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Die hohen Kosten der Zugforderung auf Rampen mit
grosserer Steigung haben nicht nur ihren Grund in den gris-
seren Auslagen fiir den Zugs- oder Locomotivkilometer allein,
sondern sie sind eine wesentliche Folge der geringen Zugs-
belastung iberhaupt, wodurch die Kosten pro Kilometertonne
noch, mehr erhiht werden, als durch ersterc Kostensteigerung.
So verhalten sich beispielsweise die Kosten pro Zugskilometer
bei Rampen von 25 °f,, Steigung gegeniiber denen der Linien
von weniger als 10 %/, anniihernd wie 1:1,4 bis 1,5, wiih-
rend die Kosten pro Kilometertonne sich verhalten wie 1 : 3.
Hieraus entspringt das Venlangen des Betriebes nach moglichst
schwachen Steigungen, wihrend die hohen Kosten, welche die
Erfillung dieser Wiinsche bei Gebirgsbahnen mit sich bringt,
-zu dem Gegentheil, zur Anwendung méglichst grosser Steigun-
gen dringen. Vergleicht man aber das, was auf unseren
grossen Bahnen mit starken Steigungen gezogen wird, mit
dem, was bei der zulissigen Anstrengung der Kuppelungen
gezogen werden konnte, so findet man, dass bei den gewohn-
lichen Forderungsarten noch lange nicht die Grenze des Zu-
lissigen und Moglichen erreicht ist, sondern dass noch ein
weites Feld vor uns liegt, auf welchem bis zu cinem gewissen
Grad cine Vercinigung der sich gegeniiber stehenden Interessen
herbeigefiithrt werden kann.

Nehmen wir die zulissige Zugspannung der Kuppelapparate
zu 500 Kilogr. pro Quadratcentimeter an, so ergiebt sich fir
dieselben bei cinem Querschnitt von 130°m cine zulissige Zug-
kraft von 6,5 Tonnen.

Der durchschnittliche Widerstand eines Zuges exclusive
Maschine auf cbener Bahn kann im Mittel zu 4 °/,, angenom-
men werden und erhiilt man die, bei verschiedenen Steigungen
von x™ pro Kilometer gezogenen Lasten P in Tonnen aus der

Gleichung 1000 X 6,5
P=.
x4 4
oder fir x = 0 5 10 15 20 25 30 35 409,

P=1625 722 464 342 271 224 191 167 148 T.
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Die ibrigen Zahlen sind in der am Schluss folgenden Tabelle *)
in der zweiten Reihe cingetragen und auf Taf. XXVI durch
dic —— Curve dargestellt.

Wir sehen aus dieser Curve zuniichst, dass die zuliissige
Zugsbelastung auf ebener Bahn sehr gross ist, und mit be-
ginender Steigung sehr rasch abnimmt, dass aber diese Ab-

nahme mit zunchmender Steigung viel langsamer wird.

Wihrend z. B. die Differenz in den Zugsgewichten bei
10 und 209/, Steigung 193 Tonnen betriigt, ist der Unter-
schied bei 40 und 50 °/,, nur noch 28 Tonnen.

Dic Zugsbelastungen, die man bei voller Anstrengung der
Kuppelungen erhilt, sind in den kleineren Steigungen ausser-
dem viel grosser, als dies fiir die Praxis anwendbar erscheint,

Da zu lange Ziige einen exacten Betriebsdienst erschweren,
indem deren Formirung ein zu grosses Anstappeln von Giitern
auf den Hauptstationen nothig machen wiirde: da ferner die
Kreuzungen auf Zwischenstationen und das Rangiren und Aus-
stossen von Wagen zu schwierig wiirde; sind die Ziige meist viel
kleiner und gehiven solche von iiber 100 Achsen in der Regel
zu den Seltenheiten. Dieser Achszahl entspricht ein Zugsgewicht
von etwa 500 Tonnen,**) und diirften sich daher unsere Be-
trachtungen hauptsiichlich auf Bahnen von mehr als 109/,
Steigungen beziehen, bei denen obige Zahl olne Zuhitlfenahme
von Schubmaschinen nicht mehr errcicht werden kanmn.

Dagegen sehen wir aber, dass bei grisseren Steigungen
zwischen 20 und 30 °/,, auf unseren grossen Bahnen lange
nicht das gefordert wird, was gefordert werden konnte. So
zieht z. B. auf der badischen Schwarzwaldbahn ein Achtkuppler
bei 18 ?/,, 250 Tonnen, wihrend 300 Tonnen zulissig sind.

Die Semmeringbahn wird mit Ziigen von 160 Tonnen pro
Achtkuppler-Maschine befahren, wihrend bei 25 9/00 Steigung
224 Tomnen zulissig erscheinen. Bei gleicher Steigung befor-

*) Die Tabelle folgt im nichsten Heft.

*¥) Bei Bahnen in Kohlengegenden, wo die Wagen in einer Rich-
tung meist voll beladen sind, kommen allerdings schwerere Ziige vor.
22
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dert man mit gleichen Locomotiven auf der Apenninen-Bahn
Pistoja-Porretta nur 130 Tonnen. Auf der Giovi-Bahn werden
von #hnlichen Achtkupplern, welche aber etwas leichtere Ten-
der haben, bei 35 °/,, durchschmittlich 110 Tonnen befordert,
wilrend 167 Tonnen gezogen werden konnten.

Wir schen hieraus, dass- ohme eine Verringerung der ge-
genwiirtig tiblichen Zugsgewichte viel grossere Steigungen an-

1

|

gewendet werden konnten, indem 150 Tonnen noch bei 40 oo |

und 110 Tonnen noch bei 55 °/y, zuliissig erscheinen. also bei
Steigungen, welche um so viel grosser sind, als die vorgenaun-
ten. dass hierdurch beim Bau der Gebirgsbahnen ganz enorme
Summen erspart werden kohnten, ohne dass man mit den Zugs-
belastungen unter obiges gebriiuchliches Maass herabkommen
wiirde. ’

Um die Ursachen dicses Missstandes erkennen und gleich-
zeitig beurtheilen zu konnen, in wie weit eine Abhiillfe moglich
ist, crscheint es nothwendig, die Gewichts- und Zugkraftsver-
hiiltnisse der verschiedenen ILocomotivsysteme zu vergleichen
und zu ermitteln, unter welchen Bedingungen obige Grenzwerthe
der Zugsbelastung erreicht werden kénnen.

Das weitaus am hiiufigsten verwendete Maschinensystem
ist das mit separatem Temder, wobei das Tendergewicht, wel-
ches in der Regel halb so gross ist. als das Gewicht der Ma-
schine, fiir die Adhision vollstindig verloren geht.

Nennt man P das Zugsgewicht. P; das Locomotivgewicht,
welches zur Krzeugung einer Zugkraft von Z, == 6,5 Tonnen
am Zughaken nothwendig ist, P, das Locomotivgewicht, welches
zur Erzeugung einer Zugkraft Z, nothwendig ist, welche den
Steigungswiderstand der Maschine itherwindet,

niss zwischen Zugkraft und Locomotivgewicht, so erhilt man

zuniichst 2
¢ = ———— = 0,089
3 X175
wenn fir den Reibungscocfficienten nach Abzug der, fiir

7,

die Eigenbewegung. der Maschine auf der Horizontalen noth-
wendigen Reibung gesetzt wird und ?*/; das Verhiltniss des
Adhiisionsgewichtes zum Gesammtgewicht der Maschine incl.

Tender bezeichnet. Das zur Erzeugung ciner Zugkraft von 6,5
Tonnen am Zughaken nothige Locomotivgewicht ist hiernach
Z, 6,5 o
P, = = 0,089 =73 Tonnen.

Fiir das weitere Maschinengewicht P, hat man die Relation

1000 Z, '
Py Py=—7—
X
: Z,=aPb,
woraus sich ergiebt
P, x 73 x
P, =-— = )
1000 (a—x) 89—x

und erhiilt man hieraus fir die verschiedenen Steigungen

x= 0 5 10 15 20 25 30 40 50 60 70 80 890/4
Po= 0 4,3 9,214,821,228,537,159,5 93,6 151 269 648 ~ T.
Pi4Pe= 73 77 82 83 94 101 110 132 166 224 342721 ~= T.

P+4+P;+4-P2=1698 799 546 430 365 325 301 280 286 325 430 798 ~ T.
Diese Werthe fir das Gesammtmaschinengewicht und das

Gesammtzugsgewicht finden sich in der Tabelle und Taf. XXVI

durch die oberste und — — — Linie dargestellt.

a das Verhilt-

| befordert,

‘Das erste, was uns bei diesen Zahlen auffillt, ist die
Grosse und das rasche Zunchmen des Locomotivgewichtes. -
Schon bei 59/, hat die Maschine das Gewicht einer

schweren Achtkuppler-Semmeringmaschine und bei 12 0/ ist

mit 84 Tonmen die Grenze erreicht, bei welcher jede der 4
Treibachsen mit 14 Tonnen belastet ist.. !
Bei 25 9/, missten schon 10 gekuppelte Rider vonh‘mden
sein, was um so mehr iiber die Grenze des Ausfithrbaren
hinausgehen wiirde, als die Achtkuppler schon an sich monstrise
Maschinen sind, welche auf den Oberbau dusserst nachtheilig
cinwirken und im Verhiiltniss zu ihrem Kessel eine sehr geringe
Verdampfung zeigen. .

Bei 42,5 °/,, ist das Locomotivgewicht gleich der befor-
derten Last, bei welcher Steigung das Gesammtzugsgewicht sein
Minimum erreicht. Die Zunihme des Locomotivgewichtes wird
von hier an immer rascher und wird dasselbe bei x ='1000 &
unendlich.

Wir erkennen aus diesen Zahlen, .dass Maschinen mit
separatem Tender vollstindig am Platze sind, so lang es nicht
darauf ankommt, ob 20 bis 27 Tounen mehr gezogen. werden
und eine Tendermaschine als zwecklose Complication angesehen
werden misste. Die Grenze hierfir mag zwischen 12 und 15 °/,,
liegen. ;

Sobald aber hihere Steigungen zur Anwendung kommen,
bei welchen das Tendergewicht cin grosser Druchtheil des Zugs-
gewichtes ist, oder mit anderen Worten, wodurch das Maschi-
ohne dass das Mehrgewicht zur
Erzeugung von Reibung ausgenutzt wird: erscheint das System
nicht mehr rationell, indem cine verhiltnissmissig grosse: Last
unter Verhiltnissen unnothiger Weise befordert wird, bei denen

nengewicht vergrossert wird,

die Beforderung pro Tonnencinheit schon mit grossen Kosten
verkniipft ist. Sind Dbeispielsweise die Kosten der Zugforderung
pro Locomotivkilometer in der Ebene 85 Pf. und bei der Bahn

“von 259, Steigung "1 Mk. 20 Pf. und werden auf der erste-

ren 500 Tonmnen, auf der letzteren incl. Tender 185 Tonnen
so kostet die Forderung des 25 Tonnen schweren

Tenders im ersten Fall 4.2 Pf.. im letzteren dagegen 16 Pf,

. was bei einer 100 Kilom. langen Bahn bei tédglich 10 Giiter-

Zahl sich,

ziigen im Jahr rund 60000 Mark ausmachen wiwrde, welche
‘wenn man auch noch die Oberbauabnutzung durch

das zu Thale Bremsen des Tendergewichtes in Rechnung zieht
g y

noch vergrossert.

In richtiger Wiirdigung dieser Verhiiltnisse ist seit lange
das Bestreben der Constructeure und Maschinenfabriken dahin
gerichtet, Tendermaschinen zu bauen, bei welchen das : ganze
Maschinengewicht fir die Adhision ausgenutzt wird, doch ha-
ben diese Maschinen aus bekannter Anhinglichkeit an das
Herkémmliche in der Praxis bei den grossen Babnen noch
keine nennenswerthe Verwendung gefunden, wihrend wir sie
hei den meist freier verwalteten Secundiirbahnen vorzugsweise
angewendet schen. A

Da das Adhidsionsgewicht dieser Maschinen variabel mit
der Tenderfilllung ist, muss der Berechnung der Augklatt ein
nahezu leerer Tender zu Grunde gelegt werden. Auf (las mrit-
Tenderwasser braucht man aber gar kemel Riick-
da das Wasser unter allen Umstiinden so

zufithrende 'l
sicht zu nehmen,
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viel Reibung erzeugt,
thig ist.

Nimmt man wieder, wie oben, den Reibungscoefficienten
zwischen Schiene und Rad nach Abzug der, fir die Eigen-
" bewegung der Maschine auf der Horizontalen nithigen Reibung

als zur Beforderung seiner selbst no-

zu 1 n, so erhilt
75 an, erhilt man
1
a=—'—7’?=0,133
6,5
P _—_—;= .
' 0,133 18.8

oder rund 49 Tonnen.
Fir P, hat man die Gleichung

49 x
T 183 —x
und ergiebt sich bei
X= 0 5 10 15 20 25 309, .
_ P,= 019 40 6,2 86 11,3 143 T. .. ..
P+T,=49 51 53 55 58 60 63 T.. . ...

Die tibrigen Werthe, sowie diejenigen von P + P, 4 P,
sind in der Tabelle cingetragen und in Taf. XXVI durch die
zweite — und — — — Linie dargestellt.

Wir finden zuniichst, dass die Maschinengewichte nicht
nur um Vieles kleiner sind, sondern dass auch die Gewichts-
zunahme mit zunelmender Steigung eine wesentlich geringere
ist, als bei den eben betrachteten Maschinen mit separatem
Tender. Das Minimmm des Gesammt-Zugsgewichtes findet erst
bei 65 °fy, statt, an welcher Stelle das Maschinengewicht gleich
der gezogenen Last ist. A

Die schwersten Maschinen, welche bis jetzt als Tender-
maschinen gebaut wurden, sind nach System Ma jer oder
Fairlie und haben bei vollem Tender 72 Tonnen, bei leerem
dagegen 65 Tonnen Gewicht, welches einer Steigung von 33 %,
entspricht, bei welcher also noch das Maximalzugsgewicht be-
fordert werden kann. \

Fir eine geringere Steigung wiiren solche Maschinen zu
stark, da dic Kuppelungen auf mehr als 6,5 Tonnen ange-
strengt wiirden. .

Diese Maschinen haben 4 Cylinder und je 3 zusammen-
gekuppelte Riderpaare, wobei die Achsbelastung im Minimum
10,8, im Maximum 12 Tonnen ist.

Bei 25/, wiirden Maschinen von 60 Tonnen ohne und
65 Tonnen mit Wasser geniigen, wobei die Maximalbelastung
einer Achse nur 10,8 Tonnen wire. ,

Tendermaschinen - einfachen Systems mit nur 2 Cylindern
wiirden bei 14 Tonnen Maximalachsdruck pro Achse und nach
Abzug von 4 Tonnen Wasser erst bei 80/, zulissig werden
und folgt hieraus, dass, wenn das Maximalzugsgewicht befor-
dert werden soll, man nur viercylindrige Machinen brauchen
kann, dagegen kann dann dic Maximallast bis zu Steigungen
von 33 %[y, mit Locomotiven bewiiltigt werden, welche nicht
nur leichter si]ld, als die am Semmering verwendeten, sondern
auch durch jhren geringeren Achsdruck und ihre grossere Be-
weglichkeit in den Curven die Schienen und den ganzen Ober-
bau weit weniger angreifen.

Begnigt man sich dagegen mit den Tonnenbelastungen,

N

wie wir sie beim Semmering u. s. w. gesehen, so kommt man
mit verhiltnissmissig sehr leichten einfachen Maschinen aus.
160 Tonnen wirden auf 25 °/,; mit Maschinen von 48 Tonnen
inel. Tenderwasser (Achtkuppler mit 12 Tonnen Achsdruck) .
befordert werden konnen, wiihrend fiir dic 110 Tonnen der
Giovibahn bei 35 9/, eine gleiche Maschine ausreichend wiire.

Ein Bild aber dic finanzielle Tragweite dieser Gewichts-
ersparniss erhiilt man am- Besten durch Betrachtung eines be-
stimmten Beispieles,

Unser chen betrachteter Semmering-Zug hat 160 Tonnen
Zugs- und 78 Tomnen Maschinengewicht und witrde sich die
gleiche Gesammtzugshelastung bei Anwendung von Tender-
maschinen auf 188 Tonnen Zugs- und 50 Tonnen Iocomotiv-
gewicht vertheilen. .

Bei Zugrundelegung von 1 Mk. 20 Pf. Zugforderungskosten
fir den Locomotivkilometer wiirde die Kilometertonne im ersten
Fall 0,75 Pf. und im zweiten aber nur 0.64 Pf. kosten.

Die Beforderung kostet somit im ersten Fall 17 % mehr.
was bei einem Verkehr von 1000000 Bruttotonnen (Zugsgewicht)
Jihrlich auf einer 100 Kilom. langen Bahn 110000 Mark aus-
machen wiirde. Hierbei ist der Antheil an den iibrigen, von
dem Verkehr abhiingigen Kosten sowie die Differenz in den
Unterhaltungskosten des Oberbaues, welche in Folge der ge-
ringeren Achsbelastungen und leichteren Beweglichkeit in den
Curven entsteht noch gar nicht inbegriffen. :

Forseht man nach den Griinden, mit welchen die Ver-
wendung dieses Systems bekdmpft wird, so findet man diesel-

i ben hauptsiichlich in den folgenden Siitzen:

Die Construction der Locomotive wird durch den Tender
cine schwerfillige. die Massen sind schwerer auszubalanciren.
die einzelnen Maschinentheile werden dureh die Wasserkiisten
unzugiinglicher, das Adhisionsgewicht ist variabel und ist ge-
gen das Kinde der Rampe in dem Moment meist am kleinsten
in dem die grissten Anforderungen an die Maschine gestellt
werden. Den Fair\lie- und Majer-Maschinen inshesondere
wird die mangelhafte Dichtung der Dampfzuleitung und die
vermehrte Locomotivunterhaltung entgegengehalten.

Auffallend ist hierbei, dass man dieses Siindenregister der
Tenderlocomotiven nie von solchien Balhnen zu hiren bekommt,
welche dieselben wirklich verwenden und die Sache aus Er-
fahrung kennen miissen, sondern nur von solchen, welche die-
selben nicht einfithren, und von dem Hergebrachten nicht al-
kommen wollen.

Dass eine Tendermaschine, bei der alles praktisch gelagert
ist und alle Massen sich auch bei variablem Tenderwasserstand
gut ausbalanciren, mehr Sorgfalt im Entwurf erfordert, als eine
andere, ist allerdings richtig: betrachten wir wis aber nur
einmal die diesbeziiglichen Maschinen, welche auf unseren Welt-
ausstellungen ausgestellt sind, so wird man das Problem schon
in ganz ausgezcichneter Weise gelost finden. Der Einwurf
wegen des variablen Gewichtes erscheint durchaus nichtig, wenn
man die Zugkraft der Maschine nach dem leeren Tender’ be-
misst und beriicksichtigt. dass das Tenderwasser nicht auf
Kosten der angehingten Last mitgenommen werden muss, son-
dern dass es sich die Reibung zu der ihm nithigen Zugkraft
selbst erzeugt. Da iiberdies der Tender unur in seltenen Fillen



ganz leer ist, ergicbt sich hieraus fiir den grossten Theil der
Rampe ein Ueberschuss von Reibung, der das so nachtheilige
Schleudern der Rider verhindert und hierdurch nur vortheil-
haft wirkt. ‘

Dass die Doppelmaschinen etwas mehr Unterhaltung kosten,
als cinfache Maschinen, mag wohl richtig sein, doch wird sich
diese Differenz hinreichend durch die geringere Inanspruch-
nahme des Oberbaues ausgleichen, —

Von djesen beiden Systemen durchaus verschieden sind
die Zahnradlocomotiven. Ihr Wesen besteht darin, dass die
Kraftiibertragung auf den Oberbau -nicht durch die so sehr
verinderliche Reibung zwischen Schiene und Rad, sondern
durch ein Zahnrad bewirkt wird, welches in eine am Oberbau
befestigte Zahnstange eingreift. Hierdurch kann der Maschine
einc beliebige Zugkraft gegeben werden, ohne dass das Loco-
motivgewicht direct hiervon abhingig wire; dagegen muss die
Gesehwindigkeit so gewiihlt werden, dass pro Metertonne Arbeit
in der Secunde ein Maschinengewicht von beiliiufig 1,20 Tonnen
vorhanden ist, welche Zahl erfahrungsgemiiss noch eine, in
jeder Beziehung solide Construction der Maschine zuldsst. Man
hat somit zwischen Zugkraft, Geschwindigkeit und Maschinen-
gewicht die Relation: '

_ (4P

Z Z,=
1+ 2 1,2 v

Um hierbei eine moglichst grosse Zugkraft bei kleinem
Maschinengewicht zu erlangen, muss man die Geschwindigkeit
moglichst klein nehmen. Bei den Maschinen, wie sie beispiels-
weise auf der Arther Rigibahn, der Rorschach-Heidener Bahn
u. s. w. laufen, ist im Mittel v = 2,22, (P, 4 P,) = 16 Tonnen
und man erhilt hierbei

Z1+Zz=

oder rund G Tonnen.

Um trotz der grossen Zugkraft einen, der iibrigen Ma-
schine und dem Kessel entsprechenden Cylinderdurchmesser und
geniigender Kolbengeschwindigkeit zu erhalten, muss der Durch-
messer des Tricbrades a (Fig. 13) sehr klein genommen werden,
und ldsst man dieses in der Regel nicht direct in die Zahn-
stange ¢ ecingreifen, sondern schaltet ein Zwischenrad b mit
grosserem Durchmesser cin. ¥)

Die Anordnung, wic sie jetzt am gebriuchlichsten ist, er-
sieht man aus Figur 13 und 14, wiihrend Figur 16 eine An-
ordnung darstellt, bei der das Zahnrad direct in die Zahn-
stange eingreift. Erstere Einrichtung wird sich mehr fiir gros-
sere, letztere filr kleinere Geschwindigkeiten eignen.

Durch den kleinen Durchmesser des Triebrades a, der
nicht grosser oder sogar kleiner ist, als der Kolbenhub, erreicht
man einc hinlinglich rasche Kolbengeschwindigkeit, wodurch
es ermoghicht ist, mit verhiiltnissmiissig sehr kieinen Kesseln
auszukommen und ecin giinstiges Verhiltniss zwischen Zugkraft
und Kolbendurchmesser zu erhalten. *¥)

16

= 6,02
1,2°% 2,22 '

*) Transmissionsrider, wie sic bei den #lteren Maschinen zu fin-
den sind, werden nicht mehr angewendet, indem man jetzt das Zahn-
rad a an der Triebwelle direct in das Laufzahnrad b eingreifen lasst.

**) Eine erschipfende Behandlung dieser Verhiltnisse wiirde hier
zu weit fithren, nur mag so viel erwihnt sein, dass das Verhdltniss
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Dehnen wir unsere Untersuchungen auf diese Maschinen
aus, so erhalten wir zunidichst aus der Formel

P
L= irxem
fir Z, = 6,5 Tonnen P, = 17,3 Tonnen }
6,5 ‘
und « =T7’:§ = 0,375.
Fir P, erhilt man bei
x= 0 5 10 15 20 25 30°, ..

P,= 00 02 05 07 1,0 1,2 15T ....
P,+P,=17,3 17,5 17,8 18,0 18,3 18,5 188 T. . ...

Die iibrigen Werthe bis zu einer Steigung von 375 /g,
sind in der jeweiligen 4ten Reihe der Tabelle eingetragen und
durch die unterste === Linie in Taf. XXVI veranschaulicht.

Fig. 13.

Ebenso finden wir an der betreffenden Stelle das Gesammt-
zugsgewicht P - P, 4+ P, dargestellt.

Was uns hier zuniichst auffillt, ist der ganz ungeheuere
Unterschied gegen die vorher gefundenen Zahlen.

Das Maschinengewicht bei 0 °f,, ist mehr als 4 mal so
klein, als bei den Locomotiven mit separatem Tender und 3 mal
so klein als bei Tendermaschinen.

zwischen Arbeitsleistung und Heizfliche bei den Zahnradmaschinen
ziemlich dasselbe ist, wie bei guten Adhisionspersonenmaschinen, dass
aber die Semmeringmaschinen bei ihren ungemein langen Kesseln und
langsamer Kolbenbewegung eine nur halb so grosse Verdampfung pro
Einheit - Heizfliche haben. Vergl. Pezholdt, Die Locomotive der
Gegenwart: Zeitschrift fir Baukunde 1879 8. 220—230, Miller, {iber
Zahnradlocomotiven. i
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Ebenso ist die Zunahme des Maschinengewichtes mit zu-
nehmender Steigung eine sehr langsame und ist erst bei 185%
P =P, 4 P,, bis zu welcher Steigung das Gesafnmtzugsgewicht
bestindig abnimmt. '

Die bis jetat gebauten Maschinen haben einen Maximal-
zalmdruck von 6 Tonnen und kann derselbe unter vollstindiger
Beibehaltung der gegenwiirtig gebriuchlichen Zahntheilung und
Zalhnformen auf 8,5 Tonnen erhoht werden, wenn man die
Zihne der Zahnstange, statt von Schmiedeeisen, von Stahl
herstellt.

Es kann bei diesem Zahndruck die Maximallast noch bei
90 °/,, mit einer Maschine von 23 Tonnen gezogen werden.
Dariiber hinaus scheint die Bewiiltigung derselben iiberhaupt
nicht mehr nothwendig, weil Bahnen mit grosseren Steigungen
wohl ausschliesslich Touristenbahnen sein werden, bei denen es
mehr auf eine grosse Anzahl kleinerer Ziige, welche ausgenutzt
sind, ankommt, als auf moiglichst grosse.

Fithren wir fir diese Locomotive gleichfalls das Beispiel
durch, das wir bei Gelegenheit der Tendermaschinen durch-
rechneten, so finden wir, dass der auf dem Semmering fahrende
Zug von zusammen 238 Tonnen bei Anwendung ciner Zahn-
stange 18 Tonnen Maschinengewicht bei 6,8 Tonnen Zugkraft
und 220 Tonnen Zugsgewicht haben wiirde.

Bei den gleichen Kosten pro Locomotivkilometer (die
Kosten fir Schmieren der Zahnstange werden reichlich durch
die geringere Abnutzung des Oberbaues ausgeglichen) stellt sich
die Kilometertonne auf 0,54 Pf., wiilrend wir fiir Maschinen
mit Schlepptender 0,75 und fir Tendermaschinen 0,64 gefun-
den hatten.

Bei 1000000 Bruttotonnen im Jahr auf einer 100 Kilom.
langen Bahn ergiebt diese Differenz eine Ersparniss von
210000 Mark.

Man sieht hieraus, dass Zahnradlocomotiven unter Um-
stinden auch bei kleineren Steigungen vollstindig am Platze
sind, wenn es sich nicht um grosse Geschwindigkeiten handelt.
Uebrigens ergiebt die hier angenommene Geschwindigkeit von
2,22m jn der Secunde einen Weg von 8 Kilom. in der Stunde,
withrend die Giterziige auf der Semmeringbahn auch nur
12 Kilom. zuriicklegen.

Fine Last von 160 Tonnen, wie sie auf dieser Bahn be-
fordert wird, kann auf der Zahnstangenbahn noch auf 36 0/,
bewiiltigt werden und fir eine Last von 110 Tonnen, wie man
sie auf der Giovibahn anhingt, ist bei der Zahnstangenbahn
eine Steigung von 55 %/, zulissig.

Wiirde man auf dieser Bahn eine Zahnstange einlegen, so
konnte man Ziige von 167 Tonnen mit Maschinen von -nur
19 Tonnen Gewicht fithren, wihrend gegenwirtigz mit Maschinen
von 70 Tonmen nur 110 Tonnen gezogen werden. In einem
Fall ist das Verhiiltniss zwischen Maschinen- und Zugsgewicht
1:1,6, im anderen dagegen 1:8,7.

Fs wird aber nicht unter allen Umstinden moglich sein,
ein so geringes Locomotivgewicht, wie hier angenommen durch-
zufithren, da verschiedene Forderungen, welche an den Betrieb
der Bahn gestellt werden konnen, eine Erhohung desselben zur
‘Folge haben kinnen.

Wird die Locomotive so cingerichtet, dass sie auch als

Adhésionsmaschine auf geringeren Steigungen fahren kann, so
bringt diese Anlage unbedingt eine Gewichtsvermehrung mit
sich und hingt diese wiederum von der Art und Weise dieser
Einrichtung ab, welche fiir verschicdene Zwecke verschieden ist.

Die dlteste Form, wie wir sie in Ostermundingen in An-
wendung sahen, mit den ineinander geschobenen Achsen mit
Klemmung, *) ist verlassen, dagegen zeigt sich die Anordnung,
wie sie im Hiittenwerk Wasseralfingen zur Anwendung gekom-
men ist, fiir leichtere Maschinen sehr praktisch.

Eine solche Locomotive fir Schmalspur, bei welcher, wic
in Figur 15 dargestellt, die Adhisionstriebrider mit dem

Fig. 15.

grossen Zahprad zusammengekuppelt sind, wiegt 11 Tonnen,
hat 3 Tonnen Zugkraft, 2,5™ Geschwindigkeit und kommen
hierbei” auf die Metertonne Arbeit 1,5 Tonnen Maschinengewicht.

Eine andere Art der Construction besteht darin, dass das
bei Figur 16 direct in dic Zahnstange eingreifende Zahnrad

Fig. 16.
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mit grosseren Adhisionstriebridern zusammengekuppelt ist. Da
beide wegen dem verschiedenen Durchmesser nie gleichzeitig
arbeiten diirfen, miissen die Adhiisionstriebrider bei Beginn
der Zahnstange ausser Contact mit den Schienen gesctzt wer-
den, was dadurch geschieht, dass die Adhisionsachsen inner-
halb des Rahmens lose auf denselben laufende Réder haben,
welche auf erhohten Schienen auflaufen und dadurch die Ad-
hiisionsriider von ihren Schienen abheben. Eine nach diesem
Princip construirte Maschine ist im Steinbruch Lauffen im Jura
in Anwendung und soll nach diesem System zuniichst in Italien
eine Secundiirbahn erstellt werden. Eine solche Maschine fiir
Schmalspurbalinen hat 7 Tonnen Dienstgewicht, 2 Tonnen Zug-
kraft und kommen daher bei 2,2™ Geschwindigkeit 1,5 Tonnen
Locomotivgewicht auf eine Metertonne Arbeit pro Secunde.

Diese Anordnungen werden aber, so zweckmissig sie fiir
Secundiirbahnen bei kleinem Maschinengewicht sind, nicht mehr
rationell bei schweren Maschinen von 6—8,5 Tonnen Zugkraft,
fiir welche das Zusammenkuppeln der Zahn- und Adhisions-
riider aus verschiedenen Griinden unpraktisch wird.

Es miissen fiir solche Locomotiven die Adhdsionsrider von
dem Zahnrad vollstindig unabhiingig gemacht werden, was auf

*) Vergl. Abt, Rigibahnen.
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2 Arten geschehen kann, niimlich unter DBeibehaltung von nur
2 Cylindern und mit 4 Cylindern.

Die nach dem ersten System durch die Aarauwer Fabrik
in Paris ausgestellte Maschine (im Uebrigen nach Art der
Rorschacher Maschinen) hat die Einrichtung, dass die Trieb-
welle entweder das grosse Zahnrad, oder eine Welle in Bewe-
gung setzt, welche mit den Adhiisionsriidern durch Kuppelung
in Verbindung ist. Eine solche Maschine fihrt bei ein und

6

derselben Kolbengeschwindigkeit als Adhisionsmaschine mit
grosser und als Zahnradmaschine mit kleiner Geschwindigkeit
und wiegt die ausgestellte Maschine bei 6 Tonnen Zugkraft,
2,22m Geschwindigkeit 18 Tonnen, somit 1,4 Tonnen pro Meter-
tonne. Als Adhiisionsmaschine legt dieselbe 20—25 Kilom.
pro Stunde zuriick. *) (Schluss folgt im niichsten Heft.)®

#) Vergl. Zeitschr. fiir Baukunde 1879 8. 218—220.

Ein Wort fiir die Schienenschrauben

von A. J. Susemihl, Baumeister und Vorsteher der Hinterpommerschen Bauinspection zu Stargard.

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XXIV.)

Bekanntlich findet das bei Verwendung von Schienen-
schrauben nothige Vorbohren der Schwellen unter Anwendung
einer Bohrschablone statt, die den Bolwrer fithrt und so die
vorgeschriebene Richtung der Bohrldcher sichert.

Die beziiglichen Instructionen geben meistens an, dass die
Richtung der Bohrlocher rechtwinkelig zur Lagerfliche des
Schienenfusses zu machen sei; dies ist indessen, wie die nach-
folgende Betrachtung zeigen wird, unter Umstinden vollig falsch.
In der Regel werden die Schienenschrauben so construirt, dass
dic Unterfliche des Kopfes eine ebene Fliche rechtwinkelig
zur Schaftrichtung bildet; zieht man ecine solche Schienen-
schraube den Instructionen gemiiss rechtwinkelig zur Lager-
fliche des Schienenfusses ein, so berihrt die Peripheric des
Kopfes den Schienenfuss nur in einem Punkt (s. Fig. 1
auf Taf. XXIV)'. Wird die Schraube fester angezogen, so wird
dieselbe dureh den einseitigen Gegendruck des geneigten Schic-
nenfusses seitwiirts gedriingt und krumm gebogen, ja sogar bei
verstirktem Anziehen ganz von der Schiene herabgedringt
(s. Fig. 2 auf Taf. XXIV). (Das vielfach bemerkte Abbiegen
der Schienenschrauben diirfte in den meisten Fillen hierauf
zariickzufithren sein.) Nimmt man dagegen bei so construirten
Schienenschrauben die Richtung des Bohrloches rechtwinkelig
* zur geneigten Oberfliche des Schienenfusses, auf welche
sich der Kopf der Schraube auflegt (s. Fig. 3 auf Taf. XXIV),
so ist man im Stande, durch kriiftiges Anziehen der Schraube
den Schienenfuss so an die Schwelle zu pressen, dass ein wei-
teres Zusammenpressen des Schwellenholzes, wie es gewdhnlich
beim Befahren neuer Gleise eintritt, nicht mehr zu befirehten
ist. Werden Schienenschrauben angewandt, welche so construirt

sind, dass der Uebergang vom Kopf zum Schaft dem Profil |

des Schienenfusses genau entspricht, dann muss allerdings recht-
winkelig zur Lagerfliche des Schienenfusses vorgebohrt
werden (s. Fig. 4 auf Taf. XXIV); der Schienenfuss wird in-
dessen von einer solchen Schienenschraube nur in einer Linie
beriihrt, es diirfte daher diec Befestigung nach Fig. 3 den Vor-
zug verdienen. ‘

Jm Juni 1877 sind von mir auf einer kurzen Glei?sticcke
versuchsweise die Schienen am iusseren Fuss mit Hakenniigeln
und am inneren Fuss mit Schiencnschrauben nach Fig. 3 auf
eichenen Schwellen befestigt; ein besonderes Gewicht legte "ich
daraunf, dass dic Schienenschrauben so fest a,l‘s mog-
lich angezogen wurden. Diese Befestigungsweise hat sich
so ausgezeichnet bewiihrt, dass bis heute an dieser Gleisstrecke
keine Correcturarbeit irgend welcher Art nothwendig geworden
ist und voraussichtlich auch fiir eine geraume Zeit nicht noth-
wendig werden wird. Es ist mehrfach versucht, die Schrauben
nachzuziehen, doch stets vergeblich; ein Beweis fiir den innigen
Schluss zwischen Schiene und Schwelle. Dieser festen lVe'rhvin—
dung, welche man niemals bei alleiniger Verwendung von Haken-
niigeln erreichen kann, ist jedenfalls der gute Erfolg zu ‘danken.

Es sei noch erwiihnt, dass bei Verwendung von Schienen-
schrauben moglichst auch Vorkehrung gegen das Wandern der
Schienen zu treffen ist, da das bei Hakenniigeln beobachtete
Kinschleifen des Schienenfusses in den oberen Theil des Schaftes
in verstiirktem Maasse bei Schienenschrauben cintritt. Auf der
angefiihrten Versuchsstrecke ist dieser Uebelstand nicht auf-
getreten, dagegen in hohem Grade auf einer Strecke, deren
Schienen nach Fig. 1 auf Taf. XXJV befestigt waren. :

Stargard, im Februar 1879.

Zur allgemeinen Schienen -Statistik.

Voun Moriz Pollitzer, Oberingenieur in Wien.

(Hierzu die graphische Tabelle auf Taf. XXIV.)

|

An die vielen Institutionen die der Verein der deutschen | her ins Leben gerufen, schliesst sich wiirdig die 111111 erfolgte

Eisenbahn-Verwaltungen zur Hebung und Forderung des ge-
sammten Eisenbahnwesens durch sein gedeihliches Wirken Dbis-

Inaugurirung einer allgemeinen Schienen-Statistik an.

Mit erhihtem Interesse wird jeder Fachmann 1'der Ent-
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wickelung dieser zeitgemiissen Einrichtung folgen, um dem ziel-
bewussten Streben nach Kriiften beizustehen.

