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Der auf Taf. VII. Fig. 1—4 dargestellte Tachograph fiir

|

Eisenbahnfahrzeuge, besteht im Wesentlichen aus einem Centri-

fugaltachometer mnopll, f, bei welchem die Schwerkraft durch

Federkraft ersetzt ist. in Verbindung mit Zeiger und Uhrwerk,
und beruht darauf, dass die Ausschlige des, durch Riementrans- ,

mission von einer Achse des Fahrzeuges in Bewegung gesetzten
Tachémeters auf einen, mit Schreibstift versehenen Zeiger iiber-
tragen werden ; letzterer bewegt sich radial zu der von dem Uhr-
werk n gedrehten und mit einer Papierscheibe zu versehenden
Scheibe S und verzeichnet folglich den Geschwindigkeiten entspre-
chende Linien. Um fiir die Geschwindigkeit, mit welcher gefahren
wird, ein Maass zu haben, sind die Papierscheiben mit Kreisen
versehen, welche die Geschwindigkeiten in Kilometern pro Stunde
angeben, da jeder Geschwindigkeit ein bestimmter Ausschlag des
Zeigers zu eigen ist. Ausserdem sind die Papierscheiben mit
Minutentheilung (240 Minuten) versehen, so dass nachtriglich
die Geschwindigkeit jeder Minute der Fahrt abgelesen werden
kann und zwar von Beginn bis zu Ende der Fahrt im Sinne
der Umdrehung des Zeigers einer Uhr, da die Scheibe durch
das Uhrwerk im entgegengesetzten Sinne gedreht wird.

Eine Hauptschwierigkeit der Construction derartiger Appa-
rate liegt darin, dass die angewendeten Tachometer nur in be-
stimmten Grenzen geniigend empfindlich sind. Dieser Uebelstand
wurde durch Construction des vorliegenden Tachometers gehoben,
und erhielt dasselbe erst durch eine Abweichung von den ge-
briuchlichen Constructionen seine Brauchbarkeit fiir diesen spe-
ciellen Zweck.

Anstatt nimlich die Federkraft der Centrifugalkraft direct
entgegenwirken zu lassen, iibt dieselbe durch Hebelverhiltniss

IT'> 1 ihre Kraft aus, welcher Anordnung das Tachometer seine

grossere Empfindlichkeit verdankt, indem dadurch in einfacher
Weise die Moglichkeit gegeben wird, eine leichte, sehr elastische
Feder mit verhiltnissmiissig grosser Federung anzuwenden, deren
anfingliche Spannung gleich Null, oder nur soviel grosser als
Null ist, um den Zeiger auf seinem Nullkreise im Zustande der
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Rube zu halten, und durch welche ein Abwiegen der Centrifugal-
kraft in einem Grade der Empfindlichkeit bewirkt wird, welcher
bei gewdhnlichen Centrifugaltachometern, wegen der Triigheit der
bewegten Massen, bezw. der zu geringen Elasticitit der Federn,
nicht erreicht wird. Die Schwungkorper, bei der geringsten Be-
wegung bestrebt ihre Verbindungsachse op in eine rechtwink-
liche Stellung zu ihrer Drehungsachse m n zu bringen, bewirken
infolge dessen bei langsamer, beschleunigter und schneller Be-
wegung einen entsprechenden Ausschlag des Zeigers. Ueberdies
ist der Hebel, an welchem die Feder ihren Angriffspunkt hat,
durch eine Stellschraube so eingerichtet, dass der Hebelsarm ver-
lingert und verkiirzt werden kann, um eine Regulirung, welche
durch die veriinderliche Bandagenstirke nothwendig ist, in der
Weise vornehmen zu konnen, dass nach jedesmaligem Abdrehen
der Bandagen der Hebelsarm entsprechend verlingert wird.

Fir die Construction des Tachometers war ferner bestim-
mend, die Stosse des Fahrzeuges nicht auf den Zeiger wirken
zu lassen, was durch Anwendung der abbalancirten Schwung-
korper erreicht ist, indem die auf dieselben #ibertragenen Stosse
entgegengesetzt wirken, und sich daher stets aufheben milssen,
resp. durch die Festigkeit. der Achse aufgehoben werden.

Zur weiteren Erliuterung der Zeichnung sei bemerkt, dass
Fig. 5 und 6, in ein Halb der natiirlichen Grosse, die Schwung-
korper op zeigen, welche aus Hartblei (spec. Gew. = 11) ge-
dreht werden, um das Tachometer thunlichst compendids zu
machen; Fig. 7 u. 8 zeigen die Hebelfithrung h in natirlicher
Grosse, die specielle Anordnung dieser Construction ist bedingt
durch die Druckitbertragung derselben. Das Sperrriidchen z auf
der Zeigerscheibewelle, Fig. 9, gestattet der Scheibe nur soviel
zu ritteln, als zum Schreiben des Stiftes nothwendig ist. Fig.
10 u. 11 zeigen die Anbringung des Apparates auf einem Ten-
der, Fig. 12 die Copie einer graphischen Aufzeichnung der Ge-
schwindigkeit eines Zuges von Treysa nach Guntershausen, ge-
fabhren von der Locomotive Nr. 19 der Saarbriickener Bahn am
4. August 1877, zur Zeit der bei Guntershausen vorgenommenen
Bremsversuche, und endlich Fig. 13 das Langenprofil letzterer
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Strecke, wihrend Fig. 14 eine empirisch bestimmte Curve cc
zeigt, deren Ordinaten die Ausschiige des Tachometerzeigers
doppelt genommen und deren Abscissen die zugehorigen Um-
drehungen pro Minute angeben, behufs Ajustiren des Apparates
resp. Bestimmung der Kilometerkreise seitens des Fabrikanten.

Die in Fig. 10 u. 11 angedeutete Transmission niit An-
wendung einer Blindachse wurde gewiihlt, um die verticalen
Schwankungen des Fahrzeuges auf seinen Achsen unschiadlich zu
machen. Diese Einrichtung befand sich bereits an dem Apparate,
welcher im Sommer 1876 auf einer Locomotive der Saarbriickener
Bahn in Briissel ausgestellt war, wihrend der Apparat selbst
seitdem vollstiindig umgebaut resp. verbessert waurde.

Die Bedienung des Apparates ist sehr einfach und besteht
ausser dem Oelgeben, Aufziehen der Uhr und Zuspitzen des
Schreibstiftes, nur im Aufstecken und Abnehmen der fr vier
Stunden reichenden Papierscheiben, da sich die Scheibe, ab-
weichend von den Zeigern einer gewohnlichen Uhr, in vier
Stunden nur eicmal herumdreht. .

Die zuriickgelegte Wegstrecke lisst sich leicht in Kilo-
metern ermitteln, indem man die Geschwindigkeiten aller Minuten
addirt und durch 60 dividirt.

Von der Zuverliissigkeit des Apparates, eine genaue Messung
der Bandagendurchmesser der Achse, 66mn — 1/5 [(1435 4 57)
—- 1360] von Innenkante der Bandagen vorausgesetzt, iiberzeugt
man sich bald, wenn man mehrere Aufzeichnungen derselben
Locomotiveurse mit einander vergleicht.

Der Apparat eignet sich, ausser fir Locomotiven, ferner
fiir Versuchs- und Revisionswagen, sowie insbesondere fiir secun-
dire Fahrzeuge, da nicht nur die Ausschlige des Zeigers aufge-
zeichnet werden und man in jedem Moment der Fahrt sehen
kann, mit welcher Geschwindigkeit gefahren wird, sondern auch
die Markirung der Aufenthaltszeiten stattfindet und nichts zu
wiinschen {ibrig lisst, indem, sowie die Maschine anfiingt sich
zu bewegen, die Nullkreislinie des Stiftes nicht mehr klar bleibt
und alsbald ein Ausschlag eintritt.

- 94 ' .

- Die Herstellung dieser Geschwindigkeitsmesser hat die welt-
bekannte Firma Schiffer & Budenberg ibernommen; der-
selben sind nur die Bandagendurchmesser der neuen’Bandagen
und die .Maximalgeschwindigkeit, welche der Apparat zeigen soll,
anzugeben, sowie event. ob der Apparat auf dem Tender an
der Seite des Fithrers oder Heizers angebracht wird.

Saarbricken, im December 1877.

Abschrift. |

Der von den Herren Obermaschinenmeister Finck-
bein und Maschinenmeister Schifer construirte Ge-
schwindigkeitsmesser fir Eisenbahnziige, welcher seit circa
6 Monaten an der Maschine Nr. 19 der Koniglichen Saar-
briickener Eisenbahn angebracht ist und regelmiissig functio-
nirt, ist von dem Unterzeichneten mehrfach wihrend der
Fabrt hinsichtlich seiner Richtigkeit untersucht worden.

Diese sehr speciell gefithrten Untersuchungen haben
ergeben, dass der Apparat sowohl die Dauer der Fahrzeit
zwischen den einzelnen Haltepunkten und die Aufenthalts-
zeit an den Letzteren, als auch die wechselnde Fahrge-
schwindigkeit an jeder Stelle der Bahn richtig und iber-
sichtlich markirt und ein genaues Bild der Maschinen-
Thitigkeit liefert, welches sowohl eine untriigliche !Coptrole
der Fahr-Rapporte gestattet, als auch dem Locomotivfiihrer
einen sicheren und leicht zu iibersehenden Anhalt iber die
in jedem Momente der Fahrt vorhandene Geschwindigkeit
bietet.

Saarbriicken, den 21. December 1877.
gez. Reuter, \

Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector‘, i
Vorsteher des betriebstechnischen Bureaus der
Saarbriickener und Rhein-Nahe Eisenbahn.

Bestiitigt.
Saarbriicken, den 27. Debember 1877,
Konigliche Eisenbahn-Direction :
gez. Jecklin.

Dampfschieber aus Phosphorbronce.

Yon Emil Tilp, Oberinspector der Kaiser Franz-Josef-Bahn in Wien.

Als Anhang zu der im I. Heft unter gleichem Titel er-
schienenen Notiz mache ich zur niheren Erlduterung noch fol-
gende Mittheilungen. Die Erfahrung ergiebt, dass ein Schieber,
welcher neu circa 35 Kilogr. wiegt, nach einer Abnutzung von
8 Kilogr. zur Auswechslung gelangt. Nach den bisherigen Re-
sultaten betriigt die Abnutzung der Phosphorschieber die Hilfte
von der Abnutzung gewdhnlicher Rothgussschieber; die Betriebs-
dauer also das Doppelte. Um nun das Giiteverhiltniss zu be-
stimmen, ist nicht nur der Verbrauch an Material in gleicher
Zeit, d. i. 8 Kilogr. Phosphorbronce gegen 16 Kilogr. Rothguss,
zu beriicksichtigen, sondern auch die Kosten der Auswechslung
resp. des Umgunsses. Phosphorbronce mit 1,70 fl. per Kilogr.
gerechnet, giebt bis zur giinzlichen Abnutzung 8 X 1,70 = 13,60
fl. Materialverlust. Rothgass mit 1 fl. per Kilogr. gerechnet,
giebt in gleicher Zeit 16 X 1,00 = 16 fl. Materialverlust, welcher

. kostet,

jedoch eine einmalige Auswechslung des Schiebers bedingt. Der
Umguss eines Schiebers kostet an Arbeitslohn, Brennmaterial,
Regie und Calo gering gerechnet 5 fl.

In der Zeitperiode, in welcher ein Phosphorschieber 13,60 fl.
verursacht ein Rothgussschieber eine Auslage von
16 + 5 =21 fl. Das Giiteverhiltniss stellt sich daher wie
13,60:21 oder wie 64,7:100, also um 35,3 (abgerundet
86 %) zu Gunsten der Phosphorbronce, welcher Nachweis in der
ersten Notiz nicht klar -dargelegt war. Fir die bisherigen Ver-
suche wurde Phosphorbronce in Blécken bezogen und in' Regie
zu Schiebern umgegossen. Die, wenn auch giinstigen, doch un-
gleichen Resultate diirften ihre Erklirung in dem Processe des
Umgiessens finden und auf eine gewisse Empfindlichkeit dieses
Materials bei wiederholtem Umschmelzen schliessen lassen.

Es erscheint daher vortheilhafter, die Legirung erst fiir den



Abguss zu bereiten, und nicht fertige Phosphorbronce zu ver-
wenden, sondern dem Guss einen Zusatz von Phosphorbronce-
Extract zu geben; diese Legirung erweist sich zweckmissig
mit 26,6 % Extract, 71,4% Kupfer, 2% Zinn. Es ist dabei
nicht nur ein einmaliges Umschmelzen der Legirung erspart,
sondern auch der Vortheil erzielt, dass gewisse Altmaterialien,

welche sich in jeder Locomotivwerkstitte vorfinden, besonders |

Kupferabfille sich gut verwerthen lassen, wodurch sich der Preis
von 1fl.70 kr. = 3 Mark per Kilogr. Phosphorbronce noch um
die Differenz des Altkupfer gegen den Rohkupferpreis ermiissigt.
Auch ist die Moglichkeit geboten, durch Aenderung der Zusam-
mensetzung vielleicht noch giinstigeres, jedenfalls aber ein gleich-
missiges Material zu erhalten.

Zur Katastrophe auf der Bahn Widensweil-Einsiedeln.

Mitgetheilt von Pippart, Ingenieur der Berlin-Gérlitzer Bahn in Berlin.

Der in Nr. 13 der Zeitschrift «Die Eisenbahn» akgedruckte
Bericht einer Special-Commission an die Eisenbahn-Commission
des Ziricher Ingenieur- und Architecten-Vereins, die Katastrophe
auf der Wetli-Bahnstrecke Wiidensweil-Einsiedeln betreffend, be-
leuchtet das, auf Erfordern des Staatsanwalts abgegebene Gut-
achten des Herrn Professors Sternberg in einer Weise, welche
geeignet ist, die meisten Eisenbahn-Ingenieure, welche ein Ur-
theil tiber Locomotiviahrdienst haben, angenehm zu beriibren,
und wird man der Commission Dank wissen, den Herrn Maschi-
nenmeister Haueter von aller, selbst auch moralischer Schuld
befreit zu haben.

Leider ist aber die wirkliche Veranlassung zu der Kata-
strophe, oder die, wie es scheint plétzlich eingetretene Unwirk-
samkeit der Bremsen nicht erklirt, und scheint es, als wiiren
die Mittel hierzu nicht mehr vorhanden. Von der einen Seite
wird behauptet, die Bremswirkung bitte aufgehort, weil sich
durch Verkohlung der Bremskldtze*) auf den Radern Kohlen-
pulver und Graphit gebildet habe und diese dadurch geschmiert
worden seien. Von der anderen Seite wird behauptet, es hitte
eine Verkohlung iiberhaupt nicht stattgefunden, die Bremsklstze
wiren mit Oel getrinkt gewesen und hiitten die Laufflichen der
Rider geschmiert. Die Wahrheit wird sehr schwer festzustellen
sein, Man sollte eher glauben, dass Oel das Schmiermittel war,
denn verkohlte Bremsklotze hat man im Eisenbahnbetrieb sehr
hiiufig, ohne dass dadurch eine Abnahme der Bremswirkung be-
merkbar wiirde, ausserdem erscheint es doch etwas unklar, wo-
durch Graphit gebildet werden soll.

Nach den Aussagen scheint festzustehen, dass die Backen-
bremse der Locomotive angezogen war, und dass trotzdem eine
geniigende Bremswirkung nicht erzielt wurde. Entweder war
nun die Bremse defect, oder sie wurde derart geschmiert, —
ob durch Oel oder Graphit lassen wir dahingestellt — dass die
Reibung zwischen Bremsbacken und Radfliichen zu gering wurde.

Durch Rechnung ist festgestellt, dass die Construction der-
artig war, dass die Backenbremse die Rider hiitte feststellen
konnen. Wenn sie nun in dieser Weise wirken konnte, so wiirde
auch eine fortgesetzte Schmierung und besonders eine solche
durch Kohlenpulver und Graphit nicht derartig gewirkt haben,
dass das gebremste Riderpaar sich drehte, als wirde es gar
nicht durch Bremsklstze gehalten. Es erscheint als naheliegend,
dass eine Verminderung der Bremswirkung sowohl durch einen

unbemerkten Defect der Backenbremse, als auch durch Schmie-
rung der Laufflichen der Rider stattgefundén bat.

Herr Professor Sternberg sieht in der Anwendung der
Dampfbremse, also in dem Contredampfgeben, den Fehler und
fithrt hierauf die Katastrophe zuriick.

Betrachten wir uns den Vorgang beim Bremsen genauer,
ohne dass wir die Rechnung mit hereinziehen, Durch die Hand-
bremse werden die Bremsbacken angedriickt, und wird im nor-
malen Zustande durch die Reibung zwischen Bremsbacken und
Radfliche eine Verminderung der Umdrehungsgeschwindigkeit
der Riider hervorgebracht. Das Rad wiilzt sich nicht mehr voll-
stindig ab, es schleift theilweise und erzeugt auf den Schienen
gleitende Reibung, welche zur Verminderung der Geschwindig-
keit des Fahrzeuges dient. Diese beabsichtigte Verminderung
der Geschwindigkeit des Fahrzeuges kann dadurch illusorisch
werden, dass entweder -die Bremse selbst keine geniigende Rei-
bung auf der Radfliche hervorbringt, daher die Umdrehungsge-
schwindigkeit des Rades nicht verringert und in Folge dessen
gleitende Reibung zwischen Rad .und Schiene nicht erzielt wird,
also auch die Geschwindigkeit des Fahrzeuges nicht vermindert
werden kann; oder auch es kann die Festbremsung des Rades
vollstindig oder theilweise erzielt werden, ohne dass die zwischen
Radfliche und Schiene entstehende Reibung zur Verminderung
der. Geschwindigkeit des Fahrzeuges geniigt. Dies geschieht,
wenn der Reibungscoefficient ein sehr kleiner wird, oder allge-
mein ausgedriickt, wenn sich zwischen Rad und Schiene ein
Schmiermittel befindet.

Hat nun ein Fahrzeug zwei Bremsen und wirken dieselben
an demselben Riiderpaar, und erzielt man mit einer der vorhan-

i denen Bremsen nicht die nothige Wirkung, so versucht man es

mit der anderen. Im vorliegenden Falle wirkte die Backen-
bremse nicht, es konnte also einer von den oben erdrterten
Fillen eingetreten sein. Vorausgesetzt der erste Fall wire ein-
getreten, alsdann hitie die Dampfbremse die von der Backen-
bremse nicht erzielte Wirkung hervorbringen, d. h. sie hitte
die Umdrehungsgeschwindigkeit der Riider vermindern, resp. die
Rader zum Schleifen bringen miissen.

Diese Wirkung ist thatsichlich eingetreten, denn der Contre-
dampf war nicht allein hinreichend, die vorwirtsgehende Bewe-
gung der Triebrider zu hemmen, sondern versetzte die Trieb-
achse sogar in die entgegengesetzte Bewegung. Es wurde hier-

*) Fir den Betrieb anf Bahnen mit starkem Ansteigen sind Bremsklotze aus Stahlguss unbedingt zu empfehlen. Siehe Organ 1877 pag. 46.

Die Redaction.
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durch natiirlich ein Schleifen zwischen Radflichen und Schienen
in erhohtem Maasse erzielt, und unter der Voraussetzung, dass
der Reibungscoefficient gross genug wire, wiirde auch in diesem
Falle die Bremswirkuug geniigend sein, Ein Schleudern der
Réider kann aber ohne Weiteres nicht eintreten, sondern nur
dann, wenn der Reibungscoefficient sehr klein wird. Da nun
‘aber das Schleudern eingetreten sein soll, so muss auch ange-
nommen werden, dass zwischen Ridern und Schienen sich ein
Schmiermittel befand. Xs liegen also beide oben betrachtete
Fille vor. Durch Eintritt des ersten Falls wurde die Backen-
bremse unwirksam; diese wurde nun aber durch die Dampf-
bremse ersetzt. Durch Eintritt des zweiten Falles wurde auch
die Dampfbremse unwirksam.

Die Handhabung der Bremsen, wie sie durch Herrn Ma-
schinenmeister Haueter vorgenommen wurde, kann gar nicht
correcter gedacht werden. Dieser konnte von seinem Stand-
punkt aus nicht erkennen, worin die Nichtwirkung - beider
Bremsen lag.

Die Behauptung des Herrn Professors Sternberg, dass
ohne den Gegendampf durch die Blockbremse allein das Ungliick
sicherlich vermieden worden wire, ist- ganz unhaltbar, denn es
erscheint keineswegs erwiesen, dass die Bremsklotze das Schmier-
mittel hergegeben haben und wenn dies wirklich der Fall war,
wiirde hierdurch die Bremswirkung bei alleiniger Anwendung
der Blockbremse ebenfalls vermindert worden sein.

Ebenso haltlos ist die Behauptung, dass der Gegendampf
den Zug in der Gewalt des Fihrers gehalten hitte, wenn nur
so wenig Gegendampf zugelassen worden wiire, um mit oder ohne
Blockbremse ein Rickwiirtsschleudern der Rider zu verhindern.
Hiermit wird nimlich behauptet, dass durch die schnelle Riick-
wiirtshewegung der Rider die Reibung zwischen Schienen und
Radflichen aufgehoben sei, wihrend sie bei einer etwaigen Fest-
stellung oder wenigstens nahezu aufgehobener Vorwirtsbewegung
durch Contredampf geniigend vorhanden gewesen sei. Bis in
neuester Zeit ist als Gesetz der Reibungstheorie stets angenommen,
dass die Reibung nicht durch Verinderung der Geschwindigkeit
der auf einander reibenden Flichen verindert wird. Erst seit
kurzer Zeit sind Versuche gemacht, welche dargethan haben
sollen, dass die Reibung mit der wachsenden Geschwindigkeit
abnehmen soll. Diese Versuche sind aber weder maassgebend,
noch ist nach ihnen die Verminderung der Reibungscoefficienten
s0 bedeutend, dass in vorliegendem Falle ein wesentlicher Ein-
fluss stattgefunden haben konnte. Wenn also die reibenden
Flichen in gleichem Zustande bleiben, d. h. durch Schmierung
nicht der Reibungscoefficient vermindert wird, so ist die Brems-
wirkung selbst schleudernder Réder nabezu dieselbe, wie die
festgestellter Rider. "

Berlin, im October 1877.

Der vorstehende Aufsatz kam, ehe er gedruckt werden
konnte, zur Kenntniss des Herrn Professors Sternberg, und
hat mir derselbe nachfolgende Darstellung tibermittelt, durch
die er den Beweis zu liefern sucht, dass meine Anschauung des
Vorgangs beim Bremsen der Locomotive wihrend der in Rede
stehenden Thalfahrt eine irrthiimliche sei.

Herr Professor Sternberg schreibt:

Es sei N der Normaldruck eines Rades (oder Radpaares
gegen die Schienen), W die abwirts wirkende Kraft des Zuges
bei seinem Herabsteigen von der geneigten Fbene, B der Ge-
sammtdruck aller Bremsklotze auf das Rad, ¢ der Reibungs-
coefficient bei B, 1 der Reibungscoefficient bei N.

Fig. 16. ’

Die Bewegungsrichtung
des Rades sei durch einen
in seiner Peripherie ge-
zeichneten Pfeil angedeu-
tet, die Reaction der
Bremsen gleichfalls durch
entsprechende Pfeile.

Soll keine Beschleuni-

N gung des Zuges eintreten,
S0 muss ¢ B =W sein.

Ist W< w.N, so tritt diese gleichférmige Bewegung ein,
wihrend die Rider noch bergab rollen; ist W > w N, also auch
g B> wN, so schleifen die gebremsten Rider und die Brems-
wirkung erreicht nur die Grosse, yw N, geniigt demnach noch
nicht, um eine Verzogerung der Zuggeschwindigkeit zur Folge
zu haben. -

Ist aber gB>W, o
so kann eine Verzogerung bis zur Ruhe des Zuges eintreten,
wobei die Rader abwiirts rollen oder feststehen werden, je nach-
dem ¢ B = w N ist. Beim Schleifen der Rader ist aber auch
hier der Gesammtreibungseffect nur y N, und die Zuggeschwin-
digkeit wird kleiner, wenn v N >> W, andernfalls wird auch
beim Schleifen der.Rider die Geschwindigkeit noch -wachsen.

Die erwiihnten Vorgiinge vollziehen sich bei den gewdhn-
lichen Blockbremsen, welche auf den Umfang von Laufrédern
wirken, wobei letztere entweder in der Richtung des Zuges
rollen, oder aber festgestellt werden; in allen diesen Fillen
wirken aber diese Blockbremsen in einem der Fahrrichtung ent-
gegengesetzten Sinne, wie in der zu oberst stehenden Fig. 16
angedeutet worden ist.

Sind jedoch dieselben Rider, welche gebremst werden,
ausserdem Treibr#der und werden sie durch einen im Fahr-
zeuge selbst befindlichen Motor in einem der Fahrrichtung ent-
gegengesetzten Sinne angetrieben, so sind zwei Fille zu unter-
scheiden : :

1. Die Rader wiirden, unter der Wirkung ¢ B der Block-
bremse allein, nicht zum Stillstande und Schleifen gebracht
Fig. 17,

worden sein, so kann durch
den Motor die Bremskraft
bis zum Stillstande der
Rader gesteigert werden,
d. h. bis zur Bremswir-
kung ¢ N, Hierbei kann
der Motor (die Dampf-
maschine der Locomotive)
einen Peripheriedruck aus-
iiben von y N — ¢ B bis
wN -} ¢ B, wihrend die Blockbremse eine Spannung von ¢ B
im Sinne der Hemmung bis ¢ B im entgegengesetzten

Gesammtbremsung = + N.
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Sinne annimmt, obhne dass die Gesammthemmung des Zuges
oder die Feststellung der Rider eine Aenderung erfithre. (Fig.
17 und, 18.)

Wiachst aber die
Wirkung des Motors noch
mehr, so fangen die
Rider an, sich in ent-
gegengesetztem Sinne zu
drehen und zwar gleich
anfangs mit grosser Hef-
tigkeit, da die in Bewe-
gung gesetzten DMassen
nur kleine sind und der
Reibungscoefficient v sich
wesentlich  vermindert,
wihrend die Bremsen in
der constanten Spannung
im fordernden Sinne ver-
harren. (Siehe Fig. 21.)

2. Wirden die Réder
unter der DBremse
allein schon schlei-
fen, so wird durch einen
an die Radperipherie re-
ducirten Motordruck von
0 bis y N4 ¢ B die
Bremswirkung  constant
=y N bleiben, wihrend
das Rad fortwihrend
schleift und” die Block-
bremse um ¢ B im hem-
menden Sinne (Fig. 19)
bis zum selbigen Betrage
¢ B im foérdernden Sinne
(Fig. 20) angespannt ist.

Uebersteigt der Motor-
druck aber die Grisse
w N+ ¢ B, so tritt hn-
lich wie bei 1. plotzlich
eine heftige Umdrehung
des Rades in einem der
Fahrrichtung entgegenge-
setzten Sinne ein, wobei
die Bremsklgtze im for-
dernden Sinne arbeiten,
aber die Gesammtbrems-
wirkung auf den Zug er-
heblich abnimmt. (Fig.21.)

Die erwihnte fordernde Bremswirkung der Klotzbremsen
ist’ aber nichts als eine Bremswirkung gegeniiber dem Motor
und spricht sich in dem Zeichen (Fig. 18 und 20) des Motor-
druckes y N -}- ¢ B aus,

Dieses sehr bekannte Phinomen der heftigen, der Fort-
schaffung eines Eisenbahnzuges nutzlosen, Drehung der Treib-
rider ist das Schleudern der Locomotive und tiglich beim
Eisenbahndienste zu beobachten. Die Erfahrung zeigt, dass die

Fig. 18.
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Der Pfeil im Innern des Rades be-
deutet die Arbeitsrichtung des Motors.
Gesammtbremsung = + N.

Fig. 19.

)
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Fig. 20.

Gesammtbremsung = ¢ N.

Fig. 21.

Bremswirkung viel kleiner als ¢ N.

Zugkraft (hier Bremswirkung)einer schleudernden Maschine sehr
klein ist, und dass man das Anziehen der Locomotive nur wieder
durch ginzliches Abschneiden und nachtrigliches ganz allméh-
liches Oeffnen der Dampfzuleitung gewinnen kann.

Was eigentlich die Ursache der sehr geringen Wirkung
schleudernder Locomotivtreibrider ist, erscheint physikalisch noch
nicht vollstindig aufgeklirt zu sein. Vielleicht rithrt sie zum
Theil daher, dass, da stets neue Punkte in rascher Folge zu-
sammentreten, die letzteren nicht Zeit und Gelegenheit finden,
in die zur Erzeugung der Reibung nothige innige Nihe zu treten;
vielleicht zum Theil auch daher, dass bei der sehr schnellen
Rotation die ungleich vertheilten schwingenden Massen der
Krummzapfen, Schubstangen etc. sehr ungleiche und wechselnde
Drucke auf der Beriihrungsstelle zwischen Rad und Schiene er-
regen.

Hierzu trat noch bei der ungliicklichen Fahrt am 30. No-
vember 1876 die nicht wegzuleugnende schmierende Wirkung
der stark erhitzten, Funken spriithenden Bremsklétze aus Holz,
vielleicht unter Beihiilfe von verspritztem Oel, so dass in der
That die als Bremsapparate fir den Zug vollstindig unthitigen
Bremsklstze zu Gunsten der Schleuderbewegung noch als Schmier-
kissen dienten.

Dass wihrend dieser Fahrt die Treibrader unter dem Drucke
der Bremsklotze bergan schleudern konnten, erklirt sich leicht
dadurch, dass die Locomotive berechnet war, mit Hilfe der
Wetli’schen Zahnstange eine schwere Zuglast bergauf zu be-
wegen, und dass daher die Dampfmaschine fiir ein einziges,
glattes Riderpaar mit 275 Ctr. Belastung eine viel zu grosse
Kraft entwickeln musste, wenn, wie geschehen, der volle Gegen-
dampf gegeben wurde.

Die Schlussfolgerung des gerichtlichen Gutachtens, dass das
Ungliick nur durch die gleichzeitige Verwendung von Block-
bremse und vollen Gegendampf unmittelbar verursacht wurde,
ist hiernach durchaus gerechtfertigt. Die Bremsen allein wiirden
nach den dort angestellten Rechnungen den Zug in der Gewalt
des Fiihrers gebalten haben, auch der Gegendampf allein oder
mit der Bremse, wenn derselbe nur bis zum Maximum der
Bremswirkung, dem Feststellen der Rider, nicht aber bis zu
ihrem Schleudern verwendet worden wiire.

Sollten diese Auseinandersetzungen noch nicht geniigen, die
Ueberzeugungen iiber die wahren Ursachen des Ungliicks fest-
zustellen, so bliebe ja noch #ibrig, unter #hnlichen Verhiltnissen
eine neue Probefahrt zu veranstalten, bei der man dann, um
eine neue Katastrophe zu verhindern, weitere Hemmnisse in
Bereitschaft halten konnte.

Soweit Herr Professor Sternberg!

Einem unpartheiischen, sachlichen Urtheil der Fachleute
kann ich, wie ich glaube, ruhig entgegen sehen.

Herr Professor Sternberg bestitigt einfach, was ich als
haltlos in seinem Gutachten bezeichnet habe.

Es lag nicht in meiner Absicht, tiber allgemeine Vorginge
beim Bremsen zu schreiben, sondern ich versuchte nur nachzuwei-
sen, dass in dem vorliegenden Fall eine Bremswirkung gar nicht,
oder wenigstens nur in sehr geringem Maasse, stattgefunden hat,
die Ursache aber eine andere war, als die von Herrn Professor
Sternberg in seinem Gutachten bezeichnete, und dass dieses



Gutachten in unberechtigter Weise den Maschinenmeister Haneter
als den, wenn auch nicht gerichtlich belangbaren, Schuldigen
darstellte. )

Um die Auffassung des Herrn Professors Sternberg zu
widerlegen, ist es nicht nothig ihm auf den eingeschlagenen Weg
der mathematischen Darstellung der Bremswirkung im Allge-
meinen und im Verein mit der Triebkraft der Locomotive zu
folgen. Von Wichtigkeit sind nur die von ihm aufgestellten
Schlusssitze.

Herr Professor Sternberg behauptet, wenn durch die
Zusammenwirkung von Motor und Bremse ein Zustand einge-
treten ist, bei welchem der Motor sowohl die Wirkung der
Backenbremse ¢ B, als auch die Reibung zwischen Rad und
Schiene v N tiberwindet, so misse eine schnelle Drehung des Rades
in der, der Fahrt entgegengesetzten Richtung und zwar gleich
Anfangs mit grosser Heftigkeit stattfinden, weil der Reibungs-
coefficient y wesentlich. kleiner und die Bewegung nur klei-
nen Massen ertheilt wiirde. Wenn nun auch zugegeben werden
kann, dass die Bewegung bald eine ziemlich schrelle werden
konnte, also ein Riickwirtsschlendern der Rider eintrat, so
michte es aber doch als sehr wesentlich erscheinen, den Grund,
weshalb v urplotzlich so wesentlich kleiner wurde, kennen
zu lernen.

Wenn Herr Professor Sternberg im Stande wire, hierfiir

einen Beweis beizubringen, wiirde ich mit Vergniigen zugeben,-

dass der Irrthum auf meiner Seite liegt.

In meinem obigen Aufsatz fiihrte ich schon an, dass bei
schneller Bewegung der Reibungscoefficient kleiner werden soll,
dass im Allgemeinen aber noch immer der Reibungscoefficient
verschiedener Bewegungen als ein constanter angesehen wird.
Ich behaupte, dass die Verminderung des Reibungscoefficienten
bei schneller werdender Bewegung keine so bedeutende ist, dass
sie als eine wesentliche angesehen werden konne. Jedenfalls ist
der Gegenbeweis noch zu liefern.

Herr Professor Sternberg bezeichnet das Schleudern von
Locomotiven als ecin Phdnomen, bei dem die Ursache der sehr
geringen Wirkung der schlendernden Réder noch nicht physi-
kalisch aufgeklirt sei. Mir erscheint dies mit dem vorher auf-
gestellten Satz, dass der Reibungscoefficient wesentlich vermindert
wiirde, wenn die Riider durch den Motor in entgegengesetzte
schleudernde Bewegung versetzt werden, nicht im Einklang zu
stehen. Giebt man zn, dass ein gewisser Vorgang physikalisch
nicht aufgeklirt ist, dann kann man an anderer Stelle doch
kaum mit Hiilfe einer eigens aufgestellten Erklirung dieses Vor-
gangs, einen Beweis fiihren wollen.

