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Schluss von S. 166.

(Hierzu Fig. 5 auf Taf. XXVIIL)

Eine nach gleichem Princip construirte und fir die Hollen-
thalbalm in Aussicht genommene Locomotive fiir 8.5 Tonnen
Zngkraft, 2,8 Minimal-Geschwindigkeit auf der Zalmstange
und mit grosserem Wasser- und Kohlenbehilter soll 34 Tonnen
wiegen und kommen hicrbei 1,45 Tomnen auf die Metertonne
Arbeit,

Auf der Adhisionshaln soll diese Maschine mit 30 Kilom.
pro Stunde lautfen.

Da aber diesen Maschinen
durch Zahnrider getrieben werden, liegt hierin eine C'ompli-
cation der Maschine als Adhisionsmaschine, welche zu ver-

bei auch die Adhiisionsriider

meiden crwiinseht  wiire, sobald lange Strecken mit Adhiision

zuritckgelegt werden miissen. In diesem Falle wird man vor-

ziehen fiir den Adhisions- und Zahuradmechanisimus getrennte Cy-

linderpaare zu geben und kounten fir cine Maschine schwerster
Gattung ctwa folgende Verhiiltnisse gewiihlt werden.

Eine Sechskuppler-Maschine von 30 Tonnen Gewicht bei
leerem und 34 bei vollem Pender hat 4 Tonnen Zugkraft.

Macht man bei gleichen Cylinderdimensionen fiir den Zahn-
radmechanismus das kleine I'riebzahmrad etwas kleiner als halb
s0 gross, als die Triebrider, so hat man 8,5 Tonnen Zugkraft
bei entsprechend verminderter Geschwindigkeit. TEin Gewicht
vou 35 Tonnen bei 8.5 Tonnen Zugkraft diirfte somit als fiir
alle Fille ausreichend angesehen werden und wollen wir unsere
Untersuchungen auch aunf cine solehe Maschine ausdehnen.

. . 85 .
Fiir « finden wir 55 = 0.243 und erhiilt man fiir das
b X3

Maschinengewicht die in der Rubrik »Zahnradmaschine, zu-
gleich Adhisionsmaschine«*) eingetragenen und in der Tafel
XXVI dureh die zweitunterste Linie dargestcllten Werthe.

Wenn dieselhen auch etwas hoher sind, als bei der vor-

*) Vergl. Beschreibung dieses Mechanismus in der Zeitselirift fiir
Baukunde 1879 Seite 219 u. 220.
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her betrachteten Maschine, so finden wir doch einen ganz
wesentlichen - Unterschied gegenitber den Adhiisionslocomotiven.
Fir x =10 ist das Locomotivgewicht nur hall so gross als
das der Tenderlocomotiven und wiichst mit zunehmender Stei-
gung nur sehr langsam.

Wiihrend bei 60% das Gewicht der Tenderlocomotiven
sich bereits verdoppelt und eine Maschine mit ¢ Achsen a 12
Tonnen (als Grenze des Ausfihrbaren) bei 42 2y Moch die
Maximallast befordern kann, wiegt die Zahnradlocomotive bei

60 %/, nur 35.6 Tonnen und es kann noch bei dieser Steigung
die Maximallast bewiiltigt werden, ohne dass 8,5 Tonnen Zug-
Zum Befirdern von 160 Tounen
L hei 25 "foo Wilre aber nur eine Maschine von 21 Tonnen niithig
und die Giovibahn kénnte ihre 110 Tonnen auf 35 010 mit
Maschinen von 20 Tonnen bewdiltiven,' withrend auf dieser
Steigung bei einem hiheren Maschinengewicht von 31 Tonnen
167 Tonnen gezogen werden komnten. Dass bei 60 2 anch
fir diese Maschinen die Grenze liegt. bei das Maxi-
malgewicht Dhewiltigt wird. dicfte keine Veranlassung scin,
cinen hoheren Zalmdruck als 8,5 Tonnen einfiihren zu wollen,
da man hei Haupthalmen wolil nicht cinmal ganz bis zu dicser
Grenze gehen wird, indem bei der cntsprechenden Steigung
di¢ gezogene Last auf 100 Tonnen herabsinkt. Ausserdem
diirfte es sich empfehlen, bei grossen Anlagen immer noch
cine solehe Steigung einzuhalten, die im Nothfall auch mit
Adhiisionsmaschinen befahren werden konnte. Behiilt man da-
her die bis jetzt auf unseren grossen Gebirgshalmen iiblichen
Zugsgewichte von 120—150 Tonnen bei, so ergeben sich
40—50 %), als dhnliche Grenze der Steigung bei Verkehrs-
balmen mit Zahuradbetrieb. wie bisher 20—25 oo als solehe
bei Adhisionsbahnen gegolten haben.

kraft idibersehritten wiirde.

der

Einen fast noch besseren Einblick, als durch die Maschinen-
| gewichte erhiilt man durch die Ermittelung der bei den ver-
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schiedenen Systemen zur Bewiiltigung der Maximallast noth-
wendigen Kohlenmengen und durch weitere Vergleichung. wie-
viel Drennstoff bei den verschiedenen Systemen und verschie-
denen Steigungen nothig ist, wm beispiclsweise 100 Tonnen
100 Meter hioch zu heben, indem wir hierdurch dariiber Aut-
schluss erhalten, bei welcher Steigung eine Hohe wmit dem
Kleinsten Kohlenquantum erreicht wird und welche absolute
Grisse dieses Minimum bei den verschiedenen Locomotivsystemen
hat. Der Kohlenverbrauch berechnet sich aus der pro Kilo-
meter geleisteten Arbeit, welche man  erhiilt, wenn man der
Zugkraft den Widerstand addirt, welchen die Locomotive ihrer
Bewegung auf der lorizontalen entgegensetzt und mit dem
Weg multiplicivt.  Dieser Widerstand  ist bei  Achtkuppler-
maschinen circa 15 %/, und kann bei einigermaassen ungleich
abgelaufenen Riidern noch viel betriichtlicher werden.

Die Zugkraft berechnet sich mit den im Lingang ange-
gebenen  Gleichungen und ist, da der Tender wilhrend der
¥ahrt nach und nach leichter wird, dic ciner halben Tender-
fillung entsprechende Zugkraft bei den in der Tabelle einge-
setzten Werthen in Abzug gebracht.  Rechnet man fiir cine
gut construirte Locomotive 2,1—2,2 Kilogr. Kohlen pro Stunde
und Pferdekraft = 270000 Kilogr. m, so erhillt man fir 125
Tonnenkilometer Arbeit 1000 Kilogr. Kohlen.

Die hicraus berechneten Werthe sind in der Tabelle in
der Spalte «Kohlenverbrauch pro Zugkilometer in Kilogramms
eingetragen und fiir Locomotiven mit Schlepptender auf Tafel
XXVII durch die vberste — . — . — . Linie dargestellt.

Der Kohlenverbrauch beginnt mit 60,3 Kilogr. und wiichst
mit zunchmender Steigung sehr rasch, so dass derselbe bei

25 %/, schon 83 Kilogr. betriigt.
Im Vergleich mit den in den Eisenbahnstatistiken er-

scheinenden Zahlen erscheint dies sehr hoch, ist aber dennoch
richtig, wenn man bedenkt. dass die Thalfabrt bei Steigungen
iiber 109/, ohne Kohlen gemacht und dass nicht immer die
Maximallast befordert wird. Will man daher aus diesen Zah-
len den Durchschnitts-Kohlenverbrauch pro Kilometer fir cinen
gegebenen Fall ermitteln, so muss maun die Ililfte der hier
angegebenen Zahlen auf die wirkliche Zugslast redueiven, wenn
lie Steigungen so gross sind, dass die Thalfalrt keine Kohlen
absorbirt. Fiir schwiichere Steigungen muss man die Zugkraft
fir die Thalfahrt besonders crmitteln. Bei der Tenderloco-
motive ist fiir den Maschinenwiderstand nur 12 9/, in Rech-
nung gebracht, weil bei diesen Maschinen immer nur 6 Riider
zusammen gekuppelt werden sollen: dagegen ist der Zugkraft
der, einer halben Tenderfillung entsprechende Antheil addirt.
In gleicher Weise ist die schwere Zahnradmaschine bercchnet,
withrend fiir die leichte nur 8 °/,, Maschinenwiderstand ange-
nommen ist, weil diesc Maschinen in der Regel nur 4 unge-
kuppelte Riider haben.

Man crkennt durch Vergleichung der Zahlen in der Tabelle
und  der ddicsbeziiglichen Curven in Tafel XXVII, dass die
Werthe bei 0%/, nicht schr voneinander abweichen. dass aber
die Adhiisionsmaschinen mit zunehmender Steigung eine sehr
rasche Zunahme des Kohlenverbrauches zeigen, wihrend der-
jenige der Zahuradlocomotiven nur sehr langsam wiichst, so
dass bereits bei 259/, eine Adhisionsmaschine mit Schlepp-

tender um die Hilfte mehr braucht, als die Zahnradmaschine,
welcher Fall dagegen hei der Tendermaschine erst bei 50 °f
eintritt.

Setzt man den Werth des Kohlenverbrauches der Zaln-
radmaschine bei 0°/,, = 1. so ergeben sich fiir die dbrigen
Maschinen und Steigungen folgenden reciproken Werth:!

x= 0 10 20 30 40 50 60O
Schlepptendermaschine  1.14 1,28 1.46 1,70 2.04 2.54 3,40
Tendermaschine 1,07 1.17 1,27 140 1,65 1.75 2.00
grosse Zahnradmaschine 1,02 1,07 1,12 1,17 1,22 1.28 1,35
leichte « 1,00 1,02 1,05 1.08 1,12 1.15 L.19

Wir sehcg hieraus deutlich, dass auch bei schon ziemlich
kleinen Steigungen die Zahnradmaschine ein viel \'Ol‘tll(?illlpt'tf)l'cl'
Motor ist, und dass den so vielfach ausgesprochenen Ansichten,
dicselbe habe erst bei sehr hohen Steigungen ihre Berechtigiing,
nicht Dbeigepflichtet werden kann.

Besonders aber muss hier noch hervorgehoben weriden,
dass der oft sehr grosse Verlust an Kohlen. welcher bei den
Adhiisionsmaschinen durch das Schleudern der Riider entsteht,
wobei immer cine grosse Menge Dampf nutzlos verloren wird,
hier nicht in Rechnung gebracht ist, und dass die Differenzen
im Kohlenverbrauch in Wirklichkeit noch grosser sein wiirden,
da diesc Quelle von Verlusten bei der Zalmradlocomotive nicht
existirt.

~ Da in der Praxis bei den Gebirgshahnen dic Probleme
meist so liegen, dass man nur mit einer grossen Steigung
olme Umweg die Hohe erreichen kann, dass aber, je geringer
diese Steigung genommen wird, desto griossere Umwege ge-
auf
im

wacht werden miissen, welche oft sehr nahe gelegene Orte
kiinstliche Weise von einander entfernen nicht nur
Verhiiltniss zur Luftlinie. sondern auch absolut ganz ungeheucre
Baukosten im Gefolge haben:*) driingt sich die Frage in den
Vordergrund, welche Steigung die Entwickelung die
giinstigste ist, d. h. bei welcher Steigung eine bestimmte Hohe
bei dem geringsten Kollenverbrauch crstiegen werden kaun.
Reduciren wir die im Yorhergelhienden gefundenen Kohlemmnengen

und

fiir

jeweils auf die Linge, welche bei den verschiedenen Steigungen
zur Erreichung einer Hdhe von 1002 mnothwendig ist und
ausserdem auf ein Zugsgewicht von 100 Tonnen exel. Maschine,
so erhalten wir den Drennstoffverbrauch, welcher nothig ist.
um 100 Tomnen 100™ hoch zu heben. Die betreffenden
Werthe finden wir wieder in der Tabelle und auf Taf. XXVII
eingetragen.

Wir schen die Curve bei 0°[y, mit oc boginnen,‘ sehr
-asch abnehmen und fivr die Locomotive mit Tender bei 15/,
mit 141 Kilogr. ihr Minimum erreichen. Die Curve wendet
sich sehr rasch, um etwas langsamer, als sie abgefallen ist,
wieder anzusteigen und bei 89 °/,, wieder unendlich zu werden.

Auch hier zeigt sich wieder diesc Locomotive als die
unvortheilhafteste, da 15 °/,, wegen der Linge der Linien-
entwickelung fusserst unvortheilhaft wiire, bei Steigungen iber
25/, aber der Kohlenverbrauch
miissige 1lohe erreicht.  Weit ginstiger gestaltet sich schon

cine ganz unverhiltniss-

*) Die Linie Hornburg-St. Georgen der bad. Sehwarzwaldbahn

: kostet pro Kilometer Luftlinie excl. Bauzinsen 1,700,000 Mark und pro

Kilometer Bahulinge rund 700,000 Mark.



die Curve fiir die Tendermaschine. Das Minimum ist wm 17
Kilogr. niederer und erst bei 18 °/,,. Die Curve selbst wendet
nicht so rasch, so dass unter dem Minimum der ersten Curve
die Steigungen 9/, bis 419/, licgen, inncrhalb welcher die
Tenderlocomotive mit mehr Vortheil angewendet werden kann,
als die Locomotive mit Schlepptender beim Minimum selbst.
Der Kohlenverbrauch aber, welcher bei letzterer Maschine bei
25 %/, eintritt. wird bei der Tenderlocomotive erst bei 47 o0
erreicht. ‘

Noch viel giinstiger gestaltet sich dic Sache bei der
schweren Zahnradmaschine, bei welcher das Minimum mit 108
bei 30 %, erreicht wird.

Simmtliche Werthe liegen weit unter der ersten Curve
und die Wiederzunahme geschieht so langsam, dass man erst
bei 950/, den Werth des Minimums der Locomotive mit
Schlepptender erreicht.  Die leichte Zahnradmaschine zeigt
diese Kigenschaft in noch crhohtem Maasse und finden wir
beispielsweise, dass man bei Anwendung von 200 % vo Steigung,
wie dies bei der Arther Rigibaln fast ausschliesslich vorkommt,
zur Hebung von 100 Tonnen nicht mehr Kohten braueht, als
wenn man die Hohe mit einer Adhisionsrampe von 39 0 und
Schlepptendermaschinen erreicht hiitte.

Setzen wir wieder den kleinsten Kohlenverbrauch bei der
leichten Zahnradmaschine beim Minimum von 100,92 Kilogr. =1
so erhalten wir fir die tibrigen Maschinen und Steigungen :

bl

fir x=0 10 20 30 40 50 GO

Schlepptendei‘maschine oo 1,46 1.43 1.37 1,82 2,25 208
Tendermaschine oo 1,33 1,24 1,30 1,39 1,656 1,75
schwere Zahnradmaschine oc 1,23 1,09 1.08 1,09 1,13 1,18
leichte Zahnradmaschine ~o 1,17 L,03 1.01 1.03 1,02 1,04

Das Bild, welehes sich uns hicr bietet, lisst sich mit
wenigen Worten zusammenfassen. Wiihrend dey Kohlenverbrauch
beim Minimum bei den Adbiisionsmaschinen an und fiir sich
sehr hoch ist, steigert sich derselbe it zunehmender Steigung
sehr rasch, withrend die Zahnradmaschinen nicht nur ein ab-
solut viel kleineres Minimum haben. sondern auch innerhalb
grosser Steigungsdifferenzen dieses Minimum  nur sehr  wenig
fiberschritten wird,

Es ist also in dieser 1linsicht ganz einerlei. ob wir bei
Anwendung der Zahnschiene dic Hohe mit 20 %o oder GO 9}
erreichen, man kann
Rampe lediglich nach

00
daher die Wahl der Steigung finr  die

anderen Eintliissen einrichten.

Diese sind hauptsichlich die Grisse des zu bewiiltigenden
Verkehrs und die Anlagekosten der Balm,

Wir haben bereits friiher gesehen, dass man mit der Zahn-
schienenbahn und der schweren Locomotive’ etwa die gleichen
Zugsgewichte bei 40 bis 50 “[o0 bewiiltigen kann,. welches man
mit Adhiisionslocomotiven bei 20 bis 25 oo befordert, und
diirfte hieraus schon hervorgehen, dass man in den meisten
Fillen mit der Zalnstangenbaln die theueren Serpentinen ein-
gchen lassen kann.

Eine annibernde Kenntniss dessen. was bei den verschie-
denen Steigungen im Jahr auf einer cinspurigen Bahn bhewil-
tigt werden konnte, mag aber nicht olne Interesse sein, ob-
gleich eine scharfe Berechnung nicht wohl moglich ist, da die

Zahl der
Stationen, der Geschwindigkeit der Ziige und vielem Andern
abhiingt.

Bei einer Geschwindigkeit von 8—12 Kilom. und einer
Fntfernung der Stationen von 4+—35 Kilom. kinnen unter allen
Cmstiinden  téglich 20 Ziige befordert werden, wovon 8 Per-
sonenziige und die tibrigen 12 Lastziige sein sollen, und es
bleibt noch hinreichend Zeit fitr Schneepflug, Bahnunterhal-
tung u. s. w.

Nehmen wir ferner an, dass die Lastzitge mit 2 Maschinen,
ciner Schub- und einer Zugmaschine laufen. dass die Thalziige
nicht stiirker belastet sind. als die Bergziige, *) und dass bis
60 %/, dic Maximallast, von dort an aber die auf 8.5 Tonnen
Zugkraft veducirte Last befordert wird, so kann man im Jahr
folgende Bruttolasten bewiiltigen :

tiglich miglichen Ziige von der Kntfernung der

Steigung  Tast in Tonnen Steigung  Tast in Tonnen
20 40 2370000 GO 880000
25 1960000 70 730000
30 1670000 80 600000
40 1300000 90 500000
50 1050000 100 430000,

Nimmt man eine Durchschnittlast von 5 Tonnen pro Brutto-
achse bei 3 Tonnen Figengewicht derselben an**) so hat man
fir die Nettolast, welehe mit obigen 12 Lastziigen befordert
wird, -folgende Werthe:

Steicung  Nettolast in Tonnen Steigung  Nettolast in Tonnen
200/, 950000 60 350000
25 730000 70 290000
30 670000 ‘ 80 240000 .
40 520000 90 200000
H0 1420000 100 170000,
Diese Zahlen sind sehr hoeh, weun man hedenkt. dass

man fiir die Gotthardbahn im Anfang 260000, spiiter in ctwas
sanguinischer Weise 400000 Tonnen Nettolast jilirlich ange- -
nommen hat und dass, beispiclsweise der ganze Griterverkehr
der Schweizerischen Centralbahn in Basel im Jalhr 1876 300000
Tonnen betrug. '
Lr darfte also auch in Bezmg aut die Leistungstiihiglkeit
die Zalmradlocomotive bis in hohe Steigungen hinauf geniigen
und dirften somit als wesentliche Momente, welche die Wahl
der Steigungen becinflussen, lediglich die Baukosten bei ver-
schiedenen Steigungen und die Frage maassgebend sein. oh die
Maglichkeit gewahrt sein muss, dass dic Linie aueh im Noth-
fall mit gewahnlichen Locomotiven befahren werden kann, in-
dem die ibrigen Kosten der Zugforderung naiezu ebensv con-
stant sind, wie dic Brennstotfimengen pro Zugskilometer und
sich daher dhulich auf die orderungskosten zu vertheilen.
Um Missverstindnisse zu vermeiden muss aber nochmals
hervorgehoben werden. dass das aufgefundene Gesetz (er nahe-
zu gleichen Hebungskosten bei verschicdenen Steigungen inner-
halb nicht zu weiter Grenzen nur unter der Voraussetzung,

¥} In diesem Falle kann der ganze %ug mit den Luftbremsen
und Zahnriddern der Maschinen gebremst werden.

**) Ein Verhiltniss, das bei den badischen Bahnen sehr nahe
zutrifft, ‘

28%*



seine Grilltigkeit hat, dass die Zugkraft der Maschine vollstindig

R IS B 5
: b
i
| | |
208 ’ ' ‘
Sind aber die Verkeliwre mit Gitern so klein, dass dic
Zige nicht ausgenutzt sind und ist die Zahl der letzteren mehr

ausgenutzt wird und die Anfangs- und Fndpunkte in directer
Linic nicht weiter oder weniger weit von einamder entfernt
sind, als dies der Steigung -gerade entspricht, . h. dass die

beiden Punkte nur durch eine Steigung verbunden sind.

In der Wirklichkeit stellen sich aber der Frfillung dieser '

Bedingungen oft Schwierigkeiten entgegen, indem” die natiir-
lichen Thalbildungen meist derart sind, dass das Gefiille der
Wasserscheide stets zunimmt und man sich mit einer
brochenen Steigung der Thalsohle leichter anselimiegen kann,
was in der Regel geringere Baukosten zur Folge hat. wihrend
man mit gebundener Steigung oft in ein Terrain kommt, das
den Bahnbau ganz verbietet. In solchen Fillen wird man sich
dic Mehrkosten, die durch das Brechen des Gefiilles pro Tonnen-
Kilometer entstehen, capitalisiren und mit den Mchrkosten des
Baues der Linie mit mehr gebundener Steigung vergleichen,
wobei nicht vergessen werden darf. dass der schwicrigere Bau
aueh eine kostspieligere Bahnunterhaltung zur Folge hat.

ge-

‘ durch das Verkehrsbediirfniss, als durch’ die Grosse desselben

bestimmt, so ist es. filr die Detriebskosten bei gleicher Bahn-

Linge ziemlich einerlei, ob man mit geraden oder gebrochenen,
mit kleineren oder grisseren Steigungen baut, da - hier nur
die Kosten des Zugkilometers maassgebend sind, die bei: so
geringem Zuggewichte nicht viel variiren. ‘

So Lkonnte beispiclsweise die Zahmnstangenbalm von Ror-
schach naeh Heiden trotz ilwer Steigung von 90 %/, mit ilwren

regelmiissigen Ziigen mehr als den doppelten gegenwiirtigen
Verkehr bewiiltigen.

Is ist aber nicht allein die Bergfahrt der Ziige, velche
das Zalmradsystem rationeller erscheinen liisst, sondern eé’tréten
die Vortheile fast noch mehr bei der Thalfabrt hervor.f .

Bei den Adhiisionsbahnen kann die Wirkung der Scln"vel‘-
kraft nur dureh Reibung und die damit verbundene Zer-
storung von Schienen, Ridern und Bremsklotzen aufgehoben
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werden und sind die hieraus resultirenden Mehrkosten gegen-
iiber den ebenen Bahnen sehr betriichtlieh,

Beim Semmering entfiillt auf den Locomotivkilometer cirea
20 Pfg.*) Schienenabnutzung und betragen dic Melhrkosten der
Unterhaltung der Rider und Maschinen nahezu eben so viel,
wihrend erfahrungsgemiiss die simmtliche Unterhaltung von
Zalmrad und Cylinder, Kolbenringe, Schieher ete. nur 2—3 Ptg.
pro Locomotivkilometer lkostet, und die Schienen nahezu gar
keiner Abnutzung unterworfen sind, da weder Triebrad noch
gebremste Riider angreifen und die ganze Arbeit durch Zahn-
rad und Luftbremse gemaclit wird.

Bedenkt man noch, dass dic Adhiisionsbalm mit Ent-
wickelung circa die doppelte Linge haben kamn, als die Zahn-

*) Es wird hdufig darauf hingewiesen, dass durch Einfiithrung
der Stahlschienen die Unterhaltung des Oberbaues viel weniger koste.
Hierbei darf jaber nicht vergessen werden, dass durch die hirteren
Schienen die Rider mehr leiden und diirfte die Summe beider Ab-
nutzungen nicht viel variiren.
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radbahn, wodurch sich obige Mehrkosten nochmals verdoppeln,
und dass die Baln die doppelten Bahnerhaltungs- und Beauf-
sichtigungskosten erfordert, so wird man finden, dass schon
hierdurch solehe Ersparnisse im Betrieb gemacht werden, dass
schon diese fiir die Wahl des Systems bestimmend sein miissen.

Wir haben also gesehen, dass mit dem neuen System
grissere Tonnenleistungen bei gleichen Steigungen erzielt werden
konnen, oder dass bei gleicher Tonnenzahl das Zahradsystem
nahezu doppelte Steigung zulisst, als das Adhiisionssysten.
Hierdurch ist es moglieh, fast in allen Iiillen die so theueren
und wunnatiirlichen kiinstlichen Entwickelungen zu vermeiden
und die gerade niichste Richtung einzulialten. Die hierdurch
miglichen Ersparnisse kimnen ganz enorm sein, und fiihre ich
nur beispielsweise an, dass bei der Hollenthalbalm, wofiir Pro-
jecte nach beiden Systemen aufgestellt sind, in einem cinzigen
Stitck zwischen der alten Post und Hintergarten von 4,5 Kilom.

Luftlinie die Adhiisionsbahn 7 Millionen Mark mehr kostet,

als die Zahnradbahn.
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Wir haben ferner geschen, dass zu diesen Frsparnissen
noch weitere Reductionen in den Betriebskosten hinzutreten
und berechnen sich bei obiger Balin die Zinsen eines Mehr-
baucapitals und die grosseren Betriebskosten bei einem Ver-
kehr von 14 Ziigen tiiglich innerhalb der 11,5 Kilom. langen
Strecke, in welcher das Zalhnrad zur Anwendung kommen soll,
720000 Mark pro Jahr. '

Es diirfte hiernach in den seltensten 1%illen ein Zweifel
obwalten, welehes System bei ciner Gebirgshalm zu withlen
sei, wobei noeh zu beriicksichtigen ist, dass das System nicht
fir alle Zoge streng durchgefiihrt zu sein braucht, und dass
sich sehr wohl Bahnen einrichten lassen, bei welchen die Giiter-
ziige an der Zahnstange, die Personenzige aber mit Adhision
laufen. 3. auf der Giovibahu eine Zahustange,
so hat man ecine solche Babn und kinnten mit einer solchen
Maschine von nur 31 Tonnen 167 Tonnen hefordert werden.
willirend man gegenwiirtig mit Maschinen von 71 Tonnen nur
110 Tomnen bewilltigt, welche Last beil schlechter Witterung
noch reducirt werden muss.

Trotz dieser enormen Vorziige findet das System noch sehr
wenig Anhang und diirfte es dalier nicht unangezeigt sein, die
dagegen erhobenen Einwinde noch kurz zu besprechen.

Legt man z.

Die Ansicht, dass die Zabhnradbalmen nicht leistungstiihig
sind und dass nur ganz kleine Ziige auf denselben befordert
werden konnen, kann nach obigem nicht mehr als berechtigt
angesehen werden.

Lbensowenig diirfte die geringe Geschwindigkeit ein Nach-
theil sein, indem ein mit 15 Kilom. Geschwindigkeit fahrender
Gitterzug auf der Adhisionshahn sicherlich mehr Zeit braucht,
als der Zug mit 8—10 Kilom. auf der halb so langen Zahn-
stange und bei Personen- und Schnellziigen wird sich die Sache
chenso gestalten, da fiur letztere eine Geschwindigkeit auf der
Zahnstangenbahn 12—15 Kilom.
scheint.

vou durchaus zuliissig er-

Achulich verhillt es sich auch da, wo man statt einer,
die Thalrichtung verfolgenden gebundenen Steigung von etwa
259/, eine gebrochene Linie wiihlt und den letzten Theil mit
dem Zalmrad itberwindet, wie beispielsweise in Fig, 5 auf
Taf. XXVIII dargestellt ist.

Haben die Giterziige der Adhiisionsbahn auf 259/, 15
Kilom., auf 149/, dagegen 20 Kilom. Geschwindigkeit, so
hat man hei der gebrochenen Rampe

60 (}gb’é + —'2’(’?—) = 76 Minuten,
bei durchgehender Adhisionsrampe
60 X 20
15
und fiar Schnellziige, wenn diese auf 14/, mit 45 Kilom. und
auf 25/, mit 25 Kilom. pro Stunde fahren, bei gebrochener

Rampe
14,5 5,5
60 —2= 4 "2
( 45 12
bei durchgehender Adhisionsrampe
60 X 20
25

= 8() Minuten

== 46 Minuten,

= 48 Minuten.

Der Betriebsdienst wiirde sich in diesem IFalle in der
Weise gestalten, dass eine Sechskupplermaschine mit vier Cy-
hndern und einem Zalmrad ecinen Zug von 220 Tonnen bis
zur Rampe bringen wirde, wo sich ecine zweite Zalmrad-
maschine, welche ad hoc construirt sein kaun. als |Schub-
maschine hinten an den Zug stellt. ‘

Man hat bei dieser Einrichtung den Vortheil, dass nur
auf der Strecke von Kilom. Maschinen nithig sind,
wihrend auf der Adhiisionsrampe von 25 °/,, die ganze Strecke
mit zwei Secchskupplermaschinen befahren werden wmiisste, dass
die Materialabnutzungen durch Dremsen viel geringer sind und
dass «ie sich der Thalsohle mehr anschliessende Linie nicht
nur viel billiger hergestellt werden kamn, sondern dass sie
auch dem Localverkehr besser dient, wihrend dié bere
Linie fir denselben gar keinen Werth hat. "

Die schwerwiegendste Einwendung war woll die. dass es
nicht moglich sein wiirde, den Betrieb im Winter bei Schnee
und Eis ohne Unterbrechung fortzusetzen: schwerwicegend, weil
sich die Untersuchung dieser Sache der theorctischen Pritfung

) zwei

mehr cntzog, als die ithrigen Finwinde.

Frst nach Eroffnung der Rorschach-1leidener Bahn,! welche
im Sommer und Winter mit regehniissigen Ziigen l{(\f;}hren
wird, konnten auch dicsem Einwand Thatsachen gegeniﬂmr ge-
stellt werden, welche nicht nur beweisen, dass Schnee und Eis
in keiner Weise ein Hinderniss sind, sondern dass man ver-
moge der absoluten Druckkraft des Zahnrades verwchte Ein-
schnitte noch siiubern kann, in denen cine Adhisionsmaschine
unbedingt stecken bleiben wiirde. : S

Hierbei ist dic genannte Bahn nicht einmal im: Besitz
eines Schneepfluges, sondern bedient sich nur zweier an dic
Locomotive angeschraubter Bretter und ist trotz der schr un-
giinstigen  klimatischen Verhiiltnisse jener Segend. noch mnie
eine Fahrt wegen Schnee ausgelassen oder m erbrochen worden,

In neuester Zeit ist es noch llauptsii& ‘ich die Betriebs-
sicherheit, welche gegen die Anwendung des: Systems ins Feld
gefithrt wird. -

Bis jetzt ist auf den siinmtlichen Zahnradbahnen trotz
ihrer ganz enormen Steigungen und iiber 500000 zuriickge-
legten Zugskilometern noch gar kein Ungliicksfall vorgekommen.
Wer einmal dic Luftbremse an einer Zahnradmaschine gehand-
habt hat, wird zugeben miissen, dass ein vollkommenerer DBrems-
mechanismus nicht denkbar ist. Figt man daher jedem Zug,
wie dies bei der Hollenthalbahn beabsichtigt ist, cinen Wagen
bei, der gleichzeitig einen Cylinder mit Kolben und cin Zahn-
rad hat (die Einrichtung kostet pro Wagen ecirca 2000 Mark),
5o kamn diese Bremse den Zug auch olme Mithilfe der Ma-
schine halten und es sind Unfiille um so weniger denkbar, als
diese wirksamen Bremsapparate in die Iinde der zuverlitssig-
sten, den Zug begleitenden Personen, in die des locomotiv-
und Zngfithrers gelegt sind, wiihrend bei den Adhiisionshahnen
die vielen verschiedenen Hinde, welehe die Bremsen bedienen,
sowic der Umstand, dass bei sclir heissen Ridern und nassen
Schienen die Reibung fast 0 wird, einen Unglicksfall. auch
bei geringer Steigung viel eher mdglich machen.

LKine Hauptrolle spielt hierbei noch die kleinere Ge-
schwindiglkeit, welche in Verbindung mit dem wirksamen DBrems-
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mittel es moglich macht, einen Zug auf die kiirzeste Entfernung
zu stellen.

Auf alle Fille aber wird sich der, welcher bei 50 /¢
mit Zahnrad fillrt, einer minderen Gefahr aussctzen, als der,
welcher auf der Giovibalm mit 85 °/,,, der Titliscr Bahn mit
45 %[y, oder der Uetliberghahn mit 70 °/,, per Adhision filrt.

11

Auch diese Ansichten werden nur langsam durchdringen,
so lange nicht cimmal ein Beispiel fir cine solche grissere
Bahn vorhanden ist und wollen wir hoffen, dass in maglichster
Biilde cin solches zum Vorbild fir Andere, zu Stande kom-
men werde.

Sicherheitsvorrichtung an Weichen auf freier Strecke.

Mitgetheilt vom Betriebs-Inspector Beemelmans in Strassburg.

