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Patentirte Drahtzugbarriére mit doppeltem Drahtzuge und beliebig zu verlingerndem Vorliuten

vom Betriebs-Inspector Schubert zu Gorlitz.

Die Anzahl der Barriérensysteme hat sich in den letzten
Jahren der Art vermehrt und zeichnen sich dieselben mehr
oder weniger Alle durch Erfillung, nicht allein der im Bahn-
Polizei-Reglement vorgeschriebenen, sondern auch anderer offi-
cieller und officiosen Bestimmungen aus, dass es fast tiberfliissig
erscheint, noch eine neue Anordnung zu erfinden und bekannt
zu geben. Wenn Letzteres in Folgendem dennoch geschielt,
so liegt der Grund darin, dass Barrierensysteme moglichst ein-
facher Construction, befreit von allen beweglichen Gewichten
und Rollen, noch nicht so zahlreich vorhanden sind, dass ein
neues Muster in dieser Beziehung nicht noch fordernd und
nutzbringend einwirken konne. Die Anforderung der Verwal-
tungshehorden beziiglich der Dauer des Vorliutens werden, in
Folge des ofter vorgekommenen Einsperrens von Fuhrwerken,
wesentlich gesteigert und wenn andererseits in Eisenbalinkreisen
man glaubt, der Barriéren auch bei Normalbalinen entbehren
zu konnen, so bemithen sich Lirstere die Sicherheitsvorsehriften
wesentlich zu verschiirfen, vor Allem die Dauer des zwangs-
weisen Vorliuten zu verlingern. TIst doch beim Verfasser dieser
Zeilen vor Kurzem die Beschwerde eines Amtsvorstehers dar-
iiber eingelaufen, dass eine Zugbarriére nur eine halbe
Minute liute, ehe die Biume zu schliessen beginnen und die
Abhiilfe dieses Uebelstandes verlangt.

Eine bestimmte Vorschrift iiber die Dauer des Vorliutens
bestcht meines Wissens nicht. Das Bahn-Polizei-Reglement sagt
allgemein nur, dass vor dem Niederlassen der Sperrbiume zu
lduten sei. Diesseits ist die Zeit so normirt, dass ein Lang-
holzfuhrwerk von etwa 30™ Linge, am Barriérenbaum bei Be-
ginn des Liutens angekommen, noch den Ueberweg passiren
kann und deshalb in der Voraussetzung, dass dasselbe beim
Vernehmen der Glocke eine etwas raschere Gangart annelmie,
die Dauer des Vorliutens auf ca. 30 Secunden — je nachdem
die Barrierenwiirterin in dem Falle mehr oder weniger rasch
die Kurbel dreht — festgesetzt. Der Herr Amtsvorstcher ar-
gumentirte jedoch so, dass. da zwischen den etwa 20M vor der
Barriere stehenden Haltepfiilhlen und der Barriére, wiihrend
des Passivens eines Zuges Fulrwerk sich nicht aufhalten dirfte,
XVIL. Band.
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das Gespanne, welches bei Beginn des Liiutens djesen Halte-
pfahl bereits passirt hiitte, noch im gewohnlichen Schritt iiber
den Bahnkorper gelangen kimnte, ehe die Biume zu schliessen
beginnen. Hierdurch wiirde allerdings die Dauer des Vorlintens
auf in minimum 40 Secunden verlingert werden.

Wenn nun in dem vorliegenden I'alle die Forderung des
Herrn Amtsvorstehers wohl etwas zu weitgehend ist, da meines
Wissens eine Bestimmung tber die Aufstellung der Haltepfihle,
sowie dariiber nicht besteht, in welcher Entfernung Gespanne
bei Passiren eines Zuges vom Gleise entfernt stehen miissen ;
so ist doch nicht stets das Bedirfniss eines lingeren Vorliu-
tens von der Iland zu weisen und meine ich speciell Wald-
wege iiber welche Stimme bis 35™ Liinge transportirt werden,
sowie Viehtriften. Bei Letzteren ist dieses deshalb um so wich-
tiger, weil der Hirt, der den mit einer Zugbarriére versehenen
Uebergang mit seiner Heerde passirt, doch unmoglich wissen
kamn, wann der Zug die betreffende Stelle passirt, und er
somit gar nicht in der Lage ist, der Schlussbestimmung des
§. 87 des Bahn-Polizei-Reglements, der zu Folge das Treiben
grosserer Viehheerden iuber die Bahniibergiinge innerhalb 10
Minuten vor dem erwarteten Eintreffen des Zuges nicht mehr
gestattet ist, Geniige zu leisten. Derselbe muss sich vielmelr
allein aut die Glocke verlassen und bemiilit sein, wihrend der
Zeit des Vorliutens seine Hcerde zu theilen und die auf dem
Balmkorper befindlichen Thiere zu bergen.

Wenn Herr Oberingenieur Riippell am Schluss der ge-
wiss allerseits beigepflichteten Lritischen Abhandlung iiber die
verschiedenen Zugbarrierensysteme im Band XV (1878) dieser
Zeitschrift einen Fall erwiihnt, wie ein Barrieren-Wiirter das
Vorliuten unmittelbar vor Beginn des Schliessens umgangen hat ;
so diirfte diese ordnungswidrige, strenge Alndung verdiencnde
Handlung doch keine Veranlassung geben, die Forderung be-
ziiglich des Vorldutens fallen zu lassen oder cinzuschrinken.

Es darf hingegen wohl die Construction einer Barriere
eine gewisse Berechtigung haben, welche gestattet in cinfachster
Weise die Dauer des Vorliutens jedem speciellen Falle ent-
sprechend auszudehnen.
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Das in TFolgendem beschriebene Drahf"zugbarriéi‘énsystem
gehort zur Categorie C mit Excentricitiit “des Schwerpunktes:
der vorgenannten Ablandlung des Herrn Rippell im Band XV
dieser Zeitschrift mit der Variante, dass fur das Liiutewerk
eine besondere Stiitze vorhanden ist.

Die Leitung ist mittelst Ketten iiber zwei” Rollen M N
Fig. 51 gefithrt. Mit dieser Kette ist eine etwa 2% lange
zweite Kette mit dem einen Ende bei a verbunden, wie Fig. 51

Fig. 51.

Fig. b4.

angiebt, wilrend das andere Ende an dem Hinterende des
Barricrenbaumes bei b befestigt ist.  Will der Wiirter von
seinem Standpunkte aus die Barriére schliessen, so bewegt sich
die Leitung wie in Fig. 51 durch Pfeile angegeben.

Der Barriérenbaum beginnt jedoch erst zu schliessen, wenn
a Fig, 51 an dic Stelle a Fig. 52 . h. die Kette a—Db Fig. 51
in die Lage a—b Fig. 52 gekommen ist.

Wiihrend dieser Zeit liiutet das iiber M befindliche Liiute-
werk.

Iig. 53 zeigt die geschlossene Stellung der Barriére. Will
der Wiirter dic Barritre offnen, so muss er die Drahtleitung
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- erst soweit’ zuriickdrelen, bis der Punkt a Tig. 53 in die
Lage a Fig. 54 d. h. die Kette a—b Fig. 53 in diejenige
a—b TFig. 54 gelangt ist. Durch fortgesetztes Drehen gelangt
der Punkt a noch weiter nach rechts und- die Barriére wird
gedffnet I'ig. 55.

Es leuchtet ein, dass je weiter man den Punkt a Fig. 55
nach rechts verlegt, { h. je linger man die Kette a—b ‘ma‘cht,

desto linger das zwangsweise Vorliuten dauert.

Fig. 53.

Will ein eingeschlossener Passant die Barriere offnen, so
hebt er den Baum auf, zieht den oberen Drahtzug Fig. 56

| an, die Trommel und Kurbel am Standpunkt des Wiirters dreht

sich riickwiirts und der Wiirter crhiilt somit Meldung vom ge-
schehenen Oeffnen und kann die Barritre sofort wieder schlies-
sei, falls dieses der Passant nicht von selbst wieder besorgt hat.
Die Actien - Gesellschaft fir Fabrikation von Eisenbahn-
Material in Gorlitz und die Maschinenfabrik Deutschlaud zn
Dortmund haben die Ausfithrung der Barriere fibernommen.

Gorlitz, im April 1880.
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Centrale Signal- und Weichensicherungs-Anlage fiir die Gleisniveaukreuzung der Dux-Boden-
bacher Eisenbahn mit der Aussig-Teplitzer Eisenbahn nidchst Dux-Ladowitz.

Mitgetheilt von W. Mixa, Verkehrs- und Telegraphen -Controleur der Dux-Bodenbacher Eisenbahn,

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XX.)

Niichst der Stadt Dux sind 3 Dahnhife situirt: es sind
dies: der Balmhof Dux der Aussig-Teplitzer Eisenbaln, der
Bahnlof Dux-Liptitz der Dux-Bodenbacher Eisenbahn und der
Bahnhof Dux - Ladowitz der Pilsen-Priesener und Prag - Duxer
Eisenbaln. *)

Das Hauptgleise von Dux nach Preschen wird von «dem
Verbindungsgleise der Balmhife Liptitz und Ladowitz im Niveau
geschnitten: das Verbindungsgleise ist am 16. August 1879
dem Betriebe ibergeben worden.

Die Situation der Anlage ist aus Fig. 1 Taf. XX ersicht-
lich; O bezeichnet die Niveaukreuzung. W; und W, die der-
selben zuniichst liegenden Weichen. Die Entfernung der Niveau-

kreuzung von Liptitz betrigt 2.4 Kilom., von Dux 1,0 Kilom.,.

von der Einmindungsweiche in Ladowitz 0,3 Kilom., von Pre-
schen 2,9 Kilom. '

Nach dem von den Verwaltungen der Aussig-Teplitzer und
der Dux-Bodenbacher Eisenbahn betreffs des Baues und Betricbes
der projectirten Anlagen getroffenen Uebereinkommen hat sich die
Dux-Bodenbacher Eisenbalin verpflichtet. eine fiir die Sicherheit
des Verkehrs aunsreichend Gewihr bietende Signal- und Weichen-
Verschluss-Einrichtung herzustellen. An diese Einvichtung ist
zuniichst die Anforderung gestellt worden. es seien die nach
allen 4 Richtungen aufzustellenden Mastsignale (A. C, D, L)
unter einander derart zu combiniren, dass von ilmen durch
den im Signathause (S H) postirten Signalwiirter immer nur
eines, nie aber zwei zu gleicher Zeit aus der normalen Halt-
stellung in die Freistellung gebracht werden konnen: ferner
solle ohne Einverstindniss der Station Dux die Befahrung der
Niveaukreuzung auf dem Verbindungsgleise nicht stattfinden
konnen, d. h. die Weichen W, und W, seien in der von der
Kreuzung abweichenden Stellung verschlossen zu halten und
mit ihnen die zugehirigen Signale (A und D): eine Umstellung
der Signale und Weichen solle erst dann miglich sein, wenn
die Aufhebung des Verschlusses (Deblockirung) durch die Sta-
tion Dux auf electrischem Wege erfolgt ist; ohne Deblockirung
sollen nur die beiden Signale fiir Zige der Aussig-Teplitzer
Eisenbalm umgestellt werden konuen.

Allen diesen Anforderungen ist durch eine Siemens &
Halske sche Central-Weichen- und Signal-Sicherungsanlage,
die erste derartige Anlage in Oesterreich-Ungarn, Genige ge-
leistet worden.

A, C, D, E Fig. 1 Taf. XX sind 9,A™ hohe schmiecde-
ciserne Signalmaste, jeder mit einem Arme, Sicherheitshebel,**)
Contregewicht, einer Laternautziehvorrichtung, ferner mit rothen
und grimen IHartglasscheiben und den Rollen fiir die Zugvor-
richtung. Ein completer Mast hat ein Gewicht von 260 bis
270 Kilogr. -

*) Die Stationsnamen Dux-Liptitz und Dux-Ladowitz werden in
der Folge abgekiirzt mit ,Liptitz* und ,Ladowitz* bezeichnet,
**) Vergl. Organ vom Jahre 1877 8. 149 Taf. G Fig. 5.

7 jedem der Signalarme fithren von dem niichst der
Niveaukrenzung hergestellten Signalhause S 1T je 2 gespannte,
dmm gtarke, verzinnte Stahldriihte. von denen der eine den
Signalarm aus der horizontalen Lage (lIalt) in die Stellung
von 450 nach aufwiirts (frei) zu heben, der andere den geho-
benen Arm wieder herabzuzichen hat. DBei der TIreistellung
erscheint in der Nacht griines Licht gegen den Zug und griines
Licht nach der anderen Richtung: bei der Haltstellung er-
scheint in der Nacht rothes Licht gegen den Zug und weisses
Licht in der anderen Richtung. Die vorerwilinten beiden
Drithte haben ihre Fihrung in kleinen, auf Holzptihle auf-
montirten Eisenrollen (zu 0,5 Kilogr.) und laufen Lings der
Gleise grosstentheils oberirdisch, wiithrend sie bei Bahn- und
Wegeiibersetzungen unterirdisch durch holzerne Verschalungen
gefiihrt sind: in scharfen Biegungen ist der Draht unterbro-
chen und eine Kette ersetzt. Im Signalhause miindet
jedes Drahtpaar in den hier an der Innenwand befestigten
Hebelapparat *) Iig. 2 Taf. XX; die beiden Drahtenden sind
mit einer Kette verbunden, welche um eine ausgekehlte Rolle
gelegt ist und auf dieser mittelst eines durch ein Glied der
Kette gehenden Stiftes festgehalten wird, so dass sie auf der-
rutschen kann.  Solcher Rollen sind im lebel-
apparate I'ig. 2 sicben; jede ist mit cinem Hebel 1, 2, 3...
in fester Verbindung., Jeder Hebel ist wmn seine horizontale.
in den Zwischen- resp. Seitenwiinden des Gestelles festliegende,

durch

selben nicht

Rollenachse um 180" drehbar, und wird in den beiden
dussersten Lagen (der tiefsten und hochsten) durch einen

Schnapper festgehalten, welcher durch Federkratt in einen
Einschnitt des Gestelles cinfiillt und bei beabsichtigter Um-
legung des Hebels durch Anziehen des Handgriffes in der
Hebelrichtung aus dem Einschnitte gebracht werden muss. *¥)
Um die Zugdrihte nachspannen zu kinnen, sind dieselben
mit  Drahtspannern (zu 0,25 Kilogr.), besteliend aus Biigel
und Schraube, verschen, dagegen sind Temperaturausgleich-
gewichte keine eingeschaltet. Das Gewicht des Hebelapparates
incl. des darauf sitzenden Blockapparates betriigt 330 Kilogr.
Mit dem llebel 1 wird das Signal D

« « « J o« « « A
« « « 6 « « « ¢
« « « 7 <« « « I

bewegt ; die beiden édussersten links liegenden Ilebel sind somit
Signalhebel fiir die Verkehrsrichtungen Liptitz-Ladowitz; die
beiden iussersten rechts liegenden [ebel fiir die Verkehrs-
richtungen Dux-Preschen.  Bei der aus der Zeichnung crsicht-
lichen normalen Lage der Hcebel haben alle 4 Signalarme dic
horizontale Stellung. Bei dem Aufwiirtsbewegen cines dieser
Hebel wird der untere Draht angezogen, der obere nachgelassen,
in Folge dessen sich der zugehdrige Signalarm hebt: Dbei der

%) Vergl. Organ vom Jahre 1877 §. 109 Taf. I} Fig. 1.

**) Vergl. Organ vom Jahre 1877 8. 109 Taf. F Fig. 11.
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Abwirtsbewegung des Ilebels wird der obere Draht angezogen,
der untere nachgelassen und in Folge dessen der Signalarm in
dic horizontale Stellung zuriick gebracht.

Die mittleren Hebel 3, 4, 5 sind fiir den Verschluss der
Weichen W, und W, bestimmt. Der niichst der Weiche an-
gebrachte Weichenriegel (Gewicht 37 Kilogr.) hesteht aus einer
horizontal liegenden, um ihre Achse drehbaren, mit einer guss-
eisernen Dose bedeckten Rolle,*) die an der unteren Fliiche
eine bogenformig geformte Nase hat: diese Nase greift hei
entsprechender Stellung der Weiche in den Linschnitt ciner
Eisenschiene ein, welche die Verlingerung der Weichenzug-
stange hildet, und hindert auf diese Weise dic Umlegung der
Weiche ; soll diese erfolgen, so muss vorerst die Rolle gedreht
und hierdurch der bogenfirmige Riegel aus dem Kinschnitt
der $chiene gebracht werden. Wenn die Weiche auch in der
anderen Stellung verriegelt werden soll, so ist hierzu ein zwei-
ter Einschnitt und eine zweite RRolle nothwendig. Bei eciner
halben Stellung der Weiche trifft der Riegel nicht mit dem
Einschnitte zusammen, die Rolle kann somit nicht gedreht
werden. Um den ausgekehlten Rand der Riegel-Rolle ist cine
Kette gelegt., die mit 2 zum Hebelapparate fithrenden Drihten
verbunden ist, durch deren Zug mittelst des entsprechenden
Hebels die Drehung der Rollen erfolgt.

Zu den beiden Weichenriegeln der Weiche W, Fig. 1
fiihren die von den Hebeln 4 und 5 Fig. 2 bewegten Driihte:
der abwiirts gerichtete Hebel 5 hilt die Weiche W, in ihrer
normalen Stellung (von der Niveaukreuzung abweichend) ver-
schlossen. withrend der Riegel fiir die andere Ili'chtung der-
selben Weiche durch den aufwirts gerichteten llebel 4 geift-
net ist: dieser Riegel kamn erst dann gedreht, d. h. Hebel 4
kann erst dann umgelegt werden. wenn diec Weiche selbst um-
gelegt worden ist.

Die Umlegung der Weiche W, besorgt ein Weichensteller
im Bahnhofe Ladowitz.

Zu den beiden Weichenriegeln der Weiche W, fithren
die von den Hebeln 1 und 3 bewegten Drithte. Der abwiirts
gerichtete Tebel 3 verschliesst die Weiche in ihrer normalen
Lage (von der Nivcaukreuzung abweichend). Die Driihte vom
Hebel 1 fithren iiber den zweiten Weichenriegel (mit 2 Rollen,
Gewicht 46 Kilogr.) zum Signale D in der Weise, dass der
Riegel bei der horizontalen Stellung des Signalarmes offen ge-
halten wird, dagezen zugleich mit der Freistellung des Signals
(nach vorhergegangener Kntriegelung und Umlegung) die Weiche
in der anderen Richtung verschliesst. *¥) '

Der Weichenbock (Gew. 175 Kilogr.) fir die Weiche W,
ist, von dieser 165™ weit entfernt, niichst des Signalhauses
situirt; vom Weichenbock fiihrt zur Weiche ein Gestiinge aus
Gasriohren. das fiber Stiitzrollen liuft und bei Richtungsver-
inderungen durch Winkelhebel verbunden ist. Die Stiitzrollen
und  Winkelhebel Frdfiissen  (Grew.
59 Kilogr.) getragen, die in Cementbettungen ruhen. DMittelst
des Weichenbockhebels die Weiche
ohne besondere® Kraftanstrengung umgelegt.

werden von gusseisernen

wird vom Signalwiirter

*) Vergl. Organ vom Jahre 1877 8. 110 Taf. F Fig. 13, sowie
S. 149 Taf. G Fig. 3.
*¥) Vergl. Organ vom Jahre 1877 Taf. G Fig. 2.

Die Weichenverschlusshebel haben nach Obigem folgende
IFunction :
Hebel 3 verschliesst die Weiche W,
W, in der normalen Lage
W, .
W, in der nicht normalen Lage.
Aus Fig. 2 Taf. XX ist die normale Stellung simmtlicher
Hebel ersichtlich; bei dieser Stellung haben siimmtliche vier
Signalarme die horizontale Lage und die Weichen W, und W,
sind in der von der Niveaukreuzung abweichenden Stellung
verschlossen.

< H «< « «
« 1 (zugleich Signall.) «
« 4 verschliesst die «

Den Eingangs gestellten Anforderungen gemiiss sind Sig-
nale und Weichen in gegenseitige Abhiingigkeit zu bringen:
zuniichst  diirfen ohne Erlaubniss der Station Dux weder die
Weichen aufgeschlossen, noch die Signale A oder 1) gezogen
werden komnen; demgemiss miissen die Hebel 1, 2, 3, 4, 5
gesperrt sein.

Die Sperre des lebels 5 erfolgt durch einen Sperrkegel
K Fig, 4 Taf. XX, der in einen Einsehnitt am Umfange der
Rolle des Hebels 5 eingreift und dieselbe festhilt; diese Sper-
rung kann ohne Verletzung des Blockapparates nur auf elec-
trischem Wege durch die Station Dux aufgehoben werden: in
welcher Weise dies geschieht, soll spiter beschrieben werden;
vorliiutig sei erwiihnt, dass bei blockirter Stellung des Hebel-
apparates, d. h. so lange der Sperrkegel K den Iebel 5 fest-
hiilt, hinter dem Iensterchen des DBlockapparates der Station
Dux und jenem des Signalhauses “die rothe Farbe einer Fall-
scheibe sichtbar ist, und dass bei Niederdriicken der Block-
taste BB T Fig. 4 in der Station Dux unter gleichzeitiger
Umdrehung der Inductorkurbel J* K die Blockirung aufgeho-
ben, d. h. der Sperrkegel K aus dem Rollen-Kinschuitte heraus
gebracht wird, und hinter den beiden Fensterchen gleichzeitig
die weisse Farbe der Fallscheibe erscheint.

Die Hebel 1, 2, 3, 4 werden untereinander durch eigen-
thiimliche Riegel festgehalten: ein Versuch einen dieser Hebel
oder «den Hebel 5
lingt nicht.

Die Hebelriegel sind eylindrische, an beiden Enden stumpf
kegelformig zugespitzte Lisenstiicke, die ihre Fithrung in den
Seitenwiinden, zwischen denen sich die Hebelrollen drehen, und
in denen auch die Achsen der Rollen festsitzen, haben, und
nach rechts und links etwas verschiebbar

bei blockirter Stellung zu bewegen, ge-

Ein solcher
Riegel ist z B. 6, 7 Tig. 2: dieser Riegel greift mit dem
linken knde in eine kegelformige, in der Seitentliiche der
Rolle 6 ausgedrehte Vertiefung ein; bei der Umlegung des

sind.

Hebels 6 von unten nach oben wird der Riegel 6, 7 aus der
Vertiefung herausgedriickt, und verschicbt sich in der Richtung
seiner Achse, wobei dessen rechtes Fnde in eine, mit seiner
Lage correspondivende Vertietung der Hebelrolle 7  cingreift.
An dem herausgedriickten Fnde des Riegels schleift die Fliche
der Rolle 6 und lisst cine Ritckbewegung derselben nicht zu,
in Folge dessen Hebel 7 festgehalten wird und ein Versuch,
ilm umzulegen, keinen Erfolg hat.  Giebt man dem lle-
bel 6 wieder die normale Stellung, so bleibt vorerst Ricgel

6, 7

nui

in der vorhier angenommenen Lage, aus der er indess



bei eciner Aufwiirtsbewegung des Hebels 7 aus der kegelformi-
gen Vertiefung der Rolle 7 heraus und in die Vertiefung der
Rolle 6 hineingedrickt wird, so dass nunmehr Hebel 6 fest-
gestellt ist; gleichzeitig verschliesst Riegel 5. 7 den Hebel 5,
so dass dieser selbst bei aufgehobener Blockirung nicht bewegt
werden kamn. In gleicher Weise geschiehit eine entsprechende
Verriegelung der anderen Hebel unter einander: aus.der Zeich-
nung Fig. 2 ist ersichtlich. dass Hebel 4 durch Riegel 4, 5,
Hebel 3 durch Riegel 3, 4, llebel 2 durch Riegel 2, 3 und
Hebel 1 durch Riegel 1, 3 verschlossen ist.

Sobald die Deblockirung erfolgt, d. h. die Sperrung durch
den Sperrkegel K aufgehoben ist, und Hebel 5 und 6 ihre
normale Lage haben, kann den Hebeln und Weichen die der
Fahrrichtung Liptitz-Ladowitz oder Ladowitz-Liptitz entspre-
chende Stellung gegeben werden, und zwar in einer genau be-
stimmten Reihenfolge: dic Weichen miissen vorher entriegelt
und umgestellt sein, bevor eine Wiederverriegelung und das
Ziehen des entsprechenden Einfahrtssignals erfolgen kann.  Der
Apparat selbst giebt- dem Signalwirter die Reihenfolge der
Bewegungen an, da jeder Versuch einer unrichtigen Reihen-
folge der Hebelumlegungen misslingt.  Damit aber nutzlose
Versuche und iiberflissige Kraftanstrengungen, die indess nur
bei gewaltsamer Bewegung cines Weichenriegelhebels bei noch
nicht umgestellter Weiche eine Beschidigung des Zugdrahtes
nach sich ziehen konnten, vermieden werden, ist der Signal-
wirter im Besitze einer Tabelle, welche ilhm die richtige
Reihenfolge der Hebel- und Weichenumlegungen angiebt, die
sich rasch dem Gediichtnisse einpriigt. Iine solche Tabelle ist
in Fig. 3 Taf. XX dargestellt.

Soll beispielsweise ein Zug von Liptitz nach Ladowitz ver-
kehren, so wird nach vorhergegangener telegraphiseher Anmel-
dung Seitens der Station Liptitz an die Stationen Dux und
Ladowitz die Deblockirung in Dux vorgenommen: der Signal-
wilrter entriegelt nach vernommenem Glockenfahrsignal Weiche
W, durch Umstellung des 1lebels 5, der Weichensteller in
Ladowitz stellt die Weiche W, um, der Signalwiirter verrie-
gelt die Weiche W, durch den Hebel 4, entriegelt die Weiche
W, durch den IHebel 3, stellt diese Weiche um, und hebt
durch liebel 1 unter gleichzeitig crfolgender Verriegelung der
Weichie W, den Signalarm D; die Reihenfolge der Umstellungen
ist also die in der Tabelle angegebene: 5, W,, 4, 3, W, 1.

Nachdem der Zug die Weiche W, passirt hat, wird dem
Signal D mittelst des Hebels 1 unter gleichzeitiger Entriege-
lung der Weiche W; dic Haltstellung gegeben, und nachdem
der Zug die Weiche W, passirt hat, werden die 4 anderen
Hebel sowie die Weiche W, in umgekehrter Reihenfolge (W,
3, 4, W,, 5) zuriick gestellt, und in dieser Stellung durch den
Signalwiirter blockirt.

Die Blockirung crfolgt durch Niederdriicken der Block-
taste BT Fig. 4 Taf. XX im Signalhause unter gleichzeitiger
Umdrehung der Inductorkurbel J K, wodurch die Stange S,
den Sperrkegel K in den Einschnitt des Hebels 5 bleibend
niederdriickt, und die weisse Farbe des Blockfensterchens im
Signalhause sowohl als auch in der Station in die rothe Farbe
verwandelt wird.

Die vorbeschriebenen Manipulationen sind in der Praxis
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leicht und rasch ausfithrbar, nur ihre Beschreibung ist um-
stiindlich.

Durch Niederdriicken der Weckertaste W’ T in der Sta-
tion Dux unter gleichzeitiger Umdrechung der Inductorkurbel
ertont im Signalhause die (ilocke eines Weckers: ebenso kon-
nen Weckersignale vom Signalhause nach der Station gegeben
werden: sie haben den Zweck, die Aufmerksamkeit zu erregen
und sollen namentlich dem Deblockiren und dem Blockiren
vorangehen.

Der Signalarm B fiir die Einfahrt der Zige von Dux
nach Ladowitz steht mit dem Iebelapparate des Signalhauses
in keiner Verbindung. Der mit dem Weichenhocke (Gew. 183
Kilogr.) der Weiche W, combinirte Zughebel des Signals ist
indess dem Weichenumstellhebel in iilinlicher Weise wie
2 Hebel des .Hebelapparates mechanisch verbunden, so dass
nicht beide gleichzeitig aus ihrer normalen Lage wmgestellt
werden kinnen. Bei normaler Stellung der Weiche W, kann
der Signalarm B beliebig eingestellt werden: soll jedoch die
Weiche umgelegt werden, so muss vorher das Signal B die
Haltstellung erhalten; dic crst wieder dann geiindert werden
kann, nachdem die Weiche in ihre normale Lage zuriickge-
bracht wurde.

mit

Yon der electrischen Kinrichtung sind dusserlich sichtbar
die beiden, den Mechanismus der Blockapparate verschliessen-
den gusseisernen Kasten (einer auf dem Hebelapparate, der
andere in der Station Dux [Gew. 30 Kilogr.]): mit ihren
Fensterchen, Inductorkurbeln, Weckern, Weckertasten und Block-
tasten, ferner die Blitzableiter P, P Iig. 4, die Zimmerleitungs-
driihte und der Luftleitungsdraht I..

Bevor die verschiedenen Stromwege der electrischen Ein-
richtung besprochen werden, soll vorher einiges iiber den Me-
chanismus der Blockapparate gesagt werden. zu welchem Behufe
man sich die vordere Wand Dbeider Apparate nach Losung
eines Plombenverschlusses und zweier Schrauben abgenommen
zu denken hat. Tig. 4 Taf. XX zeigt die innere Kinrichtung.
Die Klemmen 11, 2, 3, 4, 5 sind an der rechten Seitenwand
des Apparates angebracht und hat man sich dieselben ebenso
wie Hebel 5 und Sperrklinke K um 90" hinter die Bildfliiche
gedreht zu denken.

Der Zweck der Blockapparate besteht, wie bereits erwiihnt
worden, darin, den Hebel 5 zu verriegeln und zu entriegeln,
und erstere Stellung durch das Erscheinen der rothen Farbe,
letztere durch das Lrscheinen der weissen Iarbe hinter beiden
Blockfensterchen kenntlich zu machen.

Die. Verriegelung des 1lebels 5 geschieht durch die um
die Achse O drehbare Sperrklinke K, die sich in einen LFin-
schmitt am Umfange der um diec Achse O, drehbaren Rolle
einlegt. sobald sie durch cine Fisenstange S; niedergedriickt
und hierdurch die Feder I, welche dic Spervklinke abzuziehen
und die Stange nach .aufwiirts zu schichen strebt, iberwunden
wird: dieses Aufwiirtsschieben wiirde erfolgen, wenn die Stange
S, nicht durch den um die Achse Oy beweglichen Schnapper R
festgehalten wiirde. Der Schnapper selbst wird an seinem obe-
ren Ende durch die Achse O, des gezalinten Kreissegments C,



auf welchem die Bildscheibe befestigt ist, an jeder Bewegung
gehindert, so dass er dem Drucke der Stange S,, auf deren
Mufte sein Zaln sitzt. nicht folgen kann.

Soll daher die Sperrklinke K aus dem FEFinschnitte der
Hebelrolle gebracht werden. so ist hierzu nothwendig. dass der
Schnapper R am oberen Ende seinen Halt verliert und seit-
wiirts gedriickt werden kamn: dies erfolgt thatsiichlich durch
eine Abwiirtshewegung des Segments (': hierbei macht die mit
dem Segmente fest verbundene Achse O, eine Drehung. und
kehrt dem Schnapperende cinen Linschnitt (in «der Zeichnung
die nicht schraffirte 1Lilfte) zu. durch welchen es durchschlipfen
kann, Soll aber das Segment C eine Abwirtshewegung machen
konnen, so ist hierzu nothwendig. dass ein in dessen Zihne
eingreifendes, auf dem Electromagnet-Anker A sitzendes, mit
diesem um die Achse O, bewegliches Fehappment in pendel-
artige Bewegungen versetzt wird.
Wechselstrome erzeugt ;
verfolgen zu konnen, auf mechanischem Wege herbeifithren. zu
welchem Zwecke eine auf der Decke des Blockapparatkastens
befindliche, withrend des Betrichbes plombirte Klappe iiber einer
Ocfinung zu entferncn ist:
man einen Klippel, der an

Diese Bewegung wird ddurch

man kann sie indess, wmm sie besser

durch die Oeftnung hindurch kann
2 (locken anschligt und mit dem
Lchappment fest verbunden ist, anfassen und hin und her be-
wegen, Die Folge davon ist, dass sich das Segment C, seiner
cigenen Schwere folgend, und weil cin Zahn desselben um den
anderen vom Fchappment frei gegeben wird, herabbewegt, und
die Auslisung des Schmappers und Sperrkegels erfolgt,

Soll nun wieder die Blockirung vorgenommen, d. h. IHe-
bel 5 gesperrt werden, so missen siimmtliche Theile, deren
Bewegung in Vorstehendem beschricben wurde, in dic urspriing-
liche, aus Fig. 4 Taf. XX (Signalhaus) ersichtliche Lage ge-
bracht werden; dics geschieht auf folgende Weise: Nachdem
der Ilebel 5 in seine normale Lage zuriickgebracht worden ist,
werden die Blocktaste B T und wmit ihr die Stangen §;, 8,
und S; und der Sperrkegel K herabgedriickt; bei der Abwiirts-
bewegung der Stange S, streift dieselbe eine Ifeder des Schnap-
pers R und bringt iln hierdurch in die senkrechte Lage
zuriick ; zugleich driickt die Feder F, ein auf der Stange S,
verschicbbares Blechkiistchen I3 an den Stift s des Segments C,
und ‘dieses erhiilt das Bestreben nach aufwiirts zu gehen, wird
indess durch das Echappment, so lange dieses in Ruhe ist,
gehemmt: setzt man nun das Echappment auf mechanischem
oder elecetrischem Wege in Bewegung, so dreht sich das Seg-
ment C, dem Drucke der I'eder I, folgend. Zaln um Zahn
nach aufwiirts, dic Achse O, kehrt dem Schnapperende ihre
volle Hiilfte zu. so dass der Schnapper nicht zuriickgehen kamn
und die Stange S, festhiilt, auch wenn nunmebr der Druck
auf die Blocktaste aufhort,
wirkenden Feder ¥, in ilre urspriingliche Lage hinaufgedriickt
worden ist. Iis sind somit alle Theile in die aus der Zeich-
nung ersichtliche Lage zuriickgekehrt, d. h. es ist die DBlocki-
rung erfolgt. Verhindert man nun durch einen entsprechenden

und diese in Folge der aufwiirts

Apparatverschluss die mechanische Ingangsetzung des Ilchapp-
ments, so kann dieses nur auf clectrischem Wege bewegt wer-
den, und es kamm nur die Station Dux deblockiren.

