandlung (Th. Mierzinsky, Kgl. Hofbuchhiindler).
Hannover 1877. .

Von den verschiedenen Gebieten der Technik ist das der
Eisenbahnen das Jiingste und trotzdem gegenwiirtig das Hervor-
ragendste, in Folge seiner iiberwiegend grossen volkswirth-
schaftlichen Bedeutung. Und letztere ist wohl als die natar-
gemiisse Ursache der ausserordentlich rapiden Entwickelung des
Eisenbahn-Baues und Betriebes zu betrachten, indem siel streb-
samer Intelligenz ein weites Feld der Thiitigkeit erioffnete.

Nur durch vereinte Arbeit vieler intelligenter Minner ist
es moglich gewesen, die einzelnen, mannigfaltigen Zweige der
Eisenbahntechnik, in der verhiltnissméissig kurzen Zeit ihres
Bestehens, auf den gegenwirtigen Standpunkt ihrer.hohen Ent-
wickelung zu bringen, und die Eisenbahntechnik zu einer
speciellen Wissenschaft herauszubilden. ’ b

Das letztere Ziel aber konnte nur erreicht werden durch
Schaffung einer eigenen Eisenbahn-Literatur, statt der frither
in den verschiedensten Zeitschriften aphoristisch gemachten, be-
treffenden Mittheilungen. Und als die Vollendung der von
keiner anderen Nation auch nur anndhernd erreichten deutschen
Eisenbahn-Literatur ist Heusinger von Waldegg's Hand-
buch fiir specielle Eisenbahntechnik mit Recht allgemein aner-
kannt.

Wenn nun Herr Heusinger von Waldegg bestrebt
ist,  sein erwihntes Musterwerk noch mehr und mehr zu ver-
vollkommnen, wie das durch seine jetzige Herausgabe von, als
Ergiinzungsblitter des Handbuchs dienenden, Musterconstructionen
fir Eisenbahnbau und -Betrieb geschieht, so ist das nur dank-
barst anzuerkennen. Und gleichfalls kann es nicht iiberraschen,
dass diese Musterconstructionen mit derselben Gediegenheit be-
arbeitet sind, welche das mehrfach erwihnte Handbuch in so
hervorragender Weise auszeichnet.

Ausser den angedeuteten Vorziigen, dass die gegebenen
Constructionen mit Sorgfalt und bekannter Sachkenntniss aus-
gewilhlt sind und sich in ihrer Systematisirung dem Handbuche
genau anschliessen, dass ferner die Ausfiihrung der Zeichnungen
mit grosster Genauigkeit und selbst Eleganz geschehen ist,
bilden sie besonders dadurch eine sehr erwiinschte Ergin-
zung des Handbuchs, dass simmtliche Zeichnungen in einem
grossen Maassstabe und mit eingéschriebenen Maassen ausge-
fihrt sind, und deshalb néthigenfalls auch als Werkzeichnungen



dienen konnen, wihrend das Format der zum Handbuch ge-
horigen Tafeln nur Zeichnungen im kleineren Maassstabe er-
moglichte.

Die Musterconstructionen dirften deshalb auech zur Be-
nutzung bei den Vortriigen auf technischen Lehranstalten ge-
eignet sein und dafiir dringend empfohlen werden konnen,
withrend den Besitzern des Handbuchs die Musterconstructionen
in der That unentbehrlich sind, wegen der innigen Zusammen-
gehorigkeit beider Werke, indem bei jeder Construction die
zugehorigen Stellen in den verschiedenen Biinden des Hand-
buchs nachgewiesen werden und umgekehrt in der neuen Auflage
des Handbuchs auf die Musterconstructionen verwiesen wird.

