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(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XXXIIL.)

Das auf Tafel XXXII in halber natiirlicher Grisse dar-
gestellte Instrument dient zur Aufnahme der Profile von Rad-
reifen und Schienen an den Stellen, an welchen diese der
Abnutzung unterworfen sind.  Seine Construction und Ver-
wendung beruht auf dem Princip des Pantographen in der Weise,
dass mit einem Stahlstift tber die Radreif- oder Schienen-
fliiche gefahren wird, wiihrend ein Zeichenstitt gleichzeitig ge-
nothigt ist eine der Stahlstiftspitze genau congruente Linie zu
durchlaufen und auf cinem Blatt Papier aufzuzeichnen.

An einem Gestell, das einerseits eine Yorrichtung zum
Festklemmen am Radreif oder an der Schiene besitzt und
anderseits mit einer kleinen Tafel versehen ist, -auf der das
Papier aufgelegt und befestigt wird, ist ein Doppelparallelo-
gramm angebracht, welches um den Punkt a Fig. 1 und 3
drehbar ist. Die beiden parallel gelegenen iusseren Schenkel
b b desselben haben Fortsetzungen, an deren einer der erwilnte
Stahlstift und an der andern ein Bleistifthalter befindlich ist.

Unter der Voraussctzung, dass alle Schenkel des Doppel-
parallelogrammes gleich lang sind und dass in-allen Stellungen
die Entfernung von der Stahlstiftspitze bis zum Drehpunkt a
gleich derjenigen von a bis zur Bleistiftspitze ist
beide Spitzen gleiche Bewegungen ausfiihren.

Zur Regulirung der letztgenannten Entfernungen ist auf
der Tafel ein Punkt ¢ aufgekornt und am gegeniiber liegenden
Theil des Gestelles in den durch ¢ und a gehenden Geraden
befindet sich ein Anschlag d, dessen Vorderfliche genau so
weit von a entfernt ist als ¢ von a.

Das Bleistift, welches fest in den Halter cingeklemmt ist,
damit sich seine Spitze nicht verriicken kann, wird mit letz-
terer auf den Punkt c gestellt und dann wird der Stahlstift
mittelst der Stellschraube derart befestigt, dass seine Spitze
an dem Anschlag d ansteht, Hicrmit ist man versichert, dass
beide Spitzen gleich weit von a abstehen.

Die Befestigung des Bleistifts im Halter hat in der Weise
zu geschehen, dass die Federlraft des oberen Parallelogramnms
hinreicht, um die Spitze geniigend auf das Papier aufzudriicken.

Urgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

, werden

Neue Folge, XVI. Band.

Erginzungsheft 1879,

Damit aber letzteres nur withrend der Profilaufnalime geschielt,
befindet sich hinter dem Bleistifthalter eine Schraube e mit
abgerundetem Fuss, mittelst weleher das Bleistift vom Papier
abgehoben werden kann.

Um ferner fiir den Stahlstift eine sichere Fithrung zu
erlangen, ist der Koptf des Drehbolzens an dem dem Stift
zuniichst liegenden Charniere so gestaltet. dass er bei leichtem
Druck auf den Handgriff m auf dem Gestell schleift.

Zur richtigen Erkenntniss der‘Form der Reifen und Schie-
nen und namentlich zur Vergleichung und Beurtheilung von
Profilaufnalimen an derselben Stelle vor und nach der Ver-
wendung und  Abnutzung  gehidren ferner nocl Orientirungs-
linien, welche gleichzeitig mit den Profilen anfuezeichnet wer-
den miissen.

Fiir Radreifen dient die Innenkante ik und die Unterkante
kl.  Am Untertheil des Gestells ist deshalh cine Nase k an- )
gebracht, die beim Anschrauben fest an dic Unterkante an-
gelegt wird. Diese Nase ist der grossen Abnutzung der Reifen
wegen versetzbar, wie auf der Zeichnung mit k! angedeutet,
auch derselben eine andere entsprechende Form zu geben,
wenn etwa der Reif an der betreffenden Stelle ein anderes
Profil haben solite.

Auf der Tafel ist ferner ein Klemmwinkel fgh befindlich,
der zuniichst zum Befestigen des Papiers, sodann aber auch
zum Ziehen der Orientirungslinien dient. Zu letzterem Zweck
miissen  die Kannten g und ik bezw. deren Verlingerungen
parallel und gleichweit vom Drehpunkt a entfernt sein und
chenso die Kanten gh und kL

Sind diese Bedingungen ertfiillt, dann kann man die Winkel-
kanten fg und gh als Lineale zum Ziehen der Orientirungs-
linien benutzen.

Bei Schienen dient zur Orientirung am sichersten deren
Fussunterkante.  Der Apparat wird daher zweekmiissig am
Fuss befestigt, wie Fig. 3 zecigt. Damit sich das Gestell. fest
anlegt sind auf demselben drei Erhohungen q IYig. 3 und 4
angebracht, welche allein in Berihrung mit der Schicnen-
33
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unterfliche kommen. Ebenso sind auf der Gestellplatte zwei
cylinderische Anhalter r enthalten, die sich an die Innenkante
des Schienenfusses anlegen.

Der Klemmwinkel fgh wird bei diesem Apparat so an-
gebracht, dass dessen Kante gh parallel dem Schienenfuss no
und in gleicher Entfernung wie letzterer von einer durch a
gezogenen Parallelen befindlich ist.  An der Winkelkante gh
ist ferner ein Vorsprung hp, welcher der Innenkante des
Schienenfusses entspricht. Dieser Vorsprung ist an der rich-
tigen Stelle, wenn dic durch die Winkelspitze n und den
Drehpunkt a gezogene Gerade auch durch die Winkelspitze
h gcht.

Das Dbisher behandelte Gestell ist eingerichtet zur Be-
festigung an hohen Schienen oder solchen, welche auf Quer-
schwellen aufliegen.

Um Profile von Schienen aufzunehmen, welche auf Lang-
schwellen befestigt sind, bedarf es, da hier die Schicnenunter-
kante nicht benutzt werden kann, eciner anderen Form, welche
etwa wie Fig. 5 und 6 (in viertel Grosse dargestellt) gebildet
werden kann. Das Gestell stiitzt sich hier auf die Oberfliche
des Schienenfusses, wird mit den zwei Schrauben ss nieder-
gehalten und mittelst des kleinen doppelarmigen Hebels t und
Excentriks u vollends in die richtige Stellung gebracht. An

dem Klemmwinkel der Tafel ist hier das Profil des Schienen-
fusses nachgebildet, welches als Chablone dient um die Orientirungs-
linien zu ziehen.

Gebrauch.

Nachdem der Apparat, bei dem man sich der richtigen
Stellung der Stahlstift- und Bleistiftspitze vorher versichert
und das Papier aufgelegt hat, am Radreif oder an der Schicne
befestigt ist, wobei die Dleistiftspitze vom Papier absteht, wird
die Stahlspitze in die richtige Stellung gebracht, um mit der
Profilaufnahme beginnen zu konnen und dann das Bleistift
niedergelassen. Hierauf wird die Stahlspitze mittelst des Hand-
grifies m leicht tiber die aufzunehmende Fliche gefahrt, das
Bleistift sofort wieder vom Papicr entfernt und die Orientirungs-
linien gezogen, womit die Aufnahme beendigt ist.

Zweckmissig wird die Stelle des Reifs oder der Schiene
iiber die der Stahlstift gefihrt wird, mittelst eines DPinsels
leicht mit Oel bestrichen.

Hat man so das Profil vor der Verwendung des Gegen-
standes aufgenommen, so befestigt man nach der Verwendung
das gleiche Papier mittelst der Orientirungslinien in richtiger
Lage auf der Téafel und zeichnet das Profil neuerdings auf,
womit sofort die inzwischen entstandene Veriinderung und Ab-
nutzung ersichtlich wird. ' 3

Weltausstellungsberichte

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

III. Waggons-Reservoirs von M. Lepage in Epinal

(Hierzu Fig. 7 auf Taf. XXXIL)

Der entsprechenderen Einrichtung der Eisenbahn - Giiter-
wagen zu Lebens- und Genussmittel-Transporten ist es zu danken,
dass bereits vicle derartige Artikel, an deren weiteren Trans-
port frither nicht gedacht werden konnte, nunmehr lohnend
und ungefilrdet die ldngsten Strecken transportirt werden
konnen.

Noch mancher Vortheil dirfte sich aber auf diesem Felde
erringen lassen, sobald die Productions- und Handelsinteressen-
ten zu einer schirferen und dabei sich mehr ecrginzenden
Haltung schreiten werden, wobei es dann Aufgabe des Eisen-
bahntechnikers sein wird, das Transportmaterial den gestellten
Anforderungen anzupassen.

Einen in dieser Richtung erfreulichen Fortschritt bemerk-
ten wir an den von M. Lepage in Epinal construirten und
von der Compagnie Frangaise des Matériaux des chemins de fer
in Ivry erbauten »Waggons- Rescrvoirs«, welcher auf der Pa-
riser Ausstellung in dem Annexe der Classe 64 am Trocadéro
ausgestellt war.

Die Bestimmung dieses Specialwagens erinnerte uns un-
willkiirlich an die in Ungarn schon oft dagewesene Thatsache,
dass zu Zeiten guter Weinernten das Gebinde einen hoheren
Werth repriisentirt als der den Holilraum ausfillende Wein;
zufolge dessen dann auch nicht nur der Weinbauer ein dem

Ertriigniss entsprechenden Vortheil meistens verlustig geht,
sondern auch eine grosse Menge Wein in Folge sehr unter-
geordneter Verwendung so gut wie verloren geht; der anderen
damit im Zusammenhang stehenden Schattenseiten nicht zu
gedenken.

Diese und auch andere mit der Weinmanipulation in
Verbindung stehende Mingel darften nun bei Verwendung des
Reservoirwagens crheblich abgeschwicht werden, indem auch
in Gihrung begriffene Fliissigkeiten ohne Weiteres leicht damit
transportirt werden konnen.

Die Einrichtung desselben ist aufs Einfachste, (sieche Fig.
7 auf Taf. XXXII).

Fin fassihnlicher Kessel B aus dinnem Eisenblech mit
11000 Liter Inhalt ist in einem gewohnlichen Giiterwagen A
gelagert, in dessen Dach-Mitte eine 250™® weite Oeffnung
angebracht ist; auf der Mitte des Kessels steht cine mit einem
Ventil versehene Fiilllasche D, die mit der das Niveau an-
zeigenden Rohre E verbunden ist. Die Fillung und Ent-
leerung wird innerhalb einer Stunde mit der Centrifugalpumpe
C bewerkstelligt, doch kann auch zur Entleerung der Hahn
F benutzt werden. Der Kasten G enthiilt Schliiuche, Schrauben-
schlissel ete. . ;

An dem Wagen schliesst sich ein Charret (Handkjart:'en)
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an, auf welchem ein dem Wagenreservoir ihnlicher, jedoch | durch die gefihrliche und dabei nichts weniger als billige

nur 3—4000 Liter fassender Behdlter rubt, der das Fiillen
und Entleeren des grossen Reservoirs vermittelt und leicht
von einem Mann gehandhabt werden kann, Es entfillt hier-

Manipulation mit den grossen Stiickfissern und noch manch’
anderer Uebelstand.
Linz, 28. Juli 1879.

‘Beleuchtung von Werkstitten durch electrische Mittel.

Mittheilung des Ingenieurs A. Borodin, Vorsitzender der Central-Betriebs-Direction der russischen Sid-West-Bahnen in Kiew.*)

Als zu Anfang des Jahres 1877 die Beleuchtung ver-
mittelst der G ramm’schen magneto-electrischen Maschinen und
des Serrain’schen Regulators sich in Frankreich kaum zu
verbreiten anfing, projectirten wir, auf Grund der uns damals
vorliegenden Daten eine derartige Beleuchtung fir dic Werk-
stiitten der russischen Siid-West-Bahnen in Kiew, wobei be-
rechnet wurde, dass im Ganzen 8 Gramm’sche Maschinen
mit gleicher Anzahl Regulatoren erforderlich sein wiirden, dass
dic Beschaffungs- unid Einrichtungskosten dicjenigen einer Gas-
leitung nicht iiberschreiten und die jihrlichen Ausgaben fir
diese Beleuchtung drei Mal geringer als die fir Oel- oder
Petroleumbeleuchtung und vier Mal billiger als fiir Gasbeleuch-
tung, welche damals fiir die Werkstiitten in Aussicht genommen
war, sein miissten.

In Folge so ginstiger Calculations-Resultate, wurden vor-
liufige Versuche angeordnet, zu deren Zwecke eine Gramm sche
Maschine mit Serrain’scher Lampe (Regulator) verschrieben
und in der Dreherei und Schlosserei aufgestellt ward. Da sich
dic angestellten Versuch vollkommen bewiihrten, so wurden in
derselben Abtheilung noch zwei derartige Maschinen mit Lam-
pen cingerichtet, dic sich seit bereits zwei Jahren in ununter-
brochener Thitigkeit befinden.

In dieser Weise wird ein grosses Gebiude — 85% lang,
17™ breit und 6.5 hoch, uberfilllt von Maschinen, Drehbiinken,
Pfeilern, Transmissionen und einer zahllosen Menge Treibriemen,
durch drei Serrain’sche Lampen, welche vermittelst einer
gleichen Anzahl Gramm’scher Maschinen in Thitigkeit gesetzt
werden — erleuchtet. Um die Schatten, welche so bedeutende
Lichtquellen werfen kinnten, zu vermeiden, sind die Lampen
mit mattem, die Verbreitung des Lichtes beforderndem Glase
umgeben, ausserdem sind die Wand- und Deckfliichen mit einer
Kalklgsung geweisst und dic Fenster mit Leinwand-Vorhingen
verdeekt. Durch diese Vorrichtung haben die Schatten ihre
scharfe Wirkung verloren, die Werkstatt ist taghell erleuchtet
und dicse Helle, nichts im Dunkeln lassend, dringt mehr oder
weniger in jeden Winkel, in jede Vertiefung.

Die Lampen sind in einer Hohe von 5™ iiber dem Fuss-
boden angebracht und zum Herablassen eingerichtet,
Kohlenspitzen einsetzen und reguliren zu konnen,
mit einem fir das Auge angenehmen, ziemlich gleichmiissigen
Lichte, obgleich sie zuweilen flackern, was einzig und allein
der Unvollkommenheit der Kolle zuzuschreiben ist, jedoch ist
dieses Flackern nicht so bedeutend, es von schlechter

um die
sie brennen

dass

*) Auszug aus einer russischen Brochiire von A. Borodin:

Lieferung. Heitzung und Beleuchtung von Werkstiitten und Remisen.“

_ Vertrauen

Wirkung sein konnte und bictet keinerlei besondere Unbequem-
lichkeit. Im Laufe von fast zwei Jahren ergeben die Gramm -
schen Maschinen und die Lampen ein vollkommen befriedigen-
des Resultat; sie erfordern weder namhafte Reparatur noch
besondere Aufsicht; andererseits aber hat sich die Anzahl von
3 Lampen, welche laut Berechnung eine vollkommen geniigende
Beleuchtung der Dreherei und Schlosserei zu liefern bestimmt
waren, als nicht ganz genitgend erwiesen und bedienen sich
einige Arbeiter immer noch der ihnen so beliebten Handlampen.
Dieser Umstand wird theilweise durch die Schwierigkeit der
Reinerhaltung der Wand- und De.ckﬂiichen bedingt, indem die-
selhen einerseits von dem Rauch aus der anliegenden Schmiede,
andererseits von den Feldsechmieden in den angrenzenden Loco-
motiv-Montirungsriumen, wo ausserdem, wegen Heizang der
bestindiger Rauch und Dampf herrscht und die
Demzufolge er-

Locomotiven,
Ventilation mangelhaft ist, geschwiirzt werden.
reicht das Licht nicht vollkommen die erwiinschte Verbreitung,
da an einzelnen Stellen der sich, obgleich schwach bildende
Schatten, storend einwirkt. Es hat sich dieser Ucbelstand be-
sonders seitdem geltend gemacht, als, behufs Rammgewinnung,
in der Dreherei und Schlosserei eine Gallerie errichtet worden
ist, welche die, sich unter derselben befindlichen Drehbiinke
und Schraubstinde “einigermaassen verdunkelt, weshalb zur voll-
kommenen Beleuchtung der Dreherei und Schlosserei, eine vierte
Lampe und selbst wegen der erwihnten Gallerie wohl noch eine
fiinfte nothig sein wird.

In Folge der sich herausgestellten Un7ul‘uwhch]\elt der
Beleuchtung und um dic Gramin’sche Maschine mit anderen
Systemen zu vergleichen, wurde eine Simens & Halske’sche
Lichterzeugungs-Maschine aus Petersburg verschrieben. Leider
konnte letztere, wahrscheinlich eines Constructionsfehlers wegen,
nicht in Thitigkeit gesetzt werden und ist gegenwiirtig von der
Fabrik zur Untersuchung und Instandsetzung zuriickgenommen
worden, so dass ihre Leistungstiihigkeit hier nicht besprochen
werden kann,  Jedenfalls aber flosst, dem Aeusseren nach zu
urtheilen, die Siemens & Halske’sche Maschine, durch
ihre plumpe Arbeit und grope Ausfihrung lange nicht so viel
ein, als der in allen seinen Einzeluheiten zierlich
und vortrefflich hergestelite Gramm *sche Apparat.

Zur okonomischen Seite dieses Gegenstandes iibergehend
muss bemerkt werden, dass die Frage: in wie weit die electrische
Beleuchtung vortheilhaft und ob sie kostspieliger oder billiger
als andere Beleuchtungsarten ist, nicht im Allgemeinen gelost

-Bemerkungen iiber die mechanischen Anlagen der Eisenbahnen. Dritte

Kiew 1879.
33*



werden kann: es muss diese Frage in jedem einzelnen Falle
erortert werden und konnen ihrver Losung nur allgemeine Daten
als die Unterhaltungskosten dieses oder jenes electrischen Licht-
crzeugers, der zu beleuchtende Raum und dgl. zu Grunde licgen.
Bevor wir aber in dieser Beziehung einen Schluss ziehen, wol-
len wir dic Bestandtheile der Beleuchtungskosten jeder Ser-
rain’schen Lampe detailliren und alle anderen, diese Beleuch-
tungsart betreffenden Elemente angeben, die uns aus den lr-
gebnissen der Frleuchtung der Kiewer Werkstiitten zur Ver-
figung stehen, wobei wir hinzufigen missen, dass von allen
bis heute practisch angewandten Systemen der clectrischen Be-
leuchtung, das hier behandelte gegenwiirtiz das wohlfeilste ist.

Einrichtungskosten. Eine Gramm’sche Maschine

von der Art der in den Kiewer Werkstitten aufgestellten (type
normal d’atelier) kostet in Paris 1500 Franks und eine Ser-
rain’sche Lampe — 450 Franks, so dass bei dem jetzigen
niedrigen Course des russischen Geldes, eine Gramm’sche Ma-
schine nebst Lampe, Leitungen und sonstigem Zubehor, auf
ca. 1200 Rubel zu stehen kommt.
v Auf Grund der von der Mihlhausener industriellen Ge-
sellschaft sorgfiltig angestellten Versuche*) bendthigt jede
G ramm 'sche Maschine zwei Pferdekriifte, welche von der DBe-
tricbsmaschine der Werkstitten geliefert werden, weshalb in-
vorliegendem Falle bei Einrichtung der electrischen Beleuchtung
dic Beschaffungskosten einer speciellen Dampfinaschine nicht in
Betracht zu nehmen waren.

Leuchtkraft. Von derselben MihiLhausener Gesellschaft
ist nmach mehrfach vorgenommenen photometrischen lixperimen-
ten constatirt worden, dass die Leuchtkraft des direkten Lichtes
einer Gramm schen Maschine dem Lichte von 100 Carcel-
Brennern gleichkommt. (Als Einheit ist die Carcel-Lampe mit
einem Durchmesser des Brenners von 23,520, stiindlich 40 Grm.
gereinigten Ribols verbrennend, angenommen.) Wird die Lampe
mit mattem Glase umgeben, so vermindert sich die Leuchtkraft
bis aut 80 Carcel-Flammen.

Verbrauch an Kohlenstiften. Nach den in den
Kiewer Werkstitten gemachten Beobachtungen brennen die ge-
wohnlichen Quadrat-Kohlen bei einer Gesammtlinge des unteren
und oberen Kollenstiftes von ca. 0,336™m — 31!/, Stunden.
Diese Kohle kostet in Paris 2,25 Frks. der laufende Meter;
also wird in jeder Stunde fir 0,23 Irks. Kohle verbraucht.
Dice runden Gaudoin’schen Stifte brennen bei derselben Liinge
und beim Preise von 2,50 Frks. pro Meter — 4 Stunden 10
Min., daher bei Anwendung derselben sich ein etwas be-
deutenderer Kohlenaufwand, von 0,20 Frks. pro Stunde, heraus-
stellt. DBei den weiteren Berechnungen werden wir die Kosten
der Kohle zu 0,23 Frks., d. h. nach dem jetzigen Course zu
9 cop. pro Stunde annchmen. '

Verbrauch an Betriebskraft. Der cffective Ver-
brauch von Bremnholz in den Kiewer Werkstitten erreicht pro
Stunde und Pferdekraft 0,0015 Cubikfaden; folglich wird jede
Gramm’sche Maschine stiindlich

2 X 0,0015 = 0,003 Cubikfaden Holz

*) Bulletin de la Société industrielle “de Mulhouse 1876, p. 166
bis 187.
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beanspruchen, was beim DPreise von 12 Rub. pro Cubikfaden
— 0,003 X 1200 = 3,6 cop. ergiebt.

Zur- Reinigung, Beaufsichtigung und Instandhhaltung der
Gramm schen Maschine nebst Lampen ist nur ein Schlosser
erforderlich, der am Tage auch anderweitig beschiftigt werden
kann. Den Taglohn (10 Stunden) zu 1 Rub. 20 cop. berech-
net, betragen die Beaufsichtigungskosten der drei genmannten
in Tlitigkeit befindlichen Lampen .

120
10 X 3

Derselbe Arbeiter konnte auch cine bedeutend grossere
Anzahl Lampen beaufsichtigen und werden nach Einrichtung
eines vierten Apparates, behufs vollkommener Beleuchtung der
Schlosserei und Dreherei die Beaufsichtigungskosten bis auf

120 |
10 X 4

Auf diese Weise kostet gegenwiirtig die Beleuchtung jeder

einzelnen Lampe
9 43,6 + 4 = 16,6 cop. pro Stunde

und bei Aufstellung einer vierten Lampe in der Dreherei

9+ 3,6 + 3 = 15,6 cop.; ‘ P
es wiirde also die vollstiindige Beleuchtung der Dreherei und
Schlosserei mit 4 Lampen b

15,6 X 4 = 62,4 cop. pro Stunde

zu stehen kommen.

=4 cop. pro Stunde.

=— 3 cop. pro Stunde vermindert werden.

Amortisation und Verzinsung. Zu diesem Betrage
miissen noch die Amortisation, Verzinsung und Reparaturkosten
zugeschlagen werden. DBerechnet man zu diesem Zwecke jihr-
lich 10% vom gesammten Anlagecapital von

4 X 1200 —= 4800 Rub.
und 700 dunkle Arbeitsstunden, so belaufen sich die Gesammt-
kosten fiir die vollstindige Beleuchtung, Verzinsung etc. inbe-
begriffen, auf
62,4 4 0,10 4,‘_—80(:—? =1 Rub.:30 cop. pro Stunde.

An dieser Stelle muss noch bemerkt werden, dass die
Zinsen auf das Anlagecapital umsomehr auf die stiindlichen
Brennkosten einwirken werden, je gervinger die Zahl der jdhr-
lichen Beleuchtungsstunden sein wird.

Vergleichen wir die Kosten der DBeleuchtung durch 4
electrische Lampen, die ecine Lichtkraft von 300 Carcel-Bren-
nern geben, mit den Kosten fiir Gas- oder Lampen-Beleuchtung
von gleicher Leuchtkraft, so stellt sich die fabelhafte Billigkeit
der electrischen Beleuchtung heraus, denn die Gasbeleuchtung
wiirde anniihernd, olhne Amortisation und Verzinsung, 8 Mal
udd bei Beriicksichtigung der Amortisation etc. — 4 DMal
theurer zu stehen kommen. Jedoch wiirde ein derartiger Ver-
gleich, der ibrigens oft angestellt wird, nichts weniger als
richtig sein, indem das electrische Licht, welches im vorliegen-
den Falle wirklich die Stirke von 320 Carcel-Flammen hat,
in der Praxis nicht im Stande ist, cine gleiche Anzahl kieiner
Lichte zu ersetzen, denn wiihrend die Gasflammen und in noch
grosserem Maasse die gewdhnlichen kleinen Arl)eits—Hmuliampen
einen sehr geringen Raum, nur den zu crhellenden Punkt be-
leuchten, und die Umgebung im Dunkeln lassen — verbreitet
das electrische Licht hingegen cine gleichmissige Helle: im
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ganzen Raume und beleuchtet sowohl dasjenige was der Be-
leuchtung bedarf, als auch das was im Dunkeln bleiben konnte.
Es kamn eben nicht kleinlich sein und mit der Sonne wett-
eifernd, kann es nur eine glinzende Beleuchtung bicten, da
trotz aller in letzterer Zeit gemachten Bemiihungen die Frage
itber die Theilung des electrischen Lichtes in einzelne kleine
Flammen obgleich cinigermaassen vorgeschritten, jedoch im
practischen Sinme noch lange nicht geldst ist. Deshalb eben
hiingt der Vortheil der electrischen Beleuchtung in jedem ein-
zelnen Falle unmittelbar von dem in einer gewissen Riiumlich-
keit erforderlichen Beleuchtungsgrade und von der Anzahl der
bei ‘gewihnlicher oder Gasbeleuchtung nothigen Anzahl von
Gaslampen- oder Lichtlammen ab: je grosser die Anzahl, je
mehr Arbeiter, von denen jeder einer Gastlamme oder einer
Handlampe bedarf, in einer Werkstitte concentrirt sind und
je prachtvoller einTheater, ein Saal oder dgl. beleuchtet
werden soll, desto vortheilhafter wird sich die electrische Be-
leuchtung erweisen, sind die Arbeiter aber in einem grossen
Raume zerstreut, so kann die electrische Beleuchtung in ihrem
jetzigen Zustande natiirlich nicht mit Gas-, umsoweniger mit
Petroleumbeleuchtung concurriren.

Dasselbe gilt auch von der Beleuchtung der Strassen,
Plitze und Briicken, die nicht glinzend erhellt zu werden
brauchen.

Die frithere, hichst mangelhafte Beleuchtung der Drcherei
und Schlosserei mit Oel- und Petroleumlampen, vor Errichtung
der obenerwiihuten Gallerie, betrug 1 Rub. 50 cop. p. Stunde;
gegenwiirtig, nach Auffihrung der Galleric und bedeutender
Vergrosserung der Arbeiterzahl, wirde die frithere Beleuch-
tungsart selbstverstindlich noch kostspieliger sein. Bei der
seiner Zeit in Aussicht genommenen Einrichtung einer Gasbe-
leuchtung mit 160 Flammen wurden die stindlichen Kosten
von der Kiewer Gas-Gesellschaft mit 2 Rub. 40 cop. ange-
geben, wobei die Amortisation und Verzinsung etc. nicht be-
rechnet waren; wiiren diese Kosten aber in Rechnung gezogen,
so hiitte die Gasbeleuchtung pro Stunde 3 Rub. gekostet. In
vorliegendem Falle erweist sich also die electrische Beleuch-
tung ohne Beriicksichtigung der Einrichtungskosten fast um 4
Mal Dbilliger als dic Beleuchtung mit gewohnlichen Lampen,

kommen aber die Verzinsung und Amortisation des Aniage-
capitals in Betracht, so ergiebt sich die electrische Beleuchtung
um 20% billiger als die gewohnliche und um 2 Mal billiger
als die Gasbeleuchtung.

Ungeachtet der so ginstigen Resultate der electrischen
Beleuchtung wiirden wir uns aber nicht entschliessen, dieselbe
in den Montage- Wagenwerkstiitten (wie solches anfangs beab-
sichtigt war) einzufithren, denn bei der Zerstreutheit der Ar-
beiten in diesen Réumen und bei der verhiiltnissmiissig ge-
ringen Arbeiterzahl, wiirde sich die electrische Beleuchtung
dort aller Wahrscheinlichikeit noch theurer als die gewshnliche,
gegenwirtig benutzte, gestalten.

Noch muss erwiilnt werden, dass die oben besprochenen
ginstigen Resultate zum grossen Theil dem Umstande zu ver-
danken sind, dass bei der tberschiessenden Betriebskraft in
den Werkstitten es nicht nothwendig war, fiir die electrische
Beleuchtung eine specielle Dampfmaschine zu beschaffen und
folglich keinen besonderen Maschinisten und Heizer anzustellen,
sonst wiiren die Ergebnisse wahrscheinlich wohl andere gewesen.

Jedoch abgesehen von der Billigkeitsfrage bei der electri-
schen Beleuchtung stellt dieselbe noch folgende Vortheile in
Aussicht.

1. Vollstindige Abwesenheit von IFeuersgefahr, was weder
bei Gasbeleuchtung und noch viel weniger bei gewdhnlicher
Jeleuchtung zu erwarten ist.

2. FEine hochst unbedeutende Wiirmeentwickelung, in Folge
dessen die electrische Beleuchtung die Temperatur im erleuch-
teten Raume nicht crhoht und — wie es bei jeder anderen
Beleuchtung der Fall ist — die Luft nicht verdirbt. Dieser
Umstand ist fir Theater, Siile und theilweise auch fir Werk-
stiitten von ausserordentlicher Wichtigkeit.

3. Die electrische Beleuchtung verbreitet ein der Tages-
helle &dhnliches, gleichmissiges Licht ber die ganze Werkstiitte
ohne irgend etwas im Dunkeln zu lassen, wodurch selbstver-
stindlich der Gang, die Schleunigkeit, sowic Qualitiit der Arbeit
gefordert wird, nur ist es unmoglich diesen Vortheil in Zahlen
auszudriicken.

Kiew, 5./12. Juli 1879.

Die electro-dynamische Locomotive.
In Betrieb in der Gewerbe-Ausstellung in Berlin 1879.

Von Carl Schaltenbrand, Ingenieur in Berlin.

(Hierzu Fig. 1—9 auf Taf. XXXIII)

Seit dem 28. Mai ist in der Gewerbe-Ausstellung in | sonen, also zusammen 18 Personen, durchfihrt jeden Tag von

Berlin, seitens der Firma Siemens & Halske eine electro-
dynamische Locomotive ausgestellt und in Betrieb gesetst. Is
erregt wohl kein Ausstellungsgegenstand ein so ungetheiltes
Interesse, sowohl bei Sachverstindigen als auch bei dem grossen
Publikum, wie dieser Motor.

Der Versuchszug, bestehend aus der Locomotive und 3
Wagen in Gestalt von doppelten Sitzbiinken fir je drei Per-

11—1 und 3—5 Uhr die_etwas mehr wie 300™ lange, ge-
schlossene Bahn.  Dieselbe hat Curven von 5™ Radius bei
0,490 Spurweite und schlingt sich schlangenartig um die
Ausstelluugsgebimde. Der Zug, von dem Fig, 1 Taf. XXXIII
eine Ansicht zeigt, wihrend Fig. 2 die vordere Ansicht eines
Wagens darstelit, ist stets voll besetzt und durchliuft die Bahn
in je 1%/, Minute mit 3,5™ mittlerer Geschwindigkeit. Diese



Letztere kann mnoch bedcutend gesteigert werden, jedoch ist
dies wegen des lebhaften Verkehres und der vielen Windungen
um Gebiudeecken aus Riicksicht auf die Sicherheit des Publi-
kums nicht wohl zuliissig.

In den 4 Stunden konnen circa 80 Fahrten ausgefiihrt,
also 1440 Personen befordert werden. Die Fahrtaxe von 20 Ptg.
ist zu wohlthiitigen Zwecken bestimmt.

Besonders die liebe Jugend, aber auch Damen und dltere
Herren mit ergrautem Haare, driingen sich zu diesen Fahrten
und wenn der erste Zug durch dic Tischreihen einer grisseren
Restauration saust wird er von den Giisten stets mit einem
Hurrah! begrisst. Dies Interesse ist ein durchaus gerecht-
fertigtes, denn was hier im kleinen Maassstabe zur Unter-
haltung vorgefiithrt wird, ist bei geniigend praktischer Durch-
fiithrung vielleicht bestimmt, einen Umschwung in unser Transport-
wesen zu bringen.

Die jingste Zeit hat so viele an’s Fabelhafte grenzende
Erfindungen besonders auf dem Gebiete des Electro-Magnetis-
mus gebracht, dass wir schon vor keiner kiihnen Idee zuriick-
schrecken diirfen.