Der DBlockapparat in der Station Dux hat die gleiche

A4

Einrichtung wie der im Signalhause, nur fehlt in ersterem, da
hier kein Hebelapparat vorhanden ist, der Schmapper und die
durch ilm festzustellende Stange.

Durch den Druck der Blocktaste B' T/ unter gleichzeitiger
Bewegung des Echappments wird das Segment C* gehoben, und
filllt aus seiner hichsten Lage bei abermaliger Bewegung des
Fchappments in Folge eigener - Schwere in die tiefste - Lage
herab.

Der zur Bewegung der Ichappments und der Wecker-
anker erforderliche Inductionsstrom wird durch die Inductoren*)
J oder J* Fig. 4 erzeugt.

Der Inductor hat ca. 2000 Drahtumwindungen und 60 S. I
Widerstand : das eine Ende des Inductordralhtes ist mit dem
Inductorkorper und dieser mit der Erde verbunden; idas andere
Ende ist mit einem Ringe verbunden, welcher auf der Inductor-
achse, von dieser isolirt. festsitzt: auf dem Ringe schleifen .
die Contact-Federn 8 und 10: letztere aut dem ganzen Um-
fange des Ringes, ecrstere nur auf dem halben, da hier eine
Hilfte des Ringumfanges ausgeschnitten ist. A

Denkt man sich das zur Erde fithrende Ende des Inductor-
drahtes mit der Feder 10 verbunden, so werden in dem nun-
mehr geschlossenen Stromkreise bei jeder Umdrehung der In-
ductorkurbel zwei einander entgegengesetzt gerichtete Strime
erregt; denkt man sich aber jenes Ende it der Feder 8
verbunden, so wird der Stromweg bei jeder zweiten halben
Umdrchung der Inductorkurbel unterbrochen, und in den ge-
schlossenen Stromkreis gelangen nur Strome gleicher Richtung;
denn die Strome der anderen Richtung bleiben ganz aus, weil
sich wiithrend der Zeit, in der dieselben erzeugt werden Kinn-
ten, kein geschlossener Stromkreis vorfindet. ‘

Auf den beiden Eisenkernen des Block-Electromagneten M
(oder M) ist je einc Multiplicationsspule aufgesteckt mit eca.
1700 Drahtumwindungen und 10 S.E Widerstand.

Sobald die Multiplication des Blockelectromagneten von
Wechselstromen durchflossen wird, geriith der zwischen den
Polen leicht bewegliche polarisirte Anker A in rasche Hin-
und Herbewegung, wihrend ilm Stromimpulse gleicher Rich-
tung in Ruhe lassen. da cr von ihnen entweder an den Pol,
an dem er chen anliegt, fester angezogen oder gegen den an-
deren Pol abgestossen wird und in dieser Stellung verbleibt.
, Von den beiden Multiplicationsspulen eines Weckers (W
oder W') hat jede ca. 1100 Drahtumwindungen unid 5 S. E
Widerstand: die den Anker abziehende Feder ist derart ge-
spannt, dass er von Wechselstromen nicht angezogen wird. wohl
aber von gleichgerichteten Stromen: demgemiss afficirt ein
und derselbe. durch Blockmagnete und Wecker gehende Wechsel-
strom nur erstere, dagegen ein gleichgerichteter Strom nur
letztere.

In der Rulelage der Blockapparate sind dic Contacte
23 und 6—7 hergestellt, dagegen die Contacte 3—11 und
7—9 unterbrochen. Von der Erde der Station zur Erde des
Signalhauses fihrt nachstehend angegebener metallischer Weg:

*) Vergl. Organ vom Jahre 1877 S. 108 Taf. F Fig. 1.
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rFr—1-Ww-2—-3-4—-MNM—-5—6—T—"P—L—P—7—6—5
M—4—3—2—W—-1—L.

In diesem Wege sind Wecker und Blockmultiplicationen beider

Apparate eingeschaltet, nicht aber die Inductordriihte. so dass

durch Umdrehung des Inductors allein kein Strom erzeugt

werden kann.

Driickt man in Dux die Weckertaste W’ T, so wird hier-
durch der Contact 6—7 unterbrochen, dagegen der Contact
7—9 hergestellt *) und es bietet sich einem durch Umdrehung
des Inductors J’ errcgten Strome nachstehender Weg dar:
rF—1-J—-8—-9—7—0—L—-P—7—6—H—M—4—3—2

W—1—-I. )
In diesem Stromkreise liegen W' und M’ nicht, wohl aber M
und W, von denen indess nur W atficirt wird, weil der Strom

durch die Feder 8 geht, somit aus gleichgerichiteten Strom--

impulsen besteht, In gleicher Weise wird durch Niederdriicken
der Weckertaste W 'I' unter gleichzeitiger Umdrehung der In-
ductorkurbel J K der Wecker W' afficirt; nach Authoren des
Druckes wird die Weckertaste durch Feder ¥, in ihre ur-
spriingliche Lage gebracht.

Driickt man in Dux die Blocktaste B* T‘ nieder, so wird
hierdurch der Contact 2——3 unterbrochen, dagegen der Con-
tact 3—11 hergestellt.  Linem vom Inductor J’ ausgelienden
Strome bietet sich nachstehender Weg dar:

¥-1-J—10—-11—83—4—M—5—6—7—P'—L—D
7T—6—5—M—4—3—2—-W_—-1—_L.
In diesem Stromkreise liegt W<‘ nicht, woll aber M‘, M und
W, von denen M‘ und M afficirt werden: das Segment * be-
wegt sich nach aufwiirts. das Segment C gleichzeitiz nach ab-
wiirts: hinter beiden Fensterchen verwandelt sich
Farbe in die weisse. und die Sperrung des Hebels 5 wird auf
die bereits beschriebene Weise aufgehoben. * Um dieselbe wie-

die rothe

~der herzustellen. wird im Signalhause nach vorhergegangener

normalen Einstellung des Hebelapparates die Blocktaste B T
unter gleichzeitiger Drehung der inductorkurbel J K nieder-
gedriickt : der Stromlauf ist:
EF—1-J—-10—11—-3—4—M—5—6(—7—P—L—P"
T—6—H—M'—d—5—2—W'—1—1";

das Segment (¢ senkt sich, wihrend C gehoben, die weisse
Farbe der Fensterchen in die rothe verwandelt und die nor-
male Lage simmtlicher beweglichen Apparattheile wieder her-
gestellt wird.

Der Beamte in Dux kann nur deblockiren, aber nicht
blockiren; der Signalwiirter dagegen nur blockiren aber nicht
deblockiren. Wollte der Signalwiirter versuchen., durch eine
Stromentsendung das gehobene Segment seines Apparates herab-
zubringen, so misste er zuniichst durch Niederdricken der
Blocktaste den Contact 3—11 herstellen: so lange aber dieser
Contact, ohne welchen der Strom nach M nicht gelangen kann,
hergestellt ist, wird das Segment C durch die Feder F, auf-
wirts gedritckt: der Versueh bleibt also erfolglos und hat
auch keine Wirkung auf den Apparat in Dux, weil hier das
Segment seine tiefste lage bereits hat, die Bewegung des
Echappements daher ohne Folge bleibt.

Bei Gewittern passirt die atmosphiirisehe Ilectricitiit auf
ilrem Wege aus der Luftleitung in die Frde die Apparat-
multiplicationen; sie vermag jedoch nicht die Blockirung auf-
zuheben, weil hierzu eine lingerc¢ Reihe in ilrer Richtung
wechselnder Strome nothwendig ist.  Dagegen sind Beschiidi-
gungen der Apparatmultiplicationen durch den Blitz miglich,
wemn die Blitzableiter nicht hinreichen, um eine geniigende
Ableitung in die Erde herbeizufithren. Indess ist dieser Fall
bis jetzt nicht eingetreten. Im Vorjahre hat ein Gewitter die
in niichster Nihe des Blockapparates befindlichen Driihte der
Correspondenzleitung lidirt, den Apparat aber verschont. Sollte
Jedoch eine Beschiidigung der Multiplicationen vorkommen, so
konnen diese leicht ausgewechselt werden, zu welchem Zwecke
Reservespulen vorhanden sind,

Hennig’s patentirte Radreifen- Befestigung.

Mitgetheilt von Carl Schaltenbrand, Ingenieur in Berlin.

(Hierzu Fig. 5—7 auf Taf. XX.)

Die Sicherheit des isenbahnbetricbes hat leider mit der | Besclireibungen veroffentlicht. In Nachstehendem erlaube ich

fast ausschlicsslichen Anwendung des Stahles zu Radreifen nicht
zugenommen, Der Stabl ist mit der grosseren  Yielseitigkeit
seiner IHerstellung in der Massenfabrikation ecin immer zweifel-
hafteres Material geworden.

Dies beweisen in erster Linie dic vielen Detriebsstorun-
oen, welche in den letzten Jahren durch Radreifenbriiche her-
beigefiihrt wurden.

Es ist deshalb durchaus gerechtfertigt, weun sich viele
Eisenbalintechniker bemithen, durch Verbesserung der Reifen-
befestigung, die schlimmen Folgen der Reifenbriiche moglichst
zu beseitigen. Iline grossere Anzahl von Erfindungen dieser
Art sind bereits in dieser Zeitschrift durch Zeichnungen und

mir noch eine sehr einfache Construction beizufiigen, welche
von dem Obermaschinenmeister der Berlin-Anhaltischen Kisen-
bahngesellschaft, Herrn Ilennig in Berlin, angegeben und
demselben patentirt ist.

Von dieser Radreifenbefestigung ist auf der Taf. XX in
Fig. 5 die Seitenansicht eines Tenderrades, in Fig. 6 ein Quer-
schnitt nach m—n und in Fig. 7 theilweise Ansicht nnd theil-
weise Lingenschnitt nach o—p, ecines Radreifensegmentes ge-
zeichnet. Die Bandage A wird warm auf den Unterreifen B
aufgezogen und greift dabei mit einer klammerartigen Um-
fassung a, in eine Nuthe des Felgenkranzes so tief hinein,

dass selbst ein kurzes Radreifenstiick sich nicht abheben und
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nur in fester Anlage wieder aus der Nuthe heraus treten kann,
Dies Ietztere hindert die nachstehend Dbeschriebene Con-
“struction :

In der Sitzfliche des Felgenkranzes ist eine Nuthe ein-
gedreht. in welche ein Ring b so vollstindig tiet hinein gelegt
ist, dass er das Aufzichen des Reifen nicht hindert, wie dies
die Fig. 6 auf der Taf. XX crkennen lisst. FEine entsprechende
Nuthe ist in die Sitzfliche des Radreifs gedreht und in diese
wird der Ring b durch Anziehen der Schrauben C, um seine
halbe Hihe vorgedriingt, so dass er ecin Abziehen des Reifen
vom Unterreifen sicher verhindert.

Der Ring b kann aus Kisen oder Stahl, aus einem Stiicke,
wie dies in der Fig. 5 gezeichnet ist oder aus mehreren Stiicken
hergestellt werden,

Beide Nuthen sind um 1™m weiter als der Ring b. Zum
Vordriingen des Ringes b werden die an den Felgenkrinzen
meist schon vorhandenen Schrauben benutzt und nur, der Zeich-
nung entsprechend, verkiirzt.

Dureh die Anwendung des Ringes b ist die iiltere Be-
festigung (nur mit Schrauben), welche als ungeniigend erkannt
wurde, in cine continuirlich um den ganzen Felgenkranz wir-
kende verwandelt, welche allen Anforderungen an eine solide

Eiserner Querschwellen - Oberbau fiir
(Hierzu Fig. 4—6

Das Eigenthitmliche dieses Oberbaues besteht darin, dass
zur Frzielung der Schienenneigung und der verschiedenen Spur-
erweiterungen in den Curven eigenthiimlich geformte gusseiserne
Sittel a Fig., 4 und 5 Taf, XXII als Zwischenlager zwischen
Schiene und Schwelle und zur Befestigung dieselben Klammern
und einfachen Schraubenbolzen, wie bei dem Haarmann’schen
Langschwellen-Oberbau*) verwendet werden.

‘Die Querschwellen von Flusseisen von dem in Fig. 4 dar-
gestellten Profil haben eine DBreite an der Basis von 220mx,
an der Deckplatte von 100™™ und eine Hohe von 60™™, sowie
eine Linge von 2,30m: dieselben sind durch Umbiegen der
Deckplatte an den Iinden geschlossen.

Die gusseisernen Siittel a sind an der Bodenfliche mit
24mm starken runden Zapfen versehen, welche in entsprechende
Locher von 25™m Weite in der Deckplatte der Schwellen grei-
fen, welche Zapfenlicher sowohl in den geraden Strecken, als
auch in den Curven von Mitte zu Mitte 1,513™ entfernt stehen
und durch verschiedene breite Ansiitze oder Leisten an der
obern Lagerfliche fiir den Schienenfuss eine Spurerweiterung
von 1Hpmm in den Curven ermiglichen, wie dies in I'ig. 5 an-
gedeutet ist. sind zu heiden Seiten der Siittel in
der Deckplatte der Querschwelle noch rechteckige Oeffnungen
von H2Mm Tiinge und 20w Breite angebracht, in welche die
Klammern b, b von IFlusseisen eintreten, um cine Befestigung

Ausserdem

*) Vergl., die Abbildung und Beschreibung desselben im 1. Hefte
des Organs 1880 8. 1 und Taf. 1 u. IL

Befestigung mehr entspricht, und selbst die Ablosung kleiner
Stiicke eines zersprungenen Radreifs unmaoglich macht.

ine Folge dieser solideren Befestigung ist die Unmog-
lichkeit cinen Radreif, selbst im gesprungenen Zustande, ohne
Weiteres von dem Felgenkranze abzulosen. Intweder muss
der Radreif an mehreren Stellen durchkreuzt und der Ring b
durch die Kreuznuthen in den Unterreifen zuriickgedriickt wer-
den, um so einzelne Reifenstiicke zu losen oder der ganze
Radreif wird auf der Drehbank iiber dem Ringe b in zwei
Kriinze durchgestochen,
der Berlin-Anhaltischen FEisenbahn-Gesell-
schaft hat, veranlasst durch eine aussergewdhnlich grosse An-
zahl von Radreifenbriichen, welche die statistischen Tabellen
des Betriebes im letzten Winter aufzihlen, die sofortige IMin-
fithrung der Hennig’schen Radreifenbefestigungi an (Loco-
motiv-, Tender- und Wagenriidern, beschlossen und es! sind
schon eine grissere Zahl in Betrieh gestellt und andere in
Ausfithrung gegeben.

Bei der ausserordentlichen Wichtigkeit dieses Gegenstandes
fiir die Sicherheit des Betriebes steht zu erwarten. dass auch
die technischen Vorstinde anderer Eisenbahnen sich durch Ver-
such von der Zweckmiissigkeit der Hennig schen Verbesse-
rung iherzeugen und dieselbe zur Anwendung bringen.

Die Direction

Hauptbahnen (System Haarmann).

auf Taf. XXII.)

der Schiene mittelst der horizontalen Schraube ¢ in solidester
und einfachster Weise zu vermitteln. Zur Verbindung des
schwebenden Stosses dder Schienen dienen Winkellaschen von
Bessemerstall von dem in Fig. ¢ dargestellten Querschnitt,
7Zu cinem Kilometer Gleis dieses Oberbaues sind erfor-
derlich :
222 Schienen (Bessemerstahl) 9™ lang, Gewicht pro Met. 31,8 Ky.
) 2 286,2Kg. = 63,536,4 Kg.
222 Paar Schienenlaschen . .

218,74 « = 4,160,3 «
888 Schicnenlaschenbolzen . . & 0,8 « = 7104 «
1110 Querschwellen (Flusseisen) . 435,0 « = 38,850,0 «
2220 Gusseiserne Sittel . . . . a 3.8 « = 8436,0 «
2220 Paar Klammern (Flusseisen) & 1,3 « = 2,886,0 «
2920 Klammerbolzen mit Muttern & 0,6 « = 1.332,0 «

Gewicht pro Kilometer Gleis 119,911,1Kkg.
« « Meter « 119,9 «
Dieser Oberbau ist dem Osnabricker Eisen- und Stahl-
werk (Director Haarmann) patentirt und wurden bis Ende
1879 bereits folgende Probelieferungen ausgefiirt:
fir die Niederlindische Rheineisenbahn . 1!/, Kilom.
Holliindische Eisenb. - Gesellschatt 1 «
Kursk-Kiew-Eisenbahn 1 Werst
Donnetz-Fisenbalm . . . . . 1 <
withrend in der Ausfithrung sich befinden
fiir die DBerlin-Gorlitzer Eisenbah . . . 3/, Kilom.
Koln-Mindener Babm . . . . 1 «
E. H. v. W.

« «

«® «

« «

« <«
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Regulirung der jahrlichen Abrechnung der Reparatur-Werkstitten der Altona-Kieler
Eisenbahn-Gesellschaft.

Von H. Tellkampf, Director der Altona-Kieler Bahn.

Die Unterhaltungskosten der Betriebsmittel, wie diceselben
in den Jahres-Abrechnungen der deutschen Bahnen erscheinen,
zeigen eine auffallende Ungleichmiissigkeit, wenn man sic bei
den Locomotiven auf Nutzkilometer, bei den Wagen auf Wagen-
achskilometer reducirt. Nach der ofticiellen Preussischen Eisen-
bahn-Statistik pro 1877 kostete z. B. die Unterhaltung (incl.
Erneuerung) der Locomotiven pro Nutzkilometer auf der Preuss.
Ostbahmn 0,31 M., auf der Tilsit-Insterburger Bahn nur 0,07 M.,
auf simmtlichen Preussischen Balmen im Durchschnitt 0,23 M. ;
die Unterhaltung (incl. Erneuerung) der Personenwagen pro
Achskilometer auf der Rhein-Nahe-Bahn 1,8 Pf., auf der
Aachener Industriebahn nur 0,06 Pf.. aut der Posen-Creuz-
burger Bahn 0.11 Pf., auf simmtlichen Preussischen Bahnen
im Durchschnitt 0,59 Pf.; die Unterhaltung und Erneuerung
der Gepiick- und Giiterwagen pro Achskilometer auf der Gliick-
stadt - Elmshorner Balm 2,74 Pf., auf der Homburger Bahn
1,10 Pf., auf der Posen-Creuzburger Bahn nur 0,11 Pf., im
Durchschnitt auf siimmtlichen Preussischen Balmen 0,35 Pf.
Eine solche auffallende Ungleichmissigkeit in" den genannten
Durchschnittszahlen ist nur dadurch erklirlich, dass auf den
betreffenden Bahnen die Unterhaltungskosten der Betriebsmittel
in ganz verschiedener Weise verrechnet und gebucht werden.
Wiihrend manche junge Bahnen, die mit neuen Locomotiven
und Wagen ausgeriistet sind, in den ersten Jahren des Betriebes
nur wenig Unterhaltungskosten dafiir aufzuwenden haben, auch
vielleicht dabei noch moglichst sparen und den Werth ihrer Be-
triebsmittel durch starke Abnutzung sich wesentlich verringern
lassen, ohme einen Ersatz dafir zu beschaffen, weil sie mit
financiellen Schwierigkeiten zu kidmpfen haben, — ptlegen
manche iltere, financiell gut situirte, Bahnen auf Betriebskosten
neue Betriebsmittel anzuschaffen oder wesentliche Verbesserun-
gen in der Construction der Locomotiven und Wagen einzu-
filren, um auf solche Weise mindestens einen geniigenden
Ersatz fir den durch allmiihliche Abnutzung entstehenden
Minderwerth zu erhalten. Zur Erzielung einer grosstindglichen
Gleichmissigkeit der Betriebsausgaben und einer soliden Finanz-
wirthschaft iiberhaupt ist es sowohl Dbei den Staats- wie bei
den Privatbalimen von grosser Wichtigkeit, die jihrliche Ab-
rechnung und Buchfihrung der Reparatur-Werkstitten auf ra-
tionelle Grundsitze zu basiren. Is ist nicht zu verkennen,
dass in dieser Beziehung bei den deutschen Bahnen noch Man-
ches im Argen liegt. .

Zur Iirzielung einer grisstmiglichen Gleichmiissigkeit der
jihrlichen Unterhaltungskossen der Betriebsmittel umd einer
soliden financiellen Grundlage des ganzen Eisenbahnunterneh-
mens empfiehlt es sich, den fast als selbstverstiindlich ecrschei-
nenden, aber hiiutig nicht genug gewiirdigten, Grundsatz auf-
zustellen, dass der einmal vorhandene Gesammtwerth der Be-
triebsmittel und des Werkstiitten-Inventars durch
meidliche allmiihliche Abnutzung nicht vermindert werden darf,
sondern dass der durch eine solche Abnutzung entstehende

die unver-

Minderwerth durch Anschattung neuer Betriebsmittel, Werk-
zengmaschinen, Einfithrung  von  Constructions -Verbesserungen
cte. thunlichst wieder auf Betriebskosten ausgeglichen
werden muss.  Dabei ist es aber nicht erforderlich, in jedem
Jahr genau die Summe, welche den durch Abnutzung entste-
henden Minderwerth repriisentirvt, fiiv Anschaffung oder DBau
neuer Betriebsmittel, Constructions-Verbesserungen ete, wirklich
zu verausgaben, sondern man kann jene Summe, wenn man
sie nicht sogleich verwenden will, fir die folgenden Jahre re-
serviren, um dann, sobald sich eine Vermehrung mit Riicksicht
auf den Verkehr und die Betriebs-Verhiiltnisse als zweckmiissig
oder erforderlich zeigt, auf einmal neue Betriebsmittel in gros-
serer Zahl anzuschatfen, was sich bekanntlich aus prakti-
schen Riicksichten empfiehlt.

Wenn aber in Folge einer erheblichen Zunahme des Ver-
kehrs oder der FEinlage neuer Zige eine Vermehrung der Be-
triebsmittel in solcher Ausdehnung sich als erforderlich zeigt,
dass die aus den Betriebs-Einnahmen zu entnehmenden Sum-
men, welche den durch Abnutzung entstehenden Minderwerth
der Betriebsmittel repriisentiren, nicht ausreichend sind, so
empfichlt es sich, den Mehrbedarf nicht als Betriebs-Ausgabe
zu buchen, sondern denselben entweder aus dem Reservefond
oder, falls aus dem durch Actien aufzubringenden Grundcapital
Nichts mehr fir diesen Zweck disponibel ist, aus einer Anleihe
zu entnehmen, was also einer Vergrisserung des Anlagecapitals
der Bahn entspricht,

Um nun den jihrlich durch Abnutzung entstehenden Min-
derwerth der Begricbsmittel ete. festzustellen, ist es zunichst
erforderlich, ecine moglichst genaue Abschiitzung des Werthes
der vorhandenen Betriebsmittel, Werkzeugsmaschinen und des
sonstigen Werkstiitten-Inventars vorzunchmen und am Schluss
eines jeden Rechnungsjahres zu wiederholen, wobei Betriebs-
mittel von gleicher Construction, gleichem Alter und annihernd
gleichmiissiger Abnutzung thunlichst zusammenzufassen sind,
um die Arbeit der Abschiitzung zu vereinfachen und deren
Resultat in Form einer Tabelle miglichst leicht iibersichtlich
zu machen. Dabei ist woll zu beachten, dass nicht in allen
Fillen ein Minderwerth der Betrichsmittel ete. in Folge der
gewohnlichen Abnutzung, sondern in manchen einzelnen Fiillen
ein Mehrwerth in Folge der Lrncucrung oder Verbesserung
wichtiger Constructionstheile, z. B. Ersatz von Locomotivkesseln,
T'euerbiichsen, Siederohren oder Tendercysternen bei der Ab-
schiitzung sich ergeben wird. Ein solcher Mehrwerth ist dann
in der betreffenden Tabelle jedesmal unter der Rubrik »Be-
merkungen« kurz zn motiviren. Wo keine wesentlichen Ir-
Jonstructions -Verbesserungen  vorgekommen
sind, empfiehlt es sich, fiir die gewohnliche Abnutzung gewisse
Procentsiitze des vorjithrigen Werthes der Betriebsmittel in
Anrechnung zu bringen. Auf Grund der Erfahrungen fritherer
Jahre sind bei der Altona-Kieler Bahn diese Procentsiitze fiir
Locomotiven,- Tender und Personenwagen 1. und II. Classe zu

neuerungen oder

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 5. Heft 1880, 26
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2/, %, fir Personenwagen II und TIL Classe zu 2 %, fiir
Personenwagen 1I1. Classe, desgl. 1V. Classe, Gepiick- und Giter-
wagen zu 11/, % vorliutig angenommen, wobei aber vorbehalten
bleibt, in Zeitriumen von 5 Jahren eine sorgfiltige Prifung
der auf solche Weise erziclten Schiitzungen und eine etwaige
Rectificirang derselben vorzunehmen. Die nach den vorgenann-
ten Procentsiitzen berechneten Betriige, welche die jilnliche
Abnutzung der Betriebsmittel repriisentiren, werden nach unten
oder nach oben, den Umstinden nach, abgerundet. [nsoweit
alte Betriebsmittel cassirt sind, wird der ganzc'\\"erth, womit
dieselben im vorigen Jahr zu Buch standen, bei Frmittelung
des im Lauf des Rechnungsjahres entstandenen Minderwerthes
der simmtlichen Betrichsmittel abgeschrieben.

Beispielsweise mioge hier dic ult. 1878 vorgenommene Ab-
schiitzung des Werthes der Altona- Kieler
Nachstehenden angefiihrt werden.

Ult. 1877 waren 55 Locomotiven vorhanden, die
einem Gesammtwerth von 1,762850 M. zu Buch standen. Darin
1 alte l.ocomotive enthalten, dic im 1878 cassirt
und deren Buchwerth von 3900 M. vollstindig
geschrieben wurde. deren Buchwerth
ult. 1877 zu 20700 M. angesetzt war, erhielt im Jahr 1878
durch vollstindigen Umbau einen Werth von 35700 M.. also
einen Mchrwerth von 15000 M,
standen ult. 1877 zu Buch Gresammtwerth
1,738250 M., deren Abnutzung im Jahr 1878 war zu 42100 M.
(anuiihernd 21/, 4) veranschlagt.  Dureh
Werthes der cassirten alten Maschine cergab sich also der

Betricbhsmittel im
mit
war Jahr
demnach ab-
Eine andere Locomotive,

Die iihrigen 53 Locomotiven

mit  cinem yon

Hinzurcelmung  des
ge-
sammte Minderwerth der Locomotiven pro 1878 zu 46000 M.
Als  Constructions -Verbesserung  resp. Vervollstiindigung, war
dagegen die Anbringung von Liutewerken an 4 Tendermaschi-
nen (die zum Betrich ciner Secundirbalin bestimmt waren) mit
800 M. und ausscrdem der bereits oben erwiithnte, durch Um-
bau eciner Maschine erzielte Mchrwerth L\ 15000 M.. im
Ganzen 15800 M., in Gegenvechnung zu bringen, so dass nach
Abzug dieser Summe noch ein Minderwerth der Locomotiven
von 30200 M. pro 1873 verblieb.

Ult. 1877 waren ferner 34 Tender vorhanden mit einem
gesammten Buchwerth von 200980 M. Der durch Abnutzung
pro 1878 entstehende Minderwerth wurde zu 3830 M.

von

abge-
schiitzt, wobei einige Reparaturen, der
Construction, in Betracht gezogen waren.

Die ult. 1877 vorhandenen 138 Altona-Kieler

wagen standen zu Bueh mit einem Gesammtwerth von 857320 M.

resp. Verbesserungen
o3

Personen-

Davon wurden im Jahr 1878 zwei Wagen cassirt. also deren
ganzer Buchwerth von 4380 M. abgeschricben. Der Werth

zweier Salonwagen wurde durch LFrncuerung der inneren Aus-
stattung um 1300 M. erhéht. Von den iibrigen 134 Personen-
wagen waren 35 Wagen I, und II. Classe, dieselben standen
ult, 1877 mit 272140 M. zu Buch, und es war fir
pro 1878 ein Minderwerth von 6150 M. (ca. 2!/,%) abge-
schiitzt.  Fir 17 Wagen I und 111, Classe (zum Theil auch
mit Coupés I. Classe verschen), welche ult. 1877 einen Buch-
werth von 121440 M. hatten, wurde ein Minderwerth von
2690 M. (reichlich 24) geschiitzt. 70 Wagen III. Classe
und 12 Wagen IV, Classe mit cinem Gesammt-Buchwerth von

dieselben

Itiie

432060 M. pro ult. 1877 wurde der Minderwerth pro 1878
zu 9480 M. veranschlagt, wobei Riicksicht darauf genommen
war, dass cinzelne von diesen Wagen eine ungewohnlich starke
Abnutzung zeigten. Im Ganzen berechnete sich also der Minder-
werth der Altona-Kieler Personenwagen fir das Rechnungsjahr
1880 zu 4380 4 6150 - 2690 ~+ 9480 — 1300 = 21400 M.

Die ult. 1877 vorhandenen 18 Gepickwagen, 482 bedeckte

Giiterwagen, 271 offene desgl., 40 Arbeitswagen und 2 Sclnee-
pfliige standen im Ganzen zu Buch mit 2,010275 M. Cassirt

wurde im Jahr 1878 ein Wagen von 3600 M. Buchwerth, der
\Iimlerwerth der ﬁbrifren (Srﬁterwauen etc. durch Abnutmng
unge\\ullnlldl :tall\e Abnutzung del Albelta\\agen und Schnee-
pfilige mit in Anschlag gebracht war. Im Ganzen berechnete
sich also der Minderwerth der Giiterwagen ete. pro 1878 auf
3600 4 37775 = 41375 M. : |

Fir die siémmtlichen Altona-Kieler Betriebsmittel 1ergab
sich nach Vorstehendem der Minderwerth pro 1878 zu 30200
~+ 3830 + 21400 4 41375 = 96805 M., welche Summe den
wirklichen Ausgaben fiir Unterhaltung der Betriebsmittel pro
1878 hinzugesetzt und auf den Betrieb gebucht wurde, da.in
dem genaunten Jahr keine neuen Betriebsmittel als Iirsatz auf
Betriebskosten angeschafft wurden.

Bei der jihrlichen Abschiitzung des durch Abnut/uug ent-
stehenden Minderwerthes des Werkstiitten-Inventars ist ganz
fihmlich wie bei Schiitzung der Betriebsmittel zu verfahren, je-
doch wird bei cinzelnen, selten benutzten und der Abnutzung
wenig ausgesetzten Werkzeugen etc. nur ein sehr geringer oder
gar kein Minderwerth, bei andern einer starken Abnutzung
unterworfenen Gegenstinden dagegen ein verhiiltnissmiissig gros-
zu schitzen Bei Altona - Kicler
Baln ergab z. B. die Abschitzung des Werkstitten-Inventars
ult. 1877 einen Werth von 131280 M., ult. 1878 einen
Minderwerth von 1690 M., welcher ebenso wie der Minder-
werth der Betriebsinittel den wirklichen Ausgaben fiir Unter-
haltung hinzugerechnet und auf Betriebskosten gebuclit ist.

In der jihrlichen Bilanz des Eisenbahnunternehmens er-
scheinen die DBetriebsmittel ete., wenn dieselben durch Ab-
nutzung an Werth verloren haben. ohne dass ein entsprechen-
der Ersatz dafiiv Deschafft ist, mit dem solchermaassen ver-
minderten Werth, wiilirend ein diesem Minderwerth gleich-
kommender Geldbetrag in Baar oder in Iffecten dann zur
Ausgleichung dieses Minderwerthes in der Eisenbahn-Hauptkasse
vorriithig sein muss. Eine etwaige Vermehrung oder Verbesse-
rung der Betriebsmittel etc. behufs Wiederherstellung des frii-
heren Gesammtwerthes derselben ist dann aus jenen vorrithigen,
nur ecinstweilen zuriickgelegten Geldbetrigen zu entnehmen.