Das einzige der mannigfaltigen technischen Werke, welches
einen Vergleich mit den Musterconstructionen etwa zulassen
diirfte, ist die Jahresschrift von C. A. Oppermann:

«Portefeuille économique des machines de loutillage et
du matéreil relative & la construction, aux chemins de
fer, aux routes, aux mines, A la navigation, 3 la tele-
graphie etc. contenant un choix des objets les plus intér-

essants des expositions industrielles,» .
welches bereits seit 1855 erscheint und nicht allein in Frank-
reich grossen Nutzen schaffte, sondern auch in Deutschland,
wegen Mangel eines dhnlichen vaterlindischen Werkes, eine
grosse Verbreitung besitzt und zur Ausbildung der hiesigen
Eisenbahntechnik Grosses beigetragen hat.

Wie aber schon der Titel des Oppermann’schen Werkes
sagt, behandelt dasselbe viele verschicdene technische Industrie-
zweige gleichzeitig, und ist es ein entschiedener Vorzug der
Heusinger’'schen Musterconstructionen, dass dieselben der
Eisenbahntechnik ausschliesslich gewidmet sind und schon durch
diese Concentration auf einen Gegenstand Grosseres fiir den-
selben zu leisten im Stande sind.

Ausserdem ergiebt ein Vergleich der betreffenden Zeich-
nungen, dass die der Musterconstructionen mit bedeutend
grosserer Eleganz ausgefithrt sind, wie gleichfalls die dazu ge-
horigen Beschreibungen den Oppermann’schen in Nichts
nachstehen.

Die Musterconstructionen erscheinen in 2 Abtheilungen in
folgenden Serien:

Erste Abtbeilung. Eisenbahnbau.
Unterbau. Weg-Unter- und Ueberfithrungen.
Bahnoberbau und Schienenfabrikation.

. Weichen und Kreuzungen.

. Drehscheiben und Schiebebiihnen.

. Wegeibergiinge in der Bahnebene, Wegeabsperrungen und
Drahtzugbarriéren, Abtheilungszeichen.,
Gesammtanordnung der Bahnhife (Bahnhofsgrundrisse).

. Stationsgebiiude.

- Einsteighallen und bedeckte Perrons.

. Wasserstationen und Wasserkrahne.

. Locomotivremisen und Werkstittengebéude.

. Giiterschuppen, - Lagerhiuser und Ueberladevorrichtungen.
. Abortsanlagen, Wirterhiuser, Bahnmeister-Wohnungen.
Signal-Vorrichtungen.

. Aussergewohnliche Eisenbahn-Systeme.

P. Traject-Anstalten.
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. Hiilfswerkzeuge und Vorrichtungen beim Bahnbau. FErd-
transportwagen.
Zweite Abtheilung. Eisenbahnbetrieb.
. Personen- und Gemischte-Zug-Locomotiven.-
. Gitterzug-Locomotiven.
Gebirgs-Locomotiven. .
Rangir-Locomotiven und Locomotiven fiir Secundéirbahnen.
. Tender.
Personenwagen.
Gepiick- und Postwagen.
. Bedeckte Giiter- und Viehwagen.
. Offene Giiter- und Viehwagen.
Transportwagen fitr Langholz und aussergewohnliche Gegen-
stiinde. 4
Continuirliche und Schnellbremsen.
Draisinen und Bahnrevisionswagen.
Pferdebahnwagen und Dampf-Omnibus fiir Strassenbahnen.
. Billetdruck- und Stempelapparate.
Werkstitten - Einrichtungen nebst Hitllfsmaschinen fiir
Reparatur-Werkstétten, sowie Specialmaschinen fir Loco-
motiv- und Wagenbau.
Krahnen- und Hebevorrichtungen.
Alljihrlich erscheinen etwa 4—35 zwanglose Lieferungen
in Folio-Format. Jeder Lieferung wird etwa 1—11/, Bogen
Text mit erliuternder Beschreibung etc. heigefigt und jede
Abtheilung in 16 verschiedenen Serien eingetheilt, so dass am
Schlusse eines jeden in etwa 2 Jahren vollendeten Bandes, be-
stehend aus 50 Tafeln Zeichnungen und circa 6—7 Bogen
Text mit systematischem Inhalts-Verzeichniss, die Tafeln der
Reihe nach, nach den Serien geordnet, eingebunden werden
konnen.