Bei Abzweigung cines Nebengleises auf freler Strecke,
welche nicht durch ein Signal gedeckt wird, zeigt das Weichen-
signal »weiss« bei Einstellung der Weiche auf den geraden Strang,
»roth« bei der Einstellung auf Abzweigung. Um zu erreichen,
dass das rothe Weichensignal nicht cher beseitigt werden kann,
als bis die Weiche auf’s Hauptgleise eingestellt ist und die
Zungen fest anliegen, ist an den Weichen folgende Einrichtung
angebracht.

Am unteren Ende der Laternenstange ist ein kleiner
Ilebel h aufgekeilt, welcher an eine Schubstange s angreift, die
mit einer segmentformigen, um den vertikalen Zapfen z dreh-
baren Platte P verbunden ist. Diese DPlatte hat einen winkel-
formigen Schlitz, durch welchen cin mit der Weichenstange he-
festigter 20mm starker Stift t reicht.

Die Drehung der Weichenlaterne wird von IHand durch
den Weichensteller mit dem Handhebel H bewirkt. Die Mog-
lichkeit der Drehung der Weichenlaterne ist aber abhiingig
von dem jeweiligen Stand der Weiche. Bei der aut der Zeich-
nung angegchenen Stellung des Mechanismus steht die Weiche

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XXVIIL)

aut das Nebengleise und das Weichensignal zeigt srothe, mithin
fir Durchfahrt auf dem Hauptgleise »Ilalt«.

Die Weichenlaterne kann nicht gedreht werden, da der
in dem Schlitz der Platte I’ passende Stift dies verhindert:
dagegen kann die Weiche auf das Hauptgleise umgestellt werden.
wobei der Stift in dem geraden Theile des Schlitzes gleitet,
bis in die punktirt gezeichnete Stellung, bei welcher er mit
dem bogenformigen Theil des Sclhlitzes correspondirt. Alsdann
kann auch das Weichensignal gedreht werden; wobei der Me-
chanismus in die punktirt gezeichnete Stellung ibergeht. Der
Stift t begrenzt die Bewegung und verriegelt gleichzeitig die
Weiche. Der bogentirmige Theil des Schlitzes hat einen ctwas
kleineren Kriimmungsradius als vom Mittelpunkte z, mithin
wird wiihirend der Umdrehung der Platte der Stift t kriiftig
nach z hingezogen, wodurch die Zunge zum festen Auliegen
gebracht wird. .

Hierdurch wirkt die Vorr'ichtung.glci(:hzeitig als Spitzen-
verschluss.

Weltausstellungsberichte

von Emil Stotzer, Werkstittenbeamter der K. K. priv. Kaiserin-Elisabethbahn in Linz.

II. Versuchswagen (Waggon d'experiences) der franziosischen Ostbahn.

(Hierzu Fig. 6—9 auf Taf. XXVIIL)

Der franzosischen Nation muss ritckhaltslos zugestanden
werien, dass sie in Betreff weiser Sparsamkeit liingst die Meister-
schaft errungen hat, wie dies eine Reihe sinnreicher Anord-
nungen und Irschaffungen, welche seit liingerer Zeit auf allen
Giebieten menschlichen Wirkens in Frankreich erstanden sind,
zweifellos nachweisen.

In Frankreich nimmt man es unstreitig schr genau, um
das Verhiiltniss von Aufwand zum Erfolg kennen zu lernen und
gegenseitiy abzuwiegen.

Bezicht man dieses Bestreben auf Kimste der Mechanik,
so wird sich auch hier herausstellen, dass zu allen Zeiten nir-
gends so erfolgreiche Controlapparate geschaffen wurden, als in
Frankreich.

Den Iohepunkt dieser Bestrebungen im Eisenbahnwesen

diirfte nun die franzisische Ostbahn mit ihren auf der dritten
Pariser Weltausstellung vorgefiihrten Versuchswagen (Waggon
d’expériences) schr nahe gekommen sein, was wohl von
von allen Beschauern vom Fach einstimmig eingerdumt werden
diirfte.

Umsomehr war es zu bedauern, dass bis zur Lrifinung
gedachter Ausstellung erst  wenige Probefahrten mit
diesem hochst interessanten und lehrreichen Fahrzeug stattge-
funden und somit von einem cndgiiltigen Resultat noch nicht
gut die Rede sein konnte. Dem Vernehmen nach wurden aber
unmittelbar nach Schluss der Ausstellung Versuchsfahrten wieder
aufgenommen und dirfte nunmehr schon festgestellt sein, in
wicweit sich die Voraussetzungen und lloffnungen auf guten
LErfolg bei dicser Neuheit bestiitigten.

nur
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Wie dem auch sei, jedenfalls muss ecingeriumt werden,
dass die grosse Zahl von Apparaten, wie sic dieser Versuchs-
wagen darbietet, unendlich viel Geschick, Ausdauer und Zeit
zu seiner Erschaffung bedurfte, und ist dem Herrn Oberingenieur
L. Regray, sowie seinen unermiidlicken Ilerrn Mitarbeitern
M. Depréz, M. Gerhard, Flaman. Napoli ecte. zu
diesem Werke hestens zu gratuliren.

Die franzisische Ostbahn

wurde eben Construction

ihres Waggon d’expériences durch dieselben Motive veranlasst,

r
wie sie auch bei anderen Iisenbahnen auftreten, und allen Ver-
muthungen und scharfsinnigsten Folgerungerr immer noch spotten.
Scheinbar geringe Zugkraft der Locomotiven. relativ grisscrer
Verbrauch an lleizmaterial und Wasser und noch anderer da-
mit in Zusammenhang stchenden Erscheinungen sind die Uebel-
stiinde, gegen welche der neue franzisische Versuchswaggon in's
Feld geschickt wird, nachdem alle bis jetzt hekannten Indicator-
und Dynamometer-Versuche nicht im Stande waren, den Geg-
ner stichhaltig zu erkennen.

Wie aus den Fig. 6—9 auf Taf, XXVIII ersichtlich. hie-
tet der Wagen in seiner fusseren Lirscheinung bei oberflich-
licher Besichtigung nichts Auffallendes dar, welehes den Zweck
desselben sofort erkennen liesse, wirft man jedoch einen Blick
auf das Untergestell, so erkennt man sogleich, dass hier ctwas
Besonderes vorliegt, was sodann durch den Kintritt in das
Innere des Wagens vollstiindig bestiitigt wird. Der erste An-
blick dieses Witrsals von Apparaten macht einen erdriickenden
Eindruck, nach und nach erkennt man die Bedeutung der ein-
zelnen Vorrichtungen und schliesslich hat man eigentlich nur
2 Apparate vor sich, cinen Arbheits- und einen Kraft-
messer; den letzteren indess nur in seinem Anhang, denn
der wirkliche Kraftmesser, welcher vom Erfinder Explorateur
genannt wird, befindet sich unmittelbar an den Dampfeylindern
der Locomotive,

Die Nebenapparate als:  Registrirer, Tourenzihler. Kilo-
meterzeiger, electrische Uhr, Tachometer, Luftpumpe, Gegen-
druckregulator, Chronograph, Verisicator cte. ete. und deren
Zwischenmechanismen schliessen sich jedoch so natiirlich und
unzertrennlich an die llauptapparate an, dass man das Ganze
als aus einem (uss betrachten kann.

Der Avbeitsmesser oder das Dynamometer liegt un-
mittelbar unter dem Fusshoden in der Mitte des Wagens und
wird aus 2 Gruppen A A’ (zu je 7 Stiick) Stahlstiben, die an
ihren dusseren lnden zu beiden Seiten mit Schienen verbunden
sind, und in der Mitte auf 4 Rollen ruhen, gebildet. Die
Gruppe A ist durch das Mittelstitck m vermittelst eines Quer-
stiickes ¢ mit den Bufferstangen derart verbunden, dass den
einscitigen Pressungen bei Curvendurchgingen vollig freies Spiel
gestattet ist. beide Bufferstangen und das mit denselben in Verbin-
dung stehende Querstiick, welches mit dem Mittelstiick m durch
Cl'mruier_verl)undcn ist, werden solid in horizontal und vertical
gelegenen Rollen gefihrt, deren vollig ungehinderte Bewegung
von wesentlicher Bedeutung ist. Die Zughakenstange ist in
derselben Weise gefithrt und ebenfalls durch Charnier mit der
zweiten Federgruppe verbunden, * Hiernach ist die Wirkungs-
weise des Dynamometers folgende:

An dem festen Gussstiick I, welches ecinen Keil zur Re-

gulirung der beiden Federgruppen, beziiglich ihrer parallelen
Tage zu einander, triigt, liegen dic beiden Mittelstiicke m m’
vermige der Federspannung hart an, - woraus folgt, dass weun
beim Zug w’ verriickt, m ecinen Stittzpunkt bildet: withrend
bei den auf die Buffer stattfindenden Pressungen m puriick-
weicht und m’ stitzend an B angedriickt wird.

Diese Anordnung mit dem Registrirapparat in Verbindung
gebracht, ermdglicht sodann den Wir'kungsgra(l der Zug- und
Druckwiderstinde gesondert aufzuzeiclmen, worin zugleich das
Originelle des Dynamometers liegt. Die Aufzeichnung' erfolgt
mittelst Bleistifts auf einen Papierstreifen von circa 20™™ Breite
und wird dic Bewegung des DBleistiftes r durch ein Gestiinge
bewirkt, welches mit m und m‘ und B in Charnieren verbun-
den ist. ! ‘F

Die an B gehiingte Verticalstange a vereinigt in einem
Schlitz die nach A und A’ gefithrten kiivzeren Stangen ¢ und b,
woraus erhellt. dass der Bleistift je nach den vorherrschenden
Widerstinden zu vor- und riickgiingigen Dewegungen veranlasst
wird, Nachdem nun der Papierstreifen f rechtwinklich zur
Bewegung des Bleistiftes gefiihrt wird, so folgt weiteres, dass
die auf das Dynamometer wirkenden Widerstinden durch eine
continuirliche Curvenlinie dargestellt werden, welche huf der
cinen Seite die Zug- und auf der anderen die Druckwiderstinde
augenscheinlich markirt.

Durch Construction von Ordinaten kann sodann das hier-
durch gewonnene Bild der Zugsarbeit zu cinem chenso inter-
essanten als niitzlichen Resultat ausgearbeitet werden, wozu
die noch folgenden Markirungen hichst wichtige Daten' liefern.

In dicser Richtung muss zuvorderst des Kilometerzihlers
drwihnung gethan werden, der jeden autf der DBaln abge-
wickelten Kilometer auf den Papierstreifen bezeichnen soll. —
Dieser Apparat steht mit dem sehr umfangreichen Mechanis-
mus, der das der jeweiligen Geschwindigkeit proportionirende
Ab- und Aufrollen (f—f) des Papierbandes bewirkt. im engsten
Zusammenhang und erfolgt auch dessen Arbeitsleistung durch
denselben Antrieb, wie bei jeuem, ndmlich durch die auf der
hinteren Achse gelagerte Schnecke D, in welche cin verstell-
bares Schraubenrad cingreift, das durch die Gelenksstange d¢
vermittelst Kegelriider die weitere DBewegung einer in den
Stiindern ¢ gefithrten Verticalwelle bewirkt und endlich durch
diese eine Riider- und Walzencombination, deren niihere Detai-
lirung weit umfangreichere Zeichmungen als die auf Taf. XXVIII
Tig. 6—9 gegebenen crfordern wiirde, betreibt,

Diese cinen bewundernswerthen Scharfsinn documentirende
Combination ist dementsprechend auch mit mathematischer Ge-
nauigkeit bis in's kleinste Detail ausgefiihrt, dennoch diirfte
es aber zweifellos erscheinen, dass die Markirung der zuriick-
gelegten Kilometer dermalen mit der Wirklichkeit nicht iiber-
einstimmen kann.

Zur Bestimmung der Zeit, in weleher ein oder eine An-
zahl Kilometer zuriickgelegt wurden, dient eine electrische Re-
montoiruhr, welche von 10 zu 10 Secunden ein Durchstechen
des Papicrstreitens mittelst Nadel bewirkt; hierbel sei .crwihnt,
dass der Papierstreifen absolut genau zwischen 2 paar Walzen
gefithrt wird und ein storendes Gleiten desselben durchgus nicht
statttinden kann. [
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Um aber auch den Beobachter in den Stand zu setzen,
die Verinderungen der Fahrgeschwindigkeit sofort und olmne
irgend welche Manipulation kennen zu lernen. wurde vom In-
genieur Herrn Napoli ein Tachometer construirt. das dieser
Aufgabe in iiberraschend klarer Weise nachkommen soll,

Dassclbe lisst nicht nur auf einem Zifferblatt die jeweilige
Geschwindiglkeit, mit weleher die Fahrzeuge verkehren, bequem
ablesen, sondern kennzeichnet dieselben auch bleibend auf dem
Papierbande. das nunmehr zu ecinem walren Unicum des Wis-
senswerthen heranreift. )

Napoli’s Tachometer N beruht in seiner Wesentlichkeit
auf der LFrzeugung von Centrifugalkriiften durch ein in cinem
beweglichen Rahmen gelagerten Fliigelrade, wie es iihnlich in
den meisten Schlaguhren zu finden ist, das von der horizontalen
Welle des Registrirapparates mittelst Darmsaite cine rapide Be-
wegung empfingt. Durch entsprechende Verzalmungen werden
diese Bewegungen sodann auf einen Zeiger iibertragen, der die-
selben auf cinem graduirten Zifferblatt in Gestalt der obwal-
tenden Geschwindigkeitsziffer wiedergiebt.

Um die Geschwindigkeitsabiinderungen auf Papierstreifen
zu markiren, ist quer iiber denselben ein kleiner Fiihrungs-
schlitten mit Bleistift gestellt, weleher durch einen Faden mit
der Rahmenwelle des Tachometers geliuppelt ist: nachdem nun
der Ralmen, in welchen das Fligelrad hiingt, die Geschwindig-
keitsschwankungen unmittelbar auf den Zeiger tibertriigt, so be-
wirkt er auch in Folge der Fadenspannungen, dass der an der
Fiithrung befestigte Bleistift den Geschwindigkeitssehwanlungen
entsprechende Curven zeichnet. Das Instrument ist
mensionirt in Form ecines gewdohnlichen Manometers von cirea
90mm Durchmesser,

Mit dem Vorstehenden diirfte in allgemeinen Umrissen so
ziemlich Alles beriihrt sein, was sich auf das Dynamometer be-
zieht, der electrische Tourenziihler fiir die Radumdrehungen.

welcher allenfalls noch hierher gerechnet werden kinnte. findet °

ohnedies im Capitel itber die Kraftmessungen. dem wir uns
nunmehr zuwenden, hinreichend Erwihnung. — In der Gruppe
der fiir die Kraftmessungen an der Locomotive bestimmten Ap-
parate begegnet man durchwegs Originalen, was die Anwendung
einer Registrirung auf electrischem Wege hinkiinglich bestiitigen
diirfte.

Die Anwendung dieser Art von Registrirung machte es
denn auch zur Bedingung, die bisher gebrituchlichen Indicatoren
zu iibergelien und dafiir ein vollig neues Instrument herzustellen,
welches allerdings mit Riicksicht darauf, dass die in den Dampf-
cylindern der Locomotive wirkenden Krifte in einen bequemen
Raum ohne jede dussere Stirung sofort in ihrer Intfaltung
beobachtet werden sollen, ein mehrgliedriges werden musste.
Ueberdies erkannte es auch der Constructewr dieses Apparates,
Herr Ingenieur Deproz, fir vortheilhaft, die Kraftiiusserung
auf allen vier Kolbentlichen ins Bercich der Erforschung zn
ziehen. welcher Umstand ebenfalls nicht zur Vereinfachung des
Ganzen beitragen kann, indem danach, da keine Zwischenlei-
tungen geduldet werden sollen, jeder Cylinderdeckel ein In-
strument erhalten muss, — Benanntes Instrument (EBxplorateur)
hat mit cinem Plattenmanometer grosse Achulichkeit: zwisehen
zwei Gehidusetheilen liegt ein diinmes Stahlplittchen von cires

Urgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Fulge. XVI. Rand.
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50mm Durchmesser, das in seiner Mitte ein Stiibehen triigt,
welehes mit einem electro-magnetischen Strom in Verhindung steht,
und durch die Vibrationen des Stahlplittchens veranlasst, die
in den Cylindern wirkenden Dampfdriicke dem Registrirapparat
signalisirt.  Die Vibrationen des Stahlplittchens sind die FFolge
der von unterhalb auf dasselbe dritckenden Dampflkraft, welche
oberhalb dureh comprimirte Luft unter Intervention eines Druck-
regulators abballancirt wird. Zur Erzeugung der comprimirten
Luft (bis 10 Atmosphiiren) dient eine Luftpumpe P, die mit-
telst Excenter E, das an der vorderen Achse des Wagens an-
gebracht ist, betrieben wird und dessen Kolbenhul durch den
Zwischenmechanismus ¥ regulirbar ist, vesp. hierdurch ganz
ausgelost werden kann.  Der unterhalb des Waggons ange-
brachte mit einem Sicherheitsventil verschene Bleeheylinder 1
von 100 Liter Inhalt dient als Luftreservoir und ist durch ein
Kupferrohr mit dem Druckregulator R. der eine sehr bedeu-
tende Rolle spielt. verbunden. Letzterer, welcher dureh eine
weitere Rohrleitung, zwischen welche das Communicationsre-
gister J eingeschaltet ist, mit dem Exploratewr in Verbindung
steht, gleicht in scinen oberen Theilen den bei Locomotiven
iiblichen I'ederwaagen ; unterhalb befindet sich ein kleines Druck-
ventil. das in Verbindung mit einem durch ecine Spiralfeder
belasteten Kolben das Gleichgewicht der Spannung herzustellen
bestimmt ist. Ein damit verbundener Manometer M giebt von
den Vorgiingen im Druckregulator Kenntniss.

Um nun die Wirkungsweise des Explorateurs in Verbin-
dung it dem Druckregulator anf den Registrirapparat klar
zu stellen, bedart es zuvirderst der Detailirung des letzteren,
welcher sich freilich keiner grossen Einfachheit erfreut. Durch
die Hauptwelle des Registrirapparates der dynamischen Effecte
3 Scheibenriider
gleicher Zihmeanzahl ausliutt. Das obere und untere dieser
3 Riider H und H‘ stellen die Triekoehs - Kurbeln
motive vor, und sind an dieselben 2 Lenkstangen gekuppelt.
welche wicderum 2 mit Papier bespanute Rahmen T und T¢,
identisch mit der Kolbenbewegung, betreiben. Diese Rahmen

wird cin Riiderwerk Dbetrieben, das in von

der Loco-

oder Tableanx sind zur Aufnahme der graphischen Aufzeich-
nungen bestimmt, welche, wie schon oben erwithnt, auf electro-
magnetischem Wege erfolgen.

Als Triiger des Registrirapparates dient eine zu den Fiih-
rungen der Tableaux in verticaler Richtung placirte Stange,
diec wicderum mit der zur Spammung der im Druckregulator
liegenden Spiralfeder bestimmten Schraubenspindel dureh ein
Gabelgestiinge verbunden ist, und folglich die Bewegungen der
Spiralfedern, d. h. die Positionen des in den Explorateuren ob-
waltenden Luftdruckes, mitmachen muss.
-die von den Fxplorateuren einlaufenden Signale. welche erfolgen.
sobald der Dampfdruck den Luftdruck iiberwindet in Gestalt

Hieraus erhellt, dass

von Punkten aut den beiden Tableaux markirt werden, wodurch,
da Dbekanntlich die letzteren mit den Damptkolben eine voll-
stindig gleiche Bewegung machen, die Intervalle der Kraft-
dusserungen in den Cylindern zur Klarheit gelangen. So ohne
weiteres erfolgt dibrigens vollstiindig gleichmiissige Bewegung
der Tableaux mit den Dampfkolben nicht, hierzu gehort viel-
mehr
renz-Vorgelege mittelst welchem unter Mitwirkung eines elec-
29

noch ein weiterer Mechanismus in Gestalt zweier Diffe-
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trischen Tourenziihlers das Gewiinschte crst errcicht werden |
Zur Controle dieser Manipulation dient endlich ein Ve- 1

kann.
risicator V, der. ebenfalls auf clectrischem Wege, cin blitz-
ihnlich leuchtendes Signal giebt, sobald die Locomotivkurbeln
einen gewissen Punkt passiven, wonach sodann constatirt werden
kamn, ob die Kurbeln der Registrirtableaux bei ilven Um-
drehungen genau mit jenen der Locomotive zusammentreffen ;

hieraus mag erschen werden. dass alle Eventualitiiten beriick- |
sichtigt wurden, um ein miglichst getreues Bild der Kolben-
arbeit resp. der auf dieselben wirkenden Kriifte zu crhalten.

Hiermit stellten sich die rastlosen Constructeure aber noch
nicht zufrieden. Die graphische Vorstellung der auf dic Dampt- -
kolben wirkenden Kriifte liefern die Tableaux nur in Punkten
und lisst sich hieraus nieht geniigend die Nachhaltigkeit der
Dampfdriicke entnehmen. Diesen Mangel zu ergiinzen, wurde -
dem Ganzen noch ein  sogenannter Chronograph beigesellt,
welcher auf cinem geschwiirzten durch ein Uhrwerk betriebenen
Cylinder chenfalls die Signale der Kxplorateurs aufnimmt und
in der Form von Linien wiedergiebt. ‘

Ueber die weitere Einrichtung des Versuchswagens mogen \
scliliesslich noch cinige Erliuterungen dienen.

Die vorne sichtbare Uecberhohung des Kastens dient als
Observationsposten, von welchem aus die zu befahrende Bahp-
linie ibersehen werden kann, um sich beim Herannahen wich-
tiger Profile vorler gehorig vorbereiten, resp. die Apparate
rechtzeitig spielen lassen zu konnen. l

Die sichtbaren Kiisten im Innern des Wagens dienen cines-
theils zur Aufnalme der Batterien, anderentheils zurt Aufbe-
wahrung von Requisiten und Reservebestandtheilen, sowie der

: Reservekleider und sonstigen Bedarfsartikel der operirenden

Beamten. FEin Fautcuil und ein Schlafdivan vervollstindigen
das Moblement.

Die Beheizung des Waggons erfolgt mittelst Koke durch
cinen kleinen ausserhalb angebrachten Ofen O, von welchem aus

ciserne Leitungsrohren zu mehreren Wiirmkasten w fithren,

I
Zwei Plafondlampen vermitteln die Beleuchtung. — Alle

diese Einrichtungen lassen darauf schliessen, dass der Versuchs-
wagen zu ausgedehntesten Forsehungen bestimmt ist, zu welchen
man nur besten Erfolg wiinschen kann.

Linz, im April 1879.

Neue Art von Nummertafeln aus Glas fiir Eisenbahn-Personenwagen.

Von W. Turner, Maschinen-Ingenieur in Potsdam.

Zur Bezeichnung der Wagennummer, Classe ete. im Innern
der Coupé's erster und zweiter Classe der Eisenbahnpersonen-
wagen werden meist Porzellantafeln verwendet; cinige Baln-
verwaltungen lassen diese DBezeichnungen unmittelbar aunf die
Tuch- oder Plischbekleidung der inneren Ilichen der Coupé-
thiiren mit Oelfarbe aufschreiben. Letztere Methode kann, ab-
gesehen von dem wenig.-empfehlenden Aussehen solcher Auf-
schriften, desshalb als zweckmissig nicht erachtet werden, weil
das Schreiben dem Pinsel auf Tuch und namentlich auf
Pliiseh nur unvollkommen zu bewerkstelligen ist, die Aufschrift
bald undeutlich wird und die Oclfarbenflecke in dem Stoff haften
bleiben, sodass die, z. B. durch Aenderung der Wagemmummer
nothwendig werdende, Beseitigung der Schrift schwierig ist. —
Die +gebriiuchlichen Porzellantafeln haben den Nachtheil, dass
sie hiwfig zerbrechen, da sic auf ihrer inneren Seite holl sind
und nur an ihrem Umfange aul der Thifliche aufliegen; die
Aufschrift selbst, besonders dic vergoldeten Zeichen fir die
Coupé’s erster Classe, wird leicht beschiidigt, weil dieselbe selbst-
verstindlich auf der sichtbar bleibenden d. i. auf der nach
aussen liegenden Fliche der Tafel sich befindet. Ein Ersatz
solcher Tafeln ist umstindlich und auch kostspielig, da bei der

mit,

neuerdings, wenigstens fiir dic preussischen Staatsbalmen, vor-
geschriebenen  Bezeichnungsweise (Wagennummer und Classe
und Angabe der Lage des Coupé’s im Wagen durch Buch-
staben) nicht nur fiir jeden Wagen, sondern sogar fir jedes
Coupé besondere, bei anderen gleichartigen Coupé’s nicht ver-
wendbare Tafeln erforderlich sind und demgemiiss ein erheb-
licher Bestand von Ersatztafeln vorriithig gehalten werden muss.
— Versuchsweise sind nun bei ciner grosseren Zahl von Per-
sonenwagen der Derlin- Potsdam - Magdeburger Eisenbahn seit

lingerer Zeit Tafeln aus Doppelglas im Gebrauch, welche auf
der ecinen Seite mit Oclfarbe beschrieben resp. vergoldet, hierauf
auf derselben Seite mit weisser Farbe iiberstrichen und in gleicher
Weise wie dic Porzellantafeln mit einem Messingrand cingefasst
worden sind. Die Glastafeln wurden dann mit der beschrie-
benen und iberstrichenen Fliche gegen die Thirbekleidung ge-
legt und wie die bisherigen Porzellantafeln an dieselbe befestigt.
Solche Glastafeln, welche sich bis jetzt durchaus bewiihrt haben,
besitzen folgende Vorzige vor den bisher iblichen Porzellan-
tafeln :

1) Zur Herstellung der Glastafeln ist das sonst fir die Baln-
verwaltungen fast werthlose Glas der zerbrochenen Fenster-
scheiben der Personenwagen zu verwerthen und da auch
die bisherigen Messingeinfassungen der Porzellantafeln fiir
die Glastafeln verwendet werden konnen, so sind die Her-
stellungskosten ciner solchen Glastafel sehr gering.

Die Glastafeln konnen jederzeit in den -eigenen Werk-
stiitten der Eisenbalhnen sclmell angefertigt werden:; es
braucht somit ein Reservebestand nicht gehalten zu
werden.

Liegen dic Glastafeln nicht wie die Porzellantafeln nur
mit der Umfassung, sondern mit der vollen Fliche auf
den Thirbekleidungen auf und sind desshalb viel halt-
barer als jene.

Da die Schrift bei den Glastateln auf der hinteren Fliche
der letzteren angebracht ist, so kann die Anschrift weder
durch Witterungsverhiltnisse noch durch mechanische Ein-
wirkungen (Abkratzen oder Abstossen) undeutlich glemacht
oder zerstort werden. |
Potsdam, im Mai 1879. ‘

4)
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Krahn von 40 Ctr. Tragkraft mit selbstthiitigem Ausleger zum Kohlenverladen
fir Locomotiv-Tender.

(Patent Wendt.)

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. XXIX.)

Das bei den meisten Verwaltungen iibliche Beladen der
Tender mit Kohlen mittelst Korben aus Weiden- oder Rohr-
getlecht erfordert ecinerseits viele Arbeitskriifte, andererseits
eine grosse Anzahl Kirbe, dic in den seltensten IFiillen mit
Vortheil zu repariren sind; auch ist das Aufbringen und Auf-
stellen der Korbe auf die hierbei niithigen hohen Ladebithnen
oder das directe Aufbringen auf den Tender vermittelst Er-
steigen einer Treppe namentlich im Winter fir die Arbeiter
nicht ungefihrlich. Um die Kosten des Kohlengebens zu ver-

ringern, ist man — abgeschen von einigen hin und wieder
ausgefiibrten complicirten Schiittvorrichtungen — zur Anlage

von Drehkrilmen iibergegangen, mittelst derer eiserne Kohlen-
behillter mit ca. 500 Kilogr. Kohlen gehoben und iiber Mitte
Tender durch Kippen entladen werden.

Die Handhabung der Drehkrilne — seien os grosse Bock-
drehkrilne oder auf hohe Ladebithnen stehende kleinere frei-
stehende Drehkrithne — ist indessen noch viel zu wmstindlich
und unsicher. so dass eine Ladevorrichtung. die von wenigen
Arbeitern mit Leichtigkeit und Sicherheit bedient. cin grisseres
Quantum Kohlen ohne Schwankungen und YVerdrehungen iiber
Mitte Tender bringt, von Eisenbalntechnikern lingst als ein
Bediirfniss anerkannt worden ist.

Dem Verfasser dieses Aufsatzes ist es gelungen, eine ein-
fache feste Krahnvorrichtung mit selbstthitigem Ausleger zu
construiren, welche sich nebst den dazu gehiorigen eisernen
Kohlenkufen' und Unterwagen im Betriebe auf den DBalinhifen
Marienburg und Illowo der Marienburg - Mlawkaer Lisenbahn
(Kohlenverbrauch auf jeder dieser Stationen pro Monat cirea
300,000 Kilogr.) und Bahnhof Dirschau der Koniglichen Ost-
bahn  (Kohlenverbrauch pro Monat cirea 1,200,000 Kilogr.)
bis jetzt zur Zufriedenheit bewihrt hat.

Der Krahn besteht . aus einem festen dreibeinigen, aus
[-Fisen zusammengesetzten Bock A mit Trommelwinde und
einem gleichfalls aus [-Eisen gebildeten, um eine Horizontal-
achse drehbaren Ausleger (B).

Der Ausleger “triigt oben das Auslegerhaupt (H) vorne mit
ciner niedrigen, hinten mit einer hiheren Nase und zwischen
beiden eine Aushihlung zur Aufnahme des mit dem Kufenbiigel
verbundenen FEinlegholzen (z). Eine breite Rolle (R) im Aus-
legerhaupte giebt der Lastkette Fihrung und bewirkt, dass
sich die Kohlenkufe, falls sie sich etwa durch starken Wind ete.
anfangs dreht, bei kirzerwerdender Kette stets parallel zur
Bahnachse stellt.

Der Ausleger ist mit einem aus einzelnen Platten be-
stehenden Contregewicht (C) mittelst einer schwachen Kette (X)
verbunden. * Dieses Gewicht verhindert zuniichst den Ausleger
im unbelasteten Zustande nach vorne zu schlagen.  Befindet
sich das Gewicht in seiner tiefsten Stellung, so steht der Aus-
leger derart, dass die Lastkette mit Biigel ungehindert. vertical
abwiirts sinken kaun, ist dagegen das ('ontl"ege\\'icht — wie in

der Zeichnung zu crsehen — mittelst des festzustellenden He-
belmechanismus (M) gehoben, so stellt sich der Ausleger nach
vornen, so dass Mitte Lastkette mit Mitte Hohlung des Hauptes
zusammentillt.  Die Rickwirtsstellung des Auslegers wird durch
die Bogenteder (I') begrenzt.

Die eisernen Kohlenkufen bestehen aus zwei Beliiltern (@)
und (b), welche durch eine Holzstrebe (d) gegen einander ab-
gesteift und mit einem dreitheiligen Biigel fest verbunden sind.

Die drei Theile des Biigels sind: (v) der Oberbiigel zur
Aufnalime des Lastkettenhakens, (u) der Unterbiigel zum Auf-
nehmen der Last und zwischen beiden der Einlegbolzen )
passend zur Aushohlung des Auslegerhauptes. Deim Ueber-
laden nimmt der Oberbiigel stets die Richtung der Lastkette
an, der Unterbiigel stellt sich immer senkrecht, wihrend der
Finlegbolzen fest im Auslegerhaupt ruht.

Die beiden Behilter haben je 2 Bodenklappen erhalten,
die iibereinander greifen. Die dusseren Klappen (w) tragen
eine Schiene (e) mit angedrehten Zapfen (f). Die Verschluss-
haken (h). welche die Zapfen (f) aufnehmen. sind mit den
Biigeln (g) verbunden, mittelst derer das Ausschalten der Haken
ausserordentlich leicht hewerkstelligt wird. Die an den Boden-

1 Klappen Dbefestigten Handheben (i) dienen dazu, die beim Herab-

lassen der entleerten Kufe gecffueten Bodenklappen ohne Miihe
zu schliessen. Die vertical hingenden Klappen werden — ein
wenig nach innen gezogen — einfach zwischen die Liingtriiger (t)
des Unterwagens gelegt, wonach sich beim weiter herablassen
der Kufe die Klappen von selbst schlicssen.

Die Construetion der kleinen U nterwagen ist aus der Zeich-
nung ohne Weiteres zu erkennen.

