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Niveau-Schiebebiihne fiir

Reparatur-Werkstatten.

Construirt von F. W. Eichholz, Maschinenmeister in Posen.

(Hierzu Fig. 1—3 auf Taf. VI.)

Diese Schicbebiihne ist von der Actiengesellschafts-IFabrik
»Vulean« in Bredow-Stettin zuniichst im Jahre 1871 fiir die Lo-
comotiv-Reparatur in Stargard in Pommern in der Werkstatt
der Berlin-Stettiner Kisenbalm und sodann im Jahre 1875 fiir
dic Reparatur-Werkstatt der Posen-Creuzburger Eisenbahn zu
Posen ausgefithrt und sind beide Biihnen von da ab ununter-
brochen und ohne jede Reparatur in Gebrauch gewesen. Sie
liecgen in beiden Anstalten innerhalb der Gebiude und dicnen
sowohl leere, als gefiillte Locomotiven (ohne Tender) oder Wa-
gen von dem Finfahrtsgleise zu den Reparaturstinden zu ver-
Ihre Construction erfordert nur cine sehr geringe
Versenkung des Bithnenraumes, so «dass der Verkehr
beiden Seiten desselben beschiiftigten Arbeiter und der Trans-
port von Material darither hinweg ungechindert ist.

Die Bewegung der Bithne kann ein Mann mit dem gros-
scren Vorgelege bewirken. Mit demselben Vorgelege bringen
zwei Mann schwere Wagen und leere Locomotiven mit einer
Geschwindigkeit von 0,2 pro Secunde fort. Nur fiir den
Transport gefiillter Locomotiven riickt man das kleinere Vor-
gelege durch Verschichung der Kurbelwelle zusammen und er-
reicht dann cine Geschwindigkeit von 0.056—0.06™ pro Se-
cunde. Die an der Kurbel drehenden Arbeiter gehen bei der
Bewegung der Bihne ohne Mithe mit derselben auf dem aus
Ziegelsteinen bestehenden Bahnenpflaster mit.  Hinsichts der
Construction der Biihne selbst bleibt nur zu hemerken, dass
die Fahrzenge mit ihren Flantschen auf dic seitwirts der
Liingstriiger befestigten Laufschienen der Biilme aufrollen und

schieben.

der zu

dass die beiden Lingstriger durch 4 Quertriiger unterstiitzt
werden, welche in ebensoviel schmale Schlitze des Biihnen-
fundamentes eintreten. An die Quertriiger sind die 8 Achs-
lager fiir die 4 Laufachsen der Biihme aufgehiingt.  Jede der
Laufachsen triigt 2 Rider und die beiden Achsen an der Vor-
gelegsseite.’ausserdem noch 2 Stirnzahmrdder. In diese Riider
greifen wieder dic kleineren Triebe der mittleren Vorgelegs-
welle, welche von der oheren Kurbelwelle, entweder durch ein
grosseres oder durch ein kleineres Riiderpaar in Umdrehung
versetzt wird.

Die Eisenconstruction dieser Bithne hat iiberhaupt nur ein
sehr
schr

geringes Grewicht und ist dabei hinreichend tragfihig und
dauerhatft.

Die Schienen fiir dic Laufriider der Biithne sind unmittel-
auf die Rollschicht der.ununterbrochen darunter fortge-
filrten Lingsmauern des Bithnenfundaments gelegt und sind

bar

dann, nachdem sie sehr sorgfiltig horizontal und parallel aus-
gerichtet waren, durchweg mit Cement untergossen. Die Be-
fostigung der Schienen ist alle 8™ mittelst 2 kurzen Anker-
schrauben ynd halb auf die Schienenfiisse auffassende Frosch-
platten erfolgt, wihrend unter den Schienen eine schmale
Schiene den Abstand der- hindurchgesteckten Schraubenanker
sichert. Diese Lagerung der Laufschienen hat sich. wie iiber-
haupt bei Schiebebiilmen jeder Art. hier vorziiglich bewiilrt.
Die Enden der Gleisschienen ruhen neben dem Bithnenraum
auf Holzschwellen, um den Stoss der auf- und abfahrenden
Fahrzeuge aufzufangen.

Notizen iiber die Construction der Widerlager bei offenen Bahn-Objecten.

Mitgetheilt von Victor Brausewetter, Bau-Inspector der Waagthalbahn in Pressburg.

Beim Umbau der, der Waagthalbahn gehorigen, Pferde-

mauerten Objecte in einem vorziiglichen Bauzustand vor, so dass

bahnstrecke Pressburg-Tyrnau-Szered in eine Locomotivbahn | ich die Absicht einer Demolirung dieser Objecte von vornherein
ersten Ranges, fand ich den grissten Theil, der in Ziegel ge- | fallen liess und mich entschloss, nur eine mit moglichster Spar-
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samkeit gepaarte, jedoch den fiir die Locomotivhahn entspre-
chenden Stabilitiitsverhiiltnissen angepasste Reconstruction vor-
zunchmen.

Die Objecte der Iferdebahn hatten sdmmtlich mehr, als
dic normale Kronenbreite und bei theilweise Demolirungen iiber-
zeugte ich mich. dass die bei den Objecten verwendeten Ma-
terialien, nimlich Ziegel und Mortel von §’01'zﬁg;rlichlic]1e1' Qua-
litiit scien. ‘

Da die Dammhohen dieser Strecke. in welchen die be-
deutendsten Objectsreconstructionen vorgenommen werden muss-
ten nur ca. 4—6™ betragen, so geniigten die alten Widerlags-
mauern iiberall in ilirer Stiirke dem Erddruck, den dieselben als
Stiitzmauern auszuhalten hatten: da jedoch in mehreren Fiillen
Holzbriicken mit )‘[itteljocinen in eine mit Kisenconstruetion zu
iberbriickende Oecfthung  zusammengezogen werden mussten, so
reichten die vorhandenen Widerlagsmauerstirken kaum fir die
Auflager der Eisenconstruction aus. so dass demgemdss nirgends
mehr ein Unterbau fir die Aufmauerung und den Schwellen-
quader vorhanden war.

Demnach musste eine Mauerwerksconstruction gewiihlt wer-
den, welche bei Wahrung strengster Soliditiit erlaubte die
Widerlager in «der Dbestehenden Stiirke bis ca. 0,60™ unter
Constructionsquaderunterkanten beizubehalten. von dieser
Hohe ab den Eisenconstructionen ein normales Auflager sammt
Schwellenquadern mit  Abschluss des Widerlagers gegen das
Schotterbett zu schaffen.

Zur Verstirkung der Widerlager von der Fundamentsohle
angefangen konnte ich mich nicht cutschliessen, da abgeschen
von bedeutenderen Kosten es ganz unmoglich gewesen wiire
eine innige Verbindung zwischen dem alten und dem neuen
Mauerwerksklotz herzustellen.

um

Da die Objecte nun siimmtlich mit Doschungstliigeln ver-
sehen waren hatten sic auch am Anschlusse der Flagel an die
Widerlager. die durfeh das Zuriickspringen des Fligels in der
Fagade bedingte Mauerverstivkung in der riickwirtigen Flucht,

Ich entschloss mich demmnach diese an der ritckwiirtigen
Mauerflucht hervortretenden Aunschlisse der Fligel an die Wi-
derlager, als Gewolbswiderlager fiir ein zur Bahnachse parallel
auszufiihrendes Gewilbe zu Denutzen, dem ich je x:mch den
Verhiltnissen eine moglichst grosse Pfeilhohe gab. — Auf die-
sem Gewolbe liess ich sodann die Aufmauerung ausfithren. um
schliesslich mit dem Schwellenauflager abzuschliessen.

Ich habe die Objecte, deren ich 16 Stiick in {ihnlicher
Construction bis zu Spannweiten von 23™ austiithren liess genau
beobachtet und bis nun, also nach 5'/,jihrigem Betriebe nicht
den geringsten Nachtheil dicser Construction constatiren kin-
nen, im Gegentheil halten sich diese Objecte ganz vorziglich.

Bei Construction offener Objecte, welche in verhiltniss-
miissig niederen Démmen liegen, wird bei beinahe allen iiber
™ reichenden Spannweiten der Fall eintreten, dass die Con-
struction des Auflagers cine bei weitem grissere Maucrstirke
der Widerlager crheischt, als gegen den LFrddruck erforderlich
wiire und es die Belastung der Fundamentsohle gestatten 5\'ﬁrde.
welches ungiinstige Verhiiltniss bei Objecten grosserer Spann-
weiten in niederen Diimmen rapid wichst,

Aus dieser unnithigen Stirke der Widerlager cntstehen,
zumal Dbei schwierigen Fundirungen, nicht unbedeutende Kosten,
welche sich in vielen Fiillen durch Anwendung vorangefiihrter
Construction auch bei Neubauten ersparen lassen, weshalb ich
dieselbe auf die gemachten Krfahrungen fussend, diesér kurzen
Besprechung unterzog.

Werkstatten-Oefen.

Mitgetheilt von @. L,

(Hierzu Fig. 6—9 auf Taf. VI.)

Die Heizung der Werkstiitten mittelst Oefen geschieht
meistens ~ in  primitivster Weise. Entweder aus Guss- oder
Schmiedeeisen hergestellt, bestelien die Oefen aus einem gros-
seren Gefiiss in welchem die Kohlen iiber einem grossen Rost
verbrennen und die Wandungen zum Theil im rothglihenden
Zustande erhalten, wodurch die Luft verdorben und bei Weitem
der grosste Theil der Wiirme verloren geht, indem die Ver-
brennungsgase mit hoher Temperatur direct durch das Rauch-
rohr entweichen. -

Der grosste Theil der mnutzbaren Wirme wird bei diesen
Oefen durch Strahlung gewonnen, withrend die erwirmte Luft
an den heissen Wiinden gerade aufsteigt und zur Erwiirmung
des Raumes sehr wenig beitrigt, weil sie durchaus nicht das
Bestreben hat, sich mit der iibrigen Werkstittenluft zu mengen.

Da die strahlende Wiirme der glithenden Oefen selr listig
ist, so umhitllt man meistens dieselben mit einem Blechmantel,
wodurch nun die ganze gewonnene Wiirme als Siiule emporsteigt.

Natiirlich wird in diesen Oefen eine erstaunliche Menge

Kohlen verbrannt.

Auch aut der Pariser Ausstellung war hierin nichts Neues
und Vollkommenes zu finden. In dem Annex »fiir Heizung
und ‘Beleuchtung« beruhte das Princip der meisten defén auf
Vergrosserung der Ausstrahlungstliche und auf mangelhafter
Lufteirculation. :

Die Grundsiitze, nach welchen ein rationeller Ofen con-
struirt werden muss. sind etwa folgende:

1. Damit derselbe beim  Anstecken und iiberhaupt beim
Feuern nicht raucht, miissen die Feuergase fortwihrend
ansteigen und nie durch horizontale oder gar verticale
Ziige von oben nach unten gefithrt werden. - :

2, Damit dic Luft der Riume nicht verdorben wird, fmuss
der Ofen so construirt sein, dass seine Wandungen nicht
rothglihend werden konnen. '

3. Die erwirmte Luft muss nicht vertical an den Wandungen
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aufsteigen, sondern moglichst horizontal vom Ofen abge-
stossen werden und dadurch ein Mengen der warmen
mit der kalten Werkstiittenluft bewirkt werden. Es muss
also eine heftige Luftcirculation erzeugt werden. wodurch
dann auch die Heizfliche des Ofens durch die schnell
iiberstreichende Luft so ahgekithlt wird. dass sic nicht
glithen kann.

Schliesslich wird als sicheres Zeichen, dass die vom Brenn-
material erzeugte Wiirme ausgenutzt, anzusehen sein, wenn
der Ofen an dem Theile, an welchem das Rauchrohr be-
ginnt, so wenig warm ist, dass man dic Iland darauf
halten kann.

Einen allen diesen Anforderungen entsprechenden Ofen
erhiclt die Actien-Gesellschaft fiir Locomotivbau »Ilohenzollern«

-

tirt, welcher amf Taf. VI Fig. 6—9 abgebildet ist. Fig. 6
und 7 zeigt denselben aus 9 Ringstirken zusammengesetzt, wo-
bei nach Belieben der Ofen hoch oder niedrig gemacht werden
kann, Fig. 8 und 9 zeigt iln in etwas geschmackvollerer Aus-
fithrung.

Die Luft wird so rapid in die unteren Oefluungen a hinein-
gesogen und durch die oberen b herausgestossen, dass cin daran
gehaltenes Licht erlischt. In den oberen Oeffnungen kinnen
die sich Dbildenden Schiisseln ¢ mit Wasser gefiillt werden um
die dariiber streichende Luft anzufeuchten.

Wie leicht erklirlich, ist die Wirkung dieser Oefen er-
staunlich und haben bereits viele Fabriken und Eisenbahn-
werkstitten dieselben im Gebrauch und die Beschaffungskosten
in kurzer Zeit durch die grosse Kohlenersparniss eingebracht.

in Disseldorf am 3. November 1877 unter Nr. 1136 paten-

Die Siederohrwerkstiatte der

Gr. Badischen Staatsbahnen.

Mitgetheilt von Obermaschinenmeister Esser in Carlsruhe.

(Hierzu Taf. VII Fig. 1—12 und Taf. VIII Fig. 1—9.)

Bei der Finrichtung der neuen Hauptwerkstiitte der Gr.
Badischen Staatsbalmen in Carlsrulie wurde auch darauf Be-
dacht genommen, die Reinigung und Reparatur der Locomotiv-
siederohren, welche Arbeiten bis dahin in den verschiedenen
Betriebswerkstiitten vorgenommen worden waren, in der Haupt-
werkstiitte zu centralisiren,

Eine besondere Werkstiitte fiir diesen Zweck war in dem
Bauprogramme s. Z. nicht aufgenommen worden. es wurde da-
her ein Theil der sogenannten alten Schmiede, welche nach
Fertigstellung einer grossen neuen Schiniedewerkstitte zum Theil
disponibel geworden war. zur Sicderohrreparaturwerkstitte be-
stimmt und mit den dazu nithigen Einrichtungen versehen.
Die letzteren, sowie die Disposition im Ganzen, haben mehr-
fach das Interesse der Fachgenossen in Anspruch genommen und
darfte daher eine Veriffentlichung vielleicht nutzbringend sein.

Ehe zu der Beschreibung der Anlage und der Einrich-
tungen geschritten wird. mogen ecinige wenige Bemerkungen
vorangehen, welche sich aut die der genannten Werkstitte
quantitativ und qualitativ gestellten Aufgabe bezichen.

Die Hauptwerkstitte der Gr. Staatsbalmen in Carlsrube
ist fir cinen Locomotivhestand von 400 Stiick bemessen (der
nahezu errcicht ist) und sollte auch die Siederohrwerkstitte
derart bemessen und eingerichtet werden, dass sie die gesammte
Arbeit, welche erforderlich ist, um fiir die genannte Anzahl
die Rohren zu reinigen und anzustiicken, verrichten kann, so
dass den Betrichswerkstitten und der Locomotivmontirung der
Hauptwerkstitte Nichts zu thun bleibt, als die Rohren aus
in densel-

dem Kessel heraus zu nehmen und nachher wicder

ben ecinzuziehen. Ks werden auf den Gr. Badischen Staats-
bahmen seit Jahren ausschliesslich Siederdhren von Kisen ver-
wendet, dieselben werden, wenn sic des Anstiickens bediirfen,
entweder mit cisernen oder mit kupfernen Stutzen versehen:

ersteres, wenn sie in eine neue Rolirwand, oder in eine solche

eingezogen werden sollen, deren Locher noch gut kreisrund
sind; letzteres, wenn diec zu iliver Aufnalhme bestimmte Rohr-
wand oval gedriickte Locher zeigt. Die. Stutzen und Réhren
werden dabei. sowohl bei Kisen wie bhei Kupfer. in der Weise
in einander gesteckt, dass das Rohr den zur Aufnalime des
Lothes bestimmten Bordel erhiilt, nicht der Stutzen. und dass
der letztere in das erstere hineingesteckt wird. so dass. wemn
das Rohr in den Kessel eingezogen ist. ein das Ansetzen von
Russ begiinstigender und den freien Durchzug der Verbren-
nungsgase behindernder Ansatz in dem Rolre vermieden wird.
Bei Verwendung eiserner Stutzen wird Kupferdraht. bei Iler-
» stellung  kupferner Stutzen wird Hartloth als Bindemittel an-
gewendet. Sammtliche Rohren, welche die Werkstiitte verlassen.
sind vorher mittelst hydraulischer Presse auf inneren Druck
probirt worden, sowohl um die gute Beschaffenheit des Rolres
im Allgemeinen. als auch wum die Dichtheit der Lothstelle im
! Besonderen zu priifen. ;

Disposition der Anlage.

Zur Yornahme aller n(')thiéen Arbeiten sind in dem durch
Fig. 1 und- 2 Taf. VII dargestellten Raume, welcher, wie oben
bemerkt, einen Theil einer iilteren Schmicdewerkstiitte bildet,
dic folgenden Maschinen und Apparate aufgestellt:

a. Eine Siederohr-Reinigungsmaschine, deren Beschreibung
weiter unten folgt.
Siederohr-Fraismaschinen, welehe ebenfalls weiter unten
néiher beschrieben werden sollen. '
Die 2 Lothofen; dieselben sind wegen der oben ange-
gebenen Art des Einsetzens der Stutzen in eciner Hohe
von ca. 2,6™ iber dem Boden angebracht worden, da
der Stand des Grundwassers ein tiefes Hinuntergehen in
den Boden nicht gestattet. Die Oefen hekommen ihren

Wind von dem allgemeinen Ventilator der Schmiede, das
7*

bb.

cc.




beziigliche Steigrohr mit den beiden Disenansiitzen ist
mit d bezeichnet.
e e sind kleine Holzbocke, von denen je 2 dienen, um Rohren
horizontal zu lagern. Je 2 derselben stehen vor und
hinter jeder Fraisemaschine.
ff sind starke Stinder zur Aufnalhme von in Arbeit be-
griffenen Siederchren, welche in denselben vertical
aufgestellt werden.

g g sind die Doppelfeuer der alten Schmiede, deren weitere
Einrichtung in der Zeichnung weggelassen wurde. Die
zuniichst der Rohrwerkstiitte gelegenen Feuer werden ab
und zu auch zu Rolrarbeiten, wie Stauchen und Auf-
dornen der Rohre, verwendet.

h ist die an die Siederohrwerkstiitte anstossende Schleiferei,
neben welcher sich das Burean des Werkfithrers und ein
Depotraum  fiir fertige Rohren befindet.  Ungereinigte
Siedershiren werden an der Langseite des Gebitudes auf-
gestellt. ,

i ist ein Trog zum Probiren fertiger Siederihren,

k ist die dazu gehirige hydraulische Presse,

11 sind Werkbinke fiir Kupferschmiede.

Die Werkstiitte ist mit Wasserleitung versehen, welche an
die Siederohrpresse sowie an die Reinigungsmaschine direct
anschliesst.

Die Siederohr-Reinigungsmaschine.

Zu einer der bisher iblichen Methoden zum Reinigen der
Siederohren konnte man sich der bekannten, denselben anhaf-

tenden Miingel halber nicht entschliessen, und wurde deshalb .

auf Grund angestellter Versuche ein, soweit uns bekannt, neues
Verfahren angewendet und eine zu dem Zwecke bestimmte Ma-
schine entworfen und ausgefithrt, welche sich in jeder Hinsicht
sehr gut bewiihrt hat. Das Verfahren besteht darin, dass das
in schnelle Rotation versetzte Rohr der Einwirkung von ge-
wohnlichen Kieselsteinen ausgesetzt wird, welche in einem Sup-
port gefasst werden und um das durch diesen hindurch gehende
Rohr gelagert sind. Der Support wird mit Wasser stindig aus-
gespiilt, umn den Schlamm abzufihren.

In Fig. 1—3 auf Taf. VIII ist die Maschine in Lingen-
ansicht, Seitenansicht und Grundriss dargestellt, ferner geben
die Fig. 4—9 die wichtigeren Details im Schnitt. Die Maschine
ist im Wesentlichen eine Drehbank, deren Banklinge sich nach
der Liinge der zu bearbeitenden Rohre richtet.

Auf der cinen Seite befindet sich der Antrieb in fester
Spindeldocke mit Spannkopf, um das Rohr zu fassen, auf der
anderen Seite ist ein Reitstock mit verschiebbarem™ Dorne,
welcher in das Rohr hinein geschoben wird.

Zwischen beiden und auf der ganzen Linge des Bettes
verschiebbar ist der Support, welcher das Werkzeug, in diesem
Falle Kieselsteine, aufnimmt.

Der Antrieb ist aus Fig. 1—3 hinléinglich ersichtlich, die
Transmission ist derart bemessen, dass das Rohr 600 Touren
per Minute macht. Die Einspann-Vorrichtung zeigen Fig. 6
und 7. Auf dem Einspannkopfe ist eine mit Spiralen versehene
Scheibe drehbar aufgesteckt, durch deren Drehung 3 Backen
gleichzeitig concentrisch nachr dem Mittelpunkte der Spindel
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| Unterschlitten fest verbunden ist.

hin oder von demselben ab bewegt werden, und das Rolhr je
nach der Drehung festpressen oder loslassen. Das Drelien ge-
schieht mittelst cines in die mit Spiralen versehene Scheibe
eingesteclkten Dornes. - Um dabei die Spindel zu verhindern,
der Drehung zu folgen, ist an dem hinteren Theile fiersell)en
die in Fig. 1—3 angedeutete Sperrvorrichtung angeln"acht.
Der lose conische Dorn des Reitstockes, der sich im Gegen-
satze zu der gewohnlichen Drehbankspitze mit dem Rohre drelt,
hat seine Lager in einem Schlitten, der mittelst Zahnstange
und Getriebe in der Lingsrichtung der Bank verschiebbar ist.
Derselbe wird festgestellt und damit der Dorn in dem zu rei-
nigenden Rohre fest eingeklemmt durch die Druckschraube,
welche mit dem auf dem Bette aufgesetzten und versc‘hrqubten

Der Support ist in der Hauptsache ein Schlitten, der von

Hand mittelst Zahnstange und Getriebe in der Lingsrichtung
des Bettes hin und herbewegt werden kann. In seinem oberen
Theile ist dieser Schlitten trogartig ausgebildet, um eine Lage
etwa haselnussgrosser gewdhulicher Kieselsteine aufzunehmen.
In einem Charniere bewegt sich ein Deckel, der, wenn ge-
schlossen, die Steine verhindert, heraus zu springen. Mit dem
Supporte hin un¢ her geht ein mit der Wasserleitung, in Ver-
bindung stehender Schlauch, mittelst dessen, wenn die Maschine
in Gang gesetzt ist, cin constanter Wasserstrahl durch den
Support geleitet wird. In dem letzteren befindet sich noch ecine
Siebplatte, . welche die grobsten Abgiinge aufnimmt; unter dieser
zweigt ein Wasserablaufrohr ab. Dasselbe miindet wiederum
in einen lings der ganzen Maschine sich erstreckenden Trog,
in dem sich das von der Maschine ablaufende Wasser sowie
der mit fortgerissene Schlamm ansammeln, um von da :in einen
Dohlen abgefithrt zu werden. Der in der Zeichnung nicht an-
gegebene Riemenlenker ist so ecingerichtet, dass der die Ma-
schine bedicnende Arbeiter an einem beliebigen Punkte der-
selben an- und abstellen kann.

Die zur Reinigung der Rohren vorzunehmende Manipula-
tion ergiebt sich nun einfach folgendermaassen: Der Arbeiter,
der die Maschine bedient, bringt das von Hand gerade gerich-
tete Rohr bei zuriickgeschlagenem Deckel in den Support ein
und spannt es fest, schlicsst den Support mit dem Deckel,
offnet den Wasserhaln, setzt die Maschine in Gang und fiihrt
den Support von Hand in der Lingsrichtung des Bettes an
dem Rohre hin und her. Das Rohr wird auf diesc Weise in
kiirzester Zeit so griindlich geputzt, wie dies frither von Hand
hier nicht annéhernd erreicht wurde. !

Ein Taglohner reinigt 80 bis 120 Rohren je nach Linge
und Kaliber (von 42mm bis 53™™ Durchmesser, in Lingen bis
zu 5170™m) in 10stindiger Arbeitszeit, wobei das vorherige
Richten, Holen und Abstellen der Rohren mit inbegriffen ist.

Die Maschine ist seit 1!/, Jahren in unterbrochenem Be-
triebe und hat sich in jeder Hinsicht gut bewéihll‘t.' Der
Verbrauch an Kieselsteinen ist ein sehr geringer ulildjdaher
die Ausgabe fiir das Werkzeug, dic bei allen Maschinen, bei
denen Stahl verwendet wird, schr hoch ist, nur dusserst gering,
In den letzten 6 Monaten wurden auf der Maschine in 123
Arbeitstagen dber 13000 Stiick Siederdhren gereinigt. Die



Rohren gelangen meistens mit starker Kessclsteinschicht be-
«eckt hierher.

Die Maschine wurde nach Zeichnungen der Gr. Badischen
Verwaltung der EKisenbahuhauptwerkstitte in Carlsruhe von der
Maschinenfabrik von Gschwindt & Comp. daselbst in guter
und dauerhafter Weise ausgefithrt. Der jetzige Preis einer
solchen betriigt 1200 Mark ab Fabrik.

Die Siederohr-Fraismaschinen.

Denselben fallen die folgenden Arbeiten zu:

1. Das Abschneiden der ganzen Rohren auf Maass.
2. Das Absclimeiden von Stutzen.

3. Das Conisch-Anfraisen der Stutzen.

4. Das Conisch-Ausfraisen (von Innen) der Rohren.
5. Das Aufbordeln der Rohren.

6. Das Cylindrisch-Anfraisen der Stutzen.

7. Das Abfraisen der Bordel nach ‘dem Lothen.

Die Maschine selbst ist einfach und geniigt eine kurze
Beschreibung derselben. Die verschiedenen Arbeiten werden
durch Einsetzen verschiedener Werkzeuge erzielt.

Die Maschine ist in den Fig. 3—5 Taf. VII dargestellt,
in Fig, 6—12 Taf. VII sind einige Werkzcuge und Details
gegeben.

Die Maschine besteht aus einem auf einem Bette aufge-
setzten  Spindelstocke mit Riemenscheibenantrieb auf hohler
Spindel. Die letztere ist hohl, um Rohren durch dieselben
stecken zu konnen. Dem Spindelstocke gegeniiber ist ein Sup-
port, der von IHand mit Zahnstange und Getriebe auf dem
Bette hin- und herbewegt werden kann. Der Support trigt
ausserdem in zwei cinander gegeniiberstehenden Lagern, deren
Achse cine gerade auf die Mittellinic der Hauptspindel senk-
recht gerichtete horizontale Linie bildet, zwei kleine Spindeln,
welche durch gemeinschaftlichen Riéderantrieb und durch Schrau-
ben von Hand in der Weise verstellbar sind, dass sie gleich-
zeitig der Mittellinie der Maschine niher geriickt oder von
derselben entfernt werden konnen,

Die verschiedenen oben angefiithrten Arbeiten werden nun
mit der Maschine in folgender Weise vorgenommen, wobei zu
beriicksichtigen ist, dass zu beiden Seiten der Maschine in der
Lingsrichtung je 2 Bocke zur Auflagerung der Rohren auf-
gestellt sind. '

1. Das Abschneiden der Réhren auf Maass oder Ab-
schneiden des noch gesunden, wieder zu verwendenden Theiles
des Rohres. Das Rohr ist durch die hohle Spindel durchge-
fihrt und wird in der Fig. 6 und 7 Taf. VII dargestellten
Spannvorrichtung, welehe in den Spindelkopf eingesetzt ist,
gehalten. die in Fig. 6 und 7 dargestellten Backen sind bei
dieser Operation aus der Spanunvorrichtung entfernt und anstatt
ilirer sind weitere, mit Einschnitten versehene Backen einge-
setzt, welche das Rolr schraubstockartig umfassen. Das Rohr
dreht sich also mit der hohlen Spindel. In den beiden klei-
neren Spindeln sind die in Fig. 5 Taf. VII dargestellten Stall-
scheiben eingesetzt, welche nach Art der bekannten Rohr-
abschneider wirken; der bei dieser Art des Abschneidens nach
dem Immern des Rohres sich bildende Grath wird durch einen
in's Rohr ecingefithrten Fraiser weggenommen.

2. Das Abschneiden von Stutzen. s geschieht in glei-
cher Weise wie sub 1. indem das Rohr durch die hohle Spindel
eingefiihirt und nach dem Absclneiden eines Stutzens wieder
bis an einen die Linge des Stutzens bestimmenden Anschlag
vorgefilhrt wird.

3. Das Conisch-Anfraisen der Stutzen. In den beiden
kleinen Spindeln Fig. 5 Taf. VII werden anstatt der Kkleinen
Stahlrollen Einspannbacken eingesetzt und zwischen dieselben
der zu bearbeitende Stutzen eingespannt. In die Antriebspindel
wird der in VFig. 8 und 9 Taf. VI[ dargestellte Messerkopf
eingesetzt. Die Vorschubbewegung geschicht am Support von
Hand.

4. Das Conisch-Ausfraisen der Rohren und damit ver-
bundene 5. Aufbirdeln der Rohre. Das Rohr wird wie bei
3. der Stutzen ecingespannt, und ruht ausserdem auf dem am
Support und auf den Lagerbocken angebrachten Rollenauflagern.
In die Spindel ist der Fig. 10—12 Taf. VII dargestellte Frai--
ser eingesetzt. Der Vorschub geschieht am Support von Hand.
An dem Fraiser ist neben einem der Messer cine Stahlnase
eingesetzt, um, nachdem der Conus ausgefraist ist, ohne Ab-
zustellen das Rolirende umzubdirdeln.

6. Das Cylindrisch-Anfraisen der Stutzen, d. h. desjeni-
gen Theiles derselben, welcher in die Robrwand eingezogen
wird. s geschieht dies in gleicher Weise wic sub 3, nur mit
entsprechend anders geformten Messern ; dieselben haben gerade,
nicht schrige Schneiden.

7. Das Abfraisen der Bordel nach dem Lothen. Das
Robr wird von hinten durch die hohle Spindel eingefiihrt und
wie sub 1. festgespannt. Dasselbe dreht sich, wihrend in die
kleinen Spindeln Fig. 5 anstatt der Stahlrollen entsprechend
gefornite Messer eingesetzt sind, die an das Rohr. angedriickt
werden. Das Rohr wird auf demselben Wege von der Maschine
abgenommen, auf dem es darauf gebracht wurde.

In Bezug auf die Fraisen ist im Allgemeinen zu bemerken,
dass bei der Construction derselben von dem Grundsatz aus-
gegangen wurde, das Werkzeug so lherzustellen, dass dessen
Instandhaltung dem Maschinenarbeiter méglichst leicht gemacht
sei und dass die Unterhaltungskosten desselben moglichst gering
seien. Grossere Fraisen aus einem Sticke herzustellen ist be-
kanntlich ebenso schwierig wie kostspielig. Es wurden deshalb
die Werkzeuge so angefertigt, dass sie aus einem der Ver-
inderung nicht unterworfenen Korper, dem Werkzeughalter,
bestehen, in welchem einzelne Messer der einfachsten Art ein-
gesetzt sind. Die Messer bestehen daher lediglich aus Vier-
kantstahl, der in keiner Weise anders bearbeitet ist, als dass

“der zur Herstellung einer guten Schneide nothige Winkel durch

Schleifen hergestellt wurde. Im Uebrigen ist die Construction
einzelner dieser Fraisen aus den Zeichnungen ersichtlich. Diese
Werkzeuge haben sich sehr gut Lewihrt. Der betreffende Ar-
beiter hiilt einen Satz Messer im Vorrath, die er schnell ein-
setzen kann, wenn die anderen stumpf sind. Das Nachschleifen
stumpfer Messer sowie der Ersatz durch neue ist eine hochst
einfache Sache die der betreffende Maschinenarbeiter secibst
besorgen kann.

Dic eine der beiden vorhandenen Fraismaschinen wurde



aus einer Schraubenschneidmaschine iilterer Construction in der
Gr, Hauptwerkstiitte Carlsrube hergestellt.

.:')(L

Nach dieser wurde
die zweite Maschine, deren Construction in den mitgetheilten -

| Zeichnungen gegeben ist, von der Firma Gschwindt & Co.
i in Carlsruhe ausgetithrt. Der Preis einer solchen Maschine be-
trigt zur Zeit 1150 Mark.

Differential - Schfaubenwinde

(Patent Zobel) mit einfacher Gangart und schnellem Riickgang.

(Hierzu Fig. 10 und 11 Taf. VIIL)

Die Frage nach einer zuverl:‘issigen und handlichen Winde
fir das sichere Tleben und Niederlassen grosserer Lasten ist
nicht nur eine noch ziemlich offene, sondern sie kann auch als
cine brennende hezeichnet werden.

Die gewolnliche Zahnstangenwinde zeigt in jhren Theilen
fir die angegebenen Belastungen Inanspruchnahmen bis 40 Kilogr.
pro Omn Schm.-E. und dariiber und ist deshalb auch nie zu-
verlidssig. Die hydraulische Winde ist wegen ihrer Emptind-
lichkeit an Dichtungen und Ventilen fortwihrenden Stirungen
ausgesetzt und es bleibt Dbei ihr die Last dem Heben
nicht auf der Hiohe stehen. Wir mochten deshalh die Auf-
merksamkeit unserer Leser auf die Differentialschraubenwinde
wit zweifacher Gangart und mit sclmellem Riickgang lenken,
welche von den Iabrikanten Zobel, Neubert & Cie. in
Schmalkalden fir 10, 20 und 40 Tonnen Belastung als Kopf-
winde und fir 7!/, und 10 Tomnen auch als Winde mit Fuss-
klaue gebaut wird, wie es diec Iig. 10 und 11 auf Taf. VIII
ersichtlich machen,

Durch die Kurbel werden gleichzeitig 2 IPaar conische
Réider ab und c¢d in gleichem Sinne gedreht. Das eine der
getriebenen Riidchen b sitzt an einer hohlen gebohrten Hiilse.
die in ihrem Tnnern eine Feder f angeschraubt enthiilt, welche
in der aus der Schraubenspindel gehobelten Nuth gleitet, setzt
also diese Schraubenspindel in drehende Bewegung. Das andere
getrichene conische Rad d enthillt die Schraubenmutter. Schrau-
benspindel und Schraubenmutter werden also in gleichem Sinne
gedreht, und wemn das Uebersetzungsverhiiltniss beider Rider-
paare gleich wiire, so witrde nur eine Drehung resultiven. Da
aber zwisclien diesen Uebersetzungsverhiiltnissen eine Differenz
existirt, so erfolgt ein allmihlicher Vorschub der Spindel in

nach

der Mutter und es wird einleuchten, dass auf diese Weise:
durch schwache nur vom Kurbeldruck abhiingige R‘ld(}l eine
sehr grosse Uebersetzung erzielt werden kaun. |

Nemnt man die Zihnezahlen jener Rider beispielsweise
ab und ed, die Steigung der Schraubenspindel s, den Kurbel-

radius k, den Druck an derselben p und Q die Last. so ist-
{ c
V. 2kg=(---— — }s.(
1 B i ) Q,
und das Uebersctzungsverhiltniss
Q 2knw
T /a ¢
p s _
b d ‘
Die Kurbelachse ist in ciner mit ausklinkbarem Hand-
griff h versehenen excentrischen Biichse gelagert. Wird die-

selbe um 180° gedreht, so dass der Handgriff nach oben steht,
so kommen Deide Riiderpaare ausser Eingriff und bildet sich
mit a cin anderes nach oben liegendes Riiderpaar a by, durch
welches jetzt die Spindel allein gedreht wird. so auf diese:
Weise ein schneller Riickgang und durch Linksdrehen der
Kurbel eine Gangart fur kleine Lasten gegeben ist. — Damit
bei dieser Kurbelstellung keine freiwillige Drehung des Mutter-
getriebes erfolgt, ist um den Hals der Kurbelachse ein Ring e
gelegt, welcher nach unten in einen feilenartig angehauencn
Keil endigt, der beim Umsteucrn sich gegen das Muttergetriebe
bremst und dieses so an der Drehung hindert.

Der ganze Riidermechanismus steht in einem Gehiiuse, ge-
schiitzt gegen Zufilligkeiten, der Fuss und die Fussklaue be-
steht aus Gussstahlfaconguss, dic Sdule aus einem geschweissten
schmiedecisernen Rohr, die Schraubenspindel aus Gussstahl, so
dass die Construction als solide ‘empfohlen werden kann.

Nothsignal fiir Personen-Wagen. ‘

(Patent M. Pollitzer) Oberingenieur in Wien.*)

(Hierzu Fig. 4 und 3

Das intensiv empfundene Beditrfniss dem  reisenden Pub-
licum es zu ermiglichen, wilrend der Bewegung des Zuges.
sich im Momente der Gefahr auf eine charakteristische, vom
Maschinen- ‘und Zugspersonale nicht zu @bersehende Weise,
dussern zu koénnen,
gewinnen,

wird nur dann dic eéntsprechende Losung
wenn das im Momente der Gefahr vom Reisenden
gegebene Nothsignal derartiger intensiver Natur ist, dass es

auf Taf. V1)

auf optischem und akustischem Wege in der prignantesten Art
liings der gan/en Zugslinge, unbehindert von allen elementaren

*) Es ist dem Verfasser nicht unbekannt, dass E\:plosmnsl-Slgnal-
vorrichtungen verschiedener Construction bereits frither-in Vorschlag
gebracht wurden (Stephens, Halle-Sorau-Gubener Bahn, Schimanowsky
ete.) doch ist deren Anwendung und Handhabung von der hier be-
schriebenen ganz differirend.
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" Naturereignissen, sich kriftig fortpflanzt, ferner, wenn der An-
griffspunkt fiir den Motor des Signals in unmittelbarer Niihe
des Reisenden sich befindet, leicht zugiinglich und das Signal
schnell und sicher in Bewegung, heziehungsweise in Vollzug
gebracht werden kann,

Auf diesen Principien fusst das hier auf Taf. VI Fig. 4
und 5 dargestellte patentirte Nothsignal: die akustische Wir-
kung ist eine heftige Detonation eines Explosions-Stoftes (Pe-
tarde), dic optische, das mit der Explosion erfolgende Auf-
lcuchten eines intensiven rothen Spriihlichtes. Der Cylinder A
enthilt 3 bis 6 Stiick Fxplosions-Kapseln. iihnlich den bis jetzt
im Gebrauche stehenden Knallkapseln und rotirt um  seine
Achse derart, dass nach erfolgter Explosion einer Kapsel die
niichste wieder vor der Mindung M der Rohre zu stehen
kommt uw. s. f. bis siimmtliche Kapseln zur Explosion gelangen
(Revolver-System).

Das Ziingelchen Z wird durch ein Daumenridchen D in
Bewegung, Dbeziehungsweise der Hahn zum Losdriicken ge-
bracht. An der Achse dieses Riidchens befinden sich die Trom-
meln d und d¢, iber welche die Kettchen oder Schniire gehen,
die im Innern des Wagens mit der Trommel d“ und dem
Sperr-Ridchen S verbunden sind. Letzteres wird durch die
Kurbel K in Bewegung gesetzt und zwar stosst die Kurbel K
bei jeder crfolgten Fxplosion auf einen Stift s an, weleher im
Falle, wo ciné zweite Detonation nothig sein sollte, durch den
Kurbelarm K niedergedriickt wird und sodann die Kurbel
wieder auf das niichste Stiftchen s’ anstosst.

Oberhalb der Mindung M des Laufes befindet sich der
hohle Ring H, in welchem eine chemisch praparirte Ziind-
schnur eingelegt ist, diec im Momente der Lxplosion, in Folge
der aus den Ldchern I’ 1 vorspringenden Theile, sich ent-
ziindet und, je nach der Linge der eingelegten Ziindschnur,
1 Dbis 4 Minuten andauert, cin intensives hellrothes Licht ver-
breitet. ‘ ‘

Die ganze obere Miindung des Cylinders A ist mit cinem
Hiitchen h von diinnem DBleche geschlossen. welches im Mo-
mente der Kxplosion natiirlich reisst und abfliegt. Ferner um-
giebt eine Blechhtille T den ganzen Apparat. Das Sperr-Rid-
chen S mit dem Sperrkegel r und der dazu gehorigen Kurbel
befinden sich in einem Rahmen R zwischen den Scheidewiinden
der Coupés (bei intercommunicirenden Wagen aber an der
Stirnwand) welcher mit schwarzem oder rothem Tiillstoff ber-
zogen und nur den Griff G frei lisst. "Letzterer ist durch eine
TFadenschleife mit dem unter Glasdeckchen betindlichen Firma-
Siegel J moralisch geschiitzt und iiberdies mit der Control-
scheibe € durch die Schnur m n gehalten. Diese Schnur ist
durch eine schwache Ieder f verbunden und trennt sich im
Momente, wo die Kurbel in Bewegung gesetzt wird. Bei dieser
Trennung 6ffnet sich die niichst der Coupéthiir bisher zusammen-
geklappte weisse Hilfte der Control-Scheibe und repriisentirt
sich nun als kreisrunde rothe Scheibe.

Eine muthwillige Berithrung des Kurbelgriffes G wird so-
nach dem die Coupéthiir tffuenden Conducteur sofort constatirt
und kann derselbe den Thiter leicht eruiren. Das Zuklappen
der Control-Scheibe erfolgt nun wieder durch den Conducteur,
indem er die Federverbindung f wieder herstellt und das Hik-

chen o unter die beiden Hiilften der zugeklappten Scheibe
driickt. Bemerkt muss werden, dass — um den diinnen Stoff
bei der Bewegung der Kurbel leicht zu zerschneiden — hinter
dem Griff cine kurze Schneide sich befindet, die bei der Be-
wegung der Kurbel den Stoff vor sich her schuneidet. IDieser
Stoff wird vom Rahmen R durch Klemmschriiubchen fest-
gehalten und wird im Falle der Erneuerung blos zwischen den
Rahmen eingeschoben und mit den Klemmschriubehen sodann
befestigt. :

Wie der Lingschnitt A B zeigt, dient ein soches Noth-
signal fir mechrere Coupés eines und desselben Wagens: indem
fir je 2 Coupés an der Achse des Daumenriidchens 1) eine
Trommel mit Kettchen aufgesteckt wird, und greift zu diesem
Behufe der Zapfen des Sperr-Rades durch die Scheidewand von
2 Coupés an dessen beiden Enden die Kurbeln aufgesteckt sind.

Die zur Seite des Rahmens affichirte Instruction in rother
Druckschrift konnte lauten:

»Es wird Jedermann auf das Nachdriieklichste ersucht den
Griff des Nothsignals nur dann zu berithren, wenn eine wirk-
liche Gefahr im Anzuge ist.

In diesem Falle wird der Griff kriftig nach abwirts ge-
driickt, Dbis er an einem Stift s' anstdsst. Zum Geben
2ten Nothsignals wird der Griff bis zum 2ten Stift gedriickt.

Jeder Reisende triigt personlich die Verantwortung fiir
das gegebene Nothsignal.«

cines

Auf die Wirkung dieses Signals zuriickkommend muss be-
merkt werden, dass die Detonation bei der Explodirung einer
solchen Knallkapsel cine iusserst heftige ist, und nicht nur
withrend der schnellsten Fahrt des Zuges von iiberraschendem
Iiffect ist, sondern auch wie Versuche crgeben haben, inner-

“halb zweier Wiichterstrecken, welche 2,8 Kilom. von einander

entfernt lagen, von beiden Wiichtern noch deutlich vernommen
wurde.

Eine solche imposante Wirkung ist aber auch erforderlich,
wenn das Zugspersonal im Schlafe, oder in Letargie verfallen,
plotzlich aufgeriittelt werden soll; und dass mit letzteren Symp-
tomen gerechnet werden muss, werden alle praktischen Fach-
miinner zustimmen, die zu beurtheilen verstchen, was Ueber-
anstrengung im Dienste und die Macht der Gewohnheit auf
den menschlichen Organismus auszuiiben im Stande sind.

Die Wirkung des Lichteffectes, wie er bei dem chemisch
priiparirten Ziindstoff hervorgerufen wird, steht mit dem alkusti-
schen Signal im vollen Einklange. FEine Zugslinge von 30
Wagen wird bei der dichtesten Finsterniss mit einer Licht-
fluth wmgossen, die weithin Alles kenntlich macht
dieselbe auch nur eine Minute anhilt, so ist diese Dauer fiir
solche Momente geniigend um Katastrophen zu vermeiden, die
in Folge des Unbewusstseins des (reschehenen und der Ueber-
stiivzung der Reisenden nur zu oft die Gefahr noch vergrossern.

und wenn

Ein wesentlicher Vorzug dieses Signalsystems ist dessen
Unabhiingigkeit von der Maschine und den angrenzenden Wag-
gons. Dadurch ist das Ein- und Ausrangiren und die Zusammen-
stellung des Zuges bedeutend erleichtert und einem Haupt-
momente, nimlich der Gefahr eines plotzlichen Losreissens des
Wagens, welches nicht selten bei Entgleisungen und Achsen-



briichen erfolgt, und die alle Intercommunications-Signale illu-
sorisch macht, volle Rechnung getragen,

Wiihrend ferner pei Nothsignalen, die sich blos auf die
Communication mit der Dampfpfeife erstrecken, die Hiilfe (be-
sonders bei Raub- und Mordantillen) erst dann geleistet wer-
den kann, bis der Zug vom Maschinenfihrer zur Ruhe ge-
bracht wird, da dem Zugs-Begleitungspersonale die Bedeutung
des Pfiffes. als auch der Ort resp. der Waggon von wo der-
selbe veranlasst wurde, noch ganz unbekannt ist, ist hei dem
hier beschriebenen Nothsignale, Charakter und Ort desselben
zu jeder Zeit hinlinglich markirt; das betreffende Zugspersonal
ist sonach in der Lage sofort zu interveniren und im Falle,
wo es sich nur um personliche Gefahr eines Reisenden handelt,

dem Fithrer das Zeichen zur Weiterfahrt zu geben, und hier-

durch unniitze Verzogerung hintanzuhalten.

Die Spannung zwischen den beiden Trommeln, iber welche
die Transmissionsschnur liuft ist ferner so stark, dass auch
der stirkste Stoss den der Wagen crleidet, das Daumenriid-
chen D nicht selbststindig in Bewegung setzen kann, und so-
nach eine unzeitige Wirkung des Signals nicht eintreten kann.

Als weitere Vorziige dieses Nothsignals soll noch erwiihnt
werden :

1. Die geringen Kosten der crsten Herstellung:
2. die leichte Anbringung desselben an jedem Waggon ohne
grossere Umgestaltung an denselben vornehmen zu miissen ;
. die geringen Kosten der Unterhaltung, dic eigentlich auf
Null sich reduciren, und einzig allein in dem Ersatz des
Blechhiitchens und der verbrauchten Knallkapsel und
des Ziindstoffes bestchen. |

Wien, am 15. October 1878.

Die gednderte Webb’sche Feuerbiichse.

Mitgetheilt von Robert @ross, Hauptwerkstitten-Chef der ung. Nordostbahn in S. A. Ujhely.

(Hierzu Fig. 12—17 auf Taf. VIIL)

Die Vortheile der Webb’'schen Feuerbiichse wiirdigend,
wurde cine solche, in der, unter meiner Leitung stchenden,
Hauptwerkstitte der ungarischen Nordostbahn angefertigt, bei
deren Anfertigung es sich zeigte, dass die Arbeitsschwierig-
keiten grisser sind als die Zeichnung vermuthen liisst: insbe-
sondere wenn die Webb’sche Feuerbiichse vorhandenen alten
Kesseln angepasst werden muss.

Ich will hier nur erwiilmen die schwierige Herstellung
der Bugstellen bei b: ferner dass bei Anpassen an alte Kessel
es sich nicht vermeciden lisst, dass der Wasserraum bei a auf
ein Minimum reducirt wird und endlich die Rohrwand von der
Feuerraumseite nicht zu verstemmen ist. Dies letztere ein
Mangel der im Betriebe oft sehr empfindlich werden kann.

Diese Miingel zu beseitigen, die Vortheile der We b b'schen
Biichse aber beizubehalten, dem entspricht die von dem Ge-
fertigten geiinderte Webb sche Feuerbiichse.

Wie aus den Skizzen Fig. 12 bis 14 und 15 bis 17

Taf. VIII ersichtlich, besteht der Unterschied zwischen der
urspriinglichen Webb’schen Biichse in der Aenderung blos in
dem Einsetzen des Rohrwandtellers. Die grissere Festigkeit,
die Webb durch die vollstiindige Tellerform erreicht, stelle
ich durch doppelte Nietung bei a, her, wo der Rohrwandteller
den unteren Theil flach iiberplattet, und zwar durch \;'ex'senkte
Nieten um zugleich das Ansetzen von Schwefelkicsen hier mig-
lichst zu vermeiden.

Bei dieser Art des Einsetzens der Rohrwand fillt das
Abbiegen des unteren Theils, also auch die schwierigen DBug-
stellen bei b hinweg, der Wasserraum bei a bleibt der alte
grosse, und das Verstemmen der Rohrwand vom Feuerraum,
ist wie bisher zulissig, endlich finden die alten Decktriiger,
ohne jede Veriinderung, Verwendung, was bei der Web b'schen
Biichse nicht der Fall, will man den Feuerraum nicht ver-
kleinern.

Der continuirliche Locomotivdienst auf der Odeséa’er Bahn.

Mitgetheilt von B, v. 8.

Nach der Deutschen allgemeinen Polytechnischen Zeitung,
von Dr. Herrmann Grothe Nr. 32 den 10. August 1878
Seite 367 hat man: »Auf der W. Reading Bahn den Versuch
angestellt, die Locomotiven continuirlich im Dienst zu halten
und nur die Locomotivfithrer und Heizer zu wechseln. Es hat
sich gezeigt, dass dadurch die Locomotiven viel weniger leiden,
weniger Reparatur bediirfen und merklich an Brenumaterial
erspart wird. Es liess sich dieses fast voraussetzen. In Folge
dieser giinstigen Resultate ist der Betrieb dieser Bahn auf
continuirliche Locomotivbenutzung umgestaltet und hofft dieselbe

etwa die Hilfte der bisherigen Ausgaben fir Locomotiven zu
sparen. «

So weit besagter Artikel. Auf der Odessa’er Balm ist
der continuirliche Locomotivdienst seit dem 1. April 1878 in
Anwendung und soll in Folgendem die Motive zum Uebergang
auf dieses System angegeben werden, o

Die Odessa’er Balm, bei einer Linge von 1094 |Kilom.,
von denen 105 Kilom. zweigleisig sind, besass im Jahre 1877 :
59 Mixte-, 150 Lastzugs- und 11 Tender-Maschinen. Ausser
diesen 220 Locomotiven waren von der Regicrung noch 76



Lastzugsmaschinen zur Verstiirkung der Transportmittel zuer-
theilt, so dass im Ganzen 296 Maschinen vorhanden waren.

Der Wagenpark belief sich auf: eigene Passagierwagen 447

«  (viiterwagen 4392

Von der Regierung zuertheilt: Passagierwagen 70
Giiterwagen 829

So dass der ganze Wagenpark sich auf 517 Passagierwagen
und 5221 Giiterwagen helief.
Mit besagten Mitteln sind im Jahre 1877 bhefdrdert:
Passagiere 1,819181 Mamn
Fracht . . . 25548705 Ctr.
Und sind in genanntem Jahre zuriickgelegt :
Mit Extra-, Personen- und Militiiv-Ziigen 2,019948 Kilom,
443781 «

2997208 «

gemisciiten Ziigen
Waarenziigen

Arbeitsziigen 92167 «
Nutzleistung 4,783104 Kilom.

634477 «
21921 «

Vorspannfahrten
kalte Falrten

Dampfhalten 1 St. = 1 Werst 240506  «
Verschiebungsdienst 1 St. = 10 « 1431114 «

2,328018 Kilom.

Im Ganzen Locomotivkilometer 7.111122,

Jede Maschine hat im Durchschnitt 22284 Nutzkilom. und
28948 Locomotivkilom. zuriickgelegt.

Achsenkilometer der Wagen waren 115,105271.

Jeder Passagierwagen durchlief 37036 Kilom., withrend
jeder Giiterwagen 21527 Kilom. zuriicklegte.

Der mittlere  Reparaturbestand der Locomotiven in der
Centralwerkstatt sowoll, als auch in den Depots betrug 25—28 65,

Im Jahre 1878 Dlieh der Wagenbestand nahezu derselbe,
wiihrend der Locomotivbestand sich auf 304 vergrosserte, von
-dieser Zahl waren: Mixte- Maschine 59, Lastzugs- 234 und
Tendermaschinen 11.

Die Anforderungen an die Baln vergrisserten sich fort-
withrend. zudem kamn noch der Ministerialerlass, dass die Lo-
comotivfithrer und Heizer unieht Linger als 10 St. im Sommer

und 8 St. iin Winter ununterbrochen vor dem Zuge sein diirfen,
um einem Ueberanstrengen des Maschinenpersonals vorzubeugen,
und dass nach jeden 10 St. resp. 8 St. Arbeit. eine Ruhe-
pause von mindestens 8 St. folgen solle.

Dieses veranlasste «die Maschinenverwaltung von dem her-
gebrachten Principe des Maschinendienstes. dass jeder Fiihrer
seine ihm zuertheilte Maschine habe, abzugehen und zu dem
continuirlichen Locomotivdienste iiberzugehen, welcher wie ge-
sagt seit dem L. April 1878 auf allen Linien der Odessa’er
Bahn fiie die I'rachtziige und Stationsdienst eingefiihrt ist, wiih-
rend die Passagicrziige nach dem alten Systeme weiter arbeiten.

In Folgendem soll gezeigt werden, wie viel Maschinen zn
einem Paar (hin und zuriick) Lastziige man gebraucht, je nach
dem System und wird zu den oberflichlichen Ueberschligen
der ndthigen Maschinenzahl, die Formel des russ. Ingenicur
Quist verwendet
2s 4 t4w
. 24
wo 2s die Zeit in Stunden eines Turnus (Hin- und Herfalrt)
des Aufenthalts im Zwischendepot

W o« o« o« « « « « Hauptdepot.

Im Durchschnitt gebraucht jeder Lastzug vom Hauptdepot
zu seinem Zwischendepot :

n =

t « « « «

Woloczisk-Schmerinka .12 St
Schmerinka-Krischopol . . 7«
Krischopol-Birsula . . . 8%, «
Birsula-Wesely Kut 5l «
Wesely Kut-Odessa 61/, «
Ungeni-Kischineft . . 8 «

Kischineft-Rasdelnaja . . 7Y, «

Flisawethgrad-Olwiopol . 10 «
Olwiopol-Birsula 10 «

Obwohl die Ziige zwischen einigen Depots linger im Dicnste
sind, als der Ministerialerlass vorsehreibt. so konnte dieses doch
durch locale Verhiiltnisse bedwigen, nicht umgangen werden
und ist die Frlaubniss dazu héheren Ortes eingeholt worden.

In Tolge dieses ist nun folgende Tabelle zusammengestellt :

' Gewohnliches System. Continuirliches System.
Haupt- Zwischen- E"éél - L ig‘é E?.. J . Hg;é@ *é‘_:i.:*é g2 i.é:‘é ='§ . §:§o
E35:5Es 225 S5 £ IREE|E3EF fEs|3i5 EF . £ &3¢
ITEE oo =23 g ! 2 ] .ESIXE Qg = =3 R = e
Depot =52 222 B3 3% 2 A8E|=32 zE%|5iT 2R 2l RE:
bot £2% s =2f SE SSE858 BN =22 =2 25
N : | BES ‘ - = | 2= 3
Stunden i<z Stunden [
I ! I ! | I V
Schmerinka Woloczisk 12 8 12012 !‘ 1,y 12 3 2 8 3 | 15
» Krischopol 70 8 7 12 | 34 { 15 7 3 7 S 1 2% i 10
Birsula » 89y S $8[y 12 371s i 1,6 884 3 83/ s ‘ 2815 1.2
» Wesely Kut 51y 5 51y 12 2743 ’ 1,2 51y 3 51y 8 i 211, 0,9
Odessa ,, 6l)y 6 61/p 12 31 ’ 1,3 619 3 61/a S 14 1,0
Kischineff Ungeni § 8 S 12 36 | 1,5 8 3 8 8 27 1,2
” Rasdelnaja g 8 s 12 0 3 | 15 /e 3 1y 8 26 1,1
Olwiopol Elisawethgrad 10 8 10 12 40 . 18 10 3 10 8 31 1,3
» Birsula 10 } 8 10 12 40 1,8 10 ' 3 10 8 ‘ 3 1,3
|
| | 525 f |
; ‘ 325 H 13,5 i A8 104
i | J ' -
Organ fir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge, XVI. Band. 2. u.3. Heft 1879, 8



Somit wire im zweiten Falle auf jedes Paar Lastziige auf
die ganze Strecke 3.1 Locomotive weniger.