Von diesem Grundsatze bescelt hat der Verfasser dieser
Zeilen bereits im Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens XIV. Band, Heft 2. 1878 seine Anschauungen iiber eine
erspriessliche Durchfiilhrung der allgemeinen Schienen-Statistik
zur Verdffentlichung gebracht und hofft durch das hier noch
Folgende dem guten Zwecke ferner dienen zu konnen und
seine diesem Gegenstande gewidmete Arbeit zu vervollstindigen.

Die Hauptmomente, die eine allgemeine Schienen-Statistik
zu Tage fordern soll, concentriren sich in nachstehenden Punkten :

a) Dic stetige Ausnutzung der in Verwendung gekommenen

Schienen soll, sowohl mit Bezug auf die iiber denselben

transportirte Bruttolast, als auch mit Bezug der ganzen

Bahnlage und der Verkehrsweise sich klar auspriigen.

b) Durch die giinstige oder ungiinstige Ausnutzung des

Schienen-Materials soll, sowohl iiber dessen constructive

Formung, als auch iber dessen chemische Eigenschaften

ein sicheres Urtheil gefillt werden konnen.

¢) Es sollen durch die eben erwiihnten Punkte verlissliche

Factoren zur Abschiitzung der okonomischen Ausnutzung

des Schienen-Materials gewonnen werden, beziehungsweise

sollen diese die Daten liefern, mit welchen man die

Kosten des Detriebes — gegeniiber dem Verbrauche an

Schienen-Material — in Rechnung ziehen kann.

In Erwiigung des Punktes a) wurde bereits in dem friilie-
ren Aufsatze nachgewiesen, wie ungeniigend der Nachweis iber
das Hohenmaass der Abnutzung mit Bezug auf den Transport
der Bruttolast sich gestaltet, um auf die Grisse des Nutzeffectes
der Schienen schliessen zu kionnen. Hierzu muss vielmehr die
ganze Fliche der Abnutzung in Betracht gezogen werden kon-
nen, da nur diese allein ‘als entscheidendes Merkmal fiir den
Ausnutzungseffect — sowohl im Vergleich zur gesammten trans-
portirten Last, als auch zur Beurtheilung iiber diec Influenz der
Babnanlage und der Art des Verkehrs auf dieselbe — zur
Geltung kommen kann. :

So z. B. werden die Abnutzungsflichen. in stark gekrtimm-
ten Bahnanlagen, in Folge der seitlichen Beanspruchung durch
die’ Spurkrinze — die auf eine intensive Abnahme in der
Kopfbreite der Schienen hinwirken — das Material bis dicht
an die Benutzungsgrenze fiithren, bevor dieses noch durch eine
wesentliche Verminderung in der Hohe sich kennzeichnet. Wie-
der umgekehrt konnen in geraden und stark geneigten Strecken,
wo die Bremsen intensiv zur Wirkung kommen, bedeutende
Verluste in der Hohe der Schienen einti*eten, ohne eine merk-
liche scitliche Abnahme zu zeigen, welche die Dienstfihigkeit
der Schienen wie in der fritheren Weise alterirt.

Trotzdem beharren viele Autoren bei dem falschen Prin-
cipe, die Einheit in der Hohenabnutzung mit dem Transport
der DBruttolast als Maassstab des Nutzeffectes anzufiihren; ohne
weiter anzugeben, in welchem Punkte der Schiene diese Hohen-
abnahme zu messen ist. Soll dieser in der Achse der Schiene
sein, dann ist allen Trugschlissen Thiir und Thor geoffnet,
da — wie bereits erwithnt — eine seitliche Abnutzung die
Schienen ausser Verwendung bringen kann, wo die Abnahme
in der Hohe noch geringfiigiger Natur ist.

In Betreff des Punktes b) wird man zu einem klaren Re-
sultate iiber die zweckmissige Anordnung des Materials im.
Schienenprofil erst dann gelangen, wenn das Verhiltniss der
zuldssigen Abnutzung zur ganzen Fliche und das der ersteren
zur factisch stattgehabten Abnutzung bei der Ausserverwendung-
setzung des Materials immer deutlich zur Anschauung ge-
bracht wird.

Eine schlechte Vertheilung des Materials im Schienen-
kopfe kann z. B. — wie bereits besprochen — in Bahnen mit
ungiinstigen Richtungsverhiiltnissen eine starke seitliche Ab-
nutzung der Schienen nach kurzer Verwendungszeit nach sich
ziehen, die ein weiteres Belassen derselben in der Bahn nicht
mehr gestattet, da derartige seitliche Abnutzungen eine zu
grosse Erweiterung der Spur veranlassen, welche auf dic Be-
triebsmittel schiidlich ja sogar — wegen leicht eintretender
Entgleisungen — gefiihrlich -einwirken konnen.

Soll endlich nach c) eine richtige Abschitzung tber die
Okonomische Ausnutzung des Schienenmaterials ermdglicht wer-
den, so muss einerscits ecinc klare und iibersichtliche Anord-
nung der gesammelten Daten, andererseits ecine Unitit in der
Aufnahme und Sichtung derselben angestrebt werden. Beidge
Bedingungen wiirden durch eine graphische Dar-
stellung, wie auf Taf. XXIV zur Anschauung ge-
bracht wird, sich auf das Eclatanteste durch-
fihren lassen.

Nebst allen Angaben, welche die Charakteristik der gan-
zen Bahnstrecke enthalten, werden die transportirten Brutto-
lasten durch ecinfache Linien markirt und bilden mit den
ersteren alle auf die Statistik bezughabenden Daten.

Das graphische Feld fiir die zur Schienen-Statistik ge-
horigen Klemente ist durch die Linien A bis E versinnlicht.

Die Linie A repriisentirt die Abscisse oder die Basis des
graphischen Feldes, das durch die von Hmm gy Hmm parallel
gezogenen Linien und von Kilometer zu Kilometer aufsteigen- -
den Ordinaten in Quadrate getheilt ist, wovon die erstere Seite
1000™ und die zweite 50 ™™ gieichkommt.

Ein solches Feld entspricht einer Material-Abnutzung von
50 Cbkdm. oder von 375 Kilogr. Masse. Die Linie A stellt
hiermit die volle Profiltliiche der eingelegten Schienen dar.

Die Linie B wird durch das Auftragen der Abnutzungen,
die sich in der Achse der Schiene ergaben, erhalten,*) wih-
rend die Linie C die schraffirte Abnutzungsflichen begrenzt,
die bei einer hierzu gehirigen Hohenabnutzung sich ergeben, ¥*)

Die Linie D bildet die Begrenzung der Abnutzung bis
zur vollen Verwendungsdauer, welche immer von den jeweiligen
Anordnungen der Bahnverwaltung abhiingig sein wird, wihrend
die Linie E die zuliissigste Abnutzungsgrenze angiebt, uber
welche hinaus die Beanspruchung des Materials nicht mehr im
Bereiche der Gefahrlosigkeit bleibt: endlich stellt die Linie ¥
die Gesammtfliiche des verwendeten Schienenprofils dar und
welche somit das graphische Feld abschliesst.

Es ist nun leicht erkennbar, wie durch die praphische

*) Der Hohenmaassstab ist in der voliegenden Zeichnung in na-
tirlicher Grosse genommen.

*¥*) Selbstredend werden die Schraffirungen viel einfacher durch
Farben (etwa orangegelb) ersetzt werden kinnen.
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Verzeichnung dieser Linien ein Bild entsteht, welches durch
seine Uebersichtlichkeit und exacte Darstellungsweise alle Mo-
mente zum Ausdruck bringt, welche zur Schaffung ciner ra-
tionellen Schienen-Statistik nothig sind und durch welches Bild
die an cine solche Statistik gestellten Fragen ihre schnelle und
sichere Beantwortung finden miissen.

So wird das Verhiltniss der Abnutzung der Hohen zur
ganzen Fliiche, beziehungsweise ob der Verschleiss der Schienen
mehr durch die Richtungsverhiiltnisse, als durch die Bean-
spruchung derselben von der dariiber gerollten Bruttolost, her-
vorgerufen -wird, einfach durch den Abstand der Linien B
und C versinnlicht.

Die Frage iiber den jeweiligen Verlust an Schienen-Ma-
terial bei einer Ausnutzung desselben durch eine bestimmte
Bruttolast wird in auftilliger Weise durch die von den Linien
A und C begrenzte Fliche nachgewiesen und ergiebt ein ein-
faches Abzihlen der quadratischen Flichen das Flichen-Cubik-
Maass und das Gewicht des durch den Verkehr absorbirten
Materiales an. *)

*) Es ergiebt nimlich ein Feld von 1mm Hghe — 100mm und
mit der Liinge eines Kilom. = 1000mm >< 1000 >< 1000 = 10 Cbkdm.,
sonach ein ganzes quadratisches Feld = 50 Cbkdm. = 375 Kilogr.
Gewicht.

In wiefern endlich zwischen dem auszunutzenden und dem
ganzen Profile ein giinstiges Verhiltniss obwaltet, erhellt ganz
einfach durch die Linien D, E und F.*) . N

Solche Darstellungen sind ferner dazu geeignet, eine Unitit
in der Wiedergabe der zu diesem Zwecke erhobeueu‘ Daten
herzustellen ; zudem erfordert diesclbe weniger physische Arbeit
als bei der bisher iiblichen Ausfiilllung der Rubriken mit Zah-
len und Worten, bei der viel leichter Undeutlichkeiten und
Irrthimer unterlaufen konnen und trigt das graphische Ver-
fahren iberhaupt fiir- allgemeine, vergleichende Studien zur
besseren Veranschaulichung und zur markanteren Erfassung des
Stoffes bei. Aus diesen Aufzeichnungen kann endlich eine
Total-Ansicht geschaffen werden, welche die statistischen Er-
gebnisse vieler Bahnen auf das Schirfste hervorhébt uhd iiber
alle Phasen der Schienen-Statistik das hellste Licht wirft.
Welche Schwierigkeiten jedoch einer solchen iibersichtlichen
Darstellung durch die Gruppirung von Zahlen erwachsen, be-
darf keiner besonderen Nachweisung denn: »Zahlen bewei-
sen« — »Linien sprechen<!.

Wien, im Mirz 1879.

*) Wo Doppelgleise zur Darstellung gelangen sollen, wird ent-
weder eine 2te gleiche Uebersichts-Tafel verwendet, oder die graphi-

schen Felder fiir die Schienen-Statistik iiber einander angeordnet.

Achsendrehbank in der Haunptwerkstitte der Gr. Badischen Staatsbahnen,
ausgefithrt von der Elsissischen Maschinenbaugesellschaft in Grafenstaden.

Mitgetheilt vom Obermaschinenmeister Esser in Karlsruhe.

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. XXIL)

In der Hauptwerkstiitte der Gr. Badischen Staatsbahnen
werden die Achsen der Locomotiven periodischen Revisionen
unterworfen, bei welchen die Rider und Kurbeln abgezogen
und die sorgfiltig gereinigten Achsen in Bezug auf etwaige
Anbriiche genau untersucht werden. Ks war vorauszusehen,
dass sich hierbei Veranlassung geben wiirde, Achsen auszu-
schiessen und durch neue zu ersetzen, es war daher geboten,
sich auf Bearbeitung neuer Achsen besonders einzurichten.

Da diese ausnahmslose in vorgedrehtem Zustande von den
Gussstahlwerken bezogen werden, so handelte es sich speciell
um Anschaffung einer Drehbank, die besonders geeignet ist,
sowohl neue Achsen fertig zu drehen, als auch alte Achsen
behufs der Revision und Egalisirung aufzunehmen.

Von verschiedenen nach diesem Programme eingegangenen
Offerten wurde das Project der Elsissischen Maschinenfabrik
in Grafenstaden als das zweckentsprechendste zur Ausfihrung
gewiihlt. Da die hiernach angefertigte Bank bereits seit 11/,
Jahr im Betriebe ist und sich in allen Theilen gut bewiihrt
hat, diirfte die Veroffentlichung der Construction einiges In-
teresse bieten. Dieselbe ist auf Taf. XXII in Fig. 1—5 in
den zum Verstindniss nothigen Ansichten dargestellt und bedarf
die Zeichnung keiner weiteren Beschreibung. Fig. 2 zeigt die
Position, in welche Support und Antriebdocke gebracht werden
koénnen, um die eine Seite der Maschine vollstindig frei zum
Auf- und Abspannen zu machen. Da die Bank in der Haupt-

N

| werkstiitte Karlsruhe parallel zu dem Gleise aufgestellt ist, auf
welechem ein zur Bedienung der Rider-Drehbinke bestimmter
Ramsbottom’scher drehbarer Schnurkrahn sich bewegt, so
ist das Auf- und Abspannen der schwersten Achsen in der
That dfusserst leicht gemacht.

Dieser Bank wurde in der Hauptwerkstiitte Karlsruhe noch
ein werthvoller neuer Bestandtheil hinzugefiigt, wodurch die-
selbe auch zum Fraisen von Keilnuthen an den Achsen vor-
| ziiglich verwendbar gemacht wurde. Es ist dies ein kleiner
Fraiseapparat, bestehend aus Fraisekopf, Spindel und Antrieb-
riemenscheibe, der nach Entfernung des obersten Schlitten auf
die Supports aufgesetzt wird. Wenn der Fraiseapparat arbeitet,
ist natiirlich der Antrieb fiir die Drehung der Achse ausge-
riickt, und nur der Antrieb fiir den Selbstgang wird benutzt,
um den Vorschub fiir den Fraiser zu geben. Der Apparat ist auf
Taf. XXII in Fig. 6 u. 7 gezeichnet und bedarf keiner weiteren
Krklirung. Ks mag hier nur noch bemerkt werden, dass bei
Anfertigung neuer Achsen zur Vermeidung aller scharfen Ecken,
auch bei Keilnuthen, die Nuthen fiir Rad- und Kurbelsitz nicht
in die Achsen eingelassen werden, sondern durch dic Nuth nur
im Segment des Querschnitts der Achse abgeschnitten @st, S0
dass die Keile flach aufliegen, und dass auch in solchen Fiillen.
wo, wie bei Excentersitzen, eingelassene Keile nicht jerﬁﬁeden

werden konnen, die Nuthen mit stark abgerundetén IScken

hergestellt werden.




Leicht bewegliche Regulatoren bei Locomotiven.

Mitgetheilt von H. Tapezierer, Oberingenieur der Aussig-Teplitzer Eisenbahn in Teplitz.
(Hierzu Fig. 8—10 auf Taf. XXII)

Im 3. Bande von Heusinger’s specieller Eisenbahn-
technik fasst Strick die wichtigsten Momente fiir die Anord-
nung des Regulators in folgende Worte zusammen:

»Vollkommen dampfdichter Verschluss, Ge-

stattung einer leichten und raschen Bewegung,

eine Lage und Construction, die das Mitreissen von
Wasser in die Cylinder moglichst verhindert.«

Indem wir uns mit diesen Anforderungen vollinhaltlich
einverstanden erkliren, wollen wir uns in den folgenden Zeilen
mit der zweiten Anfortierung: »Gestattung einer leich-
ten und raschen Bewegunge« etwas eingehender be-
schiiftigen.

Zunichst dringen sich die Fragen auf, ob es noch Re-
gulatoren giebt, welche nicht hinreichend leicht bewegbar sind,
und, ob die weniger leichte Bewegbarkeit denn gar so nach-
theilig ist.

Die erste Frage kann ohne Riicklalt bejaht werden, nach-
dem wir in unserer Eisenbahn-Praxis vielfach Gelegenheit hat-

ten und noch haben, zu sehen, mit welch’ grossem Kraft- |
i zu dessen Abhiilfe eine grosse Anzahl verschiedener Construc-

aufwand hiufig der Locomotivfiihrer gendthigt ist, den Re-
gulator zu offnen oder zu schlicssen. Diese Erscheinung tritt
auch bei sonst leicht beweglichen Regulatoren ein, wenn die
Locomotive einen lingeren Dienst geleistet hat. und ist gerade
da am nachtheiligsten, weil das Maschinenpersonal dann in Folge
der lingeren Dienstleistung nicht mehr jene Frische besitzt,
die es nach einer Ruhepause, bei Beginn der Dienstleistung hatte.

Wir haben selbst beobachtet, dass Locomotivfilhrer ihre
volle Kraft aufbieten mussten, um einen widerspiinstigen Regu-
lator zu offnen, und ein Fachgenosse, an dessen Glaubwiirdig-
keit wir zu zweifeln keine Ursache haben, hat versichert, ihm
sei der Fall vorgekommen, dass Fithrer und Heizer ihre Kriifte
vereinigen mussten, um den Regulator zu bewegen.

Gehoren nun auch solche extreme Fille zu den Ausnah-
men, so kann -doch als unbestritten hingestellt werden, dass
die Thatsache der Moglichkeit dieses Vorkommens eine fiir
den Locomotivbetrieb keineswegs erfreuliche ist. denn es geht
daraus hervor, dass der Locomotivfihrer seine Maschine nicht
immer vollkommen beherrscht. Abgeschen von den grossen
Ungliicksfillen, welche durch das Versagen eines wichtigen
Organes der Locomotive entstchen konnen, sind es zuniichst
die Zug- und Stossapparate, dann die Untergestelle und 'Kasten,
endlich auch die Ladungen der Eisenbahnfahrzeuge, welche in
Folge des schweren Ganges der Regulatoren in Mitleidenschaft
gezogen werden. Ist niimlich der Regulator, wenn- die Maschine
in Gang gesetzt werden soll, nicht leicht zu bewegen, so ist
der Fithrer genithigt, zum Oeffnen des Regulators mehr Kraft

aufzuwenden, der Regulator offnet sich sodann plotzlich, es .

stromt auf ein Mal zu viel Dampf in die Cylinder, und da ja

in diesein Momente gewdlmlich auch die Steuerung auf volle

Fillung steht. so erhiilt die Locomotive einen zu plétzlichen,

kriftigen Impuls zur Bewegung. Die angekuppelten Fahrzeuge | Eisen-Kalk-Magnesia-
&
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Ovgan fir die Fortschritte dvs Eisenbahnwesens,

erhalten einen heftigen Ruck und Kilppelungen, Buffer u. s. w.
werden zerrissen und gebrochen.

Wer erinnert sich nicht selbst, im Coupé eines Personen-
\\*aéells beim Anziehen der Locomotive einen so lLeftigen Ruck
erhalten zu haben, dass Taumeln, Collision mit Mitreisenden,
sogar mit herabfallendem Handgepiick, die unmittelbaren Folgen
waren, Das grosse Publicum, den Eisenbahnen gegeniiber an
summarische Verurtheilung gewdhnt, belegt ein solches Vor-
kommniss mit allen denkbar mdglichen, aber nicht zarten Be-
zeichnungen und fithrt auch gar im Beschwerdebuche Klage
itber die Ungeschicklichkeit des Locomotivfiihrers. Da man sich
Jjedoch iberall zur Fithrung der Personenziige die verlisslichsten
und erfahrensten Minner heraussucht, so ist dic Annahme
richtiger, dass nicht der Fihrer, wohl aber der schwere Gang
des Regulators die Ursache der vorgekommenen Collisionen sein
miisse. Hiermit ist der Nachweis gelicfert. dass es schwer
gehende Regulatoren giebt und ihr Vorhandensein von vielen
Nachtheilen begleitet ist. -

Es sind in richtiger Erkenntniss dieses Uebelstandes und

tionen - geschaffen worden. Das Bediirfniss ist jedoch erst in
den letzten 15 Jahren besonders fiihlbar geworden, als die ur-

spriinglich leichten und schwachen Locomotiven durch grissere

und stiirkere verdriingt wurden, bis endlich jetzt Sechs- und
Achtkuppler mit 10 bis 12 Atmosphiiren cffectiver Dampfspan-
nung 80—100 beladene Wagen mit 25 Kilom. Geschwindig-
keit betordern.

Die verschiedenen Constructionen, welche zu diesem Zwecke
gemacht warden, bestehen in horizontalen, verticalen, geneigten,
flachen. kreistormigen, dann in Dreh- und Hiilfsschiebern, in
entlasteten Schiebern und Ventilen. Die geistreichen Lisungen
dieses Problems durch Grimmer’'s entlastete Schieber und
Clapet’s Ventil sind aus der Literatur bekannt. Viel Ein-
gang vermochten diese Constructionen sich nicht zu verschaffen,
weil nebst der kostspieligen Beschaffung auch die schwicrige
Instandhaltung hindernd in den Weg trat.

Auf den meisten bohmischen IKisenbalnen sind verticale
Regulatorschieber im Gebrauch, deren Einfachheit dieselben
empfiehlt; jedoch leiden sie 6fter am schweren Gange. — Man
hat nun meist gewdhnliche Schmierhiihne, um von Zeit zu Zeit
den Regulatoren Oel zuzufiihren, und dadurch einen leichten
Gang zu erzielen. Dieses Mittel, wenn es sich auch bewihrt
hat, hilft stets nur auf kurze Zecit, weil das Oel in wenigen
Minuten aus dem Schmierhahn abliuft und dann der Regulator-
schieber wieder trocken laufen muss. Hicrans folgt, dass der
Regulatorschmierhaln oft mit Ocl gefiillt werden muss und bei
nur unvollkommener Erreichung des Zweckes viel Oel ver-
braucht wird.

Die Gleitfliichen des Regulators werden bisweilen durch
minimale Lagen von Rost oder vielmehr ecinem Gemenge von
oder anderen sich bildenden Seifen gleich-
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sam aneinander gekittet und dient dies zur Erklirung der
schweren Gangbarkeit der Schieber. Wird aber bestindig eine
Fettschichte von ganz geringer Dicke auf die Gleitflichen ge-
bracht, so werden die, die Reibung vermehrenden Vertiefungen
des Materials ausgefiillt und die Bewegung des Regulators bleibt
cine constant leichte. Gebauer in Prag versuchte zuerst im
Jalre 1873 bei der Buschtehrader Eisenbahn durch eine be-
stindige und sparsame Oelung einen leichten Gang
der Regulatoren zu crzielen: der Versuch gelang iber Erwar-
tung, die Schieber waren immer gleichmissig und olme An-
sfrengung zu bewegen. Die Buschtehrader Eisenbahn gab nach
und nach auf ihre simmtlichen Locomotiven Gebauer’s Re-
gulatorsparoler ; bald daraut erkannten die Nachbarbahnen die
Vortheile, und es versahen die Kaiser Franz Josef-Baln, die
Kgl. Siichs. Staatsbahn, die Turnau-Kralup-Prager, Prag-Duxer,
Dux-Bodenbacher und Aussig-Teplitzer FEisenbaln ihre Regu-
latoren ganz oder zum Theil mit dieser Einrichtung.

Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn liess genaue Versuche itber
das Verbrauchsquantum an Oel bei Anwendung dieses Apparates
anstellen und es betiug der Oclverbrauch:

Auf 1 Kilom. Falrt 0,000158 Kilogr. oder auf 10000
Kilom. 1,58 Kilogr., withrend die gewohnlichen Sclhimierhihne
mehr als das dreifache dieses Quantums verbrauchten und der
Zweck der immerwiihrenden leichten Beweglichkeit nicht er-
reicht wurde. .

Diese Beobachtungen wurden an der fiir Personen-, ge-
mischte- und Manipulations-Lastziige verwendeten Locomotive

Donnersberg (3fach gekuppelt) gemacht, und wurde der

Endzweck, dass der Regulator stets gleichmiéssig
und leicht bewegbar sei durch den Gebauer'schen
Apparat vollstiindig erreicht.

Fig.. 8 auf Taf. XXII zeigt den Apparat in halber natiir-

licher Grosse und Fig. 9 die Anbringung desselben auf dem
Dampfdom, Fig. 10 dic Seitenansicht des Regulatorkopfes.
Das Wesen des Apparates besteht in der Regulﬁrungs-
schraube, mittelst welcher man im Stande ist, den Oclzufluss
zum Regulatorschieber auf das Genaueste zu regeln. ‘
Der Dampf tritt aus dem Kessel durch das 5™® weite
kupferne Schmierrohrchen in den Apparat, crwirmt das Oel
und condensirt sich anfangs, nimmt aber bald wieder (he aus-
dehnsam fliissige Form an und befordert im Vereine mit dem
hydrostatischen Druck der Flissigkeitssiule das Ocl zum Re-
gulatorschieber in eine entsprechende Schmiernuth, und zwar
nur in dem Maasse, als man durch die jewcilig von der Re-
gulirungsschraube gebildete Durchgangsofinung gestatten will.
Wichtig ist hierbei, dass das Rohrehen bis zum Schieber reiche,
indem sonst leicht das Oel an cinen anderen Ort gelangen; und
unwirksam werden wiirde; witnschenswerth ist ferner, dass das
Rohrchen moglichst gerade sei, unbedingt schiidlich jedoch wiire
eine syphonartige Kriimmung desselben. Der Absperrhahn ist
angebracht um die Oelvase auch dann fiillen zu konnen, wenn
im Kessel Dampfdruck vorhanden ist.
Fassen wir dic Vortheile dieser Oclungsmethode Auspmmen,
so crgiebt sich:
1) Einfachheit der Construction. und die Moghchkelt
selbe iiberall ohne Schwierigkeit anzuwenden,
2) geringe Anschaffungs- und Anbringungskosten,
3) Zweckmissigkeit, indem der Regulator stets einen
leichten Gang hat, ‘
4) Sparsamkeit im Schmierstoffverbrauch und ]
5) erhohte Betriebssicherheit, indem \\'euigel‘Besclm-
digungen an den Fahrbetriebsmitteln vorkommen..
Der Apparat ist in der Oesterricinisch-Ungzu‘iS(:hen Monar-
chie, dem Deutschen Reiche und in Frankreich patentirt,
Teplitz, im Mirz 1879,

die-

Weltausstellungsberichte

von Emil Stotzer, Werkstittenbeamter der

K. K. priv. Kaiserin-Elisabethbahn in Linz.

1. Giterzugs-Locomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn Nr. 4060.

(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XXIIL)

Aus der grisseren Anzahl sehr interessanter Gegenstiinde,

welche unter der Aegide des rithmlichst bekannten Chef-Ingenieurs.

M. Marié der Paris-Lyon-Mittclmeerbahn auf der dritten Welt-

ausstellung zu Paris vorgefithrt waren, sei vorliufig das interes- |

santeste dieser Objecte herausgegriffen und in nachfolgenden
Zeilen einer kurzen Beschreibung unterzogen, welche die Ab-
hildung auf Taf. XXIII des Weiteren erliutern mdge.

Die 8fach gekuppelte Giiterzugs-Locomotive der P.-L.-M.-
Baln stellt eine ncuere Type dieser Balnanstalt dar, von welcher
bereits 94 Stiick in den eigenen Werkstitten zu Paris scit
einigen Jahren angefertigt wurden.

Speciell fir den Gebirgsdienst mit Steigungen bis 1: 40
und Radien bis 180™ bestimmt, fillt trotzdem die Anordnung
dass ausser der hinteren Kuppelachse, auch der vorderen Kuppel-

achse ein seitliches Spiel von 50™™ in den Lagern gestattet
ist, ganz besonders auf und lisst sich deshalb darauf schliessen,
dass dieser Maschinen-Gattung nur eine geringe Falwgescliwin-
digkeit zugemuthet wird.

Ebenso abweichend von den allgemeinen Normen sind die
2 Feuerungsoffnungen, von denen eine jede einen Durchmesser
von 375™m misst; diese Anordmung wird jedoch durch den
1350mm  breiten Rost (System Raymondicre) etwas auf-
geklirt.

Die Feuerkistendecke ist na(h altem System mittelst Barren
welche durch Kloben mit dem dusseren Ifeuerkisten-
Feuerkistenriickwand ist stgm*k nach

versteift,

mantel verbunden

vorne geneigt.
Der Aschenkasten besitzt die empfehlenswerthe Elmlchtung,

2 |

sind
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dass die Asche vermittelst einer am Boden angebrachten grossen
Klappe rasch entfernt werden kann.

Der cylindrische Kessel besteht aus 4 Sitzen (Eisenblech)
mit vorne und riickwirts je einem Schlammsack; in der Mitte
des Kessels ist eine Querwand als Stiitze fir die Feuerrchre
derart angebracht, dass dieselbe weder oben noch unterhalb
die Wasserbewegung hemmt; rickwirts sind ¢ Stiick Pratzen
zur Versteifung der Feuerkistenrohrwand angebracht.

Die 245 Feuerrohre in 21 Verticalreihen sind von Messing
und zu beiden Seiten mit Ringen gedichtet.

Im Rauchkasten ist ein trichterformiger Schirm mit Sieb-
boden angebracht, weclcher die Feuergase unmittelbar der QOeff-
nung des im Schirme selbst stehenden Blasrohres zufithrt: an
den Schienen schhiesst sich unmittelbar die aus starkem Eisen-
blech gefertigte, ‘durchaus cylindrische Esse von 540mm Durch-
messer, ai.

Die Maschine ist nur mit einem einzigen Speiseapparat
(Injector Giffard) ausgeriistet; derselbe hat 11mm Bohrung
und fordert pro Minute 175 Liter Wasser.

Wie auf der Zeichnuné Fig. 1—6 Taf. XXIII ersichtlich,
sind die Rahmen riickwiirts in Folge des ausserordentlich brei-
ten Rostes bedeutend abgekropft; ausser der sehr verstiirkten
Kropfung sind dieselben durchaus 30mm stark. Sie stehen
40™m von der Feuerkiste ab, zufolge dessen sind hinter den
Befestigungslaschen zwischen Rahmen ‘und ‘Feuerkiste Backen
eingeschaltet. Der Zwischenraum zwischen Rahmen und Feuer-
kiste diirfte in Hinsicht auf die unter den Rahmen ausmiin-
denden Stehbolzen einen unbestreitbaren Werth haben.

Die Riider nach System Arbel haben ecingeschmiedete
Gegengewichte; die Bandagen sind durch Kopfschrauben ver-
sichert.

Die Dampfeylinder sind nach der in Frankreich besonders
beliebten Art hergestellt, wonach der hintere Cylinderdeckel
von Innen eingeschoben und von Aussen durch Mutterschrauben
angezogen wird.

Die Kolben, schwedischen Systems, sind mit der Stange
aus cinem Stiick geschmiedet und werden dieselben durch je
einen ca. 40™™ breiten Ring aus Gusseisen gedichtet.

Die aussenliegende Steuerung ist nach System Gooch mit
Schraubenumsteuerung angeordnet : Schieber autfallend schmal
und von Phosphorbronce. ’

Schliesslich sei noch des auf dem Schutzdache angebrach-
ten Respirationsapparates (System Galibert) Erwiihnung ge-
than, Obgleich dieser Apparat vorliufiz nur noch einen sehr
localen Werth hat. so ist damit doch angedeutet, dass ein
Mittel existirt, welches grosse Bedenken bei der Anlage von

sehr langen Tunnels niederschlagen diirfte, indem Galibert’s
Apparat auch an den Wagen angebracht werden kann.

Das Wesentliche des Apparates wurde bereits von Ingenieur
A. Askenasy (siche Organ 1878, Heft IV, 8. 167 u. f.) mit-
getheilt, wozu unsere Zeichnung ebenfalls etwas beitragen moge.

Zur allgemeinen Erliuterung diene endlich nachstehende
Tabelle iher die Hauptabmessungen der oben beschyichbenen
Locomotive.

Kessel: .
Rostlinge 1,536®
Rostbreite . 1,350™
Rostfliche . .. 2,0730m
Feuerkistenhéhe (vorne) 1,680™
« (riickwiirts) 1,400m

Feuerkistenvolumen .
Anzahl der Feuerrohre .

Lichte Weite der Ausstromung

Linz, am 25 Januar 1879.

23*

3,20 Cbkm.
245

Liinge derselben . coe . . . b,360m
Durchmesser derselben (innerer) . (vorne) 0,044m
« « « . (rickwirts) 0,046™

Heizfliche der Feuerrohre . 189,770m
Heizfliche der Feuerkiste . 9,710m
Totale Heisfliiche . 199,480m
Durchmesser des cyl. Kessels . 1,500
Stirke der Kesselplatten . 0,0155™
_Hochste Dampfspannung .9 Atm.

Mechanismus: :
Cylinderdurchmesser . 0,540m
Kolbenweg . . . . . 0,660m
Mitte zu Mitte Cylinder 2,100™
Excenter-Voreilung 350
Grosster Schieberweg 0,140m
Innere Ueberdeckung 0,0005™
Aeussere Ueberdeckung .. 0,029m 2
Lichte Weite der Kinstromung 0,045™ X 0,360™

0,090™ X 0,360™

Grosste Fiillung . 80,3%
Aecusserster Radstand 4,050m
Rad-Durchmesser. . . . . . . . . , 1,260m
Gewichte:

Belastung der vorderen Achse (Tonnen) 12,150
« « zweiten « 12,150

« « dritten « 13,700

« « vierten « 13,700
Dienstgewicht . Coe e 51,700
. Gewicht der leeren Maschine, ., . . . . 45,300
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Locomotivkessel mit Vorfeuer aus feuerfestem Material.

Von Stefan Verderber, General-Inspector der konigl. ung. Staatshahnen.

. (Hierzu Fig. 7—13 auf Taf. XXIIL.)

Den konigl. ungarischen Staatsbahnen steht auf den meisten
Strecken, zur Speisung der Locomotivkessel nur schlechtes, be-
trichtliche Mengen von Kesselstein ablagerndes Wasser zur
Verfiigung. Die Folge hiervon ist, dass die Reparaturen an
den Kesseln, namentlich an den Feuerbiichsen viel hiufiger und
in griosserem Umfange auftreten, als bei anderen iiber gutes
Wasser verfiigenden Bahnen,

Diese Umstiinde veranlassten auch mich — wie so viele
meiner Fachgenossen — dic Beseitigung oder doch Milderung
der die Feuerbiichse im Betriebe verursachten Uebel-
stinde zu versuchen.

Durch die Priiffung der einschliigigen Bemithungen Anderer
gewaun ich die Ueberzeugung, dass den mit der Feuerbiichse

durch

verbundenen Ucbelstinden radical nur durch die Weglassung

der wasserumhiillten Feuerbiichse selbst abgeholfen werden
konne. Ich entschloss mich daher, die Losung der Aufgabe
auf diesem Wege anzustreben, und einen einfachen
cylindrischen Rohrenkessel, und ein Vorfeuer aus feuerfestem
Material zur Aufnahmme des Rostes in Aussicht.

Die Thatsache, dass dic Feucrbiichse bei missiger An-
wendung des Blasrohres nahezu 50 % des gesammten durch den
Kessel producirten Dampfes liefert, hat allgemein zu der irrigen
Auffassung verleitet, dass der cylindrische Theil des Locomotiv-
kessels ohmne Zuhilfenahme der Feuerbiichse nicht im Stande
sei, den zum Betriche der Locomotiven ndthigen Dampf zu
erzeugen.

Meine Betrachtungen filhrten mich zu einer anderen Schluss-
folgerung. Iclr stellte mir zunidchst die Frage: warum leistet
die lleizfliiche des Rghrenlkessels der Locomotive so wenig im
Vergleiche zur Feuerbiichse?

Die Ursachen der geringen Leistung der Siederchren im
Vergleiche zur Feuerbiichse sind folgende:

1) Der Umstand, dass dic Verbrennungsgase nur durch einen
Theil der Rohren zichen, und daher ein Theil der Rohren
gar nicht oder nur theilweise in Wirkung tritt;

2) der Umstand, dass die Temperatur der Verbrennungsgase
bei der fortschreitenden Bewegung in den Rohren ab-
nimmt, und daher auch weniger Wirme in den Kessel
iibertreten kann;

3) endlich und hauptsiichlich ist die Ursache der geringen
Leistung der Siederdbren dem Umstande zuzuschreiben,
dass nahezu 50% der verwerthbaren Wiirme bei dem
Locomotivkessel durch die Feuerbiichse absorbirt wird,
che die Verbrennungsgase in die Rohren gelangen, und
daher den Siederdhren dic Mdoglichkeit entzogen ist,
mehr zu leisten.

Iis ist auch absolut kein stichhaltiger Grund anzugeben,
warum unter gleichen Umstiinden, d. i. bei gleicher Temperatur
und Dichtigkeit der Verbrennungsgase die Ileizrohren
Quadratmeter Oberfliche weniger Wasser verdampfen sollen,
als die Feuerbiichse?

nahm

per

Es war daher fir mich auch zweifellos, dass die Heiz-
rohren, wenn die Vcrbrennungsghse mit der urspriinglichen
Temperatur in dieselben geleitet werden, dic gesammte ver-
werthbare Wiirme aufnehmen, und daher der Réhrenkessel ohne
Feuerbiichse ebensoviel leisten wird, als mit der Feuerbiichse,
d. i. dass die Feuerbiichse als dampferzeugender’
Theil des Locomotivkessels iiberflissig ist.