Die Preise der Lieferungen, von welchen letzteren bis
jetzt vier, und zwar 2 der 1. und 2 der 2. Abtheilung ange-
horig, herausgegeben wurden, sind die ausserordentlich geringen
von 5 und 6 Mark fiir beziehungsweise die 1. und 2. Ab-
theilung.

Schliesslich sei noch riithmlichst erwihnt, dass die Aus-
stattung des Werkes in Papier und Druck sich dem werthvollen
Inhalte wiirdig anschliesst und Nichts zu wiinschen iibrig lisst.
Dr. Rohrig.

.
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Neues System fiir Secundér-Bahnen auf normaler Spur.
Hugo von Ritgen, Ingenieur.
Berlin 1876.

Der Herr Verfasser geht von der richtigen Ansicht aus,
dass die Grosse und Belastung der Locomotiven und Wagen,
sowie die Fahrgeschwindigkeit des Zugs den wesentlichsten Ein-
fluss auf die Hohe der Anlage- und Unterhaltungs-Kosten einer
Bahn ausiibe. Der Vortheil, den der Uebergang der Wagen von
der Secundédrbabn auf die Hauptbahn bietet, ist beim Verfasser so
maassgebend, dass derselbe sich fiir die Beibehaltung der Normal-
spur auf der Secundirbahn entschieden auspricht. Um nun ein
geringeres Lichtes-Durchfabrts-Profil zu erhalten und damit die
Hohe und Weite der Wegiiberfilhrungen und das Lichtprofil der
Tunnels zu vermindern, tritt der Verfasser fir Weglassung der
Bremsersitze auf und fithrt, zur Unterbringung der Bremser, das

Von Dr.,
Verlag von Ernst & Korn,
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Intercommunications-System fiir alle Personenwagen ein. Dies
giebt Veranlassung zum Wegfall des Trittbretts und zur Ver-
ringerung der Wagenkante, welche noch mehr durch Verlegung
des Wagengestells zwischen die Riider eingeschrinkt wird., Das
Lichtprofil der Tunnels und damit deren Kosten kann auf Grund
dessen auf die Hilfte der der Hauptbahnen herabgedriickt werden.

Die Einfiihrung der 2achsigen Maschinen mit 160 Centner
Achsgewicht und gleichschweren 2achsigen Giiterwagen (bei 200
Centner Tragfihigkeit) ermoglicht die Verlegung eines leichten
Oberbaues mit 18—19 Kilogr. p. Ifd. ™ schweren Schienen, und
die Anwendung eines geringen Achsstandes von 27,5 fir Loco-
motiven und Wagen gestattet die Einlegung von Minimalradien
bis zu 90 fiir das freie Gleis und 60™ fiir Weichen.

Ferner verringert der Verfasser die Breite des Normal-
profils auf 1m,9, die Gleisweite auf Bahnhofen bis auf 27,9 und
die Kronenbreite der Bahn auf 2m6 fiir Einschnitte und 3%,0
fir Dﬁmﬁle, verwendet in Folge der geringen Locomotivbelastung
Schwellen von 2m,2 Linge und 17/,3°™ Querdimensionen und be-
gnligt sich mit einer Kiesbettung von 28°m Stirke.

Die Steigungen werden in max. zu 1:60 angegeben.

Die einige 70 Seiten lange Schrift ist klar in der Aus-
drucksweise, und es sind die darin gemachten Vorschlige durch-
aus beachtenswerth. Sie kann daher allen Freunden der Se-
cundiarbahnen warm empfohlen werden. Osthoff.