Durch aufmerksames Beobachten beim Schleudern von Lo-
comotiv-Treibradern wird man sich iiberzeugen konnen, dass das
Schleudern dann eintritt, wenn durch #ussere Einflisse die Rei-
bung zwischen Rad und Schiene auf ein so geringes Maass ge-
bracht wird, dass die an die Peripherie des Treibrades reducirte
Kraft des Motors grosser ist, als die dem Motor entgegengesetzte
Reibung. Denkt man sich diese Kraft des Motors kleiner wer-
dend, als die verringerte Reibung, so wird das Schleudern auf-
horen. Denkt man sich aber umgekehrt die Reibung . wieder
grosser werdend, als die Motorkraft, so wird das Schleadern
ebenfalls aufhoren.
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Eine richtig construirte Adhisious-Locomotive wird unter
normalen Verhiltnissen, d.h. wenn weder Radfliche noch Schie-
nen in irgend einer Weise geschmiert sind, nie schleudern.
Sobald die reine Metallfliiche des Rades auf der reinen Metall-
fliche der Schienen Iiuft, muss die Reibung zwischen beiden
Flichen so gross sein, dass die volle Zugkraft der Locomotive
nicht im Stande ist, die Reibung zu iiberwinden und ein Schleu-
dern der Riider hervorzubringen. Wire dies nicht der Fall, so
konnte die volle Zugkraft der Locomotive nie zur Ausnutzung
kommen, d. h. die Construction wiire eine unrichtige. Wird
nun aber die Reibung durch irgend ein Schmiermittel vermin-
dert, so kann ein Schleudern der Rider eintreten und zwar
kann dies durch ganz unscheinbare Einflisse geschehen, z. B.
ein feuchtes Blatt, ein Tropfen Oel oder dergl. ist hinreichend,
eine Reibungsverminderung in hohem Maasse zu erzeugen. Durch
Abschneiden des Dampfes ist dieses Schlendern zu beseitigen und
wird ein allméihliches Oeffuen des Regulators bis zu einer ge-
wissen Grenze zuldssig sein (es tritt der erste oben gedachte
Fall ein), ohne ein Schleudern hervorzubringen. In der Praxis
wird man in der Regel nach einiger Zeit den Regulator wieder
ganz offnen konnen, ohne dass ein Schleudern eintritt. Dies
erklirt sich daher, dass inzwischen das zufillig zwischen Rad
und Schiene gekommene Schmiermittel beseitigt ist. Um! den
zweiten gedachten Fall darzustellen, giebt es ein Mittel, das
Schleudern sofort aufzuheben, ohne dass man den Dampf ab-
schneidet und die Kraftwirkung des Motors auf die Treibrider
vermindert. Dies besteht darin, dass man die Reibung dadurch
vergrossert, indem man Sand auf die Schienen streut. Es wird
jedem erfahrenen Locomotivfiihrer bekannt sein, dass man das
Schleudern einer Locomotive mittelst Sand so plotzlich hemmen
kann, dass dabei ein Abbrechen von Krummzapfen etc. nicht
selten ist. Ein vorsichtiger Fithrer wird daher stets erst den
Regulator schliessen, wenn er mittelst Sand die Reibung ver-
grossern will.

Der Motor der bei der ungliicklichen Fahrt benutzten Lo-
comotive mag soviel iiberschiissige Kraft gehabt haben, dass er
im Stande war, das Schleudern der Treibachse trotz Backen-
bremse hervorzubringen. Nach meiner Anschanung wurde aber
die Reibung v N trotz dieses Schleuderns nicht wesentlich auf-
gehoben. Im Gegentheil war nach wie vor w N dem von der
schiefen Ebene herabrollenden Zuge entgegengesetzt. Wie gross
nun y N war, lisst sich schwerlich noch feststellen, da aber die
Reibung nicht im Stande war, die Geschwindigkeit des Zuges zu
missigen, so lisst sich schliessen, dass eine Schmierung der Rider
resp. der Schienen stattgefunden hat. Diese Schmierung hiitte aber
die Bremsung ebensowohl durch die Backenbremse allein, als
auch durch die alleinige Anwendung der Dampfbremse, unwirk-
sam gemacht. ‘

Ich muss aus diesem Grunde dabei bleiben, dass das von
Herrn Professor Sternberg abgegebene Gutachten betreffs' der
Schuldfrage ein haltloses ist und muss nochmals betonen, ;dass
der Maschinenmeister Haueter in keiner Weise fiir die Kata-
strophe verantwortlich gemacht werden kann. Er hat gethan,
was ein besonnener Fithrer thun konnte, indem er beide Brems-
vorrichtungen in Thitigkeit setzte, als er bemerkte, dass die
eine nicht ausreichend war.
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Der von Herrn Professor Sternberg vorgeschlagene Ver- |
such wiirde um so wiinschenswerther sein, als hierdurch iiber
die Abnahme der Reibung bei Vergrosserung der Geschwindig-
keit greifbare Resultate erzielt werden konnten und dieser Ver-

such die Bebauptungen nach der einen oder anderen Seite be-
stitigen wiirde.
Berlin, im Januar 1878.
Pippart.

Patentirter Sp

urcontroleur.

Construirt von J. Hochgrassl, Sectionsingenieur der europiisch-tiirkischen Eisenbahnen in Dedeagatsch.

(Hierzu Fig. 1—

Die Revision der Spurweite von Eisenbahngleisen, wie solche
bei der ersten Gleislage und hauptsichlich periodisch bei der
Bahnerhaltung nothwendig ist, konnte bisher bei grossem Zeit-
aufwande nur in sehr unvollkommener und ermiidender Weise
durch Nachmessen und Aufschreiben der Spurweite von Schiene
zu Schiene geschehen.

Zur Vereinfachung dieser immer wiederkehrenden wichtigen
Arbeit dient nachstehend beschriebener Spurcontroleur, der, am
zweckmissigsten an eine Draisine angehingt, wihrend der
Fahrt die Spurweite selbstthitig misst und gleichzeitig gra-
phisch darstellt. Bei einer zuldssigen Fahrgeschwindigkeit von
8—10 Kilom. pro Stunde kann mit diesem Apparate an einem
Tage miihelos die Spurweite einer grosseren Strecke aufgenommen
werden, als bisher in einer Woche moglich war, wobei noch
durch die vollkommen zuverlissige graphische Darstellung die
Lickenhaftigkeit der bisherigen Aufnahmen in auffilliger Weise
dargestellt wird.

Unter Hinweis der Zeichnungen auf Taf. E wird als Be-
schreibung des Spurcontroleurs Folgendes geniigen.

Zwei leichte Gussstahlrider a und b mit scharfen Spur-
kriinzen sind auf zwei verschiedene Achsen befestigt, die in je
zwei Hilsen ¢, ¢, und ¢,, 3 gefiihrt werden; letztere sind auf
ein L-Eisen d mit T-formiger Deichsel f befestigt. In der
Mitte des horizontalen L_-Eisens erhebt sich ein eiserner Triger
o, auf dem der Schreibapparat ruht. Das ganze Gestell ist
mittelst einer Kette an einer iber das Sitzbrett der Draisine
hinausragenden Blattfeder r schrig so aufgehiingt, dass das am
Gestell unverschiebbare Rad b immer etwas gegen die eine
Schiene gezogen wird und die Blattfeder einen Theil des Ge-
wichtes des Apparates trigt; hierdurch wird die Reibung der
Rader auf den Schienen verringert, so dass die Spiralfeder e leicht
im Stande ist, die Spurkrinze der Rider a und b stetig an die
inneren Rinder beider Schienen anzudriicken. Dem Gestell und
Schreibapparat gegeniiber wird dabei nur das Rad a den jewei-
ligen Spurverinderungen entsprechend verschoben, welchen Ver-
schiebungen der Zeiger g folgen muss; letaterer greift an seinem
unteren gespalteten Ende mit zwei Stiften in eine Nuth der Achse
dieses Rades ein, ist in seiner Mitte drehbar und am oberen
Ende mit einem Schreibstift h versehen, der die Abweichungen
von der Normalspur in natiirlicher Grosse angiebt. Das Blei in
dem Schreibstift h wird seiner Abnutzung entsprechend fort-
wiahrend nachgeschoben durch ein kleines Spiralfederchen, welches

durch die nachschraubbare Kapsel beliebig gespannt werden
kann.

6 auf Taf. E.)

Zwischen dem Schreibstift h und der Platte m des Schreib-
apparates wird ein 5°m breiter Papierstreifen durchbewegt, der
bei seinem Durchgang zwischen den beiden aneinandergepressten
Walzen n und n; eine solche Geschwindigkeit erhilt, dass sich
die Liinge des abgewickelten Papierstreifens zum durchfahrenen
Weg ungefibr wie 1: 1000 verhilt. Zu diesem Zweck ist am
inneren Ende der Achse des Rades b ein excentrisch gestellter
Stift, der mittelst der Stange p, die oben einen Haken lat, bei
jeder Radumdrehung das Ri#dchen s um einen Zahn vorzieht,
dadurch also bei 100 Umdrehungen des Rades b, was ungefihr
einer Gleislinge von 100™ entspricht, das mit 50 Zihnen ver-
sehene Riidchen s und die damit verbundene Walze n von 5°m
Umfang zweimal umgedreht, d.h. 10¢™ Papierstreifen abgewickelt
werden.

‘Zur sicheren Fithrung des Papierstreifens und um ein vor-
hergehendes Registriren desselben entbehrlich zu machen, ist die
Walze n mit Reihen von vorspringenden kleinen Spitzen ver-
sehen und punktirt dadurch auf dem Papierstreifen seine Doppel-
reihe, in deren Mitte die Normalspurweite liegt, und 4 weitere
einfache Reihen von je 1°™ Abstand, von welchen die 3 auf
der einen Seite gleich grosse Erweiterungen, die eine auf der
anderen Seite gleich grosse Verengungen anzeigen. Durch die
Messingkette q wird die Achse w gleich oft mit der Walze n
umgedreht und die zwischen 2 kleinen Spiralfedern eingeklemmte
Holzwalze 1 so mitgeschleift, dass der Papierstreifen mit miissiger
Spannung auf diese Walze aufgerollt wird.

Der Spurcontroleur kann mit seinem Deichselende an jede
Draisine beliebiger Construction leicht derart befestigt werden,
dass die Achse der beiden Rider a und b senkrecht zur Gleis-
richtung gefilhrt werden und der Schreibapparat sich in einer
solchen Entfernung vom Sitzbrett der Draisine befindet, dass
man von da aus bequem Notizen, als Kilometereintheilung, Cur-
venanfinge etc. auf dem Papierstreifen machen kann. Kbenso,'
kann der Apparat leicht an Bahnmeisterwagen angehingt werden.

Bei Beginn der Fahrt wird der auf eine Holzwalze von
2m Durchmesser und 9™™ Ausbohrung aufgewickelte Papier-
streifen von ca, 30™ Linge, wie solche von der unten ange-
gebenen Fabrik zu beziehen sind, auf die leicht herausnehmbare
Achse w zwischen die beiden Fiihrungsscheiben aufgesteckt, das
eine Ende des Streifens zwischen den beiden Walzen n und n,
hindurch an die Holzwalze 1 hinaufgezogen und dort mit einem
Heftstift befestigt. Beim Befahren des Herzstiickes einer Weiche
muss mittelst eines an der Schliesse t angebrachten Schiebers
der Zeiger g und damit das Rad a auf Normalspurweite f?st-
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gestellt und die Blattfeder r in die Gleismitte geriickt werden,
worauf die Rdder a und b die Herzspitze wie Rider eines ge-
wohnlichen Fahrzeuges passiren.

Es ist noch zu bemerken, dass auf der Walze n, in jeder
Zahnreihe ein Zahn etwas breiter als die iibrigen gemacht ist,

wodurch der Papierstreifen bei jeder Umdrehung der Walze d. 1. |

auf jedesmal 5@ Linge ein in die Augen springendes Zeichen
erhilt, damit zwischen den einzelnen Kilometerzeichen die be-
schriebenen Lingen leicht abgeschiitzt werden kionnen.

Auf dem Papierstreifen, der ‘nach jedem durchfahrenen
Meter Gleislinge um 1™™ yorgezogen wird, kommen die geringsten
Schienenabnutzungen und Deformationen zur Darstellung und es
wirkt Anfangs iiberraschend, zu sehen, wie selten auf mehreren,
auf einander folgenden Schwellen ganz gleiche Spurweite zu finden
ist, und zeigen sich bei selbst sebr gut unterhaltenen Gleisen
viel grossere Abweichungen, als allgemein angenommen wird.
Etwaige Zweifel an der genauen Wiedergabe der Spurweite
durch den Spurcontroleur werden aber sofort behoben, wenn man
eine schon aufgenommene Strecke zuriickfihrt, wobei jeder ein-
zelne Strich auf dem Papierstreifen wieder in ganz gleicher
Weise wie bei der ersten Fahrt zum Vorschein kommt.

Dadurch dass die Réader auf den Achsen festsitzen und
durch die Einfachheit in den Uebersetzungen ist dem Apparate
eine grosse Dauerhaftigkeit gosichert, und wiirde derselbe nach
kleinen Umformungen den Spurmesser im Revisionswagen von
Clauss*) vortheilhaft ersetzen, wie er in der Einzelanwendung
das Gleisrevisionsinstrument von K a y s e r **¥) wohl verdringen wird.

Wiihrend der Fahrt erfordert der Apparat weiter keine
Aufmerksamkeit, als dass beim Passiren eines Kilometerzeichens
auf den Papierstreifen ein Bleistiftstrich zu machen ist, um die
néthige Lingeneintheilung zu erhalten. Der Schreibapparat kann
leicht abgeschraubt und bei Nichtbenutzung in dem holzernen
Kiistchen aufbewalrt werden, das ausser einem kleinen Leder-
sack geliefert wird, um den Schreibapparat wihrend der Fahrt
bei plotzlich eintretendem Regen zu schiifzen.

Von der Direction der Bayerischen Staatsbahnen sowohl, als
von der der europiisch-tiirkischen Eisenbahnen, die bisher Versuche
mit dem Spurcontroleur anstellten, wurden sofort mehrere Exem-
plare bestellt und wird bei dem Preis von 375 Mark pro Stiick,
um den der Apparat complet loco Miinchen von der J. Rath-
geber’schen Waggonfabrik daselbst direct zu beziehen ist, die
allgemeine Verbreitung desselben durch seine bedeutenden Vor-
ziige, durch die ausserordentliche Einfachheit in der Anwendung
und seine solide Construction um so mehr begiinstigt, als die
Anschaffung eines Apparates bei der grossen Leistungsfihigkeit
desselben fiur eine Bahnlinge von 200—300 Kilom. und selbst
dariiber geniigt.

Vorgenannte Fabrik liefert im Bedirfnissfalle auch einzelne

| Theile des Apparates nach und steht dieselbe, sowie der Con-
: structeur, zur Ertheilung jeder gewiinschten diesbeziiglichen Aus-

kunft jederzeit zu Diensten.

Constantinopel, am 15. April 1877.

-

Portativer Apparat zum Messen der Zuggeschwindigkeit innerhalb bestiminter Grenzen.

Von Moritz Pollitzer, Oberingenieur der k. k. priv. dsterr. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.
(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf VIIL)

Die Ersparniss-Maassnahmen, die in irgend einem Dienst-
zweige des Eisenbahnverkehrs zur Einfithrung gelangen, werden,
nur zu oft, durch Nachtheile paralisirt, die im unmittelbaren
Gefolge dieser Maassnahmen auftreten.

Eine theilweise Begriindung des Gesagten kann durch die
»Kohlenprimie« nachgewiesen werden, — eine Ersparnissmaass-
nahme, die seit vielen Jahren bei mehreren grosseren Bahnver-
waltungen Platz gegrifien hat — welche zun den Emolumenten
der Maschinenfithrer gehort und von diesen auf solchen Strecken
am ergiebigsten ausgenutzt wird, wo grossere Gefille mit Nei-
gungen wechseln. Solchen Bahnanlagen wird, immer nur mit
Bedacht auf die Kohlenprimie, sehr arg mitgespielt, indem die
Gefillstrecken mit allzu grosser Geschwindigkeit befahren werden
— insbesondere mit Giiterziigen — ohne Riicksicht auf die etwai-
gen ungiinstigen Richtungsverhiltnisse, die sonstigen baulichen
Anlagen, die Betriebsobjecte etc. zu deren Schutz eine bestimmte
Fahrgeschwindigkeit vorgeschrieben ist. Hierdurch wird nun
jene Zeit gewonnen, welche durch das zu langsame Befahren der
Neigung absorbirt wird, zudem noch ein Trigheitsmoment er-

*) Vergl. Zeichnung und Beschreibung im Organ 1877, S. 93.
*#*) Vergl. Zeichnung und Beschreibung im Organ 1873, 8. 53.

reicht, das zur Ueberwindung eines ziemlichen Theiles der Nei-
gung geniigt und dermaassen den Consum an Kohlen auf ein
Minimum beschrinkt.

Diese Interessen-Manipulation schidigt — abgesehen von
dem hohen Grade der Gefahr, welche dieselbe in sich birgt
— insbesondere den Bestand des Oberbaues, namentlich dort,
wo solche Gefille mit Krimmungen, von kleinen Radien, ange-
legt sind und steigert die Unterhaltung solcher Strecken sehr
empfindlich. Soll nun diesem Vorgehen kriftig entgegen ge-
steuert werden, so miissen sichere Mittel zur Hand sein, die
geeignet sind, den solcher Verkehrswidrigkeit sich schuldig
machenden Locomotivfihrer einer genauen Controle unterziehen
zu konnen.

Zu diesem Zwecke dient der auf Blatt VIII. in Fig. 1—7
dargestellte portative Messapparat.

Derselbe besteht aus der gekrimmten Druckschiene P, deren
hochster Punkt die Lauffliche der Fahrschiene um 10™® iber-
ragt. Diese Druckschiene ruht mit dem Zapfen z in der Hiilse
h des Lagerarmes L. Das Ende des Zapfens lagert in dem

pfannenartig gestaltetem Ende des Hebelarmes a des Kniehebels
| ab, dessen Drehachse sich in c befindet, Eine kriftige Feder f
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driickt gegen den Arm a des Kniehebels, so dass die Drack-
schiene im unbelasteten Zustande immer um ein gleiches Maass,
von 10m™  iber der Fahrschiene zu liegen kémmt. Beim Ueber-
fahren geht die Druckschiene so weit nieder bis die Feder f auf
dem Ansatz d aufliegt, wobei Druck- und Fabrschiene in einem
Niveau sich befinden. Die am Ende des Hebelarmes b ange-
brachte Zugstange ss macht hierdurch eine kleine Bewegung :
gegen die Druckschiene. Am anderen Ende der circa 1™5 bis
2m,0 langen Zugstange befindet sich der Hebel n n‘, der an einem
festen Lager m o bei m seine Drehungsachse hat. Am oberen
Ende n‘ des Hebels ist ein feingespitzter Dorn p angebracht,
der durch 2 Schraubenmuttern beliebig verschoben werden kann.
Fest mit dem Achsenlager des Hebels nn’, auf einer und der-
selben Lagerplatte 11, ist eine gewohnliche Spindeluhr in dem
Gehiiuse U befestigt. Diese triigt an der Achse des Minuten-
zeigers, statt éolchen, einen diinnen U-formigen Blechreif rr’
Fig. 6 und 7, dessen Peripherie jene des Zifferblattes iiberragt
und mittelst des aus feinen Blechstreifen bestehenden Kreuzes
an die Achse des Minutenzeigers angesteckt werden kann. Dieser
Blechreif hat eine mit O bezeichnete Marke (in der Fig. 7 der
Zeichnung durch eine im oberen Arme « 8 des Kreuzes ausge-
schnittene Figur eines Uhrenzeigers dargestellt). Ein zweiter,
gleich diinner, flacher Blechreif v v/, wird auf den ersten
aufgelegt und durch Klemmschriubchen damit verbunden.
. Zwischen diese beiden Reifen wird eine kreisrunde durchsichtige
Papierscheibe (Pauspapier) eingeklemmt, deren Durchmesser dem
des Zifferblattes entspricht und an deren Peripherie #iberein-
stimmend mit letzterem eine Minuteneintheilung von 0O bis 60
angebracht ist (Fig. 7). Diese Papierscheibe wird nun derart
eingeklemmt," dass die 0-Marke des Reifes mit O (oder 60) der
Eintheilung genau ibereinander fallen. Die Papierscheibe wird

sonach, sobald die Uhr zum Gehen gebracht wird, in jeder
Stunde eine volle Umdrehung um 3609 bewirken, und diese ist ;
gegeniiber dem Dorn p derart postirt, dass beim Niedergang der !
Druckschiene, durch die Bewegung der Stange ss’ und des Hebels
nr’, die susserste Spitze des Dornes die Papierscheibe zwischen
den Theilungsstrichen trifft und dieselbe leicht pikirt.

‘Die Uhr sammt der Pikirvorrichtung sind von einem hol-
zernen Kasten umgeben, der um das Charnier S umgekippt und
bei G geschlossen werden kann.

Soll nun die Zuggeschwindigkeit innerhalb der Strecke A

bis B gemessen werden, so wird sowohl in A als in B ein

solcher Apparat aufgestellt, zu welchem Behufe bloss die Platte
pp’ unter die Fahrschiene geschoben und mit den Klemmen k k’
am Fusse derselben befestigt wird. Der mit der Aufstellung
dieser Messapparate betraute Bahnmeister richtet beispielsweise
diesen zuerst im Punkte A auf, kippt den Kasten um, setzt die
Ubr in Gang und stellt die Marke des Reifens genau aunf die
Zeiteintheilung ein, welche seine zu diesem Zwecke mithabende
Dienstubr zeigt. Wird, was zur Bequemlichkeit des Transports
geschieht, die Stange ss’ von den Drehachsen b und n abge-
hoben, so wird diese nun wieder solide befestigt und der Kasten
bei G geschlossen. In gleicher Weise wird die Aufstellung des
Messapparates im Punkte B bewirkt.

Es ist nun leicht zu ersehen, wie die Fahrgeschwindigkeit
der die Strecke A B passirenden Zige durch diese Apparate
bestimmt wird. Denn passirt ein Zug erst die Stelle A, so wird
die Druckschiene P so oft niedergedriickt, als ein Rad dieselbe
iiberrollt, wobei immer der Dorn n’ die Papierscheibe an der
Uhr trifft und durchsticht. Die simmtlichen Achsen des Zuges
werden sonach durch eine Reihe von Punkten auf der Papier--
scheibe markirt erscheinen. Ein Gleiches erfolgt bei dem an
der Stelle B aufgestellten Apparate, sobald der Zug dieselbe
yassirt. )

Befindet sich die Markirung auf der Scheibe des Apparates
bei A innerhalb der Zeit H Stunden | m Min. ynd auf jener bei
B innerhalb des Zeit H'4-m‘ so ist

(H+m) ~ (H4m=2

die Zeit, in welcher der Zug die Strecke von A bis B = L
Kilometer durchfahren hat und % die Geschwindigkeit des Zuges

pro Kilometer dieser Strecke. :

Selbstredend wird es bei Gefillen von bedeutender Linge
geniigen, innerhalb derselben, eine Strecke A B von mehreren
Kilometern so zu wihlen, dass durch sie die mittlere Fahrge-
schwindigkeit genau ermittelt werden kann, wodurch die Zeit-
differenz innerhalb der beiden Marken sich auf (m’ — m) = Z’
reduciren wird. In Anbetracht solcher kurzen Strecken wird aber
auch der genaue Werth der Zeitmessung durch etwaige kleine
Variationen im Gange der Uhren nicht alterirt werden koénnen,
wenn nur beim Aufstellen der Apparate die Vorsicht nicht ausser
Acht gelassen wurde, die Einstellung beider Uhren nach einer
und derselben Normaluhr zu bewirken.

Wien, im December 1877.

Versuche mit Eisenbahnmaterial.*)

Mitgetheilt von Ingenieur J. van Hamel in Briissel.

Achsen und Bandagen.
D. Achsen.

Die Achsen und Bandagen, welche den nachstehenden
Proben unterworfen sind, waren fir die Staatseisenbahnen auf
Java bestimmt und von der »Société Anonyme des Ateliers de
la dyle< zu Lowen, welche die fertigen Riiderpaare zu liefern [

hatte, von den »Rheinischen Stahlwerken« zu Ruhrort be-
zogen.

Die Achsen aus Bessemer Stahl hatten nachstehende Di-
mensionen :

Durchmesser 110m™,
Liinge von Schenkelmitte zu Schenkelmitte 1@,565.

*) Vergl. Bericht iiber Eisenbahnmaterial von demselben Verfasscr auf S. 20 des gegenwiirtigen Jahrganges und auf S. 234 pro 1877,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XV. Band. 3. Heft 1878.

14
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Durchmesser der Schenkel 80mn, : : ] =
. ¢ || Durchbiegung in Einee-
Linge derselben 152,5mm, £ || Millimetern auf der | "'E°
Es war vorgeschrieben, dass der Stahl nicht mehr als | = legf:on Img7. & 7 Bemerkungen
0,35% und nicht weniger als 0,30 % Kohlenstoff enthalte, und i:’ | t. sl i S g !,:: £t
. —_ _ 3 — —_—|ma P =
dass die Achse auf zwei festen Stiltzpunkten in 1™,37 Ent- 2 "*;;1"“& “’g ‘"E = g!égi
fernung, frei aufliegend, vier Schlige eines Fallblocks von 600 = - STl o2 = T I r6R
- n i 1 .
Kilogr. Gewicht aus 5™ Hohe aushalten sollte, ohne einen Bruch 5 Bm ' offﬁffii;el]mﬁgn Z‘; sein.'oSchlag
zu zeigen; nach einem jeden Schlage war die Achse um 1800 B I 600><8.
) - Durchbiegung 87mm,
zu drehen. :B. Unter dem Dampfhdmmer
Bei der Priffung ergaben sich folgende Resultate: gebrochen.
- Die_Analyse /elgab:

s I Durchbiegung in || . C= 0,3_1 %o P = 0,062
ﬁ Millimetern auf der - E;ﬁ%ﬁ' : ‘ 5=10058 Mn = 0.56
< | Linge von 1m37. i J 8i=0,17. ‘

5 ol @ =l ol L Bemerkungen. 6 46 ] —4; 89 |—5 H Temperatur der Luft 17,50 1.,

S P PO A - -3 b Die Analyse ergab :
sl NE SZISEIEE | ER gebrochen C=0,349]p,
P > [> l Sli=<=|g2 = !
R| BR| R =2 S =10,063.
58| 0|55 —5.om , Temperatnr der Luft 80R. i ‘ %;36?2
|  gebrochen, ; " Mn=068.
; 51 6l
218 0| 75| 0 | 1m | 16 | A. Die Achsg ﬁwllurde beihnach-
| ) ‘2m | 40 folgenden Schligen nicht. um ]
A 1800 godrehi, . . E. Bandagen.
- g: i?g IB-ggll:ueAnChSG wurde tiefer cin- Die Bandagen hatten nachstehende Dimensionen: .
B | C. Die Achse wurde hiernach, Tunerer Durchmesser (ausgedreht) 660mm, :
4m | 200 da sie noch keinen Bruch zeigte, Breite = 131mm
Pam | 260 I unter dem Dampfhammer ge- :
i C brochen. Stiirke des Spurkranzes — 52mm, ;
! Diese Achse hatte einige Zeit in Der Kohlenstoffgehalt des zu den Bandagen verwandten
| i der Werkstiitte gelegen, wiih- A
| ‘ rend die iibrigen sich lingere | Stahls musste 0,30% bis 0,40% betragen.
. ') iti i tt . . . . .
' | . eit im Freien befunden hatten Die Bandage, in verticaler Ebene aufgestellt, solite vier

3571 0] 53] 01 2m Temperatur der Luft 5 R. auf ein und dieselbe Stelle gerichtete Schlige eines Fallblocks

gebrochen von 600 Kilogr. Gewicht aus 4™ Hohe aushalten, ohne einen

4 45| 0| 40| 0 [[1mp Temperatur der Luft 50 R. Bruch zu zeigen. ‘

gebroehen Iis ergaben sich folgende Resultate:
A— — — — — —
' R, l i
Innerer Durchmesser in Millimetern. Folgende Schlige.’
Nr. der j
Bandagen. ; ; - 1 : ~ Bemerkungen.
| Gemessen in . Vor der| 1. 2. 3. 4. ' Fall l’)‘“erﬁ‘
l Richtung. Probe. | Schlag. | Schlag. | Schlag. | Schlag. F héhe. m:;scerj
j
. i Temperatur der Luft 30R.
1 vertical 656 638 621 605 590 Bandage. Hatte einen kleinen Riss bekommen.
horizontal 3 57 7 :
orizontal 656 670 692 703 4§O | Verhiltniss ?‘)0 —082=1.
2 vertical 664 648 627 605 Temperatur der Luft 80 R.
horizontal 656 670 686 106 B. Oben eingerissen.
B i
3 | vertical 656 | 641 | 638 | 619 | 608 || &m 566 || Temperatur der Luft 3R,
horizontal 656 670 682 689 700 33 | B. Wurde unter dem Dampfhammer gebrochen.
nicht gebrochen . 608 ‘
R At v Rl |
i ' | |
4 vertical 656 635 f 613 600 583 ;- Temperatur der Luft 50 R.
horizontal 656 671 ! 692 708 718 " Wurde unter dem Dampfhammer gebrochen.
5 vertical 656 635 620 601 584 . ; Temperatur der Luft 50 R, 1 -
horizontal 656 672 659 701 715 . v=10,81. . ’
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SRR S—
i -
Innerer Durchmesser in Millimetern. :Folgende Schlige.
Nr. der )
Band e i - - - Bemerkungen.
andagen. )
s Gemessen in  |Von der| 1. 2 3. . Fall- Igﬁfgﬁf
Richtung. Probe. | Schlag. | Schlag. ; Schlag, | Schlag. || héhe. | occar.
i
6 vertical 657 633 620 596 579 8m 540 | Temperatur der Luft 59R.
horizontal 657 673 691 709 717 741 | v=0,807.
7 vertical 651 | o632 | 610 | 500 | 568 [ sm 530 || Temperatur der Luft 17,50 R.
horizontal 656 680 702 719 731 760 || v=0,77. Die Analyse des Stahls ergab:
C=0,320)p S8i—=0,09 Mn=0,749y
. S =10,055 P =0,057.
8 ' vertical 657 630 610 590 Temperatur der Luft 17,50 R.
horizontal 656 676 693 706 B. Eingerissen, aber nicht gebrochen.
B Die Analyse ergab:
| C=0370 P = 0,055
$=10,043 Mn=0,63
j Si=0,11..
9 vertical 656 631 609 576 565 gm 514 | B. Diese Bandage war vorher ein Wenig er-
horizontal 653 671 692 705 725 765 || wirmt worden.
nicht gebrochen :" v=20,79.
» ST

Das Rad, fiir welches die gepriiften Achsen und Bandagen
bestimmt waren, wurde nach dem Losh’schen Systeme ange-
fertigt.

Dasselbe enthiilt 8 Doppelspeichen von 80mm bei 15mm,

Kranzbreite 75mm,

Kranzstirke 20mm,

Nabenlinge 180mm,

Aeusserer Nabendurclimesser 210mm,

Das System Losh bewies sich als ein Vorziigliches.

Bei mehreren Riidern, welche zerbrochen wurden, konnte
nicht eine einzige Stelle aufgefunden werden, an welcher die
beiden Rondellen fir die Nabe nicht vollkommen mit den
Speichen zusammengeschweisst waren. Allerdings ist ein gutes
Material zum Gelingen der Operation Hauptbedingung. Die
Rider wurden ohne Keile mit einem Druck von circa 45,000
Kilogr. auf die Achsen aufgezogen.

Die Riider waren auf allen Aussenseiten abgedreht, resp.
die Stossstellen je zweier Speichen nachgearbeitet.

Ich kann nicht umhin, hier zu bezeugen, dass »la Société
Anonyme des Ateliers de la dyle zu Lowen« vorziigliche Ar-
beiten gewissenhaft liefert, so dass die Controle und Uebernahme
ohne Schwierigkeiten zu veranlassen, von Statten geht.

F. Achsen.

Nachstehende Achsen und Bandagen waren fiir die Hafen-
bauten der Stadt Batavia bestimmt, und die. «Compagnie Belge
pour la Construction de matériels de chemins de fer zu Briissel
resp. la Croyéres, welche die Wagen baute, hatte dieselben von
dem <«Rheinischen Stahlwerke« zu Ruhrort bezogen.

Die Dimensionen der Achse waren folgende:

Durchmesser 100™®,

Linge von Mitte bis Mitte der Schenkel 1,2500.

Durchmesser der Schenkel 75mm,

Linge der Schenkel 130 mm,

Der Kohlenstoffgehalt des Stahls sollte, wie der unter D.,
0,30% bis 0,35% betragen, und sollten die auf zwei festen
Stiitzpunkten in 1,237 Entfernung frei aufliegenden Achsen
4 Schliige eines Fallblocks von 600 Kilogr. Gewicht aus 4m
Hohe aushalten, ohne zu brechen.

Nach jedem Schlage wurden die Achsen um 1800 gedreht.
Ich ermittelte diese Fallhohe durch nachstehende Rechnung.
Eine anderwirts angewandte Rechnungsweise theile ich gleich-
falls nachstehend mit.

Fir die Berechnung seiner

bei der bekannten Achse

d der Durchmesser,

21 die Entfernung der Auflager

T das Triigheitsmoment in Be-
zug auf den Schwerpunkt
der Achse,

& = Stirkste Spannung pro
Omm j;m Quersclinitte,

W = Widerstand (relative
Festigkeit der Achse),

G = Gewicht des Fallblocks,

h = Fallhohe,

S = Durchbiegung in der Mitte
nach einem Schlage E =
Elasticititsmodulus.

bei der unbelkannten Achse

d, der Durchmesser,

21, die Entfernung der Auflager

%, das Trigheitsmoment in Be-
zug auf den Schwerpunkt
der Achse,

S, = Stirkste Spannung pro
nmm jm - Querschnitte,

W; = Widerstand (relative
Festigkeit der Achse),

Gy = Gewicht des Fallblocks,

hy = Falihohe,

S, = Durchbiegung in der
Mitte nach einem Schlage.

Es soll nun ein Verhiiltniss zwischen den bekannten Grossen
und den unbekannten gefunden, und daraus die an die unbe-
kannte Achse zu stellenden Anspriiche ermittelt werden. Unter
Vernachliissigung der Arbeit des Fallblocks nach dem Schlage,
wie auch des Einflusses der Maassen des stossenden und
des gestossenen Korpers, ist nun:

W.S8 G.h
WISt Gy by
14%
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ferner ist:

S11ds
64 1 _i1d 1 11d;3
T-—W.—Q-—@ 32 und W1~2—=@,——3—2 .
2

Da das Material fir beide Achsen das nimliche ist, so
kann annihernd & = &, gesetzt werden, und folgt dass

e=&=V %Gdla =W 1—11601:'3 ;
hieraus % = % %_)3 ... (1)
Ferner ist % = %’11'3_3_;‘1_. . I}z
oder %-:%’(—ll‘—y% )

aus 1) und 2) folgt:

Wis, W, /LN2/7d, %

'\V:;=T\?<T> (T)i
W, /LN /4, \ @
=W<T) (T> s

I ARTA!
po—d _W l I .
aus 1) in diese Gleichung substituirt ergiebt sich:

Wos _ (1%) (%1">3 (%)2 ' <di1>

W.s
(%N
I CINCY,

Gjht_<& AN
G.h T \Ud 1)

In unserem Falle (wie unter D) ist
G .h =600+ 5 = 3000 Kilogr.

