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Der Ende 1877 patoiitirte Ilaarmanirsehe Oberbau

gehört in die Classe der zweitbeiligcn Laugscbwcllcu-Oberbau-

systeme. Derselbe ist in niebrfaelien jModificatioiicii auf der

Haiiiioversebeu Staatsbabn in einer Gesainintlänge von 1 Kilom.
und auf der Secundärbalin Ilaag-Scbeveningen unter entspre-
(diender Keduction des Probls in 10,.'') Kilom. Länge zur Aus-
tülirung gekommen. Ausserdem sind für Russland (Kursk-Kiew,
^loskau-Kursk und auf der Donez-Eisenbabn) circa 18 Kilom.
ausgetübrt, nachdem bereits im vorigen Jahre ein kleines Yer-

suchsstück dortbin geliefert war.

Aul dem Yerbindungsgleis vom Osuabrilcker Stahlwerk

nach dem Köln-Mindener Bahnhof daselbst liegt der Oberbau
in einer Curve von 180'" Radius, welche mit 1 : 40 ansteigt
und von den schwersten Köln-Mindcner Güterzug-Locomotiven
täglich befahren wird.

Der zuerst in die Hannoversche Staatsbahn unweit der

Station Osnabrück aul einer eingleisigen und zwischen Hannover
und Seelze (Kc'dn-Berlin) auf einer zweigleisigen Strecke gelegte
Oberbau dieses S\'stemes hat die auf Taf. I Fig. I — 5 veran
schaulichte Einrichtung.

Die Fahr schiene. Die Fahrschiene desselben ist eine

Yignoles-Schiene von 110""" Ilölie, öS'""' Kopfbreite und 85"""
Breite des Fusses. An den Stössen ist dieselbe dui'ch 15"""

starke Laschen verbunden, die zur Yergrösserung des Wider

standsmomentes am unteren Ende mit Ansätzen in Neigung
des Schieuenfusses versehen sind. Das Anziehen der Laschen

erfolgt zu jeder Seite des Stesses durch je zwei 20'""' starke

Schraubbolzcn.

Als Material zu den Fahrschienen ist Bessemerstahl und

zu den Laschen Bessemer-Flusseisen von (5500 bis 7000 Kilogr.
pr, QCentinieter absoluter Festigkeit verwandt.

Die Langschwe 11 e. Die Falirschiene ruht auf einer

schmiedeeisernen Langschwelle von kastenförmigem (Querschnitt.
Letzterer setzt sich aus einem n-förmigen Theile und zwei
sich daran schliessenden wiidcelförmigen Ansätzen zusammen
und hat hei 2()0'""' Autiagerbreite eine Höhe von !)()""" und

eine mittlere Stärke von 8""". Diese Form wurde gewählt, um

hei geringer Fläche ein möglichst grosses Widerstandsmoment

zu erzielen. Dasselbe beträgt im vollen (Querschnitte der Lang-

scinvelle 38 (ausgedrückt in Centimeter) und in dem durch die

Löcher für die Befestigungstheile der Fahrschiene geschwächten

(Querschnitte 3(5, während z. B. das der Hilf sehen Lang
schwelle eine Grösse von 22 bezw. 20,(5 hat. Dabei ist das

metrische Gewicht der II aarmann'schen Schwelle 22.9 Kilogr..
das der Hilf "sehen dagegen 29,5 Kilogr.

Der stärkste von der Langschwelle auf die Bettung über

tragene Druck beträgt hei dem H a a r m an n "scheu Oberbau

systeme, gemäss den weiter unten mitgcdheilten Berechnungen,
1,8 Kilogr. pr. QCentimeter worin angenommen ist. dass der

Oberbau mit Imcomotiven von 13 Tonnen Achsbelastung be
fahren wird und die Zusammendrückung der Bettung für je
1 Kilogr. pr. QCentimeter Belastung gleich 1""" ist.

Stopfen (1 e r Längs c h well e. Man hat hei der

Haarmann"s(dien Langschwelle wohl befürchtet, dass sie sich

nicht gut stopfen Hesse und dass der überhöhte Theil dersel

ben nicht ganz zum Aufliegen käme: jedjoch hat sich auf den

Versuchsstrecken gezeigt, dass Schwierigkeiten der genannten

Art nicht vorliegen und der Inneuraum der Schwelle sich ganz

mit Bettungsmaterial füllt. Letzter Umstand ist sehr erklär

lich, da das Bcttungsmateidal durch die auf den Oberhau wir

kenden Lasten gezwungen wird, in den oberen Theil der Lang
schwelle zu steigen, wenn hier Höhlungen vorhanden siml.

Befestigung der Fahr schiene auf der Lang
schwelle. Zur Befestigung der Fahrschienen auf den Lang-

schwcllen dienen gewalzte, aus Bessemer-Flusseisen gebildete

Klammern, von 15""" Dicke und (50""" Breite, welche mit

ihrem oberen Haken über den Schienenfuss, mit dein unteren

unter den einen Steg der Langschwelle greifen. Dieselben

sollen nur das Umkantcn der Fahrschienen, nicht aber eine

seitliche Verschiebung derselben verhindern, indem zu diesem

Ende die Langschv eilen oben mit Leisten versehen sind, zwi

schen welche sich der Schienenfuss legt.

Je zwei der Klammern sind einander gegenüber angeord
net und durch einen 20""" starken Schrauhenl)olzen verbunden.
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mit Hülfe dessen sie fest angezogen werden können. Auf die

Schieiienliingc (von 9'") kommen 9 Klammerpaare, von denen

die dem Seliienenstosse zunächst liegenden je 267'°'" von dem

Stesse ahstelien, während die übrigen in gleichen Abständen

von 1059'""', von Mitte zu Mitte gerechnet, angebracht sind.

Die Maximalheanspruchung der Klammer beträgt unter

der Yoraussetzung, dass sie keine stärkere Zugkraft als der

Schienennagcl heim hölzernen Querschwellenoherhau aufzuneh

men hat, wie weiter unten nachgewiesen, ca. 1200 Kilogr. pr.

QjCentimeter, welche Beanspruchung für Bessemer - Flusseisen
noch zulässig ist.

Die vorstehende Art der Befestigung der Fahrschienen ist

eine sehr einfache und solide und hat den Vortheil, dass nur

an der einen Seite (der Innenseite) des Gleises Schrauben
muttern liegen, welche während des Betriehes zu controliren

sind. Das Gleis kann daher an der äusseren Seite verfüllt

werden.

Ferner ist anzuführen, dass hei einer etwaigen Lockerung

der Schraubenmutter der Spielraum des Schienenfusses ein er

heblich kleineres Maass hat, als der Rückgang der Schrauben

mutter. Geht z. B. die Schrauhenmutter um ö'""' zurück und

entspricht dieser Lockerung der Spielraum s""" des Schienen
fusses, so hat man für s, da die Neigung der Aufgreiffläche
der Klammer 1:4 beträgt und angenommen werden kann, dass

sich d auf beide Klammern gleichmässig vertheilt.

4

Für 8 = 0,5""" hätte man hiernach
c  1/ mm
^— /Ii;

Hierin, sowie in dem Umstände, dass die Bolzen der Klammern

verspannend auf das Protil der Langschwelle wirken, dürfte
es begründet sein, dass ein Nachziehen der zugehörigen Schrau
benmuttern auf den mit dem Haarmanirsehen Oberbau ver

sehenen Yersuchsstrecken so gut wie gar nicht bisher erfor

derlich gewesen ist.

S10 s s der Längs c, h w c 11 e n. Aus Rücksicht auf ein

fache Montirung des Oberbaues ist der Stoss der Langschwelle

mit dem Seliienenstosse in denselben Querschnitt gelegt. Um

die hierdurch im Gestänge herbeigeführte Schwächung möglichst

wieder auszugleichen, sind die aneinander stossenden Lang

schwellen durch ein kräftiges gusseisernes Sattelstück verbun

den und ist unter dasselbe eine 2,5'" lange Querschwelle vom

Profile der Langschwelle gelegt. Die Verbindung dieser Con-
structionstheile unter sich und mit den Langschwellen erfolgt

zu jeder Seite des Stesses durch je 2 Schrauhenholzen, welche
mit ])arallel-cpipedischen Köpfen versehen sind, um sie von
oben durch die zu verbindenden Theile stecken und nach Dre

hung um 90*^ anziehen zu können.

Neuerdings sind mit gutem Erfolg versetzte Stösse an

gewandt.

Das Sattelstück hat in seiner Ohcrfläche die Neigung 1: 20

und stellt auf diese Weise die Schienenneigung sicher und

einfach her.

Entwässerung der Bettung. Zur Erzielung einer

Entwässerung der Bettung zwischen den Schienensträngen des

Gleises sind die Querschwellen mit der offenen Seite nach oben

gelegt und ist der Bettung nach den so gebildeten Abzugs
rinnen von den Schienenmitten ah ein Gefälle von gegeben.

Da sich die Bettung auch bei der besten anfänglichen

Beschaffenheit nach und nach heim Nachstopfen des Gleises

mit erdigen Bestandtheilen, ilie sich in Form von Staub auf
ihrer Oberfläche ablagern, mischt und hierdurch undurchlässiger

wird, so ist die vorstehende Art der Entwässerung immerhin

von Wichtigkeit; auch dürfte dieselbe im Winter hei plötzlich
eintretendem Tiiauwetter von Vortheil sein.

Verhinderung des Wand er ns. Um das Verschie

ben der Fahrschiene auf der Langschwelle zu verhindern, sind

die dem Seliienenstosse zunächst sitzenden Klammern, so an

geordnet, dass sie vor die Enden der winkelförmigen Stoss-
laschen der Schiene treten. ' '

Das Wandern der Langschwellen wird durch die unter

den Stössen derselben befindlichen Querschwellen wirksam ver

hindert.

Die Spurweite ist, aussei" durch die Querschwellen, noch
durch zwei Spurstangen auf jede Schienenlänge gesichert. Letz
tere gehen durch die Querschwellen in Höhe der Befestigungs
bolzen für die Klammern.

Curve. Für das Gleis in der Curve werden die Lang

schwellen auf einer Biegemaschine nach dem vorgeschriehe-

nen Radius gebogen. Dieselbe ist, wie aus Fig. 8 und 9

auf Taf. 11 zu ersehen, nach demselben Principe wie die ge
wöhnlich zum Biegen der Schienen angewandten Maschinen
construirt.

Der Haupsache nach besteht sie aus drei Rollenpaaren

A A^. BBj. CC\. von denen die beiden äusseren fest gelagert
sind, das mittlere B B^ aber eine Verschiebung in Richtung
des Biegungspfeiles gestattet. Diese Rollen nehmen die Lang
schwelle hei der Biegung so zwischen sich, dass die kleinere
Rolle eines jeden Paares den einen Steg des Schwellenprofiles
an der Innenseite und die grössere den gegenüberliegenden

Steg an der Aussenseite führt.

Die Biegung wird mit dieser Maschine im kalten Zustande
der Langschwelle vorgenommen und geht rasch und sauber
von Statten. Neuerdings geschieht das Biegen der Schwellen
maschinell im w a r m e n Zustande.

Das Gewicht des im Vorstehenden heschriehenen Ober

baues anlangend, so setzt sich dasselbe für eine Schienenlänge
von S)'" wie folgt zusammen:

2 Bessemer-Stahlschienen je 9'" je 25.8 Kg. 464,4 Kg.
2 eiserne Langschwellen je 8,97 « 22,9 « 410,8 «
1 Querschwelle je 2,5'" « 22,9 « 10,5 «
2 Querverhindungsstangen nehst Zubehör 11,6 «
18 Befestigungsbolzen mit Muttern je 0,586 « 23,5 «
36 Bessemer-Flusseisen-Klammern « 0,653 « 23.5 «

4 Bessemer-Flusseisen-Winkcllaschen« 4,0 « 16,0 «

8 Laschenholzen « 0,45 « 3,() «

2 Gussstücke zur Verlaschung der Langschschwellen
je 9,0 Kg, 18.8 «

8 Bolzen mit Scheiben zur Verbindung der Lang-

und Querschwellen je 0,312 Kg. 2,0 «

Gewicht pr. Meter Gleis

Sa. ""1018,2 Kg.
113,2 Kg.
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Die Erfahrungen, welclie man bei diesem Oberbausysteme

bisher auf den Versuclisstreeken bei Osnabrück und Seelze ge

macht bat, sind recht günstige. Das Gleis zeigte auch nach

Eintritt des heftigen Tbauwetters zu Anfang des Monates

März 187!) keinerlei merkliche Veränderungen in der Ilöhenlage

oder Verschiebungen im Grundriss und war die Spurweite an

allen Stellen die vorgeschriebene.

Haarmaiiii's Oberbau ubne Qiiersciiwelleii.

Ganz neuerdings sind in die Hannoversche Staatsbahn bei

Osnabrück weitere (10™ des Haarmann schen Oberbaues mit

den aus den Figuren 6 —11 auf Tafel I zu ersehenden Ab

änderungen verlegt. Die Querschwellen sind bei diesem mo-

diticirten Systeme durch stehende Flacheisen von 100™™ X 10™™

Querschnitt ersetzt.

Auf jede Schienenlänge kommen ö dieser Flaclieisen und

zwar verbindet ilas eine derselben die gegeneinander über

liegenden Langschwellen am Stesse. während die übrigen zu

je zweien durch Stclibolzen vereinigt, eine weitere Verbindung

der beiden Gestänge in 3™ bezw. 2.!)™ Abstand vom Stesse

der Langschwellen herstellen, jenachdem letztere 9™ oder 10™

lang sind.

An den Stössen sind die Langschwellen durch eingescho

bene _n_-förmige Laschen, deren Widerstandsmoment gleich

dem der Langschwellen ist, verbunden. Die Befestigung der

selben erfolgt auf der einen Seite des Stesses durch 4 Schraub

bolzen von je 20™™ O- und auf der anderen durch 2 Schraub

bolzen und 2 Niete derselben Stärke.

Die dem Stosse zunäcbst sitzenden Scbraubbolzen dienen

gleichzeitig zur Befestigung des eiwvähnten stehenden Flacb-

eisens. Letzteres ist dieserhalb an jedem Ende mit 2 Winkel

eisen in der Neigung 1 : 20 vernietet.

Die zwischen den Stössen jeder Langschwelle angebracliten

Flacheisenpaare werden mit derselben unter Zuhülfenahme von

3 - Eisen durch je 2 Schraubbolzen von 20™™ O verbunden.

Zur Vergrüsserung der seitlichen Steitigkeit sind die 3 - Eisen

auf 82™™ Länge in ihrem mittleren Theile nach aussen um

10™™ gekröpft, so dass sie mit den Kröpfungen unter die

Stege der Langschwellen greifen. Der Anschluss der 3 - Eisen

an die Flacheisen erfolgt in der Neigung 1 : 20 durch je

zwei Niete von 20™™ O.

Durch die so befestigten stehenden Flacheisen wird die

Schienenneigung in sicherer Weise hergestellt und bilden die

verschiedenen Flachcisenpaare eine genügende Anzahl von

Abzugsrinnen im Gleise.

Das metrische Gewicht des vorstehenden Oberbaues be

trägt 113,(5 Kilogr. bezw. 110,1 Kilogr., jenachdem die ver

wandte Fahrschine 9™ oder 10™ lang ist.

Der leitende Grundsatz bei Conctruction desselben bestand

darin, den Oberbau ohne Querschwellen anzuordnen, indem die

Verw endung von Querscbwellen beim Langschwellen - Oberbau

als gegen das Princip desselben verstossend. zu bezeichnen ist.

Durch die Querschwellen wird nämlich das gleichmässige

Aufliegen der Langschwellen auf der Bettung beeinträchtigt,

indem sie Punkte im Gleise darstellen, die sich unter der Last

der Eisenbahnfahrzeuge nicht so einsenken wie die übrigen

der Langschwellen. Ferner haben die Querschwellen den

üebelstand im Gefolge, dass sie zu einer Spurerweiterung Ver

anlassung geben, wenn ihre Mitten zu fest unterstopft sind,

und zu einer Spurverengung, wenn ein zu festes Unterstopfen

der Enden stattgefunden hat.

Die Spurveränderungen sind indessen bei Verw'eiidung

gerader Querschwellen, wie sie der IIaarm a n n'sehe Ober

bau hat. weniger von Bedeutung, dagegen haben sie sich sehr

bemerklicli gemacht bei Vautherin-Querschwellen, welche nach

einem bestimmten Radius gebogen wai-en, um die Schienen

neigung herzustellen.

Haariiiaiin's Oberbau für Seciiiidärbalineii.

Der auf der normalspurigen Secundärbahn Haag - Scheve

ningen ausgeführte und auf Tafel II Fig. 1 — 7 dargestellte

Oberbau hat im Allgemeinen dieselbe Einrichtung, wie der zu

Anfang erläuterte: nur sind die einzelnen Constructionstheile

desselben, entsprechend den geringeren auf der Secundärbahn

verkehrenden Lasten, kleiner gewählt. Es dürfte daher liier

genügen, nur auf einzelne Abweichungen beider Systeme auf

merksam zu maclien.

Die aus Bessemer - Flussstahl hergestellte Fahrschiene

dieses Oberbaues hat nur die Höhe von 100™™ und die laing-

schwelle die Autlagerbreite von 200™™ bei 79™™ Höhe und

6 bis (5,5™™ Eisenstärke. Das Widerstandsmoment der Lang

schwelle beträgt im vollen (Querschnitte 25 (ausgedrückt in

Centimet.) und in dem durcii die Klammern geschwächten 23;

ferner ist das metrische Gewicht derselben = 1(5 Kilogr. und

das der Fahrschiene — 19,5 Kilogr.

Die im Strassenpüaster von Haag und Scheweningen lie

genden Strecken der Secundärbahn sind in 21™"' Abstand von

den Innenkanten der Fahrscliienen mit L-förmigen Schutz

leisten aus Bessemer Flusseisen versehen, um eine Spurrinne

im PHaster offen zu erhalten. Die Schutzleisten werden von

den Fahrschienen in der vorgeschriebenen Entfernung durch

gusseiserne Klötze gehalten, welche mit beiden Theilen ver

schränkt sind.

Das metrische Gewicht dieses Oberbaues beträgt bei An

wendung von 9™ langen Schienen 80 Kilogr. im freien Felde

und 95 Kilogr. im Pflaster.

Legt man unter die Mitten der Langschwellen (Quer-

I  schwellen, anstatt hier Spannstangen zu verwenden, so erhöht
sich das metrische Gewicht des Oberbaues um 7 Kilogi".

Die Bahn Haag-S.cheveningen ist seit dem 1. Juni 187!)

im Betriehe und wurde namentlich im Sommer stark befahren.

Die Erfahrungen, welche man dabei mit dem vorstehenden

Oberbau machte, waren recht günstige.

Berecliiuing des llaannanii'sehen Oberhaiies.

1. Druck auf die Bettung.

Betrachtet man das aus Fahrschiene und Langschwelle

bestehende Gestänge des Haarmann'schcn Oberbaues als einen

zweitbeiligen continuirlichen Träger, der gleichmässig auf der

Bettung autliegt und bezeichnet mit:

J das Trägheitsmoment der Langschwelle bezüglich der ho

rizontalen Schwerpunktsachse in Centimet.,

1*



das Träglieitsmoinent der Falirscliicne liezogeii auf die

horizontale Sclnveritunktsaclise in Centiinet.,

E den Eiasticitätsmodul des zu dem Gestänge verwandten

Materiales in Kilogr. pr. QjCentimet.,

1) die Stützhreite der Langscliwelle in Ccntimet.,
>

G die Radbelastung in Kilogr.,

p die stärkste Pressung der Bettung durch die Langschwelle

in Kilogr. pr. QCentimet,,
C einen Factor. der von der Elasticität der Bettung abhängt,

1 den Achsstand in Centiinet..

so folgt,*) wenn man die Zusammendrückung der Bettung in

allen Punkten proportional dem hier herrschenden Drucke pr.

Quadrateinheit und den Achsstand, sowie die Achshelastung

sämmtlieber Fahrzeuge als gleich annimmt:
4

fd1 V =

G

U
Cb 04 . E.

h 4 . E (J + Ji)
Vb» (.1 + J.)

Diese Gleichung liefert aber nur dann brauchbare Re

sultate, wenn

C.b >'
(.I+J,) <

Hiernach hat man für den II aarmanir sehen Oberhau

ohne Querschwellen (Taf. I Fig. <> —11), sofern man setzt:
G = <)50Ü Kilogr.. E = 2,000,000. 1 = 150-™. C = 10.
entsprechend einer Zusammendrückung der Bettung von 0,1''"'
für 1 Kilogr. Belastung pro QCentimet.

V 41-; (.1

r

i> =

(ihOoV
10

64 . 2000000 108,7

Vh3 (J -f- .10-f Ji)
Kun ist h = 26'"" und, da man hier die Trägheitsmomente

der vollen Querschnitte einführen kann, J 197, Ji = 521
108,7

p = A = 1,82 Kilogr.
y26^"(l97 -j- 521)

Ferner hat man:

'Vi-IU.
c

E (.1
. I.

-= 150 + JO " ■ V 4 . 2000000 (197 -f 521)
Das Resultat für p ist also ein zutreffendes.

Für den Hilf "sehen Oberbau ergieht dieselbe Rechnung,

da hier
.1 = 81. Jj = 521, h = .SO,

108.7

p = 4 =1,71 Kilogr. pr, □Centiinet.
\/.S0^(8l4-521)

Der jMaximaldruck auf die Bettung ist demnach bei bei
den Oherbausystemen annähernd derselbe.

In dem Falle, dass unter die Langschwellen an den
Stössen Querschwellen gelegt sind, hat die vorstehende Be
rechnung nur Gültigkeit für den mittleren Theil des Gestänges
zwischen denselben. An den Stossschwellcn selbst fällt der
Druck kleiner aus, als oben angegeben, da diese ilem Ein
drücken der Laugschwellen in die Bettung entgegen wirken.

*) Vergl. Wink 1er. der Eisenbahn-Oberbau; Prag 1875. S. 266.

10.26
= 2,187.

2. Beanspruchung der Fahr schiene und Lang-
s c h well e a u f relative Festigkeit.

Macht man hier dieselben Annahmen, wie unter 1 und
führt dieselben Bezeichnungen ein, so hat man für das grösste
Biegungsmoment (in Kilogr. X Centiinet.), welches aüf die
Langscliwelle und Fahrschiene wirkt,

4 V C' b
Setzt man wie vorhin: G = 6500 Kilogr., E = 2000000,

C = 10, so folgt:

M„,„ = 48590 .
/■

V
4 +Ji

h

Theil

3. .

Von diesem Momente kommt auf die Langschwellt der

J
M M - „

J +Ji
und auf die Fahrschiene der von

^  J +J,
Bezeichnet man nun die gi'össte Biegungssiiannung der

Langschwelle mit s (in Kilogr. pr. □Centiinet.). die der Fahr
schiene mit Sj^ und setzt die Abstände der zugehörigen Faser
schichten von der Neutralen gleiclr e (in Centiinet.) bezw. e^,
so ergiebt sich

jVI = — .1: s = ——
e  ,J

oder nach Gleichung 3

5

6. .

daher

c M

' ~

In ähnlicher Weise folgt für Jj
e^

J-f .1,
e

~ e, '
oder

Hiernach hat man für die stärkste Beanspruchung der
I.angschwelle und Fahrschiene im vollen Querschnitte, da

J = 197, .Ii = 521 . . . , e = 5,2.
Oi = 6,0 . y

/ 718
M,nav = 48590 \ / = 111390 Kilogr X Cmtr.

26 I

5,2 . 111390
V 26

Liingscliwilli- 718
= 806,7 Kilogr.

Si = , 806,7 = 930,8 Kilogr.
Falirschiciu'

In dem durch die Klammern geschwächten Quergchnitte
der Langschwelle ist die stärkste Biegungsspannung um circa
10^ grüsser, als hier berechnet.

Die Hilf sehe Langschwelle und Fahrschiene erleiden
unter Annahme derselben Belastungsverhältnisse im vollen
Qerschnitte die Si)annungen:

s = 672 Kilogr, pr. □Centiinet.,
Langscliwallc

Sj^ = 1000 Kilogr. pr. □Centiinet.
Kalirsctiic-ni'



I>iese Wcrthe gelten aber nur für den inittleren Tlieil
der Hilf "seilen Langscliwelle, da an den Stössen derselben

keine Verlascung vorbanden ist.

Hat der Oberbau unter den Stössen der Langschwellen
Qucrschwellen, so gelten die vorstehenden Ilechnungen nur für
den mittleren Tbeil der Langscbwelle zwischen je zwei Quer
schwellen.

8, Beanspruchung der Fahrschiene und Lang
scliwelle auf Torsion.

Bei dem Haar m a n n " sehen Oberbau sind die Fahr-

sciiienen des Gleises nicht direct mit einander durch Zug
stangen verhunden, wie z. B. bei dem Hilf "sehen, vielmehr
erfolgt die Yerbindung der beiden Stränge durch stehende

Flacheisen bezw. Querschwellen, welche unter den Langschweilen
liegen und mit diesen verbolzt sind.

In Folge dieser Anordnung werden die Fahrschieneii und

Langscliwellen durcli seitliche Stösse der Fisenbahnfahrzeuge
auf Torsion beansprucht und zwar um so heftiger, je schneller
die Fahrzeuge den Oberhau passiren und je grösser die Achs
belastung ist. Nimmt man den Maxinialseitendruck, welchen
die \orderachse einer Locomotive ausüben kann, zu 0,48 der
Belastung dieser Achse an und setzt letztere = 11,5*, so ist
der entsprechende Seitendruck = 5,5*.

Vereinigt man diesen Druck mit dem Gewichte, welches
das hetrelfende Rad der Vorderachse (= 5.75') auf die Fahr
schiene überträgt, so schneidet die Mittelkraft aus beiden die

Bettung ausserhalb der Basis AB der Langschwelle, Fig. 1;
dagegen liegen die Schnittpunkte der Mittelkräfte aus dem

Seitendruclv (von 5,'5*) und der Summe der Belastungen des
ersten und zweiten Rades, bezw. der 3 Räder der einen Seite,

innerhall) des vorderen Tlieiles A C der Basis. Der Druck

auf die Bettung ist daher an der Kante bei A (Fig. 1) stärker
Fig. f.

als -bei B und drückt sich die erstgenannte Kante tiefer in

die Bettung als die letzteie. Hierdurch wird ein Verwinden

der Langscliwelle und Fahrschiene auf eine bestimmte Länge

erzeugt und treten in Folge dessen Torsionsspannungen in

denselben auf. Letztere lassen sich indessen zur Zeit durch

Rechnung nicht feststellen. da die Angaben über die Länge

des verwundenen Tlieiles und über die Einsenkung der Kante

bei A (in Bezug auf B) noch fehlen.

All dem Haar ni a n n ' sehen Oberbau, wie er in der Han-

nover"scben Staatsbabn verlegt ist. haben sich indessen bis

jetzt keinerlei Nacbtheile aus der im Vorstehenden angegebenen

Art der Bean.spruchung ergeben. Erforderlicben Falls würden

sieb dieselben durch Verbindung der gegeneinander über liegen

den Fahrscbienen mit Spurstangen beseitigen lassen.

4. Beanspruchung der zur Befestigung der

Fahr schiene auf den Langschwellen verwandten

K1 a m 111 e r n.

Die auf die Klammer wirkende Maxinialzugkraft hat man
vielfach überschätzt, indem man den ganzen Seitendruck, wel

chen die Vorderachse einer Eilzugs-

locomotive auf die Fahrschienen aus

üben kann, auf die Klammer rech

nete. Berechnet man inde.ssen die

tragliche Zug hraft aus xUm "Wider

stamle. welchen ein Schienennagel
der nebenstehend skizzirten Form

(Fig. 2) dem Abreissen seines Kopfes

entgegensetzt, so findet man unter

Zugrundelegung der Arbeitsfestigkeit
des zu dem Nagel verwandten Ma-

teriales, wenn bezeichnet:

V die zum Abreissen des Nagelkopfes an dem Haken des
selben angreifende Zugkraft in Kilogr.,

b den Hebelarm von V in Bezug auf die Mitte des Nagel
querschnittes in Centimet.,

a ilie Seite dos als quadratisch angeiiommenen Nagelquer
schnittes in Centimet.

s die Zug.spannung in der äussersten Faserschieht des Quer
schnittes in F'olge des Biegungsmonieiites V X b, in Kilogr.
pr. (^Centimet.

<T die durch ̂  hervorgebrachte Zugspannung hei gleichmässiger
\ertheilung der Zugkraft über den Querschnitt, in Kilogr.
pr. I ICentimct.

Fiff. 2

V1) =
V

a-
daher

V = (s-f (T)
a  6 . b

Nimmt man nun a=l,5<=™, b= 1,5"» und die Arbeits
festigkeit für Schmiedeisen 2100 Kilogr. pr. Centimet. = s -f- o.
so ergiebt sich

1,53
V = 2100 . = (575 Kilogr.,1,5 -j- 6 . 1,5

während die Haltekraft des Nagels bei 840«^^™ Oberfläche nach
den Versuchen Funk"s in Nadelholz 2100 Kilogi*. und in
Eichenholz 4200 Kilogr. gegen Ausreisscn beträgt.

Dem Vorstehenden zufolge hat man für die Klammer des
Haar mann'sehen Oberbaues, wenn man die Dicke derselben
mit d, ihre Breite mit c. und den Hehelarm von V in Bezug
auf die Mitte des (Querschnittes mit e bezeichnet:

1  d -j- 6 . 0
c. d-

Hiernach folgt für die Maximalbean.si)ruchung des durch
den Bolzen geschwäiFten Klammerquerschnittes, da für diesen
d = 1,5*^'", c 8,8®'", e = 2,3®'"

I  1,5 — (). 2,8
~r **— (575 = 1207 Kilogr. pr. QCentimet.

Die grösste Beanspruchung der Klammer stellt sich dem
nach unter Annahme der Zugkraft V= (57.5 Kilogr. um

2100 — 1207 = 893 Kilogi'. ])r. | |Centimet.
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als die des Seliieneniiagels — ein Resultat, welches

uiusomehr zu Gunsten der Klammer spricht, als das Material

für dieselbe Bessemer Flusseiseu, das für den Nagel dagegen

Schmiedeeisen ist.

Berechnet man den Horizontaldruck, welcher am Schienen

kopfe thätig sein muss, um die Zugkraft V am Schienentusse
hervorzubringen, so ergiebt sich, wenn bezeichnet:

Ii die Schienenhöhe in Centimet.; f die Breite des Schienen-

fusses in Centimet.; G die Achsbelastung der (einen Seiten
druck ausübenden) Vorderachse der Locomotive in t: H den
gesuchten Horizontaldruck in t:

Hh = Vf + -^.-l

10. "=T^+T
Setzt man — = 0,8; V = 0,d75^ G=12,5*', so folgt:

h

H = 0,8 (0,675 4- 3,125) = 3,0-H,

während der ganze von der Vorderachse auf die Schiene aus

geübte Seitendrruck leicht die Grosso von 6*^ erreichen kann.

5. Beansprucliung der Verbindungsbolzcn der
Klamme r n.

Diese Bolzen haben ausser dem Seitendruck der im Innen

raum der Langschwellen eingeschlossenen Bettung, eine Zugkraft
aufzunehmen, welche der am oberen Klammerhaken wirkenden
Kraft V das Gleichgewicht halten muss. Hierzu kommt noch

die durch das Anziehen der Schraubenmutter erzeugte Bean

spruchung.

Den Seitendruck der Bettung anlangend, so kann ange

nommen werden, dass ein würfelförmiges Erdelement von D""
p

Seite, welches vcrtical mit p Kilogr. gedrückt wird, mit -j-

Kilogr. seitlich reagirt.

Rechnet man nun auf einen Bolzen den Seitendruck eines
Bettungskörpers von 8,2®"" Höhe und 1"^ Länge und nimmt als
mittlere Verticalbelastung desselben 1,6 Kilogr. pr. QCentimet.
an, so kommt auf den Bolzen der Seitendruck

1,6
II = 100 . 8,2 = 328 Kilogr.

Setzt man nun die im Bolzen durch diese Kraft hervor

gerufene Zugkraft = K^, so folgt in Bezug auf den Durch
schnittspunkt der Aussenkante des Steges mit der Innenkante
der Kopfplatte der Langschwelle als Drehpunkt:

Kl . 2,2 = 328 . 4,1
Kl = 611 Kilogr.

Für die Kraft, mit welcher

der Bolzen dem Momente der

Kraft V = 675 Kilogr. entge

gen wirkt, ergiebt sicii, gemäss

Fig. 3:

K., . 3 = V. 1,4 = 675 . 1,4

K^ = 315 Kilogr.
Durch das Anziehen der

Schraubenmutter wird endlich

ein Bolzen die Kraft K3 =

1270 Kilogr. erzeugt, wenn

der Arbeiter an einem | 40®""
langen Schraubenselilüssel mit

ca. 8 Kilogr. drückt.

Der Bolzen wird daher im Maxinio von einer Kraft

Kl -j- K,j -f- Kg = 2196 Kilogr.
auf Zug beansprucht.

Der Bolzen hat 2®'" Durchmesser, mithin beträgt die

Beanspruchung ju'. QCentimet. |
2196

2^^.3,U
= 700 Kilogr.,

welche Spannung das zulässige Maass nicht überschreitet.

Anwendung der Injectoren als Kraft erzengende Motoren auf hydraulische Hebevorrichtungen.

Mitgetheilt vom Maschinenmeister Othegraven der Berg.-Märk. Eisenbahn in Düsseldorf.

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. III.) •

Die Anwendung hydraulisch bewegender Motoren hat im

letzten Decennium fast bei sämmtlichen gi-össeren Eisenbalm

anlagen in der einen oder anderen Weise Eingang gefunden.
Die grosse Sicherheit, welche derartigen Anlagen ganz besonders
eigen ist, hat ihnen sehr bald den Weg geöffnet bei Vorrich
tungen, bei- welchen es darauf ankam, zu jeder Zeit Kraft zur
Disposition zu hahen, um schwere Lasten auf bestimmte Höhen
zu heben.

Es ist jedoch bei solchen Einrichtungen stets ein Hemm

schuh, dass man immer genöthigt ist, besondere Gebäuliclikeiten
aufzuführen nin die treibende Kraft zu erzeugen und auf

speichern zutljjkönnon.
Die Dampfkessel, Dampfmaschinen, Pumpen und Accumu-

latoren erfordern stets das schützende Dach, um sie bei den

verschiedenen Witterungseinfiüssen im ordnungsmässigen Zu

stande erhalten zu können.

Ferner ist bei solchen Anlagen, wenn sie auf grösseren

Bahnhöfen aufgeführt werden, die Wahl des Platzes meist eine

sehr schwierige: denn es finden sich nicht immer dazu die ge

eigneten sonst nicht passender zu verwendenden Wiidvel und

wenn solche sich finden, so. wird wo möglich durch ihre Ab-

gelegenheit ein solch" complicirtes langes und somit wegen des
Reibungsverlustes ungünstiges Rölirennetz zur Fortleitung der

Kraft und Ausnutzung derselben am geeigneten Orte liervorge-

rufen, dass schon hieran viele Anlagen scheitern. 1
Anderweitig finden solche Anlagen auch vielfach | darin



"Widerstand, dass die Concessionirung der zugehörigen iJampf-

inaschinen wegen der henaclibarten Gebäude Bedenken erregt,

und endlicli bildet bei niclit tiottem Betriebe und wenn Erd-

röbrenleitungen niclit überall angebracht werden können, der

Frost ein scblecbt zu überwindendes Hinderniss.

Alle diese aufgeführten Punkte lassen die Schwierigkeiten,

mit welchen hydraulische Anlagen vielfach zu kämpfen haben,

niclit verkennen.

