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(Hierzu Fig. 4—9 auf Taf. XXVI.)

Gestiitzt auf langjihrige praktische Erfahrungen habe ich
cine Befestigungs - Methode fiir Schienen auf eisernen Quer-
schwellen construirt, welche bei moglichster Kinfachheit allen
an eine derartige Defestigung zu stellenden Anforderungen ge-
niigen dirfte.

Es kann von keiner Seite bestritten werden, dass es von
grossem Vortheil ist, fiir simmtliche Spurweiten eine nach cin
und derselben Schablone gelochte Querschwelle verwenden zu
konnen. Die Lochung der Querschwelle wird derart schlitz-
formig bewirkt, dass neben den Schraubenbolzen, deren Mut-
tern den Schienenfuss mittelst Unterlagsplatten an die Schwelle
pressen, noch Futterstiicke cingeschaltet werden konnen, welche
gleichzeitig dazu dienen den Unterlagsplatten auf der entgegen-
gesetzten Scite als Stutzpunkt zu dienen, sowie durch ihre
verschiedene Stirke die Erweiterung zu bewirken. Jede Quer-
schwelle erhilt in angemessenen Entfernungen symmetrisch zur
Mitte der Schwelle 4 Schlitze von 50®m Linge und 21mm
Breite zur Aufnahme der Schienenbefestigungsbolzen. (Siche
Fig. 4 und 5 Taf. XXVI) Diese Bolzen (Fig. 7 und 8 Taf.
XXVI) haben eine Stirke von 20®™ und sind so geformt, dass
sie sowohl beim Montiren des Oberbaues, als auch beim Aus-
wechseln einzelner Bolzen von oben in dic Schlitze gesteckt
werden konnen. '

Namentlich beim Auswechseln der Bolzen diirfte es ecin
nicht zu unterschiitzender Vortheil sein, dass der Kies nicht
gerade an der Stelle unter der Schwelle entfernt werden muss,
wo er am meisten zu tragen hat, die vielleicht sehr gut ge-
bettete Schwelle vielmehr ungestort in ihrer Lage verbleiben
Der Kopt des Schraubenbolzens ist daher flach geformt,
so dass er durch den Schlitz der Schwelle gesteckt wer-
den kann.

Um eine selbstthitige Drehung zu verhindern, hat der
sonst cylindrische Bolzen oberhalb des Kopfes cinen vierkanti-
gen Ansatz, dessen Linge gleich der Dicke der Schwelle plus
der Dicke des Schienenfusses gewiihlt ist, so dass die Beriih-
rung zwischen Schienenfuss und Bolzen in einer Fliche statt-

kann.

die Drchung um eine Viertelwendung gestattet, worauf er in
die Hohe gezogen und gegen den Fuss der Schiene gedriickt
wird. — Der offen gebliebene Theil des Schlitzes wird alsdann
durch ein T-firmiges Schlussstick (Fig. 9 Taf. XXVI) aus-
gefillt, und durch eine iiber den Bolzen gestreifte quadratische
Unterlagsplatte von 50™m Seite, welche sich auf Schicnenfuss
und T-formiges Schlussstitck legt und durch die Bolzenmutter
festgedriickt wird, erfogt dann die Befestigung der Schiene auf
der Schwelle.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass in stark befahrenen Cur-
ven, wenn der Fuss der Schiene gegen einen cylindrischen
Bolzen driickte, schon nach 3 Monaten ecinec Abnutzung der
Bolzen bis zu 3 und 4™» stattgefunden hatte, um welche der
Bolzen geschwiicht und die Spur erweitert worden war. Dieser
Abnutzung wird dadurch moglichst entgegengewirkt, dass der
Schienenfuss gegen eine Fliche gleich der Stirke des Bolzens
driickt. .

Dadurch nun, dass hinter den Schienenbefestigungsbolzen
T-férmige- Schlussstiicke von verschiedenen Stirken gebracht
werden, ist man in der Lage innerhalb der durch das Bahn-
Polizei-Reglement vorgesehenen Grenzen, jede beliebige Spur-
weite herstellen zu konnen. Die grosste nach dem Bahn-Polizei-
Reglement zuliissige Spurerweiterung betriigt 30™m + ich habe da-
her fiir die normale Spurweite Schlussstiicke von 10 und 25mm
Stirke angenommen und die Lage der Schlitze so gewiihlt,
dass, wenn die 10mm starken Schlussstiicke innerhalb der bei-
den Schienen eines Gleises gesteckt werden, die 252m aher in
die diusseren Schlitze, man die normale Spurweite von 1,435m
erhilt: werden dagegen die Einsatzstiicke umgekehrt einge-
bracht, so crhilt man die grosste zuliissige Spurerweiterung
von 30"m, — Je nachdem man nun den Ucbergang von einer
Spurweite zu einer anderen mehr oder minder schnell hewerk-
stelligen will, wiirde man dic zwischen den vorstehend ange-
gebenen Grenzen liegenden Stirken der T-Stiicke zu wiihlen
haben.

Angenommen man liesse die Stirke derselben um je 3mm

findet. — DBeim Linbringen muss daher der Bolzen so tief in | zunehmen, so wiirden erforderlich sein:
den Schlitz gesteckt werden, dass der runde Theil desselben | 6 Stiick und zwar von 10, 13, 16, 19, 22 und 25%m Stirke.
Organ fir dic Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 6. Heft 1€8). . 30
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Mit diesen Stirken liesse sich der Ucbergang von - der

Normalspur zur grossten zuliissigen Erweiterung zunichst in der
Art bewerkstelligen, dass man die inneren Einsatzstiicke um
je 3mm zunehmen, und dic fusseren in demselben Maasse ab-
nelmen Lisst und hitte alsdann bereits auf der finften Schwelle
die volle Erweciterung: cine Anordnung, welche sich fiir den
Jkrummen Strang von Weichen sehr empfiehlt.

Mit denselben Einsatzstiicken liesse sich jedoch diesclbe
Zunahme der Spurweite bis zur Maximalbreite auf die dop-
pelte Anzahl von Schwellen vertheilen, sofern man die inneren
T-Stiicke anordnet wic folgt:

10—13—18—16—16—19—19—22—22_25—

10—10—13—13—16—16—19—19—22—22 ¢

Die idusseren T -Stitcke wiirden selbstverstiindlich in dem-
selben Verhiiltniss abnehmen, so dass die Summe der Stirke
der T-Stiicke, welche bei Befestigung einer Schiene zur Ver-
wendung kommen, stets 35™m hetrigt.

Die Zunahme der Spurerweiterung betriigt in diesem Falle
von Schwelle zu Schwelle 3@m) in ersterem 6mm,

[ SO ]
o >

Die Anwendung der T -formigen Schlussstiicke bietet aber
ausserdem den Vortheil, dass Arbeitsfehler beim Lochen
der Querschwellen, welche selbst bei der gewissenhaftesten
Ueberwachung der Arbeit nicht ausbleiben, mit geringen Kosten
ausgeglichen werden konnen, indem entsprechend stiivkere oder
schwiichere Einsatzstiicke zur Verwendung kommen. — Nament-
lich aber kann jede im l.aufe der Zeit durch Abnutzung
der wgegencinander reibenden und driickenden Flichen der
Schienen und Befestigungsmittel ete. eintretende Spurerweite-
rung durch Finbringung stivkerer T-Sticke aufgehoben und
die normale bezw. durch das Reglement vorgeschriebene Spur-
weite wieder hergestellt werden.

Um die Stiirke der ecinzelnen T-Stiicke jederzeit mit Zu-
verlissigkeit erkennen zu kionnen empfiehlt es sich dieselbe bei
Anfertigung der Schlussstiicke mit einzustanzen.

Langjihrige Beobachtungen haben mir ferner die Ucber-
zeugung verschafit, dass nicht zu dicke Unterlagsplatten, wel-
chen noch eine gewisse Federkraft innewohnt, die Schrau-
benmuttern fester halten als dickere. starre Platten, bei denen
die erlittenen Erschitterungen sich den Schraubenmuttern mit-
theilen und diese veranlassen sich zu lockern. — Die Stiirke
dieses Constructionstheiles ist daher zu 5™ angenommen wor-
den und wiirde es sich cmpfehlen, dieselben aus Stahlblech
anzufertigen.

Nachdem einzelne ciserne Querschwellen, auf denen die
Schiemen nach dem vorstchend angegebenen System hefestigt
waren, circa 6 Jahre im Gleise gelegen hatten, wobei sich
die Befestigungsmethode durchaus bewihrte, indem weder ein
Lockern der Schraubenmuttern bemerkt, noch eine Spurerwei-
terung durch Abnutzung constatirt werden konnte, hat die
Kaiserliche General-Direction der Reichsbahnen in Elsass-Loth-
ringen im Taufe des vorigen Jahres die versuchsweise Kinlage
einer griosseren Anzahl ciserner Schwellen mit verschiedenen
Befestigungsmethoden beschlossen, welehe nunmehr seit Novem-
ber 1379 im Gleise liegen. Die an dieser Versuchsstrecke ge-
machten Erfahrungen haben die Voraussetzungen, von denen

bei Construction vorstehender Befestigungs-Methode ausgegan-
gen, in jeder Hinsicht bestiitigt.

Namentlich hat die federnde Unterlagsplatte den gehegten
Erwartungen durchaus entsprochen und ist durch diesclbe ein
giinstigercs Resultat crzielt worden, als durch die hekapnten
Krempelpliittchen, mit welchen ein nebenliegendes-System ver-
sehen ist, der Strecke durch das
Gehor deutlich wahrnehmen kann.

Ohne auf eine speciclle Vergleichung der einzelnen Be-
festigungs-Systeme einzugehen, erlaube ich mir nur hervorzu-
heben, dass die in Vorschlag gebrachte Methode gestattet:
cine einheitlich und symmetrisch gelochte Quer-
schwelle fiir simmtliche Spurweiten in Anwendung zu bringen.

Einheitlich sind ferner: S

der Befestigungsbolzen mit Mutter

und die federnde Unterlagsplatte.
Veriinderlich sind nur:

die T -formigen Schlussstiicke.
Es ist bereits Eingangs erwiihnt, dass mit 6 Sorten von Ein-
satzstiicken innerhalb der durch das Reglement gestatteten
Grenzen

11 verschiedene Spurweiten incl. «er normalen

hergestellt werden konnen, wobei dieselben von 3 zu 3™% zu-
nchmen und eine Spurerweiterung bis zu 30™® erzielt werden
kann, — Ein Resultat, welches seither bei keiner anderen Be-
festigungsmethode errcicht worden ist. '

Nach einer hier vorliegenden Zeichnung des bei der DBer-
giseh-Miirkischen Eisenbalin gebriuchlichen Querschwellen-Ober-
baues mit Keil-Befestigung sind beispielsweise ausser dem ein-
heitlichen Keil und Gegenlkeil

10 Sorten von Einsatzstiicken
erforderlich, um von 3 bis 4®® zunehmend ! i
5 verschiedene Spurweiten ‘
zu erzielen, wobei nur eine Maximal-Spurerweiterung von
13[01!!
erreicht wird, wihrend bei dem von mir in Vorschlag gebrach-
ten System dasselbe Resultat mit
3 Sorten Schlussstiicken
erreicht wiirde. — Dabei hat das Bergisch-Mirkische System
eine zwar cinheitlich aber unsymmetrisch gelochte Quer-

was man beim Befahren

I

schwelle. ‘
Die Gewichtsverhiiltnisse des diesseitigen Systems Istellen
sich ebenfalls sehr giinstig. f
Fiir ecine Querschwelle sind erforderlich:
4 Stiick Befestigungsbolzen 3 0,306 = 1,224 Kilogr.

4 « Unterlagsplatten 4 0,084 = 0,336 «
4 « Einsatzsticke mit zusammen 0,472 «

12 Stiick im Gesammtgewicht von 2,032 Kilogr.
wobei die einzelnen Stiicke von der denkbar einfachsten Form
sind, wiihrend bei der vorerwihnten Keilbefestigung filr den-
selben Zweck erforderlich wiren . . . 2,458 Kilogr.
also circa 209% mehr, ‘

Das Auswechseln einer Schiene, von 6,50" Linge auf 7
Querschwellen mit 14 Bolzen befestigt, durch 4 Mann erfor-
dert nur eine Zeit von

8 Minuten,
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so dass das in Vorschlag gebrachte Befestigungs-System als das
einfachste, billigste .und allen Anforderungen geniigende wohl
empfohlen werden kann.

Es sei noch erwiihnt, dass diese Methode sich auch fir
die DBefestigung von Schienen auf Langschwellen verwenden
lisst, wodurch es moglich wird fiir simmtliche Curven die fiir
die gerade Strecke gelochten Langschwellen zu verwenden.

Schliesslich erlaube ich mir noch darauf aufinerksam zu
machen, dass bei eisernen Schienen das vorliegende System
sehr geeignet ist, der Lingenverschiebung der Schicne ent-
gegen zu wirken, indem der Befestigungsbolzen in die entspre-
chend breit zu machende Einklinkung eintreten und den Liingen-
schub direct aufnehmen kann, wihrend das T-formige Schluss-
stick um die Tiefe der Einklinkung dicker zu wiihlen wiire.

Bei stiihlernen Schienen, welche ein Einklinken nicht ver-

Hobelmaschine fiir

tragen, kann die vielfach gewiihlte Methode das Wandern der
Schienen dadurch zu vermeiden, dass die Stosslaschen sich
gegen das Schienenbefestigungsmaterial stiitzen, diesseits nicht
empfohlen werden, da dasselbe dadurch in ciner Weise in An-
spruch genommen wird, fir welche es nicht construirt ist.

Es wird daher diesseits in Vorschlag gebracht, bei Ein-
filhrung von eisernem Querschwellensystem die Liingenverschie-
‘bung der Schiene durch die Querschwelle selbst, welche zu
diesem Zwecke mit einem besonderen Ansatz zu versehen wiire,
aufnehmen zu lassen und die #ussere Lasche bis unter den
Fuss der Schiene hinunter greifen zu lassen, wie dieses in
Fig. 6 auf Taf. XXVI skizzirt ist.

Metz, im Juli 1880.

Kecker,
Kais. Eisenbahn-Betriebs-Inspector.,

Eisenbahnschwellen

(Deutsches Reichs-Patent)

vom Betriebs-Inspector Schubert und Fabrik-Director A. Behnisch zu Girlitz, mitgetheilt vom Ersteren.

(Hierzu Fig. 1—3 auf Taf, XXVI.)

Die Herstellung der, zur Irzielung der nach §. 15 der
technischen Vereinbarungen erforderlichen Neigung der Schiene,
nothigen geneigten Auflagerfliiche wird bei hélzernen Schwellen
.entweder mittelst Kappen derselben mit dem Dechsel oder un-
ter Anwendung einer Handhobelmaschine bewirkt.

Beide Methoden lassen beziiglich ihrer Leistungsfihigkeit,
sowie vor Allem der sauberen und genauen Ausfithrung, Man-
ches zu wiinschen iibrig. Gelegentlich der vor mechreren Jah-
ren vom Verfasser erbauten der Firma Riitgers gehirigen
Schwellen-Triinkungsanstalt zu Gorlitz entstand der Gedanke
mit derselben eine Hobelmaschine zu verbinden, deren Leistungs-
fihigkeit so gross sei, dass die aut der Anstalt so wie so be-
schiiftigten Arbeiter, wiihrend der Zeit, in welcher in dem
Impriignirungskessel die Luftleere gehalten wird, die Dampf-
maschine mithin rasch arbeitet und die Arbeiter keine hin-
reichende Beschiftigung haben, die fur die folgende Campagne
nothigen Schwellen gehobelt wiirden. Unter Anrechnung der
Zeit, wihrend welcher nach Fillung der Kessel mit ILauge
auch die Druckpumpen noch rascher gehen kionnen, ergab sich
die erforderliche Leistung fiir die Hobelmaschine zu 200 Stiick
Schwellen pro Stunde.

Die in Folgendem beschriebene und auf Taf. XXVI Fig.
1—3 dargestellte Maschine hat nach lingerem Gebrauch nicht
allein die gestellten Anforderungen erfilllt, sondern insofern
Jibertroffen, als die Leistung derselben noch wesentlich gestei-
gert wird, so dass durchschnittlich pro Stunde 250 Stick
Schwellen gehobelt werden.

Zur DBeschreibung der Maschine iibergehend stellt Fig. 1
Taf. XXVI die Seiten-, Fig. 2 die Vorderansicht, Fig. 3 den
Grundriss dar.

An den Enden der horizontal liegenden Welle w, welche,
doppelt gelagert, durch den Riemen r rvesp. dic Riemenscheibe 1/

eine Geschwindigkeit von 1500 Touren erhilt, befinden sich
zwei Messerkopfe m, welche auf einem quadratischen darch
Aufschieblinge innerhalb gewisser Grenzen zm verlingernden
Aufsatze je vier um 90° versetzte einfache Hobeleisen tragen.
Dieselben sind ausgeschlitzt und konnen somit bei fortschrei-
tender Abnutzung vorgeschoben resp. stets genau cingestellt
werden.  Zu beiden Seiten der Hobelcisen, die je nach der
Neigung, welche die gehobelten F\liichcn crhalten sollen (1:16
bis 1:20) geschliffen sind, befinden sich Kreissiigen, welche,
cin Geringes iiber die Messer vorstehend, das seitliche Ab-
schneiden der Holzfasern bewirken.

Die Moglichkeit, die Messer innerhalb bestimmter Grenzen
beliebig breit zu withlen, macht die Maschine unabhiingig von
der Breite der gewiinschten Hobelung und bedarf es nur ver-
schiedener Satz Messer um die Schwellen entweder nur fiir die
Breite des Schienenfusses oder fir Anwendung von Unterlags-
platten zu bearbeiten. Desgleichen kann die Neigung der Auf-
lagerflichen variirt werden, ebenso wie man zur Erlangung der
fiir scharfe Curven erwitnschten steileren Hobelungen fiir die
innere Schienenreihe nur die Messer des einen Messerkopfes,
wie gewiinseht (1:8—1:15) zu schleifen braucht.

Die Wellenlager befinden sich an einem gemeinschaftlichen
Schlitten S, welcher durch die Gewichte g abbalancirt, ver-
mittelst der Zahnstangen z und der dabinter licgenden auf
Welle v festsitzenden Zahnriider z’ durch Drehung des Kreu-
zes k durch einen Arbeiter leicht gehoben und gesenkt werden
kaun. Parallel der Welle' w wird die Eisenbahnschwelle p mit
der zu behobelnden Fliche an die Eiscnschienen 1 angelegt,
und sind Letztere so angebracht, dass dic Hobelung genau die
erforderliche Tiefe erhilt. Die Schwellen werden entweder
durch hinter denselben. eingeschlagene Keile o (Fig. 1) fest
eingekeilt, oder, was meistens geniigt, durch den steitlich

30*
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stehenden Arbeiter festgehalten.
folgt :

Die Welle w wird zuniichst so tief gestellt, dass durch
das Einlegen der Schwellen die Sigen und Messer nicht he-
schidigt werden. Nachdem alsdann die Schwelle eingesetzt und
befestigt ist, bewegt cin Arbeiter durch Drehung des Kreuzes k
langsam die mit ete. 1500 Touren rotirende Welle w nach

Die Maschine arbeitet wie

oben, wodurch das Iobeln der Schwelle durch die Messer-

kopfe m besorgt wird.

Der Umstand, dass die Schwellen durch die in unmittel-
barer Nihe der Messerkopfe befindlichen Kisen 1 zu Ersteren
eine genaue, selbst durch etwa krumme Schwellen nur un-
wesentlich veriinderliche Lage bekommen. sichert dic Erlangung
einer stets gleich tiefen und guten Auflagerfliiche.

Die Arbeit des Ilobelns geht rasch und leicht von Statten,

Gleisen placirt ist,

Neues Compound-Systeni fiir Locomotiven.

und ist die Maschine im Stande, bei einer Bedienung von 3
Mann excl. derjenigen, welche das Ab- und Zutragen der
Schwellen besorgen, pro Stunde 250—300 Stiick Schwellen
vorschriftsmiissig und sauber zu bearbeiten.

Da stets nie mehr Schwellen gehobelt werden, als die
niichste Campagne erfordert, die Maschine aber zwischen zwei
deren cines die ungehobelten Schwellen
heranschafft, wihrend auf dem anderen die gehobelten Schwel-
len sofort auf die Imprignirwagen verladen werden, so ist an ~
Zeitausnutzung und Concentrirung der Arbeitsstelle das Mog-
liche geleistet.

Die »Actien - Gesellschaft Gorlitzer Maschinenbau - Anstalt
und Eisengiesserei zu Gorlitz« hat die Ausfithrung der Maschine
iibernommen,

Vom Regierungs-Maschinenmeister von Borries in Hannover.

(Hierzu Fig. 9—13 auf Taf. XXV.)

Nachdem durch den Aufsatz des Herrn Schaltenbrand
im Organ 1879 S.119 u. f. und denjenigen des Herrn Frey-
tag daselbst Jahrgang 1880 S. 25 u. f. das Interesse der Eisen-
bahn-Maschinentechniker fiir die Anwendung des sogenannten
Compound-Systems bei Locomotiven crregt worden, glaube ich
auf dic Zustimmung der Herren Collegen rechnen zu dirfen,
wenn ich mir erlaube, denselben nachstehend eine Beschreibung
des von mir entworfenen Compound-Systems fiir Locomotiven
zu geben; besonders, da sich bereits zwei Locomotiven fir die
Hannoversche Staatsbahn nach diesem System in Ausfithrung
befinden, und diese wohl die ersten Compound-Maschinen sein
diirften, welche auf eciner, dem Verein deutscher Kisenbahn-
Verwaltungen angehérenden Bahn, verkehren werden.

Um folgerichtig zu verfahren, beginne ich mit einer Kritik
des Mallet’schen, als des cinzigen, bislang an Locomotiven
zur Anwendung gelangten Compound-Systems. Ich nchme an,
dass dasselbe den Lesern dieser Zeitschrift aus den oben ecitir-

.ten Aufsiitzen bekannt sei.

L. Kritik des Mallet’schen Systems,

Obgleich das Mallet’sche System hichst sinnreich er-
dacht und namentlich die Schwicrigkeit des Anfahrens bei dem-
selben in einer durchaus zuverliissigen Weise iiberwunden ist,
so haften doch geradc dem DPrincip dieses Systems, dass niim-
lich sowohl nach dem gewshnlichen, als auck dem Compound-
System gearbeitet werden kann, verschiedene Nachtheile an,
welehe nur gleichzeitig mit demselben aufgegeben werden konnen,

Betrachtet man zuniichst die Dampfwirkung im kleinen
Cylinder wiihrend der Compound-Arbeit, so crgicbt sich, dass
bei Beginn “der Compression sich- Dampf von hoherer Spannung,
nidmlich derjenigen des Reccivers, vor dem Kolben befindet;
soll daher die Spannung am Ende der Compression nicht die-
jenige des eintretenden Dampfes erheblich iibersteigen, so darf

der Abschluss des Ausstromungskanales erst viel spiter, als bei
anderen Locomotiven erfolgen, woraus sich fiir alle Coulissen-
Steuerungen negative innere Ueberdeckungen ergeben; ja es
zeigt sich bei niiherem Eingehen auf die Sache, dass dies
Mittel noch nicht ausreicht, sondern dass man sogar im klei-
nen Cylinder den schiidlichen Raum grosser als gewdhnlich
herstellen muss. Diese Verhiiltnisse miissen beim Arbeiten nach
dem gewohnlichen System recht ungiinstig auf den Dampfver-
brauch cinwirken.

