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(Hierzu Taf. VI und VII sowie Taf. VIII Fig. 1—6.)

Die Eilziige dieser Bahn wurden bisher mittelst Maschinen
von kurzem Radstande und Triebridern mit 1,58 Durchmesser
befordert. Nun aber handelte es sich, die bisherige I"ahrge-
schwindigkeit um 20—22¢ zu crhihen, d. h. 60—65 Kilom.
per Stunde und mehr zu erreichen; nebstdem musste die grosst-
moglichste Leistung angestrebt werden, weil in ciner 350 Kilom.
langen Strecke 70 Kilom. Steigungen von 6,7 4 bis tfiber
109/, vorkommen. weil das Brutto der Courierziige jetzt schon
manchmal 150 und  weil projectirten
Maschinen in. den 9 Monaten der Winterfahrordnung auch die
sehweren Post- wnd  Personenziige  teansportiren  sollen.

Tonnen crreicht dicse
Aus
diesen Grinden mussten also grosse Kessel, grosse Adhiision,
lange Radbasis, und der hiermit noch vercinbarliche grosste
Durchmesser «der gekuppelten Riider, letzterer mit Beriicksich-
tigung moglichst niedriger Kessellage, gewiillt werden und war
damit vorneherein eine Type von Eilzugmaschinen gegeben, deren
Schwere und Zugkraft, erstere selbstverstindlich in den gege-
benen Grenzen bisher noch nicht in solchem Maasse angewendet
wurden.  Es ergab sich damit von selbst die Zahl von vier
Achsen zur rationellen Gewichtsvertheilung des Kessels, und
obwoll die schiirfsten Bahncurven nicht 380m Radius
haben. musste fir die Vorderachsen bei einem Radstande von
circa 6™ ein bewegliches Gestell angewendet werden.  DBehufs
Erziclung grosser Adhiision war die Lagerung einer gelkuppel-
ten Achse unterhalb der Feuerbiichse nothwendig: wegen Ver-

unter

wendung von Grieskohle war grosse Rostfliiche ~beansprucht und
es ergab sich eine so giinstige Lastvertheilung, dass der Schwer-
punkt noch innerhalb der Triebachse fiillt,

Im Ganzen kam es auf jene Gattung schwerer Eilzngma-
schinen an, welche der Verfasser schon 1874 im 4. Heft und
1876 im 3. Heft dieses Organs fiir schwierige Balnen prognosti-
cirte, in welche auch die seither fiir die Salzkammergut-.
Ponteba- und Novdwestbahn erbauten Eilzugmaschinen gehiren.
obwohl auch alle diese noch bedeutend leichter sind und sidmmt-
lich geringere Zugkraft besitzen.

Die Wahl des Truckgestelles fiel nieht schwer, nachdem

durch 2 Jahre bei der Rudolfsbahn glimzend bewiihrt hatte
und alle theoretischen Vorbedingungen fiir radiale Einstellung
That-
siichlich erweist sich der Gang dieses Gestells als so vorziig-
lich, dass Fin- und Auslauf in rationell angelegte Curven nicht

in Curven und sanften Gang in gerader Bahn besitzt.

merkbar sind und nur sehlecht ausgefithrten Oberbau, als: zn
rapid eintretende Schienenitberhshung, schlechten Uecbergang
cte. zeigt der Gang der Maschine an.  Hierbei hat sich die
Anwendung meines Schlinger-Apparates nach vielfachen Proben
als unerlisslich gezeigt, weil dieser die relative Bewegung von
Maschine una Tender ganz aufhebt und endlich jene Sechwan-
kungen beseitigt, welche die Maschine bei dem. allen Oberbau-
miingeln willig nachgebenden beweglichen Vordergestell, trotz-
dem mnoch macht. Nach Allem bezeugen diese Maschinen selbst
bei 100 Kilom. Fahrgeschwindigkeit noch eine Ruhe und Sicher-
heit des Ganges, wie sie bisher nicht erreichit wurden.

Die Pendeln und Vorderdeichseln des aus den Zeichnun-
gen ersichtlichen Gestelles lagern in Kugelzapfen, deren Ab-
Fir den Ifall des Bruchies
cines der DPendel sind schrige Nothautlagen angebracht. zu
deren Wirksamkeit es wohl nie kommen diirfte, da die An-
spruchnalime der Pendelstangen Ikeine grosse ist.  Beim Fin-

faliren in Curven strebt die rechts- (0. links-) seitige Vorder-

nutzung eine fast unmerkbare ist,

deichsel sich zu verlingern. der correspondirende Lingsrahmen
des Gestelles nihert sich dem Hauptrahmen der Maschine,
wodurch die in gerader Bahn symetrische Lage der DPendel
gestort, das correspondirende Pendel der Senkrechten geniiliert
und der Kessel mit gleichzeitizer Schwerlinieverriickung sanft
dem Gestelleinlaufe nachgeleitet und so das polygonartige Durch-
fahren verhindert wird. welches bei allen anderen Gestellsyste-
men mehr oder weniger ecintritt.

Ausserdem wurden Hall sche Kurbeln angewandt. die
Steucrung wegen besserer Befestigung und weil sie. wanz aussen
gelagert, dureh die dann unabwendbaren Vibrationen Anlass
zu Kurbelbriichen giebt, dicht neben die Lager, die Kuppel-

stangen ganz nach aussen gelegt. Die Hauptrabmen sind aus

das Kamper sche gezogene Gestell (s. Ovgan 1876) sieh ! weichstem Bessemerstalile, 35mm (ick aus Kinem Sticke und
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in der Ausdelnung der Achsenkupplung noch durch starke
Winkel versteift, die Feuerbiichse iberdies in jeder Mitte der
Vorder- und Hinterwand noch an die Quertriiger befestigt, so
dass jede Federung der Rahmen ausgeschlossen ist.  Zur Steuc-
rung wurde die Combination von Hebel und Schraube. Patent
Essig-Carmine, angewendet, welche den alternativen (re-
brauch jedes der Beiden, nach Belieben. nebstdem einen sehr
sanften Schraubengang gestattet, so dass zum Reversiren der
Hebel. zum Expandiren die Schraube benutzt werden kann.
Es sind hierbei die Schraubenmuttern und der Gradbogen in
unverriickbarem Contact, letzterer riickt withrend des Schrau-
bens nach vor- oder riickwiirts und es ist diese Construetion
die radicalste und ‘cinfachste Losung des Problems der Re-
versirbewegung.

Die Bodenbleche des Langkessels sind nach dem Feld-
bacher schen Patente mit 1mm dickem Kupfer duplivt. wel-
ches Verfahrven sich im Betrieh zur Erhaltung des Kessels
hiochlich bewiilirt hatte. Der Aschenkasten ist zweitheilig we-
gen der hinteren Achse und jeder Theil fiir sich zu entleeren.
Zur Anfeuchtung der Cylinder und Schiebergesichte auf den
langen, trockenen Thalfahrten ist ein Dampfrohr cingeleitet.

Endlich ist die Hardy sche Vacuumbremse angebracht
und zwar mit einem Drucke von 9 Tonnen und blos am Ten-
der (mit 12 Klotzen), an der Maschine jedoch nicht, nachdem
Frfahrungen crgeben, dass diese kriiftige Bremse hier starke
Beschidigungen. als: Brueh von Ridern. lose Radreifen cte.
hervorbringt. durch den Gegendampf bei Gefahr hinlinglich er-
setzt wird und da die Tender- und Wagenbremsen vollkom-
men geniigen.  Die Binfachheit, Billigkeit und iiberraschende
Wirkung dieses Bremssystems, sowohl in der Feinheit der Re-
gulirung als in der Kraft, sind jedem damit Handtirenden so
Klar und ecindvinglich iiberzeugend, dass fir dasselbe jener
bekaunte Ausspruch: es seien alle gegenwiirtigen Systeme con-
tinuirlicher Bremsen noch in der Kindheit — nicht als be-
rechtigt gelten kan.

Aus untenstehenden Tabellen und aus den Zeichnungen
ergeben sich alle Daten der vorbeschrichenen Maschine. deren
Ausfihrung durch die Wr. Neustiidter Locomotivfabrik eine
so entsprechende war, dass wenige Tage nach der Fertigstel-
lung eine grossere Probefalit unternommen werden konnte.
Fs wurde hierbei eine Last von 16 leeren Wagen = 126
Tonnen in 6 Stunden 40 Minuten auf einer Balnstrecke von
350 Kilom. gefiihrt, von welcher Fahrzeit wegen wiederholten
sremsversuchen aut offener Strecke, mehrfachem Langsamfahren
wegen Stahlschiencnwechslung, Oberbauarbeiten ete. zumeist auf
scharfen Steigangen gut noch mehr als 30 Minuten in Ab-
schlag gebracht werden dirfen.
durchaus frisch ausgebunden, lefen vielfach lau und ergaben
cinen weit griosseren als den theorctischen Widerstand. endlich
war anhaltend starker Wind,
vefillen wurde gleich der auf den schiirfsten Steigungen ge-
halten, und die Verluste an Fahrgeschwindigkeit sind leicht
zu berechnen, nachdem in 40 Stationen durchgefabren wurde,
deren Wechsel mit nicht mchr als 30 Kilom. per Stunde be-
Der Brenmstoffverbrauch ergab per
160 Kilogr.

Die Geschwindigkeit auf den

fahren werden durften,

1000 Tonnen Brutto und Kilometer (irieskohle
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Ucberdies waren die Wagen

mit fianffacher Wasserverdampiung. Nachher wurde ein ge-
mischter Zug auf obenbezeichneter Strecke mit 201 Tonnen,
endlich ein reiner Lastzug mit 428 Tonnen Belastung auf einer
Strecke mit mehreren Steigungen von 5 °/,, mit derselben Ma-
schine anstandslos und fahrplanmiissig befordert. Die Durch-
sehnittsgeschwindigkeit auf offener Strecke bei ersterwiihnter
Eilfahrt betrug 55, auf den horizontalen Strecken 68. aut den
Steigungen von 10 °/,, 45. die mehrmals angewandte Maximal-
geschwindigkeit 80 Kilom.

Von den 16 Wagen dieses Zuges hatten die vorderen 3
die Hardy’sche Vacuumbremse, und zwar 5 den Bremsapparat.
3 die Zwischenleitung: von den restlichen 8 Wagen waren 2 mit
Handbremsen versehen und besetzt. Das Brutto der continuirlich
zu hremsenden Wagen betrug also 45 Tonnen, demnach etwas jme]n'
als 30% der Wagen oder den mit Vacuumbremse versehenen
Tender eingerechnet, unter 30 % des ganzen Zuges. Auf hori-
zontalen Strecken ergab ein DBremsversuch bei 70 Kilom.
Anfangsgeschwindigkeit das giinzliche Stillstehen  des Zuges
(ohne Gegendampf) in 27 Secunden aut 315™; jedoch waren
alle Bremsklstze neu und noch schlecht anliegend.

Aus Tiegelgussstahl sind: Achsen, Radreifen, Federn, Pendel-
und Deichselzapfen, Trieb-, Kuppel-, Kolben- und Schieber-
stangen, TFilnungslineale, Federgehiinge, Schleif-
hacken, Steuerungsspindel und viele kleinere Theile; aus) Bes-
semerstahl : Excentriques sammt Stangen, Wellen und Il('-heln,
Dampfkolben, Rahmen, Rauchkastenwand, Kurbeln und Dom-

Coulissen,

kuppeln. Der Tiegelgussstahl ergab durchaus eine Festighkeit
von 60—65 Kilogr. per 0mm ¢ine Delmung von 16—181/,%,
die Kesselbleche 34—40 Kilogr. vesp. 12—13%, das Fluss-
eisen 43 Kilogr. resp. 23 %.

|

:
Zusammenstellung von Dimensionen der Eilzugs-Locomotiven der

Kaiser-Franz-Josef-Bahn,

Allgemeine Dimensionen.

nin
Grosste Hole . . . . .« . . . . . . . . . 4570
« Breite . . . . . . . . . .« . < . 3000
« Linge . . . . . . . . . . . . . |8870
Entfernung der lten Achse von der 2ten. . . . . 11700
‘ « « 2ten  « « « 3tem. . . . . 1700
« « 3ten <« « o« d4ten. . . . . |2500
Gesammt-Radstand . . . . . . . . . . . . 5900
Gewieht der leeren Maschine. . . . . 39 Tomnen
« « Maschine im Dienst . . . 43,5 «
«  auf der 1ten Laufachse. . . . 8.7 «
« « « 2ten < .. . . 88 «
« « « Triebachse . . . . . 13,0 «
« « « Kuppelachse . . . . 12,5 «
Adhiisionsgewicht . . . . . . . . 26,0 «
Detail-Dimensionen.
Rost. Linge des Rostes . . . '. B & (112
Breite « <« . . . . . . . . . . 1110
Fliche <« € v e e e .o 2,089m
Neigung gegen den Horizont . 20°




-
Feuerbiichse. mm mm
Liinge der Feuerbiichse im Lichten oben 1808 Truckgestellrahmen-Hiohe ... 690
« « « « « unten 1870 « -Dicke der beiden Bleche 10
Breite « « « « oben 1076 | Rider. Durchmesser der Treib- und Kuppelrider 1800
« « « « « unten 1110 « « Laufviider . . . 1015
Hohe « « « « vorne 1524 | Achsen., Durchmesser der Treib- und Kuppelachsen . 175
« « « « « ricckwirts 1114 « « Laufachsen . . . 130
Stirke « Rohrwand . . . ., . . . . . 26 § Tragfedern. Linge zwischen den Aufhiingpunkten bei
« « Seitenwiinde . . . . . . . . . 16 den Treib- und Kuppelachsen 950
« « Decke . . . . . . . . . 0. 20 Zahl der Blitter . . . . . 17
Kessel. Liinge des cylindrischen Theiles 4056 Dreite « « e e e e 90
Mittlerer Durchmesser . .. .« . . 1330 Dicke « « e e e e 10
Blechdicke . . . . . . . . . . . 14 - Liinge zwischen den Aufhiingpunkten bei
Hohe des Mittels iiber der Schiene . 2000 den Laufachsen . . . . 800
Zahl der Siederohre aus Schmiedecisen 180 Zahl der Blitter . . . . . 11
Aussen-Durchmesser derselben . . . . . 52 Breite « « e e e e 90
Effective Dampfspannung . 10 At Dicke « « e e e 10
Liinge zwischen den Rohrwiinden . 4000 | Mechanismus, Cylinder-Durchmesser 125
Zahl der Sicherheitsventile Patent Klotz 2 Kolbenhub 630
Mittlerer Durchmesser der Sicherheitsventile 111 Liinge der Treibstange 2000
Heizfliche der Feuerbiichse 8,40m Entfernung der Cylindermittel 2430
der Siederohre 117.,60m Stcuerung nach Stephenson. Excenterhub 152
Totale Heiztliiche . 126,00m Liinge der Excenterstangen 1255
Speiseapparate. 2 Injectoren Patent riedmann, « « Coulisse . o 420
Nr. 7 u. 9 Aeussere Ueberdeckung des Schiebers 25,5
Schornstein nach Prissmann, Kkleister Durchim. 360 Innere « < « 2
Blasrohr mit Klappen. Grisster Querschnitt  15600m cinstromungskanal . 35X 280
Kleinster « H4,HQem Ausstromungskanal . . 76 X280
Rahmen. Hauptrahmen-Liinge 8100 Breite der Stege . . . . . . 24
« -Hihe 790 Excentervoreilungswinkel . . 151/,°
« -Dicke . . . . . . L. 35 Liinge des Schiebers 245
Truckgestellrahmen-Linge 2840 Breite  « « 340
7
Drahtzugbarriére nach dem System Susemihl-Eichholz. .

Mitgetheilt von A, J. Susemihl, Baumeister und Vorstcher der Bauinspection der Hinterpommerschen Bahn zu Stargard.

1. Allgemeine Anordnung.

Zwei iiber Rollen gehende cinfache Drahtzige, von
denen der erste die beiden Darriéren unter sich, der zweite
Fig. 12.

ein (rewicht A beim Wirterstandpunkt mit ecinem Gewicht B
bei der ersten Barriére verbindet. sind in der Weise ange-

bracht, ddass jeder nur in bestimmten Grenzen sich bewegen
kann, ohne seine Bewegung auf den andern Drahtzug zu iiber-
tragen (Fig. 12 und 13). Zu diesem Zweck ist in den ersten

Fig. 13.
I S OO,
- ( )ﬂ I

Drahtzug eine an beiden Enden mit je einem Mitnehmer ver-
sehene eiserne Stange eingefiigt, auf welcher das Gewicht B

des zweiten Drahtzugs sich auf und nieder bewegen kann. Je
i
i



48

nachdem B auf den oberen oder unteren Mitnehmer driickt,
werden die Barrvicren geschlossen oder gebffnet.  Durch die
Bewegung des Gewichts zwischen den beiden Mitnehmern wird
das Vorliuten bewirkt., IMig. 12 zeigt diese Anordnung mit ge-
offneten. Fig. 13 mit geschlossenen Barricren.

2. Specielle Anordnung.

Der erste Drahtzug ist an der ersten Barriere am Lingeren
Hebelsarm des Sperrbaumes, an der zweiten Barriere am kiir-
zeren Hebelsarm des Sperrbaumes befestigt.  Die Hebelsarme
der Sperrbiume sind so heschwert, dass dic erste Bar-
riére, geifinet,
zweite Barricre.

sich von selbst schliesst, die
selbst
oftnet. und dass beide Barrieren, sobald sic mit cinander
verbunden sind, sowohl geiffnet als geschlossen in Rulie bleiben.

Der zweite Drahtzug ist an deu Fnden so zu belasten,
dass, wenn derselbe sich selbst iiberlassen ist, das Gewicht B
langsam sinkt, withrend die Schwere des Gewichts A im Stande
sein muss, beim Anheben des Gewichts B siimmtliche Reibungs-
widerstinde zu iberwinden und langsam zu sinken. Ein Ge-
wicht gleich der Differenz der Gewichte B und A darf an der
Stange des ersten Drahtzuges befestigt das Gleichgewieht der
geschlossenen Barricren nicht aufheben.

geschlossen, sich von

Dementsprechend ist
die Belastung «der lebelsarme zu reguliren.

Dic Verbindung beider Drahtziige bei der ersten Barriére
wird nach Fig. 14 so ausgefiihrt. dass beim Aufgang des Ge-

Fig. 14. wichts B in Folge Drehung der
, oberen linken Rolle cine Glocke er-
’W::%‘%g ON tont (Vorliduten). Sobald das auf-
E’EC“?;‘~.,; gehende Gewicht B an den oberen
‘aﬁ‘-ﬂ. Mitnehmer O stiosst, beginnen die
N Sperrbiiume zu sinken und zwar der
B % Ay Sperrbaum der ersten Barriere, weil
- der liingerc Hebelsarm das Ueber-
§§ gewicht hat, der Sperrbaum der
;i . .
3 zweiten DBarriere dureh den Druck
e des Gewichts B auf den oberen Mit-

nehmer. Wird bei geschlossenen Barvicren das Gewicht A beim
Wiirterstandpunkt gehoben, so driickt die ganze Schwere des
Gewichts B auf den unteren Mitnehmer [D: dadurch offnen
sich beide Barrieren und zwar der

Fig. 15. Sperrbaum der zweiten Barriére, weil

der kiirzere Hebelsarm das Ueber-
gewicht hat, der Sperrbaum der ersten
Barriére durch den Druck des (ve-
s wichts B aut den unteren Mitnelhmer.
: Beim Wiirterstandpunkt ist der |
zweite Drahtzug nach Fig. 15 zwei-
mal um eine Trommel mit spiral-
formigen Rillen

xun .

] @ Ucbergung

L4

dann iiber cine hoher gelegene Rolle
gefihrt.  Mit dieser Rolle ist ecine Glocke so in Verbin- |

|
i
|
geschlungen undl
I
1
dung gebracht, dass dieselbe beim Aufgang des Gewichts A l

L d

Liutet. also den Wiirter avertirt, sobald die Barriéeren geoffnet
werden.

Um eine Regulirung der abbalancirten DBarriéren leicht
vornehmen zu kinnen, sind am kurzen Hebelsarm der Sperr-
biiume auf zwei Bolzen Schienenenden angebracht. \\'elchelsich
in der Lingsrichtung der Biume leicht verschieben lassen.

Die Rollen werden an hesonderen Pfosten befestigt, deren
Stellung durch Kreuze ete. in der Erde zu sichern ist.

3. Yorgang beim Gebrauch der Barritre.

Um die Barriére zu schliessen, dreht der Wiirter an der
Kurbel der Trommel so, dass das Gewicht A sich senkt. Hier-
durch wird das Gewicht I3 gehoben und es erfolgt zuniichst
cin Vorliuten am Ucbergang. Lirst wenn das Gewicht B| den
oberen Mitnehmer fasst, werden dureh den weiteren Aufgang
cines Giewichtes die Barrieren geschlossen. Liisst der Wirter,
nachdem die Barriéren geschlossen, die Kurbel aus der Hand,
so wird das Gewicht B vermdge seines Uebergewichtes iiber
A sinken, bis es aut den unteren Mitnchmer aufsetzt und zur
Ruhe kommt. Sinkt das Gewicht B durch ein zu grosses Ueber-
gewicht zu schnell, so hemmt der Wirter diese schnelle Be-
wegung an der Kurbel, damit das Gewicht B langsam auf den
Mitnehmer aufsetzt; durch die Stellung des Gewichts A wird
dem Wiirter angezeigt. wann dies erfolgt.

Soll die Barriere vom Wiirter gedfinet werden., so dreht
der Wiirter die Kurbel so. dass das Gewicht A sich hebt, also
B sich senkt. auf den unteren Mitnehmer driickt und dadurch
die Barriéren offnet. Das Oeftfnen des Ueberganges
erfolgt also sofort ohne jeglichen Zeitverlust.

Oeffuet jemand am Uebergang die Barriéren, so sinkt das
Gewicht B, es hebt sich also das Gewicht A und hierdurch
ertont die Glocke beim Wiirter. Muss der Wiirter in
ecinem solchen I'all die DBarriéren abermals
schliessen, so ertont wieder zuniichst vor dem
Sinken der Sperrbiiume ein Vorliuten am Ueber-
gang.

4. Schlusshemerkung.

Das vorstehend Dbescehrichene System ist bereits seit % Jah-
ren auf der Hinterpommerschen Bahn in Anwendung und hat
withrend dieser Zeit zu Ausstellungen keine Veranlassung ge-
geben.  Ls dirfte wohl kaum ein  Drahtzugbarriéren - System
existiren, welchies dureh noceh cinfachere Mittel den beabsich-
tigten Zweck erreicht; aus diesem Grunde dirften auch be-
ziiglich der Herstellungskosten diese Barrieren mit allen dibri-
gen concurriren konnen.  Lin Vorzug dieses Systems. der den
Kostenpunkt nicht unwesentlich tangirt, besteht darin, dass die
beiden Barriéren nur durch cinen cinfachen Drahtzug mit

i einander verbunden sind.

Soll ein Uebergang direct jedoch nur von einer Seite aus
s0 bedient werden, dass sich gleichzeitig die Sperrbiume beider

Barriéren schliessen resp. offnen, so erreieht man dies auf die

einfachste Weise, wenn man die beschriebene Construction ohne
den zweiten Drahtzug ausfithrt.
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Die Seilbahn am Giessbach.

(Hierzu Fig. 1—9 auf Taf. IX.)

Seit dem Hochsommer des Jahres 1879 befindet sich im
Berneroberlande in der Schweiz eine kleine Touristen-
bahn im Betriebe, welche von Natur und Technik in gleich
hervorragender Weise bedacht. einen neuen Anziehungspunkt
dieses vielbesuchten Reiseziels bildet,

Das dort zur Ausfithrung gelangte System vereinigt die
Vorziige einer Seilbalin it der Sicherheit der Zahnstangen-
bahnen: ausserdem zeichnet es sich aber durch auffallend ge-
ringe Anlagekosten aus.

Im Betriebe bewegen sich iilmlich wie auf anderen Seil-
bahuen, stets zwei Zige iiber die Bahn, der eine auf-, der
andere niedersteigend, Deide befestigt an einem gemeinschaft-
lichen Dralitseile, welches auf dem hiehisten Punkte der Bahn
um eine Seilrolle geschlungen ist.

Als Triebkraft dient, je nach Umstiinden cinzig das Ge-
wicht der oben eingestiegenen Personen, oder dann ein gewisses
Wasserquantum, welches auf der oberen Station gefasst wer-
den kann,

Zur Sicherheit des Betriebds wurde auf die ganze Linge
der Bahn eine Zahnstange gelegt, in welche ein Zahmrad ein-
greift.  Durch kriiftige Bremsen, welche damit in Yerbindung
stehien, wird die Fahrgeschwindigkeit und das Anhalten der
Zuge regulirt.

Mit Ausnahme einer Linge von 50™ in Mitte
ist dieselbe einspurig angelegt. An jener Stelle
durch specielle Anordnung des Oberbaues und der Laufrider
der Wagen cin automatisches Ausweichen beider Zige hervor-
gebracht.

der Bahn,
aber wird

Einer ausfithrlichen Beschreibung dieses originellen Systems,
Erfinder Herrn R. Abt in der
Bauzeitung »IEiscnbahn« soeben veritfentlicht wurde, entneh-
men wir die nachfolgenden Mittheilungen.

Im Sommer 1878 fasste llerr Hauser, Besitzer der
Hotel am Giessbach den Entschluss, den Besuchern der welt-
berithmten Wassertiille eine neue Annehmlichkeit zu bieten,
bestehend in einer Verbindungsbahn zwischen dem Landungs-
platze der Dampfschiffe und dem naheza 100® hoher gelegenen
Plateau der Hotels. Die Pline der ganzen Anlage, sowie die
Ausfithrung  des FEisenwerkes und Betriebsmaterials stammen
aus der Maschinenfabrik Aarau, Director N. Riggen-
bach. Constructeur R. Abt. Am 20. October 1878 wurden
die Arbeiten sowoll an Ort und Stelle, als in den Werk-
stittten in Angriff genommen und Dbereits am 19, Juli 1879
lonnten die schweizerischen Behorden, auf Grund einer person-
lichen Priifung, Seitens des Herrn Oberingenicur Dapples,
technischer Inspector der schweizer. Kisenbahuen, die kleine
Bahn dem offentlichen Betriebe itbergeben,

welche vom schweizerischen

Bau,
Trace.
Die Balm hat mit Ausnalime der beiden Endstiicke eine
gleichmissige Steigung von 2809, Um einerseits das

Ingangsetzen, anderseits das Anhalten der Ziige zu erleichtern.
wurde fiir das untere Fnde cine Steigung von blos 240, fir
das obere eine solche von 320 9/, angewendet und diese bei-
den Stiicke durch eine passende Uebergangscurve in die nor-
male Steigung iibergefithrt. Der Betrieb hat diese Maassnahme
als eine durchaus gelungene gerechtfertigt. Sobald dic Bremsen
geldst sind, setzen sich die Zige sofort in Giang und gestatten
dem Tithrer vom ersten Augenblicke an eine gleichmiissige
Schnelligkeit innezuhalten. Ebenso leicht macht sich das An-
halten, indem in diesem Momente sich der obere Zug auf ciner
um 80 %/, steileren Rampe befindet als der untere, treibende
und in Folge dessen zu seiner Forthewegung die im letzteren
angesammelte Kraft ohme viel Nachhiilfe der Bremsen nahezu

aufzehrt. Die ganze Linie ist, mit Ausnahme der Kreuzung,
geradelinig. Diese selbst bietet Curven von 75™ Radius,

welche die beiden Gleise in eine Entfernung von 2,666™ bringen.

Die Liénge der Bahn betriigt 346w, davon liegen 30G™
in der Geraden, 40™ bilden die erwiilmten Curvern.

An der unten gelegenen Station befindet sich cin kurzes
Zweiggleise- zur Aufnahme von einem (Giiterwagen und allfiilli-
gem Ileservematerial, Dasselbe enthiilt Curven mit nur Hom
Radius.

Die Spurweitc betrigt 1m,

Unterbau.

Der ehemalige Landungsplatz der Dampfschiffe war fir
die zahlreichen Besucher des Giessbachs schon seit Jahren zu
klein und da nun ohnedies die neue Bahn in ziemlicher Ent-
fernung davon zum See gelangt, so wurde auch gleichzeitig
eine neue Schiffstation angelegt, wozu sich die Dereits
geschatfenen Bodenverhiiltnisse vorziiglich eigneten. Die Bahn-
station steht in geringer Entfernung davon iiber einer klei-
nen Auffillung, wozu ein oberhalb gelegener Bahneinschnitt
das Material lieferte. Die Verbindung der beiden Stationen
am See ist durch eine 39™ lange Rampe mit 150 0/, Steigung
hergestellt.

Dieser Einschnitt mit einer Maximaltiefe von 1m iy
der Bahnachse gemessen, sowie ein 30™ langer Damm mit
einer grossten Hohe von 6™ sind eigentlich die einzigen Krd-
oder besser gesagt Steinbewegungen fiir die ganze Baln. Trotz-
dem ist das natiirliche Liingenprofil ein sehr schwieriges, wie
solches aus Fig. 1 auf Taf. IX zu ersehen ist. In treftlicher
und fiir das Auge wohlthuender Weise, wurden jedoch diesec.
Schwierigkeiten durch Anwendung von 5 eisernen Bogenbriteken
umgangen.

Die Pfeiler sind aus Stein, mit kriftizgem Untersatze
ausgefiihrt und variiren in ihrer Hohe von 9 bis 18™. Simmt-
liche 5 Spannungen haben, von Mitte zu Mitte DPfeiler ge-
messen, eine Weite von 38™, Sie sind schr leicht construirt und
liegen sclbstverstindlich ebenfalls in der Steigung von 280 9/, .

Die unterste Spannung, iber welcher sich die Deiden Ziige
kreuzen, wird von 3 Triigern gebildet. Die zweite Spannung,
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welche ebenfalls noch einen Theil der Kreuzung zu tragen hat,
beginnt mit 3 Triigern, endigt aber am niichsten Widerlager
nur mit den beiden dussern. Diese sind niimlich convergirend
angeordnet, so dass es moglich war, in Mitte der Oeffnung.
den mittleren Bogen durch geeignete Construction in die bei-
den seitlichen itberzufithren.
bis zum Pfeiler beibehalten.
2 Triger mit 1,52 Abstand.
Die Traversen des Streckbaumes, Zoreseisen von
Hohe und 15,5 Kilogr. Gewicht, bilden gleichzeitig dic Schwel-
len zur Befestigung des gesammten Oberbaues und tragen zu
einer Seite der Balm einen 60°™ breiten Fusssteg mit leich-
tem ~Geliinder.
Es betriigt :
das (rewicht der untersten Spannung . . .

Der Streckbaum dagegen wurde
Die 3 oberen Briicken haben je

12(:"1

18 Tonnen
oL 15,6 «
NLIVu. V. <« je 11,8 «
Die ganze Briicke wiegt 6767 Tonnen..

« « « I1. «

« « «

Oberbau,

Da beide Zige am niimlichen Seile befestigt sind, so
kreuzen sie sich stets auf derselben Stelle der Bahn, es sind
also auch nur dort zwei Gleise von entsprechender Linge er-
forderlich, wiihrend im oberhalb und unterhalb gelegenen Stiicke
ein und dasselbe Gleise nacheinander von beiden Ziigen be-
nutzt werden kann. Auf der Giessbachbahn ist diese Anord-
nung durchgefithrt. Das sichere automatische Ausweichen aber
ist sehr einfach hergestellt durch verschiedene Stellung der
Spurkriinze. Wiihrend nimlich die Riider des einen Wagens,
die Spurkriinze, wie itblich inwendig, so tragen sie die Ri-
der des andern auswendig. Wenn sich nun an irgend einer
Stelle die ecine Laufschicne in zwei Striinge trennt, so wird
der erstere Wagen nach rechts, der andere nach links gewie-
sen und es bedart nur mnoch einer gewdhnlichen Kreuzung an
der gleichen Stelle der andern Schiene, um anstandslos jeden
Zug ohne weitere Beihitlfe stets auf Jlasselbe Gleise gelangen
Zu lassen.

Durch passende Anordnung der Curven haben sich bald
beide Bahnachsen so weit von cinander entfernt, dass nunmehr
die Kreuzung der Wagen stattfinden kann. Hat sich diese
vollzogen, so werden beide Gleise auf dhuliche Art wieder in
eines ibergefilrt, so dass dic Kreuzungsanlage, die durch
Fig. 2 dargestellte l'orm annimmt. .

Die Construction dieser Idee, wie sie sich am Giessbach
vorfindet, zeigt Fig. 4 in grosserem Maassstabe.

Damit dic Sicherheit eine counstante bleibe, muss auch in
der Kreuzung die Zahunstange bheibehalten werden. In Folge
dessen theilt sich gleichzeitig mit der einen Schiene auch diese
in zwei Striinge, Die Anordnung bringt des weiteren mit sich,
dass in dieser Gegend je die Zalnstange des einen Gleises von
der Schiene des andern gekreuzt wird. Diese Schwierigkeit
ist dadurch praktisch dberwunden, dass die Oberkante der
Zahnstangenziihme auf gleicher Hohe liegen mit dem Schienen-
kopf.
Rille fiir den Durchgang des Spurkranzes eingehobelt ist, rollt
das Rad fast unvermerkt von der bis hart an die Zahnstange

Nachdem ausserdem in den betreffenden Zihnen eine

jenes des laufenden Meters 32 Kilogr.

geleiteten Schiene iiber einige Zahnkipfe und alsdann wieder
auf der Schiene weiter. .
Fine fernere Schwierigkeit bietet schliesslich noch der

jeweilige Uebergang des einen Wagens itber das Drahtseil.

Da dasselbe sich zwischen den Schienen befindet. so lmis-
sen im oberen Theile der Kreuzung je die inneren Rider des
einen Wagens dariiber geleitet werden. Damit dieses sicher
und olme Nachtheil fiar das Drahtseil geschehe, so ist fir das
Seil an richtiger Stelle der innere Strang der beiden Gleise
schriig durchschnitten, ausserdem die Fiihrung
das§ der Spurkranz, ohne dassclbe zu berithren,

Die Befestigung des Oberbaues geschieht auf dem ge-
wachsenen Boden, oder in einer gesammten Linge von 156™,
auf Eichenschwellen von 1,6™ Linge, 18°™ Breite und [15°™
Dicke; iiber die Briicke, wie schon erwiilnt, auf Zoreseigen.

Die Schiencn, Vignolesprofil, von 87=® Hohe und 17
Kilogr. Gewicbt pro laufenden Meter, sind auf die Holzschwel-
len genagelt, auf die Zoreseisen mittelst gusseiserner Plittchen
geschraubt.

eine so tiefe,
dariiber rollt.

Die Zahnstange zeigt einige Abweichung von jener am
Rigi. Die Herstellung ist zwar dieselbe: Stege aus 13-Eisen
von 100m™ Hahe und dazwischen gesteckte trapezformige Zihne,
doch ist der Abstand dieser, also die Theilung, 100™™ withrend
die Zahustiirke bloss 39mm betriigt, also 80m® Theilung er-
warten liesse. ‘

Das Gewicht eines Zahnstangensegmentes betriigt 96, somit
Die Enden zweier be-
nachbarten Zahnstangen sind jeweils auf eine 10™® dicke Blech-
platte und diese selbst auf ihre Unterlage geschraubt. Zwi-
schen je 2 Stissen wird jedes Segment noch an
Stellen festgehalten. Fig. 5 und 6.

Auf den Ilolzschwellen sind zur Erhohung der Soliditit
ausserhalb der Schienen Iangschwellen von -Eisen an-
gebracht. '

Ausserdem ist dem Hinunterrutschen des ganzen Oberbaues
durch eine Aunzahl Mauersiitze vorgebeugt.
stchen aus Mauerwerk oder cinem Betongusse,

2 weiteren

Dieselben be-
welcher sich
cinerseits an eine kriiftige. Schwelle, anderseits an den Felsen
anlehnt.