Diesen Hindernissen wissen die wohl jetzt hei jeder Eisen

bahn-Verwaltung zur Verwendung gekommenen Injectoren mit

grosser Leichtigkeit abzuhelfen. Wohl wenige der geehrten

Leser mögen sich bis hierhin mit den Injectoren soweit be

schäftigt haben, dass denselben der durch ihre Wirksamkeit

erzeugte Wasserdruck bekannt geworden ist.

Ein jeder nur irgendwie als »gut arbeitend« bekannte lu-

jector vermag nämlich durch die dem Wasser niitgetheilte

lebendige Kraft einen Wasserdruck von dem 17-2 fachen Atmo
sphärendrucke des zur Wirkung kommenden Dampfdruckes zu

erzeugen.

Bei diesem durch den Injector erzielten Gewinn an hj'-

draulischer lü-aft liegt es natürlich nahe, auf eine zweckmässige

Ausnutzung dieser Instrumente hinzuwirken.

Schreiher dieses übergiebt hiermit ein Verfahren, welches

besonders für EisenbabnzAvecke Wertli hat und dessen verschie

dene Anwendungen auf der beigefügten Tafel III bildlich dar

gestellt sind.

Zur näheren Erläuterung bemerkt derselbe Folgendes:

Da fast jede Locomotive ihre eigenen Injectoren hat, so

scheint es zweckmässig, gerade diese zur Erzeugung des hydrau

lischen Druckes zu verwerthen, wenn, man die Flantschen ihrer

Ausgangsdüsen mit den zur Fortleitung des Drucks bestimmten

Röhren resp. dem eigentlichen Druckcylinder verbindet.

Es hat jedoch dieses Arrangement, so iiractisch es auch

für den ersten Augenblick zu sein scheint, manchen Nachtheil

im Gefolge, denn das Lösen von 4 Schrauben einer Flantsche,

auf deren Dichtung man stets grossen Werth legt, das Anhinden

einer anderen Flantsche bedingt vielfach grössere Zeit als im

Eisenhahnbetrieb zu entbehren ist.

Es muss vielmehr die Abnahme vorhandener Theile, die

Anbringnng der für die Anwendung des Injectors zum Heben

nöthigen Theile und die Wiederherstellung des früheren Zu-

standes so wenig Zeit erfordern, dass solche kaum in's Ge

wicht fällt.

Anwendung besonderer Damptbälme würde hierzu zu kost

spielig werden und kommt man bei reiflicher Ueberlegung
darauf, das Dampfventil des an der Maschine befindlichen In

jectors zur Dampfentnahme aus dem Kessel zu benutzen, den

ausstnhnenden Dampf bei Abscbluss des Tenderventils aus der

Ocffnung austreten zu lassen, welche für das Schlahherrohr be

stimmt ist und hierzu die nöthigen Passstücke anzufertigen.

Die Schlabberrohre sind fast alle nur mit zwei Schräubchen

am Injector befestigt, deren Losnahme und Wiederbefestigung
mit wenig Schwierigkeiten verknüpft ist, weil ihre Dichtung,

seihst wenn sie später auch mangelhaft ausfällt, doch keine

Nachtheile nach sich zieht. Wird demnach für die Schlabber-

rohrflantschen ein besonderes Passstück gemacht, welches läng

liche S(diraubenlöcher hat, so wird solches mit äusserst wehigen

Ausnahmen für die neuerdings gehräuchlichen Injectoren fast

durchweg i)assen. Dieses Flantschenrohr nun wird an seinem

anderen Ende mit einem Gewinde versehen und vormittelst

Verschraubung durch Gummischläu(;he mit einem transportablen

an einem Wasserbassin sitzenden Injector verbunden, welcher

anderweitig wieder durch geeignet lange Gummischläucbe und

Zwischenrohrverhindungen das initDi'uck herausgetriebene Wasser

zu dem Druckcylinder leitet.

Die Tafel HI Fig. 1 und 2 zeigt ein solches Arrangement

in einer Werkstäte mit versenkten Gleisen behufs Auswechseins

der Locomotivlaufachsen.

Da letztere vielfach gewechselt werden, wenn die Maschine

noch unter Dampf steht, so würde die Locomotive seihst das

Heben und Senken des Druckcylinders bewirken können.

In den folgenden Fig. 3 bis 7 ist die Locomotive seihst

fortgelassen und nur das Arrangement für die Hebevorrichtungen

vermittelst der vorhandenen Leitungen dargestellt.

Fig. 3 repräsentirt das wohl am meisten bei Eisenbahn

anlagen vorkommende und gewünschte Hebungsverfahren, das

Heben eines Waggons von einem Niveau zum anderen. Es

ermöglicht nicht nur das Heben eines Waggons und Fortbe

wegen desselben in der ursprünglichen Richtung, sondern auch

das Drehen desselben auf dem eingepumpten Wasser in be

liebiger Richtung zur ersteren.

Es hat ein derartiges Arrangement selbst zum Drehen von

Locomotiven keine grossen Schwierigkeiten, denn ein Cylinder-

durchmesser von 0,70™ genügt hei einem Dampfdruck von
10 Atmosphären schon eine Locomotive mit Tender im Ge-

sammtgewichte von 85 Tonnen nebst zugehörigem Träger der

Drehscheibe mit grösster Leichtigkeit zu heben und dann zu

drehen.

Das Heben kann durch geeignete Austrittsöffnungen für

das injicirte Wasser beschränkt werden, während das Drehen

auf der darunter befindlichen Wassersäule, welche, beiläufig
erwähnt, immer eine höhere Temperatur hat und deshalb ein

Gefrieren auch bei strenger Kälte nicht zulässt, durch einen
Menschen mit Leichtigkeit bewirkt werden kann.

Zum Entlasten i'esp. zur Herbeiführung des Normalzustandes

ist hier (wie bei den übrigen Figuren angedeutet) eine mit
einem Hahn zu verschliessendc Austrittsöffnung für das injicirte

und in Thätigkeit gewesene Wasser angebracht (H) ebenso wie
der einmal aufgenommene Druck durch ein Rücklaufventil v

gehemmt wird.

Fig. 4 zeigt eine Yorrichtung zum Kippen für Kohlen

wagen in Hafenanlagen.

Die Locomotive rangirt die einzelnen Wagen aus, befördert
solche zur Kippvorrichtung. Der Schlauch wird am Schlabber

rohrsitz befestigt, das Dampfventil geöffnet, der Injector am

Wasserkasten w arbeitet, hebt und stürzt die Wagen. Der

Hahn H wird geöffnet, die Kippe senkt sich, der Schlauch Avird

abgeschraubt, der Wagen fortgezogen, ein neuer eingesetzt und

das Spiel beginnt von Neuem.

Da die Maschinenkraft zum Rangiren fast unentbehrlich,

so ergiebt sich die Zweckmässigkeit des Arrangements fast

von selbst.



Fig. 5 zeigt eine Hebevon'iclitung für Locomotiv- und

Tenderaclisen. wie solche diesseits mit grossem Erfolge für ein

versenkt(!s Gleise ausgeführt wurde.

Während vor der Einrichtung zum Heben der Achse aus

dem versenkten Gleise mindestens Stunde und zum Verladen

auf Waggons wieder die gleiche Zeit gebraucht wurde, ist diese

Arbeit jetzt mit Hülfe des Injectors in höchstens 10 Minuten,

also dem neunten Theile der Zeit erledigt.

In Wirklichkeit braucht solcher zum Heben nur 2 Minuten,

jedoch vergehen für das Heranholen der Reservemaschinen auf

das Nebengleis des Apparats und zweimaliges Schlingen der

Ketten um die Achse p. pr. 8 Minuten, so dass etwa 10 Mi

nuten zum gänzlichen Heben erforderlich sind.

Würde solche Arbeit häutiger auszuführen sein, so würde

das Au- und Abschrauben der Scldabberrohre fortfallen und

dailurch die Arbeitszeit bedeutend verringert werden.

h'ig. (i giebt für Zechenanlagen mit Eocomotivbetrieh eine

vielleicht vielfach erwünschte Anlage. Fig. 7 endlich reprä-

sentirt eine gleichfalls für Eisenbahid)etrieb und Schiffshehungen

(heim Stapellauf) praktische Ilehevorrichtung.

Hier, iin Kolhendurchmesser von 420™"^ ausgeführt, ver

mag der Apparat 400 Centner mit Leichtigkeit in Minuten

um ISO™"" zu heben, was bei Entgleisungen etc. zum Heben

grosser Ijasten wohl keineswegs zu unterschätzen ist. Hn L

ist eine Sicherheitsötfnung, hei v ein Gegendruckveiitil, bei H

ein A-blasshahn angebracht.

Die ganzen Anordnungen zeigen, wie, abgesehen von der
Temperatur der äusseren Luft, wenn einigermaasscn Hampf-
kesseldruck vorhanden ist. besonders bei Anwesenheit von Lo-

comotivkesseldruck, man im Stande ist, Wasserdruck zu er

zeugen von 1^/,, füchen Dampfdruck des Kessels. Die Möglich
keit der Dislocation der Locomotiven auf den Ralinhöfen, die

geringe Zeit in höchstens .S Minuten, um die Schlabberijohre
ab- und die Ersatzrohre anzuschrauben ergiebt mit'Rücteicht

auf die fortfallende Accumalatoren und Druckiiumpen ein äusserst

billiges Verfalu-en zur Anwendung hydraulischen Druclcs.

Ebenso bleibt jedocli die Anwendung grosser Accumulatoren

nicht ausgeschlossen, welche unmittelbar neben den Druckcylin-

dern aufgestellt werden können, jedoch meistens enthehrlich

sein werden.

Selbstthätige Sckmiervorrichtung zur Verhütung des Scharflaufens der Spurkränze an den

vorderen Rädern der Locomotiven.

Von Fr. Pecht, Oberworkführer der Maschinen-Werkstätte der Pastower Eisenbahn in Bobrinskaia.

(Hierzu Fig. -S —11 auf Taf. HI.)

Auf dem mit einem Schmicrloch zum Eingiessen des Ocles

versehenen Deckel, der auf dem Trottoir der Locomotive fest

gestellten 1 Pfd. Schmiermaterial enthaltenden Schmicrbücliso a,

(Fig. 8—11 Taf. HI) ist eine elliptisch gebogene Ubrfeder b an bei
den Enden mit je zwei Refestigungsschräubchen angebracht. Auf

dieser Feder ist eine volle Messingkugcl c. welche mit einem, im

unteren Theil der Schmierbüchse befindlichen Ventil, durch einen

durch die Uhrfeder gehenden Führungsstift verbunden ikt, ange-

bracbt. Bei neu abgedrehten Radreifen wird die Feder mit der

Kugel, vermittelst Gewinde am Fülirungsstift, so iingespannt, dass

das Ventil nur gerade dicht abschliesst, während bei ausgelaufenen
und unrunden Radreifen, um auf gerader Linie Oelverlast zu

verliüten, die Uhrfeder selbstverständlich stärker gespannt wer

den muss. Innerhalb der Sclimierbüchse befindet sich über der

Ventilötfnung ein Sieb d mit Baumwollauflage, um das Ein

dringen von Schmutz und das Verstopfen der Ventilkanäle, so

wie Undichtwerden des Ventils zu verhüten. In Folge der

Stösse beim Einfahren in die Giirven spielt die Uhrfeder mit

der Kugel, öfbiet das Ventil und lässt Oel durcli ein kupfernes

Leitungsröhrchen e auf die Hohlkehle des Spurkranzes laufen.

Dieses Oel ist, um im Winter das Einfrieren und im Sommer

das Ankleben des Sandes zu verhüten, zur Hälfte mit Petro

leum vermischt, ebenso wird durch das Petroleum der beim

Rückwärtsfabren in die untere Oetfnung des Röbrcbens ein

dringende Schnee oder Schmutz aufgelöst.

Dieses Schmierleitungsröhrchen ist mit Mutter uini Flantsche

an die Schmierbüchse unter dem Trottoirhlech angesclirauht,

und unweit der Verschraubung mit Kugel-Charnier versehen,

um vermittelst eines, durcli eine Schraube festzustellenden

Scliieberchens, bei Veränderung der Dicke der Radreifen, durch

das Abdrehen, die Mündung des Röhrchens auf die Hohl

kehle des Spurkranzes richten zu können. Laut Zeichnung

muss das Röhrchen so auf die Peripherie des Rad reifes ge

richtet werden, dass in keinem Falle das Oel auf die Rad

reifen oder Schienenfiächen laufen kann.



Ueber Ursachen der Risse in den Ecken kupferner Locomotiv-Peuerbüchsen, der rillenförmigen
Ausfressungen der Stehkessel-Mantelplatten in den äussersten Stehbolzenreihen und ein
neues, vorzugsweise bei bestehenden Kesseln anzuwendendes Mittel zur Verhinderung

der Entstehung und des Portschreitens dieser Defecte.

Von Edmund Wehrenfennig, Ingenieur der österreichischen Nord-Westbahn in Jedlersee bei Wien.

(Hierzu Fig. 1 — 13 auf Taf. IV.)

Wie bereits in dieser Zeitsclirift im XV. Hand 6. Heft
d. J. 1878 in dem Autsatzc: »Welcher Wert h für die Con-

s t a t i r u 11 g des h e t r i e h s s i c h e r e n Z u s t a n d e s eines

K e s s e 1 s i s t d e r D r u c k p r o h e gegenüber einer inne
ren ü n t e r s u c Ii u n g beizumessen« durcli Herrn Ober-

Ingenieur G. Stockliammer erwähnt wurde, »ist die Folge
der tlieilweisen Hinderung der Ausdehnung der Feuerkiste hei
Locomotiv- und anderen Kesseln mit innerer h^euerung das
Auttreteii einer Hrucklcralt in denselben, wehdie sich auch an
gewissen Stellen auf die Mantelplatten des Stelikessels über
tragen wird.«

Aut die in diesem Autsatze diesbezüglich gemachten all
gemeinen Bemerkungen hinweisend, sei es mir erlaubt, einige
besondere Erscheinungen, welche durch diese Wärmekräfte her-
vorgeruten werden, und welche untereinander im innigsten Zu
sammenhange stehen, zur Sju'ache zu bringen.

Es sind dies die Bisse in den Um bügen der Heizthür
und Kohrwandplatten, sowie die Risse in den Seiten plat
ten dicht an den Stemmbahnen der anschliesscnden Heizthür
und Kohrwaiid-Einbüge der kupfernen Feuerbüchsen
unserer Locomotivkessel, die rille n form i g e n Aus f r e s -
s u 11 g e n in den äussersten Stehbolzenreihen der Älantelplatten
und die Brüche der Stehbolzen in diesen Koihen.

Hie weiters noch in den Stehkesseln auftretenden mit den
Wärmewirkungen in Zusammenhaiig stehenden Defecte müssen
diesmal unbesprochen bleiben, da dies den Rahmen der uns
gestellten Aufgabe überschreiten würde.

Stellen wir uns vor, Stehkesselniantel und Feuerbüchse
einer Loconiotive seien nur durch den Fussring mit einander
lest verhunden — oline Hecken und Seitenstehbolzen — so
sehen wir ein, dass die Feuerbüchse im geheizten Zustande
eine gewisse Volumenzunahme erfahren würde, die — ein be
stimmtes Material angenommen, — um so grösser sein wird,
je weniger gut die Wärme vom Feuerraume aus durch ihre
W ände hindurchtreten kann.

Xachdem aher durch die Erhöhung der Tenijieratur des
Kessel Wassers auch eine Volumenzunahme des äusseren, eisernen
Stehkesselniantels stattliiidct, und die Temperatur der mit Kes
selstein belegten h euerbücbsplatten, welche der Flamme und
der strahlenden Wlirnie direct ausgesetzt sind, eine wesentlich
höhere sein muss, als die der Mautelplatten, so würde im ge
setzten Falle im Allgemeinen eine Näherung der Feuerbüchs-
])latten an die des Stchkessels die Folge sein.

Diese Näherung wäre eine um so bedeutendere, je ver
schiedener die Ausdelinungscoelticicnten der Materialien sind,
aus welchem Feuer])üchse und Mantel bestehen.

Ha aber die Platten der beiden ineinander gestellten j
Ka.sten durcb eine grosse Anzahl steifer Stehbolzen in fixer I

Organ für diu Fortscliritte des Kiseiibalinwesens. Neue Folge. XVII. Band. I. Heft

Entfernung von einander gehalten sind, und die Whirmekräfte
gerade so wie im vorher angenommenen ideellen Falle die be
sprochene Volumsvergrösserung (hauptsächlich in der Richtung
der riattenebenen) erzwingen, müssen wir annehmen, dass die
selben vorzugsweise in den Ecken der Feuerbüchse

z A\ i s c h e n den äussersten S t e h b o 1 z e n r e i h e n , zum
Ausdruck kommen wird, und dass daher die Ecken schlei
ten lörm ige A USbieguIlgen erfahren werden.

Aut Taf. IV Fig. 1 ist ein Horizontalschnitt eines Steli
kessels dargestellt, in welchem die voll gezogenen schwarzen
Linien die Feuerhüchse im kalten Zustande, die punktirten
Linien die Contur derselben im freien (ohne Stehbolzen ge
dachten) angeheizten, und die schraffirten Platteiuiucrschnittc
die etwas grell gezeichnete Form des bestehende n mit Steh
bolzen versehenen Stchkessels im angeheizten Zustande dar
stellen.

Hie F 0 r m der schleifenförmigen A u s I) i e gu n g e n der
Ecken weiclit nun um so mehr von der ihnen durch den
Constructeur gegebenen Form ab, je höher der Temperätur-
unterschied zwischen den Feuerbüchsplatten und den Mantel-
platten. je verschiedener der Ausdehnungscoefficient ist, der
den ersteren gegenüber den letzteren zukommt und je kürzer
die Histancen sind, innerhalb deren diese Ausbiegungen statt-
fimlen.

Her 1 e m p e r a t u r u n t e r s c h i e d der Bleche wird haupt-
sächlicii von der Qualität des Speisewassers, der Ausdeh
nungscoefficient von dem M a t e r i a 1 und die F o r in der
gehildeten Schleife von diesen beiden und der Con-
s t r u c t i 011 abhängen.

Feuerkastcn-Constructionen, bei welchen die steif wider
stehenden Stehbolzen-Endi'eilien sehr nahe den Ecken stehen,
werden somit die Schleifenbildiing zu einer für die betretfen-
den Kessel-Partien höchst schädlichen machen, und ist in dem

Zusammenwirken dieser erwähnten Umstände die Ursache
der Bug risse zu suchen.

Hass die erwähnten schleifenförmigen Ausbiegungen statt
finden, ist wohl aus obiger Betrachtung klar, ist aber auch
leicht nachzuweisen. Es sei zu diesem Zwecke nur angeführt,
dass diese Bugrisse im geheizten Zustande des Kessels dicht
sind, während sie im kalten Zustande des Kessels klaffen, und
dass ferner eine Messung der Grösse dieser Ausbiegungen leicht
möglich ist.

Eine .solche Messung geschah durch den auf Taf. IV Fig. 2
dargestellten kleinen Ai>parat.

In ein Köhrchen K, welches in dem verticalen Abliug der
h euerbüchshinterwand eingeschraubt, wurde ein flacligefeilter
Hiaht 1) unter Reibung derart eingeschoben, dass sein hinteres
Ende am Umbug der Stehkesselhinterwand anstand, während
I88U.
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sein vorderes Ende aus dem Röhrchen liervorsah. Diese Stel- 1
luii« dos Drahtes wurde nun vor dem (durch eine Kaiipen-

mutter K bewirkten) dampfdichteii Yerscliluss des Röhrcheus j
markirt. I

Xueh geschelicner Abdichtung wurde angeheizt, und mit
der Maschine Yerschiehdienst gemacht.

Xach Ausserdicnststellung dcrsell)en wurde die Kai)i)en-

mutter wieder vom Uöhrclien abgenommen uud der Draht um

etwas mehr als 1™"' gegen das Innere der Feuerhüchsc zu
heraus geschoben vorgefunden.

Eiue Yerscinehung durch den Dampfdruck war ausge-

scldossen, da das Wasser den fiacligefcilten Dd-aht umspülen
konnte.

Es war somit diese Yerschiöhung des Drahtes nui* durch
eine Xäherung des Umhuges der Feuerhüchshinterwand an den
der Stehkesselhinterwaud erfolgt, und ist somit die Existenz
solcher Au s h i e gu n g e n auch experimentell nachgewiesen.

Am horizontalen Deckenabhug der Feuerhüchsrohrwand
wurde die elastische Elevation der Rohrwa/ul gegenüber der
vordersten Deckenstehholzenreihe mit heinahe 2'"® gefunden.

Der zu diesem Yersuch gehrauchte Apparat ist auf Taf. lY
Fig. 3 ersichtlich gemacht. Dei deniselhcn ist D D ein unter
Reibung verschiehharer Draht.

In beiden Fällen wurden diese IMessungen an einem Kessel
einer achtfach gekuppelten Locoinotive. dessen Rosttläche 1,1)00!^™
betrug, mit von Kesselstein ziemlich freien Wänden vorge
nommen.

"NYeiter wird das Yorhandensein solcher in den Feuerhüchs-
ecken vorkommenden Aushiegungen und Bewegungen
überhaupt durch das Aufziehen und Undicht wer den
der X i e t - U e h e r p 1 a 11 u n g e n (Stemmnähte) sowohl auf der
AYasser- als aucli auf der Feuerseite, durch das Ahhlättern
des Kesselsteines in den Umhügen der Rohr- und lleiz-
thürwände und an dem ü eher gange von der Decke in
die S e i t e n p 1 a 11 e n, sowie endlich durch das solche Bewe
gungen, namentlich hei Zutritt von \Yasser, immer hegleitende
(und sie daher mit einer gewissen Sicherheit andeutende) Ab
rosten der X i e t e n k ö p f e und der Steh bolzen bestätigt.

Wenn wir nun einen zur Längsrichtung einer Feuerhüchs-

ccke senkrecht gelegten Schnitt z. B. A B in Fig. 4 Taf. I\
unter der Yoraussetzung der in einer solchen Ecke auftreten
den Schleifenhildung betrachten, so drängt sich uns sofort die
Yermuthung auf, dass unter Umständen nicht allein im Buge
bei a, sondern auch in der Linie (m n) der Xietlocher, sowie
dicht an der Stemmkante bei ß Risse entstehen müssen, da
an diesen Stellen das Material entweder durch die Auarheituiig
oder durch die ()uerschnittsübergängc und die Verstcmmung
empfindlich geworden ist, und die wiederholten Beanspiuchun-
gen nicht mehr dauernd ertragen kann.

Die Bugrisse selbst treten nun beinahe immer zuerst auf
der Feuerseite auf und laufen gewöhnlich dann mehrere neben
einander hin, wenn die Radien der Abbüge entsprechend
grosso sind.

Bei kleineren Radien dagegen tritt der Riss an hestimm-
ter Stelle auf und dringt rascher in die Tiefe, als bei noch
grösseren Radien gekrümmten Ahhügen. Die Risse in den

Xietlöchern sind seltener, dagegen kommen in den Seitenplatten

knapp an den Stemmbahnen der Rohrwandahbüge häutig Risse
vor. Solche Stcmmnalitrisse treten gewöhnlich in der Höhe der
untersten Rohrlöcher auf. da die Rohrwand an dieser Stelle

der ganzen Einwirkung des Feuers ausgesetzt ist und derj nach
rückwärts wirkende eine Ausbauchung der Rohrwand erzeu

gende Schub*) der Rohre überdies die verticalen Rohrwand
ahbüge um die verticale Eckkante derselben zu drelien sucht,
aber mittelbar an den seitlichen vordersten Endstehholzenreihen

(S S der Fig. 4; energischen \Yiderstand findet.
Zu den erwähnten ^Yirkungen kommt noch das allmäh

liche Strecken der Rohrwand, das hei Feuerbüchsen mit Decken-
stehbolzen das bekannte Aufziehen des vorderen Plafond-I Landes

(7) um 10—28'""' erzeugt, und das sich bei Feuerbüchsen mit
längs gelegten Ankerharren, wo am Deckenabhug' der Rohr
wand die Barrenklauen aufsitzen, in eine (gewöhnlich in den
untersten Rohrreihen auftretende) Ausbauchung der Rohrwand
umsetzt, da an dieser Stelle das Kupfer am heissesten, also
am Avenigsten widerstandsfähig ist.

Während bei Feuerbüchsen mit Längsdeckenbarren die

obersten Rohrlöcher in verticaler Richtung gedrückt erscheinen,
sind dieselben bei Feuerbüchsen mit Deckenstehholzen in der

selben Richtung in die Höhe gezogen. Die seitlichen Rohr
löcher dagegen erscheinen in horizontaler Richtung ausgezogen
und zeigt auch die Rohrwand selbst das Bestreben, sich eben
sowohl um y in die Höhe als um y' nach der Breite zu strecken,
und sich der runden Form zu näliern. **)

Alle diese elastischen Ausfederungen und hleihenden Dre

hungen, und Streckungen der Fcuerbüchsplatten werden aber
begreiflicherweise ganz bedeutend durch die nahe stehenden
Stehbolzen-Endreihen S S (Fig, 1) erschwert, da diese es sind,
welche die freie Dilatation der Ecken verhindern.

In Folge dieses Widerstandes, den diese Stehholzenreihen
den Ausbiegungen der Ecken entgegensetzen, werden sie aber
selbst beansprucht und kommt daher zu der Beanspruchung,
die sie durch die relative Yerschiebung zwischen Feuerbüchse

und Mantel auf Biegungsfestigkeit erfahren, noch eine dem
Biegungswiderstand der Plattenecken entsprechende Beanspru
chung auf Druck und heim Erkalten des Kessels auch eine
Beanspruchung auf Zug, wenn angenommen wird, dass beim
jedesmaligen Anheizen und Stehen des Kessels unter Dampf
eine, wenn auch sehr geringe, hleihende Deformation der Ecken-
eintritt.

Diese Beanspruchungen sind es nun. welche es erklärlich
machen, dass namentlich bei langen Feuerbüchsen vorzugsweise
diejenigen Stehbolzen brechen oder reissen, welche den Run
dungen des Stehkessels uud den Ahhügen der Feuerhüchsplat-
ten am nächsten stehen, und weshalb auch die äusseren Mantel-
platten an den Anheftpunkten der Stehbolzen insbesondere.

*) Eine Folge des Ptohisehubes sind auch die in Fig. 4 darge
stellten Rohrstegrisse (4), welche in den kürzesten Rohrsteghändern
p g auftreten.

**) Mit diesen Deformationen der Rohrlöcher stehen nun auch
die an den obersten und seitlichen Rohrlöcheni in der Richtung der
langen Achse auftretenden Risse, welche auf einen senkrecht iuf diese
Richtung wirkenden Druck schliessen lassen, in Zusammenhang.
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entweder riiigförinig um die Stehbolzeii herum oder rilleiifürmig

von Stehbolzenloeh zu Stebbolzenlocli eorrodiren.

Die ringförmigen Anrostungen der iMantelplatten an den

Stehbolzenlöchern können überall, wo die Stehbolzen überhaupt

dui'ch die relative Verschiebung der Wände hin- und hergebo

gen werden, auftreten, wäbrend die rillenförmigen Ausfressun-

gen nur in den äussersten Stehbolzcn-Kndstrichen erscheinen,

wo die durch die Wärme gedehnten Feuerbüchsplatten die

ihnen innewohnenden Druckkräfte durch die Stehbolzen auf die

jNIantelplatten übertragen.

Diese rillenförmigen Ausfressungen kommen sowohl bei

eisernen, als auch bei kui)fernen Stehbolzen und gerade ebenso

häuiig an den verticalen vorderen und hinteren Stehbolzen-

Endreihen als auch an der horizontalen oberen Stchbolzen-End-

reihe der Hinterwand, sowie der Seitenwände vor und treten

in ganz ausgesprochener Schärfe überall dort auf, wo der Ab

stand (a) in den Figuren 1 und 4 der Stehbolzenreihe von

der anstossenden Wand ein kleiner ist.

Es geht hieraus hervor, dass die Ursache dieser rillen

förmigen Ausfressungen nicht im Material allein, oder in der

Ivichtung der Walzfaser der Platten, sondern in der Dean-

siu'uchung durch die Stehbolzen liegt.

Dass die Intensität der Erscheinung durch die Lage der

Walzrichtung der Mantelplatten beeinfiusst wird, muss zuge

geben werden. Der gewöhnliche Ort des Vorkommens dieser

rillenförmigen Ausfressungen ist in der Fig. 5 I. II, III dar

gestellt.

Alle diese Erscheinungen und Betrachtungen zusammen-

gefasst, drängt sich die Ueberzeugung auf, dass es für Loco-

motivkessel der jetzt gebräuchlichen Constructionen von dem

allergrössten Vortheil wäre, wenn die Endreiheu der steifen

Stehbolzen durph biegsamere Stehbolzen ersetzt, oder wenn sie

ganz weggelassen werden könnten.

Letzteres würde nun aus Sicherheitsgründen grosse Radien

der Umbüge bedingen, deren Anwendung jedoch bei bestehen

den Kesseln leider nicht mehr möglich ist.

Ersteres dagegen ist Sache des Constructeurs und für be

stehende Kessel erlaube ich mir auf eine neue Construction

hinzuweisen, welche Herr Ingenieur E. Siegmet Ii und ich

im Mai des Jahres 1878 auf Grund der oben niedergelegten

Anschauungen, die auf zahlreichen sorgfältigen Kesselunter

suchungen basiren, gleiclizeitig fanden und für welche in üester-

reich-Ungaru und im deutschen Reiche der Patentschutz nach

gesucht wurde. Auf Taf. IV Fig. 7 —12 sind solche nachgie

bige, keinen Druck übertragende Stehbolzen anschaulich gemacht.

Um den mit kugelförmigem Sitz verseheneu Kopf des in

Fig. ü dargestellten Stehbolzens ist eine Kapsel derart herum

gegossen, dass der Stehbolzen wohl Luft hat, aber sich in der

Kai)sel, welche die Abdichtung beivirkt, nicht drehen kann.

Die Kapsel ist mit einer kleinen Schraube versehen, eines-

theils um den Form-Sand entfernen, anderntheils um den Bol

zen von Zeit zu Zeit untersuchen zu können. Auf der Feuer

büchswand ist eine gewöhnliche Mutter aufgeschraubt, und ist

bei Ausführungen, wo der Kopf in der Kapsel drehbar
ist, behufs Ein schraub ens des Bolzens an den Schaft

aussei! ein Viereck angearbeitet.

Der in Fig. 7 dargestellte Bolzen hat eine mit separater

Mutter verschliessbare Kapsel mit conischem Sitz.

Um bei Löchern, die in der Feuerbüchse schon ausgeweitet

sind, keine zu starken Bolzen verwenden zu müssen, und dem

entsprechend auch möglichst kleine Büchsen und kleine Löcher

in den Mantelblechen zu erhalten, sind geschlossene Gegen

kapseln angebracht.

Es ist sidbstverständlich, dass bei entsprechenden Dimen

sionen das in die Feuerbüchse ragende Bolzenende auch um-

geiiietet werden kann.

Fig. 8 zeigt einen Bolzen, der im Betriebe gar nicht auf

. Biegung in Anspruch genommen wird, da er auf beiden Seiten

j  in gekrümmten Flächen liegt.
Der Kopf, um welchen die Kajisel herumgegossen ist, wird

in die Feuerbüchsplatte eingeschraubt.

Dass zu den Kapseln dichter Guss oder schmiedbares iMe-

tall, zu den Bolzen Kupfer, Eisen oder Stahl verwendet wer

den kann, braucht nicht erst erwähnt zu werden und ist es

auch selbstredend, dass die Büchsen entweder eingeschraubt

oder angenietet wie in Fig. 10 und 11 werden können, und
dass es sich unter Umständen empfehlen kann, die Bolzenköpfe
direct auf dem Mantelblech aufsitzen zu lassen wie in Fig. 11

oder auch mit einem Gewinde zu versehen und in eine Büchse

so einzuschrauben, dass eine Näherung und seitliche Verschie

bung der Wände möglich, aber eine Entfernung derselben ver

hindert wird (Fig. 12).

In Fig. 13 endlich ist eine versenkte Büchse dargestellt,

welche die Aimendbarkeit des Systems auch bei Inneiirahmen

oder bei nahe an den Stehkesselplatten vorübergehenden Rad

reifen darthut.

Alle die auf Grund der oben erwähnten Principien aus

geführten Constructionen bieten den Vortheil, dass die nach

ihnen ausgeführten Bolzen ebenso grosse Zugfestigkeit wie ge

wöhnliche Stehbolzen besitzen, dass ihnen aber die grösstmög-

liche Biegsamkeit eigen ist, und dass sie keinen Druck über

tragen, also den Ecken eine freie Dilatation gewähren, und
auch die Mantelplatten nicht schädlich beeinflussen. Ein wei

terer Vortheil ist der, dass sie leicht zu untersuchen sind und

beim seltenen Falle des Brechens leicht und mit den geringsten
Kosten gewechselt werden können.

Nachdem somit durch die Anwendung solcher nach System

S i e g m e t h - W e h r e n f e n n i g ausgeführter beweglicher Bolzen

sowohl der Betriebssicherheit, als auch der Oeconomie in der

Erhaltung der Kessel durch Schonung der Feuerbüchs-Abbüge

und der Mantelplatten, als auch der Beanspruchung der zwei

ten Stehbolzenreihe Rechnung getragen ist, können die Kosten

der neuen Stebbolzen selbst, von welchen gewöhnlich per Kessel

blos etwa (10—80 Stück in den Endreihen wie, in Fig. (1 an

schaulich gemacht ist, angewendet werden müssen, nicht ins

Gewicht fallen. Zur Sicherung der Stehkessel-Eckpartien ist

die Ainvendung derselben in den .vollpunktirten Stellen (.) der

Stehbolzen-Endreihen in den meisten Fällen nothwendig und

in den mit Kreisen und Punkten (O) bezeichneten Stellen unter

ungünstigen Umständen räthlich.

Wenn ferner berücksichtigt wird, dass die Dichtung der

Kapseln eine einfache und absolut sichere ist, wie bereits an

2*
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Tiiclireren mit solchen Holzen versehenen Kesseln, die sich seit

vorigem Jahre im Hotriebc betindcn, durch ilie Kri'ahrung nach

gewiesen ist, dürfte der Schluss gerechtfertigt sein, dass die

Anwendung dieser Holzen sich überall dort empfiehlt, avo Bug-

0 der 81 e m in n a h t r i s s e in den F e u e r b ü c h s e n, und avo

rillcnförmige Aus fr essungen in den Mantelplat-

t e n vorkommen. i

Jedlersee im IMärz 1879.

Locomotivrost aus Flacheisen.

Vom Maschinenmeister G-ross in Aalen.

(Hierzu Fig. 14—19 auf Taf. IV.)

Ein aus Flacheisen construirter LocomotiATOst ist im hie

sigen Bezirk seit 2 Jahren an einer Rangirmaschine. seit einem

Jahr an einer Schnellzugsmaschine und einer Güterzugmaschine

im Dienst und beAvährt sich gut.

Die einzelnen Stäbe sind, Avie Fig. 18 und 19 Taf. IV

zeigt, aus Flacheisen TO""™ hoch 10""™ breit hergestellt, indem

der Kopf Avarm umgebogen in ein Gesenk geschlagen und eine

Küthe in denselben eingestossen Avird.

Die allgemeine Anordnung ist aus Fig. 14 und 15 Tat". IV

ersichtlich und genügt bei allen, an Locomotiven gewöhnlich

vorkommenden Längen der Feuerkiste, die Theilung in zAvei

Stäbe, Avoliei auch noch eine grössere flöhe der Stäbe gewählt
Averden kann. Um ein symetrisclies Einlegen der Stäbe zu er-

leichteim, haben die Köjife an den drei mittleren Stäben a

und b eine besondere Form. Avährend alle anderen Stäbe gleich

sind. Die äussersten Stäbe sind an die vorletzten angenietet.