Obschon eine genaue Priifung der Resultate der schinen
Versuche, welche die franzosische Nordbahn iiber die| Ver-
dampfungsfihigkeit des Locomotivkessels anstellte und M. Ch.
Couche in seinem Werke «Materiel roulant ct exploitation
techmique des chemins de fer, tome IIL» verdtfentlichte, mich
zu der gleichen Schlusstolgerung fithrte, so wollte ich doch
ehe ich den Umbau ejner Locomotive in Angriff nahm, mich
dureh ein Xxperiment von der Richtigkeit meiner Ansicht
iiherzeugen. Ich hatte zu diesem Behufe die Wiinde der Feuer-
biichse durch mit Chamotte belegte Blechwiinde von der Fjlamme
isolirt. Die Figuren 7 und 8 auf Taf. XXIII zeigen wie die
Isolirung bewerkstelligt wurde. Die Blechwand stand von der
kupfernen Feuerbiichse 66 bis 70™® ab; der auf diese Weise
gebildete Zwischenraum war durch die verticale Wand ab in
zwei Theile getrennt. durch den trichterformigen Ansatz c
wurde die dussere atmosphiirische Luft in den Zwischenraum,
und von dort unter den Rost geleitet. Die Tempcratur in
dem durch dic Chamottewand und Feuerbiichse gebildeten Raum
war withrend dem Stillstande der Maschine 300—350° Celsius,
withrend der Fahrt 70—90° Celsius, je nachdem die Fahr-
geschwindigkeit und in Folge dessen auch dic Luftstromung
grosser oder kleiner war. Da die Maschine mit 81, At-
mosphiiren arbeitete, so war die Temperatur wiihrend der Fahrt
in demn Zwischenraume beinahe nur halb so gross, als die
Temperatur der Winde der kupfernen Feuerbiichse, es wurde
daher wiihrend der Fahrt dem Kessel durch die Wiinde der
Feuerbiichse nicht nur keine Wiirme zugefiihrt, sondern sogar
Wiirme entzogen. Dic mit diesen Isolirungswiinden eingerichtete
Maschine war eine Personenzugs-Maschine und beforderte die
Personenziige zwischen Budapest und Miskolez durch circa 10
Wochen. Das FErgebniss war, dass die Leistung der Kohle
die, gleiche war, d. i. ein Kilogr. Kohle verdampfte dieselbe
Wassermenge, wic vor dem ILinsetzen der Wiinde. Nachdem
die Maschine durch circa 10 Wochen im regelmissigen Dienste
war, wurden die Isolirungswiinde, welche sich iiber die beiden
Seitenwiinde und Decke der Feuerbiichse verbreiteten, entfernt
und wurden neuerdings auf derselben Strecke mit der normalen
Zugsgeschwindigkeit und Belastung die Beobachtungen fortge-
setzt und dieselbe Leistung «der Kohle constatirt. Durch diese
hiehst einfachen Versuche war dargethan, dass bei den heutigen
Dimensionen des cylindrischen Theiles des Locomotivke%se{s die
Feucrbiichse als dampfentwickelnder Bestandtheil entbehrt werden
kann. Wenn daher einize Fachleute durch die \’e1~g1'§)ss‘r31'ullg
der directen Heizfliiche resp. der Feuerbiichswiinde besonders
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giinstige Resultate erzielt haben wollen, und auch wirklich er- |

zielt haben, so ist die erzielte vergrosserte Leistung des Kessels
nicht der grosseren Feuerbiichsfliche zuzuschreiben.

Der Versuch mit den Isolirwinden hat auch iber die
Daucrhaftigkeit des feuerfesten Materials in der Feuerbiichse
Aufschluss gegeben. Es hat sich gezeigt, dass das Material,
wenn es von Aussen gekiihlt wird, wie dies bei den Isolir-
winden der Fall war, durch das Feuer in der Feuerbiichse
nicht im Geringsten angegriffen wird.

Nachdem durch die Isolirungswiinde die Entbehrlichkeit
der Feuerbiichse als dampferzeugender Theil, und die Dauer-
haftigkeit des feuerfesten Materials nachgewiesen war, wurde
der Umbau einer Locomotive vorgenommen. Fs wurde zu
diesem Behufe eine Lastzuglocomotive — Locomotive Nr. 39 —
mit 3 gekuppelten Achsen und 36 Tonnen Adhisionsgewicht
gewihlt, da die kupferne Feuerbiichse derselben defect war,
und durch eine neue hiitte ersetzt werden miissen.

Dic Umstaltung wurde in der in Fig. 9 und 10 auf
Taf. XXIIT angegebenen Weise bewerkstelligt. Dic Rohrplatte
wurde am Ende des Langkessels eingesetzt, so dass die Siede-
rohre ihre urspriingliche Liinge beibehielten; zur Aufnahme des
Rostes wurde cin von 9™m starkem Bleche angefertigter Kasten
in den i#usseren Feuerbiichsmantel cingeschoben. Die inneren
Wiinde dieses Kastens waren mit einer 30—40mm dicken Cha-
motteschichte belegt; das Festhalten der Chamottemasse an
den Blechwinden wurde durch eingenietete Hilkchen bewerk-
stelligt.  Selbstverstindlich wurden die Wasserstandsanzeiger,
Probirhihne, Dampfpfeife ete. in der durch die Umstaltung be-
dingten Weise angcordnet.

Nachdem die so umgestaltete Maschine einige Tage in der
Station anstandslos Verschubdienst leistete, wurde am 11. August
1877 eine Probefahrt angeordnet. Der Probezug bestand aus
der Maschine, Tender und 37 leeren Lastwagen. Die Maschine
bewegte den Zug mit circa 5 Meilen Geschwindigkeit. Die
Dampferzeugung war normal, wie bei den Maschinen mit der
gewohnlichen Feuerbiichse.

 Der Zug ging von Budapest ohne Aufenthalt nach Isaszeg,
ca. 28 Kilom.; nachdem der Zug in Isaszeg etwa 10 Minuten
stand, fingen die gegen die Mitte der Rohrplatte gelegenen
Rohren im Feuerkasten plotzlich zu rinnen an, so dass anfing-
lich das Wasser — zwischen Rohrwand und den Rohren —
in Bogen ausstromte und das Feuer ausloschte. Die Maschine
wurde in Folge dessen dienstuntauglich und in die Werkstiitte
gebracht.

Eine genauere Untersuchung zeig'te, dass die Rolrplatte
cine Sformige Kriimmung erlitt und circa die Hiilfte der Rohren
in der Rohrplatte lose war. Da keinc weiteren Miingel be-
obachtet wurden, wurden dic Rohren gedichtet und weitere
Probefahrten eingeleitet.

Bei den weiteren Probefahrten blieb die Krimmung der
Rohrplatte unveriindert, das Rinnen der Rohre trat jedoch
— wie bei der ersten Probefahrt — nach jedem Lingeren
Aufenthalte cin.

Als Grund des Rinnens der Rohren wurde der Umstand
erkannt, dass der Rand der Rohrplatte dem Feuer nicht aus-
gesetzt war und die Platte sich nicht frei ausdehnen konnte.
Durch die Erwirmung erfubren nimlich die Stege — das
Material der Rohrplatte zwischen den Rihren — eine Aus-
dehnung; in Folge dieser Ausdehnung wurden die Locher in
der Platte kleiner und die Rohrenden — Kupferstutzen —
gestaucht; bei der eintretenden Abkiihlung nahmen die Rohr-
locher ihren urspriinglichen Durchmesser an. Nicht aber auch
die Rohrenden, welche den durch die Stauchung bewirkten
kleineren Durchmesser beibehielten und das heftige Rinnen
verursachten.

Wenn durch “diese ersten Versuche auch keine fir den
Betrieb geeignete Construction gewonnen wurde, so war durch
dieselben doch der Bewecis erbracht, dass die Feuerbiichse als
dampferzeugender Theil des Locomotivkessels entbehrt werden
kann, und hierdurch war auch die Fortsetzung der Versuche
in dieser Richtung gerechtfertigt.

Um die bei den ersten Versuchen mit Locomotive Nr. 39
beobachteten Uebelstinde zu beseitigen, wiihlte ich die Con-
struction Fig. 11 u. 12 auf Taf. XXIII. Wie aus der Fig. 12
ersichtlich ist, ragt der cylindrische Rohrenkessel in den
Feuerungsraum, die Rohrplatte ist aus zwei Theilen zusammen-
gesetzt und kann sich dieselbe in horizontaler und verticaler
Richtung gleichmiissig frei ausdehnen. .

Mit dieser Construction wurde die Locomotive Nr. 104.
gleichfalls eine Lastzugmaschine mit 3 gekuppelten Achsen und
36 Tonnen Adhisionsgewicht ausgeriistet; dieselbe wurde im
Monat Mai 1878 dem Betrieb iibergeben und versieht seitdem
regelmiissigen Dienst,

Un fiir die Leistung der umgebauten Maschine Nr. 104 ver-
lissliche Anhaltspunkte zu gewinnen, wurden mit derselben in den
Monaten Mai und Juli 1878 eingehende Leistungsproben vorge-
nommen: um vergleichende Resultate zu gewinnen wurden mit
Nr. 19 einer Locomotive derselben Construction wie Locomotive
Nr. 104, jedoch mit der gewdlnlichen Feuerbiichse versehen,
Parallelproben gemacht. Die Resultate dieser Versuche sind
in den beigegebenen Tabellen enthalten. Zur Feuerung wurde
Salgd-Tarjiner Kohle verwendet, welche zu den besseren Braun-
kohlengattungen gehort.

Die Tabellen gestatten ein Urtheil iber die Leistungs-
fihigkeit des Kessels ohne Feuerbiichse als dampferzeugenden
Apparat. Die Recapitulation zeigt — in der letzten Rubrik —,
dass die Locomotive Nr. 104 per Kilogramm Kohle 4,55 Kilogr.
Wasser verdamptte, die Locomotive Nr. 19 dagegen 4,62 Kilogr.,
mithin um 1'/,% mehr. Diese Differenz ist so unbedeutend,
dass man nicht mit Bestimmtheit sagen kann, ob sic der Con-
struction oder Zufillen, welche bei jedem derartigen Versuche
eintreten, ohne ihren Kinfluss bestimmen zu kounen, zuzu-
schreiben sind.
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Zusammenstellung der Leistung des Kohlen- und Wasser-Verbrauches der Locomotiven Nr. 19 und 104,

— — ’— ——— —
, g2 & Kohlen- I 1, 5
Locomotive || & & 3| 5 B j %, =8 4 23
E Ent- % 58 _§ 7 Verbrauch é g 2 ;:, é ® E“ " ; %0:2
= » =3 Leist pro ~ =} T * Bl £ £ =8 .
5 Strecke ) I:é? B || OSNE g, 100 ‘55 g .2 5=|22 %“&g"
g’ é : fel,mmgl " E gg Tonnen- Mz & = &ﬂ’: E - = Ea
2 £ | 3 £ x| E | SR itom. | ol Chal
= S ! ‘ i :
S | & | & Kilom. || 1o Ton. || 1o Ton. || "%nemm™ | Kilogr. | Kilogr. | Kilogr. || Kilogr. || fl. | kr. |Cub.-M.| Kilogr.
| | i
! Juni i J
16. | Budapest-s. Tarjin . . . | 1254 { 4900 | 4130 || 500,7 3000 5,89 || 4424 14217 2 | 928)1420 ] 473
17. S. Tarjin-Budapest . . . 1234 5550 ' 4655 574,3 12318 4,04 [ 4,843 2525 4 |04 10.4'2" 4,49
18. | Budapest-S. Tarjin . . . 1234 |1 4900 1| 2793 344,7 2484 | 7,21 1 3,351 " 0,367 ‘1 1189 11,511 4,63
ar | oqe /| 19 | S Tarjin-Budapest . . . | 1284 | 5550 | 5291 | 6534 | 1930 2,955,358 13423 5 48] 920 14,77
90, Y| Budapest-Hatvan { 1344 | 5220 || 4138 [ 5562 || 2074 | 535 | 4,825 1,851 ] 2 ' 96/[13.30 ' {447
)| Hatvan-Budapest | : : T '
22. | Budapest-S. Tarjin . . . 1234 4900 4659 574,9 | 3227 | 5,61 | 4,847 1,620 2 | 59 || 15,65 ;:4,5"75
93. | S. Tarjin-Budapest . . . | 1234 | 5100 || 4101 | 5061 | 1840 | 3.64 | 4,516 2,676 [ 4 iss); 8,30 4,51
Juli . P ; i
' lS‘. Budapest-Miskolez . . . 182,6 4790 2497 456,0 1 3174 | 6,96 | 4,835 11,661 ) 2 | 66! 15,30 ?1 4,82
19. Miskolez-Budapest . . . 182,6 4870 4524 826,0 1 4105 | 4,97 | 7,425 13,3201l 5 | 311 19,25 l 4,69
LI 19 / 20. | Budapest-Miskolez . . . 182.6 4790 2410 4401 3333 | 7,67 | 4,723 | 1.390 ‘ 2 1221 14,80 | 4,44
. il 21, Miskolcz-Budapest . . . 182,6 4870 1456 266,0 | 2274 | 8,55 ],3,505 ;1,281 | 1 |97 || 10,75 i 4,!7'2
' 23. Budapest-Miskolez . . . 182,6 | 4790 2730 499,0 1 3503 | 7,01 (/5,136 {1,633 2 | 61 15,37 | 4,39
4. Miskolez-Budapest . . . 182,6 |l 4870 4490 || 8200 || 3770 | 4,60 | 7,383 13,613 l H [ 781 17,00 i 4,?’)0
: | i i
[ [ Mai f ; : r - ' ’
{ 17. | BudapestS. Tarjan . . . | 1234 } 4900 | 2161 1 266,7 | 2522 | 945 | 2844 (0322 — | 51]1270| 503
* 18. | S. Tarjan-Budapest . . . 1234 | Hh50 4417 ‘ 45,1 1955 | 3,58 |1 4,654 12,699 4 |32 905H| 4,63
it 20. | Budapest-S. Tarjan . . . 123,4 | 4900 1870 ° 230,88 || 2388 110,34 |1 2,611 /| 0,223 | — | 36 1‘2.00‘ ‘ 5,02
loan. S. Tarjan-Budapest . . . 1234 © 5550 | 4373 40,2 ‘ 2314 4,28 114,622 123084 3 | 691 10,45 ' 4,}51
r | joa (Il 2 | Budapests. Taran . . .| 1284 1 4900 8425 | 5227 | 2681 63 3,858 | L1T4 1 |88 13,30 1! 4,95
: 24, | S. Tarjin-Budapest . . . | 1234 | 5100 | 3963 | 4897 | 1715 | 3,50 | 4381 26660 4 {27] 770 4,48
25. Budapest-S. Tarjan . . . 123.4 | 4900 2193 | 270,7 2323 | 8,57 il 2,870 0,547! — SSi 11,25 | 4,84
| 26. | S. Tarjan-Budapest . . . | 1234 | 5550 | 4738 | 5847 | 2883 | 4,93 4911 {2028 | 3 |24 /13,10 454
28. | Budapest-S. Tarjan . . . | 1234 | 4900 | 2918 | 360,1 || 2707 | 751 ;3,451 {0,744 || 1 | 191315 4,85
[l 29. | 8. Tarjin-Budapest - . . | 1234 ] 5550 i 5213 H 643,3 || 2755 | 4,28 | 5,202 2,5371 4 06" 12,25 | 4,44
N I i
! August | : :
2, Budapest-Miskolez . , . 182,6 } 4790 2514 | 459,2 13035 | 6,61 | 4,857 11,822 | 2 |91 } 14,00 : 4,61
- Miskolez-Budapest . . . | 182,6 I 4870 2785 i 5087 | 3498 | 6,85 1| 5,204 || 1,706 | 2 | 73 | 14,50 i 4,14
11 | goull 5 | Budapest-Miskolez . . . | 1826 | 4790 | 2290 4180 1| 2960 | 7,08 | 4,569 | 1,609 | 2 5701410 4,79
e Miskolcz-Budapest . . . 182,6 4870 | 4060 ‘ 742.0 ‘ 3930 | 5,29 16,837 12,907 ¢ 4 | 65: 16,40 | 4,17
7. Budapest-Miskolez . . . 1826 | 4790 || 1980 362,0 | 2895 | 8,00 4,177 1,282 2 [ 05,11350 | 4,65
S. Miskolez-Budapest . . . 182,6 4870 3920 716,0 I 4255 | 5,94 6‘655‘ 2,400 | 3 851 18,30 | 4,30
| |
~ Recapitulation.
\ I : :
(L Budapest-S. Tarjan . . . | 1234 ‘ 5150 1| 3800 4689 | 471 | 5,27 ‘ 4,149 11,678 2 | 68| 11,55 4,67
104 i . " " e 123,4 5210 ‘L 3528 435,4 ‘ 425 | 5,57 118,949 || 1,625 11 2 1441 11,49Y 4,73
111 19 ¢ Budapest-Miskolez . . . | 1326 ' 4830 | 3018 550,0 | 3360 | 6,11 [5,493 |2,133 ' 3 |41 15,41 4,59
104 | . 2 " e 182,6 4830 2025 5344 | 3428 | 6,41 : 5384 11,9561 3 : 13| 15,14 4.41
19 | purchschmittl. beide Linien | 1550 |+ 3409 | 5216 2916 | 559 | 5023 2,112 | 3 |33/ 1348 4,62
104 ‘ | o I} 1530 | 3227 4987 | 2927 | 5,93 1 4,833 111,906 || 3 »05} 13,92 | 4,55
M i i

Anmerkung. Locomotive Nr. 104 besitzt einen cylindrischen Réhrenkessel mit einem Vorfeuer aus feuerfestem: Material. Locomotive Nr. 19

hat eine gewohnliche Feuerbiichse.

bemerkenswertheren Erscheinungen sind folgende:

1) Bei gleichem DBrennmaterialverbrauch muss das Blasrohr
enger gestellt werden, als bei der gewihnlichen Feuer-
biichse. Diese Erscheinung ist dem Umstande zuzu-
schreiben, dass die Verbrennungsgase im Vorfeuer aus

Die beim Betriebe der Maschine Nr. 104 beobachteten J

feuerfestem Material eine bedeutend hohere Temperatur
haben, als in der gewohnlichen von Wasser unjgebenen
Feuerbiichse. Nach der von der gewohnliched Feuer-
biichse verdampften Wassermenge zu schliessen|, dirfte
die Temperatur im feuerfesten Vorfeuer um ka.! 300
bis 400° Celsius hoher sein, als in der gewdhnlichen



Feuerbiichse. Es wird daher auch das Volumen der
Verbrennungsgase beim Eintritt in die Siederohren um
30 Dbis 40% grosser sein als bei der gewohnlichen Feuer-
biichse.

Die Ablagerung der festen Bestandtheile aus dem Speise-
wasser, welche bei der gewohnlichen Construction in der
Feuerbiichse erfolgt, geschicht- hicr ungefihr im ersten
Drittel des Rohrenkessels und beweist, dass dieser Theil
den Dampf producirt, welcher bei der gewohnlichen Con-
struction der Feuerbiichse zufillt. Aus diesem Grunde
muss eine hiufigere Reinigung dieser Partie des
Kessels vorgenommen werden. Zu diesem Behufe ist s
gut einige der unteren Siederohre wegzulassen und statt
derselben Waschbolzen anzubringen.  Als sehr zweck-
missig hat sich auch die Anbringung eines Mannloches
am Bauch des Kessels erwiesen. Fig. 8, 10 u. 12,
Durch die Weglassung der Feuerbiichse ist die Wasser-
menge im Kessel bedeutend reducirt, in Folge dessen
sinkt im Betriebe, wenn nicht gespeist wird, der Wasser-
spiegel rascher, als bei der gewdhnlichen Construction.
Dem Uebelstande ist am leichtesten durch einen kleineren,
dem mittleren Wasserverbrauche entsprechenden und con-
tinuirlich speisenden Injector abzuhelfen. Wie denn itber-
haupt zur Erleichterung des Personals jede Locomotive
mit einem contmunhch _speisenden Injector versehen sein
sollte.

Der Teuerkasten ist mit Blech verkleidet, und der
Zwischenraum — etwa 50™® — jst mit Schlackenwolle
ausgefillt. In Folge dessen ist die Temperatur des Ver-
kleidungsbleches viel geringer, als bei der gewohnlichen
Locomotive. Man kann bei der Locomotive Nr. 104 auf
das Verkleidungsblech wiihrend dem Betriebe der Maschine
die Hand andauernd legen, was ‘bei der gewdhnlichen
Construction nicht moglich ist; es ist daher auch die
Wirmeabgabe nach Aussen bei dem Vorfeuer geringer,
als bei der gewohnlichen Feuerbiichse.

Die Locomotive Nr. 104 hatte anfangs einen Blechkasten
mit Chamotte-Belag, wie in Fig. 7 u. 8 die Locomotive |
Nr. 39, spiter wurde der innere Kasten entfernt und ein
gewdhnliches Mauerwerk mit Gewdlbe aufgefihrt. Das
Mauverwerk nach Fig. 11 u. 12 ist seit etwa 5 Monaten
im Betricbe und hat sich vorziiglich gehalten. - Meine

2)

in

8)

4)

5)

Befiirchtung, dass durch die Erschiitterungen der Loco-
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motive das Mauerwerk leiden konnte, hat sich als unbe-
griindet erwiesen. :

Der Blechkasten mit der Chamotty erkleidung hat den Vor-
zug, dass die Maschine beim Anheizen rascher Dampf bekommt,
weil ebensdie nur 30—40™™ dicke Chamotteschichte weniger
Wirme absorbirt, als dic massive Mauer; allein der Blech-
kasten ist kostspieliger und die Chamottemasse brockelt sich
gérne ab, — es ist somit die einfache Ausmauerung vor-
zuzichen. ’ :

Fig. 13 Bringt die Anordnung der Kessel-Armaturtheile
an der Locomotive Nr. 104,

Durch die vorsteliend beschriebenen Versuche ist zuniiehst
eine fiir den Eisenbahntechniker gewiss sehr interessante That-
sache constatirt; niimlich, dass der cylindrische Theil des Loco-
motivkessels fiir sich allein geniigend ist, den fiir den Detrieb
nothigen Dampf zu liefern, und dass die Feuerbiichse als dampt-
erzeugender Theil des Locomotivkessels entbehrt werden kann,
resp. dass die Vergrosserung oder Verringerung
der Heizfliche der Feuerbiichse fir die Dampf-
production bei den heute iiblichen Dimensionen
der Rohrenkessel gleichgitltig ist. Nicht uninteressant
dirfte far die Techniker auch die Thatsache sein, dass die ‘
Wiinde des' Vorfeuers und das Gewolbe desselben weder dureh
die Bewegung der Locomotive, noch durch die I‘empelatur in
der Feuerbiichse leidet, resp. dass also ein Vorfeuer aus feuer-
festem Material bei dem Locomotivkessel anwendbar ist.

Den weiteren Erfahrungen muss es vorbehalten bleiben zu
constatiren, in wieweit die Verwerthung dieser Thatsachen durch
die von mir gewiihlte Construction ihre Losung gefunden: es
wiire wiinschenswerth, dass die Versuche in dieser Richtung
auch von Anderen aufgenommen wiirden, denn die eminenten
Yortheile, welche durch dis Weglassung der Feuerbiichse er-
wachsen, liegen auf der IHand. Diese Vortheile sind durch die
Differenz der Kosten des einfachen cylindrischen Rohrenkessels
und des gewdhnlichen Locomotivkessels mit kupferner Feuer-
biichse zur Geniige gekennzeichnet. Der Krsatz einer defect
gewordenen Ieuerbiichse durch cine neue, ist bei grosseren
Locomotiven immer mit 2500 bis 3000 fl. Kosten verbunden,
wihrend der Umbau nach der oben erwiihnten Construction
mit feuerfestem Vorfeuer, inbegritfen den Riickgewinn an altem
Kupfer, nicht ganz auf 500 fl. zu stehen kommt.

Budapest, im November 1878.

Ueber Oberbau mit eisernen Querschwellen und die Befestigung der Schienen auf den Schwellen.

Von A, Miiller, Baumeister in Magdeburg.

(Hierzu Fig. 3—8 auf Taf. XXV,)

Der eiserne Oberbau mit Langschwellen hat bekauntlich
den Nachtheil, dass der Umbau bestehender Gleise mit holzer-
nen Querschwellen in einen solchen mit eisernen Langschwellen
nur mit grosseren Nebenkosten sich bewerkstelligen ldsst; die
umzubauende Strecke muss fiir den Betrieb gesperrt werden, |

zweigleisige Strecken miissen daher eingleisig befahren werden,
es missen beide Gleise. durch Weichen vor und hinter der
Umbaustrecke verbunden werden, zu welchem Zwecke sich ein
vermehrter Signaldienst nothwendig macht; oder es wird zwi-
schen je zwei Stationen eingleisig gefahren, dann ist die Lage
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der Weichen auf den Bahnhdfen hierfin meist nicht hinreichend,
es miissen neue Weichen interimistisch gelegt werden, damit
die Zige aus dem einen Hauptgleis in das andere iibergefithrt
werden kinnen, ohne erst zuriickstossen zu wmiissen. Wilhrend
der Zeit des Umbaues konnen Ziige auf den betreffenden
Strecken itberhaupt nicht kreuzen, wodurch hiufig Fahrplan-
inderungen nothwendig werden. Bei eingleisigen Bahnen ist
andererseits ein derartiger Umbau gar nicht moglich, da sonst
der Betrieb ganz eingestellt werden miisste. :

Dazu kommen die crheblichen Kosten des Montirens und
Verlegens: die Langschwellen miissen mit grosster Sorgfalt
nach Schablonen gebohrt werden, wobei die Herstellung der
Lécher fiir parabolische Anschlusscurven grossen Schwierigkeiten
begegnet; sodann die Kosten fiir Beschafftung von Krahnen-
vorrichtungen zum Verlegen, oder bei Vermeidung der letzteren
die Kosten fir die Herbéiziehung von Arbeitskriften in gros-
serem Umfange zwn Transport der combinirten Langschwelle
und Schiene. *

Alle diese Ucbelstinde werden bei den eisernen Quer-
sehwellen vermieden. Bei Anwendung dieses Systems ist es
nicht nothwendig, ganze Strecken auf einmal umzubauen, son-
dern es kann dies je nach Bedirfniss geschehen: sobald eine
Holzschwelle derart schadhaft ist, dass sie beseitigt werden
muss, wird an deren Stelle eine eiserne Schwelle cingezogen,
wobei die Arbeit des Kinlegens und Befestigens der eisernen
Schwelle nicht die geringsten Mehrkosten gegeniiber einer Holz-
schwelle verursacht. Auf diese Weise gelangt man nach und
nach zu cinem Oberbau mit vollstindig eiserncn Querschwellen,
ohne einen vermehrten Kostenaufwand fir den Umbau zu ha-
ben. Wird Gewicht auf parabolische Anschlusscurven gelegt,
so lassen sich dieselben nach diesem System ohne jede Schwierig-
keit durch Ausrichten des Gleisgestiinges erreichen, wiihrend
die Construction dieser Curven beim Langschwellensystem aut
Schwierigkeiten stosst. , .

Diese Momente sprechen fiir das System mit eisernen
Querschwellen. Ein Vorwurf, welchen man den letzteren macht,
ist bekamntlich die leichte Verschiebbarkeit des Gleises nach
der Seite. Diesem Uebelstande hat man zur Geniige abgeholfen
durch untergenietete L_- oder L-Eisen. Neuerdings macht man
dies noch einfacher, indem man die Schwellen an den Enden
einfach umbiegt und die iberstehenden Dreiecke abschneidet
(cfr. Skizze Fig. 17). Diesc Methode eignet sich besonders

Fig. 17.
|
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dann, wenn die Schwellen aus sogen. Flusseisen hergestellt
werden, welches neben einer grossen Festigkeit auch ausser-
ordentliche Zihigkeit besitzt und jene Manipulation leicht ver-

triigt, ohne im Geringsten an der Biegungsstelle Risse zu zei-
gen. Schwellen mit derartigem Verschluss haben neuerdings
beispielsweise der Bochumer Verein und das Stahlwerk Hosch
in Dortmund hergestellt.

Ein anderer Vorwurf, den man den eisernen Querschwellen
macht, ist dic Verschiedenheit der Lochungen in den Curven
und die Menge der Sorten von Kleincisenzeug je nach den
verschicdenen Spurerweiterungen. Beide Uebelstinde lassen sich
durch folgendes Verfahren leicht vermeiden, resp. vermindern.

Soll beispielsweise das Befestigungssystem mittelst Klemm-
platten und Takenschrauben angewendet werden und ist die
Bedingung gestellt, dass die Spurerweiterungen bis zu 18™®
gehen und von 3 zu 3™™ springen sollen, so wendet man in
der geraden Linie zwei verschicdene Sorten Klemmplittchen
an, néimlich im Innern des Gleises Plittchen mit dem Ansatz 0,
auf der Husseren Seite mit dem Ansatz von 9™™ (cfr. Fig. 3
und 4 auf Taf. XXV). Bei 3™ Spurerweiterung nimmt man fir
Schiene II.

T ———— el
6mm,

Schiene I.
——— ™ et
Ansatz 9mm, 0. 3.
bei 6m™ Spurerweiterung : ‘
Schicne 1. Schienc 11 |
N " et N et
Ausatz 9mm, 0. 6. 3mm,
u. s. f.

In nachstehender Tabelle sind die Combinationen ange-
geben, mit Hilfe derer man bei Anwendung von nur 4 Sorten
Klemmplittchen Spurerweiterungen bis zu 18™2 bei einer Ab-
stufung von 3 zu 3™ erreichen kann:

i Stirke des Ansatzes der Klemmplatten.

Spur- Schiene I. Schiene 11.
erweiterung. dussere innere innere dussere
Klemmpl. Klemmpl. Klemmpl. Klemmpl.
0 9 0 0 9
3 9 0 3 6
6 9 0 6 3
9 9 0 9 0
12 6 3 9 0
15 3 6 9 0
18 0 9 9 0
Millimeter.

Bei 18™m Spurerweiterung liegen sonach die Klemmplatten
mit 9mm Ansatz leider im Inneren des Gleises, die Plittchen
ohne Ansatz anf der #usseren Seite desselben. Die Lochung’
der Querschwellen bleibt in allen Fillen dieselbe. — Was nun
die Unterscheidung der verschicdenen Sorten der Plittchen be-
trifft, so hatte man dieselbe bisher dadurch bewirkt, dass man
bei den Plittchen mit Ansatz cine Leiste a (cfr. nachstehende
Skizze) anwalzte und dieselbe je nach der Breite des Ansatzes
mit Kerben versah; so kommen beispiclsweise bei ausgefiihrten
Oberbauconstructionen Plittchen mit 1—5 Kerben vor. ;1)iese
Kerben versetzen sich hiiufig mit Schmutz und werden‘ dadurch
unkenntlich: auch erheischt die Herstellung derselben gewisse
Mehrkosten. Diese Kerben lassen sich vermeiden, wenn man
die Plittchen T und II ohne Leiste walzt, III und IV mit
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Leiste, aber an verschiedenen Stellen, wie in nachstchender
Figur 18 angegeben ist (a und b).

Fig. 18.

I

Die Feststellung der Muttern der Hakenschrauben wird
durch dic bisher hiiutig angewendeten Fixirungsplittchen nur
in untergeordnetem Maassc erreicht: besser bewibrt sich hier-
fiir dic Anbringung federnder Unterlagsringe unter den Muttern,
wobei der Bolzenschaft ctwa 6™m Linger als ohne diese Ringe
anzunchmen ist,

Das obige Verfahren lisst sich in derselben Weise auch
auf die Befestigung mittelst Krampen und verticalem Keil,
sowie auf das System’ Heusinger von Waldegg (Krampen
mit federnden horizontalen Keilen) anwenden. Ist bei crsterem
System z. B. die Stirke der Krampen A, B, C beziiglich 34,
21, 12™ (cfr. Fig. 5 und 6 auf Taf. XXV). so lLisst man
die Krampe B stets in derselben Stirke von 21m™m hestehen
und iindert nur die Krampen A und C, entsprechend der
nachstehenden Tabelle :

T Stirke der Krampen,

Spur- .
Schiene I. Schiene II.
erweiterung. {_____ S | S S
A. C. C. A.
0 34 12 12 34
3 34 12 15 31
6 34 12 18 28
9 34 12 21 25
12 31 15 21 25
15 ° 28 18 21 25
18 25 21 21 25
Millimeter.

Hiernach giebt es wiederum von den Krampen A und C
nur je 4 Sorten, die Lochung der Schwellen bleibt in allen
Fillen dieselbe. Unterscheidungsmerkmale dieser Krampen sind
schwieriger zu errcichen und lassen sich am- besten durch ein-
gewalzte Kerben erreichen, obgleich der Uebelstand, dass sich
dieselben mit Schmutz zusetzen, nicht zu vermeiden ist. Man
wird dabei die Sorten: A zu 34™» und C zu 129m Dicke,
welche am meisten vorkommen, ohne Kerben lassen, und die

7

7
Fig. 19. iibrigen Sorten mit je 1, 2, oder 3 Kerben
versehen (cfr. nebenstehende Iig. 19).
Bei dem Befestigungssystem Heu-
singer von Waldegg erhiilt man
unter denselben Voraussetzungen wie
vorher und unter der Annahme, dass
die Krampen in der geraden Linie 30 .
\__ und 21mm stark sind, die folgende Tabelle
' (cfr. auch Fig. 7 u. 8 auf Taf. XXV):
Stirke der Krampen,
Spur- Schiene I. [ Schiene IL
erweiterung. © Gussere | innere innere dussere
Krampen. Krampen. Krampen. Krampen.
0 30 21 21 80
3 30 21 24 24
6 30 2 27 24
9 30 21 30 21
12 24 2 30 21
15 24 21 30 21
18 21 30 30 21
Millimeter.

Die Unterscheidung dieser vier Sorten kann nach nach-
stehenden Skizzen geschehen :

I 21mm stark, Profil wic vorstehend ohne besonderes Merkmal.
II. 24mm Dasselbe Profil, aber bei a die Iicke abgefasst.

II1.
1v.

27mm, Das Profil wie I, aber im Riicken geschweift.
30mm, Das Profil wie ITI, aber bei a die Lcke abgefasst.
Kommen auf einer Falrstrecke nur solche Radien vor,
fir welche eine Spurerweiterung nicht iiber 12m@ nothwendig
ist, so bedarf es bei einer sprungweisen Erweiterung der Spur
um 2mm gleichfalls 4 Sorten Kleineisenzeug. bei einer stufen-
weisen Erweiterung um 3™ nur 2 Sorten, u. s. f. *)

*) Auf der Saarbriicker Bahn wurden ebenfalls kiirzlich eine Strecke von 1000 eisernen Querschwellen in scharfen Curven mit ver

schieden starken Krampen nach Patent Heusinger von Waldeg g mit dem gistigsten Erfolge verlegt.

Anmerk. d. Redaction.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band. 5. Heft 1879.
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Apparat zur Aufnahme der Abnutzung der Radreifen.

Von Otto Schulz, Maschinenmeister-Assistent der Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn in Stendal.

{(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. XXV.)

Die Bandagen der Locomotiven ciner Kisenbahn werden
in der Regel von verschiedenen Fabrikanten geliefert: iber
die Qualitiit der Bandagen und ihre Dauerhaftigkeit war man
in vielen Reparatur-Werkstiitten bisher nur im Stande ein. Ur-
theil zu fillen auf Grund der Achsenbiicher, in welchen die
Bandagenstiirken vor und nach dem Abdrehen derselben ein-
getragen, und auf Grund der Kilometer-Biicher, aus welchen
die von der Bandage durchlaufenen Kilometer ausgezogen werden,
und begniigte man sich, die Lieferanten heranzuziehen. wenn
Bandagen vor der contractlich versprochenen Zeit abgedreht
werden Um das Verhalten der Bandagen der ver-
schiedenen Bezugsquellen besser gegeneinander halten zu kinnen,
construirte ich den auf Taf, XXV Tig. 1 u. 2 gezeichneten
Apparat, mittels welehen ich die wirkliche Abnutzung der
Bandagen des rechten und linken Rades bildlich darstelle.

mussten.

Die Construction des Apparates geht aus der Zeichnung
geniigend deutlich hervor und mochte nur zur Frliuterung
noch zu sagen scin, dass concentrisch zur Achse an der Nabe
des Rades ein Blatt Papier auf cinem Brett, welches durch
Schrauben und Stege an die Speichen des Rades befestigt wird,

auflicgt. Dieses Papier triigt 2 concentrische Kreise, die in
12 gleiche Theile getheilt sind. Den dusseren Kreis benutze
ich immer zur Aufnalme der Abnutzung der rechten, den in-
neren Kreis zu der der linken Bandage, und da bei den Auf-
nalmen beider Bandagen die Achse jedesmal nach vorwirts
gerolit wird, so ist ersichtlich, dass die Zeichnungen der Ab-
nutzungen ilrer gegenseitigen Lage mnach der Wirklichkeit
entsprechen, und zeichnet sich die Peripherie der Lauftliiche
im verkleinerten Maassstabe, die unregelmissige Abnutzung
dagegen in natiirlicher Grosse auf. : |
Durch wiederholtes Aufzeichnen der Abnutzungen vor
jedesmaligem Abdrehen der Bandagen unter Beriicksichtigung
der durchlaufenen Kilometer und Vergleichung der crhaltenen
Zeichnungen mit den Aufzeichnungen der Bandagen anderer
Fabrikanten kann man mit grosserer Sicherheit auf die Qua-
litiit der Bandage cinen Schluss ziehen, wie die Aufzeicl‘mungen
auch im Stande sind, andere Fragen einer Ldsung n)iil)er Zu
bringen. Ks soll mich freuen wenn ich hore, dass dieser
Apparat von meinen Herrven Collegen als brauchbar erkannt wird.

Die Diagonal-Systeme der eisernen Briicken gegen Winddruck.

Ueber den in der Ucberschrift bezeichneten Gegenstand
erschien im V. llefte des Organs (Jahrgang 1878) vom Unter-
zeichneten ein Aufsatz, dessen Ergebnisse in einem mit dem-
selben Titel versehenen Artikel des 4. Heftes im gegenwirti-
gen Jahrgangen theils zu widerlegen versucht, theils als un-
dargestellt sind. Der Unterzeichnete kann die
Ansichten des letzterwiiinten Artikels, welche dort aufgestellt
sind, olme erwiesen zu werden. nicht theilen und bemerkt
dazu Nachstehendes.

