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Die «White Mountains» (weissen Berge) sind eine Gruppe
von Bergen in den Grafschaften Coos, Carroll und Grafton im
Staate New-Hampshive und bilden ecinen Ausliufer des Appa-
lachischen Bergsystems, der simmtliche 1ohenzige ostlich des
Missouri umfasst. von denen die bedeutendsten die Alleghany-
kette, die White Mountains und die Green Mountains sind.
Von den Hohen der Weissen Berge fliessen der Saco-Iluss.
der Pennigewasset und der Ammonoosne-Fluss, sowie verschie-
déne Kleine Flisschen.  Der westliche Hilienzug  der Weissen
Berge fithrt speciellen Namen «Iranconia  Mountains»,
Der hichste Gipfel der Weissen Berge ist der Mount Washington,
zugleich ciner der hichsten Berge in den Vereinigten Staaten
ostlich des Mississippi-Flusses. Seine Hohe betriigt 6288 engl.
Fuss, nach andern 6293 Tuss, somit circa 1920 Meter.

den

Die nichsthichsten Gipfel der Weissen Berge sind Mount
Jefferson 5794 Tuss, Mount Adams 5714 Fuss, Mount Madison
5365 I'uss, Mount Clay 5553 Fuss und Mount Monroe 5384
Fuss.

Der einzige Berg des westlichen Zweigs, der die Hohe
von 5000 Fuss iiberschreitet. ist der Mount Lafayette mit
5290 Truss. Die ganze Berggruppe umfasst einen Flicheninhalt
von iiber 800 cngl. Quadrat-Meilen. ;

Die Weissen Berge bilden einen allgemein beliebten Som-
meraufenthalt und sind  durch ilre wildromantische Gegend
bekannt, weshalb sie auch der <«americanischen
Schweiz» filhren. Mehrere Eisenbahnlinien fithren dorthin,
und die ganze Gegend ist mit guten Hotels und ausgezeich-
neten Landstrassen verschen.  Der interessanteste Theil
Weissen Berge ist unstreitig der Mount Washington, auf den
cine im Jahr 1867 von Mash begonnene, im Jahre 1869
erdffnete Zahmstangenbaln fiihrt. Im Folgenden geben wir eine
kurze Beschreibung der Balm, beginnend mit den Steigungs-
verhilltnissen des Trace, worauf eine Beschreibung des Ober-
baues und des Betriehsmaterials der Bahn folgt.

Dic ersten 1500 Iuss der Bahn eine leichte
Steigung bis zar Station Ammonoosne, die 2668 Fuss engl.
iiber dem Meceresspiegel liegt ;

den Namen

der

haben

von Station Ammonoosne bis
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zur 3], Meile entfernten Wasserstation Cold Spring betriigt
die Steigung 1700 Fuss in 1 engl. Meile 5280 F., also
circa 1:3: dic niichste Station ist Waumbeck Junction, eben-
falls Wasserstation, 3910 Fuss ither dem Meeresspiegel, 1242
Fuss iiber Ammonoosne. Niichste Station Jacob’s Ladder, 5468
Fuss iiber dem Meere, Wasserstation; oberhalb dieses Punctes
ist die Bahm meist dber oft 30 I‘uss lohes «trestle-work »
gefiihrt, die schiirfste Steigung betriigt hier 1980 Fuss pro
engl Meile oder 1: 2%/,

Von Jacob's Ladder Station zur Station auf dem Gipfel
des Berges ist dic Fntfernung eine Meile engl.,, die Steigung
(totale) betriigt 800 Fuss: die letzte Station ist Guff Tauk,
5800 Fuss iiber dem Meer: von hier leichtere Steigung :
Summithouse, 6293 I'uss hoch, ist dic Fndstation der DBahn.

Die Bahn hat von Station Fabyans zum Fuss des Berges
eine Maximalsteigung von 296 Fuss per Meile oder 1:17,8:
hier werden die Zige noch durch gewdhnliche Locomotiven
gezogen. (Nebenbei sei hier bemerkt, dass die Madison-Steigung
21 Jahre lang (von 1847—1868) mit Zahnradlocomotiven und
gusseiserner Zahnstange betrichen wurde; sie wird aber
jetzt durch ecigens dafiir gebaute schwere Berglocomotiven mit
glatten Ridern auf gewdhnlichen Sehicnen befahren: die Maxi-
malsteigung Detriigt Tlier 314 engl. Fuss per DMeile oder
1:16,81 oder fast 60"/y,, und die mittlere Steigung betrigt
auf einer 7000 Fuss langen Strecke 310,5 Fuss per Meile.
Wiire die Zahnstange von Schmiedecisen statt von Gusseisen
gewesen, und hiitte man der Bahn-Unterhaltung melr Auf-
merksamkeit geschenkt, so wire es vielleicht Gconomischer

gewesen, den Wechsel nicht vorzunchmen. Jedenfalls muss
die Steigung 300 Fuss per Meile oder 5,7 in 100 nicht

iiberschritten werden, falls gewdhnliche Locomotiven mit Vor-
theil angewandt werden sollen, und selbst dann ist stets eine
56 Tonnen schwere Maschine erforderlich.) —

Trace der Mount Washington-Bahn.
Maximal-Steigung 1980’ pr. Meile (37,5 i. 100 od. 44,7 pr.F.)
Minimal-Steigung 660 (121}, « 1lfy" < «)
Mittlere Steigung 1300’ « in e. Linge v. 3!/; Meilen.
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Radius von 9 Curven weehselt zwischen 197 und
945 engl. Fuss.

Unterbau,
«trestle-work=.

Oberbau. Schwere Unterziige von Holz liegen auf
den Telsen oder in der Bettung in KEntfernung von circa 12
Fuss. Auf diese Unterziige sind Lingsschwellen von 8 X
12 verschraubt.  Ucher diese sind die Querschwellen in
Fntfernungen von urspriinglich 4 Fuss, jetzt 2 Fuss gelegt.
Diese Querschwellen endlich tragen die cigentlichen Lang-
schwellen des Oberbaues. Die 2 iiusseren
schwellen sind 4/ X 7 stark. und werden durch Bolzen
befestigt, welche durch die Querschwellen und unteren Lang-
Diese Langschwellen tragen

wenig  Auffiillungen  und  Diimme, meist

Lang-

schwellen hindurchgezogen sind.
die dusseren Schienen, welche 10 & per Fuss wiegen,
die Verbindung der Schienen geschieht durch Laschen.
Die mittlere Langschwelle ist auf den Querschwellen
mit Bolzen befestigt. 4 X 8 die
Zahnstange. Alle genannten Befestigungen geschehen durch

Dimension sie trigt
Sechraubenbolzen.

Die Zahnstange wiegt 22 & per Ifd, Fuss und kostet
loco Daustelle Doll. 2 = circa 8 Mark per Fuss. . Linge der
Zahnstange 12 Fuss, sie besteht aus 2 Winkeleisen 34 X 3%
X 8¢, die in 4 lichtem Abstand durch 11/, starke Bolzen
in Entfernungen von 4 (in der Lingenrichtung) gehalten
werden und durch Nietung an den Verticalrippen der Winkel-
cisen Dbefestigt sind.
breit = 103/, und steht jederseits 13/, iber der 8 breiten
Langschwelle iiber. Die Bolzen sind vom besten Pembrdke-
Eisen hergestellt.

Spurweite betrigt 477/, engl.

Kosten der Bahu. Urspringliche Kosten der 31/,
Meilen langen Bahn Doll. 150,000 = Mark 600,000 : nach-
triigliche Kosten 60,000 Doll. = 240,000 Mark. Gesammt-
summe = 840,000 Mark oder c. 47,72 Mark pro 1fd. Fuss.

" 4 Wasserstationen, die durch Quellen aus der Um-
gebung gefillt werden.

1 Drehscheibe; 1 Kkleiner Locomotivschuppen auf dem
Gipfel des Bergés: cinfache Statjonseinrichtung am Fuss des
Jerges.

Jeder Zug besteht aus 1 Locomotive und 1 Passa-
gierwagen; die zuerst gebauten Locomotiven hatten verti-
calen Kessel und nur 2 Dampfeylinder; Gewicht dieser
Maschinen 6!/, Tonnen.

Neuere Maschinen, nach dem Plane des jetzigen Ober-
Ingenieurs. Mr. Walter Aitken. in den Manchester Locomotiv-
Bau-Werkstitten in New-Hampshire gebaut- 1875, haben 4
Cylinder und wiegen 12 Tonnen. Der Kessel ist 9 lang,
in gencigter Lage auf dem Rahmen befestigt, sodass, wenn
der Zug auf der mittleren Steigung sich hefindet, der Kessel
horizontalliegt. Cylinderdurchmesser 8 Zoll: Liinge
desselben 12 Zoll ; jedes Cylinderpaar wirkt auf eine von dem
andern unabhiingige Kurbelwelle, welche mittelst Zalmrider in
die Riider der Vorder- und Hinterachse eingreift. Steuerung
durch Schieber, die durch Excentriks auf den Kurbelwellen
bewegt werden: Expansion erfolgt nach 3/, Hub.

Die Schiene ist somit 33/, 4 33/; + 4~

Feuerung der Locomotiven: Holz

Ausser dem Dampf- und Zugrohr wird ein Luftrohr von
jedem Schieberkasten zum Fithrerstande gefithrt und mit den
nothigen Hilhmen versehen unter Controle des Fithrers gestellt.
Er ist hierdurch in den Stand gesetzt, bei der Thalfahrt den
Dampf giinzlich abzuschliessen.  Fr comprimirt die Luft in
den Cylindern und hat diese comprimirte Luft somit ganz in
seiner Gewalt.

Nach vielfachen Ixperimenten iber das beste Material
wiihlte Ober-Ingenicur Aitken folgendes: Die runden Zihne
in den Schienen sind aus Pembroke-Eisen hergestellt : die
mittleren Zahnrider (auf jeder Achse der Locomotive eines
und eines auf der vorderen Achse des Personenwagens) von
bestem gehiirtetem Wagenrad-Eisen, 26 fiussercr I)u1'(f1§|1105501'.
An den Wurzeln der Zihne ist das Rad 4 stark, an den
Enden 3!/,%: dies gestattet somit seitlichen Spielraum in
Curven. Die iiusseren Zahnrider (2 auf jeder Locomotiv-Achse,
und zwei auf der vorderen Achse des Personenwagens) sind
33/ Durchmesser. 4 stark und aus Kanonenmetall gefertigt.

Die Federn sind von bestem Stahl hergestellt.

¥s kommen cirea 5!/, Umdrehungen der Dampfinaschine
auf cine der Triehriider. Do

Fahrgeschwindigkeit. Auf und abwirts icir‘ca 2
engl. Meilen per Stunde, einem leichten Fussgiingerschritt
gleichkommend. Die Locomotive befindet sich immer unterhalb
des Wagens, von diesem ginzlich frei, nur die Buffer beider
berithren sich. Der Wasserkasten und Feuerungsraum liegen
fiber der unteren Achse. am unteren Ende der Maschine.
Der Baggage-Raum, cine einfache Platform mit Gitﬁ@l'll, ist
unterhalb der Maschine an diese mit Ketten gehiingt.

Personenwagen: 8 breit, 30 lang, Lichtweiten.
Fasst 50 Personen und wiegt 3 Tonnen. Keine besondere Ein-
richtung ist fir die Sitze, etwa analog der Pittsburg-Scilbahn,
getroffen.

Mittel zum Bremsen der Locomotive sind:

1. Eine Sperrklinke, circa 2¢ dick, 5” breit, auf der
oberen Locomotivachse befestigt, arbeitet nur, wenn der
Zug bergauf fihrt, indem cor in die Zihne der Zahn-
stange ecingreift: bei der Thalfalnt ist dieser Sperrhaken
.aufgehoben, kann aber sofort, falls ndthig, durch den
Maschinisten zum Einfall gebracht werden.

9. Starke Bandbremsen auf jeder Achse.

Zum DBremsen der Wagen dicenen: ;

1. Eine Sperrklinke, #hnlich der obigen, aut der oberen
Wagenachse. a

9. Eine Bandbremse auf der unteren Achse, oder wie in
einigen neuen Wagen, 2 Klotz- oder Schuh-Bremsen an
jedem Rade. . ‘

3. Hine athmosphiirische Bremse, durch die obere Wagen-
achse mittelst des erwithnten Zabmrads und einer Kurbel-
welle betrichen, iibereinstimmend it den Cylindérhycmscn
der Locomotive. Auf jeder Scite des Wagensi ist eine

solche Bremse unterhalb des Rahmens befestigt; sie
besteht aus cinem 8 breiten, 12 langen Cylinder mit
luftdichten Kolben. letzterer verbunden mit der entspre-
chenden Kurbel auf der Kurbelwelle. Ein einfacher Luft-
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canal verbindet die beiden Cylinderenden, sodass die
Luft darin abwechselnd yvon einem zum andern Ende
bewegt wird. KEine Drosselklappe, auf diesem Luftwege
eingeschaltet, ist unter Controle des Maschinisten, und
durch Vergrosserung oder Verkleinerung der Oeffuung
kann er dic Bremskraft entsprechend crhohen oder er-
niedrigen. '
Da diese Achse durch das Zahnrad mit der mittleren
Schienc in Verbindung steht, so ist der Wagen durch
diese Bremse ginzlich gehalten und bedarf dazu gar
keiner Reibung.
Mr. Aitken hat als Oconomisch herausgefunden, die
Mittelschiene (Zahnstange) zu olen. Dies geschieht einmal
wochentlich durch eine an die Maschine befestigte, mit pas-
sender Oeffnung verschene Oelkanne.

1877 wurden 7000 Passagiere befirdert; kein Passagier
wurde seit Eroffnung der Bahn verletzt.

Eine Anzahl Arbeitsleute ist ununterbrochen auf der Bahn
beschiiftigt : dieselben bedienen sich auf der Thalfahrt eines
ebenso sinnreichen wie neuen Mittels. Jeder Mann triigt cine
Art Schlitten mit sich, — ein flaches Brett mit Kreuzhilzern
fur die Fiisse. Dieses gleitet auf der mittleren Schiene. Am
Vorderrande des Schlittens ist eine Bremse an jeder Secite
befestigt, mit ecinem quer iiber das Brett reichenden Bolzen.
Die Handgriffe dieser Bremse sind an geeigneter Stelle den
Arbeitern zur Hand, dic durch Aufheben oder Niederdriicken
(je nach Construction der Bremsc) eine Bremsung bewirken,
indem die DBremse unter den Vorsprung der Mittelschicne (zu
beiden Seiten der mittleren Langschwelie) angreift. Es erfordert
ziemliche Ucbung, dicse Bremse sicher zu bedienen, aber Hr.
Aitken meint, dass ein erfabrener Arbeiter die 3!f; engl. :
Meilen lange Bahn in 4 Minuten hinunterfihrt und dabei doch
im Stande ist, an jedem Zwischenpunkt, wo er es wiinscht, zu

halten.

Ueber den Ungliicksfall auf der Mt. Washington-Bahn im
Sommer 1878 brachten die Zeitungen folgendes :

«I'abyan-Haus in New-Hampshire, 22. August 1878.

Zweihundertundfiinfzig Passagiere verliessen heute Morgen
die Station, um den Gipfel des Mt. Washington zu erreichen.
Die Maschine des letzten Zuges brach nach Jacob’s Ladder
auf einer bedeutenden Steigung ein Zahurad, blieb aber auf
dem Gleise. Dies erprobt die Soliditit und Dauerhaftigkeit
des Oberbaues und beweist zugleicl, dass kein ernster Ungliicks-
fall auf der Bahn moglich ist. Die Passagiere stiegen alle
um und gelangten sicher mittelst anderen Zuges anf den Gipfel
des Berges.  Das Gleis wird heute Nacht gesiiubert werden,
und die Ziige werden ihre Fahrten morgen regelmiissig wieder
fortsetzen.» .

Ein anderes Blatt «Among the Clouds», das wihrend der
Sommersaison auf dem Mount Washington gedruckt wird. sagt
iiber diesen Ungliicksfall; «Dic 3 ersten Ziige erreichten gliick-
lich den Gipfel: der 4. blieb zuriick, da die Maschine «Cloud»
das hintere Triebrad brach, gerade. als der Zug auf dem
langen «trestle-work» war. Das Zahnrad war von Stahl. hatte
19 Zihne, von denen 7 brachen; die Maschine wurde von
Henry Knapp gefihrt, Heizer Johm McCarthy.

Der Bruch "des Rades wurde sofort bemerkt und die Sperr-
klinke der vorderen Triebwelle der Maschine fallen gelassen,
was den Zug auch sofort zum Stillstand brachte. Alle Sitze
im Wagen waren besetzt, und eine Auzahl Passagiere sass auf
dem DBaggage-Wagen hinter der Maschine, 70 Passagiere
waren auf dem Zuge, und nwr wenige bemerkten, dass iber-
haupt ein Ungliicksfall sich ercignet hatte, bevor die Maschine
stoppte. Die Sperrbremse hielt die Maschine sofort so fest,
dass diese kaum 4 Zoll zuriickglitt. Der Ungliicksfall ereignete
sich ca. 12 Uhr, und die Passagiere, mit Ausnahme weniger,
welche zu Fuss den Berg erklommen. warteten, bis ein Zug
vom Gipfel kam und sie hinaufbeforderte.»

Compound - Locomotive,

System Mallet, ausgestellt in Paris 1878.

Bearbeitet von Carl Schaltenbrand, Ingenieur in Berlin nach Armengaud’s Publication industrielle Volumen 25 Lieferung 1—2.

(Hierzu Taf. XVIT und XVIII Fig. 1—16.)

Eine Locomotive kann nur dann vortheilhaft arbeiten, |
wenn die Damptmenge, welche wiihrend eines Kolbenhubes ent-
wickelt wird, bei der normalen Fahrgeschwindigkeit das rich-
tige Verhiltniss zu dem Cylindervolumen hat. Ist das Letztere
zu gross, so wird der Dampf beim Eintritt in den Cylinder
ohne Nutzen expandirt. Die Steuerung miisste schon aunf sehr
kleine Fillung gestellt werden, um das Missverhiiltniss auszu-
gleichen und den Dampfdruck im Kessel zu erhalten. Fs haben
jedoch die Verminderung des Fillungsgrades und mithin auch
die Vergrosserung des Cylindervolumens, bei gegebener Dampf-
entwickelung ihre Grenzen wenn nicht mit Verlust gearbeitet
werden soll.  Dagegen crfolgt das Anziehen schwerer Zige

besser bei grossen Cylindern und bedingt eine Minimalgrisse. :

s wird eine Locomotive fiir gemischten Dienst nie allen
Verhiiltnissen entsprechend construirt werden kinnen; entweder
ist ihre Zugkraft zum Anzichen schwerer Ziige zu klein oder
siec verzehrt bei grosser Geschwindigkeit eine grossere Quan-
titiit Kohlen als eine Schnellzuglocomotive bei gleicher Leistung,
so dass die Frage: »ob grosse oder kleine Cylinder besser
sind ?« sich allgemein nicht entscheiden lisst und hicrbei ledig-
lich dem Wunsche des Bestellers entsprochen werden muss.

So sagte ich ungefilr wortlich in meinen Berichten iber
diec Locomotiven der allgemeinen Ausstellung in Wien 1873 %)

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Band 18, 1874
Spalte 340 und 350,
16%



und als 1876 die ersten Berichte iiher den Ban von Compound-
Locomotiven in der Locomotivfabrik von Schneider & (l“o.
in Creuzot nach Deutschland gelangten, waren es die vorstehend
ausgesprochenen Grinde, swvelche mich bestimmten, in cinem
besonderen Schlusssatze meines Werkes »Die Locomotiven«*)
diese Neuerung mit den Worten zu begriissen: »DBei genigend
praktischer Entwickelung kann dieses System einen Umschwung
in den Locomotivhau bringen und auf diesem Wege sind nicht
nur grosse Ersparnisse miglich, sondern auch wirklich allen
Zwecken entsprechende ILocomotiven fiir gemischten Dienst
herzustellen. «

Alle Locomotiven mit grosserer Fahrgeschwindigkeit, wiir-
den weit nutzbringender fahren. wemn es moglich wire, in der
Fahrt kleinere Cylinder anzuwenden oder gar das Cylinder-
volum mit der zunchmenden Fahrgeschwindigkeit zu verklei-
nern. Letzteres jedoch praktisch auszufithren, ist bei der nd-
thigen Einfachheit. Sicherheit und Dauerhaftigkeit des Trieb-
werkes kaum denkbar.

Bei 8 Atm. Ueberdruck als Eintrittsspannung des Dampfes
in die Cylinder, liegt der ginstigste Filllungsgrad bei !/, wiih-
rend Sehnellzuglocomotiven behufs Frhaltung der Kesselspannung
bis 1, Fillung anwenden. olne dass bei den iiblichen Steue-
rungen cine Expansion iiber das 4fache bis hiochstens 6!/, fache
Volumen moglich ist.

Dies erkennend und in den oben ausgesprochenen Ansich-
ten vereinzelt, war es mir sehr erwimscht, in dem ersten Vo-
lumen der Publication industrielle ausfilirliche Zeichnungen
und Beschreibungen mit Betricbsresultaten von Dereits verbes-
serten dreiachsigen Compound-Locomotiven zu finden. Diesclben
sind ausgefithrt fiir die Eisenbahnlinie Bayonue-Biarritz durch die
»Société anonyme des Ateliers de Construction de Passy«. it
giitiger Erlaubniss des Herausgebers Herrn Armengaud pere
benutzte ich die Zeichnungen und Angaben der franzisischen
Veroftentlichung zu dieser Arbeit.

M. Mallet, Ingenicur (ancien éléeve de 1'Feole central),
wandte zuerst das Compound-System an drei Locomotiven an,
bestimmt fiir dic oben 'genamnte Bahnlinie und erbaut 1876
hei Schueider & Co. in Creuzot. Da diese Locomotiven in
allen Punkten dic Erwartungen ibertrafen, so sind demmnach
noch andere Maschinen nach dem System Mallet ausgefilict
worden. In Nachstehendem soll vorab cine solche Locomotive,
welche 1878 in Paris ausgestellt war und welche bereits mit
den neusten Verbesserungen ausgeriistet ist, beschrieben werden.

Beschreibung,

Taf. XVII zeigt in Fig. 1 dic ganze Locomotive in eciner
Seitenansicht, mit theilweisem Lingenschnitte des Oberkesscls
nach dessen Achse und einem Liingenschnifte des rechtseitigen

Dampfeylinders, — Fig. 2, links ecinen halben Querschnitt
durch die Feuerbiichse nach der Hinterachse, rechts einen sol-
chen nach der Triebachse, — Iig. 3 giebt die rechte ILoco-

motivhiilfte in einer oberen Ansicht des Ralimenbaues und des
Triebwerkes und Fig. 4 den hinteren Theil des Kessels mit

*) Die Locomotiven. R. Gaertner, Berlin 1876, Seite 35 u. 559.

dem  Piihrerstande und dessen  Ausriistung in  ciner oberen

Ansicht. 1
Taf, XVIIT zeigt in Fig. 1 ecinen Querschnitt durch die

Dampfeylinder und die Rauchkammer der Locomotive und in

Fig. 2 cine obere Ansicht des Vordertheiles derselben. | Die
Figuren 3—7 zeigen ein Special-Organ der Locomnotive dLn

Vertheilungssehicber, mit einem Abspanner und die Figur?en‘S
bis 9 die Umsteuerungsvorrichtung in doppelter Grisse. welche
Figuren 3 bis 9 noch spiiter cinzeln besprochen werden. In
den Figuren 11 Dbis 13 sind zur Erklirung der Compound-
wirkung, Indicator-Diagramme englischer Aufnahmen, mit ideeller
Compound-Theilung und mit Leistungscurven und in den Figuren
14 bis 16 zu den vorstehenden, die Leistungscurven fir die

rechtwinkelige Kurbelstellung beigefiigt. I

.

S, '

Dic Locomotive ist cine dreifach gekuppelte Tenderloco--

motive fiir normale Spurweite erbaut. Sie hat 20 Tonnen Leer-
gewicht.  Die Rahmen liegen innerhalb: das Triebwerk und
dic Steuerung nach Stephenson ausserhalh der Rider. Die
Kohien- und Wasserbehiilter stehen auf den Rahmen zu beiden
Seiten des Kessels. Eine gewihnliche Handschraubenbremse
wirkt mit zwei Holzklotzen gegen die hinteren Fliicheu Qer
beiden Iinterriider. P

Dicse Locomotive. deren IHauptabmessungen der Beschrei-
bung beigefiigt sind. sicht den bei uns iiblichen, drejachsigen
Tenderlocomotiven éihnlich und bietet neben der Compound-
Einvichtung nichts bemerkenswerthes Neues, so dass direct zu
der Letzteren ibergegangen werden dart.

Eine besondere Eigenthiimlichkeit dieser ILocomotive ist
die verschiedene Grissse der Durchmesser beider Dampfeylinder.
Der rechtsseitige Cylinder hat 420mm und der linksseitige
280mm Durchimesser bei gleichem Kolbenhube. Das Querschnitts-

“verhiiltniss ist demnach 2,025 : 1. (nicht 2,25 :1 wie irrthiim-

lich die Quelle angiebt). Das Triebwerk ist bestimmt : nach
Belicben in zwei verschiedenen Arten zu arbeiten. DBei schuellem
Gange crhilt der kleine Cylinder allein frischen Dampt vom
Kessel, den er, mit einer, durch Expansion verminderten Span-
nung, spiter an den grossen Cylinder abgiebt. Die Maschine
arbeitet nach dem Compound oder bei rechtwinkelicher Kurbel-
stellung richtiger, wnach dem Receiver Con1pound-Systemé, Yvie
dies in der Folge nachgewiesen werden soll. ) :
Beim Anzichen oder bei periodisch grosseren Kraftwir-
kungen, zum Beispiel beim Ersteigen von Rampen, erhalten
die beiden Cylinder direct Dampf von dem Kessel und geben
denselben beide in den Blasconus der Feuerung ab. o
Die Organe, welche diese verschiedenen Arbeitsartén ‘er-

miglichen, sind die Wichtigsten der Construction. Die Fig. 1 -

Taf. XVIII zeigt den Querschnitt durch die beiden Cylinder
A und B und dic Verbindung ihrer Schieberkiisten A; und B,
durch Rohren mit dem Special-Organe C, genannt Vel‘tlléilu1}gs-
schieher, von dem die Fig. 4 einen Liingenschnitt, Eig} 6
cinen Horizontalschnitt und «ie Kiguren 3 und 5 Quersq:hn?tte
durch den Canal  und beziehungsweise die Rohre f—g zeigen.

Der Schieber ¢ liegt in einem Gusskasten D auf ciner
Schicberfliiche mit drei Canaloffnungen. Die mittlere Oeffnung
b steht in Verbindung mit dem Rohrstutzen by (Fig. 6), wel-



cher sich mit einem Kupferrohre b, (Fig: 1) an das Ausstrome-
rohr by dés kleinen -Cylinders B anschliesst. Die Oefinung a
(Iig. 4 und 6) schliesst an ein Kupferrohr a, an, welches
quer durch die Rauchkammer hinter dem Blasconus weg, nach
dem Schieberkasten A; des grossen Cylinders A geht. (Fig. 2
und Fig. 1 bis 4 auf Taf. XVII. Wenn keine Tafel genannt
wird ist immer ven Taf. XVIII die Rede.)

Die Kkleinere Oeffnung d (Fig. 3 und 4) fithrt mit einem
kleinen l{upfcrroln'e'd1 direct in den Blasconus E (Fig. 1).

Der Dampf, welcher von dem Kessel dureh den Regulator
F' (Fig. 1 Taf. XVII) kommt. gelangt durch cin Kupferrohr f
in den Raum G, welcher ihn unter dem Schieberkastengehiiuse
D (Fig. 5 und 6) hinweg, dureh ein Kupferrohr g direct nach
dem Schicherkasten By des kleinen Dampfeylinders leitet. Aus
dem Raume G tritt der Dampf gleichzeitig in eine cylindrische
Bitchse n, deren Zweck noch in der Folge angegeben wird
und aus diecser durch eine Oeffnung o in den Schieberkasten-
raum D. Nachdem so alle Dampfwege des Vertheilungsschiebers
angegeben sind. soll dessen Anwendung erkliirt werden.

In den Figuren 4 und 6 steht der Vertheilungsschieber ¢
50. dass seine Muschel die Canille a und b deckt und mitein-
ander in Verbindung bringt, withrend der Canal d von einem
Schieberlappen verschlossen bleibt.

Der Dampf, welcher aus dem kleinen Cylinder B durch
deii Canal b austritt, geht durch den Canal a nach dem Schie-
berkasten A, des grossen Cylinders, verliert in diesem seinen
Ueberdruck und stromt durch den Austrittscanal e und das
Kupferrohr ¢, in den Blasconus E. " Die Locomotive arbeitet
nach dem Compound-Systeme.

Tn Fig. 7 steht der Vertheilungsschieber ¢ so viel nach
vorwirts verschoben, dass seine Muschel die Caniile b und d
verbindet. wiihrend der Canal a unbedeckt bleibt. Der Dampf
strimt aus dem Schieberkasten D durch den Canal a direct
nach dém Sehieberkasten A, des grossen Cylinders und der
ausstromende  Dampf des kleinen Cylinders B tritt aus dem
Canal b in denjenigen d und so direct in den Blasconus K.
Die Locomotive arbeitet wie gewohnlich.

Die Bewegung des Vertheilungsschiehers wird an der lin-
ken Seite des Fithrerstandes durch Drehen der Doppeltkurbel H
(Fig. 4 Taf. XVII) bewirkt, welche mit eciner Biichse in einer
Lagerhiilse drehbar gehalten ist und mit Gewinde auf der
Stange des Vertheilungsschiebers sitzt. Die Schieberstange fithrt
sich mit einem Sechskant in einem zweiten Lager des Bockes.
Wenn die Kesselspannung voll auf beide Kolben wirkt. so ar-
beitet der grosse Kolben mit fast dem doppelten Gesammt-
drucke des kleinen an der Triebachse. Dicse Wirkungsdifferenz
bleibt in der Torsion der Triebachse und wie erwiesen, hat
dies keinen bhemerkenswerthen Einfluss auf den ruhigen Gang
der Locomotive.

Bei den drei ersten Compound - Tocomotiven, erbaut in
Creuzot, war kein Abspanner vorhanden; sondern nur die Canal-
dffing a in der Schieberfliche kleiner genommen. Dennoch
war beim Anziehen und langsamen Gange. die Gesammtwirkung
im grossen Cylinder doppelt so gross als in dem kleinen. Die
Maschinen sind lange Zeit im Dienste und liefern sehr gute
Resultate.
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Immerhin diirfte ein Gleiten der gekuppelten Rider bei
sehr ungleicher Wirkung der beiden Triebwerke leichter ein-
treten, so dass es doch wiinschenswerth ist, diese Ungleichheit
miglichst zu entfernen. Ganz Dbesonders wichtig ist dies fiir
den Umbau ilterer Locomotiven nach dem Compound-Systeme,
deren Constructionsglieder solch ungleicher Wirkung nicht ge-
niigen diirften.

Herr Mallet hat deshalb einen Abspanner construirt.

Der Abspamner liegt in der Biichse n. welche an die
Schieberkastenwange angegossen ist und, wie erwithnt, durch
dic Oeffnung o mit dem Raume D in Verbindung steht. Nach
vorwirts. bei p ist die Biichse gegen den Raum D ganz offen.
Die Strecke derselben zwischen o und p ist ansgebohrt und in
ihr spielt ein klciner, hohler Federkolben m, welcher mit einer
starken Stange r nach rickwirts durch cine Stoptbiichse in
die freie Atmosphiire hinaustritt, so dass der Querschnitt der
Stange nur mit 1 Atm. Spannung belastet werden kamn. Der
Kesseldampf, welcher aus dem Raume G in dic Biichse n tritt,
belastet stets die Ringfliche des Kolbens m, um die Stange r
mit seiner vollen Spannung. Die andere Kolbenseite ist von
dem Dampfdrucke, welcher im Schicberkasten D herrscht, be-
lastet. Der Kolben bildet so einen selbstthiitigen Differenzial-
abspanner.

s sei R der Radius des Kolbens, r derjenige der Stange,
P dic absolute Dampfspannung in dem Raume G und p die-
jenige in dem Raume D. Der Kolben befindet sich in Gleich-
gewicht und in Ruhe wemn p. R? =P (R*—r?) 4 1,033 r? also

2 -2
p=D (1 — —;f-) + 1,033 ;{2 oder R%:r?=(P—1,033):(P—p)

Sinkt p unter den entsprechenden Werth, so offnet sich der
Kolben nach vorwiirts, bis hochstens an cine Hubbegrenzung
steigt der Druck p iber den berechneten Werth. so schliesst
sich der Kolben, jedoch nie ganz. FEine Arretirung s hindert
dies. Bei Gegendampf soll der aus dem grossen Cylinder in
den Schieberkasten D gepumpte Dampf in diesem keine zu
hohe Spannung erlangen, sondern in den Kessel zuriicktreten.
Diese Vorrichtung war bei den anderen locomotiven ohne Ab-
spanner, durch ein Sicherheitsventil crsetzt.

Da withrend des Ganges die Dampfspannungen P und p
schwanken, wird der Abspanner nie vollstiindig stille -stehen,
sondern um eine Mittelstellung hin und her oscilliren.

Um vollstindige Gleichheit der Wirkung auf beiden Lo-
comotiven zu erhalten, muss P, zu p, im umgekehrten Verhilt-
nisse der Cylinderquerschnitte stehen, also hier wie 1:2. Man
hat jedoch eine vollige Ausgleichung beim langsamen Gang
nicht fiir nithig erachtet und die Wirkung im grossen Cylin-
der ist bei der hier beschriebenen Locomotive noch immer
30 bis 40% hoher. (P, und p, sei Ueberdruck.)

Sollte nun- auch bei diesem Abspannen ecin kleiner Theil
der Frzeugungswiirme abgegeben werden,*) so ist doch solcher
Dampf nie vollstindig getrocknet, auch werden die Gusswiinde
an der Abspanustelle abwechselnd von dem directen Dampfe
bestrichen, welcher nach dem kleinen Cylinder geht und wel-

*) Der gesiittigte Wasserdampf von 10 Atm. Ueberdruck enthilt
662,7c und derjenige von 5 Atm. Ueberdruck 655,2¢ also 7,5¢ weniger.



cher eben so wenig getrocknet ist. Die iberfliissige Wiirme
kann der abgespannte Dampf auf seinem Wege durch die
Ranchkammer nicht abgeben, so dass er iitberhitzt in den gros-
sen Cylinder gelangt. wo ihm dies sehr niitzlich wird. Diese
Art der Wirkung ist zudem nur von kurzer Dauer, sei es zum
Anziehen oder zum Irsteigen von Rampen.

Dagegen ist die Auffassung nicht correct, dass der Dampf
beim Abspannen keine Wirme verlieren konne, da er nicht
arbeite, Der Dampf kann sich nicht abspannen ohne zu arbei-
ten. Die Abspannung erfolgt lediglich dadurch, dass die Rei-
bung beim Durchstromen einer engen Oeffnung, bei der er-
langten Stromgeschwindigkeit, gleich ist der Spannungsditferenz
iiber dem Querschnitte der Oeffnung. So lange dies Gleich-
gewicht nicht vorhanden ist, vermehrt sich die Stromgeschwin-
digkeit.

Es sei hier noch ein Umstand erwiilnt, den die Quelle
ganz unbeachtet lisst. Da die Kurbeln unter einem rechten
Winkel stchen, so muss, wie dies noch nachstehend bei einer
allgemeinen Bemerkung {iber Compoundmaschinen begriindet
werden soll, zwischen den beiden Cylindern ein Zwischenraum,
Receiver genannt, eingeschaltet werden. Derselbe ist hier ge-
bildet durch die Verbindungsrohre der Schieberkiisten und dem
grossen Schieberkasten selbst. Sein Inhalt berechuet sich zu

. g .
circa 40 . 1,25% T +4,5.38,5.1,75 = 76,65 Cbkdm.
Das Volumen des kleinen Cylinders berechnet sich
- L : .
5,5 . 2,8-’Z= 33,87 Cbkdm., so dass der Reeeiver nur 2,26

mal so gross ist.
Dagegen ist die Durchfihrung des Receivers durch die

Rauchkammer sehr vortheilhaft, weil die bereits abgespannten ;

Diimpfe von den heisseren Verbrennungsproducten geheizt werden.
Bei den ersten Compound-Locomotiven, erbaut in Creuzot,
waren die Dampfsteuerungen fir beide Cylinder. der Art ver-
bunden, dass die Fiilllung in beiden stets dieselbe sein musste.
Bei der Umsteuerung, welche in den Figuren 8 als obere
Ansicht, 9 als Seitenansicht, je mit durchschnittener Mutter
und 10 als Querschnitt gezeichnet ist, wurde es moglich gemacht,
dic beiden Stcuerungen beliebig gegen einander zu verstellen.
Dic Umsteucrungswelle (Fig. 3 Taf. XVII) ist der Liinge
nach in zwei Sticke getheilt; ein kurzes H und cin liingeres
K. Das Krstere H triigt mit einem Hebel h die rechtsseitige
Coulisse, wiihrend es mwit einem Hebel hy von dem Umsteue-
rungshocke M aus durch die Stange 1 bewegt wird.

Die andere Welle K geht nach der anderen Locomotiv-
seite durch und triigt dort an einem Hebel k (hier nicht sicht-
bar) dic Coulisse. Sie wird durch einen Hebel k, mit der
Stange t gesteuert.