Die Rostlagerbalken (Fig. 16 und 17) sind aus Winkel-

und Flacheisen hergestellt, der mittlere liegt frei in einem

U-förmigen schmiedeeisernen Träger und kann leicht heraus

gehoben Averden. Derselbe ist so construirt, dass die Ro^stäbe
nicht da aufliegen, avo sie ineinander greifen und avo ohnedem

der Luftzutritt gehemmt ist, sondern dass zAvei Auflagen in
(jomni Entfernung vorhanden sind.

Ein Quadratmeter dieses Rostes Aviegt 230 Kilogr. und

Avird für die Herstellung eines Stabes 12 Pf. Arbeitslohn be

zahlt. "NVenn einmal die Stäbe auf der oberen Seite verbrannt

sind, können die Nutben oben eingestossen und die Stäbe um-

gCAvendet Averden.

Nach einer Dienstleistung von 40000 Kilom. ist jedoch

bis jetzt nur eine geringe Abnutzung bemerklich.

Aalen im Juli 1879.

Heppens zugfreie Schalter-Communication.

Die NotliAvendigkeit. die Billetschalter im Entre der Em

pfangsgebäude anzulegpn, hat den Uebelstand im Gefolge, dass
bei den stets geöffneten Eingangsthüren an den Schaltern bei
deren ()effnen eine Zugluft entsteht, Avelche, besonders in kalter

und feuchter Wittei'uiig, füi* die ihr ausgesetzten Schalterbeam

ten lästig und gesunilhcitsschädlich Avird.

Diesem Uebelstande abzuhelfen, Avurde im vergangenen

Winter von einem im Billetdienst thätigen Beamten, Stations-

Assistent Heppe in Saargemttnd, eine einfache Vorrichtung
construirt, Avelche es gestattet, ohne jede Zugluft am Schalter

zu verkehren, Avelche aber ausserdem die Personen-Abfertigung

beschleunigt, auch Differenzen beim Herausgeben möglichst
verhütet.

Es Avird bei dieser Einrichtung das Schalterfenster ver

schlossen gehalten, an Stelle einer Mittelscheibe aber ein nacb
dem Büreau-Innern zurückfallendes Ventilationsfenster a ein

gesetzt . Avelches die etwa eindringende Zugluft unschädlicb
unter die Decke leitet, gleichzeitig aber zur Ventilation des
ZimuKu-s dient, wenn dasselbe Avährend der Abfertigungszeiten
geöffnet (nach Innen zurückgelassen) wird. (Vergl. nebenste
hende Fig. 4.)

In der Schalterplatte ist an Stelle der üblichen Marihor-
zahlplatte ein Drehteller b aus hartgebrannter Steinmasse an

gebracht, Avelcher ZAvei gleiche runde Vertiefungen hat, von

denen eine in das Büreau hineinragt, Avährend die andere im

Vestibül steht. Der zAvischen beiden Vertiefungen stehengeblie-
Fig. 4. benene Rücken steht unter

dem Fenster, parallel mit

demselben und beAvirfct den

Luftabschluss.

Die Manipulation ist fol

gende :

Der Billetlösende giebt

seine Forderung an. Das

Gesprochene Avird durch die

Ventilations-Oeffnung in das

Büreau getragen. Der Bil

leteur giebt den Fahrpreis

an und legt das abgestem

pelte Billet in ulie ihm

stehende Tellerhälfte. Aväh

rend gleichzeitig der Reisende das Fahrgeld in die im Vestilu'il

stehende Vertiefung legt, — Billet und Geld können von den

Partheien durch die zAvischenstehende Glasscheibe geprüft Aver

den. — Nachdem etwaiges Uebergeld zum Billet gelegt und

die Richtigkeit ausser Z.Aveifel ist. Avird vom Billeteur durch
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loicliteii Fingerdrack der Telleiv um eine Hälfte gedreht, so-
dass nun Billet und Uebergeld vor dem Heisenden, der ein-
gezaldte Betrag alier im Bureau stellt und entnommen wer

den kann.

Eine Sperrvorriclitung lässt stets nur eine Wendung

zu, sodass beim Drehen die eine Tellerhälfte die Stelle der

anderen einnimmt.

Der seit Februar dieses Jahres auf Bahnhof Saargemünd

in Verwendung stehende Modollapparat hat ungetheilten Beifall

gefunden, besonders der das neue Bahnhofsgebäude besichtigen
den Directoren und Ober-Beamten der anstossenden Pfälzischen

etc. Bahnen.

Die amtirenden Schalterbeamten rühmen ausser dem Ab-

schluss der Zugluft noch folgende Vortheile;

1) Verhütung von Wcchseldifferenzen durch das Nebenein

anderstehen der Billetaufdrücke mit dem Oelde.

2) Abschluss unangenehmer Ausathmung der Reisenden.

3) Erzielung glcichmässigcr Zimmerwärme und Heizersparniss.

4) Erleichterte Aufnahme des eingezahlten Geldes.

5) Beschleunigung der Abfertigung.

6) Das Büreau ist immer gegen aussen abgeschlossen.'

Da nach den A'orschrifteu des Betriebsreglements auf grös-

seren Stationen die Schalter eine Stunde vor Abgang der Züge

geöffnet sein sollen, hiernach die Schalterbeamten den ganzen

Tag über am geöffneten zugigen Fenster stehen müssen, dürfte

die Heppe'sehe Einrichtung den Billeteuren sehr willkommen

und zur Conservirung deren Gesundheit zu empfehlen sein.

Besonders ''für die B r ü c k e n - E i n n e Ii m e r e i e n

dürfte diese Ei n r i ch tung zu eni j)feh 1 en sein.
Der Erfinder liefert diese Apparate (ohne Fenster) für

Mark 30 pro Stück.

ScMussreferat über muthmaassliche Daner von Eisenconstructionen,

vorgetragen in der Ingenieur-Abtheilung der III. Generalversammlung des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine
zu Dresden, am 3. September 1878

von Dr. Hermann Fritzsche, k. s. Bezirksingenieur.

Das Thema über muthmaassliche Dauer von Eisenconstruc

tionen wurde, wie Ihnen bekannt, von der Abgeordneten-Ver

sammlung des Verbandes im Jahre 1873 in Eisenacli aufgestellt,

zu weiterer Behandlung den Verbandsvereinen mitgetheilt und

für die Tagesordnung der I. Generalversammlung des Verban

des, welche im Septend)er 1874 in Berlin stattfand, in Aussicht

genommen.

Das Referat war ilem sächs. Ingenieur- und Architekten-

Verein. das Correferat dem Hannoverschen Architekten- und

Ingenieur-Vereine libertragen worden und hatte letzterer den

Herrn Launhardt, ersterer mich zu seinem Vertreter ge
wählt.

Um allzuweit führende Wiederholungen zu vermeiden, gehe
ich auf den Inhalt' meines Referats nicht näher ein, sondern

erlaube mir auf den vollständigen Abdruck desselben im Organ

für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrgang 1875 Heft 1

hinzuweisen.

Der Correferent nahm zwar Veranlassung bezüglich der,

als Begründung der Wichtigkeit der Frage ausgedrückten Be

fürchtung, dass

»nach Verlauf von 50 bis 100 Jahren die alten Eisen

constructionen beginnen könnten, öfter Brüche zu zeigen

als wir dies jetzt ahnen,«

seine Ansicht dahin auszusprechen, dass

der Einsturz einer Eisencoiistruction weniger durciriVIole-
cularänderungcn und Lockerungen der Niete als durch

Rost herbeigefidirt werden und demselben leicht sichtbare

Deformation vorausgehen würde,

trat im Uebrigen aber der von mir beantragten Einführung

regelmässig zu wiederholender Durclibiegungsmessungen nicht

entgegen.

Nach längerer Debatte wurde mein Antrag in folgender
Fassung zum Beschlüsse erhoben:

Der Verband deutscher Architekten- und Ingenieur-
Vereine wolle zu allgemeiner Einfülirung regelmässig zu
wiederholender Beobaclitungen von Eisenconstructionen
nach gleichen Methoden auffordern und ein Schema für

die zu sammelnden Notizen veröffentlichen.

Auf Grund dieses Beschlusses erliess der Vorort im Vereins

organe (Deutsche Bauzeitung, Jahrgang 1874 Seite 410) eine
Aufforderung an die Verbandsvereine sieb gutacbtlich über die
Erledigung dieses Gegenstandes zu äussern und gingen darauf
hin Arbeiten von drei Vereinen bei demselben ein.

Der Architekten- und I n g e n i e u r - V e r e i n z u
Hamburg sprach sich dahin aus, dass nach Maassgabe des
gefassten Generalversamndungs-Beschlusses weiter Nichts übrig
Illiebe, als ein Schema für Aufschreibung der Beobachtungs
notizen aufzustellen, seinerseits aber, der Unbestimmtheit des
Wortes Eisenconstructionen wegen, Bedenken getragen werde
dies zu thun.

Dem fügt der Hamburger Verein noch bei, dass die Frage
über die Dauer der Eisenconstructionen mit der Frage über
«leren Widerstandsfähigkeit zusammenfalle und daher von regel
mässig wiederkehrenden Beobachtungen abgeseben werden könne,
wenn man dafür regelmässig zu wiederholende Probebelastungen
ausführen wolle.

Der Ar ch i tek t en-Vcr ein zu Berlin gelangte zu
einer befriedigenden Erledigung des Gegenstandes, indem der
selbe die Schwierigkeiten, welche bei dem Versuche ein für
alle Eisenconstructionen brauchbares Scbema aufzustellen aus

der Mannichfaltigkeit dieser Constructionen hervorgehen, durch
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angemessene Besehränknng der gestellten Aufgabe beseitigte.
Der Tlerliner Arcbitekten-Verein empfieblt die Beobachtungen

in allgemeine und s])cciclle zu trennen, erstere bei allen

Eisenconstructionen. letztere bei nur einigen besonders geeig

neten dergleicben auszufüliren.

Die a 11 gemeinen Be0baeiltungen würden umfassen:
1) die Messung der bleibenden Durchbiegung,
2) die Messung der Durchbiegung bei aufgebracliter Be

lastung,

.3) die Aufscbreibung der bereits ausgewccbselten Construc-
tionstheile und Niete,

4) irntersuchung etwaiger Lockerung der Verbindungen in
den Knotenimnkten und

5) Uutersuchuug des Anstriches und etwa vorbandener Rost
stelleu.

Die speciellen Beobaclriungen würden an die all

gemeinen sich anzuscbliessen haben und zu erstrecken sein auf
Messung

(!) der Durchbiegung des unteren Gurtes bei bewegter Last,
7) des Abstandes der oberen und unteren Gurte,
8) der Länge der Diagonalen und
9) der horizontalen Schwankungen in der Trägermitte.

Für jede der beiden Beobacbtungsarten ist ein Schema

aufgestellt. In beide sind ausser einer Skizze der zu beobach
tenden Construction auch andere hier nicht genannte wissens-

wertbe allgemeine Daten aufzunehmen.

Im Allgemeinen ist hinzugefügt, dass

a) für jedes Bauwerk ein besonderes Beobacbtungshcft an
zulegen sein wird, in welches die einzelnen Beobaebtuu-
geii nach der Zeitfolge eingetragen werden: dass

b) die allgemeinen Beobachtungen in wenigstens 5 jährigen
Perioden, die speciellen mindestens alljährlich einmal zu

wiederholen,

c) alle Beobachtungen womöglich von ein und demselben
Beobachter auszuführen und

d) ausgewechselte Constructionstlieile bezüglich der Structur
und Festigkeit des Materials sowie der Verbinduugeii

genau zu untersuchen sind.

Der mi11e 1 rbei 11 iscbe Architekten und Inge

nieur-Verein zu Darmstadt erklärte, dass es Aufgabe

der Abgeordnetenversammlung des Verbandes sein werde, die
Aufstellung eines Schema's nach erfolgter gutachtliclier Aeusse-
rung der Einzelvereine zum Abschlüsse zu bringen. Derselbe
legt den bleibenden Irinsenkungen eine grössere Bedeutung bei

als den elastischen Durcbbieguiigcn und wünscht vor Allem,

dass die Durchbiegungen genau berechnet werden, damit ein
Vergleich mit den Messungsresultaten möglich ist. Bezüglich

der Beobacbtungsausfübrung wird hinzugefügt, dass die beim
Moiitiren angenieteten Visirplättcbcn selir wohl auch für die

späteren Durcbbiegungsmessungen benutzt werden können!
Hiernach hielt Herr Gerber bei der im September IST(5

in Mänchen stattgefundeuen II. Generalversammlung des Ver

bandes einen sehr eingebenden Vortrag über diesen Gegenstand

und fügte beacbtenswertbe Andeutungen über das, was bei
sorgfältiger Prüfung der Eisenconstruction zu beobachten ist,
bei. Da dieser Vortrag im Vereinsorgan (Deutsche Bauzeitung

1876 Seite 434) Veröffentlichung gefunden hat, so gestatte ich
mir nur hervorzuheben, dass derselbe mit dem Anheimgeben

schliesst: es möchten die au verschiedeneu Objecteii und unter

verschiedenen Umständen durch Zeichnung und Beschreibung

deutlich dargestellten Beobachtungen an einen der Verbands-
vereinc gesendet und von diesem geordnet der nächsten Ver
sammlung bericlitet werden.

Eine hierauf bezügliche Mittbeilung ist in der Zwischen

zeit nicht an den derzeitigen Vorort des Verbandes gelangt

und so lag es diesem ob mit dem bereits vorhandenen mannich-
faltigen Stoffe einen wenigstens vorläufigen Abscbluss der Frage
über die Dauer von Eisenconstructionen zu versuchen.

Beauftragt, dieser Angelegenheit meine Aufmerksamkeit

im Anschlüsse an mein Referat in der I. Generalversammlung

zuzuwenden, kam ich zu der Ueberzeugung, dass es kaum ge

lingen werde das nach dem damals gefassten Beschlüsse aufzu
stellende Schema für Aufschreibung der bei Prüfung von Eisen

constructionen zu gewinnenden Beobachtungs-Ergebnisse in sol

cher Allgemeinheit wie es seither angestrebt worden ist in eine

für das praktische Bedürfniss entsprechend einfache Foimi zu
bringen, dass es deshalb zweckmässig sei eine Beschränkung

der vorgesteckten Ziele eintreten zu lassen und vor Allem die

jenigen Beobachtungen auszuscheiden, welche zeitraubend und

kostspielig, nach Befinden noch besonders vom Constructions-
systeme abhängig sind.

Es ist dies ein Standpunkt von welchem aus das erste,

seitens des Berliner Architekten-Vereins vorgeschlagene Schema,

nämlich dasjenige für die allgemeinen Beobachtungen als maass-

gebend angesehen werden konnte.

Nach einigen Vervollständigungen habe ich dasselbe in

folgende Form gebracht und der Deutlichkeit wegen den be

sonderen Fall angenommen, dass es sich um Prüfung eiserner

Brückenträger handelt:
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Verzeiclniiss der Durchbiegungen welche bei dem Brückenträger Nr. . . . Tragwand Nr. ... bei Station . . . m der

von nach am 18 . . und später gemessen "worden sind.

Eisenbahn

Strasse

Vorbemerkungen;

1) Allgeineine Beschreibung und Skizze der Trägercon-
struction.

z. B. a) Constructionssystem. b) Gewicht des Ueberbaues im Eisen
ausseht, der Lagerschuhe c) Eigengewiclit einschl. des Gleis
oberbaues bez. der Falirbahn aber ausseht, der Lagerschuhe,
dj Ergebnisse der angestellten Festigkeitsproben: Bruchbelastung
auf Zug = . . . . Kg. pro qcra, Elasticitätsmodul = . . . . Kg.
pro qcin. e) Jahr der Inbetriebnahme, f) Fabrikant, g) Art
des Anstrichs.

2) Die Rechnung hat ergeben, dass die Durchbiegung für die Länge
E des neu aufgestellten Trägers nach erfolgter Ausrüstung
betragen soll:
«).... mm bevor Probe- oder Betriebsbelastung aufgebracht

wird (bleibende Einsenkung).
ß) ... . mm bei Belastung mit

(elastische Durchbiegung).
3) Vor Beginn der Durchbiegungs-Beobachtungen wurde

festgestellt:
a) ... . ihm als Ordinate eines Fixpunktes ausserhalb der Eisen-

construction.

ß) ... . mm als Ordinate der vor der Ausrüstung in einer hori
zontalen Ebene an der unteren Gurtung angebrachten
Höhenmarken a, b, c

p) . . . . mm als Ordinate der gleichzeitig lothrecht üher b an der
oberen Gurtung angebrachten Höhenmarke d.

J) . . . . mm als Entfernung E zwischen den Höhenmarken a und c.

Lau

feil de

Nr.

der

Mes

sung

Da-

Tem-

pera-

tur in

Graden

tiun Celsius
I und [
AVitte-

I  i'uiig

Bleibende Einsenknng

Lage der Höhenmarken
a, h, c, d in Bezug auf ihre
ursprünglichen Ordinaten

in mm

d

< Va K

Gemes

sene Ein- Einsen

senkung I ijungs-
a-f- c
^  ver-

111 hältniss

mm

Auf bleibende Ein

senkung bezügliche

besondere Bestim

mungen

Elastische Durchbiegung

Lage der Höhen
marken a, b, c. d in

Bezug auf ihre
Ordinaten der blei

benden Einsenkung

Gemes

sene

Durch

biegung
a4- c

in

mm

Durch- ;!

bie-

gungs- I
ver- !

hältniss j

Allgemeine Anmer
kungen über verwen

dete Messinstru

mente, erfolgte Aus
wechselung von Con-
structionstheilen,

Nieten, beseitigten
Rost, erneuerten

Anstrich ii. s. w.

1 :

1:,

vor der Ausrüstung.

nach der Ausrüstung
bevor Probe- oder

■  Betriebsbelastung
aufgebracht wird.

nach erfolgter Be
lastungsprobe und
Beseitigung der

Probelast.

bei erneuter Prüfung
bevor Probe- und !
Betriebsbelastun g
aufgebracht wrd.

, .'ibei ruhender Last.

bei mit 10"' pro Se-
cunde bewegter Be

triebslast.

bei ruhender Last.

l)lcse.s Schema ersclieiiit für den gewöhnlichen Bedarf

vollküinmen ausreichend. Findet man durch Yergleichung der in

demselben verzeichneten Beobachtungsergebnisse, dass irgendwo

in der Construction eine bedenkliche Veränderung vorgegangen

sein wird, so ist es immer noch Zeit nunmehr zu speciellen

Untersuchungen zu schreiten und mit allen von der Wissen

schaft und Erfahrung an die Hand gegebenen Mitteln darnach

zu streben den wunden Punkt zu entdecken.

Dies ist dann aber nicht mehr ausschliesslich Sache des

jenigen Bauingenieurs, welchem die Instandhaltung der Eisen-

constructionen in der Regel neben vielen andersartigen Ge

schäften obliegt, sondern in einem solchen Falle emptiehlt es

sich, Specialisten für Eisenconstructionen zu Rathe zu ziehen.

Solchen Fachtechnikern muss es auch überlassen bleiben,

an einzelnen in noch vollkommen gutem Zustande betimllichen,

ihnen leicht zugängliclien Eisenconstructionen siiecielle Beob

achtungen in kurzen Perioden anzustellen. Für diese lässt sich

aber z. Z. ein geeignetes Schema noch niclit entwerfen.

In solchem Sinne habe ich im Auftrage des sächsischen

Ingenieur- und Architekten-Vereins in der 7. Abgeordneten-

Versammlung am 30. Juli 1870 berichtet und hat dieselbe be

schlossen, das vorgelegte Scliema für die bei allgemeinen Be

obachtungen der Eisenconstructionen, insbesondere der eisernen

Brückenträger, zu sammelnden Notizen anzunehmen und zu ver

öffentlichen.

Nach kurzer Debatte erklärte die Ingenieur-Abtheilung

der III. Generalversammlung ihr Einverständiiiss mit diesem

Beschlüsse der Abgeordneten-Versammlung.
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Ueber die Verdampfungsfäliigkeit von Locomotivkesseln.

Von Otto Busse, Maschinen-Ingenieur der dänischen Staatsbahnen in Aarhus.

Die Verdampfungsfäliigkoit der Locomotivkessel wurde bis-

lier bei Berechnung der Leistungsfälligkeit der Loconiotiven

sehr obertiäclilich veranschlagt und liegt das wohl grösstentheils

daran, dass die Formeln, welche von verschiedener Seite für

ilie Verdampfung aufgestellt worden, zu complicirt sind, und

vielleicht auch zu unsicher erschienen um in der Praxis Ver

wendung zu finden.

Man hat sich bisher meist mit der einfachen Bogel be

gnügt, dass ID"® der totalen Heizfläche ca. 40 Liter Wasser

verdampft und bekommt damit für die gewöhnlichen Locomotiv

kessel ganz brauchbare Besultate, wenn es sich aber um ausser-

gewölmliche Constructionen handelte, wie Secundärbahnlocomo-

tiven mit sehr kurzen Bohren oder Loconiotiven mit ausser-

gewölniliclien Feuerbüclisconstructionen, so ist die alte Begel

ziemlich unbefriedigend, denn jeder wird sich sagen, dass die

kurzen Sicderolire auf einer Flächeneinheit mehr Wasser ver

dampfen, als die langen und andererseits ist es von Werth, zu
wissen, wie grossen Antheil die Feuerbüchse am ganzen Ver-

danipfuiigswerk nimmt. Von gleichem Interesse ist es, welche

Wirkung eine Verlängerung der Siederobre oder eine Vergrösse-

rung der Feuerbüclise haben wird. Ueber alle diese Fragen

geben die Versuche, welche vor einigen Jahren auf der fran

zösischen Nordbalin gemacht wurden und wovon ich einige mit

theilen werde, einen leichten und übersichtlichen Aufscliluss;
<lieselben sind aus Couche's Werk »Voie Material roulant

des chemins de fer. Tome 3« entnommen.

Man hat dort einen alten Locomotivkessel durch Scheide

wände in 5 Abtlieilungen getlieilt und unter Wirkung des

Blaserohres, welches mit Dampf von einem anderen Kessel ge-

siieist wurde, Verdampfungsversuclie angestellt. Der Kessel
hatte 125 Siederohre von 40,2'""^ innerem Durchmesser und

3()8()"'°' Länge. Der Bundkessel war in vier gleiche Tlieile

von 920®" Länge getlieilt und die 5 Abtheilungen hatten fol
gende Heizflächen: die Feuerbüchse 7,14^" und jede der
anderen Kammern 16,()(>□", es war also die totale Heizfläche
73,78°™, die Kostfläche betrug 85°™.

Aus den mitgetlieilten Versuchen greife ich nur diejenigen
heraus, welche mir das meiste Interesse zu haben scheinen,
nämlich diejenigen, bei welchen mit Briquettes geheizt ward
und alle Bohre für das Durchströmen der Feuergase offen
waren. Mit Kohlen sind leider keine Versuche angestellt wor
den, nur mit Cokes und Briiiuettes; da letztere aber den Kohlen
sehr ähnliche Verbrennungsproducte abgeben, darf man die
Versuche wohl als mit Kohlen gemachten gleichsetzen.

Wenn es nun auch eingeräumt werden muss, dass die vor
liegenden Versuche nur für den einen Kessel oder für Kessel
mit ganz ähnlichen Abmessungen Gültigkeit haben, so kann
doch nicht in Abrede gestellt werden, dass die Besultate eine
gute Hinsicht in die ganzen Verdampfungsverhältnissc geben
und bis wir etwas Genaueres haben, sehr wohl bei Galculationen
über die Leistung der Loconiotiven zu Grunde gelegt werden
können, zumal innerhalb der bestimmt bekannten Verhältnisse

noch so vieles von der Individualität der bedienenden Heizer
und Führer abhängt, welche ja keine Formel zu berücksichtigen
vermag. Dennoch wäre es sehr wünschenswerth, wenn mit
Kesseln von abweichendem Kolirdurchmesser und Feuerbiiichsen
von anderen Verhältnissen als die vorliegenden. Versuche an
gestellt würilen.

Die nachstehende Tabelle giebt die gefundene Verdampfung
in Liter pr. 1°™ der Heizfläche in jeder der 5 Abtlieilungen:

Vacuum in Centi-j ]
nieter in der

Rauchkainmer vi|

Feuer

büchse

Abtheilung der Siederohre

I. II. m.

2

4

6

8

10

114,9
150,0
186.6
209,5
189.7

26.2
37.3
53.7
47.8
68,1

12,2
20,1
22,0
25.0
31.1

6,5
10.5
17.6
15,8
21,1

W.

4,0
7,2

11.6
11,5
13.7

Hierbei muss nun zunächst bemerkt werden, dass in den
Zahlen für 6 ä 8''™ Vacuum sich jedenfalls ein Fehler einge
schlichen liat, denn während die graphisch verzeichneten Besul
tate der übrigen Versuche stetig verlaufende Curven geben, so
bekommt man für 6 und 8®™ Vacuum Curven, welche sich
zweijual schneiden und das dritte Mal bis auf 0,1 nähern, was
falsch erscheint. Ebenso muss es bemerkt werden, dass die
Verdampfungsmengen für die Feuerbüchse ziemlicii unwahr
scheinliche Curven geben, indem sie bei dem höchsten Werth
von V bedeutend fallen, wovon nur eine Versuchsreihe bei
welcher die Hälfte der Böhrcn geschlossen waren, abweicht,
obwohl auch dort die Verdampfungsmenge nicht so hoch ist, als
der sonstige Verlauf der Curven annehmen lässt, es liegt dies
wohl an einer weniger günstigen Beschickung des Feuers, welche
bei dem starken Zuge kalte Luft durch den Best gelassen hat,
die den Hitzegrad in der Feuerbüclise drübkte.

Eine Formel, welche für die Luftverdünnung 2 bis 8""
annähernd passt, ist:

a_ _ !
F = 100 V V -f IG V V — 36 . . . . 1.

wobei F das pr. Stunde auf 1°™ der Feuerbüchse verdampfte
Wasser und v das Vacuum in der Bauchkammer angiebt; bis
auf Weiteres wird man sich derselben auch für die höheren
Werthe von v bedienen müssen. Für die Verdampfung auf
l°m verschiedenen Rohrabtheilungen fand ich unter der

Voraussetzung, dass die mittlere Verdampfung eines kurzen
Bohrstücks gleich ist der Verdampfung auf dem mittleren Theil
des Rohres folgende empirische Formel, worin S die auf 1°™
des betreffenden Bohrstücks (am inneren Umfang gemessen)
verdampfte Menge Wassers bedeutet, e der Abstand der Alitte
dieses Bohrstücks von der Feuerbüchsrohrwand und v das Va
cuum, i der Bauchkammer

8 = 25 + 32,4 V
(1,3 + 0,05 V + e)=^

Die Gleichung 2 ergiebt uns also die Wassermengen, welche
in der Entfernung e von der Feuerbüchsrohrwand auf 1 j™ des
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Rolirsystemes verdampft wird und somit Aufschluss über den

Werth der verschiedenen Tlieile der Siederolire.

Aus der Gleichung 2 erliält man durcli Integration und
Division die Verdampfungsmengen pr. QMeter eines Rolir
systemes von der Länge 1, indem

25 + 32,4 V
R = 3.

(1,3 + 0,05 v) (1,3 -f 0,05 V + 1)
Durch Einführung eines bestimmten Vacuums v werden

die Gleichungen 2 und 3 bedeutend einfacher und leichter ver

wendbar; man erhält nämlich für

v= 2S
90

= 6

= 10 =

(l,4 + c)2
155

(1,5 -|~

220

285

äJTW
350

11 =
90

1,4 (1,4 + 1)
155

T.y(l,5 + 1)
220

= 12

= 14

(1,8 + e)-'

415

+9+ +

480

1,0 (1,6 + 1)

285

l,-(lw +1)

350

i,8(i;++iy
415

1,9 (1,9 + 1)
480

2 (2 + 1)
Greift man aus diesen Gleichungen diejenigen für das

Vacuuni v = b heraus, welches ungefähr das Mittel im täg
lichen Locomotivdienst ist, so findet man die Verdampfungs
mengen in der Entfernung 1, 2, 3, 4 und 5™ als S = 33, 17,
10. 7 und 5 Liter, während die Verdampfungen eines Rohr

systems von 1. 2, 3, 4 und 5™ R = 53. 38. 30, 25 und 21

Liter pr. QiMeter ist; für dasselbe Vacuum in der Rauch
kammer findet sich die Verdampfungsmenge der Feuerbüchse
zu F = 184 Liter pr. | [Meter.

Man sieht hieraus wie ausserürdcntlich stark der Wärme

durchgang durch die Feuerbüchswände im Verhältniss zu den

Siederohrwänden ist und wie schnell derselbe mit der Entfernung
der einzelnen Siederohrstücke von der Feuerbüchse abnimmt

und wie nöthig es ist, bei Berccbnung der Verdampfungskraft
eines Loconiotivkessels die Siederohrlänge zu berücksichtigen.

Um verschiedene Verhältnisse bei der Verdampfung zu

untersuchen, wollen wir einen Kessel mit 10°™ Feuerbüchs-

tiäche und 5™ langen Röhren und 1201^°^ Rohrheizfläche zu

Grunde lege; bei v = 6 findet sich die Verdampfung der

Feuerbüclise zu 184 X 19 = 1840 Liter, die der Rohre zu
21 X 120 = 2520 Liter, d. h. von der totalen Verdampfungs

menge 4360 Liter werden etwa auf der Feuerbüchse und

auf der Rohrtiäche verdampft.

Wäre man genöthigt, dem genannten Kessel nur 4'" oder

oder 3^/2"^' lange Rohre zu geben, so erhielte man bei dem
gleichen Vacuum eine Verdampfung von 1840 Liter auf der

Feuerbüchse und 2400 Liter rcsp. 2260 auf den Rohren, somit
im Ganzen ca. 4240 (4100) gegen 4360 auf den langen Rohren.
Die Reduction beträgt darnach ca. 2^^^ bis 6^ oder die
4™ mit den 370™ Rohren verglichen ca. 3^4^, welche Zahlen
sowohl den quantitativen als auch den oekonomischcn Verlust

angeben: denn wenn in zwei Kesseln die Feuerbüchsen und die

Anzahl und Querschnitte der Siederohre gleich sind, so muss
hei gleichem Vacuum im Feuerkasten auch die gleiche Menge
Rrennstoff consumirt werden und mit dieser würden ja die
obigen Wassermengen von beziebentlicb 4100, 4240 und 4360

Liter verdampft sein.

Berücksichtigt man noch, dass zur Erzeugung eines gewissen

Vacuums in einem kurzen Rohrsystem weniger Ahdampf nöthig
ist, als in einem langen, so wird dieser Umstand das öcono-

mische Resultat für die kurzen Kessel noch etwas verbessern

und man wird somit in beiden Kesseln sebr nahe die gleiche
Oeconomie erzielen, was ja durch die Praxis schon längst
herausgefunden worden ist.

Für die Berechnung der Maximalleistungen von Locomo-

tiven setzt man am besten v=12; es ergiebt das beispiels
weise für die 8-gekuppeltc Locomotive der österreichischen Süd

bahn mit einer Feuerbüchse von 10.71^*" und 144°™ innerer

Rohrheizfläche bei 4,16® langen Rohren eine Verdampfung von
2654 Liter auf der Feuerbüchse und 4752 Liter auf den

Rohren, also im Ganzen 7406 Liter oder ca. 48 Liter pr.
QMeter, welches sehr gut mit den Versuchen an diesen Ma
schinen übereinstimmt, bei denen über 50 Liter pr. Stunde

verdampft wurden. Um die Pferdekraft und daraus resultircnde

Zugkraft zu finden, setzt man passend den Wasserverbrauch zu

12, 13 resp. 14 Liter pr. Pferd und Stunde bei den Maximal

spannungen von 7, 8 oder 9 Atmosphären, wodurch man ein

ganz einfaches Maass für die Stärke der Locomotivkessel be

kommt ; der vorliegende Kessel der österreichischen Südbahn,

welcher 7406 Liter Wasser pr. Stunde verdampfen kann, würde
bei 9 Atmosphären Maximaldruck eine Pferdestärke von

617 PK haben, woraus sich, da PK
Z . V

270
leicht die Zugkraft

Z bei jeder beliebigen Gescbwindigkcit (v in Kilom. pr. Stunde),
ergiebt.

Doppelzughaken für Eisenbahnfahrzeuge mit selbstthätigem Sicherheitsverschlnss.

Von Hiram Turner, Oberingenieur in Potsdam.

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. V.)

Unter den in neuerer Zeit als Ersatz für die bisher ge

bräuchlichen und jetzt allseitig verurtheilten Nothketten con-

struirten Sicherheitskuppelungen hat das auf Taf. V Fig. 1—3

dargestellte System mittelst des Turncr'schen Doppelzughakens

vielfache Anerkennung Seitens der Eisenbahntechniker gefunden.

Dieses System besteht darin, dass an die Stelle des üblichen

einfachen Zughakens ein aus einem Stück gefertigter, ver-

s t ä r k t e r Doppelzughaken tritt, welcher, wie bisher, hinter
Org.ni für <lie fortscliritte des Kisenbahnwesens. Xe*i'' Folge. XVII. Band. 1. Heft 18S0. 3
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der Kopfscliwelle an die Zugstange angeseliweisst wird. Der
Doppel/ugliakcn a ist eine Coml)inati()n zweier Haken, von
denen der eine nach oben, der andere nacli unten gerichtet ist

und hat an der gefährlichsten Stelle d. i. in der Mitte zwischen

den beiden Haken einen Querschnitt von 6 X <1,^3 =

welchei' vollkoinnien ansreicht, jede vorkoinniende Inanspruch-

nahnie auszuhalten. An dem Hanptkuppelungsholzon h, welcher

sich im Rumi)fe des Doppelzughakens a helindet. hängt die he-
kannte Schrauhenkuppelung. Sollen nun zwei, mit Doppelzug

haken versehene. Fahrzeuge mit einander verkuppelt werden,

so wird die an dem einen Doppelhaken hetindliche Schrauben

kuppelung in den oberen Haken des Doppelzughakens vom
zweiten Wagen gehängt und in üblicher Weise angezogen; die

an letzteren Doppelzughaken angehi-achte Schraubenkuppelung

wird alsdann in den unteren Haken des l)opi)elzughakens vom

ersten Wagen eingehängt und dient als Sicherhcitskuppelung.

(Fig. '2.) Soll ein mit Doppelzughaken versehener Wagen mit
einem anderen älterer Construction mit einfachen Zughaken

verkupi>elt werden, so wird die am l)oi)pelhakcn befindliche
Schraubenkuppelung stets als Hauptkuppelung, dagegen die am

einfachen Zughaken befindliche Schraubenkui)pelung als Sicher
hcitskuppelung in gleicher Weise, wie vorher angegeben, zu
verwenden sein. (Fig. 1.) Der untere Haken des Doppelzug

hakens ist tlurch eine Klappe d. welche nur mit ihrem Eigen

gewicht auf der Hakenspitze aufliegt, geschlossen und ist diese
Klappe mit einem Griff f versehen, mittelst dessen die Klapi)e
beim Herausnehmen der Sichcrheitskuppelung zu öffnen

ist. Der in der Kopfschwelle gleitemle Theil der Zughaken-

stange ist durch seine Stärke zur Genüge gegen die Gefahr
eines llruches gesichert und hinter der Kopfscliwelle mit einem
Sicherheitskeil c versehen, Avclcher als Fangvorrichtung für den

Fall des Zerreissens der Zugstange in ihrem schwächeren, nach

der Mitte des Wagens zu liegenden. Theile ■dient. Die so her
gestellte Sicherheitskuppelung bietet auf alle Fälle, wenn ein
Zerreissen irgend eines Theiles der Hauptkuppelung (incl. Bolzen)
oder des Zughakens selbst eintritt, einen vollen und sicheren
Ersatz für die nnbrauchbar gewordene obere Hauptkuppelung
und wird dadurch eine Zugtrennung vermieden, also die mög
lichst grösste Sicherheit ohne Störung des Betriehes erreicht.