Dieses Verfaliren entspricht einigermaassen den bei andern
Privatbahnen gebriuchlichen Riicklagen zu den Krneuerungs-
fonds, woraus dann die Kosten der Erneucrung abgiingiger
Locomotiven, Tender, Wagen etc. und einzelner Haupttheile
derselben zu bestreiten sind. Weil aber von
weniger guten Construction und der sorgfiltiven Unterhaltung
es wesentlich abhiingt, wie oft die im Betrieb betindlichen Lo-
comotiven, Wagen etc. und deren Haupttheile erneuert werden
miissen, so ist es sehr unsicher, sich allein auf den Erncuerungs-

serer Minderwerth sein. der

der mchr oder
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fonds in dieser Hinsicht zu verlassen. Eine jihrliche, maglichst
genaue Abschiitzung des Werthes der Betriebsmittel
Inventars in iihnlicher Weise, wie solches seit einigen Jahren
bei den von der Altona-Kieler EFisenbaln-Gesellsehaft verwal-
teten Schleswig-Holsteinischen Bahnen eingefithrt ist. erscheint
daher als die zuverlissigste Grundlage fiir die Aufstellung der
jihrlichen Abrechmnungen der Reparatur-Werkstiitten. -

Auf eine solche Grundlage cmpfiehlt es si¢h auch, die
Einfilhrung von Ersparniss-Pritmien fiir das bei der Leitung
des Werkstitten - Betriches beschiiftiste Beamten - Personal zu
basiren. Beispielsweise mag hier erwiilnt werden. dass bei Be-
rechnung solcher Ersparniss-Priimien auf der Altona-Kieler Bahn
die Unterhaltungskosten der Locomotiven und Tender mit 17,5
Pf. pro Locomotivkilometer, die Unterhaltungskosten der Wa-
gen mit 0,667 Pf. pro Achskilometer veranschlagt werden, und
dass von der danach berechneten jihrlichen Ersparniss der
Ober-Maschinenmeister 1%, der Maschinenmeister !/, 4%, jeder
Werkfihrer 1/, %, die Werkstitten-Buchhalter und der Werk-

und des

stiitten-Material-Verwalter je !/, % erhalten. Pro 1879 betrug
z. B. die so berechnete Frsparniss-Primie fiir den Ober-Ma-
schinenmeister 878 M., finr den Maschinenmeister 439 M., fir

'jeden Werkfiihrer 219 M., fir dic Buchhalter und den Ma-

terial-Ausgeber je 110 M. Bei Berechnung dieser Ersparniss-
Primien ist also der durch Abnutzung entstehende Minderwerth
der Betriebsmittel und der Werkstitten-Inventars der fiir Un-
terhaltung wirklich verausgabten Kosten hinzugesetzt. so dass
durch eine mangelhafte Unterhaltung oder vielmehr durch iiber-
tricbene Sparsamkeit bei Unterhaltung der Betricbsmittel ete.
dic Ersparniss-Primie nicht erhoht wird. weil dann ndmlich
der durch Abnutzung entstehende Minderwerth um so hiher
zu schiitzen sein wird. Die jihrliche Abschiitzung des Werthes
der Betriebsmittel wird nothigenfalls einem sachverstindigen
Techniker, welcher bei der Ersparniss-Primie der Beamten der
Werkstiitten - Verwaltung personlich unbetheiligt ist, zu iiber-
tragen sein.
Altona, 30. April 1880.

Vorrichtungen in den Haupt-Reparatur-Werkstitten der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn, zur
Erwirmung der Radreifen, behufs Befestigens und Lésens derselben auf, bezw. von den
Radgestellen der Eisenbahnfahrzeuge.

Mitgetheilt von L. Styssger, Maschinen-Inspector der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn in Berlin.

(Hierzu ¥ig. 1—8 auf Taf. XXI, Fig. 1—3 auf Taf. XXII und Fig. 16—19 auf Taf. XXIIL
I g

Die Vorrichtungen, weclehe in den verschiedenen Locomotiv-
bau - Anstalten, Eisenbalin - Reparatur-Werkstiitten und Rider-
fabriken zur Verwendung konumen, um Reifen auf die Loco-
motiv- oder Eisenbahnwagenriider zu zichen, oder von denselben
zu entfernen, bezwecken im Allgemeinen die Erwirmung und
hierdurch erfolgende Ausdehnung der Reifen, entweder:

a) durch unmittelbare Verwendung fester Brennmaterialien.
wie Holz, Steinkohlen, Cokes und dergleichen,
oder:
b) vermittelst Flammen brennbarer Gasmischungen.

Die unter a) erwiihnten Vorrichtungen bestehen wiederum
entweder in offenen Feuerherden oder geschlossenen Oefen ver-
schiedenster Art, von denen die gebriuchlichsten in »Heusinger
von Waldegg's Handbuche fiir specielle Eisenbahntechnik,
vierter Band. VIII. Capitel« beschricben wurden.

Alle unter a) genannten FEinrichtungen verbrauchen im
Allgemeinen erheblich viel Bremnmaterial, bedingen in den
meisten Fillen die Aufstellung im Freien und bediirfen fort-
wihrender Reparaturen ~am Mauerwerk oder Ofteren Ersatz
der, der Hitze ausgesetzten, metallenen Zubchirstiicke.

Die Behandlung der Radreifen unter Anwen-
dung dieser Vorrichtungen erfordert stets grosse
Aufmerksamkeit, seitens der dabei beschiftig-
ten Arbeiter, wenn die jetzt fast ausschliesslich
zur Verwendung gelangenden stihlernen Radrei-
fen durch Uecberhitzung oder ungleichmissige
Erwidrmung nicht Schaden leiden sollen.

Werden die Radreifen, um sie von den Radgestellen ab-

zuziehen, nicht vermittelst des Kreuzmeissels oder auf andere
Weise aufgetrennt, sondern an offenen Feuern erwiirmt, so
kommt es vor, dass die Gestelle auf den Achsen lose werden,
auch die Telgenkriinze zerspringen. Der Anstrich der Rad-
gestelle wird hicrbei fast stets derartig beschidigt, dass ecine
Erneuerung desselben néthig ist; die hierdurch erwachsenden
Kosten treten alsdanu zu denen fiir das Abziehenm der Reifen.

Vorerwihnte Uebelstinde sind hauptsichlich Veranlassung
gewesen, die Ausfithrung der betreffenden Arbeiten mit Vor-
richtungen zu versuchen, bei welchen erstere vermieden wer-
den. Die unter b) erwiilnten Vorrichtungen erscheinen als
solche geeignet: dergleichen sind namentlich seit lingerer Zeit
mit Eifolg auf der Gussstahlfabrik von Fried. Krupp zu
Essen im Betriebe und wurde dem Schreiber dieses an Ort
und Stelle in dankenswerther Weise Gelegenheit gegeben, sich
von dem ganzen Verfahren eingehend zu unterrichten.

Beim Neubau der Reparaturwerkstitten fiir die Berlin-
Anhaltische Eisenbahn wurden derartige Anlagen den Verhiilt-
nissen entsprechend ausgefihrt und befinden sich seit ilrer
Fertigstellung in unausgesetztem Betricbe.

Genannte Werstiitten sind fir den Wagenbau und Loco-
motivbau riumlich getrennt eingerichtet, mit Ausnahme der
sehr gerdumigen Schmiede-Werkstatt, in welcher zur Zeit auch
die Arbeiten fir die Locomotiven und Wagen gleichzeitig aus-
gefiihrt werden.

Es war deshalb Bedacht zu nehmen, auf gesonderte Vor-
richtungen zum Auf- und Abziehen von Wagenradreifen und
von Locomotiv- bezw. Tenderradreifen, unter Beriicksichtigung

26%*



des Umstandes, dass letztere nur vereinzelt. Wagenradreifen
aber gewdhulich in grisseren Mengen auf- und abgezogen werden.

A. Vorrichtung zuhn Auf- und Abziehen von Wagenradreifen,

In dem zur Wagenreparatur-Werkstatt gehorenden Raume
fir Metalldreher sind ein Ixhaustor a und ecin Ventilator b
(Fig. 1 u. 3 Taf. XXI) auf einem gemeinschaftlichen Funda-
mentsteine neben einander aufgestellt, welche durch die zum
Betriecbe der Werkzeugmaschinen in der Wagenreparatur-Werk-
statt dienenden Dampfmaschinen vermittelst der zugehérigen
Wellenleitungen und Vorgelege in Bewegung gesetzt werden.

Die Hauptwelle macht 60, der Exhaustor 3910, der Ven-
tilator 2920 Umdrehungen in der Minute. Iixhaustor und
Ventilator kinnen von der benachbarten Schmiedewerkstatt A
aus, vermittelst Iin- und Ausriickvorrichtungen in Gang oder
zum Stillstand gebracht werden,

Der Exhaustor saugt das T.euchtgas aus einem. in die
Leuchtgasrohrleitung, behufs Feststellung des Verbrauchs ein-
geschalteten Gasmesser und treibt dasselbe nach einem Gehiiuse
¢, welchem auch der Ventilator atmosphiivische Luft zufiihrt.
Im TUebrigen muss der Exhaustor vollstindig geschlossen sein,
die Welle desselben wird deshalb vermittelst ciner Stopfbiichse
in dem Gehiiuse gefithrt. Um dicse Stopfhiichse zu entlasten
und mdiglichst andauernd dicht zu halten, ist dic Welle nach
aussen soweit verlingert, “dass sic zu beiden Seiten ilwver An-
triebscheibe in je einem Lager sich bewegt.

Durch den Exhaustor wird cinestheils die Spannung  des
Leuchtgases in erwihntem Gehituse, bei zu geringem Druek in
den Zuleitungsrihren, erhdht, anderntheils die Gefahr ciner
Ixplosion vermindert. Is ist auch zur Vermeidung einer sol-
chen bei derartigen Anlagen darauf zu achten, dass das Leucht-
gas nie in den Ventilator eindringen kann; es muss deshalb
der Druck der atmosphiivischen Luft stets grisser, als der des
Leuchtgases sein, und darf deshalb der betreffende Ventilator
niemals zu anderen Zwecken, z B. zum Betriebe eines Schmiede-
feuers oder dergleichen benutzt werden. ¥)

Das Leuchtgas und die atmosphiirische Luft werden dureh
Ri'»ln'en.vdu beziehungsweise 32mm und 262m Durchmesser im
Lichten. nach dem Mischungsgehiuse ¢
einer von der Firma I'ried. Krupp zur Verfigung gestellten
Zeichnung (Fig. 6—8& Taf. XXI) angefertigt wurde. Der Kin-
tritt «des Leuchtgases in das Mischungsgehiiuse wird vermittelst
einer Schraube gcregelt. welche auf cine Gummiplatte wirkt

geleitet, welches nach

und durch dieselbe auch ecinen sichern Abschluss des Gases
ermdglicht. Letzteres stromt rings um  das Einlassrohr der.

atmosphiirischen Luft, wodurch die Mischung schuell und innig
vor sich geht.

Yermittelst cines in dem Zuleitungsrohre der atmosphiiri-
schen Luft zwischen Ventilator und Mischungsgehiiuse cinge-
schalteten Halmes d (Fig. 3 Taf. XXI) wird der Zufiuss der-
selben in das letztere geregelt und nach Befinden abgeschlossen.

Aus dem Mischungsgehiiuse tritt das darin dargestellte
Grasgemisch in cinen kleinen gusseisernen Windkorper e, von

*) Der bei der hier heschrichenen Vorrichtung zur Verwendung
gekommene Ventilator ist ein geriiuschlos arbeitendes Iliigelrad, von
Gebriider Sulzer in Winterthur construirt.
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welchem drei gesonderte, in einem gemauerten Canale unter
dem Fussboden liegende Rohrleitung abzweigen, deren jede fiir
sich vermittelst eines einfachen Hahnes abgesperrt werden kal)n.

Jede dieser Robhrleitungen - fithrt nach je cinem Herde
f, f, f;, welcher in Form eines Cylindermantels von festen Ziegel-
steinen hergestellt und mit einer 13m™ starken schmiedeciser-
nen Platte. in 400™™ Hgohe vom Fussboden abgedeckt ist.
Durch den mittleren hohlen Raum des Herdes miindet von un-
ten das, das Gasgemisch zufiihrende, Rohr von $.4mm Durch-
messer im Lichten, in der Mitte eines horizontal und diametral
liegenden Rohrstiickes. dessen beide nach oben gebogene Fnden
mit einem horizontal liegenden Ringe verbunden sind, welcher
von einem 26mm Durchmesser im Lichten weitem Gasrohre
hergestelit ist. Der innere Durchmesser dieses Ringes ist un-
gefiihr 75—80™™ grisser, als der Durchmesser der Lauffliiche
des zu crwiirmenden Radreifens. Je nach den verschiedenen
Durchmessern der Radreifen sind demgemiiss verschiedene Ringe
(Fig. 4 Taf. XXI) vorhanden, welche mit 3 Reihen Lichern
von je 1mm Durchmesser versehen und in Abstinden von 38mm
gebohrt sind, derart. dass die unterste Reihe Licher in der
kleinsten Horizontal-Peripherie des Ringes sich befindet.

Jeder Ring im Gebrauch rubt auf 4 Auflagern g (Fig. 4a
Taf. XXI) von starkem Blech, deren Fussplatten gleichzeitig
zur Auflage des zu erwiirmenden Reifens dienen, wodurch das
unmittelbare Aufliegen des letzteren auf der Herdplatte und die
ADbkithlung desselben durch Ableiten der erzielten Wirme an
die Herdplatte vermicden wird. Jede Herdplatte, wie das zu-
gehirige Herdmauerwerk sind noch an je 3 Stellen ausgespart,
wn das Anbringen von Klammern zum Festhalten der Reifen
an die Radgestelle, wie weiter unten niiher erortert wird, zu
ermoglichen.

In gleichen Abstinden von den 3 Herden und cinem
Wasserlbehilter h ist ein drehbarer Hebekrahn i von 1500
Kilogr. Tragfihigkeit aufgestellt.

Der ‘cylindrische Wasserbehilter aus Eisenblech, im Lich-
ten 900m™ hoch, bei einem Durchmesser von 1400™%, besteht
aus cinem 8m2 gstarken Boden, verstirkt durch einen Ring
von Winkeleisen und einer daran genieteten 6™" starken Seiten-
wandung, letztere durch einen am oberen Rande angenieteten
Streifen von Flacheisen versteift. Der Behiilter steht mit der
Wasserleitung des Haupt-Werkstitten-Bahnhofes in Verbindung :
das Kithlwasser wird durch ein Rohr. welches vermittelst eines
Iahnes abgesperrt werden kann. zugefiihrt und liuft, dureh ein
Ueberlaufrohr ab. Um den Wasserbehiilter reinigen zu konnen,
befindet sich in der Umfassungswand unmittelbar iber dem
Boden ein absperrbares Ablassrohr, in welches auch das Ueber-
laufrohr miindet. Die Oeffnungen fiir ‘das zutliessende und ab-
laufende Wasser sind ohne Beeintriichtigung des freien Quer-
schnitts derart mit Korben verselien, dass letztere durch cin-
getauchte Rilder nicht beschiidigt werden konnen.

Die gusseisernen Wasserrohre haben 1003¢® Querschuitt,
die Absperrvorichtungen liegen in gemauerten Gruben, welche
mittelst Ritfelblech bedeckt und durch in Charnieren beweg-
liche Deckel zugiinglich sind.

Das Verfahren beim Aufziehen der Radreifen
ist Folgendes:
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Der betreffende Reifen wird mit der Flantsche nach oben

auf die Fussplatten der vorerwilmten Autlager g (Fig. 4a)
gelegt, Ventilator und Exhaustor in Betrieb gesetzt, und das

aus den kleinen Lochern des um den Reifen liegenden Ringes
ausstromende Gasgemisch angeziindet. Letzteres wird derart
geregelt, dass die Dblauen Flimmchen, welche an der Spitze
weiss erscheinen diirfen, nicht so lang sind, dass sie sich am
Reifen umlegen, sondern letzteren nur beriihren.

Bei starkem Lufzuge in dem Raume. in welchem sich die
Reifenfeuerherde befinden, emptiehlt es sich, iiber den Reifen
withrend der Erwirmung einen aus 2 Theilen bestehenden mit
Handhaben verschenen Schutzdeckel von Eisenblech zu legen,
welcher in der Mitte, ohne selbst entfernt zu werden, so viel
freien Raum liisst, dass man das Radgestell in den Reifen ein-
bringen kam. Bei Windstille sind diese Schutzdeckel unnithig
und bieten keine besonderen Vortheile, verhindern dagegen
trotz der dazu angebrachten Oeffnungen die genaue Beobach-
tung der Flimmchen.

Ist durch die Erwiirmung des Radreifens dessen innerer
Durchmesser dem Durchmesser des zugehorigen Radgestelles
entsprechend erweitert worden, was durch Stichmaasse und
Lehren festgestellt wird, so wird die betreffende Achse mit
den darauf befestigten Radgestellen vermittelst des freistehen-
den drehbaren Krahnes angehoben, das zugehdrige Radgestell
in horizontale Lage iiber den Radreifen gebracht und in letz-
teren eingelassen.

Hierauf werden durch Absperrung der zugehiorigen Rohr-
leitung die Flammen geloscht, der Radreifen mit 3 Klammern
voriibergehend befestigt, vermittelst des Krahnes in den vor-
handenen, mit Wasser gefiillten Behiilter eingetaucht, da-
durch abgekihlt und hiernach die erwiihnten Klammern wieder
entfernt.

Hieraut wird ein anderer Reifen auf
und das Verfahren beginnt von neuem.

den Herd gebracht

Wiihrend der zum Aufzichen cines Reifens néthigen Zeit
ist auf einem der beiden anderen Herde ein zweiter Reifen
erwiirmt worden, welcher in gleicher Weise aufgezogen werden
kann, so dass also die bei dieser Arbeit Beschiiftigten nicht
Zeit zu verlieren Veranlassung haben.

Nach den bisher gemachten Erfahrungen koénnen vermit-

telst dreier Reifenfeuer von ecinem Vorschmiede und 2 Zu-
schligern, welche zu dieser Arbeit verwendet werden, in 10

Arbeitsstunden 25 Wagenradreifen, wenn dic Gestelle vollkom-
men rund, und 20 dergleichen Reifen, wenn die Gestelle ver-
zogen, bezw. etwas unrund sind, aufgezogen werden.

Fiir das Aufzichen eines Wagenradreifens werden in Accord
75 Pf. gezahlt und sind dazu, je nach Form der Radgestelle
und Stirke der Reifen 3 bis 4,66 Cbkm.
lich zum Preise von 14,4 Pf. fiar 1 Cbkm.

Leuchtgas erforder-

Iis betragen sonach dic Kosten:

a) Arbeitslohn . . . . . . 0,750 M.

b) 50% Generalkosten vom Arbeltslohn 0,375 «
¢) Gas im Durchschnitt 3,66 . 14,4 = . 0,551 «
' zusammen 1,67 6 M.

fir das Aufziehen eines Reifens.

Nach dem fritheren Verfahren wurden in 10 Arbeitsstun-
den von 3 Schmieden und 4 Arbeitern 40 bis 46 Wagenrad-
reifen aufgezogen.

Hierzu wurde ein im Freien stehender Glithofen eine Stunde
vor Beginn der Arbeit angeheizt und an Brennmaterial 50 bis
60 Hectoliter Draunkohlen und 15 bis 20 Stiick alte Eisen-
bahnschwellen gebraucht. Die 3 Schmiede erhielten zusammen
fir jeden Radreifen 50 Pf. und gaben hiervon einen Antheil
an die 4 Hiilfsarbeiter ab, von denen jeder ausserdem. durch-
schnittlich 2,30 Mark Tagelohn erhielt. Es stellten ‘sich hier-
nach die Kosten fiir das Aufziehen eines Radreifens wie folgt:

a) Arbeitslohn der Sehmiede . . . . . . 0,500 M.

‘b) cine Stunde Arbeitslohn fiir~ Anheizen des
2,3
Glithofens 4()—’1-0— = . . . . . .« . 0,005 «
2,30 . 4
¢) Loln fir 4 IHandarbeiter —e = 0,200 «
d) 5096 Generalkosten der Arbeitslohne. . . 0,352 «
e) 60 Hectoliter Braunkohlen zu 70 bis 75 Pf.
2,5 . 60
oder rund ———)— =. . . .« . < . 0945 «
46
f) 20 alte Schwellen einschliesslich Arbeitslohn
fiir Zerkleinern derselben zu 30 Pt. das Stiick
20. 30
berechnet ———— = . . . . . . . 0,130 <«
46

2,132 M.

Es kostet demnach jetzt das Aufziehen eines Wagenrad-
reifens gegen frither durchschnitilich weniger 2,132 — 1,676
= 0,45 Mark.

Das Abziehen von Radreifen vermittelst der oben
beschriebenen Vorrichtung geschieht in folgender Weise:

Vermittelst des drchbaren Krahns wird die Achse senk-
recht aufgerichtet und cines der an derselben befindlichen Rii-
der auf den ITerd gelegt, der Reifen vermittelst der Gasgemisch-
flammen in iihnlicher Weise, wie bei dem Aufziehen erwirmt
und nach Erfordern der Radstern durch Wasser, welches mit-
telst einer Giesskanne mit Brause darauf gegossen wird, kalt
erhalten. Nach hinreichend stattgehabter Erwirmung des Rad-
reifens wird die Achse nebst Radgestellen angehoben und der
Reifen, welcher auf dem Herde liegen blieb, entfernt.

Fir das Abziehen eines Radreifens, welcher dabei un-
beschiidigt bleibt, cinschliesslich des Fortschaffens desselben
werden 0,50 Pf. Accordpreis bezahlt und 1,75 bis 2 Cbkm.
Leuchtgas dabei verbraucht, so dass die Kosten betragen:

zusammen .

a) Arbeitslolm . . . .. . 0,50 M.
b) 50% Generalkosten vom A1be1tslohn 025 «
¢) Leuchtgas rund . . . . . . 0,25 «

—_— -4 —_

zusammen . . 1,00 M.

Fir das Losen eines Radreifens ohne die besprochene
Vorrichtung, wenu derselbe vorher vermittelst des Kreuzmeissels

aufgetrennt wurde, wurden dem damit beauftragten Schlosser
bezahlt . . . . . . . . . . . . . . 050 DM
Hierzu 509 Generalkosten vom Arbeitslohn . . 0,25 «

Zusamnien 0,75 M.
Hierzu traten aber die Kosten des Fortbringens der auf-
gehauenen Reifen und der verbranchten Meissel.
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B. Yorrichtung zum Auf- und Abziehen von Locomotiv- und Tender-
radreifen in der Locomotivreparatur-Werkstatt.
(Fig. 1—3 Taf. XXIL)

Wie schon erwiihnt, werden dic fiir die Locomotiven no-
thigen Schmiedearbeiten in der gemeinschaftlichen Schmiede!
werkstatt ausgefiirt.  Zum Aufziehen der ILocomotiv-
Tenderradreifen ist aber in der zur Locomotivreparatur-Werk-
statt gehorigen Dreherwerkstatt die betreffende Vorrich-
tung aufgestellt.

und

Die zu derselben gehdrenden Kinrichtungen, als da sind:
Vorgelege. Exhaustor, Ventilator, Gasmesser und das Mischungs-
gehiuse sind gleich denen der Wagenwerkstatt. Vom Mischungs-
gehduse der jetzt Dbeschriebenen Vorrichtung fithrt nur eine
unter dem Fussboden in einem gemauerten Canale liegende
Rohrleitung nach einem runden gemaucrten Herde k (Fig. 1
und 3 Taf. XXII), dessen Durchmesser von 2,2® den grossten,
bei diesseitigen Locomotiven vorkommenden, Treibréidern ent-
spricht.  Erwihnte Rohrleitung miindet in einen, in gleicher
Hohe mit derselben liegenden, den Ilerd umgebenden Ring,
aus einem 320® im Lichten weitem Gasrolire hergestellt, wel-
cher mit 6 in gleichen Entfernungen angebrachten, senkrecht
stehenden, Rohrstutzen versehen ist. An letztere werden Gummi-
schliiuche befestigt, welche mit ihren anderen Enden auf Rohr-
stutzen gesteckt werden, dic in der Mitte von Kreishogen-
stiicken 1, ebenfalls von Roliren hergestellt, befestigt sind,

Je nach der Grisse der Radreifen sind derartige Kreis-
bogenstiicke vorhanden, von denen je scchs gleichartige zu-
sammengestellt, einen Kreisring bilden,
den Radreifen in entsprechendem Abstande umgiebt. An ilhren
beiden Enden verschlossen und verlothet, sind die einzelnen
Bogenstiicke mit Fisschen versehen, um sie in waagercchter
und entsprechender Hohenlage auf der Herdplatte zu erhalten.
In gleicher Weise, wie in dem zu ihunlichem Zwecke dienenden
Ringe der Dbetreffenden Vorrichtung in der Wagenreparatur-
Werkstatt, sind in jedes Segment 3 Reihen Licher gebohrt,
aus denen das Gasgemisch austreten kamn, welches angeziindet,
den aufzuziehenden Reifen erwirmt.

Locomotiv- und
iilinlichen Vor-

Das Verfahren bei dem Aufzichen der
Tenderradreiten ist das nidmliche, wie bei der
richtung in der Wagenreparatur -Werkstatt. Der zugehorige
drehbare Krahn besitzt, dem Gewichte der schwersten Loco-
motivridersitze cntsprechend, 4000 Kilogramm Tragfihiglkeit ;
ebenso ist der Kihlwasserbehiilter hinreichend gross, 1,5 tief,
2,42 im Lichten angelegt und mit den EFinrichtungen, wie der,
dhulichen Zwecken dienende, in der Wagenreparatur-Werkstatt
versehen.

Nach den seit Juli 1879 gemachten Erfahrungen und
Beobachtungen betrug der Leuchtgasverbrauch bei dem Auf -
ziehen cines Radreifens:

a) auf Treibradgestelle von 1725™% Durchmesser 4!/, bis

5 Cbkm.

b) auf Treibradgestelle von 1270™2 Durchmesser 3 Cbkm.
c u. 1) auf Lauf- und Tenderradgestelle von 915 bis 1100mm
Durchmesser 3 Cbkm.
Es stellen sich demnach dic

welcher den bctreﬂ'en-’

—

Kosten des Aufziehens eines Radreifens:
bei a) Arbeitslohn fir 2 Schlosser und 3 Hand-
arbeiter (Accord).
50 % Generalkosten vom Arbeitslohn
durchsehnittlich 43/, Cbkm. Leuchtgas zu
14,4 Pf. fir 1 Cbkm.

1,750 M.
0,875 «

0,684 «
3,309 M.

zusammen
Arbeitslohn fiir 2 Schlosser und 2 Hand-
arbeiter (Accord) . e
50% Generalkosten vom Arbeitslohn
3 Cbkm. Gas zau 14,4 Pf. fir 1 Cbkm.
zusammen
bei ¢ u. IT) Arbeitslohn fiir 1 Schlosser und 3 Hand-
arbeiter (Accord) . ‘
50% Generalkosten vom Albeltslohn
3 Cbkm. Gas zu 14,4 Pf. fir 1 Cbkm. . 0,432 «

zusammen 1,932 M.
Es stellt sich der Gasverbrauch beim Abziehen eines
Radreifens :
a) von einem Treibradgestell von 1725™= Durchmesser auf
1,5 Cbkm.
b) von einem Treibradgestell von 1270m™ Durchmesser auf
1,30 Cbkm.
¢ u. IT) von einem Lauf- oder Tenderradgestell von 915
bis 11102 Durchmesser auf 1,30 Cbkm. und demnach
die Geswmmtkosten des Abziehens eines Rei-
fens:
bei a) Arbeitslohn fiir 1 Schlosser und 4 Hand-
arbeiter (Accord) .

bei b)
1.250 M.
0,625 «

. 0,432 «
2,307 M.

1,000 M.
0,500 «

1,000 M.

50 % Generalkosten vom Arbeitslohn .- 0,500 «
1,5 Cbkm. Gas . 0,2[6 «
zusammen 1,716 M.

bei b) Avrbeitslohn fir 1 Schlosser und 3 Hand-
arbeiter (Accord) . 0,800 M.
50% Generalkosten vom Arbeitslohn - 0,400 «
1,30 Cbkm. Gas . 0,187 «
Zusammen 1,387 M.

bei ¢) Arbeitslohn (fiir Abziehen eines Laufrad-
reifens von 1100 Durchm.) — Accord — 0,700 M.
50% Generalkosten vom Arbeitslohn 0,350 «
1,30 Cbkm. Gas . 0,167 «

zusammen 1,237 M.-
bei ¢ II) Arbeitslohn (fiir Abziehen eines Lauf-
oder Tenderradreifens von 915 bis 942mm
Durchm.) — Accord —
50 % Generalkosten vom Axbeltslohn
1,3 Cbkm. Leuchtgas

0,600 M.
0,300 «
0,187 «
1,087 M.
Wie aus Vorstehendem ersichtlich, nehmen die Kosten
des. Auf- und Abziehens der Radreifen mit der Grosse dersel-
ben zu; von letzterer hauptsichlich hiingt der Gasverbrauch
ab, wird aber auch von verschiedenen Nebenumstinden, z. B.
Geschwindigkeit der Betriebsmaschine, Temperatur der Luft,
geringen Abweichungen der Radgestelle von der Kreisform

zusammen
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(namentlich bei Speichen-Radgestellen der Eisenbahnwagen)
u. a. m. beeinflusst.

Schliesslich sei noch erwihnt, dass die beschriebenen Vor-
richtungen nicht geeignet sind, Radreifen bis zur Roth-
glihhitze zu erwdrmen. In Fillen, wo solches und ein
daraut folgendes Abkithlen wmit Wasser -heabsichtigt wird, um
ein Zusammenschrumpfen, z. B. lose gewordener Radreifen her-
bei zu fiihren, wird man am zweckmiissigsten einen gut herge-
richteten Glithofen verwenden, sofern nicht, wenn derartige
Fille sedten eintreten, ein offenes Feuer geniigen sollte.

Die beschriebenen Vorrichtungen wurden von der Maschinen-
fabrik Moller & Blum in Berlin, die zugehirigen Krihne
von der Fisenbahnwagen- und Maschinenfabrik van der Zy-
pen & Charlier in Deutz geliefert.

Die Kosten der Anlagen, einschliesslich der Aufstellung
siimmtlicher zugehdriger Gegenstiinde hetragen:

A. In der Wagen-Reparatur-Werkstatt fir:
a) cinen Ventilator

«  Exhaustor T 936 AL
b) ein Vorgelege mit Hiingelagern, Ausriickvor-

richtung, Riemén, Tragern ete. . . . . . 375 «

¢) ein Mischungsgehiuse . . . . . . . Ty o«

d) eine Herdauwsristung . . . . . . . 80 «

e) einen Wasserbehilter . . . . . ., 180 «

f) Robrleitungen mit Hihnen ete. . L. . 425 «
g) einen drehbaren Hebekrahn von 1000 Kilogr.

Tragfihigkeit . . . . . . . . . . 730 «

h) einen Gasmesser. . . . . 100 «
Ilierzu treten die Kosten hn (lle in den Wel k-
stiitten der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn be-
wirkte nachtrigliche Anfertigung und Auf-
stellung eines zweiten und dritten Herdes, ein-

schliesslich der Rohrleitungen nebst Windkorper 584 «

zusammen 3485 M.

Die Kosten fiir Maurer-, Frd-, PHaster- und Zimmerar-

beiten und Materialien sind, soweit sic auf vorerwiihnte Anlage
sich beziehen, nicht besonders ermittelt worden, und in vor-
stehender Summe nicht inbegriffen.

B. I'm der Locomotiv-Reparatur-Werkstatt fir:
a) cinen Ventilator’
« Ixhaustor' . . . . . .
«  {(iasmesser
b) 2 Vorgelege mit den Hingelagern,
scheiben, Ausriickern, den ecisernen Triigern,
sowie dem nothigen Riemen von der Wellen-

1035 M.

Riemen-

leitung bis zu den beiden Fligelridern und

einer Antricbsscheibe auf der llauptwelle . 620 «
¢) ein Mischungsgehiiuse . . . . . . . . 75«
d) die Herdausriistung einschliesslich der vor-

‘handen gewesenen gusseisernen Deckplatte ;

letztere auf 40 Mark angemommen . . . 650 «
e) den Wasserbehillter . . . . 200 «
f) Rohrleitungen und Hibne . . . .. 460 «
g) cinen Hebekrahn von 4000 Kg. 'll"lgfdlllgkmt 1620 «

zusammen ., 4660 M.

/Zu dieser Summe treten die nicht hesonders ermittelten
Kosten fiir Erd-, Maurer-, Pflaster- und Zimmerarbeiten.

Schinsswort.

Die im Winter 1879—1880 in grosser Anzahl vorgekom-
menen Radreifenbriiche unter Locomotiven und Wagen, die
dadurch herbeigefiithrten erheblichen Beschiidigungen an Ober-

bau- und Betriebs - Material haben wiederholt das Bestreben
wachgerufen, eine Befestigungsweise der Radveifen ausfindig

zu machen, welche das Losen derselben von den Radgestellen,
wihrend die betreffenden Eisenbahnfahrzeuge in Bewegung sind,
verhindert, gleichviel ob dasselbe Folge von Erweiterun-
gen oder von Briichen der Radreifen ist.

Bei diesen Bestrebungen aber nicht  ausser
Acht zu lassen sein, dass:

a) die Art und Weise des Aufziehens der Radreifen
letztere nicht schidigt ; .

b) dic Befestigungsweise nicht an und fir sich schon
eine Sehwiichung der Reifen an Stellen bedingt,
die dem Brechen nach der einen oder anderen Richtung
Vorschub leisten :

¢) durch die Befestigungsweise der Reifen die Herstel-
lung, wie das Aufziehen letzteren nicht er-
schwert wird:

d) dic Befestigungsweise selbst nicht eine umstiind-
liche, zeitraubende und dadurch kostspielige wird.

diirfte auch

der

Dem unter a) erwihnten Erfordernisse diirfte durch die
vorstehend beschriebenen Aufzieh-Vorrichtungen in vollstiin-
digster Weisc geniigt werden, da bei denselben ein Ueber-
hitzen oder ungleichartiges Erwirmen nicht vorkommen kann.

Den unter b), ¢) und d) gestellten Irfordernissen diirfte
aber durch Anwendung der Mansell'schen Seitenklam-
mern Rechnung getragen werden, da durch Anbringung der-
selben die Reifen nicht an Stellen geschwiicht werden, in Folge
dessen DBriichen Vorschub geleistet wird. N

Die Herstellung der Radreifen, welche mit Seiten-
klammern befestigt werden konnen, ist dic einfachste, am
wenigsten Material beanspruchende und darum die billigste.

Die genannte Befestigungsweise ist an und fiir sich weder
zeitraubender, noch umstiindlicher, als die in ncuerer Zeit in
Anwendung gelommenen, welche in einigen Fiillen folgen-
schwer gewesen sind.

Die auf den Braunschweig'schen Balmen mit Mansell -
schen Scitenklammern an vorhandenen Speichenriidern
stattgehabten Versuche*) haben so giinstige Lirgebnisse gelie-
fert, Bahnverwaltungen dieselben weiter fortge-
fihrt haben, ohne dass von einer derselben Ungiinstiges berichtet
worden wiire.