Ferner bietet die Steuerung dem Locomotivfithrer Gelegen-
heit zur willkiirlichen relativen Verstellung der Expansionsgrade
in beiden Cylindern; es ist daher mindestens unwahrscheinlich,
dass derselbe die Steuerung stets auf die vortheilhafteste Weise
reguliren wird.

Auch wird der Fithrer oft nicht wissen, ob er im vor-
licgenden Fall besser nach dem gewdhnlichen, oder nach dem
Compound-System arbeiten soll. Der IHauptnachtheil liegt aber
augenscheinlich in dem Constructions-Princip selbst und besteht
cben darin, dass gerade bei den stirksten Kraftleistungen der
Maschine, bei dem grissten Dampfverbrauch, wenn also eine
Dampfersparniss am wichtigsten ist, nicht nach dem Compound-,
sondern nach dem gewohnlichen System gearbeitet werden soll,
wobei der eben erirterten ungiinstigen Steucrungsverhiltnissen
und des Abspannens wegen nothwendig mehr Dampf als bei
ciner gewdlmlichen Maschine verbraucht werden muss.

Thatsiichlich haben denn auch diejenigen Mallet’schen
Maschinen, welche viel nach dem gewohnlichen System arbei-
ten mussten, beziiglich der Brennmaterialersparniss kein giinsti-
ges Resultat erzielt,

Beziglich der praktischen Verwendung dieses Systems ist
zu bemerken, dass der Vertheilungsschieber ein Bestandtheil
ist, welcher an anderen Locomotiven nicht vorkommt und wel-
cher an grossen Locomotiven, wie schon Herr Freytag am
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oben genannten Orte bemerkte, mit seinen weiten Rohrleitun-
gen unbequeme Dimensionen annehmen wird.

Das Verstellen des Vertheilungsschicbers, nachdem der
Zug in Gang gebracht und das darauf folgende Reguliren der
Steuerung fiir das Compound-System, sowie das Zuriickstellen
beider vor Ankunft auf jeder Station sind Manipulationen,
welche an gewdhnlichen Iocomotiven nicht vorkommen,

Da der Abspanner die Einstromung in den grossen Cylin-
der. der Gegendampfbremse wegen, nie ganz verschliessen kann,
so wird, da die verbleibende Oeffnung immerhin einige Qua-
drat-Centimeter gross sein muss, das Triebwerk des grossen
Cylinders nicht nur stets withrend der Benutzung der Gegen-
damptbremse, sondern gelegentlich auch beim Anfahren dem
vollen Dampfdruck ausgesetzt sé¢in, also auch auf diesen be-
rechnet werden miissen. Ks werden also diese Triebwerktheile
schwerer als gewohnlich ausfallen, wodurch die von Herrn
Freytag bemerkten Uebelstiinde, niimlich ungiinstige Wirkung
auf Zapfen, Reifen und Schienen, sowic event. Stdsse infolge
zu spiit erfolgenden Druckwechsels auf die Zapfen, cintreten
werden. Letzterer Uebelstand kann tbrigens durch eine geeig-
nete Handhabung der Steuerung vermieden werden.

Die Bedingungen fiir die beste Construction einer Com-
pound-Locomotive kinnen nach dem Besprochenen wie folgt
zusammengefasst werden.

1) Die Maschine soll itberhaupt nur nach dem
Compound-System arbeiten, um die Vortheile
desselben voll auszunutzen.

2) Die alsdann erforderliche Einrichtung fiir das Anfahren,
soll moglichst einfach in Construction und Handhabung
sein.

3) Die Steuerung muss derart angeordnet sein, dass fiir
bestimmte Fillungsgrade im kleinen Cylinder stets die
passenden Fiillungen im grossen Cylinder selbstthiitig zur
Anwendung gelangen und jede Willkiir der Fiihrer in
dieser Beziehung ausgeschlossen ist.

Diesen Bedingungen wird durch das nachstehend beschrie-
bene, von mir entworfene Compound-System fiir Locomotiven
entsprochen.

Il. Beschreibung des Compound-Systems des Verfassers.

Das Dampfeinstromungsrohr fithrt den Dampf vom Kessel
nur nach dem kleinen Cylinder, von wo derselbe nach theil-
weiser Expansion durch das in der Rauchkammer gelegene
Zwischenrohr (Receiver) in den grossen Cylinder gelangt, um
nach weiterer Expansion daselbst durech das Blasrohr in den
Schornstein zu entweichen. Die Dampfleitung ist also nicht
complicirter, wie bei jeder anderen Locomotive und so ange-
ordnet, dass die Maschine nur nach dem Compound-System
arbeiten kann.

Die Vorrichtung zum Ingangbringen der Ma-
schine ist mit dem gewohnlichen Dampf-Regulator combinirt
und besteht lediglich aus einem im Letzteren angebrachten
kleinen Kanale und einer nur etwa 20™® weiten Rolrleitung,
durch welche bei gewissen Stellungen des Regulatorschiebers
Dampf in den Receiver gelangt.

Dieser Regulator ist in Fig. 9—11 Taf. XXV schematisch
dargestellt und unterscheidet sich von der in Deutschland ge-
wolnlichen Construction nur darin, dass der kleine Kanal a
angebracht ist, welcher durch die Rohrleitung b mit dem Re-
ceiver verbunden ist; in dem unteren »grossen« Regulator-
schieber m und in dem oberen »kleinen« n sind gleichfalls
Kaniile ¢, d derart angebracht, dass bei gedffnetem kleinen und
geschlossenem grossen Regulatorschieber Dampf aus dem Kessel
in den Receiver gelangt.

Beim Anfahren offnet nun der Fihrer, wie gewohnlich
zuniichst den kleinen Schieber n, wodurch derselbe aus der
Ruhestellung Fig. 9 in die Stellung Fig. 10 gebracht wird:
nunmehr stromt Dampf durch die Kanile d, ¢, a in den Re-
ceiver, wo derselbe aber ein grosses Volumen vorfindet und
wegen des engen Querschnitts des Kanales a erst allmiihlich
an Spannung zunimmt. Gleichzeitig stromt aber auch durch
den grosseren Kanal ¢ ¢ und das Einstromungsrohr Dampf in
den Schieberkasten des kleinen Cylinders, wo derselbe ein
kleines Volumen auszufiillen hat und demnach schneller Span-
nung erhélt.

Bei angemessener Wahl der Querschnitte der
Kanile a und e wird demnach sogleich derselbe
Spannungszustand des Dampfes in den verschie-
denen Riéumen hergestellt, welcher wihrend der
Fahrt herrscht, so dass sich die Maschine bei jeder Kur-
belstellung in Bewegung setzen muss. Sobald das geschehen
ist offnet der Fihrer, wic gewdhnlich den Regulator weiter,
wodurch der grosse Schieber m bewegt, der Kanal a abge-
schlossen und die grossen Einstromungskaniile gedffuet werden;
die Schieber befinden sich also wihrend der Falrt in der
Stellung Fig. 11.

Das Constructions-Princip dieses Regulator, welches wie
gesagt darin besteht, dass beim Anfahren in der Ilauptein-
stromungsleitung und dem Receiver ihnliche Dampfspannungs-
verhiltnisse, wie wiihrend der Fahrt hervorgebiracht werden,
ist wie ersichtlich von dem Mallet’schen System grundsiitz-
lich verschieden und dem Compound-System angepasst, wiithrend
Mallet fir das Anfahren auf das gewihnliche System zu-
riickgriff.

Bei kleinen Maschinen, an welchen ein doppelter Regu-
latorschieber iuberflissig ist, kann der Kanal a auch so ange-
bracht werden, dass derselbe nur bei ganz gedffnetem Schieber
frei wird,. so dass der Handhebel event. beim Anfahren in die
dusserste Stellung gebracht werden muss; doch kann bei dieser
Anordnung kein so sanftes Anziehen des Zuges, wie bei der
erst beschriebenen Construction stattfinden,
mit Vorsicht anzuwenden.

Construction der Stcuerungs-Vorrichtung.
Hier ist zuniichst festzustellen, welcher Fiillungsgrad im grossen
Cylinder einem jeden Fillungsgrad im kleinen Cylinder ent-
spricht.

In dieser Bezichung ist zuniichst ecrforderlich, dass der
Uebertritt des Dampfes aus dem kleinen in den grossen Cy-
linder ohne Druckverlust erfolge, d. h. dass der, aus dem
kleinen Cylinder austretende Dampf im Receiver, Dampf von
gleicher Spannung vorfinde. Eine Spannungsiinderung bei diesem

dieselbe ist daher
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Uebertritt wiirde immer einen Verlust verursachen, da man
die dabei entwickelte Wirme nur zum geringsten Theile nutz-
bar machen kann, '

Ferner ist es namentlich fiir dic stirkeren Fillungsgrade
sehr wiinschenswerth, dass die Arbeitsleistung in beiden Cy-
lindern nahezu gleich sei, damit eine volle Ausnutzung der
Adhision der Triebriider stattfinden kann und die Abnutzung
des Triebwerkes auf beiden Seiten gleich sei.

Beriicksichtigt man, dass bei allen Coulissensteuerungen
die Compression um so frither beginnt, je kleiner die Fullung
wird, so ergiebt sich, dass das, aus dem kleinen Cylinder in
den Receiver tretende Dampfquantum, um so kleiner sein wird,
je kleiner der Fillungsgrad daselbst ist, je mehr Dampf also
durch die Compression zuriickbehalten wird; da nun, um die
erste der eben aufgestellten Bedingungen einzuhalten, der grosse
Cylinder dasselbe Dampfquantum aufnehmen muss, welches der
kleine abgiebt, so ist ersichtlich, dass der Fiillungsgrad
im grossen Cylinder mit demjenigen im kleinen
abnchmen muss.

Um auch eine gleichmiissige Vertheilung der Arbeitsleistung
auf beide Kolben herbeizufihren, muss man nicht nur dem
Kkleinen Cylinder einen verhéltnissmissig grossen Querschuitt,
sondern auch im grossen Cylinder bei den stiirksten Leistungen
der Maschine etwas mehr Fillung geben, als der eben eror-
terten Bedingung fiir die beste Dampfwirkung entspricht; denn
das hierdurch bewirkte Herabziehen der Receiverspannung ist
bei starken Fiillungen im kleinen Cylinder das cinzige Mittel,
um die Druckdifferenz auf den kleinen Kolben entsprechend
zu steigern. Zu einer genauen Ermittelung der zu einander
passenden Fillungsgrade in beiden Cylindern ist die Construc-
tion der Diagramme unter Beriicksichtigung der Grosse des
Receivers und der Verhiltnisse der Stcuerung erforderlich, doch
ergeben sich bei cinem Verhiltniss der Cylinderquerschnitte
von 1:1,9 und einer Grisse des Receivers =— dem Inhalt des
grossen Cylinders die zu einander passenden Fiillungsgrade
wie folgt:

im kleinen Cylinder 0,7+—0,4—0,2
grossen 0,7—0,5—0,35.

Bei Feststellung der Verhiiltnisse der Stewerung und der
Schieber ist ibrigens die grisste Vorsicht zu empfehlen, damit
nicht nur die oben festgestellten Bedingungen beriicksichtigt
werden, sondern auch stets eine angemessene, zur Erzielung
eines stossfreien Ganges nothwendige Compression in beiden
Cyliﬁdern stattfinde. . ]

Tiir grosse Maschinen, bei welchen eine gleiche Arbeits-
leistung beider Kolben erforderlich ist, scheint das Verhiltniss
der Cylinderquerschnitte von 1:1,9 das beste zu sein; es ist
demnach hier, der verschicdenen Fiillungen in beiden Cylindern
wegen, eine Steuerung mit getheilter Welle erforderlich, fiir
welche ich, der oben ad 3) aufgesteliten Constructions-Bedin-
gung entsprechend, dic nachstehend beschriebene Anordnung
entworfen habe:

Auf der getheilten Steucrwelle o Fig. 12 Taf. XXV be-
finden sich zwei Hebel von ungleicher Linge, von denen der
lingere h, - welcher zur Verstellung der Coulisse des grossen
Cylinders dient, mittelst einer Schubstange direct mit dem

. . .
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Handhebel 1 verbunden ist. Neben dem Handhebel 1 befindet
sich ein kiirzerer Hebel k, welcher durch eine Schubstange
mit dem kurzen Hebel g auf dem anderen Stiick der Steuer-
welle verbunden ist und demnach zur Verstellung der Coulisse
des kleinen Cylinders dient. Die Armlingen der Hebel 1:und k
sind im Allgemeinen- gleich, die Endstellungen derselben durch
Knaggen am Steuerungsbock derart begrenzt, dass fir diese
Endstellungen die Hebel g und h sich decken, also beide Cy-
linder gleiche Fiillungen erhalten. Es ist an dem Hebel 1 ein
Zahn angebracht, mittelst dessen die beiden Hebel 1, k in bei-
den Endstellen gegen einander festgestellt werden konnen; wird
dann der Hebel 1 nach der Mittelstellung hin verlegt, so ist
ersichtlich, dass der Hebel g sich der Mittelstellung schueller
als h niihert, dass also die Fillungsgrade im kleinen Cylinder
schneller als im grossen abnehmen. ' T

Es hat -keine Schwierigkeit, die Hebelverhiltnisse| so zu
withlen, dass die oben aufgefilhrten Fillungsgrade erreicht wer- -
den. Beim Rangiren wird der Zahn am Hebel 1 ganz ausge-
klinkt und der Hebel k durch Ansiitze, welche dessen Relativ-
stellung gegen 1 begrenzen, mitgenommen und in den hier
allein in Betracht kommenden Endstellungen fixirt.

Dieselbe Anordnung fiir Schraubenstenerung zeigt Fig. 13
Taf. XXV; der Hebel k ist hier durch ein besonderes Gleit-
stiick ersetzt.

Dic Handhabung dieser Steucrung wihrend der Falhrt ist
ersichtlich ebenso einfach, wie die der gewdhnlichen; nur vor
der Abfahrt von der ersten Station hat der Fihrer den Zahn
am Hebel 1 einzuriicken und wenn er rangiren will, wieder zu
losen. Kine willkiirliche Verstellung der Fiillungen in beiden
Cylindern ist ausgeschlossen. Auch die Construction ist nur
wenig complicirter, wie diejenigen der gewdhnlichen Maschinen
und immer noch einfacher als die frither gebriiﬁchlichen Ex-
pansionssteuerungen. '

Bei kleinen Maschinen, bei welchen man mit den Dimen-
sionen der Cylinder weniger beschriinkt ist, kann. man dber-
haupt geringere Filllungen auch fir die volle Kraftleistung und
ein Verhiltniss der Cylinderquerschnitte von 1:2,25 (der Durch-
messer 1:1,5) anwenden. Dies Querschnittsverhiiltniss gestattet,
in beiden Cylindern gleiche Fillungsgrade gleichzeitig anzu-
wenden, so dass hier cine besondere Anordnung der Steuerung
nicht erforderlich ist. Obgleich diese Einrichtung ilicl}t ganz
denselben Effect wie die oben beschriebene und auch keine
gleichmiissige Vertheilung der Arbeit auf beide Kolben gestat-
tet, so wird dieselbe doch in manchen Fillen der grisseren
Linfachheit wegen fiir kleine Maschinen vorzuziehen sein.

Vergleich mit dem System Mallet. Die Haupt-
vorziige dieses Systems vor demjenigen von Mallet hestehen
darin, dass hier die Vortheile des Compound-Systems voll aus-
genutzt werden und dass dasselbe in Construction und Hand-
habung ungleich einfacher ist.

Um dieselbe Maximalzugkraft zu erhalten, sind hier aller-
dings grossere Cylinder, als bei Mallet erforderlich; es ist
indess woll anzunehmen und Herr Freytag ist der gleichen
Ansicht, dass auch Herr Mallet Lkinftig die grosseren Cylin-
der anwenden wird, um auch auf den stirksten Steigungen
nach dem Compound-System arbeiten zu konnen.



Nach der Beschreibung dieses Compound-Systems gehen
wir nun zur Besprechung der An\\endung desselben iiber.

Ill. Anwendung des Compound-Systems des Verfassers,

Es wird sich zuniichst darum handeln. die Vorziige‘ des
Compound-Systems gegeniiber dem gewdhnlichen System festzu-
stellen.

Ein Theil dersclben ist bereits von Herrn Schalten-
brand am oben genannten Orte angegeben und eingehend be-
grindet worden, weshalb ich mich mit der Recapitulation der-
selben begniige. Diese Vorziige sind:

1) Verminderung der Condensation des eintretenden und
verminderte Nachverdamptung des austretenden Dampfes,
also Wirmeersparniss. '

2) Der Kinfluss der schiidlichen Riume und der Riicktritte
ist vermindert,

3) Der Dampfdruck auf dic Kolben ist gleichmiissiger und
in Folge dessen die Reibung des Triebwerkes vermindert.
Dicse Vorziige sind, vielleicht mit Ausnahme des letzten,

bekannt und treten auch bei jeder Marine- oder stationiiren
Compound-Maschine auf; speciell bei Locomotiven findet sich
jedoch noch ein weiterer Vortheil des Compound-Systems, wel-
cher so weit mir bekannt, noch nicht aufgetiihrt worden, aber
meines Erachtens gerade von der weittragendsten Bedeutung ist.

Bekanntlich wird bei Locomotiven die Expansion mittelst
der Coulissensteuerung und einfachen Schiebern bewirkt; das
hat zur Folge, dass bei geringen Fiillungsgraden die Ein- und
Ausstromungséfinungen nur wenig gedffnet werden, so dass bei
Fillungen unter !f,, auch dér Compression und der friihen
Ausstromung wegen, ein okonomischer Vortheil nicht mehr er-
zielt wird; andererseits werden die Dimensionen der Cylinder
50 gross bemessen, dass !f,—!1/, Fiillung auch bei voller Be-
lastung der Maschine nicht iberschritten wird. Beriicksichtigt
man nun, dass die Ziige selten voll belastet sind und dass
namentlich die volle Zugkraft nur auf den stirkeren Steigun-
gen angewandt wird, welche meistens nur einen geringen Bruch-
theil der im Ganzen durchfahrenen Strecke umfassen, so wird
crsichtlich, dass die Maschinen gewohnlichen Systems ganz
itberwiegend mit ciner so geringen Zugkraft arbeiten, dass cine
dkonomischie Ausnutzung des Dampfes dabei nicht mehr statt-
findet, da entweder mit den unikonomischen Fillungsgraden
unter 1/, oder mit verringerter Eintrittsspannung gefahren
werden muss.

Nimmt man nun bei dem Compound-System ein mittleres
Querschnittsverhiltniss der Cylinder von 1:2 an, so kann man
mit derselben Coulissensteuerung, welche die Maschinen gewchn-
lichen Systems besitzen, vortheilhaft bis zu !/, Fillung im
kleinen Cylinder, also bis zu !/; Gesammtfiillung gehen. Da
nun aus dem DBesprochenen hervorgeht, dass diese ganz gerin-
gen Fillungsgrade zu ganz iiberwiegender Anwendung gelangen
werden, so ist klar, dass hierdurch dem gewohnlichen System
gegeniiber ganz erhebliche Brennmaterial - Ersparnisse erzielt
werden miissen; deren Grosse indess auch ganz wesentlich von
" den Bahnverhiltnissen abhiingen wird.

Ein weiterer Vorzug des Compound-Systems dem gewohn-
lichen gegeniiber liegt darin, dass bei ersterem beide Schieber

zusammen nur demselben Dampfdruck, wie bei letzterem jeder

einzelne, ausgesetzt sind; wodurch, da das Compound-System
wesentlich grossere Schieber, wie weiter unten erliutert, nicht
erfordert, die Reibung und Abnutzung siimmtlicher Steuerungs-
theile auf etwa die Hiilfte der jetzigen reducirt wird. Bei
der starken Abnutzung der Schieber an den Locomotiven er-
scheint dieser Punkt nicht unwesentlich.

Beziiglich der Beanspruchung der Triebwerktheile des gros-
sen Cylinders ist zu bemerken, dass der grosse Kolben bei
richtiger Wahl der Kanalquerschnitte im Regulator und der
Cylinderdimensionen niemals einem Dampfdruck ausgesetzt wer-
den kann, welcher die Ilélfte der Kesselspannung wesentlich
ibersteigt, denn beim Anfahren finden die Dampfpressungen
auf die Kolben schon bei erheblich niedrigeren Spannungen
in der Adhiision der Triebriider ihre Grenze und wiihrend der
Fahrt lisst die Steuerung cine hohere Receiverspannung, als
angegeben, nicht zu. Es konnen also die simmtlichen Trieb-
werktheile des grossen Cylinders dieselben Dimensionen, wie
die des kleinen Cylinders und wie bei den Maschinen gewdhn-
lichen Systems erhalten, womit die Bedenken, welche Herr
Freytag der Massenwirkungen wegen, gegen das Mallet’sche
System erhebt, fir das hier behandelte System als beseitigt
anzusehen sind. Die Gleichheit der Triebwerktheile auf beiden
Seiten ist fiir die Praxis von grossem Werthe, da andernfalls
der Bestand an Reservestiicken gar zu gross sein misste.

Es dirfte nach dem Besprochenen klar sein, dass sich

das Compound-System des Verfassers fir die praktische An-
wendung an Locomotiven eignet.
: Es bleiben nunmehr noch einige Fragen zu erdrtern, welche
bei dem Entwerfen einer Locomotive nach.diesem System ihre
Erledigung finden missen. Die wichtigste dieser Fragen ist
woll diejenige nach der

Grossc der Cylinder.

Da nach dem oben Besprochenen der Hauptvorzug des
Compound-Systems bei Locomotiven darin besteht, dass die da-
bei moglichen geringen Filllungsgrade itberall da zur Anwen-
dung gelangen, wo dic Maschine nicht mit voller Zugkraft
arbeitet, so kann fiir Maximalzugkraft ein
Gesammtfiilllungsgrad angenommen werden, welcher nicht we-
sentlich geringer ist, als bei den Maschinen gewdhnlichen
Systems; man erhiilt auf diese Weise Cylinder von angemes-
sener Grosse, welche sich noch gut ausfiihren lassen und welche
fir dic Ausiibung der durchschnittlichen Zugkraft ecine volle
Ausnutzung der Expansion gestatten.

Herr Freytag rechnet am oben genamnten Orte stets
mit der Maximalzugkraft und gelangt in Folge dessen zu Cy-
linderdimensionen, welche einerseits kaum noch ausfithrbar sein
diirften, andererseits aber auch zu gross sind, um bei der iber-
wiegend zur Anwendung gelangenden mittleren Zugkraft das
Fahren mit voller Eintrittsspannung moglich zu machen. -

Es ergiebt sich, dass man das Volumen des grossen
Cylinders nur um 10—15 % grosser machen %oll, als das
Volumen beider Cylinder des gewdhnlichen Systems; wobei sich
der genannte Procentsatz auf die Mehrleistung des Dampfes in
der Compound-Maschine bezieht, Fs ist hierbei vorausgesetzt,

die Ausiitbung der
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dass die Detreffenden Maschinen gewohnlichen Systems Cylinder
von angemessenen Dimensionen besassen, d. h. ihre Maximal-
Zugkraft schon bei etwa 8/,0—*/1o Fillung erreichten.