Iiir das Dampthalten (Reservedienst) und Versehiebungs-
dienst. ist jede Locomotive 20 St. pr. Tag in Arbeit; 4 St.
werden gereehnet aut Uebergabe derselben, von einem Fithrer
dem andern, Versorgung mit dem nithigen Material und der-
gleichen. Die Fithrer und Ileizer dieser Maschinen sind 12 St.
im Dienste und 12 St. haben dieselben Ruhe.

Der Dienstturnus  der Fihrer und Heizer der Lastzugs-
maschinen berechnet sich wie folgt, hei natiirlich gleicher IFahr-
zeit (s. ob. Tabelle).

| Lo TAuf 1 p.
Hauypt- Zowischen- R'u ho i | " Lastziige
\ Zwi- ‘Hauptv Sa. kommen
De 11) o t. schen- N[;Ii;}l}}l-
Depot ! ’ personal l
" Stumden I
Schmerinka  Woloezisk | 11 11 ‘i 46 1 21 \;l)ie Zeit
" Krischopol i 11 138 . 1.5 . fir Hin-
Birsula . Coar1r ] 39 17 fu. Rick-
. Wesely Kut || 5 11 Dagy 1,1 fahrt zu-
QOdessa n 6 11 30 1,3  gerechnet.
Kischineff Ungeni ‘ 11 11 38 . 16 l
" Rasdelnaja \ 11 11 } 37 1,6 ll
Olwiopol  Elisawethgr. l 11 I AN R
" - Birsula [ 11 | 11 ‘.‘ 42 ‘ 1,8 I
! | Iaar [ 14 |
Spur-

Der Fithrer, im Depot angelangt. ibergiebt seine Loco-
motive dienstthuenden Obermaschinisten. ibergiebt dem-
selben alles Ténderinstrument und schreibt in ein -auf der Lo-
comotive betindliches Duch,
cigenhiindig ein.

dem
alle Gebrechen  seiner Maschine,
Falls einer vorzunchmenden Reparatur, ver-
merkt der Obermaschinist, neben der Demerkung des 1<‘;ii|11'(91's,
dass dieselben gemacht, oder die Ursache, weshalb solche: unter-
blieb, unterschreibt selbe und iibergiebt auf gleiche Weise die
Locomotive dem niichsten in den Dienst tretenden Fiihrer.

Selbstverstindlich mussten in Folge dieses Systems auch
die Kohlenpriimien etwas geiindert werden und zwar wurde die
verausgabte Kohle auf alle Maschinen des Depot geschrieben,
die Normen passirt und im Falle einer Primie, dieselbe zu
¢leichen Theilen allen Maschinisten vertheilt. i !

Abnalme der Reparatur und Brennstoffaufwand ist bei
uns bisher nicht constatirt und ist im Gegentheil der Repara-
turbestand der Locomotiven, namentlich in der ersten Zeit.
sogar bis auf 35 % gestiegen, doch macht sich jetzt eine Ver-
minderung bemerklich und ist der Reparaturbestand der letz-
ten Monate 30%. Sichere Data wird man natirlich nur nach
ciner liingeren Zeit erhalten, chenso iiber den Materialverbrauch.
doch diirfte diesem System das Wort geredet werden, bei iiber-
angestrengten Anforderungen an eine schwach mit Rollmaterial
dotirte DBahn.

und Ueberhdhungslehre.

Mitgetheilt vom Eisenbahn-Baumeister Schieffer, Hulfsarbeiter in der Generaldirection der Elsass-Lothring. Eisenbahn in Strassburg.

(Hierzu Fig. 3—5 auf Taf. X.) |

|
Das auf Taf. X Fig. 3—5 dargestellte Instrument leistet ] das Maass ¢ g stets der erforderlichen Weite der Spurkranz-

hauptsiichlich bei der Balmunterbaltung gute Dienste in der
Hand des controlivenden Beamten, da dureh dasselbe die wich-
tigen auf den Kisenbahn-Oberbau beziiglichen Maasse, und spe-
¢iell die Hohenlage der beiden Schienenstringe zu einander
sowohl in geraden als in gekriimmten (leisen gleichzeitig mit
der Spurweite angegeben wird,

Das Instrument besteht im Wesentlichen aus einer 1600™®

langen. 409® breiten, 8m™ starken Schiene aus Stahl. an deren

cinem knde ein 120mm Janges, 8um starkes, 38=m hohes Quer-
stiick a rechtwinkelig gegen ecinen in der Ebene der Schiene
befindlichen Ansatz a‘ von $3mm DBreite und 38™® Hohe ein-
gesetzt ist.  Am anderen Knde ist Giber die Schiene ein mes-
singener Schlitten b geschoben, dessen aus einer unten zuge-
sehidivften  Stahlplatte bestehender Ansatz ¢

Stellung des Schlittens mit dem Querstiick

in der normalen

a die normale Spur-

weite des Gleises in gerader Linie 1,435 angiebt. In den
Weichen bestimmt e die mathematische Spitze des Herzstiickes,

a die Innenkante der gegeniiherlicgenden Fahrschienen und af

die Leitkante der Zwangschiene. Der an der Schiene S De-
findliche Ansatz ., welcher in einer Entfernung von 1.3G8™
von dem Querstiick a angebracht ist, dient zur Bestimmung

der Leitkante der Zwangschienen in den Curven, so dass also

rille entsprieht.  Ebenso entspricht die Iohe der Ansiitze c,
¢ und a demjenigen Maass, welches fiir die Tiefe der Spur-
kranzrille sowie fiir die llohenlage der Schienenbefestigungs-
mittel festgesetzt ist.

Dje Bewegung des Schlittens auf der Schiene  bezw. dic
Sinstellung des Ansatzes ¢ auf die den verschiedenen Curven-
radien entsprechende Spurweite erfolgt nun durch die mit Hand-
rad versehene Stellschraube e, welche in dem Lager f und der
Mutter g gefilrt wird. von denen das erstere mit dem Schlit-
ten b verbunden, die letztere an der Schiene S‘befestigt ist.
Der Schlitten ist an der einen breiten Seite durchbrochen und
betindet sich hier der Index fiir dic Einstellang des Instru-
ments fiir die verschiedenen Spurweiten in Curven von oo 'bis
300" Radius.

Die Stellschraube ¢ ist mit ciner Coulisse i verbunden,
welehe dazu dient. die um den horizontalen Charnierbolzen m
bewegliche Rohrenlibelle in verticaler Richtung zau heben. An
dem freien Ende des Libellentriigers befindet sich ein coulissen-
formiger Ansatz o. welcher ersterem als Fihrung dient, und
auf welchem ferner der Stand der Libelle fir die ivefsvhiedc-
nen Curven markirt ist. so dass die Einstellung des Instruments
auch nach diesen Marken erfolgen kann, welche im Uebhrigen



mit dem Index am Schlitten b eine Controle fiir die richtige
Functionirung des Instruments gewiihren.

Bei Einstellung der Spurweite fir cine bestimmte Curve
wird also gleichzeitig durch das Instrument die dem betreften-
den Curven-Radius entsprechende Ueberhidhung des iiusseren
Schienenstranges in durchaus cxacter Weise angezeigt. und

zwar wic beispielsweise in nachfolgender Tabelle angegeben ist:
Curven-Halbmesser  Spurerweiterung  Ueberhdhung
~Ny I ()mm Omm
2000 « U, « 23 «
1500 « 1« 30 «
1000 « 9« 45 «
900 « 3 « 50 «
800 « 6 « 55 «

55

Curven-Halbmesser  Spurerweiterung  Ucherhohung

700 m gmm G4mm
600 « 12 « 75 «
500 « 16 « 90 «
100 « 20 « 112 «
300 « 2) « 150 «

Es wird hierbei ausdriicklich darauf aufinerksam gemacht.
dass auch fir die Curven von mehr als 1000™ Radius eine
geringe Spurerweiterung angenommen ist, weil eine solche er-
fahrungsmiissig in jeder Curve im Laufe der Zeit und zwar
aut Kosten der Neigung der Schienen sich stets bildet, wenn
beim Verlegen des Oberbaues nicht auf dieselhe Bedacht ge-
nommen wird.

Geschwindigkeitsmesser fiir Eisenbahnziige, Tachograph.
(Patent Gobel)

Mitgetheilt von K, Lorey, Secretair der Main-Neckarbahn in Darmstadt.

(Hierzu Taf. XI.)

Der Gobel sche Geschwindigkeitsmesser hat “den Zweck.
die Geschwindigkeit, mit welcher eine Locomotive in jedem
Augenblick sich forthewegt, durch einen Zeiger auf einem
Zifferblatt deutlich anzugeben und zugleich diese Angaben auf
einem durch ein Uhrwerk fortbewegten Papierstreifen graphisch
darzustellen.

Der benaunte Zweck wird dadurch erreicht,
Luftpumpe die entsprechend der Geschwindigkeit der Locomo-
tive in Thiitigkeit gesetzt wird, Luft in einen auf dem Fiihrer-
stande befindlichen DBehiilter

dass eine

fordert und dass in diesem Be-
hiilter, der. mit einer Ausstromungsofinung versehen ist. dadurch
ein mit zunchmender Geschwindigkeit sich erhdhender Luft-
druck hergestellt wird, dessen Grasse der Zeiger angicbt und
der Schreibstift aufzeichnet.

Der Apparat besteht hiernach aus drei wesentlichen Theilen:

1. Der Luftpumpe,
2. dem Zeigerwerk,
3. dem Uhrwerk.

Die doppelt wirkende Luftpumpe ist unter der Maschine
in niichster Niihe der Lanfachse der Locomotive angebracht.
von welcher sie mittelst Ricmentransmission ilire DBewegung
proportional Die
dass der Kolben der Pumpe nur

der Geschwindigkeit der Maschine erhilt.
Uebersetzung ist so gewiihlt,
cinen Hub macht, wenn dic Achse sich ca. 3mal gedreht hat.

Die Dichtung des Kolbens ist durch doppelte Lederman-
chetten bewirkt. Die sonst bei Pumpen gebriiuchlichen Ventile
erwiesen sich hier als unzweckmiissig und sind dieselben durch
eine Schiebersteuerung ersetzt.

Die beiden anderen Theile des Apparates sind in cinem
Kasten vereinigt und ist dieser autf dem Iihrerstande so an-
. gebracht, dass er dem Fihrer stets vor Aungen ist.

Die Verbindung von der Luftpumpe nach diesem Kasten
ist durch ein dinnes Kupferrohrchen bewirkt, welches sich

dicht an den Locomotivrahmen und den Kessel anschmiegt.
Der wichtigste Theil des in dem Kasten eingeschlossenen Me-
chanismus ist der Behiilter in den die von der Luftpumpe ge-
forderte Luft geleitet wird. Derselbe ist als ein bhecherformiges
Gefiiss construirt, welches umgestiirzt. mit Boden nach
oben in einem Quecksilberbade steht und dadureh unten luft-
dicht abgeschlossen ist.

dem

Der Grad der Spannung der in ilm
befindlichen Luft gelangt dadurch zum Ausdruck, dass der
Becher aus dem Quecksilber aufsteigt. Zwei Ansitze an der
Decke des Bechers stehen zwischen Geradfihrung und sichern
so diese auf- und absteigende Bewegung., welche durch Hehel
und  Zahnradiibersetzung  auf  dert Greschwindigkeitszeiger und
den Schreibstift iibertragen wird. Der Becher ist durch eine
Feder belastet und hat in seiner Decke eine kleine lingliche
Oeffnung, die durch einen Schieber geschlossen ist, so lange
der Becher in seiner tiefsten Stellung sivh befindet, die Ma-
schine also in Ruhe ist. der aber mit zunehmender Geschwin-
digkeit mehr und mehr geiffnet wirds Fs ist dies dadurch
erreicht. dass die Verlingerung des Schiebers in einem bogen-
formig gestalteten Schlitz gefiihrt wird. Die Frfahrung hat
gezeigt, dass, wenn der Becher proportional der Geschwindig-
keit gehoben werden soll, die Vergrosserung der Ausstromungs-
oftuung nicht gleichmiissig geschehen darf, sondern dass dieselbe
im Anfang der Bewegung, also bei noch geringer Geschwindig-
keit rascher statttinden muss, als bei hoher.

Durch die empirisch bestimmte Form des IMihrungsschlitzes
ist diese anfangs schnellere. spiiter langsamere Oeffnung der
Ausstrimungsotinung hewirkt.

Der Fabrungsschlitz kann steiler oder geneigter gestellt
werden und ist hierdurch ein selyr einfaches Mittel zur Regu-
lirtung des ganzen Apparates geboten, denn dadurch, dass die
Ausstromungsofinung  bei  einer Hohenstellung  des
Bechers eine kleinere oder grissere ist, erhiilt diese Hohen-
8*

gewissen



“Feder zu itherwinden und

stellung. die ja die Geschwindigkeit darstellt, einen anderen
Werth.

Die Uhr, welche den Papierstreifen fortbewegt, ist als
Aukerubr construirt und sehr kriftig gebant.  Kin nach aussen
gekehrtes mit Stunden- und Minutenzeiger versehenes Zifferblatt
gestattet (ic Zeit Line geriffelte Walze auf der
Riickseite der Uhr wird durch diese so gedreht, dass die Um-
fangsgeschwindigkeit 5™™ in der Minute betriigt,,

abzulesen,

Fine zweite
geriffelte Walze wird durch eine Feder gegen dic erste ge-
dricckt und zwischen beiden der Papierstreif mitgenommen.

Der Papierstreif ist durch Parallellinien der Linge und
der Dreite nach getheilt. Der Abstand zweier Liingenlinien
von einander hat den Werth von 10 Kilom. Géschwin(ligkeit».
withrend der Abstand  zweier Querlinien einer Minute Zeit
entspricht.

Die auf Tafel XI dargestellten Zeichnuygen geben in

Fig. 1 einen Dispositionsplan fiir die Anbringung des Ap-
auf Locomotive. A ist der Kasten
Zeigerwerk auf dem Fiihrevstande, I3 die Luftpumpe.

parates ciner mit  dem
Fig. 4 giebt eine grissere Seiten- und Vorderansicht der
Riemenscheibe und des dieselbe tragenden Gestelles sanmnt der
Luftpumpe.
In Fig. 2
dargestellt und die Schiebersteuerung ersichtlich gemacht.

Fig. &, 6 und 7 geben einen Grundriss, einen

ist die Laftpnmpe in Y/, der wahren Grisse

Liingen-
und einen Querschnitt durch den Kasten mit dem Zeigerwerk.
C ist das becherformige (refiiss, I «das Luftentweichungsventil,
welches in Fig. 8 in doppelter natiirlicher Grisse nochmals
dargestellt ist. ' in Fig. 5 und 7 ist der Schlitz in dem die
Verlingerung des Luftschiebers gefiithrt ist.  Der Zeiger D in
Iig. 7 gestattet dem Schlitz eine steilere oder geneigtere Lage
zu geben,

In Fig. 3 ist eine iinssere Ansicht des Kastens auf dem
Fihrerstande gegeben. Das kleinere Zifferblatt gehort zu der
Ubr, das grossere zu dem (}o?cl1\\'indigkeitszeiger. Der an dem
grisseren Kasten betindliche kleinere Behilter nimmt den be-
schrichenen Papierstreif auf. Beide Kiisten sind verschliessbar,

Fig. 9 endlich giebt die Copie eines bei der Main-Neckar-
Bahn erzeugten Streifens in natiirlicher Grosse.

Die Wirkungsweise des Apparates ist nun folgende:

Mit beginnender Forthewegung der Locomotive tritt auch
die Luftpumpe in Thiitigkeit und fordert Luft nach dem Becher
auf dem Fithrerstande.  In Folge dessen wird die Luft in dem
Becher comprimirt und zwar so lange, bis ihre Spannung gross
genug ist um das Gewicht des Bechers sammt dem Druck der
den Becher zu heben. Steigt nun
ab‘er der Becher aus seiner tiefsten Stellung auf, so dffnet sich
auch ein wenig das Luftentweichungsventil in seiner Decke und
es kann wieder langsam Luft ausstromen. Vergrissert sich die
Geschwindigkeit der Locomotive und somit auch die Luftzu-
fithrung in dem Becher, so wird auch deren Spannung in ihm
grosser und er so lange gehoben werden und aus dem Quer-
schnitt auftauchen, bis sein Gewieht durch das aus dem Queck-
silber gehobene Stiick seiner Wandungen sieh so vermelirt hat,
dass es dem inneren Druck der Iaft wieder das Gleichgewicht

a0

hiilt.  Die Luftausstromungsofinung ist bei diesem Vorgang etwas
vergrossert worden,

So lange nun immer die gleiche Menge Luft in der Zeit-
cinheit dem Becher zustrimt, so lange wird die von der Luft-
zufithrung und der Ausstromung abhiingige Spannung in dem
Becher die gleiche bleiben und somit auch die H(’)]lensfellung

des Bechers, die ja die Spannung zum Ausdruck bringt, sich

nicht indern. Frhoht sich die Luftzufihrung noch mehr. so
wird, wie bereits gezeigt. der Becher noch weiter aufsteigen,
vermindert sie sich aber. so muss der Druck im DBecher ab-
nehmen, weil die Luft zu leicht ausstrimen kann und weniger
Ist aber die Spannung im Decher

schwiicher, so muss er nun so lange niedergehen bis [sein nun

als vorher ersetzt wird.

durch Eintauchen der Wiinde verringertes Gewicht wigder dem
verminderten Druck der Luft das Gleichgewicht hilt.: ‘

Die Bewewgung des Bechers idibertriigt sich auf den Ge-
schwindigkeitszeiger an der dusseren Seite des Apparates und
auf den Schreibstift.

Die Curve. welehe der Schreibstift auf dem durch das
Uhrwerk forthewegten Streifen aufzeichmet, hat als Abscissen
die Zeit und als Ordinaten die Geschwindiglkeit. Der von der

Curve und der Nulllinic umschriebene Flicheninhalt, welcher
das Product aus Zeit uud Geschwindigkeit ist, mmuss fiir die
gleiche Wegstrecke immer derselbe sein. gleichgiltig welches
die Geschwindigkeit war mit der gefahren wurde. denn er stellt
den Weg dar,

Bei den fiie die Theilung der Streifen gewihlten Abmes-

sungen yon

smm — 1 Minute |
g2mam — 100 Kilom. Geschwindigkeit per Stunde ist der
Fliicheninhalt
pam e g == 1j o Stunde X 100 Kilom. |
also 1 Kilom., = 1864mm,

Jedes der Rechtecke aut dem Streifen von 1 Minute Linge
und 10 Kilom. Geschwindigkeit Hohe hat einen Flicheninhalt
von 314mm und entspricht also einer Wegstrecke von 1/, Kilom.

Hierdurch ist ein sehr ecinfaches Mittel gegeben den Ap-
parat jederzeit auf seine Richtigkeit zu priifen indem die ganzen
Rechtecke und die durch die Curve geschnittenen, letztere ge-
schiitzt, zusammengezihlt und  durch 6 dividirt, den | Weg in
Kilometern ergeben miissen, den die Locomotive zuriickgelegt hat.

Die Wirkung des Apparates ist zuverliissig. Die Abnutzung
des Kolbens und des Schiebers als der einzigen Theile. welche
iberhaupt einer solchen ausgesetzt sind, hichst unbedeutend,
die Bedienung cine sehr einfache und durch cinen guten Mon-
teur in einem Tage leicht zu vollziehen.

Der Apparat. der auf verschiedenen deutschen Bahnen
bereits in Anwendung steht, (die Main-Neckar-Balm z. B. be-
sitzt bereits 3 Stiick und hat 9 weitere bestellt) dirfte sich
vermige seiner Vorzige und seines nicht liohen Preises wegen,
(ein cinzelnes Stiick kostet 400 M., in Parthien iiber 10 Stiick
350 JL) leicht allgemeinen Eingang verschaffen. Lir st ];aten-
tirt in Deutschland, in Oesterrcich, in Frankreich. in Enigland
und in Amerika, :

Darmstadt, im Juli 1878. *
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‘F. Siirth’s patentirte Bremse fiir Eisenbahnfahrzeuge.

(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. X))

Es mag fiir sehr schnell fahrende Fahrzeuge anrithlich
sein, in solcher, mehr oder weniger complicirten Art und Weise
und nicht so direct, wie es fiir Giiterwagen unbedenklich, unter
Wegtall des grissten Theiles der vorbezeichneten Mechanismen
geschehen kann, die lebendige Kraft der rollenden Achsen in
cine Bremswirkung umzusetzen, wodurch fiiv solche Wagen ein
sehr schnell und zuverlissig wirkender Bremsapparat. von
grosstmiglichster EKinfachheit und Billigkeit herzustellen ist.

Die Idee. die lebendige Kraft der Achsen eines in DBe-
wegung befindlichen Fahrzeuges zur Erzeugung einer Brems-
wirkung nutzbar zu machen, ist in neuerer Zeit wieder mehr-
seitig angeregt und in der Weise verwirklicht worden, dass
mit Hiilfe ciner Frictionsrolle der gewohnliche Bremsmechanis-
mus, bestehend aus einer Anzahl Wellen, Icbeln, Stangen,
Bremsbacken ete. in Function gesetzt wird.

Bremsversuche,
Art der Bremse. é‘g;g{f&liz_
Ver- TR digkeit. | Brems- Bemerkungen:
Stahlguss- ; , ! 2 Stahlguss-Backen | (Zeitdauer
suchs- Backen Stahlguss-Rollen ‘1 und dito Rollen fir Durch- | weg in| Simmtliche Versuche wurden mit leeren 4riidrigen
T : ! - laufen eines .
Nr. ) Anord- | Zahl der Weges von Metern Kohlenwagen ausgefiihrt.
Zahl nung Zahl | Anordnung Rollen b Anordnung 32?::1)
: -
1 — — 1 4 | RI1 bis R4 — - 55 14,75
2 8 — — — — — 50 21,45
3 pee - - - 43 5280 |} Strecke L Gefille: 1fics.
wirkend
4| — — | 4 |RIbisR4| — — 38 34,65
bi) 3 — | — — — — 41 31,35
6 8 — — — — — 35 31,35 |
Tl — — 4 | R1bisR4 & — - 31 34,65
s | 4 | Rusend - - _ 2 $6.63 || Strecke IL. Gefille: 1]y50. Stark gekriimmte Bahn.
wirkend . Bewegungsrichtung entgegengesetzt der unter
9 S — — — I — 42 31,35 Nr. 1—5.
10 — — 4 R1 bis R4 — — 31 37,13
| rsen - = - 32 75,90
wirkend ‘
12 — — | 2 |R1und R? — — 39 56,10 (
13 - — | 2 |Rlund R2 - — 36 343 Bewegungsrichtung wie unter Nr. 1—35.
4| - — 2 [R1uwd Ry — — 38 75.01 s
15 — — 2 |R1 und R3 — —_ 40 61,88
16 — — 2 |R3und R4 — — 38 70,95
17 - - - - ; 2 RS und R4 43 33.00
18 - — - — .2 .R3und R4 33 35.55 i vi N1, 6—
19 . . _ | 2 1}3 und R4 a9 2235 Bewegungsrichtung wie unter Nr. 6—11.
20 — — = — ! 2 R3 und R4 34 41,25
o1 | — — ;! — — |2 |r3uars 32 41,95
92 i — 4 R1 bis R4 35 41,2H Strecke I. Gefille: 1/375.
23 S H— — 4 R1 bis R4 33 53,63 [
Al — 1 — I 2 |R3waRrRs; — ;| - 32 52,08
2 | — | — | 2 |R3udR4| — — 32 54,45
26 - — 2 |R3 und R4 — — 33 59.40
b} — — IS D o 141 _ — < C
;; _ . _ B3 uzl ]\4? 4 R1 bis R4 ;.((: g‘;:gg i) Bewegungsrichtung wie unter Nr., 1—3.
2 | — — = — 4 | R1 bis R4 36 31.53
0 | — - - - 4 | R1 bis R4 40 99,58
31 - — — — | 4 R1 bis R4 36 31,11
32 — — — — ‘ 4 | R1 his R4 34 36,30 !
33 - — — — 2 [R3 und R4 41 31,53 Horizontale Strecke. Bew.-Richt. wie unter Nr. 6
- bis 11. Bei der Combination von Backen und
Die Anordnung der Rollen R1, R2, R3. Rollen sind die beiden Backen, wie in der
Y R4, geht aus der Zeichnung hervor. Zeichnung angedeutet aufgehangen worden. (ad
il Rubr. 4.)

Die Abbildungen einer solchen Bremse auf Taf. X Fig. 1 | gleichzeitig Bremsrollen sind, die um feste Punkte des Wagen-

und 2 zeigen in R'1, R2, R3, R4, dic Frictionsrollen. welehe j gostelles schwingen und in ilwen Zapfen ¢ 1, ¢

2

=

c3, c4,



rotiren. In einem gewissen Abstande von dem Mittelpunkte
dieser Rollen sind die Kurbelzapten e 1. e 2, e 3, e4 in die-
selben eingesetzt, mit denen die cinen Enden der Zugstangen-
paare d1, 42, d3. d4 verbunden sind, wihrend die anderen
Fnden derselben mittelst convexer Scheiben und Holzeylinder
f1, f2, £3, f4 an besonders befestigten Punkten des Wagen-
gestelles permutirend angreifen.

Sobald die Rollen durch irgend welche Vorrichtung, mit
nur geringem Druck an die Peripherie der rotirenden Wagen-
riider angestellt werden, drehen sie sich in entgegengesetztem
Sinne wie diese, so lange, bis die Zugstangen d 1, 42, d 3,
d 4 in Spamnung versetzt sind,  Alsdann wird unter dem fort-
dauernden Bestreben der Riider, die Rollen in der angenom-
menen Richtung weiter zu drehen, cine Pressung der letzten
gegen erstere, (. h. eine Bremswirkung erzielt. die abhiingig
ist von dem Durclmesser der Rollen, dem Halbmesser ¢ e der
Kurbel und der Richtung der Zugstangen d.

Das Lisen der Bremse, auch wihrend der Bewegung des
Falrzeuzes, hat nicht den mindesten Anstand, cs erfolgt wie
das Anstellen der Rollen in viel kiirzerer Zeit (3 bis 4 Um-
drehungen der Kurbel ohne Kraftiiusserung) als wie das der
wodurch man es namentlich bei

die Bremse olme Krmiiden des

gewohulichen Backenbremse;
Thalfahrten in der Hand hat,
Bremsers momentan und nach Belichen auf kirzere oder lingere
Strecken wirken zu lassen. '

Es kommen je nach der Drehungsrichtung der Wagen-
riider 2 Stellen auf dem halben Umifange der Rollen beim
Bremsen zum Angriff, welche durch ein Anziehen oder Ldsen
der auf den Enden der Zugstangen d sitzenden Muttern, um
ein Geringes verlegt werden Lkonnen. Sind die einen Hilften
der Rollen ausgenutzt, so brauchen die Kurbelzapfen nur dia-

¢ einer

metral zu ilrer ersten Stellung versetzt zu werden. um, die
anderen Hilften ihres Umfanges bis zum Aeussersten auszu-
nutzen. ) k

Gileich wie die Zugstangen d an feste Punkte des Gestelles
angreifen, kann auch, je nach den Anforderungen dic Anord-
nung getroffen werden, wie sie in Fig. 1 Taf. X an dem rechts-
seitigen Rade durch die punktirte Darstellung eines Brems-
Kklotzes veranschaulicht wird. Die Zugstangen greifen hier in
gleicher Weise an den Gehiingen des Bremsklotzes an, wie
dort an dem Wagengestelle. Sobald durch die zugehorige Rolle
der Bremsklotz zum Anliegen an das Wagenrad gebracht ist,
wird cin fester Angriftspunkt fiir die Stangen geschaffen, und
der Vorgang ist derselbe wie vorhin Deschrieben. Der Brems-
klotz ist nur so aufzubiingen. dass er beim Liosen der Dremse
durch die eigene Schwere vom Rade abzufallen bestreht ist.
Auch als Rangirbremse gestaltet sich die Anordnung zu
sehr einfachen. Is Dbendthigt hier nur einer einzigen
Rolle nebst den Zugstangen und eines mit den Authingeschie-
der Rolle zu verbindenden Hebels, mittelst dessen
Bremse in und ausser Thiitigkeit zu setzen ist,

nen die
In vorstehender Tabelle sind eine Reihe vergleichender
Versuche verzeichnet, welche auf der Kiln-Mindener Balm zu
Dortmund angestellt worden sind,
1) mit einer Spindelbremse mit 8 Stahlgussbacken eng und
genau gestellt,
2) mit einer Spindelbremse mit 4 Stahlgussbacken nach
Aussen wirkend,
3) mit einer nach Zeichnung auf Taf. X ausgefihrten Bremse,
4) mit einer dergleichen. bei der dic Zugstangen cines
Rollenpaares an den Gehingen von 2 Stahlgussbrems-
backen angriffen. \

Beschreibung der selbstthiitigen hydraulischen Kippvorrichtung zum Entladen
von Eisenbahnwagen.

(Patent Rohde & Schmitz).

~

Diese Vorrichtung hat den Zweck. die Ueberfithrung von
Kohlen, Erzen cte. aus den Eisenbalmfalrzeugen in die Schiffe
— unter Benutzung des Kigengewichts der Ladung selbst als
Jetriebskraft — auf die billigste Weise und in moglichst
kurzer Zeit zu bewerkstellizen. Is erfolgt dies in nachstehend
beschriebener Art:

Der zu entlecrende Wagen wird aut die Plattform A Fig. 8
und 9 geschoben. Bevor der Wagen die erforderliche dusserste
Stellung auf der Plattform  eingenommen hat, werden durch
den Druck der beiden Vorderradflantschen gegen die Hebel a a
(Fig. 8 und 9) die beiden Fangehaken b b (Fig. 8 und 9)
derartig angehoben, dass die Vorderachse des Wagens von den-
selben erfasst und jede weitere Vorwirtsbewegung des Wagens
von schiidlichen harten Stossen
kriiftigen Buffereinrichtung ¢ ¢
IFangehaken miissen im unbe-

verhindert wird. Zur Verhittung
sind die Fangehaken mit einer

(Fig. 8 und 9) versehen. Die

(Hierzu Fig. 6—9 auf Taf. X))

nutzten Zustande stets ilre tiefste Lage einnehmen, damit das
Bremsgestimge beim  Auf- und Abfahren cines mit Bremsen
verschenen Wagens nicht gegenstossen kann. Ausser
Feststellung der Vorderachse wird der Wagen der grosseren
Sicherheit halber noch an seinem hinteren Inde bei d (Fig.9)
durch Einhiingung der am Wagen betindlichen Patentkuppelung
in einen an der Plattform angebrachten Haken gehalten. Dieser
Haken schwingt an einem durch Contregewichte belasteten He-
bel, so dass derselbe dem durch die Fntlastung der Wagen-
bedingten des entleerten Wagenkastens
folgen kann,

dieser

federn Anheben

In dieser horizontalen Stellung des Wagens wird das Ge-
sammtgewicht der Ladung und des Wagens (ca. 1600 Kilogr.)
theils durch die Plattformdrehachse e (Fig. 8 und!ﬂ) theils
durch den Kolben f (Fig. 8 und 9) des Treibeylinders B
(Fig. 8 und 9), welcher ebenfalls nach Beddrfniss ‘um seine



festgelagerte Achse g schwingen kann, aufgenommen. Das in
dem letzteren befindliche, durch das Steuerungsventil C (B‘ig. 8)
abgesperrte Wasser erleidet dadurch einen hydraulischen Druck
von etwa 25 Atmosphiren. Nunmehr wird durch Oeffuen des
Steuerungsventils C die Communication zwischen dem Treib-
evlinder B und dem Accumulator D hergestellt.  Da das Ge-
wicht des Accumulators derart bemessen ist, dass dasselbe nur
einen Gegendruck von 20 Atmosphiren ausiibt, so beginnt so-
fort das Ncigen der Plattform um ihre Achse e; gleichzeitig
erfolgt ecin entsprechendes Hochgehen des Accumulators., Wiih-
rend des Sinkens wiichst der Druck auf den Treibkolben (in
Folge der Verinderung in der Lage des Schwerpunktes des
Wagens) bis zu etwa 40 Atmosphiren. Die Geschwindigkeit
der Bewegung der Plattform wird durch grésseres oder ge-
ringeres Oetfnen des genannten Steuerungsventils C
Handhebels h (Fig. 8) geregelt.

Die grisste 'Noigung, welche der Plattform gegeben wer-
den kann, ist eine solche von 45" gegen den Horizont (Fig. 6).
Bei dieser Neigung hat eine vollstiindige kntleerung des Wa-
gens siclier stattgefunden,

mittelst des

Das herabgleitende Ladungsmaterial
wird zuniichst in dem aus entsprechend hohen Wiinden gebilde-
ten Rinnenkopfe I (Iig. 9) aufgetangen und sodann durch eine
bewegliche schmale Rinne F (Fig. 9) dem Schiffsgefiisse zugefiihrt.

Nach stattgehabter Entlecrung des Wagens hat sich der
Wasserdruck im Treibeylinder von 40 auf ctwa 16 Atmosphiiren
ermissigt. Wird nun das Ventil C, welches wiihrend der Ent-
leerung des Wagens geschlossen war, wieder geotfnet, so tritt
das unter dem Druck des gehobenen Accumulators stehende
Wasser in den Treibeylinder und bewirkt mit einem Ueber-
druck von 20—16 = 4 Atmosphiiren das Heben der Plattform.

Sobald  die Plattform ihre urspriingliche horizontale
Lage zuriickgefiihrt und das Ventil € geschlossen ist, wird die
Kuppelung bei d ausgehiingt und der Wagen abgeschoben :
hicrauf kann dieselbe Operation sofort mit dem folgenden zu
entleerenden Wagen beginnen.

Die bisher noch nicht erwithnten Ventile G und H (Fig. 8)
welche in die Rohrleitung zwischen Treibeylinder und Aceu-
mulator cingeschaltet sind, haben folgende Bestimmung.

Es Tann der seltene Fall eintreten, dass ein aufgescho-
h'ener Wagen in Folge zu geringer Ladung, oder in Folge
seiner Bauart, Radstand ete., oder aus anderen Grinden, nicht
geniigend  schwer ist, um den Gegendruck des Accumulators
(20 Atmosphiren), zu iberwinden. In diesem Fall wird durch
den bedienenden Wiirter der Haupthebel i (Fig. 8), mit wel-
chem beide Ventile ¢+ und H in Verbindung stehen, von links
nach rechts umgelegt.  Dadurch schliesst das Ventil 1 das
Druckwasser des Accumulators ab und das Ventil (i offnet die
Rohrleitung k, welche ins Freie (zum Brunnen oder Reservoir)
fiihrt; wenn nunmelr das Steucrungsventil C gedffnet wird,
so erfolgt der Abfluss des Wassers aus dem Treibeylinder ohne
Gegendruck. Diesen Zustand beliisst man jedoch, um moglichst
wenig Druckwasser zu verlieren. nur wenige Secunden, weil
in allen Fillen schon eine geringe Neigung der Plattform eine
solche Vergrisserung des Druckes auf den Treibkolben herbei-
filhrt, dass nun die weitere Senkung mit Ueberwindung
des Accumulatordruckes erfolgen kann,

in

Die Einfithrung des Wassers in die Rohrleitung. Treib-
cylinder und Accumulator, welche theoretisch nur cinmal fiir
die Inbetricbsetzung nothwendig ist. geschieht mittelst der
Druckpumpe J (Fig. 8). welche das Wasser aus dem seitlich
Zur Ingangsetzung der
Das durch ctwaige

angeordneten Brunnen K entnimmt.
Pumpe dient der zweiarmige Handhebel 1.
Undichtigkeiten der Leitungen und Stopfbiichsen ete.. sowie
das durch die vorbeschriebene Anwendung der Ventile G und
Il verloren gegangenc Druckwasser wird gleichfalls mittelst
dieser Pumpe ersetzt.

Durch Anwendung von Glycerin anstatt Wasser kann die
Kippvorrichtung auch bei hohen Kiltegraden betriebsfihig er-
halten werden. — Wemn  die Vorrichtung fir lingere Zeit
ausser Detrieb gestellt werden soll, so wird das Wasser ab-
gelassen, hierdurch die Plattform in ihre tiefste Lage gebracht
und demniichst der bewegliche Rinnenkopf umgelegt, wic sol-
ches in Fig. 7 dargestellt ist. Iis sind damit alle vor die
Schutzptiihle der Quaimauer vortrctenden Theile der Yorrich-
tung beseitigt und ist der Treibkolben vor Beschiidigungen,
Anrosten ete. mehr gesichert,

Von den bisher im In- sowohl als im Auslande zur Aus-
fillrung gelangten hydraulischen Kippvorrichtungen zur
Entladung von Eisenbahnfahrzeugen unterscheidet sich nun die
vorbeschriebene principiell dadurch, dass kein von Aussen
zugefithrtes Druckwasser dic bewegende Kraft Dbildet.
sondern lediglich durch das Gewicht des beladenen Wagens
bei der Abwiirtsbewegung das fiir die Aufwiirtsbewegung des
leeren Wagens erforderliche Druckwasser erzeugt wird, ohne
dass bei der ganzen Operation irgend ein Verbrauch an
Wasser stattfindet.

Die Idee. bei Kipp- oder Sturzvorrichtungen zum Verladen
von Erzen und Kohlen in Schiffe den hydraulischen Druck an-
zuwenden, ist an sich nicht neu, sondern unter Anderen bereits
vor 10 Jahren von der Niederlindisch-Reinischen Eisenbahn
zu Amsterdamm in Ausfithrung gebracht. Vollstiindig neu dage-
gen ist die Art und Weise, in welcher . in jiingster Zeit die
Hlerren Rohde und Schmitz eine hydraulische Kippvorrich-
tung auf der Quaianlage in Hamburg vollkommen selbstthiitig
einrichteten. indem sie das Gewicht der Ladung und des Wa-
gens als Motor verwendeten.

Wie bei den ilteren Vorrichtungen, so wird auch bei
dieser der beladene Wagen auf eine Plattform gefahren, welche
ungefiihr in der Mitte aut einer drehbaren Achse ruht. Auf
der Quaiseite wird diese Plattform durch die Quaimaucr, auf
der anderen dagegen durch einen hydraulischen Kolben ge-
stiitzt, dessen Widerstand sie beim Niedergang in der Weise
fiberwinden muss, dass derselbe das Wasser aus dem Cylinder
einen Accumulator treibt. Um der Bewegung folgen zu
kinnen, schwingt der Cylinder um eine horizontale Achse. .
Beim Auflaufen aut die Plgttform die Radflantschen
der Vorderriider auf ein mit 2 Fanghaken verbundenes Hebel-

in
driicken
system; erstere richten sich in Iolge dessen auf und erfassen

die Vorderachse des Wagens. sobald derselbe die richtige Stel-
lung auf der Plattform errveicht hat.



Diese zwar etwas complicirte. aber trotzdem absolut sichere
Einrvichtung war deshalb nothwendig, weil die IFanghaken das
Gestiinge eines mit Bremsen versehenen Wagens zuniichst iiher
sich hinweggehen lassen miissen. bevor sie sich aufrichten und
Uebrigens sind die Fanghalken mit
welche die Stiosse der

die Vorderachse erfassen.
kriiftigen Federbuffern versehen, aut-
laufenden Wagen abschwiichen.

Zur grosseren Sicherheit wird endlich der Wagen auch
am hinteren Ende festgekuppelt und zwar an ecinen Haken.
welcher auf einem durch Contregewicht belasteten Hebel bhe-
festigt ist und dem durch die Fntlastung der Wagenfedern
bedingten Anheben des entleerten Wagenkastens folgen kann.
Sobald der Wagen die richtige Stellung auf der Plattform cin-
genommen hat, beginnt die letztere auf den Kolben einen Druck
von durchschnittlich 25 Atmosphiiren auszuiiben. worauf durch
Oeffuung des Steucrungsventils die Communication des Cylinders
mit einem Aceumulator von etwa 20 Atmosphiiren Druck er-
offnet wird ; 5 Atmosphiiren
wird derselbe in die Hohe getrieben und steigt um so schneller,

in Folge des Ueberdrucks von

als der Oylinderdruck -durch die verdinderte Schwerpunktslage
des Wagens sehr bald auf 40 Atmosphiiren wiichst.  Sobald
die Plattform den hinreichenden Neigungswinkel (im Maximum
459, und der Accumulator eine bhestimmte IHohe erreicht hat.
dritckt dersclbe die Knagge eines mit dem Steuerungsventil
verbundenen Hebelsystems in die Hohe und sperrt auf diese
Weise seine Communication mit dem Cylinder Mittlerweile
entleert sich der Wagen in das unter der Rinne liegende Fahr-

ab,

zeug, woraut der Wasserdruck im Cylinder von 40 auf 16
Atmosphiiren  fillt und der Accumulator nach Oeffuung des
Steuerungsventils die Plattform mit 4 Atmosphiiren Ueberdruck
wieder in die Hohe hebt.

Unter gewdhnlichen Verhiltnissen ist also die Kippvorrich-
tung volllkommen selbstthitig. fiir aussergewihnliche Fille je-
doch, in welchen das Gewicht des Wagens zum Niederdriicken
des Kolbens resp. zum Heben des Accumulators nicht hinreicht.
sind im Verbindungsrohr 2 combinirte Ventile angebracht, deren
eines den Acecumulator absperrt, withrend das andere zu gleicher

' Zeit das Wasser in einen Brumnen ablisst. Ein Ausfluss von
wenigen Secunden geniigt, umn ecine schwache Neigung der Platt-
form hervorzurufen, welche eine Verinderung der Schwerpunkts-
lage des Wagens und somit eine Vermehrung des Druckes,
welchen derselbe autf den Kolben ausiibt, zur Iolge hat: das
Ausflussventil wird alsdann wieder geschlossen und die Com-
munication it dem Accumulator wieder hergestellt. Ersetzt
wird das ausgeflossene Wasser aus einem Reservoir vermittelst
einer kleinen Druckpumpe mit Handbetrieb. Zu empfehlen ist
an Stelle des Wassers die Yerwendung von Glycerin, da dieses
den Apparat auch bei hohen Kiltegraden betriebstihig erhiilt.

Soll die Vorrichtung fiir lingere Zeit ausser Detrieh ge-
stellt werden, so bringt man die Plattform durch Ablassen des
Wassers in ihre tiefste Stellung und schliigt den b'ewe“glivhen
Rinnenkopt zuriick. Ist dies geschehen, so sind alle sonst! vor-
tretenden Theile durch die Schutzptithle der Quaimauer gedeckt
und ausserdem der Triebkolben gegen Rost und sonstige’ Be-
schiidigungen geschiitzt,

Das Prineip des Apparates, dessen Anordnung aus der
Skizze ersichtlich ist, beruht demgemiiss auf der Idee der Ge-
wichtsditferenz des beladenen und entleerten Wagens als Motor
zu benutzen, d. h. den Druckitherschuss des beladenen Wagens
beim Niedergange in einem Accumulator aufzuspeichern, um
mit Hiilfe des letzteren nachher den entleerten Wagen' wieder
in die Hohe zu heben, Diese Einrichtung ist es, welche diesen
Apparat vor anderen his jetzt construirten unterscheidet, indem
bei letzteren stets durch einen Motor
von

den das Druckwasser
aussen in den Cylinder eingefillt wird.

Die Kippvorrichtung hat sich, wie schon oben gesagt, auf
der Quaianlage in Hamburg vorziiglich bewihrt. und den De-
weis geliefert, dass nur in dusserst seltenen Fillen. und bei
normaler Belastung niemals, die Anwendung der beiden Hiilfs-
ventile und der Druckpumpe nothwendig ist, so dass der Ap-
parat den Namen einer selbstthiitigen Kippvorrichtung voll-
kommen verdient.

Die IFabrikation der Apparate hat das Etablissement von

| 1. Gruson in Buckau bei Magdeburg iibernommen,

Einrichtung der bedeckten Giiterwagen zum Pferdetransport.

Mittheilung des kgl. bayerischen Obermaschinenmeisters Fuchs in Miinchen.

(Hierzu Fig. 1—10 auf Taf. IX)

Die zum Pferdetransport crforderlichen Einrichtungen der
Brust- und Vorlegbiiume miissen hei rasch auszufithrenden gris-
seren Transporten, namentlich von Militirpferden, oft in kiir-
zester Zeit hergestelit werden, * womit auch nicht unerhebliche
Kosten verbunden sind, da diese Theile nach beendigter Iahrt
_entweder unbrauchbar werden (durch das Annagen der Pferde)
oder verloren gehen. .

Hierdurch nalin der Verf, Veranlassung, eine Einrichtung
21, schaffen, welche genannten Uchelstiinden begegnet und in
jedem geschlossenen Giiterwagen bleibend angebracht wird, ohne
aut den Transport von Giitern irgendwie hindernd zu wirken.

Die Construction ist aus Fig. 1—10 auf Taf. IX crsichtlich.

Fig. 1, 2 und 3 zeigt die Disposition der Gesammtein-
richtung (Maassst. 1:40) im Innern des Wagens. Die beiden
Brustbiiume B! und B? theilen den Wagen in 3 Riiume, R!,
R2, R® wovon die beiden Endriume R! und RS fir die Em-
barquirung von je 3 Pferden, in der Lingenrichtung des Zuges
stehend. gehoren, wilwend der mittlere Raum R2? fiar die Auf-
sichtsmannschaft und zur Unterbringung von Futter ete, be-
stimmt ist. ’

Die Brustbiiume fiir die Pferde, - deren Construction aus

Fig. 8 9 und 10 ersichtlich ist, werden vorheilhaft aus ge-
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brauchten Siederdhren hergestellt, in welche auf beiden Seiten | Fig. 8 u. 9 zeigen die Vorlegbiume V in iler Stellung wihrend

schmiedeeiserne Zapfen eingenietet sind, welche das Einstecken
in dic Langseiten der Wagen ohne Schwicriglkeit gestatten.
Gegen dic seitliche Verschichung sind die Brustbiimme durch
den Vorstecker ¢ in Fig. 10 gesichert. Derselbe ist mit ciner
kleinen Nasc versehen. um von den Pferden nicht -herausge-
zogen werden zu konnen. Vorstecker und Brustbaum selbst
sind gegen das Verlorengehen dureh Anhiingen an die Kette
a ¢ gesichert, welche zur leichten Manipulirung beim Ein- und
Aussetzen der Biume immer an der rechten Thiirseite befestigt
ist. — In gleicher Weise, wic die DBrustbdume sind auch dic
Vorlegbiiume. welche die Mannschaft gegen Hinausfallen bei
geofineten Schubthiiren zu schittzen haben, aus Eisen hergestellf.

der Fahrt, wie sie sich zu beiden Seiten der Thiiréfinung .ein-
fach an anlegen.  Werden die Wagen zu
Giitertransport benutzt, so werden die Brustbiume in die ober-
halh der Thitroffaungen mlgel;m('hten Winkel C und C!' ein-
gelegt und die Vorlegbiiume um ihren Drehpunkt soweit auf-
geschlagen, bis siec an den Brustbiumen anliegen, an welchen
sie durch den Kegel K (Fig. 10) in der gegebenen Lage erhal-
ten werden. ' '

Diese Kinrichtung wurde von einer Miiitir - Commission
mehrfach gepriift und dem Zwecke volllkommen entsprechend

die Kastensiiulen

befunden und ist bereits eine grosse Anzahl der bayer. Giiter-

wagen damit versehen worden.

Krahn zum Verlegen des eisernen Oberbaues.
Construirt von Otto Schulz, Maschinenmeister-Assistent in Stendal.
{(Hierzu Fig. 11 und 12 auf Taf. IX.)

Im IHerbst des Jahres 1875 wurde von der Magdeburg-
Halberstiidter Eisenbahn-Gesellschaft auf der neu zu erbauenden
Linie Grauhof-Clausthal die Theilstrecke Langelsheim-Lauten-
thal versuchsweise mit dem eisernen Oberbau nach Hilf's
System in einer Liinge von circa 3 Kilom. belegt. Zum Legen
dieser Versuchsstrecke verlolmte es sich nicht einen so com-
plicirten Kralm, wie ihn beispiclsweise die Nassanische Staats-
balm verwendet. anzuschaffen, und construirte ich daher dden
auf Taf. IX Fig. 11 und 12 dargestellten Krahn. Der Kraln
besteht aus 2 theils aus Vignoles- theils aus Stullschienen her-
gestellten Seitenwiinden. die durch Rundeisenstangen mit ein-
ander verbunden und auf 2 Holzunterlagen aufgeschraubt sind;
das Ganze steht auf cinem Arbeitswagen. Die oberen Flichen
der Seitenwiinde dicnen als Lauftliiche fir eine Katze, welche
in der Mitte cine Scheerenklaue triigt. Die Endpunkte der
heiden Laufschienen sind durch eine starke Stange Rundeisen
verbunden, welche je eine Rolle tragen iiber welche die Ketten
der beiden Winden. welche auf dem Fusshoden des Arbeitswa-
gens zwischen den Seitenwiinden placirt sind, gefiinet sind.  Die
Laufschienen sind nach vorne zu etwas geneigt, um den Trans-
port der Katze mit daran gehiingter Langschwelle mit Schicne
zu erleichtern.

Der Krahn wiegt ohne die beiden Winden und dazu ge-
hirigen Ketten 7300 Kilogr., und kostete die Herstellung der
beiden Seitenwiinde, der Rollen, Katze cte. und Befestigen auf
dem Wagen an Arbeitslohn circa 150 Mk., das Material be-
stecht aus alten Schicnen und 300 Kilogr. Rundeisen. Blech
und Gusseisen.

Das Vorstrecken des eisernen Oberbaues geschieht in der
Weise, dass mit der Winde von dem dahinterstchenden bela-
denen Wagen eine Langschwelle mit Schiene gehoben wird,
diese wird dann in die Schecrenklaue der Katze eingehiingt,
die Klaue der Kette gelost und fithrt nun die Katze nach vorn ;
dort wird die Langschwelle in die Klaue der vorderen Winde

cingehiingt, die der Katze gelost und die Schwelle herunter- |

gelassen.  Wiilrend des Herunterlassens der Schwelle ist die

Katze von dem auf dem Trittbrett vorne stehenden Mann zu-
riickgestossen, und wird eine neue Schwelle gehoben,

Zur DBedienung des Kralines sind erforderlich: 2 Mann
an den zwei Winden, welche abwechselnd an der einen oder
anderen arbeiten, und je 2 Mann zam Ein- und Aushiingen
der Scheerenklauen auf dem beladenen Wagen und auf dem
Trittbrett. Fs wurden in je 12 Arbeitsstunden mit diesem
Kraln bis 6 Wagenladungen entladen, jede trug 18 montirte
Schienen von 7,5™ Linge: es wurden also cirea 400™ Gleis-
linge gelegt, und ist in dieser Beziehung die Zeit inbegriffen,
welche zum Fortbringen der entladenen Wagen nach der Sta-
tion und das Heranholen des beladenen Wagens von der Station
erforderlich ist.

Nach Fertigstellung jener Linie wurden weitere 5 Kilom.
eiserner Oberbau auf der Strecke Berlin-Lelrte zwischen den Sta-
tionen Stendal und Himerten und ca, 10 Kilom. zwischen Fallers-
leben und Vorsfelde gelegt, und wurde derselbe Krahn benutzt.

Zu irgend welchen Uebelstiinden hat derselbe wiihrend der
simmtlichen Bauzeiten keine Veranlassung gegeben, wie auch
eine Verletzung eines Arbeiters oder ein sonstiger Ungliicksfall
nicht vorgekommen ist.

Die Verwendung eines drehbaren Krahnes halte ich nicht
fiir vortheilhaft, da er bei der grossen Ausladung die er haben
muss, recht hiufig Hindernisse neben dem Balinkérper finden
dirrfte, die das Drehen des Krahnes unmiglich macht. Die
Curven der Bahn bedingen auch nicht eine theilweise Drehbar-
keit, da mit dem von mir gebauten Krahn Curven von nur
250™ Radius auf der Gebirgsstrecke oline Anstand gelegt wurden.

Nach Fertigstellung dieses Aufsatzes hove ich, dass von
Herrn Geh. Rath Hilf dhuliche Krahne schon verwendet sind.
»die Construction derselben ist mir jedoch unbekannt geblie-
ben;« und sollen diese mit vielen Kosten aus ncuen Materialien -
hergestellt sein, ohne wesentlich besser oder zweckdienlicher
zu sein wie der oben beschriebene. *)

| *) Vergl. Hilf, M., Der eiserne Oberbau — System Hilf —
Wiesbaden 1876. S. 28. Anmerk. d. Redaction.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band.

2. u. 3. Heft 1879, 9
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Maschine zur Priifung der Elasticitit und Festigkeit von Eisen und Stahl.

Construirt in den Werkstiitten der Elsiissischen Maschinenbau-Gesellschaft zu Grafenstaden.

Im Anschluss an den Artikel im Ileft IV des Jahrganges

1878 iiber die von Herrn Ludwig Stukenholz construirte :
Maschine, wobei die in der verschiedenen Form und Einspan- ?

nungsweise des Probestreifens entstehende Fehlerquelle heson-

ders und richtig hervorgehoben wird, diirfte es angezeigt er-

scheinen, auf die bei der iiberschriftlich bezeichneten Maschine
angewandte . Kinspannungsweise aufmerksam zu machen,

Die Einspannung der Rundstiibe geschieht bei der Elsiissi-
schen Maschine nicht durch keilformige Klemmfutter. sondern
der auf Zerrcissung in Anspruch genommene Rundstab wird
in zwei auf der Stabachse senkrecht abgedrehte Auflagerflichen
gefasst.  Indem diese Auflagerfliichen auf halbkugelformigen
Backen ruben. wird erzielt und erreicht.
sich allen selbst

dass die Stabachse
unter die Zugrichtung

cinstellt.

Umstiinden von in

Das Einschalten irgend ecines Kugelgelenks in der Zug-
richtung erscheint unbedingt evforderlich, weil es nicht zu con-
troliren ist, oh (ie Maschine an sich in dieser Beziehung genau

arbeitet und weil keilformige Klemmfutter ganz genau gleich- .

milssig  eingestelit sein missen. wenn nicht ein Wiirgen des
Stabes stattfinden soll, dhnlich der schiefen Spahnung, die bei
Flachstiben cntstehen kann, wie dies im obenerwihnten Artikel
p. 140 klar dargestellt ist.
Fig. 6. Ucberhaupt diirfte der bei Be-
sprechung der Maschine Stuken-
holz ausgesprochenen Ansicht, dass
das Einspannen durch Klemmfutter
keinen Anspruch auf absolute Ge-
nauigkeit habe,
stimmen sein.
Die Form der Rundstibe,
sie die Einspannvorrichtung der Gra-
fenstadener Maschine erfordert, ist
in Fig. 6 und 7 .unebenstchend ge-
geben. Die dabei angegebenen Maasse,

vollstiindig  beizu-

wie

240 und 25"#, sind zugleich die in
Sitddeutsehland normalen.

~ Die Begriindung dessen. was
der Artikel p. 139 (Organ 1878)
fiber procentische Lingenausdelmung
und Querschnitt-Contraction des Strei-
fens resp. des Stabes sagt, diirfte

VY S ——

wohl nur fiir denjenigen, der melr-
fach solche Versuche gemacht, ver-
stiindlich sein: allein dem Wunsche,
dass bestimmte Maasse als allgemein

giiltig angenommen werden machten,
diirfte aus dem Grunde beizustimmen sein, weil eine Angabe
der Ausdehnung oder der Contraction als Maass der Zihigkeit
nicht entbehrt werden kann, ‘

Das Maass 25m® Dyrehmesser oder rund 500 Quer-
schnitt wiire freilich etwas sehr gross wm allgemein acceptirt

1

s«u werden, wenn es richtig ist, dass die deutsche Marine cine
Kraft der Prifungsmaschine von nur 700 Ctr. oder 14000
Kilogr. vorschreibt, welches hier unbekannt ist, *) indcm§ Stahl
von 72 Kilogr. pr. qmm DBruchbelastung eine Kraft von min-
destens 31000 Kilogr. erfordert, um einen Stab von 25%™ zu
zerreissen; auch wiire dieser Durchmesser zu stark fir die
meisten kleinen Maschinen, welche in Westphalen in Gebrauch
sind und fiir welche der Stab gewdhnlich nwr 15™% Durch-
messer hat. Lo

Die Lingenausdehnung muss in % der gesammten dehn-
baren Linge berechnet werden: bei den Stiiben der Grafen-
stadener Einspannung ist diese in dem Abstande der Auflager-
flichen zu messen. Eine auf ecine gewisse eingekornte Linge
der Stabmitte Bezug habende Ausdehnung ist dann  giinzlich
werthlos. in die Niihe einer dieser Korner-
punkte fiillt.

wenn der Bruch

Ucberhaupt ist eine Angabe »wo der Bruch erfolgte«, ob
in der Mitte des Stabes oder wie weit von der Mitte eﬁtf@rut.
von Bedeutung, denn bei gleichmiissigem Material eines voll-
stindig cylindrischen Stabes muss, wenn die Maschine 'richtig
arbeitet und der Zug also genau in Richtung der Stabachse
fillt, der Bruch in der Mitte des Stabes erfolgen; bricht der
Stab ausserhalb der Mitte nahe an einer Angriffsstelle und
weist das Aussehen der Bruchffiiche nicht den IFchler im Ma-
terial nach, welcher die Bruchstelle als die schwichste Stelle
des Stabes bezeichnet, so wird durch diese Lrscheinung aus-
gesprochien, dass der Versuch fehlerhaft ausgefiihrt ist," sei es
nun. dass der Stab gewiirgt worden oder dass derselbe nicht
cylindrisch auf genau gleiche Dicke abgedreht gewesen ist.