Das Ueberladen der Kufen geschicht nun folgendermaassen
dic gefiillten Kufen werden vor den Krahn gefahren und mit-
telst der Winde hochgezogen, Vor dem ist der Ausleger durch
Heben des Contregewichtes mit der Fiihrungsrolle gegen die
Lastkette gelegt. Wiihrend des Lochwindens spielt der Aus-
leger allen Hindernissen — als Kettenhaken, Kufenbiigel —
ausweichend frei ricckwiirts, Ilat der Einlegbolzen die
vordere Nase des Auslegerhauptes passirt, so schliigt der Aus-
leger selbstthiitig nach vorne, wobei sich die hintere hihere
Nase fest gegen den Einlegbolzen legt. Wird nun die Kufe
herabgelassen, so wird sie durch den Ausleger selbstthiitig und
sets parallel mit der Gleisachse itber den Kohlenraum des Ten-
ders gebracht, woselbst durch den Ileizer durch hochheben der
Halenbiigel die Entladung leicht und namentlich sicher in Folge
der festen Lage der Kufe im Auslegerhaupt erfolgt. Ist beim
Zuriickwinden dic Lastkette wieder in die senkrechte Lage ge-
langt und der Einlegholzen aus der Hohlung herausgehoben,
so lost man mit dem Fusse den das Contregewicht stiitzenden
Hebel, wodurch dassclbe sinkt, den Ausleger zuriickzicht und
gegen die Bogenfeder legt.
dert vertical heruntersinken.

nach

Die Kufe kann nunmehr ungehin-
Das Schliessen -der Klappen ge-
29*



schieht hochst einfach, wie vorhin schon angedeutet und wird
hier noch hinzugefiigt, dass bei dieser Art des Schliessens die
Zapfen (f) sich unter die Haken setzen — steht dann die Kufe
fost auf den Unterwagen, hebt man die Hakenbiigel einfach
auf, die Klappen schliessen sich vollends und die Iaken werden

wieder eingelegt, —

Das Beladen der Kufen  geschieht entweder direct von
dem zu entladenden Kohlenwagen oder vom Kohlenlagerhof aus.
Das Kohlenkufengleis wird aus Griben- oder alten Eisenbahn-
schienen — auf starken Bohlenstiicken befestigt — hergestellt
und kann je nach B editrfniss nach jeder Stelle des Kohlenhotes
geriickt werden. Um zu verhiiten. dass die Arbeiter der beim
Herablassen der Last schlagenden Kurbel zu nahe kommen,
empfiehlt sich das in der Zeichnung angegebene Schutzgeliinder.
Die Konigliche Lisenbahn- Commission zu Danzig hat bei dem
auf Balmhof Dirschau aufgestellten Krahn das einfache in der
Zeichnung punktirt gezeichnete (slockensignal anbringen lassen,
welches ertont, sobald der Kufeneinlegbolzen die vordere Nase
des Auslegerhauptes passirt hat, demnach die Kufe beim Herab-
lassen nach dem Tender ibergeladen wird. Dicses Glocken-

signal empfiehlt sich namentlic h da, wo bei Dunkelheit Kohlen
geladen werden. Sowohl in Dirvschau, als auch in Marienbury
and Towo sind zum Abwiegen der Kohlen Kralmwaagen (ge-
eichte Centesimalwaagen von 50 Ctr. Tragkraft von Pellenz
& Co.) zwischen Kufe und Lastkettenhaken eingeschaltet und
geht das Wiegen schmell von statten, indem cin abgestinimtes
Gewicht (Gewieht der zu ladenden Kohle plus Eigengewicht
der Kufe) an dic Waage gehiingt und danach die Kufenfiillung
regulirt wird.

Die Verwaltung der Marienburg-Mlawkaer
fiir zwei Kriihne 11 Kuten & ca. 26—30 Ctr. im Betriebe und
wirden frither ca. 36,000 Arbeitsstunden pro Jahr und 1400
Kohlenkorbe (& 1,18 M.) gebraucht, withrend mit Krahnbetrieh
12,240 Stunden 1)1"0 Jahr nothig sind und die

Ilisenbahn hat

in maximo nur

Korbe fortfallen. Bei jedem dieser Krilhue, der — wie schon
frither angedeutet — pro Monat ca. 300.000 Kilogr. Kohlen

ladet, ist nur ein permanenter Kohlenlader angestellt, der den
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Krahn abzuolen, den Kohlenhof rein zu halten, die Kufen zu
filllen und liolz zum Anheizen der Locomotiven zu zerkleinern
hat. Nur zum Kohlengeben wird ein zweiter und ausnahms-
weise, wenn viel Kohlen ohne Unterbrechung zu laden sind,
ein dritter Mann zu Hilfe gegeben. Zwei Mann laden jin 5
Minuten 30 Ctr. Kohlen, in 11 Minuten 60 Ctr., in 18 Miﬁuten
90 Ctr. aut den Tender. wenn — wie es in Marienburg und
Iilowo der Fall ist — dic Sohle des Kohlenhofes 0.5™ iiber
Schienenoberkante und Krabnfundament in Schienenoberkante
liegt.

Zum Schluss mogen noch die Vortheile, welche mit diesem
Krahe errcicht werden sollen, kurz angefithrt werden:

1) Der Krahn ist einfach. fest und von Arbeitern leicht und
sicher vom Niveau des Kohlenhofes aus zu handhlab(’en
Die Ucberladung der gehobenen Kohlenkufen bis iiber
Mitte Tender geschicht selbstthitig, ohne Schwankungen
und Verdrehungen stets genau parallel mit der Gleisachse,
Das Entladen der Kohlenkufen geht stets und selbst bei
Dunkelheit leicht und ohne Gefahr den die Entla-
dung bewirkenden Heizer von statten.

Der Krahn steht in der Ruhestellung stets ausserhalb des
freien DBahuprofils,

Die Kosten des Krahnes sind \elhaltmssnmswr gering,
sie betragen zur Zeit bei einer Tragkraft von 40 Ctr.
(gepritft auf 60 Ctr.) ca. 1340 Mark pro Kralm compl.
mit Kette und Fundamentbolzen franco Berlin.

Die Firma van der Zypen & Charlier in Deutz hat

. J . . LT v . ‘ !
die Anfertigung dieser Kriihne und der Kohlenkufen ébernom-

3)

fiir

men “und liefert auf Verlangen Zeichnungen und Kostenan-
schliige.

Noch sei bemerkt, dass mit diesem Krahn ohne Schwierig-
keit auch Achsen, Riider, IMisser, Langholz, Kohlen und der-
gleichen mehr mittelst- besonderer Ladebiigel, welche obige
Firma auf Bestellung mitliefert, sowohl auf offene Giiterwagen,
als auch von diesen abgeladen werden konnen.

. Wendt,
Maschinen-Ingenieur der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn,

Virtuelle Linge, virtuelle Steigung und Tariflinge der Eisenbahnen.

Von W. Liaunhardt, Professor der Ingenieurwissenschaften und Director der Technischen Hochschule zu Hannover.
)

In cinem Krginzungshefte zum vierten Bande des Hand- |
buchs fir specielle Eisenbahntechnik von Ilcusinger von
Waldegg habe ich in einer Abhandlung »Ueber die Betriebs-
kosten der Kisenbahnen in ihrer Abhingigkeit von den Stei-
gungs- und Kriimmungsverhiiltnissen der Bahn.  Leipzig, Wil- |
fir die Bestimmung |

helm Engelmann’s Verlag., 1877.« auch
der virtuellen Linge in § 16 unter der Ueberschrift |

»Reducirte Betriebslinge.« cine neue Formel abgeleitet. Die !
ctwas verwickelte Gestaltung dieser Formel soll im Folgen- :
den durch ein Niherungsverfalren, welches einen «durchaus -
geniigenden  Grad  der Genauigkeit liefert, auf eine aussclsti
einfache Form zuriickgefihrt werden. Im Anschlusse daran soll 1

¢in neuer Begriff »Die virtuelle Steigunge festgestellt,
deren Berechnung angegeben, und daran eine Erdrterung iber
die »Tariflinge« gekniipft werden.

7Zu dem Zwecke miissen zuniichst die Ableitung der in
jener Arbeit entwickelten Formeln fir die Transportkosten und
die dafir erforderlichen Begriffsteststellungen hier kurz wicder-
holt werden. )

Die Gesammtkosten des Kisenbahnbetriebes sind in die
folgenden fiinf Gruppen zu zerlegen:

I. Generalkosten, worunter alle jene Ausgaben zu
verstehen sind, welche unabhiingig von der Grisse jdes Ver-
kehrs sowie von der Linge und Gestaltung der Bahntrage sind.



II. Stations- und Expeditionskosten, welche
unabhiingig von der Linge der Baln sind aber mit der Grissc
des Verkehrs wachsen.

1L
von der Grosse des Verkehrs und von den Steigungs- und

Kriimmungsverhiltnissen sind.

Kosten der Bahn, soweit dieselben unabhiingig

Iis kommen hier nur die Kosten
der Strecke in Betracht und zwar, wenn A das kilometrische
Anlagecapital. U die kilometrischen Bahn-Unterhaltungs- und
Bewachungskosten sind und i den iiblichen Zinsfuss bezeichnet,
der Betrag A i U.

Iv. (Fahrdienstkosten), welche
unabhiingig von den Steigungs- und Kriinnmungsverhitltnissen
sind, aber proportional mit der Liinge der Bahn und mit der
Grisse des Verkehrs wachsen.

Fuhrwerkskosten

V. Zugkraftskosten, welche von der Linge der
Balm, den Steigungs- und Kriimmungsverhiiltnissen und der
Grisse des Verkehrs abhingen.

Tar die vorliegende Aufgabe sind nur die letzten drei
Ausgabegruppen, die Bahnkosten und cigentlichen Transport-
" kosten, zu beriicksichtigen.

Der Verkehr wird in beiden Richtungen gleich gross an-
genommen.  Ist Q das Gewicht cines Zuges in Tonnen, w der
Widerstandscoefticient auf gerader horizontaler Bahn, ¢ der
Curven-Widerstands-Coetficient und s das Ansteigungsverhiiltniss,
so ist auf der Bergfahrt eine Zugkraft Z = Q (w4 c-} %)
Tomnen erforderlich, und auf der Thalfahrt. falls noch nicht
gebremst zu werden braucht, Z = Q (w 4~ ¢ —s) Tonnen. Es
ist also im Durchschnitt fiir heide Fahrrichtungen Z = Q (w 4 ¢),
das ist so gross wie auf der Horizontale. Alle Steigungs-
verhiiltnisse, welche kleiner als w, falls die Strecken
in Kriimmung liegen, kleincr als w + ¢ sind, bezeichne ich

oder,

dalier als »unschidliche Steigungen<« und betrachte die
Strecken mit solchen Steigungen bei Berechnung der Trans-
portkosten als horizontal. Iir steilere Steigungsverhiiltnisse,
welche als »schidliche Steigungen« bezeichnet werden
mogen, ergiebt sich fir die Bergfahrt die Zugkraft zu 7 = Q
(w4 ¢ + s), fiir die Thalfahrt dagegen zu 0, so dass man im
Durchschnitt fir beide Fahrrichtungen erhiilt
W

¢ 5
Tty )

Is folgt aus diesen einfachen Rechnungen, dass die Ver-

Z=Q

mehrung der Betriebskosten durch eine Curve in schiidlicher
Steigung nur halb so gross ist als in unschiidlicher Steigung,

was sich daraus erkliirt, dass auf schiidlicher Steigung der
Curven-Widerstand nur bei der Bergfahrt einen vermehrten
Damptverbrauch verursacht. :

Das steilste Steigungsverhiiltniss der Bahn, nach welchem
das Gewicht der Ziige zu bemessen ist, werde als die »maass-
gebende Stcigunge« bezeichnet. Kommt in der steilsten
Strecke cine Curve vor, so muss zur Ermittlung der maass-
gebenden  Steigung das Steigungsverhiiltniss um den Curven-
Widerstands-Coefficienten vergrissert werden.

Die maassgebende Steizung soll mit s, eine schiidliche
Steigung allgemein mit s; und eine unschidliche Steigung mit
-8, bezeichnet werden.

Die Zugkraft der Locomotive werde durch Multiplication des
Gewichts I der Locomotive und des Tenders mit cinem Coeffi-

cienten z,, also 7 = z, L. ausgedriickt. Der Coefficient z,,

»Zugkraftscoefficient« genannt, ist aber keineswegs fiir-

alle Verhiiltnisse der gleiche, sondern wird durch Kuppelung der
Achsen, durch die Steigerung der Dampfentwicklungstithigkeit
des Kessels oder auch durch Ermiissigung der Fahrgeschwindig-
keit auf einen um so grisseren Werth gebracht, je steiler die
maassgebende Steigung ist. Unter Beriicksichtigung aller Ver-
hilltnisse kann man den Zugkraftscoefticienten fiir Giiterzugs-
Locomotiven z, = 0,05 4 2 s und fiir Personenzugs-L.ocomotiven
%, = 0,02 + 25, allgemein z, =z 4 2 s annelimen.

Fir die Bestimmung des Zuggewichts ergieht sich dalier

die Gleichung :

Z Q41 (v+9)

oder
@+ 29)L==(Q+ L) (w+t5s)
woraus folgt:
: z—w—+s
n ... .. Q:L__w—}—s .
Die Kosten des Locomotiv-Kilometers werden zn B =1,
—+ a Z angesetzt, worin B, die Kosten des Leerlaufs einer ge-
wichtslos gedachten Locomotive, a einen Coefficienten und Z
die von der Locomotive geleistete Zugkraft in Tonnen angiebt.
Unter Einsetzung des Werthes fiir Z erhiilt man die Kosten

einer mit voller Zugkraft arbeitenden Locomotive fiir den
Kilomeéter zu:
2 . . . . B=B+a@+4+2sL.

Die Kosten der mit Riicksicht auf die steilste Steigung
in den Zug einzustellenden Bremsen und der zur Bedienung
derselben erforderlichen Bremser lassen sich fiir den Tonnen-
Kilometer zu e¢s ansetzen, worin e zu 2 Pf. ermittelt ist. End-
lich seien die Fuhrwerkskosten fiir den Tonnen-Kilometer = f.

Nach Voranstellung dieser Angaben, deren genauere Be-
griindung in meiner im Eingange erwihnten Schrift enthalten
ist, kann zur Aufstellung der Gleichungen fiir die Transport-
kosten geschritten werden.

Auf einer in ganzer Erstreckung horizontalen und gerad-
linigen Bahn, fiir welche also die maassgebende Steigung Null
ist, ergeben sich die Transportkosten fiir den Brutto-Tonnen-
Kilometer zu:

B
k=1f+ —Qi
oder da nach Gleichung (1) und (2)
Q=1L (z—w und B,=B;, + azL ist,
3 . By w azw
@ .. .. k=t4 L (=) -+ P

Liegt die Strecke in unschiddlicher Steigung und in einer
Curve, deren Widerstands-Coefficient = ¢ ist, bei einer maass-
gebenden Steigung der ganzen Bahn = s, so erhillt man die
Transportkosten zu:

B a( Ly(w4c¢
k,=f+CS+ 0+ (Q+ )(+)
Q
. z—w-s '
oder da nach Gleichung (1) Q =1L le—w+s ist :

w4 s
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B, (w+ a(z+42

'k1=f+es+l(/-—\\—|-s)+ —wts
Hat die Strecke aber bei maassgebenden Steigung
der Baln s eine schidliche Steigung s; und eine Kriimmung,
deren Curven-Widerstands-Coefficient ¢ ist,
portkosten fur den Tonnenkilometer :
k,=f+es+} By+ 2@ +QL) (W +s'4¢)

z—w-4s
oder durch Einsetzung von Q =1, (———L)

wts ]

) k=t P2 E D MO o v s o,

Nennt man jetzt die Linge der ganzen Bahn 1, die Linge

der in schiidlicher Steigung liegenden Strecken 1,, die Linge

der in unschidlicher Steigung liegenden Strecken 1, die Ge-

sammthohe, welche durch alle in schiidlichen Steigungen lic-

genden Strecken erstiegen wird, h,, endlich die Linge aller

Curven in unschidlicher Steigung 4,, in schiidlicher Steigung

4,, so ergeben sich durch Addition der Transportkosten fir

alle einzelnen Gradienten die Transportkosten fiir die
Bahnlinie zu:

A9 |, aGt29 |

K= f—|—es—|— L z—w+s)) (l+ z—w4s !

\vlo+1/2\vl,+1/2h,—|—£c20—}—1/2_“cl,§.

Den Curven-Widerstands-Coefticienten kann man erfahrungs-
miissig, wenn r den Krimmungshalbmesser in Kilometern be-
zeichnet, anniihernd setzen:

__ 10,0017
=—

Hiernach wird fiir eine Curve von 850™ Radius der Cur-
ven-Widerstand zu Null, weshalb simmtliche Curven von gros-
serem Halbmesser als 850™ in
Strecken zugezihlt werden sollen.

Es ist also

€)) ) (W + c).

einer

so sind die Trans-

ganze

— 0,002.

der Rechnung den geraden

0,0017 2

el=-2"""_00022
T
oder da fiir einen Centriwinkel der Curve von a Grad
6,28 ist, so folgt
= ———.ul y :
360 " &

¢ A = 0,00003 & — 0,002 2.

Ist die Summe aller Centriwinkel der Curven in unschiid-
licher Steigung = e, und in schiidlicher Steigung = «,, so
ergeben sich die Transportkosten der ganzen DBahn:

. B, (W+45s) a(@z42s) |
6). . K= (t es 0 1 :
() (- +L (z—w-4s) +z——w—}—s !
Wl W1 -1 B, -0,00008 (-, 2)—0,002 (1,1, 1)

Der Klammer-Ausdruck . des zweiten Gliedes dieser Glei-
chung zcigt den Einfluss der Steigungs- und Krimmungs-Ver-
hilltnisse der Trage auf die Transportkosten
denselben friher die Bezeichnung »Tracirungs-Modulus« vor-
geschlagen. Schibler, Mitglied der Direction der Elsass-
Lothringischen Reichs-Eisenbalnen hat in einer kiirzlich erschie-
nenen Schrift »Ueber Selbstkosten und Tarifbildung der deut-
schen Eisenbahnen. Stuttgart, Paul Neff. 1879.«,

ich habe fir

in welcher

derselbe meine theoretischen Entwicklungen zu Vorschligen fiir
die Tarifbildung verwendet, den nachahmenswerthen Weg ein-
geschlagen, die Grosse eines Steigungsverhiiltnisses s,, ‘zu be-
stimmen, welches bei unveriinderter Durchfithrung auf die ganze
Liinge der Bahn, aber unter der Annahme, dass dic Zugstirke
nach der wirklich vorhandenen maassgebenden Steigung be-
messen bleibt, die gleichen Betrichskosten ergiebt. Das unter
solcher Annahme ermittelte tingirte constante Steigungsverhilt-
niss der Bahm nennt Schiibler dic »stellvertretende
Steigunge: ich wiirde vorziehen dafiir den Namen »gleich-
werthige Steigunge« zu wiihlen.

Fiir eine constante Steigung s,, auf die ganze Liinge 1 der
Bahn, unter rechnungsmiissiger Beibehaltung der maassgebenden
Steigung s erhilt man die Transportkosten fiir die T01'm Zu:

+9) a(r+23)¢, 1
K_;t-{—cs—*-L P \\'+s)£l+/—\v+s fa w4 /2s,,%l.

Dal=1, -1, ist, so folgt durch Gleichsetzung dieses Aus-
drucks mit Gleichung (6) die Grisse der stellvertretenden oder
gleichwerthigen Steigung zu:

()5, — _:. wly 1,4 0,00008 (24,4 1) —0.002 @A)

Der Klammer-Ausdruck ist die fiir
gleichwerthigen Steigung in Rechnung zu bringende Ansteigungs-
hohe, welche man also findet, indem man zu der Summe aller
auf schiidlichen Steigungen erreichten Hohen h, eine’Hohe wl,
addirt, welche durch alle unschiidlichen Steigungen unter An-
nahme eines Steigungsverhiltnisses w erreicht werden| wiirde,
und ferner den Werth aller Curvenwiderstinde in schidlicher
Steigung, sowie den doppelten Werth aller Curvenwiderstinde
in unschiidlicher Steigung hinzufiigt.

Es bedarf wohl nicht der Erwihnung, dass fiir die Rech-
nung ein Unterschied zwischen steigenden und fallenden Strecken
iiberhaupt nicht stattfindet, da die Transportkosten im Durch-
schnitt fiir beide Fabrrichtungen gerechnet werden.

Durch KEinsetzung der gleichwerthigen Steigung in
Gleichung filr die Transportkosten wird diese zu:

(8) K=gf-|—eS—i—%,’(w+ +1/za(7+‘)s)(“+s,,)h
s (z—w+Hs) 2—wW-4s f

Liin Beispiel diene zun weitercr Lrliiuterung. Die steilste

Gradiente der ‘Bahn ist = 0,01 und enthiilt Curven von 400m

die Bereclmung der

die

Radius, fiir welche der Curven-Widerstands-Coefficient ¢ =
1,7 .
1 (’) o — 0,002 =0,00225 ist, so dass die Grosse der maass-

gebenden Steigung sich zu s = 0,01 4 0,00225 = 0,01225
ergiebt.

Es liegen 39,6 Kilom. in der llorizontalen oder in Stei-
gungen unter 0,003 mit Curven von 12 Kilom.
und insgesammt 11900 Centriwinlkel.

28,5 Kilom..

Gesammtliinge

liegen in Steigungen zwischen 0,003 und

0,0055, durch welche eine Gesammthohe von 0,126 Kilom.
erstiegen wird. Die Curven haben bei 7,6 Kilom. Linge 6500
Centriwinkel.

32,4 Kilom. haben Steigungen von 00,0055 bis 0.01 mit
Gesammtsteigungshéhe von 0,298 Kilom. Die Curven
haben 17,0 Kilom. Linge mit 1880° Centriwinkel.

einer
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Fiir den Gaterverkehr ist w = 0,003; es-ist also

1= 100,5 1, = 39,6

I, = 60,9 h,= 0,424
h= 12,0 ) = 24,6
wy = 11909 a, = 25300

und es folgt die gleichwerthige Steigung fir den Giterver-
kehr zu:

8, = 1005 (39.6.0,003 + 0,424 4 0,00008 (2. 11‘)0+ 530)

— 0,002 (2. 12,0 4 24,6) | = 0,00592.

TFir den Personenverkehr sei w = 0.0055: es vermehren
sich also (ic Strecken mit unschiidlichen Steigungen und es wird :

1=100,5 1, = 68,1
1, = 324 h,= 0,298
hy= 19.6 %, =17.0
g = 1840° «, = 1880°

daher ist fiir den Personenverkehr die gleichwerthige Steiguug:

1
S = 75575 | 63,1-0,005540,2984-0,00008 (2. 1840+ 1880)
,

— 0,002 (2. 19,6 17,0)“ = 0,00723.

Legt man die friler von mir aus den Betriebsergcbnissen
der preussischen Staatsbahnen vom Jalre 1874 ecrmittelten
Zahlenwerthe zu Grunde und zwar: I, —= 60 Tonnen

By = 50 Pf., a = 24 Pf., ¢ = 2 Pf., f=0.270 Pf.
und setzt man fir den Giterverkehr ferner z = 0,05, so er-
geben sich die Transportkosten fiir eine Tonne zu: ’

50 (0,003 4 0,01225)

60 (0,05 — 0,003 + 0,01225)
[y - 24 (0,05 4+ 2. 0,01225) (0,008 + 0,00592)
0,05—0,003 4 0,01225
K= 0,644.100,5 = 64,7 Pt.

Nach derselben Formel erhiilt man die Kosten fiir den
Transport einer Person, wenn man L =154 T., w= 0,0055,
z=0,02, f = 0.544 Pf. setzt und ferner beriicksichtigt, dass
der Transport einer Person die Fortschaffung von 1,25 Tonnen
durchschnittlich erfordert, zu:

5 . 50 (0,0055 4 0,01225
K= (05444 2.001225 4 o0 (())_O 00'5"5+00 z) 5
24 (0,02 4 2. 0,01225) (0,0055 -+ 0.00723
0.02—0,0055-0.01225

K=1.796.100,5 = 180,5 Pf.

Statt in solcher Weise die Betricbskosten unmittelbar zu
hercehuen, kann es oft als zweckmiissig erscheinen, die Betricbs-
verhiltnisse ciner Bahn, weun man so sagen darf »die Be-
triehs-Wiirdigkeit« durch cine Verhiiltnisszahl oder Werth-
ziffer anzugeben. Man bezeichnet dicse Verhiltnisszahl als den
=virtuellen Coefficienten« und erhilt durch Multipli-
kation der wirklichen Liinge mit diesem Coefficienten die vir-
tuclle Linge der Bahn, das ist die Liinge einer geraden
und horizontalen Bahn, welche die gleichen Transportkosten
wie die zu beurtheilende Bahntrage erfordern wirde.

Den virtuetlen Coefficienten fiir irgend eine im Steigungs-
verhiiltnisse s, und in einer Curve liegende Strecke, fir welche

;=§ 270 -+ 2.0,01225 +

+

100,5

+1/2'

das ist:

100,5

.

die Transportkosten durch Gleichung (5) gegeben werden, er-
hiilt man hiernach aus der Division der Gleichung (5) durch
Gleichung (3), welche die Transportkosten auf ciner gerad-
linigen und horizontalen Bahn angiebt: das ist, wenn man die
virtuelle Linge mit 1,,, den virtuellen Coefficienten mit ¢ be-

k, . .
zeichnet: 1, = ¢ =%l, oder nach Einsetzung der Werthe

/—"\\
aw
7—\\

"’+“’)s

von k und K:

e (z—w-s) -+ (I;
(z—ws) ’ f—|—
1/ a(7-|—2q)

@1, =114+

+

B (s, —w+

+ ¢ L

z—w4+

Handelt es sich um Bestlmmung der virtuellen Linge
einer unschidlichen Steigung, so ist in diesem Ausdrucke stets
s, = W zu setzen,

Man erkennt, dass die virtuelle Linge sehr wesentlich
abhiingig ist von der maassgebenden Steigung der Bahn, was
in den Formeln fiir die virtuelle Linge bisher nicht beachtet
wurde, und dass dic virtuelle Linge einen verschiedenen Werth
fir den Giiter- und Personenverkehr hat.

Bis hierher war ich genothigt, einen kurzen Auszug meiner
friheren Arbeit iiber diesen Gegenstand zu geben. Jetzt soll
ein. in jener fritheren Arbeit auch schon angedeutetes An-
nitherungsverfahren weiter ausgebildet werden.

Die Tabelle T enthillt fiir verschiedene Steigungsverhilt- -
nisse und verschiedene Werthe der maassgebenden Steigung
die Transportkosten fiir den Brutto-Tonnen-Kilometer unter
Zugrundelegumng der schon im Vorstehenden angegebenen Ziffer-
werthe der einzelnen bestimmenden Grossen.

Tabelle I.
Transportskosten des Brutto-Tonnen-Kilometers.

—

Transportkosten in Pfennigen fiir den Tonnen-Kilometer
;(Iaﬁiisd- P o5 der l;%ruttolast
¢
Stei- scﬁgﬁ o auf schidlicher Steigung s, =
gung s | Steigung 0,004! 0,006 | 0,008 0,010 0,015' 0,020 0,025
l:00 0,400 l — — — — — — —
0002 | 0438 @ — | - | — | — | — | — | —
0,003 0,457 = — — — — — — —
0,004 0474 10488 | — — — — — —
0,006 0,508 0,522 | 0,550 | — — — — —
0,008 0,539 {0553 ]0,582 {0,611 — - — —
0,010 0,569 | 0,584 0,613 0,644 | 0,673 — — —_
0,015 0,63+ | 0,649 [ 0,650 | 0,711 | 0,742 0,820 — —
0,020 0,693 | 0,709 [ 0,741 | 0,773 | 0,506 | 0,886| 0,967 | —
0,025 0,744 ' 0.761 | 0,794 | 0,827 | 0,861 0,944 | 1,027 | 1,111

Lidsst man die beiden ersten Werthe dieser Tabelle, fiir
eine maassgebende Steigung 0 und 0.002, welche praktisch
keine Bedeutung haben, ausser Betracht, so ergiebt die fol-
gende cinfache Anniiherungsformel einen durchaus geniigenden
Grad der Genauigkeit, da der grosste Feller nur 2% und
der mittlere Werth des Fehlers wenig iber 1% Detriigt. Dem-
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nach sind die Transportkosten fiir den Brutto-Tounen-Kilometer
in Pfennigen zu setzen:
(10) k=0,378 4+ 13,25 4 165,

Da die Transportkosten auf einer geraden horizontalen
Balm = 0,4 Pf. fiir den Brutto-Tonnen-Kilometer sind, so er-
giebt sich sehr einfach die virtuelle Linge zu:

(11) I, = (0,945 4+ 33s 4 40s) L

Ist fiir eine Bahn die gleichwerthige Steigung s,, bestimmt,
so kanu man -also die Transportkosten fiir (die ganze Bahn-
linge berechnen zu:

(12) . K = (0,378 + 13.25 4+ 16 5,) 1
und die virtuelle Linge der ganzen Bahn zu:
(13) 1, = (0,945 4+ 33s + 405s,) L.

Fiir das vorher herechnete Beispiel wiirde sich also nach
dieser Niiherungsformel ergeben:

K = (0,378 4 13.2.0.01225 4 16 . 0,00592) 100.5

= 0.635 . 100.5
was gegen die genauc Rechnung nur 11,4 zu klein ist.

Die angegebene Niiherungsformel fiir die virtuelle Linge
erimert durch ihre cinfache Form an die alte Ghega’sche
IFormel, unterscheidet sich
werthe der Coefficienten, dieser wesentlich dadurch, dass
der Einfluss der maassgebenden Steigung beriicksichtigt und
nicht die virtuelle Linge einer einzigen Gradiente, sondern
die der ganzen Bahntrage dadurch bestimmt wird. )

Fs st aber noch eine weitere Vercinfachung mog-

Die Betriebswitrdigkeit der Balm oder auch die Grosse
. der Transportkosten stittzt sich nach den hier gegehenen For-
meln auf die maassgebende Steigung und die gleichwerthige
Steigung. Diese beiden hestimmenden Werthe lassen sich aber
durch einen einzigen ersetzen. fiir welchen ich dje Bezeichnung
»virtuelle Steigung« wiihle.

aber.
von

sogar
lich.

Die virtuelle Steigung ist
welches unter Beibehaltung der
wirklichen Bahnlinge in cinheitlicher constanter Steigung und
unter gleichzeitiger

dasjenige Steigungsverhiiltniss,

rechnungsmiissiger Annahme derselben als
maassgebende Steigung die gleichen Transportkosten verursachen
wiirde wie die vorhandenc Trace. Nennt man
Steigung p, so muss die Gleichung bestehen :

(0,378 4+ 13,2p 4+ 16 p) 1 = (0,378 4 13,2
woraus folgt :

(14)

die virtuelle

s+ 165s,,)1

p=0,45s-+4 0,555,
Durch Einfithrung der virtuellen Steigung erhiilt man die
Transportkosten fiir die Bratto-Tomne zu:
(15) K=0,378 (14 77p)]
und die virtuelle Linge zu:
(rs) . . . L, =0945(14+77p) L
Fir das berechnete Beispiel ist die virtuelle Steigung fiir
den Giiterverkehr:
p = 0,45 .0,01225 4 0,55 . 0,00592
wonach die Transportkosten:
K = 0,378 (1477
K=10,634.1
und die virtuelle Liinge zu
1, = 0945 (1 477
das ist 1, =1,5851
erhalten werden.

= 0,00877

. 0,00877) 1

. 0.00877) 1

abgesehen von dem Zahlen--

In ihnlicher Weise lassen sich Niherungsformeln fitr den
Personenverkehr ableiten. Man erhillt fiir verschiedene Werthe
der maassgebenden Steigung die Transportkosten fir den Per-
sonenkilometer nach folgender Tabelle II.

Tabelle IL

Transportkosten fiir den Personen-Kilometer in Pfennigen.