Dass die Mansell’schen Seitenklammern bis jetzt eine
vollkommene Sicherheit selbst in denkbar
ungiinstigsten I'illen. bei Radreifenbritichen bicten, ergab
sich bei 5 im letzten Winter bei derartigen Unfiillen mit Lang-
denen zwei derselben hier besonders Erwiihnung

dass mehrere

den

rissen, von

*) Siehe Handbuch fiir specielle Eisenbahntechnik von Heu-
singer von Waldegg 1874 Band IV XXIV. Cap. §. 7 Seite 689.



verdicnen. Dieselben erfolgten am 27. December 1879 und
1. Februar 1880 an Mansell’schen Scheibenriidern unter
den Mann’schen Schlafwagen ohne Bremsen der Berlin-
Anhaltischen Eisenbahn, Nr. 34 bezw. 35.

Wagen Nr. 34 war an genanntem Tage mit dem Courier-
zuge Nr. 3 um 8 Uhr des Abends von Berlin abgegangen und
in Halle um 10 Uhr 58 Minuten cingetroften.

Der betreffende Reifen, aus Bessemerstahl hergestellt, im
Jahre 1878 vom Bochumer Verein fiir Bergbau und Gussstahl-
fabrikation geliefert, war an der Laufstelle vollstindig
gespalten, bezw. in 2—3 bis 7™m auseinanderstehende Ringe

getrennt, von denen derjenige, an welchem sich der Flantsch .

betindet, einen Bruch durch den vollen Querschnitt zeigte,
wiihrend das andere ringformige Stiick in sich ganz geblieben
war (Fig. 16 und 17 Taf. XXIII).

An der Stelle erwiihnten Querbruchs hatte sich ein Stiick
Material von 140mm Linge und 15m™ Breite abgelost. Die
Tliichen des Querbruchs waren bei der Wahrnehmung dessel-
ben 3"m von einander entfernt und zeigten feines Korn: die
frischen Bruchflichen der ringformigen beiden Radreifenstiicke
liessen im Allgemeinen feinkorniges und schicferiges Gefiige
erkennen und waren mehr glatt und muschelformig als zackig.

Der Wagen Nr. 35 war mit Zug Nr. 2 der Frankfurt-
Bebraer Kisenbahn auf Station Bebra um 11 Thr 35 Minuten
Nachmittags eingetroften.

Der betreffende Reifen, ebenfalls im Jahre 1878 vom
Bochumer Verecin geliefert, war durch den vollen Querschnitt
gebrochen. Beim Abziehen des Reifens, welcher sehr lose auf
dem Rade sass, fiel ein rechteckiges Stiick von ungefihr 400™m
Linge und 65™™ Breite auf der Flantschseite vom Reifen ab,
und war der Lingsriss, welcher von der Querbruchstelle aus-
ging, noch 700m™ weit in der Lauftliche zu verfolgen. Die
frischen Bruchflichen zeigten feinkorniges Gefiige, die Quer-
bruchfliichen waren zackig. dic Lingsbruchfliichen schieferig
(Fig. 18 und 19 Taf. XXIII).
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Bei jeder anderen Reifenbefestigungsweise
hiitten die in vorstehend erwiihnter Weise gebro-
chenen Radreifen sich von den Radgestellen ge-
16st, wilrend bei der stattgehabten Befestigung mit Man-
sell 'schen Seitenklammern die einzelnen Bruchstiicke
erst nach Losen simmtlicher Schrauben, welche
die beiden Seitenklammern zusammen hielten,
entfernt werden konnten.

Haben die Mansell’schen Seitenklammern sich bisher
nur an Wagen ohne Bremsen bewilrt. so diirfte deren An-
wendung bei Bremswagen keine Schwierigkeiten haben, wenn
eine Construction gewiihlt wird, welche das Verdrehen
der Radreifen auf den Radgestellen, wie das der
Scitenklammern verhindert. Die Radreifen in vorer-
wiihnter Weise auf den vorhandencen Riiderséitzen ohne
Abziehen der Radreifen von den Gestellen, oder
der letzteren von den Achsen, zu befestigen, veranlasst
keine besonderen Schwierigkeiten, und dirfte sonaeh die Lo-
sung der Aufgabe:

»lie Radreifen in vollkommenster und ecin-
facher Weise zu befestigen«

als gefunden erachtet werden.

Die ersten etwas grosseren Kosten bei FEinfihrung der
Radreifenbefestigung mit Seitenklammern gegeniiber anderen Be-
festigungsmethoden fallen spiiter ganz fort, da simmt-
liche Theile der erwiihnten Befestigung immer
wicder Verwendung finden kdnunen.

Die Herstellung der Reifen wird alsdann auf eine ein-
fache und billige Form zuriickgefiihet, die Bahnverwaltungen
werden in Zukunft vor grossen Verlusten, und die Reisenden
vor Ungliicksfilllen, hervorgerufen durch Radreifenbriiche, be-
hittet werden. '

Berlin, im Mirz 1880.

Ueber die Grenzen der Anwendbarkeit der Adhéisionsbahn und der Zahnstangenbahn, in Bezug
auf ihren 6konomischen Werth beim Betrieb von Gebirgsbahnen.

Von C. Sauer, Ingenieur in Wien.

(Fortsetzung und Schluss von Seite 169.)
(Hierzu Fig. 6 auf Taf. XXV.)

Betriebskosten.

Da nun fir die verschiedenen Steigungen die Werthe Q,
P, X und A\ bekannt sind, so kinmen auch die Betriebskosten
hierfir berechnet werden. Ueber die Einheitswerthe zur Be-
reclmung dieser Kosten liegen fiir Dheide Systeme gentigende
Ertfahrungen vor. ‘

Wie bereits bei der Bestimmung der Fahrgeschwindiglkeit
angefithrt wurde, sind die Betriebskosten fitr alle Fille auf
eine gleiche Arbeitsleistung zu beziehen. Die im Nachstehen-
den berechneten Betriebskosten bezichen sich demnach auf die
Bewegung einer Tonne Bruttonutzlast auf 100® in der Hohen-

richtung, und sind diese Kosten als DMittelwerthe zwischen
Berg- und Thalfahrt gerechnet. Die letzte Annahme ist aus
dem Grunde nothwendig, weil die itber die Betriebskosten vor-
liegenden Angaben, denen die Einheitswerthe entnommen sind,
sich cebenfalls aut die Durchschpittskosten diese " beiden
Fahrrichtungen beziehen.

Die Betriebskosten zcrfallen wie bekannt in die Kosten
fir Zugforderung, fir Balmerhaltung, fir Verkehrs- und com-
mercicllen Dienst und fiir allgemeine Verwaltung. Diese Kosten
sind hier vollstindig getrennt zu bestimmen.

Zugforderungskosten. Die Kosten der Zugforderung

fir



193

zerfallen wieder in die Kosten fiir Brennmaterial und Wasser-
dienst, in die Kosten fiir Schmier- und Beleuchtungs-Materialien,
in die Kosten fiir Reparatur der Locomotive, in die Kosten
fir Fithrung der Locomotive und endlich in die Kosten fiir
Instandhaltung der Wagen.

7Zu diesen Kosten ist noch der Werth der Locomotive zn
rechnen, weil derselbe fir die verschiedenen Systeme, und anf
die Tonne Brutto-Nutzlast bezogen, auch fir die verschiedenen
Steigungen verschieden ist, daher den tkonomischen Werth der
Systeme beeinflusst.,

Nach den iiber beide Bahnsysteme vorliegenden Erfahrun-
gen konnen fiir die Berechnung dieser einzelnen Posten nach-
stehende Einzelpreise angenommen werden und zwar:

fir die Kosten des Brennmaterials und Wasserdienstes,
im DMittel fiir Berg- und Thalfalirt bei beiden Systemen

175 '
fiir die Kosten der Schmierung und Beleuchtung der Lo-
comotive bei heiden Systemen 2,0 Kreuzer pr. Zugkilometer,

N Kreuzer pr. Zugkilometer,

fir die Schmierung des Getriebes und der Zahnstange 2,5
Kreuzer pr. Zugkilometer,

fir «ie Kosten der Reparatur der Locomotive, excl. des

Lo . A5 N i
Laufwerkes, bei beiden Systemen —- - Kreuzer pr. Zug-
v
kilometer,
fir diec Kosten der Instandhaltung des Laufwerkes der
Locomotive bei der Adhisionslocomotive 0.01 I Kreuzer, bei

der Zahnradlocomotive 0,002 P Kreuzer pr. Zugkilometer,

fir die Kosten der Instandhaltung des Getriches der Zahn-
radlocomotive 0,0025 /\ Kreuzer pr. Zugkilometer (siehe Hand-
buch der speciellen Fisenbahntechnik von . Heusinger von
Waldegg 5. Band IV. Capitel, Zalnradbahnen),*)

tir die Kosten der Filhrung der Locomotive bei beiden
40 _, . .
Systemen -— Kreuzer pr. Zugkilometer und endlich
v

tir die Kosten der Instandhaltung und Schmierung der
. Wagen 0.05 Q ‘Kreuzer pr. Zugkilometer,

In diesen Preisen sind die fiir die einzelnen Posten ent-
fallenden Regickosten einbegriffen.

Fiir den Werth der Locomotive ist der fiir die Verzinsung
der Anschaffungskosten nithige Betrag in Rechnung zu nehmen.
Ks ist somit, bei der Annahme, dass die Locomotive ohne
Unterschied des Systems pr. Tonne Gewicht 600 Gulden kostet,
und dass fitr das Getriebe bei der Zahnradlocomotive noch
iberdies 3000 Gulden zu rechnen sind, und da ferner der Er-
fahrung entsprechend die Jahresleistung ciner Locomotive mit
ca. 4000 v Kilomneter angenommen werden kann, der in die
Kosten der Zugforderung autfzunehmende Betrag fiir den Werth

. . . 0,75 . ,
der Locomotive, bei der Adhiisionsbahn ——— P, bei der Zaln-
v

*) Diese Kosten werden bei der Locomotive wo das Transmissions-
rad direct in das Triebrad eingreift nicht wesentlich anders sein. Es
wird wohl dadurch ein Zahnrad gespart, dafiir das Triebrad doppelt
in Anspruch genommen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XVII. Band.

—-

. 0,75 o 1 , .
stangenbalin  hingegen —~ (P + 35) Kreuzer pr. Zugkilo-

meter.

Die Kosten der Zugforderung fir die Bewegung einer
Tonne Brutto-Nutzlast auf 100™ in der Hohenrichtung, sind
somit bei der Adhiisionshahn )

1 -+ 3) (n 58) (289 —n )
¢ L _0HB 0k sy 5
114,51 (150 —n) n
Kreuzer, bei der Zahnstangenbalin dagegen
I 105,5 3 5.
= (n+ 105,5) (@ + 3) + 2 Kreuzer.
70.5 (n — 0,3) n

Bahnerhaltungskosten.
Bahnerhaltungskosten ist eine eingleisige Bahn und ein Jahres-
Verkehr von ca. 500000 Tonnen Brutto-Nutzlast vorausgesetzt.

Fir die Bestimmung der

Die Kosten der Bahnerhaltung konnen, insofern sie sich
nicht auf den Oberbau beziehen, fir beide Systeme gleich,
und zwar entsprechend den Erfahrungen bei Gebirgsbahnen,
mit ca. 1500 Gulden pr. Bahnkilometer und Jahr ahgenom-
men werden,

Fiir die Erhaltung des Oberbaues, kann nach der Erfah-
rung am Semmering, und bei der Annahme, dass die Adhiisions-
locomotive den Oberbau ca. 4mal mehr in Anspruch nimmt
als "der gleich schwere Theil der iibrigen Zugslast, bei der
Adhésionsbalin pr. Tonne Locomotivkilometer !, Kreuzer, pr.
Tonne Wagenkilometer !/;, Kreuzer gerechnet werden.

Bei der Zahmnstangenbahm, wo von der Locomotive keine
andere Inanspruchnahme des Oberbaues als die von Wagen
stattfindet, ist pr. Tonne Zuggewicht und Kilometer !/,, Kreuzer
zu rechnen.

Fiir dic Erhaltung und specielle Beaufsichtigung der Zahn-
stange, incl. der zum Systeme gehorigen Laligscll\&'el]ell, Stein-
0 Kreuzer gerechnet werden
n-+3 '

Es betragen niimlich die Herstellungskosten der Zahnstange
pr. Bahukilometer ca. 25000 Gulden, die der -Langschwellen
ca. 2000 Gulden. Die Dauer der Zahnstange kann mit 25
Jahren, die der Langschwellen mit 10 Jahren angenommen
werden. Nach dieser Zeit sind 75% des Werthes zu erneucrn.

siitze ete. kann pr. Zugkilometer

Nach den bisherigen Erfahrungen iiber die Abnutzung
der Zihne der Zahnstange kionnte derselben woll eine liingere
Dauer als 25 Jahre zugeschrieben werden. Die ausserordent-
liche Vorsicht aber, die diesem Objecte zugewendet werden
muss, wird, in Anbetracht dass das Material, sowie das Ge-
fige der Stange durch die Linge der Inanspruchnahme an
Widerstandsfiithigkeit cinbiisst, eine Benutzung derselben itber
diese Zeit hinaus nicht rathsam erscheinen lassen.

Fiir die Erncuerung der Zahnstange ist also der zur Amor-
tisirung von 18750 Gulden, fiir die Erneuerung der Lang-
schwellen, der zur Amortisirung von 1500 Gulden nithige Betrag.
d. i. bei 5 %tiger Verzinsung 475 Gulden zu rechnen. Ferner
ist zu rechnen fiir Instandhaltung und specielle Beaufsichtigung
der Zahnstange und der durch das System bedingten Oberbau-
Construction 125 Gulden pr. Bahnkilometer, also in Sunnna
600 Gulden pr. Balkilometer und Jahr, oder fiir einen Ver-

5. Heft 1880. 27



kehr von 500000 Tonnen pr. Jahr, wie Dbereits angefiilirt,
600 , .

- Kreuzer pr. Zugkilometer.
n-+43

Auch hier muss aus bereits bei der DBereclmung cder Zug-

forderungskosten angefithrten Griinden der Werth der fiir die
Instandhaltung, Remisirung und Speisung der Locomotive no-
thigen Anlagen, durch Aufnahme der fir dic Verzinsung dieser
Werthe uithigen DBetriige in die Kosten der Bahnerhaltung,
beriicksichtigt werden.

Rechnet man  filr die Anlage von Reparaturwerkstiitten
und Locomotivremisen pr. Locomotive 8500 Gulden, so sind
dem Jalires-Verkehr von 500000 Tonnen DBrutto-Nutzlast
die pr. Bahnkilometer entfallenden Kosten fir die Herstellung
dieser Anlagen 2,15 (n 4 3) n Gulden.
Verzinsung dieses Betrages entfallen somit 0,01 n Kreuzer pr.
Zugkilometer.

bet

Fir die 5 procentige

Bei dem mitgefithrten Vorrath an Speisewasser. wie er hei
beiden Locomotiv-Systemen angenommen ist, nimlich 5 Cbkm..

1 Teer . . - oV -
ist dic Entfernung der Wasserstationen 5 -~ Kilom., Nimmt

man nun den Werth einer Wasserstation im Durchschnitt mit
35000 Gulden an, so entfallen fiir die 5 procentige Verzinsung
0,025 N n

dieser Kosten, bei oben angefiihrter Verkehrsmenge i T_——é)—
n-
Kreuzer pr. Zugkilometer.
s sind somit die Kosten der Balmerhaltung, fiir die DBe-
wegung ciner Tonne Drutto-Nutzlast, auf 100™ in der Hohen-

richtung bei der Adhiisionsbahn

]'ll (n-+1707) (263—mn)  n+43
T 2750 (150—n) 500

Kreuzer, bei der Zahnstangenbahn dagegen
23624 n, n43
T 4750 T 500
Verkehr und commerciellen
Dienst und fiir allgemeine Verwaltung. Diese Kosten
sind vom Systeme unabhiingig, und konnen hierfir wie auf

Kreuzer.

Kosten fiir den

dem Semmering, fiir einfache wie auch fiir Doppelziige. niim-
lich solchen welche mit Zug- und Schubmaschine verkehren,
50 Kreuzer pr. Zugkilometer gerechnet werden.

Da wegen der Sicherheit, sowie auch wegen der grosseren
Leistungstithigkeit der Balm hier der Verkehr von Doppelziigen
die Kosten des Verkehrs und
commercicllen Dienstes und der allgemeinen Verwaltung fir dic
Bewegung ciner Tonne Brutto-Nutzlast auf 100" Hohenrichtung
ohne Unterschied des Bahnsystems mit

vorauszusetzen ist, so kdmmen

ur + 3
" T o
Kreuzer angenommen werden.
Die Summe der Kosten K. k™ und k'™ Dbilden die Ge-
sammtkosten des Detriebes fir die Bewegung ciner Tonne

Bratto-Nutzlast auf 100%™ in der Hohenriehtiang.
Selbstverstiindlich sind diese Kosten nur als Vergleichungs-
werthe zun betrachten.
In der Tabelle TT sowie in der graphischen Darstellung
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Tig. 6 Taf. XXV*) sind diese Kosten auf die Gesammtbetriebs-
kosten der Adhisionsbahn mit 25 [y, Steigung als Einheit be-
zogen, ersichtlich.

Tabelle II.

i ; ‘ Kosten fiir den .
?8 Zugforderungs- | Bahnerhaltungs-/| Verkehr und Gesammt-
=ll+  kosten kosten commerciellen Betriebs-
& K I Dienst ete. kosten
gnl K ]
g ; i |
@i Adhb. Zahnb.l Adhb. | Zahnb. |} Adhb. Za,hnb.lAdhb. Zahnb.
. |
20| 0,450 | 0559 | 0,491 | 0,600 0,138 1,079 | 1,811
25)’ 0,460 | 0.552 | 0,405 | 0,496 0,135 J*1,000) 1,181
30\ 0,479 | 0,554 ‘ 0,350 | 0,419 0,133 20,962 1,106
40 0,531 | 0,567 || 0,283 = 0,325 0,129 }(),943 1,021
A0 0,598 | 0,589 | 0,247 . 0,270 0,127 10,972 ] 0,986
(;oi 0,682 | 0,615 | 0,226 ' 0,235 0,126 /1,034 | 0,976
01 0,785 0644 ¢ 0,215 [ 0,211 0,125 ‘ 1,125 { 0,980
80| 0,913 ' 0,674 ;i 0,211 0,194 0,125 1.249 | 0,993
90| 1078 | 0704 | 0213 083 0,124 . 1,415 ] 1,011
I('Ul 1,303 1 0,734 Il 0,221 0,174 0,124 1,608 | 1.032
I 1 | ;

* Der absolute Werth ist 4,161 Kreuzer, am Semmering sind die
Betriebskosten circa 4,5 Kreuzer pr. Tonne und 100w Hohe.

Diese Tabelle sowie die graphische Darstellung gicbt uns
ein Bild des dkounomischen Werthes der beiden Bahnsysteme.

Wir sehen daraus, dass die Zugfirderungskosten bei der
Adhiisionsbahn  auf der Steigung von weniger als 20 %/, (auf
18 9/,,) das Minimum erreichen, bei der Zalmstangenbahn ist
dieses Minimum auf 26 /. Auf der Steigung von 489/,
sind die Zugforderungskosten bei beiden Systemen einander

i gleich.

Die Kosten fir Balnerhaltung nehmen mit der Zunahme
der Steigung ab, doch erfolgt diese Abnahme im geringeren
Maasse als es die Verkiirzung der Bahmn bedingen wiirde,

Die Kosten der Bahnerhaltung erreichen bei der Adhi-
sionsbahn auf der Steigung von 80 %/,, das Minimum, bei der
Zalmstangenbahn liegt dieses Minimum ausserhalb der hier in
Betracht gezogenen Grenzen (auf 150 9/,.). Auf der Steigung
von 66 "/, sind diese Kosten bei beiden Systemnen glgich,

Die Kosten fiir Verkehrs- und commerciellen Di¢nst und
fitr allgemeine Verwaltung verringern sich cbenfalls jedoch un-
wesentlich mit Zunahme der Steigung. i

Die Gesammtkosten des Betriebes erreichen bei der Ad-
hiisionshaln auf der Steigung von 87 °/y,, bei der Zahnstangen-
bahn auf der Steigung von 62 0/;, das Minimum, und ist das
Minimum bei der Adhisionsbalm um ca. 3% kleiner als das
bei der Zalmstangenbahn. Auf der Steigung von 52 %/, sind
die Gesammtbetriebskosten fiir beide Systeme cinander gleich.

Diese Resultate beziehen sich auf die Annahme, dass der
Adhiisions-Coefficient fiir die Bestimmung des Gewichts der
Adhiisionslocomotive 0,15 ist.  Nimmt man nun diesen Coefti-
cienten mit 0,125 an, was wohl nur fir sehr unginsige Ad-

*) Die Taf. XXV folgt im niichsten Hefte.
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hisionsverhiiltnisse passen diirfte und fihrt die Berechnung der
Betriebskosten in analoger Weise durch, so ergiebt sich. dass
die beiden Systeme aut der Steigung von 45 %, gleichwerthig
sind, und dass das Minimum fiir die Adhisionsbahn auf 36 %/,
und gleich gross mit dem der Zahnstangenbaln ist.

Schlussfolgerung.

Aus diesen Resultaten ist nun ersichtlich, dass die
Zahnstangenbahn erst bei Steigungen von 509,
und mehr zur Anwendung kommen soll, und dass
bei Steigungen bis zu 509, die Anwendung der

Adhiisionsbahnihre Berechtigung hat.

.

Wir sehen aber auch weiter, dass es im Interesse des
Gkonomischen Betriebes wiinschenswerth erscheint, bei Adhii-
sionsbalmen die bisher ibliche maximale Steigung von 259/,
zu erhdhen, und dass hierfir 35 0/00 als Grenze angenommen
werden kann,

In Betreff der Betriebskosten bei der Zahnstangenbahn ist
ca. 609/, das giinstigste Steigungsverhiiltniss: da sich aber
hier die Betriebskosten mit Zunahme der Steigung iber dieses
Maass hinaus, nur unwesentlich vergrossern, so kann man
60 °/,, wohl nicht auch als die Grenze fitr Anwendbarkeit der
Zahnstangenbahn bezeichnen.

Zur Frage der einheitlichen Regelung der Bedeutung und Anordnung der Signale vor Bahn-
und Gleisabzweigungen bezw. Vereinigungen.

Im Anschluss an die im Erginzungshefte des Jahrganges
1879 dieser Zeitschrift iber den in der Ueberschrift genann-
ten Gegenstand verdffentlichten Abhandlungen der Redaction
und des Herri Abtheilungs-Baumeisters Weise. sowie aus
Anlass der neuerdings hieriiber im Vereine fir Eisenbahnkunde
zu Berlin gepfogenen Verhandlungen mage es gestattet sein
nochmals die beziiglichen Vorschliige zu besprechen, bezw. durch
weitere Bemerkungen zu ergiinzen.

Zuniichst muss das schon wiederholt ausgesprochene Ver-
langen nach einheitlicher Regelung der ganzen Materie von
Reichswegen, sowie nach einer moglichst baldigen Entscheidung
in dieser Sache nochmals nachdriicklich betont werden., Zu-
gleich erscheint aber auch die Forderung nicht minder berech-
tigt, dass diese zu erhoffende Yrginzung der Signalordnung fiir
die deutschen Eisenbahnen sich nicht all zu selr in's Detail
einlasse und vor allen Dingen nicht etwa derartige bindende
Bestimmungen aufstelle, welche eine Weiterentwickelung der
ganzen Frage auf Grund weiterer Frfahrungen erschweren oder
gar unmdiglich machen wiirden Insbesondere erscheint es wohl
kaum moglich schon jetzt etwa bestimmte Vorschriften iiber
die Form und die an einer Signalgruppe zuliissige iusserste
Maximalzahl von Kinzelsignalen aufzustellen, da sich die wider-
streitenden Ansichten der verschiedenen Fachmiinner iber diese
Fragen noch keineswegs geklirt oder gar auf ein gemeinsam
als Bestes anerkanntes System geeinigt haben. Zu weit gehende
Specialisirung der erwiinschten Frgiinzung der Signalordnung
konnte daher wohl cher schitdlich als niitzlich wirken,

s lisst sich ja zwar nicht leugnen, dass die Zahl der
Gegner mehrfliigeliger Signale, welche Zahl nicht allein vor
verhiltnissmiissig kurzer Zeit noch sehr bedeutend war, sondern

vor allen Dingen auch durch die grosse Macht maassgebenden.

Einflusses sehr erheblich in’s Gewicht fiel, abgenommen hat und
wohl noch weiter im Abnehmen begriffen ist. DMindestens die
Zahl derjenigen, welche die Aufstellung mehrfligeliger Signale
geradezu fir etwas Schiidliches erklirten ist ganz erheblich
gesunken, aber wir sind doch noch lange nicht auf dem Stand-
punkt angekommen, dass ganz allgemein bei entsprechend stark
entwickeltem Verkehre im Interesse eines moglichst rationell

und sicher geleiteten Betriebes die Aufstellung mehrfliigeliger
Signale nicht nur fir zulissig sondern geradezu fiir unent-
behrlich erkliivt wird. Zwar halten gerade die verkehrs-
reichsten Bahnen resp. deren Betriebstechniker. wie dicjenigen
der Bergisch-Miirkischen, der Rheinischen, der Saarbriicker und
anderer Balmnen mehrfliigelige Signale fiir unerliisslich noth-
wendig, aber allgemein ist diese Ansicht leider bis jetzt noch
nicht durchgedrungen. FEs ist daher auch kaum zu erhoffen,
dass dic Reichssignalordnung dahin erweitert werde, dass sie
fir jedes Gleis resp. jede Bahnlinie, welche sich aus einer
Balin bezw. einem Gleise abzweigt, mdige diese Abzweigung
nun aut freier Bahn oder auf Bahnhifen erfolgen ein
besonderes Signal vorselreibt und auch fiir Gleis- hezw. Bahn-
vereinigungen dieselbe Bestimmung enthiilt. s mag
fraglich sein ob eine derartige Bestimmung iberhaupt jemals
ganz allgemein obligatorisch eingefiihrt werden muss, da es ja
ohne Zweifel sehr viele Bahunen gicbt, welche mit Ritcksicht
auf ihren schwachen Verkehr und sehr cinfachen Betrieb unbe-
schadet der erforderlichen Betriebssicherheit noch recht lange.
vielleicht fiir immer mit den jetzt beinahe allgemein gebriiuch-
lichen Einrichtungen wobei nwr ein Signal fur Iaupt- und
Nebenrichtungen vorhanden ist, auszukommen vermigen. Die
ganze Frage ist hauptsiichlich dadurch ecine bremnende gewor-
den, dass in Folge der Einfilhrung von Centralapparaten fiir
Weichen- und Signalstellung und die durch dieselben erreichte
Abhiingigkeit der einen von den andern nach dem Vorgange
und Beispiele englischer Balmen jede Fahrrichtung durch ein
besonderes Signal gedeckt wurde. Diese idussere Veranlassung
zu der lebhaften Discusion der beregten Frage erscheint daher
auch gewissermaassen als Fingerzeig in welchen Fiillen die
vorgeschlagene Erweiterung der Signalordnung obligatorischen
Charakter annehmen sollte und in welchen nicht. Ueberall da
wo sich die Eisenbahnverwaltungen im Interesse der Betriebs-
sicherheit und einer rationellen Ockonomie dazu veranlasst fith-
len Weichen und Signale in eine gewisse mechanische Ab-
hiingigleit von einander zu bringen, miisste auch die selbst-
stiindige Signalisirung jeder Fahrrichtung gefordert werden,
withrend in allen andern Fillen der jetzige Zustand beibehalten
27*
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werden konnte. Iis ist dies derselbe Standpunkt auf welchen
_ sich die die betr. Frage berathende Conferenz von Delegirten
der deutschen Eisenbahnen, die am 9. und 10. Juni 1879 zu
Berlin tagte, gestellt hat, und welcher jedenfalls allen den
Bahnverwaltungen, fiir welche die geforderte Aneinanderhaltung

der Signale einstweilen noch nicht im Interesse der Betriebs-

sicherheit Bediirfniss ist, ausreichende Garantie dafiir bictet
nicht olme Noth in grosse Kosten gestirzt zu werden. Sowie

man sich aber auf diesen Standpunkt steilt, so erscheint es
durchaus zuliissig in den aufzustellenden Forderungen weiter
zu gehen als es in jener Conferenz vom Juni v, J. geschehen
ist und als ¢s auch nach den Verhandlungen im Vereine fiir
Eisenbahnkunde anscheinend an maassgebender Stelle beabsich-
tigt zn sein scheint.

Zuniichst diirfte als unzweifelhaft festzustellen sein,
Abzweigungen und Vereinigungen von Gleisen und Bahnlinien
auf der freien Strecke und auf Bahnhifen durchaus gleich-

dass

artig zu behandeln sind und des Weitern miisste verlangt
werden, dass alle Abzweigungen aus einer Bahnlinie resp.
einem Gleis dureh eine Signalgruppe, also einen Mast be-
zeichnet, sowie dass vor Vereinigungen mehrerer Gleise oder
Bahnen zu einer Balm an jedem Gleis oder jeder Bahn auch
cine hesondere Signalgruppe aufgestellt werde. Zwar ist gerade
itber diese Fragen in den in der Zeitung des Vereins deutscher
Fisenbalin-Verwaltungen im Jahrgange 1879 XNr. 6 bis Nr. 34
ans IFedern

erschienenen  Abhandlungen, welche anscheinend

betrichserfahrener Beamten  der  verkehrsreichsten deutschen

Balmen hervorgegangen sind, nicht nur keine Einigung crzielt,
sondern es sind geradeza die widersprechendsten Ansichten ent-

wickelt und vertheidigt worden. Und doch erscheint nichts
naturgemiisser als die oben aufgestellten I orderungen. Denn

erstens st zwischen derartigen Abzweigungen vesp. Vereini-
gungen auf freier Streeke und aut Bahnhifen um so weniger
ein Unterschied zu machen, als in sehr vielen Fillen die Baln-
hife von viclen Ziigen gerade so durchfahren werden wie die
freie Strecke und die Ablenkung eines Zuges von der Haupt-
falrrichtung in beiden Fillen auch ganz gleichwerthig ist und
zweitens ist es doch ganz gleichgiltic ob ein Gleis Einfahrts-
sleis oder Austalirtsgleis sei. das Prineip ist am besten und
Kklarsten gewalrt,
Abzweigungen und jedem Ausfahrtsgleis vor seiner Vereinigung

wenn man dem Einfahrtsgleis vor secinen

mit anderen scine besondere Signalgruppe (seinen besonderen
Mast) giebt.
Vereinigung von Centealapparaten nicht nur facultativ, son-
dern obligzttn'l'isch durch Ausfahrtssignale geschlossen bezw.,
wvedffnet werden,  Wollte man  die Aufstellung von Austahrts-
signalen in derartigen Fillen facultativ lassen, so ginge von
der durch Einfithrung der Weichen- und Signalcentralisirung
sonst zu erreichenden erhdhten Sicherheit so viel verloren, dass
diese ganze Sicherheitsvermehrung mehr wie fraglich wiirde,

Ts mitssen daher auch die Austahrtsgleise hei

ja es ist sogar eine wirksame und wirklichen Schutz gewiih-
rende Weichen- und Signalcentralisirung ohne Anwendung von
Ausfahrtssignalen  beinahe undenkbar. Der erste der von der
Juniconferenz gefassten Beschliisse miisste also dahin verschiirft
werden, dass Austahirtssignale fiir obligatoriseh erklirt wiirden.
Tn allen anderen Punkten dagegen scheinen diese DBeschiiisse
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schon zu weit zu gehen und sich zu sehr in's Detail einzu-
lassen, ohme doch eine sehr wichtige Frage, niimlich die der
Anordnung der mehrfliigeligen Signale und deren Bedeutung
hinsichtlich der verschiedenen Fahrrichtungen iiberhaupt zu er-
ortern, geschweige dann zu entscheiden. Was zuniichst die
Punkte 2. und 4. betrifft, so scheint eine Unterscheidung der
verschiedenen Signale (Hauptrichtung und Abzweigung) durch
die Form kaum nothwendig, da doch auch ohne diesen Form-
unterschied bei sehr frequenten Bahmen bis jetzt sehr gute
Resultate mit Signalen mit mehreren Fligeln crzielt worden
sind.  Dass unter Umstiinden Signale *verschiedener Iorm ganz
zweckmiissig sein konnen, soll keineswegs Destritten werden,
aber nothwendig sind sie zur Krreichung des gewiinschten
Zweckes nicht, oder wenigstens nur dann, wenn man mit
einem Fligel abwechselnd verschieden geformte Signale geben
will resp. muss, weil man die Anbringung des 2ten Fliigels
scheut. So sinnreich auch der zur Erreichung des fraglichen
Zweckes von dem Ingenieur Bﬁss'ing zu Braunschweig erfun-
dene Apparat ist, so erscheint, ganz abgesehen von der un-
nothigen Vermehrung complicirter Signalmechanismen, der Yor-
schlag fiir die Fahrrichtung des Haupt- und Nebengleises mit
demsclben Fliigel verschieden geformte Signale zu geben, nur
als ein letzter Rettungsanker der eintliigeligen Signaltheorie
gegeniiber der mehr und mehr durchschlagenden Theorie der
mehrfliigeligen  Signale. Die Anhiinger des alten Zustandes
wollen hichstens die Unterscheidung von IHaupt- und
Nebenrichtung zugestehen, - wilhrend sich doch in sehr vielen
Fiillen sowohl auf freier Strecke, wie auf Bahnhifen mehrere

ehen

Nebenrichtungen, wohl auech melrere Hauptrichtungen vor-
finden. welche an sich durchaus gleichwerthig, doch alle Wei-
chenstellung in ganz anderer geradezu entgegengesetzter Weise
beeinflussen und daher rationeller Weise unmbdglich durch das-
selbe Signal bezeichnet werden konnen. Man denke nur an
Abzweigungen rechts und links der Bahn an derselben Stelle
und an derartige Vereinigungen und man wird doch wohl zu-
gestehen 1niissen. dass die Abzweigung nach links, welche bei
zweigleisiger Hauptbahn die Ausfahrt auf dem 2ten Gleise we-
gen der Niveaukreuzung verbieten muss, nicht durch dasselbe
Signal bezeichnet werden darf. wie die Abzweigung nach! rechts.
Die Form der Signale kann daher nimmermehr geniigén, son-
dern die Zahl derselben ist das Wesentliche,
scheint auch der in Punkt 3 gemachte Vorbehalt, mehr wie

2 Flilgel an einem Maste von der jedesmaligen lirlanbniss der

und dgher er-

Landesbehorden und des Reichseisenbahn-Amtes abhiingig zu
machen, ganz unannehmbar, demn er durchbricht das einmal
als richtig anerkannte Princip: »fiir jede Fahrrichtung
ein besonderes Signal« derartig, dass von diesem Principe
so gut wie nichts mehr ibrig bleibt. Die Zahl der Fligel an
einem Maste, die Form der Signale und auch die Zahl der
Laternen fiir die einzelnen Signale, ferner ebenso die Farbe
der lLichter bei den Ausfalirtssignalen nach Aussen, miisste
daher frei gegeben werden. um durch weitere Frfahrungen das
moglichst Beste hier noch zu finden. Dabei sei gleich bemerkt.
wic diesseits die Nothwendigkeit der Anbringung von Lichtern
nach Aussen bei den Ausfahrtssignalen iberhaupt nicht cinge-
schen werden kann, da diese Signale von den Iicamten doch
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beinahe nur von Innen gesehen und von dem Deamten in der
Centralweichenbude an der Stellung der Hebel seines Apparates
in geniigender Weise controlirt werden konnen. Je weniger
Lichter aber aunf einem Bahnhofe vorhanden sind, desto klarer
bleibt die Uebersicht, man hiite sich daher nicht absolut er-
forderliche TLichter obligatorisch zu machen. Daher erscheint
es auch schr wiinschenswerth, die Anbringung oder Weglassung
von Weichensignalen iiberall da, wo die Weichen nur ausnahms-
weise zum Rangiren benutzt werden und mit den Signalen in
mechanische Abhiingigkeit gebracht sind, iiberhaupt freizuge-
ben, um weitere Erfahrungen abzuwarten, ob es bei uns ohne
Weichensignale in derartigen Fillen nicht gerade so gut geht
wie Wenn oben die Forderung gestellt wurde:
»fiir jede Fahrrichtung ein besonderes Signal«, so bezieht sich
dies sclbstverstiindlich auf die aus den Ein- bezw. Aus-
fahrtsgleisen unmittelbar abzweigenden verschiedenen Fahrrich-
tungen,

in England.
nur

withrend eine weitere Verzweigung nach der ersten
Abzweigung wohl fiiglich hinsichtlich ihrer Signalisivung ver-
schieden behandelt werden kann,
der Rheinischen

I’s wird daher das Princip
Bahn, im Allgemeinen fiir die Abzweigung
aus der Hauptbaln stets nur einen 2 fliigeligen Mast aufzu-
stellen und weitere Verzweigungen weder zu fixiren noch zu
signalisiren, recht wohl angenommen werden kinnen, wo die
Abzweigung nur nach einer Seite erfolgt, auch geniigt ja z. B.
in solch einfachem TFalle die Anbringung eines Fliigels der
abwechselnd verschiedene Form annimmt, aber in allen den
nicht seltenen Icillen, wo mehrere Abzweigungen an derselben
Stelle oder wenigstens in mnichster Niihe sowohl nach Rechts
als auch nach Links fiihren, so dass die Hauptbalm in der
Mitte bleibt, Fliigel nicht mehr, es miissen min-
destens 3 angebracht werden, eventuell auch noch mehr.