In Creuzot wie auch auf den meisten Werken Westphalens
werden die Versuchsstiibe in Versenkungen ausgeschmiedet. Fir
diejenigen Versuche, die nur zum Vergleiche der Ch:u'gén oder
der Fabrikation cines Werkes fir sich dienen sollen, dirfte
die cinfachere Herstellungsweise des Ausschmiedens geniigen,
vorausgesetzt. dass die Handhabung an der niinlichen Esse
cine gleichmissige ist und ohne Riicksicht auf die etwa 2%
betragende Verschleehterung des in's Feuer gebrachten Stahls.
Zur Erzielung allgemein giiltiger Resultate miisste jedoch fest-
gostellt sein, dass die Rundstiibe aus den Probestiicken heraus
zu drehen sind.  Die thunlichst einfachd, leicht herxuste/llendc
Form der Stibe, wie sic die Kinspanuvorrichtung der Grafen-
stadener Maschine erfordert, diirfte hierbei den Vorzug verdienen.

Beziiglich der Bemerkung Seite 139, dass bei »]l‘ydmuli—
schen Anzugsapparaten kleine Stosse fasst unvermeidlich sind«
sei erwiihnt, dass die Grafenstadener Maschine mit einer Pumpe
arbeitet, die jedoch nicht mit dem Druckeylinder aus einem

*) Die weiter unten, Seite 139 (Organ 1878) gelllacht;Angabe,
dass ein Querschnitt von T50amm seitens der deutschen M{}rine fiir-
Blechproben vorgeschrieben ist, stimmt nicht ganz it der obigen
Angabe, indem 36 Kilogr. Bruchbelastung pr. qmm des eisérnén Kessel-
bleches bereits 27000 Kilogr. Kraft erfordert.



Stiick besteht, sondern seitwiirts aufgestellt ist mit einer Rohr-
leitung von etwa 3m Linge.

Die Maschine dient gleichzeitig zur Prifung von Stein-
materialien und hat mit Riicksicht hierauf cine Leistungstihig-
keit von 100000 Kilogr. (oder Kraft von 2000 Ctr.). Freilich
ist dies mehr als erforderlich fir die Priifung von Eisen und
Stahl mit 25™® Durchmesser resp. 500imm Querschnitt,
die Zerreissung von Federstahl, Flachstab in Breite von 60omm,
hat eine Kraft von 61200 Kilogr. erfordert, auch ist bei der
Bieg- und Belastungsprobe - eines Gussstahlherzstiickes der Bruch
erst bei 75000 Kilogr. erfolgt: ferner wird fir die in Aussicht
genommenen Priifungsanstalten ecine Maschine erforderlich sein,
welche zugleich fir Steinmaterialien verwerthet werden kann.

allein | _
beibchalten werden kann; die auf dem Schiencnkopfe oder

| sonstigen Probestiick cingehauene Marke Lkann somit wihrend

|
|
|

Fast simmtliche franzosische Fisenbahn-Verwaltungen so-
wie auch Creuzot haben ilre Materialprifungsmaschinen vor
1870/71 aus Grafenstaden bezogen.

Beziiglich der Form der Rundstibe fir die Llnspannvor
richtung der Grafenstadener Maschine, die den ecigentlichen
Gegenstand dieser Zeilen bildet, ist noch zu bemerken, dass
die iussere Form des Probestiickes fir die Kopfe des Stabes

der ganzen Ausarbeitung des Stabes unberiihrt bleiben und ist
dadurch eine Verwechselung der Stibe unmoglich gemacht.

Strassburg, October 1878. —n.

Einfluss der einzelnen Kesselabmessungen auf die Erzeugung des Dampfes.

Vom Ingenieur R. Koch in Hannover.

Die Frage iber die Beziehungen. welche zwischen der
Heiztliche eines Kessels, dem stindlich verbrannten Kohlen-
(uantum und der Dampfproduction stattfinden, wurde, soweit
tlem Schreiber dieses bekannt geworden ist, bislang noch nicht
so erschipfend beantwortet, dass der Constructeur nach sicheren
Anhaltspuncten die Bestimmung der einzelnen Abmessungen des
Kessels vornehmen kann.

Bei Rohrenkesseln wichst die Zahl der Rohre und die
Heizfliiche mit abnehmendem Rohrdurchmesser und wird diese,
wie wir spiiter schen werden. ein Maximum, wenn der Rolw-
durchmesser gleich der Stegstiirke ist.

Die Geschwindigkeit der Gase in den Siederohren und
damit die Zeit, wihrend weleher die Wiirmeabgabe an den
Kessel erfolgt, ist aber ebenfalls abhiingig von der Zahl und
dem Durchmesser der Rohre, die Bedingungen fiir die grosseste
und fiir die vortheilbafteste Heizfliiche decken sich demnach
durchaus nicht.

Da die Wiirmeabgabe der Heizgase den Temperaturdiffe-
renzen dieser und des Kesselwassers proportional erfolgt, die
Temperatur der Verbrennungsgase aber nach der Rauchkammer
zu abnimmt. so liefern gleiche Heizflichen nicht iberall auch
gleiche Dampfmengen, das Giiteverhiiltniss des Kessels, das ist
das Verhiltniss der disponibelen zur nutzbar gemachten Wiirnie,
wiichst daher nicht der Heizfliiche proportional.

Nach Grove entwickelt ein Kilogramin Kohle ‘beim Ver-
brennen etwa 7533 Wirmeeinheiten, diese Zahl ist jedoch fiir
Locomotivfeuerungen auf 5600 zu ermiissigen, weil die Ver-
brennung nieht vollstindig erfolgt. Zum Verbrennen sind 10 ,9
Kilogr. Luft erforderlich, es miissen jedoch 15 Kilogr. Luft
zugetiihrt werden. weil nicht aller Sauerstoff der Luft zur Ver-
brennung gelangt.

Ist T die Temperatur der llcizgase iber dem Roste, so
darf unter Beriicksichtigung des Umstandes, dass etwa !/, der
entwickelten Wiirme dureh Strahlung an die Wiinde der Feuer-
kiste und an den Aschkasten abgegeben wird,

T zu 1150° angenommen werden.

Bezeichnen ferner
die Témperatur
Siederohre,
die Temperatur der Heizgase bei dem Eintritte in die
Rauchkammer,
t die Temperatur des Kesselwassers,
und y —dy die Temperaturen der Heizgase in zwei
uncndlich nahe an cinander liegenden ()ueuchmtten der
Siederohre,
und x 4 dx die Abstiinde (hesel Querschnitte von der
hinteren Rohrwand,
1 die Liinge der Siederohre zwischen den Rohrwiinden,
f idm den Gesammtumfang des iberall gleichen Quer-
schnitts der i Siederohre vom Durchmesser d,
= h.l die Heizfliche des Kessels in den Siederohren
(in Quadratmetern),
k dicjenige Wirmemenge, welche durch die Flicheneinheit
(cin Quadratmeter) der Heizfliiche bei eciner Temperatur-
differenz von 1° zwischen den Ieizgasen und dem Kessel-
wasser dringen wiirde,
das Gewicht (in Kilogr.) der durch die Verbrennung von
B Kilogr. Steinkohle stiindlich erzeugten Heizgase (Q =
16 B) und

s die specifische Wirme der Ileizgase, so betrigt die

Wiirmeabgabe an den Siederohrquerschnitt h.dx pro
Stunde sQ.dy
und die durch die Fliche §.dx eindringende Wirme
k.).dx(y—t).
Werden beide Ausdriicke einander gleich gesetzt und wird zu-
gleich Dberiicksichtigt, dass mit wachsendem x der analytische
Werth von dx negativ ausfilit, so ist
—s.Q.dy=k.h.dx.(y—t).

Der Werth von k wiichst der Zeit proportial, wihrend wel-

cher die Gase mit der Fliicheneinheit des Kessels in Berithrung
2

T, der Heizgase bei dem Eintritte in- die

T,

~

R

o

kommen, er wichst daher mit dem Gesainmtquerschuitte i

9*



der Siederohre und nimmt mit dem Gewiche Q der durch-
stromenden Gase ab. Zwischen verschiedenen Werthen von k,
i. & und Q muss daher folgende Bezichung stattfinden:

A%z
. )
k ' Q
k. 4w
L
4
es ist demnach
k — !‘1Q}) ) id® .
i 4,7 Q

Ist k, fiir cine bestimmte Locomotive ermittelt, so ist auch k
bekannt.

Nimmt man bei Locomotiven durchschnittlich Q@ zu 16 . 330,
izu 150 und d zu 0,045 an, so stellt sich k zu 30 und ist

) id?
k = 521500 - und daher

Y Qs dy— 521500 . 5. dx.id*(y—t)
Q
521500.0.id*dx
s.Q2 )
Dureh Integration zwischen den Grenzen y = T,
y=T?und x=0 und x =1 wird, da j=idn ist

oder

dy

y—t

und

log nat. T,—t _ 521500, .l and
T, —t s.Q*
T,—t - 5_)1:)0(3 .gyd*a x.1 also
T, —t o
521500 . i2d% 7 1
T,=t—4(T,—t)e 5. Q2 '

Wird s zu 0.24 angenommen und idmxl=H gesetzt, so er-
hilt man fiir T, die beiden identischen Ausdriicke

T, —t
T, =ttt
e + 691700. d. H? und Formel 1.
e 1. Q2
T, —t
T,=t g
z + 6820000 . i, a. Formel 2.
e Q2

Wird fir
691700 d H? 6820000 .i%d%1
B e R
die Bezeichnung M eingefithrt, so ist

: T, —t
T?=t “tT\T— Formel 3.

Ehe die Berechnung der Temperatur T,, mit welcher die
Heizgase in die Rauchkammer gelangen, vorgenommen werden
kann, ist es nothwendig, die Temperatur T, oder in der Diffe-
renz (T—T,) Q.s die Abgabe der Wirme (von der strahlen-
den Wiirme abgesehen) an den Feuerkasten zu bestimmen.

Da die Temperatur der Heizgase iiber dem Roste zu T
angenommen wurde, so ist die mittlere Temperatur in der
1 +) T, in den Siederohren

Feuerkiste offenbar gleich und

T, 4+ T,
——

Bezeichnet v die Geschwindigkeit, mit welcher die Heiz-
gase vom Volumen V an den Winden der Feuerkiste her-
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streichen und v; und V; Geschwindigkeit und Volumen in den

Siederohren. so ist

T4 T
pIrg -1 71
v TS s
T 273+T1-i2-T2 516 1 T, 5T,
i
v V.R
QAN EE
und TSV R

wenn der Querschnitt der Feuerkiste gleich R und der siimmt-
licher Siederohre gleich R, ist.

Die Wirmeaufnahmen W und W, gleicher Heizflichen
der Feuerkiste und der Rohre verhalten sich direct wie die
Temperaturdifferenzen der Heizgase und des Kesselwassers und
umgekehrt wie die Geschwindigkeiten der Gase, es ist (yallel'

T4 T, ¢ !
v 2 vi  THT —2t v
W, T+T, ¢ Y T T, +T,—2t v
2

oder, wenn fir v! und v
schrichen werden,

diec cntsprechenden Werthe einge-

W THT —2t V,.R
W, T,+T,—2t V.R,

_THT,—2t 5464 T, 4T, R
TE,T, —2t ad6 T+ T, R
Der Werth von R wird durch Theilung des cubischen Inhalts
der Feuerkiste durch den Weg. welchen die Ieizgase zuriick-
legen, um von der Mitte des Rostes nach der Mitte der Rohr-
wand zu gelangen, gefunden. i
Wird vorliufig bei Locomotiven angenommen:

t=180: T=1150: T, = 950

T, =300 und % = 3,4, so ist

1
W 1150 4-950—360 5464 9504300
W, 9504 300—360 546 4 1150 950
Die Probe, ob die fiir T, und T, geschitaten Zahlen zutreffen,’
kann in folgender Weise gemacht werden.
Die directe Heizfliiche fiillt bei Locomotiven durchschnitt-
lich 15mal kleiner aus, als dic indirecte, sic verdampft dem-

.3.4—=48.

4, .
1—? Theile

nach pro Flicheneinheit bei unseren Annahmen

Wasser, wenn jene einen Theil Wasser verdampft.
Gleichen verdampften Wassermengen miissen gleiche Tem-
peraturabnahmen gegeniiber stchen, es muss demnach
1150 —950 4,8

— = sein,
950 300 15 O

Da iSt,

so stimmt das Verhiltniss Defriedigend genau und diirfen die
fir T, und T, geschiitzten Zahlen als anndhernd richtig Dei-
behalten werden.

Wird von der als constant anzunehmenden Wirkung der
strahlenden Wiirme abgesehen, so verda‘nl]}ft demnach jcder
(Meter directer leizfliche cbensoviel Wasser, wie 4,8dm
indirecter Heizfliiche.

Wird der fir T, gefundene Werth mit 950 in die Formel 3



cingesetzt und t; den gebriuchlichen Dampfspannungen ent-
sprechend, zu 180 angenommen, so geht dicse in

950 — 180
oM
Die Temperatur der Heizgase iiber dem Roste betrug noch

T, =180+

770
= 180 + o iiber. — TFormel 4.

)
1150°% nachdem 1/, der Wirme oder = 287,5° durch

Wirmeausstrahlung abgegeben war.

Die Wirmeausstrahlung an den Aschkasten geht nicht
simmtlich verloren, da sie die zustrémende Luft mit erwirmt.
Wird der Verlust durch Ausstrahlung zu 87,5° angenommen,
so gelangen von der disponibelen Wirme von

1150" 4- 287,5% = 1437,59
in den Kessel
1487,5° — 87,5° — T,",
das Giiteverhiltniss g der Heiztliche ist demmnach:
14375 —87,56 — T, 1350 —T,

Hg= 14375 14375
1350 — 180 — ':TO 1170 — ’g{O
= 14375 = 14375
Wird der Werth fiir M, M = ()(]117 O%Zd*gi wieder in die
letzte Formel cingesctzt, so ist
. Hg = e 1.QF Formel 5.
1437,5

Das Giiteverhiiltniss Hg wird ein Maximum fir H = co oder
fir Q =0: es wird in beiden Fiillen

1170

1437,5

Hg= = 0,81 Maximum

und steigt auf
1170 4 87,5
R VEY
wenn dic durch Ausstrahlung an den Aschkasten verloren ge-
gangene Wiirme unberiicksichtigt bleibt.
Fir =0 oder Q=oco wird Hg ecin Minimum und
__1170—770

Hg = 0,88, Maximum

ZWa i g = = 0,28 Minimum.
zwar gleich Hg 14375 inim
Fiir mittlere Verhiiltnisse ist ¢ = 7, also
1170 — 119
7
H == ———mm = 0 ’-4,
g 14375 "

Wird in die Formel 5 fiir

[rd T2
691700 A H der gleiche Werth

e iQ¥
682 iza%1 i
o _8*0_(13(!) . eingesetzt, also der Ausdruck
770
1170 — ——
Hg= I 6820000 el Formel 6
£ = e , Q2
1437,5

fiir die weitere Rechnung benutzt und
682000 i* d®1

. 0 = N gesetzt.

so ist, wenn die Heizfliche durch Einfihrung einer anderen
Linge 1! = m | der Siederohre veriindert wird,

770
I 1170 — Nm Formel A.
8= 11375

Bringt man unter Beibehaltung der urspriinglichen Linge 1
der Rohre, mi Siederohre an, so wird

_ . TT70
He . 1170 — Nom Formel B.
8= "Tig75
wird der Durchmesser d der Rohre auf m.d verindert, so ist
~ 770
I 1170 — Nmmmn Formel C.
8=" 14375 -

Trotzdem die Heizflichen der Kessel unter A, B und C gleich
sind, fillt das Giiteverhiiltniss in allen drei Fillen verschie-

den aus.
Fir N=7 und m=1 ergeben die Formeln A, B und C
H g = 0,74.
Fir m=2 und N=7 berechnet sich nach der Formel A
H g = 0,802 .
und nach der Formel B

Hg = 0,8137

und nach der Formel C
Hg = 0,8139.
Wird m = !/, gesetzt, so ist nach der Formel A
Hg=0,611
und nach der Formel B
Hg = 0,485
und nach der Formel C

g =0,393.

Die vorstehende Rechnung zeigt deutlich den Einfluss,
welchen die Aenderung einzelner Factoren der Formel 6 auf
das Giiteverhiiltniss des Kessels hat,

Zuniichst ist ersichtlich, dass dieses Giiteverhiiltniss weit
langsamer wiichst, wenn man sich von den mittleren Verhilt-
nissen durch Vergriosserung der Heizfliche entfernt, als es bei
einer Verringerung derselben fillt. '

Wird unter sonst gleichen Bedingungen die indirecte ITeiz-
fliche durch Verlingerung der Siederohre verdoppelt, so steigt
das Giiteverhiltniss g von
0,74 auf 0,802, es fillt dagegen von _

0,74 auf 0,611, wenn die Siederohre auf die Hilfte verkiirzt
werden.

Geschicht die Verdoppelung und Halbirung der Heizfliche
durch Verdoppelung und Halbirung der Zahl i der Siederohre,
so steigt im ersten Falle Hg von 4
0,74 auf 0,8137 und fillt im zweiten von
0,74 auf 0,485
und wird endlich der Durchmesser der Siederohre verdoppelt
oder halbirt, so steigt entweder Hg von
0.74 auf 0,8139 oder fillt von :

0,74 auf 0,393.
Den Zahlen fiir g
Hg' = 0,802: Hg” = 0.8137 und Hg'" = 0,8139
stehen gleiche Heizfliichen gegenitber, bei Hg* ist jedoch die



Zahl und bei Hg'* der Durchmesser der Rohre doppelt so
gross, wie bei Hg’, es ist demnach vortheilhafter, die erfor-
derliche Ilfeizfliche durch viele, als durch lange, und am vor-
theilhaftesten, sie durch weite Rohre zu errcichen.

Deutlicher als aus obigen Zahlen ist der Vortheil vieler

und weiter Siederohre aus den Zahlen fir Hg zu erkennen,

welche fiur den Kessel mit geringer Heizfliche gefunden sind.
Fiir diese Kessel war bei gleichen Heizflichen
Hg =0,611; Hg” = 0,485 und Hg'' = 0,339
und hatte H g kurze Siederohre,
Hyg” wenig Sicderohre und
H g Siederohre mit geringen Durchmessern.
Die Formel 6
1170 — ——,770——-—
Hg— : 11‘3{0000 i2d31
e Q2
1437,5
6820000 i% d*1
e Q? =T
das Giiteverhiiltniss der Heizfliche Hg zu 0,74.

ergab fir

Wird die Leistung derselben Locomotive durch Verbren-
nung von mehr oder weniger Kohle, also durch Aenderung der
Zahl Q vergrossert oder vermingert, so dirfen zur Berechnung
des Effects die Zahlen unseres Beispiels fiir T;, welche nur
fiir mittlere Verhiltnisse passen, nicht beibehalten werden.

Wird mehr Kohle verbrannt, so gelangen die Gase mit
einer hoheren Temperatur T, in die Siederohre, gleiche Mengen
von Verbrennungsgasen geben demnach weniger Wirme an die
directe und auch an die indirecte Feuertliche ab als friiher,
da fiir letztere die Differenz T, — T, nicht mit T, wegen
des kleineren Divisors e wiichst.

Es soll zuniichst ermittelt werden. in welcher Weise sich
die Dampfproduction der directen Heizfliiche mit Q dndert und
dann aus den gefundenen Resultaten auf T;, T, und Hg ge-
schlossen worden.

Stehen zwei verschiedenen Werthen von Q, also Q' und
Q“ die mittleren Temperaturen T und T* und die mittleren
Geschwindigkeiten v/ und v* in der Feuerkiste gegeniiber, so
verhalten sich die gebildeten Dampfinengen D’ und D* wie

D’ Q (T —1t) v~
D= m T und, da
v QY (T 4-278)
v Q (T4 273)
D Q (T'—180) (T 4 273) Q”
DY~ Q“ (T"—180) (T' 4 273) ¢
~(T'—180) (T” -+ 273)
= (T"180) (T" - 273)
In den Grenzen fiir T‘ und T“, mit welchen wir es bei Lo-
comotiven zu thun haben, darf
T'—180 T* 4273 _ |
T*—180 T/ 273
gesetzt, also die Verdampfung in der Feuerkiste, wenn von
dem Einflusse der strahlenden Wiirme abgesehen wird, als con-
stant angenommen werden.
In unserem fritheren Beispicle wurde fiir mittlere Verhilt-

und t =180 ist,

66

N N S LTRSS

nisse die Differenz T—T, zu 200° ermittelt, sie wird demnach
bei gleicher Wirmeabgabe und bei Verdoppelung der Brenm-
stoffmenge auf 100° fallen und bei Halbirung derselben auf
400°? steigen. Der Werth von T;—t unserer Formel 1 und 2
ist fiir den ersten Fall gleich
1150 — 100 — 180 = 870
und im zweiten gleich |
1150 — 400 — 180 = 570.

Werden diese Zahlen in die Formel 4 fir die dortige
Zahl 770 eingeschrieben und wird zugleich berticksichtigt, dass
eM, welches fiir mittlere Verhiltnisse zu 7 angenommen wurde,
bei Verdoppelung von Q auf 1,6266 fiillt und bei Halbirung
von Q auf 2400 steigt, so wird

» |
1170 — 1_%?—6— ]
Hyg— T2 0,442
8 1487,5 0,4
bei Verdoppelung und
570
Hrr—llm— 2400 = 0.813
o 1437,5 - i

bei Halbirung des Brennmaterialverbrauchs.

Wird die Leistung der Locomotive fiir Q = 1 auch gleich 1
gesetzt und zugleich beriicksichtigt, dass fir Q@ —= 1 das Giite-
verhiiltniss des Kessels Hg = 0,74 wird, so steigt die Leistung

fir Q = 2 auf
2.0442
0,74 ’
und fillt fir Q =1/, auf
0,813
= 0,55.
274

Die Leistung fiillt fiir das grossere Q etwas giinstiger und
fir das kleinere Q etwas unginstiger aus, als hier angegeben

ist, wie ersichtlich wird, wenn man bedenkt, dass das Ver-
, .

. D . . . .
hilltniss von Y nicht, wie angenommen, genau gleich 1 ist,

dass die Dampfbildung durch die directe Feuerfliche, wemn
auch nur wenig, so doch mit der Menge des Brennmaterials
steigt. *)

Die Berechnung zeigt, dass die Leistung nahezu propor-
tional der verbrannten Kohlenmenge ausfillt, so lange der
Kohlenverbrauch gering ist, dass sie jedoch mit wachsendem
Brennmaterialverbrauche immer ungimstiger wird,

Die Formel fiir T, kann zur Berechnung der Dampfmen-
gen benutzt werden, welche die der Feuerkiste niher und ent-
fernter liegenden Partien der Siederohre liefern.

Die Dampfproduction wurde der Ieizfliche und der Tem-
peraturdifferenz der Heizgase und des Kesselwassers direct und
der Geschwindigkeit der Gase umgekehrt proportional gesetzt.
Wird die Geschwindigkeit als constant angenommen, so haben
wir es nur mit den Temperaturen und Flichen zu thun.

*) Durch Benutzung vorher zu diesem Zwecke reservirter IKohlen-
stiicke kann die Leistung der Locomotive noch weiter gesteigert wer-
den, weil bei Stiickkohlen eine vollstindige Verbrennung auch unter
Zufihrang einer geringeren Menge Luft eintritt.



Zwischen T;, T, und t besteht nach dem Friihercn die
Beziehung ;

T, —t T, —t
Te =17 4890000 12 81 =t T o
e Q
und war fiir mittlere Verhiiltnisse
el — 7, also
M =log. nat. 7 = 1,956.

Ist Q = 16 B und bei ciner Locomotive

i= 150
d=0.,05

B =330 und
1=23.,5

so berechnet sich
6820000 .i2 31 '
——Ter = L956.

Wird T, wieder, wie friher, zu 950° und t zu 180° an-
genommen, so berechnet sich T, zu 289° und ist die Wirme-
abgabe der Siederohre an den Kessel gleieh *

950—289 = 661°,
m.l = 3,5 und
6820000 . 1502, 0,053
256 . 3302
eM — o¥.m.1,

Far

N = wird

Werden fir m der Reihe nach die Zallen 1 bis 10 ein-
geschrieben, so wird fir m =7 wieder m 1’ = 3,5 und
N.71'=N.7.0,5 = 1,956
und fir m=1

1,950
N.I'=-2 i = 0,2794 und
i
ell — eo,‘_’?m p— 10(.,2794.0,4342 — 1‘322. also
V"F'O )
T, = 180 4 —— — 180 - 583 — 763 und
2 T 1332

T, —T, =950 — 763 = 187.

Wird die verdampfte Wassermenge in den Rohren fiir
m=7, also m.}l == 3,6™, zu 1 angenommen, so bildet das
erste Stick der Rohre von 1/,™ Linge, da die Dampfproduc-
tion der Wirmeabnahme der Ieizgase proportional ist,

187.100
C661

Fiir verschiedenc Rohrlingen erhiilt man, da fir m =1

oM — 027104 —— 1(0.2794. 0,432 — 1012134 gt

= 289% des ganzen Dampfes.

el =10 %M — 1322 fir '= 1.1:7 = 0,5m
el == 10201213 — 1748 fir I'= 2.1:7 = 1,0m
el = 103012 = 2314 fiir I'= 3.1:7 = 1,5m
e == 10*- 013 — 3057 fir ' = 4.1:7 = 2,0
eM == 107-0124 —= 4043 fir ' = 5.1:7 = 2,5m
eM = 106.012134 — 5346 fir '= 6.1:7 = 3,0m
el = 107-012134 — 7068 fir I'= 7.1:7 =:3,5m
eM = 1030121 —— 9348 fiir | = 8.1:7 = 4,0m
eM — 10°- 01214 — 192361 fir | = 9.1:7 = 4,5™
eV = 1010.0.1213 — 16,231 fir | = 10.1:7 = 5,0™
eM = 1001218 — ~¢ fir ]l =moc.1:7 =ocn

Wird mit Hilfe dieser Zahlen die Temperatur T, fir
verschiedene Rohrlingen berechunet und werden die Differenzen
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T, —T, mit 661, also der Wirmeabgabe an die Rohre fiir
I' = 8,5™ verglichen, so erhilt man fir verschiedene Rohr-
lingen folgende Giiteverhiiltnisse beziiglich der Dampfbildung
in den Rohren allein.

e eeeee—————————————————eear e ereremene

. wird |

lFur ng, :}iln' Verhiltniss der Dampfbildung fir gleiche Rohr-
Motor fo Tor o lingen in ®/ von Hg fir 1 =3.5.

1=35 | .

0.5 28 Der 1. halbe Meter der Rohre liefert 289/, des Damypfes
1,0 50 I, » 22

1,5 66 . L, » e » 16

2.0 79 » IV now e » 13

2,5 S8 » V. ” » B » 9

3,0 95 . VI. » PO » 7

3,5 100 » VIL , N s B

4,0 104 WJVIIL » P 5 4

4.5 107 L, IXL ” PR » 3

50 109 » X L . » 2

oo 116,5 »  X. bis o » » 0D

Die Zahlen lassen das starke Abnehmen der Dampfpro-
duction in den der Feuerkiste entfernter liegenden Partien der
Siederohre deutlich erkennen und zeigen, dass z B. bei 31/,m
langen Robren in dem ersten Stiicke von einem Meter Liinge
ebensoviel Dampf entwickelt wird, wie in dem ganzen wbrigen
Theile.

Ehe zur Beantwortung der Frage tibergegangen wird, wie
gross iiberhaupt in einem bestimmten Falle die Heizfliche zu
machen ist, soll der vortheilhafteste Durchmesser der Siederohre
bestimmt werden.

Die Formel 2

'[‘2 . + _i__t:’___

6820000 i% d%1

e

zeigt, dass T, am kleinsten, also die Ausnutzung des Dampfes
am vortheilhaftesten ausfiillt, wenn i% d%1 ein Maximum wird.

-

¢

Soll ein Kessel, z. B. cin Langkessel einer Locomotive
von bestimmten Dimensionen, mit Siederohren versehen werden,
so ist die Linge 1 der letzteren mit der Kessellinge gegeben
und kommt es es daher allein darauf an, fiir i2d® das Maxi-
mum zu erreichen.

Da die Zahl der in einem Kessel unterzubringenden Rohre
sich vergrissert, wenn der Durchmesser d derselben abnimmt,
s0 muss i eine Function von d bilden, die in folgender Weise
ermittelt werden kann.

Bezeichnet f die Stegstirke zwischen den Rohren, die
nach der itblichen Methode angeordnet sein mogen, so bilden
drei Nachbarrohre die Ecken eines gleichseitigen Dreiecks,
dessen Seitenlinge gleich d 4 f und dessen Inhalt gleich

Yy (4123 ist.

Beriicksichtigt man. dass der Querschnitt

2

¥
- des Kessels
o - des hessels

vom Durchmesser D nar zu 3/, mit Rohren ausgefiillt werden
darf, wn iber denselben den ndthigen Dampfraum zu erhalten,

] . .. .
so berechnet sich die Zahl i der Rohre zu



8 Dy
/10 . T

l ==
Yg(@4-9H2173
es ist demmach
i2 = ?[19 D27
V3

(l3i2=0.

und

)2' Zii'jl—'f)“*

(A1)t
3.D2nY
wenn (——1—0—]/—;> = 0 gesetzt wird,

d3i? wird ein Maximum, wenn ein Maximum ist

fiks
@+
um letzteres zu finden, setzen wir dic erste Abgeleitete von
von d gleich Null und erhalten dadurch
A4H+.32—a. 4. (46>
S S
0=3(+4f)—+d und
d = 3f.

Man soll demmnach zur Erhaltung der vortheilhaftesten Aus-
nutzung der Wirme den lichten Durchmesser der Siederohre
gleich der dreifachen Stegstirke plus der sechstachen Wand-
stiirke machen.

Die Heizfliche ist gleich id= 1, sie wird bei constanter
Rolrlinge 1 am grissesten, wenn i.d oder, unter Benutzung

0=

oder

des fir i oben gefundenen Werthes. wenn /0. ein

d
CENE
Maximum ist.

Dieses Maximum tritt fir d =1{ cin, es ist demnach er-
sichtlich. dass die grisseste Heizfliche nicht auch zugleich die
vortheilhafteste ist.

Man ptlegt zur bessercn Circulation des Dampfes dic fiir
Locomotiven sonst iibliche Stegstirke von 16™m mit der Zahl
der Rohre ctwas zu vergrissern, es wiirde demmach als vor-
theilhaft  erscheinen, den Rohrdurchmesser weite Kessel
cbenfalls zu erweitern, wenn dem nicht praktische Bedenken
entgegen stiinden.

fiir

Rohre von verschiedenen Weiten verlangen
einen grossen Bestand an Reserverohren, also auch die Verzin-
sung eines grossen Anlagekapitals.

Der Nachtheil, dass der ibliche Rohrdurchimesser bei Lo-
comotiven mit 4,5 nicht in jedem Falle auch der vortheil-
hafteste ist und hinter diesem in der Regel zuriickbleibt, fillt,
wenn man sich nicht zu weit von den giinstigsten Verhiiltnissen
entfernt, nicht sehr gross aus, wie ersichtlich wird, wenn der

Ausdruck '(ﬁq_(%i fiir verschiedene Durchmesser ausgerechnet
wind,
Es ist = 0,0625 fir d="f
2 = 0,0988 fir d=2f
—— / = 0,1054 fir d= 3t
@HDY ) 01024 for d— 4t
= 0,0965 fir d = 5f.

Unter Beriicksichtigung des Umstandes, dass die Reibung
der Verbrennungsgase in den Rohren und der Druckverlust
bei dem Eintritte in die Rauchkammer mit der von ihmen be-
rithrten Fliche und mit der Geschwindigkeit abnimmt und dass
ferner mit dieser Reibung auch dic in der Rauchkammer er-
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forderliche Luftverdiinnung und die Pressung des Dampfes im
Exhaustor geringer werden darf. empfiehlt sich die Anwendung
noch etwas weiterer Rohre, als die Rechnung vorschreibt.
Das Gewicht der Verbrennungsgase ist, da die zum Ver-
brennen von 1 Kilogr. Kohle erforderliche Luftmenge zu 15
Kilogr. angenommen wurde, um 1f . grisser, als das durch die
Rohrspalten dringende Luft. Da ausserdem dic Temperatur «der
Verbrennungsgase in den Rolren grosser ist, als die Luft in
den Rostspalten, trotzdem sic durch die Wirmeausstrahlung an
den Aschkasten vorgewirmt wird, so ist ersichtlich, dass, gleiche
Geschwindigkeit an  beiden Stellen vorausgesetzt, der freie
Querschuitt des Rostes kleiner sein muss, als der aller Sicderohre.
Dic Rostspalten werden theilweise durch das Brennmaterial

¢

verdeckt und zwar um so mehr. je weniger stiickreich dasselbe
ist. Die Grosse der Rostfliche wird aus diesen Griinden am
passendsten nach dem Gesammtquerschnitte der Siederohre un-
ter Beriicksichtigung des disponibelen Brennmateriales bemessen.

Ist die giinstigste Rostfliiche fiir ein Dbestimmtes Brenn-
material bei eincr Locomotive einmal erfahrungsmiissig: ermit-
telt, so wiichst und fillt sie fir jede andere Locomotive im
Verhiiltnisse des Querschnitts aller Siederohre.

Sehr grosse Rostflichen sind ebenso schiudlich wie klgine.

Durch Verlingerung der Rostfliche um eine Destinimte
Grosse, z. B. um einen Meter, wird die directe Heizfliiche um
ctwa 30m vergrissert uud (ie indirecte um etwa 220 yer-
kleinert. Da 18™ directer Heizfliche 4.8mal mehr Dampf er-
zeugt, wie friher ermittelt wurde, als ein gleiches Stiick in-
directer Heiztliche, so sind in unserem Falle obige 30™ directer,
3.3.8 = 14,497 indirecter Heiztliiche gleich zu erachten. es
sind demnach 22 — 14,4 = 7,69% indirecter Heizfliche “ver-
loren gegangen,

Ist die Rostfliche schr klein, so muss dic Geschwindigkeit
der durch die Rostspalten dringenden Luft sehr gross und
deswegen die Dampfpressung im Exhaustor ebenfalls selir gross
sein. was wegen des dadurch bewirkten Riickdrucks des Dampftes
auf die Kolben dic Leistung der Locomotive herabzieht.

Die Dimensionen des Kessels crgeben sich meist fir neu
zu construirende Locomotiven aus dem erforderlichen adhiriren-
den Gewichte, der Stellung der Achsen. demn Durchmesser der
Riider. der Federanordnung und aus der Bedingung. den Kessel
moglichst tief zu legen. Kine Vergrosserung der Heizfliiche ist
in der Regel nur durch Vergrosserung des Kesseldurchmessers
und des Gewichtes der Locomotive und durch Héherlegung des
Kessels zu erreichen.

Fiir mittlere Verhiiltnisse fiel der Ausdruck

6820000 i*d®1
Q2

e
aus oder es wurde
6820000 iz %1
g
Wird in diese Formel 16B fiir Q und 0,045 fir d
schrieben so ist i
6820000 i? 0,045%1

= 1,956.

einge-

T = 1,956,
also ii] _ 256 . 1,856 — 0,81
BZ — 0,045%. 6820000



und, wenn 1 durchschnittlich zu 4 angenommen wird:
i2
—_ 95
B = 0.2025 und

Ist cin neuer Kessel construirt, so muss untersucht wer-

% — 0,45.

‘1 . .
e und 50 nicht zu weit von

den angegebenen Zahlen entfernen. Fallen diese Verhiiltniss-
zahlen grosser aus als 0,81 und 0,45, so ist die Construction
als eine giinstige anzusehen, withrend es im umgekehrten Falle
dem Urtheile des Constructeurs itberlassen bleiben muss, ob
der durch Vergrisserung der Heizfliiche zu erreichende Vor-
theil eine Vergrosserung und Hoherlegung des Kessels oder
cine Abinderung der Construction der Locomotive, z. B. der
Federanordnung, rechtfertigt.

Die Zahl i, multiplicirt mit einem Erfahrungscoefticienten,
dessen Grosse sich nach der disponibelen Kohlensorte richtet
und  welcher durchschnittlich gleich 1f,,, ist, ecrgiebt die er-
forderliche Rostfliche in [“JMetern.

Bei Locomotiven mit iberhohten Hinterkesseln darf die
Zahl der Siederohre grosser ausfallen als dort, wo keine Ueber-
hiohung vorhanden ist; die ersteren sind, trotzdem ihre Con-
struction aus anderen Griinden weniger empfehlenswerth ist, da-
her anzuwenden, wenn die Erreichung  der gewiinschten Ver-

i1
 den, ob sich die Verhiltnisse —

auf anderem Wege nicht zu be-

héiltnisszahlen 2l und i
dltnisszahle T )

wirken ist. .

Es leuchtet ein. dass umsomehr Werth auf ein giinstiges
Giiteverhiltniss der Kesselanlage gelegt werden muss, je theurer
das Drennmaterial ist. —

Werden die Resultate  der Rechnung nochmals kurz zu-
sammengefasst, so finden wir:

Die entwickelte Wirme betriigt nach Angaben von Grove
annithernd 75 % von der, welche bei vollstiindiger Verbrennung
der Kohle erzéugt werden wiirde. _

Die zur vollstiindigen Verbrennung eines Kilogramms Kohle
erforderliche Luftmenge wiegt 10,9 Kilogr., es miissen jedoch,
da nicht aller Sauerstoff der Luft zur Verbrennung gelangt,
etwa 15 Kilogr. Luft zugefiihrt werden, wodurch die Tem-
peratur der erzeugten Heizgase um etwa 530° und auf 1437°
abnimmt.

Von dieser Wiirme werden direct durch Wiirmeausstrah-
lung an die Feuerkiste 200° abgegeben, wihrend etwa 87°
durch Wiirmeausstrahlung an den Aschkasten grosstentheils
verloren gehen. Die Temperatur iiber dem Roste betrigt dem-
nach abziglich der, welche durch Wirmeausstrahlung abge-
geben wurde, noch 11509,

Da die Verbrennungsgase bei Locomotiven mit durch-
schnittlich 950V in und mit 290° bis 800° aus den Siederohren
gelangen, so sind an die Feuerkiste 200° und, unter Beriick-
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sichtigung der Wirmeausstrahlung, £00° und an die Siederohre
650—660° abgegeben, es liefert daher die dirccte Feuerfliche
etwa 38% des gesammten Dampfes.

Wird die Dampfbildung durch Wirmeausstrahlung als con-
stant und unabhingig von der Grisse der Feuerkiste ange-
genommen und bleibt sie bei der ferneren Rechnung unbe-
riicksichtigt, so liefert jeder [“JMeter directer Heizfliche eben-
soviel Dampf, wie durchschnittlich 4,80™ indirecter.

Da .die directe Heizfliche bei Verlingerung der Feuer-
kiste um M Meter nur um etwa 3 M [_Meter wichst, die
indirecte dagegen bei gleicher Kessellinge (Langkessellinge
plus Feuerkistenlinge) um etwa M 220m ghnimmt, so ist eine
Verlingerung der Feuerkiste auf Kosten der Rolrlinge nicht
zu empfehlen.

Das Giteverhiltniss des Kessels wird um so giinstiger, je
gevinger dic Temperatur der in die Rauchkammer gelangenden
Verbrennungsgase ausfillt. Da diese stets grisser bleibt als
die Temperatur des Kesselwassers, so berechnet sich unter.den
von Grove fiir dic Verbrennung und Luftzufibrung gemachten
Angaben das Giiteverhiiltniss des Kessels im Maximo zu 81 %
und betrigt durchschnittlich 74 %. Die durch das Brennmaterial
entwickelte Wirme wird um so vortheilhafter ausgenutzt, je
kleiner T, ausfiillt, je geringer demnach auch die Temperatur t
des Kesselwassers und mit dieser die Dampfspannung ist.

Das Verhiilltniss des Quadrats der Zahl der Rohre mal
der Rohrlinge in Metern zu dem Quadrate der stiindlich ver-
brannten Kohlenmenge in Kilogrammen ist bei dem fir Loco-
motiven iiblichen Siederohrdurchmesser durchschnittlich gleich
0,81 und das der Zahl der Rohre zur verbrannten Kollen-
menge gleich 0,45; je grisser beide Verhiiltnisszahlen aus-
fallen, um so vortheilhafter ist die Kesselanlage.

Die Dampfproduction des Kessels nimmt langsamer zu und
langsamer ab, als die aufgewendete Kohlenmenge.

Von Kesseln mit gleichen Heizflichen ist der am vortheil-
haftesten, bei welchem der Rohrdurchmesser am grossten und,
bei gleich weiten Sicderohren, der, bei welchem die Zahl der
Siederohre am grossten ist.

Da das Giteverhiltniss -des Kessels mit 74 % nicht sehr
erheblich hinter dem Maximalwerthe mit 81% zuriickbleibt,
eine Vergrisserung der Heizfliche aber iber das iibliche Maass
in den uberhaupt praktisch moglichen Grenzen wenig wirksam
ist, so wird ersichtlich, ‘dass zur besseren Ausnutzung der Heiz-
kraft der Kohle das Hauptbestreben der Techniker darauf ge-
richtet sein muss, die Verbrennung vollstindiger und unter
Zufihrung ciner geringeren Luftmenge zu bewirken.

Das neuste und anscheinend rationellste Mittel, welches
in dieser Richtung mit Erfolg angewendet wurde, soll in einer
spiiteren Abhandlung beschrieben werden. *)

*) Die Berechnung der von dem Kessel aufgenommenen Wirme weicht von der iblichen dadurch ab, dass die Wirmeabgabe an
gleiche Heizflichen der Geschwindigkeit der Heizgase umgekehrt proportional gesetzt ist. Ob und unter welchen Voraussetzungen diese An-
nahme zulissig, ist in der Vorrede zu meinem Werke itber Eisenbahn-Maschinenmeister besprochen, welches in diesen Tagen bei J. F. Berg-

mann in Wiesbaden erscheinen wird. —

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesins. Neue Folge. XVI. Band. 2.u.3. Heft 1879.
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Borgsmiiller & Briickmann’s Patent-Waggonschieber.

Von H, Borgsmiiller, Ingenieur.

Bei dem Verladen und Transportiren von Giitern in Eisen-
bahnwaggons hat sich schon vor langer Zeit das Bediirfniss
nach cinem Werkzeuge geltend gemacht, mit Hilfe. dessen ein
cinzelner Arbeiter in den Stand gesetzt wird. behufs Be- oder
Fautladens ohne fremde Beihillfe das Vor- und Riickwiirtsschie-
ben des. betreffenden Waggons zu bewerkstelligen. Auf Fa-
briken, Steinkohlenzechen, Hiittenwerken, Cokereien, Kalk-
brennereien. Steinbriichen ete. cte., welche im Besitz von An-
schlussgleisen an Hauptbahnen sind, macht sich dies Bediirfniss
jeden Aungenblick fithlbar. Selbst dort. wo Rangirlocomotiven
_und Rangirpferde unterhalten werden, erlauben hiufig die loca-
len Verhiltnisse deren Anwendung nicht in jedem einzelnen
Falle,
allemal dann viel zu umstiindlich und zeitraubend sein wiirde,
wenn cs sich gerade nur um ecine geringe Verschicbung eines
chen beladenen Waggons handelt, um einen folgenden heladen

ganz abgesehen davon, dass eine solche Verwendung

7zu konunen. Die Locomotive oder das Rangirpferd zieht ge-
wohnlich n die zu beladenen Waggons in zusammenhingender
Reilie vor die ladestelle: und es ist nun Sache der Arbeiter
selbst, ferner nothwendig werdende Verschiebungen eigenhiindig
vorzunehmen. ’

D)ie mechanischen Hiilfsmittel, die der Arbeiter fir diesen
Zweck bisher besass, Man

henutzt seither gewdhnlich einen zugespitzten Hebebaum, oder

sind hichst unvollkommener Art.

eine an einem Ende- etwas zugeschiirfte und schwach gebogene
schmiedeeiserne Brechstange, welche mit ihren spitzen Fnden
zwischen Schiene und Rad geschoben werden, worauf dann das
andere  Ende Arbeiter (gewihnlich mehrere) abwirts
bewegt wird. Dass ein derartiges, unvollkommenes iIﬁlt‘smittel,
einmal wegen des sehr beschriinkten freien Raumes fiir den
Hebelausschlag, namentlich bei Bremswagen — anderentheils
aber auch wegen der Cycloidalbewegung der cinzelnen Peri-
phericpunkte eines fortrollenden Rades einen recht unvollkom-
menen Effect liefern muss, liegt auf der Hand. Bei manchen
Bremswagen licgen die Bremskliotze nicht viel itber 130™™ {iber
Schienenoberkante: zudem bewirkt die Cycloidalbewegung ein
Ausweichen des crfassten Radpunktes nach vorwiirts, wihrend
die Spitze des untergesetzten lHebebaunies nach riickwirts aus-
weicht, so dass also bei der geringsten Vorwirtshewegung des
Rades der Hebebaum nachgeschohen werden muss. Endlich
ist die Korperstellung, welche der Arbeiter hierbei gewdhnlich
einnimmt, ecine unsichere und gezwungene, und somit wenig
geeignet, demselben ein  kriiftiges, nachhaltiges Aufdriicken zu
gestatten.

Man hat sich bemiiht, dicsen Uebelstinden dadurch ab-
zuhelfen. dass man Ilebebiiume ausfithrte, welehe den auf die
Radperipherie auszuiibenden Druck nicht auf die Schiene, son-
dern auf die Radachse itberleiten. Indem ein Klau des Hebe-
baumes den Radreifen unterhalb der Achsenhohe erfasst, und
ein mit dem Hebebaum verbundener, durch Verschraubung re-
gulirbarer Haken dicht an der Innenseitc des Rades auf die
Achse gelegt wird, zieht der Avbeiter das hintere Ende des

durch

Ilebebaumes jetzt hoch, das Rad und der Wagen rollen vor-
wiirts und der Hebebaum wird gleichzeitig mit fortbewegt.
Dies Werkzeug hat indessen den IHauptfehler, (l@ss s
1) bei aneinanderstehenden und 2) bei mit Bremsen verschenen
Waggons, also in den meisten vorkommenden Fiillen nicht zu
gebrauchen ist. Dabei ist das Auflegen des Hakens auf die
Radachse mit Umstinden verkniipft; Differenzen in den Rad-
dimensionen machen vielleicht vorher erst ein Einstellen nothig
und, was als fernerer Uebelstand hinzukommt, der Arbeiter
ist gezwungen, beim Gebrauch dieses Werkzeuges innerhalb des
Fahrgleises zu stchen. -

Beschreibung.

Der Borgsmiiller & Brickmann’sche Waggonschic-
ber hat die letzterwiilinten Uebelstiinde nicht; namentlich zeich-
bislier in der angedeu-
deten Richtung bei Weitem nicht crzielten, bedeutenden Effect
Ein einzelner Arbeiter ist unter, Zuhiilfenahme | digses
Waggounschiebers im Stande. zwei ancinanderstchende, mit der

net sich aber derselbe durch scinen,
aus,

Maximallast beladene Doppellader gleichzeitig. bei - grosseren
Schieber-Dimensionen selbst eine TLocomotive mit Tender in
Gang zu bringen und ecine Swecke weit zu expediren, wobei
der Arbeiter ausserhalb des Fahrgleises stehen bleibt.

Der genmannte Waggonschieber besteht aus zwei Haupt-
theilen: !

a) aus dem auf die Schienc zu setzenden Lagerstuhl nebst
Bolzen (Fig. 8), ‘

b) aus dem mit einem gekriimmten Ilebedaumen zum Kr-
fassen des Rades versehenen, auf den Bolzen des 'Lager-
stuhls drehbar gelagerten Druckhebel. ‘

Der beim Gebrauch auf die Schiene aufzusctzende 'Lager-
stuhl umfasst den Schicnenkopt klauenartig. so dass die hori-
zontale Kopffliche der Schiene mit dem TLagerstuhl nicht in
Berithrung kommt. Der innere Klau des Lagerstuliles greift
um den Schienenkopf und verhindert das Kippen,
wihrend der iiussere, cbene und unter 300 geneigt liegende
Klau vermige seiner Schriige ein keilartiges Hineintreiben des
Schicnenkopfes zwischen die beiden Klanen bei erfolgendem
Druck auf den Hebel verursacht. Etwaige Differenzen in der
Kopfbreite, die am stiirksten bei abgenutzten und zerfalirenen
Schienen vorkommen, behindern dadurch die Anwendbarkeit
des Waggonschiebers nicht.

Der sich um den Lagerstuhlbolzen drehende Ilebel erfasst
mit seinem, nach einem Kreishogen gekriimmten und fest gegen
das Rad zu schiebenden Daumenriicken die Radperipherie.
Zuniichst kommt die hintere, hichstgelegene Partie des Daun-
menriickens zum Angriff, wihrend die vorderen tiefer liégcnden
Partien mehr und ‘mehr sich von der Radperipherie entfernen,
derart, dass das von der Radperipherie am weitesten abstehende
vordere Iinde des Riickens unmittelbar auf die Schiene stisst.
Der hintere, jetzt unter etwa 45° geneigt nach oben gericlitete
Druckhebel, der eine verhiiltnissmiissig grosse Linge besitzt

herum



und auf dessen hinteres Iinde der Arbeiter beim Gebrauch
driickt, ist unmittelbar oberhalb des Lagerstuhls derart seitlich
nach aussen hin abgekrdpft, dass er selbst mit den tiefstgele-
genen Bremsbacken nicht collidiren kamn. Gleichzeitig gewinnt
in Folge dieser Abkropfung der Arbeiter einen freien Stand-
punkt zur Seite der Bufferhiilse resp. des Wagenkastens. Man
kann darum beliebig den Schieber entweder auf das Vorder-
oder Hinterrad einwirken lassen. In Folge dieser seitlichen

Fig. 8.

=1

starken Abkropfung entsteht allerdings eine Tendenz zum Her-
iiberkippen nach der Seite hin: letzteres wird indessen durch
dic erwiihnte Einrichtung des Lagerstuhls vermieden. Vielmehr
klemmt sich der Waggonschieber, dem wachsenden Druck pro-
portional, immer fester zwischen Rad und Schiene.

In dem Maasse, als nun durch das Abwiirtsbewegen des
hochstehenden hinteren Iebelendes der Daumen gehoben wird,
findet eine Vorwiirtsbewegung des Rades zuniichst nur durch
die hinteren Parthien des Daumenriickens statt, wobei nach
und nach simmtliche weiter vorliegenden Parthien, von hinten
nach vorn vorschreitend sich an das Rad anlegen und auf diese
Weise cinen continuirlichen Druck wiihrend des totalen Ilebel-
ausschlags auf das fortrollende Rad ausiiben.

Der Hebelarm der Last ist darum kein constanter, son-
dern er wiichst allmiihlich in dem Maasse, als die Abwiirts-
bewegung des hinteren Druckhebelendes durch den Arbeiter
erfolgt. Im Anfange der Bewegung ist demgemiiss die Kraft-
dusserung auf das Rad am grossten; sie nimmt nach und nach
ab und kann nach und nach abnehmen. weil der Triigheits-
widerstand der vereinten Wagen- und Ladungsmasse und der
Reibungswiderstand ‘der Achsen und Riider gleich bei beginnen-
der Bewegung erheblich abnimmt. Nach geschehener Abwiirts-
bewegung wird das hintere Ilcbelende wieder gehoben, der
Daumen in derselben Weise wieder gegen die Radperipherie
geschoben, das hintere Hebelende wieder niedergedriickt u.s. f.,
bis nach cinigen Impulsen der Wagen nach und nach cine der-

_stuhl den Schienenkopf nicht einklemmt,

artige Geschwindigkeit bekommt, dass ein unmittelbares Nach-
schichen mit der Hand schliesslich hinreichend ist, um im
Verein mit der;, der Wagen- und Ladungsmasse ertheilten leben-
digen Kraft die gewiinschte Verschiehung zu erreichen.

Effect-Berechnung.

Das Rad eines Waggons iibt beim Anfahren gegen den
Daumen des auf die Schiene gesteliten Waggonschiebers im
Berithrungspunkte einen

7 Druck aus, dessen Rich-
i tung dureh die Tangente T
‘:V dargestellt ist, welche im
P Berithrungspunkte an die

von dem Punkte bei der
Bewegung beschriebene Cy-
cloide gelegt ist. Es reprii-
sentirt also die Tangente

der - Richtung nach die
cigentliche Resultante des .
Druckes. |

Ist nun « = <. den
diese Tangente mit der

durch den Berithrungspunkt
gehenden Verticalen bildet
T = Grosse der Resultante,
so hat man fir die Grossc
der vertical und horizontal
gerichteten Componenten be-
#liglich : ‘

T cos ¢ und T sin e,
Soll nun eine Riickwiirtsverschiebung des Waggonschiebers heim
Anfahren nicht statttinden, so muss die Bedingungsgleichung
erfilllt werden:

Tprcosa > Tsine 1),
wo u den Reibungscoefficienten des vorderen Daumenrades und
des Lagerstuhls auf der Schiene bedeutet. Ts ist hierbei vor-
ausgesetzt, dass eine Klemmung nicht stattfindet und dass der
Waggonschieber durch keine weiteren iiusseren Kriifte bean-
sprucht wird. Nach der Ausfithrung ergiebt sich ungefiihr:

@ = 20" oder sin« = 0,342. cos = 0,94.
Der Cocfficient x wiirde unter der Annahme, dass der Lager-
hoehstens zu 0,15

angenommen werden kdénnen. Es crgiebt sich dann durch Ein-
setzen in 1): ' :
T.0,15.0,94 > 0,342 T, oder: 0,141 >> 0,342,
Daraus geht hervor, dass die Bedingungsgleichung 1) nicht
erfiillt sein wiirde, wenn nicht die erwiihnte Einklemmung
des Schienenkopfes stattfinde, wodurch der Reibungswiderstand
beim Radanprall auf mehr als das Dreifache des berech-
neten Werthes erhoht wird. '

Aus diesem: Grunde eignet sich der Waggonschieber neben-
bei auch sehr gut zum momentanen Authalten eines in Bewe-
gung begriffencn Waggons. »

Anders stellt sich indessen die Sache, wenn man ein
ruhendes Rad voraussetzt, auf das, in umgekehrter Wirkung
von vorhin, durch Niederdriicken des hinteren Hebelendes des

10%*



L=

Waggonschiebers c¢in Druck ausgeiibt wird. In diesem Falle
ist der Lagerstuhl genithigt. den entstehenden Verticaldruck
allein auf die Schiene za ibertagen. Die Resultante dieses
Druckes geht also jetzt durch den Bolzen des Lagerstulis,
Auch.wird dieselbe jetzt eine bedeutend steilere Richtung (in
Folge des auf den hinteren Hebeltheil vertical auszuiibenden
Druckes) annehmen. Der Schnittpunkt der in der Entfernung
b sin B von der Horizontalen h, rechts vom Bolzen, ausgehen-
den Verticalen v einerseits, mit der Richtung von T anderer-
seits, verbunden mit der Bolzenmitte: wird die Richtung der
neuen Resultante des Schienendruckes sein.

Man findet aus der Figur, dass dieselbe mit der durch
die Bolzenmitte gezogenen Verticalen. einen, gegen vorhin klei-
neren <) ¢, bildet. lis ergiebt sich:

a, = 99 oder sing; = 0,156 und cos ¢, = 0,99,
Folglich hat man durch EKinsetzen in 1), wenn man noch die
neuc Resultante mit X bezeichnet. als Bedingungsgleichung fiir
diesen IFall:

X.0.15.0,99 _ 0,156 X. oder: 0,148 = 0,156.
Mithin ist die Bedingung fiir das Verhindern des Zuriick-
rutschens des Lagerstuhls hier nahezu erfillt, da, wie aus den
letzten Zahlenwerthen hervorgeht, nur noch cine geringe Gris-
senditferenz zwischen der Reibung des, wie vorausgesetzt, flach
autliegenden Lagerstuhls und der horizontal riickwirts gerich-
teten Componente des Drucks stattfindet. Eine um so grossere
Sicherheit gegen das Zuriickrutschen wird dem Lagerstuhl des-
halb durch das beschriebene klauenartige Umfassen des Schie-
nenkoptes gewiihrt.

ks ldsst sich
Fs sei:

8 =<, den dic vom Angriffspunkt der Last, also vom
Bertihrungspunkt des Rades und Daumens, nach der
Jolzenmitte gezogene Gerade b mit der an die Gycloide
gezogenen Tangente T;

7—:.{, den die vom Angriffspunkt der Kraft, also vom
hinteren Hebelende aus nach der Bolzenmitte gezogene
Gerade g wmit der durch die Bolzenmitte gehenden Hori-
zontalen h bildet;

P = Verticaldruck auf das hintere Hebelende. Dann hat man:

geosy.P=Dbsing. T, oler:
_p By
b sin 8
Reducirt man weiter den an dem Ilebelarm r auf Drehung
des Rades wirkenden Druck T auf die am Radius R des Rades

wirkende Umfangskraft U, so ist:

dic Grosse der Resultante X berechnen.