Da bei der Beanspruchung sowohl des oberen als auch
des unteren Hakens vom Doppelzughaken der Angriffspunkt der
Kuppelung nicht genau in der Mittellinie der Zugstange, sondern
ober- bezw. unterhalb derselben liegt, so erscheint hierdurch
die Widerstandsfähigkeit des Doppelzughakens in beiden Fällen
geschwächt. Die mehrfach in Gegenwart berufener Fachmänner
vorgenommenen eingehenden und streng unpartheiischeii ver
gleichenden Proben des Turn er "sehen Doppelzughakens mit
dem neuesten Vereinszughaken von 187ö haben jedoch stets
das gleiche, für den Doppelzughaken günstigere, Resultat er
gehen, dass letzterer mindestens 38000 Kilogr. und in den

,meisten Fällen über 40000 Kilogr. Zugkraft aushält, bevor
der Bruch eintritt, während die aus dem gleichen Material von
demselben Fabrikanten gefertigten und unter durchweg gleichen
Bedingungen geprüften Vereinszughaken bereits bei 34000, in
maximo bei 3(5000 Kilogr. Zugkraft brachen. Dies letztere Re
sultat stimmt genau übereiu mit demjenigen der bezüglichen.

auf Veranlassung des Vereins deutscher Eisenhahnverwaltungen
in München veranstalteten, officiellen Versuchen. Der auffallend
erscheinende Widersiuaich dieser Erfahrungsresultate mit der
theoretischen Berechnung findet seine Erklärung sehr leicht in
dem Umstände, dass bei der Herstellungsweise des Doppelzug
hakens die Beanspruchung des Materials weit geringer ist, als
dies hei der Fertigung der bis jetzt gebräuchlichen einfachen,
also auch des neuesten Vereinszughakens der Fall ist. Gerade
an der Stelle des gefährlichen Querschnitts bleiben die Längs
fasern des Materials beim Do])i)elzughaken vollkommen intact
und in gleicher paralleler Richtung zu einander, während die
selben Fasern beim einfachen Zughaken oberhalb der neutralen
Achse gestaucht, unterhalb derselben dagegen bedeutend ge
streckt werden und somit der Haken wesentlich geschwächt
^vird. — Vor den bekannten Casseler Versuchen mit verschie
denen Systemen von Sicherheitskupi)elungon wurde Seitens der
Aufsi(!htshehörden die Bestimmung festgehalten, dass auch der
in der Kopfscliwelle gleitende quadratische Theil der Zugstange
wie die übrigen Kuppelungstheile zweifach gesichert sein müsse.
Um dieser Bestimmung nachzukommen, war deshalb derTIaupt-
kuppelungsbolzen b beim Doppelzughaken nach beiden Seiten
verlängert und durch besonders angebrachte Sicherheitsgelenke
g mit der Kopfschwelle des Wagens verbunden. (Fig. 3.)
Durch die vorerwähnten officiellen Versuche in Cassel gelangten
jedoch sowohl das Königl. Preussische Handelsministerium als
auch das deutsche Reichs-Eisenbahnamt zu der Ueberzeugung,
dass in allen Fällen, wo der nutzbare Querschnitt des quadra
tischen Theiles der Zugstange nicht unter 20a''""' beträgt und
der Hauptkuppelungsbolzen eine Stärke von 4.0""" besitzt, eine
noch weitere Sicherung dieser Hauptkuppelungstheile als gänz
lich entbehrlich zu erachten ist, dieselben vielmehr Zugleich
als Theile der Sicherheitskuppelung benutzt werden können,
wenn der unter dem Wagen befindliche schwächere Theil der
Zugstange mit entsprechenden Fangvorrichtungen hinter den
Kopfschwellen versehen ist und letztere ausreichend versteift
sind, um den'Stoss bei etwaigem Bruch der Zugstange aufzu
nehmen. Hiernach sind die vorerwähnten Sicherheitsgelenke g
der Doppelzughakenkuppelung durch die Keilfangvorrichtung
hinter der Kopfschwelle in ebenso einfacher wie ausreichender
Weise ersetzt und den übrigen Anforderungen dadurch genügt,
dass der nutzbare Querschnitt des (luadratischen Theils der
Zugstange vom Doppelzughaken (5 X resp. nach
Abrechnung des Keillochcs 5 X ^ = 25 und die Stärke
des Hauptkuppelungsholzens 45""" beträgt.

In der den technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen beigefügten Zeichnung des Zughakens,
Blatt B, ist die Hakenbreite mit 50""'" angegeben, während
diese Breite heim Turner'schen Doppelzughakcn beträgt.
Auf der Zeichnung Blatt C derselben Vereinbarungen' befindet
sich jedoch der Vermerk: »Nur die eingerahmten Maasse sind
obligatorisch hezw. müssen die aus denselben sich ergebenden
Querschnitte eingehalten sein«. Die Verwendung der normalen
Schraubeidcui)])elungsstege kann durch diese geringe Abweichung
keineswegs als ausgeschlossen erachtet werden, da die cvjentuell
eintretende Ausspreitzung dieser Stege nm 5'"'" nach jener Seite
nicht wohl von schädlichem Einflüsse auf die Kuppelung sein
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kann. — Hierzu kommt, dass die aus der Zeielinun},\ Fig. '2.

ersiclitliclie Form und Dimensionen der Kuppelungsstege überall,

wo dieselben eingeführt worden sind, als zweckmässig anerkannt

und den auf lllatt C der vorerwähnten tecdiniselien Yereiidia-

rungen angegebenen vorgezogen werden.

^ Die Fntl'ernnng vom Angriffspunkte am Zugbaken bis zur

Mitte des Dolzenlocbes ist in den tecbniscbon Vereinbarungen

zu 115""" vorgescbrieben, beim Dopi)elzugbaken jedoch auf
lOomm i'cducirt worden. Es gescbab dies, weil zwiscJien der

Oeffnung des Ilakens und dem Bolzenloch ausreichend Material

auch bei dem verringerten Entfernungsmaass gegeben ist und

die ursprünglich zur event. Sicherung des in der Kopfschwelle

gleitenden «piadratischen Theils der Zugstange vorhanden ge

wesenen Sicherheitsgelenke g eine Reduction des Maasses von
115mm ^vünschenswerth machten. Kachdem nunmehr die Siche

rung des vorerwähnten stärksten Theils der Zugstange, wie

schon oben bemerkt, als nicht mehr erforderlich erachtet worden

ist, steht der Wiederherstellung des Maasses von 115""" durch

entsprechende Zurückverlegung des Hauptbolzenloches, sofern

dies übcrhaui)t gewünscht wird, nichts entgegen.

Mit Bezugnahme auf Fig. 1 sei hier noch bemerkt, dass

die dort angedeuteten, über die als Reservekuppelung in den

unteren Haken des Doppelzugbakens gelegte Schraubenkuppc-

lung des einfachen Zughakens vom anderen AVagen in einander

gehängten Nothketten nur zeigen sollen, dass eine Herstellung

der zweiten A^erbindung mittelst dieser Nothketten möglich ist

und da, wo es verlangt wird, in der angegebenen AVeise vor

genommen werden kann.

In neuester Zeit wurde von einem Ingenieur Ad. Agtjie

in: »Die Eisenbahn, Schweizerische Zeitschrift für Bau- und

Verkehrswesen«, sowie im »Organ für die Fortschritte des

Eisenbahnwesens XAH. Band, 2.. und 3. Heft, Jahrg. 187b«

eine Dopi)elbakenkuppelung i)ubli(;irt, auf welche der Maschinen

fabrik Jose p h A' ö g e 1 e in Mannheim ein deutsches Ileichs-

liatent ertheilt wurde. Diese Kuppelungsmethode ist im AAVsent-

lichen eine blose Combination der beiden bereits seit Jahren

bekannten Systeme Turner und Steinhaus und wird ihrer

complicirten unpractiscben Construction wegen für den Eisen

bahnbetrieb schwerlich zu verwerthen sein.

Zum Schluss sei noch bemerkt, dass der in allen Staaten

patentirte Turner" sciie Doppelzugbaken sieb sowohl bei den

mit demselben angestellten A^'ersüchen, als auch beim practis('ben

Gebrauch auf mehreren Bahnen, wo dei'selbe seit längerer Zeit

in grösserem Maassstabe zur Anwendung gelangte, ausgezeichnet

bewährt hat. — Den ausscbliesslichen A^ertricb desselben hat

die rühmlichst ludianntc Firma Schäffer & Budenberg

in Buckau bei Magdeburg übernommen und ist dieselbe zu

jeder ferneren Auskunft stets gern bereit.

Potsdam, im Alai 1879.

Belastungs-Versuche mit Laschenverhindungen in der Werkstätte der Königl. Eisenbahn-
Direction zu Saarbrücken am 24. Juni 1879.

(Hierzu Fig. 5—8 auf Taf. V.)

Der Unterzeichnete stellte in der Eisenbabn-AVcrkstätte

zu Saarbrücken am 24. Juni 1879 mit den unten näher ange

gebenen Eascbenverbindungen Belastungs-ATn-suche an, um die

Durchbiegung und AViderstandsfähigkeit dieser A'erbindungen

im A^'erbältniss ihrer Gewichte zu vergleichen.

Der Belastungs-Apparat war eine hydraulische Presse, vor

deren Druckstempel die Laschen-A'^erbindungen so befestigt waren,

dass die Schienen auf den 550""" von einander entfernten

Punkten a a (h'ig. (5 und 8 der Taf. A') autiagen und der
Druckstempel in der Richtung der Pfeile auf den Punkt b

(Fig. () und 8) und zwar normal auf die Längsrichtung der
Schiene wirkte. Die Messungen der Durchbiegungen gescbalien

mittelst Tasterzirkel an dem Stoss der Schienen bei c c (Fig. (?

nml 8) gegen eine feststehende Unterlage.

Der Druckstempel der hydraulischen Dresse hatte einen

kreisrunden Quei'scbnitt von 803, Fläche. Da nun eine

Atmosphäre einem Druck von 1 Kilogr. pro Q-Centimeter

entspricht, so gab die auf dem Manometer abgelesene Atmo-

sphärenzabl multiplicirt mit 803.84 den jedesmal auf die
Puidvte b ausgeübten Druck an.

Zu den A'ersucbcn wurden Stahlscbienen des neuen Staats-

babn-Profiles von 133"™ Hohe und 110™™ Fussbreitc (Fig. 5

und 7 auf Tat". A') verwendet und waren dieselben einmal mit

den Stahlwinkellaschen der Königl. Saarbrücker Balm (Fig. 5),

das andere Mal mit Laschen nacL J. Bucb's Patent (Fig. 7)

vermittelst je 4 Stück Bolzen von 25""" Durchmesser gut und

fest verschraubt. — Beide Laschenarten waren aus Stahl her

gestellt, die der Saarbrücker Bahn von dem Hörder Bergwerks

und Hüttenverein geliefert, die Buch "sehen Laschen von den

Rheinischen Stahlwerken zu Ruhrort. — Beide Laschensorten

waren sauber gewalzt und lagen nach dem Anziehen der Laschen

bolzen an den Schienen gut an. Zu den Laschen nach Buch

ist noch zu bemerken, dass dieselben im losen Zustande, also

bis die Laschenbolzen zur Si)annung kommen, in der in Fig. 7

punktirt angegebenen AATise an den Füssen der Schienen anlagen,
an den Köpfen derselben aber abstanden, so dass die Bolzen

muttern zwei ganze Gewindegänge angezogen werden mussten,

bis die Laschen vollkommen an den Köpfen der Schienen an

lagen. Die federnde Kraft der Laschen trat bei diesem An

ziehen der Muttern deutlich hervor.

Nach dem festen Anziehen der Bolzennmttern werden je

4 federnde Keile k (Fig. 7), welche ein Losrütteln der Muttern
verhindern sollen, eingezogen. Es dürfte übrigens für jede

Mutter ein solcher Sicherheitskeil vollständig genügen und

zwar umsomehr als der untere, weil die Bolzenmuttern liinder-

lich sind, sich nur schwer eintreiben lässt.

3*
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Die Lasclicnvcrhinduiigen Avurdeii nun nacheinander, zuerst

die der Saarbrücker Bahn, dann die nach Buch dein Drucke

der hi'draulischcn Presse ausgesetzt und sind in naclistehender

Tabelle sowohl die Durchbiegungen der Schienenfussenden bei

c c, wie der Laschen seihst — gemessen bei Punkt .v durch

ein auf die Punkte ff (Fig. 6 und 8) aufgelegtes Lineal —

verzeichnet; ebenso die Entfernungen c c, um welche die

Rchienenfussenden sich von einander entfernten. Fig. (i und 8

zeigen die Laschenverhindungen hei der grössten Belastung von

80384 Kilogr.

Ah Resultat der Versuche ergieht sich:

1) Dass hei geringeren Belastungen beide Laschenverhin

dungen fast gleiche, die Buch "sehen nur wenig geringere

Durchbiegungen zeigten, hei grösseren Belastungen da

gegen die Durchbiegungen der Saarbrücker Ijaschen ins

besondere der Schienenkopfe am Stosse grösser werden,

wie bei den Laschen nach Buch, dass also diese letztere

Laschenverbindung widerstaiuhsfähiger erscheint. Es dürfte

dies einmal dem Umgreifen der Laschen um die Schienen-

füsse zuzuschreiben sein und zweitens der durch diese

Form bewirkten, zur Erzielung eines grösseren Tragfähig

keitsmomentes günstigeren Material-Vertheilung.

2) Das Losewerdeii der Bolzenmuttern wird durch das Federn

der Laschen erscliAvert, durch die eingezogenen Federkeile

nahezu unmöglich gemacht.

Das Gewicht dei' Saarbrücker Laschcn-

Verhindung beträgt 21,3 Kilogr.

das Gewicht der Laschenverhindung nach Buch 10,5j «

letztere ist mithin um 1,8'Kilogr.
leichter, was 8,9^ ausmacht.

/jLsaiiimenslelliiiig der Resultate der ßelastiingsversiiclie von Lasclienverbindiingeu iu der Werkstätfe der Künigl. Saarbrücker
Eiseiibalin am 24. Juni 1879.

Bisherige Laschenverbindung der Saarbrücker Bahn. Laschenverbindung nach J. Buch.
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Nach Aufheb. der Bei. 20

Die Laschen fingen an sich bei d d
zusammenzustauchen.

Die Laschen stauchen sich bei d d noch

mehr zusammen und bogen sich et
was von dem Schienenkopfe ab.

Die Laschen liegen der Länge nach
überall mit Ausnahme der Punkte

d d au, woselbst sie sich durch Zu

sammenstauchen abgebogen hatten.
Bei 0 c waren die Schienenenden tiefer durchgedrückt, wie die Laschen

gebogen waren. Letztere waren auf ihrer Länge nicht gleichmässig
gebogen, sondern zeigten bei c c und d d einen Knick, sie waren
nirgendwo gerissen. Nach Wegnahme der Laschen zeigten sich an
den Schienenköpfen bei den Punkten d d geringe Eindrücke durch
das Anpres.sen der Laschen. Die Schienenenden waren nicht gebogen.
Nach Wegnahme der Belastung blieben die Laschen, beim Punkte y
gemessen 20'nin durchgebogen. Die Schraubenbolzen waren, auch bei
der grössten Durchbiegung fest geblieben. Die Belastungen wurden
nicht weiter wie 100 Atmosphären getrieben, weil die Schienenköpfe
bei b zusammenstiessen.

Saarbrücken im Juli 1879.
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Bemerkungen.

Die Laschen stauchen sich bei dd zu

sammen und bogen sich etwas von
der Schiene ab.

Die Laschen liegen überall gut an, die
Punkte d d sind abgerückt wegen
der Stauchung der Laschen; der um
die Schienenfüsse greifende Theil

der Laschen hatte sich sehr fest bei den Punkten g g (Fig. 8) angelegt,
ohne irgendwie den Schienenfuss, weder bei den Punkten a a noch sonst
wo anzugreifen. Bei dd (Fig. 8) waren geringe Eindrücke der Laschen
in die Schienenköpfe bemeikbar. Die Biegung der Laschen war eine
mehr gleichförmige, weniger knieartige, als bei dem SaarbrückLr Profil.
Die Schienenenden waren der Laschenbiegung gefolgt, bliebeil jedoch
nach Wegnahme nicht gebogen. Die bleibende Durchbiegung der Laschen
nach Aufhebung der Belastung betrug 15""", sie zeigen nirgendwo Spu
ren von Rissen. Die Laschenbolzen waren auch bei der grössten Belastung
fest geblieben •. ebenso hatten sich die Sicherungskeile nicht gelöst. Die
Belastungen wurden nicht weiter wie 100 Atmosphären getrieben, weil
bei der vorhergehenden Belastungsprobe auch mit 100 Atmosphären
aufgehört wurde. Die Schienenköpfe berührten sich bei b.

Der Eiseiibalm-Baumcister gez. D;' a 11 b.
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Erinnerungen an die Eisenbahnen der vereinigten Staaten von Nordamerika,

aus dem Eeisebericht des ßetriebs-Maschinenmeisters Brosins in Hannover.

1. Leben in den Personen/iigen der anierikanischen Eisenbahnen.

AVeniger im Localverkclire als im (hircligcbenden, bei dem
der Passagier nicht selten 24 Stunden und mehr auf den Eisen-

halimvagen angewiesen ist und ganz vorzüglich hei Strecken

von New-York nach dem Westen und umgekehrt, deren Zurück

legung tagelang dauert, sind die Einrichtung der Wagen, die
gebotenen Bequemlichkeiten und Unterhaltungen, das Lehen
der Passagiere unter sich, das Benehmen der Zugheamten u. s. w.

von nicht zu unterschätzendem Eintiusse auf das körperliche
und geistige Befinden des Reisenden während der Tour.

Der Amerikaner seihst ist im Allgemeinen durchaus ent

zückt von seinen Eisenhahneinrichtungen und insbesondere von

der, seiner Meinung nach in jeder Richtung unübertroffenen

Art und Weise der Personenbeförderung, und auch dieses, wenn er

ausseramerikanische Eisenhahnen noch nicht gesehen, geschweige
denn befahren hat. Der mit seinem Yaterlande unzufriedene

Deutsche, deren es in Amerika sehr viele gieht, sorgt mit da

für, dass Amerika s Einrichtungen gegen die des eigenen Vater

landes in den Himmel erhohen werden.

Die Personenwagen der amerikanischen Eisenhahnen haben

nur eine Classe (trotzdem findet man oft den Ausdruck »First

Class Ticket«) und jeder Wagen ist nach dem Intercommuni-

cationssystem, also mit einem mittleren Gange durch den ganzen

Wagen und je einer Thür an jedem Stirnende mit vorliegender

Plattform und Tritten construirt.

Die Frage über die Xachtheile und Vortheile der Wagen

nach amerikanischem Systeme ist schon vielfach erörtet und

kann ich sie um so mehr hier kurz behandeln, als wesentlich

neue Erfahrungen ich nicht gemacht habe.

In einem Lande, wo es möglich ist, einen ganzen Eisen

hahnpersonenzug auf offener Strecke anzuhalten und auszu

räubern, wie dieses im Jahre 1876 in der Nähe von St. Louis

mit Erfolg geschah, gewährt es eine gewisse Beruhigung, nicht

mit fremden Persönlichkeiten in einem Coupe eingeschlossen zu

sein, insbesondere, wenn die Intercommunication mit dem Zug-

personale durch Signale nicht vorhanden oder nicht absolut

sicher wirkend ist.

Bei dem losen A^erhältnisse, in dem die Zugheamten zu

der Eisenhahnverwaltung stehen, welche oft genöthigt ist, Per
sonen in Dienst zu nehmen, deren A'ergangenheit und Charakter

ihr nicht bekannt sind, hei der Thatsache, dass Eiscnhahn-

directionen nicht selten ihre eigenen Dctectiven halten müssen,

könnte das Zughegleitungspersonal seihst hei dem Coupe-System

nicht die Beruhigung gewähren, wie dieses in Deutschland der

Fall ist. Hier verspreche ich dem reinen Intcrcommunications-

systeme, also gänzlicher Wegfall der Coupe's, keine Zukunft,
in Amerika ist das Coupe-System vorläufig ganz undenkbar;

GeAvaltthätigkeiten in den Eisenhahnzügen würden an der Tages

ordnung sein.

A^on der Annehmlichkeit, sich hei gutem AVetter auf der

Plattform aufzuhalten, kann hei ganz besetztem AVagen nur
ein kleiner Theil der Reisenden Gehrauch machen, Damen und

j Kinder dürfen es kaum wagen, weil die Plattformen keine
[  Sicherheitsvorrichtungen gegen Herunterfallen haben, ausserdem

j  ist es auch nicht erlaubt, wie dieses ein Schild an jeder Thür
[ ausdrücklich sagt.

A'on einem Trottoir zum andern überschreitend, ist es

allerdings möglich, durch den ganzen Zug zu gehen, die AVagen

sind jedoch oft so weit von einander gekuppelt, dass unge

schickten l'ersonen das Ueherschreiten nicht anzurathen ist,

auch hat dasselbe nur in wenigen Fällen Zweck, meistens nur

den, zum Schlaf- oder Rauchwagen zu kommen. AVenngleich

nur eine Classe vorhanden, so hat man sich die Reisegesell

schaft doch nicht so zu denken, wie sie hier aussehen würde,

wenn die Insassen der 3. oder 4. AVagenclassen nach Zufall

oder Beliehen durcheinander sässen.

Die im Reisen unbeholfensten Passagiere, welche in der

Mehrheit einen ungünstigen Eindruck machen, nämlich die zu

Hunderten zu Schiff eintreffenden Einwanderer mit Frau und

Kindern bis zu dem auf dem Schiffe geborenen Säugling

herunter, werden in eigenen sogenannten Emigrantenzügen,

deren AVagen eine einfache innere Ausstattung haben, zu hil

ligen Preisen weiter befördert. *

Besondere Züge sind auch noch die Excursionszüge (A'er-

gnügungszüge) mit sehr ermässigten Fahrpreisen. Zu diesen

werden geschlossene Güterwagen mit hölzernen Bänken ausge

rüstet.

Eine Trennung der Passagiere findet insofern auch noch

statt, als die Züge verschiedener Gattung, oh langsamfahrende

gemischte Züge (Mixed Trains) oder Localzüge, die an allen

Stationen, oder Personenzüge und Postzüge, die weniger oder,

endlich Expresszüge, welche nur an den Hauptstationen halten,

von seihst ein anderes Puhlicum führen, ausserdem sind die

an allen Stationen haltenden Züge hilliger.

In dem einzelnen Zuge trennen sich die Passagiere noch

einmal dadurch, dass für Raucher besondere Rauchwagen vor

handen sind, zum anderen laufen fast in allen Zügen Luxus

wagen , die besonderen Gesellschaften oder auch der Bahn

seihst gehören und welche gegen Lösung eines besonderen Bil-

lets zu dem Fahrhillet benutzt werden können, was nur von

der hesser situirten Minderheit geschieht.

Der Amerikaner aus den besseren Ständen scheint leichter

als der gewöhnliche Mann das Rauchen enthehren zu können,

wogegen als Ersatz allerdings jener nicht selten Tabak kaut,

und machen diescrhalh die Rauchwagen, betreffend die Insassen

mehr den Eindruck wie hierorts die der HL und IV. Classen-

wagen. Das Lehen in diesen AVagen ist auch ungebunden,

weil Frauen sich in denselben in der Regel nicht befinden.

Es mag noch bemerkt werden, dass in Amerika das reisende

Publikum in Kleidung, Benehmen, Unterhaltung und noch im

A^erkehre unter sich, nicht ganz so scharf zu unterscheiden ist,

wie auf den deutschen Bahnen. Eine Ausnahme machen die

Neger, mit denen ein AVeisser nicht verkehrt, welcher lieher

hei vollbesetztem AVagen eine Zeitlang stehend zubringt, als
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dass er neben «lein »schwarzen Blute« Platz nininit. Ist der

Amerikaner genöthigt, den Sitz mit einer farbigen Person zu
theilen. so verlässt er sofort seinen Platz, wenn an einer anderen

Stelle ein solcher frei wird.

Die Luxuswagen der Personenzüge gehören meistens Privat
unternehmern. an, von denen in Amerika Pull man der be
kannteste ist. Seine Wagen für Reisen hei Tage — palace-car,
parlour-car, dvawing-room-car — haben in einem gemeinschaft
lichen Räume drehbare Polstersessel oder auch besondere Ah-

theilungen für Familien, Gesellschatten etc.
In jedem dieser Wagen hetindet sich Retirade und Wasch-,

sowie Toiletten-Einrichtung für Herren und Damen, Ahtheilung
für Raucher, oft auch ein Schreihsecretär und immer Trink
wasser.

Für Reisen hei Nacht dienen die (Slecping Car) Schlaf
wagen, welche in der Regel 24 Betten haben, je 12 untere
und 12 obere, und ausserdem wieder Waschvorrichtung, Reti
rade für Herren und Damen, Eiswasser etc.

Die Tagesluxuswagen sind allerdings liequemer als die ge
wöhnlichen Personenwagen, docli hin ich der Ansicht, dass
Reisen in den diesseitigen Wagen I. und H. Classe minder
anstrengend sind, weil man hei langen Tagesreisen zeitweise in
der Lage sein wird, die Beine ausstrecken und bequem schlafen
zu können und dieses, weil weniger Personen iji demselben
Raum(5 und ungestörter sind als in einem Schlafwagen der
amerikanischen Bahnen. Die oberen Betten darin sind hei
Tage aufgeklappt und werden heruntergelassen, ähnlich wie es
an einigen deutsclien Bahnen auch ist, und die unteren w ei den
aus zwei gegenüberliegenden Sitzen hergestellt. Der Schlaf
wagen ist gemeinschaftlicli für Herren, Damen und Kinder, also
ohne besondere Damenschlafcoupes. Die einzelnen Betten sind
zu Kopf- und Fussende durch eingelegte Zwischenwände aller
dings getrennt, jedocli nicht so, dass ein Einblick in das be
nachbarte Bett ganz unmöglich ist. Es scheint, dass die Ga
lanterie und die bekannte Rücksicht des Amerikaners auf das
weihliche Geschlecht eine dieses belästigende Neugierde nicht
auflvommen lassen.

Nach dem Mittelgange sind je zwei Betten übereinander
durch eine schwere zweitheilige Portiere verhängt, die nun auch
den Einblick in das untere Bett nicht ganz verhindert.

Um in das obere Bett zu kommen, niuss man auf die
Seitenwand des unteren treten. Für unbeholfene oder corpulente
Persönlichkeiten ist es ein kleines Kunststück, das obere I^ager

zu erreichen, ohne ein Lächeln der Zuschauer zu eiiegen.
Verlegenheiten machen das Handgepäck und auch die

Kleider, in dem irgend welche Netze, oder Haken zum Unter-
bi-ingen und Anhängen nicht vorhanden sind; in der Regel er
übrigt nur. diesen Sachen die eine Seite oder das Fussende
des Bettes einzuräumen; dieses ist für eine Person reichlich
breit, so dass auch ein oder zwei kleinere Kinder bei der
Mutter Platz finden.

Die Betten werden jedesmal mit frischen Linnen über
zogen; sie sind an sich nicht unbequem, «loch gehöit ein müdei
Körper dazu — der allerdings auf den unbequemen Sitzen der
gewöhnlichen W^agen der amerikanischen Eisenbahnen bei dei
Taeesreise sich von selbst einstellt — um fest schlafen zu

können und dieses insbesondere in den oberen Betten. Die

langen Wagenkasten auf den an beiden Enden drehbaren Ge
stellen schwanken nicht unbedeutend, selbst wenn das Gleise

ziemlicb gut ist, was nicht immer und überall der Kall; ausser

dem treten Schwankungen ein, wenn der Wagen in eine Curve
tritt oder dieselbe verlässt und sind sie natürlich in den oberen

Betten mehr bemerkbar, als in den unteren. Aus diesen und

anderen Gründen sind die unteren Schlafstellen immer die am

meisten gewünschten. Dieselben sind nummerirt und wird dem
Passagier durch das Zusatzhillet ein bestimmtes Bett angewiesen,
so dass Differenzen nicht entstehen können.

Jeder Schlafwagen hat zur Bedienung einen Neger, der
auch die Schuhe und Kleider reinigt, das Wecken der Passa

giere besorgt, welche vor Tagesanbruch aussteigen müss( n, etc.
Die sämmtlichen liuxuswagen eines Zuges haben ausserdem noch
einen von dem Unternehmer zu stellenden Conducteur, dessen

besonderer Fürsorge allein reisende Damen anempfohlen werden
können.

Die Vorbereitungen zum Schlafenlegen werden ziemlich
ungenirt getroffen, jedoch muss wegen des sehr schmalen
Zwischenganges die Entkleidung hauptsächlich im Bette selbst
stattfinden. leb bin nicht der Meinung, dass von deutschen

Frauen von den Schlafwagen nach amerikanischem Systeine viel
Gehrauch gemacht werden würde, doch werden die Schlafwagen

deutscher Construction, unter Beibehaltung der C'ovqxjs, jedoch

ohne besondere abgetrennte für Damen, bei der deutschen
Frauenwelt allgemein auch keinen Anklang finden, man wird
schon geiuöthigt sein, wie Daniencouiie's so auch Damenschlaf-
coupe s einzurichten. Wenn dieses nicht geschieht, so ist die
Einrichtung der amerikanischen Schlafwagen, also ein gemein

schaftlicher Raum, für alle Damen und Herren eines Wagens,

für die einzelne Dame weniger unangenehm, als wenn sie viel

leicht allein ein Coupe mit einem oder mehreren Herren theilen

muss.

Ein grosser gemeinschaftlicher Schlafraum führt noch
manche Unannehmlichkeiten mit sich, die bei dem Coui)e-

Sj'stem vermieden oder gemildert werden können, z. B. haben
die sämmtlichen Passagiere unter der Unruhe der anwesenden

Kinder und den Beruhigungsversuchen der Eltern zu leiden,
wie denn auch oft die laut gepflogenen Unterhaltungen von

Wachenden und das Schnarchen von Schlafenden der ganzen

Gesellschaft sehr störend ist.

Schliesslich sei noch erwähnt, ilass die Atmosi)häre in

diesen Schlafwagen in der Regel viel zu wünschen übrig Hess.

Die den Privatunternehmern gehörenden Luxuswagen für

Tag und Nacht werden von diesen in eigenen Fabriken —
P u 11 m a n hat eine grosse Wagenbauanstalt in Detroit — ge

baut oder auf Kosten des Unternehmers von Seiten der Eisen

bahngesellschaften in deren Werkstätten hergestellt.

Pul Im an stellt für jeden seiner Wagen die Bedienung

und die Wäsche, die Bahn unterhält den Wagen, grössere Re

paraturen hat jedoch der Unternehmer zu bezahlen. Die Wagen
laufen unentgeltlich in den Zügen, die Eisenbahnges(3llschaft
bezieht allein das eigentliche Fahrgeld, und Pullman pro

Person und Nacht 2 Dollar und für Tagesreisen m dem
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Palace-car etwa ^j.j Dollar für jede angefangenen 100 engl.
Meilen (eine Division).

Für die Eisenbalinverwaltungen liegt der Vortheil darin,

dass sie weniger eigene Wagen zu halten hrauclit, also an An-

lage-Capital und Reparaturkosten spart.

Mit der Pennsylvania Dahn war ein CJontract auf 15 Jahre

geschlossen und waren davon 9 ahgelaufen.

Da sich diese Wagen auf den amerikanischen Fäsenhahnen

für den Unternehmer rentiren sollen, — nicht nach Zeitungs

nachrichten in England — so werden ohne Zweifel die Eisen-

hahngesellscliaften nach Ahlauf des Contractes das Geschäft

seihst machen, und würden einfacher Wagen I. und II. Classe

eingerichtet werden, um die doppelten Rillets unnöthig zu
machen, doch wird wahrscheinlich einer amerikanischen natio

nalen Eigenthümlichkeit vorläutig noch die Concession gemacht

werden müssen, dass nominell eine Classe heihehalten wird und

nach wie vor event. ein Zusatzhillet gelöst werden muss.

Dass hei stundenlangen Fahrten ohne Anhalt, hei der

Seltenheit der Restaurationen und sonstigen Gelegenheiten, Er

frischungen zu erhalten, ferner hei der enormen Hitze im

Sommer das Fehlen von Trinkwasser, Toiletteneinrichtung und

Retirade in den Wagen der amerikanischen Eisenhahnen das

.Reisen äusserst unangenehm, wenn nicht unmöglich machen

würde, ist selhstverständlich und liegt es mir fern, die ge
botenen Annehmlichkeiten nicht anzuerkennen, doch muss be

merkt werden, dass ein Passagier nicht zu selir verwöhnt sein

darf, wenn er davon Gehrauch machen will. Die Retiraden

und Pissoirs sind nicht auf allen Bahnen gleich reinlich, auch

ist es nicht Jedermanns Sache mit einem halben Hundert Per

sonen und mehr, von denen ein guter Procentsatz Tabak kaut,

aus einem Gefässe zu trinken, das Spuren einer gründlichen

und öfteren Reinigung nicht immer zeigte.

Bei reisenden Damen sah ich oft am Gürtel einen eigenen

Trinkbecher.

In den gewöhnlichen Wagen war auch der Wasserbehälter

seihst oft nicht besonders proper und in Pullman-cars hatte

derselbe seinen Platz in der Retirade und nur der Hahn trat

durch die Zwischenwand in den Passagierraum.

Gefüllt wurden diese Gefässe von dem Wagendache aus,

wo Wasser durch einen Schlauch vom Perron aus eingelassen

und von wo das Eis zugeschüttet wurde.

In den gewöhnlichen Wagen war häufig nur ein frei

stehender Behälter mit Hahn vorhanden.

Auf der Ohio-Mississippi Bahn boten zeitweise die Bremser

das Wasser den Passagieren hecherweise an, man hatte es also

dort nicht einmal in der Hand, das Trinkgeschirr vor dem

Gehrauche wenigstens auszuspülen.

Die Wagen der amerikanischen Bahnen sind vielfach mit

Gas beleuchtet, das unter einem Drucke von 150 Kilogr. in

einen unter dem Wagenkasten liegenden, in neuerer Zeit ohne

jede Nietung geschweissten, Eisenhlechcylinder gepresst wird.

Das Manometer und die Druckregulirungsvorrichtung sind im

Watercloset.

Das in dem Cylinder vorhandene Gas reicht etAva für 12

Stunden Brennzeit; für den Fall, dass die Yorrichtung versagen

sollte, sowie für das Passiren von Tunnels sind auch noch

Stearinkerzen vorhanden.

Nicht alle Bahnen haben eigene Gasanstalten, sondern sie

beziehen das Gas von städtischen oder Privatanlagen; gepresst

Avird es jedoch an der Bahn mit hierfür besonders construirten

Maschinen. Während der Zug am l'crron hält, Averden die

Behälter durch Schläuche gleichzeitig gefüllt, Avas etAva 5 bis

8 Minuten dauert!

In den Pull man-Wagen habe ich keine Gasbeleuchtung

gefunden, es Avurde ein eigenes Gel gebrannt, Avahrscheinlich

ein Gemisch von Rühöl und Petroleum, dem ein hoher Siede

punkt und hohe Entfiammungstemperatur und in Folge dessen

eine gute Sicherheit gegen Explosion nachgerühmt Avurden.

Die Wirksamkeit der Heizung der PersoneiiAvagen habe

ich Avegen der Jahreszeit nicht untersuchen können. In den

Pullmann-Wagen Avar ein Ofen und ging ein Röhrensystem

für Luftheizung durch den Wagen.