Die rechte Umsteuerungsstange 1 des grossen Cylinders ist
direct von der Mutter der Umsteuerungsschraube (Fig. 8—10)
bewegt deren Construction als bekannt vorausgesetzt wird. Die
linke Umsteucrungsstange t des kleinen Cylinders schliesst sich
an einen ITandhebel v an, welcher mit ciner Federklinke an
cinem Zahnbogen w ‘fest‘gestellt werden kann. Dieser Zahn-
bogen sitzt an cinem Hebel i und dreht sich mit diesem um
den Zapfen z, welcher gleichzeitig dem Handhebel v als Dreh-

zapfen dient. Die Mutter u greift mit cinem Zapfen x, an
ihrer Riickseite, in einen Stein, welcher sich radial in einer
Oeffnung des Hebels i fithrt, Die Umsteuerungsschraube u
nimmt so den Zahnbogen w stets mit, wobei sich dieser gleich-
zeitig um den Zapfen z dreht. Die Arretirungen ¢ und y be-
grenzen die Bewegung des Handhebels v.

Es kann demnach die Steucrung des kleinen Cylinders
mit dem Hebel am Zahnbogen relativ zur Steuerung des grossen
Cylinders verstellt und dann mit dieser gleichzeitig durch die
Schraube bewegt werden. -

Wenn der Handhebel auf der Mitte des Zahnbogens w
steht, erhalten beide Cylinder fiir jede Stellung der Mutter u
gleiche Filllung. Um eine kleinere Fitllung des kleinen Cylin-
ders zu erhalten, stellt man den Handhebel nither der Sbln’fau-
benmitte wie die Mutter, und weiter als diese fiir eine grissere
Fillung. Nach meiner Auffassung miisste bei richtiger Com-
poundwirkung der grosse Cylinder anniihernd constant eine
halbe Fillung erhalten, so dass seine Fillung beinahe dem
Volumen des kleinen Cylinders entspricht. Sowohl eine Com-
pression, wie eine Expansion des Dampfes beim Uebertritt aus
dem einen in den anderen Cylinder muss zu Verlusten fithren.

Bei der Compoundarbeit wird die Anzahl der Dampfstdsse
in den Blasconus stets die Hilfte von derjenigen sein, welehe
unter gleichen Verhiiltnissen eine gewdhnliche Locomotive ab-
giebt, dagegen muss bei gleicher Dampfentwickelung und glei-
chem Verbrauche die absolute Dampfmenge dieselbe, also pro
Blasstoss die Doppelte sein. ‘

Um denselben Effect des Blasens zu sichern, ~hat- Herr
Mallet einen Blasconus 1& mit ringformigem Quers?chnitte
benutzt (Fig. 1 Taf. XVII). welcher Seit lingerer Zeit bei
der Orleansbaln angewendet ist. Der Kern des Conus ist eben-
falls hohl und gestattet den Verhrennungsproducten den Durch-
gang. Er ist in einer Hiilse des dusseren Gabelrohres durch
zwei seitlich durchgesteckte Stifte gehalten. durch deren Um-
stecken in andere Locher er gehoben oder gesenkt, also die
ringformige Oeffnung verengt oder crweitert werden kann.
Dieser Blasconus ergiebt gute Resultate.

Nach Beschreibung aller wichtigen Linrichtungen folgen
zuniichst die Hauptabmessungen. '

Hauptabmessungen der Compound-Locomotive.

Spurweite . . . . . . . . . . . 14357"
Anzahl der gekuppelten Achsen . . . . 3
Radstand (vorne 1.420™, hinten 1,280™) 2.700™
Linge ausserhalb der Bufferbalken . 6,760m
Abstand der Cylinderachsen . 1.950™
Cylinderdurchmesser rechts . 0,420™
« links 0.280m
Querschnittsverhiltniss der Cylinder 2,025
Hub beider Cylinder . 0.550™
Riiderdurchmesser, mittlerer . . . . . . 1,200™ |
Hebelverhiltniss . . . . . . . i= 0,459 |
Dampfspannung im Kessel . . . . . 10 Atm.
Hohe der Kesselachse iiber den Schienen 1,860;m
Mittlerer Kesseldurchmesser . . . . . 1.020™
Blechstiirke 0,013™
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Anzall der Rohren . 130
Linge derselben zwischen den Rolnplatten 2.900™
Acusserer Rolirdurchmesser 0,045
lleizfliiche der Rohren, mittlere 51,00 3™
Liinge des Feuerraumes 1,400m
Breite  « « e e 0,900m
Hohe « « iiber dem Roste . 1,060m
Volumen des Ieucrraumes iber dem Roste . 1,336 Cbm.
Rostfliiche 1,2603m
Heizfliiche,  directe . ) 5,70dm

« totale 51,00 4 5,700 56,700m
Verhiiltniss der totalen zur directen Heizfliiche 10
« Heizfliche zur Rostfliiche 45
Wasserinhalt des Kessels bei +4 100 Wasser-,

«< o«

stand coe 1800 Liter
Wasserinhalt der Kisten .- . . . . . . 2300 «
Gewicht des Brennmateriales 500 Kgr
« der leeren Maschine . . e. . . 20500 «
«  grisstes im Dienst . . . . . . 235500 «
« mittleres « « 24500 «
Adhiision zu '/, . 24500 . 4080 «
Maximalzugkraft bei directer Dflmpf\\u]\ung ’
in beiden Cylindern
2
E= 0,65 Ill-;‘il”ﬁ 1 3400 «

Hierbei ist d der Durchmesser und P die Dampfspannung
im kleinen Cylinder, d; und p sind die entsprechenden Werthe
fir den grossen Cylinder. D ist der Raddurchmesser und 1
der Hub. — Riickwiirts gerechnet ergiebt diese Gleichung fiir
den grossen Cylinder beinahe die volle Kesselspannung.

Ieh rechme fiir das Anziehen hochstens 100 Aqp. Hier
giebt dies 1002 (Pq 4 pQ) Y/, oder pQ 40% hiher als Pg

crgiebt 1004 Pq also 100 . 0,458 .10 . 6,158 . 1,2

— 3384 Kilogr.

Die mittlere Zugkraft in der Falrt hei der Compound-
wirkung, unter derselben Annahme des Druckverhiiltnisses in
beiden Cylindern, betrigt 3/, . 3384 = 2538 Kilogr.

Wemn die Gesammtwirkung in beiden Cylindern dieselbe
ist, ergiecbt sich die’ Zugkraft zu 75 .0,458. 10 . 6,158
— 2115 Kilogr.

Die Vorletzte ist fiir Giiter und die Letzte fiir Personen-
ziige passend. Jedoch wird hier der Vortheil der Compound-
Arbeit noch eine hohere Leistung ermoglichen.

Leistung der Compound-Locomotiven,

Von den vorstehend beschriebenen Locomotiven ist eine
im Dienst auf der Linie Bayonne-Biarrits, fir welche, wie be-
reits gesagt die ersten Locomotiven dieses Systemes erbaut
wurden. Diese Locomotiven haben einen sehr lebhaften Dienst,
behufs richtiger Ausbeutung der Linie. Die Ziige sind leicht
und folgen sich in kurzen Zwischenriumen. Die fiir die Linie
mit Imperials gebauten Wagen enthalten moglichst viele Sitz-
pliitze.

Der durchschnittliche Tagesverkehr ist 110 bis 120 Per-

“verhiiltniss  der Cylinder

sonen pro Zug. so dass die Wagen beladen mehr als 15 Tonnen
jeder wiegen.

Im Winter hat ein Zug selten mehr als zwei Wagen.
Es wurden jedoch Ziige mit 4 Wagen befordert entsprechend

60 Tonnen Zuglast. Dies war das hochste Gewicht, welches
die iltern Locomotiven crbaut in Creuzot, auf dieser Linie,

welche Steigungen von 15"m (1:66%/,) in drei Liingen von
zusammen 2,5 Kilom. -enthilt, beférdern konnten., Is giebt
jedoch viele Tage mit grossem Andrange und diese waren Ver-
anlassung zu dem Baue der beschriebenen grésseren Compound-
Locomotiven.*) Sie kionnen 7 Wagen mit zusammen 105 bis
110 Tonnen Gewicht ziehen, wozu friher zwei Locomotiven
dlterer Art angewendet wurden. Den besten Anhalt fiir die
Leistung der Locomotiven giebt die nachstehende Zusammen-
stellung von Betriebsresultaten:

Resultate von Versuchen in der Zeit vom 2. Juni
1877 bis zum 2. Juni 1878 auf der Liniec "
Bayonne-Anglot-Biarritz.
Linge der Linie . AN ) 8 Kilom.
Anzall der Compound- Locomotlven R 3.
Durchlanfener Weg im Ganzen . 123000 Kilom.
im Mittel pro Masc]nne 41000° «
Gesammmt-Kohlenverbrauch 470000 Kilogr.
Kosten der Kohlen . | 10560 Mark.
Kohlenverbrauch pro Kilom. chlanve 3,82 Kilogr.

« «

Kosten der Kohlen « « « 0.0860 Mark.
Ganze Einnahme . 208000 «
Einnahme pro Kilom. der Balmlange 26000 «

« « « des durchlaufenen Weges 1,691 «

« « Maschine . . 693331, «

« « Kilogr. der Kohlen 0,442 «

<« fiir :jedc Reichsmark der Kohlen-

kosten . e e 19,69 <«

In dem Kohlengewichte ist (hs Anhelzen Stationiren,

Rangiren etc. mitgerechnet. Die Resultate des Kohlenver-
brauches entsprechen 1,5 bis 1,6 Kilogr. pro Pferdekraft und
Stunde.

Herr Mallet hat das Compound-System angewendet an
Locomotiven fiir die Schmalspurbahnen an der Maas von .1
Spurweite. Diese haben 6 gekuppelte Rider und wiegen 15
Tonnen im Dienst. Die Linie hat Steigungen von 3oum
(1:381/,), auf denen mit directem Dampf in beiden Cylindern
gearbeitet werden muss. Auch bei der Orleansbahn ist cine
Schnellzug-Locomotive der Art umgebaut, dass einer ihrer Cy-
linder von 420™™ Durchmesser ausgewechselt wurde gegen cinen
Cylinder von 550mm Durchmesser. Einen grosseren Cylinder
erlaubte das freie Profil der Bahn nicht. Das Querschnitts-
ist 1,715. Diese Maschine versieht
den Dienst regelmiissig, jedoch in einer Art, welche es unmog-
lich macht die Ersparnisse festzustellen. Die ersten Versuche
haben jedoch die Erfahrungen bestiitigt, dass die ungleiche

*) Der 6. September 1878 der Tag des Festes von Biarritz er-
forderte 62 Ziige zuin Befordern von 12300 Reisenden oder pro Zug
im Mittel 200 Reisende. Zur Zeit des grossen Andranges kamen bis
700 Personen auf einen Zug.



Wirkung keinen Einfluss auf den Gang der Maschine hat.
Dies war ciner der bedenklichen Punkte des Systemes. Neben
dem sind bereits Umbauten der Locomotiven auf anderen Linien
in Aussicht genommen.

Das Institut de Frange hat festgestellt, dass diese’ Loco-
motiven sich auszeichnen durch eine wirkliche Verbesserung
sowohl in theorctischer, wie practischer Beziehung. Indem die
Commission, bestehend aus den Herrn Phillips, Morin,
Rolland, Résal und Tresca dem Herrn Mallet den
Preis (IFourneyron) fir 1877 zuerkannte, sagte der Rapport:

Die Akademie hat darauf geachtet ecinen Versuch zu be-
lohnen, welcher bezweckt, den Betrieb der Locomotive rentabler
zu machen, da sie in der Einfithrung des Compound-Systemes
bei Schiffsmaschinen eine der grossten Verbesserungen unserer
Zeit erkennt.

Yorziige des Systems.

+Tis ist an dieser Stelle nicht der geniigende Raum eine
theorctische Abhandlung iber das Compound-System im allge-
gemeinen zu schreiben.  Da sich jedoch eine grossere Zahl
von Eisenbahntechnikern noch nicht eingehender mit diesem
Gegenstande beschiiftigt haben dirfte, crscheint es nicht un-
interessant, dic Vorziige des Systemes in anschaulicher Weise
zu begriinden. '

Ernest Wolf stellte zuerst an dem Ende cines Ba-
lanciers zwei Dampfeylinder von verschiedenem  Durchmesser
dicht nebeneinander und liess bei gleichzeitigen Hiiben, den
_ Dampf, nachdem derselbe in dem kleinen Cylinder mit grosser
Fiillung gearbeitet hatte, von unten nach oben und umgekehrt,
in den grossen Cylinder iibertreten. Kine Schiebersteuerung
lag nur am kleinen Cylinder. Diese Maschinen, welche da-
mals nur als Niederdruckmaschinen erbant sind, werden in
neuerer Zeit ganz in derselben Art fiir Ilochdruck mit Ex-
pansion ausgefiihrt, wobei sich die grossen todten Riiume sehr
unangenchm bemerkbar machen. Auch iese Maschinen nennt
man Wolf sche oder irrthiimlich Woolf’ sche.*)

Mece., Naught baute in den 40er Jahren in England
Niederdruckmaschinen in Hochdruckmaschinen der Art um,
dass er einen kleinen Cylinder, mit kleinerem Hube von dem vor-
handenen Cylinder entfernt, niiher dem Drehzapfen des Balanciers
aufstellte. Die gekreuzten Dampfwege behielt er bei. beseitigte
jedoch die Verluste der schidlichen Riiume durch Schieberab-
sperrungen dicht am grossen Cylinder, welche das vollstindige
Ausstromen  des Dampfes aus diesen Riiumen verhinderten.
Diese Maschinen nannte man in England Compound-Maschinen.
Diec Bezeichnung: <«Zwei oder mehreylindrische Maschinen
kamn dies wenig scharf verdeutschen, selbst wenn die Wolf’-
schen Maschinen in den Begriff eingeschlossen sind, cher dirf-
ten dic Siitze: »Maschinen mit mehrfacher Dampfarbeit«, oder
besser: =»Maschinen mit getheilter Dampfarbeit« das Wesen
der Sache bezeichnen.

Lrfolgen die Hiitbe der beiden Kolben gleichzeitig in der-
sclben oder entgegengesetzter Richtung, so dass die Perioden

*) Vergleiche die sehr klare Besprechung dieses Gegenstandes
durch Herrn Ingenieur Otto H. Miiller in der Wochenschrift des
Vereins deutscher Ingenienre 1878 Nr. 40.
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des Austrittes beim kleinen Cylinder und des Eintrittes beim
grossen Cylinder gleichzeitiz beginnen und sich lingere Zeit
decken, so kann der Dampf durch geringe Zwischenriume direct
aus einem in den anderen Cylinder ibertreten.

Bewegen sich jedoch die beiden Kolben nicht gleichzeitig
um je einen IIub, stehen zum Beispiel die Kurbeln, wie hier,
unter 90° zu ecinander, sp findet der austretende D:nn}')f des
kleinen Cylinders den Kolben des grossen Cylinders schon um
cinen Theil des Hubes fortgeschritten. Fs sind nun zwei Fille
denkbar. Fntweder der Austritt im kleinen Cylinder erfolgt
so weit vor dem Hubende, dass der Kolben im grossen Cylin-
der noch nicht weit fortgeschritten ist und der Dampf fiillt
den leeren Raum noch nachtriiglich oder der Dampfaustritt
erfolgt im kleinen Cylinder kurz vor dem Hubende. sd dass
der grosse Kolben schon weit fortgeschritten ist. Damn muss
der Dampf mit Compression so lange zuriickgchalten werden
bis der Hub im grossen Cylinder wechselt. In beiden Fillen
sind bedeutende Verlusfe unvermeidlich, wenn nicht durch einen
grosseren ‘Zwischenraum, welcher ein Volumen abgespanuten
Dampfes zuritckhiilt, dic Compression oder Kxpansion abge-
Einen Zwischenraum nennt man in
England Receiver. — » Druckausgleicher« scheint mir der bezeich-
nendste deutsche Name zu sein. Wenn die Fillung im grossen
Crlinder dem Volumen im Xleinen Cylinder annmihernd cnt-
spricht, wird diec Dampfspannung im Receiver gegen cine Mittel-
spannung schwanken. welche der Endspannung im kleinen Cy-
linder nahe kommt und diese Schwankungen werden um so
kleiner je grisser der Receiver ist.

Bei Compoundmaschinen, denen ein geniigend grosser Re-
ceiver fehlte, ist ein solcher wohl noch nachtriglich einge-
schaltet worden. *)

schwiicht  wird, solchen

Die Dbeschriebene Locomotive arbeitet nach dem Receiver-
Compound-Systeme, wice schon frither erwihnt wurde. Der Vor-
wurf dem man dem ‘Receiver macht: »Ior sei ein Flichencon-
densator« fillt bei dieser Linrichtung ganz fort. Kin grosser
Theil des kupternen Verbindungsrohres mit Dampf von hochstens
4 Atm. Ueberdruck, wird von \“'erbrennungsproducten hestri-
chen, welche noch Wasser von 186" C. heizten und demnach
auch an diese abgespannten Dimpfe von hichstens 1520 (.
noch Wiirme abgeben werden. Es liegt die Moglichkeit vor
dies noch weiter auszunutzen.

Die Quelle giebt in der Einleitung nachstehende drei Vor-

ziige an mit denen mir dieselben noch nicht erschipft scheinen.

1. Die innere Condensation auf den Cylinderwiinden und
dem Kolben, sind die Hauptursachen der Differcnzen, ‘welche
oft in erheblicher Grisse zwischen dem theorctischen und dem
wirklichen Damptverbrauche nachgewiesen wurden. Diese Diffe-
renzen sind betriigtlich vermindert, durch die Theilung zwischen
zwei Wirkungen der Expansion, durch welche eine kleinere
Temperaturdifferenz des cin- und des ausstromenden Dampfes

erreicht wird,
j

*) Herr 0. H. Miiller sagt in seiner bereits angezogenén Ver-
ffentlichung, dass er in England durch diese nachtriigliche Einschal-
tung eines Receivers bei englischen Wolf'schen Maschinen 30 bis
350]o Ersparniss erreichte, welche er vorher garantirte.
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Der ILinfluss der todten Riiume und deér Ricktritte
ist durchweg vermindert.’

3. Die Abweichungen der Kraftwirkung. erzengt durch
den Dampf auf den Kolben und die Theile des Mechanismus,
withrend der Dauer des IHubes sind sehr vermindert, gegeniiber
den Maschinen mit nur einem Cylinder,

Den letztgenannten Vorzug mit dem ich beginne, spreche
ich anders aus:

1) Die Kraftwirkung an der Kurbel wird der Art verlegt,
dass ein Theil der grisseren Dampfwirkung in den Cy-
lindern an einer giinstigeren Kurbellage arbeitet. Hiermit
ist. bei gleicher Gesammtarbeit in den beiden Cylindern,
eine gleichmiissigere Wirkung an der Triebachse verbunden.
Die Kraftverlegung zu verdeutlichen dienen die Figuren

11 bis 16 Taf. XVIIL. Vorab seci noch wesagt, dass man einen
sehr klaren Linblick in diese Verlegung crhiilt, wenn man die
nachstehende Umgestaltung des Diagrammes fiir cinen constan-
ten Dampfidruck ausfithrt.  Da diese schr cinfache Darstellung
allgemein bekannt sein dirfte. so . gehe ich dirveet zu wirklichen
Indicator-Diagrammen iiber. Da leider von der Compound-L.o-
comotive noch keine Indicator-Autnalmen vorliegen, so benutze
ich dltere Diagramme. welche bei der englischen Nordwestbahn
abgenommen wurden. ‘

4 Fig. 11 zeigt oben ein Indicator-Diagramm eciner Schnell-
zuglocomotive bei 78 Kilom. Fahrgeschwindigkeit und cirea
Y, Filllung, Setzt man die Triebstangenliinge unendlich gross,
so erhiilt man Mittelwerthe fiir den Vor- und Ritckgang des
Kolbens.  Dic Wirkung an jeder Kurbelstellung ist Pr sin «,
wenn die Kurbellinge r genannt wird, und ¢ der Winkel ist,
den die Kurbelachse mit der Cylinderachse einschliessen. 1 sin «
ist die Ordinate des Warzenkreises. Multiplicit man je diese
Ordinatenliinge mit  der Dampfdrucklinge des Indicator-Dia-
grammes. welche sie deckt. so erhilt man bheim Auftragen dieser
Resultate (nach irgend einem Maassstabe), auf derselben Ordi-
nate abwiirts, in der Figur 1. 1. 1.. ein Bild des Wachsens
und Abnehmens der Drehmomente withrend eines Kolbenhubes.

Yon allen anderen Einflissen abgeschen, soll vorab ange-
nomnien werden: »ein Dampfvolumen von bestimmter Spannung,
auf ein grosseres Volumen expandirt, gicht genau dieselbe Ar-
beit ab, ol dicse Fxpansion in einem Cylinder oder getheilt
in zwei Cylindern nacheinander erfolgt.« Da unter dieser An-
nahme auch die Form des Dampfvolumens ohne Einfluss ist,
kann diese Compoundarbeit so erreicht werden. dass der Dampf,
welcher in einem Cylinder gearbeitet hat und bis zu einem
gewissen Grade abgespannt ist, ohne Volumeniinderung und
Temperaturdifferenz in einen anderen Cylinder iibergefithrt wird.
welcher denselben Durchmesser, jedoch cinen griosseren Hub
hat.  Der Dampf in diesem Cylinder weiter arbeitend, wird
ganz dieselbe Gesammtarbeit abgeben, als wenn er sich in dem
Cylinder mit grossem Hube von seinem urspritnglichen Volumen
auf das Iindvolumen expandirt hiitte (unter den gestellten Vor-
aussetzungen).

In Fig. 12 ist dasselbe Indicatordiagramm, welches Fig. 11
zeigt, idecll, nach vorliegenden Mustern in ein solches fiir
Compoundarbeit getheilt, so dass der Gesammtdruck an jeder
Stelle des Iubes ungeiindert bleibt. Berechnet man wie oben.

Organ fiir die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band. 4. Heft 1879.

fir den Cylinder mit kleinem und den mit grossem. (hier dop-
peltem) Iube die Drehmomente an der Kurbel und triigt die,
auf dieselbe Kurbelstellung passenden Drehmomente, in gleichem
Maassstabe nach unten auf, so ergicht dic Curve 2, 2,
den kleinen Cylinder, diejenige 3, 3,3 ... fiir den grossen Cy-
linder und eudlich 4, 4, 4 .. fir beide gleichzeitig arbeitend,
ein Bild der Wirkung an der Triebachse.  Die einpunktirte
Curve 1,1,.1.. Lisst die Kraftverlegung  durch den kleinen
Cylinder deutlich erkennen.

2., .. fir

Die Gesammtwirkung im grossen Cylinder ist jedoch hier
mindestens 1'f, mal so gross als digjenige im kleinen Cylinder.

In Tig. 13 ist ein anderes Indicator-Diagramm derselben
Locomotive fir 93,34 Kilom. Geschwindigkeit und ungefihr
Y Fillung ganz ebenso getheilt und in _die Wirkungscurven
umgerechnet.  Die Signaturen der einzelnen Curven sind die-
selben wie in den Figuren 11 und 12, so dass eine Erklirung
entbehrlich wird,  Das Verhiltniss der Gesammtwirkungen in
den beiden Cylindern ist noch mehr ungleich. Diese Ungleieh-
heit wird jedoch bei der Compound-Locomotive, aus spiiter an-
gefithrten Griinden, kleiner.

Bei rechtwinkeliger Kurbelstellung fiir die beiden Trieh-
werke geben die Curven 4, 4.4 .., kein Bild der Schwankun-
gen.  Unter den gemachten Voraussetzungen sei die Wirkung
in nur ecinem Cylinder, auf zwei Cylinder von dem halben
Volumen vertheilt, der Art, dass dic Wirkungseurve 1.1, 1
in allen Ordinaten halbirt wird. 1In Iig. 14 sind die so go-
bildeten Curven !f,, 1/, 1/, dber dem aufgerollten Warzenhalb-
kreise. eines Hubes aufgetragen, welcher den Weg der Wirkang
an der Kurbel bildet. Die Lingen de und cf entsprechen
Jje einer Viertel-Drehung.

Dic cine Curve 1/, Y/,. 1, .. Dbeginnt in d mit Null und
endet in f mit Null. Die andere Curve !,,1/,, 1/, .. begimnt
in e mit Null und erreicht in ¢ mit cf gleich be nach
einem Viertel-Hube das Ende. Das fehlende Stick und zwar
dasjenige des Riickhubes beginnt in a mit a d gleich be und
erreicht bei e mit Null den Anfang., Addirt man je zwei sich
deckende Ordinaten dieser Curven, so crhiilt man in der Curve

5,5,5... cin richtiges Bild der Gesanmmtarbeit an der Trich-
achse bei einer Drehung von 180° wnd withrend dem Hube
cines der beiden Cylinder. In der Fig. 15 sind die ungleichen
Wirkungslinien der Compoundarbeit, aus Fig. 12 entnommens.
iber dem aufgerollten Warzenkreise so aufgetragen, dass die
Curve 2, 2,2 ... des kleinen Cylinders, gegen dicjenige 3, 3, 3..
des grossen Cylinders um eine Vierteldrehung verschoben ist.
Die Addition ergiebt in der Carve 5, 5,5 ... die Wirkung
der Compoundarbeit an der Kurbel, wiihrend eines Hubes im
grossen Cylinder. .

In Fig. 16 endlich, sind fir das Indicator-Diagramm Fig. 13,
ganz dieselben Wirkungscurven bei rechtwinkelicher Kurbel-
stellung, vercint, aufgetragen. Dic Gesammtwirkung fir direc-<
ten Dampf in beiden Cylindern ist mit 5, 5, 5 .. und dicjenige
fiir Compoundarbeit in 6, 6, 6 . . gezeichnet. *)

Diese Figuren 14 bis 16 lassen den Einfluss der Wir--
kungsverlegung erkennen, zeigen jedoch, dass eine gleichmiissi-

*) Zur Verdeutlichung empfiehlt es sich die Curven in grosserem
Maassstabe selbst zu zeichnen.
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gere Wirkung durch diese Verlegung nicht erreicht wird. Eine
sehr gleichmiissige Wirkung muss dagegen cintreten, wenn die
Gesammtwirkungen in den Compoundeylindern einander gleich
die Curven 2,2,2.. und 3.3,3...
Die Hohen ad, b, e und cf in Fig. 16 wer-

dass sich an-

nithernd decken,

sind, so0

den dann fiir die Curve 6, 6,6 .. einander gleich.

Wenn auch die Indicator-Diagramme bei dieser Maschine
etwas andere Form annehmen, dass vor Allem
angefithrten Griinden die Einsenkung
Compoundwirkung kleiner wird, so kann dies die Resultate der
graphischen Ermittelungen wohl abschwiichen, jedoch noch nicht
abindern. Es wird selr interessant sein an Indicator-Diagram-
men dicser Compound-Locomotiven, wenn solche vorliegen, die-
selben Umwandlunggn vorzunelunen und die Abweichungen der
Resultate zu begriinden,

Kin Vortheil muss hier noch beachtet werden. Die Rei-
bungswiederstinde. welche die Dampfwirkung durch ihre Ueber-
tragung auf die gekuppelten Rider selbst erzeugt.
wenig mit der Kurbelstellung. wenn ein constanter Dampfdruck
Die niitzliche Wirkung dieses Dampf-

S0 aus nach-

stehend bei x fiir die

schwanken

I vorausgesetzt wird.
druckes (P sin ) wiichst dagegen mit dem Sinus des Winkels
der Kurbellage. Fs crgeben sich demnach fiir den todten Punkt
die Reibungswiderstiinde als Procentsatz der niitzlichen Wirkung
ausgedritckt unendlich gross. Sie nehmen nach der ginstigsten
Kurbellage hin auf ecinen verschiedenen Werth ab. Je mehr
sich deshalb die hohere Dampfwirkung auf eine ginstigere
Kurbellage verlegt, desto  kleiner der DProcentsatz der
Reibungsverluste, den sie selbst erzeugt. Da jedoch in der
Niihe des todten Punktes die Dampfwirkung in allen Fillen
so wird diese Ersparniss keinen hervorragenden

wird

nur klein ist,
Werth ergeben.

9) Die Condensation an den Kolben und den Cylinderwan-
dungen wird bei der Compound-Arbeit eine kleinere.
Betrachtet man die Diagramme Fig. 11 und 13, so be-

merkt man bei x ein plotzliches Fallen der Spannung bis zum
Fnde der Fillung von 7Y, Atm, auf 6 Atm. Einen kleinen
Eintluss hieraut mag der Umstand haben, dass sich dic Ein-
stromedtinung bei kleiner Fillung kurz nach dem Kolbenwechsel
7u verengen heginnt. Selbst eine Expansion bei abgeschlosse-
nem Dampfe kann kaum eine solche Druckabnahme erzeugen.
Beachtet man noch, dass die Dampfspannung bei mehr ver-
engter Eintrittsoffnung und zunehmender Kolbengeschwindigkeit,
kwz vor dem Ende der Einstromungsperiode einen fast con-
stanten Werth crlangt, so kann dieses Fallen bei x nur der
Abkiihlung  an  den dampfberithrten Flichen zugeschrichen
werden. Dei 7!/, Atm. Ueberdruck betriigt die Dampftempera-
tur 178 C. und bei der Endspannung von 1, Atm. Gegen-
druck nur 108° C. Soll die Expansion dieselbe sein fiir Com-

poundwirkung und die gewdhnliche Wirkung, so miissen in dem -

“letzteren Falle beide Cylinder mindestens so gross wie der
kleine scin. Wenn sie nur gleich gross bemessen werden, be- .
rechnet sich die dampfberithrte Fliche des ganzen Volumens zu

. (2,82 —|— 2,80 . 7. 5.5) = 121.004m bei 65° C. Tempe-
Bei der Compoundwirkung ergiebt sich nach
fiir den kleinen Cylinder

ratur(lifferenz.
dem Diagramm Fig. 12 gerechnet,

26
bei 60,539m Fliche nur (173—144) = 29° C. und fir den
grossen Cylinder bei (4,22—7t— 4+ 4.2 7. 5.5) = 10004m Je-

rithrter Fliiche eine Temperaturdifferenz von (144—108) = 36" C.

Nimmt das Product aus der Dberiihrten Fliche und der
Temperaturdifferenz des Dampfes als ein ungenaues Maass der
Verluste. so erhiilt man bei gewdhnlicher Arbeit 1,210 . 65
78,7 und bei der Compound-Arbeit 0,605 .29 -+ 1,00, 36"
53,6 als Vergleichszahlen. Von Einflusse
dies Verhiltniss jedoch beim Eintritt des frischen Damptfes.

man

grisserem wird

Wenn ein Dampfvolumen bei der Compound-Locomotive
im kleinen Cylinder der Linge Z entspricht, wird es sich Dei
einer gewdhnlichen Locomotive auf beide Cylinder vei'thcilt

.

und in jedem das halbe Volumen von der Iléhe % fiillen.! In

-~

letzterem Falle trifft dasselbe Dampfgewicht auf cine Gesammt-

.

/
fliche von 4.2,82—-42. _.81t — = (24,63 48,8 7Z) und

bei der Compoundwirkung auf 2. 2,82 7:—|— 28. w7 =(12.

-+ 8.8 7)0dm also im ersten Falle sind immer 12.3150% Fliche
vom Dampf direét beim Eintritt mehr zu erwiirmen. I“i'u Z
= 0,pim ergiebt das Product aus Fliche und Tunpelatm-
differenz bei gewohnlicher Wirkung 0,2903 . 65 = 18,87
bei der Compoundarbeit 0,16715 . 29 = 4,84 also nur beinahe
Y ¥) Bs wird hierdurch bei Compound-Locomotiven cin grosser
Theil der Finsenkung des Diagrammes bei x gewonnen, wel-
cher Gewinn die Wirkung im kleinen Cylinder erhéht, so dass

und

cine grissere Gesammtleistung und eine grossere Gleichmiissig-
keit derselben erreicht wird.
3) Der Einfluss der todten Riume und der Riicktritte ist
durchweg vermindert.

Da der kleine Cylinder seinen Dampf bei der Compound-
Arbeit an den grossen Cylinder abgicbt. so kommen alle scine
Verluste durch todte Riume und Ricktritt dem grossen Cy-
linder zu Gute. Der Dampf, welcher sich beim Austritt aus
den todten Riumen etwa in den Receiver ergiesst, ist nicht
verloren. Der grosse Cylinder hat zwar den Verlust der todten
Riiume, jedoch fiir bereits abgespannten Dampf, und da er mit
grosserer Fillung arbeitet, sind Ricktritte weniger zu befiirch-
ten. Das letztere gilt auch noch beim kicinen Cylinder.

4) Die Dampf-Expdnsion wird besser ausgenutzt und die

Locomotive eignet sich fir gemischten Dienst.

Sollen Locomotiven mit einfacher Wirkung die gleiche An-
zugkraft besitzen wie dieselbe fir die Compound-I.ocomotive
berechnet ist, so missen ihre Cylinder cinen 1,2 fachen Quer-
schnitt des kleinen Compoundeylinders besitzen und mindestens
307™m Durchmesser haben. Ein Damptvolumen, welches in
diesen beiden Cylindern je !f;, Fillung gicbt, fullt den kleinen
" Compoundcylinder bereits auf 2.1;,.1,2=0,24 oder mit
Beachtung der vorstehenden Frsparnisse auf rot. '/, seines Vo-
lumens. Eine Fillung von 1/;, Volumen ist, wic bereits m der

*) Wemn dle Cylinder, wie spiiter ermittelt, fir cinfache Loco-
motiven, bei gleicher Anzugskraft 307mm Durchmesser lmben'muswn.
werden bei diesen die dampfberithrten Flichen noch um circa 15 bis

| 20 /o grosser.
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Einleitung gesagt, selbst dann unvortheilbaft, wenn die Expan-
auf die Schieber-
diagramme zeigt. dass eine solche Ausnutzung bei Locomotiv-
steuerungen mit einem Schieber nicht moglich ist. Die Ste-
phenson’'sche Steuerung mit offenen Stangen lisst eine so

sion voll ausgenutzt werden kamn. Ein Blick

kleine Iillung nicht zu und es ist nur eine Fxpansion Dbis
zum vierfachen Volumen zu erreichen, da der Schieber kurz
nach dem halben Kolbenhube schon wieder offnet. Fast nur
bei der Stephenson’schen Steuerung mit gekreusten Stangen
kann man in diesem Talle noech bis zum 71/, fachen Volumen
expaudiren, Die Canaliffuungen sind jedoch so klein, dass der
Dawmpf stark gedrosselt schon einen grossen Theil seiner Span-
nung verlicert, so «ass in dem Cylinder vor dem [ubende schon
cin Vacuum entstchen witrde. Beim Compoundsysteme dagegen
kann bei !/, Fillung eine Fintrittsspannung von 0,9 der Kessel-
spannung sicher erreicht werden. Bei einer Expansion auf das
31/, fache Volumen tritt der Dampf mit 1/, Atm. in den

grossen Cylinder und hier nochmals auf das doppelte Volumen
expandirt erhiilt er eine Gegenspannung von rot. 0.25 Atm.

Ueberdruck. Der Dampf hat dabei in beiden Cylindern eine
seiner Spannung passende giinstige Fallung., Fs ist  deshalb

diese Compound-Locomotive sowohl fiir grosse Gesehwindigkeit
mit grosserer Aushutzung der Expansion, als auch fiir schwere
Ziige mit kleiner Geschwindigkeit gleich vortheilhaft zu ver-
wenden, da sie in diesem Falle mit directem Dampfe auf bei-
den Seiten der Locomotive grosse Kraft entwickeln kamn.

Ob die angewandte Steucrung die Vortheilhafteste ist?,
ob es nicht zweckmiissiger wiire, bei directem Dampfe im gros-
sen Cylinder diesen mit voller Spannung, geringerer. Fillung
und grosserer Expansion arbeiten zu lassen?, ob sich’ nicht
der Vertheilungsschieber mit dem Regulator vereinen liesse?
Dies sind Fragen deren Ldsungen noch offen bleiben. Eine
Zukunft ist der Compound-Locomotive durch ihre Ersparnisse
schon jetzt gesichert.

Ueber Probelegungen mit dem eisernen Oberbau ,System Lazar¢ und iiber Verbesserungen
dieses Systems. '

(Hierzu Fig. 9—14 auf Taf. XIX.)

Mit dem von dem Gefertigten vorgeschlagenen Oberban-
Systemn mit cisernen Querschwellen (siche Organ fir die Iort-
schritte des Fisenbalnwesens, Jahrgang 1876, 1. Hett) sind auf
mehreren Bahnen, seit mehr als drei Jahrven Probelegungen
vorgenommen worden, )

Wenn auch diese Probelegungen nur auf verhiiltnissmissig
ganz kurze Strecken (mit 14 bis 100 Querschwellen) zur Aus-
fithrung gelangt sind, so diirfte es doch gerechtfertigt sein. in
Anbetracht der Wichtigkeit des Gegenstandes. der verhiiltniss-
miissig langen Erprobungsdauer, und des Umstandes. dass in
neuester Zeit mehrere grosse Eisenbahngesellschaften den eiser-
nen Querschwellen-Oberban anwenden: die Resultate der vor-
genommenen Versuche mit dem oben erwiilnten Systeme zu
verdffentlichen.

- Die ersten Versuche mit diesem Systeme hat die Prager
Eisen-Industrie-Gesellschaft auf der ihr gehorigen Werksbahn
Niirschau-Herrmannshiitte vorgenommen, Die Dimensionen der
daselbst veirwendeten Schwellen, sind dieselben wie sie in dieser
Zeitschrift veroftentlicht wurden (20°™ Breite 2,3™ Linge der
Schwellen), :

Ein Theil der verwendeten Schwellen wurde in der cur-
renten Strecke i der Geraden, ein zweiter Theil im Kinfahrts-
gleise in ecinein Bogen von 189.6™ Radius verlegt. DBeide
Theile liegen in einer Steigung von 1 :80.
der Schwellen hat keine Schwierigkeiten
die Kosten des Einbaues naliezu

Das  Einlegen
verursacht stellten
gleich dem der Holzschwellen.