Wenn ich in dem Nachstchenden das Ausgestellte einfach
beschreibe und mich jeder Beurtheilung enthalte, so geschieht
dies weil ich annehme, dass dic Aussteller aus naheliegenden
Griinden noch mit ihren besseren Ideen zuriickhalten und hier
nur das Princip der Construction vorfithren; auch dirfte es
voreilig sein, dic erste Ausfihrung einer werthvollen Sache,
welche wie diese noch in den Kinderschuhen steht, be-
mingeln,

Der Betrieb mit der clectro-dynamischen Locomotive zer-
fillt in drei Haupttheile: Erstens in den dynamo- electrischen
Inductor, zweitens in die electro-dynamische Locomotive und
drittens in die continuirliche Leitung des Inductionsstromes
von dem Inductor nach dem Motor der fahremnden Locomotive.
Von diesen drei Theilen dirften die beiden ersten als hetriebs-
fihige Combinationen bereits bekaunter Maschinen anzuschen
sein. Ieh glaube jedoch nicht zu irren, wenn ich in dem letzten
Theile denjenigen zu crkennen glaube, von dessen gliicklicher
Construction die Zukunft des Betricbes mit electro-dynamischen
Locomotiven bedingt ist.

Zzu

1. Der dynamo-electrische Inductor

ist in Fig. 3 Taf. XXXIII als vorderc Ansicht und in Fig. 4
als Querschnitt nach m-n gezeichnet.

Ts ist eine Electro-Magnetmaschine nach von Hefner-
Altencek (Siemens & Halske).

Da dieselbe Maschine sich als electro- dynamischer Motor
bei der Locomotive wiederholt, so soll sic der Hauptsache nach
kurz beschrieben werden.

An einem an die Wand des Ausstellungsgebitudes be-
festigten Gussrahmen tragen zwei Lager gp und hg cine hori-
zontale Welle e f, welche Fest- und Los-Riemscheiben
i und k und einen Lederriemen von der
der Maschinenhalle *) mit 400 bis 450 Touren pro Minute

durch
[aupttransmission

*) Zwischen den Dampfmaschinen der Berliner Maschinenbau-
Anstalten Cyklop und Schwarzkopff.

gedreht oder nach Belieben still gestellt werden kann. Auf
dieser Welle sitzt der Anker, ein stirkerer Cylinder aus
weichem Eisen. Um diesen Anker ist ein isolirter Leitungs-
draht, welcher mit seiner Umhiillung 4 bis 41/, stark ist,
in einer eigenthiimlichen Art herum gelegt. Denkt man sich
den Umfang des Cylinders in acht gleiche Theile getheilt und
beginnt in Fig. 3 die Wickelung iiber einen der Theilstriche
von links nach rechts, so geht der Draht an der rechten End-
fliiche dicht bei der Achse vorbei nach der diametral gegen-
iiber liegenden Theillinie des Cylindermantels und folgt dieser
nach der linken Endfiiche. Hier jedoch legt sich der Leitungs-
draht nach einer Selme auf einen, dem diametralen zunichst
liegenden Theilstrich, folgt diesem mnach der rechten Endfliche,
welche er abermals diametral kreuzt; dann nach der linken
Endfliche zuriickgekehrt, geht er wie vorhin nach einer Sehne
auf einen, dem diametralen in derselben Richtung zunichst
liegenden Punkt iber u. s. w. — Es bilden sich so iiber dem
Cylindermantel 8 Drahtbiindel, welche aus je 4 Lagen zu 9
oder zusammen 36 Driihten jedes bestehen. Sie werden durch
umgelegte Messingbiinde festgehalten. Die Driihte kreuzen die
rechte Endfliche des Ankers diametral, wihrend sie an der
linken Endfliche acht nach Sehnen laufende verbindende Biindel
von je 18 Driihten und so ein kleineres Achteck bilden. - Je
in der Mitte einer jeden Sehne sind die achtzehn Driihte: eines
Bindels durch zwei Driihte mit dem links auf der Achse
sitzenden Commutator C in leitende Verbindung gesetzt. Der
Aunker hat mit seinen Drahtbindeln und den diese bindenden
Messingbiinden ungefiihr 250™® Durchmesser und 650™™m grosste
Liinge. ‘
Der Commutator oder die Strom-Steuerung ist in den
Figuren 8 und 9 als Seitenansicht und Querschnitt gezeichnet.
T besteht aus einer isolirenden Holztrommel von 1202 Durch-
messer und 100™™m Linge, deren Cylinder-Mantel mit 8 jisolir-
ten Kupferstreifen beklecidet ist. D

Die Trommel dreht sich mit dem Anker. An der linken
dem Anker zugckehrten Seite trigt jeder kupferne Mantel-*
streifen die Anschlisse von zwei der frither genannten Ver-
bindungsdriihite des Ankers derart, dass dic Drahtbindel des
Letztern von jeder Schnenmitte der zugekehrten Endfliche
aus abwechselnd mit einem der Commutatorstreifen in leitender
Verbindung stehen. ‘

Auf der Peripherie ciner isolirenden Scheibe, welche am
Lagerbocke gp verstellbar (drehbar) befestigt ist, sitzen zwei
Kupfersticke u und v und an jedem derselben in verschieden
langen Haltern zwei Birsten in solcher Stellung, dass sie auf
der Trommel bei der Drehung derselben schleifen und stets .
zwei obere Mantelstreifen mit dem Anschlusssticke u und zwei
untere mit demjenigen v in leitender Verbindung steln, wih-
rend die zwischen diesen liegenden zwei Mantelstreifen rechts
und zwei links, und demnach auch die entsprechenden Anker-
verbindungen isolirt sind.

Jede Biirste des Commutators besteht aus circa 15 bis 20
Driihten von 1™™ Stirke und 110m™ Linge. Sie sind 30 bis
35mm preit, der Linge nach verstellbar und stehen circa 80™™
an der schleifenden Seite aus den Haltern vor.

Die Electro- \Iaﬂnete stehen in Fig. 4 rechts uud lmks
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neben dem Anker. Sie bilden an jeder Seite eine Wand d d,
und d; dy aus je 10 Flacheisen von 20™® Stirke und 50mm
Breite, sodass jede Wand 500mm Linge und 900mm I[ghe
hat. Die beiden Wiinde stehen oben und unten 150mm yon
einander entfernt und bicgen sich mit geringem Spielraum so
um den Anker, dass sie diesen auf je !/, seines Umfanges
umhiillen,

Auf den geraden Enden dieser Eisenwiinde sitzen Draht-
windungen B, B,, B, und By, von eisernen Flantschen be-
grenzt, von je 280m™ Hohe und 70mm Stirke auf jedem
Eisen, vertical in 270™m Abstand fiir den Ankerbogen, von ein-
ander entfernt. Die oben und unten 35mm vorstelienden Knden
der verticalen Eisen sind durch horizontale Flacheisen und
Schrauben verbunden, so dass das Ganze einen zusammen-
hiingenden Rahmen bildet, welcher zwischen den Flantschen
der hinteren Drahtbiindel an das Gussgestell befestigt ist.

Der Draht ist mit seiner Umhiillung 5 bis 5!/,m® stark
und in folgender Art um die Eisen gewunden.

Von der Anschlussklemme u des Commutators aus schlingt
sich ein Draht von unten nach oben, dann abwiirts und wieder
aufwirts in drei Lagen von je 35 also zusammen 105 Win-
dungen zu einem Biindel B um die vordere Magnetwand, springt
dann oben nach der hinteren Wand iiber und bildet, diese
abwirts, aufwiirts und wieder abwirts in umgekehrter Richtung
umschlingend, das Drahtbiindel B,, wonach er in einer am
Gestelle befestigten Anschlussklemme g endet.

Von der Anschlussklemme v des Commutators ausgehend
bildet ein Draht r in ganz symetrischer Art die beiden unteren
Drahtbiindel B, und B, und endet in einer Anschlussklemme
p am Gestelle. Dabei sind die Richtungen der Windungen
in denjenigen Biindeln, welche auf derselben Magnetwand
sitzen, yom Cummutator ausgehend dieselbeuw.

Wird cine electrische Datterie zum Beispiel mit dem po-
sitiven Pole an der Klemmschraube g und mit dem negativen
an derjenigen p des Gestelles angeschlossen, so durchstromt
der positive Strom von g aus zuerst an der inneren, daun an
der dusseren Wandseite, also steigend rechts herum, das Draht-
biindel B, und verwandelt die obere Hiilfte der hinteren Eisen-
wand in einen Electro-Magnet, dessen Sitdpol bei s, und dessen
Nordpol bei d, liegt, dann umstromt er die obere Hiilfte der
vorderen Wand in umgekelrter Richtung und erzeugt hier
einen Nordpol in s und einen Siidpol in d, welcher sich durch
die Querverbingung gegen den Siidpol von d, aufhebt.

Es bildet demnach die obere Hilfte des Kisenrahmens
einen Hufeisenmagnet, dessen Nordpol in s und dessen Sudpol
in s; liegt. Der Strom geht nun nach der Anschlussklemme
u durch die oberen Biirsten des Commutators in die Anker-
windungen, durch diese in einer firs Erste noch unbeachteten
Art durch die unteren Bursten nach der Klemme v, dann nach
dem Drahtbiindel B,, durchstromt dieses von aussen nach innen,
oder von unten geschen rechts herum, dann das Drahtbiindel
By links herum wund tritt bei p aus. Dic untere Hilfte des
Eisenrahmens wird demnach ebenfalls in einen Magnet ver-
wandelt, dessen Nordpol in s und dessen Sidpol in s, liegt.

Wenn die Batterie in den Klemmen g und p ausgeschaltet
wird, Dleibt in den Magneteisen noch eine Spur der Wirkung,

‘diesen Gegenstand : *)

der sogenannte remanente Magnetismus, zuriick. FEs ist das
Verdienst der Herren Siemens & Halske diese Spuren von
Magnetismus als geniigend zur ersten Erzeugung von Inductions-
stromen in den Drahtwindungen des Ankers benutzt zu haben.

benkt man sich die acht Drahtbiindel des Ankers syme-
trisch zur Verticalen, Fig. 4, und kein Biindel auf dieser selbst
stehen, so liegen zwei Biindel symetrisch zuniichst dem Maximum
des Nordpoles s und zwei diametral gegeniiber, entsprechend
zu dem Maximum des Siidpoles s,. Sic liegen in den Wirkungs-
sphiiren der betreffenden Pole, wiihrend die anderen Draht-
biindel sich ausserhalb derselben befinden.

Betrachtet man die beiden oberen in den Wirkungssphiiren
liegenden Drahtbindel bei einer Drehung des Ankers nach
rechts, Fig. 4, so entfernt sich das eine von dem Nordpole s
und das andere nihert sich dem Siidpole s,, so dass in diesen
Drahtbiindeln gleich gerichtete Strome inducirt werden.

Dasselbe gilt von den beiden unteren, in der magnetischen
Wirkungssphiire liegenden Drahtbiindeln, nur ist die positive
Stromrichtung eine Umgekehrte. Da diese 4 Drahtbiindel an
der rechten Ankerseite (Fig. 3) diametral zusammenhingen, so
heben sich die nach dieser Seite inducirten Electricititen ge-
genseitig auf, wihrend diejenigen, nach dem Commutator hin,
frei werden.

Hier lauten je die Hilfte der Drahtwindungen in den
horizontalen Selmenbiindeln zusammen und aus diesen entnimmt
der Commutator oben die negative und unten die positive Stro-
mung und fibrt sie bezichungsweise den Klemmschrauben u
und v zu. Die in je der anderen Hilfte der Driihte jedes
Biindels inducirten Strome gehen* nach der Seite des Commu-
tators durch die geneigt stehenden Sehnenbiindel nach den
ausserhalb der Wirkungsphiire liegenden Biindeln des Anker-
mantels, in denen sie sich mit verschiedener Stromrichtung in
in zwei neben einander liegenden Drihten begegnen, oder, viel-
leicht richtiger gesagt, in denen dic positiven und negativen °
Electricitiiten parallel laufen und sich dann in den verticalen
Schnenbiindeln der rechten Endfliiche aufheben. Diese Strome
in den ausserhalb der Wirkungssphiire licgenden Drahtbiindeln
haben demnach keine Wirkung auf den Anker selbst, und in-
dem sie sich durch gegenseitige Induction in ihrer Stromstirke
vergrdssern, befordern sie die Absonderung oder Induction der
Strome in der Wirkungssphire der Electro-Magnete.

Herr Dr. O. Frolich sagt in seiner Abhandlung iber
»Ausserdem besitzt man iber die elec-
trischen Vorgiinge in diesen Maschinen noch wenig  genaue
Kenntnisse, obschon dieselben ganz eigenthimlicher Art und
auch theoretisch interessant sind,« —

Um sich ecin anniiherndes Bild der Wirkung zu machen,
cmpfiehlt es sich, in einer Kopf-Ansicht der einfachen Dop-
peltwindung des Ankers, von den, in den Wirkungssphiiren
liegenden Bindeln ausgehend, dic positiven und negativen
Stromrichtungen mit Roth- und Blaustift so lange zu verfolgen,
bis die ungleichen Strome sich entweder auf halbem \r\"ege
aufheben, oder als gleichartige vereinigt in den Anschlussstellen
des Commutators zusammentreffen.

*) Handbuch der electrischen Telegraphie von Dr. K. E. Zetsch e,
I1. Band, Seite 300. ‘
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Die an der hinteren Fliche sich kreuzenden Windungen
werden dabei punktirt, das linksseitige Sehnenachteck wird
ausgezogen. Fiihrt man diese Zeichnungen fiir verschiedene
sich folgenden Ankerstellungen aus, so erkennt man, dass die
verschiedenen abgesonderten Strecken, bei der Drehung des
Ankers weiter laufen, bis bei einer Achteldrehung die Iigur
absolut zur Verticalen genau dieselbe wie vorher ist. In die-
sem Fortlaufen der Inductions- und der Sammelstellen, relativ
zu den Drahtwindungen. ist wohl ein besonderer Vorzug dieses
Systemes gegeniiber solchen Windungen zu erkennen, bei denen
cin plotzlicher Wechsel der Stromrichtung nithig wird.

- Die anfangs schwachen Inductionsstrome werden von den
Schrauben u und v aus, wie frither beschrieben, um die Kisen-
kerne durch die Drahtbiindel B. B,, B, und B, geleitet, und
wenn die Leitung zwischen den Endklemmen g und p geschlos-
sen wird, so verstirken sie die Wirkungen der Magnete und
damit diejenige der Induction, also sich selbst, bis auf ein
bestimmtes Maximum. ks sind nun zwei fiir die Anwendung
wichtige Thatsachen anzufithren.

1) Wenn der Stromkreis zwischen g und p nicht geschlossen

ist. entspricht der Widerstand des dynamo-electrischen
Inductors nur der Wirkung des remanenten Magnetismus.
Eine Verstirkung desselben tritt nicht ein.
Wenn der Stromkreis zwischen g und p geschlossen ist,
steigt die Wirkung der Induction mit dem Widerstande
den der Strom in dieser Schliessung findet, bis zu einem
absoluten Maximum, so dass auch die Wirkung der Mag-
neten und der Kraftbedarf des dynamo-electrischen In-
ductors mit diesem Widerstande steigt und bei einfacher
Stromschliessung nur klein bleiben kann.

2)

2, Die electro-dynamische Locomotive.

Von dieser Locomotive ist in Fig. 5 auf Taf. XXXIII ein
Lingenschnitt. Fig. 6 ein Querschnitt und in Fig. 7 cin Grund-
riss des Unterbaues gezeichnet.

Der letztere besteht aus einem gusseisernen Rahmen, in
welchem zwei Radachsen in gewdhnlicher Art gelagert sind.
Auf diesem Wagen liegt ein electro-dynamischer Motor, wel-
cher dem vorstehend beschriebenen dynamo-electrischen Induc-
tor vollkommen gleicht.

Bei C liegt der Commutator. Hier treten die Inductions-
strome dureh die Driihte a und b in einer noch nachstehend
beschriebenen Art, durch die Klemmschrauben g und p (Fig. 3)
ein, durchlaufen in einer, der frither beschriebenen, umgekehr-
ten Richtung die Drahtbiindel B, Bj, B, und By und gehen
dann durch die Birstenhalter u und v in die Drahtbitndel des
Ankers. jedoch so, dass sie diesen in einer der friher be-
schriebenen gleichen Richtung umstromen.
nach hier der Nordpol und der Siidpol der Magnete sich gegen-
einander aus. Bedenkt man nun, dass durch die Entfernung
cines Drahtelementes von einem Pole cines Magnetes ein Strom
in diesem erzeugt wird und zur-weiteren Intfernung des Drah-
tes dann Kraft erforderlich ist, so wirde, wenn dicse Kraft
plotzlich zu wirken aufhorte, sich das Drahtelement selbstthiitig
dem Dbetreffenden Pole wieder niihern unter Aufhebung des

inducirten Stromes. Wenn deshalb die Magnetpole und die

I2s wechseln dem-

I
!

2

Stromrichtungen in dem electro-dynamischen Motor innerhalb
der Wirkungssphiire genau diesclben wiiren, wie in dem dynamo-
clectrischien Indicator, so witrde der Anker sich in dem ersteren
umgekehrt drehen und die Birsten zerstoven. Iis sind, wie
oben angegeben, nur die Magnetpole umgekehrt, wodurch die
Ankerdrehung genau in derselben Richtung erfolgt. ‘

Im electro-dynamischen Motor heben sich die Inductions-
strome unter Kraftabgabe mit wmgekehrter Bewegung gegen
die Magnetpole, in denselben Drahtbindeln der Ankerwindun-
gen wieder auf, in denen sie frither unter Kraftaufwand er-
zeugt wurden.

is wird jedoeh nicht dieselbe Kraft zuriickgegeben. Ein
Kraftverlust bis 504 ist nachgewiesen, so dass der dynamo-
electrische Inductor mit 7 Pfdkr. betrieben wird, um an der
electro-dynamischen Locomotive 3![, Pflkr, Leistung zu erzeu-
gen. Es liegt dies wohl hauptsichlich an der spiiter zu be-
schreibenden Leitung. Bei besserer Leitung, wie sie z. B.
oum Betriebe von Webstithlen in der Gewerbe-Ausstellung in
Betrieb ist, sollen nach fritheren Angaben nur 20 bis 25 %
Verlust constatirt sein. *)

Die drehende Bewegung des Ankers wird durch ein Zahn-
rad 1 und ein Wechselral t auf ein dem ersteren gleiches
Rad w ibertragen, dessen Achse unter der Locomotive gela-
gert ist und die Bewegung durch ein ‘conisches Rad x ent-
weder auf ein solches y oder y, fortpflanzt, welche letatere fiir
Vorwiirts- oder Ritckwiirts-Fahrt. nach Belieben, mit der Hand-
habe j in Eingriff gestellt werden konnen.

Die conischen Rider iibertragen die Drehung mit 18 : 24
Uehersetzung auf eine Querwelle und diese dreht durch ein
Zalhnrad « im FKingriffe mit den Zahnriidern 8 und 8, mit
einer Uebersetzung 26 : 48 die Triebachsen.

Dic Locomotive wird mit dem Hebel § gesteuert, welcher
auf der Bremswelle ¢, y aufgekeilt ist. Die Letatere ist im
vorderen Theile des Gussgestelles gelagert und wirkt mit zwei
gewolnlichen Holzbremsschuhen auf die vorderen Lauffliichen
der Vorderrider, wenn der lHebel 8 nach vorwiirts ausgelegt
wird. diesem I'alle ist auch der unter-
brochen.

In Inductionsstrom

inter dem Hebel & liegt bei o auf dem Rahmen, in eine
schlecht leitende Holzplatte ecingelassen, eine kleine Kupfer-
platte. Kine zweite bewegliche Kupferplatte liegt auf der erste-
ren, wenn der Iebel & nach rickwiirts liegend, mit einer
Federklinke am Zahnbogen befestigt ist, wie dies I'ig. 1 zeigt.
Isolirte Federn dritcken die obere Kupferplatte fest auf die
untere. Der electrische Strom nimmt seinen Weg durch:den
Contact der Platten und wird unterbrochen, wenn der Hebel §
beim Anziehen der Bremse die obere Platte mit einer isolirten

Zugstange ganz auf die Holzplatte schleppt. Der Strom wird
schwiicher mit der Ueberdeckung der Kupferplatten. Die Loco-

motive ist so bei voller Fahrgeschwindigkeit auf 5% Weg zum
Stehen zu bringen. ‘

Um, wohl nur jetzt in der Ausstellung, zu verhiiten, dass
¢in Unbefugter dic Locomotive in Bewegung setzt, ‘st die
Drahtleitung noch an einer geeigneten Stelle im eclectro-dyna-

*) Vergleiche einen Vortrag von Professor Hormann, Wochen-
schrift des Vereines deutscher Ingenieure, Jahrgang 1877. —-‘5 Juni.
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mischen Motor unterbrochen und es sind die isolirten Enden
mit einer sie verbindenden und abnehmbaren Haube bei z in
einen verschliessbaren Kasten gelegt.

3. Die continnirliche Leitung

von dem dynamo-electrischen Inductor, nach der fahrenden
Locomotive, wird durch die IFahrschicnen und cine besondere,
auf Holz isolirte, Mittelschiene w vermittelt, indem sich der
einc Leitungsdraht a (Fig. 3) an die letztere anschliesst, wiih-
rend derjenige b an die Fahrschienen angeschlossen ist und
so durch die Locomotivriider und den Rahmen mit dem ent-
sprechenden Drahte b des Locomotivmotors in ununterbrochen
leitender Verbindung steht.

Unter der Locomotive sind an einem gemeinsamen isolir-
ten Bocke z zwei Biirsten mit ihren Haltern in geneigter Stel-
lung so Dbefestigt, dass sie mit ihren Saugeenden die Mittel-
schiene s zwischen sich fassen. Eine regulirbare -einfache
Spiralfeder zieht dic drehbaren Halter so zusammen, dass die
Biirsten geniigend angespannt werden. Jede Bitrste besteht aus
circa 15 Kupferdriihten von 1 bis 1!/,mm Stiirke und 220um
Linge. Sic ist 20m™m breit, ragt circa 150™™ aus den Hal-
tern gegen die Mittelschiene vor- und ist mnach Abnutzung
der Linge nach verstellbar. Diese Biirsten nelmen den elec-
trischen Strom aus der Mittelschiene auf und fithren ihn durch

den Contactapparat bei 0, am Steuerungshebel &, nach dem
Drahtanschlusse p des Motors.

Wenn man durch Anfassen mit den nassen Fingerspitzen
die Mittelschiene mit einer fusseren Schiene verbindet. so spiirt
man ein schwaches krabeldes Gefiihl in diesen und es macht,
auffallender Weise, dabei keinen Unterschied oh die Locomo-
tive nahe oder weit, in Bewegung oder in Ruhe ist. Obschon
fortwithrend viele Personen gleichzeitig diesen Versuch machen,
ist eine merkliche Wirkung auf die Falrgeschwindigkeit der
Locomotive nicht zu beobachten. Der menschliche Kérper leitet
voraussichtlich nicht viel besser als das Holz, in soleh reich-
licher Fliche und e¢in grosser Theil des Stromes withlt sich
unbeirrt den besser leitenden Kupferdraht als Weg.

Hauptabmessungen der Locomotive.

Spurweite 490mm,_ Radstand 500™®,  Raddurchmesser
400mm, - Umdrehungszahl des Ankers 200 bis 400. Ueber-
setzung auf die Radachsc rot. 1:21!/,. Ganze Linge 1,500,
Grosste Breite 830mm,  Grisste 1lohe 960mm,  Zugkraft bei
1,88™ Fahrgeschwindigkeit 75 Kilogr., also rot. 2 Pferdekraft
Effectivleistung ohne die Locomotive selbst. In der Ausstellung
bei 3,5™ Geschwindigkeit ist dic Zugkraft bei der Bewegung
kaum halb so gross. jedoch wird die Gesammtleistung mit Ein-
schluss des Locomotiv-Widerstandes 3!/, Pferdekraft betragen.

Neuer Zughaken fiir fortwihrende Benutzung der zwei Schraubenkuppelungen und
Abschaffung der Nothketten.

Vom Oberingenieur Dietz, bei der Central-Verwaltung der europiisch-tiirkischen Eisenbahnen in Paris.

(Hierzu Fig. 10 und 11 auf Taf. XXXII.)

Der in Taf. XXXIII in Fig. 10 und 11 abgebildete Zug-
haken wird nicht, wie gewshnlich an die Zugstange geschweisst,
sondern in derselben befindlichen Gabel vermittelst
eines Dolzens mit Ansatz eingepasst.

Dieser Zughalken triigt an einem Glied die normale Schrau-
benkuppelung und im rechten Winkel einen Haken zur Auf-
nahme der dem anderen Wagen gehorigen Schraubenkuppelung.
l Will man zwei mit diesem Haken versehene Wagen kup-
peln, so wirft man einfach die Schraubenkuppelung des ersten
Wagens in den Haken des zweiten, und die Kuppelung des
zweiten in den Haken des ersten, hierauf dreht man eine be-
liebige der zwei Kuppelungsschrauben, bis beide straff ange-
zogen sind, was durch die Beweglichkeit der Haken wm die
Verbindungsbolzen ermdoglicht wird. -

Durch diese Anordnung werden folgende Vortheile cerreicht:

einer an

1. Fortwilrénde Benutzung der zwei entgegenstehenden
Schraubenkupplungen, wodurch die ausgeiibte Zugkraft auf
beide vertheilt und die Sicherheit gegen Abreissen ver-

grossert wird.

2. Beseitigung der Nothketten, welche itherhaupt nur unge-
niigend ihrem Zwecel entsprechen, da, gerade wenn sic
in Anspruch genommen werden sollen, in Folge Abreissen
eines Zughakens, siec gewilnlich mit abreissen; wenn sic
in Anwendung kommen, so verursachen sic-ofters Ent-
gleisungen in Folge ihrer Stellung ausserhalb der Zugs-
linie; dic beiden Ketten arbeiten nicht gleichmissig, der
Wagen wird seitlich gezogen und springt aus dem Gleise.

3. Eignet sich dieser llaken fiir alle jetzt bestehenden
‘Wagen-Kuppelungen und bietet den grossen Vortheil, nach
dem Bediirfnisse des Verkehrs olne weiteres mit dem
bestehenden Material ausgenutzt werden zu koénnen, in-
dem man einfach die schadhaftwerdenden Zughaken alten
Modells, in jedem einzelnen Fall durch Haken des neuen
Modells ersetzt. ’

Der Preis dieses Hakens berechnet sich ungefihr auf das
Doppelte des bisherigen, da derselbe aber die Beseitigung der
kostspieligen Nothketten ermiglicht, so ist seine Anwendung
selbst vom Gkonomischen Standpunkt aus betrachtet vortheilhaft.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band. Erginzungsheft 1879. . 34
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Eiserner Oberbau aus Altschienen.

System Plate,

1

Oberingenieur und Vorstand des Biireaus fiir Oberbau, Mechanik und Fahrbetriebsmittel der K. K. Direction fiir Staats-Eisenbahnbauten in Wien.
!

|

(Hierzu Fig. 12—21 auf Taf. XXXIIL)

Die Benutzung alter Eisenbahnschienen zu den Lang- und
Querschwellen eines eisernen Oberbaues wurde bereits vor etwa
15 Jahren Herrn Paulus, damaligen Vorstand der
‘Oberbau-Abtheilung bei der Baudirection der osterr. Siidbaln-
Gesellschaft in Anregung gebracht und einige Schienenliingen
eines solchen Altschienenoberbaues im Balmhofe Graz verlegt.

Dieser Oberbau, in der Monatsschrift des osterr. Ing.- und
Avchitecten-Vereins pro 1866, Ileft 4 und im Organ 1867,
S. 119 beschrieben, war cin 3 theiliges Langschwellen-System,
in dem

durch

die Fiisse zweier
seitlich gelegten Vignolesschienen. welche in der unteren Hiilfte
durch cine Nietenreibe untereinander verbunden waren, einge-
schiraubt wurde; auch die Querverbindungen waren aus Alt-
schienen hergestellt.

die fusslose Fahrschiene zwischen

Die Haltbarkeit dieses Oberbaues wurde durch jahrelanges
Befahren erwicsen, wenn auch das Probestiick zu kurz fiir ein
endgiltiges Urtheil war.

Querschwellen-Systeme aus Altschicnen gelangten in den
letzten Jahrsn Oesterrcicher & Jacobi in die
Oeffentlichkeit und sind cinerseits in der Monatsschrift (Jahy-
gang 1876), anderseits in der Wochenschrift des oben erwithn-
ten Vercines (Jahrgang 1876, Nr. 25) beschricben. Ob diese
Constructionen zur Ausfillimung  gelangten und  sich  bewithrt
haben, ist mir nicht bekannt geworden.*) ‘

Bei den oben erwilnten Systé'men sind dic Altschienen
einer vielfachen Verbindung, als Bohren von Liichern, Einziehen
warmer Nieten, Ausarbeitung der Schienenfiisse durch Abhobeln
oder Abmeiscln u. s. w. unterworfen.

durch

Erscheint es iiberhaupt
rationell, das zu verwendende Material einer moglichst geringen
Bearbeitung zum Zwecke seiner Zusammensetzung zu unter-
zichen, so wird dieses Princip bei der Wiederverwendung alter
Schienen zur zwingenden Nothwendigkeit, wenn die Kosten der-
artiger Constructionen nicht die &dhnlichen aus Neu-Material
iiberschreiten sollen. s springt niimlich sofort das bedeutend
grossere Gewicht aller Oberbau-Constructionen aus Altschienen
gegeniiber denen aus Neumaterial in die Augen, was selbstver-
stindlich darin seine Erklirang findet, dass im letzteren Falle
die Materialvertheilung in der Hand des Constructeurs liegt,
im crsteren Falle aber die Construction mit gegebenen Profilen
durchgefithrt werden muss. ‘

*) Dem Namen, wenn auch nicht dem Wesen nach, ist ferner
Hohenegger's Altschienen-System zu erwihnen. (Vergl. Organ 1879,
8. 78 und 80.) Dicses System besteht bekanntlich weniger in einer
neuen Construction, welche vielmehr von der Hilf'schen entlehnt ist,
als in der direkten Herstellungsweise von Lang- und Quertriigern
mittelst Schweissung in der Walze, ohne dass vorher aus den Altschienen
Packete gebildet warden. Es setat diese Fabrikationsweise leicht schieiss-
bare Schienen, welche in dem zn benutzenden Theile weder Laschen-
locher, Nagelkerbungen, noch bedeutende Defecte am Kopf und Fuss
aufweisen, voraus, daher diese interessante Methode gewissen Be-
schrinkungen in der Benutzung alter Schienen unterworfen ist.

.

Das Total-Gewicht der am meisten bisher in Anwendung
gekommenen Oberbau-Systeme aus Neu-Material betrigt pro Ifd.
Meter Gleise 125 bis 135 Kilogr., wiithrend bei Verwendung von
Altschienen zu den Triigern, es mégen Lang- oder Querschwellen-
Systeme gewiihlt werden, das Gewicht je nach dem Schienen-
profile zwischen 200 und 220 Kilogr. schwer wird. So be-
deutend diese Gewichtsdifferenzen auf den ersten Blick er-
scheinen, so ist die Kostendifferenz beider Systeme jeddch, nur
eine geringe, wenn der Minderwerth der Altschienen in Betracht
gezogen wird.

Der Werth der Altschienen am Orte ihrer Gewinnung aus
der Bahn ist ein sehr variabler und nicht nur abhiingig v.n
der Qualitiit des Materials, sondern er steigt und fillt im @hy
lichen Verhiiltnisse, wie alle Eisenpreise und wird insbesondere,
stark Deeinflusst von der Entfernung des Lagerplatzes bis zum’

Orte der neuerlichen Verwendung oder Verarbeitung.

Fiir Balmnen, in deren Niihe sich keine Eisenwerke be-
finden, fallen die Tramsportkosten der Altschienen- zur Walz-
hiitte und eventucll des Neumaterials von dort zuriick zur Bahn
bedeutend ins Gewicht. Solche Bahnen miissen daher bei einer
Kostenvergleichung zwischen Oberbau-Systemen aus Altschienen
und solehen aus Neumaterial, den Verkaufswerth des Alt-
materials geringer annehmen, als giinstiger situirte Bahnen.

Wenn dieser Werth weniger als 40% des Werthes neu-
gewalzter Triiger betriigt, so wird es rationell erscheinen, beim
Uebergang zum eisernen Oberbausysteme, trotz des grosseren
Gewichtes, Altschienen-Systeme in Anwendung zu bringen, wie
ich spiter nachweisen werde.