In den geAvöhnlichen Eisenhahnwagen befand sich ein Füll

ofen und Avird diese Heizmethode an demselben Uehelstande

Avie hei diesseitigen Bahnen hei den Wagen IV. Classe leiden,

dass es nämlich in der Nähe des Ofens zu Avarm und entfernt

davon zu kalt ist.

Eine dritte Heizmethode fand ich auf der Philadelphia-

Read. Bahn. Unter dem Wagen hing ein mit einem Mantel

umgebener Ofen mit einem offenen Feuer und Avurdc erhifzte

Luft in den Wagen geleitet.

Der geAvöhnliche amerikanische Wagen hat 27—32 Sitze

ä 2 Personen, so dass der besetzte Wagen 54—64 Passagiere

fasst. Die Sitze können umgelegt Averden, so dass nach Belie

hen der Reisende vorAvärts oder rückAvärts fährt und die Passa

giere alle hintereinander oder zu je 4 sich gegenüber sitzen.

In der Regel fahren die Reisenden auffallender Weise vorAvärts,

Avas einmal anstrengender als das RückAvärtsfahren und im

Falle eines Aufstosses oder einer Entgleisung auch gefähr

licher ist.

Die Sitze sind meistens angesclilossen, und der Bremser

muss aufschliessen, Avenn ein Sitz herumgelegt Averden soll; es

geschieht dieses mit der Absicht, um zu verhüten, dass der

Reisende die Füsse auf den Sitz gegenüber legt. Sehr oft ist

in den Wagen zu lesen: »Passengers muss not jAut their fect

011 the seets.« Bei diesseitigen Bahnen Avird es hei den aus

ziehbaren Sitzen für selhstverständlich gehalten, dass der Rei

sende einen Sitz zum Auflegen der Füsse und Beine henutzt.

Die innere Weite eines amerikanischen PersonenAvagens

fand ich 2,590'", Avelche sich auf vier Sitze und den Mittel-

gang von 482°"" Breite vertheilt, so dass ein Sitz 527°"" breit

ist; dabei ist für jede Person nur an einer Seite eine unge-

polsterte schmale Armlehne vorhanden und die mangelhaft ge

polsterte Rücklehne reicht nur bis zu den Schultern. Den Kopf

kann man nicht anlehnen. Ein solcher Sitz bietet durchaus

keine Be<iuemlichkeit, Aveil nicht genügend Platz vorhanden

ist, um die Beine gehörig ausstrecken zu können.

Das Sitzen in diesen Wagen ist geradezu ermüdend, ohne

dass es möglich ist, durch zeitAveises Schlafen sich Avieder zu

stärken. Abgesehen davon, dass man den Körper auf diesen

Sitzen in keine auch nur lialhAvegs bequem zum Schafen geeig-
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iiete Lage bringen kann, führen aucli das Iiiterconinmnications-
systeni nocli andere Eigenthüinlicldieiten in den amerikanischen

Personenztigen, auf die ich noch zu spreclien komme, mit sicli,

dass es hei Tage viel zu lehliaft in den Wagen ist, um un

gestört schlafen zu können.

Folgende Zahlen gehen die für einen Reisenden disponible

Breite in diesseitigen und amerikanischen Wagen an.

j I. CL II. CL III. Cl.
Amerikanische

Wagen

Anzahl der Personen in einer

Reihe

Breite eines Sitzes . . . .

3

823""»

4

618mm

5

456"""

4

und Mittelgang
527"""

Eine längere Reise dürfte in einem Coupe III. Cl. nicht

anstrengender sein, als in einem gewöhidichen amerikanischen

Wagen, weil in jenem es möglich ist, wenn nicht zufällig stets

alle Plätze besetzt sind, den Körper abwechselnd in verschie

dene Lagen und darunter in die ganz liegende zu bringen,

Avodurch einer Uehermüdung leichter vorgebeugt wird.

Wie in den Schlafwagen, so ist der Reisende auch in

diesen Tageswagen mit dem Handgepäck verlegen, für das nur

sehr Avenig Raum vorhanden ist, geAvöhnlich ein kleines Netz

zu beiden Seiten einer Sitzreihe.

Wenn zAvei henachharte Sitzhänke so herumgelegt Averden,

dass die Reisenden sich gegenüber sitzen, so legt der Bremser

auf Wunsch eine hölzerne Tafel dazAvischen, die ihre Stützpunkte

auf den vier Armlehnen hat, und ist so ein Tisch zum Speisen,

Schreiben, Kartenspielen etc. geschaffen.

Der Cnnducteur (Zugführer) soll instructionsmässig den

Reisenden höflich jede gewünschte Auskunft geben und zu de

ren Vergnügen und Comfort beitragen, doch sind mir beson

dere Bestrebungen nach dieser Richtung nicht aufgefallen. Er

fordei't das Rillet, Avelches er nach Umständen zurückgiebt und

dabei gleichzeitig ein anderes, das der Reisende an die Kopf

bekleidung steckt, wodurch der Beamte stets ohne Nachfrage

informirt bleibt, Avessen Rillet er schon gesehen hat.

Damit fertig, kümmert sich der Conducteur um die Passa

giere kaum mehr, er setzt sich, in der Regel im RaucliAvagen,

zu denselben, liest die Zeitung, raucht oder kaut Tahak und

speit abAvechselnd mit seinen Nachbaren aus. *)

In Zügen, aa'o die Westighouse Luftbremse ist, haben

auch die Bremser sehr wenig zu thun, es liegt ihnen die Ven

tilation, Bedienung der Oefen, Lampen, Wasser- und Gasgeräth-

schaften oh, und auch sie nehmen ungenirt ihren Platz nehcn

dem Passagier. Instructionsmässig sollen sie an der Bremse

stehen, wenn sie sonst Nichts zu thun haben, auch Avenn eine

Luftbremse vorhanden ist.

Der dauernde Aufenthalt in den Pullmann-Wagen scheint

diesen Beamten nicht gestattet zu sein, oder sie nehmen doch

in diesen ihren Platz bei dem »Sleeping-car Conducteur« oder

»Porter«.

*) Der Mittelgang in einem amerikanischen Personenwagen ist
oft in einem zu Ekel erregenden Zustande. In den Pullmann-Wagen
sind Spucknäpfe aufgestellt.

Auf manchen Bahnen Avird der Name der Station laut in

die Wagen gerufen, vielfach wurde praktischer vorher die

Station angemeldet, »the ncxt Station is N. N.« damit sich

die Passagiere, Avelche ihr Reiseziel erreicht hatten, zum Aus

steigen vorhcrciten konnten. )

Im Allgemeinen erfährt man sonst von den Zugbeamten

ohne besondere Nachfrage selten viel, avo beispielsweise Wagen-

Avechsel, avo Zeit zum. Essen, avo längerer Aufenthalt ist etc.

Gefragt geben die Beamten allerdings in den meisten Fällen

Auskunft, ohne dass jedoch eine besondere Zuvorkommenheit

bemerkbar ist.

Die Pächter der vorliegenden Restaurationen tragen nicht

selten Sorge, dass die Passagiere Kenntniss von dem Längeren

Aufenthalte und der Bereitschaft des Frühstücks etc. erhalten^

indem gedruckte Zettel mit hezügl. Inhalt z. B. j

N 0 T ICE!

This Train Stops

1 0 M I N U T E S

AT

E L M I R A ,
FOR

R E F R E S H M E N T S !

At the Restaurant, in the Depot,

an die Reisenden vertheilt Averden. Mit diesen frühstückten'

dinirten, oder soupirten nicht selten auch die Zugbeamten,

Avelche alsdann für das reisende Publikum zur Ertheilung von

Auskunft etc. Avenig zugänglich Avaren, doch bemerke ich auch

hier, dass das reisende Publikum in Amerika die Zugbeamten

überhaupt Avenig belästigt.

Auf einigen mehr Avestlich gelegenen Bahnen Avaren in

jedem PersoneiiAvagen eine Axt. eine Säge und zAvei Feuiereimer

lose befestigt, auch fand sich im Zuge eine kleine Feuerspritze.
Auf anderen Linien im Westen Avar auch für das religiöse

Bedürfniss der Reisenden gesorgt, indem sich in jedem Wagen

in gusseisernen Kasten mit der Aufschrift »Read and return«

eine Bibel, die Briefe der Apostel, Psalme etc. vorfanden, von

denen jedoch nach dem äusseren und inneren Zustande zu ur-

theilen, im Allgemeinen Avenig Gehrauch gemacht sein musste.

Auf dem ersten Aveissen Blatte eines jeden Buchesl stand:

»Not to hee removed from the car« »This book is pre-

sented to this railroad« Company by the American Bihle

Society for the usc of Passengers, and having been placed

upon this car hy the consens of the President and Directors,

is entrusted to the Emi)loyes of the Company, who Avill see

that it is ahvays accessible to the Passengers, and kcpt in the

rack, Avhen not in use.

Superintendent.

In den amerikanischen Personenzügen sind die verschie

densten Sachen zu kaufen. Im RaucliAvagen (geAvöhnlich) nimmt

ein fliegender Händler mit einer grossen Kiste Platz und durch-

Avandert ständig die Wagen, nach der Reihe dem Reisenden

die einzelnen Sachen zum Verkaufe anbietend: Bücher, Zei

tungen, Fächer, Holzschnitzereien, Cigarrcn, Raucii- und Kau

tabak, Cigarrenspitzen, die ver.schiedenstcn Früchte, I^e

in Dosen, Gebäck, PapierAväschc, Toilettengcgenstände

chettcnkmipfc, Schreibmaterialien etc. etc.

-Crcani

Man-



Diese Händler können lästig werden, indem sie dem Rei

senden unaufgefordert u. a. Druckwerke auf den Schooss legen,

die sie bei der nächsten Wanderung ev. wieder an sich neh

men. Ausserdem aber ist der Mittelgang so schmal, dass die

Passagiere, welche hier die Eckplätze haben, oft angestossen

und gestreift werden.

Da diese Händler in den Eisenbahnzügen allgemein sind,

so scheinen sie gute Geschäfte zu machen, also dem Bedürf

nisse und dem Geschmacke des amerikanischen reisenden Pub

likums zu entsprechen.

Dieselben bleiben meilenweit in einem Zuge und benutzen

einen kreuzenden, um das Geschäft fortzusetzen und nach der

Heiraath zurückzukehren.

Zweimal erlebte der Verfasser, dass bei längerem Aufent
halte auf einer Station die Passagiere in den Wagen von einem

einsteigenden Bettler angesprochen wurden, von denen der eine

blind war oder doch zu sein schien. Er tajtpte in dem Wagen

herum und legte dort, wo er einen Insassen vermutliete oder

sah, eine gedruckte kleine Abhandlung seiner Leidensgeschichte

nieder, die er beim Verlassen iles Wagens ev. mit. einer klei
nen Gabe wieder in Empfang nahm.

Zum Schluss der Abhandlung über das Leben in den

amerikanischen Personenzügen möge noch eine äusserst origi

nelle Erscheinung Erwähnung finden.

Auf der Reise in einem Localzuge von Chicago nach

Naperville auf der Chicago-Barlington-Quin^i R. R. stieg ein

kleiner Savoyardenknabe in den Zug, welcher bis in die Vor

städte von Chicago mitfuhr, die Wagen durchwanderte und

gegen ein Geldgeschenk auf seiner dürftig besaiteten Violine

lustige Weisen spielte.

Eignet sich das Malle tische System zur allgemeinen Einführung hei Locomotiven?

von E. Preytag, Maschineningenieur der Badischen Bahn.

Im vierten Hefte des »Organs« pro 1879 Seite 119 bis

127 ist die Locomotive nach Wo o 1 f' s ch e m System beschrie

ben, welche von Herrn Mall et construirt und im vorigen

Jahre in Paris ausgestellt war. (Ich wende den Ausdruck

»Woolf'sches System« an weil in Deutschland eine Dampf

maschine, in welcher der Dampf zuerst in einem kleinen Cy-
linder arbeitet und dann in einen grossen Cylinder tritt, um

darin durch Expansion vollends ausgenutzt zu werden, all

gemein WoolLsche Maschine genannt wird, gleichviel ob

die beiden Cylinder hinter- oder nebeneinander liegen oder
71

stehen oder ob sie an um — gegen einander versetzten Kur

beln wirken. E r n e s t W o o 1 f hat die Ausnutzung des Dampfes

in zwei Cylindern erfunden und deshalb gebührt allen Ma

schinen, welche dies Princip verwerthen, sein Name. Ebenso

allgemein wie bei uns die Bezeichnung »Woolf'sches Sy

stem« wird im Englischen der Ausdruck Compound gebraucht,

wovon man sich z. B. in Engineering leicht überzeugen kann.)

Man konnte wohl fragen, woher es kommt, dass erst seit

so kurzer Zeit der Versuch gemacht, das Woolf'sche System

bei Locomotiven einzuführen, während es schon seit langen

Jahren für das vortheilhafteste System bei grösseren Land-

und Schiffsmaschinen gilt. Der Grund hiervon wird nicht blos

in einem Vorurtheil der Locomotiv-Ingenieure, er wird viel

mehr namentlich in der mit dem Wo o 1 f' sehen System verbun

denen Complication und in den constructiven Schwierigkeiten

zu suchen sein, welche die Anwendung des Woolf sehen Sy

stems auf der beweglichen Locomotive verursacht. Es verdient

daher Herr Mall et um so mehr Anerkennung, dass er mit

diesem System einen Versuch gemacht hat; einen Versuch der

sich in den zwar kleinen Verhältnissen der Bayonne-Biarritzer

Bahn schon bewährt hat.

Ob sich das Woolf'sche Sj'Stem in der Ausführung des
Organ für die Fortschritte des Eisenhaliuwesens. Neue Folge. XVII. üaud. 1. Heft

Herrn Mall et indess für grössere Verhältnisse eignet, will

ich mir erlauben in dem Nachstehenden zu erörtern.

Das Woolf'sche System wird bei Dampfmaschinen in erster

Linie wegen des geringen Dampfverbrauches angewendet. Dass

diese Rücksicht bei Locomotiven durchaus geboten ist, zeigen

die beträchtlichen Ausgaben der Bahnen für Kohlen, zeigen

ebenso klar die Ausgaben für Kesselreparaturen, welche sicher

erheblich zurückgehen werden, wenn die Kessel weniger ange

strengt werden, zeigt endlich das Bestreben der Verwaltungen

die Wasserinhalte der Tender zu vergrössern. Ich glaube, an

nehmen zu miissen, dass die Rücksicht der Dampfersparniss
für die Einführung des Woolf sehen Systems, woimmer sie ge

schieht, maassgebend ist, und will daher alle Fälle, wo die
Woolf"sehe Maschine mehr Dampf brauchen sollte als die ge

wöhnliche Maschine, als von der Praxis ausgeschlossen betrachten.
Die Dampfersparniss wird bei <ler Woolf scheu Maschine

erzielt hauptsächlicli durch die höhere Expansion, dann aber
auch dadurch, dass ein Cylinder beständig eine höhere Tem

peratur hat als der andere, dass also in demselben eine ge
ringere Condensation des Dampfes stattfindet als bei der Ein-
cylindermascbine, endlich bei dem M a 11 e f sehen System durch
Erhitzung des Dampfes während seines Weges durch den Re-
ceiver oder Druckausgleicher. (Es erscheint übrigens etwas
sonderbar, dass bei der in Paris ausgestellten M a 11 e f sehen
Maschine ebenso wie bei der kürzlich umgebauten Maschine

der Nordspanischen Bahn*) das Einströmungsrohr vom Kessel
nach dem kleinen Cylinder als Oberflächencondensator aussen

um den Kessel geführt ist, während auf die Ueberhitzung des
Dampfes zwischen beiden Cylindern so viel Werth gelegt wird.)

In zweiter Linie wird das Woolf sehe System sonst an

gewandt, weil die grösstc Kraftwirlcung in beiden Cylindern
auf günstigere Kurbellagen verlegt wird. Wir werden indess

*) Engineering vom 4. und 18. Juli.
1880. 4
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später sehen, dass dieser Vortheil bei der Locomotivc wegen

der hei grosser Kolbengescliwindigkeit auftretenden Beschleu-

nigungsdrncke der liin und her gellenden Massen auf die Kur

bel gering, ja oft negativ wird.

Wenn nun die Woolf'sche Locomotivc auch weniger Dampf
brauchen soll als die gewöhnliche Locomotivc, so muss sie doch

dasselbe leisten; wir werden daher zuerst einen Vergleich ziehen
zwischen der Leistung einer Locomotivc nach dem System

Mallet und einer gewöhnlichen Maschine.

Die Leistung der Locomotivc setzt sich aus den Factoren:

Adhäsion, Verdamiifung, Zugkraft und Geschwindigkeit zusam

men. Es kommen hier aber nur die beiden letzteren in Be

tracht. weil wir annehmen wollen, dass die Verminderung des

Dampfverbrauches dem Kessel zu Gute kommen soll und dass

die Adhäsion der zu betrachtenden Maschine für alle Fälle

ausreichend sei.

Bei der Zugkraft der Maschine sind zwei Werthe zu un

terscheiden :

1) Die Anzugskraft.

2) Die Zuglcraft während der Fahrt.

Bezeichne:

p die zulässige Kesselspannung in Atm. Ueberdruck,

d den Cylinderdurchmesser,

1 den Kolhenhuh,

D den Triehraddurchmesser (alle Maasse in Centimeter),
X die Anzugskraft,

z die Zugkraft (alle Kräfte in Kilogr.)

in der Weise, dass die Bezeichnungen ohne Index für die ge

wöhnliche Maschine, mit dem Index 1 für den kleinen Cylin-

der und mit dem Index 2 für die grossen Cylinder der Ma

schine nach dem System Mall et gelten. Es-sei ferner ange
nommen, dass die Pleuelstangen oo lang seien und dass der

Dampf beim Anziehen mit voller Kcsselspannung wirke (welche
Annahme bei der geringen Kolbengeschwindigkcit des Anfah

rens zulässig ist), so berechnet sich die mittlere Anzugskraft
der gewöhnlichen Maschine zu:

d^ 7t 4 1 d^ TT I
Xmed = 1> • ~j ,T- = 1'277 p -—

4  Dtt 4 D
Kilogr.

und die Minimalanzugkraft, welche zur Wirkung kommt, wenn

eine Kurbel im todten Punkte oder so nahe daran steht, dass
Avegen der äusseren Schieberdeckung kein Dampf hinter den

Kolben treten kann:

d^ TT 1

Bei der Maschine nach M a 11 e t' s c h e m System ist:

d.^TT 1,

Wird nun angenommen, dass 1^ = 1^ und dass auch pj = p^
ist, letzteres mit Rücksicht darauf, dass der Ahspanuer im

Schieherkasten nur bei einer gewissen Kolbengeschwindigkeit

in Wirksamkeit tritt, so ist:

Xl,2ined ^ ̂  4 4 y Dl 7r '
Wenn nun die gewöhnliche Maschine und die nach dem Sj'stem

Mallet den gleichen Dienst thun sollen, so wird eine Maximal

last festgesetzt werden, welche den Maschinen höchstens ange

hängt werden darf und welche ihnen auch, wenn es möglich

ist, im Interesse der Ausnutzung der Zugkraft annähernd an

gehängt Averden sollte. Ist nun die Anzugskraft im Verhältniss

zum anzuziehenden Zuge zu klein, so Avird er nur langsam in

BeAvegung kommen und Avenn die Kurbeln grade im der un

günstigsten Stellung sind, muss der Führer, um überhaupt an

fahren zu können, erst die Maschine reversiren und nachdem

die Buffer des Zuges ein Avenig zusammengedrückt sind, den

Zug mit einem kleinen Anlauf in BeAvegung setzen. Dies Ver

fahren Avird oft genug gehandhabt, Avenn die Maschine nicht

die genügende Dampfspannung hat; es sollte aber bei A'oller

Danipfsi)annung niemals nöthig Averden. Deshalb Avird man

auch die zulässige Belastung einer Maschine nach der M i n i -

m a 1 a n z u g s k r a f t und n i c h t nach der mittleren bemes

sen müssen und beispielsweise der Mall et'sehen Maschine

von 280'""> Durchmesser des kleinen Cylinders nur eine eben-

sogrosse Maximallast zumuthen dürfen als einer geAvöhnlichen

Maschine von 280™™ Cylinderdurchmesser, vorausgesetzt, dass

man nicht den Cjdinder der letzteren aus anderen Gründen

grösser gemacht hatte, als es die Anzugskraft erfordert.

Die Zugkraft Avird bei der geAvöhnlichen Ma

schine berechnet zu:

d^ I
z = ü,75p —

(es ist der Werth Avelchen auch Herr Schaltenbrand aiiAvendet).
Diese Zugkraft z entspricht einer mittleren Dampfspannung von
0,589 p hinter dem Kolben. Nehmen Avir nun an, dass der

Dampf heim Abschneiden des Schiebers die volle Kesselspan
nung besitze, dass er nach dem Mariotte'sehen Gesetze

expandiren, und dass der schädliche Raum 0,06 des Cylinder-

A'olumens betrage — Voraussetzungen Avelche nicht genau zu
treffen, aber für unsere angenäherte Rechnung statthaft sind —

so Avird ein mittlerer Dampfdruck von 0,59 p hinter dem Kol

ben bei 0,22 Cylinderfüllung oder .3,785 facher Expansion
erzielt.

Die Kraft z, Avelche in Wirklichkeit bei einem Abschnei

den des Schiebers hei ungefähr des Kolbenweges geAvonneii

Avird, kann al§ die untere Grenze angesehen Averden, an Avel-
cher die Maschine für geAvöhnlich arbeitet. Ist die Belastung

des Zuges aussergewöhnlich gering, so Avird zAvar noch mit

geringerer Füllung gefahren, aber die Dampfvertheilung ist
Avegen der kleinen Canalöffnungen nicht günstig und nament

lich Avird der Gegendruck so hoch, dass er den GeAvinn der

höheren Expansion vielfach aufzehrt. Ist die Belastung des
Zuges scliAverer als geAvöhnlich, so wird mit grösserer Füllung
gefahren; die obere Grenze der Zugkraft liegt indess niemals

in den Cylinderabmessungen, sondern bei grösserer GescliAvin-

digkeit in der Dampferzeugung und bei geringer GesclnAindig-

keit in der Adhäsion. ' |
Die Zugkraft der Maschine nach dem System

Mallet findet ihre untere Grenze ebenfalls darin, dass die

Dampfvertheilung bei Füllungen unter ungünstig Avird, und
dass der zum Exhaustor strömende Dampf noch einen genü
genden Ueberdruck haben muss, um das Feuer anzufachen.

Die obere Grenze der Zugkraft liegt sehr hoch, Avmn man

annimmt, dass directer Kesseldampf in beiden Cylindern arbeiten
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soll. Ich denke mir iiidess, dass dies nur beim Anfahren*)

geschehen soll und dass die obere Grenze der Zugkraft jeden

falls noch eine massige Ausnutzung des Dampfes bieten soll.

Nehmen -wir nun an, dass der Dampf hei seiner gewöhnlichen

Ausnufzung noch mit einer Spannung von angenähert 1,4 Atm.**)

in den Exhaustor träte, während die Kesselspannung p = 10

Atm. ist, ferner dass

s den unter Wirkung des Volldampfes im kleinen Cylinder zu

rückgelegten Kolbenweg = 0,25 1^,

und q^ die Cylinderschnitte in qcm,

Cj q^ = 0,06 Ij q^ und c^ qg = 0,06 lg q^ die schädlichen Räume
heider Cylinder in ccm. und

E den Expansionsgrad bedeuten,

dann ist unter den früheren Voraussetzungen, da der Druck

ausgleicher völlig ausser Betracht bleiben kann :

% (^2 + ̂2) Q
= -M =®E =

qi (s + Ci)
s = 0,25

^2 1;06 I2 g
% 0,31 Ij

I2 ̂2

Ii
= 2,84.

= 1,53.

Zj = 0,364 p . q^
D.,7r

Wird angenommen 1^ = lg so ist:

q.> , d)
= 2,34 und

qi dl
Wenn nun Dampf von der Anfangsspannung p in einem Cy

linder auf sein 8 fach es Volumen expandirt, so ist der mittlere

Druck hinter dem Kolben 0,34 p. Rechnen wir hier noch für

verminderte Condensation und für Trockcnung im Druckaus

gleicher einen Gewinn von 7 ^, so beträgt der mittlere
Hinterkolhendruck 0,364 p, die Zugkraft beträgt daher:

21,

Diese Zugkraft steht an der unteren Grenze grade wie die

Zugkraft
1

z= 75pq~

für die gewöhnliche Maschine, wir werden beide Kräfte daher

gleich setzen.

0,364pq,:^ = 0,75 p q .3 •
,y'Jt U

Angenommen 1, = 1^ D, = D^ so ist:
2

0,364 . q, = 0,75 q
TT

q, = 3,24 q.

Nun war q, = 2,34 q^ also

q, = 2,34 qi = 3,24 q

hl = 1,38 q.
dl = 1,175 d.

*) Herr Hallet giebt selbst in einem Vortrage, welchen er vor
der Institution of Mechanical Engineers gehalten hat, an, dass eine
Maschine seines Systems, welche öfters mit directem Dampf im grossen
Cylinder arbeiten musste, keine ökonomischen Resultate erzielt hat. •

**) In Wirklichkeit wird die Endspannung trotz der Abkühlung
von aussei! höher sein, da das Nachdainpfen, wie die Indicatorversuche
von Professor Bauschinger gezeigt haben, die Spannung im Cylinder
wesentlich über der Mariotte'sehen Curve hält.

Es steht indess nichts entgegen, den Querschnitt des kleinen

Cylinders geringer als 1,38 q zu nehmen bis zu q; dann wird

die geringste Füllung, mit welcher die Maschine fährt, eine

höhere als 0,25.

Der Dampfverhrauch hei der Zugkraft z wird sein pro

Umdrehung:

Für die gewöhnliche Maschine:

(0,22 -f 0,06) . 4 q 1 = 1,12 q 1 ccm.

Für die Maschine nach dem System Mallet:

(0,25 0,06) . 2 q^ 1 = 0,86 q 1 ccm.

Dies entspäche freilich der bedeutenden Ersiiarniss von

24 ̂ , wir müssen aber berücksichtigen, dass durch Compression
in der gewöhnlichen Maschine ein Theil des verlorenen Dampfes

wieder nutzbar gemacht werden kann, was bei dem Woolf'schen

System nicht in dem Maasse möglich ist; auch ist die Wir

kung des ausströmenden Dampfes in dem Exhaustor geringer,

man musste ihn daher rationeller construiren oder die freie

Rostfläche vergrössern, wenn der Zug nicht leiden sollte.

Wird nun die Maschine stärker beansprucht, so wird sie

bei den oben ermittelten Abmessungen immer den Dampf besser

ausnutzen als die gewöhnliche Maschine, so kann sie z. B.

bei 0,6 Füllung im kleinen Cylinder und 3,785 facher Expan

sion eine Zugkraft ausüben 1,74 mal so gross als den eben

gefundenen; sie wird also mehr leisten, als die gewöhnliche

Maschine auch hei Volldruck zu leisten im Stande ist.

Wir sehen also, dass die Locomotive nach dem System

Mallet hei entsprechenden Dimensionen, nämlich wenn der

grosse Cylinder das 2,34 fache Volumen des kleinen Cylinders
und das 3,24 faclie Volumen des Cylinders der gewöhnlichen

Maschine bei sonst gleichen Abmessungen hat, diese sowohl in

der Anzugskraft als in der Zugkraft überflügelt, da sie die
erste grösser und die zweite hilliger liefert.

Wenn wir nun aus irgend einem Grunde von diesen gros

sen Cylinderahmessungen absehen, so schmälern wir den Nutz-
effect der Maschine und es wird eine Grenze geben, hei wel

cher die Maschine des Systems Mallet mehr Dampf brauchen

wird als dife gewöhnliche Maschine.

Dieser Fall wird dann eintreten, wenn das Volumen des

grossen Cylinders kleiner ist als das heider Cylinder der ge
wöhnlichen Maschine zusammen, denn da wo einem bestimmten

arbeitenden Dampfvolumen ein gi'össerer Raum zur Expansion
geboten wird, ist die grössere Oeconomie. Dieselbe Oeconomie
wird aber auch erreicht, wenn in dem nämlichen Räume ein

kleineres Dampfquantum expandirt und hierin liegt meiner An
sicht nach der Ilaupterfolg der Mallet'sehen Maschine auf
der Bayonne-Biarritz Bahn, dort wird der Kratthedarf während
der Fahrt so gering sein, dass die Maschine mit mehr als
vierfaclier Expansion fährt. Ebenso wird hei der Maschine der
Orleansbahn, deren Cylindervolumina das Verhältniss 1,7 haben,
eine Dampfersparniss gegen die ursprüngliche Maschine nur
,danu statttinden, wenn die alten Cjdindcr für den Kratthedarf
während der Fahrt viel zu gross waren; da man wohl nicht

annehmen kann, dass wegen der von mir eher zu hoch als zu
nieder auf 7^/^,^ geschätzten Ersparniss durch verminderte
Condensation in den Cylindern und Trockenung im Druckaus

gleicher, das Mallet'sehe System eingefülirt worden ist.
4*
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Die Leistung einer Maschine hängt aber neben der An

zugskraft und der Zugkraft auch von der Geschwindigkeit der

Maschine ah.

In dem dieser Arbeit zu Grunde liegenden Aufsatze des

Herrn Schaltenbrand finden sich keine Angaben über die

Geschwindigkeit, mit welcher die Mallet'sehen Maschinen

arbeiten, es ist indess nicht zweifelhaft, dass diese leichten

Maschinen bei der ihrem Raddurchmesser angemessenen Ge

schwindigkeit auch bei ungleicher Kraftwirkung in beiden Cj'-
lindeni ruhig laufen werden.

Anders dürften sich schwerere Maschinen nach dem S^'stem
Mallet verhalten. Sollten z. B. zwei schwere Maschinen nach

diesem System umgebaut werden:

Maschine A. Sechskuppler von 38 Tonnen Dienstge

wicht, 480™™ Cylinderdurchmesser, 640™™ Hub, 1220™™ Trieb

raddurchmesser, 10 Atm. Dampfüberdruck, 45 Kilom. Maximal-

und 30 Kilom. mittlerer Geschwindigkeit pro Stunde.

Maschine B. Vierkuppler von 36 Tonnen Dienstge

wicht, 410™™ Cylinderdurchmesser, 610™™ Hub, 1675™™ Trieb
raddurchmesser, 10 Atm. Dampfüberdruck, 75 Kilom. Maximal-

und 60 Kilom. mittlerer Geschwindigkeit pro Stunde.

Nehmen wir nun an, dass auf die beste Ausnutzung des
Dampfes verzichtet würde, weil dann die Cylindcrvolumina zu

gross würden und der grosse Cylinder nur den 2 fachen Quer

schnitt des kleinen Cylinders und den 2,76 fachen des Cylin-
ders der ursprünglichen Maschine bei unverändertem Hube er

hielte, so würden sich ergehen: für die Maschine A Cylinder
von 503 und 704™™ Durchmesser, für die Maschine B von

482 und 682™™ Durchmesser.

Wenn es nun auch nicht erforderlich ist, das Gestänge
des grossen Cylinders auf den vollen Dampfdruck mit dersel

ben Sicherheit zu bauen, wie das des kleinen Cylinders, weil
dieser Cylinder bei einigermaassen beträchtlicher Geschwindig
keit nicht mit der vollen Kesselspannung arbeitet, so wird man

dasselbe doch so bemessen müssen, dass es dem vollen Dampf
drucke widersteht, da es gewagt erscheint, sich auf ein Re-

ductionsventil unbedingt zu verlassen.

Beträgt daher die höchste Materialspannung im Gestänge
des kleinen Cylinders in Folge der Dampfwirkung allein 5

Kilogr. per qmm, so wird für das Gestänge des grossen Cy

linders unter denselben Umständen 7 Kilogr. per qmm der

angemessene Werth sein; nichtsdestoweniger wird dies Gestänge

1,43 mal so schwer ausfallen als das des kleinen Cylinders.
Wenn nun das Gestänge des kleinen Cylinders der Ma

schine A . . . 500 Kilogr. und das der Maschine B . . . 400

Kilogr. wiegt, (was immerhin schon eine leichtere Ausführung

bedingt), so würde das Gestänge des grossen Cylinders der

Maschine A 715 und der Maschine B 570 Kilogr. wiegen.

Es würden also auf der einen Seite der Maschine 215 bezw.

170 Kilogr. mehr hin und her schlagen als auf der anderen.

Wollte man die Gleichheit dieser Massen durch ein dem leich

teren Gestänge zugefügtes entsprechendes Gewicht erzielen, so

würden die Schläge zwar symmetrisch aber grösser. Die Wir

kungen dieser ungleichen und an sich grossen Massen müssen

sich, verbunden mit der öfters ungleichen Dampfwirkung in

beiden Cylindern durch unruhigen Gang der Maschine kund

geben und die Bandagen der Laufräder würden sehr häufig

scharf werden.

Es liegt aber noch ein anderer Grund vor, dass die Ma

schinen unruhig laufen müssen. Die Maschinen werden gewöhn

lich mit einer Füllung grösser als ^4 ™ kleinen Cylinder
arbeiten, während der grosse Cylinder mit höherer Füllung

arbeitet, dadurch wird zwar die grösste Kraftwirkung des

Dampfes, nicht aber die der Pleuelstange, in eine günstigere

Kurbellage verlegt, als bei der gewöhnlichen Maschine.

Stellen andeutungsweise Fig. 5 u. 6 die Indicatordiagramme

der Maschine A, Fig. 7 u. 8 die der Maschine B vor; die

Fig. 5.

Indicatorlinie Hochdruckcylinder

a

Atm. Linie

Beschleunigungsdrücke

Fig. 6.

Indicatorlinie Niederdruckcylinder

Beschleunigungsdrücke

ersten bei der mittleren Geschwindigkeit von 30 Kilom. per

Stunde und 0,6 Füllung, die letzteren bei der Maximalgeschwin

digkeit von 75 Kilom. per Stunde und 0,25 Füllung im klei

nen Cylinder, während der grosse Cylinder in beiden Fällen

mit 0,5 Füllung arbeitet, so ist aussei- dem Dampfdrucke auch

der vom Gestänge herrührende Massendruck auf den !Kurbel
zapfen zu berücksichtigen.

Bezeichne nun:

P das Gewicht der hin und her gehenden Massen in Kilogr.,

I den Kolbenhub,

II die» Tourenzahl per Minute,

to = die mittlere Geschwindigkeit des Kurbelzapfens,
60
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q die Kolbenfläche iu qcm,

g die Beschleunigung der Schwere = 9,81™ und

« irgend einen Drehwinkel der Kurbel, so ist der Beschleu

nigungsdruck, welchen die Kurbel dem Gestänge mittheilt :

F = cos. a.

Dieser Druck ist ein Maximum in den todten Punkten, nämlich

F _ P ̂

2

und im Minimum in den senkrechten Stellungen der Kiuhel

nämlich gleich 0. Derselbe wird in der ersten Hälfte des

Fig. 7.

Indicatorliuie Hochdruckcylinder

Atm. Linie

Bescbleunigungsdrücke

Fig. S.

Niederdruckcylinder

Indicatorlinie

Bescbleunigungsdrücke

Hubes den Dampfdruck vermindern, während er in der zweiten

Hälfte den Dampfdruck vermehrt.

Es kommt jetzt darauf an, diese Drücke graphisch mit

den Indicatordiagrammen zu combiniren.

In Fig. 9 sei A eine beliebige Stellung der Kurbel mit

dem Drehwinkel « und der entsprechenden Kolbenstellung B

für den Kolbenhub C D = 1 dann ist:

0 B = cos a.

Fig. 9.