Der Verfasser, Ilerr Professor E. Winkler in Berlin,
sagt dort, dass die von mir gemachte Voraussetzung, dass die
rechteckigen Quersehnitte der Briicke unverschiebbar seien und
und dass in Tolge dessen keine seitliche Abweichung der
Untergurte eintrete, bei den iiblichen Constructionen der Quer-
Verstrebungen nicht ganz zutreffend sei. In meinem Aufsatze
habe ich nun gezeigt, dass in Folge der ungleichen Ausdeh-
nungen und Zusammenpressungen, welche die unteren beziehungs-
weise oberen Gurtungen durch einseitige Belastung erfahren,
einc Drehung des Querschnitts in cinem Sinne erfolgen misste,
welehe derjenigen Drehung desselben entgegengesetzt ist, die
bei ecinscitiger Delastung dadurch eintritt, dass auf der mebr
belasteten Seite eine stiivkere Senkung sein muss.  Ist nun
der Querschnitt ganz unverschiebbar, so miissten durch die
zuletzt genannte Drehung die Gurte von der Seite, auf welche
sic in lolge der erwiihmten Ausdehnungen und Zusammen-
dricckungen gebracht wiirden. auf die andere Seite ihrer ur-
spriinglichen Lage, also @iber letztere hinausgetithrt werden.

wesentlich

In meinem Aufsatz ist aber nur angenommen, dass die
Gurtungen in die urspriingliche Vertikal-Ebene und nicht dar-
iber hinausgepresst wiirden; demmach ist also stillsehweigend
angenommen. dass schon eine geringe Verschiebung des Quer-
schnittes Statt gefunden hat, und es miissen also die dort be-
rechneten dibermiissigen Spannungen in den Diagonalen auch
unter dieser Bedingung vorhanden sein.

Um auf diesen Gegenstand, welcher fiir dic Ableitungen
meines fritheren Aufsatzes wichtig ist, mehr einzugehen, wollen
wir die Verschichung berechnen, welehe die Querschmitte des
Briicken - Balkens durch einseitige DBelastung erfahren miissten,
wenn die Querschnitte ohme jeden Widerstand verschiebbar
wiiren und dabei dass sich zwischen den Enden
der Triger Quer-Versteifungen befiinden, welche ihrer grisseren
Stiirke wegen nicht an der Verschiebung Theil nehmen. Im

annchmen,

vorigen Aufsatz war einc Briicke von 100™ Liinge angenommen
die Ausdelmung der unteren Gurtung bei Belastung beider

Gleise war 3,33°m und bei cinscitiger Belastung war die stéirker
29 2
ZZ.. die weniger belastete mit --— von
34 ° 34
der totalen Belastung derselben belastet. Hieraus ergicht sich,
dass bei einscitiger Belastung zwischen den Ausdehnungen der

belastete (urtung mit

20 22 ;
unteren Gurten eine Differenz von (ﬁ—§1> 3,339‘“:} 0,7em

Statt hat.  Da die Querschnitte \'ersclliebungenel (l(:n'selben
keinen Widerstand entgegensetzen sollen, so konnen die Ab-
weichungen der Gurtungen ans der Vertikalcbene u‘ngehindert



vor sich gehen und es werden die horizontalen Diagonal-
Systeme eine Kriimmung derselben herbeifiihren.
der von denselben gebildeten Curve ist, da

Der Radius
die Distanz der

Gurtungen = 8,5™ angenommen war, wie leicht erkenntlich
8,5

=— 100 = 121429m aher die P’feilhd
0,007 X 14292 und daher die Pfeilhthe des

Bogens der Gurte, das ist ihre Abweichung aus der Vertikal-

507 2500
Ebene = = Teter ( g
3¢ 191439 319658 Meter , also abgerundet

= 1°".  Die oberen Gurtungen weichen um eine Grisse, dic
dieser ungefihr gleichkommt, nach’ der
entgegengesetzten Seite aus, sodass der
Horizontal -Abstand einer oberen Gur-
tung von der unteren in der DBriicken-
Mitte 2°m betragen wiirde. (Siche zur
besseren Anschauung in nebenstchender
Skizze (Fig. 21) die ausgezogenen Linien
als Grundriss der unteren, die punk-
tirten krummen Linien als Grundriss
der oberen Gurtungen an), Es miisste
also eine Verschiebung des Querschnittes
von der in nebenstehender Skizze (Fig.
22 u. 23) angedeuteten Art eintreten,
und in der Britcken-Mitte wiirden dic
Querschnitte in Folge der schriigen Lage,
welche dieselben dadurch annchmen, dass
die belastete Seite mehr gesenkt wird,
mehr als 2" verschoben werden
miissen.

87 Nimmt man nun an, dass die Ver-
schiebung nicht ohne Widerstand vor
sich gelien kann, so liegt es auf der
Hand, dass, um allen verschobenen
Querschnitten das Gleichgewicht zu hal-
ten (wemn nicht etwa die Querschnitte
von solcher Construction sind, dass die
Widerstandsfihigkeit gegen eine Ver-
schichung ganz gering ist,
was aber selten der Fall
ist) cine sehr starke Span-
nung in den Diagonalen der
Endfelder des unteren und
oberen Rahmens nothwendig
ist. Dadurch werden aber
eben die Gurtungen zuriick-
gefithrt nach der uarspriing-
lichen Lage. Hierbei entsteht
zugleich eine (freilich sehr
geringe Verschicbung der Querschnitte, und einer solchen ist
in der oben erwillinten Weise bei der Ableitung im fritheren
Aufsatz Rechnung getragen.

Fig. 21.

um

u&__-

{% |
7

==X

Horizontale

Fig. 22.

h 4 b 4 X X

Fig. 23.
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In dem Aufsatz des Herrn Winkler heisst es, dass,
wenn Quer-Versteifungen zwischen den Enden der Triiger nicht
bestehen, lei jeder Belastung ein Zug in den Diagonalen der
unteren Wind-Verstrebung, in den Normalen der oberen Wind-
Verstrebung cte. eintritt. Dies miochte doch woll bei jedem
Britcken-Balken der Fall sein, denn wenn ddie unteren Gurtun-
gen ausgedehnt werden, so miissen die dazwischen befestigten
Diagonalen auch ausgedelnt werden. Die dabei erfolgende An-
spannung  kann bei Belastung beider Geleise aber nicht, wic
der Herr Verfasser behauptet, der Anspamnung in den Gurten
ziemlich nahe kommen. Sind die Diagonalen unter 45° gegen
die Gurtungen geneigt, so betriigt, wie leieht zu bereclnen,
die Spannung der Diagonale, wenn die Gurtungen ausgedehnt
werden, die Hiilfte der Spannung der letzteren. Da nun die
Berechnung des friheren Aufsatzes eine Beanspruchung der
Diagonalen in den Endfeldern am Ende, wo die Dbeweglichen
Auflager liegen, bei einseitiger Belastung ergab, welche das
1Y/, fache der zuliissigen Beanspruchung betrug, so folgt mit-
hin, dass die einseitige Belastung eine 3 mal so grosse Bean-
spruchung als die totale zur Folge hat, wiihrend der Herr
Verfasser behauptet, dass dieselbe in der Regel kleiner bleiben
muss, als es bei Belastung beider Gleise der Fall ist.

Der Herr Verfasser macht sodann in Betreff der Lockerung
gewisser Diagonalen Vorschlige, welche den frither von mir
gegebenen dlmlich sind und sagt, dass ein wesentlicher Nach-
theil in der ibermiissigen Spannung der Diagonale nicht zu
iberblicken ist. da ein Bruch einer Wind-Diégonale einen
weiteren Nachtheil nicht herbeifihren wiirde. Ein Bruch, wel-

cher ibrigens doch schwerlich eintreten diirfte, wire doch
schon ein grosser Nachtheil. Iindlich erblickt der Herr Ver-

fasser einen kleinen Vortheil in den Spannungen der Diago-
nalen, weil dadurch die Gurtungen der Haupttriiger etwas ent-
lastet werden und sagt, dass man die Querschnitte der Gurte
entsprechend schwiicher halten kann. -Da aber dic grissten
Spammungen der Diagonale bei einseitiger DBelastung vorkom-
men, also dann, wenn die Gurtungen nicht bis zum Maximum
angespannt sind, so wiirde in diesem Falle eine Reduction der
Spannungen keinen Vortheil haben. Bei totaler Belastung wird
allerdings durch dic Spannung der Diagonalen cine geringe
Verminderung der Maximal-Spannung der Untergurte bewirkt;
dies konnte jedoch nur von Nutzen sein, wenn man eine ent-
sprechende Verminderung des Querschnittes der Gurtungen
vornehmen konnte. Von diesem Mittel darf aber in der Praxis
kein Gebrauch gemacht werden, weil ecine geringe Schlaffheit
nur einer Diagonale sofort zur Folge haben wiirde, dass in
den Gurtungen ecine solche Spannung entsteht. wic sie vorhan-
den ist, wenn an der betreffenden- Stelle gar keine Diagonale
da wiire,

Ratzeburg, im April 1879. Jebens.
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Neue Laschenverbindung der Schienenstosse.

Von Julius Buch, techn. Director der Volklinger Eisenhiitte. o

(Hierzu Fig. 5—10 auf Taf. XXIV.)

a) Schwebender Stoss mit Sicherheitsbolzen,
Federkeilen und clastischen Laschen.
Fig. 5—10 Taf. XXIV.
Dic Hauptiibelstinde bei allen bisherigen Laschen- Ver-
bindungen der Eisenbahnschienen sind:

1. dass die Schraubenmuttern sich allmihlig von selbst losen,
trotz aller angewandten Schutzmittel gegen das Locker-
werden derselben, wie Doppelmuttern, aufgebogene Schutz-
bleche, untergelegte Stahldrahtspiralen etec. ete.:

2. dass das Widerstandsmoment im  Laschenquerschnitt am

. Schienenstosse kleiner ist, als das Widerstandsmoment
des Schicnenprofils selbst.
Dic in Fig. 5 Taf. XXIV dargsstellte Construction der
Laschenverbindung soll m'reichén,
1. dass dic Muttern M der Bolzen B durch die cingescho-
benen ¥ederkeile K am Drehen verhindert werden, dass
also ein sich von selbst Lisen der Laschenverbindung
absolut unmiglich wird;
2. dass durch die cigenthiimliche Form der Lasche eine
Elasticitiit derselben crreicht wird, woduarch die Ver-
bindungsmittel (Bolzen) stets in Spannung gehalten werden
und dadureh ein Lockerwerden der Verbindungsmittel
erschwert wird,
3. dass durch die Iorm der Laschen im Querschnitt des
Schiencnstosses ein grosseres Widerstandsmoment erreicht
wird., als der Querschnitt der Schienen cs selbst bictet.
In losem Zustande liegen nédmlich die Laschen nur bei a
und b (Fig. 5 Taf. XXIV) an der Schiene an, wiihrend bei
d ¢ cin Zwischenraum bis zu 2@2 hleibt. Werden die Muttern
M angezogen. so legt sich zuniichst die Fliche b ¢ an, wihrend
gleichzeitig der Punkt a fest an die Schienenfiisse gepresst
wird. Es entsteht also ein Federn der Laschen und sind diese
deshalb als clastische Laschen zu betrachten.

Es ist cinleuchtend, dass durch das Anliegen der Laschen

an die Schienen in den Punkten a b ¢ d e eine sehr solide
Verbindung der Schienen crreicht ist, und wenn diese Ver-
bindung sich von selbst nicht losen kann, auch die Schienen-
stossverbindung cine durchaus feste bleiben muss. ‘

Ein Lockerwerden der Muttern ist aber nicht 1n§')gli0h,
so lange die Keile K an ilver Stelle bleiben, diese also nicht
von selbst herausfallen. Ilieran aber werden sie durch ihre
eigene Federkraft gehindert. Diese Federkraft wird dadurch
erreicht, dass die Keile, hergestellt aus halbrund gewalztem
Feinkorneisen, an einem Knde umgebogen und am anderen
Ende zusammen geschweisst sind. Fig. 7 Taf. XXIV.*) 1

b) Unterstiitzter Stoss mit Sicherheitsbolzen,
Federkeilen und entsprechend gewalzten
Laschen. .Fig. 10 Taf, XXIV.

Die elastischen Laschen sind, weil sie unter den Schiencn-
fuss greifen, nur bei schwebenden Schienenstossen verwrmdbar.
Bei unterstﬁtzten Stiossen liisst sich dagegen die Llasqhen-
verbindung mit Sicherheitsholzen, Federkeilen und entsprechend
gewalzten Laschen, wie in Fig. 10 dargestellt, als unloshare
Laschenverbindung ebenso vorziiglich empfehlen. Tig. 8 und
9 Taf. XXIV stellen die Seitenansicht und Lingsdurchschnitt
obiger Laschen-Verbindungen dar.

Die Laschenverbindung mit Sicherheitsbolzen, Federkeilen.
und entsprechenden Laschen ist seit dem 9. Juli 1878 im
Deutschen Reiche patentirt, withrend die Bekanntmachung der
Anmeldung des Patentgesuches fiir die elastischen Laschen am
14. Januar 1879 ecrfolgte, *¥*)

VYolklingen, im Januar 1879. .

%) Das Deutsche Reichs-Patent fiir clastische Laschen wurde am
99, Mirz 1879, laufend vom 25. November 1878 ab, ertheilt.

#) Die Saarbriicker Bahn hat zu einem grisseren Versuch bereits
5000 Stiick Laschen, 10000 Stiick Laschenschraubenbolzen und 20000
Stiick Federkeilen nach obiger Construction bestellt.

Anmerk. d. Redaction.

Betrachtungen iiber die Feuerung der Locomotivkessel.

Von R. Zumajch, Ingenieur und Hiilfsarbeiter in der Administration der Belgischen Staatsbahnen.

Die Ausgaben fiir das Ieizmaterial der Locomotiven er-
reichen im Allgemeinen dic Iléhe von 9% der simmtlichen
Betriebsausgaben eciner Eisenbahn, variiren aber bei den ver-
schiedenen Bahnen zwischen 5% und 12%. Obwohl bei dieser
Antheilsbestimmung die allgemeine Kostspieligkeit des Betriebes
und die Transportweite der Heizmaterialien hauptsiichlich maass-
gebend sind, indem ein Transport iber ea. 250 Kilom. Fisen-
balmstrecke die DBrennstoffkosten bereits verdoppelt. so werden
die letzteren doch auch durch die Art und Weise des DBrenn-
stoffconsumirens crheblich modificirt.  Ueber die \Viclntigkeit der
Bremnstofffrage an sich lassen die obigen Ziffern keinen Zweifel.

Die deutschen Kisenbahmen zahlen gegenwiirtig fiir eine
Tonne Steinkohlen loco Verbrauchsstation durchschnittlich etwa
7,5 bis 27 Mark.
licherweise auf die inmitten bedeutender Kohlenwerke gelege-
nen Bahnen und zwar steht die Berg.-Mirk. Eisenbahn hier
am giinstigsten.  Wenn wir nun erfahren, dass bei den Tel-
gischen Staatsbahnen die niimlichen Ausgaben. reducirt um die

Die geringeren dieser Preisc fallen natiir-

ungefiibren Trausportweitenverhiiltnisse der Berg.-Mirk. Bahn,
nicht mehr als 5.5 Mark betragen, bei einem Jahgesbedarf von
beispielsweise 200000 Tonnen, also etwa 400000 Mmk erspart
werden, so legen wir uns die Frage vor: l)iﬁ'eriren! bei den
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verschiedenen Kohlenwerken, von welchen die Bahnen mit Riick-
sicht auf ihre ortliche Lage etc. sich veranlasst sehen, ihren
jedarf zu entnehmen, die Selbstkosten um ein so Bedcutendes
oder erwachsen aus dem Gebrauche der billigsten Kohle Uebel-
stiinde, welche die Verwendung derselben nicht rathsain erschei-
nen lassen resp. durch Lrzeugung anderweitiger Mehrausgaben
eine wirkliche Frsparniss auf -diesem Gebiete nicht aufkommen
lassen ?

Dic erste Frage erledigt
genden Tabelle :

sich durch Mittheilung der fol-

1875] 1876] 1877] 1878
In diesem
Kohlensorte. Preise per 1 Tonne |Jahre wurden
in Mark D. R.-W. |bezogen Tonn.

1000 Kilogr.

Charbon en roche (gute reine

Stiickkohle, deren entspr. Sorte

Rubrkohle jetzt nicht iiber §

bis 9 Mark kosten wird) 20,8 119,13(16,79(12,34 1313,765
Coke industriel 16,58/16,07(14,56(13,46 1794,289
Coke de gaz . . .. 16,58116,0714,56| — —
Charbon du Flénu . . . . ., |15,7 {13,0511,2 | — —
Briquettes . . . . . . . . |184 |184 {17,9 {184 4,951
Charbon pour forges (p. réchaufter) 18,4 110,31| §,39| 9,38 1685,600
Ch. gailleteux (halbfette Gruss-

kohle) . « e e« . . 114810,31F 8,39] 6,61] 106910,687
Ch. maigre (magere Staubkohle) | 9,23/ 7,98 6,12| 4,88] 344353,134

Dic Tabelle zeigt Preise. welche betriichtlich iiber allen
deutschen und Osterreichischen Kohlenpreisen stehen. Zur Ver-
gleichung fithren wir die Kohlenentnalhine einiger  Iauptbalmen
fiir das Betrichsjahr 1878 hier auf:

Hannover’sche Staatshahn, Westphiilische Kohle
49000 Tonnen Stiickkohle (mit 90—92 ¢ Stiickgehalt) zu 6,6
bis 7,5 Mark pro Tonne. 40000 Tennen melirte Kohle ' (mit
50—70% Stiickgehalt) & 5 bis 5.6 Mark. .

Bayerische Staatsbahnen. Rubrkohle 92500 Ton-
nen (Sorte wahrscheinlich mit Riicksicht auf den weiten Trans-
port gewiihlt) & 10,4 Mark. Bohmische Steinkohle 88700 Ton-
nen. Sichsische Russkohle 44000 Tonnen a 8 Mark loco Grenz-
station. Saarkohle 9000 Tonnen.

Badische Staatsbahnen., Ruhrkohle 80000 Tonnen
(wohl wic oben) & 11,7 Mark franco Waggon loco Mannheim,
Saarkohle (I. Sorte Heinitz) sehr geringes Quantum, welches
nur zur Aushiilfe auf starken Steigungen dient) wahrscheinlich
a 9,6 Mark loco Grube.

Kgl. Preussische Ostbahn. Wesphilische Kohle
(vom Kohlen-Ausfulir-Verein in Bochum) 1800 Tonnen A 18
Mark loco Hafenufer Memel. Konigshiitte in  Oberschlesien
64000 Tonnen & 5,8 Mark franco Waggon loco Zechestation,
Berginspection Zabrze 64000 Tonnen & 6 Mark franco Waggon
loco Zabrze.

Thiiringische Kisenbahn,  Westphiilische (Dort-
munder) Kohle 2100 Tonnen & 5,8 Mark. Oberschlesische
Kohle 6000 Tonnen & 5 Mark, Sichsische (Zwickau) 1200
Tonnen & 8,2 Mark — siimmtliche Preise loco Grube. Der
Heizwerth der siichsischen Kohle wird dabei nur zu 80—85 %

"miisste sie denn zuvor ganz klein geklopft haben.

von demjenigen der Westphilischen und Oberschlesischen Koh-
len gerechnet. ’

Oesterrcichische Nordwestbahn, Schwarzkohle
und zwar Kleinkohle: Niederschlesische und DBiéhmische 65000
Tomnen & 8 Dbis 10 Mark und dariiber franco Einlicferungs-
station. Braunkohle (aus dem Aussiger DBecken) 31000 Tonnen
4 4,6 Mark. Der Heizwerth der Braunkohle betriigt nur 54 %
desjenigen der Waldenburger Kleinkohle.

Oesterr. Siidbahn. Kéflacher Lignitkohle, deren Brenn-
werth 47 & desjenigen schlesischer Kokse betriigt. Untersteieri-
sche Braunkohle, deren Ieizwerth 57 % und Obcrsteierische
Braunkohle, deren Heizwerth 70 % desjenigen derselben Kokse
betriigt (Letztere hat also sehr gute Qualitit). Im Ganzen ca.
400000 Tonnen & 6,8 bis 16 Mark.

Wir sehen in diesen Angaben, welche geniigen, um die
allgemeinen Verhiltnisse des Locomotivkohlenbezuges vom vori-
gen Jalre zu charakterisiren, dass die Delgischen Staatsbalinen
so ziemlich den hichsten Preis fiir 1 Tonne Kohlen loco Grube
bezahlen. Wenn dennoch der Durchschnittspreis pro Toune
Brennstoff bei diesen Bahnen weitaus am niedrigsten steht, so
kommt dies nur daher, dass von 456000 Tonnen des jihr-
lichen Bedarfs mehr als 344000 Tonnen von ecinem Materiale
entnommen werden, dessen scheinbare Werthlosigkeit unter den
Locomotivkohlen ohne Gleichen ist. Wir wollen, so sehr sie
auch dazu veizen, an diese Thatsachen hier keine Betrachtun-
gen kniipten.

Die andere oben aufgestellte Frage nach irgend welchem
schiidlichen Gefolge der Staubkohlenfeuerung, behalten wir uns
vor, verncinend zu beantworten, soweit dies heute iberhaupt
noch nothig ist. In der Folge sind wir bemiiht darzustellen,
wie cine sorgfiltive und gewissenhafte Betrachtung der Loco-
motivkesselfeuerung ohne Weiteres zum Gebrauche einer staub-
formigen Kohle auffordert.

Die Kohle ist bekanntlich hiiufig schon im unverritzten
Zustande it feinen Spalten und Kliftungen durchzogen und
erfilirt durch dic mechanischen Einwirkungen Dbei Gewinnung,
Férderung und Transport eine Zerbrickelung, welche den meisten
Consumenten unerwiinscht ist.  Man nimmt daher oft den Stiick-
gehalt der Forderkohle zum Maassstabe fitr die Giite der Sorte,
was jedoeh fiir den Gebrauch der Kohle als Locomotivlohle
von gar keinem Werthe ist. Die Erfahrung hat bewiesen, dass
jeder, selbst der kleinste heute noch vorhandene Locomotivrost
nicht so viel Stiickkohle ndthig hat, als die, in dieser Bezie-
hung schlechteste Forderkohle enthiilt und andererseits wird hiufig
genug reine harte Stiickkohle ausgegeben, welche nur in schr
mangelhafter Weise den auf dem Roste an sic gestcllten An-
forderungen entspricht. Dass man allerdings Kleinkohle oder
gar Staubkohle im Allgemeinen nicht mit densclben Apparaten
gleich vortheilhaft verarbeiten kann, welche man fiir grobe
Stiickkohle benutzt, ist selbstverstindlich. Auf cinem Roste fir
Staubkohlen kann man ebensowenig Stiickkohle verfeuern, man
In Folge
der ibertriebenen Werthbeimessung der stickreichen Kohle,
der theilweise schwierigen Separationsvornalimen und endlich
in Folge der spiirlichen Verwendung des Kollenkleins “seit Fin-
schriinkung der Kokserei, betriigt der Verkaunfspreis der Klein-
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kohlen selten die Hilfte, oft nur !/, bis !/, und noch weniger,
von demjenigen der reinen Stiickkohle.

Die Verbremnung der Kohlen auf dem Roste kaun man
in zwei Perioden scheiden: die Gasentwickelung unter Abschluss
der Luft und die Verbrennung der entwickelten Gase. Fiir
die erste Periode ist die erforderliche Zersetzungstemperatur
um so hoher, je cinfacher zusammengesetzt das Fossil ist, d. .
je weiter es im Vermoderungsprocesse vorgeschritten ist. Die
bei der Zersetzung unter Abschluss der Luft (also bevor das
Stiick so weit zerkliiftet ist, dass die Verbremnungsluft in sein
Inneres eindringen kann) entstchenden Kohlenwasserstoffe und
Oxyde entwickeln sich um so schneller. je schneller, dem gan-
zen Stiicke eine moglichst lhicheé Temperatur mitgetheilt wird,
also je kleiner es aufgegeben wird. um so schneller je leichter
die entstandenen Gase sich cinen Ausweg aus dem Inneren des
Stiickes heraus verschaffen kimnen, je leichter sie dasselbe zer-
kliiften konnen — also wiederum je kleiner das Stiick ist, und
endlich um so schneller, ) je melr sonstige FEigenschaften eine
Zerkliftung des Stiickes befordern, also je magerer die Kolle
ist. Da aber auf 1000 Theile Kohlenstoff nir etwa 60 Theile
Wasserstoff neben dem entsprechenden Sauerstoff in dem Brenn-
stoffe enthalten sind, so wird der bei weitem grissere Theil
des Brennstoffes wiihrend der ersten Zersctzungsperiode als rei-
ner Kohlenstoff zuriickbleiben. Wilrend dieser Periode muss
demnach dafiir gesorgt werden, dass womdoglich jedem Kohlen-
partikelchen die spitere Berithrung mit dem Sauerstoff der durch
den Rost gesogenen atmosphiirischen Luft ermiglicht werde.
Hierauf ist um so mehr Gewicht zu legen, als die Oberfliiche
des Brennstoffstiickchens ohnehin bald mit einer Schicht unver-
brennlicher Substanzen bedeckt sein wird, welehé die Verbin-
dung des Sauerstoffes der Luft mit dem Graphit des Brenn-
stoffstiickchens erschweren. Ein solches Freilegen der sdmmtli-
chen Kohlenpartikelchen geschicht aber um so vollstiindiger und
schneller, je kleiner die aufgegebenen Stiicke sind und wir er-
kennen hieraus dic Nothwendigkeit, das Bremnmaterial um so
mehr zerkleinert autzugeben, je wasserstoffirmer es ist. Der
bei der ersten Zersetzung zuriickbleibende Kollenstoff verbindet
sich mit dem Sauerstoff der Verbrennungsluft zu Kohlensiure,
welche jedoch, falls sie nicht sehr schnell abgefithrt wird, durch
weitere Berihrung mit dem Brennstoffe wieder zu Kohlenoxyd
reducirt wird. Geschieht letzteres, so sind eben fast simmtliche
brennbaren Stoffe vor ihrer eigentlichen Verbrennung zu Kohlen-
siiure in Gas verwandelt worden und es ist die grosse Ober-
fliche diecser Gase, also ihre leichte Mischbarkeit mit atmos-
phiirischer Luft, welche ecine schliessliche Verbrennung rasch,
d. h. unter Entwickelung von viel Wiirme in einem verhilt-
nissmissig geringen Raume gestattet.

Wir haben, gemiiss dem Vorstehenden, drei Schichten in
der Brennmaterialmasse iiber dem Roste zu unterscheiden. Der
untersten Schicht ist Luft zur Verbrennung zuzufiihren, damit
hier die fir die schnelle Zersctzung der dariiber liegenden
Schicht erforderliche Temperatur erzeugt werde. Dieser zwei-
ten Schicht ist Luft zuzufithren, damit dic Oxydation des nach
Entwickelung der Kohlenwasserstoffe riickstindigen Kohlenstoffes
geschehen kann, Von bedeutendem Vortheile sowohl fiir die
schnelle als auch fiir die vollkommene Verbrennung wiirde es

natiirlicherweise scin, wenn simmtliche hier anfiinglich entstan-
dene Kohlensiiure nicht wieder durch iiberschiissigen Kohlenstoff
reducirt werden wiirde. Da aber die Luftzufulr gerade bei ‘Lopo-
motiven eine beschrinkte bleiben muss, so kann die Reduction
der Kohlensiure nur dadurch bekiimpft werden, dass 1|1q11 die
Brennstoffschicht so niedrig wie nur irgend moglich hilt.

Fndlich haben wir noch der dritten Schicht. nimlich der
dicht iber der festen Brennstoffschicht lagernden Gasmasse
atmosphiirische Luft zur vollstindigen Oxydation der Gase zu-
zufihren.

Bei der Anwendung von Backkohlen, also an disponiblem
Wasserstoft reichen Kohlen, wird die grosse Menge der aus
der Kohle heraus entwickelten Kohlenwasserstoffgase, bei schr
hoher Temperatur der glithenden festen Kohlenschicht wihrend
ihres Entweichens aus der letatercn, durch Zersetzung eine
reiche Graphitmenge ausscheiden, welche die in den Zerklit-
tungen des Kohlenstickes in Folge der Gasentwickelung frei-
gelegten Kohlenpartikel wieder miteinander verkittet. Damit
ist chen die backende Iiigenschaft der Kohle gekennzeichnet.
Diese Eigenschaft erschwert aber den Luftzutritt zu den ein-
zelnen Kohlenpartikeln und darum cignet sich cine solche Kohle
nicht zur Verfeuerung als Stiickkohle resp. in hohen Schichten.
Endlich erkennen wir, dass die Anthracite mit Nutzen nur in
vollig zerkleinertem Zustande, in ganz niedrigen Schichten ver-
feuert werden konnen, indem dieselben ausser aller Beziehung
zu dem Vergasungsprocesse stchen und fast ausschliesslich auf
den directen Abbrand in Berithrung mit der atmosphiirischen
Verbrennungsluft angewiesen sind. Sie sind so zu sagen, natiir-
liche Kokse, ohne jedoch die Eigenschaften zu besitzen, welche
die fabricirten Kokse in dicken Schichten verwendbar machen.
Unter den Anthraciten Dbilden dicjenigen von Sid-Wales und
Pennsylvanien den Uebergang zu den Sinterkohlen.

Wir konnen jetzt den Schluss dahin ziehen, dass die Aus-
wahl unter denjenigen Locomotivkohlen, welche sich mit Vor-
theil als Stickkohle verfeuern lassen, sehr gering ist. Die
Hauptanforderungen, welche wir an eine solche Kohle stellen
miissen, sind diese: Die Kohle muss wiihrend des Zersetzungs-
processes einc s¢hr grosse Menge Gase aus ihrem Inneren
heraus entwickeln; diese Gase diifen nur zum allergeringsten
Theile Kohlenwasserstoffe sein. Je weiter wir dagegen das Brenn-
material mechanisch zerkleinern, je niedriger wir dic Kohlen-
schicht halten, um so mehr nihern wir uns der Miglichkeit,
jede Kohle mit Vortheil und Befricdigang verfeuern zu kdunen.

Die hier angedcuteten Ligenschaften der Kohle bezichen
sich selbstverstindlich nur auf die aschenfreic Substanz der-

selben. Die Qualitit des Aschengehaltes kann aber eine Kohle

backend oder sinternd erscheinen lassen, ohne dass diese, der
Zusammensetzung der aschenfreien Substanz nach, die schein-
bare Kigenschaft wirklich besitzt.

Ueber die Driquettes ist hier nmr zi sagen, dass wir es
in den besten derselben quasi mit einer backenden Stiickkohle
zu thun haben und von dieser mochten wir uns gerne eman-
cipiren. Die Briquettes werden iiberall nur als Vorliufer der
reinen Staubkohlenfeuerung zu begriissen sein und dalf‘iniliegt
auch ihr einziger wahrer Werth. } ‘

Die vollstindige Verbrennung kann, wie bereits angedeutet
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wurde, nicht inmitten der festen Brennmaterialschicht vor sich
gehen, sondern erst in der iher derselben lagernden, resp. in
der IForm von mehr oder weniger langgezogenen Flammen von
der festen Schicht sich entfernenden (rasmasse. Die Verbren-
nung wird dort um so vollkommener geschehen, je inniger dic
Gasmasse mit dem erforderlichen Luftquantum durchmischt ist
und je heisser die Masse und die sie umgebende Wandung ist.
Wiilivend die durch die Rostspalten eintretende Verbrennungs-
luft die glihende Brennstoffschicht durchzieht, muss sie auf
cine sehr hohe Temperatur gebracht werden. Die geringste
Dicke, welche wir der festen Kohlenschicht geben diirfen, muss
also noch gross genug sein um eine hohe Krwiirmung der Luft
zu ermiglichen. Zu diesem Zwecke darf die Schicht um so
niedrviger sein, je dichter sie an sich ist. Wird nidmlich die
Taft durch das feinzertheilte Brennmaterial so zu sagen hin-
durchgesiebt, so hat jedes Lufttheilchen Gelegenheit durch
directe DBerithrung sich zu erwirmen und ausserdem kommt
die Wirmestrahlung im Inneren des Kohlenbettes in hohem
Grade zur Wirkung. Bei holer Stiickkohlenlage dagegen ist
zwar der Weg linger, dafiiv aber jeder Luftstrahl viel dicker.
Is kommen also viel weniger Lufttheilchen in directe DBeriih-
rung mit dem glihenden Brennstoffe und ausserdem ist die
Wirmefortpflanzung im Inneren des Kohlenbettes beinahe nur
auf die directe Beriihrung angewiesen. Durch stiickreiches
Brennmaterial kann die Luft, selbst wenn der Rost aus einem

feinmaschigen Drahtsiebe bestiinde, nicht anders als in Strahlen- |

biischeln in die Gasmasse eintrcten. Denn selbst, wenn die
Stiickkohle bereits durch die, in ihrem Inneren entwickelten
Kohlenwasserstoffgase zerkliftet und mit zahlreichen Canilen
verschen ist, durch welche die atmosphiirische Luft ihren Weg
nehmen konnte, so wird doch durch diese Caniile der oben
lagernden Gasmasse keine Verbrennungsluft zugefiithrt werden
kounen. Vielmehr werden aus diesen Caniilen immer nur sauer-
stoffarme Kohlenoxyde in die Gasmasse cintreten, wiihrend der
fiir die Verbrennung dersclben erforderliche atmosphiirische
Sauerstofft nur durch die weiteren Caniile zwischen den ein-
zelnen Kohleustiicken hindurch gelangen kann und also, unter-
stiitzt durch die grosseren Widerstiinde, welche die feinen Ca-
nitle im Inneren der Kohlenstiicke dem Durchzuge der Gase
bieten, in dichten Biischeln dic Gasmasse tritft und zwar mit
ciner Vehemenz, welche an die kriftigsten Geblise erinnert,
auch in der That starke StichHammen erzeugt und also, ab-
gesehen von ihrer Schildlichkeit fiir die Biichsenwinde, ein
geniigend vollkommenes Mischen der Luft mit der Gasmasse
unmdoglich macht. Diejenigen Gastheile, auf welche ein solcher
Luftstrahl zufiillig triftt, werden allerdings vollstindig verzehrt
werden: die iibrigen aber entweichen um so schneller unver-

brannt in diec Rdéhren — in denen keine Nachverbrennung
mehr moglich ist — je kiirzer der Weg bis dahin ist. Die

scharfe Saugung, welche bei ciner hohen Feuerung nithig ist,
entfernt die ganze Gasmasse mit jedem Kolbenwechsel beinahe
momentan durch den Schornstein und wir begegnen hicr dem
bei solthen Feuerungen gar nicht zu bescitigenden Uebelstande,
dass bei ciner etwa nithig werdenden bedeutenden Iorcirung
des IFeuers zwar weit melr Kohle verbrannt werden kann, die
Dampfentwickelung jedoch nicht nur nieht gleichen Schritt

damit hilt, sondern oft noch geringer ist als bei miissigem
Feucr. Diese fiir den Detrieb iberaus betriibende Erscheinung
ist nur dadurch zu verhiiten, dass man die Verbrennung mog-
lichst vollkommen continuirlich und gleichmiissig fliessend ge-
schehen liisst.  Dem nédhern wir uns um so mehr, je schwiicher
die Saugung sein kann, um doch noch ein geniigendes Quan-
tum geniigend heftig stromender Luft zu liefern, also je nie-
driger dic Brennstoffschicht wnd je feiner zertheilt und fester
aufeinanderliegend das Brennmaterial ist. Hier haben wir: auch
den Grund dafiir, dass Belpaire’'s Kessel niemals, auch
nicht bei der denkbar schirfsten und angestrengtesten Fahrt,
Dampfmangel leiden, wihrend fast alle Locomotiven mit mitt-
leren und kleinen Rosten gelegentlich die traurige Krscheinung
zeigen, dass dem robusten Geschipfe der Athem ausgeht. Del-
paire hat niemals die grosse dirccte Heizfliiche als den Haupt-
vorzug seiner Kessel angeschen — was hiitte ihn dann gehin-
dert, dieselbe noch weiter zu vergrossern? Ist ein Staubkohlen-
rost so eingerichtet, dass eine Brennstoffschicht von 6 bis 7om
Hohe fir mittlere Verhiiltnisse geniigt, so wird man fir die
schiirfsten Fahrten die Schicht aut nicht mehr als 10°™ erhohen.
Dann hat aber die schiifere Saugung, welche zur Beschaffung
des mmmehr erforderlichen grisseren Luftquantums nothig ist,
noch lange nicht jene Grenze erreicht, bei welcher cin allzu
schnelles Kntweichen der Heizgase zu befiirehten ist. Die wei-
teste Ocfinung des Blasrohrmundstiickes betriigt bei Belpaire’s
Maschinen 162m®,  Wir konnen versichern, dass alle Fiihrer
nur diese weiteste Oeffuung benutzen. TIn Deutschland findet
man schwerlich Blasrohre, welche weiter sind als 124™™, ‘Wohl
aber haben die meisten nur 116m™m Durchwesser. Wir erinnern
auch daran, dass viele Balnen Deutschlands die veriinderlichen
Blasrohre abgeschaftt haben, weil das Personal allzu unlieb-
samen Gebrauch von dem engsten Querschnitte machte und
den Kessel ruinirte. Das ist cin trauriges Eingestindniss. Das
Personal wird hier wie dort von dem cngsten Blasrohrquer-
schuitte nicht ofter Gebrauch machen als es unbedingt nithig
ist — besonders wenn es Kohlenprimien erhiilt. Was indert
es aber an der Sache, wenn der Fihrer, dem das verstelibare
Blasrohr abgenommen wurde, nur zu oft ecinen Haken oder
Schraubenschliissel oder dgl, in die Mindung zu hingen fir gut
befindet, welche Art der Selbsthiilfe doch hinreichend bekannt
sein diirfte.