Bei dem Entwerfen einer Compound-Maschine fiir Personen-
und Schnellzige wird man immer nach dieser Regel zu ver-
fahren haben, da hier genaue Rechnungen, wegen der nicht
geniigend bekannten Zugwiderstinde, unmoglich sind. Uebrigens
wird man die Dampfspannung stets zu 12 Atm. festsetzen, da
bei der Compound-Maschine dieser Dampfdruck eine angemes-
sene Ausnutzung findet, ohne dass die sonst damit zusammen-
hingenden Uebelstinde eintreten. Man gelangt hiernach fiir
Personenzug - Maschinen zu angemessenen Dimensionen, wenn
man den kleinen Cylinder gleich demjenigen der Maschine ge-
wihnlichen Systems, den grossen aber mit dem 1,9 fachen Quer-
schnitt des kleinen ausfithrt. DBei den iiblichen Dimensionen
ergeben sich hiernach folgende Cylinderdurchmesser:

38(Qmm 400mm 420mm
520um 550Qmm 580mm

Bei Gitterzug - Locomotiven findet man fiir die gleichen
Adhiisionsgewichte auf verschiedenen Bahnen Cylinder von recht
verschiedener Grisse angewandt, so dass es doch erforderlich
scheint, in diesem Fall die Dimensionen der Compound-Cylin-
der durch Rechnung zu ermitteln. _

Der grosste Gesammtfiilllungsgrad, welcher wihrend der
Fahrt bei der Compound-Maschine zur Anwendung kommen
darf, ist 0,25—0,3, bei einem Querschnittsverhiiltniss der Kol-
ben von 1:1,9 einer Fillung von 0,48—0,57 im kleinen Cy-
linder entsprechend, damit immer noch eine angemessene Reserve
verbleibt. Man kann hiernach fiir die Rechnung den mittleren
Dampfdruck p, hinter dem grossen Kolben fiir die Ausiibung
der Maximalzugkraft zu 0,55 des Kesseliiberdruckes annehmen,
wonach sich der Durchmesser d des grossen Cylinders aus der
Formel : ) ?&2

Pn-l
ergiebt; in derselben bezeichnet: Z, die (indicirte) Maximal-
zugkraft wihrend der Fahrt, D den Triebraddurchmesser, 1 den
Kolbenhub, und es ist in der Regel p, ==0,55 des Kesseliiber-
druckes zu setzen. Die Maximalzugkraft Z, ist bei dieser
Rechnung passend zu 0,15—0,16 des Adhisionsgewichtes an-
zunehmen.

Obgleich nun die Kraft, welche zumm Anziehen der Giiter-
ziige orforderlich ist, meistens deshalb erheblich unter der
Maximalzugkraft liegt, weil das Anziehen auf horizontalen
Strecken erfolgt, wihrend die Maximalzugkraft erst auf der
stiirksten Steigung erfordert wird, so muss die Maschine doch
auch im Stande sein, bei der ungiinstigsten Kurbelstellung einen
voll belasteten Zug auf dieser stiirksten Steigung anzuziehen.
Die ungiinstigste Kurbelstellung ist dicjenige, wenn der kleine
Kolben allein arbeitet; bezeichnet also d, den Durchmesser
des kleinen Cylinders, so ist die erforderliche Dampfdruck-
differenz p, auf den kleinen Kolben aus der Gleichung:

kleiner Cylinder
grosser «

2=2

w.d,2 1
- =7
P 1 D m
zu berechnen. Vergleicht man diese Gleichung mit der ersten
Formel, welche sich schreiben lisst:

‘des Kesseliiberdruckes einfiihren.

az ]

Poe——- v = Zn,
so ergiebt sich p, __d* 2
pn 42 =
oder fiir 12
fir _(_0=1,9
q,2
219,
Pn

es muss also die Druckdifferenz auf den kleinen Kolben gleich
0,55.1,2 = 0,66 der Kesselspannung sein. Dieser Druck auf
den kleinen Kolben, welcher iibrigens wie gesagt nur in Aus-
nahmefillen erforderlich ist, kann nun mit dem oben beschrie-
benen Regulator schon bei der gewohnlichen Handhabung des-
selben hergestellt werden; sollte der Zug sich alsdann doch
noch nicht in Bewegung setzen, so kann der Fihrer ja'durch
Oeffnen des grossen Regulatorschicbers und der Cylinderhihne
stets den vollen Kesselitberdruck auf den kleinen Kolben brin-
gen, wodurch auch bei trockenem Wetter die Adhisionsgrenze
stets iiberschritten, also das Mogliche geleistet wird.

Die nach der obigen Formel ermittelten Cylinder-Dimen-
sionen geniigen demnach fiir alle vorkommenden Fiille.

Bei solchen Locomotiven, welche viel mit der Maximal-

zugkraft zu fahren haben, d. L. welche Strecken mit langen
constanten Steigungen zu befahren haben, wird man zweck-
missig fir diese Maximalzugkraft einen geringeren Fillungs-
grad als oben angenommen wiihlen, also bei der Berechnung
der Cylinderdimensionen einen mittleren Druck von circa 0,5
Dieselbe Annahme empfiehlt
sich auch bei allen kleineren Locomotiven, bei welchen man
mit den Dimensionen der Cylinder nicht beschriinkt ist.
‘ Um auch fir Giiterzug-Locomotiven ein Beispiel anzufiih-
ren, bemerke ich noch, dass die Normal-Giiterzug-Locomotive
der Preussischen Staatsbahnen, welche jetzt bei 10 Atm. Dampf-
tberdruck 450"m Cylinderdurchmesser und 630@@ Kolbenhub
besitzt, fiir das Compound-System passend :

Bei Beibehaltung von 10 Atm. Dampfdruck 480™™ Durch-
messer des kleinen, 660m2 des grossen Cylinders und 660mm
Hub, bei 12 Atm. Dampfspannung aber 450™® Durchmesser
des kleinen, 620™m des grossen Cylinders und 660m® Kolben-
hub erhalten wirde. : |

Ueber 500%® Durchmesser des kleinen und 700®® des
grossen Cylinders wird man bei dreifach gekuppelten Giiterzug-
Maschinen nicht anwenden, da dies nicht nothig ist und mit
diesen Dimensionen die Grenze des Zweckmiissigen erreicht
sein dirfte. -

Eine horizontale Lage der Cylinder wird bei Compound-
Giiterzug-Maschinen, wenn das Normalprofil innegehalten wer-
den soll, iiberhaupt nicht zu erreichen sein. doch wird in der
Rege/l eine Neigung der Cylinderachse gegen die Horizotale
Yeo—1/ss geniigen.

Bei vierfach gekuppelten Locomotiven von den in Sid-
deutschland und Oesterreich iiblichen Dimensionen diirfte wohl
das Compound -System mit 2 Cylindern kaum mehr anwend-
bar sein. ’

Die Dampfschieber der Compound-Locomotiven kon-
nen fiir beide Cylinder nach demselben Modell angefertigt
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werden, da nur die innere Deckung fiir jeden Cylinder ver-
schieden angenommen werden muss; denn die oben beschriebene
Steuerung giebt im grossen Cylinder, den grisseren Fillungs-
graden entsprechend, auch weitere Kanaléffnungen als im klei-
nen, so dass der Dampf, auch hei gleichen Schiebern, wilirend
seines Durchganges durch die beiden Cylinder iiberall Kanal-
querschnitte vortindet, welche dem jeweiligen Volumen dessel-
ben anndihernd entsprechen. Da die Schicherreibung bei dem
Compound-System sehr verringert ist, so wird man hier passend
etwas grossere Schieber, als sonst zur Anwendung bringen; je
nach Umstinden wird !f;, bis f,, der Fliche des kleinen
Kolbens der angemessene Querschnitt fiir die Kinstromungs-
kaniile sein.

Uebrigens wiirden auch Schieber von verschiedener Grosse |

ein Hinderniss fir die Einfithrung des Compound-Systemes nicht
sein, da der Verbrauch an Schiebern bei demselben nur halb
so gross, als bei gewihnlichen Maschinen sein wird.

Die Grosse des Receivers ist bei grossen Maschi-
nen dadurch beschriinkt, dass man dem, in der Rauchkammer
liegenden Zwischenrohre nur einen gewissen Querschnitt geben
kann: man wird indess die Gesammtgrisse aller zum Receiver
gehorigen Riume nicht geringer als gleich dem 1,5 fachen Vo-
lumen des kleinen Cylinders annehmen, da sonst die Dampf-
wirkung in den Cylindern ungleichmiissig wird. Besser erscheint
es immer, wenn das Volumen des Receivers gleich demjenigen
des grossen Cylinders, bei kleinen Maschinen eventuell noch
grosser angenommen werden kann. ’

Uebrigens steht die Griosse des Receivers mit der Steue-
rung derart in Beziehung, dass bei der oben beschrichenen
Steuerung mit getheilter Welle ein kleinerer Receiverraum zu-
lissig, bei der Steuerung mit ungetheilter Welle fiir kleine
Maschinen aber ein griosserer Receiverraum erforderlich ist.

Anfachung des Feuers. Es ist zu bemerken, dass
bei Compound-Locomotiven wihrend einer Triebrad-Umdrehung
nur 2 Dampfschlige, gegen 4 bei dem gewdhnlichen Systen,
erfolgen. Da indess wegen der stiivkeren lixpansion der Dampt
iberhaupt mit geringerer Spannung austritt und in den Mittel-
stellungen des grossen Kolbens der fehlende Dampfstoss durch
die, dem Maximum' der Kolbengeschwindigkeit entsprechende
stirkere Ausstromung, ecinigermaassen ersetzt wird, so wird
hierdurch ein Nachtheil fir die Dampferzengung nicht hervor-
gerufen, wie die Erfalrung an den Mallet’schen Maschinen
bereits gezeigt hat.

Nach der von Zeuner zuerst entwickelten Theorie des
Blasrohres war dies Resultat ibrigens mit Sicherlieit voraus-
zusehen. erscheint es doch zweckmiissig, in die Aus-
stromungsleitung einen Windkessel einzuschalten. um die Stirke
der Dampfstosse zu verringern. da dieselben namentlich bei
geringer Geschwindigkeit und stiirkster Kraftleistung der Ma-
schine doch storend auf den guten Zustand des Feuers ein-
wirken wiirden. Bei grossen Giiterzug-Compound-Locomotiven

Indess

Organ fiar die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIL Band. 6. Heft 1880.

ditrfte sich ein solcher Windkessel als unbedingt nothwendig
erweisen.

Nachdem hiermit diejenigen Fragen erledigt sind. welche
sich auf die praktische Ausfiihrung von Compound-Maschinen
nach diesem System beziehen, bliebe nunmehr noch zu erdr-
tern, welche Brennmaterial-Ersparnisse durch die Anwendung
dicses Systems, dem gewihnlichen gegeniiber, zu erzielen sein
werden. Leider entziehen sich die hier maassgebenden Factoren
fast simmtlich einer genauen Rechnung, so dass man vorliufig
zur Abschiitzung derselben wird greifen miissen. Nimmt man
dic Ersparniss durch Verbesserung des Ixpansionsprocesses,
Erwirmung des Dampfes im Receiver und Verminderung der
Maschinenreibung zu mindestens 10%, die Ersparniss durch
Anwendung geringerer Fiillungsgrade zu weiteren 10% an, so
ergeben sich im Ganzen 20%, auf welche man wohl immer
wird rechnen konnen. Weit giinstiger stellt sich die Rechnung
noch, wenn man die Mehrleistung der Compound-Maschine in
Betracht zieht.

Da die Compound-Maschine auch bei stiirkster Kraftleistung
circa 10 % weniger Dampf, als einc Maschine gewdhnlichen
Systems gebrauchen wird, so kionnen Heizfliche und Rostfliiche
entsprechend kleiner angenommen werden, wodurch sich nicht
nur das Gewicht der Compound-Maschine um 4—5 %, sondern
auch der Preis derselben um 3—4 % niedriger, als der einer
gewohnlichen Maschine von gleicher Leistung stellen wird.

Die Eingangs dieser Arbeit erwihnten 2 Compound-Io-
comotiven, welche fiir die Hannoversche Staatsbahn im Bau
begriffen sind, werden gleichzeitig mit 2 anderen Maschinen
gewohnlichen Systems von genau denselben Dimensionen erbaut.
s sind dies kleine Maschinen fiir Local-Personen-Verkehr mit
2 Achsen, von denen die hintere Treibachse, die vordere Lauf-
achse ist: cin Gepiickraum betindet sich auf der Maschine, so
dass dieseibe der K1lbel’schen Construction

iihnlich ist. Die
Hauptverhiltnisse der Maschinen sind: :

leciztliiclie des Kessels ea. . . . . . . 220m
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . 12 Atm.
Cylinderdurchmesser . . . . . . . . 200om
Cylinderdurchmesser fiir die zwei Compound-

Machinen rechts . . . . . . . . 300mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . 400%™
Raddurchmesser . . . . . . . . . 1130™®

Adhiisionsgewicht ca. .« « . . . . 9000 .Kilogr.

Die Steuerwelle ist nicht getheilt, so dass beide Cylinder
stets gleiche Iillungen erhalten.

Wie in Frankreich die Verwaltung der Bayonne-Biarritzer
Eisenbahn, so ist es in Deutschland die Konigliche Eisenbahn-
Direction in Hannover, welche in richtiger Erkenntniss der
Wichtigkeit des Gegenstandes zuerst Locomotiven nach dem
Compound-System in Bestellung gegeben und dadurch die beste
Gelegenheit zur Erprobung dieses Systems geschaffen hat.

ITannover im Mirz 1880.



226

Intercommunications - Nothsignal der Kaiser - Franz-Josef-Bahn.

Vom Central - Inspector Emil Tilp,

(Hierzu Fig. 1—5 auf Taf. XXV.)

Dass sich bis heute noch kein System eines Intercommuni-
cations-Signales allgemein eingebiirgert hat, dass dic meisten
Versuche das Stadium des Experimentes nie verlassen haben,
spricht fiir die Schwierigkeit der gestellten Aufgabe, vielleicht
auch fir dic Hohe der Anspriche und fir die Hindernisse,
welche sich in der dauernden praktischen Anwendung ergeben.

Ohne auf weitere Details eingehen zu wollen, lassen sich
die Nothsignal-Systeme in mehrere Gruppen theilen, nimlich
in electrische, mechanische und solche mit Wasser- oder Luft-
druck.

Wenn bei den electrischen Systemen nicht der fatale Um-
stand wiire, dass die Verlisslichkeit mit der Betriebszeit rapid
abnimmt und solche Signale gewdhnlich gerade dann versagen,
wenn man sie braucht, wire die Kostspicligkeit noch hinzu-
nehmen.  Jedoch sind die Mingel, welche in den Leitungen
und Kupplungen vorkommen, schwer aufzufinden, auch ist es
nicht gut moglich, jeden einzelnen Contact beliebig zu erproben.

Die rein akustischen Signale, grosse Glocken, Geschiitze,
Sprachrohre etc. auf dem Wagen, dirften in der Praxis kaum
Eingang finden, und Systeme mit cinem andern Leitungsagens
(Wasser oder Luft) sind noch zu wenig angewandt. Dagegen
scheinen jene Constructionen, welche als eine Vervollkommnung
der gewohnlichen Zugleine erscheinen, dem praktischen Bediirf-
nisse entsprechender und dirften cher die Moglichkeit einer
sicheren Function bieten.

Die jetzige Zugleine ist selbst als ein, blos den Schaffnern
zugiingiges Signal fast unbrauchbar, weil Reibung und Weg
grosse Hindernisse bieten.

Bei Einfithrung der seit 15. Mai 1880 zwischen Wien
und Prag verkehrenden Courierziige der Kaiser-Franz-Josef-Bahn
wurde auch die Bedingung gestellt, diese Ziige mit einem Noth-
signal auszuriisten.

In dem gegebenen Falle handelte es sich allerdings um
cinen Zug mit nicht mehr als 10 Wagen, welcher unter nor-
malen Verhiltnissen keinen Rangirungen vunterliegt. Dadurch
wurde das Programm wesentlich vereinfacht und fithrte zur
Wahl einer mechanischen Signalleitung,

Indessen ist das System, wie ersichtlich werden wird, auch
bei lingeren Zigen, welche Rangirungen unterliegen und Ueber-
gangswagen fithren, gleich gut anwendbar.

Die zuwr Ausfihrung gelangte, vom Oberwerkfithrer der
genannten Bahn, Herrn C. Wildburger construirte Vorrich-
tung besteht in einer unter den Wagen in einer Holzrinne ge-
fithrten Drahtleitung, welche mit der Dampfpfeife in Verbin-
dung gebracht wird, und Abzweigungen in die einzelnen Coupé’s
erhiilt.

Jeder Wagen ist fiir sich mit dem entsprechenden Stiicke
des Drahtzuges versehen; dieses besteht in einer Drahtstange
Fig. 1laa Taf. XXV, in der Linge von Brust zu Brust des
Wagens, an deren Enden Kuppelkettchen aus Draht mit Hiik-
chen angebracht sind (Fig. 2 Taf. XXV). Die Linge von

Haken zu Haken ist gleich der Entfernung von Bufferfliche
zu Bufferfliche desselben Wagens, weniger 30mm,

Letztere Dimension entspricht der Pressung der Buffer
durch die Schraubenkuppeln.

Die Drahtstange ist in einer einfachen Holzrinne 10°m
seitlich der Mittellinie des Wagens unterhalb des Traggerippes
gefiihrt. :

Die Abzweigung in die Coupé’s ist in folgender Weise
hergestellt. :

An den Stellen wo die Abzweigung in ein Coupé fiilu‘t,
ist eine Kugelkette oder gekloppelte Wollschnur an der Draht-
stange befestigt Fig. 2 bei b b. Diese Kette, unmittelbar tber
der Drahtleitung durch ein am Fussboden befestigtes fixes
Rollenpaar Fig. 3 Taf. XXV gefithrt, liuft in der Verkleidung
der Coupé-Scheidewand bis unter die Gepicksnetze, wo dieselbe
ein zweites fixes Rollenpaar Fig. 4 ¢ Taf. XXV passirt. Die
Kette ist um 550" Linger als die Entfernung des oberen
Rollenpaares vom Drahtzuge, und trigt am Ende einen mes-
singenen Handgriff Fig. 4 d. Sie Liuft also auf diese 550mm
parallel mit der Drahtleitung. Wenn der Messinggriff auf dem
oberen Rollenpaar aufliegt, so ist die Leitung unten auf 550mm
Linge frei, und es kann der Drahtzug sowoll bei dem einen
als anderen Ende des Wagens oder Zuges um 550%™ verscho-
ben werden. Ebenso ist die Abzweigung auch bis in die Brems-
hiitten gefiihrt.

Zicht man daher den Drahtzug auf einer Stirnseite des
‘Wagens an, so werden die Ketten der einzelnen Coupé’slnach
derselben Richtung gespannt und die Messinggriffe liegen auf
den Rollenpaaren fest an..

Dies ist die fiir den Verkehr erforderliche Stellung.

Beim Zusammenstellen des Zuges wird in folgender Weise
vorgegangen :

Zuerst werden die Schraubenkuppeln in gewthnlicher Weise
gekuppelt und gespannt; ist der Zug sodann vollstindig zu-
sammengestellt, so wird die Signalleitung des ersten Wagens
gegen die Locomotive zu gespannt, d. h. um die zuldssige
Linge von 550™® vorgezogen, und in dieser Lage fixirt, indem
die Drahtkette in einem zu diesem Zweck am Brustbaum an-
gebrachten kleinen Haken eingehiingt wird.

Es kann dadurch der Drahtzug vorldufig nicht mehr nach
riickwiirts gezogen werden.

Nun wird der zweite Wagen mit dem ersten gekuppelt,
indem gleichfalls der Drahtzug des zweiten Wagens nach vorne
so weit als es geht, d. i. 550m™ vorgezogen und sodann in
die hintere Drahtkette des ersten Wagens stramm eingehingt
wird. Dasselbe findet nun zwischen den folgenden Wagen statt,
so dass schliesslich die Drahtleitung, parallel mit der Zugvor-
richtung durch den ganzen Zug gespannt ist.

Von der Dampfpfeife der Locomotive filut die gewdhn-
liche Leine itber den Tender und reicht bis zu den Tender-
buftern; das Ende dieser Leine besteht in einer Drahtkette.
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Fibhrt nun die Maschine an den Zug. so werden zuerst
der Tender und erste Wagen mit der Schraubenkuppel gekuppelt
und gespannt, sodann wird die bisher fixirte Signalleitung aus
dem kleinen Haken ausgehiingt und in ziemlich gespanntem
Zustand in die Kettenglieder der Tenderleine ecingehiingt (Fig. 5
Taf. XXV). Dadurch ist die Leitung zwischen der Dampfpfeife
und einzelnen Conpé’s hergestellt.

Zur Controle wird vor Abfahrt jeden Zuges, und zwar
noch vor dem Einsteigen der Passagiere, im letzten Brems-
hiittel des Zuges der Handgriff gezogen, worauf die Pfeife so
wiec beim Anzichen einer gewohnlichen Zugleine sofort erto-
nen muss,

Der Heizer hat sodamm durch einen Zug an der Tender-
leine die Drahtleitung des ganzen Zuges wieder gegen die I.o-
comotive zu, so weit zu spannen, bis die Pfeife nichit mehr
forttont.

Das Wichtigste beim Kuppeln der Signalleitung ist, dass
die Verbindung zwischen Tender und Hiittelwagen nieht schlaff
eingehiingt wird, da sonst die ganze Leitung zu viel todten
Gang erhielte. Die Einrichtung in den Coupé’s ist folgende:

Das obere Rollenpaar sitzt in einem Rahmen hinter ecinem
Papierblatt, welches mit »Nothsignal« bezeichnet ist (Fig. 4).

Durch Zerreissen dieses Blattes gelangt man zu dem Hand-
griffe, dieser wird herausgezogen und dadurch mittelst der
daran befestigten Kette oder Schnur der Drahtzug in der Rich-
tung von der Locomotive angezogen, wodurch der Zug direct
auf die Damptpfeife ausgetibt wird.

Der Wagen, in welchem das Signal gegeben wurde, ist
daran, erkenntlich, dass die Kupplung der Drahtleitung hinter
dem betreffenden Wagen schlaff herabhiingt, wihrend sic von
demselben an bis zum Ende des Zuges zwischen den iibrigen
Wagen gespannt bleibt.

Im Coupé muss das Papierblatt durchgerissen sein, da
sonst der Handgriff nicht angezogen werden kann. Es ist also,
falls nicht der Signalgeber sich sofort selbst meldet, leicht zu
finden in welchem Coupé das Signal gegeben wurde.

Mit den aus den Coupé’s fiithrenden Ketten lassen sich
leicht .Signalscheibchen an den Seitenwiinden der Wagen in
Verbindung bringen, um das Coupé sofort auch aussen . zu
markiren.

Vor Abgang jedes Zuges, also auch vor dem Wiederab-
gange vou offencr Strecke, hat sich das Zugbegleitungspersonal
die Ucberzeugung zu verschaffen, dass die die Handgriffe
deckenden Papierbliitter unverletzt oder ersetzt sind, und dass
das Signal fungirt.

Fir den Tall, als den Ziigen Wagen beigegeben werden
mitssen, welche mit der Signalleitung nicht versehen sind, bleibt
der mit Leitung versehene Stockzug ununterbrochen, und die
weiteren Wagen werden riickwirts angehingt.

Zur Signalverbindung solcher angehiingter Wagen wird
eine gewohnliche Zugleine verwendet, welche iiber die Diicher
der letzteren Wagen bis zum Leitungsdraht des letzten Wagens
filhrt, dort wird sie iber ein Rollenpaar, welches mit einer
Klemmschraube an der Dachkante befestigt ist. geleitet uud
mit dem Inde der Drahtzugleitung des letzten Leitungswagens
verbunden.