Signal- und technisches Betriebs-Reglement fiir die russischen
Eisenbahnen. Ministerielle Verordnungen vom 31. Januar
und 80. Mai 1874. Kritisch leuchtet von F. Waruschon-
Jarociewiez, Oberbeamter der russischen Eisenbahnen.
Weimar 1875. Bernhard Friedrich Voigt. 8. 114 S.

Die im Titel angegebene ministerielle Verordnung des Sig-
nalwesens enthilt, ausser der Angabe allgemeiner Regeln, eine
nihere Beschreibung der Eisenbahn-Signale, welche nach rus-
sischem Reglement in Strecken-, Zug- und Stations-Signale ein-
getheilt werden.

Das Reglement fiir den technischen Betrieb auf den dem
Verkehr eroffneten Eisenbahnen enthiilt folgende Bestimmungen:

1. Allgemeine Bestimmungen. 2. Eintheilung der Dienst-
pflichten unter den Beamten. 3. Betriebsordnung auf den Eisen-
bahnen (Eintheilung der Ziige, Fahrpline etc.).
stellang der Ziige. 5. die Ziige auf den Stationsgleisen. 6. Ver-
kehr der Ziige zwischen den Stationen. 7. Vorfille mit den
Zigen auf der Strecke zwischen den Stationen.

Diese russischen Reglements, sowie die vom Verfasser auf
Grund langjihriger Praxis im Eisenbahn- Betriebsdienste, mit
Verstindniss getbte Kritik diirfte auch fiir den deutschen Be-
triebsbeamten von Interesse sein. ' Dr. R.

Zur Frage iiber den Bau von Local-(Secundir-)Eisenbahnen. Danzig.
Verlag und Druck von A. W. Kafemann. 1877.
Preis 1,50 Mk.

Am 2. Mai 1877 ist auf Anregung von Reichstagsabge-
ordneten und REisenbahntechnikern in Berlin ein Verein zur
Forderung von Localbahnen gegrindet worden, welcher den
Zweck verfolgt. das Interesse weiterer Kreise fir diese wichtige
Angelegenheit anzuregen, das Material iber die Anlage und

4. Zusammen-.

den Betrieb solcher moglichst billig herzustellenden und  den
localen Verhiltnissen entsprechenden Bahnen zu sammeln und
zu verbreiten, sowie auf den Erlass der zur Forderung dieser
Sache geeigneten Maassregeln der Gesetzgebung hinzuwirken.

Die uns vorliegende Brochiire ist die erste, \\'elchel von
diesem Vereine herausgegeben ist. Sie enthdlt: I. Den Be-
richt der Landesbauinspectoren Kretschmer und Wendt
iiber 1) die Broelthalbahn, 2) die Ocholt-Westersteder Bahn,
3) die Bahn von Sande nach Jever, 4) die Bahn von Lambach
nach Gmunden, 5) die Bahn von Antwerpen nach Gent, 6) die
Rowan-Locomotive, — II. Notizen iber die Secundirbahnen
von Frottstett nach Friedrichsrode. — III. Bayerische Vicinal-
bahnen. — IV. Local-Babnen in Frankreich. — V. Kosten-
Anschlag fiir eine normalspurige Secundirbahn von Deutsch-
Crone nach Schneidemithl. VI. Statut der Westersteder
Eisenbahn-Gesellschaft. VII. Sicherheits-Ordnung fiir die
normalspurigen Eisenbahnen in Preussen, welche localer Natur
sind und mit einer Geschwindigkeit von weniger als 30 Kilom.
pro Stunde befahren werden. — VIII. Verhandlungen des
Preussischen Abgeordnetenhauses iber den Entwurf eines Ge-
setzes, betr. eine Erweiterung der Verwendungszwecke der Pro-
vinzial-Dotationsfonds (zur Firderung des Baues von Secundir-
bahnen). — IX. Literatur.