Der Werth

oder

ok 61y — 3000 (10 (1)
= 3000. 0,826 ]1—’ == 2478 ll—’
Wird 1=1; genommen, so ist
Gy hy = 2478
= 600 + 4,13
dafiir hy = 4m,

Mit Beriicksichtigung des oben vernachlissigten Einflusses

ergiebt sich (nach ausgefiihrter Rechnung)
hy =4 4 0,965.

Da nun s (wie aus den Proben unter D ersichtlich) im

Mittel 0,205 ist, so wiirde der Werth von h; werden
' hy = 4 4 0,96 . 0,05 = 4,M048;

welcher. zeigt, dass die Vernachliissigung nur einen unbedeu-
tenden Einfluss hat.

Die andere oben erwiihnte wohl nicht richtige Berechnung
ist folgende. Danach sind:

a. Die Biegungsmomente cylindrischer Stibe den Kuben der
Durchmesser proportional, und

Hieraus soll folgen: h:h =d3:4,3

5:h, =T11%: 103, und

h, = 3,75.

Nachstehende Preben ergaben folgende Resultate.

b. Die Auswirkung des Fallblock der Fallhohe proportional.

s || Durchbiegung in . j
& |Millimetern auf der| Fin-
3 Liinge 1m,37, gehauen. |
» N - - | Bemerkungen.
SILE ¥ ¥ BleslsE
| B ‘Temperatur der Luft 220 R.
! ‘B. Nicht eingehauen. Schlag
1118 | 0| 8} 0i5m i 600><7 Durchbiegung 138 mm,
‘ i gebrochen. ‘C Die An;;lyse erg::)b:
‘ : 10=10,31y Si = 0,063 5, _
| | 'S = 0,095 P =0047 Mn=063
i B iTemperatur der Luft 220 R.
B. Nicht eingehauen. Schlag
21681 0| 59| O | 3m 600><6 Durchbiegung 95 mm,
gebrochen.| Die Analyse ergab:
C=034 Si=0,045 Mn = 0.49
| _ 8=0075 P=0,089 "~ "%
3/ 51 0o|56| 0| B
! 2m B. Nicht eingehaueu. Schlag
j 3m 600>< 6 Durchbiegung 80 mm,
i gebrochen
41661 0 63| B | B. Die Achse war diesmal nicht
um 1800 gedreht, sondern der
114 Schlag fiel auf denselben Fleck.
Nicht eingehauen. Schlag
600 >< 3,78 Durchbieg. 149 mm,
Danach Achse um 18010 gedreht.
Schlag 600 >< 6 Durchbieg.—85mm,

G. Bandagen.

Das Profil dieser zu den Riderpaaren fiir die Wagen von
Batavia verwendeten Bandagen war nur wenig von dem unter
E. aufgefilhrten verschieden, indess waren die Dimensionen
andere. Dieselben betragen:

Breite 132mm,

Hohe auf dem Spurkranz 53mm,

Innerer Durchmesser 580mm,

Durcli eine Rechnung, welche ich hier wegen der compli-
cirten und weitliufigen Berechnung der Trigheitsmomente, der
Querschnitte halber, nicht mittheile, stellte ich als Probe fiir
die aus 0,35% bis 0,40% kohlenstoffhaltigem Stahl angefer-
tigte Bandage fest, dass dieselbe, in vertikaler Ebene aufgestellt,
4 Schlige eines Fallblocks von 600 Kilogr. Gewicht, aus 3m5
Hihe, aushalten sollte, ohne zu brechen. Ferner soll das Ver-
hiiltniss zwischen den verticalen und horizontalen inneren Durch-
messern nach dem vierten Schlage zwischen den Grenzen 0,7
und 0,85 liegen. Zwei Fabriken lehnten die Bestellung ab,
aus Grund der zu hohen Anspriiche; die «Rheinischen Stahl-
werke» zu Ruhrort aber acceptirten, und ihr Fabrikat leistete
den Bedingungen vollig Geniige, wie aus nachstehenden Daten
hervorgeht. : .

Meiner Ansicht nach soll bei Bandagen ausser der Fall-
probe und der chemischen Zusammensetzung der zu verwenden-
den Stahlsorte noch ein Verhiltniss zwischen den verticalen und
horizontalen Durchmessern als #usserste Grenze vorgeschrieben
werden, um nicht nur einen hinreichend festen, sondern auch
einen geniigend harten Stahl-zu erhalten, da beide Eigenschaf-
ten unbedingte Erfordernisse fir haltbare Bandagen bildeh.
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Das Rad zu den Riderpaaren, fiir welche diese Bandagen
bestimmt waren, wurde nach dem System Brunon angefertigt.

Abgesehen davon, dass die Fabrikeinrichtung fir die An-
fertigung dieser Riider, in Folge der colossalen hydraulischen
Presse, eine sehr theuere ist, ziehe ich auch aus technischen
Griinden das Losh-System vor.

Zwar sind die Naben selbst Brunon’s stirker als die an-
deren, da sie bekanntlich aus einem schmiedeeisernen Conus be-
stehen, der unter ca. 120,000 Kilogr. Druck, in der Glihhitze
in das Rad (ebenfalls in Glithhitze befindlich) hinein gepresst
werden, wihrend die Nabe (Losh) nur aus zwei Rondellen
besteht, welche vermittelst Dampfhammerschligen mit den
Speichen verschweisst werden.

Doch ist meiner Ansicht nach gar nicht nothwendig, ein
schmiedeeisernes Rad so iiberaus stark zu machen, da ein Bruch,
zumal in der Nabe, wohl zu den Seltenheiten gehort.

N‘ Innerer Durchmesser in Millimetern. !Folgende Schlige.
T.
der ‘ Bemerkungen.
Bandage. Gemessen in | Vor der| 1. 2, 3. . Fall- Ill)mer:lr
Richtung. ! Probe. | Schlag. | Schlag. | Schlag. ! Schlag. || hohe. el
: messer.
1 vertical 576 551 524 500 472 Temperatur der Luft 220 R,
horizontal 575 596 619 610 652 v=0,71.
2 vertical 576 553 522 War esiggerissen. o Die Anz;lyse ergﬁb :0 I
. - . v=0,84. =0,38 0o P =0,0609¢
horizontal H76 595 618 S—0071, Mn=032 ,,
B Si=011 ,,
8 _ | vertical 575 557 | 542 525 510 6m B. Die Bandage war gebrochen an der Stelle,
horizontal 575 590 602 615 697 B wo sie auf den Erdboden gestiitzt war.
V= 0,81.
4 vertical - 575 | 556 | 536 | bo1 | 512 478 | ‘
horizontal 574 | 502 | 604 | 620 | es2 || O gs2 | Y=0.75
| |
5 vertical 575 | 557 | s41 | 528 | 500 o | B e %3?; — 0787, Die Analyse ergab:
horizontal 576 586 604 620 635 656 l‘ g=8,29 ol P=0,0679y
: i =0,065,, Mn=0,37 ,,
h gm 442 ) v1=§4_2=0,65. $i=0,12 ,,
1 I 681 |, 681

Ferner ist die Nabe beim Brunonrade nicht immer mit
allen Speichen verschweisst, wie es sich, nachdem ich ein solches
Rad vermittelst eines Stahlkeiles hatte sprengen lassen, heraus-
stellte, was ich beim Loshrad dagegen nie bemerkte.

Allerdings schadet dies beim ersteren Rade weniger als
beim zweiten, da die Nabe (Conus) nicht aus dem Rade fallen,
aber wohl losriitteln kann, wenn sie nicht mit den Speichen
ein Ganzes bildet; beim zweiten aber kann der Fehler, wenn
er ausnahmsweise existirt, beim Ausdrehen der Nabe zu Tage
treten, und demnach das Rad zeitig ausgestossen werden. Ich
will aber gern gestehen, dass das Brunonrad, wovon hier die
Rede, eine Ausnahme gewesen ist.

Das Loshrad erscheint mir also mehr empfehlenswerth, als
das Brunon'sche, da es viel billiger hergestellt werden kann,
und obwohl relativ nicht so stark, solide -genug ist.

Briissel im October 1877.

Verbesserter Wasserstandszeiger.
Patent von R. Koch und H. Miiller.

(Hierzu Fig. 14—16 auf Taf. VIIL)

Das Springen der Wasserstandsgliser gehort zu den am
hiiufigsten vorkommenden Uebelstinden im Dampfkesselbetriebe.
Die umherfliegenden Glassplitter gefibrden den Kesselwirter
und das Fahrpersonal der Locomotiven und hatten schon in gar
nicht seltenen Fillen den ginzlichen Verlust des Sehvermdgens
zur Folge, eine Gefahr, welcher man durch Anbringung von be-
sonderen Schutzschirmen zu begegnen gesucht hat.

In Fig. 14 auf Taf. VIII. ist ein Wasserstandszeiger mit
Schutzschirm in der bei den Locomotiven bislang gebriuchlichen
Form abgebildet. Die punktirten Linien geben die #ltere, die
ausgezogenen eine neuere und bessere Form der Hihne h an.
Die letztere bedingt allerdings einen elwas grosseren Material-
verbrauch, bietet dafiir aber auch grossere Sicherheit gegen
Briiche.
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Die Beobachtung des Wassers geschieht durch den vorderen
Schlitz des Mantels, withrend an den Seiten und der Riickwand
drei Reihen von Lochern zur Beleuchtung des Glases angebracht
sind.

Statt des hier gezeichneten Schutzmantels werden hiufig
Draltgeflechte oder Combinationen von verticalen Stiben ange-
wendet, welche durch Klemmfedern an den beiden Hahnkorpern
befestigt sind.

Alle diese Vorrichtungen erschweren die Beobachtung des
Wasserstandes und erfilllen ihren Zweck, den Schutz des Fahr-
personals gegen umherfliegende Glassplitter, in nur sehr unvoll-
kommenem Maasse, weil sie ein Explodiren des Glases nicht ver-
hindern kénnen.

Das nach der Explosion der Glasrohre heftig nach unten
und oben ausstromende Gemisch von Wasser und Dampf er-
schwert ausserordentlich das Schliessen der Verbindungshihne h
mit dem Kessel.

Der Fiubrerstand und die ganze vordere Partie von statio-
niiren Kesseln werden nach dem Bruche eines Glases sofort der-
artig durch Dampf angefiillt, dass kein Theil erkennbar bleibt.
Zum Schliessen der Hihne umwickelt sich der Heizer die Hand,
um sich gegen das ausstromende heisse Wasser zu schiitzen, oder
er versucht, wenn ihm die Manipulation nicht so glicken will,
dasselbe durch Schlagen mit einem Hammer oder einem anderen
Gegenstande zu bewirken.

Da der Dampf alle Gegenstinde verdeckt, so sind beide
Operationen mit Schwierigkeit verbunden und geht es bei der
ersteren selten ohne Brandwunden und bei der letzteren ohne
Beschiidigungen einzelner Armaturtheile ab.

Man verbindet héiufig den oberen mit dem unteren Hahne
durch eine Stange, welche von einem entfernter liegenden Punkte
‘mit Hilfe einer Zwischenwelle bewegt werden kann. Diese Vor-
richtung, welche das Schliessen der Hihne bei einem Bruche
des Glases sehr erleichtert, ist vielfach in Misscredit gekommen,
weil sie selten leicht gangbar ist. ,

Es ist unter den obwaltenden Umstinden erklirlich, dass
ein gesprungenes Wasserstandsglas nicht nur das Fihrerpersonal,
sondern auch die Sicherheit des Betriebes leicht gefihrdet, weil
der mit starkem Geréiusch ausstromende Dampf die Beobachtung
der Signale und Strecken, sowie eine Verstiindigung zwischen
Fithrer und Heizer nahezu unmoglich macht.

Ist das Schliessen der Hihne endlich gegliickt, so bleibt
noch die Schwierigkeit des FEinsetzens eines neuen Glases zu
tiberwinden iibrig, wenn man sich nicht mit dem Gebrauche der
hiufig verstopften und meist schwer gangbaren Probirbihne bis
zur Ruhepause begniigen will. Der Fiihrer ist erst auf der
nichsten Station, welche den ndthigen Aufenthalt gewihrt, in
der Lage, das Einsetzen eines Reserveglases zu versuchen. Das
Einsetzen dieses Glases muss mit grosser Sorgfalt geschehen,
wenn es sich nicht durch die untergelegte Gummischeibe g der
Fig. 14 verstopfen oder bei mangelhafter Arbeit gleich wieder
springen soll. Diese Arbeit wird sehr erheblich dadurch er-
schwert, dass simmtliche Theile heiss sind und die disponible
Zeit meist nur kurz ist. Der Verbrauch an Wasserstandsglisern
ist aus diesen Griinden ein sehr grosser.

Das Ausglithen der Locomotivfeuerkisten bei Wassermangel

ist in den meisten Fillen auf das Springen der Gliser zuriick-
zufithren.

Alle die geschilderten Uebelstinde werden durch die nach-
stehend beschriebene und in den Fig. 15 und 16 gezeichneten
Constructionen beseitigt.

Wie aus diesen Figuren und der Detail-Fig. 15a ersicht-
lich wird, ist das Wasserstandsglas gebriuchlicher Form mit
seinem Schutzmantel, dem eisernen Robre R, durch zwischen
beide Theile gegossenen Cement zu einem Ganzen vereinigt.

Der dampfdichte Abschluss von Glas und Robr wird durch
die an beiden Seiten angebrachten Stopfbiichsen S mit Hilfe von
untergelelegten Gummischeiben und der eingelotheten Ringe r
bewirkt, Zur Beobachtung des Wasserstandes ist der Schutz-
mantel mit einander gegeniiberstehenden Schlitzen versehen und
sind ausserdem noch die Flichen F angefeilt, um mit Putzwolle
oder einem anderen Materiale leicht zu dem Glase gelangen zu
zu konnen, wenn dasselbe verstaubt sein sollte.

Da der Cementguss bei einer Stirke von 2mm seinen Zweck
vollstindig erfiillt, der Mantel aber bis auf f/,m Stirke ange-
feilt werden darf, so tritt das Glas an den Beobachtungsstellen
nur um 21/,m™ gegen die Aussenfliche des Schutzmantels zuartick.

Die Einstellung des Rohres kann in verschiedener Weise
vorgenommen werden, von denen die Fig. 15 und 16 einige
Methoden zeigen. :

Die im Uebrigen mit der Fig. 14 tibereinstimmenden Hahn-
gehiuse der Fig. 15 sind, dem grosseren Durchmesser des neuen
Rohres entsprechend, weiter ausgebohrt, um das Durchstechen
des Letzteren zu ermoglichen. Wihrend die Muttern M der
Fig. 14 mit einigen Aenderungen wieder zu benutzen sind,
miissen die Stopfbiithsen S bei dieser Construction ernenmert
werden,

Die Umiinderung vorhandener Wasserstandszeiger fiir die
neuen Gliser gestaltet sich einfacher nach der Construction der
Fig. 16.

Die Hahngehiiuse bleiben ungeiindert und ist sogar die hier
getroffene Einrichtung, die Stopfbiichse S in das untere Gehiuse
einzulothen, um eine grossere Dichtungsfliche fiir die Biichse s
zu bekommen, nicht unbedingt néthig. Da die Construction
leicht so eingerichtet werden kann, dass die Muttern M der Fig.
16 aus den gleichbenannten der Fig. 14 hergestellt werden konnen,
so ist nur die Anfertigung der mit M! bezeichneten Contre-
mutter nothig.

Das Einstellen des Wasserstandsglases nach Fig. 15 wird
genau in derselben Weise vorgenommen, wie das bei den alten
Gldsern nach Fig. 14 iiblich ist, nur bedarf es nicht der Gummi-
unterlage g, weil das Glas auch ohne dieselbe nicht mit dem
Hahngehiuse in Beriihrung kommt.

Ist das Glas der Fig. 16 einzustellen, so werden die oberen
Muttern M und M! so weit nach oben geschraubt, bis das Glas
von der Seite eingeschoben werden kann. o

Nachdem zwischen S und s eine Gummischeibe zur:Dich-
tung gebracht ist, wird zuerst die untere Mutter M angezogen
und dann durch Niederschrauben der oberen Mutter M die. obere
Dichtung hergestellt.

Das Gewinde des Hahngehiiuses mit der oberen Mutter
bildet allein noch keinen dampfdichten Verschluss; um diesen



herzustellen, ist die zweite Mutter M! angebracht. Zahlreiche | 1V.

Versuche haben dargethan, dass durch das Anziehen dieser zweiten
" Mutter der Dampf vollstandig abgesperrt wird.

Sollte das Gewinde der Muttern M und M! soviel Luft
haben, dass ein Durchblasen des Dampfes durch das Anziehen
der Mutter M! nicht vollstindig beseitigt wird, so gentigt es,
das Hahngehiiuse dicht dber der Mutter M vor dem Nieder-
schrauben der Mutter M' mit etwas Hanf zu umwickeln.

Durch das Niederschrauben der Mutter M wird das obere
Hahngehiiuse nach oben und das untere nach unten gedriickt,
trotzdem ist ein Brechen derselben, selbst wenn sie nach der
alten, punktirt gezeichneten Methode hergestellt sind, nicht zu
befirchten, weil ein geringer Druck schon zur Abdichtung gegen
die Stopfbiichse s geniigt.

Sind, wie das bei stationdrven Kesseln hiiufig der Fall ist,
die Hahngehduse nicht direct gegen den Kessel geschraubt, be-
finden sich viclmehr zwischen ihnen und diesen noch besondere
in Fig. 15 angedeutete Zwischenstiicke, so verbietet sich die
Einstellung des Glases nach der Fig. 16, wenn nicht die in
Fig. 15 punctirt gezeichnete Platte zur Absteifung der Construec-
tion angebracht wird.

Als Vortheile der neuen Wasserstandsgliser sind haupt-
siichlich folgende anzufiihren:

I. Da das Glas nur Spriinge bekommen, aber nie explodiren
kann, so ist ein Umherfliegen der Glassplittern und eine
Verletzung des Heizerpersonals durch den fest mit dem
Glase verbundenen Schutzmantel vollstiindig beseitigt.

Etwaige ohne starke #ussere mechanische Einwirkung
entstandene Spriinge erfolgen nie in der Lingsrichtung des

Glases, wie die Erfahrung gezeigt hat; das Glas wird da-

her auch nach dem Springen durch den Schutzmantel und

Cementguss in seiner urspriinglichen Lage erhalten, man

ist daher

1L in der Lage, auch gesprungene Gléser noch wochenlang
weiter zu benutzen.

III. Der Verbrauch der gegen Wind und Wetter und mecha-
nische Einwirkung geschiitzten und bei dem Einstellen
nicht zerbrechenden neuen Wasserstandsgliser wird bedeu-
tend geringer als frither und sind Betriebsstérungen, ver-
anlasst durch Springen der Wasserstandsgliser, fast giinz-
lich ausgeschlossen.

Die einander gegeniiber liegenden Schlitze des Schutz-
mantels bringen die Lichtbrechung in solch giinstiger Weise
zur Geltung, dass der Schutzmantel nicht nur die Beobach-
tung des Wasserstandes nicht behindert, sondern sogar
noch erleichtert.

V. Sollte das Glas durch einen heftigen Schlag oder Stoss
so zertriimmert werden, dass es auch fiir den vorldufigen
Weitergebrauch untauglich. wird, so kann der iibrigens
immer nur in geringer Menge ausstromende Dampf nur in
solchen Richtungen entweichen, dass man die Hihne h
schliessen kann, ohne sich zu verbrennen.

VI. Das Einstellen eines neuen Glases ist mit durchaus keinen

Schwierigkeiten verbunden und kann zu jeder Zeit leicht

und sicher vorgenommen werden, weil man es nur mit der

Dichtung eines unzerbrechlichen eisernen Rohres zu thun hat.

Eine Verstopfung des Glases durch das angewandte Dich-

tungsmaterial ist vollstindig ausgeschlossen.

Als ein weiterer Vortheil fir Locomotiven ist

noch der anzufithren, dass auch bei scharfer Kilte ein
Einfrieren des Glases beim Riickwirtsfahren nicht zu be-
fiirchten steht, was bei den bislang itblichen Constructionen
auch bei unter Dampf fahrenden Locomotiven nicht gerade
zu den Seltenheiten gehorte.
Die beschriebenen Wasserstandsgliser sind sowohl fiir statio-
nire Kessel, als auch fir Locomotiven schon seit einigen Mo-
naten von der Coln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft angewandt,
ohne dass ihre Einfiihrung irgend welche Uebelstinde im Gefolge
gehabt hitte. Meist ist die Construction der Fig. 16 benutzt,
weil nach dieser die simmtlichen vorhandenen Theile wieder
gebraucht werden konnen und das Einstellen der Glaser sich am
einfachsten bewerkstelligen lisst.

Briiche von Glisern sind ohne nachweislich #ussere Ein-
wirkungen iiberhaupt nicht erfolgt und haben dort, wo sie vor-
gekommen sind, ein Schliessen der Kesselhihne in keinem Falle
nothig gemacht. Die Heizer arbeiter gern mit den neuen Gli-
sern, da sie sich vollstindig gegen Verletzungen gesichert fithlen.

Als Fabrikanten der vorstehend beschriebenen Wasserstands-
zeiger sind neben C. Louis Strube in Magdeburg, Dreyer,
Rosenkranz & Droop in Hannover und A. Diilken in
Diisseldorf anzufiihren.

Dortmund, 3. Februar 1878.

VII.

VIIIL

Knoepke’s Selbstspanner, oder selbstthitige Kolbenringe mit verbessertem Schluss.

(Hierzu Fig. 8—13 auf Taf. VIIL)

Die Einfithrung der sogenannten Selbstspanner-Kolben an
Locomotiven brachte viele unleugbare Vortheile fiir den Loco-
motivfibrer, wie fiir den Dampfeylinder. Es ist dadurch dem
Locomotivfithrer ein gut Theil Arbeit des Kolbenspannens abge-
nommen gegen frither, als die Kolbenringe mit Feder, Prisma
und Stellschraube angewandt wurden, und gehorte hierzu immer
eine geitbte Hand, den Kolbenringen die passende Spannkraft zu
ertheilen, um nicht durch zu starkes Anziehen der Stellschrauben
der inneren Cylinderwand schidlich zu sein, noch durch za

leichtes Anziehen dem einstromenden Dampf freien Durchgang
zwischen Kolbenring und Cylinderwand zu gestatten, und dadurch
die Kraft der Maschine zu vermindern.

So giinstig nun auch die Urtheile iiber die jetzt fast durch-
gingig bei Locomotiven in Anwendung gebrachten Selbstspanner-
Kolben lanten, so kann man dieselben doch nicht als dichte
Kolben betrachten, da, wie aus beiliegender Zeichnung ersicht-
lich, der Dampf durch den offenen Raum a (Fig. 10), (welcher
sich durch lingeren Gebrauch erweitert, indem die Abnutzung
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der iusseren Fliche an den Ringen auch ein grisseres Aus-
einandergehen des offenen Raumes a; zar Folge hat) unter dem
Kolbenringe in der Nuth einstrdmt und auf der anderen Seite
durch den offenen Rtum austritt, bei dem zweiten Ringe den-
selben Weg macht und so unbenutzt mit dem verbrauchten
Dampf durch das Ausblaserohr ins Freie gelangt.

Wenn nun auch dieses Quantum Dampf, welches unbenutzt
entweicht, bei grosserer Geschwindigkeit des Kolbens nur ein
ganz Geringes zu nennen sein dirfte, so wiirde sich doch bei
andauerndem Gebrauch immer ergeben, dass so und soviel Dampf
" unbenutzt entweicht, ohne noch dep allerdings auch sehr ge-
ringen Grad von schiidlichem Gegendruck im Cylinder in Rech-
nung zu bringen.

Bei langsam gehenden Maschinen, z. B. bei Giiterziigen
oder bei stationiren Maschinen, wo diese Kolben schon ange-
wandt sind, wiirde der Nachtheil dieser undichten Kolbenringe
ein wesentlich grosserer sein.

Nach beiliegender Zeichnung ist es mir nun gelungen, diesen
undichten Kolbenringen einen bessern Verschluss zu geben; auch
darf man wohl hoffen, dass sich diese verbesserten Selbstspanner
etzt mehr Eingang bei stationdiren Maschinen verschaffen werden.

Erklirung der Zeichnung:

Das Metallstick b b ist durch ein Prismaende und zwei
Schrauben fest auf den gusseisernen Kolbenring derart verschraubt,
dass ein Locker- oder Undichtwerden nicht zu befirchten ist,
da der Ring genau in die Nuth des Kolkenkorpers passt, und
deshalb die mit verdeckten Schrauben sich nie lésen konnen:
damit der Verschluss ein moglichst dichter sei, ist die Auflage-
fliche sowie die Reibungscurve i dicht aufgeschliffen. Das auf

halbe Breite abgesetzte Fiihrungsende b wird bei seiner Ver-

lingernng hinter der dichten Reibungscurve durch den Rand des
Kolbenkorpers gedichtet.

Da bei lingerem Gebrauch die Kolbenringe in den Nuthen
des Kolbenkérpers immer etwas locker werden, so ist beim Ein-
legen dieser Ringe, wie aus der Zeichnung ersichtlich, darauf
zu achten, dass der Schluss mit dem Metallstick bb immer
nach der Mitte des Korpers zu stehen kommt. Der Dampf
stromt jetzt, sowie er in den Cylinder tritt, durch die Oeffnung a,
des Kolbenringes, geht unterbalb desselben in die Nuth, und
giebt hierbei dem Ringe eine grissere Spannkraft an die innere
Cylinderwand, kann aber nicht wie frither an der anderen Seite
desselben Ringes durch, weil hier der dichte Verschluss ange-
bracht ist, welcher durch den Dampf nur noch dichter angedriickt
wird, wie @berhaupt der ganze Ring an die innere Fliche der
Nuth dicht angedriickt wird. —

Beim Einlegen der Selbstspanner-Ringe in die Nuth des
Kolbenkorpers mit blosser Hand sind schon oft Unfille’ nament-
lich bei ungeschickten Arbeitern vorgekommen. Ich habe nun
zum hbequemeren Einlegen obiger Ringe eine Vorrichtung con-
struirt, welche durch Fig. 12 und 13 dargestellt ist.

Diese Vorrichtung besteht aus einer Blechscheibe A von
ca. 3mm Stirke mit einer Oeffnung in der Mitte von ca. 130™m
Diam. Diese dient dazu, um die Kolbenstange beim Auflegen
des Ringes durchgehen zu lassen. Die drei Hakenschrauben BB,
welche sich in Schlitzen auf und nieder bewegen, sind je an 1
mit einer Schraube und Mutter versehenen Kloben durch eine
Mutter befestigt. Der Kolbenring wird jetzt auf die 3 Haken o
gelegt und vermittelst der 3 Muttern f so weit gleichmissig
auseinander gezogen, dass der Ring bequem aaf den #dusseren
Rand des Kolbenkorpers gelegt werden kann, Auf 2—3 hierzo
bestimmte 1mm starke Blechstreifen wird nun der Ring bis nach
der Nuth geriickt und die einzelnen Blechstreifen hervorgezogen.

Die practische Ermittlung und Rectification der Radbelastungen. der Locomotive und
anderer Eisenbahnfahrzeuge.

Von Erich Pfeil, Ingenieur der a. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien.

Die unrichtige Vertheilung des Gewichtes einer Locomotive
oder eines anderen Eisenbahn-Fahrzeuges auf die einzelnen Trag-
federn ist ein verhiltnissmissig hiufig vorkommender Montirungs-
fehler, da (soviel ich aus der einschligigen Literatur und aus
den an verschiedenen Orten beobachteten Hilfsmitteln und Ver-
fahren ersehen konnte) kein vollkommen genaues Verfahren ge-
iibt oder bekannt ist, nach welchem die Ermittelung und Be-
richtigung der Lastvertheilung, das richtige Spannen der Trag-
federn mit Beibehaltung der richtigen Stellung des Ralmens
rasch und sicher ausgefiihrt werden konnte; vielmebr fand ich
besonders bei dem manipulirenden Personale vielfach irrige An-
sichten verbreitet, und bei den iiblichen Verfahren einen geringen
Genauigkeitsgrad in Folge der dabei unterlaufenden Fehler. Ich
will deshalb im Nachstehenden zunichst die Wichtigkeit dieses
Gegenstandes hervorheben und dann ein Verfahren mittheilen, wel-
ches bei der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn im Gebrauch ist, nach

welchem man das Ermitteln und Richtigstellen der Federspannungen |
vollkommen sicher und genau, in wenigen Minuten ausfiihren kann.

Die unrichtige Gewichtsvertheilung, weiche bei betrichtlichen
Differenzen dem geiibten Auge schon an der Verschiedenheit der
Federdurchbiegungen erkenntlich ist, hat zur Folge: unruhigeren
Gang der Maschine, in Folge der hiirteren Stisse der mehr be-
lasteten Federn; einseitiges Scharfanlaufen der Spurkrinze, indem
das leichter belastete Rad aufzusteigen sucht und der Spurkranz
desselben sich an den Schienenkopf anlegt, wiihrend der Spur-
kranz des schwerer belasteten Rades von der Schiene abgedriickt
wird. Ferner wird durch das Ueberlasten einzelner Lager das
Warmlaufen derselben begiinstigt. In extremen Fillen kann
dieser Montirungsfebler und das gleichzeitige Zusammenwirken
anderer ungiinstiger Umstéinde, z. B. die Nachgiebigkeit eines in
Reparatur befindlichen Gleises, Fehler der Gleisanlage, zu grosse
Fahrgeschwindigkeit in Krimmungen und Kreuzungen, das «Auf-
fahren» eines Wechsels u. dgl, das Entgleisen des Vehikels
veranlassen; und obgleich nie ein solcher Feller allein eine so
gefihrliche Stérung veranlassen wird, sondern diese nur durch

. das Zusammentreffen mehrerer Fehler und Nachléssigkeiten ent-
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stehen kann, so ist doch thatsichlich vor dem Gebrauche der
Wiigeapparate die Ungleichheit der Belastung der Rider der
vorderen Laufachse, viel o6fter die Mitursache von Entgleisungen
gewesen, als einer der bekannteren und besser controlirten Mon-
tirungsfehler: falsches Kreuz- und Stichmaass, seitliche Ab-
weichungen der Lager-Mittel von dem Mittel des Rahmens, un-
genaue Spurweite, unsymmetrische Stellung der Rider auf der
Achse, d. h. ungleiche Entfernung derselben von den Zapfen-
mitteln, festsitzende Lagergehiuse u. s. w.

Zur Bestitigung dieser Behauptung sei mir gestattet, iiber
einen interessanten Fall zu berichten, (welchen ich den Mitthei-
lungen eines englischen Ingenieurs entnehme), da dieser Fall fiir
die vorliegende Frage, sowie fiir die Reparatur und Montirung
der Locomotive iiberhaupt sehr lehrreich ist. Er schreibt:

«Eine dreiachsige, durch einen Zusammenstoss beschii-
digte Personenzugsmaschine hatte nach vollendeter Repa-
ratur einen unruhigen und schweren Gang, und entgleiste
wiederholt an fehlerhaften Stellen des Gleises*). Die
hierauf vorgenommene genaue Untersuchung ergab, dass
das linkseitige Rad der Vorderachse und das rechtzeitige
Rad der Hinterachse scharf angelaufen waren. Die Ober-
kante des Rabmens war genau horizontal montirt und die
Durchbiegungen der Federn liessen keine grossen Diffe-
renzen der Riderbelastungen vermuthen.

Zumeist wurden die Federspannungen nach dem «Ge-
fahl> in der Weise controlirt, dass man einen langen Hebel
unter jedes Rad brachte und die grissere oder geringere
Anstrengung beachtete, welche das Aufheben des Rades
einem oder zweien Arbeitern verursachte. Als man aber
zum «Abwiegen» der Maschine schritt, ergab die Abwage
folgendes Resultat:

Belastung links: rechts:
der Laufachse 70 Ctr. 142 Ctr.
« Triebachse .93 « 91 «
<« Kuppelachse 152 « 72 «

also Differenzen von 70 bis 80 Ctr. in der Belastung der
Rider einer Achse!

Dass sich diese aussergewohnliche Ungleichheit nicht
schon in den Durchbiegungen der Federn kund gab, er-
klirte sich ferner dadurch, dass die.Federn an den stark
tberlasteten Stellen um ein Blatt stirker waren,
als die anderen; (ob dieser Fehler schon bei der Neu-
herstellung der Maschine oder spiter bei einer Reparatur
begangen wurde, ist nicht bekannt.) Dazu kommt noch
der Umstand, dass die zusammengesetzten Blattfedern mit
der zunehmenden Belastung immer starrer und unelastischer
werden.

Nachdem nun die zu starken Federn entfernt und
durch entsprechendes Spannen der Federn die Belastungen
moglichst ausgeglichen wurden, lagen die Oberkanten der
Rahmen nicht mehr in einer horizontalen Ebene, sondern
in einer windschiefen (verdrehten).Fliche. Die frither zu

*) Man sollte dies kaum fiir moglich halten, denn es ist doch
eine sehr cinfache Sache, den genauen geometrischen Zusammenhang
einer Maschine wieder herzustellen, wenn er auch noch so schr gestsrt
war. E. P.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

leicht belasteten, diagonal liegenden Ecken inussten um

1/, hoher als die beiden anderen, frilher zu schwer be-

lasteten Ecken gestellt werden; dieses war eben die natir-

liche Lage des auf so fehlerhafte. Weise verbundenen

Rahmens, und die genaue Horizontalstellung war eine

kinstlich verspannte Lage.

Daraus ersehen Sie, dass bei richtiger Gewichtsver-
theilung die Oberkante des Rahmens nur dann in einer
Horizontal-Ebene liegen wird, wenn der Rahmenbau auch
im abmontirtem Zustande dieselbe Lage hat, und dass bei
einem verdreht montirten Rahmen gerade durch das Hori-
zontalstellen der Oberkanten betrichtliche Entlastung eines
Rades entstehen kann.

Die Maschine verrichtete sodann hei genauer Gewichts-
vertheilung und mit der beschriebenen Stellung des Rahmens
anstandslos ihre Dienste.»