Um ganz sicher zu gehen, dass der iiber der festen Kohlen-
schicht lagernden Gasmasse das geniigende Quantum Luft zu-
gefiithrt werde, hat man bekanntlich sog. Rauchverbrennungs-
einrichtungen getroffen, auf welche wir jedoch selbstverstindlich
hier nicht eingchen, da es zweitcllos ist, dass bei der von uns
angestrebten reinen Kleinkohlenfeuerung selbst die wenigen
einigermaassen hewiihrten Apparate dieser Art mindestens iiber-
flilssig sind.  Letzteres lehrt auch ein Blick auf . die Bel-
paire’sche Feuerthiir, welche bekanntlich die Rauchver-
brennung unterstiitzen soll; man nimmt nimlich wahr, dass
dic in Redé stehende Vorrichtung niemals gebraucht wird.
‘Wenn nun eine derartige Vorrichtung, welche durchaus keiner
Wartung und Handhabung bedart, deren Princip vollkominen
richtig und deren Ausfithrung tadellos ist, nicht benutzt wird,
so ist das wohl ein Beweis, dass dasselbe, was jene Vorrichtung
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bereits auf anderem Wege errcicht ist. So
Die Belpaire’sche Feuerthiir ist zwei-

hezweecken sollte,
ist es auch wirklich.
fligelig, legt geittnet die ganze Rostbreite frei und besteht
aus zwei parallelen Wiinden, deren innere kupfernc 10™™ starke
und durch Stehbolzen versteifte in einem Abstande von 9omm
von der iusseren so mit dieser verbunden ist, dass ein ge-
schlossener 6 seitiger flacher Kasten entsteht. In (diesem Kasten
'sind Oeffnungen so angebracht, dass atmosphiirische Luft durch
‘die gusseiserne Wand eintreten, in dem Kasten an der nahezu
rothglithenden Kupferwand sich ziemlich hoch erwiirmen und
dann in den Feuerraum entweichen kann; letzteres durch Spal-
ten, welche sich in der Kupferwand in drei Horizontalreihen
angeordnet finden, deren unterste 100m™_ deren oberste 200mm
iiber der Rostfliche an dicser Stelle liegt. In der unteren Be-
grenzungswand des Thiirkastens, welche ca. 8mm von der Sohle
des Thiirringes entfernt bleibt, hetinden sich ebenfalls mehrere
Ocffnungen, durch welche heisse lLuft das Brenn-
material hineinstromen die mangelhafte Luftzafuhr durch
den Rost an dieser’ Stelle unterstiitzen kann. Wir fithren, wie
man sieht, durch die Benutzung dieses Apparates tadellose Vor-
ginge herbei. Wenn man, wie gesagt, die Benutzung desselben
dennoch fir ibertlissig oder hichstens bei Verwendung ganz
schlechter Kohlen fiir wiinschenswerth hillt (d. h. Belpaire’s
Maassstab an dic Qualitit der Kohlen gelegt, nach welchem
ganz schlechte Locomotivkohlen kaum existiren) so erklidrt sich
dies nur dadurch,
Feuerthiir

direct in

und

dass die vielen unverbrannten Gase von der
bis zur Rohrwand, langen Rost hinweg
und unterstittzt durch die hier verhiltnissmissig langsame Be-
wegung der Gasmasse, geniigend Gelegenheit finden, verbrannt
zu werden. Wir wollen hier die Iiemerkung nicht unterlassen,
dass keineswegs, wie man oft annimmt, die Beschickung des
Belpairerostes hauptsiichlich oder gar ausschliesslich in der Nithe
der Feuerthiir erfolgt. Vielmehr wird die Koble mit kleinen,
leichten, flachen Schaufeln ohne Rand gleichmiissig iber die
ganze Fliche gestreut — selbstverstiindlich je nach Umstinden.

Die nachtriigliche Luftzufuhr durch eine der Belpaire'-
schen idhnliche Feuerthiir, wiirde im Princip von wesentlichem
Nutzen sein fiir eine discontinuirliche Verbrennung, als welche
wir die Stiickkohlenfeuerung auf kleinen und mittleren Rosten
betrachten diirfen, insofern der Rost gelegentlich mit kostbarer
Stiickkohle moglichst vollgepackt und dann sich selbst iiber-
lassen bis die DBrennstoffschicht auf ein Minimum her-
untergebrannt ist oder aber, bis das bekannte Geheul der sog.
talschen Lauft das Personal benachrichtigt, dass an einer oder
der anderen Stelle des Rostes bereits seit geraumer Zeit eine
kriiftige armdicke Stichlamme die Biichsenwiinde
hat.
henden Brennstoffe den enstandenen Schacht

iiber den

wird,

maltraitirt
Der Heizer fiilllt sodann mit dem danchen liegenden glii-
an, glittet das
Ganze und bringt durch Aufschiitten frischer Kohlen die Schicht
wieder auf ihre wurspriingliche Hohe, worauf das Spiel von
Neuem beginnt. Die Discontinuitiit der Verbrennung wird durch
Verwendung backender Kohlen noch gefordert: denn solche
Kohlen konnen nicht lange sich sclbst iiberlassen -bleiben, sic
miissen vielmehr . oftmals aufgebrochen, auseinander gerissen
werden, wodurch der Aufbau des Feuers mehr oder weniger
zerstort wird. Die Saugung des Blasrohrs bleibt nun gemeinhin

dieselbe, ob die Kohlenschicht hoch oder niedrig ist. - Also
wird der niedrigsten Brennstoffschicht im Allgemeinen zu viel,
der hochsten zu wenig Luft zugefithrt werden und dies um! so
mehr, da die diinne durchgebrannte Schicht der zugefithrten
Luft weit weniger Widerstand entgegensctzt als die dicke Stlncht
frischer fester Kohlen. Dasjenige, was geschieht, ldu’rt also
schnurstracks demjenigen, was geschehen sollte, entgegen. ' In
der Periode der Erncuerung der Kohlenschicht entwickelt sich
dic grosste Menge der Kohlenwasserstoffe. Bei der mangelhaf-
ten Luftzufuhr withrend dieser TPeriode konnen
wasserstoffe aber dem oberhalb der festen Kohlenschicht
befindlichen Gasgemenge nicht einmal mit Kohlensiure. viel
weniger mit freiem Sauerstoff, sondern fast nur mit Kohlen-
oxydgas in Beriihrung kommen. Die zu dieser Zeit niedtige
Temperatur und die leichte Verbrennbarkeit des Wassetstoffes
zu Wasser, machen eine Ausscheidung fast des siimmtlichen
Kohlenstoffes aus den Kohlenwasserstoffen und Kohlenoxyden
unvermeidlich. Der Stand der Verbrennung ist an dem massen-
haft ausgeschiedenen, aus dem Schornsteine hervorquellenden
reinen Kohlenstoff direct wahrnehmbar,

die Kohlen-
in

Wihrend dieses Vor-
ganges, welcher mit bedeutenden Verlusten verbunden ist, kinnte
eine Zufuhr von Luft, welche nicht den Rost, resp. die Kohlen-
schicht passirt hat, von Vortheil sein. Diese Luftzufuhr miisste
aber mit der der Gasmenge
womit Complicirtheiten in Anlage und Handhabung entstiinden,
welche den Werth einer derartigen Vorrichtung in Frage stell-
ten. Einige der hicr in Betracht kommenden Uebelstinde sind
ja durch sinnreiche Construetionen iiberwunden. '

wechselnden Qualitit variiren,

Wir haben noch eine dritte Bedingung genannt, welche
zur vollstindigen Verbrennung der Gasmasse erfiillt sein muss.
Dieselbe besteht darin, dass die den Feuerraum einschliessende
Wandung eine so hohe Temperatur und eine solche Beschaffen-
heit habe, dass sic durgh Wirmestrahlung die Gasmasse ge-
niigend entziinden resp. auf hoher Temperatur erhalten kann.
Die Lrfillung dieser Bedingung findet bei den Locomotivkessel-
feuerungen nur in geringem Maasse statt und zwar nur durch
Zuriickstrahlung der augenscheinlich an- das Kesselwasser nicht
abgegebenen Wiirme der Biichsenwiinde. Um so mehr Werth
ist also der Erfillung der anderen Bedingungen, der Entwicke-
Iung heisser und sauerstoffreicher Gase heizamessen. Die un-
tere Finhiillungswand des Feuerraumes resp. der (asmasse ist
die glithende Brennstoffschicht; von dieser muss allerdings eine
Ausstrahlung von Wirme in dic Gasmasse erwartet werden.
Da nun diese Ausstrahlung am meisten dann erfordert .wird,

wenn sie am meisten erschwert wird, niimlich wemn die glii-

hende Schicht mit frischer schwarzer Kohle bedeckt' ist, so
folgt aueh hier wicderumn mit Nothwendigkeit, dass das Drenn-

material so oft und so diinn aufgestreut werden muss, dass bei
jeder Beschickung nur ein geringer Theil der gli‘lhémlcn Fliche
durch schwarze Kohle bedeckt wird. Dies ist aber
moglich, wenn die Rostfliiche sehr gross ist.

Neben der Ausdehnung der Rostfliche ist die ganze Art
und Weise ihrer Anlage von der grossten chhtlgkelt[ Die
hauptsiichlichen Details des Rostes miissen mit der Ausdehnung
desselben unbedingt Hand in Iland gehen, wenn grosse
Rostfliiche ihren wichtigen Zweck vollstindig erreicl‘)cn soll.

nur dann

die
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Jedes Bremnmaterial bedarf zur Entwickelung der intensivsten
Hitze einer gewissen Stirke des Luftstromes. Diese ist aber
nach Menge und Heftigkeit bei den Locomotivfeuerungen un-
abhiingig von der Grosse der freien Rostfliche und von der
Wirkung des Blasrohrs. Nun hat man durch Versuche gefunden,
was ohnehin selbstverstiindlich ist, dass bei sich gleichbleibender
Blasrohrwirkung und iberhaupt sonst gleichen Verhiiltnissen,
um so weniger atmosphiivische Luft durch die Rostspalten ge-
fihrt wird, je kleiner die freie Rostfliiche ist, indem niimlich
in Folge des grosseren Widerstandes in den Rostspalten ein
grosserer Theil des Vacuums im Verbrennungsraume und der
Rauchkammer durch die unverbrannten Gase aus den inneren
Brennstoffeanilen ausgefiillt wird — weswegen auch die Rauch-
entwickelung um so grisser ist, je kleiner die freic Rostfliiche
ist. Der theilweise Ersatz der atmosphiirischen Luft durch die
grossere Masse unverbrannter Gase reicht jedoch augenschein-
lich noch nicht hin, um das Vacuum zu fiillen, vielmehr wird
der Luftzug gegen die untere Fliche der Brennstoffschicht hef-
tiger. Der heftigste Zug erzeugt nun allerdings (innerhalb ge-
wisser Grenzen) die hochsten Hitzegrade. Ist niimlich der Zug
unvollkommen, d. h. bewegt sich die Luft mit geringer Ge-
schwindigkeit gegen die glihenden Brennstoffstiicke, so haften
die Verbrennungsgase, welche sich an der Oberfliiche der Stiicke
gebildet haben, vermige Adhiision und Reibung liinger an der-
selben, bewegen sich also mit noch geringerer Geschwindigkeit
durch die Brennstoffschicht, als die durch den Rost zichende
Luft, welche letatere in Folge dessen theilweise unverbrannt
entweicht. Die Luft will aber auch, wihrend sie das glithende
Material durchzieht, angewiirmt werden: sie entzielit also, ohne
selber viel zur Verbrennung beizutragen, den vorhandenen Heiz-
gasen einen Theil ihrer Wirme, wodurch die Temperatur so-
wohl im DBrenmmateriole selbst. als auch
findlichen Gasgemische vermindert wird. Ist dagegen der Zhg

in dem dariiber be-

ein schr lebhafter, so wird die durch unmittelbare Berithrung '
o

der heissen Verbrennungsluft mit der reinen Oberfliche er
Kohle entstandene Kohlensiure nicht Zeit haben, sich zu re-
duciren; sie wird vielmehlr sofort nach ihrer Enstehung nebst
allen Gasen, weclche iberhaupt an der Kohle haften, in die
Kesselziige gerissen und abgefiihrt werden. Dadurch bietet die
Oberfliiche der Kohlenstiicke der an ihr vorbeistreichenden Lutt
immer neuc Gelegenheit zur Bildung von Kohlensiure dar.
Wir erhalten also bei diesem Vorgange bereits eine recht voll-
Icommene Verbrennung in der festen Brenmmaterialschicht selbst,
sind jedoch beinahe ausschliesslich auf den directen Abbrand
der Wiinde der verhiiltnissmissig wenigen von unten bis oben
durchgchenden Canile angewicsen, wihrend die «Hauptmasse
der sonst noch entwickelten Gase unverbrannt fortgerissen wird.
Der heftigere Zug erzeugt die grossere Hitze und verzehrt,
falls er durch Verkleinerung der freien Rostfliche verstirkt
wurde, weniger Brennstoff. Auf dicsen Satz hat man das Princip
der Verkleinerung der freien Rostfliiche gegriindet. s fragt
sich nur, ob dic Benutzung jener scheinbar sehr werthvollen
Wahrheit fiir unsere Zwecke auch wirklich von Werth ist und
diese Frage muss verneint werden.

Es handelt sich, um cinen heftigen Zug iiberhaupt zu er-
moglichen nur darum, der Luft, bevor sie in den Gasraum
XVI. Band.

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens, Neue Folge.

5. Heft 1879.
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iiber der Brennstoffschicht gelangt. einen grossen Widerstand
entgegenzusetzen. Schaffen wir diesen Widerstand, indem wir
die freie Rostfiiiche verkleinern, so haben wir nicht nur den
Zug verstiirkt, sondern auch das cindringende Luftquantum
verringert.  Schaffen den Widerstand aber
festen Brennstoffschicht selbst und denken uns. dass es miglich
wiire, die Brennstoffschicht schwebend, ganz ohne Rost zu er-
halten, so kinnen wir vielleicht den Zug verstiirken, ohne das
Luftquantum zu verringern. Wir kinnen aber den Widerstand
in der Brennstoffschicht vergriossern, indem wir die Dicke der

wir erst in der

Schicht vergrissern, oder indem wir dic Dicke unveriindert
lassen, aber das Material in kleinerer Form anfgeben — also
dichter schiitten, oder endlich, indem wir beides gleichzeitig
thun. Selbst wenn bei einem fein zertheilten. dicht geschiitteten
Materiale dic Summe der zwischen den einzeluen Stiickchen
frei bleibenden Durchgangscanile genau so gross wiire wie bei
Anwendung grosser Stiicke, so wiirde doch der Widerstand bei
dem feineren Materiale grosser sein, weil alle seine Caniile
enger sind, so dass beinahe jedes einzelne Lufttheilchen die
Reibung an den Wiinden zu iiberwinden hat. In der Wirk-
lichkeit wird aber die Summe der Caniile bei dem feineren
Materiale geringer sein als bei dem groberen. Wir haben jetst
gegeniiber der Methode der Verkleinerming der freien Rostfliche
den Vorgang, dass wir nicht das geringere Luftquantum zwin-
gen, sich zwischen den grossen Stiicken hindurchzudriingen,
durch einige Caniile, welche sich durch Abbrand ihrer Winde
rasch erweitern, sondern es steht uns ein unbegrenztes Luft-
quantum zur Verfiigung, welches wir vollig gleichmiissig durch
die Brennstoffschicht hindurchsieben und von welchem die
Brennstoffschicht nur so viel aufnimmt, als sie verarbeiten kann.
Die Heftigkeit, mit welcher die Luft cine solehe Schicht durch-
zieht, wird von unten nach oben hin zunehmen. gemiss dem”
grisseren Widerstande, welchen die oberen, weniger durchge-
brannten Lagen der Luft entgegensetzen.
sehr gut zu unseren Wiinschen.

Das passt jedenfalls
Je feiner das Material zer-
theilt ist, wn so mehr wird dic vollstindige Verbrennung zu
Kohlensiiure bereits in der festen Brennstoffschicht selbst statt-
finden, weil jedes Iohlenpartikelchien. jedes Kohlenwasserstoff-
blischen sofort von atmosphiirischer Luft getrotfen und ver-
brannt werden kann. Der Vorgang findet um so vollkommener
statt, je niedriger die Brenustoffschicht ist und diese kamm
wiederum mit Bezug auf den erforderlichen Widerstand zur
Ermiglichung starken Zuges um so niedrviger sein, je feiner
zertheilt das Brennmaterial ist. TEine Grenze zieht hier nur
die Praxis und dicser itherlasse man es getrost. sich die Hile
der Brennstoffschicht herauszusuchen.
darauf an, die Zufihrung von mdiglichst viel Luft zu ermog-
lichen, aber dafir zu sorgen, dass kein einziger Luftstrahl
auf einen Canal treffe, welchen er sich nicht erst selbst ge-
bahnt hiitte.

Die Verwendung eines ditnnen staubformigen Materials er-
fordert -demnach zwei Hauptbedingungen, eine bedeutende Rost-
fliche wund viele und enge Spalten. Um in einer gegchenen
Zeit cine bestimmte Dampfinenge erzeugen zu kionnen, muss
eine gewisse Menge Kohle verbrannt werden. ~Wilrend nun
Stiicklkolle je nach der Grosse der Stiicke ganz gut in Schich-
25
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ten von 0.3 bis 0,5™ Hohe verbramnt werden kann, wird das
staubtormige Material, ohne besondere Yorcirung des Zuges,
der Luft nicht mehr den Durchzug gestatten. wenn es in
Schichten von mehr als 6 bis 1o 1Ighe auf dem Roste la-
gert:  Soll nun die Schicht ecine so niedrige sein, so muss, da
sowohl die Anzahl der Beschickungen pro Zeiteinheit durch
die KErfahrung beschrankt wird, als auch, da die fortwihrend
nothwendige. durchglithte Unterlage der frischen Kohlenschicht
eine zwar
“mengen  verschiedene,

fir die verschicdenen Materialien und Verbrauchs-

in jedem Falle aber erfahrungsmissig

ziemlich genau festgestellte Hohe haben muss, die Ilichen- :

ausdehnung des Rostes cine sehr bedeutende sein. Diese Aus-
delmung  kann ebenfalls nuwr durch die Erfahrung bestimmt
werden. indem die Theoric hier vorliufig weiter nichts sagt,
als dass aut einem kleinen Roste die hohe Schichte genau
cbenso schnell verbrannt werden kann als auf dem grossen
Roste die niedere Schicht. wenn nur das fir die Verbrennung
crforderliche Lauftquantum beschafft wird, welches proportional
dem Gewichte des Brennstoffes veriinderlich ist. Mit der Hohe
der Brennstoffschicht hat dieses Luftquantum nichts zu thun, da
die Schicht um so weniger gleichmiissig durchglitht ist, je hoher
und je stiickreicher sic ist.

Die Erfahrung lehrt. dass dic totale Rostfliche etwa ver-
doppelt werden muss, wenn man gemiss der Wahl eines an-
deren Brennstoffes fiir diesclbe Anforderung die Hohe der
Schicht um etwa zwei Drittel vermindert. Da ferncr das Ver-
hitltniss freien totalen nicht wesentlich
anders als 1:3 gestaltet werden kann, so sehen wir uns ge-
nothigt, mit der totalen Rosttliiche auch zugleich die freie
Rostfliiche zu verdoppeln, withrend das Verbrauchsquantum des
Brennstoffes dasselbe bleibt.  Damit wird aber aueh die Ge-
schwindigkeit der Luft in den Rostspalten auf nahezu die Hilfte
herabgezogen, worin jedoch nicht nur kein Fehler, sondern
der Vortheil liegt, dass nun die untere, ohnehin der Abkiihlung
am meisten ausgesctzte Fliiche der Brennstoffschicht nicht so
leicht ausgeloseht wird. Durch die geringe Anfangsgeschwindig-
keit der Luft wird auch die innige Vermischung mit dem zer-
kleinerten Materiale schr beginstigt.- Der grosste Widerstand
gegen die Verbrennungsluft bietet sich bei der Staubkoblen-
feuerung crst, wenn die Luft bereits durch den Rost hindurch
und in die untersten Schichten eingedrungen ist, was auch
schon ein aufmerksamer Blick auf die Feuerfliche lehrt. Wir
nehmen némlich wahr, dass die Heftigkeit, mit welcher die
Flimmechen " auns  der Kohlenschicht emporspriessen, bei den
grossen Belpaire’schen Rosten nicht nenncnswerth geringer
ist als bei den kleinen Rosten mit hoher Stiickenschiittung und
gleicher Anforderung an das Feuer, wihrend doch die Ge-
schwindigkeit der Luft in den Rostspalten im ersten Falle nur
2 Dbis 3m, im zweiten Falle aber 4 bis 5m pro Secunde he-
trigt. Durch mechanisches Herabdriicken und Glitten der Koh-
lenschicht haben wir c¢s ausserdem vollstindig in der Hand,
den Widerstand-so gross oder so klein werden zu lassen, als
es uns genehm ist. Jene Manipulation hat jedoch nur bei an
und fiir sich ganz niedriger Kohlenschicht Werth und Zweck.
Bei hoher Schicht wiirden wir damit die ohnehin mangelhafte
Constitution des F¥euers ginzlich ruiniven — den Gang des

der Rostfliiche zur

-

Verbrennungsprocesses . storen, Die Moglichkeit, nur durch Auf-
lockern oder Zusammendriicken der Kohlenschicht die Heftig-
keit des Luftzuges wirksam reguliven zu konuen, ist fir die
Praxis von ausserordentlichem Werthe. Damit gelangen wir
aber zu der Nothwendigkeit, die sonst allgemein @bliche (;ie-
staltung und Lage der Feuerthiir und des Aschkastens | résp.
der Aschkastenklappen ginzlich zu verlassen und diese Con-
struction vorziiglich jenem bestimmten Zwecke anzupassen.

Der Rost soll gegen die Rohrwand hin sanft gencigt secin.
Einer alten Lrfalrung gemiiss muss bei lingeren Rosten die
Kohlenschicht nach der Rohrwand zu dicker werden, weil hier
ein stirkerer Abbrand erfolgt und nebenbei auch, weil man
sorgen muss, dass besonders in der Niihe der Rohrwand immer
die nothige Temperatur herrsche. Wire nun der Rost hori-
zontal, so misste man an der Rohrwand Stickkohle feuern,
was bei einer, im allgemeinen diinnen Schicht unzweckmiissig
ist, oder aber die Oberfliche der Kohlenschicht wiirde gegen
die Robhrwand hin ansteigen. Im letzteren Falle wiirden aber
die unverbrannten Gase, welche von der Feuerthir aus in
cinem ohnehin kleinen Winkel gegen die Horizontale, nach der
Rohrwand streichen, immer dicht iber der Oberﬁiic]}e der
Kohlenschicht bleiben. Sie wiirden sich also fortwihrend 'mit
den sonst noch entwickelten unverbramnten Gasen vermengen,
wiirden immer wmit der frischen Kohle in mehr oder weniger
naher Berithrung bleiben und von Rauchverbrennung wiirde
nicht die Rede sein konnen. Je niiher der Rohrwand, um so
mehr Rauch winrde vorhanden sein, wiihrend es bei nach vorne
hin geneigten Rosten umgekebrt ist. Demgemiiss erschwert ein
horizontaler Rost auch die Uebersicht. ‘

Das Einfenern geschicht alle 3 Dbis 4 Minuten und da an
Quantitit erfahrungsmissig nicht viel weniger gebraucht wird,
als bei Stickkohlenfeuerung, so ist die Summe des Arbeits-
aufwandes bei beiden Feuerungen ziemlich gleich.  Vermehrt
wird die Arbeit bei der Staubkohlenfeueruug nur dadurch,  dass
der Heizer sich, um ecinen Centner Staubkolle zu verfeuern,
zweimal Ofter lherumdrehen muss.  Ob derselbe hiergegen vor-
zieht, mit grossen schweren Stiicken und unbelolfenen Schau-
feln zu arbeiten, ist Geschmackssache. Die scharfe Aufinerksam-
keit, zu welcher der Heizer hinter dem Delpairekessel gezwun-
gen wird, bildet ihn und niitzt dem Kessel. Uebrigens wird
durch zweckmiissigere Vertheilung der Arbeiten zwischen Fiihrer
und Heizer dem belgischen Ileizer ein angenehmeres Dasein
bereitet als die deutschen Heizer es haben: seine
nothwendige Arbeit wird ihm durch die vorziigliche Detail-
construction der Feuerungsanlage und der Hiilfswerkzeuge so
leicht wie mdoglich gemacht. Die Schaufeln sind leicht und
dusserst bequem und der lange Zweizalm ist spielend zu hand-
haben. Die auf manchen Balmen gebriuchlichen derartigen
Werkzeuge scheinen cher geeignet, den Calamititen der Eisen-
industrie abzuhelfen, als zum Gebrauche zu verlocken.

Die Sohle der Ieuerthirdtinung, deren Centrum etwa in
der Horizontalebene der untersten Rohrreihe liegt, befindet sich
mit dem Fussboden des Tenders, also Kohlenlagers, [in,dem-
selben Niveau, in welchem auch der Fithrerstandort liegt! Un-
mittelbar vor der Feuerthiir ist in den Pithrerstand ein Kasten
von 47Hmm Tiefe, 1,155™ Liinge und 1,259 DBreite ein‘gelassen,

meisten
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in welchen der” Heizer hinabsteigt. wenn er einfeuern will —
resp, in welchem cr meistens stehen bleibt. Diesen Anorduun-
gen zufolge braucht der IHeizer sich weder beim Niissen und
Nelimen der Koblen, noch iiberbaupt wiihrend des Einfeuerns
zu biicken, womit ihm eine der grissten Lasten abgenommen ist.

Die Ucbersicht iiber das Feuer, welche zur Instandhaltung
desselben von besonderer Wichtigkeit ist. gestattet der Bel-
paire’sche Rost weit vollstindiger und bequemer als jeder
andere Rost. Man braucht nur erst den einen und dann den
anderen Iliigel der Feuerthiir zu offnen, um ohne Mihe und
ohne eine unbequeme Stellung nchmen zu miissen, die ganze
Rosttiche zu iiberblicken. Dabei entzieht sich der That
kein Winkel dem Auge und die Beobachtung ist um so weni-

in

ger gestort als man nirgendwo blendende Stic];ﬂannnen, weiss-
glithende armdicke Flammenbiischel und auch nirgendwo Rauch-
bildungen - wahrnimmt. Der Heizer Lisst den Zweizahn fort-
wihrend neben sich liegen (was bei anderer Anordnung des
Fihrerstandes als der beschriebenen gar sehr geniren wiirde)
und “benutzt denselben feissig, theils um  entstandene kleine

Verticfungen mit dem bereits glithenden Materipl anzufiillen, -

theils um die ganze Schicht glatt zu klopfen, herabzudriicken
und damit, wenn es erforderlich ist, den Widerstand gegen die
Verbrennungsluft zu vergrisssern etc.

Die grisssere Weite der Belpaire’schen Feuerthirfi-
nung, sowie auch das hiutige Oeffnen derselben wird. wic auch
die genaueste Beobachtung lehrt, nicht zum Vorwurfe fir das
System.  Denn, wenn Beschickung oder Schiiren nithig ist, so
ist auch der Zeitpunkt eingetreten. an welchem die durch den
Rost streichende Verbrennungsluft den geringsten Widerstand
erfibrt.  Da ferner die Saugung iberhaupt schwiicher ist als
bei anderen Locomotivkesseln, und endlich die durch die Thir-
offnung eintretemde Lauft einen weiten Weg bis zwr Rohrwand
zuriickzulegen hat, so ist der Unterschied des Widerstandes.
welchen die Luft im Roste erfihrt, gegen denjenigen, welchen
sie in der Feuerthiir ertihrt, nicht schidlich. Das weit seltenere
Oeffnen der Thiir einer kurzen Biichse mit hoher Kohlenschicht
wirkt ungleich schiidlicher,

Das Reinigen cines Locomotivrostes ist wiihrend der Falnt
nur sehr selten nothig. In der Regel wird es kaum erst er-
fz)rdert, wenn cine Personenmaschine etwa 10 bis 15 Meilen

angestrengtester IFahrt, eine Giitermaschine ecinen diesem ent-
sprechenden Dienst geleistet hat. Das Rostreinigen wird also

immer ecrst dort nothig sein, wo ohnehin ein lingerer Aufent-
halt stattfindet. Dics ist so bei Kleinkohlenfeuerung als auch
bei Stiickkohlenfeuerung u. s. w. Ist es anders, so liegen chen
ganz besonders ungliickliche Constructions-, Verbrauchs- und

Diensteintheilungsverhiiltnisse vor, deren keines nicht beseitigt

werden konnte. Dass nun beim Stillstande der Maschine resp.

bei geniigender Musse, ein Locomotivrost um so leichter ge- |

veinigt werden kamn, je grosser er ist, . h. je niedriger die

Brennstoffschicht pro Flicheneinheit fir das Reinigen bleiben

darf, Dbraucht wohl kaum gesagt zu werden. Die Schlacken

werden nun selbst von den rcinen Belpairerosten meistens nur

zur Feuerthiir herausgezogen. Nur, wenn die Schlacke sich in -

schr vielen kleinen Stiicken abgesondert hat, reinigen dic bel-
gischen Fihrer jede Rosthiilfte (4. h. die vordere und dic :

| welcher

hintere) fir sich und entfernen die Schlacke der vorderen
Hillfte durch den beweglichen Rost, welcher unmittelbar an
der Rohrwand liegt. 326=m lang ist und sein Scharnier rich-
tigerweise auf der der Rohrwand zugekehrten Seite hat.

Das Reinigen des Rostes geschieht bekanntlich wie folgt.
zieht noch dem Ende des
Rostes nach der Feuerthiir her zuriick, so dass der Rost etwa
zur Hiilfte sciner Liinge von Kohlen entblisst wird. Wilrend
dessen sondert man bereis die mit den Kohlen vermengten oder

Man die brauchbaren Kollen von

bei unvorsichtigem Zuriickzichen der letzteren schon geldsten
Schlacken von den Kohlen und Lisst sie ~liegen oder schiebt
sie nach der Rohrwand hinunter auf die Rostklappe (jette feu).
Diese wird geitinet und die Schlacken fallen in den Aselkasten.
aus welchem sie an geeigneten Orten von unten lier entfernt
werden. Bei der neuesten Belpaire’schen Disposition des
Aschkastens fiillt die Schlacke direct durch die nicht verschliess-
bare Aschkastenisfinung auf die Erde, was gewiss das cinfachste
ist. Die Klappe wird schnell wieder geschlossen und nun schiebt
man siimmtliche Kohle nach der Rohrwand hin auf die ge-
reinigte Rosthiilfte, reinigt den oberen Theil auf die nidmliche
Weise und cntfernt die hier befindlichen Sehlacken, indem
man sie einfach zum Feuerloch herausharkt. Es ist doeh un-
zweifelhaft leicht zu erkennen, wie beschwerlich und listie die
ganze Manipulation ist, wenn das Ieuerloch in der verticalen
Wand ca. 1f,m hoch iiber dem Roste liegt. Die Schlacke kann
dann nur entfernt werden, indem man jedes Stiick mit dem
Zweizalm oder einer Zange packt und unter der Gefahr s
mehrmals fallen zu lassen. herausprakticirt. Bei einer Feuerung
nun gar. welche eine nur niedrige Hohe des Kohlenbettes er-
fordert und schr viele kleine (nussgrosse) Schlacken neben den
festeren Kuchen absetzt. also hei einer Kleinkohlenfeuerung, ist
cin so hoch gelegenes Feuerloch ganz unverstiindlich.

Das Reinigen des Belpairerostes haben wir in Belgien
wiederholt versuchsweise auf Sclhnelizugsfahrten vorgenommen.
withrend der Fahrt selbst. Fs war in 5 Minuten gesehehen.
Die Dampfspannung fiel dabei um kaum 1!/, Atmosphiiren und
auf der ddiinnen Schicht des noch vorhandenen Brennmaterials
war das Feuer sehr schnell wieder in guten Zustand gebracht,
was bei den alten Feuerbiichsen bekanntlich dusserst sehwierig
In dem Fussboden des den TFihrerstand versenlten
Kastens befindet sich eine Fallthiir, dureh welche die heraus-
genommene Schlacke entfernt wird. Diese Icallthir setzt na-
tiirlicherweise das Nichtvorhandensein eines Zugkastens fiir die

ist. in

Kuppelung zwischen Locomotive und Tender voraus. Ein sol-
cher Zugkasten, welcher wenig fiir sich.
sich hat, existirt auch auf den Locomotiven des Itat Belge
nicht; vielmehr wird die hintere Begrenzungswand des Kastens,
den Standort des lleizers des Einfecuerns
bildet. als Zug- und Bufferbohle benutzt und der Tender mit
der Maschine in dhnlicher Weise verkappelt wie mit dem
Waggon. Zu den vielen Vorziigen dieser Kuppelung. welche
in Belgien von jeher im Gebrauch gewesen ist, gohirt z B.
auch die Leichtigkeit. mit welcher losgekuppelt werden kann.

Den deutschen Bahnen wird anempfohlen. die Fntfernung
der Aschkastensohle von der Rostfliiche nieht zu klein zu wiih-
len, ferner dichten Verschluss der Aschklappe vom Fithrerstande

25%

vieles aber wider

withrend



aus zu ermoglichen, lange Bodenfliichen und woméglich Siche-
rung der Oecfinungen durch Drahtnetze anzuwenden. Von alle-
dem ist bei den neuesten Belpaire schen Maschinen nichts
zu finden dennoch  wird der hier auftretenden
Aschlkastenconstruetion kaum einen Fehler finden.

Vermoge der grossen Linge der Feuerbiichse kann deren
Tiefe unter der Kesselachse auf ein Minimumm reducirt werden;
dies Minimum betriigt vorn 1,192W, hinten 0,892m, also in
der Mitte 1,042m bis zur Unterkante der Feuerbiichse. Bei
anderen. ihnlich michtigen Kesseln mit ca. 1,3% Langkessel-
durchmesser betriigt jener mittlere Abstand in der Regel nicht

und man in

weniger als 1.4m,  Obige Verhiltnisse gestatten die ungenirte
Unterstittzung der Feuerbiichse an beliebiger Stelle ihrer Liinge.
Die Hinterachse liegt 1,25™ unter der Kesselachse; zwischen
Rostunterkante und Achsenmittel liegt eine Entfernung von
200mm weleher geringe Abstand  keinerlei Uebelstinde hin-
sichtlich der Erwirmung der Achse herbeifiihrt. Die Erfahrung
hat gezeigt, dass die in geringer Entfernung von cinander lie-
genden und fortwiihrend in kalter Luft gebadeten dinnen Rost-
stiibe eine verhilltnissiniissig niedere Temperatur behalten. Iohe
Schichten auf kurzen Rosten strahlen, unterstiitzt durch die
breiten Rostspalten, natiirlicherweise weit mehr Wirme nach
unten aus, als Achsen ertragen kinnten, welche unter deni
Roste liigen — wenn Platz vorhonden wiire.

Der Aschkasten ist 60™™ iiber der Oberfliche der Achsen
ither diese hinweggefithrt. Auf den Scheitel der Wolbung dieser
Aschkasteneinziehung ist zum  Uecberflusse poch ein diinnes
Winkelblech aufgesetzt, welches eine” dreikantige prismatische
Luftschicht iiber der Achse abschliesst und von dem Roste
selbst noch GOmm entfernt bleibt. Die eigenthiimliche und von
allem Dbisherigen Gebrauche abweichende Lage der Aschkasten-
ofthungen, sowic das Profil der Aschkastensohle, hewirken eine
(\\'eni'gsteus dem Augenscheine nach) vollkommen gleichmiissige
Anfachung des Feuers auf der ganzen Fliche, sowie einen zur
Rostfliiche iberall normalen Durchzug der Luft und bewirken
endlich, dass die, durch die vordere Oeftnung eintretende Luft
nicht unmittelbar an der Rohrwand die Kohlenschicht durch-
richt und so zu schueller Zerstorung der Rohrwand und viel
zu schnellem Abbrande der Kohlen an dieser Stelle beitriigt,
sondern dass durch das Zusammenwirken der Richitungen der ein-
gesogenen Luftstrome und der abgefilhrten Gasstrome die Luft
chen nahezu vollkomnien gleichmiissig unter der Rostfliche ver-
theilt ist. Ganz vollkommen wird dies niemals zu erreichen
sein oder hochstens durch erhebliche Complicationen, withrend
die vorliegende Einrichtung eine Vereinfachung der bisher ge-
briuchlichen ist. Aschklappen sind, weil nicht erforderlich,
auch nicht vorhanden. So lange dic Maschine unter Dampf
filrt, fegt die eintrctende Verbrennungsluft die Asche immer
wieder zuriick. Kommt das Blasrohr ausser Thiitigkeit, so ist
die Asche schon lingst abgekithlt und wenn sie nun allmihlig
herausfiillt auf die Strecke, so wird sie eben spiiter im Schuppen

nicht mehr listig. Uebrigens erinnern wir daran, dass die
Rostspalten nur 4@m weit sind, Was da noch herausfillt,” kann
lkeinen Briickenbelag melr in Brand setzen, um so weniger,
als die glithenden Stiickehen beim Herunterrollen auf der schie-
fen Ebene der Aschkastensohle beinahe giinzlich ausgeloscht
werden.