Auf der am Sec gelegenen Station | ist, wie Fig. 3 an-
deatet, das erwiihnte Zweiggleise angebracht, bestimmt zur
Aufnahme des nicht im Betriebe stehenden Materials. | Auch
dieses enthiilt die Zalnstange und zeigt principiell, die bereits
in Heusinger von Waldegg's Handbuch Band V 4. Capitel,
beschriebene Construction.

Hochba'u.

Ueber dem Landungsplatze fiir die Dampfschiffe ist ein
sehr geriiumiges Aufnahmsgebiude errichtet. ks hat cine
Linge von 30, eine Tiefe von 15, ist einstockig. ganz aus
Holz mit gefiilligen Verzierungen, anlehnend an den Styl jener
Gegend, jedoch mit Ziegeln gedeckt.

Auf der Bahnseite befindet sich die Wartehalle fiir die
Reisenden I. und II. Classe, nahezu das halbe Gebiiude bean-
spruchend. In der Mitte des letzteren steht das Cassenzimmer
mit der Billetausgabe; dahinter ein Local zur Aufnahme solchen



Gepiickes, welches die Fremden nicht auf die Hohe nehmen
wollen. In der andern Hilfte befindet sich der Warteraum
IlL. Classe und eine kleine Restauration mit Kiiche und Speise-
kammer. Ueber diesen letzteren sind Schlafriume fir den
Wiichter und den Depotverwalter eingerichtet.

Ucber der Rampe, zwischen Aufnahmsgebiiude und Kin-
steigehalle der Baln, ist cin mit Schindeln gedeckter Gang
errichtet, so dass die Fremden, einmal aus dem Schific ge-
stiegen, trockenen Fusses zu den Wagen, und von hier zu den
Hotels gelangen, da niimlich auch die Haltstelle der Bahn am
Sce, durch eine leichte Halle mit Schindelbedachung iberbaut ist.

Betrieb.
Verkehr
Simmtliche Zige bestehen aus je einem Personenwagen
mit 5 Abtheilungen zu 8 Sitzplitzen und einem Gepiickraume.
Der Wagen selbst hat ein Gewicht von . 5300 Kgr.

40 Personen zu 75 Kilogr. machen 3000 «
Gepick . . . . . . . . . . . 500 «

Demnach totales Zuggewicht 8800 Kgr.
Ist dieses zufillig der unten stehende Wagen,
also zu heben. so bleibt ferner hinza zu rech-

nen. das (rewicht des Drahtseiles mit. . . 700 «

so dass die grosste zu hebende Last betriigt
Zur Beforderung derselben ist ein oberes Wagen-
gewicht erforderlich von . . . . . .
in der Regel zusammengesetzt :
aus dem Wagengewicht von . . 5300 «
und dem gefassten Wasserquantum von . . . 5500 «
Zur Ueberwindung sidmmtlicher Reibungswiderstiinde ist
also ein Uebergewicht des treibenden Wagens von 1300 Kilogr.
ertorderlich,

9500 Kgr.

10800 «

Die Fahrgeschwindigkeit der Zige betriigt ziemlich
genau 1™ pro Secunde. was bei der Linge der Baln von 346W
eine Fahrzeit von 6 Minuten ausmacht. Sehr oft gelangen mit
dem Dampfhoote gleichzeitig bis zu 200 Personen an, welche
Zahl demn auch melrere Zige hintereinander auf der Seilbahn
erfordert.

Zu der erwithnten Falrzeit von 6 Minuten sind fir Aus-
steigen der Personen, Spedition des Gepickes und Wasserfassen
weitere 4 Minuten zu rechnen, es konnen sich demnach dic
Ziige in Intervallen von 10 Minuten folgen, was pro Stunde
G Ziige mit 240 Dbeforderten Dersonen nach jeder Richtung
ausmacht.,

Betriebsmaterial.

Der ganze Wagenpark der Giessbachbalin besteht zur Zeit
aus 1 Giiterwagen und 2 Personenwagen. Der crstere
ist bestimmt zur Beforderung von Lasten auf der Bahn, ohne
Anwendung von Seil und Gegengewicht. FEr triigt zu diesem
Ende ein starkes Zalmgetriebe. dessen letztes Rad direct in
die Zahnstange eingreift. Vier Mann, an zwei Kurbeln thiitig,
sind im Stande eine Last von 3000 bis 3500 Kilogr. aufwiirts
zu schaffen.
Geschwindigkeit aufwiirts 50m pro Stunde, wihrend abwiirts
dem Wagen jede beliebige Schnelligkeit gegeben werden kann.

Mit Hinzurechnung der Rulepausen betrigt die

]

Dieser Wagen hat namentlich wiihrend des Baues, zum
Heraufschaffen des Materials zu den Briicken, und beim Ueber-
laden der Wagen vom Schiffe auf die Bahn, vorziigliche Dienste
geleistet.

Die Personenwagen sind nach englischem Systeme ge-
baut, mit je zwei cinander gegeniiberstehen Sitzbiinken. welche
auf gleicher Hohe stehen. Es ist zu diesem Behufe der Wagen
im Inneren stufenférmig angeordnet, wiihrend Dach und das
unter den Sitzen gelegene Wasserreservoir mit der Bahnvich-
tung parallel laufen,

Der Wagenkasten ist dusserst leicht gebaut und gefillig
ausgestattet.  Ueber Sitzhohe ragen einzig die Pfosten, welche
das mit Segeltuch iberspannte Dach tragen.

Das Wasserreservoir besteht aus Kisen und kann 6,5 Cbkm,
Wasser fassen.

Der ganze Wagen ruht auf 6 Laufridern. Die 4 hinteren
bilden ein Drehgestell, haben jedoch keine durchgehenden
Achsen. Die beiden vorderen stecken auf einer festen Achse.
welche zugleich auch das Zahnrad und die daran befestigten
Bremsrollen trigt.

Auf der oberen Seite des Wagens befindet sich eine Platt-
form fiir den Fithrer, von wo aus er das bendthigte Wasser
fassen und mittels der Bremsen die Geschwindiglkeit des Zuges
reguliren kann,

Diese sind doppelter Art. TFiir den normalen Betrieb kon-
nen mit einer gewdhmichen Spindel und entsprechend angeord-
neter Ilebeliibersetzung 2 Bremsklotze aus Bronze auf eine ge-
riffelte Stahlrolle gepresst und dadurch der Wagen angehalten
oder dessen Schnelligkeit beliebig gemiissigt werden.

Zur andern Seite des Zalmrades ist eine gleiche Rolle
angebracht mit cbensolchen Klotzen und Hebeln, dagegen ge-
schieht der Antrieb durch einen langen Hebel mit einem 120
Kilogr. schweren Gegengewicht. Dieser Hebel befindet sich in
directer Verbindung mit dem Drahtseile. Sobald in demselben
die Spannung nachlisst. was bei allfilligen Bruche eintritt, so
tillt er herunter und die Bremse tritt in Wirkung.

Mcchanische Einrichtung.

Das Drahtseil, von dem zum grossten Theile die Be-
triebssicherheit abhiingt, ist aus englischem Tiegelgussstahl her-
gestellt. ks besteht aus einer Hanfseele und 5 Litzen von je
14 zwei Millimeter starken Driihten, welche einen Durchmesser
von 23™" ausmachen.

Ein kurzes Stiick des Kabels wurde im Auftrage des
schweizerischen  Eisenbalindepartemens durech Herrn .. Tet-
meyer, Professor am .eidgendssischen Polytechnicum in Ziirich.
ciner Zerreissprobe unterzogen und konnte bis zum Bruche mit
23,5 Tonnen belastet werden. Im langen Seile herrseht jedoch
cine viel giinstigere Inanspruchnahme der einzelnen Driihte, so
dass mit Sicherheit auf eine Bruchfestigkeit des Kabels von
rund 30 Tonnen geschlossen werden kann. Is ist dieses immer-
hin noch geringer als sich aus der absoluten Festigkeit der
einzelnen Driihte ergiebt, welche im Durchschnitt 150 Kilogr.
pro Quadratmillimeter Querschnitt betrigt.

Dic grosse Seilrolle, um welche das Seil nur cinmal
geschlungen ist, sowie die ganze Anordnung an diesem Ende
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der DBahn, stellen Fig. 7 und 8 dar. Der Durchmesser der
Rolle betriigt 3™, Das Seil liuft in einem Kranze von Nuss-
baumholz. das in Segmenten von 30¢™ Linge auf den guss-
eisernen Kranz geschraubt ist. Eine Abnutzung withrend dieser

ersten Detricbssaison ist nicht bemerkbar.

Im geraden Theile der Bahn wird das Seil in Entfernun-
gen von 14 bis 16™ von kleinen, gusseisernen Rollen getragen.
Diese besitzen 24¢m Durchmesser und 8™ holie Riinder.

In der Kreuzung, wo das Seil seine urspriingliche Rich-
tung verliisst und insbesondere zum Durchgang durch die Schie-
nen, wo dasselbe stets cine ganz genaue Lage einchmen muss,
sind sehriig gestellte Rollen angewendet, wie Fig. 9 ecine solche
im Schnitte zeigt. )

Wie der Betrieb vorigen Sommers herausgestellt hat, ist
die Scilfithrung hierdurch eine ganz sichere und zuverliissige,
die ganze Construction aber viel einfacher und billiger, als
die Dbisherigen
Rollen.

Combinationen von liegenden und stehenden

Das Wasser zum Fillen der Reservoirs, wird aus der,

bereits filr das Iotel angelegten Wasserleitung bezogen. Da
dieselbe aber unter einem Drucke von iiber 100% steht, so

wird das Wasser zuniichst in ein gemauertes Reservoir geleitet,
wie aus den Figuren

7 und 8 zu erschen ist, und erst von
dort gelangt es nunmehr olme weiteren Druck durch Rohr
und Schicher von 20°m lichter Weite in die Reservoirs der

Wagen.

,Die Entleerung derselben unten am See ist cine aato-
matische. Auf der untersten Stelle des Reservoirbodens be-
findet sich hierzu ein grosses Tellerventil, essen Spindel als
Stift vorsteht. Am Knde der Bahn ist ein Winkeleisen in der
Weise angebracht, dass der Stift auf dem einen Schenkel aut-

liuft, dadurch sammt Ventil gehoben wird und dem Wasser
den Abfluss gestattet.

Eine specielle Telegraphenleitung mit Liutewerk dient
den Fithrern zu ihrer gegenseitigen Verstindigung ither das zu
fassende Quantum Wasser, Abfahrt ete.

Kosten,
Die ganze Anlage erforderte cin Baucapital von nicht
ganz 120000 Mark.
Hiervon cntfallen:

auf die Anlage des neuen Landungsplatzes . 15000 Mark

fiir Unterbau und Hochbau der Balm. . 45000  «
fiir das gesammte Eisenwerk, nebst Betriebsma-
terial und mechanischer Einriehtung . . . 60000 | «

Dic Fahrtaxen betragen 80 Pfemnig (1 T'r.)) fiir Hin-|und
Riickfahrt (cinfache Billete werden nicht ausgegeben)

20 Pfennige fiir kleineres

40

nd

« «

grosseres Gepick, nach jeder Richtung.

Yom 20. Juli. dem Eroffnungstage, bis zum 30. Septem-
ber, Schluss der Saison, wurden rund 1800 Ziige ausgefiihrt
und damit etwas iber 25000 Reisende befordert, was mit Hin-
zurechnung  der Gepiicktaxe cine totale Einnahme von rund
14000 Mark abwarf. :

Die grisste, wihrend des normalen Betrichs pro TaLv; be-
forderte Personenzahl betrug 800. :

Die héchste vorgekommene Zugszall 36, dic geringste 16.

Zur Besorgung des Betriebsdienstes wurden verwendet :

2 Fiihrer, ‘
1" Tochter zur ‘Ausgabe der Billete,
2 Gepiick-Conducteure.

Die totalen Betriebsausgaben belicten sich fiir 'dioscsl Jahr

auf 3000 Mark. !

Leichte Locomotive fiir Ziige mit geringer Bruttobelastung.

Construirt von Anton Elbel, Oberinspector der k. k. priv. osterr. Nordwestbahn in Wien.

(Hierzu Fig. 12—18 auf Taf. X.) l

Die im Nachstehenden beschriebene Locomotive wurde in
der Florisdorfer Locomotiv-Fabrik gebaut und ist dermalen auf
der dsterr. Norvdwestbaln in probeweiser Verwendung.

Sie besteht cigentlich aus einer einachsigen Locomotive,
welche um lauffiihig zu werden mit einem ebenfalls einachsigen
Gepiickwagen zu einem zweiachsigen Fahrzeuge verbunden ist,
und figlich auch Locomotivwagen genannt werden konnte.

Dic Locomotiv-Achse trigt den grossten Theil des Kessels
und des Treibmechanismus, withrend auf der 2ten Achse nur
ein geringer Theil des Locomotiv-Gewichtes, dann der Wasser-
kasten und iber denselben der Gepiickkasten gelagert ist.

Das Gesammtgewicht betrdgt im ausgeriisteten Zustande
ca. 18 Tonnen. wovon ca. 11 Tonnen als Adhisionsgewicht auf
die Locomotivachse kommen.

Das Gestell des Falirzeuges ist vollstiindig wie ein ge-
wohnliches Wagengestell aus [-formigen Faconeisen von 235mm

IIohe ausgefiihrt, nur ist die Diagonalversteifung lllll’Ch: auf-
genietete horvizontale Bleche erreicht.

Die Achslagerfittterung, sowie
chenfalls wie bei Wagen hergestellt.

die TIederauthiingung ist

Die Gtesammtlinge des Fahrzeuges betriigt von Brastbaum
Jrusthaum 7,150, der Radstand 3,800m,
evlinder sind aussenliegend. in der Mitte der Gestelllinge ge-
lagert und nebst der Geradfiihrung und Schieberstangenfiihrung
auf einer 15mm starken FEisenplatte befestigt, welche sowohl
mit dem Lagerfithrangsstinder der Locomotiv-Achse als auch
mit dem Langtriiger solide — jedoch leicht abnehmbar — ver-
bunden ist. Ausserdem wird die solide Lagerung dieser Platten
durch Querverbindungen mit Diagonalversteifungen gesichert.
Die Achslager liegen ebenfalls ausserhalb der Riider: die
Treibkurbeln sind mit den Steuerungs-Iixcentern aus -einem
Stitck und ausserhalb der Lager auf die Achse aufgesteckt.

Zu Die Dampf-
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Der Tenderkasten hat 1500 Liter Inhalt und ist an den
Quertriigern des Gestelles einfach aufgehiingt.

Der Gepiickkasten ist nach der Construction der gewdhn-
lichen gedeckten Lastwagen der dsterr. Nordwestbahn ausge-
fithrt und durch ecine Thiire mit dem in der Mitte des Fahr-
zeuges Dbefindlichen Fithrerstande in Verbindung. Ausserdem
ist in der hinteren Stirnwand eine Verbindungsthiire behufs
Communication mit allenfalls anzuhiingenden Personenwagen it
Intercommunication angebracht. I die Verbindung mit Coupé-
wagen sind die gewdhulichen Laufbretter vorhanden. Der Ge-
pitckraum ist endlich an beiden Stirnwiinden mit grossen Ifenstern
versehen, damit dic Aussicht durch denselben nicht gchemmt
ist, weshalb dieses Fahrzeug auch in umgekehrter Stellung zur
Beforderung der- Ziige anstandslos verwendet werden kann. Fiir
das Aus- und Linladen der Gepickstiicke dienen die Iliigel-
thiiren an beiden Liingsseiten.

Beziiglich des Kessels ist nur zu bemerken. dass derselbe
wie ein gewdhnlicher Locomotivkessel mit kupferner Feuer-
biichse und einem grossen Dampfdome hergestellt ist, ein fixes,
conisches Blasrohr mit 80™™ Miindung besitzt und zur Speisung
mit einer Kolbenpumpe und einem Injector versehen wurde,
Der Kessel hat 100 eiserne Siederohre von 2m Linge und
Hamm gysserem Durchmesser.

Das Regulatorgehiiuse liegt itber der Biichse und ist mit
dem Dome durch ein Rohr in Verbindung: die Details des
Regulators sind in I'ig. 17 auf Taf, X ersichtlich. Der Kohlen-
raum ist fiir 600 Kilogr. Kohle und an heiden Seiten des
Feuerkastens also vor dem Filwerstande situirt.

Die T.ocomotive ist mit einer Bremse versehen,
auf alle vier Riider wirkt und sowohl mittelst Handkurbel als
auch mittelst Dampf rasch und kriiftig angezogen werden kann,
so dass das Anhalten mit einem der Leistung der Locomotive
entsprechend helasteten Zuge auf ganz kurze
lich ist. Die Detailanordnung des Bremscylinders ist in Fig. 18
dargestellt.

Die Handgriffe fiir den Regulator. fiir die Steuerung, die

Damptbremse, die Signalpfeife cte. sind derart situirt, dass
dieselben vollstiindig gehandhabt werden kionnen, olme dass
der Fithrer seinen Platz zu verlassen hat; da der Kohlenver-
brauch dieser Locomotive gering ist und die Instandhaltung
des Feuers grissstentheils in den Stationen besorgt werden kann,
da ferner auch der Zugs-Conducteur seinen Standplatz auf dem
Fithrerplateau zu nchmen hat und daher den Locomotivfithrer
in der Beaufsichtigung der Strecke unterstiitzen Lkaun, so ist
die Hiilfe eines Ileizers bei dieser Locomotive vollstindig ent-
behrlich.
~ Eine besondere Sorgfalt wurde auf die Ausfithrung  der
Sandstreuapparate verwendet, damit auf die programmmiissige
Adhision sowohl bei der Vorwiirts- als auch bei der Rickwiirts-
fahrt unter allen Umstiinden gerechnet werden kanmn.

Die Sandbehitlter selbst sind iiber der Treibachse und
seitwiirts des Langkessels situirt.

Diese Locomotive ist fiir solche Leistungen

welche

Distanzen mig-

resp. Zitge construirt, fir welche selbst cine
2achsige Tendermasehine mit normaler Achs-

belastung noch zu gross ist und wofilr die Adhii-

Organ titr die Fortschritte des Hisenbalmwesens., Neuwe Folge. XVIL Band. 2. left

sion von ca. 10—11 Tonnen Belastung — also einer
Locomotivachse — geniigt und wurde somit der Grund-
bedingung der Betriebsokonomie »die Locomotive nicht schwerer
zu machen, als absolut nothwendig ist« vollstiindig Rechnung
aetragen., )

Bei eirem Adhisions-Codfticienten von !/, entspricht diese
Achsbelastung einer Zugkraft von 1600 bis 1800 Kilogr.

Da vorausgesetzt ist, dass diese Maximal-Zugkraft nur mit
15 Kilom. Geschwindigkeit pr. Stunde (4,16™ pr. See.) dauernd
ausgeiibt werden soll, so bercchnet sich die Maximal-Leistung
der Maschine mit 90 bis 100 Pferde-Kriften, Dementsprechend
wurden die Dimensionen des Kesscls mit 360% Ieizfliche und
0,630m Rostfiiche Dbestimmt.

Da ferner programmmiissig keine grossere Geschwindig-
keit, als 30 Kilom. pro Stunde geleistet werden. soll. wurde
der Treibraddurchmesser mit 950mm und der Cylinderdurch-
messer der Maximal-Zugkraft entsprechend. (mit Beriicksichti-
gung ciner Kesselspannung von 10 Atm.), mit 225™@ hei einem
Kolbenhube von 370m™ angenommen,

Bei der Construction dieser Locomotive war
Bestreben, die todte Last auf das miglichste Minimum zu re-
duciren, noch die weitere Aufgabe maassgebend, die mag-
lichste Einfachheit in den Details zu erreichen.
ohne die Vortheile des Typus der normalen Lo-
comotive, welcher sich nach nahezu H0jihrigen Erfahrungen
so vollendet herausgebildet hat, zu opfern. s ist woll
iiberflitssig zu betonen, dass fast alle unsere heutigen Loco-
motiv-Typen ihre Berechtigung haben, wenn die hierfir gege-
benen Verhilltnisse vorhanden sind z. B. 8-Kuppler bei grossen
Yerkehrsmengen auf Steigungen von 1: 100 und dariiber ete.,
dass aber bei Verwendung schwerer Locomotiven zu leichten
Ziigen. also bei einem ungiinstigen Verhédltnisse der
todten Iast zur befdrderten Nutzlast. auch die
Ausgaben gegeniiber den Einnahmen sich  betriichtlich  hoch
stellen. ist eine cbenfalls schon so oft ventilirte Thatsache,
welche Dhesonders bei minder frequentirten Personenziigen grell
zu Tage tritt und bereits Veranlassung gegeben hat zu den
bekannten Constructionen von Dampfomnibussen System Bel-
paire und Rowan resp. Weissenborn, sowic zu den so-
genannten Secundiirziigen von Krauss, als Lirsatz der nor-
malen Locomotive durch leichtere umd weniger consumirende

ausser dem

Motoren.

(Is sei nur gestattet auf die diese I'rage griindlich be-
handelden Publicationen des Herrn Regierungs- und Baurath
Schwabe und auf die im Organ 1878 Heft 6 Scite 227 er-
schiencnen Artikel hinzuweisen.)

Jedoch fir soleche Verkehrs-Verhiiltnisse, wo
diese kleinen Motoren nieht mehr hinreichen, wo
aber die zu verfithrenden Quantititen (sowohl DPersonen wie
Frachten) auch nieht reichlicher vorhanden sind, als es etwa
in der ersten Zeit unseres Lisenbalmwesens auf vielen Dahnen
der Fall war, bliebe nichts anderes iilrig. — wollte man diese
ebenso Okonomisch betreiben, wic damals d. h. lebensfihig ge-
stalten, — als auf die vor 30—40 Jahren verwendeten leich-
ten, ungekuppelten Locomotiven zuriickzugreifen.

Eine verbesserte Auflage dieser Locomotive ist also fiir
1880. 8



manche Bahnstrecke ein Bediirfniss. In der vorliegenden Con-
struction glaubt der Einsender eine Locomotive geschaffen zu
haben, wie sie fiir einen Okonomischen Betrieb von solchen
schwach frequentirten jedoch nicht sehr ungiinstig gelegenen
Bahnstrecken geeignet ist, und lassen sich als die wesentlichsten

Vortheile dieser Locomotive anfiihren:

1. Geringe Anschaffungskosten, weil durch dic
Vermeidung der gekuppelten Achsen sowie durch die Anwen-
dung des Wagengestelles anstatt dem kostspieligen Locomotiv-
Rabmen cine hedeutende Einfachheit in der Construction er-
zielt wurde. Gegen normale Tocomotive sammt Tender werden
sich die Anschaffungskosten im Verhiiltnisse der Gewichte bei-
der Maschinengattungen stellen und zwar ca. 15 Tonunen gegen
42 Tonnen (leer).

2, Ob-
woll beziiglich dieser Kosten bei der neuen Locomotive noch
keine Erfalirungen vorliegen, so darf doch schon im Vornherein
angenommen werden, dass dieselben hochstens !/, von jenen
normalen Locomotiven sammt Tender erreichen werden, weil
bei normalen Locomotiven sowohl die Achsen und Radreifen als
auch die Dimensionirung des ganzen Mechanismus und Kessels
sowie auch die Inanspruchnahme resp. die Maximalleistung min-
destens dreimal grisser ist, als bei der hier beschriebenen.

Bet Tinfachheit
unterliegt ¢s auch keinen Bedenken,

Verminderung der Reparaturkosten.

C'onstruction
diese Locomotive auf
solche Stationen zu exponiren, wo sich keine Maschinen-Auf-
sichts-Organe und keine Werkstiitten befinden, da die Wartung
derselben nieht viel mehr Sorgfalt erfordert, als ecine gewdhn-
liche Wasserstations-Damptmaschine.

der ausserordentlichen der

3. Ersparung anBrenn- und Schmiermaterial
bei gleichen zuriickgelegten Weglingen und bei gleicher Brutto-
belastung, wenn also die normale Locomotive nicht ausgenutzt
ist. weil fiir dic Beforderung der todten Iast (des Maschinen-
und Tender-Gewichtes) im Verhiltnisse der Gesammtgewichte
(also 18 gegen ca. 55 Tonnen) bei der leichten Locomotive
nur etwa !/, an mechanischer Arbeit und daher auch an Brenn-
material aufzuwenden ist.

Fine nennenswerthe Oekonomie resultirt schon beim An-
heizen der Locomotive, da hierzu 75 Kilogr. Kohle reichlich
geniigen, withrend bei ciner normalen Locomotive das dreifache
Quantum crforderlich ist.

4. In demselben Verhiltnisse wie beim Brennmaterial ver-
mindert sich auch dic Abnutzung des Oberbaues und miissen
sich auch die Kosten (mindestens fir dic Schienen- und Wei-
chenabnutzung) per Zugskilometer geringer stellen.

Bei diesen Locomotiven wird das Mit-
schleppen eines separaten Gepickwagens erspart,
Nach den statistischen Tabellen des deutschen Eisenbahn-Vereins
betragen  beispielsweise auf den Osterreichischen Balmen im
Durchschnitte die Ausgaben fir die Beforderung der Zige und
zwar fiir Brenn- und Schmiermaterial und fiir die Wagen-
reparaturen per Achskilometer 0.5 kr. 6. W. (ungerechnet die
fiir die Schienenabnutzung entfallende Quote). Wenn diese l.o-
comotive pro Jahr 36000 Kilom. zuriicklegt, so werden ebenso
viele Gepiickwagen-Kilometer erspart und dies ergiebt schon

B,
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cine Ockonomie von 36000 Kilom. ) 0.5 kr. X 2 =360 fl. 6. W,
ca. 3.6% der Anschaffungskosten der Locomotive.

6. Durch die Combination des Gepiickkastens mit der
Locomotive kann — wie im Vorstehenden erwiihnt — der Hleizer
leicht erspart werden, wodurch eine weitere Reducirung der
Ausgaben um 300—400 fi. 5. W. pro Jalr ermoglicht wird.

7. Geringerer Reparaturstand, daher auch geringere
Zahl von Reservema@hinen,

8. EKine solche Maschine gestattet auf minder frequentir-
ten Balmen behufs Erleichterung und Hebung des
Personenverkehrs, nothwendiger Anschlisse an die Ziige
der Ilauptbahn ete. eine grissere Anzahl Ziige ver-
kehren zu lassen, ohne Mehrkosten (gegeniiber: der heuti-
gen Betriebsart) zu verursachen, denn die DBruttoldst ((:fc Al
befordernde Frachtmenge). welche beispielsweise mit einem ein-
zigen Zuge mittelst normaler 3achsiger Locomotive bishdr be-
willtigt wurde, kann mit der cinachsigen Maschine in 3 Ziigen
befordert werden, und da das Gewicht der heutigen Normal-
Maschine sammt Tender und Gepickwagen ca. 65 Tonnen,
dagegen jenes der neuen Maschine incl. Gepiickkasten nur 18
Tonnen betriigt. so ist die bei dreimaliger Fahrt beforderte
todte Last kaum so gross wie die todte Last bei einer Fahrt
mit der Normal-Maschine. Dieser Vortheil ist um so leichter
zu erreichen moglich, wenn fir diese Ziige keine gi'(")sscde Ge-
schwindigkeit als ca. 30 Kilom. (4 Meilen) pr. Stunde ve&‘langt
wird, weleche auf solechen Nebenbalmnen gewiss hinveichend ist.

9. Durch eine solche Theilung der Ziige wird auch die
Wagen-Circulation auf Nebenbahuen begiinstigt,
weil sowohl das Abtransportiven, als auch die Riickkehr der
Wagen und der Anschluss an die Ziige der Hauptbahn in kiir-
zeren Intervallen erfolgen kann. ‘

10. Diese Maschine gestattet auch auf IIauptbalmén an-
statt der gemischten Ziige leichte Personenziige mit missiger
Geschwindigkeit einzulegen und dafiir die Frachten, welche
sonst it gemischten Ziigen befordert wurden, mit normaler
Lastzugsmaschine mit beliebiger Geschwindigkeit je nach Be-
darf zu befordern. Der Frachtentransport kommt dadurch billi-
ger. weil die Lastziige besser ausgenutzt werden kénnen, wih-
rend der Personenverkehr durch die Abkirzung der bei den
gemischten Zigen meistens bedeutenden Stationsaufenthalte ge-
winnt. ¥)

Es ist woll sclbstverstiindlich, dass diese Vortheil¢ auch
gewalirt werden, wenn die Verkehrsverhiiltnisse eine andere
Dimensionirung wie Dbei der vorliegenden Construetion noth-
wendig machen: so kann z B. wenn nithig, die Feuerfliche
olne nennenswerther Vergriosserung des Gesammtgewichtes durch
Anwendung von Feuerrohren mit kleineren Durchmesser als
p2mm ete, leicht auf 503™ gebracht werden, oder es kann
durch Aenderung der Schwerpunktslage des ganzen Fahrzeuges
cine andere Lastvertheilung auf jede der beiden Achsen erzielt
werden ete. ete.

Welchen Anforderungen die hier besprochene Locomotive

*) Beziiglich der Kostenfrage einer solchen Zugstheilung weist
der Einsender auf seine in der Wochenschrift des osterr. Ingenieur-

und Architecten-Vereins Nr.6 vom J. 1879 enthaltene Berechnung hin.



in Bezug auf ilre Leistungsfihigkeit entspricht ist aus den
Reswtaten folgender Probefahrten zu entnehmen :

2 Fahrten am 26. September in der Strecke Wien-Lang-
Enzersdorf im Beisein von Oberbeamten des k. k. Handels-
ministeriums und der in Wien domizilirenden Eisenbalm-Direc-
tionen und am 29. September eine Fahrt in der Strecke Wien-
Stockerau unter Theilnahme von Mitgliedern des Club der
osterr. Eisenbahunbeamten. Bei jeder der 3 Iahrten bestand
die Bruttobelastung aus 7 normalen 2achsigen Wagen mit 63
Tonnen Gesammtgewicht, und wurde cine durchschnittliche Ge-
schwindiglkeit von ca. 38 Kilom. und eine Maximal-Geschwin-
digkeit von 50 Kilom. pr. Stunde erreicht.

Der Gang der Maschine war ein iusserst ruhiger. An-
gesichts dieser Ergebnisse sprachen sich auch alle Theiluchmer
mit vollster Ancrkennung sowohl iber die Construction der
Maschine im Allgemeinen, sowie auch iber die simmtlichen
Details aus, welch’ letztere von der Florisdorfer Locomotiv-
Fabrik wirklich musterhaft ausgefiihrt wurden.

Der Wasserverbrauch bet—rug bei jeder dieser Fahrten ca.
32 Liter, der Kohlenverbrauch 5,2 Kilogr. pr. Kilometer.

Die Maximalleistung der Maschine hat sich bei
der Fahrt am 7. October in der 12,5 Kilom. langen Strecke
Znaim-Wolframitzkirchen, welche in einer constanten Steigung
von 1:100 liegt, mit 87,5 Tonnen Bruttolast (6 vollbeladenen
Wagen) bei einer durchsclinittlichen Geschwindigkeit von 15.6
Kilom. pr. Stunde ergeben, welche Leistung ca. 92 Pferde-
kriiften cntspricht.

Sowohl bei den Falwten auf 1:1C0 sowie auf den spit-
teren Fahrten auf der Strecke Trautenau-Freiheit hat sich im
Maximum eine Verdampfungsfihigkeit des Kessels mit 1400
Kilogr. Wasser pr. Stunde crgeben. daher pr. [JMeter Heiz-
fliche und Stunde 40 Kilogr, Verbrannt wurden pr. Stunde
Fahrt im Maximum 220 Kilogr., also pr. [[JMeter Rostfliiche
und Stunde, 350 Kilogr.

Pro Pferdekraft und Stunde berechnet sich der
Verbrauch mit ca. 14 Kilogr. Wasser und 2.0 bis 2 2,2 Kilogr.
Kohle; dies ergiebt pr. Kilometer zuriickgelegten Weg bei einer
constant ausgeiibten Zugkraft von 1000 Kilogr. (incl. Maschine)
einen Verbrauch von 50 Kilogr. Wasser und 7 bis 8 Kilogr.
Kohle.

Die Wirkung der Dampfbremse wurde bei der am 3. Oc-
tober stattgefundenen Probefahrt im Beisein eines Vertreters
der k. k. Generalinspection in der Strecke Wien-Stockerau mit
angehiingten 3 Personenwagen (27,7 Tonnen Brutto) constatirt,
indem der Zug bei einer Geschwindigkeit von 30 Kilom. pr.
Stunde zu wiederholten Malen nach einem Zeitraume von 15
Sccunden auf ca. 80m Distanz zum Stillstand gebracht wurde,

Gegenwiirtig versieht diese Maschine den regelmiissigen
Dienst auf der 10 Kilom. langen Fligelbahn Trautenau-Froi-
heit ; diese Strecke liegt in einer coustanten Steigung (grossteu-
theils 1:65) und werden daselbst Ziige mit ca. 50 Tonnen
Bruttolast mit einer Geschwindigkeit von 18 Kilom. pr. btunde
bei Jeder Witterung anstandslos befirdert.

Wien, im November 1879.

Erliuterungen zu dem patentirten Giiterwagen -Verschluss

von J. Thomer und F, Kéhazy.

Primiirt vom Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

(Hierzu Fig. 1—11 auf Taf. X.)

Die Verschluss-Vorrichtung besteht aus einem an jede
Waggonthiir festgeschraubten Schloss und einem in jeder Sta-
tion vorhandenen Schlissel. Mit dem Schloss ist zugleich cine
Marken-Controle vereinigt, welche es ermoglicht, zu constatiren,
wann und wo der Wagen geschlossen und ob, wann und wo
der Wagen geoffnet wurde.

Das Schloss besteht aus einem gusseisernen Gehiuse, wo-
von der vordere, von aussen zugingliche Theil zur Aufnahme
der Controlmarke dient, wiihrend der grossere riickwiirtige Theil
zwei verschiedene Verschluss-Apparate enthiilt. Der eine dieser
Apparate ist die cigentliche Sperrvorrichtung fiir den Waggon,
der andere hat die Aufgabe, das Markengehiiuse zu schlicssen.

Die letztere Vorrichtung zur Sicherung der eingelegten
Marke Dbesteht aus einem durch eine kleine Spiralfeder s ge-
fithrten Riegel v, in welchen der an der Ausfallsplatte ¢ ange-
brachte Anker f beim Zudriicken einfiillt.

Der cigentliche Wagenverschluss-Apparat bestcht ;

1. Aus einem Einfalls- (Verschluss-) Haken a, durch des-
sen  Bewegungen zweierlei Verrichtungen ausgefiihrt werden.
Einerseits wird beim Aufheben die Ausfallsplatte durch Aus-

lisung des Ankers f aus dem Riegel v frei, und damit der
Verschluss des Markengehiiuses aufgehoben.

2. Aus einer Zuhaltung n—yp, welche durch vier Spiral-
federn t mit sechs Centner Druckkraft functionirt.

3. Aus einem Dorn o, welcher sowohl zur Fithrung der
Zuhaltung als auch zar Decoupirung der eingelegten Marke dient,.

4. Aus einer Arretir-Vorrichtung v, welche den Zweck
hat, die Sperrvorrichtung zeitweise ausser Kraft zu stellen.

Der Schliissel hat bei der Oeffuung des Verschlusses
durch seine Hebel-Construction den Widerstand der vier Spiral-
federn zu iberwinden und zeichuet gleichzeitig die eingelegte
Controlmarke.

Die Hebelvorrichtung hesteht aus:

1. Einem Einleghaken hihy, welcher an die entsprechen-
den Ansiitze des Schlosses ii;, mm, angelegt wird.

2. Aus einem Ilebel k, zur Ausibung des nithigen
Druckes.

3. Aus einer in zwei Laschen gefithrten Tulpe 1, welche
zur Aufnahme der Stations- und Datum-Typen fiir - die Zeich-
nung der Controlmarke ecingerichtet ist.