T=

2).

T.r=U.R, oder T= U R .. 3).
r

Durch Einsetzen in 2) ergiebt sich:

P — R.bsing o _—
r.gceosy
Approximativ ist dann:
X.bsin g =10 (gcosy-+ bsing), folgt:

/ geosy
X =P —*!— 1 ) B
K b sin 8 + ) 5)

p 8Cosy ’

Lndlich, da T = : so ist auch:

b

bsin 8

b sin 8

sz( +1) R )%

Die Umfangskraft U hat gleichen Werth mit einer durch
_Achsenmitte gehenden Horizontalkraft, welche den Wagen
voranzuschieben bestrebt ist. Es bildet dicselbe cinen Bruch-
theil des beim gewohnlichen Schieben auf den Waggon ent-
fallenden Totaldrucks, Dieser Bruchtheil wird je nach der
Stellung, die der Arbeiter beim Schicben cinnimmt, bald klei-

geosy

‘ner, bald grosser sein, KEs wird diese Horizontalkraft indessen
4

selten den vollen Werth des iiberhaupt ausgeiibten Druckes
erreichen, da ja der Arbeiter beim Schieben immer mehr oder
minder gendthigt ist, unter einem Winkel auf den Wagen ein-
zuwirken.

Zur Vergleichung der Druckgrissen, welche bei Zuhiilfe-
nahme des Waggonschichers und beim gewdhnlichen Schieben
auf den Waggon iibertragen werden, mige die Kraft P. die
nach der Voraussctzung vertical auf den Waggonschicher an
dem Iebelarm g cos y wirkt, die Einheit bilden, also mit 1
bezeichnet werden. Dann hat man bei Einsetzung der aus der
Ausfithrung des Waggonschiebers sich crgebenden Dimensionen :

r=120mn R = 490™™ b= 50, g = 12000m,

B =60, y =40 oder: sin 3 = 0,87 und cos y= 10,77 in4):
490 . 50 . 0,87
120.1200.0.77"

Dabei sind die geringen Widerstiinde der wiilzenden Reibung

1=0U. oder U=>5.02

zwischen Radperipherie und Daumenriicken und die Bolzenrei-
Der Arbeiter iibt also einen
mehr als fianffach stirkeren Druck mit Halfe seci-
nes Waggonschiebers auf den Waggon aus, als wenn er
ohne den Schicber mit einem gleichen Kraftaufwande den

bung nicht in Betracht gezogen.

Waggon zu schieben versuchen wiirde. Ausserdem ist der
Waggonschieber ausserordentlich leicht zu handhaben; sein

Maximalgewicht betriigt gegen 13 Kilogr., wogegen man Drech-
stangen im Gewichte von mehr als 20 Kilogr. findet. Und
der mit -einer Brechstange zu erzielende Etfect: betriigt bei der
Annahme einer gleichen Hebellinge und eines gleichen llebel-
ausschlags kaum ecin Drittel des Effects eines Waggon-
schiebers genannten Systems.

Erfahrungsmiissig gehoren zum Aunschieben eines beladenen
Doppelladers auf horizontaler Strecke je nach Umstinden 3
bis 4 Arbeiter.- Das Totalgewicht eines solchen bei normaler
Ladung betrigt gewihnlich etwa 16000 Kilogr., Man rechnet
den Reibungswiderstand der Eisenbahnwagen wihrend der Fahrt
zu Yf,.0—1/s570 des Schienendruckes. Wegen der Ueberwindung
des Beharrungszustandes und der Reibung aus der Ruhe nchme
man den Durchschnittswiderstand fiir die Anfangsbewegung zu
1,00 28, so wirden behufs Inbewegungsetzung des Waggons
etwa 160 Kilogr. Druck in horizontaler Richtung auszuiiben
sein. Es entfillt also bei Annahme von 3 Arbeitern auf jeden
derselben durchschnittlich ein Druck von 1%/, oder rot.. 50
Kilogr. Ein mittelschwerer Arbeiter ist aber im Stande, 'auf
den Waggonschieber mit einer Korperlast von 65 Kilogi. ein-
zuwirken. Da sich der Druck bei seiner Einwirkung auf den
Waggon verfunffacht, so entspricht das cinem geleisteteh Hori-
zontalschub von 325 Kilogr., welchen ein einzelner Arbeiter
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dem Waggon zu ertheilen vermag, folglich hat er eincn %i,
oder rot. sechsfach grosseren Effect, als wenn er auf
den Waggon direct schicbend einwirken wollte. Der Arbeiter
wird demzufolge auch in der Lage sein., mit Hilfe seines
Waggonschiebers zwei aneinanderstehende Waggons gleiqhzeitig
in Bewegung zu setzen, vorausgesetzt, dass die Adhision des
Rades auf der Schiene ausreicht, um ein Schleifen des ersteren
zu verhindern. Der die Grosse dieser Adliision bedingende
Reibungscoctticient der Eisenbahnriider auf der Schiene betrigt
bei guter Witterung !/, bei schlechter etwa !/, des Schienen-
Normaldrucks. Nimmt man 2 gleichzeitig zu schiebende Wagen
an, so hiitte man nach Obigem nur einen Horizontalschub von
320 Kilogr, auszuiiben. Der Druck eines Rades auf die Schiene

wird fiir cinen vierriidrigen Waggon etwa Y, der Totallast

| betragen ; folglich ergicbt sich, bei Annahme eines durchschnitt-

lichen Reibungscoefficienten = 1f., die Grosse der Adhiision
fir ein Rad !/;.%/,.16000 Kilogr. oder rot. 570 Kilogr.
Dieser Adhisionswiderstand wird ausreichend sein, um noch
einen dritten Waggon gleichzeitig mit Hilfe des Waggonschie-
bers in Bewegung zu setzen.

Es ist Zweck des Vorstehenden, die weiteren technischen
Kreise mit der Einrichtung und den Effectverhiltnissen des
Borgsmiiller & Brickmann’schen patentirten Waggon-
schiebers bekannt zu machen, damit von diesen Kreisen aus
im gegebenen Falle auf die Ingebrauchnahme des genannten
Hehiebers hingewirkt werden moehte. Der Anschaffungspreis
von 30 M. macht sich tberall da, wo einigermaassen reger
Lisenbalingiiter-Transport stattfindet, sicherlich schon nach we-
nigen Wochen bezahlt.

Betrachtungen iiber die Stellung der Rider zweier steif und parallel mit einander verbun-
dener Achsen gegen deren Laufschienen.

Von A.’Roschig, Inspector der I. Siebenbiirgener Eisenbahn in Budapest.

(Hierzu Fig. 1—10 auf Taf. XIL)

Um einem solchen Laufgestelle zwischen zwei Schienen
eine sichere Filrung zu geben, versieht man bei den Schienen-
bahnen die inneren Kanten der Riiderlauffiichen mit Ansiitzen,
welche in der geraden Bahn rechteckig, wie in Fig. 1 ange-
geben ist, ausgefiihrt werden konnen.

Setzt man jedoch voraus, dass dieses Laufgestelle auch
Bahnkriimmungen ohne Zwang passiren soll, so muss nach
Fig. 2 (die Anlauftliiche des Radkranzes, dem Winkel entspre-
chend, welchen die Achse mit dem Bahnradius des Beriihrungs-
punktes einschliesst, eine andere Form erhalten. Wie aus
der Fig. 3 zu entnehmen ist, bilden die Tangenten an den
Schienenberithrungspunkten des Rades fiir verschicdene Dreh-
winkel der Achse gegen den Radius der Taufschiene eine con-
vexe Curve. Der Schnitt einer zur Radachse parallelen, die
Schienenlauftliichen berithrenden Ebene mit dem Radansatze muss
daher eine dhnliche Curve geben, und wird dieses erreicht,
wenn man den Radansatz an der Schienenberiihrungsfliiche
cine Kegelfliiche bilden lisst, wo dann dieser Sechnitt mit der
Kegelfliche eine Hyperbel bildet. THilt man die vorgeschrie-
benen Maasse der Schienen- und Radweite, sowie der Spur-
kranzhohe fiir Schienenbalmen fest, so ergiebt sich ein Rad-
ansatz oder Spurkranz wie in Fig. 4 ersichtlich gemacht ist,
wobei die Schienenkante dem zu gebenden Spielraume entspre-
chend auf 5™ abgestumpft ist. um eine widerstandsfihigere
Anlautkante zu erhalten. Zur Beurtheilung der gegenseitigen
Stellung der Beriihrungspunkte zwischen Schiene und Rad ist
der Einfachheit der Betrachtung wegen, von der gebrochenen
Kante der Schiene abzuschen. Die in Fig. 5 dargestellte krumme
Linie der Berithrungspunkte des Radkranzes entspricht einem
Rade von 1.000™ Durchmesser, die in Fig. ¢ dargestellte einem
Rade von 1.600™ Durchmesser, welche entsprechend der Be-

zeichnung in Iig. 7 nach der Gleichung

R PV -y
Y= \/}& —a
construirt und die eingeschriebenen Tangentenwinkel nach der
Gleichung tg. 7 — _b_ X
a y/x2_a?

bestimmt sind.

»Der Winkel y (Fig. 10) giebt die Steigung der verti-
calen Gleitfliche der Beriihrungspunkte, welcher sich, nachdem
die Projection des Kreises, welchen der Spurkranzberithrungs-
punkt beschreibt, eine Ellipse ist wie folgt findet. Ist r der
Radius der Lauffliiche des Rades, r + ¢ der Radius des Kreises.
welcher dem Berithrungspunkte des Spurkranzes entspricht bei
der Neigung des Rades um den Winkel « gegen die Schiene.
s0 ist die grosse Halbachse der Ellipse a =1 -} e, die kleine
b= (r 4 e) sin. @, die Ordinate des Beriithrungspunktes

[ b 9
y=—b—\/a2—r2; tg 7 = L
a a ya¥__r2

und Winkel y=90°—z, welcher letzterer Winkel y fiir ¢=1°
und ginzlicher Abnutzung des Spurkranzes fir ein Rad von
1,000™ Durchmesser 86°—52'—507 und fir 1,600® Durch-
messer 869—21—207 jst.«

Wie aus Fig. 5 zu entnehmen, kann wiihrend der rollen-
den Bewegung des Rades in der geraden Bahn, wo der Punkt a
als Scheitelpunkt mit der Schiene in Berithrung ist, das Rad
frei rollen, wihrend in der Bahnkriimmung, wo cin vom Scheitel-
punkt a entfernter Punkt zum Beriihrungspunkt wird, beispiels-
weise der Pankt b, bei der rollenden Bewegung des Rades,
um in seine entsprechende Lage d zu gelangen, das Bestreben
hat um cd aufzusteigen, wenn ihn nicht das vertical darauf
wirkende Gewicht daran hindern wiirde und das Rad zwingt
an der schiefen Ebene a d herahzugleiten, wobei sich das Rad



um die Grosse ac verschiebt. Je nither der Berithrungspunkt
dem Scheitel a zu liegen kommt, je geringer ist die Hohe,
auf welche das Rad aufzusteigen bestrebt ist und je geringer
ist die Grosse, um welche dic Achse auf dem gleichen Wege
abgelenkt oder verschoben werden muss. Diese seitliche Ab-
lenkung des Rades in den Bahnkriimmungen bedingt die Ab-
nutzung der Fliche ad in der Richtung von a mach e, und
ist natiirlich um so grosser auf derselben Wegeinheit, je grosser
die Bahnkrimmmung und je mehr solche Kriimmungen das Rad
auf der Wegeinheit zu passiren hat. Ist die Fliche a d noch
nicht abgenutzt, so fiillt die Tangente jedes Beriihrungspunktes
des Rades mit der Tangente des Beriithrungspunktes der Schiene
zusammen, jedoch hort dieses mit der Abnutzung des Rad-
kranzes auf und fangen sich diese erwihnten Tangenten an zu
schneiden, ~wenn das Rad Bahnkriommungen zu passiren hat,
wie im Punkt b, wenn eine Abnutzung von a bis ¢ angenom-
men wird, ersichtlich gemacht und wo « den Winkel bedcutet,
welchen der Krimmungsradius der Balm fiir den Berithrungs-
punkt mit der Radachse bildet, wo dann das Rad wihrend
der rollenden Bewegung auf die Hohe ¢ d aufzusteigen bestrebt
ist, withrend diese Hohe beim vollen Spurkranze nur der Grosse
¢; d; entsprechen witrde und fortwiihrend mit der Abnutzung
wiichst.  So lange der Beriihrungspunkt des Rades auf der
Schiene kein Hinderniss findet. welches den Druck des Rades

iberwindet, so lange wird dicse Neigung des Rades hoher zu

steigen fiir die rollende Bewegung des Rades kein IHinderniss. |

Um diese Steighthe herabzuzichen wiire es angezeigt den
Winkel g (Fig. 4) so klein als moglich anzunehmen, jedoeh
ist dieses, wic aus dem Folgenden ersichtlich sein wird, auch
aus dem Grunde nicht rithlich. weil getrachtet werden muss,
dem Spurkranze miglichst viel Masse zu belassen. Withrend
in der Geraden bei der angenommenen Abnutzung a ¢ die
ganze Fliche b ¢ die Schiene berithrt, wird die Schiene vom
Rade in der Bahnkriimmung nur mit der Kante b in Beriih-
rung kommen. was cine rasche Abnutzung (lel'scll;exl wegen
zu geringer Berihrungsfliiche herbeifithren muss.  Bei ‘dem
Durchlaufen der verschiedenen Kritmmungen, deren jede Lin-
zelne in der Regel nur verhiltnissmiissig kurze Strecken aus-
machen, kaun sich keine entsprechiend grosse widerstandstihige
Fliche am Anlaufspunkte b bhilden, so dass die Abnutzung
rascher fortschreitet, je ofter sich verschiedene Krimmungen
auf der Streckeneinheit wicderholen, worauf aber die mehr
oder weniger bereits stattgchabte Abnutzung keinen Einfluss
mehr hat. Dieses ist der Grund, dass die Abnutzung der Rad-
kriinze in kriimmungsreichen Strecken in keinem Verliiltniss
mit der Abnutzung der Radlauffliicher, steht, und bei der noth-
wendig werdenden Kgalisirung der Radlauffichen der normale
Spurkranz nicht mehr hergestellt werden kann olne bedeutende
Materialverluste herbeizufiihren und man oft gezwungen ist,
auf die Vortheile der vollen Spurkriinze zu verzichten. TFig. 8
zeigt die getreue Abbildung eines Krupyp 'schen Gussstahltyres
von ciner Maschinenvorderachse, welche durch eine grosse Ma-
terialersparniss sich mit der Zeit gebildet hatte auf einer
Strecke, wo auf die Linge von 41 Kilom. 27 kurze Kriim-
mungen von 190™ Radius und ausserdem 43 Kriimiungen
von 190™ Dbis 284™ Radius vorhanden dieser

sind. In

Figur ist auch gleichzeitig angedeutet. wie die Abnutzung des
Radkranzes allmiihlich entstehen musste. Die Wahl des
Achsstandes, durch welchen der Winkel « mdoglichst klein er-

halten wird, wirkt ginstig aut die Abnutzung, und zwar inso-
fern, als sich an der stumpferen Kante am Berithrungspunkte
durch Abnutzung schneller eine grissere widerstandsfihige Flidche
bilden kann, und wiirde die Achse so gelagert sein, dass ihr
gostattet wiire sich stets in der Richtung des Radius der Bahn,
welcher dem Beriihrungspunkte entspricht einzustellen, wo dann
wieder die Tangenten der Berithrungspunkte der Spurkranz-
beriihrungslinie und der Schiene in den Kriimmungen zusammen-
fallen, so kommt die ganze stets widerstandstihige Fliiche im
Scheitel a zumn Angriff und wiirde die Abnutzung des Rades in
diesem Falle die geringste sein, wie auch die Erfahrung I){‘cstﬁtigt‘.

Die Winkel der Kanten des Rades an den Berithrungs-
punkten zeigen sich bei angelaufenen Riidern um so kleiner,
je weiter ab vom Scheitel a der Beriihrungspunkt liegt, . h.
je weiter die Abnutzung fortgeschritten ist, aber nur verhiilt-
nissmiissig wenig, so lange die Abnutzung die Punkte e (Fig. 5)
nicht tiberschreitet, von dort ab aber nehmen diese Winkel
bei der weiteren Abnutzung rasch bis auf 90° ab. Es ist
daher stets angezeigt ein Rad ausser Betrieb zu setzen, wenn
die Abnutznng die conische Fliche zu iil)erschreitenIanfz'ingt,
wo es dann bei der Regulirung des Spurkranzes geniigt, die
Beriihrungskante der conischen Fliiche parallel abzustechen.
Wie die in Fig. 5 und 6 eingeschriebenen Grossen diescr
Kantenwinkel zeigen, bleiben diese Winkel sclbst bei sehr stark
abgelaufenen Spurkriinzen so stumpf, dass ein Iinschneiden in
die Schienenkante und ein dadurch herbeigefithrtes Aufsteigen
des Rades nicht zu fiirchten ist; es rvechtfertigt sich daher
auch nicht, Fahrbetriebsmittel mit sogenannten scharfen Spur-
kriinzen als die Sicherheit gefithrdend auf dicse Weise zu he-
handeln, wie es heute iiblich ist. oo

Wie man sieht, kann eine Frweiterung der Schienen iiber
die Grenze. welche nothig wird, damit die Rider zwanglos
Schienen passiren konnen, keinen ginstigen Einfluss

dic
auf die
Abnutzung dben und ist dicse nothwendige Erweiterung fiir
zwei Achsen nur sehr gering wie aus der Nitherungsgleichung

g8
t2
S —= ———

8.r

2

4
8(r—e)

zu entnehmen, wo
t=142a, t, =1—2a
ist. und in Fig. 9 die iibrigen Grissen bezeichmnet sind, wobei
a, wie ags Fig. 5 und 6 entnommen werden kann, von der
Grosse des Raddurchmessers abhiingig ist. Beispielsweise bctriigf,
diese Schienenerweiterung bei einem Achsstande von 3,800m
und bei einem 1,000 grossen Raddurchmessr 322, Jede iiber
die nothwendige Krweiterung gehende wirkt bei cinem gegebenen
Radstande auf die Abnutzung nachtheilig, nachdem der Anlauf-
winkel zwischen Schienen und Rad hierdurch vergrossert wird.
Nachdem nun die mehrachsigen Laufgestelle der Locomo-
tiven stets grossere Schicnencrweiterungen verlangen als die
zweiachsigen Wagen, so geht hieraus hervor, dass es in' Bezug
auf die Abnutzung der Riider am vortheilhafsten ist, 'wenn die
Achsen mit Bezug auf diese Krweiterung einen den'kleinsten
Anlaufwinkel entsprechenden Abstand haben, dass aber dieser



Abstand oder der Achsstand der Fig.
wenn auf dic abgelaufenen Spurkriinze Riicksicht genommen
wird, sehr gross sein kann, olme dass dadurch der sichere
Gang cines solchen Laufgestelles mehr gefithrdet wird, als bei
einem kurzen. da bei den bereits abgenutzten Spurkrinzen der
Anlaufwinkel « auf die Steighdhe ¢ d des Rades keinen Iiin-
fluss mehr hat.

Die Ueberhihung des #usseren Schienenstranges wirkt auf

7

5

5 und 6 entsprechend. | dic Abnutzung sofern ginstig, als dieselbe den Druck in den

Berithrungspunkten verringert. — Von dem Einfluss der coni-
schen Laufflichen der Riider in den Krimmungen muss abge-
sehen werden. nachdem die zu gebende sehwache conische Form
nicht lange anhilt, und in den Kriimmungen wie bekannt ist,
der Conus der Riider eines solchen Laufgestelles nicht entspre-
chend zur Wirkung gebracht werden kann. ‘

Apparat zur Ermittelung der Abnutzung von Eisenbahn-Schienen.

Mitgetheilt von Hattemer, Telegraphen-Inspector der Berlin-Girlitzer Eisenbahn.

(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf XIIL)

Zur Frzielung genauer statistischer Zahlen fir die Ab-
nutzung der Kisenbhahn-Sehienen sind bekanntlich Pricisions-
Instrumente erforderlich, welche eine Ablesung bis auf L omm
ciner jeden, am DProfil eingetretencn Veriinderung noch mit
ausreichender Sjcherheit gestatten. Ausserdem muss eine Con-
struction dieser Instrumente verlangt werden, welche die leichte
und doch exacte Befestigung an der Schiene in beliebiger
Wiederholung zuliisst, ohme dass hieraus Differenzen in den
einzelnen zu verschiedenen Zeitpunkten vorgenommenen Ab-
lesungen cntstehen,

Dass die letztere Bedingung erfiillt sei, muss am Instru-
ment selbst zu controliren sein. Endlich soll das Instrument
cinfach, gegen dussere Beschiidigungen moglichst unempfindlich-
und die Ablesung handlich und bequem sein. Als wiinschens-
werth wird ferner bezeichnet, dass die Ableseresultate eine
leichte Berechnung des durch die Abnutzung verlorenen Flichen-
resp. Rauminhaltes der Schienen ermoglichen und die Mess-
punkte so gewiihlt seien, dass eine graphische Darstellung des
Abnutzungseffectes auf ciner Profilzeichnung leicht ausgefiihrt
werden kann.

Das Bestreben allen diesen Anforderungen zu geniigen hat
bei der lHerstellung des Apparates, welcher auf Taf, XIIT in
Fig. 1 und 2 ddrgestellt. obgewaltet.

Wie crsichtlich besteht dersclbe zuniichst aus einem Biigel-
stick BB aus Gusseisen, dessen cine Seite flantschartig endet

und mit drei, im gleichseitigen Dreieck sitzenden gehirteten

Stahlspitzen verschen ist. Mittelst einer besonderen Schablone,
welche diesen Spitzen entspricht und einem hierzu Jpassenden
Dorn werden an dem Punkte. an welchem eine Messung statt-
finden soll, drei kleine gleichmiissige Vertiefungen in den Steg
der Schiene eingekirnt. In diese Vertiefungen passen die dvei
Spitzen des Biigels und wird daher in jedem einzelnen Falle
immer wieder dieselbe Stellung des Apparates zumn Schienen-
profil erzielt. In der Zeit von Messung zu Messung werden
die Vertiefungen mit Wachs ausgeschmiert, damit keine Oxy-
dation an und in denselben stattfinden kann. Das den Spitzen
gegeniiber befindliche, am anderen Ende des Biigels angebrachte
Griffstiick G. dessent Drehpunkt excentrisch zu dem Kreisbogen
ab sitzt, gestattet ein keilartiges bequemes Anpressen des
ganzen Apparates an die Schiene. An dem Bigel B ist ein

gebogenes Messingstiick angeschraubt, in welches 9 gleichmiissig
grosse Schlitze (bezeichnet 1—9) zur Fithrung des Messstiftes
m eingefrisst sind. Die Richtung dieser Schlitze ist so ge-
withlt, dass die Spitze des Messstiftes stets dicjenigen Punkte
der Schiene trifft, an welchen eine Messung erforderlich oder
wiinschenswerth ist. Diese Punkte. welche sich aus der Form
des Schienenprofils ‘ergeben, sind in dem Schienenkopf der Fig. 1
durch punktirt einQetrngene Ordinaten bezeichnet. Der Messstift
ist von seiner Spitze ab in Millimeter getheilt und lisst sich in
den einzelnen Schlitzen leicht, in dem Stiicke n, welches mit
einer vortragenden Nonientheilung versehen ist, dagegen schwe-
rer hin- und herschieben,

Der Gebrauch des Apparates ist Folgender:

Nachdem die Befestigung an der Schiene stattgefunden
hat, wird der Messstift in die einzelnen Schlitze eingescho-
ben, bis er auf der Schienentliche aufsitzt, das Nonienstiick n
wird auf die Fliche des Messingbiigels leicht aufgedriickt und
alsdann beides aus dem Schlitze herausgezogen, um das Resul-
tat abzulesen.

Die Ablesung ergiebt das directc Maass von Schienen-
fliche bis zum Nullpunkte des Nonius auf !/, Millimeter
genau an.

Um Ungenauigkeiten zu vermeiden, welche durch eine
etwaige Verbiegung des Schicnensteges in der Zeit von Mes-
sung zu Messung entstehen komnten, wird wie erwiihnt bei
jeder Messung die Stellung des Apparates zur Schicne con-
trolirt. IHierzu dient das Stiick r, welches mit cinem gehiirte-
ten Stahlcontact versehen, und mittelst des Knopfes k um die
Achse in ¢ in der Weise drehbar ist, dass der Stahlcontact
an derjenigen Seite des Schienenkopfes sich anlegt, welche
von dem rollenden Material nicht angegriffen wird, und dass
ferner eine Nonientheilung, welche bisher durch den Messing-
biigel verdeckt war, sich an die Theilung i o anlegt und eine
Ablesung ebenfalls auf 1f mm gestattet. Das Ergebniss dieser
Ablesung wird stets mit notirt und wird so lange dasselbe
sein, als keinerlei Verbiegung des Schienensteges stattgefun-
den hat. ’

Das Stick r mit dem Contacte ist deshalb in der an-
gegebenen Weise drehbar. weil anderenfalls ein Befestigen und
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Losnehmen des Apparates tber den Kopf der Schiene hinweg
nicht ausfithrbar wire.

Der Apparat ist zum Preise von 45 Mk. incl. Schutz-
kasten hergestellt und auf den diesseitigen Betriebsstrecken |

t
: !
seit einiger Zeit im Gebrauche zur vollsten Zufriedenheit der
maassgebenden technischen Organe.
* Berlin, S. 0. im September 1878.

Beschreibung der Vorrichtung gegen die Schlingerbewegungen der Eisenbahnfahrzeuge.

Construirt von J. Watzka, Werkstiitten-Vorstand der a. p. buschtehrader Eisenbahn in Komotau.

(Hierzu Fig. 3—6 auf Taf. XIIL)

Diese Vorrichtung bezweekt eine miglichst richtige Stel-
lung der Fahrzeuge in der geraden Bahn als auch in den

Curven, und verhindert ihre gegenseitige Verstellung in der-
selben, welche der Spielraum der Riiderpaarc im Gleise ge-

stattet.

Im Wesentlichen besteht diese Vorrichtung aus zwei am
Plateauende D D der Locomotive angebrachten Convexen, und
aus zwei am Tenderplateauende F E (Fig. 3 auf Taf. XIII)
angebrachten Concaven, zu ersteren passende, und durch die
Kuppelung in naher Beriihrung gehaltene Schleifbogen ii (Fig.
3 und 4). Diese Schleifbogen dienen den Fahrzeugen als Fih-
rung bei ihrer Einstellung in der Bahn, und halten dieselben
mit einander innig verbunden, so dass unter ihnen keine diver-
girenden Bewegungen entstehen konnen;
Theile eines Charniers zu betrachten,
Fahrzeuge mit einander verbunden sind.

Die Zweckdienlichkeit dieser Vorrichtung, deren Einfach-
heit aus der Zeichnung ersichtlich ist, ergiebt sich aus der
Betrachtung beilicgender Aufnahmen der freien, und der durch
dieselben gehemmten Schlingerbewegungen wihrend einer Fahrt.

Die Construction der Schleifbogen, sowie die Ausfithrung
derselben ist natiirlich von der Beschaffenheit der Fahrzeuge
die man damit zu versehen wiinscht abhingig, im Princip ist
dabei Folgendes zu beachten:

Wenn zwei Fahrzeuge aus einer geraden Babhn in eine
Curve einlaufen, oder umgekehrt, so kann man annehmen, dass
sich ein jedes um jenen Punkt gewendet hat, der in der Mitte
der 4 Punkte liegt in welchen die Spurkriinze der iusseren
Riiderpaare die Schienen berithren resp. von ihnen gleich weit
abstehen.

Die verlingert gedachten Mittellinien der Fahrzeuge wer-
den sich dann in einem Punkte schneiden, welcher bei dieser

und sind endlich als
mittelst welchem die

Vorrichtung als der Verbindungspunkt der Fahrzeuge igedacht
wird als solcher auch auftritt, in dem die Schleifbogen{ 11 aus
diesem Punkte beschrieben sind. Sind nun A und B (Fig. 5
Taf. XIII) die gedachten Drehpunkte der beiden Fahrzeuge,
und ¢ der Schnittpunkt der Mittellinie derselben. folglich
Ac¢ = ¢' B, so ergiebt sich aus der Aehnlichkeit der Dreiecke,
wenn M der Mittelpunkt der Balincurve ist, der Abstand ’
Ac?
ce' = c’\["""'l'
Ist ferner ab die Linge der Kuppelung, a ¢’ (liei Entfer-
nung des Maschinenreibnagels vom Schnittpunkte ¢, so ist die
Grosse der Abweichung des Reibnagelmittels von der Linie
¢’ B nahezu 2¢o0.ac
Ac
und hieraus dic Grosse fiir die Aunndiherung der Fahrzeuge,
welehe durch die Brechung der Linie ¢/ ab in den Bogen der
Bahn entsteht, die Differenz von ¢’b und
catab=d=c'atab—(Yca2—aa?+ \/alr—aa‘?) 1L
Ist endlich der fiir die Schleifbogen i1 crmittelte Radius

a4 = 11

=1, und o der Oscilationspunkt derselben bestimmt, so ist
die Grosse der Sehne m' o eines halben Bogens
I. 2cc .
m' o= e e e IV
Ac

Mit Hiilfe der Gleichung III kionnen nun die Schleifbi-
gen ii construirt werden; man beschreibe aus ¢’ Fig. 4 mit r
Kreisbogen m o m und wiihle ihren Oscilationspunkt o3 be- -
schreibe mit r in der Entfernung d von ¢’ somit in ¢’ aber-
mals Kreisbogen m‘ m‘, und schneide aus o nach beiden Seiten
gleiche Lingen. Es gilt nun fiir den #usseren oder den Tender-
schleifbogen der Bogen m o m, und fiir den Maschinenschleif-
bogen jener Kreistheil der durch die Punkte m‘om’ geht, und
dessen Mittelpunkt leicht gefunden wird in (gross) O.

Locomotiv-Excenter-Stellapparat.

Von Sigmund Kordina, Ingenieur in der Maschinenfabrik der k. k. pr. dsterr. Staatsbahn-Gesellsch. in Wien.
(Hierzu Fig. 7—10 auf Taf. XIIL)

Wie wichtig es ist, die Excenter der Locomotiv-Steuerun- |
gen unter den richtigen Winkel zur Kurbel zu keilen, beweist
der Umstand, dass sich schon viele Constructeure mit der
Aufgabe Dbefassten, ecinen Apparat herzustellen, mittelst dessen
man die Excenterstellung genau erreichen und controliren

konne. Die mir bekannten Apparate haben meist qell Nach-
theil, dass sie, wenn das Resultat richtig sein soll, eine intelli-
gente und mehr oder weniger sorgfiltige Bedienung 'bedingen.

Ich stellte mir die Aufgabe, cinen Apparat zu c&nstruiren,

der auch ungeschulten Hiinden anvertraut werden dirfte, ohne
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Fehler und Ungenauigkeiten befiirchten zu miissen.  Der von
mir construirte Apparat, dessen Anordnung aus Fig. 7, 8, 9
und 10 der Taf. XIIT ersichtlich ist, ist seit Februar 1876
in der Wiener Maschinenfabrik der k. k. pr. oOsterr. Staats-
Eisenb.-Gesellsch. im fortwiiirenden Gebrauch und hat derselbe
Dis jetzt ohne Reparaturen zu verursachen, zur vollstindigen
Zufriedenheit fungirt.

Wie man ohne Weiteres ersieht, basirt der Apparat darauf,
dass die in Fig. 8 und 9 angegebenen Maasse x und y genau
eingchalten werden, :

Auf der Werkzeichnung sind obige Maasse angegeben,
und der Apparat, der eine leichte Stellbarkeit innerhalb der
nothigen Grenzen zuliisst, und auf diese Maasse genau einge-
stellt. Die Handhabung ist nun die folgende: Es wird die

Kurbel genau in die Horizontale gestellt und der justirte Ap-
parat an den Bund des Excenters oder der Achse angelegt,
wonach beide Excenter so lange gedreht werden, bis sie mit
ihrem #usserem Umfange die lothrechtgestellte Leitschiene L
tangiren. Zur Controle wird nachher auf die Schiene M eine
Wasserwaage aufgelegt.

Eine eingehendere Beschreibung ist wohl iberfliissig, —
zu bemerken ist noch, dass fiir Locomotiven ein rechtsseitiger
und ein linksseitiger Apparat nothig ist.

Was die Ausfiihrung anbelangt, so ist der ganze Apparat
in seinen Haupttheilen aus Stahl hergestellt und sein Gewicht
14,5 Kilogr.

Wien, im Juni 1878,

Schiebebiihne durch Gasmotorbetrieb.

In dem Locomotivschuppen auf dem Bahnhofe Landsberg
a. d. W. der Preussischen Ostbahn ist seit einiger Zeit eine
Schiebebiihne im Betriebe, welche durch einen Gasmotor be-
wegt wird und so zufriedenstellende Resultate ergeben hat,
"dass wir nicht versiumen wollen dieselbe weiteren Kreisen be-
kannt werden zu lassen.

Der Betrieb der Schiebebithne, welche sich auf versenkten
Gleisen innerhalb eines rechteckigen Locomotivschuppens zum
Ein- und Ausbringen der Locomotive bewegt. erfolgt durch eine
Gasmaschine nach Otto’s ncuestem Systeme von 2 Pferde-
kriiften. Das zur Speisung der Maschine nothwendige Gas —
gewdhnliches Leuchtgas, welches aus der stiidtischen Gasanstalt
zu Landsberg bezogen wird — befindet sich in 3 auf der
Schiebebithne befindlichen Recipienten von 1,14 Cbkm. Inhalt
und wird bei der Fillung bis auf 7 Atmosphiren Spannung
comprimirt. Die Ausstromung des Gases behufs Verbrauchs in
der Maschine wird durch cinen Druckregulator von Pintsch
vermittelt. Die Maschine verbraucht pro Stunde 1!/, Cbkm.
Gas und kann mit einer Fillung 4!/, bis 5 Stunden continuir-
lich arbeiten. Eine mit der Maschinenwelle fest verbundene
conische Riementrommel ibertriigt mittelst eines Riemens die
bewegende Kraft auf eine-andere umgekehrt liegende gleich-
geformte conische Riementrommel, welche mit einem Frictions-
kegel die Welle gemecinschaftlich hat. Letzterer kann durch
eine Schraube und Gewicht mit 2 anderen Frictionskegeln ab-
weehselnd in Berithrung  gebracht werden. Nach Maassgabe
der Conicitiit der beiden Riementrommeln kann somit nach
Belicben durch Verschieben des Riemens die Bewegung der
Maschine beschleunigt oder verlangsamt werden und zwar, im
vorliegenden Falle um das Vierfache, und durch die jeweilige
Benutzung der 3 Frictionskegel lisst sich die Bitlme nach Be-
lichen vorwiirts und viickwiirts bewegen sowie jederzeit zum
Stillstandl bringen. ‘

Da in Landsberg der zu durchlaufende Strang von 5™

von der unbeladenen Schiehebithne in 4, von der beladencn in
5 Minuten zuriickgelegt wird, so ergiebt sich im ersteren Falle
eine Geschwindigkeit von 188®™ im letzteren eine solche von
150m™ pro Sccunde.

Mit Riicksicht darauf, dass bei einer tiiglichen Beforderung
von 45 Maschinen auf eine wmittlere Entfernung von 225®
incl. des Aufwandes fiir Leerfahrten und fir das Comprimiren
des Gases in 24 Stunden 11 Cbkm. Gas & 20 Pf. verbraucht
werden, stellen sich die Kosten fir Gas tiiglich auf 2,20 Mk,
oder pro befirderte Locomotive auf rund 5 Pf.

Dagegen werden sich die Kosten fir Dampfbetrieh,
wie derselbe mehrfach bei Schiebebithnen zur Anwendung kommt,
incl. Haltens des Reservefeuers bei einem nicht zu hoch ver-
anschlagten Verbrauch von 2 Ctr. Kohlen und 4 Scheffel Cokes
auf 2.0,80 4 4.0,60 = 4 Mk,
belaufen, so dass, da Bedienung, Abnutzung und Schmierma-
terial bei beiden Betriebsarten sich anniihernd gleich stellen,
zu Gunsten des Gasbetriebes eine tigliche KEr-
sparung von 1 Mark 80 Pf. erzielt wird.

Vergleicht man den Gasbetrieb mit dem Handbetriche,
welcher vor Binrichtung des Maschinenbetriebes tiglich 10 Ar-
beiter mit & 1,80 Mk. Lohn = 18 Mk. Lohn erforderte. so
ergiebt sich hiermit verglichen bei dem Gasbetriebe eine Aus-
gabe fir 2 Maschinenwiirter mit einem Lohn von je 2 Mk,
= 4 Mk. und fir Schmier- und Reparaturkosten tiiglich ca.
80 Pf., also eine Betriebskostenersparniss von

18 — (4 + 0,80 4 2,20) = 11 Mk.
oder pro Jahr von 4015 Mk.

Da ferner die Gesammtanlagekosten der Gasmaschine sich
auf 6500 Mk. belaufen haben, so kommen von dieser Summe
bei 10 procentiger Verzinsung und Amortisation noch 650 Mk,
in Abzug, so dass mit der Anlage der Gaskraftmaschine zum
Betriebe der Schiebebithne ein Nettoersparniss von rund 3365
Mk. jihrlich erzielt worden ist. h.

Organ fir die Fortsclritte des Eisenbahnwesens., Neue Folge. XVI. Band. 2. u. 3. Heft 1879. 11



Eiserner Oberbau (Patent Hohenegger).

I. Vorgang bei der Fabrikation der Unterschienen (Schwellen) aus Altschienen.

(Hierzn Fig. 1—8 auf Taf. XIV.) ;

Die zur Krzeugung der Unterschienen dienlichen Alteisen-
schienen sollen nach ihrer Ausrangirung nur insofern Schiiden
zeigen, dass ‘nicht grogsere Licken oder Materialabginge im
Kopfe und T'usse vorkommen, welche deren Profil wesentlich
vermindern.

Im Uebrigen passiren alle Folgen der Abnutzung wie:
Abfahrung, Abblitterung und Zerquetschung des Kopfes, Ab-
losung der obersten Kopflamelle, das sogenannte Schleissig-
werden cte,  Dagegen miissen aus leicht erklirlichen Griinden
von den zur Verwendung bestimmten Altschienen, die Stellen
mit Einklinkungen und Bolzenléehern ausgeschieden werden.

Mit Riicksicht auf letzteren Umstand lassen sich bei der
osterr. Nordwestbahn zur Erzeugung von Langschwellen in der
eingefiilrten Linge von 4,85® am vortheilhaftesten die Alt-
schienen von 6,5% Linge (Normallinge fiir die currente Baln)
verwenden, indem bei dieser Liinge nach Abtrennung der ge-
lochten und geklinkten kein
eintritt.

Schienenenden weiterer Abfall

Die erwiihnten Schienenenden werden in der Linge von
cirea 0,3™ abgeschnitten und die so auf circa 5,97 verkiirate
Schiene wird alsdann in 2 Hilften getheilt.

Sammtliche Schnitte erfolgen mittelst der Dampfscheere
und zwar in einer - zur Liingenachse der Schiene geneigten
Ebene, wic in Skizze Fig. 1 auf Taf. XIV ersichtlich, um
nach Zusammenlegen der Stiicke a und b nach in Fig. 2 dar-
gestellter Art, diese fiir das erste Walzenkaliber (Schweiss-
kaliber) aufnahmsfihiger zu machen, indem sodann dic conisch
geformte Kopfparthie von den Walzen zuerst erfasst wird.

Die Schienenstiicke a und b sind in dieser Form zum
Einsetzen in den Schweissofen vorbereitet und geben nach er-
folgter Zusammenschweissung und Verwalzung eine Langschwelle
von circa H™ Nettolinge.

Der Schweissofen fiir den vorliegenden Zweck — dessen
Construction in Fig. 3 (Grundriss und Liingenschnitt) mit Weg-
lassung der iiblichen Armatur skizzirt erscheint — unterschei-
det sich von cinem fiir Paquete oder Ingots bestimmten Ofen
im Wesentlichen dadurch, dass die Einsatzoffnungen e, e an
der Stirnseite des Ofens anéebracht sind, die Lingenachse des
letzteren daher senkrecht auf die normale Fromtrichtung der
Schweissifen zu stehen kommt.

Ferner communicirt der Ofen mit 2 Kaminen k, k, welche
vollkommen symetrisch angeordnet, gleichzeitig fir Aufstellung
zweier verticaler Dampfkessel geeignet sind.

Die Aunlage mit 2 Kaminen setzt den Schweisser in den
Stand, die Flamme nach Erforderniss hinsichtlich der Intensitit
und Richtung reguliren zu kionnen und ist daher als die wich-
tigste Errungenschaft zur Losung der gestellten Aufgabe —
cireca 3™ lange Schienenstiicke ihrer ganzen Linge nach mog-
lichst gleichmiissig schweisswarm zu machen — zu betrachten.

Als weiteres Hiilfsmittel zur Erreichung dieses Zieles, ist
der Herd h in seinen lichten Querschuittsdimensionen von

der Feuerbriicke m gegen den Fuchs zu bedeutend \'Cil‘ji'llflgt,
wodurch die Flamme an die, dem Icuerraume entfernter lie-
genden Schienentheile entsprechende Pressung erhilt. Die Herd-
sohle hat cin sanftes Gefille gegen die Feuerbriicke zu, um
den Abfluss der Schlacke zu. ermdglichen, welche bei 3 von
Zeit zu Zeit abgestochen wird.

Die Abstichoffnung s dient zur Lntfernung der sich im
Fuchs ansammelnden Schlacke (abgeschmolzenes Mauerwerk).

Die Kamine besitzen in ihrem Sockelmauerwerk verschliess-
bare Ocffuungen zur Regulivung des Zuges. — Statt dem in
der Skizze angedeuteten Stabroste, kann auch behufs Verwen-
dung von Nuss- und Grieskohle ¢in Treppenrost angebracht
werden. in welchem Falle dann die Ileizung an die Stirnseite
des Ofens und die Roststiibe parallel zu dieser zu liegen kommen.

Die Schienen werden, mit dem durch die Scheere schart-
kantig geschmittenen Kopfe voraus, aufrecht unmd in solchen
Distanzen von einander eingesetzt (in Fig. 4 angedeutet). dass
nach erfolgtem FEintritte der Schweisshitze an den Kopfen, je
2 Schienen mit den letzteren gegeneinander, umgekantet wer-
den konnen, deshalb, um
Schienenfiisse, von welchen je die eine Hilfte im Schwellen-

Dies geschieht erstens auch die
profile zu verschwinden hat, geniigend schweisswarm zu ma-
chen; zweitens aber auch. um die zu schweissenden Kopfe
schon im Ofen zur Berithrung zu bringen und wo moglich ein
Ueberfliessen der Schlacke an der Berithrungsstelle herbeizu-
fithren: drittens endlich ist diese Lage der Schicnen diejenige,
in welcher dieselben den Walzen und zwar so rasch als thun-
lich zugefihrt werden missen, um jede Zunderbildung fern-
zuhalten. ‘

Die Hauptdimensionen fiir einen Schweissofen von bestimm-
ter Aufnalmefiligkeit sind, wie aus oben angetithrten ‘hervor-
geht, ziemlich bedingt, indem die Linge der zu verwalzenden
Schienenstiicke und ihre Lage im Ofen hierauf bestimmend
einwirken. ; )

Es sei jedoch hier hemerkt, dass sich Oefen geeignet zur
Aufnahme von 2 Paar = 4 Stiiek Schienen in Bezuf auf oko-
nomische Leistung am besten bewiihrten.

Die Auswalzung beider Paare erfolgt hiebei nach Verlauf
von 25-—30 Minuten.

Die Leistungsfiihigkeit eines solchen Schweissofens . betrégt
40 Chargen d. i. 80 Langschwellen in 24 Stunden.

Die Forderung der schweisswarmen Schienenpaare zu den
Walzen geschieht auf cinem Packetwagen, dessen Plattform
eigens fiir diesen Zweck hergestellt ist. Dieselbe erhiilt eine
Linge_ von circa 2™ und einen Querschnitt (Fig. 5), welcher
dem Schienenpaare cin entsprechendes Auflager gestattet.’

Das Verwalzen cines Schienenpaares zur Schwelle erfolgt
in 3 Kalibern (Fig. 6 L IL 1) von welchen das erstefge‘stiirzt
ist und in der Regel auch die Schweissung vollbringt.;

Nachdem das Walzgut die Passagen in schr heis:sem Zu-
stande verliisst, so ist fir ausrcichende Geradfiihrung am Walz-



tische Sorge zu tragen, damit einerseits withrend der Walzung
keine zu grossen Deformirungen eintreten, andererseits die
" Schwellen moglichst gerade aus dem Vollendkaliber erhalten
werden.

Die eben aus den Walzen gelangte Schwelle wird sofort
auf ein gehobeltes gusseisernes Prisma A in Fig. 7 gezogen,
dessen Oberfliiche anndghernd  dem Hohlprofile der Schwelle
nachgebildet ist, woselbst vorerst durch Schlige allenfalls vor-
Ikommende wellige Unebenheiten bescitigt werden; sodann wird
durch wechselseitiges Anpressen - der seitlich vom Prisma an-
gebrachten und mittelst eines Iebelwerkes verschichbaren Win-
kelschienen B, B dic scnkrechte und gerade Richtung der
Verticalrippen erreicht. Gleichzeitig mit dieser Manipulation,
jedenfalls aber noch wilirend der Glahhitze. werden durch
Befahren mit der gusseisernen Walze G windschiefe und sonstige
Unebenheiten in der Auflagefliche der Schwellen ausgeglichen.

Die erkalteten Schwellen werden nun nach ihrer Qualitiit
d. i. Vollkommenheit der Schweissung und Reinheit des Pro-
files sortirt und mit den Rii)pen nach aufwiirts gerichtet, auf
einer Dampfscheere, je nach den vorkommenden Fehlern in die
vorgeschriebenen Lingen von 4,85m fir Lang- und 2,4m fiiy
Querschwellen geschnitten. Das Geraderichten der Schwellen
im kalten Zustande (Nachrichten) geschieht auf den gebriiuch-
lichen Richtmaschinen und in ganz dhnlicher Weise wie bei
den Schienen.

Ueber die Herstellung dex Lochung in «den Lang- und
Querschwellen, welche bisher ebenfalls an die Lieferanten ver-
geben war, wird Iolgendes bemerkt :

Nachdem sowohl in der Geraden als in der Curve aus-
schliesslich gerade Langschwellen zur Verwendung  gelangen,
so sind die letzteren in der Curve nach dem entsprechenden
Halbmesser zu lochen; weiters bedingt die Befestigungsweise
der Langschwellen an ihren Stossen auf dic darunter liegenden
Querschwellen, dass die Langschwellenachse in der horizontalen
Projection jedesmal am Ende der Langschwellen von der Fahr-
schienenachse geschnitten wird. (Vergl. in Fig. 8 Schnittpunkte
a, b, ¢ und q).

Diese beiden Momente sind maassgebend bei der Anfer-
“tigung der Schablonen, nach welchen die Mittelpunkte fiir die
Bolzenlicher iihnlich wic bei dem Oberbau des Systems IH1ilf
mittelst Korner auf die Langschwellen vorgezeichnet werden.
Erfahrungsmiissig  wurden (ebenso wie bei dem System Hilf)
6 solcher Schablonen fir alle Fille vollkommen ausreichend
befunden.

Auch bei den Querschwellen ist fir die Lochung ein Ver-
kirnen nach Schablonen angezeigt, um der mit -der Schiirfe
der Curven zunehmenden Spurerweiterung Rechnung zu tragen.

Die beziiglichen Schablonen (mit 1—¢ bezeichnet) sind
den bei der Bahn fiir die Oberbaulegung bestehenden Normen
angepasst, wonach die Entfernung der zur Aufnahme der Biigel-
nieten bhestimmten Licher vom Sehwellenmittel pro Schablonen-
nummer um 292 zunjmmt.

Ist die Lang- oder Querschwelle nach der betreffenden
Schablone angekornt und die Nummer der letzteren an den
Schwellenenden durch Einpunzen ersichtlich gemacht, so wird
dieselbe auf Rollenstiindern durch successive Lingsverschicbung

unter dem Hubkolben einer Lochmaschine gebracht, welcher
mit 2 Stempeln — fiir je zwei in einem Schwéllenquerschnitt
liegende Bolzen- resp. Nietenlocher — arbeitet.

Das Stanzen mit zwei Lochstempeln bietet nicht nur den
Vortheil der Raschheit. sondern sichert auch eine durchwegs
genaue Entfernung je zweier gegeniiberstehender Loéher.

Bevor die Langschwellen die Hiitte verlassen, werden selbe
noch von den Schnittgriithen befreit, womit ein sattes Aufliegen
der Schienen auch an den Schwellenenden erzielt wird.

Zur Fertigstellung der Querschwellen eriibrigt noch . die
Anbringung der Biigel (Sittel), welche fir alle diese Schwellen
eine und dieselbe Form erhalten.

Die Erzeugung dieser Biigel geschieht aus Gurtblechen
von der Breite der Biigel, welche in entsprechend lange Stiicke
geschnitten, mittelst Dampfhammer in einer Matrizze im roth-
warmen Zustande geformt werden.

Die Biigel erhalten selbstverstindlich eine mit jener der
Querschwellen correspondirende Lochung und werden unter An-
wendung einer Schablone, welche deren gegenseitige Stellung
controlirt, auf die Querschwellen genietet.

Jede Lang- undfQuerschwelle wird schliesslich an ihren
Enden mit der in weisser Oclfarbe deutlich ausgefiihrten Num-
mer der Schablone, nach welcher die Lochung. stattgefunden,
bezeichnet und erhalten ausserdem die fir Curven gelochten
Langschwellen ein Bogenscgment mit weisser Farbe. welches
die Richtung der Curve anzudeuten hat, so dass die Bezeich-
nung jeder Schwelle deren Bestimmung sofort erkennen lisst.

Kostenzusammenstellung fiir die Schwellenerzeugung.

Erzeugung in 2 X 5 Tagen: 800 Stick Lang-  Met.-Cent.

schwellen . . . . . . . . . . . = 1176
hiervon circa 4% Ausschuss . . . . . . . = 47
ausserdem erhalten: Schwellenabschnitte . . ., = 245

Altschiecnenenden . . . . == 168

Kalo-Berechnung.
Zur Erzeugung obiger Quantitiiten werden benithigt :
800 Stiick Altschienen von 6,5™ Linge & 215 Kilogr. = 1720
hiervon ab: Lieferbare Schwellen
= 800 —4 % — 768 Stick A

147 Kilogr. . . . . . . . = 1129
Ausschuss, Schwellenabschnitte, Schie-
nenenden . . . . . . . . = 460
Zusammen 1589

Somit Kalo bei 1129 Met.-Cent. Schwellen = Met.-Cent. 131
oder in Geld: 131 Met.-Cent. & 4 fl. 21 kr. Lr-

stehungspreis der Altschienen loco Werk —
Das Kalo betriigt demnach bei 768 Stiick Schwellen fl. 551,51
folglich pr. fertige Schwelle zu 147 Kilogr. = kr. 71,8
und pr. 100 Kilogr. Kalo . . . . . . = kr. 48,8

fl. 551,51

Kohlen-Verbraueh zur Erzeugung von 800
Stiick Schwellen in 2 X 5 Tagen = 15,5
Waggons & 10000 Kilogr. = 1550 Mect.-Cent.

A 12,5 kr. = 193 fl. 75 kr.. somit fiir die

ITerstellung von 768 Stitck = 1129 Met.-Cent.

lieferbare Schwellen, pr. 100 Kilogr. Kohle kr.
11%

17,2
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. Erzeugungskosten. pr. 100 hilogr.

Kalo . . . fl. — 48.8kr.

Kohle . . . « — 17,2 «

. . Feuerfestes Material . . . . « — 048 <«
wie bei . .

len Ocf Magazinsartikel . . . . . . « — 13,0 «

allen Lcten ? Gruss- und Eisenwaaren. . . . « — 14,5 «

'Schweissen. Walzen, Schwellenschneiden und
Abschnitte schlichten, Lohne . . . . «

[ )
o<
A R

Schwellen geraderichten . . . . . . <«

dto. lochen . . . . . . . . <«
Altschienen schneiden und Enden schlichten «
und Schwellen aufladen <«

Accord-Lohne

o0 C ow
(RN
oW

A A

Schienen abladen

) . Gehalte. . . . . . . . . fl.— 038k
wie bei . .
. Lolme der Zimmerleute und Platz-
allen Oefen . )
arbeiter . . . . . . . « — 02,3 «
.y Allgemeine Verwaltung. . . . « — 13,0 «
circa }f; der | . . -
itbrizen Zinsen und Provisionen . . . « — 07,4 <«
iibrig ‘
0 t% 1 | Zureclnung der Buchhaltung . « — 01,9 «
efer
’ Amortisation der Anlage . . . « — 09,3 -«
Zusammen . . fl. 2 06.2kr.
Hierzu 100 Kilogr. Altschienencisen loco Werk « 4 21.2 «
Tracht der Schwellen aus denrWerk bis Aussig « — 21,2 «
Herstellungs-Kosten 100 Kilogr. loco
Aussig . . . . . . . . . . 6

48.6 kr.

i

II. Legen des eisernen Oberbaues.

(Hierzu Fig. 9—14 aut Taf. XIV.)

A. Das Montiren,
Allgemeines. So wie schon zur Feststellung des Ma-
terialbedarfes fir die zur Verlegung in Aussicht genommene
Bahnstrecke die Aufstellung einer generellen Schienen- und
Sehwellenaustheilung mit Riicksicht auf die vorkommenden Rich-
tungsverhiiltnisse nothwendig erscheint, so wird eine solche am
hesten nach Schiencnstdssen geordnete tabellarische Zusammen-
stellung fiir die Montirung, Verladung und Verlegung dieses
Oberbaues um so unentbehrlicher.

Aus derselben muss sowohl die Anzahl, als auch die
Reilienfolge der fiir Gerade und Curvenstrecken gelochten

Lang- und Querschwellen, sowie weiters die Anzahl und Lage
der verkiivzten Schicnen und Langschwellen im inneren Bogen-
strang zu ersehen sein.

Lagerplatz. Eine weitere Vorbedingung fir  okono-
mische Leistungen bei der Montirung, Verladung und Verfith-
rung der Schienen und Schwellen, ist die Ausmittlung cines
zweckentsprechenden Lager- resp. Montirungsplatzes.

Letzterer soll selbstverstiindlich in der Niihe der zu ver-
legenden Strecke und wenn moglich auf einer Locomotivstation
gewiihlt werden, um nach Bedarf den Materialverfihrungszug
einleiten zu konnen.

Der Lagerplatz ist ferner an cinem Gleise zu situiren.
welches vom iibrigen Verkehr ziemlich unberihrt bleibt und
soll in der auf die Gleiseachse senkrechten Richtung eine Aus-
delnung von circa 15™ besitzen. Der erforderliche Lagerraum
lings des Gleises richtet sich nach den Materialquantititen,
hauptsiichlich aber nach den Krimmungsverhiltnissen der be-
ziiglichen Bahnstrecke und wird im Allgemeinen nicht leicht
zu gross genommen werden.

Besonders vortheilhaft liegt der Lagerplatz zwischen zwei
Gleisen (Fig. 9 '® ! auf Taf. XIV) da in diesem Falle das
eine der beiden Gleise (in der Fig. mit I bezeichnet) zur Ent-
ladung der mit Material ankommenden Waggons, das zweite
hingegen zur Aufstellung des Materialzuges und Beladung des-
selben behufs Verfihrung auf die Strecke dienen kann.

Schlichtung des Materiales. Die Lagerung der
zur Verwendung bestimmten Schienen und Schwellen, diese
nach ihren Nummern getrennt, erfolgt in regelmissige Stapel,

welehe mit Riicksicht aut die nun vorzunchmende Manipulation,
das Montiren, wic in Fig. 9 anzuordnen sind, wobei a a « dic
Schienen, und b b, b’ b’ 3* die Schwellenstapel bezeichnen.

Je ein Paar Langschwellenstapel b b, b' b ete. missen
von gleicher Nummer d. h. aus gleichartig gelochten Schwellen
gebildet sein, womit der Construction des Oberbaues, nach
welcher je 2 Langschwellen gleicher Lochung unter cine Schiene
zu liegen kommen, Rechnung getragen ist.  Eine Ausnalme
hiervon machen nur die Gleisestriinge fiir die Uebergangscurven,
deren Zusammenstellung separat erfolgt.