Wie bereits oben bemerkt, ist es von der mehrfach ge-
nannten Juni-Conferenz unterlassen worden, bestinunte Vorschlige
itber die Gi‘uppirung der melrfliigeligen Signale zu machen,
withrend doch gerade diese Frage im Interesse der moglichst
leichten Uchersichst und des moglichst leichten Zurechtfindens
eventuell auch auf fremden Bahnen auf
einheitliche Regelung verlangt. In

geniigen 2

das dringendste eine
dieser Hinsicht nun
crscheinen die Vorschliige des Herrn Abtheilungs-Baumeisters
Weise hochst bemerkenswerth, ja sie kinnten bis auf einen
Punkt wohl strikte acceptirt werden. Dieser eine Punkt betrifft
die Anordnung der Signale fiir die Hauptfahrrichtung, welcher
doch wolll zweckmiissig die bevorzugte oherste Stelle gege-
ben werden miisste. Dabei konnte das Princip der halben
Theilung recht wohl auch bei mehr als 2 fliigelizen Signalen
beibehalten werden, denn Signale, wie die nachstehend skizzir-

ten sind ebensowohl moglich wie die auf Seite 269 des Er-
giinzungsheftes  vorigen Jahvganges dargestellten.  Ausserdem

aber Dbleibt zu beachten, dass schon dic Zahl drei selten, eine
hiohere aber nur so ausnahmsweise vorkommen wird, dass fir
diese Ausnahmstiille eventuell vecht wohl die Aufstellung von
leichten Geriisten zur bequemeren Anbringung der Signale an
Stelle der einfachen DMaste in's Auge gefasst werden kann.
Sobald aber die Hauptfahrrichtung bei mehr als 2 fligeligen
Signalen nicht ganz auf eine Seite fiillt. was wohl die Regel

sein wird, so lassen sich auch an einfachen Masten recht wohl

3, 4 und mehrfligelige Signale anbringen olme das Princip
der halben Theilung und der obersten Stelle fir die Haupt-
signale zu verlassen. Wenn dabei dic Liinge der Iliigel gegen-
iber den jetzt vielfach gebriiuchlichen von 1,50m und noch
melir etwas ermiissigt wird, so kann hierin kein Fehler erkannt
werden, da auch kiirzere Fliigel von 1™ und noch weniger
vollkommen geniigen, wenn sie nur stets cine vom Hintergrunde
grell abstechende Farbe erhalten und wenu diese IFarbe auch
gehorig unterhalten bezw. erneuert wird, was jetzt leider
vielfach nicht genugsam geschieht. Es wiire daher durchaus
zweckmiissig, wenn die Signalordnung vorschriebe, dass mehr-
fliigelige Signale an einer Gruppe derart angeordnet werden
miissten, dass die Hauptfahrichtung resp. -richtungen stets durch
dic obersten Signale, die Abzweigungen durch die tiefer hin-
genden Signale dargestellt und dabei alle Signale der lage
der siimmtlichen (Haupt- und Neben-) Gleise entsprechend in
gleichmiissigen Horizontalabstiinden gruppirt wirden.

Fig. 57. Fig. 58. Fig. 59. Fig. 60.

l«lg 57 fiir 2 Hau
Fig. 58 und 59 fir 1 Haupt- und 2 Nebennchtungen.
Fig. 60 fir 1 Haupt- und 3 Nebenrichtungen,

Obligatorische Einfihrung des Princips der besonderen
Signale fiir jede aus dem Haupteinfahrts- bezw. aus den Aus-
fahrtsgleisen abzweigende Fahrrichtung, dadurch obligatorische
Einfithrung der Ausfahrtssignale und gruppenweise Zusammen-
fassung der fir die aus einem Gleise abzweigenden Linien
geltenden Signale nach dem Principe der halben Theilung je-
doch unter Beachtung der Vorschrift, die Signale fiir
Hauptrichtungen stets zu oberst angebracht sein miissen, er-
scheint daher das zu sein, was in allen den Fillen, in welchen
Weichen und Signale in mechanische Abliingigkeit gebracht
worden sind, durch die Erginzung der Reichssignalordnung
erreicht werden muss. Alle anderen Fragen konnten fiiglich
einstweilen auf sich beruhen. Wenn die besprochenen und als
zuniichst bezeichneten I’unkte in der
schlagenen Weise ihre einheitliche Regelung finden, so konnte
sich auch jeder Locomotivfihrer, iiherhaupt jeder Eisen-
bahnbeamte iberaus schnell auf fremden Strecken zurecht fin-
den, und wemn dann noch ein Uebriges gethan und jedem
Fithrer beim Eintritt in eine gewisse Linie schematische Skizzen
der auf der betr. Linie vorkommenden Abzweigungen einge-
hiindigt wiirden, was wohl nicht

dass

am wichtigsten vorge-

all zn schwer durchzufithren
wiire. so konnte jeder Maschinenfithrer mit offenen Augen iberall
mit beinahe derselben absoluten Sicherheit fahren.
ihm vertrauten heimathlichen Bahnlinie.

wie auf der
B—m.-
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Das Verhalten der Eisenbahnfahrzeuge beim Durchlaufen von Curven.

Vom Obermaschinenmeister Franz Hoffmann in Chemnitz.

(Hierzu Taf. XXIV.) *

So cinfach der Gegenstand bei oberfiichlicher Besichtigung
crscheint, so birgt er doch bei nitherer Untersuchung eine un-
gemein grosse Anzahl von Erscheinungen, theils cinfacher, theils
complicirter Natur in sich, die zu einer ganzen Reihe inter-
essanter Detrachtungen Veranlassung geben, welche wir in Iol-
gendem vorzufithren versuchen wollen.

Der Sache nahe zu kommen, denken wir uns zuerst ein
echtes Kisenbahnfahrzeug einfachster Art, also cinen Kasten,
unter welchem zwei Eisenbahnradsitze, d. h. zwei Achsen mit
je einem Paar auf den Achsen unbeweglich festsitzender Riider,
so gelagert sind, dass die Achsen sich in IHiilsen drehen und
stets rechtwinklig zu der Verbindungslinie der beiden Radsatz-
nmittelpunkte, also auch rechtwinklig zur Fahrzeugmittellinie,
Die Reite der Riider
seien in der gewdhnlichen Weise conisch (griisserer Durchmesser
innen) gestaltet: eine Gestaltung, welche ebenso wie das Fest-
sitzen der Riider auf ihren Achsen bis jetzt als Bedingung fiir

sowic parallel gegeneinander bleiben.

cinen Eisenbahnradsatz zu gelten hat.

Um eine Curve zwanglos zu durchlaufen, miissten dic
beiden Launfkreise jeder Achse in Kegelmiinteln liegen, deren
Spitzen im Curvenmittelpunkte zusammenfallen. Das heschrie-
bene Fahrzeug wiirde also nur in der Geraden und zwar nur
damn zwanglos laufen, wenn Dbei jedem Radsatze fiir sich
gleiche Laufkreise zur Anwendung kommen wiirden.

Es wird nun zu untersuchen sein, wie sich ein solches
Fahrzeug verhillt. wenn sowohl der Vorder- der
Hinter-Achse beliebiger Spielraum im Curven-Gleise gestattet
ist.  Wir nehmen den allgemeinsten Fall, niimlich den Lauf
durch eine Curve von einem beliebigen Halbmesser R und

wie auch

denken uns, das Fahrzeug wiwrde auf irgend cine Art ge-
zwungen, mit ecinem vorderen Spielraum ¢, und einem hinteren
6,, »wischen iiusserer Schiene und #Husserem Radspurkranz durch
die Curve zu laufen.

Denken wir uns z. B. Fig. 1 Taf. XXIV den vorderen
Radsatz A B vom Gleismittel nach aussen und die Hinterachse
nach innen verschoben, so wird die Spitze des zu den vorderen
Laufkreisen gehorigen Laufkegels, also der Punkt, um welchen
der Radsatz olme Zwang rollen wiirde, innerhalb der Curve
und zwar auf der Achsenmittellinie bei T und die Kegelspitze
fiir «ie IHinterachse ausserhalb bei S liegen. Wird
der Wagen (nach Redtenbacher Locomotivbh. S. 15 1855)
aus der Position ABDE um den Winkel w in die Position
A, B, D, E; verschoben, so werden mit den Achsen, da sie
durch ihren geometrischen starren Zusammenhang unter sich
und mit dem Wagen die vorgeschriebene Bewegung des letz-
teren mitmachen miissen, Zwangsbewegungen vorgehen, welche
klar zu erkeunen sind, wenn man sich eine jede Achse fir
sich in die Lage gefiihrt denkt, welche ihr schliesslich in der

nun

Wagenposition zukommnt.
Der Vorderradsatz hat bei diesen angenommenen Verhiiltnis-
sen einen anniihernd richtigen Laufkegel, aber sehnr falsche Achs-

richtung, der hintere verkehrten Laufkegel aber bessere Achs-
richtung. Redtenbacher denkt daher an Umkehrung des
Laufkegels der Hinterachse durch Umkehrung der Reifconicitit.

Man erhilt fir den Gesammtwiderstand K withrend des
Weges R w: )
| L S

D ?"R“""R

worin G das Gewicht incl. Belastung cines Radsatzes, f den
Reibungscoefficient und L den Radstand bedeutet. '
Allgemein erhiillt man auf dem von Redteliba'cl,]er ge-
zeigten Wege (wenn man das Verhiltniss des inneren Rad-
Laufkreises zum dusseren beim Vorder-Radsatz = a, beim
hintern = b setzt) fiir die in der Praxis bei den Curven vor-

K=Gt¢t

kommenden Verhiiltnisse:
L S 1—a 1—0
2 ]v —- 1 f s_ — — .
) K=Ghg+tyg—1m 150
Nach diesem Ausdruck wird also der Widerstand klein

fir schwache Achsenbelastung, glatte Schienen, schmale Spur,
kurzen Radstand, grossen Curvenradius, sowie fiir Werthe der
Verhiltnisse a und b, welche mdoglichst nahe an der angege-

benen Grenze

- liegen. Dies Letstere bedingt das Ver-

R+4s
legen beider Kegelspitzen nach innen und Kegelhdhen von
moglichst gleicher Grisse des Radius, also bei gegebenem Gleis-
und Reif-Conus nebst Spielraum, moglichstes Laufer beider

Radsiitze auf derjenigen Stelle, an welcher fiir jeden [Radsatz
r R . - ‘

TR wird. Fiir diesen Fall und unter der Annahme,
' s € ‘

dass sich beim Anlaufen an der Aussenschiene die Iaufkreis-
halbmesser wie die Laufbahnhalbmesser verhalten, wird

B L
3) K=Gt T
Ferner wird fiir den Fall, dass die Vorderachse aussen
und die Hinterachse innen anliuft, also bei der Annahme, dass
das Verhiiltniss der Laufkreishalbmesser der Vorderaqhse das
niimliche wie vorher bleibt, dagegen das der Hinterachse sich
umkehrt,

1) K=GfXx II—{‘ + %\-) (anniihernd)
welcher Ausdruck mit dem Redtenbacher schen (1) iiber-
einstimmt, da diec speciellen Bedingungen identisch sind. Das
gleiche Resultat erhiilt man beim umgekehrten Falle, niimlich
bei innen anlaufender Vorder- und aussen anlaufender Hinter-
a+4b
2

Lisst man beide Radsiitze in die Gleismitte zuriickgehen,
erhiilt daher in diesem Falle K
ebenfalls den = Werth der Gleichung 4.

Denkt man sich den Wagen mit beiden Radsiitzen an der
. inneren Schiene anlaufend, so wird bei den seither angenom-

achse, da dann den gleichen Werth annimmt.

so wird a=Db=1 und er
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R4 s
R

menen Radconus- und Spielranmverkiiltnissen a =bh =

und daraus
. P . L 2s
K = amnihernd G f T + T g

Durch die Erfalirung ist unleugbar bhewiesen, dass die
Vorderachse cines steifachsigen vierriidrigen Isisenbahnfahr-
zeuges stets an der fiusseren Schiene anliuft. Weniger kiar
das Verhalten der Hinterachse und unseres Wissens bis
jetzt noch nicht festgestellt. TUm daher deren Lauf, welcher
von Manchen der inneren Schiene geniihert (spiesskantige Stel-

5)

ist

lung), von Anderen in der Gleismitte angenommen wird, zu
entriithseln, wurden auf der Sichsischen Staatseisenbahn Ver-
suche in folgender Weise angestellt:

Man versah zwei steifachsige Wagen von 2.,5™ und von
5™ Radstand mit Spiegelvorrichtungen, welche gestatteten, vom
Wageninnern aus genau den Spielraum zwischen Spurkranz und
Schiene zu erkemnen und befuhr mit denselben die, Curven
bis zu 170™ Radius besitzende, Linie Floha-Annaberg. Auf
unverkennbare Weise stellte sich dabei heraus, dass die Hinter-
achse des kurzradstiindigen Wagens bei schwachgekriimmten
Curven fast dicht an der ifusseren Schiene anlief, wiihrend die
Hinterachse des langradstindigen Wagens sich mehr nach innen
hielt und dass bei scharfen Curven die letztere an der inneren
Schicne sogar fest anlief, withrend dic Hinterachse des kurzen
Wagens noch cinen Spiclraum an der inneren Schiene zeigte,
kurz, dass dic Hinterachse des langradstindigen Wagens eine
bedeutend grissere Tendenz nach inmen zu laufen zeigte, als
die des kurzen Wagens.

Ls deuteten diese Lrscheinungen darauf hin, dass eine
gewisse Beziehung zwischen dem Winkel, welchen die Mittel-
linie des Wagens mit der Sehne der Radstandlinge bildet. dem
Curvenradius und dem Radstande bestehen konne und in der
That fiihrt folgende einfache Betrachtung zur Auffindung dieser
Beziehung : Stellt man (I'ig. 2 Taf. XXIV) ecinen steifachsigen
vierriidrigen Wagen (A) von langem Radstande so in eine
scharfgelrimmte Curve, dass die Vorderachse an der iusseren,
die Hinterachse an der inneren Schience anlicgt, so bildet die
Mittellinic M M des Wagens, also dic Laufrichtung der Hinter-
achse mit der Richtung M T der Tangente des Beriihrungs-
punktes ¢ einen Winkel, dessen innerer Schenkel die Wagen-
mittellinie ist; die Hinterachse wird also von der Kreislinie
beim Lortbewegen des Wagens noch mehr nach innen ablaufen
wollen und sich daher fest an die innere Schiene andriicken.
Wihlt man dagegen einen kurzen Wagen (B), stellt denselben
ebenfalls mit der Hinterachse an die innere Schiene an, so
wird nun die Wagenmittellinic den oberen Schenkel, die Tan-
gente den unteren bilden und wird die IHinterachse nach der
ftusseren Schience zulaufen. Es ist klar, dass zwischen diesen
Radstiinden e¢in mittlerer (C) besteht, bei welchem in einer
‘gewissen Stellung des Radsatzes im Gleise dic Mittellinie und
Tangente in cine Richtung fallen miissen. Vou dieser Stellung
aus wird die Hinterachse in jedem Augenblicke tangential, also
concentrisch mit dem Gleis und also auch in gleichem Abstand
von den Schienen laufen. Es fithrt uns nun diese Betrachtung

zu dem Schlusse, dass die Hinterachse diejenige Stelle in dem

Gleise sucht, an welcher die Wagenmittellinie in eine Rich-
tung mit der Tangente des Gleispunktes der Hinterachse fillt,
d. h. also: die Hinterachse eines steifachsigen,
vierridrigen Wagens stellt sich bei geniigendem
Spielraum im Gleise in Curven stets radial ein.
Die Richtigkeit dieses wichtigen Gesetzes wurde durch Ver-
suche an cinem Modell vollstindig bestiitigt gefunden. Der
Abstand der Hinterachse von der #Husseren Schicne liisst sich
daraus nun leicht bestimmen und zwar nach dem gefundenen
Gesetz (wenn die innere Schiene die Bewegung nicht ein-
schriinkt) als Pfeilhohe der an die Curve gelegten Sehne von
doppelter Radstandlinge. Der Abstand Hinterachse ist
daher amnihernd

der

12
6) Op = ST
Fir den I'all, dass der Werth von ay, grisser austiillt als
der Gesammtspiclraum o, findet ein Anlaufen an die Innen-
schieve statt und dann ist 6, =0, Der Winkel g, welchen
die Wagenrichtung und daher auch das anlaufende Vorderrad
mit der Tangente der Anlaufstelle bildet, bestimmt sich hier-
nach durch '
L ¢

7 SRt T |

wobei der erstere Ausdruck fir ungehinderte Bewegung der
Hinterachse, der letztere fiir Einschriinkung der Bewegung

sin 8 = % oder

. . L2 .
durch die innere Schiene, also fiir den Fall 0~I;>6 gilt.
&~y

Ehe nun die bis hierher gefundenen Resultate der Curven-
widerstiinde und dic obigen Bewegungsgesetze zur Untersuchung
der in der Praxis auftretenden Verhiiltnisse benutzt werden
kénuen, ist es noch nothig, die Grosse und Wirkung des zwi-
schen Aussenschiene und Vorderachse bestehenden Seitendruckes,
sowie die etwa sonst noch auftretenden Widerstinde kennen
zu lernen.

Die Berechnung des bis jetzt betrachteten Theiles des
Curvenwiderstandes haben wir darauf gestitzt, dass der Wagen
und daher auch die Radsiitze mit variablen Laufkreisdurch-
messern unter Beibehaltung ihrer Lage gegen ecinander und
gegen den Curvenradius durch irgend welche Einrichtung ge-
zwungen wirden, die Kreislinie vom Radius B zu durch-
laufen. Diesen Zwang iiben beziiglich (es Fihrens auf dem
vorgeschriebenen Kreisbogen der Seitendruck der Aussenschiene
gegen den Vorderradsatz im Verein mit etwa vorhandenen an-
deren iusseren Seitenkriiften (Ziehen des Wagenvordertheils
nach innen) und beziiglich der iibrigen Bedingungen der geo-
metrische Zusammenhang der beiden Achsen vermittelst des
Wagengestelles, sowie das gefundene Gesetz der Radialstellung
der Hinterachse aus. Der Zwang des geometrischen Zusammmen-
hanges besteht aus dem Theil des berechneten Widerstandes
K, welcher der horizontalen Drehung der Radsiitze entspricht,
und st durch die Achslager zu ibertragen, fillt aber so klein
aus, dass er vernachlissigt werden kann. Der Verschicbungs-
widerstand entsteht nur insoweit dureh Uebertragung vermittelst
der Achslager. als er seinen Ursprung in einer iusseren selbst-
stindigen (vorn am Wagen einwiirts wirkenden) Kraft hat, der
iibrige Theil entsteht durch directe Wirkung des Schienen-



seitendruckes gegen das iiussere Vorderrad. Nehmen wir an,
es sei keine idussere selbststiindig nach innen wirkende Kraft
vorhanden, sondern die Aussenschienc habe allein, wie es bei
der Locomotive der Fall ist, durch ihren Widerstand die Ab-
lenkung nach dem Mittelpunkt hin zu bewirken, so findet man
diesen seitlichen Schienendruck gegen das dussere Voderrad,
abgesehen von dem gegen dic tangentiale Richtung der leben-
digen Kraft- zu richtenden Ablenkungswiderstand (sogenannte
Centrifugalkraft) und abgesehen von der Hioherlegung der Aussen-
schiene, auf folgende Weise:

Denkt sich vorerst, der Seitenschienendruck wirke
ohne Reibung zwischen Schiene und Rad, so ist dieser gedachte
Seitendruck P(g, Fig. 3 Taf. XXIV, zwischen dem vorderen
Spurkranz und der Aussenschiene, gerade so gross, als der Gegen-
druck, welcher hervorgerufen werden muss, um die Einwiirts-
verschiebung des Radsatzes nach der Achsenrichtung zu be-
wirken. Da nun der gegen die Achsenrichtung wirkende Wider-
standd der Vorderachse = G f, wozu noch durch Schleifen der
' G f S
2L

man

Hinterachse (beim inneren
so muss sein

Anlauf) ein Betrag —

6i(1+5)

kommt,

8) Pﬂ = €os ﬂ
Fir 8= 0 muss G f==0 gesetzt werden, da in (hesem Falle
keine Verschiebung nach der Seite stattfindet und daher auch
kein Reibungswiderstand hervorgerufen wird. Die tangentiale
lebendige Kraft, welche den radial gerichteten Ablenkungs-
widerstand (Centrifugalkraft) erzeugt und welcher den Schien-

nenscitendruck um seinen vollen Betrag vergrossert, ist bei
einem zweiachsigen Fahrzeuge
9) oSV
g R
worin V die Geschwindigkeit des Fahrzeuges bedeutet. Dage-

gen hat man noch die durch Hoherlegung der dusseren Schiene
und die Radconicitiit entstechende, nach innen wirkende Seiten-
kraft p in Abzug zu bringen.

Nennt man (Fig. 4 Taf. XXIV) 3, und g, den Winkel,

welchen die unteren Radreiflinien im verticalen Lingeschnitt
des Radsatzes wit der Horizontalen bilden, e« den Winkel,

welcher die Conicitiit der Radreife bestimmt, h die Hohen-
differenz der Schienen und ¢ wieder den ganzen Spielraum im
Gleis, so wird

h
yl=a+—s——|—6tga;

1
1)=G(T_I+Gtga>-

Man hat hiernach den Gesammtseitendruck des dusseren
Vorderrades gegen die Schienen

10) Pl=G (CI;JJF:T];{_‘_ ?_;ertga)‘_.

Srwithnt sei, dass der nach dem Curveninneren wirkende

h
fp=a—--—0 tg « daher

. Gf, .
Seitendruck des inmeren Vorderrades P;l =5 ist, da hier

nur cine Uebertragung durch die Reibung stattfindet. Die
beiden Hinterriider iiben, sobald die innere Schiene eine ra-
diale Einstellung der Hinterachse erlaubt, keinen

Seitendruck aus. Fiir den Fall eines inneren Anlaufens wird

der Seitendruck gegen den Spurkranz des inneren Hinterrades

f v, h |
10 d P'“ = ‘.—— _—— —_— [
a) i lecosﬁl £ T —I—(g Gtaa>‘

wobei der Werth von f; sich ergiebt aus

L G
11 sin g —=-— ——
) F=%1 T
Der nach aussen gerichtete Schienenseitendruck am hinteren

Gf

Aussenrade ist dann, analog der Vorderachse P/ = - —. In

Wirklichkeit trifft leider dic Annahme des reibungslosen Druckes
zwischen Rail und Schiene nicht ganz zu, da der Angriff nicht
an denjenigen Reifpunkten, welche sich auf ihren Cycloiden-
balnen gerade in Ruhe befinden, statttindet und hier auch nicht
statttinden kann, sondern gegen cinen in einiger (wenn auch
geringeren) Entfernung von dieser Stelle befindlicheh Punkt
gerichtet ist. Man findet auf constructivem, ziemlich mihe-
vollem und nicht ganz sicherem Wege dicsen Berithrungspunkt
(Fig. 6 Taf, XXIV) fir einen miglichst unginstig gedachten,
nie eintretenden Fall eines Radstandes von 5™ bei einem Cur-
venhalbmesser von 150™ (also sin § = 0,035) fiir ein Rad von
1™ Durchmesser und fiir sichsisches Schienen- und Reifenprofil
circa 30mm vor und 7m® unter dem Stitzpunkt des Rades auf
den Schienen, withrend er sich bei ganz gerader rechtwinkliger
Spurkranzfliiche circa 82mm vor und 15@® unterhalb des Stiitz-
punktes befindet. Auf constructivem Wege wurde ferner fir
den Zusammenhang zwischen oa und g (Fig. 5 Taf. XXIV)
der profilirten Reife die Anniherungsrelation oa = 0.9 sin 8
(in Meter ausgedriickt) gefunden.

Denken wir uns das iiussere Vorderrad besisse keinen
Spurkranz, dagegen wirde die Kreisfithrung dadurch bewirkt,
dass der fussere Achsenmittelpunkt gegen eine Kreisformige
Bahn anliege und von Letzterer nach imnen abgelenkt werde.
so wiirde, da nun der volle Reibungswiderstand sich in gerade
cntgegengesetzter Richtung mit der Bewegungsrichtung befindet,
der Seitendruck gegen das iiussere Vorderrad, welches die Ver-
Achse nach innen zu bewirken hat, sein

s

Gt (1 + 2L C—p
cosp—tsinB T I—ftgf

Fir den oben angenommenen ungiinstigen Fall (sm g=
0.035) bei einer Geschwindigkeit von 20™ pro Secur}de wird
der Werth von Pg um kaum 1 % von P, abweichen und wird
fiir die vorkommenden Fille der Praxis der aus Gleichung 10
resp. 10a gefundene Seitendruck daher nur um einen folgender-
maassen festzustellenden Betrag vermehrt werden miissen: Be-
denkt man, dass der- seitliche Druck hichstens an einem Hebel-
arm von 30m% wirkt und nimmt man den Raddurchmesser zu
so wird der Betrag annithernd P/ X 00 X *[500 =
cirea g0 Pa’ sein.  Ein solcher Werth kann aber neben D,
vollstiindig vernachliissigt werden, der durch das Ein-
wirtsdriingen der Vorderachse entstehende Seitendruck fiir
alle praktischen Fille so berechnet werden kann, als wenn
er rcibungslos zwischen Schiene und Spurkranz stattfinde
und giebt also auch Gleichung 10 den vollstindigen Seiten-
druck zwischen Schiene und Spurkranz genau genug.

schiebung der

Iy =

m ‘ul

sodass
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Der Betrag (I,). um welchen sich die Zugkraft duarch
den dem vollen Seitendruck entsprechenden Reibungswiderstand
vergrossert, den ideellen Fall der in Achsenhohe ge-
legten Ablenkungsbahn (wenn man auch hier die Grisse Pﬂ
vernachliissigt) K =P,/ X f, (worin f, den Reibungscoéfficient
zwischen Spurkranz und Schiene bedeutet), welcher Werth fiir
die in-der Praxis vorkommenden Fille, da dort wie erwihnt,
der Druck nicht gegen die Achsmitten, sondern nahe an den
Wendepunkten der eycloidischen Bahnen etwa an a Tig. 6
Taf. XXIV angreift und da an diesen Stellen die absolute

ist fiir

oo . e ao o1 .
Geschwindigkeit der Reifpunkte — X V (V Geschwindigkeit
T

. " . . 0a o Qi
der Achsmitten) betriigt, mit der Grosse — multiplicirt wer-
r

den darf. Wie schon oben erwiithnt, kann diese Grisse zu etwa

0,9 sin ﬂ .
—— —~ angenommen werden, so dass wird
r ,
. 0,9 sin
12) K,= ——ﬂ P, X f,.
r

Der ganze durch die Bahnkriimmungen erzeugte Widerstand Ky
wird also fiir die Diagonalstellung des Falrzeuges mit aussen
antaufender Vorderachse durch Summirung der Werthe der Glei-
chungen 4 und 12 anniibernd

JLH4s 0,9 sin .
13) I{(;) =G t( ;I{_ )+ - - ﬁ P(ﬂ)' fz.

Die Reibunrrsco’e'fﬁcienten wird man setzen dirfen: f = 1/,
f; = 1,5, £, = 1f,. Soviel uns bekannt, hat seither das 2. Glied
[Spurkranzreibung] trotz seiner Grisse noch niemals Beachtung
gefunden. Die aus diesen Widerstinden K und K, hervor-
gehenden Abnutzungen konnen nur folgende sein: K entsteht
durch die nithigen horizontalen Drchungen und Verschiebun-
gen der Achsen und miissen diese Arbeiten Abschleifungsab-
nutzungen auf dem Kopfe sowohl der Aussen-, wie auch der
Die obere Kopfabnutzung zeigt
als an der iusseren,

Tnnenschienen hervorbringen.
inneren Schiene mehr,
was daher kommen mag, dass sich die édussere Schiene durch
“den stirkeren Druck mehr auf die Seite legt, ferner daher,
dass die Verschiebungsarbeit der Vorderachse die grosste aller
Abnutzungsarbeiten ist und dabei sich durch die Erhebung des
Aussenrades Letzteres bei der Aussenschiene mehr auf die
Innenkante, bei der Innenschiene mehr auf die Kopfmitte stittzt.
Der Widerstandstheil K, stammt von dem Seitendruck der
Aussenschiene, und wenn auch dessen Reibungsarbeit im Ver-
gleich mit der erstgenannten Curvenwiderstandsarbeit klein aus-
fillt, so muss sie doch als eine unaufhorlich beim Durchlaufen
der Clarven auftretende Arbeit cine von der Zeit abhiingige,
zerstorende Wirkung hervorbringen, welche im
dic schleifenformige Bewegung und die grosse Druckintensitiit
des reibenden Punktes a (Fig. 6 Taf. XXIV) der Wirkung
wobei die anliegende Stelle

sich stets an der

eines stumpfen I'raisers gleicht,
des Spurkranzes die Rolle des Fraiserwerkzeuges und die innere
Seite deés Schienenkopfes die des zu fraisenden Gegenstandes
spielt.  Mit Anlaufwinkel und der Abnutzung der Spur-
kriinze wiichst auch die Entfernung der Angriffstelle vom Stiitz-
punkt, wodurch dann die Abnutzung energischer vor sich geht.
Taf. XXIV ist das naturgetreue DBild eines in 170"
XVII, Band.

dem

Fig. 7

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Hinblick auf

Curven der Annaberger Linie auf die erwiihnte Art nach und
nach abgenutzten Schienenkopfes,

Der Seitendruck P, wurde unter der Voraussetzung ge-
funden, dass ausser dem Schienendrucke weiter keine nach
innen wirkende Ablenkungskraft fiir«die Vorderachse vorhanden
sei, gilt also in der Dlerechneten Grisse fiir die Locomotiven
und alle im freien Lauf befindlichen Fahrzeuge. An den in
ecinem Zuge laufenden, durch eine vorn befindliche Kraft
gezogenen Fahrzeugen entstchen durch die am vorderen und
hinteren Zughaken wirkenden Kuppelungen Seitenkriifte, welche
den Schienenseitendruck beeintlussen,

Denkt man sich zwei im Zuge hintereinander folgenden
Fahrzeuge mit ihren Riidern genau in der Gleismitte einer
Curve laufend, so bildet die sie verbindende straff angezogene
Kuppel mit den verlingerten Fahrzeugrichtungen zwei Winkel,
deren innerer gemeinschaftlicher Schenkel sie selbst ist, wiih-
rend durch eine Spiesskantigstellung der Fahrzeuge im Gleise
(Fig. 8 Taf. XXIV) eine Umkehrung der Schenkel stattfinden
kann, so dass dic Kuppelung nun mit dem vorderen Fahrzeuge
den dusseren, mit hinteren den inneren Winkelschenkel
bildet. Im ersteren I‘alle werden sich beide Fahrzeuge durch
die Kuppelrichtung nach innen, im zweiten nach der Gleis-
mitte zu ziehen. Nennt man g den vorderen und & den
hinteren Winkel und zwar von positivem Werth, wenn die
Kuppel den inneren, von negativem, wenn sie den iusseren
Schenkel bildet, ist ferner k die Kuppellinge, S; und L; die
Liinge und der Radstand des vorderen, S, und L, des hinteren
Fahrzeuges, so hat man amnithernd fiir die Stellung in der

5+ 1 L,4+k
Gleismitte ¢ =I—‘T—_’I_{{; 82=—'0—_%—— tiir

kantigstellung Fig. 8 Taf. Y‘(IV'
o= 2 l\

dem

die Spiess-

2R L)>+ Li
Li4+k {0 o |
SR TR T L, +L, +1 L)

Fir Fahrzeuge von gleicher Liinge und glelchcm Rad-

stand wird
L4k
&) h

L I\ GS’

82=

81 =
14)

. R S .
(Darin kann k nie kleiner als 1 werden. In den gewohn-

lichen Fillen der Praxis ist ¢ negativ (Fig. 8). so dass
also die Hinterachse des vorderen Wagens mit einer Kraft p’
nach aussen und die Vorderachse des hinteren Wagens mit p*/
nach innen gezogen wird. Ist Ky der Widerstand des gezoge-
nen Fahrzeuges, so hat man p'= Ky tang & und p” =K,

. .o i
tang &, und anf den Riiderdruck reducirt: p/ = K tange,

L
und p =Ky itl tg &,, welehe Werthe also fir dic im Zuge

laufenden Fahrzeuge bei der Berechnung des vorderen Spur-

- kranzseitendruckes I’; in Abzug zu bringen sind.