Eine verdrehte Stellung der beiden Rahmen wird sofort er-
kannt, wenn nach einem genauen Verfahren mit Hiilfe der Waagen
die richtige Gewichtsvertheilung hergestellt wird; dann ist auch
dieser Fehler, der iiberhaupt nie sehr gross sein kann, ganz un-
schiidlich. Um denselben grindlich zu beseitigen, miissten alle
Verbindungen gelist, die Rahmen genau gestellt, die Schrauben-
locher nacbgerieben und neue stirkere Bolzen verwendet werden.
Ein solcher Fehler konnte entstehen, wenn die Maschine (oder
ein Tender) wihrend der Reparatur auf den Schraubenwinden
oder auf den unterlegten Klotzen nicht genau horizontal steht,
und man bei dieser verdrehten Lage der beiden Rahmen eine
neue Verbindung, einen neuen Stehkessel-Triger etc. anmon-
tiren wiirde, welcher dann das Gestell in der verdrehten Lage
erhalten wiirde.

Nach einer anderen Mittheilung soll es sogar bei einem
Wagen vorgekommen sein, dass durch falsche Spannungen im
Gestelle, in Folge windsschiefer Lage des Rahmenbaues, so be-
trichtliche Entlastungen eines einzelnen Rades resultirten, dass
dadurch das Entgleisen des Fahrzeuges veranlasst wurde. Es
soll daher immer die genaue Parallelstellung der Rahmenober-
kanten bei der Neuherstellung und wiihrend der Reparatur streng
eingehalten, und mit der Wasserwaage controlirt werden,

Die Manipulation des Abwiegens und Riehtigstellens der
Gewichtsvertheilung wird bei einjgen Bahnen nur in den grosseren
Werkstitten, bei anderen auch in den Heizhiusern vorgenommen,
und es bestehen Vorschriften, nach welchen das Nachwiegen
nach je vier oder sechs Betriebsmonaten der Maschine vorzu-
nehmen ist, wobei die Ergebnisse der Abwage auf einer eigenen
Drucksorte an die Centralleitung zu senden sind. Zu dem Ab-
wiegen stehen in den grosseren Werkstitten im Gebrauche grosse
stabile Briickenwaagen, welche aus 4, 6, 8 oder 10 einzelnen,
von einander unabhingigen Briickenwaagen bestehen, die so neben
einander angeordnet sind, dass Locomotive der verschiedenen
vorhandenen Systeme darauf gefahren werden konnen, wobei je
ein Rad der Maschine auf eine dieser Waagen zu stehen kommt, .
und die Schienendriicke der einzelnen Rider direct gewogen
werden konnen. Die Waagen ruhen fiir gewohnlich nicht in den
Schneiden, sondern auf festen Unterlagen auf, und es muss daher
bei dem Wiegen entweder jede Waage einzeln durch einen Ar-
beiter aufgehoben werden, oder die Waagen sind zweckmissiger

XV. Band. 3, Heft 1878, 15
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so eingerichtet, dass je zwei einander gegeniiber stehende gleich-
zeitig durch einen Arbeiter aufgehoben und zum Kinspielen ge-
bracht werden kounen. (Einige englische Waagen haben den
weiteren Vortheil, dass sie nicht so tiefe und theure Fundamente
bendthigen, da sie auf einem gemeinschaftlichen Rabmenbau
montirt sind, wodurch ein relatives Versetzen einzelner Waagen
verhindert ist.)

In kleineren Werkstitten und in den Heizhiiusern erfiillen
die kleinen mobilen »sEhrhardt’schen Waagen« (welche von
der »Sichsischen Maschinenfabrik« in Chemnitz in vorztiglicher
Ausfiihruug geliefert werden) vollkommen denselben Zweck, und
lassen die theure Anlage einer stabilen Waage itberflissig er-
scheinen; sie bieten sogar den Vortheil, dass sie sich auch auf
einer beliebigen Stelle der Strecke verwenden lassen, zum Ab-
wiegen von Fahrzeugen aller Art, zur Constatirung von Ueber-
lastungen der Wagen u. s. w.*)

Um mit diesen Waagen die Radbelastungen einer Locomo-
tive zu ermitteln, wird die Maschine (deren Rahmenbau zuvor
in die richtige Hohenlage gebracht und genau horizontal gestellt
wurde) auf ein Stick festes Gleis gefahren, welches zu diesem
Zwecke genau horizontal und auf die normale Spurweite gerichtet
sein muss; (am besten eignet sich dazu ein gemauerter Mon-
tirungskanal). Unter jedes Rad der Maschine wird eine Waage
gebracht, welche genau unter dem Achsmittel auf den Schienen-
fuss aufgesetzt und mit Hilfe des an der Waage befindlichen
Lothes horizontal gestellt wird. Ferner werden durch Anspannen
der Keilschrauben die unteren Hebel so weit gehoben, bis die
Schneiden derselben an den Radreifen anliegen und die oberen
Hebel alle gleich hoch (bis zur Marke 4 oder 5) erhoben er-
scheinen. Sodann werden simmtliche Hebel auf Commando,
gleichzeitig und langsam herabgedriickt, wodurch die Maschine
von den Schienen abgehoben wird. Da sich bei dem ersten
Aufheben eine der Waagen etwas verriickt haben kann, so ldsst
man die Maschine einmal durch gleichmissiges Nachlassen der
Hebel wieder herabsinken; jeder Arbeiter controlirt und berich-
tigt die Hohenstellung des Hebels seiner Waage, worauf dieselben
wieder gleichzeitig bis zur Horizontalstellung herabgedriickt und

durch Verschieben der Laufgewichte die Waagen zum Einspielen

gebracht werden. An der Scala der oberen Hebel kann die
bestehende Gewichtsvertheilung abgelesen werden, welche im
Allgemeinen von der vorgeschriebenen, richtigen Gewichtsver-
theilung mehr oder weniger verschieden ist. X

Bevor ich nun das richtige Verfahren zur Berichtigung der
Gewichtsvertheilung angebe, will ich einen speciellen Fall der
an vielen Orten beobachteten Manipulation vorfithren, um zu-
niichst die — wie ich glaube — allgemein verbreiteten Fehler
des iiblichen Verfahrens zu zeigen.

Die zu wiegende Locomotive wurde auf die stabile Briicken-
waage gebracht, (welche dort nur viertheilig ist, da alle
Maschinen dieser Bahn mit Balanciers zwischen den Federn der
Trieb- und Kuppelachse versehen sind, welche die Belastungen
derselben ausgleichen; deshalb konnen die Rider der Trieb-
und Kuppelachse zusammen auf eine Waage gestellt - werden).

*) Die genane Zeichnung und Beschreibung dieser, sowie der
stabilen Wiegevorrichtungen befindet sich im 4. Band des ,Handbuches
fir spec. Eisenbahntechnik* von Heusinger v. Waldegg.

Nachdem nun die Waagen gleichzeitig aufgehoben und zum Ein-
spielen gebracht waren, ergab sich folgende Abwage:

Belastung links: rechts:  Differenzen:
der Laufachse 90 Ctr. 110 Ctr. 20 Ctr.
« Trieb- und Kuppelachse 272 « 240 « 32 <«

Wihrend nun die Maschine auf den spielenden Waagen
stand, wurden die zu leicht belasteten Federn durch Nach-
schrauben gespannt, und nach einem ganz geringen Nachspannen
zeigten die Waagen folgende gute Gewichtsvertheilung:

links: rechts:
105 Ctr. 105 Ctr.
252 « 250 «

Auf mein Ersuchen wurde die Maschine nun ein Stiick
verschoben, und zeigte dann, auf die Waagen gebracht, folgende

Gewichtsvertheilung:
links : rechts:
90 Ctr. 111 Ctr.
272 « 240 «

also genau wieder die anfingliche schlechte Vertheilung.
Nach abermaligem Spannen:

links: rechts:
102 Ctr. 102 Ctr. !
258 « 249 « %
und nach dem Verschieben und neuem Wiegen:
links : rechts:
92 Ctr. 110 Ctr.
268 <« 241 «

also ganz unbedeutend gebessert.

Nachdem dieses Verfahren durch 11/, Stunden fortgesetat
worden war (wobei achtmal die Belastung immer wieder voll-
stindig ausgeglichen wurde), ergab nach dem Verschieben die
Abwage:

links: rechts: Differenzen:
95 Ctr. 106 Ctr. 11 Ctr.
266 « 243 « 23 «

also noch immer um sehr wenig gebessert, so dass man zum
vollstindigen Ausgleichen durch solches Verfahren mehrere
Stunden benothigt hiitte; dabei war der Rahmen lingst aus der
richtigen Lage gebracht worden.

Wenn man das Resultat dieses Verfahrens nur einmal auf-
merksam priift, so findet man, dass jedesmal eben zu wenig
gespannt wurde; und dass man, um rascher zum Ziele zu ge-
langen, gleich bedeutend mehr hitte spannen miissen. Nach-
dem aber ein ganz unbedeutendes Nachspannen einer Feder auf
die darunterstehende Waage einen bedeutenden Mehrdruck von
20 bis 30 Ctr. verursacht, wihrend doch zu einer so bedeuten-
den Mehrbelastung ein sebr betrichtliches Nachspannen (Durch-
biegen) der Feder erforderlich wire, so sieht man:

dass es unmoglich, oder hochst unzweck-
missig ist, das Nachspannen der Federn vorzu-
nehmen, wihrend die Maschine auf den spielen-
den Waagen steht. ’

Der Grund dieser befremdenden Erscheinung, welche auch
in anderer Weise bei dem Abwiegen vielfach Irrthiimer veran-
lassen kann, wird durch folgende Erorterung klar werden. Denkt
man sich einen steifen Triger in 3 Punkten durch elastische
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Federn unterstiitzt, so wird durch geringes IIoherheben eines
Unterstiitzungspunktes, dieser etwas mehr belastet, die neben-
anstehende Feder aber etwas entlastet werden; liegt aber der
Triger auf drei festen Unterlagen auf, so wird durch die ge-
ringste Erhebung eines dieser Auflagepunkte (durch das ge-
ringste Nachspannen) das nebenan liegende Auflager ganz ent-
lastet und die beiden anderen stark iiberlastet werden.

Nun ist aber eine mit 5 Tonnen belastete zusammenge-
‘setzte Blattfeder ganz steif und unelastisch (unempfindlich) fiir
eine ruhig wirkende Mehrbelastung bis zu einer Tonne, in Folge
des grossen Betrages der Reibung von der Ruhe aus
zwischen den einzelnen Blittern. Der grosste oder
kleinere Betrag dieser Reibung bestimmt den Empfindlich-
keitsgrad der Feder. (Wéren statt der Reibung die einzelnen
Blitter der Feder mit ineinandergreifenden feinen Zihnen ver-
sehen, so wirde die zusammengesetzte Blattfeder absolut ganz
steif sein, und diesem Zustande néhert sich die Feder mit der
Zunahme der Belastung immer mehr. Ist der Reibungs-Coeff.
= 0,2, und die Belastung der Feder = 6 Tonnen, so ist der
Betrag der Reibung = 0,2 X 6 = 1,2 Tonnen).

Spannt man daher eine Feder, wiihrend die Maschine auf
den spielenden Waagen steht, so ubertrigt sie, ohne sich im
Geringsten durchzubiegen, einen Mehrdruck bis zu einer Tonne
auf die unterstehende Waage, ohne dass sich der Rahmen im Ge-
ringsten gehoben hat; hort dann der Reactionsdruck der Waage
auf, wird die Maschine etwas verschoben, so verschwindet natiir-
lich dieser griossere Druck, und es bleibt nur eine durch das
geringe Nachspannen wirklich erzeugte, kaum merkliche Mehr-
belastung zuriick. -

Durch die Eigenschaft der Blattfeder, einen betrichtlich
grosseren Druck ohne weitere Durchbiegung iibertragen zu kon-
nen, erklart sich auch der Umstand, dass, wenn man beim Ab-
wiegen nicht alle Waagen gleichzeitig, sondern nur durch Einen
Arbeiter eine Waage nach der andern aufheben und zum Ein-
spielen bringen lisst, wie das an manchen Orten geschieht, dass
dann bei jedem erneuerten Versuch eine andere Gewichtsverthei-
lung erhalten wird. Die zuerst aufgehobene Waage (und Feder)
nimmt immer einen betrichtlich grosseren Theil der Last auf,
als auf sie eigentlich entfilit; (die anderen Federn tragen dann
natiirlich um denselben Betrag weniger, denn das Totalgewicht
bleibt immer dasselbe). Es ist daber durch ein solches Ver-
fahren nur ein geringer Grad von Genauigkeit in der Lastver-
theilung zu erreichen; aber man kann auch durch dieses unge-
naue Verfahren bedeutendere Belastungsfehler erkenmnen.

Wie gross die durch die Reibung der FederblLitter ent-
stehenden Tiuschungen werden kénnen, sicht man am deutlichsten,
wenn eine Maschine auf den zum Einspielen gebrachten Ehr-
hardt’schen Waagen schwebt, und man versucht die Belastungen
nicht durch Spannen der Federn, sondern durch Spannen des
untern Keiles der Waagen auszugleichen. Man hat dann nur
nothig, einige Keilschrauben etwas zu spannen oder nachzulassen,

*um sofort die beste Lastvertheilung zu erhalten, von der man
nattirlich weiss, dass sie nur durch kiinstlichen, durch -die un-
empfindlichen Federn tibertragenen Druck, und nicht durch
Spannen der Federn erzeugt ist.

Manche schrieben die erwihnten Tiuschungen bei der Ab-
wage der Reibung der Federstifte und der Reibung der
Lagergehiuse in den Chairsbacken zu; aber der Betrag
dieser Reibung ist bedeutungslos, ausser es wiirde ein Lager-
gehduse ganz fest sitzen; der Monteur hat daher vor der Ab-
wage mit Hilfe eines grossen Hebels zu untersuchen, ob alle
Lagergehiuse beweglich sind.

Man erh#lt mit den Ehrhardt’schen Waagen ohne be-
sondere Vorsicht bei richtigem Verfahren die genaueste
Abwage; nur darf man nicht mit der Keilschraube nachheben
wollen, wenn z. B. wihrend des gleichzeitigen Aufhebens der
Waagen eine derselben etwas von dem Schienenfuss abgleiten
sollte, wodurch das betreffende Rad noch auf der Schiene fest-
sitzen wiirde, wibrend die anderen frei schweben. Es miissten
dann alle Waagen wieder herabgelassen, die unsicher stehende
festgestellt, und nochmals alle Waagen gleichzeitig aufgehoben
und zum Einspielen gebracht werden. (Ein solches Verschieben
der Ehrhardt’schen Waagen auf dem Schienenfusse kommt
dbrigens nicht vor. Sollten Waagen #ltester Construction, bei
alten Schienenprofilen mit steil ansteigendem Fusse, vielleicht
nicht so sicher stehen, so hitte man nur néthig, den Fuss des
‘Waagenbockes dem Schienenfuss entsprechend abzurichten.)

Ich wiederhole also, dass es ein fehlerhaftes Verfahren
ist, die Federn wihrend die Maschine auf den Waagen steht, so
lange zu spannen, bis die Waagen eine gleiche Gewichtsverthei-
lung zeigen. Die Waagen dienen vielmehr nur dazu, um durch
eine einmalige Abwage die bestehenden Radlastungen einer Ma-
schine, eines Tenders oder Wagens zu ermitteln; zu der weiteren
Manipulation, zu dem Rectificiren der Federspannungen, hat man
die Waagen nicht mehr nothig. Das dazu erforderliche Verfahren
will ich im Nachstehenden angeben.

Dureh Versuche findet man (iibereinstimmend mit den von
Herrn Ingenieur G. Mertlitsch durchgefiihrten theoretischen
Untersuchungen) Folgendes:

1. Durch Nachspannen einer einzigen Feder auf jeder
Seite eines dreiachsigen Fahrzeugs (oder durch das Spannen von
nur zwei Federn bei vier Achsen) kann man die vorgeschriebene
Lastvertheilung nicht erreichen; und es wird im Allgemeinen
durch das Spannen oder Nachlassen Einer Feder der Rahimen-
bau in eine schiefe Lage gebracht, und beide Rahmen
werden gegen einander verdreht (denn der Rahmenbau ist be-
trichtlich elastisch), so dass die Oberkanten der Rabmen nicht
nehr in einer Ebene liegen.

2. Daurch richtiges Spannen oder Nachlassen von zwei
Federn auf jeder Seite, bei einem dreiachsigen Fahrzeuge, (oder
durch Spannen von drei Federn bei vier Achsen) lisst sich die
vorgeschriebene Lastvertheilung und auch die genaue Stellung
der Rahmenoberkanten in eine horizontale Ebene erreichen;
aber der ganze Rahmenbau wird dabei etwas ge-
hoben oder gesenkt.

-3. Die richtige Gewichtsvertheilung und gleichzeitig die
richtige Stellung des Rahmens (in der friiheren Hohenlage und
ohne falsche Spannungen im Gestell) wird nur dann erhalten,
wenn simmiliche Federn, in deren Belastungen sich
Abweichungen von der vorgeschriebenen Be-
lastung ergeben, rectificirt werden; d. h. um so

15%
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viel nachglassen oder gespannt werden, als ihre
Mehr- oder Minderbelastung im Vergleich mit der
vorgeschriebenen Belastung erheischt,

Man benothigt demnach zur Rectification der Federspan-
nungen bei Locomotiven und Tendern eine Tabelle, aus welcher
zu entnebmen ist: '

1. die vorgeschriebenen Belastungen fir die
einzelnen Maschinenkategorien; oder, da die einzelnen Maschinen
einer und derselben Gruppe oft betriichtlich im Gewichte diffe-
riren, so soll die Lastvertheilung fir jede einzelne Maschine
angegeben sein; und zwar fir die rechte und linke Seite der
Maschinen separat, weil die rechte Seite wegen des Steuerungs-
Mechanismus etwas schwerer ist. Aber es soll nicht eine durch
eine Abwage ermittelte Lastvertheilung als Normale gewihlt
werden, sondern die richtige Gewichtsvertheilung ist von dem
Ingenieur durch Rechnung oder mittelst des Clapeyron’schen
Diagramms aus einer durch Abwage ermittelten Lastvertheilung
und aus den gemessenen Radstinden fiir jede Maschinenseite
separat zu ermitteln, und mit Berticksichtigung des Zweckes der
Maschine, ihrer Gangart etc. festzusetzen;

2. muss angegeben oder bekannt sein der Betrag, um wel-
chen sich die bei den verschiedenen Maschinenkategorien vor-
kommenden Federn per Belastungs-Einheit (per 1 Tonne
1000 Kilogr., oder bei einer Belastung von 100 Kilogr.) durch-
biegen. Betriigt z. B. die Durchbiegung einer Feder unter einer
Belastung von 6 Tonnen 50™™, so wird sich dieselbe unter der
Belastung Einer Tonne um 50: 6 = 8,3™™ durchbiegen. Wollte
man also diese Feder z. B, um 0,5 Tonnen (um 500 Kilogr.)
mehr belasten, so muss man sie um 0,83 X 5 = 4,29® mehr
durchbiegen, also um diesen Betrag miissen beide Hingeschrau-
ben gespannt werden.

Man wird diesen «Durchbiegungs-Coefficienten> am besten
‘ausdricken durch die erforderliche Anzahl der Umdrehungen
der Schraubenmuttern. Wiire in dem obigen Beispiele die Ge-
windhohe der Hingeschrauben — 3™®, so wiren zu einer Mehr-
belastung um 1/, Tonne erforderlich: 4,2mm:3mn" — {4 Um-
drehungen der Mutter beider Hiingeschrauben. (Bei vielen Federn
ist 1/ Umdrehung der Mutter gerade gleich einer Belastung
von 50 Kilogr.)

Um an einem speciellen Beispiele diese Manipulation der
Feder-Rectification za erldutern, sei z. B. durch Abwage folgende
Gewichtsvertheilung erhalten worden: '

Maschine N,

links : rechts:
1. Achse 5500 Kilogr. 4600 Kilogr.
2. « 4500 « 6250 <«
3. « 5500 <« 5100 «

In der Tabelle finde sich fir diese Maschine (oder fir die
Kategorie) folgende Lastvertheilung vorgeschrieben :

Umdrehungen der
Schrauben, Muttern
per 100 Kilogr.

links : rechts:

1. Achse 5000 Kilogr. 5100 Kilogr. 0,25
2. « 5500 « 5750 « 0.25
3. « 5000 « 5100 < 0,253

so sind an den correspondirenden Federn folgende Aenderungen
vorzunehmen :

Jinks: rechts:
1 Achse nachlassen um ? 1?;;0[}};5; spannen um }lig%gz'
2. « spannen um :lg‘goUgginachlassenum;12(;0[]55::
3. <« nachlassenum : 3;;%:;3:: unverindert lassen.

Da man ohne Anwendung cines 100theiligen Gradbogens
die Zehntel und Hundertel der Umdrehungen nicht messen kann,
so bemerke ich, dass man, um die ganze Umdrehung zu er-
kennen, die frithere Stellung der Mutter mit einem Kreidestrich
markirt, und den Decimalbruch der erforderlichen Umdrehungen
entweder sofort einem passenden gemeinen Bruche gleich setzen
kann, z. B. 2,53 = 21/,, 1,25 = 1!/, Umdrehung; oder, da

man eine zwolftel Umdrehung (= 0,08 Umdr.) der Mutter -

nach ihrer Stellung sehr gut abschdtzen kann, so kann man den
Decimalbruch (durch Dividiren mit 8) in Zwolftel ausdriicken;
z. B. 2,65 = 28/;, = 2?/; Umdrehungen. Es wire aber auch
geniigend genau, wenn man statt der Zehntel eben so viele
Zwolftel Umdrehungen machte. _

Wenn ausnahmsweise eine Maschine oder ein Tender abzu-
wiegen und zu rectificiren wiire, von welchen der Durchbiegungs-
coefficient der Federn nicht bekannt ist, wird man nach der durch
einige Praxis erlangten Erfahrung im Stande sein, einen Coeffi-
cienten, anzunehmen; (wenn man ihn nicht rechnen wollte.)
Eine kleine Ungenauigkeit desselben bringt nur eine geringe
Ungenauigkeit der Lastvertheilung hervor, weil ja zumeist nur
geringe Differenzen auszugleichen sind.

Lagen vor der Abwage die Oberkanten des Rahmenbaues
genau in einer horizontalen Ebene, so wird diese Stellung durch
die vorgenommene Berichtigung (durch das Rectificiren sémmt-
licher Federspannungen) nicht im Geringsten geindert werden;
sollten aber (als seltene Ausnahme) die Rahmen daranf eine
etwas verdrehte Stellung zeigen, so ist diese die richtige, der
fehlerhaften Zusammensetzung entsprechende Stellung. Denn die
richtige Lastvertheilung (oder iiberhaupt eine der im Clapey-
ron’schen Diagramm graphisch dargestellten, unzihligen Varian-
ten der Gewichtsvertheilung) wird nur dann erhalten, wenn keine
falschen Spannungen im Gestell vorhanden sind, d. h. wenn der
Rahmenbau durch die Beldstung (durch das Spannen der Federn)
nicht elastisch verdreht wurde; in welchem Falle eine Gewichts-

| vertheilung entsteht, welche ganz abweicht von der durch Rech-

nung aus der Lage des Schwerpunktes und den Verhiltnissen
der Radstéinde sich ergebenden Gewichtsvertheilung. (Man denke
sich ein windschiefes Brett auf eine Ebene gelegt und durch
dasselbe eine Last iibertragen!) .

Da der Schwerpunkt der Maschine nur sehr wenig tiber
der Rahmenoberkante liegt, so kann man die vorgeschriebene
Gewichtsvertheilung auch bei einer nach vorn oder nach einer
anderen Richtung geneigten Lage des ganzen Rahmenbaues
erhalten; es ist deshalb nothwendig, den Rahmen vor der Rec-
tification genau horizontal zu stellen, und andererseits ist es illu-
sorisch, wenn man glaubt, durch Neigen des Rahmenbaues nach
einer Richtung dort eine merkliche Mehrbelastung zu erzielen.
(Eine solche zuweilen vorkommende, nach vor- oder riickwiirts
geneigte Lage der Maschine soll auf keinen Fall geduldet werden.)
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Schliesslich bemerke ich noch, dass die Horizontalstellung
und die Hohenlage des Rahmens gemessen wird, indem man ein
langes Lineal hochkantig quer iber das Gleis legt und mit einer
‘Schublehre den verticalen Abstand der Rahmenoberkante von
dem Lineal an den vier Ecken des Rahmens misst.

Bei dem Spannen der Federn hat man darauf zu achten,
dass beide Enden der Feder gleich hoch iiber der Rahmenober-

kante stehen, und man controlirt dies mit einem grossen Spitz-
zirkel. :

Um nach der Reparatur der Maschine dieselbe rasch ad-
justiren zu konnen, ist es zweckmissig, die frithere Lage des
Rahmens an den Federstiften, und die Stellung der Lagergehinse
an den Fiihrungen vor dem Abmontiren, mit der Reissnadel zu
markiren.

Bericht iiber die Versuche mit continuirlichen Bremsen auf der Main-Weserbahn.

Vom Herausgeber.

Die Heberlein’sche Bremse.

(Hierzu Taf. IX.)

Die Heberlein'sche Bremse benutzt bekanntlich das Mo-
ment des Zuges zu dessen eigener Zerstorung und zwar mittelst
eines Frictionsapparats.

Auf irgend einer Achse von Locomotive oder Wagen ist
eine Rolle befestigt, mit welcher eine am Untergestell des be-
treffenden Vebikels mittelst eines Rahmens aufgehiingte Rolle so
in Contact gebracht werden kann, dass dieselbe durch die Rei-
bung von der Achsenrolle in rotirende Bewegung versetzt wird
und dadurch eine Kette aufwickelt, welche mit den Bremshebeln
in Verbindung steht.

Hierbei ist besonders hervorzuheben, dass die Richtung
dieser Kraft iibertragenden Kette eine solche ist, dass durch
deren Aunfwicklung cin selbstthiitiges Aneinanderpressen der beiden
Frictionsrollen erfolgt und dadurch eine rapide Kraftvermehrung
bis zu dem gewiinschten Maximum erzielt wird, wihrend bei
der Clark'schen Frictionshremse das Gegentheil der Fall ist,
d. h. im Falle eines Bruches der Ausriickvorrichtung fliegen bei
letzterer die Klotze sofort von den Ridern, statt an die-
selben, wie dies bei der Heberleinbremse die Folge wire.

Fig. 1 stellt eine Personenzuglocomotive mit Tender, einen
Gepickwagen und einen Personenwagen versehen mit Heber-
lein’scher Bremse dar, wie solche bei den Heberleinziigen der
Casseler-Concurrenzfahrten ausgefiihrt waren.

Der Apparat am Tender (Fig. 1) zieht zugleich die Brems-
hebel von Tender und Maschine und kann nach Belieben durch
flebel h in oder ausser Thatigkeit gesetzt werden. Der Apparat-
wagen (Fig. 1) ist so eingerichtet, dass auf jeder Seite ein oder
mehrere Bremswagen (Verbinder) gekuppelt werden konnen.

Obgleich die in Fig. 1 ersichtliche Anrordnung sich bei den
in Cassel (verfl. Jahr) stattgehabten Concurrenzproben bewiihrte,
so wurde doch als ein Nachtheil der Heberlein'schen Bremse
hervorgéhoben, dass die Handhabung derselben im Vergleich zu
Luftbremsen eine ungleich schwierigere sei.

Durch die neuesten Verbesserungen der Heberleinbremse
wurde deren Handhabung wesentlich vereinfacht.

Die in Fig. 2 ersichtliche Aqslésungsvorriélxtuug setzt so-
wohl Fiihrer als Bremser in Stand, simmtliche Apparate des
Zuges durch eine einfache Bewegung in oder ausser Thitigkeit
zu setzen.

(Fig. 2 zeigt simmtliche Apparate ausser Thitigkeit.)

Das Freimachen der Bremsen von der Maschine aus geschieht
durch einfaches Drehen der Kurbel K (Fig. 3) des Haspels H nach
links, wodurch die simmtliche Apparate verbindende Zugleine
gespannt und verkiirzt wird, und, wie leicht ersichtlich, alle
Apparate ausser Contact hebt. Die Zugleine kann auch durch
ein 3um dickes Drahtseil ersetzt werden, welches auch unter den
Wagen fortgeleitet werden kann, wobei allerdings vorausgesetat,
dass jeder Wagen ein Sttick Drahtseil mit sich fithrt.

Durch Bewegen des Sperrkegels s in der Richtung des
Pfeils wickelt sich ein Stiick Leine von dem Haspel H ab und
simmtliche Apparate treten sofort in Thitigkeit (die grosse
Frictionsrolle sinkt durch ihre eigene Schwere und vermége
deren Belastung auf die Achsenrolle und wickelt sofort die
Bremskette auf).

Die Regulirung des Bremsdrucks geschieht mittelst der
Kurbel K, indem man die Zugleine nach Bedarf mehr oder we-
niger lockert und dadurch die Apparate weniger oder mehr be- -
lastet. ) .

Das Appliciren simmtlicher Apparate vom Bremscoupé aus
geschieht durch Drehen des Handr#idchens R (Fig. 4) nach links,
wodurch eine Verlingerung der Zugleine erfolgt.

Der Bremsdruck kann hier ebenso einfach durch mehr oder
weniger Lockern der Zugleine regulirt werden. Durch Drehen
des Handridchens R nach rechts wird die Zugleine gespannt
und die ‘Apparate wieder ausser Thitigkeit gehoben.

Das Bufferspiel wird durch die Apparatbelastungsgewichte
G und durch Druckfedern F ausbalancirt. Der Apparat am
Tender der Fig. 2 ist so eingerichtet, dass nicht nur die Brems-
hebel von Tender und Maschine, sondern auch noch von einem
Wagen (dem ersten im Zuge) mit angezogen werden konnen.
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Vorrichtung zum Ausfriisen von Lagerschalen.

Construirt von J. Watzka, Ingenicur und Werkstitten-Vorstand der Buschtehrader Eisenbahn in Komotau (Bghmen).

(Mit Fig. 13—15 auf Taf. X.)

Diese’ Vorrichtung zum Ausfriisen der Lagerschalen besteht, | passende Locher bb des Gestelles gelagert und mit den }‘3ﬂgeln

wie die Zeichnung ergiebt, aus dem gusseisernen Gestelle a,
welches anf die Supportplatte der betreffenden Arbeitsmaschinen
(Drehbinken und horizontalen Bohrmaschinen) aufgeschraubt
wird.

Die zu bearbeitenden Lagerschalen werden, nachdem sie-

auf der oberen Fliche bearbeitet sind, mit ihren Zapfen in

¢ ¢ befestigt.

Der Vortheil dieser Vorrichtung besteht nun darin, dass bei
richtiger Montirung derselben an die geeignete Arbeitsmaschine,
2 Lagerschalen auf einmal bearbeitet resp. ausgefrist werden,
beide gleiche Stirke erhalten, und die Mittellinien der Dreh-
zapfen mit der Mittellinie der Achsschenkel in eine Ebene fallen.

Vorrichtung zum Behobeln sechseckiger Muttern fiir Shaping-Maschinen.

Construirt von J. Watzka, Ingenieur und Werkstitten-Vorstand der Buschtehrader Eisenbahn in Komotau (Bshmen).

(Mit Fig. 16—20 auf Taf. X.)

Diese aus dem schmiedeeisernen Gestelle a bestehende Vor-
richtung wird mit dem unteren Ansatz des Gestelles in den

Parallel - Schraubstock einer Shapingmaschine eingespannt. In |

dem Gestelle befindet sich der Stahldorn b mit genau sechs-
eckigem Kopfe ¢, welcher fiir das Sechseck der zu bearbeiten-
den Muttern als Schablone dient.
der Behobelung jeder Fliche gewandt und wieder festgelagert
und dient zur Aufnahme der zu behobelnden Muttern.

Letztere werden auf dem Dorne durch die Mutter d an
seinem Ende festgehalten.

Der Stahldorn wird nach :

Die richtige Grosse der Muttern ist durch Abmessung der
Entfernung der Schneidkante des Arbeitsstahls vom Mittelpunkte
des Dornes leicht zu bestimmen. Diese Vorrichtung nun ist be-
sonders vortheilbaft fir Werkstiitten, welchen keine besonderen
Maschinen fiir diesen Zweck zur Verfiigung stehen. ‘

In der Zeichnung sind zwei solcher Vorrichtungen darge-
stellt und zwar eine fir Muttern kleinerer und eine fiir solche

' von grosserer Gattung.

Das amerikanische Bisenbahnwesen.

Aus dem Reiscbericht des Konigl. Baumeisters Schrider (Mittheilung des Konigl. preuss. Handelsministeriums. (Schluss v. S. 53.)

(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. X.)

Dampffahren (Ferry boots).

Zur Verbindung zweier an einem Flusse gegeniiberliegender
Orte bedient man sich in Amerika vielfach grosser eigenthtimlich
eingerichteter Dampffihren. Dieselben sind zur Aufnahme einer
ganzen Reihe von Wagen, sowie einer grossen Zahl von Fuss-
giingern eingerichtet. In New-York allein bestehen einige zwanzig
Linien, die den regelmissigen Verkehr zwischen New-York City
mit Brooklyn, New-Jersey, Hoboken, Staaten Island u. s. w.
vermitteln. Die Dampffibre, welche den Verkehr mit Brooklyn
vermittelt und in der Nihe der East-River-Bridge liegt, hat die
grosste Frequenz; etwa 40 bis 50 Millionen Menschen jihrlich.