-1

Das Rollenpaar sowie die Leine fiihrt jeder Zug als Re-
serve mit.

Die Manipulation des Zusammenhiingens ist hichst cinfach
und erfordert weniger Zeit als das Auflegen der gewdéhnlichen
Zugleine, ist auch deshalb bequemer, weil* die Verbindung un-
ter und nicht auf den Wagendichern hergestellt wird. Es
entfiillt also das listige Rasseln der Leine auf den Dichern
bei Wagenwechsel.

Nachdem der Zug selbst auf Gefillsstrecken, bei der ge-
ringen Wagenzahl und den angezogenen Schraubenkuppeln immer
gespannt bleibt, so tritt eine Verkirzung des ganzen Zuges
durch Bufferpressung unter allen Umstinden nur in schr ge-
ringem Maasse ein, eine Verlingerung findet selbstverstiindlich
nicht statt.

Es kommen daher nur jene variablen Liingenausdehnungen
in Betracht, welche der einzelne Wagen durch die Pressung
seiner Zugvorrichtungsfeder gestattet, ferner die Durchbiegung
der Tenderleine durch ihr eigenes Gewicht, weil diesclbe nicht
mehr gespannt werden darf, als die Feder des Pfeifengestiinges
vertriigt, endlich die Elasticitit des Drahtzuges und der in das
Coupé fithrenden Ketten. Die Curven haben hei der geringen
Abweichung des Drahtzuges vom Zugmittel keinen Einfluss.
Die Praxis hat ergeben, dass alle diese Ausdelnungen zusam-
men bis zum letzten Wagen nicht mehr als:- 250™" hetragen,
so dass also im letzten Coupé der Handgriff hischstens 300™™m
aus dem Rahmen gezogen werden muss, bis die Dampfpfeife
ertont.

Es ist also der vorgesehene Weg von 550m™ sclbst bei
ciner etwas nachlissigen Verkuppelung der Leitung noch sicher
ausreichend. :

Auch zeigte sich, dass der zu iiberwindende Reibungs-
widerstand sehr geringe ist und das Signal im letzten Wagen
selbst hei completem Zuge von einem Kinde gezogen wer-
den kann.

Dadurch, dass die Leitung vom Coupé nach unten gefiihrt
ist, entfallen alle Umstiinde, welche die Abdichtung in Stirn-
wiinden oder Diichern stets mit sich Dbringt. und erhiilt die
Anordnung im Coupé eine elegante Form, indem man nichts
sieht als das in cinem kleinen Messingralimen gefasste Plakat.

Das Signal wurde mehrmals versuchsweise in Anwendung
gebracht, und functionirte stets leicht und verliisslich: bei einem

’

Zuge von 10 Wagen mit 5 Vacuumbremsen, wurde olue vor-
herige Avisirung des Maschinenpersonals das Signal gegeben;
der Zug hatte cine Fahrgeschwindigkeit von 60 Kilom.

Von dem Moment der angenommenen Wahrnehmung. einer
Gefahr, d. 1. dem Durchreissen des Papierblattes an, wurde
der Zug in 23 Secunden zum Stehen gebracht. und legte cinen
Weg von 270™ zuriick. Alle Versuche ergaben, dass der Zug
mit diesem Signal mit Sicherheit binnen 25 Secunden auf eine
Entfernung von 300™ zum Stehen gebracht werden kann, und
dass vom Zerreissen des Papiers und Ziehen des Ilandgriffes
Ertonen der Pfeife nicht 5 Secunden
Ein Versagen kann fast nicht vorkommen. ,

Abgesehen von der verliisslichen Function hat diese Signal-
vorrichtung den Vorzug der moglichsten Linfachheit und Billig-
keit. Die vollstindige Ausstattung eines Perronenwagens mit
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bis zum verstreichen,



4 Coupé’s kostet circa 30 Mark und unterliegt keinen Ab- | hier die Erhaltungs- und Betriebskosten unbedeutend. Nicht
nutzungen, da die DBestandtheile, besonders die Ketten, den | zu unterschiitzen ist es hierbei, dass das gewohnliche Wagen-
Witterungseinfliissen nicht ausgesetzt sind. verschiebpersonal, welches die Ziige zusammenstellt. auch das

Da ferner die gewdlnliche Zugleine entbehrlich wird, | so einfache Signal leicht handhabt, d. h. zusammensetzt und
welche einer entschieden grosseren Abnutzung unterliegt, so | kein speciell Sachverstindiger erforderlich ist. ‘
kostet dicse Signalleitung dem DBetricbe nicht mehr, konnte Das vorbeschriebene Signal, welches dem Betrieb nichts
sogar noch als eine Ersparniss erscheinen. Beriicksichtigt man, | kostet, und doch jederzeit sicher functionirt, dirfte daher ge-
dass ein Nothsignal iberhaupt selten gebraucht wird, so sind | eignet sein zu allgemeiner Einfilhrung zu gelangen.

Neue patentirte Biegvorrichtung fiir Eisenbahn-Schienen.

Von Emil Schrabetz, Civil-Ingenieur in Wien. B

Seit allgemeiner Kinfillirung der Stahlschienen in Fisen- Dem Bestreben, diese Ucbelstiinde zu beseitigen, ent§prang
balmgleisen ist man wohl ausnahmslos zur Erkenntniss gelangt, | die neue Biegvorrichtung.
dass dic in friherer Zeit noch hiufig geiibten Manipulationen, Bevor an die Beschreibung derselben geschritten wird,
um Schienen eine dem Bahnradius entsprechende Kriimmung | sollen auf Grund mehrjiliriger Erfahrungen die Bedingungen,
zu geben — wie Schlagen mit schweren Hammern, Aufwerfen | welche an eine rationelle Biegvorrichtung gestellt werden miis-
etc. — fiir Stahlschicnen absolut unstatthaft sind. sen, aufgefithrt werden.

Die alten schweren Walzenbiegmaschinen sind des grossen Ks sollen dic einzelnen Theile handsam und leicht sein,
Gewichtes halber ziemlich an den Ort gebunden, und hat man | so dass die Manipulation bequem und auch der Transport zur
dieselben auch mit cinem Balmwagen in Combination gebracht, | Arbeitsstelle ohne jeden Anstand vollzogen werden kann. Viele
so war damit fiir die currente Balhn doch nichts gewonnen. und kleine DBestandtheile sind-zu vermeiden.

Der weit grossere Nachtheil besteht aber darin, dass. wenn Zur Operation eollen keine besonderen Vorkehrungen noth-

schon das Biegen der Eisen- Fie. 6] wendig sein, so dass Schie-
schienen iihselig, kost- . ) — nen von jeder Liinge, ohne
spielig und zeitraubend war , - e ' 7 > erst Veriinderungen an den

— so «dass die Benutzung :
dieser Maschine, wo nur

- Werkzeugen vorzunehmen,
—- und an jedem Orte gleich

maoglich, umgangen wurde - = " I - e —“‘R\\s auf ihre Unterlage gebogen
sich diese DMaschine fiir == =] W\\erden kinnen, ohne erst

Stahlschienen als unzurei-
chend erwies.

gehoben werden zu miissen.
Abmessungen oder Ab-
lesungen an Scalen, nament-

= Jich Ablesungen, sind aus-

Dicsen Umstiinden ver-
~dankten der anf der Wicner
Weltausstellung 1873 prii- 2
miirte  Schiencnbicgappa-
rat,*) namentlich aber der
Schicnenkritmmer, **)  aus-
gezeichnet bei der Weltaus
stellung in Paris 1878, cine
weite Verbreitung.

Die letztere Vorrich-

zuschliessen, da selbst bei
= grisserer Intelligenz derAr-
- beiter dabei ausserordent-
lich leicht Fehler gémacht
werden, insbesondere, wenn
- an zwei Stellen wihrend der
= Arbeit gleichzeitig abgele-
sen werden muss.

tung zeichnete sich durch schr geringes Gewieht, bequeme Hand- Das Gelingen der Operation soll nicht von mehreren Ar-
habung. verbunden mit} grosser Leistungsfiligkeit, aus, so dass . beitern abliingen, welche harmonisch arbeiten miissen, sondern
der Widerstand der Arbeiter gegen das Biegen behoben erschien. | in die Hand eines ganz gewohnlichen Arbeiters gelegt werden

Bei beiden Systemen war aber das Vorhandensein von ~ konnen.

mindestens 5 Stiick Hilfsschienen, welehe als Basis fir die Endlich muss das Biegen bequem, sicher und mit mog-
Ausiibung der bicgenden Kriifte dienten, erforderlich, ferner | lichst geringen Kosten durchzufiihren sein.

war das vollkommen gleichmiissige Zusammenwirken zweier Diese Bedingungen leiteten bei Construction der neuen
Arbeiter Bedingung. ’ Bieg-Vorrichtung, deren Princip sich mit wenigen Worten er-

- litutern liisst:

*) Abgebildet und beschricben im Organ 1874 §. 172. Jedes Schienenende wird durch ein Zugband a b (Fig. 62)
**) " " " - . 1877 8. 165. umfasst, welches im Punkte b mit der stumpf an die Schienen
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stossenden Druckstittze b ¢ verbunden -ist. Diese Stiitze ist mit
dem Zugband durch den Theil ¢ a verbunden, welcher ein Ab-
gleiten der Stiitze verhindert, indem er den Schienensteg bei a
umfasst.

Die so gebildeten Dreiecke — Zugstiitzen — werden an
den Spitzen b durch eine Kette mit Windevorrichtung vereinigt,

welch™ Letztere eine Verkirzung des
Abstanles b b ermiglicht, wodurch
A die Schiene ausgespannt wird.

Selbstverstindlich muss die Aus-
spannung weit tdber das Maass der
] ! bleibenden Biegung getrieben werden,

Durch eine mit der Kraft 7

erfolgte Verkiirzung, treten an jedem
Schienenende die paraliel. aber in
entgegengesetzter Richtung wirken-
den gleich grossen Kriifte P und P
und die Kraft D =7 auf.
In Folge Art des Angriffes der
Kriifte PP’ und P I’ wiirde
der Schienentheil ¢ ¢ genau nach
der Kreislinie gebogen werden,

Die Kraft D modificirt aber etwas die Biegungscurve,

Das Verhiiltniss der Krifte PP’ zur Kraft D wird aber
um so ginstiger, je linger ab gewiihlt wird. -

Die nach bekannten Principien entwickelte Niherungs-
gleichung der Biegungscurve crgiebt fiir dic stark ausgespannte
Schiene eine geringe, jedoch noch immer irrelevante Abwei-
chung von der Kreislinie, da die solchen Entwicklungen zu
Grunde gelegten Annahmen fiir solch extreme Fiille nicht mehr
zutreffen.

Angestellte praktische Versuche haben nun ergeben, dass
bei der angewandten Dimensionirung der Zugstiitzen die Ver-
hiiltnisse der DBiegungslinie sich weit giinstizer gestalten als
die Niiherungsgleichung ergiebt, indem die Biegungslinie von
Schienen mittlerer Linge, auf 20™ Radius ausgespannt, in den
Ordinaten nur um wenige DMillimeter abweicht, dass die
Curve der hlcibenden Biegung aber vollstindig
dem Kreishbogen entspreche.

Fig. 62.
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Der Umstand, dass die Biegungslinie der éusgespanntcn
Schienc nahezu dem Kreisbogen entspricht, erweist zur Genige,
dass mit Riicksicht auf den constanten Schienenquerschnitt
auch der ganzen Schienenliinge nach dieselbe Materialspannung
besteht. dass demnach nur jene Materialspannung hervorgerufen
wird, welche absolut nothwendig ist, um die gewiinschte blei-
bende Biegung zu erzielen.

Die Biegevorrichtung ist derart construirt, dass in Schie-
nen schwersten Calibers Materialspannungen bis 80 Kilogr. per
Quadrat-Millimeter hervorgerufen werden kionnen. so dass wohl
den weitgehendsten Anforderungen geniigt wird.

Das Arrangement der einzelnen Theile ist aus dem Ueber-
sichtsbilde (Fig. 61) und den Details in nachstehender Figur
63 und 64 zu cntnehmen.

An der rechten Zugstiitze wird die Winde eingesetzt, wo-
bei die zwei vertikalen Druckzapfen und die horizontale Nase
in entsprechende Ausschnitte der Zugstiitze sich legen.

Die Winde wird hierdurch in der aufrechten Stellung fest-
gehalten.

In passende Ausschnitte der anderen Zugstiitze wird, der.
Schienenlinge entsprechend, ein Glied der Kette eingeschoben.

Die Verkiirzung erfolgt nun durch - Kurbelumdrehungen
der Winde.

Die Winde selbst hesteht einer  Schraubenspindel,
welehe, der Linge nach genuthet, dureh einen Keil an der
Drehung verhindert wird. ‘

aus

Fig. 63.

Die zugehorige Mutter (Phosphorbronze) triigt einerseits
cinen Kammzapfen, andererseits ein Kettenrad. '

Der Kammzapfen sitzt in eciner zweitheiligen, entsprechend
geformten Lagerschale (Stahl), welche in dem Gehiluse einge-
passt — durch -die vertikalen Druckzapfen die Kraft auf die
Zugstiitze ibertrigt. Vermittelst Gall'scher Kette wird die Be-
wegung von einem zweiten auf der Kurbelachse sitzenden Ketten-
rade auf die Mutter ibertragen.

Der ganze Mechanismus ist vollstiindig in dem Gehiuse
geborgen und triigt auch die Spindel am Ende einen Kolben
mit Lederscheibe, welcher das Eindringen von Schmutz in das
Spindelrohr verhindert.

Das Uebersetzungsverhiiltniss wurde so gewiihlt, dass zur
Bewegung nur ein missiger Kraftaufwand erforderlich ist. '

Fig. 64.

(Vertical-Schnitt durch den Windenkopf.)

Je nach dem Grade der gewiinschten Kriitmmung wird auch
das Maass der Verkiirzung verschieden sein. Dasselbe ist auch
von dem Material und der Dimension der Schiene abhiingig.

Zur Ermittlung dieses Maasses cignet sich am besten der
empirische Weg.

Von Schienen gewisser Gattung wird cine Anzahl aut ver-
schiedenes Maass ausgebogen und aus der bleibenden Biegung
der Kriimmungsradius erhoben.

Das Maass der Ausbiegung selbst wird durch die Anzahl
der Kurbelumdrehungen ausgedriickt.
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Werden die Kurbelumdrchungen als Abseissen, die erreich-
ten Biegungen (Radien) als Ordinaten aufgetragen und durch
die erhaltenen Punkte eine continuirliche Curve gezogen, so
kann daraus die beliebiger Krimmung entsprechende Anzahl
von Kurbelumdrehungen entnommen werden.

Der Arbeiter erhiilt demnach Dblos eine Tabelle, welche
fiir die verschiedenen Schienenliingen und Bogen die entspre-
chende Anzahl der Kurbelumdrehungen (volle und Viertel),
nebst Biegungspfeil enthiilt.

Zu diesen Biegungsversuchen sind vollkommen gerade tadel-
lose Schienen zu wiihlen, damit die Beurtheilung der Resultate
nicht gestort und die Uebertragung von Fehlern in die Tabelle
vermieden werde.

Das Maass der Ausspannung soll man anfangs rasch, dann
langsamer zunehmen lassen, bis bleibende Biegungen, wie solche
fiir Weichencurven nothwendig sind, erreicht werden. Die
Schiene Lkann selbst Dbis auf 13™ Radius ausgespannt werden
fir den seltenen Fall, als die Elasticititsgrenze des Stahles
iiber 50 Kilogr. per Quadratmillimeter liegt.

Bei den Versuchsbiegungen ist auch behufs Untersuchung
der Elasticititsverhiiltnisse des Materials, der Biegungspfeil der
ausgespannten Sechiene zu ermitteln.

Da eine Kurbelumdrehung eine Spindelvorriickung von
9,6mm daler einc Vierteldrehung eine solche von 2,4™® be-
wirkt. so giebt die Vorrichtung selbst in den Hinden eines
gemeinen Arbeiters sehr priicise Resultate.

Dic Erfahrung hat gezeigt, dass nur sehr selten, wenn
das Material einer Schiene besonders abweicht, ein nochmaliges
stirkeres Biegen erforderlich wird. Diese eventuelle nochmalige
Behandlung der Schiene ist bei keiner wie immer gearteten
Biegvorrichtung ausgeschlossen, da die Ursache eben in der
Schiene liegt.

Schienen mancher Stahlsorten zeigen die Eigenschaft, nach
Lingerer Zeit von ihrer Biegung etwas einzubissen. Dieser
Umstand hingt natirlich mit der Biegvorrichtung nicht zu-
sammen, deutet aber darauf hin, dags cs bei currenter Arbeit
nicht zweckmiissig sei, zu dngstlich den verlangten Biegungs-
pteil einzuhalten, was fiir die Praxis ohmehin nicht von so
grossem Werthe ist, sondern dass cs vielmehr angezeigt er-
scheint, diec Schiene etwas stirker auszubiegen.

Die ganze Vorrichtung, bestehend aus:

2 Zugstiitzen, & 45 Kilogr. . . . 90 Kilogr.

Winde . . . . . . . . 31 <«
Kette (variirend) . . 22 o«

Zusammen . . 143 Kilogr.
ist sehr gut transportabel, daher je nach den Bediirfnissen
leicht. von einem zum andern Lagerplatze zu bringen.
Namentlich ist aber der Vortheil fir Zwecke der Bahn-
erhaltung in die Augen springend. Die Schicnen konnen an
jeder Balmstelle von der Arbeitergruppe sofort gebogen wer-
den, ohne erst nach ermitteltem Bedarfe eine gekriimmte Schiene
mit Kosten und Zeitverlust aus einer grosseren Station, wo
sich eine Biegn;aschine befindet, holen zu miissen.
Was die Leistungstihigkeit der Vorrichtung anbelangt, so
sind zwei ungeiibte Arbeiter im Stande, in dem kurzen Zeit-

raume von 4 Minuten eine Stahlschiene (inclusive aller Vor-
bereitungen) auf einen kleinen Radius zu biegen.

Bei geniigender Beriicksichtigung sonstiger Arbeitsunter-
brechungen ergiebt dies gegenitber der Walzenmaschine. deren
Bedienung 6 Mann bedarf, cinen finf- bis sechstachen ‘Okono-
mischen Eftect.

Aus dem eben angefihrten erhellt, dass die Eingangs auf-
gestellten Bedingungen fiir eine rationelle Schienenbiegvorrich-
tung, nach allen Richtungen erfillt sind.

Instruction fiicr den Gebrauch.

Wie aus dem Uebersichtsbilde zu entnehmen, werden zwei
Schwellen, am hesten mit der breiteren Seite nach oben in
einer Ebene so gelegt, dass die Schiene ungefiihr auf 1/ bis !/,
Linge vom Schicnenende unterstiitzt wird — gleichzeitig aber
auch noch die Zugstiitzen so aufliegen, dass im Verlaufe der
Ausspannung diese noch auf den Schwellen eine Stiitze finden.

Bei selr langen Schienen muss die Verkiirzung grosser
werden, weshalb es in solchen Fillen praktischer ist, unter
die Zugstitzenkopfe (Spitzen b) in der Richtung der Kette
zwei Schwellen zu legen, die Schienen aber durch zwei beson-
dere Unterlagen zu stiitzen.

Diese Letzteren konnen zweckmiissig um 2 bis 3™ hoher
gglegt werden.

Die beiden Arbeiter A und B schieben nun die eine Zug-
stitze nach der anderen an, so tief als es der Theil a ¢ zulisst.

Dann legt A die Winde, B die Kette ein und macht A
langsam einige Kurbelumdrehungen, wihrend B den Beginn
der Biegung der Schiene beobachtet.

Mit dem Beginn der Biegung muss A mit dem Zihlen
der Kurbelumdrehungen beginnen.

B controlirt nun, ob die Zugstiitzen, insbesondere ob die
Kette gut sitzt — begiebt sich dann an die zweite Kurbel,
um A, nachdem der Widerstand unterdessen gewachsen ist, zu
unterstiitzen.

Wenn die Schiene geniigend ausgebogen ist, wird die
Schraube nachgelassen, wobei man die Kurbeln umstellen, d. h.
mit einem Kkleineren Hebelarme arbeiten kann. ‘

Die Schraube muss wicder vollstindig in das Gehiase
zuriickgezogen werden, damit sie wihrend Beiseitelegung der
Winde nicht beschmutzt wird.

Vor Beurtheilung der Bicgung ist es angezeigt, die Kopfe
der Zugstiitzen etwas zu heben, um der Schiene die volle Be-
weglichkeit zu geben.

Die Arbeiter haben sich wihrend des Anspannens der
Schiene stets hinter der Kette zu halten — da doch der Fall
moglich wiire, dass cine mit einem Sprunge behaftete Schiene
noch einige Spannung aushiilt.

Gebogene Schienen konnen durch verkehrtes Einlegen wie-
der gerade gerichtet werden.

Zu beachten wire nur, dass die Verbindung der Winde
mit der Kette nicht durch zu hohes Hin- und Herwerfen leide.

Nach Beendigung der Arbeit wird die Schraube so weit
aus dem Rohre herausgeschoben, dass das gabelformige Glied
der Kette frei wird, der Bolzen herausgenommen und die Ver-



bindung geldst werden kann. Der Bolzen wird wieder einge-
steckt und die Schraube in das Rolr zuriickgezogen.

Bei dieser Operation, als auch bei Vereinigung der Winde
mit der Kette, muss der Kolben immer im Rohre bleiben.

Was die Instandhaltung der Winde anbelangt, so sind die
gleitenden Theile rein zu halten. Durch Lisen der zwei die
Schilder verbindenden Schrauben kénnen alle Theile leicht
auseinander genommen werden.

Die- reibenden Theile, wie Schraube und Lager, sind
fleissig zu schmieren, zeitweise auch diec Gall'sche Kette.
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Zur Schraube wird an der Stirnseite durch die Keilnuhte
Oel eingefiihrt, wihrend die Mutter gedreht wird.

Die kleine Fliigelschraube am Gehiiuse schliesst das Oel-
loch zum Lager ab.

Der Preis ciner completen Schienenbieg-Vorrichtung inel.
Emballage, franco Balnhof Wien, betriigt netto compt. 6. W.
fl. 185. Grossere Lieferungen nach besonderer Yereinbarung.

Das Verhalten der Eisenbahnfahrzeuge beim Durchlaufen von Curven.

Vom Obermaschinenmeister Franz Hoffmann in Chemnitz.
(Hierzu Taf. XXIV.)
{Schluss von Seite 203.)

Wir wollen nun die gefundenen Resultate auf die in der
Praxis auftretenden Verhiiltnisse anwenden und untersuchen
zuerst, welche Zusammengehorigkeiten von Curvenhalbmessern
und Radstinden auftreten.

Fir die vorgeschriebenen Maximal-Radstinde werden die
nach Gleichung 10 berechneten Abstinde der Ilinterachsen
bei Wagen constant 39 bis 40mm, wihrend die Locomotiven
von 3,5™ Radstand auf ihren Curven von 250m Radius einen
Abstand von 24mm, die der beiden Radstinde von 4,7 und 5,8
iibereinstimmend 28mm [finterachsenabstand aufweisen wiirden.