Diese Verminderung (p) des Secitendruckes wird bei der

Vorderachse gross fiir grosse Zugkraft, scharfe Curve, grosse

5. Heft 1880. 98
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YVerhiiltniss T grossen Radstand und grosse Spurerweiterung

’
und filllt dann namentlich stark ins Gewicht. wenn Pg und €
klein sind, was z.-B. bei ecinem leeren, weit vorn in cinem
langsam laufenden, langemr Giiterzug der Fall sein wird. Bei
einem solchen Wagen kann, wie die Berechmung zeigt. der
vordere fiussere Seitendruck beinahe ganz durch den Kuppe-
lungszug aufgehoben werden. Man sieht also anch, wie wichtig
es ist, die Kuppelung zwischen Locomotive und Tender mig-
lichst kurz zu halten. Ist im Gleise unbedingter Spielvaum,
also denkt man sich zwel steifachsige, vierriidrige Kisenbalin-
fahrzeuge ohne Spurkriinze auf einer grossen harten Kbene zu-
sammengekuppelt so dahin laufen, dass nur der vorderste Zug-
haken im Kreise herumgefiihrt wird, so suchen, wice gefunden
wurde, die Hinterachsen nach innen bis zu ihrer Radialstellung,
die Vorderachsen aber in der Fahrzeugrichtung nach aussen
zu laufen und wird daher sehr bald ein Winkel &, sich hilden.
der gross genug ist, cine Seitenkraft p* zu erzeugen. welche
die nach aussen wirkenden Krifte iiberwindet und dadurch das
Da aber
£ g << Ly, so beherrscht der Vorderwagen den nachfolgen-
den. so dass Frsterer, wenn nur sonst gleiche Verhiiltnisse fiir
beide Wagen vorhanden sind, unbeirrt in der Stellung, welche
der radialen Richtung seiner Hinterachse entspricht, fortgelien
und der gezogene Wagen mit der Vorderachse soweit auswiirts
laufen wird, bis die Kuppelrichtung die erwilnte Grisse des
Winkels &, crzcugt hat. Man kann sich die Richtichkeit dieser
Betrachtungen durch einen Kisenbabnzug von Wagen in Minia-
turgrdsse, an welchen man die Riider fest mit den Achsen
verbunden und welche man geeignet verkuppelt hat, wie dies
bei einem hergerichteten Modelle der Fall war, leicht heweisen,
Der Radstand der Wagen betrug ca. 40™™: fiithrte man nun
die Locomotive an ihrem Vorderhaken auf cinem Kreise von

hintere Fahrzeug kreisformig nach innen ablenkt.

sogar nur H0°™ herum, so folgten simmtliche Wagen genau auf
der gicichen Kreislinie in der beschriebenen Stellung nach.
Hingt man dic Wagen ohne Kuppeln direct (beweglich) zu-

- L .
so trat der erwiilhnte Winkel /& = — auf, der fiir

sammen, Th
beide positiv ist, also auch beide zusammenstossenden Wagen-
enden nach einwirts zog, bis die Hinterachse des ziehenden
Wagens eine radiale Richtung angenommen hatte. Der Erfolg
davon war, dass der ganze Zug eine Kreislinie von kleinerem
Radius als der Curvenradius bildete.

Setzt man in den Gleichungen (14) R = o, so zcigen
uns dieselben, dass man auf geraden Strecken durch moglichstes
Kurzhalten der Kuppelungen, alsostrammes Anziehen
derscelben, eine encrgisch nach der Mittelstellung hin wir-
kenden Kraft, also einen geradlinigen (wenig schlingern-
den Gang der zusammen verbundenen Fahrzeuge
erhilt.

Wir wollen nun die bis jetzt gefundenen Curvenwider-
stiimle auch dem sechsriidrigen steifachsigen Eisenbahnfahrzeuge
anpassen. Dem Mittelradsatze muss, um iberhaupt das Laufen
in den Curven moglich zu machen. entweder durch Anordnung
schwiicherer Spurkriinze oder durch Liingsverschiebbarkeit der
Achse ein der Convexitiit der Innenschiene und der Anniiherung

an Letztere entsprechender Spielraum gegeben werden. Werden
beide Mittel nur so weitgehend benutzt, dass ein inneres An-
liegen des Radsatzes stattfinden kann, so erhilt man cine Rad-
stellung. welche beziiglich des verkehrt gestellten Laufkreis-
kegels mit der Hinterachse des zweiachsigen Fahrzeuges iiber-
cinstimmt und Dbeziiglich der Achsrichtung halb so falsch
wie die der Vorderachse ist. Ja sogar wird, wenn man das
Mittel der diinneren Spurkriinze wiihlt — wie dies bei den
Locomotiven stattfindet — die Hohe dieses talschlicgenden Ke-
gels wegen der Bedingung vy —r, = 6 tg « durch die Vergros-
serung des Spielraumes ¢ zugleich kleiner und dadurceh die

f S
Drehungsarbeit GT % f—i (—;T + 1) —1 s noch grisser. Man

kann aber, wie der Ausdruck zeigt, durch Verkleinerung von
tg « die Drehungsarbeit wieder reduciren und sicht hieraus.
dass bei dreiachsigen Falirzeugen, deren Mittelradsatz nur noth-
diirftiges Spiel besitzt. es von Vortheil scin wirde,
Reife von moglichst schwacher Conicitit oder
gar cylindrische Reife zu nehmen. (Durch Letzteres

f.
witrde die Arbeit - - X % werden). Redtenbacher schlug

sogar fiir die Mittelachse umgekehrte Conieitiit vor, wodurch
die Drehungsarbeit <fi‘1r i:—;l—):—) null wiirde. Das noth-
! I, ’
diirftigste Maass, um welches der Mittelspurkranz gegen die
Verbindungsgerade der Endspurkriinze zuriicktreten muss, ist
(unter der ungéinstigen Annahme des Spicsskantiglaufens) an-

. 2
nithernd dR T 3
Spurerweiterung fiir die zusammengehirigen Radstinde und
Curven immer negativ wird. was also zeigt, dass schon die
Spurerweiterung allein dem inneren Mittelrad mehr Platz ver-
schafft. als dasselbe bedarf. Das Seitenspiel der Mittel-

achse ist also bei Curven mit der iblichen Spur-

welcher Betrag sogar bei der iiblichen

erweiterung vollstindig iiberflissig, soweit da-
durch die Innenschienen-Convexitit unschidlich
gemacht werden soll. Selbst ohne Spurerweiterung bedart
cin Radstand fiir seine zugehorigen Curven bei vollen neuen
Reifen aus diesen Griinden ein scitliches Abweichen gegen die
Mittelstellung von nur 5™, Dagegen wiirde z B. ein
von 6m auf einer Curve von 170™ 20™m heanspruchen.
Fin grosserer Seitenspielraum der Mittclachse hat pber aus
sonstigen Griinden einen grossen Werth. Da dieser ! Radsatz
namentlich bei der Spiesskantigstellung des Wagens, wegen der
schon erwilinten falschen Achsrichtung, fortwithrend nach innen
geschleift werden muss, wird er sich, wenn ihm der nithige
Zusammenhang mit dem Wagen fehlt, von demselben nach
In dieser Stellung
. . . ey a1 s r R
aber wird, wenn die Reifenconicitiit richtig ist, also - == —vv—
r, R+4s
die Drehungsarbeit gerade wie wir es bei der Hinterachse ge-
schen haben und wie bei dem Redtenbacher schen Vor-
schag = 0. Man vermindert also durch hinling-
liche Nachgiebigkeit der Mittelachse deren Dre-
hungswiderstand, und dadurch auch den Seiten-
druck der Vorderachse.

adstand

aussen bis zum iiusseren Anlauf entfernen.



Ist Q das Fahrzeuggewicht und nimmt man, wie es meist
in der Praxis vorkommt, die Belastungen der Endachsen gleich,
dagegen die der Mittelachse als einen gewissen Theil eciner
Endachsenbelastung an, also G, ctwa

nQ
n—|—2,

und erhiilt man als ganzen Curvenwiderstand, abgesehen von K, :

n G, so wird

Q
G = - _}‘_ 5 und Gy =

b
p

Beim inneren Anlauf der

. L
Mittelachse K — 9171 (li4-5) +n (7 + s)
: n- 2 7

Jeim dusseren Anlauf der L.

i e Qe (L 40

Mittelachse KN = -~ '* ’ 2

. R l——————

|~z
Fir n=1 wird der Widerstand beim iusseren Anlauf circa
100 82

- iy J— =5 olvea - al . . FWanNgs-
T 2%, fir n = 0,75 circa L+2% des durch die Zwangs
bewegung erzeugten Curvenwi(lerst’andes kleiner als der beim
inneren Anlauf, was beispielsweise im ersten Falle bei 6™ circa
13%, bei 5™ circa 14%, bei 4™ circa 16 % und bei 3™ circa
20%, im zweiten Falle 10—16 % Widerstandsersparniss aus-
macht. Vergleicht man ein dreiachsiges steifes Fahrzeug
mit einem zweiachsigen von gleichem Gewicht, also

( 4
obige Gleichungen mit (Gl. 4) K = Qf(l + s>’ so findet man

R 2
leicht, dass der Werth von K kleiner als der erste Werth von

K" aber grisser als der zweite ist, . h. also: Ein scchs-
ridriges steifachsiges Fahrzeug liuft mit ge-
ringerem Widerstand durch die Curven, als ein
vierriidriges von gleichem Gewichte und glei-
chem Radstande, wenn diec Mittelachse aussen
anlaufen kann, mit grosserem dagegen, wenn ihr Spielraum
nur bis zum inneren Anlauf ausreicht. Dei gleichmiissiger Be-
lastung der 3 Achsen betrigt diec Differenz fir beide Fiille
S Qf . . | .
- X T Man darf iibrigens diese Thatsache, die auch schon
durch sorgtiiltig angestellte Versuche bewicsen worden ist, nicht
mit der oft auftretenden Behauptung, dass niimlich ein drei-
achsiger Wagen auch ruhiger laufe als ein zweiachsiger, ver-
wechseln.  Diese Behauptung entbehrt woll der Begriindung
und Feststellung und sind wir entschieden der Ansicht, dass
gerade wegen der Verminderung der Endachsenbelastung ein
dreiachsiger Wagen unruhiger, als ein zweiachsiger von glei-
chem Radstande, gleichem Gewichte und sonst gleichen
Verhiiltnissen liuft.

Die seitliche Abweichung der mittleren Spurkrvinze von
der Verbindungslinie der Spurkrinze der Endachsen muss zur

. N . L G
Erzielung des dusseren Anlaufes mindestens SR + >

sein, wobei iibrigens, wie bei allen diesen Betrachtungen an-
genommen ist, dass der Mittelradsatz sich in der Radstand-
mitte befindet. (Schluss folgt im niichsten Hefte.)

Ueber Kesselstein,

Von Rob. Gross, Hauptwerkstitten-Chef der ungarischen Nord-Ostbahn.

Der grosste Feind der Locomotivkessel. weil allen bisher
gegen il in Anwendung gebrachten Mitteln energisch Stand
haltend, ist unstreitig der Kesselstein.

Dic stationiiren Kessel haben von diesem weniger zu leiden,
da bei Anlage derselben meistens fiir Speisung mit Flusswasser
gesorgt wird, oder wo dies nicht moglich ein Vorwirmer fiir
die Ablagerung des Kesselsteines sorgt, bevor das Speisewasser
in den Kessel gelangt.

Weleh' zerstorende Wirkung aber der Kesselstein aut alle
Theile des Locomotivkessels ibt, welch’ zahlreiche Stirungen
des Betriehes er zur Folge hat, dies Alles ist jedem Fachmann
so geliufig, dass es iissig wiire, hierauf niher cinzugehen.
Auch will ich im Folgenden durchaus nichts Neues bringen,
sondern nur meine in einer 17jithrigen Eisenbalmthiitigkeit ge-
machten Beobachtungen mittheilen, um dadurch moglieherweise
Anlass zu geben, dem gemeinschaftlichen Feinde, Kesselstein
genannt. auf eine andere und vielleicht wirksamere Weise als
bisher entgegen zu treten.

Lrfahrungsgemiiss haben alle bisher in- Anwendung ge-
brachten Mittel gegen den Kesselstein das nicht gehalten, was
sie in ihrer Anpreisung versprochen, und halte ich insbesondere
alle jene Mittel, die in den Kessel selbst gebracht werden
miissen, als zwecklos: das Wasser muss bevor es in den Kessel

denn, weit zerstirender auf alle Theile des Kessels ist der Bil-
dungsprocess des Kesselsteins als der Kesselstein selbst, und
nur dieses Mittel wird entsprechen, welches den erwiihnten
Zweck verfolgt.

Die Chemicalien werden hier nur zu allgemeiner Geltung
kommen, theils ihrer grossen Kostspieligkeit, theils des Um-
standes wegen, dass dieselben nicht allerorts zu jeder Zeit vor-
handen sein kionnen. Aueh darf ein derartiges Mittel nicht
blos den Heizhausleitungen zugiinglich sein, sondern muss. soll
es scine Aufgabe erfiillen, jeder Zeit an jedem Ort dem Ma-
schinenpersonale selbst zu Disposition stchen.

Von allen diesen Zweck verfolgenden Mitteln halte ich fiir
das Dbilligste und ecinfachste, das Wasser im Tender bis zum
Sieden zu erhitzen, das heisst, die Kesselsteinablagerung im
Tender vor sich gehen zu lassen, denn der Tender ist gewiss
leichter und billiger zu reinigen als der Kessel.

Der Anwendung dieses Mittels stehen aber die gegen-
wiirtig im Betricbe befindlichen Speiscapparate entgegen, von
denen keiner mehr als bis zu X 35 © erwiirmtes Wasser speisst,
und diess nicht zuverliissig.

Soll daher das Tenderwasser bis zum Sieden vorgewiirmt
werden, so miissen andere Speiseapparate in Anwendung kommen,
da mit allen dem Principe der Gitfard'schen Apparate nach-

gelangt, aller kesselsteinbildender Bestandtbeile entledigt sein, = gebildeten Apparaten der Zweck nicht erreicht werden kann.

28*
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Diess bringt mich auf meine vor Jahren gemachten Beobach-
tungen zu sprechen.

Jur Zeit-meines Bintrittes in den Eisenbalindienst waren,
mit vielleicht wenigen Ausnahmen, siimmtliche Locomotive der
dsterreichisch - ungarischen Balmen mit Pumpen verschen und
man ging eben daran, dic letztern gegen Apparate auszu-
wechseln, Hatte man es bisher grosstentheils nur mit Schlamm
in den Kesseln zu thun, so wuchsen die Kesselsteinmengen mit
der Vermehrung der Apparate bis zur gegenwiirtigen Calamitiit
an, und riefen cine Unzahl Projekte zur Verhinderung der
Kessclsteinbildung hevvor, Viele dieser Projecte starben withrend
der Gebart, und dic vielen, die das Licht der Welt erblickten,
entsprachen den gehegten Hoffnungen nicht.

Beispiele hiefiir anzufithren halte ich in Beriicksichtigung
des Leserkreises, fiir den vorstehender Aufsatz bestimmt ist. als
cbenso iiberflissig, wie iiberhaupt das Eingehen in Details, und
erwiilime blos, dass ich auch das Bestreben, statt ncue Apparate
zu construiven, die wiirmeres Wasser speisen als die gegen-
wiirtigen, auf die Absicht zuriickfihre, nebst den andern Vor-
theilen die das Speisen mit moglichst erwiirmten Wasser bietet,
auch der Bildung des Kesselsteines im Kessel entgegenzuarbeiten.

[ch hatte Gelegenheit, gleichzeitig Locomotiven zu heob-
achten, die mit Pumpen und andere, dic mit Apparaten ver-
sehen waren, und es liess sich constatiren. dass bei Benutzung
desselben” Wassers, die mit Pumpen ausgeriisteten I.ocomotiven
bedeutend weniger vom Kesselstein zu leiden hatten als jene
mit Apparaten versehiencn. Ja es liess sich ferner genau con-
statiren welche, der mit Pumpen ausgeriisteten Maschinen, durch-
schnittlich mit dem heissesten Wasser ~ gespeist wurde, denn
bei dieser war die Kesselsteinablagerung am geringsten.

Meiner Leitung unterstehende alte. erprobte, denkende
Fiihrer, ein wohl schon ausgestorbenes Gardecorps, sehen des-

halb auch wehmiithigen Herzens die Pumpen von ilhren ILoco-
motiven verschwinden.

Ich halte daher die Anbringung von Pumpen, als des ein-
zigen Apparates, der selbst siedendes Wasser speist, fiir das
einzige Mittel, jedenfalls aber als des Versuches werth, um der
massenhaften Kesselsteinbildung im Kessel selbst vorzubeugen.

Liinen nicht geringen Werth dieses Mittels sehe ich darin,
dass dasselbe dem Fithrer stets zu Gebote steht und die Fiihver,
bei der jetzt allgemein eingefiibrten Priimiirung aunf Brennstoft-
ersparniss, in ihrem Interesse, mit moglichst heissem Wasser
speisen und so zur Erhaltung der Kessel selbst das meiste bei-
tragen werden, withrend ihnen gegenwiirtig der Zustand und
die Betriebsdauer der Kessel ziemlich gleichgiiltig sind,
Statt «der alten Nothpumpen belasse man je einen
die Kessel auch des Stehens
speisen zu konnen.

pparat,

um withrend der Locdmotiven

Die Anstiinde bei dem Betriebe mit Pumpen w:n-tlen nicht
bedeutend zahlreicher als wir diesclben mit den Apparaten
erleben: chenso sind die Erhaltungsmelrkosten der Ersteren
keine so bedentend grisssern, und wiegt all’ diese kleinen Ucebel-
stinde reichlich der Vortheil auf, wenn es uns gelingt mit
Hiilfe der Pumpen, wenn auch des IKesselsteines nicht voll-
stiindig Herr zu werden. denselben doch des Charakters einer
Calamitiit entledigen zu kinnen. ‘

Ich iibergebe diese meine, auf jahrelangen gewisseuhaften
Beobachtungen, gesammelten Frfalirungen ete. zur Beurtheilung-
meinen gechrten Fachgenossen, und soll der Aufsatz wichts
weiter bezwecken, als mdoglicherweise die Anregung sein, zu
Veroffentlichung  weiterer Krfalrungen und wie oben erwiihnt,
zu Versuchen, der Kesselsteinbildung im Kessel in anderer als
bisherigen Weise entgegen zu treten.

Die Vacuum-Bremse nach Hardy’s Patent.

(Hierzu Fig. 1—15 auf Taf. XXIII.)

Das erste uns bekannte Patent auf cine Vacuum-Bremse
und zugleich anch auf eine Luftdruckbremse wurde im Jahre
1860 von Du Themblay und Martin in Paris genommen:
diesclbe war aber noch schr unvollkommen und verschiedene
fehlgesehlagene Versuche waren die Ursache, dass dicselbe ganz
aufgegeben wurde.  Frst im Jahre 1870 hat
Nordamerika lebende Engliinder Smith eine Vacuum-Bremse
construirt, welche unter dem Namen »Smith’s Vacuum-
Bremse« patentirt und allgemein bekamnt ist. Diese Bremse
besteht aus einem doppelten Ejector. welcher "auf der Loco-
motive befestigt ist, und von welchem zwei Leitungsrihren
entlang des ganzen Zuges gehen: zur Verbindung dicser Lei-
tungsrohren zwischen den Fahrbetriebsmitteln werden Kautschuk-
schliiuche verwendet, an deren Enden sich gewdhnliche Muffen
befinden. Die Vacuum-Bremseylinder sind aus Kautschuk er-
zeugt, durch eiserne Ringe verstirkt und it gusseisernen
Deckeln versehien, an welche die Zugstangen befestigt werden.
Die I[dee der Bremse _ist sehr gut, nur fehlt die eigentliche

der damals in

praktische Ausfiihrung derselben, die Details waren noch sehr
unvollkommen. *)

Tm Jahr 1876 ist es Herrn Joh. Hardy, seit 1860 Werk-
stiitten-Chef der Oesterr. Siidbahn in Wieﬁ, gegliickt, | wesent-
liche Verbesserungen an dieser Vacuumn-Bremse vorzuhehmen;
nach nunmehrigen 4 jihrigem Betriebe sind die besten Resul-
tate mit ihr aufzuweisen. Der cigentliche Kraftmotor (siehe
Taf. XXIII Fig. 1, 2 und 8) ist cin doppelter Ejector A aus
Gusseisen mit Metall-Diisen mit einer einzigen Dampfeinstro-
mung; der Dampf strémt bei a in den ersten Ejector und von
da durch die Verbindung b in den zweiten Ejector. Der erste
Ejector ist in Verbindung mit der Wagenleitung d, und der
zweite mit der Locomotive und Tenderleitung e. Dadurch,
dass die beiden Ejectoren so getrennt sind, ist cs moglich, in

*) Eine solche Bremse von der Bergisch-Mirkischen Bahn, wie
sie bei den Versuchen mit continuirlichen Bremsen auf der Main-
Weserbahn im Jahr 1877 in Anwendung gekommen, ist abgebildet
und beschrieben im Organ 1878 8. 207.
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der lingeren Wagenleitung viel schneller das Vacuum zu er-
zeugen, und falls eine der Leitungen nicht vollkommen dicht
sein sollte, die andere vollkommen intact zu erhalten. Bei f
ist cine kleine Oeffnung angebracht, um das Condensationswasser
abfliessen zu lassen: zu demselben Zwecke ist unter der Loco-
motive an der tiefsten Stelle jeder Rohrleitung je ein kleines
Abflussventil D (Fig. 13 und 14) angebracht, welches nur
dann geschlossen ist, wenn in den Robhrleitungen ein Vacuum
erzeugt wird.

Der Dampt fir den Ejector wird dem Locomotivkessel
entnommen und ist zu diesem Behufe am Dom der locomotive
ein einfaches Dampfventil (3 Fig. 1 u. 2) angebracht, welches
der Locomotivfithrer durch die Bewegung eines am Fithrerstand
angebrachten Hebels (1 Iig. 1 u. 2) offnen kann. Dieser Hebel
Liiuft in cinem Zahnbogen, um dem Locomotivfihrer zu ermog-
lichen, ein beliebig starkes Vacuum zu erzengen, ohne dass er
gezwungen ist, den Hebel permanent zu halten, um die Dampf-
einstromung zu reguliren. Ein lingerer llcbel 1a, welcher vor
dem Fiihrerstand am Kessel befestigt und mit der Zugstange
des Damptventiles und der Zugleine verbunden ist. ermiglicht
auch dem Zugbegleitungs-Personale. die Bremse in Thitigkeit
zu setzen., denn durch das Anziehen der Zugleine wird dieser
lange Hebel in Bewegung gesetzt und dadurch das Dampfventil
geiffnet.

In der Niihe des Ejectors ist in jeder Rohrleitung eine
Ventilklappe E (Fig. 15) eingeschaltet, welche dazu dient, um
das Vacuum, nachdem das Dampfventil geschlossen wurde, noch
cine zeitlang in den Rohrleitungen, resp. Vacuum-Cylindern, zu

erhalten. Am TFiihrerstande befinden sich zwei Vacuummeter,
welche dem TLocomotivfithrer das vorhandene Vacuum in den

beiden Rohrleitungen genau anzeigen; ferner die doppelte Luft-
Klappe I* (Fig. 8 u. 9), welche dazu dient. um nach erzeugtem
Vacuum durch Einstromenlassen der atmosphirischen Luft in
die Leitungsrolren, resp. Vacuum-Cylinder, dasselbe wieder auf-
zuheben, damit die Bremse wieder frei wird. Zur Rohrleitung
unter der Locomotive, dem Tender und den Wagen werden
eiserne Rohren von 51™m lichter Weite verwendet, und zwar
befindet sich entlang des ganzen Zuges nur cine einzige Rohr-
leitung.

IDie Verbindung zwischen den Wagen geschieht mittelst
der Kautschulkschliuche, welche durch eine Spirale aus Eisen-
draht vor dem Eindriicken geschiitzt werden; an einem Ende
der Schliiuche ist ein eiserner Rohrstutzen befestigt. welcher
in der Rohrleitung des Wagens eingeschraubt wird, wihrend
an dem anderen Fnde die Kupplungsmufte befestigt wird. Zur
grosseren Dauerhaftigkeit der Schliiuche emptiehlt es sich, diese
mit einer Kautschukfarbe, »Enduit Moller« genannt, anzustrei-
chen. Die Kupplungsmuffen G (Fig. 4 u. 5) sind Zwittermuffen,
d. h. sie vercinigen in sich eine sogenannte Mandel- und Weibel-
Muffe, und bestehen aus messingenen Rihren, die sich durch
je einen halben Cylinder a verlingern, welche genau in die
entsprechende gegeniiberliegende Muffe passen; in der Muffen-
flantsche b ist ein Kautschukring befestigt. Um die Verdich-
tung zu ermdglichen und bei der Verkupplung die Muffen an-
einander zu halten, hat jede derselben cine Klammer ¢, welche
mittelst einer kleinen Spiralfeder immer zugehalten wird. Jeder

Tender hat ausserdem noch eine Blindmufte und jeder Wagen
zwei Blindmuffen: diese Blindmauffen H (Fig. 6 u. 7) sind den
Schlauchmuffen gleich, nur haben dieselben cine Flantsche d,
um am Wagen hefestigt werden zu konnen, und dienen dazu,
wm die Robrleitung zu schliessen. Bei den Wagen ohne Bremse
ist nur eine einfache Rohrleitung angebracht, um die Commu-
nication zu ermiglichen. Jede Locomotive und jeder Tender
haben zwei Vacuum-Cylinder von 4500m Kolbendurchmesser und
jeder Wagen mit Bremse einen Vacuum-Cylinder von 390™™
Kolbendurchmesser; nur die sechsriidrigen Wagen haben wegen
leichter Montirung der Bremse zwei Vacuum-Cylinder.

Die Vacuum-Cylinder J (Fig. 10, 11 u. 12) bestehen aus
zwei runden gusseisernen Schalen, welche durch die Flantschen
a mit einander verschraubt sind. Die obere Schale b hat zur
Befestigung des Cylinders vier Lappen g und cinen Rohrstutzen
I, welcher zur Verbindung des Vacuum-('ylinders mit der Rohr-
leitung dient; zu derselben wird cin Kautschukschlauch ver-
wendet,  Die untere Schale b, hat an der unteren Fliche ein
Loch von 150™m Durchmesser, wm die atmosphiivische ILuft
eintreten lassen zu konmmen. Zwischen den zwei Schalen ist eine
Diaphragmascheibe ¢ aus Leder, von ihnlicher Form als die
Schalen : dieselbe ist zwischen den Flantschen a an dem Cylinder
befestigt. An der mittleren Fliche dieser Lederscheibe befin-
den sich zwei Eisenplatten, welche den Kolben k bilden: die
obere Platte d aus Gusseisen hat stark abgerundete Kanten,
um das Leder bei der Arbeit moglichst zu schonen, die untere
Platte ¢ ist aus Eisenblech; beide Platten werden in ihrem
Mittelpunkt durch die Schraube des doppelten Auges f zusam-
mengehalten.  Dieses doppelte Auge dient zur Befestigung der
Zugstangen, welche zum Bremshebel gehen; die Befestigung ist
so construirt, dass es eine Art Universal-Gelenk bildet. Dies
wiiren die eigentlichen Bestandtheile der Vacuum-Bremse.*)

Soll nun die Bremse in Thiitigkeit gesetzt werden, so offnet
der Locomotivfithrer das Dampfventil: durch das Einstromen
des Dampfes in den Ejector wird vermige der Schuelligkeit
desselben und der Construction der Diisen die Luft aus den
Leitungsrihren und Vacuum-Cylindern herausgesaugt, somit cin
Vacuum erzeugt. Die 1Iohe dieses Vacuums betriigt unter nor-
malen Umstinden, d. h. von sechs Atmosphiiren Dampfdruck
und halbwegs trockenem Dampfe 50, die Maximalhohe bei
9 Atmosphiiren und vollkommen trockenem Dampfe 58—60°m,
Je nachdem der Locomotivfibrer die Dampfeinstromung regu-
lirt, kann er alle moglichen Differenzen von 5—50°™ Yacuum
erzielen.

Ist das Vacuum erzeugt, so wird der atmosphiirische Druck
auf den Kolben des Vacuum-Cylinders wirken, und es wird sich
derselbe nach aufwiirts bewegen:; durch diese Bewegung werden
die Bremshebel in Thiitigkeit gesetzt und die Bremsklotze an
dic Riider angedriickt. Soll die Bremse wieder geldst werden,

*) Auf. Taf. XXIII in Fig. 1 und 2 sind die Bremstheile im Zu-
sammenhang dunkel schraffirt gezeichnet und bedeuten 1 Zughebel im
Zahnbogen, 2 Zugstange zum Dampfventil, 3 Dampfventil, 4 Ejector,
5 Maschinen-Leitung, 6 Wagenleitung, 7 Vacuum-Cylinder, 8 und §;
Kautschukschliiuche, 9 Kupplungsmuffen, 10 Blindmuffen, 11 Luftklappe,
12 Vacuummeter, 13 Ventile zum Ablassen des Condensationswassers,
14 Rohrchen zum Ablassen des Condensationswassers, 15 Luftsaugventil
fiir den Ejector.
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so schliesst der Locomotivfithrer das Dampfventil und otfnet
die Luftklappe: die atmosphiivische Luft dringt in die Leitungs-
rohren, resp. Vacuum-Cylinder cin, der Kolben der letzteren
fillt in seine frithere Lage zuriick und die Bremse wird frei.
Der Kolben der Vacuum-Bremse bleibt sodamn in der Ruhe-
lage, schliesst dadurch den Vacuum-Cylinder, und es
rend dieser Zeit in denselben nichts eindringen.
fachere Manipulation liisst sich wohl kaum denken.

kann wiih-
Eine ein-

Der Locomotivfithrer kann, wihrend gebremst wird, jeder-
zeit sehen, wieviel Vacuum er hat und daher beurtheilen. mit
welchem Drucke er bremst. denn die Vacuummeter sind durch
die Rohrleitung in directer Verbindung mit den Vacuum-
Cylindern, ein Umstand, der besonders hervorgehoben werden
muss, da deiiselben keine andere continuirliche oder automa-
tische Bremse aufzuweisen hat. Der Locomotivfithrer kann sich
jederzeit von dem Zustande seiner Bremse itberzeugen: zu die-
sem Behufe braucht er nur einen Moment den Ejector in Thii-
tigkeit. zu setzen: bleibt der Zeiger des Vacuummeters eine
Zeit lang ruhig stehen, so ist scine Bremse in gutem Zustande
und keine Undichtheit vorhanden. Um dem Locomotivfiihrer
eine Moglichkeit zu bieten. cine automatische Controle iiber
den Zustand der Bremse zu haben, wird auf der Locomotive
ein ganz kleiner einfacher Kjector angebracht, welcher mit der
Wagenleitung in Verbindung ist. Dieser Ejector hat eine Dampf-
einstrimung von 5™m welche permanent in Thitigkeit ist. Es
wird durch denselben ein Vacuum von 4 Centimetern fortwiil-
rend crhalten, welches dem Locomotivfithrer auf einem eigens
dazu vorhandenen Vacuummecter angezeigt wird. Diese 4 (en-
timeter Vacuum sind nicht geniigend, um die Kolben der Va-
cuum-Cylinder in Thitigkeit zu setzen, geniigen jedoch wm
nachzuweisen, dass keine Undichtheiten vorhanden sind, also
diec Bremse im guten Zustande ist. Sollte der Locomotivtiihrer
durch das Verschwinden des Vacuums darauf aufinerksam ge-
macht werden, dass eine Undichtheit in den Rohrleitungen
existirt, so braucht er nur anf kurze Zeit den grossen Ejector
in Gang zu setzen, um zu sehen wic gross die Undichtigkeit
ist, und kann sodann genau bemessen, in wie weit er sich auf
die Bremse verlassen kann. Dass iibrigens Undichtigkeiten in
den Rohrleitungen nur von geringem Belang sind. geht daraus
hervor, dass, wenn man die Rohrleitung am Schlusswagen offen
lisst, immerhin noch ein Vacuum von 25 Centimetern in dieser
Rohrleitung erzeugt wird, ein Beweis welehe Kraft der Kjector
hat; die zweite Rolrleitung hingegen wiirde das volle Vacuum
erzeugen kdnnen; es ist daher in diesem ungiinstigen Ialle
noch immer eine ganz bedeutende Bremskraft vorhanden.