Die vor Kopf anlegenden Boote, deren Breite 14™ bis 15w
und deren Liinge circa 80™ betrigt, sind in mehrere auf ein
und demselben Deck nebeneinander liegende Riume, welche ein
gemeinsames Dach haben, getheilt. Der mittlere Théil dient
zur Aufnahme der Wagen, die beiden seitlichen zur Unterbrin-
gung der Fussginger. Die beiden Enden der Fihre sind voll-
stindig symmetrisch ausgebildet und beide mit einem Steuer
versehen, um ein Drehen und den damit verbundenen Zeitver-

lust zu vermeiden. Die Fortbewegung geschieht durch Schaufel-
rider, die zu beiden Seiten, mit einem Gehiuse umschlossen,
innerhalb der den Fussgingern zum Aufenthalt dienenden Riume
liegen. Zur Verbindung der zwei Hilften, in welche somit jeder
dieser Riiume getheilt wird, bleibt ein an der inneren Seite lie-
gender Gang von 1™ 5 Breite. Sadmmtliche 4 fiir die Fuss-
ginger bestimmten Riume sind mit Sitzen, die an den Winden
entlang lanfen, versehen, werden mit Gas beleuchtet und im
Winter mit Dampf geheizt, Die .Maschine befindet sich inner-
halb des fiir die Aufnahme des Fuhrwerks dienenden Raumes
in einem 1m8 bis 2™ breiten, 15™ bis 20™ langen umschlos-
senen Raume, wihrend die Kessel im Schiffsraum liegen. Die
Dampfmaschine ist eine eincylindrische Niederdruckmaschine mit
Balancier. Letzterer liegt etwa 6™ hoch iiber dem Verdeck,
ragt also iber das in etwa 5™ Hohe liegende Dach noch
hinaus und wird von einem Holzgeriist getragen. Die Bleuel-
stange greift an dem einen Ende des Balanciers an, wihrend
von dem anderen Ende desselben durch eine Lenkstange die
Kurbel der Radwelle in Bewegung gesetzt wird; der Condensator
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befindet sich unter dem Cylinder, der Kolbenhub soll 3™ be-
tragen. Nahe den beiden Enden des Daches befinden sich auf
demselben 2 Schauthiirmchen, die nach allen Seiten mit Glas-
fenstern versehen sind. Diese beiden Hiuschen dienen dem
Steuermann zum Aufenthalt. Die Landestellen der meisten Linien
sind so eingerichtet, dass Platz zum Anlegen von 4 Scbiffen
vorbanden ist. Das Schiff legt sich vor Kopf an eine beweg-
liche Landungsbriicke, die sich in einem Gebiude befindet, dessen
Front in der Strassenflucht liegt. Nach dem Schiffe hin ist das
Dach desselben etwas vorgekragt, so dass das Publikum sich
stets unter bedeckten Riumen bewegt. Das Gebiude enthiilt
parallel mit der Strasse ein 8 bis 10™ breites und circa 50™
langes, meist gepflastertes Vestibill, in dem ein abgeschlossener
Raum fir den Einnehmer vorhanden ist, ausserdem meist ein
‘Wartesaal, Retiraden und ein Magazin. Mit der Strasse ist das
Vestibil durch eine in der Mitte liegende Thiir fir Fussginger,
4 Thorwegen und bei Fulton Ferry noch durch 4 weitere Thiiren
verbunden. Der Wartesaal liegt zwischen den beiden Landungs-
briicken, Retiraden und Magazin an den fiusseren Seiten.

Die Landungsbricken (Fig. 1 u. 2 Taf. X) sind 14—15™ lang
und bestehen je aus 4 hélzernen Bogentriigern, zwischen denen die
Fahrbahn liegt. Der zwischen den mittleren Bogentriigern befind-
liche Raum wird von dem Fuhrwerk benutzt, die beiden seitlichen
Réume von den Fussgingern. Am Ufer ist die Briicke um eine
horizontale Achse drehbar, wihrend sie am anderen Ende von
einem Caisson getragen wird, so dass sie dem bei Ebbe und
Fluth wechselnden Wasserstand folgen kann. Gleichzeitig wird
durch Ketten, welche an dem Dache iiber eine Rolle laufen und
auf der Briicke selbst an einer Winde befestigt sind, verhiitet,
dass bei einer grossen Last das Caisson zu tief sinkt und da-
durch der Uebergang von der Bricke zum Schiff oder umge-
kehrt zu sehr erschwert wird. Zu beiden Seiten jeder I.ande-
briicke befinden sich Reihen dicht nebeneinander stehender, an
den Kopfen verbundener Pfihle, welche dem Schiffe als Fithrung
dienen und somit das Anlegen ausserordentlich erleichtern. Da
die Pfahlreihen sich nach dem Flusse hin erweitern, so gleitet
das einfahrende Schiff mit seinen abgerundeten Ecken an den-
selben entlang, bis es mit seinem Kopfe in die Ausrundung der
Landungsbriicke selbst gelangt. Das Festlegen geschieht mittelst
Ketten, die durch Haken am Schiffe befestigt und durch Winden
ausgespannt werden. Falls das Niveau der Landungsbriicke nicht
stimmt, wird eine an den Seiten abgeschrigte und mit Eisen
benagelte Holztafel tibergeschoben. Die bedeutenderen Fihr-
linien haben 4 Boote, von denen sich gewohnlich 2 unterwegs
befinden, wihrend die beiden anderen mit Ein- und Ausladen
beschiiftigt sind. Die Geschwindigkeit der Schiffe betriigt 5m
in der Secunde. Der Fahrpreis ist 4 Cents pro Fussgiinger,

5 bis 15 Cents pro Wagen.

Fahren fiir Eisenbahnwagen.

Sammtliche Giiterwagen der auf dem westlichen Ufer des
Hudson miindenden Bahnen, welche fiir New-York bestimmt sind,
werden vermittelst grosser prahmartig gebauter Boote nach New-
York hiniibergeschafft. Die. Boote nehmen gewohnlich 8 bis 10
Giterwagen auf und befinden sich zu dem Zwecke 4 parallele
Gleise auf denselben. Zwischen den Gleisen liegt eine Art be-

deckter Ladeperron, iiber welchen hinweg die Wagen ent- und
beladen werden. Die Boote legen sich daher stets vor Kopf an
die Waarendepots, um den Inhalt der Wagen abzugeben oder
neue Ladung aufzunchmen. Die fir den Export bestimmten
Giiter konnen sofort vermittelst der mit jedem Depot verbun-
denen Ladepiers in Schiffe verladen werden, wihrend die fur
New-York bestimmten Giiter aufgestapelt oder per Lastwagen
abgefahren werden. Diese Boote (floats genannt) werden durch
Bugsirdampfer (tug boats), welche sich neben dieselben legen,
ither den Hudson geschleppt.

Die Skizze (Fig. 3—6, Taf. X) veranschaulicht die Con-
struction der von der Pennsylvania-Bahn gebrauchten Boote, so-
wie die zur Ueberfithrung der Giiterwagen auf die Boote dienende
Landebriicke. Diese aus Holz gebauten Boote mit rechtwink-
ligem Querschnitte haben eine Linge von etwas iiber "45m,
10,5 Breite, und im Rumpf, d. h. vom Boden bis zum Deck
etwa 2m Hihe. Die an ein starkes, durchlaufendes Rahmwerk
befestigten Planken sind 8™ stark. Im Rumpfe und zwar auf
dessen ganze Linge hin liegen 6 Fachwerktriger aus Holz, von
denen die beiden mittleren die als Ladeperron benutzte Platt-
form, die beiden seitlichen Paare die Gleise tragen. Zu beiden
Seiten der Gleise sind ebenfalls Plattformen von 0™,92 Breite
vorhanden. Durch Taue, welche in bestimmten Zwischenriumen
an den seitlichen Plattformen angebracht sind, konnen die Wagen
vollstindig fest gelegt werden.

Die Landebriicke ist circa 30™ lang und 9m,3™ breit. Die
Fabrbahn wird von 3 Fachwerktriigern aus Holz getragen. Das
eine Ende der Briicke ist auf dem Lande auf eine horizontale
Achse, das andere auf ein Ponton gelagert. Das Ponton liegt
zwischen einem von Pfihlen getragenen Geriist, durch welches
mit Hilfe von Winden eine Regulirung der Hohenlage der
Briicke beim Beladen resp. Entladen des Bootes vorgenommen
werden kann. Damit beim Ueberschieben der Giiterwagen ' auf
das Boot die Maschine nicht auf die Landebriicke kommt, schaltet
man zwischen Maschine und Giiterwagen eine Anzahl flacher
Wagen ein. Diese Boote der Pennsylvania-Bahn sind fiir die
Aufnahme von 8 Giiterwagen eingerichtet. Die Bahn besitzt
deren 14 Stiick nebst 3 Bugsirdampfern im Hafen von New-York
und setzt damit im Durchschnitt téglich 3500 Tonnen Giiter
itber. S#mmtliche nicht in New-York einlaufenden Bahnen, so-
wie die grossen Transportgesellschaften besitzen derartige Boote.

Die National Towage Company besitzt beispielsweise 14
Boote, deren jedes 10 Giiterwagen zu fassen vermag, ausserdem
hat dieselbe 5 Bugsirdampfer.

Bxpress-Companies,

Da die Post der Vereinigten Staaten Packete nur gegen
Bezahlung des Briefporto’s beférdert und fir Nichts, nicht ein-
mal fiir recommandirte Briefe und Werthsachen Garantie iiber-
nimmt, so haben sich grosse Packet-Transport-Gesellschaften, so-
genannte Express- Companies gebildet, welche gegen
miissige Vergiitung Packete, Koffer, Waaren u. s. w. transportiren
und fiir allen etwa entstehenden Schaden aufkommen. Dieselben
zahlen gleichzeitig Vorschiisse, besorgen Geldnachnahmen und
losen auswirts fillige Wechsel ein. Selbst der entfernteste
Winkel der Vereinigten Staaten erfreut sich dieser vortrefflich



organisirten Einrichtung, Die Eisenbahnen befordern vertrags-
miissig in den Schnellzigen die Wagen der Express-Com-
panies; auf allen ersten Dampfbootlinien haben dieselben ihre
eigenen Geschiiftslocalititen und da, wo keine anderen Commu-
nicationsmittel vorbanden sind, haben sie ihr eigenes Fuhrwerk,
Auch untereinander stehen die verschiedenen Gesellschaften im
innigen Verkehr und erfreuen sich simmtlich, in Folge ihrer aus-
gedehnten Geschiftsverbindungen, der Promptheit in der Befor-
derung und ihrer ausserordentlich coulanten Geschiftsfithrung,
sehr der Gunst des Publikums.

Die ilteste und bedeutendste dieser Transportanstalten ist
die von einem Herrn Adams vor mehr als 50 Jahren gegriin-
dete Adams Express Company. Zwei andere ebenfalls
sehr bedeutende Gesellschaften sind die Union Transfer
Baggage Express Company und die American Ex-
press Company. Adams Express vermittelt den Ver-
kebr zwischen New-York, Boston und den Siidstaaten,
die Union Transfer Baggage Company in den west-
lichen und nordwestlichen Theilen der Union und die American
Express Company zwischen den Mittelstaaten und Cali-
fornien. .

Fiir das reisende Publikum ist, bei den enorm hohen Preisen
fiir Droschken, die Einrichtung dieser Gesellschaften eine grosse
Bequemlichkeit, da dieselben das Reisegepiick nach den Bahn-
hofen, Landeplitzen der Dampfschiffe befordern. Man hat in
einem solchen Falle nur das Bureau der Express-Gesellschaften
zu benachrichtigen, wo das Gep#ck abzuholen ist und wann man
abzureisen gedenkt. Dasselbe wird alsdann unter Abgabe einer
Marke und gegen Empfangnahme der Transportgebiihr prompt
abgeholt und hat der Reisende bei Ankunft auf dem Bahnhofe
unter Vorzeigung seines Fahrbillets die von der Express Com-
pany erhaltene Marke gegen eine andere, auf welche er am Be-
stimmungsorte sein Gepédck zuriick erhilt, umzutauschen.

Hat man bercits ein Fahrbillet, so kann man auf dem
Express-Bureau gleich das Gepiick nach dem Bestimmungsorte
aufgeben, und erhillt gegen Entrvichtung des Betrages, der fiir
grosse Gepiickstiicke 50 Cents und fiir kleine 0,25 betriigt, eine
fiur diesen Ort lautende Marke. Auf diese Weise ist der Rei-
sende von aller Sorge um die Aufgabe seiner Gepickstiicke auf
dem Abgangspunkte entbunden, und hat nur bei Erreichung des
Zielpunktes seiner Reise die Marke vorzuzeigen um sein Gepick
zuriick zu erhalten. Fir verloren gegangene Stiicke wird coulant
Ersatz geleistet, Wihrend der Fahrt ist dem Reisenden ausser-
dem noch Gelegenheit geboten, sein Gepiick gleich nach einem
Hotel dirigiren zu konnen, indem kurz vor Ankunft des Zuges
ein Beamter der Epress Company den Zug entlang geht und die
Auftrage und Wiinsche der Reisenden entgegen nimmt. Der-
selbe tauscht dabei wieder die Marke gegen eine andere um
und cassirt den Betrag fiir den Weitertransport ein.

Transportgesellschaften fiir durchgehenden
Giterverkehr,

Fiir den grossen durchgehenden Eisenbahnverkehr haben
sich Gesellschaften gebildet, welche mittelst ihrer eigenen Wagen
auf verschiedenen Eisenbahnlinien, mit denen sie Vertrige iiber
Benutzung der Linie und Lieferung der Betriebskraft haben, den
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Transport von Viebh, Getreide, Kohlen, Metalle u. s. w. iber-
nehmen. Dieselben vermitteln hauptséichlich den Verkehr zwischen
dem Inneren der Vereinigten Staaten und den grossen Export-
héfen.

Die bedeutendste unter diesen Gesellschaften ist die Em-
pire Transportation Company. Dieselbe besitzt , einen
Wagenpark von 4500 Stick, hat 15 Schraubendampfer und
5 Segelschiffe auf den grossen amerikanischen Binnenseen, grosse
Giter-Depots in New-York und Philadelphia, Getreidespeicher
in Chicago, Erie, Philadelphia, einen grossen Petroleumlagérplatz
und befasst sich hauptsiichlich mit dem Transport von Getreide,
Vieh und Petroleum.

Telegraphie.

Kein anderes Land diirfte eine so ausgedehnte Anwendung
des electrischen Telegraphen aufzuweisen haben, als Amerika.
Die Anlage und der Betrieb der Telegraphen-Linien ist Sache
der Privatspeculation und ist bei allen Telegraphen-Gesellschaften
das Bestreben bemerkbar, sich durch exacte und schnelle Be-
fﬁfderung der Depeschen auszuzeichnen.

Bei der Anlage von Telegraphen-Linien haben die Gesell-
schaften nur nothig, sich die Ermichtigung zur Aufstellung von
Telegraphenstangen auf den Strassen und auf Privatgrundstiicken
ertheilen zu lassen. Die bedeutendsten Gesellschaften, welche
Verbindung mit allen Punkten des amerikanischen Continents
und per.Kabel auch mit einem grossen Theile von Europa und
Asien haben, sind die Western Union Telegraph Co.
und die Atlantic and Pacific Co. Neben diesen grossen
Gesellschaften bestehen eine ganze Anzahl kleinerer, und hat
fast jede grosse Stadt noch ihre Local-Telegraph‘ Co.
Telegraphenstationen finden sich in den grisseren Stﬁdt’en' iber
alle Theile derselben zerstreut, ausserdem haben fast alle grossen
Hotels ihre eigene Station oder mindestens eine Telegraphen-
annahme. Alle grossen Geschiftshiuser erhalten durch einen
eigenen Telegraphen den ganzen Tag hindurch simmtliche Han-
delsnachrichten. Der Preis der Telegramme variirt mit der
Entfernung und ist bei den einzelren Routen ein verschiedener
Einheitssatz festgesetzt. Kin Stadttelegramm in Philadelphia
von 10 Worten kostet 20 Cents.

Eine eigenthiimliche Einrichtung, die sich sebr der Gunst
des Publikums erfreut, ist der sogenannte District Tele-
graph. Durch diesen werden Geschiftshiuser, Wohnhiiuser etc.
mit der nichsten Polizeiwache, der niichsten Feuerwache und
und dem nichsten Geschiftslocal der District Telegtjaph
Company in Verbindung gesetzt. Je nachdem man auf einen
von drei Knopfen driickt, erscheint in Kkiirzester Zeit ein Con-
stabler, ein Feuerwehrmann mit einem Extinguisher, oder
ein Bote der District Telegraph Company. Letzterer
kann zu allen Botengiingen, als Fiihrer u. s. w. benutzt werden.
Derselbe erhilt je nach der Entfernung, welche er zuriickzu-
legen hat, Bezablung von 10 Cents aufwirts.

In New-York beschiftigt sich die Gold.and Stock
Telegraph Company damit, fiir Geschiftsleute, Fabrikanten
u. 8. w. Telegraphen einzurichten. Sie liefert simmtliche Appa-
rate, stellt die Leitung her und besorgt die fortwihrende Con-
trole. Obwohl der monatlich zu zahlende Miethbetrag ein nicht.
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unbedeutender ist, so wird doch viel Gebrauch von dieser Ein-
richtung gemacht.

Abfuhr der Giiter.

Auf billigen Transport von Giitern von und nach den
Eisenbahnen legt man in Amerika grossen Werth. Es sind
daher alle grosseren Fabriken so angelegt, dass sie directen
Anschluss an die nichste- Eisenbahn haben, so dass also in der
Fabrik selbst das Ausladen und Wiederbefrachten des Eisenbahn-
wagens stattfinden kann. Auch Giiterdepots, Markthallen etc.
sind, wo es irgend geht, an die Eisenbahnen angeschlossen. In
Market Street in Philadelphia, wo sich Depots der Express-
Gesellschaften, Waarenhiiuser, Markthallen etc. befinden, findet
den ganzen Tag hindurch ein ausserordentlich lebhafter Verkehr
mit Eisenbahnwagen statt, die von Maulthieren gezogen werden.
Der Anschluss dieser Riumlichkeiten lisst sich in Folge der
Fihigkeit der amerikanischen Wagen, Curven von kleinem Ra-

dius durchlaufen zu konnen, sehr leicht bewerkstelligen. Es
kommen bei derartigen Anschliissen Weichen vor mit Herzstticken
von 1:3,5. In New-York werden, wie schon bei anderer Ge-
legenheit erwihnt, die auf der New-Jersey Seite des Hudson
ankommenden Eisenbahuwagen per Traject nach NewYork ge-
schafft. Die von Norden kommenden Bahnen haben directe
Schienenverbindung nach der City und den dort liegenden Giiter-
depots, doch diirfen hier, mit Ausnahme der westlichen Ufer-
strasse, die Eisenbahnwagen nur wihrend der Nacht durch die
Strassen transportirt werden. Zum Transport werden hier Loco-
motiven, welche mit einem Wagengehiuse umgeben sind, ge-
braucht. Die Gleise der Pferdebahnen scheinen im Allgemeinen
nicht fiir diesen Transport benutzt zu werden, da die Locomotiv-
bahnen ihre eigenen mit Pferdebahnschienen hergestellten Gleise
haben. Auch sind die Pferdebahngleise nur kurze Zeit wihrend
der Nacht frei, da der Betrieb meist bis nach Mitternacht dauert
und schon Morgens um 5 Ubr wieder beginnt.

Ueber Motten-Vertilgung.

Nach dem von der Direction der Hollindischen Eisenbahn
jetzt erstatteten Referat an die technische Commission des Vereins
deutscher Eisenbahnverwaltungen betreffend Frage 21, GruppeIV.:
»Welche Mittel werden gegen die Motten in der Polste-
rung der Personenwagen angewandt und konnen als erprobt
empfohlen werden ?«

liegen 43 Beantwortungen der vorstehenden Frage vor.

Danach sind folgende Mittel gegen die Motten vorgeschlagen
und angewandt:

Fleissiges Reinigen, Liiften und Klopfen der Polsterwagen
(namentlich in der Entwicklungszeit der Motten von Ende Mai
bis August); Vermeidung von Falten in den Bekleidungsstoffen;
Vermeidung einer Vermischung der Rosshaare mit Schweinshaar;
Persisches Insectenpulver; Insectenpulver mit spanischem Pfeffer,
oder mit Phenyl; Kampfer; Juchtenleder; gepulverten Alaun;
Fineol; Hanfblitter; Kiendl; Zinkchloridlosung; Erhitzen der
Polsterung in trockener Luft von 70—800C.; Anwendung von
Pliisch statt Tuch; Anwendung von Seegras anstatt Rosshaar;
Vermeidung von Schafwolle; zeitweise Benutzung simmtlicher
Coupés als Rauchcoupés.

Mit welchem Erfolg nun die genannten Mittel angewandt
wurden, ergiebt sich aus der folgenden, von der referirenden
Holléindischen Bahn gezogenen Schlussfolgerung:

»Allgemein bewibrte Mittel, die Motten aus den Polste-
rungen der Personenwagen entfernt zu halten, sind noch nicht
gefunden.

Niitzlich dazu ist nur ein hiufiges Liiften, Klopfen und
Reinhalten, sowie in grisserem oder geringerem Maasse, eine
Anzahl der aufgeziihlten Substanzen, welche dem Polstermaterial
zugefigt werden. Schliesslich ist nach dem Auftreten der Motten
eine griindliche Reinigung des Materials nothwendig.«

Hiernach nun diirfte diese fiir den Eisenbahnbetrieb hochst
wichtige Frage noch als eine offene zu betrachten sein, und

theilen wir deshalb die folgenden uns von Herrn Ingenieur H,
Schifer zugegangenen beziiglichen Mittheilungen in Folgendem
gern mit.

Herr Schifer war friher dienstlich in Wagenreparatur-
Werkstitten beschiftigt und hatte dadurch Gelegenheit, die
grossen Nachtheile der Motten in Wagenpolsterungen aus Er-
fabrung kennen zu lernen, wie gleichfalls die verschiedensten
Mittel dagegen anzuwenden.

Seine uns dariiber gemachten Mittheilungen bestitigen zu-
nichst die Ergebnisse der Resultate des vorstehenden Referats,
ausserdem aber schlagen dieselben ein Radicalmittel gegen den
Mottenfrass vor, welches neu und originell ist und sich durch
Versuche als vollkommen probat erwiesen haben soll. Dieses Mittel
besteht in der Anwendung von comprimirter Kohlensaure.

Als Vorversuch behandelte Herr Schifer ein mit Motten
inficirtes Wagenpolster in verdinnter und ebenfalls in ver-
dichteter Luft.

Bei Behandlung derselben in verdiinnter Luft, unter der
Glocke einer Luftpumpe, wihrend mehrerer Tage, ergab sich,
dass die gefiederten Motten und Mottenwiirmer starben, die
Mottenejer dagegen ihre Lebensfihigkeit behielten; und die An-
wendung von unter 4 Atmosphdren Druck verdichteter Luft in
einem Papinianischen Topfe, ertodtete die Lebensfihigkeit der
Eier (dieselben hatten durchgehends Lingsrisse bekommen, und
alle Versuche die Eier auszubriiten, scheiterten), dagegen war die
verdichtete Luft auf Motte wie Wurm ohne irgend welchen Einfluss.

Herr Schéifer leitete dann in denselben Papinianischen
Topf Kohlensiure, gleichfalls unter einem Druck von 4 Atmos-
phiren, und wurden dadurch Motten, Wiirmer, wie auch Eier
vollstindig getdodtet.

Sehr erwiinscht wiirde es sein, wenn Eisenbahn-Verwal-
tnngen sich veranlasst sehen sollten, vergleichende Versuche an-
zustellen, Die Redaction.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XV. Band. 3. Heft 1878.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Unter- und Oberbau.

Unterbau nordamerikanischer Eisenbahnen,
(Aus dem Reiseberichte des Oberstlieutenants Golz des Eisenbahn-
Regiments in Berlin.)

Die amerikanischen Bahnen — anfiinglich in der Wahl der
Spurweiten sehr selbststindig — sind jetzt fast alle zur eng-
lischen Normalspur zuriickgekehrt; die Maasse der Bahnkorper
entfernen sich daher auch nicht weit von den bei uns iiblichen,
nur fillt hiuofiger als in Europa ein »etwas schmal gerathenes
Planum« ins Auge.

Die Minimalentfernung benachbarter Schienengleise, von
Mitte zu Mitte gemessen, betrigt auf den meisten Bahnen 11/
engl. == 3™,353; die Planumweite auf gutgehaltenen eingleisigen
Strecken misst 3™,5 auf doppelgleisigen 6 —7m,

Am unangenehmsten wird das verwobnte deutsche Auge
durch den Anblick der amerikanischen Boschungeu berithrt; man
trifft nur wenige an, fir welche die Kunst etwas gethan hat.
— Es wiirde sich dieses viel hiufiger und schwerer richen,
wenn die Amerikaner nicht das Anschiitten von hohen Dimmen
tiberhaupt moglichst vermieden und ferner beim Schiitten von
Dimmen sebr rationell verfilhren. In Stelle des nothwendigen
Dammes wird nidmlich stets zuniichst eine holzerne Pfahlbricke,
die bekannten »trestle works«, erbaut, und von dieser aus erst
nach und nach, in ganz allmiliger, jahrelanger Arbeit der Damm
mittelst Sturzwagen angeschiittet.

Auch das oft so gefibrliche Ausschneiden von Berglehnen
wird durch dasselbe Mittel vermieden. Ein originelles Beispiel
fir das Sparen an Massenbewegung findet man auf der Ohio-
Baltimore Babn in den Allegheny’s, wo das in ziemlich hori-
zontaler Schichtung lagernde Gebirge auf vielen Stellen ein Ein-
schnittsprofil erhalten hat, welches oberhalb der fir die Wagen
erforderlichen Hohe sich wieder zusammenzieht.

Eine Einfriedigung auf den amerikanischen Bahnen sucht
man ebenso vergeblich wie —— auf den meisten wenigstens —
eine Bewachung. Selbst an frequenten Niveauiibergingen sind
in der Regel keine Barritren, und nur in den grosseren Stidten
findet man an solchen Punkten einen »guard« mit einer Signal-
fahne postirt. Die amerikanischen Gesetze scheinen ein Verbot
des Betretens des Bahnkorpers durch Unbefugte itberhaupt nicht
zuzulassen, wenigstens lauten die Warnungstafeln immer nur
dahin, dass Jeder, der die Bahn betrete, solches auf eigne Ge-
fahr thue, und dass die Bahn fiir seine etwaige Beschidigung
nicht aufkomme. An Wegekreuzungen stehen in der Regel nur

Tafeln mit der Inschrift: »Railroad crossing«. »Look out for
the Locomotive«, oder Inschriften #ibnlichen Inhalts. Man sieht
den Bahnkorper, besonders in Gegenden, wo die Bahn eben die
einzige Strasse bildet, von Fussgingern vielfach benutzt, bemerkt
wolhl ab und zu auch einen Reiter auf derselben.
(Verhandlungen des Vereins fir Eisenbahnkunde in Berlin
L Heft 1877, S. 167.)

Baumpflanzung an der Central-Pacific-Eisenbahn in Amerika.

Lings der Linie dieser Bahn wurden von der: Central-
Pacific- Eisenbahn - Gesellschaft im letzten Friihjahre 300,000
Biume angepflanzt, und angeordnet, im bevorstehenden' Jahre
noch weitere 700,000 Biume anzupfianzen.

(Engineering, 1. Decbr. 28. 1877.)

Rasches Legen von Eisenbahn-Oberbaue durch das deutsche
Eisenbahn-Regiment.

Um die Geschwindigkeit zu constatiren, mit welcher ein
Schienenweg auf schwierigem Terrain gelegt werden kann und
zugleich zu ermitteln, in welcher Zeit jene Arbeit wihrend der
Nacht mit Hillfe von electrischem Licht und anderer kiinstlichen
Beleuchtung auszufiihren ist, wurde vor Kurzem eine 1000 Schritt
lange Bahn von Klausdorf auf den Gipfel der angrenzenden
Hohen, welche sich etwa 50— 60 Fuss iiber Klausdorf erheben
und daher bedeutende Steigungen der Bahn, auf einzelnen Punk-
ten von 1:20, bedingen, durch eine Abtheilung des,deutschen
Eisenbahn-Regiments gebaut und mit folgendem gléinz‘enden Er-
folge ausgefiihrt.

Die Arbeit begann um 7 Uhr Morgens und schon Mittags
waren die Schienen auf dem unteren, mehr ebenen Theile ge-
legt. Abends wurden die Arbeiten durch andere Compagnien
des Regiments abgelost und obgleich kein Mondschein war, die
Arbeit ununterbrochen fortgesetzt, und zwar fiihrte man die er-
forderlichen Einschnitte und Dimme bei Fackellicht aus, wih-
rend man electrisches Licht auf einer erhdhten Plattform unter-
hielt, um dabei die schwierigeren Arbeiten, des Schienenlegens
und Befestigens, auszufiihren.

Kurz nach Mitternacht war die schwere Arbeit vollendet
und einige Stunden danach simmtliche Schienen befestigt, so
dass das Regiment Morgens nach Berlin zuriickkehren konnte.

Dr. R.

Maschinen- und Wagenwesen.

Maschine zur Erweiterung der Siederohrenden.
(Hierzu Fig. 7 u. 8 auf Taf. X.)
Um eisernen Siederohrenden, welche in der Rauchkammer-
rohrwand befestigt werden, den gewiinschten Durchmesser zu

i Rohres selbst, warde seither ein Verfahren beobachtet, welches
viele Nachtheile darbot. Das Rohr wurde nimlich wiederholt
stark erwirmt, durch einen Dorn aufgetrieben und abgehimmert;
hierbei ergaben sich ofters Risse, und wurde die Fertigstellung

geben, welcher mindestens 3™ grisser sein soll, als der des | und Verwendbarkeit erst durch die Feile erhalten.
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Durch die nach beiliegender Skizze (Fig. 7 u. 8 auf Taf. X.)
angefertigte Maschine wird diese Arbeit so vollendet ausgefiihrt,
dass eine Nacharbeit durch die Feile nur zur Entfernung des
Oxyds nothwendig wird, ein Aufreissen ganz vermieden und das
Rohr bei einer kreisrunden Form gleich dick in der Metallstirke
erbalten wird.

Die Maschine besteht aus einem rotirenden Dorn, auf wel-
chen das gut erwirmte Rohr aufgesteckt, durch eine mit einer
starken Feder gespannten Walze gepresst und durch Transmission
in Bewegung gesetzt wird. Die grossen Vortheile diirften fiir
jeden Fachmann leicht erkenntlich sein. St.

~

Maxwell’s\ scibstthétiger Sicherheitsverschluss fiir Eisenbahnwagen.
(Hierzu Fig. 9 bis 12 auf Taf. X.)

Dieser seit zwei Jahren an den Wagenthiiren der Caledonian-
Eisenbahn in Schottland eingefiihrte Verschluss dient zur Siche-
rung gegen diejenigen Unfillle, welche seither dadurch &fters

sich ereigneten, dass die Thiiren bei der Abfahrt nicht geschlossen

wurden, oder durch die Erschiitterungen wiihrend der Bewegung
sich offneten. Er ist so construirt, dass Driicker und Fallklinke
beim Oeffnen der Thiir in verticaler Lage (Fig .10) fest stehen
bleiben, dagegen im Augenblicke des Schliessens von selbst in
die horizontale Lage (Fig. 12) einschnappen. Eine Spiralfeder a
von vier oder mehr Windungen ertheilt nimlich der Fallklinke A
ununterbrochen das Bestreben, nach der rechten Seite sich zu
drehen, woran sie jedoch nach gedffneter Thiir durch eine nach
unten gerichtete Hervorragung des Gleitriegels B, den eine in
einem Schlitz desselben gelagerte Spiralfeder gleichfalls nach
der rechten Seite hin dringt, gehindert wird. Beim Schliessen
der Thir kommt der Riegel B mit dem kleinen Vorsprung C
der Anschlagplatte (Fig. 11 u. 12) in Berithrung und wird da-
darch soweit zuriickgedringt, dass seine Hervorragung die Fall-
klinke A gerade in dem Augenblick, wo diese dem Schlitze der
Anschlagplatte gegeniiber steht, freiliisst. Die Folge ist, dass
die Klinke unter dem Einflusse der Spiralfeder a einschnappt
und sammt Driicker in die horizontale Lage (Fig. 12) gelangt.

(Dingler’s polyt. Journal, 226. Band S. 471.)

Signal

Signale anf nordamerikanischen Eisenbahnen,
Aus dem Reiseberichte des’ Oberstlicutenants Golz des Eisenbahn-
Regiments in Berlin.

Es giebt in Nordamerika noch manche Bahnstrecken, welche
keinerlei Signaldienst, weder einen optischen noch einen elec-
trischen besitzen, und andererseits auch wieder solche, die mit
optischen Signalen und mit den modernsten und vollkommnesten
electrischen Signal-, Control-, Block- etc. Apparaten ausgestattet
sind, z. B. gewisse Theile der Pennsylvania-, der Harlem-, der
Erie-Bahn u. a. m. Stehende optische Signalvorrichtungen findet
man in der Regel nur an Drehbriicken, Bahnhiéfen und Kreu-
zungen, gewohnlich in Gestalt der bekannten franzosischen disques
de protection, sehr selten als Fliigeltelegraphen. In der ganzen
Ausdehnung ihrer -Hauptlinien ist wohl nur eine einzige ameri-
kanische Bahn mit ‘optischen Signalen ausgestattet und in einer
originellen, wenig bekannten Form. KEs ist dieses die bekannte
Philadelphia Reading Railroad.

Besagte Bahn verfolgt in ihrem ostlichen Theile das ge-
wundene und ziemlich tief eingeschnittene Thal des Schuylkill-
Flusses und windet sich im Westen durch das Higelland des
Schuylkill- und Mahanoy-Kohlenreviers, filhrt also iberwiegend
durch nicht ibersichtliches Terrain. Um nun dessenungeachtet
die Zahl der optischen Signale méglichst einzuschrinken, hat
man darauf verzichtet, dieselben dicht an die Bahn zu setzen,
vielmehr iberall die besten Aussichtspunkte gewihlt, wenn die-
selben auch 1/, bis 1/, Stunde von der Bahn entfernt liegen.
Beispielsweise wird die nebenskizzirte Trace (Fig. 22) nur durch
die Signale A und B bewacht, resp. gedeckt. A, auf dem rechten
Flussufer iibersieht die beiden Schenkel der Curve 1, 2, und 3;
B, auf dem linken Ufer die geraden Strecken 3—4 und 5—6
und deckt hierdurch auch die dazwischenliegende kleine Curve
4—5. Die Signale selbst stehen auf thurmartigen 10—15™

W eS8 e n.

hohen Unterbauten, #hnlich dem Rumpfe einer hollindischen Wind-
miithle, welche Wohnriume fiir die beiden Wirter enthalten.

Fig. 22. Jeder Thurm trigt zwei von einander
unabhingige und durch eine schwarze
Wand getrennte Signale. Jedes dieser
Signale ist ein prismatischer Korper mit
3 etwas nach innen gebrochenen, etwa
3m hohen und 2m breiten Seitenflichen,
von denen die eine «Weiss» (freie Fahrt!),
die zweite «Blau» (Vorsicht!), die dritte
«Roth» (Halt! Gefahr!) zeigt. Eine
grosse Laterne in der Mitte ist mit
Scheiben von entsprechender Farbe
(jedoch statt des «Blaus mit «Griins)
versehen. Die Signalkérper werden mit
einem einfachen Hebelwerk von der
Wirterstube aus gestellt. Die blaue Farbe ist fiir den Tages-
dienst gewihlt, weil sie sich besser gegen den oft waldigen
Hintergrund abhebt. Als Roth dient ein ungemein schéner, leuch-
tender Zinnober. Durch das Brechen der Signalflichen nach innen
erhalten sie durch die Laternen einige Beleuchtung. — Wenn die
Signale in Folge von Schneetreiben, Nebel etc. nicht deutlich
zu erkennen sind, so haben éie beiden Wiirter die Instruction,
sich mit Laternen, Knallsignalen etc. zu versehen, an die Bahn
zu begeben und am gefihrlichsten Punkte sich so aufzustellen,
dass sie unter sich Verbindung halten und moglichst grosse
Strecken iibersehen.