Der Uebergang zum eisernen Oberbau aber wird durch
direkte Verwendung der Altschicnen sehr erleichtert, indem
der Bahngesellschaft dann nur die Beschaffung von Fahrschicnen
und Befestigungsmittel obliegt, deren Totalgewicht nicht grosser
ist als beim Holzschwellen-Oberbau, wiihrend die eisernen Schyel-
len aus dem unerschopflichen Borne der eigenen Altschienen-
vorriithe hergestellt werden.

Die Bestrebungen der meisten Ingenicure, welche sich mit
der Construction von eisernem Oberbau befassten, gehen dahin,
den Nachweis zu liefern, dass ihr System das billigste sei, ja
sogar die Kosten cines Oberbaues mit Tolzschwellen nicht iiber-
schreitet. Diese an und fiir sich gewiss lobenswerthen Be-
mithungen, die ihren Ausdruck in zahlreichen Constructionen
fanden, fiillhrten theilweise zur Wall von Dimensioneﬂ, die in
ihrem Neuzustande wolil vollkommen entsprechen, bei denen
sich aber unwillkirlich der Gedanke aufdriingt, in welchem
Zustande wird sich unter dem andauernd zerstorenden Binflusse
der Atmosphire und des Irdreiches, unter den dynamischen
Einwirkungen des rollenden Materiales und der bei ‘den Fr-
haltungsarbeiten unvermeidlichen rohen Behandlung des Ober-
baues nach einer Reihe von Jahren befinden — und doch be-
gegnet man in den Rentabilitits-Berechnungen eciserner ‘Ober-

e



bausysteme so oft der Annahme einer 50 jihrigen und noch
lingeren Dauer.

Wird die Erfahrung die nicht vereinzelt stechende Ansicht
bestiitigen, dass mit der Detaildimensionirung verschiedener
eisernen Oberbau-Constructionen die dusserste Grenze nicht nur
erreicht. sondern in manchen Fiillen bereits das zuliissige Maass
iibersehritten wurde, und werden in der Folge die Dimensionen
verstirkt werden miissen, so wird die Gewichtsdifferenz zwischen
Neu- und Altschienen-Oberbau eine geringere werden. Alsdann
werden auch Balmen, welche nicht gar so ferne von einer eisen-
industriellen Gegend situirt sind, rationeller Weise zum Alt-
schienen-System greifen kinnen, vorausgesetzt, dass sich bei
dessen Construction keine Unzpkdémmlichkeiten und bei dessen
Anwendung keine Schwierigkeit ergeben hat.

Immerhin wird die ermoglichte direkte Verwendung grosser
Altschienenquantititen noch das weitere Resultat haben, die-
selben vor zu grosser Kntwerthung zu schiitzen.

Mein Oberbau-System aus Altschienen, welches in der
Zeichnung aunf Taf. XXXIII, Fig. 12—21 dargestellt ist, .unter-
scheidet sich von den mir bekannten Systemen dadurch, dass
zur Herstellung der eisernen Schwellen keinerlei Bearbeitung
der Altschiene mit Ausnahme des etwaigen Geraderichtens der-
selben erforderlich ist.

Diese ilrer Natur nach so einfache Arheit bedarf aber
keiner eigentlichen Reparatur -Werkstiitte und kann an allen
Orten durch gewdhnliche Arbeiter ausgefiihrt werden. Es kon-
nen somit dic Altschienen mit Vermeidung aller Transport-
kosten, in niichster Nithe ihres Gewinnungsortes aus der Bahn
wieder der Verwendung zugefithrt werden, wodurch die Trans-
portkosten nahezu entfallen.

Selbst Altschienen, welche vermige ihres schlechten Ma-
terial’s kaum verkiiuflich erscheinen, komnen zu diesem Ober-
bau benutzt werden. indem dessen Tragfihigkeit eine ausser-
ordentlich grosse ist.

Die gewohnlichen Defecte der aus der Bahin entfernten
Fahrschienen als plattgedriickte oder seitlich abgedriickte Kopfe,
Spaltungen der Fiisse und dergleichen sind kein Iinderniss der
Verwendung, ebensowenig die Nageleinkerbungen, und es werden
die alten Laschenlocher fiir die Anbringung der Querverbin-
dungen benutzt.

Die zu Langschwellen in den Curven verwendeten Alt-
schienen erhalten ebenfalls, wie jene in den Geraden keinerlei
Bearbeitung und bleiben wie letztere gerade, indem die Biegung
ausschliesslich nur in der Fahrschiene vorgenommen wird.

Mein Altschienen-Oberbau ist, obgleich aus
drei Haupttheilen bestehend, doch vielmehr den
2theiligen Langschwellensystemen zu vergleichen;
die Fahrschiene liegt nicht bestindig, sondern
intermittirend auf der Langschwelle und muss
jene Stirke haben, die der Entfernung ihrer
Stitzpunkte und der Belastung durch die Fahr-
betriebsmittel entspricht. In Aufsatze «Be-
merkungen iber Eisenbahn-Oberbau» in der Monatsschrift des
Osterr. Ingenieur- und Architecten-Vereins, Jahrgang 1876 hat
Herr Thommen, frither konigl. ungarischer Eisenbalm-Director
und Erbauer der Bremnerbahn, diesem Principe das Wort ge-

einem

redet; und theile ich dessen Ansicht, dass die durch die inter-
mittirende Auflage hervorgerufene Elasticitit des Oberbaues
nur vortheilhaft auf dessen Bestand, wie auf die Erhaltung der
Fahrbetriebsmittel wirken kann., In dieser von der Unter-
bettung unabhiingigen Elasticitiit liegt ein nicht zu unter-
schiitzender Vortheil der Querschwellen-Systeme gegeniiber allen
Langschwellen-Systemen mit constanter Auflage der Fahrschiene,
und ist meines Wissens dieses Princip bei einem Langschwellen-
system bisher noch nicht zur Ausfihrung gelangt.

Die Langschwellen werden aus je zwei Altschienen ge-
bildet, welche unter einem solchen Winkel gegeneinander ge-
neigt sind, dass die untere Fuss- und Kopfkante in eine Kbene
zu liegen kommen (I'ig. 15 u. 16). Diese zwei Schienen werden
in Zwischenriumen. mittelst durchgehenden kriiftigen Schrauben e
und zwei gewalzten Platten von 80 bis 90m™ Breite zu cinem
festen Ganzen verbunden, wodurch ein Triger von grosser
Widerstandsfihigkeit entsteht (Fig. 12—14).

Yon den zwei Platten dient die untere a (Fig. 15 u. 16)
nar als Gegenplatte, fir die Schraube die obere b gleichzeitig
als Auflage der Fahrschiene, weshalb der Kopt der Schraube e
versenkt ist. Die Fahrschiene wird auf jeder Auflagplatte
mittelst zweier Klemmplatten ¢ und den zugehorigen Schrauben
festgchalten. Durch kleine Keile d mit schwachem ~Anzuge,
welche sich gegen cinen angewalzten Ansatz der Auflagplatte
anlegen, wird dic genaue Fixirung und Regulirung der Iahr-
schiene hervorgebracht:; in Curven haben diese Keile, welche
alsdann ungleiche Breiten erhalten, den ferneren Zweck, die
Biegung der Fahrschiene auf der geraden Langschwelle her-
vorzubringen, weshalb die Auflagplatte b liingliche Locher hat,
in welchen die Klemmschrauben verschoben werden kinnen.

In Curven (Iig. 14) fillt auf jede Schienenliinge die Mittel-
linie «er Fahrschiene mit jener des zusammengesetzten Trigers
nur in zwei Schnittpunkten zusammen und weicht zwischen
diesen Punkten theils nach Innen, theils nach Aussen. bis zur
Hilfte der auf eine Schicnenlinge entfallenden Pfeilhihe ab.
Diese Pteilhohe betriigt bei den kleinsten Radien von 180m
und pro Meter Schienenlinge 30™m, woraus bei den erwiihnten
Verhiiltnissen eine seitliche Verschiebung der Fahrschienen bis
zu 15mm yesultirt, was constructiv zu keinen Schwierigkeiten
filhrt. Dic Breite je zweier zusammengehorigen Keile ist Dbei
jeder Auflage dieselbe und miissen solche von drei zu drei
Millimeter zunehmend in verschiedenen Breiten vorhanden sein.

Die Hohe der Keile soll ctwas grisser als jene des An-
satzes auf der Auflagplatte sein, damit die Keile beim festen
Anzielien der Klemmschraube niedergehalten und vor der Selbst-
lockerung bewahrt bleiben.

Diese Befestigungsweise der Fahrschiene, welche sich Dbei
entsprechender Form der Langschwellen auch hei anderen Ober-
bau-Systemen anwenden liisst, entlastet die Befestigungsschrauben
vollstindig gegen seitlichen Druck, indem dieser auf die Rippen
der Auflagplatten iibertragen wird und wird dadurch das Ein-
fressen der Schrauben in den Langtriigern, sowie das Verbiegen
und Abscheeren der Bolzen verhindert. Bei der Hilf’schen
Construction angewendet, wiirde dadurch auch die Nothwendig-
keit entfallen, fiir verschiedene Radien dic Langschwellen nach

verschiedenen Schablonen zu bohren.
' 34*
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Bei meinem Altschienen-Oberbau braucht ferner die Ver-
kiirzung des inneren Stranges. nur bei der Fahrschiene, nicht
bei der Langschwelle beachtet zu werden, indem der Zwischen-
raum f (Fig. 17 und 18) zwischen den Stossen Gelegenheit
giebt, die Differenzen auszugleichen.

Die Befestigung der Fahrschiene ist vollstindig unabhingig
von der Zusammensctzung des Langtriigers, und lkann deren
Auswechselung ohne jegliche Zerstorung des Schotterbettes er-
folgen.

Dic zwei zu cinem Langtriiger verbundenen Altschienen
werden gegeneinander um so viel versetzt, dass das cine vor-
handene Laschenloch der immeren Schiene der ecinen Lang-
schwelle g (Fig. 18) und ein anderes der iusseren Schiene der
anschliessenden Schwelle g, (I'ig. 18) um circa 40™™ gegen-
einander versetzt sind. Die Querverbindung h (Fig. 15—17),
welche aus einem mit dem Fuss dufwiirts gerichteten Stiicke
Altschicnen besteht, dient auf solche Weise nicht nur zur Er-
haltung der Spurweite, sondern auch zwr Verbindung zweier
Langtriigerstosse.  Zu den Querverbindungen  dirften
stirkere T- oder U-Eisen geniigen; da dieselben nicht den
Zweek haben, als tragende Querschwelle zu dienen, sondern
nur die Spurweitc und -die Neigung der Schienen zu erhalten
haben.

auch

Der Stoss der Fahrschiene soll nicht mit dem der Triiger
zusammenfallen; die Winkellaschen lagern sich gegen die
Klemmplatten der henachbarten Auflagplatten, welche zur Ver-
stirkung am Stosse niher gegeneinander geriickt sind.

Die Auflaghiiche des Oberbaues auf dem Schotterbette ist
je mach dem DProfile der verwendeten Altschienen etwas ver-
schieden und wird in den meisten Fillen pro lfd. Meter Gleise
0,63m hetragen, welche Fliche allgemein als geniigend er-
achtet wird.

Die tragende Schotterschichte betindet sich unter den
Stegen und den Kopfen der Altschienentriger, das ist 80—100™m
unter dem Fusse der Fahrschiene.

Fine annihernde Tiefe des Eingriffes in das
Schotterbett wird bei keinem der zweitheiligen,
sondern nur hei jenendreitheiligenSystemen er-
reicht, bei denen der verticale Schenkel der die
Fahrschienc umfassenden Winkel eine bedeutende
Hiohe haben, wodurch cine ungemeine Widerstands-
fihigkeit gegenseitliche Verschiebungen erreicht
und die ohmne Zweifel eine Reducirung in der Breite
des Schotterbettes zulisst, ohne die Soliditit zu gefithrden.

wird,

Diese Verhiltnisse im Verein mit dem bedeutenden Eigen-
gewicht geben dem Oberbau eine solche feste Lage und Stabili-
tit, wie mit keiner anderen Construction crreicht wird.

Je grosser dic Anzahl der gleichzeitig als Auflage der
Falrschienen dienenden Verbindungen zwischen den je einem

Langtriiger bildenden zwei Altschienen gewihlt wird. desto
leichter kann die der Abnutzung und Auswechselung unter-

worfene Fahrschiene genommen werden und desto schwiicher
und leichter konnen auch' dic Detaildimensionen fiir die ver-
bindenden Constructionstheile gehalten werden, so dass das Ge-
sammtgewicht dieser Befestigungsmittel pro 1fd. Meter Gleise

anniihernd gleich bleibt. ob schwere Fahrschienen mit grossen
Entfernungen der Auflagen oder leichtere in geringen Entfer-
nungen angewendet werden. ‘

Es folgt hieraus, dass leichte Fahrschienen mit [nahen
Verbindungen vortheilhafter fiir das Gesammtgewicht sind, | als
schwere Falrschienen mit weniger Verbindungen. ‘

So wiegen beispiclsweise bei Anwendung von Fahrschienen
von 31 Kilogr. Gewicht, bei denen die Maximalentfernung .der
Auflager 900@m betrigt, die auf eine Gleislinge von 6,7™
erforderlichen 16 Garnituren Befestigungsmittel bestehend aus:
Auflagplatte, Gegenplatte, Constructionsschrauben, Klemmplatten,
Klemmschrauben, Keilen und Unterlagsplittchen 116,8 Kilogr.,
withrend bei Anwendung von nur 24 Kilogr. sch\\elen Fahr-
schienen 22 solcher Garnituren erforderlich sind, deren Ge-
wicht zusammen 118,8 Kilogr. betriigt. Im ersteren Falle]lmt
die Constructions - Schraube 29mm, im letzteren Iallei 25mm
Durchmesser zu erhalten.

Das Gewicht und somit die Kosten meines Oberbaues
hiingen also von dem Gewichte der Fahrschicne nicht weniger
als von dem der Altschienen ab und wird auch diefL'uge
der letzteren nicht ganz ohmne Einfluss auf die Quantitit der
erforderlichen Befestigungsmittel - sein.  Im Durchschnitt wird
das Gesammtgewicht nicht viel von dem Eingangs erwiihnten
Gewicht von 200—220 Kilogr. pro laufd. Meter Gleise ab-
weichen.

Unter der Annahme, dass die Altschienen eine: Linge
von 6.637™ (= 21 osterr., eine friiher Oesterreich fast
allgemein ibliche Liinge) hiitten, wiirden die Fahrschienen mit
6,72 zu withlen sein. Wenn weiter die Altschienen 151'0! 1fd.
Meter 33 Kilogr. wiegen, so crgeben sich folgende Gewichte:

.

in

pro 6,7m  |pro.1fd. Meter
Gleise Gleise
Kilogr. Kilogr.,
Fahrschiene (24 Kilogramm pro
Meter) . . . . . . . . 321,60 48,00
Altschienen (33 Kilogramm pro
Meter)
Langschwellen 26,548m -
Querschwellen 1,9 . g : 938,78 140,12
22 Garnituren Verbindungs- ) v
mittel zwischen den Altschie-
nen und zugehirige Befesti-
gungsmittel der Fahrschienen
a 54 Kilogr. . . 118,80
Laschen, Laschenbolzen, Schrau- ( 20,50
ben fiir die Querverbindungen 18,50 s
Summe . 1397,68 208,62

Wird nun zur Vergleichung der Kosten mit denen eines
Oberbaues aus neugewalzten Triigern angenommen, dass der
Werth der Altschienen loco vainnungsplatv aus der Bahn
40% von jenem umgewalzter Triiger betrage, so repriisentiren
die 140,12 Kilogr. Altschienen, welche pro 1fd. Meter Gleise
entfallen, den Werth von 56 Kilogr. Neutriigern, und ics wiire
das Gewicht des Altschicnen-Oberbaues mit 48 4 36 |4 20,5
= 1245 Kilogr. pro laufenden Meter in Rechnung
zu ziehen um einen annihernd richtigen Vergleich ziehen
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zu konnen. Es ist dieses Gewicht ungefihr dasselbe, wie das
des Hilf’'schen Oberbaues.

Die Neubeschaffung an Material hingegen wiirde pro 1fd.
Meter nur 68,5 Kilogr. betragen; eine Ziffer, welche natiir-
lich weitaus niedriger ist, als bei jedem aus Neu- Triigern
hergestellten Oberbau. .

Ieh beschrinke mich auch auf die vorstehende Berechnung,
da ich der Ansicht bin, dass sich eine richtige Kostenberech-
nung nur von Fall zu Fall unter Beriicksichtigung aller Local-
und Zeitverhiiltnisse durchfithren Lisst und diese derart schwan-
kend sind, .dass eine Verallgemeinerung der Kostenberechnung
keinen Werth haben kann. Jeder Techniker, an den die
Frage der Verwerthung grosser Altschienenvorrithe herantritt,
wird diec Berechnung der absoluten Kosten cines Altschienen-
Oberbaues im Vergleiche zu denen anderer Systeme leicht
durchfihren; und moge nur beriicksichtigt werden, dass sich
die Anwendung meines Systemes um so mehr anempfiehlt, von
je geringerem Werth das Material und je kleiner das Gewicht
der Altschienen innerhalb gewisser Grenzen ist: sowie je weiter
ihr Gewinnungsplatz von einer Walzhiitte entfernt ist.

Der oben beschriebene Oberbau wurde im
December 1877 probeweise in einer Liinge von
3 Stoéssen & 6,5, somit zusammen 19,5m, in das
Schleppgleise des Teplitzer Walzwerkes und zwar
unter den denkbar unginstigsten Verhiltnissen
cingelegt. Die Dbetreffende Strecke hat eine Steigung von
26,3%,, (1:38) und liegt in eincr Curve von nominell 150m,
der thatsichliche Radius ist aber noch bedeutend geringer.
Die Legung erfolgte bei wechselndem Schneegestober und Regen,
welche die den Namen Schotter durchaus nicht verdienende
Bettung in einen Lehmbrei auflosten, der nur durch Finmengung
einer Partic faustgrosser Findlinge, die zufiillig in der Niihe
deponirt lagen, wieder einige Consistenz gewann. Im Uebrigen
ging das Legen anstandslos von Statten und wurde ohne Mihe
die Kriimmung der Falrschienen nur durch die Einbringung
von Keilen verschiedener Breite erreicht.

Die Balm wird durchschnittlich tiiglich von 4 Lastziigen
mit schweren Sechskupplern von 3,20 Radstand befahren und

‘hat sich der Oberbau, welcher nunmehr zwei sehr

nasse und schneerciche Winter iberstanden hat,
so vorziiglich erhalten, dass derselbe durch seine
correcte I.age von dem anschliessenden Schwel-
lenoberbaue in besonderer Weise hervorragt, ob-
gleich seit dem Tage des Verlégens weder eine
neue Unterkrampung stattfand, noch Schrauben
und Keile der geringsten Nachhilfe bedurften.

Der gelegte Oberbau unterscheidet sich von dem in der
Zeichnung dargestellten dadurch, dass als Fahrschiene das auf
der Balm cingefiilhrte Profil von 31,5 Kilogr. pro Meter und
120™m Hohe verwendet wurde, wodurch sich unter Beriick-
sichtigung der gegeben Altschienenlingen eine Entfernung der
Auflager bis 850mm ergab,

Die Altschicnen wogen pro Meter 31 Kilogr. und es ent-
fallen auf den laufenden Meter Gleise:

5

7.

135,5 Kilogr. Altschienen,

63,0 Fahrschienen,

21,0 Befestigungsmittel incl. Laschen ete.
Von den daselbst angewendeten Befestigungsmitteln wiegen:
1 Stiick Auflagplatte 3,2 Kilogr.

«

«<

. . . .

1 «, Gegenplatte . . . . . 0,6 «

2 « Klemmplatten . . . . . 1,0 «
1 « Constructions - Schraube,

29mm  Durchmesser . 1,6 «

2 « Klemmschrauben .. 07T <

Keile und Plittchen . . 03 o«

somit zusammen eine Garnitur . 7,3 Kilogr.

Auf ganz ausdriicklichen Wunsch des dortigen Daln-
verwaltungs-Ingenicurs, dem die Kinziehung von Spurbolzen in
den 'kleinen Curven es normalen Holzschwellenoberbaues vor-
geschrieben war, wurden mit Riicksicht auf die Steifigkeit der
Locomotive auch solche Spurbolzen zwischen den Fahrschienen
des eisernen Oberbaues angebracht. Bei der Festigkeit, mit
welcher der Oberbau gebettet ist, erscheinen dieselben jedoch
in Bogen mit normalen Radien ganz berflissig.

Die eben beschriebene Verbindungsweise zweier Schienen
mittelst Klemmplatten und durchgehenden Schrauben lisst sich
auch zur Herstellung von Querschwellen aus -Altschie-
nen (Iig. 19—21) anwenden, deren jede aus einem unter
beide Fahrschienen greifenden Schienenstiick von 2,22 4m
Linge und zwei kurzen Stiicken von 0,5—0,6™ Linge, wie
die Jacobi’shen Querschwellen besteht, indem die letzteren
Stiicke nur unter jeder Fahrschiene ruhen, in Folge dessen
die so gebildete Schwelle in der Mitte eine geringere Auflag-
fliche crhilt, als unter den Fahrschienen. Die Auflagfliiche
wird pro 1lfd. Meter allerdings nur etwa 0,45—0,50™ betragen,
ist jedoch dusserst giinstig fir die Inanspruchnahme vertheilt.
Zur Erreichung der Fahrschienen-Neigung muss die als Quer-
schwelle dienende Schiene abgebogen werden. ”

Die Verbindung der Altschienenstiicke erfolgt in ihnlicher
Weise wic bei den Langschwellen mittelst gewalzten Platten
und zweier kriiftigen Schrauben. Von den Platten bildet die
obere wieder die Auflagplatte der Fahrschiene, die Schrauben
mit langem Gewinde und Doppelmuttern werden gleichzeitig
benutzt, um die Falrschiene mittelst gewalzten Klemmplatten,
welche sich auch seitlich gegen den Schienenfuss anlegen, zu
befestigen, und dienen ferner noch dazu, die untere Mutter
der Schraube vor dem Selbstlisen zu schiitzen.

Der Verbrauch an Altschicnen, sowie das Gewicht der
verschiedenen Befestigungsmittel ist fast genau so gross, wie
bei dem vorher beschriebenen Langschwellen- Systeme, wenn
pro 7,0 Gleise 8 Querschwellen angenommen werden, doch
wiirden in diesem Falle schon Fahrschienen von mindestens
30—32 Kilogr. pro Meter erforderlich sein, wodurch sich das
Gesammtgewicht gegeniiber * dem Langschwellen - Systeme  mit
leichten Fahrschienen erhéht.

Wien, im Mai 1879.
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Doppel-Seitenkipper (Patent Kayser).

(Hierzu Fig. 1—3 auf Taf. XXXIV.)

Diese Doppel-Seitenkipper sind seit mehreren Jahren bei
Ausfihrung der Neubauten der kgl. Saarbriicker Eisenbahn im
Betriebe und haben sich zum Transport von zihem Lettenboden
ganz vorziiglich bewihrt. Dieselben sind zum Umkippen nach
beiden Seiten eingerichtet, es kounen jedoch auch Vorderkipper
dieselbe Construction erhalten.

Das Untergestell dieser Wagen besteht, wie auch bei an-
deren iihnlichen Constructionen, aus zwei starken Liingsbalken,
die durch zwei Querballen vereinigt sind. Letztere beide die-
nen einem dritten starken Lingsbalken zur Unterstiitzung, der
gerade in der Mitte liegt und die ganze Last des Wagen-
kastens aufzunehmen hat.

Der Wagenkasten selbst ist an den beiden Wagenenden
durch ein Kreuz aus Flacheisen mit zwei Winkeleisen gelenkig
verbunden, die auf das Untergestell geschraubt sind. Eine
Kette auf jeder Seite verbindet Wagenkasten und Untergestell ‘
fest mit einander. ‘

Soll der Wagen umgekippt werden, so ist an der betref-
fenden Seite nur die Wandung herunter zu klappen und an
der entgegengesetzten Seite die Kette zu losen, worauf unter
Voraussetzung einer nur einigermaassen richtigen Lagerung des
Gleises, ein einziger Arbeiter das Kippen besorgen kann. Die
Endpunkte der Kreuzungsstangen bewegen sich dabei, wie Fig. 1 .
auf Taf. XXXIV punktirt andeutet, in Bogen, heben den Kasten 1
vollig von seinem Tragbalken ab und bringen ihn in eine Nei- .
gung von 509 zur Horizontalen. In der Fig. 1 sind auch die
Bahnen angegeben, welche die Schwerpunkte der Ladung (mit
—— — bezeichnet), des leeren Kastens (mit X X X XX
bezeichmet) und der gemeinschaftliche Schwerpunkt beider (mit |

bezeichnet) durchlaufen. Bedenkt man, dass [

I

stets ein Theil der Ladung schon aus dem Wagen wird heraus-
gefallen sein, ehe er seine iusserste Stellung einnimmt und
dass die Ladung beim Herausschiitten an der Seite der Wagen-
mitte immer hoher liegen wird als an der Ausschiittstelle, so
ergiebt sich, dass die d#usserste Lage des wirklichen gemein-
schaftlichen Schwerpunktes, auf den es hier besonders ankommt,
nie das iusserste Ende der punktirten Linie erreichen wird,
dass also eine durch denselben gezogene Senkrechte, stets
innerhalb, nie ausserhalb der den Wagen tragenden Schienen
fallen wird und dass der Wagen deshalb auch nie das Bestre-
ben zeigen kann, sich an einer Seite mit den Rédern von den
Schienen abzuhcben. 1

Im umgekippten Zustande liegt die Seitenwandung des

| Wagens derart vor der betreffenden Schiene, dass eine Ueber-

schiittung derselben nie stattfinden kann.

Als besonders bemerkenswerth ist an diesen Wage!u ?noch
ihre verhiltnissmiissig geringe Ladehdhe (1,290™ iiber Schicnen-
Oberkante bei 2 Cub.-Met. Fassungsraum) hervorzuheben, auch
entleert sich der Kasten beim Umkippen vollstindig und ohne
Stoss. Er kann sehr leicht und rasch bewegt werden. Der
Zusammenhang zwischen Untergestell sowie Kasten ist derartig,
dass die beim Anziehen der Locomotive, beziehungsweise des
Pferdes, oder wihrend der Fahrt vorkommenden Stosse ohne
Einfluss auf den Kippmechanismus bleiben.

Die Maschinenfabrik von Ed. Bocking in Neunkirchen
(Regier.-Bez. Trier) liefert diese Kippwagen in vorzﬁgﬁcher
Ausfilhrung ; der im Vergleich zu anderen Wagensystemen ctwas
hohere Preis dieses Patent-Kippwagens macht sich bald bezahlt
durch die Ersparnisse in der Bedienung und durch dic grossere
Leistungsfihigkeit desselben. ‘

Vorrichtung zum Probiren der Tragfedern in der Werkstatt der Posen-Creuzburger Eisenbahn.

Mitgetheilt von F. W, Eichholz, Fisenbahn-Maschinenmeister in Posen.

.
'

(Hierzu Fig. 4 und 5 auf Taf. XXXIV.)

Diese Vorrichtung zum Probiren der Federn
ist eigenthiimlich, wegen der Verwendung vorhandener Geriithe
und Materialien. A ist die zu probirende Feder, B eine Stock-
winde, wie solche auch zum Heben von Locomotiven gerade in
der Werkstatt vorhanden war, CC sind zwei Stiick unbrauch-
bare eiserne Kopfsticke von Wagen, DD zwei zufillig vor-
handene Hebel, ¥ F I drei Bahnschwellen.

Die Feder wird auf die niedergeschraubte Stockwinde ge-
legt, dann die nach der Federseite unveriinderlichen Hebel-
stitzen a a angeschraubt und die Federgehinge bb werden
nun mit der Feder und den gehobenen Hebeln verbunden.

Alsdann hiingt man die Waageschalen an und legt die vorher

ermittelten Belastungsgewichte der Feder auf die Schalen.
Hierauf schraubt man die Spindel der Stockwinde in dic Hohe,
bis die Waageschalen bei etwa horizontaler Hebellage frei
hiingen. Wenn nun zwei Personien die Hebel gleichzeitig herab-
driicken und loslassen, so wird die Feder in Schwingungen
versetzt, denen sie ohne Bruch und Absperrung der Lagen
widerstehen muss.

Diese Vorrichtung hat etwa 166 Mark gekostet: sie ist
demnach billiger als sonst bekannte Einrichtungen dieser Art
und sie erfillt ilren Zweck jedenfalls besser als dicse.

Posen, den 2. Mai 1879.
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Gleismesser mit graphischer Darstellung zum Revidiren der Spurweite und Ueberhéhung von
Fisenbahn-Gleisen.

Construirt von H. Dorpmiiller, Ingenieur der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn,

(Hierzu Fig. 6—11 auf Taf. XXXIV.)

Dieser Apparat, welcher schon seit beinahe 2 Jahren im
Commissionsbezirke Aachen und weiterhin auch im ganzen
Berciche der Berg.-Mirk. Eisenbaln angewandt und eingefiihrt
wurde, ausserdem auch bei anderen Bahmnverwaltungen schon
Aufnahme gefunden hat, ist aus dem Kaiser’schen Gleise-
revisions-Instrumente hervorgegangen. Wiihrend das ILetztere
die Abweichungen von der normalen Spurweite und von der
horizontalen Querlage eines Schienengleises durch Zeiger auf
2 Scalen nur voriibergehend zu Erscheinung bringt, stellt dieser
Apparat die Spurdifferenzen und ebenso auch die Differenzen
in der gegenseitigen Holhenlage der beiden Schieneustringe
eines Fahrgleises auf cinem fortlaufenden Papierstreifen neben-
einander selbstthiitig graphisch dar. Die Diagramme werden
dabei auch gleichzeitig stationirt, und ist, um ein sicheres
Durchfahren von Herzstiickspitzen mit den gefederten Ridern
des Instrumentes leicht zu ermoglichen, eine schnell zu hand-
habende Einziehvorrichtung fur dieselben angebracht, wodurch
sie, momentan auf Normalspur gestellt, die Herzstiicke im
Fahrgleis wie Riider eines gewohnlichen Falirzeugs passiren.

Der Apparat gestattet in Verbindung mit einer Draisine
cine schnelle Revision der Balingleise, kann aber auch, weil
er auf 4 Ridern laufend sich in richtiger Weise im Gleise
fihrt, fiir sich allein zum Revidiren der Gleise benutzt wer-
den; wie dies auf Bahnhofen und auf Bahnstrecken mit leb-
haftem Verkehr, wo eine Draisine nicht anwendbar ist, nithig
werden kanu.

Zur Erklirung der Construction ist im Vergleich mit der
Zeichnung auf Taf. XXXIV Nachstehendes zu bemerken:

Von einem Laufrade A des Apparates (Fig. 6) wird durch
zwei Getriebe g und k und eine Schnecke s mit dem Zahn-
rade z eine Schreibwalze p langsam bewegt, welche einen
Papierstreifen ohme ¥Ende von einer unter ihr liegenden Welle
v, auf welcher derselbe in dicker Rolle aufgesteckt wird, ab-
zicht und aufwickelt. Damit diese Aufwickelung dicht und
straff erfolgt, liegt die untere Welle v in 2 Lagern, deren
Deckel durch Spiralfedern beliebig stark angepresst werden
konnen. Auf dem Papierstreifen der Schreibwalze p (Fig. 6
und 8) sind 4 Schreibstifte tt/ und uuw’ thitig, wovon das
cine Paar t t° die Spurdifferenzen, das andere Paar u u’
die Ueberhshungen fixirt. Die Spurdifferenzen werden durch
dic Secitenschiebungen des gefederten Rades B (Fig. 7) auf-
.genommen, nach dem gleichschenkeligen Hebel h und von die-
sem auf den Schreibstift t ibertragen, welcher durch seine
Abweichungen von ciner durch den feststehenden Schreiber t
cerzeugten geraden Linie die gefundenen Engen und Erweiterun-
gen in wirklicher Grosse im Diagramme wiedergiebt. Die
Ucbherhohungen werden durch ein schweres Pendel y (Fig. 6),
welches in Kornern leicht spielend hiingt und an seinem oberen
Schenkel einen Schreibstift u fiithrt, ebenfalls durch Abwei-
chungen von einer durch den feststehenden Schreiber u‘ er-

zeugten geraden Linie markirt. In cinem normal gespurten
und horizontal liegenden Gleise stehen sich somit die 4 Schreib-
stiftspitzen zu je zweien und zwar t und t/ und u und u’ ge-
nau ecinander gegeniiber (wie dies aus Fig. 8 sehr leicht er-
sichtlich wird); wobei sie dann paarweise auf derselben geraden
Linie schreiben. Sobald cine Abweichung von der Normalspur
cintritt, oder die eine Schiene niedriger liegt als die andere,
weichen die Schreibstiftspitzen von t und u “sofort von den
beziiglichen geraden Linien ab, und werden bei der Spurweite
die Verengungen oder Erweiterungen zur Rechten oder Linken
der geraden Linie in wirklicher Grosse, bei der Hohenlage
das wechselnde Niedriger- oder Hoherliegen der einen oder
andern Schiene cbenfalls zur Rechten oder Linken .der zweiten
geraden Linie des Diagramms in 1!/, der wirklichen Grosse
verzeichnet, weil der obere Pendelhebel 1 (Fig. 9) nur 1/, der
Gleisweite (von Mitte zu Mitte Schiene gerechnet) ist. Vergl.
die Diagramme Fig. 10 und 11.