Bevor wir auf die automatische Vacuumm-Bremse niiher
eingehen. wollen wir itber die» Automaticitiit« einer Bremse
Einiges vorausschicken. Der Ausdruck sautomatische Bremsee
wuride von Westinghouse im Jahre 1874 zuerst wieder neu
belebt, und es hatte eine Zeit lang den Anschein, als ob alle
Bremsen  automatisch sein missten.  Die ideale automatische
Bremse wiire woll vollkommen entsprechend ; allein =obald die
praktische Anwendung hei Kisenbalmen kommt, dann hat s
sein Bedenken. Unter automatischen Bremsen werden im All-
gemeinen solche continuirliche Bremsen verstanden, welche die
nachfolgenden drei Bedingungen erfillen :

1) dass beim Theilen eines Zuges die Bremse von selbst in
Thiitigkeit tritt;

2) dass nicht nur der Locomotivfithrer, sondern auch das
Zugbegleitungs - Personal, erforderlichen IFalls auch die
Reisenden die continuirliche Bremse in Wirksamkeit
setzen konnen, und

3) dass der Locomotivfiithrer sich jederzeit iiberzeugen kann,
ob die Dremse in gutem, dienstfithigem Zustande sich
betindet.

Betrachten wir diese Bedingungen niiher, so werden wir
finden, dass die automatischen Bremsen die Bedingungen 1 und
2 vollkommen erfiillen, hingegen die Bedingungen 3 nur theil-
weise; withrend die continuirliche Vacuum-Bremse den Punkt 1
nicht, dafiic aber die Punkte 2 und 3 voilkommen ertiillt.

Die Behauptung, dass die automatischen Bremsen die De-
dingung 3 nur theilweise erfiilllen. bedarf einer n:‘ilner‘en Be-
sprechung.  Wir verstehen niimlich unter dieser Bedingung,
die Bremse miisse nicht nur anzeigen, dass sie in gutem Zu-
stande ist. wiihrend dieselbe frei ist, sondern (und dies ist
nach unserer Ansicht viel wichtiger), sie miisse dies auch in
dem Momente anzeigen, als sie in Thitigkeit tritt, d. h. dass
dem Locomotivfithrer die Moglichkeit geboten wird, zu wissen,
mit wieviel Kraft dic Bremscylinder arbeiten. Letsteres (irfﬂllen
aber die automatischen Bremsen nicht, denn der Locomotiv-
fuhrer hat keinen Messapparat, der ihm dies anzeigt: der vor-
handene Messapparat giebt ihm nur den Drnek in den Lei-
tungsrohren an; diese stehen aber bei den automatischen Brem-
sen, wihrend dieselben in Thiitigkeit sind, mit den Brems-
cylindern in gar keiuner directen Verbindung.

Die automatischen Bremsen erfiilllen daher nur Eine Be-
dingung, welche die continuirliche Vacuum-Bremse nicht erfiilit,
niimlich die: dass beim Theilen eines Zuges die Bremse von
selbst in Thitigkeit tritt. Dieser Fall. tritt aber so selten ein,
dass ein solcher in den letzten 10 Jahren auf den Bahnen des
deutschen Eisenbahn-Vereins bei Personenziigen nicht constatirt
werden konnte.

Wenn die automatische Thiitigkeit nicht auf Kosten der
Einfachheit einer Bremse zu erlangen wiire, dann wiiren wir
der Meinung. dass cine Bremse automatisch sein sollf; aber
dies ist leider nicht der Fall, ja im Gegentheil, 1man [ist ge-
zwungen sehr viele Complicationen an der continuirlichen Bremse
vorzunchmen, Complicationen sehr zarter Art, und daher sehr
zweifelhaften Werthes, denn das Nichtwirken nur Eines Tlleiles
derselben. kann das giinzliche Versagen der Bremse zur Folge
haben: oder es tritt die Bremse von selbst in Thiitigkeit, gerade
im nicht erforderlichen Momente. Es ist daher melr als wahr-
scheinlich, dass durch eine solche Bremse die Sicherheit des
Verkehrs nicht nur nicht gefordert, sondern geschiidigt wird.
Wir sind daher gegen die Automaticitit einer Bremse. Diese
Ansicht wird durch folgende statistische Tabelle A, welche den
drei letzten halbjihrigen Rapporten des Board of Trade in
London iiber continuirliche Bremsen entnonnmen ist bestiitigt und
aus den Daten, welche Herrn Hardy von England zugegangen
sind, geht hervor, dass in diesen 18 Monaten der IMall des
Theilens cines Personenzuges sich dreimal ereignete:
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Tabelle A,

R e e——————————————————————————————_———————
- ] -] A e o ! [ | 1 )
WU he des Versa 2 ;‘3:[,%5 HE .:;3 SEZ(SEES = = ]
Datum | reache fes Tersagens 2 %2-‘:‘5?- 12 = 5 7 E:E ngé EE | 2 5
Benennung ‘ o 1A 2 EEEE2 H:'g '3 é:cégi"’:'ﬁ“ =2 } =3
= vE = = e L2 5 o = SEll, B:=/ LS 2 5.2 4
dor der 515 5. E5ISZ ST | Ig ssfstRi) 522, 5%
Gmonatlichen | 5 S E'= g o | ¥ 255 eR., 82 |22 JEB(Z8z2= “Ex 25§
Bremse ElZSi221 £ |83 322585 2FEl58 SE5Z8Ew ZEE, A7
Rapporte 2|€Z|5%, £ (|52 222255223/ =21S52185_ 20 £33 | wale
= | 2= | BF = S ECu=RESEREIER 2SR E2ak =g 0 Wagtn
S 12 & & A 2 R g 1= - - ! motire
1 " '
Westinghouse || Juni 1873. .. 3 9 23 35 5 1 1| 3 L — — — !\ 145 | 722
automatische || December 1878 5 25 35 71 13 25 12 1 6 \ 13,3531 79,006 || 948,083 1 197 | 1017
Bremse Juni 1879. .. 70 91 113 | 235 | 17 2 2 25 8 6,399 60,153 |l 1.503,8381[2] 226 | 1426
Mittel und Totale ...l 78 | 125 | 171 | 341 j 35 | 38 ! 71 48 | 17 || 08756 650 — | — —
Sander's Jami s, ..l 1 9l s ) o1 — 1=l s — — = Ty s
automatische December 1S7S || 1 3 9 11 1 — — 6 | 4 | 17,204 1 31705 || 190,234 158 175
Bremse Juni 1879. . .l 71 6 61 4 - — 6 0 15 | 4 oosodl 14277 i 214,165 1 86 | 287
Mittel und Totale...| 9| 18| 75 | 10| 2 | — | 6 | 33 [ 10 j10004] 2290 — §j — | —
i ! |
Steel's | Jui 1878, . .|| — | — | — | — 1 — | — | — ! — ’ - - | - } — | 2|
automatische || December 1878 || — | — 3 3| — -4 3 = | = 6,921 — 20,856 | 2 13
Bremse Juni 1879 ..." 1| — 2 31 1 — 1 t - 7,758 23,269 ! 23,259 Ly 53
Mittel und Totale...| 1] — sl v =« 11— e — | — | —] =
i , ] i ; ! i ]
Smith's& Hardy’s ‘ Juni 1878. .. 2 - 30 32 — ‘ — — L 5 Lo — — l — 426 | 1882
nichtautomatische:. December 1878 || 14 | — 79 94 — i - — 0 51 15 42,0991 751,473 113,957,385 || 505 | 2412
Vacuum-Bremse ! Jupi_;IVSZ‘._)A; el 1l — 127 138 || - p— — ’ 11 “ i 31,747] 398,281 | 4,381,006 5H4 | 2899
Totale...|l 20| — | 236 | 264 | — || — | — | 21 || 22 ||36523] s7a877)] — | — | —

1) Im ersten Fall ging der Zug bei einer Weiche auf beide
Gleise iber, zerriss deshalb die Schraubenkuppel; der
Rapport des Regicrungs-Inspectors lautet: »Eine jede
continuirliche Bremse wiirde diesen IFall verhindert ha-
ben, denn der Locomotivfithrer hiitte mit ciner solchen
Bremse den Zug noch zur rechten Zeit zum Stillstande
gebracht. «

Im zweiten Fall war cine automatische Bremse vorhan-
den, welche am letzten Theil des Zuges von selbst in
Thitigkeit trat und dadurch diesen Theil des Zuges vom Y
andern trennte.

Im dritten Fall war der Zug ebenfalls mit einer auto-
matischen Bremse verschen, als plotzlich hei einer Ge-
schwindigkeit von 45 englischen Meilen cin Tenderrad
brach und zwischen die Schienen fiel. der ganze Zug
fulr weiter: es wurden durch das zerbrochene Rad alle
Bremscylinder ete. von den Wagen herabgerissen, der
letzte Wagen theilte sich vom Zuge.

Was hatte nun in diesen drei Fillen die » Automaticitiit«
der Bremse fir einen Werth? In zwei Fillen war sie absolut
umniitz und in einem Falle war sie an dem Unglick selbst
Schald,

In dem Rapporte finden wir 20 Fille angegeben, wo die
automatischen Apparate selbst die Schuld an dem Versagen der
Bremse trugen. Ein niheres Studium der Tabelle wird noch
manches Andere erlimtern. Diese wenigen Beispicle geniigen,
um den geringen Werth der automatischen DBremsen zu be-
weisen. Will man das Theilen eines Personenzuges verhindern,
dann verstirke man die Schraubenkuppeln, das ist der cinfache,
praktische Wegs man verwende aber nicht Apparate von sehr

problematischer Natur, welche in manchen Fiillen das, was sie
verhindern sollen, selbst herbeifithren.

Am 23. Januar 1880 wurde in der Versammlung des »Institu-
tion of Mechanical Engineers« in London ein Vortrag iiber den
Werth der » Automaticitiit« der continuirlichen Bremsen gehal-
ten. Sir Hemry Tyler, der bekannte Verfechter der Auto-
maticitiit in England, brachte nachfolgende Daten in die Dis-
cussion und behauptete, dass, um die Frage der Automaticitiit
oder Nichtautomaticitit bestimmen zu kinnen. die statistischen
Tabellen von einem einzigen Jahre nicht geniigen: er habe
deshalb die Ungliicksfille in den letzten sieben Jahren zusam-
mengestellt und nachfolgende Resultate erhalten:

Von 176 Fillen hitten 137 durch Anwendung von con-
tinuirlichen Bremsen verhindert werden kinnen; in 111 Fillen
hiitte der Locomotivfiithrer die Bremse allein handhaben sollen:
in 10 Fillen hitte das Zugbegleitungs-Personale die Bremse
handhaben sollen, und in 14 Fillen hiitten die Bremsen auto-
matisch sein sollen. Also in sieben Jahren 14 Iiille, wo die
Automaticitiit einer DBremse mit Krfolg hitte angewendet wer-
den kinuen, demmach pro Jahr 2 Fille zu den Hunderttau-
senden von DMeilen. welche Personenziige durchlaufen. Dem
stehen gegeniiber die viel grossere Anzahl von Fiillen, welche
die Automaticitiit mit all’ ihren Nachtheilen veranlasste.

In derselben Versammlung machte Herr Tomlinson von
der DMetropolitan Railway in London folgende Mittheilung:
»Die Vacuunm-Bremse, welche bei dieser Bahn allgemein an-
gewendet wird, hat bis heute sicben bis acht Millionen Male
die Ziige aufgehalten, und es kam nicht einziges Mal ein Ver-
sagen vor« — eine Bemerkung, deren Werth Jedermann ein-
leuchten wird.



In einem Drief von Herrn Delbeck, Maschinen-Director
der Chemin de fer du Nord in Paris, an den Regierungs-Ver-
treter, Herrn General-Inspector Meissonier. anlisslich einer
am 5. Mai 1879
veranlassten Probefahrt mit Hardy s continuirlichen Vacuum-
Bremse, schreibt Herr Delbeck: =»Es bleibt daher nur noch
die Frage der Automaticitit zu erdrtern; welche Vortheile
immer darin zu finden sind, wir sind keine Anhiinger dersel-
ben. Ob im TFalle eines Ungliickes die Automaticitiit einer
Bremse von Vortheil ist oder nicht, sind wir nicht in der Lage
zu behaupten, und kann dies nur auf Grund von Vermuthungen
beantwortet werden; aber eines ist sicher, dass die automati-
schen DBremsen vermige ihrer complicirten und delicaten Ap-
parate das plotzliche Anhalten der Zige auf offener Strecke
oder das Nichtlosenkoénnen der Bremse im erforderlichen Mo-
Dicse Fille sind leider nur zu oft an Un-
gliicksfiillen Schuld gewesen, und sind solche Fiille schon wic-
derholt in Frankreich und England vorgekommen.«

Aus einem Berichte des Herrn Id. Marie, Maschinen-
directors der Chemin de fer de Lyon, iiber liingere Probever-
suche mit Westinghouse- und Hardy-Bremsen entnehmen wir
folgende Stellen iiber die Automaticitiit: »Im Allgemeinen wird
Gewicht darauf gelegt, dass beim Theilen eines Zuges oder bei
cinem Ungliick, bei dem Schadhaftwerden der Apparate die
Bremse sich automatisch selbst anlege. Nachdem sich jedoch
das Theilen cines Personenzuges auf unserer Bahn noch nicht
ereignet hat, so finden wir diesen Vortheil der automatischen
Bremsen fiir entbelrlich. Woll dirfte aber die Automaticitit
der Grund und dic Ursache von Versagen der Bremse und in
Tolge dessen von unvorhergesehenen Iillen sein, welche mit
mehr oder weniger grossem Schaden verbunden sein kinnen:
es ist daher die automatische Wirkung bei Personenziigen nicht
nothwendig.

Wenn dessen ungeachtet Ilerr Hardy auch eine anto-

von dem franzisischen Handelsministerium

mente verursachen,

matische Bremse construirt hat, so geschah dies, weil von eini-

gen Eisenbahn-Verwaltungen die Automaticitiit trotz alledem
verlangt wurde. — DBei seiner neuesten Einrvichtung dieser Art
hat die Vacuum-Bremse ein doppelt so grosses Reservoir als
der Vacuum-Cylinder: dasselbe ist mit der Rohrleitung durch
ein Ventil in Verbindung. Dieses Ventil ist das einzige und
offnet, sich nach auswiirts. Die andere Verbindung des Reser-
voirs ist mittelst der oberen Schale des Vacuum-Cylinders her-
gestellt, dJdic untere Schale ist mit der Rohrleitung in Verbin-
dung, jedoch mit der atmosphiirischen Luft in keiner directen
Bertthrung. Zu diesem Behufe ist die Kolbenstange des Vacuum-
Cylinderkolbens mittelst einer Diaphragmascheibe mit der un-
tern Schale verbunden: diese Scheibe ersetzt eine gewdhnliche
Stopt biichse. der grossen Reibung und des
Kraftverlustes wegen nicht angewendet.
von 50 Centimeter erzeugt, so wird sowohl oberhalb als unter-

Letztere wurde
Wird nun ein Vacuum

halb des Vacuum-Cylinderkolbens sich dasselbe Vacuum bilden;
vermige dér Schwere des Kolbens wird er nach abwiirts ge-
dritckt werden. In diesem Zustande ist die Bremse frei. Wird

nun das Vacuum in der Roblrleitung vermindert oder ginzlich !

aufgehoben, so schliesst sich das Ventil. und das Vacuum ist
nur mehr im Reservoir und auf der obern Seite des Kolbens:
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dieser wird daher nach aufwiirts gedriickt und die Bremse wird
angelegt. Wird der grosse Ejector wicder gedffnet. so wird
der Kolben in seine friihere Lage treten und die Dremse ist
wieder frei. Diese automatische Bremse ist einfach und kann
theilweise sehr leicht regulirt werden.

Wenn wir in keine weiteren Details der automatischen
Bremsen eingehen, so liegt der Grund darin, dass nach all’
dem Gesagten die automatischen Bremsen keine grosse Zukunft
haben. Wir gehen daher zu den Versuchen mit der ge\\"i'»hn-
lichen continuirlichen Vacuum-Bremse und zu den Vergleichen
mit anderen Bremsen, speciell mit der Westinghouse - Bremse
iiber. )

Von bedeutender Wichtigkeit ist die Zeit, welche bean-
sprucht wird, um das Vacuum iiberhaupt zu-erzeugen, sowie
die moglichst klcinste Ditferenz der Zeit zwischen der Frzeu-
gung des Vacuums in den Tender-Cylindern und dem des letz-
ten Wagens. Diese Differenz betrug frither fiir ein Vacuum
von 50 Centimetern 7 Secunden, wiithrend dieselbe jetzt durch
Verbesserungen der Ejectoren auf 2,4 Secunden reducirt wurde.
Durch diese beinahe gleichformige Frzeugung des Vacuums sind
die frither theilweise vorkommenden Gegenstisse beim Bremsen
vollkommen aufgchoben worden. Die Zeit welche: vom: Ocffnen
des Davmpfventils bis zum Anlegen der Bremskldtze erforderlich
ist, betrigt kaum 0,2 Secunden, Zur Lrzeugung von 25 Cen-
timeter Vacuum sind 1,6 Secunden und von 50 Centimeter
Vacuum 4 Secunden nithig. Diese Zeitangaben beziehen sich
auf den letzten Wagen eines Zuges von 10 Wagen, wenn alle
mit Bremsen versehen sind. Zum Lisen der Bremsen ist‘ eine
Zeit von 2 Secunden erforderlich.

Der Hauptgrund, warum einc continuirliche Bremse an-
gewendet wird, ist das moglichst schnelle Anhalten des Zuges
unter Beriicksichtigung der Reisenden, damit dieselbe durch
das Bremsen keinerlei Stiosse erhalten. Um diese Bedingungen
zu erfallen, geniigt es micht, dass man nur Locomotive und
Tender und ein Achtel der Wagen des Zuges mit der Bremse
ausriistet, denn in einem solchen Ialle wiirde man den Zug
nicht schnell anhalten konnen; oder man miisste anf die Brems-
fahrzeuge eine solche Kraft ausiiben, dass dadurch die; Reisen-
Nachdem man durch Anwendung
fiiglich

den sehr belistigt wiirden.
ciner continuirlichen Bremse die bisherigen »Bremser
ganz ersparen kann, so kann man in cinem Zuge soviel Drems-
wagen einschalten, als erforderlich sind.

Die Erfahrung hat gelehrt, dass wn allen diesen Anfor-
derungen zu entsprechen, wenigstens 50 % des bremsbaren Ge-
wichtes des Zuges gebremst werden sollen. Am praktischesten
und fiir die Radreifen etc. 6konomisch ist dies dadurch zu er-
zielen, dass man sowohl Locomotive und Tender als auch alle
Wagen des Zuges mit Dremsen ausriistet. Jin so ausgeriisteter
Zug wird auch bei ciner Geschwindigkeit von iber 80 Kilom.
die besten Brems-Resultate ergeben. Sind jedoch finanzielle Mo-
mente vorhanden, welche es momentan nicht ermdoglichen, alle
Wagen mit Bremsen auszuristen, dann jst zu empfehlen, min-
destens die Hiilfte der Wagen eines Zuges mit Bremsen zu
versehen und zwar diese Fahrzeuge mit 80 % ihres Gewichtes
zu bremsen. Sind diese Bedingungen nicht erfiillt, dann wer-
den auch die Drems-Eftecte nicht so iiberraschend sein, obwohl



sie noch immer bedeutend besser sein werden,
wohnlichen Handbremse.
Die letzten officiellen Versuche wurden in Frankreich ge-

als mit der ge-

macht, und zwar, wie schon frither erwiihnt, auf der Cliemin
de fer du Nord und de Lyon. Im Nachfolgenden theilen wir
fiher die Versuche einige Daten mit.

Chemin de fer du Nord.

Herr Delbeck schreibt in dem frither erwiihnten Be-
richte: »¥'ir uns hat die Vacuum-Bremse vor allen anderen
Systemen den grossen Vortheil der einfachen Construction und
Ieichten Handhabung, und deshalb ist sie fiir den Tisenbahn-
betrieb die bestentsprechende:; denn wir sind iherzeugt, dass
nur ein einfach construirter Apparat, welcher wenig oder gar
keine Reparatur und Instandhaltung erfordert. jenme Garantie
bietet, welche gefordert wird, um einen geregelten anstands-
losen Verkehr zu ermdiglichen. «

DieVersuche wurden am 5. Mai 1879 von Paris
nach Creil und zuriieck gemacht.

Auf der Hinfahrt bestand der Zug aus:

1 Locomotive und Tender mit‘lh'emse,

20 vierriidrigen Personenwagen mit Bremse,

4 vierriidrigen Conducteurwagen mit Bremse:

Total-Gewicht des Zuges 255,6 Tonnen.

Bremsbares Gewicht des Zuges 236,7 Tonnen.
Auf der Rickfahrt aus:

1 Locomotive und Tender mit Bremsc,

9 vierriidrigen Personenwagen mit Bremse,

3 vierriidrigen Conducteurwagen mit Bremse;

Total-Gewicht des Zuges 166 Tonnen.

Bremsbares Gewicht des Zuges 141 Tonnen.

Witterung : sehr schon und trocken.

Bremsdruck bei 50 Centimeter Vacuum:
bremsbaren Gewichtes.

50 Procent des
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Chemin de fer de Lyon,
Vergleichende Versuche zwischen der Westinghouse-
und Vacuum-DBremse.
Herr Maric schreibt dariiber in seinem frither erwiihuten
Berichite :

»Westinghouse-Bremse: Wemn alle Apparate in voll-
kommen gutem Zustande sind, wirkt die Dremse sehr rasch:
sobald jedoch die Triple Valves mit Staub und Schmier belegt
sind, “ist die Bremswirkung eine bedeutend langsamere: ja es
ereignete sich leider nur zu oft, dass manche Triple Valves
gar nicht in Thiitigkeit traten. Die Regulirung derselben ist
so schwierig; dass es dem Locomotivtithrer heinahe zur Unmig-
lichkeit wird, es zu thun. Die Bremse ist sehr complicirt; die
Luftpumpe ist an und fir sich schon sehr sehwer zu erhalten
und sehr empfindlich. Jeder Wagen hat ein Leitungsrohr mit
zwei Muffen, in welchem sich je ein Ventil befindet, ein Re-
servoir, cinen Brems-Cylinder, ein Triple Valves, ein Druck-
verminderungs-Ventil, 4—5 Hihne. Alle diese Apparate sind
sehr empfindlich, sehr complicirt, schwer zu verstehen und
schwer in gutem, arbeitstihigem Zustande zu erhalten.

Yacuum-Bremse: Bei derselben ist die continuirliche
Wirkung immer gesichert, indem bei dieser Bremse nichts in
Unordnung gerathen kann: dieselbe ist von sehr einfacher Con-
struction. Der Ijector ist einfach und kann man sich auaf den-
selben entschieden besser verlassen als auf die Luftpumpe. Die
Wagen haben keine Ventile ete.  Man kann sich daher bei
dieser Bremse Ieichter eine Vorstellung machen von der Instand-
haltung und Wirkungsfithigkeit bei dem grossen Fahrpark un-
serer Kisenbalnen.

YVon den Erfahrungen, die wir gemacht haben. konnen wir
behaupten. dass es nur bei der Vacuum-Bremse denkbar ist,
unseren Fahrpark von 4500 Wagen auf einer Bahulinge von
7000 Kilom. in gutem dienstfihigem Zustande zu erhalten.«
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beide Zige waren gleichmiissig ausgeriistet: die Locomotive
hatte nur eine Gegendampf-Bremse. Der Tender war mit einer

5. Heft 1880. 29



continuirlichen Bremse verschen: ebenso jeder Wagen des Zuges.
Bei den Versuchen Nr. 1—4 waren 24 Wagen, bei Nr. 4—7
acht Wagen im Zuge. Alle Wagen waren scchsriidrig und
hatten 2 Brems-Cylinder. Der Bremsdruck war 50—60 % des
Dbremsbaren Gewichites.

Alle diese Versuche wurden gemessen mit dem von Wes-
tinghouse dazu construirten Apparat. Vergleicht man diese
Versuche. so wird man bei Derficksichtigung aller Nebenum-
stitnde finden, dass, was das Anhalten anbelangt, beide Systeme
gleich gut sind.

Die Versuche des Anhaltens diiefen nieht als «ic besten,
welelie je gemacht wurden, angeschen werden, sondern es sind
nur solche, wie sic im téiglichen Verkehr vorkommen, denn man
hat bei ausserordentlichen Versuchen bedeutend Dessere Resul-
tate eorzielt. Is sei hier nur erwihnt. dass in Lngland Zige
mit Hardy’s Bremse hei 90 Kilom. Geschwindigkeit schon auf
300w stehen geblicben sind,  Doch darf nach einem einmaligen
Versuch der Werth ciner Dremse nicht bestimmt werden, son-
dern daza gehoren monatelange Anwendung derselben im tiig-
lichen praktischen Verkehr.

Auch auf der Ocsterreich. Siidbahn, der Kaiserin Elisa-
beth-Balm. der Karl-Ludwigshahn, Franz Josef-Balm, Kronprinz
Rudolf-Bahm und Oesterr. Nord-Westbahn sind die H ard y’schen
Vacuum-Bremsen mit dem giinstigsten Erfolg in ausgedehntem
Maasse in Verwendung. Ausfihrliche Versuchs-Resultate der
Siidbaln sind in der Broschire von Carl Belesak, Hardy's
Vacuum-Bremse, Mit 8 Tafeln Zeichnungen, Wien 1879, Ver-
lag von Chr. Holler, mitgetheilt.

Von der Oesterreich. Siidbahn. welehe bekanntlich Gebirgs-
bahn-Strecken mit langen Steigungen von 1: 40 (Semmering,
Brenner. Pusterthal ete)) in DBetrieb hat. auf welchen die
Hardy sche Bremsen allgemein in Verwendung stehen, wird
uns noch mitgetheilt, dass in Betreff der Thalfahrten es bei
der Vacuum-Bremse ausscrordentlich leicht ist, den Dremsdruck
je nach Belieben des Locomotivfithrers zu verstiirken oder zu
vermindern, und vollkommen gleichmiissig cine beliebig lange
Zeit wirken
continuirlichen Bremse ecigen.

Dadureh ist dem Locomotivfihrer bei der Thalfahrt die

zu lassen.  Diese Vortheile sind keiner anderen

Moglichkeit gegeben, bei den jeweiligen Gefilllen die Geschwin-
digkeit des Zuges zu reguliren. Wer einmal iber den Sem-
mering auf der Locomotive gefahren ist, und geschen hat, wie
“der Locomotivfithrer allein den ganzen Zug ohne jede Anstren-
gung. wie spielend, in sciner Gewalt hat, wird iiber dic Wir-
kung der Bremse iiberrascht sein und deren Werth gewiss
schiitzen miissen.

Schliesslich lassen wir noch einige Daten iiber die An-
schaffungs-, Betrichs- und Instandhaltungskosten der YVacuum-

Jremse folgen.

Fir eine L.ocomotive und Tender mit Dremse.

Gewicht der Vacuum - Bremsbestandtheile  mit  Réhren

515 Kilogramm.

- ——

Die Vacuum-Bremse-Compagnie in Wicn liefert alle Vacuum-
Bremsen-Bestandtheile ohne Leitungsrihren zum Preise von

Mk, 900

Die Montirungskosten sammt Rohrleitung sind eca.  « 1100

Totale ca. Mk. 2000

Fiir einen Wagen mit Bremse.

Gewicht  der Vacuum - Bremsbestandtheile mit  Rohren

35 Kilogramm,
Die V.-Br.-Comp. liefert alle Vacuum-Bremsbestandtheile
ohne Leitungsréhren zum Preise von . . . . . Mk 230
Die Montirungskosten sammt Rohren sind ca.. <« 60

b
Totale ca. ka.

290

Fiir einen Wagen ohne Bremse. '

Die V.-Br.-Comp. liefert die dazu gehorigen Bestandtheile

olme Rohren zum Preise von . . . . . . . . Mk. 80
Dic Montirung sammt Rolren kostet ea. . . « 30
-

Totale ca. Mk. 110

Bei den Montirangskosten sind die Aenderungen an den
bestchenden Bremsen und Neuanschaffung einer Locomotiv-
Dremse cingerechnet.

Die Betriebskosten be-
stimmbar, denn der Dampf wird crst in dem Momente ver-

sind  beinahe null und kaum
wendet, als der Regulator geschlossen wird, und dieser Dampt-
verbraunch dauert hochstens 20 Sccunden. Die Instandhaltungs-
kosten sind nach den bisher gemachten Erfahrungen sehr gering;
die einzige Auswechslung, welche sich dann und wann ‘cinstellt,
ist die Erneuerung der Kautschukschliuche, und selbst diese
haben eine jahrelange Dauer. DMit Ausnahme der Leder-Dia-
phragmascheibe ist alles andere aus DMetall und Eisen und
durch dic Art und Weise sciner Anwendung gar keiner Ab-
nutzung ausgesetzt.  DBeziiglich der Lederscheiben, iiber deren
Dauerhaftigkeit von manecher Seite starke Zweifel ausgesprochen
warden, kann auf die bisherigen Erfahrungen verwiesen wer-
den, welche sehr ginstig sind; bis heute, mach vierjihrigem
Gebrauch. sind keine wegen Schadhaftwerden ausggwechselt
worden., Dies bezieht nicht nur anf Oesterreich,
dern auf alle Linder, sowohl der tropischen Gegentlen Ost-
Indiens als auch der Killteren Zonen Dinemarks und Russ-
lands. Die einzige Aufmerksamkeit, swelche den Leder - Dia-
phragmascheiben  geschenkt werden soll, ist das einmalige
Sehmieren im Jahre mit Talg und Fischol z. B. bei der perio-
dischen Untersuchung des Wagens: dabei ist es nicht noth-
wendig, die Lederscheibe herauszunchmen, sondern es geniigt,
den Kolben nach aufwiirts zu driicken und die Scheibe, nach-
dem sic gercinigt wurde, mittelst eines Pinsels mit obiger
H. v. W.

sich son-

Mischung stark anzustreichen.




Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Trag¢iren und Unterbau.

Apparat zum Aufuehmen von Querprofilen.

iinc aus 2™ langen Gliedern, die sich in Gelenken nach
Art der gewihnlich gebriiuchlichen zusammenlegbaren Maass-
stiiben bewegen, bestehende Latte von einer der Linge ent-
sprechenden  Stiirke, ist bestimmt. bheim Gebrauche in dem
aufzunchmenden Querprofile sich dem Terrain moglichst anzu-
schmiegen,  Sie wird daselbst einen in einer Verticalebene be-
findlichen gebrochenen Linienzug bilden, und es handelt sich
nur darum, fiir jedes Glied der Latte dessen horizontale, sowic
verticale Projection zu bestimmen, wmm den Linienzug mittelst
Coordinaten (Coordinatendifferenzen zuniichst) bestimmt zu er-
halten. Die Ermittelung des horizontalen und verticalen Ab-
standes der Enden eines jeden Gliedes bewirkt Wilh. Koch
in Neunkirchen (D. R. P. No. 4349 vom 9. August 1878)
mittelst cines von ihm »Libellenmaassstabe genannten Instru-
mentes, welches aus einem Viertelkreisbogen besteht, der zwei
Theilkreise triigt. Die Theilung des iiussern Kreises ist so aus-
gefiibrt, dass der verticale Radius in 200 Theile (so viel, als
ein Glied Centimeter lang ist) getheilt wurde und diese auf
die Peripherie projectirt wurden, somit zur directen Ablesung
des IIohenunterschiedes dient. Der zweite Kreis ist in iihn-
licher Weise mit Benutzung des horizontalen Radius zu denken
und erlaubt die directe Ablesung der horizontalen Entfernung
der Endpunkte eines jeden Gliedes und zwar in Centimeter.
Das Ablesen selbst erfolgt an einer in der verticalen Ilbene
drehbaren Alhidate, welche eine Libelle und fiir jeden Theil-
“kreis einen Index trigt. Auf jedes Glied der an das Terrain
gelegten Latte wird der Libellenmaassstab aufgesetzt, die Li-
belle zum Linspielen gebracht und an beiden Kreisen dic Ab-
lesungen gemacht. Dieser Apparat zur Aufnahme von Quer-
profilen hat manche Vorziige vor anderen, welche denselben
Zweck verfolgen.

(Dingler”s polyt. Journal 236. Bd. S. 171.)