Die Unterhaltung einer solchen Station kostet jihrlich
incl. Amortisation, Lohnung, Heizung, Beleuchtung etc. 4000
Mark. .
Von Flaggen- und Laternen-Signalen an den.Ziigen ist nur

die rothe Schlusslaterne — in der Regel doppelt — allgemein
16*

B




120

tiblich, Zuweilen ist der letzte Wagen an der Hinterwand oder
ganz und gar roth angestrichen.

Acustische Hornsignale sind nur an vereinzelten Stellen ge-
briuchlich, Perronglocken fehlen fast tiberall, dagegen -sind
Klingeln an den Locomotiven sehr gewdhnlich.

Die Locomotivpfeife wird mit grosser Discretion gebraucht.
Ibr Ton ist tief und klingt, da man den Dampf nur einen Augen-
blick ausstrémen lisst, beinahe wie das Bellen eines Hundes
(Heulpfeife). Die Bedeutung der Pfeifsignale ist eine andere,
als bei uns,

Zuniichst wird die Abfahrt eines Zuges gar nicht signalisirt,
weder durch Liunten, noch durch einen Pfiff, hochstens durch
den Ruf des conductors (der nur selten eine Pfeife fulrt) «All-
on-bord!» und «Go-ahead!» Ferner bedeutet:

1) Ein Pfiff: Gefahr! Bremsen fest.

2).Zwei Pfiffe: Bremsen los.

3) Drei Pfiffe: Zug gebt zuriick.

4) Vier Pfiffe: Der Flaggenmann (der Wirter an Strassen-
kreuzungen etc.) soll sich zeigen.

5) Finf Pfiffe: Der Weichensteller soll kommen.

6) Mehrere kurze Pfiffe sollen das Vieh von der Bahn ver-
scheuchen.

7) Ein langer Pfiff soll gegeben werden (unterbleibt aber hiufig)
in Curven und beim Heranfahren an eine Kreuzung oder

Station.

Ueberall und — was bei dem unvollstindigen Bewachungs-
und Signaldienst nicht Wunder nehmen kann — viel hiufiger
als bei uns, kommen die Knallsignale zur Verwendung. Ihre
Bedeutung ist aber auf den 'einzelnen Bahnen verschieden. Bei
einigen Bahnen bedeutet dieses Signal: «Langsam und mit Vor-
sicht fahren,» bei anderen dagegen: «Sofort halten und nach
anderen Signalen ausschauen!» — Neben den Knallsignalen . ist
auch der Gebrauch von griechichem Feuer — blue and red
light — ziemlich viel verbreitet; insbesondere pflegen verspitete
Zige sich im Riicken durch Abwerfen von Feuerwerkskorpern
vom letzten Wagen aus zu decken.

Im electrischen Signalwesen herrscht in Amerika, wie schon
die Ausstellung in Philadelphia zeigte, noch ein Zustand leb-
hafter Géhrung. Man fand daselbst eine wahre Musterkarte von
der einfachsten Sprechleitung- an, bis zu den complicirtesten
Block-, Central-, Weichenstellungs- und Zug-Controle-Systemen.
Grossere Bahnlinien ohne Drahtleitung existiren kaum wohl noch;
hiufig hat aber letstere ihre eigenen, kiirzeren Wege einge-
schlagen, so dass der Reisende .auf der Bahn sie vermisst. —
Die Befestigung und Isolirang der Drihte ist zuweilen sehr roh;
Liutewerke gehoren noch zu den Seltenheiten. Die Morse-
Apparate werden in der Regel ohne Papierstreifen, lediglich
nach dem Gehor bedient, und zwar gewdhnlich in erstaunlich
raschem Tempo. DBei ihrem Gebrauch sind jedoch eine gréossere
Zahl von Abkiirzungen und conventionellen Zeichen iiblich, auch
ist die auf den Zugverkehr beziigliche Correspondence durch-
schnittlich wohl weniger complicirt und vorsichtig, als bei uns;
so wird z. B. auf vielen Bahnen der fahrplanmissige oder um
nicht mehr als 5 Minuten verspitete Abgang resp. Einlauf eines
Zuges gar nicht telegraphirt.

Auf anderen Bahuen findet man aber auch wieder die Be-
wegung aller Ziige unter sehr centralisirter, telegraphischer Con-
trole, indem alle Stationen das Passiren jedes einzelnen Zuges
nach dem Centralbureau melden, wo mehrere Morse-Apparate
(mit Papierstreifen), simmtlich unter der Obhut eines Telegra-
phisten, lediglich zu diesem Behufe aufgestellt sind, und von
wo sehr hiufig in die Bewegung der Ziige eingegriffen. wird.

Endlich haben mehrere Bahnen besondere »train dispatcherse
angestellt, welche nur den Gang der Ziige zu regeln’ und mit
Hilfe des electrischen Telegraphen zu controliren haben.

(Verbandlungen des Vereins fiir Eisenbahnkunde in Berlin

1. Heft 1877, S. 28.)

Telegraphen-Einrichtungen auf der Hannover'schen Staatsbahn.

I. Optische Telegraphen.

In Folge Einfithrung der neten Signalordnung ‘sin‘d die
optischen Telegraphen auf der freien Strecke fast iiberall
beseitigt worden. Nur vor und auf allen Bahnhofen, Ialte-
stellen, Distanzstationen und bei Weichen in freier Bahn sind
die Haltetelegraphen bezw. Bahnhofsbeschluss, sowie die Perron-
und Zwischentelegraphen beibehalten. Auch sind neuerdings
auf einigen Bahnhofen sogenannte Vorsignale aufgestellt.

Die Telegraphen haben zum Theil hélzerne, zum Theil
gusseiserne Masten, die Fliigel (Arme) sind von Schmiedeeisen
hergestellt und mit diinnen Bandeisen jalousieartig ausgefiillt.
Fiir die Nachtsignale dienen 1 resp. 2 mit Petroleum gespeiste
Laternen.

II. Electromagnetische Telegraphen. -

Die auf genannter Bahn im Betriebe befindlichen electro-
magnetischen Apparate sind siimmtlich nach dem Morse schen
System grosstentheils mit Reliefschrift, ein kleiner Theil mit
Blauschrift construirt und zerfallen hinsichtlich ihres Zwecks
und ilrer Nebeneinrichtungen in folgende Gattungen:

a. der gewdhnliche Morse-Dienst-Telegraph.

Durch denselben wird der dienstliche und Privat-Depeschen-
Verkehr vermittelt. Die Verbindung ist der Art hergestellt,
dass neben einer Leitung, in welcher die simmtlichen Stationen
und Haltestellen einer Strecke mit je einem Apparate einge-
schaltet sind, (Localleitungen) noch eine zweite resp. mehrere
Drahtleitungen (directe Leitungen) bestehen, welche die directe
Correspondenz nur zwischen den grésseren Stationen vermitteln.

Im Central-Bureau der k. Eisenbahn-Direction ist eine be-
sondere Telegraphenstation eingerichtet, welche mit der Central-
station Ilannover durch eine Local- und eine directe Leitung
verbunden ist. Auf letzterer kann vermittelst Uebertragung
auf der Centralstation nach simmtlichen vorgenannten Stationen
direct correspondirt werden. Die Centralstation Hannover ist
mit Blauschreibapparaten ausgeriistet, alle andern Stationen und
Haltestellen dagegen haben Apparate mit Reliefschrift.

b. Der gewohnliche Morse-Dienst-Telegraph
fir Distanzstationen
vermittelt ausschliesslich die auf den Lauf der Ziige sich be-
ziehenden Correspondenzen und ist in besondere Leitungen ein-
geschaltet, welche zwischen 2 in grosserer Entfernung von ein-
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ander liegenden Stationen gezogen siI;d und den Zweck haben,
die Stations-Distanz abzukiirzen und den Lauf mehrerer nach
einer Richtung fahrender Ziige derartig su regeln, dass ein Auf-
falren eines Zuges auf einen vorauffahrenden Bahnzug mindestens
anf freier Strecke unter allen Umstinden vermieden wird.

¢. Der Signalisirungstelegraph fir die
Glockenlinien.

Derselbe bezweckt das Abgeben von Signalen mittelst
Glockenwerken und ist auf simmtlichen Bahnstrecken einge-
filrt; die Einrichtung ist folgende:

Auf besonderen zu diesem Zweck hergestellten Leitungen
wird das Abgeben der Liutesignale zwischen den nichstgelegenen
Stationen durch die eingeschalteten Morse-Apparate zunéchst
verabredet und wenn das Einverstindniss diber das abzugebende
Signal herbeigefiihrt ist, so werden die s@mmtlichen an der
Strecke befindlichen Liutewerke vermittelst kriftiger Inductions-
Apparate (Stromerzeuger) in Bewegung gesetzt und die Liute-
signale je nach der Richtung des fahrenden Zuges ein- oder
zweimal abgegeben, wobei die Morse- Apparate durch Um-
stopselung aus der Leitung ausgeschaltet sind. Obgleich die
Leitungen nur zum Abgeben dieser Glockensignale dienen, so
ist doch auf denselben der Dienst-Depeschen-Verkehr den Um-
stiinden nach nicht ausgeschlossen.

Die Glockenwerke sind in besonders hergerichteten kleinen
Hiuschen angebracht, welche aus Schmiedeeisen hergestellt und
so eingerichtet sind, dass sie die Werke gegen Feuchtigkeit
" vollstiindig schiitzen. Auf dem oberen Theile befinden sich die
mit einem Dache ebenfalls gegen Niisse geschiitzte Glocken mit
Hammerwerk.

Die sdmmtlichen Glockenwerke, mit Ausschluss der in un-
mittelbare Nihe der Bahnhofe befindlichen, sind mit einer
Hiilfssignal-Einrichtung und einem Telegraph- Taster versehen,
welche — fiir gewdhnlich ausgeschaltet — bei einem erforderlich,
werdenden Hiilfssignale in die Leitung eingeschaltet werden
und die Correspondenz resp. die Anforderung von Hiilfe bei
Ungliicksfillen nach den beiden nichstlipgenden Stationen er-
maoglichen.

d. Der Signalisirungs-Telegraph fiir die Ein-
und Ausfahrt der Zige.

Dieser befindet sich auf einzelnen grosseren Stationen der
Bahn und besteht darin, dass von den in grisserer Entfernung
vom Stations-Bureau postirten optischen IHalte-Telegraphen eine
besondere Leitung nach dem Stations-Bureau gezogen und in
diese die electrischen Signal-Apparate zur permanenten Verbin-
dung resp. Fiihlung der diensthabenden Stationsbeamten mit
den dussersten Wiirterpostexi des Bahnhofs eingeschaltet sind.
Die Correspondenzen betreflen immer nur die freie resp. nicht
freie Aus- und Einfahrt der Ziige, und damit die Dienstfertig-
keit unter dem Personale stets wach erhalten bleibt, wirken an
den Apparaten noch kleine Liutewerke, welche durch kriiftigere
Inductoren ausgelost werden und dadurch bestimmte Signale
ertonen lassen. Letztere werden auf dem Morse-Apparate durch
entsprechende Eindriicke auf dem Papierstreifen sichtbar dar-
gestellt.

Ausser diesen voraufgefiihrten Apparat-Systemen sind auf
verschiedenen Bahnhofen der Hannover’schen Staatsbahn

e. Weichen- und Signal-Block-Apparate

in Betrieb genommen.

Diese Apparate sind in den Stations-Bureaus sowohl als
auch in den Weichenstellerbuden, electrisch mit einander ver-
bunden, aufgestellt und legen den diensthabenden Stations-Be-
amten vermoge ihrer mechanischen Einrichtungen die sichere
Controle und Disposition itber die richtige Stellung der Weichen
und Signale in die Hand.

Die zu den Telegraphen-Anlagen erforderliche Batterien
sind lediglich aus Daniel’schen Elementen zusammengesetzt,
mit Anschluss der sub d vorstehend bezeichneten Anlagen, fiir
welche Leclauch’sche Elemente in Anwendung gekommen sind.

Die Drahtleitungen sind durchweg an dem Reichs-
telegraphen-Gestiinge befestigt, mit Ausnahme einzelner Strecken,
welche ihr eigenes Gestinge besitzen.

Die Stangen aus kiefernem Holze sind durchweg 7,6™,
an den Wegeiibergingen dagegen 9,3™ lang, 134™™ am Zopf
stark und in einer Entfernung von 74™ von einander aufge-
stellt. Um die Fiulniss moglichst zu verhiiten, werden dieselben
zuvor in Zinkchlorid getriinkt.

An dem Gestinge sind eiserne I[solatoren mit doppel-
ten Horngummihiilsen angeschraubt, welche die eisernen, theils
4mm gtarken, verzinnten, theils 50 starken in Leinol gesottenen
Driihte tragen resp. zur Ableitung isoliren; die stirkere Draht-
sorte ist vorzugsweise zu den Signalleitungen, in letzterer Zeit
aber zu den neuen Anlagen durchweg verwendet worden.

Die Gesammtlinge des einfachen Drabtes betriigt excl.
Vienenburg—Goslar und Minden—Lohne 3133,36 Kilometer,
in welcher im Ganzen 180 Stationen mit 609 completen Morse-
Apparaten, 26 Block-Apparaten und 1160 Stick Lidutewerke
eingeschaltet sind.

Ausserdem ist die Station Minden mit der Station Lohne
durch eine doppelte Drahtleitung von zusammen 41,55 Kilom.
Liinge in Verbindung gesetat.

Die Strecke Goslar-Vienenburg ist mit 2 Leitungen, die
eine als Correspondenz- und die andere als Signalleitung ver-
sehen. Es sind in erstere 4 complete Morse-Apparate und in
lefztere 4 desgleichen, sowie 22 Glockensignalbuden eingeschaltet.
Die Glockenwerke in den eisernen Hiuschen sind ebenso, wie
diejenigen an den iibrigen Bahnstrecken zum Geben electrischer
Hiilfssignale eingerichtet; auch ist die Signalleitung event. zum
Sprechen zu benutzen.

Die Telegraphen-Apparate werden auf den grosseren Sta-
tionen durch besondere Telegraphisten, auf den kleineren durch
die Stations-Vorsteher, Aufseher oder Assistenten bedient. Auch
die Fahrbeamten sind mit der Bedienung des electromagneti-
schen Teleéraphen vertraut gemacht und angewiesen bei irgend
einem Unfalle, welcher das Halten eines Zuges ausserhalb einer
Station auf der Bahn zur Folge haben miisste, von der nichsten
Glockenbude ab den niichstgelegenen Stationen Kenntniss zu
geben.
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Zur Durchfiihrung des Princips, dass simmtliche Fahr-, | meistereien, Uebungs-Apphrate zur zweckentsprecheﬁden Be-

Bureau-, Gepick-, Giiterexpeditions-, und Bahnbewachungs-Be-
amte im Telegraphiren ausgebildet und durch regelmiissige
Uebungen in der erforderlichen Routine erhalten bleiben, sind
auf simmtlichen grisseren Stationen, sowie in den Bahn-

nutzung aufgestellt.

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

Allgemeinds

Die Berliner Ringhahn,

Am 15. November 1877 wurde die Schlussstrecke der
Berliner Ringbahn dem Verkebre ibergeben. Der neu erbaute
Theil, welcher von Moabit iiber Charlottenburg (Westend),
Grunewald und Wilmersdorf nach Tempelhof fithrt, und sich hier
an den bereits seit dem Jahre 1871 im Betriebe befindlichen
Theil der Verbindungsbahn anschliesst, hat eine Linge von
14,42 Kilom. (die ganze Ringbahn ist 36,97 Kilom. lang). Ftr
diese Schlussstrecke ist ein Betrieb an 4 Gleisen — 2 fiir
Personen- und 2 fiir Giiterverkehr — in Aussicht genommen.
Die Erwerbung des Grund und Bodens und die Herstellung der
Strassen-Ueberfilhrungen sind fiir 4 Gleise bewirkt. Bauschwie-
rigkeiten waren keine vorhanden. Die Erdarbeiten von 1151000
Cbkm. (bis zu 5 Kilom. Transporiweite) kosteten 1385000 Mk.
Der Grunderwerb war zeitraubend und kostspielig (2,12 bis
23,26 Mk. fitr den [T)-Meter) und erforderte 5,4 Millionen Mk,
fir die 14,42 Kilogr. lange Strecke. Den Schwierigkeiten des
Grunderwerbs ist die Verzégerung in der Bauausfibrung zuzu-
schreiben,

An diese Ringbahn schliessen sich folgende in Berlin min-
dende Bahnen an: 1) Die Stadtbahn, 2) die Ostbahn, 3) die
Niederschlesisch-Markische, 4) die Berlin-Gorlitzer, 5) die Berlin-
Anhalter, 6) die Berlin-Dresdener Eisenbahn, 7) die Militirbahn,
8) die Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn, 9) die Bahn Berlin-
Nordhausen, 10) die Berlin-Lehrter, 11) die Berlin-Hamburger,
12) die Berlin-Stettiner, und 18) die Berliner Nordbahn.

Es ist in Aussicht genommen, den Localgiiterverkehr der
Ringbahn durch Einbeziehung desselben in den Localverkehr aller
in Berlin miindenden, unter Staatsverwaltung stehenden Bahnen
zu fordern, und mit Eriffnung der Stadtbahn die Localpersonen-
zfige derselben auf die Ringbahn tibergehen zu lassen. Da auf
diese Weise die 10 Endbahnhéfe der in Berlin miindenden
Bahnen, die 13 Stationen der Ringbahn und die 6 der Stadt-
bahn, im Ganzen also 29 Stationen (auf 1 Million Einwohner)
sowohl in Bezug auf Giiter- als auf Personen-Verkehr in directe
Verbindung treten, so werden fir Berlin und Charlottenburg die
Verkehrsverhiltnisse in einer Weise erleichtert werden, wie dies
ausser in London in keiner anderen Stadt Europas der Fall ist.

(Deutsche Bauzeitung, 1877, Nr. 97, S. 483.)

Hannover, December 1877.

Georg Osthoff.

Erhéhte Stadt-Eisenbahn in New-York.

Die FEisenbahn (Schweizerische Zeitschrift fir Bau- und
Verkehrswesen), Jahrgang 1878, Nr. 1, berichtet, dass die er-

und Betrieh.

hohte Stadteisenbahn in New-York npach ihrer Vollendung eine
Lange von circa 10 Kilom. haben wird und dass 2/; davon
doppelspurig vollendet und bereits im Betriebe sind. Die tig-
lich beforderte Personenzahl betrigt 11,000. Als Endstationen
der Bahn sind South Ferry und Eighty-first-street in Aussicht
genommen.

Ueher den Zusatz von Phosphor beim Kupferraffiniren,

Von A. Lismann zu Minchen.

In Band XXIV der Zeitschrift fir Berg-, Hiitten- und
Salinenwesen verdffentlichte Herr Dr. Hampe nihere Angaben
iiber Versuche, die er s. Z. auf der Hettstiidter Hiitte der
Mansfelder Gewerkschaft mit Zusetzen von Phosphor - beim
Raffiniren des Kupfers zu dem Zwecke ausgefiihrt, um die
Reduction des Kupferoxyduls in Raffinade zu erreichen. Da ich
bereits vor mehreren Jahren, veranlasst durch ein englisches
Patent: »Die Ductilitit des Kupfers durch Zusatz von Phosphor
zu erreichen«, derartige Versuche im Garheerd gemacht hatte,
erregten diese Mittheilungen mein grosstes Interesse ‘und be-
stimmten mich, dem Gegenstande noch einmal niher zu I",reten.

Meine frithere Arbeit hatte darin bestanden, auf die gare
Flissigkeit 0,2% Stangen-Phosphor zu werfen und nieder-
zudriicken; der grossere Theil desselben verbrannte jedoch um-
sonst und ein Erfolg war nicht zu constatiren. Meine neueren
Versuche begann ich nach Art des Herrn Dr. Hampe. Friher
schon hatte ich die Wahrnehmung gemacht und fand es auch
diesmal bestitigt, dass der Stangen-Phosphor sich zum Zu-
setzen entschieden nicht eigene, da eine moleculare Zertheilung
nicht moglich, und die Stiicke, wenn man dieselben auch in
die fliissige Masse niedertauchen will, alsbald wieder obenauf
schwimmen. Ich kam daber auf den Gedanken, amorphen
Phosphor anzuwenden. Der erste Versuch, denselben wihrend
des Ausgiessens in die Lehmformen mittelst eines Siebes in
entsprechender Menge zuzuschiitten, erzeugte eine solch’ tumul-
tuarische Bewegung in dem Gusse und einen solch unertrig-
lichen Geruch, dass ich diese Art des Zusetzens als unprac-
tisch aufgeben musste. -~ Ein Einsinken des Hartstiickes beim
Erkalten, wie solches Herr Dr. Hampe constatirt, konnte ich
sowohl bei diesem, als bei allen folgenden Versuchen nicht beo-
bachten. Es mag dies wohl seinen Grund u. A. darin haben,
dass ich stets fir Abkithlung der gegossenen Plattten von der
Mitte nach Aussen bedacht bin, und zwar durch Bedecken
des Tiegels mit einem Eisenbleche, welches in der Mitte eine
mehr oder minder grosse Oeffnung hat.

Ohne diese Decke erscheint das Einsinken erklirlich.



Die in nebenstehender Skizze ausser-
balb aaaa liegenden Partieen erkalten
und erstarren nimlich alsbald, die inner-
halb liegenden spiter, hierbei wollen aber
die letzteren einen kleineren Raum ein-
nebmen und missen sich deshalb von den
aussenliegenden aaaa trennen.

Da aber an diesen, bereits erkalteten
Stellen der moleculax:e Zusammenhang grosser, als in der Mitte
bb ist, so muss die eintretende Contraction sich bei bb durch
Einsinken #ussern und zwar, je grosser der moleculare Zusam-
menhang bei aaaa, je tiefer die Einsinkung.

Durch das beim Raffiniren iibliche Verfahren, nach dem
Ueberpolen reine Kupferabfille zuzusetzen, um das Kupferbad
in die Gare zuriickzufibren, kam ich auf den Gedanken, den
amorphen Phosphor in kleinen Quantititen, in schwaches Kupfer-
blech eingeschlagen, vor dem Zihemachen dem Kupfer zuzu-
setzen und einzurithren. Nur auf diese Weise schien es mir
moglich, eine thunlichst gleichmissige Vertheilung und héchste
Ausnutzung des Phosphors zu erreichen.

Um nun mit einer Charge von 5000 Kg. Chili bars ver-
gleichende Resultate zu erzielen, ohne mit dem ganzen Quantum
zu manipuliren, lies ich das erste Drittel der Charge abgiessen
und verwalzen. Die desfallsigen Proben sind in der unten fol-
genden Zusammenstellung unter Nr. 1 und Nr, 4 aufgefiihrt.

Bei dem zweiten Drittel warden in einem Tiegel von 285 Kg.
Gehalt 200 gr. amorphen Phosphors wihrend des Aus-
giessens gestreut, die desfallsige Walzprobe ist Nr. 2. In
das letzte Drittel wurde vor dem nochmaligen Zihemachen, wie
oben erwihnt, 1,5 Kg. amorphen Phosphors, in 10 Kupferblech-
biichsen vertheilt, auf die flissige Masse geworfen, und zwar
jede Biichse mit einer Kriicke untergetaucht und umgeriihrt.

Nachdem einige Minuten zihe gespolt war, zeigte die
Probe eine gegen die fritheren verschiedene, wesentlich
dichtere Structur mit schonem Glanze. Von dem hieraus
hergestellten Kupfer wurde Probe Nr. 3 genommen. — Um nun
einige Anhaltspunkte fiir weitere Versuche zu besitzen, liess ich
im mechanisch - technischen Laboratorium der kgl. polytech-
nischen Schule dahier Ende vorigen Jahres mit den verschie-
denen Proben - Zerreissungsversuche anstellen und fiigte den
obigen vier noch eine weitere — Nr. 5 — von hochfeinem
(Plague-) Kupfer bei. Simmtliche Stiicke waren mit der Sige
ausgeschnittene Lamellen, und zwar Nr. 1, 2, 3 und 5 mit
schneidigem Grade, Nr. 4 dagegen mit stark abgerundeten
Ecken. Letztere liess ich desshalb herstellen, um mich zu
tiberzeugen, ob meine lingst gehegte Ansicht richtig sei, dass
nimlich beim Kupfer wie beim Stahl bei gleichem Querschnitt
eine Platte mit abgerundeten Kanten eine bedeutend grissere
Festigkeit zeigen miisse, als eine solche mit scharfen Kanten.
Wie die Tabelle lehrt, hat sich diese Voraussetzung als durch-
aus richtig bewihrt.

Das Ergebniss der Versuche stellte sich wie folgt:

Zugfestigkeit Verlingerung der
pr. (em.  Lamelle in pCt.

Nr. 1. Chili 1920 Kg. 14,5

Nr. 2. Auf 285 Kg. Kupfer
250 Gr. Phosphor
gestrest . . . 1870 Kg. 14,5
» 3. In ca.1400 Kg. Kupfer
1,2 Kg. Phosphor , R
eingefiigt . 2180 <« 21,8
» 4, Chili mit stark ab-
gerundeten Ecken 2215 « 44,7
» 5. Fein Kupfer 2260 <« 31,5

Aus dem fast ganz #hnlichen Verhalten von 1 und 2 lisst
sich erkennen, dass das Aufstreuen des Phosphors wihrend des
Ausgiessens nicht gleichmissig wirkt, und dass 2 jedenfalls aus
einem Theil geschnitten war, wohin der Phosphor nicht ge-
kommen. Hingegen zeigt das Verhiiltniss von 3 zu 1 den
giinstigen Erfolg des Versuches, und eine Steigerung der
Zugfestigkeit in Folge des Phosphorzusatzes
um 1/;, Dieses Resultat, in Verbindung mit dem wesentlichen
Moment, dass sich das Product nicht nur in der Versauchscharge,
sondern auch in weiter erzeugten grosseren Quantititen ginzlich
blasenfrei zeigt, geben dem angegebenen Verfahren ent-
schieden eine hohe practische Bedeutung, auch stimmt der ge-
fundene Werth mit der von Dr. Kiinzel in seinem Werke
itber Phosphor -Bronze filr Phosphorkupfer angegebenen Zahl
ziemlich tiiberein.

Dass diese Manipulation sich auch zur Herstellung von
Phosphor - Bronze eignet, haben mehrere auf meine Veranlassung
hier gemachte Proben gezeigt.

Es liisst sich daher fiir die Erzeugung von Phosphor - Bronze
dasselbe behaupten, was in Nr. 4 des »Berggeist« vom 18. Mai
d. J. vom Zusatz des Phosphor-Zinn behauptet wird, dass
durch Zusatz von Phosphor in der angegebenen Weise es Jedem
ermoglicht ist, sich seine Bronze nach. Bedarf selber her-
zustellen. Das den verschiedenen Zwecken entsprechende Quan-
tum Phosphor wire noch zu eruiren, und in dieser Beziehung
diirfte es wohl im Interssse der deutschen Eisenbahnverwaltungen
liegen, eingehende und griindliche Versuche iiber den Phosphor-
zusatz sowohl bei Kupfer zu Feuerbiichsen, als auch fir Bronze
zu Locomotivzwecken anstellen zu lassen.

(Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- u. Salinenwesen XXV. Bd.)

Die neue Dampfiihre iiber die Themse in London.

Am 31. October 1877 ist auf der Themse in London eine
neue Dampffihre dem Verkehr iibergeben, welche bestimmt ist,
der London-Briicke einen Theil des colossalen Verkehrs abzu-
nehmen. Die Fihre befindet sich grade tiber dem Themsetunnel,
das ist ~— da es keinem Schiffe gestattet ist, in der Nihe dieses
Tunnels Anker zu werfen — an einer Stelle, wo der Fluss ver-
hiltnissméssig frei bleibt und die Passage fiir die Trajectschiffe
wesentlich erleichtert ist.

Jedes der in Thatigkeit befindlichen 2 Trajectschiffe ist
25™ lang, 12m,8 breit, hat eine Tragfihigkeit von 58000 Kilogr.
und kann an seizer Oberfliche bequem 12 zweispinnige Wagen
nebst einer Anzahl Personen unterbringen. Die ganz aus Eisen
gefertigten Schiffe sind von Edwards und Symes in Cubitt Town
London entworfen und ausgefithrt. Die 30pferdigen Maschinen,
von denen jedes Schiff 2 besitzt, lieferte die Firma Maudsley,
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Sons & Field. Die Maschinen konnen vollstindig unabhiingig
von einander gehandhabt werden, und ist dadurch eine leichte
Fithrung des Schiffes ermoglicht so, dass dasselbe ohne Anwen-
dung des Steuerruders um seine eigene Achse gedreht werden
kann. An den flachen Enden des Schiffes befinden sich in
Scharnieren bewegliche kurze Briicken, welche die kleinen Diffe-
renzen zwischen dem Schiff und der Plattform der Hebevorrich-
tung ausgleichen. Es sind niimlich — da der Niveauunterschied
zwischen Ebbe und Fluth etwa 79,5 betrigt, und die Schiffe
an der Nordseite der Themse nur bis auf 52™ und an der Sid-
seite bis auf 21™ sich dem Ufer nihern kdnnen, die Anwendung
beweglicher Rampen hochst misslich erschien — hydrauliche
Hebevorrichtungen angeordnet, mittelst welchen Fuhrwerke und
Passagiere von und zu den Anfahrten befordert werden. Die
bewegliche Plattform ist an 4 Punkten mit den Pressen durch
Ketten verbunden. Damit alle Pressen gleichmissig arbeiten,
sind die beiden an einer Seite der Plattform befindlichen durch
starke Plenelstangen gekuppelt, und es geht ferner die Kette
jeder der auf verschiedenen Seiten (sich gegeniiber) befindlichen
Pressen iber eine unter der Plattform sitzende starke Welle,
so dass auch hier wieder beide Pressen, und damit simmtliche
4 nicht anders denn gleichmiissig und mit einander arbeiten
konnen. Bei jeder Siule ist eine Sicherheitsvorrichtung ange-
bracht, welche sofort in Thitigkeit kommt, sobald die Hinge-
ketten irgend eine Unregelmissigkeit ergeben. Die bewegliche
Plattform ist als Ponton gebaut und hilt sich, wenn die Ver-
bindungen reissen, selbst noch mit einer Last von 100,000 Kilogr.
schwimmend auf dem Wasser.

Die Dampfmaschinen zur Erzeugung des hydranlichen Drucks
haben eine Stirke von 25 Pferdekriften und der Aecumulator
ist auf 48 Atmosphiren geladen. Auf dem siidlichen Ufer be-
findet sich der Aufzug ganz nahe am Wasser, wihrend am nord-
lichen die Herstellung einer Anfahrt von 30™ Linge erforderlich
war. Diese Anfahrt besteht aus einer Briicke in zwei Spann-
weiten, deren Haupttriger, als Gittertriger construirt, 1m,67
hoch und bei 18™ Liinge 5,94 von einander entfernt sind. Die
Quertréiger sind ebenfalls von Schmiedeeisen, der Belag von
Eichenholz.  Simmtliche Pfeilersiulen sind Gusscylinder von
1m,66 Durchmesser, etwa 4™6 in den Grund geschraubt und
inwendig mit Cementconcret ausgefiillt. Fiir die Fusspassagiere
ist 1™ dber dem Strassenniveau auf den Haupttrigern ein Trot-
toir ausgefiihrt und beidseitig mit Gelindern versehen. In einer
Entfernung von 10™ vom Aufzuge sind im Flusse 2 gusseiserne
Sgulen von 1,65 Durchmesser eingeschraubt, zwischen welchen
das Trajectschiff einfihrt und von welchen dasselbe wihrend des
Ein- und Ausladens in richtiger Lage gehalten wird.

Nach dem Betriebsplane soll von jeder Seite des Flusses
von Viertel- zu Viertelstunde ein Schiff abgehen und die Ueber-
fahrt 10 Minuten dauern. Zur Zeit kann jedoch dieser Plan
wegen einiger Verinderungen, welche vorgenommen werden miis-
sen, noch nicht eingehalten werden. Allem Anscheine nach wird
der Verkehr iber das Traject grosse Dimensionen annehmen und
dasselbe die London-Briicke wesentlich erleichtern.

(Eisenbahn, 1877, Nr. 25. p. 196).

Hannover, December 1877.

Georg Osthoff.

Briickencinsturz bei Bangor (Wales).

Zwischen Bangor und Amboch (Nordwesten von Wales)
auf einer Zweiglinie der London und North-Western Eisenbahn
stirzte am 29. November 1877 eine kleine Briicke tiber den
Fluss Alan ein, in demselben Augenhlick als sich ein gemischter
Zug bestehemd aus Locomotive, 2 beladenen Kohlenwagen und 2
Personenwagen III. Classe auf derselben befand. Anhaltendes Regen-
wetter hatte eine starke Anschwellung des Flusses bewirkt, und
wahrscheinlich zu einer Unterspilung der Pfeiler die Veran-
lassung gegeben.

Die Erschiitterung des Zuges wird der Briicke den Todes-
stoss gegeben haben, denn vor dem Passiren derselben scheint
von dem Locomotivfihrer an dem Bauwerke nichts Auffilliges
bemerkt worden zu sein. Die Trummer der Briicke, der Wagen
und der Maschine lagen im Flusse als mehrere Stunden spiter
zufillig daherkommende Eisenbahnarbeiter die Ungliicksstelle er-
reichten. Der Fiihrer erlag kurz nach dem Herausschaffen aus
dem Flusse seinen Wunden, der Heizer und ein zufillig auf der
Maschine fabrender Bahnaufseher sind todt, und der Wagen-
wirter, der einzig Lebende ist schwer verwundet. Die Anzahl
der verunglickten Passagiere ist (laut unserer Quelle) unbekannt.

(Eisenbahn, 1877, Nr. 24, 8. 187).

Hannover, December 1877.
Georg Osthoff.

Einfiihrung der continuirlichen Bremsen auf franzdsischen
Eisenbahnen.

Smith’s Vacuum-Bremsen Companie hat mit der
fronzgsischen Nordbahn einen Contract abgeschlossen iiher die
Lieferung jener Bremsen fir mehr als 1000 Locomotiven und
3000 Wagen, und ist es Absicht, die Postziige mit Smith's
Vacuum-Bremsen zu versehen noch vor der am 1. Mai statt-
findenden Eroffnung der Pariser Austellung.

Die Postziige der franzosischen Siid-Ost-Bahn sind bereits
mit jenen Vacuum - Bremsen versehen.

Die Westinghouse-Bremse soll jetzt auf der fran-
zosischen Westbahn angewendet werden, zunichst fir 1000

‘Wagen und 100 Locomotiven und zwar gleichfalls noch vor der

Erofinung der Pariser Ausstellung. ]
(Nach Mittheilungen in the Engineer und Engineering Jan. 1878,)
Dr. R.