Bei den in der currenten Strecke (am 7.Mai 1875) ein-
gelegten Schwellen, war nach mehrmonatlicher Benuatzung, ein
einmaliges Nachstopfen mit Kies erforderlich, wihrend bei den
in der Station (am 1. Juni 1875) verlegten Schwellen erst

und sich

nach mehr als dreijihviger Benutzung zum ersten Male sich
dic Nothwendigkeit der Hebung der Schwellen in’s Niveau
herausstellte.  Diese Arbeit wurde gleichzeitig mit der zweiten
llebung der in der currenten Bahn liegenden Eisenschwellen
vorgenonimen,

Wiihrend der bisherigen Befahrung dieser Schwellen. wur-
den die iiber denselben verlegten Schienen gewechselt.

Diese Auswechslung war leichter zu bewerkstelligen als
bei Holzschwellen. Es zeigte sich, dass nach Losung der Schrau-
benmuttern und Entfernung der Klemmplatten, das Ileraus-
nehmen der alten und -das Einlegen der neuen Schienen bhe-
werkstelligt werden konnte. ohne dass die Schraubenbolzen
selbst weggenommen werden mussten. da dieselben in der voll-
stiindig comprimirten Bettung fest stecken blieben.

Die Erhaltungskosten dieser Oberbaustiicke waren, wie
schon aus obigem hervorgeht, ganz unbedeutend und viel nie-
driger als die der anschliessenden Gleise mit IHolzschwellen,

Die Turnau-Kralup-Prager Bahn liess auf cinem Gleise.
welches in den Franz-Josefs-Bahnhot in Prag eimmiindet, (am
10. Juni 1875) ein kurzes Stiick mit eisernen Querschwellen
legen. Die Schwellen liegen hier in ecinem Bogen von 200™
Radius.

Obgleich das vorhandene Bettungsmaterial,
cinem stark mit Lehm verunreinigten groben Flussschotter be-
stand, ein fiir einen eisernen Oberbau nicht giinstiges war, hat
sich diese Probelegung, soweit die dem Unterzeichneten zuge-
kommenen Berichte erkennen lassen, recht gut bewihrt.

Ueber das Verhalten zweier weiteren Probelegungen, die
auf den Gewerksbahnen in Witkowitz und in Creuzot durch-
gefiithrt wurden, sind dem Gefertigten keine niilheren Berichte
zugekommen.

welches  aus

17*



__‘]'ﬁ.___ . -

Fin sehr interessanter Versuch wurde auf der Kronprinz-
Rudolf-Bahn mit diesem Oberbausystem durchgetiihrt.

Eine Partie ciserner Querschwellen wurde (am 19. Novbr.
1875) in der Strecke Zeltweg-Knittelfeld in einem Bogen von
5692 Radius und in der Neigung von 1: 145 eingelegt.

Die hier verwendeten Schwellen sind aus 5™@ dicken
Blechen, welche mit 5mm starken Winkeleisen (Fig. 13 Taf.
XIX) vernietet sind gebildet, und haben die bereits erwihnten
Lingendimensionen von 2,3™ und eine Breite von 20¢™,

Die auf diese Weise zusammengesetzten Schwellen, welche
kein grosseres Gewicht als circa 25 Kilogr. per Stiick hatten,
wurden durch zwei Versteifungsbleche in der Weise \:erstii‘rkt,
wie es die Fig. 14 auf Taf. XIX andeutet.

Die Rudolfsbalm liess bei Einlegung der Lisenschwellen,
anschliessend an dieselben, eine gleich grosse Anzahl neuer
[Tolzschwellen verlegen, um Vergleichungen der Kosten des
Einbauens und der Erhaltung der beiden Schwellengattungen
vornehmen zu koénnen.

Die Kosten des Linbauens waren bei den Eisenschwellen
etwas hoher als bei den Holzschwellen, woran nach Ansicht
‘der Bahngescllschaft die Umstinde Schuld sein mochten, dass
die Eisenschwellen fiir das Bogengleise besonders gelocht wer-
den mussten, dass unter denselben die IHohe der
Holzschwellen grossere Kieshettung genommen werden musste,

eine um

und dass das Arbeiterpersonal nicht geniigend geﬁbt war.
Tnnerhalb eines Zeitraumes von circa 20 Monaten, war
cinmal ein Nachheben der Eisenschwellen erforderlich.
Seitliche Verschiebungen, Spurcrweiterungen oder sonstige Nach-
theile wurden bei der Versuchsstrecke nicht wahrgenommen.
Demungeachtet glaubt die Gesellschaft, fir weitere Versuche
cine Verstirkung der Schwellen, zur Erhohung der Stabilitit
des Gefiiges empfehlen zu sollen.

In schr eingehender Weise wurden von der Uebungs-Com-
mission des Kon. preuss. Iisenbahn-Regimentes in Berlin und
von der Betriebs-Abtheilung der Kon. preuss. Militir-Eisenbahn,
Versuche iber den Einbau und iiber das Verhalten des hier
besprochenen Systems im befahrenen Gleise durchgefithrt. Da
die beiden genannten Behirden die Giite hatten, dem Gefer-
tigten die Resultate ihrer Deobachtungen mitzutheilen, ist der
Unterzeichnete in der Lage, hieritber folgendes bekannt zu geben.

Die Uebungs-Commission des IEisenbahn-Regimentes spricht
sich iber den Einbau der Schwellen wie folgt aus:

»Die Befestigungsweise der Schienen auf den Querschwellen
mittelst Bolzen ist eine einfache und sichere, das hierher ge-
langte Material weist indess einen Mangel darin auf, dass die
an der Unterseite der Schwellen befindlichen Rippen zur Ver-
hindernng des Drehens der Bolzen beim Anziehen nicht scharf
genug profilivt sind, und nicht kriiftig genug vorstehen, so dass
sie ilren Zweck nicht gehorig erfilllen; es war vielfach erfor-
derlich, den Kopf von unten mit einer Zange festzuhalten, um
die Schraubenmuttern fest anziehen zu konnen. s wire dieser
Zweck vielleicht besser zu erreiclien, indem man den Dolzen-
schaft am Kopfe vierkantig gestaltete, und den Lochern in den
Schwellen entsprechend viereckige Form giibe.

Eine Vorkehrung, einer Liingenverschiebung der Schienen
auf den Schwellen vorzubeugen wird vermnisst; ob dic Reibung

nuar

unter den angezogenen Schrauben dagegen ausreicht, muss der
Versuch des Kinlegens in ein befalirenes Gleise ausweisen.
Das Einbauen geht rasch von statten, sobald eine

vorbereitete Kiesbettung vorhanden;

ant
dieselbe wurde fiar den
Einbau schmaler, als Schwellenbreite gehalen.

In dreissig Minuten wurden 10 Schienenlingen = 60™
montirt und verlegt. Die Lage des eingelegten Gleises in der
Dettung crscheint selr fest: c¢in nachtrigliches seit-
wirts Ritcken ist nur unter Aufgrabung mehrerer
Schienenliingen moglich,

Fiir Verkehrsbahmen unter gewdhnlichen Verhiltnissen
erscheint das System in seiner allgemeinen Anorduung schr
giinstig. ‘
Gegen die Verwendung zu Kriegsbalnen dagegen sprl}ch{en
folgende Punlte : b

1. Die Schwellenform verlangt eine starke Kieshettung,,
welche vor dem IKinbau sehr correet ausgefithrt und der spi-
teren Trage und Hohenlage genau entsprechend sein muss.

2. FEin Einbringen der Kiesbettung unter das auf der
Planie vorgestrecke Gleis und mittelst Kiestransportes auf dem-
selben (wie bei holzernen Querschwellen) ist nicht moglich.

Dagegen ist anzuerkennen, dass cine bedeutende Quantitit
Bettungsmaterial dadurch erspart wird, dass vor den Schwellen--
kipfen keine Schitttung erforderlich: auch wird in Folge hier-
vou eine betriichtlich geringere Terrainbreite in Anspruch- ge-
nomien. _

3. In Curven missen dic Schwellen besonders gelocht
werden. « :
Nachtriiglich hat die Betriebs-Abtheilung der K. p. Militér-
Eisenbahn die oben versuchten Schwellen in Benutzung genommen
und nach l4monatlicher Verwendung dem Gefertigten folgende
Mittheilung gemacht: «Die im April a. pr. siidlich des Bahn-
hofes Berlin verlegten und seit dem 15. Mai desselben Jahres
dauernd befahrenen Querschwellen nach dem System Lazar
sind nur einmal — etwa 4 Wochen nach Inmbetricbsetzung —
nachgestopft worden und liegen noch heute (18. Juni 1878)
durchaus fest und gleichmiissig gut. Dagegen stellten sich bei
genauer Untersuchung die anschliessenden 5 holzernen Schwellen
(beiderseits) als gelockert heraus, so dass es scheint, als *ob
der eiserne Oberbau im Ganzen (8 Schienenlingen) sich ctwas
gesctzt habe.»

Es sei hier noch Dbemerkt, dass die hier erwihnten
Schwellen ohne die. sogenaunten Versteifungsbleche ausgefiihrt
sind und ebenfalls eine Breite von 20°® und eine Linge von
2,32 haben. : !

Wiihrend von den bisher genannten Bahnen iber ‘dieses
Oberbau-System nur giinstige Resultate berichtet wurden, war
die Direction der Kon. ungarischen Staatsbalnen genothigt,
dem Gefertigten anzuzeigen, dass sic nach circa einjilriger
Benutzung eine Partie eiserner Querschwellen, die im Monate
Juli 1876 in einem stark befahrencn Gleise im Bahnhofe! in
Buda-Pest verlegt wurden, wieder aus der Bahn entfernen
musste. !

Es muss dieser Misserfolg um so auffallender erscheinen,
als die in Buda-Pest verlegten Schwellen genau dieselben Dimen-
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sionen hatten und von demselben Werke geliefert wurden, wie
die in Berlin in Verwendung genommenen Schwellen.

Auf Grund sehr eingehender Beobachtungen wiihrend der
Benutzung der von der ungarischen Staatsbahn verlegten Schwel-
len durch den Gefertigten war derselbe in der Lage, die Ur-
sachen des ungiinstigen Resultates zu constatiren.

Diese Ursachen waren:

a. Zur Unterstopfung der Eisenschwellen wurde ein Bettungs-
material verwendet, welches aus ecinem Gemische von
Kohlenlosche und stark mit Lehm verunreinigtem Fluss-
schotter bestand, ein Bettungsmaterial, welches fiir jeden
eisernen Oberbau als geradezu unverwendbar -hezeichnet
werden musste. )

b, Tir Entwiisserung des Planums war nicht im mindesten
gesorgt, wodurch dic ungiinstigen Wirkungen des schlechten
Bettungmateriales im erhihten Grade sich fithibar machten,

¢, bie FEisenschwellen wurden mit festen Stossen verlegt.

Dass die Schwellen nach den gewiihlten Dimensionen mit

schwebende Stisse
angewendet werden konnten, und dass selbstverstindlich
in der der Direction der K. ung. Staatbahnen vorgelegten
Zeichnung ausdriicklich der schwebende Stoss vorgeschrie-
ben wurde, ist giinzlich unbeachtet geblieben.

Dass unter den erwiilmten Umstiinden ~die Eisenschwellen
viel zu schwach waren und cin grosser Theil derselben theils
stark verbogen wurde, theils gebrochen ist, konnte nicht iiber-
rasclien und war eigentlich eine selbstverstindliche Sache. Im
Gegentheile musste es auffallen, dass die Schwellen iberhaupt
cin volles Jahr verwendet werden konnten: und gerade diese
Probe hat dem Gefertigten die vollste Ueberzeugung verschafit,
dass sein System bei entsprechend gewiihlten Dimensionen sich
immer bewiihren wird.

Zur Begriindung dieser Behauptung diirfte die Mittheilung

eines Auszuges aus einem Berichte der genannten Direction
an den Gefertigten genfigen. Dieser lautet: «Zugleich halten
wir es fiir unsere Pflicht, Ihnen mitzutheilen, dass, trotzdem
sich die von Ilmen construirten Eisenschwellen fiir unsere Ver-
hiltnisse als zu schwach erwicsen haben, wir die Frfahrung
gemacht haben, dass diesclben im Schotterbette fest liegen,
keine seitlichen Verschiebungen wahrgenommen wurden, die
normale Gleisweite keine Veriinderung erlitt, die Verbindung
der Schienc mit der Schwelle eine feste war und das Unter-
krampen leicht und ohne Anstand bewerkstelligt werden konnte,
folglich ¢in nach Ihrem System hergestellter Oberbau bei ver-
hiiltnissmiissig stiirkeren Dimensionen der Schwellen sich wahr-
scheinlich auch bei unsern Verhiiltnissen bewihren wirde.»
' Da dbrigens ein Repariren der verbogenen Schwellen
mdiglich war, hat der Gefertigte diese Reparaturen in geeigneter
Weise vornehmen lassen und diese Schwellen bei einer andern
Bahn neuerdings verwenden lassen. Der Unterzeichnete zweifelt
nicht, dass die reparirten Schwellen durch -eine lange Reihe
von Jahren noch sehr gute Dienste leisten werden.

Auf Grund der bisher vorliegenden Erfahrungen gelangt
der Gefertigte zu folgendem Resumé :

Die Grundtype des vorgeschlagenen Profils der T-Triger
giebt fir eiserne Querschwellen ein sehr verwendbares Profil,

20 DBreite ausschliesslich nur fir

weil dasselbe ein Hohlliegen der Schwellen in irgend einem
Theile unbedingt vermeidet, das Unterstopfen der Schwellen
dadurch besonders erleichtert, dass das Bettungsmaterial sich
sofort fest an der Mittelrippe anschmiegen muss und das Nach-
krampen ohne jedwede Tockerung der Kiesbettung geschehen
kann.

Die Dimensionen der Schwellen werden den jeweiligen
Bahnverhiiltnissen entsprechend gewiihlt werden miissen.

Das Abbiegen der Schwellen in senkrechter Richtung der
Bahnachse hat sich vorziiglich bewiihrt und hat sich die An-
nalme, dass durch diese ADbiegung fiir neue Bahnanlagen
sowohl die Breite der Kiesbettung als auch des Unterbau-
planums, gegeniiber den Anlagen mit holzernen Querschwellen,
betriichtlich reducirt werden kann, als ganz richtig erwiesen.
Es diirfte fibrigens vortheilhafter sein, die Abbiegung mit
geringern Tiefen als bisher auszuftihren, um zu verhiiten, dass
sich die Schwellenenden zu fest in die Bettung eingraben und
in Folge dessen dic Iinden fester liegen als das .unter den
Schienen licgende Schwellentheil. '

Mit den Versteifungshlechen wurde, da wo sie zur Ver-
wendung gelangt sind, der beabsichtigte Zweck, die Schwellen
selbst sehr schwachhalten zu konnen, vollkommen erreicht.
Die TFrage, ob es demungeachtet nicht rationeller ist, die
Aussteifungen ganz wegzulassen und zur Erreichung einer gros-
sern Stabilitiit der Gleisanlage lieber stiirkere Schwellen anzu-
wenden (die auch den Vortheil der einfacheren Fabrikation
gegeniiber den mit Versteifungsblechen armirten Schwellen fir
sich haben), kann bei den bisher durchgefiihrten viel zu gering-
fugigen Versuchen nicht beantwortet werden.

Bei den bisher verwendeten Schwellen des Systems hat
sich iberall der Uebelstand fithlbar gemacht, dass die Befestigung
der Schienen mit den Schwellen fiir Curven eine besondere
Lochung der Schwellen erfordert.

Mit Riicksicht auf die bisher gewonnenen Resultate und
insbesondere der constativten Mingel hat der Gefertigte sich
bemiiht, sein Oberbausytem zu verbessern, und glaubt dies in
folgender Weise crreicht zu haben.

a. Profil der Schwellen. Die Figuren 9 und 10
der Zeichnung auf Taf. XIX zeigen, dass behufs leichterer
Fabrikation und zum Zwecke einer soliden Verbindung zwischen

- Schiene und Schwelle der an die Mittelrippe anschliessende

Theil entsprechend stark gehalten ist. Der Theil des Profils,
welcher ausschliesslich zur Auflage der Schiene dient und
welcher von den DBefestigungsmitteln nicht influencirt wird.
erhiilt nur jene Stiirke, welche zur Fabrikation der Schwellen
und zur Verhiitung einer schnellen Zerstorung durch den Rost
unbedingt erforderlich ist. Da bei diesen sehr schwachen
Dimensionen e¢in Reissen der iussersten Profilenden bei der
Fabrikation eintreten wiirde, werden die Enden wieder verstirkt
und behufs Verstirkung des Profils abgebogen.

b, Befestigungsschrauben. Zur Verhinderung des
Drehens der Schraubenkipfe bei Anwendung kreisrunder Schrau-
benlocher wird die Mittelrippe des Schwellenprofils benutzt
und erhalten die Schwellenkiopfe eine solche Form, dass sie
beim Anziehen der Schraubenmuttern sofort an der Mittelrippe
der Schwellen anschlagen.



Um cine gleiche Lochung aller
dieselben  dessenungeachtet
fir alle in Curven vorkommenden Spurverinderungen benutzen
zu konnen, werden Klemmplatten von achtekiger oder quadra-

¢. Klemmplatten.
Eisenschwellen zu cermiglichen und

tischer Form angewendet.

Alle Seiten dieser Klemmplatten sind ganz gleich,
jede Seite kann zur Befestigung der Schiene verwendet werden.
Da aber die Oeffnung, durch welche der Schraubenschaft durch-
sesteckt wird, derart excentrisch versetzt ist, dass der Abstand
von der Mitte der Oeffnung bis zu jeder Seite der Klemm-
platte immer ein anderer ist, so ist es einleuchtend, dass je
nach der Form der Klemmplatten 8, 6 oder 4 verschiedene

und

Spurerweiterungen mit einer Platte erzielt werden kionnen.
Bei einem Schienenstrange. bei welchem immer
Klemmplatten zur Wirkung kommen. kann natirlich die mit
einer Platte zu erreichende Spurveriinderung verdoppelt werden.
Mit der in der Figur 11
Klemmplatte konnen beispielsweise .lllc Spurerweiterungen von
0 bis 20mm in Abstinden von 20m zu 2mm erzielt werden.

zwel

gezeichneten  sechseckigen

Die in der Figur 12 ersichtliche Klemmplatte von qua-
dratischer Form gestattet Spurveriinderungen von O bis 18™%
mit Unterschieden von 3 zu 3™™,

d. Arretirungsplittchen. Bei der vorgeschlagenen
Construction sind Arretirungsplittchen nach Bansen und Lazar,
die sich stets bewiihrt haben, angewendet.

e. Linge und Abbiegung der Schwellen. Hiefir
werden die in der Figur 13 ersichtlichen Dimensionen vorge-
schlagen.

f. Verlegen des Oberbaues. Beziglich des Einbauens
dieses Oberbausystems bei neuen Anlagen direct auf das Unter-
bau-Planum wird folgendes Verfahren vorgeschlagen :

Die Schienen werden mit gewdhnlichen Holzschwellen in
der Weise. vorgelegt. dass diese nur provisorisch und leicht
mit den Schienen befestigt werden. Die Holzschwellen sollen
an solchen Stellen gegel)elf werden, an welchen bei definitiver
Gleisanlage keine Eisenschwellen zu licgen kommen. Beispiels-
weise werden far 7@ lange Schienen. welche mit 8 Ilisen-
schwellen und mit schwebenden Stossen zu verlegen sind, 3

Molzschwellen, die an den Stissen und in der Schienenmitte
gelegt werden, henutzt,
Die Hohe der Holzschwellen muss gleich der definitiven

Schotterbettticte sein.

Ist cine geniigende Anzahl von Schienen mit den Ilolz-
die Schienen mit den Laschen verbunden,
der Schienenstrang soweit dusf;e-

schwellen vorgelegt,
so wird nach Thunlichkeit
richtet, wic es die definitive Gleisanlage erfordert,

Hierauf werden mit Transportwagen die Kisenschwellen
und das zar Unterstopfung derselben nithige Kiesmaterial auf
dem vorgesteckten (ileise zugefiihrt.

Die Eisenschwellen werden nun an den Schienen ange-
schrault.
Diese Arbeit wird schr leicht auszufithren sein,| weil

simmtliche Eisenschwellen iberall zugiinglich sind.  Hierauf
werden solid .mit, dem DBettungsmaterial
unterstopft und das Gleise genau der Hohen- und Richtungs-
lage entsprechend ausgerichtet. die proviso-
risch gelegten Holzschwellen wieder entfernt und in heliebiger
Weise die Vollschotterung des Gleises vorgenommen.

Wiilrend Dbei dem Oberbau mit hilzernen Querschwellen
das Vorlegen des Gleises auf die Planie cin oftmaliges Nach-
heben des Gleises erfordert, entfillt diese Arbeit hier voll-
stindig.

Das Legen
daher nicht nur mit geringern Kosten.
derer Weise als mit Holzschwellen ausgefithrt werden konnen.

Der Gefertigte schliesst mit dem Wunsche, durch diesen
Bericht sein Scherflein zur Eintihrung des eisernen Oberbaues

die Eisenschwellen

7s werden dann

des Gleises mit eisernen Querschwellen wird

sondern auch in soli-

beigetragen zu haben. und giebt sich der Erwartung hin, dass
auf Grund der vorliegenden Resultate die Versuche mit seinem
Systeme von den Eisenbahngesellschaften in jener Ausdeli-
nung fortgesetzt werden, die erforderlich um den Werth
und die Brauchbarkeit des Systems vollstindig richtig beur-
theilen zu konnen.
Wicen, den 28. Januar 1879.
Adolf Lazar,
Ober-Ingenicur der K. K. General-Inspection der
osterreichischen Lisenbahnen.

ist,

Die geometnsche Construction der Normal-Ausweichungen im Gebiet des Vereins deutscher
Eisenbahn -Verwaltungen.

Mitgetheilt von A, J. Susemihl, Baumeister und Vorsteher der Bauinspection der Hinterpommerschen Bahn in Stargard in Pommern.

Betrachtet man die zur Zeit auf den verschiedenen Bahnen | sein, unter Beriicksichtigung der bei den einzelnen Bahnen

im Gebrauch befindlichen Ausweichungen in Bezug auf ilire
geometrische Construction. so findet man cine so grosse Mannig-
faltigkeit, dass man unwillkirlich die Frage aufwirft':  Ist
diese Mannigfaltigleit auch bei dem heutigen Stande des Iiisen-
balmbauwesens noch gerechtfertigt ?  Is lisst sich zwar nicht
leugnen, dass eine gewisse Verschiedenheit durch dic localen
Verhiltnisse des grossen Gebictes des Vereins deutscher Fisen-
bahnverwaltungen bedingt wird, trotzdem diirtte es angiinglich

gemachten  Frfahrungen die zur Zeit fiir  die geometrische
Construction iblichen allgemeinen Normen enger ecinzugrenzen.

Auf Grand der dem Verfasser von den meisten Verwal-
tungen kiwrzlich Derveitwilligst mitgetheilten Angaben tlb‘pr Jdie

im (robmu( I befindlichen Ausweichungen®) sollen in \aLh‘ro]-

*, Die Zusammenstellung dieser Angaben ist den kuwlu,h im
Verlage von Julius Springer, Berlin, erschienenen ,Gleisberechnungen®
des Vevfassers beigefiigt. ‘



gendem die bei der geometrischen Construction der Auswei-
chungen iiblichen Abmessungen kurz besprochen werden.

Mit wird die gesammte Anordnung.
welche zur Ablenkung der Fahrzeuge dient. mit «Weiches
der erste Theil, bei welchem die Ablenkung beginnt, bezeichnet
werden.

< Ausweichungen »

1. Aligemeine Anordoung.

Jede Ausweichung bezweckt die Verbindung zweier Gleise;
man crreicht cine solche dadurch, dass den Fahrzeugen die
Moglichikeit einer Richtungsverinderung gewiilirt wird. Am
zweckmiissigsten  wiirde es sein, wenn diese Richtungsveriin-
derung wic auf der freien Bahnstrecke allmihlich und aus-
schliesslich mittelst Curven bewirkt werden kinnte. Eine solche
Linrichtung ist indessen fiir Ausweichungen in der Praxis nicht
moglich, da Zungenspitzen, welche die Mutterschiene tangiren,
nicht ausgefiihrt werden konnen. Man hat allerdings diese
Anordnung durch Abstumpfung der #ussersten Zungenspitze
annithernd herzustellen gesucht, indessen ist diese Construction
nur vercinzelt ausgefiihrt, da dieselbe bekanntlich. wenn man
die fiblichen Zungenlingen nicht iberschreiten will, nur kleine
Krtimmungsradien fir die Zungen zulidsst. Man bewirkt die
Richtungsveriinderung der Fahrzeuge zur Zeit meistens in der
Weise, dass zuniichst an der Zungenspitze eine plotzliche Ab-
Ienkung und demniichst die allmihliche Ablenkung mittelst
Curve erfolgt. Unter Zugrundelegung dieses DPrincips sind
vorzugsweise, je nachdem die plotzliche und allmihliche AD-
lenkung durch eine Gerade vermittelt wird, 3 Anordnungen
zur Ausfithrung gelkommen,

1. Gerade Zungen, d. h. die plotzliche Ablenkung wird
durch eine Gerade gleich der ganzen Zungenlinge wmit der
Curve vermittelt.

2. Die Anordnung ad 1. mit der Modification, dass die
‘vermittelnde Gerade kleiner als die Zungenlinge ist, d. h.
dic Zunge ist zum Theil gerade, zum Theii gekriimmt.

3. Die plotzliche Ablenkung geht an der Zungenspitze
ohne Vermittelung einer Geraden in die Curve iber, d. h. die
Zunge wird in ihrer ganzen Linge gekriimmt.

Die grosste Verbreitung hat die erste Anordnung gefunden,
jedenfalls, weil sie die einfachste ist; allem Anschein nach
wird indessen die dritte Anordnung die iiblichste werden, denn
bei allen grisseren Bahnen, welche in neuerer Zeit ausgefiihrt
resp. noch im Bau begriffen sind, ist ihr der Vorzug gegeben.

Bei Aufstellung der geometrischen Construction einer Aus-
weichung wird in erster Linie zu beriicksichtigen sein, welehe
specielle Verwendung dic Ausweichung finden soll. Tm Allge-
meinen wird man stets darauf Bédacht nehmen, die Auswei-
chungen moglichst kurz herzustel]en;. es wiirde also bei Aus-
weichungen fiir Rangirziige zweckmissig ein moglichst grosser
Ablenkungswinkel an der Zungenspitze, dagegen ein moglichst
kleiner Curvenradius genommen werden konnen.

Da indessen fiir jeden Ablenkungswinkel eine besondere
Weiche construirt werden muss, so haben die meisten Verwal-
tungen den Vortheil, welcher durch Annahme verschiedener
Ablenkungswinkel entsteht, aufgegeben gegeniiber dem Vortheil,
siimmtliche Ausweichungen mit einer Normalweiche construiren

zu konnen ; der Unterschied zwischen den verschiedenen Aus-
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weichungen beschriinkt sich dann vorzugsweise auf die Groisse
des Weichencurven-Radius. Einzelne Bahnen haben 2, sogar
3 Normalweichen construirt. um den Vortheil, der aus den
verschiedenen Ablenkungswinkeln entspringt, moglichst aus-
zunutzen ; diese 3 Weichensorten sind bestimmt : 1. fiir Aus-
weichungen, deren Curven von ganzen Ziigen befahren werden ;
2. fir Ausweichungen, deren Curven nur von Rangirziigen
befahren werden; 3. fiir englische Ausweichungen; je nach
der Bedeutung der einzelnen Ausweichungen werden dann . noch
grissere oder kleinere Radien fiir die Weichencurve ange-
nommen.
2. Die Weiche.

Fir die geometrische Construction ciner Ausweichung ist
vorzugsweise diejenige Seite der Weiche maassgebend, welche
sich an die dussere Weichencurve anschliesst. Die Grundriss-
Formen der fiir diese Seite zur Verwendung kommenden Zungen
sind bereits im Allgemeinen angefiihrt. Beziiglich der speciellen
Abmessungen sei Folgendes bemerkt: Die angefiihrten Zungen-
lingen differiren zwischen 3,72@ und 5,75™. Die Ablenkungs-
winkel an der Zungenspitze sind im Allgemeinen bei gekriimmten
Zungen wesentlich kleiner als bei geraden Zungen, was mit
Riicksicht auf das sanfte Passiren der Falrzeuge durch die
Weiche wohl zu beachten ist. Bei gekriimmten Zungen ist der
kleinste Ablenkungswinkel 1427, der grosste 1° 18 (abgesehen
von den fiir englische Ausweichungen bestimmten Weichen),
bei geraden Zungen dagegen der kleinste Ablenkungswinliel
193453, der grosste 1° 29’ 18, Der griosste Ablenkungs-
winkel, ist bei englischen Ausweichungen mit gekriimmten
Zungen zur Ausfihrung gekommen und betriigt 1° 49/ 58~,
Vergleicht man bei einzelnen Ausweichungen die Grosse des
Ablenkungswinkels mit der Grosse des Radius der- anschlies-
senden Weichencurve, so treten mehrfach gewissermaassen
Widerspriiche auf: es finden sich beispielsweise bei geraden
Ausweichungen mit geraden Zungen folgende Zusammenstel-
lungen : Ablenkungswinkel 1° 4 31/ mit Radius 151,72™; ander-
seits Ablenkungswinkel 1° 27/ 10/ mit Radius 258™, sowie
Ablenkungswinkel 1° 26/ 47/ mit Radius 287,524™; bei eng-
lischen Ausweichungen mit gekriimmten Zungen kommt vor:
Ablenkungswinkel 1°49‘ 58 mit Radius 200", Die meisten
Verwaltungen, welche nur eine Weichensorte verwenden, haben
fir den Ablenkungswinkel einen Mittelwerth angenommen, bei
geraden Zungen etwa 1910 bis 1° 18‘; bei . gekriimmten
Zungen etwa 40°.

Dem Ablenkungswinkel bei geraden Zungen entspricht mit
Riicksicht auf die Weichencurve bei gekriimmten Zungen der
durch die Mutterschiene und die verlingerte Tangente der
iiusseren Weichencurve an der Zungenwurzel gebildete Winkel ;
dieser ist wesentlich grosser bei gekriimmten Zungen und
betriigt durchsclnittlich 2° es kommt sogar 2° 42‘ und bei
englischen Ausweichungen 2° 53 58‘ vor, wihrend der beziig-
liche Winkel bei geraden Zungen (abgesehen von englischen
Ausweichungen) hochstens zu 1° 29° 18 angenommen ist. Da
die Liinge der Ausweichungen um so kleiner ausfiillt, je grosser
dieser Winkel ist, so liegt hierin ein zweiter Vortheil der
gekriimmten Zungen. Der Radius der gekrimmten Zungen
differirt zwischen 150 und 380™; auch bei Ausweichungen



fiir Hauptgleise finden sich mehrfach Zungenradien, die wesent-
lich Kkleiner als 180w Bei einzelnen Bahnen haben
Zungenradius und Radius der Weichencurve gleiche Grosse,

sind.

bei den meisten Balmen sind diesclben verschieden.

3. Uebergang von der Weiche zur Weichencurve.

In der Regel ist die gerade Zunge oder bei gekriimmten
Zungen die Tangente am Drehpunkt zugleich Tangente an der
Weichencurve. Nur bei einer geringen Anzahl Dahnen tangiren
die geraden Zungen die Weichencurve nicht. Es betrigt
beisl)ielsxvcise der Ablenkungswinkel an der Spitze der geraden
Zunge 1°9‘, wiihrend die verlingerte Tangente der iusseren
Weichencurve an der Zungenwurzel mit der Mutterschicne den
Winkel 2° 3¢ bildet.

4. Weicheneurve,

Die zur Verwendung gekommenen Radien haben sehr
verschiedene Grissen und zwar liegen diesclben zwischen 125™
und 376,62™.  Radien unter 180™
geraden Zungen nur vor. Bei ist
die Grosse des abgerundeter Zahl angenommen,
withrend bei den neueren Normalausweichungen die Grosse
desselben mit Riicksicht auf die zmr Disposition stehenden
Schienenliingen berechnet ist.

kommen namentlich bei

vereinzelt vielen Balnen

Radius in

5. Der Uebergang von der Weichencurve zur Herzstiickspitze.

~ Gewdlimlich ptlegt zwischen der Herzstickspitze und der
Weichencurve cine Gerade zu licgen ; die Ansichten iiber den
Werth derselben sind offenbar sehr getheilt.  Kinzelne Bahnen
verwerfen eine Gerade ganz oder geben derselben mit Rick-
sicht auf die Construction des llerzstiicks nur die Liinge von
Herzstiickspitze bis Herzstiickstoss ; anderc Bahnen legen grosses
Gewicht darauf, dass die Hersstickgerade moglichst lang ist.
Die zur Ausfithrung gekommenen Lingen differiven von 0™
bis 5,71m.

6.  Das Herzstiick, ;

Auf den Osterreichischen Bahnen erfolgt die Angabe
Herzstiickwinkels nach Graden, bei den deutschen Balmen ge-
wohnlich durch die trigonometrische Tangente in Form ecines
Bruches mit dem Zihler 1. Mehrfach (namentlich in Fabriken)
wird indessen unter Neigungsverhiiltniss des Herzsticks das
Verhiltniss der Basis (= 1) zur Hohe eines gleichschenklichen
Dreiecks. dessen” Spitze der mathematische Kreuzungspunkt ist,

des.

. .o &
verstanden. . h. 1 :n wird nicht = tg a sondern = 2 sin
angenommen. Wiewohl die Differenz zwischen beiden Werthen

eine unbedeutende ist, diirfte es doch erwiinscht sein. den
Ausdruck «Neigungsverhiltniss des Herzstiicks» zu prifeisiven.

Die Grosse des Herzstiickwinkels differirt auf den oster-
reichischen Bahnen zwischen 7°38/ 19 und 4°21/ 26 auf
deutschen Bahnen kommen mit geringen Ausnahmen bei geraden
Ausweichungen nur die Verhdltnisse 1 :9, 1:10 und 1:11
vor; grossere Neigungsverhiltnisse finden sich namentlich bei
symmetrischen und  englischen Ausweichungen. Das Kkleinste
Herzstiickverhiiltniss ist 1 : 13,0335.

Bei den englischen Ausweichungen hat man dahin gestrebt,
das Herzstiickverhiltniss moglichst gross zu construiren. um flus
Passiren der Kreuzungsstiicke zu sichern. Wiihrend die Ierz-
stiicke beil diesen Ausweichungen gewdhnlich ein Verhiiltniss
1:10 und 1:9 haben (1:11 kommt héchst selten vor). hat
man namentlich durch Vergrisserung des Ahlonkungswﬁinkcls
an der Zungenspitze (1° 49’ 58) dic Verwendung cines Herz-
stitcks 1:7,115 crmoglicht. Seitdem es indessen gestattpt ist,
cinzelne Constructionstheile des Gleises ither

Schienenoberkante anzubringen, werden solche Ueberschreitungen

bis zu HOmm

der iblichen Maasse sich wohl kaum wicderholen, da  bei
Verwendung iberhohter Zwangschienen auch bei geringerem

Kreuzungsverhiltniss die fiithrungslose Stelle in den Herzstiicken
auf ein Minimum reducirt werden kann. '
Stargard i./Pomm. im Februar 1879.

Welchen-Verschluss mit selbstthatigem Sicherheitssignal zur Angabe, ob die Weiche voll-

stindig schliesst oder nicht? i

(Patent Dunaj).

(Hierzn Fig. 1—8 auf Taf. XIX.)

Die meisten Entgleisungen kommen vor beim Defahren
der Weichen gegen die Spitze in I'olge nicht vollkommenen
Schliessens der Zungen.

Die beziiglichen Sicherheitsvorrichtungen (Druckschiene-
Stellapparate) haben sich bis jetzt nicht bewiihrt und keine

allgemeine Anwendung gefunden. hauptsiichlich, weil sie alle
den Fehler haben, dass sie in den meisten Fillen, wo sie

indem sie nicht im Stande
ein zwischen Zunge und Anschlagschiene vorhandenes
Hinderniss (Stein, Kis, w.) zu bescitigen.- (Wenn
ein derartiges Ilinderniss vorhanden ist, ohne vom Weichen-
steller rechtzeitig bemerkt und

niitzen sollen, nicht niitzen kinnen
sind,
Schnee u. s.

heseitigt zu werden, muss bei

Einfahrt des Zuges zuerst die Sicherheitsvorrichtung mehr oder
weniger zerstort werden und die Entgleisung folgt.)

Mit seltener gerade diese Hindernisse
Ursache des nicht vollkommenen Schliessens der Weichen.

Der Weichensteller befindet sich beim Umstellen  einer
Weiche am Weichenbock. Von diesem Standpunkte aus kann
er. der schiefen Sehlinie wegen, leicht iibersehen, (lass
Zunge nicht vollstindig schliesst. ’

Ausnahme sind

die

. l
Jei den jetzigen W eichensignal-Vorrichtungen ist c‘m be-
ziigliches Countroliren des Weichenstellers schwer,
cigentlich unmoglich. Die genannten Signalvorrichtungen

geben blos an, fiir welches Gleis die Weiche gestellt ist; aber

—
-
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nicht, ob die betreffende Zunge vollstiindig schliesst oder nicht.
Ob die Weichenlaterne ein wenig mehr oder weniger senkrecht
resp. parallel zum Gleise steht, lisst sich von Weitem schwer
beurtheilen, besonders, wenn die Weiche in, am knde
einer Curve liegt; sogar in der Niihe wird dies leicht iiber-
sehemn, i

Um diese mangelhaften Einrichtungen zu verbessern und
die damit verbundenen grossen Gefahren zu Deseitigen, habe
ich den Weichenverschluss
signal construirt.