Line wichtige Rolle bei der Kleinkollenfeuerung ispielt
das Nissen der Kohlen. Von der irrigen Ansicht, dass durch
das Niissen irgendwelcher Steinkohle eine Krhohung ihres Heiz-
werthes erzielt werde. dirfte wohl Niemand mehr befangen
sein. Vielmehr wird dasselbe in der Regel einen — wenn auch
ganz unbetriichtlichen — Wiirmeverlust herbeifithren. In ge-
- wissen Fillen, z. B. wenn bei schr heftiger Fahrt das Feuer
in sehr hohe Gluth gekommen ist, geben wir mit Vortheil jab-
wechselnd einen selr nassen Brei auf. Iis wiipde nitmlich ‘ein
grosser Theil der in Folge der rapiden Brennstoftverzehrung
entwickelten bedeutenden Wiirmemenge unbenutzt zum Schorn-
stein hinaustliegen, wenn wir nicht durch das behutsame Auf-
geben von Wasser die Verbrennung verzigerten — womit also
‘ein kleiner Verlust absichtlich herbeigefithrt wird, um einen
grossen Verlust zu vermeiden, Dass diese Maassnahme theo-
retisch gerechtfertigt ist, wird man leicht erkennen, wenn iman
sich iiber die Gasentwickelung klar macht; dass sie praktisch
wirksam ist. weiss jeder Iiihrer. Im Uebrigen ist das Nissen
der meisten Forderkohlen und aller Staubkohlen ndthig, um

die Kohlen fiir die Verbrennung geeigneter zu machen — was
auseinanderzusetzen hier zu weit fithren wiirde.

Wir glauben zur Geniige dargethan zu haben, dass die
langen Roste nicht nur da sehr woll am Platze sind, wo die
Natur des Brennmaterials niedrige Schichten verlangt, wie bei
Staubkohle und Anthracit, sondern dass man iiberhaupt keine
Stiickkohle auf Locomotivrosten verbrennen sollte — dass man
vielmehr nur Kleinkolle resp. Staubkohle ankaufen und ver-
feuern sollte — zur groésseren Ausnutzung der Damptbildangs-
fibigkeit der Wassermasse, zur Erhaltung der Bichsenwinde,
zur Ausnutzung des Materials und zur Lrsparung von Brenn-
stoffkosten. Man wird aber kaum jemals durch die Klein- resp.
Staubkohlenfcuerung vollkommen befriedigt werden konnen,
wenn man auch nur einen der hier auseinandergelegten Um-
stinde unbericksichtigt lisst. Is dart keineswegs ctwa’ nur
bei dem grossen Roste sein Bewenden haben. Die Staubkohlen-
feuerung kann nur in der IForm ausgenutzt werden, in welcher
sie von Belpaire seit langer Zeit ausgenutzt wird, Dass
diese Feuerung fiir jede Locomotivgattung genau gleich gut
ist, hat die Erfahrung auf dem grossen Netze der belgischen
Staatsbahinen (weit itber 1000 Locomotiven im Betriebe) evi-
dent bewiesen. Kine andere Feucrung existirt dort gar nicht.
Es bedarf viclmehr des Beweises, warum diese Feuerung z. B.
fiir den Schnellzugdienst nicht geniigen sollte. Die belgischen
Expressziige fahren auf vielen Strecken mit weit itber 80 Kilom.
pro Stunde und mit niemals weniger als 14 Achsen Nettolast.
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Theorie der Eisenbahn-Gleise-Curven respective theoretische Untersuchung der Wirkung der
Conicitit der Radreifen auf die Bewegung der Bahnfahrzeuge.

Von J. Schlosser, k. b. Oberingenieur in Kempten.

Nachfolgend ist der schiichtere Versuch gemacht, cine
Formel zu entwickeln, welche dazu dienen soll, die Spurweiten
gekrimmter Gleise durch Rechnung so zu bestimmen, dass die
Reibungswiderstinde der Fahrzeuge bei ihrer Bewegung in den-
selben auf das moglichst geringe Maass reducirt werden.

Dieser Zweck diirfte, so weit dies iiberhaupt moglich ist,
erreicht werden, wenn cs geliinge, die Lage der beiden Schie-
nenstriinge derart zu fixiren, dass die Rolllinien auf denselben
den Laufkreisen der Radreifen eines Riderpaares je per Achs-
umdrehung an Lingen gleichkiimen,

Dienstbar fir diese Entwickelung sind:

1 (Tangente des Neigungs-

- ifon — L
1) Conicitiit der Radreifen n  winkels der Radreifen)
2) Breite der Radreifen = b

3) Durchmesser der Radreifen = d (an der Radstirne)

4) Abstand der grossten Laufkreise eincs Riderpaares = ¢
5) Abstand der Schienen-Innenkanten = w (Spurweite)
6) Kriimmungshalbmesser der Gleise = R.
Fig. 2. Die Liinge eines Laufkreises z. B.
\ Kreis ab (Skizze) ist allgemein
« 2x (dn4-2x)m
=(“+T =
A wenn x die Entfernung des vesp.
Laufkreises von der Radstirne be-
zeichnet.
% Hieraus ergiebt sich fir die
o 3 Linge des grossten Laufkreises bei
d d| E
& x=D>b der Ausdruck:
S (dn 4 M I
41, -1
Ebenso ergiebt sich fiir die Liinge
/, des grossten Laufkreises am inneren

Radreifen desselben Riiderpaares bei
: x=Dbh-4c—w der Ausdruck:

Fig. 25. ?dn+2(br:}- C-—W)! i I

Nachdem nun bei der
Eingangs erorterten Voraus-
setzung der Gleichheit der
Laufkreise eines Riider-
paares mit den Rolllinien
" auf den beiden Schienen

cines gekriimmten Gleises,
dann bei dem proportionalen Verhiltnisse dieser Rolllinien zu
ihren zustiindigen Radien sich der Ausdruck erstellt:
9 —

(dn -*—’12 b) ;rr:.; dn -2 (bn-l-— c—w)lw —R:(R—w)
so crgiebt sich: 2c¢cR
2R—2b—dn
g—dut2bw gy
2 (w—c¢)

III

W=

Eine andere Art der Losung dicser Aufsibe wire fol-
gende:

Die Differenz der per Achsumdrehung aufgerollten Lauf-
kreise eines Réderpaares nach Formel I und 11 ist
Fig. 26.

2(W—c)=
= n
und wenn keine Gleit-
reibufxg cintreten soll,
SO Muss
2O vy
sein, nachdem ¢ den
Winkel darstellt, wel-
cher zum Bogen die
Peripherie eines Rades hat. Da aber dieser Winkel wegen des
grossen Radius sehr klein ist, so kann man statt seiner auch

. ] ad, ac
seinen Sinus setzen — TR
Laufkreise des fiusseren Rades)

(An4-2b)w
'S

und hieraus:

=ab

(und bei ac = dem grossten

wdn4-2)zw  2(w—0)x
nR o n

also wog =

2¢R

T 2R —2bh—dn
dn42b)w

R —vt . . . ., . IV

2(v—c¢) _
Wenn nun die Grossen b, ¢, d, n und w als gegeben an-
genommen werden, so kann es nur ein bestimmtes R sein, bei
dessen Anwendung zur Gleisegestaltung keine Gleitreibung statt-

findet ; wihrend:

A. bei jedem grosscren R Gleitreibung am inneren

W 111

Strange und

B. bei jedem kleineren R Gleitreibung am #dusseren
Strange stattfindet.
Setzt man z. B. die Grossen

b =0,105™

¢ =1,425m A
d = 1,842™ (bayr. Eilzugs-Maschine)
n=15 und

w = 1,465 (Max.-Spurweite)
so findet man aus IV R = 509,82 als_den Radius, bei wel-
chem eine Gleitreibung nicht stattfindet. Wendet man dann
zur Probe in Formel III, R = 509,82™ an, so findet man
wicder w = 1,465™. ’
Ebenso findet man:

1) bei w=1,459" . . . ., R= 600™
2) « «=1,450" . ., . . «= 800mW
3) « «=1,445" . . . . «=1000"
4) & « = 1’4351]1 « = 2000™,



Hat man aber cinen grosseren Radius filr dasselbe w.
. B. R,, so muss das innere Rad von n, bis m gleiten,
da dasselbe beim Punkte n, seine Peripherie schon abgerollt
| AY
-)8

R

Fig.

Fig. 2

Hat man dagegen ecinen kleineren Radius fiir dasselbe w,
z. B. IR,,. so muss das dusscre Rad von a nach d gleiten,
weil dasselbe seine Periperhic bei a schon abgerolit hat. VI

Es ist sonach der Beweis erbracht, dass bei Curven von

gogebenen Radien bei den hierfir aus TII gefundenen Werthen
fiir dic Spurweiten keine Gleitreibung stattfindet.

Wird iibrigens der Fall V, bei welchem Gleitreibung auf '
dem inneren Strange stattfindet, untersucht, so findet man, |
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(1‘1%8 diese hlschemung die Bewegung der Fahrzeuge in CUI\CH
dadurch begiinstigt und die Sicherheit erhoht, dass in Folge
gedachter Gleitreibung auf dem inneren Strange das Hussere
Rad von dem iusseren Strange abgezogen und hierdurch in
die Curvenrichtung gelenkt bezw. der Wirkung der Centrifugal-
kraft entgegengeorbeitet d. i. das dussere Rad zu einem klei-
neren und das innere zu cinem grisseren Laufkreis gezwun-
gen und so die Differenz n, m abgeschwicht wird: withrend
umgekehrt, Beispiel VI, das gerade Gegentheil der Fall ist,
weil hier in dem Grade, das innere Rad dem iiusseren
vorliuft, das Ilindriingen desselben gegen den dusseren -Strang
wiichst.

als

Hierauns folgt: '

Die zuliissige grosste Spurweite ist in allen Cur vcn' stets
anzuwenden, d. i. auch gerade dann, wenn dieselbe pGleit-
reibung « n Strange zur Folge hat, weil sie dber-
mit festen Achsen in den

am innere
haupt die DBewegung der Fahrzeuge
Curven ohnchin schon begiinstigt und insbesondere bei Erzeu-
gung von Gleitreibung auf dem inneren Strange der Wir-
kung der Centrifugalkraft cntgegenarbeitet und hierdurch die
Fabrzeuge in die Richtung der Kriummung lenkt, also die
Sicherheit erhoht. ‘ !

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau..

Die eisernen- Langschwellen-Systeme auf der Pariser Ausstellung
(1878) von J. Vautherin, Bavthélemy Brunon und de Soignie,
(Hierzu Fig. 9—16 auf Taf. XXV).

1. Vautherin’s eciserne Langschwellen mit
Fabrschienen von Stahl. Die Anwendung der Stahl-

schienen wird immer allgemeciner. sie sind besonders vortheil-
haft, wenn sie auf Langschwellen statt auf Querschwellen be-
festigt werden, da die fortlanfende Unterstiitzung das Gewicht
der Schienen zu vermindern gestattet.

Die Langschwelic Vautherin's unterscheidet sich von
dessen eiserner Querschwelle durch die grosserc DBreite und
durch an der Deckplatte angewalzte vorspringende Rinder, an
welche sich die Befestigungsschrauben anlchnen.

Die Fig. 9 u. 10 auf Taf. XXV stellt ein System der Schienen-
befestigung auf den Langschwellen ihulich dem bei Vautherin'-
schen Querschwellen angewandten, dar, mit der Abweichung, |
dass auf der einen Seite statt der Klauen eine einfache Schraube .
mit konischer Mutter und auf der andern Scite cin elastischer \
Krampen angewandt ist. welcher sich gegen den Rand der :
Langschwellen stiitzt und heim Zusammendriicken Nasen |
das llerausnchmen gestattet. :

Das beschriebene System bildet eine Defestigung mit Aus- }
gleichung, die wn so zweckmiissiger ist, als die Schienen nicht i
immer vollkommen gerade sind und ist bei diesem System der ‘

der

" land sich folgendermaassen stellen:

Langschwellen unentbehrlich, damit die Befestigung mehr oder
weniger rechts oder links erfolgen kann, je nachdem sich der
Schienenfuss niiher oder entfernter von dem correspondirenden
Rand der Langschwelle befindet.

Diese Langschwelle hat eine Linge von 6™ und rubt mit
ihren beiden Enden auf dlmlich geformten zwei Querschwellen,
welche nur an Stelle der beiden vorspringenden Seitenriinder
mit ciner kleinen Rippe in der Mitte der Deckplatte verschen
dienen, die Lingenverschiebung der
indem diese mit ihren Enden an

sind und welche dazu
Langschwellen zu verhindern,
die Rippe anstossen (IFig. 11).

Die Querschwellen sind an den Enden aufgebogen, um

! der Langschwelle und Schicne dic bestimmte Neigung zu geben,

Die Art der Befestigung der Langschwelle. auf der daluntex
liegenden Querschwelle ist in TFig. 10 dargestellt. Die gonaue

: Spurweite  wird durch Schraubenstangen, welche durch die
' Schienenstege gezogen sind, hergestellt. o
Das Gewicht der Langschwelle betrigt 24 ]\110"1 “pro

dasselbe kann ohne Nachtheil aaf 22 lxllOf'l. ver-
wenn man eine leichtere Schiene uutyunun

lauf. Meter:
mindert werden,

D nur 90m breiten Fuss verwendet. o

Die Gewichte und Preise der Langschwellen fmit Be-

| festigungstheilen und Schienen werden fiir Belgien und Eng-

¢
1
!
i
|

.
e et ~aemomn -



2000™ Langschwellen von 24 Kilogr. pro Meter =— 48000 Kilogr.

a 16 Fr. . -« « « .« < . . . . 7660 Fr.
166 Querschwellen von 60 Kilogr. pro Meter
= 9860 Kilogr. &4 16 Fr. 1593 «

2000™  Schienen von 28 Kilogr. in Gussstahl

= 56000 Kilogr. & 17 Fr.. 9520 «

Befestigungsmittel der Schienen 800 «
Laschen und Laschenbolzen . 530 «

Spurstangen . 270 «

Preis pro Kilometer 20373 Fr.

Daher pro lauf. Meter 20 Ir. 37.3 Cent., wiihrend sich
der Vautherin’sche Querschwellen-Oberbau in den genannten
Lindern gegenwiirtig 19 Fr. 70 Cent. stellt. In Frankreich
berechnet sich in Folge der hiheren EKisenpreise der beschrie-
bene Langschwellen-Oberbau auf 24 Fr. 40 Cent., wiihrend der

Vautherin'sche Quersc]1\\'elle;1-()l)e1'])au 23 Ir. 50 Cent. kostet.

II. Das Langschwellen-System nach Bar-
thélemy Brunon. Dieses System ist sowohl bei breit-

basigen als doppelkdpfigen Schienen anwendbar: wir wollen
hier nur die erstere Construction beschreiben, welche in Paris
unter Classe 64, Gruppe VI ausgestellt war. Es ist dicses ein
gemischtes System, denn die Langschwellen, auf welchen die
Schienen ruhen, sind in Abstinden von 4™ unterbrochen, um
an diesen Stellen Querschwellen ebenfalls direct unter den
Schienen aufzunehmen.  Die Fig. 13 auf Taf. XXV zeigt diese
Anordnung im Grundriss. Auf 8™ Bahnkinge sind erforderlich :

1) Eine Querschwelle am Stoss,

2) Eine mittlere Querschwelle.

3) Vier Langschwellen von 3,50™ Liinge.

Die Befestigungspunkte in einer Anzahl von 10 Stiick an
jeder Seite des Schienenstranges sind in Entfernungen von |
80¢m angebracht.

Die Querschwellen am Stoss und in der Mitte bestehen
aus gewalztem und  gepresstem Kisenblech von halbkreisformi-
gem Querschnitt.

Die Form der Laschenplatten nebst gebogenem Bolzen und
Muttern zum Festhalten des Schienenfusses sind aus der Fig. 12
auf Taf. XXV za entnelmen. Dieselbe Figur zeigt auch den
Querschnitt der Langschwelle von der Gestalt eines umge-
kehrten und abgeflachten ¥. Die Wandstirke schwankt zwischen
6 und 9wm,  Der Schienenfuss ruht auf einer 9™ breiten
Deckplatte der Langschwelle, wiihrend die geneigten Seiten-
wiinde eine Basis von 30°™ haben, um eine geniigende Auf-
lagefliiche in der Bettung zu erhalten.

Ein gebogener Bolzen von 252 Durchmesser und halb-
cylindrischemn  Querschnitte dient zum Festschrauben an den
Befestigungsstellen, welche einerseits dic Riinder des Schienen-
fusses umfassen und zugleich die Spurweite sichern. Die ge-
_wolnliche Neigung der Schienen wird durch cin Aufbiegen der
Querschwellen an den Enden und Unterstopfen des Bettungs-
materials unter die Langschwellen erlangt.

Das Gewicht einer mittleren Querschwelle
betrigt: Schwellenkorper 27 Kilogr.

2 Bolzen e e e e .2 «
4 Scheiben oder Deckplittchen . 38 «
Im Ganzen 32 Kilogr.
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~Gewicht einer Stossverbindung:
Schwellenkorper 36 Kilogr.
4 DBolzen .o
4 Laschenbolzen . . . . . . . 2 «
4 Laschen und 8 Deckplittchen
Im Ganzen 7T0—m0:§1—
Gewicht eines lanf. Meters Langschwellen 22,142 K‘ilogr.
Preis cines lauf. Mcters Gleise mit Lang- und Quer-
schwellen (oline Fahrschiene):
1 Querschwelle am Stoss mit Befestigungstheilen 50 Kilogr.
wiegend . . . ., . 14 Fr. 00 Cent.

Kilogr .

1 mittlere Querschwelle 32 = 9 « 00 «
14m Langschwellen 310 Kilogr. & 20 Fr.
die 100 Kilogr. e s =62 « 00 «
16 gebogene Bolzen 16 Kilogr. & 0,40Fr. = 6 « 40 «
32 Scheiben oder Deckpliittchen 24 Kilogr.
4 0,20 Fr. . .o = 4 « B0 «
Im Ganzen = 96 Fr. 20 Cent.

96.20

Fiir 8™ Gleise daher = 12 Fr. pro lauf. Meter.

< .

III. Eintheiliges Langschwellen-System de
Soignie. Das aus einem einzigen Gussstallstiick hergestellte
Langschwellen-System de Soignic, wovon die Zeichnung in
Paris ausgestellt war, hat einige Aehnlichkeit mit der Barlow-
Schiene. Das Profil unterscheidet sich dureh geringere Breite
und etwas grossere Hohe als letztere.

Die Schiene oder Langschwelle ist aus einem einzigen Stahl-

gussblock auf einem Reversiv-Walzwerk, ohne Schweissung, ge-

walzt, sic hat eine geneigte Lauffliche von 1:20 ohmne Vorspriinge
und Vertiefungen, der Kopt hat die gewohnliche Stirke, ohne dic
verticale Widerstandsfithigkeit zu beeintrichtigen. Die Seiten-
fligel sind in ilren oberen Theilen verstirkt und endigen mit
Verstirkungsrippen von geringer Breite. In Folge dieser An-
ordnung liegt die Langschwelle fest in der Bettung, mit wel-
cher sie gleichsam einen Korper bildet.

Der Constructeur glaubt, dass der vom rollenden Material
ausgeiibte Druck nur eine schwache Neigung zum Aufbiegen
der Scitenfliijgel der Schwelle ausiibt, deren Widerstand noch
durch die ihr eigne Elasticitiit vermehrt wird.

Ausserdem trigt die Rippe unter dem Kopf in der Hohlung
dicser Langschwellen noch wesentlich : Vermehrung der
Stabilitiit des Gleises bei.

Dieses Gileisesystem besteht aus: 1) Aus zwei Langschwel-
len vou dem Profil der Fig. 14 auf Taf. XXV, die meist in
Lingen von 9™ verwendet werden. 2) In Querverbindungen
von wu-Eisen, die abwechsclnd in 4 und 5™ Iintfernung unter
den Langschwellen angebracht sind (¥ig. 14 und 15). Die
Laschenverbindung der Langschwelle (Fig. 14 und 13) befindet
sich immer in der Mitte des Zwischenraumes von 4m,

Jede Querverbindung ist 2,20™ lang und an der iussern
Seite durch 2 aufgenietete Schlicssplittchen, welche die Spur-
weite sichern und an der innern Seite durch 2 Schrauben mit
Unterlagsscheiben verbunden.

Zur Erhaltung des Princips der gleichmiissigen Unterstiitzang
des Langschwellen-Oberbaues sind starke Querverbindungen,
welche sich mit den Bedingungen der Langschwellen nicht ver-

zur
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cinigen lassen, vermicden und nur Querverbindungen von ge-
ringer Breite angewandt, welche durch ihr Eingreifen in die
Bettung -die Liingenverschiebungen verhindern.

Die Schienenstosse entbehren ganz der Quertriger, eine
breite und kriiftige Tasche stellt die Continuitiit her und unter-
stiitzt diese schwachen Punkte des Gleises in vorziiglicher Weise.
Zur Ausgleichung der Dilatation sind die Bolzenljcher in den
Laschen oval.

Von vier Langschwellen sind je zwei an ihren Enden
durch angenietete Laschen verbunden, wihrend die andern
beiden auf den sattelformig vorstehenden Laschen durch Schrau-
benbolzen mit viereckigen Ansiitzen und Unterlegschrauben ver-
schraubt sind (Fig. 14 und 15 auf Taf. XXV).

Nach Angaben des Constructeurs ist ein Bettungsmaterial
aus grobkirnigem Sand, vermischt mit Kieselsteinen vorziglich,
es stopft sich dieses in die Hohlungen der Langschwellen gut
und bildet einen festen und dauerhaften Kiesriicken.

Die Langschwelle de Soignie wiegt 51,5 Kilogr.
pro lauf. Meter: dies ergiebt pro Meter Gleise 103 «
100 Kilogr. ergeben bei 100 Fr. pro Tonne 18 Fr. 54 Ctm.
Klein-Eisenzeug und Montage 2 <« 03 «

20 Fr. 57 Cti.
Wiihrend der Oberbau mit Vignoles-Schienen auf hilzernen

* Querschwellen . . . . . . . .- 21 Fr. 69 Ctm.
pro Meter kostet und der eiserne Oberbau
nach System Hilf

Im Ganzen pro Meter

Unsere Quelle enthilt ferner noch die Beschreibung der
bekannten eisernen Oberbau-Construction von Hagmeister !

& Wagner (siche Organ 6. Suppl. Bd., S. 49), Hilf (eben-
“daselbst .S, 44), de Serres & Battig (daselbst S. 50),
Legrand (einer Nachahmung des letzteren Systems) und
Hohenegger (6. Suppl. Band des Organs 8. 49).

(Revue générale der chemins de fer. 1879. Januar. S. 3).

Vortheilhafte Verwendung alter Bahnschwellen zu Ziunen.

Dic alten unbrauchibaren Bahnschwellen werden hiufig zu
Schneeziiunen benutzt dadurch, dass die Schwellen dicht an
cinander in die Erde gesetzt werden. Das grosstentheils schon
verdorbene Holz verfault in der Erde sehr schnell, so dass
eine baldige Irneuerung oder Kiirzung der Schwellen noth-
wendig wird. — Zur Vermeidung dieses Uebelstandes wird
-vorgeschlagen, einzelne gesundere Schwellen in solcher Ent-
fernung in den DBoden einzugraben, dass dazwischen eine hori-
zontal gelegte Schwelle mit den vertical stehenden durch pas-
sende Einschnitte verbunden werden kann. An diesem horizon-
talen Riegel sollen halbe Schwellen, welche den Boden nicht
beriihren, vertical befestigt, und ausserdem noch oben und unten
durch sog. Wald- oder Spalt-Latten mit verwechselten Stissen
unter sich verbunden werden. Obgleich die Krsparniss nicht

gross ist, so soll doch dic Dauer der nicht in der Krde ste- {
henden Schwellen eine wesentlich lLingere und die Unterhaltung '

der Ziune eine erheblich billigere sein.
Georg Osthoff.
(Deutsche - Bauzeitung, 1879, Seite 204.)

Eiserner Oberbau nach System Wood.
(Hierzu Fig. 17—19 auf Taf. XXV.)

Dieses System ist sowohl bei Vignoles-Schienen als, doppel-
kopfigen Sechienen anwendbar, wie die Skizzen Fig. 175‘—19

auf Tat. XXV zeigen. } |

Jede Unterlage besteht nur aus 5 Theilen, 1 eisernen
Querschwelle, 2 schmiedeeisernen gebogenen Krampen, welche
mittelst 2 Holzkeilen die sichere Verbindung mit den Schienen
herstellen.

Bei normaler Spurweite haben die Querschwellen eine Liinge
von 2,40m und wiegen 41 Kilogr.: eine complete Querschwelle,
einschliesslich der Kranipen und Holzkeile wiegt 48 Kilogr.
und kostet 9 I'rs. 30 Cent.

. Mit diesem durch seine Einfachheit sehr bcachtcnSwertheu
Oberbau werden gegenwirtig auf der North-Eastern-Lisenbahn
Versuche angestellt. :

Der hauptsiichliche Einwurf, welchen man diesem System
machen kann, besteht darin, dass die Schienen mittelst der
verinderlichen und durch Eintrocknen leicht dem Lockerwerden
unterworfene Holzkeile festgehalten werden, welche ein hiunfiges
Nachtreiben der Keile nothig machen. -

(Nach Engineerig 1878.)
Bittger's patentirter eiserner Oberbau fiir Strassenbahnen,
(Hierzu Fig. 12—15 auf Taf. XXII.)

Bei dem durch die Fig. 12—15 auf Taf. XXII veran-
schaulichten Oberbau werden die Fahrschienen durch gusseiserne
Stiihle unterstiitzt, welche eine Grundfliiche von 45.25°™ ha-
ben und in Abstinden von je 1,5™ liegen; der Schicnen-Stoss
ist mit 9,60m Abstand von den niichsten Unterstiitzungen frei
schwebend angeordnet. Ucber die Verbindung der Schiene
mit dem Stuhl und die Querverbindungen geben dic Fig. 12
und 13 Auskunft, zu denen zu bemerken ist, dass die nahe
iiber der Grundplatte des Stuhls liegende Querverbindung nur
in Curven, Weichen cte. in Anwendung kommt. Die Laschen
crhalten bei einer Linge von 50¢m die Form nach Fig. 15.
Da, wo eine besonders starke Inanspruchnahme der Schienen
| dureh Lastfuhrwerke in Aussicht steht, kann die Steifigkeit
derselben dadurch vergrossert werden, dass unter der Schiene
cine Reihe von wiirfelformigen Steinen eingebettet wird.

Das System gestattet ohne grosse Aenderung die Anwen-
dung eines Rillen-DProfils der Schienc; die Ausfihrung olme
Rille bietet aber mehrere Vortheile, zu denen z. B. die er-
erschwerte Befahrung durch gewdhnliches Strassenfuhrwerk, fer-
ner die erleichterte Passirung von kreuzendem Fuhrwerk, die
verringerte Gefahr des Festklemmens der Hufeisen-Stollen und
endlich die Verhinderung des Ansammelns festgewordener Schmutz-
massen zihlen, welche letzterc in Iolge der Selbstentwiisserung
der Fahrrille und des Auswirtsdriingens der Schmutztheilchen
i beim Befahren der Gleise zu Stande kommt.

Ohne Zweifel ist der neue Oberbau nach mehreren Rich-
tungen hin giinstig. Miissen z. B. dic Gleise behufs Anlage
etc. von Caniilen und Rohren voriibergehend entfernt werden,
| so ist (wie leicht zu ersehen) der zur Fortnahme und Neu-
‘legung derselben erforderliche Zeit- und Mihe-Aufwand nur
i ein dusserst geringer.
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Noch weitere wesentliche Vortheile liegen in der Art und
Weise begriindet, mit welcher die verschiedenen Theile des
Oberbaues mit der Bepflasterung der Strasse in Be-
rihrung treten. Iis sind an den Innenseiten der Schienen
zwar Einzelreihen von Pflastersteinen zu versetzen, zu denen
ein Material von besonders guter Beschaffenheit erforderlich
ist; doch konnen an Orten, wo ein solches Material sehr kost-
spiclig ist, und cbenso fitr makadamisirte Strecken Rillenschie-
nen nach Fig. 14 angewendet werden. v
Diese in Linzelfillen erwachsende Kostspieligkeit wird
indess durch die Vorziige, welche der neue Oberbau fiir gute
Instandsetzung und Erhaltung der Strassenpflasterung bietet,
reichlich wieder cingebracht. Es ist. um die Pflasterung in
gutem' Stande zu erhalten, nothwendig, dass die Pflastersteine
verhindert werden, sich auf irgend welche Theile des Lisen-
Einbaues der Gleise aufzusetzen oder mit ihren Fussflichen
auch nur in allzu grosse Nithe solcher Theile zu kommen, und
es muss ferner der Oberbau die Verwendung von Steinen mig-

lichst witrfelformiger - Gestalt zulassen, damit Kippungen oder
Aufbauchungen anliegender Steine verhiitet werden.

Die Gutehoffnungshiitte bei Oberhausen hat die Austithrung
iibernommen und stellen sich die Material-Kosten nach
heutigen Preisen auf 15—16 M. f. d. Mecter gerader Gleis-
“strecke, frei aut den Bahnwagen geliefert loco Oberhausen a. d. R.
Die Kosten des Legens, sowic der Pflasterung werden selbst-
verstindlich mit den Localverhiiltnissen wechseln, sind aber im
allgemeinen niedriger, als bei sonstigen Oberbau-Systemen.

Die Bremer Pferdebaln-Gesellschaft hat mit dem neuen
Oberbau eine Probestrecke von 50™ legen lassen und es hat
der Betrich dieser Strecke den Beweis gelictert, dass das Fah-
ren auf derselben ein sehr angenehmes und ruhiges ist und
dic Wagen weniger schwanken als bei in Bremen seither an-
gewandten holzernen Oberbau mit (sch\r leichten) Flaschschienen.

Das im vorstehenden beschriebene Schienenprofil ist, wie
schliesslich bemerkt wird, bereits zu den Pferdebalinen in Ant-
werpen, Coln, Disseldorf und Metz zur Anwendung gekommen.

Maschinen- und Wagenwesen.

Ueber die Theorie der Wirkung der Bremsen aufl die Réder
eines Eisenbahnzuges
von Mr. W. R. Browne.

Die Folgerungen, welche Captain Galton aus seinen Ex-
perimenten gezogen hat, lassen sich mit den theoretischen Prin-
cipien der Wirkung der Bremsen in Uebereinstimmung bringen,
wozu die folgende Betrachtung dienen mag. )

Wir besehriinken uns Iinfachheit halber auf ein cinziges
Rad an cinem Zuge, welcher sich mit einer gleichmissigen Ge-
schwindigkeit bewegen soll. Wihrend das Rad auf der Schiene
rolit, dreht es sich um scine Achse, mit einer derartigen
Winkelgeschwindigkeit, dass seine lineare Umfangsgeschwindig-
keit derjenigen des Zuges gleich ist. . Es wird ferner jeder
Punkt am Rade cine Bewegung haben, welche zusammengesetzt
ist aus der Rotationsbewegung desselben und aus der horizon-
talen Bewegung des Zuges. Um in unserer Betrachtung diese
zusammengesetzte Bewegung zu umgehen. denken wir uns, der
Mittelpunkt des Rades sei stationir, und die Schiene bewege
sich unter dem Rade mit einer Geschwindigkeit, gleich der
des Zuges aber in entgegengesetzter Richtung, und iibertrage
diesec Bewegung auf das Rad; durch welche Vorstellung an
dem gegenseitigen Verhalten zwischen Rad und Schiene nichts
geiindert wird; so wird die Wirkung thatsichlich dieselbe sein,
als ob die Schiene von der Locomotive unter einem stationiren
Rade weggezogen wiirde, anstatt dass wic in Wirklichkeit, das
Rad iiber eine stationiire Schiene gezogen wird.

Nehmen wir nun an, die Bremsen seien nicht in Thitig-
keit gesetzt, und vernachliissigen wir vorerst alle Reibung in
den Lagern u. s. w. so wird die Kraft, welche nithig ist wmn
dic Bewegung aufrecht zu erhalten gleich Null sein.

§i Es werden nun die Bremsen mit einer Kraft P an das
Rad angepresst. so wird dadurch eine Kraft f P (wo f der
Reibungscoefficient ist) hervorgerufen werden, welche tangential

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVL. Band. 5. Heft 1879.
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I sum Rade wirkt und das Bestreben hat, die Rotationsbewegung
desselben aufzuhalten: ferner wird dieseibe durch den Reibungs-
widerstand oder die Adhiision zwischen Rad und Schiene auf
die letzterce itbertragen und sucht die Bewegung derselben an-
zuhalten.

Soll nun unter diesen Umstinden die Bewegung aufrecht
erhalten werden, so muss von der Maschine aus eine Kraft
gleich f P, aber in entgegengesctzter Richtung wirkend, aus-
geiibt werden. Daher folgt:

(A) dass die Vermehrung der Zugkraft beim in Thitig-
setzen der Bremsen (oder mit anderen Worten: die Verzogerungs-
wirkung der Bremsen) gleich ist der tangentialen Reibung der
Bremse am Radumfang.

Diesc Folgerung ist jedoch blos fiir den Fall genau richtig.
dass die Geschwindigkeit gleichformig erhalten wird.

Wird cin Zug durch dic Reibung in den Dremsen zum
Stelien gebracht, so wird ein Theil dieser Reibung erfordert,
am  die Umdrehungsgeschwindigkeit des Rades in Ucberein-
stimmung mit der nachlassenden Zuggeschwindigkeit zu ver-
mindern, und soweit das Anhalten des Zuges in Betracht kommt,
geht dieser Theil des Reibungswiderstandes verloren: derselbe
ist jedoch in der Wirklichkeit cin kleiner Druchtheil des Ge-
sammtwiderstandes und ist fiir alle Geschwindigkeiten derselbe,
da ja die Verzigerung der Geschwindigkeit eines Korpers Dlos
von «essen Masse und von der auf denselben wirkenden Kraft
abhiingt, und nicht von der Anfangsgeschwindigkeit des Korpers.

Wiire nun die Adhiision zwischen Rad wnd Schiene un-
begrenzt, so wiire der Gegenstand hiermit crschipft: da die-
selbe jedoch eine Grenze hat, so fahren wir fort und bezeich-
nen diese Grenze mit F'W, wo F der Cocfficient fiir statische
Reibung zwischen Rad und Sehiene ist, welcher bedeutend
grisser ist als der Coefficient fiir dynamische Reibung zwischen
Rad und Bremsklotz, welchen wir mit f bezeichneten.
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Es werde nun der Druck so weit erhoht, dass die Rei-
bung in den Bremsen f I grisser als die Adhision I''W wird;
so wird, da die von der Schiene ausgeiibte Kraft nie grisser
als W sein kann, was auch immer die Zugkraft der Ma-
schine sei, die Differenz dieser zwei Reibungswiderstinde. welche

in entgegengesetzten Richtungen wirken, in ihrer Eigenschaft,

als eine Kraft welche nicht im Gleichgewicht ist, die Rotation
des Rades aufzubheben suchen. ‘

Hitte das Rad kein Triigheitsmoment, so wiirde augen-
blickliches Stillstehen desselben cintreten: in Wirklichkeit je-
doch wird Stillstand erst nach Verfluss eines gewissen Zeit-
theiles ecintreten, und es wird dieser Zeittheil um so grosser
sein, je grosser dic Masse und Geschwindigkeit des Rades ist,
und um so kiirzer, je grosser die Differenz zwischen fP und
FW ist. .

Dieser Zcittheil ist jedoch in allen Fiillen selr gering,
denn sobald die Rotationsbewegung des Rades unterbrochen
worden ist, so dass es auf den Schienen gleitet, so schligt
der Reibungscoefficient zwischen Rad und Schiene von seinem
urspriinglichen Werthe fiir statische Reibung, auf den viel ge-
ringeren Werth fir dynamische Reibung um. so dass die Diffe-
renz der beiden Reibungswiderstinde, was sic auch urspriing-
lich gewesen sein mag. nunmehr bedeutend vergrossert wird:
und da es diese Differenz ist, welche der Rotation entgegen-
wirkt, so wird nun in sehr kurzer Zeit Stillstand eintreten.
Daher folgt: (B) dass das Rad so lange fortfilrt sich mit der
Zuggeschwindigkeit umzudrehen, bis der Reibungswiderstand
zwischen Rad und Bremsklotz grisser wird, als der zwischen
Rad und Schiene: md dass von da ab die Rotation innerhalb
einer sehr kurzen Zeit aufhoren wird.