Montirung. Diese Anordnung des geschlichteten Ma-
teriales hietet anlisslich der Montirung der Gleisestriinge. d. i.
Verschraubung der Schienen mit je 2 Langschwellen, den Vor-
theil miglichst geringer Massenbewegung, indem zu vorgedach-
tem Zwecke die Langschwellen paarweise auf die Unterlagen
¢, welche mit Ocl befeuchtet, zugleich als Gleitschienen dienen,
aufgelegt und die dazwischen geschlichteten Schicnen  durch
eine Liingsverschiebung dariiber gezogen werden.

Die Lage der Schienen auf den Langschwellen ist der
Oberbauconstruction gemiiss eine hestimmte; dieselbe muss so
genau als moglich eingehalten werden. da diesfalls vorkom-
mende Differenzen bei der Verlegungsarbeit zeitraubende Sto-
rungen verursachen.

Zur Erreichung der erforderlichen Genauigkeit in beque-
mer und rascher Weise cmpfiehlt sich die Anwendung einer
Schablone, welche aus eciner hufeisenformigen Stahlplatte be-
steht, deren Enden mit zwei, der Schwellenlochung entspre-
chenden Zapfen versehen sind. IKine iber Schicnenhohe rei-
chende Handhabe erleichtert dic Manipulation des Aufsetzens
und Abhebens.

Naclilem die Schiene auf einer der beiden Schwellen, wie

in Fig. 10 ersichtlich gemacht, mittelst der Schablone fixirt
ist, erfolgt deren Festschraubung durch die Schienenbolzen und
Winkel. ;
Mit Halfe eciner zweiten, iusserst cinfachen Sehablone in
Biigelform wird sodann der Spielraum zwischen den beiden
Langschwellen auf das vorgeschriebene Maass gebracht, wonach
auch die Befestigung der noch losen Schienenhiilfte  anf dic
zweite Langschwelle vorzunehmen ist.



Das Aufschrauben der Schienen auf die Curvenschwellen
geschieht ohne vorheriges Biegen ersterer, da dieselben mit
Riicksicht auf jhre Linge und das schmalbasige Profil durch
mit Dornen ausgeiibten seitlichen Druck leicht in die ge-
kriimmte l.age gebracht werden konnen.

Bei der Fixirung der Schienen auf den Schwellen ist mit
Riicksicht auf die Art der Oberbaulegung von vornherein darauf
zu sehen, dass das um circa halbe Laschenlinge vorstehende
Schienenstiick sich an jenem Gleisestrangende befinde, welches
bei der Einlegung dem Ausgangspunkte der zu verlegenden
Strecke entgegensteht.

Ebenso ist bei der Montirung der Gleisestriinge fiir Curven-
strecken darauf zu achten, dass die Richtung des Bogens auf
den Schwellen mit jener der Curve. fiir welche dieselben be-
stimmt sind, tbereinstimmt.

Aus der tabellarischen Oberbauaustheilung muss demnach
auch zu ersehen sein, ob der Bogen ein rechter oder Jinker ist.

Die fertig montirten Striinge erhalten die fortlaufende
Nummer des betreffenden Schienenstosses mit weisser Oelfarbe
bezeichnet, wodurch nicht blos bei der Verlegung. sondern
auch bei der Verladung der Gleisestriinge. welche selbstver-
stiindlich in umgekehrter Reihenfolge der Verwendung zu er-
folgen hat, jeder Irrthum vermieden wird.

Verladung, Die Verladung der Striinge, welche je
eine Linge von circa 10m und ein Gewicht von rot. 600
Kilogr. (12 Centner) besitzen, geschieht mit Hiilfe eines Waggon-
krahnes, dessen Ausleger (Krahnarm) hierzu einer Ausladung
von circa 6™ bedarf. Erfasst wird der Strang mittelst zwei
Schienenzangen, die an den Enden einer 2™ langen Traverse
befestigt, ein bequemes und bewiihrtes Iebezeug bilden.

Der Materialverfiihrungszug ist der Reihe nach zusammen-
gesetzt aus der Locomotive, einem Conducteurwagen zur Auf-
nahme der Krahnbedienungsmannschaft, einem Lowry fiir Quer-
schwellen und Kleinmaterial. sodann dem Waggonkrahne, wel-
chem beiderseits je zwei Lowry beigegeben sind. Diese letzteren
dienen zur Verladung und Verfithrung der Gleisestriinge, die
niichst dem Krahn eciurangirten iiberdies wiihrend der Fahrt
als vorgeschriebene Beiwagen.

Auf jedes Wagenpaar zu Seciten des Krahnes werden 22
bis 24 Striinge, demnach zusammen chenso viele Stisse ver-
laden. wodurch im Zusammenhalt mit den zugehérigen 48 Stiick
Querschwellen eine Material-Quantitiit, hinreichend fir 234
Current-Mecter Bahnstrecke, auf einmal zur Verfilrung ge-
bracht wird. ’

B. Das Verlegen.

Allgemeines. Wie bei jedem Oberbau-Systeme werden
auch hier Arbeitseintheilung und Leistung von den bestehenden
Bau- und Verkehrsverhiltnissen der Bahn abhingig sein und
unter Umstiinden wesentlich verschiedene Anordnungen erhei-
schen, beziehungsweise Resultate zu Tage fordern.

Um den Raum vorstehender Mittheilungen nicht zu @ber-
schreiten, soll hier Dlos der ungiinstigste Fall, nimlich die
Auswechslung von Holzschwellen-Oberbau durch den in Rede
stehenden eisernen Oberbau auf ciner im Betricbe befindlichen,
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mit eingleisigem Unter- und Oberbau ausgefithrten Bahnstrecke
in's Auge gefasst werden.

Bettungs-Material. Da in diesem Falle, namentlich
bei ctwas lebhafterem Verkehre, die zu Gebote stehenden Ar-
beitszeiten ziemlich karg bemessen erscheinen, so wird es sich
empfehlen, etwa vorzunehmende Schotterauswechslungen oder
Verbesserungen schon vor der Verlegung des eisernen Ober-
baues und unabhiingig von dieser durchzufithren.

Das geeignetste Material fiir die Bettung ist der Stein-
oder Schligelschotter mit circa !/, Sand vermengt, wobei die
groberen Massen zu unterst gelagert sein sollen: in Ermang-
lung obigen Schotters, ist auch wasserlissiger Grubenschotter
(Kies mit reinem Sand) als gut verwendbar zu betrachten.

Abstecken der Gleiseachse. Die erste der ‘auf
die Verlegung einer Bahnstrecke bezughabenden Arbeiten ist
die Absteckung der Gleiseachse. Diese wird mit 7—9em star-
ken Ptiocken hergestellt, welche so regelmiissig. als es die in
der Bahn liegenden Holzschwellen zulassen, in Distancen von
9,75m Schienenlinge geschlagen werden.  Das Kinmessen
der Pficke hat jedoch so zu erfolgen, dass deren Standpunkt
hinter dem kiinftigen Schienenstosse um 0,5 bis 0,75™ zuriick-
bleibt, wodurch die Moglichkeit den PHock zur Bestimmung
der Lage der Gleisestriinge verwenden zu kémnen, gewahrt
bleibt. Das obere Knde des Pflockes wird nachtriglich derart
zugerichtet, dass sowohl Schienenniveau, als (ileiseachse an
demselhen passend markirt sind (Fig. 11).

In Curven wird sodann die Entfernung der verticalen
Schnitttliche vom iusseren Strange der halben Spurweite gleich
bleiben; gegeniiber dem inneren Strange jedoch, wird dieselbe
um das Maass der Spurerweiterung vermechrt werden.

Jeder Pflock erhiilt schliesslich die Nummer des an diese
Stelle fallenden Schienenstosses.

Ausriumen des Schotterbettes. Mit der tiglichen,
voraussichtlichen Leistung im Verlegen des Oberbaues gleichen
Schritt haltend, soll die Ausriumung des Schotterbettes vor
sich gehen, wobei der zwischen den Holzschwellen befindliche
Balnschotter bis acf nahezu Schwellenunterkante ausgehoben
und auf den beiderseitigen Banketten deponirt wird.

Es ist von praktischem Vortheile, den unterhalb der Schie-
nen liegenden Schotter in Form eines schmalen Prisma’s, con-
form der Langschwellenhohlung bei der Ausriumung auszusparen.

Verfithren und Vorlegen des Materials. Die
Verfilhrung der Gleisestringe und Querschwellen auf die Ver-
wendungsstelle geschieht mit dem schon oben beschriebenen
Materialzuge. Erstere werden mit Zuhilfenahme von Krahn
und Hebezeug paarweise (zu ecinem Schienenstosse gehorig),
mit den Enden ancinanderstossend auf ecines der beiden Ban-
kette, welches vorher oberfliichlich planirt wurde, abgelegt.

Die Ablegung erfolgt natiirlich in der Reihenfolge der
aufgeschriebenen Stossnummern, wobei ddie behufs Fixirung der |
(ileisachse geschlagenen PHocke zur Orientirung d. h. moglichst
richtigen Wahl der Ablegstelle gegeniiber der Yerwendungs-
stelle, dienen.

Zu jedem Gleisestrangpaare werden ferner zwei Quer-
schwellen aus freier Hand dann abgeladen, wenn der stets um
Schienenliinge vorriickende Zug den mit Querschwellen bela-
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denen Waggon vor die betreffende Stelle gebracht hat. Die
Nummern der zu jedem Stosse bestimmten Querschwellen, sind
hierbei aus der Oberbauabtheilung zu entnehmen, beziehungs-
weise zu controliren. ‘

Es bleibt noch zu erwibmen, dass ein dem tiiglichen Be-
darf entsprechendes Quantum Kleinmaterial sammt den erfor-
derlichen Werkzeugen mittelst Bahnwagen an die Arbeitsstelle
gebracht und dort mit Ausnahme der Laschen, in kleine mit
Handhabe verschene Kistchen gefiillt wird.

Verlegearbeiten. Da bei eingleisiger Bahn sowohl
Verlegung als Verfiihrung des Oberbaumaterials nur in den
Verkehrspausen durchgefithvt werden kann, so empfieblt es sich
zur hesseren Ausnutzung der verfigharen Zeit mit der Legung
in der Richtung gegen den Montirungsplatz fortzuschreiten,
wodurch man in dic Lage versetzt wird, beide Arbeiten von
einander abhiingig und daher auch gleichzeitig vorzunehmen.

Der Vorgang bei der eigentlichen Verlegearbeit ist nun
folgender :

Nachdem der
Gleises auf cine in der betreffenden Verkehrspause voraussicht-
lich zur Auswechlung gelangende Strecke entfernt ist, werden
die completen Stosse des Holzschwellen-Oberbaues auf die den
vorgelegten Gleisestriingen gegeniiber liegende Boschung der
Reihe nach seitwiirts aus der Balmn geschoben, wozu in der
Regel 12 mit Ruckstangen ausgeriistete Arbeiter geniigen.

Die im Schotterbett ausgesparten Prismen werden sodann
erginzt und sichern damit ohne Weiteres die kiinftige Lage

die Verlaschung iles in Bahn liegenden

“der Gleisestriinge, sowie grosstentheils die Fillung der hohlen
Schwellenrdume. ' '
Gleichzeitiz mit letzterer Arbeit erfolgt das Einmessen
und Einbetten der Querschwellen, wobei die mit einer 4,875"
langen Latte ausgemittelten Lagerstellen etwas tiefer gehalten

werden, als ‘es die definitive Hohenlage der Querschwellen er-
fordert. — Auch eine amniihernd richtige Lage in Bezug auf

die Gleiseachse kann denselben schon gegeben werden, indem
die auf jeder Querschwelle befestigten Biigel in.die Richtung
der Schotterprismen zu liegen kommen miissen, wodurch beim
Verlegen der Gleisestriinge, diese ihre constructionsgemiissen
Unterstiitzungspunkte bereits vorfinden.

Zum zweiten Theil. der Legearbeit gehort nun zunichst
das Einheben der Gleisestriinge: dies geschicht mit Hiilfe von
4 Stiick Schicnentragzangen (Fig. 12) wobei an jeder dersel-
ben 4 Mann land anlegen.

Nachdem das Gewicht cines Stranges circa 600 Kilogr.
betriigt, so cntfillt auf jeden der 16 Arbeiter die Hebung
einer Last von 371/, Kilogr. oder 3/, Zoll-Centner.

Der so gehobene erste Strang wird an die gegeniiber lie-
gende Scite getragen und dber dem dortseitigen Schotterprisma
angelangt, am hinteren Ende soweit niedergelassen, dass der
Tuss des vorragenden Schienentheiles auf die zuletzt verlegte
Langschwelle aufzuliegen kommt. Bevor der vordere Theil des
Gleisestranges den Boden beriihrt, wird von den die Zangen
haltenden Arbeitern ein kriiftiger Schub zum Anschluss an den
in der Bahn liegenden Schienenstrang ausgefithrt,
zuvor am letzteren das Laschenpaar mit einem Bolzen ange-
heftet und das Dilatationsblech zwischen gehalten wurde.

nachdem

Unmittelbar hierauf wird durch Einzichen eines zweiten
Laschenbolzens die Lage des zu verlegenden Gleisestranges am
hinteren Ende gesichert. wihrend das vordere Ende mit der
Spurlehre von dem in der Gleiseachse befindlichen Pflocke ein-
gemessen (Iig. 11) und darnach richtig gestellt wird. Sod‘mn
werden die Zangen entfernt und es wiederholt sich «lerselbe
Vorgang mit dem zweiten. der Depotstelle zunichst zu legen-
den Gleisestange.

Sobald auf diese Weise ein Schienenstoss verlegt ist, voll-
ziehen die beiden hierzu angestellten Arbeiter die Verschrau-
bung der Querschwellen mit den soeben .verlegten Stringen
mittelst der hierzu bestimmten Winkel und Bolzen, :welel’
letztere von unten durch den Biigel eingezogen werden. —
Die ein wenig tiefer gelagerten Querschwellen werden hierbei
von der Stirnseite aus entsprechend angehoben. ‘

Ist die Verlegearbeit in vorbeschriebener Art bis zum
Anschluss an das bestehende Balngleise durchgefithrt. so be-
ginnt der dritte Theil der Legearbeiten, niimlich das Heben,
Ausrichten und Unterstopfen des neu verlegten Gleises.

Zu diesem Behufe werden vorerst dic Langschwellenstisse
in das richtige Niveau gehoben und die darunter liegenden
Querschwellen an dieser Stelle unterstopft. Hierauf folgt das
Unterstopfen der Tangschwellen, was von beiden Seiten der
Reihe nach geschieht und schliesslich ein genaues Ausrichten
des Gleises in Bezug auf dessen Achse.

Wiihrend dieser letzteren Arbeit obliegt den mit der Ver-
schiraubung Detrauten Arbeitern das Einziehen der etwa noch
fehlenden Laschenschrauben, sowie das Nachziehen simmtlicher
beim Verlegen eingefithrter Schraubenbolzen bei gleichzeitiger
Regulirung der Spurweite. ‘

Das Heben des Gleises
nochmalige und gleichformige Unterstopfung desselben, besorgt
eine zweite, in der Intfernung von einigen Hectometern nach-
folgende Arbeiterparthie, hinter welcher als abschliessende Ar-
beit die Planirung des Schotterbettes nach dem Querprofile der
Bahn vorgenommen wird.

Werkzeuge. Die zum Verlegen dienenden W erkzeugc
sind der Melirzahl nach den bei Holzschwellen-Oberbau in Ver-
wendung stehenden gleich und gehoren hierzu mit der fir eine
Werkzeuggruppe heigesetzten Stiickzahl, folgende: ‘

10 Stiick Fassschaufeln,
6

in die Wasserwaage, ferner eine

«  Spitzkrampen,

20  «  Schlagkrampen,

2 '« Hebebiume,

6 « Hebeeisen oder Ruckstangen,
8 « Geissfiisse mit Schliisseln,

4  « deutsche Schraubenschliissel,
1«  Gleisewinkel,

1« Wasserwaage,

3  «  Visirscheiben,

2«  Messlatten,

.1 Satz Dilatationsbleche. :
Ausserdem die fir das Ilauen und Bolren von Schienen
nothigen Utensilien.
Hieran reilen sich noch einige Werkzeuge mit spemellem
Zwecke, als:
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4 Stick Schienentrag-Zangen (nach Skizze in Fig. 12),
-1« Spurlehre fir die Gerade, fest (Fig. 11),

1 « « « Curven, verstellbar. .

Erstere erhiilt in der Mitte, letztere in der Entfernung
der halben Spurweite = 718mm von dem fixen Ende eine
Marke angenietet (Fig. 11). Ferner
2 Stiack Aufsteck-Schraubenschlissel (Fig. 13) zum

rascheren Anziehen der Muttern, und endlich
2 Stiick Dorne aus 20" starken Rundeisen gefertigt, welche

beim Linziehen der Schwellenstoss-(Triger)Schrauben gut
verwendbar sind (Fig. 14). :

Die beiden letztangefiihrten Werkzeuge sind nebst den
oben bemerkten Schablonen auch die bei der Montirung der
Gleisestringe erforderliche Ililfsmittel.

Zahl der Arbeiter und Leistung. Sieht man von
der Montirung, der Ausriumung des Schotterbettes und Nach-
regulirung des Gleises nothwendigen Avbeiterzahl ab, weil sich
diese nach dem jeweiligen Bedarfe, bezichungsweise der Be-
schaffenlheit des Bettungsmateriales richten wird, so vertheilen
sich die zur Verlegung bestimmten Arbeitskrifte in folgen-
der Art: .

Wiihrend der 1. Arbeits-Periode:

1 Vorarbeiter,

4 Mann zum Ablaschen des alten Oberbaues, cventuell auch
Ausziehen von Schienenniigeln,
Oberbau-Auswerfen,

Schotterbett-Zurichten,

-
o
R
£

D
EY
]

4 Mann zum Austragen und Einbetten der Querschwellen.
27 Mann in Summe,
In der 2. Arbeits-Periode:
1 Vorarbeiter,
2 Mann zum Einmessen und Nachschieben der Querschwellen,

16 « « Kinheben der Gleisestriinge,

2 «  « Verschrauben der Laschen,

2 « « « der Lang- und Querschwellen,
2 « « Einwerfen von Schotter,

2 « «  Vorbereiten fiir den Gleiseabschluss.

27 Manmn in Summe,. ‘

In der 3. Arbeits-Periode:
1 Vorarbeiter,
4 Mann zum Heben in’s Niveau und Unterstopfen der Quer-
schwellen, )

18 <« in 3 Parthien zum Unterstopfen der Langschwellen,
2« zum Naclziehen der Schrauben und Reguliren der

Spurweite. Nachher Zurichten von Schrauben,
2« «  Gleiscabschluss und sodann zum Einschlagen der

Achsenpflocke fiir die niichstfolgende Strecke.
27 Mann in Summe.

Die Leistung dieser Parthie ist erfalrungsgemiss bei 7stiin-
diger, in 4 Verkehrspausen getrennter Arbeitszeit mit 160
Current-Meter Gleise pro Tag anzunehmen.

Die Kosten der Verlegung, sowie aller Vor- und Nach-
arbeiten sind der wirklichen Ausfithrung entsprechend, in bei-
geschlossener Kostenberechnung ersichtlich gemacht.

Vergleich der durch die Eisenbahnen gettidteten und verletzten Personen in Deutschland
und Nordamerika.

Mittheilung des Iﬁgenieurs @. Hintzschel in Strassburg.

Nach den Berichten der nach Amerika entsendeten Eisen-
bahntechniker gewinnt es den Anschein, dass die Sicherheit
fir die Reisenden auf amerikanischen Bahnen keine geringere
sei als auf curopdischen Balmen (vergl. Jahrgang 1878 djeser
Zeitschrift p. 52), deshalb will ich nicht verfehlen hier eine

vergleichende Tabelle der Unfille auf den Eisenbahnen in
Deuschland und einigen Staaten von Nordamerika zu veriffent-
lichen, weleche nach officiellen deutschen und amerikanischen
Quellen zusammengestellt ist.

—

Getodtet Getodtet Verletzt Getodtet und
Staaten Beforderte Personen! Getodtet Verletzt und verletzt eine
verletzt eine Person von Person von
!
Deutschland 1873 179507032 885 1336 2221 202833 134360 80822
dto. 1874 192915012 7 1431 2208 248282 134811 87371
Pennsilvania 1874 42297158 540 1142 1682 78328 37038 25147
dto. 1875 42641814 562 1112 1674 75875 38347 25473
Massachusetts 1874 42480494 201 740 941 211388 57406 45144
dto. 1875 42139617 227 1052 1279 185640 40057 33000
Wisconsin 1874 4457078 46 117 163 96900 38100 27344
dto. 1875 4775767 31 138 169 154057 34607 28260
Minnesota 1875 996218 7 67 4 142603 15000 13462
Illinois 1875 18794452 186 518 704 101045 - 36282 26682
Connecticut 1875 10724868 60 52 112 178747 206247 95700
Michigan 1875 10268373 82 114 196 125224 90000 i 52400
beforderten Personen.
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Es wurden hier die Todtungen und Verletzungen durch
eigene Schuld mit aufgefithrt, da eine Vergleichung der Todtun-
gen und Verletzungen ohne Schuld der Betroffenen nicht gut
moglich ist: denn in Amerika wird jede Verletzung auf den
Wegiibergiingen im Niveau, welche bekanntlich meist offen sind,
in der Regel als Schuld des Verletzten gerechnet.

Diese Verletzungen betragen aber ca. 15% aller Verletz-
ten. Die Berichte der Eisenbahn-Commissionen sprechen sich
auch vielfach fir Beseitigung der offenen Wegiiberginge aus.

Man erkennt aus der Tabelle, dass auf eine Verletzung
in Deutschland ca. 3 in Amerika kommen.

Strassburg, im December 1878.

Die geometrische Construction der Weichen-Anlagen.

Vom Ingenieur Kopka in Treuenbrietzen.

Die einfache Weiche.
I. Entwickelung allgemeiner Bezichungen.

Die Weichentheorie des Professor Pinzger nimmt fir
die Weichencurve cine Parabel an, deren Scheitel bei A im
geraden Gleis liegt, und die die Verlingerung der Falrkante
des Herzstiickes tangirt (a A Fig. 1 auf Taf. XV).

Da aber diese Curve sich nicht tangirend an den Dreh-
punkt r der Zunge anlegt, verschiebt Prof. Pinzger dieselbe,
bis sie r berithrt (a, A, Fig. 1).

In Folge dessen muss aber das Herzstiick ebenfalls ver-
schoben werden, und es entwickelt sich aus diesen Annahmen
eine complicirte Theorie.

Die Theorie vereinfacht sich aber, wenn man Fig. 2 auf
Taf. XV die Fahrkanten des Herzstiickes und der Zunge nach
T und T, verlingert und cinen Parabelbogen P. mit der Achse
M o tangirend an beide Linien legt, so zwar, dass der Zungen-
drehpunkt z ein Berihrungspunkt wird, und dass die Linie T
in einem Punkte N beriibhrt wird. der in einiger Entfernung
vom Herzstiicke licgt, damit fir dic sog. Herzstiickgerade a N
noch eine angemessene Liinge ibrig bleibt.

Der Parabelscheitel liegt dann zwischen N und z. Der
Bogen lisst sich mit Hilfe der »Geometrie der Lage« ausser-
ordentlich leicht abstecken, wihrend die metrischen Beziehun-
gen sich auf analytischem Wege ohne Schwicrigkeiten ent-
wickeln lassen.

Fiir die weitere Behandlung sollen folgende Zeichen gelten,

n = 8; 9: 10; 11 das Neigungsverhiltniss des Herz-
stiickes, so dass die Tangente des Herzstickwinkels =
1 .
— 1st.
n

h und L' die beiderscitigen Lingen des MHerzstikes von
dessen geometrischer Spitze ab gerechnet, bis zum An-
schluss an die Schienen.

z die Liinge der geraden Zunge.

g der Abstand zwischen den Fahrkanten der Anschlagschiene
und der Zunge.

s, die normale Spurweite.

die Linge zwischen Herzstickmitte und Zungendrehpunkt,

—

im geraden Gleis gemessen.
Stellen nun in Fig. 3 auf Taf. XV die Linien A und B
die Verlingerungen der Fahrkanten der Zunge und des Herz-

(Hierzu Fig. 1—20 auf Taf. XV.)

|
stiickes dar, so ist die Gleichung der Linie A in Bezug auf
die Innenkante des Schienenstranges X, X,, und den Anfangs-
punkt X,
= — X
y n
und die Gleichung der Linic B ebenso bezogen:

5 8 A
= —) —( =1 ',
y=—x+s, ( pabianl J ‘
Fir den Schnittpunkt M beider Linien ergiebt sich die
Abscisse x, aus der Gleichung:
1

_ 8.4 (8
S =" X, +s, l+g>

Z

i

auf
g .

1 g

n Z

1)

x,:

und die Ordinate y, auf

X,
= .2
Yi=-, )

Ferner ist die Linge der Geraden von M bis Zungen-
drehpunkt :

”'2
T, = \/(1 —x,)t 4 —27 (1 —x,)? oder

/72
T,—_—(l—x,)\/;,-}-l e .. .3

und die Liinge von M bis zur geometrischen Spitze des Herz-
stiickes :

T=Vx?F7y.>

x.2

Y ar

= x,1-|-——n2 oder
/

1
T=x\/w+1l - - - 1)

. " 1 -
oder wenn man die Grosse \/——,+ 1 = K setzt:
n?

T=K X, « « o e s 4&)
Der Punkt N (Fig. 3) bestimmt sich aus der Differenz
T—T,=4d. !
Seine Coordinaten x, und y, bezogen auf X, X,,j und den
Anfangspunkt X, berechuen sich wie folgt:
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Es ist: _ X
Y2 =7
2
4% == \,3—}-(:2—
? n
1 .
=(1+4 o) % folglich
72
\22=——1— oder
14—
+ n?
A2
X,2= — oder
: K2
X, = 4 und
L=
¥, = A
“27nK '

Setzt man nun den Abstand der Innenkannten der Zunge '
am Drehpunkte und der Schiene X, X,, = ¢ d. i. = S, — &, SO
ergiebt sich die Sehnenlinge des zwischen N und dem Zungen-
drehpunkte gelegten Parabelbogens :

=Vai— Xp)2 4 (6 —¥,)*

oder nach Einsetzung der Werthe von X, und y. i
g 2

q—\/< ——) ( _nK

Aus der allgemeinen Gleichung der Parabel :
y2=ypx (p bedeutet den Parameter)
ergiebt sich der Parameter:

5.)

l):.)_
X

Da nun der Punkt N so liegt, dass die Tangente T, gleich
so ist fiir

M XN.

: x_l/vrz—_'

g2

Y

Der Kriimmungshalbmesser im Scheitel der Parabel ist
alsdann.:

)__.

9

‘und daher der Parameter

p=

6.)

R=1,p
g2
A
| 1 \/ e
und die Gleichung der Parabel bezogen auf dic Sehne S als
Abscissen-Achse und auf dic Mitte der Sehne als Coordinaten-
Anfang :

7)

_ 1/482—x2

p

-

8)

Vermerk. .
Diese Gleichung leitet sich wie folgt ab.
Die Glmchung der Parabel bezogen auf x® (Fig. 3a) ist
\0" =DPY¥, I

Die Gleichung der Parabel bezogen auf X und O als
Coordinaten-Anfang ergiebt sich. da |

'

. |
Xy =x und .

brg:un fiir die Fortschritte des Eigenbahnwesens. Noeuoe Folge. XVI. Band. 2.

u. 3. Heft 1879,

a -
Yo= 5 —Y 156
auf x2=p(%—y>

&

IL

Es ist aber:

a—n /T2 S* (siehe Fig. 3a auf
- ! 4 Taf. XV).
Dies in IT substituirt giebt
&
4 —y II1.
2
Nach Gleichung 6 ist aber
e 88
4 2y
Dies in IIT substituirt giebt:
2 82
X(=p (Tp—y) oder
g2
xt= — — Py woraus
Y= T~ -_ X2 . 8)

T‘
wie oben.
Die Linge des zwischen N und dem Zungendrehpunkte
gelegten Parabelbogens ist:

- ——\ 4
L=SI1+2/3<1/ \/T 2_ _) - / (1/2\/']:"2_8’I
- 1,8 RS

Nach Gleichung 6 ist aber:

]
V=

Die Linge des Parabelbogens ergicht sich daher aus der

Gleichung :
5 S\
T2 5 —‘/:. o
p 2p

Substituirt man fiir den Parabelbogen einen Kreisbogen
g gen,

S2 Lo . s .
= ; daher die Klammergrisse = 5 wird,

P

9.)

so ist, wenn 8 den halben Centriwinkel be(leutet der Halb-
messer desselben :
=—S— oder da
2sin B
S
cos = ST,
S
R=—- =
2 -
Vi-im
. ST,
= =
2 ——
e
R
= 7.3 - T, oder
2T,
R,=R S . 10))
12
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II. Gleichungen zur Berechnung der Weichen-
Elemente.

Die Gleichungen 1 bis 9 enthalten Grossen. fiir die sich
in der Praxis bestimmte Zahlenwerthe festgestellt haben.
So ist z. D.

g auf 0,112
Fiir die Abscisse des Durchschnittspunktes M der Fahr-
kanten des Ierzstiickes und der Zunge.
Ordinate von M.

Fir die

Tiir die Tangente der Weichencurve.

Tir die Liinge von der Herzstiickmitte bis Punkt M.

Fiir die Schnenliinge der Weichencurve,

Fiir den Parameter der Weichencurve,

Tir den Kriinnnungshalbmesser im Scheitel.

Fir die idinge der Weichencurve.
e

selbe ein Kreisbogen substituirt wird.

Wie sich leicht iibersehen liisst, sind alle diese Grossen
von 1 (Entfernung des Zungendrehpunktes von der gcometri-
schen Herzstiickspitze) abhiingig.

Obgleich nun hiernach 1 bheliebig angenommen werden
konnte, so sind bei der Anlage von Weichen doch gewisse Be-
dingungen zu erfiillen, wodurch die freic Wall der Linge 1
erheblich beschriinkt wird.  So ist z. B.

1. Die Herzstiickgerade T — T, = 4 nicht kleiner als I
(einscitige liinge des Herzstickes Fig. 3) anzunehmen,
anderseits aber eine unniitze Linge zu vermeiden.

Darf der Kriimmungshalbmesser R nicht unter 180™ aus-
fallen und

ist cs winschenswerth, dass sowohl der gerade, als auch
der gekriimmte Strang vom Herzstiicke bis zum Zungen-
drehpunkte aus einer Anzahl voller Schienenlingen (ohne
Verhau) zusammengesetzt werde.

Es ist daher unter Beachtung von Punkt 3 die Liinge 1
so zu wiihlen, dass 4 positiv und zwischen den Werthen h
und 3%, und R nicht unter 180™ ausfillt.

Hierzu gelangt man durch Substitution, ver-
schiedener, aus vollen Schienenlidngen bestehen-
der Werthe von 1 in die Gleichuug I bis IX, wie aus
den am Schluss folgenden Beispiclen ersichtlich ist.

Lo

III. Erstreckung der Ausweichung im Hauptgleis
und Bercchnug der Weichen-Anlage.

Nimmt man an, dass die Zungenspitzen a Meter von dem

den Halbmesser der Weichencurve, wenn fir die-

letzten Schienenstosse (Fig. 4 Taf. XV) im Hauptgleis entfernt

z auf 5,65™

s, « 1,435m
6 « 1,323m
normirt. ‘
Setzt man diese Werthe cin, so crhiilt man dig nach-

folgenden Gleichungen zur Berechnung der Weichen-Elemente :

¢ i
1.435 — (0,019823 1 +-0.112)

|

L x,= .
— —0,019823
n
x’
II. y, = o
ML T, =1,000196 (1 —x,)
f— |
. Il [
K=\/w+t! ;
I\ ==Kx,
T — T, =4 (Hersstiickgerade)
V. S=\//<l %%> -|-<1,3~_>3_DK>
g2
VL p=-—m——
/ g3
2V/ T2 ——- ‘
V' ‘
VIL =1
VAN S 4]
VIII. = S 7 (R V]
) [1 7 <2 P> f <2 D)
i 2T
IX. R,=R.2"

liegen, und bezeichmet 1 dic Liinge der normalen Schienen aus
denen das Hauptgleis besteht, und b die Linge der Anschluss-
Schiene des geraden Stranges an das llerzstick (Fig. 5), so
ist die Erstreckung der Ausweichung: ‘

z -1
“1X a. Emin.=b+1+/)+ lr+

2 . !
Schienenlingen,
t B

wobei selbstverstiindlich fiir gebrochene Werthe von E  der
niichst hohere volle Werth anzunehmen ist.

s ist auch aus den Gleichungen I bis IX ersichtlich,
dass nicht nur das Neigungsverhiiltniss n des Herzstiickes, son-
dern auch die Liinge h von der geometrischen Spitze' bis zum
Anfange der Weichenstriinge, wesentlich auf die Weichen-Ele-
mente influirt, weil sic einen Theil der Liinge 1 ausmacht.

Bevor daher die Bercchnung einer Weichen-
anlage vorgenommen werden kann, muss die
Griosse h bekannt sein. ‘

Leider herrscht in Bezug auf h keine Ucbereinstimmung
unter den einzelnen Fabriken und auch dic von Pinzger
gegebene Formel:

h = 0,075 n
stimmt sehr wenig mit der Wirklichkeit iberein.

Lis Dbleibt sonach nichts iibrig, als vor DBerechnung der

Weichen-Elemente festzustellen, welchen Werth h hat.

IV. Lingen-Ausgleich im geraden und g

krimm-
ten Strange. !

Bezeichnet T — T, = 4 dic Ilerzstiickgerade vom Mittel-
punkte des Herzstiickes abgemessen, so ist die Linge des ge-



kriimmten Stranges und der Geraden am Helzstuck Zwi-
schen letzterem und Zunge:

Ly=4—h+4 L (L=TLinge des Parabelbogens)
und die Lange des geraden Stranges zwischen’ Zunge und
Herzstiick :

L,=1—h (Fig. 3).

Die Differenz Ly—L, =4, giebt dic Mittel an die
Hand, eine Disposition beziiglich der cinzulegen-
den Differenz-Schienen treffen zu konnen,

Besteht 1 aus lauter normalen Schienenlingen, so kann
der gekriimmte Strang nur durch Verhau von Schienen, oder
durch Curvenschienen, die um etwas linger, als die normalen

sind, hergestellt werden. Die speciell durchgefiihrten Berech-
nungen  der Weichen von 1:9; 1:10; 1:11 ergeben, dass

die Lingendifferenz zwischen dem geraden und gekriimm-
ten Strang 47 bis 52mm Detriigt. »
Sollen beide Striinge ohne Schienenverhau

so lisst sich dieses nur durch
welche 25mm Jinger
Betrigt die Diffe-
so sind

gebildet werden,
Curvenschienen erreichen,
sind als die Normalschienen.
renz im geraden Schienenstrange 47mm
ausserdem die Zwischenriume etwas zu verklei-
nern, betrigt sie 52™™ g0 sind dieselben etwas
zu vergrossern.

“Sind solche Curvenschienen nicht vorhanden, so gicht die
Differenz 4, an, ob und in wie weit andere Curvenschienen

oder sonstiges vorriithiges Material hierzu verwendbar ist.

Beim Anschluss der Weiche einerseits
und anderseits an das abgezweigte Gleis-
die Anordnung zweier Einschalteschienen
und b, (Fig. 5 Taf. XV) unvermeidlicl.

Bedeutet It die ganze Irstreckung der Ausweichung im
Hauptgleis in Metern und vollen Schienenlingen ausgedriickt
und a den Abstand des letzten Schienenkopfes von der Zungen-
spitze, so ist:

X. _Strecke b=K—(a-}z-+4+14h).

Zur Ermittelung der Strecke b, fillren folgende Betrach-
tungen. '

Wenn man den inneren Schienenstrang A t, ganz aus den
niimlichen Schienenlingen bildet, den dusseren A, B, so
wird er nicht bis {,, sondern nur etwa bis t hinrcichen.

Das Stick tt, =4 ist dic Lingendifferenz zwischen A t,
und A, B und muss gleich sein der Summe der Lingendiffe-
renzen, auf den einzelnen  durch punctirte Linien bezeichneten

an das gerade Gleis
ist im Allgemeinen

in die Strecken b

wie 3,

Strecken, gegen die (ieraden. —
d. h. d=d,+ 4,4+ 4,.
Nun ist: :
0_\/z 22 + g2 —z= 15,657 + 0,112% — 5,65
4, = 0,0011m

4, ist gleich der Lingendifferenz zwischen dem gekriimm-
ten und dem geraden Strange, und berechnet sich fiir die ver-
schiedenen Herzstickneigungen, wie in Abschnitt IV angegeben.

4, berechnet sich aus der Gleichung:

4, = \/ (b4, 4 b2 1?'-‘ (h+h, 4 1b)2— (h 4 h, 4 b)
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\/(1—{-—) (h+4h, 4 b)? — h 4 h, 4 b)

= VK +h,Fb)2— 04h +b
(h—+h, 4 by (K—1).
Es ist ist demnach:
XL §=0,0011 4 4,4 (h4h, 4+ D) (K—1).
Errichtet man in t auf dem inneren Schienenstrange eine
Normale, so wird hierdurch die Linge von b, bestimmt.
Wenn s die Spurweite bedeutet, so hat man, weil in dem
schraffirten Dreiecke der Winkel an der Spitze gleich dem

Herzstiickwinkel und daher seine Tangente = % ist.
8y = —
: n
6, =0—4,
3 $
Y

b,—[—<’)‘,=\/ (b+]1,)2+(b+—:“j§_],,
= (b 1)K —1, _<a__‘

=O4h)K—n 4>
n

Die Linge der Strecke a (Fig. 6 u. 7 Taf. XYV) vom
letzten Schienenkopfe bis zur Zungenspitze d kann man inner-
halb gewisser Grenzen willkiithrlich annehmen. Diese Grenzen
sind durch die Bedingung bestimmt, dass der erste ‘Schienen-
stoss A mahe an die Zungenwurzel ¢ (Fig. 6) hintrifit, oder
noch besser wie in Fig. 7 ganz aus der Zungenvorrichtung
hinausfiillt, niemals aber sich zu sehr der Zungenmitte nihert.
Im letzten Falle niimlich wiirde die Laschenverbindung des
Stosses der freien Bewegung der unterschlagenden Zungenschen-
kel hindernd in den Weg treten.

XII. b

~

Die oben erwihnten Grenzen sind daher wesentlich von
der Linge der im Hauptgleis liegenden Schienen abhingig —
konnen aber unter Umstiinden solche Werthe annehmen, dass

sich die in die Strecken b und b, einzulegenden Schicnen-
stiicke, durch Theilung einer Normalschiene nach einem ge-
wissen Verhiltniss — also ohne Materialverlust” — herstellen
lassen.

Beim Entwurf einer Weiche wird man daher aus 6kono-
mischen Griinden dahin streben, die in die Strecken b und b,
einzulegenden Schienenstiicke, womdglich aus eciner
Schiene herzustellen.

Bezeichnet 2, die Linge einer Normalschiene 4,71;
6,59 und 7,57, so muss fiir den obigen Zweck

) b4, 4, sein.
Setzt man in Gl XIT b4 b, =14,, so erhilt man:

einzigen
5,65

3, —b=DbK—h, K—h, + —i —0,0011—4,— (h+h))
(K—1)—b (K —1)

woraus

XIL  b—1), (z, — '?Sf £ 0,001 4 4, 41 (K — i)) und

.

12%



Bezeichnet nun B und B, die Liinge der in die Strecken
b und b, zu verlegenden Schicnenstiicke, so ist — da man
den Zwischenraum zwischen ihnen und dem Herzsticke mit
4mm ei mittlerer Temperatur annehmen kann

B =bh —4um
B, = b, — 4mum,

Wenn man daher eine Schiene #, im Verliiltniss b : b,
theilt, und die Durchschlagbreite inel. Abglittung der Schienen-
kopfe zu 8@™ annimmt, so hat man die in die Strecken b
und b, cinzulegenden Schiencnenden B und B, dadurch ge-
wotnen.

Tihrt man den Werth von b in die Gleichung X ein, so
ergiebt sich daraus der Werth von a und es liisst sich aus
demsclben leicht beurtheilen, ob der Stoss A an richtiger Stelle
liegt oder nicht. resp. ob das Weichenproject ciner Abinde-
rung bedarf oder nicht.

VI. Abstecken und Verzeichnen der Weichen-
. ‘Anlage.

Die Curve von N bis zum Zungendrehpunkte (Fig. 3) ist
in der vorstehenden, wie auch in der Pinzger schen Int-
wickelung eine Parabel, die mit einem sehr flachen Kreishogen
von gewissemn Halbmesser ganz nahe zusammentillt.

Berechnet man nitmlich in Gleichung IX fitr verschiedene
Herzstitckneigungen die Grassen T, und 8, so findet man, dass

-

die Differenz zwischen T, und —2— nur 4 bis 8®@  hetriigt.
2
Vergl. die Beispiele.
Man kaun also in Gl IX R, ganz nahe = R . 2 —:;-

d. h. = R setzen.

Der kleinste Krimmungshalbmesser R der Parabel ist da-
her nahezu gleich dem Halbmesser eines an ihrve Stelle geleg-
ten Kreisbogens.

Bei der Pinzger schen Weichentheorie wird nun an
Stelle der Parabel, nach welcher die Weichen-Elemente berech-
net sind, schliesslich ein soleher Kreisbogen gesetat.

Die »Geometrie der Lage« (neuere Geometrie) bietet aber
die Mittel, alle Curven 2ten Grades olne Coordinaten-Berech-
nung in selr cinfacher Weise abzustecken und scheint es. da-
her angemessen, den Parabelbogen. aus dem dic Weichen-Ele-
mente hergeleitet sind. auch fiir die Ausfithrung beizubehalten.

Das Abstecken der parabolischen Weichencurve geschieht
durch die nachfolgende Construction.

Es sei (Fig. 8 Taf. XV) S der Zungendrehpunkt.

N der Endpunkt der Herzstiickgeraden, M der Schnitt-

punkt der verlingerten Linien der Herzsticktahrkante

und Zungenfahirkante (vergl. Fig. 3), so findet man be-
kanntlich den Scheitel A der Parabel,

Normale o M halbirt.

indem man die

Legt man nun durch A die Gerade N U und S U,. wiihlt
auf U, S -cinen belichigen Punkt o und filwt einen Schnur-
schlag M ¢ itber ¢ und M, so wird durch denselben die Linie
NU im Punkte 8 geschnitten.

o und @ sind nun sogenannte entsprechende Punkte: sie
haben die Figenschaft, dass 2 durch sie und die Punkte N
und S gelegte Strahlen (Schnurschlige) N'b und S b, sich in
einem Punkte der Parabel schneiden. : ‘

(Beweis siche Romberg sche Zeitschr. fir praktische
Baukunst Jahrgang 1874 Heft 2 u. 3.) \

y (Fig. 8) ist daher ein Parabelpunkt und konnen deren
durch das vorgefithrte Verfahren so viele gewonnen werden,
als zum Abstecken der Weichencurven erforderlich sind.

Durch dieselbe Construction lisst sieh auch der flache
Bogen, der wegen des grossen Halbmessers auf dem Papier
nur nach vorbergegangener Coordinaten-Berechnung aufgctragen
werden kann. ohme Weiteres verzeichnen. ‘

Die zu dieser Construction erforderliche Lage der jl’ante
N und S ergiebt sich wnmittelbar aus der Berechnung durch
die Werthe von 4 und L

Werden die Punkte M und o (Fig. 8) bei der Weichen-
anlage bleibend markirt, so lisst sich die Weichencurve
jederzeit durch die Sehnursehlige M ¢, N b und S b, con-
troliren.

VIII. Beispiele fiir die Berechnunyg der cinfachen
Weiche.

Fs sei eine Weiche zu construiren fiir ein Herzstiick mit

der Neigung 1:9 und mit den Lingen h = 0.641 und
h, = 1,157™,
Im Hauptgleis sollen Schienen von 6,59™ licgen.  Ausser

den Normalsehienen sind Curvenschienen disponibel, welche um
25mm (cirea 1 Zoll) linger, als die im Hauptgleis licgenden
Schienen sind.

Der Verhau von Schienen ist ganz zu yermeiden.

Es ist nach dexr vorstehenden Theorie zuniichst die Liinge 1
von Herzstiickmitte bis Zungendrehpunkt auf dem - geraden
Strange willkiihrlich, aber in vollen Schienenlingen anzu-
nelmen und dureh die Gleichungen I bis X zu untersuchen,
ob bei dieser Aunahme von 1 die Herzstiickgerade .1 nicht zu
kurz. und auch nicht zu lang ausfillt, und ob der kleinste
Kriimmungshalbmesser R der Weichencurve ein ausreichendes
Maass hat.

Das geringste zuliissige Maass fiir die Herzstiickgerade A
ist = h = 0.641m, das grosste zuliissige Maass wird: gewohn-
lieh zu 3™ angenommen, ohne dass ein bestimmter Grund hier-
fiir vorliegt.

Der kleinste Kriummungshalbmesser R darf nach §. 63
der »techn. Vercinbarungen des Vercins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen« nicht unter 180% sein. ‘

Setzt man fir-1

2 Schienen & 6.59™ . . . . . , 13,18m
1 desgl. A a6 . . . . . . 565"
h= . . . . . . 0641m®
4 Zwischenriume a 4om™ . . . . . 0.016™
w ist | = 19,478
Es berechnet sich nun nach Gl T bis IX (Fig. 3)
X, = 10,2610™m .

y= 1,1401™

K = 1,0062m

N
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T,= 9,2278m
T= 10,3242m v
= 1,0964m
S = 18,4365m
p = 405,6734m
R = 202,8367m
R, = 203,040m
L= 18.4429m,

Aus diesen Zahlen ergiebt sich, dass die Herzstickgerade 4
und auch der Krimmungshalbmesser R innerhalb erlaubter
Grenzen Dleibt, und dass also der fir 1 angenommene Werth
von L487™ zu ciner brauchbaren Weichen-Anlage fihrt.

Demniichst ist nach Abschnitt IV die Lingen-Differenz 4,
des geraden und gekrimunten Stranges zwischen Herzstiick und
Zunge festzustellen, wm den gekriimmten Strang aus vollen
Schiencnlingen bilden zu konnen.

Man hat nach Abschnitt TV

die Liinge des gekriimmten Stranges = 4—h -+ 1 =18,89827m
die Linge des geraden Stranges — 1— = 18,846 «
Die Differenz 4, = 0,05227m,

Mit Hulfe von Curvenschienen, dic 25mm linger als die
Schienen im Hauptgleis sind, bildet sich daher der gerade und
der gekriimmte Schienenstrang, ohne Schienenverhau,
wie folgt:

gerader Strang

6.590 6,590 5,650
4m 4m 4m 4m
gekriimmter Strang
6,615 6.615 5,65
41/"m 41/‘,m 41/4m 41/_)m
Der kleinste Kriimmungshalbmesser R der parabolischen
Weichencurve ist gleich 202,8367™. — Der Ilalbmesser R,

einer kreisformigen Weichencurve wire = 203,04™. Die Diffe-
renz betriigt nur rot. 3 Decimeter,

Um nun die Weiche an das gerade und an das abge-
zweigte Gleis zu schliessen, sind nach Absehnitt V zwei Fin-
schaltestiicke auf den Strecken b und b, (Fig. 5) erforderlich,
die gewohnlich mit betrichtlichem Materialverlust aus vollen
Schienen gehauen werden, mit wenig Ausnahmefillen aber sich
ohne Matevialverlust darch Theilung einer Normalschiene
herstellen lassen.,

Wiihlt man nun zu dieser Theilung eine Normalschienc
7.6™ Liinge so ist nach Gl. XIII
1’?’ + 0,0011 4 0,05227
+ 0.641.0.006154) '
b = 3,697™ und
b, =7,5—b=3,803m,

Die in die Strecken b und b, einzulegenden Schienen-
enden B und B, sind jedes win den Zwischenraum von 4mm
kiirzer daher:

yon

Strecke b =1/, (7.5 —

B = 3.693m

B, = 3,799m
Durchschlagbrcité = 0,008m
Summa

7,5™ =1 Schienenliinge.

Es bleibt nun noch zu untersuchen ibrig, ob bei der fir
1 angenominenen Linge 4 19,487™ der erste Schienenstoss A
(Fig. 7 und 9) nicht etwa in die Strecke fillt, auf welcher
die Zunge die daneben liegende Schicne unterschligt oder be-
ribrt, weil die Stossverbindung hier dem freien Mandvriren
der Zunge hinderlich wire. Vergl. Abschnitt V.

Um  dieses festzustellen, hat man nach Gleichung X die
ganze Irstreckung der Weiche:

E=3,697 4 a4 5,65 4 19,487 4 1,157

E= a 4 29,991™ oder nach Gl IXa
a 29,991 . N
E= Lﬁ = 5 Schienenliingen i 6,59m,

6,59
5 Schienenliingen & 6,59™ sind aber incl. der dabei vorkom-
menden 4 Zwischenriume ) 4™m hei mittlerer Temperatur
= 32.966m,

Man hat daher .

E=a- 29,991 = 32.966™ woraus sich
a auf 2,975m ergiebt,
Der letste Schienenstoss A liegt also 3
5,65 — (6,59 — 2,975) = 2,035m
vom Zungendrehpunkte entfernt und trifft daher nicht mehr
die Strecke, auf der die Zunge die danchen liegende Schiene
unterschliigt resp. beriihrt.

Es ist leicht einzusehen resp. nachzurechnen. dass wenn
man cine kiirzere Schienc z. B eine & 6,59 in die Stiicke B
und B, theilen wollte, der Stoss A in die vorhin erwilnte
Strecke hineinfallen wiirde. _

Die Weiche ordnet sich daher ohne Schienenverhau, wie
in Fig. 9 skizzirt, "an und kann nach den vorstehend berech-
neten und in die Figur eingetragenen Zahlen verzeichnet resp.
abgesteckt werden.

Noch besser ordnet sich dic Weiche an, wenn man an
Stelle der beiden Schienen s, und s, (Fig. 9) 2 6,59m cine
Curvensehiene & 7.35® und ecine Normalschiene A 5,65 ein-
legt. Diese 2te Anordnung ist in Fig. 9 durch eingeklammerte
Zahlen bezeichnet,

Sie hat<den Vortheil, dass der Stoss A bis auf

5.65 — (7,5 — 2,975) = 1,1m
an den Zungendrehpunkt heranriickt.

VIII. Verbindung zweier parallel laufender Gleise
durch eine einfache Weiche.

Iis bedeute Fig. 10

den Abstand der Gleismittel der parallel laufenden Gleise.
dic Spurerweiterung in der Curve N, O.

den Abstand der Fahrkauten der Schiene A und A,
und T, die Linge der Tangenten der Curve N, O.

lie Abscisse zu Punkt O d. i. die Strecke vom Herz-
stiickmittelpunkt Dis zum Einlauf der Curve N, O in den
Schienenstrang A, — auf dem. Schienenstrange A ge-
messen. .

den Ilalbmesser der als Kreishogen zu betrachtenden
Curve X, O.

den Halbmesser der Curve z P,

den Halbmesser der Curve des Gleismittels zwischen z P
und N, 0.

W

R,

RO
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Da aber der Centriwinkel des Bogens N, O gleich dem
Herzstiickwinkel w ist, so ist auch:

A die Herzstiickgerade in der Weiche.
n die nach § 33 der technischen Vereinbarungen zwischen
Weichencurve und Verbindungscurve (N, O) einzulegende

R
N —_— = —
gerade Strecke (im Min. 6m). P=d n oder

. . 1 . R
n das Neigungsverhiltniss des Herzstickes, also - die c—(@n—4)= —— Woraas
1

R = [c— (n— 4)] n folgt.
Die Linie Q P = ¢ ist aber:
c="Y1L,2F a? oder da

Tangente des Herzstiickwinkels w. 7)
K die in der Abhandlung iiber die geometrische Construc-

: . N 1
tion der cinfachen Weiche eingefiihrte Grosse \/n_2 +1

12
So ist: A =
| 1,435 1,435+, —3
1) W, =W -2 — c=\/122+1_2;
=W 1435 — . —
= =1, \/ 1 —|—- — oder
Da aber W, auch = der Qrdinate y ist, so hat man:
)L, Cc= ]2 K.
W, = Dies in Gleichung 7 substituirt giebt:
und daraus dic Abscisse des Schnittpunktes M, der Tangenten ' 8) R=[,K—(@n—4)]n

T, und T, =0, K—n+4+ 4)n

|
|
|
= x\”ﬁ i 10)
o
|

2) X, =W, Hieraus folgt nun:
Die Linie Q M, =T, ist nun 9) R, =R 4 1435 4 s, und
143 .
R,=R+ __li”i
= V“ + w2 Die Selmenlinge S des Bogens.N, O berechnet sich wie
oder wenn man den Werth x, aus Gleichung 2 substituirt folgt :
= \/ n? W, 4 W,2 Es ist bekanntlich der Winkel 3 gleich dem, halben Centri-
3) — W, \/ﬁz—k—l 1 winkel und daher:
- ‘ S
Y —- = Rsin 3.
Aus K=\/— 4 1 folgt =
n Es ist ferner
!fi*__'é 1
K= \/ +, T oder Ty cos g = —- oder '
n- =
1 — S
K= V241 und daraus cos 3 = 3 3T,

\/n—z—|fl — K. Da nun
Dies in Gleichung 3 substituirt giebt:
= W,nK
oder da nach Gleichung 2
W, n=x, ist
4) T,=Kx,.

sin 3 = \/ 1— C(EE'B ist,
| so hat man

S —RYT @

S2
=R \/l —m oder

Die Tangente N, M, =T, =T, ist:
T,=Ty,=Ty+4—n
5) =Kx, 4+ 4—n
Die Abscisse 1, ergiebt sich ferner auf:
12 =X, + T3
=x,+ Kx,+4—1n

§? S#
)

— R% — 2" oder
4T,

$?T,? = 4 T,* R* — R2§?

woraus

6o —x E+1+a—0. $(T,? 4 RY) = 4 T,* R, und
Der Halbmesser R der Verbindungseurve N, O berechnet | 11) S — \/ 4 T,* R
sich wic folgt: T,% 4 R?
Es seien die Linien ‘ _ jﬁTfRi
0,P=a | VIR N
QP =c¢c Die Liinge L des Bogens N, O ist bekanntlich
N, P = d gesetzt, so ist L 28R ’
d=c — (g — 4). T 180



oder da der Centriwinkel = 2 g =
ist: w®Raw_

~ 7180

= 0,0174533 o R.

Es ist nun bei einer Ierzstiickneigung von:

dem Herzstiickwinkel

1:9 o = 6%20/ 25"
1:10 w = 5042 38"
1:11 w=>5%11"40"

und daher die Bogenlinge des
stranges N, O = L bei

inneren, gekrimmten Schienen-

1: 9 L =0,110641 R
1:10 L. =10,099704 R
1:11 L =0,090694 R.

Die DBogenlinge L, des dusseren gekriimmten Schienen-
stranges kann man:

L,=L4-38 (Fig. 10)
setzen, indem man durch O eine Parallele zum Halbmesser
z 7 zieht.

Es ist alsdann

8 = (1435 +s,) tang »
1435 + s,
= n
und daher
1435 -+ s,
—

Bezeichnet nun B, die Linge der Anschluss-Schiene des
Herzstiickes an das abgezweigte Gleis (Fig. 9 u. 10) und h, die
Herzstiicklinge von dessen Mittelpunkt bis B, — so hat man
die ganze Linge des inneren gekriimmten Schienenstranges
zwischen der Anschluss-Schienc B, und dem geraden paralle-
len Gleis:

13) t=L4n—4—h —B,—0,004

Meter, und die Linge des iusseren gekrammten Schienen-
stranges zwischen der Anschluss-Schiene I3, und dem geraden
Parallelgleisc :

12) L =1L4

1—2—1—1—43‘)+S

Far die Elemente der Verbindung zweier Parallelgleise

14) \Ietel

durch eine einfache Weiche, bestehen daher folgende Glei-
chungen:
0) W, =W—1485 — >
I X, =W, n
11 K—y/ 1 14
) _ n? .
1I1. T)wy=Kx,—(—4)
IV. L=x (K4 1) — (3 —4)
V. R=[LK—(@n—4)]n
VI. R, =R + 1,435 L5,
I
VIL R,— R+ ﬁ‘;i
VIIL L=bDbeil: 9 0.110641 R
1:10 0,099704 R
1:11 0,090694 R
IX. L=1L+4 ———“1‘45‘:’1’*" i

X. .=L-+4-%—4—h,—B,—0,004
IX. 2, =1 -|-f—li35+g
Durch Benutzung dieser Gleichungen lisst sich die Gleis-
abzweigung stets so anordnen, dass dabei kein Schienenverhau
stattfindet, oder dass derselbe — wenn er unvermeidlich oder
gestattet ist — auf sein Minimum herabgezogen wird.
Hierbei konnen 2 Fille eintreten, niimlich der, dass der
erste, Schienenstoss im Parallelgleise hinter O willkiithr-
lich anzunehmen ist, oder dass derselbe eine hestimmte
L‘lgc hat.
In den nachfolgenden Belsplelcn sind beide Fille behandelt.

ltes Belsplel.