Der ganze Schreibapparat kann durch Losen der Hebel-
mutter m (Fig. 8) ausgeschaltet werden, damit ein Fahren mit
dem Instrumente auch ohne Functionirung desselben, moglich
ist. Das Zahnrad z sitzt zu diesem Zwecke lose auf der Welle
p, und wird diese nur durch Friction beim Anziehen der
Mutter m mitgenommen. Diese Einrichtung ist auch zum rich-
tigen Winstellen des Apparates erforderlich, welches behufs.
Ermittelung der Normalstellung von den Schreibstiftspitzen u’
und t‘ nothig ist. Nachdem u und t in die Stellung gekom-
men, welche sie in einem genau gespurten und genau horizontal
liegenden Gleise einnehmen, wird durch ‘Reguliren an den
Schrauben w und w’ die Schreibstiftspitze sowohl von u’ als
auch t‘ seitlich so bewegt, dass beim Drehen der Schreibwalze
die Schreiber u und u’ und t und t auf einer Linie schrei-
ben. Um u und t leicht in die Normallage bringen zu konnen.
resp. zum Finstellen des Instruments sich nicht immer ecin
Normalgleis zu verschaffen, sind die Hebel h und 1 durch 2
Stifte ¢ und f (Fig. 7 und 9) festzulegen moglich, welche
gleich beim Bau des Apparates angeordnet, ein fiir allemal
ihre Normalstellung fixiren. Es wird hierbei der Stift e durch
die Fithrung r (Fig. 6 und 7) und der Stift f durch das La-
ger a (Fig. 9) und damit in eine entsprechende Oeffnung des
Hebels 1 cingebracht, wodurch h und 1 beide in ihre Normal-
stellung gelangen.

Die Selbststationirung der Diagramme crfolgt dadurch,
dass der Umfang der Laufriider am Apparate so bemessen ist,
dass er mit der Zahnzahl von z multiplicirt 100™ ergicbt, aus
welchem Grunde bei einmaligem Umdrehen der Schreibwalze
100™ durchlaufen werden. Um dies zu markiren, ist am Seiten-
flantsch der Walze p ein Nocken u (I'ig. 8) angebracht, wel-
cher gegen einen Winkelhebel driickt, der den Schreibstift t
in Bewegung setzt und hierdurch eine Marke im Diagramm
erzeugt. Auch kann dic Stationirung mit der Hand vorgenom-
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men werden, indem man im Vorbeifahren an einem Nummer-
steine der Bahn an den Knopf i (Fig. 8) driickt, wodurch von
u’ eine Marke verzeichnet wird. Bel der Selbststationirung
muss natiirlich bei einem Nummerstein der Bahn die Revisions-
Afahrt begonnen werden.

Die Einzichungsvorrichtung fiir die gefederten Rider zum
ungehinderten Durchfahren von Herzstiickspitzen ist durch cinen
Hebel x (Fig. 6) leicht zu handhaben. Derselbe wird um 90°
heraumgelegt und mit ihm die verticale Welle ¢ gedreht, an
deren unterem Ende ein Krummzapfen wirkt und um einen
todten Punkt hewegt wird, in Folge dessen durch eine Fithrung
ein T-formiger Balken vor den Schutzbiichsen der gefederten
Rider angezogen und hierdurch die Rider selbst auf Normal-
spur festgelegt werden. Nach Zuriicklegen des Hebels x konnen
dieselben wieder frei functioniren.

Der Apparat ist zweckentsprechend leicht construirt, wiegt
ca. 80 Kilogr., kann leicht von 2 Arbeitern ausgesetzt werden
und gestattet nach Kenntniss seiner Handhabung und entspre-
chender Behandlung eine genaue Revision der Spurweite und
der gegenseitigen Hohenlage der beiden Schienenstringe eines
Bahngleises, wobei die Resultate in ibersichtlichem Bilde fort-
laufend vercinigt und genau aufgetragen werden. Insofern als
beide, das Spur- und auch das Hohendiagramm, gleichzeitig
nebeneinander liegen, gewinnt man namentlich fiir Curvengleise
ein richtiges Bild ihrer Lage, besonders auch beziiglich der-
selben fiir ihre Ueberginge in dic gerade Linie. Das Hihen-
diagramm giebt unzweifelhaft auch einen gewissen Anhalt fiir
die Stopfarbeiten bei der Gleisunterhaltung, und ist durch die
graphische Darstellung der gefundenen Miingel tiberhaupt eine
Controle fiir die Unterhaltungsarbeiten an den Fahrgleisen in
nachdriicklicher, systematischer und umfassender Weise ermog-
licht und leicht auszuiiben.

Bei dem Gebrauche des Instrumentes wolle man gefilligst
nachstehende Bemerkungen beriicksichtigen :

1) Der Apparat wird erst dann in das zu revidirende Gleis
eingesetzt, oder aus demselben ausgchoben, wenn das
Pendel durch Einstecken des Stiftes f festgelegt und die
gefederten Réder eingezogen sind.

2) Die Schreibstifte werden so aufgelegt, dass namentlich
t und u’ etwas schrig gegen die Schreibwalze gestellt
werden, um dadurch ein Abbrechen der Stifte zu ver-
hiiten, Der Schreibstift von u darf nicht zu lang sein,
damit cr bei grossen Ucberhihungen unter dem Arm des
Schreibers t' durchschlagen kann.

3) Der Pendel muss immer leicht spielen kinnen und darf
in den Kornern nieht zu scharf angezogen sein.

4) Der Apparat ist in den Achsen und Lagern nicht zu
viel zu schmieren: es ist dabei nur gutes Schmierdl zu
verwenden (Oel mit Petroleumzusatz fiir die Rider und
etwas Knochensl fir dic feineren Theile). Nach dem
Gebrauche ist das Instrument zu reinigen, damit die
Schmiere nicht eintrocknet.

5) Der Trmisport des Apparates geschieht am besten und
nur in dem beigegebenen Holzkasten, wobei die Riider
in die besonders hiertiir ausgeschnittenen Holzptlocke ein-
gesetzt werden.

6) Zu jedem Apparate wird eine Schutzhaube geliefert, um
den Schreibapparat bei eintretendem Regenwetteri zu be-
decken. . o

7) Dic Papicrrollen, welche von der Hedwigsthaler - Papier-
fabrik bei Neuwied (Rbeinpreussen), Firma: C. & 1L
Milchsack bezogen werden konunen, miissen so aufgelegt
werden, dass das lose Ende nach der Pendelseite !liegt
und von der Walze p der Papierstreifen nach dbcﬁ ge-

Auch ist das Papier beim Auflegen

damit es

zogen werden kann.
auf die Schreibwalze umgefalten einzuhaken,
beim Aufziehen nicht so leicht einreisst.

8) Zum Einstellen des Apparates ist es namentlich fir die
Spurweite mit zweckmiissig, ein genaues Spurmaass Wnit-
zufilhren, und die Spurachse iber die Stelle eines Gleises
zu stellen, wo genau und scharf die Spurweite vorhanden
ist. Zu einem etwaigen Justiren der Normalstellung fiir
das Pendel ist das Lager a (Fig. 8) seitlich verschiebbar.

9) Nach Gebrauch des Instrumentes ist die Einziehung fir
dic gefederten Rider frei zu lassen, um die Feder nicht
unniitzerweise und dauernd in Spannung zu erhalten.

10) Bei Rickwirtsbewegung des Instrumentes ist der Schreib-

apparat auszuschalten. .

Ergiinzende oder Reserve-Theile des Apparates werden von
der Maschinenfabrik Scheidt & Bachmann in
M. Gladbach, welche auch die Anfertigung der Instru-
mente iibernommen hat, in zweckentsprechender Weise
geliefert. !

11)

Beim Ausheben oder Einheben des Instrumentes darf
nicht an den Querbalken fir die Einzichung der Rider
angefasst werden; das Instrument ist hier an den Messing-
schutzbiichsen der Laufriider zu ergreifen.

Universal-Giiterwagen
(System Heusinger von Waldegg).

(Hierzu Taf. XXXV.)

Bei Secudirbahnen und kleineren Hauptbahnen, welche
nicht in der Lage sind fiir die verschiedenartigsten Transporte
besondere Wagen zu beschatfen, ist der nachstehend beschrie-

selbe sowohl an Stelle von bedeckten Giiterwagen zu allen
moglichen Colligiitern verwendet und von oben, von der Seite,
wie auch von den Enden aus he- und entladen werde%u kann,

bene Universal-Giiterwagen von grosser Bedeutung, indem der- | als auch zum Transport von Gross- und Kleinvieh (letz“teres in
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2 Ktagen) sich eignet, und endlich bei den geringen Be-
schaffungskosten auch zu allen miglichen Transporten von Roh-
producten, besonders feuergefihrlichen (Torf, Stroh. Heu ete.)
mit Vortheil zu verwenden ist. .

Auf Taf. XXXV ist dieser Wagen in Lingen- und End-
Ansicht, in Lingen- und Querschnitt, sowie im Grundriss dar-
gestellt.  Das Untergestell ist ganz aus T- und [ - Kisen her-
gestellt, die Langtriiger sind fischbauchartig verstirkt. Da
diesc Wagen gewdhnlich ohne Bremsen hergestellt werden, so
kinnen die Rider Schalenguss-Scheibenriider sein, withrend
die Achsen aus Bessemerstahl bestehen. Der 7@ lange Wagen-
kasten besteht aus 1,60™ holhen Scitenwinden mit je eciner
zweiflligeligen Thitr (a) in der Mitte von 1,50™ Breite und
1.0m Hohe und 2,80™ hohen, oberhallb halbrunden Fndwiinden
"mit je einer Thiir (b) von 2,10™ Iléhe und 1.0™ Breite. An
den oberen halbrunden Theil dieser Endwinde schliessen sich
halbrunde Blechverdachungen (¢, ¢) von 600™® Breite an, welche
theils mit den Seitenwiinden, theils durch angenietete hogen-
formige Winkeleisen mit den Endwiinden verschraubt und
durch einen kriftigen Balken (d) in der First verbunden sind.
Auf diesem Balken ist ein bewegliches Verdeck von wasser-
dichtem Segeltuch mittelst einer in der Mitte dariiber ge-
nagelten Leiste Defestigt, wihrend an den beiden Inden dieses
Segeltuchs je eine iiber die ganze Linge des Wagens reichende
Stange eingeniiht ist. Beim Herablassen legt sich das Segel-
tuch auf den glatten, halbrunden Blechverdachungen gut an
und lisst sich an den vorspringenden Stangen mittelst ange-
schmallter Riemen dieht verschliessen, ohne Wassersiicke, welche

cin Durchsickern des Regenwassers veranlassen kinnten, zu
bilden, auch sind am oberen Theile des Kastens alle vorsprin-
genden Theile vermieden, um ein Durchscheuern der Segel-
tuchdecke zu verhindern.  Letztere Be- und
Entladen sehr leicht iiber die eingeniihten Stangen aufrollen
und mittelst am Firstbalken angenagelter Riemen (¢, €) um
diesen festschnallen.

Diese Wagen eignen sich durch die bequeme Zugiinglich-
keit der Ladethiren an 4 Seiten und dureh Aufrolien der
Verdecke, wobei auch ein Be- und Entladen mittelst Krahn
moglich ist, zum Transport von jeder Art Stickgiitern, Ge-
treide in Sicken, Rohproducten, von Ileu, Stroh, Torf, von
Pferden, Rindvieh und von Kleinvieh (Schafe, Schweine ete.).
Pferde und Rindvich werden durch die hohen Thiren in den
Endwiinden ecin- und ausgebracht, wiihrend bei Kleinvieh-
Transporten noch auf von Immen an die Seitenwiinde ange-
schraubten Leisten unmittelbar iiber den Seitenthiiren
doppelte Boden (g, g) cingelegt wird, der aus 5 Platten besteht,
die an den Hirnholzseiten mit Winkeleisen eingefasst sind.
Ausserdem werden die Seitenwinde noch durch die Aufsteck-

liisst sich beim

der

bretter (f, f) mittelst innerhalb angeschraubter eiserner Leisten
erhoht.,  Beim Verladen von Kleinvich wird zuerst die obere
Ftage durch eine der oberen Endthiiren (b) gefiillt und hier-
auf die untere Etage durch eine der Seitentliiren (a) verladen.

Die Fabrikation dieser Universal - Giiter -Wagen. hat die
Waggonfabrik »Saxoniax in Radeberg (Konigreich Sachsen)
fibernommen und kostet ein solcher Wagen loco Fabrik

2800 Mark incl. Rider und Achsen.

Vergleichung der Bau- und Betriebskosten von normal- oder schmalspurigen Secundirbahnen.

Vom Ingenicur Jacobsen in Hannover.

Nachdem das Hauptbahnnetz als fast vollendet zu betrachten
ist, geht jetzt das Bestreben der von Kisenbalmen noch nicht
berithrten Stiidte und Kreise dahin. sich durch Dbilligere und
zweckentsprechende Schienenwege mit dem Hauptbahnnetz in
Verbindung zu setzen und wird in allen Provinzen das urosste
Interesse fiir dic Anlage solcher Balmnen bekundet.

Obwohl die Localbahnen in das Hauptbalnnetz cinmiinden
sollen und zufolge dessen die Spurweite des letzteren in den
meisten Iillen gewiihlt wird, damit cin Uebergehen der Fulr-
werke der einen Bahn auf die andere maglich, und ein zeit-
raubendes und kostspieliges Umladen der Giiter auf der Ucber-
gangsstation vermieden wird, so tauchen doch hin und wieder
Schmalspurprojeete fiir Localbahnen auf, weil man glaubt. dadurch
dieselben bedeutend billiger herstellen und betreiben zu kinnen.

Im Nachstehenden soll versucht werden. die Frage —
«Normal- oder Schmal-Spur», sowohl mit Bezug auf die Anlage-
kosten, als mit Bezng auf den okonomischen Werth der ver-
schiedenen Spurweiten zu prifen und kliren.

Bei dieser Untersuchung wird also von der Voraussetzung
ausgegangen, dass die Trage fiir beide Balnen dieselbe ist. und
da beide Dahnen denselben Verkehrsverhiiltnissen entsprechen
miissen, dass der Oberbau gleich stark gewiihlt wird.

Organ fitr die Fortschritto des Biscnbahnwesens, Neue Folge. XVI. Baud, Frgiinzungsheft 1879,

Vergleich der Anlagekosten,
Tit. T

Der Unterschied in den Grunderwerbskosten ist bei der-
selben Trace nur von der Spurweite abhingig. und wird ecine
Normal- und eine Schmalspurbahn von 1,0 Breite in Vergleich
gezogen, so muss filr erstere ein Streifen von 0,435m Dreite
mehr erworben werden: das giebt pro Kilometer 4.35 Ar. i
Deutschland kaun man den Durchschnittspreis pro Ar zu 50
Mark annehmen.

Die Grunderwerbskosten werden also fir eine Normalspur-
bahn 217,50 Mark grisser.

Tit. II w. IIL

Fiir die Schmalspurbalm kann ebenfalls der Bahnkérper
um 0.435% schmiler gehalten werden, und nimmt man cinen
durchgehenden Bahndamm von 2™ Ilohe an, so wird die Damm-
masse der Normalspurbahn

0,435 X 2 X 1000 = 870 Cbkm.

grosser auf den Kilometer.

Bei dieser Berechmung der Erdarbeiten ist jedoch auf Ge-
< hinge keine Ricksicht genommen. Fiir den Normalbalindamm,

der auf 1 Kilom. Linge an Gehiingen liegt, erhilt man

folgende Mehrmasse :



1:41Y, (circa 12°% etwa 60 Cbkm.
Bei einer Neigung )1:31/2 (« 167 « 105 «
1:93, ((« 20°) « 148 «

Nur wenige Bahnen werden aber auf ihrer ganzen Liinge
an so steilen (reliingen liegen, und kamn daher, selbst von den
niedrigsten der vorstehenden Werthe, nur ein Theil als Mehr-
forderung fir die Normalspurbalm hier in Rechnung gebracht
werden. Fiir Gehiinge soll daher nur 30 Cbkm. auf den Kilo-
meter gerechnet werden.

Die Mchrmasse auf den Kilometer b
i 1 Mark, giebt 900 Mark Mehrkosten.

Tit. 1V.
Die Einfriedigungen miissen fir beide DBahnen gleich an-

etriigt also 900 Cbkm.

genommen werden.
Tit. V.

Wegeitbergiinge im Niveau werden bei der Normalspur-
baln insofern theurer, als diese zwischen den Schienen chaus-
sirt oder geptlastert werden.

Wird dass auf den zwei
Wegeiibergiinge im Niveau vorkommen. und dass dieselben 5™
breit sind, so erhilt man

0,435 X 5 X 2 = 4,350m
Chaussirung oder Pflasterung mehr auf den Kilometer fir die
Normalspurbalin.  Den Quadratmeter zu 3 Mark angenommen
giebt 13 Mark pro Kilometer.

Wege-Ueber- und Unterfihrungen sollen unter den Bau-

nun angenommen, Kilometer

werken beriicksichtigt werden,
Tit. VI u. VIL

Siammtliche Bauwerke der Normalspurbalin werden 0.435%
linger als die Bauwerke der angenommencn Schmalspurbalmn.
Die Fligel- und Stirn-Mauern der Bauwerke werden bei beiden
Balmen gleich. Der Lingenunterschied licgt in den Wider-
lagern und Gewolben vesp. in der grosseren Breite des eisernen
Ueberbaues.

In der Regel wird man finden, dass bei practisch und
okonomisch construirten Bauwerken die Kosten der Fliigel- und
Stirnmauern gleich den Kosten fir das Widerlager- und Ge-
wolbe-Mauerwerk sind.  Wird nun angenommen, dass die Kosten
der Bauwerke der Schmalspurbahn 5000 Mark pro Kilometer
betragen, was unter gewdhnlichen Verhdltnixsen als Maximum
angenommen werden kann. so entfallen 2500 Mark auf die
Fligel- und Stirnmauern. Nimmt man ferner die Planumsbreite
des Schmalspurdammes zu 3,4 und somit auch die Widerlager
und Gewdlbe-Linge zu 3,4™ Linge an, so werden Widerlager
und Gewolbe bei einer Normalspurbahn 3,835™ lang. Da nun
die Kosten fir Widerlager und Gewdlbe der Schmalspurbau-
werke zu 2500 Mark angenommen sind, so werden dieselben
fir eine Normalspurbahn 2820 Mark betragen, also 320 Mark
mehr pro Kilometer.

Tit. VIII u. IX.
Tunnel und schiefe Ebenen konnen unberiicksichtigt bleiben.
Tit. X.

Es ist angenommen, dass fir beide Bahnen gleich schwerer
i

Oberbau gewiihlt werden soll.  Wird eiserner Oberbau
eisernen Langschwellen verwendet, so ist fir die Normalspur-
bahn ein grosseres Quantum Kies und eine grossere Liinge der

mit -

Querverbindungstheile nithig. Nimmt man dic Kiesdicke unter
der Langschwelle zu 20°m an, so erhiilt man pro Kilometer
1,435 X 0.2 X 1000 = 87 Cbkm. Kies |

mehr fiir die Normalspurbahn.

Die Kosten zu 2,5 Mark gesetzt giebt 217,50 Mark.

Die lingeren Querverbindungstheile werden fiir ‘diej Nor-
malspurbalin etwa 300 Mark pro Kilometer mehr kosten.

Tit. XI.
Signale und Wiirterbuden sind fir beide Bahnen gleich

anzunehmen, Tit. XII
Bei den Balmhofsanlagen werden die Locomotiv- und

Wagenschuppen und die Lischgruben durch die grossere Breite
der Normalspurfuhrwerke grisser und demnach fir die Normal-
spurbahn theurer. Bei einer Bahnlinge von 50 Kilometer werden
4 Locomotiven und 6 Personenwagen nithig. Fiir diese!{Fuhr-
werke miissen die betreffenden Schuppen je eine 25U™ grissere
Grundfiiche haben. . Der Quadratmeter Locomotivschuppen zu
60 Mark und fiir den Wagenschuppen zu 25 Mark angenom-
men, giebt im Ganzen fiir diese beide Schuppen 2150: Mark
Mehrkosten. Hierzu fir 5 Lischgruben a 50 Mark [Mehr-
kosten, gicbt zusammen 2400 Mark oder pro Kilometer 48 Mark
Mehrkosten. Tit. XTIL { '

Um die Kosten der Betriebsmittel der heiden B?a‘hll)eu Zu
bestimmen, muss bei der Annahme, dass’ beide Bahnen den-
selben Zweck zu erfillen haben, fiir beide Bahuen Fuhrwerke
von gleickem Rauminhalt und gleicher Tragfiihigkeit angeschafft
werden.  Obwohl kein Hinderniss gedacht werden kaun, wel-

ches der Wahl gleicher Grisse und Tragfiliglkeit der einzelnen
Fuhrwerke im Wege steht. so soll doch hier untersucht werden,
ob der gleich starke Oberbau der Normalspurbaln ein grijsseres
Gewicht der Normalspurfulrwerke gestatte, ohne dass derselbe
beim Fahren mehr beansprucht wird, als durch die leichteren
Fuhrwerke der Schmalspurbahn, ;

Das Druttogewicht cines Schmalspurwagens soll zu 10
Tonnen oder 5 Tonnen pro Achse angenommen werden. Nach
Scheffler kann man die Horizontalkraft, welche beim Fahren
auftritt, zu dem 0,4 fachen des Bruttogewichtes annehmen.

Ist a (Fig. 33) der Schwerpunkt eines Schmalspurwagens,

Fig. 33.

|
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so wirkt also beim Falren eine Verticalkraft von 5 und cine
| Horizontalkraft von 0,4 X 5 = 2 Tonnen. '
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Die Resultirende a b dieser beiden Kriifte falle zufillig
auf die Schiene. Zerlegt man diese wieder in eine Horizontal-
und in eine Verticalkraft, so crhiilt man also den Maximal-
verticallruck gegen die Schmalspurschiene = 5 Tonnen.

Nimmt man den Radradius der Normalspurwagen zu 497mm
an, so kann man den Radradius der Schmalspurwagen hichstens
zu 347" amehmen.  Der Unterschied ist also 150™®, und
kann man auch den Unterschied in der Iohenlage der beiden
Schwerpunkte = 150™@ annehmen.

Ist nun 4 der Schwerpunkt des Normalspurwagens, so
muss die Resultirende, da das Verhiiltniss zwischen Vertical-
und Horizontalkraft fiir beide Wagen gleich genommen werden
soll (was jedoch, durch die ungiinstigere Schwerpunktslage des
Schmalspurwagens, nicht richtig ist) unter denselben Winlkel
fallen, d. h. <bat=<<fde.

Da nun die Inanspruchnahme beider Schienen gleich sein
derselbe  Verticaldruck auch fitr dic Normal-
bahnschienen angenommen werden. Liisst man diese Vertical-
kraft an den Schwerpunkt d mit einer llorizontalkraft wirken,
die so zu bestimmen ist. dass die Resultirende dieser beiden
Kriifte auf die Normalbahnschiene triftt, so erhiilt man diese
Resultirende gleich d g.

Bringt man diese Resultante d g mit einer Verticalkraft
zusammen, und die Richtung der Resultirenden dieser beiden
Kriifte (weleche mit d e zusammenfallen muss) bekannt ist, so
erhiilt man diese ncue Resultante gleich de. de in eine Hori-
zontal- und eine Verticalkraft aufgeldst giebt eine Verticalkraft

soll, so muss

von 7 Tonnen.

Wenn also ein beladener Schmalspurwagen 10 Tonnen
wiegt, kann cin solcher der Normalspurbahn 14 Tonnen wiegen,
ohne dass die Schienen beim Laufen der Fulrwerke mehr be-
ansprucht werden. Es liegt demnach kein Grund vor, Fuhr-
werke von gleichem Gewicht und gleicher Grisse zu wiihlen,
sondern hat man, wie durch vorstehende graphische Darstellung
nachgewiesen ist. einen weiten Spielraum. Wihlt man nun fir
beide Balmen Fuhrwerke, deren Gesammtrauminhalt und Trag-
fihigkeit gleich sind, so werden die Kosten fiir die Normal-
spurfubrwerke geringer, denn bei gleichen Stabilitiitsverhilt-
nissen beider Wagen steht der Rauminhalt derselben im directen
Verhiiltniss zu den Quadraten der Spurweiten.

s sollen jedoch keine Ersparnisse zu Gunsten der Nor-
malspurbahn  gemacht, sondern gleiche Gewichte der Locomo-
tiven und gleiche Kosten der iibrigen Detriebsmittel beider
sahnen angenommen werden, wodurch allerdings der Wagen-
park der Normalspurbahn grosser wird.*)

*) Man kann nun gegen den Wagenpark der Normalspurbahn
einwenden, dass durch den grésseren Rauminhalt und durch das gros-
sere Gewicht der einzelnen Wagen, das todte Gewicht bei schwachem
Verkehr bei den Normalbahuziigen grosser werden wird, als bei den
Schmalspurbahnziigen, weil die Wagen dieser Bahn durch ihre ge-
ringere Grosse und ihr geringeres Gewicht dem- Verkehr besser ange-
passt und dadurch ein giinstigeres Verhiltniss zwischen Brutto- und
Nettolast erzielt werden konnte. i

Solches darf wohl fiir Bahnen, dic nur eine Art (moglichst ho-
mogene) Giiter zu transportiren haben, behauptet werden, fiir den
offentlichen Verkehr aber, wo die Raumverhiiltnissz der einzelnen Wa-
gen sehr in Betracht kommen kénnen, diirfte das Verhiltniss zwischen
Brutto- und Nettolast in der Regel zu Gunsten der grosseren Normal-
bahnfuhrwerke ausfallen.

Tit. XV.

Obwohl angenommen werden kimnte. dass die Verwaltungs-
kosten withrend der Bauzeit fiir beide Balnen gleich gross
werden wiirden, so soll doch in demselben Verhiiltniss, wie
die Baukosten der Normalspurbahn grisser geworden sind, auch
die Verwaltungskosten einen Zuschlag erhalten.

Die in den vorstehenden Titeln berechneten Mehrkosten
betrageu fiir

Tit. I 217,50 Mark
« IIu II 90000 «
« v 13,00«
« VIu VI[ 32000 «
« X 517,50  «
« XII 48,00 «

Summa  2016,00 Mark
Nimmt man nun 3% von dieser Summe als Zuschlag fiwr
die Verwaltungskosten an, so erhiilt man fir Tit. XV 60,50

Mark Mehrkosten, ‘
Tit. XVI.

Fiir unvorhergesehene Fiille sollen 5% der vorstehenden
Mehrkosten hinzugeschlagen werden,

Also 2076,50 Mark X 0,05 = 103.83 Mark Mehrkosten
fiir diesen Titel.

Tit. XVII.

Die vorstehenden Mehrkosten «der Normalspurbahn pro
Kilometer sollen auf 1 Jahr mit 5% verzinst werden.

Diese Verzinsung giebt 109,02 Mark Mehrkosten.

Dic gesammten Mehrkosten einer Normalspurbalm wiirden
also unter den gemachten Voraussetzungen 2289,38 oder rund
2300 Mark pro Kilometer betragen.

Der Betrieh.

Um den §konomischen Werth beider Bahnen zu beurtheilen,
miissen die Werthe der verschiedenen Widerstinde fiir beide
Bahnen ermittelt und verglichen werden. .

Da die Localbalinen mit geringer Geschwindigkeit befaliren
werden, so kann von dem Luftwiderstande abgesehen werden.

Fiir die Achsschenkelreibung hat man die IFormel:

N Iy
Wz = tz . Q‘L 'R ’

wobei f, den Reibungscoefficienten, @, die Achsbelastung, v den
Zapfen und R den Radradius bedeutet.

Bestimmt man nun”den Durchmesser des Zapfens nach
der Formel von Reuleaux n

d=10,32VQ.\n,

wobei Q, die Achsbelastung in Kilogramm und n die Anzahl
der Umdrehungen bedeutet, so erhiilt bei ‘einem Druck
auf die 4 Achsen von 12,5 resp. 9 Tommen (d. h. wenn die
Bruttogewichte nebst Ridder und Achsen, wie vorstehend be-
rechnet zu 14 resp. 10 Tonnen angenonunen werden)

d = 617 resp, d = H7m0m,

man

.

. T .
*) Das Verhiiltniss T wird sonach

A"
fiir die Normalspurbalm = 0,0614,
« « Schmalspurbahn = 0,0821.

#) R zu 497mm resp. 347mm angenommen.
35*




Fir dic Sehmalspurbahn wird also
r 0,0821
R 00,0614
Fir die rollende oder willzende Reibung hat man die
Formel

W, =1,.Q, -

Q+q
R
wobei Q die auf die Schenkel kommende Belastung, ¢ das
Figengewicht der Achsen, f, den Reibungscoefficienten der rol-
lenden Reibung und R den Radradius bedeutet. Die Grosse f,
ist hierbei keine unbekannte Zahl, sondern sie hat fiir ein
bestimmtes Maass von R immer einen zugehorigen bestimmten
Werth.

Fiir R in Zollen ist f, = 0,02, also fiir Normalspurwagen

W, —f,-

f
A R =19": T‘: 0,001
und fiir Schmalspurwagen *)
R=13.2": f = 0.0015
=13.27: 5-=0.

fir die Schmalspurbalm heisst demnach die Formel fir die
rollende oder wiilzende Reibung

Q+q 0,0015

TR 0,001

Fir den durch TUnebenheit Bahn entstehenden
Widerstand, hat man nach Weisbach beim Uebergang iber
einen Schienenstoss Verlust an mechanische Arbeit:

e? v2
wobei Q, die bewegte nicht abgefederte Last, ¢ die lichte
Weite beim Schienenstoss, R den Radhalbmesser, v die Ge-
schwindigkeit und g die Erdacceleration bedeutet.

Bei langsam fahrenden Ziigen kann man nach Launhardt
den Widerstandscoefficienten auf
Strecken fiir Normalbahnen gleich

0,003 setzen.

Aus den vorstehenden Gleichungen cergiebt sich dann der

Widerstandscoefficient fiir die Schmalspurbaln zu
0,004.
Fiir den Curvenwiderstand hat man dic Formel

Wo=1f;. Qu —12’—+%
2
Hierbei ist f, = dem Reibungscoefficienten fiir das Schleifen
der Rider auf den Schienen, Q, = Wagengewicht, b = Spur-
weite, 1 == Radstand und ¢ = mittlerem Curvenradius.

f;

die der

geraden und horizontalen

Fir den durch die Steigungen hervorgerufenen Widerstand |

hat man die Formel
' Wi =Q.sinea.

Um den okonomischen Werth der Dbeiden Balnen (resp.
Spurweiten) zu ermitteln, sollen zuerst die Gleichungen fiir dic
sogenannten virtuellen Lingen der beiden Bahnen aufgestellt
werden. '

Da es sich hier um den Vergleich zweier verschiedenen
Spurweiten mit derselben Trage handelt, so geniigt es, wenn

*) was jedoch nicht ganz richtig ist.
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cine mittlere Steigung und ein mittierer Curvenradius ange-
nomnien wird.
Fiir die Normalspurbahn hat man die Gleichung fiir die
virtuelle Linge *)
L+, .
Ll =L + _Tz——- ((J . SIN o + 0.003)

0,003
b, 1
Iy ( fg. Q.5 + 5 + 0,003
- sz

L4
2

0

> —1
0,003 3

und fir die Schmalspur

0,004 L1, ,
L,=L 0,003 + — (Q . sin & 4 0.003) L 41,

0,003 T2
b, 1
1y (£ Q.5 + 5 + 0,008

4
0,003

Hierbei ist L die wirkliche Linge der Bahn, 1, und 1,
die Liinge der Steigungen in beiden Richtungen, Q das Zug-
gewicht, « der Neigungswinkel, 1; die Linge simmtlicher Cur-
ven, f, der Reibungscoefficient fiir das Schleifen der Riider
auf den Schienen, b die Spurweite der Normalbase, 1 der Rad-
stand, 0,004 der Widerstandscoefticient der Schmalspurbahn
_auf gerader und horizontaler Strecke, 0,003 desgleichen der
der Normalspurbahn und b, die Spurweite der Schmalspurbahn.

Da beide Bahnen denselben Verkehr zu bewiltigen haben,
so muss, wenn das Verhiiltniss zwischen Brutto- und Nettolast
fir beide Bahnen gleich gesetzt wird, Q fiir beide Balmen
gleich sein. Ausserdem ist fir die Wagen beider Balnen glei-
cher Radstand angenommen worden.