Da es nun weiter nach den bestehenden Vorschriften heisst
(8- 36 der Normen fiir die Construction und Ausriistung etc.):
»Der Spielraum fiir die Spurkriinze darf bei normaler Spur-
weite nicht unter 10™® hetragen« und §. 5: »In stirker als
nach 1000™ Halbmesser gekriimmten DBahngleisen soll diese
Spurweite im Verhiiltniss zur Abnahme der Linge der Halb-
messer angemessen vergrissert werden. Diese Vergrosserung
darf jedoch das Maass von 30mm nicht iiberschreiten«, so er-
giebt sich, dass bei den nach diesen Vorschriften gewihlten
Radstand-, Curvenhalbmessern- und Gleiserweiterungsverhéltnissen
alle Fahrzeuge mit der Hinterachse innen ganz
oder nahezu an-, also spiesskantig laufen miissen,
wenn die fiir 6, berechneten Werthe richtig sind, und gilt
daher auch fiir die meisten Fille der Praxis die Gleichung 13
zur Berechnung des Curvenwiderstandes.

Nach den oben angegebenen Spiegelversuchen lief der
Wagen von 2,5™ Radstand auf den Curven von 170™ Radius
nahe mit der Hinterachse an die Aussenschiene heran, wih-
rend die Berechnung immer noch ¢, = 18mm ergiebt. Die
Ursache dieser Differenz lisst sich leicht dadurch erkliren,
dass die Achsen nicht ganz steif rechtwinklig zur Fahrzeug-
mittellinie liegen, sondern sich gegen dieselbe theils wegen des
elastischen Zusammenhanges des Wagenbaues, theils durch
den Spiclraum zwischen Achsbiichsen und Achshalter verdrehen
konnen. Die Hinterachse wird sich alsdann infolge der durch

den Abstand g, bedingten Thatsache ~L-

> R 1 infol
I, m und 1inioige

des bei Lenkachsen auftretenden und spiter zu erklirenden
Bestrebens, sich radial zu drehen, so weit in radialem Sinne
verdrehen, als es die Nachgiebigkeit ihres geometrischen Zu-
sammenhangs mit dem Fahrzeuge erlaubt und daber so weit
nach der Aussenschiene hinlaufen, his sie wieder in eine ra-
diale Richtung kommt. Ist die auf die Radentfernung reducirte
ganze Nachgiebigkeit einer Achse §, also der um das Achsen-

. 8 . .
mittel mogliche Drehungswinkel =< so reducirt sich der

L . . .
- Bei den Locomotiven wird wohl kaum
S

eine Verminderung der Abstandsgrosse 6qy durch Nachgiebig-
keit der Hinterachsen eintreten, da die Achsbiichsen geschlos-
sen in den Achshaltern gehen und der Wagenbau starr con-
struirt ist. Ausserdem aber wirkt auch noch, wie wir gesehen
haben, die an dem unteren Zughaken angreifende Kraft, sowie
ferner die Differenz des vorderen und hinteren Bufferzwangs
im Sinne des Entfernens der Hinterachse von der Innenschiene.
Die Ueberhshung (h) der Aussenschiene wird gewdhnlich
so gewithlt, dass der durch dic Tangentialkraft entstehende
Seitendruck (C) durch die aus der Ueberhdhung und der vom
Spielraume im Gleise und der Reifconicitiit herriihrenden hori-
zontal nach innen wirkende Seitencomponente wieder aufgeho-
ben wird. Man hat daher folgende Bedingung fir die anlau-
fende Vorderachse:
2
R (hr s e
V2
h= ET{ —otga
Die Ueberhihung iibt eine Entlastung der Aussenriider
aus, welche sich, wenn man die Hohe des Schwerpunktes iiber

Abstand 63y um &

C=

Daraus wird

hH
den Schienen (H) nennt, zu G:—__, fir jedes Aussenrad be-

rechnet. Gliicklicher Weise wird andererseits durch die dia-
gonale Stellung des Falnzeuges fir den Fall, dass auf dic
Radschenkel einzelne Tragfedern driicken und nicht Quer-
federanordnung vorhanden ist, im Vercin mit der Spurerwei-



232

terung und der Radeonicitit an der idusseren Vordertragfeder
(und der hinteren inneren) eine Compression hervorgerufen,
welche eine Mehrbelastung des zugehirigen Rades bewirkt.
Diese Mehrbelastung ist, wenn man die Federkraft, welche

einer Compression der Lingeneinheit entspricht, e nennt,

9)(o‘tga

Die durch diese beiden Ursachen hervorgebrachte

intlastung () des iusseren Vorderrades ist also

\ N S BN e Xotga
L_.-STA(;_ 5

Dic Flasticitit der Tragfedern ist gewdhnlich der Art,
dass man fitr Locomotiven e = 15 G, fiir Giiterwagen e=7,56 G
und fiir Personenwagen e =3 G setzen kann, wobei o in m
auszudriicken ist und G wieder die ganze Achsenbelastung (in
Kilogr.) bedeutet. Is ist von grossem Werthe, dass diese Ent-
Jastung (I) fiir Locomotiven wenigstens sehr klein, unter Um-
stinden sogar negativ ausfiillt : bei Wagen dagegen ist sie leider
nicht unbedeutend.

Die Spurerweiterung wiirde, wenn man nur darauf Rick-

sicht zu nehmen hiitte, den Drehungswiderstand der Vorder-
achse moglichst klein, also = 0 zu haben, so gewithit werden

. R .
miissen, dass beim Zusseren Anlaufen A=y wird. Es

ergicbt sich dann als ganzer Spielraum anniihernd

rs
R tg a
oder fiir die Normalspur (s = rot. 1,5™, niimlich lichtes Spur-
maass - Kopfbreite) und 1™ Raddurchmesser :

0,75
TRtge

Die Reifconicitit soll nach §. 34 der »Normen« mindestens
1/, sein und ist in Wirklichkeit bei den Wagenriidern der
verschiedenen Balmen etwa !/;; bis 1/,5, bei Locomotivvorder-
riidern 1f,, bis ;5. Wiiklt man die auf den siichsischen Staats-
eisenbalnen eingefiihrten Conicititen, niimlich /5 fiu Wagen
und 1/, fir Locomotivvorderriider, so liefern die obige Formel
und die fir Spurerweiterung auf den siichsischen Bahnen ge-
gebenen Vorschriften folgende Vergleichstabelle.

16) ¢

17) ¢

s = Spurerweiterung + 10mm (darf nicht grdsser als 30+ 10 =40mm Zugehorige
R werden) berechnet nach r = 0,5 und nach L o,
tg a =110 tg a =113 tg a =130 Vsoizlcllsllfi{i'}tlgn Locomotiven| Wagen Locomotiven Wagen
m mm mm mm mm m m mm mm
(170) 40 (44) 40 (57) 40 (88) 34 2,8 3,7 24 40—4
250 30 39 10 (60) 34 3,5 4,5 24 40—
300 25 32 40 (50) 31 3,9 5,0 | 25 40— 4
400 19 24 87 ‘ 28 47 5,6 23 40—4
500 15 20 30 25 5,3 6,2 28 40—
600 13 16 25 20 5,8 6,3 28 40—4
iiber 600 10 10 10 10 6,0 7,0 —- -

Man sieht also, dass die eingefilhrten Spurerweiterungen
bei den schiirfsten Curven und vollen (neuen) Spurkrinzen dem

)

Verhiltniss a = —WI\— nicht, dagegen fiir die schlankeren Cur-
R+4s

ven und vollen Spurkriinzen bei den Wagen annithernd richtig
und bei den Locomotiven ibermissig geniigen. Da aber bei
ausgelaufenen Spurkriinzen auch die Conicitit abnimmt, so gel-
ten dicse Verhiiltnisse anniihernd auch fir ausgelaufene Reife.

Untersuchen wir nun die auf die Hinterachse ausgeiibte
Wirkung der Spurerweiterung und beriicksichtigen die fiir oy
gefundenen Werthe, so zeigt sich, dass die Hinterachse, selbst
wenn man bei den Wagen ecine Nachgicbigkeit bis zu 5™
annimmt, innen anliuft und gilt fir diesen Iall Gl. 4 sclbst
dann, wenn man den Spielraum beliebig verkleinert und sogar

ganz verschwinden lisst. Der Anlaufwinkel der Vorderachse

fallen und

. . L G .. . L
witrde dabei von sin § = TR + T bis sin 8 == -

dadurch dem Lauf des Fahrzeuges grossere Sicher-
heit geben. wenn nur der Minimalspielraum von 10®™ be-
stehen bleibt. Der Druck gegen die Innenschienc wird zwar
dadurch den Werth der Gleichung 10a annehmen, allein die
Zunahme von B, wird durch diec Abnahme von 8 ausgeglichen.
Man ist nun zu folgenden Schlussfolgerungen berechtigt:

1. Vierriidrige steifachsige Eisenbahn-Fahrzeuge laufen

mit grosserer Sicherheit dureh die Curven, wenn keine
Spurerweiterung vorhanden ist und die Riider volle Spur-
kriinze besitzen, da dann der Anlaufwinkel unter Um-
stinden bis zur Hilfte verschwindet.

Solche Fahrzeuge laufen (bei vollen Spurkrinzen) auf
Curven von den fir ihre Radstinde vorgeschriebenen
Minimalhalbmessern bei der @blichen Spurerwei-
terung meist mit der Hinterachse innen an und in
diesem Falle mit nicht weniger Zwang, als auf den
gleichen Curven ohne Spurerweiterung.

o

Die Zusammengehorigkeit der Radstinde und Curvenradien,
welehe durch die Vorschriften gegeben ist, zeigt, wie schon
erwiilnt, fir die Wagen eine fast vollstiindig constante lint-
fernung (c,) der Hinterachse von der Aussenschiene” und zwar
stellt sich dieselbe zu 39 bis 40mm heraus. Hallbauer hat
schon frither (»Organ« Jahrg. 1876 S. 115) dieses Gesctz ge-
funden und dasselbe zum Aufstellen von Interpolationsformeln
benutzt. Es fragt sich aber sehr, ob man berechtigt ist. die
Radstinde und Curvenhalbmesser nach diesem Gesetze zusam-
men zu passen, wodurch nur ecine gewisse Gleichmiissigkeit fir
den Lauf der Hinterachse und dies sogar nur dann her-
beigefithrt wird, wenn geniigender Spielraum im Gleise vor-
handen ist. Viel wichtiger ist gewiss die Herbeitithrung
gleichmiissiger Verhiiltnisse beziiglich der Sicherheit und




233

des Curvenwiderstandes nebst der mit ihm zusammen-
hiingenden Abnutzung des Materials.

Die Sicherheit wird vertreten durch die am iiusseren
Vorderrade stattfindenden Verhiitnisse und zwar wird sie um
so grisser, je stiirker der verticale Druck, je schwiicher der
Seitendruck, je kleiner der Anlaufwinkel und je schirfer ab-
gerundet und verticaler die Beriihrungsstellen zwischen Spur-
Der Curvenwiderstand und die Ab-
nufzung wird (nach Gleichung 10 und 13) um so kleiner, je
kleiner der verticale und seitliche Druck und- je kleiner
die Anlaufwinkel der Achsen und je nidher die DBertihrungs-
stellen zwischen Schiene und Spurkranz nach der Schienenkrone
gelegt sind bei moglichst sanfter Abrundung dieser Stellen.

Die Veriinderungen der angefiihrten Verhiltnisse bringen
also leider nieht alle gleichartige Wirkung auf diese
beiden Hauptfactoren Sicherheit und Oekonomie hervor
und kommt es daher darauf an, bei der Bestimmung der ver-
schiedenen Verhiiltnisse jedem dieser Factoren mit der ihm
zukommenden Wichtigkeit Geltung zu verschaffen. Die Form
der Schiene und der Spurkrinze hat sich mit der Zeit so
herausgebildet. dass bei geniigender Sicherheit gegen Entglei-
sung ein moglichst geringer Widerstand und miglichst geringe
Abnutzung stattfindet. Sonderbarer Weise findet man die An-
sicht verbreitet, dass sogenanute scharfgelaufene Spurkriinze
das Entgleisen befordern, wiihrend es doch gerade (wenn nur
die untere Abrundung geniigend bestehen bleibt) dadurch er-
schwert wird. Der Spurkranz verlangt seine Gestaltbewalrung
nur aus Odkonomischen, nicht aber aus Sicher-
heitsriicksichten und noch Niemand wird cine Entgleisung
in Curven durch scharfgelaufene Spurkrinze bewiesen haben.
Die Verdinnung der Spurkriinze fordert allerdings durch Ver-
grosserung des Zwischemraumes im Gleise bei gerader Strecke
(wie wir gesehen haben) die schlingernde Bewegung der Fahr-
zeuge. Ebenso wirken auf Sicherheit und Oekonomie die Ver-
finderungen der Belastung des dusseren Vorderrades in entge-
gengesetztem Sinne und ist es nur der seitliche Druck und
der Anlaufwinkel, welche durch ihre Verkleinerung die Sicher-
heit erhohen und zugleich die Oekonomie begiinstigen. In
Fillen, wo cin hoher Seitendruck in der Natur der Verhiilt-
nisse liegt, aber nur zeitweise iibermiissig auftritt, wie
bei den Pferdeeisenbahnen durch das Hereinziehen der Wagen
in die Ausweichen, und ‘die Oekonomie sehr energisch ihre
Rechte verlangt, hilft man sich, da hier der Anlaufwinkel als
unabiinderliche Grisse anzusehen ist, durech moglichst leichte
Wagen und ganz verticale Schienen- und Spurkranzfliichen.
Versuche haben hewiesen, dass Pferdeeisenbahnwagen mit ab-
gerundeten Spurkriinzen sofort bei den Ausweichen entgleisen.

Der seitliche Schienendruck ist fiir die vorkommenden
Aplaufwinkel hauptsiichlich nur von dem Reibungscoéfficienten
und dem verticalen Druck abhingig, so dass man, beziiglich
des seitlichen Schienendruckes, aus Sicherheits-, wie aus éko-
nomischen Riicksichten auf eine méglichste Verringerung der
Achsenbelastung angewiesen wiire, wenn nicht auch beziiglich
der Sicherheit auf die zufiilligen seitlichen Stisse und plotz-
lichen Entlastungen des Vorderrades Riicksicht zu nehmen wiire.
Diese Erscheinungen fehlen leider nicht, sondern treten, aus

kranz und Schiene sind.

der

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII, Band. 6. Ieft 1880,

den verschiedensten Ursachen hervorgehend, namentlich beim

raschen I'ahren, wie aber auch bei geringeren Geschwindig-

keiten auf, und wenn ‘man sich auch dagegen in holiem Grade
durch rationelle Construction und solide Ausfithrung der Fahr-
zcuge, sowie gute Beschaffenheit der Dahn schitzen kann, so
ist doch heziiglich der Vorderachse die Anwendung des sichersten
Hiiltsmittels, niimlich einer moglichst hohen Belastung, nicht
zu umgehen. Bei den im Zuge laufenden Wagen tritt, wie wir
gesehen haben, noch die Zugkraft der Kuppel in heachtens-
werthem Grade diesen Gefahren entgegen, so dass es beziiglich
der Sicherheit in erster Linie darvauf ankommt, die Vorder-
achse der Locomotive gehirig zu belasten und beziglich
der Oekonomie eine maglichste Entlastung des Uebrigen zu
erstreben, wie dies ja auch in der Praxis geschicht.

Der Anlaufwinkel der Vorderachse ist nach unseren vor-
gefiihrten Untersuchungen von dem Verhiiltniss des Radstandes
zum Curvenhalbmesser und ausserdem von dem Verhiltniss des
Spielraumes zum Radstande abhiingig, und wiirde es daher
darauf ankommen, wenn wir auf verschicdenen Curven
miglichst gleichartige Verhiiltnisse beziiglich der Sicher-
heit und Oekonomie schaffen wollen, die Grissen R. L und ¢
nach dieser Bedingung zu wihlen. Wie wir schou frither (Glei-
chung 7) gefunden haben, verkleinert cin geringer Spielraum
den Anlaufwinkel und somit die Gefahr der Entgleisung Dbei

steifachsigen Fahrzeugen. Fir einen Spiclraum nach Glei-

1 . L .
chung 16 und tg “=1 resultiren die in Columnc 6 der

Lier heigefiigten Tabelle angegebenen Anlaufwinkel. Die Winkel
steigen, um ungefihr den doppelten Betrag von dem TFahren
durch 600™ Curven bis zu dem durch 170™ Curven bei An-
wendung der fir die einzelnen Curvenhalbmmesser vorgeschrie-
benen Radstiinde und auch der Curvenwiderstand *wiichst
ca. das Doppelte.

Gleichmiissigkeit beziglich Sicherheit der
Ockonomie ist also in der Scala, welche uns die
Praxis fir die Curvenhalbmesser und Radstinde
geschaffen hat, nicht vorhanden, sondern im Gegen-
theil ist die Gefahr des Entgleisens und die Abnutzung nebst
Widerstand auf den schiirfsten Curven ungefihr doppelt so
gross, als auf den schlanken. Wollten wir Gleichmiissigkeit
hincinbringen, so wiirden wir unter Zugrundelegung der auf
den schiirfsten Curven stattfindenden Verhiltnisse fiir die schwa-
chen Curven viel grossere und umgekehrt fiiv dic scharfen viel
kleinere Radstiinde als in den Vorschriften angegeben erhalten.
Dies wiirde allerdings im ersteren TFalle fiir die schwachen
Curven grosseren Curvenwiderstand und geringere Sicherheit,
als jetzt vorhanden, crzeugen und im letzteren den Betrieb auf
den scharfeurvigen Bahnen sehr unangenehm einschriinken, und

um

ist deshalb nicht besonders anzurathen, nur darf man sich nicht
vorstellen, selbst wenn man die auf den schiirferen Curven ein-
gefilhrten geringeren Geschwindigkeiten beriicksichtigt, man
habe in der eingefiilirten Scala, deren Grenzen ebenso willkiir-
lich wie jhre Abstufungen angenommen sind, fiir Radien und
Radstinde eine .den eigentlichen Bedingungen entsprechende
Vorschrift. Man kann sich deshalb ohne Anstand erlauben,
wenn sonstige Vortheile damit erreicht werden,
32
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1. 2, 3. 4. 5 | 6. 1. 8.
- 1 Ueber- Seitendruck der Vorderachse gegen die Aussenschicne bei 1000 Kilogr. Ges t-
Radstand. F ahr{;e- h;l“f:;" Spiclraum Anlaufwinkel # der Vorderachse. Achsenbelastung. Cm.vemﬁiﬁ'e‘lstm,d
schwin- dera im Gleis Kilogr. des ganzen 4ridr.
Gurven- digkelt A 0,75 o l D b Durch die|' Durch Hiherlegen steifachsigen Fahr-
. . ussen-| 0,0 . o urch Zwangsbe- riege zeuges pro 1000 Kg.
Radius. Loco- ‘ }:O;EE; <chiene 6= " 1 Locomotiven. Wagen. wegung der Achse Tangen- | der Aussenschiene Summa A%hs elnb elastungg
otiven. |V A8EN ko e, |7 sichs. =13l— \ tialkraft || _ oAb o, (| =Pg+C—p | = 2000 Kg. Fal-
‘ ’ “|Vorschr. sinus g in sinus g in P/g nach Gleich. 8 i G V3§ p=by T8 zeuggewicht.
Rinm]Linm | |Linm|{Vinm]hinm ¢ inm B Graden. | p- Graden.] Locom. | Wagen. || g R Negativ. Locom. | Wagen. | Locom. | Wagen.
| 4 =4
- - 1 - 1239,6><£11202,4 < f} 25,3><f | 29,4><f
T 2 ‘ 2 057 119 202. ) s s s
170 § 8) || 39 10,5 | 0,100 0,040 0,0140 | 0057 || 00218 | 1057 }1239.6><f|1202.4><fl| 66,068 68,60 —953 | — 258 |4618<f| 6.6k
= 1218,8><£|1166,4><f] 20,0><f | 24,0><f
D d 0 [ ‘) 2 ) b )
250 3,5 4,5 11,5 | 0,090 0,039 0,0140 | 0048’ || 0,0177 | 101 [1218,8><f|1166,4><f)| 53,90 62,00 S| =101 | 505ty | +6.35<Fs
= , - - 1191,6 ><f1149,6><f] 18,0><f | 22,05<f
'rv 2, y 3 'y 32 y ! 0 ! 3 ¢ s N X , 7— g y ’y
300 3,9 H,0 12,5 0,085 0,03 0,0130 | 0045 || 0,0147 | 0051 J1191,6><f|1149,6><fif 53,01 58,20 —'59 52 | abo<ty | 45,2<f
' ' ; . . 1159,25<£/11334><f| 17,1<f | 17.8><f
) , 8 X 2 X 1 4 , 0 ‘ i) R 'a’—:‘ , y y 77 ’
400 47 5,6 14,5 | 0,080 0,024 0‘0 10 | 0038 || 0,0113 | 0039 [1159,2><f|1133,4><f|| 53,5 54,50 —10 10 | Hsiscts | £3.8<Ee
- . . o . 1141,25< £ 1120.8><f] 13,55<f | 15,42<f
3, ,2 16 ,07: ,01 0,008 £ 10,0092 2’ 2 20, 5 ¢ e e ’ :
500 5,3 6 5 | 0075 | 0019 90/ 00 31° || 0,00920] 0082 |1141.2><f|1120,8><f|| 55,46 50,90 W1s | aan |45k | 3,00t
60 | 5s | 6s | 165 | 0013 | o016 | 000760 0026 || 0,0080 | 0028 [1128,15<£[1110,05<1] 46,28 50,77 1128:1><f | 1110,0><f) 12,1><f } 13,81
—4,5 — 4,5 | +2,6x<fz] 2,65<fe

In Columne 7 und § bezeichnet f den Reibungscofficienten fiir dic Reibung zwischen Radlavffliche und Schiene, fp-fiir die Reibung zwischen Spurkranz und Schiene.
Tetzterer ist, da die Schienenstisse mit zur Wirkung kommen, jedenfalls grosser als ersterer. Nach dem Vergleich der Gl 13 mit verschiedenen Versuchsresultaten scheint fiir trockene Schienen

f nicht kleiner als 5 und fo nicht kleiner als 1f3 zu sein. Die Resultate der Columnen 7 und 8 bezichen sich auf 1000 Kilogr. Achsenbelastung, nicht Wagenbelastung; es ist G ==

In Columne 8 sind zweiachsige Locomotiven von gleicher Lastvertheilung zu Grunde gelegt und die Resultate nach Gl. 13 berechnet.

Q

Z

Fahrzeuge auch iiber Curven von kleineren als die angegebenen Radien laufen
zu lassen, wenn nur die Sicherheits- und Abnutzungsverhidltnisse
nicht ungiinstiger sind, als dic ungiinstigsten der Scala, d. h
man kann sich fir solehe Fiille der folgenden, unter Zugrundelegung der schiirfsten
Curven gebildeten Scala bedienen, nimlich

R = 250m, L = 3,5™ (Locomotiven), 4,5™ Wagen,

R = 3002, L =4,2m « , D,4am «
R =400™, L =5,6™ « , 7,2m «
R =500" L =7,0m « , 8§,2m «
R =600m, L =8,4m « , 10,8™ «

Dic simmtlichen Vorschriften empfehlen die eingefithrte Scala auch nur
zur »Schonung des Materiales«, nicht aber aus Sicherheitsgriinden, doch haben
wir gesehen, dass auch zu jener Empfehlung wenig Berechtigung vorliegt.