Betrieb der Metropolitan - Eisenbahn,

In dem letzten Berichte der Metropolitan - Eisenbahn in
London wird mitgetheilt, dass jene Bahp im Jahre 1877 zwischen
65 und 67 Millionen Passagiere beforderte zu einem durch-
schnittlichen Fahrgeld von 2 Pence pro Person. Die Anzahl der
in 24 Stunden auf der Hauptlinie der Babn bef¢rderten Ztige
betrug 442 und jene der Anschlusslinien 568, oder im Gesammt
1010 Zige.

Auf der Hauptlinie wird die erste Locomotive Morgens
51/, in Thitigkeit gesetzt und gelangt die letzte Locomotive
11/, Uhr Nachts in die Remise; auf den Anschlusslinien dagegen
arbeiten die Locomotiven ununterbrochen, fast 24 Stunden
tiglich.
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Die Anstrengungen, welche fiir die Sicherheit der Ziige
gemacht werden, lassen sich aus den folgenden Mittheilungen
iiber das Signalwesen jener Bahn erkennen. So werden tiglich,
in 24 Stunden, 46826 Glockensignale gegeben; ebenso viele
Zugsignale, und die Bewegungen der Signal- und Weichen-Hebe!
und der Handbabung des Hebels vor- und riickwirts beliuft sich
auf 66,958. Daraus folgt, dass in einem Departement allein,
und zwar in dem Signal- und Weichen-Betrieb, durch das block
und interlocking System, 160,000 Operationen tiglich mit der
Hand ausgefithrt werden miissen; das Unterlassen oder unrich-
tige Ausfithren einer dieser Operationen aber wird stets mehr
oder weniger Gefahr fiir einen Zug veranlassen.

(The Engineer, 28. Jan. 1878.)

Dr. R.

Ein Vergleich der englischen mit den nordamerikanischen
Eisenbahnen.

Der Jahresbericht iiber die KEisenbahnen Grossbritaniens
pro 1876 hat die Engine‘ering News veranlasst, die folgenden
interessanten Vergleiche einzelner Verhiltnisse jener Bahnen mit
denen der Bahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika
anzustellen.

Grossbritanien besitzt nur 16,872 Meilen Eisenbahnen,
einscblieslich der im Jahre 1876 neu gebauten Bahnen von
214 Meilen Linge; die Vereinigten Staaten dagegen besitzen
77,000 Meilen, also mehr als das Vierfache von Grossbritanien.
In dem letzteren Lande nun kommt eine Meile Eisenbahn auf
je 2000 Einwohner, wihrend in Amerika eine Meile Bahn auf
je 533 Einwohner fillt, Diese Verhiltnisszahlen konnen leicht
zu dem Schlusse fithren, dass Grossbritanien ungeniigend, die
Vereinigten Staaten aber sehr ausreichend mit Eisenbahnen
versehen sird, zieht man jedoch andere Verhiltnisse in Rick-
sicht und namentlich dasjenige, dass Grossbritanien mehr Eisen-
bahnen besitzt, als mit Vortheil betrieben werden konnen, so er-
giebt sich daraus, dass Grossbritanien sogar mehr Bahnen besitzt,
als es nothig hat.

Das gesammte Nominal-Capital jener 16,872 Meilen Bahn
in Grossbritanien, einschliesslich der Prioritiiten-Anleihen betrigt
3200 Millionen Dollars, und jenes der 77000 amerikanischen
Bahnen ungefihr 4500 Millionen Dollars; die darchschnittlichen

Kosten einer englischen Bahn betragen daher ca. 190,000
Dollars pro Meile und jene der amerikanischen Bahnen ca.
53,000 Dollars. Die Gesammt - Einnahmen der britischen
Bahnen beliefen sich in 1876 auf 310 Millionen Dollars, oder
18,440 Dollars pro Meile, und der netto Verdienst auf 142
Millionen Dollars, oder 8666 Dollars pro Meile; die Gesammt-
Einnahme der amerikanischen Bahnen war dagegen 497 Millionen
Dollars oder ungefihr 6000 Dollars pro Meile, und ihr netto
Verdienst 186 Millionen Dollars, oder 2415 Dollars pro Meile,
Jene 77,000 Meilen amerikanische Bahnen hatten daher
eine mehr als ein und ein halb so grosse Einnahme als die
englischen Bahnen, der Letzteren netto Verdienst war jedoch
beinabe viermal so gross, als der betreffende Amerikanische;
und es betragen in Grossbritanien die Betriebs-Ausgaben 54 %
der Einnahmen und jene in den Vereinigten Staaten 69 %.
Dr. R.

Zur Classification von Eisen und Stahl.

Mitgetheilt von Ingenieur Dr. Rohrig.

Der von der technischen Commission des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen gemachte Vorschlag tiber die Einfiihrung
einer staatlich anerkannten Classification von Eisen und Stahl
(mitgetheilt in Organ 1878 Bd. 1, pag. 33) wiirde, neben anderen
Vortheilen, entschieden eine vollkommenere und zweckmissigere
Classification gegeben haben, wenn letztere aus gemeinsamen Be-
rathungen der Consumenten und Producenten hervorgegangen
wiire, abgesehen davon, dass dieses einseitiges Vorgehen einer
Classe von Eisenconsumenten etwas Verletzendes fiir die Hiitten-
techniker naturgemiss in sich schliesst.

Die Classification ist einseitig berathen und vorgeschlagen,
und es ist deshalb nicht zu verwundern, dass dieselbe aber
auch an einer gewissen Einseitigkeit leidet.

Zunichst ist dieselbe jedenfalls verfritht, indem die zur
Zeit des Vorschlags vorgelegenen betreffenden Versuche weder
quantitativ noch qualitativ gentigend waren, um als Basis fur
eine Classification von solcher Tragweite dienen zu konnen.

Die folgenden jener Versuche, ausgefiihrt von Professor
Bauschinger in Minchen, welche ich bereits in meiner
Schrift *) pag. 65 mittheilte, mogen auch hier Platz finden.
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hrei d tib Zugfestig- | Elasticitits- | 5. 2 | £.3
Bese relbung‘under Probestibe Erfahrungen iiber das ieit.g gronze. é.ﬁg égg" Bemer-
Zweck der Verwendung des Material '§§§ %gﬁ kungen.
] i = =
Materials. Kilogr. p. Oem A -g 8|5
Bessemerstahl
Rundstab aus 1 Radreif . . . - 8040 3970 — —
" do. .o . P T 7750 — 58 42
,, aus 1 'l'enderreif . Spriode und briichig e e 7600 3390 94 6
» » 1 Radreif . Sehrsprode, im Betriebe gesprungen 7300 4070 57 43 NB.
Lamelle aus 1 Schiene Eine im Bruch gesprungene Schiene 6830 2465 65 35
do. e e e e e, C e e e e e e e e e 6185 2680 61 39
Rundstab aus 1 Schiene . . . . . . . . .o 6160 3420 53 47 NB.

*) Uebernahme und Lieferung von Eisen-Materialien, besonders fiir Eisenbahn- und Militirzwecke, begriindet durch die dem
jetzigen Erfahrungen entsprechenden, Fabrikationsmethoden und eine specielle Characteristik der Eisensorten (Roheisen, Schmiedeeisen. und
Stahl). Von Ingenieur Dr. Réhrig. Mit Vorwort von Ed. Heusinger von Waldegg. Mit 42 in den Text gedruckten Holzschnitten.

Leipzig, Verlag von Wilhelm Engelmann, 1877.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Die mir der Zeit bekannt gewordenen Versuche Bauschin- I gestellte Versuche.

ger’s, betreflend Bessemer-, Martin- und Manganstahl, um-
fassten die Priifung von 73 Probestiicken; von letzteren sind in
der angefihrten Beschreibung des Bruchansehens ete. etwa die
Hilfte als mehr oder weniger fehlerhaft bezeichnet. Demnach
blieben nur wenige anscheinend nicht mit Fehlern behaftete
Proben tiber und die damit erlangten Resultate sind in der
vorstehenden Tabelle mitgetheilt und zwar geordnet nach dem
Maasse der Zugfestigkeit, mit dem hochsen beginnend.

Jener hohe Procentsatz fehlerbafter Probestiicke ist ein
iberraschend ungiinstiger Umstand.

Aehnlich sind die Ergebnisse der mit Tiegelgussstahl an-
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! o‘?n & ]
ibung der Probestibe ig- jcitits- | @ . = s
Beschreib g‘lmde Erfahrungen iiber das Zug:::ttlg Elasrt:;l;cemts Ry EE o | Bemer-
Zweck der Verwendung des Material ' gronae. Eg? 35; kungen.
. Materials. - ;E;g gg
Kilogr. p. [Jem = 1S
Rundstab aus derselben Schiene . . . .. . . 6110 3080 91 9 1 NB.
» s Bessemerstahl . . . . . .l. . . . . . .. 6090 2640 54 46
1 Stahlschiene . . . . . .}. . . . . . .. 6060 3550 56 44
" , 18chiene . . . . . . o . o 0. . 6020 3850 65 35
. » TAchse . . . ou .o e e, 6000 2850 56 44
— e 5960 2330 58 42
, — 5960 2350 56 44
" » 1 Locomotivradreif . Der Radre].f brach 1m Betnebe das
Material ist zu weich 5960 3870 95 5 N B.
» 1 Schiene . . .. . 5820 3420 57 43
» 1 Wagenradreif . e e e e e e e e e e e 5800 4210 96 4
. do. . Das Material ist von einem im Be-
triebe gesprungenen Radreif . 5750 3700 95 h)
» Schiene . . e e e e e e e 5740 2820 54 46
Lamelle aus Bessemerstahlachse 5670 2760 60 40
Rundstab aus 1 Achse . . 5650 2360 56 44
” . Bessemerstahl. o 5610 3280 62 38
” , 1LAchse . . . . . .. .}. .. .. e e 5600 2360 55 45
» » 18chiene . . . . . . . ). .. . e 5550 3260 87 13
” » 1 Achse 5500 2360 55 45
do. 5500 2420 49,5 50,5
do. . 5175 2070 52 48
do. 5080 2870 75 25
do. 4960 2510 74 26
Martinstahl
Rundstab aus 1 Radreif . . . . . . 73870 3620 65 35
Sog. Manganstahl
Rundstab aus 1 Tenderreif . . . . . . . }. . . . . . . . 5700 2750 57 43
Tiegelgussstahl.
Rundstab aus steyr. Werkzeugstahl , Vorziiglich . . . 9830 - 91 9
»  zu Zapfen fir Locomotivrider Gut .o 9600 4070 94 6
,, aus 1 Locomotivachse . . Vouughch . 9050 3360 77 23 |
" zu Maschinenbestandtheilen (Mn St) .. 9010 — 97,5 2,5 |
» von Werkzeugstahl . . . e e e . 9010 5280 95 5 |
” » Maschinenstahl (Mn St) .. 8980 4600 98,5 1,5
" » Werkzeugstahl . Gut 8960 4180 — —
" » 1 Radreif . . .o 8960 4480 90 10 g NB
Rundstab . : . 8190 4350 93 7 .
) aus demselben Reif . . ., . : 7440 4600 96 4
N aus Werkzeugstahl .. 8520 5130—5960 95 5
‘., » 1 Radreif . . . . Gut 8350 — 69 31
" » demselben Reif . Gut 8250 4680 — —
" » 1 Radreif . . . . .. 8210 — e 23 1 NB
s - n» @Gemselben Reif . e e e e e e e 8020 4240 86 14 .
" o 1 Tenderradreif . Homogene Beschaffenheit. 7490 8160 68,5 31,5
» » 1 Locomotiv-Achse . Gunstlg e 7490 ! 3490 71 29
" » 1 Radreif . e e . 6980 i 4040 66 34
do. e e e e Gut . 5580 j, 2920 51 49
» aus 1 Achse. Gut 5180 | 1860 53 47
do. Gut 4400 i 2070 43 57
|

Es wurden im Ganzen 27 Probestiicke unter-
. sucht und waren davon 6 Stiick = 22% mit Fehlern behaftet.

Doch lisst eine nihere Priiffung der Resultate und Material-
Beurtheilung vermuthen, dass in die betreffenden Mittheilungen
mannigfache Redactions-Versehen sich eingeschlichen haben. So
wird z. B. im Bessemerstahl von 7300 Kilogramm Zugfestigkeit
und 43 % Querschnittsverminderung beim Bruche, welcher zu
einem Radreifen verwendet und im Betriebe gesprungen war,
als sehr sprode bezeichnet, ein anderer ebenfalls im Betriebe
gesprungener Radreif aus Bessemerstahl von 53960 Kilogramm
Zugfestigkeit und 5 % Querschnittsverminderung beim Bruche
zu weich genannt.
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Ausser Bauschinger’s Versuchen hat der technischen | Versuche zum Anhalten bei der vorgeschlagenen Classification
gedient, und enthilt die folgende Tabelle eine Anzahl jener
Jenny'schen Versuche.

Commission des Vereins der deutschen Eisenbahnen eine Reihe
von durch Professor Bergrath Jenny in Wien ausgefiihrten

Zugfestigkei
. £ & t Griisste Grosste ver- | Verhiiltniss-
.§ . bliebene miissige | Arbeitsmodul
& elastische . , fir di
&» Specifisches Lingen- Lingen- | Querschnitt- ur die
= Material Gewicht. an (!er an der deh dehnung nach| zusammen- | Elasticitits-
S eWICAt | Elasticitits- | Bruchgrenze A(i "8 | dem Bruche. ziehung grenze
& grenze (—-—) max. Al .‘2—.‘21) Ac
“ Fe Fb ! T) ( g
|
941 Neub. Bessemer Stahl. 7,660 27,52 57,56 0.00139 —_ 0,208 0,01913
944 " 7,738 928,74 58,00 0.00130 0,147 0,448 0,01364
9492 i 7,662 927.82 55,87 0,00127 0,143 0,477 001725
943 » 7,686 97,16 55,32 0,06118 0,107 0,420 0,01599
940 » 7,696 95,31 49,36 0,00124 0,187 0,447 0,01570
991 n 7,774 22,81 58,23 0,00184 0,068 0,138 0,01527
958 ” 7,724 95.13 51,02 0,00120 0.106 0,405 0,01518
956 » 7,747 25,20 50,90 0,00119 0,082 0,185 0,01500
967 » 7,713 23,60 52,72 0,00127 0,169 0,523 0,01496
957 » 7,715 27,69 47,35 0,00119 0,108 0,448 0,01468
945 » 7.782 95,18 50,38 0,00115 — 0,489 0,01448
946 » 7.670 26,19 54,15 0,00109 0.125 0,469 0,01427
982 » 7,776 22,76 51,84 0.00125 0,114 0,500 0,01420
968 | » 1771 29,81 49,43 0,00123 0,113 0,490 0,01006
990 | » 7,187 21,80 50,69 0,00125 0,069 0,407 0,01365
964 | » 7.804 21,77 50,63 0,00125 0,118 0.457 0,01361
983 ,, 7,755 29,14 47,80 0,00122 0,136 0,460 001351
994 » 7,776 22,93 51,79 0,00120 0,087 0,493 0,01334
993 » 7,192 921,76 50,60 0,00122 0,128 0521 0,01323
970 » 7,750 21.20 417,95 0,00120 0,084 0,533 0,01272
974 » 7,172 21,20 4795 0.00119 0,081 0,518 0,01262
975 » 7753 21,18 49,17 0,00118 0,076 0,546 0,01252
963 » 1,763 21,23 48,08 0,00117 0,108 0,520 0.01242
985 " 7,170 20,66 49,13 0,00119 0,113 0511 001227
984 | " 7,187 21,18 50,43 0,00116 0,090 0515 001226
981 » 7,763 20,68 51,06 0,00119 0,104 0,454 0,01226
962 | » 7,789 20,17 45,39 0,00122 0,108 - 0,454 0,01225
980 » 7,774 20,66 47,88 0.00119 0,109 0,518 0,01224
972 » 7172 21,23 50,26 0.00115 0.198 0,532 0.01217
989 » 7.793 20,85 49,59 0,00116 0,159 0530 001214
996 ” 1,788 21,00 45,51 0,00115 0,105 0,562 001208
978 » 7,744 20,29 44,37 0,00116 0.108 0,521 0,01176
984 . 7,142 20,16 46.63 4 0,00117 0,140 0,521 0.01174
971 w 7,766 20,21 49,27 0,00116 0,119 0.520 0,01171
979 n 7,722 20.28 45,63 0,00115 0,072 0,480 0.01168
969 » 7,768 20,09 4276 0,00116 0,074 0,475 0,01162
986 » 7,808 20,20 51,76 0,00115 0,165 0472 0.01162
987 » 7.826 20,24 49,33 0,00115 0,109 0,540 0,01162
992 » 7,810 20,19 47,95 0,00115 0,113 0.534 0,01160

Sowohl Bauschinger’s als Jenny’s Versuche beschrin-
ken sich auf den Nachweis der Zugfestigkeit und Querschnitts-
Verminderung beim Bruche, verursacht durch ruhende Be-
lastung, und ist das Verhalten des Stahls und Eisen gegen
Stoss dabei unberiicksichtigt geblieben, wenigstens sind be-
treffende Versuche dariiber nicht angestellt.

Wohl aber der grisste Theil aller aus Eisen und Stahl
hergestellten Gegenstinde ist mehr durch Stoss (entweder zeit-
weilig starke Stosse oder andauernd leichte Stosse [Vibrationen])
in Anspruch genommen, als durch ruhende Belastung. So z. B.
Eisenbahnschienen und das Eisenbahn - Rollmaterial ; letzteres
unterliegt bestéindigen Vibrationen, zum Theil (Zughaken etc.)
auch starken Stossen. Diesen starken Stossen aber sind vor-
zugsweise ausgesetzt alle Projectile, Panzerplatten etc.

Sollte hierin nicht eine Aufforderung liegen, der Widerstands-
fihigkeit des Eisens gegen Stoss eine grossere Aufmerksamkeit zu
widmen, als es bislang geschehen ist und noch gegenwiirtig geschieht?

Meistens begniigt man sich mit Ermittelung der absoluten
Festigkeit, der Elasticititsgrenze und den Formveridnderungen
des Eisens und sucht die Widerstandsfahigkeit gegen Stosse
daraus zu berechnen.

Knut Styffe hat Formeln dafiir aufgestellt (vide «die
Festigkeits-Eigenschaften von Eisen und Stahl von Knut Styffe
deutsch von v. Weber» p. 88) und sind nach ihm die von
Redtenbacher und Wertheim gegebenen Formeln fir die
Widerstandsfihigkeit gegen Stosse zum grossten Theil irrig,
besonders in Bezug auf sehr dehnbares Material, wie weiches
Eisen, weil beide Autoren bei Entwicklung ihrer Formeln die
permanenten Formverinderungen ausser Acht liessen und an-
nahmen, dass die Umgestaltungen im Materiale, nach Ueber-
schreitung der Elasticititsgrenze, denselben Gesetzen folgten, wie
vor Erreichung derselben.

Nach den von Redtenbacher in seinem «Maschinenbau«
Bd. I p. 95 gegebenen Coefficienten kommt man, nach Styffe,

17*
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zu dem sehr absurden Resultate, dass eine Gussstahlstange, um
zerbrochen zu werden, einen 6—12 mal so starken Schlag ver-
lange, als eine Eisenstange, und letztere konne nur sehr wenig

mehr aushalten, als eine gusseiserne Stange, vorausgesetzt, dass .

die Dimensionen aller Stangen gleich sind und dass der Schlag
in allen Fillen auf gleiche Weise erfolgt.

Bergrath Jenny in Wien hat die Widerstandsfihigkeit
gegen Stoss in der mitgetheilten Tabelle durch ein Arbeitsmodul
fur die Elasticitdtsgrenze ausgedriickt und denselben mittelst der

Gleichung
Ay = 1/, Fe (#) max.

Dieser Arbeitsmodul soll im Zusammenhang mit den ent-
sprechenden Werthen der Zugfestigkeit und der grossten zu-
lissigen oder elastischen Lingendehnung stehen und hier die
grosste mechanische Arbeit (in Kilogramm-Millimeter) bezeichnen,
welche die Volumeinheit (Volumen in Cubik-Millimeter) bei
Dehnungen aufzunehmen im Stande ist, ohne dass das betreffende
Material iiberanstrengt wiirde.

berechnet.

Bei Uebertragung sogenannter lebendiger Krifte, bei plotz-
lichen Erschiitterungen oder Stosswirkungen bis zur Elasticitiits-
grenze verbilt sich danach das Material um so besser und
sicherer, je grosser dieser Arbeitsmodul ist.

Von verschiedenen Seiten folgert man die Widerstands-
fahigkeit gegen Stoss aus der absoluten Festigkeit und der beim
Bruch erfolgten Querschnittverinderung, ohne nihere Beriick-

- sichtigung der Elasticitit.

Wenn nun schon im Allgemeinen solche Folgerungen un-
sicher sein dirften, indem- bislang die Grundlage dafiir aus
Mangel an planmissigen Versuchen fehlt, so ist jene Nichtbe-
riicksichtigung der Elasticitit, resp. der Elasticititsgrenze ent-
schieden fehlerbaft und auch in der That unbegreiflich, da wohl
keine physikalische Eigenschaft des Eisens in ihren Beziehungen
zur Widerstandsfihigkeit gegen den Stoss klarer am Tage liegt
und selbst durch tausendfache Vorkommnisse und Spiele im
tiglichen Leben ad oculos demonstrirt wird, wie eben die
Elasticitit.

Und darfte es wohl keinem Zweifel unterliegen, dass Stoss-
wirkungen auf einen Korper innerhalb seiner Elasticititsgrenze
ohne Gefahr fiir diesen Korper sind, dass dagegen die Inanspruch-
nahme eines Materials tiber die Elasticititsgrenze nach und nach
dessen Zerstorung herbeifiihren muss.

Von Kaven theilt in seiner griindlichen und lehrreichen
Abhandlung (Collectaneen iiber einige zum Briickenbau ver-
wendeten Materialien), aus «The effects of time on wrought iron
girders, by W. Fairbairn in the Engineer Decbr. 2 1864,
hierbeziiglich mit:’

«1000000 abwechselnd in kurzen Zwischenriumen ange-
brachte Belastungen, welche einen genieteten Triiger auf 1/, der
Bruchfestigkeit beanspruchten, scheinen dessen Festigkeit nicht
zu beeintrichtigen, dagegen, wenn bis zu 1/3 der Bruchfestigkeit
beansprucht, brach er nach weiteren 313000 Belastungen. Dies
lisst sich auch theoretisch erkliren. Die Arbeit, welche das
Eisen verrichtet, wenn es iiber die Elasticititsgrenze hinaus

durch Stoss beansprucht wird, besteht in einem Theil des Weges,
den der wachsende Widerstand verrichtet in der bleibenden
Ausdehnung, welche beim nichsten Stoss nicht mebr in Rechnung
kommt, weshalb, da der Weg des Widerstandes kleiner als
vorher ist, die Inanspruchnahme am Ende des Weges beim
zweiten Stosse grosser als vorher sein wiirde, wenn nicht eine
weitere bleibende Ausdehnung hinzukéme. Ausserdem lisst sich
nach den Versuchen Fairbairn’s mit wiederholt abgerissenen
Stangen vermuthen, dass auch die elastischen Ausdehnungen bei
Eisenstangen, welche bleibende starke Verlingerungen erfaliren
haben, geringer werden, wie ebenfulls Paget gefunden hat,
dass stark ausgedehnte Ketten an Tragkraft gewonnen haben,
aber an Arbeitswiderstand einbiissen. Je geringer aber die Aus-
dehnung einer Stange wird, um so grosser muss der Widerstand,
resp. die Inanspruchnahme sein, wenn durch eineu Stoss Arbeit
iibertragen wird. |

Es dirfte hiernach zweifellos sein, dass die Widerstands-
fihigkeit eines Korpers gegen den Stoss um so grosser ist, je
grosser seine Elasticitiitsgrenze, und dass die Elasticitit auch
beim Eisen und Stahl wesentlichen Einfluss hat auf die Wider-
standsfihigkeit gegen Stoss.

Dagegen ist nicht klar, in welchem Verhaltnisse diese

Widerstandsfihigkeit zu der ruhenden Belastung und der Quer-
schnittverminderung oder der Ausdehnung von Stiben stebt,
namentlich in Kérpern, welche die Eigenschaften der absoluten
Festigkeit, der Elasticititsgrenze und der Querschnittsverminderung
beim Bruche in verschiedenen Verhiltnissen mit einander ver-
einigen. Und doch wird eine solche Beziehung unzweifelhaft
bestehen. :
Es ist ja bekannt, dass Kautschuk und Leder mehr leben-
digen Widerstand gegen Bruch leisten als Eisen, dass aber diese
Korper wegen ijhrer erheblichen Formvetinderung - nicht fiir
Eisen substituirt werden konnen; ebenso behannt ist es, wie
z. B. eine Glasplatte, ein ziemlich bedeutendes Gewicht als
ruhende Belastung bedarf, um dadurch gedriickt zu werden; dass
dagegen ein ganz geringer Theil jenes Gewichtes zur Zerstorung
der Platte geniigt, wenn man denselben aus einer gewissen Hohe
auf die Platte fallen lisst. Dennoch giebt es Stahlsorten, welche
mehr lebendigen Widerstand gegen Bruch leisten, als sehr gutes
zihes Eisen.

Kirkaldy schliesst aus seinen Versuchen, dass die zum
plotzlichen Bruche nothige Kraft im Durchschnitt nicht mehr
als 80 % des succesive brechenden Gewichtes betrage.

Nach Knut Styffe aber kann dieser Schluss nicht ganz
richtig sein, da Kirkaldy den Umstand ausser Augen liess,
dass in seinem Streck-Apparate das plétzlich brechende Gewicht
oft eine gewisse vis viva annehmen muss, ehe es voll auf der
Probestange lasten kann, so dass dieselbe auch der Wirkung
dieser vis viva widerstehen muss.

Andererseits behauptet Wertheim, dass zum plotzlichen
Zerbrechen einer Stange mehr Kraft gehore, als zum succesiven.

Zur Aufklirung dieser noch dunklen Punkte k&nnen nur
directe Versuche dienen; dieselben miissen aber nach
einem bestimmten Systeme ausgefiihrt werden, und ein
solches ist leider bei den bisherigen Versuchen und Proben
nicht zu Grunde gelegt.
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Von der technischen Commission des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltung werden nun ausgedehntere Versuche be-
absichtigt und dem Vernehmen nach auch directe Versuche iiber
die Widerstandsfihigkeit gegen Stoss.

Erst durch gleichzeitige Untersuchung auf absolute Festig-
keit, Elasticitit, Ausdehnung und Widerstandsfihigkeit gegen
Stoss wird man die wechselseitigen Beziehungen dieser physi-
kalischen Eigenschaften zu einander klar legen konnen. Und
dabei diirfte es wiinschenswerth, ja nothwendig sein, dass mit
diesen physikalischen Forschungen eine chemische Untersuchung
der Probesticke Hand in Hand ginge.

Aus diesen combinirten Versuchen wird sich erkennen
lassen, das, was man erzeugen kann, und wie man erzeugen
muss, und dieselben sind deshalb, abgesehen von einer Classi-
fication, von weittragender Bedeutung fiir die Entwickelung der
Eisen-Industrie und deshalb von gleicher Wichtigkeit fiir den
Producenten und Consumenten.

Der Ansicht der deutschen Eisen- und Stablfabrikanten
iber die vorgeschlagene Classification ist durch Herrn G. L.
Brickmann in den Annalen fir Gewerbe und Bauwesen vom
1. Januar 1878 Ausdruck gegeben.

Auch der osterreichische Verein der Montan- und Eisen-
Industriellen hat, in Folge einer Aufforderung des k. k. Acker-
bauministeriums ein Gutachten iiber die von den Eisenbahnen
gewiinschte staatliche Anerkennung ihrer Classification von Eisen
und Stahl abgegeben, welches in Folgendem in extenso mitge-
theilt wird: p

«Mittelst hohen Erlasses 798/86 vom 21. Januar 1878
wiinscht ein hohes k. k. Ackerbauministerium von dem ergebenst
unterzeichneten Vereine Mittheilung, ob ein Eingehen auf die in
der Denkschrift gemachten Vorschlige der geschiftsfithrenden
Direction des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen behufs
Einfiihrung einer staatlichen Classification von Eisen und Stahl
im Interesse der inlindischen Eisen- und Stahl-Industrie gelegen
wiire, oder ob und welche Bedenken sich dagegen ergeben
wiirden.

Der ergebenst - unterzeichnete Verein kommt im Nach-
stehenden mit grosster Bereitwilligkeit und ehrerbietigstem Danke
diesem hohen Wunsche nach, da die fragliche Angelegenheit
von eminenter Bedeutung nicht nur f{iir die Interessen der von
uns vertretenen Industriezweige sondern fir die gesammte Volks-
wirthschaft ist.

Der unterzeichnete Verein hat bereits in seinem der dritten
ordentlichen Generalversammlung vorgelegten Rechenschaftsbericht
zu dieser Frage Stellung genommen und obwohl ihm damals
noch nicht die Fassung der Beschliisse der Generalversammlung
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen bekannt war, das
Princip einer Classification von Eisen und Stahl unbedingt ver-
worfen, weil derartige ermittelte Classengrenzen stets anfechtbar
sind, durch neuere Erfindungen und Forschungen anf dem Ge-
biete der Technologie iiberholt werden, zu den unrichtigsten,
in das Geschiiftsleben tief einschneidenden und gefahrlichen
Schlussfolgerungen fithren konnen.

Wir haben uns in diesem Berichte dahin ausgesprochen,
dass, falls iiberhaupt eine Erprobung von Eisen und Stahl unter
staatlicher Garantie vorgenommen werden sollte, diese unter

keinerlei Umstdnden fiir Eisen und Stahl osterreichicher Pro-
venienz an einer Versuchsanstalt des Auslandes noch unter
Ausschliessung der nicht minder als die Consumenten hijerbei
interessirten Kreise, nimlich der Producenten stattfinden dirfe.
Wir haben endlich die Erwartung ausgesprochen, dass diese
Ansicht sowobl in den Kreisen der Eisenbahnen selbst, als in
denen unserer deutschen Fachgenossen Unterstiitzung finden
werde,

Nachdem durch das beregte Ersuchen der geschiftsfilhrenden
Direction des Vereins deuischer Eisenbahnverwaltungen die An-
gelegenheit aus dem Kreise der academischen Behandlung in
den Bereich der practischen Interessen getreten ist, haben wir
uns die Fragen vorgelegt: ob ein Bedirfniss fir jemen Antrag
vorliege, und wenn ein solches vorhanden, ob die gemachten
Vorschliige geeignet seien, demselben zu entsprechen.

Wir glauben beide Fragen mit Entschiedenheit verneinen
zZu miissen.

Das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen, die Sicherheit
des Betriebes durch Zuverlissigkeit der fiir Oberbau und rollendes
Material verwendeten Stoffe nach Moglichkeit gewihrleistet zu
sehen, ist ohne allen Zweifel ein ebenso berechtigtes, als der
Waunsch, durch moglichste Dauer des Materials den Betrieb
oconomisch giinstig zu fidhren.

Nun ist aber wohl nicht zu verkennen, dass in dieser
Beziehung die metallurgische Technik ohne directe Ingerenz der
Eisenbahn-Ingenieure in den letzten Decennien Auserordentliches
geleistet und durch massenhafte Darstellung von Stahle und
Flusseisen (nach Methoden von Bessemer, Martin etc.) den
Bahnen Materalien zur Verfiigung gestellt hat, die nach Ueber-
windung einer verhiltnissmissig kurzen Lehrzeit schon heute in
Bezug auf Qualitit und Dauer Garantien bieten, welche jene
der fritheren Materialien bei kaum héheren Preisen weitaus
iibertreffen. Weder aus den statistischen Verdffentlichungen
noch sonstigen Mittheilungen ist uns, seitdem jene Erzeugungs-
arbeiten das erste Stadium hinter sich halten, Entgegenstehendes
bekannt geworden. Wir glauben, dass die bestehenden Er-
probungen namentlich neben den ausgedehnten Garantieverpflich-
tungen zar Wahrung der berechtigten Interessen der Eisen-
bahnen mehr als ausreichend sind, und erscheint uns daher die
vorgeschlagene Classification von Eisen und Stahl fiir den
Gebrauch der Eisenbahnen nicht als Bediirfniss.

Sollte aber selbst ein solches Bediirfniss von anderer Seite
als vorhanden angenommen werden, so scheinen uns die ge-
machten Vorschlige nicht geeignet, denselben abzuhelfen; im
Gegentheile wiirden dieselben nnseres Erachtens sicher Nach-
theile zur Folge haben.

Die den Vorschligen zu Grunde liegende Annahme, dass
Minimal-Zerreissungsfertigkeit und Minimal Kontraktion an sich
und allein den richtigen Mauassstab zur Beurtheilung der Giite
gedachter Materialien abgeben sollen, ist heute weder von der
Theorie noch von der Praxis allgemein als richtig anerkannt,
im Gegentheil herrschen daviiber noch sehr verschiedene An-
sichten. Auch der Anschauung, dass Probestibe stets den
wirklichen Durchschnitt der ganzen Masse des zu untersuchenden
Objects zweifellos feststellen, konnen wir nicht zustimmen, da
gselbst bei der ungewohnlichen Gleichmissigkeit in einem Sticke



Flusseisen oder Flussstahl ungleiche Stellen vorkommen, so dass
Probestiibe nie ein absolut sicheres Resultat ergeben.

Auch die einseitige Art der Probevornahme gew#hrleistet
keineswegs ein anniihernd richtiges Ergebniss. Die Denkschrift
behauptet, dass die Proben von einzelnen Werken zeigen, dass
diesen die Hersiellung eines gleichartigen Materials gelungen
ist, anderen nicht., Auch dies kann auf Irrthum beruhen, je
nachdem vielleicht die untersuchten Proben bei einzelnen Werken
aus einer Fabrikationszeit, aus einer Lieferung oder sogar aus
einer Charge stammen, bei anderen aus verschiedenen Chargen
oder Perioden herrithren.

Nur so diirfte es zu erkliren séin, dass die Denkschrift
Grenzwerthe aufstellt, welche bei den in Leoben mit den aner-
kannt ausgezeichneten Materialien unserer Alpenlinder gemachten
Versuchen nicht erreicht worden sind.

Da aber Deutschland, welches auf den Bezug seiner Roh-
materialien fiir die Stahlfabrikation vielfach auf’s Ausland an-
gewiesen ist, schwerlich ein gleichmissig zuverlissigeres Material
verarbeitet, und da der Umstand, dass die Deutschen Bessemer-
Hiitten ibre Betriebsleiter meist aus dem in dieser Beziehung
vorangegangenen Oesterreich bezogen haben, auch nicht annehmen
lasst, dass die Darstellung dieser Fabrikate dort rationeller be-
trieben wird, so diirfte aus der Differenz der Leobner gegen
die Mtinchner Resultate kaum zu schliesen sein, dass die Proben
die erforderlische Zuverlissigheit besitzen.