8*



Der Verschlusshaken a des an der Thire befestigten
Sehlosses wird mit der Hand aus der verticalen Lage in die
hovizontale herabgedriickt. so dass ein Ansatz des Verschluss-
hakens b oder b, in den an der Wandung des Waggons be-
festizten Kloben einfiillt, Hierdurch ist der Wagen schon ge-
schlossen, weil dic Zuhaltung n—p den im Schlosse liegenden
Theil des Verschlusshakens festhiilt.

Tiir die Controle wird anf die Innenseite der Austalls-
platte cine aus Carton gefertigte Marke d in die hierfiir aus-
sesparte  Vertiefung  gelegt, wodurch die beiden Ocfinungen
e und ¢, verdeckt werden und nun wird die Platte gegen das
Schloss gedritekt: der mit dieser Platte fix verbundene Anker f
tillt in den Riegel v cin. und das Markengehiiuse ist ge-
schlossen.

Verschlusshaken und die Markenaufnahms-Platte kénnen
nun olme den Schlitssel nicht mehr gedfinet werden.

Durch Einlegen des Schliissels in die oberen Ausiitze i
und i, des Schlosses und Herabdriicken des Hebels driickt die
Tulpe auf den oberen Theil der Controlmarke die Stations-
und Datum-Type ecin, wodurch ersichtlich gemacht ist, wann
und wo der Wagen verschlossen wurde.

Der Schliissel wird an die unteren Ansiitze des Schlosses
m und m, angelegt und der Hebel nach abwiirts gedriickt :
hierbei presst sich die Tulpe vor allem gegen den unteren
Theil der Controlmarke und zeichnet selbe mit der Stations-
und Datum-Type, der Dorn o bohrt sich durch die Marke wnd
decoupirt selbe, ferner wird der hinter der Markenfliiche ver-
schiebbare Cylinder n, welchen die vier Spiralfedern t nach
vorn pressen, zuritckgedriieckt, wodurch die Zuhaltung p vom
Verschlusskasten  entfernt, dieser aufgehoben und der Wagen
geiftnet werden kaun,

Dureh das Autheben des Verschlusskastens wird auch der
Riegel r gehoben und dadureh die Ausfallsplatte frei.  Wird
dieselbe heruntergeschlagen, so kann die mit den Namen der
Verschluss- und Oeffuungsstation, sowie den beziiglichen Datums
gezeichnete Marke herausgenommen und eventuell durch Neue
arsetzt werden.

s ist somit auf einer und derselben Marke nicht nur
ersichtlich gemacht, wann und wo der Wagen geschlos-
sen, sondern auch gleichzeitig, wann und wo der
Wagen gedffnet wurde.

s ist Vorsorge getroffen, dass durch Iinschaltung des
Avrretivstiftes v die Sperrvorrichtung jederzeit ausser I'unction
westellt, werden kann; der Finfallshaken kann damn belicbig
aufechoben und in den Kolben eingehiingt werden wie an jedem
anderen mit diesem Verschluss nicht versehenen Waggon.

Olme Anwendung des Schliissels aber st es unmiglich.
den Arretirstift zu entfernen, der Verschluss kann also wiihrend
seiner Sistirung durch keinerlei Zufiilligkeiten in Action treten
und sind somit alle unangenehmen Zwischenfille vermiceden.

Bemerkungen iiber den praktischen Werth der Erfindung,
Die bisher gebriuchlichen Wagenverschliisse als:
a) fix angebrachte Sperrschlosser mit Plombencontrole.
b) Vorhiingschlisser mit Plombencontrole.
¢) einfacher Plombenverschluss

bieten keine Gewiihr fir die Sicherheit der verladenen Giter.
weil sich die Schlosser mit den primitivsten Hilfsmitteln dffnen
lassen, und hauptsichlich darum. weil sich ohne besondere
Schwierigkeit Jemand in den Besitz eines solchen einfachen
Schliissels setzen kann und dann mit Leichtigkeit jeden.Wa-
gen offnen kann. Ueberdies sind derartige Schlissel so klein,
dass sic leicht verborgen und ohne Auffallen zu erregen, bei
giinstiger Gelegenheit benutzt werden kiunen.

Dort wo nur der Plombenverschluss in Anwendnng ist
(wic beispielsweise Dbei den Osterr.-ungar. Bahnenm), kann von
cinem Verschlusse in des Wortes cigentlicher Bedentung iiber-
haupt nicht die Rede sein.

Bei dem besprochencn System ist Verschluss und Controle
vereinigt, bildet also nicht, wic bei den sub a) und b) we-
nannten Verschliissen zwei von einander getrennte Vorrichtun-
gen. Die Zuginglichkeit zur Sperrvorrichtung ist durch Vor-
lage eciner Marke und Einschaltung des Decoupir-Stiftes er-
schwert und die Moglichkeit des Oeffnens ist von ecinem nicht
leicht zu verfertigenden Instrumente grosserer Dimensionen ab-
hiingig gemacht. Der zur Aushebung des Sperrhakens auf die
Zuhaltung néthige Druek -von 6 Centnern bedingt eine Kraft-
anstrengung, die nur durch Vermittlung einer Hebel- oder
Schraubenvorrichtung erzielt werden kamn. Dic Nothwendigkeit
cines derartizen Apparates allein legt schon den Gelegenheits-
dieben das Handwerk und erschwert den Professionsdieben die
Ansfithrung ihrer Pline.  Das Oeffnen der Wagen aber wiihrend
der Fahrt wird geradezu unmoglich sein,

Der Schliissel lisst sich in Folge seiner verhiiltnissmiissig
grossen Dimensionen schwerer verbergen und wird jedenfalls
sicherer zur Entdeckung eines Diebes fithren als ein kleiner,
leicht nachahmbarer und leicht zu verbergender Schlissel ge-
wohnlicher Fagon. .

Das Schloss kann nur nach vorangegangener
Durchlicherung der Marke geoffnet werden, und
man hat daher die Gewissheit, dass ein Wagen nicht erdftnet
wurde, so lange die Controlmarke unverletzt ist.

Ist aber ein Diebstahl veriibt worden, so wird man wissen.
wo dies geschehen ist, weil das I'ehlen der Marke oder die
Beschiidigung  derselben von den mit der Uchorna]nn‘e der
Waggons betrauten - Organen sogleicli wahrgenommen  werden
muss. Die Eruirung der Thiiter wird ecine viel leichtere sein
als jetzt, wo geoffnete Waggons, bei welchen die Sclmur der
Plombe gekniipft oder in’s Blei eingepfereht wird, von Bahn
zu Balm geschleppt und hierdurch die Nachforschungen, wo
cigentlich der Diebstahl erfolgte, geradezu unmoglich werden.
Dic Controle ist bei dicsem System weitaus genauer, als hei
der jetzt dblichen Plomben - Controle.
Falschmeldungen bei Abgiingen und Ueberschiissen, welehe spii-

Beispiclsweise  kionnen

ter, . h. nach der Entladurg der Waggons entdeckt werden.
das Datum, der
Waggon geioffnet wurde. aus der Controlmarke

nicht mehr vorlkommen, weil wann
jederzeit zu entnelimen ist und sich daher das Auslade-
datum nicht nach Willkiie auf spiitere Zeit fingiren ldsst. s
unterliegt keinem Zweifel, dass die meisten Diebstiihle aus
Waggons in der Zeit zwischen beendigter Beladung und vor-

genommener Plombirung erfolgen: darauf weisen unziihlige Er-



fahrungen hin. welche sich auf die unzweifelhafte Constatirung,
sowoll der richtigen Verladung als auch des richtigen Ab-
ganges bei der Entladung griinden. Die Wagen stehen hiiufig
nach erfolgter Beladung lingere Zeit unplombirt auf den Glei-
sen, oder es wird gar mitten in der begonnenen Arbeit ver-
die Giter den Aufsichtsorganen entriickt
werden,  Withrend dieser Zeit ist jedenfalls dic beste Gelegen-
heit zu Diebstihlen geboten. wohingegen denselben bei An-

schoben, wodurch

wendung dieses Verschlusses im wahren Siune des Wortes ein
Riegel vorgeschoben wird, indem jeden Augenblick der Ver-
schlusshaken herabgedriickt werden kann, wodurch die Giiter
bereits vollstiindig verwahrt und gegen jeden Angriff gesichert
sind. Das Einlegen und die Zeichnung der Marke kann nach-
triiglich erfolgen.

Bei derzeit iiblichen Verschluss mit Schniren und
Plomben ist es nicht mbglich, sich dessen zu vergewissern, ob
ein Wagen nicht nach unbefugter Oecfinung des Plombenver-
schlusses beraubt wurde, da Dei Einsendung der Plombe ge-

dem

legentlich der Meldung von Anstiinden nicht mehr constatirt
werden kann, ob die Schniire schon vor der erfolgten Ent-
ladung aufgeschnitten waren oder nicht, demn die Schnur kann
bei Oeftnung des Wagens defect sein, und kann dies entweder
fibersehen  oder “auch absichtlich verschwiegen werden. Bei
diesem Verschluss-System werden die vorgeleg-
ten Marken ein genaues Bild iber Verschluss und
Oeffnung geben, auch jede Verstimmlung oder
Anwendung ungehoriger Instrumente liisst sich
erkennen.

Soll die Wagenthiire wegen Zutithrung von Luft nicht
vollstindig zugeschoben, sondern auf den zweiten Haken
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eingestellt werden. so ist der Verschluss des Wagens,
iiberhaupt die ganze Functionirung des Schlosses, genau so
moglich. wie bei der Kinstellung in den ersten Haken. Schliess-
lich ist die Arretirvorrichtung, vermdge welcher die
Tunction des Verschluss-Apparates vollstiindig aufgehoben wer-
den kann, fiir den I"all. wenn der Wagen auf solche Balmen
iibertritt, wo dieser Verschluss noch nicht eingefiihrt ist, sowie
fir leere Wagen, welche nicht verschlossen sein sollen, ein
sehr beachtenswerther Vortheil

Ein Hauptvortheil aber, den diese Verschlussvorrich-
tung bietet, besteht in dem Wegfall des theueren Ma-
terials von Plomben und Schniiren, an deren Stelle
eine Marke von gewohnlichem Carton tritt. Die hierdurch er-
zielten Ersparnisse allein, werden die Anschaffungskosten des
Verschlusses in ganz kurzer Zeit decken.

Ganz abgesehen von dem Gewinne am knt-
schidigungsconto, Verminderung der Assecuranz-
primie, Ersparung am Wichterpersonale in gros-
sen Stationen und dem Bewusstsein, die ndothige
Obsorge fir die Giter gebraucht zu haben, wird
also bei dieser Verschlussvorrichtung nach Amor-
tisation der Anschaffungskosten der Schlisser,
noch eine stiindige Ersparniss im Material-Conto
zu verzceichnen sein.

Die Kosten eines Schlosses stellen sich auf 9 Mark, die
des Schliissels auf 28 Mark.

Erwiinschte Auskiinfte ertheilt:

Josef Thomer,
Beamter der Theissbahn, Wien I. Schwarzenbergstr. Nv. 8
2te Stiege 2tem Stock.

Ueberlade-Vorrichtung zwischen schmalspurigen und normalspurigen Bahnen.

(Hierzu Fig. 7—9 aut Taf. VIIL)

Dem norwegischen Ingenieur J. Vogt ist unter dem
25, Sept. 1877 eine Ucberlade-Vorrichtung fir ganze Wagen-
ladungen von Bauholz, Brettern und dergl. zwischen schmal-
spurigen und normalspurigen Gleisen patentirt worden. Das
Bediirfniss dazu kommt bekanntlich auf der skandinavischen
Halbinsel dfter vor, und da es mit der Verbreitung secundirer
Babnen aunch in Deutschland auftreten wird, so moge die Idee
hier mitgetheilt werden.

Auf Taf. VIIT giebt Fig. 7 den Liingenschnitt, Tig. 8
den Querschnitt und Fig. 9 den Grundriss. THiernach ist eine
waagreehte Gleisstrecke b mit Doppelspur versehen, withrend zu
beiden Seiten derselben noch zwei kurze Gleisstiicke a mit
geringer Spurweite in Steigung angelegt sind. Auf letzteren
konnen zwei vierriidrige Hilfswagen C von gleicher Linge mit
den eigentlichen Bahnwagen verschoben werden. Soll nun einem
sehmalspurigen Balmwagen S seine Ladung abgenommen wer-
den, so schiebt man ihn an den Fuss der Steigung, stellt die
beiden Milfswagen C an seine Langseiten und fithrt alle drei
- gleichzeitig (ctwa mit Querketten verbunden) durch die Strecke D.

Hierbei werden die Hiilfswagen allmiihlich ansteigen, und bald
mit Hiilfe unterlegter Querschwellen d die Ladung unterstiitzen,
somit den Balnwagen in ihrer Mitte entlasten. Derselbe kann
nach S; ausfahren. Ein normalspuriger Wagen fihrt nunmehr
von B aus zwischen die Hilfswagen, deren hichste Stellung
in 8,, verzeichnet ist; alle drei Wagen werden sodann die
Strecke b durchgefithrt, in Folge dessen die Ladung von den
absteigenden IMHiilfswagen bald dem Balmwagen zukommt, und
von letzterem nach B, getragen wird.

Die ganze Vorkehrung kamn — wie in den Abbildungen —
symmetrisch um nach Bedirfniss von beiden Seiten
an- oder abzufahren: ecs geniigt aber auch eine steigende
Strecke, im Fall man stets von einer bestimmten Seite her
Wagen zum Verladen cmpfingt. Als Zugkraft kinmnen Pferde
oder Locomotiven 1. dienen: letztere werden das Geschiift in
so kurzer Zeit vollziehen, dass hiufig der gewdhnliche Aufent-
halt eines Giiterzuges auf der Anschluss-Station der schmal-
spurigen Bahn geniigt. Bedingung ist natiirlich, dass die Wagen-
lingen beider Systeme iibereinstimmen (wie es unseres Wissens

sein,
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in Skandinavien thatsichlich der Fall ist). Eventuell kann die
grissere Tragfihigkeit der normalspurigen Wagens durch Auf-
packen weiterer Holzer ausgenutzt werden. |

Dem Vernehmen nach ist die beschriebene Vorkehrung
jedoch zur praktischen Ausfihrung noch nicht gelangt.

Erinnerungen an die Eisenbahnen der vereinigten Staaten von Nordamerika,

aus dem Reisebericht des Betriebs-Maschinenmeisters Brosius in Hannover.

(Fortsetzung von S.

Il. Giiter- und Personenbeférderung, Fahrpreise und Fahr-

geschwindigkeit.
a. Giterbeféorderung.

Withrend auf diesseitigen Balmen bei Giiterziigen der Wa-
gen des Zugfithrers, als Vorliufer, gleich hinter die Maschine
gestellt wird, ist Dei dem amerikanischen Giiterverkehre Ge-
brauch, denselben als Schlusswagen laufen zu lassen. Bei Inne-
haltung der Stationsdistance hat der Zugfithrer von seinem
vorne laufenden Wagen aus nur den Zug selbst zu beachten,
dagegen ist bei den amerikanischen Zigen vorziiglich das hin-
tere Ende der gefiihrdete Theil und dieserhalb ist die dort
ibliche Stellung des Zugfihrerwagens motivirt,

Dieser Schlusswagen — Cabin car, doch meistens Caboosec
genannt — hat, abweichend von anderen Giiterwagen, keine

Truck’s, sondern zwei Achsen mit festem aber kurzem Rad-
stande von 9’ englisch.

Er dient noch anderen Zwecken, als den Zugfihrer und
den letzten Bremser (Flaggenwirter) mit den Signalen aufzu-
nehmen. Bei Nacht triigt er die Schlusssignale und bei Tage
kennzeichnet er selbst den Schluss des Zuges; er ist grell roth
angestrichen und auch ausserdem durch sein ganzes Aeussere
leicht unterschiedlich von jedem anderen Gitterwagen.

Es befinden sich in dem Wagen ein Pult und zur Auf-
nahme von Geriithen einige Kasten, dann zwei erhohte Sitze,
die eine bequeme Ausschau durch die in dem Ueberbau be-
tindlichen Fenster zulassen. Ferner hat der Cabin car 3 Doppel-
betten; cr ist niémlich auch Uebernachtungslocal fiir 5 Bremser
und den Zugfithrer. Endlich befindet sich in dem Wagen ein
Kochofen mit Kohlenbehilter: das Zugpersonal bereitet sich
auf lingeren Touren warme Speisen. In Amerika ist Dei Giiter-
ziigen ein erwiirmter Wagen grisseres Bediirfniss als in Deutsch-
land, weil keine Bremserhiuschen und nicht einmal Sitze fiir
die Bremser vorhanden sind, es deshalb néthig ist, dass dic
Bremser sich ablosen und abwechselnd sich in dem Cabin car
aufhalten,

Giiterzuglocomotive und Cabin car gehoren stets zusammen
und finden Falr- und Maschinenpersonal an derselben Tafel
im Locomotivschuppen ihren Dienst verzeichnet.

- Das Schmieren der Wagen geschieht auf den Stationen,
doch sind im Cabin car, bei Personenziigen beim Paclmcister,
einige Vorrithe und geeignete Werkzeuge, um im Falle des
Heisslaufens eines Achslagers helfen zu konnen.

Es fiillt die Trennung der Giiter auf, man sicht seltener
Giiterzige, deren Wagen mit vielen verschiedenen Waaren be-

25 des 1. Heftes.)

laden. sind. Ganze Ziige mit Steinkohlen, Erzen, Petroleum,
Holz, Vieh, Getreide, Mechl, Friichten, bilden die Regel.

Fir das Be- und Entladen der Giiter existiren an vielen
Orten Transportgesellschatten, welche zweckmiissige mechanische
Anlagen z. B. Elevatoren ecte. besitzen. :

Bei Viehtransporten ist es wegen Linge der PIntfcrhung
geboten und gesetzlich vorgeschrieben, die Thiere auf Zwischen-
stationen zu entladen und sie auf eigens dazu unterhaltenen
Wiesen oder Viehhifen zu ncuen Kriiften kommen zu lassen.
Ich crinnere mich nicht, Vichwagen mit Einrichtung zam TFit-
tern geschen zu haben, getriinkt wurden die Thiere aus Eimern
oder Trigen.

Chicago hat den grissten Viehmarkt und den grossten Viehhof
der Welt, in welchen 13 Eisenbahnen zur Ausschiffung des Viehes
miinden. Derselbe hat einen Flicheninhalt von 370 Acres, von denen
200 fir Eisenbahngleise. — deren die Gesellschaft 24 engl. Meilen mit
160 Weichen bezw. Herzstiicken hat, — Hofe, Stille, Wege etc. im
Gebrauche sind. Es waren 1876 vorhanden 475 Hafe fir Hornvieh,
675 bedeckte Hiirden fiir Schweine und Schafe, 375 Stiille, 15 Korn-
speicher und 10 Heumagazine. Ausserdem ein grosses Gebiude mit
Restaurationen und Wohnungen fiir die Beamten, mit Biireaus fiir dic
Bank etc. Die Strassen und Wege sind makadamisirt und die ganze
Anlage hat ein dichtes Netz von Wasserleitungen. Im Jahre 1875
bevilkerten diesen Viehmarkt 4392110 Schweine, 920343 Hornvieh,
418948 Schafe und 11346 Pferde. Der Umschlag betrug rund 100000000
Dollars,

b. Personenbeforderung.

Ausser an den Billetschaltern konnen auch in den Biireaus
der Eisenbahnagenten (Ticketagent) die Fahrbillets (Ticket)
fir Personenziige gekauft werden. Diese Bitreaus befinden sich
zuweilen in den Gasthiofen selbst, sehr oft in der Nihe der-
selben und wohl nie in abgelegenen, schlecht aufzufindenden
Strassen. Sie fithren Schilder, die beim Passiren der Strasse
nicht @ibersehen werden. Da diese Verkaufsstellen den ganzen
Tag geoffnet sind, so findet man sic selten #berfilllt und hat
der Agent Zeit, jede gewiinschte Auskunft zu geben, auch un-
aufgefordert auf Wissenswerthes aufmerksam zu machen. Mit
dem Billet bekommt man Fahrplan mit Eisenbalnkarte und
sind dergleichen auch von anderen Bahnen an diesen Stellen
zu entnehmen. Ein Kisenbahnbillet hat nicht selten auch Giil-
tigkeit fir die Dampfer desjenigen Flusses. an dessen Ufer
die betreffende Balmn nach demselben Ziele filhrt, entweder
gehoren die Dampfer und Bahnlinie ciner Gesellschaft, oder os
ist durch Uebereinkunft eine die Fahrpreise driickende Con-
currenz vermieden. Durchgehende Billets fiir lange Touren
iiber Bahnen verschiedener Verwaltungen bestehen oft aus einer



zusammenhiingenden Reihe von mehreren Billets, von denen
auf jeder weiteren Linie eins abgetrennt wird.

Der Passagier -ist nicht verpflichtet, das Billet vor Ein-
steigen zu losen, er kann die Falrt auch im Wagen bezahlen,
ohne dass ein Melrbetrag zu entrichten wiire. Ich habe nicht
gefunden, dass von dieser Vergiinstigung viel Gebrauch oder
vielmehr Missbrauch gemacht wurde, bemerke jedoch, dass bei
Abgabe des Gepiicks die am Schalter geliste Falrkarte vor-
gezeigt werden muss. Das Reisegepick wird in den meisten
Fillen bereits im Gasthofe angenommen, indem cine Transport-
gesellschaft, welche die Abfuhr von den Gasthofen nach den
Bahuhofen besorgt, dassclbe gegen Aushiindigung einer Marke
in Empfang nimmt: der Reisende selbst bedient sich des vor
den Gasthof vorfahrenden Omnibus oder der Pferdebahn.

Am Balnhofe werden die Marken der Transportgesellschaft
gegen »Checks« der Eisenbahn umgetauscht, deren einer wie-
der am Gepiick befestigt und dessen Duplicat dem Inhaber
eingehiindigt wird. Der »Check« ist eine Blechmarke, die mit
einer Nummer und dem Namen des Bsstimmungsortes des Ge-
piickes versehen ist. Zwei gehiren stets zusammen, von denen
der ecine fest an einem Lederriemen sitzt, der zum Befestigen
dient. indem der »Check« durch eine Oese am anderen Ende
des Riemens durchgezogen wird. Wenn nicht im Gebrauche,
hat auch der andere »Check« seinen Platz auf dem Riemen.
Das =»Checken« des Reisegepiicks geht ungemein rasch vor
sich, und wird meines Wissens dabei Nichts geschrieben.

Die Stationsgepiickmeister sind instruirt, die »Checks« stets
mit dem niichsten Zuge nach der zugehorenden Station zuriick
zu senden.

Die Fortschaffung des Gepiicks von der Gepiick-Expedition
nach dem Zuge und in diesen geht schr schnell von Statten,
wobei jedoch zu bemerken ist. dass Koffer amerikanischer Con-
struction, niimlich sehr fest, mit Eisen beschlagen und, wenn
selir gross. an dem einen Ende mit Laufrollen versehen, sehr
zu empfehlen sind, da eine zarte Behandlung nicht die Regel ist.

Auf dem Perron sah ich einigemale zwei Gleise von Flach-
eisen, auf denen die Gepiickkarren. schnell und leicht zu be-
wegen waren, ‘

Instructionsmiissig soll fiir Uebergewicht bezahlt werden,
doch wird in den meisten Fiillen, insbesondere wenn das Reise-
gepiick nur aus einem Stiicke besteht, davon abgesehen.

Die TFortschaffung der Bagage vom Bahnhofe nach dem
Gasthause iibernchmen ebenfalls Expresscompagnien.

Auf der letzten Station vor grossen Stiidten, oder auch
auf der Strecke — wie ich dieses vor Chicago sah, wo der
Zug zu diesem Zwecke hielt — steigt der »Checkagente, der
Organ ciner Expresscompagnie ist, in den Zug und tauscht,
wenn der Reisende seine Vermittelung in Anspruch nehmen
will, den »Check« gegen eine Marke der Transportgesellschaft
um, wobei der Reisende den Gasthof angiebt, in welchen er
cinkehren will.  Beabsichtigt man den Omnibus zu benutzen,
so nennt der »Checkagent« die Nummer desjenigen, welcher
zu dem betreffenden Hause fihrt. Wird diese Nummer laut
am Ausgange des Bahnhofes gerufen, so macht der betr. Con-
ducteur sich bemerkbar. DMit den ortlichen Verhiiltnissen Ver-
traute hedienen sich billiger der Pferdebahn, deren Wagen

Ut

=]

bei Ankuft von Ziigen etwas linger warten. um die Reisenden
aufzunehmen.

In der Regel hat man im Gasthofe nicht zu lange auf
das Gepiick zu warten.

Wemn ich mich recht erinnere, haben auch Eisenbahn-
Verwaltungen ilive eigene Expresscompagnie, in welchem Falle
man beim Abholen des Gepiickes im Gasthause schon den rich-
tigen Eisenbahncheck bekommt, und ist in einem solchen Falle
die Reise wie »ohne Gepick« zu betrachten.

Dass diese Einrichtungen, welche sich von selbst heraus-
bilden mussten, weil das Droschkenwesen weniger entwickelt
ist und die einzelnen Touren, 1!/, Dollar, oder pro 1 Stunde
2 Dollar, sehr theuer sind, die Reise angenehmer machen,
dass sie bequem sind, insbesondere fiir allein reisende Damen
wic fiir Geschiiftsreisende, deren Gepiick oft aus vielen und
grossen Stiicken besteht, ist nicht zu leugnen, anderseits ist
sie aber auch theuer und wiirde man hierorts woh! kaum all-
gemein die Annehmlichkeit fiir entsprechende Preise erkaufen.

Ein Stiick Gepiick zu transportiren, kostet !/, Dollar, die
Fahrt im Omnibus pro Person ebensoviel; das macht fiir Ab-
fahrt und Ankunft 2 Dollar = 7 M. 50 Pf., wiihrend unter
Benutzung einer Droschke oder des Hotelwagens bei uns der
zweimalige Transport des Gepiickes und die zwei eigenen Fahr-
ten den Preis von 2 Mark selten wberschreiten, oft noch billi-
ger zu machen sein werden.

c. Fahrpreise.

Dic Billets der amerikanischen Eisenbalmen haben keinen
Vermerk iiber den Preis, weil dieser nicht fest, sondern nach
der zu befiirchtenden Concurrenz, der Nachfrage und auch noch
nach Uebereinkunft niedriger oder hoher ist. Beispielsweise
kostete im DMonat August 1876 ein durchgehendes Billet von
New-York nach St. Louis iiber die Linie der Pennsylvania
Compagnie 17 Dollar unter der Bedingung, dass spitestens
5 Tage nach Losung die Reise angetreten wurde, wogegen der
gewohnliche Fahrpreis idiber dieselbe Linie sonst 27 Dollar
war. Die Herabsetzung des Preises hezweckte, die Besucher
der Weltausstellung iiber diese Linie zu fihren. Die Zeit-
bestimmung des Gebrauches sollte den Massenankauf fiir spi-
tere Zciten verhindern, wenn fiir die Compagnie giinstigere
Verhiiltnisse den erhohten Preis wieder zuliessen.

Emigranten zahlen in den sog. Emigrantenziigen mit Wa-
gen cinfacher innerer'Ausstattung wiederum andere Preise z. B.
von New-York nach St. Louis nur 15 Dollar 55 Cents, wobei
Kinder unter 5 Jahren freisund solche zwischen 5 und 12 .
Jahren fiir den halben Preis befordert werden. Der Preis eines
Retourbillets idndert sich oft noch mit der Zeit, fir welche es
Giiltigkeit hat, indem ein fiir cinen Tag giltiges Retourbillet
billiger ist, als ein solches fiir 2 und mehrere Tage. Ferner
ist ein »tiigliches Billet« fiir ein und dieselbe Tour fiir eine
Reilie von Tagen billiger als das fiir dic einzelne Tour.

Im Osten bei grosserer Concurrenz filirt man im Allge-
meinen  billiger als im Westen, wo Concurrenzlinien weniger
oder nicht mehr vorhanden sind.

Liinige Fahrpreise, wie ich sie sclbst bezahlte, mogen hier
angefithrt werden.
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e e aA——————
Meilen Fahrpreis | Preis pro
Eisenbahn Enel Deutsch \?:i‘ll:s‘:l\fl Bemerkungen.
. Engl. | Deutsch. {,)g el;[.c Pullman car. |
T - v
Pennsylvania . . . C e e e 89 19,09 2,65 9.93 f 52 Pf.
Philad. Wilmington. Ba.ltlmore e e e e 28 6,01 0,50 1,87 31 Concurrenz von Schifffahrt.
Camden-Atlantic (Retomblllet) R (SO T 95,32 3 1,9 | 44 ,
Chicago-Alton. . . . e e e | 280 60,08 9 33,75 56 .
St. Louis-Iron-Mountain . . A [§ 1,28 0,10 0,97 28 Concurrenz von Pferdebahn.
Ohio-Mississippi . . B I () 25,75 1,95 7.31 28 Grosse Concurrenz anderer Bah-
New-York Central-H. Rlvex . e e 440 94,42 9,25 34,68 36 ., nen.
Pennsylvania, North. Centr. New Cens e e e 452 96,99 10,90 40,87 42 |

In diesen Ighrpreisen ist die Extrabezahlung fir Be-
nutzung der besonderen Gesellschaften gehdrenden Luxuswagen
fiir Tag und Nacht, nicht eingeschlossen.

d. Fahrgeschwindigkeit.

Die Ziige auf den amerikanischen Eisenbahnen werden im
Allgemeinen mit geringerer Geschwindigkeit als bei uns befor-
dert, jedoch wird die Differenz in der Fahrzeit bei durch-
gehenden Ziigen zum Theil dadurch wieder ausgeglichen, dass
die Ziige grossere Entfernungen ohne anzuhalten durchlaufen.
Zwischen welchen Stiidten der schnellste Zug fihrt, ist mir
nicht hekannt geworden; 60 Kilom, pro Stunde diirften bei
einem regelmiissig fahrenden Zuge nirgends iberschritten werden.

Viel Aufsehen machte s. Z. ein Versuchszug von New-York
nach St. Francisko »Jarret und Palmers (Theaterunternehmer)
transcontinentaler Bahnzug« zur Beforderung einer Schauspieler-
gesellsehaft. Derselbe bestand ausser Maschine und Tender aus
einem Gepiickwagen, einem Rauch- und Commissionswagen und
einem Pullmann-Hotelwagen. Der Zug verliess New-York am
1. Juni 1876 12 Uhr 42 Minuten Nachts und kam in St.
Francisko, begriisst von Kanonenschiissen, am 4. Juni 9 Uhr
29 Minuten Morgens an. Unter Beriicksichtigung der Zeit-
differenz ist die Strecke New-York-Pittsburg-Chicago-Omaha-
Ogden-St. Francisko = 3308,6 Meilen in 83 Stunden 59 Minu-
ten 16 Secunden d. i. rund in 84 Stunden zuriickgelegt, fast
genau in der llfte der Zeit, welche der fahrplanmiissige Ixtra-
zug gebraucht. Die durchschnittliche Geschwindiglkeit auf der
ganzen Strecke war 63,35 Kilom. pro Stunde, also etwas grisser
als die des Berlin-Colner Kxpresszuges. Die grosste durch-
schnittliche Geschwindigkeit hatte der Zug auf der 247,5 Kilom.
langen Strecke Fort-Wayn-Chicago, nidmlich 97,6 Kilom. pro
Stunde. ’

Die reine grosste Fahrgeschwindigkeit, die auf Pr. Balnen
90 Kilom. pro Stunde nicht dberschreiten darf, soll bei obigem
Zuge streckenweise 64 Meilen d. i. 106,7 Kilom. und auf der
Linic Omaha-Ogden sogar 72 engl. Meilen d. i. 120 Kilom. be-
tragen haben, so dass jener Zug streckenweise die schnellsten
Zige Englands in Bezug auf Geschwindigkeit iibertroffen hat.

Staunenswerth sind die Leistungen einzelner Locowmotiven
gewesen, deren ohne Vorspann 18 gebraucht wurden, von denen

also jede durchschuittlich 4 St. 40 Min. vor dem Zuge| war
und 306 Kilom. durchlief.

Den Sieg von allen trug eine Locomotive der Pennsylvania
Baln davon, indem sie ndmlich den Zug und zwar allein
iiber die ganze Pennsyl. Bahn von Jersey-City bhisx Pittsburg
= 439,5 engl. Meilen = 7335 Kilom. in 10 St. 5 Min.
ohne Aufenthalt beforderte. *) .

Die betreffende Locomotive war in der Werkstiitte zu
Altoona gebaut, sie gehort der Classe C* an, System Americain.
deren Dimensionen ete. in der Tabelle bei dem Capitel »Lo-
comotivbau« zu ersehen sind.

Eine solche Tour ist selbstverstiindlich, abgesehen von der
Tiichtigkeit des Maschinenpersonals und der Locomotive, nur
ausfilhrbar, wenn auf der Strecke Schopfcanile vorhanden und
die Steinkohlen ganz vorziiglich sind, von denen in Sicken
cin Vorrath im Packwagen war, die withrend der Fahrt auf
den Tender entleert wurden.

Auf Station Ogden iibernahm die Central-Pacitic Bahn den
Zug, den von hier bis zum Ziele, 879,2 engl. Meilen = 1466
Kilom. eine Locomotive, mit Vorspann iiber die Sierras, in 23
St. 55 Min. mit einem Gesammtaufenthalte von 2 St. 17 Min.
bei fiinfzehnmaligem Halten beforderte. Zwolfmal wurde ge-
halten, um Kohlen und Wasser zu nehmen. je einmal zur Re-
vision des Zuges, wegen eines heissen Tenderlagers (18 Min.)
und um einen Bremswagen einzusetzen. :

Diese Locomotive hatte Cylinder von 16/ ) 24/, 5* Treib-
riider, Gewicht 65400 Pfd., Tenderfassungsraum 3700 Gallonen.

Bei diesen liingsten Locomotivtouren losten sich die Ma-
schinenpersonale ab oder aber es stieg in jeder Division ein
anderer Fithrer vom Zuge aus mit auf dic Maschine, um den
Locomotivfithrer iber die Streckenverhiiltnisse zu instruiren.

Der schnellste Zug zwischen Philadelphia und Jersey City.
148,5 Kilom., filrt ohne anzuhalten 2 St. 34 Min. d.i. 57,8
Kilom. pro Stunde.

Der Postzug zwischen Philadelphia und Pittsburg, 590.8
Kilom., fihrt 10 St. 40 Min. d. i. 55,3 Kilom. pro Stunde.
Bei diesem Zuge ist nur 2 Mal Maschinenwechsel, die Loco-
motiven fahren je 3 St. 10 Min. bezw. 3 St. 30 Min.

L (Fortsetzung folgt.)

*) Eine Strecke wie Eydtkuhnen-Berlin “oder Berlin-Hannover-
Diisseldorf-Coln-Liittich.
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Die Erleuchtung der Bahnhofs-Halle des Koniglichen Ostbahnhofes in Berlin durch
electrisches Licht.

In Folge Umbaucs wurde der Niederschlesisch-Mirkische
Bahnhof geschlossen und der auf diesem Bahnhofe bisher be-
standene Verkehr fir die Zeit des Umbaues, vom September
v. J. bis voraussichtlich Mirz d. J. dem Ostbahnhofe zuge-
wiesen, so dass also der Ostbahnhof neben den Zigen der Ost-
bahn sidmmtliche Ziige der Niederschlesisch-Mirkischen Bahn
einschliesslich der Ringbahn aufzunehmen hatte. Wenn auch
zu diesem Zwecke eine Aenderung. der Gleise sowohl auf dem
Bahnhofe wie auch in der Halle zur Ausfihrung kam, so blieb
dennoch die Anlage gegeniiber dem zu bewiiltigenden Verkehr
beschriinkt, so dass es fir die Sicherheit der Verkehrs- und
Betriebs-Verhiltnisse als ein unabweisbares Erforderniss zu Dbe-
zeichnen war, eine mdoglichst vollkommene Beleuchtung der
Halle wenigstens herzustellen.