P  Cö2 _ 1
Für den Fall, dass g 1 2 und die Pleuelstange oo lang

"2

wäre, würde also 0 B den Kolbenbeschleunigungsdruck darstel
len, wenn der Kolben in B steht. Verlängern wir nun B A

bis E, so dass B E = B 0 ist und verbinden E mit 0, so ist

für jede beliebige andere Kurbelstellung

Aj .. Bj E^ = B^ =
1

cos a

die Ordinaten B E stellen daher für die Kolbenstellung B den

Beschleunigungsdruck dar, wenn

P ̂  1

^  2
ist. Trifft diese letzte Voraussetzung nicht zu, indem

P

g

co'

T

~2

ein aliquoter Theil von ist, so werden die Beschleunigungs

drücke nicht durch die Ordinate bis zur Graden S 0, sondern

bis zu einer anderen Graden Z 0 dargestellt, welche ebenfalls

durch 0 geht und leicht construirt werden kann. (Diese Con-
struction der Besclüeunigungsdrücke dürfte allgemein bekannt

sein, der Vollständigkeit halber habe ich mir nur erlaubt, sie

zu wiederholen).

Für die Maschine A bei 30 Kilom. Geschwindigkeit per

Stunde ist n=131; co = 4,38™

P 0)'^
"P
A mnr = (),1 P.

Dies ist der gesammte Beschleunigungsdruck auf die Kurbel

zapfen, er beträgt per qcm der Kolbenfläche, also in Atm.

ausgedrückt
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für den kleinen CyIinder, wo P = 500, (] = 1987 ist

F,„ax 6,1 P 1,53 Kg.
q  q qcin

für den grossen Cylinder, wo P = 715, q= 3970 ist:

Fn.ax _ 6,1 P _ 2£1K^
q  q qcin

Für die Maschine B ist bei 75 Kiloni. Geschwindigkeit

per Stunde n = 237, w = 7,6".

F„„ = —-^ = 19,1P.
g  _L

2

Der Beschleunigungsdruck per qcin der KolbenHäche ist:

für den kleinen Cylinder, wo P = 400, q = 1825 ist:

Fmax ,»;p __ 4,00 Kg.
q  ' <i qcin

für den grossen Cylinder, wo P = 570, q = 3653 ist:

F.n:.x , - . ̂  ̂ 2,98 Kg.
q

= 19,1
q  q qcin

Die Beschleunigungsdrücke conibiniren wir mit den Indi-

catordiagrammen, indem wir ilir Diagramm im gleichen Maass

stabe unter jene verzeichnen und dann durch Addition dersel

ben zu den entsprechenden Ordinaten der Indicatordiagramme

die wirklich auf den Kurhelzapfen übertragenen Drücke bei

jeder Kolbenstellung finden.

Die durch Schraffur bezeichnete Fläche gieht die so ge

fundene Kurbeldruckdiagramme. Sie zeigen, dass die geringere
Cylinderfüllung noch keineswegs ein ungünstigeres Kurheldruck

diagramm bedingt, da grade für die Niederdruckcylinder die
Druckdiagramme ungünstig werden. Besonders ungünstige Ver

hältnisse zeigt Fig. 8, denn dort wird das Gestänge bis auf

ungefähr des Hubes nachgeschleppt, dann erst tritt

Druck auf die Kurbel und dieser steigt beständig bis an's

Ende des Hubes.

Dieser Umstand lässt es wünschenswerth erscheinen, dass

bei grösserer Geschwindigkeit im grossen Cylinder mit ge
ringerer Füllung gefahren wird als hei geringer Geschwindig
keit, wodurch freilich die Spannung im Druckausgleicher erhöht
und die Arbeit des Hochdruckcylinders vermindert wird.

Um eine einigerniaassen günstige Druckvertheilung auf die

die Kurbel des grossen Cylindcrs zu erlangen, wird man daher

eine hohe Compression anwenden und die bewährten hohen
Kolbengeschwindigkeiten verlassen müssen.

Gehen wir jetzt zu den Bewegungsverhältnissen des Dampfes

über:

Man hört vielfach die Ansicht ausspreclien, dass die Dampf-

kanälo aus Rücksicht für die Einströmung bemessen werden,

weil der Dampf zum Ausströmen viel mehr Zeit hat als zum
Einströmen. Dem ist aber nicht so, denn die Druckverluste,

welche der einströmende Dampf durch Stoss und Reibung er

leidet, werden zum grössten Theil als Wärme während der
Expansion gewonnen, während der erhöhte Gegendruck des
Abdampfes durch Nichts eingebracht werden kann. Sind aber

die Kanäle der Ausströmung entsprechend bemessen, so soll es

nur Sorge des Constructeurs sein, sie so weit als möglich zu

öffnen, was sich aber mit der Coulisse hei den verscliiedenen
Expansionsgraden nicht nach Wunsch erzielen lässt.

Bei der Maschine nach dem System Mall et werden nun

(wie wir früher ausgerechnet hatten) unter gewissen günstigen

Verhältnissen 24 ̂  Dampf gegen die gewöhidiche Maschine
gespart; es würde also in diesem Falle aus dem kleinen Cy

linder in den grossen und aus diesem ins Freie das 0,76 fache

Dampfvolumen der gewöhnlichen Maschine treten. Da nun bei

der gewöhnlichen wie hei der Mallet'sehen Maschine der

Austritt während des ganzen Hubes erfolgt, so werden die

Kanalquerschnitte der Maschine des Systems Ma 11 e t 2X0,76

= 1,52 mal so weit sein müssen als die der gewöhnlichen.

Weil nun die Maschine System Mallet gewöhnlich im

kleinen wie besonders im grossen Cjdinder mit gi'össerer Fül

lung arbeitet, als die gewöhnliche Maschine, muss ein Theil

der Mallet' sehen Cylinder hei höherer Kolbengeschwindigkeit

gefüllt werden, man wird daher Sorge tragen müssen, dass die

Kanäle auch weiter geöffnet werden als gewöhnlich, dabei aber

nicht die Voreinströmung und die Compression, diese für die

Oeconomie und den ruhigen Gang einer Locomotive so wich

tigen Momente, ausser Acht lassen dürfen.

Ein wichtiger Punkt scheint mir daher, dass die Firllungs-

grade beider Cylinder unabhängig von einander verstellt wer

den können, was indess merkwürdiger Weise bei den beiden

Locomotiven für die Nordspanische und die Paris-Orleans-Bahn,

welche inzwischen je eine Maschine umgebaut haben (zum

grossen Bedauern des Herrn Mallet) nicht ausgeführt ist.

R e s u m e.

Das Mallet'sehe System ist geeignet in seiner Anwen

dung bei Locomotiven Dampf zu sparen, wenn das Volumen

des grossen Cylinders grösser ist als das der beiden Cylinder

der gewöhnlichen Maschine zusammen. Der kleine Cylinder

darf aber nicht kleiner sein als die Cylinder der gewöhnlichen

Maschine.

Ohne Anwendung des Wo o 1 f 'sehen Systems (mit directem

Danq)f in beiden Cylindern) soll die Maschine auf der Strecke
nie laufen, weil sie wegen der grösseren Cylinder und der

grösseren schädlichen Räume mehr Dampf brauchen wird als

die gewöhnliche Maschine.

Bei kleinen Maschinen und langsamem Gang ist das

Mall et'sehe System leicht ausführbar und dürfte keine we

sentlichen Nachtheile im Betriebe zeigen.

Bei mittleren Maschinen dürfte die Ausführung des Mallet'-

schen Systems, wenn dabei eine einigermaassen beträchtliche
Dampfersparniss erzielt werden soll, schon einen grossen Cy
linder von recht ansehnlichen Abmessungen nöthig machen,

deshalb werden auch die Cj'linder zwischen den Rahmen oder

ausserhalb derselben bei Innenrahmen angeordnet sein müssen.

Die erste Anordnung würde die Rückkehr zu der in Deutsch

land verlassenen gekröpften Triebachse, die zweite ausserordent-

lich gut versteifte Rahmen bedingen. Denn wenn auch! in der
Wahl des Durchmessers vom kleinen Cylinder das Mittel ge

geben ist. die Maschine so zu bauen, dass für die mittlere
Zugkraft in beiden Cjdindern die gleiche Arbeit geleistet wird,

so wird doch bei aussergewöhnlich gi'osser oder geringer Be

lastung der Maschine die in beiden Cylindern geleistete! Arbeit

erheblich verschieden sein. Nun wird aber auch das Gestänge

der beiden Cylinder ungleiche Stösse ausüben, welche epenfalls
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von den Rahmen aufgenommen werden müssen; und zwar sind

diese Stösse nicht blos ungleicli, sondern für den grossen Cy-

linder aucli absolut grösser als bei der gewöhnlichen Maschine,

auch werden sie am Ende des Hubes nicht durch den Gegen

dampf in dem Maasse gemildert wie bei der gewöhnlichen

Maschine.

Ob Tliese Nachtheile der Art sind, dass sie bei Anwen

dung des Systems Mall et auf langsame Maschinen oder auf

solche mit Innencylindern beschränken, das kann von vorn

herein nicht gesagt werden, das muss die Praxis zeigen.

Für schwere Maschinen, d. i. Last- und Bergmaschinen,
fallt die Kohlenersparniss und die Ersparniss an Kesselrepara

turen am meisten ins Gewicht und doch, glaube ich, wird man

kaum zum System M a 11 e t übergehen, auch wenn sich ausser-

halb der Innenrahmen noch die Cylinder anbringen Hessen ohne

das Normalprofil zu überragen. Ein grosser Cylinder von 750

bis 850™™ würde schon an sich unbequem sein, aber unerträg

lich würden bei der beschränkten Locomotive die grossen Dampf

wege, die Dampfrohre, der Schieber und namentlich das schwere

Gestänge sein, welches bei Achtkupplern der Maschine, wie der

Bahn gleich schädlich wäre.

Wollte man bei den schweren Maschinen die Expansion

in einem Cylinder verlassen, so müsste man schon vier Cylin

der anwenden, dann würden die Niederdruckcylinder nicht viel

grösser als die gewöhnlichen Cylinder ausfallen; die Hochdruck-

cylinder dagegen würden sehr klein werden und in gewissem

Sinne die Rolle von Hohlmaassen spielen, in denen der Dampf

den grossen Cylindern zugemessen wird.

Eine derartige Anordnung hat auch schon Herr Mall et

entworfen und in Engineering 18. Juli 1879 pag. 59 eine

Skizze davon veröffentlicht.

Ueber das Entpliosplioreu des Boheisens und dessen Einfluss auf die ScMenenfabrikation

von Rudolf Paulus.

Der weitaus grösste Theil der auf der Erde vorkommen

den Eisenerze liefert bekanntlich phosphorhaltiges Roheisen,
welches sich weder zur Stahl- noch zur Eisenfabrikation in

dem Bessemer-Converter eignet.

Kein Apparat ist aber zur Umwandlung von Roheisen in
Stahl oder Eisen für die Massenfabrikation und auch in Be

ziehung auf die Beschaffenheit und den Preis des Materials für

die Schieuenfabrikation so geeignet als gerade der Bessemer-

Converter.

Wenn nun schon der bisherige Bessemer-Process, welcher
nur einen kleinen Theil der Roheisenproduction in Stahl und

Eisen umwandeln kann, einen grossen Theil der auf dem Wege
des Puddel- und Schweissprocesses erzeugten Schienen verdrän
gen konnte; um wie viel mehr wird sich dieser Process Bahn

brechen, wenn sich zu demselben künftig fast alle Roheisen

sorten eignen ?

Und in der That, wenn auch nach dem heutigen Stand
des Entphospliorungs-Processes die specielle Leistung des Con

verters mit den unreinen Eisensorten noch etwas theurer zu

stehen kommt, als mit den reinen Eisensorten, so wird doch,
wenn man die Ersparung an Transportkosten für viele Bezirke,

welche bisher von der Erzeugung von Bessemermetall ausge
schlossen waren, und wenn man die Verwendung von billigerem

Rolleisen in Rechnung zieht, das Endresultat ein namhaft billi

geres sein und es kann mit Rücksicht darauf und auf das

Wegfallen der so überaus schädlichen Schweissnähten in den

Schienen schon heute behauptet werden, dass die aus geschweiss-
ten Ställen erzeugten Schienen vollständig durch die aus einem

Block hergestellten verdrängt werden, und ich glaube nicht

fehl zu gehen, wenn ich schon heute im Hinblick auf die durch

greifende Wirkung des neuen Processes auf Qualität und Preis
der Schienen, mir erlaube, für die nächste Zeit zur Vorsicht

bei den Schienenbestellungen anzurathen.

Nach diesen allgemeinen Betrachtungen wolle es mir ge

stattet sein, auf das Wesen des neuen Processes im Gegensatz

zu dem bisherigen Bessemerprocess, und schliesslich auch zu

dem Puddel- und Flammofenprocess, so weit näher einzugehen,

als es der Zweck und der Raum des »Organ« erlaubt.

Ich folge dabei verschiedenen zuverlässigen Berichten über

den neuen Process und hauptsächlich auch den Vorträgen, welche

am 7., 8., 9. Mai 1879 in der Versammlung des Iron und

Steel Institutes in London von den Herren Thomas, Gil-

christ, Snelus, Riley gehalten wm-den und der sich an

geschlossenen Discussion, an Avelcher sich die Herren B es se

mer, Dr. Siemens, Richards, Blair, Bell, Pourcel,

Snelus und andere ausgezeichnete Fachmänner betheiligten;

ferner folge ich der Durchführung des Processes in den Wer

ken der Firma Bolckow, Vanhan & Comp. zu Eston bei

Middlcsborough.

Als bekannt setze ich voraus, dass ein nur geringer Phos

phorgehalt im Roheisen die Herstellung von zähem, gutem Me

tall (Stahl oder Eisen) sehr hinderlich ist. Man kann anneh

men, dass der Phosphorgehalt den Procentsatz von 0,1 nicht

erreichen darf, wenn eine einigermaassen zufriedenstellende

Qualität erzeugt werden soll. Herr Bessemer sprach sich
dahin aus, dass der Phosphor stets seine Schwierigkeit und

sein Kummer gewesen sei und dass er sich vergeblich ange

strengt habe, denselben los zu werden.

Die Ursache, warum der Phosphor bei dem bisherigen

Bessemer-Process nicht aus dem Metalle auszutreiben war, lag
in dem kieseligen Charakter der Schlacke. Die Kieselsäure,

welche die Schlacke durch die Einwirkung des kieseligen Futters

des Converters und durch die Oxydation des Roheisens enthält,

ist eine viel stärkere Säure, als die Phosphorsäure und hält

letztere so lange von unschädlichen Verbindungen ab, bis sie
auf einen kleinen Procentsatz neutralisirt ist. Ein weiteres
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llinderniss der Ausscheidung des Phosphors ist das Kohlenoxyd.

Erst wenn sicli nur noch geringe Mengen von Kohlenoxyd in

dem Gemenge des Converters bilden können, kann der Phos
phor, dessen Ausscheidung einen energisch oxydirenden durch
keine andern Verbindungen beeinträchtigten Einfluss verlangt,

kein Eisenphosphat bilden. Diese energisch oxydirende Wirkung
kann aber nur durch das nach der fast gänzlichen Entkohlung

fortgesetzte Einblasen von gepresster Luft in das Gemenge her
vorgebracht werden.

Herr A. Pourccl, Chefingenieur der Stahlschmelzerei

in Terre noire, stellt, gestützt auf obige chemische Thatsachen,
in einem Vortrage in der Sitzung der »Socicte de l'Industrie
minerale« am 7. Juni 1879 als Haupterfordernisse bei dem
Entphosphoren des Roheisens in dem Bessemcr-Converter auf;

1) Die Neutralisation der Kieselsäure durch ein Gemenge
von Kalk und Eisenoxyden.

2) Das Ueberblasen oder die verlängerte oxydirende Wir
kung, welche die Verschlackung des Phosphoreisens be
wirkt.

Um der ersten Bedingung zu entsprechen miiss der Besse

mcr-Converter statt dem bisherigen kieseligen Futter ein ba

sisches Futter erhalten, und es müssen, um einen Ueberschuss
an basischer Schlacke zu erhalten, dem Gemenge basische Zu

schläge in grosser Menge zugesetzt werden. Diese basischen
Zuschläge bestehen aus Kalk und Eisenoxyd.

Um der zweiten Bedingung zu entsprechen muss bei Vor
handensein eines Ueberschusses von basischer Schlacke das

Blasen noch 2 bis 3 Minuten, je nach der Zusammensetzung

des Roheisens, über das bisherige Ende des Bessemer-Processes
fortgesetzt werden.

Die Hauptschwierigkeit bestand nun, und besteht theil-
weise noch jetzt, in der Herstellung eines dauerhaften basi
schen Futters. Die auch schon von anderer Seite erstrebte

und theilweise auch gelungene Losung dieser Aufgabe haben
sich die englischen Ingenieure Thomas und GiIchrist be
sonders angelegen sein lassen und es hat Herr Thomas dar
über auch bereits Patente im deutschen Reiche erworben. Da

diese Patente bei der Durchführung des Processes im deutschen

Reiche und auch anderwärts eine grosse Rolle spielen werden,

so halte ich es für zweckmässig, dieselben hier aufzuführen.
1) P. R. Nr. 5869, gültig vom 5. October 1878 ab.

»Verfahren zur Herstellung von feuerfesten basischen

Ziegeln durch Mengen von magnesiahaltigem Kalkstein

mit geringen Mengen von Kieselsäure, Thonerde und
Eisenoxyd, Formen der Masse zu Ziegeln und Brennen
derselben bei Weissglühhitze.«

2j P. R. Nr. 6080, gültig vom 26. März 1878 ab.
»Benutzung von Wasserglas bei der Herstellung von

Ofenfuttern.«

Ferner hat Herr Thomas am 9. April 1879 eine Patent

anmeldung eingebracht, welche unter P. A. Nr. 11468 vom
Kaiserlichen Patentamt bekannt gemacht wurde, auf: »Verfah

ren zur Entphosphorung des Eisens beim Bessemer-Process.«
Die Schwierigkeiten bei der Ziegelfabrikation für das

Futter der Bessemer-Converter bestehen darin, dass das aus

magnesiahaltigem Kalkstein bestehende Material wegen der aus

getriebenen Kohlensäure und des fortgehenden Wassers sehr

grosscn Verlusten am Volumen (33^) und am Gewicht (45^)
beim Brennen ausgesetzt ist, wodurch die Dichtigkeit und Festig

keit beeinträchtigt wird. Auch das leichte Zerfallen der Ziegel

an der Luft ist ein Missstand, fis würde aber hier zu weit

führen, näher auf die Ziegelfabrikation einzugehen und es mag

die Erwähnung genügen, dass mit den nach dem Thomas'-

schen Patent hergestellten Ziegeln schon recht befriedigende

Resultate erzielt wurden. Immerhin ist die noch geringe Halt

barkeit der basischen Ziegel, dann die beträchtliche Menge

basischer Zuschläge (bis zu 20^ des Eiseneinsatzes) und der
etwas erhöhte Abbrand des Metalles von Einfluss auf die öko

nomischen Resultate des Betriebes, welche auch bis jetzt nicht

genügend fixirt werden konnten. Der rein technische Theil

des Processes ist dagegen als gelöst zu betrachten und geht

seiner Vervollkommnung entgegen.

Herr Richards, Director der Middlesborough Werke,

schätzte die Mehrkosten einer Tonne Ingots nach dem neuen

Verfahren gegenüber dem bisherigen Bessemer-Process, ein-

schliesslich des erhöhten Abbrandes, auf bis 4 Shilling,

ohne aber für diese Angabe einstehen zu können, weil bis zur

Zeit seiner Schätzung eine genaue Calculation noch nicht mög

lich war. Diese Mehrkosten würden der mancherlei Vortheile

wegen nicht stark in das Gewicht fallen. i

Derselbe Herr giebt die Resultate einer Charge an, welche

mit einem Einsatz von 6 Tonnen Roheisen erreicht würden.

Zum bessern Verständniss des Verlaufes des Processes setze ich

dieselben im Auszug hier bei.

Das verwendete Cleveland-Roheisen enthielt 3 % Silicium,

3^/2^ Kohlenstoff und Graphit und 1^1.2% Phosphor und wurde
direct aus dem Hohofen entnommen. Der Gesammtbetrag der

I  °

basischen Zuschläge war 20^ des Eiseneinsatzes, bis wurde

mit 25 Pfund Winddruck geblasen. Das Silicium begann, wie

gewöhnlich, zuerst fortzugehen und sodann der Kohlenstoff.

Der Phosphor begann nicht früher fortzugehen, als bis der

Kohlenstoff" auf % herabgegangen war. Mit dem gänz

lichen Fortgang des Kohlenstoffes, dem Ende einer gewöhn

lichen Charge, war der Phosphoi'gehalt auf 1 % gesunken.

Nach einer Minute des Ueberblasens kam der Phosphor auf

0,75^, nach der zweiten Minute auf 0,25^ und nach einer
dritten Minute nahe auf 0.

Man sieht daraus, dass erst dann, wenn der Kohlcnstoff-

gehalt auf ein geringes Maass gebracht ist, der Phosphor sich

auszuscheiden beginnen kann, und dass der Kohlenstoff gänz

lich vcrschwTinden sein muss, um eine totale Entphosphorung

erreichen zu kömien. Die Untersuchungen der Schlacken

dieser Probe zeigten ferner, dass der Phosphor das Eisen erst

schnell verlässt, wenn die Kieselsäure in der Schlacke unter

20 ̂  sinkt und dass die besten Resultate erhalten | wurden,
wenn sie unter 15^ sinkt. 1

Das aus der Probecharge erhaltene Metall zeigt eine Bruch

festigkeit von 70,87 Kilogr. per Quadrat-Millimeter und 25^

Elongation. Ich versäume nicht, hier noch den Ausspruch des

HeiTii Stead in der vorne genannten Versammlung zu ver

zeichnen, nach welchem es möglich werden könne,

l)hosi)horung noch vor der Entkohlung zu erreichen.

die Ent-

Dadurch
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würde das Ueberblaseii uud wahrscheinlich aucli der Zusatz

von Spiegeleisen wegfallen, was nicht unbedeutende Vortheile

bieten würde. Vorläufig haben wir es aber noch nicht mit

dieser Zukunftsidee zu thun.

Ich habe nun noch einige "Worte über die Entphosphorung

nach der B e 1 c' sehen, K r u p p' sehen und anderen Methoden

zu sagen.

Bei der Bele'sehen Methode kommt das flüssige Roh

eisen in einen 1) a n k' sehen Ofen mit einem Futter und einer

gewissen Menge von Zuschlägen aus Eisenoxyd. Eisen und

Zuschläge werden innig gemischt, indem der Ofen während der

Operation hin und her geschaukelt wird. Bei der i)atentirten

K r u ]) p' sehen Methode kommt das flüssige Roheisen zu dem

selben Zwecke in einen mit Eisenox)'d und Manganoxyd

ausgefütterten rotirenden Ofen und die Zuschläge bestehen eben

falls aus Eisenoxyd und Manganoxyd. Das Ende beider

Operationen wird durch den Beginn des Aufsteigens von Kohlen-

oxydblasen bestimmt, was die Beendigung der Siliciumverbren-

nung und den Anfang der Kohlenstotfverbrennung anzeigt. Bei

einer weiteren Fortsetzung der Operation würde sich das unter

der Einwirkung der Siliciumverbrennung verschlackte Eisen

phosphat wieder theilweise reduciren und es würde ein Theil

des Phosphors wieder in das Eisen zurücktreten. Die weitere

Verarbeitung geschieht auf verschiedene Weise.

Das bei diesen Operationen erhaltene Metall enthält aber

immer noch mehr Phosphor, als zur Gewinnung eines guten

Stahles dienlich ist, und es ist hier zu betonen, .dass die gänz

liche Entfernung des Phosphors aus dem flüssigen Metall bis

heute ohne das Blasen, das heisst also, ohne die energisch

fortgesetzte Wirkung der gepressten Luft, noch nicht durch

geführt werden kann.

Bei dem K r u p p' sehen Verfahren wirkt allerdings der

Zuschlag von Mangan noch günstig auf die Qualität des Me

talles ein, und es ist bekannt, dass das bei dem Kruppschen
Verfahren gewonnene »Flusseisen« von vorzüglicher Quatität ist.

Auch beim Flammofen- und Puddelofenprocess kann man

nach verschiedenen Methoden den Phosphor bis auf einen ge

wissen Grad durch Zuschläge von Eisenoxyden etc. etc. ent

fernen. Beispielsweise entfernt man in den Lothringer Eisen

werken in Ars an der Mosel beim Pud<lelprocess gegenwärtig

den Phosphor bis auf 0,2^.

Alle diese Operationen werden aber durch die Leistungen

des Bessemer-Converters weit überholt und es bleibt dieser

Aijparat für die Schienenfabrikation der maassgebende. Er wird

mit seiner neuen Vervollkommnung dem Puddel- und Schweiss-

Process einen neuen harten Stoss versetzen.

Ich schliesse diese Zeilen mit dem Wunsche, dass der

Ruf: »Fort mit der Fabrikation von Schienen aus geschweiss-

ten Stäben« sich bald überall Bahn brechen möge, und dass

derjenige Theil der unbrauchbar gewordenen Schienen, welcher

nicht mit Hülfe des Bessemcr- oder Flammofen-Betriebes vor-

theilhaft umgearbeitet werden kann, nur noch zu Eisenbahn

schwellen oder zu anderen passenden Fabrikaten — sei es

durch Umwälzung, sei es direct — seine Verwendung finden

möge.

Stuttgart, October 1879.

Bemerkungen zu der Abhandlung des Herrn W. Launhardt über virtuelle Längen^
virtuelle Steigung und Tariflänge der Eisenbahnen.

Von A. Schübler, Eisenbahndirector in Strassburg.

In dem in der Ucbcrschrift bezeichneten Aufsatze (Organ

für Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1879 lieft VI) ist am

Schlüsse bemerkt, dass es »ein Irrtimm sein würde, die vir

tuelle Länge zugleich als Tariflänge benutzen zu wollen.« Die

ser Ausspruch gründet sich auf die Voraussetzung, dass die

virtuellen Längen nach den pro Brutto - Tonnenkilometer er

wachsenden Transportkosten, aber ohne Einrechnung der Kosten

der Fahrbahn bemessen werden sollen. Bei dieser Auffassung

wird somit behufs Berechnung der virtuellen Länge die unent

geltliche Benutzung der Bahn angenommen, der Art. dass auch

die Unterhaltung und Beaufsichtigung der Transportbahn aussei*

Betracht bleibt, und nur ein Abtrag für Schienenabnutzung

eingerechnet wird.

Da in Wirklichkeit eine solche unentgeltliche Ueberlassung

der Bahn nirgends besteht, so erscheint es correcter, bei Be

messung der virtuellen Längen die Kosten der Transi)ortbahn

mit in Rechnung zu ziehen, insofern aber diese Kosten behufs

genauer Berechnung der Selbstkosten auf den Brutto Tonnen

kilometer vertheilt werden müssten, somit mit den Fluctuationen

des Verkehrs ab- und zunehmen würden, so kann man Anstand
Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. I. Heft

nehmen, eine ihrer Xatur nach variable Grösse bei Bestimmung

eines den einzelnen Bahnstrecken je eigentliümlichen Werthes

— Avie dies die virtuelle Länge doch sein soll — mitzube

nutzen. Diese Bedenken können wir deshalb fallen lassen, weil

geAvichtige Gründe dafür sprechen, bei Bemessung der Tarif

länge die pro Brutto Tonnenkilometer einzurechnenden Trans

portbahnkosten. — Avelche Grösse im Folgenden als »Bahn

geld« bezeichnet averden soll, — thunlich gleichmässig anzu

nehmen.

Sobald man nämlich für jede Bahnstrecke das Bahngeld

nach den Avirklichen Kosten der Tranportbahn und nach dem

seitherigen Verkehrs-Umfange berechnen und hiernach unter

Annahme gleichmässiger Verzinsung die Tariflängen bemessen

Avollte, so Avürden diese letzteren solche Verschiedenheiten zei

gen, dass manchen Bahnen die Transporte geradezu entzogen,

und überhaupt die zur Bestimmung der Tariflängen benutzten

Grundlagen ganz Avesentlich alterirt und theilweise illusorisch

gemacht AVürden.

Vorstehende Betrachtungen haben mich veranlasst, in der

Amr einigen Monaten veröft'entlichten Schrift »über Selbstkosten

1880. 5



34

und Tarifbildung der deutschen Eisenbahnen« der Bestiinniung

der virtuellen Längen ein gleiclnnässiges Bahngeld zu Grunde

Kosten der Transporthahn
zu legen, der Art dass der Quotient — r —, ;

^  ' Quantität des Verkehrs

pro Kilonieter constant und zwar annähernd nach dem Duroh-

schnittshetrag der deutschen Eisenhahnen gesetzt worden ist.

Diese Annahiiie ist — auch ahgesehen von den oben darge

legtem Gründen — aus allgemeinen Gesichtspunkten bis zu

einem gewissen Grade begründet. In verkehrsreichen Gegenden

ist der Bau der Eisenbahnen an sich kostspieliger, dabei wird

man bei Linien mit starkem Verkehr nicht nur ein dop

peltes Gleise legen, sondern auch grössere Summen auf Jlrzie-

lung geringer Steigungen und grosser Krümmungsradien ver

wenden, während man andererseits bei geringem Verkehr die

Bahnen thunlich billig herstellt.

Wenn somit mehrfache innere Gründe dafür sprechen, dass

die virtuellen Längen unter EinfOlirung eines thiinlich gleichmäs-

sigeii Bahngeldes berechnet werden, wenn zugegeben werden

muss, dass die damit verbundene verschiedenartige Verzinsung

des auf die Transportbahn verwendeten Anlagecapitals in der

Natur der Sache begründet und theilweise uiivernieidlich ist,

so würde doch bei Annahme meines in der obengenannten

Schrift gemachten Vorschlages die Verzinsung des in den Eisen

bahnen angelegten Capitals keineswegs so sehr variiren, wie

man dies nach dem in der Ucbcrschrift angeführten Laun

hardt' sehen Aufsatze, beziehungsweise nach den Bemerkungen

zu der dortigen Gleichung 23) vermuthen könnte. Zunächst
sind bei der von mir angewendeten Berechnuiigsweise sämmt-

liclie Kosten für Anlage von Babnhöfen und Werkstattanlagen,

sowit; für Beschaffung von Betriebsmitteln, — Avelche Kosten

bei den preiissischen Staatsbahnen im Jahre 1874 zusammen

4() ̂  des gesammteu Anlagecapitals umfasst, — mit einem
gleichmässigen Jahreszins von fünf Procent eingerechnet, sodann
aber ist angenommen, dass für solche Massengüter, bei welchem
thunlich l)illigc Taxen zu gewähren sind, die Tarifsätze nach
den spccicllen Verhältnissen der einzelnen Bahnen je besonders
bestimmt werden. Es ist klar, dass auch hierdurch eine grös

sere Gleichförmigkeit hinsichtlich Verzinsung des Anlagecapitals
erzielt wird.

Will man auch für die am niedrigsten taritirten Massen

güter in ganz Deutschland gleichmässige Strecken-Tarifsätze

einführen, so kann es allerdings rathsam werden, bei Bestim

mung der virtuellen Längen oder, wenn man will, der theo

retischen Tariflängen die den einzelnen Bahnen eigenthümlichen

Anlagekosten und Verhältnisse jeweils zu berücksichtigen, was

etwa in folgender Weise zu gcsclielien hätte.

Nennt man

t die pro Brutto-Tonnenkilometer herc(dineten Transportkosten

(das Bahngeld), als Durchschnitt sämmtlicher deutschen

Eisenbahnen.

to die in derselben Weise bereclineten Transportbahnkosten

für eine bestimmte, speciell in Betracht zu ziehende Strecke

oder für einen bestimmten Bahncomplex und zwar je unter

Zugrundelegung des seitherigen oder voraussichtlichen Ver

kehrs, j
sodann gleichfalls pro Brutto-Tonnenkilometer bereclmAt:
f die als constant gedachten Kosten des Wagendienstes incl.

Zugpersonal,

q beziehungsweise u die den betrachteten Bahnstrecken je

eigenthümlichen Kosten der Zugkraft, beziehungsweise der

Schienenabnutzung,

so können die der Bestimmung der virtuellen Länge zu Grunde

zu legenden, pro Brutto-Tonnenkilometer berechneten Selbst

kosten des Bahntransports ausgedrückt werden durch:

k =
X 14- y t()

x + y
+ f H- a + u.

In dieser zu ganz allgemeinem Ausdrucke gebrachten Glei

chung wäre das Verliältniss y: x durch ausgedehnte Erfahrun

gen und eingehende Untersuchungen zu bestimmen; dieses Ver

liältniss dürfte aber einen ziemlich kleinen, jedenfalls unter

der Einheit bleibenden Bruch darstellen und ist deshalb in

meinem oben erläuterten Vorschlage, welcher besonder ; Tarifi-

rung der am billigsten zu transportirenden Massengüter voraus

setzt, gleich Null gesetzt worden. Dabei ist darauf hingewiesen,

dass die so berechneten virtuellen Längen wohl im Allgemeinen

als Tariflängen benutzt werden können, dass es sich aber voraus

sichtlich empfehlen wird, hei Bestimmung dieser letzteren den

Verkehrs- und Concurrenz-Vcrhältnissen Rechnung zu tragen,

wobei theilweise eine der vorstehenden ähnliche Formel ange

wendet werden könnte. I

Strassburg. den 7. October 1879.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unter- nnd Oberhan.

Unter-, Ober- und Hochbau der Localbahn von krlegsdorf nach
Rdmerstadl.

(Hierzu Fig. 10—18 auf Taf. II.)

Beschreibung der generellen Anlage.

Diese 13,76 Kilom. lange Bahn ist auf Staatskosten als
normalspurige Secundärbahn mit 4,0" Kronenbreite, mit einem
Scliienengewichte von 23,7 Kilogr. pr. lfd. Meter, und für eine

Maximalgeschwiudigkeit von 15 Kilom. pr. Stunde gebaut und
zweigt von der Strecke Olmütz-Jägern dort" der Mäludsch-Schle-

sischen Ceutralbahn ab. Die Schwierigkeiten beim Bau waren

verhältnissmässig gering, da die Linie, obgleich innerhalb eines
bedeutenden Stockes des Grauwackenscliiefer-Gebirges liegend,

fast durchweg im Thalgrunde der Möhra sich hinschlängelt.
Der Schiefer giebt vorzügliclie Bausteine, ist auch stellenweise-
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als Daclischiefer zu verwenden. — Die Bahn führt von Kriegs

dorf, dein Ansclilusspunkt der Mäliriscli-Schlesischen Centrai

bahn, mit 11,1 (1 : 90) (lefälle in das Mohra-Thal, über

schreitet daselbst den Fluss mittelst einer 43" weiten Brücke

und geht am rechten Ufer der Möhra zur Station Fried

land, wo behufs Umgehung eines Felsvorsprunges eine ca.

60" lange Flusscorrection nothwendig wurde. Hier liegt die

.zweite Brücke von 32" Weite über den Bolitzbach. Von Fried

land durchschneidet die Bahn die innundirten Flächen des er

weiterten Mohra-Thals bis zur Station S t o Ii 1, und geht von

hieraus über Irmsdorf zur Kndstation Römerstadt, welche so

angelegt ist, dass die Weiterführung der Bahn bis Janowitz

möglich ist.

R i c h t u n g s - und N e i g u n g s - V e r h ä 11 n i s s e.

Der kleinste Radius von 1 50" gelangt nur 3 mal zur An-

Avendung, obgleich die Bahn sicli den Thalkrümmungen sorg

fältig ansclimiegt. Die Bögen haben Ucbergangscurven nach

der cübischen Parabel der (xleichung y = -——— erhalten. Die
^  36000

kleinsten Geraden zwischen Contrahögen sind 10" lang. In

den Curven sind die Neigungen der Bahn verringert und zwar

um so viel, dass der Gesammtwiderstand der Züge beim Be

fahren der Geraden und der Bögen möglichst gleich bleibt.