Diese Sicherheitsvorrichtung
fir Bahnhofs-Endweichen.

Die Bestandtheile derselben
gendem beschrichen:

oder

mit dem Sicherheits-

ist hauptsdchlich vortheilhaft

4
sind aus Eisen und in Fol-

ab und cd sind zwei Wellen, welche auf zwei Schwellen
der Weiche in horizontaler Lage mittelst Unterlagsplatten,
Ueberbiindern und Schienenschrauben befestigt sind.  Jede die-
ser Platten nebst dem dazu gehorenden Uecherbande bildet ein
Lager fiir eine dieser Wellen. in welchem sich dieselbe drehen
kann., (Eine der besagten Weichenschwellen muss die Weichen-
bockschwelle, die andere, der  beiden
len sein.)

ef und fg sind zwei Hebel, welche an den Enden f ver-
bunden, an den anderen Enden e und g auf den genannten
Wellen befestigt sind. :

hi ist ein Hebel. welcher auf der dem Weichenbock zu-
niichst liegenden Welle befestigt ist.

eine Nachbarschwel-

Damit dic Befestigung solid sei. sind die Druckschrauben k
"angebracht. (Der Hebel hi lisst sich beim Anbringen auf der

Welle. je nachdem die Lage und Breite des Weichenbockes
es erfordern, verschieben, sogar wenn néthig, gewissermaassen
in der Verlingerung des Hebels fg anbringen.)

Fir den Hebel hi ist die gabelformige Fithrung 1 her-
gestellt, welche an die Schwelle befestigt wird, (Diese Fiihrung
ist nicht bei allen Weichen nithig.)

mun ist eine Stange. welche an die Weichenlaternenstange
so befestigt ist. dass sie sich auf- und abschichen lisst.

Diese verschicbbare Stange ist mit dem Ende i des lcehels
hi mittelst der Leitstange op verbunden.

Am oberen Ende der verschiebbaren Stange ist ein Blech-
korb (Blechring) ¢ angebracht. Dieser ist roth angestrichen
und hat auf vier Seiten Ralmen, welche mit rothen Scheiben
versehen sind.

Alle vorher beschricbenen Hebel, Stangen und der Blech-
korb sind so mit einander verbunden, dass jede Bewegung Kines
derselben, einc entsprechende Bewegung aller Uebrigen ver-
anlassen muss. -

Die beiden Hebel et und fg sind mit Sperrhaken r ver-
sehen; einer dieser llaken liegt dicht an dem Fuss der voll-
kommen schliessenden Zunge und sperrt dieselbe; der andere
befindet sich zwisehen der offenen Zunge und der dazu gehirenden

Is findet dies statt, ob die Weiche fiir das
Gleis rechts oder links gestellt ist.
stets gesperrt.

Anschlagschiene.
Dadurch ist die Weiche
(Bei Weichen, welche auf Langblechen rulien,
muss fiir jeden dieser Sperrhaken ein Schlitz oder ein Loch
in dem Dleche hergestellt werden.)
Organ fir die Fortschritt des Eisenbahnwesens. XVI. Band.

Neue Folge. +. Heft

Die Sperrhaken werden nach Wunseh in dreierlei Weise
angefer'tigt.

A, (Fig. 5).

Beim Aufschneiden der Weiche nachgebend, so
dass dabei gar keine Beschiidigung vorkommen kann, indem
die beiden Haken der Kraft des betreffenden Fahrzeuges nach-
geben und umkippen: sie konnen dann mittelst Zange
aufgesteckt werden. Beim Umlegen des Weichen-Contragewich-
tes, ohne den Hebel hi zu heben, geben die Ilaken nicht nach.

B.  (Fig. 6).

Schwach construirt und angeschraubt, so dass beim Auf-
schneiden einer Weiche die Haken leieht abbrechen und dann
leicht ersetzt werden konnen.

‘ C. (Fig. 7).

Schwach construirt und an die Hebel angeschweisst, so
dass Deim Aufschneiden einer Weiche die Haken leicht ab-
brechen und durch Anschweissung ersetzt werden kinnen.

Die Construetion B und € entspricht nicht dem §. 64
der Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisenbahnen. Wenn
man aber bedenkt, dass das Aufsehneiden ciner Weiche fiusserst
selten vorkommt, und dass dabei die Haken abbrechen, also

nachgeben., kann man dieselben nicht streng als Einfallhaken
betrachten.
Die Construction A widerspricht dem §. 64 der Verein-.

barungen nicht. auch wenn man denselben im strengsten Sinne
auffasst, denn die Haken horen auf Einfallhaken zu sein im
Momente des Aufschneidens der betreffenden Weiche; - dabei
bilden dieselben dennoch einen vollstindigen Weichenverschluss.

) Wenn die Weiche umgestellt werden soll, muss sie vorerst
aufgesperrt werden. Dies geschicht dadurch, dass der Weichen-
steller mit ciner Hand das Tebelende i hebt, wodurch alle
genannten Iebel, Stangen und der Blechkorh die in der Zeich-
nung durch kurze Striche dargestellte Lage annehmen; mit der
anderen Hand stellt er gleichzeitiz die Weiche um; dann lisst
er das Hebelende i los und alle Hebel. Stangen und Blechring
nchmen selbstthiitig sofort die urspriingliche Lage an, wenn
die betreffende Zunge vollstindig schliesst, . wi-
drigenfalls, auch wenn die Ungenauigkeit nur einige Millimeter
betriigt, muss einer der Sperrhaken an den Fuss
der schliessen sollenden Zunge anstossen und kann
auch alle
Hebel., Stangen und Blechkorb in der dureh kurze Striche dar-

nicht in diec Hohe springen; in Iolge dessen bleiben

gestellten Lage.

Bei nicht vollstindigem Schliessen der Zunge
priisentirt sich also an der Weichenlaterne der Blechkorb, in-
dem er dieselbe grosstentheils deckt; bei Nacht erscheint rothes
Licht. Es ist dies also bei Tag und Naeht ein schon in der
Ferne und von allen Sciten sichtbares Gefahr-Signal.
der unverlisslichste Weichensteller
solehes Signal kaum iibersehen.

Auch
kann ein
Nicht. allein der die
Weiche bedienende, sondern auch der Nachbar-Weichensteller
oder ein bcliehiger sich in der Nithe befindende Mensch muss
dieses Signal bemerken. Ausserdem kann der dienst-
thuende Stationsheamte von Weitem dieses Sig-
nal beobachten, also den Weichensteller
troliren.
1879,

con-
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Wenn alle genannten DPersonen dieses Gefahr-Signal iiber-
schen, was kaum miglich ist, so muss es der anfahrende Lo-
comotivfithrer bemerken. Die Sicherheit hingt also
nicht mehr, wie bisher, einzig und allein vom
Weichensteller ab. '

Es ist moglich, besonders bei Weichen, deren Contrage-
wicht beim Umstellen in einer Vertical-Kbene sich bewegt, den
Hebel hi mit dem Contragewicht der Weiche automatisch zu
verbinden, so dass durch Umlegen des Contragewichtes die
Weiche aufgesperrt und umgestellt wird,

Bei manchen Weichen ist es unbequem it der einen
Hand den Hebel hi zu heben und gleichzeitig mit der anderen
diec Weiche umzustellen. TFiir solche habe ich an der Hebel-
fithrung 1 scitwiirts den Ansatz s angebracht, auf welchen sich
der Hebel auflegt, wenn cr gehoben ist; der Weichensteller
hat beim Uwstellen der Weiche die eine Hand nicht
belastet, er kann, wenn es erforderlich ist, beide Hinde zum
Umstellen der Weiche gebrauchen.

dann

Nach erfolgter Umstellung
der Weiche hat er cinen unbedeutenden Seitendruck auf den
Hebel hi auszuiiben und derselbe fillt sofort herunter.

Es ist leicht aus dem friither Gesagten zu ersehen, dass
das Aufsperren der Weiche und Umstellen derselben in allen
Fiillen bequem und nicht zeitraubend ist.

Damit die Weiche, wenn es erforderlich ist, absolut ver-
schlossen bleibe, habe ich die Schenkel der Hebelfihrung 1
durehbohrt, genau ither der oberen Fliche des Hebels hi in
seiner tiefsten Lage. An einem der Schenkel hiingt ein durch-
locherter Bolzen. Dieser Bolzen wird durch die in den Fith-
rungsschenkeln befindlichen Lédcher durchgesteckt und wittelst
eines Hingeschlosses angeschlossen. Der Hebel hi kann dann
nicht gehoben werden und die Weiche bleibt verschlossen.

Diese Sicherheitsvorrichtung liisst sich in vielen Fillen
auch als Mittel zur Blockirung der Weichen anwenden; zu
diesem Zwecke braucht man blos (wo es die Localverhiiltnisse
gestatten) das Hebelende i mit einem im Stationsburcau an-

gebrachten Hebel mittelst  itber
verbinden.

tollen gefithrten Drahtzug zu

Ich habe bei der vorliegenden Zeichnung die Normal-
fir Weichen der Rechte-Oder - Ufer - Iisenbahn zu
Grunde gelegt, die Bestandtheile des Weichenverschlusses und

des Sicherheitssignales habe ich jedoch derart construirt, ltlass

Spielraum bleibt, damit dieselben an die meisten Weichen an-
derer Bahnen, ohme irgend welche Aenderung, angebracht wer-

zeichnung

ihren
Details iiusserst mannigfaltig sind, werden doch hier und da

den konnen. Da aber die Weichen-Constructionen in
unbedcutende Aenderungen an den einzelnen Theilen vorge-
nommen werden missen.  (So z. B. bel Weichen mit sehr nie-
drigen Laternenstangen werden die Stangen mn und op kirier
sein iissen, als in der Zeichnung angegeben; bei Weichen
mit sehr hohen Weichenstiihlen werden die unter den Wellen
liegenden Platten stirker oder unterlegt sein miissen; auch
die Construction des Korbes wird fiir manche Weichen anders
sein missen, als in der Zeichnung dargestellt, da die Weichen-
laternen sehr verschiedenartig sind: — u. s. w.)

Bei Bestellungen wird es zweckmiissig sein, eine. Zeich-
nung der betreffenden Weiche cinzusenden, damit ich in der
Lage sei, die etwa erforderlichen Aenderungen ausfithren - zu
lassen.

Diese Sicherheitsvorrichtung ime Princip lisst sich an die
verschiedenartigsten Weichen anbringen. Fiir viele kann die
Construction vercinfacht ywerden. So z. B. kann man die Wellen
ab, cd und dic Hebel ef, fg, i weglassen und dafiir eine
circa 3™ lange Welle an die Weichenbockschwelle befeétigen,
diese Welle mit 2 in beschriebener Weise construirten Haken
versehen, und das bis zum Weichenbock reichende Wellenende
kurbelartig mit der Leitstange o p verbinden.

Die Sperrhaken wiirden sich bei dieser Construction nicht,

wie in der Zeichnung dargestellt, von unten nach oben, son- .-

dern yon seitwiirts heben bezw. senken. Die Wirkung auf den
Korh witrde ganz dieselbe sein, wie bei der in der Zeichnung
dargestellten Construction.

Ueber die Diagonal-Systeme der eisernen Briicken gegen Winddruck.

Unter diesem Titel hat Ierr Jebens im Jahrgange 1878
des Organs, S. 203 eine Mittheilung gemacht, in welcher nach-
gewiesen wird, dass cine einseitige Belastung einer zweigleisi-
gen Briicke cine starke Beanspruchung der unteren Windver-
strebung hervorrufe. Die dabei gemachte Voraussetzung, dass
die rechteckigen Querschuitte der Briicke unverschiebbar seien
und dass in Folge dessen keine seitliche Ausweichung der
Untergurte cintrete, ist bei den iiblichen Constructionen der
Querverstrebung aber nicht ganz zutreffend. Nimmt man an,
dass Querversteifungen zwisclien den KEnden der Triiger nicht
bestehen (wie dies ja mehrfach der Fall und bei Anwendung
einer oberen und unteren Windverstrebung auch zhliissig ist),
50 tritt bei jeder Belastung. auch bei der Belastung beider
Gileise, cin Zug in den Diagonalen der unteren Windverstrebung

oberen Windverstrebungen, dagegen ein Druck in den Nor-
malen der unteren Windverstrebung und in den Diagonalen
der oberen Windverstrebung ein. Bei Belastung beider Gleise
kann diese Spannung pro Flicheneinheit in den Gurten ziem-
lich nahe kommen; bei Belastung nur eines Gleises wird diese
Spannung aber nahezu nur halb so gross. Sind dagegen Qlier-
versteifungen vorhanden, so kann die Spannung in den Wind-
streben bei einseitiger Belastung allerdings grosser werden, sie
wird indess in der RegeI kleiner, als bei der Belastung - beider
Gleise bleiben. Wendet man nur einfache Diagonalen ian; so
entstehen Spannungen in den Windstreben nicht, wenn Kkeine
Querverstrebungen vorhanden sind, weder bei Belastung}beider
Gleise noch eines Gleises. -
Man konnte diese durch die Belastung in den Windstre-

(doppelte Diagonalen vorausgesetzt) und in den Normalen der | ben erzeugten Spannungen miissigen, indem man dic Diagonalen
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der unteren Windverstrebung locker, die der oberen Wind-
verstrebung dagegen straff anordnet. Ein wesentlicher Nach-
theil ist aber in der ibermissigen Spannung der l)ia‘gonalel‘l,
welche entstehen kann, wenn eine Belastung und der Wind-
druck gleichzeitig wirkt, wohl nicht zu iiberblicken, da wohl
nicht anzunehmen ist, dass der DBruch einer Winddiagonale
einen weiteren Nachtheil lerbeifihren wiirde. Man kamn in
den Windverstrebungen jedenfalls viel hohere Spannungen zu-

lassen. als in den Haupttriigern. Diese Spannung in den Wind-
diagonalen bietet aber auch ecinen kleinen Vortheil, indem
durch dieselbe die Gurte der Haupttriiger etwas entlastet wer-
den, oder wenn man will, dass man dic Querschnitte der Gurte
entsprechend schwiicher halten kann.

Eine theoretische Untersuchung findet. sich in meinem
Buche iiber Querconstructionen eiserner Briicken. Wien, 1879.

E. Winkler.

Theorie der Bremsen.

(Schluss.)
Von Eug. Ferron, Ingenieur, Regicrungs-Commissar der Eisenbahnen des Grossherzogthums Luxemburg.

Im ersten Theile meiner Abhandlung
der Bremsen» habe ich (Organ 1878, 4. H.
standes Krwithnung gethan ,
Beriicksichtigung findet: Es handelt sich um ein Prinecip der
rationellen Mechanik, laut welchem die bei einem sich be-
wegenden Massensysteme etwa vorhandenen thitigen inneren
Kriifte auf die fortschreitende Bewegung des Systems ohne Ein-
fluss sind, wic dies sichtlich genug in der Gleichung der an-
gesammelten Arbeiten,

1. . , ‘
S (v :‘/ﬂ,z Pdp _f: Qdq,

Ausdruck gefunden, und in weleher Q das Symbol der idusseren
widerstrebenden, P jenes der beschleunigenden dusseren Kriifte
vorstellen. Meiner Meinung bedarf es keinerlei directen Be-
weisfithrung, um darzulegen,

iiber die «Theorie
8. 143) eines Um-

welcher nicht immer geniigende

dass in ecinem sich bewegenden
Eisenbalmzuge die Reibungen zwischen DBremsklotz und Rad
nur die Rolle von inneren Kriften zu spiclen vermigen: die-
selben einfach durch das Entstehen von iusseren Kriiften an
den Contactslinien zwischen Schiene und Rad und zwar in
Folge der Hemmung der relativen Bewegungen, welche den
gebremsten Riidern und Achsen beigebracht werden.
“Auf Grund dieser Bemerkungen muss die Formel
-})—Ps :%% viZ—v,%) — £Qs,
-~ ~ B

welche bisweilen zur Darstellung der Wirkung der Bremsen
gegeben wird, folgendermaassen Berichtigung zulassen :
Man bezeichne mit Q das Gewicht des ganzen Zuges incl.
Maschine und Tender; )
Q' das Gewicht der gebremsten Fahrzeuge, und endlich mit
W die Gesammt-Widerstiinde ausschliesslich derjenigen,
welche an den gebremsten Achsen zwischen Rad und Schiene
durch das Bremsen cntstehen.

Das Princip der lebendigen Kriifte liefert daun die
Gleichung 1 Q . . "
e (vi?— vy = fQ's -+ W,

aus welcher dann fiir den richtigeren Ausdruck der Wirkung
der Bremsen (iiussere)

fQ's = (v2—v,) —Ws. . . @)

| =
93 ieO

sich ergiebt,
Der Werth von W lisst sich leicht in jedem speciellen

Falle mit Hiilfe der Formeln von Redtenbacher oder

ermitteln, des Coefficienten f ist
zu beriicksichtigen, dass, falls die Bremsen nicht mit dem
Maximal-Effeet arbeiten, f anstatt f zu nehmen ist.

Zwischen dem Werthe der Pressung X, welche durch den
Klotz auf das Rad ausgeiibt wird, und dem durchlaufenen
Wege besteht das Verhiltniss (S. 143, Organ 1878 IV. H.)

Vuillemin und beziiglich

Pa? a2l
X= 5 f . Df v p2
2gfix; 21 x1
’ a2l
oder £, X —f‘P—I—
2 x, ¥

woraus dann, wenn durch x, multiplicirt wird, als Arbeit der
\

Bremse . . a?l

f,Xx,=117Px, 4 T
Tritt anstatt f; X, f, R in Geltung, d. h. arbeitet die Blemse
mit dem Maximal-Effecte, dann erhiilt man

a2l a?
") Xy, = =
min.

T3
31‘-’(t‘1)+f%1_fp)

fir einen -isolirten Wagen, welcher gebremst wird und folglich,
wenn v, an die Stelle von a tritt,
Q(v,* — sz)

2fe g Q
fir den gedachten Fall eines Eisenbahnzuges, fiir welchen dann
f Q' spin. die Maximal-Wirkung der Bremsen vorstellen

1 Q Q (v2 — v,
le Smin. ke —ts

=5 —(v‘ v,%) — W—T I
Voraussetzung, dass dle Rider nur rollen, folglich x, = s ist.
Will man ausserdem sich von der Grosse der an den gebrems-
ten Riidern geleisteten inneren Arbeit Rechenschaft geben,
wird es geniigen, das Princip der lebendigen Krifte an die
rotirenden Riider und Achsen anzuwenden, und man wird fir
die gedachte Grisse obigen Werth von f; X x; oder folgenden

gefunden wird.

fg

X . =
Lmin.

muss,

also in der

identischen 1 ; NN s .
f, Xs=72— (vi2—vwv,)dmr Qs
finden; X myr? ist nichts anderes als die Summe der den

gebremsten Theilen (votirenden) entsprechenden Triigheitmo-
mente. Der allgemeine Fall der Bewegung eines Eisenbahnzuges
ist wohl aber der, béi welchem eine fortschreitende Bewegungs-
Geschwindigkeit v neben ciner ganz verschiedenen Rotations-
Geschwindigkeit v/ besteht; dann wird die Formel (i) den Werth
der durch die Bremsen hervorgerufenen iusseren Arbeit, wiih-

) min. bedeutet minimum.
18*



rend f; X s' =—- (v*— vy I mr? 4 £Q s’ speciell die zwi-

schen den Klotzen und Riidern geleistete innere Arbeit Dbe-
deuten wird,
Gelegentlich der Ermittelung des Ausdruckes

, fP fagl
R=— —
f, f, r®

ist meinerseits unterlassen worden, den Umistand  nachdriick-
licher hervorzuheben, dass das Rad unter dem Linflusse dieser
Nutz-Maximal-Kratt noch zu rollen vermag. Strenge genommen
konnte ich iiber diesen Punkt hinweggehen, weil ich in dem
Drucke R nichts anderes sah und verstand, als das #usserste
Stadium der Pressung X, welche in den voranstehenden For-
meln sich befindet. Da nun aber durch die Annahme des in
Geltung tretenden Reibungscoefticienten f die Idee des gewdln-
lichen Gleitens zugleich hervortritt, konnte Unklarheit iber
die eigentliche Art der Bewegung im gedachten Falle sich
rechtfertigen. Meines Erachtens muss jeder Zweifel fallen,
wenn, anstatt der vollen Pressung R, die um ein uncndlich
kleines geringere (R — dX), welcher damn auch (f — df)
entspricht. in's Auge gefasst wird. Somit bewegt sich das
Rad noch vollstiindig in. der Periode, auf welche die IFormeln
von (1) bis (6) Bezug haben, d. h. der Widerstand, welcher
dem Gleiten entgegentritt, ist noch mnicht iberwunden, und
folglich muss das einfache Rollen mnoch fortbestehen. Ebenso
leicht muss es annelinbar erscheinen, dass jeder stiirkere Druck
wie B zur Erzielung ciner rascheren Hemmung der fortschrei-
tenden Bewegung zwecklos wiire, weil durch cinen solchen
das Vernichten der rotativen angesammelten Arbeit einfach
etwas schneller bewerkstelligt wiirde und folglich das Stellen
theilweise durch Schleifen erfolgen wiirde.

Anders verhiilt ecs sich mit eciner Thatsache, welche in
der schweizerischen Zeitung fiir Bau- und Verkelirswesen, «Die
Eisenbahn», 1878, Bd. IX., Nr. 15, verdffentlicht wurde. Ts
heisst im Kingange der citirten Mittheilung: «Am 22, und 23.
August sind auf der London- und Brighton-Lisenbalm von I'ro-
Jfessor Douglas Galton und Ingenieur Westinghouse umfas-
sende Versuche iiber die Wirkung der Eisenbahnbremsen vorgenom-
men worden, welche auch fiir weitere Kreise von grosser Wich-
tigkeit sind. Als Bremse wurde zwar die Westinghouse'sche
Luftdruckbremse verwendet, allein es handelte sich weniger
darum, die Giite verschiedener Bremsen zu crmitteln. als viel-
mehr denjenigen Grad der Bremsung zu ermitteln, welcher
als der wirksamste zu betrachten ist. Es wurde merkwiirdiger
Weise iiber allen Zweifel festgestellt, dass die Wirkung der
Bremse geringer ist, wenn dieselbe so stark hemmt, dass das
Rad vollstiindig zum Stillstand und zum Schleifen gebracht
wird, als wenn etwas geringere Kraft angewcundet wird, sodass
das Rad noch in gehemmter Bewegung bleibt.» Diese frap-
pante Lirscheinung wiire fast geeignet als Paradox hervorzu-
treten und jeder Theorie Trotz zu gebieten. Allein mit Hiilte
obiger Krirterungen wird es leicht, cinzusehen, dass das vor-
gefillrte interessante Factum nichts anderes ist, als ecine
Folge dieser andern bekannten Thatsache oder Prinecips, laut
welcher die Reibung in der Bewegung viel geringer ist. wie
die dem Ruhezustande entsprechende. Tritt nitmlich der Maxi-

maldruck R ein, dann beginnt das Gleiten. wilirend zugleich
die Umdrehungen des Rades sich forterhalten : die augenblick-
liche Drechachse, anstatt wie bei dem cinfachen Rollen auf
der Schienenfliche zu liegen, filllt unterhall dieselbe und dann
immer tiefer bis aut unendlich weite Entfernung, und dies zwar
in dem Augenblicke, wo bei immer zunehmender Druckkraft
swischen Bremsklotz und Rad, das cinfache Gleiten allein
eintritt,

Ist nun wirklich der Walrheit conform die Thatsache.
dass, wenn die Riider fortwiihrend bis zum Stillstehen gebremst
wurden, fast die doppelte Zeit und Entfernung nothwendig
war, umn bei einer Geschwindigkeit von 50 englischen Meilen
(gemiiss der schweizerischen Mittheilung). also 80 Kilometer
per Stunde, den Zug zu stellen, als wenn der Bremsﬂruck
etwas geringer war, sodass die Rider sich noch l)ewégtén,
dann ist dies nothwendiger Weise dem Umstande zuzuschreiben,
dass die Reibungswiderstinde in der fortschreitenden Bewegung.
welche sich geltend machen, sobald die Reibung der Ruhe
lings des ersten Wege-Elementes stattgefunden, um ein Bedeu-
tendes geringer sind als die Widerstiinde f" g, f2=! g ete. oder
(f—dfyg. (f—2df)g, (f—3df)g ete., welche noch wihrend
der vorangehenden DBewegungs-Periode im Spiele waren. . |

Die sochen besprochenen Versuche wiren nun weiter ‘ge-
eignet, ausser den citirten Hauptergebnissen, nebenbei iber
das 4. Reibungsgesetz. laut welchem die Reibung in der Be-
wegung von der Geschwindigkeit unabhiingig sein soll, einen
richtigen Aufsehluss zu Tage zu fordern. Zu diesem KEnde
lasse man auf ciner und derselben Strecke cinen Zug zweimal
nach einander bis zu den Geschwindigkeiten ¢ und ¢‘ anfahren
und bestimme genau die Zeitabschnitte T und T, welche von
dem Augenblicke des Kinwirkens der Dremsen bis zum Stellen
des Zuges verstrichen sind, vorausgesetzt, dass das Schleichen
der Riider so schnell als moglich oder gleichsam plotzlich
bewirkt werde. Wemnn F und I die Werthe des Reibungs-
cocfticienten der DBewegung vorstellen (dic einzigen, welche
sichtlich hier zu betrachten sind), dann gelten einerseits zwischen
den angefithrten Grossen und anderseits zwischen den zuriick-
gelegten Wegestrecken Y und Y/ und den Geschwindigkeiten
die bekanuten Gleichungen

6 6>
vlv — Y —_—— [
g’ 2gF’
GI 612
T = — Y = — .
g ¥’ 2 g
Aus denselben erfolgt : 9
T g F/ Y 62 F/ '
e — — wnd — — — .
'1'4 G’ >< F un Yl “/2 X F

Da man die Grossen T. T, 5, ¢’ direct bestimmt hat. findet man
sich in der Lage zu untersuchen, in wiefern die erste letzterer
zwei Gleichungen sich rechtfertigt : Ist I nicht gleich Fr,

. . T G . . .
wird man auch nicht ™= o erhalten: ist folglich das Ver-

]
e _ . . .0
hiiltniss der Zcitabschnitte kleiner als der Quotient —, ('1ann
6 <

ist dies ein untriiglicher Beweis, dass die Reibung [in der
Bewegung in entgegengesetztem Verhiiltniss zu den Zugge-
\ . . . H
schwindigkeiten stelit.



Zum Schlusse sei noch darauf hingewiesen, dass die nun
bald beendigte Arbeit iiber Bremsen, welche vielmehr die all-
gemeine Theorie mit specieller Anwendung auf zwei von mir
niher bekannten Bremsapparate als eine vergleichende Studie
mehrerer Systeme als Hauptobject verfolgte, mich zu einigen
nicht unwichtigen Erorterungen in Bezug auf die Reibungs-
gesetze gefiibrt hat. Durch dieselbe wurde der gewiinschte
Linklang zwischen dem Ausdrucke

I

R=P+%

und der tagtiiglichen Erfahrung des gewihnlichen Bremsens durch
die Annalme des auf 8. 205 (Organ 1878 5. left) definirten neuen
Reibungsgesetzes bedingt, indem in die beiden Theile des zweiten

. f .
Gliedes von R der Factor ' cingefiibrt werden musste.

schen dem letztgenannten Gesetze und dem ersten empirischen
Gesetze, welches ein constantes Verhilltniss zwischen Reibung
und Normaldruek aufstellt, wird aber solange Widerspruch

Zwi-

obwalten, als nicht angenommen ist, dass die Reibung nur
innerhalb zweier festen Grenzen sich direct proportional zu der
Stirke des Druckes verhiilt. Is diirfte wohl diese Annahme
auf Grund nachstehender Schlussfolgerungen sich erméglichen
lassen :

Ein fester Iorper, dessen Masse M ist, sei auf eine
Ebene gelegt und dann durch eine Angriffskratt zur Bewegung
beansprucht.  Sind die Berithrungsflichen fiir alle Positionen
in unendlich hohem Grade frei von Unebenheiten  jeder Art,

. . v
dann wird Kraft des Gesetzes, 1\‘[(1—t= h, Bewegung statt-
at

haben, und zwar genau in derselben Weise wie bei einem frei
im Raume sich befindlichen Korper, angenommen, dass die
Kraft & parallel zu der Kbene liegt: in andern Worten. wird
dic angreifende Kraft, wie gering dieseibe auch sein nmg’,
cinen gewissen Bewegungszustand hervorruten, mag die Pressung
zwischen den Contactflichen noch so intensiv ausfallen.

Geht man von diesem rein theoretischen Falle zu dem
practischen Falle iiber, dann hat man es zu thun mit zwei
I'lichen, welche Unebenheiten darbieten und deren gemein-
schaftliche Beriilrungsfliche, falls der betrachtete Korper ein
Rad ist, aus einem gef‘aden Streifen von unendlicher Liinge und
unendlich schmaler Breite besteht. Bei Fliichen, welche noch
gar nicht oder wenig durch Reibung geglittet worden, sind
die Unebenheiten verhiltnissmiissig zahlreich und tief: bei den
andern aber sind die Unebenheiten, obgleich nicht in unendlich
geringem Grade unbedeutend, jedenfalls so klein und wenig
zahlreich, dass es gerechtfertigt erscheinen muss, ein Maximum
endlicher Grosse fitr den Reibungswiderstand anzunehmen, wie
stark auch der normale Druck -sein mag, weil es schliesslich
doch nur daranf ankommt, die matericllen Unebenheiten an
der OQberfliche zu entfernen (niederzudriicken oder theilweise
loszutrennen) und nicht hier Krifte in’s Spiel treten, welche
etwa attractive Moleculir-Widerstiinde wach zu rufen gecignet
wiiren. Hieraus folgt, dass fiir jeden einzelnen Grad von Gliit-
tung oder Abnutzung der Oberflichen sich ein bestimmtes
Maximum b, denken lisst. und welches derart ist. dass fiir
jeden stiivkeren Druck wie der entsp}'echon(le Phax, die Inti-

mitit des Contactes nicht grosser werden kann und Zustiinde

entstehen konnen, welche in einem gewissen Grade denen des

theoretischen Fallés iihnlich werden, Demnach liesse sich das

fragliche Reibungsgesetz vermittelst ciner Curve wie die nach-

stehende (Fig. 9.) graphisch darstellen und in welcher das

Segment OA allein einem ziemlich constanten Reibungscoefti-
.

cienten f entsprechen wiirde.

Fig. 9.
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Achse der Pressungen P

Die vorgefithrten Anschauungen entbehren nicht gerade-
weg jedweder practischen Begrimdung ; dies einzusehen, wird
es geniigen, ein bekanntes Experiment, welches gleichsam tag-
tiglich auf den Schitfswerften vorgenommen wird, selbstver-
stindlich nicht in Hinsicht auf einen wissenschaftlichen Zweek,
in genavnere Erwiigung zu ziehen,

Aus den im «Carnet de 1'Ingenieur»*) (ein von den Redac-
teuren der Annales du Génie-civil von Frankreich bearbeiteter
Kalender) iiber gedachten Gegenstand kann man auf Seite 125,
Jahrgang 1868, Folgendes erschen : }

1. Iahrzeuge wie Schaluppen von 200 Tonnen Gewicht wur-
den auf einer mit Talg iiberzogenen, unter 9° 35’ geneig-
ten Lbene (also Eiche auf Eiche mit parallel laufenden
Fasern) in Bewegung gesetzt ; mithin betrigt fir den
Fall der Reibungscoefficient f = 0,168,

2. Fahrzeuge wie kleine Fregatten von 400—500 Tonnen
ergaben in identischen Verhiltnissen einen Winkel von
5% 45 und f = 0,10.

3. Schiffe 2. Ranges und Fregatten 1. Classe von 1500
Tonnen lieferten f = 0,0836 und einen Winkel von
4% 477,

4. Tur grosse Schiffe 1. Ranges beobachtete man einen
Iieibungscoefticienten von nur 0,0716 und einen Neigungs-
winkel von 4° 6,

Wenn, wie jene Ziffern zeigen, bei betriichtlichen Massen
der Reibungscoefficient sich fiir Gewichtsverhiiltnisse um 60°,
reduciren kann. falls der Druck vom Einfachen auf’s Doppelte
gesteigert wird, muss es meines Dafiirhaltens gerechtfertigt
erscheinen, Zweifel zu hegen oder die Frage zu stellen, ob
ein grosser Theil der in den Tabellen von Morin enthaltenen
Reibungscoefficienten, bei numerischen Berechnungen iber Zug-
theil. Locomotiv- oder Tender-Gewichte noch heutzutage maass-
gebend sind.

Diese meine Bedenken konnten um so gegriindeter hervor-
treten, als genannter Autor selbst hemerkt, dass manche seiner
Experimente aus den Jahren von 1830—1833 stammen, also
aus cinem Zeitalter. in welchem das Eisenbahnwesen erst seine
FEntstechungsperiode begann und in welchem man selten Veran-

*) Im Verlage von Eug. Lacroix, quai Malaquais, Paris.
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lassung fand, Massen von 10 Tonnen und dariiber in gleitende | baln-Ingenicuren ein sehr reiches und ergicbiges Arbeitsfeld

Bewegung zu versetzen, wenn nicht gerade auf Schiffswerften
oder in den Seehiifen.

Aus diesen Griinden diirfte das Gebiet der directen Ver-
suche im Grossen in Betreff des angercgten Gegenstandes Eisen-

-

in gegenwiirtiger Zeit bereiten und konnten reelle Fortschritte -
sowoll fir die Wissenschaft als auch fir die Eisenbahn-Technik
mit nicht zu grossen Opfern erzielt werden.

LLuxemburg, den 7. Februar 1879.

Apparat zum Messen und Controliren der Voreilwinkel und Excentricititen bei
Locomotiv-Excentern.

Von Ed. Suchaneck, Werkstiitten-Vorstand der Kaiserin-Elisabeth-Eisenbahn in Salzburg.

(Hierzu Fig. 1—9 anf Taf. XX,)

Der Zweck dieses im Nachstehenden beschriebenen Appa-
rates ist, sich auf rein mechanischem Wege ohne jeder Vor-
bedingung mit maoglichster Genauigkeit von den Voreilungs-
winkeln und den Grissen der Excentricititen bei vorhandenen
bereits festgekeilten Excentern Ueberzeugung zu verschaffen
einerseits und andererseits, um bei der Montirung ncuer Ex-
center sofort die gewiinschte Stellung richtig fixiren und con-
troliren zu konnen.

Der Apparat (Fig. 1—9 auf Taf. XX) bestcht im We-
sentlichen aus vier Theilen:

1) Einem festen Ring mit Gradtheilung und Wasserwaage,

92) einem darauf drehbaren, lyrafirmigen Theil. gleichsam
ein Support-Untertheil,

3) einem Support in dem letzteren senkrecht zur Radachse
verschiebbar und

4) aus einem Fihlhebelarm welcher sich parallel zur Rad-
achse bewegt.

Der erstes Ring, versehen mit einem Kreisbogen in 360°
getheilt, ist zweitheilig und innen ausgedreht nach Art der
Excenterringe um Futter fiir verschiedene Achsendiameter auf-
nehmen zu kiommen. An der einen Hilfte befindet sich eine
Wasserwaage, um den Ring einstellen zu konnen.

Der lyraformige oder Supportuntertheil ist ehenfalls zwei-
theilig und dreht sich um den vorher angefiihrten Ring. Riick-
wiirts ist ein Zeiger fiir die Gradtheilung des Ringes und eine
Millimetertheilung, welche zar Excentricitiitsmessung nothig ist.
In diesem bewegt sich der Support auf und ab mittelst Zahn-
stange und Getricbe. Das Feststellen geschieht hier durch
cinen Keil, welcher gegen das Prisma angezogen wird.

Dieser Support trigt an der Innenseite einen Zeiger fiir
dic frither genannte Millimetertheilung. am oberen Ende einen
Handgriff und die Lagerung fir den Fithlhebelarm. der aus
einer runden Stange mit einer Keilnuth betsteht und mit einer
Klemmschraube fixirt wird.

Der Arm hat am vorderen Inde einen federnden Kolben
in einer Hitlse mit einem Stift. welcher einen Winkelhebel in
Bewegung setzt, hinter dem ein Gradbogen angebracht ist um
die Ausschliige zu messen. Der Stift im Kolben ist zum Aus-
wechseln fir den Fall, dass in den Dimensionen verschiedene
Excenter gemessen werden sollen.

Der federnde Kolben ist Ende mit ciner

am oberen

4

Schraube versehen, damit in vorkommenden IFiillen eine De-
stimmte Stellung des Fihlstiftes fixirt werden kann.