Die bisher vorhandenen zwei Seitenperrons hitten durch
die an den Winden angebrachten Gasflammen, der neu an-
gelegte schmale Mittelperron und die zwischen den Perrons
befindlichen Gleise indessen nur durch von dem Scheitel des
Hallendaches herabhingende Gaskronen geniigende Beleuchtung
erhalten kinnen. Da die Anlage und Unterhaltungskosten fiir
die erforderliche bedeutende Vermehrung der Flammen sehr
erheblich gewesen wiren und dennoch dabei der Erfolg zweifel-
haft geblieben wiire, so wurde die Beleuchtung mit electrischem
Licht in Erwiigung gezogen und nach giinstiger Erledigung der
Vorfragen durch die Firma Siemens & Halske zur Aus-
fithrung gebracht.

Das angewendete System ist das der gedachten Firma neu
patentirte. welches getheiltes clectrisches Licht unter Anwen-
dung der v. Hefner-Alteneck schen so genannten Diffe-
rentiallampen und Maschinen zur Krzeugung von Wechselstrom
herstellt.

Die Vorziige dieses Systems gegeniiber der Jablochkoff-
schen Kerzenbeleuchtung, der cinzigen, die bisher ebenfalls
getheiltes electrisches Licht mit Erfolg erzeugt hat, bestehen
in Folgendem :

1) Sicherheit gegen das zufillige Erloschen, welche bei der

Kerzenbeleuchtung niemals vollstindig zu erreichen war.

2) Kinfachere Montage und Bedienung durch den Wegfall
der Umschalter und Drahtverbindungen, welche zur Aus-
wechselung der abgebrannten Kerzen nothig waren.

Da, wie Eingangs erwiihnt, nur wiihrend des Umbaues des
Niederschlesisch-Mirkischen Bahnhofes die erhohten Anspriche
an den Ostbahnhof gestellt werden sollen, so konnte die De-
leuchtungs-Einrichtung, also nur fiir einen Zeitraum von circa
7 Monaten bestimmt, nur in provisorischer Weise zur Ausfiih-
rung gelangen und musste aus diesem Grunde und namentlich
weil iiber wenig Zeit fir die Fertigstellung zu verfigen war,
eine Maschine benutzt werden, wic sie gerade in der Iabrik
von Siemens und Halske disponibel war.

Iis kam sonach eine urspriinglich fiir militirische Zwecke
construirte ambulante Maschineneinrichtung in Anwendung, be-
stehend aus einer im Verhiltniss zu ihrer Leistungsfihigkeit
ausserordentlich kleinen Borsig schen circa 10 pferdigen Lo-

comobile, welche mit den electrischen Maschinen zusammen auf
cinem fahrbaren Gestelle montirt ist. Dieselbe ist circa 50m
vom offenen Ende der Balnhofshalle in einem kleinen Schup-
pen aufgestellt.

Die Maschinen zur Erzeugung des electrischen Stromes
bestehen aus einer weitaus kleineren dynamo-electrischen Ma-
schine und einer griisseren Wechselstrom-Maschine. Die klei-
nere Maschine liefert den continuirlichen Strom, welcher die
im ganzen Systeme thiitigen Electromagnete erregt. . Die gros-
serc Maschine entsendet electrische Strome, welche in ganz
ausserordentlich rascher Aufeinanderfolge ihre Richtung wechseln.

Dieselben sind in zwei von einander getrennten Strom-
kreisen durch die Differentiallampen geleitet und bringen die
electrischen Lichtbogen hervor.

Es sind im Ganzen 14 solcher Lampen vorhanden. welche
in zwei Reihen aa (Fig. 16) zu je 7 iber den Borden der
Seitenperrons aufgehiingt sind.

Fig. 16.

Je eine Reihe von Lampen, also je 7, liegen in einem
Stromkreise und ist der Leitungsdraht unmittelbar durch die
Luft von einer Lampe zur anderen gefiihrt und zwar mit so-
viel Durchhiingung, dass er das Herablassen einer Laterne
nicht behindert. Hinter der 7ten Lampe jeder Reihe sind
beide Stromkreise an den ecisernen Dachbau gefiihrt, welcher
zur gemeinsamen Riickleitung zur Maschine mit benutzt ist.

Dic Laternen hiingen an tiber Rollen gehenden und nach
den Wiinden gefiihrten Seilen, so dass das Herablassen der
Laternen behufs Einsctzen neuer Stitbe ermdglicht ist.

Jede Laterne trigt cine Kugel von 50¢ Durchmesser aus
Alabaster-Glas zur Milderung des Lichtglanzes.

Das wesentliche Neue an den Lampen (Regulatoren) be-
steht darin, dass in Folge einer eigenthiimlichen bei denselben
zur Anwendung gebrachten Differential-Wirkung des electrischen
Stromes in 2 Zweigen, jede Lampe die passendste Liinge des
electrischen Lichtbogens ecinregulirt. unabhingig von iiusseren
Yorgingen im Stromkreise. )

Es ist dadurch das Iintereinanderschalten mehrerer Lam-
die Theilung des eclectrischen

pen in einem Stromkreis d. h.

.Lichtes ermoglicht, was bei den iilteren Regulatoren, wegen

der gegenseitigen Beeinflussung, nicht angiingig war.

Die Entfernung der ecinzelnen Lampen einer Reihe unter-
einander betriigt durchschnittlich 23™ und der Abstand der
beiden Reihen von einander auch circa 23w,

Die Bahnhofshalle ist 187,65™ lang und 37,66™ breit,

Organ fir dic Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 2. Heft 1880. 9



so dass also jedes Licht eine Bodenfliiche von rot. 5052™ zu
erhellen hat. Fs geschiecht dies in solcher Stirke, dass man
an allen Stellen der Halle Diamantdruck lesen kann.

Es ist mit Bestimmtheit zu behaupten, dass die vorhan-
denen und die noch als einzurichten angenommen gewesenen
160 Gasflammen mit 0,154 Cbkm. Consum pro Stunde und
Flamme, cine solche Helle, wie sie jetzt erzeugt, nicht zu ver-
breiten im Stande gewesen wiren.

Die Kohlenstibe in den Lampen brennen etwa 4 Stunden
lang, das Auswechseln derselben wird im Allgemeinen in den
Beleuclitungspausen vorgenommen, cs kann aber auch jede ein-
zelne Lampe heruntergelassen und mit neuen Stiben versehen
werden, wihrend die iibrigen Lampen ruhig weiter brennen.

Das Entziinden und Verloschen aller Lampen geht gleich-
zeitig und selbstthiitig vor sich, sobald die Maschine in Gang
gesetzt oder angchalten wird.

Der gesammte Betrieb der Beleuchtung wird von der
Firma Siemens & Halske gestellt und nach einem bestimm-
ten Zcitplane ausgefithrt. Abweichungen von dem Zeitplane
etwa durch Verspitungen ete. der Ziige veranlasst, werden
mittelst einer electrischen Glockenleitung vom Stationsbireau
dem Maschinisten mitgetheilt.

Dic Konigliche Ostbahn vergiitet der Firma Siemens &
Halske fir die Betriebsstunde 7,50 M., in welcher Entschi-
digung ctwaige Reparaturkosten fiir Maschinen ete. einbegriffen
sind. Auf die Normirung dieses Satzes war der provisorische
Charakter der Anlage von bedeutendem Finfluss, namentlich
der erhebliche Werthverlust der kostharen Maschinen-Einrich-
tung, welcher bei der Zuriicknahme nach dem Gebrauche der
Firma Siemens & Halske zur Last fillt.

Bei ciner dauernden Anlage mit stabilen Maschinen und
Kesseln wiirden sich die Betriebskosten selbstverstindlich re-
dueiren.

Es moge noch erwihnt werden, dass die getroffene INin-
richtung cs nicht fordert, dass beide Reihen Flammen gleich-

zeitig brennen — wenn auch die localen Verhiltnisse es his
jetzt nicht gestatteten, von dem alterirenden Brennen Gebrauch
zu machen, da entweder alle electrischen Flammen brennen
oder keine angeziindet werden — wohl aber ist es Erforder-
niss, dass dies mindestens die 7 Flammen einer Reihe thuen.
Das benutzte System schliesst indessen bei etwas verinderter
Anlage der Drahtleitung ein Anziinden und Ausloschen der
Flammen in noch kleineren Gruppen nicht aus.

Hiernach und nach den in Uebrigen bei dieser nunmehr
seit 4 Monaten im Betrieb befindlichen Beleuchtung gemachten
Wahrnehmungen erscheint es ganz unbedenklich bei Neuanlagen
die eclectrische Beleuchtung, auch ohne eine Gasbeleuchtungs-
anlage in Reserve zu halten, einzufithren.

Um ganz sicher zu gehen wird es nur nothwendig sein,
je nach dem Umfange der Anlage mehrere von einander un-
abhiingig‘c Systeme der electrischen Beleuchtung mit besonderen
Motoren anzuordnen und die Beleuchtungskorper derart mit
einander wechseln zu lassen, dass, wenn cins der vorhandenen
Systeme versagen sollte, die Beleuchtung nicht ganz erlischt,
sondern in Folge Ausfalls eines Theils der Lampen nur ent-
sprechend schwiicher wird. Die Anlagekosten werden bei Fort-
fall einer Reservegasbeleuchtungsanlage, welche bislang noch
meistens fiir unentbehrlich gehalten wird, erheblich herabge-
mindert und andererseits wird bei Anordnung mehrerer Systeme
der clectrischen Beleuchtung die Moglichkeit erzielt, dem zeit-
weiligen Bediirfnisse nach mehr oder weniger Licht in Gcono-
mischer Weise Rechnung zu tragen.

Nur fiir den Fall der hellsten Beleuchtung wird man dann
alle Systeme gleichzeitig in Betrieb setzen, iibrigens aber mit
schwiicherer Beleuchtung, welche eventuell der Betrieb ecines
Systems bietet, sich begniigen kinnen.

Goethe’s letzter Wunsch war: »Mehr Licht«, diesen
Wunsch zu erfiillen stehen uns Hindernisse nicht mehr ent-
gegen, R....

Ueber die Dauer der Hilzer, insbesondere die Dauer der Eisenbahnschwellen.

Vom Geheimen Regierungsrath Funk in Kéln.

(Mit einer graphischen Darstellung auf Taf. XL) i

Bei der in neuerer Zeit fortschreitenden Anwendung ver-
schiedener Constructionen des eisernen Oberbaues auf den
Eisenbahnen konnte es den Anschein gewinnen, als habe die
Frage tiber die Dauer der Tolzernen Schwellen und die
Mittel zur Verlingerung der Dauer derselben einen grossen
Theil ihres Interesses verloren. Wenn man jedoch erwiigt, dass
auch hei durchaus giinstigen Resultaten der Versuche mit den
* verschiedenen Constructionen des cisernen Oberbaues die Eisen-
balnen noch eine lange Reihe von Jahren Holzschwellen in
grossen Massen verbrauchen werden, dass ferner auf den Eisen-
bahnen in Deutschland und Oesterrcich-Ungarn mehr als die
Hilfte der verlegten etwa 60 Millionen Holzschwellen ohne

verwendet sind und noch jihrlich Millionen dieser rasch ab-
giingig werdenden Holzschwellen durch gleiche Schwellen ohne
Mittel zur Verlingerung ihrer Dauer ersetzt werden, wihrend
nach den 30jihrigen positiven Erfahrungen durch die Anwen-
dung solcher Mittel im Bereiche des deutschen Eisenbahn-Vereins
jihrlich mehrere Millionen Mark an der Krncuerung der Schwel-
len erspart werden konnten, so halte ich es um so mehr an-
gezeigt, die Frage iiber die Dauer der Schwellen in diesem
Blatte noch einmal zu behandeln, als die neuere Zeit auf die
Nothwendigkeit der moglichsten Oeconomie im Iisenbahnwesen
mehr wie je hinweist und gerade die noch auszufithrenden Bah-
nen mit schwachem Verkehr von der Anwendung dieser

Anwendung von Mitteln zur Verlingerung der Dauer dersclben | Mittel den grossten Vortheil gewinnen, weil auf diesen



Bahnen die Schwellen vorzugsweise durch Fiulniss und nicht
durch mechanische Abnutzung unbrauchbar werden. Ich finde
mich zu ciner solchen Mittheilung veranlasst, weil ich seit
mehr als 36 Jahren bei dem Bau und der Unterhaltung der
Koniglich Hannoverschen und der Koln-Mindener Eisenbahnen
thiitig gewesen bin, bei welchen Bahnen die Wichtigkeit der
Frage der Verlingerung der Dauer der Schwellen von vorn-
herein erkannt wurde und wo seit 1847 und resp. 1849. also
seit 32 resp. 30 Jahren von geeigneten, durch die Erfahrung
bewithrten Mitteln zur Verlingerung der Dauer der Schwellen
einc ausgedehnte Anwendung gemacht worden ist, weil ich
ferner bei den Arbeiten der General-Versammlung der Eisen-
baln-Techniker zu Dresden im Jahre 1865 und zu Stuttgart
im Jahre 1878 fiir diese Frage als Referent fungirt habe und
in der neuesten Zeit von verschiedenen Seiten um die Mit-
theilung der betreffenden Erfalirungen auf den Hannoverschen
und Kohn-Mindener Bahnen ersucht worden bin, um die hier
im Gebrauch befindliche Imprignirungs-Methode auf anderen
Bahnen einzufiihren.

Selbstverstindlich kann es hierbei nicht die Aufgabe sein,
simmtliche oder auch nur die Mehrzahl der gemachten Vor-
schliige und angestellten Versuche iiber die Verlingerung der
Dauer der Holzer zu erwihnen und zu beurtheilen, ich werde
mich vielmehr auf die durch dic Erfalrung bewihrtesten Me-
thoden beschriinken, der Uebersicht und Verstindlichkeit wegen
jedoch einige allgemeine Bemerkungen vorausschieken miissen.

I. Allgemeines,

Das Holz ist bekanntlich aus der eigentlichen Holzfaser
und dem in deren Zwischenrdumen eingeschlossenen Safte zu-
sammengesetzt, erstere bei allen Holzarten von gleicher unver-
finderlicher Zusammensetzung (52,4 % Kohlenstoff, 41,9 % Sauer-
stoff und 5,7 % Wasserstoff), letzterer von mannichfacher, Dlei
jeder Holzart verschiedener Zusammensetzung. Die Eichenholzer
z. B. fithren einen besonders gerbreichen, die Buchen einen
eiweissreichen und die Nadelhilzer einen harzreichen
Saft, in welchem ausserdem Gummi, Pflanzenleim, Gal-
lussiiure, Zucker u. s. w. aufgelost sich finden.

Die reine Holzfaser ist fur sich nur wenig der Zer-
storung ausgesetzt und wird diese vorzugsweise durch den Saft
herbeigefihrt. Derselbe hat, wie jede organische Verbindung
das Bestreben sich zu zersetzen d. h. in weniger leicht angreif-
bare Verbindungen zu zerfallen, und geht dieses unter Iinwir-
kung des athmosphirischen Sauerstoffes meistens durch die
faulende Gihrung vor sich, die dann auch auf die Holz-
fasser zerstorend einwirkt.

Der Saft der gefillten Holzer geht aber nur dann in
faulende Giihrung iiber:

1) wenn die Luft zutritt,
2) wenn Feuchtigkeit vorhanden ist,
3) bei Einwirkung einer miissigen Wiarme von

Null bis etwa 50 Grad Celsius. V

In einem von Luft und also von Sauerstoff freien
Raume tritt die faulende Giihrung nicht ein und griindet sich
darauf bekanntlich die Conservirung von Lebensmitteln in luft-
dichten Blechbiichsen und die fast unbegrenzte Dauer des Holzes
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unter Wasser. Dass auch Feuchtigkeit zur faulenden Gih-
rung nothwendig ist, ergiebt sich aus der Conservirung vieler
Stoffe durch Trocknen und Darren, aus der langen Dauer von
vollstindig ausgetrockneten vor Feuchtigkeit geschiitzten II6l-
zern in alten Gebiuden. Die Nothwendigkeit der miissigen
Wirme bei der Iidulniss geht aus dem im sibirischen Eise
aufgefundenen vollstiindig erhaltenen Mammuths hervor, wih-
rend umgekehrt bei iiber 50 Grad C. Wirme meistens schon
ein Darren eintritt.

Von der Gihrungsfihigkeit des Saftes unter die-
sen drei Bedingungen hiingt demnach die Fédulniss des
Holzes ab und richten daher die Mittel zur Verlingerung
der Dauer der Hilzer sich sachgemiss gegen diese Eigenschaft.

I, Mittel zur Verlingerung der Dauer.

Diese Mittel bestehen in Folgendem:

1. Der Saft ist aus den Holzern thunlichst
zu entfernen und geschieht diese Entfernung resp. Vermin-
derung des Saftes der Holzer .

a. durch das Fiillen in der Winterzeit, wo weniger
Saft in den Biiumen vorhanden ist,

b. durch das in einigen Gegenden iibliche Ankerben und

Entschilen der Biume auf dem Stamm,
durch Trocknen in der freien Luft oder in geheizten
Riiumen,

d. durch Auslaugen im Wasser, und endlich

e. durch Dimpfen in geschlossenen Gefiissen.

2, Der im Holze verbleibende Saft ist gegen
Fiulniss zu schiitzen und sind die oben fiir die faulende
Giihrung angegebenen Bedingungen zu beseitigen. Dazu dicnen
folgende Mittel: ’

a. Abhalten von Luft und Ifeuchtigkeit durch Anstreichen
mit Oel, Theer u.s. w. Durch Benageln des Ilirnholzes
mit Blech, Pappe ecte.

b. Entfernen der TFeuchtigkeit aus dem Holze durch Aun-
brennen, wodurch zugleich das Eiweiss gerinnt und die
verkohlte Kruste das Eindringen idusserer faulender Stoffe

c

verhindert.

c. Infiltriren oder Impriigniren der Molzer
faulnisswidrigen (antiseptischen) Stoffen,
welche auch bei dem Vorhandensein aller Bedingungen
fiir cine faulende Giihrung diese dennoch verhindert wird.

mit
durch

1II. Neuere Holz-Conservirungs-Methoden,

. Auf der Anwendung dieser antiseptischen Stoffe
durch Infiltriren oder Imprigniren beruhen die neue-
ren Methoden der Holz-Conservirung und sind als solche fiiul-
nisswidrige Stoffe vorzugsweise bekannt: an Salzen Eisen-
vitriol (schwefelsaures Iiisenoxyd), Kupfervitrol (schwefel-
saures Kupferoxyd), Quecksilberchlorid (Sublimat), Zink-
chlorid (salzsaures Zinkoxyl), Koehsalz (Chlornatrium),
Pottasche (kohlensaures Kali), ferner itherische Ocle,
Harze, Gewiirze, Gerbsiure sowie endlich dic Producte
der trockenen Destillation von Pflanzenstoffen, gewohnlich
»»Rauch«« genannt, worin vorzugsweise Holzessig und
Creosot enthalten sind.

9*



Wie die Wirkung dieser fiulnisswidrigen Stoffe cntsteht,
ist noch nicht vollstindig klargestellt. Kinige derselben schei-
nen den Eiweissstoff gerinnen zu machen, welcher in dieser
TForm der Fiulniss nicht mehr unterworfen ist, anderc verbin-
den sich mit dem Pflanzenleim und bilden unlosliche Nieder-
schlige, -die nicht mehr zur Gihrung kommen, andere scheinen
nur durch ihre Gegenwart die Iiulniss zu verhindern.

Von den vielfachen Versuchen, welche mit diesen vor-
stehend bezeichneten Mitteln zur Verlingerung der Dauer der
Holzer einzeln oder combinirt gemacht worden sind, haben
nach den langjihrigen Erfahrungen nur vier eine praktische
Bedeutung erlangt und zwar das Imprigniren der Holzer:

1) mit Kupter-Vitriol,

2) « Quecksilber-Sublimat,
3) « Zinkechlorid und
4) « Creosot.

Die Versuche mit anderen Stoffen sind im Ganzen auf-
gegeben, theils weil die Resultate nicht befriedigend waren,
theils weil derselbe Effect mit geringeren Mitteln zu errei-
chen ist.

Das namentlich in Frankreich vielfach angewendete Ver-
falren von Boucherie, den fiulnisswidrigen Stoff und zwar
in der Regel Kupfervitriol, durch Infiltration in dic
noclk auf dem Stamme stchenden Holzer unter Verdringung
des Saftes cinzubringen, hat in Deutschland und Oesterreich
chenfalls nur vereinzelte Anwendung gefunden und ist hier als
aufgegecben zu bezeichnen, weil die Anwendung schwieriger,
auf hestimmte Zeiten beschriinkt, an gewisse Orte gebunden,
kostspicliger und der Frfolg ein nicht so giinstiger ist,
bei dem Imprigniren.

Das Verfahren, die IIolzer in die Auflsung antiseptischer
Stoffe nur cine Zeitlang kalt oder warm einzulaugen oder

wie

auch darin zu kochen, hat chenfalls so giinstige Resultate
wie das Impriigniren unter Druck nicht ergeben, weil die Stoffe
offenbar nicht geniigend in die Iolzer eindringen.

Hierher gehort auch das Kinlaugen in Quecksilber-
Sublimat, welches Verfahren seit 1838 in Ingland in An-
wendung, dort aber fast ganz aufgegeben und auf dem Con-
tinente nicht in ausgedehnte Anwendung gekommen ist, obgleich
dic Resultate befriedigen, weil dasselbe verhiltnissmissig theuer
und fir die mit dem Einlaugen beschiiftigten Arbeiter im holien
Grade gesundheitsschidlich ist.

Das Impriigniren der Holzer mit den drei bezeichneten
am mcisten bewéhrten Stoffen, Kupfervitriol, Zinkchlo-
rid und Creosot, geschicht daher jetzt allgemein in Kesscln
unter cinem kriiftigen Drucke von 7—10 Athmosphiren, damit
die antiseptische Fliissigkeit. die IIolzer moglichst durchdringt.
Um dieses Durchdringen zu crleichtern und zu befordern und
zugleich die Saftbestandtheile thunlichst zu vermindern, werden
die Holzer entweder vorher kriiftigs getrocknet (bei Creosot)
oder in dem Impriignirkessel vorher geddmpft (bei Zink-
chlorid oder Kupfervitriol) und die Kessel darauf thunlichst
luftleer gepumpt, damit die Saftbestandtheile aufgelost, aus
dem Holze ausgesogen und durch Ablasshilne aus dem Kessel
bescitizt werden. Die dann in den Kessel eingelassene DPrii-
parirfliissigkeit dringt um so leichter in die Poren des Iolzes
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ein und durchdringt unter dem mehrere Stunden ecrhaltenen
kriftigen Drucke dasselbe in ganzer Liinge.*)

Wie das Verfahren, die Holzer durch Aufsaugen (Infil-
tration) mit der fiulnisswidrigen Flissigkeit zu durchdringen
von dem Franzosen Boucherie erfunden und zuerst ange-
wendet worden ist, so ist auch das Verfahren, die I?liiSSigkeit
in die Holzer einzupressen, von einem Franzosen Bréant
1831 erfunden und demselben 1838 privilegirt, wobei jedoch
das Einpressen unter Luftdruck, nicht durch den unmittel-
baren Druck auf die Flissigkeit selbst geschah.

Die Englinder Bethell und Payen erhielten 1840 ein
Patent auf die Imprignirung des Holzes mit Theerdol und
anderen bitumindsen Crcosot enthaltenden Stof-
fen unter Anwendung eines kriiftigen Druckes direct auf die
Imprignir-Flissigkeit, nachdem die Holzer vorher von Luft
moglichst entleert sind. — Dieses Bethell’sche Verfabren
des Creosotirens besteht demnach aus folgenden Opera-
tionen:

a. kriiftiges Trocknen oder Dimpfen,

b. Entfernen der Luft aus dem Holze durch Luftleerpumpen
des Iinpriignirkessels,

c. Erwiirmen der Flissigkeit bis auf 40—50 Grad C vor
dem FEinlassen, um dieselben dinnflissig zu machen,

d. Einlassen und Einpressen der Flissigkeit unter |einem
Drucke von 7 bis 10 Athmosphiren, welcher Druck 6
bis 7 Stunden erhalten wird.

Das Impriagniren mit Zinkchlorid wurde im Jahre
1838 von W. Burnett in England angegeben und ihm dort
patentirt. Anfangs wandte derselbe nur ein einfaches Einlangen
wihrend 21 Tage an, bald aber ging er zu dem Impriigniren
unter kriiftigem Druck in geschlossenen Kesseln iiber. Dieses
Verfahren fand anfangs wenig Eingang, weil man dem Kupfer-
vitriol einen giinstigeren Krfolg zutraute. — Da jedoch die
Anwendung von Kupfervitriol die Anwendung sehr kostspieliger
kupferner Kessel bedingt, wihrend Zinkechlorid in eciser-
nen Kesseln imprignirt werden kann, auch das Kupfervitriol
erheblich theurer ist als Zinkchlorid, so fand letzteres nach
und nach mehr Anwendung. Von England wurde das Verfah-
ren durch den Schiffbaumeister, Wendt nach Bremen iiber-
tragen und wurden dort 1846 zuerst die Telegraphenstangen
der Leitung zwischen BDremen und Bremerhafen, im Jahre 1847
probeweise etwa 6000 Schwellen der Hannover-Bremer Bahn
und etwas spiiter die Briickenholzer der Elbbricke bei Witten-
berge auf diese Weise impriignirt.

Seit 1851 ist das Verfahren auf den Hannoverschen Bah-
nen, etwas spiter auf den Draunschweigischen Bahnen allge-

*) Nach den von dem Professor Dr. Wohler in Gottingen im
Jahre 1853 vorgenommenen Aualysen fand derselbe im Holz aus dem
innersten Kerne der Mitte von Eichenschwellen, welche
unter einem Drucke von 8 Athmosphiren auf den Hannoverschen Bah-
nen imprignirt waren, das Zinkehlorid. Dabei wurde festgestellt, dass
das Eichenholz auch daun im iunersten Kerne Zinkchlorid enthielt,
wenn es vorher nicht gedimpft war, dass es jedoch daven vollstindi-
ger durchdrungen wurde, nachdem vor dem lmprigniren ein Ddmpfen
stattgefunden hatte.

(Siehe Notizblatt des Architekten- und Ingenieur-Vercins fiir das
Konigreich Hannover Band III, Jahrgang 1853/54 Seite 559.)



mein zur Anwendung gekommen, so in Deutschland nach und
nach weiter verbreitet und wird jetzt in Deutschland und
Oesterreich von 20 Bahnverwaltungen angewendet.

Das Verfahren selbst besteht aus folgenden Operationen :

a. Dimpfen der Schwellen bei 3 bhis 4 Atmosphiren
Dampfdruck und dadurch Auslaugen wihrend 1—3
Stunden unter Ablassen des condensirten Wassers und
ausgelaugten Saftes von 30 zu 30 Minuten.

b. Luftleerpumpen des Kessels wiihrend 1—3 Stunden
auf 20 bis 24 Zoll Quecksilbersiule, wm den Saft aus
dem Holze noch mebr zu extrahiren und ein kriiftiges
Eindringen der Imprignirflissigkeit in das Ilolz zu er-
reichen.

c. Einlassen der Imprignir-Flissigkeit in den
Kessel durch Ansaugen und Einpressen derselben in die
Holzer unter cinem Drucke von 7 bis 10 Atmosphiiren
withrend 3 bis 4 Stunden.

Die Imprignir-Flissigkeit besteht aus Zinkchlorid '(Auf-
losung von metallischem Zink in Salzsiure) mit 28—30%
metallischem Zinkgehalt (specifisches Gewicht = 1,80—1,85)
verdimnt durch 30 bis 60 Raumtheile Wasser. Fir diese Ver-
dinnung sind von Burnett 60 Raumtheile Wasser vorge-
schrieben und scheint nach den angestellten Versuchen der
Erfolg mit der dinneren Losung fir die Conservirung der
Holzer giinstiger zu wirken, wie die stirkere. In Deutschland
wird meistens eine 50 fache Verdiinnung angewendet.

Kupfervitriol ist zum Pripariren der Schwellen in
Deutschland vielfach angewendet, von den meisten Balnen je-
doch nicht unter Anwendung eines Lkriiftigen Druckes und
eines vorhergegangenen Dimpfens und Auslaugens des
Saftes der Holzer durch Luftverdinnung in den Kesseln, son-
dern nur durch Einlaugen der Schwellen oder Kochen
derselben in der Imprignir-Flissigkeit. Hierauf berulien un-
zweifelhaft dic so sehr verschiedenen zum Theil schr ungiinsti-
gen Urtheile tber die Wirsksamkeit des Imprignirens mit
Kupfervitriol, welche mehr durch diec Mcthode des Imprig-
nirens wie durch den Stoff bedingt sein wird.

. 1Y, Kosten des Imprignirens.

Bei der I'rage, ob es vortheilhaft und richtig ist, die
Lisenbalnschwellen vor dem Verlegen zu impriigniren oder in
ihrem rohen Zustande zu verwenden, sind selbstverstindlich
die Kosten des Imprignirens von einem entscheidenden Ein-
flusse, da die durch das Imprigniren erzielte Verlingerung der
Dauer mit der Erhohung des Preises der Schwellen in einem
angemessenen Verhiltnisse stehen mmnss. Bei den Kosten der
Impriignirung miissen nicht allein "das Material und der
Arbeitslohn, sondern natiirlich auch die Verzinsung und
Amortisation der Anlagekosten der TImpriignir-Anstalten
und event. der Weitertransport mit berechnet werden, und ha-
ben frither bei manchen Verwaltungen ohne Zweifel die hohen
Anlagekosten der Anstalten zum Imprigniren unter Druck von
der Anwendung dieses Verfahrens abgehalten.

Material. Die zum Impriigniren benutzten Materialien
sind sehr verschieden im Preise und variiren die dafiir aufzu-
wendenden Kosten selbstverstindlich wesentlicher

noch nach

dem Grade der Verdinnung durch Wasser, in welchem . man
die Metallsalze verwendet. — :

Zinkchlorid kostet pro 100 Kilogr. nach den Con-
juncturen 14 bis 20 Mark bei einem Metallgehalt von 28%. —
Der Grad der Verdiiunung mit Wasser wurde wie bemerkt von
Burnett zu 1 Raumtheil Zinnchlorid auf 60 Theile Wasser
angegeben und scheint dieses oder ein iihnliches Verhiiltniss
auch empfehlenswerther zu sein, als das auf einzelnen Bahnen
(der Herzoglich Braunschweigischen) eine Zeitlang versuchsweise
angewendete Verhiiltniss wie 1: 30. — Bei dem Imprigniren
unter einem Druck von 7—8 Atmosphiiren nehmen Iichen-
schwellen von 3,5 Cbkf. (= 0,108 Cbkm.) Inhalt im Durchschnitt
= 0,35 Cbkf, (= 0,0108 Cbkmn1.), gleiche Buchenschwellen
= 0,68 Cbkf. (= 0,0210 Cbkm.) und Kiefernschwellen
= 0,70 Cbkf. (= 0,0216 Cbkm.) Imprignirungsflissigkeit auf.

Kupfervitriol kostet pro 100 Kilogr. 70 bis 90 Mark
und wird ebenfalls in verschiedener Stiirke, von den meisten
Bahnen mit G0 Gewichtstheilen Wasser verdiinnt, angewendet.
Das aufzunehmende Quantum der Imprignir-Flissigkeit ist bei
gleichem Druckverfahren nach den Holzarten wie bei dem
Zinkchlorid, doch wurde heéi Anwendung von Kupfervitriol, wie
oben bemerkt von vielen Balnen nur ein Einlaugen oder
Kochen, von anderen ein Einpressen unter dem schwa-
chen Druck von etwa 11/, Atmosphiiren (natiirlichem Wasser-
druck von 12—15™ Hohe) angewendet.

Creosot von J. Bethell in London bezogen kostet pro
100 Kilogr. 14 bis 16 Mark, von deutschen Fabriken (J.
Bronner in Frankfurt a. M.) dagegen nur 10 bis 12 Mark. —
Das Creosot besteht der Hauptsache nach aus Steinkohlengas-
theer, welcher, um ihn in der Wirme dinnflissiger zu machen,
noch einmal iberdestillirt und so von kohligen Beimischungen
gereinigt wird. — Das Priiparat von Bethell sollte 1—2 %
Creosot enthalten, doch ergaben genaue Analysen, dass es
meistens keine Spur von Creosot enthielt, und erklirte Bethell
spiter, es sei das fir die Wirksamkeit auch nicht erforderlich.

Das Verfahren hat aber dennoch den Namen »»Creo-
sotiren«« behalten, doch bezieht man das Material in neue-
rer Zeit nicht mehr zu dem hohen Preise von England.

An Materialien werden beim Impriigniren zur Bedienung
der Dampfmaschine und Kessel etc. noch Kohlen, Oel,
Mennig u. s. w. gebraucht, deren Preise allgemein bekannt
sind und deren Hohe fiir die einzelnen Schwellen wesentlich
davon abhiingt, ob die Dampfinaschine gleichzeitig einen oder
mehrere Impriignirkessel bedient. '

Der Arbeitslohn besteht in den Ausgaben fir Ein-
und Ausbringen der Schwellen in und aus den Kesseln und
fir Bedienung der Dawpfmaschine. Die Hohe dieser Kosten
hiingt von der Vollkommenleit der mechanischen Einrichtungen
ab, durch welche die Manipulationen ecrleichtert werden, und
ist in dieser Beziehung die Linrichtung zu empfehlen, bei wel-
cher die Schwellen auf cylindrisch geladenen Rollivagen auf
Schienen von den Lagerpliitzen bis in die Kessel und umge-
kehrt ausgefahren werden. zu welchem Zwecke der Kopf des
Kessels abzunehmen und wieder vorzuschrauben ist.

Die Kosten fiir Verzinsung und Amortisation des
Anlage-Capitals der Imprignir-Anstalt hingen einmal von
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der Grisse dieses Capitals und sodann von der Masse der
durch dieselbe zu impriignirenden Schwellen ab. Je intensiver
das Imprigniren betrieben wird.und je grosser die Masse der
in der Anstalt zu impriignirenden Schwellen ist, desto geringer
werden selbstverstindlich die auf eine Schwelle entfallenden
Kosten.

Die vollstiindigen Anlagekosten einer ilteren Impriagnir-
Anstalt fiir Zinkchlorid anf den Hannoverschen Bahnen
mit 2 Impriignirkesseln von 10,0™ Linge und 1,8™ Durch-
messer fir 8 Atmosphiirendruck construirt, mit dem Gebiude,
der Dampfinaschine, den Luft- und Druckpumpen, Reservoirs,
Einfalhrwagen, jedoch ohne den Bauplatz und die Gleise be-
trugen rund 32000 Mark. — Kine frither auf dem Bahnhofe
Minden fiir Creosotiren angelegte und spiter fir Zinkchlorid
benutzte Anstalt kostete im Ganzen 78400 Mark, ist dort seit
dem Jahre 1849 ohne wesentliche Reparaturen in Benutzung
gewesen und im Jahre 1874 nach dem benachbarten Bahnhofe
Porta (an der Weser) versetzt. — Die Imprignir-Anstalt zu
Braunschweig mit 2 Impriignirkesseln hat 54000 Mark
gekostet.