JMMSS_ Transportkosten fiir den Personen-Kilometer
gebende ' .
Stei- isc‘ll:la]x{ililclil'er auf schiidlichen Steigungen s, —_:‘
gung s | Steiguog | 0,006 | 0,008 | 0,010 | 0,015 | 0,020 | 0,025
1:2 } 1.347 — — l‘ — I — — ‘I —
0002 ' 1451 | — | — | — l— =
0.003 1,495 — — - - - i —
0004 1534 | —  —  — | — = =
0006 1602 | L6l4| — | — 1 — S
0,008 ' 1,656 1,668 | 1,716 . — — S
0010 | 1707 | 1719 | 1769 | 1819 — — ] -
0,015 . 1,802 1,815 | 1,866 | 1917 | 2,044 —_ —_
0020 | 1512 | 1,885 | 1,937 | 1,900 | 2,121 | 2,262 | —
0025 | 1928 | 1,941 1,994[ 2047 | 2,180 | 2313 | 2447
i
Die Werthe dieser Tabelle entsprechen von s = 0,003

ab, bis auf einen grossesten Fehler von 2%, der Formel:
(17 . k=133420s+ 2455,
woraus, da die Kosten des Personen-Kilometers auf einer gera-
den horizontalen Balm = 1,347 Pfennige sind, die virtuelle
Linge fir den Personen-Verkehr folgt: |
(18) 1, =(0,99 4+ 15s 4 18s,) L. '

Fir die virtuelle Steigung folgt aus der Gleichung

(0,99 + 15p 4 18p) 1 = (0,99 4 1554 185,) 1
nahezu:

p=0,45s+4 0.55s,

also wie fir den Giterverkehr. Indessen ist doch. da die
gleichwerthige Steigung s,, fiir den Personenverkehr stets gris-
ser ist als fir den Giterverkehr, auch die virtuelle Steigung
fiir beide Verkehrsarten nicht die gleiche. Fir das berechnete
Beispicl war die virtuelle Steigung fir den Giterverkehr zu
0.00877 gefunden, dieselbe sich fiir den DPersonen-
verkehr ergiebt zu:

p=0,45.0,01225 4 0,55 . 0,00723 = 0.00949.

Dureh Benutzung der virtuellen Steigung wird fiir den
Personenverkehr :

withrend

(19) K=1,33 (14 33Y,p)1
und
(20) 1, = 0,99 (1 4 334, )1

das ist fiir das berechnete Deispicl
K=1751 und 1,,=1.303 L.
Eine Vergleichung der fiir den Giiter- und Personen-Ver-
kehr gehaltenen Ergebnisse zeigt. dass die gleichwerthige Stei-
gung und auch die virtuelle Steigung fiir den Personenverkehr
grosser als fir den Giterverkehr ist, dass aber die Kosten des
Personenverkehrs durch die Steigungen verhiiltnissmiissiy  we-
niger vergrossert werden als die des Gitterverkehrs und dass
daher die virtuelle Liinge fir den Personenverkehr geringer
austiillt als fiir den Giiterverkehr.
Da durchschnittlich 21/, Brutto-Tonnen auf eine Tonne
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so stellen sich die Transport-

mit

Nutzgewicht befirdert werden,
kosten fiir cine Tonne Nutzlast annihernd
Transportkosten einer Person.  Daher
Verkehrsarten combinirte virtuelle Liinge,
Nutzlast und P Personen
virtuelle Linge fiir den Giiterverkehr und b fiir den Personen-
_bestimmen zu:

gleich den
lisst sich die fir beide
wenn T Tonnen
jilrlich zu befordern sind, a die
verkehr ist,
aT —|— .
T + P
Wiiren aunf der als Beispiel angegebenen Balm jihrlich
500000 Tonnen Nutzlast und 230000 Personen zu befordern,
so wiire deren virtuelle Linge also:
2.1.585 + 1.1,303
" 3
das ist: 1, =1,4911L
Man crkennt hieraus, dass es nicht gerechtfertigt ist. wic
dies gewohnlich geschicht, bei Bestimmung der virtuellen Liinge
den Personenverkehr ganz unberiicksichtigt zu lassen.
dass die Zifferwerthe der
einfachen Formeln fiir die

@) . ... ,=2

Es muss hier bemerkt werden,
Coefticienten in den entwickelten
Transportkosten und die virtuelle Linge sich auf cine grissere
Anzahl einzelner Erfahrungswerthe stiitzen. deren Grosse aus
den Betrichsergebnissen der preussischen Staatshalmnen vomn
Jahre 1874 ermittelt ist. Wenngleich diese Krmittlungen mit
aller Sorgfalt vorgenommen wurden, so waren doch die sta-
tistischen. Nachweise nicht immer fir den vorliegenden Zweck
geniigend, was bei Feststellung einiger Werthe mehr oder
minder zuverliissige Schiitzungen ndthig machte. Die hichst
cinfache Form, in welcher die Gleichung fiir Transportkosten
jetzt allgemein zu

K=a(l14+8pl
festgestellt ist, lisst es aber als eine nicht schwierige Aufuabe
erscheinen, aus den Betriebsergebnissen von Bahnen mit ver-
schiedener virtueller Steigung p die Zifferwerthe der Coetfi-
cienten ¢ und 8 zutreffend zu ermitteln, was aber getrennt
fir den Personen- und Giiter-Verkehr geschehen muss.

Die Bestimmung der \'irtuellen' Liinge ist fir die Ver-
gleichung concurrirender Bahnprojecte “von wenig Werth, da
sie nur fir den Ausnahmefall von Entscheidung sein kann,
wenn die Baukosten der zu vergleichenden Projecte gleich gross
_sind.  Bei ungleichen Baukosten braucht man aber zur Ver-
gleichung die Seclbstkosten des Betriebes, welche man zweck-
missig, ohne vorhergehende Ermittlung der virtuellen Linge,
nach (iicichung 15 und 19 fitr Giiter- und Personen-Verkehr
bercchnet.

Die virtuelle Linge hat aber ilwe DBedeutung fir eine
rationelle Taritbildung, indessen ist sie keineswegs, wie manch-
mal irrthiimlich angenommen wird, ohne Weiteres als Tarif-
linge zu Grunde zu legen. Es witrde damn ja vortheilhaft
sein, recht steile Rampen und scharfe Curven anzuwenden.

Bei Feststellung der Tarife wird in der Regel die wirk-
liche Balmliinge als allein bestimmend angenommen und der
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gleiche Tarifsatz fitr die Lingeneinheit ohne Ricksicht auf die

Baukosten oder die Kostspieligkeit des Betrieb& erhoben. Nur
in Ausnahmefiillen legt man auf Gebirgsbalmen mit steilen

Rampen oder fiir sehr theure Bahnen fir die Tarifbildung eine

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

6. Hett 1879,

grissere Linge als die wirkliche Linge zu Grunde oder erhoht
den kilometrischen Tarifsatz.

Fiir cine rationelle Taritbildung sollte /llll‘l(‘lht cine Tren-
nung der Stations- und Expeditionskosten (Balnhofskosten) von
wobei der erste

‘hen -

den Kosten der Strecke vorgenommen werden.
Theil der Kosten durch eine in bestimmtem Verhiiltnisse zwis

- der Aufgabe- nund Abgabe-Station zu theilende Expeditionsgebithr,

der andere Theil. die Streckenkosten, nach der zu bercehnen-
den Tariflinge der durchfahrenen Strecke zmu hemessen ist.

Iiir die Bestimmung der Tariflinge lassen sich vom wirth-
schaftlichen Standpunkte versehiedene Iorderungen aufstellen.
Man kann dabei von den DBaukosten. das ist von den Anlage-
und Unterhaltungskosten der Baln, Abstand nelmen oder diese
mit in Ricksicht ziehen.

Lisst man die Baukosten unberiicksichtigt, so ist dic Tarif-
linge so zu bestimmen, dass bei Frhebung eines kilometrischen
Tarifsatzes jede Verkehrs-Einheit (Tonne Nutzlast oder Person)
beim Durchfahren eines Kilometers der wirklichen Bahnliinge
den gleichen Ueberschuss ither die Selhstkosten des Transports
liefert wie auf ‘einer geraden horizontalen Balm.

Dabei kann selbstredend der kilometrische Tarifsatz. wel-
cher mit d bezeiclmet werden mdage, fiir die verschiedenen
Verkehrseinheiten (Stiickgiiter, Wagenladungsgiiter, Personen
u. s, w.) verschieden Sind k die
kilometrischen Selbstkosten des Transports auf eciner geraden
horizontalen Bahn, auf einen Kilometer_ bei jeder
Verkehrseinheit erreichte Ueberschuss -oder Gewinn g=d—k.

Iiir cine beliebige Bahn, deren virtueller Coefficient )
ist, sind dic Selbstkosten des Transports k, ki cs muss
nach der aufgestellten Forderung also dic Tariflinge t durch
die Gleichung gegeben sein: .

td—gkl=(l—Kk)1 das ist:
. k d—k
22) . . . . t=gq‘—d—+—d—~—‘l.
Ist Dbeispielsweise d = 3,6 Pf., k = 1,2 Df..
t= (94 *fy) 1.

Da ¢ fiir Flachlandbahnen und Gebirgsbalmen bis 0,025

Steigung etwa zwischen 1 und 2.5

£ross angenommen werden.

so ist der

so folgt:

schwankt, so wichst also
t fitr die beispielsweise gewiihlten Werthe von d und k, von
I his 1,5 L

Man kann die Formel 22 auch schreiben:

k
- 1+(("_1)_T:1

Es hiingt die Tarifliinge also ausser von dem virtuellen
Coefticienten ¢ von dem Verhiltniss der Selbstkosten k auf
gerader horizontaler Bahn zu dem Tarifsatze d ab.

Man kann die fernere Bedingung stellen,
Tarifsatz « so gewiithlt werde, um fiir cinen durchsehnittlichen
Verkelr C bei durehschnittlichem kilometrischem Anlagekapital
A und durchschnittlichen kilometrischen Unterhaltungs- und
Bahn-Aufsichtskosten U

nun dass der

eine Destimmte Verzinsung i des An-
oder kurz der Art, dass die dureh-
schuittlich auf die Verkehrseinheit entfallenden kilometrischen

lagekapitals zu erreichen.

Ai4U .
Baukosten _(_J!_ﬁ =Db dem verlangten constanten Ueher-
schuss gleich kommen.
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Es wird dann in Formel 22 zu setzen sein d —k

und d =b 4+ k, wodurch diese itbergeht in:

b —|— ok 1

b + k
wie Schitbler in seiner frither erwihnten Schrift fir die
Tarifliinge angiebt. in welcher b. wie bemerkt,
dic durchschnittlich auf die Verkehrseinheit entfallenden kilo-
metrischen DBaukosten bezeichnet, bildet cinen speciellen Fall
der Formel 22. in welcher das Verhiiltniss des Tarifsatzes d
<u den Selbstkosten k beliebig sein kann.

Sollen aber bei Bestimmung der Tariflinge auch die Anlag-
kosten der Bahn mit in Betracht gezogen werden,
Taritliinge so zu bemessen, dass der Transport einer Verkehrs-

(23) . . . . .

Diese Formel,

so ist die
Finheit auf cinen Kilometer der wirklichen Bahmlinge einen
Ucbersehuss liefert, welcher fiir alle verschiedenen Verhiiltnisse
der Trage stets im gleichen Verhiltniss zu den Anlagekosten

steht.  Der Ucberschuss g, welchen dic Verkehrs-Einheit auf
cinen Kilometer der wirklichen Bahnlinge liefert, muss also

stets B A sein, wohei g ein constanter Cocfficient ist und
A die Kkilometrischen Anlagekosten bezeichnet. Wijrd g A als
der zur Verzinsung des Anlagecapitals verwendbare Ueberschuss
angesehen, so muss von g auch noch ein auf die Bahnunterhal-
tung und Balmaufsicht zu rechnender Betrag u abgezogen werden.

Man erhiilt also fiir eine gerade. lorizontale Bahn, deren
kilometrisches Anlagekapital A, ist:

d—k—u=F8A,
und fir eine B:\hn, deren virtueller Coefficient ¢ ist:
I - ((p k —|— w) l = 3. A1 woraus folgt:
—k—u

(24 . . t—,q) d + (1 —|— I, alL

Diese Gleichung geht in die fir die erste Voraussetzung
vefundene Gleichung 22 iiber. wenn man A, = A setat. d. h. auf
die Verschiedenheit des Anlagekapitals keine Riicksicht nimmt.

Fiir den Werth u, welcher fiir eine Verkehrseinheit an
Bahnunterhaltung wnd Aufsicht zu rechnen ist, muss cin be-
stimmter Normalverkehr von ¢ Verkelrseinheiten angenommen
wenn U

werden, wodurch sich, die kilometrischen Balnunter-

haltungskosten sind, crgiebt uv=

U
C

Sei beispiclsweise U = 240000 Pf., €= 400000, so folgt
u == 0,6 Pf. Sctzt man ferner Ay, dlc Iilometrischen Anlage-
~ kosten einer geraden  horizontalen Bahn mit Ausschluss  der
Balmhofe = 120000 Mk., d = 3,6 Pf.,, k=1.2 P., so folgt:

T

= <l/'3 ¢+ 1+ 54?:%66) L

Lic"t A zwischen 120000 und 480000 Mk., ¢ zwischen
1 und 2.5. so schwankt die Tariflinge zwischen 1 und 3 L

Wiirde Gleichung 24 fitr die Tariflinge zu Grunde gelegt,
so wiirden alle Balmen, welche gleich:grossen Verkehr haben,
auch die gleiche Verzinsung ihres Aulagecapitals errcichen, wiih-
rend bei ciner Bestimmung der Tariflinge nach Gleichung 22
oder 23 fiir alle Bahmen von gleich grossem Verkehr nur ein
gleich grosser Betriebsiiberschuss crzielt werden wiirde, der eine

um so geringere Verzinsung des Anlagecapitals gewidhrt, je
grosser dieses ist.  Will man einmal von dem jetzt @blichen
summarischen, um nicht zu sagen rohem Verfahren d r Tarif-

bildung abgehen, bei welchem lediglich die durchfahrene wirk-
liche Balmlinge in Betracht kommt, so scheint es wirthschaft-
lich zweifellos richtig, ausser den Betriebskosten auch die Dau-
kosten in Rechnung zu zichen,

Wollte man dem Einwande begegnen, dass bei einer solchen
Tarifbildung jeder Antrich verloven ginge, bei der Bahnanlage
die moglichste Kostenersparung zu erziclen, so kionnte man bei
der Rechnung nur cinen Theil. etwa 2/, des &nl‘wempltals in

u
Ansatz bringen und dementsprechend das constante Ghed e
d

der Gleichung 24 vergrossern.  Fin die l)elsplclswelse angege-

benen Zifterwerthe wiirde sich bei dieser Einschriinkung ergeben:

, A
t= (1/" v+t 360000) L ‘

Is witrde die Tarifliinge tiir die Grenzen ¢ =1 und ¢ = 2.5.
120000 und A = 480000 Mk. zwischen 1 und 2.5 1
Wirde sich fir einen durchschnittlichen Verkehr
bei solcher Bestimmung der Tariflinge ecine Bahn mit 120000
Mk. Anlagekosten zu 6 % verzinsen, so wiirden sich bei 240000
Mk. Anlagekosten nur 5% und bei 480000 Mk. nur 4!/, %
ergeben.  Is bleibt also fir die moglichste Einschriinkung des
Anlagecapitals ein geniigender Sporn.

Welche Anschauung nun aber auch bei weiteren Erdrterun-
gen in der I'rage der Tariflimge zur Herrschaft gelangen wird,
o viel steht fost, dass ¢s ein bodenklicher Irrthum sein wiirde,
die virtuelle Litnge zugleich als Taviflinge benutzen zu wollen.
dass die in der

sowie A =
schwanken.

Schliesslich mag  hervorgehoben werden,
vorstehenden Arbeit entwickelten Formeln nicht fiir Steigungen
zutreffend sind, welche steiler als 0,025 sind.

Gliihofen zum Hirten von Federn in der Werkstatt der Posen-Creuzburger Eisenbahn.

Mitgetheilt von F. W. Eichholz, Maschinenmeister der Posen-Creuzburger Eisenbahn in Posen.
(Hierzu Fig. 8—10 auf Taf. XXIX.)

Dieser Glihoten ist in Grandriss. Quer- und Lingen-
sehmitt in Fig. 8—10 auf Taf. XXIV dargestellt. Der lange

schmale Rost a kann voun beiden Enden bb gefeuert wer-
den.  Kine Briicke aus Chamottsteinen e trennt ihn von dem
Herde . aut welchem dic Federn behufs der Erhitzung ge-
legt werden. 15in Tonnengewilbe von Chamottsteinen iiberdeckt
den Rost und den Herd gemeinsam, Das Feuer @berschlingt
dic Dritcke, umspiilt dic Federblitter und vertheilt sich in die
cinzelnen Schlitze des IHerdbodens, um in den Candlen ff und

gg wieder vereinigt dem IFuchse h und durch denselben einem
nahen Dampfschornsteine mit gutem Zug zugeleitet zu werden.

Die Feuerung ist demnach eine ()uerfeuel ung, welche nach
der Linge der zu glithenden Federblitter regulirt wird und
eine moglichst gleiehformige Erwiirmung der Federblitter auf
ilver ganzen Linge bezweckt. Dieser Zweck ist durch die
Construction des Ofens auch vollkommen erreicht worden und
er hedart nur wenig Feuerungsmaterial und ist leicht :zu be-
dienen.  Der Ofen hat 600 Mark gekostet. ‘



223

Beschreibung des Geschwindigkeitsmessers fiir Locomotiven (Tachophor)

von A, Klese, Maschinen-Inspector der Vereinigten Schweizerbahnen in Rorschach.

(Hierzn Fig. 1—7 auf Taf. XXX.)

Counstructionsprincip.
Der Locomotivtachophor von A. Klose ist ein Instrument,

welches dem  Locomotivtihrer stets dicjenige Geschwindigkeit.

vor Augen fithrt, welche die von ihm gefithrte  Locomotive
in jedem Augenblicke besitzt und welches nach zuriickgelegter
Fahrt die verschiedenen innegehabten Falrgeschwindigkeiten.
sowie die Aufenthaite und Operationen auf den Stationen be-
hufs Controle derselben verzeichnet. .

Der Tachophor beruht ant der Messung der in einem
astatisch aufgechangenen Korpersysteme bei verschiedenen .Um-
drehungsgeschwindigkeiten auftretenden Centrifugalwirkungen ;
die Wirkungen werden durch einen Zwischenmechanismus anf
cine Feder iibetragen, welehe hierdurch eine solche Spannung
erfilhrt, dass jeder bestimmten Umdrehungsgeschwindigkeit eine
bestimmte Federspannung und Stellung entspricht : mit dieser
bestimmten Stellung ist eine bestimmte Stellung der Theile
des Mechanismus verbunden und wird diese jeweilen zum an-
zeigen und aufzeichnen der Umdrehungsgeschwindigkeiten des
Instrumentes henutzt ; das Instrument ist mechanisch so mit
der Locomotive verbunden, dass es die gleiche Tourenzahl
macht, als eine Achse der Locomotive; da die Umdrehungs-
geschwindigkeiten der Achse proportional der fortschreitenden
Bewegung der Locomotive sind, so wird die Grosse dieser fort-
schreitenden Bewegung durch das Instrument. angezeigt.

Der Apparat selbst besteht immer aus einer Rotations-
achse xx,, dem astatischen Korpersystem s, s und 11, und der
Feder ff, (Fig. 1, 5 und 6 aut Taf. XXX).

Dic Rotationsachse hat immer eine solche Gestalt. dass
sie cine astatische Authingung des Korpers s, s gestattet, wel-

cher gewdlnlich eine Scheibe, zuweilen auch ein Ring ist;
dieser Kdrper besitzt in seiner mittleren Normalebene - durch
die Rotationsachse einen Schlitz, in welchem sich ein Angriffs-
punkt  befindet; von diesem geht ecine Zugstange 1,1 nach
der Rotationsachse und zwar so, dass sich der Punkt 1, stets
in der Rotationsachse bewegen muss; in dieser gleichen Achse
ist sodann cine Feder f angebracht, welche den verschiedenen
Centrifugalkriiften Dbei verschiedenen Stellungen das Gleichge-
wicht hillt; die Stellungen, welche hierbei jeweilen der Punkt
l; einnimmt. werden zur Ablesung und Aufzeichnung benutzt.
Wesentliche Bedingung fiir  den Apparat ist, dass das
Korpersystem s;s und 11, (Scheibe und Lenker) vollkommen
astatisch aufgehangen sind, so dass Bewegungen, welche die
Rotationsachse ausser ihrer Drehung macht, ecinen merkbaren
Einfluss auf das Kdrpersystem nicht haben, es ist dieser da-
durch crmiglicht, dass Form und Grisse der Lenkerstange 11
jeweilen so gewihlt ist, dass deren Schwingungspunlt genau
in den Punkt d tillt, und dass zugleich die Form und Grésse
des Ausschnitts so gewiihlt ist, dass ic Centrifugalwirkung des
Lenkers 1l im Punkte d genau diesen Ausschnitt crsetzt.
Auf diese Weise zeigt sich das Korpersystem gegen Stosse
unid parallele Kriifte, iberhaupt vollkommen unempfindlich. Die

Lingen ad und el; sind bei den Austilirungen immer gleich
und ist der Schwingungswinkel der Scheibe so begrenzt und
gewithlt, dass der Punkt 1, in Combination mit der Kriifte-
zevlegung  durch den Lenker Dbei der

Rotationsachse fiir jede gleiche Zunahme einen ziemlich gleichen

hoheren Tourenzahlen
Mehraussehlag erhilt, wie auch aus der auf den Zeiclmungen
ersichtlich gemachten Theilung erkennbar ist. )

Beschreibung angefiihrter Apparate.

Die Ausfilhrung des Apparates geschieht in zwei Haupt-
formen, entweder nach der Anordnung Fig. 1—4, Rotations-
achse liegend, fir Locomotiven, wo der Schreibapparat unter
das Filrerhaus kommt und diese Anordnung fir die Loco-
motive passt, oder nach Anordnung Fig. 5—7, Rotationsachse
stehend, fiir Locomotiven, wo der Schreibapparat in das Fihrer-
haus kommt und diese Anordnung fir die Locomotive passt:
eine von beiden Anordnungen wird stets leicht und bequem
anzubringen sein: ausserdem konnen fiir beide Arten-Anordnung
die Schreibapparate weggelassen werden und hierfiir die Appa-
rate mit ciner Tagesmaximalcontrole versehen werden. wodurch
der Preis des Apparates sehr redueirt wird.

Die folgende Beschreibung gilt fitr beide Anordnungen :

An einem rotirenden Theile der locomotive, am einfach-
sten am rechten Kurbelzapfen oder Mer Kuppelstange wird ein
Zapfen z in irgend eciner Weise befestigt: vor dem Mittel-
punkte des Kreises. welchen dieser Zapfen beschreibt, wird die
Achse vy des Apparates parallel der Treibachse so an die Lo-
comotive montirt, dass dieselbe von dem Zapfen z mittelst der
Schlitzkurbel k bei Bewegung der Locomotive in Rotation ver-
aut dieser Achse y befindet sich ein Zahnrad z,,
welches vermittelst eines gleichen Rades z, der eigentlichen
Rotationsachse xx; des Apparates die gleiche Rotation.;s'ge-
schwindigkeit ertheilt.

setzt  wird ¢

Diese Rotationsachse erfasst mittelst der Zipfehen o, und o,
(IF'ig. 6) den Schwungkirper s, s, an welchem mittelst des Bilzchens
d die Zugstange 11, angeschlossen ist; diese Zugstange wird
noch im Punkte ¢ von einem leichten (iegenlenkerstingelchen
eg ertasst, welches einzig den Zweck hat, dem Punkt 1, der
Zugstange keine andere Bewegung zu gestatten, als eine Ver-
schiebung in der Rotationsachse; es besorgt dasselbe also die
zwangliutige Geradfithrung in der Richtung der Rotationsachse
3 An dem Punkt 1 ist nun mittelst Bolzens ein sich frei
in der Rotationsachse bewegendes Stingelehen 1, b angeschlos-
sen; chenfalls auf den gleichen Punkt 1, wirkend ist beini
Punkte m die Feder £ mit dem einen Ende angeschlossen,

X X;.

“withrend dieselbe mit dem anderen Fnde im Punkte n in fester

Verbindung mit der Rotationsachse sich Dbefindet: es rotiren

mithin Feder und Schwungmassen mit der Rotationsachse, ebenso

das Stiingelchen 1 h; beim” Punkte h, befindet sich eine topf-

formige Kuppelung mit einem kleinen Kammziipfchen, so dass

ab dem Punkte h, die Fortsetzung des Stiingelehens nur noch
30*
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Bewegung in Richtung der Rotationsachse erhiit. ks ist Kklar,
dass bei verschiedenen Umdrehungsgeschwindiglkeiten das Stiingel-
chen 1, h mehr oder minder aus der hoblen Umdrehungsachse
hervorragen wird; dieses Stiingélchen wirkt nun, vom Punkte h,
mechanisch verbunden, auf die Gabel p in dic Zeigerblattdose;
diese Gabel triigt am cinen der beiden Zinken Zihne und be-
wegt mittelst derselben das Riidehen ¢, auf dessen Achse ein
Zeiger v osteckt: dieser Zeiger befindet sich vor einem trans-
parenten Zeigerblatte, was Nachts durch cine kleine Lampe
erlenchtet , wird; derselbe zeigt jeweilen die (reschwindigkeit in
Kilometern per Stunde und zugleich auch die Tourenzahl der
Achse auf dem Zifferblatte an.

Dic Aufzeichnung dieser Fahrgeschwindigkeit geschieht in
dem Schreibapparvate U, welcher leicht abnehmbar und ver-
sehliessbar ist: derselbe besteht im Wesentlichen aus einer
Uhr «, welehe cine Welle 8; in eciner Stunde cinmal umdreht ;
ither diese Welle g, und iber die Rolle 8, liuft ein Papicr-
streifen ohne Ende und wird mithin von dem Uhrwerk bewegt
iiber die Welle B, ldsst sich ein Schreibstift ¢ hewegen und
auf cinen beliebigen Punkt in der Breite des Streifens cinstel-
len: diese Binstellung geschieht ebenfalls durch das Stingel-
chen 1; Iy und zwar bei der liegenden Anordnung indem der
Schicber, welcher den Schreibstift y triigt, direct durch das
Stiingelchen by 1, aus- und cingeschoben wird, bei der stehenden
Anordnung indem dies vermittelst des Winkelhebels t; t, t; ge-
~schieht. Der Schreibapparat ist bei den ausgefiihrten Apparaten
derart cingerichtet, dass ein Millimeter Linge des Streifens

einer Mihute Zeit entspricht, so dass mit dem Maasssstab direet
Aufenthalte und Fahrzeiten abgemessen werden kinnen: diese
Theilung ist hinreichend genau fiir die gewdhnlichen Zwecke
und ermiglicht s den ganzen Tagesdienst einer Locomotive
auf einem miissig langen Streifen in ibersichtlicher Weise zu
bekommen, .

I's wird aus der vorliergehenden Specialbeschreibung er-
sichtlich sein, dass bei Rotation der Hauptachse x des Appa-
rates das astatische Sc]1wungkﬁrperéystem sich mehr oder min-
der zur Achse x geneigt stellt; das Maass dieser Neigung wird
durch die Feder, resp. ihre Spannkraft bestimmt und mittelst
eines Stiingelchen auf dem Zeigerblatt angezeigt und im Schreib-
apparat auf der Stelle des Papiers verzeichnet, welche sich zur
betreffenden Zeit unter dem Schreibstifte befindet. o

Da die Massen genau astatisch gemacht und die sonstigen
Gewichte ausbalancirt oder compensirt sind, so zeigt der Ap-
parat sehr ruhig und erzeugt derselbe sehr scharfe Geschwin-
digkeitscurven.

Die Bedienung “des Apparates besteht ecinzig darin, dass

rotirenden Wellen wie die anderen Maschinentheile von

Zeit zu Zeit ctwas Oel erhalten, und dass der Schreibapparat

seinen Streifen erhillt und beim Beginn des 'l‘agesdienaites: ein-

gehangen wird. Das Aufziehen des Papierstreifens kann auch -
vom DBiircau geschehen und , der Schreibapparat verschlossen

oder plombirt eingesetzt werden. so dass derselbe fiir das Per-

sonal ganz unzuginglich ist.*)

die

Die bleibenden Spannungen gebogener Stibe und die Wéhler’schen Versuche.

Vom Eisenbahn-Bauinspector Theune in Kattowitz.

Die Versuche Wohler’s, fortgesetzt von Spangen-
berg, iiber die Festigkeit von Eisen und Stahl bei wieder-
holter Beanspruchung, wie sie in der Zeitschrift fiir Bauwesen
und zwar in den Jahrgingen 1860 S. 583. 1863 S. 233, 1866
S. 67, 1870 S. 73, 1874 S. 473 und 1875 S. 77 mitgetheilt
sind, geben bemerkenswerthe Aufschliisse auch iiber die durch
bleibende Biegung entstehenden inneren Spannungen.

Obgleich indessen deren Vorhandensein in der begleiten-
den Betrachtung in iiberzeugender Weise nachgewiesen wird,
bleiben diesc Spannungen doch bei der tabellarischen Zusam-
menstellung der Versuchsresultate und bei den Schlussfolge-
rungen unbeachtet, vermuthlich, weil man dieselben fiir so ge-
ringfiigig hiclt, dass man glaubte, davon abschen zu konnen.

Dies ist aber nicht unbedingt zulissig, denn wenn die-
selben auch das von Wohler entdeckte Gesetz. welches lantet :
»Der Bruch des Materials lisst sich auch durch vielfach wieder-

holte Schwingungen, von denen keine die absolute Bruchgrenze
erreicht, herbeifithren. Die Differenz der Spannungen, welche
die Schwingungen eingrenzen, sind dabei fiir die Zerstorung
des Zusammenhanges maassgebend. — Die absolute Grosse der
Grenzspannungen ist nur in soweit von Einfluss, als mit wach-
sender Spannung die Differenzen, welche den Bruch' herbei-
fithren, sich verringern« an und fiir sich nicht beeinflussen, so
sind sie doch bei der Feststellung der absoluteh Hohe
der Grenzspannungen, deren Ucherschreitung nach einer
gewissen Anzahl von Beanspruchungen zum Bruche fithrt, zu
beachten.

Wir Dbetrachten nach dieser Riicksicht zuerst die nach
einer Scite, und dann die nach zwei entgegengesctzten Seiten
gebogenen Stithe. zu welchen letzteren auch die continuirlich
gedrehten gehoren, und zieben dabei namentlich die Versuche
mit Eisen von der Gesellschaft Phonix in Rechnung. da sich

#) Der vorstehend beschriebene Apparat wurde kiirzlich von dem Vereine der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen priimiirt (vergl
Preisvertheilung auf S. 244); die Anfertigung desselben hat die Telegraphen-Fabrik von Will. Horn in Berlin als alleiniger Verfertiger

iibernommen.

Auf vielen Bahnen ist der Apparat bereits eingefithrt und auf der Niederschlesisch-Mirkischen Bahn hat derselbe unter Andern sehr
giinstige Resultate ergeben und vor dem Finkbein'schen (vergl. Organ 1878 8. 93) den Vortheil, dass die Zeichnung nicht wie bei diesem
auf eine Scheibe, sondern auf einen Papierstreifen aufgetragen wird, ferner dass dic Uebertragung der Bewegung durch Riider besser ist, als

bei dem Finkbein’schen Geschwindigkeitsmesser durch Riemen.

Anmerk. der Redaction.
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diesclben iber alle vorkommenden Arten der Beanspruchung
ausdehnen, 4
In einem durch &ussere Kriifte gebogenen Stabe (1860
S. 598) verhalten sich, so lange vollkommene Elasticitit vor-
handen ist, die Beanspruchungen der einzclnen Fasern wie deren
Abstinde von der neutralen Schicht. Bezeichnet in der Fig. 24
die Linie d m ¢ einen auf neutralen Schicht am b senk-
recht stehenden Querschnitt, und die Linie gmh (ie Grisse
dieser Spannungen, so gilt die Proportion mk:kl=md:dg.
Werden die Kriifte
indessen so gross, dass
der Stab eine blei-
bende Biegung erlei-
det, so bleiben nach
der Entlastung in den
mittleren Faserschich-

der

o
Fig. 24,

ten Spannungen be-
stehen, welche ihn in
seine  urspriingliche

noutr. Schich? 4

Form zuriickzubrin-
gen streben: sie ru-
fen entgegengesetzte
Spannungen  in  den
dusseren Fasern her-
vor. und so tritt ein Zustand des Gleichgewichtes ein, bei wel-
chem Spannungen nach der Linie e m f der IMig. 25 stattfinden.
Die Abweichungen der
Linie emf von der
Verticalen ¢ d nach
der Seite be-
Druckspan-

-

Fig. 25."

einen

zeichnen

nungen (vertical
schraffirt), und nach
Seite
Zugspannungen (hori-
zontal schraftirt).

Fiir das Vorhanden-
sein solcher Spannun-
gen spricht die That-

7 der anderen

sache, dass bei sol-
chen Stiiben (z. B.

Eisenbahnschienen, welche zur Verlegung in Curven vorher
gebogen werden) nach DBeseitigung der dusseren biegenden
Kriifte noch eine Zeit lang ein Zuriickbiegen stattfindet, indem
sich die Spannung der dusseren Ifasern mit derjenigen der
inneren erst allmiihlich in's Gleichgewicht setzt.