Der Abstand der Gleismittel W betrage 3,5™ und man
beabsichtige eine Weiche mit dem Neigungsverhiiltniss 1: 9
einzulegen. Der Verhau der Schienen ist gestattet.

An der gedachten Weiche sei:

B, = 5,756
4 =1,0964
h, = 1,157.

Wihlt man # so, dass die Verbindungscurve N, O gleich
hinter der Anschluss-Schiene B, des Herzstiickes anfingt, so ist
n=0, +h, 4 44 0,004 = 8,0134m,

Die Spurerweiterung s, soll 152m betragen.
Nach den vorstehenden Gleichungen ist nun:

{ = 1,0062 ‘ .
W,=385—(1,43540,015) . . . .= 205
X, =2.05.9 = 18,45m

Tyug = 1,0062 . 18,45 -|- 1 otm —8 0134 = 11,6474m

1, = (18,45.2,0062) 41,0064 — 8,0134 — 30,0975™
R = (30.0974 . 1,0062 — 8.0134
+ 1,0964) 9 . . . . =210393m
2=1=0,110641.210,393 . | . . — 232781n
— 93,9781 4 1*7D + 0.015 . = 23.4399m

Legt man in den iiusscren Schienenstrang Schienen von
6,59m ein, so ist die Liinge desselben von der Anschlusst
Schiene B, des Herzstiickes bis zum ersten Schienenstoss :

4.6.59 4 5.0,004 = 26,380m,

i Der letztere liegt daher

26,380 — 2,
]1111te1 dem Berithrungspunkte 0
Die Linge des inneren Schienenstranges von B, am Herz-
stiicke bis zum 1ten Schiencnstoss betriigt daher
2,941 4 2 = 26,289
und es bildet sich daher derselbe wie folgt :
3 Schienen & 6,59 . . . . . 19,770m
1 Verhauschiene & 6,429m
5 Spielriume & 4m 0,020m
Summa . 26,219m
Der Verhau der letzten Schiene betriigt
6,59 — 6,429 = 161mm,
Soll bei der ganzen Anlage kein Schienenverhau vorkom-
men, so ist der iiussere Schienenstrang aus 4 Curvenschienen
zu bilden, die zusammen um den obigen Verhau von 161mm

== 2,941



withrend der
4 6,59™ zu

linger sind, als 4 normale Schienen
innere Curvenstrang aus 4
bilden ist.
Der erste Schiencnstoss im ahgezweigten (1le1‘; fillt dann
v 2,941 4 0,161 = 3,102™
hinter den Berithrungspunkt O.

4 6.59m,
normalen Schienen

2tes Beispiel.

Der Abstand der Gleismittel betrage 3,5™ und man be-
absichtige eine Weiche mit dem Ncigungsvcrlﬁiltniss 1
zulegen.

Der erste Schicnenstoss im Parallelgleise liege bei A,
(Fig. 10) und es sei die Linge vom Herzstickmittelpunkt bis
A im Hauptgleis = 33™,

Durch eine passende Wahl der Linge 5 kann es moglich
werden, die Abzweigung ohne Schienenverhau herzustellen, je-
doch wird im Allgemeinen dieser Fall nicht eintreten und man
wird zum Schienenverhau schreiten miissen. Die vorstehenden
Gleichungen machen es aber maglich, denselben auf ein Mini-
mum herabzuziehen. .

: 9 ein-

Es ist nun wie im vorigen DBeispiele:
Ao o ... 23278]Im
Ao . oo .. 234392m
L, . . . 30.,0074m,
Der erste Sclneneustoss im Palallelglelse liegt daher:
33.0 — 30.0974 = 2,9033
hinter dem Berithrungspunkte O.

Die ganze Linge des inneren Curvenstranges von der
Anschluss-Schiene des Herzstiickes bis zum Kopfe der ersten
Schienc im Parallelgleise ist daher:

%+ 2,903 = 26,181™
und es bildet sich der iussere Schienenstrang wie folgt:

3 Schienen i 6.59 19,770
1 Schiene ‘& 6,391 (aus einer Schiene

A 6,59m zu hauen) 6,391m

5 Zwischenriiume & 4mm . 0,020m

Summa 26,181m™,

Die Linge des iusseren Curvenstranges von der Anschluss-
Schiene des Herzstiickes bis zum Kopfe der crsten Schiene im
Parallelgleise Dbetriigt :

i, 2,903 = 26.342m
und es bildet sich derselbe wie folgt:
3 Schienen a 6,59 .
1 Schiene 4 6,552 (aus einer Sclnene a 6,5‘)‘“
zu hauen)
. D Spielriume & 4mm

19,770m

6.h5am
0,020m

26.342m,
den Verhau zweier Schicnen

Summa
Der Material-Verlust durch
A 6,59™ betriigt :
6,59 — 6,391 = 0,199™
0,59 — 6,552 = 0,038™
Summa 0,237™,
3tes Beispiel.
Der Abstand der Gleismittel betrage 4,5™ und man be-
absichtige eine Weiche mit dem Neigungsverhiiltniss 1:10
einzulegen.
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Der Verhau der Schiene ist gestattet und der erste
Schienenstoss im  Parallelgleise kann beliebig angenommen
werden.

Bei dieser Weiche sei

A= 2,71817m
i h, = 1,60900™= T
B, = 3,79200™.
Wihlt man » so, dass die Verbindungscurve N,0 —

gleich hinter der des Herzstiickes an-
fingt, so ist: : .

5 =0, 4-h, 4 0,004 =8,12317 und

n — A4 = 5,405™, -
Setzt man

s, = 0,015, so ist

K = 1.005

W, =45 — 1,45 = 3,05

x, = 3.05. 10 = 30,5

1, = 30,5 . 2,005 — 5.405 = 55,747H™

R = (55,7475 . 1,005 — 5,405) 10 = 506,6212™

L = 0.099704 . 506,6212 = 50,51216™

=1 = 50,1216

Anschluss-Schiene B,

1.
1, = 50.51216 +T? — 50.657186.

Der iiussere Schienenstrang bildet sich demmaclh wie folgt:

8 Schienen & 6,59™ 52,72m
9 Spielriiume & 4m™ 0,036™
Summa H2,7H6M,

, Der erste Schicnenstoss im Parallelgleise liegt daher
52,756 — 50,657 = 2,099™ hinter dem Berithrungspunkte O.
Die Linge des inneren Schiencnstranges betriigt

A< 2.099 = 52,611,
Derselbe ist zu bilden aus:
7 Schienen & 6.59™ 16.130m !
1 Schiene & 6,445™ 6,445m
9 Spielriiume & 4™® _ 0,0%Gm_
Summa 52,611™,

Der Schienenverhau hetriigt
6,590 — 6,445 = 145mm,

Soll der letztere ganz vermieden werden,
fusseren Strang 8 Curvenschienen zu verlegen, die im Ganzen
um 145™m linger sind als 8 normale Schienen.
Strang wird aus 8 normalen Schienen 2 6,59™ gebildet und
der erste Schienenstoss liegt 2,099 4 0,145 = 2,244™ hinter
dem Berithrungspunkte O.

so sind in den

Der innere

4tes Beispiel.

Der Abstand der Gleismittel sei 4,5™ und es sei eine
Weiche mit dem Neigungsverhiltnisse 1:9 einzulegen.

Der erste Schicnenstoss im Parallelgleise liege bei A,
Fig. 10 und sei die Entfernung von Herzstickmitte bis A
= 50m,

‘Bei dieser Weiche sei:

4 =1,19885™ |

h, = 1,20000™

B, = 2,40700™ incl. 4™™ Spielraum
Summa 4,80535m, ‘



Da zwischen der Weichencurve und der Verbindungscurve
N,O eine Gerade von mindestens Gm (§. 62 der Techn, Ver-
einbarungen) verbleiben muss, so lisst sich dic Verbindungs-
curvé N, O nicht, wie bei den friheren Beispielen, direct an
die Anschluss-Schiene B, anlegen.
Nimmt man daher
AL = 8,0000™, so ist:
b — A=5,80165m,

Es ist ferner:

W, --40-—145=3())m
K= l,OOl)

X, =3,05.9 = 27 45m
1, = 27,45 . 2,0062 — 5,80165 — 49,26854m
R = (49,26854 . 1,0062 — 5,80165) 9 — 393,95115m

L =1393,95115. 0,110644 — 43,55415™
A= 4355415 + 580165 — 1,2 — 2,403 — 0,004
= 45,7488m
145
1, = 457488 4 —— = 45,909,8m, .
Der erste Sclnencnstoes liegt 50 — 1, = 0,73146™ ]unter
dem Berithrungspunkte O.
Die Linge des inneren Schienenstranges von der Anschluss-
Schiene B, bis zum ersten Schiencnstosse im Parallelgleise be-
triigt daher: i+ 0,7313 = 46,480m™,
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Derselbe bildet sich aus:

G Schienen a ¢,59m | | 39.540m
2 desgl. & 5,65 . =« . , . 11,300m
desgl. & 5,60m ., |, | 5,60m
10 Spielriume & 4mm 0,040m

Summa 46,480m,

Der Schienenverhau betrigt hierbei 5,65 — 5,6 = 50mm,
Die Liinge des iiusseren Schienenstranges betriigt :

A 40,7315 = 16,641m,
Derselbe bildet sich aus:

4 Schienen & 7,4® . . . . . 30,000m
2 desgl. & 5,65k . . 11,300™
1 desgl. & 5,341@ . , . ., 5,309
8 Spielriume 3 4om 0,032m

Summa . . 46,641m,

Der Schienenverhau betriigt an diesem Strange 5,65 — 5,341
== 309™™ und bei der ganzen Anlage 309 4 50 = 359um,

Soll derselbe bis auf sein Minimum von 50™m herabge-
zogen werden, so ist der innere Schienenstrang zu bilden wie
vorhin, wihrend zu dem iusseren Scluenenctran«rc Curven-
schienen zu verwenden sind. die zusammen 161mm linger sind
als dic Normalschicne im inneren Strange.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Yerwerthung unbrauchhar gewordcner Stahlschienen,
Das Organ 1878 lleft V, S
polyt. Journal 228. Bd. S.
ben:
wozu unter Anderem Nachstehendes zu bemerken ist.

. 211 brachte eine, Dingler’s
281 entnommene Notiz. iiberschrie-

Der Verwerthung unbrauchbar gewordener Stahlschicnen
fir Bauzwecke. dhnlich wie die alter ciserner Schienen steht
der Umstand entgegen. dass die Stahlschienen keinerlei kalte
Bearbeitung, Behauen des Fusses u. s. w. vertragen ; sie werden
an der mit dem Meissel hearbeiteten Stelle sprode, indem jeder
kleine Riss ihre Klasticitit beeintriichtigt, so dass der Bruch
durch cinen leichten Stoss, durch cin Fallen der Schiene ein-
treten kann.

Die Verwendung alter Schienen als Triiger in Bauwerken
ist jedoch tiberhaupt kaum mehr gebriuchlich und wird voraus-
sichtlich hiervon allniihlig ganz Abstand genommen werden,
nachdem das zweckmiissigere T-Eisen oder Doppel-T-Eisen
iiberall in beliebigen Lingen im Handel sein wird:; es kann
mithin der Umstand, dass alte Stahlschienen far Hochbauwerke
nicht zu verwenden sind, zu Besorgnissen dariiber, wie dic-
selben vortheilhaft zu verwerthen wiren, keine Veranlassung
\geben.

Sehr beiingstigend wiire es freilich. bei der weiteren Aus-
dehnung des Maschinennetzes, wenn es zur vortheilhaften Ver-
XVI. Band.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

«Herstellung von Eisen aus alten Eisenbalnschienen», | Yerwerthung wiire,

- Chargen verwerthet werden konnten,

2, u. 3. Heft 1879,

werthung der unbrauchbar gewordenen Schicnen erst einer
neuen Erfindung bedirfen sollte, oder etwa Herr Carmont
bei Manchester alleiniger Inhaber Methode fiir diese

wie dies in angezogenen Notiz dar-

ciner
der
gestellt ist.

Was sollte unter solchen Umstéinden aus allen. den abge-
schnittenen Stahlschienen-Enden werden, von denen cs jetzt
schon von jeder fabrizirten Schiene zwei oder mindestens eines
da giebt, wo die Schiencn in doppelten Lingen ausgewalzt
werden, wenn nicht diese Enden sofort wieder als Zusatz der
sei es dass sie wiihrend
des Blasens in den Converter geworfen oder dass sie in einem
Martinstahlofen umgegossen werden.

In Creuzot werden dic bei der Abnahme ausgeschossenen
Schienen, sowic simmtliche aus einer misslungenen Charge her-
vorgehenden, bei der Walzung sich als fehlerhaft erweisenden
und dic bei der Walzung misslingenden Schienenbarren sofort
zerbrochen und wieder umgegossen.

Die Verwerthungsweise oben bezeichneter Stahl-Abschnitte
und zerstiickelten Schienen diirfte auch bei alten Stahlschienen
in Anwendung komnnen,

Im Nachtheil wire jedoch dasjenige Stahlschicnen-Netz,
von welchem die Bessemer- resp. Stahlwerke sehr weit
entfernt liegen, withrend ein nahe belegenes Lisenwerk, das
13
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die unbrauchbar gewordenen Schicnen zur Verarbeitung an-
niihme, denselben Vortheil gewiihren wiirde.

Die Methode Carmont, welche nach der gegebenen
Notiz einfach in eciner Packetirung besteht, wie solche sonst
in Eisenwerken bei Verwendung alter eiserner Schienen iiblich
und von jedem Fisenwerke adoptirt werden konnte, enthilt
mithin in dieser Bezichung einen Fortschritt. Warum aber
das Product dieses Verfahrens hartniickig Fisen benannt wird,
ist nicht erklirlich, wenn demselben gleichzeitig nachgerithmt
wird, es komne 75 Kilogr. pro [J-Millimeter tragen. KEs ist
dies eine Leistung. welche bisher nur von dem allerfeinsten
Stahl erreicht wurde. Auch hat kein bisher als Eisen be-
zeichnetes Material eine 34,7 procentige Liingenausdehnung bei
einer Belastung von 51 Kilogr. pro []-Millimeter gezeigt.

Das neue Product wird muthmaasslich deswegen Eisen, nicht
aber Stahl, genannt, weil es sich nicht hiirten lisst, dagegen
schweissbar sein muss.

Die franzosischen Verwaltungen haben in ilhren Be-
dingungen fiir Lieferung von Stahlschienen den Passus, dass
das Material hirtbar sein soll, und in der That lisst sich aus
ciner Creuzot - Bessemer - Stahlschiene brauchbares Werkzeug,
Feile, Meissel und Hiimmer, beliebig herstellen.

Eine alte Werkstattregel aus der Praxis sagt, dass Stahl
der hirtet, sich nicht schweissen lasse, und das wird wohl
richtig sein. Der vorerwiihnte franzosische Stahl ist auch nur
insoweit schweissbar, als er eine Hammerbahn haften lisst.
Andererseits giebt es mehrere Rheinisch-Westphiilische Bessemer-
producte, die sich gar nicht hirten lassen, dagegen sehr gut
schweissbar sind, und auch wieder solche, welche sich vorziig-
lich hiirten lassen, sich aber durchaus nicht schweissen lassen
wollen.

Ein genaues Sortiren der alten Stahlschienen, oder wie
es in der Notiz heisst: -«eine sorgfilltige Auswahl des Materials»
erscheint daher auch als Grundbedingung fiir die Anwendung
der Erfindung Carmont’s, mit welcher es iibrigens auch, wie
der Schlusspassus besagt, noch nicht hat gelingen wollen, ein
Product gleichmiissiger Qualitiit herzustellen.

Eine erschopfende Kritik des durch mehrfach erwihnte
Notiz nur andeutungsweise gegebenen Verfahrens Carmont’s
wird dbrigens durch diesc Zeilen nicht beabsichtigt; vielmehr
dirfte nur dem Vorurtheile, welches allgemein verbreitet zu
sein scheint und durch die Einleitung der Mittheilung Seite
911 bestiivkt wird, dass nimlich abgenutzte Stahlschienen schwer
su verwerthen seien, entgegen gewirkt werden.

Strassburg, November 1878. . n.

Die Totaleisenproduction der ganzen Welt
wurde im Jahre 1876 auf 13,847213 Tonnen veranschlagt,

niimlich :

England 6,555997 Tonnen 47.38%
Vereinigte Staaten . . . 2.0937 36 « 15,12 «
Deutschland . 1,862000 « 13,44 «
Frankreich . . 1,449536 « 10,47 «
Qesterreich . . . . . 480000 « 3.46 «
Belgien . . . . . 440958 « 3,18 «

— .

Russland . . . . . . 397500 Tonnen 2,86 %
Schweden . . . . . 339486 « 2,45 «
Uebrige Linder zusammen 228000 « 1,64 «

Total . 13,847213 Tonnen 100,00 %.
_(Kisenbahn 1878, VIIL. S. 135.)

Bessemer-Stahlindustrie im Jahre 1876.

Nach officiellen Quellen betrug die Production des DBesse-
merprocesses wilrend 1876 folgende:

Linder Bessemer-Stahlindustrie Anderer
A —— e~ Stﬂ]ll

Fabrikanten Converter Tonnen Tonnen

Grossbritannien . 24 110 700000 140900

Vereinigte Staaten 11 27 525996 71178

Deutschland . . 19 78 249261 128449

Frankreich . . . 8 28 261874 29876
Belgien . . . . 2 12 71758 —
Schweden . . . 12 38 21789 —
Russland 2 4 8500 —
Total . 78 297 1,832178 —

In den Vereinigten Staaten war die Intwickelung der
Bessemer-Stahlindustrie bemerkenswerth rasch. Im Jahr 1870
betrug die Production nur 40,000 Tonnen.

(Ebendas. 1878, VIIL S. 136.)

Ueber das Lochen eiserner Langschwellen.

Einer Notiz vom Ingenieur Geck in der Deutschen Bau-
zeitung 1878 Nr. 72 cantnehmen wir Folgendes: Fir dic
Fertigstellung des eisernen Oberbaues bictet das genaue Lochen
eine der Hauptschwicrigkeiten. Auch das vom Geh. Re-
gierungsrath Hilf empfohlene Lochen nach Stahlschablonen,
wobei die Schablone auf die Langschwelle gelegt mit Zangen
oder Schraubzwingen daran befestigt wird und alsdamn  die
Licher mittelst Durchsehlagkornern vorgekornt werden, gewiihrt
keine geniigende Garautie. Man macht nimlich leicht die
Bemerkung, dass die 180@® breiten und 8™ dicken
Schablonen in halber Liinge und zwar «Hochkant»
bis zu 5"m sich durchbiegen lassen. Durch Aufnieten
eines T- oder L-Eisens auf die Schablone kann dieser Uebel-
stand kaum ganz beseitigt werden. Es betriigt nun die Pfeil-
hohe eines Bogens von 2000® Radius bei einer Linge der
Selme gleich der der Schwelle von 8,96™ nur etwa 5%, so-
dass bei einiger Unachtsamkeit der Arbeiter anstatt nach einer
Curve von 2000m Radius nach einer geraden Linie gelocht
werden kann. : ‘

Das einfache Hilf sche Verfahren bietet demnach wenig
Sicherheit fir richtige Lochung, es sei denn, dass die
Schablone vor dem Durchkornen auf ihre richtige
Lage mittelst einer Schunur geprift wurde. Es
kann nur hierdurch eine grissere Genauigkeit erzielt werden
und besonders dirfte die Prifung mittelst Schnur den Mon-
tirungswerkstiitten zu empfehlen sein, welche ja nur fi‘ir cigenen
Bedarf lochen und die Lochung iicht noch controliren. lassen.

In neuerer Zeit ist von Lieferanten eine Loch-Methode

angewendet worden, welche — abweichend von der 'fast allge-
mein @blichen 11il1f*schen — immerhin der Erwilnung werth



ist. Die Schablone, auf welche ein kriiftizes Quadrateisen ge-
nietet wird, bleibt dabei auch wilhrend des Lochens durch eine
Anzahl Schraubzwingen fest mit der Schwelle verbunden. Das
Quadrateisen dient fiir die gerade Linie als Fiihrung und es
hat der Arbeiter nur auf die richtige Einfiithrung des Stempels
der Lochmaschine in die Ldcher der Schablone zu achten.

]
Ct

Ausser dem Uebelstande, dass hierbei leicht die Schablone
beschiidigt werden kann, leidet die Methode noch daran, dass
sie schwer fiir das Lochen von Curvenschwellen anzu-
wenden sein wird, wenn man anders nicht auf die Fihrung
verzichten will. A, a. O,

nur

Bahnhofseinrichtungen.

Entwurl einer Eisenhahn-Station untergeordneter Bedeutung,

Vom Ingenieur M. David.
(Hierzu Fig. 10 auf Taf, VI.)

“In Folge der Erfalirung, dass das Rangiren der Zige und

das Be- und Entladen der Giiterwagen auf kleineren Eisen-

balin-Stationen verhiltnissmissig cbenso hohe Unkosten veran-
lasst und ebenso viel Zeit in Anspruch nimmt, als auf Haupt-
stationen, und zwar in Veranlassung der gegenwiirtig iiberall
und allgemein iiblichen Anordnung jener Stationen und deren
Gleise, hat M. David den auf Taf. VI Fig. 10 dargestellten
Balmhof untergeordneter Bedeutung entworfen und diesen Ent-
wurf in der ncuen franzos. Zeitschrift »Revue Générale des
Chemins de Fer«, Paris 1878, Nr. 3, eingehend beschrieben
und motivirt. M. David ist wohl nicht mit Unrecht der
Ansicht, dass ein Arrangement des Balmhofs die vorstehend er
withnten Ucbelstiinde betriichtlich verringern werden,

Der Babnhof besitzt  zwei Nebengleise. Das auf der
Zeichnung mit A und B bezeichnete. mit dem Hauptgleis
parallel laufende Nebengleis von ca. 450™ Linge liegt vom
ersten 35™ entfernt und ist zur Aufnahme derjenigen Giiter-
ziige bestimmt, welche auf der Station Wagen aussetzen oder
aufnehmen missen. Das zweite Nebengleis, welches Personen-
Station und Giiterhalle umschliesst, ist mit der Drehscheibe C von
5,50m Durchmesser verbunden. Letztere fiihrt in 10 strahlen-
formig gelegence Schiencngleise von verschiedener Liinge: das
kiirzeste dieser Gleise hat die Linge eines Wagens. Die
Enden dieser Gleise sind in den Giiterperron hineingebaut, so
dass dic Thitrschwellen der darauf gefithrten Wagen sich mit
dem Perron in einer Hohe befinden. Der trapezformige Theil
des Perrons a, b, ¢, d ist mit einer Halle tiberdeckt, um
darin Giiter unter Schutz gegen das Wetter entladen, oder
auch einschliessen zu konnen.  Auf der gegeniiberliegenden
Seite ist der Perron mit einer Rampe versehen. Der Giiter-
hof ist von dem fiir die Passagiere bestimmten Theil des Bahn-
hofs durch eine Einfriedigung abgeschlossen und hat eine directe
Verbindung mit der zur Station fihrenden Chaussee. Fiir die
Zeit des Rangirens der Giiterziige wird der Zugang zum Per-
sonenbahnhof durch eine Doppel-Barriére geschlossen. Dr. R.

Ueber englische Eisenbahu-Stationen.
Von E. Th. Winkler.
Es ist cine Eigenthimlichkeit der englischen Bahnen, dass

dieselben, wo sie grosse Stiidte berithren, vorwiegend nach dem
Centrum derselben, also an die Hauptverkehrspuncte gelegt

\

worden sind, gleichviel, welche Kosten mit der Anlage solcher
Bahnhofe zusammenhingen.

Zwecifellos hat diese Einrichtung dazu beigetragen. den
Personenverkehr auf den englischen Bahnen in ganz riesiger
Weise zu steigern und macht sich in Folge dessen auch villig
bezahlt; es repriisentiven die Einnahmen aus dem Personen-
verkehr einc ganz unverhiltnissmissig griossere Summe bei den
englischen Bahnen, als in Deutschland. Sie bringt aber auch
weiter mit, dass viele dieser in den Centrums der Hauptstidte
gelegenen Stationen Kopfstationen sind.  Die grosse Zahl der
auf den englischen Balmen verkehrenden Personenziige ermig-
licht aber auf der anderen Seite wieder. dass durch dieses
Einfahren in Kopfstationen nicht etwa lingerer Zugsaufenthalt.
Wagenwechsel oder Drehen der Maschine entsteht, sondern es
sind von vorhergehenden Ziigen immer Maschinen vorhanden.
welche den einfalrenden Zug wieder in entgegengesetzter Rich-
tung weiterfahren konnen, wihrend diejenigen Maschinen, wel-
che den Zug gebracht haben, nach dessen Abgang aus der
Halle Zeit finden, sich wieder zu riisten, um den nachfolgenden
Zug dann zur Weiterfahrt zu ithernehmen. Jeder Zug -hat
ausserdem am Anfang und Ende einen Bremswagen, dort Break-
van genannt, so dass eine weitere Umformirung der Ziige nicht
nothwendig erscheint.

Die von Dover neben der »London, Chatham and Dover-
Railway nach London fiihrende South Kastern Railway fiihrt
ihre Zige iher die in ihren Einrichtungen als besonders her-
vorragend zu bezeichnende Kopfstation Cannon-street nach der
Station Charing Cross. Der Reisende findet hier in dem von
der Eisenbahn-Direction gehaltenen grossartigen Hotel Charing
Cross die vorziiglichste Aufnahme und wenn auch die daselbst
tiblichen Preise nach unseren deutschen Anschauungen ziemlich
bedeutende Zahlen aufweisen, so ist doch das dafiir Gebotene
auch so vorziiglich und reichhaltig, dass man cinem jeden
rathen kamn, diese Station, die iibrigens ziemlich im Mittel-
punkte der Stadt liegt, zu benutzen und im genannten Hotel
abzusteigen. s ist eine Eigenthiimlichkeit der englischen
Eisenbahnen, dass die Eisenbahn-Directionen in den Haupt-
stiidten, besonders an ihren Endpuncten, grossartige Hotels cr-
richtet haben und diese selbst betreiben, eine Einrichtung,
welche nicht allein fir den Reisenden sehr viel hervorragende
Bequemlichkeiten und die Garantie bietet, nicht zu sehr tber-
vortheilt zu werden, sondern auch sicher fir die Eisenbahnen
selbst eine grosse Kinnahmequelle ist. Denn die Verwaltungen
bringen ja mit ihren Ziigen sich selbst die Passagiere und
diese wiederum ersparen die in London und in anderen gros-
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seren Stiidten ziemlich bedeutenden Kosten fiir Droschken
(Cabs and Hansom-Cabs) von und nach den Bahnhofen.

Der Bahnhof der C€haring Cross Station in l.ondon ist
trotz den enormen Kosten, welche jedenfalls die Irwerbung
des Dbedcutenden Areals bhedingt hat, in grossartigen Dimen-
sionen angelegt und wird noch erweitert.

Er enthiilt ausser den verschiedenen Perrons und den zahl-
reichen Gleisen cine Anfahrt fir Droschken, wodurch in glei-
cher Weise, wie bei dem Siulbahnhofe in Briissel den Passa-
gieren eine grosse Annehmlichkeit geboten wird. Der Per-
soncnverkehr auf diesem Bahnhofe ist allerdings auch ganz
grossartig und diirften in Deutschland kaum éhunliche Verhiilt-
nisse zu finden sein. ’

Die Einrichtung der englischen DBalnhiofe ist im Allge- -

meinen derartig, dass man nach Mdaglichkeit den Personenver-
kehr vom Giiterverkehr getrennt hat. Ausserdem sucht man
alle betrieblichen Riume so zu legen, dass vor allen Dingen
die Passagierc moglichst rasch und ungehindert von und nach
den Ziigen gelangen konnen und sodann auch in der Lage
sind, sich selbst nach allen Richtungen hin rasch und sicher
zu orientiren.

Man legt zu diesem Zwecke. wo irgend thunlich. schon
die Billetschalter an die Einginge, resp. Durchgiinge zu den
Bahnhofen und ist ziemlich allgemein durchgefithrt, dass der
Perron nur mit einem Billet betreten werden kann. Um Ge-
dringe an den Schaltern zu vermeiden, - hat man eine grosse
Zahl derselben cingerichtet, immer nach verschiedenen Classen
resp. Richtungen getrennt. Die Billets sind ebensolche Karten-
billets, wie die in Deutschland #iblichen. In den Billet-Expe-
ditionen befinden sich Billet-Schriinke verschiedener Art, je
nach dem sich ergebenden BDediirfnisse. Die Billeteure sind
meistentheils junge, aber iiusserst geiibte und gewandte Leute,
die in iberraschend kurzer Zeit und fast nie fehlender Sicher-
heit auch den stiirksten Verkehr zu bewiltigen vermodgen, In
der Hauptsache werden cinfache Tourbillette, Tagesbillets, wel-
che, wie auf den belgischen Bahnen, aus zwei Theilen beste-
hen, von denen der Passagier fiir die Riickfahrt die eine Hilfte
behiilt, withrend die andere Hiilfte nach Vollendung der ersten
Fahrt abgenommen wird, und die bei Concurrenzstrecken hiufig
auch, ihnlich wie die Rundreise-Billets, zur Riickfahrt auf der
anderen Strecke giiltig sind. — Das Stempeln der Billetkarten
erfolgt zumeist in der bei unseren Rundreisebillets iiblichen
Art und Weise, indem die betreffenden Zahlen eingestochen
werden, so dass eine Verwischung oder Aenderung derselben
von unbefugter Hand kaum wmoglich ist.

digenthiimlich ist bei der North Western Railway die
Ausgabe der Freifahrscheine. . Man erhilt an der Directions-
stelle fiir betreffende Routen eine Art Wechsel, welchen man
dann an den Billetschaltern abzugcben hat, worauf der Billetcur
ein einfaches Streckenbillet verausgabt.

Ueber den Billetschaltern befinden sich auf grossen Sta-
tionen noch hesondere Auskunftsschalter, damit die Billeteure
moglichst wenig dureh Fragen der Reisenden beliistigt werden.
Ausserdem sind an verschiedenen Stellen in der Stadt Billet-
verkaufstellen eingerichtet, so dass ein grosser Theil des eng-
lischen Publicums schon mit gelosten Billets auf di¢ Bahnhofe

kommnt. wodurch ganz wesentlich einer grossen Anhiufung von
Passagicren an den Billetschaltern vorgebeugt wird.

Alle Betriebsrdume und auch Einginge zu den Wartesilen
cte. liegen hauptsiichlich bei den Kopfstationen an der Stirn-
seite, wodurch wiederum vermicden wird, dass die Passagicre
nach und von den’ Perrons lingere Wege umsonst machen
miissen. Die Wartesiile éffnen sich in der Regel nach einem
vor dem Perron liegenden freien Platze, welcher, Dbegiinstigt
von dem milden Klima Englands und der vollstiindigen Kin-
beziehung in die @berdeckte [lalle hauptsiichlich zum Aufent-
halt des wartenden Publicums dient. Denn die Gewohnheit,
Erfrischungen. noch vor der Abfahrt am Biiffet zu nehmen, ist
hervorragend nur bei deutschen Passagicren zu finden: der
euglische Reisende, der vor allen Dingen der moglichsten Zeit-
ersparniss hnldigt, vermeidet nach Moglichkeit lingeres Warten
auf den Balhnhifen, was iiberdies noch durch dic vielen nach

“derselben Richtung abgehenden Ziige wesentlich unterstiitzt wird.

Viel Werth scheint der Englinder auf Reciselectiire zu le-
gen: selbst kleinere Stationen laben sehr reich ausgestattete
Buchliindlerstellen und die Tageslectiire wird durch halbwiichsige
Bursche in iberlauter und oft geradezu aufdringlicher -Weise
den Passagieren angeboten. A i

Besondere Riteksicht ist auf den englischen Bahnhofen
auch auf die Aborte genommen. Dic fiir dic Damen bestimm-
ten sind aus den besonders fir die Damen reservirten Warte-
siilen direct zu erreichen, dic Aborte fiir Ilerren befinden sich
in der Regel in dem an dem Perron liegenden Vorplatze.
Jeder Perron, besonders bei den den Stadtverkehr vermitteln-
den Eisenbahulinien, wozu auch die Untergrundlinien zu rech-
nen sind. ist mit einer einfachen Holzplanke verschlossen. in
welcher der die Billets controlirende Beamte befindet.
Jeder Passagier, der nach dem Perron will oder von dem
Perron kommt muss diese Stelle passiren und sein Billet vor-

sich

zeigen. Signale mit ciner Perronglocke oder dergl. existiren
nicht. Finen Stationsvorstand sielit man in der Regel auf dem

Perron nur selten. der Portier ist daselbst diejenige Person,
welche in der Hauptsache den Verkehr mit dem Publicum und
auch mit den Zigen vermittelt, in vielen Fillen auch die Ge-
nehmigung der Zugsabfahrt dem Zugfithrer giebt.

Die englischen Stationen haben zumeist liohe Perrons und
ermdglicht dies ein thunlich rasches Ein- und Aussteigen bei
den Ziigen. Wie erwiihnt, placiren sich die Passagiere selbst,
Perronglocke giebt es nicht. Vor der Auffahrt cines Zuges
ruft einfach der Portier, die Passagiere beeilen sich ihre Plitze
aufzusuchen und ohne weiter vom Zugfiihrer oder Locomotiv-
fithrer gegebenes Signal geht die Fahrt fort. Man hirt daher
auch nur in seltenen Fillen die Locomotivpfeife, was einem
deutschen Reisenden ganz besonders angenehm auffillt. Auch
wiihrend der Fahrt hort man selten oder nie ein Locomotiv-
Pfeifensignal. Bremssignale, wie bei uns in Deutschland, giebt
es nicht, ebensowenig Durchfahrtssignale auf den Stationen und
bei Kinfahrt in Tunnels und nur vor der Ankunft auf der
Endstation vernimmt man einen kurzen Phff der Lo“comotive.
Die Billetrevision erfolgt beim Eintritt auf den Perfon resp.
beim Eintritt in die Wagen durch ecinen besonderen Control-
beamten. Nunmehr kiimmert sich Niemand mehr um den Rei-



senden, er selbst hat aufzupassen, wenn er auf der von ihm
als Reiseziel erkorenen Station anlangt, hat dort selbst wieder
sich die Wagenthiir zu offnen und wird nur beim Verlassen
des Stationsgebiudes sein Billet vorzeigen miissen.

Einige Abweichungen hiervon gewiihren einige Durchgangs-
routen, wo kurz vor der Endstation die Billetrevision erfolgt,
damit die Passagiere bei ihrer Ankunft am Reiseziele in der
TLage sind sofort ein Cab zu nchmen und den Bahnhof zu ver-
lassen.

Auf einzelnen Bahnhofen habe ich ausserdem eine Ein-
richtung gefunden, die dem Gebrauche auf unseren grisseren
siichsischen Stationen entspricht, niimlich auf den YVorplitzen
der Perrons stehende Tafeln, an welchen in grossen Lettern
dic Abfalwt der niichsten Ziige angegeben ist. Die Stations-
namen findet man an geeigneten Stellen in grossen Lettern
angeschrieben, diese verschwinden jedoch unter moch grésseren
Buchstaben der verschiedenen Annoncen und Plakate und sollen
die verschiedenen Eisenbahnverwaltungen mit der Verpachtung
der hierzu nithigen Wandfliichen sehr wesentliche Einnahmen
erzielen. Fahrpline der Dbetreffenden Linien sind auf jedem
Perron angebracht und hiingen so niedrig, dass sie jeder Rei-
sende bequem lesen kann, bieten aber in Folge der iiberaus
hohen Zugszahl der meisten Linien einen so kleinen Druck,
dass immerhin cin geiibtes Auge und lingere Praxis nothig
ist, um die betreffenden Zige herauszufinden. Darum versieht
sich auch jeder Englinder, der genithigt ist, oft die Fisenbahn
zu benutzen, mit dem Cursbuch der betreffenden Linien. Diese
Cursbiicher werden von den betreffenden Directionen selbst je
nach Bedarf herausgegeben und zu einem billigen Preise an
den Billetstellen zum Verkauf ausgelegt.

Auf der Untergrundbaln sind dje Stationsnamen ausser-
dem noch, auf breiten Papicrstreifen gedruckt, an die Glocken

der Perronlampen angeklebt. Ich michte jeden Fremden beson- -

ders darauf hinweisen, indem hier das Auffinden der Stations-
namen am leichtesten moglich wird. Das Ausrufen der Portiers,
welche bei dem Anfahren des Zuges fir die der Beforderung
wartenden Passagiere, die niichsten Stationsnamen und fir die
ankommenden die Namen der betreffenden Station laut rufen
ist besonders fiir ein fremdes Ohr kaum und nur erst nach
lingerer Uebung zu verstehen. Reisegepiick wird auf den eng-
lischen Balmen nur in seltenen Fiillen wirklich expedirt und
ist man in dieser Beziehung héchst riicksichtsvoll.

Jeder Personenwagen fihrt zur Aufuahme desselben einen
besonderen in der Mitte gelegenen Gepickraum mit der Auf-
schrift »Luggage«. Ilier hinein legt der Koffertriiger das un-
expedirte grossere Gepick; auf der Ankunftsstation hat der
Passagier selbst dessen richtige Ausladung zu beobachten und
es sofort auf dem Perron in Empfang zu nehmen. Kleineres
Handgepiick kann man wie- bei uns in den Coupés aufbewah-
ren. Verschiedene Kisenbahnen. besonders dic Stadtbahnen,
Untergrundbahn ete. befordert gar kein grosses Reisegepiick.

Auf verschiedenen Iinglands  verkehren
ungemein viele Ziige. Hierdurch wird es miglich, nicht allein
selbst den weitestgehenden Anspriichen des Puplicums zu ent-
sprechen, sondern auch die Zige nur kurz zu formiren, wo-
durch wiedernm am Zugpersonal erspart und eine rasche Fahr-

Eisenbalmlinien
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planmiissige Beforderung, sowie ungehinderte rasche Folge ga-
rantirt wird. Soviel ich erfaliren habe, ist auf allen cnglischen
Eisenbahnen unbedingtes Blocksystem eingefithrt, die Stationen
licgen aber auf einzelnen Strecken so nahe, dass, wie z. B.
auf der Untergrundbahn, Zige sich in zwei und drei Minuten
Distanz folgen kinnen. Die Zahl der Zige ist eine so bedeu-
tende, dass zu gewissen Zeiten sclbst diese kurze Zugsfolge
eingehalten werden muss. Allein schon diese Einrichtung giebt
cin Bild, welch’ enormer Personenverkehr sich auf den eng-
lischen Bahnen, hauptsichlich in London selbst bewegt. Die
ungeheure Ausdelnung der Stadt macht es aber auch nothig,
dass in dhnlicher Weise wie in deutschen Stidten dem Omni-
bus und der Pferdebahn ein grosser Theil des Verkehrs von
der Eisenbahn abgenommen werden muss.

(Nach Zeitung des Ver. deutsch. Eisenb.-Verwalt. 1878 Nr. 14.)

Die Berliner Stadtbahn,

Nachdem durch das in der vorletzten Session des Landtages
vereinbarte und wmittlerweile publicirte Gesetz die bisherige
Stadteisenbahngesellschaft mit Zustimmung simmtlicher Be-
theiligten aufgelost worden und ihr Vermogen in den Allein-
besitz des Staates iibergegangen ist, wenigstens so weit die
Fortfithrung der Bauten in Betracht kommt, scheint ein neuer
Geist in die Verwaltung gekommen zu sein, so dass nunmehr
wenigstens in Aussicht steht, dass der Bau in absehbarer Zeit.
woran man bisher fast verzweifeln musste, seiner Vollendung
entgegengefilhrt werden wird. Ob sich allerdings die Absicht
der Bauverwaltung, die Fertigstellung bis zum Herbst 1881
herbeizufihren, verwirklichen wird, steht noch in Frage.

Es ist nach grimdlichen Vorarbeiten und langen Verhand-
lungen zwischen den betheiligten Behorden und Instanzen fiir
zweckmiissig erachtet worden, von dem Bau eines besonderen
Bahnhofes im Osten der Stadt abzusehen und den Frankfurter
Bahnhof so umzubauen, dass er in Zukunft dem doppelten
Zweck cines Endbalmhofes der Niederschlesisch - Mirkischen
Bahn und eines Anschlussbahnhofes der Stadtbahn geniigt.
Da die Stadtbahn auf einem Viaduct durch die Stadt gefiihrt
wird, die Gleise des Frankfurter Bahnhofes aber im Niveau
der angrenzenden Strassen liegen, so ist es nothig, den ganzen
Bahnhof um mehr als 3 zu erhihen, also auch die Gleise
und Perrons in der Halle. Glicklicherweise ist die Halle in
solcher Hohe angelegt worden, dass es moglich ist, ohne diese
zu vermehren, die Gleise zu heben., Da aber in Zukunft 8
Gleise in dieselbe hineingefiihrt werden sollen, und ausserdem
Raum fir die nothigen Perrons und Nebengleise geschaffen
werden muss, so ist es erforderlich, die bisherige Breite der
Halle von 38m auf 120™ zu vergrossern. Mit dieser Arbeit
ist bereits begonnen worden. Wenn die Arbeiten zur Er-
hohung in Angriff genommen werden, wird fir geraume Zeit
der gesammte Personenverkehr nach dem Ostbahnhofe verlegt
werden missen, wihrend fiir den Giiterverkehr ein Provisorium
Jjenseits der Ueberfilhrung der Warschauer Strasse sich als er-
forderlich herausstellen wird. Nach gewissen Anzeichen scheint
zwischen den betheiligten koniglichen Directionen nicht die
Uebercinstimmung zu herrschen, die im Interesse der Sache



woll -wiinschenswerth wiire. Hierdurch wird die. Entscheidung
des Ministers herbeigerufen sein.

Eine Folge des Krweiterungshaues des Empfangsgebiudes
ist es, dass der auf nordlicher Seite befindliche freie Platz fast
awei Drittel sciner jetzigen Dreite cinbiisst; schon ist man
damit beschiftigt, die breite, Lings des Gebiudes sich hin-
zichende Fahrstrasse weiter nordlich zu verlegen und so Raum
zu schaffen fiir die Thitigkeit der Erdarbeiter und Maurer,
welche bald mit dem Bau der neuen Fundamente beginnen
werden, ’

Da iiber die Lage “des Bahnhofes noch vor kurzer Zeit
endgiiltige Fntscheidung getroffen worden ist, so war es auch
nicht moglich, in der niichsten Niihe der jetzt gewiihlten Stelle
mit dem Bau des Bahnkorpers zu beginnen. Man ist aller-
dings in der Lage, hier, wie mit wenigen Unterbrechungen
auf der ganzen Strecke, die Balnlinie zu verfolgen, da man
bereits allenthalben die Hiuser nicdergelegt hat, an deren
Stelle der Balmkérper treten wird. Vielfach sind es auch nar
Theile von Hiusern, die dem Balmbau zum Opfer gefallen sind.
and so hat man an manchen Stellen Gelegenheit, die Con-
struction und innere Kinrichtung unserer Wohnhiuser aus der
Terne zu studiven. Schon ist der Anblick freilich nicht, der
sich uns bietet, unregelmissig abgebrochene Zwischenmauern,
zum Theil der Zerstorung entgangene Tapeten, ferner gewisse
Lokalititen, die wir gewohnlich tief in den Héusern verstecken
and fremden Blicken moglichst zu entziehen suchen, und die
hier cinen durch alle Stockwerke sich hinziehenden Vorbau
bilden. Nur an wenigen Stellen sind die Dbetroffenen Hiluser
sehon mit einer neuen Abschlusswand versehen worden, wobei
die Dbis jetzt ausgefihrten Facaden (z. B. von der Louisen-
strassc) auf besondere Schonheit keinen Anspruch machen kon-
nen, wie iiberhaupt ja die Stadtbahn durchaus es nicht als in
ihrer Aufgabe liegend betrachtet, Berlin zu verschonern, was
die bis jetzt fertig gestellten Theile des Bahnkorpers beweisen.

Trst an der Andreasstrasse finden wir den DBahnkorper
der Stadtbalm, und zwar in der Breite von 4 Gleisen, im
Unterbau vollstindig vollendet. Er zieht sich so dicht hinter
den Hiusern der Breslauer Strasse hin, dass fitr manche kaum
so viel Hofraum bleiben wiirde. die gewdhnlichen hiuslichen
Verrichtungen auszufithren, wenn nicht die Oeffuungen des
Viaducts nutzbar gemacht werden konnten und zugleich noch
den Zugang zu den etwa jenseits des Bahnkorpers noch be-
findlichen Theilen des Grundstiickes vermittelten. Der Viaduct
liegt so dicht hinter diesen stark bevolkerten Hitusern, dass
die Bewohner derselben jedenfalls unter der neuen Nachbar-
schaft sehr zu leiden haben und dass nach Eroffnung des Be-
triebs sehr viele Klagen iber Werthverminderung der Grund-
stitcke zu horen sein werden. Ks ist dies tbrigens die cinzige
Strecke, in welcher die Bahnlinie dicht hinter einer Reihe von
Wohnhitusern sich hinzieht: in den ibrigen Stadttheilen werden

stets nur einzelne von den unvermeidlichen Unannehmlichkeiten

betroffen.
Von der Breslauer Strasse ab zieht sich die Bahnlinic mit

Ueberschreitung der Krauts- und Holzmarktstrasse im scharfen
Bogen nach der Spree, deren Bett sic auf einer Anzahl von
Pteilern, von welchen bis jetzt, falls wir richtig gezihlt haben,
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24 fertig gestellt, bis zur Jannowitzbricke folgt. Auf dieser
Strecke berschreitet sie die ihrer Vollendung entgegengehende
stiidtische Briicke im Zug der Michaelisstrasse, die, abweichend
von den ibrigen Briicken Berlins, mit einer leichten |Eisen-
construction iiberspannt wird. Die Verlingerung dieser Strasse
bis zur Hoizmarktstrasse wird mit Fertigstellung der Bricke
gleichfalls vollendet sein, erfordert aber noch die Niederlegung
des Hauses Holzmarktstrasse 20, oder wenigstens eines be-
triichtlichen Theiles desselben. Nach Vollendung dieser Bauten
beabsichtigt man den Neubau der Jannowitzbriicke zu beginnen ;
auch hier wird man, wie bei jener, Hand in IHand mit der
Direction der Stadtbalm geheu, da die dem rechten Flussufer
zuniichstliegenden Pfeiler zugleich als Substructionen der| Briicke
und der Uebertithrung der Stadtbahn zu dicnen haben. ! Unter-
halb der Jamnowitzbriicke ist, withrend oberhalb derselben die
regste Thiitigkeit herrscht, da man mit den Fundirungsarbeiten
der Pfeiler beschiiftigt ist, mit dem Bau der Bahn noch gar
nicht begonnen worden. In der Nithe der Konigsbriicke ragen
die schon vor lingerer Zeit ausgefihrten Holzsubstructionen aus
dem trithen Wasser des Konigsgrabens lervor; der Weiterbau
musste bekanntlich sistirt werden, wegen der Verhandlungen
des Konigsgrabens. In dem eche-
maligen Colonnadengarten, wo frither allabendlich’ zahlreiche
Besucher den Klingen der Alexander-Kapelle lauschten, lagern
schon seit zwei Jahren Hunderttausende von Ziegelsteinen, ilrer
Verwendung harrend, welche sich aber aus dem angegehenen
Grunde gleichfalls verzogert hat. Die Behandlung der Konigs-
graben-Angelegenheit ist charakteristisch fir die Art und Weise,
mit welcher Verhandlungen zwischen den einzelnen Behirden
gefihrt werden. Erhalten will dieses stagnirvende, vollstindig
iiberfliissige Gewiisser eigentlich Niemand; die Direction der
Stadtbalin hatte bei der Aufstellung des ersten Projectes unter-
lassen, die Beseitigung eines Ucbelstandes in Angriff zu neh-
men oder auch nur anzuregen, der sie direet nicht sonderlich
berithrte.  Erst die Stadtbehorden brachten, wenn auch etwas
spiit, die Beseitigung des Konigsgrabens in Anregung, und nach
endlosen, langwierigen Verhandlungen (es concurriren, wie
wir als Charakteristikum fir die Ressortverhiiltnisse bemerken,
ausser den stiddtischien Behorden und der Stadtbahn noch Poli-
zei-Priisidium, Ministerial - Baucommission, Militir-Fiseus, in
hiherer Instanz die Regierung in Potsdam, das Handels- und
Finanzministerium), nachdem die technische Bau-Deputation
sich binnen wenigen Wochen einmal gegen und einmal filr die
Zuschiittung ausgesprochen hatte, ist endlich Aussicht vorhan-
den, einen vom Finanzministerium ausgehenden Vermittelungs-
vorschlag, mnach welchem die Zuschiittung auf gemeinsame
Kosten des Staates und der Stadt erfolgt und das fiir Anlage
einer Parallel- und mehrerer Querstrassen erforderliche Strassen-
land der Stadt kostenlos abgetreten wird, wofiur letztere die ord-
nungsmiissige Herstellung der bezeichneten Strassen ibernimmt,
angenommen zu sehen. Bis zum formellen Abschluss dieser
Verhandlungen, die sich leicht bis in den Winter llilleinzie}xcll
kénnen, kann am Konigsgraben der Bau nicht in Anériﬁ' ge-
nommen werden, wodurch fiir die Stadtbahn eine, bei weniger
schablonenhafter Behandlung der Angelegenheit seitens der Be-
theiligten wohl zu vermeiden gewesene Verzigerung entsteht.

in Betreff der Zuschiittung



Erst bei der Herkulesbriicke finden wir wieder- eine kurze
Strecke des Bahnkidrpers vollendet vor. Aber auch hier
mussten Verhandlungen langwierigster Art stattfinden. che das
Project, soweit die Ueberfihrang der Bahn iiber die Museums-
insel in Betracht kam, festgestellt werden komnte. Erst kiirz-
lich ist das letztere geschehen, aber noch ist die Entscheidung
dariiber vorbchalten, ob der Packhof in seiner jetzigen Lage
beibehalten werde oder ob das etwas phantastische Project des
Bauraths Orth, welcher bekanntlich eine michtige Terrassen-
anlage” ausfiihren und in derselben Packhof, Kunstakademie und
Stadtbalm in harmonischem Einklang vereinigen will, in wenn
auch modificirter Gestalt zur Ausfibrung kommen soll. Die
Artilleriekaserne am Kupfergraben, iiber deren Grundstiicke die
Babnlinie fiihrt, gestattete auf dem linken Ufer des Kupfer-
grabens den Beginn der Bauarbeiten bisher ebenfalls noch nicht.
Da aber kiirzlich der der Bahn zum Opfer fallende Theil des
Grundstiickes durch Verlegung ‘des 1. Garde-Feld-Artillerie-
regiments in die disponibel gewordenen Kasernements des 2.
Garde-Dragonerregiments geriiumt worden ist, so diirfte der
baldigen Inangriffnahme des Baues nichts mehr im Wege stehen.
Bis jetzt beginnt der Bahnkoérper erst wieder an der Ecke der
Stall- und Georgenstrassa, wo ehemals das Gropius'sehe Diorama
stand und mehrere Jahre die Akademische I.esehalle ihren
Sitz hatte. Auf dem Terrain des Circus Renz, auf welchem
bekanntlich ein Bahnhof angelegt werden soll, ist mit dem
Bau noch nicht begonnen. Iline rege Thiitigkeit herrscht da-
gegen auf dem grossen durch den Abbruch der zwischen
Georgen-, Friedrichs- und Dorotheenstrasse befindlichen Hiiuser
gewonnenen Terrain, auf welchem das Eisenbahn-IIotel im Ent-
stehen begriffen ist. Von hier aus wendet sich die Trace der
Baln in scharfen Bogen nérdlich, iiberschreitet. hinter dem
Grundstiick der Tattersall-Gesellschaft die Spree und den Schiff-
bauerdamm, wendet sich in mehrfachen Curven mit Durch-
schneidung der Louisenstrasse und Karlstrasse (dicht neben
der Gr 'tefe schen Augenklinik) gegen das grosse Lelmdorff’sche
Terrain am Unterbaum, welches sie vollstiindig durchschneidet,
um den Iumboldthafen mit dem Alexander- und Wilhelm-
Ufer zu tberbriicken und in engem Bogen den Lehrter Bahn-
hof zu umspannen. THier ist bLis jetzt von den erforderlichen
bedeutenden Bau“clken und complicirten Strassenverlegungen
(am Lehrter Bahnhof wird auch eine Haltestelle errichtet) noch
nichts zin sehen. Der bereits sichtbare Theil des Bahnbaues
beginnt erst wieder in der Liineburger Strasse, deren 7ug er
folgt und deren Verlegung erforderlich wird. Durch den siid-
lichen Theil Moabits hindurch erreicht der Viaduct das Ufer
der Spree wieder, und zwar dem Schlosse Bellevue gegeniiber.
Zwischen diesem und der gleichmamigen vielbesuchten Garten-
wirthschaft wird der Bau der Briicke erfolgen, um von hier
die Linie an und durch den Park von Bellevue, nach Ueber-
schreitung der Briicken-Allee iiber das dortige durch Herstel-
lung einer Strasse als solches gekenhzeichnete DBauterrain zu
fahren. An der bekannten Villa Ende, dicht bei dem neuen
Hofjiiger, wird eine Haltestelle angelegt und gleich darauf iber-
schreitet die Linie die Charlottenburger Chaussee. Von hier
aus ist die Herstellung des Bahnkorpers am weitesten vorge-
schritten und bis zu dem westlichen Anschlussbahnhof nahezu
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vollendet. Mit einer kurzen, durch dic noch nicht erfolgte
Genehmigung der Pline des Bahnhofes am Hippodrom, in der
Niihe der Artillerie- und Ingenieurschule und des ncuen Poly-

technikums veranlassten Unterbrechung erstreckt sich der
miichtige Viaduect, Bogen an Bogen gereiht, bis er auf Char-
lottenburger Stadtgebiet in einen Erddamm ibergeht, der bis

zu dem am Lietzensee zu erbauenden westlichen Bahnhof fihrt.
Von den zahlreichen Bauwerken, weleche der Bau der Stadt-
bahn bedingt, sind bis jetzt crst sehr wenige fertiggestellt, und
zwar nur in der zuletzt erwilinten Strecke zwischen der Char-
lottenburger Chaussee und dem Grunewald. Ausser einigen
Strassen-Ueberfithrungen sind die beiden Briicken bereits nahe-
zu vollendet, mit welchen die Stadtbahn den Landwelrkanal
dicht unterhalb der Thiergartenschleuse und der zugehirigen
Freiarche iiberschreitet. Von den iibrigen Bauwerken ist noch
kein einziges in Angriff genommen; nur sind fiir den Beginn
der bedeutenden Bauten am ITumboldthafen und Lehrter Bahn-
hof dic ersten Schritte geschehen, indem kirzlich ecine Sub-
mission auf Uebernahme der Erd- und Maurerarbeiten ausge-

schrieben worden ist. Wenn man in Erwiigang zieht, dass
hier, wo es sich meist um Ueberbriickung belebter Strassen

handelt, die Riicksicht auf den Verkehr cine schnelle Fertig-
stellung nicht gestatten, dass endlich die umfangreichen Ar-
beiten im Zug des Konigsgrabens, iiber welche noch nicht ein-
mal die Verhandlungen zu Ende gefiihrt sind und der Bau
von 3 Bricken tber die Spree und einer iiber den Kupfer-
graben auszufiihren sind, so wird es cinleuchten, dass sich die
Berliner noch einige Jahre gedulden miissen, ehe es ilmen ver-
gonnt sein wird, auf hochgelegenem Schienenweg die Stadt zu
durcheilen. (Voss. Ztg.)

Die Wagen-Reparatur-Werkstitten der Oesterreichischen Staatshahn-
Gesellschaft in Bubna bei Prag.

Diese auf Taf. XVI Fig. 8 im Grundriss dargestellten
Werkstiitten umfassen :

1. Das Haupt-Werkstittengebiude, welches ringsum von Glei-
sen cingeschlossen ; indem jeder Theil dieser Gleise einer
besonderen Bestimmung dient, so werden die Werkstiitten-
arbeiten durch diese Gleisanlage wesentlich erleichtert.
Einen Schuppen, welcher als Holzmagazin benutzt wird.
Ein Gebiude fir den Portier und zugleich eine Restau-
ration ‘fir Arbeiter und Angestellte enthaltend.

Die Werkstiitten mit der gesammten inneren Einrichtung
wurden in den Jahren 1870—73 fertig gestellt.

2.
3.