Will man die Voreilungswinkel messen, so wird der Ap-
parat in folgender Weise angewendet:

Das zu untersuchende Riiderpaar wird so aufgestellt, dass
auf der einen Seite, auf welcher man dic Messung beginnen
will. die Kurbel mit dem Krummzapfen nach abwirts gerichtet,
vertical steht. Auf die Achse wird der zweitheilige Ring,
nachdem ein passendes Futter gewiihlt wurde, mit der Wasser-
waage so aufgestellt, dass die Letztere nicht an die Seite der
Iixcenter zu stehen kommt, Hierauf stellt man den Ring mig-
lichst in die Waage unter stetem Anziehen der beiden Schrau-
ben, indem aber dies cine sehr grobe Bewegung ist. kann ein
genaues Einstellen nicht erreicht werden, wozu die Whaage
drehbar und mit einer Theilung versehen ist. Letztére;des-
hall, damit man dic Waage nach erfolgter Befestigung des Ringes
genau ecinstellen und die Neigung des Nullpunktes der Kreis-
theilung ablesen kann. ‘

Hicraut wird der complete Support befestigt, der Fiihl-
hebelarm bis auf die Mitte der Excenterscheibe herausgezoge{),
festgeklemmt und der Support mittelst des Zahnstangengetriebes
nahezu auf den hichsten Punkt der Scheibe eingestellt. Die
Aufstellung ist somit beendet und es kann mit der Messung
begonnen werden.

Durch Hin- und Herbewegen des ganzen Supportringes
liisst sich am Gradbogen des Fiihlhebels ‘der grosste Ausschlag,
mithin der hochste Punkt, genau beobachten. bei welcher Stel-
lung aut der Kreistheilung des festen Ringes der Winkel ab-
gelesen werden kann, natiirlich muss auf die Grade, welche
bei der Wasserwaage gefunden wurden, Riicksicht genommen
werden. Fiir den zweiten Excenter wird der Arm weiter her-
ausgezogen und auf gleiche Weise vorgegangen. Auf der an-
deren Seite, wobei das Riiderpaar unverriickt stehen bleibt,
braucht man nur den ganzen Vorgang zu wiederholen und zur
Ablesung 90° zu addiren oder zu subtrahiren. '

Soll auch die Excentricitit gemessen werden, so  stellt
man den Apparat wie vorher zusammen und hebt den. Fiihl-
hebel mit der Schraube wiihrend des Hin- und Herbewegens
auf der Excenterscheibe bis auf den hichsten Punkt (lél'séll)exl,
was erkannt wird, indem der Iebel nicht mehr die |Tendenz
besitzt, auszuschlagen. - |

Iis wird hierauf ritckwirts an der Millimeterseala der Stand
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des Zeigers abgelesen und die Millimeter des Fithlhebelgrad-
bogens (welche hier in sechsfacher Uebersetzung erscheinen)
addirt. ‘

Man hat sodann. wenn o die Excentricitit, U der Durch-
messer der Excenterscheibe, o 4 r =« am Apparat abgemessen.
Mit dem Greifzirkel misst nun U, wodurch sich das
« —r —p die Excentricitiit ergiebt. Somit kann man mit dem
fixirten Fithlhebel Vergleichungen und Untersuchungen zwischen
den vier Excenterscheiben untereinander vornehmen.

man

Universal-Achsbiichse mit directer Schmierung und
Eisenbahn-Fahrzeuge.

v

Nach der bisherigen bereits zweijilrigen Verwendung in
der mir unterstechenden Werkstiitte hat sich der Apparat stets
als sehr zweckmiissig und den an ihm gestellten Anforderungen
vollkommen entsprecheml erwiesen und wird bei jeder Gelegen-
heit. weil mithelos, verlisslich und fiir Jedermann leicht ver-
stindlich von dem Werkstitten-Personale mit Vorliebe in An-
wendung gebracht.

Salzburg, am 19. April 1878.

o0ldichtem Verschlusse fiir

(Patent Kriizner.)

Mitgetheilt vom Ingenieur N. Henzel in Prag (Rossmarkt 57).

(Hierzu Fig. 11—14 auf Taf. XX.)

Die Schmiervorrichtungen der Wagen sind secit dem Be-
stehen des Eisenbahnwesens als einer der wichtigsten Gegen-
stinde des Kisenbahnbetriebes erkamnt, und wurden deshalb
fast auf allen Bahnen Versuche gemacht, diese Schmiervorrich-
tungen zu verbessern, hauptsichlich aber dieselben sicher und
sparsam wirken zu lassen.

Keine der bisher construirten, mehr als 150 verschiedenen
Achsbiichsen hat jedoch in Bezug auf vollkommene Schmierung
entsprochen, und ist der beste Beweis hierfir die Dbei allen
Bahnen vorkommende bedeutende Zall von heisslaufenden Wa-

gen, sowie die durch die schleehte Functionirung der Schmier-

vorrichtungen bedingten anderweitizen Reparaturen, welchen
Uebelstinden durch noch so gut aufgepasste Lager, geringeren
Druck auf die Flicheneinheit desselben und Verwendung vor-
ziiglicher Oelsorten nicht abgeholfen werden kann. Die aus
Anlass des Einlaufens frisch eingebundener Achsen zumeist vor-
geschriebene, {ibrigens nur geringe Vortheile bietende theilweise
Belastung der Wagen ist in den seltensten Fillen durchfihrbar.

" Die VIIL Versammlung (im Juni 1878) der Techniker des
Vereines deutscher Eisenbalnverwaltungen (siehe Seite 225 der
Referate hieriiber oder S. 291 des 6. Suppl. Bd. vom Organ)
gelangt nach Prifung der besten Achsbichsen zur Iinsicht,
dass als Mingel der Construction dic Thatsache hezeichnet

werden muss, dass durch die Dichtungsringe der vollkommene"

Abschluss der Achsbiichsen gegen das Austreten des Oeles
noch nicht erreicht worden ist, woran weniger die verschie-
denen Formen und Ringe, als vielmehr dic in dieser Beziehung
noch unvollkommene Construction der Achsbiichsen Schuld triigt.
Keine der bis jetzt zur Verwendung gelangten Abschlussvor-
richtungen konne daher unbedingt cmpfohlen werden. Die
meisten derselben seien wohl geeignet, das Findringen von
Sand oder Staub in die Achsbiichsen zu verhindern, aber keine
konne als dauernd wirksam gegen das Austreten des Oeles be-
trachtet werden.

Es ist nicht nothwendig, die Vorzige einer Achshiichse,
die allen éhnlichen Anforderungen eutspricht, hervorzuheben,
da sich dieselben aus den Ersparnissen ergeben. welche binnen

Kurzem die durch die successive Anbringung dieser verarsach-
ten Kosten aufwiegen, umsomehr, als der Preis eines solchen
Lagers sich mindestens cbenso giinstig stellt als der Preis einer
jeden anderen Achsbiichse. Es seien hier nur die hauptsich-
lichsten Vortheile der am Anfange benannten Universal-Achs-
biichse bemerkt.

Das Lager ist vollstiindig gegen das Austreten des Schmier-
materials gedichtet, so dass der Achsschenkel ohne weitere
Schmiervorrichtungen direct im Schmiermaterial selbst laufen

kann.  Der dichte Verschluss zwischen Lagerhaus und Achse
wird durch ecinen clastischen Ring bewerkstelligt, der sich

durch seine leichte radiale Deformation bei Ausnutzung oder
Stossen des Lagers und der hierdurch bewirkten relativen Ver-
schiebung der Achse stets an dieselbe anpresst. Diese Deformation
wird durch eine Stoptbiichse erzeugt, welche durch Schrauben,
Keile. Federn ete. leicht angezogen ist.

Aut Taf. XX Fig. 11—14 sind speciell Schrauben mit
federnden Unterlagscheiben angedeutet, welche Letstere haupt-
siichlich den Zweck haben, die durch Abnutzung des Ringes
verminderte radiale Pressung durch selbstthiitiges Anziehen der
Stopfbiichse zu ersetzen. )

Das Tagergehiuse besteht aus cinem St'iicl(e, wird von
der Stirnseite des Schenkels auf denselben iber das frither auf-
gelegte Einlegelager geschoben und gegen die axielle Verschie-
bung auf dem Schenkel, sowie gegen das Drehen des Einlege-
lagers durch einen von oben eingesteckten Bolzen versichert:
hierauf wird die Achse in den Wagen eingebunden und das
Lagergehiuse bis zum Luftloche A mit Oel gefiillt. Selbst bei
stark abweichenden Achsschenkeldimensionen (der Durchmesser)
erleidet die Achsbiichse keine Aenderungen, und wird das rich-
tige Verhiltniss nur durch die verschiedene Stiirke des Ringes
und des Einlegelagers vollkommen hergestellt. — Die vorste-
henden Hauptvorziige dieser neuen Construction lassen sich fol-
gendermaassen zusammenfassen :

1. Der hermetische Verschluss zwischen Lagerhaus und
Achse, wodurch die directe Zufiihrung des Schmiermaterials
zumm Achsschenkel verursacht wird.



9. Geringer Verbrauch an Schmiermaterial bei vollkom-
menster Schmierung und Ersparniss jedes Capillarstoffes,

3. Geringe Abnutzung aller Bestandtheile in Folge des
Vorhergehenden sowie wegen der grisstmiglichen Autlage des
Lagertutters auf dem Schenkel; grosstmogliche durch Vorste-
hendes gebotene Sicherheit gegen das Heisslaufen sowie gegen
das Umkippen des Lagers und Herausspringen des Schenkels
aus der Auflage.

4. In Folge der vorziglichen Schmierung ein geringer
Widerstand und daher ein leichter Gang des Zuges, sowie eine
grossere Ausnutzung der Zugkraft,

5. Verliingerung der Schmiertermine.

6. Durch die Fillvorrichtung leicht wahrnehmbarer Zu-
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stand des Schmiermateriales und leichte Pritfung der hierdurch
| bedingten Schmierung. ‘

7. Aus Anlass des durch den
verhinderten Austrittes des Oeles, Reinhaltung der
Riider. wodurch den hiiufig vorkommenden Tiuschungen, bei
der Wagen-Revision betreffend Radloswerden der Rider - vor-
gebeugt wird.

Die hier angefithrten Vorziige
dieser Achsbitchse Veranlassung geben und wolle man geneigte
Bestellungen an den ergebenst Gefertigten als den alleinigen
Vertreter fiir alle Linder richten. Hierzu geniigt die Einsen-
dung einer Zeichnung der seither bei einer Verwaltung beste-
henden Lagergehiuse. f |

Prag. im Decemher 1878. ‘

hermetischen Verschluss
Naben und

ditrften  zur  Einfithrang

TUeber Abstecken von Eisenbahn-Curven.

Von Fr. Jebens, Ingenieur in Ratzeburg.

(Hierzu Taf. XXI.)

Die Handbiicher zum Abstecken von Curven behandeln be-
kanntlich vorzugsweise oder nur das Abstecken von der Tangente
aus, wobei die Abstiinde der abzusteckenden Bogenpunkte -von
einander gleich angenommen werden oder auch von gleichen
Abstinden der auf der Tangente zu errichtenden Ordinaten

ausgegangen wird, Nach der erstgenannten Art sind die
Curven-Tabellen von Krdohnke, nach der letzten die von

Sarrazin und Oberbeck angeordnet.

Fiit dic Absteckung einer Eisenbahn-Curve ist es aber in
der Regel nicht geniigend, entweder die eine oder dic andere
Art der eben bezeichneten Punkte abzustecken, sondern cs wird
sowohl fiir die vor Ausfilrung der Erd-Arbeiten nothwendige
Absteckung, als auch fiir die in der Regel fir das Legen des
Oberhaues nochmals crforderliche Absteckung der Curve wohl
iiberall verlangt werden, die Endpunkte der Stationen im I'elde
su bestimmen und solche behufs Nivellements der Linie oder
behufs Markirung der Hole der Schienenoberkante mit Pfillen
2t bezeichnen. Nun ist es freilich maglich, dass die FEndpunkte
der Stationen mit den erwiilnten Curvenpunkten genau zu-
sammenfallen und es wird dies der Fall sein. wemn der Curven-
anfang mit dem Ende ciner Station zusammentfillt und zugleich
die Linge der Curven aus einer ganzen Anzabl von Stations-
Ist dann die Stations-Liinge einer der in
Tabellen fiir die Curvenpunkte ange-

Liingen besteht.
den Krohnlke schen
nommenen Abstiinde, so erhiilt man in den mittelst dieser Ta-
bellen abgesteckten Curvenpunkten zugleich die Stations-End-
punkte. Dass das erforderliche Zusammentretfen der Punkte
aber fast hiemals vorkommen dirfte, liegt auf der Hand. Da-
her ist es denn nothwendig, von der Curve zuerst Punkte ab-
zustecken, fir welche in den Tabellen die Abeissen und Ordi-
naten angegeben sind und nachher noch eine Messung in der
Curve auszufithren, um dic Stations-Endpunkte festzustellen.
soviel dem Verfasser bekannt ist,

erfordert ausser erwiilhnten

welches,
ist,

Dieses Verfaliren,

viel gebriiuchlich der

sehr

|

Messung in der Curve in der Regel, dass bedeutend ‘mehr
Curvenpunkte abgesteckt werden miissen. als Stations-Endpunkte
vorhanden Denn  da dureh Finvisiren von den
zuniichst liegenden Curvenpunkten bestimmt werden und daher
in Sehnen der Curve zu liegen kommen, s0 mussen auch,
damit die Stations-Endpunkte maoglichst wenig aus dm’ Curve
dic Sehnen sehr kurz oder, was dasselbe,

nur

sind. diese

herausgeriickt werden,
" die Curvenpunkte in grosser Anzahl vorhanden sein,
in dem Falle. dass die Stations-Endpunkte sehr nali an €urven-
punkte zu liegen kommen, kinnen die Abstiinde dieser grosser
und etwa gleich der Stationslinge genommen werden. Abge-
dass dic bei diesem Absteckungs-Verfahren hothi-
man auch keine

und

selien davon.
gen Messungen sehr zeitraubend sind, erhilt
ganz genauc Curve.

Mit Benutzung der Krohmnkeschen und dhnlich ange-
legten Curven-Tabellen lLisst sich nun eine Absteckungs-Methode
ausfiithren, welche unmittelbar in «den Endpunkten der Aqbrre-
steckten Ordinaten die Stations-Iindpunkte liefert und welche
jch mir im Nachstehendem mitzutheilen erlaube. ‘

In Fig. 1, Taf. XXI, sei eine aus einer Curve und zwei
“geraden Strecken bestehende Bahn-Achse dargestellt, die Stations-
Tndpunkte scien durch kleine Kreise, und der Antang und
das Ende der Curve seien mit C und F bezeichnet. Die Statio-
nirung, . i. die Herstellung und Markivung der Stations-End-
punkte im Felde, mioge von links nach rechts fortschreitend
an der dargestellten Bahn-Achse ausgefiihrt worden sein, und
es moge sich vor dem Punkte C cine Linge a zwischen dem
Stations-Endpunkt A und dem Curven-Anfang C ergeben haben.
Bezeichnet s die Linge der Station, so erhilt man "den Ab-
stand des ersten in der Curve liegenden Stations- mdpunkt’es
D von C in der Grisse s—a = b, und es ergiebt sich |femer
der Abstand ¢ des letzten Stations-Endpunktes E tljr iCurve
vom Curven-Ende F, wemn 1 die auf bekannte Art ermittelte

Curvenliinge bezeiclmet, durch die Beziehung ¢ =14 a—nus,
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worin n die grosste Anzahl von ganzen Stations-Lingen hezeich-
net, wélehe in der Linge 14~ a enthalten ist. Fir die Curven-
Absteckung ist es nun zuerst erforderlich. die Stations-lind-
punkte D und E abzustecken.  Dieses kamn
Als Abs-
cissen sind dic Lingen b bezw. ¢ zu nehmen, und die Ovdi-
naten erhiilt man mit hinreichender Genauigleeit in den Werthen

man die Coordinaten von ) und E selbst absteckt.

2 W2

entweder mit ¢
Benutzung von Tabellen oder auch dadurch geschehen, dass .

( . . i . + -
R bezw. SY N Die tibrigen Stations-Eandpunkte werden von
der Selme DI abgesteckt. — In Fig. 1 sei eine Tangente

parallel zur Sehne DE gelegt, und es migen die Stations-End- .

punkte auf dicse Tangente als Abscissen-Achse und auf den
Berithrungspunkt der. Tangente mit der Curve als Anfangs-
punkt Dbezogen gedacht werden. Nun sind den Curven-
Tabellen die Coordinaten auf die Tangente bezogen enthalten:
man kamn daher, wie ein Blick auf die Figur zeigt, dic fiir

in

die Absteckung erforderlichen auf die Sehne bezogenen Coor-
dinaten durch Addition und Subtraction aus den Coordinaten
der  Curven-Tabellen bestimmen. Die Liinge der Selme ist
doppelt so gross als die auf die Tangente bezogene Abscisse
des einen oder andern Endpunktes des Bogens. Die auf die
Sehne bezogene und von einem Endpunkt derselben als Anfangs-
punkt gemessene Abscisse cines Bogenpunktes ist. wenn der
betreffende Bogenpunkt vor. der Bogenmitte liegt, gleich der
Differenz zwischen der halben Sehne und der auf die Tangente
bezogenen Abscisse desselben Bogenpunktes. Liegt der letztere
in der zweiten Bogenhiilfte. so ist die Abscisse gleich der
Summe der chengenannten Liingen. ist ferner die Pfeil-
hithe des Bogens gleich der aut die Tangente bezogenen Ordi-
nate des einen oder anderen Endpunktes des Bogens, und dic
auf die Sehne hezogenen Ordina,'tcn der Bogenpunkte sind gleich

Ios

der Pfeilhdhe deg Bogens vermindert wm die auf di¢ Tangente
bezogenen Ordinaten derselben Bogenpunkte.

Fir die Aufsuchung der Coordinaten den -Curven-
Tabellen sind beiden unterscheiden, die
Anzahl der Stationen zwischen D und F (Fig. 1) gerade
oder ungerade ist. Im crstgenanunten I‘all hat

in

die Iille zu dass

man Abscis-

sen und Ordinaten aus den Curven-Tabellen von Curven-
punkten zu entnchmen, deren Distanz von einander iiberall

gleich der Stationslinge ist (Vergl. Fig. 2a, Taf. XXL). Tm
zweiten Fall muss die Tabelle Abscissen und Ordinaten von
Curvenpunkten angeben. deren Distanz von cinander gleich der
halben Stationskinge ist, und man hat fir die Berechnung der von
der Sehne abzusteckenden Coordinaten mit den Coordinaten des
ersten, dritten, fitnften Curvenpunkts der Curven-Tabelle zu operi-
ren. Da die Anzahl der in den Krdhnk e'schen Tabellen in ihven
Coordinaten angegebenen Curvenpunkte ziemlich reichhaltiy ist.
so wird man mit Benutzung dieser Tabellen und wenn die
betreftende Curve einen der dort beriicksichtigten Radius hat,
darin in der Regel die ndthigen Daten finden.

Im Vergleich mit der Methode des Absteckens von der
Tangente ist fiir die beschriebene Methode cine Rechinung er-
forderlich. Der hierdurch entstehende Zeitverlust kommt aber
wenig in Betrag gegen den geringeren Aufwand an Zeit, den
das Abstecken nach diesem Verfahren bietet.

XVI. Baud.

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

4. Heft 1879.
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Es ist offenbar nicht erforderlich. dass die beiden Stations-
Endpunkte, welche dem Curven-Anfang und -Ende zanidichst in
der Richtung nach dem Winkelpunkt liegen, dic Endpunkte
der durchzulegenden Sehne bilden, und man kann statt dieser
auch die Punkte B und G. welche den Stations-Endpunkten
A und H der geraden Linie genau gegeniiber und in der
Kreis-Curve aber ausserhalb des wirklich zu benutzenden Theils
derselben liegen, oder einen von diesen Punkten und einen der
vorhin crwithnten als Endpunkte der Sehne henutzen. Ist etwa
eine freie -Durchsicht  zwischen Punkten D und E nicht
vorhanden. oder liegt einer der Punkte B oder II sehr mahe
am Curven-Anfang beziehungsweise Curven-Ende, dann werden

den

diese Punkte oder ciner derselben in Verbindung mit D oder
E zweckmiissig als Endpunkte der Sehne zu wiihlen sein.

Dass die beiden Stations-Endpunkte, durch welche die
Sehne gelegt wird, miglichst genau abgesteckt werden miissen,
weil von ihmen die Lage der iibrigen Punkte abhiingig ist,
bedarf wohl kaum der Frwihnung,

Ist die Curve so gross, dass cine sogenannte IHilfs-Tan-
gente crforderlich ist, so wiihit man einen Stations-Endpunkt
moglichst in der Mitte der Curve als Endpunkt von zwei durch-
zulegenden Sehnen.  Die Fntfernung eines solchen Stations-
Endpunktes von der Curvenmitte lisst sich, wenn die Curven-
Linge bestimmt ist, leicht feststellen. wovauf dic Curven-Mitte
abzustecken und sodann der betreffende Stations-Endpunkt von
der IHiilfs-Tangente und Curven-Mitte abzustecken ist. Fig, 3
Taf. XXI, welche ciner Erklirung nicht weiter bedarf, zeigt
die abznsteckenden Linien.

Sind an die Kreis-Carve Uehergangs-Curven*) anzuschlies-
sen, so wirll man die beiden Stations-Endpunkte (in Fig. 4
Taf. XXT mit G und H bezeichnet) genau abstecken, welehe

_am ndichsten an den Berithrungspunkten zwischen Kreis-Cupve

und Uehergangs-Curve und in der Kreis-Curve selbst liegen.
und von diesen aus mittelst einer oder erforderlichenfalls mit-
teist zweier Sehnen die ibrigen Punkte herstellen. Ist R der
Radius der Kreis-Curve, i die Ucbergangs-Curvenliinge *) und
a der Centri-Winkel, so ist die Liinge der Kreis-Curve zwischen
den Berithrungspunkten ¥ und J gemessen mit ciner fir dic
7 a®
1800
dic Entfernungen der” Punkte ¢, I, J und M bekannt sind,
so lassen sich auch die Liingen G I' und T1J feststellen. Man
stecke nun zuerst die Tangenten-Lingen W ¢ und W M. welche

:<R+ 21RJ

Anfang C und dem Curven-Ende M mittelst ihver Coordinaten
die Punkte G und II. Die Abscissen derselben sind =74 1"(:
bezichungsweise 2 4 I J, die Ordinaten anniihernd aber genau

Praxis hinreichenden Genauigkeit = R — A. Da hiermit

72 @ i
)

sind, ‘ab und von dem Curven-

*) Ueber Ableitung der Gleichung der Ucbergangs-Curve und
der fiir Absteckung derselben in Verbindung mit der Kreis-Curve
nothwendigen Daten vergleiche Sarrazin und Oberbeck’s Curven-
Tabellen.

**) Ueber eine zweckmissige Liinge der Uebergangs-Curve ver-
gleiche den Aufsatz ,Die kubische Parabel als Uebergangs-Carve* im
Heft 11l des Jahrganges 1875 vom Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens.
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142 1
.y ) 4T (‘\)2 ( 41 J)z l und Secunden enthalten. Ist-man jedoch genithigt, die Rech-
, b —_ - . . . . . ‘
genug = ;o +\2 'bezw. —|— nung im Felde auszufilren, so wird sich dieses mittelst Curven-
2R 2R | Tabellen ausfiihren lassen, in denen (wie es bei Krohnke's
Yon der Schne G H werden dann die ibrigen Stations-FEnd- ! und Sarrazin und Oberbeck’s Curven-Tabellen der Fall

punkte in der vorhin beschriebenen Weise abgesteckt.

Vor der Methode der Curven-Absteckung von er Sehne
und der Tangente, verdient das Absteckungs-Verfahren mittelst
Polar-Coordinaten, das ist das Verfahren, welches sich auf den
Satz griindet. dass die aut gleichen Bagen stchenden Peripherie-
Winkel einander gleich sind." in Bezug auf Zeitersparniss und
Genauigkeit in den meisten Fillen und unter der Voraussetzung,
dass dic Absteckung in einer fiir dic Genauigkeit ginstigen
Weise erfolgt, entschieden den Vorzug.
der

Die Ucberzeugung von
Richtigkeit dieser DBehauptung lisst sich nur durch prak-
tische Ausfihrung von Curven-Absteckungen gewinnen. Ein
fernerer Vorzug der genannten Mcthode vor den zuerst er-
withnten bestelit darin, dass sich dieselbe fir jeden Dbeliehigen
Curven-Radius nach Ausfithrung einer
ausfiithren lLiisst, wihrend die Absteckung von Sehne oder Tan-
gente aus mittelst rechtwinklicher Coordinaten nur fiir Curven
mit dem Radius, der den Curven-Tabellen beriicksichtigt
ist, wenn man nicht etwa sehr zeitraubende Be-
rechnungen von Coordinaten als zuliissig erkldren will. Dieser

ganz einfachen Rechnung

in
miglich ist,

Vorzug ditrfte mamentlich fir Gleise von grossen Dalnhofen |

sei es durch Grenzen oder
amlere als
Tabellen angegebenen Radien zu verwenden. IEndlich gewiibrt
dic Methode des Absteckens mittelst TPolar-Coordinaten Dbei
Curven. auf Dimmen oder in Einschnitten noch den Vortheil
einer bequemeren Messung.

In Iig. 5 Taf. XXI sei cine Balnachse,

zur Erscheinung komnen,
Daulichkeiten

WO man,

gezwungen ist, die in den Curven-

~ bestehend  aus

ciner Kreis-Curve und zwei geraden Strecken dargestellt, die
Stations-Liinge sei durch s, der Radius mit R, der Centri-

Winkel mit « bezeichnet und fir die Curven-Liinge mige sich
eine Grosse von 1, sei es durch Rechnung oder mittelst De-
nutzung von Curven-Tabellen, ergeben haben. Es scien hierauf
auch dic Lingen CD = a und K L. = b. um welche die
Curven-Endpunkte von den am niichsten liegenden Stations-
Endpunkten. die in der Curve selbst liegen. abstehen,
worden. '

Fiir die Absteckung ist es nun erforderlicly,
Winkel », ¢. & zu kennen,

bestimmt

die Peripherie-
welche auf Bogen mit den Lingen
a. s und b stechen. Hat die Curve cinen der iiblichen Radien
und ist im Besitz von Tabellen, in welchen
‘Radien die Peripheric-Winkel der DBogenlingen 0,01 :

man fiir solche

0,02

0,083;....5 0,15 0,25 0,3.... 1: 27 3:.... u s w. ange-
weben sind. so lassen sich die fraglichen Winkel entweder

direct ablesen oder doch .durch Addition bestimmen. Im an-
deren Fall wird man die halben Bogenliingen auf den Radius 1
b
AR 2R 2R
mittelst der in den Handbiichern der logarithmen enthaltenen
Tabellen. den Radius = 1 die Bogenlingen der
Grade, Minaten und Seccunden angeben, ermitteln kinnen, wie
viel die DPeripherie-Winkel 5, ¢ und ¢ an Graden, Minuten

reduciren, also die Verhiiltnisse bestimmen und

welche  fiir

~ist) die Bogenlingen fir die Centri-Winkel bei dem Radius

1000 oder 1 angegeben sind. Denn hat man die ganze Linge
der Curve bestimmt, so lisst sich mittelst einer Proportion aus
der Curvenliinge und dem Centri-Winkel, der Peripherie-Winkel

bestimmen, welcher einer Bogenlinge von einer Station ent-
spricht. ‘

Es moge nun das Verfahren des Absteckens der Curve
mittelst Polar-Coordinaten beschrieben werden, und angenom-
men werden, dass die Curvenenden im Felde markirt, die
Lingen a und b Dbestimmt und dic Peripherie-Wi NP

und & berechnet seien.

Man stellt nun einen Theodolithen iiber cines der knden
der Curven, iiber den in der Figur mit C bezeichneten
Punkt und misst behufs (ontmlnuntr der Richtighkeit der! Lage
von C und L den Winkel W CL. welcher = 1, a sein muss.
Hat man sich von der richtigen Grosse desselben iiberzeugt,
so wird der verticale Faden des Fernrohrs auf den Winkel-
punkt W eingestellt und sodann die verticale Achse des 'lheo-

7z D.

dolithen um ecinen Winkel von der Grisse » nach der Scite
gedreht. mnach welcher die Curve sich wendet,
durch den verticalen Faden bezeichnete Richtung ein Signal

woranf in die
so cingerichtet wird. dass seine Entfernung von € = a ist.
Dies Signal liefert die Lage des ersten Statinns-lﬁndpunktvs b.
Darauf drehe man die verticale Achse um den Winkel ¢ und
richte in die nun bezeichnete Richtung das Signal so ein, dass
die Lntfernung von D = s ist. und man erhillt den Stations-
punkt E. In dieser Weise wird, wenn die Curve keine grosse
Linge hat, mit der Stationirung bis zum letzten Stations-knd-
punkt K Her Curve fortgefahren, worauf zur,Controlirung der
Richtigkeit der Absteckung die Linge K I gemessen wird.
welehe gleich der berechneten Grisse b sein muss.

1lat man cinen chetit‘i(ms-'l‘heodolit.hcn zur Verfiigung,
50 kann die Operation etwas erleichtert werden,
und Limbus mit den Theilstrichen des Nullpunktes vor dem
Einstellen auf den Winkelpunkt zur Coincidenz gebracht wer-
den und die Einstellung des Fadenkreuzes auf
Drehung der Achse des Limbus geschiehf, Die Winkelgrosse,
welche behufs Linvisirung des Punktes D abgelesen werden
muss. ist dann entweder = y oder auch = 360°—n. Krsteres
ist der Fall. wenn die Curve vom Tangentenpunkt aus gesehen,
sich nach der Scite der laufenden Theilung des Limbus, also
nach rechts wendet, das zuletzt genannte tritt bei der Wen-
dung nach links ecin. die Einvisirung des Stationsend-
punktes E wiire die abzulesende Winkelgrisse n—- ¢ bezw.
360°— (n 4 ¢) u. s.

Tst der Theodolith™ jedoch cin einfacher. so sei nach Ein-
stellung - des verticalen Fadens auf den Winkelpunlkt, 3(1ic ab-
gelesene Winkelgrissse = w. Der zum Abstecken von D abzu-
lesende Winkel ist dann = w 4 n beziechungsweise w—ny der
zum Abstecken von E ist @ 4 5 4 ¢ bezw. w—(74 ¢) [u. 5. w,

Iis kann vorkommen, dass vom Curvenanfang der }\'inkel-
punkt nicht sichtbar ist. Man wird dann womdglich die Schne

wenn Nounius

diesen; durch

T

W,



als Basis fiir die Feststellung der Richtungen. in welchen die

Stations-Endpunkte liegen wmiissen, benutzen und die erforder-
~ . ;

lichen Grissen der Winkel DCL: ECL: FCL.... hat man

. . /4 /4 [/4 .

in den Beziehungen : - — i — 4y - —(+2¢)
2 2 2

u. s w.

Bei Berechnung der Peripherie-Winkel wurde vorausgesetzt,
dass die Liinge des zwischen zwei Stations-Endpunkten liegen-
den Bogens gleich der Stationslinge s sei, wiihrend bei der
Absteckung die zwischen diesen Punkten liegende Selme gleich
der Stationslinge gemacht wird. Der hierdurch entsteliende
Fehler diirfte Dei allen grisseren Curven ausser Belang scin.
Hat man jedoch eine lingere Curve von einem Radius abzu-
stecken, der zu den geringeren der beim Eiseubahnbau ver-
verwendeten Curven-Radien gehort, so michte es vorsichtiger
sein. die Sehne des Bogens zu bercchnen, welcher gleich einer
Stationslinge ist, und die Liinge derselben ndthigenfalls statt
der Stationslinge bei der Absteckung zu verwenden. Es be-
rechmet sich die Schnenlinge, wenn s den ilr zugehorenden
Bogen bezeichuet, am leichtesten aus dem angenitherten aber

g8 %)
24 R*

Die Messung der Tangenten und Distanzen der Stations-
Endpunkte darf, wenn es sich um grossere Genauigkeit han-
delt, nicht mit der Kette. sondern muss mittelst Maassstiben
ausgefithrt werden. . Da aber bei der Bestimmung eines neuen
Curven-Punktes diec Richtung, in welcher die Messung der
Distanz von dem vorhergehenden statttinden muss, nicht sicht-
bar ist. so cmpfiehlt es sich, die Distanz zuerst in der unge-
fihren Richtung der Curve dureh einen Hitlfsarbeiter abschrei-
ten zu lassen oder (etwa hei unebenem Boden) durch eine
Schnur abmessen zu lassen und am Ende der Abschreitung
resp. Schnur ein Signal in der Richtung des zu suchenden
Curvenpunktes mittelst des bereits gestellten Theodolithen-Fern-
rohres einzuvisiven und alsdann die genaue Messung auf dieses
Signal vorzunchmen.

hinrcichend genauen Werthe: s —

Ist so cin Signal in der genau bestimmten Entfernung
eingerichtet, so wird an der Stelle desselben cin Pfahl cinge-
schlagen und die Stelle auf dem Kopfe desselben, welche durch
den verticalen Faden des Fernrohrs bezeichnet ist, durch eine
Kerbe ersichtlich gemacht.

Fiir eine genauc Absteckung ist besonders wichtig, dass
die Winkel der Visirlinie mit den V erbindungslinien der Curven-
punkte moglichst gering ausfallen. Da diese Winkel zunehmen
mit der Entfernung des betreffenden Curvenpunktes vom Curven-

Anfang resp. -Ende, so wird man nur Curven von geringer
abstecken.

sich zur Iilfte vom
Anfang, zur Hilfte vom Ende der Curven abstecken. Hat man
aber bedeutendere Curven herzustellen. so-empfichlt es sich,
ausser den Endpunkten der Curve noch einen oder mehrere
Stations-Endpunkte als Standpunkte fir das Instrument zu wiih-
len, In Fig. 6 Taf. XXI sei eine grossere Curve dargestellt
und nachdem 5 Stations-Endpunkte abgesteckt seien, werde der
letztes von dicsen als neuer Standpunkt fir das Instrument an-

Linge von dem einen dieser Standpunkte
Curven von grisseren Liingen lassen

gesehen. Der Winkel W D N ist dann mit Beibehaltung der
fritheren Bezeiehnungen 4 ¢ 4+ n  Ts empfichit sich nun
weniger, die Linie D J als Basis fi die Riehtungs-Bestimmun-
gen zu wihlen, weil diese Linie keine grosse Linge besitzt.
Ist aber der Endpunkt K von J sichtbar. so lisst sich J K als’
Basis verwenden und es ist der Winkek den diese mit einer
Tangente J P in P ecinschliesst, wie man leicht crkennt —

-0;4——(4(174-71). Daraus folgt dic Grosse des Winkels, den
die Basis mit der Visirlinie zur Absteckung des niichsten

. . . « "
Stations-Iindpunktes cinschliessen muss zu 5 — (3 9~+1). Fir

den folgenden Stations-Endpunkt ist %‘-—(2 ¢—+1) der be-

treffende Winkel u. s. w. — Wenn K von J nicht sichtbar
ist, so visire man vony Standpunkte D bei der Richtung des
Fernrohres nach J c¢in Signal N cin. welches von J selr weit
i entfernt gestellt wird. Die Linie J N wird Deim Standpunkt

. des Instrumentes auf J als Basis fir die Bestimmung der Rich-

© tungen banutzt, und es ist der Winkel der
]

Tangente in J mit
TN =4 gEy. wilrend dic Winkel, welche die DBasis mit
den Visirlinien zu den folgenden Stations- cndpunkten bildet.
b4 694y u s w. sind.

Is werde jetzt der Fall erortert, wo an die Curve Ueher-
gangscurven angeschlossen sind und es sei eine Bahn-Achse,
aus diesen Linien und den zugehirigen Tangenten bestehend,
in Fig. 10 nachstehend dargestellt. Um die Curve abzustecken.

Fig. 10.

*) Die Ableitung dieser Beziehung ist folgendermaassen:

95 o
- 3) [anndhernd]

1.2

|
(und weil p = éiR ist) =5 — i);s—m - Bei einem Radius von 200: I
400: 600m und einer Bogenlinge von beziehungsweise 30: 60; 90m |
giebt diese Formel einen Unterschied zwischen Sehne und Bogen von
0,03; 0,06; 0,08m, Es ist ferner dieser Unterschied bei denselben Ra-
dien und einer Bogenlinge von beziechungsweise 20, 40, 60m gleich |

i

Die Sehne ist = 2 R sin rp:?R(:p —

0.01; 0.02; 0,03m,

19*



wird man aus dem Tagenten-Winkel, dem Radius und der
Liinge der Uebergangscurve die Tangentenliinge berechnén und
sodann bestinmen, wie weit die nichsten Stations-Endpunkte
oder Curvenpunkte G und T im Kreise von den Iinden der
Kreiscurve I' und K entfernt sind. vorhin
schon das erforderliche erwiihnt und auch dber die Berechnung

Es ist hieriiber

der Peripherie-Winkel », ¢ und ¢, welche den Bogenlingen
FG, TK und GH == HJ =s zugehiren. sind oben die ni-
thigen Angaben gemacht.

Hat man nun dic Anfinge C und I der Uebergangscurven
durch Absteckung der Tangenten im Ilelde markirt, so stecke

man die Abscissen CF, und P K, =1 und die Ordinaten I'F, |
-

2

und KK, (unter 2 die Uebergangscurvenliinge verstan-

den),  Man erhilt dann den Anfang I und das Ende K der
Kreiseurve und kann unter Benutzung der Sehme 19 K- als Basis
fiir die Bestimmung der Richtungen die Curvenpunkte G, I
abstecken. Nicht immer wird aber der Punkt F
von K und K von I sichtbar sein und e¢s ist das Verfahren
dani am einfachsten. durch die Punkte F und K Parallelen
FW, und KW, zu den Tangenten zu legen und diesc (Pa-

rallelen) als Basen fir die Richtungsbestimmungen zu wiihlen.
2

- von den Tan-
61

genten etwa neben dem Winkelpunkt Signale W, und W,, so
bezeichnen diese und die Punkte I' und K die erforderlichen
Parallelen. Es ist dann noch die Grosse des Winkels erforder-
lich, welchen diesc Parallelen mit Tangenten der Curve in
F resp. K cinsehliessen, und es wird dieser Winkel durch die

2
(tg — _:),R-> erhalten.