Diese Verringerung in den Curven ist nach der empyrischen

Formel d = Meter) bestimmt.

G r u n d e i n 1 ö s u n g. Beiträge der Interessenten.

Beitragsleistungen bestanden in Baarbeträgen, Grundstücken
zum Bahnbaue, Ziegeln, Schwellen, Kohlen zum Bahnbetriebe etc.

Der Werth der Beiträge beziffert sich auf 25000 fl. (ä 1,70 M.) =

42500 Mk., oder zu ca. 5^ der Gesammtkosten der Bahn,

davon entfallen 20^ auf baarcs Geld, 30^ auf Grundstücke
und öO% auf Baumaterialien. — Die Grundcinlösung erfolgte

durch die Bezirkshauptmannschaft in Römerstadt sehr rasch.

Der Bedarf Avar 22 ha, von denen 8,1 ha unentgeltlich her

gegeben Avurden. Da über den besprochenen Baarbetrag ver

fügt Averden konnte und ausserdem 5 h a aus Wald und un

fruchtbarem Boden bestanden, so kam der Hectar auf 848 fl. =

1440 Mk. Die Herstellung der feuersicheren Eindeckungen

neben der Bahn (nach den Grujulsätzen der Hauptbahnen)
kosteten pr. Kilom. = 323 fl. — 550 Mk. Die Streifen zur
Aufstellung von Schneehürden AVurden eingelöst, dagegen Schutz

streifen in Wälder Avedcr erworhen noch abgeholzt. Die Ge

sammtkosten der Grundeinlösung excl. der erwähnten Beträge

betrugen für die Stationen Kriegsdorf = 200 fl. = 340 Mk.,

für die übrige Bahn, einschliesslich der Stationen pr. Kilom. =

1910 fl. = 3250 Mk.

E r d b a u u n <1 K u n s 11) a u t e n.

Die Nivellete liegt 0,8 bis 1,0" tiber HocliAvasser. Das
Ünterbau-Planum ist 4,0" breit. Der Schotterkörper hat 0,25

bis 0,30" Stärke und 3,0" Kronenbreite. Die Böschungen der

Dämme sind 1'/., füssig, die der Einschnitte l^/4füssig. Das
Schotterbett wird in lielimboden bis 0,35" verstärkt und dem

entsprechend das Unterbau-Planum verbreitert. In Bögen A'on

150—300" Radius Avird dasselbe an der Aussenseite ebenfalls

und zAvar um 0,1" breiter gemacht. Die Seitengräben sind

0,5" unter ScliAvellenoberkante tief. (Vcrgl. Fig. 17 und 18

auf Taf. II.)

Die Stütz- und Wand- (Futter-) Mauern sind nach den
Profilen Fig. 10 bis 16 auf Taf. II angelegt, Avobei die Kro

nenstärke der Stützmauern nacii folgender Tabelle be

stimmt ist:

üeber- k = Kroneiistärke bei einer Stützinauerliöhe von h in Meter

schüttung
H.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 12 14 16 20

in Meter Meter

0-0,3 0,60 0,61 0,79 0,97 1,15 1,33 1,51 1,69 1,87 2,05 2,41 2,77 3,13 3,85

2 0,60 0,69 0,91 1,11 1,30 1,49 1,68 1,87 2,05 2,23 2,60 2,96 3,33 4,05

4 0,60 0,73 0,99 1,21 1,42 1,62 1,82 2.02 2,21 2,39 2,77 3,14 3,51 4,24

6 0,60 0,75 1,03 1,29 1,51 1,73 1,94 2,15 2,34 2,53 2,92 3,30 3 68 4,42

8 0,60 0,76 1,06 1,33 1,58 1,81 2,04 2,25 2,46 2,66 3,06 3,45 3,83 4,58

10 0,60 0,76 1,08 1,37 1,63 1,88 2,11 2,34 2,56 2.77 3,18 3,59 3,97 4,74

12 0,60 0.76 1,09 1,39 1,67 i,93r 2,18 2,41 2,64 2,87 3,29 3,71 4,10 4,89

16 0,60 0.76 1,09 1,42 1,72 2,00 2,28 2,.53 2,78 3,02 3,47 3,90 4,33 5,14

20 6,60 0,76 1,09 1,42 1,75 2,05 2,34 2,61 2.88 3,13 3,62 4,08 4,52 5,37

24 0,60 0,76 1,09 1,42 1,75 2.08 2,38 2,67 2,96 3.22 3,73 4,22 4,69 5,57

30 0,60 0.76 1,09 1,42 1,75 2,08 2.41 2,73 3,02 3,31 3,86 4,37 4,88 5,82

40 0,60 0.76 1,09 1,42 1,75 2,08 2.41 2,74 3.07 3,40 4,01 4,57 5,09 6,13

Die Pressung in der äusseren Mauerfuge oder im Unter

grunde beträgt bei Mauern bis zu 5" Höhe 1 bis 2 Kilogi-.,

bei höheren Mauern 2 bis 3 Kilogr. pr. [jCentimeter. Mit
Steinen hinterbeugte Mauern werden um ihrer Höhe

schAvächer gehalten. Ebenso Averden die Futtermauern um

der Mauerhöhe schAvächer gemacht, als die Stützmauern. Das

Mauei'Averk ist aus unregelmässigen Bruchsteinen in magerem

oder hydraulischem Mörtel ausgeführt.

Die Bahnvei'Avaltung hatte, da die Gemeinde und das Land

den Bau der Zufahrtsstrassen zu den Stationen besorgen musste,

nur die Stationsvorplätze, die Rampen und Strassen-Umlegungen

herzustellen.

Zu den Uferschutzbauten sind Steinsätzc, FlechtAverke und

Weidenpflanzungen verwendet.

Die gewölbten Durchlässe und Brücken sind nach den

Typen der Brenner-, Oesterr. Nord-West- und Gotthardbahn

5*
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ausgeführt. Die Inanspruchnahme des Gewölbmaterials wächst
mit der Spannweite der Gewölbe, und zwar bei geringen Ueber-
schüttnngsliöhen von 3 bis 8 Kilogr., bei grossen von 14 bis

20 Kilogr. pr. QCentimeter. Die mittlere Inansprncbnabme
eines Querschnitts ist nur halb so gross, als die äusserste. Die

Gewölbe bis 6'" Lielitweite oder 6® Ueberscböttnng des Scheitels

sind ans nnregelmässigen Bruchsteinen (die Gewölbstirnen ans

Qnailern) hergestellt und mit einer 10®'" hoben Betonscbiclite
abgedeckt. Darüber liegt noch eine Schicht ans Sand, Erde
oder Scliotter von mindestens 70®'" Stärke. Die geringste Länge

der gewölbten Brücken unter der Bahn ist 4,3'". Alle offenen
Brücken haben ebenfalls eine Länge von 4,3'".

Die gezahlten Preise sind folgende:
(1 fl, = 1,70 Mk.)

Erd- und Felsansbnb sammt Trans-

liort pr. Cbkni = 0,.52 fl. = 0,88 Mk.

Vor- und Nacharbeiten pr. Kilom.

Babnlänge =474,00 « = 806,00 «

Strassengrnndban pr. | [Meter . =- 0,18 « = 0,31 «

Strassenbeschotternng pr. Cbkm. . = 1.50 « = 2,55 «

Steinwnrf excl. Material pr. Cbkm. = 0.44 « = 0,75 «

«  incl. « « « = 1,50 « = 2,55 «

Steinsatz excl. « « « = 0,37«= 0,63 «

«  incl. « « « =: 1,46 « = 2,48 «

Flecbtwerke von 15®'" Höbe pr. lfd.

Meter = 0,18«= 0,31 «

Flecbtwerke von 30®'" Höbe pr. lfd.

Meter = 0,27 « = 0,46 «

Beton ans bydranl. Kalk pr. Cbkm. = 9,68 « = 16,46 «
«  « Portlandcement « « = 14,60 « = 24,82 «

Fnndamentmanerwerk pr. Cbkm. . = 5,20 « = 8,84 «

Mauerwerk ans nnregelmässigen

Brncbsteinen pr. Cbkm. . . = 7,48 « = 12.72 «

Hansteinmanerwerk in Schichten

l>r. Cbkm = 13,90 « = 23,63 «
Gewölbmanerwerk ans nnregelm.

Brncbsteinen excl. Rüstung pr.

Cbkm = 9,^0 « = 15,98 «

Doblendeckel und Fnndamentqnader

pr. Cbkm = 18,92 « = 32,16 «
Reines Quadermauerwerk pr. Cbkm. = 34,20 «= 58,14 «

Spundwände von 10—20®"' Stärke
ans weichem Holze pr. [~Meter = 7,27 «= 12,36 «

Brückenscbwcllen ans Lärcbenbolz

pr. Cbkm = 29,10 « = 49,47 «
Brückenbelag ans weichem Holz,

4®"' stark, pr. QMeter . . = 0,80 « = 1,36 «
Brückenbelag ans weichem Holz,

7®'" stark, pr. □Meter . .= 1,16«= 1,97 «
Dabei war der durchschnittliche Lohnsatz der Erdarbeiter

und Handlanger 0,50 fl . = 0,85 Mk., der Maurer 0,83 fl . =
1,41 Mk., der Steinmetzen = 1,15 fl . = 1.96 Mk.

Pro Kilom. Bahnlänge betrugen die Erd- und Felsarbeiten
3110 fl . = 5287 Mk.: die Strassen- und "Wegbanten 250 fl . =
425 Mk.; die Flnss-, Ufer- und sonstige Schntzbanten 360 fl . =
612 Mk.; Brücken- und Durchlässe, sammt Ueberban und Be

lag 3390 fl . = 5763 Mk.: im Ganzen somit 7110 fl . =
12,087 Mk.

Die zulässige Inanspruchnahme der eisernen Brücken war
zu 700 Kilogr. pr. | |Centimeter für die Niete, und zu
900 Kilogr. pr. Q Centimeter für Eisenconstructionen festge
setzt. Alle offenen Bahnbrücken von 2"" Stützweite an mussten

in Eisen überbaut werden. Es sind 8 kleine Brücken mit
Eisenconstructionen zwischen 2,4 und 3.5'" Stützweite und zwei
grössere Fachwerksbrückcn ausgeführt. Die Ueberbauten der
ersten 8 Stück kosteten zusammen 1329 fl . = 2259 Mk.;
der Ueberbau der Mohrabrücke von 22,9"' Stützweite bei oben
liegender Fahrbahn und derselben als Constructionshöhe
für die Parallelträger kostete 8201 fl . = 13,942 Mk.; der
der Politzbrücke mit Halbparabelträgern von 17,2'" Stützweite
bei unten liegender Fahrbahn und (constructionshöhe
7612 fl . = 12,940 Mk. Dabei war der Einheitspreis für die
Blechbrücken von 21,66 fl . = 36.82 Mk., für das Schmiede
eisen der Fachwerksbrücken von 22,49 fl . = 38,23 Mk., für
das Gusseisen von 12.33 fl . = 22,66 Mk. pr. 100 Kilogr.
(incl. Anstrich und Montagegerüste). Die kleinen Blechträger
wogen 203 Kilogr. pr. lfd. Meter Stützweite, plus 86 Kilogr.
Gusseisen pr. Brücke. Die Mohrabrückc hatte ein Schmiede
eisengewicht von 753 Kilogr. pr. lfd. Meter Stützweite, und
ein Gusseisengewicht von 327 Kilogr. im Ganzen; die Politz
brücke wog an Schmiedeeisen 974 Kilogr. pr. lfd. Meter der
Stützweite, und an Gusseisen im Ganzen 327 Kilogr.

Oberbau, Hochbau, B a h n a b s c h 1 ü s s e, Signale
und Betriebsmittel.

Die Gleise besitzen Stahlschienen von 23,7 Kilogr. pr.
lfd. Meter Gewicht, und werden durch die Locomotive mit
1000 Kilogr. pr. □Centimeter beansprucht. Die Schienen
sind 7,0*", für die innere Seite der Curven 6,9"", für Brücken
6,0 und für Weichen 6,0 und 5,0'" lang. Das Teplitzer Stahl
werk lieferte dieselben zum Preise von 12,90 fl . = 21,93 Mk.
pr. 100 Kilogr. loco Kriegsdorf. Die Schwellen bestehen aus
Fichten- und Tannenholz von 2,3*" Länge und 14®*" Höhe.
Von dem ganzen Quantum haben eine Auflagerfläche von
15®'", von 20®"' Breite. Dieser geringen Breite wegen sind
pr. Schienenlänge (v. 7"') 9 Schwellen verwendet. Die Stösse
sind schwebend. Die Entfernung der Gleise in Kriegsdorf ist
4,75"', auf den anderen Stationen 4,0'". Die Weichen besitzen
keine Signalständer. Die Kreuzungen bestehen aus Hartguss
mit einem Winkel von 7 Grad.

Die Hochbauten sind dem geringen Verkehr angepasst
und in denselben Räume für verschiedene Zwecke untergebracht.
Die Aufnahmsgebäude enthalten Warteräume, Bureaux, Be
amtenwohnräume und im Dachgeschoss die Wohnungen für die
Wärter. Wärterhäuser auf der Strecke ist nur eins vorhanden,
welches sammt Brunnen und Nebengebäude 39°'" und 1600 fl . =
2720 Mk. Kosten beanspruchte. Auf der Station Friedland
sind folgende Hochbauten ausgeführt: 1 Aufnahmsgebäude aus
Erdgeschoss und Dachstock 103'^'" zu 5200 fl . = 8840 Mk.;
1 Passagierabort 90"" zu 550 fl . = 935 Mk. ; 1 Güterschuppen
als Anbau des Aufnahmsgebäudes 60'^'" zu 1200 fl . = 2|)40 Mk.
— Auf Station Stohl-Karlsdorf: 1 Aufnahmsgebäude liiit Erd-
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geschoss und Dachstock zu 6450 ti. = 10905 Mk.;

1 Passagierabort 9^^™ zu 550 fl. = 935 Mk.: 1 (TÜtcrschui)peu

36^1"^ zu 790 ti. = 1343 Mk. — Auf Station Kömerstadt:

1 Anfnalimsgebäude mit I. Stock und Dachstock 123^^"" zu

9400 fi. 15980 Mk.; 1 Veranda 37^'^ zu 000 ti. =

1020 Mk.; 1 Passagierabort OC-"" zu 550 fi. = 935 Mk.;

1 Güterschuppen 720"^" zu 1450 ti. = 2405 Mk.; 1 I.oco-

motivschuppen mit 2 Ständen 1400"* zu 3400 fi. ~ 5780 Mk.;

1 Brückenwaage 8^^™ zu 2000 fi. = 3400 Mk.; 1 Wasser

station 220m zu 1300 fi. = 2210 Mk.: MAsserieitung und

Krahn zu 4720 fl. = 8024 Mk.; 1 Kohienscliuppen 52°°' zu

720 fi. = 1224 Mk. — Die Gesammtkosten für Hoch hauten

sammt Rampen, Gleisgruben, Brunnen etc. betrugen auf den

Stationen: Kriegsdorf (Erweiterung) 11100 fi. = 18870 Mk.;

Friedland 7500 fi. = 12750 Mk.; Stold-Karisdorf 8500 fi. =

14450 Mk.; Römerstadt 27300 ti. - 46410 Mk.; und ferner

1 Wärterliaus 1600 fi. = 2720 Mk.: im Ganzen 56000 fi. =

95200 Mk.

In den Stationen sind Morse" sclie Apparate aufgestellt,

deren Signale durch die 1 drähtige Leitung befördei't werden.

Die Kosten der Signalmittei betragen 385 fl. = 655 Mk. pr.

Kilometer.

Die Loconiotiven können nicht auf die Haupthahn über

gehen , wolii aber sämmtliclie Wagen. Es sind 2 Stück

3 achsige Tendermaschinen vorlianden von je 25.9 Tonnen Ge-

wicht. Die vorderste Achse ist mit 8,3, die mittlere mit 8,9

und die letzte mit 8,7 Tonnen beiastet. Die Achscnabstände

sind von den Enden und unter sich resp. 2,14—1,55 —1,15—

2,95™. Die Leistungsfähigkeit ist 150 Tonnen. An Wagen

wurden 2 combinirte Post- und Conducteurwagen und 4 Per

sonenwagen bescliafft. Die Fahrbetriebsmittel kosteten 4680 fl. =

7956 Mk. pr. Kiioni. Bahniänge.

Betrieb der Bahn.

Der Bau der Linie wurde am 13. Juni 1877 in Angriff

genommen. Am 15. October 1878 wurde die Bahn dem Be

triebe der Mäiirisch-Schiesischen Centraibahn übergehen. Gegen

wärtig verkehren nacli beiden Richtungen je 3 Züge, weiche

pr. Monat 900 Personen und 1800 Tonnen Güter befördern.

Die kilometrischen Einnahmen betragen pr. Monat 110 fl. =

187 Mk., was für die ganze Bahn eine Jahres-Brutto-Einnalime

von ca. 20000 fl. = 34000 Mk. ergiebt. Der Baimerhaltungs-

dienst wird von 1 Streckenchef und 5 Bahnwärtern, der Sta

tionsdienst von 4 Beamten und 4 Dienern, der Zugförderungs-

dienst von 1 Locomotivführer, 2 Heizern, 3 Conducteuren und

4 Packern beAvirkt.

(Zeitschr. des österr. Ingen.- u. Arcliit.-Vereins 1879,

Heft VI/VH, Seite 106.)

Oldenburg, 12. August 1879.

Georg 0 s t Ii 0 f f.

Schienen-Productloii in den Vereinigten Staaten von i\ord-

Anierika.

Iii den Vereinigten Staaten Nord - Amerika's wurden in

1878 producirt:

550398 Tonnen Schienen aus Bessemerstalil *)

i)397 « « « Siemen-Martinstahl und

322890 « « « Sclnniedeeisen

= 882685 Tonnen.

Mit Ausnalime der Jalire 1872 und 1873 ist dieses die

grösste Jaliresiiroduction, welciie die Vereinigten Staaten bis

lang liatten. Dieselbe ühertritft die Production des Jahres 1877

um 117976 Tonnen, und zwar Avurden an Bessemerscliienen

118229 Tonnen mclir, dagegen 9650 Tonnen Eisensciiienen

Aveniger producirt. Die Fabrikation von Martinstalil-Scliienen

ist überliaupt erst in 1878 in den Vereinigten Staaten eili

ge fülirt.

Obige Schicncnproduction erfolgte in 19 Staaten und dem

Territorium von Wyoming. In Micliigan Avurde die Scliienen-

fabrikation in 1877 eingestellt und solche in 1878 in Colorado

eingeführt. 46 ̂  aller in 1878 in den Vereinigten Staaten

producirten Schienen erfolgten von in Pcnnsylvanien beiegenen

IIüttenAverken, doch Avurde diese grosse Pi-oduction Penns.yi-

vaniens in 1872 noch tun ca. 40000 Tonnen" übertroffen. Die

Production in Illinois Avar in 1878 etwa eben so gross als die

jenige der Vereinigten Staaten in irgend einem Jahr vor 1860.

Walzwerke zum Umwälzen von alten Eisenschienen beste

hen in Denver, Pa. und in Ogden City, Utah.

(Engineering, 4. Juli 1879.) Dr. R.

Dauer imprägnirter hülzenier Bahnschwellcn.

Auf der vorjährigen Pariser Ausstellung iiatte die fran
zösische Westbahn zAvei kreosotirte QuerscliAveilen von 15™"

Stärke und sonst geAvöhnlichen Dimensionen ausgestellt. Nach
Angabe der bei diesen Sclnvellen befindlichen Tafeln hatte die

eine, von baltischem Rothtannenliolz (sapin rouge de la Baltique)
11 Jahre im Gleise und zwar in dem Tunnel von Pissy-Poville
(ligne du Hävre) gelegen, Avährend die zweite Schwelle, von
französischem Buchenholz im Gleise im Tunnel von St. Pierre

(ligne de Dieppe) bereits 17 Jahre gelegen hatte. Beide Sclnvel-
len erschienen noch völlig intact.

Bei dem in diesem Jahre auf einem Theile der Strecke

Bromherg-Dirschau der preussischen Osthabn vorgenommenen
Umbau des Oberbaues mit hölzernen Querschwellen in solchen
mit eisernen LangschAvellen, Avurden u. a. auch 2349 Stück

kreosotirte kieferne ScliAvellen herausgenommen, welche in der
Zeit von 1862 bis 1864 verlegt worden sind, also mindestens
15 Jahre im Gleise gelegen haben. Von dieser Zahl wurden

bezeichnet: 1025 als noch zur Verwendung in Hauptgleisen
tauglich, 848 als brauchbar zu Nebengleisen und 476 als
BrackscliAvcllen.

Schneidemühl, den 2. September 1879.

Heinrich Claus, Eisenhahnhaumeister.

Oberbau der Strasseueiseiibaliiieu in Berlin.

Ende 1875 hesass Berlin an Strassen - Eisenbahnen

75662", hinzu traten im Jahre 1876 rund 18040", 1877

*) Ausser jenen Schienen Avurden in 1878 73370 Tonnen Bessemer-
Ingots für andere Fabrikationszwecke hergestellt. Die Production der
Schienen und Ingots erfolgte in 10 Besseiner Werken durch den Be
trieb von nur 20 Converter.
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rund 918"', 1878 rund 19723"', so dass Ende 1878 rund

lldSdS"" Gleise vorhanden waren.

Das übliche Oberbausystein mit hölzernen Quer- und Eang-
schwellen ist - bei Verwendung von besserem Ptlastermaterial

nicht geeignet. Es ist deshalb in Jlerlin ein Langschwellen

system mit Schienen, welche eine einseitige Lauffläche und

eine Schutzrippe besitzen, probeweise verlegt worden, doch hat
sich dabei ergeben, dass namentlich letztere den Wagenverkehr

nicht unerheblich beeinträchtigt. In Zukunft sollen daher in

den Strassen, welche mit bestem Material gepflastert sind, nur
Schienen mit doppelter Lauffläche und Langschwellon ohne
Querschwellen verwendet werden. Die Lauffläche dieser Schie

nen hat eine solche Dreite, dass bei einer durchschnittlichen

Felgenbreife von 6""' alle Wagen von 1,21 bis 1,475"' Spur
weite (zwischen Innenkante Felgen) auf den Pferdehahngleisen

spuren,

üm eine gute und glcichmässige Ptlasterbahn in der Pots

damer- und in dem Strassenzuge Ilafenplatz-Kronensfrasse, nach
Einlegung der Pferdebahn-Gleise zu erzielen, hält die Derliner

P>au-"\'erwaltung es für erforderlich, nicht wie sonst üblich die

Pflasterarbeiten durch die Bahngesellschaft, sondern durch städ

tische Arbeiter ausfübren zu lassen,

(Deutsche Bauzeitung, 1879. Seife 3fl4,)

Georg Osthoff.

Elscnbahiisciuveileii vuii Glas.

Die überraschende Anwendung von Glas zu Eisenbahn

schwellen ist von Friedrich Siemens in Dresden vorge

schlagen und versuchsweise auch schon i)raktisch ausgeführt

worden.

Das von S i e m e n s zu den Schwellen verwendete Glas ist

von gewöhnlicher Qualität und wird dasselbe, nach dem Glessen,

einem besonderen patentirten Verfabren unterworfen, wodurch

es die für Eisenbahnschwellen erforderliche Zähigkeit erlangt.

Die so hergestellten Glasschwellen zerbersten beim gewaltsamen

Bruch in der Weise wie Gusseisen und fallen da])ci nicht, wie

das bekannte Hartglas in zahllose kleine Stückchen, Es weist

das darauf hin, dass das Fabrikations-Verfahren der Schwellen

ein von der riartglasfabrikation verschiedenes sein muss.

Nach Engineering, 22, Aug, 1879 p. 154, wurden solche

Glasschwellen von II. L, Bucknall auf der Eisenhahn der

North Metropolitan Tramways in Stratford verlegt. Dieselben

haben genau die Form der hölzernen Schwellen, zu deren Er

satz sie dienen; sie sind rechteckig 4" X b" und 3 Fuss lang,
und ist ihre obere Seite der Art geformt, dass dieselbe der

Form der Schiene sich anschmiegt. Am Stoss liegen die
Schwellen auf Eisenplatten, 10" X 5" X IVl-'S dienen
diese gleichzeitig zur Befestigung der Schienen, wodurch es

überflüssig wird, irgend welche Löcher in die Schwellen zu

giessen.

Versuche von K i r k a 1 d y ergaben, dass auf 30" von ein

ander entfernt stehenden Unterstützungen ruhende Glasschwellen

der beschriebenen Art durch eine Belastung von etwa 5 Ton

nen zerbrachen und ist das etwa der Belastung, welche
zum Bruch von guten Schwellen aus Fichtenholz erforderlich

ist. Auf den Werken von Heu der son wurde eine nach Sie

men s Verfahren hergestellte Platte von 9"° und l^o" Stärke
9 Zoll tief in Kies gebettet und auf diesem Kies ein auf einer

Q.," dicken Holzunterlage ruhendes Schienenstück durch einen
9 Centner sciiweren Fallklotz zerschlagen. Zu dieseni Zweck

Hess man den Fallklotz successive aus verschiedenen Höhen

von 1' bis 20' auf die Schieue fällen und wurde die Schiene,

bei Anwendung der Höhe von 20', zerbrochen, während die
Glasplatte unverletzt blieb; eine an die Stelle der Glas

platte gelegte gusseiserne Platte 9"a und dick zerbrach

durch den Fall des Klotzes aus einer Höhe von nur 10 Fuss.

Der Preis dieses Glases ist ungefähr das 3 fache von dem

des Gusseisens, dagegen beträgt sein specitisches Gewiclit etwa

^/g des letzteren. Dr. R.

Transportable Eisenbahn.

Auf der Maschinen- etc. Ausstellung in Kilburn (England)
war von John F o w 1 e r & Co. in Leeds eine transportable

Eisenbalni ausgestellt, welche in ihrer Construction dem De-

c a u V i 11 e ■ sehen System nachgebildet ist.

Die Eisenbahn hat eine Spurweite von 20 Zoll (=508""") und
besteht aus 18 Pfund per Yard wiegenden Stahlschienen, welche

auf gewellte Eisenschwellen nach Greig's Patent befestigt

sind. Die Verbindung der Schienen mit einander wie ai|ch die
jenige mit den Schwellen kann auf leichte Weise hergestellt

und ebenso wieder gelöst werden, und lassen sich Schwellen

und Schienen, zum Zweck des Transports, der Art verpacken,
dass sie'nur einen kleinen Raum einnehmen. Ein Paar Schie

nen mit den zugehörigen Schwellen kann von 2 Arbeitern be-

(lueni getragen und gehandhabt werden. Ausser den geraden

Schienen sind noch die für die Curven nach verschiedenem

Radius gebogen, sowie die Weichen, Herzstücke etc. der Art

construirt, dass sie leicht transportabel sind.

Zum Gebrauch auf der Ausstellungsbahn war auch eine

Anzahl kleiner, verschiedenen Betriebszwecken dienender Wagen

geliefert, wie gleichfalls leichte Tender-Locomotiven zur Be

nutzung in Fällen, in welchen thierische Kraft nicht ausrei

chend ist.

Ein Theil jener Ausstellüngsbahn wurde in dem | Garten
des Stattbrd House gelegt, um ihre Anwendbarkeit für Militair-

zwecke zu zeigen, und wurde in Gegenwart vieler Mitglieder

der Militairbehörden eine 40 pfundige Feldkanone, im Gewichte
von 3Qg Tonnen, auf Eisenbahnwagen vermittelst einer kleinen
Locomotive durch scharfe Curven der Bahn gefahren. Auch

wurde die Anwendbarkeit der Bahn für den Transport von

Gütern durch Pferde gezeigt, wie auch die Leichtigkeit und

Schnelligkeit, mit welcher eine Bahn dieser Art gelegt und /

wieder aufgenommen werden kann.

Die Anwendung dieser Bahn in Ländern mit mangelhaften

Chausseen würde besonders vortheilhaft sein, und grosse Sum
men könnten erspart werden, wenn die gegenwärtig in Afgha

nistan und Süd-Afrika befindlichen englischen Truppen mit

transportablen Eisenbahnen versehen wären.

(Engineering, 1. Aug. 1879.) Dr. R.



39

Bahnhofseinrichtungen.

Das neue Empfaiigsgebäude aur Balinliof Metz.

Die Deutsche Hauzeitung entliält in Xr. 57 den Driindriss

und Ansicht (in Vogel-Perspective) von diesem interessanten

Bauwerk. Für die Erweiterung des Balinhofes Metz, welclier

für den Personen- und Local-CTüter-Verkelir eine Kopf-Station

bildet, sind 3,000000 Mark bewilligt worden, womit sowohl die

Anlage des als Rangir- und Locomotiv-Station dienenden durch

gehenden Aussen-Bahnliofs, als auch die Aenderungen hezw.

Ergänzungen des Innen-Bahnhofs bewirkt werden mussten. Zu

den letzteren gehört insbesondere der Neubau eines massiven

Empfangsgebäudes, welches an Stelle eines im Jalire 1872

durch einen Brand grösstentheils zerstörten Fachwerk-Baues

errichtet wurde und hinsichtlich seines Umfanges den hier sich

kreuzenden Linien Basel-Strassburg-Metz-Ostende einerseits und

Mainz-Forbach-Metz-Frouard-Paris andererseits zu entspre-

clien hat.

Wie schon bemerkt ist der Innen-Bahnhof Metz eine Kopf-

Station, dementsprechend hat das Empfangsgebäude einen den

Querabschluss bildenden Mittelbau und zwei SeitenÜügel erhal

ten. In dem Erdgeschosse der letzteren sind die verschiedenen

Dienstiocale der Station, sowie.Post und Telegraph unterge

bracht; im zweiten Stockwerke befinden sich im westlichen

Flügel die Betriebs- und Güterexpeditionen, sowie die Wohnung

des Betriebs-Inspectors; in dem östlichen Flügel vier weitere

Dienstwohnungen für den Eisenbahn-Baumeister, den Stations

vorsteher, den Stations-Cassen-Rendanten und den Restaurateur.

Der Querbau ist ausschliesslich für die Wartesäle und die

Restaurationen, sowie für Eingangs- und Ausgangs-Vestibül in

Anspruch genommen und es konnte hier eine naturgemässe

Massenwirkung mit etwas reicherer Formenbildung vereinigt

werden.

Als Baustein ist, wie bei allen bedeutenderen Bauwerken

der Stadt Metz, fast ausschliesslich der gelbliche Kalkstein von

Jaumont angewendet, wobei die Gesichtsflächen grösstentheils

aus Quaderwerk, theilweise aber, iirsbesondere in deü Seiten

flügeln, aus gespitzten Mauersteinen, sogen. Moellons hergestellt

wmrden.

Zwischen den beiden Gebäude-Flügeln, und zur Hälfte

über die letzteren hinausragend, befindet sich eine Perron-

Halle von 150™ Länge und 49™ lichter Weite. Sie ist mit

einem schmiedeeisernen Doppeldaclie überspannt, welches in

seinem mittleren Theile mit Glas bedeckt und durch parabel-

förmige Blechbogen von 24,3™ Spannweite getragen ist. Der

Horizontal-Scliub wird duia;]! isolirte Zugstangen aufgenommen,

ohne Anwendung von Diagonalen oder Streben. Die Perron-

Halle ist auf ihrer vortretenden freien Hälfte einerseits durch

eine kräftige Mauer abgeschlossen, welche letztere gegen Wind

zug schützt, auch auf der Rückseite den Eilgut-Schui)pen auf

nimmt, hauptsächlich aber den auf diesen Tlieil der Halle tref

fenden Winddruck aufzunehmen hat: andererseits ruht die

Halle, Avie auch in der Mitte auf einer Säulenstellung. Die

Halle hat eine durchschnittliche Höhe von 12™. In dieser

Halle sind ein JMittel-Perron und zwei Seiten-Perrons angeord

net, wodurch die An- und Ahfahrtgleise für die 4 Hauptrich

tungen Strassburg, Luxemburg, Frouard und Forbach erhalten

worden sind; ein fünftes kürzeres Perron-Gleise für die Rich

tung Verdun befindet sich an der südwestlichen, offenen Seite

der Halle. Eine unmittelbar an die letztere sich anschliessende

Dami)f-Schiebebühnen-Strasse, welche zugleich dem Eilgut-

Schuppen, sowie dem Local - Güterschuppen überhaupt dient,

verbindet die Hallen-Gleise mit einigen Reservewagen-Gleise.

Die Baukosten betrugen 1,080000 Mrk. exclus. ^lobiliar,

welches 11000 Mrk. gekostet hat.

Der Cub.-Meter des Hauptgebäudes kostete 24,5 iMrk.,

der Quadratmeter cxcl. Halle 190 Mrk.; der Quadratmeter

Halle 47 Mrk. A. a. 0.

Heben von Eisenbalin-Sfationen.

Vor einiger Zeit hob C. W. WhaHey die Chepstow-

Eisenbahnstations-Gebäude, mit Anwendung von Schraubenwin
den, und gleichfalls vor 14 Tagen die Gebäude der bei Neath

belegenen Talbot-Eisenbahn-Station. Für diesen Zweck waren

die Gebäude fest zusammengebunden, Thüren und Fenster ver

strebt und Hebebäume (starke Holzstämme) durch das Fun
dament gezogen. Unter jedem Ende der Hebebäume befand

sich eine Schraubenwinde und ein Mann neben jeder Winde,

welche dann auf Commando gleichzeitig und gleichmässig an
geschraubt wurden. Beide Gebäude der letzten Station wurden

auf diese Weise nach und nach 2 Fuss gehoben und hierauf
von Neuem untermauert. Whalley beabsichtigt, ein gleich

falls gehobenes Gebäude auf eine Entfernung von 5 Yards seit

wärts zu transportiren.

(Engineerig, 8. August 1879, p. 110.) Dr. R.

Maschinen- nnd Wagenwesen.

Hayes und Scblack's Gyllnder-Ausblas-liäline.

Die umstehenden Figuren 10 und 11 stellen eine neue

und sinnreiche Anordnung dieser Locomotivtheile dar. Fig. 10

ist ein Längenschnitt und Fig. 11 ein Querschnitt. Der Haupt-

theil des Hahnes besteht aus einer Rohre A, welche in die

Enden des Cylinders eingeschraubt ist. Das untere Ende (Reser

Röhre ist durch einen Pfropf B geschlossen, welcher einge-

schroben ist und der den Sitz von dem Kegelventil C bildet.

Das letztere wird durch den Druck des "Dampfes von oben
geschlossen und durch die Wirkung eines excentrischen Hebels

D, der seinen Drehpunkt bei F hat, geöffnet. Dieser Hebel

wird durch eine Stange E bewegt, Avelche in der gewöhn

lichen Weise mit dem Führerstand verbunden ist. Das Ventil C

stützt sich mit dem Stiel s auf das Excentrik; wenn das letztere
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gedrelit und in die punktirte Stellung gebracht wird, hebt es

das Ventil und das Wasser in den Cvlindern entweicht durch

Fig. 10. Fig. II. die Oelfnung g in der

gewöhnlichen Weise.

Diese Art Ausblas

hähne bietet den Vor

theil , dass das Ventil

und dessen Sitz leicht

abgenoininen und ein-

geschlilfen werden kann,

ohne die Verbindung

mit dem Cylinder zu

zerstören.

Diese Construction

wurde den Hrn. Georg

II a y e s und Heinrich

S c h 1 a c k s (in den Ver

einigten Staaten Ameri-

ka's) patentirt. Die Ad-

dresse von letzterem ist;

'  Werkstätte der Illinois

Centrai-Eisenbahn in Chicago.

(Railroad Gacette 1879, Xr. 73 vom 15. August.)