Die Hoherlegung der Aussenschiene wird, Wit schon erwillnt, gewohnlich
bis zum Aufheben des durch die Tangentialkraft erzeugten Seitendruckes getrieben
und aus den hetreffenden Columnen der Tabelle ersieht man auch, dass nach

den siichsischen Vorschriften dicser Betrag des Seitendruckes bei allen Curven
nahezu verschwindet, allein cs zeigt sich ferner, dass bei simmtlichen Curven
dennoch der Iaupttheil des Scitendruckes als fast constanter, schr hoher Betrag
iibrig bleibt und es dadurch nicht gerechtfertigt erschiene, die Hoherlegung der
Aussenschicne nur auf die Tilgung des durch die Tangentialkraft crzeugten Be-
trages zu beschriinken, wenn nicht, wie erklirt wurde, dicse Hoherlegung zu-
gleich eine Entlastung des dusseren Vorderrades mit sich fiihrte. Nach unserer
Berechnung wird bei Locomotiven diese Entlastung bei etwa 0,1™ Ucberhdhung
gerade noch durch die besprochenc Federcompression aufgehoben und empfiehlt
es sich daher nicht, eine Ueberhohung von 0,1™ viel zu iberschreiten. Dagegen
wiirde cs zweckmiissig sein, das Mittel der Hoherlegung mit diesem vollen Grenz-
werthe auch bei den schwiicheren Curven zu benutzen, um den Seitendruck, der
bei den schwiichsten Curven, wo iberhaupt moch cin Anlauf der Vorderachse
besteht, den hohen Betrag von 1,127Gf aufweist und fast dreimal so gross ist,
als die durch dic Hoherlegung entstehende, nach innen schiebende Seitenkraft,
wenigstens nach Kriiften zu reduciren. Da die Schieneniiberhohung ca. 0,25™
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betragen miisste, um selbst bei ganz langsam fahrendem Zuge
den Seitendruck gegen die Aussenschienc aufzuheben, so hat
man ein Anlaufen an die Innenschiene mnoch lange nicht zu
befiirchten, und wenn bei sehr grossen Schieneniiberhthungen
dennoch manchmal kleine Abnutzungen an der Innenschiene
gefunden wurden, so rithrten dieselben wahrscheinlich von
Hinterachsen her.

Fir die steifachsigen Fahrzeuge mit den gewdhnlich iib-
lichen Eisenbahnradsiitzen auf den gewohnlichen Eisenbahn-
gleisen, wie beide unseren Betrachtungen zu Grunde gelegt
wurden, sind die Wagenstellung im Gleise und der Anlauf-
winkel gegebene Grissen, und da also von diesen der Curven-
widerstand und die Sicherheit wesentlich abhiingt, sogar durch
eine richtige Achs- und Wagenstellung in Verbindung mit ge-
eigneter Radconicitiit und Spurerweiterung der Anlaufwinkel
sammt Curvenwiderstand theoretisch vollstindig aufgehoben wer-
den kann, so erscheint es von eminenter Wichtigkeit, die Be-
strebungen hiernach zu richten,

Redtenbacher machte, wie schon erwiihnt, darauf auf-

merksam, dass der Widerstandsbetrag st{ Gf (Gleichung 4)

— wenn e¢s sonst angiingig wire — durch Unikehrung der
Reifconicitit der Hinterachse aufgehoben werden kimne und
wir weisen hierdurch darauf hin, dass auch (wie wir in ana-
loger Weise bei der Mittelachse cines sechsriidrigen Fahrzeuges
gesehen haben) ein Mittel, welches die Endachse nothigte, in
Gegenwart des richtig berechneten Spielraumes an der fHusseren

Schiene anzulaufen, cbenfalls den Betrag _is{_ G f verschwinden

Ein solches Mittel wiire denkbar in der Her-
stellung einer Spurrille an der Innenseite der Aussenschiene.
Zur Herabdriickung des durch den ecyeloidischen Angriff der
inneren Reifseite entstehenden Widerstandes konnte diese Seite
nach Art der iusseren profilirt werden und wiirde auf diese
Weise eine Ersparniss bis zu etwa 30% im Curvenwiderstand
auftreten kiunnen.

Wir wenden uns nun zu den Anordnungen, welche an
den Laufwerken selbst bereits zum Zwecke der Verwendbarkeit
lingerer Fahrzcuge auf den Curven, oder mit anderen Worten,
der Verminderung des Curvenwiderstandes zur Benutzung ka-
men und heben von der grossen Anzahl solcher Einrichtungen
die wichtigsten hervor:

Sehon bald nach dem Entstehen der Eisenbahnen trat das
amerikanische Schemelsystem auf, d. h. eine Anordnung, bei
welcher ein langer Kastenbau mit den Endpunkten auf zwei
kurzradstiindigen steifen Fahrzeugen (Drehschemeln) so gelagert
ist. dass jeder Schemel sich horizontal um einen verticalen
Mittelzapfen gegen den aufgelegten Kastenbau verdrehen kann
(Iig. 14 Taf. XXIV). Lisst man cin solches Doppelscliemel-
fahrzeug auf einer Curve laufen, so ist ganz klar. dass wegen
des gelenkigen Zusammenhanges zwischen den kleinen Schemel-
wagen und verbindenden steifen Kastenbau jeder
Schemel sciner tangentialen Richtung folgen wird, bis er an
der Aussenschiene anliiuft und dann diejenige Stellung annimmt,
welche er als steifachsiger Wagen fiir sich wiihlen wiirde. Die
Mittellinie des achtriidrigen Schemelwagens stellt sich also als

lassen witrde.

dem sie

Sehne des zur Curve concentrischen Kreises, welcher durch die
Mittelpunkte der Schemel geht, ein, und da jeder Schemel fiir

sich mit dem Winkel ﬁ=li (wobei 1 den kleinen Schemel-

radstand bedeutet) an der Aussenschicne anliuft, so bleibt

R
zuriick, wihrend die der Hinterschemelachsen
die radiale Richtung um den gleichen Betrag
iberschreitet. Diese Thatsache musste sich durch sorg-
filtiz angestellte Versuche als vollstindig richtig erweisen, da
ja auch in der Praxis hinlinglich deutlich bekannt ist, dass
die Hinterachse cines Schemels von noch so kleinem Radstande
sich viel weniger als dic Vorderachse abnutzt, also weniger
dicht an die Aussenschienc anlegt. Wir sehen also hieraus,
dass die Richtigkeit der radialen Achseneinstellung beim ameri-
kanischen Systeme wesentlich von dem Schemeclradstande ab-
hiingt und dass also auch die jetzt in England auftretenden
langen Wagen mit dreiachsigen Schemeln in dieser Beziehung
eine falsche Richtung einschlagen. Einen ruhigeren Gang wer-
den langradstiindige Schemel allerdings aufweisen, da ja iiber-
haupt beim steifachsigen, wie aunch beim lenkachsigen Wagen
ein langer Radstand niichst moglichst grossem Wagen-
gewicht das erfolgreichste Mittel zur Erzielung eines ruhigen
Ganges ist. Man bringt bei dem amerikanischen Systeme in
einfachster Weise nach unseren fritheren Betrachtungen den
Curvenwiderstand eines jeden dieser Schemel durch die Klein-

1
die Stellung derVorderschemelachsen(um4’[3=—>

. . 12 .
heit ihrer hinteren Achsenabstinde (71{- bis nahe an den

aus Gleichung 3 zu berechnenden Werth, welcher fir steif-
achsige Fahrzeuge mit aussen anlaufenden Ridern gilt.
Dieser Werth ist dem Radstande direct proportional und der
ganze von der Zwangsstellung herrvithrende Curvenwiderstand
ist annihernd ‘

1
18) —

R
worin G; die Delastung einer Schemelachse bedeutet und 1 der
Radstand eines ecinzelnen Schemelgestelles ist.

Bei Locomotiven verschaffte sich dieses System, wenn auch
nur auf die Vorderachse beschriinkt, cbenfalls bald Eingang
(Irig. 10 Taf. XXIV) und spiiter wurde es in Tingland, trotz-
dem, dass man dort im Allgemeinen noch bis auf den heutigen
Tag dem amerikanischen System entschieden abgeneigt ist, bei
schmalspurigen Balnen sogar in seiner vollstindigen Gestalt,
also auch auf das Hintertheil angewendet (Fairly-System).
Bleibt die Hinterachse der Locomotive steifachsig, dann beliilt

2G,f

1
dic Widerstandsgleichung neben dem Glied (ﬁ) G, f des

Sclhiemelwiderstandes den ganzen von der Hinterachse lerrith-
renden Betrag, wird daher

- IJ (4% 1
R
Wenn auch dieser Betrag schon bedeutend gegen den
Werth K = E%_—E Gf fiir cin steifachsiges Fahrzeug vom Rad-
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stande L redacirt ist. so hat er doch noch cine bemerkens-
werthe Grisse im Vergleich mit Werth (18). Die Systeme der
mehrachsigen Drehschemel haben den Nachtheil der Compli-
cation und Gewichtsvermehrung, und bei Locomotiven tritt da-
bei noch die durch die Lastvertheilung (auf eine grossere An-
zahl von Ridern) erzeugte Minderbelastung des Vorderrades
als Nachtheil auf. s erscheint daher sehr berechtigt, Anord-
nungen zu schaffen, welche durch die nithige Gelenkigkeit der
einzelnen Achsen den Zweck crreichen lassen und ist denn
auch in der That schon cine grossere Menge von Ienk-
achsensystemen aufgetaucht. Da man von den Schemel-
gestellen ausging und dort, wie bei jedem anderen steifachsigen
Wagen, das Wenden des Falnzeuges dem seitlichen Druck ge-
gen die Vorderachse zu danken hatte, so war es natinlich,
auch bei dem Erfinden von gelenkigen Kinzelachsen sein
Augemnerk auf diesen seitlichen Druck zu richten. So ent-
stand die A dam’sche Lenkachse (I'ig. 12 Taf. XXIV), welche
dureh die seitliche Verschiebung der Achse sammt Achsbiichsen
und in geeignetem Winkel gegencinander gestellten Achsbiichsen-
filrungen gezwungen wird, cine horizontale Drehung nach der
Richtung des Curvenradius zu machen, so auch das System
Byssel (Fig. 11 Taf. XXIV), welche Anordnung als die End-
achsenhiilfte eines Drehschemels angesehen werden kann. Die
Adam sche Einrichtung wurde schon als Vorder- wie Hinter-
achse sowohl an Wagen wie auch an Locomotiven ausgefithrt,
withrend die Byssel sche Anordnung ausschliesslich fir die
Locomotiv-Vorderachse erfunden und angewendet worden ist.
Beide Systeme leiden. abgeschen von dem Genauigkeitsgrade
der radialen Einstcllung, an dem Fehler geniigender IMihigkeit,
das Fahrzeng sicher in gehorviger Richtung zu halten und es
auf dem vorgesehricbenen Kreise als Sehne herum zu fihren.
Das Tahrzeug filrt hier mehr als Tangente am Kreishogen
Ler und muss sich beziiglich der anzunehmenden Richtung allein
auf seine steifen Achsen verlassen. Diese beiden Lenkachsen-
systeme verlangen daher, wemn ein sicherer Gang des Fahr-
zeuges auftreten soll, dic Gegenwart zweier steifer Achsen von
recht grossem Radstande, eine Forderung, welche die Anwend-
barkeit erschwert, und sind daher auch beide Systeme wieder
aufgegeben.

Tiei Gelegenheit des Balmbetriebes iitber den Mont-Cenis
fiihrte man dort dreiachsige Wagen ein, deren Achsbiichsen
durch geeigneten Mechanismus $o verbunden waren, dass die
seitliche Verschicbung der Mittelachse und deren Bichsen durch
den Kreishogen des Gleises um die Pfeilhohe der Radstand-
selime cinc radiale Stellung der kEndachsen erzeugte. Die Con-
struction rithrt von John Clark der North-London Ry her,
ist im »Organ« Jahrg. 1867 S. 50 beschricben und soll sich
gut bewihrt haben.
wenn man die Liingenunterschicde zwischen dem Radstande als
Sehne und dem zugehorigen Dogenstiicke der Curve unschiid-
lich macht und durch den Mechanismus die zwischen der Seiten-

Theoretisch ist die Anordnung richtig,

verschiebung der Mittelachse und der Winkelveriinderung der
Endachse bestehende geometrische Relation fir alle Curven-
radien crfiillen kann, Nennt man (Fig. 9 Taf. XXIV) 4 die
Verschichung der Mittelachse und ¢ die Drehung der End-
achsen von ihren Mittelstellungen aus und bedenkt, dass die

-besonderer Tragweite fir die Entwickelung

Verschiebung gleich der Bogenpfeilhohe ist und ¢ zur Herbei-
filhrung der radialen Stellung stets dem Anlaufwinkel gleich
sein muss, so miissen folgende Bedingungen gleichzeitig erfullt

2 .

L L
A= 30 und sin ¢ = S oraus die fﬁT den

Bewegungsmechanisius geltende Bedingung '
|
sin P == !

L

werden :

20)

hervorgeht. Diese Bedingung ist unabhiingig vom Curvenradins,
wodurch die Moglichkeit ausgesprochen ist, dass der nach ihr
angeordnete Mechanismus cine fiar alle Curven richtige
Achseneinstellung erzeugt. Sowohl bei der Clark'schq‘n wie
auch bei der durch Fig. 17 Taf. XXIV veranschaulichten
Anordnung lisst sich Bedingung 20 durch passende Wa Wl der
Verhiiltnisse leicht erfillen. Besonders gliicklich, weil cinfach,
filllt die Clark’sche Anordnung aus, welche ‘cinfachidarin
besteht, dass dic einzelachsigen Drehschemel der Endachsen
vermittelst steifen Deichseln D und Charnierlaschen C mit den
Deichseln der quer verschicbbaren (aber nicht drehbaren) Mittel-
achsenschemel charnierartig verbunden sind. Wihlt man hier-
bei die Deichsellingen der Endachsen so, dass ilwe Angriffs-
punkte die Entfernung zwischen Mittel- und Endachse halbiren,

i

L L A N :
also = T s0 wird sin g = ——, wodureh fragliche Bedingung

T
4 H
erfillt ist. Dieses der Clark’schen nachgebildete Anordnung
ist als Cleminson’sches Lenkachsensystem fir sechsri-
drige Wagen patentirt und erfreut sich gegenwiirtig beson-
ders in England mit Recht ciner giinstigen Aufnahme. MMit
solchen sechsriidrigen Constructionen ist man im Stande, den
Curvenwiderstand (K) und «den davon hcrril]n'ende{l hohen Sei-
‘

tendruck fast giinzlich aufzuheben. . l

Vor etwa zwolf Jalwen machte man auf der vormals
Siichsiseh - westlichen Staatsbahn eine Entdeckung, welehe von
der gelenkigen
Achsen werden sollte.  Man fand ndmlich auf experimen-
tellem Wege, dass ein cinzelachsiges Schemelgestell
beim Durchlaufen der Curven unter seinem Fahrzeuge so-
wolil als Vorderachse, wic als Hinterachse nicht allein das
Bestreben hat, sich radial cinzustellen, sondern auch (li()iFiihig-
keit besitzt, eine anniihernd radiale Stellung fitr Curven von
jeglichem Halbmesser zu behaupten. Diese Entdeckung. fithrte
bald zur Construction der Nowotny schen Locomotiv-Vorder-
achse (Fig. 13, niher Dbeschrieben im »Organe« Jahrg. 1874
S. 214), welche Anordnung seitdem an einer grisseren Anzahl
Locomotiven hauptsiichlich der Siichsischen Staatsbahmen mit
bestem Erfolge zur Ausfihrung kam. Die Erfahrung hat ge-
lehrt, dass die Dauer der Vorderreife, also demgemiss auch
der Schienen, bei dieser Anordnung viermal grosser ist, als
bei steifachsigen Locomotiven von gleichem Radstande. Der
Curvenwiderstand solcher Iahrzeuge mit gelenkiger Vorder-
und steifer Hinterachse ist, da auch hier wieder bei grosserem
Radstande die Hinterachse innen liuft, also der ganze Zwangs-
widerstand aus Drchung und Verschiebung (Gleichung 1) der
Hinterachse iibrig bleibt, unter Voraussetzung vollstiindiger
Radialstellung der Vorderachse und der seither angenommenen
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Radkreis- und Bahnkreisverhiltnisse (bei Vernachliissigung der
Mittelachse analog Gleichung 18:

21) K=Gf %——i—s—%

R

Vergleicht man diesen Werth mit dem (Gleichung 4) eines
steifachsigen Fahrzeuges, so zeigt sich, dass der Curvenwider-
stand (K) beispielsweise fiir eine Curve von 200™ und einem
Radstand von 4m durch die gelenkige Vorderachse um  circa
80 % rveducirt wurde. Die gleichzeitige Anbringung einer ra-
dial verstellbaren Hinterachse wiirde demmnach fir diesen Ifall
nur noch ca. 20% niitzen kinnen.

Um die Ursache des radialen Einstellens zweier gelenki-
gen Einzelachsen zu finden, denken wir uns ein solches zwei-
achsiges Fahrzeug aus einer Geraden in eine Curve einlaufen.
Die Vorderachse wird sich gleich am Anfange der Curve aussen
anlegen und bei entsprechender Reifconicitit und
Spurerweiterung einen Lautkegel bilden, dessen Spitze
im Curvenmittelpunkt liegt. Dic Ilinterachse wird, da sie nun
drehbar gegen die Wagenmittellinie ist, — mag die Vorder-
achse laufen wie sie will — in ihrer tangentialen Richtung
fortgehen und so die fussere Schiene beriiliren, also ihre Lauf-
kegelspitze ebenfalls in den Curvenmittelpunkt verlegen. Die
Achsrichtung beider Achsen wird also radial bleiben und da
sich das Fahrzeug bei Ankunft der Hinterachse am Anfangs-

L .
punkt der Curve um den Sehnenwinkel § = —— die

2R
Tangente des Anfangspunktes gedreht hat, der Radius der
Vorderachsenstelle aber den doppelten Winkel seit Beginn der
Curve beschrieben hat, so wird in dieser Position die Hinter-
“achse den Z 3 und die Vorderachse den £ (23— §8) = § ge-
gen die frithere (Mittelstellung) bilden, und werden also beide
Achsen radial convergirend gegen cinander stehen. Die zahl-
reichen, mit Bewegungsindicatoren sorgfiiltigst angestellten Ver-
suche ergeben nun auch, dass die Achsen beim Weiterlaut in
radialer Stellung verbleiben, sclbst fir den Fall, dass das Ver-
r R

gegen

hiiltniss

r, R-s
scheint, wie dies ja auch in der Praxis meist der Fall ist.
Uebertriebene Conicitiit hat nach den Versuchen ergeben,
dass, wie es auch theoretisch vorauszusehen war, die Achsen
in Folge der Lautkegelverkiirzung schwingend von den Aussen-
schienen ab- und wieder an sie heranliefen. Nur bei za schwa-
cher Conicitit zeigt sich keine besondere Aenderung, obwohl
man doch annehmen sollte, es wiirden beide Aussenrider mehr
und melr zuriickbleiben. Selbst eylindrische Reife zeigen noch
Bestreben zur radialen Einstellung. Die Regulirungsursache
bei untermissiger Conicitiit, wie sic wenigstens bei Wagen
meist in der Praxis vorkommt, ist noch nicht vollig erkliirt,
doch liegt sic wahrscheinlich in der Fihigkeit des Aussenrades,
den Laufkreis durch Benutzung der Spurkranzhohlkehle mo-
mentan vergrissern zu konnen. Vielleicht wirkt auch in ge-
ringem Grade das Kraftmoment des seitlichen Angriffes mit.

Eine merkwﬁrdigé Ersclicinung bei gelenkigen Einzelachsen
ist die unverkennbare Uebertreibung des Ausschlagswinkels der
Hinterachse und Unterschreitung des der Vorderachse. Wir

nicht ganz genau bericksichtigt er-
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haben diese Erscheinung auch bei den Schemelgestellen gesehen
und erklirt, doch lisst sich jene Erklirung auf die Einzel-
achsen nicht anwenden, da hier 1=0 ist. Die Erscheinung
stimmt mit dem Zuriickbleiben der Aussenriider gegen die
Innenrider iiberein und kann daher vielleicht theils dureh unter-
miissige Conicitit, theils durch die dussere Schienenrcibung
(welche letztere zwar sehr klein im Vergleich mit dem zu
iiberwiiltigenden Reibungswiderstand zwischen
und Radlaufkreis ist) hervorgerufen werden.

Jedenfalls diirfen wir aus den -angestellten Betrachtungen
folgende Behauptungen aufrecht erhalten:

1. Eine gelenkige IHinterachse Iduft bei vollstindiger Ge-
lenkigkeit aussen an, daher laufen Lenkachsenfahrzeuge
mit simmtlichen Achsen aussen an:

2. die IHauptursache der radialen Binstellung gelenkiger
Einzelachsen licgt in dem Verhiiltniss der Radlaufkreis-
halbmesser beider Rider zu dem der Bahnkreishalbmesser
beider Schicnen, daher ist

3. fiir gelenkige Achse richtige Reifconicitit nebst Spur-
crweiterung eine Existenzbedingung und ist

4. eine geringe Untermiissigkeit der Conicitit beziiglich des
ruhigen Ganges mehr zu empfehlen, als eine iibermiissige.
Nachdem die Nowotny-Vorderachse auf den Sichsischen

Staatsbahnen immer mehr die Vorzige, namentlich beziiglich
der giinstigen Widerstands- und Abnutzungsverhiltnisse, zu er-
kennen gegeben hatte, so dass infolge dessen simmtliche Lo-
comotiven mit Byssel-Achsen nach diesem Princip umgeiin-
dert wurden, sowie bei Neubeschaffungen vielfiltig diese Lenk-
achse zur Anwendung kam, suchte man hierorts auch fir
Wagen nach ciner miglichst cinfachen Lenkachsenconstruction.
So entstand eine Einrichtung (Fig. 16 Taf, XXIV), hei wel-
cher das Schemelgestell sammt Drehzapfen weggelassen ist und
die Achse einfach durch eine hinlingliche Verschiebbarkeit der
Lagerschalen in den "Achsbiichsen nach Art der Fig. 20 oder
auch 21 um ihren geometrischen Mittelpunkt schwingen kann,
wobei als Notharretirung gegen Stosse cin Mittelachshalter an-
gebracht ist. Eine Bestrebung nach der rechtwinkligen Achs-
stellung wird durch schiefe Deckflichen der Lager hervorge-
bracht und zwar befindet sich bei der einen Construction das
Lager fur dic Normalstellung in der Bichsenmitte, bei der
anderen licgt es an derjenigen Seite an, welche nach dem
Wagenende gerichtet ist. Der Neigungswinkel der Deckflichen
ist so gewiihlt, dass der Reibungswiderstand des Rades auf den
Schienen noch etwas die Kraft, welche zur Verschiebung der
Lagerschale nothig ist, tbertrifft. Es laufen nach diesem
System eine Anzahl Personenwagen und zwar mit beiden Lager-
anordnungen seit Jahr und Tag auf Gebirgsstrecken der Sick-
sischen Staatsbahnen mit dem besten Erfolg. Die mit solchen
Wagen vorgenommenen Indicatorversuche. ergeben zufricden-
stellende Diagramme der Achseinstellung und zwar in gleich
guter Weise fiir beide Lagerverschiebungsarten. Die Bewegungs-
art der Achsen ist jedoch bei Dbeiden Anordnungen einc ver-
schiedene, denn wiihrend sich die Achsen bei Anordnung Fig.
20 um ihren geometrischen Mittelpunkt drehen, schwingt bei
Anordnung 21 das jedesmalige Innenrad um das Aussenrad
gegen dic andere Achse zu, so dass also bei jedesmaligem Ver-
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legen des Curvenmittelpunkes nach der anderen Gleisseite, auch
der Achsendrehpunkt nach der anderen Seite wandert. Die Lager-
resp. Radverschiebung ist bei solcher seitlichen Drehpunktslage
natiirlich doppelt so gross, als bei der Mittellage. Anstatt der
Verschicbung der Lager in den Biichsen kann man auch die
Nachgicbigkeit durch einen entsprechenden Spielraum zwischen
Achshiichse und Achshalter neben der nothigen Drehbarkeit
zwischen Tragfeder und Achsbiichse bilden, wodurch die Achsen-
gelenkigkeit in der denkbar einfachsten Weise geschaffen ist.
Die Normalstellungsbestrebung wird dabei durch die Verschie-
bung in ihren Gehingen erzeugt. Ein Nothachshalter ist hier-
bei iberfliissig. Solche Wagen geben Resultate, welche durch-
aus nicht denjenigen der erstgenannten Anordnungen nachstehen,
und ist dieses einfache Lenkachssystem ebenfalls seit lingerer
Zeit an einem Postburcauwagen anstandslos im Betriebe der
Sédchsischen Staatsbahnen.