Wie aus diesem Inhaltsverzeichnisse hervorgeht, besteht
die Brochiire aus einer Sammlung von, die Angelegenheit der
Localbahnen betreffenden Aufsiitzen, Verordnungen etc., und es
ist das darin enthaltene Material grosstentheils schon ander-
weitig veroffentlicht. In der Zusammenstellung und Auseinander-
reihung dieses verschiedenen Materials, welches bis dahin zer-
streut umher lag, liegt der Haupt-Werth dieser Brochiire,
welche den Vereins-Mitgliedern unentgeldlich zugestellt wird.

Hannover, 1. August 1877. Georg Osthoff.

Grundziige zu Vorlesungen iiber eiserne Balkenbriicken. Von
Ferdinand Lo6we, Professor der Ingenieur-Wissenschaften
am kgl. Polytechnikum in Minchen. Mit 80 Abbildungen.
Miinchen, Druck und Verlag von K. Oldenburg. 1877.

Wie der Verfasser in seiner Vorrede angiebt ist diese 152

Seiten filllende Arbeit zuniichst auf Wunsch der Studirenden

des Miinchener Polytechnikums entstanden und somit auch fur

diese wohl in erster Linie abgefasst. Es macht auf uis stets
einen freudigen Eindruck, Werke vor uns zu haben, welche den

Lernenden das Studium erleichtern. Von den auf deutschen

polyt. Schulen gebriuchlichen Methoden des freien, fliessenden

Vortrags und des Dictates hat die erstere den Nachtheil, dass

nur denjenigen mit leichten Auffassungs-Vermdgen begabten

Studirenden es moglich gemacht wird wihrend des Vortrags

auszugsweise das Gehorte niederzuwerfen, die zweite aber den

Nachtheil, dass gewdhnlich das Vorgetragene von den Lernen-

den, nur mechanisch, ohne den Gegenstand geistig in sich auf-

zunehmen, nachgeschrieben wird, und bedeutend mehr Zeit er-
fordert. Fin freier Vortrag auf Grundlage eines Lehrbuchs
gestattet den Studirenden die ungestorte Aufmerksamlkeit auf
den ersteren zu verwenden und sichert ihn vor Fehler, die
sich in nach den beiden ersten Methoden nachgeschriebenen
Heften iiberall einschleichen.
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Die in dem Werke gewiihlten Bezeichnungen, welche von
einer Commission des oberbayer. Arch.- und Ingen.-Vereins
vorgeschlagen sind, konnen wir nar als zur Uebersichtlichkeit
und Klarheit beitragend loben, und wiinschen, dass dieselben
als Normalbezeichnungen von allen Autoren in Gebrauch ge-
nommen witrden.

Die Arbeit zerfillt in einen allgemeinen und einen be-
sonderen Theil. Der erstere handelt 1) von den angreifenden
(fiusseren) Kriften, 2) von den Verticalkriiften und Angriffs-
momenten, 3) von den vertheilten Lasten als Aequivalenten fiir
Eisenbahnziige, 4) von den widerstehenden (inneren) Kriiften,
und 5) von den zuliissigen Spannungen, in welchem Kapitel be-
sonders die Gerber’'sche und die Launhardt’sche Gleichung
besprochen wird. — Im besonderen Theile sind 1) die Barren-
bricken, 2) die Blechbalkenbriicken, und 3) die Fachwerk-
britcken, unter welchem Namen die Balkenbriicken mit durch-
brochener Wand verstanden sind, theoretisch behandelt.

Das Werk empfiehlt sich durch Klarheit in der Ausdrucks-
weise und durch schénen Druck wund dirfte in eine der
vordersten Reihen der zahlreichen Arbeiten, welche diesen
Gegenstand behandeln, cinzustellen sein.