Setzt man nun L = 50 Kilom., I, 4 1, = 30 Kilom.,
Q =1, Steigung 1 : 100, 1, = 15 Kilom, fy="1/;, b=1,435™,
1= 3,0m b, = 1,0 und ¢ = 200™, so erhillt man

' L, = 109,910 Kilom.
L, = 124997 «

Die virtuclle Linge der Schmalspurbahn wird also unter
den angenonunenen Verhiltnissen circa 15 Kilom. linger, als
die der Normalspurbahn. Je grisser die Gesammtlinge der
Curven ist, je Ileiner wird der Unterschied der virtucllen

dingen; im Allgemcinen aber darf wohl das hier gewiihlte

+

— 1

Liingenverhiltniss zwischen Curven und Graden nicht zu gering
gegriffen sein. Is ist ferner auch ein sehr kleiner Curvenradius
I angenommen worden.

Nach den gemachten Frfahrungen betragen die Betriebs-
kosten einer normalspurigen Localbahn circa 3000 Mark pro
Kilometer und Jahr, also fiir die ganze Bahn ca. 150000 Mark.

Anniihernd gelangt man zu denselben Resultaten nach der
Plessner’schen Formel

A= (0,6. 1+ 7500 VR + (4000 4 220 k)
wobei n die jihrlich zu leistende Nutzkilometer und k die
Kilometerliinge der Bahn bezeichinen, wenn man tiglich 4 Zige
nach jeder Richtung annimmt,

*) Das Bruttogewicht gleich der Einheit gesetzt.
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Von den 150000 Mark Betriebskosten kimnen 56 % oder
84000 Mark nach den gemachten Frfahrungen als von der
virtuellen Liinge der Bahn abhiingige Ausgaben betrachtet
werden.

Im vorliegenden Falle wiirden diese Betriebsausgaben fir
dic Schmalspurbalhn 95500 oder 11500 Mark mehr betragen
haben.

Es versteht sich ja von selbst, dass diese Betriebsausgaben
auch eine Function des zu bewiiltigenden Verkehrs sind.

Setzt man nach Launhardt die Kosten fir den Tonnen-
Kilometer Nutzlast

) k, = 1,04 Pf.
und fiir den Personenkilometer

k, = 1,34 Pf.
fir cine horizontale und geradlinige Bahn, die also der hier
berechneten virtucllen Linge entspricht, und nimmt man ferner
an, dass 10000 Tonnen Giiter

und 50000 Personen
auf den Kilometer kommen (bei den Localbalmen, wo kein
Durchgangsverkehr Statt findet, wird in der Regel der Giter-
verkehr sehr gering sein), so erhilt man die Betriebsausgaben
fir diese Gitter und Personen zu
777,5 Mark pro Kilometer virtuelle Linge

oder fiir die vorstehende Normalspurbahn zu

85455 Mark
und fir die Schmalspurbaln zu

97285 Mark.

In diesen Betriebskosten sind dic Unterhaltungskosten der
Bahn, dic Generalkosten, die Expeditions- und Stationskosten
nicht enthalten.

Die Unterhaltungskosten der Bahn sind aber auch von
der virtuellen Liinge derselben abhiingig und gehorten daher
auch hierher.

Selbst abgeschen von den Bahnkosten und unter Annahme
eines sehr geringen Verkehrs, welcher der Bahn von 50 Kilom.
wirklicher Linge etwa 175000 Mark Einnahme bringen wiirde,
ergeben die nach Launhardt berechneten Betricbskosten an-
nihernd dasselbe Resultat als die von den vorstehenden Ge-
sammtausgaben angenommenen 56 %,

s kann ferner wohl behauptet werden, dass die ange-
nommenen Gesammtbetriebsausgaben von 3000 Mark fir den
Kilometer nur bei der denkbar ecinfachsten Betriebseinrichtung
und dem geringsten Verkehr geniigen werden.

Die angenommenen Tonnen-Kilometer Nutzlast und Per-
sonen-Kilometer reprisentiren mach den gemachten Erfahrungen
etwa 90000 Bruttotonnen-Kilometer.

Die Skonomische Betriebsgrenze der Schmalspurbahn wiirde
demnach sein

5750
11500

Hierbei sind 5750 die Zinsen fiir die 115000 Mark Mehr-

kosten der 50 Kilometer langen Normalspurbahn, 11500 die

90000 = 45000 Brutto-Tonnen-Kilometer.

von der virtuellen Linge abhiingigen Mehrbetriebskosten der
Schmalspurbahn,

Bei einem muthmaasslichen Verkehr von 45000 Brutto-
Tonnen pro Kilometer wird aber die Anlage einer Bahn im
offentlichen Interesse vollstiindig illusorisch, denn Dbei einem
solchen Verkehr konnen weit entfernt nicht die Betricbskosten
gedeckt werden. *)

Es ist von der Annahme ausgegangen, dass beide Bahnen
gleich leistungsfihig sein sollen. Dieses ist in der That aber
nicht der Fall.

Wie vorstehend nachgewiesen ist, konnen, wenn fiir die
Schmalspurbahn 10 Tonnen schwere Wagen vorgesehen sind,
solche von 14 Tonnen auf der Normalspurbahn verwendet wer-
den, ohne dass die gleich schweren Schienen der letzteren
Baln beim Fahren stiirker lieansprucht werden. Es ist ferner
nachgewiesen, dass, wenn der Widerstandscoefficient auf einer
horizoutalen oder geraden Normalspurbahn fiir langsam fahrende
Ziige zu 0,003 angenommen, derselbe 0,004 auf der Schmal-
spurbahn wird.

Hieraus geht hervor, dass bei einer Normalspurbahn von
gleicher Leistungstithigkeit, sowohl der Oberbau, als die Ma-
schinen bedeutend leichter sein konnen.

Die vorstehend berechneten Mehrkosten der Normalspur-
baln werden sich somit wesentlich vermindern, wenn nicht gar
gleich Null stellen.

Iehilt man aber denselben Oberbau bei, welcher z. B.
bei der Schmalspurbahin fiir 20 Tonnen schwere Maschinen
bestimmt sein mdge, so kann man auf der Normalspurbahn
solche von 28 Tonnen anwenden.

Dieses grossere Locomotivgewicht und der etwa 30 % ge-
ringere Widerstand macht die Leistungstihigkeit der Normal-
spurbalin etwa 3/, mal so gross als die der Schmalspurbahn,
welches bei steigendem Verkehr von grisster Bedeutung ist.

Schliesslich fillt auch das kostspielige und zeitraubende
Umladen, welches oben nicht bericksichtigt ist, und fir die
Geschiiftswelt, durch den lz’ingereh Aufenthalt auf der Ueber-
gangsstation, sehr nachtheilig sein kann, bei der Normalspur-
bahn ganz weg. b

Durch den eng bemessenen Raum hat obige Abhandlung
in der cinfachsten und kiirzesten Form gehalten werden miissen.

Fir eine weitere Bearbeitung und Klirung dieser wich-

- tigen Frage bieten Band 3 des Heusinger’schen Handbuchs

der specicllen Eisenbahntecknik und die Abhandlungen von
Launhardt*) und Schiibler***) iiber die Betriebskosten
ein sehr werthvolles Material.

*) In dem Bruttogewicht ist auch das Locomotivgewicht enthalten.

**) Die Betriebskosten der Eisenbahnen. (Erginzungsheft des

4. Bandes des Handbuchs fiir specielle Eisenbahn-Technik) Leipzig 1877.

*#*) Uceber Selbstkosten und Tarifbildung der deutschen Eisen-
bahnen. Stuttgart 1879.
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Ueber die anzustrebende Erweiterung der Signal-Ordnung fiir die Eisenbahnen Deutschlands.

Seitdem von vielen Bahnverwaltungen Deutschlands, na-
mentlich auf grosseren Bahnhiofen und bei Balmverzweigungen
auf freier Strecke Apparate zur Anwendung gebracht worden
sind, welche die richtige Stellung der Weichen durch das Lr-
scheinen des Fahrsignales fiir den betreffenden Weg sichert, ist
die Nothwendigkeit fast allseitig anerkannt fiir jeden der mag-
lichen und durch den Central-Apparat zu sichernden Wege ein
besonderes Signal zu geben.

Doch hat sich bis in die neueste Zeit. im Gegensatz hierzu
die Ansicht Geltung zu verschaften gesucht. es geniige. weun
die betroffende mechanische FEinrichtung gestatte, dass der
Bahnhofs-Vorstand dem Signalgeber resp. Weichensteller, vor-
schreibe, wie er die betreffenden Weichen zu stellen habe, um
dem Zuge cine von Ersterem beabsichtigte Richtung zu geben
und dass nur dann, wenn die Weichenstellung so erfolgt sei,
das vorhandene cinzige Fahrsignal gegeben werden kénne.

Nach diesem System bleibt daher sowohl dem Fiihrer des
kommenden Zuges als dem gesammten Bahnhofs-Personal — mit
Ausnahme des Vorstandes und Weiclenstellers — unbekannt,
in welches Gleis der Zug einfahren werde. sofern sie es nicht
aus dem Stande der Weichen zu erkennen vermigen.

Dass dieses System, wenn auch auf kleinen Stationen. wo
nicht rangirt wird, ohne Nachtheil seit Jahren in Anwendung,
sich fiir verkehrsreiche Stationen nicht eigne, . h. nicht die
erforderliche Gewihr gegen Zusammenstisse, resp. Ueberfahren
von Personen, bicte, ist gliicklicherweise zur Zeit auch von
den maassgebenden Behorden anerkannt, worauf wir spiiter
zuritckkommen werden.

Die meisten der verkehrsreichen Bahnen schlossen sich
gleich bei Einfihrung ihrer Central-Apparate dem zuerst er-
wiihnten entgegengesetzten Prinéip an und beschafften fiir jeden
durch den Central-Apparat zu sichernden Weg ein besonderes
optisches Signal. Es geschah dies einestheils zur Information
des Fiihrers des erwarteten Zuges, anderentheils um dem ge-
sammten Bahnhofs-Personal bekannt zu geben, dass und wohin
ein erwarteter Zug einfahren werde,

In wic hohem Maasse verschieden aber die Bahnverwal-

tungen die vorliegende Aufgabe gelist haben, zeigt das im
G. Supplementbaxi(l dieser Zeitschrift (1878) veriffentlichte Re-
ferat iiber die Beantwortungen der Frage Gruppe VIII Xr. 5.
Dic Frage lautete: »Wie hat sich die Einrichtung be-
wiihrt, die optischen Signale fiir DBahnverzweigungen, sowohl
bei Abzweigungen anderer Linien, als auch bei Giitergleisen
ete. auf Balmhofen, ibereinander. an demselben Mast, anzu-
bringen, namentlich bei drei- oder mchrfacher Verzweigung?«
Dass cinige der 17 eingegangenen Beantwortungen nicht
blos dic Verzweigungen sondern auch die Vereinigungen von
Balinen, resp. Gleisen, mit in Beriicksichtigung zogen, lag nahe
weil ja die Central-Stell-Apparate auch die Signale ete. vor
Bahn-Vereinigungen und - Bahnhofs-Ausfahrten mit bedienen.
Wiihrend “nun aber bei Abfassung der Fragestellung still-
sein
diirfte, dass vor Bahn- resp. Gleise-Verzweigungen ausschliess-
lich eine einzige Signal-Gruppe (Mast) mit mehreren Armen

schweigend als  selbstverstindlich angenommen worden

ete. ithereinander, dagegen an den verschiedenen Balmen. resp.
Gleisen, vor deren Vereinigung, auch verschiedene Signale
(Maste) aufgestellt werden wiirden, hat sich aus den Frage-
Beantwortungen herausgestellt, dass es Verwaltungen gebe,
welehe, im Gegensatz zu solcher Voraussetzung. vor Baln-Ver-
zweigungs-Punkten getrennte Signal-Gruppen (Maste) aufstellten,
obwolil an fraglicher Stelle die Tremnung in mehrere Bahnen
noch nicht erfolgt ist: dagegen wieder andere Verwaltungen,
welche die Signale fiir verschiedene Ausfahrts-Gleise eines Balm-
hofes in eine einzige Gruppe vereinigten, obwohl die Gleise,
von denen abgefahren wird, nicht nur noeh nicht vereinigt
sind, sondern sogar zuweilen weit auscinander liegen.

Diese beiden doch wohl zum Mindesten auffilligen Arten
der Anordnung der optischen Signale gaben offenhar die ' Ver-
anlassung zu verschiedenen Aufsiitzen, welche in der Vereins-
Zeitung Jahrgang 1879 unter Chiffre B. N, . und R crschienen
und den Interessenten zum Studium empfohlen werden konngn,
obwoll jeder der Herren Correspondenten noch eins der oben angle-
deuteten, unserer Ansicht nacl, unrichtigen Principien vertheidigt.

Der trotzdem hervorragende Werth der erwiihnten Ab-
handlungen liegt fir uns hauptsiichlich darin, dass in densel-
ben ganz iibereinstimmend und in erschipfender Weise die
Nothwendigkeit nachgewiesen wird, fiir jeden durch Central-
Weichenstellung  gesicherten Gleiseweg auch ein besonderes
Signal geben zu miissen,

Da die Signal-Ordnung fir die Iiisenbahmen Deutschlands
auf dic zur Zeit ihres FErscheinens noch nicht eingefiihirten
Central-Stell-Apparate und die daraus hervorgehenden neucn
Bediirfnisse nicht eingerichtet ist, so sah sich das Reichs-Eisen-
balm-Amt in neuerer Zeit veranlasst, einc Berathung der
schwebenden Frage durch hohere Eisenbaln-Deamte eintreten
zu lassen.

Dic fragliche Conferenz fand am 9. und 10. Juni d. J.
in Berlin statt und waren 17 Verwaltungen vertretem.

Obwohl die gefassten Beschliisse, welche nach der Erkli-
rung des Herrn Vorsitzenden nur anf Fille sich beziehen sol-
len, hei denen Weichen und Signale in mechanische gegen-
seitize Abhiingigkeit gebracht werden und nur als informa-
torische zu betrachten sind, in verschiedenen Beziehungen als
»wichtige Fortsehritte anbahnend« anerkannt werden miissen,
so konnen wir uns doch nicht der Ansicht verschliessen, dass
manche Mitglieder der Versammlung, namentlich diejenigen,
deren Verwaltungen Central-Apparate fir Weichenstellung und
Signalgebung 1toch nicht, oder doch nur in beschriinktem Maasse
eingefithrt haben, in der unbegriindeten Besorgniss gesfanden
haben, als sollten ihnen, oline Noth, complicirte Signale octroyirt
werden und, dass in Folge dessen die Losung der Aufuabe
fir die vorkommenden schwierigeren Tiille ganz bei Seite ge-
schoben sei und Beschliisse gefasst sind, welche, ausschliesslich
fir die cinfachsten Fille passend, der Aufstellung eines fir
alle TFiille ausreichenden Systemes der Anordnung der Signale
gradezu hindernd in den Weg treten. f

Da das Bedirfniss ein allgemein gitltiges, moglichst ‘gin-
faches, fiir alle Betheiligten leicht verstiindliches Sigualéys"tmn
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cingefithrt zu sehen auch von der Conferenz anerkannt wurde,

so darf mit Sicherheit erwartet werden, dass das Reichs-Fisen-

balm-Amt einen beziiglichen Entwurf bald ausarbeiten und dem
hohen Bundesrath zur Beschlussfassung unterbreiten werde.

Da nun nach unserer Ansicht die Frage durchaus noch
nicht spruchreif ist, so erachten wir es fiir unsere PHlicht, ohne
Zogern zur weiteren offentlichen Besprechung der in der That
recht wichtigen Frage dic Hand zu bieten. Handelt es sich
doch um die Beschaffung einer fiir ganz Deutschland giiltigen
Zeichensprache, deren zweckmiissige Wahl auf die Sicherheit
der DBalnziige, sowie des Bahnhofs-Personals von dem wohl-
thiitigsten Einfluss sein wiirde.

Indem wir uns zuniichst darauf beschriinken, die in der
Conferenz am 9. und 10. Juni d. J. gefassten Deschliisse kurz
bekannt zu geben, sowic am Schluss eine uns zur Verdtfent-
lichung geeignet scheinende beziigliche Abhandlung aufzunch-
men, behalten wir uns ein weiteres Kingehen auf die schwe-
benden Fragen vor.

Die erwiihnten Conferenzbeschliisse lauten :

1) »Dass die Ausfahrts-Signale nicht als obligatorisch an-
zuschen und in der Regel vor dem Abzweigungspunkt
(Einlauf-Punkt) in das Bahnhofs-Ausfahrts-Gleis bez. vor
der Gleisekreuzung aufzustellen seien. In Ausnahmefiillen
diirfen dieselben auch mit den Einfahrts-Signalen an
einem Mast angebracht werden, sofern deren Frken-
nung dem verantwortlichen Stations-Beamten moglich ist
oder durch Zwischien-Signale moglich gemacht wird. Letz-
tere sind {ibercinstimmend mit dem Ausfahrtssignal zu
gestalten. «

2) »Wo mehrere Signalfligel am Bahnhofseinfahrtsmast an-
zubringen fiir nothwendig erachtet wird, sind diejenigen
fir das durchgehende und abzweigende Gleis am Signal-
maste nach IForm und Stellung besonders kenntlich zu
machen. «

3) »Die Anbringung von mehr als zwei Fligeln am Balin-
hofseinfahrtssignal ist mit Genehmigung der I.andesbe-
horde. unter Zustimmung des Iieicl;s—Eisenbahu-;\mtes,
im Einzelnfalle zulissig.«

Ferner, anscheinend als weitere Austithrung des Beschlusses
No. 2: '

4) »Wo mehrere Signalfligel am Bahnhofseinfahrtssignalmast
anzubringen fir nothwendig erachtet wird, sind diejenigen
fir das durchgehende und abzweigende Gleis am Signal-
mast besonders durch die Form kenntlich zu machen, «
Hieran schliesst sich als Ergiinzung der Beschluss :

5) Dass beim Iahrsignal fir den 2ten Arm (— fir das
abzweigende Gleis —) am Bahnhofs-Abschluss-Teleg ‘aphen
bei Dunkelheit zwei griine Lichter treten.«

6) »Die Ausfabrts-Laternen sollen nach- Innen fiir »Halt«
rothes, nach Aussen weisses Licht zeigen; wiihrend fir
»freie Fahrt« nach Innen weisses Licht, nach Aussen
aber gar kein Licht gegeben werden soll.«

7) »Sind die Linfahrts- oder Ausfahrts-Signale mit mehr
als 2 Armen ausgeristet so soll, bei Dunkelheit, beim

Signal »freie Falrt« stets diejenige Zahl griiner Lichter

erscheinen, welche der Nummer des gezogenen Fligels

(von oben gerechnet) cntspricht; dagegen soll bei »Halt«

ein rothes Licht geniigen.«

Wir bemerken, dass sich aus der Fassung der aufgefiihr-
ten Beschliisse, ohne dass solches ausdriicklich hervorgehoben
worden wiire, schliessen lisst, dass das von mehreren Bahn-
verwaltungen in Anwendung gebrachte Princip: die mehreren
Signalfliigel lothrecht @ibereinanderstehend anzuordnen und da-
bei den obersten Arm fir das am weitesten links liegende
Gleis, den 2ten fir das rechts neben Ersterem liegende Gleis
u. s. w, gelten zu lassen, von der Conferenz angenommen wor-
den sei, wiihrend doch nach-Beschluss No. 1 fiir die Ausnahme-
tille gestattet sein soll, die Kin- und Ausfahrtssignale an cinem
und demselben Maste anzubringen.

Oftenbar wird in einem solchen Falle das Verstiindniss,
zu welchem Gleise jeder Ausfahrtsarm gehore, dadurch sehr
erschwert, dass die Ausfahrtsarme in umgekehrter Ordnung
stehen miissen als die Einfahrtsarme, so dass also, wenn ein
Zug auf Grund des mit dem obersten Arm gegebenen Ein-
fahrtssignales auf ein gewisses Gleis gefahren ist und von da
ab in umgekehrter Richtung auf demselben Wege, auf welchem
er gekommen ist, wieder abfahren soll, das Abfahrtssignal ihm
mit dem untersten Arm gegeben werden muss.

Wir erwithnen diesen Punkt hier besonders, indem wir
auf die nachfolgend abgedruckte, uns zur Veroffentlichung zu-
gegangene Abhandlung des Abtheilungs - Baumeisters Weise
vom 6. Juni d. J. hinweisen und heben hervor, dass der Ver-
fasser sich bestrebt hat zu zeigen, dass die Anbringung der
Einzelsignale nebeneinander, entsprechend der Lage der
Gleise, statt iibereinander, selbst bei 4 oder mehr Einzel-
signalen einer Gruppe (an ecinem Mast) noch recht wohl durch-
fahrbar sei und miissen dem Verfasser darin Recht geben,
dass das Prineip die Einzelsignale, entsprechend der Iage der
Gleise, nebeneinander anzubringen das einzige ohne Weiteres
verstindliche sei und halten dafiir, dass dasselbe auch, we-
nigstens hei nicht zu grosser Anzahl der Einzelsignale, iiber
die oben crwiihnte Schwierigkeit bei Vereinigyng der Ein- und
Ausfahrtssignale hinwegzuhelfen geeignet sein wiirde.

Indem wir noch hinzufiigen, dass wir mit dem Herrn Ver-
fasser fiir unerlisslich halten (was bisher noch nicht genug
beachtet zu sein scheint). dass die Locomotivfiithrer eine genaue
Kenntniss des (leisesystems, beziiglich der ev. von ihnen zu
befahrenden Gleise, besitzen miissen, wenn sie wirklich im
Stande sein sollen sich in jedem Falle — gleich viel in wel-
cher Weise die Signale gegeben werden — ein cigenes Urtheil
dariiber zu bilden, auf welches Gleis sie einfahren sollen und
ob dasselbe fiir sie wirklich frei sei: sowie, dass wir der von
ihm ausgesprochenen Ansicht, in welchen Fiillen mehrere ge-
trennte Signalgruppen, in welchen Fillen dagegen nur eine
einzige aufzustellen sei, vollig beipflichten, lassen wir im Uebri-
gen den Verfusser fiir seinen Vorschlag selbst cintreten,

Die Redaction.



Zur Frage iiber Anordnung der optischen Signale sowohl vor Eisenbahn- resp. Gleise-Ver-
zweigungen, als auch vor Eisenbahn- resp. Gleise-Vereinigungen im Sinne des § 50 des
Bahnpolizei-Reglements. : |

Von H. Weise, Abtheilungs-Baumeister an der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn.

Nach §. 50 des Bahnpolizei-Reglements fiie die Kisenhahnen | Verwaltung geschehen, dass der Fithrer stets den obersten
Deutschlands vom 4/1. 1875 resp. 12/6. 1878 soll den opti- | Fligel des vor ihm stehenden Signals als den zu dem am
schen Signalen nebeneinander herlaufender Bahn-Linien eine | meisten links liegenden Zweige der Baln gehirigen betrachtet,
_solche Stellung gegeben werden. dass Letztere der Lage der | gleichgiltig ob er auf der Hin- oder Herfahrt sich befinde,
Bahn-Linien zu einander entspricht. Als jeden Zweifel besei- | oder zweitens in der Weise, dass man dic in Deutschland wohl
tigende, jene Vorschrift ergiinzende Bestimmung ist demnichst | allgemein in Gebrauch stehende Nunmmerirung der Haupt-‘(}lcise
fiir die p:eussischen Bahmen angcordnet, dass die Signale fir | — 1., I, III Gleis — in der Art fiir jede Bahn als Anhalt
nebeneinander herlaufende Bahnen an verschiedenen, der Lage | benutzte, dass fir beide Richtungen stets der unterste — oder
der Bahnen entsprechend nebeneinander stehenden Masten an- | oberste — Fligel zu dem am meisten im Sinne der Lage Ides
gebracht werden sollen. ersten Haupt-Gleises seitlich liegenden Gleise-Zweig gehorte.

Ueber die Anordnung der Signale fiir Baln- resp. Gleise- Letaterc Einrichtung hote den Vortheil, dass man an einer
Verzweignngen enthilt die Signalordnung fiir die Fisenbahnen und derselben Stelle (Mast), wie auf Station Charing cross ge-
Deutschlands keine Bestimmungen ; ebenso nicht iiber Ausfabrts- | schelien (siche Zeitschrift fir Bauwesen 1876 Seite 227), die
Signale an Balnhifen. Signale fiir beide Zug-Richtungen vereinigen kénnte, wihrend

Seit Einfithrung der Central-Weichen- und Signal-Stell- | das andere Princip: das oberste Signal gilt fir das am meisten
Apparate hat sich nun aber das Bediirfniss herausgestellt, fir | fir den Fihrer links liegende Zweig-Gleis den Vorzug der
Bahn- resp. Gleise-Verzweigungen an Bahnhofs-Kinfalirten fir | Allgemeinverstindlichkeit fiir sich hat, insofern man doch von
die verschiedenen Fahr-Richtungen aunch verschiedene Signale | cinem auf der Bahn unbekannten Kiihrer nicht voraussetzen
zu geben und ebenso auch die Ausfabrten aus verschiedenen | diirfte, dass er wissen miisse, welches Gleis auf jeder Bahn

Gleisen durch verschiedene Signale zu bezeichnen. das »Erste« genannt werde.
Wie aus den Beantwortungen der Fragen Gruppe VIIIL Immerhin aber wird wohl jeder Betriebs-Beamte, der sich

No. 5 und 6 — veroffentlicht durch dic Redactions-Commission | viel auf verkehrsreichen, ausgedchnten und deshalb complicir-
der Techniker-Versammlung des Vereins deutscher Fisenbahn- | ten Bahnhofen bewegt hat, zugeben, dass es doch schr wiin-
Verwaltungen d. . Hannover, den 26. Juli 1878 — hervor- | schenswerth wire, wenn man  die Ucbersetzung von »Rechts«
gelt, sind die verschiedensten Methoden der Signalisirung zur | und »Links« in »Unten« und »Oben« beziiglich der mehr-
Anwendung gekommen, aber, obwohl die meisten Verwaltungen | tligeligen Signale ganz vermeiden konnte und die Einzel-Signale
ihr System fiir bewiibrt erkliren, so stimmen doch viele her- | einer Gruppe (an einem Maste) ebenfalls so anbringen kinnte,
vorragende Techniker resp. Betriebs-Beamte mit den maass- | dass ihre Lage einfach der Lage der beziiglichen Gleise-Zweige
gebenden Behorden darin iiberein, dass es dringend geboten | entspriiche.

erscheine, ein einheitliches System einzufithren. Die Moglichkeit, dic FEinzel-Signale an einem qut‘im
. Die Frage, wie dies beschatfen sein solle, ist aber noch | Sinne des § 50 des Bahn-Polizei-Reglements anzubringen, ; ist
immer eine offene. nun aber, abgeschen von einem geringen Mehr-Aufwand an

Diec in den No. 6, 8, 11, 16, 27 und 34 der Zeitung j Kosten, um so mehr wirklich vorhanden, als weitaus die grosse
des Vereins erschiencnen Darlegungen dreier Detriebs-Beamten | Mchrzahl der mehrfliiglichen Signale auf zwei Fliigel. resp.
als bekannt voraussetzend, erlaube ich mir zuniichst zu bemer- | Laternen beschrinkt ist. i
ken, dass, wenn mehrfligelige Signale, deren Fliigel resp. La- Es erscheint ja niimlich durchaus nicht unbedingt geboten,
ternen untereinanderstehen, allgemein verstindlich werden sol- | siimmtliche erforderliche Signal-Arme, vesp. Laternen einer
len, man nicht das Verlangen stellen diirfe, dem Signal fiir { Gruppe, in einer einzigen waagerechten Linie nebeneinander
Haupt-Gleise die bevorzugte oberste Stelle anweisen zu wollen, | anzubringen. Man dirfte sie vielmehr, da ja ihre Hohenlage
wodurch die einfache Beziehung zwischen der ortlichen Lage | an sich ganz ausser Beziehung zu dem »Rechts« oder »Links«
der Gleise und der der einzelnen Signale zum Nachtheil der | steht, recht wohl in zwei waagerechten Reihen anordneh, Wo-
Allgemeinverstiindlichkeit durchbrochen wird. mit ermoglicht wirde, jeden Signal-Arm gegen seinen Nachbar

Liesse man jenes Verlangen, welches im Uebrigen dem  zur Linken nur um eine halbe Theilung weiter rechts zu
Fiihver, welcher ja doch, um beurtheilen zu komnen ob die | riicken.

Weichen fir ihn richtig stehen, genaue Kenntniss der Dahn-

i Auf diese Weise wiirde an Raum so erheblich ngpart,
Situation besitzen muss, eine Isrleichterung kaum gewihren t dass z. B. eine Gruppe von vier Armen, bei 1,6™ Armlinge
‘diirtte, fallen, so kinnte man dic angestrebte Uchersetzung des | und 0,12 Zwischenraum, nur 4,15™ Breite erhiilt, withrend jéder
»0Oben« und »Unten« in »Links und sRechts« wirklich und ! ‘
sogar auf zwei verschiedene Weisen genau durchfithren. Zuerst I

niimlich in der Weise, wie es seitens der Bergisch-Miirkischen .

-

~

1,7 . .
Arm um ——’)— = 0,85™ weiter rechts steht als sein Nachbar zur

Linken in der hiher resp. tiefer liegenden H01'iz011tal-1{$ille.



Da jedes Auge beziiglich der Loth-Linie ziemlich empfind-
lich zu sein pilegt, so diirfte nicht nur nicht zweifelhaft sein,
dass jenes Maass von 0,85™ weiter nach Rechts oder Links
ein vollig sicheres Unterscheiden gestatten werde, sondern es
dirfte sogar gestattet sein noch einen Schritt in gleicher Rich-
tung weiter zu thun und sich mit einer seitlichen Abweichung

54

_von 5 = 0,566™ zu begniigen, wodurch erzielt werden wiirde,

in drei Horizontal-Reihen sichen eben so lange Signal-Arme,
innerhalb einer Gesammtbreite der Gruppe von 5,009,
zubringen.

Dass man Dbehufs Durchfilirung dieses Systems, welches
durch die in den Fig. 34 bis incl. 38 dargestellten Skizzen
der Maste, fir 2 bis 4 Signale sowie durch die in Fig. 39
bis incl. 48 gegebenen Skizzen der Laternen-Gruppen fir zwei

Fig. 34 Fig. 35.  Fig. 86.  Fig. 37.  Fig. 38.

unter-

Darstellung der Lichtergruppen fiir 2 bis 7 Einzel-Signale; simmtlich
das Fahrzeichen fir das am weitesten rechts liegende Gleis der be-
treffenden Verzweigung gebend.

Fir 2 Signale Fir 3 Signale
Fig.39. od. Fig.40. Fig. 41. od. Fig. 42.
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Nr.l 2 1 2 123 12 3

Fiir 4 Signale Fiir 5 Signale

entweder

Fig. 43. oder Fig 44. Fig. 45.
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Fig. 46. Fig. 47. F|1g.' 48.
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griines Licht.

bis sieben Signale veranschaulicht wird, bei Vorkommen von
mehr als zwei Armen resp. Laternen an einem Maste (resp.
in einer Gruppe) wenigstens fir die Krone des Mastes sowie
fir das Laternen- resp. Lorgnetten-Gestell, zu Eisen-Construc-
tionen greifen miisse, ist selbstverstindlich, ebenso, dass fiir den
Wiirter ein sicherer durch Leiter erreichbarer Stand, behufs An-
brﬁ)g(&n resp. Fortnehmen der Laternen, beschafft werden miisste.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XVI. Band. Erginzungsheft 1879.

Die Entfernung. der Laternen untereinander wire dabei
recht wohl his auf 1™ oder darunter einzuschriinken, w#hrend
die Distancen der Drehpunkte der Signal-Arme. wie oben an-
gedeutet, zu etwa 1,7 anzunchmen wiiren. Mechrere Bahn-
Verwaltungen sind ja iibrigens bereits ausschliesslich zu Kisen-
Constructionen fiir ihre Signale iibergegangen und laden sowohl
die niedrigen Eisenpreise als der Vorzug der lingeren Dauer
in dieser Beziehung zur Nachfolge ein.