Um den ersten Curvenpunkt G abzustecken. muss der
Winkel G/F\‘\V,, die Grosse W, ¥ S, 4 7 haben; fir die Ab-
steckung des Curvenpunktes H muss der Winkel W, I" H =
WV, F S,, =+ -+ @ gemacht werden, u. s. w.

Jou s ow.

Man errichte daher in der Entfernung =

. N wr 2w
Bezichung S, FW,, =8, KW, = arr

Die Mcthode der Absteckung durch Polar-Coordinaten ge-
withrt auch bei der Absteckung complicirterer Gleisanlagen vor
anderen Absteckungsmethoden Vortheile. Es wird dies in der
nachstehenden Beschreibung der Absteckung ciner grosseren
Gleisanlage ittelst dieser Methode gezeigt werden.

In Fig. 7 Taf. XXI seien die Gleise von einem Theile
cines Balinhofes und der daran liegenden Strecke der freien
Bahn, welche als cingleisig vorausgesetzt sei, dargestellt. s
Lezeichne A B dic Achse cines geraden Gleises, B C eine Kreis-
Curve, CD EF G sci die Achse einer Curven-Weiche, bestehend
aus einer geraden Linie C D entsprechend der cigentlichen
Weiche, dem Kreisbogen L D. und der Geraden EG, in wel-
cher F den Punkt bezeichne, welcher der mathematischen Spitze
des erzstiickes genau gegenitber liegt.  GJ ist eine Kreis-
Curve. fiir welche aus irgend einem Grunde, etwa solchem. der
in neben der Bahn liegenden Bauten seinen Ursprung hat, ein
anderer Radius, als ihm die Curve B C Dbesitzt, vorausgesetzt
sci. Bei J schliesse sich die Curve an die gerade Strecke J K
des Balmhofes an und es hezeichme im abzweigenden (ileise
L M einen Theil von der geraden Strecke, in welcher das Herz-

stitele liegt, withrend M N einen Kreishogen darstelle,
die Gerade N O iibergeht. —

Hat man eine Gleisanlage herzustellen. die nicht nur aus
ciner Curve mit angeschlossenen Tangenten besteht, sondern
wie die vorstehend angegebene aus einem complicirten Linjen-
zug besteht. so ist es bekanntlich erforderlich. durch Gonmstr:‘uc-
tion im verjiingten Maassstabe sich ecin Bild iiber den Verlauf

der in

der Gleise, die Grisse der Radien u. s w. anzufertigen. Man
construirt daher die sogenannten Gleise-Pline und wihlt hier-
fiir cinen Maassstab von ![i—1ze der matirlichen Girdsse.
Nehmen wir an, dass fir die vorliegende Gleisanlage ein sol-
cher Plan gezeiclmet sei. Wird nun ecine genaue Absteckung
der Bogen durch die Methode der rechtwinkeligen Coordinaten
verlangt, so wiire es. da sich die Maasse aus dem Gleise-Plan
nicht mit der gehorigen Genauigkeit abmessen lassen, noth-
wendig, cine Berechnung der Abscissen und Ordinaten Aler in
der Anlage vorhandenen Winkelpunkte, Curven-Anfinge und
“Enden vorzunehmen. Mittelst der Methode der Polar-Coordi-
naten kann man aber hitutig, wie es beim vorliegenden Beispiel
der Fall ist, solche Rechnungen vermeiden. Das Verfahren ist
dann das nachstehend beschriebene. )
Man entnelne aus dem Plan die in Fig. 7 Taf. XXI mit
B P bezeichnete Liinge und stecke durch Messung von P aus
den Punkt B ab. Mier wird das Instrument aufgestellt und
die Curve B C abgesteckt, nachdem die dafiir ndthigen Daten
aus den Grissen. die der Plan giebt (also aus dem Radius R
und der Bogenlinge B C) bestimmt sind. Zugleich wird von B
aus die Richtung B CS durch Aufstellung
fostgelegt. In C dient diese als Dasis fitr
Richtung C D Q, welche mit der Linie CS einen Winkel ein-

eines Signales in S
die Bestimmung der

schliessen muss, welcher gleich der zur Absteckung von C Dbe-
nutzten Peripherie-Winkelgrisse, das ist = PBS sein muss.
Hat man in Q ein Signal aufgestelit. so wird der Punkt D
durch Abmessung der Linge CD der Weiche hergestellt. In
D mit dem Instrument angckommen, steckt man unter Be-
nutzung der Linie D Q die Curve D E ab, nachdem die Peri-
Pherie-Winkel aus dem Radius und der Curvenliinge berechnet
sind. In dieser Weise wird fortgefahren. Ilat man in E die
Richtung E GV festgelegt. so dirfen die Peripherie-Winkel
nicht mehr aus dem Radins und der Curvenliinge, die der Plan
angicbt, Destimmt werden, sondern man muss zur Erzielung
ciner genauen Absteckung die Tangente G 1l und den Winkel
G f1J im Felde messen und hieraus die fir die Absteckung
erforderlichen Daten berechnen. Man suche daher den Durch-
schnitt 1 der Linien G V und P K,*) messe den Winkel GiJ

*) Um den Durchschnittspunkt zweier im TFelde abgesteckten
Linien genau zu finden, bezeichne man die Stelle desselben zunichst
provisorisch durch ein Signal, und richte sodann zwei Signale genau
in die eine dieser Linien vor und hinter dem provisorisch aufgestellten
Signal mittelst des Theodolithen ein. An die Stelle der Signale werden
dann Pfiihle eingeschlagen und auf den Kopfen dieser genau die Stelle
durch Kerben bezeichnet, auf welche der verticale Faden des Fernrohres
hinzeigt. Ueber die Kerben ist eine diinne Schnur zu spannen. Der
Theodolith wird nun auf einen Punkt der anderen Linie ggstellt, und
von hier aus ein Signal neben der Schuur eingerichtet, dieStelle des-
selben durch einen starken Pfahl bezeichnet und auf diesem 'der Schnitt
der Linie und zugleich der der Schnur durch Kerben bezeichnet, welche
in ihrem Schnittpunkt den gesuchten Schnitt der heiden Linien geben.
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und die Liinge G H und berechne die Periplwric—Wiukel, stecke
darauf den Punkt J ab und dic Curve G I setbst. Zur Con-
trolirung der Richtigkeit der Messung dient zugleich
Umstand, dass GH J=Bi)\.]——(a—|—ﬁ sein muss.

Zur Absteckung des Nebengleises ibergehend, wird man
in ¥, dem Punkt der die mathematische Herzstiickspitze Dbe-
zeichnet, cine Normale auf der Richtung FV errichten und
auf dieser (Normale) den Punkt L des Nebengleises in der
Entfei‘nung F L gleich der Spurweite*) markiren. In I. con-

der

*) Genauer ist es die
Eutfernung F L = 1y s

+y\/ s 82+‘I4]ST22

(vergl. nebenstehende
Figur) angenihert gleich

8 ( 14 4—ln§), in welcher

Gleichung s die Spurweite

Fig. 11.

und % das Neigungsver-

hiltniss des Herzstiickes
bezeiclinet, zu machen.

struire man die Parallele LX zu FV und benutze diese als
Basis fir die Bestimmung der Richtung 1. U, welche gegen die
_Richtung LX um einen Winkel von der Grosse des Ierzstiick-
Winkels abweichen muss. Von I, wird dann zuniichst die kurze
Gerade L M abgesteckt, worauf -bei der Herstellung der Curve
M N in der vorher beschriebenen Weise verfahren wird.

s kann verlangt werden, dass vor dem Uebergang der
Curve GJ in die Gerade J K eine Uebergangscurve eingelegt
werden soll und es wird darauf ankommen, die Entfernung zu
kennen, um welche cine Parallele zu J K von dieser abstehen
muss, um eine Tangente an die durch LFinschaltung der Ueber-
gangscurve in Lage und Radius zu veriindernde Kreiscurve zu
bilden. Man berechne nun diese Entfernung aus dem Halb-
messer, den dic Kreiscurve hat, wenn noch keine Ucbergangs-
curve eingeschaltet ist. Ist die Liinge der Kreiscurve nicht zu
gering, so lisst sich die fragliche Entfernung mit einer fir
die Praxis hinrcichenden Genauigkeit fir die ncue Kreiscurve
beibehalten, worauf sich die Absteckung in der beschriebenen
Weise ausfithren lisst. ’

Geéiger’s patentirte Rosshaarzupfmaschine.

Von Hermann Pfleiderer & Co. in Stuttgart.

Jeder Ingenjeur, welcher mit Leitung von Eisenbahn-Re-
paratur-Werkstiitten betrant war, wird gefunden haben, wie
listig, zeitraubend und dabei theuer die Aufarbeitung der
Polsterung und das Zurichten des neuen Materials wie Ross-
haar, Seegras etc. etc. sind: es scheint deshalb angemessen,
auf eine Husserst zweckmiissige Maschine aufmerksam zu ma-
chen, die leider noch zu wenig in maassgebenden Fachkreisen
bekannt ist, obgleich einige bedeutende Kisenbahn-Reparatur-
Werkstiitten sich bercits eine solche angeschafit haben. In
Privatgeschiiften ist dic Maschine zur grossten Zufriedenheit
der Besitzer schon lingst sehr verbreitet.

Diese Rosshaarzupfmaschine hat seit ihwer Einfithrung als
vollkommenes, zweckentsprechendes, Zeit und Arbeit — da-
durch Lohn — ersparendes Werkzeug iiberall, selbst in Kng-
land, in den Colonien etc. allgemeine Anerkennung gefunden;
noch in viel hoherem Grade ist dies aber der Fall, seit die-
selbe mit den in letzter Zeit angebrachten Verbesserungen ver-
sehen sind, wodurch die im Anfang an den Maschinen sich

gezeigten Kkleineren DMiingel vollstiindig Deseitigt sind, — Mit
Recht kann daher qu. Maschine jetzt als wirklich lohmendes
und heinahe unentbehrliches Werkzeug fiir Polsterungen aller
Art empfohlen werden, da sie das Rosshaar, crin d’Afrique,
Seegras, Indiofaser ete. schin gleichmiissig, ohne das Haar oder
die Faser zu zerreissen, lockert und zugleich reinigt, so dass
z. B. altes, bereits verwendetes Rosshaar, durch die Maschine
gelassen, wieder wie neu erscheint.

Bei gleich schoner Waare, wie Handarbeit, lcistet sie das
Zelmfache derselben, und kann durch zwei oder auch nur cine
Person, ohne besondere Erlernung, leicht bedient werden. Dei
einiger Uebung kaun cine Person circa 350—400 Pfand pro
Tag lockern. .

An der Maschine ist ein Ilaken angebracht zum Aufdrehen
von Rosshaarstriingen, Seegras etc.; sie ist leicht transportabel
und kann iiberall hingestellt werden.
Preis einer Maschine fiir 1landbetrieb
Riemenbetrieb

Netto, excl.
Emballage, frei
ab Stuttgart.

M. 135
« 175

«< « « «
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. Vorrichtung zur Gangbarhaltung der Kuppelungen bei Eisenbahn-Fahrzeugen.
(D. R. P. A. 3978.)

Von Ed. Pohl, Ingenicur in Nippes bei Kéln a. Rh.

(Hierzu Fig. 15—17 auf Taf. XX.)

Jedem Betriebsbeamten sind wohl die grossen Unannehmni-
lichkeiten und Stirungen zur Genige bekannt, die durch schwer
oder ganz ungangbare Kuppelungen der Fahrzeuge tiiglich im
Betrichsdienste vorkommen. Das Rangiren von Ziigen sowohl,
wie das Anbingen und Aussetzen von Wagen auf den Zwischen-
stationen wird beim Gebrauche ungangbarer Kuppelungen nicht
nur schr zeitraubend, sondern auch ofters dem  Zugpersonal
sehr gefihrlich, so dass viele Verletzungen die beim Rangiren
vorkommen sich auf die schwierige Iandhabung ungangbarer
Kuppelungen zuriickfiihren lassen.

Von allen Mitteln, welche zur Vermeidung dieser Uebel-
stiinde angewandt wurden, hatte das periodische Bestreichen
der Kuppelungen mit aufgelostem Graphit noch den relativ
besten Erfolg, jedoch auch dieses Mittel erfiillt seinen Zweck
nur unvollkommen, resp. auf kurze Dauer, da der niichste Re-
gen die an den Gewinden haftenden Graphittheilchen abspiilt.
Ocl und andere Fette cignen sich noch weniger zu diesem
Zweek, sie trocknen cin, vermischen sich mit Staub und Rost
zu einem Kitt, der jedes Schrauben unmiglich macht. Wenn
man, ihrer anerkannten Vortheile wegen, die Graphitschmierung
beibehalten will, so musste eine Vorrichtung construirt werden,
welche bei geringen Anschaffungs- und Unterhaltungskosten eine
permanente Schmierung ermiglicht. Diese Aufgabe ist
durch die in Fig. 15—17 auf Taf. XX dargestellte, hichst

einfache, billig zu beschaffende und leicht anzubringende
Vorrichtung gelost.  Sie  besteht aus einer ausgebohrten

Schraube b in deren Bohrung zuerst das als Belastungsge-
wicht dienende runde Stiickchen Eisen oder Blei ¢ und
der Graphiteylinder a eingefiiggt wird.

dann
Dic Anbringung und

Wirkung der Schmierschraube ist einfach folgende: In der

oberen Fliche der Kuppelungsmutter wird ein Loch gebohrt,
Gewinde eingeschnitten und die Schraube eingeschraubt. wobei
zu bemerken ist, dass die Kuppelung durch diese Bohrung nicht
geschwiicht wird. indem die Mutter an dieser Stelle noch ge-
niigend stark bleibt.

Beim Drehen der Kuppelungsschraube
reiben sich die Gewindegiinge an dem Graphiteylinder und neh-
men kleine Mengen davon mit: dadurch wird cine Schmierung
erzielt, die sofort wirksam auftritt, sobald die Kuppelung ver-

: Fig. 12. :

lingert oder verkiirzt
wird,  Ausserdemn  wird
durch das Stiick ¢, wel-
ches auf sciner unteren
Fliiche aufgehauen
in Folge der Erschiitte-
rungen etwas Graphit ab-
gerieben, welcher' in die
Gewindegiinge fallt und
cbenfalls zur Schmierung
beitrigt.  Mit geringer
Aenderung  kann  die
Schmierschraube vortheil-
haft zum Schmicren der Gewinde an den DBremsspindeln ver-
wendet werden. Nebenstchende Fig. 12 zeigt diese Anwen-
dung. Der Graphiteylinder wird hierbei durch die Spiralfeder ¢
sanft gegen die Gewindegiinge der Spindel gedriickt.

Dic angestellten Versuche haben iusserst befriedigende
Resultate ergeben.

Die Maschinenfabrik von A. Ditlken in Disseldorf hat
dic Herstellung und den Vertrieb der Schmiersehrauben iber-

ist,

nommell.

Ueber Befestigung von Kurbelzapfen.

Mitgetheilt von A, Woytt, Kgl. Eisenbahn-Maschinenmeister in St. Wendel.

(Hierzu Fig. 17—20 auf Taf. XVIIL)

Ein sehr hiufig an Locomotivriidersitzen auftretender De-
fect ist das Unrundwerden ier Kurbelzapfen.

Alle bisher in den diesseitigen Werkstiitten versuchten
Vorrichtungen derartige Krummzapfen wieder cylindrisch her-
zustellen, ohne dieselben aus der Kurbel herauszuzichen, haben
sich als ungeniigend erwiesen. )

Es war daher in solchen Fillen hier Praxis. die Kurbel-
zapfen nach crfolgtem Anwiirmen der Kurbelnabe heraus zu
schlagen, auf der Drehbank abzudrehen und in die abermals
erwiirmte Kurbelnabe wieder einzusetzen.

Allein dieses Verfahren bot auch seine Schwierigkeiten,
indem es sehr schwer hielt, bei Erwiirmung der Kurbelnabe

das gleichzeitize Warmwerden des Kurbelzapfens zu verhindern
und so ein leichtes Herausgehen desselben zu bewirken.

Diesem Uebelstande wurde seit Jahren dadurch abgehol-
fen, dass -die Kurbelzapfen von Neuem ein Loch von 39mm
Durchmesser, ctwa auf- dic Liinge derselben erhielten. wie sol-
ches in Fig. 17 und 18 auf Taf. XVIIT dargestellt ist. Deim
Herauszichen der Zapfen konnte sodann mittelst einer kleinen
Spritze kaltes Wasser in das Loch eingefithrt werden. wodurch
der Zapfen kiilter gehalten wurde, als die Nabe und ein leich-
tes llerausziehen des Zapfens maoglich war. {

Die Bohrung der Kurbelzapfen hat sich fiir die )Haltlmr-
keit derselben als durchaus zuldssig erwiesen, indem ein Bruch
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der Zapfen immer nur an der dusseren Fliche der Kurbelnabe | dann kalt fest hineingeschlagen und endlich die Aussparung

stattfindet, niemals aber in der Linge des durchbohrten Theiles.

Der Umstand indessen, dass bei Erwiirmung der Kurbel-
naben, wenn nicht grosse Vorsicht gebraucht wird, sich leicht
die Speichen mit erwirmen und hierdureh nicht nur eine De-
formation der letzteren, sondern auch des Unterreifens hervor-
gerufen werden kamn, hat zu der in letzterer Zeit hier an
mehreren Maselinen angewandten. Befestigungsart gefiihrt.

Der Kurbelzapfen (IFig. 19 und 20 auf Taf. XVIII) hat
hiernach an seinem Ende eine Nuth a, die Kurbelnabe ist am

inneren Ende auf 17™n Tiefe weiter gefriist als das Zapfen-
loch. Der Zapfen wird sauber in die Nabe ecingepasst und so-

am hinteren Theile mittelst Zink ausgegossen.

An der diesscitigen Schnellzugmaschine » bernburg« ist diese
Kurbelzapfenbefestigung seit 8. Februar 1879 angcbracht; die
Maschine hat seit diesem Tage 6747 Kilom. durchlaufen und
die Kurbelzapfenbefestigung sich tadellos gehalten.

Zum Herauszichen derartig befestigter Kurbelzapfen hat
man nur den gegen den Zapfen vorspringenden Theil des Zink-
ringes mittelst eines Kreuzmeiscls zu entfernen und kann dann
den Zapfen ohne Anwendung von Wiirme herausschlagen.

St. Wendel, den 27. Mirz. 1879.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Neue Befestigungsart der Schienen aufl eisernen Querschwellen,
‘ sowie iiber eine Sicherstellung der Laschenbolzenmuttern.
Von Karl Degreeff, Bahnerhaltungs-Chef der Grand-Central-Belge-
Eisenbahn in Briissel.
(Hierzu Fig. 1621 auf Taf. XIX.)

Wenn auch die vorliegenden Erfahrungen es noch nicht
gestatten, ein bestimmtes Urtheil abzugeben iber den Werth
der eisernen Querschwellen-Oberbaue im Vergleich zu denen
mit eisernen Langschwellen, so haben sie Jedoch erwiesen,
dass beide Systeme dazu geeignet sind, den Ilolzschwellen-Ober-
bau zweckmiissig zu ersctzen.

Welches von diesen Systemen endlich obsiegen wird, ist
eine IFrage, welche die zur Zeit laufenden Versuche ohne
Zweitel hald losen werden.

Einen der Vortheile der eisernen Querschwellen  erwiihnt
mit Reeht (die Verwaltung der Rheinischen Risenbahn in ihrem
Referat betreffs eiserner Oberbaue fir die -im Juni 1878 in
Stuttgart abgehaltene Techniker -Versammlung  des
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
“unter Anderem wie folat :

YVereins
Besagtes Referat lautet

«Nach unserer Auffassung wird, trotzdem sich unser Lang-
schwellen-Oberbau durchaus gut bewiihrt, die eiserne Quer-
schwelle fiir alle im Betriebe befindlichen Strecken den Sieg
davon tragen, weil die Auswechsclung jeder einzelnen abgiingig
werdenden  Holzschwelle so dusserst bequem  auszufilhren ist,
also Lkostspiclige Umlegungen vermieden werden, die sich bei
Sinfithrung  von Langschwellen-Oberbau  gar nicht umgchen
lassen.»

Auch die Verwaltung der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn
spricht sich in ihrem Referat idhnlich aus.

So viel ist gewiss, dass zweekmiissig starke eiscrne Quer-
schwellen sich allgemein gut bewilrt haben. Nur die bis jetzt
angewandten Befestigungsarten der Schicnen auf den Sechwellen
lassen noch an Stiitigkeit zu wiinschen iibrig.

Diesem Bediirfniss abzuhelfen, ist der Zweck des nach- -

stehend Dezeichneten Systemes,

Tig. 16—19 auf Taf. XIX stellen einen eisernen Quer-
schwellen-Oberbau vor, wobei die Schienen mittelst elastischer
Klemmplatten und Hakenschrauben auf den Schwellen befestigt
sind,

Der - untere Schenkel der aus Federstahl verfertigten
Klemmplatten verhindert dic seitliche Verschichung der Schicne,
withrend der obere Schenkel durch das Anzielien der Schrauben-
muttern auf den Schienenfuss gedriickt wird und so den Zusam-
menhang der Schiene und der Schwelle vollkommen sichert.

Die Form, welche der -obere Schenkel darbietet, bevor
die Muttern angezogen sind, deutet die Zcichnung  durch
Punktirlinien an. — Der eclastische Rickdruck, den dieser
Schenkel auf die Schraubenmutter bestindig ausiibt, macht das
Lockerwerden derselben durchaus unmiglich und verbiirgt die
Stiitigkeit der Klemmplatten.

Die Befestigung der Schienen in den Bahneurven fordert
weder eine andere lochung der Schwellen noch die Anwendung
anderer Stiicke, als die. welche in den, geraden Strecken erfor-
derlich sind: indem Dank der Verschiedenheit der Klemn-
platten A und B und der besonderen Gestalt der Bolzen, finf
verschicdene Spurweiten durch blosse Verinderung der gegen-
seitigen Stellung dicser Stiicke erzielt werden Lkonnen.

Der wesentliche Unterschied zwischen den zwei Klemm-
platten A und B liegt allein in der Entfernung des Bolzen-
loches vom Ende des untern Schenkels. Bei der chmmplatte
A, welche in den geraden Strecken an der Aussenseite der
Schienen angewendet wird, betriigt diese ntfernung 29mm,
withrend sie bei der an der inneren Schienenscite befindlichen
Klemmplatte 1B 3mm kleiner ist.

Da aber alle anderen Theile der Klemmplatten ecinander
ihnlich sind, so ist es augenscheinlich. dass, wenn man die
Klemmyplatte A, statt an ilwer normalen Stelle, an der inneren
Schienenseite befestigt und im Gegentheil dic Klemmplatte B
an der Aussenseite des Gleises verwendet. die Spurweite dadurch
cine Lrweiterung von 3mm erhiilt. und dass die Wiederholung



- Gleises befestigt werden,

dieses Verfahrens am anderen Schiencnstrange die Gleisbr‘cite
um das Doppelte erweitert.

Grrossere Spurweiten werden erlangt durch eine Aenderung
in der Stellung der Bolzen. Die Kigenthiumlichkeit dieser
Stiicke besteht darin, dass sie auf einer Seite und unmittelbar
unterm Kopfe von einem 3mm vorspringenden Absatz verschen
sind, der in den geraden Strecken immer der Aussenseite der
Bahn zugekehrt steht, und der cs erlaubt, durch eine halbe
Drehung der Bolzen die Schienen um 3m™ nach Aussen zu
verriicken.  (Vergl, Fig. 20, Taf, XIX.)

Ucbrigens sind die gegenseitigen Stellungen der Klemm-
platten und ihrer Bolzen bei den finf verchiedenen Spurweiten,

welche besagtes System herzustellen geeignet ist. in nachste-
hender Tabelle angedeutet.
o Aﬁar_undete Abgerundete | Absiitze der | Absitze der
Breite Klem)npla,tten Klemmplatten Bolzen an Bolzen
des an einem der\ am anderen | einem der |am anderen
Gleises 2 Schienen- *  Schienen- | 2 Schienen- | Schienen-
striinge ] strange striinge strange
1.435m An der An der Nach Aussen |Nach Aussen
’ Innenseite | Innenseite gekehrt gekehrt
. Nach Innen
m .
. 1,438 ) Desgl. Desgl. gekehrt Desgl
Nach Innen
1,441 m Desgl. Desgl. Desgl. gekehrt
An der
: Jesgl. sgl. osgl.
1,444 m Aussenseite Desgl Desgl Desgl
- . An der
1,447 m Desgl. Aussenseite Desgl. Desgl.

Um bei der Anwendung der Befestigungsstiicke jede mog-
liche Verwirrung zu vermeiden und dic Gleisbreite auf den
ersten Anblick erkenntlich zu machen, die Winkel
oberen Schenkels der Klemmplatten B abgerundet, und ist dic
Hilfte des abgerundeten Schraubenendes der Bolzen nach der
Seite, wo sich der Absatz befindet, abgeschnitten.

Kurz. jeder der beiden Schienenstringe kann nach Bedirt-

sind des
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niss, ohne Anwendung anders gelochter Schwellen oder heson- -

um 3 oder um 6™™ weiter von der Mitte des
als es seine mnormale Stellung in
geraden Strecken verlangt, und es folgt natirlicher Weise

daraus, dass beim Uebergange von der Geraden in eine Curve

derer Stiicke,

von kleinerem Radius die entsprechende Spurerweiterung stufen-
weise erlangt werden kann.

Die Verfertigung der Klemmplatten bietet nicht die geringste
Schwierigkeit und fordert keine andere genaue Bearbeitung
als das Kalibriren des unteren Schenkelendes, dessen Liingen-
maass die Breite des Gleises bestimmt.

Die Bolzenlicher der Schwellen sind nicht scharfeckig,
wie es sonst bei den amderen Systemen iblich ist, indem ihre
geraden Wandungen durch Curven mit einander verbunden
Anordnung, welche zur Erhaltung der Schwellen
vortheilhafter ist.

s wiire wohl iberflissig, die verschicdenen und augen-
scheinlichen Vortheile des Sytemes weiter hervorzuheben. Ein
nicht gering anzuschlagender Nutzen liegt in der vollstiindigen
Gleichformigkeit der Schwellen und der Befestigungsstiicke auf
siimmtlichen Balnstrecken, welche die Zahl der Vorrathsstiicke sehr

sind, eine

vermindert, und in der Besonderheit, dass bei einer zufilligen
Zerstorung des Gleises alle zur Verfiigung befindlichen Ober-
baumaterialien ohne alle vorhergehende Arbeit zur Wiederher-

stellung der Babn verwendet werden kinnen, wodurch diese
Wiederherstellung schleunigst vor sich gehen witrde. Dekannt-

lich ist das nicht der Fall bei anderen cisernen Querschwellen-
Oberbausystemen, deren Herstellung in Curven die Anwendung
besonderer gelochter Schwellen oder hesonder®r Befestigungs-

stiicke erfordert.

Was nun  dic Sicherstellung  der Laschenbolzenmuttern
anbetrifft, so ist diese so einfach, dass dic Andeutung der

Zeichmung (Fig. 21 aunf Taf. XIX) vollkommen lunrolcht um
dariiber einen genauen Begriff zu geben.

Sie besteht aus leight gebogenen stithlernen Federpl.lttchen
welche durch ihren Rickdruck gleichzeitig zwei Bolzenmuttern
unbeweglich machen.
den 15. Januar 1879.

Brissel,
Eiserner Oberbau
von Franz Freudenberg zu Laar.

Die. vorlicgende Lrfindung (D. R. P. Nr, 2601 vom 18,
Januar 1878) hat den Zweek, den eisernen Oberbau fiir Sekun-
diivhahnen praktisch verwendbar zu machen. Bekanntlich liegt
eine Hauptschwierigkeit beim eisernen Oberbau in der Defesti-
gung der Schienen auf den eisernen Quer- oder Lingsschwellen,

welche nicht, wie bei Iolz. mit Sechienenniigeln geschehen
kann, sondern meist durch Schrauben stattfindet und hierdurch

sowolll complicirter und theurer, als weniger verliisslich wird.
Um dieses zu vermeiden, befestigt F. Freudenberg auf
seinen gewalzten cisernen Querschwellen die Schienen durch
im Voraus cingenietete und somit unlisliche Hakennidgel. Die-
selben haben Vorspriinge, welche der Schienenfuss ge-
schoben wird., und indem nun bei den auf einander folgenden
Schwellen diese Niigel abwechselnd rechts und links von der
Schiene sitzen, dicselbe absolut sicher gegen

unter

wird seitliche
Verschiebung gehalten.

Da, wic gesagt, die Hakenniigel schon im Voraus in die
Schwellen eingenietet sind, so muss die Schiene etwas federn,
um sic unter die abwechselnd vorstehenden Kopfe der Haken-
nigel zu bringen. In Folge dessen beschriinkt sich die Anwen-

dung dieser gelungenen Trfindung aut Schmalspur- und Sekun-

darbahmen mit leichten Profilen, namentlich Gruben-. Fabrik-
und iilfsbahnen.
(Nach Dingler’s polyt. Journal, 231. Bd.. S. 89.)

flydraulische Scheexe fiir Eisenbahnschienen.

Dieselbe war mit einigen andern Constructioncn desselben
Erfinders in Paris von der Hydraulic-Engineering-Company in
Chester ausgestellt. .

Die gesammte Maschine besteht aus dem Druckerzeugungs-
apparat und der cigentlichen Scheere : die Verbindung beider
vermittelt ein mehrfaich gekriimmtes Wasserrohr.  Das heweg-
liche Scheerenblatt sitzt am Fnde eines 3000™ im Durchmesser
haltenden Presskolbens, der durch das Druckwasser vorgeschohen,
beim Nachlassen des Druckes aber durch seitlich mxlgel)mchte

Gewichte zurickgezogen wird. Diese Scheere wiegt mit ihrem
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Gestell 4+ Tonnen und ist bestimmt, frei und ohne hesondere
Befestigung auf ihr Fundament gestellt zu werden.

Der Druckerzeugungsapparat besteht aus einem verticalen
Dampfeylinder von grossem Durchmesser. Mit dem Dampt-
kolben ist auf gleicher Kolbenstange der “bei weitem Kleinere
Kolben des darunter stehenden Pumpeneylinders befestist : er
macht demmach mit jenem cinen gleich grossen Hub und driickt
beim Aufwirtsgang das Wasser durch das crwithnte Wasser-
druckrohr nach dem Druckeylinder der eigentlichen Scheere
Ein Hub des Pumpenkolbens geniigt fir einen vollen Hub des
Presskolbens.

Die Presspumpe, die ebenfalls keiner weitcren Befestigung
auf dem Fundamente bedarf, wiegt 5 Tonnen,

Die Ingangsetzung der Druckpumpe erfolgt dureh einen
vom Maschinenwiirter zu stellenden Hebel. Der Abschluss der

Dampfeinstromung  geschieht selbstthiitig so, dass der Dampf
noch expandiren kann, und zwar, sobald der Kolben die eine der
drei seitlich am Cylinder angebrachten Oeffnungen iiherschreitet.
Tritt dieser Augenblick ein, so stromt der Dampf aus und
schliesst durch Iinwirkung auf ein Kolbenventil den Eintritts-
canal. Nach vollendetem Scheerenschnitte veranlasst cine Hebel-

Jbewegung den Austritt des Dampfes auf der anderen Seite des

Kolbenventils und offnet von neuem das Einstromungsrohr.
Sollte der bedienende Arbeiter das Oeffnen eines der drei
scitlichen Austromungshiihne unterlassen, wenn die Einstronung
beginnt, so tritt ein breiter Canal in Wirkung, der den Dampt
in der hichsten Stellung des Kolbens iiber diesen treten lassen
und ihn somit in's Gleichgewicht setzen wird.
(Uhland's Maschinen-Constructeur 1879. ~ S. 62.)

Bahnhofseinrichtungen.

Grundriss der Locomotiv- und Wagen-Reparaturwerkstitten der
Oesterr. Staatshahn-Gesellschaft zu Simmering b, Wien.
(Taf. XIX. Fig. 15.)

Die Oesterr. Staatshahn-Gesellschaft besitzt gegenwiirtiz 3
Haupt-Reparaturwerkstitten, welche in Simmering bei Wien,
Bubna bei Prag*) und Buda-Pest gelegen sind, Diese Werk-
stitten geniigen fiir Unterhaltung und Reparatur des rollenden
Materials der Gesellschatt ; scit 1873 hat man begonnen auch
neue Wagen zu bauen, und man wirde der Hilfe der Privat-
Industrie nicht mehr bediirfen, selbst wenn eine sehr botricht-
liche Vermehrung des Wagen-Parks erforderlich werden sollte.

Die jiilirliche Leistung der genannten 3 Werkstiitten besteht
in der Reparatur von

500—600 Locomotiven,
1100—1500 Personenwagen und
11000—13500 Giterwagen.

Die Werkstitte in Simmering, welche in Tig. 15,
XIX. dargestellt ist, wurde in den Jahren 1870—73 gebaut
und cingerichtet. Diese Anlage enthillt verschicdene [laupt-
gehiiude fir die Reparatur von Locomotiven, Giter- und Per-
sonenwagen und die dazu gehdrigen Arbeitsmaschinen ; einige
Gebiiude enthalten die Schmiede, cine Eisen- und Messing-
giesserei und eine Kupfersclmiede, verschicdene Gebiiude fiir
die Aufseher, auch ein Wasser-Reservoir enthaltend ; Gebiude
fir den Portier, den Restaurateur fiir Arbeiter und Angestellte
und fiir den Arzt ; endlich noch ein besonderes Gebiiwde fiir
Materialien,

Der Gesammt-Flicheninhalt der Werkstittten, ein-

schliesslich der Magazinriume betriigt 140,0001m

» Flicheninhalt der bedeckten Werkstiitttenriiume 33,840 »
» » » » Magazinriume. 4200 »
Die Linge der inneren Werkstiittengleise . 4520 m
» » » {iusseren » .o 7800 »
» > » Magazingleise . . 680 »

*) Siehe Organ 1879, S. 99.

Organ fiir dix Fortschritte des Eisenbuhnwesens. Neue Folge, XVI. Band.

Taf, !

Die Zahl der Stiinde fiir Locomotiven und Tender betriigt
im Imnern der Werkstittengebdude . . . . . 40

ausserhalb s » e .10
in Summa 50 ;

dicjenige fiir Personenwagen
in den Werkstiittengebiiuden . . . . . . . 80
ausserhalb derselben . . . . . . . . . . 40

in Summa 120 ;
diejenige fiir Giiterwagen
in den Werkstittengebiiuden . . . . .
ausserhalb dersetben . . . . . . . . .

150
250

in Summa 400.

Die Gesammtzahl der Werkstiitten-Arbeiter betriigt 700.
Drei Dampfmaschinen von 115 Pferden licfern die Arbeits-
kraft. Die Heizfliche der Dampfkessel fir die Dampfinaschinen
und  Dampfhiimmer betriigt 2701, und ist dieselbe deshalb
so gross gewihlt, da Holzabfiille, Sigespiilne cte. als Brenn-
material benutzt werden und ausserdem die Riume fiir dic
Werkzeugmaschinen wiihrend des Winters mit Dampf geheizt
werden.

Die Zahl der Schmicdefeuer . betriigt 32,

» » » Dampthimmer . . . . . . . » 4.
» » » Riiderdrehbinke . . . . . » 16.
S > » Drehbiinke, grosse . . . . ., . » 15.
> s o» > kleine. . ~. . . . » 3.
» »  » Hobelmaschinen, grosse . . . . » 5.
» > o» » kleine . . . . » 13.
> » » Siigegatter . . . . . ., . . > 1.
> » » Circularsiigen . . . . . » 4.
» »  » Ilolzhobelmaschinen . . . . . » 2.
» » » verschiedenen Werkzeugmaschinen «  80.

In den Simmering-Werkstitten werden jihrlich reparirt an

Locomotiven . . . . . . . . . . . . 230,
Personenwagen . . . . . . . ., . . 600,

4. Heft 1879, 20
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Griiterwagen e e e e e . 4500
ausserdem werden jihrlich 100—200 neue Wagen gebaut.
Dr. R.

(Notizen itber die Ausstellungsgegenstinde der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft in Paris 1878, S. 49.)

Beleuchtung des Locomotivschuppens zu M.-Gladbach,

Unter Bezugnahme auf cin Referat in dem I. Heft des
«Organs fir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens» pro 1879
betreffend die Erleuchtung des polygonalen Loco-
motivschuppens auf dem DPariser Bahnhof der Coln-Min-
dener Balm zu Illamburg erlaubt sich der Unterzeichnete
itber cine ilnliche und noch sparsamere Erleuchtung des
polygonalen Locomotivschuppens zu M.-Gladbach der Bergisch-
Mirkischen Eisenbahn ganz ergebenst Bericht zu erstatten.

Der hiesige Schuppen hat 16 Stiinde, und ist der ganze
Durchmesser desselben 55%.

Dieser Raum wurde sonst durch 16 Gasflammen (Flach-
brenner) erleuchtet, welche stiindlich und bei miissigem Brennen
durchschnittlich 0,1546¢™ Gas verbrannten. Der Preis des
Gases wird der Verwaltung als Grossconsument mit 13 Pfg.
pro Cbm. berechnet.

Im Monat Januar brennen diese 16 Flammen von Nach-
mittags 5 Uhr. bis zum andern Morgen 7 Ulr, folglich 14
Stunden, so dass sich der Kostenaufwand an Gas berechnet

16.0,1546 . 14 . 13 = 450 Pfg.