Aus diesen vorstehend dargelegten Verhiiltnissen erkliirt
~sich die grosse Verschiedenheit der Kosten des Imprignirens
der Schwellen nach den verschiedenen Methoden. Diese Kosten
betragen nach den Angaben der deutschen und osterreichischen
Bahn-Verwaltungen pro Schwelle im Durchschnitt:

Eichen Buchen || Kiefern

Impridgnirungs-Methode. von | bis bis

von | bis von

M. | M. | M. | M. || M. | M.

1. | Zinkchlorid .. . 110,24 10,56 10,49 | 0,80(0,52| 0,51
. | Kupfer-Vitriol . . . . . .[0,36{0,75(0,90 1,00} 0,60 | 0,85
3. | Quecksilber-Sublimat (nicht un-
ter Druck) . . .083 1,00y — | — [11,00]1,60
4. | Creosot (unter Druck). .1088(1,35| — |1,78]{1,46]2,30
i
Das Impriigniren mit Zinkchlorid ist mithin bei wei-

1, bis !/, so viel,
Creosotiren.

tem das billigste Verfahren und kostet nur
wie das im Erfolge mit ihm concurrirende

V. Erfolge des Imprignirens.

Die interessanteste und wichtigste Frage in Beziehung auf
das Impriigniren der Schwellen ist dic tiber den Erfolg.

Dicesclbe konnte bei dem giinzlichen Mangel an Erfahrun-
gen nur durch genaue Beobachtungen und Notirungen gelost
werden und war die Losung wmm so schwieriger, als die Be-
schaffenheit und Verwendungsart der Holzer, ob sie in leichtem
oder schweren Boden gewachsen sind, job sie in einer reinen
und durchliissigen oder in lehmiger undurchlissiger Bettung
lagern, ob sie an ihrer Oberfliche dem Zutritte der Luft und
Sonne ausgesetzt oder mit Bettungsmaterial bedeckt sind, ob
die Schwellen vor dem Verlegen ausgetrocknet oder frisch im-
priignirt waren w. s. w. darauf von unverkennbarem Einflusse ist.

Es wurde bei den Beobachtungen und Notirungen auf diese
verschiedenen Umstiinde anfangs um so weniger mit Sorgfalt

geachtet, als iiber das Verfahren und den Erfolg des Impriig-
nirens nach den verschiedenen Methoden noch alle Erfahrungen
fehlten, daher vorzugsweise hierauf die Aufmerksamkeit ge-
richtet war.

Das in den Verhandlungen der Techniker-Versammlung
der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen zu Dresden (1865), zu
Miinchen (1868), zu Diisseldorf (1874) und zu Stuttgart (1878)
enthaltene statistische Material ist leider nicht so vollstindig,
wie man es wohl wiinschen mochte, jedoch schon die Diissel-
dorfer Versammlung konnte darauf gestitzt als Schluss-
folgerung aussprechen :

»Durch Impriignirung ist eine lingere Dauer der
Schwellen zu errcichen. Als geeignete Mittel hierzu wer-
den Zinkchlorid und creosothaltige Losungen
in erster Reihe, Kupfervitriol und Queck-
silber-Sublimat mit Riicksicht auf die hoheren Kosten
und die der Verwendung entgegenstehenden Schwierig-
keiten erst in zweiter Reihe cmpfohlen.«

Durch die Techniker-Versammlung in Stuttgart wurde fest-
gestellt, dass 1877 auf 40 Bahnen des Vereins deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen dic Schwellen imprignirt werden, wihrend
dieses im Jahre 1868 erst auf 24 Bahnen geschah. Von den
40 Bahnen wenden 5 Kupfervitriol, 8 Quecksilber-Sub}inmt,
13 Creosot, 20 Zinkchlorid und 5 Zinkchlorid und Creosot
gemischt an, bei welchen Zahlen zu beachten ist, dass mehrere
Bahnen verschiedene Methoden des Imprignirens zur An-
wendung bringen.

Nach dem von der Stuttgarter Techniker-Versammlung
constatirten iibereinstimmenden Urtheile der Bahnverwaltungen,
welche eine der bewihrten Methoden des Imprignirens ver-
wendet haben, ist der giinstige Frfolg des Impriignirens unbe-
zweifelt und beabsichtigt keine dieser Verwaltungen das Im-
priigniren wieder aufzugeben.

Es handelt sich nur noch um die Wahl der im Erfolge
financiell vortheilkhaftesten DMethode. In dieser
Beziehung spricht sich (dic Techniker-Versammlung zu Stutt-
gart in folgender Weise aus:

»Da die Erfahrungen auf denjenigen Bahnen, welche
das Impriigniren mit Zinkchlorid unter Druck nach
Dimpfen und Auslaugen seit 25 bis 26 Jahren fiir alle
verlegten Schwellen angewendet haben (Hannover, Braun-
schweig u. s. w.) sehr gilnstige sind und diese Imprig-
nirungsart nur 1/, bis 1/, so viel kostet wie das Impriig-
niren mit Creosot oder Quecksilber-Sublimat,
so ist die Mehrzahl der Bahnen zum Impriigniren mit
Zinkehlorid iibergegangen. «

Da es trotz dieser giinstigen Auslassungen der letzten
Techniker-Versammlungen noch immer 57 Bahnen in Deutsch-
land und Oesterreich-Ungarn giebt, welche ihre Holzschwellen
nicht imprigniren lassen, so wollen wir im Folgenden die wich-
tigsten und zuverliissigsten Krfahrungs-Resultate iber die Dauer
der nicht imprignirten und der imprignirten Schwel-
len auf den Bahnen des deutschen Kisenbahn-Vereins zusammen-
stellen und darauf gestitzt sodann die financielle Bedeutung
des Imprignirens der Schwellen darlegen.
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Dauer der nicht imprignirten und imprignirten Eichenschwellen.
Die Zahl der ausgewechselten Schwellen betrug in Procenten des urspriinglichen Bestandes:

Mittlere Dauer von $82407 nicht imprédgnirten Schwellen auf 6 deutschen Bahnen = 7,2 Jahre.
Mittlere Dauer von 831341 Schwellen auf 13 deutschen Bahnen au¥f verschiedene Weise impridgnirt = 14,0 Jahre.

A el
T XNiecnht imprignirte Schwellen. Imprignirt unter Druck mit
fn der Zeit Koln Berlin Altona Zinkehlorid.| Creosot. [Zinkchlorid
vom ersten bis Fe}f(?ills]fll;] d E)Ié;"l(lilll ()S:i?cli( Minden Potsdam Kiel Hannover | Koln-Mindeu | Rheine-Emden
einschliesslich Nordbahn ei;gelegt 340108 Stiick 180:20-1- Stiick | 167000 Stiick 168.690 Stitck 676‘73 Stiick 186(')0 Stiick *)
des 615968 Stiick 1845/47 eingelegt eingelegt _eingelegt eingelegt eingelegt em,c';ele’zgt
- 1845)43 1846 1843)44 1854 1854 185455
5, Jahres 0,54 0,61 0,29 - 0,06 0,15 0,05 —
6. " 1,25 1,19 1,88 0,34 0,19 0,20 0,30 —
(. - 8,95 3,88 6,11 1,81 0,33 0,37 0,32 -
s 8,93 6,04 11,27 3,46 © 113 0,52 0,53 —
9. 18,34 10,48 16,36 5,35 3,84 118 0,53 —
10. § 25,70 14,92 20,29 8,12 6,71 - 2,20 0,78 1,0
11. " 41,46 19,92 26,34 11,49 10,38 4,38 0,81 —
12. 74,73 26,09 38,97 15,63 16,64 8.02 1,02 -
18, — 31,61 46,06 24,28 23,32 11,50 8.60 —
4. - 34,33 52,73 30,89 38,27 — 12,79 5,2
13. » — 35,91 63,13 41,69 46,83 — 19,94 6,5
16. — 43,51 71.39 50,01 55,29 — 21,82 7.8
17. N — 49,93 80,64 60,43 64,87 (20,73) 26.03 9.5
8., 60,77 99,09 66,60 74.16 (27,97) 30,09 12,2
19. " — 72,42 —_ 73,40 83,13 (31,38) 36,72 21,4
20. — 717,32 — 75,40 91,57 Die eingeklammerten — 24,0
2. — 79,33 — = 93.35 Za*}lesgfﬁfz;t;lleﬂ ﬁich — 27,88
2., - 81,35 - - 94,52 z?vl:'sch;n Br:m:: :nud - 81,30
2., - - - - 95,31 Sebaldsheiick. - 35,33
4., — — — — 96,19 — 36,35
Mittlere Dauer =|| 10 Jahre 16 Jahre | 18,5 Jahre 16 Jahre 15,1 Jahre | 19,6 Jahre 19,5 Jahre 925 Jahre
13313?%“33‘213“}',‘3’,,&",;'}m. 18,6 Jahre *) Diese auf der Rheine Emdener Bahn verwendeten 18600 Eichenschwellen waren Stossschwellen,
ter SCIW‘;%’:&? deutscher D withrend die dort verlegten 161615 Kiefernschwellen Mittelschwellen waren.
Dauer der nicht imprignirten und imprignirten Kicfernschwellen.
Die Zahl der ausgewechselten Schwellen betrug in Procenten des urspriinglichen Bestandes:
Nicht impriagnirte Schwellen. Impridgnirt mit
Tn der Zcit Tilsit- | Leipzig- [Schleswig-| Oppeln- KquertthtrmlKupfervitriolKl.’pferv;t;;?;l Zinkchlorid
vom ersten bis |Insterburg| Dresden |sche Eisenb. Tarnow |p glgs_% t:dn. _| eingelaugt. el\?got(alpbe . |eingepresst.
) . " . erin-totsdam- | vy pheck-Biichen | +yoso oy 5.  [Rheine - Emden
einschliesslich 68291 Stiick | 93543 Stiick | 146S00 Stiick | 79200 Stiick Magdel'xq'rg 60000 Stitck ‘Vlttellbel:.ge 161515 Stiick
des eingelegt eingelegt eingelegt eingelegt 3%?:0615(}“;" eingelegt llé?:gelseézck eingelegt
1864 1856 1854 1856/57 b Y 1851 1859/50 1854/55
5. Jahres 1.16 11,72 2,0 16,6 0.93 0,0 0.2 0,06
6. 4,02 923,11 8,2 37,5 1,97 0,0 0.8 0,16
7 ” 14,20 35,86 27,0 58,0 2,94 0,0 1,5 0,31
8 32,02 47,10 51,5 77,0 4,73 1,0 3,0 0,60
9 . 44,70 61,50 62,5 84,9 7,98 2.5 41 0,69
10. 55,82 73,70 75,5 91,9 12,11 5,8 5,8 1,10
1., 63,08 86,40 80,0 98,9 17.47 19,0 8,5 1,30
12, 78,52 100,0 86,5 - 23,99 30,6 12,6 1,40
13. 82,17 — 90,7 — 31,14 40,6 14,9 1,6
14. » — — — 38,50 49,0 17.3 2,7
15. — —_ — — 50,20 57,0 194 3,5
6. — — — — 66.2 66,0 20,9 57
1w, - - — — — 69.0 — 8.4
8., f — — — — — - — 13,3
19. — - — — — — - 208
%. — — — — — — — 26,9
2., — — — — — — — 31,6
22. — — — — — — — 37.3
23. — — — — — — — 42.3
24, — — — — — — - 46.3
Mittlere Dauer =|| 9,4 Jahre | 7,9 Jahre | 8,6 Jahre | 7,0 Jahre | 14,0 Jahre 13,9 Jahre | 16.0 Jahre 22.8 Jahre
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Dauer der Fichten- und Buchenschwellen.
Die Zahl der ausgewechselten Schwellen betrug in Procenten des urspriinglichen Bestandes:

e —————————————————————————————— — —————— I E—— ———
Fichtenschwellen. Buchenschwellen.
In der Zeit Nicht imprignirt. Imprignirt mit Imprignirt unter Druck mit :
vom ersten bis ’ Sid-Nordd. | Sichs. West- || Zinkchlorid [KUPfeXVIbriolizinyenioria. | Creosot. |Zinkehlorid.
oy Verbindungs- | liche Staats- | eingelaugt. X;é’hiﬁ_ﬁﬁsfell Hannover Koln-Minden | Braunschweig
einschiesslich Bahn Bahn Altona-Kiel dorf 81002 Stick | 21440 Stick | 600 Stiick
233640 Stiick 26720 Stiick 3899 Stiick . i .
des eingelegt eingelegt eingelegt 32348 Stiick eingelegt eingelegt eingclegt
1858 1958 1852 elngelogt 1852 1855 1852
153
5. Jahres 40,6 24,9 24,0 14,0 0,86 0,04 —
6. 62,4 66,5 33,0 21,0 1,58 0,04 -
7. . 81,3 100 50,0 31,0 2,19 0,15 —
3. . 94,6 — 73,0 41,0 2,72 0.76 =
% . 100 — 84,0 41,0 3,70 1,64 2,2
10. » — — 91,0 49,0 4,90 3,91 7,2
., - — 95,0 52,0 7,68 7,62 117!
2., — — 98,0 — 13,06 13,66 39,3
3., - 98,0 — 19.68 17,57 40,0
) E T — — 98,0 - 25,4 20,05 40,0
5., — — 100 — 34,5 22,49 42,0
16. — — — — 24,48 —
7. — - — — — 28,09 —
8., — — — — — 31,89 —
19. " — — — — — 44,97 —
2. — - — — — 46,91 —{
Die mittlere Dauer ;
ist berechnet == 5,2 Jahre 5,1 Jahre 6,6 Jahre 9,6 Jahre 14,8 Jahre 17,8 Jahre 13,0 Jahre

Die Resultate der vorstehend mitgetheilten und eiliiger
anderer vorliegender Erfahrungen tiber die Dauer der nicht
imprignirten und imprignirten Schwellen verschiedener Holz-
arten sind auf Taf. XI graphisch dargestellt, indem die Jahre
auf der Abscissenachse und die Zahl der ausgewechselten
Schwellen in Procenten des urspriinglichen Bestandes als Ordi-
naten aufgetragen sind. Es wird dadurch die Wirksamkeit des
Imprignirens bei allen Holzarten und bei verschiedenen Me-
thoden des Verfahrens ibersichtlich klar und ist daraus die
mittlere Dauer der Schwellen leicht zu entnehmen.

VI. Schlussfolgerungen.

Aus den vorstehenden Mittheilungen sowie aus den sonsti-
gen zuginglichen Materialien iber die Dauer der Schwellen
sollen nunmehr noch die wichtigsten Schlussfolgerungen kurz
zusammengestellt werden.

1. Als mittlere Dauer der nicht imprignirten
Schwellen auf den deutschen und oOsterreichischen Bahnen
hat sich bis jetzt ergeben:

a. fiir cichene Schwellen — 13,6 Jahre
b. « kieferne « = 7,2 «
c. « fichtene « = 5,1 «
d. <« buchene « = 3,0 «

2. Als mittlere Dauer der auf rationelle Weise unter
einem kriiftigen Drucke mit Zinkchlorid oder Creosot
impragnirten Schwellen ist anzunehmen:

a. fiir eichene Schwellen 19,5 Jahre

b. <« kieferne « = 14 bis 16 Jahre
¢. « fichtene « = 8 « 10 «
d. <« buchecne « =15 « 18 «

3. Die mittlere Dauer von 831341 Stiick Kiefern-
Schwellen, welche auf 13 deutschen Bahnen in schr ver-
schiedener Weise imprignirt worden sind, ist zu 14,0
Jahren berechnet.

4. Das Verfahren, die Schwellen in die Imprignir-Fliis-
sigkeit nur kalt einzulegen oder darin zu erwidrmen
resp. zu kochen ist wegen der weniger giinstigen Resultate
von den meisten Bahnen, welche es angewendet haben, auf-
gegeben und wird die Methode des Impriignirens unter einem
kriftigen Drucke immer allgemeiner angewendet.

5. FEinige Bahnen wenden auch das Einlaugen (ohne
Druck) in eine Quecksilbersublimat-Lésung an und
sind mit den Erfolgen zufrieden.

6. Die Verwendung von Kupfervitriol zum Imprigniren

ist nach und nach immer mehr verlassen und durch Zink-
chlorid ersetat,

a. weil ‘die Erfolge nicht so giinstiz waren, was seinen
Grund mit darin haben wird, dass es meistens nur darch
Einlaugen oder unter einem schwachen hydrostatischen
Drucke imprignirt wurde,

b. weil es sebr kostspielige kupferne Kessel zum Imprig-
niren erfordert,

c. weil es im Einkauf etwa 4 mal so theuer ist als Zink-

chlorid.

7. Die Erfolge des Impriignirens mit Zinkchlorid und
Creosot sind gleich zu schitzen. Da jedoch das Imprigniren
mit Creosot etwa 3 mal so viel kostet, wie das Imprigniren
mit Zinkchlorid, so ist eine Mehrzahl deutscher und Osterreichi-
scher Bahnen zu letzterem iibergegangen,

\



8. Die jetzt in Anwendung befindlichen Arten des Im-
prignirens und deren Verhiiltniss zu den im Jahre 1865 und
1868 angewendeten Methoden geht aus der folgenden, dem
Referate iiber die Techniker-Versammlung in Stuttgart im Jahre
1878 entnommenen Tabelle hervor:

2 _ Anzahl der Eisenbahn-Ver-
s Bezeichnung waltquen, welche die ver-
Z | der verschiedenen Imprignirungs- schiedenen Methoden

= anwendeten:

2 Methoden.

A || 1865 | 1868 | 1877

1 || Kupfervitriol . 15 6 5

2 || Eisenvitriol und Zinkvitriol 1 —_

3 || Schwefelbaryum und Eisen-Oxydul . 2 — —

4 || Quecksilbersublimat . P 3 6 8

5 || Zinkehlorid 8 7 20

6 || Creosot e e e e 4 5 13

7 || Zinkchlorid und Creosot gemischt . — — 4

9. Ausser der Art des Impriignirens sind verschiedenc
andere Umstiinde auf die Dauer der Schwellen von wesent-
lichem Einflusse, insbesondere die Stiirke des Verkehrs auf der
Bahn, die Durchlissigkeit des Unterbettungs-Materiales, das
Schiitzen der Schwellen durch Ueberdecken mit Kies gegen
den raschen Wechsel von Wiirme und Feuchtigkeit, der Grad
des Austrocknens der Schwellen vor dem Impriigniren und
nach dem Imprigniren, sowie vor dem Einlegen in die Bahn.

Wenngleich iiber den EKinfluss dieser verschiedenen Ver-
hiltnisse auf die Dauer der Schwellen bis jetzt nur wenige
Zahlen vorliegen, so haben die Balmen des deutschen Eisen-
bahn-Vereins doch auch hierither allgemein FErfahrungen ge-
sammelt, als deren Resultat in der Techniker - Versammlung
zu Stuttgart im Jahre 1878 mit Einstimmigkeit oder grosser
Majoritit festgestellt wurde:

a. dass eine das Wasser rasch durchlassende, von erdigen
Bestandtheilen mdoglichst freie und reine, der Ver witte-
rung thunlichst wenig unterliegende Unterbettung fiir die
Dauer der Schwellen am giinstigsten ist,
dass eine Ueberdeckung der Schwellen mit reinem Kies,
welche dieselben dem directen EKinflusse der Sonnen-
strahlen resp. des Lichtes entzieht und gegen den schnel-
len Wechsel von Wiirme und IKilte, Feuchtigkeit und
Trockenheit schittzt, fiir die Dauer der Schwellen vor-
theilhaft ist,

. dass cin Austrocknen der Schwellen an der Luft vor dem

Einlegen in dic Bahn sowohl fiir imprignirte wie fiir

nicht impriignirte Schwellen behuf Verlingerung ihrer

Dauer vortheilhaft erscheint,

dass Schwellen aus im Winter gefiilltem Holze, nament-

lich wenn sie nieht impriignirt werden. nach langjihriger

Erfahrung eine wesentlich lingere Dauer haben, als solche

im Sommer gefiillte, sowie endlich

. dass zur Sicherung des Erfolges, Schwellen, welche mit
creosothaltigem Theerdl unter Druck, oder durch Ein-
laugen in Quecksilber-Sublimat impriignirt werden sollen,
vor dem Impriigniren ganz lufttrocken sein oder kiinst-
lich getrocknet werden miissen, withrend die Schwellen,
welche nach vorherigem Dimpfen und Auslaugen der

b.

d.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Ncue Folgd, XVII. Band. 2. Heft 1880.
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Saftbestandtheile in luftverdiinnten Kesseln unter Druck
mit Zinkchlorid oder Kupfervitriol impriignirt werden
sollen, vorher nicht getrocknet zu werden brauchen.

Wenn aus dem Vorstehenden die Vortheile des Imprig-
nirens der Schwellen, selbst auf Bahnen mit verhiltnissmissig
noch geringen Holzpreisen, auch klar zu entnehmen sind, so
will ich doch noch einige positive allerdings abgeschiitzte Zah-
len zusammenstellen, welche die grosse volkswirthschaftliche
Bedeutung des Impriignirens der Schwellen vor Augen fithren.

- Von den auf den deutschen und osterreichisch-ungarischen
Bahnen verlegten rund 60 DMillionen Schwellen werden etwa
25 Millionen impriignirt und 35 Millionen nicht imprignirt,
von letzteren aber ctwa 15 Millionen aus Eichenholz und 20
Millionen aus Kiefern, Tannen und anderen weichen Holzern sein.

Nach den obigen Krfahrungen ist die mittlere Dauer der
Eichenschwellen:

a. der nicht impriignirten == 13,6 Jahre

b. der impriignirten = 19,5
und die mittlere Dauer der Kiefern- und Tannen- (Fich-
ten-)Schwellen:

a. der nicht impriignirten 6,1 Jahre

b. der impriignirten 12.0

Nimmt man den mittleren Preis der nicht impriignirten
Eichenschwellen zu 4,0 Mark und den der Kiefern- und Tannen-
Schwellen zu 2,5 Mark, die Kosten des Impriignirens derselben
incl. der Verzinsung und Amortisation der Impriignir-Anstalten
sowie des Mehrtransportes (mit Ritcksicht auf das immer mehr
Eingang findende Impriigniren mit dem billigen Zinkchlorid)
fiur die Eichenschwellen pro Stiick zu 0,5 Mark und fir die
Kiefern- und Tannenschwellen pro Stiick zu 0.6 Mark an, so
ergeben sich folgende durchschnittliche runde Zahlen.

Die nicht impriignirten 15 Millionen Eichenschwellen &
Stiick 4,0 Mark haben 60 Millionen Mark gekostet und
repriisentiren bei ciner mittlereren Dauer von 13,6 Jaliren eine

60,000,000
i -~ 4,410,000 Mark.

«

<«

jahrliche Abnutzung von

13,6

Die nicht impriignivten 20 Millionen Kiefern- und Tannen-
Schwellen & 2,5 Mark haben 50 Millionen Mark gekostetAund
repriisentiren bei einer mittleren Dauer von 6,1 Jahren eine
jihrliche Abnutzung von 8,190,000 Mark.

Die nicht impriignirten 35 Millionen Schwellen kosten
demnach an jéihrlicher Unterhaltung

4,410,000 4 8,190,000 = 12,600,000 Mark.

Wiren diese Schwellen in rationeller Weise imprignirt
gewesen, so wiirden die 15 Millionen Eichensehwellen & 5,50 M.
= (7,500,000 Mark gekostet haben und bei einer mittleren
Dauer von 19.5 Jahren cine jiihrliche Abnutzung von 3,460,000
Mark repriisentiren, withrend die 20 Millionen Kiefern- und
Tannenschwellen & 3.1 Mark 62,000,000 Mark gekostet und
bei einer mittleren Dauer von 12 Jahren an Erncuerung jihr-
lich 5,400,000 Mark gekostet haben wiirden.

Hiernach betragen die Erncuerungskosten der nicht im-
priagnirten 35 Millionen Schwellen jiithrlich 12.600,000
Mark, wiihrend die Erneuerung derselben, wenn sie imprignirt
gewesen wiiren = 3,460,000 -+ 5,400,000 = 8.860,000 Mask
10



betragen haben wiirden. Durch das Imprigniren dieser
Schwellen wiirden demnach jihrlich 3,740,000 Mark
gespart worden sein.

Dicse Zahlen fordern cnergisch genug zu der allgemeinen
Einfihrung des Impriignirens der Schwellen auf und bediirfen
einer weiteren Belcuchtung nicht.

Nur Kins mdchten wir noch erwiihnen.

Wer durch die vorliegenden bis jetzt gewonnenen Krfah-
rungen von dem KErfolge und der financiellen Bedeutung des
Impriignirens noch nicht hat sich iiberzeugen konnen, hat aller-
dings wenig Aussicht, bald zu einer solchen Ucberzeugung zu
gelangen, da die Fortsetzung der statistischen Erhebungen iiber
die Dauer der nicht impriignirten und der impriignirten Schwel-
len immer schwieriger geworden und diese Erhebung jetzt zu
einem gewissen Abschlusse gekommen ist, weil gegen das Knde
der Auswechselungs-Perioden die Schwellen, welche urspriinglich
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verwendet von solchen, welche spiiter
gelegt wurden, nicht mehr sicher
den kdnnen. FEine zweite Periode, wo fernere Erfahrungen
vbrliegen werden, tritt erst ein, wenn dic schon von der|Tech-
niker-Versammlung zu Miinchen im Jahre 1868 als empf,lnlens-
werth erwiihnte und von der Techniker-Versammlung zu'Stutt-
gart im Jahre 1878 wiederholt empfohlene Bezeichnung jeder
einzelnen Schwelle mit cinem Nagel, welcher auf dem
Kopfe die Jahreszahl der Verlegung triigt. seit einer
Reihe von Jalren allgemeiner durchgefithrt sein wird. — Wir
hegen die Iloffuung, dass die Zahl der Fisenbaln-Verwaltungen
nur gering sein wird, welche den Ablauf dieser zweiten
Periode der Erfahrungen erwarten wollen, um sich von den
Vortheilen des Impriignirens und von der dadurch zu erzielen-
den wesentlichen Ersparung in der Unterhaltung der I}almen
zu iiberzeugen.

sur Auswechselung ein-
unterschieden wer-

Excentrischer Kuppelstangen-Kopf

von Joseph Baader, Werkfiihrer der Oesterr. Sidbahn in Marburg.

(Hierzu Fig. 19 u. 20 auf Taf. X.)

Eine cinfache, solide Kuppelstangen-Construction, wobei die
Entfernung der Lagermittel beim Anzichen der ILagerfutter
stets dieselbe bleibt, und ein cinseitiges unrichtiges Nachzichen
der Lagerfutter unmdiglich, sowie alle nachtheiligen Icken,
Kanten und Keilschlitze vermieden werden, ist schon Lingst
Bedirfniss, da Kuppelstangen-Briiche nicht selten vorkommen,
wir glauben daher in dem von Ilerrn Baader in Mar-
burg construirten excentrischen Kuppelstangen-Kopf, welcher in
Fig. 19 und 20 auf Taf. X in !/, der wirklichen Grosse ab-
gebildet ist, und welcher allen obigen Bedingungen entspricht,
einen wirklichen Fortschritt begriissen zu konnen.

Statt der bisherigen viereckigen Form hat der ncue Kuppel-
stangen-Kopf A eine ringformige Gestalt, dessen runde Oeftnung
auf der Drehbank ausgebohrt und dessen excentrische Lager-
futter BB ebenfalls auf der Drehbank fertig hergestellt und
eingepasst werden konuen, wodurch eine Menge Stanz-, Bolr-,
Hobel-, Frais- und Adjusteur- Arbeit entbehrt werden kann,
und eine nicht unbedeutende Ersparniss erzielt wird.

Die Lager sind bei Locomotiven in senkrechter und bei
jedem anderen Motor in belicbiger Richtung getheilt und fiir
den Krummzapfen excentrisch ausgedreht, dadurch erhiilt
jede Lagerhillfte die Form eines halbkreistormig gebogenen
Keiles und ist deshalb Defiihigt, gleichzeitig (beide Hilften
central aufwiirts) mittelst cines Keiles, welcher in der unteren

starken Seite des-Lagers sich befindet, durch eine Ste]lsc]nraube
mit Stellnutter gleichmiissig anzuzichen und richtig zu stellen.
Selbstverstiindlich muss oben bei m, also dem Stellkeil gegen-
ither bei ausgeschlagenen Lagern vor dem Anzichen etwas wenig
weggefeilt werden, weil beide Lagerhiilften ihrer Form nach
schon bei geringer Aufwiirtsbewegung, in ihrer Stiirke 'bedeu-
tend zunehmen. Die kxcentricitit darf jedoch nicht mehr als
nithig gewihlt werden, weil sonst die Rickwirkung auf den
Keil in umgekehrtem Verhiiltniss wiichst.

Jede Lagerhiilfte enthiilt ausserdem auf der inneren Seite
cine feste Flantsche und nach auswiirts cine feste Stellschraube,
mittelst welcher eine Scheibe S, welche fir eine Schraube ein
rundes Loch und fiir die andere einen kurzen kreisformigen Schlitz
hat, befestigt wird, um theils die Querbewegung der Verkup-
pelung zu verhindern, theils auch die riehtig gestellten: Lager
ausser der unteren Stellschraube sichern. —: Es ist
noch zu bemerken, dass bei dreifach gekuppelten Stangen, das
sonst nothige Charnier bei der mittleren Kupplung wegfallen,
und an dessen Stelle ein Ring treten kann, welcher die! excen-
trisch ausgedrehten Lager enthilt, an den Seiten mit Gleit-
flichen versehen ist, um sich hei der Achslagerspielung in
dem mittleren Kuppelstangenkopf senkrecht bewegen zu kinnen.

L v. W.

noch zu
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Sanders’ antomatische Vacuum-Bremse.

Bei der grossen Aufmerksamkeit, mit welcher seit lingerer
Zeit die Versuche mit den verschiedenen Bremssystemen all-
seitig verfolgt werden, um endlich aus dem jetzigen Versuchs-
stadium herauszukommen und auf allen Balmen ein cinheitliches
System adoptiren zu konnen, welches selbstverstiindlich allen
Anforderungen unter den verschiedensten DBedingungen ent-
sprechen muss, erscheint es uns von hervorragender Bedeutung,
dass ncben der Great Western Bahn, welche schon iiber 70 L.o-
comotiven mit der Sanders’ schen Bremse in andauerndem
vorziiglichen Betriebe hat, jetzt auch die Midland Bahn, nach
eingehendsten Versuchen auf einer ganzen Anzahl von Ziigen,
das Sanders’sche System fiir alle Expressziige definitiv adop-
tirt hat. Die Bedeutung dieses Schrittes ist um so grisser,
als die Midland Bahn bekanntlich seit einer Reihe von Jahren
mit besonderer Vorliebe und in grossem Umfange die Westing-
house Bremse angewandt hatte. Nach der allgemecinen Ansicht
der hervorragendsten englischen Fachleute hat damit Sanders,
fiir England wenigstens, das Spiel gewonnen und in der That
haben seither wieder mehrere andere englische Balmen sichi
veranlasst gefunden, Proben mit seinem Systeme anzuordnen.

In Deutschliand hat die Berlin-Hamburger Bahn ebenfalls
einen Zug mit der Sanders’schen Bremse ausgeriistet und
eine kiirzlich stattgehabte Probefahrt hat auch hier die Vor-
theile. des Systemes in’s hellste Licht gesetzt. Ferner ist auf
der Hamnoverschen Staatsbahn ein Zug mit diesem Systeme in
der Ausriistung begriffen, welcher binnen wenigen Wochen dem
Verkehr ibergeben werden wird.

Es geht daraus hervor, dass auch in Deutschland das In-
teresse fiir das System Sanders erwacht ist und wir glauben
deshalb, unseren Lesern eine ausfiihrlichere Beschreibung des-
selben schuldig zu sein. ~

7 Das Grundprineip der Sanders’ schen Bremse ist, dass
jedes Fahrzeug des Zuges einen Bremscylinder erhilt, dessen
Hohlriiume wiithrend der Fahrt durch einen ganz kleinen Dampf-
strahl-Fjector, welcher auf der Maschine angebracht ist, con-
tinuirlich luftleer resp. im luftverdiinnten Zustande erhalten
werden; in diesem Zustande werden die Bremsklotze durch
eine mit dem Kolben des Cylinders verbundenc Zugstange von
den Ridern zuriickgehalten. Sobald dagegen die Luftverdiin-
7 nung in den Cylindern ganz oder theilweise aufgehoben wird,
mit ganzer oder geringerer Kraft
Durch die gemeinschaftliche Rohr-

werden die Bremsklotze
gegen die Rider gedriickt.
leitung stellt sich momentan der gleiche Zustand in allen Cylin-
dern her. Durch ein an der Maschine angebrachtes Vacuum-
meter erkennt “der Fiihrer die IIghe der Luftverdinnung und
kann nach demselben die Bremswirkung genau reguliren, und
zwar in der sichersten und bequemsten Weise, da er das Va-
cuummeter fortwihrend vor Augen hat.

Aus diesem Grundprineip ergeben sich die IHaupteigen-
schaften der Bremse, ndmlich:

1) Die Bremse ist automatisch, da beim Zerreissen
des Zuges die Rohrkuppelungen auch zerrissen werden und in die
Bremscylinder beider Zughilften Luft einstromt, wodurch sofort

die Bremsklitze an die Riider beider Zughiilften angedriteks
werden.

2) Die Miglichkeit, denZug zu bremsen, kann
in die Hand irgend welcher Personlichkeit ge-
legt werden, die in dem Zuge sich hefindet (Fihrer, Conduc-
teur oder Passagicer), sobald in ihrem DBereiche sich eine Vor-
richtung befindet, durch welche Luft in das gemeinschaftliche
Verbindungsrohr der Cylinder gelassen werden kann.

3) Der Fihrer hat diec Bremse wiihrend der
Fahrt fortwihrend unter Controle, da sich Miin-
gel derselben sofort Vacuummeter bemerlk-
lich machen.

4) Eine Steigerung der Bremswirkung iber
ein gewisses Maass ist nicht miglich, da die Luft-
leere nie itber 15 Pfd. pr. [_Zoll hinausgehen kann.

5) Der Fihrer kann die Bremswirkung nach
scinem Belieben reguliren, einfach unter Beobachtung
des Vacuummeters, und somit kann die Bremse auch
auf der Strecke leicht und sicher zur Regulirung
der Geschwindigkeit im Gefiille benutzt werden.

6) Die Bremswirkung tritt momentan und
gleichzeitig bei allen Wagen mit dem Einlassen
der Luft ein.

7) Die Sicherheit des Betriebes ist im hoch-
sten Grade gewihrleistet, da als Motor ausschliesslich
Dampfstrahl - Apparate benutzt werden, die einer Abnutzung
nicht unterworfen sind.

Praktisch ausgefiihrt ist das Princip in folgender Weise:

An jedem Fahrzeuge befindet sich ein Bremscylinder (siche
Fig. 17, 18 u. 22), welcher mit cinem beweglichen Kolben ver-
selien ist; die Kolbenstange von verhiiltnissmiissig bedeutendem

am

Durchmesser wirkt vermittelst einer Hebeliibersetzung auf die
Zugstange der Dieser starken, auf der ecinen
Seite durchtretenden Kolbenstange wegen ist der Kolbenquer-
schmitt auf der Seite J erheblich kleiner als auf der Seite H
des Cylinders. Durch die Oeffnung 7 communicirt die Scite J
mit ecinem grosseren geschlossenem Gefisse, dem sogenannten
Vacuum - Reservoir.  Bei K betindet sich cin kleines Riick-
schlagventilchen und an dieser Stelle befindet sich auch die
\'eriwindung mit dem allgemeinen Communicationsrohre. Wird
nun durch letzteres in den Cylindern und dem Vacuum-Reser-
voire vermittelst des Dampfstrabl-Apparates ecine Luftverdiin-
ﬁung erzeugt, so wird der Kolben seiner grosseren Oberfliche
bei H wegen zuriickgezogen und damit werden die Bremsklitze
gelost.  Tritt dagegen Luft cin in das Verbindungsrohr, so
schliesst sich das Ventil K und somit bleibt das Vacuum auf
der Seite J unterhalten, wiihrend der Atmosphirendruck von
der Seite II her anf den Kolben einwirkt und derselbe,
entsprechend der Difterenz des Druckes auf seinen beiden
Seiten, dic DBremsklotze gegen dic Rider driickt. Um diese
Difterenz so hoch wie miglich gestalten und auch dieselbe so
lange wic moglich unterhalten zu konnen, ist das Vacuum-
Reservoir angebracht, (Bei scinen fritheren Installationen hatte
Herr Sanders an Stelle der eben beschriebenen Cylinder je
10*

Jremsklitze.
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Allgemeine Anordnung von Sanders automalischer Vacuum-Bremse an einer Locomotive. D. R. P. e

Fig. 17.
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Grosser Dampfstrahl-Ejector zur ersten Erzeugung der Luftleere. B Kleiner Ejector zur Aufrechterhaltung der Leere. X Luftventil zum Ansetzen der Bremse. Y Vacuumet

Fig. 18.  Anordnung der Bremse an einem Wagen. Vacuum-Reservoir.
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Fig. 19. Fig. 20. Fig. 22. Schnitt-Zeichnung des Brems-Cylinders.