Einschrauben der Pfihle hei Funtamentirungen nach System
Oppermann,

Bekanntlich gewiihrt die Methode, bei Funtamentirungen
die Pfilhle an ihren unteren Enden mit Schraubengewinden zu
versehen und in den Boden einzuschrauben, statt einzurammen,
nicht allein bei sandigem, sondern selbst bei festem Lehm-
boden unbestreitbare Vortheile. C. A. Oppermann in Paris
hat nun nach dessen Portefeuille économique, Novemb. 1879
S. 162 die Leistungen dieses Systems in neuerer Zeit wesent-

lich erhoht.  Anstatt niimlich, wie seither, 16 Mann an den
8 Armen der mit dem Pfahlkopf verbundenen Winde arbeiten
zu lassen. bedient er sich ciner Locomobile von 6—8 Pferde-
kraft und eines endlosen, den polygonalen Umfang der Winde
zweimal umschlingenden Drahtseiles, welehes sich in diec an
den Enden der Arme hbefestigten eisernen Gabeln legt. Die
Arme selbst sind durch Spannriegel gegen einander versteift.
Da jedoch die Geschwindigkeit der Antriebscheibe der Loco-
mobile (180 Touren in der Minute) fir die directe Verbindung
mit dem Drathseil zu gross sein wiirde. so wird zwischien der
Winde und der Locomobile ein Vorlegehaspel eingeschaltet,
welcher die Geschwindigkeit in dem gewiinschten Verhiiltnisse
von '/, 1/ oder !/, je nach dem Widerstand des Krdreichs
und den Dimensionen der Schraubenwindungen herabsetzt. Um
ferner das Abweichen des Pfahles aus der Vertikalen in Folge
der Zugwirkung des endlosen Drahtseiles zu verhindern, hiilt
man denselben mit Ililfe eines ihn umfassenden Gegenseiles
in senkrechter Lage, indem man die Enden des letzteren bei-
spiclsweise am anderen Ufer des Flusses oder, wenn die Fun-
tamentirung am Meeresufer vor sich gehen soil, auf einem
zweckmiissig vor Anker gelegten Ponton befestigt.

Der Erfinder will mit dieser Methode des Pfahleinschrau-
bens eine Ersparniss von mehr als 504, der Iandarbeit ge-
genitber, erzielen. A a O,

Spundpfihie ans Wellenblech,

W. Tillmanns in Remscheid liat sich (D. R. P. No.
7458) unterm 7. Mai 1879 Spundpfihle aus Wellenblech pa-
tentiren lassen. Zu dem Ende sollen zwei Wellenblechtafeln
an einander gelegt und durch Vernieten der sich beriihrenden
Wellen verbunden werden. Der Pfahl wird noch steifer, wenn
zwischen die Wellenblechtafeln ein glattes Blech geschoben und
mit vernietet wird. Bei Eckverbindungen sind die im Winkel
zusammengestossenen glatten Bleche des Bundpfahles durch eine
Die aus Eisen oder Stahl
Pfahl vernietet
beiden

Winlkeleisenschiene zu verbinden.
herzustellenden Pfalilschuhe werden mit dem
oder verschraubt. Die Wellenblechenden an
Langseiten des Pfahles bleiben ganz glatt und dienen den
Pfihlen unter einander zur Fithrung. Da die Hohlriume mit
Cement oder einem andern Material ausgefillt werden kinnen,
so lassen sich solche Spundwiinde vollkommen wasserdicht her-
stellen. (Dingler’s polyt. Journal 235. Bd. S. 161.)

halben

o
©
*
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Bahn-Oberbanu.

Ueher die Abnutzung des ecisernen Lang- und Querschweller-Ober-
haues der Rheinischen Bahn,*)
L
Verhandelt Coblenz. den 16. April 1880.
Anwesend: Der Konigliche Bau-Inspeetor Junghecker (von
der Berg.-Miirk. Fisenbalm). der stellv. Ober-Ingenieur

Rippell, der Balm- und Betriebs-Inspector Wachen-

feld, der Secctions-Ingenienr Michel (von der Rheini-

schen Bahn).

Dic vorgenannten Fisenbahn-Techniker haben heute cine
nithere Besichtigung der zwischen den Stationen Urmitz und
Coblenz im rechten Hauptgleise theils auf eisernen Langschwellen
(Rheinisches System), theils anf ecisernen Querschwellen (desgl.)
liegenden Versuchsstrecken vorgenommen. ’

Bei Abgingigwerden der alten Schienen in diesem (sleise
war s. 7. ein Theil des neuen Gleises im Jahre 1876 in Stahl-
schicnen Cal. IV auf eisernen Langschwellen, ein anderer daran
stossender Theil im Jahre 1877 in Stahlschienen Cal. 1T auf
cisernen Querschwellen ausgefithrt: der erstere Theil wurde
am 1. December 1876, der zweite Theil am 22, October 1877
in Betrieb genommen., und das Gleise seitdem tiiglich von etwa
22 Ziigen, worunter 3
keit, befahren.

Courierziige mit 60 Kilom. Geschwindig-

Das im Ganzen gut erhaltene Gleise wurde hinsichtlich
der Langschwellen in Stat. 85,4, und hinsichtlich der Quer-
schwellen in Stat. 85,q,, unter Aufnahme von Schienen und
Schwellen einer niheren Priifung unterzogen.

An diesen Stellen liegt das Gleise im Gefiille 1: 300, in
gerader Linie auf etwa 0.8™ holiem alten consolidirten Bahn-
Die Bettung besteht aus gesiebtem Kies.

Dic Langschwelle des Rheinischen Systemes, ohne Mittel-
rippe, wiegt pro Meter 23 Kilogr. bei 8™m Plattenstirke und
300mm ynterer Iussbreite.

Die darauf mittelst Klemmplatten und Klemmschrauben
befestigte 130" hiohe Schiene wiegt 29 Kilogr. pro Meter
und hat eine Laschenanlage mit der Neigung 1: 3.

Wiihrend normalmiissig die Schienenlinge 9™ Dhetrigt und
die Stosse der Schienen auf den Schwellen um 0.5® verwechselt
sind, ist ein kurzes Stiick versuchsweise mit 10™ langen Schie-
nen und schwebendem Stosse ausgefiihrt. und die Untersuchung
in diesem Theile vorgenommen worden. Zur Querverbindung
diencn nur Spurstangen zwischen den Schienen, je 3 pro Schie-
nenliinge; Querschwellen oder andere Verbindungsstiicke sind
nicht vorhanden. Die Langschwellen sind s. Z. vom Ilorder
Bergwerks- und Hiitten-Verein geliefert.

Der Querschwellen-Oberbau besteht aus 7,22™ langen pro
Meter 35.2 Kilogr. schweren Stahlschienen Cal. I1I auf schweiss-
eisernen von Gute - Hoftnungs - Hiitte gelieferten Querschwellen
von 35 Kilogr. Gewicht.

Letztere sind mit Kopfverschluss (mittelst angenieteter
Winlkeleisen) versehen, und die Verbindung der Schienen auf

damm.

'

den Schwellen durch Klemmplatten und Iakenschrauben ver-
mittelt.

Die Revision der aufgenommenen Gleistheile ergab nun
Folgendes:

v

A. Beim Langschwellen-Oberbau.

1. Eine Abnutzung der Langschwellen dureh den Schienen-
fuss war fast auf der ganzen Linge sichtbar, wenn auch
so gering, dass zu einer Messung die gewohnlichen In-
strumente nicht Anwendung finden konnten.

Die Abnutzung betrug schiitzungsweise an dem dus-

0,40, verlief
sich aber nach dem inneren Rande des Schienen:{uﬂagers
ganz, so dass an dieser Stelle dieselbe = 0. Im Uebri-
gen war die Schwelle tadellos.

2. Ein Verschleiss in den Lichern fiir die Befestigung der

Schienen war nicht wahrzunehmen. ‘

Das siimmtliche Kleineisenzeug war tadellos crhalten.

Lose Schrauben wurden nicht vorgefunden.

seren Rande des Schienenauflagers 0,3

Die Neigung der beiderseitigen Langschwellen zu einan-
der, sowie dic Spurweite des (leises war ganz vorschrifts-
miissig, ‘

B.
Die Abnutzung der Schienenauflager auf den Schwellen
gab sich nur dadurch zu erkennen. dass einzelne Stellen
dieser Flichen blank gerieben waren, wiithrend der iibrige
Theil der Flichen intact erschien.

Durchschnittlich betrugen bei jedem Auflager dic
blank  geriebenen Theile etwa 1/, der ganzen Iliche.
Fine messhare Abnutzung war also nicht vorhanden.

2. LEin Verschleiss

Beim Querschwellen-Oherbau, - '

der Schwellenlécher war cbensowenig
wahrzunehmen, wie ein Angriff der Klemmplattenansitze.
Die Flichen, in denen sich die Klemmplatten mit dem
Schienenfuss beriihren, waren blank gerieben, ohne eine
messbare Abnutzung zu zeigen.
Alle fest vor und
alles Kleineisenzeug in tadellosem Zustande,
Die aufgenommene beliebig ausgewiihlte Schwelle| war im
Ucbrigen tadellos, die Rostbildung so gering, |dass in
der Mitte der unteren Seite ausser einigen Rostflecken
das Material seine urspriingliche blaugraune Mdtallfarbe
behalten hatte.
Die Neigung der Schienenautlager (mit besonderer Chablone
auch an anderen Gleisetheilen gemessen und unt'ersucht)
erwies sich als ganz vorschriftsmissig, desgl. die Spur-
weite: ecine Deformation der Querschwellen, Verbiegung
ete. hat demnach nicht stattgefunden.
Vorgelesen, genehmigt und unterschrieben.

gez.: Junghecker, Koniglicher Eisenbahn-Bauinspector,

« L. Riippell, stellv. Ober-Ingenieur der Rhein. Bahn,

« Wachenfeld, Bahn- und Betriebs-Inspector der Rhein.,

Bahn,
« Michel, Sections-Ingenieur der Rhein. Bahn.

Schrauben fanden sich diese sowic

*) Die nachstehenden beiden Protocolle weisen die iusserst geringe Abnutzung der cisernen Oberbauconstructionen dieser Bahn nach

und diirfte daher deren Mittheilung von allgemeinem Interesse sein.

* Anmerk. der Redaction.
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Verhandelt Rolandseck, den 16, April 1880.
Anwesend: Der Konigl. Eisenbalm-Bauinspector Jungbecker

(Berg.-Mirk. Bahmn). der stellv. Ober-Ingenieur Riippell

(Rheinische Babm). der Sectjons-Ingenieur Schanzen-

bach (Rheinische Baln).

Die vorbezeichneten Fisenbalm-Techuiker haben heute eine
niihere Besichtigung der in den Hauptgleisen der zur Rheini-
schen Baln gehorigen Strecke zwischen Rolandseck und Re-
magen liegenden eiscrnen Querschwellen vorgenommen. Die
erwiihnten Gleise sind Dei der wegen der Rutschung an der
Steinskante im Jalre 1877 ausgefithrten Bahnverlegung auf
cinem bis 7% hohen, neu ungeschittteten Damme in Curven
von 380™ Radius in Stahlschienen Cal, I hergestellt, die
Querschwellen dazu nach Rheinischer Normative 2,25 lang,
35 Kilogr. schwer, aus Schweisseisen mit angenietetem Kopf-
verschluss vom Actien-Verein fiir Bergbau- und Hiittenbetrieb
Gutehoffnungshiitte in Oberhausen II a. d. Ruhr (IFabrikzeichen
G. H & H. 1877. 2 x) geliefert, und je acht Schwellen unter
ciner Schienenlinge von 7,22™ auf Dettung von gutem gesieb-
tem Rheinkies verlegt. Die Befestigung der Schienen auf den
Schwellen ist nach Rheinischer Normative durch Klemmplatten,
welche in die Schwellenlocher eingreifen, und IHakenschrauben
erfolgt.

Das niiher untersuchte Thalgleise liegt horizontal, . ist am
20. September 1877 in Betrieb genommen und seitdem tiiglich
durchschnittlich von 20 Ziigen befahren.

Dieses Gleise, welches wegen des Sackens des Dammes
Ofter gehoben werden musste, lag bei der heutigen Besichti-
gung recht gut. '

In einem seit Mitte Februar 1880 nicht reparirten Theile
des Thalgleises bei Station 77., wurden zwei Schienen ge-
1ost und eine Schwelle heraunsgenommen.

Die Revision aller in Anspruch genommenen Flichen er-
gab Folgendes:

1. Die Schwellenflichen, auf welchen die Schienen autlagen,
haben einc irgend messbare Abnutzung noch nicht er-
fahren; eine Inanspruchnahme macht sich nur soweit be-
merkhar, dass cinzelue Stellen dieser Flichen in Grosse
von etwa !/, Dis !/, der ganzen Auflagerfliche blank
gerieben waren, wiithrend der tbrige Theil ganz intact
erschien,

Ein Verschleiss in den Schwellenldchern, veranlasst durch

den seitlichen Druck der Klemmplatten, war nicht wahr-

zunehmen, nur zeigten die Ansiitze ciniger Klemmplatten
an der ftusseren Seite der iiusseren Schiene eine geringe
etwa zu !/, su schiitzende Abnutzung.

3. Sdmmtliche Schrauben waren fest und in tadellosem Zu-

stande.

Die aufgenommene, beliebig ausgewithlte Schwelle war
im Uebrigen chenfalls tadellos; besondere Rostbildung
war auf der Oberseite nicht wahrzunehmen. die Unter-
seite war an den Enden (unter den Schienenautlagern)
von dem Kiesstaube grau gefiirbt, wiithrend der mittlere
Theil ausser einzelnen Rostflecken die natiirliche blau-
grane TFarbe des frisch gewalzten Eisens zeigte.

V. g. u.

gez.: Jungbecker, Koniglicher LKisenbahn-Bauinspector,

« E. Rippell, stellv. Ober-Ingenienr der Rhein. Bahn,
« Schanzenbach, Sections-Tngenieur der Rhein., Bahn.
Apparat zum Heben der Eisenbahn-Gleise.

(Hierzu Fig. 8 u. 9 auf Taf. XXI.)

Auf der letzten Pariser Weltausstellung waren cinige Ma-
schinen zum Ileben gesunkener Eisenbaln-Gleise an Stelle des
cinfachen Hebebaums ausgestellt, die das Interesse von Lisen-
bahn-Betriebs-Technikern erregten.

Auf Taf. XXI ist in Tig. 8 u. 9 ein sehr einfacher Ap-
parat der Art skizzirt, der im Wesentlichen eine Winde nach
dem System von Manier in Montpellier ist. Ein Rilderwerk

~das sich im Kasten k befindet wimdet die Zahnstange z in die

Hohe. Am untern Ende der letztern ist eine Zange x befestigt,

mit der man dic Schiene packt und hebt. Der Kasten k ruht

auf “einem Gestell von Flacheisen: am Kopf der Zahnstange
befindet sich cin horizontaler Hebel h, an dessen einem Ende
die Zugstange y hiingt, welche die Zange z offnet und schliesst.

(Nach Uhland's Maschinen-Constructeur 1880 S. 151.)

Turl's Stossverbindung fiir transportabelen Eisenbahn-Oberbau.
Dieselbe hesteht aus einer cinseitigen Verlaschung der
Schienenenden. Die zweitheiligen T.aschen lassen sich beim
Verlegen der mit den T-formigen Querschwellen fest verbun-
denen Fahrschienen in einander schieben.
(Scientitic American 1879, August, S. 118, mit Abbild.)

Wegiiber- und Unterfiihrungen.

Barriére mit electrischem Motor nach System Pollitzer,

Dieselbe schliesst und offnet sich durch Wechselstrome,
welehe mittelst Magnetinductor erzeugt werden: ein Control-
Klingelwerk liutet, so lange die Barriére geschlossen ist. Mit
Ausnahme des Sperrbaums ist die Barriére aus alten Eisen-
bahnschienen hergestellt und hat einen sclbstthiitigen Ver-
schluss, sodass, wenn etwa cin Fuhrwerk oder dergleichen ein-
geschlossen werden sollte, ein sanfter Druck auf den Sperr-
baum geniigt, um das Oefinen desselben nach Aussen zu er-

moglichen, dagegen ein Zuriickkehren in die gesperrte Lage
eintritt, sobald der Druck zu wirken aufhort.
(Nach Zeitung des Vereins deutscher Eisenb.-Verwaltungen
1879 S. 344.)

Zugbarriére nach System Ridge.

Diese Barritre bildet eine Art Gitterwerk, an dessen
Knotenpunkten Gelenke angebracht sind. Durch eine unter

den Schienen gelagerte Welle, welche vom Wiirter aus ent-



ferntem Standpunkte gedreht werden kann, wird die geschlos-
sene Barriére in der einen Richtung in eine Vertiefung nieder-
gelegt, und durch Drehen in entgegengesetzter Richtung wieder
aufgerichtet. Unsere Quelle enthiilt Abbildung.
(Nach Deutsche allg, polyt. Zeitung 1879 S. 174.)
Die sechstheilige Zugharritre von Gtz
ist von der Kaiserin Elisabeth-Balm fiir sehr frequente Niveau-

14

Uchergiinge eingefithrt und so construirt, dass der Bahnwiirter
die ¢ Oeffnungen (2 fir Fuhrwerk, +4 fiir Fussginger) in 15
Secunden schliessen kann. wiihrend friiher hierzu 2!/, Minuten
erforderlich waren. Gleichzeitig wird beim Schliessen und Oeff-
nen der Barriere der daneben stehende optische Telegraph auf
»freie Fahrt« resp. »Halt« gestellt.

(Oesterr. Bisenbahnzeitung 1880 S. 46. Mit ADbbild.)

Bahnhofseinrichtungen.

Locomotive - Rotunde von 80™ Durchmesser der Lyoner Eisenbhaln.

Oppermann’s Nouv. Annales 1879 S. 19 enthiilt eine
Dispositionszeichnung und durch mehrere Details -erliuterte Be-
schreibung einer Rotunde fiir 48 Maschinen. bei welcher die Auf-
lagerung der einzelnen Dachgesperre auf die Umfassungsmauern
cigenthiimlich ist, indem die bei den Aunsdehnungen der eiser-
nen Dacheonstruction entstehende gleitende Reibung durch An-
wendung einer Rollenauflagerung in eine rollende verwandelt
wurde. withrend bei anderen Auflagerungen durch den Druck
und die Ausdehnung der Eisenconstruction leicht Spriinge und
Risse des Mauerwerks hervorgerufen werden. Die beschriebene
Construction soll sich dort gut bewiithrt haben.

Das Gewicht der ganzen Eisenconstruction wird zu 234,458
Kilogr., der Preis derselben zu 435,681 Fres. angegeben und
da die bedeckte Fliche 45400m Detriigt, kommt der Quadrat-
meter derselben auf nur 90 Fres. zu stchen. A, a. 0.

Empfangsgebiude der Rheinischen Eisenbahn auf Bahnhof Duisburg.

Bei der Rheinischen Eisenbahn war frither ein durch Zeich-
nung mitgetheilter Normalgrundriss fiir Empfangsgebiude mitt-
lerer Stationen iiblich, nach welchem der Wartesaal I. und II.
Classe von dem Wartesaal III. und IV. Classe durch dic Ex-
peditions-Ritume getrénnt wird. In neuerer Zeit hat man diesen
Grundriss verlassen und einen gleichfalls durch Zeichnungen
erliiuterten, eingefiibrt, nach welchem die Wartesile nw’” durch
das nach Dbeiden Seciten hin offene Buffetzimmer von cinander
geschieden werden. Der Grundriss des Stationsgebiiudes in Duis-
burg, in welchem dic Wartesiile an einen von dem Ilaupt-
vestibule sich abzweigenden Corridor so gelegt sind, dass der
Wartesaal III. und IV. Classe dem Billetschalter niiher liegt,
als der Wartesaal I. und IL Classe; sonst bietet derselbe nichts
Neues.

(Wochenblatt fiir Archit. und Ingen. 1880 S. 12.

Maschinen- und Wagenwesen. '

Giiterzuglo'conwlive (~Mogul+ Type) fiir die Great Eastern Bahn.

Diese Locomotive ist zur Beforderung grosser Kohlenziige

von 400 Tonnen Netto-Last bestimmt. Die Maschine hat

aussenliegende Cylinder von 483™® Durchmesser und 660mm °

Kolbenhub, und Schieberkasten iiber den Cylindern, aber innen-
liegenden Steuerungs - Mechanismus (Excenter. Coulisse etc.).
Ligenthiimlich ist die Anordnung der Rider, indem 6 gekup-
pelte Riider von 1,473™ Durchmesser und ein zweirideriges
drehbapes Pony - Truck - Gestell (von 864@@ Raddurchmesser)
dessen Drehpunkt hinter den Cylindern liegt, angebracht sind.
Der Regulator liegt in der Rauchkammer und hat nur einen
Schieber: das Dampfsammelrohr ist von Gusseisen. Der Re-
gulatorhebel ist doppelt. ein Hebel nach oben und einer nach
unten fitr Fihrer verschiedener Grosse. Die Heiztliche betriigt
129,53™ und die Rostfliche 1,659m; die Maschiie ist mit
der Vorrichtung des Heizergehiilfen versehen. Die Maschine
verbraueht 52,5 Pfd. Kohle pro Zug-Meile. hat leer cin Ge-
wicht von 846 Ctr. und betriebstiihig von 932 Ctr. Das Ad-
hiisions-Gewicht betriigt 762 Ctr. Ausser den Riidern des Truck-
gestelles werden alle Rider der Maschine und des Tenders
gebremst.  Der Tender fasst 11,8 Cbkm. Wasser und wiegt
561 Ctr. betriebstiihig.
(Engineering 1880, Januar, 8. 66. Mit Abbild.)

Offener Giiter- und Kohlenwagen der franzisischen Westhahn,

Das Untergestell besteht aus Eisen und Holz. Die Lang-
triiger sind aus T-LFisen von 235™™ Hohe und 90mm Dreite
hergestellt, dagegen die Quertriger, Liingszwischentriiger und
Kopfstiicke aus Holz. Der Kasten ist im Lichten 5,510% lang,
2,440™ breit und 1,460™ hoch und hat an jeder Seite eine
2liiglige Thir von- 1,500m Weite. Die IHohe von Oberkante
Kasten iiber S. O betriigt 2,660™ und Oberkante Bremssitz
iiber 8.0 =4,120™, dic Linge zwischen den Buffern = §,700™,
Der Wagen hat 3,0m Radstand und 10,000 Kilogr. Tragtihig-
keit. Als besonders bemerkenswerth ist noch anzufithren, dass
jede der hinter den DBuffern befindlichen horizontalen Blatt-
federn mit einem Kopfblatt ausgeriistet ist und diese unter
einander durch 2 Zugstangen verbunden sind, wodurch ecrreicht
wird, dass nur der mittlere Theil der ¥edern als Zugfeder in
Anspruch genommen wird,

(Engincering 1880, Jannar, S. 26. Mit Abbild.)
Sechsfach gekuppelte Tenderlocomotive fiir 1™ Spurweite,
construirt von Cail & Comp. in Paris.

Diese Locemotive hat ¢ Rider von 0,95™ Durchmesser
und 1,756™ Radstand; der Cylinderdurchmesser betrigt 0,257
und der Kolbenhub 0,36™, Der Kessel enthiilt 81 Sicederdhren
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von 45" fusserem und 41™™ innerem Durchmesser, bei 2,108
Linge. Die Heizfliche betriigt 3,57 -+ 27,63 = 31,200m, der
Dampfdruck 8,5 Atmosphiiren. In den seitwirts Yom Kessel
auf den Rahmen angebrachten Wasserkasten ist Raum fir
1.1 Cbkm. Wasser und 300 Kilogr. Kohlen vorhanden. Das
Gewicht betriigt leer 9,8. im Dienste 12 Tounnen. Die Buffer-
holzer reichen vorn und hinten bis dicht iiber die Schienen
und legen sich bei einer ctwaigen Entgleisung auf diese.

(Fngineering 1879, December, S. 497. Mit Abbild.)

Feuerkiste mit neuer Deckenverankerung von Leach.

Bei derselben ist zwischen
und dem iiusseren Mantel iiber dem Wasserraum eine kupferne

der inneren Feuerkistendecke

gewdlbte Zwischendecke von passendem Radius angebracht.
Durch  diese Einrichtung wird, neben einer Absteifnng der
Seitenwiinde der iussern I'cuerkiste, erreicht, dass die innere
Feuerkiste sich nahezu unabhingig von der dusseren ausdehnen
kann, dass ferner die Stehbolzen weniger schrig durch die
Bleche gehen und mit der innern Feuerkiste durch Muttern
auf beiden Seiten verbunden werden konnen,

diese cin Einschneiden

dass also fiir
von Gewinde nicht erforderlich wird,
Die Austihrung der Construction erscheint schwierig; auch
ist bisher nur eine Locomotive der ostindischen Compagnie zu
Alkahabed mit dieser Feuerbiichse versehen und liegen Erfah-
rungs-Resultate noch nicht vor.

(The Engineer 1879, Novbr., S. 878. Mit Abbild.)

Allgemeines und Betrieb.

Rosshaar-Zupfmasechine von Siegm. Ridetheimer in Fulda.
(Hierzu Fig. 8§ u. 9 auf Taf. XX.)

In neuerer Zeit sind bei verschiedenen Fisenbahn-Werk-
stiitten und Waggonfabriken Rosshaar-Zupfmaschinen an Stelle
der frithern Handarbeit mit Vortheil in Verwendung gekom-
men, da sic altes Haar cbenso gut zupfen wic neues.

Liine bewiihrte Maschine dieser Art ist die von Siegm.
Rodelheimer in Fulda (D. R. P. K. 29 No. 5439 vom
3. November 1878) construirte, welche in Fig. 8 und 9 auf
Taf. XX skizzirt ist und hat im Wesentlichen die Einrichtung
cines Wolfes der Streichwollspinnerei. Die zu zupfenden Rosshaar-
zopfe werden zwischen den am Ende des Autlegetisches ein-
gesetzten Stiften h, welche cin seitliches Iihren der Zopfe
nach den Lagern und Schmierlochern hin verhiiten und diese
dadurch von Staub und Schmutz freihalten, mit den Enden
zwischen die Zufithrungseylinder e gelegt und werden durch
die Rotation derselben in die Maschine hineingezogen. Auf
der Inuenseite werden sic von "Zihnen der Trommel b, welche
mit grosser Geschwindigkeit an den Cylindern e vorbei gehen,
gekiimmt und kommen fertig gezuptt aut der gegenitberliegen-
den Seite a der Die Walze g dient zum
Nachkiimmen der Haare, welche von der Trommel beim Pas-
siren der Cylinder e noch nicht ganz fertig gezupft worden
sind,

Maschine heraus.

Die Differenz der Umgangsgeschwindigkeit zwischen der
Trommel und den Cylindern g ist deshalb auch grosser ge-
withlt als jene zwischen der Trommel und den Zufiihrungs-
cylindern e.

Diese Maschine wiegt ctwa 200 Kilogr. ; sie ist fir Hand-
und Damptbetrieb eingerichtet und zupft im Tag hei Hand-
betrieb 100 bis 125 Kilogr. Rosshaar, wobei zur Bedienung
nur ein Mann erforderlich ist.

(Nach Dingler’s polyt. Journal 236. Bd. S. 207.)

Ueher das Beladen der Tender mit Kohlen.
Von Sarrazin.

Nach einer auf dem Bahnhof Oberlahnstein der Nassaui-
schen Eisenbalin seit lingeren Jahren angewandten Methode
wurde auch auf dem neuen Staatshahnhof zu Coblenz das Ueber-
laden der Kohlen in die Tender divect von den IKohlenwagen
aus cingerichtet. Hierfir werden zwei Kopfgleise vorgesehen,
von denen das eine fir die Maschine mit Tender bestimmt
ist. das andere fir die Kohlenwagen. Letzteres fihrt iiber eine
Centesimalwaage, auf welche der zu entlastende Iohlenwagen
gestellt wird, um sofort das Gewicht der abgegebenen Kohlen
ermitteln zu konnen. — (regeniiber dem gewdhnlichen Umladen
mit Kérben wird fiir die beschriebene Methode eine Erspar-
niss von 57!, % berechnet, indem die Kosten fiir ersteres
zu 4 Pfg. pro Centner, fiir letzteres zu 1,7 Pfg. angegeben
werden.

(Deutsche Bauzeitung 1880 S. 44. Mit Abbild.)

Wendt's Krahn zum Kohlenverladen fiir Locomotiv-Tender,

Die im vorigen Hefte des Organs S. 173 enthaltene und
dem Enginecer entnommene Notiz iiber einen zwei Tounen-Krahn
zum Verladen der Kohlen auf Tocomotiven auf
den vom Maschinen-Ingenieur C. Wendt construirten und im
Organ 1879 S. 215 beschriebenen sowie durch Abbildungen
erliuterten Krahn: die Ausfithrung desselben hat die Firma
van der Zypen & Charlier in Deutz ithernommen, Die
lkgl. preuss. Ostbahn und Marienburg-Mlawkaw-Iisenbaln haben
diesen Kralm auf den Stationen Dirschau, Konigsberg, Marien-
burg und Illowa mit sehr giinstigem FErfolg eingefithrt, wie
auch auf der Diisseldorfer Industrie-Ausstellung e¢in solcher von
den Fabrikanten ausgestellt ist. H. v. W.

bezieht sich
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Zur Brsparniss an Heiz- u. Leucht-Material.

Im Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden ist socben er-
schicnen:

Das Wassergas ‘als der Brennstoff derj

Zukunftt.

Strong’s Patent zur Bereitung von Heizgas in Verbindung it
Lowe's Verfahren fiir Leuehlgas.

Bericht von

Julius Quaglio,

Chefingenieur, vormals Director des (iaswerks zu Stockholm.

. Mit Abbildungen. Preis: M. 1,60.

Diese Schrift bringt die praktischen Pesultwte der vorzugs-
weise in Nordamerika, England und Schweden angestellten Unter-
suchungen zur Vel\vendmm von Wassergas als Brenn- und Leucht-
Material und weist mit koatonanv(-hla«ren die tiberraschende

Rentabilitit fiir jede Art gewerblicher Anlagen

nach, weshalb sie den Industriellen wie den Verwaltungen zur Priffung
angelegenthch empfohlen werden dalf

Roeben elschn,n
Protokolle der Konferenz der Abgeordneten technischer Hochschulen
behufs Berathung iiber
einheitliche Bezeichnung
mathematisch-technischer Grissen

auf Veranlassung der vom Verbande deutscher Architekten- und In-
genieur-Vereine ergangenen Einladungen am 2. und 3. April 1880.
8. brosch. 1 Mk.
Berlin. Mai 1880. Ernst & Korn.

I Bicher-Ankauf!

gr. u. kl. St}mmlung‘ z. h. Baarpreisen,
Antiquar-Kataloge
itber mein Lager (circa 100,000 Biinde) fir 30 Pf.
L. M. Glogaw Sohn, Hamburg., Burstah.

Unverwiistliche

Dampfhahnschmiere

fiir alle Hiihne, Verschraubungen und Garnituren an Dampfina-
schinen-Kesseln und Heizungen.

Dieselbe trocknet selbst bei 20 Atmosphiren nicht aus, erhiilt
die Hibhne ete. absolut dicht und leicht drehbar, verhindert das
listige Tropfen. sowie ein Ansetzen von Kalk oder Kesselstein zwi-
schen Kiiken und Hahngehiiuse.
~ Der Versandt geschieht in Blechbiichsen von circa 1 Kilo a
8 Mark frei Imballage.

Strassburger Gummi-Waaren - Fabrik

NEDDERMANN,

Strassburg <. Elsass.

‘ éBramltaGWNawrorhl
Y

LCIVII Jngenieure u. Patent-Anwalte
BerunW., L‘-"puqm SStee

Redaction und Ilurmw(’bu der Hlustrirten Patent-Berichte.

GeschwmdlO‘keltsnmssel i Locomotiven

(Patent Klose)
Primirt vom Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1879

liefert . - .
et Wilh. Horm, Berlin S.

Telegraphen-Bau-Anstalt ete.

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

Statistik

iiber die

DAUER DER SCHIENEN

auf den Bahnen des
Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Im Auftrage der geschiiftsfithrenden Direction des Vereins
bearbeitet von
F. KIEPENHEUER.
Quart. Geheftet. Preis S8 Mark.

Diese Statistik iiber die Dauer der Schienen ist das Frgebniss der
auf Veranlassung des Vereins deutscher Eisenbahnen auf 53 |Vereins-
bahnen angestellten Beobachtungen. ‘

Soeben erschien und ist durch alle Buchhandlungen zu beziehen:

Die Arlbergbahn

und die

Frage der Stellung der Techniker

im staatlichen und socialen I.eben

im
isterreichischen Ingenieur- und Alclutel\ton Verein.

Reden und Beitrige
der Herren
C. Biichelen, A. Thommen, W. v. Novrdling, F. Rziha, W, v, Engerth,
F. v. Stockert, A. Fuetlnmun, J. Riedel und M. Kinyves-Thoéth.
Herausgegeben

vou
Wilhelm v. Nordling,
k. k. Sectionschef und Generaldirector des §sterr. Eisenbahnweser s a. D.
10 Bogen. gr. S. geh.
— Preis 2 fl. 6. W. = 3 M. 60 Pf. =
A. Hartleben's Verlag in Wien.

Reductor
fiir Indicatorversuche
an Locomotiven,

gestattet die Uebertragung der Kol-
benbewegung an den Indicator in
einigen Minuten in correctester
Weise ohne jede Vorbereitung her-
zustellen. Er kann auf einen be-
liebigen Schraubenkopf oder #hn-
lichen Gegenstand moment‘m be-
festigt werden, kann ohne die
Correctheit seiner Funktion im ge-
ringsten zu beeintrichtigen. eine
belxeblge Lage annehme:., und eig-
net xich in Folge der grossen Leich-
~ tigkeit seiner Bes\egun«sor rane fur
. jede vorkommende (zeschwindigkeit.

L. STANEK,

Prag, Ferdinandstrasse 9.

Patent -Yerkauf.

Des Unterzeichneten deutsches Patent (No. 368S) Hingebahnen,
(Drahtseilbahnen) von leichter Anwendbarkeit betreffend, wird billig
verkauft. Die Beschreibung ist im ,Prakt. Maschinen- Constructeur*
1880 No. 5 zu finden. Niiheres auf Vell'mgen brietlich.

A. F. Westerlund,

Nybro in Schweden.