Hannover, 29. Juli 1877. °

Georg Osthoff.
Statische Berechnung der Balkenbriicken einer Oeffaung mit dureh-
brochenen Wandungen. Von A. Bohlk, Ingenieur, Mit
20 lithographirten Tafeln und 83 Holzschnitten. Hannover.
Carl Riimpler., 1877. Preis 6 Mk.

Die uns vorliegende abgeschlossene Arbeit soll ein Glied
der Theorien iiber eiserne Briicken bilden, welchem die Ab-
handlungen f{iber continuirliche Triiger (Drehbriicken) im Zu-
sammenhange mit den Blechtrigern, sowie i{iber Bogen- und
Hingebriicken sich anschliessen sollen. — Unverkennbar ist in
diesem Werke der Einfluss des Vortrages des Prof. Stern-
berg in Karlsruhe, zu dessen Schillern der Verfasser sich
ziihlt und der durch seine Briickentheorien und deren Anwen-
dung auf ausgefilhrte Bauwerke einen hoch geachteten Namen
sich errungen hat, zur Geltung gekommen, ohne durch das Ge-
sagte dem in dieser Arbeit niedergelegten Eigenartigen und
Interessanten Abbruch thun zu wollen.

Das Werk giebt 1) eine allgemeine Theorie der Briicken-
triger mit beliebiger Lingenform und durchbrochenen Wan-
dungen, und geht dann 2) zu den Paralleltrigern, 3) den Para-
bolischen, 4) den Pauli’schen und 5) in den Schwedler’-
schen Trigern tiber. Den Theorien aller Triigerformen sind
numerische Beispiele beigegeben, um die Anwendung der
Theorien zu erliutern.

Wenn der Verfasser, wie in der Vorrede gesagt ist, die
Herausgabe der Abhandlungen iiber die Eingangs erwihnten
weiteren Theile des Briickenbaues von der Aufnahme, welche
die uns vorliegende Arbeit in Fachkreisen findet, abhingig

machen will, so diirfte derselbe besser gethan haben, nicht mit .

einem Kapitel zu beginnen, welches in so vielen Variationen
behandelt ist und daher an Interesse in Bezug auf neue Be-
handlungen eingebilsst hat, — sondern zuerst die der Bogen-
und Hingebriicken der Offentlichkeit zu ibergeben, welchen
bis jetzt eine so dusserst sparsame einheitliche Bearbeitung ge-

widmet worden ist, und welche doch so hohes Interesse bean-
spruchen dirfen. Wir sind der festen Ueberzeugung, dass es
auf diesem Wege dem Verfasser gelungen wire, sich Aner-
kennung zu verschaffen, welche auch dem erschienenen Theile
gebithren wiirde, wenn dasselbe nicht so zahlreiche Nebenbuhler
besiisse. _

Das Werk, welchem eine gewandte Sprache und klare
Ausdrucksweise eigen ist, ist vom Verleger durch schonen Druck
und gute Tafeln ausgezeichnet worden.

Hannover, 29. Juli 1877. Georg Osthoff.
Vortriige iiber Briickenbau, gehalten an der k. k. technischen

Hochschule in Wien von Dr. E. Winkler, ord. Professor
fir Eisenbabn- und Briickenbau. Holzerne Briicken. I. left.
Balkenbriicken. Mit 225 Holzschnitten. Wien, Druck und
Verlag von Carl Gerold's Sohn, 1877. — Preis 6 Mark.