Seit dem 12. Januar ds. Jahres ist die Gasbeleuchtung
im hiesigen Schuppen abgeschafft und seit dieser Zeit ein von
dem Koniglichen Maschinenmeister Herrn Rohde zu Crefeld
construirter parabolischer Reflector, welcher mit glattem Spicgel-

glas cernirt ist, in DBetrieb genommen. Dieser Reflector erhilt
sein Licht durch 3 mittelst Petroleum gespeiste Lampen, die
mit sogenannten Mitrailleusenbrennern ausgeriistet sind.

Die sorgfiltigst angestellten Beobachtungen haben ergeben,
dass die Lampen je 60 Grm. per Stunde verbrauchen, sodass
bei einer DBremuzeit wie vor angegeben von 14 Stunden|

3.60.14 = 2,520 Kilogr.
Das Petrolenm kostete bei uns im Monat Januar cr. 18 Pfg.,
sodass der Kostenaufwand rot. 46 Pfg. betrug, folglich per
Nacht weniger rot. 4 Mark. Die Lichtmenge ist gegen die
friithere Gasbeleuchtung, wenn nicht ginstiger, doch mindestens
mit derselben gleichzustellen.
Julius Bachmanh,
Kgl. Eisenbahn-Werkmeister.
:
Thonerne Schornsteinrohre in Locomotiv-Schuppen.

Die sehr kwrze Dauer der ecisernen unverzinkten Schorn-
steinrohre fir Locomotiv-Schuppen ist Veranlassung gewesen
dass vielfach solche aus gebranntem Thon verwendet wurden.
Diesclben bewiihren sich nicht, wenigstens sind die
Trichter einer ziemlich schnellen Zerstorung ausgesetzt. — Die
Locomotiven stehen mit ihren Schornsteinen nicht imme‘;' g'enau
unter dem Abzugsrohr ; dadurch wird ein Theil des Trichters
mehr crwiirmt als der andere, und es entstehen Spriinge, die
endlich das Herabfallen des Trichters veranlassen. Auch wenn
die Locomotiven genau cingestellt werden, ist die Erhitzung
der Innenfliche beim Anfeuern eine zu schnelle, als dass die
dicken Wandungen gleichmiissig daran theilnehmen konnten.

(Deutsche Bauzeitung 1879. S. 92.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Neuer Cylinderschmierhahn fiir Locomotiven.
(Fig. 18—21. Taf. XX.)

Der auf Taf. XX. Fig. 18—21 mitgetheilte Cylinder-
schmierer fiir Locomotiven, welecher auf denselben Principien
beruht, wie die von der Schweizer. Nordostbahn angewandte
Schmiervorrichtung, wird gegenwiirtig von der osterreichischen
Staatsbahn-Gesellschaft fir 50 ihrer Locomotiven benytzt. Die
damit erlangten Resultate sind so giinstig, dass dic Anwendung
dieser Schmierapparate bei allen Locomotiven der Gesellschaft
in Aussicht steht. ‘

Diese Art der Cylinderschmierer wurde von der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft zuerst 1875 versucht, nachdem verschie-
dene Systeme von Doppelhiihnen und automatischen Schmierern

der Griff des Hahns nach unten gestellt wird; macht man

| dann eine Viertels-Umdrehung des Halmes, so fliesst das Oel

sich nicht bewiihrt hatten. Die jetzige Construction der Cylin- |

derschmierhihne hat sich nun im Laufe der Zeit nach und
nach herausgebildet.

Der Apparat besteht aus einem Hahn mit daritber licgender
geschlossener Schmierbiichse fiir die Aufnahme des Oecls oder
Talgs. Der Halnkegel ist mit Ausscimitt verschen, welcher
ein kleines Reservoir fir eine gewisse Quantitit des Schmier-
materials bildet. Letzteres Reservoir filllt sich mit Oel, sobald

\

in den Canal K und offnet man das Ventil V, so treibt der
Dampf das Ocl durch cine Rohre und filrt es rechts und
links durch Zweigrohre v, v in die Cylinder. Das Oel gelangt
so in selr kleinen Quantititen feingetheilt und mit Dampf
vermiseht in die Schieberkasten : in letzteren béfinden sich
kleine Ventile, welche verhindern, dass der Dampf zuriicktritt.
Dr. R.
(Notizen iber die Ausstellungsgegenstiinde der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft in Paris 1878. S. 29.)

Schmiergefiss fiir Dampfmaschinen
von Dr. Paulsen.
(Hierzu Fig. 10 auf Taf. XX.)

Durch einc verschliessbare Oeffnung wird das Oecl oder
der Talg in einen Dehiilter hineingebracht, von dessen unterem
Theile eine feine Bohrung in den Dampfeylinder de}r den
Schieberkasten filhrt. Ein eingeschaltetes Kugelventil verhindert
das fortwilhrende Durchlaufen der Schmiere nach unten; es



gestattet dasselbe jedesmal nur dann, wenn der von unten in
die Bohrung eintretende Dampt die Ventillugel hebt.

© Der Hub der Kugel kann dem Bedirfniss entsprechend
auf ein grosseres oder geringeres Maass cingestellt werden.
Somit ist klar, dass bei jedem Eintreten des frischen Damptes
in den Cylinder die Kugel in die Hohe schnellt, um Schmier-
material durchzulassen, dass sie dagegen auf ihren Sitz zuriick-
fallt und dic Schmierung verhindert, sobald der Dampf ent-
weicht oder sobald scine Spannkraft unter ein bestimm tes
Maass gesunken. (Engeniering Nr. 667. S. 293.)

Der gegenwirtige Umfang und die Art der Heizung der
Personenwagen,

Ueber den derzeitigen Umfang und die Art der Ileizung
der Personenwagen auf den Eisenbalmen Deutschlands (exel.
derjenigen Bayerns) liegt eine auf den Berichten der Bahn-
verwaltungen beruhende, nach vielfachen Seiten hin interessante
Zusammenstellung vor, welche das Reichs - Eisenbahnamt hat
nehmen und u. A. auch den Eisenbahnen zur Kenntnissnahme
hat zugehen lassen.

Die Nachweisung enthiilt die Angaben von 67 Bahnverwal-
tungen bezw. getrennt verwalteten Linien (llalle-Sorau-Guben,
Vorpommersche Bahn, Berlin-Dresden ete.) und fithrt zunichst
den Bestand an Personcenwagen, die Zahl der Coupés I., IL,
III. und IV, Classe und der sich daraus ergebenden Plitze auf,
lisst dann dbersichtlich ersehen, wie viele dieser Plitze iiber-
haupt und auf welche Weise geheizt werden, wie viele Plitze
mit Heizvorrichtungen nicht versehen sind, innerhalb welcher
Jahreszeit und Dbei welcher Temperaturbeschaffenheit geheizt
wird und giebt endlich in den »Bemerkungen« die Urtheile
der Balimverwaltungen iber die Bewiihrung der verschiedenen
Einrichtungen.

Was die einzelnen Heizmethoden betrifft,, so ist die fol-
gende Unterscheidung beobachtet :

a) Dampfheizung mit Dampt von der Zugmaschine,

b) Dampfheizung mit besonderein Dampfkessel,

¢) Heizung mit priparirter Kohle,

d) Yiserne Fitllofen mit Steinkohlen oder Braunkohlen geheizt,
e) Kiserne Fillofen mit Iolzkohlen geheizt,

f)y Wirmflaschen resp. Kasten mit heissem Sande gefiillt,
g) Wirmflaschen resp. Kasten mit heissem Wass e v gefiillt und
h) Anderweitige Einrichtungen.

Die Anzall der Plitze in den Personenwagen der in Be-
tracht gezogenen Eisenbahnen (excl. der Bahnrevisions- und
Arrestantenwagen und einzelner Salonwagen) betrigt — alle
Wagenclassen zusammengenommen 727861, wovon bis 15. Octo-
ber 1878 mit Heizvorrichtungen nicht bedacht waren: 185359 ;
zu diesem Zeitpunkte waren cingerichtet zur Ileizung

Plitze

a) mit Dampf von der Zugmaschine . . . 59440

b) mit Dampf durch besonderen Dampfkessel . 8247

¢) mit priiparirter Kolle . . ... . . 210013
d) durch eiserne Fillofen mit Steinkohlen oder

Braunkohlen geheizt . . . . . . . . . 155283

e) durch, eiserne-Fiillécfen mit Holzkohlen geheizt 8682
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f) durch Wirmflaschen resp. Kasten mit heissem

Sande gefillt . . . . . . . . . . . 2042
g) durch Wirmflaschen resp. Kasten mit heissem

Wasser gefillt. . . . . . . . . . T78b64
h) durch anderweitige Einrichtungen . . . 20535

Unter »h) durch anderweitige Einrichtungen« sind die
verschiedenen Systeme von Luftheizungen (Thamm & Roth-
miiller, Schweizerische Industrie-Gesellschaft Maey & Pape und
Bernstorf & Eichwede) begriffen, welche bei einzelnen Verwal-
tungen, theils in versuchsweisem, theils in entschiedencin Ge-
brauche sind.

Nach der Zusammenstellung ist nunmebr auf simmtlichen
grosseren Bahnen in allen der Personenbeforderung dienenden
Ziigen die Heizung eingefiihrt, bezw. durch das Vorhandensein
von Einrichtungen ermiglicht. Nur die Crefeld-Kreis Kempener
Industricbahn, die Friedrichrodaer Balm, die Georg Marien-
hiitten- und die Halberstadt-Blankenburger Eisenbaln haben
mit Riicksicht auf ihre kurzen Strecken, sowie wegen der schwa-
chen Personcnfrequénz davon abgesehen oder aber, wie dic
Westholsteinische Bahn die Coupés den Winter iiber mit dicken
Cocosmatten belegt. — Verschiedene derjenigen grisseren Ver-
waltungen, deren Wagen nicht siimmtlich Ileizvorrichtungen
besitzen, bezeichmen die Zahl ihrer dafiir eingerichteten Wagen
als ausreichend fir den Winterverkehr, so dass, wenn IHeizung
erforderlich wird, nur Wagen letzterer Art zur Verwendung
kommen.

Wie dic obigen Zahlen ergeben, ist die Anwendung der
Dampfheizung noch keine ausgebreitete. am wenigsten bei der
Einrichtung, welche hierfiir cinen hesonderen Dampflkessel er-
fordert. Bei der Wirttembergischen Staatsbahn, welche die
Damptheizung fiir 542 Plitze Dbesitzt, kann die IHeizung, je
nach den Zigen. in welchen die Wagen verwendet werden, von
der Locomotive, oder von einem besonderen Dampfkessel aus
erfolgen. — An der unter a) angegebenen Zahl von 59440
Plitzen fir Dampfheizung von der Zugmaschine ist die Preus-
sische Ostbalin, deren 43581 Dlitze, wie fast ausnahmslos dic-
jenigen der Preussischen Staatscisenbahnen, sdmmtlich fiir irgend
eine Ieizmethode eingerichtet sind, mit 24206 DPlitzen be-
theiligt, daneben kommen fir die Dampfheizung noch die
Breslau-Schweidnitz-Freiburger, dic Elsass-Tothringer, dic Hes-
sische Ludwigs- und die Main-Neckar-Bahn in Betracht.

Am meisten in Benutzung ist die Heizung mit priiparirter
Kohle (210613 Plitze), alsdann die Heizung durch ciserne Fiill-
dfen mit Stein- und Braunkohlenverwendung (155283 Dliitze);
dic letztere Methode, welche mannigfache Vortheile bietet, ist
namentlich in der IIL und IV. Wagenclasse in Anwendung. —
Wiirmflaschen mit heissem Sande finden nur noch geringe Ver-
wendung, Wiirmflaschen resp. Kasten mit heissem Wasser ge-
filllt sind noch in stiirkerem Gebrauche, besonders aunf den
Siichsischen Staatscisenbalnen, welche von ihren 77500 Pliitzen
58316 auf diese Weise erwirmen.

Bei den meisten Verwaltungen ist nicht die eine oder an-
dere Methode ausschliesslich in Gebrauch, sondern in der Regel
zwei oder drei nebeneinander, was sich sowohl daraus erklirt,
dass diec neueren Mcthoden als noch in der Erprobung begritten,
die ilteren nicht sogleich verdriingen, als dass auch die in der

20*



152

Verschiedenheit des Dienstes (lingere oder Lkirzere Strecke,
Local- oder Durchgangsverkehr etc.) beruhende Verschiedenheit
der Anforderungen: ein gemischtes System fiir vortheilhafter
erscheinen lassen. Nur eine Verwaltung mit stirkerem Per-
sonenverkehr, die Berlin-Potsdam-Magdeburger Balm, hat ein
vollkommen cinheitliches System. die 15089 Plitze derselben
sind siimmtlich zur Heizung mit priiparirter Kohle eingerichtet.

Was dic Jahreszeit, innerhalb welcher und die Temperatur-
beschaffenheit bei welcher die Beheizung stattfindet. anbelangt,
so ergeben die Berichte der Verwaltungen, dass die Praxis
hierin eine sehr verschiedene ist. Manche Verwaltungen unter-
scheiden nach Zeitabschnitten eine obligatorische und cine fa-
cultative, andere ecine Tages- und eine Nachtheizung. FEinige
lassen dic teizung in jedem einzelnen Falle durch die Tem-
peraturbeschaffenheit entscheiden, welche vor Abgang des be-
treffenden Zuges herrscht, die meisten lassen cine gewisse Tem-
peraturbeschaffenheit entscheidend sein, welche zur Nachtzeit
und an cinem oder mehreren darauf folgenden Tagen um die
Mittagszeit beobachtet worden ist. Durchschnittlich wird mit
der Heizung begonnen in der Zeit vom 1. October bis 1. De-
cember, wenn withrend  dieser Termine die Temperatur auf
cinen bestimmten Grad und zwar auf -+ 4 Grad Réaumur
am Tage und O Grad in der Nacht herabsinkt: eingestellt
wird die Heizung in der Zeit vom 1. Mirz bis ultimo April.

~ Die Bemerkungen der Bahnverwaltungen iiber die mit den
cinzelnen Methoden gemachten Frfahrungen lassen sich nicht
gut zusammenfassen, konnen auch, da sich nur auf die Zweck-
dienlichkeit und, bis auf wenige Ausnahmen. nicht auch auf
den Kostenpunkt erstrecken, zur Beantwortung der Frage, ob
ciner bestimmten Methode und welcher der Vorzug zu geben
sei, nicht gut verwendet werden. Tm Allgemeinen iussern die
Verwaltungen ihre Zufriedenheit mit den bei ihmen bestchenden
Finrichtungen und constativen, dass das Publicum mit ihrer
Praxis befriedigt sei. Die vorzugsweise in Detracht kommende
Heizung mittelst priparirter Kolle wird durchweg als bewiilrt
bezeichnet; auch die in griosserem Umfange und vorzugsweise
in der dritten und vierten Wagenclasse vorhandenen eisernen
T'illofen sollen dem Bediirfnisse geniigen. Ueber die Dampf-
heizung. welche nur bei einigen — oben genannten — Bahnen
cingefilhrt ist, lauten die Urtheile — vorsichtige Behandlung
vorausgesetzt — cbenfalls giinstig, die Breslau-Schweidnitz-Frei-
burger Bahn bezeichnet sie als »durchaus bewihrt« und macht
zugleich die Angabe, dass dieselbe im Winter 1876/77 pro
Wagencubikmeter 0,57 Pf. gekostet habe.

Die unter »h) anderweitige Einrichtungen« begriffenen
Luftheizungen nach verschiedenen Systemen (drei Systeme bei
finf, sechs und zwei Verwaltungen, versuchsweise) finden gleich-
falls, mit wenigen Ausnahmen, eine giinstige Beurtheilung. Die
Art der Erwidrmung der Coupés durch stetige Zufihrung fri-
scher crwirmter Luft wird als eine sehr angenchme bezeichnet,
eins der ncuen Systeme wird »wegen der leichten Bedienung
und billigen Unterhaltung cmpfohlen und fiir besonders zweck-
missig fiir dicjenigen Wagen gehalten. deren Coupés mnicht
vollstiindig von einander getrennt sind, wo die Wirme also in
dem ganzen inneren Raume des Wagens sich gleichmiissig ver-

theilen und auch die Regulirung derselben vou einem Punkte
aus erfolgen kann.« i
Wie bereits erwiihnt, sind die Erhebungen auf ‘den Kosten-
punkt nicht ausgedebnt worden, vermuthlich, weil sich ab-
solute Zahlen ohne YVorbereitung nicht wiirden abgehben lassen.
(Zeitung des Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 1879 S. 217.)
Radreifen-Befestigung fiir ‘Eisenbahnrider
von C. Kesseler. :
Folgende Radreifen-Befestizung fiir Eisenbalmrider von
C. Kesseler in Berlin (D). R. P. Nr, 1876 vom 7. November
1877) verdient niitherc Beachtung. Der Radstern wird an den
fiusseren Riindern schwalbenschwanzformig abgedreht ; dem  ent-
sprechend erhilt der Radreifen auf der cinen Seite einen Vor-
sprung. welcher beim Aufziehen den betreffenden Theil des
Radsternes iibergreift. Um nun auf der anderen Seite cinen
gleichen Schluss zu erzielen, und so- den Radreifen durch
Schwalbenschwanzverbindung beiderseits festzuhalten, wird der
Radreifen auf dieser Seite derartig schief eingestochen. dass
die Rimme in eine I'lucht mit der schwalbenschwanzformigen
Erweiterung des Radsternes fillt und ein Blechring, d{er zur
Crmiglichung des Eindringens aufgeschlitzt ist, sich fest| gegen
den Radstern und die Nuth des Radreifens legt. Wird nun
noch der Schlussring durch Eintreiben eines Keiles in tf]ic ge-
spaltene Stelle am Zuriickgehen verhindert, so ergiebt sich in
cinfacher und billiger Weise cine absolut verliissliche Verbindung,.
(Nach Dingler’s polyt. Journal 230. Bd. S. 281.)

Radflantschen-Beneizer fiir Locomotiven,

Fs ist bekannt. dass schon seit lingerer Zeit erfolgreiche
Versuche gemacht worden sind, die Spurkriinze der Vorderriider
von Locomotiven zu schmieren und dass bei zahlreich vorkom-
menden scharfen Curven die giinstigsten Resultate damit erzielt
warden. J. Diirr in Kaiserslautern hat nun die Einrichtung
dahin modificitt (D. R. P. Nr. 158 vom 14. August 1877),
dass cr statt Ocl oder feste Schmiere cinen Wasserstrahl an-
wendet. welcher gleichzeitigz die Schiene und den Spurkranz .
bespritzt, und hat damit bei ciner 3monatlichen Versuchszeit
gegeniiber cinem unbefeuchteten Vorderrade die doppelte Kilo-
meterzahl vor dem Abdrchen erzielt. Das Wasser wird vom
Tender entnommen, und zwar mit Hilfe je eines rechts und
links angebrachiten Ventiles, dic mittelst ciner vor den Tender-
brustbaum hervortretenden Bufferstange nur dann geiffnet” wer-
den, wenn Maschine und Tenderbrust schief gegeneinander zu
stehen kommen. In Folge dessen findet die Wasserschmicrung
nur in der Curve, wo sie allein ndthig ist, statt. ‘

(Nach Dingler’s polyt. Journal 230. Bd. S. 281.)

Ueber die Wirkung der Bremsen aufl Eisenbahnziige.
Auszug aus zwei Vortriigen, gehalten von Captain Douglas Galton
im Juni und October 1878 in der , Institution of Mechanical Engineers®;

: nebst Discussionen dariiber. ;
(regenstand  des folgenden Berichtes ist eine Reihe von
Ixperimenten iiber den Reibungscoefficienten zwischen Brems-
klstzen und Riidern, sowie zwischen Ridern und Schiénen bei
verschiedenen IMahrgeschiwindiglkeiten, sowoll fiir den F;all," dass
sich die Riider drehten, als auch, dass siefestgeklemmt waren.
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Es soll zuniichst festgestellt werden:

1. Der wirkliche Druck, welcher auf die Rider eines Zuges
ausgeiibt werden muss, um eine Maximalverzégerung bei
verschiedenen Geschwindigkeiten zu erhalten,

2, ]?er wirkliche Druck. welcher von den verschiedenen.
jetzt gebrituchlichen Arten von continuirlichen Bremsen
auf die Riider ausgeiibt wird.

3. Die Zeit, welche bei den unterschiedlichen jetzt gebriiuch-
lichen Arten von continuirlichen Bremsen erfordert wird,
um die Bremsklitze in allen Theilen cines Zuges zur Wir-
kung zu bringen.

4. Die Verzigerung, welche von den unterschiedlichen Jjetzt
gebriuchlichen  Arten von continuirlichen Bremsen in
Ziigen von gleichem Gewicht, gleicher Fahrgeschwindig-
keit und unter sonstigen gleichen Bedingungen, bewirkt
wird,

Die erste Reihe Experimente fand auf der London Brighton
and South Coast Railway unter Mitwirkung des Mr. Westing-
house statt, nach dessen Angabe auch der Registrirapparat
construirt war.

Ein fiir diesen Zweck speciell gebauter Wagen diente zur
Ausfithrung der Experimente : derselbe wurde einer Locomotive
angehiingt, und die Beobachtungen wurden mittelst selbst regis-
trirenden Dynamometer bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten
gemacht. In diesen Dynamometern wirkt die zu messende
Kraft auf einen Kolben, welcher sich genau passend in einem
mit Wasser gefiillten Cylinder bewegt. Der auf das Wasser
iibertragene Druck wird sodann mittelst eines Riehards’schen
Indicators, welcher durch eine Rohre mit dem Wassereylinder
in Verbindung gesetzt ist, gemessen. Die von dem Indicator
gelieferten Diagramme ergeben somit die auf den Kolben des
Wassercylinders ausgeiibten Drucke.

Die Vortheile dieser Methode sind einleuchtend. denn es
kann nicht nur der Indicator mit Leichtigkeit an jedemn belie-
bigen Punkte angebracht werden. sondern die Trigheit des
.Wassers hat auch das Bestreben, den Stift in einer mit der
mittleren correspondirenden Stellung zu erhalten.

Der Experimentalwagen war mit ciner automatischen Bremse
von Westinghouse versehen, mit welcher vier von den oben
beschriebenen Dynamometern in Verbindung gesetzt warven.
Zwei derselben indicirten die durch die Reibung von den
Bremsklotzen auf die Rider ausgeiibte verzogernde Kraft, das
dritte gab die Kraft an, mit welcher die Klotze gegen  die
Rider driickten, und das vierte die zum Vorwiirtshbewegen des
Wagens erforderliche Kraft. Das  letztere war
Hebel mit der Zugstange in \"er‘bindung gesetzt,

Ferner kam zur Anwendung ein von Westinghouse
construirter Geschwindiglkeitsindicator, der auch schon ander-
weitig auf englischen und deutschen Bahnen benutzt und erprobt
worden. Dersclbe besteht aus einem  kleinen obigem
Princip construirten Dynamometer und misst die Centrifugal-
kraft zweier Gewichte, welche von mittelst
Riemen in Umdrehung versezt werden, wobei die Scheibe von
dem mit versehenen  Riiderpaare aus, mittelst
eines Frictionsmechanismus umgetrieben wird. Iin Richards'-
scher Indicator ist in dhnlicher Weise wie oben mit diesem

durch einen

nach

einer Scheibe aus

der Dremse

Dynamometer in Verbindung gesetzt, und die Quadratwurzeln
der Ordinaten aus den von dem letzteren erhaltenen Diagrammen
ergeben die Geschwindigkeiten des gebremsten Riiderpaars und
folglich auch die Zuggesehwindigkeiten im Augenblick und
von dem Augenblicke an, wo die Bremsen angelegt werden,
unter der Voranssetzung, dass kein Festklemmen und Gleiten
der Riider stattfindet. Jegliche Abweichung im Geschwindig-
keitsdiagramme ist durch Gleiten verursacht und giebt Auf-
schluss, bis zu welcher Ausdehnung und auf welche Weise die
Bremse die Rider anbhiilt. '

Ausserdem waren noch zwei von Herrn Stroudley con-
struirte Geschwindigkeitsindicatoren neben einander im Wagen
aufgestellt, wovon der eine mit der gebremsten, der anderc mit
der nicht gebremsten Achse in Verbindung stand. Stimmten
nun diese zwei Indicatoren nicht mit einander iberein, so fand
Gleiten der Riider statt. Dicselben lieferten keine Diagramme,
sondern sie waren mit Bourdon’schen Manometern in Verbin-
dung gesetzt. deren Zifferblatt so eingetheilt war, dass der
Zeiger die I'ahrgesehwindigkeit in Meilen pro Stunde anzeigte.
Zu weiterer Bequemlichkeit war ein dhnliches Manometer mit
den oben beschrichenen Westinghouse'schen Geschwindigkeits-
indicatoren in Verbindung gesetzt. '

Alle Indicatoren waren auf einem Tisch in der Mitte des
Wagens angebracht, und ihre Papiercylinder wurden alle zu-
gleich mittelst einer Wasserulir umgetrieben, so dass' in den
von ilmen gelieferten Diagrammen die Abscissen die Zeitdauer
der Ixperimente und die Ordinaten die zur Wirkung gekom-
menen Kriifte darstellten, Iés ist auf diese Weise eine grosse
Anzahl Diagramme gewonnen worden, und das Nihere iiber
cinige derselben wurde von Captain Galton mitgetheilt.

Die fiir die Rider des Experimentalwagens verwendeten
Bandagen waren von Stahl und die Bremsklotze von Gusseisen,

Die aus den Experimenten erhaltenen Resultate lassen
sich wie folgt summiren :

1. I scheint, dass das Anlegen der Bremsen, so lange kein
TFestklemmen der Riider erfolgt, dic Umdrehungsgeschwin-
diglkeit der letzteren nicht verzigert.

2. Wenn die Umdrehungsgeschwindigkeit der Rider kleiner
wird, als dicjenige Geschwindigkeit, welche mit der des
Zuges correspondirt, so scheint Festklemmen sofort ein-
zutreten.

3. Dér von den Dremsen geleistete Widerstand ist grosser,
withrend die Rider sich drehen, als nachdem sie festge-
klemmt sind.

4. In dem Augenblick. wo die Ritder sich festklemmen, tritt
cin bedeutendes Anwachsen der verzogernden Kraft ein,
aber sobald das Festklemmen vollstindig stattgefunden
hat, sinkt auch die verzogernde Kraft, und zwar bis
weit unter das vor dem Festklemimen bestehende Maass
herab.

5. Der zum Festklemmen der Riider nithige Druck ist viel
grisser als derjenige, welcher nothig ist, um dieselben
festgeklemmt zu erhalten: er scheint zur Belastung der
Riider, sowie zu deren Adhiision und Umdrehungsgeschwin-
digkeit in einem Verhiltnisse zu stehen.
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Das bedeutende Anwachsen des Reibungswiderstandes der
Bremsklotze am Rad kurz vor und im Augenblicke des Fest-
klemmens, welches verursacht ist durch das Anwachsen des
Reibungscoefticienten wiihrend der Verminderung der relativen
Bewegung zwischen Rad und Klotz, scheint derjenige Factor
zu sein, welcher das Umdrehungsmoment der Rider so schnell
vernichtet.

Bei constantem Driticken wiichst die Reibung zwischen
Bremsklotz und Rad, folgli'ch auch die verzogernde Kraft, in
demselben Maasse, als die Geschwindigkeit abnimmt, Um des-
halb ein Maximum der Verzigerung zu erhalten, muss ein
Festklemmen der Rider vermieden werden. Der Bremsdruck
sollte aber bis sehr nahe an das Festklemmen gesteigert werden,
ohne es jedoch zu errcichen. Er muss deshalb am Anfang
sehr stark scin und nach und nach vermindert werden, bis
der Zug zum Stillstehen kommt.

Discussion.

Mr. G. Westinghouse erwihnte im Anschluss an den
Vortrag, dass der unangenehme Stoss, welcher von den Rei-
senden beim Anhalten des Zuges empfunden wiirde, der allge-
meinen Ansicht nach hauptsiichlich von dem Zerstoren des
Zugmoments' herrithre ; es sei jedoch nunmehr anzunehmen,
dass diese Erscheinung ihren Grund in dem plotzlichen An-
wachsen der Reibung in den DBremsklitzen habe, so dass
gefolgert werden konne: wenn die Bremskraft im Momente
des Stilistandes bedeutend reducirt wiirde, so wiirde dadurch
das Zugmoment ohne jegliche Unannehmlichkeit vernichtet
werden. Er constatirte ferner, dass beim plotzlichen Anwenden
des Maximaldruckes der Bremse durchaus kein unangenehmer
Stoss gefithlt wurde. Kin solcher wurde blos walirgenommen
kurz nach Eintritt des Festklemmens der Riider
endlichen Stillstand.

Ir sei der festen Ueberzeugung, dass man die Drems-
wirkung noch viel héher, als bisher geschehen sei, steigern
konne, da durch die Iixperimente nachgewiesen sei, dass der
Bremsdruck auf jedes Rad in einigen Fillen das 2!f,fache

und beim

Es sollte jedoch dieser Druck gegen das Ende der Haltperiode
anf ctwa 75% des vom Rade auf dic Schiene ausgeiibten
Druckes vermindert werden.

Ein zu hoher Druck stellte sich als sehr nachtheilig heraus
bei nassen Schicnen, und in einzelnen Fillen fand Festklemmen
und Gleiten der Rider schon bei sehr geringem Drucke statt.
Bei sehr nassen Schienen wurden gute Resultate erhalten; aber
bei blos feuchten Schicnen waren diesclben sehr gering. Die
Wirkung eines festgeklemmten Rades auf einer feuchten Schienc
ist um ein Bedeutendes geringer als auf einer trockenen.

Mr. Tomlinson bemerkte, dass seit Jahren von jedem
Locomotivfithrer das Festklemmen der Rider als ein grosser
Irrthum crkannt sei, und dass es schon im Jahr 1846 auf
der London and South Western Railway stehender Befehl ge-
wesen, dass die Riider unter keinen Umstinden festgeklemmt
werden diirfen, und wenn solches durch Zufall sich ereignen
sollte, so miissen die Bremsen soweit, bis die Riider sich wieder
drehen, gelost werden.
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Mr. Ch. Brown erwihnte den Unglicksfall, welcher sich
auf der Linie Wiidensweil-Einsiedeln zugetragen hat. Wihrend
der Thalfahrt kam das Schraubenrad auf unerklirliche Weise
ausser Eingriff, so dass Zuflucht zu den gewdhniichen Bremsen
genommen werden musste. Obgleich dieselben mit grosser
Encrgic gehandhabt wurden und Gegendampf gegeben)wurde,
so nahm dennoch die Zuggeschwindigkeit fortwiihrend zu, bis
endlich beim Durchgang durch cine Curve Locomotive und
Wagen aus dem Gleise geschleudert und giinzlich zertriimmert
wurden. Die Riider waren vom crsten Augenblick an, wo
die Bremsen in Thitigkeit gesctzt wurden, fest geklemmt. s
liefert somit dicse Katastrophe einen weiteren Beweis fiar  die
geringe Bremswirkung festgeklemmter Rider. P

Mr. E. Pontzen macht darauf aufmerksam, das$
Dauer des Festgeklemmtseins der Rider in Betracht ‘gezogen
werden miisse, denn wenn die Bremse sofort nach Eintritt des
Festklemmens gelost wirde, so wiirde walrscheinlich keiner
der Nachtheile erfolgen, welche in Folge des Festklemmens
entstehen.

Mr. D. M. Yeomans bemerkte, dass er damit nicht ein-
verstanden sei, den grossten Druck beim Beginne des I‘iremsens
anzuwenden, und begriindete seine Ansicht mit dem DBeispiele
einer Schnur, welche viel eher durch einen plotzlichen® scharfen

die

Anzug, als durch allmihliges Anspannen abgerissen werde : es
wiisse  deshalld das Betriebsmaterial nothwendiger Weise unter
diesem plotzlichen scharfen Anlegen der Bremsen leiden.

. Professor A. B. W. Kennedy gab folgende Erklirung
der verminderten Bremswirkunyg festgeklemmter Rider :

«S0 lange die Riider nicht festgeklemmt sind, kommen
sowohl in Folge der Umdrehung der Riider als auch der seit-
lichen Verschiebung Bremsklotze neue Flichen

der immer

zwischen beiden mit cinander in Beriihrung, so dass dieselben
rauh erhalten bleiben. Tritt nun aber Festklemmen der Rider
ein, so cxistirt in der Theorie blos noch ecine Beriihrungslinie
und in der Wirklichkeit blos eine sehr kleine Berithrungsfliche,

. welche augenblicklich glatt gerieben ist und deshalb einen

' geringen Reibungswiderstand verursacht.»
des vom Rad auf die Schienc ausgeiibten Druckes sein sollte, |

Captain Galton erwihnte unter Anderem zum Schlusse,
dass diec Experimente dargethan haben, wic schwierig es sei,
so zu bremsen, dass kein Festklemmen der Rider stattfinde,
da der Druck, bei welchem Festklemmen eintritt, von der
jeweiligen Fahrgeschwindigkeit und dem Zustande der Schicuen
abhinge.

Zweiter Vortrag von Captain Galton.

Der fiir die fritheren Experimente benutzte Wagen kam
auch diesmal sammt den in demselben befindlichen Apparaten
sur Verwendung, nur wurde noch ein weiteres Dynamometer
hinzugefiigt, welches mit den Tragfedern der nicht mit Bremse

versehenen Riider in Verbindung stand um daraus die Ver-
theilung der Wagenlast auf die Achsen zu ermitteln.

Das Gewicht des Wagens sammt Apparat war, wihrend

derselbe still stand, folgendermaassen vertheilt : Pt

Belastung der nicht gebremsten Riider. . . 1 . 8764,

» » gebremsten Rider . . . . .. . 9436,

Zusamnien 18200~
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Hiezu kam noch das Gewicht der in dem Wagen befind-
lichen Personen, sowie dasjenige der Riider, Achsen, Achsbiichsen
und Tragtedern, welches zur Differenz der vom Indicator gelie-
ferten Belastungen der nicht gebremsten Riider und dem Ge-
sammtgewicht des Wagenkorpers addirt wurde, um die Belas-
tungen der gebremsten Riider zu erhalten. Da diese Belastungen
fortwiihrend schwankten, so wurde immer die jeweilige Belastung
der Berechnung der Adhision zu Grunde gelegt.

Allgemeine Beschreibung der Experimente.

Jedes Riderpaar war mit 4 Bremsklotzen versehen, so
dass auf jeder Seite eines Rades ein Klotz war, um dadurch
einen einseitigen Druck auf die Achse zu vermeiden. Die
Bremsklotze waren aus Gusseisen, da sich Iolzklotze als zu
weich und schmiedeiserne Klitze als zu unregelmissig in ihrer
Wirkung herausstellten ; cs scheint auch, dass schmiedeiserne
Klitze sowoh} als auch Stahlkltze den Bandagen der Riider
nachtheilig sind.

Die Experimente auf der Brighton Railway, welche mit
dem Experimentalwagen und ciner Locomotive gemacht wurden,
sind durch einige weitere auf der North Kastern Railway mit
einem Zug von 12 Fahrzeugen und Westinghouse DBremse,
sowie mit einem éhnlichen Zuge mit Smith-Hardy Vacuum-
Bremse gemachten Experimente ergiinzt worden.

Im Allgemeinen kann die Wirkung der Eisenbahnbremsen
folgendermaassen  beschricben werden: Wenn sich ein Zug
mit einer gegebenen Geschwindigkeit bewegt, so bewirkt die
Adhiision der Riider an den Schienen die Umdrehung der
ersteren, wobei sich jeder Punkt auf der Oberfliche der Ban-
dage mit einer der Zuggeschwindigkeit entsprechenden Peri-
pheriegeschwindigkeit dreht ; jeder solche Punkt kommt aber
momentan zur Ruhe. wenn er die Schiene berithrt. Wird nun
gebremst, und zwar mit leichtem Druck, so dreht sich dag
Rad immer’ noch mit derselben Geschwindigkeit, aber mit mehr
Schwierigkeit als zuvor, und dies #dussert sich durch einen
Bedarf grosserer Zugkraft, wenn dieselbe Zuggeschwindigkeit
cingehalten werden soll, oder andrerseits, wenn das letztere
nicht verlangt wird, durch ein Bestreben der bewegten Masse,
eher zum Stillstand zu kommen, als sonst der Fall sein
wiirde.  Wird nun aber stivker gebremst, so nithert sich die
zwischen Klotz und Rad erzeugte Reibung zuerst der zwischen
Rad und Schiene bestehenden Adhiision, kommt ihr nach und
nach gleich und tbertrifft sie zuletzt. Es wurde oben gesagt,
dass der Bertihrungspunkt des Rades momentan zur Rule
komme, es ist deshalb die Adhiision nichts anderes, als die
statische Reibung zwischen den beriihrenden Flichen. Von da
an fimgt nun das Rad an, sich langsamer zu drehen und hort
endlich ganz auf, d. h. das Rad ist festgeklemmt und gleitet
auf den Schienen. Die Verzigerung der Zuggeschwindigkeit
hiingt von jetzt an nicht mehr vom Druck auf die Bremsen
und von der dadurch in denselben erzeugten Reibung ab, son-
dern das Falrzeug ist in einen Schlitten verwandelt, und es
ist somit die durch das Bremsen bewirkte Verzogerung der
Ueberschuss des durch das Gleiten hervorgerufenen Widerstandes
ither denjenigen Widerstand, welcher durch die Vorwiirtsbe-
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Die Experimente miissen deshalb unter Beachtung dieser
zwei verschiedenen Verzogerungsbedingungen betrachtet werden,
wobei wir bei den folgenden Schliissen anlangen.