Der Flicheninhalt der Werkstiitten einschliesslich

der Magazine betrigt . .o 880000

Der Flicheninhalt der bedachten Werkstittenriume 16070 «
« « « « Magazine . 2050 «

Die Liinge der inneren Werkstiittengleise . 2120m
« « « dusseren « 7100 «

« « « Magazingleise 200 «

Die Zahl der vorhandenen Stinde fiir Giiterwagen betrigt
in Summa 540 und befinden sich davon 140 im Werkstitten-
gebiude und 400 ausserhalh desselben.

Die Gesammtzahl der Werkstiittenarbeiter betrigt 210.
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Eine Dampfmaschine von 40 Pferden dient als Kraftma- | 4 Hobelmaschinen, kleine,
schine. Die Heiztliche der Damptkessel fiir vorstehende Dampf- 2 Circularsiigen,
maschine und die vorhandenen 3 Dampfhimmer betrigt 1340m, 3 Holzliobelmaschinen,
Ausser diesen Dampfhimmern enthalten die Werkstiitten 32 Werkzeugmaschinen verschiedener Art.
folgende Arbeitsmaschinen: In diesen Werkstitten werden jihrlich 3000 Wagen re-
8 Riider-Drehbinke, parirt und ausserdem 150 neue Wagen gebaut. —
2 grosse Drehbiinke, (Notizen itber die Ausstellungsgegenstinde der Oesterr.
7 kleine « Staatsbahn-Gesellsch. in Paris 1878 S. 52.)
7 Hobelmaschinen, grosse, : Dr. R.

Maschinen- und Wagenwesen.

Doppelhaken-Kuppelung fiir Eisenhahnwagen als Ersatz der und von denen 4 nur hei cinem DBruch der Hauptkuppelung
. Nothketten, in Wirksamkeit treten.

Von Adolph Agthe, Ingenieur in Zirich. Der Gedanke, diese 4 Nebenkuppelungen (Nothketten) fort-

(Hierzu Fig. 6 und 7 auf Taf. XVI.) sulassen. und die durch dieselben erzielte weitere Sicherheit

In den letzten Jahren hat die Frage der Verbesserung durch gleichzeitiges Einhiingen der zweiten Schraubenkuppelung
der Kuppelungen fiir Eisenbahnfahrzeuge das Intercsse der | 24 erreichen, war zu naleliegend, als dass er nicht schon frith-
Eisenbahntechniker auf’s Lebhafteste in Anspruch genommen zeitig von Eisenbahuteclmikern ausgesprochen worden “(11'0
und ist dabei allseitig ancrkannt worden, dass die jetzt ge- So einfach und naheliegend dieser Grundgedanke st, und
briiuchlichen Nothketten, die sich als Mittel gegen Zugstren- | SO ecinig alle Eisenbahntechniker daritber sind, dass dic -Noth-
nungen durchaus nicht bewihrt haben, durch eine andere ketten unbedingt abgeschafft werden miissen, so bietet doch

Sicherheitsconstruction zu ersctzen sind. die praktische Losung der Frage cinige Schwierigkeiten, was
Die heute in Gebrauch befindlichen Kuppelungsorgane be- | schon aus dem Umstande hervorgeht. dass bis jetzt noch keine
stehen : allgemein anerkannte Construction vorliegt.*)

1. aus einer dreitheiligen Schraubenkuppelung (Hauptkup-
pelung), welche sich aus zwei Biigeln zusammensetzt, die
mittelst ciner Schraube einander genihert oder von ein- Dic auf Taf. XVI Fig. 6 und 7 dargestellte Kuppelungs-
ander entfernt werden konnen; vorrichtung will mit Hilfe des drehbaren Doppelhakens die

2. aus zwei Nebenkuppelungen (Nothketten), die neben der | Nothketten dadurch ersetzen. dass die zwcite jetzt unbenutzt

Beschreibung des Doppelhaken-Systems.

Hauptkuppelung eingehiingt werden und nur bhei einem | herunterhiingende Kuppelung so eingehiingt wird, dass dieselbe
Bruch der Letzteren zur Wirksamkeit kommen. in Thitigkeit tritt, wenn die Hauptkuppelung reisst.

Bei diesem System miissen auf jeder Wagenscite drei Dieser Zweck wird auf folgende Art erreicht. An Stelle
Kuppelungen angebracht werden, so dass zur Verbindung zweier | des jetzt gebriiuchlichen, an das Zuggestinge angeschmiedeten
Wagen 6 Kuppelungsorgane erforderlich sind, von denen eine | Hakens tritt ein drehbarer Doppelhaken, in dessen obere Oeff-
(dic nicht eingehiingte Sclraubenkuppelung) stets unbenutzt ist | nung die Hauptkuppelung, in dessen untere die Reservekuppelung

*) Das preuss. Handelsministerium spricht indess, nachdem die unter dem 12. Juni (187S) publicirten Abinderungen einiger Para-
graphen des Bahnpolizei-Reglements fiir die Eisenbahnen Deutschlands in Kraft getreten sind, in einem Erlass am 23. August 1878 dic Ge-
nehmigung aus, dass die in der Confrenz vom 5. und 6 April 1878 zu Frankfurt a. M. auf Grund der Casscler Versuche vereinbarte Sicher-
heitskuppelung fiir Eisenbahn-Fahrzeuge fortan bei allen Neubeschaffungen von Betrichsmitteln fir die Staats- und unter Staatsverwaltung
stehenden Privateisenbahnen und ebenso bei Umiinderungen der Kuppelvorrichtungen an den vorhandenen Fahrzeugen vorzugsweise zur An-
wendnng kommen sollen. Diese Umiinderung wird jedenfalls — wenn eine grissere Reparatur nothwendig — und im Uebrigen nach Maass-
gabe der disponiblen Etatsmittel nach und nach zu bewirken sein, so dass die im Interesse der Sicherheit des Betriebes wiinschenswerthe
Auswechselung der Nothketten gegen Sicherheits-Kuppelungen in nicht zu langer Zeit erfolgt sein wird. Es soll hierdurch keinenfalls die
Anwendung anderer Sicherheits-Kuppelungen ausgeschlossen sein, im Gegent-heil wird erwartet, dass es durch fortgesetste Versuche gelingen
wird, die Construction der verschiedenartigen Vorrichtungen weiter auszubilden, wobei ebensowohl die Sicherheit derselben gegen Zugtrennun-
gen und der Zweckmiissigkeit beim Verkuppeln, als auch die Herstellungskosten zu beriicksichtigen sind. — Es ist dieser Erlass den konigl.
Eisenbahn-Commissariaten zur Mittheilung an die Privatbahn-Verwaltungen zur Kenntniss gegeben, mit dem Bemerken, dass die Erwartung
ausgesprochen werden muss. dass auch die Verwaltungen der Privatbahmen nicht nur bei Neubeschaffung mit Sicherheits-Kuppelungen die
Betriebsmittel ausriisten, sondern auch bei den vorbandenen Fahrzeugen allmihlich dieselben einfithren. Die in Cassel probirten Sicherheits-
Kuppelungen nach den Systemen von Siirth, Brand, Uhlenhuth, Steinhaus und Turner entsprechen den Bestimmungen des §. 12
des Bahnpolizei-Reglements. Am {. Mai jeden Jahres soll dem Handelsministerium cine Nachweisung eingereicht werden, wie viel Wagen mit
Sicherheits-Kuppelungen im Etatsjahr versehen worden sind. i

Die nachstehend beschriebene Kuppelung von Agthe diirfte auch den Bestimmungen des § 12 des Bahnpolizei-Reglements voll-
kommen entsprechen. Anmerk, der Redaction.
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gehiingt werden kann. Reisst die Hauptkuppelung. so tritt die

zweite Kuppelung in Function, diesclbe wird angespannt und

der Haken dreht sich nach oben, bis die untere Oeffnung sich-

in der Zugrichtung befindet.

You grosser Wichtiglkeit ist es hierbei. zu verhindern,
dass der Biigel der zweiten Kuppelung bei der Aufwiirtsbewe-
gung des Hakens aus der unteren Ocffnung heraustiillt, Es ist
dieses hier auf die denkbar einfachste Weise erreicht, indem
Verlingerungen des Zuggestiinges, dic der Drehung des Halens
nicht folgen, vor die untere Oeffnung treten und dieselbe ver-
engern resp. absperren, sowie die Reservekuppelung einen Zug
auf die untere Hakeniffnung ausitbt. Das Gewicht der Kuppe-
lung allein geniigt schon, den Haken ein wenig nach oben zu
drchen, wenn derselbe nur in der unteren Oeftnung belastet ist.

Ein Ansatz an dem Ilaken verhindert, dass sich derselbe
zu weit iiberschlagen kann, wenn die Zugkraft plitzlich in der
unteren Hakendffnung auftritt. ’

Das Zuggestiinge wird so construirt, dass der gefiihrliche
Querschnitt nicht in dasselbe, sondern in die Schraubenkuppe-
lung zu liegen kommt.

Sollte dennoch ein Bruch in dem Zuggestiinge auftreten,
so wird dadurch keine Zugstrennung bedingt, da der Zughaken-
bolzen noch durch zwei Sicherheltsringe besonders an das Wa-
gengestell angehiingt ist. Die Kloben der Sicherheitsringe er-
halten, wie diejenigen der Nothketten ,
Federung. .

Mit Hilfe der Sicherheitsringe bilden Haupt- und Re-
servekuppelung zwei von einander ganz unabliingige Systeme,
die jedes fiir sich das eine Wagengestell mit dem andern ver-
binden. Von den Glicdern dieser Systeme sind nur die zwei
Zughakenbolzen in beiden Systemen gemeinschaftlich. Diese
Bolzen sind daher aus Stahl zu erstellen oder gehorlg Zu ver-
stiirken.

. Gummischeiben als

Ceber die Sicherheit, die der Doppelhaken in seiner vor-
liegenden Form gegen ein Herausfallen der Reservekuppelung
gewiihrt, ist noch Einiges anzufiliren. Der Haken wird, wie
oben gesagt, durch den Zug der Reservekuppelung in seiner
nach oben gedrehten Stellung festgehalten und kénnen nun,
wenn die Spannung in der Letzteren nachlisst, Fille
maglich sein.

1. Der Doppelhaken dreht sich nach unten, weil
entweder das Nachlassen der Zugkraft so plotzlich auftritt
(durch einen Stoss), dass der Haken nicht die Zeit hat,
dic ganze Drehung nach unten auszufiihren oder weil die
Reibung um den Bolzen geniigend ist, iln in seiner ein-
mal angenommenen Stellung festzuhalten. Setzen wir nun
steife Kuppelungsglieder voraus, denn nur diese konnen
fir ein sclbstthitiges Aushiingen der Reservekuppelung
gefihrlich werden, so wird der Kuppelungsbiigel den Weg
Xy (siehe die punktirte Stellung in Fig. 6 auf Taf. XV,
zuriicklegen und bei y auf das Zuggestinge stossen.

2. Der Haken dreht sich wihrend die Spannung
in der Reservekuppelung aut’hQrt nach unten
und dann offnet sich die untere Hakendffnung nach oben,
so dass das Gewicht der Reservekuppelung den Biigel in
dem Haken festhiilt. Bis zu der untersten Hakenstellung

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. XVI, Band.

zwei

Neue Folge.

wirkt das Gewicht des Doppelhakens auch in diesem Sinne,

dass der Kuppelungsbiigel in die unterc Hakeniffnung

hineingedriickt wird.

Diese Voraussetzungen haben sich bei den dureh die
Schweizerische Nordostbabn veranstalteten Proben *) durchaus
bestiitigt. Es wurden hicr Proben iiber das Verhalten des Dop-
pelhakens beim Zerreissen der Hauptkuppelung angestellt und
dann auf der Fahrt nur die Reservekuppelung allein in die
untere Hakendffaung eingehiingt, wobei durch zeitweises Brem-
sen der Wagen cine stossweise Beanspruchung der Reserve-
kuppelung herbeigefithrt wurde. Der Haken tunctlomrte hierbei
durchaus in der oben Dbeschrichenen Weise.

‘Hierauf wurden dic Kuppelungen in den Zigen Ziirich-
Zug-Luzern und vice-versa dem Verkehr ithergeben.  Nachdem
die Wagen je ca. 30000, Zugskilometer durchlaufen, zeigte
sich an den Kuppelungen keine wesentliche Abnutzung und im
Besonderen war ein selbstthiitiges Aushingen” der Reservekup-
pelung nicht ein einziges Mal beobachtet worden.

Die Strecke Zirich-Luzern wurde fir die Versuche ge-
wiihlt, weil sie nicht nur ein sehr mannichfaltiges Lingenprofil
besitzt, sondern auch in der Niihe von Luzern sehr viele Car-
ven aufweist, die mit Geschwindigkeiten von bis 50 Kilom.
durchfahren werden. ‘

Will man ganz sicher sein gegen ein selbstthiitiges Aus-
hiingen der Reservekuppelung, so kann man den Doppelhaken
in der aufgedrehten Stellung durch eine Falle festhalten, doch
haben die Versuche ergeben, dass auch ohme eine solche Com-
plication diese Eventualitit nicht zu befiirchten ist.

Diese Construction ist in den Industriestaaten Europa’s
patentirt.

Vergleich des Doppelhakensystems mit dem N othkettensystem.
1) Sicherheit gegen Zugstrennungen.

Bei einem Vergleich des »Doppelhaken-Systems« mit dem
»Nothketten-System« ist vor allen Dingen die Sicherheit gegen
Zugstrennungen zu beleuchten.

Zugstrennungen konnen veranlasst werden :

a) Durch cinen Bruch der ausserhalb des Wa-
gengestelles befindlichen Kuppelungtheile

(d. h. der Schraubenkuppelung, des Zughakens etc.).

Zwei angespannte Nothketten sind zusammen um 610Qwm
linger als dic Entfernung der beiden Wagenstirnbalken.
Rechnet man hiervon die Beanspruchung der Zugstangen-
federungen mit 50m™ ab, so gelangen wir zu einem Spiel-
raum von 560™™, den die Nothketten bei einem Bruch
der Hauptkdppelung dem vorderen Theil des Zuges zum
Voreilen gestatten.

Von dem Momente des Bruches der Schraubenkuppe-
lung bis zu dem Augenblick wo die Nothketten angespannt
sind, wird die Zugkraft dazu verwendet, dem vorderen
Theile des Zuges eine Acceleration zu ertheilen, wiihrend
der hintere Theil desselben withrend dieser Zeit unter

*) Diese Proben wurden nach Anordnungen des Herrn Maey,
Oberingenieur fiir das Maschinenwesen der Schweizerischen Nordost-
bahn, ausgefiihrt.

2. u. 3, Heft 1879, " 14
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dem Linfluss des Zugswiderstandes steht. Im Aungenblick
des Anspannens der Nothketten miissen die Letzteren die
in diesen zwei Zugstheilen entstandenen verschiedenen Ge-
sehwindigkeiten ausgleichen und dabei eine mechanische
Arbeit verrichten. der sie meistens nicht gewachsen sind.

Als sehr wichtig ist hierbei zu beachten, dass der

“durch dieses plotzliche Anspannen der Nothketten ent-

stehende Stoss sich in den scltensten TFiillen gleichmiissig
auf beide Nothketten vertheilt, und dass vielmehr meistens
eine Kette nach der andern den vollen Stoss auszuhalten
hat. In den Curven z. B. iiussere Nothkette
frither angespannt wie die innerc und ausserdem wird es
nicht hiiutig zutreffen, ass zwei Nothkettenpaare genau
gleich lang sind.  Es erklirt sich hieraus die Thatsache,
dass bei einem Brueh der Hauptkuppelung die Nothketten
in den meisten Fillen auch brechen und nicht im Stande

wird die

sind eine Zugstrennung zu verhindern.

Diesem Thatbestand gegeniiher kam auch der Vercin
deutscher Kisenbahnverwaltungen zu dem Entschluss, die
Nothketten abzuschaffen und dieselben da wo sic vorhan-
den waren, nicht einzuhiingen.

Tm Gegensatz hierzu wird bei dem Doppelhaken-Sy-
stem bei einem Bruch der Hauptkuppelung die Zugkraft
auf ein einziges Organ ibertragen und ist daher cine un-
glexchmasslfre\elthellunu von vorne herein ausgeschlossen.

Da die Reservekuppelung mit Kinschluss der Auf-
drehung des Doppelhakens einen Spielraum von nur 160mm
gewilhrt, so ist die auftretende Stosswirkung eine bedeu-
tend geringere und wird dieselbe noch sehr erheblich ab-
geschwiicht durch den Umstand, dass der Stoss in erster
Linie von der Federung des Zuggestiinges aufgenommen wird.

Die kleinen Gummischeiben, die man bei den meisten
Bahnen den Befestigungskloben der Nothketten unterlegt,
kimnen natiirlich auf eine nennenswerthe Elasticitit keinen
Aunspruch machen.

Durch cinen Bruch der innerhalb des Wagen-
gestelles befindlichen Kuppelungstheile (der
Zugstange, der Federung oder der Verbindungstheile). -

Die Beanspruchung der Nothketten ist hier eben so
gross wie bei einem Bruch der Schraubenkuppelung, denn
die Zugstange wird auf ecine Linge von 560™™ heraus-
gerissen, bis die. Nothketten angespannt sind.

Gauz anders verhilt es sich aber in diesem Falle- bei
dem Doppelhaken-System. Hier vertreten die Sicherheits-
ringe die Nothketten und zwar in einer schr vortheilhaf-
ten Weise.

Bricht das Zuggestinge, so wird die Zugkraft durch
die Sicherheitsringe und den Zughalkenbolzen direct auf
das Wagengestell iibertragen. Der hierbei auftretende Stoss

“ijst sehr unbedeutend, da bei der Annahme, dass die Zug-

gestiingefederung  beim  Bruch der Zugstange angespannt
sein wird, der Zughakenbolzen und die Sicherheitsringe
sich nahezu berithren miissen, bei ciner mittleren Bean-
spruchung  dieser Federung aber 25 von einander ent-
fernt sein werden.

Um die Arbeitsleistung zu bestimmen, die bei einem

Kuppelungsbruch von der Reservekuppelung (Nothketten
ete.) aufgenommen werden muss, moge folgendes Beispiel
dienen : T ‘

Ein Zug von M, -1 M, Tonnen bewegt sich mit einer
Geschwindigkeit: v pro Secunde. FEr itht hicrbei auf die
Kuppelung, die zwischen M; und M, liegt, cine Sl)ahllullg
von P Tonnen aus. Es crfolgt hierauf ein Druch der
Hauptkuppelung zwischen der Masse M; und M, und die
Masse M, muss den Weg s zuriicklegen, bis die Reserve-
kuppelung angespannt ist.  Wihrend der Zeit T, die bis
zum Anspamnen der Reservekuppelung (Nothketten cte.)
verflossen, wurde die Damptkraft, dic vorher zur Fort-
bewegung des ganzen Zuges M; 4 M, nur dazu
verwendet, der Masse M, eine Acceleration zu ertheilen,
willrend die Masse M, sich unter dem Einfluss der Be-
wegungswiderstinde befand. Dadurch erhielt dic Masse
(M) éine grissere Geschwindigkeit (v,) als diejenige (v,)
der Masse (M,).

Im Momente des Anspannens der Reservekuppelung
(Nothketten cte.) muss durch die letztere die Geschwindig-
keit der beiden Massen M, und M, ausgeglichen werden
und muss dicselbe daher eine Arbeit A leisten) deren
Grisse sich mit Halfe der nachstehenden Gleicliungen be-
stimmt. |

Die Acceleration G, des vorderen Zugtheiles M, ist

I)
Y B
Hierbei ist g die Acceleration des freien Falles.

Die Verzogerung G, des Zugtheiles M, wenn

dicente.

G

M, .

P2 = —2—0’:—)- ist
_ & |

%= 360" b

Der Weg des vorderen Zugtheiles M, ~den derselbe
in der Zeit T zuriicklegt, sei

S, =vT+ G

1 72
2
P 2
bl =V T+ m g T
der Weg des hintercn Zugtheiles M, ist
S . G2 2
Dy, =V T— *2— T

S,=vVv l’——————400 T2
Die Differenz der zwei Wege S, und S, ist gleich dem

Spielraume, den die Reservekuppelung gewihrt

P 1 .
S=Sl_s=’=<;’=iﬂ+40_o T

T—\/ (9\I+400 o

Die Endgeschwindigkeit, die der Theil des Zug@s,! dessen
Masse M, ist, auf dem Wege S, crhalten hat, ist

=M1gT+v

oder
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die Endgeschwindigkeit, die der Theil des Zuges, dessen
Masse M, ist, auf dem Wege sy erhalten hat, ist
' &
200

Da die Masse M, und M, nach erfolgtem Bruch der
Hauptkuppelung (unter der Voraussetzung, dass die Re-
servekuppelung den an sie zu stellenden Anforderungen
geniigt) mit gleicher Geschwindigkeit sich fortbewegen
sollen, so finden fiir diesen Fall die Gleichungen des voll-
kommenen unelastischen Stosses ihre Anwendung, d. h.
die Arbeit, die beim vollkommen unelastischen Stoss zur
Deformation der sich treffenden Massen verwendet wird,
ist gleich derjenigen. die durch die Elasticitit der Re-
servelkuppelung (Nothketten etc.) geleistet werden muss.

Zur Bestimmung der Arbeitsleistung der Nothketten
dient daher die Gleichung

_ MM (v, — vy)?
T 2g (0, L)

Als Controle diencn die folgenden Gleichungen :

Die vermittelte Geschwindigkeit

¢ — M, v 4 M,v,

;. M, +M,

Vo =V — T.

der Arbeitsverlust

M s M, .
7y 1= O 52 (C—wy

g

.A. —

Setzen wir P= 5 Tonnen
1\[1 = 45 « .
M, =200 «
g = 9,81 «

= 10™ pro Secunde (36 Kilom. pro
Stunde), so konnen wir mit Hilfe der obigen Gleichungen
bestimmen, welche Arbeit die Nothketten und welche die
Reservekuppelung beim Doppelhakensystem zu leisten hat.
I. Fall. DBruch eines ausserhalb des Wagengestelles liegenden
Kuppelungstheiles :
Beim Nothketten-System  ist s = 5G0mm
«  Doppelhaken-System « s=— 1¢0omm
Setzen wir diese Werthe in obige Gleichungen
ein, so ergiebt sich firr dic mechanische Arbeit,
die von den Nothketten incl. der Federung
derselben wiihrend des Anspannens geleistet
werden muss . . Y
fir dic mechanische Arbeit, die von der Re-
servekuppelung resp. der Federung des Zug-
gestiinges wiihrend des Anspannens geleistet
werden muss . ce e . 0,68 M.-T.
Wenn man diese zwei Zahlen miteinander vergleicht,
so ist dabei zu beriicksichtigen, dass die 0,68 M.-T. von
zwei  kriiftigen Zugstangenfederungen geleistet werden,
withrend die 2,37 M.-T. von vier schwachen Gummischei-
ben und zwei Nothkettenpaaren, ja in den meisten Fiillen
von nur zwei Gummischeiben und einem Nothkettenpaar
aufgenommen werden sollen.
Il. Fall. Bruch ecines innerhalb des Wagengestelles liegenden
Kuppelungstheiles (d. h. des Zuggestinges mit seinen Ver-
bindungen).

ist s = 560mm
25mm

Beim Nothketten-System
«  Doppelhaken-System « s =
und wir erhalten als mechanische Arbeit
beim Nothketten-System
A =237 M.-T.
beim Doppelhaken-System
A =0,11 M.-T.
Man ersieht aus diesen Zallen, dass in diesem Falle
sich das Verhiltniss fir das Doppelhaken-System noch viel
glnstiger herausstellt als im Talle I.

2) Verminderung der Ungliicksfille bei der
Kuppelungsarbeit.

Um die Arbeit des Zusammenkuppelns zweier Wagen aus-
fihren zu konnen, muss der Kuppler unter dem Wagenbuffer
durchschliipfen.

Da die Buffermitten sich ca. 1,2m iiber der Schwellen-
oberkante befinden, so wire diese Operation an und fir sich
nicht gefilrlich, wenn nicht der Raum zwischen den Buffern
durch die drei Kuppelungs-Systeme sehr beengt wiire. Dieser
Raum, der 1,2m lztflg und 1,7™ breit ist, wird durch die drei
Kuppelungen (1 Schraubenkuppelung und 2 X 2 thhketten)
s0 verengt, dass man schwer in demselben stelien kann, olne
die Kuppelungen zu beriihren. Die Arbeiter helfen sich ge-
wohnlich damit, dass sie zwischen den Buffern stehend nur die
Schraubenkuppelung und das abgewendete Nothkettenpaar ein-
hiingen, das zugewendete Nothkettenpaar aber erst zum Ein-
grift bringen, indem sie sich von aussen iiber die Buffer beu-
gen oder unter dem Buffer kauern.

Dieser Uebelstand fiillt Dbei dem neuen System weg, da
jetzt ein freier Raum zwischen der Kuppelung und dem Buffer
von 0,9™ auf 1,2 entsteht, der dem Arbeiter gestattet, sich
ganz frei zu bewegen.

3) Unterhaltungskosten.

Wenn wir untersuchen wollen, in welcher Weise sich die
Unterhaltungskosten des Nothlkettensystems zu denjenigen des
Doppelhakensystems stellen, so ist es hierbei von nicht zu un-
terschiitzender Bedeutung, dass durch Einfihrung des Doppel-
hakens die ganze Kuppelungsvorrichtung vereinfacht wird,
dass man im Stande ist, mit einer Kuppelung, verbuniden mit
dem Doppelhaken, das zu erreichen, was man bis jetzt durch
drei Kuppelungen erreichen will, ganz abgesehen davon, dass,
wie oben gezeigt, dieser Zweck in einer viel vollkommeneren
Weise erreicht wird.

Wie wesentlich diese Vereinfachung ist, mag aus dem Um-
stande ersichtlich werden, dass die Nothketten Deutschlands
einen Capitalwerth von 28 -Millionen Franken repréisentiren und
dass die Unterhaltungskosten derselben mit Beriicksichtigung
der Zinsen des Anschaffungscapitals auf iber 2 Millionen Fr.
jihrliche  Ausgabe veranschlagt werden muss. Diese Zahlen
sollen nur darlegen, dass es sich bei dieser Frage um weit-
gehende Interessen handelt.

Fir das Doppelhaken-System spricht noch die leichte Aus-
wechslung eines gebrochenen Zughakens; denn wihrend beim
Nothketten-System bei den sehr hiufigen Hakenbriichen der
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Wagen in die Reparaturwerkstatt muss, damit ein neuer Haken
an das Zuggestinge angeschmiedet werden kann. geniigt es
hier einen ncuen Doppelhaken an den Dolzen zu stecken.

4) Leichte Verbindung mit den bestehenden
Systemen.

Schliesslich mag noch der leichten Verbindung des Doppel-
haken-Systemns mit dem Dbisherigen Systeme Erwithnung gethan
werden. Iis ist leicht crkennbar, dass es zur Zeit immer nur
eines Sicherheitshakens und cines einfachen Ialkens bedarf, wm
die beiden Kuppelungen von zwei mit einander zu verbinden-
den Wagen ecinhiingen zu konnen. Wirde ein Waggon mit
dem einfachen Zughaken mit einem Waggon zu verbinden sein,
der schon mit dem Doppelhaken versehen ist, so wirde die
neue Kuppelung in den alten Zughaken, die alte Kuppelung
dagegen in die untere Oeffuung des neuen Zughakens zum Ein-
griff gelangen.

Auf dicse Weise ist eine allmiihliche Finfihrung der Neue-
rung ermiglicht,

Vergleich des Doppelhaken-Systems mit dem Preussischen
Doppelkuppelungs-System.

Als das Doppelhaken-System im Mirz 1877 von' mir com-
binirt wurde, lag mir nur die Uhlenhuth’sche Kuppelung vor.
Dieses System, das schon im Jahre 1871 zum Vorschlag ge-
bracht worden ist, lost die Aufgabe ohne Aenderung des Zug-
hakens in einer sehr ecinfachen und praktischen Form, indem
es auch schon die Authingung des Zughakenbolzens an das
Wagengestelle empfiehlt.

Bekanntlich wird bei demselben der vordere Kuppelungs-
biigel der Reservekuppelung durch den hinteren Kuppelungs-
bitgel des Hauptkuppelung durchgesteckt. Da trotz allen Nor-
malien die Breiten der vorderen Kuppelungsbiigel wesentlich
von einander abweichen, so wiire dieses System ohne eine Re-
vision der siimmtlichen vorhandenen Kuppelungen nicht einfithr-
bar. Dieser Umstand verbunden mit der etwas umstindlichen
Kuppslungsarbeit ist der allgemeinen Anwendung dieses Systems
entgegengestanden, doch ist es immerhin anzuerkennen, dass
hier vor sieben Jahren die Idee der Sicherheitskuppelung in
klarer Form vorgezeichnet wurde.

Wiilirend in der Schweiz in den letzten Jalren aus finan-
ciellen Gritnden der Boden fiir derartige Bestrebungen fehlte,
sind in Deutschland wumfassende Versuche gemacht worden, aus
denen die vom preussischen Ministerium fiir die Staatseisen-
bahuen adoptirte Sicherheits]mppelung (System Bitte) resultirte,
die wir der Kirze wegen Doppelluppelungssystem nennen wol-
len, weil sich hei demselben an jedem Wagenende zwei Kuppe-
lungen befinden, die beide an das gleiche Zuggestinge angreifen.

Da die Schweizerbahnen bekanntlich nicht zum Verein
Deutscher Eisenbalnverwaltungen gehdren, so gelangte an die-
selben auch keine Aufforderung zur Betheiligung an den Casseler
Versuchen und ist aus diesem Grunde mein System bei diesen
Versuchen weder angemeldet noch vertreten gewesen.

Bei einem Vergleich des Doppelkuppelungssystem mit dem
Doppelhakensystem wiire vor allem auf dic Sicherheit gegen
Zugstrennungen Gewicht zu legen.

Dicse Sicherheit ist beim Doppelkuppelsystem trotz den
vorhandenen vier Kuppelungen auch nur ‘eine zweifache und ist
relativ geringer als beim Doppelhakensystem, weil die Reserve-
kuppelung weiter herunterhiingt und daher beim plotzlichen
Anspannen einem stirkeren Stoss ausgesetzt ist.

Der Spielraum, der bei einem Bruch der Hauptkuppelung
dem vorderen Zugtheil bis zum Anspannen der Reservekuppe-
lung gestattet wird, betrigt: !

beim Doppelkuppelungssystem 340™™,
beim Doppelhakensystem 160mm,

Durch Einsetzung dieser Werthe in die bei Vergleichung
des Nothkettensystems mit dem Doppelhakensystem .entwickelten
Gleichungen erhalten wir: ’
Widerstandsarbeit, dic durch das Doppel-

kuppelsystem geleistet werden muss .
Widerstandsarbeit, die durch das Doppel-

|
1,44 Meter-Tonnen.

hakensystem geleistet werden muss. . 0,68 Meter-Tonnen.

Wenn fir das Doppelkuppelsystem als Vortheil angefihrt
werden sollte, dass fiir den Fall. dass beide’ Schraubenkuppe-
lungen reissen, eine Verbindung der Wagen noch durch die
Biigel der zweiten Kuppelung miglich sci. so ist hierzu zu he-
merken, dass Dbeim Herausreissen des Zuggestiinges trotz der
vorhandenen vier Kuppelungen, (die cine wesentliche
Verthecuerung des ganzen Kuppelungsapparates
hedingen) cine nachtriigliche Verbindung der zwei Wagen
dennoch unmoglich wiire.

Bei Entgleisungen ete. komnen die Spannungen, dic in
den Kuppelungen auftreten, eine Grisse anmehmen, der auch
die stivksten Organce uicht widerstchen kionnten; und ist es
daher richtiger. wenn man die Vorrichtung zum Verbinden
zweier Wagen nach dem Bruch der Haupt- und Rescrvekuppe-
lung ganz unabhiingig von den Systemen macht., die bei der
ersten Catastrophe in Mitleidenschaft gezogen werden kinnen.

Das Doppelhakensystem kann um ein Betriichtliches Dilli-
ger erstellt und unterhalten werden als das Doppelkuppelungs-
system.

Schliesslich soll noch auf einen Umstand hingewiesen wer-
den. der bei einer definitiven Intsehliessung fir ein Sicher-
heitskuppelungssystem nicht ausser Acht gelassen werden kann.

Bei dem Doppelhakensystem wird ein bewegliches Organ
(die Schraubenkuppelung) in einen feststehenden Haken cinge-
hiingt, bei der Doppelkuppelung dagegen miissen zwei beweg-
liche Organe cinander geniihert werden. um mit einander zum
Fingriff zu gelangen.

So lange direct mit der Hand gekuppelt wird, ist es nur
ein untergeordneter Vortheil des evsten Systems, dass bei dem-
selben die einzuhingende Kuppelung mit beiden Hiinden gefasst
und gehoben werden kann, wihrend beim zweiten System der
Kuppeler mit jeder Hand je cine Kuppelung fassen muss, um
sic in einander einzuhiingen.

Ganz anders aber verhiilt sich die Sache, wenn man die
Kuppelungsarbeit ausfilhren avill, ohne zwischen die Buffer zu
treten. — In diesem Falle ist das Doppelkuppelungssyste in
seiner jetzigen Form nicht verwendbar. P

Wenn viele Eisenbahntechniker der Angicht sind,
dass die Seitenkuppelungsfrage nur durch eine Verwandlung

auch
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der zwei Buffer in einen Centralbuffer eine radical-praktische
Losung finden kann, so ist doch die Maoglichkeit vorhan'den,
durch Anwendung der Schraubenkuppelung nach dem Becker-’
schen System das zwischen die Buffer Treten fiir gewisse Fille
ganz zu vermeiden, und wire es daler nicht gerechtfertigt
durch Annalime einer Reservekuppelung, die die Ausfithrung
der Seitenkuppelung unmiglich macht, die weitere Entwicke-
lung dieser Frage von vorneherein auszuschliessen.

Schlafwagen mit Intercommunication und ohne Etagenbetten der
Oesterreichischen Staatshahn-Gesellschaft in Wien.
(Hierzu Fig. 1—5 auf Taf. XVI1.)

Die Oesterr. Staatshahn - Gesellschaft. welcher die ver-
schiedenen in Furopa und Amerika iiblichen Schlafwagen nicht
conveniren, hat den auf Taf. XVI, Fig. 1—5 dargestellten
Wagen construirt und 2 Stick derselben in ihren Werkstitten
zu Semmering anfertigen lassen. Diese beiden Wagen sind
jetzt versuchsweise in Gebrauch genommen.

Jeder dieser Wagen enthilt 5 Abtheilungen; 2 der
letzteren, deren jede withrend des Tages den Raum fir 4 und
nothigenfalls selbst fiir 6 Personen gewiihrt, konnen durch Vor-
hiinge je in 4 Coupé’s getrennt werden, und bildet dann jedes
dieser Coupé's den Raum zum Schlafen und Toilettemachen
fir 1 Person. Die 3 anderen Wagen- Abtheilungen konnen
durch Thiren voneinander abgeschlossen werden und bildet
jede derselben das Schlafcoupé fiir einen Reisenden.

Der Wagen bhietet also 7 Plitze fir die Nacht und 11
resp. 13 fiir den Tagesdienst.

Derselbe enthiilt ausserdem 1 Water-Closet, einen Raum
fiir den Wiirter und ein Reservoir mit Trinkwasser.

Siimmtliche Coupé’s sind withrend des Winters mit Doppel-
fenstern versehen. Die Krleuchtung der Corridore geschieht
durch Lampen und die jedes Coupé’s durch eine Kerze. Die
Heizung des Wagens ist diejenige, welche bei den Salonwagen
der Gesellschaft angewandt wird. .

Der Achsenstand der Wagen betriigt 4,900m,
Das Total-Gewicht derselben im Dienste 12600 Kilogr.
Das todte Gewicht des Wagens

im Dienste wiihrend der Nacht (7 Plitze) 1800 «
« Tagesdienst (11 Plitze) . . . 1146 «

« « (13 Plitze) . 969 «
In den Figuren bezeichnen :
A 2 Coupé’s mit je 2 Sophabetten,
B 3 Cabinen mit je 1 Fauteuilbett,
C Corridor,
D Dienersitz,
X Wiische-Depots,
I Water-Closets.
(Notizen iiher die Ausstellungsgegenstinde der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft in Paris 1878. S. 37).

Dr. R.

Eisenbahn-Bierwagen, D. Reichs-Patent der Eisenwerke und Eisen-
bahn-Bedarfs-Fabrik ,Saxonia“ in Radeberg.
(Hierzu Fig. 9—11 auf Taf, XVL.)
Diese Wagen bieten gegen die bisher gebauten Biertrans-
portwagen insofern grosse Vortheile, als sic fir jede Jalreszeit

N

die Erzeugung derjenigen Temperatur ermoglichen, welehe zum
Zwecke guter Conservirung der Biere am geeignetsten erscheint.
Denn die in Norddeutschland gebrauten Biere vertragen  bis
zu ihrer Verzapfung kaum grossere als zwischen -+ 4 bis 10°
Cels. liegende Temperaturschwankungen, ohne darunter zu leiden,
es sind daher die hier in Frage kommenden Bierwagen mit
geeigneten Vorkehrungen versehen, um in allen -gebotenen Fil-
len den an sie zu stellenden Anforderungen zu entsprechen.
Die Wagen erhalten zu diesem Zweck wihrend der wiirmeren
Jahreszeit ein kiinstliches Kihlmittel, welches wic gewdhnlich
in Eis und fiir die kiltere ein ebensolches Wirmenmnittel, wel-
ches in der Behcizung mit Holzkohlen-Briquettes besteht.

Auf Taf. XVI, Fig. 9—11 sind die Kasten dieser Wagen
im Querschnitt, sowie theilweise im Lingenschnitt und Grund-
riss dargestellt. ‘

Zur Aufnahme des FKises dienen zwei auf Tragrosten
rubende Zinkreservoire A, welche zusammen ein Quantum von
15—16 Ctr. zu fassen vermogen. Das sich bildende Schmelz-
wasser wird durch die Abtussrihre a in die Gefiisse b gefiilrt,
in welchen sich etwaige Unreinigkeiten absetzen und aus wel-
chen das fiberschiissige Wasser durch die beiden andern Rohre
¢ unter stetigem Wasserabflusse ins Freie'abgefﬁhrt wird.

Um eine Erwiirmung des Laderaumes wihrend der kilteren
Jahreszeit .zu ermiglichen, befinden sich. unter dem Wagen
zwei Heizapparate fiir Presskohlenfeuerung B, B, welehe, wenn
auch fiir diesen Zweck eigenartig construirt, mit den fir Per-
sonenwagen in‘Anwenduug kommenden einige Aehnlichkeit be-
sitzen. Die Verbrennungsgase werden, um alle entwickelte
Wirme zu benutzen, direct in den Laderaum eingefiihrt.

Die vorstehend angefithrten Einrichtungen an Biertrans-
portwagen werden, wenn auch eigenartig, so doch seitens des
Erfinders nicht als Gegenstand des Patentes bezeichuet, sondern
dersclbe legt den Werth und die Neuheit der Erfindung auf
die in Nachstehendem beschricbenen
durch Luftcirculation.

Soweit die Verschiebbarkeit der Seitenthiiren es gestattet,
sind die an und fir sich doppelt ausgefithrten und mit Hiicksel
gefiitterten Seitenwandungen des Wagens, dann auch die den
Sonnenstrahlen am meisten ausgesetzten, in gleicher Weise her-
gestellten Dachflichen durch abstehende, freiliegende Wand-
vesp. Dachverschalungen itberkleidet, welche in den zwischen
Wandungen und gedachter Schutzschalung entstehenden leeren
Ritumen. x, x ciner frei circulirenden Luftschicht Raum geben.
Die hierdurch erreichten Erfolge und die erzielten Ersparungen
am Kithlungsmaterial sind so bedeutend, dass sic woll etwas
genauer beleuchtet werden diirfen.

Wihrend auf die mit Hicksel gefiillten Wandungen der
Bierwagen dlterer Construction die Sonnenstrahlen direct ein-
wirken, und diese Flichen dann eine Temperatur von + 30
bis 40° C. zeigen, so werden hier die Sonnenstrahlen durch die
erwithnten Schutzwinde abgefangen und auf die dabinter liegen-
den Flichen der Wagenwandungen kommt nur eine um 8
bis 10° C. niedrigere Temperatur zur Einwirkung. Die
besondere bei Kisenbahnfahrzeugen wmit geschlossenen Dach-
flichen bemerkbare Ansammlung von driickend schwitler Luft
tindet nicht mehr statt, da sie dort, wo sie zur Ansammlung

Kihlungseffecte

ins-
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kommen konnte, fortwiihrend durch die Gesetze der Aus-
gleichung entfernt wird, und da ferner auch durch die Luft-
pressung, welche wilhrend der Fahrt an der der Fahrtrichtung
zugekehrten Stirnscite des Wagens entsteht, eine fortwihrende
Lufterneuerung in den offenen Riumen x, x herbeigefiihrt wird.
Hieraus folgt, dass der Laderaum des Wagens selbst ohne
kiinstliche Kihlung eine weit niedrigere Temperatur zeigt, als
dies unter gleichen Verhiltnissen bei Bicrwagen ilterer Con-
struction der Fall ist.

Verschiedene Versuche haben dargethan, dass der gegen-
wiirtige Wagen bei einer Einfillung von nur 15 Ctr. Eis nach
viertigiger Eisenbalnfahrt, wihrend welcher tidglich eine Tem-
peratur bis zu 33° C. herrschte, noch mit Ueberresten von
Derartige Resultate
unter sonst

Eis an seinem Destimmungsort ankam.
konnten die seither gebriuchlichen Bierwagen
gleichen Verhiltnissen bei einer Kisfiillung von 45 bis 50 Ctr.
kaum erzielen. .

Tir den Wintertransport werden die hohlen Riume x,x
insofern nutzbar verwandt, als dieselben mit einem schlechten
Wiirmeleiter (Putzwolle, Stroh) unterstopft werden, wodurch
die Einwirkung der Kilte auf den Laderaum wesentlich ab-
geschwiicht wird.

An den Stellen der Scitenwandungen,
Verschiebbarkeit der Thiiren dem Anbringen von iusserlichen
Schutzwandflichen entgegen tritt, sind inmere Winde ange-
ordnet, welche die isolirenden Luftriwme y, y bilden, und welche
gleichzeitig dazu dienen, den inneren Schiebthiiren einen Schutz

an welchen die

zu gewilhren,

Der Laderaum des Wagens gestattet bei rationeller Lade-
weise eine Ausnutzung von 200 Ctr.

Die Waggonfabrik «Saxonia» zu Radeberg (Konigr. Sachsen)
hat bisher etliche 30 solcher Bierwagen fitr 10 verschiedene
Brauereien zur grossten Zufriedenheit der Besteller ausgefiihrt.

. H. v. W.
Oclschmierer fiir Radkrinze von Locomotiven.

Der auf Taf. XIV Fig. 15—18 dargestellte Oelschmierer
wird seit Mai 1871 von der Oesterr. Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft zum Schmieren der Radkrinze der enge Curven durch-
laufenden Locomotiven angewandt, um die Abnutzung jener
Radkriinze zu verringern.

Ein das Oci fithrender Pinsel wird durch eine Feder mit
dem Radkranze in Berilhrung gehalten und zwar in der Art,
dass weder die Oberfliche der Bandagen, noch die Schiencn
dadurch 0lig und schmierig werden. Eben hierdurch erleidet
die Adhision der Réder keine Abnahme, auch wird ausserdem
das Oel in Folge der Centrifugalkraft stets auf den grossten
Durchmesser der rotirenden Riider gefihrt und dadurch jeder
Nachtheil in dieser Beziehung vermieden.

Nach Ergebniss der in 1871 und 1872 mit jenen Oel-"

schmierern gemachten Erfahrungen hat die Haltbarkeit der
Bandagen um 40% dadurch gewonnen.

Qeit 1877 werden diese Oelschmierer fiir eine grosse An-
sahl Locomotiven und fir Curven grosserer Radien angewandt,
und zwar mit gleich giinstigen Resultaten. Dr. R.

(Notizen iiber die Ausstellungsgegenstinde der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft in Paris 1878. 8. 31).

Yeue Schmierbiichse fiir Kurbelstangen und bewegliche Theile an
Locomotiven.

(Fig. 19 . 20 auf Taf. XIV und Fig. 11 u. 12 auf Taf. V1)

Die gewdhnlich bei Kurbel- oder Kuppelstangen ange-
wandten Schmierbiichsen haben den Nachtheil, entweder zu
viel oder zu wenig zu schmicren und selbst Oel abzugeben,
wiilhrend die Maschine in Ruhe steht.

Die Oesterreichische Staatshahn-Gesellschaft hat nach und
nach drei Typen von Schmierbiichsen adoptirt und bei 100
Locomotiven in Anwendung gebracht und zwar jede Type bei
etwa !f; der genannten Anzall Locomotiven. Diese Schmier-
biichsen sind auf Taf. XIV, Fig. 19 und 20 und Taf VI

Fig. 11 und 12 abgebildet.

Fig. 19 und 20 auf Taf. XIV zeigt die zuerst ange-
wandte Schmierbiichse, bei welcher das Oecl durch die Be-
wegung der Kurbelstange unter den Deckel der Bichse ge-
worfen wird; der Deckel ist von halb sphirischer Form und
fillt das Oel von ihm auf die Fangrohre, vermittelst welcher
der Achsschenkel geschmiert wird. Der obere Theil der Rohre
ist annihernd trichterformig und mit einem Gewebe bedeckt,
welches das Oel aufnimmt und durch die Rohre zum  Achs-
schenkel fihrl.  Es ist klar, dass bei dieser Construction : kein
Ocl zum Achsschenkel gelangen kann, wenn die Maschine nicht
in Bewegung ist.

Wie aus Fig. 11 auf Taf. VI zu crsehen ist. wurde das
Garngewebe, welches beim lingeren Gebrauch mehr oder
weniger undurchliissig werden kinnte, durch eine gewindbohrer-
ihnliche hohle Schraube ersetzt, deren Oeffnung Oel in ge-
niigender Quantitiit durchpassiven lisst; endlich wird in Folge
der conischen Form der Schraube die fir das Ocl darin be-
findliche Oeffnung um so mehr verkleinert. je tiefer man die
Schraube cinschraubt. |

Um den Verschluss des Apparats zu vereinfachen und
letzteren rascher nachsehen zu kinnen, hat ge-
wisse Anzahl Locomotiven die durch Fig. 12 auf Taf. VI dar-
gestellte Schmierbiichse angewandt, bei welcher gleichwobl das
bei den anderen Typen adoptirte Constructions-Princip befolgt
wurde.

Der

man fiir eine

flache Deckel dieser Schmierbiichse wird vermittelst
eines am Oelrohr befindlichen Schraubenbolzens ‘auf die Biichse
befestigt, und die Dichtung durch eine zwischen Schrauben-
mutter und Deckel eingelegte Kupferscheibe bewerkstelligt.

Man giesst das Ocl in dic Biichse durch das mit Schrau-
bengewinde versehene Loch ¢ und schliesst letzteres \el'lmttelst
eines Holzpflocks.

Sobald nun die Maschine im Betriebe ist, wird das Oel
gegen den Deckel geworfen und fillt zuriick auf den vor-
springenden oberen Rand der Réhre, von wo das Oel durch
ein eingebohrtes Loch in den inneren Raum und zum Achs-
schenkel gelangt.

Um zu verhindern, dass das Oelzufithrungsloch sich nicht
durch im Oel befindliche fremde Stoffe verstopft, hat man, wie
aus der Zeichnung zu ersehen, in das Loch einen sehr dimnen
Eisen- oder Messingdraht gefithrt, welcher wihrend des Be-
tricbes der Maschine sich in bestindiger Bewegung befindet
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und dadurch das Loch fiir den Durchgang des Oels offen
erhilt, Dr. R.

(Notizen itber die Ausstellungsgegenstinde der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft in Paris 1878. §. 30).

Iwillings-Locomotive fiir eine portugiesische Industrie-Bahn,

Diesclbe hesteht aus zwei dreiachsigen kleinen Tender-
locomotiven von je 8,5 Tonnen Dienstgewicht, 1,350™ Radstand
mit dreifach gekuppelten Triebriidern vom 0,600m Durchmesser,
welche mit den  Rauchkammer-Enden gegencinandergekehrt,
eine 8,120m Jange und 1,800m hreite Ladebriicke von 3.4
‘Tonnen tragen. Jedes Ende derselben ist mittelst Hiingeschie-
nen und Traversen in der verticalen Schwerpunktsachse jeder
Locomotive mit derjenigen der Ladebiihne verbunden, sodass
die Ladebithne entsprechend grosse Ausschlagwinkel, sowohl in
horizontaler als verticaler Richtung bilden kann. Hierdurch
ist ermiglicht, dass die Zwillingslocomotive Curven von nur 25m
Radius und Steigungen von 75°/,, ohne Schwierigkeit passiren
kann., Bei Beforderung ' einer Nutzlast von 12,5 Tonnen mit
8 Kilom. Geschwindigkeit pro Stunde entwickelt dieselbe 82
Pferdestéirken. Die Maschine ist in der Winterthurer Locomotiv-
fabrik erbaut. ‘ (Eisenbahn 1877, 7. Bd. S. 1.)

Eisenbahn-Wagen zum Transporte frischen Fieisches in Amerika.

Diese nach dem System Tiffany gebauten Wagen be-
sitzen an der Wagendecke einen mit einem Rohrensystem ver-
sehenen Lisbehiilter.  Die durch dieses Rohrensystem nach
dem Wageninneren striomende Luft wird auf 5° bis 8° Celsius
gekiihlt, wiilhrend die Luft des Wagenraumes durch Abzugs-
caniile entfernt wird. Um das Wageninnere im Sommer vor
zu grosser Abkithlung zu schiitzen, sind die Wandungen, der
Bodén und die Decke doppelwandig mit zwischenliegender Luft-
schicht hergestellt, welche letztere nach Bedarf in stromende
oder in Stagnation versetzt werden kann.

(Deutsche Gewerbezeitung 1877, S. 406.)

Ueber Abunuizung der Locomotiv-Radreifen in Folge des Gleitens
der Rider,

Steht bei einer Locomotive die eine Kurbel vertical nach
oben, wie in der Skizze Fig. 11, Taf. XIII, und der Dampf
ubt den Flichendruck P auf Kolben und Cylinderdeckel aus,
so ist, wenn R den Halbmesser des Rades und r die Kurbel-
linge bezeichnet, das Moment :

PR4+1r)—P.R=P.r
und die Locomotive folgt dem Dampfdruck auf den Kolben,
wenn derselbe geniigend stark.

Steht die eine Kurbel vertical nach unten, wie in Fig.
12 Taf. XIII skizzirt, so ist das Moment :

PR—P. R—r)=P.r
und die Locomotive folgt dem Druck auf den Cylinderdeckel,
wenn derselbe stark genug.

In diesen beiden Fiillen ist angenommen, dass ein Gleiten
der Riider auf den Schienen nicht stattfindet. Die Bedingung
fir ein Gleiten ist im ersten Falle, wenn A den Widerstand
gegen das Gleiten bedeutet,

P.r>A.R
und im zweiten Falle, wo eine Kurbel nach unten steht :
P.r>A R—1)

Das Verhiiltniss zwischen r und R ist bei Lastzug-Ma-
schinen etwa 1:2, bei Schnellzug-Maschinen etwa 1 : 3.  Diese
Werthe in die Bedingungsformeln fiir Gleiten eingesetzt geben:

bei dem Verhiiltniss 1 :2 bei dem Verhiltniss 1:3 -

1) P.1>A.2 1) P.1>A.3
2)P.1>A.1 2P.1>A.2

Also beim Anfahren einer Lastzug-Locomotive wiirde bei der

Stellung einer Kurbel vertical nach unten etwa die Hilfte des

Dampfdruckes P ein Gleiten bewirken als gegen die Stellung

vertical nach oben und bei Schnellzug-Locomotiven etwa i, P

in der untern Kurbelstellung ebenso cin Gleiten bewirken, wie

P in der oberen, A

Da dieses auf beiden Seiten der Locomotiven bei den um
90° versetzten Kurbeln stattfindet, so zeigen die Treibachsen-
bandagen eine unvérhiltnissmiissig stiirkere Abnutzung in dem
Bogenstiick zwisehen den Kurbeln.

L. Brandau.

Preis-Ausschreiben der hollindischen Tramivay-Gesellschaft ,Sticht'-
sche Tramway-Maatsehappy in Utrecht« fiir einen mechanischen
Lugapparat.

Die genannte Tramway-Gesellschaft beabsichtigt fiir den
Betrieb ihrer Tramway-Bahn Maschinenkraft anzuwenden und
croffnet fiir diesen Zweck durch vorliegendes Preisausschreiben
eine Concurrenz fiir alle Systeme mechanischer Zugapparate

mit der Bestimmung, dass dieselben den folgenden Bedingungen
entsprechen miissen. :

Concurrenz-Bedingungen.

Die Maschinen oder Apparate missen die Form eines
rechtwinkligen Prismas von 2,2m Breite, 4.6™ Hohe und 6,5%
Linge besitaen, so dass dieselben auf dem Profil des Schienen-
wegs keines dauernden Vorsprung bilden, auch darf ihr Druck
auf die Schienen an den Unterstiitzungspunkten das Gewicht
von 2,5 Tonnen nicht berschreiten. Dieses Gewicht soll der
Kraft entsprechen, welche die Bewegung der Ziige erfordert.

Die Maschinen miissen einen aus Personen- und Giiter-
wagen zusammengesetzten Zug von 20 Tomnen Gewicht mit
einer Geschwindigkeit von 15 Kilometer per Stunde auf der
Strecke fahren konnen. Diese Zugkraft entspricht dem erwiln-
ten Druck von 2,5 Tonnen. *

Die Maschinen miissen mit einer Vorrichtung versehen
sein, welche es erméglicht, einen Zug vom Maximalgewichte
selbst auf der grissten Steigung der Bahn fast augenblicklich
zum Stehen zu bringen. '

Indem die Dampfpfeife nicht zur Anwendung kommen
darf, sollen die erforderlichen Signale mittelst eines Horns
oder Glocke gegeben werden.

Die Maschinen miissen eine geniigende Verproviantirul{g
an Wasser, Brenn- und Schmiermaterial etc, enthalten, um 15
Kilometer durchlaufen zu konnen. Sie diirfen auf der Strecke
weder sichtbaren Rauch noch Dampf entwickeln lassen, soweit
4dicses iberhaupt moglich ist, ebensowenig A'bfiille vom Feuer-



roste fallen lassen und ferner kein Geriiusch
welches Pferde beunruhigen konnte.

Der Vorzug wird denjenigen Maschinen gegeben werden

verursachen,

welche fiir die Feuerung wmit rolen Brennmaterialien einge-
richtet sind.

Die Kessel und Dampf-Reservoire unter Druck miissen den
betreffenden hollindischen Gesetzen entsprechen und von com-
petenter Behorde geprift und beglaubigt sein. Die Maschinen
missen der Art construirt sein. dass il Betrieb weder den
Schienenweg noch das rollende Material in ungehdriger Weise
verschlechtert, auch sollen die Maschinen mit den Wagen der
Gosellschaft leicht verbunden werden konnen. Die Maschinen
sind ferner mit einer hellen Farbe anzustreichen.

Alle Anfragen wegen Zulassung zur Concurrenz miissen
vor Ende Mirz d. J. an die Direction der Sticht’sche Tram-
way-Gesellschaft in Utrecht gerichtet werden. Jene Direction
wird darauf jede erforderliche Auskunft in Betreff der Con-
struction des Schienenwegs, der Kuppelungen der Wagen ete.
ertheilen.

Jedem Antrage wegen Zulassung zur Concurrenz miissen
angelegt werden :

a) eine Photographie der Maschinen oder Apparate ;

b) geniigend detaillirte  Zeichmungen mit beigefigten Er-
klirungen, auf Grund welcher der Werth der Construc-
tionen in mechanischer Hinsicht beurtheilt werden kann ;

c¢) Eingehende Erliuterungen des Betriebs der Maschinen
in Bezug ihres Verbrauchs an DBrennmaterial, Wasser,

Schmiermaterial etc., sowie der Betriebskosten fiir

Beforderung einer kilometrischen Tonne :

etwaiger fritherer Versuche sind hier anzuschliessen und

miissen dieselben von den competenten Behorden beglau-
bigt sein.

15 Tage nach Fmpfang der von vorstehend specificirten
Documenten begleiteten Anmeldung wird dem Antragsteller
die Entscheidung tiber seine Zulassung zur Concurrenz mit-
getheilt werden und, bejahendenfalls zugleich der Tag, an
welchem die Versuche mit seiner Maschine beginnen sollen.

Die Maschinen oder Apparate miissen an die Gesellschaft
in vollstindig betriebsfihigem Zustande wenigstens 5 Tage vor
dem fiir den Beginn der Versuche bestimmten Termin abge-
liefert werden.