Wiire der Reibungscoefficient f des Bremsklotzes fir alle
Geschwindigkeiten der gleiche, so wiirde der, das Festklemmen
der Riider verursachende Druck auch fir alle Geschwindigkeiten
der gleiche sein; nur wiirde zum Festklemmen bei grosser
Geschwindigkeit mehr Zeit erforderlich sein als bei kleiner.
Dies ist jedoch nicht der Fall, da mit zunelimender Geschwin-
digkeit der Reibungscoefticient abnimmt, und deshalb ein stiir-
kerer Druck ndthig ist, um das Rad bei grosser Geschwindig-
keit festzuklemmen als bei geringer. Unter allen Umstiinden
jedoch ist die Grisse der tangentialen Bremsreibung, bei wel-
cher das Rad festgeklemmt wird, unabhingig von der Ge-
schwindigkeit, es sei denn, dass die Schienenreibung mit der
Geschwindigkeit variire, welche anzunehmen kein Grund vorliegt.

Betrachten wir nun. was stattfindet, nachdem das Rad
festgeklemmt ist. In dem Augenblicke wo dasselbe zur Ruhe
kommt, und wo daher seine Bewegung unter dem DBremsklotz
sehr gering ist, wird der Reibungscoefficient zwischen beiden
von dem Werthe fiir dynamische Reibung auf den viel hoheren
fiir statische Reibung umschlagen; der Reibungswiderstand des
Bremsklotzes wird deshalb bedeutend vergrissert werden, ohne
dass jedoch eine Vermehrung der Zugkraft nithig wird. da

die Adhision zwischen Rad und Schiene ihre hegriinzte Leistung .

nicht iiberschreiten kann. FEs wird dies durch einige der Dia-
gramme bestiitigt, in welchen die Reibungslinie stets cinen
raschen Zuwachs im Augenblicke des Festklemmens aufweist.
wiithrend dic Zugkraft stationdir bleibt, oder sogar fillt.

Obgleich durch das Unterbrechen der Rotation des Rades
ein gewisses Quantum der lebendigen Kraft desselben vernichtet
wird, so hat dies doch keinen verzogernden Einfluss auf den
Zug, da die verlorene Bewegung blos die Rotationsbewegung
des Rades um seine stationiire Achse ist, und deshalb keine
Componente in irgend ciner Richtung im Raume hat. Sobald
das Rad vollkommen festgeklemmt ist, so wird die Bremsblock-
reibung zu einem blosen mechanischen Mittel reducirt um das
Rad festzuhalten und hat weiter keine Einwirkung mehr auf
das Anhalten des Zuges. Die ganze Arbeit des Anhaltens wird
von da an einzig und allein von der Schienenreibung verrichtet,
Diese hat aber nun blos ihren geringen Werth fiir dynamische
Reibung und nicht mehr ihren grisseren Werth fiir statische
Reibung (gewdhnlich Adhidsion genannt), welcher das ' Maass
der verzogernden Kraft gab so lange die Rider sich dreh‘ten;
daher folgt: (C) dass die verzigernde Kraft, welche zum An-
halten eines Zuges zu Gebot steht, grosser ist, so lange die
Riider sich drehen, als nachdem sie festgeklemmt sind, und
zwar etwa im Verhiiltnisse der statischen zur dynamischen Rei-
bung zwischen Rad und Schiene. IHierzu mag noch beigefiigt
werden, dass (D) diese dynamische Reibung noch geringer wird,
je linger die Rider festgeklemmt sind in Folge des Glat-
schleifens der Derithrenden Flichen. Diese Erscheinun;,‘r ist in
den Diagrammen durch das allmihliche Ierabsinken der Zug-
kraftlinie dargestellt ; sic wurde von Professor Kennedy
als eine wahrscheinliche Hauptursache der verringerten Ver-
zigerungswirkung festgeklemmter Riider angefilhrt; e¢s crhellt
jedoch sowohl aus den Diagrammen, als aus den obigen Be-
trachtungen, dass deren Finfluss verhéltnissmiissig unbedeu-
tend ist.

Schreiten wir nun zu dem Fall, dass der Druck an den
Bremsklotzen aufgehoben wird, so dass die Rider wieder frei
werden, so ist klar, dass, sobald die Bremsklotzreibung unter
dic Schienenreibung herabsinkt, die Differenz dieser Deiden,
als eine Kraft welche nicht im Gleichgewicht ist, das Rad zu
drehen sucht, was dann auch stattfindet. Die lebendige Kraft,
welche dabei vom Rade aufgenommen wird, muss ihm natiirlich -
von der Schiene mitgetheilt werden, was sich dureh vermehrte
Zugkraft in derselben fiithlbar macht: iiberdies wird im Augen-
blick, wo das Rad scine volle Geschwindigkeit erreicht, die
Schiene und der Radumfang gegenseitig zur Ruhe kommen,
somit die Reibung von dem dynamischen zum statischen Werthe
umschlagen. Die Zugkraft, welche dieselbe nun auf das Rad
auszuiitben im Stande ist, wird um cin bedeutendes vergrossert
sein und die noch mangelnde lebendige Kraft wird dem Rade
sehr rasch mitgetheilt werden, wobei sich auch ein entsprechend
rascher Zuwachs an Zugkraft fithlbar machen wird.

Es liisst sich dies auch auf folgende Art erkliren: Man
denke sich den Reibungscoefficienten unbegrenzt, so wiirde das
Rad augenblicklich seine volle Geschwindigkeit erhalten,
auf die Schiene wiirde aber auch dann ecine heftige Reaction

ausgeiibt werden.

Dalier folgt: (I8) dass, wenn dic Bremse von einem fest-
geklemmten Rad abgelost wird, so wird cin Zuwachs an Zug-
i . . 1.7 |
| kraft erfolgen, und zwar zuerst allmiihlich, und hernach sehr
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rasch in dem Maasse, als das Rad seine volle Geschwindig-
keit errcicht.

Hat das Rad seine volle Geschwindigkeit erreicht, so wird
die Zugkraft sofort wieder auf denjenigen Werth herabsinken,
welcher der mnoch existirenden Reibung zwischen Bremslklotz
und Rad entspricht: oder wenn die Bremse ganz ausser Thiitig-
keit gesetzt wird, so wird dicselbe auf Null herabsinken.

Hiermit glaube ich alle Punkte in Captain Galton’s
Schlussfolgerungen berithrt zu haben, mit Ausnahme derjenigen
zwei, welche sich auf dynamische Reibung beziehen: dass niimn-
lich dieselbe bei zunchmender Geschwindigkeit der reibenden
Flichen sowie bei zunehmender Zeitdauer, wiihrend welcher
sie wirkt, abnimmt.

Es sind dies Thatsachen, welche auf empierischem Wege
aus seinen Experimenten gezogen sind.

Die crstere ist jedoch ganz im Finklang mit der Theorie,
dass die Arbeit der Reibung hauptsiichlich in einem Abscheeren
kleiner Uncbenheiten auf den reibenden Flichen bestcht, im
Vereine mit dem bekannten Princip, dass alle derartigen Ar-
beiten leichter bei grosser Geschwindigkeit, als bei geringer
verrichtet werden.

Die zweite kamn der glittenden Wirkung zugeschrieben
werden, welche immer bis zu cinem gewissen Grade stattfinden
muss, im Vereine mdiglicherweise mit dem Einfluss der von
den reibenden Flichen crzeugten Hitze, wodyrch der Scheer-
widerstand der Unebenheiten vermindert wird.

Kirting's Universal-Injector mit Vorwirmer,

Um die Eigenthiimlichkeit seines Injectors. bis zu 700
vorgewirmtes Wasser speisen zu konnen, auch heim Locomotiv-
betrieb voll auszunutzen, bringt K. Korting in Hannover
(D. R. P. Nr. 1960 vom 8. November 1877) unterhalb der
hinteren Plattform der Locomotive ecinen Vorwiirmer an. d. i.
ein kleiner Kessel, dessen Rohr das vom Tender zum
Injector stromende Wasser hindurchgeht. wiihrend ein Theil
des von der Maschine entnommenen Ausstromdamptes die Rohre
aussen umspiilt. Gegenitber dem directen Vorwirmen des Ten-
derwassers, wie sie bekanntlich bei dem Kirchweger schen
Apparat stattfindet, macht Korting die grosse Sicherheit
seines Apparates geltend. welche darin liegt, dass bei etwaigem
Versagen des Injectors bei iiberwirmtem Wasser jeden Augen-
blick die Abdamptleitung abgestellt und mit kaltem Wasser
nachgespeisst werden kann; andererseits wird schon gleich beim
Beginn der Fahrt das Speisewasser bis zur erlaubten Grenze
vorgewirmt, was beim Kirchweger schen Apparat sehr oft
wohl erst am Ende der Falrt stattfindet. — Weitere Vorziige
sind das Wegfallen der schwierigen Rolwkuppelung in der
1liniiberleitung des Abdampfes zum Tender, ferner der Um-
stand, dass der stets Fett mitfihrende Abdampf nur seine
Wirme an das Speisewasser abgiebt und sich nicht mit dem-
selben vermengt, wodurch der Kessel jedenfalls geschont wird.

durch

Maschine zum Hobeln der Schieberspiegel.
(Hierzu Fig. 11 auf Taf XXII.)
In Paris war von der Firma Scharp, Stewart & Co. in
Manchester (England) die in oben genannter Figur (dem »En-

gineering« entnommen) gezeichnete Maschine ausgestellt, die
besonders zum Nachhobeln der Schiebergleitflichen an Loco-
motiveylindern zu benutzen ist.

Der Rahmen der Maschine wird mit Hiilfe der
Figur ersichtlichen Vorsprimge an dem Schieberkasten befestigt
und zwar derart, dass die Schraubenspindel nach unten zu lie-
gen kommt. Die letztere greift in 2 Schuneckenriider ein, deren
jedes in einem Werkzcughalter den Stahl a bezw. b triigt. Bei
Umdrehung des zur Rechten angebrachten Rades von Hand
oder mittelst einer Schnur schneiden jene beiden Stiihle das
Material in zwei Kreisen von der Schieberfliiche ab, die sich
auf einer kurzen Strecke ibergreifen. Ferner wird den beiden
Werkzeughaltern durch eine endlose Schraube nebst Schmecken-
rad, welches unmittelbar neben der Schnurscheibe sitzt, eine
der Linge nach gerichtete Dewegung mitgetheilt. Somit wer-
den alle Punkte der Schieberfliche von dem Stahl bestrichen.

(Ukland’s Maschinen-Constructeur 1878 Nr. 23 8. 450.)

der in

Fabrikation schmiedeeiserner Scheibenrider von Friedr. Krupyp
in Essen.

Bekannt ist die Ilerstellung schiiedeeiserner Kanonenrohre
aus vierkantigen KEisenbarren. welche zu einem langen Bande
zusammengeschweisst, iiber cinem Dorn schraubenférmig aunf-
gewunden und dann, auf Schweisshitze gebracht. unter dem
Dampthammer zu einem Halbeylinder vercinigt werden. Dieses
zuerst von Armstrong und seitdem dauernd im englischen
Arsenal zu Woolwich angewendete Verfahvren giebt dem Rolre
einen continuirlichen Faserfluss in peripherischer Richtung und
dadurch die beim Schmiedeeisen “erzielbare maximale Festig-
keit. Etwas édhnliches wird durch das neue Verfahren, welches
von I'riedrich Krupp in Lssen (D. R. P. Nr. 2451 und
Zusatz Nr. 3029 vom 24. Janunar 1878) patentirt worden ist,
bei Scheibenriidern erreicht. drei Ilacheisen-
sorten erforderlich, welche in entsprechenden Kalibern gewalzt
werden, von beliebigen Dicken. aber die eine mit der Naben-
linge als Breite, die zweite mit der Radscheibendicke und die
letzte mit der Felgenkranzbreite als Breitendimension.
drei Stiicke werden in ihrer Dicke entsprechenden Liingen ab-

Es sind  hierzu

Diese

. gehauen. zusammengeschweisst und damn iiber einem Dorne

spiralformig aufgewunden, so dass der breiteste Theil die Nabe
bildet, das schmale Flacheisen in aufeinanderfolgenden Win-
dungen dic Scheibe und endlich das in Felgenbreite gewalzte
Flacheisen den Felgenkranz darvstellt: dabei empfiehlt es sich,
die erforderlichen Flacheisen nach Art des Flachfederstahles
mit Nuth und Feder zu walzen, um beim Aufwickeln die Mittel-
ebene erhalten zu konnen. Das so hergestellte Packet wird
auf Schweisshitze gebracht, in's Gesenk gcschlagcn und erhiilt
dadurch leicht die iibrige Formgebung als conische Nabe und
Felgenkranz und entsprechende Wolbung der Scheibe. Das
Verfahren kann dadurch vereinfacht werden, dass man die
Nabe mit ciner kreistormigen Scheibe daran, aus einem Packete
in Gesenken schmiedet und dann nur ein Band von zweierkei
Breite umwickelt.
(Dingler’s polyt. Journal 231 Bd. S. 279))
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Perron-Gepiick-Karren der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,
(Hierzu Fig. 14—17 auf Taf. XXIIL)

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hatte neben ihrem Roll-
material auf der vorigjihrigen Pariser Ausstellung auch die in
Fig. 14—17 auf Taf. XXIII skizzirten Perron-Gepiick-Karren
von ihren grisseren Stationen ausgestellt. Da mit diesen Karren
das Reiscgepiick gewogen wird, indem die ersteren mit auf

dic im Niveau des Perrons befindlichen Plattformen der Waa-

Signal

Die Stellung des Bauingenieurs zur Telegraphie.

Der Telegraphen-Director, Ob.-Reg.-Rath Merling, hielt
am 8 und 29. Januar d. J. im Arch.- und Ing.-Verein zu
Hannover cinen Vortrag. in welchem derselbe erliuterte, wie
wenig studirte Ingenieure in der Telegraphie beschiiftigt seien,
und wie schr doch dic ausgedehnten, namentlich in der Unter-
haltung kostspieligen Leitungen, — von denen die oberirdischen
wegen des allseitig beschriinkten Raumes, wegen der sich fort-
withrend steigernden Belastung und des schnellen Verbrauchs
des allen Witterungs-EKinfliissen ausgesetzten Materials und we-
gen der Schwierigkeit in der Leitungsfihigkeit und Isolation, —
cin griindliches technisches Wissen des Beamten erforderten.

Die oberirdische Leitung wird wohl nie von der unter-
irdischen —, welche zwar den Vortheil hat, riiumlich nicht so
beschriinkt zu sein, dagegen hohe Anlagekosten und grosse
Betriebshesehriinkungen bedingt, — beseitigt werden, und es
wird mit Recht hoher Werth auf moglichste Ausnutzung der
vorhandenen Drithte gelegt.

Die Herstellungskosten pro Kilometer Stangenlinie mit
1 Draht betragen 270 Mk., fir jeden weiteren Draht 90 Mk.,
wogegen die Kabel-Linie mit 1 Draht ca. 2150 Mk. und mit
7 Driihiten 5000 Mk. kostet. Die Unterhaltung der oberirdi-
schen Leitungen erfordert jihrlich pro Kilometer 35—40 Mk.;
iiber die unterirdischen fchlen zur Zeit noch geniigende Er-
falirungen.

In der Verringerung der hohen Unterhaltungskosten ober-

Allgemeines

Einheitliche Bezeichnung der Neigungen auf den preussischen
Eisenbahnen,

Da die Bezeichnung der Neigungen auf den Gradienten-
zeigern durch einen Decimalbruch nur auf wenigen preussischen
Balmstrecken cingefithrt worden ist, die Mechrzahl der
Bahnverwaltungen di¢ friither allgemein iibliche Bezeichnungs-
weise durch cine Verhiiltnisszahl (1 : X) auch nach Einfihrung
des Metermaasses beibehalten hat, so ist vom Herrn Handels-
minister in einem Krlass vom 2. Mirz d. Js. bestimmt wor-
den, dass, da die Bezeichnung in erster Reihe fiir das loco-
motiv- und Bahnaufsichtspersonal leicht verstiindlich sein muss,
dicjenige Ausdrucksweise am meisten empfehlenswerth sei, welche

und

gen gefaliren werden, so sind sie ganz in Eisen ausgeftilnt,
um eine Aenderung des Gewichts, welche bei Holzconstruction
zu befiirchten wiire zu vermeiden. Die grossere Type I'ig. 14
und 15 ist daher auf das genaue Gewicht von 150 Kilogr.
und die kleinere Tvpe Fig. 16 und 17 auf das von 100 I{ilpgr.
normirt. Diese Karren sind ganz aus Blech und Winkeleisen
zusammengesetzt und haben -ein sehr gefiilliges Aussehen.

(Engineering 1879, Jan. 17. S. 47.)

W eS8 e n

irdischer Leitungen (welche jidhrlich bis 13 % der A]]laggk(istexl
ausmachen), kann der Bauingenicur grosse und dankbare T h':'itig-
keit entwickeln; und wenn derselbe bis vor Kurzem, als noch
die -Praxis alleinige I.chrmeisterin war, keine Neigung ver-
spiirte, dieses von unstudirten Technikern fast allein cultivirte
Feld zu beackern, so sollte derselbe sich jetzt, seitdem die
Verhiiltnisse wesentlich anders geworden, der verlassenen Sache
annelimen. Schon in der Mitte der 50er Jalire schen w'ﬁr einen
Ingenieur, den Geh. Reg.- und Baurath Nottebohm an der
Spitze der preuss. Telegraphen-Verwaltung stehen, dem, ob-
gleich tief durchdrungen von der Nothwendigkeit technisch ge-
bildete Krifte in der Telegraphie zu verwenden, es nicht ge-
lang, studirte Techniker dauernd zu fesseln. Krst im Jahre
1858 wurde der Wunseli nach einer vorbereitenden Aushil(luhg
der Bauingenieure in der Telegraphie rege. Der erste Tech- .
niker, welcher iiber diesen Zweig der Wissenschaft regelinidssige
Vortriige und zwar an der Berliner Bauakademie hielt, war
der Reg.- und Baurath Borggreve. Jetzt finden wir auf
jeder technischen Hochschule cinen Lehrstuhl iiber Telegraphie.

Ueberall liegen die telegraphischen Leitungen an dem Wege
des Bauingenieurs, den Eisenbahnen sowohl als den Strassen
entlang. Es ist daher nichts natiirlicher, als dass gerade dieser
sich des von ilm fast gar nicht gepflegten Zweiges annimmt
und ihn entwickelt und ausbildet.

Georg Osthoff.
(Deutsche Bauzeitung 1879, 5. 101.)

und Betrieb.

auch in den, in den Hiinden der genannten Deamten befind-
lichen Reglements zur Anwendung gekommen ist, und dass
demzufolge auf den Gradientenzeigern dic Bezeichnung durch
eine Verhiiltnisszahl auf simmtlichen Bahnstrecken Preus-
sens wieder eingefiihrt, bezw. beibchalten werden solle.

Schweissmittel fiir Gussstahl mit Schmiedeeisen,

Sin beliebiges Quantum Borax schmilzt man in - einem
irdenen Gefiisse, setzt, wenn der Borax gehorig im Fluss ist,
den zehnten Theil Salmiak hinzu und diese Dbeiden
Theile ordentlich untereinander. Das Ganze giesst man dann
auf eine Lisenplatte, pulverisirt es nach dem Erkalten und

mischt
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mischt dieselbe Menge ungebranuten Borax darunter. Soll nun
Gussstahl und Schmiedeeisen zusammengeschweisst werden, so
erhitzt man die Stiicke zum Rothglithen und bestreut sie mit
dem Pulver; letzteres schmilzt sofort und breitet sich aus.
Nun erhitzt man die Stiicke von Neuem, aber in e¢inem ge-
ringeren Grade als die Schweisshitze des Schmiedecisens be-
trigt (im Dunkeln sichtbare Kirschroth-Glithhitze) und vereinigt
sie danun durch Hammerschlige auf die gewdhnliche Art.
(Uhland’s prakt. Maschinen-Constructeur 1879, S. 84.)

Normal-Horizont fiir Deutschland.

Nach der Zeitschrift fir Vermessungswesen ist die seit
Jahren schwebende Frage iber Einfilrung eines Normal-Hori-
zonts im Vermessungswesen Deutschlands dadurch praktisch
erledigt, dass von der preussischen Landes-Aufnahme ein Punkt
auf dem Grundstiick der Berliner Sternwarte als Normal-Null
bezeichnet worden ist, welcher genau in der IIshe vom Amster-
damer Null liegt. Das genannte Blatt berichtet dariiber folgen-
dermaassen :

»Der Ausgangspunkt der preussisthen Nivellements ist
Berlin, in dessen Sternwarte an einem tief fundirten Pfeiler
der Normal-Hohenpunkt fiir das Konigreich Preussen angebracht
ist: es fiithrt derselbe die Bezeichnung: 37™ iber Normal-Null,
d. h. also Normal-Null fiir den ganzen preussischen Staat liegt
37™ unter jenem Normal-Hohenpunkt. Nebenbei sei bemerkt,
dass Normal-Null dadurch genau in die Hohe von Null-Amster-
dam gekommen ist, wic dieses durch gemeinsame Operationen
der Landes-Aufnahme und der niederlindischen Geoditen fest-
gestellt worden ist.

Angesichts dieser Entscheidung, welche die preussische
Landes-Aufnahme getroffen hat und welche unbedingt definitiv
ist, muss die Horizont-Frage in Deutschland praktisch als er-
ledigt betrachtet werden. Z. B. in Baden, dessen von verschie-
denen Behirden nach und nach gewonnene nivellitische und
trigonometrische Hohemmessungen einer zusammenfassenden Be-
arbeitung bediirfen, kann es nicht dem mindesten Zweifel unter-
liegen, dass der durch die elsiissischen Nivellements der preus-
sischen Landes-Aufnahme gebotene preussische Horizont der in
Aussicht genommenen Ncubearbeitung zu Grunde gelegt wer-
den muss.

Dass auch die Nivellements des preussischen geodiitischen
Instituts, soweit sie tberhaupt dauernden Werth haben, in den
Horizont der preussischen Landes-Aufnahme eingefihrt werden,
dirfte nur eine Frage der Zeit sein. A. a. O.

Schiffziechen mittelst Locomotive,

Auf cinigen franzosischen Caniilen sind augenblicklich sehr
interessante Versuche gemacht, Schiffe auf Caniilen anstatt durch
Pferde, durch Locomotiven ziehen zu lassen. In franzisischen
Blittern wird dariiber berichtet: Ein Schienengleise in 1® Ent-
fernung vom Canalrande ist auf dem friheren Leinpfad her-
gerichtet, und auf demselben laufen kleine I.ocomotiveu von 4
und mechr Tonnen, je nach dem Gewicht resp. der Last der

zu bugsirenden Schiffe. Die gekuppelten Locomotivrider werden
durch -ein Tricbrad. welches 140 Touren pro Minute macht,
bewegt, und konnen dem Apparat eine Maximalgeschwindigkeit
von 12 Kilom. pro Stunde mittheilen. Ein einziger Mann reicht
zur Fihrung der Locomotive hin. Auf dem Canal selbst wird
nun ein Schiffstrain gebildet und durch ein Kabel von ca. 75™
Liinge hinten an der Locomotive befestigt; die Maschine zieht
die Schiffe ohne die mindeste Schwierigkeit. Die hervorragende

Leistung dieses Versuchs besteht darin, dass eine Tonne Ge-

wicht der Maschine 100 Tonnen nutzbaren Giitergewichts be-

fordert. Die Locomotive wog 4!/, Tomnen incl. Wasser und -
Kohlen; das transportirte Gewicht betrug 468 Tonnen, ohne

das Eisengewicht der Schiffskirper in Anschlag zu bringen. Die

wirkliche Schunelligkeit erreichte 4 Kilom. pro Stunde, welche

nach Abzug der Verzigerung (Kreuzung mit anderen Schiffen,

sowie Durehfuhr durch zwei Briicken etc.) auf 3 Kilom, durch-

schnittlich pro Stunde sich reducirte. Das Bugsiren eines leeren

Schiffes wurde auf dem Riickwege ausgefithrt und dabei 8 Kilom.

in 30 Minten durchlaufen; cs ergicbt dies eine Geschwindig-

keit von nahezu 10 Kilom. pro Stunde mit derselben Loco-

motive, Aber das Kielwasser auf dem Canal wurde zu stark

und die Ufer wiirden bei der aussergewdhnlichen .Schnelligkeit

sehr bald verderben. Um in gistigen Verhiltnissen zu blei-

ben, diirfte man eine Geschwindigkeit von 5 Kilom. pro Stunde

nicht iiberschreiten, die sich wiederum durch die bedingten

Verminderungen auf 4 Kilom. beschrinkte; und leer kinnte

man eine Schnelligkeit von 7 Kilom. annehmen, die sich auf

effectiv 6 Kilom. dann bezifferte. Die im vergangenen Jahre
gemachten Versuche auf dem grossen Canal von Burgund hatten

schlechte Resultate crgeben; man hatte nur eine Leitschiene

(System Larmanjat) angewendet und die Stitzrider, die am

Ufer auf der Irde liefen, mit Gummiringen umwickelt; man

verbrauchte indess dabei eine solche Kraft, dass nicht viel fiir

das Bugsiren iibrig blieb. Niemand glaubte daher damals an

die Verwirklichung des maschinellen Schiffziehens, withrend das

Resultat, welches man bei dem jetzigen Versuch erhalten hat,

vollstindig befriedigt. Die Tragweite dieses Ergebnisses —

denn es liegt ja ein Umsturz in der Benutzungsweise der Canile

vor — ist ausserordentlich, und Jeder kann nur dabei gewin-
nen: die Schiffer zumeist, denn sie machen dann in derselben

Zeit mehr Reisen bei einem geringeren Schlepplohn, als wenn

mit Pferden gezogen wird, denn die mittlere Schuelligkeit der
Pferde auf dem Leinpfade betrdigt nur 1,5 Kilom. pro Stunde;

die Industriellen gewinnen, da besonders bei Kohlentransporten

die Kosten sich bedeutend vermindern, was hinwiederum einen

leichteren Debit der Producte gestattet und den Concurrenz-

kampf mit dem Auslande erleichtert. Das Schiffziehen
Dampfkraft soll alsbald zwischen St. Omer und Bauvin, auf
den Cauiilen von Neufossé, Aire — auf ecine Strecke von 60
Kilom. — eingefilhrt werden; dann sollen die Canille von
Bourbourg, von Calais ete. folgen, wodurch die billigste Ver-
frachtung aller Massengiiter von Diinkirchen, Gravelines und
Calais nach Douai und Paris gesichert wiire.

mit
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Technische Literatur.

Richard Koch, Das Eisenbahn-Maschinenwesen. 1. Abtheilung:
Die Leistungen der Betriebsmittel. 192 8. 8°.
Mit einem Vorworte von A. v. Kaven. Wiesbhaden
1879. J. F. Bergmann. Preis 4 Mark 60 Pf.

Ein durch Director v. Kaven zusammengestelltes Pro-
gramm von Iragen, welche nach dessen Ansicht in dem zwei-
ten Staatsexamen dem Eisenbahntechniker und besonders dem
- Kisenbahn-Maschinentechniker vorzugsweise vorzulegen sein wer-
den, hat, wie in der Kinleitung ausgesprochen wurde, den An-
lass zu vorliegender Arbeit gegeben, die den genannten Exa-
mens-Candidaten nicht dringend genug empfohlen werden kann.

In seinem Vorworte sagt v. Kaven iiber dieses Werk,
dass es »in geeigneter Anordnung und mit geniigender Aus-
filrlichkeit dem Kisenbahntechniker Alles das vorfiihrt, worauf
er sein Augenmerk zu richten hat, ihm zeigt, wie er fast jede
Frage einer theorctischen Behandlung unterwerfen, und durch
welche Beobachtungen in der Praxis er der Sache nutzen kann.
Dass dem angehenden Techniker Fragen, auf welche er crst
nach lingerer Praxis und in selbststiindiger Stellung von selbst
kommen wiirde, im Zusammenhange vorgefiihrt werden, unter
Aufzihlung aller zu nehmenden Riicksichen und Anleitung
zur Losung, muss ihm in seiner praktischen Aus-
bildung besondere Forderung und Unterstiitzung
gewihren.

Derartige Arbeiten, wie die vorliegende, fordern von dem
Autor, neben der Fihigkeit eine Sache theoretisch behandeln
zu konnen, Lirfabrungen und Daten aus einer lingeren Praxis
von der Pike an. Solche Praktiker sind aber sclten geneigt
Bicher zu schreiben. Man muss deshalb dem Herrn Verfasser . . .
u. S W.«
Der Werth des Werkes geht jedoch weit iber den vom
Verfasser, der als Schriftsteller bereits wohl bekannt ist, an-
gegebenen Zweck, dem angehenden Techniker den Eintritt in
die Praxis zu erleichtern und bei der Vorbereitung auf das
zweite Examen zu unterstiitzen. hinaus. Auch der iiltere Eisen-
bahntechniker findet eine Menge des Neuen und Interessanten
und Antwort auf viele vordem noch ungeloste Fragen. Wir
nennen hier nur die Abhingigkeit der Unterhaltungskosten des
Oberbaues und der Fahrzeuge von der Zuggeschwindigkeit und
die Tremmung dicser Kosten fiir Wagen in constante und in
solche, welche der durchfahrenen Strecke proportional wachsen.
Weiter zeigt die Abhandlung iiber die Anwendbarkeit von Ten-
derlocomotiven, deren Leistungen, Vortheile und Nachtheile,
deutlich, wo und unter welchen Bedingungen diese Maschinen-
gattung am DPlatze ist, und zieht fiir ihre Verwendbarkeit selir
enge, von «en meisten Bahnverwaltungen nicht inmner inne-
gehaltene Grenzen.

Der Verfasser untersucht hier, sowie auch in dem Capitel
tiber die Frmittelung der vortheilhaftesten Bahntrace und Be-
triehsverhiiltnisse bei gegebener Verkehrsgrosse, die Locomotiven
nach doppelten Richtungen hin und zwar ecinmal nach dem
erforderlichen adhiirirenden Gewichte und zweitens nach der
Dampfproductionstiihigkeit des Kessels und zeigt, dass der Grad

der letzteren die auf das adhirirende Gewicht allein begriin-
deten Rechnungen hiiufig werthlos macht. :

Kine rationell abgeleitete Formel 2ur Bercchnung der Be-
triebskosten bei gegebener Bahntrace und Verkehrsgrosse bringt
in nicht sehr complicirter Form nicht nur den Einfluss der
maassgebenden, sondern auch aller geringeren Steigungen und
der Curven zur vollen Geltung, zecigt, wie diese Kosten und
dic Zahl der tiiglich zu befordernden Ziige von der Wahl der
Locomotive abhiingen und demnach auch, welche L090motiv-
construction in jedem cinzelnen Falle und fir jeden Verkebrs-
zweig die giinstigste ist. [

Ganz besondere Anerkennung verdient aunch die Verwen-
dung des vorhandenen statistischen Materials. Fs sind iiberall
die besonderen Verhiiltnisse, unter welchen die gegehenen Zah-
len zutreffen, klargelegt, um Missgriffe, welche bei kritikloser
Benutzung statistischer Durchschnittsziffern nicht zun vermeiden
sind, moglichst zu verhiiten.

Durch das ganze Werk, dessen II. und IIl. Abtheilung —
der Fahrdienst und die Werkstittenanlagen®— wir nach dem
Vorliegenden mit Spannung entgegensehen, zicht sich als lei-
tender Grundgedanke das Bestreben, den lange sticfmiitterlich
behandelten Stand der Eisenbahn-Maschinentechniker zu heben
und zu seiner, bereits durch die Einfihrung des Maschinen-
meisterexamens ausgesprochenen Gleichberechtigung mit dem
Bautechniker beizatragen.
Schweizerische Eisenbahn-Statistik fiir die Jahre 1874 his 1876.

IV. Band. Herausgegeben vom Schweizer. Fisenbahn- und
Handels - Departement. Orell Fissli & Co. 1878.
Preis 6 F'res.

Dieser 4. Band, als Folge der vorangegangenen 3 Binde, —
von welchen der 1ste das Betriebsjahr 1868, der 2te die Jahre
1868—73, der 3te das Jahr 1873 umfasst, — behandelt in
seinem 1. Theil dic Betriebsstatistik fiar die Jahre 1874—1876,
und im 2ten die Bahnlingen, das Rollmaterial und die Betriebs-
resultate in den Jahren 1869—76. Demselben folgen noch
A. Allgemeine Bemerkungen, B. Bemerkungen iiber ecinzelne
Bahnen und C. iber Tramways. Die angehingten 4 Beilagen
geben I. Eine Uebersicht der Zunahme der Schweiz. FEisen-
bahnen in den Jahren 1874—76: IL. Kine Uebersicht der
Schweiz. Eisenbahnen im Auslande und der ausliindischen Baln-
unternehmungen in der Schweiz; 1II. Eine Uebersicht der ver-
pachteten und der gepachteten und mitbenutzten Bahnstrecken ;
IV. Eine Statistik der Schweiz. Tramways fir das Jahr 1876.

Wir erhalten in dieser Statistilk genaue Angaben iiber die
Lingen der einzelnen Strecken aller in der Schweiz bestehen-
den Normal- und Secunddrbahnen, iiber das Anlagecapital. den

Ziirich,

Stand des Rollmaterials, die Leistungen desselben, iiber den
Personen-, Gepiick-, Vieh- und Giiter-Transport, iiber die Be-
triebsausgaben getrennt fir Allgemeine Verwaltung, fir Unter-
haltung und Aufsicht der Bahn und fir Expedition und Trans-
port, und zwar sowohl in Totalsumme als auch bezogen auf
Bahn-, Locomotiv- und Achsen-Kilometer, iiber den Réinertmg
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und iber die Rentabilititsverhiltnisse. Der Generalbilanz folgt
das Personenetat, aus dem wir erschen, wic viel Personen fir
dic cinzelnen Zweige der Verwaltungen im Ganzen und pro
Bahnkilometer angestellt sind. Schliesslich erhalten wir Nach-
richten iiber die Unterstittzungskassen und die Eisenbahnunfille.

Diese statistischen Veroffentlichungen der Schweiz. Bahnen
konnen denjenigen anderer Linder wiirdig an dic Seite ge-
stellt werden.

Oldenburg, Mirz 1879.

Georg Osthoff.
Hiilfs-Tabellen fiir die Multiplication und- Division hei den Rech-
nungen des Verkehrslebens ete. von C. Bronner, Tarif-
beamter der Schweizer. Centralbahn. Zirich, Orell Fiissli
& Co. 1879.

Die kleine 21 Seiten umfassende Schrift ermiglicht die
Multiplication und Division aller Zahlen bis 1000 auf die ein-
fachste Weise durch directes Ablesen unter Zuhiilfenahme der
Addition resp. Subtraction. Die Multiplication und Division
aller 4 und mehrstelligen Zahlen erfordern zwar wieder cine
Multiplication, jedoch nur fir die in der Tabelle fehlenden
Ziffern, und zwar bei 4 stelligen Zahlen eine Multiplication der
Einer, bei 5stelligen eine solche der Einer und Zehner u. s, w.,
welche immerhin mit geringer Mithe zu bewerkstelligen ist.

Den Tafeln, welche sich durch deutliche Zahlen, schinen
Druck und schénes Papier auszeichnen, geht cin kurz und klar
gefasster erliuternder Text voran, aus dem sofort die Behand-
lung der Tabellen ersichtlich wird.

Wir sind der festen Ueberzeugung. dass die hiibsche Ar-
beit, welche die Rechnungs-Operation in der einfachsten Weise
wesentlich erleichtert. vielen Beamten des Verkehrslebens sehr
willkommen sein wird.

Oldenburg, Mirz 1879.

Georg Osthoff.

Lur Frage der virtuellen Linge,

Nachdem der Herr Recensent der »virtuellen Liinge« auf
pag. 111 und 112 dieser Zcitschrift meine Studie trotz der
»erheblichen grundsitzlichen Irrthiimer«, die er darin zu finden
glaubt, doch noch willkommen heisst, so darf ich woll apneh-
men, dass der Gegenstand, weleher von mir behandelt wurde,
ein allgemeines Interesse bietet, und ein noch weit grosseres
bieten wiirde, wenn die vom Ilerrn Recensenten geriigten Fehler
von mir nicht begangen worden wiiren.

Wenn ich mir daher in den folgenden Zeilen crlaube auf
die Recension zuriickzukommen, so geschieht dies nicht etwa
um einen Federkrieg mit dem Herrn Recensenten zu beginnen,
sondern lediglich deshalb, um meine Bedenken gegen die Griinde
der abfiilligen Beurtheilung auszusprechen, und um das allge-
meine Interesse, welches der virtuellen Liinge engegengebracht
wird, nicht durch Einwiirfe, welche vielleicht auf Irrthum De-
rahen konnten, geschmiilert zu sehen.

Ieh iibergehe die beiden minder wichtigen Einwiirfe, welche
der Ilerr Recensent beziiglich des Einflusses der maassgebenden
Steigung und beziglich der Betriebskosten fiir den Vergleich
zweicr Balnvarianten auffiihrt, weil sic ohnehin schon von mir

in der niichsten Nummer der »Zeitschrift fir Baukunde« aus-
filhrlich Desprochen sind, und werde nur den wichtigsten Punkt
der Recension, welcher, wenn er begriindet wiire, allerdings
meine Arbeit als »werthlos« hinstellen miisste, in. moglichster
Kiirze hier etwas niiher untersuchen.