Wir ‘sind nun an dem Punkte angekommen, einen jeden
Eisenbahnuwagen mit mehr oder weniger zufiilliger Nachgiebig-
keit der Achsen, sei es durch Spielraum zwischen Achsbiichse
und Achshalter, oder zwischen Lager und Achsbiichse, sei es
durch Mangel an Starrheit des ganzen Wagenbaues, als einen
mit Lenkachsen von mehr oder weniger Gelenkigkeit ausge-
statteten Wagen anzusehen. In der That haben Versuche diese
Annahme vollstindig bestiitigt. Die durch Fig. 22 Taf. XXIV
dargestellte Linie ist die Copie eines Diagrammes, welches von
einem ohne Weiteres aus dem Dienst genommenen 4 riidrigen
steifachsigen IV, Classe-Wagen von 5™ Radstand auf der
Gebirgsstrecke Floha- Annaberg herrithrt. Die Abweichungen
von der Mittellinie x x geben in natiirlicher Grisse die Ab-
weichungen der Achsbiichsen von ihrer Mittelstellung. Die
Curven von etwa 250™ Radius hiitten bei geniigendem Spiel

L
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also ca. 7!/,m™ gegeben, da aber die ganze Nachgicbigkeits-
schwingung der Achse dieses Wagens nur etwa 7™m betrug, so
kann das Diagramm auch nur einen Maximalausschlag von ca.
81/,mm selbst fiir die schiirfsten Curven ergeben. Von der An-
sicht ausgehend, dass bei solchen freien Lenkachsen nicht leicht
eine Bremse ohne merkliche Beeintrichtigung der Gelenkigkeit
angebracht werden konne, suchte man auf den Sichsischen
Staatsbahnen nach einer Anordnung, bei welcher die Trag-
federn in gewdhnlicher Weise zwischen Achsbiichsen und Lang-
schwellen sitzen bleiben konnten, aber doch ein mit den Achsen
schwingender Rahmen zur Anbringung der Bremsgehiinge vor-
handen sei. Man hing zu diesem Zwecke einen um die Riider
innerhalb der Federn greifenden Rahmen, drehbar um einen
iber dem Achsmittel befindlichen Zapfen, am Kastenbau auf
und liess diesen Rahmen vermittelst Achsgabeln, welche die
Achsbiichsen fassen, mit den Achsen identische Drehungen
machen. Die frither an den Langschwellen angebrachten Achs-
gabeln ficlen dabei weg. Solche hiingende Drehrahmen sind
ebenfalls scit Jahresfrist an cinem Personenwagen der Sichsi-
schen Staatsbahnen angebracht und bewiihren sich gut.

Wir wollen nun noch der Einrichtungen gedenken, welche
zur Yerkuppelung zweier Wagenlenkachsen erfunden wurden.
Etwa vor 7 Jahren trat die Klose’sche Patentverkuppelung

. $
der Achshiichsen einen Ausschlag der letzteren von x = 5 X
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auf, welche in T'ig. 15 Taf. XXIV angegeben und im »Organ«
Jahrg. 1874 S. 21 nither beschrieben ist. Sie ist an solchen
Lenkachsen angebracht, welche durch Spielraum zwischen Achs-
biichsen und Achshalter hergestellt sind, und besteht im We-
sentlichen aus zwei horizontal schwingenden Querbalanciers,
welche mit ihren Enden die Tragfedern fassen, dabei aber
untereinander durch Diagonalgestiinge so verbunden sind, dass
zwei auf “einer Seite liegende Balancierendpunkte, welche die
Bewegung durch die Tragfedern auf dic Achsbiichsen und
Achsen iibertragen, stets nach entgegengesetzter Richtung, also
im Sinne der radialen Einstellung der Achsen, schwingen. Die
Balancierdrehpunkte vertreten die Stelle von Schemeldrehpunk-
ten und das Bestreben zur Normalstellung der Achsen ist durch
das TFedergehinge erzeugt. Diese Einrichtung, so theoretisch
richtig sie auch scheint, zeigte sich in der Ausfilhrung als viel
zu nachgiebig, so dass in den damit gewonnenen Diagrammen’
kaum eine Wirkung der‘Verkuppclung gefunden werden konnte.
In neuerer Zeit hat Herr Klose durch directen Angriff
der nach dem Systeme der Siichsischen Staatsbahnen in der
Achsbiichse verschiebbaren Lagerschale und wesentliche
Vereinfachung der Kuppelungsvorrichtung, unter Aufgeben der
Mitteldrehzapfen, sein System bedeutend verbessert und weisen
die nach demselben eingerichteten Wagen sehr gute Re-
sultate auf. Die Verkuppelung der Lenkachsen hat
fir Wagen, welche bei grosser Geschwindigkeit noch sehr
ruhig laufen sollen, ihre entschiedene Berechtigung,
indem sie die gegen ein einzelnes Rad oder eine einzelne Achse
gerichteten stirenden Stosse wirkungsloser macht und ausser-
dem die aus unrichtiger Reifconicitit hervorgehenden Krifte
aufhebt.

Fig. 18 Taf. XXIV zeigt eine Deichselverkuppelung in
Verbindung mit einzelaclisigen Drehschemeln, welche An-
ordnung nach den hierorts angestellten Versuchen ebenfalls sehr
gute Resultate liefert, wenn auch ein Bestreben nach der Mittel-
stellung die Vorrichtung nicht besitzt.

Fig. 19 Taf. XXIV ist eine Verkuppelung, wie sie an
dem Sichsischen Staatsbahn-System der hiingenden
Drehrahmen zur Anwendung kam.

Fiir Giiterwagen halten wir eine Achsenverkuppelung nicht
fir nothwendig, sondern empfehlen vielmehr die angefiihrte
einfache "Methode der in den Achshaltern spielenden Achs-
biichsen olne Mittelnothachshalter, aber mit entsprechenden
Federgehiingen. Die Verschiebbarkeit der Achsbiichsen dirfte
eine gewisse Grenze nicht iiberschreiten, so dass man sich bei
scharfen Curven mit einer annihernden Gelenkigkeit begniigen
wiirde. Selbst die Bremse konnte bei diesem System ohne
nennenswerthe Storung Anwendung finden, wenn sie zweiseitig
angeordnet ist und durch richtige Wahl der Hebelverhiiltnisse
Gleichheit des Druckes auf beiden Radseiten ergiebt.

Nachdem wir nun gesehen haben, mit welchen Missstiin-
den die seither fast ausschliesslich zur Anwendung gekommenen
steifachsigen Fahrzeuge, namentlich in dkonomischer Bezichung
verbunden sind, und gezeigt haben, welchen hohen Grad die

Entwickelung «der Lenkachsensysteme, durch welche Letzteren
die gedachten Missstinde fast ganz Dbeseitigt werden kinuen,
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bereits erreicht hat, diirfen wir wohl annehmen, dass die Zeit
gekommen sei, von solchen Hiilfsmitteln nicht blos auf Secun-
diir-, sondern auch auf Normalbalmen ausgedehnteren Gebrauch
zu machen. Der Preis dieses Strebens ist hauptsiichlich eine
namhafte Geldersparung entweder in Form der Verwendbarkeit
langer, einfacher Fahrzeuge auf scharfen Curven oder in Form

von Reduction des Curvenwiderstandes bei unseren seitherigen
Fahrzeugen und Balmen, welcher Widerstand ja nach den
vielfach angestellten Versuchen meist fir sich allein schon
den Betrag des Gesammtwiderstandes auf der geraden Linie
ibersteigt.

Wiedermann’sche Metalldichtung fiir Kolbenstangen.

(Hierzu Fig. 7 und 8 auf Taf. XXV.)

Fig. 7 und 8 Taf. XXV zeigt cine dem Werkmeister an
der Oberschl. Eisenbahn Wiedermann patentirte Metall-
dichtung fiir ‘Kolbenstangen. .

Demselben ist es gelungen cine Dichtung p construiren,
welche nicht nur vollstindig dampfdicht ist, sondern auch die
Reibung der Kolbenstange bedeutend vermindert.

Dieselbe besteht dem Wesen nach aus den getheilten
Compositions-Ringen ¢. Zwei derselben umschliessen die Kolben-
stange, withrend die andern Beiden nach Oben hin abdichten.
Durch das Ziehband f mit der Scheere m werden dieselben
an die Kolbenstange gepresst. Der seitliche Verschluss wird
durch die heiden Flantschen g und h mit den getheilten Biichsen
d und n, und der Linse i bewirkt, welche ein schriiges An-
ziehen des Flantsches h ausgleicht. Der friihere Raum in wel-
chem der Hanf untergebracht war, wird durch die verliingerte
Grundbiichse ¢ und der Biichse d ausgefiillt. Bei Kolbenstangen
mit verschwiichtem Conus p, fallen die getheilten Biichsen d
und n fort, weil dadurch ein directes Aufbringen der Flantsche
gestattet ist.

Die Konigl. Direction der Oberschl. Eisenbahn hat diese
Dichtung an zwei Locomotiven verschiedener Gattung behufs
Anstellung von Versuchen anbringen lassen und haben diesel-
ben bis jetzt ergeben, dass die Abnutzung der, aus einer Mi-
schung von Blei, Zinn und Antimon bestehenden Ringe nach
viermonatlicher ununterbrochener Dienstzeit der beiden Loco-
motiven ungefibr einen Millimeter betrigt, also ungefihr noch
acht Monate benutzt werden kiénnen. Die Unterhaltungskosten
sind sehr gering, da die abgenutzten Ringe wieder eingeschmol-
zen werden konnen, und stellen sich jihrlich auf ungefihr
2,50 Mark pro Locomotive.

Bei stationiren Maschinen stellen sich in Folge lingerer
Ausnutzung die Unterhaltungskosten noch bedeutend geringer.

Die Kolbenstangen werden durch diese Dichtung sehr ge-
schont und scheinen nach lingerem Gebrauch wie poliert.

Den Alleinvertrieb dieser Metallliederung hat die Ma-
schinen-Fabrik von Sukow in Breslau ibernommen und er-
theilt dieselbe auf gefillige Anfragen bereitwilligst Auskunft.

U. B.

Funkenfinger fiir Locomotiven von Gustav Hohlfeld in Dresden,
patentirt im deutschen Reiche vom 18. Juli 1878 ab, No. 3839.

Mitgetheilt vom Ingenieur M. Friedrich, Kgl. Maschinen-Inspector der Sichs. Staats-Eisenbahn.

(Hierzu Fig. 10—14 auf Taf. XXVL.)

Das deutsche Eisenbahnpolizei-Reglement enthilt die Be-
stimmung, dass jede Locomotive mit einer Vorrichtung versehen
sein muss, durch welche der Auswurf glihender Kohlen aus
dem Schornstein wirksam verhiitet wird.

Dieser Vorschrift wird durch die Anwendung verschie-
dener Funkenfinger entsprochen, welche jedoch ohne Aus-
nahme den freien Abzug der Feuergase mehr oder minder ein-
schriinken ; die also in demselben Maasse die Dampfentwickelung
erschweren, oder den Verbrauch an Brennmaterial vergrossern.
Insoweit es sich um Steinkohlenfeuerung handelt, wird der ge-
nannten Bestimmung des Bahnpolizei-Reglements bisher gewoln-
lich dadurch entsprochen, dass man die Rauchkammer der
Locomotiven unmittelbar iiber der obersten Siederohr-Reihe
durch eine horizontale Stabsiebdecke abschliesst, welche aus
3 bis 4™ starken Eisendrihten besteht, zwischen denen sich
Lingsfugen befinden, deren Breite ungefihr der Dicke der

Drahtstiibe gleich ist. Bei Verwendung der leichteren Braun-
kohle zur Locomotivheizung geniigen jedoch diese Siebe nicht
um den Funkenauswurf aus dem Schornstein wirksam zu ver-
hiiten. Es sind daher, um das letztgenannte Brennmaterial
trotzdem in Verwendung bringen zu konnen, Funkenfinger con-
struirt worden, die sich zumeist von den vorerwihnten Sieben
wesentlich unterscheiden, und welche bewirken, dass die
Feuerluft vor dem Austritt aus dem Schornstein mit dem ver-
brauchten Betriebsdampf hinreichend vermischt wird, um die
mit fortgerissene glihende Flugasche zu 1oschen. Diese Braun-
kohlenfunkenfinger sind im Schornstein angebracht und
hindern die freie Ausstromung des Dampfes aus dem Letzteren,
beziehungsweise aus dem Blasrohr, und zwar um so mchr, je
wirksamer dieselben ihrem Zweck entsprechen, d. h. je inniger
dieselben den Abdampf mit der Feuerluft vermischen.

Der bezeichnete Uebelstand, durch welchen der schidliche
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Gegendruck auf die Kolben nur vergrissert wird, tritt bei der
Beforderung schwerer Ziige, bei welcher die Maschine in der
Regel mit geringer Expansion und starken Schligen arbeitet,
weniger hervor. Bei leichten Ziigen jedoch verursacht derselbe
cine hichst listige Rauchentwickelung, durch welche, ganz ab-
geselien von sonstigen Nachtheilen, dem Fihrer die freie Aus-
sicht iber dic Strecke benommen wird. Dieser letztere Uebel-
stand trat auf der nur sehr wenig gencigten Linie »Boden-
bach-Dresden<«, als auf derselben die Braunkohlenfeuerung auch
im Personenzugdienst cingefiihrt werden sollte, in so hohem
Maasse hervor, dass man sich veranlasst sah die mit Funken-
fang-Hauben versehenen Schornsteine wieder zu bescitigen und
dafir normale Locomotivessen, unter gleichzeitiger Benutzung
der dem Heizhaus-Vorstand Hohlfeld in Dresden patentirten
Funkensiebe, welche nebenher auch eine sehr nennenswerthe
Rauchverbrennung bewirken, in Verwendung zu nehmen.

Der Hohlfeld’sche Funkenfinger, welcher wie die ge-
wohnlichen Steinkohlensiebe in die Rauchkammer eingeschoben
wird, unterscheidet sich von den Letzteren nur durch die
besondere Form und Anordnung der cinzelnen Stibe, und je
nachdem dieselben enger oder weiter gestellt sind, lisst sich
derselbe daher auch fiir Steinkohlen, sowic tberhaupt fiir jedes
Brennmaterial mit gutem Erfolg verwenden.

Die Construction dieses Funkenfingers ist eine hochst ein-
fache und dauerhafte, so dass Reparaturen an demselben nahezu
als ausgeschlossen zu betrachten sind, withrend auch in dieser
Beziehung die Haubenschornsteine viel zu wiinschen iibrig lassen.

Hohlfeld's Funkenfinger besteht aus drei ibereinander
liegenden Stabreihen, welche in einem eisernen Rahmen fest-
geklemmt sind, der vorne und hinten aus je 3 Flacheisen-
schiencn und an den beiden Seiten aus je einer eben solchen
Schiene besteht (Siehe Fig. 10—14 auf Taf. XXVI). Letztere
passt in (licjenigé Fithrung, die in den meisten Locomotiven
zur Aufnahme des gewdhnlichen Draltsiebes bereits vorhanden
ist. Iierbei mag noch bemerkt werden, dass der rechts und
links neben dem Funkensiebe befindliche Raum, in welchem
die Dampfein- und ausstromungs - Rohre untergebracht sind,
durch eine horizontale Decke dicht verschlossen werden muss.

Die einzelnen Stiibe des Siebes sind Winkeleisen von 20
resp. 14mm Schenkellinge und die gegenseitige Anordnung der-
selben ist (vergl. Fig. 12—14) dergestalt bewirkt, dass die F'euer-
gase stets in die inneren Icken der Winkel getrieben werden,
woselbst sich die gliithenden Kohletheilchen fangen. Dic heisse
Luft kann dabei um so mebr in ausreichendem Maasse entwei-
chen, als der unmittelbar oberhalb des Siebes aus dem Blasrohr
ausgestossene Dampf, dessen Austritt aus dem Schornstein in
diesem Falle durch Nichts gehindert wird, auf der Oberfliiche
stets fort eine Luftverdiinnung erzeugt, withvend dagegen gleich-
zeitig die durch die Siederohre dringende Stichflamme den unter
dem Sieb befindlichen und dort wirbelnden Rauch verbrennt.
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Das steife Profil der Winkelstiibe und der Umstand, dass
dieselben im Rahmen nur festgeklemmt, nicht aber ecinzeln
festgenictet sind, gestattet bei eintretendem Temperaturwechsel
innerhalb gewisser Grenzen cine Ausdehnung bezw. Zusammen-
ziehung dieser Funkenfinger, ohne dass sich dabei die Icinzel-
nen Stibe werfen oder verbiegen, was insofern wichtig ist, als
sich andernfalls die Fugen theils verengen, theils @ibermiissig
erweitern wiirden, wie dies bekanntlich bei den gewdhnlichen
Drahtsieben iilterer Construction in der Regel der Fall war.
Auch das Reinigen der Hohlfeld schen Siebe, welche sich
iibrigens nur sehr ausnahmsweise verstopfen, ist mit keinerlei
Schwierigkeiten verbunden und kann am besten mit cinem
Drahtpinsel in kiirzester Zeit leicht und vollstindig bewirkt
werden. |

Die Hohlfeld schen Funkenfinger gestatten reinen| etwas
stirkeren Tunkenflug als die Essenhauben, in welchgn die
Funkenluft mit dem loschenden Dampf ein inniges Gemenge
bildet; indessen hat die nun mehrjihrige Erfahrung auf den

| Sichsischen Balnlinien erwiesen, dass eine Feuersgefahr auch

bei*Anwendung des Hollfeld'schen Siebes als ausgeschlossen
zu betrachten ist, da die cntweichenden staubartigen Funken
cine Zindfihigkeit nicht besitzen. Hiergegen ist im letzteren
Falle die Dampfentwickelung leichter und sicherer-als bei der
Anwendung von Funkenfanghauben. Die Benutzung des Hohl-
feld'schen Siebes bewirkt daher, im Vergleich mit den Ilauben-
schornsteinen, eine Kohlenersparniss, die, nach den diesbeziig-
lich angestellten lingeren und sehr sorgfiiltig ausgefithrten Ver-
suchen, bei welchen das Brennmaterial zu 3/, aus bohm. Draun-
kohlen und zu !/, aus schles. resp. Dresdener Schwarzkohlen
bestand, 3 bis 4% im Giterzugdienst und 8 bis 9% im DPer-
sonenzugdienst betrigt.

Die leichite ‘Handhabung der Funkensiche ermoglicht ein
leichtes Ilerausnehmen und Wiedereinsetzen aus der, bezw, in
die Rauchkammer, was besonders beim Anheizen der Locomo-
tiven nach vorlhergegangener Reinigung und Auswaschung der
Kessel im Interesse schneller Dampferzeugung von Wichtigkeit
ist. Der Minderverbrauch an Iohlen beim Anheizen einer
Locomotive mit normalem Schornstein und herausgenommenem
Sieb betriigt ca. 50 Kilogr., gegeniiber einer mit Iauben-
schornstein versehenen Maschine.

Zur genauen Feststellung der Kohlenersparniss, welche sich
durch dic Verwendung der Hohlfeld’schen Funkenfiinger,
gegen dicjenige der Haubenschornsteine, erzielen lisst, werden
zar Zeit im Giterzugdienst der Konigl. Sichsischer Staatseisen-
bahnen noch weitere, umfiinglichere Versuche angestellt und
es diirften die Funkensiebe wohl im Stande sein die iibrigen,
meist ilteren Funkenfiinger, zu verdringen.

Der Preis eines Hohlfeld’ schen Sicbes, welches circa
50 Kilogr. wiegt, betriigt nur 25 bis 30 Mark.

Dresden, im Juni 1880.
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F. Essig und J. Carmine’s patentirte combinirte Schrauben- und Hebelsteuerung
fiir Locomotiven.

(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XXVII.)

Bei der Construction der vorliegenden combinirten Schrau-
ben- und Hebelsteuerung fiir Locomotiven ist von dem Grund-
satze ausgegangen worden, dass erfahrungsgemiss nur jene auf
den gewohnlichen Steuerungshebel mittelst einer Schraube iber-
tragene Bewegung die zweckmissigste ist, welche dem Steue-
rungshebel seine volle Selbststindigkeit wahrt, resp. welche
dessen von anderen Theilen unabhiingige Bewegung (Verlegung)
mit der Hand gestattet, — so dass ecinerseits das Reversiren
momentan durch den gewdhnlichen Hebel, andererseits das Ex-
pandiren sehr elastisch und genau mittelst unabhiingiger Schraube
geschieht. — Diesen Bedingungen wurde durch einen beweg-
lichen Steuerungsbogen (Quadranten), welcher gemeinschaftlich
mit dem Steuerungshebel sich um seinen Mittelpunkt drehen
kann, nicht allein entsprochen, sondern dadurch auch der ganze
Mechanismus vereinfacht.

Die vorliegende combinirte Schrauben- und Hebelsteuerung
hat den Zweck, die Vortheile jeder Schraubensteuerung, d. i.
Ausnutzung des Dampfes durch leicht zu bewerkstellende Ex-
pansion jeden Grades, mit der Zweckmiissigkeit der schnelleren
Verlegbarkeit des gewdhnlichen Steuerungshebels (Hindels) bei
grosstmoglichster Einfachheit und Billigkeit des Mechanismus
in Verbindung zu bringen.

Der Steuerungsbogen B und der Stcucrungshebel H be-
wegen sich um einen und denselben, im Mittelpunkte ,des Bo-
gens liegenden Bolzen E, welcher in dem Lager L liegt, und
wird die Bewegung des Steuerungsbogens durch cine an der
rechten Seite der idusseren Feuerkiste gelagerte Schraube S
bewerkstelligt, deren Mutter M in einem mit dem Steuerungs-
bogen fest verbundenen Schlitten F und F’ dureh 2 Backen
C und C* gefiihrt wird. — Schraubenmutter und Steuerungs-
bogen befinden sich somit in unverriickbarem Contact. In Folge
Drehung der Schraube nach rechts oder links, rickt der Steue-
rungsbogen nach vor- oder riickwiirts und nimmt, bei einge-
fallenem Riegel R, den Steuerungshebel cbenfalls nach vor-
oder riickwiirts mit; — bei mit der Hand ausgeldster Falle R
kann der Hebel in jeder Stellung des Bogens wie gewohnlich
mit der Hand auf vor- oder riickwirts in einen der Zihne
des Steuerungsbogens gestellt werden.