Dass alle technischen Schwicrigkeiten, selbst in compli-
cirten Fillen, sich leicht werden itherwinden lassen, wenn man
nur bereit ist, fiir dic so hochwichtigen Signalisirungs-Mittel
etwas mehr Geld auszugeben, erscheint im Hinblick auf (ie
erfolgreiche Thiitigkeit unserer Herren Fach-Ingenieure - wohl
unzweifelhatt,

Fir den iiherwiegend hitufig vorkommenden Fall, dass nur
zwei Linzel-Signale in einer Gruppe erforderlich sind — bei
einfachen Ballil—Vcrzwcigungcn und den meisten Bahnhofs-Ein-
fahrten — geniigt dic Anbringung ciner Console am bisherigen
Maste, um den zweiten tiefer stehenden Arm um etwa dic
Hillfte sciner Linge weiter rechts anbringen zu konnen als
den anderen. Dic ecine Laterne wirde in diesen Fillen zur
linken. die andere zur rechten Seite des Mastes in gewohnter
Weise anzubringen sein, jedoch, selbstverstiindlich ebenfalls,
wie die Arme, in verschicdenen Hdohen, so dass die Linie durch
beide Lichter unter gleichem Winkel gegen den Horizont ge-
neigt ist, wie die Linie durch die Drehpunkte beider Arme.

Obwohl es erreichbar sein wiirde bei zweiarmigen Signalen,
je nachdem man die Anordnung der Arme nach Fig. 34 resp.
35 oder nach Fig. 36 trifft, stets dem Signal fiir » Hauptbahn «
oder »Personenzug« die bevorzugte oberste Stelle anzuweisen,
so dirfte doch, weil sich eine gleiche Bevorzugung bei drei
oder mehrarmigen Gruppen nicht durchfiibiren lassen wiirde,
vorzuziehen sein, entschieden auch bei zweiarmigen Signalen
der Hahenlage der Einzel-Signale jede Bedeutung zu entziehen
und ausschliesslich auf die Lage rechts oder links Werth zu
legen.

Nach dem vorstehend beschriebenen System wird ein Unter-
schied zwischen Verzweigungen auf freier Strecke und bei Bahn-
hofs-Einfahrten nicht gemacht. Fs ist zu solcher Unterschei-
dung aber auch durchaus kein Bediirfniss vorhanden, weil jeder
Fithrer, das Signal-System moge sein welches es wolle, immer
eine genauc Kenntniss von der Situation besitzen muss, um
ein Urtheil iber den Stand der Weichen fillen zu konnen.

Wollte man erreichen, dass ecin fremder Fithrer — in
Kriegszeiten — mit anniihernd gleicher Sicherheit wie ein mit

der Bahn véllig vertrauter, seinen Zug zum Ziele fulren konne,
SO misste man zu dem Mittel greifen, die Signal-Ordnungen
der Bahnen — analog wic man es mit den Fahrplinen gethan —
in graphischer Weise darzustellen und solche dem Fithrer zu
steter bequemer Einsicht wihrend der Fahrt zur Disposition
stellen.

Eine solche graphische Signal-Ordnung, mit Gleise-Plan
in einfachster Weise verbunden, diirfte dem Fiihrer die Mog-
lichkeit gewiihren, sofern er nur informirt ist, welche Linien
er benutzen soll, sich iiberall ebenso gut zurecht zu finden,
36



wie ein umsichtiger Reisender in fremder Stadt mit seinem
Biideker in der Hand.

Ebenso wic in Beziehung auf die Signale fiir Verzwei-
gungen von Gleisen auf freier Strecke und auf die Signale fiir
Verzweigungen bei Balmhofs-Einfahrten kein Bedirfniss zu ver-
schicdener Kinrichtung beider Arten vorliegt, dirfte auch kein
Bediirfuiss nachzuweisen sein, weshalb die Signale vor Punkten,
wo sich auf freier Strecke Bahn-Linien vereinigen. anders be-
landelt resp. ausgestattet werden sollten, als Signale far ver-
schiedene Gleise, die als Bahnhofs-Ausfahrten dienen.

Tiir beide Zwecke ist durchaus angezeigt, soviel besondere
SignaLGruppcn (vesp. Maste) anzuordnen, als Wege vorhanden
sind. fiir welche der vrichtige Stand der Weichen durch das
betreffende Signal gavantirt werden soll.

Bs ist far Bahnhofs-Ausfahrten schon aus dem Grunde
das von der Bergiseh-Mirkischen Baln-Verwaltung angenom-
mene System, fir die verschiedenen Ausfalrts-Gleise eine ein-
zige mehrfligelige Signal-Gruppe anzawenden. nicht zuliissig.
weil ja der Fall vorkommen kann und hiufig genug vorkom-
men wird, dass aus cinem oder mehreren der verschiedenen
Ausfahrts-Gleise des Bahinhofes auf zwei oder mehrere Bahn-
Linien ausgefaliren werden kann.

Fir jede durch ein besonderes Ausfahrts-Signal gedeckte
Ausfahrt ist daher cine besondere Signal-Gruppe (Mast) nahe
der Abfahrts-Stelle erforderlich, und jede hat so viel I'liigel-

Signale zu erhalten als Wege vorhanden sind, welche der Zug

von dem betreffenden Gleise aus einschlagen kann.
Hauptsiichlich um  den Inhalt der vorstehend gegebenen

Darlegung des hier vorgeschlagenen Systems nochmals kuyz zu-

sammenzufassen, wird nachstehend in der Krwartung, dass es

wohl gelingen werde ecine bessere Form noch zu finden. ver-
sucht werden. eine Fassung desjenigen § aufzustellen. welcher.
§ 50 ersetzend, im Sinne des hier vorgeschlagenen Systems
die erforderlichen Bestimmungen zu geben gecignet sein michte.
Diese TFassung ist folgende:

»Fiihren mehrere Bahn-Linien ncbeneinander her oder
vereinigen sich mehrere Bahn-Linien resp. Gleise zu einer Linie
resp. einem Gleis, oder endlich verzweigt sich eine Balm-Linie
auf freier Strecke oder bei Balmhofs-Einfahrten in mechrere
Linien oder Gleise, so ist den erforderlichen optischen Signalen,
welche in angemessener Entfernung vor dem Gefahr-Punkt an-
zubringen sind, stets cine solche Anordnung zu geben, dass
die Lage der FEinzel-Signale gegen einander der Lage 'der
Bahn-Linien resp. Gleise entspricht. Die fiir nebeneinander
Lerlaufende resp. sich vereinigende Bahuen oder Gleisk sind
dabei stets als entschieden getrennte Gruppen (an verschiede-
nen Masten resp. Geriisten ete.), die fir jede Linien- resp.
Gleise-Verzweigung dagegen stets als eine einzige Gruppe (an
cinem einzigen Maste ctc.) anzuordnen.« v

»Die Einzel-Signale der Letzteren sind dabei, na;ch}Er-
forderniss der Anzahl dersclben, in zwei oder drei horizontalen
Reihen ibereinander in der Art in eine miglichst gedringte
Gruppe zusammenzustellen, dass ihre Fixpunkte, ganz &i)ge—
sehen von ihrer Hohenlage, in horizontalem Sinne, lauter gleiche
Abstiinde erhalten, welche Letzteren zwar thunlichst klein zu
wiihlen, doch aber gross genug sind, um mit Sicherheit er-
kennen zu lassen, dass jedes Einzel-Signal mehr rechts stehe
als das niichste, links neben ihm befindliche. «

Berlin, den 7. Juni 1879.

Hydraulische Kohlen-Ladevorrichtung auf Bahnhof Stendal.

Von R. Meyer, Maschinenmeister der Magdeb.-Halberst. Eisenbahn zu Stendal.
(Hierzu Fig. 1—5 auf Taf. XXXVL.)

Zum Verladen der Kohlen auf die Tender der Locomo-
tiven Dbediente man sich bisher auf fast allen Locomotivstationen
der aus Rohr oder Weidenruthen geflochtenen Korbe, und erst
in neuester Zeit ist man bedacht gewesen auf Stationen, wo
tiglich cin bedeutendes Quantum Kohle zu bewegen ist, dies
Verladen mit Hillfe mechanischer Vorrichtungen bewirken zu
lassen, da hierdurch sowohl an Zeit, als besonders auch an
Avbeitskriiften gespart werden konnte, demnn das Ifiillen der
Kiirbe, sowic der Transport derselben an und auf die Lade-
bithnen, crforderte ein verhiltnissimiissig grosses Arbeiterper-
sonal. Je nach den localen Verhiltnissen verwendete man Hand-
oder hydraulische Krahne oder Schiittvorrichtungen an.

Auf dem Kohlendepot des Bahnhofes Stendal werden tig-
lich mindestens 53000 Kilogr. Steinkohlen auf die Tender
verladen, wozu 19 Arbeiter erforderlich waren, welche diese
Arbeit in Accord vollfibrten, und lag es hier nahe, nach dem
Beispiele iilmlicher Stationen, cine Reduction der entstchenden,
ziemlich erheblichen Kosten in Erwigung zu ziehen. Eine
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Calculation ergab nun, dass bei Anwendung von Handkrahnen.
die Kosten sich nicht reduciren wiirden, da dieselbe ' Anzall
Arbeiter erforderlich war, fir die Anlage von Rampen mit
Schiittvorrichtungen der Platz mangelte, und dieselben sich fir
den Dbestechenden Betrieb nicht remtiren witrden. s wurde
daher dic Anlage von hydraulischen Kralmen in Erwiigung ge-
zogen, und ergab sich, dass bei Anlage von 2 Krahnen, mit
Benutzung der localen Verhiiltnisse fiber die Iilfte der bisher
verausgabten Summe gespart, und das Anlagecapital innerhalb
dreier Jahre amortisirt werden konnte. Die Ausarbeitung eines
specicllen Projectes wurde hiernach in Angrift genommen und
dabei moglichste Benutzang des Vorhandenen zur Bedingung
gemacht, |

Da nun cine Wasserkunst nicht vorhanden. so konnte die
Anlage nur mit Hilfe eines Accumulators betrieben werden.
cine hierzu erforderliche Dampfmnaschine war vorhanden und
die nothigen Diampfe konnten dem Kessel entnommen )\'erdell,
welcher Dampt fir die Dampfmaschine der kleinen B‘etriebs—



Werkstatt liefert, so dass dic Anlagekosten lierfir ausser Be-
rechnung bleiben konnten. Mit Benutzung dieser Gegenstinde
warde nun die Anlage, wie auf Taf. XXXVI Fig. 1—5 zu
ersehen, projectirt und ausgefiihrt.

In dem unteren Raume des Wasserthurmes A, welcher
in seinen Etagen eine Anzahl Bassins enthiilt, aus denen die
Wasserkrahne des DBahnhofes, sowie die beiden Locomotiv-
schuppen B B mit Wasser versorgt werden, wurde die Disher
als Reservemaschine fungirende, liegende 6 pferdige Dampfma-
schine b, mittelst einer Kurbel, mit der Pumpe ¢ in Verbin-
dung gebracht, welche das den oberhalb liegenden Bassins ent-
nommene Wasser durch die Rohrleitung r nach dem Accumu-
lator a treibt. DBei f wurde ein Sicherheitsventil eingeschaltet,
durch welches das Wasser, wenn der Accumulator seinen hichisten
Stand erreicht hat, wieder in die Bassins zuriickstromt. Vom
Accumulator aus fithrt die Rohrleitung h, in einer Linge von
ca. 350™ nach den beiden am Kohlendepot belegenen Krahnen
e e Armstrong'scher Construction, denen in kleinen, 10 Ctr.
Steinkohlen fassenden Wagen aus Eisenblech, die zu verladen-
den Kohlen auf einem Gleis- und Drehscheibensystem, welches
sich tiber den ganzen Kobhlenplatz erstreckt, zugefithrt werden.

Das in den Krahnen gebrauchte Wasser wurde in die in
der Nihe liegende Leitung i der Wasserkrahne geleitet, wo-
durch ein Wasserverlust iiberhaupt vermieden wird.

Ueber die specielle Construction der einzelnen Theile dieser
Anlage, ist Folgendes zu bemerlken :

Die Krahne. Da diese Krahnen lediglich den Zweck
haben sollen, Kohlen auf die Tender zu laden, so waren die
Hauptdimensionen des Auslegers ohne Weiteres gegeben, und
geniigte cine Hubhohe von 4™, sowic cine Ausladung von 5™,
Da das zu verladende Kohlenquantum nicht iiber 500 Kilogr.
betragen sollte, so wurde die Tragfihigkeit des Krahnes auf
1000 Kilogr, festgesctzt. Bei einer 4 fachen Uecbersetzung der
Krahnkette, resultirte daher fir die Treibeylinder eine grisste
Hublinge von 1™, Da ein moglichst geringes Wasserquantum
bedingt war, andererseits aber auch die Kraft der vorhandenen
Damptmaschine beriicksichtigt werden musste, so wurde ein
Druck von 30 Kilogr. pr. 8™ als Arbeitsdruck fiir passend
erachtet. Demmnach ergab sich fir den Treibeylinder

o 1000 . 4 = 4000 Kilogr.
zu leistende Druckkraft, was bei einer Annahme von 75%
Nutzeffect fiir die Maschine, einen Treibeylinderquerschnitt von

4000
0,75 . 30
oder einen Durchmesser von 15°m ergab.

Der Durchmesser der Kettenscheibe an der Krahnsiiule
wurde gleich 0,70® angenommen, wodurch bei 5™ Ausladung
eine Uebersetzung von 1:14 entstand. Bei einer Annahme
von 75 Kilogr. Zugkraft am Ende des Auslegers mit 2,5m
Geschwindigkeit pr. Secunde zu drehen, miissen an der Ketten-
scheibe 14 .75 = 1050 Kilogr. Kraft wirken, oder bei 2facher
Uebersetzung miissen

2.1050 = 2100 Kilogr.
Kraft von den Dreheylindern ausgeiibt werden. DBei einem Nutz-
effect von 80% crgiebt sich

= 177,70°m,

211

2100
0,80.30
Kolbenquersehnitt, oder ein Durchmesser der Drehkolben von
0,106™, Bei Annalme ciner ganzen Umidrehung des Krahnes,
muss also die Kette aut der Scheibe einen Weg von
0,70.3.14.1 = 2,198
machen, oder der Drehkolben muss 1,099™ Hub haben.

Der Durchmesser des Gegenkolbens, welcher das gebrauchte
Wasser wieder in dic Wasserkrahnleitung resp. Cysterne driickt,
warde zu 5°™ angenommen, obgleich cin geringerer Durch-
messer geniigt hiitte.

Der Ausleger wurde aus Blech gefertigt.

87,50m

Der Wasserverbrauch.
Der Inhalt des Treibeylinders ist . .
der beiden Dreheylinder ist
des Gegencylinders ist . .

= 0,0176 Cbkn.
0.0178 «
0,0019 «

daher fiir jedes Spiel . . 0,0373 Cbkm.

Nimmt man die Hubgeschwindigkeit des Kralnes zu 0,5m
pr. Sec., so gebraucht derselbe zu seinem Aufgange 8 Sec.,
zu seinem Niedergange 8 Sec. und ciner halben Umdrchung
vor und zurviick ebenfalls 8 Sec., also zu einem ganzen Spiel
24 Secunden. Fir Einhiingen des Kastens ist zu rechnen 10
Sec., fir das Ausschiitten 20 Sce., daher in Summa 54 Sec.
oder rot. 1 Minute fiir die Dauer eines jeden Spieles. Der
Krahn verbraucht demmnach bei jedem Hub 0,0373 Cbkm.
Wasser, oder bei der Annahme, dass beide Kralme zu gleicher
Zeit den grissten Ilub und die grosste Drehung machen, pr.
Minute in maximo 0,0746 Cbkm. Wasser, welches Quantum
von der Pumpe geliefert werden musste.

« «

< «<

Die Pumpen. Die mit der Dampfmaschine b durch
eine Kurbel in Verbindung gebrachte Pumpe c. konnte nur
einen Kolbendurchmesser von 0,065™ und einen Hub von 0,20m
erhalten, da die Kraft der Dampfmaschine zu beschrinkt war,
und liefert demmnach bei 60 Doppelhitben pr. Minute das er-
forderliche Wasserquantum fiir einen Krahm. Es geniigt dies
da zur Bewiiltigung des gesammten Kohlenver-
Theils um die Mog-

indessen auch,
ladens ein Krahn vollstindig ausreicht.
lichkeit zu gestatten, beide Krahne zu gleicher Zeit und an-
haltend in Thitigkeit zu erhalten, theils umn die Dampfmaschine
zu anderen Zwecken mitbenutzen zu kénnen und um itberhaupt
bei Eintritt von Reparaturen eine Reservepumpe zu haben,
wurde in der letzteren Zeit noch eine grossere Dampfpumpe d
beschafft, welche allen Anforderungen entspricht. Nach Inbe-
triebnahme derselben wird dic erste Pumpe nur zur Reserve
dienen. Der Inhalt des Accumulators entspricht dem Wasser-
verbrauch von 6 vollen Spielen ecines Kralmes.

Dic Rohrleitung. Fir die Druck- und Ricklauflei-
tung wurden schmiedeeiserne Rohre von 65™% resp. 50mm
innerem Durchmesser gewiihlt, welche mit 40 Atm. Druck ge-
priift wurden. An den Enden der Rohren sind Bunde aufge-
schweisst, welche abgedreht, auf- und ineinander gepasst, mit
den zwischen gelegten Bleiringen eine ausgezeichnete Dichtung
herstellen. -

Die zur Aufnahme der Kohlen bestimmten Wagen (Fig. 2)

! sind aus Eisenblech hergestellt und so construirt, dass diesclben
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von cinem Biigel, welcher stets am Krahn hingen Dbleibt, an
" seitlich angebrachten Zapfen gefasst und gehoben werden.
Dicse Zapfen liegen, wenn der Wagen gefiillt ist. unterhalb
des Schwerpunktes der Last, wenn leer, oberhalb desselben,
so dass, wenn die am Bigel befindliche Klinke, welche den
belasteten Wagen festhilt, gelost wird, der Wagen sich von
selbst seines Inhaltes entleert und auch sofort wieder in seine
richtige Lage zuriickkehrt. Um Stosse beim Anheben miglichst
zu vermeiden, wurde noch zwischen Biigel und Kettenhaken
ein clastischer Zugapparat aus einigen Gummischeiben bestehend,
cingeschaltet.

Die schmalspurigen Gleise, auf welchen die kleinen
Wagen bewegt werden, bestehen aus flachgelegten alten Stuhl-
schienen und liegen theilweise derart. dass die Kohlen aus den
Towrys in Wagen direct verladen werden konnen. Als Dreh-
stheiben dienen kleine gusseiserne Plateaux, deren Construc-
tion aus Fig. 3 ersichtlich. Zur Aufnalime sowohl der bela-
denen als entladenen Kasten, sind im Kreise um den Krahn
herum noch gusseiserne Platten k k (Fig. 4) gelegt, um das
Bewegen der Kasten miglichst zu erleichtern.

Zur Zeit geniigt zum Verladen des gesammten Kohlen-
quantums cin Krahn, wiihrend der andere Kraln nur zur Re-
serve dient, jedoch ebenfalls tiglich benutzt wird, um denselben
betriebsfihig zn erhalten. Die Anzahl der kleinen Klohlenwagen
betrigt 25 Stiick und geniigt dicselbe zur Zeit vollkommen.
Der Transport auf den Gleisen geht leicht von Statten, so
dass, wenn die Schienen rein sind, ein Mann im Stande ist,
einen solchen Wagen gefiillt zu transportiren.  Wiihrend der
freien Zeit werden siimmtliche Wagen theils it Stiickkohle,
theils mit Forderkohle gefiillt und in die Nihe des Krahnes
gefahren. Deim Laden bedient 1 Mann den Krahn, 2 Arbeiter

72

hiingen die Wagen ein und aus, und schieben dieselben heran,
und der Heizer der Locomotive, welcher auf dem Tender steht,
klinkt den Riegel an dem Biigel aus, worauf der Wagen um-
kippt, sich seines Inhaltes von selbst entleert und wieder ab-
gesetzt wird., Bei weniger geiibten Arbeitern dauert das Ver-
laden von 10 Ctr. Steinkohle auf diese Weise ca. 50 Sec..
ein geiibter Arbeiter dagegen verladet dies Quantum in 30
Secunden. Wenn auch im Anfange mancherlei Schwierigkeiten
zu tiberwinden waren, theils hervorgerufen durch die ausser-
ordentlich ungiinstige Jahreszeit bei der Montage, theils durch
das Vorurtheil und die oft principiclle Abneigung der. Loco-
motivfihrer gegen alles Neue, sowie durch die wenig geiibten
Arbeiter, so wurden diese Schwierigkeiten doch simmtlich
iiberwunden und functionirt die gesammte Anlage jetgt zur
villigen Zufriedenheit. . |

Statt der fritheren 19 Arbeiter, sind jetzt nur 12 Mamn
beschiftigt, welche ausser dem Ab- und Verladen der Kollen
noch dic Zerkleinerung von alten Schwellen besorgen, die zur
Anfeuerung der Locomotiven benutzt werden. Wiihrend frither
pr. 200 Ctr. Kohlen von den Lowrys ab und auf die Tender
mittelst Korbe zu verladen 9,8 Mark gezahlt wurden, werden
jetzt, nachdem die Arbeiter vollstindig eingeiibt sind, nur
4 M. bezahlt. so dass jilrlich ca. 11200 M. fir diesen Zweck
weniger verausgabt werden. Wenn von dieser Summe nun auch
noch fiir Unterhaltung der Anlage ein Theil abgeht, so bleibt
doch noch eine Ersparniss, welche gross genug ist, um das
ca. 25000 M. betragende Anlagecapital nach Ablauf von spi-
testens 3 Jahren amortisirt zu haben.

Die Krahne, Pumpen nebst Accumulator wurden von der
Maschinenfabrik von L. Stuckenholz in Wetter a. d. Rulr,
die Rohrleitung von Poensgen in Diisscldorf geliefert.

Zur Frage ,Eiserner Lang- oder Querschwellen-Oberbau %¢

Von Heinrich Claus, kgl. Eisenbahn-Baumeister in Schneidemiihl. tl

Im diesjiihrigen Heft V dieser Zeitschrift ist in dem Ar-
tikel »Ueber Oberbau mit ecisernen Querschwellen u. s. w.«
auf Seite 175 gesagt: »Der eiserne Oberbau mit Langschwellen
hat bekanntlich den Nachtheil, dass der Umbau bestehender
Gleise mit holzernen Querschwellen in einen solchen mit eiser-
nen Langschwellen nur mit grosseren Nebenkosten sich bewerk-
stelligen ldsst: die umzubauende Strecke muss fir den Betrieb
gesperrt werden, zweigleisige Strecken miissen daher cingleisig
befaliren werden u.s. w. Bei eingleisigen Bahnen ist anderer-
seits ein derartiger Umbau gar nicht moglich, da sonst der
Betrich ganz eingestellt werden miisste.«

Wiren diese mit so grosser Bestimmtheit ausgesprochenen
Anschauungen richtig, so wirde die in der Ueberschrift ge-
stellte Frage, welche sich den Lisenbahntechnikern mehr und
melr aufdriingt, bei ecingleisigen im Betrieb befindlichen Bah-
nen unbedingt zu Gunsten des eisernen Querschwellensystems
beantwortet werden miissen, wiihrend die angeblichen Schwierig-
keiten des Umbaues bei zweigleisiger Strecke die Teclhniker

meistentheils ebenfalls von der Einfithrung des eisernen Lang-
schwellen-Oberbaues abgehalten wurden. selbst wenn dieselben
von den anderweitigen Vorziigen des letzteren vor dem Quer-

schwellensystem itberzeugt wiiren. i

Es sind jedoch diese Schwierigkeiten des Umbaues be-
stehender Gleise mit holzernen Querschwellen in solche mit
eisernen Langschwellen gar nicht vorhanden. Es hat vielmehr
derartiger Umbau schon bei verschiedenen ein- und zweiglei-
sigen Bahnstrecken stattgefunden, olhne dass deshalb der De-
trieb eingestellt worden oder irgend welche andere Unzutriig-
lickheiten entstanden wiren. Zur Zcit wird in grosserem
Maassstabe eiserner Langschwellen-Oberbau — System Hilf —
bei der Kgl. Preussischen Ostbahn an Stelle des alten Ober-
baues mit holzernen Querschwellen cingelegt und zwar auf
verschiedenen Strecken dieser Bahn, wie u. A. auch auf der
sehr frequenten eingleisigen Linie Bromberg-Thorn. Auf der
zweigleisigen Linie Schneidemiihl-Dirschau werden in. diesem
Jahre ca. 10 Kilom. eisernen Langschwellen-Oberbaues verlegt



und diese Arbeit seit Mitte des Monats Juli unter der

speciellen Leitung des Schreibers dieser Zeilen im Gange. Die

ist

Ausfithrung geschieht ohne Sperrung des umzubauenden Gleises
in der nachbeschriebenen Weise.

Das zur Anwendung kommende System ist gleich dem auf
der Strecke Dirschau-Hohenstein im Herbst 1877 verlegten
und in dieser Zeitschrift Heft I dieses Jahrganges beschrieben
und durch Zeichnungen erliutert. Schienen und Schwellen,
welche letztere von den Werken fertig gelocht angeliefert wer-
den. werden von einander getrennt zur Arbeitsstelle auf ge-
wolnlichen Transport- oder Arbeitswagen gefahren und hier
neben der Stelle, wo sie Verwendung finden sollen, abgeladen.
Dic Verbindung der Schienen mit den Langschwellen erfolgt
auf der Verwendungsstelle, auf dem Planum unmittelbar neben
dem umzubauenden Gleise. Das Verfahren. die Schienen und
Schwellen nicht in einem besonderen Depot, sondern auf der

Verwendungsstelle mit einander zu verbinden, gewiihrt bei dem '

Umbau cines Gleises einen zweifachen Vortheil, einmal wird
das Auf- und Abladen der Materialien wesentlich erleichtert
und zweitens wird das Zusammensetzen gewissermaassen kosten-
frei in den wegen des Betriebes zum Umbau sonst nicht zu
benutzenden Zcitpausen ausgefiihrt,

Die Auswechselungsarbeit selbst vollzieht sich dann in
folgender Weise: Schon vor Ankunft des Zuges, nach dessen
Vorbeifahrt das Auswechseln beginnen soll, werden die Laschen-
bolzen theilweise losgeschraubt, auch ecinzelne Schicnenniigel
gelockert.  Ist der betreffende Zug vorﬁher, so wird alsbald
das Gleis auf die zur Auswechsclung bestimmte Linge voll-
stindig entfernt und dic Materialien zur Seite abgelagert.
Hierauf wird das Bett fiir die Lang- und die an den Stossen
angebrachten Querschwellen hergeriehtet, die Querschwellen
und hiernach die mit den Schienen verbundenen Langschwel-
len, letztere mittelst Schienenzangen ecingebettet und sodann
die Verbindung der Lang- und Querschwellen, das Einlegen
der Querverbindungsstangen und die Verlaschung der Schienen
bewirkt. Zur Erleichterung der am Stosse erforderlichen Ma-
nipulationen wird dabei die Querschwelle auf 2 ca. 40°™ lange,
26°m Dbreite und 16" starke Holzklotze, welche Einkerbungen
fir die Mittelrippe haben, gelegt.

Nachdem in dieser Weise die ganze in der betreffenden
Zugpause zur Auswechselung bestimmte Gleisstrecke mit dem
neuen Oberbau versehen. wird der Anschluss an das Holz-
schwellengleis mittelst eines vorgerichteten Passstiickes und
Uebergangslaschen, welche auf der einen Seite dem Profile der
alten, auf der anderen dem der neuen Schienen entsprechen,
bewirkt und das neu gelegte Gleis alsbald sorgtiltig ausge-
richtet und unterstopft. Ist hiernach der erste Zug iiber das
Gleis gefahren, so wird mit dem Unterstopfen noch weiter
fortgefahren, damit von vorn herein unter den Schwellen ein
gleichmiissiges festes Lager geschaffen werde.

In einer Pause von 4 Stunden zwischen 2 Zigen werden
in der beschricbenen Weise 12 Dbis 14 ncue Schienenliingen
& 9™, also 108 bis 126™ ncues Gleis verlegt. Beschiiftigt sind
dabei 25 Arbeiter. Bemerkenswerth ist noch, dass die gewdhn-
lichen Bahnarbeiter sich sehr rasch in dic beim Verlegen des
Langschwellen-Oberbaues nothigen Manipulationen einarbeiten.
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Wenn nach dem Vorstehenden die vielfach ausgesprochene
Befiirchtung, dass das Umbauen bestehender Gleise mit hol-
zernen Querschwellen in solche ‘mit eisernen Langschwellen mit
grossen Schwierigkeiten verkniipft oder unter Umstiinden ganz
unmoglich sei, durch die Praxis als vollig unbegriindet nach-
gewiesen und also festgestellt ist, dass fiir die Beantwortung
der in der Ueberschrift gestellten Frage die Ausfithrung des
Umbaues kein entscheidendes Moment hietet, so migen nach-
stehend noch einige weitere fiir die Entscheidung dicser Frage
in Betracht kommende Gesichtspunkte erdrtert werden.

Es ergiebt sich als Schlussfolgerung aus den von M. M.
von Weber angestellten umfangreichen und verdienstvollen
Untersuchungen iiber »die Stabilitit des Gefiges der Eisen-
bahngleise« und erscheint theoretisch sofort ecinleuchtend. dass
ein continuirlicher, gleichmissig steifer und stabiler Triger
— also das Langschwellensystem — die correcteste Form fiir
Eisenbahn-Oberbau darstellt. Die Gleise der frilhesten eng-
lischen Grubenbahnen waren auf holzernen Langschwellen ge-
lagert (vergl. Chambers’s Encylop. Artikel Railways), das-
selbe war der Fall bei spiteren fiir. grosseren Verkehr be-
stimmten Bahnen, wie z. B. bei der franzosischen Midi-Baln,
welche zuerst auf holzernen Langschwellen gelagerte Brunel-
schienen hatte (Goschler, Traité etc), Man iberzeugte sich
jedoch bald, dass das Holz zu dieser Art der Verwendung
nicht geeignet ist, da es sich wirft und windschief wird, so
dass eine ordnungsmissige Gleislage bei holzernen Langschwel-
len auf die Dauer nicht zu erhalten war, Diese physikalischen
Ligenschaften des Holzes waren es, welche zur Adoption des
Querschwellensystems filhrten., DBei Anwendung von Eisen als
Unterlager der Schienen fillt dieser fir das Querschwellen-
system sprechende Grund fort,

Mechrfach ist auch die Befiirchtung laut geworden, dass
die Entwisserung des Gleises bei dem Langschwellensystem
nicht so gut miglich sei, wie bei dem Querschwellen-Oberbau.
Ein Grund fir diese Befiirchtung ist nicht wohl einzusehen
und durch die Erfahrung bei den bereits lingere Zeit im Be-
triebe Dbefindlichen auf Langschwellen gelagerten Gleisen auch
nicht gegeben. Bei Anwendung geigneten Bettungsmaterials
und guter Construction ist eine gute Entwisserung hei dem
Langschwellensystem vielmehr eben so gut moglich, als beim
Querschwellensystem. Will man bei Anwendung von Lang-
schwellen noch ein Uebriges thun, so kann man den Raum
zwischen den Schienen nach einem Punkte abfallen lassen und
durch Sickerrinnen, wie solche auch beim Querschwellen-Ober-
bau sich zweckmissig zeigen, nach Aussen entwissern.

Zwei andere bei Vergleichung verschiedener Oberbausysteme
in Betracht kommende Punkte sind die Druckvertheilung und
die erforderliche Materialmenge. In dem Werke »Der Eisen-
bahn-Oberbau« von Dr. E. Winkler, Prag 1875, ist Seite
206 u. f. durch Rechnung nachgewiesen, dass dic Vertheilung
des Druckes der rollenden Last bei dem Langschwellen-Ober-
bau eine giinstigere ist, als bei dem Querschwellen-Oberbau,
sowie dass in Bezug auf die erforderliche Materialmenge, durch
welche hauptsiichlich die Kosten des Oberbaues bedingt wer-
den, das Querschwellensystem keinen Vorzug vor dem Lang-

schwellensystem hat. Eine wirkliche Kostenvergleichung liisst



sich nur unter Zugrundelegung speciell bestimmter Construc-
tionen aufstellen; es wird unter sonst gleichen Verhiltnissen
das Resultat stets zu Gunsten des Langschwellensystems sprechen.

Die Erhaltung der richtigen Hohenlage eines Gleises er-
fordert bei jedem System eine gute Bettung und Sorgfalt bei
der Unterhaltung. So weit die Frfahrungen reichen; bietet in
dieser Beziehung das Langschwellensystem geringere Schwierig-
keiten als das Querschwellensystem.

Die Erhaltung der richtigen Spur wird bei dem Quer-
schwellensystem im Allgemeinen durch die Schwellen selbst
bewirkt, withrend bei dem Langschwellensystem hierzu beson-
dere Querverbindungen nithig sind. Diese Querverbindungen
erfordern jedoch nur sehr wenig Material und ist also beziig-
lich dieses Punktes ein Vorzug des Querschwellensystems vor
dem Langschwellensystem cbenfalls nicht zu constatiren.