Die Priifung der concurrirenden Maschinen oder Apparate
soll auf zweierlei Weise geschehen, und zwar

1) Die Maschinen miissen wihrend des Zeitraums von 8
auf einander folgenden Tagen auf der dafiir bestimmten
Bahnstrecke den regelmiissigen Dienst thun.

Hierbei ist erforderlich,

dass die wihrend der Nacht

die !
die Resultate
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in Betrieb stehenden Maschinen vorn und hinten mit

gut brennenden Laternen versehen sind, und miissen

lotztere sowohl griine als rothe Gliser besitzen, um die
fir den Tramway bestimmten Signale geben zu konnen.

2) Die Priifungs-Commission unterwirft hierauf die Maschinen
noch Desonderen Untersuchungen, um deren dconomischen
und mechanischen Werth genau zu ermitteln. —

Die Sendung der Maschinen zur Bahnlinie der . Gesell-
schaft, wie auch deren Riicksendung, geschieht auf Rechnung
und Gefahr der Ligenthiimer, und muss die Ricknahme der
Maschine ecrfolgen spiitestens 8 Tage nachdem der Besitzer
beziigliche Anzeige durch einen cingeschriebenen Brief der
Tramway-Direction erhalten haben wird. ;

Dje Dauer der Versuche wird, einschliesslich der ‘erwéilm-
ten 8 Tage regelmiissigen Dienstes, mindestens 15 Tage in
Anspruch nehmen.

Die Kosten der Unterhaltung der \Ia%chmcn in Drenn-
material, Oel etc. wilirend der Gesammtdauer der Versuche
werden von der Tramway-Gesellschaft getragen, auch werden
die Maschinen wihrend der genannten Zeit unentgeldlich in
den Remisen der Gesellschaft aufbewahrt.

Die Tramway-Direction behilt sich das Recht \01
oben erwilinten Zeitriiume zu Verl.mgcrn, wenn solche Verlin-
gerung sich als erforderlich herausstellen solite.

Die Prifungs-Commission besteht ausschliesslich aus com-
petenten, an den Resultaten der Concurrenz vollstindig unin-
teressirten Personen. Dieselbe urtheilt, ohne dass eine Beru-
fung an ecine hohere Instanz gestattet ist, und wird den Fabri-
kanten bezeichnen, dessen zur Concurrenz gelieferte Maschine
fir die Anwvendung auf der Bahnlinie der q. (resellschaft die
in jeder Beziehung geeignete zu scin scheint, oder welcher im
Stande ist. eine Maschine nach seiném System zu bauen und
zu liefern, die dem Betriebe der Gesellschaft am besten ent-
spricht. .
Die Priifungs-Commission wird auch die folgenden Preise
bestimmen konnen.

1. Preis. Ein Auftrag auf Maschinen und eine goldene Medaille.

die

2. 500 holl. Gulden und eine vergoldete silberne ,,
3. 250 ., " o " "
4. , 125 ” y o Bronze-Medaille.

Certificate iiber diese Preis-Ertheilungen werden gleich-
falls von der Priifungs-Commission ausgestellt.
Utrecht, 10. Januar 1879.
' Fiir die Direction:
gez. W. J. Visser,
Director.
Dr. R.

Allgemeines

“Electrischer Beleuchtungswagen der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,

Bei der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn wurde nach lingeren
Voruntersuchungen ein eigener Wagen zu Zwecken der elee-
trischen Beleuchtung der Bahnstrecke eingerichtet, um auf eine

und Betriehb.

zu beleuchten und so ein wesentliches Moment fir dle ‘Sicher-
heit des Verkehrs zu bieten. !

Der Wagen enthilt eine complete, zum Betriebe einer
electrischen .Flamme erforderliche Einrichtung, kann mit der-

entprechende Entfernung vor dem Zuge die Bahn gentigend | selben schnell an eine beliebige Stelle eines Bahnhofes oder



currenten  Strecke dirigirt werden, wodurch die electrische
Beleuchtung solcher Punkte, im Falle dringender nichtlicher
Arbeiten (beispiclsweise bei Flementar-Ereignissen, Bahn-Un-
filllen, Truppen-Transporten ete.) leicht und in 6conomischer
Weise moglich wird, olme dass vorhergehende, specielle In-
stallationsarbeiten erforderlich die iibrigens meistens
wegen Mangel an Zeit, Aufstellungsschwierigkeit und Kost-
spieligkeit iiberhaupt nicht statthaft wiiren.

Die beziigliche Finrichtung bhesteht im Wesentlichen aus
der in einem gedeckten Lastwagen lterer Gattung unterge-
brachten stehenden Dampfinaschine von 4 Pferden, durch
welche ein Gramme’scher Lichtapparat betrieben wird, der bei
ca. 900 Touren eine Lichtstirke von 1440 Carcel-Brennern
entwickelt. In einer Ilohe von 5™ und 20w Entfernung vom
Beobachter reducirt sich die Lichtstirke auf ca. 400 Carcel-
Bremnner (d. i. 2800 Kerzen), was eine allgemeine Beleuch-
tung von im Minimum 1200 Kerzen gleich kommt.

Die clectrische Lampe ist nach System Marecus construirt
und ruht derart auf einem Gestell, dass sie mittelst einer
Winde in ecinen Glasauthau des Wagens gehoben oder wieder
niedergelassen werden kann. Besonders zu bemerken ist Jjedoch,
dass die Lampe auch abseits des Wagens an einem zur Beleuch-
tung giinstiger gelegenen, aber diesem nicht erreichbaren
Punkte aufgestellt werden kann. Die Lampe wird dies falls
auf ein besonderes, zur Wageneinrichtung gehiriges und zu-

sind ,

sammenleghares Stativ gesetzt, welches im Freien rasch auf-
gestellt und durch Leitungsdriihte mit der im Wagen befind-
lichen Gramme’schen Maschine verbunden werden kann. Zur
Beleuchtung bestimmter Punkte ist ein Sortiment von Reflec-
toren, dagegen zur Beleuchtung lingerer Strecken, z. B. ganzer
Ziige. sind zwei Planspicgel beigegeben.

Zur Vervollstindigung der Wageneinrichtung gehiren wei-
ter : Lin unter dem Wagenboden aufgehiingtes Wasser-Reser-
voir, cin Kohlenkasten, ecin Schrank, ein Tisch. eine Banl,
eine Leiter, Siulen zur Aufstellung der electrischen Leitung
im Freien. endlich verschiedene Werkzeuge fiir dic Dampf-
maschine und die electrischen Apparate. Die Einrichtung
warde nach Angabe des Centralinspectors Ludwig Beeker
durch die Firma B. Egger in Wien ausgefilhrt und kostete
dieselbe complet inclus. Dampfmaschine 3253 fl. 80 kr. ister. W.

(Oesterr. Eisenb.-Zeitung 1879, Nr. 1.)

Neuer Locomotiv-Rohrwand-Bohrer und Schieber-Unterbohrer aus
den Werkstétten der Oesterreich. Staatshahn-Gesellschaft.
(Hierzu Fig. 11—15 auf Taf. XII und Fig. 11—13 auf Taf. Xv,)

Die bisher allgemein ibliche Methode, dic Rohrlscher in
die Rohrenplatten der Locomotivkessel zu bhohren, bestand
darin, dass man zuerst cin kleines Loch im Mittelpunkte des
Robrlochs bohrte, welches zur Fithrung des Dorns von einem
Fraisenmesser diente, mittelst welchem Werkzeug das grossere
Loch nach und nach durch dinne Spihne hergestellt wurde.

Dieses zeitraubende und kostspielige Verfalren wird viel
zweckmiissiger dureh’ den in Fig. 11 und 12 auf Taf. XV
dargestellten Cylinderbohrer ersetzt, welcher ringformige, dem
Rohrdurchmesser entsprechende Locher bohrt und wobei das
Bohrstitck Fig., 13 herausfﬁllt, sobald der Cylinderbohrer die
Rohrenplatte durchdrungen hat.

Organ fiir div Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neun Folge. XVI. Band.
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In 10—14 Minuten, je nach der Art des Metalls, kann
man ein Loch von 20m™ Dicke bohren.

Diese runden. ecisernen oder kupfernen Scheiben (Fig. 13), )
welche herausfallen, kéunen in verschiedener Weise wieder
niitzlich verwendet werden und bieten noch _den Vortheil, die
Controle iiber die Ablfille des Materials zu erleichtern, da
diese ungleich schwieriger ist, wenn dic Kupferabfille nur in
Form von Bohrspiilnen gewonnen werden.

Die Schieber der Locomotiven der Oesterreich. Staatshahn-
Gesellschaft sind suf den Laufflichen mit Hartmetall ausge-
gossen. wodureh die Reibung ausserordentlich vermindert wird.
Es war Anfangs mit grossen Schwieriglkeiten verbunden, dieses
Hartmetall in den Lochern gehirig fest zu halten. Nach -ver-
schiedenen Versuchen wurden die runden in den Schieberfliichen
paarweise versetzten Locher (Fig. 11 Taf. XII) nach dem
Grunde des Bohrlochs mittelst des in Fig. 12—15 dargestellten
Fraisers Kkonisch ecrweitert, wobei der Fraiserdorn dem
Schlitz zur Aufnalme des Messers eine scln'iige Grundfliiche
hat, dem dic obere Fliche des Messers entspricht und dieses
zur konischen Erweiterung des Tochs (Fig. 14 und 15) nach
aussen driingt. - )

Die auf diese Weise hergestellten konischen Licher halten
das Hartmetall vorziiglich fest und haben sich sehr gut beim
Betriebe bewiihrt: sie machen selbst die Maschinen nicht dienst-
unfiihig, falls durch Unaufmerksamkeit des Maschinisten das
Iartmetall ausschmelzen sollte. — H. v. W.

(Aus dem Berichte der Oesterr. Staatsbahn-Gesellschaft

fir die Pariser Weltausstellung 1878, S. 36 und 37.)

in

Drahtseilbahs auf den Vesuv.

Fir dieselbe ist vor Kurzem die Concession ertheilt wor-
den; die zweigleisige Bahn erhiilt bei 420m XNiveaudifterenz
der oberen und unteren Station eine Steigung von rund 1:18/,
und ruht auf einem eisernen Oberbau, der in je 3™ Abstand
von eisernen DPfeilern getragen wird. Zur Befirderung der
Reisenden sind offenc Wagen mit 4 Sitzpliitzen angeordnet,
von denen sich stets je 4 in 200 bis 210™ Abstand auf jedem
Gleise Dbefinden sollen.  Jeder \\"agen ist fiir den Fall eines
Seilbruches mit selbstthitiger Bremse versehen. Zum Betriebe
ist eine 12pferdige Dampfmaschine in Aussicht genommen.

(Wochenschrift des Vereins deutsch. Ingen. 1878 S, 352.)

Eisenhahn-Yelociped.

Aut einer Baln in Michigan wird anstatt einer Draisine
ein Eisenbahn-Velociped verwendet, und soll sich in der Praxis
sehr bewiihrt haben. Dasselbe hat 3 Rider, von denen zwej
grosse auf der einen Schiene laufen, ein kleineres Laufrad
sich auf der zweiten Schicne bewegt, und dem Apparate die
nothige Stabilitiit giebt. Man soll mit Leichtigkeit 40—80
Kilom. in der Stunde zuriicklegen konnen. Auf den langen
geraden Strecken im Westen kommen auch kleine Wagen vor,
die mit einem Segel versehen sind und sich hei giinétigem
Winde mit einer Geschwindigkeit von 65 Kilom. per Stunde
fortbewegen sollen.

(Wochenschr. des Oesterr. Ingen.- und Archit.-Vereins
1878 8. 170.)

15
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- Technische Literatur.

s
Entwurf eines Eisenbahn-Planes fiir das Kounigreich Preussen mit

besonderer Beriicksichtigung der Eisenbahnen untergeordneter
Bedeutung.  Aufgestellt von I Schwabe, Regierungs- und
Baurath, Mitglied der Konigl. Direction der Niederschlesisch-
Miirkischen Eisenbahn, Nebst einer Karte der preussischen
Fisenbahnen. enthaltend die vorhandenen und in der Aus-
filhrung begriffenen Kisenbahnen, nebst der, den Kisenbahn-
Plan bildenden projectirten Linien. Berlin 1878. Druck
und Verlag des Berliner lith, Instituts.

Die vom Verfasser im Jahre 1865 veriffentlichte Schrift:
»Ueber die Anlage sccundirer Kisenhahnen in
Preussen«, welche zuerst auf dic Nothwendigkeit hinwiess,
das Anlageeapital der Lisenbahnen mit den voraussichtlichen
Einnahmen in Einklang zu bringen und fiir geringen Verkehr

die Bahnen méaglichst billig zu bauen und zu betreiben, richtete.

die allgemeine Aufmerksamkeit auf den hohen wirthschaftlichen
Werth der Kisenbalmen minderer Ordnung und hat wohl die
Hauptveranlassung zu der grossen Zahl entstandener Projecte
fiir (die Anlage solcher Eisenbalmen gegeben. hier vor-
licgende vom Verfasser > aufgestellte Kisenbahn-Plan soll nun
dazu dienen. eine den offentlichen Interessen entsprechende Ver-

Der

vollstiindigung des Eisenbahnnetzes anzuregen, einen Ueberblick
iiber das Cresammtbediirfniss der in Preussen noch nothwendi-
gen Eisenbahnen und der dazu erforderlichen Mittel zu geben,
und die Subventionen seitens der Staatsregicrung zu normiren.
Wie nicht anders zu erwarten war, ist auch diese neue Schrift
des Verfassers mit grosser Sachkenntniss und Griindlichkeit
behandelt und wird unzweifelhaft dazu beitragen, den Bau der
projectirten, witnschenswerthen Secundiirbahmen zu fordern und
unterstiitzen.

Dic Schrift zerfillt in folgende 4 Capitel:

I. Grundziige des Eisenbahn-Plans.

In diesen Grundziigen wird zuniichst auf das nahe bevor-
stehende Iirloschen der Bauthitigkeit der preuss. Eisenbahnen
hingewiesen und dasselbe dadurch begrindet, dass, mit Aus-
nahme einzelner weniger Fiille, die Hauptverkehrslinien vor-
handen sind und die noch vorzunehmende Vervollstindigung
des Eisenbahnnetzes vorzugsweise die Anlage von Bahnen von
geringer Liinge und untergeordneter Bedeutung betrifft. Die
'schwer wicgenden Folgen des Aufhorens der Bauthiitigkeit,
namentlich fir die Industrie, ergeben sich drastisch aus der
Hobe der in der Schrift angefiihrten Baukosten, welche bei-
spielsweise in dem zehnjihrigen Durchschnitt von 1866—1876
den Betrag von 306,620734 Mark p. a. erreichten.

Der Verfasser erhofft Abhiilfe des Nothstandes durch An-
lage der im Plane verzeichneten projectirten Balmen, welche
eine Linge von 6340 einen  Kostenbetrag von
514 Millionen Mark umfassen und den Zweck verfolgen, die

Kilom. und
noch mnicht an Fisenbalnen gelegenen Stidte auf dem kiurzesten,
billigsten und zweckmiissigsten Wege an die bestehenden Eisen-
bahnen anzuschliessen und die Tndustrie jener Orte durch billi-
geren Transport zu heben. (Wir sind mit dem Verfasser darin
vollstiindig einverstanden, dass der Bau der angefiihrten Bahnen

far Hebung der Industric und die Wohlfahrt der hetreffenden
Gegenden wiinschenswerth ist. mochten aber giauben, dass gleich-
zeitige, allgemeine Einfihrung cines ecisernen Oberbaues dane-
ben geschehen sollte, indem hierdurch fiir das bevorstehende
Erloschen der Eisenbahn-Bauthiitigkeit der wirksamste Iirsatz
geschaffen wird.)

Die Grundziige enthalten ferner Mittheilungen tiber Ver-
vollstindigung des bayerischen Eisenbahnnetzes und iber die
Erweiterungen der italienischen und franzisischen Eisenbahnnetze.

- |
II. Zusammenstellung der den Eisenbahn-Plan
bildenden projectirten Linien.

Diese Linien sind nach den Provinzen geordnet und zwar
werden in Aussicht genommen fir die Provinz Ostpreussen 16
Bahnen, fiir Westpreussen 15, fir Pommern 17, fir Posen 15,
fir Schlesien 23, fir Brandenburg 13, fiir Provinz Sachsen 23,
fir Schleswig-Holstein 24, fir Hannover 18, fir W estphalen
12, fiir Rheinprovinz 17 und fiir Hessen-Nassau 7 Linien.

111, der Baukosten fir den

Eisenbahn-Plan bildenden

Ermittelung dije
Linien.
IV, Subventionen. ‘
Dieses Capitel umfasst folgende Betrachtungen: Zu er-
bauende Staatsbalmen: Capitalbeédarf; Gewiihrung ciner Staats-
subvention: Vergleich mit den bisher gewiihrten Subventionen;
Vergleich mit den in anderen Lindern iblichen Subventionen;
Vergleich mit den Chauséebauprdmicn; lihe der Subvention:
Finfjilrige zinsfreie Gewidhrung der Subvention; Zubringer
fir die Staatsbahnen: Financieller Erfolg der’ preussischen
Eiscnbahnverwaltung :  Gesetzliche Regelung der Subventionen:
Beschaffung der Subventionen durch Anleihen; Betheiligung
der Provinzialfonds: Betheiligung der Anschlussbalmen: Autrag
der Budget-Commission des Abgeordnetenhauses; Anforderungen
der Reichs-Post-Verwaltung.

Als Anlagen enthiilt diese durchaus emptehlenswerthe Schrift:

1) Nachweisung der im Konigreich Preussen vorhandenen
Chausséen und der aus der Staatscasse zu Chaussée-Neu-
bauten und zu Priimien fir Chaussée- Ncubauten
wiescnen DBetriige.

2) Uebersicht “iiber die Entwickelung der Eisenbalmen in
Preussen vom Jabr 1838 bis zum Jahr 1877.

3) Zusammenstellung der Lingen und Anlagekosten der im
Konigreich Preussen am Schlusse des Jahres 1876 im
Betrieb befindlich gewesenen IMisenbalinen.

4) Ucbersicht der seit Anfang des Jahres 1877 eriffueten,

der noch im Bau begriffenen und der zur Ausfiahrung
bestimmten Bahnstrecken.

5) Gesammt-Uebersicht.

ange-

Die der Schrift angeschlossene Karte ist vom Verfasser
unter Zugrundelegung der Liebenow’schen ILlisenbahukarte
von Central-Europa entworfen und gewiihrt einen klaren' Ueber-
blick des projectirten Eisenbalin-Planes; auch ist die sonstige
Ausstattung des Buches eine vollkommen tadellose.

Dr. 1.
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Die virtuelle Linge und ihre Anwendung auf Bau und Betrieb der
Eisenbahnen. FEine Studie von A. Lindner. Auf Wunseh
des schweizerischen Eisenbahndepartements dem Druck iiber
geben,  Ziirich 1879.  Orell Fussli & Co.

Die vorliegende Arbeit wird schon durch die auf dem
Titelblatt enthaltene Angabe »auf Wunsch des schweizerischen
Eisenbahndepartements dem Druck iibergeben« die Aufmerk-
samkeit der Eisenbahn-Tngenieure erregen und sie verdient auch
in der That; mindestens als »Studic«, womit der Verfasser sie
bezeichnet, eine gewisse Beachtung.

Der Begriff der virtuellen Linge wird vom Verfasser in
folgender Weise crliutert :

»Virtuelle Linge ciner in Steigung und Curve liegenden
Bahnstrecke nennt man die Linge einer horizontal und gerade
gedachten Bahn, welche einer gleichen Zugsgeschwindigkeit und
Zugsbelastung auch die gleichen Zugswiderstinde entgegensetzt
und deshalb die gleiche wirksame (virtuelle) Zugkraft zu deren
Ueberwindung bendthigt. «

Richtiger miisste der Schluss des Satzes wohl heissen:

» .. ... die gleiche widerstehende Arbeit entgegen-
setzt und deshalb die gleiche wirksame (virtuelle) Arbeits-
leistung bendthigt.«

Der Verfasser macht dann, indem er die so definirte vir-
tuelle Linge zur Berechnung der Tarife und bei Vergleichung
verschiedener Bahntragen in Bezug auf ihre Bauwiirdigkeit,
anwenden will, stillschweigend die Annahme, dass die Be-
triecbskosten verschiedenen Kisenbahn-
strecken sich, unter Voraussetzung gleicher Zuggeschwin-
digkeit und Zugbelastung, verhalten wie die von der
Locomotive heim Durchfahren derselben zu lei-
stende Arbeit.

Ist diese Annahme richtig? Der Verbrauch
material, Wasser und Oel, auch zumn Theil die Reparaturkosten
der l.ocomotive werden nahezu proportional der von der Lo-
comotive zu leistenden Arbeit wachsen. Erhalten aber Lo-
comotivfithrer und Heizer mehr Lohn auf Steigungen als auf
der Horizontalen, werden die Anlage- und Unterhaltungskosten
der Locomotivschuppen theurer, wenn die Maschinen auf stei-
leren Rampen fahren. wird der Zinsfuss, mit welchem das An-
schaffungs-Capital der Locomotiven und Wagen zu verzinsen
ist, mit der von der Locomotive verlangten Arbeitsleistung
hoher? Sicher bleibt ein sehr erheblicher Theil der Betriebs-
kosten unabhiingig von den Steigungs- und Kriimmungsverhilt-
nissen der Bahn. Zuniichst sind die Kosten fiir den Wagen-
park (die Fuhrwerkskosten) nicht proportional der Arbeitsleis-
tung der Locomotive, sondern praktisch proportional der wirk-
lichen Bahnlinge zu berechnen: dieselben sind nach Laun-
hardt’s Ermittelungen (die Betriebskosten der Iisenbahnen
in ihrer Abhiingigkeit von den Steigungs- und Krimmungs-
verhilltuissen. Erginzungsheft des Handbuches fiir specielle
Eisenbahnteclmik von Heusinger von Waldegg.) zu 0,27
Pf. fiir den Brutto-Tonnen-Kilometer zu rechnen. Die Kosten
fiir den Locomotiv-Kilometer sind nach derselben Quelle zu
50 4+ 24 Z im Durchschnitt in Ansatz zu bringen, wenn Z die
von der Locomotive geleistete Zugkraft in Tonnen bezeichnet,
sie betragen also filr 1000 Kilogr. Zugkraft 74 Pf., fir 2000

zweier

an Brenn-

Kilogr. Zugkraft 98 Pf., steigen also keineswegs proportional
mit der Arbeitsleistung der Locomotive. Ganz iihnliche Ergeb-
nisse findet Freycinet, friher Director der franzisischen
Stidbahn, jetzt Minister der offentlichen Arbeiten Frankreichs,
in seinem Werke: »Des pents économiques des chemins de fere.
Wenn hiernach der Grundgedanke, nach welchem Herr Lind-
ner die virtuelle Linge bestimmt, als durchaus irvig erscheint,
s0 konnen die Krgebnisse. zu welchen er gelangt. nicht mehr
iberraschen.  Die virtuelle Linge einer mit mehr als 3,9mm
fallenden Strecke ergiebt sich nach Lindner negativ; er setzt
diese Strecken in der Rechnung dann einfach mit der virtuellen
Linge 0 cin. Kostet der Betrieb auf einem solchen Gefille
etwa Nichts? Die virtuelle Linge eines mit 25m® steigenden
Kilometers findet Lindner zu 10 Kilom. fir die Bergfalrt,
zu Null fiir die Thalfahrt, also durchschnittlich zu 5 Kilom.
Erfahrungsmiissig ist aber der Betrieb anf der Semmering-
Section mit fast durchgehends 25mm Steigung und mit scharfen
Curven nicht 5mal sondern knapp 2!/, mal so theuer als auf
einer Flachlandbahn, Fiir gerade Strecken unter 3.2mm Stei-
gung, bei denen also auf ‘der Thalfahrt noch nicht gebremst
zu werden braucht, rechnet der Verfasser in den zahlreich ge-
gebenen Beispielen stets die virtuelle Linge der Bergfahrt und
Thalfahrt nach seiner Formel gewissenhaft aus, ohne zu be-
merken, dass der Durchschnitt aus den beiden berechneten
Léngen fiir Thal- und Bergfahrt gleich der wirklichen Liinge
der Strecke ist, dass solche Strecken also genau so kostspielig
im DBetriebe sind wie die horizontale, also keiner besonderen
Berechnung bediirfen und das sind, was Launhardt »un-
schidliche Steigung« nennt.

Einen weiteren Irrthum begeht der Verfasser dadurch,
dass er fiir Bahnen mit verschiedenen Maximalsteigungen die
gleiche Zugbelastung zu Grunde legt. In Wirklichkeit ist aber
wegen der kleineren Zugbelastung auf einer Gebirgsbahn mit
25mm Maximalsteigung der Tonnen-Kilometer in horizontaler
Strecke nicht genau so theuer als auf der Horizontale einer
Flachlandbahn, wie Herr Lindner annimmt, sondern etwa
13/, mal so theuwer. Herr Lindner hat den Einfluss der
»maassgebenden Steigung« auf die Hohe der Betriebskosten
in Betracht zu ziehen versitumt.

Herr Lindner verwirft die Berechnung der muthmaasslichen
Betrichskosten bei Vergleichung verschiedener in Frage kom-
menden Bahntragen, weil man die Entscheidung der Frage
dabei abhingig mache von oértlichen und zeitlichen Preisschwan-
kungen. Das ist freilich ein Uebelstand, den man bei allen
wirthschaftlichen Aufgaben, zu denen die Entscheidung iber,

~die bauwirdigste Trage auch gchort, sich gefallen lassen muss

und dem man verstindiger Weise dadurch Rechnung triigt, dass
man die gefundenc Losung nicht fiir die absolut beste, sondern
nur als die nach menschlichem und bestem Ermessen giinstigste
erklirt. Wird aber durch Ermittlung der virtuellen Linge,
selbst wenn sie richtiger als die Lindner’sche bestimmt wiire,
dieser Uebelstand vermieden? Doch wohl nur in dem seltenen
Falle, dass die Baukosten der beiden zu vergleichenden Tragen
vollstindig gleich sind, in welchem Falle allerdings diejenige
Linie den Vorzug verdient, deren virtuelle Linge am kleinsten
ist. Sind aber die Baukosten ungleich, so kann die giinstigste
15*%
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Linie nur durch Hinzufiigung der capitalizivten Betriebskosten
7u den Baukosten gefunden werden. Dieser unvermeidliche
‘\\'eg wird dann auch von Herrn Lindner sofort bei Berech-
nung vines Deispiels eingeschlagen, wobei er nur die Betriebs-
kosten nicht direct, sondern durch den Umweg der virtuellen
Langenbestimmung ermittelt.

T ist im Ganzen sehr zu beklagen, dass sich in der so
fleissigen und mithsamen Arbeit des Verfassers so erhebliche
grundsitziche Trrthiimer befinden, so dass die Krgebnisse der-
selben als werthlos bezeichnet werden miissen. Wer indessen
die ausserordentlichen und vielseitigen Schwieriglkeiten zu wiiy-
digen weiss, welche sich der Ermittlung der Betriebsverhiilt-
nisse einer gegebenen Trage in ziffermiissigen Werthen ent-
gegenstellen, und wer die Mingel kennt, welche selbst bei um-
sichtigster und gewissenhaftester Beriicksichtigung moglichst
aller einschlagenden Verhiiltnisse den hierauf beziiglichen Theo-
rien noch anhaften. wird immerhin die Lindner’sche Studie als
eine neue Anregung dieser Frage willkommen heissen. Sehr
Litbsch ist z. B. die von Lindner im Eingange seiner Arbeit
gegebene Zusammenstellung der iiber den Zugwiderstand, den
Curven-Widerstand und der bis jetzt fiir virtuelle Linge oder
auch fiir die Betriebskosten von verschiedenen Ingenieuren auf-
gestellten Formeln.  Dabei macht derselbe allerdings gegen die
von Launhardt entwickelte Theorie den vollig unbegriin-
deten Einwand, dass in derselben dic mittlere Steigung der
Bahn zu Grunde gelegt werde, wiihrend dieser gerade die Ein-

fillrung der mittleren Steigung als einen Grundfehler einiger”

anderen Schriftsteller tadelt, in seiner ganzen Arbeit die mitt-
lere Steigung nicht ferner erwiihnt und statt deren die’” Maxi-
malsteigung der Bahn als maassgebende Steigung in den For-
meln fithrt, welche dann, wie es scheint, von Ilerrn Lindner
bei fliichtiger Beurtheilung irvthiunlich als die mittlere Steigung
aufyefasst ist. Lhdt.

Hiilltshuch zur Anfertigung von Kosten-Berechnungen im Gebiete
des gesammten Ingenieurwesens von Georg Osthoff, In-
genieur.  Leipzig, G. Knapp, Verlagsbuchhandlung 1879.
— DPreis 10,00 Mk.

Jeder Ingenieur, mag seine Thiitigkeit aut die eigentliche
Ausfithrung der verschiedenen Bauten oder auf unfangreichere
Projectirungsarbeiten sich erstrecken, hat gewiss oft den Mangel
einer und iibersichtlichen Zusammenstellung von
Material- und Arbeitspreisen empfunden — dem jungen Inge-
nieur, der cben in die Praxis eintritt, pflegt in der Regel
aller und jeder Anhaltspunkt zu fehlen, der erfabrenere hat
zwar im Laufe der Zeit das nithige Material sich gesammelt,
aber wohl selten nur ist er in der Lage gewesen, gleichmiissig
sich «die Daten aus allen Fichern zusammen zu bringen oder
endlich das Gewonnenc dass
nicht beim Gebrauch erhebliche Zeitverluste storend aufgetreten
wilren.

Diesemn Bediirfnisse nun,
gendes bezeichnet werden kamnn, will das oben aufgefithrte
Werk abhelfen und thut es unserer Ansicht nach auch mit
vielem Geschick. Das in dem DBuche zusammengebrachte Ma-
erial, wenn es auch, wie bei einer ersten derartigen Arbeit

bequemen

s0 zu sichten und zu ordnen,

welches sicherlich als cin  drin-

kaum anders moglich, hin und wieder nicht ohme liicken ist,
ist cin sehr reichhaltiges, alle Zweige des vielseitigen Ingenieur-
faches umfassendes und stets wohl geordnet! Die Kosten der
eigentlichen Bauten lisst der Verfasser stets aus ihren einzel-
nen FElementen: aus den Einzelpreisen der Materialien und
den Einheitssitzen der Arbeiten entstehen, so dass Jedermann
in den Stand gesectat ist, dieselben zu prifen, resp. auch fir
seine localen Verhiltnisse zu modificiven — iberall ist die
Arbeit des Zusammenstellens durch reichhaltige und fleissig
gehaltene Tabellen erleichtert, stets sind bei den einzelnen
Ucherschiiigen alle Hauptpositionen aufgefiihrt und fiir gene-
relle Ueberschliige passend so ausgercchnet, dass sie allen
Verhiiltnissen mit nur geringen Modificationen angepasst werden
konnen.

Zur Begriindung des oben Gesagten braucht man nar
einen Blick auf das . Inhaltsverzeichniss zu werfen: nach An-
fihrung einer Menge fir die Veranschlagung unentbehrlicher
Tabellen und niitzlicher Zahlenwerthe werden die Einheitspreise
der Rohmaterialien, der Gerithe und der Tnstrumente, sowie
der Gewichte der ersteren ermittelt, woran dann unmittelbar
im dritten Abschnitt dic Kosten der Transporte — die, Frach-
ten — sich anschliessen ; diese werden recht vollstindig sowohl
auf Land- und Wasserwege mit dem ecinfachsten theuersten und
auch mit dem complicirten billigeren Transportmittel gegeben,
und daraus folgen ohne Weiteres die Kosten der Materialien
an der Verbrauchsstelle. Naturgemiiss schliessen sich im  fol-
genden 4. Abschnitt hieran die Einheitspreise aller verschie-
denen einzelnen Arbeiten; endlich werden im letzten Abschnitt
aus den Dbisher gewonnenen Klementen die Kosten der ver-
schiedenen Bauobjecte ermittelt, und man muss gestehen, dass
dic hier gebotene Sammlung so rveichhaltig ist, wie sie in
dem den ein noch handliches DBuch
miisste, nur geboten werden konnte.

Zum Schluss mochten wir noch dem umfassenden Quellen-

Rahmen, inne halten

studiuin, welches iiberall zu Tage tritt, unserc Anerkennung
aussprechen : denn damit, dass die Kosten stets wirklichen
Ausfithrungen entnommen sind oder doch an solche sich anlch-
nen, werden grossere Irrthiimer ausgeschlossen und gewinnt
man Vertrauen in die angefithrten Summen.

Oldenburg, Novhr. 1878. H. Meyer,

‘ Oberbauinspector,

Betriebs-Einrichtungen auf amerikanischen Eisenbahnen, Im Auf-
trage Sr. Excellenz des Herrn Ministers fir Handel, Ge-
werbe und offentliche Arbeiten nach dem ecingereichten Reise-
berichte bearbeitet und herausgegeben von H. Bartels,
kgl. Kisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector, I. Bahnhofs-
anlagen und Signale. Mit 13 Kupfertafeln und vielen
Holzehnitten. Berlin 1879, Verlag von Ernst & Korn,
gr. 8. 267 8.

In dem vorliegenden sehr beachtungswerthen Werke schil-
dert der Verfasser, weleher sich in den Jahren 1876 und 1877
liingere Zeit in Nordamerika aufgehalten und speciell bei der
deutschen Ausstellungsconmission thiitig war, sehr anschaulich
und klar die DBetriebs-Einichtungen der nordamerikanischen
Lisenbahnen, welches cine ziemlich schwierige Aufgabc war,
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da die Entwicklung der amerikanischen Bahnen, welche einer- |
seits der Ansiedelung erst die Wege gedfinet haben und anderer-
seits in verschiedenen raseh angewachsenen Stidten mit ihren !
Balnhofsanlagen Verhiiltnisse hervorgerufen. die uns Europiern |
hochst seltsam und bedenklich erscheinen — ganz eigenthiim-
lich ist, wie auch ganz abweichend von unsern Verhiiltnissen
die Selbststiindigkeit, mit welcher die amerikanischen Ingenieure
jede constructive Aufgabe lediglich aus den gegebenen con- !
creten Bedingungen heraus und ohne Riicksicht von Normalien
zu losen gewolnt sind, zu erwithnen ist.

Eine besondere Hervorhebung derjenigen amerikanischen
Einrichtungen, welche sich zur Finfubrung bei uns eignen
méchten, hat der Verf. unterlassen, da ihm dieselbe. obglcich
vielfach von Reiseberichten erwartet und geleistet, nicht ganz
ohne Bedenken erschien; demnach glauben wir aus dem reichen
Inhalt des Buches in nachfolgendem Verzeichniss diejenigen
Einrichtungen amerikanischer Balnen, welche sich dort be-
wiihrt haben, hervorheben zu miissen und welche sich auch bei
uns, namentlich auf Bahnen minderer Ordnung sehr leicht iiber-
tragen liessen und sind daher Versuehe mit solchen Einrich-
" tungen dringend zu empfehlen.

A. Bahnhofs-Anlagen.

1. Haltestelle dureh einen Pfahl markirt, cin Haus in der
Nihe oder eine kleine holzerne Hiitte am Gleis dient zur
Aufnahme der wartenden Reisenden. (Seite 1, 2.)

2. Solche Haltestellen nicht mit einem Wirter besetzt, die
Weichen vom Personal des durchfahrenden Zuges gestellt.
(Seite 3.)

3. Ausweichestellen (middle sidings) zur wirksamen Ver-
mehrung der Leistungstiihigkeit zweigleisiger Strecken mit
Zigen von sehr verschiedener Geschwindigkeit. (Seite 3.)

4. Die Abzweigung der Anschlussgleise zu Fabriketablisse-
ments auf freier Strecke mittelst eines Auszichgleises.
(Seite 23.)

5. Bequeme Verbindung stidtischer Pferdebahnen mit den Per-
sonen-Bahnhdfen, so dass ein directer Uebergang der Rei-
senden moglich ist, olme ins Freie zu treten (Seite 32,.
83), desgleichen bequeme Verbindung zwischen Personen-
bahnhof und den Fiihrbooten. (Seite 49.)

6. Anlage mehrerer Billetausgabestellen auch in  Stidten
mittlerer Grosse (Seite 93), besondere Erpedition des Ge-
piicks von den Hdtels resp. den Wohnungen zur Bahn und
umgekehrt (Seite 93), Fortfall der Trinkgelder bei Be-
sorgung des Gepiicks (Seite 26). Derartige Einrichtung
wird auch hier bei Vermehrung der Pferdebahnen, Ab-
nahme der Droschkenbenutzung und Steigerung der Preise
der letzteren unbedingt nothwendig.

Bei Stationen mit grossem Personenverkehr Trennung der

Reisenden vor dem Verlassen der Wartesiile nach Fahrt-

richtungen und daran anschliessend cbensolche Trennung

der Ziige durch Gitter (Secite 43) event. auch Trennung

der beiden Hauptgleise durch Inselperron. (Seite 48.)

8. Gerdlumige, nicht zu kostbar ausgestattete Anlage der
Wartesiile, aber Einrichtung guter Ventilations- und
Heizungsvorrichtungen (Seite 33, 49). Kinfaches, bequemes

~1

10.

11.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19,

20.

Meublement in den Wartesiilen, gutes Trinkwasser, im
Sommer Eiswasser in denselben (Seite 43, 49). Aus der
Benutzung der Wartesiile in Amerika wiirde fiir hier re-
sultiren die Anlage mindestens eines Warteraumes auch
auf kleineren Stationen, der nicht als Warteraum Dbe-
nutzt wird. )

Anlage zierlicher Stationsgebiiude in Gegenden mit land-
schaftlichen Reizen, Badedrtern etc. (Seite 88 ff.)
Bedachung nur der Perrons durch kleine Dicher auf
einzelnen Siulen und bedeckte Quergiinge zu dem_Stations-
gebiiude. (Seite 90, 91.)

Geniigende Ventilations-Vorrichtungen fiir ganz gedeckte
Perronhallen und Beleuchtung derselben mittelst Sonnen-
bremner etc. Anziinden der letzteren auf mechanischem
Wege durch Centralapparat behufs moglichster Be-
schriinkung der Zeit des vollen Brenmens. (Seite 103.)
Abschluss der Perrons bei grossen verkehrreichen Baln-
hofen und Zulassung nur von Personen mit Billets zu den
Zigen (Seite 103, 105), demgemisse Anlage der Stations-

gebiiude. Passende Dlitze zum Aufenthalt des wartenden
Publikums. (Seite 25, 33, 44).

Anlage von Stichgleisen in der Niihe der Perrons zur Auf-
stellung der Schlafwagen und Benutzung der letzteren
zum Theil als Hotel Scitens der Passagiere. (Scite 106).
Moglichst bequéme, nahe Lage der Personenbahnhife am
Centrum der Stiidte, jedoch olne Aufwendung allzugrosser
pecunifirer Opfer. (Seite 63, 66, 69).

In grossen Stidten mit vielen Bahnen eher Trennung der
Balmhofe als Anlage von Centralbahnhéfen. Nicht zu
kostspielige, kiinstliche Verbindung der einzelnen Balmhofe
unter einander. (Seite 70 ff)

In industriereichen Stidten magliche Trennung der Lager-
plitze etc. vom eigentlichen Bahnhof und Verlegung der-
selben auf die Privatterrains der Industriellen (Seite 113).
Lage des Giiterschuppens entfernt vom Bahnhofe in der
Stadt (Seite 37); oft ganze Bahnhofsanlage nur als Pro-
visorium. (Seite 77.)

Anlage von Plitzen zum Ausladen und Fiittern der Vieh-
transporte und Anwendung der sehr billigen und bequemen
festen holzernen Rampen. (Seite 125.) '

Anlage von langgestreckten Rangir- und Aufstellgleisen,
Auszieh- und Rangirgleise mit Gefille, moglichste Ver-
minderung aller kiinstlichen Anlagen als Drehscheiben, -
Schicbebiihnen etc. (Seite 39, 76, 111).

Yerbindungsgleise inmitten durch die Strassen der Stadt

und im Niveaun derselﬁen, Aufnahme von moglichst vielen
Anschliissen an Fabriken, Privatetablissements ete. in die-
selben, (Seite 37, 73.)

Kleine transportable Laderampen mit Ausschnitt (Scite 116),
dazu passende Handrollwagen (117) und Gepiickhandkarren
mit hoher Lehne. (Scite 118.)

Anwendung eiserner Siiulen, Thore und Wandeconstruetion
bei der inneren Seite der polygonalen Locomotivschuppen
(Seite 132); geriiumige Einrichtung der letzteren und auf-
fallend grosse Dimension der Drehscheibe. (132 ff.)
Einfache Wasserstationen aus Holz mit doppelter Ver-
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schaalung, die in billigster und bester Weise allen An-
forderungen zu jeder Jahreszeit ‘geniigen. Vermehrte An-
wendung der Windmiihlen zum Wasserpumpen (Seite 3,
140, 147). Anlage der Wasserstationen cvent. auf freier
Strecke. (Seite 2, 140.) .
Die Seller’sche Drehscheibe, in theoretischer wie
practischer Hinsicht vorziiglich, vielleicht fiir hier schmiede-
ciserne Triiger statt der gusseisernen. Die Seller’sche
Zapfenconstruction kann auch bei Drehbriicken passende
Verwendung finden. (Seite 164.) '

Die Fairbank’schen Wagen, sowohl wegen ihrer inneren
Einrichtung, als auch wegen ihrer Anordnung in wichtigen
Nebengleisen mit Gleisverschlingung ohne besonderes Neben-
gleis ausgezeichnet, (Seite 172.)

Anlage von Werkstiitten mit hinreichender Ausriistung,
event. Schienenreparaturwalzwerken, Schienenwalzwerken
cte. (Scite 9, 153.)

B. Signalwesen.

Deutliche Bezeichnung der Bauwerke selbst und der An-
nitherungen an diesclben (S. 176), Angabe der zulissigen
Geschwindigkeit bei Bauwerken oder anderen gefihrlichen
Punkten der Bahn. (S. 177.)

Achtungssignale bei Wegeitbergiingen au niveau mit Aver-
tissementspfahl (Seite 177 ff.), wie auch fiir secundiren
Betrieb, hier bereits genau nach amerikanischem Muster
eingefithrt. Vielleicht auch in weniger bevolkerten Gegen-
den Anwendung auf Hauptbahnen unter bestimmten Ver-
hiiltnissen bei vielleicht gleichzeitiger Bewachung und Ab-
sperrung einer geringern Anzahl von Wegeitbergingen.
(Seite 177.)
Unbedingtes Halten
Niveau und dadurch
(Seite 179.)
Bedeutend geringere Anwendung der Dampfpfeife beim
Rangiren, vermehrte Anwendung derselben auf freier
Strecke bei event. vermindertem Bahnbewachungspersonal.
(Seite 181, 232, 235.)

Vermehrte' Anwendung der Locomotivglocke und Ein-
filhrung der Locomotivdampfglocke. (Seite 181, 182,
234, 235, 250.)

Anwendung des Hakens zum Kuppeln der Zugleinen (Seite
183 Fig. 68) und Fithrung der letzteren innerhalb der
Waggons des Intercommunicationssystems. (Seite 183.)
Reducirung der Mundpfeifensignale und Abschaffung der
Perronglocke. (Seite 184.)

der Ziige an DBahnkreuzungen im
vermindertes Bewachungspersonal.

Versuch mit Kinfihrung der Abfalirtszeiger-Uhr (Seite 185) ;-

reichliche Anwendung von Schildern zur Bezeichnung der
Richtung der Zige. (Seite 16, 247.)

Einfiithrung der grossen Hauptlaterne an der Locomotive.
Durch dieselbe in *Verbindung mit den dringend noth-
wendigen continuirlichen Bremsen diirfte die Sicherheit
des Betriebes ganz bedeutend erhoht werden. (Seite 188.)
Bahnbewachung von einzelnen Signalthiirmen, von wo aus
ein bestimmter Theil der Bahn iibersehen und der Gang
der Zige geregelt werden kann. (Seite 195 ff.)

11. Signaltheile, durch Uhrwerk bewegt, das auf electrischem
Wege ausgelost wird (Seite 117) mit automatischer
Blokirung und Deblockirung. (Seite 219.)

12. Versuche mit Signalen, welche durch comprimirte Luft
gestellt werden. System Burr. (Scite 210.)

13. Besondere (ausnahmsweise) Signalvorrichtung, um dem
Fithrer anzuzeigen, welches Gleis fiir ihn frei ist.
(Seite 217.)

14. Anwendung der Indikatoren zum Riickmelden der Stellung
des Signals an den Wiirter. insbesondere wenn das Signal
nicht immer von letzterem deutlich geschen werden kann,
(Scite 218.)

15. Vermehrte Anwendung der Signale am Zuge zum A}nzeigen
einer nachfolgenden Section, eines Extrazuges etc., dadurch
mogliche Trennung schwerer Ziige in Sectionen und Folgen
der einzelnen Ziige in kiirzerer Zeit als in Stationsdistance
(Seitc 232 Nr. 32 f.), Anwendung der Zindlichter. (189,
231, 232))

16. In den Instructionen sollte einiger Spielraum fiir cigenes
Ucherlegen der Beamten gelassen sein und das Verhalten
der letzteren bei Unfilllen nicht allein nach dem, was in
der Instruction steht, sondern auch nach dem, was im
gegebenen Augenblick zu thun nothwendig war, beurtheilt
werden. (Seite 243.)

Das Studium des hochst interessanten, auch schon ausge-
statteten und reich illustrirten Buches wird alle FEisenbahn-
Techniker lebhaft anregen und kann Referent dasselbe ange-
legentlichst empfehlen. H. v. W,
Vergleichung des Personen- und Giiterverkehrs auf Wasser- und

Landwegen. FEin Vortrag, gehalten den Beamten und Hiilfs-
arbeitern der Grossherzogl. Oldenb. Kisenbahnverwaltung von
H. Meyer, Oberbauinspector. — Oldenburg, Druck und
Verlag von B. Scharf. 1878. — Preis 0.35 Mk.

Die Grossh. Oldenburg. Eisenbahndirection richtete in
diesem Winter zur Belehrung ihrer Beamten und Hillfsarbeiter
einen Cyclus von 12 Vortriigen ein, welche sich hauptsiichlich
auf dem Gebicte des Kisenbahn-Baues und Betriebes bewegen
sollten. und von welchen der uns vorliegende Vortrag der
erste war.

Der durch seine vielseitigen Kenntnisse hier rithmlichst
bekannte Verfasser der kleinen Sechrift giebt in aller Kirze
einen geschichtlichen Abriss der Transportwege und Transport-
mittel von den dltesten Zeiten bis zur Gegenwart unter Ein-
fiigung mehrerer interessanten Beispiele, und geht dann zur
Schilderung der einzelnen Transportarten iber.

Zuniichst findet die Segelschifffahrt auf dem Meere, dann
die Dampfschifffahrt auf dem Mecre, die Flussschifffahrt und
die Canalschifffabrt Besprechung. Bei Allen werden in kurzen,
klaren Ziigen die Vor- und Nachtheile derselben, die Geschwin-
digkeit, die Sicherheit und die Kosten hervorgehoben und
letztere auf Einheitssitze gebracht. Dieselbe Behandlung wird
darauf dem Transporte auf Landwegen und dem apf ‘Eisen-
bahnen zu Theil. i

Zuletzt werden die fiir die verschiedenen Transportarten
gefundenen Werthe tabellarisch zusammengestellt und daraus
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der Schluss gezogen, dass die Eisenbahnen den Vorzug ver- | entnommen zu haben scheint, so sind wir der Ansicht. dass
dienen, da sie an Zeitersparniss allen andern voranstchen, den | er dem Werke ein grosseres Absatzgebiet geschaffen hiitte,
Wasserstrassen gegeniiber grossere Sicherheit und Pra‘icision| wenn er den theoretischen genauen, aber grisstentheils com-
und den Landstrassen gegeniiber billigeren Transport gewihren. | plicirten Werthen aberall einfachere Niherungswerthe zugesellt
Die Kkleine Schrift bringt bei ihrer Knappheit des Interes- | hiitte. Der in der Praxis thiitige Ingenieur kommt nicht allein

santen viel und kann bestens empfohlen werden. sehr oft in die Lage schnell die Briickengewichte iiberschlagen
Oldenburg, November 1878, zu missen, sondern will auch, nachdem er die genauen Durch-
Georg Osthoff. schnitts-Berechnungen ausgefithrt hat, sich von deren Richtig-

e keit durch schnell auszufiihrende iberschligliche Rechnung iber-

Resultate aus der Theorie des Briickenbaues und deren Anwen- | zeugen. Wir verweisen besonders auf die Seite 127 u. f. ge-
dung, crliutert durch Beispiele von R. Krohn, Ingenieur | 8¢benen complicirten Formeln zur Berechnung der Eigengewichte,
und ausserordentlicher Lehrer am konigl. Polytechnicum zu | die hier gewiss nicht fehlen durften, die aber den hochst ein-
Aachen. I. Theil. Balkenbriicken. Mit 188 in den Text | fachen, ungenaueren, meist in der Praxis gebrauchten, von
gedruckten Holzschnitten und 12 lithogr. Tafeln. Aachen, | Schwedler, Launhardt und Anderen aufgestellten ihren

Verlag von J. A. Mayer. Werth nicht nehmen kounen.
Die in den letzten Jahrzehnten ziemlich zahlreich aufge- In der eingehendsten Weise sind die continuirlichen Ge-

tretene Literatur iiber theoretischen Briickenbau ist durch das | lenktriger behandelt, iiber welche ein hichst werthvolles Ma-
vorlicgende Werk zwar wm eins vermehrt worden, doch muss | terial niedergelegt ist, wie solches unseres Wissens kein Lehr-
man demselben volle Berechtigung des Erscheinens zusprechen, | buch bietet.
da cs sich nicht die Aufgabe stellt, ncue theoretische Abhand- Der ganzen Arbeit, der sich der Verfasser mit Licbe zu-
lungen zu geben, oder alte in ncuer Form zu reproduciren, | gewendet hat, konnen wir die besten Empfehlungen mit auf
sondern nur bezweckt, dem Briicken-berechnenden und -con- | den Weg geben, da sie durchaus auf der Hohe der Wissen-
struirenden Ingenicur alle diejenigen Formeln, welche derselbe | schaft steht und bei aller Knappheit in Form in Bezug auf
bei dieser Arbeit gebraucht, verbunden mit einem kurzen, er- | Inbalt das Richtige und Passende gegeben hat. .
liuternden Text vorzufithren und demselben durch 13 hochst ! Dem I Theile. der die Balkenbriicken behandelt, soll ein
passend gewihlte Beispicle deren Anwendung zu zeigen. ITter iiber Bogenbriicken folgen. Wir konnen nicht umhin, den
‘So sehr wir der ganzen Arbeit unsere Anerkennung zollen | Wunsch auszusprechen, dass diese Absicht recht bald ausgefiihrt
miissen, so sehr dieselbe Zeugniss davon ablegt, dass der Ver- | werden moge, da damit wirklich einem lingst gefihlten Be-
fasser das ganze Gebiet des theoretischen Briickenbaues be- | diirfnisse Abhiilfe geschaffen wiirde.
herrscht und seine Resultate aus einer von ihm selbststindig l‘ Oldenburg, December 1878,
und vollstindig durchgearbeiteten Theorie der eisernen Briicken |

Georg Osthoff.

Technischer Verlag von J. A. Mayer in Aachen.

Soeben erschien und ist durch alle Buchhandlungen zu bezichen:

Resultate aus der Theorie des Briickenbaus

und deren Anwendung, erldutert durch
Beispiele
von

R. Krohn,

Ingenieur und ausserordentlichor Lehrer am Kgl. Polytechnikum zu Aachen.

Erster Theil:
Balkenbriicken.

Mit 188 in den Text gedr. Holzschnitten und 14 lithographischen Tafeln. Lex. 8. geh. Preis 15 Mark,

Der Verfasser hat in diesem Buche eine einfache, iibersichtliche Zusammenstellung der Resultate aus der Theorie des Briickenbaus
geliefert und die Anwendung der gegebenen Formeln und Regeln durch angefiigte Beispiele erliutert. Dem projectirenden Ingenieur, welcher
hiiufig weder Gelegenheit noch Zeit hat, sich durch weitliufige Lehrbiicher durchzuarbeiten, und welchem andererseits die allgemeinen Hand-
biicher der Ingenieurwissenschaften nicht geniigendes Material zum Berechnen der Briicken bieten, wird das Erscheinen eines solchen Werkes
gewiss recht erwiinscht sein. - .
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In C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist soeben erschienen und durch jede Buchhandlung und Postanstalf zu beziehen:

Fortschritte

TECHNIK DES DEUTSCHEN EISENBAIINWESENS

in den letzten Jahren.
IV. Abtheilung.

Nach den Ergebnissen der im Juni 1878 in Stuttgart abgehaltenen
Techniker-Versammlung der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen.

Herausgegeben im Auftrage der technischen Commission des Vereins

von

EDMUND HEUSINGER VON WALDEGG.

Quart. Geheftet. 53 Bogen Text mit 32 Foliotafeln Zeichnungen. Preis M. 22,80.
Bildet den Supplementband VI zum ,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung¥.

Verlag von F. C. W. Vogel in Leipzig. Soeben ersé};ién:
. 1 . 3 e 3
Soeben erschien: Die Betriebs - Einrichtungen
3 \E \ . . auf
I‘ARBEL\BLINDHEI']. amerikanischen Eisenbahnen.
in ihren Beziehungen zu den Im Auftrag Sr. Exc. des fi{errn Minister]ftefiirPHari)del.1(}e\\i;3rbeb u;l%
: : dffentliche Arbeiten nach dem eingereichten Reiseberichte bearbeite
Eisenbahnen und der Marine ¢ wnd herausgegeben von
von H. Bartels,
Frithiof Holmgren, Kgl. Eisenbahnbau- und Betriebs-Inspector.
Professor der Physiologie in Upsala. Bahnhofsan] 4 Signale
visir rebersets ahnhofsanlagen und Signale.
Deutsclfe 'uuto: isirte l}eb‘?', setzung. Mit 13 Tafeln und 107 Holzschnitten.
Mit 5 Holzschn. und 1 Tafel. gr. 8. geh. 16 Mark.
3 M. 80 Pf. Berlin, Februar 1879. Ernst & Korn.
~ Sochen erschien: Soeben erschien:
Herrmann, E.Prof. Compendium dermechanischen Wirme- . P .
theorie. Mit besonderer Beriicksichtigung der Bediirfnisse der Ma- Dle fraHZOSISChen Elsenbahnen
schinentechnik. gr. 80. geh. § Mark. . \ tlas
Berlin, Nov. 1878. Ernst & Korn. mit grossem Atlas
- e —— — von Ingenieur Moritz Ritter v. Pichler.
P ATENTF 5”;2 Léinlder 1& ez-;nIt. deren Veg)e;thu;g’ besorgltf ’ Preis 10 Mark.
. Kesseler, Civil-Ingen. w. Patent- Anwall. Torrithie in jed ; o
i BERLIN, W. Mohrenstr. 63. Prospecte gratis. ’ Vorrithig in jeder Buchhandlung . . o
Verlag von G. Knapp in Leipzig.

Technischer Yerlag von J. A. Mayer in Aachen.
Socben wurde ausgegeben:

Der Eisenhochbau der Gegenwart.

Systematisch geordnete Sammlung neuerer eiserner Hochbauconstructionen.

Zum Gebrauche bei dem Entwerfen, Berechnen und Veranschlagen von Eisenhochbauten
zusammengestellt und mit Text begleitet
von
Dr. ¥. Heinzerling,
Kgl. Baurath und Professor an der Kgl. rheinisch-westfalischen Polytechnischen Schule zu Aachen.
1, Heft. Hochbauten mit eisernen Pult- und Satteldéichern.
Zweite unverinderte Auflage.
Mit 6 lithographirten Tafeln in gross Doppel-Folio und 19 Bogen Text mit 139 Holzschnitten. Preis 14 Mark.
2. Heft, Hochbauten mit eisernen Tonnendichern.
Mit 6 lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio, 2 lithogr. Texttafeln und 141/ Bogen Text mit 45 Holzschnitten. Preis 13 Mark 40 Pf.
Das erste Heft enthiilt u. a. die Perronhalle zu den Empfangsgebiiuden der rheinischen Bahn in Oberkassel, der

Breslau-Schweidnitzer Bahn in Breslau, der Nassauisehen Staatsbahn in Ems, die Locomotivreparaturwerkstitte der
Hannover. Staatsbahn auf Bahnhof Herrenhausen bei Hannover u. s. w. ?

. Das zweite Heft namentlich die Personenhallen des Empfangsgebiudes der Niederschlesisch-Mirkischen Eisen-
bahn zu Berlin, der Limc-street station in Liverpool, des Nordwestbahnhofes in Wien, des Berlin Gérlitzer Bahn-

hofes in Berlin, das Retortenhaus der Imperial-Continental-Gasassociation in Berlin und das Kaiserl. Hofopernhau
in Wien.