Wird ein bereits dauernd gebogener Stab auf’s Neue in
demselben Sinne belastet, so treten Spannungen ecin, wie sie
durch die Linie gmh in Fig. 25 ausgedriickt sind.
schen den Linjen gmh und ¢ d punktirten Horizontalen geben
das Maass der wirklichen Faserspannungen, die zwischen e m f
und gﬁl h zu ziehenden das Maass der Spannungs-Veriinderun-
gen an, welche durch die Belastung entstehen. Letstere sind
gleich den zwischen ¢ d und gh der Fig. 24 gezogenen Hori-
zontalen, also eg der Fig. 25 gleich dg der Fig. 24, In

Die zwi-

beiden Fillen geht die Formiinderung, soweit es dic elastische !

Bicgung Dbetrifft, nach denselben Gesctzen vor sich, wiihrend
bei  wiederholter Beanspruchung  die Maximal-Spannung  der
dusseren Iasern in den dauernd gebogenen Stiben geringer
ist, als in den vollkommen elastischen.

Waohler kommt auf diesen Umstand bei der Untersuchung
des Verhaltens von Stithen zuriick, welche durch ruhende Be-
lastung gehogen werden (1860 8. 591), indem derselbe Tabellen
iiber die Durchbiegung eines Liisenstabes aus eciner Phinixachse
und eines solchen aus einer Borsigachse mittheilt, nach wel-
chen dieselben noch cine iussere Faserspannung von 728 Ctr.
pro []Zoll ertragen, bezw. erst bei 800 Ctr. zum Druch ge-
kommen sein miissten. Dies widerspreche aber jeder Erfahrung,
und miisste daher die wirkliche Spannung wmit Riicksicht auf
das Vorgetragene berechmet, und angenommen werden, dass
die Maximalspaunung nicht nur in den iusseren Fasern, sondern
fast im ganzen Querschnitt gewirkt habe (nach der Linic gmh
Fig. 25).
wie in den Tabellen angegeben, vorhanden gewesen sein, son-
dern nur hichstens ctwa 485 bezw. 534 Ctr. betragen haben,
Spiiter wurde denn auch durch Versuche mit Stiben. welche

Die Spannung konne demnach nicht in der Grosse,

durch ruliende Belastung zerrissen wurden (1870 S. 102) die
Bruchgrenze fiir das Phonixeisen nur zu 440 bis 450 Ctr. pro
()70l des ursprimglichen Querschnittes festgestellt.

Wemn man dies acceptirt, so driingt sich doch gleichzeitig
dic Frage auf, ob und bei welcher Spannung abwiirts denn
cine Uebereinstimmung zwischen der wirklichen und der in
der Tabelle angegebenen Spannung stattfindet; und es kann
die Antwort nur lauten: bei derjenigen, welche keine bleibende
Biegung melr zuriickgelassen hat. Es haben nun aber bei den
Versuchen mit ruhender Belastung die eisernen Probestiibe
schon bei Belastungen von weniger als 100 Ctr., und diejenigen
aus Stahl bei solchen von 200 Ctr. bleibende Durchbiegungen
crlitten, und sind daher in den Tabellen fiir einseitig gebogene
Stiibe, da dieselben siimmtlich mit hoheren Belastungen als

100 hezw. 200 Ctr. beansprucht wurden, die angegebenen

Spannungszahlen zu hoch.

Dasselbe gilt auch fir die continuirlich nach einer Seite
gebogenen Stiibe, iber deren Verhalten die nachstehende Ta-
belle I Aufschluss gicbt (1870 S. 98 und 1866 S. 80).

Tabelle I

1| 2 | 3 4 I 5

Angebliche | Zahl der Be-| pjsivende Die grisste
Lfde. grosste Faser- | anspruchun- Biezun Faserspannung

Nr. spannung gen bis zum gung war kleiner, als
Ctr. pro (O Bruche Zoll Ctr. pro [1“

1 550 169750 6,28 430

2 500 420000  |nicht gemessen —

3 450 481950 2,02 360

4 400 1320000 0,48 350

5 360 4035400 0,14 340

6 320 — — —

7 300 - — -

Die Stiibe waren von Phionixeisen, 66 .Zoll lang und hat-
ten cinen Querschnitt von 1!/, Zoll im Quadrat. Dieselben



lagen an den Enden frei auf, und erfolgte -ihre Biegung durch
cine in der Mitte angebrachte Kraft. \

Nr. 6 ist erst.spiiter begonnen umd war nach 3420000
Biegungen noch im Betriebe. ! ‘

Nr. 7 war nach 48200000 Biegungen noch im Betriebe.

Die Colonne 5 ist vom Verfasser dieses hinzugefiigt (s.
unten).

Um einen Maassstab fiir die Beurtheilung der Werthe der
Tah. T zu haben, miissen wir dic Versuche mit solchen Stithen
heranziehen, welche in ihrer Liingenachse continuirlich gedehnt
wurden, weil bei letzteren keine Biegungsspannungen auftreten.

Dicselben sind fiir Phonixeisen in der Tabelle II enthal-
ten (1870 S. 100).

Tabelle IL

Belastun Zahl der
Lfde. o g Drehungen
Nr. Y bis zum
Ctr. pro O Bruche
1 480 800
9 440 106910
3 100 340853
4 360 409481
5 360 480852
6 320 10141645

Nr. 1 wurde zerrissen ehe die bleibende Drehung iiber-
wunden war. Die Beanspruchungen folgten also so schnell auf
einander, dass ddie bleibenden Dehnungen sich nicht geniigend
ausbilden konnten.

Bei Nr. 4 scheint eine Schlackenstelle das frithe Zerreissen
veranlasst zu haben.

Eine Vergleichung beider Tabellen ergiebt den Einfluss
der bleibenden Biegungsspannungen,

Vergleicht man beispielsweise die Nr. 5 der Tabelle 11
und die Nr. 3 der Tabelle I, so folgt aus der ersteren, dass,
wenn eine Faser zwischen den Grenzen Null und P beansprucht
wird und dabei rot. 481000 Dehnungen bis zum Bruche aus-

hiilt, diese Kraft P gleich 360 Ctr. pro O’ gewesen ist. Die
fiussere Faser des Stabes Nr. 3 der Tabelle I hat diesclbe

Anzahl Drehungen erlitten, deren Spannung kann daher nicht
450 Ctr.. wie in Tabelle T angegeben, sondern nicht mehr als
360 Ctr. betragen haben. In Wirklichkeit wird dieselbe noch
kleiner gewesen sein. da die untere Spannungsgrenze wegen
der vorhanden gewesenen bleibenden Biegung nicht mit Null,

sondern negativ und zwar mit 360—450 = — 90 Ctr. anzu-
nehmen ist.
Nach dieser Riicksicht sind in der letzten Colonne der

Tabelle 1 die Faserspannungen eingetragen, welche noch nicht
erreicht wurden. Fiir die Richtigkeit derselben diirfte noch
anzufithren sein, dass bei ruhender Belastung die Bruchgrenze
bei 450 Cir. liegt, also Faserspannungen von 550 Ctr. und
500 Ctr. wie unter Nr. 1 und 2 angegeben, nicht stattge-
tunden haben konnen.

Die gleiche Erscheinung hat sich bei der durch Span-

schem Kisen gezeigt (1874 S. 482 und 483). Es wurden Stibe
theils gedehnt, theils gebogen. Bei Spannungen von angeblich
360 Ctr. und mehr ertrugen die gebogenen etwa zehnmal so
viel Anstréngungcn, als die gedehnten, weil eben die Span-
nungen der ersteren geringer waren, als in den Tabellen ange-
geben, . withrend die mit Spaunungen unter 360 Ctr. probirten
Stiibe sich zu Vergleichen nicht eignen.

Auch Gussstall zeigt ein idhnliches Verhalten (1870 S, 98
und 100). Vier aus Kruypp'schen Gussstahlachsen geschnittene,
mit 550 bis 500 Ctr. angeblicher Maximalbelastung gebogene
Stilbe haben je etwa die zehnfache Anzahl von Beanspruchungen
ertragen, als die mit gleicher Belastung gedelnten Stiibe, with-
rend dann ein fiinfter mit 500 Ctr. gebogener Stab schon un-
begrenzte Dauer zeigt, und dic mit £80 und 460 Ctr. gedelhnten
Stiibe ebenfalls nach mehr als 13000000 Dehnungen noéh r‘licht
gebrochen waren.

Bei den Vergleichungen gebogener umd gedehnter Stibe
ist vorausgesetzt. dass die Anzahl von Biegungen, welche ein
Stab, nachdem dessen idussere Faser hereits zerstort ist. noch
bis zum vollstindigen Bruche ertragen kann, .unerheblich ist.

s diirfte aus dem Yorstehenden zwar mit Wohler der
Schluss zu ziehen sein, dass, wenn die untere Spmnulnésgrcnze
gleich Null ist, fir oftmals wiederholte Beanspruchung und un-
" begrenzte Dauer sowoll fiir gebogene, als auch fiir gedehnte
Constructionstheile die Bruchspannung fiir Eisen bei 300 Ctr,
und fiir Stahl bei 480 Ctr. pro O* liegt, es muss dagegen gleich-
zeitig die Behauptung aufgestellt werden: dass bei hitheren
Spannungen und nicht unbegrenzter I)auicr die
gehogenen Stibe eine erheblich griossere Anzahl
von Beanspruchungen ertragen konnen. als die
gedehnten, indem bei den ersteren der fitr diesen
Fall ginstige Kinfluss der inneren Spannungen
bereits merkbar hervortritt. Fir gebogene Construc-
tionstheile, welche nur selten die rechnungsmiissige Maximal-
spannung auszuhalten haben, dirfte dies in’s Gewicht fallen.

Wir gehen nunmehr zu den nach entgegengesetzten Seiten
gebogenen und den unter Belastung continuirlich gedrehten
Stiiben iiber.

Wird ein Stab. nachdem er eine bleibende Durchbiegung
cerlitten hat. und seine Spannungen sich daher nach der Linie
emf der Fig. 26 gebildet haben. im entgegengesetzten ‘Sinne

Fig. 26. helastet (18(i3 S. 245)
so addjren sich die
in den iusseren Fa-
sern schon vorhande-
nen Spannungen zu
durch  die Be-
lastung hervorgerufe-

den

nen, und ¢s entstehen
dergleichen nach der
Linic imk der Ilig,
26, Die punktirte
Grade g m h begrenzt
die Spannungen, welche bei vollkommener Elasticitiit \'01'11@1111011
sein wiirden. Die wirkliche Spannung di der iiussem%u Faser

cf h K

genberg bewirkten Fortsetzung der Versuche an westphiili- | ist also grosser als die rechnungsmiissige d g.



Findet eine solche weehselnde Beanspruchung continuir-
lich statt, oder wird ein Stab belastet und dabei continuirlich
gedreht, so kehren sich bei jedem Belastungswechsel, bezw.
Jjedesmal sobald die Dreliung um 180° vorgeschritten ist, simmt-
liche Spannungen um, aus Zug wird Druck und umgekehrt,
und es entstehen die DBegrenzungslinien im k und i* m k' der
‘ Die Span-
nung ii’ der dusseren
Traser

Fig. 27.
ist auch hier
grisser als die rech-
nungsmiissige g g’
Die fortgesetzte
bleibende Verbie-
gung der iusseren Fa-
hat eine fort-
withrende  Ortsveriin-
derung der Atome zur
T'olge. und bildet die-

sern

selbe daher jedenfalls
die Ursache fiir die

Waoller con-
staticte Erhohung der Temperatur des Stabes (1863 8. 244),
auch diirften auf dieselbe die Ermittelungen Spangenberg’s
(1875 S. 79), =dass durch oft wiederholte Dehnungen das
crystallinische Gefiige der Metalle nach und nach in das amorphe
iibergefiithrt werde«, zuriickzufithren sein. indem dadurch die
in dem nicht beanspruchten Stabe vorhandene Crystalle zer-
stirt werden.

von

Den Nachweis fir das Vorhandensein jener inneren Span-
nungen liefert das Verhalten eines Eisenstabes (1863 S. 244),
welcher, nachdem er allmiihlich durch einseitige DBelastung bis
zu 400 Ctr. Faserspannung stark verbogen war, um 180° ge-
drehit und dann von Neuem belastet wurde. s trat hierbei
durch: 100 Ctr. Delastung schon eine bleibende Biegung ein
s0 gross, als bei der ersten Biegung nach 280 Ctr. Es waren
also nach dem Aufhiren der ersten Belastung bedeutende innere
Gegenspannungen zuriickgeblieben. welclhe im Verein mit einer
verhiiltnissiiissig  geringen dusseren Kraft geniigten, um die-
selbe Wirkung hervorzubringen. wie eine viel grossere Kraft
bei der ersten Belastung: und wurde somit die fiir den zweiten
Fall in der Tabelle angegebene Spannung von 100 Ctr. in
Wirklichkeit bedeutend tiberschritten,

Beziiglich der nach entgegengesetzten Seiten continuirlich
gebogenen Stibe wird im Jahrgang 1863 auf Seite 245 Fol-
gendes mitgetheilt :

Um den Unterschied zwisehen dauernder und momentaner
Belastung zu  ermitteln, wurde ein Stab von Phinixeisen an
der Mitte eine Kurbel
niedergezogen und dann jedesmal umgelegt, so dass die niichste
Bicgung der vorhergehenden entgegengesctzt war.  Um den
Stab einmal umzulegen. wurden 15 bis 20 Minuten gebraucht.
»Bei gleicher Faserspannung war die bleibende Biegung nach
solch’ momentaner Belastung allerdings sehr erheblich kleiner,
als nach dauernder Delastung, aber auffiilliger Weise steigerte
sie sich Dei ofter wiederholter Hin- und Riickbiegung allmiih-
lich, und zwar nicht unbedeutend, z. I3, bei ciner Iaserspannung

beiden Inden unterstiitzt, in durch
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von circa 250 Ctr. durch sechs Hin- und Riickbiegungen von
0,0036 Zoll auf 0,0125 Zoll.

Nach Unterbrechung der Versuche bis zum nichsten Tage
stellten sich bei der Wiederaufnahme derselben dann aber nicht
die Biegungen ein. mit denen geschlossen war, sondern bedeu-
tend geringere. welche sich erst durch Wiederholung zu der
fritheren Hohe steigerten. «

Ausser dem grossen Iinfluss der zwischen den Versuchen
gelassenen Pausen interessirt hier namentlich die Thatsache,
dass bei jeder Hin- und Riickbiegung eine Zunahme der blei-
benden Biegung eingetreten ist.

Da nun aber die bleibenden Biegungen
den inneren Spannungen in engster Beziehung

mit

stehen, so hat auch jede Hin- und Ritekbiegung
cine Vergrosserung der letzteren zur Folge ge-
habt,

Belastete und dabei continuirlich gedrehte Stithe miissen,
wenn sie bleibende Durchbiegungen erleiden, ein gleiches Ver-
halten zeigen und bilden sich daher die Spannungen in den
iinsseren Fasern derselben wie folgt aus:

Sobald der Stab an einem Ende eingespannt und am
anderen belastet ist, gestalten sich vor dem Beginn der Drehung
diec Spannungen ‘nach der Fig. 24. Wenn die Drehung um
90" vorgeschritten ist. befinden sich die betrachteten Ilasern
in der neutralen Schicht, der Einfluss der elastischen Dehnung
verschwindet. und nur derjenige der bleibenden Delinung bleibt
ariick: es entstchen daher Spannungen nach der Linie e m f
der Fig. 25. Schreitet die Drehung um weitere 90° fort, so
nchmen die Spannungen die Form im k der Fig. 26 an. Nach
ciner vollstiindigen Umdrehung haben diesclben die Gestalt i‘m k’
der Fig. 27. Bei jeder folgenden Umdrehung vergrissert sich
obgleich die dussere Belastung constant bleibt, die Spannungs-
differenz ii* der fusseren Fasern, bis schliesslich der Bruch
cintritt. A

s muss hier aueh bemerkt werden, dass die Querschnitts-
form der gebogenen Stiibe einen wesentlichen Einfluss aut die
in den dusseren I'asern entstehenden bleibenden Spannungen
hat. Wie bereits oben ausgefithrt werden diese Fasern von
den in der Niihe der neutralen Schicht befindlichen beeinflusst.
Je grosser nun die Anzahl der beeinflussenden und je Kleiner
die der beeinflussten ist, d. h. je mehr das Material in der
Nithe der neutralen Schicht angehduft und von den #dusseren
Punkten entfernt wird, um so grosser ist auch dieser Linfluss.
Derselbe muss daher auch in den gedrehten Stiben, da deren
Querschnitt kreistormig war, stirker hervorgetreten sein. als
in den gebogenen, welche einen rechteckigen Querschuitt hatten.
Ziftermissig nachweisen lisst sich dies aus den Versuchen nicht,
weil bei den gedrehten Stiiben die bleibenden Biegungen, welche
hieriiber Anskunft geben konnten, zwar bemerkt (1866 S. 73),
aber nicht gemessen sind.

Die Tabellen Wohler's enthalten vielmehr nur die durch
dic iussere Belastung hervorgerufene anfiingliche Spannung d g
der Fig. 27 und dic Anzahl der Umdrehungen bis zum Bruche ;
es wiirde daher die Frage, ob Vorstehendes auf dieselben An-
wendung findet, davon abhingig sein, ob bleibende Bicgungen
crfolgt sind. Das Phinixeisen erleidet aber bereits bei 69 Ctr.
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pro O/ Faserspannung Spuren ‘l;lcibendm' Durehbicgungen; bei
119 Ctr. sind dieselben bereits bestimmt messhar (1860 S, 611);
es hat sich “daher der Einfluss der inneren Spannungen auf
simmtliche hoher belastete Stibe dieses Materials, d. h. auf
simmtliche Stiibe iiberhaupt erstreckt, da dieselben erst
Dasselbe

bei
der Minimalspannung von 160 Ctr. beginnen. gilt
auch fiir die Versuche mit Stahl.

Wenn also heispiclsweise (1870 S. 45) dic Faserspaniung
cines nach 19 Millionen Umdrehungen zum Bruch ge-
brachten Stabes zu 180 Ctr. angegeben ist, so liegt die Bruch-
grenze nicht bei 180 Ctr..
Spammung, welche durch den Einfluss der Drehung aus der
Anfangsspannung von 180 Ctr. entstanden ist.

cires

sondern bei derjenigen hoheren

Ebensowenig kann aus dem Umstande, dass ein anderer
Stab bei 160 Ctr. Faserspannung nicht mchr gebrochen ist,
geschlossen werden, dass ein in der Lingenachse mit mechr
als 160 Ctr. in entgegengesetztem Sinne abwechselnd belasteter
Stab keine unbegrenzte Dauer mehr habe. Dass diese Grenze
hiher liegen muss, als bei 4~ und — 160 Ctr. wird auch schon
durch das oben angefithrte Gesetz Wdhler’s wahrscheinlich
gemacht, nach welchem sich bei wachsender Spannung die Dif-
ferenzen, welehe den Druch herbeifithren, verringern. Es fand
fiir Phonixeisen nach Wdhler unbegrenzte Dauer statt bei
Beanspruchung zwischen den Grenzen:

1) 4+ 440 und 4 240, also bei 200 Ctr. Differenz

2) -+ 300 und Null « « 300 « «
3) + 160 und — 160 « « 320 «< «

Die Angaben ad 1) und 2) sind von gedelinten Stihen abge-

leitet, also maassgebend: withrend die Angabe ad 3) von cinem
continuirlich gedrehten Stabe herstammt, Dbei welchem nach
innere
daher

Obigem bleibende Durchbiegungen und daher auch

Spannungen das Resultat bheeinflusst haben. Es miissen
nicht nur aus obigen Griinden. sondern auch schon zur Ier-
stellung einer anniihernden Proportionalitiit zwischen 1) und 2)
einerseits und 3) andererseits die Zahlen 160 und also auch
320 erhoht werden.

Die Frage, um wie viel sich bei jeder Umdrehung dic
Spatinung vergrossere, ist aus den Versuchen nicht zu beant-
worten. Dies ist fiir die Praxis aber auch nicht nothwendig,
da fiir Achsen, Wellen und iiberhaupt fiir alle Constructions-
theile, welche in Wirklichkeit gedreht, also ebenso beansprucht
werden, wie die Versuchsstiibe, die aus demselben von th’lcr
gezogenen Resultate olme  Einschrinkung Anwendung finden
kinnen, wihrend fir Kolbenstangen, Fachwerks-
diagonalen und Verticalen etc., weleche abwech-
selnd auf Zug und Druck in ihrer Lingenachse
beansprucht werden, der Drehung von
Stiben sichergebenden Schliisseiiberhaupt keine
Anwendung finden diirfen. a

die aus

Hierzu miissten vielmehr Versuche mit in derselben Weise
und in denselben Zeitintervallen beanspruchten Stiben ange-
stellt werden, wie ecs die Praxis crfordert: und wenn dicse
Zeilen dazu beitragen sollten, bei Denjenigen, welche in der
Lage sind, solche Versuche anzustellen, die Anregung hierzu
zu geben, so wiirden sie ihren Zweck erreicht haben. [

.
|

Eisenbahnwagen-Lager.

Construirt von L. Gassebner, Inspector der &sterr. Nordwestbahn,

(Hierzu Fig. 8 und 9 auf Taf. XXX.)

Ein dem Zweeke entsprechendes Achsenlager fiir Eisen-

bahnwagen soll vornehmlich:

1) den Achsschenkel dauernd und reichlich schmieren

2) das ganze Quantum des aufgegebenen Schmiermaterials
moglichst nur der Schmierung zufithren:
leicht zu bedienen sein und endlich
die Ursachen etwa eintretenden Warmlaufens sofort und
dasselbe schnell beseitigen lassen.
Bei der grissten Zahl der gegenwiirtiz in Verwendung
stehenden solchen Lagern ist ein nicht unbedeutender Schmier-
material-Verbrauch dadurch bedingt, dass die, die Schmicrung
vermittelnden Stoffe, als: Wolle, Holzspiine. itherhaupt Schmier-
polster jeder Art, bedeutende Quantititen Schmiersubstanzen
aufsaugen, welche beim Auswechseln der ecrstgenannten Mate-
rialien nutzlos verloren gehen.

3)
1)

Dieser Mangel wird wm so fiithlbarer, je grosser die Masse
der zur Verwendung gelangenden Wolle ete. ist.

Es wird daher im Interesse der Oeconomic auf ein Mittel
zu sinnen sein. diese Stoffmengen moglichst zu reduciren. und
die Qualitit derselben derart zu wiithlen, dass die Auswechse-
lungsperioden entsprechend weit auseinander fallen.

Bei der Lagerfiillung mit Wolle oder Spiinen ist man theils
von der Geschicklichkeit und Gewissenhaftigkeit des Atrbeiters
abhiingig. der diese Fiillung besorgt, theils auch ablingig: von
der Beschaffenheit der Stopfmittel selbst, welche sich unter dem
Einflusse des Schmieriles mehr oder weniger aufblihen, oder
nach Ablauf einer verschieden langen Gebrauchszeit zusammen-
sintern.

Triftt also der Arbeiter dic entsprechende Qualitdit nicht
ganz genau, oder wird die richtige Placirung des Fiillstoffes
im Lager verabsiumt, so steht auch cine anstandslose Schenkel-
schmierung fiir dic Dauer nicht zu erwarten.

Bei Anwendung von federnden Schmierpolstern, ist man
von Federdriicken abhiingig,
schwer so zu erhalten sind.

Eine verbesserte Lagerconstruction miisste sich daher von
der Verwendung des Stopfmaterials. dann der Druckfedern fiir
Schmierpolster, sowic von der Geschicklichkeit des Arbeiter§
bei Bedienung der Lager miglichst emancipiren.

Die in den Figuren 8 und 9 auf Taf. XXX dargestellte
Lagerconstruction veranschaulicht die von mir im Siline' des
cben Gesagten erdachte Anordnung, welche hei dem maglichsten

die. wenn auch anfangs richtig,
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Hochlegen der Schmicrgefiisse die Verwendung der geringsten
Menge des die Schmierung vermittelnden Materiales. von Ilach-
docht niimlich, zuliissig erscheinen lisst. Dieser Docht. welcher
nahezu die Breite der Sehenkellinge und eine ein fir allemal
festzusetzende Liinge besitzt, taucht mit seinen’ Enden in die
beiderseitig angebrachten und durch den Canal communiciren-
den Oelgefiisse ein und umfasst den Achsschenkel in seiner
unteren Scgmentfiiche. )

Damit dieser Docht gltichmissig an den Schenkel ange-
dritekt wird, sind dic Enden desselben mittelst der Gewichte g
helastet. )

Das Nachfiillen der Oelbehiilter a erfolgt durch die mittelst
Schraubeuversehluss (oder wenn dies vorgezogen werden sollte,
durch cinen mittelst Federdruck abdichtenden Deckel) abge-
diehtete Ocffnung bei b, das Ablassen des verunreinigten Oeles
durch die Oeffnung ¢, durch welche auch die etwa verdickten
Riickstiinde des Schmierdles mit Zuhiilfenahme einer - Raum-
nadel abgefiibrt werden konnen. .

Tritt ein Warmgehen ein. so ist man dureh Wegnahme
des leicht zu entfernenden, resp. zu verschiebenden Deckels
— dessen besondere (‘onstruction hervorgehoben wird — in der
Lage. den Grund dieser Storung, soweit dieselbe in der mangel-
haften Functionirung des Schmierapparates gelegen sein sollte,
sofort zu crkennen. Im Bedarfsfalle kann mittelst einer in Ocl
getriinkter Wolle ein provisorischer Schmierpolster hergestellt
werden, der durch den Canal seine Nachschmicrung erhilt.
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Die Abdichtung gegen die Radnabe zu hat hier nur den
Eintritt von Staub und anderen Verunreinigungen von .Aussen
her zu verhindern und erfolgt diese am vollkommensten durch
die bekannten Currant’ schen Dichtschieiben.

Aus dem hier vorgefiilirten erhellt auch, dass

1) das ganze Lager mdglichst cinfach im (iuss gehalten,

2) dic Bedienung desselben leicht verstiindlich ist,

3) die Zugiingigkeit, resp. der der- schmierenden
Theile ohne den Wagen aus dem Verkchre zichen zu
miissen ermoglicht, endlich
die Occonomie in jeder Richtung gewahrt ist, indem das
vorhandene Schijermaterial, soweit dies itherhaupt mog-
lich ist, nur der Schmierung erhalten bleibt, da cin Aus-

Irsatz

4)

treten aus dem Lager niemals vorkommen kann.

Nachdem jede wirkliche Verbesserung in der Wagenlager-
Counstruction — abgesehen von dem ecrhofften peeuniiiven Gre-
winn. indem nicht nur Reparaturen sondern auch Umladekosten
erspart werden, schwerwiegend in die Waagschale fillt — die-
selbe ferner auch die Wagen-Circulation im giinstigen Sinne
beeinflussen muss und  die Regelmiissigkeit des Zugverkehres
aufrecht crhalten hilft: schliesslich dic anstandlose Befirderung
der Reisenden in erhohtem Grade sichert, cin Umstand der
bei Personenziigen. insbesonderc mit Schlafwagenverkehr, ge-
wichtig hervortritt. so erlanbe ich mir den geehrten Fach-
genossen die vorliegende Arbeit zur praktischen Frprobung

derselben freundlich zu empfehlen.

Uebersicht der im Jahre 1878 bei den Fahrzeugen der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn vor-
gekommenen Radreifen-Briiche, Anbriiche und Langrisse.

Mitgetheilt von der Konigl. Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

I. Naeh Beschaffungsjahren geordnet.

——— A ———————————

2—' ,B . I Locomo:iven '1‘011(ier I Wagcen | Sum;na
= | Beschaffungs-! 2 = I 2 5 | : 1 £ 8 o ) 2 = .
_—é i o 8 il Vorhandene -s:; % :::;' [ Vorhandene —g & | :1:: i\rorlmndene : g % i:]":'c- Vorhandene fg’ go (ilnot_
= Jahr = = =0 g= ¢ =l 2= . 2= - -
E |ﬁ \ i Bandagen E é satz Bandagen .§ g satz i Bandagen ? ,;3-4:' satz Bandagen :% é satz

| : ! ' :
] Hl 1849 - - - - bl 40 | — | — o — | =
2 L1850 - — — —_ = - 162 — — 162 ’ - —
B 1852 — — — — - — 2 — - DI B -
PRI - — _ — - ’ — 416 — - e - | —
51 185H — - | - — - - ’ 500 - — 50 | — | —
i l: 1856 ) — - - — — ‘ -~ 868 — - 8H8 1 — -
7 \ 1857 — — — — — | - l 782 2 0,26 | 782 P2 0.2¢
8 1 185s8 — — — - - — 404 — - 0 = —
9oL 1sE - - - - - - [ 1184 1| 008 ‘f HSE [ o0
1071860 — — — — — 800 1 0,13 SO0 11| 013
1 186l - - | - - — = 16 3022 a6 3 | o
oase | - - - - - IR 200090 0 22 2 | 009
34 1863 | 8 — — — — 1 = 1470 9 | 061 1478 Y | 061
14 1864 [ - i = io— — o= f o8 0100 1018 o1 oao
15 . 1865 | 44 1 227 | 33 1 263 | 1348 4 1 030 ;? 1430 6 | 042
16 1866 | 51 — — 12 — = 4022 2% 065, 1118 2 | 0.63
1i 1867 |l 53 - | - ! 38 == s T g ot | 3T 171 045

i l - ‘ \ - ]

| Tates |15y 1 — us o1 — | 20228 | 66 | - ‘ 20505 68 . —

i . ! ! ! i
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g | | Locomotiven . Tender | Wagen | Summi
© i scha L D o= ! @ = 1 e = | =
= Beschaflungs Vorhandene -g, §° | Pro- l Vorhandene I -;E, Eo | Pro- " yorhandene -§ gf' " Pro- v handene f;j ;_:D Pro-
E Jahr Bandagen % cent- | Bandagen EE . cent- ‘ Bandagen §"§ cent- Bandagen E3 cent-
= S8 | satz g8 ' stz ! ° 25| st 28| st
Transport 159 1 { — 118 1 — ) 20228 66 —_ 20505 63 —
18 1868 80 - - 34 — — 2918 10 0,34 3032 10 | 0,53
19 1869 142 1 0,70 88 — —_ 5868 11 0,19 6098 12 1 0,20
20 1870 236 -— — 112 1 0,89 S112 49 0,11 3460 10 | 0,12
21 1871 379 3 0,80 200 2 1,00 8846 24 | 027 9425 29 | 031
22 1872 412 3 0,73 256 5 1.95 7106 46 0,65 1774 54 | 0,69
23 1873 983 2 0,20 556 2 0,36 11506 41 | 0,36 13045 45 | 0,34
24 1874 874 2 0,23 612 1 0.16 14330 50 | 0,35 15816 53 | 0,34
25 1875 557 — — 595 3 0,50 1886 6 ! 0,32 3038 9 | 030
26 1876 409 1 0,24 756 5 0,66 1834 4| 022 2999 10 { 033
27 1877 560 6 1,07 726 4 0.55 2846 3 0,14 4132 13 1 0,31
28 1878 866 — — 971 — — 3188 1 0,03 5025 1| 002
; |
| Summa | 5657 19 0,34 5024 24 0,48 ‘ 88668 271 0,31 99349 314 | 032
|
II. Nach Lieferanten geordnet.
= Der Lieferanten Vorhan- | & 2 | 2 i Der Lieferanten Vorhan- 2 = &
2 | dene |5 ¥| 2 = | dene |5 | '8
= ! o = > = (== o
e Namen Wohnort | Ban- ) % 2 g % i Namen Wohnort pan- % g g
E N g | dagen | 5 R | & K 1‘ ‘, dagen | SR | &
a. Locomotiven. ¢. Wagen,
1 | Falkenroth, Kocher & Co. Haspe = || 14 — — 1 | H. Grason Buckau 768 | — —
2l Gesellschaft Phonix Laar b[Ruhrort‘“ 2 — — 2 ' Ganz Ofen 10 — —
3 || A. Borsig Berlin | 32 | — — 3 ' Daclen & Schreiber Bochum 226 — —
4 || Konig & Reunert Annen G — — 4 : Fr. Woehlert Berlin 118 — —
5 || ‘Eberhard Héosch & Sohne Diiren | 8 — — 5 | Michiels & Co. Eschweiler 264 — —
6 || Rheinische Stahlwerke Ruhrort 126 — — 6 | Paulinenhiitte Rothe Erde
7 || Friedrich Krupp Essen 3047 1 0,03 | b/Dortmund 4| — —
8 || Bochumer Verein fir 7 | Harkort Barop 16 | — —_
Bergbau u. Gussstahl- 8 Loyd England 16 —_ -
fabrikation Bochum || 2382 16 0,67 9 il F. E. Behrens & Co. Dortmund 276 — —
9 | Wickers sons’ & Co. Sheffield l 28 1 3,79 10 i Bochumer Verein fiir
10 | Poensgen, Giesbers & Co. | Diisseldorf | 12 1 8.33 Bergbau u. Gussstahl-
‘» fabrikation Bochum 17658 21 0,01
" Summa | 5657 19 | 03¢ | 11| Friedrich Krupp Essen 5200 3 | 0,06
| ! 12 || Briickmann & Co. Dortmund 3198 40 | 1,25
b. Tender. 13 || Rheinische Stahlwerke Ruhrort 3434 ) LO.15
1 | Stahlwerk Osnabriick | Osnabriick 47 — — 14 || v. d. Zypen Deutz 1180 2’ 10,17
2 | Rheinische Stahlwerke Ruhrort 756 — — 15 || Poensgen, Giesbers & Co. | Diisseldorf 2384 5 10,21
3 || Friedrich Krupp ;  Essen 148 — — 16 || Falkenroth, Kocher & Co. Haspe 15074 44 | 0,29
4 || Poensgen, Giesbers & Co. | Diisseldorf 330 — — 17 |} C. Ruitz & Co. Rothe Erde
5 || Hoerder Bergwerks- und b/Dortmund 4484 13 | 0,29
Hiittenverein Hoerde | 288 1 1035 18 | Englerth &Ciinzer &Fuhse | Eschweiler | 16723 59 | 0,36
6 | Englerth &Ciinzer &Fuhse | Eschweiler 1078 H 0,56 19 {| de Dietrich & Co. Niederbronn 2952 12 [ 0,41
7 || Falkenroth, Kocher & Co. Haspe 1722 11 0,64 20 || Hoerder Bergwerks- und
S | Eberhard Hosch & S6hne ' Diiren 262 2 0,76 Hiitten-Verein Hoerde 10368 60 | 0,58
9 | Bochumer Verein fiir 21 !| Eberhard Hésch & Sohne Diiren 3012 18 | 0,60
Bergbau u. Gussstahl- 22 1| Gesellschaft Phonix Laar bfRulvort| 1112 71 0,63
fabrikation Bochum 132 1 0,76 23 || A. Borsig Berlin 156 1| 0,64
10 || de Dietrich & Co. Nicderbronn 233 2 0,36
11 || C. Ruétz & Co. | Rothe Erde Summa || 88668 | 271 | 031
b/Dortmund 28 1 3,79 e
Sumina 5024 24 0,48 .