Von den Vortriigen iber hiolzerne Briickgn, welche in die
Hefte 1. Balkenbriicken, 2. Gitterbricken, 3. Sprengwerks-
briicken, 4. Pfeiler zerfallen, ist erst das uns vorliegende
1. Heft erschienen. Im I. Abschnitte: «Allgemeines» wird im
Kapitel I. «das Material» in Kirze, a) die verschiedenen Bau-
holzer nach deren Alter, Hohe und Stiirke, welche sie erreichen,
b) das Schwinden und Quellen des Holzes, c) die Fehler, d) die
Dauer des Holzes, e) die Eintheilung des Baulolzes in Rund-,
Kant-, und Schnittholz, und f) das Gewicht des Holzes be-
sprochen; darauf im II. Kapitel sehr eingehend die Elasticitit
und Festigkeit des Holzes behandelt, sowie die zuldssige Inan-
spruchnahme desselben in ihnlicher Weise wie die des Eisens
(fir welche vom Verfasser eine auf die Wo hler schen Versuche
basirte Formel aufgestellt ist) entwickelt, und schliesslich wird
im IIT. Kapitel den Holzverbindungen eine sehr detaillirte Er-
lduterung durch Text und Holzschnitte zu Theil.

Der II. Abschnitt «die Bahn» zerfillt in die Kapitel IV.
Strassenbriicken, V. Eisenbahnbricken, in welchen die Bricken-
tafel, der Belag, das Pflaster, die Fusswege, die Schwellen und
die Gewichte erledigt werden, und in das VI. Kapitel: Gelin-
der und Gesimse. ]

Da die beiden ersten Abschnitte das allen Holzbriicken
Gemeinsame enthalten, so beginnt die oben angegebene Tren-
nung derselben in Balken-, Gitter- und Sprengwerksbriicken
erst im III. Abschnitte, der denn auch in dem vorliegenden
Hefte durch die alleinige Behandlung der Balkenbriicken seinen
Abschluss nicht findet. Das VII. Kapitel vertieft sich in die
einfachen, das VIIL in die durch Sattelhdlzer verstirk-
ten Balkenbriicken, in welchem verschiedene theoretische
Untersuchungen eingeflochten sind, das IX. in die Briicken mit
verzahnten und verdibelten Balken, und das X. Kapitel
in die sogenannten Klotzelholz-Briicken, welche zu den
sehr unvollkommenen Arten verdiibelter Balken gehdren, auch
in Deutschland selten angewendet werden. Im Anhange ist noch
eine Tabelle der Maximalweiten, welche durch die verschieden
construirten Balken zu ermiglichen sind, gegeben.

Wie alle Winkler’'schen Arbeiten zeichnet sich auch
diese dnrch Griindlichkeit und klare Ausdrucksweise aus und
ist vom Verleger in Druck und Holzschnitten wiirdig ausge-
| stattet. Georg Osthoff.

——— ) 6 S —
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In C. W. Kreidel’'s Verlag in Wiesbaden erschien soeben:

Ergianzungsheft
zum Jahrgang EST'7 des

,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens®
in technischer Beziehung.
(Organ des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.)

Herausgegeben von

Edmund Heusinger von Waldegg.
40, Geheftet, Mit 9 Holzschnitten und 6 Tafeln Abbildungen. Preis: 4 Mark.

Original-Aufsiitze. Die selbstthitige Luftbremse von Westinghouse. Aus dem Reisebericht von Rumschottel (Mitth. d. kgl
reuss. Handelsministeriums.) — Central -Werkstitte der Rhein. Eisenbahn zu Nippes bei Koln. Mitth. von F. Leonhardi in Nippes. —
leisverbindungen mit schwebenden Stossen. Mitth. von A. Lazar in Wien. — Verfahren zur Wiederbefestigung losgewordener Bandagen