Schuitt-Zeichnung Kleiner Ejector
des automatischen Luft-Ventiles. nebst Riickschlag-Ventil.

Fig. 21.

Kuppelung und Rolhrleitungen.

7 Verbindung mit dem Reservoir.
K Riickschlagventil.



zwei elastische Gefiisse von verschiedenem Durchmesser, die in
ihnlicher Weise wirkten und in ihrer Wirkung auch nichts zu
witnschen {ibrig liessen. Um sich jedoch von dem der Ab-
nutzung doch immerhin in hoherem Grade ausgesetzten Mate-
riale — Gummisiicke — unabhiingig zu machen, sind neuer-
dings diese Cylinder eingefilhrt. (Um zwischem dem Hebel
und der Kolbenstange cin Zwischenstiick zu vermeiden und die
Reibung zu verringern, ist der Cylinder schwebend aufgehiingt,
sodass er den Bewegungen der Kolbenstange direct folgen kann.)

Das Vacuum, welches frither durch eine kleine von der
Maschine betriebene Luftpumpe unterhalten wurde, wird jetzt
zur Erzielung der absolutesten Betricbssicherheit nur durch
die Dampfstrahl - Apparate — A und B der Fig. 17 — so-
wohl urspriinglich erzeugt als continuirlich unterhalten. Diese
Apparate nach Korting’s System bringen ein Vacuum von
68—70" Quecksilber hervor und zwar der grosse Apparat A
innerhalb einiger Secunden, wodurch also sofort nach seinem
Anstellen bei Beginn der Fahrt diec Bremsklotze abgehoben
werden. Darauf wird derselbe wieder abgestellt und gleich-
zeitig der kleine mittelst eines winzigen Dampfstrahles wirkende
Ejector angestellt, welcher wiihrend der Fahrt zu functioniren
hat. Beide Apparate sind mit Riickschlag-Ventilen versehen,
welche sich schliessen, sobald sie ausser Function kommen, so-
dass also niemals Luft durch sie hindurch in die Rohrleitung
zuriicktreten kann.

Die Kuppelung der Rohrleitung ist mnach Fig. 21 so
eingerichtet, dass sic links und rechts ist, das heisst, dass jede
‘Wagenseite mit einem anderen Wagen gekuppelt werden kann.
Die Verkuppelung geschicht, indem die Kupplungen einfach
mit der Hand zusammengeschoben werden ohne alles weitere
Schrauben: che die Luftleere erzecugt ist, haften sic lediglich
durch Klemmung an cinander, wihrend si¢ nachher durch den
Druck der Atmosphire zusammengepresst werden. Speciell fir
solche Ziige, bei denen nur Riicksicht auf raschestes Bremsen
beim KEinlaufen in die Station oder im Falle von Gefahr ge-
nommen werden soll, und nicht, wie in Deutschland iiblich,
auch auf ein wiithrend der Fahrt auf
Gefille, hat Sanders, nach Fig. 19, ein sehr fein ausge-
dachtes automatisches Ventil am Ende des Zuges in der Luft-
leitung angebracht, welches in dem Momente, dass irgendwo
Luft eingelassen wird, auch seinerseits Luft im vollen Quer-
schnitt des Hauptrohres in dasselbe eintreten lisst und so
in sehr kurzer Zeit die Bremse zur vollsten Wirkung bringt.
‘Dieses Ventil ist aber auch fir deutsche Verhiltnisse so anzu-
ordnen, dass es cin langsames Bremsen auf Gefiille nicht hin-
dert und nur im Momente der Gefahr zur Wirkung kommt.

Das Hauptgewicht legt der Erfinder selbst neben den

continuirliches Dremsen

Vortheilen, dass seine Bremse automatisch und iiberaus einfach
ist, darauf, dass nur bei seinem Systeme eine absolut sichere
Controle wihrend der Fahrt iber die simmtlichen DBremsen
des ganzen Zuges vorhanden ist und zwar in der einfachsten
Weise, wie oben beschrieben, durch den Vacuummeter. Weder
bei Westinghouse, noch Smith, noch Heberlein ist
eine solche Controle moglich. Bei Westinghouse, dessen
System im Vergleiche zu Sanders sehr complicirt erscheint,
ist Dbeispielsweise ein ungewiinschtes Bremsen einzelner Wagen
wiihrend der Fahrt nichts scltenes. Durch eine mangelhafte
Regulirung des fiir jeden ecinzelnen Wagen erforderten compli-
cirten Mechanismus kommt es leicht vor, dass die Bremsklitze
bei einzelnen Wagen mit voller Kraft angedriickt werden, ohne
dass der Fithrer eine Abnung davon hat. Die Folge ist, dass
die Radreifen durch das anhaltende Bremsen glihend und ver-

" dorben werden und dass die Locomotive cinen ganz unnithigen

Kraftaufwand erfordert. Bei Smith und bei Heberlein ist
eine Controle iiber den guten Zustand der Bremse wiithrend der
Falrt ja von vornherein ausgeschlossen und Ungehorigkeiten
zeigen sich erst dann, wenn gebremst werden soll, also wenn
es zu spiit ist.

Ein weiterer Vortheil von Sanders Bremse ist die Moglich-
keit, auf lang anhaltendem Gefiille continuirlich zu bremsen; sollte
hierbei sich einmal herausstellen, dass nach und nach die Brems-
wirkung schwicher wird, vielleicht wegen irgendwo vorhandener
geringer Undichtigkeit in einem oder mehreren Cylindern oder
Reservoiren, so geniigt ein secundenlanges Anstellen des grossen
Ejectors, um das Vacuum in allen Hohlriumen wieder herzu-
stellen und die Bremse wieder auf das Maximum ihrer Lei-
stungsfiihigkeit zu bringen. Sind dagegen bei Westinghouse
die Druckreservoire erschopft, was sehr bald geschieht, wenn
schuell hintereinander die Bremse im Gefille angestellt und
wieder gelost wird, so nimmt das Wiederfiillen der Druck-
reservoire vermittelst der Luftpumpe viel zu viel Zeit in An-
spruch und somit ist die Westinghouse Bremse fir Regu-
lirung der Geschwindigkeit auf langem Gefille ganz untauglich.

Ganz wesentlich zu Gunsten des Systemes Sanders ist
auch sein billiger Preis und die einfache und rasche Montirung
desselben.

In der Fabrik der Herren Gebr. Korting in Hannover,
welehe die Dampfstrahl-Ejectoren fiir die Sanders’sche Bremse
fertigen und auch den Vertrieb und die Construction des ganzen
Systemes fiir den Continent ithernommnien haben, ist augenblick-
lich ein completer Brems-Apparat in der Aufstellung begritfen,
um die Wirkung desselben in leichtester Weise anschaulich
machen zu konnen.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbamu.

Yerlegen vou eisernen Langschwellen-Oberbau auf den Yeubau-
Strecken der Rheinischen Bahn.

Auf der im vorigen Jahre erdffneten neuen Bahnstrecke
der Rheinischen Eisenbahn von Diisseldorf nach Hagen ist der
im 6. Supplem.-Band des Organs S. 48 beschriebene eiserne Lang-
schwellen-Oberbau in Anwendung gekommen, welcher ohine Krahn
»von Hand« aus verlegt wurde. Anfangs betrug der tigliche
Verlege-Fortschritt nur 400", Durch grossere Schulung der
Rotten und durch Verdingen des Verlegens an tiichtige Unter-
nehmer ist die tigliche Maximal-Leistung bedeutend ecrhoht
worden, und bereits auf 1300™ — also auf diesclbe Grosse,
welche als Maximum fiir das Verlegen mit Krahn und Maschine
angegeben wird — heran gewachsen. Dieses Maass wurde so-
gar auf der curvenreichen Neubau-Strecke Diisseldorf-Barmen,
welche zum grossen Theil in Steigung von 1:100 liegt, er-
zielt, Um solches zu ermiglichen, wurde der ganze Verlegezug
immer nur nach dem Verlegen von je 5 Schienenlingen durch
Pferde fortbewegt, als Zwischen-Transportmittel aber von den
Arbeitern ein Bahnmeister-Wagen mit geneigter Itbene *) benutzt.

Das Stopfmaterial wurde auf diesen Neubau-Strecken in
der Regel nachtriglich aufgebracht, und es ergiebt sich
die jedesmalige zweckmiissigste Grisse des tiiglichen Verlege-
Fortschrittes dureh das tiiglich nach zu bringende Kies-Quan-
tum. Fir die Strecke Diisseldorf-Barmen wurden z. B. von
Hochfeld bei normalem Wasserstande in maximo téiglich 3 Ziige
A 50 Wagen oder in Summa 850 Cbkm. gebaggerten Rhein-
kies gefordert. Mit diesem Material kinnen, wenn das Ge-
stinge direct auf das Planum gelegt wird, ca. 550™ Gleis und
wenn - das Gestiinge auf die bereits vorhandene mit Kleinschlag
leieht fiberdeckte Packlage oder, wie Felsen-Einschnitten,
auf das um 20°" hoher stehen gebliebene Planum gelegt wird,
ca. 1000™ Gleis bekiest werden. Aus diesen Zahlen, aus der
Linge der freien Theilstrecke und aus dem Zeitraum, welchen
das T.egen des ersten oder der beiden ersten Bahnhofs-Gleise
und der zugehiorigen Weichen beansprucht, liisst sich leicht
iiberschlagen, wie viel Meter Langschwellen-Oberbau tiiglich
verlegt werden miissen, falls die Kiesziige vollstiindig ausgenutzt
werden sollen. '

tesondere Aufmerksamkeit ist bei der Verwendung dieses
Oberbaues auf die Material-l;estelll‘mg, die Material-Controle,
die richtige [.agerung der montirten Gestiinge auf dem Stapel-
platz und das richtige Verladen derselben auf den Verlegezug,
kurz auf die Organisation des Ganzen zu verwenden. Aus die-
sem Grunde ist es vorzuziehen, die Controle iiber die so eben
genannten Arbeiten fiir eine Lingere Strecke in einer Hand
zu vercinigen und den bauleitenden Sectionen nur die Sorge
fiir die vorschriftsmiissige Herstellung des Planums, die Ab-
steckung der Balmachse, das Schlagen der Hohenpfihle und

in

*) Abgebildet und beschrieben in der Zeitschrift fiir Baukunde
1879 S. 45.

die Controle iiber die gute Ausfilrung des Gestiinges zu iiber-
tragen.

Wiinschenswerth ist wegen des sofortigen lebhaften Be-
triebes, welchen die besprochene Art des Verlegens zur Folge
}iat, eine moglichst friihzeitige Herstellung und Bedienung der
Telegraphenlinie. Es werden hierdurch nicht nur lingere Auf-
enthalte der Ziige, welche sonst fast unvermeidlich sind, ver-
mieden, sondern es ist auch moglicli, die Kiesziige an irgend
ciner Stelle (zur Unterhaltung, zu Neben-Gleisen etc.) abladen
zu lassen, wenn an der Téte irgend welche Storung \01'gek0m-
men sein sollte.

(Nach deutscher Bauzeitung 1879 S. 375.

Ueber Auswechsclung eiserner Schicnen gegen Stahlschienen

enthiilt die Zeitschrift fir Baukunde 1879 S. 35—40 eine
lingere Abhandlung des Oberingenieurs Riippell in Koln, der
wir folgendes entnehmen :

Das gesammte Kapital K, fir die Umlegunrr von , Stahl-
schienen liisst sich durch die Formcl '

ex—
- Mark,
ex(ey— )

das Capital K, fiir die Umlegung in eisernen Schienen durch
die Gleichung

K, =65 + 66 ———

66
K, = 20 + - Mark

ausdriicken, wenn in beiden Formeln y die mittlere Dauer der
Stahlschienen (in Jahren), x die mittlere Dauer der eisernen
Schicnen (in Jahren) bezeichnet. Durch Gleichsetzung | dieser
beiden Capitalwerthe erhiilt man diejenige Dauer der Stahl-
schienen, welche gegeniiber einer gewissen Dauer der ecisernen
Schienen erforderlich ist, um die Gesammtkosten der beiden
Arten der Umlegung gleich gross werden zu lassen. Aus
K‘1 = K, erhillt man . |
1 7 e*
loge ©22—-15 es
Hieraus geht hervor, dass 1) in jedem Gleise, in welchem die
Eisenschienen voraussichtlich 7,85 Jahre halten wirden, die
Umlegung mit Eisenschienen unter allen Umstiinden einen ge-
ringeren Kostenaufwand verursacht, als die sofortige Verwen-
dung von Stahlschienen: dass 2) auch bei geringerer mittlerer
Dauer der Kisenschienen der Vortheil auf Seite dieser ist, wenn
Stahlschienen in demselben Gleise nur eine Dauer versprechen,
die geringer als die aus obiger Gleichung fiir y berechnete ist.
A.a. O,

v

Eiserner Oberbau fiir Strassenbahuen,
(Hierzu Fig. 10 auf Taf. VIII.)

Die von Alfred und Spielmann patentirte Tramway-
Schiene ist neuerdings von den Patentinhabern veriindert resp.
verbessert und in der neuen Form von der London Tramway
Co. fiir Erneuerungsbauten und von der Tramway Union Co.
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fir Bukarest und die neuen Strassenbahnen in Bremen und
Madrid adoptirt.

Die an den Schienen vorgenommenen Verinderungen er-
" geben sich aus der durch Fig. 10 Taf. VIIT gegebenen Zeich-
nung. Dieselben bestchen namentlich darin, dass die Auflage
der Schiene erbreitert und statt wie frither in runder Form,
winkelig hergestellt wurde, wodurch die Schiene cine festere
Unterstiitzung findet, dass ferner die Theilung des Schienen-
korpers nicht mehr vom Mittelpunkt zum Mittelpunkt der Ein-
schnitte geschieht, sondern in geneigter Richtung von der einen
"Seite der oberen Rinne (der Radspur) zur anderen Seite der
unteren Rinne ausgefithrt ist, und erhiilt hierdurch der die
Wagenriider fiithrende Theil der Schiene eine Dbreitere und
festere Unterstiitzung,.

Auch wurde der unter den Schienenkopf tretende Vor-
sprung geiindert um der Schiene cine vermebrte Unterstiitzung
zu gewithren.  Iindlich wurden die Seitenwiinde des Schicnen-
stuhls niedriger und gleichzeitig massiver construirt.

(Iron, London, 5. April 187Y.) Dr. R.

Ueber Abnutzung der Stahlschienen auf der geneigien Ebene
bei Aachen ’
theilte Hr. Oberingenieur Rippell bei der Conferenz der
technischen Commission (am 11. Decbr, 1879 in Coblenz) fol-

gende interessante Beobachtungen mit: DBei der obigen, be-

kanntlich in einem Gefiille von 1:38 licgenden geneigten Ebene !

Bahnhofsein

Neuer Uchergahe-Bahnhof in Dresden.

Ende vorigen Jahres ist in Leipzig der neue Uebergabe-
Bahnhof fertig geworden, ecine Anlage. wie sie in iilmlicher
Weise nur noch in Iiger (hier aber in kleineren Verliiltnissen)
ausgefithrt worden ist.

In Leipzig miinden an sehr verschiedenen Punkten der
Stadt-Peripherie folgende Linien:

1) Leipzig-Dresden,
2) Magdeburg-Leipzig, 5) Berlin-Anhalt,
3) Leipzig-Hof, 6) Eilenburg-Leipzig.

Bis zumm 20. August 1878 vermittelte die alte Leipziger
Verbindungsbalm vom Berliner nach dem Bayerischen Bahn-
hofe, die Vororte Schinefeld, Reudnitz und das Stadtgebiet
von Leipzig mit vielen Strassen-Uebergiingen durchschneidend,
den Ucbergang der directen Wagen von einer Bahn zur an-
deren. Zu diesem Zwecke hatte sie nach allen dbrigen Bahn-
hifen Verbindung, wobei unangenehme Niveau-
Kreuzungen und Betricbs-Hindernisse entstehen mussten.

Am oben bezeichneten Tage wurde die ncue, ausserhalb
der Dorfschaften belegene - Verbindungsbahn und gleichzeitig
der Uebergabe-Bahnhof eriffnet, doch war die Anlage in sofern
noch unvollstiindig, als die Berlin-Anhalter Bahn wegen mannig-
facher Hindernisse mit dem Bau der Anschlussbahn noch nicht
begonnen hatte; erst im October v. Js, ist dieser Anschluss
in ‘Betricb gekommen.

4) die Thiiringer Bahn,

allerdings

betrug bisher die Abnutzung der Stahlschienen fir 1,000000
Tomnen Brattolast 1,53™™, so dass die Schienen in fiinf Jahren
vollstindig abgenutzt waren. Am 10. August 1878 wurden
versuchsweise an Stelle der schmiedeeisernen Bremsschlitten
solehe von Stahlguss fir die linke Schiene eingefiihrt, wih-
rend fir die rechte Schiene die schmiedeeisernen beibehalten
wurden. Bei ciner Messung am 6. Mai 1879 ergab sich auf
der linken Schiene eine Abnutzung von 7,36™™ und auf der
rechten eine solche von 8,98™"  wiihrend friher dic Abnutzung
auf der rechten Schicne eine geringere war. Am 6. Juni wur-
den behufs genauer Beobachtung die Bremsschlitten gewendet,
sodass jetzt die Stahlschlitten auf die rechte und die Lisen-
schlitten auf die linke Schiene wirkten die Hohe der
Schienen an demselben Tage genau gemessen (20 Schienen in
jeder Gleisseite). Nach den Messungen vom 18. Septbr. und
24 Novbr. 1879 hat sich nun bei Anwendung der Stahlguss-
Bremsschlitten cine Abunutzung von 0,14™" und bei schmniede-
eisernen Bremsschlitten von 2,23mm ypro Million Tonnen Brutto-

und

“last herausgestellt. Auf der Bremsstrecke zwischen Ileissen und

Miilheim, im Gefiille von 1:75 hetrug dic Abnutzung bei An-
wendung von gewdhnlichen Bremswagen fiir eine Bruttolast von
34 Millionen Tonnen 13wm 8 Jahren. Diese starke Ab-
nutzung rithrt jedenfalls von dem Feststellen der gebremsten
Riider her. In neuerer Zeit werden gussstihlerne Bremsklotze
angewandt, welche wegen der geringen Reibung die Rider nicht
feststellen lassen. L v. W,

in

richtungen.

Bei diesem Uebergabe-Bahnhof bringt jede Verwaltung die
zu ibergebenden Wagen auf das hicrzu bestimmte Gleis und
holt die fiir sie bereit stehenden Wagen ab; sie besitzt hierzu
mit jeder anderen gemeinsamen je eine Gruppe von 3 Gleisen,
wovon 2 zum Aufstellen der zu iibergebenden, bezw. der ab-
zubolenden Wagen, das dritte fiir die Maschinenbewegungen
dienen. Durch Vereinfachungen, aber immer unter Wahrung
des allgemeinen Princips, liess sich die Zahl der Gleise auf
23 herabmindern. — Die Intfernung zwischen je 2 Gleisen
betriigt 4.5™, zwischen je 2 Gruppen H™.

Die Hauptrichtung des Bahnhofs ist von Osten nach Westen ;
seine Liinge betriigt 1150™; im Norden wird er von der neuen
Verbindungsbahn, im Siiden von den Anlagen der Sichsischen
Staatsbabn Leipzig - Dresden begrenzt. — Die Gesamntkosten
belaufen sich auf nahe an 2 Millionen Mark, wovon fast die
Hiilfte auf den Grunderwerb cntfiillt. Die Vertheilung der
Kosten erfolgt beziiglich des Terrains, des Unterbanes und der
Hochbauten — letztere beschriinken sich, da die Expedition
von Giitern ausgeschlossen ist, im wesentlichen auf ein Dienst-
gebiiude fiir die Bahnhofs-Verwaltung — proportional der von
jeder Verwaltung beanspruchten Fliichen, beziglich des Ober-
baues proportional den Gleislingen.

Obwohl die Betriebskosten durch Anlage von Central-
‘Weichenstellungen miglichst reducirt werden, stellen sich die-
selben, da das Personal und die Gleise im Grossen und Ganzen
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nicht ausgenutzt werden kinnen, doch ziemlich hoch; der
Nutzen der Anlage ist ein mehr indirecter. Die Vertheilung
der Betriebskosten erfolgt nach Maassgabe der Anzahl der
iibergebenen und ibernommenen Wagen, also proportional dem
Verkehr. (Nach Deutsch. Bauzeitung 1879 8. 525.)

Das neue Aufnahmegebdude in Chur,

Am 1. November 1878 wurde das neue Aufnahmegebiude
in Chur dem Betrieb iibergeben, welches an Stelle des alten
Gebiudes bei dem stetigen Wachsen des Fremdenverkehrs ins
Engadin und nach dem Bindtner-Oberland dringend nothwendig
geworden war.

Die Mittelachse des neuen Gebidudes musste mit Riicksicht
auf die bestchende grosse Einsteighalle auf diejenige des alten
Gebiudes fallen, und die bahnseitige Gebiiudeflucht um einen
Meter zuriickgesctzt werden, um so einen 5,40™ Dhreiten, ge-
deckten, mit Oberlicht versehenen Perron zu erhalten, der das
Aufnahmegebiude in seiner ganzen Linge mit der Einsteighalle
verbindet und iber dasselbe hinaus bis zum Abschluss der
Halle noch gedeckten Platz fiir das wartende Publicum bietet.

Der Bau ist vom Sockel an mit Ziegeln gemauert und
der Sockel von schonem Gneis hergestellt. Der Mittelbau,
24,9" lang, 13,8 breit und 10™ hoch, enthilt das Vestibiil,

dic Billetschalter, die Wartesile I. nnd II. Classe, 2 Cassen-,
1 Telegraphen- und 1 Inspectionsbiireau, daran schliessen sich
zwei Seitenfliigeln, jeder 9,3™ lang, 12™ breit und 6.10™ hoch,
von denen der eine die Gepickriume und das Portierzihnner, )
der andere den Wartesaal III. Classe aufnimmt. Die 'lichte

Hohe der Souterrainriiume betrigt durchschnittlich 2,70m, die

lichte Hohe des Erdgeschosses 5,80™ und die des ersten Stockes

3,30™,  Das Souterrain enthiilt die Restaurationskiiche, sammt

Speisekaminer, Wein- und Gemiisekeller und den Wohnungs-

keller des Inspectors. — Eine kurze Freitreppe fihrt in das

grosse dreitheilige Vestibiile mit den Schaltern und Eingingen '
zu den Wartesilen, Biircaus, Gepiickriumen und zu dem Treppen-

haus, das zwischen den Wartesiilen II. und III. Classe liegt

und geniigendes Oberlicht hat und ausser der Wohnuug auch

dem Betriebe der Restauration dient. ;

Die kleineren Riume im Erdgeschoss, wie die 4 llxleinen
Bireaus theilen sich in die Hohe der Wartesidle mit cinge-
schobenen Entresolsriiumen, von denjenigen iber den Bireaus,
den verlangten Drucksorten-Depots und Dienstbotenzimmern
filirt eine Treppe in den Corridor des Wohnbodens, — Der
erste Stock enthilt die Wohnung des Inspectors und zwei Zim-
mer fir ledige Beamte. — Die Baukosten haben 96000 Mrk.
betragen.  (Die Eisenbalm 1878 Decbr. IX. Bd. No. 25.)

|

Maschinen- und Wagenwesen.

Dampfpfeifen mit vertical stehendem Hahn.

Die Fig. 21 u. 22 auf Taf. X stellen die von Schiiffer und
Budenberg in Buckau-Magdeburg ausgefiihrten Dampfpfeifen
dar, welche sich von den bisher gebriuchlichen Constructionen
dadurch unterscheiden, dass der Hahn nicht in cinem beson-
deren Hahngehiiuse senkrecht zur Pfeifenrichtung liegt, sondern
sich in der Pfeife selbst befindet und mit letzterer in einer
Richtung zusammen fillt.

Durch die Anordnung Fig. 21 Taf. X bei welcher das Gehiiuse
sich dreht, wird dem-Handgriff eine bequeme, die Hand vor dem
Verbrennen sichernde Lage gegeben. Die Dampfpfeife Fig. 22
Taf. X mit drehbarem Hahn ist vorzugsweise fiir Locomotiven
geeignet. Das Gehituse wird mittelst Flantsche auf dem Ver-
deck des Fiihrerstandes befestigt. Durch Drehung des mit dem
Hahn fest verbundenen Zuleitungsrohres, welches unten in einer
Stopfbiichse geht, wird die Pfeife in und ausser Thitigkeit ge-
setzt. Bei dieser Anordnung wird das sonst {ibliche (restiinge
nach dem Abstellhahn vermieden und dadurch, dass der heisse
Dampf bis in die Pfeife tritt, ein Kinfrieren derselben unmog -
lich gemacht. Diese Construction wurde unter No. 1663 vom
18. Januar 1878 im deutschen Reiche patentirt.

Eine ungewohnlich schwere Locomotive.

Eine solche I.ocomotive wurde kirzlich in Philadelphia
fir dic Mexicau und Southern Eisenbahn gebaut. Dieselbe
wiegt nahe 60 Tonnen, hat 8 Triebridder nebst 2ridrigem
Drehschemel. Beim Transport passirte diese Locomotive ohne
Nachtheil alle Bricken der Pennsylvanischen Eisenbahnen, die

Western Bahnen dagegen wollen solchen Transport nicht ge-
statten und wird deshalb die Locomotive auseinander genom-
men und in einzelnen Theilen iber die Briicken jener Bahmnen
gefiilirt werden.
(Mining and Scientific Prees, San Francisco, 25. Jan. 1879.)
Dr. R.
Neue Construction von Eisenbahn-Wagen.

Fiir dic Southern Eisenbahn in Nordamerika sind 6 Eisen-
bahnwagen zum Transport von Lebensmitteln angefertigt, deren
Gestelle aus einer Verbindung von schmiedeeisernen Rohren
und Stahlstiben besteht. Diese Construction verbindet grosse
Leichtigkeit der Wagen mit vorziiglicher Haltbarkeit derselben.

(The Engineering and Mining Journal, New-York,
17. Mai 1879.) Dr. R.

Ueber die Abnutzung der Radreifen.
Von P. R. v. Tunner.

Nach der Zcitschrift des Berg- und Hittenminnischen
Vereins fiir Steiermark und Kirnthen 1878 S. 428 wird der
Vortheil, den die Lingere Dauer der Stahlschienen gewiihrt,
wesentlich durch die schnellere Abnutzung der Radreifen ver-
mindert. Denn es ist klar, dass die hiirtere Schiene den Reifen
mehr angreifen muss, um so mehr als bei den Stahlschienen
zur Erlangung der nothigen Reibung schwerere Locomotiven
erforderlich wurden. Thatsiichlich werden in der Reparatur-
Werkstiitte “der Oesterreich. Staatsbahn-Gesellschaft in Wien
seit Einfihrung der Stahlschienen um 30% mehr Drehbinke

in Anspruch genomm en. A, a. O.



Ueher Radreifenbriiche.

Eine bekannte Calamitit, unter welcher die Bahnen in
jedem Winter zu leiden haben, ist das massenhafte Auftreten
von Radreifenbriichen. Die mannigfachsten Mittel wurden vor-
geschlagen, und werden noch gesucht, um diesem Uebel zu
steuern. — s ist eine Thatsache, dass als verliisslichste,
sicherste Radgattung die schmiedecisernen Riider mit Bandagen
angenommen werden, wihrend gegossene Riider, Schalenguss-
rider, noch aus den ersten Perioden der Finfithrung derselben
herfiir nicht geniigend sicher gehalten werden, so dass deren
Verwendung im Allgemeinen macherlei Beschriinkungen noch
‘unterworfen ist. Dieser Anschauung gegeniiber, stehit die That-
sache, dass von siimmtlichen Riidern dieser Gattung in Oester-
reich-Ungarn rund 120,000 Stiick im diesjihrigen iusserst
strengen Winter auch nicht ein Stiick zu Bruche gekommen
ist, ebenso auch wie im vergangenen Jahre nicht. Das Ver-
hiiltniss der Radbriiche von Schalengussriidern gegeniiber von
‘Rédern mit Bandagen ist tiberhaupt ein so ausserordentlich
giinstiges, dass der Vorwurf der Betriebsunsicherheit den erstern
nicht mehr gemacht werden kann. — Gerade diese ginstige
Eigenschaft der Schalengussriider tritt ganz hesonders bei niedri-
gen Temperaturen zu Tage weil das gleichartige Material und
die gleiche Massenvertheilung dieser Riider das Auftreten ge-
fihrlicher Spannungen unmoglich machen.

‘Die auf der letzten Pariser Ausstellung ausgestellten Personen-
wagen der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn,

a. Ein sechsriddriger Salonwagen mit drei durch
Schiebethiiren verbundenen Abtheilungen. Der mittlere Theil
von 3,33™ lichte Liinge ist durch je eine Thiire in den beiden
Lingswinden zuginglich, und enthilt vier bequeme Sessel, die
zum Schlafen ausgezogen werden konunen. Jeder der Seiten-
riume von 1,957™ lichter Linge ohne Thiiren nach Aussen
enthilt eine gepolsterte Ruhebank und zwei gepolsterte Sitze,
die ebenfalls in ein Bett umgewandelt werden konnen. An
den Stirnwinden sind noch kleine Cabinete (von 1,2 X 0,75™
Grosse) abgetrennt, von denen das eine mit einem Wasser-
closet versehen ist und das andere fiir zwei Diener cingerichtet
ist. Die Fenster sind mit Vorrichtungen gegen das Klirren
versehen und so ausgeglichen, dass sie in jeder Hohe stehen
bleiben. — Der Radstand betrigt 2,05 4 2,05 = 4,1m, dic
ganze Kastenlinge (ohne Buffer) 7,5® und die Kastenbreite
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Signdl

Ueber einen transportabelen Morse-Telegraph auf amerikanischen
Eisenbahnen

berichtet das Journal »1'Electricité« vom 3. April 1879, dass
die Zugfiithrer und Beamten der amerikanischen Eisenbahnen
mittelst dieses in jedem Eisenbahnzuge befindlichen kleinen
Apparates sich zu jeder Zeit mit einer benachbarten Station,
von der sie Hiilfe erwarten konnen, in Verbindung setzen kin-
nen. Unter Beifiigung einer Skizze des transportabeln Apparates
-wird die Anwendung .desselben auf amerikanischen Bahnen fol-
gendermaassen geschildert:

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 2. Heft 1880.

|

2,80m,  Die Riider haben schmiedeeiserne Speichen mit guss-
eisernen Naben.

b, Bin scchsridriger Wagen I Classe von glei-
chem Radstand und gleicher Kastenliinge ist aber im Innern
durch drei villig geschlossene Querwiinde in zwei mittlere
Coupé’s von je 2,15™ Liinge und zwei halbe Endcoupé's, das
eine von 1,46™, das andere von 1,92™ Liinge getheilt, das
letztere kann zu drei bequemen Schlaflagern hergerichtet wer-
den, wiihrend dic gepolsterten Sitzbiinke der iibrigen Coupé's
je zu 4 Plitzen in eciner Reihe ecingerichtet und in der Mitte
jeder Bank Armlchnen zum Aufklappen angebracht sind. Da
jedes Coupé mit Seitenthiiren verschen ist, betriigt die Kasten-
breite nur 2,67™. Unserc Quelle enthiilt Skizzen,

(Engincering vom 17. Januar 1879 S. 46.)

Doppelte Plandrehbank fiir Eisenbahnwagen-Réider.
Von A. Fetu und Delit¢ge in Liittich.

Engincering 1879 Bd. 28, S. 148 enthiilt die Abbildung
dieser compendios angeordneten Drehbank, bei welcher in dem
mit den Fundamentplatten fiir die Dbeiden Supporte in einem
Stiicke gegossenen, Kkriiftigen Spindelstocke nebeneinander ent-
gegengesetzt zwei Plandrehbankspindeln gelagert sind, deren
jede eine Universalplanscheibe mit idusserem Zahnkranz trigt.
Iis befindet sich demnach an jeder der beiden Stirnseiten des
Spindelstockes eine Planscheibe, welche mit dem vor dieser
auf einer in der Richtung der Spindelachse verschiebbaren
Querwange angebrachten Werkzeugsupport . einer fiir sich voll-
stindigen Plandrehbank angehort, Fiir beide Planscheiben ist
ein gemeinschaftlicher Antrieh durch Stufenscheibe und Rider-
iibersetzung mit ausriickbarem Riidervorgelege vorhanden. Auf
den Enden der die Stufenscheibe tragenden Antriebwelle sind
in Feder und Nuth gefiihrte, achsial verschiebbare Getriebe
angebracht, wovon das cine direct, das andere aber durch Ver:
mittelung eines Zwischenrades mit dem Zahnkranze der zuge-
horigen Planscheibe in Kingriff kommt. Durch die vorgenannte
achsiale Verschiebung kann jedes der beiden Getriebe ausser
Eingriff und somit jede Planscheibe unabhingig von der andern
zum Stillstande gebracht werden. Die Werkzeugsupporte sind
mit von einander unabhiingig aus- und ecinriickbaren selbst-
thiitigen Bewegungen nach zwei zu ecinander senkrechten Rich-
tungen verschen. A. a, O.

wWesen.

»Wenn der Zugfithrer mit der benachbarten Station sich
in Verkehr setzen will, um Mittheilung iber einen Unfall zu
machen, oder um Ilillfe zu erbitten, oder auf den schlechten
Zustand der Bahn aufmerksam zu machen, so befestigt er einen
der Drihte scines Telegraphen an ecinen der lings der Bahn
hinzichenden Driihte, wiihrend der andere Draht mit einem
Metallknopf verbunden wird, welcher mittelst der Wagenriider
und Schienen mit der Erde in Verbindung steht. Indem der
Zugfihrer alsdann seinen kleinen Apparat in der linken Hand
hillt, bewegt er mit einem Finger der andern Iand den Dricker
11



und giebt dic bekannten Morse-Signale, die sogleich verstanden
werdel.

Der Apparat ist so eingerichtet, dass dic Antwort durch
den Schall verstanden werden kann. Man hat beinahe iiberall
den Gebrauch der Papierbinder und Rollen aufgegeben und
haben die Zugfithrer meist, wie es scheint, die Fertigkeit er-
langt, mit dem Gchore die Mittheilung zu verstehen.

Tis ist ausserdem mnoch zu bemerken, dass der tragbare
Zugfithrer-Morse-Apparat in entgegengesetzter Richtung geht;
er gicbt seine Zeichen der Station mit welcher er in Verbin-
dung steht, indem er den continuirlichen Strom unterbricht.«

Die Redaction der Revue générale des chemins de fer
(der wir in No. 4 1879 S. 510 diese Mittheilung verdanken)
fiigt derselben noch die Beschreibung der zu gleichem Zweck
auf den -franzosischen Bahnen angewandten Apparate hinzu.

Auf der franzéosischen Nordbahn muss der Zug-
fithrer ecines liegengebliebenen Zuges zuniichst die von dem
Dienstreglement vorgeschriebenen Sicherheitsmaassregeln treffen,
um seinen Zug zu decken und sodann sich auf den niichsten
Nothsignal-Stand begeben, um sein Nothsignal zu geben. Diese
Nothsignal-Stiinde sind zwischen den Stationen in den Wiirter-
hiiusern der Wegiibergiinge der Art vertheilt, dass der Zug-
fithrer nicht melr als 2 Kilom. zu durchlaufen hat, um einen
in dem Wiirterhaus aufgestellten Zeigertelegraphen zu finden,

Pfeile lings der Bahn zeigen dem Zugfithrer jedesmal die
Richtung nach dem niichsten Nothsignal-Stand an.