Der' Herr Recensent behauptet niimlich, dass iech still-
schweigend die Annahme mache: die Betrichskosten zweier
Eisenbahnstrecken verhalten sich wie die von der Locomotive
zu leistende Arbeit; mit anderen Worten: ich setze voraus,
dass die Betriebskosten in dircctem Verhiltniss zur virtuellen
Linge stinden. Dieser Grundgedanke sei so durchaus irrig,
dass die irgebnisse, zu welchen ich gelange, nicht mehr iber-
raschen konnten.

Gegenitber dem mir insinuirten Grundgedanken michte ich
mir nun diec Bemerkung erlauben, dass ich nicht stillschweiged
die besagte Annahme machte, sondern mit deutlichen Worten
darlegte, warum ich dic Betriebskosten in directe Relation mit
der virtuellen Liinge bringe. Auf S. 122—195 meiner Studie
niimlich habe ich zunichst ziemlich weitliutig, indess noch lange
nicht erschopfend, dargethan, dass ein Theil dor Betriebskosten
von der virtuellen Linge resp. dem virtuellen Maximalcoeffi-
cienten, ein anderer Theil aber von der wirklichen Liinge der
Bahn abhiingig sei, und stellte in groben Ziigen die daherigen
Formeln fiir die Betricbskosten auf. Sodann fiihrte ich an,
dass mit den mir zu Gebote stehenden statistischen  Mitteln
es vorliufig unmoglich sei die Coefficienten der Betriebskosten-
formeln genau zu bestimmen, und hierzu vor allem eine theil-
weise Umarbeitung der Statistik ndthig werde, welche aber in
der niichsten Zeit schwerlich zu erwarten steht. Wie ich aus-
driicklich betonte, suchte ich deshalb als Ersatz fiir die wirk-
liche Betriebskostenformel vorliufig eine Relation zwischen den
Betriebskosten und der virtuellen Bruttoleistung. Meine An-
nahme ist also lediglich ein Provisorium und keineswegs cine
stillschweigende und grundsitzliche.

Es frigt sich nun nur, ob dieser provisorische Ersatz wirk-
lich so irrig sei, dass die hierauf basirten Entwickelungen
» giinzlich werthlos« werden. Dicse Frage habe ich in meiner
Studie, wenn auch nicht wortlich aufgeworten, so doch factisch
beantwortet, indem ich die Einheitspreise pro virtuelle Kilo-
metertonne fiir die meisten Schweizer. Bahnen entwickelte, und
zeigte, dass, obgleich dicse Bahmen gauz wesentlich von ein-
ander verschiedene virtuelle Verhiltnisse haben, dennoch der
fir jede Bahn gefundene Einheitspreis nahezu der gleiche ist:
dass also das ecingefihrte Provisorium leine wesentlichen Un-
richtigkeiten verursacht,. )

Zu diesem Schlusse wiire man jedenfalls auch gekommen,
wemn man die von mir angefiihrten Grundgedanken der Be-
trichskostenformeln S. 122—195 als richtig annimmt, denn
diese sagen, dass nur dic allgemeinen Kosten und die Expe-
ditionskosten, also nur cin kleiner Theil der Jetrichskosten,
von der virtuellen Linge unabliingig sind. Allerdings wiirde
man sich mit solchen Principien giinzlich von den Aunsichten
des Herrn Recensentgn cntfernen, welcher sogar einen Theil
der Zugkraftskosten, sowie die Fulrwerkskosten u. dgl. der
Einwirkung der virtuellen Linge entzogen wissen will. Es
scheint mir jedoch, dass der Ilerr Recensent nur durch seine
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etwas verfingliche Fragestellung zu den, meinen Entwickelungen
diametral gegeniiberstehenden Schliissen gelangt ist.

Wenn der Herr Recensent niimlich die Fragen aufwirft:
»Erhalten Locomotivfithrer und Heizer auf Steigungen mehr
Lohn als auf der Horizontalen? Wird der Zinsfuss fiir das
Anschaffungscapital der Locomotiven und Wagen mit der von
der Locomotive verlangten Arbeitsleistung hoher 7« — so muss
man allerdings hierauf mit »Nein« antworten. Ilitte aber der
Herr Recensent statt dessen gefragt: Bendthigt man fiir eine
gewisse Verkehrsgriosse auf Steigungen mehr Locomotivpersonal
und mehr Locomotiven und Wagen? Sind die Anschaffungs-
kosten des Fahrparks und in Folge dessen auch die'Zinsen
dieses Anschaffungscapitals bei Balmen in Steigungen grosser
als bei horizontaler Bahn? — so dirfte wohl mit Riicksicht
auf die kleinere Fahrgeschwindigkeit und die kleinere Zugs-
belastung, welche sich auf Steigungen geltend machen, gerade
die cntgegengesetzte Antwort gegeben werden miissen, als sie
der Herr Recensent zum Nachweis dafiir braucht,
Annahme eine durchaus irrige sei.

dass meine

Um nicht durch ziffermiissige Belege aller dieser einzelnen
Fragen weitschweitig zu werden, will ich nur ein Beispi‘el zur
Unterstiitzung dieser letzten Behauptung auffithren.

In beistchender Tabelle sind fir zwei virtuell sehr ver-
schiedene Bahnen, fiir die schweizer. Nordostbahn und fiir die
Vitznau-Rigibahn, die Kosten der Zugsfilhrung pro 1873 ein-
ander gegeniiber gestellt. Hierbei wurde aber der Gesammt-
betrag fiir das Locomotivpersonal der Rigibahn, welcher in
den Berichten mit 40182,40 Fres. angegeben ist, auf die Hiilfte
gesetzt, weil nur wilhrend der 6 Sommecrmonate das Locomotiv-
personal zum Fahrrdienst verwendet ist, dagegen im Winter-
halbjahr zu den Reparaturen des Fabrparks benutzt wird.

Brutto- ‘| Kosten der Zugsfithrung.
i Virtuelle . pro vir-
lels'tung ' . Ins- I B tuelle
in Verhilt- Kl'{ltto' Brutto-
i| Tonnen- | pisszahl geswmmt ,I}O;)]];’e' Kilom.-
* Kilom. ‘ Tonne
l | ets. cts.
|
Schweiz. Nord- | ]
ostbahn . . 345794194 1,49 ||512823, 42i 0,148 0,099
Vitznauw-Rigibahn||  457422| 46,73 ‘20091,20‘ 4,392 0,094
7
| \

Aus dieser Zusammenstellung diirfte ersichtlich sein, dass
eine Berechnung der Zugfithrungskosten auf Grund der Brutto-
leistung einen 30 fachen Unterschied in den Resultaten herbei-
wilrend auf Grund virtueller Bruttoleistung ziemlich
Die Kosten
der Locomotivfihrung auf virtuelle Verhiiltnisse zu
michte somit als nicht unberechtigt erwiesen sein.

fiihrt,
iibereinstimmende Werthe zum Vorschein kommen.
hasiren,

Aehnliches diirfte sich auch vor allen anderen erwiihnten
Punkten durch Zahlen nachweisen lassen, und damit dargethan
werden, dass ein ganz geringer Theil. der Betriebskosten
von den Steigungs- und Kriommungsverhiltnissen der Bahn
nicht alterirt wird.

Diese Thatsache hiitte dem Herrn Recensenten unbedingt
ebenfalls entgegentreten missen, als er an einem Beispiel nach-

nur

weisen wollte, wie die Ergcbnisse, zu welchen ich in Folge
meines »irrigen Grundgedankens gelange, nicht mehr iber-
raschen konnten«, nimlich wie man durch meine Berechnungs-
weise fir die Semmeringbahn die 5 fachen Betriebskosten einer
Flachlandbahn erhalte, wihrend in Wirklichkeit dieselben nur
das 2!/, fache betragen. Leider scheint er aber durch einen
weiteren Irrthum zu seinem gegentheiligen Resultat gelangt
zu sein. ) !

Die fatale Irrung des Herrn Recensenten liegt offenbar
darin, »Flachlandbaln« und virtuelle Bahneinheit als identisch
zu betrachten, wiihrend doch diese beiden Begriffe oft sehr
weit auseinander gehen. ‘

Dass namentlich in dem vorliegenden Beispicl des Semme-
ring eine »Flachlandbahn« mit der virtuellen Finheit inicht
verwechselt werden darf, wird sich sofort aus dem Bericht des
Herrn Maschinendirectors Gottschalk iber die Zugforderung
auf der osterr. Stidbahn und speciell auf dem Semmering pro
1000 MICtr. circa 2!/, mal so gross sind, als aut der Flach-
landbahu der oOsterr. Siidbahn; Herr Gottschalk giebt aber
durch Lingenprofile noch Aufschliisse iber den Charakter der
Semmeringbahn sowohl, als iiber denjenigen der Flachlandbahn.
Diese Profile scheint der Ilerr Recensent iibersehen zu haben.

Aus diesen Lingenprofilen ergiebt sich, dass der Semme-
ring bei 41 Kilom. wirklicher Bahnlinge ungefihr cin ivirtuélle
Linge von 204 Kilom. und somit eine virtuelle Verhiltnisszahl
von 4,96 (also nahezu 5, wie der Ilerr Recensent angiebt) be-
sitzt. Der iibrige Theil der Hauptbahn Wien-Triest, also die
in Vergleich gezogene »Flachlandbahn«, hat bei 535 Kilom.
wirklicher Linge ungefihr 1039 Kilom. virtuelle Linge und
somit eine virtuelle Verhiltnisszahl von 1,94.

Da sich nun die beiden virtuellen Verhiiltnisszahlen zu
einander verhalten wie 4,96 : 1,94 oder wie 2/, :1, so gelangt
man gerade durch die von mir vorliufig eingefiihrtec Annahme
zu demsclben Ergebniss, welches Ilerr Gottschalk fiir die
Betriebskosten constatirt hat, und nicht zu dem Resultat 5 : 1.

Es diirfte daher das vom Herrn Recensenten aufgefiihrte
Beispiel der Semmeringbahn kaum einen Beweis fir, sondern
im Gegentheil cinen neuen Beweis gegen den Haupteinwurf
der Recension abgeben.

Die bei dieser Gelegenheit vom Herrn Recensenten ge-
stellte Frage, ob, nachdem ich die virtuelle Linge in Gefillen
von mehr als 3,2™™ mit O einsetze, der Betricb auf solchen
Gefillen etwa nichts kostet, wird schwerlich verfangen, weil
ich ‘nirgends behauptet habe, dass die Grosse der virtuellen
Linge zugleich "auch die Grosse der Betriebskosten sei. Mit
der virtuellen Linge wird, der Definition derselben
Liervorgeht, blos dic Arbeitsleistung der Locomotive beziffert,
und diese ist auf Gefillen von mehr als 3,2mm allerdings
gleich 0. Die Betriebskosten richten sich aber nicht nur
dem Gefidll von als 3,2mm sondern, weil man auch

wieder zuriickfahren muss, cbenso nach der Steigung iiber
3’Qmm

wie aus

nach
mehr

Es dirtte somit der Haupteinwurf der Recensxon in jeder
Bezichung unhaltbar geworden sein.

Wenn der Herr Recensent schliesslich meine Aeusserung
iiber Launhardt’s Betricbskostenformel berichtigen zu miissen



glaubt, so mochte ich ihn doch um nochmalige Durchsicht der
Launhardt’schen Broschiire bitten. Er wird finden, - dass
Launhardt fir die schidlichen Steigungen dic Gesammt-
linge und die Gesammthohe derselben einfiihrt, also factisch
mit mittlerer Steigung rechnet.
Zirich, den 14. April 1879, A. Lindner.

Zu Lindner's ,Virtuelle Linges,

Der Umstand, dass Herr Lindner in der obenstehenden
Einsendung dic Behauptung wiederholt, es werde in meiner
Abhandlung iiber die Betriebskosten der Kisenbalmen in ihrer
Abhéngigkeit von den Steigungs- und Kriimmungsverhiltnissen
(Leipzig. Wilhehn Engelmann. 1877) die durchschnittliche Stei-
gung der Balm zu Grunde gelegt, veranlasst mich, mit dem
Bemerken, dass auch von mir die Seite 110 dieser Zeitschrift
enthaltenc Beurtheilung des Lindner’schen Buches herrihnt,
noch ein Mal zur Klarlegung der Sache auf diese Frage
zuriickzukommen.

Mit Herrn Lindner stimme ich darin tiberein, dass nichts
fehlerhafter ist als die Bestimmung der virtuellen Linge ledig-
lich nach der Durchschnittssteigung der Trace vorzunchmen,
muss aber hinzufiigen, dass er selbst ganz und gar bei seinen
Berechnungen in diesen Fehler verfallen ist.
kurz nachweisen.

Dies liisst sich

Nach” Lindner ist fir eine 1 Kilometer

lange um h Kilometer ansteigende Strecke, wenn w den Wider-

standscoefficienten auf gerader, horizontaler Bahn bezeichnet,

die virtuelle Linge fiir die Bergfahrt
1, v+ %

= 1 oder 1

h
=1+

W
Mithin ist, da fir die Thalfahrt auf schiidlicher Steigung die
virtuelle Liinge zu Null angenommen wird. fir beide Verkehrs-

h .
=1/, <l—{— ~ ) Addirt man
diese virtuellen Liingen fir alle in schidlicher Steigung lie-
genden Gradienten und bezeichnet mit L deren (resammtliinge,
mit H deren Gesammt-Ansteigung. so ergicht sich die virtuelle

richtungen die virtuelle Linge

H
Liinge der ganzen Trage zu L, =1/, (L -+ T)’ oder, wenn

£
man mit s —

dic durchschnittliche Steigung bezeichnet, so

i

folgt L, =1/, (1 + %) L. Anstatt dass Herr Lindner

mit grosser Miihe fiir alle einzelnen Gradienten eines grisseren
Bahunetzes die virtuelle Liinge berechnete, konnte er genau zu
demselben Ergebnisse durch Benutzung dieser einfachen Formel
kommen. Ein Beispiel wird dies zeigen.

Von A nach B sind drei verschiedene Linien mit gleicher
Gesammtlinge von 35 Kilom. und gleicher Gesammtansteigung
von 350™ gefiibrt.

Die erste Linie hat 28 Kilom.
hilltniss von 0,003 und 7 Kilom. mit ecinem Steigungsverhiilt-
niss von 0,038; ist der Widerstandscoefficient = 0,003, so
ist die virtuelle Linge nach Lindner
U (0,003 + 0’003)28—{—1/ (0 ,003 4 0, 038)
fz 0,003 0,003

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

mit einem Steigungsver-

= 75%, K.

Neue Folge. XVI. Band.

Die zweite Linie hat 25 Kilom.
hilltniss von 0,004 und 10 Kilom.
hiilltniss von 0,025,
derselben ist =
4, (0,003 +_&004>2 1, (0 ,003 40, 0~>5> 10757, K,

0,003 0,003

Die dritte Linie ist in ganzer Frstreckung mit der Durch-
schnittssteigung 0,01 angelegt, hat also nach Lindner eine
virtuelle Linge —

1/2( 0,003 4 0,0_1) 35
0,003

Herr Linduner rechnet also, ohne dass er es merkt und
in miihseliger Weise mit der Durchschnittssteigung, was er selbst
als fehlerhaft bezeichnet hat. Offenbar wird wolhl Niemand die
drei beispielsweise genannten Tragen als gleichwerthig fir den
Betrieb crachten und demnach wohl Niemand das sehr einfache
Verfalren Lindner’s fir richtig halten kounen. Herr Lind-
ner macht den Fehler, die maassgebende Steigung ausser
Acht zu lassen.

Nach meiner Theorie ergiebt sich die virtuelle Liinge (oder
die reducirte Betriebslinge) nach der am Schlusse von S. 39
meiner genannten Abhandlung befindlichen Gleichung bei einer
maassgebenden Steigung von 0,038 zu = (2,002 444,47 5))1
fir eine Gradiente von der Linge 1 und dem Steigungsverhiilt-
niss s, Iir die erste der drei beispiclsweise genannten Linien
ergiebt dies 1, = 85,6 Kilom.

Fir cine maassgebende Steigung von 0,025 wird aber
nach meiner Theorie I, = (1,785 4 41,7 5,) |, so dass fiir dic
zweite Linie sich ergiebt 1, = 75,3 Kilom.

Endlich ist fiir eine maassgebende Steigzung von 0,01 die
virtuelle Linge 1, = (1,311 4- 86,8 5) 1,
Linie 1, = 58,1 Kilom.

Offenbar bei Rechnung mit meiner Formel,
nachdem sie durch Einsetzung der betreffenden
maassgebenden Steigung auf die hier angcfiithrte ein-
fache Gestalt gebracht ist, auch unter Einsetzung der Durch-
schnittssteigung rechnen: allein die Durchschnittssteigung st
nicht wie bei Lindner das cinzig Bestimmende, wie die Ab-
weichungen der Werthe 85,6, 753 und 58,1 fiir die gleiche
Durchschuittssteigung zeigen. Dass die Lindner’sche Rech-
nungsweise fiir eine maassgebende Steigung von 0,025 mit
meinen Resultaten ubmunstnnmehdc Werth(, gicht, ist ledig-
lich ein Zufall.

Olme in eine nochmalige Kritik des Lindner’schen
Buches eintreten zu wollen, sei doch noch bemerlkt, dass cine
Vernachliissigung des Personen- Verkehrs bei Bestimmung der
virtucllen Liinge keineswegs statthaft. ist.

mit einem Steigungsver-
mit einem Steigungsver-
so dass nach Lindner die virtuelle Liinge

= 75%(, Kilom.

also fiir die dritte

kann man

Launhardt.

F. Rinecker, Der logarithmische Rechenschieher und seine prak-
tische Anwendung, 43, S. 8", Aubel-
druck.  Wirzburg. 1879. A. Stuber.

Der Rechenschieber, welcher in England und Frankreich
seit lange allgemein bekannt und gebriiuchlich ist. hat sich in
Deutschland bis in die neueste Zeit nur wenig cinzubiirgern
vermocht. Der Grund fiir diese Erscheinung muss.

Mit einer Tafel in

neben der

5. Heft 1879. 27



Furcht vor den Ungenauigkeiten der Rechnung, in der meist
nur oberflichlichen Bekanntschaft mit dem Rechenschieber und
seinem Gebrauche gesucht werden.

Wiibrend Hermann's Rechentafeln und Rechenscheibe
als empfehlenswerthe Iilfsmittel dort anzusehen sind, wo es
sich um die Ausfihrung von Rechnungen am Studirtische han-
delt, hat der Rechenschicber den grossen Vorzug der bequemen
Transportirbarkeit und ersetzt iiberdies- einen Taschemmaassstab.
Die Genanigkeit der mit Hiilfe des Rechenschiebers gewonnenen
Resultate bei Messungen, Temperaturbeobachtungen, Reduction
von Zahlen auf andere Maasseinheiten u. s. w. iiberwiegt meist
erheblich die Zuverlissigkeit der iibrigen Ermittlungen.

Man ist leider nur zu sehr geneigt, die Genauigkeit von
Zahlenangaben nach der Reihe der Decimalstellen zu beurthei-

len und zu iibersehen, dass diese Decimalstellen oft nur aus
der Rechnung mit weit- kleineren Zahlen resultirten. Der

Rechenschieber nun macht  die gewonnenen Zahlen ibersicht-
licher und bringt die Resultate der Rechnung in besseren Llin-
klang mit den Fchlern der Beobachtung. indem er dic zu
Tiuschungen Anlass gebenden langen Zifferreihen beschriinkt.
Das vorliegende Werk, welches den Zweck verfolgt, wei-
tere Kreise auf die Niitzlichkeit des Rechenschiebers aufmerk-
sam zu machen und die Kinfachheit seiner Handhabung nach-
zuweisen, unterscheidet sich von den bereits vorhandenen An-
leitungen dadurch, dass es
voraussetzt, wodurch die Erklirungen der logarithmischen Ope-
rationen des Rechenschichers sich sehr vercinfachen. Iiner
Erklirung des Reehienschiebers folgt eine eingehende und sehr
verstiindlich gehaltene Beschreibung und Motivirung der Ope-
rationen, welche zur Ausfithrung der verschiedensten Rechnun-
gen vorzunchmen sind. Diese Operationen werden fiberdies noch
durch zahlreiche Beispiele in einer Weise erlitutert, dass nach
dem Verfolgen derselben an einem Rechenschieber nicht nur
jede Unklarheit in dessen Gebrauche ausgeschlossen, sondern
auch die zum raschen und zuverlissigen Rechnen erforderliche
Ucbung als gesichert erscheinen diirfte.
den 4. Mai 1879.

dic Kenntniss der Logarithmen

ITannover,
R. Kocl.

Verzeichniss der bei der Redaction des Organs eingegangenen
neueren technischen Werke.

ADbt. Rom., Statistik der Locomotiven, Dampfkessel und Dampf-
maschinen der Schweiz, Mit 1 lithogr. Tafel. Zirich 1878.
Orell, Fiissli & Comp. gr. 8. 54 8. 2, Mrk.

Agthe, Adolf, Doppelhaken-Kuppelung fir Eisenbahnwagen
als Ersatz der Nothketten. Zirich 1878. Druck von Orell,
Iissli & Comp.

Belesak. Carl, llardy’s Vacuum-Bremse, ncbst einem Awhang
ither MHardy's automatische Vacuum-Bremse. Hierzu 8
Tafeln. Wicen 1879.
1oller.

Boer Vervoorn, Dr. A., De lorganisation de Scrvice
médical dans les chemins-de-fer et
dans les Accidents de chemins-de-fer.
dam 1877. Van Heugel & Feltjes.

de
des Secours 2 donnel
gr. 8. 13 S. Rotter-
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Verlag der techn.-artist. Anstalt Chr.

Bischoff, Fr., Ueber Schwellen-Impriignirung, Vortrag gehal-
ten im Club osterr. Eisenbahn-Beamten am 7. Jinner 1879.
gr. 8. 32 S. Wien 1879. Verlag von L. C. Zamarski.

Budde, H., Die franzisischen Eisenbahnen im Kriege 1870—71
und ihre seitherige Entwickelung in militdrischer Hmswht
Mit 2 Karten und 10 Skizzen im Text. gr. 8. 105 8.
Berlin 1877. Schneider & Comp. 3 Mk. 60 Pf.

Canter, O., Aufgaben aus dem Gebiete der Telegraphen-
Technik. Mit 27 in den Text gedr. Holzschnitten. Breslau
1878. J. W. Kern’s Verlag. kl. 8. 71 S. 2 Mrk.

Clauss. W.. Ueber die Anlage, Ausristung und Betrieb von
normalspurigen Secundiirbahnen. Unter specieller Beriick-
sichtigung der Linie Braunschweig-Gifhorn. Mit 4 Blatt
Zeichnungen und 6 Anlagen. . gr. 8. 78 S. Bmunschwel"
1877. DBrun'sche Buchhandlung. |

Cl‘tuss W., Ueber Weichenthirme und verwandte Sicher-
heits-Vorrichtungen fir Eisenbalmen unter specieller. Be-
schreibung der auf den Braunschweigischen u. a. Linien

getroffenen  Finrichtungen. Mit 12 Tafeln Zeichnungen,
Instructionen etc. gr. 8. 87 S. Draunschrweig' 1878.

~Wagner's Hofbuchhandlung. 1
Degreff, K., Notiz iiber ecine ncue Befestigungsart der Schie-
nen auf eisernen Querschwellen, sowie iber eine Slchel-
stellung der Laschenbolzenmuttern. Drissel 1879. 8.7 S.
und 1 Tafel.
Delaunay, Louis,
haute pression.

Titude sur les Générateurs & vapeur 2
8. 111 p. Paris 1878. A. Chaix & Cie.
Dienstinstruction fir die Central-Werkstatts-Materialien-

Verwaltung der kgl. Ostbahn. Lex.-8. 31 S. DBromberg.
1878.

Grashof. Dr. F., Theorie der Elasticitit und Festigkeit. Mit
Bezug auf ihre Anwendungen in der Technik. 2. erweiterte
und wesentl. umgearbeitete Auflage. Berlin 1878. Verlag
von Rud. Girtner. gr 8. 308 S. 9 Mrk.

Hambruch. G.. Kin neues Wagensystem und seine Anwen-
dung bei Strassen-, Pterde- und Secundiireisenbahn-Wagen,
sowie dessen Einfluss auf Vercinfachung der Secundiireisen-

bahnen. Berlin 1879. Selbstverlag. 8. 16 S. mit 1 Tafel
Abbildungen.

Hartwich, Erorterungen iber Vervollstindigung und Erwei-
terung des preussischen Eiscnbahnnetzes. Mit Riicksicht
auf Entwickelung des Giterverkehrs und Erzielung billiger
Frachten. gr. 8. 27 S. Berlin 1878. Verlag von Leonh.
Simion.

Heusinger von Waldegg, Intwurf eines Central-
bahnhofs auf dem Exercierplatze zu Flensburg, mit Ein-
miindung der Schleswig'schen Bahnen und der Kiel-Flens-
burger Bahn. sowie der projectirten Balnen Flensburg-
Leck-Niebiill und Flensburg - Gravenstein - Sonderburg nebst
Verbindungsbalm nach™ dem Gitterbahmhof am Hafen unter
Beseitigung der Nordschleswig'schen Weiche. Mit 3 lithogr.
Zeichnungen in Folio. TLex.-8. 32 8. [Hannover 1878,
(C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.) 2 Mrk.

Holmgren, Frithiof, Dic Farbenblindheit in ihren; Bezie-

Fdm.,

hungen zu den Kisenbalmen und der Marine. ' Deutsche



autorisirte Uebersetzung. Mit 5 IHolzschnitten und 1 Tafel.
gr. 8. 162 8. Leipzig 1878. Verlag von F. C. W. Vogel.

Jager, Dr. Gust, Die menschliche Arbeitskraft. Mit 12

* Holzschn. Minchen 1878. Druck und Verlag von K. Olden-
burg. kl. 8. 536 S.

Jenny, Karl, Festigkeitsversuche und die dabei verwandten
Maschinen und Apparate an der k. k. technischen Hoch-
schule in Wien. 1. Abtheilung ; Drahtmaterialien, Eisen-
bleche, Schmied-, Walzeisen und Stahlbleche enthaltend.
Mit 6 lithogr. Tafeln und 17 Holzschnitten. Wien 1878.
Druck und Verlag von Carl Gerold, Sohn. gr. 4. 130
Seiten, ‘ 12 Mrk.

Klasen, Ludw., Handbuch der Fundirungmethoden im Hoch-
bau, Briickenbau und Wasserbau. Zum Gebrauche fiir Archi-
teeten, Ingenicure, Baumeister, Bauunternchmer und tech-
nische Lehranstalten. Mit 166 Holzschnitten und 6 lithogr.
Tafeln. Leipzig 1879. Verlag von Baumgirtner’s Buch-
handlung. Lex. 8. 176 S. 18 Mrk.

Koch, Rich., Das Eisenbahn-Maschinenwesen. Lehrbuch des
Maschinen- und Werkstiitten-Dienstes und des techn. Betriehes.
Zur Vorbereitung fiir das Staatsexamen der Maschinen-
Baufithrer, Maschinenmeister und Eisenbahn-Baumeister. Mit
einem Vorwort von A. v. Kaven, Director des Polytechnicums
in Aachen. 1. Abtheilung: Dic Teistungen der Betriebs-
mittel. Mit 6 Holzschnitten. Wiesbaden 1879. Verlag von
J. F. Bergmann. gr. 8. 192 8. 4. Mrk. 60 Pf.

Kohlfirst, Ludw., Die Ausibung des Telegraphendienstes
bei Eisenbahnen. Entwurf einer Normal-Instruction. kl. 8.
100 S. Prag 1878. Verlag von H. Dominicus.

Kohlfirst, Ludw., Ueber electrische Distanzsignale fiir Eisen
balmen, unter besonderer DBeriichsichtigung der in Oester-
reich angewandten Systeme. Mit 27 Holzschnitten. DPrag
1878. Verlag von II. Dominicus. Lex.-8. 44 S.

Kohun, Ignaz, Eisenbahn-Jahrbuch der Oesterreich-Ungarischen
Monarchie. 11 Jahrg., Wien. Lehmann & Wentzel. 8 Mrk,

Kops, G. A., Taschen-Tabellen. Umrechnungen und Berech-
nungen mit Riicksicht auf alle alten und ncuen in Preussen
und Sachsen gangbaren Maasse und Gewichte. Ifiir Forst-
heamte, Holzhindler, Bauhandwerker ete. Halle 1879.
Commissions-Verlag von Ludw. Hofstetter. 12. 316 Seit.

2 Mrk. 50 Pf.

Lang, Gust.,, Ucber Er(ltranéportkosten, die Mingel der bis-
herigen und Vorschliige zu einer rationellen Berechnungs-
weise der Transportpreistabellen fir Strassen- und Idisenbahn-
Verwaltungen. Mit ciner Tafel. Separatabdruck aus der
Zecitschrift fir Baukunde. 8. 32 8. Minchen 1879. Theodor
Ackermann. .

Levitius, F., Preise fir den Maschinenbau. Ein Handbuch
fir Techniker und Gewerbetreibende, inshesondere hehufs
Aufstellung von Kostenanschligen. 2. vollst. umgearbeitete
Auflage. k1. 8. 463 Scit. Leinwandb. Berlin 1879. Verlag
von R. Giirtner. ‘

Magnus, Hugo Dr., Diec Farbenblindheit, ihr Wesen und
ihre Bedeutung, davgestellt fiir Behdrden, Aerzte, Bahn-
drzte, Lehrer ete. kl. 8. 64 S. DBreslau 1878. J. U.
Kern's Verlag (Max Miiller). 1 Mrk. 20 Pf.
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Mallet, A., Locomotive compound de vingt tonnes A trois
essieux accouplés, construite pour les chemins-de-fer de
Bayomne & Biarritz par la Société anonyme des -ateliers de
construction de Passy. " Extrait du XXV* vol. de la Publi-
cation industrielle des machines, outils et appareils. Paris
«1879. Armengawd ainé.

Mittheilungen aus der Tagesliteratur des Eisenbahnwesen.
Herausgegeben vom Vercin fir Kisenbahnkunde zu Berlin.
Jahrg. 1878. 6 Hefte.

Putzrath, L., Ueber Berechnung hydraulischer Hebevorrich-
tungen. Mit 8 Holzschn, Besonderer Abdruck aus der Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure. Bd. XXII. kl. 8.
48 S. Berlin 1879. A. Seydel. 1 Mrk. 25 Pf.

Ranke, Joh., Das Blut. Kine physiologische Skizze. Mit 58
Holzschnitten. kl. 8. 323 S. Mimnchen 1878. Verlag von
K. Oldenburg. 8 Mrk.

Reitler, Mare. Adalb., Controle vom Standpunkte des Denkers
und Menschenfreundes. Vortrag gehalten im Club Osterr.
Eisenbahn-Beamten. kl. 8 37 Seit. Wien 1878. B. C.
Zamarski.

Reitler, M. A., Der vereinfachte Eisenbahndienst. Studien
und Vorschliige behufs Vereinfachung und Verbesserung des
Personen- und Giiter-Transportdienstes. 8. 194 S.  Wien
1878. Lehmann & Wentzel. 5 Mrk.

Rohrig. A., Sammlung von Bahnhofs-Situations-Plinen ver-
schicdener grosserer Eisenbahn-Knotenpunkte, deren Ver-
bindungsbahnen etc. Zum Gebrauche fiir Eisenbahn-Ver-

waltungs- und Kxpeditions-Beamte. Berlin und Leipzig
1878. Verlag von Hugo Voigt.

Rosmann, Adolf, Tabellen der Steigungsverhiiltnisse von 1:10
bis 1:389 fir Distanzen von 1 his 100 und der analogen
Neigungwinkel.

Rihlmann, Dr. Mor.,, Allgemeine Maschinenlchre. Ein Leit-
faden fiir Vortriige, sowie zum Selbsstudium des heutigen
Maschinenwesens, mit besonderer Beriicksichtigung seiner
Entwickelung. Fiir angehende Techniker, Cameralisten,
Landwirthe und Gebildete jeden Standes. 2. verbess. Aufl.
3. Bd. 1. u. 2. Hilfte (Strassen- und Eisenbahnfulrwerke
einschliesslich der Locomotiven, Dampfomnibusse, sowie der
Maschinen und Apparate fiir pneumatischen Transport). Mit
469 Holzschnitten, gr. 8. IX. 596 S. Braunschweig 1877.

- E. A. Schwetschke & Sohn (Bruhn).

Schima, Franz, Studien & Erfahrungen im Eisenbahnwesen.
I. Ueber die Beforderung der Ziige. Prag 1878. gr. 8.
95 Sciten. In Commission von Franz Rivnde.

Schmitt, Dr. Eduard, Das Signalwesen nach den Vortrigen
ither EFisenbahnbau, gehalten an der Universitit Giessen.
Schlusslieferung (5—7). Mit 356 zum Theil colorirten
Holzschnitten und 1 lithogr. Tafel. (11. Heft der Vortrige
iiber Eisenbahnbau, gehalten an verschiedenen deutschen
polyt. Schulen, begonnen von Dr. E. Winkler.) gr. 8. Prag
1878. Verlag von H. Dominicus.

Schwabe, H., Entwurf eines Eisenbalm-Planes fiir das Konig-
reich Preussen. Mit besonderer Beriicksichtigung der Eisen-
bahnen untergeordneter Bedeutung. DMit einer Karte. Berlin
1876. Berliner lithogr. Institut (Jul. Moser). gr. 8.
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Stéane, Alois und Carl Pascher, Der Bau des Spitzberg-
Tunnels auf der Pilsen-Eisenstein-Bahn. Mit 7 Kupfertafeln.
Besonderer Abdruck aus der Zeitschrift f. Bauwesen. 1878.
Berlin. Ernst & Korn. gr. 4. 24 S, 5 Mrk.

Stilling, Dr. J., Die Prifung des Farbensinnes beim Eisen-
baln- und Marinepersonal, Neue Folge. 1. Lieferung. Tafeln

~ zur Bestimmung der Roth-Griinblindheit. Cassel 1878. Ver-

Praxis entnommenen zahlreichen Beispiclen. Mit 57 Figuren
auf 5 lithogr. Tafeln. 100 S. Berlin 1879. Verlag von
Jul. Springer.

Téth von Fesed Szopor, Karl, Die Selbstkosten und di¢
Tarifconstruction der Eisenbahntransporte mit besonderer
Riicksicht auf den Personen-Transport. Wien 1878, Leh-
mann & Wentzel,

lag von Theodor Fischer. gr. 4. 5. Mrk.
Stumpf, G., Berliner Bau-Industrie-Adressbuch. 1. Jahrgang
1877/78. Berlin. Polytechn. Buchbandl. gr. 8. 249 und
71 S. gab. 6 Mrk.
Susemihl, A. J., Gleisberechnungen mit Tabellen, aus der

Wilson, Rob.,, Die Damptkessel, deren Festigkeit, Construc-
tion und dkonomischer Betrieb. Aus dem Englischen iiber-
setzt und fiir deutsche Verhiltnisse berbeitet von Max
Borns. Mit Holzschn. kl. 8. 402 S. Braunschweig 1878.
Verlag von Fr. Vieweg & Sohn.
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Berichtigungen

In dem IV. Hefte Schlussartikel .Theoric der Bremsen“ sind folgende Berichtigungen vorzunehmen:
Auf 8. 135 Iste Spalte, Zeile 10 von oben

Anstatt 1y Y m (vi2— vg2) =/': Pdp —/'.v Qdq,
|

ist zu setzen 1jg Xm (ve2—vy2) = id. i
Auf derselben Seite Zeile 17 von oben ist in dem Hauptsatze ,dieselben einfach durch das Entstehen ete. das Verbum wegegelassen worden.
Auf 8. 137 Iste Spalte, Zeile 17 von unten

Anstatt .unendlicher Linge* ist zu setzen endlicher Linge.
Ferner auf S. 139 Iste Spalte, Zeile 7 von oben: Anstatt «a —r —o ist zu setzen: a —r = 0.

a

In C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist soeben erschienen und durch jede Buchhandlung und Postanstalt za beziehen:

Fortschritte

TECHNIK DES DEUTSCHEN EISENBAHNWESENS

in den letzten Jahren.
IV. Abtheilung.

Nach den Ergebunissen der im Juni 1878 in Stuttgart abgehaltenen
Techniker-Versammlung der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen.

Herausgegeben im Auftrage der technischen Commission des Vereins
von

EDMUND HEUSINGER VON WALDEGG.
Quart. Geheftet. 58 Bogen Text mit 32 Foliotafeln Zeichnungen.. Preis M. 22,80. }
Bildet den Supplementband VI zum ,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung“.

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

Entwurf eines Centralbahnhofs

auf dem Execrcierplatze zu
Flensburg, -
mit Einmiindung der Schleswigschen Bahnen und der Kicl-Eckernforde-Flensburger Bahn, sowic der projectirten Bahnen Flens-
burg-Leck-Niebithl und Flensburg-Gravenstein-Sonderburg, nebst Verbindungsbahn nach dem Giiterbahnhof am Ilafen,
unter Beseitigung der Novdschleswigschen Weiche.

Im Auftrage des Magistrats zu Flensburg ausgearbeitet und begutachtet von

Edm. Heusinger von Waldegg. :
Mit 3 lithograph. Zeichnungen in Folio. |
Lex. 80. Geheftet. Pre's 2 Mark.