Ist danach der Erfolg der Vorschlige ein mindestens
zweifelhafter, so sind andererseits Nachtheile durch Ausnahme
derselben mit Sicherheit zu erwarten. Zunichst sind, wie er-
wihnt, die ausgefiihrten Proben itberhaupt nicht ausreichend, um
behaupten zu konnen, dass irgend ein Werk in der Lage sei,
mit jedem Stiick seiner Fabrikate bei der nothigen Massener-
zeugung jenen Bedingungen entsprechen zu konnen.

Wie frither durch einseitig seitens der Bahn vorgeschriebene,
nicht fir alle Fille zweckmiissige Fabrikations - Methoden die
Werke vielfach zu Abweichungen von denselben genéthigt
waren, wenn sie ein den Garantie-Verpflichtungen entsprechendes
Product liefern wollten, so wiren bei Annahme der Vorschlige
Téduschungen der Bahnen nicht ausgeschlossen.

Angenommen aber, es wiren einzelne Werke in der Lage,
-Material zu liefern, welches durchweg den verlangten Bedin-
gungen entspriche, andere aber nicht, so wiirde fiir erstere
bald ein Monopel entstehen, welches sicher nicht zum Vortheile
der Bahnen ansgebeutet wiirde, ohne den letzteren die Sicher-
heit zu gewdhren, dass das empfangene Material fiir den Betrieb
einen - dem hoheren Preise entsprechenden hohern Werth
représentire.

Resumiren wir nun das Obengesagte, so finden wir uns
auszusprechen verpflichtet, dass die vom Verein Deutscher
Eisenbahn - Verwaltungen vorgeschlagenen Versuche zur Erpro-
bung von Eisen und Stahl fir die Sicherheit des Betriebes
ohne grossere Gewdhr, den technischen Fortschritt einengend,
fir die dkonomische und finanzielle Gebahrung des Eisenbahn-
Betriebes ungiinstig sind, dass durch sie fermer ganze Gruppen
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von Eisen- und Stahlwerken von der Mitbewerbung ohne Be-
rechtigung ausgeschlossen werden konnten, also eine ginzliche
Verschiebung des Werthes dieser Werke eintreten misste, dass
alle diese tiefgreifenden, einer technischen und finanziellen Re-
volution gleichkommenden Aenderungen auf unsicherer theoreti-
scher Praxis stehen und durch keine zwingende Nothwendigkeit
geboten erscheinen, folglich vom volkswirthschaftlichen wie staat-
lichen Standpunkt zuriickzuweisen Sind.

Wir glauben sonach, dass es besser ist, selbst die bis-
herigen rigorosen Bedingungen der Uebernahme beizubehalten,
als Vorschlige anzunehmen, die mindestens heute noch keine
sichere Basis haben.

Wollte man aber in dieser Beziehung Aenderungen treffen,
so wiirden wir nicht nur im Interesse des Produzenten, sondern
auch in dem der Konsumenten, welches ja bei den ausgedehnten
Garantiebedingungen iibereinstimmen muss, vorschlagen, Commis-
sionen aus beiden Kreisen zusammenzusetzen, welche erst die
richtigen Grundsiitze zu suchen und auf Grund fortgesetater.
rationell geleiteter Versuche festzustellen hitten, ehe eine
massgebende Classification der Materialien angenommnn wiirde.

Dabei aber glauben wir aussprechen zu sollen, dass nur
solche Proben, die im beiderseitigen Interesse empfehlens-
werthesten sind, welche im Laufe der Fabrikation vorgenommen
werden, deren Resultate also moglicherweise bei Fortsetzung
der Lieferung benutzt werden konnen, nicht aber unabhingig
von der Lieferung oder nach deren Beendigung vorgenommen.

Nicht die Systemisirung, sondern die Proben halten wir
fur die Hauptsache. Die Eisenbahn-Techniker haben seit Jahren
dagegen gekimpft, und mit Erfolg gekimpfr, dass der Wunsch
der Regierung und der Producenten nach Systemisirung der
Schienenprofile in Erfiilllung gehe. Die Eisenbahn-l?genieure
bezeichneten eine jede Systemisirung als Riickschritt, als
schidigenden und unberechtigten Eingriff in das Gebiet der
Forschung; sie scheinen diese Deductionen vergessen zu haben,
denn die Classificirung und Systemisirung stehen in unmittel-
barem Zusammenhange und eine Systemisirung auf eisentech-
nischem Gebiete ist nicht minder gefihrlich, als auf eisenbahn-
technischen.

Der ergebenst unterzeichnete Verein bittet nun auf Grund
obiger Auseinandersetzungen: Ein hohes k. k. Ackerbau-
ministerium wolle dem Ansuchen der geschiiftsfiihrenden Direction
des Vereins Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen um Einfiihrung
einer staatlichen Classification von Eisen und Stahl nicht Folge
geben, Wir stehen mit dieser Bitte im innigsten Kontakt, nicht
nur mit unseren Berufsgenossen im Innlande, sondern auch
Deutschlands, und dies mag wohl beweisen, wie gewichtig die
Interessen sind, welche durch Losung dieser Frage im Sinne der
Eisenbahnen auf dem Spiele stehen.

Wir vertrauen auf das Wohlwollen, welches das k. k.
Ackerbauministerium der heimischen Eisen- und Stahl -Industrie
stets geschenkt, indem wir die Bitte geneigter Wiirdigung und
ernster Erwigung unterbreiten.»
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Technische Literatur.

Ueb er das englische Eisenbahpwesen.
Schwabe. Neue Folge.
Waldheim,

England ist ein Musterland des Communicationwesens, so-
wohl durch seine geographische Lage, als durch seine Cultur-
Entwickelung, und die Mittel, die ihm zur Verfigung stehen.
Studien iber diese Zustinde, ibre Ursachen, und die Lehren,
die man daraus ziehen kann, haben ein wichtiges Interesse, so-
wohl fiir die Wissenschaft und die einzelnen Industriezweige, als
auch fiir einzelne Individuen, und die Ursache, warum die Er-
gebnisse solclJer Studien nicht ofters in die Oeffentlichkeit ge-
langen, ist nur die, dass es Wenigen gegonnt ist, solche Studien
mit Erfolg zu treiben. Desto anerkennungswerther sind dann
die Bemithungen derjenigen Fachminner, welche sowohl die in-
telectuelle als die materielle Moglichkeit besitzen, diese Schitze
aufzufinden, insbesondere wenn sie sich bemiihen, dieselben der
Oeffentlichkeit zu iibergehen und die Ergebnise ihrer derartigen
Studien in jeder Beziehung fruchtbar zu machen.

Diese Bemerkung gilt im vollem Maasse der obgenannten
Schrift, in welcher der Herr Verfasser »die Ergebnisse einer im
Auftrage des preussischen Handelsministers nach England und
Schottland zum Studium des dortigen Eisenbahnwesens unter-
nommenen Reise« der Oeffentlichkeit iibergiebt.

Vorliegende Schrift soll als »Neue Folge« der im Jahre
1871 erschienenen in weitesten Fachkreisen allgemein anerkannten
»Reisestudien iiber das englische Eisenbahnwesen« gelten. Doch
bildet dieselbe ein selbststindiges Werk, durch welches die
schwierige Aufgabe in einem bisher kaum erreichten Grade ge-
16st wird, indem sie vor Allem ein moglichst klares Bild der
gegenwirtigen Eisenbahnverhiltnisse des engeren Englands ent-
hilt, und ausserdem die Verwerthung des Verwendbaren mit
dem kritischen Blicke eines griindlichen Kenners der heimath-
lichen Verhiltnisse bezweckt.

Die Schrift ist in 6 Abschnitte getheilt, von welchen der
erste den Vergleich der beiderseitigen Eisenbahnverhiiltnisse in
allgemeinen Umrissen giebt und die neuen Veriinderungen in der
englischen Eisenbahn-Gesetzgebung (die Railway-Commission) er-
ortert, wihrend im zweiten und dritten Abschnitt speciell die
englischen Bahnhofsanlagen und die unterirdischen Bahnen Lon-
dons beschrieben werden. Der vierte Abschnitt behandelt’die
Verwaltung und den Betrieb. Im fiinften Abschnitt wird
speciell der fir England characteristische grossartige Concurrenz
betrieb besprochen und dessen mogliche Vortheile fiir die
deutschen Bahnen klargelegt. Der letzte Abschnitt behandelt
das Tarifwesen. In einem Anhang sind dann die Lingen- und
Anlagekosten, sowie die Betriebsergebnisse der dortigen Bahnen
bis zum Jahre 1875 zusammengestellt. Dem Werke ist ein
Atlas beigefiigt, welcher die Eisenbahnkarte von London und
zahlreiche Beispiele der englischen Bahnhofsanlagen enthilt.

In der vorliegenden Schrift ist nicht nur ein sehr niitzlicher
Leitfaden der die englischen Bahnen besuchenden Eisenbahner
gegeben, sondern es werden damit auch wichtige Lebensfragen
des hiesigen Eisenbahnwesens in einer anerkennenswerthen Weise
berithrt.

Reise - Studien von H.
Wien 1877, Verlag von R. von

Vor Allem wird auf die stabille Rentabilitit der eunglischen
Bahnen gegeniiber den grossen Schwankungen derselben bei den
preussischen Bahnen hingewiesen, und es werden die Ursachen
dieser Erscheinung erdrtert. — Die grossartige Entwicklung des
Personenverkehrs und das ausgebildete Tarifwesen werden be-
sonders angefiihrt. Die Vorzﬁge des englischen Eisenbahnperso-
nals werden mit Recht hervorgehoben, und die Ursache im Ver-
gleich zu den hiesigen Verhiltnissen zum grossen Theil darin
gesucht, dass man hierorts genothigt ist, #ltere Militirpersonen
vielfach dort zu verwenden, wo die englischen Eisenbahnen
freiere Wahl haben und ihre Angestellten seit den besten Jugend-
jahren zum Dienst erziehen und verwenden kionnen. — Es wird
u. a. auch darauf hingewiesen, dass sich die englischen Eisen-
bahnen ihr Publikum grossgezogen haben, was, unserer Ansicht
nach, desto weniger anderswo zu erzielen sein wird, je mehr
sich der Staat in das Eisenbahnwesen einmischen muss.

In den meisten Fragen finden wir die Gesichtspunkte der
ersten Reisestudien natiirlicher Weise wieder, wihrend andere
zeitgemiiss gedindert worden sind. So wird der Betrieb mit
kleineren und ofteren Ziigen als vortheilhaft hervorgehoben,
wihrend die Vortheile der Stellung von Privatwagen als nicht
mehr vorhanden bezeichnet sind.

Die Behandlung des gesammten englischen Eisenbahnwesens
war offenbar nicht die Absicht vorliegender Schrift, indem in
dieser nenen Folge weder die Nebenbahnen behandelt, noch die
Bahnen des iibrigen Englands erdrtert werden.

Eine eingehende Kritik dieser Schrift ist weder in meinen
Kriften noch in meiner Absicht, doch kann ich das Studium
dieser Studien jedem Fachgenossen nur bestens empfehlen und .
den Wunsch 4ussern, dass der hochverdiente Herr Verfasser seine
vortrefflichen »Reisestudien« zu einem griindlichen Werk iiber
das englische Eisenbahnwesen ‘vervollstindigen mdchte.

Prag, September 1877. L. V.

Eisenbahn-Unter- und Oberbau von Franz Rziha, Oberingenieur
etc. — 3 Biinde mit 293 Holzschnitten und 19 lith. Tafeln.
— II. Band, Briickenbau (Preis 10 Mk.), und III. Band,
Oberban (Preis 6 Mk.) — Wien, Druck und Verlag der k. k.
Hof- und Staatsdruckerei. 1877.

Der II. Band behandelt den geschichtlichen Theil des
Briickenbaues neben den auf der Wiener Weltausstellung vorge-
legten Fundirungsarten und Briickenbauten, und enthlt: 1) Fun-
dirungen ; 2) Holzerne Briicken; 3) Steinerne Briicken; 4) Eiserne
Britcken; und b5) DBewegliche Briicken. Unter den eisernen
Briicken werden a) die steinernen Pfeiler, b) die eisernen Pfeiler,
¢) die eisernen Hing- und Sprengwerks-Briicken, d) die eisernen
Bogenbriicken, e) die eisernen Balkenbriicken, und f) die Hiinge-
briicken vorgefithrt.

In diesem Bande ist wieder, wie im ersten, mit Vorliebe
das Geschichtliche bebandelt und es tritt uns eine Fille von
Material entgegen, das unsere Bewunderung erregt und von einem
immensen Sammelfleisse des Verfassers Zeugniss ablegt. Wir
miissen nur unser Bedauern ausdriicken, dass der Verfasser nicht
simmtliche Angaben in Metermaags gemacht hat und seine
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Quellen fast nur in solcher Weise angiebt, dass ein Auffinden
der betreffenden Stellen sehr zeitraubend ist.

Hochst interessant ist das Capitel iiber die Fundirungen,
in welchem den neuern Griindungsarten eingehende Beachtung
geschenkt ist und Thauptsichlich unter der pneumatischen Fun-
dirung die beachtenswerthesten Daten zu finden sind. Der zweite
Abschnitt: Holzerne Briicken weist des Interessanten nur wenig
aus. Dagegen ist der geschichtliche Theil des dritten Abschnittes :
Steinerne Briicken, hochst lesenswerth. Die steinernen Pfeiler
im vierten Abschnitte: Eiserne Briicken, sind nur stiefmiitterlich
bedacht, wogegen auf die Behandlung der eisernen Pfeiler mehr
Fleiss verwandt ist. Ganz besonders aber muss auf das Capitel
tiber die eisernen Bogenbriicken aufmerksam gemacht werden.
Schliesslich hat noch, eine eingehende Behandlung das Capitel
iiber die Balkenbriicken erfahren. —

Der III. Band, welcher sich mit dem Eisenbahn-Oberbau
beschiftigt, giebt nur sehr wenig geschichtliches Material. Der-
selbe zerfillt in die beiden Abschnitte der Gleisbau und die
Fahrrichtungsanlagen. Der erste Abschnitt umfasst die Capitel:
I. Schienengleise mit holzernen Unterlagen, -II. Schienengleise
mit steinernen Unterlagen, III. Ginzlich eiserne Schienengleise,
IV. Ausstellungsobjecte. V. Der eiserne Oberbau in Braunschweig,
VI. Der eiserne Oberbau in Oesterreich, welches letzte Capitel:
§. 1. Die Construction von Paulus, §. 2. Die Construction von
Lazar, §. 3. Die Rahmenconstruction von Carl v. Hagemeister
und C. F. Wagner, § 4. Die Construction von Hohenegger,
§. 5. Das System Battig de Serres behandelt.

Der zweite Abschnitt enthdlt: I. Weichen, Drehscheiben
und Schiebebithnen, II. Die Ausstellungsobjecte derselben und
der Weichensignale. .

So viel des iberaus Interessanten auch dieser III. Band
aufweist, so erscheint uns derselbe doch nicht mit derselben
Liebe behandelt zu sein, als die beiden ersten Biinde.

Das ganze Werk ist eins der hervorragendsten unserer Lite-
ratur und verdient allseitig empfohlen zu werden.

Hannover, December 1877. Georg Osthofl.

bie Tiefbohrtechnik im Dienste des Bergbau's und der Eisenbahn-
technik in Beziehung auf ihren Entwickelangsstandpunkt der
Gegenwart, nebst practischen Gesichispunkten fiir die Wahl der
den localen Verhiltnissen anzupassenden Bohrmethode, in tech-
nischer und finanzieller Hinsicht von Leo Strippelmann,
Berg- und Hiitten - Ingenieur etc. Halle a./S. G. Knapp's
Verlagsbuchhandlung. 1877. — Preis 4,00 Mk.

Das 144 Seiten enthaltende Werkchen zerfillt in folgende
Capitel: I. Welchen Zweck sollen Schurfarbeiten und Bohrver-
suche als Vorarbeiten fiir Bergbau und KEisenbahnanlagen er-
filllen und welche Aufgabe ist der eigentlichen Tiefbohrtechnik
gestellt. II. Geschichtliche Entwickelung und Ausbildung der
Tiefbohrtechnik bis zur Gegenwart. III. Die Bohrmethoden der
Gegenwart, auf Grundlage ihrer historischen Entwickelung und
Ausbildung. IV. Vortheile und Nachtheile der Seilbohrmethode
— der Bohrmethode mit steifem Gestinge, und der Diamant-
rohrenbohrung, unter Beriicksichtigung der geognostischen Ver-
hiltnisse, vom technischen Standpunkte aus. V. Die Betriebs.
erfolge der Seilbohrmethode, der Methode mit steifem Gestinge,

und der Diamantrshrenbohrung, gegeniibergestellt den Kosten

derselben, nebst Herstellung annihernd zuverldssiger Grenzen fiir

die Anwendung der drei Bohrmethoden vom technisch finanziell
combinirten Standpunkte aus. VI Die Ausfilhrung von Tief-
bohrungen in eigener Regie und das Vergeben derselben in

Entreprisen, nebst practischen Gesichtspunkten fiir ' den vom

Capitalisten einzuschlagenden Weg bei Einleitung von Tiefboh-

rungen und Wahl der Bohrmethode. VII. Die Bobrtechnik im

Dienste der Eisenbahn-Technik. VIII. Die Tiefbohrtechnik im

Dienste wissenschaftlicher Untersuchungen behufs Ermittelung der

Temperatur des Erdkorpers.

Das Werk, jeder Zeichnung mangelnd, ist zwar klar und
mit Sachkenntniss geschrieben, setzt aber die genaue Bekannt-
schaft mit fast simmtlichen Bohrgeriithen voraus,” mit welchen
in ihren Einzelheiten wohl nur die Berg-Ingenieure vertraut sind.
Diesen diirfte somit auch die Schrift vor Allen zu empfehlen
sein, obgleich auch der Eisenbahn-Ingenieur des fiir ihn Brauch-
baren und Belehrenden genug aus derselben zu schopfen vermag.

Hannover, 20. October 1877.

Georg Osthoff.

3. Abtheilung., Ingenieurwissen-
schaften und Technologie. Maschinenbau, Mechanik,
Miihlenbau, Militir-Ingenieurwissenschaften. 1878. Nr. 65.
Verzeichniss des antiquarischen Biicherlagers von A. Biele-
felds Hofbuchhandlung in Carlsruhe.

Wir erwiihnen hier diesen Antiquariats-Catalog, da derselbe
durch besondere Reichhaltigkeit an werthvollen Werken und
billige Preisstellung sich auszeichnet und bemerken zugleich,
dass C. W. Kreidel's Verlagshandlung diesen Catalog gleichfalls,
auf Verlangen, gratis und franco jedem sich dafiir Interessiren-
den iibersendet. Die Redaction.

Bibliotheca polytechnica,

Bemerkungen iiher den bisherigen Gang der Entwickelung des
Eisenbalnwesens, sowie iiber dessen Gestaltung nach Maassgabe
der Verhiltnisse und Bediirfnisse mit besonderer Riicksicht auf
die Zwecke des Vereins zur Firderung der Localbahnen. Von
Hartwich, Wirkl. Geheim. Ober-Regierungsrath a. D. ete.
— Mit VII Anlagen. Berlin, Verlag von Leonhard Simion. 1877.

Diese den Mitgliedern des Vereins zur Forderung der Local-
bahnen gratis zugestellte zweite Broschiire (betr. der ersten,

s. Organ, 1878, Heft 1., p. 46: Zur Frage iiber den Bau ctc.)

erortert zuniichst die Schwierigkeiten, die in Preussen dem Baue

der ersten Bahnen von Seiten des Staats in den Weg gelegt
worden sind und wie die Bahnen sich unter dem gleich von
vorn herein festgesetzten falschen Principe — die Anlage nach
dem Personenverkehre mit Hintenansetzung des Giiterverkehrs
und mit nachtheiliger Vermischung beider Verkehrsgattungen
auszufithren — zu der jetzigen Gestaltung-entwickelt haben.
Bei Annahme einer anfinglichen Fahrgeschwindigkeit von

30 Kilom. pro Stunde konnte den Schienen ein Gewicht von

23,9 Kilogr., spiter von 28,7 Kilogr. pro 1fd. Meter gegeben

werden. Als aber den englischen Bahnen nachgeahmt und eine

Fahrgeschwindigkeit von ca. 60 Kilom. pro Stunde erreicht

wurde, war nicht nur die Verstirkung des Oberbaues, sondern

auch die Verbesserung der Betriebsmittel und die Erweiterung
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der Bahnhdfe die unausbleibliche Folge. Die grosse Fahrge-
schwindigkeit der Personen- und Giiterziige, das Ineinandergreifen
beider vermehrte die Betriebskosten in hohem Grade und ver-
anlasste, dass das Anlagekapital der neuen Bahnen von 117972
Mk. im Jahre 1844 auf 264691 Mk. im Jahre 1875 pro Kilom.,
also um weit mehr als das Doppelte stieg. Wiirde ein Betrieb
mit Eilzigen (bis zu 60 Kilom. pro Stunde Geschwindigkeit)
nur auf den Durchgangsbahnen eingerichtet sein, und hitten die
anderen Bahnen dagegen eine weit geringere Geschwindigkeit fir
ihre Personenziige eingefiihrt, den Giiterziigen aber die Maximal-
geschwindigkeit von 40 Minuten pro Meile (11,25 Kilom. pro
Stunde) gegeben, so wiirde unendlich viel Kapital gespart sein,
und es wiirden eine Menge der jetzt nothleidenden Bahnen
prosf)eriren.

Hartwich setzt dabei auseinander, wie er schon seit 12
Jahren bemiiht gewesén sei, in Wort und Schrift die Regierung
und die maassgebenden Eisenbahnkreise von der Unrichtigkeit
des Vorgehens beim Bau und Betrieb der Bahnen zu iiberzeugen,
dass aber hauptsiichlich die erstere gar kein Verstindniss dafiir
gezeigt habe, bis dieselbe jetzt endlich die Nothwendigkeit
einer Abhiilfe der oft gerfigten Uebelstiinde eingesehen zu haben
scheine. Er fithrt ferner aus, dass die Geschwindigkeit von
40 Minuten pro Meile von Seiten der Localbahnen auf den
Chausseen und an den Niveauiibergangen fiir das Pferdefuhrwerk
nicht die geringsten Unzutriglichkeiten mit sich bringe, und da-
her als Maximlgeschwindigkeit fir Secundirbahnen einzufiihren
sei; dass die Benutzung der oft brach liegenden Chausseen fiir
Localbahnzwecke von Vortheil sein konne, dass aber eine genaue
Untersuchung der Trace unbedingt nothig sei, da die nicht selten
vorhandenen ungfinstigen Neigungsverhiltnisse der Strassen eine
Umgehung derselben, selbst unter Beriicksichtigung hoher Grund-
erwerbskosten zu Gunsten eines billigen Betriebs erwiinseht er-
scheinen liessen. Die Anwendung der Normalspur sei unerliss-
liche Bedingung und die der Schmalspur nur da zu gestatten,
wo die Terrain-Beschaffenheit der Anwendung jener zu grosse
Hindernisse entgegenstellen.

Betveffs der so nothwendigen Tarifreform schligt Ilartwich
den Bahnverwaltungen vor, sich im Allgemeinen auf das Stellen
der Zugkraft fir die Giitertransporte zu beschriinken und jeden
Wagen nach Massgabe der Belastung, der obwaltenden Verhilt-
nisse und der etwa zu stellenden Special-Bedingungen fortzu-
sc¢haffen.

Nachdem dann Hartwich sich noeh iiber die Frage aus-
gesprochen hat, ob es von Vor- oder Nachtheil sei, wenn alle
Bahnen in Reichshinde ibergingen, und sich dahin #uscert, dass
die Staatsbehorden die Pflicht haben, den durch die Reichseisen-
bahnfrage entstandenen, fiir Verkehr, Handel und Industiie un-
leidlichen Zustinden ein Ende zu machen, geht er zu der Be-
sprechung ein gesetzlich geregelten obersten Aufsicht von Seiten

des Reichs @ber. Zum Schlusse macht der Verfasser noch be-
sonders darauf aufmerksam, dass seine Vorschlige sich speciell
auf den Staat Preussen beziebe, und dass es von der héchsten
Bedeutung sei, bei Anlage einer neuen Bahn stets die Bedirf-
nissfrage in den Vordergrund treten zu lassen, was ihm Veran-
lassung giebt, die Berliner Stadtbahn mnoch kurz zu beleuchten.

Der Broschiire sind mehrere Schriftsticke aus der Feder
des Verfassers als Anlagen beigefiigt, und zwar: I. Gutachtliche
Aeusserung iiber die auf den diesseitigen Eisenbahnen zuliissigen
Fahrgeschwindigkeiten (1852); II. Ueber Nebenbahnen (1868);
III. Programme, betr. Aufstellung von Concurrenz-Entwiirfen fiir
die Construction von Locomotiven zur Betreibung von Eisen-
bahnen mit 40 Minuten Maximal-Geschwindigkeit pro deutsche
Meile (1870); 1V. Verkehrswege und Wahl derselben nach den
Verhiltnissen und Bediirfnissen (1876); V. Bemerkungen iiber
die Herstellung der Berliner Stadtbahn (187 5); VI Die Schienen-
wege in Berlin (1876); VIL Vortrag iber die Berliner Stadt-
Eisenbahn (1877).

Das in dieser Schrift niedergelegte Material gehort zu den

‘werthvollsten, das unsere Literatur bietet, und muss dasselbe

daher zum Studium in hohem Maasse empfohlen werden.

Hannover, December 1877.
Georg Osthoff.

Dampfkessel-Ueberwachung.

Der Verband der Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine, dem
zur Zeit fast alle Vereine decs Deutschen Reiches, sowie die
grossen Kessel-Vereine Oesterreichs, Belgiens und der Schweiz
angehoren, hat vom Januar ab die Herausgabe einer monat-
lichen Zeitschrift als Verbands-Organ - beschlossen. Mit der
Redaction dieser in der Korn’schen Verlagshandlung zu Bres-
lau erscheinenden Zeitschrift ist der Ober-Ingenieur des
Schlesischen Vereins, Minssen, betraut worden.

Unseren Lesern machen wir diese sie jedenfalls interesirende
Mittheilang. Die Redaction.

Verzeichniss der bei der Redaction des Organs eingegangenen
neueren technischen Werke, *)

Susemihl, A. J., Handbuch des Eisenbahn-Bauwesens filr
Bauaufseher und Bahnmeister. Mit 225 Figuren. Stargard
in Pommern 1877, F, Hendess. ki. 8. cart. VI. 311 S.

Dreesen, E., Die Secundirbahnen mit specieller Beriick-
sichtigung eines Bahnnetzes firr die Provinz Schleswig-Hol-
stein. Mit einer Karte. Meldorf 1878. Herm. Bremer.
kl. 8. cart. 75 S.

Bartels, H., Bericht iiber einige sogenannte Secundirbahnen,
insbesondere Schmalspurbahnen in Amerika. Sr. Excellenz
dem Herrn Minister fiir Ilandel, Gewerbe und offentliche
Arbeiten erstattet. Berlin 1878, Ernst & Korn, gr, 8.
geh. 42 S,

*) Der Umfang unserer Zeitschrift gestattet uns leider nicht jedem einzelnen der uns in grosser Anzahl zugchenden sogen. Recensions-

Exemplare die gewiinschte und erwartete speciellere Besprechung zu Theil werden zu lassen.

Um es aber zu ermdglichen, unseren Leserkreis

iiber die. Neuheiten der fachlichen Literatur in fortlaufender Kenntniss zu erhalten und auch dem Interesse derjenigen Verfasser und Verlags-
handlungen gerecht zu werden, welche uns mit betreffenden Zusendungen erfreuen, werden wir in Zukunft, nach der lang geiibten Praxis
englischer Fachblitter (z. B. the Engincer), die neuen literarischen Erscheinungen in vorstehender Weise nach Titel, Inhalt und Preis, anzeigen
und orientirende Besprechungen zu gelegener Zeit nur solchen Werken noch angedeihen lassen, welche durch Inhalt, Ausstattung, oder Um-

stinde sonstiger Art das besondere Interesse unserer Leser in Anspruch nehmen konnen.
XV. Band. 3, Heft 1878. 18

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Die Redaction.
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Bartels, H., Die Organisation der Pennsylvania-Eisenbahn
in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika. (Besonderer
Abdruck aus der Zeitschrift fiur Bauwesen 1878.) Berlin
1878. Ernst & Korn. gr. 4. 16 S.

Mikolaschek, K. Die Elbogener Localbahn. Mit 2 Tafeln
Abbild. (Separat-Abdruck aus den Technischen Blittern,
IX. Jahrgang. 4. Heft.) Prag 1878. gr. 8. 12 8. ~

Stormer, F.,, Om vor Jernba,nebygmng, I. Christiania 1876.
H. Tonsberg.

Rinecker, F., Das Gotthard-Unternehmen. Eine Zusammen-
stellung der wichtigsten Projecte in technischer und finanzieller
Beziehung. Mit einer Uebersichtskarte. Miinchen 1878.
Theod. Ackermann. gr. 8. geh. 239 S, 5 Mark.

Fliegner, Alb., Die Bergbahn-Systeme vom Standpunkte der
theoretischen Maschinenlehre. Zirich 1877. Orell, Fiissli
& Comp. gr. 8. geh. 140 S. 3 Mark.

Memminger, A., Die Alpenbahnen und deren Bedeutung fiir
Deutschland und Oesterreich mit besonderer Beziehung auf
Gotthard, Brenner, Arlberg und Fern, Mit 8 Karten und

Plinen. Zirich 1878. Franz Hank. 8. 173 S.

Kramer, Vict., Der Maschinendienst auf der Brenner-Bahn.
Mit 5 Tabellen. Wien 1878. Lehmann & Wentzel. Lex.
8. 78 S.

Kreuter, Franz, Elementare Theorie des Erddruckes und Be-
rechnung der Stitzmauern. Mit 1 lithogr. Tafel. Leipzig
1877. Wilh. Engelmann, gr. 8. 59 8.

Becker, Ludw., Die selbstthitige Frictions-Bremse fiir Eisen-
bahn-Fahrzeuge und ihre Anwendung als continuirliche, als
Gruppen-, als Einzeln- und als Rangir-Bremse nebst einer
kritischen Beleuchtung der andern bekannten Systeme selbst-
thatiger Bremsen. Mit 8 Figur-Tafeln. Wien 1878. R.
v. Waldheim. Lex. 8. 40 S.

Dehn, R., Die Sicherung des Eisenbahnbetriebes mit besonderer
Beriicksichtigung der Apparate fiir centrale Signal- und

Weichenstellung. Mit 38 lithogr. Tafeln.
R. Dehn & Comp. gr. 8. 14 S.

Foeppl, A, Die neuen Triiger-Systeme fiir eiserne Briicken.
Ein Beitrag zur Theorie des Briickenbaues. Mit 1 Tafel-
zeichnung, Leipzig 1878. G. Knapp. 8. 32 S. geh.
1 Mark 60 Pf.

Kohlfirst, Ludw.,, Die electrische Telegraphie nebst einem
Anhange electrische Eisenbahnsignale. Mit 36 Holzsdhmtten
(Separat-Abdruck aus Karmarsch und Heeren's Techmsdl
Worterbuech, 3. Aufl. Prag 1878. Verlag der Bohemia.
gr. 8. 44 S, geh. 1 Mark 20 Pf.

Schnebeli, Dr. H., Die electrischen Uhren. Mit besonderer
Riicksicht auf die von Hipp construirten Regulatoren und
Zeigerwerke. Mit 25 Figuren im Text und 2 lithograph.
Tafeln. Ziirich 1878. Orell, Fiissli & Comp. gr. 8. 48.8. 3 M.

Szczepaniak, Joh., Universal-Nivellir-Instrument als Tacheo-
meter. Mit 2 Tafeln Abbild. kl. 8. 36 S. geh. 1 Mk. 25 Pf.

Rohr, Fr. Wilh., Handbuch des practisch. Eisenbahndienstes.
Eine Darstellung des Betriebes und der Verwaltung der
Eisenbahnen in Deutschiand, unter Beriicksichtigung der
Reichsgesetzgebung. 2 Biinde. Stuttgart 1877. Jul. Maier.
8. geh. 978 S. ‘

zur Nieden, Jul, Dr. Der Bau der Strassen und Eisenbahnen,
einschliesslich der fiir den Betrieb der Eisenbahnen erforder-
lichen Einrichtungen, mit besonderer Beriicksichtigung der
bestehenden Gesetze, Reglements, Instructionen etc. und
unter Hinweisung auf die in Zeitschriften etc. besprochenen
ausgefilirten Beispiele, sowie auf andere Quellen. Mit 540
in den Text gedruckten Holzschnitten. 3 Tafeln. Berlin
1878. Selbstverlag des Verfassers. gr. 8. VIIL. und 519 S.
geh. 12 Mk.

Schenk, Prof. Dr., Philipp Reis, der Erfinder des Tele-
phon, Mit 9 Holzschnitten. Fraokfurt a. M. 1878. Joh..
Alt. gr. 8. 16 S. geh. 75 Pf.

Braunschweig 1877.

Vereinsangelegenheiten.

Bekanntmachung.

Der Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat, um ge-
eignete Grundlagen fir die Errichtung einer staatlich anerkannten
Classification von Eisen und Stahl zu gewinnen,
Festigkeitsversuche mit diesen Materialien durch seine technische
Commission ausfithren lassen.

kanten erwinscht sein diirfte, diesen Versuchen solche mit den |

von ihnen producirten Materialien anzureihen, so stellen wir den-
jenigen Fabrikanten, welche zu dem gedachten Zwecke Probe-

Da es fiir verschiedene Fabri- |

! stiicke einzmsenden wiinschen, anheim, die niheren Bedingungen
. bei dem maschinentechnischen Bureau der Generaldirection der
Konigl, Bayrischen. Verkehrs-Anstalten in Minchen oder bei
Herrn Professor Jenny, Polytechnische Hochschule in Wien,
anzufordern.

Berlin, den 9. Februar 1878.

Die geschiftsfilirende Direction des Vereins.
Fournier.

Von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist durch jede Buchhandlung zu beziehen:

Die Minimal- Durchfahrts-

und Maximal-Lade-Profile

der
dem Vereine deutscher Eisenbahn - Verwaltungen angehtrenden Eisenbahnen.
Nach den Beschliissen der technischen Commission des Vereins zusammengestellt von
der Redaction des technischer Vereins-Organs.
Zweite, neu bearbeitete Ausgabe.

Gr. 8° geheftet.

97 Tafeln mit Text.

Preis: Mark 6. —

Nicht nur fiiv Eisenbahutechniker, sondern auch fiir Eisenbahnwagen- und Locomotiv-Fabrikanten unentbehrlich.