Die franzosische Sidbahn-Gesellschaft wendet
einen tragbaren Zeigertelegraphen an, der in dem Packwagen
aufgestellt ist. Bei cinem Unfalle setzt der Zugfithrer diesen
Apparat mit einem besondern Draht, der zu diesem Zweck

am niedrigsten an den Telegraphenstangen angebracht ist, und
in welchem cin continuirlicher Strom sich bewegt, in Verbin-
dung. — Dieses System unterscheidet sich im Princip nur sehr
wenig von demjenigen, welches auf den amerikanischen ;Bahncn
angewandt wird. A. a. O.

Rasches Telegraphiren.

Nach dem Scientific American erhjelt kiirzlich ein Kauf-
mann in New-York telegraphische Antwort auf cine 6 Stunden
vorher nach Shanghai gesandte Depesche. Beriicksichtigt man,
dass dic Entfernung von New-York nach Shanghai 30000 engl.
Meilen betriigt, so ist jene Telegraphen-Leistung eine iiber-
raschende.

Das Telegraphiren von New-York nach Shanghail kostet
fir jedes Wort &£ 2,80 und nach Yokohama £ 3,05!, doch
sind bei einzelnen Kaufleuten die Schriftzeichen der ;&rt syste-
matisirt, dass ein einziges Wort den Sinn von einem Dutzend
giebt. Dr. R.

Ausserordentliche Leistung der Telephoue.

In Nord-Amerika wurde kiirzlich, vermittelst Edison’s
Telephone und unter Benutzung von Telegraphendrithten, zwi-
schen zwei etwa 2000 engl. Meilen von einander entfernt lie-
genden Orten eine Unterhaltung gefihrt. Die Empfindlichkeit
der Telephone war so gross, dass das an dem einen Orte ge-
schehene Sprechen und selbst Flistern an dem anderen Orte
vollkommen verstindlich war. _

(The Railroad Gazette, New-York, 21. Novbr. 1879.)

Dr. R.

Allgemeines

Der Schnee nnd die Schneepfliige.

Von Karl Pascher, Ingenieur der Pilsen-Priesner Bahn.

die Eisenbahnen sind der Schnee und die Schnee-
pflige ein recht unangenehmes Capitel, das in den Biichern
nur mit: »Unvorhergeschene grosse Auslagen, Betriebsstorungen
und Unfiille aller Art« figurirt, dem Balmerhaltungs-Ingenieur
aber als das Widerwirtigste seiner Erfahrungen besonders dann
vorschwebt, wenn er so glicklich ist, eine Gebirgsstrecke er-
halten zu ‘Welchen Bahnerhaltungs-Ingenieur erfasst
nicht ein unheimliches Gefiihl, wenn er an die Streckensignale
denkt: »Strecke verweht; Zug im Schnee stecken geblieben;
Maschine mit Arbeitern soll kommen etc.« Wer aber kein
Freund solcher meist niichtlicher Ruhestérungen ist, der wird
nicht anfhoren zu studiren und zu versuchen, bis es ihm ge-
lungen Mittel und Wege zu schaffen, die das Steckenbleiben
der Ziige im Schnee verhindern und zugleich mit der Sicher-
heit des Betriebes auch seine cigene Ruhe garantiren. Wer
aber Gefabren vermeiden will, soll sie zuerst kennen lernen,
soll ihnen in’s Auge sehen, nur dann wird er sie sicher be-
siegen konnen, welchem Grundsatze entsprechend die folgenden
Erorterungen zuerst dem Schnee und dann den Mitteln zu sei-
ner Deseitigung gelten.

Itiir

miissen.

und Betrieb.

Es sind zwei Fiille, welche hier scharf zu trennen sind,
u. z.: Abriumung der rulig gefallenen grossen Schneemengen,
und Durchbrechung michtiger, durch Stirme auf dem Baln-
korper zusammengewehter Schneemassen.

Wiibrend der letztere Fall zumeist im Flachlande vor-
kommt und gewdhnlich zur Verwendung der sogenannten Ma-
schinenschneepflige — wahre vorsiindfluthliche Ungethiime, die
durch hiiufige Entgleisungen und Steckenbleiben mehr Schaden
als Nutzen bringen — Veranlassung giebt, ist der erstere Fall
derjenige, welcher jeden Winter regelmiissig im Gebirge auf-
tritt und der Bahnerhaltung viel zu schaffen macht. Diesen
Fall wollen wir niher untersuchen.

Nehmen wir den Bohmerwald als specielles Beispiel, so
ist vorerst zu bemerken, dass in diesem durch seine dunklen
Wiilder und romantischen Seen beriihmten Gebirge die jihr-
liche Niederschlagsmenge 1200—1500™® betrdgt, wovon 500
bis 600™ auf den Winter entfallen, was einer Héhe von
4,5—5,5™ frisch gefallenen Schnee’s entspricht.

Nachdem der Schnee stets sofort beseitigt werden muss
und man nicht warten kann, bis der frische Schnee sich setzt
oder gar durch etwa eintretendes Thauwetter zu Wasser wird,
so hat man also in einem Winter durchschnittlich 5,0™ hohen



Schnee, d. i. 20,0 Cbkm. pr. Meter Gleise von dem Oberbau-
planum zu schaffen, was einen Begriff von der zu leistenden
Arbeit giebt. Die cingangs erwiithnten Ungethiime, auch Ma-
schinen-Schneepflige genannt, zur Beseitigung dieser Schnee-
menge zu verwenden, wire abgesehen von der wahrscheinlichen
Entgleisung und anderen Unfillen schon deswegen unzweck-
miissig, weil hierbei der Schnee 10—15™ loch iiber den
Schienen zuriickbleiben wiirde, wilhrend der Bahnerhaltung die
Aufgabe gestellt werden muss, die Strecke bis auf die
Schwellenhdhe hinab schneefrei zu machen, Die
einfachste Losung dieser Aufgabe wiire durch die Verwendung
der menschlichen Arbeitskraft zum Abschaufeln des Planums
gefunden, doch ist diese Losung iusserst kostspielig und fiihrt
in vielen Fillen gar nicht zum Ziele, was sich aus Folgendem
ergiebt. Die Schneehohe von 3,0m vertheilt sich nicht gleich-
missig auf 5 Wintermonate und 75 Schueetage, sondern es
kommen in jedem Monate Schneefille vor, wo in wenigen
Stunden der Schnee 50—80°™ hoch fillt. Zieht man nur diese
Schneehthe in Betracht, und sieht man davon ab, dass auf
allen grossen Didmmen der Schnee von den Boschungen auf
das Planum geweht wird und dort bis 1™ hoch und dariiber
lagert, so ist es sofort klar, dass das Schneeschaufeln nicht
zum Ziele fithren kann, auch wenn die ndthige Arbeiterzahl
zur Stelle wiire, da die nothige Zeit zur Verrichtung der Ar-
beit fehlt. Ist der Schnee so hoch (50—80¢™), dass der Zug-
verkehr eingestellt werden muss, so ist die Zeit, welche zur
Freimachung der Strecke erforderlich ist, selbstverstindlich von
eminenter Wichtigkeit; aber auch dann, wenn die Ziige sich
noch durcharbeiten, ist es wegen Vermeidung der Iisbildung
an den Schienen, die besonders in Curven. wo die Spurerwei-
terung in kurzer Frist mit Eis ausgefiillt wird, gefilhrlich ist,
vom wesentlichen Nutzen, wenn in der kiirzesten Zeit der
Schnee auf Schwellenhohe beseitigt wird und die Strecken-
Aufsichtsorgane in die Lage versetzt werden, den Oberbau in
der vorgeschriebenen Weise untersuchen zu kinnen.

Um den Anforderungen des regelmiissigen und sicheren
Betriebes, sowie der Oekonomie der Bahnerhaltung zu entspre-
chen, wird der Schneesiuberungsdienst in der Strecke Eisen-
stein-Spitzberg-Griin (Seehdhe 723 —833—626™) mit theilweise
neuen Mitteln und in anderswo bisher nicht geiibter Weise
durchgefiihrt.

Die verwendeten Mittel sind: 1) die eiserne Pflugschaar
an der Maschine, 2) der holzerne Schneepflug (Fig. 23 und
24) und 3) der Wiichterschneepflug (Fig. 25 und 26 *).

Die Art der Benutzung dieser Mittel besteht darin, dass
die Pflugschaar den Weg fiir die Maschine bahat; der an die-
selbe angehiingte Streckenpflug den Schnee bis auf 6™ iiber
die Schwellenoberkante vom Planum abstreift, so dass die
Schienenkdpfe schneefrei werden: ferner dass mit dem Wiichter-
pflug die Schienen und deren Befestigungsmmittel bis auf die

) *) Die eiserne Pflugschaar ist bei vielen Bahnen mit gutem Er-
folge in Verwendung und wird weiter nicht in Betracht gezogen:
ebenso ist der holzerne Streckenschneepflug fiir Hand- oder Pferde-
betrieb bekanut und daher nur dessen Construction fiir Maschinen-
betrieb nen, wahrend der Wichterschneepflug, soviel mir bekannt, bis-
ber bei keiner Bahn verwendet worden ist.
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Schwellen hinab vom Schnee gesiiubert werden. Die eiserne
Ptlugschaar ist dabei nur dann von Nutzen, wenn der Schnee
bereits so hoch ist, dass die Maschine stecken bleibt, sonst
ist sic werthlos, da der holzerne Pflug ebenso gut ohne die-
selbe arbeitet und Dbei richtigem Vorgange sich nie so viel

Schnee anhiiufen kann.
Der grosse Streckenschuneepflug (Fig. 23 und .24) ist aus

6™ starken und 50°™ breiten harten Pfosten hergestellt, be-
Fig. 2.

sitzt die Form eines
gleichschenkligen  Drei-
cckes, an dessen Spitze
cin  Fisenbeschlag mit
Ring sich Defindet und
dessen  Schenkel durch
Querpfosten  gegenseitig
abgesteift sind. Um die
Bewegung in der zweck-
entsprechenden Richtung
zu ermiglichen, sind die
Pfosten dort, wo sie auf
den Schienen in der, in
der Skizze ersichtlichen
Stellung aufliegen, mit
6°m tiefen und entsprechend breiten Ausschnitten versehen,
welclie cine vollkommene Fithrung bilden.

Um den Pflug bei der Fahrt auch an jenen Stellen, wo
der Schnee einseitig angeweht liegt, in der richtigen Lage zu
erhalten, miissen riickwiirts auf dem Bretterboden 3 bis 4 Mann
sich befinden, die durch ihr Gewicht jenen Schenkel des PHuges
beschweren, welcher durch den Schnee einen grisseren Wider-
stand findet. Zum Schutze dieser Dremser ist auch ein Ge-
linder angebracht.

An der Spitze des Pfluges ist durch einen Pfostenrahmen
Raum zur Aufnahme des aus Bruchstein oder Ziegeln bestehen-
den DBallastes, dessen Gewicht sich ganz nach der Schneehohe
richtet und 20—40 Centner betriigt, geschaffen.

Der so ausgeriistete Pflug kann des grossen Gewichtes
wegen nicht, wie es mit dhnlichen Pfliigen bisher bei einzelnen
Bahnen geschah, durch Pferde bewegt werden, sondern bedarf
der Locomotive zum Transport, was keinen Nachtheil, sondern,
wie sich gleich zeigen wird, nur Vortheile mit sich bringt.

Die ihre Remisen-Stationen Neuern und Eisenstein
zuriickkehrenden Nachschub- und Vorspannmaschinen der Last-
ziige bieten cine vorziigliche Gelegenlieit zum Anhiingen des
Schueepfluges, die fleissig ausgenutzt wird und den wesentlichen
Vortheil bietet, dass man dic Kosten des Pferdegespannes er-
spart und dusserst schnell (pr. Stunde eine Meile) und mit
geringen Kosten zum Ziele kommt.

Wenn die Umstiinde es erfordern, so werden auch Extra-
fahrten unternommen, und an den bedrohten Punkten zur Ver-
meidung grosser Schneeansammlungen in entsprechenden Pausen

in

wicderholt,

Schnecewehen von 60—80° werden durch eine Fahrt spie-
lend bewilltigt und damit jede Gefabr einer Betriebsstorung
vollstiindig beseitiget.

Da, wic bereits bemerkt, mehrere Bahnen holzerne Schnee-
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pfliige, die theils durch Menschenkriifte, theils durch Pferde
bewegt werden, verwenden, so muss betont werden, dass durch
den beschriebenen Pflug mit Locomotivbetrieb auch ausser-
gewohnliche Schneemassen beseitigt und diec Bildung grosser
Schneeverwehungen verhindert werden kann, withrend gewohn-
liche Schneemengen schnellst und beinahe ohne Kosten bewiil-
tigt werden. Welch grosse Ersparnisse bei der Bahnerhaltung
durch solche Schoeepfliige erzielt werden, ergiebt sich, weun
man in Erwiigung zieht, dass in der Strecke Kiscnstein-Iisen-
strass die Schneebeseitigung mit Handarbeit 176,5 fl. 6. W,
pr. Kilom. und Jalr — und mit Schneepfligen 50,5 fl. &, W.
pr. Kilom. gekostet hat unter gleichen Verhiiltnissen.

Da durch die Fahrt des Schneepfluges aller Schnee bis
auf 6™ iber Schwellen-Oberkante vom Planum herabgekehrt
wird, so hat die Bahnaufsicht, um ihrer Verpflichtung zur un-
ausgesctzten Beobachtung der Schienen und deren Befestigungs-
mittel nachkommen zu kénnen, nur mehr dafiir zu sorgen, dass
der zn beiden Seiten der Schienen licgende 6°™ ticfe Schnee
auf dic moglichst schnellste und billigste Weise beseitiget wird,
zu welchem Zwecke der in der Skizze durch Fig. 25 und 26

Fig. 25. Fig. 26.

ersichtliche Wichterschneepfiug verwendet wird. Dieser Pflug
bildet einen spitzigen Winkel, der an der Spitze einen Ein-
schnitt fir die Fibrung auf dem Schienenkopfe besitzt, und
zwel Querbretter einschliesst, zwischen welche durch Keile
stumpte Ruthenbesen eingeklemmt sind, die sich an beide Sei-
ten der Schiene anschliessen und bis auf die Schwellen herab-
reichen. Ein entsprechend langer Stiel ermiglicht dem Wiichter
den Plug vor sich herzuschiecben und den auf den Platten und
Schicnenniigeln liegenden Schnee abzukelren und seitwiirts zu
streifen. Dei einiger Uebung ist der Wiichter im Stande, seine
ganze Strecke — (durchschnittlich 1,6 Kilom,) — in 2—3
Stunden rein zu kehren und dabei den Zustand der Schienen
und deren Befestigungsmittel zu priifen. Ist aber dies crreicht,
so ist allen Anforderungen, dic man an dic Bahnaufsicht ciner
Hauptbahn stellen kann, auf die schnellste und billigste Weise
entsprochen.

Die so beschricbenen Mittel zur Schnecbeseitigung haben
sich in dem vorigen Winter, der sich insbesondere in den Mo-
naten November, December und Februar durch starke Schnee-
fillle unangenehm bemerkbar machte, vollkommen bewiihrt und
stellten die Bahnerhaltung ganz und gar von der Handarbeit,
die im Gebirge nur schwer und theuer zu beschaffen ist, un-
abhiingig.

Ucberraschend giinstig zeigen sich die Resultate mit hol-
zernen Schneepfligen auch in grosseren Stationen mit Rangir-
dienst, wo es von besonderer Wichtigkeit ist, den Schnee mog-
lichst schnell zu beseitigen. Man verwendet hicrbei einen
holzernen Streckenpflug mit geringer DBelastung fiir Pferde-
betrieb, der die Gleise zwischen den Weichen in kiirzerer Zeit
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schneefrei macht, als zum Ausschaufeln der Weichen allein
durch Arbeiter nothig ist.

Der Pferdebetrieb ist hier deswegen angezeigt, weil man
durch cine cinfache Wendung von einem Gleise auf das |andere
faliren kann, und der Pflug sich auch auf den Zufahrtsﬁrassen
verwenden liisst. ‘

Zum Schlusse sei der Ueberzeugung Ausdruck verliehen,
dass es nur der Versuche *) bedarf, um auch anderwirts durch
dic Verwendung der beschricbenen Schneebeseitigungsmittel zu
denselben giinstigen Resultaten zu gelangen.

(Technische Blitter 1879 2. Heft.)

Fortschritte im Bau und Betrieb der Siid-Afrikanischen
Eisenbahnen,

An der Beaufort West Kxtension Eisenbahn waxgen im
Monat April 1879 1288 Arbeiter beschiiftigt, die Hilfte! davon
im Accord, und ist jetzt die Bahm — mit Ausnahme der
Briicken iiber die Fliisse Buffels und Geelbeck und einiger bei
der Station Montagu-road riickstindigen Arbeiten — vollendet.
Die Erdarbeiten sind fertig hergestellt auf eine Gesammtlinge
von 227 engl. Meilen tiber Worcester hinaus und Schienen ver-
legt auf eine gleiche Liinge von 190!/, Meilen. Telegraphen-
Verbindung wurde bis Beaufort West hergestellt.

Die East London und Queen’s Town Bahn ist, einsthliess-
lich der 10 Meilen langen Zweigbahn von DBlaney Junction
nach King William’s Town, nach dem Berichte des Oberinge-
nieurs A. E. Schmid, auf eine Linge von 90 Meilen fir
den Verkehr criffnet. Auf der Section Toise River-Catheart
dagegen haben dic Erdarbeiten, wegen Mangel an Arbeitern,
nicht die gewiinschten Fortschritte gemacht.

Die Fahrzeuge sind kiirzlich vermehrt durch die Einfuhr
von 6 Locomotiven und 50 offenen Gitterwagen, sowie von 28
bedeckten Giiterwagen einschliesslich einiger Vieh- und Brems-
wagenl.

Die Gesammt-Arbeiterzahl im Monat April betrug 2547
Mann, von denen etwa die Hilfte im Accord beschiftigt wa-
ren, und die Ausgaben withrend des Monats Mai beliefen sich
auf £ 19556. Die iiber die Flisse Thomas und Thorne im
Bau begriffenen Briicken “machen zufriedenstellende Fortschritte.

(Engineering, 11. Juli 1879.) Dr. R.

Die Aufnahwe von Querprofilen in coupiriem Terrain.

In der Deutschen Bauzeitung 1879, Seite 316 beschreibt
Kasten in Kiirze eine sehr cinfache Methode, wie vermittelst
eines kleinen Luftballons (des bekannten Kinderspielzeugs) bei
ruhigem Wetter Querprofile aufgenommen werden konnen, wenn
keine grosse Genauigkeit verlangt wird. Das Nivellirinstrument
wird an einem hohen Punkte aufgestellt. Der Messgehiiife geht
mit dem Ballon, welcher an einer cingetheilten Schnur befes-
tigt ist, dic cinzelnen Punkte ab und lisst den Ballon jedes-

*) Solche Versuche sind sehr wenig kostspielig, da die Herstel-
lung eines grossen holzernen Schneepfluges auf rund 50 Mk. und eines
Wiichterschneepfluges auf etwa 2 Mk. zu stehen kommt. Bei den Ver-
suchen wird sich auch sofort ergeben, dass unter Andern die Leit-
hélzer bei Rampen an den Enden keilférmig abgedexelt werden miissen,
dass ither die Rampen vorsichtig zu fahren ist w. s. w,



mal langsam steigen bis dessen Unterkannte in die Visir-Ebene
des Nivellirenden liegt. Daumn ruft letzterer »Ilalt!« und der
Messgehiilfe liesst die Hohe an der Schnur ab.

Georg Osthoff.

Simplontunnel,

Die franzosischen Sematoren und Deputirten machten die
franzosische Regierung darauf aufmerksam, dass die Beschaffung
eines neuen Weges iber die Alpen zwischien Frankreich durch
die Schweiz nach Italien ecine Nothwendigkeit sei, nachdem
bereits Oesterreich diber den Brenner nach Venedig und iber
das Thal von Etsch in die Lombardei gelangen, und ferner
Deutschland nach Fertigstellung der Gotthardbahn seine Waa-
ren direct nach Oberitalien senden kinne.

Dic Kosten wiirden sich etwa wie folgt stellen:

1) Umbau der Schweizerischen Bahnen
von dem Dorfe Glis bis zur Tunnel-
einfahrt

.. 5,335 Millionen Fres.
2) Simplontunnel von 18507™ Liinge,

.

4300 Fres. p. 1fd. Meter 80,000 « «
3) Ausbau der Italienischen Linien 28,465 « «
4) Doppelgleis der Schweizerischen

Bahnen und Beschaffung des rol-

lenden Materials . . 10,000 « «
5) Verzinsung des Anlagecapitals with-

rend der Bauzeit . 12,700 « «

Im Ganzen . 136,500 Millionen Fres.
Italien soll nun seine Anschlussbahnen auf eigene Kosten
bauen. Die verbleibenden 108,035 Millionen Fres. sollen durch
Staatssubventionen und durch Private aufgebracht werden. Nach
analoger Berechnung der fir die Gotthardbahn aufgestellten
Tarife wiirde sich die Reineinnalme der Simplonbahn auf 2,8
Mill. Fres. stellen. Dies sind die Zinsen von etwa 40 Mill.
Fres., welche durch Private beschafft werden konnen. Die
fehlenden 70 Millionen sollen von den drei Staaten gedeckt
werden, so dass die Schweiz 15—20 Millionen beisteuere und
die tbrigbleibenden 50-—55 Millionen Francs auf Frankreich

und Italien vertheilt werden. ’
(Zeituug d. Ver. deutscher Eisenbahnverwaltungen,

8. Sept. 1879.)
Oldenburg. 8. Sept. 1879. Georg Osthoff.

Die Callao-Lima- und Oroya-Eisenbahn.

Die Gebirgs-Eisenbahn (Callao-Oroya) von Callao in das
Innere von Peru fillirend, ist eine der vielen Bahnen, deren
Bau dem verstorbenen Henry Meciggs in 1869 von der
Peruanischen Regierung fiir die Summe von 25 Millionen Pfund
Sterling ibertragen war. Diese 136 engl. Meilen lange Bahn
bildet ein Denkial der Kenntniss, Kithnleit und Energie fiir die
Ingenieurkunde, indem dieselbe auf eine Entfernung von 1041/,
Meilen in ausserordentlich steilen Gradienten angelegt werden
musste, da der IIohen-Unterschied zwischen Callao und dem
hochst gelegenen Bahn-Tunnel 15645 Fuss engl. betriigt, und in-
dem ferner dieser Balmbau mit fast unglaublichen Schwierigkeiten
verbunden gewesen ist. So waren directe Vermessungen an
manchen Stellen der Bahn ganz unmdglich und cin Nivelliren
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beinahe unausfithrbar. Um cinen Theodolit diberhaupt aufstellen
zu konnen war es offenbar ndthig, Nischen in die verticalen
Gebirgswiinde zu schiessen und musste der betr. Ingenieur ver-
mittelst eines Seiles an seinen gefihrlichen Posten von der
Iohe herabgelassen werden. Iin grosser Theil der Bahnlinie
wurde durch Triangulatur bestimmt, und mussten, behufs Aus-
fithrung des Bahnbaus, vielfach zuvor besondere Transportwege
fir Maulthicre angelegt werden,

Die cinzelnen Steigungen der Baln ergeben sich aus fol-
gender Uebersicht :

Engl. Hohe iiber
Meilen dem Meere
Von Callao nach Lima . 7Y, 448 Fuss engl.

« « « Quiroz 113/, 808 «

« « « Santa Clara . 181/, 1312 «

« « « La Chosica . 331/, 2800 «

« « « Cocachara 443/, 4588 «

« « « San Bartolome . 46!/, 4905 «

« « « Verrugas 573/, 5840 «

« « « Lurco 553/, 6655 «

« « « Mutucana 621/, 7788 «

« « « San Mateo . 7T, 10530 -«

« « « Summit Tumnel 104!/, 15645 «

« « « Yanli. 119 13420 «

« « « Oroya 136 12178 «

Das Maximum der Steigung, niimlich 1:25, wurde auf
der 5. Section crreicht. Von den verschiedenen Kunstbauten
der Bahn dirfte besonders zu erwilmen sein der Verrugas
Viaduet, welcher aus 4 Spannweiten, 3 derselben von je 100’
und der 4te von 125 Weite, besteht und der sich durch seine
grosse Hohe iiber der Thalsohle auszeichnet. Der mittlere
Pfeiler hat eine Hohe von 252 und die beiden anderen eine
solche von beziehungsweise 145 und 187, und sind die Pfeiler
aus 6 gewalsten zu Siulen verbundencn Segmenten hergestellt.

Wenn nun auch die erfolgreiche Vollendung dicses grossen
Balm-Unternehmens ebensosehr dic ganze Thatkraft des Con-
tractors wie dic Fihigkeit der ausfihrenden Ingenieure nach-
weist, so ist doch zu bezweifeln, dass dic dafiir verausgabten
Anlagekosten von in Summa 27 Millionen Dollars als vortheil-
hafte Geldanlage sich erweisen werden.

(Engineering, 8. Aug. 1879.) Dr. R.

.

Erste Stahl-Briicke der Welt.

Nach dem Scientific American ist die am 26. April 1879
dem Betricb itbergebene, mit den Zugiingen etwa 3500 Fuss
(= 1067™) lange Briicke der Chicago-Alton Eisenbahn iiber
den Missouri bei Glascow, Monaco, ausschliesslich aus Stahl
angefertigt und die erste derartige Driicke der Welt.,

: Dr. R.

Ueber die Untersuchung der mineralischen Schmierile,

Von Dr. Oscar Brenken.

Die viclen in necuerer Zeit im Handel vorkommenden
mineralischen Oele, welche zum Schmieren der Maschinen, der
Achsen der Eisenbahn-Wagen u. s. w. angeboten werden und zur
Verwendung kommen, werden von den einzelnen Chemikern auf



dic verschiedenstc Weise untersucht und daher auch die ver-
schiedensten Resultate erhalten.

Da ich fast tiglich mit der Untersuchung dieser Oele
betraut werde und auch theilweise verfolgen kann, wie die von
mir untersuchten Oele sich bewiihren, so sehe ich mich veran-
lasst, die von mir eingeschlagene Art der Untersuchung mitzu-
theilen und zur Ausfithrung zu empfchlen.

Die meisten mir vor Augen gckommenen Atteste iiber diese
Mineral-Schmierdle erstreckten sich auf die Angabe des spec.
Gewichtes, der Temperatur, bei der sich entziindliche Dimpfe
entwickelten, des Iorstarrungspunktes, des Verhaltens gegen
Natronlauge und darauf, ob der wiisserige Auszug frei von Schleim
und Sdure war.

So werthvoll diese Angaben auch sind, so geht doch nicht
aus ihnen hervor, ob etwa dem Oele ausgelaugte Theerdle, die
sich ebenfalls nicht mit Nafx’on]auge verseifen lassen und sich
iiberhaupt gegen diese sowohl in der Kiilte, wie in der Wiirme
wie reines Mineralil verhalten, zugesetzt sind, oder ob vielleicht
auch nur Theerél vorliegt. Ferner geht aus Untersuchungen
der obigen Art nicht hervor, ob das Oel gut raffinirt und ganz
frei von ungelosten Bestandtheilen ist. Die gewohnliche Methode,
das Oel auf einer klaren Glasplatte in idusserst diinner Schicht
zu beobachten, geniigt keineswegs um ungeliste Bestandtheile
zu erkennen.

4 Ein gutes Mineraldl soll absolut frei sein von ungelosten
Theilen ; mogen dieselben bei ihrer Bestimmung auch nur einen
geringen Procentgehalt aufweisen, sie geniigen stets um Miss-
stinde hervorzurufen. Bei lingerem Lagern der Oele schlagen
sie sich auf den Boden nieder resp. wird das untere Oel nicht
unbedeutend reichhaltiger an diesen Theilen. Ein Zertheilen
durch die ganze Masse ist bei den meist ziemlich dickfliissigen
Oelen fast nicht auszufithren und der Rest z. B. in einem
Fasse, ist entweder nicht mehr zu verwenden oder aber es stellen
sich, wie bereits bemerkt, bei der Verwendung Missstinde ein.
So z. B. ist ein solches Oel zum Schmieren der Achsen der
Eisenbahn-Wagen, bei denen das Oel meist durch Wollsauger
auf die Achsen gelangt, durchaus ungeeignet, da dic Sauger
in nicht zu langer Zeit ihren Dienst versagen miissen.

Ich will nun im Folgenden die Priifungen angeben, die
ich mit den Oelen anstellte und welche sich bis jetzt und so
viel ich bei der Verwendung der Ocle beobachten konnte, als
ausreichend erwiesen haben.

1. Bestimmung des spec. Gewichtes.
2. Bestimmung der Temperaturen, bei denen sich entziind-
liche und andauernd brennbare Gase entwickeln.
(Es ist dabei nicht zu iibersehen, dass das Oel beim

Erhitzen bis zu jenen Temperaturen nicht (oder doch

nur sehr wenig) schiumen darf, es wiirde sonst zu vielen

- Verwendungen untauglich werden).

3. Bestimmung des Erstarrungspunktes.

4. Bestimmung der ungeldsten Bestandtheile.

5. Verhalten gegen Natronlange von 1,4 spec. Gewicht.

6. Verhalten gegen Salpetersiure von 1,45 spec. Gewicht.

7. Verhalten gegen Schwefelsiure von 1,53 spec. Gewicht.
8. Priffung, ob der wiisserige Auszug Schleim oder freie

Sidure enthiilt.
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Bei der Art der Ausfithrung dieser Reactionen miissen nun
auch gewisse Grenzen eingehalten werden, wenn man nicht zu
verschiedenen Resultaten gelangen will.

Zur BestimmungderEntzindungstemperaturen
bediene ich mich eines Tiegels von Berliner Porzellan und
zwar eines solchen von 6,4 ¢m innerem Durchmesser und 4,7 cne
Tiefe. Derselbe wird mit dem zu untersuchenden Oele bis auf
1,2¢m vom Rande gefiillt und zum Krhitzen auf ein Sandbad
gestellt. Hat das Oel die Temperatur, bei der man die Priifung
vornehmen will, erreicht, so nimmt man den Tiegel vom
Sandbade weg und prift mit ciner kleinen Flamme, ob sich
die Diimpfe entziinden. Hierbei ist zu bemerken, dass man
sich hiiten muss, dic Flamme mit dem Ocle selbst oder den
Wandungen des Tiegels in Berithrung zu bringen. Man nimmt
zur Prifung am besten eine kleine Gasflamme (aus: einer aus-
gezogenen Glasspitze oder besser einem Porzellan- oder Thon-
rohrchen brennend) und bewegt dieselbe, indem man das Rohr-
chen iiber den Rand des Tiegels gehen lisst, cinmal langsam
iiber die Mitte der Oberfliiche hin und zwar so, dass sich die
Flamme gerade so viele Secunden dariiber befindet, als der
Tiegel Centimeter breit ist.

Ich habe bei den vielen auf diese Weisc ausgefiihrten
Untersuchungen gefunden, dass man den Entziindungspunkt bis
auf 20 genau treffen kann, wenn man erst von 5 zu 5°| priift
und in einer neuen Probe den Punkt genau von Grad zu Grad
in der durch die Vorpriifung gefundenen engeren Grenze sucht.
In den meisten Fiillen reiclit indess die Bestimmung von 5 zu
5% schon aus.

Die Bestimmung der ungeldosten Bestandtheile
geschieht durch Auflésen von 10¢c des zu untersuchenden Oeles
in 10 ce Aether, Filtriven durch ein gewogenes Filter, Aus-
waschen mit Aether und Wiigen des Riickstandes nachy dem
Trocknen. '

Die Reaction mit Natronlauge wird auf folgende
Weise ausgefiihrt. In ein graduirtes Reagirrohrchen fiillt man
etwa 5 cc Natronlauge von 1,4 spec. Gewicht, giebt 10 cc Oel
hinzu, schiittelt stark, setzt das Rohrchen in ein Wasserbad
und erhitzt. Nach einigen Minuten, jedenfalls aber beim Sieden
des Wassers, muss dic ganze zugesetzte Menge Natronlauge
klar wieder abscheiden. Man nimmt nun, sobald die
Natronlauge sich abgeschieden und das Wasser am Kochen ist,
das Rohrchen aus dem Wasserbade, schiittelt die
heisse Mischung von neuem und stellt dann wiederum in das
Wasserbad. Auch hierbei muss die Natronlauge sich wieder
klar abscheiden und nach dem Erkalten darf sie keine Volum-
Veriinderung zeigen. Ich muss ibrigens bemerken, dass die
Reaction nur dann gut gelingt, wenn das Rohrchen ganz rein
war ; ist dasselbe an den Wandungen auch nur mit der geringsten
Spur fettiger Substanz behaftet, so kann die Reaction nicht
gelingen.