Die Bewegung der Zige ist bei dem Langschwellen-Ober-
bau eine gleichmiissigere als bei dem Querschwellen-Oberbau.
Bei letzterem entsteht eine wellenfirmige Bewegung der Ziige
und wenn die Durchbiegung der Schienen zwischen den ein-
zelnen Stiitzpunkten auch nur eine geringe ist, so werden die
durch diese Durchbiegung veranlassten Schwingungen durch
ihre regelmissige Wicederholung doch bedeutend, ein Nachtheil,
welcher bei einem continuirlich unterstiitzten, gleichmissig sta-
bilen Langschwellen-Oberbau nicht vorhanden ist.

Die Theorie spricht sich zu Gunsten des eisernen Lang-
schwellensystems gegeniiber dem Querschwellensystem aus, durch
die praktische Erfahrung wird die theoretische Schlussfolgerung

bestiitigt. In den Referaten iiber die Beantwortungen der Fra-
gen fir die im September 1874 in Diisseldort abgehaltene
Versammlung der Techniker der deutschen Eisenbahn-Verwal-
tungen heisst es in der Schlussfolgerung zur Frage A 6 be-
treffend die verschiedénen zur Anwendung gekommenen Systeme
des eisernen Oberbaues:

»Das zweitheilige System Hilf bietet die meisten Vor-
ziige« und ferner:

»Dem System Vautherin steht der Nachtheil der leich-
ten Verschiebbarkeit des Gleises und ferner der einer mnoch
nicht ganz ausreichenden Befestigung der Schienen auf den
Schwellen entgegen.« ‘

In den Referaten iiber dic Beantwortung der Fmgen': fiir
die im Juni 1878 in Stuttgart abgehaltene Techniker-Ver-
sammlung ist in der Schlussfolgerung zur Frage Gruppe |I
Nr. 16 in Bezug auf den eisernen Langschwellen - Oberbau
gesagt : :

»Die Anwendung des eisernen Langschwellen-Oberbaues
ist auf den Balmen des Vereins im entschiedenen Fortschr?iten
begriffen und wird nach den bisherigen Erfahrungen der Zwei-
theilige Oberbau vorzugsweise empfohlen.« |

Als Schlussfolgerung aus den vorstehenden Erorterungen
aber diirfte sich ergeben, dass die in der Ueberschrift ge-
stellte Frage iiberall da, wo nicht besondere anderweitige Um-
stinde dagegen sprechen, zu Gunsten des Langschwellen-Systems
beantwortet werden muss. —

Stehbolzen-Abschneider

von W, Losehand, Werkstitten-Vorsteher in Leinhausen bei Hannover.

(Hierzn Fig. 6—8 auf Taf. XXXVL)

Das Werkzeug diirfte woll sofort aus der Zeichnung klar
zu verstehen sein, denn das Abschneiden der kupfernen Steh-
bolzen geschieht ebenso wie das der Siederohre vermittelst
eines scheibenférmigen Messers a, welches durch eine Schraube b
und Feder ¢ an den Stchbolzen gedriickt und dann darch ein
Windeeisen mehrere Male herum gedreht wird. Es entsteht
dabei ein beliebig tiefer Einschnitt, worauf dann das abzu-
schneidende Stiick durch cinjge Hammerschlige abzubrechen ist.

Der Vorzug gegen bekannte Apparate dieser Art besteht

aber darin, dass die Stehbolzen verschiedenen Durchmrsser
haben komnen, wie es namentlich bei den Reparaturen! der
ilteren Locomotiven vorkommt, ohne dass die Handhabung
becintriigtigt wird, dass dic Anwendung in der Feuerkiste leicht -
und bequem ist, schnell von Statten geht und einen gutén
Abschnitt zum Vernieten giebt. Es konnten sich daher auch
solche Werkzeuge seit mehreren Jahren in der Hauptreparatur-
Werkstiitte zu Leinhausen in der Praxis behaupten, wihrend
andere nach den ersten Versuchen bald liegen blieben.

.

Zur Festigkeit gewilbter Locomotivfeuerkisten.

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

Die Beanspruchung so complicirter Gefiisse wie Locomotiv-
feuerkiisten entzieht sich allerdings der genauen mathematischen
Berechnung ; wir glauben jedoch, dass wir zu einem hinreichend
klaren Einblick in die Beanspruchung der in ihrer Art we-
sentlichsten Theile des Locomotivfeuerkastens — nimlich der

Decken — und damit zu einer hinreichend genauen Ermitte-
lung der zweckmiissigsten Form und Versteifung, wenn solche
nothig ist, durch die folgende Untersuchung gelangen, welche,
wenn sie richtig ist, von wesentlichem Einflusse auf die kinf-
tige Gestaltung der Feuerkiisten sein dirfte. ‘ i



“wenn mit S die Spannung pro Quadrateinheit des Balkenquer-
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Denken wir uns aus dem Feuerkasten durch normal zur
Liingenachse des Kessels gefithrte Schnitte ein Stiick von der
Linge Eins herausgeschnitten, so diirfte fiir die vorliegenden
Verhiiltnisse die Annahme zuliissig sein, dass der Feuerkasten
unter der Einwirkung des in seinem Inneren ausgeiibten Dampf-
druckes in jeder Liingeneinheit dieselbe Beanspruchung er-
leidet. In der Querschnittsfigur des Ieuerkastens reprisentirt
jede Lingencinheit des Umfanges ecine Flicheneinheit der
Wandoberfliche, und der auf der Flicheneinheit der Wandung
lastende Dampfdruck ist als auf die Liingeneinheit der Quer-
schnittsfigur concentrirt aufzufassen.

Betrachten wir nun die dussere Decke eines halbkreis-
formig tuberwolbten Feuerkastens, dessen Biichsendecke durch
querliegende Ankerbarren versteift ist, so kounnen wir, da jene
Decke in Bezug auf ihre verticale Mittellinie symmetrisch be-
lastet ist, den Biegungszustand des Stiickes von der Linge Lins
uns leicht veranschaulichen, indem wir die eine Hiilfte dessel-
ben in eine feste Wand eingeschlossen und an der freien Bal-
kenhiilfte alle diejenigen Kriifte angebracht denken, welche den
Balken im Gleichgewicht halten. Jede dieser Kriifte wiirde,
fiir sich allein wirkend, den Balken durchbicgen, die Tangente
des freien Balkenendpunktes um einen gewissen Winkel drehen
und die algebraische Summe der von den cinzelnen Kriiften
herriithrenden Durchbiegungswinkel muss eben gleich Null sein,
wenn der Balken im Gleichgewichte bleiben soll.

Bekanntlich kann, wenn der Balleen nur schwach gekriimmt
ist, sowohl die Lage der neutralen Achse als auch die grosste
Biegungsspannung, welche in irgend einem Querschnitte des
urspriinglich nach einer cbenen Cuorve gekriimmten Balkens,
dessen iiberall gleicher Querschnitt durch die Krimmungsebene
in zwei symmetrische Hilften zerlegt wird, genau auf dicselbe
Weise berechnet werden, wie es bei dem geraden Balken ge-
schieht. Das Biegungsmoment, welches durch ein an dem freien
Ende des Balkens angreifendes Kriiftepaar vom Momente M
auf irgend eine Stelle des Balkens hervorgebracht wird, hat
die Grosse

1 J

m S z
W

schnittes fir die im Abstande w von der neutralen befindliche
Faser und mit ¥ das Trigheitsmoment der Querschnittsfliche
in Bezug auf den horizontalen Schwerpunktsdurchmesser der-
selben bezeichnet wird. Die mit der Biegung durch das Kriifte-
paar vom Moment M verbundene relative Lagenveriinderung
zweier unendlich nahe an einander liegender Querschyittsfliichen
kann als cine Drehung um eine rechtwinkelig zur Biegungs-
ebene stehende, in der neutralen Fasernschicht liegende Dre-
hungsachse aufgefasst werden. Ist d w die Grosse dieser Drehung,
so hat die Liingeniinderung des von jenen beiden Querschnitts-
fliichen begrenzten, im Abstande w von der neutralen Faser be-
findlichen iussersten INasernabschnittes die Grisse w.d w. Die
urspriingliche Linge dieses Fasernstiickechens war R.d g, wenn
R der urspriingliche Kriimmungsradius desselben und d¢ der
zugehorige Centriwinkel ist. Demnach berechnet sich, wenn

Al

noch E den Elasticititsmodul bezeichnet, (las'Verliingerungs—

verhiiltniss jenes Fasernelementes aus der Gleichung

5

S w.do

T R.dg

Aus den Gleichungen 1) und 2) folgt

3) ... . EZdo=M.Rdg.

Integrirt man diese Gleichungen auf der linken Seite zwischen
den Grenzen 0 und o und auf der rechten Seite zwischen den
Grenzen 0 und ¢. so erhilt man die Summe der Aenderungen
der Convergenzwinkel zwischen simmtlichen Elementen des zwi-
schen der Einmauerungsstelle und dem betrachteten Querschnitte
liegenden Balkenstiickes.

Ist der Balken nach cinem Kreisbogen gekriimmt und
tritt an die Stelle des Kriiftepaares vom Momente M eine an
dem freien Balkenende angreifende Verticalkraft V, so ist, wenn
@ den zu dem freien Balkenende und ¢, wie vorhin, den zu
der betrachteten "Querschnittsstelle gehorenden Centriwinkel
bezeichnet, ‘

2 . .

M = V R (sin &« — sin ¢)
ETo=VR [ (sinu—sing) dg
0

ETwo=VR?(psina -+ cosgp—1).
Die Richtungsiinderung der Tangente. des freien Balkenendes
ist demnach

T 2

EZ
Bringt man statt der Verticalkraft V eine Verticalkraft @ in
der zum Centriwinkel ¢ gehorenden Stelle des Balkens an,
so bringt diese Kraft Q an ihrer Angriffsstelle die Tangenten-
richtungsiinderung

L (e sin e + cos « —1).

w, =

_ QR
I . . . m,,——ﬁ—f(g75111q>—|—cos¢—1)

hervor. Die Tangente des freien Balkenendes erfiihrt genau
dieselbe Richtungsinderung, da das Stick zwischen dem freien
Balkenende und dem Angriffspunkte des Gewichtes Q durch
das letztere keine besondere Durchbiegung erleidet.

Greift an dem freien Balkenende eine Horizontalkraft H
an, so ist in Bezug auf den zum Centriwinkel ¢ gehoérenden
Balkenquerschnitt in Gleichung 3) zu substituiren

M == H R (cos ¢ — cos «)
und es ist

Eiw:HRi/‘w(COSy—COSa) dg
0

EZT o=HR2(sin¢p—¢cosa)
und die Durchbiegung des freien Balkenendes ist

9

I11. .0, = (sin @ — « cos «).

EZ
Die hier kurz aufgefithrte Rechnung darf als bekannt voraus-
gesetzt werden (Ritter's Ingenieur Mechanik, Hannover 1876,
pag. 200 f.)

Der radial gerichtete und iiber die Peripherie gleichformig
vertheilte Dampfdruck p pro Lingeneinheit wirkt in Bezug auf
Biegung genau ebenso auf den Balken éin, wie eine gleichformig
iiber die Peripherie vertheilte Belastung p pro Lingeneinheit,
welche in jedem ihrer Elemente vertical gerichtet ist. Das
heisst, der Dampfdruck greift den Balken genau so an, als
wenn wir es nur mit einem entsprechend grossen, aber auch
in demselben Drehungssinne wic der Dampfdruck wirkenden
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Eigengewichte des Balkens von iberall gleichem Querschnitte
zu thun hiitten. Denn das Biegungsmoment, welches die radiale
Belastung dem Balken an der Stelle A ertheilt, hat die Grosse

.
M=y 1{2/2 simpdg=pR ; cos q | =p R%
: :
Fig. 49. Die anderc Belastung

kann man sich imSchwer-
punkte des Balkens con-
centrirt denken. Sie hat

P g
die Grissse p R <5 Der

Abstand  des Schwer-
punktes vom Krimmungs-
.mittelpunkt des Balkens

= S r‘“‘“’

7

£/

ist —— \/ ; der Hebel-
A -
(7'37%’“ arm (ler Mittelkraft ist
B 2R
demnach —— und das
P12

-

Moment im Punkte A hat, wie vorhin, die Grisse MM = p R2.
Eine an einer beliebigen Stelle des DBallkens angebrachte Ver-
ticalkraft Q bringt nach Gleichung II. eine Richtungsinde-
rung der Tangente des freien Balkenendes B hervor von der
Grisse

R2
©w= %W (¢ sin ¢ -} cos g—1).

Anstatt der Einzelkraft Q soll nun die gleichformig iiber die
ganze Peripherie vertheilte Belastung p pro Liingeneinheit wir-
ken. Wir haben demnach das dem unendlich kleinen Centri-
winkel d ¢ entsprechende Belastungstheilchen p R d ¢ anstatt
der Grosse Q in die letzte Gleichung einzufithren, wodurch wir
den, vou dieser unendlich kleinen Belastung herriihrenden un-
endlich kleinen Convergenzwinkel

L I;‘ ; L (q sin ¢ 4 cos p—1)

erhalten. Die Integration dieses Ausdruckes zwischen den
Grenzen 0 und ¢ giebt die Richtungsinderung w;y der Tan-
gente des Balkenendpunktes fir den Fall, dass der dem ganzen
Winkel ¢ entsprechende Balkentheil (d. h. die Peripherie des-
selben) gleichformig belastet ist:

w= pr((pSlllq;—l-COSq—l)dcp

dow=

—q).

pR3
v, . . Wiy = E?z',
Fir den vorliegenden Fall ist, da die Belastung sich iber den

ganzen Balleen erstreckt und dem Centriwinkel —)— entspricht,

b R3 p R?
u)lV=lL‘_‘f<H——>_~04 92 Li

Die Pressung, welche eine Wand eines unter Dampfdruck
stehenden Gefisses in einer bestimmten Richtung erleidet, ist
gleich dem Drucke. welchen die Projection der gedriickten
Wand auf eine rechtwinkelig zur Druckrichtung stehende Ebene
erleiden wiirde. Demnach iibt der Druck des Dampfes auf die
zum Mantel parallele ebene Wandfliche eines von innen ge-

driickten halbeylindrischen Gefiisses offenbar dieselbe Wirkung
auf den halbeylindrischen Mantel aus, als ob der letztere auf
seiner convexen Seite mit einer Belastung versehen wiire, welche
gleichformig iiber seine Projection auf die zu der ebenen Wand
parallele Fliche vertheilt ist. Wir erkennen lniernach,‘ dass
der aus der Feuerkastendecke herausgeschnittene Balken sich
im folgenden DBelastungszustande Dbefindet: auf der concaven
Seite wirkt die gleichférmig dber die walre Liinge der DPeri-
pherie vertheilte Belastung p pro Lingeneinheit vertical auf-

wiirts, wie oben gezeigt wurde:; auf der convexen Seite dagegen -

wirkt die gleichférmig wber die Horizontalprojection der . Peri-
pherie vertheilte Belastung p pro Liingeneinheit vertical ab-
wirts. Bringt die erstere Belastung auf die Einmauerungsstelle
A das Biegungsmoment p R? hervor, so hat doch das von der
letzteren Belastung herrithrende, im entgegengesetzten Siune
2

p R?

wirkende Biegungsmoment nur die Grosse — —. Fs ist cine

allgemein bekannte Beziehung, dass ein beliebig grosses Stiick
eines von innen oder aussen unter Dampfdruck von der Grissc
p pro Liingeneinheit stchenden Kreisringes vom Radius R sich
im Gleichgewichtszustande Dbefindet, wenn an jeder defr ﬂeiden
Schnittstellen die tangential gerichtete Zug- resp. Druckkraft
p R angebracht ist. Dicse Zugkraft p R wird auch thatsiichlich
auf das Ende des Balkens ibertragen. Es ist jedoch: noch
keinerlei Garantie dafiiv vorhanden, dass dieser Enddruck p R
unter dem Einflusse der auf der concaven Seite des Balkens
angreifenden entgegengesetzt gerichteten Belastung seine Rich-
tung auch beibehalte. Im Gegentheile wird, wie wir sehen
werden, unter dem Einflusse der genannten drei Belastungen
der Balken aufgebogen werden.

Der Dampfdruck, welcher auf der nur durch Ankerbarren
versteiften, nicht aufgehiingten Feuerbiichsendecke und auf dem
Fussringe des Feuerkastens lastet, kann durch eine Mittelkraft
V ersetzt werden, deren Grisse p R ist und deren Angriffspunkt

&

R . . ,
den Abstand — von der Verticalen der Linmauerungsstelle

des Balkens hat.
nach Gleichung TII.
Richtungsiinderung

Diese Kraft wiirde, fiir sich allein wirkend,
der Tangente des freien Balkenendes die

VR,
w, = -ﬁ((psmgp—i—coup—l)

Da ¢ = 300 ist, so ergiebt sich
2 .
oz VK
EZ
Da wir ferner gesehen haben, dass die Durchbiegung nach
aussen, welche die Belastung der concaven Seite dem Bjalken
ertheilt, grosser ist, als die von der Kraft V herrﬁhrendq nach
innen gerichtete Durchbiegung, so bringen wir an dem freien
Balkenende noch eine nach innen gerichtete, horizontale Zug-
kraft H an, welche dem Balken eine Durchbiegung ertheilt,
deren Grosse gleich ist der algebraischen Summe der von den
anderen Delastungen herrithrenden Durchbiegungen. Wir haben

ertheilen.

Gleichung III. unter Benutzung von " statt « anzuwenden und

! __HER*
mlll_ LI

erhalten

I
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In der Gleichung
~ HRe pR3
ET EX
ist also die Gleichgewichtsbedingung fir die Kistendecke aus-
Setzen wir beispielsweise p = 10 Kilogr. und

V R#?

o
Y

— 0,1278

0,4292

gesproclien,
R = 60, so ist
H = 181 Kilogr.
Sind die Bolzen der obersten Horizontalreilie eines Feuerkastens
etwa um 10°" von einander entfernt, so hat jeder dieser Bol-
zen cine DBelastung von 1810 Kilogr. aufzunehmen ohne die
Spannung welche ihm etwa durch die verticalen Seitenwiinde
noch ertheilt wird.

Betrachten wir in derselben Weise die Querschnittstigur
eines der beliebten Feuerkiisten, deren flache Biichsendecke
durch verticale Deckenstehbolzen mit der kreistormig gewolbten
Kistendecke verbunden ist, so sehen wir, dass der die iusserc

Fig. 50. Decke  repriisentirende
Balken sich unter dem
Einflusse der folgenden
Belastungen befindet: Der
radial aussen ge-
richtete  Dampfdruck p
pro  Liingeneinheit; die
Mittelkraft Q der dureh
die Deckenstehbolzen die-
ser Hillfte auf die Kisten-
decke ithertragenen Be-
lastung  der Biichsen-
decke: die Zugkraft V.
welche von der Belastung
des Fussringes und des
zwischen Seitenwand und Decke cingeschalteten Bogens der
Biichsendecke herrithrt. Da diese drei Belastungen den Ballken
voraussichtlich nicht im Gleichgewichte erhalten, so nehmen
wir schon gleich die Horizontalkraft II an, welche, an dem
freien FEnde des Balkens angreifend, demselben eine Durcl-
biegung nach innen zu ertheilen strebt, ebenso wie die Kriifte
V und Q, wihrend der Dampfdruck f PR d¢ eine Dureh-
biegung nach aussen erzielt. Die Gleichgewichtsbcdingung fiir
den Balken ist also in der Gleichung

0y — 0, —0, —a,, =0

ausgesprochen.  Fiir diese Gleichung gelten die Werthe:

nach

..

__DPR? T\ _ 4000 PR®
ww_Ei 2 —2—>—0,-1.9..ﬁ
VR /' n o, YRR2
m'—ﬁ ?—-1>=0,5108ﬁ

Q R2
o, = ,%: 5 (g, sin ¢, -} cos ¢, —1)

oder, da in den meisten Fillen etwa 9,

120 sein wird,

R?
O = 0,0017 %f
. HR?
) = ——.
" Eg

Es ergiebt sich also
H=0,4292pR—0,5708 V—0,0017 .
Benutzen wir beispiclsweise die oft vorkommenden Werthe

Orgun fiir die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band.

Brgzinzu:lgsheft 1879.

-1

p =10 Kilogr. und R = 72*», Der auf 0.90% der Biichsen-
decke lastende Druck wird durch die Deckenzuganker auf die
gewdlbte Kistendecke iibertragen; daraus crgiebt sich rot.
Q = 340 Kilogr., wiihrend etwa V= 250 Kilogr. ist. Dic
Einfihrung dieser Werthe in die obige Gleichung ergiebt
H = 166 Kilogr.

Die verticalen Biichsenwiinde hiitten also pro Centimeter der
Biichsenliinge einen horizontal gerichteten Widerstand von 166
Kilogr. zu leisten, einzig und allein um ein Aufbiegen der
gewdlbten Kistendecke zu verhindern. Bei den gewdhnlich vor-
kommenden Dimensionen der Feuerkisten dieser Art sind. um
diesen Widerstand zu leisten, etwa 8 schmiedeeiserne besondere
Zuganker nithig, deren Dicke 25mm zy betragen hiitte und
welche durch die verticalen flachen Wiinde gar nicht in An-
spruch genommen werden ditrfen. Da man bei nicht iiberhoh-
ten Feuerkisten immer genithigt sein wird, jene Zuganker
betrichtlich hoch iber die Ebene des horizontalen Durchmessers
der Kistendecke hinaufzuriicken, so wird die Beanspruchung
der Anker in diesem Falle noch grosser. Liegt z. B. der
Angriffspunkt der Anker um 60° aus dem Scheitel der Decke,
wie es wohl der Wirklichkeit entspricht, so ist in der Glgi-

. L .
chung fiir w,,, statt ¢ nicht —,- sondern 60 einzusetzen ; dann

ist aber
HR?
@, = 0,3424 By
und der oben gefundene numerische Werth fir H ist durch
0,3424 zu dividiren. Es ist dann *
H = 485 Kilogr.
Allerdings wird die Zall der Anker nicht in demselben Maasse
vermehrt werden brauchen, auch in dem obigen Falle wird
man mit weniger als 8 Ankern auskommen, denn je niiher
den Enden der Kiste, um so mehr werden Thitrwand und
vorderes Brustblech cine der Wirkung der Anker dhnliche,
diesclbe an Grosse aber iihersteigende Wirkung ausiiben, ob-
schon, wie dic Erfahrung lehrt, bei iiberhohten Kisten durch
das Fellen eines Horizontalankers in nichster Nihe des Brust-
bleches ganz emptindliche Zerstorungen dieses Bleches eintreten,

Die vorstehende Betrachtung ergiebt auch die Nothwendig-
keit einer Armirung der Decke durch Winkeleisen oder dergl.
welche den grossten Querschnitt im Scheitel der Decke haben
miissen und zeigt ferner, dass cs hochst unzweckmiissig ist, die
Decke aus einer blosen IHaube herzustellen, welche durch
— wenn auch doppelte — Nietung mit den verticalen Wiinden
verbunden ist, deren Nuth noch dazu in der Regel oberhalb
der obersten Horizontalankerreihe liegt.

Wenn die vorstchende Betrachtung richtig ist, so stchen
die richtig verankerten halbkreistormig iberwslbten Feuerkiisten
im Werthe bedeutend unter den mit reiner Stehbolzenverstei-
fung versehenen iiberall rechteckige Schnitte zeigenden Feuer-
kiisten, .

Bei der Feuerkastenconstruction nach L. Becker's Patent
treten in Folge der Deckenabflachung und des Umstandes, dass
die weit weniger schidlich als Q wirkende Kraft V zwar etwas
grosser, Q dagegen kleiner wird, giinstigere Verhiltnisse auf,
Die alleinige Aufnahme des II durch die oberste, wenn auch
37



etwas in die Rundungen der heiden Decken hineinragende
Stehbolzenreihe muss jedoch auch hier als unzulissig bezeich-
net werden.  Es diirfte bei dieser Construction jedoch nicht
erforderlich sein, die Armirung der Decke
flachen Theil derselben hinwegzufithren.

Bei der jetzt unter Haswell’s Namen bekannten Form
des Feuerkastens ist die Kistendecke die einfache Fortsetzung
der oberen Langkesselhiilfte, wiihrend die Biichsendecke (innere)
cbenfalls halbkreisformig nach cinem Radius etwa gleich der
halben Rostbreite gewdlbt und zu der Kistendecke excentrisch

angeordnet ist.

auch iiber den

Die Ebenen der horizontalen Durchmesser der
sind, je nach der Michtigkeit der Kessel, um
30" yon einander entfernt. Aus den Gleichgewichts-
bedingungen fir die fussere Decke ergiebt sich wie oben,
R der Radius dieser Decke ist
H=04292pR—0,1278 V

wiithrend fiir die Biichsendecke. deren Radius R, sei
—1\,)

beiden Decken
15 his

wenn

1, = 0.4292 p R, — 0,1278 V, 4 0. 5708 p 1)

ist. Denutzen wir die Abmessungen, welche sich etwa bei den
nach diesem System hergestellten Rangirmaschinen der Kaiser-
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' Uebelstand, dass sic auch den Abstand zwischen den Stehbolzen
vergrossert.

Fihrt nian die Untersuchung des Kaselowslky schen
Feuerkastens in derselben Weise durch, so wird man fmden
dass die Festigkeit desselben durchaus nichts zu ‘wiihschen
iibrig lisst. Die bei den ausgefithrten Exemplaren angebrachten
Versteifungen sind mehr wie hinreichend. Die gesunde Idee
seiner Formen und die Vorziiglichkeit seiner Detailconstructionen
zeichnen diesen Feuerkasten tiberhaupt in so hohem Grade aus,
dass die allerausgedehnteste Verwendung desselben zu wiin-
schen ist. Leider missen wir jedoch diese Verwendung ein-
schriinken, da es unmoglich scin wird, in geniigender |Weise
den in unseren »Betrachtungen iiber die Fecuerung der Loco-
motivkessel« (im 5. lefte dieser Zeitschrift von dem ‘laukenden
Jahre) entwickelten Principien mit dem Kaselowsky’ schen
Feuerkasten iber ein gewisses Maass hinaus gerecht zu werden.

Wir sind durch die vorstehende Untersuchung zu einem
Resultate gelangt, welches, im Gegensatze zu der allgemeinen
Ansicht, die Vortheile der Combinirung krummer Ilichen mit
-geraden Fliichen bei der Construction der qupfl\essel' als
fiusserst gering darstellt.

Indem wir eine ganze Reihe numeri-

Ferdinands-Nordbahn finden, p = 9, R = 58, R, == 46, | scher Beispiele in dicser Weise ausgercchnet haben, sind wir
V = 40, so crgiebt sich mehrmals zu Resultaten gelangt, welche gleichsam fiir - die
II = 156 Richtigkeit des eingeschlagenen Weges zu sprechen scheinen.
H, = 156. Dagegen veranlasst uns dic grosse Verschiedenlieit des Gesammt-

Bei den genannten Feucrkiisten sind die obersten 10°™ von
cinander entfernten Stelibolzen so disponirt. dass sie auch noch
cinen Theil der Delastung der verticalen Wiinde aufzunelunen
haben. Die Wellung der Winde und Decken hat hier den

Einige Hauptangaben iiber die Locomotiven der simmilichen von den Belgischen Staatsbahnen angenommenen Systeme.

resultates von der allgemeinen Ansicht, weitere Combinationen
hier nicht anzukniipfen. Wir wiinschen nur, dass die Unter-
suchung entweder baldige Anerkennung und Lrweiterung oder

baldige Widerlegung erfahren mdoge.
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Directe Heizfliche in qm 10,64 10,92 10,92 10,92 10,92 10,92 11,293 | 62944
Indirecte Heizfliche in qm L 79,9042 [ 98,463 98,463 98,463 98,463 98,463 124,8103 \ 56,1285
Kesselspannung in Atm. abs. 9 9 9 9 9T 9 10 9
Schnellziige 75 — — — — — L=
Mn.ttlt.arc 'I*.ahrgcschwmdlg- Personeuziige 60 — — _ _
keit in Kilom. pr. Stunde
Giiterziige - - | = | — 40 —
5000 60 kb 75 75 50 90 120 —
Mittlere Belastung der Maschinen in 10 0Jgg 50 65 65 65 70 - 80 90 —
Einheiten von 5 Tonnen 12 9 45 60 | 60 6o 65 75 S0 —
(3 1000 Kilogr.) 15 %o 40 50 50 50 55 60 70 -
anf Rampen von 20 9]0y 30 35 35 35 10 I 55 —
25 0foo — 25 25 25 30 35 40 —
. " leer 10 — — 10 10 — —
Gewicht des Tenders T'onnen
beladen 21 21 — — 21 -21 — —
. N leer 29,5 30,5 36 43 29,8 29,3 39.5 23,8
Gewicht der Maschine Tonnen S —
im Dienste 33,5 35.2 47,7 56 345 34 52 28
Adhiisionsgewicht Tonnen 23,5 35,2 ‘, 81,7 38 345 34 52 2
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Belastung einer Triebachse Tonnen resp. 12,5 [resp. 11,5 | resp.13 resp. 13 resp. 11 [resp. 11 resp. 10

Belastung einer Laufachse Tonnen 10 — 10 9 — — -

2 Triebachsen
c . zw. Feuerkasten
-1 2 zwischen

Disposition der Achsen

2 zwischen Feuer-
kasten und Rauch-
kammer, die dritte

unter der Feuer-

Feuerkasten
und Rauch-
kammer und

2 (von denen'

u. Rauchk. Die
' 3te Triebachse
unter demFeuer-!
’knsten. Vonden
beiden bewegli-

2

zwischen Feuer-
kasten und Rauch-
kammer, die dritte
etwa unter der Mitte

3 zwischen
Feuerkasten
und Rauch-
kammer, die
dritte unter

2 zwischen
Feuerkiste
und Rauch-
kammer, die
dritte unter

37*

. i eine Support-| heen, r z TFeuerkiste
e it dosleny S e ok | o Fnerkito  dog il for cbas nach
kasten ;knsten, d.nndero
;vor der Rauchk.
Rostlinge (Horizontalprojection) m 2,737 2,737 2,737 ’ 2,737 2,937 | 2,737 2,064 143
Rostbreite B m 1,114 1,074 1.074 1,074 1,074 1,074 1,9 1,114
Neigung des Rostes in mm pro m . 131 - 131 131 131 131 131 151 139
H""h‘%;‘:fes'“g,‘g‘;fje}ﬁf}}f;tzbffu)d" tiefsten Stelle des | g g9 1082 1,082 1,082 1082 | 1,082 1,025 0,975
Hohe der Feuerthiirsohle iiber dem Roste 0 0o | 0 ) 0 o 0 0 0
. ;2 Thiiren deren - .
Feuerthiir T76mm breit und zweifliigelig ‘f]eu?g f'ngoooﬁ,f,f,: u;f?ﬁ;ggfé-
Breite hat.
Anzahl der Siederhren 208 226 226 226 226 226 251 165
Innerer Durchmesser der Siedershren mm 40 40 40 40 40 40 40 40
Linge der Siederdhren (minus Rohrwandstirken) m | 3,057 —3,466 3,466 3,466 3.467 3,466 3,955 2,707
Lichte Weite (Durchmesser) der Ausstrbmungsiiﬂ‘mmé_ min. 102 102 102 102 102 102 130 105
des Blasrohrs mm | max. 162 |resp. 162 | resp. 162 resp. 162 resp. 162 | resp. 162
Hohe der Blasrohroberkante iiber der Kesselachse m | 0,265 0,320 0,320 ,520 0,320 0,320 0,290 0,160
- Lichter Durchm. d. kleinsten Schonrnsteinquerschnittes m 0,465 0,465 0,455 0,465 0,465 0,465 0.500 0,340
HiiheK élsise]ailg;gsten Schornsteinquerschnittes iiber dg 0,870 0775 0,775 0,775 0,90 090 0,97 0,82
Hohe der Schornsteinmiindung iiber der Kesselachse m | 2,12 2.2 2,2 2,2 2,325 2,4 2,047 1,988
Durchmesser der Schornsteinmiindung m|] 0535 0,535 0,535 0,335 0,535 0,535 0,550 0,40
Dampfdruck auf den Kolben pro gem Kilogr. | 8,264 8,264 §,264 8,264 8,264 8,264 9,297 8,264
Cylinderdurchmesser m 0,43 0,45 045 - 0,45 0,45 0.45 0,48 0,38
Kolbenhub m 0,56 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,75 0,46
Grisster Radstand (der Triebachsen) m 2,32 4,0 4,58 4,0 4,0 40 4,5 3,1
Totaler Radstand m 4,63 4,0 4,58 8,4 4,0 4,0 4,5 3,1
Disposition der Rahmen aussen innen aussen
Disposition der Dampfeylinder innen unter der Rauchkammer aussen ﬁgifé}&gﬁi;g;
] . ] . D aussen. innen
Disposition und System der Stcuerung innenliegend, Stephenson modificirt Waelschert Waelschert
modificirt
Lichter Durchm. der Radnabe  mm 190 180 180 180 180 180 200 165
Durchmesser des Achsschenkels mm 156 140 140 140 140 140 180 125
Triebachse Kurbelachse
Durchm. der Achse in der Mitte mm die ;,:fl)eren 180 180 180 180 130 160 150
165 resp. 150 | resp. 150 resp. 150 resp. 150 | resp. 150 resp. 140
Lichter Durchm. der Radnabe mn 165 — 165 192 — — — —
Laufachse Durchmesser des Achsschenkels mm 136 - 120 1 152 — — — —
Durchm. der Achse in der Mitte mm 150 — 135 165 — — — —
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Durchmesser der Triebriider m 2,0 1,7 1,7 1,7 1,45 1.3 ! 1.05 1,2
Durchmesser der Laufrider m 1,2 — 1.06 1,06 — — —
Kurbelachse aus
Die Kurbelact a ‘Eisen od. Stahl,
C ie Kurbelachsen aus Eisen oder Stahl nach Wahl der Fabrikan- ‘nach W,
Material der Achsen : br Bessemerstahl ahl des

ten, die itbrigen Achsen aus Bessemerstahl

Fabrikanten;

die anderen aus

\ Bessemerstahl

Material der Feuerbiichse

Rothkupfer

ﬁatérial der Kesselbleche

Eisen

Material der Siederdhren

M

essing

Man geht aber wahrscheinlich nach
. und nach zu Eisen iber

System der Siederohrbefestigung

Einfache Umbérdelung in der Rauchkammerrohrwand, Dichtungsringe in der Feuerbiichsrohrwand

Wandstiirke der Siederchren mm 2.5 2,5 2,5 2,5 25 2,5 2.5 2,5
Stiarke der Langkesselbleche mm 11 11 11 11 11 11 12 10
Wandstirke der Feuerbiichse (innere) mn In der Nilhe des Rostes 15mm, im iibrigen 12mm :
o _ n " | wie nebensteh. | wie nebensteh.
Wandstirke der Feuerkiste (dussere) mm 11mm, vorderes Brustblech 13mm 12 resp. 13 | 11 resp. 12
Stirke der Feuerbiichsrohrwand mm 25mm, unterhalb der Rohren 15mm “:,'; n:::;s’”;g'
oo von der Kesselachse mn 213 | 208 208 | 208 208 208 224 | 175
Verticaler Abstand von der Decke der (iusseren)
F iichsdeck der . ausser Q a 49 4
der Feuerbiichsdecke t Feuerkisto mm 418 430 430 430 430 430 488 395
Form der (inneren) Feuerbiichse rectangulidr trapez rectanguldr
Form der (iusseren) Feuerkiste rectangulidr trapez rectanguliir
System der Deckenversteifung reines Stehbolzensystem ] |
Material der Stehbolzen o Eisen )
vertical | vertical ;
1,286 1,3 1
horizontall horizontal ‘
Langkesseldurchmesser 1,260 1,3 1,3 1,3 S L25 1,3 1,4 1,14
o Ungleichheit dio Ungleichheit
fillt neverdings, [allt neuerdings
fort fort
System der Vernietungen Doppelte Nietung in den Horizontalniithen, einfache in den Verticalnithen und im| Feuerkasten
1867 47987 - | = — | 45600 — = 37489
1870 50498 — — — 50000 70000 '87500
_ o 1871 57570 — — — 56759 — — 49215
Mittlerer Ankaufspreis in Francs 1872 61017 . — - 513653 — 85000 53000
im Jahre 1873 — 75000 — 65259 — 85750 53810
1874 — 57150 — — 56350 — 73450 45700
1875 — H607H — — — 53147 — 46000
1876 52000 52000 — — 31500 51500 — 42300

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Oberbau-System fiir Pferde- und Secundir-Eisenbahuen,

System Finet,

(Fig. 51—53.)
Dieser von Louis Finet in DBriissel construirte und in
_mehreren Liindern patentirte Oberbau besteht aus einer doppel-

| kiopfigen Fahrschiene aus Bessemerstahl, deren Kopfe zwischen
einer zweigetheilten eisernen Langschwelle mittelst Schrauben-

bolzen festgehalten werden.