von Eisenbahnriidern. Von Woytt in St. Wendel. — Weichenspitzenverschluss bei centralen Weichen- und Signal-Stellapparaten. Mitgeth.
von Beemelmans in Strassburg. — Bericht iiber den Zugforderungs- und Werkstittendienst der osterreichischen Stidbahn und insbesondere
iiber die Betriebsresultate der Gebirgsstrecken Semmering, Brenner, Pusterthal, St.Peter-Fiume, wihrend der Jahre 1872, 1873, 1874 und 1875.
Mitth. von A. Gottschalk in Wien. — Fortschritte im Bau der Gotthardbahn wiihrend des Jahres 1876. — Erster Bericht iiber die Versuche
mit continuirlicherf Bremsen auf der Main-Weserbahn. Vom Herausgeber. — Schienen - Auswechselung in 1876 auf den Bahnen der Kaln-
Mindener Eisenbahn-Gescllschaft. — Selkirk’s Rohren-Bordeler. — Erfolgreicher Dampfbetrieb der Strassenbahn (Tramway) zwischen Cassel
und Wilhelmshéhe. Vom Herausgeber. — Notizen iiber den eisernen Oberbau, System Hilf. Mitgeth., von M. Hilf in Wiesbaden. — Siige
und Bohrmaschine zum Abschneiden der Schienen und Bohren der Laschenbolzenlocher. Mitgeth. von Oelert in Nippes. — Neuer Luxus-
Pferde-Transportwagen. Von C. W. Verloop in Utrecht. — Kernaul's verbesserte Schmierbiichse.

Bedeckte und offene Giterwagen
hiilt zur Vermiethung unter hil-
ligen Anspriichen stets vorrathig Socben erschien:

Erste Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, . .
Wien, Elisahethstrasse No. 9. elektrischen Telegraphie.

Bearbeitet

Thiiringische Baugewerk- und

Dr. K. Ed. Zetzsche,

Maschinenbau_Schule Professor der Telegraphie am Polytechnikum zu Dresden.

¥it 335 in den Toxt gedruckten Holzschnitten.

Verlag von Julius Springer in Berlin N.

Geschichte

der Stadt Swulza (Thiring. Eisenbahn). Preis 18 M.
g . N e o Das Werk bildet den I. Band des ,,Handbuch der elektr. Telegraphie®.
Das Winter-Semester 1877178 begmnt am 2. NO"'# der kosten- Der Il_a}hmd (dile It:vhrt"\'on d:ller th":tricitit und dem Magnetismus mit beson-

freie Vorunterricht am 2. Octbr. Programme gratis durch i derer Beriicksichtigung ihrer Bezichung zur Trlegraphie, bearbeitct von Dr. 0.
" & g ch den Director Frolich) wird noch im Jahre 1877 vollstindig. Der IIl. Band wird das Gebiet des
der stadt. Ba“ge\\’erkschule: Jentzen. telegr. Nachrichten-Verkehrs und der IV. die besonderen Zwecken dienende Ver-

wendung des elektr, Telegraphen (Eisenbahn-, Polizei-, Huus- und Kriegstelegra-
- L]
Treibachsen - Drehvorrichtung

phie) behandeln.

zum Schieberstellen der Locomotiven, patentirt in Preussen und den
tibrigen Staaten,
bietet den Vortheil der Ersparniss an Arbeitskraft, Kosten | Echtes Babbits Lagermetall. Simmtliche Eisenbahnen Englands
und Rawn und erméglicht die genau regulirte Dampfver- | und Russlands benutzen ausschliesslich seit Jahren unser Metall. —

Zu beziehen durch jede Buchhandlung.

theilung. Knallsignale, eigenes Fabrikat, bei fast simmtlichen Eisenbahnen
_Ein Mann kann die Treibachse bequem drehen und die | des In- und Auslands ir Gebrauch.
Schieber reguliren, ohne die Maschine von ihrem Platze fortzu- Densions hingende Waagemaschine, um Lasten wihrend
bewegen. L. des Hebens zu wiegen.
M. Selig junior & Co., M. Selig junior & Co.,
Berlin. Karl-Strasse 20, Karl-Strasse 20. Berlin. N. W.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

Kalelldel‘ fliI‘ EiSellb&hIl-TeOhnikeI' herausgegeben von E. Heusinger von Waldegs.

Kalender fiir Strassen- und Wasserbau-Ingenieure nerausgegeben von Rheinhara

V. Jahrgang. 1878. Elegant gebunden. Preis jedes Kalenders M. 3. 60.