Beim Behandeln mit Salpetersiure von 1,45 spec.
Gewicht dart keine, oder doch nur sehr schwache Temperatur-
erhohung cintreten. Tritt eine starke Irhdhung ein, so liisst
dies dic Anwesenheit von ausgelaugten Theerdlen vermuthen
unausgelaugte Ocle werden schon bei der Behandlung mit
Natronlauge erkannt. Man stellt zuerst eine Vorpriifung an,

sich

nugmehy



1. 2. 3. 4. 5. G. 1. 8. 9. . 10.
1. e T : - - B
Spec. Gewicht 0,9038 0,3876 0,8922 0,9510 0,9125 0,8966 0,8770 0,8520 0,8990 0,3796
bei 150 C. .
2.
Temperatur, bei
der sich entziind-| 1810 C, 2060 C. 2370 C. 2000 C. 1750 C. 1930 C. 1500 C. 1500 C. 1330 C. 1250 C
liche Dimpfe
entwickeln. -
3.
Temperatur, bei
p flfgr:g‘l;nf;‘;;l_ 2200 C. 2420 C. 2800 C. 2350 C. 2050 C 2230 C. 1750 C 2000 C. 1600 C. 1520 C.
bare Dimpfe
entwickeln. -
Schiumt beim nicht nicht nicht nicht sehr stark schwach nicht nicht sehr schwach nicht
Erhitzen.
3. — 50 C,
’%‘empemtur, bei \T(fast feste (b_ 20 C. o — 20 C. o —500C —5C o
der das Oel die|Masse, wurde| (bei 4- 40 C. |(bei 4-40C. | . Loy : . _ - _ — 140 C. _
Consistenz einer| bei 4 40 C. | noch nicht | noch nicht (bei %OC “)'mdel —1eC n(i](;l?lt -vl!r_ie%l(::f) 'ﬂﬂ?f{h) w0 5 C. (diinne Salbe) 100 C.
dicken Salbe | noch nicht |wieder flissig)|wieder fliissig) ussig ussig
annimmt. wieder fliissig)

6. nicht verseifbar; Natronlauge Natronlauge
gi:?:;ﬁgﬁggeggg unangreifbar | unangreifbar | unangreifbar dlgbelj%‘fﬁxzil;lge unangreifbar | unangreifbar unangreifbar | unangreifbar sc;x;»t"g:{:t'gs(l)l])llslgll sc;l;vfgggtvg:i}:?tch
1,4 spec. Gew. briunlich gefirbt unangreifbar unangreifbar

7. ja)inder| a) Schwefel- | a) farblos a) farblos |a) Schwefelsiure| a) schwach | a) gelblich braun | a) stark gelb- | a) stark gelb- | a) stark gelb- | a) stark gelb-
Verhalten | Kilte, | siiure bleibt wird schwarz- gelblich b) gelblich braun, braun braun braun braun
gogen farblos b) schwach | b) schwach |braun und zeigt braun an der Beriihrungs-| b) dunkelbraun, {b) braun, an der|b) braun, an der{ b) stark gelb-
Schwefel- (b)inder| b) schwach | briiunlich briunlich | an der Beriih- | b) ziemlich | stelle Verkohlung: | an der Berith- | Beriihrungsstelle| Berithrungsstelle} braun, an der
siure von \ Warme.| briiunlich |gelbe Firbung|gelbeFirbung| rungsstelle Ver- | stark braun {das Oel wird griin-|rungsstelle starke schwache Verkohlung | Beriihrungsstelle
1,53 sp. G. gelbeFirbung kohlung lich braun Verkohlung Verkohlung starkeVerkohlung
8. von 150 C. auf
Temperatur-Er- 700 C. (nach dem
hohung beim Be-| von 150 C. | von 150 C. | von 150 C, | Erkalten, iiber | von 150 C. von 150 C, von 150 C. von 150 C. von 150 C. von 150 C.
handeln mit Sal-| auf 850 C. | auf 210C. | auf 210 C. |der Salpetersiure| auf 2% C. auf 300 C. auf 190 C. auf 300 C. auf 220 C. auf 240 C.

petersiiure von
1,45 spec. Gew.

feste harzartige
Masse)

Wiisser. Auszug.

frei von Siure
und Schleim

frei von Siure
und Schleim

fret von Siure
und Schleim

frei von Sidure
und Schleim

frei von Silure,
viel Schleim

frei von Siure,
viel Schleim

frei von Siiure
und Schleim

und Schleim

frei von Silure |

frei von Siure
und Schleim

frei von Siure
und Schleim

10. 0,065 (auf Vol 0,419, (auf Volu- 0.05 9],
Ungeloste keine keine keine bezog@n()z.“.lSclfw‘;T:; "é“r':m‘{,"r'u‘tgﬂ) keine keine keine keine (graubraunes
Bestandtheile. graphitartige Masse. Pulver. X Pulver)
inrll;e a) ggll{; lilnd a) duﬁnkel a) dunkel g)t .gl'hﬁn.rr!it gnﬁx)n a) gelblich al)_ ;ielb]qnd gri‘x(]ll- a) griin a) griin a) griin a) griin
: griinlic griin griin ich in's Gelbe griin ich schimmern
i Aarchfalon.| schimmernd |
den Lichi;é. b) goldgelb | b) braun b) braun b) braun b) braun b) gelb b) braun b) braun b) braun b) braun
120 o iemlich g ‘g e P L e ziemlich ziemlich ziemlich
Consistenz. diinnfliissig d?(l:klgﬁlssi diekfliissig dickfliissig dickfliissig diinnfliissig diinnfliissig dic'i: Aiissio dickflissig dickfliissig
g 8

€8



84

ob cine sehr starke Reaction cintritt, da sich hiernach die
Grisse des Apparates richtet. Hat man bei der Vorpriifung
erkannt, dass keine zu starke Reaction eintritt, so nimmt man
ein graduirtes Réhrehen von 20 ce, fiillt 7,5 cc Oel hinein und
" bringt dasselbe auf 15° C. Nachdem ebenfalls die Salpeter-
siure auf 15° C. gebracht ist, giesst man 7,5 ¢c von ihr zu
dem Oele, schliesst mit einem Korkstopfen, der mit einem
Thermometer versehen, und schiittelt stark. Ich bedienc mich
hierbei eines Thermometers, dessen Quecksilberkugel 15 ¢m vom
Nullpunkte entfernt ist, damit man besser ablesen kann. st
eine starke Reaction durch dic Vorprifung erkaunt, so muss
man ein grosseres Glischen statt des Rohrchens anwenden, den
Korkstopfen doppelt durchbohren und in die zweite Oeffnung
ein offenes Glasrohrchen einsetzen, das man beim Schiitteln mit
dem Finger schliesst.

Bei der Reaction mit Schwefelsiure von 1,53 spec.
Gewicht wendet man in demselben Rohrchen ebenfalls 10 cc
Oel und 10 ¢cc Schwefelsiure an und verfihrt genau wie bei
der Reaction mit Natronlauge. Die Schwefelsiiure darf sich da-
bei nw heligelb, nicht aber braun oder gar schwarz firben.
Eine Braun- resp. Schwarz-Firbung wiirde mangelhafte Raffi-
nation anzeigen, oder aber auch dic Anwesenheit von Theer-
olen, wenn beim Behandeln mit Salpetersiure cine starke
Reaction eingetreten, ziemlich sicher beweisen.

Beim starken Schiitteln mit Wasser muss sich letz-
teres klar wieder absetzen und darf nicht sauer reagiren. Sind
Schleimtheile vorhanden, so scheidet sich das Wasser meist weiss-
lich getriibt ab und selbst beim Filtriren durch didnnes schwe-
disches Filtrirpapier bleibt das Filtrat getriibt; nach lii]{lgerem
Stehen scheiden sich die triitbenden Bestandtheile als eine
schleimige Masse am Boden ab.

In der Tabelle auf S. 83 stelle ich die Resultate einiger
auf obige Weise ausgefiihrter Untersuchungen von Mineraldlen
zusammen :

Die Ocle 1 und 6 waren nach scchsmonatlicher Aufbe-
wahrung im geschlossenen Gefisse durch Natronlauge nicht mehr
unangreifbar. Nach dem Abscheiden der Natronlauge zeigte
sich an der Berithrungsstelle eine weissliche Emulsionf Das
Oel 4 zeigte schon nach vierwichentlichem Stehen an dpr Luft
deutlich den Beginn der Verharzung. !

Zum Schlusse muss ich nun noch bemerken, dass ich die
Untersuchungs-Methode durchaus noch nicht als vollendet be-
trachte und mir weitere Mittheilungen vorbehalte, und zwar
namentlich iiber die Reaction mit Salpetersiiure und die dusserst
wichtige Bestimmung der Consistenz der Oele.

Coln, im Mai 1879.

(Zeitsehrift for Analyt. Chemie 1879, Frgiinzungs-
Heft, S. 596.)

Technische

Eiserner Oberbau, dreitheiliges Langschwellen-System de Serres
und Battig. Darstellung seiner Eigenthiimlichkeil, seiner Ver-
wendung im Eiscnlmﬁnwescn, in der Industrie ete, ete, von
A. W. de Serres. Deutscher Text von M. Pollitzer.
Wien, Lehmann & Wentzel.  Preis 12 Mk.

Dieses 3theilige Oberbau-System, welches in der techni-
schen Welt seiner genialen Kigenthiimlichkeit wegen Aufsehen
erregt hat. ist in dem . uns vorliegenden 15 DBogen starken
Werke genau und ausfiithrlich beschrieben,” mit den anderen
Langschwellen-Systemen verglichen und den eingehensten theo-
retischen Berechnungen unterzogen. Der allgemeinenr Be-
schreibung, der Festigkeitsberechnung und der Mit-
theilung iiber Anordnung und Legung des Oberbaues
folgt cin Capitel iber die Fabrikation der einzelnen Theile
dieses Systems, aus welchem hervorgeht, dass es auf die ein-
fachste Weise moglich ist die Langschwellen aus alten Fahr-
schienen bei nur einer Erhitzung umzuwalzen. Dem dann fol-
genden Abschnitte Exrfahrungsresultate und Statistik
entnehmen wir, dass dieses System bereits in Oesterreich, Frank-
reich und Belgien probeweise verlegt ist und sich tberall gut
bewihrt hat, dass dasselbe mehr oder minder grosse Vorziige
sowohl den Querschwellen-, als auch den anderen Langschwellen-
Systemen gegeniiber besitzt, welche Ausspriiche durch verglei-
chende Tabellen belegt sind, und dass dasselbe in den Herstel-
lungskosten etwas theurer als das Holzschwellen-, dagegen
billiger als die anderen eisernen Oberbau-Systeme ist, in der
Unterhaltung aber geringere Kosten verursacht als alle anderen
Systeme.

Literatur.

Den Weichen und Kreuzungen sind dann einige
Sciten gewidmet, und zum Schluss ist ein Anhang gegeben,
in welchem ein Programm und cin Bericht iiber die
Erprobung dieses Systems mitgetheilt und endlich das Muster
eings Bedingnissheftes vorgelegt ist. ‘

Das Werk, welches mit vielen in den Text gedrluckten
Holzschnitten und 80 Foliotafeln ausgestattet ist, beschreibt
in einer solchen Ausfiihrlichkeit und Klarheit dieses Oberbau-
System, dass es einzig in unserer Literatur dasteht und gewiss
allen denen, welche sich mit den eisernen Oberbau-Systemen
beschiftigen, hiochst willkommen sein wird.

Oldenburg, 6. September 1879.

Georg Osthoff.

Der Maschinen-Dienst auf der Brenner-Bahn von Victor Kra-
mer, Werkstittenchef der k. k. priv. Siidbahn-Gesellschaft.
Mit finf Tabellen. Wien, Lehmann & Wentzel. Preis 4 Mk.

Der Verfasser bespricht mit grosser Sachkenntniss und
begriindet durch umfassende Versuche — in 3 Hauptmomen-
ten: die Trage, die bewegenden Kriifte und die Bremskrifte, —
die die Bremnerlocomotiven bedingenden Constructionsverhiilt-
nisse, und kommt zu dem Schlusse, dass die auf der Brenner-
bahn gegenwiirtig im Betriebe befindlichen Locomotiven allen
Erfordernissen guter Berglocomotiven entsprechen. Der mit 8
Riidern gekuppelten Giiterzugmaschine widmet der Verfasser
einen lingeren Abschnitt, Eine Reihe von Tabellen: 1) uber
die Leitung der Personenzugs- Maschinen mit 6 gekuppelten
Riidern, 2) iiber die der Giiterzugs-Maschinen mit 8 gckuppel-



ten Ridern, 38) tiber die Gewichtsvertheilung einer 8-Kuppler-
Maschine, 4) iiber 8-Kuppler auf verschiedenen Bahnen, erginzt
das kurz und klar geschrichene Werk, welches von jedem
Eisenbahn-Fachmann mit Interesse gelesen werden wird.
Oldenburg, September 1879. C. Schmidt,.

Musterconstructionen fiir Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb. Von
Edmund Heusinger von Waldegg, Ober-Ingenieur
in Hannover und Redacteur des technischen Organs des
Vereins deutscher Eisenbaln-Verwaltungen.  Helwing'sche
Verlagsbuchhandlung (Th. Miercinsky, kénigl. Hofbuchhiind-
ler), Hannover 1879.

Von diesen im ersten Hefte d. J. 1878 des Organs fiir
die Fortschritte des Eisenbahnwesens ausfiihrlich beschriebenen
Muster-Constructionen sind gegenwiirtig wiederum 2 halbe Lie-
ferungen erschienen und zwar, gemiiss der Eintheilung jener
Constructionen, je eine fir Eisenbahn-Bau und Eisenbahn-
Betrieb.

Dieselben Dbilden die 2. Hilfte der 3. Lieferung vom 1.

Bande, und enthilt jene Licferung fiir Eisenbahn-Bau Zeichnun- -

gen und Beschreibungen einer eisernen Ueberbriickung der Station
Palota der k. k. priv. Oesterr. Staatsbaln-Gesellschaft, ferner
der Empfangsgebiiude der Berlin-Anhaltischen Bahn zu Witten-
berg und Jessen und des Balnhofs und der Central-Werkstiitten
in Chemmitz; in jener Lieferung fiir Eisenbahn-Betrieb sind
enthalten Zeichnungen und Beschreibungen ciner leichten, drei-
achsigen Locomotive mit 2 geluppelten Achsen fiir die normal-
spurigen jitlindischen Sccundirbahnen, des zu dieser Locomo-
tive gehorigen Tenders, cines combinirten Personenwagens auf
drehbaren Untergestellen der Midland-Iisenbalnen, des neuesten
Personen-Wagens von Heusinger von Waldegg und von
Apparaten *zum Nachdrehen und Centriren von Wagenachs-
zapfen und zum Abschneiden der Siederdhren hinter den Rohr-
wiinden.

Simmtliche Zeichnungen sind in grosserem Maassstabe,
mit cingeschriebenen Maassen, aufs Vortrefflichste ausgefiihrt
und die dazu gehorigen Beschreibungen in gedringter Kirze
unbeschadet der sachgemiissen Klarheit abgefasst. Es passt
ferner die Wahl dieser Zeichnungen genau in das den Muster-
constructionen untergelegte Programm, niimlich, durch die ein-
zelnen Lieferungen nach und nach alle fiir den gesammten
Eisenbahn-Bau und Betrieb erforderlichen baulichen Anlagen
und Constructionen nach besten, bewilirten Mustern mitzu-
theilen.

Das Eisenbahn-Maschinenwesen, Lehrbuch des Maschinen- und
Werkstittendienstes
triebes.

und des technischen Be-
Zur Vorbereitung fir das Staatsexamen der Ma-
schinen - Baufithrer, Maschinenmeister und Eisenbahn - Bau-
meister. Von Richard Koch. Mit einein Vorworte von
A.vonKaven Zweite Abtheilung: Der Betriebs-
dienst. DMit 62 in den Text gedruckten Holzschnitten.
265 Seiten. Wiesbaden 1879. Verlag von J. F. Bergmann.
Die hohe und allseitige Anerkennung, welehe der von uns
bereits im 5. Heft des Jahrg. 1879 besprochenen I Abthei-
lung dieses Werkes zu Theil geworden ist, verdient auch die

vorliegende II. Abtheilung in gleichem Maasse. Diese II. Ab-

theilung bildet die unmittelbare Fortsetzung der fritheren und

bringt in dem X. (ihrem ersten) Capitel kurz die Griinde fiir
die abweichende Entwicklung der Locomotiven in Amerika und
in Deutschland. Von den folgenden vier Capiteln, welche die

Construction der Locomotiven behandeln, dirfte das XIIIL

»Steuerung der Locomotiven« ein ganz besonderes Interesse

verdienen. DBei dem Vergleiche des Werthes der iiblichen Lo-

comotivsteuerungen fiir die Praxis werden neue Gesichtspunkte
ins Feld gefihrt, welche allerdings fiir die in jedem Einzel-
falle zu treffende Entscheidung.vorzugsweise maassgebend sein
diirften, trotzdem sie unseres Wissens noch in keinem Lehr-
buche hervorgehoben wurden. Diese Momente bestehen nament-
lich in den Einflissen des Gaukelns der Locomotive und ferner
des sich bei jeder Steuerung bald mehr oder minder cinstel-
lenden todten Schieberganges auf die Dampfvertheilung. Auch
das, was iiber die fiir jede Locomotivgattung vortheilhafteste

Aufhingung der Coulisse gesagt ist, dirfte richtig . und meist

neu sein. e

Das XV, Capitel behandelt die Kupplungsvorriehtungen
zwischen Maschine und Tender und vergleicht den Werth der
verschiedenen zur Anwendung gekommenen Querkupplungen,

Die folgenden 6 Capitel bringen die Constructionen der
Wagen, die Bahnhofsanlagen, Wasser- und Kohlenstationen, die
Herstellung des Fahrplans und die Organisation des Maschinen-
dienstes. .

Wemn der Verfasser in der ersten Abtheilung mit vor-
wicgend theoretischem Inhalt bewiesen hat, dass sich sonst jede
Frage einer wissenschaftlichen Behandlung unterwerfen lisst,
so zeigt er in der zweiten Abtheilung durch dic Anwendung
der frither gewonnenen Resultate auf die Einrichtung des Be-
tricbsdienstes und die Aufstellung des Fahrplans, dass ihm
auch die zur glicklichen Lisung der Aufgabe, welche er sich
bei seinem Werke gestellt hat, erforderlichen praktischen Er-
fahrungen in ‘ausreichendstem Maasse zu Gebote stehen.

Die Strassenbahinen. Deren Anlage und Betrieb einschliesslich
einer fasslichen Geschichte der bedeutendsten Systeme und
eingehender Untersuchung der verschiedenen Arten von Zug-
kraft, als: Pferdekraft, Dampf, Heisswasser und comprimirte
Luft, sowie einer Beschreibung der verschiedenartigen Be-
triebsmaterialien und Aufstellung der Anlage- und Betriebs-
kosten mit specieller Bezugnahme auf die Strassenbahnen in
Grossbritannien von D. Kinnair Clark, C. J. Autori-
sirte deutsche Ausgabe durch Beifigung der neuesten Ver-
besserungen sowie der wichtigsten Strassenbahn- Anlagen
Deutschlands erweitert, herausgegeben von W. H. Uhland.
1. Bd. Leipzig, Baumgirtners Buchhandlung. 18 Mark. 4.
88 Seiten. 10 Tafeln in Photolithographie.

Wenngleich die deutsche Literatur bereits eine umfassende
und vorziiglich bearbeitete Abhandlung tber Strassenbahnen
(Tramways) von Otto Biising, technischen Director der
Breslauer Pferdebahn in dem III. Capitel des 5. Bandes des
Handbuchs der speciellen Eisenbahn-Technik besitzt, und wenn-
gleich dieses Werk erst vor 11/, Jahren erschienen ist und
fast alle bis zur neuesten Zeit bekannt gewordenen Construc-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbuhuwesens. Neue Folge. XVIL Band. 2. Heft 1880, 12



zur allgemeinen Kenntniss gebracht.

8

tionen fiir Strassenbalmen beschreibend und kritisch bespricht, |
sowie durch zahlreiche Abbildungen (111 Holzschnitte und 21
vorziigliche Zeichnungstafeln) erliutert, so hilt Referent den-
noch die vorliegende deutsche Bearbeitung des bekannten eng-
lischen Werks fiir ein zeitgemisses Unternehmen, da dieselbe
eine vollstiindige Zusammenstellung der bei den englischen Tram-
ways in Anwendung gekommenen Constructionen giebt und auch
ausserdem manche, in der letzten Zeit aufgetauchte interessante
Neuerung dieses rasch fortschreitenden Zweigs des Eisenbahn-
wesens enthiilt.

6

Die vorliegende erste Hiilfte behandelt den Ursprung und
die Entwickelung der Strassenbahnen, die verschiedenen Con-
structionen des Oberbaues, Ausweichen, Kreuzungen und Dreh-
scheiben und Kosten der Strassenbahnen im AllgemeineI;l und
Betriebskosten; die im Frithjahr 1880 in Aussicht gestellte
ote Hilfte soll die verschiedenen Strassenbahn-Personen- und
Giterwagen, Strassenbahn-Locomotiven und andere Motoren
enthalten. Bei dem Erscheinen der Schlusslieferung werden
wir ausfiihrlicher auf dieses gut bearbeitete und vorziiglich
ausgestattete Werk zuriickkommen. H.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

~

Preis- Ausschreiben. l

Nachdem der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
beschlossen hat, alle 3 Jahre Priimien im Gesammtbetrage von
30000 Mark fiir wichtige Erfindungen im Eisenbahnwesen zu
vertheilen und zwar:

A. fir Erfindungen und Verbesserungen in der Construction
resp. den baulichen Einrichtungen der Eisenbahnen
eine erste Primie von 7500 Mark
« zweite « « 3000 «
« dritte « « 1500 <
B. fir Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebs-
mitteln resp. in der Verwendung derselben
eine erste Primie von 7500 Mark

3000 «

1500 «

C. fiir Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die
Central-Verwaltung der Eisenbahnen und die Eisenbahn-
Statistik, sowie fiir hervorragende Erscheinungen der
Eisenbahn-Literatur

eine erste Primie von 3000 Mark
und zwei Priimien von je 1500 «

« zweite « «
« dritte  « «

so wird solches hierdurch mit der Aufforderung zur Concurrenz

Die Bedingungen der Concurrenz sind folgende:

1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und literarischen
“rscheinungen, welche ihrer Ausfithrung resp. bei lite-
rarischen Werken ihrem KErscheinen nach, in die Zeit
fallen, welche die Concurrenz umfasst, werden bei der
Preisbewerbung zugelassen.

2. Jede Erfindung oder Verbesserung muss, um zur Con-
currenz zugelassen werden zu konnen, auf einer zum
Vereine Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen gehorigen
Tisenbahn bereits vor der Anmeldung zur Ausfithrung
gebracht und der Antrag auf die Ertheilung des Preises
muss motivirt und unterstiitzt sein durch cine dem Vereine
angehorige Verwaltung.

3. Die Bewerbungen miissen durch Beschreibung, Zeichnung,
Modelle etc. die Erfindung oder Verbesserung so erliu-

Durch die Primiirung erwirbt der Verein das Eigen-
thum der eingesandten Beschreibungen, Zeichnungen und
Modelle, sowie insbesondere auch das Recht, die primiir-
ten Erfindungen oder Verbesserungen und die zu ihrer
Erlduterung gegebenen bezw. nach vorherigem Benchmen
mit dem Erfinder event. nach eigenem Ermessen des
Vereins festgestellten Beschreibungen und Zeichnungen
zu verdffentlichen. : !

4. Die literarischen Werke, fiir welche ein Preis heansprucht
wird, miissen dic Bewerbungen in mindestens 3 Druck-
Exemplaren beigefigt sein.

. Die Priimiirung schliesst die Patentirung der Erfindung
und die Ausnutzung des Patents zu Gunsten des Erfin-
ders nicht aus. Jeder Bewerber um eine der ausgeschrie-
benen Primien fir, Erfindungen oder Verbesserungen ist
jedoch verpflichtet, auf Erfordern des Vereins diejenigen
aus’ dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Be-
dingungen anzugeben, welche er filr die Anwendung der
Erfindungen oder Verbesserungen durch dic Vereins-Ver-
waltungen beansprucht.

[*13

In den Bewerbungen muss der Nachweis erbracht werden,
dass die Erfindungen, Verbesserungen und literarischen Erschei-
nungen ihrer Ausfithrung resp. ihrem Erscheinen nach der-
jenigen Zecit angehoren, welche die Concurrenz umfasst.

Die Priffung der concurrirenden Antriige, sowie die Ent-
scheidung dariiber, ob iiberhaupt, eventuell an welche Bewer-
ber Preise zu ertheilen sind, erfolgt durch eine vom Vereine
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen eingesetzte, aus 12 Mitglie-
dern bestehende Priifungs-Commission.

Ausgeschrieben werden hierdurch Primien fiir die sechs-
jihrige Periode

vom 16. Juli 1875 bis 15. Juli 1881.

Die Erfindungen, Verbesserungen und literarischen KEr-
scheinungen, welche primiirt werden sollen, miissen also ihrer
Ausfihrung resp. ibrem Erscheinen nach in diese Periode fallen.

Die Bewerbungen miissen

wihrend des Zeitraumes vom 1. Januar bis
15. Juli 1881

tern, dass itber deren Beschaffenheit, Ausfithrbarkeit und.
- Wirksamkeit ein sicheres Urtheil gefillt werden kann.

frankirt an die geschiftsfihrende Direction des Vereins ein-
| gereicht werden.
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Ohne die Priamiirung anderer Erfindungen auszuschliessen, l
wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwiinscht be-
zeichnet :

1. Erfindung eines Locomotiv- resp. Tender- oder Wagen-
rades von moglichst einfacher, aber in jedem Fall sicherer
Construction, durch welche das Abspringen der Bandagen
wirksam verhindert wird.

2. Herstellung einer einfachen und unter allen Umstinden
zuverlissigen Vorrichtung, welche eine Verstindigung zwi-
schen den auf langen Ziigen postirten Bediensteten und
dem Locomotivfithrer ermoglicht.

3. Erfindung eines nicht kostspieligen aber verlisslichen
Signal - Apparates fiir die automatische Blockirung von
nahe hintereinander fahrenden Ziigen auf freier Bahn,
zur Regelung und Sicherung des Verkehrs auf frequenten
Bahnstrecken.

4. Erfindung einer Finrichtung, welche ermiglicht, dass zwei
im Zuge aneinander gereihte Wagen mit den gewohn-
lichen Spindelbremsen durch einen Zugbegleiter von
seinem Posten aus gleichzeitig in Wirksamkeit ge-
setzt werden konnen. (In erster Linie wird die Lisung
dieser Aufgabe fir Giterwagen in’s Auge gefasst.)

5. Motivirte Reform-Vorschlige fiir die Statistik der Wagen-
Vertheilung und Wagenbewegung, und zwar in Beriick-

sichtigung

a. der Verwaltungs-Bedirfnisse der einzelnen Bahnen;
b. der Abrechnung der Bahnen unter einander;
c. der allgemeinen statistischen Zwecke.

6. Abfassung ecines erschopfenden, namentlich unter Beriick-
sichtigung der Spruch-Praxis der letzten Jahre zu bear-
beitenden Commentars zum Betriebs-Reglement.

7. Eine auf statistischen Untersuchungen beruhende Abhand-

lung iber den Einfluss und die Zweckmissigkeit der

gegenwiirtig iiblichen Beforderung der Personen in 3

resp. 4 Wagenclassen und die Einrichtung der Personen-

wagen, in allgemein volkswirthschaftlicher Hinsicht, sowie
in Bezug auf die Rentabilitit der Bahnen.

Kurz gefasste systematische Encyclopidie der Eisenbahn-

Technik, und zwar in dem Sinne einer wirklichen En-

cyclopiidie, d. h. einer systematischen Gruppirung der

Materien und ihres Verhiltnisses zu einander (nicht

zugleich Ausfillung des Inhalts).

9. Geschichte der Giitertarif- Entwickelung im Deutschen
Eisenbahnverein, sowic des Einflusses derselben auf dic
Volkswirthschaft.

Berlin, den 7. Januar 1880.

Die geschiiftsfithrende Direction
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Fournier.

.

Druckfehler-Berichtigung.

In dem 1. Hette sind folgende Berichtigungen vorzunehmen:

A. In dem 4. Artikel von Wehrenfennig iiber Ursachen
der Risse in den Ecken der kupfernen Feuerbiichsen etec.

S. 10, 2. Spalte, Zeile 13 von oben. Hinter Deckenstehbolzen ist ein-
zuschalten ,und quer gelegten Ankerbarren<.

Auf derselben Seite erste Anmerkung statt Rohrstegbiindern p g muss
es heissen pq.

Daselbst ist in der zweiten Anmerkung 2te Zeile von unten, hinter

dem Worte Risse ¢ beizufiigen.

8. 11, 1. Spalte, Zeile 7 von oben, statt Stehbolzen-Endstrichen muss
es heissen ,Endreihen®.

Auf Taf. IV Fig. 8. Der obere Kopf des Bolzens in der Kapsel wird
durch eine sechseckige Mutter gebildet, welches anzudeuten ver-
gessen wurde.

Dagelbst bei Fig. 12 soll das Gewinde der Kapsel dem Bolzen genii-
genden Spielraum zur Verschiebbarkeit lassen, namentlich in
achsialer Richtung.

B. In dem 8. Artikel von Busse iiber die Verdampfungs-
fihigkeit der Locomotivkessel.

S. 16, 1. Spalte, Zeile 17 von unten, statt S500m muss es heissen:
0,85 0m,

S. 16, 2. Spalte, Zeile 3 von unten, statt
S=2)+3824v
(1,34 0,05 v+e)2
25+32,4v
1,3+ 005 v e
Auf 8.17, 1. Spalte, Zeile 20 von unten, statt Vacuum v=" muss es

heissen: v =G0,
Daselbst 2. Spalte, Zeile 7 von oben, die Klammer bei 4100 fillt weg.
Daselbst Zeile 3 von unten statt P K ist Pfk. (Pferdekraft) zu setzen.

ist zu setzen:

S=

C. Bei dem 13. Artikel von R. Paulus iiber das Ent-
phosphorn des Roheisens.

S. 31, 2. Spalte, Zeile 19 von unten, statt ,Vauhan* soll es heissen:
~Vaughan*.

S. 32, 2. Spalte, Zeile 26 von oben, statt ,wiirden“ soll es heissen:
Lwurden“.

S. 83, 1. Spalte, 6. und 8. Zeile von oben, statt ,Bele’schen* soll es
heissen: ,Bell’schen“.

S. 33, 2. Spalte, Zeile von oben, statt ,Quatitit® ist zu setzen ,Qua-
litdte.

In unserem Commissionsverlag ist erschienen und durch jede Buch-
handlung zu beziehen:

Die Prufung

der

Schmiermaterialien

von

Ed. Donath,
Preis: Mk 2. —
Leoben (Steiermark).

k. k, Bergakadem. Buchhandlung von Otto Protz.

Die ifechnische Fachschulé

der

Stadt Langensalza,

lauf der in getrennten Abtheilungen Baun-, Maschinen- und Miih-
"lentechniker, sowie Baugewerks- und Werkmeister ausgebildet
werden, eroffnet 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.




Von C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden ist durch jede
Buchhandlung zu beziehen:

Statistik

iiber die

DAUER DER SCHIENEN

auf den Bahnen des
Yereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Im Auftrage der geschiiftsfibrenden Direction des Vereins
bearbeitet von
F. KIEPENHEUER.
Quart, Geheftet. Preis § Mark.
Diese Statistik iher die Dauer der Schienen ist das Ergebniss der

auf Veranlassung des Vereins deutscher Eisenbzhnen auf 53 Vereins-
bahnen angestellten Beobachtungen.

Im Verlage von Gustav Taubald in Weiden ist crschienen und
durch alle Buchhandlungen zu beziehen:

Commentar zum Betriehsreglement
fiir die Eisenbahnen Deutschlands und Oesterreich - Ungarns
Abschnitt 1, ITI, IV
vom 1. Juli 1874 sammt allen Nachtriigen herausgegeben von
Carl Ruckdeschel,
Offizial im Fiscalat der Generaldirection der k. b. Verkehrsanstalten.
Preis 5 Mark.

Die vorwiirfige Arbeit machte sich zur Aufgabe, das zahlreich vor-
handene, hochst werthvolle Material aus dem Gebiet des deutschen
Eisenbahnfrachtrechtes, sowie simmtliche Auslegungsbehelfe zum Be-
triebs- bezw. Vereinsreglement, endlich die Erfahrungen in der Praxis
zu benutzen und daraus ein Handbuch zu gestalten, das dem FEisen-
bahnbeamten und dem Handelsstund fiir den tiglichen praktischen
Gebrauch niitzlich sein soll.

Dieser Aufgabe entsprechend musste das Material in derjenigen
Ordnung bearbeitct werden, wic sie den Interessenten durch das B.-R.
geliufig ist.

Es finden sich daher bei jedem einzelnen Paragraphen des B.-R.
der Haupttext, die Zusatzbestimmungen der k. b. Staatseisenbahnen
in welchen die Spezialbestimmungen fast aller Bahnverwaltungen ent-
halten sind, sowie das Uebereinkommen des Vereins deutscher Eisen-
bahnverwaltungen abgedruckt und eingehend erliutert und sind na-
mentlich die vom gewdhnlichen Frachtrecht abweichenden Bestimmun-
gen des B.-R. ausfihrlich behandelt.

Bericksichtigt wurde ferner die gesammte Rechtsprechung des
Reichsoberhandelsgerichtes und der iibrigen deutschen Gerichtshofe,
Entscheidungen osterreichischer Gerichte, Schiedsspriiche, die iltere
und ncuere Literatur iiber das Eisenbahnfrachtrecht, die Motive des
Reichscisenbahnamtes zum 1. Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes,
zum Betriebsreglement vom 1. Juli 1874 und zumn revidirten Betriebs-
reglement, die simmtlichen Berichte der Commission des Vereins deut-
scher Hisenbahnverwaltungen fiir Angelegenheiten des Giiterverkehrs,
die Protocolle der Generalversammlung des Vereins deutscher Eisen-
bahnverwaltungen zum B.-R., das Verschleppungsiibereinkommen, meh-
rere Uebereinkommen fiber einheitliche Regelung von Frachtreclama-
tion, das Uebereinkommen des siiddeutschen Verbandes vom 1. Juli
1877, die meisten auf den Giiterverkehr beziiglichen Dienstbefehle der
k. b. Staatseisenbahnen, die allgemeinen Taritvorschriften Abschnitt
B II und III, die Antrige der deutschen Handelskammern, die ein-
schliglichen Publicationen der Vereinszeitung, des preussischen Eisen-
‘bahn-Verordnungsblattes und des deutschen Handelsblattes.

Vergleichend herangezogen wurde der Entwurf eines revidirten
Betrielsreglements, der erste Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes
und der Berner Entwurf ecines internationalen Frachtrechts.

Der vorwiirfige Commentar behandelt somit in ca. 300 Seiten
(Lexikonformat) Alles, was in das Bereich des B.-R., sei es auf dem
Gebiet des Transportwesens, sei es des Eisenbahnfrachtrechtes, fillt,
und entweder schon dermalen (October 1879) Geltung hat, oder fir
eine Revision des B.-R. de lege ferenda beantragt, bezw. in Aussicht
genommen ist. Auch die neue Reichsjustizgesetzgebung ist, insoweit
sie einschligig ist (Pfandrecht, Reichs-Concursordnung, Beschlagnahme
von Giitern ctc.), bereits beriicksichtigt.

PH. 0. OECHELHAEUSER

Berlin SW., Girossheerenstr. 89 ‘
Ingenieur, General-Unternehmer fiir Gas- und
Wasserwerke,
erbaut als Specialitiit combinirte Gas- und Wasserstationen -
fiir Bahnhofe und Werkstitten.
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Verlag von Wilhelm Engelmann in Leipzig. -
Soeben ist erschienen:

Der Briickenbau.

Handbuch der Ingenieurwissenschaften II. Band.
Erste Abtheilung:
Die Briicken im Allgemeinen. Holzerne und steinerne Briicken.
Kunstformen des Briickenbaues.
In Verein mit
R. Baumeister, ¥. Heinzerling, G. Mehrtens, C. Wilcke
bearbeitet und herausgegeben von

Dr. Th. Schiéffer, Ed. Sonne,

Professor a. d. techuischen Hochschule in Baurath, Professor a. d. technischen Hoch-
Darmstadt, schule in Darmstadt.

Mit 93 Holzschnitten, vollstindigem Sachregister und der ersten Ab-
theilung des Atlas (23 Zeichnungstafeln). }

Lex. 8. 1880. Preis: M. 1€, — |

Im Verlage von Arthur Felix in Leipzig ist soeben erschienen:

Bahnhofe und Hochbauten

Locomotiv-Eisenbahnen.

Nach den an der Universitit Giessen gehaltenen Vorlesungen
bearbeitet und ergiinzt.

Von
Dr. Eduard Schmitt,

ord. Prof. der Ingenieurwissenschatten a. d. Grossh. technischen Hochschule
zu Darmstadt.

und

Zweiter Theil.
Die Eisenbahn-Hochbauten.
1. Lieferung.
Mit 167 Holzschnitten und 22 lithographivten Tafeln.
In hoch 40. 304 Seiten. Preis: 22 M.
Zu beziehen durch alle Buchhandlungen.

Technischer Verlag von J. A. Mayer
Kgl. Hofbuchhandlung in Aachen. :

Soeben erschien: |
Die Briicken der Gegenwart

herausgegeben von

Dr. Fr. Heinzerling,

Kgl. Baurath u. Professor an der technischen Hochschtile zu Aachen.

1. Abth.: Eiserne Briicken

Heft 4: Eiserne Bogenbriicken

mit 6 lithogr. Tafeln in gr. Doppelfolio, 1512 Bogen Text, zwei Text-
tafeln und 55 Holzschnitten. 1
Preis 14 Mark. ‘

Von den Briicken der Gegenwart erschienen frither folgende Ab-
theilungen:

Eiserne Balkenbriicken in 3 Heften. Preis 32 M. 40.

Steinerne Briicken in 2 Heften. Preis 20 M.

Holzerne Briicken und Lehrgeriiste. Preis 10 M.
In besonderen Separat-Ausgaben sind erschienen:

Die eisernen Bogenbriicken. preis 14 M.

Die eisernen Bogen-Balkenbriicken. preis 18 M.

Durch Veranstaltung dieser Separat-Ausgaben ist die Verlags-
handlung vielfach in technischen Kreisen geiiusserten Winschen ent-
gegen gekommen. .

7u beziehen durch alle Buchhandlungen, sowie gegen Einsendung
des Betrages dircct von J. A. Mayer, Kgl. Hofbuchhandlung in Aachen.
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