III. Angabe des Materials der vorhandenen und gebrochenen resp. angebrochenen Bandagen,

T | -_—l |- =
Bezeichnung Puddelstahl-Bandagen Gussstahl-Bandagen SC}B’;‘,?&‘{T;SI?“& Hartgussriider : Gussstahl-Scheibenrider
der vorhan- ) vorhan- | vorh'm vorhan- vorhan-
Pahrzeuge dene | gebrochene dene gebrochene dene gebrochene dene gebrochene dene gebrochene
ahrs .
Stiick | Stick | 0y | Stiick | Stiick l ofp ! Stiick | Stiick | 9fp Il Stiick | Stiick | 0/, | Stick | Stiick |
[ ‘ (alte) _
Locomotiven . 30 — — 5567 19 0.34 60 . — — — — — — — —
i
Tender . 3323 | 2 loes; 1701] 2 2l — - | - = - | - -~ — =
i | ’ (alte)
Wagen . . 57498 241 } 0,42 9230 ‘ 27 0,29 .| 604 3 0,50 ;. 778 — — 20558 — —
| ‘ ﬁ | |
i ! i ,
Summa 60851 263 | 043 | 16498 [ 48 0,29 | 664 ’ 3 0,45 ’ 778 — ' — H 20558 | — I —
IV. Angabe des Materials und der Procente der gebrochenen resp. angebrochenen Bandagen,
Bezeichnung ‘ Puddelstahl- I’ Schmiedeeiserne ” Gebrochene
der Bandagen | | Gussstahl-Bandagen Bandagen ' Bandagen
Fahrzeuge. Stick | oo | Stick | ofp || Stick | o i Stick
Locomotiven . — — 19 100,00 | - — | 19
Tender . 22 91,67 2 $33 | — N
Personenwagen ! 10 76,92 3 23,08 } — — 13
Postwagen . . . . E — — — o — —
Gepickwagen ! 12 100,00 — — — — 12
Giiterwagen . 219 §9,02 24 9,76 ' 3 1,22 246
Summa 263 83,76 | 48 15,29 “ 3 0,95 314

V. Angabe, ob Lang- oder Querrisse constatirt, sowie ob

die Bandagen der Einwirkung der Bremse ausgesetzt gewesen,

Bezeichnung der Fnhrzeuge'
und

Namen der Lieferanten.

L
gebremst

angriss

Querriss

ungebremst |

gebremst

ungcbremst

HA

|

Puddel-
stahl
Gussstahl
Schmiede-
eisen
Puddel-
stahl

Gussstahl

eisen
Summa
Puddel-

stahl

Schmiede-

Gussstahl
Schmiede-
eisen
Puddel-
stahl
Gussstahl
Schmiede-

eisen

Summa

Es kommen
somit

auf je
1 Lang-
riss
Quer-
risge

auf je

1 Quer-
riss

Lang-
risse

Locomotiven

Bochumer Verein etc. zu Bochum
Friedrich' Krupp zu Essen . .
Pionsgen, Giesbers & Co. zu Dusseldorf
Wickers sons’ & Co. zu Sheffield

Tender

Bochumer Verein etc. zu Bochum
Hoerder Verein ete. zu Hoerde
Falkenroth, Kocher & Co. zu Haspe
Eberh. Hoesch & Séhune zu Diiren .
de Dietrich & Co. zu Niederbronn .
Englerth & Ciinzer & Fuhse zu Eschweiler
C. Ruétz & Co. zu Rothe Erde .

Personenwagen

Ponsgen, Giesbers & Co. zu Diisseldorf
Hoerder etc. Verein zu Hoerde
Englerth & Ciinzer & Fuhse zu Eschweiler
Rheinische Stahlwerke zu Ruhrort .

Gepickwagen

Eberh. Hoesch & Sthne zu Diiren
Englerth & Ciinzer & Fuhse zu Eschweiler

l(d*—‘CI

—_—

— e |

[$4)

w
I

—

—_

-

18,00

0,06

Latus

26
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. Langriss Querriss Fs kommen
Bezeichnung der Fahrzeuge gebremst ungebremst i gebremst ungebremst somit
und . = |2 . = '8 0412 2 18 . =2 |8 anf je | auf jo
3= % |Bs|z=z| 5 % g] s 13- 3 Bcl3=| E Ba| g [Mawliqe
Namen der Lieferanten. SE %2 |E2|323| ¢ 2| 5 |=ES| & |E2I=E| § EZ| E | nw | e
f( #, 3 |S£°| 2% s 59 l =3 = w 5 | =% P § =@ = Quer-! Lang-
3 U2 | ™ ] x P~ S iH ~ S » risse || risse
| T ‘ !
Transport 206 1| — 4 1| — 331 10 4| — ’ 1 18 - 3Bl — —
C. Ruétz & Co. zu Rothe Erde - —_ - — — | - I\ — 1 — - = R _ — -
Rheinische Stahlwerke zu Ruhrort . — — — — PRl S - 1 — — — - — = _ —
Sriickmann & Co. zu Dortmund . 1 N [ | — | - } - - - - — - — — —
Giiterwagen L 161 85| 053 | 1,80
Bochumer Verein etc. zu Bochum — —_ —_ — 1 — — —_ 1 — — — — — — -
Friedrich Krupp zu Essen . — - = — _| = = — 3| — - —_ = - — -
Ponsgen, Giesbers & Co. zu Dusseldmf — — - = — = = — 3| — — — | - — — ' i_
Hoerder Verein ete. zu Hoerde 14 ! — gl — ] = =1 n 7| — 5 5 =l =1 =1 I-
Falkenroth, Kocher & Co. zu Haspe 4| — 1 =113 1 1] — 9 | — | = 6 1 — 1 =1 —1 = _
Eberh. Hoesch & Sohne zu Diiren . 2 — — | 4 — | = | = 7 — | = _ — b = = — _
de Dietrich & Co. zu Niederbromn . 6 — — \ 6 — | —= - — - — _ — | — _ . —
Englerth & Ciinzer & Fuhse zu Eschweiler ) — 1 % | — | — ¢ — T - | - 1 _ = - — —
C. Ruétz & Co. zur Rothe Erde . 5 1 — | — 3 — 1 = — 1 - | = 3 - — "=~ = —
Rheinische Stahlwerke zu Ruhrort . [ [ - — ] - = — 9 | — 1 _ 1] — | — _ _
Briickmann & Co. zu Dortmund . M| - =12y —-|—1— 0, — | — 3 — | — 1 — — —
v. d. Zypen zu Deutz. . 1 — 1 — 1 — == ===y = |=1=1—=1- ' |_
Gesellschaft Phonix zu Laar blPuhrmt 1 - - 6| — | —i—1—=1—=1-=1 - — | =1 = _ —
A. Borsig zu Berlin . — - - — - 11— — i = = — | =1 =f =1 -- —
T 1
Sunma CEIRR I ss | 31 2flioe] a7 0 — | 1w | 24| — 12 062 | 162
| i i
‘}
VI. Angabe der in den einzelnen Monaten gebrochcuen resp. angebrochenen Rad-Bandagen. t
e ——————————— — R —
' Es brachen
im Monat 1
3 i ] T T ' (] = =
Bezeichnung . \ 5 i" H i | ]I e 2 s 2 8 l Sum-
< £ . = i 2 . B =2 b2 4 =
der ? i = 5 i g 1 G E 1 = H :";” L2 1 8 1| g | 8 H ma | Bemerkungen.
I T T TR I T T S -
Fahrzouge |Z|z|8|8lZ|2 2 2 2l2'%|z2|2/2\58l3/2\32[z/2(2'2/z
= SIIB IR E 2R |EyRE cECR B IR BB EyR R R TR R (R R LN~
g | Sl eo] Rilze| Sijtsl Bl er] Sibe| kel &l 50| sl b0 2] 0| S ool el g
Z18/2151218/151815,2 51835185125 2/£/53512/5(85|2
2SS SI2 &8585 3155852521555 353|358
' | \ [ ‘ Pl vl
Locomotiven —'—x— — =1 21— 1“.— 24— 11-— 3!——% li— 1]— 3‘5— —I 11 4] 118
Tondr S T e e 4
Personenwagen — 1 — ~l— == 3 l“ 3| —|— 1}— = =11 9l 4
Postwagen . —l=l=—=l= === l= === === =
Gepickwagen . — == =] 1= == 2 1=l 1] 2} 2|—}—
Gitterwagen 13] 819 9117] 6f16] al21] s|21] 6] 6]10] 7]10] 7| 5
. ] NN IR ' I
Summa 15] 9 21/10119 12(18 4| 23| 7 25 8|12 16 10112 7| 7
|
Gegen den Durchschnitt } ' 3 ;
(26 Stiick) —| 2l Bl 8= 4| 4 T 2—4“‘—12
iE -+ Mehr als Durch-
} ! ‘ schnitt.
Graphische Darstellung : == 1 =0 Durc};lschnitt.
5 == l | — \’Venig(‘%r als im
j ‘ Durchschnitt.
I | n !

\
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Yl Angabe der Stirke der gebrochenen resp. angebrochenen Bandagen.

— ———— s—r—
Es brachen Bandagen
Ifde. : L
| bei einer | bei . bei bei bei bei bei ‘ in
Nr. | Stiirke von || Locomotiven Tender  |Personenwagen| Postwagen |Gepickwagen (iiterwagen Summa
’ i | Stick Stiick Stiick Stiick Stitck Stiick Stiick
1 j 20—23 I — 2 — — — | 1 3
2 2497 5 ] 1 - -- 21 28
3 4 28-30 7 3 2 — 1 29 42
4 } 31-33 — 1 2 — 1 18 22
b 34-36 1 4 2 - 2 .29 38
6 37139 l 3 1 — 2 ! 20 27
70 s0—42 | — 1 — 4 I TH
8§ ¢ 43—45 — 5 — — 1 35 2 41
9 ¢ 46—50 | — 1 3 — - 28 j 32
10 | 51—=53 2 4 — — 17 i 24
11 ‘ 36 —-60 — — —_ - 13 b 16
122 61—64 - — 1 — - 4 ‘} 5
” Summa 19 24 13 - 12 246 l‘ 314
h

Bemerkungen:

- ad Nr. III. Bei den allerdings nicht webremsten (fussstahlscheibenridern und den Hartgussriidern sind im Laufe des Jahres 1878

keine Briiche vorgekommen. Bei den Bandagen, welche theilweise der Bremswirkung ausgesetzt sind, stellte sich das Verhalten der

Gussstahlbandagen am giinstigsten.

ad. Nr. V. Die Zahl der Langrisse bei Gussstahlbandagen ist gegeniiber der bei Puddelstahlbandagen eine hochst geringfigige,

dagegen ist die Neigung der ersteren zu Querbriichen ctwas grisser als die der letzteren.

Elberfeld, den 3. Mai 1879.

In die vorstehende Nachweisung sind sinmtliche Briiche resp. Anbriiche und Lan
Fahrzeugen auch bei der Revision in den Werkstitten aufgefunden wurden.

grisse von Bandagen aufgenommen, welche unter

Das nene Empfangsgebiude des Bahnhofes Wittenberg.
Nach Mittheilung des Herrn Bauraths Wiedenfeld in Berlin.

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XXXL)

Das Empfangsgebiinde des Bahnhofes Wittenherg ist nach-
dem der DBahnhof zu einem Inselbalmhofe fiir die Kreuzung
der beiden Finien Zerbst-Wittenberg-Falkenberg und Halle-
Wittenberg-Berlin vollstindig umgebaut worden und wiihrend
dieser Umbau-Arbeiten von August 1876 bis Ende October
1877 zur Ausfithrung gebracht worden. Dasselbe ist im Rohbau
aus Greppiner gelben Backsteinen ausgefithrt und an 3 Seiten
durch eine 9™ breite Perron-Halle umschlossen:; und die 4te
Kopfseite ist fiir die Zufahrt von der Stadt Wittenberg frei
gebliehen.  Man kann auf diese Weise trockenen Fusses von

der einen zur anderen Gebiiudeseite gelangen., ohne das Ge-.

biude sclbst zu passiren, ebenso zur Haupt-Retirade, welche
mit dem FEmpfangsgebiiude in der Weise: zusammenhiingt, dass
der dazwischen gelegene kleine Wirthschaftshof von itherein-
stimmend mit der Avchitectur des Gebiudes ausgebildeten Um-
fassungsmauern cingeschlossen ist.

Der vordere Koptbau enthiilt ausser dem Vestibile fir
Billetausgabe und Gepiickaufgabe noch die Bireaus der Ver-
waltung und der Post. Die Wartesiile sind in dem anstossen-
den Lingsbau untergebracht. Eigenthiimlich ist die zu einer
besseren Krleuchtung derselben gewiihlte Anordnung des Quer-
schnittes derselben (Fig. 2). Dieser ist niimlich basilikaartig

| so gebildet,ﬂ dass das mittlere Schiff hiher hinausgefilirt und
eine Reihe von Seitenfenstern iiber dem Dach der Seitenschiffe
der Perrons erhalten hat. Die vielen Uebelstinde der
Oberlichte sind dadurch glitcklich vermieden.

Der zwischen den beiden Wartesiilen gelegene Biiffetraum
ist zweistockig ausgefiihrt und enthiilt im oberen Geschoss die
Réiume fitr das Dienstpersonal des Restaurateurs. Ebenso ist
der Schluss des Gebiudes hinter dem Wartesaal II. Classe
zweistdckig ausgefiihrt und dort cine Wohnung fiir den Restau-
rateur geschaffen. Der obere Stock des Kopfbaues enthiilt 2
Dienstwohnungen fiir Bahnhofsbeamte.

Die fir das Publikum bestimmten und die Bireau-Lokale
werden darch eine Centralheizung erwiirmt. Dieselbe
durch 2 Luftheizungs-Apparate, s. g. Caloriféren, von Rein-
hardt in Wirzburg bewirkt. Der Querschnitt der Luftkanile
ist so reichlich bemessen worden, dass die Bewegung der Luft
cine gleichmiissige und langsame ist und die warme Luft mit
miissiger Temperatur in die Riume ecintritt. Die Heizungs-
Anlage hat sich bis jetzt reeht gut bewiihrt. Bedingung ist
Jjedoch eine aufmerksame und sorgfiltige Bedienung und stete
Achtung namentlich auf den Verdunstungs-Apparat.
| Die Ausfohrung war durch den beschrinkten Bauplatz,

und

wird




. der des ungestorten Betriehes wegen, nicht willkiihrlich aus-
gedehnt werden konnte, ausserordentlich gehemmt und hatte
ausserdem mit theilweise schlechtem Baugrunde und hohem
Grundwasserstande zu kiimpfen. Zum besseren Schutze und
Abfithrung des Grundwassers musste um das ganze Gebilude
herum eine Drainage gelegt werden, welche ca. 0,5 unter
Kellersohle liegt: leider konnte diese nur ecine geringe Vor-
luth erhalten, so dass bei Hochwasser der Flbe, welches sich
bis in dic Umgebung des Bahmhofs erstreckt, die Abfihrung
des Wassers keine geniigende ist. s ist daher auch mnicht
gelungen die tieferen Theile ‘der Ieizkammern zur Zeit des
hochsten Grundwasserstandes ganz wasserfrei zu erhalten.

Die
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Die Perronhalle ist mit einem Pultdach im Anschluss an
das Gebiude versehen, welches eine leichte Iisenconstruction
crhalten hat. —

Genauere Zeichnungen des obigen Empfangsgebiudes mit
verschiedenen Ansichten, Lingenschnitten und Details \\';il'd das
niichste Heft der Musterconstructionen fiir Eisenbahnbau. 3. Lie-
ferung 2. Hilfte (Hannover Helwing'sche Verlagsbuchhandlung)
enthalten. — .

Die Kosten des beschriebenen Empfangsgebiiudes haben
(ohne Mobiliar) rot. 217500 Mark betragen; die Heizeinrich-
tung kostet 6500 Mark.

kleinen Stationen der Bahnstrecke Wittenberg-Falkenberg.

(Hierzu Fig. 5—9 auf Taf. XXXI)

Die 8 Stationen der 53,7 Kilom. langen neuen Bahnstrecke

Wittenberg-Falkenberg, nimlich Elster, Jessen und Annaberg,

haben Stationsgebiiude nach demselben Plane, wovon die Fig. 5
und 6 auf Taf. XXXT zwei Quersclmitte, Fig. 7 cinen Liingen-
schnitt, sowie Fig. 8 und 9 zwei Grundrisse darstellen, erhal-
ten. Dic Gebiude sind in Zicgel-Rohbau ausgefithrt. Ucber
dem Eingang an der Strassenscite ist auf eisernen Consolen
cine leichte Verdachung angebracht; rechts vom Vestibill ge-
langt man zum PBillet-Verkauf und Gepiickannahme, geradeaus
zum Wartesaal I. und II. Classe und links ztin Wartesaal
IIT. und IV. Classe. Zwischen beiden letzteren liegt die Restau-
ration und die gemeinschaftliche Passage oder der Ausgang
aus deh Wartesilen; bei starkem Andrang kann noch je cine
zweite Thiire direct aus den Wartesiilen nach dem Perron ge-

| offnet werden. Der Wartesaal IIT. und IV, Classe befindet sich
in einem einstickigen Anbau, wilhrend fiber den ibrigen Riu-
men noch ein zweiter Stock mit 2 Dienstwohnungen fir Sta-
tionsbeamten angebracht ist. Der Eingang zu den Dienstwol-
nungen befindet sich an der Kopfseite zwischen dem Stations-
biireau und der Gepickannahme. Der Bau dieser Stationen
wurde Anfangs September 1874 begomnen und bis zum Scp-
tember des folgenden Jahres vollendet. Die Strecke wurde am
15. October 1875 dem Betriebe iibergeben. Besondere Schwierig-
keiten sind betreffs der Ausfibhrung nicht zu verzeichnen. Dic
Kosten eines jeden der 3 Gebiude haben rot. 45006 Mark
(ohne Moblirung) betragen. Das niichste He™ der Mustercon-
structionen fiir Eisenbahnbau wird ebenfalls renaucrc Zeich-
| nungen, verschiedene Ansichten und Details | ingen,

Leicht bewegliche Regulatoren bei Locomotiven.

Mitgetheilt von Otto Gebauer, Ober-Inspector der a, p. Buschtehrader Eisenbahn in Prag.

Ankniipfend an den Aufsatz mit gleicher Ueberschrift vom
Oberingenieur Herrn Tapezierer in Teplitz im V. Hefte
1879 dicser Zeitschrift, sei cs mir gestattet zu erwihnen, auf
welche Art Locomotivfithrer sich zu helfen wissen, wenn der
Regulator schwer geht, wenn ihmen jedoch keine Vorrichtung
zur Oclung des Regulators zu Gebote steht.

Eine Eisenbahn, welche dem d. E.-B.-V. angehort, besitzt
unter anderen 5 iiltere Tenderlocomotiven, System Engerth,
aus den finfziger Jahren, welche verticale Regulatorschicber
iihnlicher Construction haben, wie Fig. 9 und 10 Taf. XXII
5. Heft 1879 darstellen, die jedoch keine Schmiervasen hatten.

Diese Locomotiven seit einer Reihe von Jahren
nur mehr zum Verschubdienste verwendet und da eine solche
Diensttour stets von friih Morgens bis zum spiiten Abend dauert
und wenige kurze Pausen hat, so ist das Personal dabei ziem-

werden

lich angestrengt.

Die Regulatoren gingen bei allen diesen Locomotiven trotz
des geringen Dampfdruckes von 7,5 Atm. nicht besonders leicht,
wenn aber die Diensttour schon mehrere Stunden gedauert

hatte. waren sic sogar recht schwer zu bewegen und war dies
ein Umstand, welcher dem betreffenden Personal die; Dienst-
leistung mit diesen Maschinen verleidete. ?

Die Leute wussten sich jedoch zu helfen. Sie gossen in
die Cylinder auf einmal eine grossec Portion Ocl und fuhren
sodann stets mit verkehrt gestellter Steuerung auf und nieder,
auf diese der Maschine allerdings nicht zutriigliche Weise mit
_der angesogenen Luft auch Oel aus den Cylindern durch die
Dampfeinstromungsrohren und durch den Regulator in den
Kessel pressend, und so den Regulatorschieber auf einem star-
ken Umwege schmierend.

Dieser Vorgang wurde nach Bedarf auch mehrmals tiiglich
wiederholt. Die Maschinen litten dadurch nicht wenig.

Natiirlich wurden die Regulatoren, sobald der Vorgang
zur Kenntniss der maassgebenden Stelle gelangte, mit den von
Herrn Oberingenieur Tapeczierer beschriebenen continuir-
lich und dabei sehr sparsam schmierenden Apparaten ver-
sehen und hat seitdem jene den Locomotiven so schildliche Art
der I{egulatorsclnniérung von selbst aufgehort. ‘
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W. Steding’s patentirte Metall-Stopfbiichse.
(Hierzu Fig. 10—13 auf Taf. XXXI.)

Die Packung der Stopfbiichse besteht aus zwei oder meh-
reren zweitheiligen Metallringen aa und aus einem dieselben
umgebenden clastischen Dichtungsmaterial (fiir hohe Tempera-
turen Asbestpackung), welches dic Metallringe an die Stange
presst und die Fugen der Ringe verschliesst.
Hilfte der Metallringe sind zwei Blechstiicke g g verbunden,
welche beim Zusammensetzen der Stopfbiichse die Ringe zu-
sammenhalten und in der Folge das Eindringen von Dichtungs-
material in die Fugen der Metallringe verhindern. Kin Stift h
sorgt dafiir, dass die Fugen der beiden Metallringe um 90"
versetzt sind. Das Nachziehen der Stopfbiichse geschieht durch
Drehen des zweitheiligen, mit Gewinde und Sechskant versehe-
nen Ringes d, wodurch der geschlossene Ring ¢ derart fort-
geschoben wird, dass er das Dichtungsmaterial stiirker zusam-
menpresst.  Der Ring ¢ wird hierbei durch eine oder zwei
Schrauben f verhindert, an der Drehung Theil zu nelinen und
wird derselbe aussen durch den Stopfbiichsendeckel und innen
durch den zweitheiligen Ring b gefiilrt.

Die Ringe b und d brauchen nur dann zweitheilig herge-
stellt zu werden, wenn Verstirkungen an den Enden der Stangen
das Aufbringen der geschlossenen Ringe nicht gestatten.

Von den an Locomotiven mehrerer Eisenbahnverwaltungen

Mit der ecinen

ausgefithrten Stopfbiichsen haben sich die zuerst von Seiten der
Hannoverschen Staatsbahn ausgefithrten, seit Januar cr. im
regelmissigen Betriebe Dbefindlichen Stopfbiichsen bislang gut
bewihrt und lisst das Verhalten derselben auf eine grosse
Dauer schliessen,

Besondere Vortheile der Stopfbichse.

1) Die .Stopfbiichse kann wiithrend des Betriebes von dem
Maschinisten nach Bedarf nachgezogen werden, welcher
Umstand ermoglicht, die Stoptbiichsenreibung, auf ein
Minimum zu reduciren. Lin schiefes Anziehen der Stopf-
biichse ist der Construction zu Folge unmiglich.

2) Die ev. zu erneuernden Metalldichtungsringe haben die
einfachste Form und bewirken auch bei grosser Aus-
nutzung stets eine sichere Dichtung.

3) Die Stopfbiichse kann bei vollstiindigem Defectwerden
der Dichtungsringe in selr kurzer Zeit mit neuen Dich-
tungsringen oder auch, wenn solche nicht vorhanden, mit
jedem anderen Dichtungsmaterial verpackt werden.

Die Patentgebiihr betriigt fir die ersten 4°m des Stangen-
durchmessers je !/, Mark und fiiv jeden folgenden Centimeter
je 1 Mark.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Chemische Zusammenseizung und physikalische Eigenschaften der
Stahlschienen.
Von C. B. Dudley, Chemiker der Pennsylvania-Eisenbahn.
Nach der Railroad Gazette mitgetheilt von H. Bartels.

Die geringe durchschnittliche Dauer der Stahlschienen
veranlasste im Frithjahr 1877 die Pennsylvania-Eisenbahn-Ge-
sellschaft cine genaue Untersuchung beziiglich der chemischen
Zusammensetzung und der physikalischen Eigenschaften der
Schienen anstellen zu lassen. Dabei sollte zuniichst die Ursache,
warum einzelne Schienen schon nach wenigen Monaten aus-
gewechselt werden imiissen, - withrend andere linger als zehn
Jahre halten, crmittelt und danach die Frage gelost werden,
wie es moglich sei, Schienen von lingerer Dauer und gleich-
formiger Beschaffenheit zu erhalten.

Bei Beantwortung dieser Frage ging man von der Ansicht
aus, dass die Qualitiit des Stahls abhiingig sei von seciner che-
mischen Zusammensctzung und der Behandlung wihrend  der
Fabikation. Ferner wurde angenommen, dass die Behandlung
des Stahls beim Bessemer-Process, abgesehen von kleinen Ab-
weichungen, die" in der Sorglosigkeit der Arbeiter oder dem
Mangel an gecigneten Vorkehrungen ihren . Grund haben, -eine
constante und gleichmiissige sei, dass der Bessemer-Process da-

her immer ecin gleichmissiges Product licfere, soweit diese
Gleichmiissigkeit von der gleichformigen Behandlung abhingig
ist. Die Trage, wie man gute Schicnen herstellt, liuft dann
lediglich auf die Untersuchung der chemischen Zusammensetzung
hinaus.

Zur Erkennung der Gleichformigkeit des Fabrikates, so-
weit sie von der gleichmissigen Behandlung beim Bessemern
abhiingig ist, wird aber nicht allein die chemische Untersuchung
ausreichen, sondern es dienen dazu vorziglich physikalische
Versuche und die Controlen bei der Fabrikation. Ist z. B.
eine Charge im Converter durch falsche Behandlung misslungen,
so wird dies durch.die Festigkeitsprobe dargethan und man
kann danach die ganze Charge verwerfen.

Die gestellte Frage, wic man Schienen erhalten kann,
welche eine geniigende Dauer und gleichmiissige Beschaffenheit
haben, zerfillt demnach in zwei andere:

1) Welche chemische Zusammensetzung sollen bei dem jetzi-
gen Stande des Bessemer-Processes die Schienen haben.

2) Welche physikalischien Proben und welche Controlen sind
fiir sichere Herstellung gleichféomiger Fabrikate er-
forderlich.

Was zuerst die chemische Zusammensetzung an-
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belangt. so ist bekaunt, dass in fast allen Stahl- und Eisen-
sorten sich Beimischungen befinden. von denen besonders sechs,
niimlich Kohlenstoft, Phosphor, Silicium. Mangan. Schwefel und
Kupfer, selbst wenn sic nur in kleinen Quantitiiten vorkom-
men, einen wesentlichen Einfluss auf die Qualitiit des Kisens
haben.

Schwefel und Kupfer machen den Stahl rothbriichig. so
dass er heim Walzen bricht und zerstiickelt, haben aber auf
die Haltbarkeit des Stahls keinen nachtheiligen Einfluss. Aus
letzterem Grunde und da die Schienenfabrikanten schon dafir
sorgen, dass nicht zu viel Kupfer und Schwefel in-den Schie-
nen enthalten ist, wird von der Bestimmung dieser beiden
Korper bei der Analyse abgeschen. ‘

Um zun crmitteln, wie viel von den tibrigen vier
mischungen guter Schicnenstahl enthalten darf, wurden fiinf-
undzwanzig Schicnenstiicke auf ihren Gehalt an Kohle, Thos-

3ei-

phor, Silicium und Mangan sehr sorgfiltig untersucht. Die zu

untersnchenden Proben wurden mur aus solchen Schienen ge-
nommen, > die in der Strecke gelegen hatten und entweder ge-

“brochen, zerdriickt und nach kurzem Gebrauch abgenutzt waren,

oder die sich sehr lang und gut gehalten hatten. Die Proben
waren aus den Licferungen von sieben verschiedenen Firmen
und aus den verschiedenen Strecken der Pennsylv. DBahn aus-
gewiihlt, so dass sie cin richtiges Bild der verschiedenen I.ie-
ferungen gaben, und etwajge locale Einwirkungen ausser Acht
bleiben konnten.

Wenn nun die chemische Zusammensetzung ecinerseits der
guten andererseits der schleehten Schienen innerhalb enger
Grenzen eine gewisse Gleichformigkeit zeigte, und wenn diese
Gleichformigkeit fir die schlechten und guten Schienen ver-
schieden war, so crschien der Schluss gerechtfertigt, dass man
die Zusammensetzung der guten Schienen erstreben, von der-
jenigen der schlcehten aber Abstand nelimen miisse.

Als Maassstab fitr den Werth einer Sehiene wurde das
Gewicht der Lasten zu Grunde gelegt. welche iber die Schie-
nen befordert waren.  Ferner wurde beriicksichtigt, ob die
Schienen in der Curve oder in gerader Linie gelegen, sowie
ob sie von Sclhnellziigen befahren worden oder nicht.

Damn wurden die Schienen in zwei Classen getheilt. in
solchie, welche i der Strecke gebrochen oder zerdriickt wur-

*den und in solche, welche nicht gebrochen oder zerdriickt wur-

den. Bezeichnet man dic ersteren als schlechte. die letzteren
als gute Schienen. so befinden sich unter den schlechten Schie-
nen vier, welche eine grossere Tonnenzahl ausgehalten haben,
als einige gute Schienen. Trotzdem erscheint es mit Riicksicht
auf etwaige Ungliicksfille beim Bruch der Schienen gerecht-
fertigt, cine Schiene, welche auf der Strecke gebrochen ist.
nicht zu den guten zu rechnen.

Um ferner festzustellen, ob die guten Schienen sich von
den schlechten in ihren physikalischen LKigenschaften z. B. Zug-
festiglkeit, Delmbarkeit ete. unterscheiden, und um danach ie
Proben zu bestimmen, welche sie aushalten miissen, wurden
mit den zur Analyse ausgewiihlten Schienenproben, mit Aus-
nahme von zweien, Festigkeitsversuche auf der bekanuten Zer-
reissmaschine nach dem System des Professor Thurston vor-
genommen.

Die Resultate der chemischen Analyse und der. Festig-
keitsproben sind in nachstehender Tabelle zusammengestellt,
welehe auch die Gewichte der iiber dic Schienen passirten
Lasten, die Dienstzeit der Schienen und deren Lage angiebt.