A. So lange sich die Riider drehen, ist die Reibung zwischen
Bremsklotzen und Riidern das Maass fir die Verzigerung
und wird dargestellt durch:

Reibungscoetficient zwischen Bremsklotz und Rad, multi-
plicirt mit dem Druck, mit welchem die Bremsklitze
gegen die Rider gepresst werden.

Sobald die Rider zu gleiten anfangen, ist das Maass
der Verzogerung die Reibung zwischen Rad und Schiene,
welche dargestellt wird durch :

Reibungscoefficient zwischen Rad und Schiene, multi-
plicirt mit der Belastung des Rades. ’

Wir theilen deshalb die Resultate der Experimente in
die folgenden Abschnitte ein :

1. Reibungscoefffcient zwischen Bremsklotzen und Riidern.

2. Reibungscoefficient zwischen Schienen und Riidern.

3. Allgemeine Wirkung des Anlegens der Bremse auf die
Verzogerung der Zuggeschwindigkeit, beurtheilt nach den
in der Zugstange auftretenden Spannungen.

Das Verhidltniss, in welchem der auf die DBremsen aus-
geiibte Druck, bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten,
zur Belastung der Riider stehen sollte.

Der Einfluss der Zeit, welche verfliesst, bis der Druck
in den Riidern zur Wirkung kommt.

1. Reibungscoefficient zwischen Bremsklotzen

und Ridern.

s ergiebt sich aus den Diagrammen, dass der Reibungs-
coefficient zunimmt, wenn die Geschwindigkeit abnimmt, und
dass derselbe abnimmt, wenn die Zeit zunimmt, wiihrend
welcher der Bremsdruck fortgesetzt wird.

Es wurden einige Experimente mit Bremsklitzen
kleinerer Oberfliiche als die gewdhnlichen gemacht. Die letzteren
hatten cine Oberfliche von 36 3“, und diese wurde nachher
auf 120‘ reducirt. Die Erhohungen, durch welche diese
kleinere Fliche auf den Kliotzen gebildet wurde, waren jedoch
schon nach Verlauf von 12 Experimenten abgeschliffen, sodass
nichts Zuverliissiges daritber notirt werden konnte.

Soweit die Experimente reichen, ist sicher, dass in dem-
selben Verhiltniss, in welchem der Druck zu- oder abnimmt,
auch die Reibung zu- oder abnimmt. Festklemmen der Rider
tritt ein, im Fall dieselbe Fahrgeschwindigkeit eingehalten
werden soll, sobald die Reibung in den Bremsen grisser wird
als die Adhiision der Riider an den Schienen, oder im Falle
die Fahrgeschwindigkeit abnimmt, sobald dieselbe grosser wird
als die Adhiision der Riider an den Schienen .plus dem durch
die Verminderung der Zuggeschwindigkeit entstandencen Wider-
stand in den Rédern. Der Ueberschuss an Widerstand, als
eine Kraft, welche nicht im Gleichgewicht ist, bewirkt sodann
die Vernichtung des Radmomentes.

Es scheint, dass unter sonst glcichen Bedingungen, sowohl
bei grosser, als auch bei klciner Fahrgeschwindigkeit, derselbe
absolute Reibungswiderstand nothig ist, um diese Wirkung

yon

wegung des Zuges auf Ridern hervorgerufen wird.

hervorzurufen, aber die Zeit, wilrend welcher die Umdrehungs-
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geschwindigkeit des Rades nach und nach kleiner wird, che
es ganz zam Stillstand kommt, scheint von der Fahvgeschwin-
digkeit abzuhiingen. So z. B. ist aus den Diagrammen ersicht-
lich, dass bei einer Fahrgeschwindigkeit von 15 Meilen pro
Stunde das Rad innerhalb 3/, Secunden festgeklemmt wurde,
wihrend bei einer Geschwindigkeit von 60 Meilen 3 Secunden
dazn nothig waren.

In einem Falle, wo das Rad, wiihrend der Zug weciter
ging, festgeklemmt wurde, sowie éinem
Falle, wo das Experiment bei grosser Falrgeschwindigkeit
anfing und mit dem Stillstehen des Zuges endigte, erwiesen
die Diagramme, dass kurz vorher, ehe Stillstand eintrat, und
zwar in dem Augenblicke, wo das Rad aufhorte, sich zu drehen,
ein betriichtliches Anwachsen der Reibung stattfand, welches
seine Ursache dem plitzlichen Ueberspringen. von dem
Reibungscoefticienten wiihrend der Bewegung zu dem der Ruhe
oder dem statischen Reibungscoefficienten hat. In einzelnen
Fillen stieg diese Reibung bis zu 0.30 und sogar 0.325 des
Druckes, welche Zahl amnihernd dem in Rennie’s Experi-
menten gegebenen - statischen  Reibungscoefticienten fiir Stahl
auf Gusseisen gleichkommt.

Es wurde oben angezeigt, dass sqwolll bei grosser als klei-

in andern iihnlichen

in

ner Fahrgeschwindigkeit, die Zeit innerhalb welcher ein TFest-
klemmen der Riider, und folglich ein Gleiten derselben eintritt,
von der Grosse der Reibung zwischen Bremsklotz und Rad,
der Belastung des Rades und von dem jeweiligen Zustande der
Schienen abhiingt, welch’ letzterer die Adhiision der Riider an
den Schienen beeinflusst; es ist deshalb ein und dieselbe Rei-
bung im Stande, Dbei beliebiger Geschwindigkeit Rider von
gleicher Belastung festzuklemmen unter der Voraussetzung, dass
sich die Schienen in gleichem Zustande Dbefinden. Die Ge-
schwindigkeit beecinflusst diese Frage in so fern, als ein gros-
serer Druck nithig ist wm dasselbe absolute Maass des Rei-
bungswiderstandes bei einer grossen Fahrgeschwindigkeit & zu
erhalten, als Beispiel auf's Geradewohl zwei IKxperimente.

Iin ersten verursachte cin Bremsdruck von 8169 Pfd. ecine
Reibuhg von 1560 Pfd. bei einer Falrgeschwindigkeit von
ungefihr 16 Meilen pro Stunde, wilhrend bei dem zweiten
Experimente bei eciner Geschwindigkeit von ungefihr 50 Mei-
len ein Bremsdruck von 13900 Pfid. cine Reibung von 1400
Pfd. verursachte. - Es ist indessen schr schwierig einen fir
verschiedene Geschwindigkeiten geltenden Reibungscoefficien-
ten aufzustellen, da die Zeitdauer, die
Bremsen in Thitigkeit sind, einen so grossen Einfluss darauf
ausiibt.,  So bewirkte z. DB. von 35000 Pfd.
bei einer Iahrgeschwindigkeit, welche 55 Meilen pro
Stunde auf 53 sank, beim Beginn des Experimentes einen
Reibungswiderstand von 2040 Pfd.. welcher innerhalb 10 Se-
cunden auf 1400 Pfd. herabsank,
stitig auf dic Bremsen ausgeiibt wurde. Sodann bei einem an-
deren Experiment, bei 30 Mcilen Geschwindigkeit verursachte
ein Bremsdruck von 12000 Pfd. am Anfang einen Reibungs-
widerstand von 1860 Ptd., welcher innerhalb 10 Secunden auf
1260 Pfd. sank. obgleich der Bremsdruck auf
13440 Pfd. erhoht worden war. die
Reibung stark abnimnt, wenn die Zeit, wihrend welcher die

withrend welcher
cin Bremsdruck

yvon

obgleich derselbe Druck

withrend dessen

Daraus erscheint, dass

Bremsen in Thiitigkeit erhalten werden, zunimmt. Der volle
Druck kamn jedoch. nicht augenblicklich ausgeiibt werden, und
so kurz auch die Zeit ist, welche vom DBeginne des Experi-
mentes an bis zu dem Punkte, wo Reibung und Druck ge-
messen werden konuen, verfliesst, so ist doch dieser Zéittheil
geniigend um das Verhiiltniss zwischen Reibung und Druck zu
beeinflussen. ‘
Eine Anzahl Experimente wurde auch mit schmicdeeiser-
nen Dremsklotzen gemacht, deren Resultate in einer Tabelle
zusammengestellt gegeben wurden; dieselben waren jedoch von
ganz unbefriedigender Wirkung. Die Oberfliiche derselben schien
vou der durch die Reibung erzeugten Wiirme sehr niitgenommen
zu werden, und es kamen in Folge davon Stiosse vor, welche
die Sicherheit des Apparates in Gefalir setzten. P
Sand, wenn er gehorig. unter das Rad gebracht wird, ver-
mehrt dic Adhiision um ein Bedeutendes, sowohl in den Schic-
nen als in den Bremsen, Dies wird am besten aus einem der
Diagramme ersehen, wo der Wagen von der Ruhe aus ange-
fahren wurde. Der durchschnittliche Reibungscoefficient, so lange
die Riider sich drehten, war 0,278, und kurz ehe dieselben zu
gleiten anfingen war der Reibungswiderstand ungefiiln 4400 Pfd.
oder beinahe 0,46 des angewendeten Bremsdruckes u]uU mllge-
fihr 0.40 der Belastung der gebremsten Rider. <

Bei nassen und fettigen Schienen macht der Sand die
Adhiision ungefihr gleich derjenigen trockener Schienen. Bei

grosser Geschwindigkeit wurde jedoch wenig Wirkung vom
Sande verspiirt, wahrscheinlich wurde derselbe von dem durch
die schuelle Bewegung des Wagens erzeugten Winde wegge-
schleudert.

2. Reibungscoefficient zwischen Schiencn und
Ridern.

Wenn die Umdrehung der Riider durch den Bremsdruck
aufgehalten, und ein Gleiten derselben auf den Schienen ver-
ursacht wird, so bewirkt die Reihung zwischen Rad und Schiene
eine Verzigerung der Fabrgeschwindigkeit, und der Druck in
diesem Fall ist vom (iewicht des Tahrzeuges hervorgerufen.
Die Reibung wird gemessen nach derjenigen Kraft, welche no-
thig ist, um das Rad festgeklemmt zu erhalten, oder nach der-
jenigen, welche nothig ist, um das festgeklemmte Rad auf der
Schiene fortzuziehen, wozu ausserdem noch diejenige Kraft kbmint,
welche dazu erfordert wird. wenn die Riider sich frei drehen.

Die Experimente zeigen. dass diese Kriifte factisch von
gleicher Grisse sind. Es folgt hierauf eine tabellarische Zu-
sammenstellung  der Reibungscoefficienten zwischen Rad und
Schiene, aus welcher sich ergiebt, dass die Reibung zwischen
Eisenschienen und Stahlbandagen etwas von derjenigen zwischen
Stahlschienen und Stahlbandagen abweicht. Das \"erhz‘iltniss,
in welchem die Reibung zum Drucke steht. oder der Reibungs-

coefficient ist grisser fiir Eisenschienen als fiir Stahlschienen..

3. Allgemeine Wirkung des Anlegens der Brem-
sen auf die Verzogerung der Zuggeschwindigkeit,
beurtheilt nach den in der Zugstange auftreten-

den Spannungen.

Die ddurch das Anlegen der Bremsen erzeugte Réibung .

verursacht eine sofortige Spamnung in der Zugstange, welche



Dies wird aut’s Deutlichste

welche genommen wur-

dieser Reibung proportional ist.
aus einer Anzalhl Diagramme ersehen,
den, wiihrend der Zug sich auf einer Steigung bewegte,

Es nimmt die Reibung zu in demselben Maasse als der
Druck zunimmt, bis zu einer gewissen Grenze. Ist diese Grenze
erreicht und die Reibung dabei nicht geniigend. die Umdrehung
des Rades aufzuhalten. so verursacht das in Folge der lingeren

Berilrung der Oberfliichen eintretende Sinken des Reibungs-

cocfficienten eine Verminderung der. wirklichen Reibung, wobei

der in der Zugstange auftretende Widerstand genau den Linien
dieser verminderten Reibung folgt. Weunn dagegen der Brems-
druck und die dadurch erzeugte Reibung geniigend ist, die
Umdrehung der Riider aufzuhalten, so sinkt der Widerstand
in der Zugstange sofort mit dem Eintritt des Festklemmens
“der Riider. und zwar bis auf cinen Punkt. welcher mit der,
in Folge des Gleitens verringerten Verzogerung correspondirt,
im Vergleich mit der durch die Reibung in den Bremsen ver-
ursachten Verzigerung, so lange die Adhiision des Rades an
der Schiene die freie Umdrehung des ersteren verursacht.
Dieser’ Widerstand war in cinigen TFillen nicht viel mehr, als
das Doppelte des Zugwiderstandes vor dem Dremsen.

Wie sochen gesagt wurde. nimmt der Widerstand in der
Zugstange ab, so wie cin Gleiten der Riider cintritt ; wird nun
dass die Rider
so ist beachtenswerth, dass
cine plotzliche Kraftdusserung auf die Zugstange statttindet, in
Spiel  kommenden Adhiision
letztere das Rad anhiilt und

aber der Dremsdruck so weit nachgelassen,
wieder anfangen sich zu drehen,

wieder in's
weleh’

der nnmmehr

zwischen Rad und Schiene,

Folge

es zum Drehen zwingt.

4. Das Verhaltniss in welchem der auf die Brem-
sen ausgeiibte Druck, bei verschiedenen Fahr-
geschwindigkeiten, zur Belastung der Rider
stehen sollte.

Nach den vorliegenden Iixperimenten stellte sich die Ad-
hiision im Durchsehnitt als 0,24 bis 0,25 der Belastung her-
aus, manchmal jedoch war sie weniger als 0,19 und manchmal
- mehr als 0,25,

Es steht nun fest, dass 1) bei schwacher Adhision die
Riider durch einen geringeren Druck festgeklemmt werden, als
bei starker Adhiision und 2) dass je grisser der angewendete
Druck, der jedoch dicjenige Hohe nicht erreichen soll, bei
welcher die Umdrehungsgeschwindigkeit verzogert wird, um so
grosser ist auch die Reibung, und folglich die Verzogerung.

Eine Tabelle ist heigegeben, in welcher anniihernd das
Verhiiltniss angezeigt wird, in welchem der zur
Belastung der mit Bremsen verschenen Riider stehen sollte,
nebst Adhisionscoefficienten zwischen Rad und Schiene, welche
zwischen 0,30 und 0,15 der Radbelastung schwanken.

Fs hingt demnach der Nutzeffect einer Bremse davon ab,
dass der Druck der Fahrgeschwindigkeit als auch der Adhision
proportional ist. Jede Maschine sollte daher mit einem Ge-
schwindigkeitsindicator versehen scin, damit der Fiihrer genau
die Fahrgeschwindigkeit weiss.

Bis jetzt sind noch keine Mittel in Anwendung gebracht,
wodurch der Druck mit Hinsicht auf die Adhiision geregelt

Bremsdruck
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werden kann und ist dies ganz der Beurtheilung des Fihrers
anheimgegeben. Ein selbstthiitiger Apparat ist jedoch bei Fort-
schreiten der technischen Wissenschaften keine Unmoglichkeit.

Is mag noch beigefiigt werden. dass die Adhiision, und
folglich die Verzigerungs-Wirkung der Bremsen betriichtlich
vermehrt wiirde, wenn Mittel vorhanden wiiren, win wiihrend
der Haltperiode Sand unter jedes mit Bremse versehene Rad
zu streuen. *

5. Einfluss der Zeit welche verfliesst bis der

Druck an den Riédern zur Wirkung kommt.

Haltperiode hiingt zum grossen Theil von
der Schuelligkeit ab, mit welcher die Bremsen zum Angriff
gebracht werden. Dies ist aus 2 Diagrammen ersichtlich: Im
die Fahrgeschwindigkeit 52 Meilen pro Stunde und
wurde sofort gegeben, wobei der Wagen innerhalb
151 Yards zum Stehen kam, auf einem Gefiille von 1: 176.
Im zweiten wo sich der Zug in der Ebene mit
einer Geschwindigkeit von ungefiihr 51 \Iexlen bewegte, wurde
der Drick allmihlich gegeben und kam nach 1Y/, Secunden
zum Angriff, wobei der Wagen innerhalb 215 Yards zum Stehen
kam. Hieraus ist der Vortheil cines raschen Angreifens der
Bremsen geniigend zu crsehen. —

Die auf der North Eastern Railway mit zwei Zigen aus-
gefithrten Experimente, wovon der eine niit Westinghouse
Bremse. der andere mit Smith-Iia rdy Vacuum-Bremse ver-
schen war, hatten zum Gegenstand die Zeit zu bestimmen,
innerhalh welcher der Bremsdruck in Wirklichkeit an vier ver-
schiedenen Punkten des Zuges zur Wirkung kam, nimlich:

1) Am ersten Wagen hinter der Locomotive
2) 6 Wagen davon entfernt

Die Kiirze der

ersten war
der Druck

Diagramme,

3) 12 « « «
4) 20« « «
Zuerst wurde der Fxperimentalwagen dicht hinter der Lo-

comotive eingeschaltet, um die Fahrt von York nach Knares-
boro’ zu machen, und fiir die Rickfahrt wurde er gewendet
und hinten am Zug angehingt, -

Wiillirend der Hinfahrt des Vacuumzuges m‘ewnete es sich,
nachdem 6 Halte gemacht waren, dass wihrend des siebenten,
auf einer Steigung von 1: 120, ein Kuppelhaken an dem, hin-
ter dem Experimentalwagen befindlichen Wagen brach: die
Verbindung wurde wieder hergestellt, allein auf der Riickfahrt
fand es sich, dass der am Tender angebrachte Vacuumeylinder,
welcher die Bremsen an der Locomotive zu versehen hatte, los
geworden war, was augenblicklich in Folge zu geringen Spiel-

‘raumes am Verbindungshebel des Hardy-Cylinders mit der Ma-

schinenbremse geschchen war. Die hierauf folgenden Lixperi-
mente sind deshalb nicht ganz zuverlissig.

Am folgenden Tage wurde der Experimentalwagen in der
Mitte des Zuges eingeschaltet und das erste Experiment bei
einer (reschwindiglkeit von 50 Meilen pro Stunde gemacht. Es
ereignete sich hierbei ein heftiger Stoss, in Folge dessen die
Zugstange des vorderen Wagens abriss und der Zug von der
Locomotive getrennt wurde. Da die Vacuumbremse nicht auto-
matisch ist, so fielen die Bremsen in Folge des Bruches von
den Ridern ab, und es war blos dem klugen und raschen Ein-
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greifen der Fihrer zu verdanken, dass kein Zusammenstoss
zwischen Locomotive und Zug stattfand. Der Grund dieses
Bruches scheint die kriftigere und schnellere Wirkung der
Bremsen an der Locomotive, gegeniiber denjenigen am iibrigen
Zuge gewesen zu sein. Die Buffer wurden in Folge desselben
auf kurze Zeit ganz zuriickgetrieben und nachdem sich die
Reaction der Bufferfedern fithlbar machte,
Bremsen am Zuge zur Wirkung. .
Eine Tabelle ist hier beigefiigt,
gegeben wird,
men

kamen auch die
in welcher die Zeit an-
so weit dieselbe aus den Diagrammen entnom-
werden kann, welche verfloss von der Anwendung der
Bremshebel an bis zu dem Augenblick, wo die Bremsen in den

verschiedenen Theilen des Zuges angriffen.

Schlussbemerkungen.

Im Tolgenden sind die Bedingungen einer guten Bremse
auf Grund dieser Experimente zusammengestellt und noch einige
allgemeine Bemerkungen beigefiigt :

1. Das Festklemnien der Riider, so dass sie auf den Schie-
nen gleiten, ist zu vermeiden, wenn rasches Anhalten
beabsichtigt wird.

9. Der Druck, mit welchem die DBremsklotze an
gedriickt werden,

das Rad
sollte so gross wie moglich scin, olme
jedoch eine solche Hohe zu erreichen, bei welcher Fest-
klemmen der Riider und Gleiten derselben auf den Schie-
nen erfolgt.

sobald die
Reibung zwischen Bremsklotz und Rad die Adhision Zwi-
schen Rad und Schiene tbersteigt, es ist deshalb der
auf das Rad anzuwendende Druck eine Function des vom
Rad auf die Schiene ausgeiibten Druckes. Der Werth
dieser Function veriindert sich mit der Adhiision; es

3. Die Umdrehung des Rades wird angehalten,

kaun deshalb bei grosser Adhiision ein grisserer Lrems-
druck angewendet und folglich ein grosseres Maass der
Verzogerung erhalten werden, als bei geringer Adhision.
4. In der Praxis und insofern Sicherheit in Betracht kommt,
ist es von der grossten Wichtigkeit, dass bei einem mit
grosser Geschwindiglkeit sich bewegenden Zuge, ~dieselbe
auf die erste Inthiitigkeitsetzung der Bremsen hin, so
rasch wie moglich reducirt wird,
Die durch den Druck des Bremsblockes am Rad erzeugte
Reibung wird in dem Maasse geringer, als die Falr-
geschwindigkeit grosser wird; um das Maximum der Ver-
zogerung zu erzielen, sollte der Bremsdruck gleich am
Anfang am kriiftigsten sein, und darauf in demselben
Maasse, als dic Geschwindigkeit kleiner wird, vermindert
werden, um dadurch ein Festklemmen der Rider und
deren Gleiten withrend der Haltperiode zu vermeiden.
Der Reibungscoefficient wird kieiner, je linger die Brem-
sen in Tliitigkeit verbleiben. Dieses Sinken des Rei-
bungscoefficienten geschicht jedoch langsamer als das An-
wachsen desselben in Folge verringerter Geschwindigkeit
und ist daher bei raschem Anhalten von geringem Linfluss.
¢. Der Maximaldruck sollte so rasch wie moglich auf die
Riider gebracht werden und zwar gleichmiissig in allen
Theilen des Zuges.

[

Berithrung zwischen den Flichen mehr statt,
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7. Um eine Verzogerungswirkung auf den Zug in Folge
etwaigen Anschlagens und Reibens der Dremsklotze an
dev Ridern zu vermeiden, wenn die Bremsen nicht in

sollten dieselben so heschaffen sein,

die Klitze fir gewdhnlicly in gehoriger Entfernung (etwa

1,y von den Ridern gehalten werden.

Thiitigkeit sind. dass

Von Mr. Haggar ist bemerkt worden, dass nach Inhalt
der dariiber aufgestellten Tabelle die Westinghouse-Bremse am
ersten Wagen in 1!/, Secunden, und am 13ten in 3!/, Se-
cunden zur Wirkung kam. wilhrend die Vacuumbremse am
ersten. Wagen erst nach 11 Secunden und 13ten nach 14 Se-
cunden angriff. Wenn dem also sei, so bitte er Capitain Gal-
ton, ilm zu erkliren wie es dann komme, dass nach Inhalt
der darauf folgenden Tabelle, zwei Ziige. wovon der eine mit
Westinghouse-, der andere mit Vacuum-Bremse verschen éwar,
und welche beide mit der gleichen Geschwindigkeit, ndmlich
35 Meilen pro Stunde, sich bewegten, genau innerhalb) dersel-
ben Zeit, nimlich in 12 Secunden, zum Stehen kamen., Es
scheine demmnach kein Unterschied in der Liinge der Halfperiode
zu sein, obgleich ein so grosser Unterschied stattfinde,  in der
Zeit, welche in jedem der beiden Fille nothig sei,
Bremsen zur Wirkung kommen.

bis die

Mr. E. A. Cowper bemerkte, dass die vergrosserte,Rei-
bung in Folge langsamerer oder soeben erst befrinnender Be-
wegung zweier Flichen gegen cinander, * ganz besonders gut an
den Triebridern einer Locomotive beobachtet werden | konne.
Dieselben versetzen z. B. den Zug von der Ruhe aus’ in'-Be-
wegung ; plotzlich tritt nun ein Gleiten der Riider ein,. worauf
diesclben mit grosser Geschwindigkeit hexumﬂeschleudert wer-
den, in Folge der verminderten Re1bung. Der Hergang lasse
sich auf folgende ecinfache Weise erkliren: ‘

Jede Oberfliche ist rauh und besteht aus einer:Aﬁzahl
Erhohungen und Vertiefungen. Befinden sich zwei, sich be-
rithrende Flichen nun in Ruhe, so passen sich die Erhohungen
in die Vertictungen ein, und soll nun die eine der Flichen
iber die anderc gezogen werden, so missen die Frhohungen
erst aus den Vertiefungen gehoben werden und dann iber die

Gipfel der anderen Erhohungen gleiten. .

Eine der Ursachen der verminderten Reibung z}\'iﬁcllelx

zwei sich gegenseitig bewegenden Flichen gegeniiber derjenigen

Reibung, welche stattfand so lange die Fiichen in Rube” waren.
warde von Dr. J. Hopkinson angegeben. \

In Folge des zwei Flichen auf cinander haltenden Dlunkes,
wird alle die sich zwischen demselben befindliche Luft heraus-
gedriingt, so dass sich dieselben in wirklicher, nicht blos nomi-
neller Berithrung befinden. Wenn dies der Fall ist, so ist ihr
Reibungscoefficient der richtige. Wenn sich die Flichen aber
nur gegenseitig rasch bewegen, so findet keine vollkommene
walirscheinlich
existirt nunmehr eine dinne Luftschicht zwischen denselben,
so dass die Flichen nichit melhr aufeinander, sondern auf dieser
Luftschicht gleiten. Bei geringerer Geschwindigkeit wird auch
die Luftschicht dinmer, da mechr Zeit vorhanden ist um die
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Luft herauszudriicken, es ist deshalh auch die Schmierwirkung | Apparate. Es sei deshalb auch unmoglich, nach einem oder
! . . . . 3

- nach zwei Jahren cin entscheidendes Urtheil zu fiillen, welches

{ die beste Art von Bremsen sei, denn dazu bedirfe es einer

dieser Luftschicht geringer, in dem Maasse als die Geschwin-
digkeit abnimmt, ‘ .

Mr. C. Fay bemerkte, dass er aus langjihriger Frfahrung
wisse wie schwierig es sei, auch die einfachste Art von DBrem-
sen in gutem dienstfiliigem Zustande zu erhalten; wie viel
mehr miisse dies erst der Fall sein mit cinem complicirten

langjiahrigen Erfabrung. Er figte noch bei, dass er selbst sei-
ner Zeit Kxperimente gemacht habe, welche die jetzt verdffent-
lichten Resultate iiber Festklemmen bestitigten.

‘ W. R. Br.

Allgemeines und Betrieb.

Heizergehiilfe.

Um das Anheizen der Locomotiven zu beschleunigen, sehligt
O. Gebauer in Prag (D. R. P. Nr. 916 vom 5. September
1877) vor, in den Heizhiusern eine eigene Damptleitung an-
zubringen, welche zu allen Locomotivstiinden fiihrt und durch
geeignete Biegestiicke mit den hier befindlichen Locomotiven
verbunden werden kann, die Verbindung tindet an einem im
Schnelldampfrohre (Hilfsgeblise) der Maschine eingeschalteten
Stutzen statt, der ein mit Kappe verschliesshares Gewinde zum
Verkuppeln und ausserdem ein Ventil trigt, das die Leitung
zum Rauchfang unterbricht. )

Auf diese Weise wird die stabile Dampfleitung »der
Heizergehiilfe«, einerseits mit einer schon im Dampf be-
findlichen Locomotive, andererseits mit einer anzuheizenden
verbunden. Durch den Schnelldampfhahn der angeheizten Ma-
schine tritt, bei abgesperrter Verbindung zum Rauchfang, der
Dampf in die stabile Leitung und von hier wieder zmr anzu-
heizenden Locomotive, bei welcher man das zum Rauchfang

filhrende Ventil etwas offnet, damit sowohl einerseits das Kessel-
wasser in Wallung gerathe und angewiirmt, andererseits durch
die Blasrohrwirkung das Feuer angefacht werde.
Das Patent erstreckt sich auf das im Wesen hier beschrie-
bene Auheizen der Dampfkessel iberhaupt.
(Nach Dingler’s polyt. Journal 230.° Bd. S. 281.)

.
Apparat zum Kehren und Reinigen der Tramway-Gleise
(System Coulanghon).

Dieser Apparat besitzt ausser vier Piassava-Besen zum Ab-
kehren der Schienenkopfe, vier stiihlerne Messer, von denen
jedesmal die beiden vorderen gesenkt werden, um die Spur-
kranzrillen zu reinigen, wiihrend gleichzeitig die beiden riick-
wiirtsliegenden gehoben sind; das Wagengestell rubt auf vier
tidern und kann entsprechend belastet werden. Unsere Quelle
enthiilt Abbildung.

(Portefeuille économ. des mach. 1878 S. 10.)

Technische Literatur.

Der Eisenhochbau der Gegenwart, Systematisch geordnete Samm-
lung neuerer ciserner Hochbau-Constructionen ete. von Dr.
F. Heinzerling, Kgl. Baurath u. Professor an d. Polyt.
Schule zu Aachen. — 1. Heft: Hochbauten mit cisernen
Pult- und Satteldichern; 2. unverinderter Abdruck ; Preis
14 Mk. — 2. Heft: IHochbauten mit eisernen Tonnen-
dichern; Preis 13,40° Mk. — Aachen, Verlag von J. A.
Mayer. ‘

Als im Herbste 1876 das 1. Heft des vorliegenden Werks
erschien, wurde dasselbe in Fachkreisen mit grosser Freude
begriisst, da — seitdem in den letzten 20 Jahren ein so gross-
artiger Umschwung in cingetreten,
und von den engbegrenzten schweren Holzdichern zu den
leichten weittragenden FEisenconstructionen iihergegangen war
— sich der Mangel einer Zusammenstellung, welche die ncueren
ausgefithrten Dach- und Hallenbauten wiedergab, vecht fithlbar
gemacht hatte. Musste doch der Constructeur bei Projectirung
einer derartigen Anlage stets in den vielen technischen Zeit-
schriften herumsuchen, um mithsam eine seiner iihnlichen Anlage
zu finden. Wie bedirftig die technische Literatur eines solchen

den Dacheonstructionen

Werkes war, geht zur Geniige daraus hervor, dass das 1. Heft
innerhalb zweier Jahre die 2. Auflage erlebte. Jetzt liegt auch
das 2. Heft dieser grossen Arbeit vor, welches sich dem 1.
Hefte wiirdig an die Seite stellt, und welchem als 3. Heft:
Die Hochbauten mit eisernen Zeltdiichern, als 4. Heft: Die
Hochbauten mit ecisernen Kuppeldiichern, und als 5. Heft : Die
Hochbauten mit cisernen Zwischendecken anschliessen sollen.

Das 1. Heft mit 6 Doppeltafeln, 18!/, Bogen Text und
139 lolzschnitten, und das 2. Heft mit 6 Doppeltafeln, 2
Texttafeln, 141/, Bogen Text und 45 Holzschnitten, alles in
Gross-Folio, behandelt in seinen schon ausgestatteten Tafeln
nur ausgefithrte Constructionen, kleine und grosse, einfache
und complicirte, wihrend der Text so kurz als moglich und
so weitliufig als zum Verstindniss erforderlich: I. Die tech-
nische Entwickelung, II. Die statische Berechnung, II. Die
Beschreibung, numerische und Gewichtsberechnung ausgefiihrter
Fisenhochbauten umfasst und ferner unter V. einiges iiber
die Berechnung der Kosten, iiber die Vergebung, Ausfithrung
und Unterhaltung der Constructionen und zum Schluss ein
Literaturverzeichniss giebt. Wir erhalten darin das Geschicht-



liche iiber iiltere und neuere Constructionen, cine genaune
Theorie der verschiedenen Constructionen in analytischer sowohl
als graphischer Behandlung und die Theorie fiir die Nicten-
und Bolzenverbindungen. Uns wird die gesammte Eindeckung
mit dem Deckmaterial: Ziegel, Schiefer, Eisenblech, Zinkblech,
Wellblech, Glas ete., die Wasserrinnen, Abfallrohre, Dunstab-
ziige ete. vorgefihrt. Wir erfahren alles Bem"’)tﬂhigte iiher
Sparren, Zuganker, Pfetten, Streben, Knotenpunkte, Siulen,
feste und bewegliche Lager etc. und sind in Folge dessen in
den Stand gesetzt, die vollstindigen Berechnungen und Detail-
constructionen von eisernen Diichern, wobei uns eine Menge
Beispiele ausgefithrter Constructionen als Rathgeber zur Seite
stehen, auszuftihren.

Die Tafeln des 1. Heftes behandeln: I. Die Perronhalle
zu dem Empfangsgebiiude auf dem Bahnhofe Oberkassel der
Rheinischen Bahn; II. Die Perronhalle zu dem Empfangsge-
biude der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn in Breslau ;
III. Die Perronhalle des Empfangsgebiiudes auf Bahnhof Iims
der Nassauischen Staatsbalm: IV. Das Locomotiv-Reparatur-
gebiiude auf dem Werkstitten-Bahnhofe Ilerrenhausen bei Han-
nover ; V. Eisenhochbauten mit verschiedenen Dachformen ;
VI. Die Bahnhofshalle in Altona und deren Aufstellungsgeriiste.

Die Tafeln des 2. Heftes geben: 1. Die Personenhalle
des Empfangsgebiudes der Niederschlesisch-Miirkischen Bahn
zu Berlin und die Tersonenhalle der Lime-Street-Station in
Liverpool ; II. Die Personenhalle des Gorlitzer Bahnhofes in
Berlin und die Stationshalle des Centralbahnhofes in Birming-
ham ; IV. Die Personcnhalle des Empfangsgebiiudes der Kgl.
Ostbahn in Berlin; V. Das Retortenhaus der Imperial-Conti-
nental-Gas-Association iu‘Berlin; VI. Der Dachstuhl iiber dem
Zuschauer- und Bithnenraume des K. K. Hofopernhauses in
Wien,

Wir miissen unsere Freude aussprechen, dass das Werk,
welches der Verfasser mit Licbe und Sorgfalt, mit der grissten
Fach- und Literatur-Kenntniss bearbeitet, welches der Verleger
in Satz, Papier und Tafeln schin ausgestattet hat, unter den
Fachgenossen den ilhm gebithrenden grossen Anklang findet,
und nur wiinschen, dass die ferneren Hefte recht bald nach-
folgen.

Oldenburg, 2. Mirz, 1879.

Georg Osthoff.
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Der einspurige Zwillingstunnel, seine Bedeutung im Eisenbahubau
und seine Ausfiihrung. Von den Ingeniewren H. Grand-

jean und R, Williams., Mit 9 lithogr., Tafeln. Zirich,
Druck und Verlag von Orell Fiissli u. Co. 1878.
Das 15. Heft der Technischen Mittheilungen

des schweizerischen Ingenieur- und Architecten-
Vereins, welches obigen Titel fihrt, spricht sich aus Spar-
samkeitsgriinden fir die Erbauung von einspurigen Tunnels
fir alle diejenigen Iiisenbahnlinien aus, welche voraussichtlich
in den nichsten Decennien keinen 2gleisigen Betrieb bendthigen.
Diese eingleisigen Tunnels sollen aber derartig angelegt werden,
dass spiiter, ohne irgend einen Theil des bestchenden Tunnel-
mauerwerkes abbrechen zu brauchen, ein zweiter -eingleisiger
Tunnel neben dem ersten ausgefithrt und das eine Wi«icrlags-
mauerwerk desselben als solches fiir den zweiten Tunncl be-
nutzt werden kann. Es werden in Tolge dessen aus dem
betreffenden Widerlager die Kimpferansitze finr das Gewdlbe
des zweiten Tunnels zugleich mit Erbauung des 1. Tumnels
ausgefilhrt und dieses Widerlagsmauerwerk mit Nischen ver-
sehen, durch. welche spiter die Communjcation von dem einen
zum andern Tunnel ermoglicht wird. ‘

Die Kosten fir diese Zwillingstannel sind mit denen : der
2spurigen Tunnel und zwar fir einen Druck von 4™ Hohe
und fir cin spec. Gew. des Gebirges von 2,5 in Vergleich
gestellt. Dabei ergiebt sich, dass p. lfd™ der 2gleisige Tunnel
1610 Mk., der Ilgleisige Zwillingstunnel 850 Mk. und die
Herstellung  des zweiten 1spurigen Tunmels 616 Mk., “der
ganze Zwillingstunnel somit 1466 Mk. kostet, dieser also in
sciner Herstellung noch billiger ist als der 2gleisige Tunnel,
ausserdem aber die Zinsen von 760 Mk. p. Ufd™ wiilwend !der
ganzen Zeit ersparen lisst, innerhalb welcher das 2.} Gleis
nicht benithigt wird. ,

Die 24 Seciten lange Arbeit cnthilt specielle Preis-
analysen zur genauen Controle der angestellen Bercchnungen
und ferner ausfithrliche Zeichnungen. Dieselbe ist zum Studium
zu empfehlen und dirfte um so mehr der Beachtung werth
sein, als, soviel uns bekannt ist, der verdienstvolle Oberin-
genieur der Gotthardbahn, Herr Hellwag, diese Zwillings-
tunnel fir die Linien dieser Bahn vorgeschlagen hat.

Oldenburg, December 1878.

Georg Osthoff.

Be;‘ichtigungen.

Bei den im 2. u. 3. Heft S. 48—50 beschriebenen Siederohr-Reinigungs- und Siederohr-Fraismaschinen sind die Preise unrichtig

angegeben. Die erstere kogtet 1680 Mrk. und die letatere 1200 Mrk.

Auf verschiedene Anfragen in Betreffl des Patent-Waggonschiebers von Borgsmiiller & Briickmaunn (siche Organ 1879 8. 70)

die ergebenste Mittheilung, dass dieser Apparat von G. L. Briickmann in Dortmund zu beziehen ist.

Die Redaction.