Geschwindigkeits-lndlcator

von Stroudley, Ingenieur und Betriebs-Chef der London-Brlghton-
und Südküsten-Eisenbahn.

(Hierzu Fig. 9 und 10 auf Taf. V.)

Der in Fig. 9 u. 10 auf Taf. V dargestellte Geschwindig
keitsmesser ist schon seit längerer Zeit an den Locomotiven
der London-Brighton- nnd Südküsten-Eisenbahn angebracht und
erläutern diese Figuren das Princip genügend.

Dieser Indicator besteht aus einer kleinen Centrifugal-

Pumpe A, welche mittelst eines Riemens durch die Maschinen

achse in Bewegung gesetzt wird und welche ihr Wasser in eine

Röhre H treibt und zwar auf ein der grösseren Geschwindig
keit entsprechend höheres Niveau. Die Röhre II ist mit einer

Scala versehen, deren Eintheilung durch Versuche ermittelt

wurde und welche direct die Geschwindigkeit des Zuges an
zeigt. Das Reservoir D führt das Wasser durch die Röhre .G

dem Centrum der Pumpe wieder zu.

(Revue generale des chemins de fer 1879, Juni S. 533.)

Selbstlhälige Feuerbescliickung bei Locomotiven
von A. Focke in Bernburg.

(D. R. P. Nr. 5018 vom 10. August 1879.)

Bei dieser Construction geschieht die Beschickung durch
zw.ei ununterbrochen arbeitende Plungerkolben, welche von
Excentern, die auf der hinteren Maschinenachse oder vorderen

Tenderachse aufgekeilt sind, bewegt werden. Dieselben arbei

ten in einem unterhalb des Führerstandes angebrachten Füll
trichter, welcher durch zwei in der Hinterwand der Feuer

büchse angebrachte Ausschnitte mit dem Feuerraum in Ver

bindung steht. Durch diese Ausschnitte schieben die Plunger
kolben beim Vorwärtsgange Kohle in den Feuerraum, beim
Rückgang sinkt die den Trichter füllende Kohle nach und

ermöglicht so neuerliche Füllung beim nächsten Hub. Soll das

Nachfeuern unterbrochen werden, so wird einfach der Füll
trichter leer gelassen.

Von Details ist das Drahtgitter zu erwähnen, welches den

Fülltrichter nach oben zu abscbliesst und so die maximale

Korngrösse der Kohle begrenzt — eine Vorsicht, welche bei
dem heut zu Tage auf Locomotiven gefeuerten Kleinmaterial

ziemlich unnöthig ist. Bemerkenswerth ist die schiefe, zur

Rohrwand ansteigende Lage des Rostes; derselbe erhält so die

Kohle am tiefsten Punkt, die glühende obere Schicht wird stets

erhalten und eine rationelle Verbrennung ermöglicht.

Wir glauben, dass diese interessante Idee, welche augen

scheinlich noch nicht ausgeführt wurde, alle Beachtung verdient
und eines rationellen Versuches wohl werth ist.

(Ding 1 e 1 's polyt. Journal 233. Bd. S. 271.)

Einfaches Mittel zur Erkennung der Qualität von Gummiringen

von Zug- und Stossapparaten.

Mitgetheilt von Fr. Fecht, Oberwerkführer der Maschinen-Werkstätte

der Fastower Eisenbahn in Bobrinskaia.

Die Ausgabe für Gummiringe zu den Zug- und Stossappa

raten der Eisenbahnwagen erreicht durch die mannigfachen

A'erfälschungen der Fabrikanten eine bedeutende Höhe. Diese

nachtheiligen Beimischungen lassen sich sehr schwierig weder

durch specitische Gewichtsermittelung, noch durch andere zeit

raubende chemische Untersuchungen genau ermitteln, dagegen
hat sich das nachfolgende einfache Verfahren zur Erkennung

der Brauchbarkeit dieser Gummiringe als sehr praktisch er

wiesen.

Bei Uebernahme der Lieferung von solchen Gummiringen

wird ein vorher bestimmter Procentsatz ausgewäldt und jeder

dieser ausgewählten Ringe bei 12 —14'^ Reaum. Wärme ver

mittelst einer hydraulischen Räderpresse auf seiner Dicke

zusammengepresst. Ein zu dem erforderlichen Zweck tauglicher

Gummiring wird, vom Druck befreit, in (5 IMinuten ohne irgend

Risse zu zeigen, seine ursprüngliche Form wieder annehmen

und wird den Anforderungen an seine Elasticität bei jeder

Temperatur entsprechen, selbst wenn derselbe nach dem Durch

schneiden eine, auf das Gefühl noch so ungünstig einwirkende

Structur zeigen sollte. Andererseits darf es nicht befremden,

wenn Gummiringe von sichtlich bestem Gummigehalt und feinster

Structur die oben erwähnte Probe nicht aushalten.

Auf der Fastower Eisenbahn wurde durch dieses höchst

einfache Verfahren die Ausgabe für Gummiringe in kurzer Zeit

um ein Bedeutendes vermindert.

Eiseiibaliinvagen für den Transport von Fleischwaaren, Fischen elc.

Für den best geeigneten Eiscnbabnwagen zum Transport

von Fleisch, Fischen und dergleichen dem Verderben ausge

setzten Esswaaren (letztere sollen in dem Wagen 6 Tage lang

bei. einer nicht höheren Tem])eratur als F. C.) auf
bewahrt werden können) war, für das laufende Jahr, von dem
Monsion House Comite der Königlich landwirths<!haftlichen Ge

sellschaft in England ein besonderer Preis, bestehend in einer

goldenen Medaille und einer Summe von ̂  50, zur Disposition

gestellt, und befanden sich in Folge davon auf der Ausstellung
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in Kilburn zwei soleher Wagen, und zwar je einer von der

Swansea Waggon Co. und deiii Oberst W. I)'Alton Mann, zur

Concurrenz ausgestellt. Beide Wagen gleichen in ibrein äusse-

ren Ansehen einem gewöhnlichen 4rädrigen, bedeckten Güter

wagen, sind übrigens aber nach vollständig verschiedenem, in

der That entgegengesetztem Princi]) construirt.

Der Wagen der Swansea Co. ist nach K n o 11' s Princip

gebaut, welches darin besteht, allen liuftwechsel im Wagen zu

vermeiden und die eingeschlossene Luft in Circulation Zu hal

ten, zu kühlen und zu reinigen. Zur Erreichung dieser ZAvecke

ist das eine Ende des Wagens mit einem mit Holzkohle ge

füllten Luftfilter versehen, durch welches die Luft des Wagens

vermittelst eines durch eine der Wagenachse betriebenen Ven

tilators gezogen und am anderen Ende dos Wagens wieder

zurückgeführt wird. Der Ventilator ist gleichzeitig mit einer

Handkurbel verseben, um die Luftcirculation auch dann er

möglichen zu können, wenn der Wagen nicht in Bewegung ist.

Seiten, Fussboden und Dach des Wagens haben doppelte Wände

und ist der zwischen letzteren befindliohe Raüm mit nichtlei

tenden Stoffen gefüllt, ferner befindet sich zur Luftkühlung,

nahe unter dem Dache, eine Reihe von mit Eis und Salz ge

füllten Kühlgefässen. Quer durch die letztere angebrachte ver-

ticale Röhren dienen dazu, um der Luft des Wagens eine

grössere kühlende Oberfläche darzubieten. Auf die Oberfläche

der Kühlgefässe sich niederschlagende Feuchtigkeit flliesst in

darunter gestellte passende Rinnen, aus denen das Wasser

durch eine Röhre ins Freie abgelassen wird, und um hierbei

den Eintritt der äusseren Luft zu verhüten, ist jene Röhre mit

einem gebogenen Heber versehen. In dem Wagen sind ausser-

dem, zum Aufhängen des Fleisches, passende Vorrichtungen

angebracht.

Die Theorie von K n o 11' s System scheint nun zu sein,

dass die Feuchtigkeit der Luft an den Kühlgefässen nieder

geschlagen und die Imft selbst durch das Kohlenfilter voll

kommen gereinigt wird. Selbstverständlich wird die Luft zu

Anfang Feuchtigkeit etc. vom im Wagen befindlichen Fleische

annehmen, wenn aber letzteres durch und durch kalt geworden

ist, so wird das Filter nur noch Avenig zu wirken haben, und

kann das Fleisch ohne Nachtheil für eine sehr lange Zeit con-

servirt werden, Avenn das Kühlungsmittel nach Erforderniss

stets erneuert AAÜrd.

Die Construction von Oberst M a n n' s AV a g e n beruht

auf dem Princip, das Fleisch durch einen beständigen Strom

frischer Luft zu conserviren, Avobei die Luft kalt und in pas

sender Weise filtrirt Averden muss. Dieser AAAgen hat Wände

von Eisenblech, Avelche mit einer dicken Lage Papier über

zogen und ausserdem mit einer starken Schicht Sägespäne ver

sehen sind, Boden, Decke und Thüren des Wagens sind in

ähnlicher Weise construirt. Die Thüren sind zum Schieben

eingerichtet und können, vermittelst Schraubenbolzen und Gummi-

Einfassung dicht geschlossen Averden. Einige Zoll über dem

eigentlichen Dach befindet sich ein leinenes Schirmdach zum

Schutz gegen die Sonne. Zur Lufteinführung dienen 2 an einem

Ende des Wagens angebrachte Röhren, Avelche mit doppelten,

in entgegengesetzter Richtung stehenden trichterförmigen Mund

öfthungen versehen sind; ein selbstthätiges A^entil in den Röh

ren leitet die Luft allemal durch jene Röhre, deren trichter- j

Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 1. Heft

förmige Mundöffnungen sich bei der Fahrt in entgegengesetzter

Richtung zu der Locomotive befindet. Die von den Röhren

aufgenommene Luft geht nun zunächst in einen mit losen

Hobelspänen von AVeidenholz gefüllten Kasten und Avird hier

durch jene Hobelspäne, Avelche ein grobes Filter bilden, von

Staub gereinigt; zu diesem ZAveck Averden die Hobelspäne be

ständig feucht gehalten, indem das an dem Kühlgefässe des

AVagens sich niederschlagende AA^'asser in den Kasten geleitet

Avird. Aus letzterem Avird die Luft durch zwei im Kühlgefäss

befindliche Röhren geleitet und hierdurch die Luft theilweise

getrocknet, Avährend sie endlich noch, bevor ihrem Eintritt in
den offenen Raum des AA^agens, behufs ihres vollständigen Trock

nens, über Chlorcalcium geleitet Avird. Das Kühlgefäss ist mit

Eis gefüllt und befindet sich nahe unter der Decke des AVa
gens der Art aufgehängt, dass seine gesammte äussere Ober

fläche der Imft im AA''agen cxponirt ist. Die auf diese AA'eise

am einen Ende des AVagens eintretende Luft Avird durch ihre

Berührung mit dem aufbeAvahrten Fleisch erAvärmt und steigt
in die Höhe unter die Decke des AVagens, avo sie durch das

dort befindliche Kühlgefäss abgekühlt Avird und danach Avieder

zu Boden sinkt. Hier nun, nahe am Fussboden und am anderen

Ende des AA'agens befindet sich eine zum Abführen der Luft

bestimmte Oeffnung, Avelche mit einem äusseren, eisernen, mit
drehbarer Kappe versehenen Schornstein in V^erbindung steht.

Durch diese Einrichtung wird ein beständiger Strom küh

ler und gereinigter Luft in dem Wagen erzielt, nicht allein

Avährend der Fahrt, sondern auch, Avenn der Wagen in Ruhe

ist, in letzterem Falle selbstverständlich im geringeren Maasse.
Zum Aufhängen des Fleisches sind auch die geeigneten

A'orrichtungen im AA^'agen getroffen, Avie ebenfalls bei Construc
tion des AA^agens nötbige Rücksicht darauf genommen Avurde,

dass in derartigen TransportAvagen 7—8 Tonnen Fleisch an

der Decke oder an Querbalken nahe unter derselben aufgehängt

Averden und Avegen dieser Art der Beladung besonders starke

Rahmen des AA^agens erforderlich sind und der obere Theil

des AA'agens besonders stark verbunden sein muss.

Behufs der A^ersuche Avurden beide Wagen theihveise be

laden und zAvar mit Hälften von Rindern und Kälbern, ganzen

Schafen, ScliAveinen und Lämmern, soAvie mit einigen Kanin
chen, Hühnern und Hasen, und mit dieser Befrachtung am
19. Juni 1879 nach Holyhead und zurück gefahren; danach

AVurden die AVagen noch bis zum 28. Juni 1879 auf dem Aus-
stellungsplatze in Kilburn verschlossen gehalten. Bei der am
letztgenannten Tage durch das Preisgericht vorgenommenen

Prüfung ergab sich, dass, mit Ausnahme eines Hasen im Wa
gen des Oberst Mann, sämmtliche Fleischwaaren in beiden

Wagen gut erhalten Avaren, doch kann Avohl jener Ausnahme
kein GeAvicht beigelegt Averden, da es unbekannt Avar, zu Avel-

clier Zeit jener Hase geschossen Avurde. Die übrigen Thiere
waren sämmtlich am Tage vor ihrer Verladung geschlachtet.

Nach dieser Prüfung Avurdeu die Wagen Avieder verschlossen

und dann am 30. Juni 1879 entladen. Durch genaue Beob

achtung des Thermometerstandes Avurde gefunden, dass die im
Wagen der SAvausea Co. stattgefundene Temperatur grösseren

ScliAvankungen unterAvorfen, im Durchschnitt aber niedriger ge-

Avesen AA'ar, als diejenige des AA'agens von Oberst Mann, aa'O-
bei allerdings in Rücksicht zu ziehen ist, dass die SAvansea Co.
1880. 6



42

in Summa mehr als 80 Ctr. Eis und Salz während der Versuchs

zeit verwandten und ihre Kühlgefässe in Holyliead neu füllten,

während Oberst Mann's Wagen überhaupt nur 13 Ctr, Eis

und diese zu Anfang des Versuchs zur Kühlung empfangen hatte.

Der Preis wurde hiernach der Swansea Co. zuerkannt.

Oberst Mann hat aus folgenden, auf grosse Erfahrung

basirenden Gründen seine Unzufriedenheit mit dem Urtheil erklärt.

Die Temperatur, unter welcher Fleisch transportirt wird,

sollte niemals niedriger sein, als zur vollständigen Conservirung

des Fleisches erforderlich ist, da hei sehr niedriger Tempera

tur conservirtes Fleisch hei seinem Verkauf auf dem Markte

Feuchtigkeit aus der Imft anzieht, welche auf seiner Oberfläche

condensirt und das Ansehen des Fleisches beeinträchtigt. Eine

Temperatur, welche zur Erhaltung des Fleisches für 6 Tage

genügt, wird ungenügend sein für einen Zeitraum von 9 Tagen,

und die Temperatur muss, in gewissen Grenzen, um so nie

driger sein, je längere Zeit die Conservirung des Fleisches

beabsichtigt wird. Aus diesem Grunde war es nicht gerecht,

die im Preisausschreiben vorgeschriebene Versuchszeit auf 9

Tage und mehr auszudehnen; die kühlende Oberfläche in sei

nem Wagen sei einer Versuchszeit von 6 Tagen angepasst ge

wesen. Endlich behauptet Oberst M a n n, dass K n o 11 's Princip

wohl anwendbar sein möchte, wenn ein kleines Quantum Fleisch

sich in einem grossen Volumen circulirender Luft befinde, dass

es aber nicht erfolgreich wäre, wenn grossere Quantitäten

Fleisch in demselben Volumen für längere Zeit gehalten w'ürde,

wenn also, im vorliegenden P'alle, der Wagen voll beladen ge

wesen wäre.

Auch Engineering ist der Ansicht, dass der vorliegende

Versuch über den relativen Weidli der hier geprüften Systeme

noch nicht endgültig entscheiden könnte. i

(Engineering, 11. Juli 1879.) ' Dr. R.

Allgemeines

Dralitseilbaiiii bei Ottbergen.

Beim Keubaue der Eisenbahnstrecke Otthergen-Northeim

der Westfälischen Eisenbahn fehlte es an gutem Bettungsma

terial für den Bahnhof Otthergen und die anliegende Strecke.

An einem nahen Berge aber fanden sich zahlreiche, durch

Wasserläufe ausgespülte Rinnen, welche gutes, wetterbeständiges

und leicht zu gewinnendes Steinmatierial enthielten. Dieses

wurde mit Hülfe einer Drahtseilbahn herabgeholt. Als Lauf

seil diente ein Eisendrahtseil von 21™" Durchmesser; dasselbe

wurde in Abständen von 12—18™ durch dreibeinige Böcke

unterstützt. Als Transportgefässe dienten Kasten von 0,3 Cbm.

Inhalt. Das Zugseil (Drahtseil von 7™™ Durchmesser) bewirkte

die Bergaufbewegung der Transportgefässe; es führte auf der

Bergkuppe zu der Trommel einer gewöhnlichen Bockwinde mit

Bandbremse, mittelst welcher hei der Thalfahrt die Wagen-

und Betrieb.

hewegung regulirt werden konnte, während die Bergfahrt durch

2 Arbeiter mittelst der Kurbeldrehung bewirkt wurde.

(Zeit, des Vereins deutsch. Eisenh.-Verw. 1879, S. 758.)

Mittel gegen Farbenblindlieit.

Nach der Zeitschrift La France mcdicale hat M.

Delhoeuf gefunden, dass Farbenblindheit aufgehoben wird,

wenn ein damit Behafteter durch eine Lösung von Fuchsin

sieht. Zur praktischen Verwendung dieser Entdeckung ist von

M. J 0 V e 1 vorgeschlagen, eine mit Fuchsin in passender Con-

struction getränkte Lage Gelatin zwischen 2 auf einahder be
festigte Gläser (Brillengläser) einzuschliessen. j

(The Engineering und Mining Journal, New-York,

15. Febr. 1879.) Dr. R.

Technische Literatur.
lieber Selbstkosten und Tarifblldung der dentscbeii Elsenbabiien

von A. Schühler, Eisenbahn-Director in Strassburg. Ver

lag von Paul Netf. Stuttgart 1879.

Der Verfasser giebt in dieser 5 7^ Druckbogen starken
Schrift eine Bestimmung der Selbstkosten des Eisenhahntrans

ports und knüpft daran Vorschläge für eine zweckmässige Tarif
bildung. Die Selbstkosten des Transports werden dabei in drei

Gru])pen zerlegt: 1) Kosten der Transporthahn, welche kurz
als Hlahngeld« bezeichnet werden, das für die 5procentigen
Zinsen des Anlagecapitals und die jährlichen Bahn-Aufsichts

und Unterhaltungskosten, mit Ausnahme der Schienen-Abnutzung.
2) Die Kosten des eigentlichen Transports, des für die Fahr

dienst- und Zugkraftskosten, einschliesslich der Schienen-Ab

nutzung. 3) Die Stations- und Expeditionskosten, einschliesslich

der Zinsen des Anlagecapitals der Bahnhöfe (Bahnhofskosten).
Hen* Schübler legt seinen Rechnungen die Betriebs-Ergeb
nisse der Preussischen Staatsbahnen der Jahre 1874 und 1877

zu Grunde und ermittelte danach die folgenden Ziffern:

Bezeichnung

der

Transport-Gattungen.

Transportkosten in Pfennigen
für den Personen- oder

Tonnen-Kilometer.

!
Bahnhofs-

Kosten in

MarkBahngeld

Eigent
liche

Transport
kosten

Zusammen

Personen, einschl. des Reise 1
gepäcks 1,208 2,040 3,248 0,2426

Eilgüter 5,805 9,122 14,927 11,550

Stückgüter 2,658 4,323 6,981 6,165

Wagenladungen von 5 — 10
Tonnen 1,366 1,934

o
o

1,86

Wagenladungen v. 10 Tonn. 1,048 1,327 2,357 1,23

Die in der zweiten Spalte angegebenen »eigentlichen Trans

portkosten« habe ich früher, ebenfalls unter Benutzung der

Betriebsergebnisse der Preussischen Staatsbahnen vom Jahre

1874, in meiner Abhandlung: »Die Betriebskosten der Eisen-
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bahnen in ihrer Abhängigkeit von den Steigungs- und Krüin-
niungs-Verhältnissen der Bahn« ermittelt, aber niedriger, zum
Theil eriieblich niedriger, als Schübler gefunden, was sich
daraus erklärt, dass ich'die Kosten des Aufenthalts der Züge
an den Stationen, die Kosten iür das Anheizen der Locomo-
tiven, für das Ingangbringen der Züge u. s. w. vom Strecken
dienste getrennt und den Bahnhofskosten zugerechnet, auch die
Generalkosten unberücksichtigt gelassen habe, was mindestens
für die von mir behandelte Frage des Einflusses der Steigungs-
und^ Krümmungsverhältnisse durchaus geboten erschien.

Herr Schübler berücksichtigt dann in weiterem Fort
gange seiner Arbeit auch den EinHuss der Steigungs- und
Krümmungsverhältnisse auf die Transportkosten, indem er sich
auf meine Entwickelungen stützt und dieselben zum Theil Avie-
derholt. Alle aus der Erfahrung zu entnehmenden ZahleiiAverthe
bestimmt Herr Schübler dabei aber in selbstständiger Weise,
Avobei meines Erachteiis nach in Berücktichtigung des Grades
der Unsicherheit, welcher bei aller Sorgfalt bei der Feststel
lung dieser Werthe verbleiben wird, wohl eine weiter gehende
Abiunduiig der letzten Ergebnisse sich empfohlen haben Avürde.
So ist z. B. von mir eine Beziehung zwischen der maassgeben-
den Steigung s und den Zugkraftscoefficienten, das ist derjeni
gen Ziftei, mit welcher das GcAvicht der liOcomotiA'e zu mul-
tipliciren ist, um die praktisch anzunehmende Maximal-Zugkraft
der LocoiuotiA'e zu erhalten, für Güterzugs-Locomotiven durch
die Gleichung z - 0,05 2 s gegehen Avorden. statt Avelcher
Herr Schübler den Ausdruck z — 0.047 + 2,2 s Avählt. Es
giebt dies für Flachlandbahnen einen um 4 ̂  kleineren, für
Gehirgsbalmen einen um 2 % grösseren Zugkrafts-Coefficienten.
W ei mag entscheiden, ob die Abweichung a'oii den mehr ab-
geiundeten Zahlenwerthen einen grösseren Grad von Genauig
keit giebt, da offenbar die AbAveicliungeii innerhalb der Gren
zen der uiivermeidlichen Fehler bleiben.

Als ein glücklicher Gedanke ist die A'on Herrn S c h ü hier
vorgenommene Yereintächung der von mir für die Betriebs-
kosteji einer mit A'erschiedenen Steigungs- und Krümmungs
verhältnissen tracirten Bahn aufgestellten Formel auf Einfüh
lung der »stellvertretenden Steigung« zu bezeichnen. Die
Einfühlung dei stelEertretenden Steigung hat mich dann AA'eiter
zu der Bcgriftsfeststellung der »A'irtuellen Steigung« geführt,
Avorüber Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1879
S. 220 zu vergleichen ist.

Nach der dankenswerthen Feststellung der Selbstkosten
des Iransports geht Herr Schübler zur Bestimmung der vir
tuellen Länge über. Bisher nahm man als virtuelle Länge die
Länge einer horizontalen und geradlinigen Strecke
an, w eiche die gleichen T r aiii s p o r t k o s t e n Avie die zu
untei suchende, in einem bestimmten Verhältnisse ansteigende
odei gekrümmte Bahnlinie erfordert. Hiervon ah weichend, hält
Heil Schübler es für ZAveckmässiger, als Einheit nicht die i
geiade horizontale Bahn, sondern eine Flachlandbahn zu Aväh-
len, deren maassgeheude Steigung = O.UOS ist, welche also !
keine schädlichen Steigungen hat. Als Vorzug dieser neuen
Einheit lässt sich anführen, dass dieselbe wirklich bestehenden |
Bahnen ents])richt. AA'ährend eine in ganzer Erstreckung gerade !
und horizontale Bahn praktisch nicht vorkommt. Indessen ist
dieser \ orzug Avohl kaum durchschlagend genug, um a'Oii der
bis Jetzt allgemein aiigenommencn und ohne Weiters gegebenen
Einheit der geraden horizontalen Bahn abzuweichen, Avenn auch
andeieiseits bei allgemeiner Annahine des Vorscidags nichts
dagegen zu erinnern sein Avttrde. Herr S c h ü hier Avill die
virtuelle Länge unmittelbar als Tariflänge benutzen und
zieht deshalb bei Bestimmung derselben ausser den eigentlichen
11 anspoi tküsten auch das Bahngeld mit. in Kechnung, AA'elches
innerhalb eines grösseren Bahnnetzes ilurchsciinittlich auf den
Tonnenkilometer entfällt. Bezeichnet man dieses Bahngeld mit
b. die Transportkosten auf der Flachlandbahn mit k,. dagegen
auf einer beliebigen Bahnstrecke mit k, so ist nach Schübler

+ X

deren virtuelle Länge. Avelche ohne Weiteres als Tarif länge
zu benutzen sein soll, b -|- k

^  b -f kß
Allein diese KechnungsAveise ist nicht allgemein richtig,

sondern nur für den speciellen nicht als vorhanden anzuneh
menden Fall, dass der Tarifsatz d = b K Wenn der
Tarifsatz d um das Maass x kleiner oder grösser als b -[- k^
ist, so Avürde man nach Schübler's llechnung-auf einer
Strecke, deren Transportkosten k sind, nicht, wie erforderlich,
den gleichen Ueberschuss + x erhalten, sondern

+ Y
b -f- k„ J

Man wird daher besser, Avie bisher üblich, die virtuelle
Länge ohne Berücksichtigung der Kosten der Transportbahn
berechnen und dann aus dieser die Tariflänge, welche correct
nur unter Zugrundelegung eines bestimmten Ta
rifsatzes berechnet Averden kann, nach dem von mir im
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1879 S. 221
angegebenen Verfahren zu ermitteln.

Die Beibehaltung der bisher üblichen Begriffsfeststellung
der virtuellen Länge, nacli Avelcher bei deren Berechnung nur
die Betriebskosten und nicht auch die Baludcosten berücksich
tigt Averden, empfiehlt sich auch für alle jene Anw^endungen,
Avelche die virtuelle Länge beim Traciren zur Vergleichung
concurrirender Bahnprojecte findet, da für solche Aufgaben eine
Airtuelle Länge. Avelcbe für die Concurrenzlinie gleiche durch
schnittliehe Baukosten Aoraussetzt, ohne Werth ist. vielmehr
neben der Bestimmung der virtuellen Länge die verschie
dene n Baukosten der zu vergleichenden Tra^-en in Rechnung
zu ziehen sind.

Herr Schübler schliesst seine Abhandlung mit dem Vor
schlage, statt der jetzt üblichen Differentialtarife einen Zonen
tarif einzuführen, Avelcher die entschiedenste Ileachtung A'erdient.

L a u n h a r d t,

Kalender für Eisenbahn-Techniker. Bearbeitet unter Mitwirkung
von Fachgenossen durch Edm. Heusinger von Waldegg,
Olieringenieur in Hannover etc. Siebenter .lahrgang 1880.
Nebst einer Beilage, einer Eisenbahn-Uebersicbtskarte in 2
Blättern. zAvei Specialkarten und zahlreichen Holzschnitten.
M iesbaden. Verlag von J. F. Bergmann. Brieftaschcii-Ein-
band in Leder. Ausgabe A. Preis 4 Mrk. Ausgabe B mit
elegantem Stahl-Verschluss 4 Mrk. (iO Pf.

Der vorliegende .Jahrgang dieses stets mit grossem Beifall
aufgenommenen Kalenders für Eisenbahn-Techniker unterschei
det sich von der letztjährigen Ausgabe hauptsächlich dadurch,
dass Avesentliche Abänderungen, Berichtigungen und Zusätze
bei den ("a])iteln 1 (mit dem neuen Abschnitt »Zinseszins-Rech-
ming und Methode der kleinsten Quadrate«), XH (mit dem
neuen Abschnitt »Theorie der Gewölbe«). XHI. XIV (mit dem
neuen Abscbnitt »Eintreiben von Pfählen mittelst M'asserspü-
lung«), XV. XVI, XVH (mit dem neuen Ahschnitt »Tacheo-
metrie«). XXHl, XXIV, XX\I, XXVIII und XXIX Aorgenoin-
men Avurden, und die neuen Capitel: »Notizen über die Kosten
des Eisenbahn-Betriebes« A'om Ingenieur Rieh. Koch in Han-
noA'er, »(leograi)liische Coordinaten« (mich .Tordan) und eine
Münzvergleichungs-Tabelle hinzugefügt Avurde. Um den P.auni
hierfür zu gCAvinncn, Avurden einzelne Capitel Avesontlich abgekürzt
und die Grundzüge für die Gestaltung der Haupteisenbahnen und
die preussischen und österreichischen Ilestimmungen für die
Aufstellung der technischen Vorarbeiten zu Eisenbahn-Anlagen
in die Beilage aufgenommen. 'Diesen letzteren gesetzlichen
Bestimmungen wurden ausserdem ein Auszug aus dem Bahn
polizei-Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands, ferner die
Bahnordnung für deutsche Lisenbahnen untergeordneter Bedeu
tung und die Normen für Aufstellung von Bahnhofsprojecten
in lieussen, ebenfalls in der Beilage hinzugefügt. Weiter AA'ur-
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den noch in die Beilage die neuen Abschnitte »Teclinische
Statistik der Secundärbahnen« in Deutschland und Oesterreich-

Ungai'ii, welche nicht dem Verein Deutscher Eisenbahn-Ver
waltungen angehören, und »Technische Statistik der Srassen-
l)ahnen (Tramways) in Deutschland und Oesterreich sowie Ueber-
sicht von deren technischem Personal (nach einer Zusammen
stellung des Directors Büsing in Breslau) aufgenommen, sowie
auch die so beifällig aufgenommene technische Statistik der
deutschen, üsterreichischen und fremdländischen Bahnen des
Deutschen Eisenbahn-Vereins, desgl. die der Schweizerischen
Eisenbahnen in der Beilage nach den neuesten Angaben sämmt-
licher Bahnverwaltungen ergänzt und vei-bessert wurde, sowie
das Verzeichniss des technischen Personals dieser Bahnen und

die verschiedenen Tabellen der Lieferanten von Eisenbahn-

Material nach ofticiellen Angaben vervollständigt wurden.
Endlich Avurden noch den, von Neuem revidirten beiden

Uebcrsichtskarten des mitteleuropäischen Bahnnetzes und der
Specialkarte der Eisenbahnen in den Provinzen Schlesien, Bran
denburg und der Königreiche Sachsen, Böhmen und Mähren,
eine neue Specialkarte vom Nordwestlichen Deutschland, Niedör-
land(! und Belgien hinrägefügt. H.

Kalender für Strassen- und Wasserbau-Ingenieure. Herausgegeben
von A. Bheinhard, Bauinspector der Kgl. Oberfinanz

kammer in Stuttgart und teclinischer Referent für Strassen-,
Brücken- und Wasserbau. Siebenter Jabrgang 1880. Mit
zahlreichen Holzschnitten. Gebunden 4 Mark.

Der neueste Jahrgang des gleichfalls bei J. F. Bergmann
in Wiesbaden erschienenen Kalenders für Strassen- und Wasser

bau-Ingenieue enthält fast in allen Rubriken beacbtenswerthe
Zusätze und Erweiterungen, welche theils zur Erleichterung
von Berechnungen, theils für den Gonstructeur oder den auf
dem Bauplatz beschäftigten Techniker bestimmt sind. Es ist
namentlich der Fall bei den Capiteln »Mathematik«, bei den
»Tabellen über Walzeisen und über specitiische Gewichte«, den
Abschnitten über »Fundationen«, sowie über »Preisanalysen«,
ferner in der »Hydraulik« und im »Strassen- und Wasserbau«.

Neu bearbeitet wurden die Abschnitte über »gewölbte
Brücken« und über »Tachymetrie«. ausserdem wurden die Ru
briken »Strassenunterhaltung« sowie »Ganasisation und Wasser
versorgung in Städten« einer Umarbeitung unterzogen. Zum
ersten Male wurde eine-Tabelle über die Hocbwasserzeiten für

mebrere Nordseehäfen, sowie eine Tabelle »Geographische Coor-
dinaten« enthaltend, aufgenommen. Das im vorigen Jahrgange
zum m'sten Male mitgetheilte und mit Beifall aufgenommene
»Verzei(diniss sämmtlicher Strassen- und Wasserbau-Beamten
Deutschlands und Oesterreichs« Avurde Avieder auf Grund A'Oii
Angaben der betreft'enden Behörden zu.sammengestellt. H.

Reductor
für Iiulicatorversuclie

sm Locomotiyen,
gestattet die Uebertragung der Kol-
benbeAvegung an den Indicator in
einigen Minuten in correctester
Weise ohne jede Vorbereitung her
zustellen. Er kann auf einen be
liebigen Schraubenkopf oder ähn
lichen Gegenstand momentan be
festigt Averden, kann ohne die
Correctheit seiner Funktion im ge
ringsten zu beeinträchtigen, eine
beliebige Lage annehme,, und eig
net sich in Folge der grossen Leich
tigkeit seiner Bewegungsorgane für
jede vorkommende Geschwindigkeit.

L. STANfiK,
Prag, Perdinandstrasse 9.

|Die technische Fachschule
der I

,  Stadt Langensalza,

auf der in getrennten Abtheilungen Bau-, Maschinen- und Müh
lentechniker, sowie Baugewerks- und Werkmeister ausgebildet
Averden, erölfnet das Winter-Semester 1879/80 am 3. November.
Der kostenfreie Vorunterricht beginnt am 6. October. Wohnung
mit voller Kost 30 40 Mark. Anfragen und Anmeldungen sind
an den „Magistrat der Stadt Langensalza" zu richten..

Die WerkzeugmascMneiifabrik u. Eisengiesserei
A'on Ernst Schiess in Diisseldorf-Oberhilk

fertigt und liefert

RoUen aller Art
(für Centralweichenstellungen,optische Telegraphen,Flaschenzüge etc.etc.)
und andere Rotationskörper nach dem ihr
sub 6935 patentirten Verfahren, Avelches
allein die schnellste, sanberste und
genaueste Herstellung ermöglicht.

Muster und Preise Averden auf Ver
langen abgegeben. — Leistungsfähige
Giessereien können das Recht der An
wendung des Verfahrens erwerben.

Centesiinal-Brücken-W aagen,
eiserne und hölzerne Decinial-Waagen und

Yieh-Waagen,
jeder Grösse, Tragkraft und Construction liefert als Specialität

Mannheimer Maschinenfabrik
IScIienck^ JMolil* «i; Mannheim^

PH. 0. OECHELHAEUSER
Berlin SW., Grossbeerenstr. 89

Ingenieur, General-XTnternehmer für Gas- und
Wasser iverlce,

erbant als Specialität combinirte Gas- nnd Wasserstationen
für Bahnhöfe und Werkstätten.

Neue Friedricbstr. 37. BERLIN C. Neue Friedrichstr. 3i'.

Wasserdichte leinene Plane
empfiehlt A. BasM'itx.

Die von mir zuerst eingeführten Waggondecken und Deck-
tücber haben den A^orzug, dass sie sehr dauerhaft sind, nicht bre
chen und nicht kleben und leicht zu repariren sind. — Als bestes
Deckmaterial anerkannt, sind sie auf vielen Bahnen eingeführt.

Schwarze n. yerzinkte Trägerwellenhleclie
Schwere Brückenwellenbleche

Leichte Wellenbleche in allen gangbaren Profilen
Flache und gepresste verzinkte Bleche

Verzinkte Fabrikate; Eimer, Dachrinnen, Wctterlutten etc..
liefert die

Benrather Verzinkerei Jken & Co.
in Benrath bei Düssehlorf. i