Was den Finfluss der vier genannten Beimischungen an-
belangt, so steht wohl fest, dass Phosphor und Silicium den
Stahl hart und spride machen, ohne ihm eine andere,, bessere
Figenschaft zu geben als hochstens lingere Dauer. withrend
Kohlenstoff und Mangan den Stahl auch hart und spride ma-
chen, aber seine Iestigkeit vermehren und seine Zihigkeit
vermindern.,

Eine Stahlschiene darf nun nicht so hart und spride sein,
dass sic unter den sic angreifenden Kriften und St('n'sseP bricht,
und nieht so weich, dass sie zu schnell abnutzt. Es fst|dem-
nach zu bestimmen, bei welehem Gehalt an den genannteh vier
Bestandtheilen die Stahlschicnen in dem Gleis noch ggbrbcheu
und zevdriickt werden. Ist dieser hekannt, so ist klar, dass,
um cine lange Dauer der Schienen zu erzielen, es nur noth-
wendig sein wird. sich soviel als moglich mit dem Zusatz an
Hirtebildnern dieser Grenze zu nihern. ‘

Betrachten wir nun die Tabelle. so finden wir, ‘dass die

Schienen, in denen einer der g011a1111tei1 Destandtheile iin liolneml
Grade vorkommt. in der Strecke gebrochen sind. Wir sehen
ferner. dass in den 12 Schienen. welche nicht im Gleise bra-
chen oder zerdriickt wurden. durchschnittlich 0,287 % Kohlen-
stoff enthalten war, wiihrend in denjenigen welche brachen,
0,366 % cnthalten ist. In den Schienen, iber welche die
meisten Lasten gefahren wurden. ist der durchselmittliche Ge-
halt an Kohlenstoff 0,30%. ‘
’ Der durchschnittliche Gehalt an Phosplhior betriigt. bei den
12 Schienen. welehe in der Strecke nicht brachen oder zer-
dritckt warden, 0,077, in den anderen Schienen 0,132 %, und
es ist hierbei Desonders zu hemerken, dass in allen Fillen,
wo der Phosphorgehalt hoher als 0,12% war, die Schienen
in der Strecke brachen oder zerdriickt wurden.

Der mittlere Gehalt an Mangan betriigt bei den Schienen,
welehe nicht brachen, 0,869, bei den iibrigen 0,521 %, der-
jenige an Silicinm 0,044 beziehungsweise 0.047 %.

Betrachtet man den Einfluss der Beimisclhungen zusammen,
so betriigt dic durchschnittliche Summe derselben 0,778 %, in
denjenigen Schienen, welche nicht brachen. und 1.030% in
den iibrigen Schienen. Und man kann daraus vielleicht schlies-
sen, dass in guten Schienen nicht mehr als zusammen 1% an
Kohlenstoff, Phosphor, Silicium und Mangan vorhanden sein darf.

Diese Schiitzung ist indessen nicht ganz genau, denn “der
Einfluss der vier Korper auf den Stahl ist ein verschiedener,
und es ist dahier oft die Frage ventilirt worden. welche Quan-
titit Silicium, Kohlenstoff oder Mangan z. B. dieselbe Iirte
im Stahl hervorbringen wiwde, als 0,01 % Phosphor.  Ganz
bestimmte wnd feste Verhiiltnisse sind hiertiir bisher noch nicht

i ermittelt worden, und Herr Dudley nimmt fir die Redu-

cirung auf Phosphoreisen schiitzungsweise an, dass U,OQ% Si,
0,029% C und und 0,05% Mn den Stahl ebenso spr;(}(lc und
hart machen als 0,014 . Um daher bei der Analyse von
Stahl die Phosphoreinheiten zu finden, hat man nur zu den
Procenten an Phosphor die Hilfte derjenigen des Si. den dritten
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vesp. vierten Theil derjenigen von € resp. Mn zu addiren.
Auf diese Weise sind in der Tabelle die Zahlen unter der
Columne: Summe in Phosphoreinheiten, gefunden worden. Be-
trachten wir diese Zahlen niher, so finden wir, dass die mittlere
Anzahl der Phosphoreinlieiten in denjenigen Schienen, welche
nicht brachen, 27, bei denjenigen welche brachen oder zer-
dritickt wurden, aber 38 betréigt: ferner dass mit einer Aus-
nalme Nr. 395 bei den guten Schicnen die Gesammt-Summe
der Phosphoreinheiten nicht hiher als 31, meistens aber nur
29 oder weniger betrigt, wilhrend sie bei den gebrochenen

oder zerdriickten Schienen niemals unter 33 ist. Man kaun
daraus woll schliessen, dass gute Schienen nicht melr-als 31
oder 32 solcher Phosphorcinheiten enthalten diirfen. Anderer-
scits wird in den S(:hionbu, um ein Jangsames Abnutzen zu
erziclen, nicht zu wenig von den Hirtebildnern sein dirfen,
nur bei einer Schiene, welche nicht brach, finden wir die
Summe der letzteren grisser als 31, und es ergiebt sich hieraus,
dass bei brauchbaren Schienen die Summe der hiirtenden Be-
standtheile sich nicht weit von 30 Phosphoreinheiten entfer-

nen soll.

- ﬁl - — S —— ‘ R
Nr ‘Ueberdiel . Scll?ilgne | Chemische Zusammensetzung. 4 Physikalische Proben.
A ie
Schie- "’ S %l Nag in der deren Ra-‘ . : in Phos- hiungs- ¢- | Bruch- Elagéic.- 111)u'n;; né
nen {Lasten Inl| Strecke ) dins in i C P Mn Si Summe Ii}}li(:)r- \\infel hungs- | medul Cronzo 1(?2?
. Tonnen | - Vinkel \mmoment| R
: : 3 i Kilogr. Kilogr. S
‘ Jahre )lonatc Metern helten Gl"ﬂ.(l. | prolfo—'%;m prulro;gr;m ; I inge
415 ;|4803TS79! 9 3 874 0,336 | 0,019 | 0458 | 0,061 | 0,934 31,3 137 321 54,27 | 2282 ¢ 25 ‘E%
416 47354754} 8 3 B 0.283 | 0,114 | 0,334 | 0,030 | 0,76) 29,0 127 289 48,86 | 20,50 . 22 CF
390 11473324111 9 | — 874 0,291 | 0,057 | 0,354 | 0,068 | 0,770 25,9 If126 502 5L,06 | 23,67 i 21 EE
262 1446362011 8 | 1 194 0,337 | 0,056 | 0,374 | 0,056 : 0,823 27,1 ‘ — — - — — 5 :
413 136901508 9 | 4 200 0,233 | 0,041 | 0,208 | 0,074 | 0,556 19,7 | 175 280 | 47,34 | 2046 38 2g
414 |134839438| 9 6 S} 10,309 | 0,058 | 0,326 | 0,030 | 0,723 24,1 148 292 49,37 | -19,95 28 ;’ f
417 || 34108667 9 6 380 0,345 | 0,076 | 0426 | 0,041 | 0,887 29,6 124 312 52,75 | 21,64 21 52
392 132957247 6 | — 437 0,231 | 0937 | 0864 | 0,047 | 0,729 26.0 151 294 49.70 | 21,98 29 g §
398 {12729604311 6 | 2 437 0.225 | 0,111 | 0318 | 0,016 | 0,670 23,8 1 130 282 47,68 19.44 23 :;-","a
394 125043350(, 6 | — 874 | 0,286 | 0,083 | 0,418 | 0,023 ! 0,810 21,3 149 322 5444 | 82,97 29 2 =
305 124606889 4| 7 437 | 0,338 | 0,103 | 0,576 | 0,059 | 1091 | 865 ! 134 338 | 37,14 | 2367 24 £3
393 [ 17083416 9 6 &S] 10,219 | 0,065 | 0272 | 0028 | 0,584 20,6 - l 207 285 48,18 | 20,29 55 ==
!
388 ||370051421 10 | — o 10,303 | 0166 | 0316 | 0,032 | 0817 34,6 120 322 54,44 | 2282 19 S
389 1134338639 5 I 437 1 0343 | 0,127 | 0,670 | 0,086 | 1,176 39,3 121 320 54,10 | 2148 20 | .§
391 (|80873173]1 5| 10 380 ' 0.294 | 0,181 | 0,354 | 0,020 | 0,849 36.0 136 333 96,30 | 2418 | 19 %
397 |121935613| 4 7 & 0,365 | 0,130 | 0,458 | 0,020 | 0,973 35,3 82 260 43,96 | 1852 0 _”nﬁ’ )
277 1116600728 | 4 3 o 10573 | 0,075 | 0853 | 0,182 | 1,688 52,9 ’ 101 433 73,20 | 3094 14 L’ﬁ,‘_g
895 116683266 3 | — |eRE M 0350 | 0134 | 0626 | o8 | L16S | 405 | 105 | 842 | srsr | w20 15 [ EE
= -
83 /10027131 1 4 194 0,323 | 0.135 | 0,522 | 0,035 | 1015 36.4 106 340 57,48 | 2384 15 3 8
282 (| 4533318)i 1| 5 © |l 0354 | 0,182 | 0552 | 0,050 | 1,088 | 385 I — — — — é 2
371 || 2741056 i -1 8 109 0.386 | 0,127 | 0,380 | 0,053 | 0,946 | 358 " 8 342 | 57,82 | 3331 10 e
372 | 2741056 — 8 103 | 0416 | 0.155°| 0,460 | 0,084 | 1,065 40,3 H 102 346 58,50 | 21,98 14 ERS
373 || 2741056( — 8 87 ‘ 0,500 { 0.135 | 0412 | 0,024 | 0.874 332 || 102 281 47,51 | 18,59 14 é’ ©
~ Il war nur nicht an- . - ox 20 P 9 : 2
347 im Gleise 5 Tage gegchen J 0,387 | 0,056 | 0,670 | 0,035 1,148 | 336 67 306 51,73 | 21,98 G 5
brach beint &
32 — Yrbergang || qto, [ 0,359 | 0,156 | 0,505 | 0,035 | 1,055 | 89,4 i 111 333 | 5630 | 21,99 | 17 || /R
Zuges I ’

Es kommt ferner darauf an, zu bestimmen, in welcher

Menge jede der 4 in Rede stehenden Beimischungen vorkom-
men darf. Wie bereits bemerkt, betriigt der Phosphorgechalt
bei den Schienen, welche brachen oder zerdriickt wurden. ither
0,124, bei den anderen Schienen nie iiber 0,115 und meistens
unter 0,09 %. Mit Riicksicht darauf, dass Phosphor den Stahl
spride und briichig macht, emptichlt es sich, die Grenze an
Phosphorgehalt auf 0,10% anzunchmen, je weniger Silicium
vorhanden, um so besser. Da cs aber nicht moglich ist, im
Bessemer-Process Stahl ganz ohne Silicium darzustellen, so wird
man ecin geringes Vorkommen desselben vielleicht bis 0,04 %
annehmen konnen.

Fiir Kohienstoff und Mangan wird man etwas weitere
Grenzen ziehen missen, fir ersteren vielleicht 0,25 bis 0,35,
tur letzteres 0,30 bis 0,40%. Iliernach wirden die Werthe

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwrsens, Neue Folge. XVI. Bund, 6, Heft 1879.

der hiirtenden Bestandtheile auf Phosphoreinheiten reducirt 26
oder 32 sein, je nachdem man die unteren oder oberen Werthe
fir Kohlenstoff und Mangan: nimmt. Bei in letzter Zeit
vorherrschenden Neigung fiir grosseren Kohlenstoffuchalt, schei-
nen die oben angegebenen Werthe dafiir etwas gering. Die
Richtigkeit derselben lisst sich aber wie folgt nachweisen.
Wenn man die Mittelwerthe fiir Kohlenstoff, Phosphor, Vl\‘[nnga‘n
und Silicium, wie sie bei den besten Schienen sich ergeben,
nimmt, so kommt auf C= 0,287, auf P = 0,077, auf Mn= 0,369,
aut Si=0,044%. Dieselben Werthe betragen hei denjenigen
11 Schienen, iiber welche die meisten Lasten gefahren waren,
fir C= 0.30, fiir P= 0.091, fiir Mn=0,38, fiir Si=0.045%.
Nun wiirde schon mit Riicksicht auf die Schwicrigkeit, Schie-
nen mit niedrigem Phosphorgehalt zu fabriciven, der letztere
so hoch als eben zulissig auf 0,104 festgesetzt. Nimmt man
32

der
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nun noch einen hohen Kohlenstoffgehalt, so miisste man den-.

jenigen an Silicium  verringern, . wenn nicht die Summe der
Beimischungen zu hoch werden soll. Dass man den Gehalt an
Kohlenstoff nicht auf Kosten des Mangangehaltes vergrissern
dart, geht sowohl aus den oben angegebenen Werthen, die aus
der Zusammensetzung der hesten Schienen abgeleitet sind, als
auch aus den cinzelnen Analysen hervor. DBeide Werthe sind
tir Kohlenstoff geringer als fir Mangan und liegen innerhalb
der Grenzen, welehe fiir C und Mn gegeben wurden, nidmlich
zwischen 0,25 und 0,35 % fiir Kohle und zwischen 0,30 und
0,10 % fiur Mangan. Nur in einem einzigen Falle Nr. 413
ist bei den Schienen, welche nicht brachen. der Gehalt an Koh-
lenstoff grosser als derjenige an Mangan., Halten wir ausser-
dem noch daran fest, dass Mangan die Festigkeit und Hirte
des Stahls vermehrt, ohne seine Dehnbarkeit in gleichem Maasse
wie Kohlenstoff zu Decintriichtigen, so werden dic Schienen,
die mehr Mangan als Kolle enthalten, weniger sprode und
briichig sein und nicht schneller abnutzen, als dicjenigen, bei
denen der Kohlengehalt vermehrt, der Mangangehalt vermin-
dert wurde.

Die zweite Losung der Frage wic man gleichmiissig gute
Sehienen erhilt. wird durch die physikalischen Proben gege-
ben, Fiir letztere hat man drei Methoden.

1. Die jetzt gebriiuchliche Biegeprobe. bei welcher es
jedoch nicht correct erscheint, dass man den zu priifenden
Stab 197 im Quadrat stark und 30°™ lang von einem Stiick
Schiene ausschmiedet, denn der Stahl dndert sich jedenfalls
durch das Nachschmieden, und man probirt daher ein Material
von ganz anderer Qualitit. als sich in den Schienen befindet.
s erscheint daher angemessen. fiir die Biegeprobe statt des
Ausschmiedens ein Stiick aus der Schiene herauszuschneiden.

2. Die Tallprobe, welche eine Zeitlang im Gebrauch
war. um dielQua]itiit‘ und Gleichformigkeit der Schienen zu
prifen. Ts ist jedoch darauf aufmerksam zu machen, dass,
wenn nicht die Fundirung sehr solid ist. cin grosser Theil der
Schlagwirkung verloren geht, so dass eine Schiene auf einem
schwachen Fundamente die vorgeschriebene Probe aushalten
wird, iber einem soliden Fundamente aber nicht. Olne sehr
grosse Aufmerksamlkeit seitens der- abnehmenden Gesellschaft
geben daher solche Versuche irrige Resultate und dies ist der
Grund, weshalb man diese Art Proben aufgegeben hat.

3. Die dritte und wohl die beste Versuchsmethode ist
die, dass man den Schicnenfabrikanten aufgicbt, eine gleiche
Art Probirmaschinen und zwar diejenige von Thurston auf-
sustellen. dieselbe, welche zur Prifung der von Herrn Dudley
analysirten Schienen diente. Dass diese Probe
geeignet ist. die Gleichmissigkeit der Schienen klarzustellen,
zeigen die Zahlen fiir dic physikalischen Proben in obiger Ta-
belle. von denen nur dicjenigen angegeben sind, welche sich
auf dic Zugfestigkeit und Ausdehnung beziehen, da diese bei
dem jetzigen Stande der Wissenschaft am besten die Qualitit
des Stahls bezeichnen.

am meisten

modul ist 0,94 von demjenigen, welcher sich aus der fiir die
Zerreissmaschine angegebenen Formel berechnet.

Die Tabelle zeigt nun, dass bei den Schicnen, welche in
der Strecke brachen oder zerdriickt wurden, mit Ausnahme von

Der in der Tabelle angegebene Bruch- |

drei Fiillen 373, 347 und 397,%) der Bruchmodul auf Zug
54 Kilogr. oder mehr pro @mm  (die Verlingerung 20% oder
weniger betriigt. Bei den Schienen, welche ganz gebliehen sind,
liegt mit der einen Ausnahme bei Nr. 395 “der Bru#hmodul
zwischen 47 und 54 Kilogr. pro @mm, withrend dic Verlinge-
rung 21 oder mehr Procent betrigt. Wenn demnach hei der
Lieferung fiir die Schienen ein Bruchmodul von mehr als 47
Kilogr. pro Omm und eine Verlingerung von iiber 20% ver-
langt worden wiire, so zeigt ein einfacher Blick auf obige Ta-
belle, dass dann alle Schienen, die in der Strecke gebrochen
oder zerdriickt wurden, obiger Bedingung nicht geniigt hiitten
und ausgeworfen wiiren. ‘

|
Nach Vorstehendem kommen wir nun zu folgcndeq Re-
sultaten : ¢
|
1) Hoher Phosphorgehalt beeintriichtigt die Sicherheit der

Schienen.

2) An Silicium soll so wenig vorhanden sein, als mit der
Trabrikation der Schicnen vertriglich ist.

3) Als giistigster Gehalt an Kohlenstoff sind zwischen 0,25
und 0,35 %, an Mangan zwischen 0,30 und 0,40 % an-
zunehmen. :

4) Die Totalsumme an liirtenden Bestandtheilen anf Phos-
phoreinheiten reducirt, soll nicht grosser als 32, nicht
kleiner als 25 sein.

5) Der Bruchmodul fir Zug soll grisser als 47 Kilogr. pro
omm ypd die Verlingerung mehr als 0,20% betragen.
Hieraus ergeben sich folgende specielle Bedingungen.

a) Schicnenstahl soll enthalten: . Lo

Phosphor nicht iber 0.10%. |

Silicium nicht iiber 0,04 %.

Kohlenstoff zwischen 0.25 und 0,35 % womdglich 0.30 %.

Mangan zwischen 0.30 und 0.40% womdglich 0,35 %.

Fiir Schwefel und Kupfer brauchen bestimmte Angaben
nicht gemacht zu werden.
in Spuren vorkommen.

Andere Beimischungen diirfen nur
.

b) Die Schienenfabrikanten sollen die Zerreissmaschine von
Thurston benutzen und von jeder Charge Probestiicke
an die Bahnverwaltung abliefern. welche dieselben prift
und die Berechtigung hat, alle Chargen zu verwerfen,-
welche die bestimmten physikalischen Proben nicht aus-
halten.

¢) Auch behilt sich die Eisenbahn-Verwaltung vor, die an-
golieferten Schienen jederzeit chemisch untersuchen zu
lassen und diejenigen Schienen, deren chemische De-
schaffenheit von der oben angegeben Abweichung: zeigt,
zu verwerfen. —

Ein fernerer Aufsatz des lerrn Dudley in der Railroad
Gazette vom 24. Januar c. corrigirt die oben ausgefiihrte An-
sicht, als ob die Dauerhaftigkeit der Schienen mit der Hiirte
derselben zunehme, auf Grund folgender Versuche und Erfah-
rungen, Die Pennsylvania-Bahn liess niimlich fir ihre Schienen
den Gehalt an Kohlenstoff von 0,80—0,50 aut 0,40—0,50%
steigern.  Dabei stellte sich heraus, dass die Schienen' mit dem

*) Der Versuch mit 397 ist nicht ganz zuverlissig, da és nicht
moglich war. ein gutes Probestiick aus der Schiene herauszuschneiden.



hoheren Kohlenstoffgehalt viel eher als die anderen abgenutzt
wurden.

Ferner waren von Herrn J. T. Smith. General Manager
der Barrow Haematite Steel Works in FEngland Proben ge-
macht in der Weise, dass die Festigkeit eines Stiicks Stahl
bestimmt wurde dureh die Kraft, welche nothig war. um das-
selbe zu durchstossen. Auf diese Weise zerbrach er 30 Schie-
nen. indem 7/ engl. starke Licher «lureh 3/, starke Stellen
gestossen wurden, ,

Bei 20 Schicnen hetrug dic zum Durchstossen erforder-
liche Kraft 46/, bis 52!/, im Mittel 49, bei den iibrigen
563/, bis 821/, im Mittel 643/, Tonnen. Jenc wurden dem-
nach als weiche Schienen bezeichnet und enthielten 0,28 bis
0,32, im Mittel 0,309% Kohlenstoff; die ibrigen wurden als
harte Schienen bhezeichnet und euthielten 0,36 bis 0.57, im
Mittel 0,44 % Kohlenstoff. Der Verschleiss der Schienen wurde
durch die Gewichtsdifferenz pro Yard zwischen der neuen und
gebrauchten Schiene bestimmt. Diese Gewichtsdifferenz betrug
bei den weichien Schienen 10.38 bis 16,24, im Mittel 13,54 %.
bei den harten Schienen aber 12 bis 20,55, im Mittel 15.18%
des vollen (rewichts der neuen Schiene. Hieraus geht klar
hervor, dass die lingere Dauer der Schienen nicht abhiingig
ist von dem Ilirtegrad derselben.

Andere Untersuchungen auf der North-Western-Bahn  in
England fihrten zu gleichem Resultate. Es wurden dort sichen
Schienen untersucht die mit Nr. 9, 17, 18, 21, 22, 23, 24
bezeichnet werden mogen. Schiene Nr. 17
einander in der Strecke: Nr. 17 hatte
Phosphoreinheiten Beimischungen, eistere
genutzt durch 5251000, letztere durch 8402000 Tonnen iiber-
fahrender Lasten.

Nr. 23 hatte 47, Nr. 24 nur 25 Phosphoreinheiten Bei-
mischungen, erstere trug 15531000 Tonnen. letztere 31061000
Tonnen Lasten pro !/, Abnutzung. Im Mittel die
4 weichen Schienen durch 15367000 Tonnen, die harten schon
durch 10055000 Tonnen um !f, . abgenutzt.

Die chemische Zusammensetzung der Schiene Nr. 24,
welche auffallend viel Tonnen Lasten ausgehalten, war:

C= 0,270, P=0,10, Si= 0,02, Mn == 0,186,
Sn = 0,05, Cu= 0,025, Fe=99,475%.

und 18 lagen neben

38, Nr. 18 nur 30

wurde um 1f, . ab-
3

wurden

der
den

Die Frage tber die beste chemische Beschaffenlicit
Schienen ist noch lange nicht gelost und es ist zumal bei
hiesigen Eisenbahn-Verwaltungen sehr wenig in dieser Hinsicht
geschehen,  Derartige Untersuchungen von Bedeutung sind mei-
nes Wissens nur durch Herrn Garcke*) in verdienstvoller
Weise veranlasst und angestellt worden. Nichts desto weniger
diirfte es aber in eigenen Interesse der Bahnen liegen, der
chemischen Zusammensetzung der Schienen und deren Halt-
barkeit eine griossere Autmerksamkeit zuzuwenden. Dies zu
veranlassen und einige speciellere Gesichtspunkte fiir die Be-
-obachtungen und Versuche anzudeuten, ist der Zweck vorste-
hender Mittheilung.

Auch bei unseren Bahnen wird man im Interesse grosserer
Krsparnisse anfangen miissen, mehr Firsorge bei der Baln-

*) Zeitschritt fiir Bauwesen. Jahrgang 1574 und 1876.
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unterhaltung der Priifung und Beschaffenheit der dazu verwen-
deten Materialien zuzuwenden. wie hierin Ja auch bei ejnzelnen
grisseren Bahnen der Anfang gemacht ist. Man wird chenso-
wenig vor vielseitigen Versuchen und Untersuchungen als vor
den dazu ndthigen Ausgaben zuriickschrecken diirfen,  Und
dass solche Ausgaben sich reichlich lohnen, beweist der letzte
Jahresbericht der Pennsylvania-Eisenbahm, welehe der Bahn-
unterhaltung cine ganz ausserordentliche Sorgfalt widmet und,
wie dic oben mitgetheilten Versuche zeigen, keine Mittel der
Wissenschaft hierbei ungenutzt lisst., Nach dem Jahreshericht
wurden in den Jahren 1865 bis Ende 1878 111449 Tonnen
Schienen neu’ gelegt und davon im Ganzen 1,34% ausge-
wechselt,  Withrend von den im Jahre 1872 gelegten Schienen
bis 1878 noch 8.61% ausgewechselt wurden, wurden von den
Schienen aus 1873 nur 2,89, von denen im Jalwe 1876 nur
0,46 % ausgewechselt. Im Jahre 1875 mussten noch 161 Stiick
Schienen als gebrochen aus dem Gleis entfernt werden. wiih-
rend im Jahre 1878 von 330728 Stick Stahlschienen nur 53
ausgewechselt wurden, von denen noch 36 in Nehengleisen
Verwendung finden konnten. Von den im Jahre 1877 und 78
eingebauten Schienen wurde bis Ende 1878 nicht eine aus-
gewcchselt. Die Gesammtausgaben fiir die Bahmunterhaltnng im
Jahre 1878 betrugen 17 % weniger als im Jahre 1877 und
46 % weniger als im Jahre 1873. Wemn der General manager
diesen Zahlen noch die Bemerkung beifiigt, dass bei der letz-
ten jihrlichen Bahninspection das Gleise sich trotz der wesent-
lich geringeren Unterhaltungskosten in einem vollkommeneren
Zustande als in einem der Vorjahre befunden habe, so denkt
man bei obigen Zahlen unwillkiirlich an den Spruch: »Man
sagt, Zahlen regieren die Welt; aber soviel steht fest. Zahlen
heweisen, wie sie regiert wird.«

Normalprofil fiir Stahlschienen auf Quersehwellen der preussischen
Staatsbahnen.
(Hierzu Fig. 15 auf Taf. XXXI.)

Da sich ergeben hatte, dass die von den kgl. preussischen
Eisenbahn-Directionen den Ausfiilhrungen der Stahlschienen
fiir Querschwellen-Oberbau zu Grunde gelegten Profile
verschiedene Ungleichmiissigkeiten aufwiesen, so hat der Mi-
nister der oftentlichen Arbeiten, behuf Frzielung der erwiinsch-
ten vollen Uebereinstimmung das in Fig. 15 auf Taf. XXXI
dargestelite Profil zur einheitlichen Verwendung bei allen kiint-
tigen Beschaffungen bestimmt. Das Profil erhillt in «er Regel
cine Ilohe von 130mm: fijy diejenigen Strecken jedoch, die
cine besondere starke Abnutzung des Schienenkopfes erwarten
lassen, soll die Hohe des letzteren um 3™™ vergrissert, die
Gesannnthéhe der Schiene also anf 133™™ hemessen werden.

Die in der Fig. 15 mit xy Dbezeichnete Linie giebt die-
jenige Grenze an, bis zu der ecine Abnutzung des Schienen-
kopfes zuliissig erscheint, ohne die erforderliche Tragtihigkeit
der Schiene zu beeintrichtigen.

(Deutsche Bauzeitung 1879, Nr. 40.)

Brunon's eiserner Querschwellen-Oberbau,
(Hierzu Fig. 11—14 auf Taf. XXIX.)
Die bekannte Fabrik schmmiedeeiserner Waggonriider Barth.
Brunon in Rive de Gier hatte auf der letzten Pariser Aus-
32%
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stellung neben dem auf S.191 des Organs 1879 beschriebenen
Langschwellen-Oberbau auch ein eigenthiimliches System ciserner
Querschwellen mit dhnlicher Schienenbefestigung wie bei dem
Langschwellen -System ausgestellt,  Die Gestalt der fertigen
Querschwelle ist aus den Ansichten Fig. 14 auf Taf. XXIX,
den Querschnitten in grosserem Maassstabe (I'ig. 12) und der
Verbindung mit der Schiene (Fig. 11) zu entnchmen. Die
letztere wird auf den mit der cntsprechenden Neigung ver-
sehenen Quersclinitt I (Fig. 12 und 14) aufgelegt, mit den
dariiber gelegten Deckpliittchen a, a und abgekrdpften Bolzen b
(Fig. 11) fest angezogen:; um das Einbringen dessclben zu cr-
miglichen, sind die Locher .in der Querschwelle in entspre-
chender Grisse herzustellen,

Die [erstellung der eisernen Querschwellen erfolgt aus
Bindern von DBessemereisen (Flusseisen), welche auf excentri-
schen Walzen in der aus Fig. 13 ersichtlichen Gestalt gewalst
Nachdem dieselben den vier Schraubenléchern
versehen sind. was unter ciner vierfachen Lochmaschine gleich-
zeitig erfolgt, werden siec in eigenen Oefen mit mechanischer
Zufahrung angewiirmt, auf einen Schlag in der Matrize geformt,
aus dieser selbstthiitig ausgeworfen und mnoch warm in ein
Theerbad gebracht.

Fine solche Querschwelle wiegt allein 30 Kilogr., mit 4
Deckplittchen und 2 Schrauben 35 Kilogr. und kostet 10 Franks:
fir die Schienenstosse werden. die Deckplittchen als 300wm®
breite Laschen iiber den Schienensteg verlingert und hier noch-
mals doppelt verschraubt.

Als allgemeinen Vorzug des Systems betont Brunon die

werden. mit

giinstige Form  der Quersehnitte (Iig. 12), welche vor allem’
¢ine sichere Lage der Querschwellen ermdglichen und  dabei
nur eine schwache Bettung erfordern, ausserdem die lange
Dauer der eisernen Schwellen und die rasche und sich‘pre‘ Be-
festigung der Schienen. Ferner wird als specieller }Vorzug
dieser Verbindung geriilimt, dass sich die Querschwelle  bei
dariiber rollender Last ctwas ausstreckt und dabei (lie; Bolzen
anspamnt, so dass selbst lose Muttern fest werden und eine
weitere Versicherung nicht erfordern sollen.
Die Einfuhr von 12000 Tonnen Stahlschienen aus England nach
den Vereinigten Staaten,
welehe kirzlich durch Vanderbilt fir die New-York-Central-
und Hudson-River-Eisenbahn bewirkt wurde, und mehr|als die
gesammte Kinfuhr englischer Stahlschienen nach N.-Amerika
in den letzten 2—3 Jahren betriigt, hat in letzterem Lande
ausserordentliches Aufsehen crregt und zwar um so mehr, als

dic amerikanischen Stahlschienen zwar nicht so niedrig im
Preise stehen, wie vor cinem Jahre, aber man doch glaubte,

“dass sie sich unter Beriicksichtigung des Zolles von 28 Dollars

fir «die Tonne und der Transportkosten immer noch niedriger
im DPreise und vortheilbafter in der Anschaffung stellten, als
die Dbilligsten auswiirtigen Schienen. Die Transportkosten sind
allerdings sehr gering, da die Schiffe, welche Fracht von
N.-Amerika nach England gebracht haben, meist in Ballast
zuriickgehen, weil das Gewicht der amerikanischen Austulr
mehrere Male soviel betriigt, wie das der Kinfulr.

Bahnhofsein

Das neue Empfangsgebiude der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn in !
Berlin, '

Ueber diesen bedeutenden und hichst interessanten Bahn-
hofs-Neubau entnchmen wir der Deutschen Bauzeitung 1879
Nr. 3. 5 und 9 folgende Notizen:

Da fiir den Umbau des Anhalter
seiner Zeit fir denjenigen des Potsdamer DBalinhofes die Noth-
wendigkeit vorliegt, die bisherigen Niveau-Uchergiinge der bei-
den Kanal-Uferstrassen durch Wege-Unterfihrungen zu ersetzen
und die Balmgleise dem entsprechend zu heben, so gestaltete
sich die Anlage des Empfangsgebiudes als eine zweigeschossige.
Das zur ebenen Erde liegende Untergeschoss hat (einschlieslich
der Decke) durchweg eine Hohe von 4,6™ crhalten.  In dem-
selben sind das durch 2 Geschosse gehende Empfangsvestibiil,
die Dillet-Ausgaben, Gepiick-Ann{xlnnen, Gepiickranm fitr die
Verwaltung, Zimmer fir Portier und Koffertriger, Durchfahrt
fir die Gepiickwagen zu den Aufziigen, Luftheizapparat, Wol-
nung und Wirthschaftsriume des Restaurateurs, Biireaus, grosses
Ausgangs-Vestibill, Gepiickausgabe, Versenkung fiir Geplick und
Post, Tumnel fir die Verwaltung und Post, Riume fir die
Verwaltung und Post, Wohnung des Portiers, Uebernachtungs-
riume fiir Schaffner, Droschkenplatz ete. untergebracht.