Jede Langschwelle hat am Stosse

eine Querschwelle. welche durch Kramphaken mit einander ver-



bunden sind., Die Stdsse der Langschwellen sind verlascht,
withrend die der Schienen, welche iiber der Mitte der Lang-
schwellen sitzen, durch letztere verlascht werden. Als Spur-

Fig. 51.

halter dienen in der Schienensteghohe verbolste Ilacheisen,
welche an dem Langschwellen- und an dem Schicnenstosse an-

|

gebracht sind. Weichen und
Herzstiicke sollen einfach her-
zustellen sein. Dieser Oberbau
ist \in einer Linge von ca.
11 Kilom. auf der Pferdebahn
von Utrecht nach Zeist ver-
legt worden.

(Deutsche Bauzeitung 1879,

S. 275)
Georg Osthoff.

Eiserner Oberbau auf der Rheinischen Eisenbahn,

Dem Rechenschaftsbericht dieser Bahn entnehmen wir fol-
genden Passus:

»Fir die Bahnunterhaltung haben wir im Laufe
des Jahres 1878 eiserne Querschwellen angewandt. Dieselben
stellen sich bei den heutigen niedrigen Kisenpreisen mit 4 Mk,
pro Stiick erheblich billiger als imprignirte Holzschwellen, und
wird von denselben eine wesentlich lingere Dauer als von
Holzschwellen, neben geringeren Unterhaltungskosten erhofft.
Zu diesen Vorziigen tritt noch der hihere Werth des Materials
bei eintretender Auswechselung.

Fiir den Neubau haben wir neben eisernen Querschwellen
vorwiegend Stahlschienen auf eisernen Langschwellen nach
modificirtem System Hilf (vergl. VI. Supplem.-Bd. des Organs
S. 48) verwendet, um neben einander das System des Ober-
baues mit Quer- und Langschwellen zu erproben.

Nach den guten Resultaten, welche der eiserne Oberbau
bis jetzt auf der Rheinischen Bahn, wie auf der Nassauischen
Staatshahn und auf anderen Bahnen aufgewiesen hat, darf na-
mentlich mit Riicksicht auf die niedrigeren Unterhaltungskosten
in Billde die allgemeine Einfihrung des eisernen Oberbaues

- auf den deutschen Eisenbahnen in Aussicht genommen werden.

A. a. 0.

Bahnhofsein

Der nene Central-Personen-Bahnhof in Haunover,

Die Erofinung des neuen, im Centrum der Stadt liegenden
Personen-Balnhofs zu Hannover hat am 24, Juni stattgefunden.
Wie im Organ 1876 S. 250 berichtet wurde, ist der ncue
Central-Personen-Balmhof genau an der Stelle des alten Staats-
bahnhofs, unter Hebung der Schienen um rot. 4,3™, crbaut
worden. Ausser einem erheblichen Gewinn an Grundfliche ist
durch den Umbau der Vortheil erzielt worden, dass die zahl-
reichen, die Balmen Lkreuzenden Strassen unterfilrt, sowie
neue, filr die stiidtische Communication wichtige Strassen an-
gelegt werden konnten. Zur Durchfiibrung des schwierigen
Umbaues musste ein provisorischer Personenbahnhof in grisserer
Entfernung von der Stadt angelegt werden. welcher vom 15. Mai
1876 bis 23. Juni 1879, also etwas mehr als 3 Jahre in Be-
nutzung gewesen ist. Die in Verbindung mit dem Umbau des
Personen-Balinhofes ausgefilhrten Neuanlagen des Giiter- und
Producten - Bahnhofs, sowie eines Werkstiitten - Bahnhofs (zu

o b

richtungen.

Leinhausen vergl. Organ 1878 8. 212) sind bereits seit Lingerer
Zcit vollendet und in Betrieb genommen.

Mit der jetzt crfolgten Erofinung des Personen-Bahnhofs
hat der Gesammtumbau indess seinen vollstindigen Abschluss
noch nicht erreicht, da wihrend der Dauer desselben der grosste
Theil des scitherigen Verkehrs, wenn auch unter thunlichster
Einschrinkung der dafiir disponibel gehaltenen Gleise, in der
fritheren Weise (also bei tiefer Lage der Gleise) tiber das zu
crhohende Balmplanum gefiithrt werden musste. Dicjenigen Stel-
len des Planums, welche von jenen interimistischen Gleisen
eingenommen wurden, sind nun zu erginzen, die Strassenunter-
filhrungen zu vollenden und die Perronanlagen des Personen-
Bahnhofs bis zur vollen projectirten Ausdehnung fertig zu stel-
len. Diese Restarbeiten werden noch cinen Theil des niichsten
Jahres in Anspruch nehmen.

Die Gesammtkosten fiir den Bau der ncuen Personen-,
Giiter- und Werkstitten - Bahnhofe belaufen sich auf etwa

,
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20.000000 Mark. Die Projecte sind unter specieller Leitung
des jetzigen Geh. Bauraths Griittetfien ausgearbeitet worden,
withrend die Architectur des neuen Empfangs-Gebiudes nach
den Entwiirfen des Reg.-Baumeisters Hubert Stier ausge-
fiihrt worden ist. (Nach Deutscher Bauzeitung 1879, Nr. 51.)
Der Kohlenbahnhof Wedding bei Berlin,
zwischen den - Stationen Gesundbrunnen und Moabit inmitten
zahlreicher industricller Ktablissements und in der Nihe der
stiidtischen Gasanstalten in der Sellerstrasse, an der Stelle ge-
legen, wo die Chaussee, resp. Mitllerstrasse, die auf einem 5,55%
hohen Damm liegende Ringbahn durchkreuzt, bildet einen ling-
lich-viereckigen 152m langen und 89™ breiten Raum, welcher
mit der schmalen Seite an die Fruchtstrasse grenzt und mit
derselben durch zwei Thorwege in Verbindung steht, ausserdem
aber auch von der Tegeler-Strasse aus durch eine Fahrstrasse
zugiinglich ist.

Der hohe Preis des Grund und Bodens von ca. 300 Mark
pro [J-Ruthe — die gesammten Grunderwerbskosten betragen
277,000 Mark — und die dadurch bedingte Nothwendigkeit,
die vorhandene Fliche moglichst auszunutzen, liessen in Ver-
bindung mit der Hohenlage der Ringbahn, ca. 5,5™ tiber dem
Strassenpflaster, fiir die zweckmiissigste Ausnutzung des Raumes
dic Anordnung der Gleise iber dem zur Lagerung der Kohlen
bestimmten Raum erblicken. und zwar umsomehr, als bei dieser
Anordnung zugleich die Entladung der Kohlenwagen, wie die
Beladung des Landfuhrwerks in hohem Grade erleichtert wird.
Zu diesem Behufe sind iber dem zur Lagerung der Kohlen

bestimmten, 67™ breiten Raume, theils durch gemauerte Pfeiler,
theils durch eiserne Siiulen unterstiitzt und auf eisernen Trigern
ruhend, 5 parallele, 8™ von einander entfernte mit der Lang-
seite des Platzes parallele (leise (Sturzbahnen) angeordnet,
welche mit den normal darauf gerichteten .\'ebengleiseuj der
Ringbahn durch 3 Drehscheiben verbunden sind. Die Befor-
derung der Kohlenwagen nach den Sturzbahnen geschieht nun
in der Weise, dass mittelst der in den Nebengleisen der Station
Wedding liegenden 3 Drehscheiben und der mit denselben in
Verbindung stehenden Zufithrungsgleise, je 2 fiir beladene und
fir leere Wagen, die Lisenbahnwagen nach den vorgenannten
Sturzbahnen gebracht und auf denselben mittelst zwei diese
Sturzbahnen durchschneidenden Niveau-Schiebebiihnen vertheilt
resp. die leeren Wagen nach den Drehscheiben und unter Be-
nutzung derselben nach den Nebengleisen zuriickgebracht \\'e((leil.

Der unter den Sturzbahnen vorhandene Raum, welcher eine
Fliche von 98* umfasst, ist in 14 Lagerplitze & 7+ getheilt,
welehe an Kohlenhiindler verpachtet werden sollen und im
Ganzen die Lagerung von 33,750t Kohlen gestatten. o

Die hierzu beschafften 600 Kohlenwagen sind behufs Selbst-
entladung mit je 2 Bodenklappen wnd 4 Seitenklappen vcrlhen
und konnen von 4 Arbeitern in 10 Minuten entladen werden,
Die Kohlen stiirzen entweder auf die Lagerplitze, oder unter
Benutzung besonderer Trichter in das darunter aufgestellte
Landfubrwerk. Auf diese Weise werden die Kosten der Lnt-
ladung auf 1f; bis !/, herabgemindert.

(Aus den Verhandlungen des Vereins fiir Eisenbahnkunde
vom 26. November 1878.)

Maschinen- und Wagenwesen. i

Neuer Friedmann’scher Injector.
(Hierzu Fig. 8 und 9 auf Taf. XXXII.)

Zur besseren Beurtheilung des in Fig. 8 auf Taf., XXXII
dargestellten Injectors (D. R. P. Nr. 2236 vom 23. Januar
1878) ist in Fig. 9 der bisher von A. Friedmann in Wien
fabricirte und allgemein verbreitete Injector K abgebildet: die
Zeichnung ist klar genug, und es mag nur darauf hingewiesen
werden, dass die Friedmann’schen Apparate vor allem da-
durch Erfolg hatten, dass unter Verzichtleistung auf die Saug-
wirkung, diec Giffard’sche Nadel ganz beseitigt und der In-
jector moglichst einfaclh und in allen seinen Theilen auf’s sorg-
filtigste hergestellt wurde. Ausserdem wurde zwischen die
Dampfdise a und die Mischdiise ¢ eine Zwischendiise b einge-
schaltet, welche den Strom des zufliessenden Wassers theilte,
und dasselbe nicht auf einmal, sondern in zwei Partien hinter
cinander der Mischdiise zufiihrte — eine Anordnung, welche
allgemein als die hauptsiichlichste Ursache der vortrefflichen
und sicheren Wirkungsweise der Friedmann’schen Injectoren
betrachtet wurde.

Es ist nun idusserst interessant, dass gerade diese Zwischen-
diise b bei dem neuesten Injector ihre frithere Function der
Theilung des Wasserstromes vollstindig eingebiisst hat, da sie
wic aus Fig. 8 ersichtlich, durch eine Wand an ihrem hinteren
Ende vollstiindig von dem Wasserzufluss abgeschiossen ist, so-
dass das Wasser allein zwischen der Dampfdiise a und der

Zwischendiise b zustromt und diese letztere somit nun mehr
als Bestandtheil einer cigenthiimlich geformten Mischdiisé er-
scheint.

Eine weitere Veriinderung besteht darin, dass die Misch-
diise bei ihrer Miindung von einer genau in’s Gehiluse passen-
den Wand umgeben ist, welche gerade in die Mitte des
Schlabberventils fiillt; links von derselben ist die Uebersprungs-
stelle von der Mischdise ¢ zur Fangdise d, rechts von der-
selben, gleichfalls in Verbindung mit dem Schlabberventil, die
Miindung eines in die Mischdiise eingebohrten Loches, welches
gleichfalls bei dem iilteren Injector niecht vorhanden war.

Durch das Zusammenwirken dieser Abiinderungen soll die
Temperaturgrenze des vom Injector noch angenommenen Wassers,
welche frither unter 60° lag, beteutend hoher geworden sein.
Genaue Ziffern liegen jetzt noch nicht vor; doch lassen :sich
bei der grossen Erfahrung des Erfinders wesentliche Vortheile
jedenfalls erwarten. )

Als interessantes Constructions-Detail ist auch noch zu er-
wihnen, dass nicht mehr, wie frither, die Mischdiise aus cinem
Stick mit dem Gehiuse hergestellt und die Fangdise in das-
selbe eingesetst ist, sondern dass nunmehr Misch- und Fang-
diise einzeln hergestellt, dann mittelst der aus Fig. 8 ersicht-
lichen Arme zusammen verschraubt und gemeinschaftlich in das
cylindrisch ausgebohrte Gehiluse eingesetzt werden, welches nun
noch von der rechten Seite die Zwischendiise und die qupf-



diise eingesetzt crhiilt. In Folge dieser Neuerung ist die so
wichtige achsiale Uebereinstimmung zwischen Misch- und Fang-
diise jedenfalls sicherer zu erzielen. _

(Dingler’s polyt. Journal, 232, Bd. 8. 501.)

Ueber die Materialien zu den Locomotivkesseln der Kdln-
Mindener Bahn
enthiilt der neueste Geschiiftsbericht vom Jahre 1878 S, 36
folgende Angaben:

»Als Material fiir unsere Locomotivkessel halten wir vor-
liutig Eisenblech fest, da sich die in friheren Jahren ge-
lieferten Stahlkessel nicht bewihrt haben, und die noch
vorhandenen hinreichend Gelegenheit bieten, um weitere Iir-
fahrungen damit zu machen. Von den 90 beschafften Stahl-
kesseln sind jetzt noch 72 vorhanden. Die Feuerkasten
von Kupferblech, mit kupfernen Stehbolzen ver-
ankert; letztere sind zum grossten Theil in ihrer ganzen Liinge
durchbobrt, und nur solche werden zum Ersatz fiir mangelhafte
verwendet. 186 IKessel sind mit kupfernen Rauchkam-
mer-Rohrwiinden versehen, welche sich bis jetzt recht gut
halten. Die crsten sind seit 7 Jahren eingestellt.

Die Siederdhren beschaffen -wir seit mehreren Jahren nur
aus Eisenblech. Das Reinigen derselben geschieht in vor-
theilhafter Weise mittelst einer Schiittelmaschine, welche 50
Stiick Rohren aufnimmt. Das Anschuhen mit eisernen Rohr-
stiicken besorgt ein kleines dafiir construirtes Schweissfeuer.«

A. a. 0O,

Das Reinigen der Viehwagen auf der Kéln-Mindener Bahn
geschieht sehr erfolgreich durch Dampf von den Locomotiven,
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zu welchem Zweck jetzt 73 Locomotiven mit cinfachen Spritz-
vorrichtungen verschen sind, welche in die Speiserihren
der Dampfstrahlpumpen cingeschaltet sind, und zwar sowohl auf
der rechten als auf der linken Seite der Maschine.

(Geschiiftsbericht der Koln-Mindener KE.-B.-G. vom Jahr
1877, S. 36.)

Ehrhardt’'s patentirte rotivende Kaltsiige.
(D. R. P. Nr. 6236,

Dieser sehr einfache Apparat scheint ein sehr niitzliches
Instrument zum Zersigen von Eisenbahnschienentriigern cte. zu
sein, derselbe ermoglicht cinen glatten Schnitt durch eine nor-
male Schiene aus Gussstahl in 12 bis 16 Minuten, und wird
dadurch das listige Einhauen und Brechen der Schienen un-
nothig: es fillt dieses um so mehr zu Gunsten des Apparates
in die Waagschaale als das verderbliche resp. gefihrliche An-
springen der Gussstahlschienen weg fillt.

Der Apparat besteht aus einem einfachen Bock mit Platte.
in dem Bock liegt der schwingende Hebel, welcher den Auntrieb
und die Lagerung der Sigewelle triigt: dic selbstthitige Bei-
stellung der Siige' erfolgt wiederum durch den Hebel selbst,
s0 dass das ganze Maschinchen hochst einfach und Zweck ent-
sprechend zu nennen ist.

Die Bedienung erfolgt durch 2 gewdhnliche Handarbeiter.
Die Sidigen selbst halten mehr als 100 Schienenschnitte aus,
welches scitens des Fabrikanten Heinr, Ehrhardt in Dissel-
dorf garantirt wird, nachher werden dic Siigen durch Schleifen
wieder nachgeschiirft, so dass man mit einem guten Blatte schr
| lange arbeiten kamn.

Allgemeines und Betriehb.

Giessbachbahn, (Seil- und Zahurad-System).

Auf Seite 36 dieses Jahrgangs vom Organ brachten wir
bereits cine Notiz fiber den Bau dieser interessanten Seilbahmn,
welche durch die Maschinenfabrik Aaran unter Dirvection des
Herrn N. Riggenbach nach dessen selbstbearbeiteten Plinen
ausgefilhirt und Knde Juli dieses Jahres dem Betrieb iiber-
geben wurde.

Die Bahn fithrt von der ebenfalls neu errichteten Dampfschiff-
Linde am Brienzer See in gerader Richtung bis zum Gasthof der
Tlerren Gebrider 1llauser, gerade den beriihmten Wassertillen
gegenitber. So kurz die ganze Linie ist (sie betrigt bloss 350™),
so imponirt deren kithne Anlage bei 28% Steigung doch in
hichstem Maasse. Nachdem sie sich zuerst in einem Einschnitte
durch die Felsen durchgezwiingt, ibersetzt sie plotzlich die
wilde Schlucht des Giessbachs, hoch iber den Tannenwipfeln
und wild brausenden Fluthen, auf finf soliden, auf steinernen
Widerlagern und DPfeilern ruhenden, aber iusserst gefiilligen
und leicht construirten eisernen Bogenbriicken von zusammen
etwa 190™ Liinge, um durch einen weiteren Felseneinschnitt
zum obern Felsplateau, auf dem das Hotel steht, zu gelangen.
In wenigen Minuten sieht sich also der Reisende, in bequemen
Wagen sitzend und cin prachtvolles Panorama zu seinen Fitssen
geniessend, auf cine Erhdhung von ca. 100™ iiber dem See-
spiegel gehoben, dic er vorher nur innerhalb einer halben
Stunde, wenn auch auf ziemlich bequemen. zickzackigem Wege,
doch nicht ohne Schweisstropfen erreichen konnte.

Diese Bahn von 1™ Spurweite ist nach ganz neuen Prin-
cipien ausgefiihrt: es ist eine Combination des Seil- und Zahn-
stangensystems, mit DBenutzung der billigsten Betriebskraft,
indem das Wasser des Giessbachs sclbst als Ballast verwendet,
gleichsam die Zugkraft bildet. Am obersten Ende der Bahn
ist niimlich eine grosse Rolle angebracht, um welche sich das
Drahtseil schlingt, an dessen beiden Enden die mit Wasser-

behiiltern versehenen Personenwagen befestigt sind. Die Be-
hillter desjenigen Wagens, welcher sich jeweils oben befindet,
werden, wenn das Gewicht der herunterfahrenden Passagicre
nicht grosser als das der herauffahrenden ist, auf praktische
Weise schnell mit Wasser gefiillt, withrend die Reservoirs des
unteren Wagens, beim Quai angekommen, durch eine auto-
matische Vorrichtung sich selbst entleeren. Es ist somit das
Mehrgewicht des obenstehenden Wagens, welches die treibende
Kraft erzeugt, resp. den unteren Wagen heraufzieht.

Um die Wagen in Gang zu setzen und um die Schnellig-
keit derselben zu reguliren, ist jeder Wagen mit einer starken
Zalmradbremse versehen, das gezahnte Rad greift in die auf
der ganzen Linge der Bahn gelegte Zalmstange ein und da-
durch ist der Zugfithrer in Stand gesetzt, einem Zuge jede
beliebige Schnelligkeit zu geben oder denselben plotz-
lich anzuhalten. Ausser dieser Handbremse befindet
sich an jedem Wagen noch cine automatische Bremse, welche
erst wirkt, wenn das Seil etwa reissen sollte, die aber mehr
als stark und zuverlissig genug ist, um in diesem Falle beide
Wagen unmittelbar festzuhalten. Nur in der Mitte der Linie
ist die Bahn auf eine gegebene Linge doppelspurig, um die
beiden Ziige sich kreuzen zu lassen, unter- und oberhalb da-
gegen ist sie nur einspurig, was bisher noch bei keiner Seil-
bahn in Anwendung kam. Auch dieses, ohne Anwendung von
Weichenziigen, schwierige Problem ist hier glinzend gelost
worden.

Da ctwas mehr als die Hilfte der Bahn auf eisernen
Bogen ruht, iihnlich denjenigen der neuen Basler Rbeinbriicke
und zufilliger Weise in gleicher Linge wie diese, zwischen den
Pfeilern gemessen, so musste man trachten, das Bahngleise
so schmal als moglich zu crstellen, um das Gewicht der Lisen-
construction, bezw. die Irstellungskosten, maoglichst herabzu-
mindern, was denn auch vollstiindig gelungen ist.
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Einer der ersten schweizerischen Ingenieure, welcher vom
Yisenbahndepartement beauftragt war. die Pline und Modelle
cinzusehen, soll sich ‘deshalb auch in folgender Weise dariiber
geitussert haben: <An diesem Project ist alles merkwirdig,
aber das Merkwiirdigste von Allem ist der Preis.» — Wie
man uns von competenter Seite mittheilte, soll auch die ganze
Anlage, inbegriffen Fahrmaterial. Hochbau ete. die HH. Hauser
nicht hoher als ca. 150,000 Franken zu stehen kommen.

Wir haben die Bahn gesehen und mussten iiber die Kihn-
‘heit und Originalitiit der Anlage staunen: da ist alles vereinigt,
was Natur und Technik sich gegenseitig bieten kann. Wir
sind aber auch iiberzeugt, dass lkein Besucher des unvergleich-
lichen Giesshaches denselben verlassen wird, ohne auch eine
stille Bewunderung fir dieses kiilme, bis jetzt in seiner Art
noch einzig dastehende Werk und dessen Schopfer mit sich
fort zu nehmen. — '

Betrieb der \'icin;ﬂbahncn im Kdnigreich Bayern,

Das Staatsministerium der Kgl. Hauses und des Aeusseren
hat im Anschlusse an die zum Schutze der FKisenbahnen
und des Kisenbahnbetriebes erlassenen oberpolizeilichen
Vorschriften vom 8. Mirz 1863 und vom 1. Januar 1872 auf
Grund des Art. 88 des Polizei-Strafgesetzbuches vom 26. De-
cember 1872 beziiglich der Balmen von untergeordneter DBe-
deutung bis aut Weiteres nachstehende Anordnungen getroffen :

1) Bei Balmen von untergeordneter Bedcutung werden nur
die Dbesonders frequenten Uecberfahrten bedient und mit
Schranken versehen.

Bei nicht frequenten Ueberfahrten werden in entsprechen-
der Entfernung von den Ucberfahrten Warnungstafeln mit
der Aufschrift «Achtung», bei Fussiibergiingen Drehkreuze
oder verschriinkte Kinfricdigungen aufgestellt.

Sobald sich ein Zug niihert, miissen Fuhrwerke, Reiter,
Fussgiinger, Treiber von Vieh und Lastthicren bei den
an -den Wegiibergiingen aufgestellten Warnungszeichen
halten und wenn sic sich innerhalb derselben befinden,
mit grosster Beschleunigung die Bahn riiumen.

Die Amniiherung eines Zuges wird durch cin anhaltendes
Signal mit der Dampfpfeife angezeigt. .
Bahnen untergeordneter Bedeutung, bei welchen vor-
stehende Bestimmungen beobachtet werden miissen, sind
folgende:

1) Bicsenhofen-Oberdorf, 2) Bobingen-Landsberg,
3) Dombihl-Feuchtwangen, 5) Feucht-Altdorf, 5) Geiscl-
horing-Siinching, 6) Georgensgemiind-Spalt, 7) Holen-
brunn-Wunsiedel, 8) Holzkirchen-Télz, 9) Immenstadt-
Sonthofen, 10) Neustadt-Windsheim, 11) Nordlingen-

3)

4)

5)

Dinkelsbiihl, 12) Prien-Aschau, 13) Saal-Kehlheim, 14) .
Schwaben-Erding, 15) Senden-Weissenhorn, 16) Siegels- '
dorf-Langenzenn, 17) Sinzing-Alling, 18) Steinach-Rothen- .
burg, 19) Weilheim-Murnau, 20) Weilheim-Sulz und

21) Wiesau-Tirschenreuth. ’

Yeue Methode des Eintreibens eiserner Pfihle von Te Grand und
Suteliff in London.
(Hierzu Fig. 22—26 auf Taf. XXXIIL)

Die von den genannten Ingenieuren verwendeten Pfihle
sind hohl, je nach Umstinden aus Guss- oder Schmiedeeisen
hergestellt und laufen in eine massive Spitze aus, welche mit
Schmiedeeisen oder Stahl armirt ist. (Fig. 22 und 26 auf
Taf. XXXIIL) ‘

Das Einrammen wird in hochst origineller und einfacher
Weise durch die Schlige eines Fallgewichtes bewirkt, das sich
innerhalb des Rohrpfahles bewegt und in der Pfahlwand seine
Tithrung findet. Das Fallgewicht schligt unmittelbar am Fuss-
ende des Pfahles auf den inneren abgeflachten Theil der: mas-
siven Pfahlspitze (Fig. 22), wirkt -daher ohne viel Effectverlust

Die Pfihle sind aus einzelnen Rohren gebildet, welche
durch Gewindemuffen verbunden werden.

Die Ptahlspitze hat an ihrer Wurzel einen etwas grosseren
Durchmesser als der Pfahl sclbst, so dass die iibrigens ent-
sprechend abgeflachten Muffen kein Hinderniss beim Eindringen
bieten. (kig. 26.)

Zur Vermechrung der Stabilitit der Pfiihle soll in beson-
deren Fiillen cin scheibenformiger Ansatz (Fig. 23) angeschraubt
werden, der sich nach dem Eintreiben des Pfahles in die Sohle
des Flusses ete. einbettet. Die Tragfihigkeit der Pfihle; kann
durch Ausfiillung derselben mit Beton vermehrt werden. Die
Pfihle sind besonders bei sehr tiefen Wissern mit Vortheil zu
verwenden, da sie eine sehr bedeutende Linge erhalten kon-
nen. — Dieselben haben vor den eisernen Schraubenpfihlen,
welche leicht durch Widerstinde von ihrer Richtung abgelenkt
werden, den Vorzug, auch ernstere Hindernisse ohne Schwierig-
keit zu durchdringen und lockern nicht wie die Schraubenpfihle
den Grund ringsherum auf,

Gegenwiirtiz nimmt das kgl. englische Kriegsministerium
Proben mit diesen neuen Réhrenpfiihlen in Chatham vor und
priift insbesondere die Verwendbarkeit der Ramm-Methode zur
Herstellung eiserner Briickenpfeiler und militiivischer Arbeiten
verschiedener Aurt. ‘;

Das Princip des <Innen-Rammens» wurde von Le Grand
und Sutcliff in neuwerer Zeit besonders bei Fundirungen von
cisernen Telegraphenstindern (Fig. 24), Flaggenstangen ete.
zur Anwendung gebracht.

Ausserdem haben diese Ingenieure sich hauptsiichlich auch
bei dem Eintreiben von Rohrenbrunnen dieser Methode be-
dient. Dieselben verschliessen hierbei die Rihre, welche zur
Ermoglichung des Wassereintrittes durchlochert sein muss, iber
dem durchlocherten Theil mit einem einzuschraubenden Pfropfen
(Fig. 25 und 26), welcher an seinem ambossartig ausgebildeten
Obertheile die Schlige des Fallgewichtes aufnimmt. Dieser
Piropfen wird nach geniigender Einsenkung der Rohre wieder
mittelst einer Stange herausgeschraubt. Das Princip, das Fall-
gewicht moglichst nahe an der Pfahlspitze zur Wirkung zu
bringen, ist auf diese Weise also auch beim Einrammen von
Brunnenrshren verwirklicht,

(Nach Engineering vom 14. Mirz 1879.)

Berichtigungen.
In dem V. Hefte 8. 192, 2. Spalte, Zeile 23 von oben: Anstatt Bittger's ist zu setzen Béttcher’s.

Ferner Zeile 29 von oben: Anstatt 9,60m ist zu setzen 0,60m.

Auf 8. 193, 2. Spalte, Zeile 5 von oben: Anstatt 15—16 Mrk. ist zu setzen 11,3—14,2 Mrk.

Ausserdem ist noch zu bemerken, dass das Bottcher'sche Oberbau-System auch bei einer gewdhnlichen Rillenschiene Anwendung finden
kann, und dass die im September 1877 in der Bremer Pferdebahn gelegte Probestrecke bis heute, also nach 2 Jahren, Nachstopfungen
oder Reparaturen etc. exclus. der gemachten Pflasterungsproben nicht erfordert hat.

Im VI. Hefte S. 226, 1. Spalte ist in dem Kopf der Tabelle, ferner in Zeile 16 und 30 von unten dreimal das Wort Drehungen vesp. Drehun

gesetzt, welches in Dehnungen und Dehnung umzuindern ist.

Auf 8. 242, 2. Spalte, Zeile 12 von unten: Anstatt 1,63m ist zu setzen 1,83m.
Ferner ist zu bemerken, dass nur die Wagen-Abtheilung der Maschinenbau-Actien-Gesellschaft Niirnberg zur Ausfihrung iibertragen ist,

withrend die Maschinen-Abtheilung durch die Maschinenfabrik Ksslingen ausgefithrt wird.

POV
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Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