Die Riume des Hauptgeschosses zerfallen in 3 bezw. 4
verschieden hohe Gruppen, von denen dic cine aus dem von
4 Eckpylonen eingefassten Hallenbau besteht, withrend die zweite

Jahnhofs chenso wie

richtungen. ‘

die im Koptbau sowie seitlich vor dem Kopfperron angeordue-
ten Vestibille und grosseren Siile umfasst und die dritte bezw.
vierte von den in den Seitenfliygeln liegenden kleineren Riumen
gebildet werden.  Es sei. darauf hingewiesen, dass diese Art
der Ausbildung des Kopfbaues den charakteristischen Unter-
schied des Gebiiudes und zugleich einen Vorzug desselben ge-
geniiber denjenigen Balmhofsbauten ausmacht, welche — wie
die neuen Empfangsgebiude des Siidbalmhofes in Wien und
des Stettiner Bahnhofes Berlin — dem  Abfahrts-Vestibiil
gleichfalls seine Stelle in der Stirnfront des Gebiudes ange-

in

wiesen haben. Abgesehen davon, dass die in den architectoni-
schen Organismus des Hallenbaues hineingezogenen Vestibiile
dort Hohendimensionen crhalten haben, welche ihre Anlage als
wenig okonomisch erscheinen lassen und cine Ileizbarkeit dieser
Riume so gut wie ausschliessen, liegen dic Wartesiile und das
Ausgangs—\"estib‘ﬁl dort in den Seitentliigeln und beeintriichtigen
dureh ihre bedeutende ohe die Krleuchtung der MUalle durch
Seitenlicht. .

Die Abmessungen der grossen Bahmhofshalle betragen im
Lichten in der Linge 167,79®, in der Dreite 60,72, in der
Tlshe 19.20m bis zum Auflager der Dachbinder und, 34,25™
bis zum First dersclben. Wird dic Linge des Raumes von
viclen, darunter auch von 4 unter den iilteren Berliner Baln-
hofs-ITallen iibertroffen, so haben hinsichtlich der fiir ‘di¢ Wir-
kung zumeist bestimmenden Breite und 1ohe derselber dqﬁegen
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nur einige englische und amerikanische Bauwerke Aehnliches
aufzuweisen ; die Hohe der Halle wird nirgends erreicht. grissere
Breite haben nur die Halle der St. Paneras-Station in London
und die Centralstation in Birmingham. — Die Ausfahrt-Secite
der Halle offnet sich in 3 riesige Bogen von je 15m Weite,
der Lingsrichtung nach ist dic Halle in 12 Traveen getheilt
und wird dureh hohes Scitenlicht von allen 4 Seiten, sowie
durch einc mittlere Oberlicht-Oeffnung in jedem Dachsystem
erleuchtet. Ks sind in derselben 2 Seciten-Perrons von je 7,36m
Breite und 2 Mittel-Pervons von je 8m Dreite angelegt, die
auf einen ca. 15™ hreiten Kopfperron minden. An den 3
Gruppen von Gleisen, dic zwischen den Perrons angelegt wer-
den sollen, konnen zu gleicher Zeit 6 verschiedene Personen-
viige, 4 abgehende und 2 ankommende, Aufstellung finden. —
Aus der an der Kopffront des Gebiiudes, am Askanischen
Platz, liegenden offenen Vorhalle, die neben dem breiten
Trottoir fiir Fussgiinger cine Fahrbahn fir Wagen enthilt und
Raum zur gleichzeitigen Vorfahrt von 3 Droschken gewiilnt,
gelangt man durch 3 Thiiren in das Empfangs-Vestibil.
Dasselbe ist ca. 3900m reicht bei 16.0® Hohe durch
beide Geschosse und wird durch ein grosses Oberlicht. sowie
durch 3 Rundfenster in den wmittleren Stichkappen-Feldern der
Vorderseite erleuchtet. Ein eigenartiger Reiz ist fir das Innere
des Bauwerks dadurch gewonnen, dass bei dem Eintritt in das
Empfangs-Vestibitl sofort ein freier Einblick bis weit in die
grosse Halle und in das Dachwerk derselben sich offnet. —
Aut der linken Seite des Vestibiils sind 6 neben einander
liegende Schalter fiir die Billet-Ausgabe angeordnet; mit der
letzteren stehen cinige weitere Bircau-Riiume des Erdgeschosses,
zu denen ein besonderer Fingang von der Ostfront fithrt, im
Zusammenhange.

gross,

Rechts schliesst sich dem Vestibiil der ca.
310U™ grosse Raum fiir die Gepiick-Annahme an. zu dem
gleichfalls cinige, auch von der Westfront zugiingliche Expe-
ditions-Locale gehoren.

Mittelst ciner breiten, oben in 2 Arme sich spaltenden
Treppe steigt man in «der Hauptachse des Gebiudes zu der
grossen Corridor-IIalle empor, welche als Vorraum der
eigentlichen Bahuhofs-lalle die im Obergeschosse des Kopf-
baues gelegenen Riumlichkeiten mit einander und mit der
Halle verbindet: 4 Thiwen fiihren auf jeder Seite direct in
die letztere. Scin Licht empfingt der 87™ lange, 7,18™ breite
und 13,3™ hohe Raum, dessen architectonische Wirkung als
cine wahrhaft imposante sich geltend macht, theils durch diese
Thitren, die iber densclben liegenden Fensterpaare und das
grosse Mittelfenster, theils durch Oberlicht- Oeffnungen in den
Deckengewilben, welehe in den Dbeiden, zu etwa 12% im O
erweiterten Kckfeldern als Flachkuppeln auf Zwickeln, im iibri-
gen als bohmische Kappen gestaltet sind.

Zu Wartesilen fiir das abreisende Publicum
- sind vorliufig allein die auf der rechten Seite des Kopfbaues
belegenen Riume bestimmt, wihrend die an der Vorderfront
der linken Gebitudehiilfte liegenden Riume. iber die bei einer
ctwaigen spiiteren Lrweiterung des Verkehrs gleichfalls in iln-
licher Weise verfiigt werden kann, zuniichst zu Verwaltungs-
zwecken dienen sollen. Die Wartesiile, denen eine lichte Hohe
von 7—9™m gegeben worden ist, bestehen aus einem 2970w

grossen Saal fiir die IV. und IIL Classe, an den sich ecin
» Erfrischungsraum« (Buffet), sowie 2 kleine Speisezimmer an-
schliessen (an der Vorderfront), einem 2460m grossen Saal fiir
die II. Classe mit einem grosseren Speisesaal und Buffet sowic
cinem Damenzimmer, einem klcinen Speisesaal fir die I. Classe
und einem fiir einzelne vornehme Personlichkeiten reservirten
Salon. Die Buffets der einzelnen Siile stehen durch besondere
Treppen und Aufzich-Vorrichtungen mit dem Untergeschoss in
Verbindung, welches an dieser Stelle dic Wirthschaftsriume
nebst der Wolmung des Restaurateurs enthiilt. Die Closets
und Waschtoiletten sind — mit der einzigen unvermeid-
lichen Ausnahme “der vom Empfangs-Vestibitl zugiinglichen Clo-
sets — durchweg an der Aussenfront des Gebiudes und in
Ritumen von ansehnlicher IIshe angeordnet, haben also eine
vorziigliche Beleuchtung und Liiftung erhalten.

Fir den Sommer-Verkehr soll iibrigens dery Kopt-Perron
der grossen Bahnhofs-Halle in ihnlicher Weise als Aufenthalts-
raum fir das abreisende Publicum benutzt und dementsprechiend
mit Sitzplitzen und Tischen ausgestattet werden, wie dies auf
dem Siidbahnhofe in Wien geschicht.

Zur linken Seite des Kopf-Perrons éftnet sich mit 3 Thiiren
das ca. 3000m _grosse Ausgangs-Vestibitl, in welchem
eine 7™ breite Treppe zum Niveau des Krdgeschosses hinah-
fialrt. Neben demselben ist ein kleiner, sowohl von der Halle
wic vom Vestibiil zugiinglicher Saal fir das auf ankom-
mende Reisende wartende Publicum angeordnet.  Aus
dem - unteren Theile des Ausgangs—Vestibiils fihet siidlich eine
Thitr die Fussgiinger auf einen gegen den Wagenverkehr ab-
geschlossenen  Verbindungsweg direct nach dem  Askanischen
Platz.  Nordlich fihven 3 Thiven nach der 3850m grossen
Gepick-Ausgabe und aus dieser nach dem Droschken-
Stande. Das Einsteigen in die Wagen erfolgt unter einem
4.5" weit iberhingenden Schutzdach. —

Fir die Abfahrt und Ankunft des k. k. Hofes
sind. wje auf allen fibrigen Balmhofen der Residenz, auch hier
besondere Riumlichkeiten angelegt worden. Auf der Abfahrt-
seite liegen. durch eine Rampe zugiinglich, ein grosser durch
Oberlicht erleuchteter Salon mit einem Vestibiil und 2 fiir den
Kaiser und die Kaiserin reservirten Toilette-Zimmern. Auf der
Ankunftseite hat man sich mit einem kleinen Salon und zwei
Toiletten-Raumen begniigt, die an einem, cvent. auch fir an-
dere vornebme Personlichkeiten zu reservirenden Vestibiil liegen.

Von den ibrigen Ridumlichkeiten fiir den Betrieb, die
Biireaus der Stations-Beamten, Aufenthalts- und Uebernachtungs-
riiume der Zugfithrer und Schaffuer, Pervondiencr, Hallenarbei-
ter, Lampenputzer ete., die in beiden Geschossen der schmalen
Scitenfliigel neben der Halle vertheilt sind, ist nichts beson-
deres zu berichten, dagegen Dbeanspruchen die Gepick-Ex-
peditionen und die Einrichtungen fir den Post-Betrieb
noch ein besonderes Interesse.

In beiden Fiillen ist davon ausgegangen worden, dass so-
wohl jeder Verkehr von Gepickwagen oder Gepiicktrigern auf
den vom Publicum benutzten Perrons unzuldssig, wic auch das
nachtriigliche Einrangiren der an anderer Stelle beladenen Ge-
piick- oder Postwaggons in die Personenziige zu vermeiden sei.
Der gesammte Gepiick-Verkehr spielt daher im Isrdgeschosse
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sich ab und es werden dic an bestimmter Stelle einzuladenden
bezw. ausgeladenen Stiicke durchweg mittelst hy draulischer
Aufziige in das Obergeschoss hinauf, bezw. aus demselhen
herab befordert. Das Gepiick der abfahrenden Reisenden wird
aus dem Aumnahme-Local auf Karren in den unterhalh des
Kopfperrons liegenden, durch Oberlichte in den Gewdlbscheiteln
erleuchteten Tunnel gefaliren, von dort durch die Aufziige
empor gehoben und auf den zwischen den Abfahrts-Gleisen
liegenden besonderen Gepiick-Perrons zur Verladung nach den
besagten Wagen geschafit. Durch 2 entsprechende Aufziige ge-
langt das Gepick der ankommenden Reisenden von dem zwi-
schen den Ankunftsgleisen liegenden kurzen Gepiick-Perron
nach jenem Tunnel und aus diesem auf kiirzestem Wege nach
der Gepiick-Ausgabe. — Fir die Post, welche im ncuen Em-
pfangsgebiiude nur ein verhiltnissmiissig kleines Local erhilt,
da das auf. der Westseite des DBahnhofs gelegene besondere
Postgebiiude von dem Neubau nicht beriihrt worden ist, sind
etwas nicht zu vermeiden ge-
wesen. Die ankommenden Stiicke dersethen. welche — je mnach

umstiindlichere Einrichtungen

der Stellung des Postwagens im Zuge — durch einen zwischen
einen am Knde des linken
Seiten-Perrons befindlichen Aufzug nach unten versenkt wer-
den, haben einen Tunnel von bedeutender Linge zu passiren,

den Ankunfts-Gleisen oder durch

ehe sie in das Expeditions-Local ge]angen: zur Befirderung
der abgehenden Poststiicke dient ein Aufzug am Ende des
rechten Seiten-Perrons. —

Die constructive und reiche architectonische Gestaltung
des Bauwerks lisst sich ohne Zeichnungen nicht wohl erliutern
und verweisen wir deshalb auf unsere Quelle, welche Skizzen
~der Fagade, einen Lingendurchschnitt, Querschnitt der IHalle
und 2 Grundrisse enthiilt. — Dem Autor des Entwurts, Reg.-
Baumeister Franz Schwechten, liegt zugleich die kiinst-

lerische Oherleitung der Ansfilhrung, die Ausarbeitung simmt-
licher Bau- unh Detail-Zeichnungen und die Anordnung der
kitnstlerischen Ausschmiickung des Gebitudes ob.  Die Entschei-
dung der fir die Austihrung iaassgebenden Fragen erfolgt,
bei der Dedeutung des Baues, selbstverstiindlich unter stin-
diger Mitwirkung der obersten technischen Beamten der Kisen-
balin-Gesellschaft, des stellvertr. Directors, Geh. Oberbaurath
a. D. Siegert und des fir die Bahn-Neubauten verantwort-
lichen Oberingenicurs, Baurath Wiedenteld, Die cigentliche
technische und  geschiiftliche Leitung der Bauausfithrung st
dem Abtheilungs-Baumeister Sillieh iibertragen. als dessen
Assistent  der Reg.-Baumeister Kitster fungirt. ‘Die Berech-
nung der Hallen-Dacheonstruction, sowic der Entwurf. zu den
hydraulischen  Aufziigen ist in dem vom Regier.-Baumieister
Jiweau der Baln-Geesellschaft
Aoas O,

Lantzendortfer gelciteten
durch den Ingenieur Seidel erfolgt.

Central-Bahnhof in Odessa.

. Am 27. Mai (8 Juni d. J.) erfolgte dic feierliche Grund-
steinlegung zum DBalmhofs-Hauptgebiiude in Odessa. Der erste
Fntwurf dazu wurde im Wege ciner beschrinkten Concurrenz,
bei welcher die Arbeit des Professors V. Schroter in St
Petersburg den ersten DPreis erhielt. gewonnen. Die endgiltige
Bearbeitung des Entwwrfs fir die Ausfihrung Herrn
Schriter dbertragen. Der Bau wird, bei einer Dreite von
77®, 205™ lang. . Die Halle itberspamnt 6 Gleise und ist 181%
lang und 43m breit. Die Hauptabfabrt ist im Koptbau pro-
jectirt: «ie Architecturformen sind italienische Renaissance.
Eine Veroffentlichung des priimiirten Entwurfs wird wahrscheinlich
im Organ des St. Petersburger Architecten Vereins »Sodschy«
erfolgen.

war

(Deutsche Bauzeitung 1879, S. 282.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Damplwagen fiir Haupt- und Secundirbahnen.

Die Hessische Ludwigsbahn stellte sich die Auf-
gabe fiir minder frequente, berecits im Betriebe be-
findliche Hauptbahnen mit einer Fahrgeschwin-
digkeit bis 55 Kilom. pro Stunde den Betrich, nament-
lich im Personenverkehr, durch eigenartig construirtes Trans-
portmaterial billiger als seither zu gestalten. Demzufolge hat
Hr. Thomas unter Benutzung der verschiedensten in Amerika,
Belgien, Frankreich und Deutschland ausgefiihrtén Betriebs-
mittel fiir Secundiirbalmen und unter vollstindiger Beritcksichti-
gung der betreffenden technischen Vorschriften und Bedingungen
cinen Dampfwagen fiir IHauptbahnen construirt, welcher sich
selbstredend auch fir Secundiirbahnen eignet, und welcher fiir
die genannte Gesellschaft in Ausfiithrung begriffen ist.

Der Wagen ist 3achsig und hat zur leichten Durchfalirung
von Curven eine bewegliche Achse. In dem Vordertheile des-
setben befinden sich Kessel, Maschine und Zubehér. Die beiden
; Die
Maschinen- und Wagen-Abtheilung sind trennbar, um dic Re-
paratur zu vercinfachen und um auch die einzelnen Abthei-
lungén nutzbar machen zu kdnnen.  Die Maschinen-Abtheilung

andern Achsen tragen den Personen- und Gepiickwagen,

| wird in diesem Falle durch Einrollen einer leichten, besonderen
Achse mit Riidern in die hierfir vorgeschene Lagerung zu
einem fertig ausgeriisteten Fahrzeuge mit Le Chatelicer’scher
Bremse, withrend der Wagen - cin completer zweietagiger Per-
sonenwagen mit Bremse  bleibt. Beide Wagen erhalten dann
an den Kopfplatten Buffer- und Zugapparate. ‘

Der Wagen besitzt 75—80 Sitzplitze und 20—24 Steh-
pliitze nebst Packraum, Die Zuginge zur 2ten und 3ten Classe
sind getrennt.  Die liehte 1Iohe der unteren Abtheilung betrigt
1,9m die der oberen 1,63™. Der Dampfwagen passt in das
engste  Durchgangsprofit und Lkann auf Balmen mit geringen
Steigungsverhiiltnissen bei 55 Kilom. p. Stunde Fahrgeschwin-
digkeit noch mehrere Wagen mitfithven.  Der Radstand  ist
7,335M, 5o dass Drehscheiben von 8™ Durchmesser ausreichen.
Der gewdhuliche eylindrische Locomotivkessel ist solide iber
der Treibachse in deren Lingenrichtung gelagert, und hat eine
(tesammtlinge von 2,8™ und ecinen Durchmesser des cylindri-
schen Theils von 1,0™, Die Gesammtheizfliiche betriigt 35.550™.
Fir 850 Kilogr. Kohlen und 2.4 Chm. Wasser ist Raum vor-
handen, der fitr letzteres theils unter dem Wagen, 1th?i]s Zu
beiden Seiten der mittleren Eingiinge in communiciren‘hcn, auf-




recht stehenden Reservoirs untergebracht ist. Der Kohlen- und
Wasservorrath ist fiir ea. 100 Kilom. bei rascher Falirt, oder
fir 4—5 Stunden bei langsamer Fahrt ausreichend.

Die Dampfmaschine mit einem Treibraddurchimesser von
1,086™ kann cine Stirke bis zu 90 Pferdekriiften entwickeln.
Der Dampfwagen wird dienstfiihig ausgeriistet, aber unbesetzt
ca. 22 Tonnen, mit 100 Personen besetzt ca. 29,5 Tonnen
wiegen, so dass bei vollstiindig ausgeriistetem und vollbesetztem
Wagen ca. 220 Kilogr. todte Last auf die Person entfiillt.

Die Ausfithrung dieses Dampfwagens ist «der Maschinenbau-
Actiengesellschaft Nirnberg tbertragen.

Das Reichseisenbalmamt hat verfigt. dass, bis vollstindig
zufriedenstellende  Krfahrungen iiber den  oben beschriebenen
Dampfwagen gemacht worden sind, ecine grissere Geschwindig-
keit, als die fiir Balnen untergeordneter Bedeutung gestattete
grosste Greschwindigkeit nicht zur Anwendung kommen diirfe. —
Wenn diese Beschrinkung. was zu erwarten steht, in Wegfall
kommt, so ist in der Entwickelung der Angelegenheit, die
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_ Betriebskosten auf minder frequentirten Iauptbahnen hinab-
zudriicken. ein Schritt vorwirts gethan.
(Zeitung deutseh. Fisenb.-Verwalt. 1879, Nr. 59, S. 663.)
Georg Osthoff,

Yorrichtung zum Herausnehmen der Kreuzkopfkeile.
Von C. Brandes, Techniker in Giessen.
(Hierzu Fig. 14 auf Taf. XXX1.)

Das Ierausnehmen. der Dampfkolben aus den Cylindern
bei Locomotiven, wird durch das hierbei nithige Losuchmen
der Kreuzkopfkeile oft sehr erschwert, namentlich dadurch,
dass der Keil von unten nicht gut zugiinglich ist. Unter Um-
stimden soll nun auch diese Arbeit in mdiglichst kurzer Zeit
geschehen,

Ieh sah mich hierdurch veranlasst, eine in Fig. 14 auf Taf.
XXXI abgebildete Vorrichtung zu construiren, durch welche ein
schunelles und bequemes IHerausnehmmem des Keiles bewirkt wird.

Die Einfachheit der Vorrichtung macht eine weitere Be-
schreibung derselben iberfliissig.

Die Vorrichtung hat sich bereits praktisch sehr gut bewiihrt.

Allgemeines

Die Neckarthalbahn von Neckargemiind iiber Eberbach nach
. Jagstfeld.

Lnde Mai 1879 wurde die romantisch gelegene Neckar-
thalbalm nach 81/, jilriger Bauzeit eriofinet. Diese Bahn iiber-
schreitet bald mnach ihrer Abzweigung in Neckargemiind von
der Odenwaldbalm auf einer ca. 100™ Jangen Briicke die Elsenz,
durchbricht den Bergvorsprung zwischen FElsenz und Neckar
mittelst eines Tunnels von 147,5™ Liinge und tritt sodann vom
linken auf das rechte Neckarufer iber. Die Uecberfihrung er-
folgt mittelst einer Briicke, welche gleichzeitiz anch fir den
Strassenverkehr dient. Vom Neckariibergang ab zieht die Linie
lings der rechtseitigen Berghalde hin, durchdringt in einem
139™ langen Tunnel den Bergvorsprung, aut welehem die Ruine
Hinterburg liegt. beriithrt nach Ueberschreitung des Steinach-
thales die Stationen Neckarsteinach, Neckarhausen. Hirschhorn,
iiberbriickt die Laxbach, durchbricht den Schlossherg in einem
Tunnel von 316.2™ und den Feuerberg in einem solchen von
920m Linge, indem sie die dstlich von IHirschhorn gelegene
Biegung des Neckars abschneidet und erveicht nach Ucber-
schreitung des Gammels- und Itterbaches, iiber welel’ letzteren
sie auf einer Bogenbriicke gelangt, den Bahnhof Eberbach. Un-
mittelbar hinter diesem Balmhof tritt die Baln in den 570w
langen Scheuerbergtunnel, folgt nach Austritt aus demselben
wieder der rechtseitigen Neckarthalwand und beriihrt die Sta-
tion Zwingenberg und Neckargerach. Die grosse Neckarkriim-
mung bei Binau mittelst eines 854™ langen Tunnels vermei-
dend. an dessen oberem Portale die Station gleichen Namens
angelegt ist, gelangt die Balm in die in senkrechter Richtung
zur bestehenden Odenwaldbahn gelegene Station Neckarelz.

Von hier aus zweigt eine Curve in éstlicher Richtung
gegen Moshach zum Anschluss nach Wiirzburg ab: die neue
Bahn verlisst die neue Station Neckarelz in westlicher Rich-
tung wd fithrt, nachdem sic die bestehende Bahn von Mosbach
nach Meckesheim beriihrt, in siiddstlicher Richtung {iber die Sta-

. tionen Neckarzimmern.  Hassmersheim, sodann durch den 765,7m
langen Bottinger Tunnel, durch welchen wieder eine Neckar-
kritmmung abgeschnitten wird, und endlich iiber die Stationen
Gundelsheim und Offenau in den bestehenden Bahnhof Jagstfeld.

YVon Uebergangswerken zwischen Neckarelz-Diedesheim und
Jagstfeld sind erwiihnenswerth die Briicken iiber die Elz in
den Verbindungscurven der erstgenannten Station mit der Oden-

und Betrieb.

waldbalm und die Jagstbricke in der Nihe von Jagstfeld.
Zwischen Neckargemiind und Neckarsteinach tritt die Bahn auf
hessisches (rebiet, verlisst dasselbe wieder zwischen dem Feuer-
bergtunnel und KEberbach und bleibt von hier auf badischem
Gebiet bis in die Niihe des Bottinger Tunnels, wo die badisch-
wiirttembergische Landesgrenze erreicht wird. TIm Ganzen be-

triigt die Bahuliinge — ausschliesslich der Verbindungscurve
von Neckarelz-Diedesheim nach Mosbach ¢
auf badischem Gebiet . . . . . 32976m
« hessischem Gebiet . . . . . 158149m
« wiirttembergischem Gebiet . . . 9692m
zusammen . . H8487m
Hiervon liegen in Horizontalen . . . 26627m

in Steigungen bezw. Gefillen 31860™

zusammen obige . hB8487m
Die grisste Steigung betrigt 1 : 300.

In geraden Linien liegen . . . . 24552m
und in Curven. . . . . . 33935m
zusammen wicder . . 5H8487m

Der kleinste Radius misst 360™ und zwar nur in der
Niihe von Stationen, sonst gehen die Radien nicht unter 450m™.

Die virtuelle Liinge berechnet sich nach Launhardt
fiir Giiterziige zu . . 79830™ (. s. 1,36 der wirkl
fiitr Personenziige zu . . 69782Mm « « 1,19 « «

Die Stationsentfernungen — von Mitte zu Mitte der Auf-
nahmsgebiude gemessen — betragen:
Neckargemiind-Neckarsteinach . . . . 5596"
Neckarsteinach-Neckarhausen . . . . 4022w
Neckarhausen-Hirschhorn . . . . . . 3325™
Hirschhorn-Eberbach . . . . . . 8257m
Iberbach-Zwingenberg . . . . . . . 9302m
Zwingenberg-Neckargerach . . . . . 3525™
Neckargerach-Bingu . . . . . . . 3416™
Binau-Neckarelz. . . . . . . . . 3b7H"
Neckarelz-Neckarzimmern . . . . . . bH027™
Neckarzimmern-Hassmersheim . . . 1820™
Hassmersheim-Gundelsheim . . . . 2773w
Gundelsheim-Offenan . . . . . . 4408m
Offenaun-Jagstfeld . . . . . . . 3431m

zusammen wieder . h8487m
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Die Herstellung des Bahnkorpers erforderte fiir eine Thal-
bahn aussergewdhnlich umfangreiche Irdarbeiten.
3s wurden im Ganzen an Erde und Felsen bewegt:
2351000 Cbm.
3173000 Mrk.
1 Mrk. 25,3 Pf.

rund

Dieselben kosten' excl. Stiitzmauern

oder auf den Cub.-Met. .

Hiervon treffen auf:

Lisung . . . . . . 6187t
Torderung . . . . . . . 48,2 «
Wasserableitung : 4,5
Planiren und \eben‘nbelten 10,8
zusammen wie oben 1 Mrk. 25,3 Tf.

Dem  Forderpreise von 48,2 Pf. entspricht bei Beriick-
sichtigung des mittleren Abgebotes eine mittlere Transportweite
von 445Hm,

An Stiitzmauern wurden erforderlich 31850 Cbm.,
incl. aller Nebenleistungen kosten 480700 Mrk.,

d. i. pro Cbm. 15 Mrk. 10 Pf.

Hierunter sind enthalten :

Reine Mortelmauern 22100 Cbm. & 17 Mrk. 60 Pf. pro Cbm.
Gemischte Mauern 3500 « «12 « 90 « « 9«
Reine Trockenmauern 6250 <« <« 7 « 50 « « <«

An Steinsiitzen mit 50°™ stark rauh geptlasterter 3/,metri-
ger Boschung wurden rund 3200 Cbm. hergestellt und stellen
sich deren Kosten pro Cbmn, aut 3 Mrk. 17 Pf.

Dic 7 Tunnel in einer Gesammtlinge von 3712,

welche

6™ haben

durchschnittlich pro lauf. Meter 860 Mrk. 1 Cbm. Portal-
Mauerwerk kostete durchschnittlich 29.87 Mrk.

Als Oberbau ist Querschwellenbau mit 7.5™ langen Bessemer-
stahlschienen von 38,3 Kilogr. Gewieht und schwebenden Stossen
gewilhlt.

Der Materialwerth nach Tarif betviigt pro
lauf. Meter .

Hierzu der Transport del lhlnmmtenmllen
und Legen der Gleise 1 Mrk. 25 Pf. Dbis

19 Mrk. 75 Pf.

1 Mrk. 62 Pf., im Mittel . . . . . 1 « 30 «
Daher der launf. Met. Gleise 21 Mrk. 25 Pf.
Die Gesammtkosten pro Kilometer Bahn berechnen sich
auf 311800 Mrk.
Secundiirhahn Eisenberg-Crossen, i
Am 30. Mai hat sich unter Theilnahme der Herzogl,

Gothaischen Regierung dic Eisenberg-Crossener Eisenbahn-Ge-
sellschaft constituirt, welche fiir ein Capital von 465,000 Mrk.
(incl. Betriebsmittel, aber excl. Bauzinsen. welche ganz weg-

fallen) eine nonnalspm‘g,c Secunddrbahn  auf eisernem Lang-

schwellen-Oberbau nach der ca. 9 Kilom. von Fisenberg an
der Thiiringer Eisenbahn gelegenen Station Crossen bauen wird.
Zu 5Y, Kilometer dieser Strecke wird die Chaussee mit ver-
wendet. Bau und Betrieb der Balin sind dem Baurath Plessner
in Gotha, welcher die Balm in 6 Monaten zu vollenflen hat,
iihertragen worden. .

"(Zeit. des Vereins deutsch. Eisenb.-Verw. 1879, S. 652.)

Verein Deutscher Eiseﬁbahn-‘Verwaltungen.

Preis-Vertheilung,

In Folge des von der unterzeichneten geschiiftfithrenden
Direction unter dem 3. Januar 1877 erlassenen Preisausschrei-
bens (s. a. nachtriigliche Bekanntmachung vom 13. April ej.),
durch welches

A. fiir Erfindungen und Velbesselungen in der Construction
resp. den baulichen Einrichtungen der Iisenbahnen,

B. fir Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebs-
mitteln resp. in der Verwendung derselben,

C. fiir Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die
Central-Verwaltung der Eisenbahnen und die Kisenbahn-
statistik, sowie fiir - hervorragende Erscheinungen der
K 1senhahnlltex atur,

die ihrer Ausfithrung rvesp. ihrem Erscheinen nach in «hc scchs-
jihrige Periode vom 16. Juli 1872 bis 15. Juli 1878 fallen,
im Ganzen 9 verschiedene Preise von in maximo 7500 Mrk.
bis in minimo 1500 Mrk., mit einem Gesammtbetrage von
30000 Mrk. ausgesetzt waren, sind im Ganzen 32 verschiedene
Bewerbungen eingereicht worden, von denen 3 der Gruppe A,
17 der Gruppe B und 12 der Gruppe C angehiren,

Nach cingehender und sorgfiltiger Priifung siimmtlicher

Bewerbungen sind von der nach den desfallsigen Bestinmnungen

hierzu berufenen Priimiirungs-Commission des Vereins Deutscher i

Eisenbalin-Verwaltungen folgende Preise zuerkannt worden:

In der Gruppe A. der erste Preis von 7500 Mrk.
dem Herrn A. W. de Serres in Wien, Bau- und Bahndirector
der K. K. priv. Oesterreichischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft,
fir cine neue Construction des eiscrnen Ober-

baues (System de Serres und Battig);*) der dritte Preis
von 1500 Mrk. dem Eisenbahndirector Herrn Blauel in
Breslau fir eine Construction und Anordnung von
Weichenanlagen ohne Unterbrechung des Haupt-
gleises. **)

In der Gruppe B. der zweite Preis von 3000 Mrk.
den Ilerren Thomer in Kaschau, Magazins-Chef der Theiss-

Eisenbalm. und Kohazy daselbst, Heizhausleiter der Theiss-
Eisenbahn, fir einen Eisenbahnwagen-Thirver-
schluss; der dritte Preis von 1500 Mrk. dem Ilerrn

Klose. in Rorschach, Chef des Zugkraftdienstes der Vereinig-
ten Schweizerbahmen, “fiir einen Geschwindigkeits-
messer fir Locomotiven (Tachophor), **¥)

In der Gruppe C. der dritte Preis von 1500 Mrk.
dem Herrn Regierungsassessor Dr. Eger in Berlin, etatsmiis-
siger Hillfsarbeiter im Konigl. Preuss. Ministerium 'fir die
offentlichen Arbeiten, fiir dessen Werk: »Kommentar zum
Reichshaftpflichtgesetze vom 7. Juni 187 1.«

Die ibrigen Preise zu vergeben war dic Primiirungs-
Commission nicht in der Lage.

Berlin, den 25. Juni 1879.

Die geschiftsfithrende Direction des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen.
B Fournier.
*) -\b‘?eblldbt und beschrieben im techn. Vereins- Olgan 1578
S. 14 und 6. Supplem.-Bd. des Organs S, 50.
s *5*) Abgebildet und beschrieben im 6. Supplem.-Bd. des Organs
. 13
***) Abgebildet und beschrieben im Organ 1879 S. 223.

Berichtiguhgen.

Auf 8. 120 rechte Spalte 7elle 37 von oben muss es heissen:
1 wie irrthiimlich die Quelle angiebt) etec.

2,25:1 (nicht 2,025:

Auch in dem Verzeichniss der Hauptabmessungen der Compound-Locomotive 8. 132 ist das Querschnittsverhiltniss der Cylinder irr-

thitmlich zu 2,025 anstatt 2,25 angegeben.

Auf 8. 176 rechte Spalte Zeile 13 von unten ist statt leider ,beide“ zu lesen.
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