Den gewchnlichen feststehenden Steuerungsbogen kann
man sich, vom Mittel aus gerechnet, aus 2 Theilen bestehend
denken, wovon der einec Theil ab (Fig. 65) zum Vorwirts-
fahren, der zweite Theil ac (Fig. 65) zum Rickwirtstahren
dient.

Bei dem beweglichen Steuerungsbogen musste noch so ein
Theil zugegeben werden, damit, wenn der Bogen ganz nach
vorne oder riickwiirts geschraubt ist, Punkt b oder ¢ also nach
a (Fig. 65) zu licgen kommt, man den Stcuerungshebel mit
der Hand nach vor- oder riickwiirts stellen kann. Es entspricht
somit fiir den ecinen Fall (Fig. 66) Tunkt a fiir vorwirts,
Punkt d fiir rickwiirts; in dem zweiten Falle (Fig. 67) Punkt a
fur rickwirts, Punkt f fir vorwiirts. Da es aber bei der gros-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 6. Heft 1880.

1

seren Linge des beweglichen Steuerungsbogens, namentlich bei

einer raschem Umsteuerung vorkommen konnte, dass der Hebel

zu weit nach vor- oder riickwiirts bewegt wiirde, wodurch ein
Fig. 65. Fig. 66.

a

schiidliches Aufstossen des Cou-
lissenbackens auf dic Coulisse
entstinde, so ist zur DBegren-
zung dieser Bewegung der He-
bel etwas nach unten verlin-
gert (auf Taf. XXVII Fig. 1 bei
H*), welche Verlingerung sich
innerhalb zweier Backen N und
N‘ des Bolzenlagers L hewegt,
und somit die Vor- und Riick-
wiirtslage des Hebels nur in der gegebenen Grenze gestattet.

Bei allen Schraubensteuerungen hindert die Schraube allein
das schnelle Reversiren.

Wiihrend einerseits zur Erzielung moglichst weniger Um-
drehungen die Schranbe mit grober Steigung construirt werden
musste, welche aber wieder zum Expandiren nicht fein genug
wirkt, andererseits ein rasches Umstcuern fiir die Fille der
Noth ein halbwegs geiibter Locomotivfihrer mit der IHand
ebenso rasch oder noch rascher ausgefiihrt als mit jeder der
bisherigen Schraubensteuerungen, konnte durch die vorlicgende
Construction den diesbeziiglichen Anforderungen nach beiden
Richtungen hin vollkommen entsprochen werden, indem die
dem Steuerungshebel gewahrte vollste Sclbststindigkeit goestat-
tet, da zu eciner raschen Umsteuerung die Schraube nicht nithig
ist, dem einfachen Gewinde der 52mm starken Schraubenspindel
eine sanfte Ganghohe von 13™™ zu geben, was neben der grossern
Stabilitit des ganzen Mechanismus und somit geringerer Ab-
nutzung der Schraube und deren Mutter, noch den hauptsiich-
lichen Vortheil bietet, die feinsten Nuangirungen der Dampf-
vertheilung bewerkstelligen zu kionnen,

Die den Schraubenumdrehungen resp. den Stellungen des
Steuerungshebels entsprechenden Fiillungsgrade werden auf dem
fixen Bogen K mittelst Scala dem Iocomotivfithrer ersichtlich
gemacht.

Wie aus den nachstehenden Schieberaufnahmen einer Last-
zugslocomotive mit der in Rede stehenden combinirten Schrau-
ben- und Hebelsteuerung ersichtlich ist, entspricht im Mittel
die Wirkung von 4 Umdrehungen der Steuerungsschraube der-
33
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jenigen cines Zalnes des Bogens, so dass, wiihrend von Zaln
zu Zalm des Dogens die Filllung (Admission) im Mittel um
6,9%, diese von Umdrechung zu Umdrchung der Steucrungs-
schraube blos um 1,5% zu- oder abnimmt.

Mit der Hebelstecuerung.

Des Schiehers Vor dem Kolben Hinter d. Kolben
Grosste ;
Zalin |Voreilen| Ooft Fillung | 2Xpan- | sustrigs | Com- Gegon:
i nung sion pression amp
in Millimeter |, In Procenten 0/y des Kolbenweges
] |
1 1.1 | 231 | 64,00 | 27,50 | 838 | 1284 | 0,12
2 2.2 19,2 57,38 | 81,86 | 10,40 | 1584 | 0,36
3 2,8 16,8 50,44 | 85,66 | 13,36 | 19,84 | 0,64
4 3,3 13,7 43,44 | 40,48 | 1536 | 22,81 | 0,72
5 3,9 11,3 36,80 | 43,24 | 19,06 | 27,18 | 0,99
6 4,4 8,8 29,60 | 4516 | 2412 | 83,72 | 112
7 4,7 72 22,00 | 47,34 | 2936 | 39,42 | 1,30
8 50 5,5 1500 | 4938 | 34,14 | 46,00 | 1,48
Mit der Schraubenstcuerung.

Des Schiebers ‘ -Vor dem Kolben | Hinter d:iKolben

: Grosste |
. . Expan- . Com- | Gegen-
Voreilen l(l)lflfli; Fillung | “o{ " Austritt pression| dampf

Zahl der Um-
drehungen

in Millimeter In Procenten 9]y des Kolbenweges

A Des Schiebers Vor dem Kolben Hinter d. Kolben
= E} i Grosste . |
o X Kreas .. Expan- . om- Fen-
kS % Voreilen x?fr;ﬁ,; Fillung siT:m EAustmtt pSassiou gsﬁfpf
a~ in Millimeter In Procenten 0/ des Kolbenweges
0 1,1 23,1 64,00 | 27,50 8,38 | 12,84 | 0,12
2 1,1 22,0 63,48 | 217,88 846 | 12,90 | 0,18
4 1,4 20,9 60,84 | 30,40 8,46 | 13,90 | 0,30
6 1,6 19,8 58,24 | 31,76 9.64 | 15,30 | 0,36
8 2,2 18,2 55,36 | 33,64 | 10,52 | 1648 | 048
10 2,5 16,2 5224 | 3558 | 11,64 | 1766 | 0,54
12 2,7 15,9 49,00 | 87,40 | 13,00 | 19,36 | 0,60
14 3,0 14,3 45,48 | 39,34 | 14,52 | 21,48 | 0,66
16 3,3 13,2 42,12 | 41,16 | 16,00 | 23,72 | 0,72
18 3,6 12,1 39,00 | 42,22 | 18,00 | 26,18 | 0,78
20 3,8 11,0 36,24 | 43,52 | 19,40 | 28,12 | 0,84
22 41 9.9 33,20 | 44,40 | 21,50 | 30,78 | 0,90
24 42 88 29,84 | 45,08 | 24,02 | 33,06 | 1,06

4,4 l

26 82 | 2524 | 4640 | 27,18 | 37,30 | 1,18
28 45 ‘ 71 || 2200 | 47,38 | 29,38 | 39,60 |, 1,24
30 47 6,6 || 1884 | 48,38 | 31,28 | 41,54 | 1,30
2 | 55 I 55 | 1524 | 4940 | 34,00 | 4500 | 1,36

!

Die Detail der Construction sind so gewiihlt, dass deren
Ausfilrung nicht die mindeste Schwierigkeit bietet, und die
geringste Abnutzung raseh und billig ausgeglichen werdep kann.
Der Steuerungsbogen, der unten vom Bolzen gehalten u+d oben
von der Schraube gut gefilwrt wird, ist so ruhig wie der ge-
wihnliche »feststehende«, und ist nie ein Lockerwerden und
dadurch bedingtes Zittern, wie iberhaupt keine nennenswerthe
Abnutzung zu befiirchten, wic cinige mit dieser combinirten
Umstcuerung verschene Locomotiven beweisen, welche schon
mehrere Jahre im Betriebe sind, ohne dass ein Zittern des
Steuerungsbogens eingetreten wiire, oder der Bewegungsmecha-
nismus hiitte einer nennenswerthen Reparatur unterzogen wer-
den miissen, .

F. Essig und J. Carmine’s combinirte Schrauben- und
Hebelsteuerung kann mit Benutzung ~des bestehenden Hebels
‘bei jeder Gattung von Locomotiven leicht und billig ange-
bracht werden, und kam dieselbe in letzterer Zeit in vorlie-
gender Ausfilrung ausschliesslich bei den neuen Kilzugsloco-
motiven der Kaiser-Franz-Josef-Baln zur Anwendung (siche
Organ 1880 2. Heft), und wird dieselbe vom Central-Inspector
Herrn E. Tilp als die radicalste, beste und einfachste Losung
des Problems der Reversirbewegung bezeichnet.

Pilsen, im Mai 1880,

F. Essig,
Oberwerkmeister und Werkstitten-
Vorstand der béhmischen West-

bahn in Pilsen.

J. Carmine,
Ingenieur und Heizhaus-Vorstand
der Kaiser-Franz-Josef-Bahn
in Pilsen.

Neue Blattfeder - Befestigung der Hagener Gussstahlwerke, (System Correns).

(Hierzu Fig. 10—15 auf Taf. XXVII.)

Die bisher bekannten Befestigungen von Blattfedern (meis-
tens Tragfedern von Eisenbahn- und anderen Fahrzeugen), deren
Zweck es ist, dic cinzelnen Blitter der Feder zusammenzuhal-
ten, dieselben an ciner Verschiebung in der Lingsrichtung zu
verhindern und der Feder einen zweckmiissigen Stitzpunkt zu
geben, leiden durchweg an erheblichen Mingeln, deren grisster
unstreitig derjenige ist, dass der Mittelquersehnitt mehr oder
minder stark geschwiicht wird. Auch die sehr viel in Anwen-
dung kommenden geschweissten Federbunde haben bei aller
Soliditit den grossen Nachtheil, dass sie warm aufgezogen wer-
den miissen, wobei sic sich leicht deformiren und daher selten
genau sitzen und haben ausserdem den Fehler, dass sie sich

bei vorkommenden Reparaturen nur schwer wieder losen lassen.
Auch wird, wenn der geschweisste Bund die geniigende Stirke
besitzt, die Feder um die volle Breite desselben verkiirzt, also
entsprechend weniger elastisch, indem der vom DBunde um-
schlossene Theil der Federlagen nicht als beweglicher Theil
der Feder anzusehen ist.

Dic unter Patentschutz stehende

neue Blattfeder-Betfestigung

soll vorstehenden Mingeln abhelfen und wuarde dies erreicht:
a) durch die Anbringung von seitlichen Warzen an
den Federbldttern und



b) durch Verwendung eines leicht anfzuziehenden und ebenso
leicht 16sharen dabei soliden Federbundes ohne
jede Schweissung.

Die seitlichen Warzen bestehen in einer Verbrei-
terung der Federlagen und werden hervorgebracht durch Ein-
driicken von zwei genau gegenitberstehenden Stempeln.  Die
Form derselben ist dargestellt im Grundriss in Fig. 15 bei aa
und im Querschnitt in Fig. 11 und 12 bei aa. Sie sind zu je
zwel an nur einer Seite der Federlage und gleich weit von
der Mitte derselben so angebracht, dass der Bund ziemlich
genau zwischen dieselben passt.

Der Federbund besteht aus einer U-formig gebogenen
Eisen- oder Stahlplatte Fig. 13 ¢ (woran der ibliche Zapfen
ete.) und einem Deckel.
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Dic Seitenwiinde greifen nach oben in zwei Rinnen e e
des Deckels, um cin Ausbiegen zu verhindern und sind mit
ausgestanzten Schlitzen f versehen, die zur Aufnahme von
Schraubenbolzen mit widerhakenférmigem Kopfe dienen.

Die wesentlichen Vortheile dieser Befestigung bestehen nun
darin, dass der Mittelquerschnitt der Feder gar
nicht geschwicht ist, die Feder ihre volle Beweglichkeit
behilt, jede Lage dennoch vollkommen gehalten ist und der
Bund die Moglichkeit gewilrt, dic Keder leicht behufs Re-
vision auseinander nehmen zu kinnen.

Diese Vorziige sind so wesentlich, dass ohne Zweifel die
neue Federbefestigung die bisher iiblichen Constructionen nach
und nach ginzlich verdringen wird.

Schauwerker’s pat. selbstthitiger Oeltropfapparat fiir Locomotiv-Schieber und Kolben.
Neueste Verbesserung.

(Hierzu Fig. 24 auf Taf. XXVIII)

Diese neueste Apparatverbesserung besteht darin, dass die
Fillvorrichtung  zugleich als Absperr- und Regulirvorrichtung
functionirt, sowie dass es jetzt beim Fillen gestattet ist, die
Filllschraube J ganz herauszunehmen. Der grosse praktische
Werth der letzteren Ligenschaft ist nachstehend nachgewiesen.

Es wiirde sich sehr empfehlen, die bisherigen Apparate
mit dieser Verbesserung zu versehen und hierbei mit jenen
Apparaten zu beginnen, welche ohnehin der Reparatur bediirfen.

Zur Vermeidung von Irrthum werden die jetzigen ver-
besserten Apparate mit olivenformigen Kurbelheften versehen.

Die Wirkungsweise des Apparates darf als bekannut voraus-
gesetzt werden.*) Iis geschah hiiufiger als man glaubt, dass
dem in den Behandlungsvorschriften stark betonten Verbot
— oft aus Unkenntniss — zuwidergehandelt und beim Fiillen
die Fiillschraube J ganz herausgenommen wurde. Iierbei fillt
das Oel direct in den Schieberkasten oder Cylinder und der
Apparat bleibt leer. Man goss sogar mit der grossen Oelkanne
das Oel ein und erwartete vergeblich das Sichtbarwerden des
Oelspicgels im Fiillloch, als Zeichen vollstindiger Fillung. —
Massenhaft Oel verbrauchen und nicht das Geringste von der
gerihmten Wirkung erhalten, muss Unzufriedenheit erzeugen,
welche sich oft — statt gegen die irrige Behandlungsweise —
gegen den Apparat richtet. Diesem Umstand ist jetzt bestens
abge]folfen.

*) Vergl. Organ 1868 S. 192, 1869 S. 148 und 1871 S. 192.

Beim Herausdrehen der Fiillschraube J schiebt die Feder
F den Korper A in diec Hohe und presst ihn, vereint mit dem
Dampfdruck, auf die Dichtungsfliche, wodurch der Dampf ab-
gesperrt ist; es ist dies ndthig bei Locomotiven mit undichtem,
oder kurz vor dem Fitllen abgestellten, Regulator. Auch wiih-
rend arbeitender Maschine ldsst sich dic Oelfiillung besorgen:
denn wenn der Apparat noch !/, Fillung enthilt, so sprudelt
bei gedffineter Fitllschraube kein Oecl hervor, sondern etwas
Dampf, welcher die Fillung nicht behindert.

Beim Herausdrehen der Schraube J sperrt sich also der
Dampf selbst ab; schon nach 1—1%/, Umdrelung befindet sich
A abschliessend auf der ringformigen Messerschneide. Oeffnet
man '/, 1, oder ¥, so ist auch die Quantitit der Oelung
34y 15 oder 1/,. Dic Fillschraube J ist also zugleich Absperr-
und Regulirvorrichtung (welche Einrichtungen bisher drei dicht
zu haltende Oeffnungen am Apparat ecrforderlich machten). Da
¢s jedoch bei der Locomotive nicht gut ist, die Oelung zu
sehr von der Bedienung abhiingig zu machen und da mit der
Schraube g im Zapfenende ohnehin auf die Dauer regulirt
werden kann, so habe mit der punktirten Zeichnung der zur
Regulirung nothigen Stellschraube D angedcutet, dass ich nur
auf besonderes Verlangen die Apparate zur Regulirung ein-
richten werde.

Diese vorziiglich bewihrten Apparate sind allein zu beziehen
von Fr. Schauwecker, Maschinenfabrik in Weiden (bayer.
Oberpfalz).

33*
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, Condensationswasser - Ableiter
(D. R, Patent No. 7418) . .

von Fr, Schnitzlein, Kais. Eisenbahn-Maschinenenmeister in Luxemburg.

_(Hierzu Fig. 12 15 auf Taf. XXVIIL)

Werkstittenbiireau - Riiume, welche in Nihe der Werk- | Ventil am unteren Rohre des Dampfofens abschliesst, “wenn

stiitten-Dampfkessel liegen, lassen sich auf cinfache Weise mit-
telst Kesscldampf leizen. Bei derartigen Einrichtungen, wie
auch bei Dampfheizungs-Anlagen fir Wohnriume bictet jedoch
die bequeme Abfihrung der Condensations-Wasser aus den
Dampfofen Schwierigkeiten, da die, bis lang bekannten Con-
densationswasser-Ableiter, auch wenn sie verlissig functioniren,
nicht nur compendits, und daher in den betreffenden Ritumen
unbequem unterzubringen sind, sondern auch ihrer hohen Preise
wegen, dic Kosten derartiger Anlagen wesentlich erhéhen.

Der durch nachstehende Beschreibung sowie durch Zeich-
nung (Taf. XXVIII Fig. 12 und 13) erliuterte Condensations-
wasser-Ableiter bietet nun, abgeschen von dem billigen Preise
desselben, den Vortheil, dass er ecinen sehr geringen Raum
einnimmt, leicht nnd bequem, besonders an Dampfofen mit
horizontalen Rohren angebracht werden kann, und bei der
grossen Einfachheit der Construction Reparaturen fast nie aus-
gesetzt ist.

Der Apparat besteht aus einem kleinen Gehiuse mit Ventil-
sitz und Stopfbiichse, das an dem einen Endec des untersten
Rohres ecines horizontalen Dampfofens angebracht ist. Ein,
durch die kleinen Stangen d d sowie das Querstiick f mit dem,
am Boden oder an der Wand unverriickbar befestigten Trag-
winkel t verbundenes Ventil in Gestalt cines Stiftes wird nun
durch Drehen’ der Schraubenmutter s so gestellt, dass e¢s das

letzteres nur Dampf enthiilt.

Sammelt sich nun in diesem Rohre Condensationswasser
an, so kiithlt sich dasselbe etwas ab, verkiirzt sich hierdurch,
und muss, da dessen anderes Ende in gleicher Weise wie das
Ventil durch den Winkel a fixirt ist, die Ventilotthung bei h
frei werden, so dass das Condensationswasser entweichen, und
durch den nachdriickenden Dampf ausgetrieben werden kann.
Ist das Condensationswasser aus dem Dampfrohre entfernt, und
an dessen Stelle Dampf getreten, so wird es auch seine ur-
spriingliche Temperatur und Dimension wieder erlangen, wo-
durch sich die Ventiloffnung so lange schliesst, bis wiederholte
Abkithlung desselben eintritt,

- Die kleine Feder bei ¢ verhindert cine Beschiidigung des
Apparates, falls die Temperatur des Dampfrohres, fiir welche
derselbe eingestellt ist, iiberschritten werden sollte.

Die Art und Weise der Einschaltung des Apparates, wel-
chen die Firma Schiiffer und Budenberg in Magdeburg
anfertigt, in Dampfleitungen geht aus Zeichnung Taf. XXVIII
Fig. 14 und 15 hervor, und ist Vorstehendem nur noch an-
zufiigen, dass die, an den, aus alten Siederohren hergesteliten
Dampfofen mehrerer Bireaux der Werkstitte Luxemburg an-
gebrachten derartigen Condensationswasser-Ableiter seit gerau-
mer Zeit exact und gut arbeiten.

Ueber Verwendung Krauss’scher Tenderlocomotiven auf der Werrabahn.

Yon Horn, Maschinenmeister in Meiningen.

(Hierzu Fig. 15 u. 16 auf Taf. XXVI.)

Die Werrabahn wurde bei Eroffnung des Betricbes im
Jahre 1858 mit zwei verschiedenen Locomotiv-Typen ausge-
riistet; fir die Personenziige der 152 Kilom. langen Haupt-
strecke Lisenach-Lichtenfels, fiir die gemischten Ziige der 20
Kilom. langen Zweigbahn Coburg-Sonneberg und fir den um-
fangreichen Vorspanndienst nahm man dic Borsig’sche ge-
kuppelte Personenzugmaschine mit iiberhohtem Feuer-
kasten, dahinter liegender Kuppelachse und vorn liegender
Laufachse (Xr.1 der nachstehenden Tabelle 1.); fiir die Giiter-
ziige der oben bezeichneten Hauptstrecke wiihlte man die damals
belichte dreigekuppelte Giiterzugmaschine von Borsig
mit tiberhiingender Feuerbitchse (Nr. 2 der nachst. Tabelle II.).
Mit diesen Locomotiven, deren allmiihliche Anschaffung sich
bis in das Jahr 1865 ausdehnte, wurde der gesammte Betrieb
ausschliesslich versehen bis zum Jahre 1874.

Als um diese Zcit sich eine Vergriosserung des Maschinen-
bestandes nothig machte, filrte man Giterzugmaschinen

von Henschel & Sohn ein, die ebenfalls dreigekuppelt und
unter Nr. 8 der nachstehenden Tab. I. niher beschrieben sind.
Im folgenden Jahre, 1875, wurde das Bediirfniss fiihlbar,
auch die Anzahl der Personenzugmaschinen auf der Strecke
Eisenach-Lichtenfels zu vergrossern, und zwar sollte dies in
der Weise geschehen, dass man die auf der Zweigbahn Coburg-
Sonneberg stationirten Maschinen dieser Gattung in den Per-’
sonenzugdienst der Hauptbahn versetzte, fir die gemischten
Ziige jener Zweigbahn dagegen Tenderlocomotiven einfiilmte.
Von Haus aus hatte man dazu vierrdderige Tenderloco-
motiven nach dem Krauss’schen System in’s Auge gefasst;
da indess die bisherigen Erfahrungen iiber den Wasser- und
Kohlenverbrauch auf dieser Zweigbahn und im Vorspanndienst
auf der Steigung Coburg-Eisfeld, welcher denselben Maschinen
obliegt, bei der Verwaltung Zweifel dariiber erregten, ob vier-
riderige Tendermaschinen im Stande sein wiirden, die er-
forderlichen Vorriithe fiir Hin- und Riickfahrt zugleich mit sich
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zu fithren, so entschied man sich zur Wahl sechsrideriger
Tendermaschinen (Nr. 4a der nachst. Tab, L.).

Hiernach' lieferten® Krauss & Comp. im Jahre 1876
zuniichst zwei Stick solcher Locomotiven und diese wurden
auf der Zweigbalm Coburg- Sonneberg in Betrieb genommen.
Die Leistungstiihigkeit dieser Maschinen erwies sich sehr bald
als eine ganz vorzigliche, der Wasser- und Kohlenverbrauch
war so gering, dass man dazu iberging, sie von dieser Zweig-
balim, wo die durchschnittliche Zuglinge nur 25 Achsen be-
trigt, weg zu nehmen und sie auf der Hauptbahn KEisenach-
Lichtenfels, wo die durchschnittliche Zuglinge der Giiterziige
ca. 55 Achsen betrigt, als Giiterzugmaschinen zu verwenden,
um sie hier vortheilhafter ausnutzen zu konnen.

Nachdem ihre Brauchbarkeit zu diesem Dienst durch griind-
liche Probefahrten mit genau ermitteltem Zuggewicht und un-
ter sorgtiltiger Controle der Fahrgeschwindigkeit, des Wasser-
und Kohlenverbrauches festgestellt war, wurden die zuerst ge-
lieferten zwei, sowie zwei weitere nachgelieferte Maschinen
gleicher Construction (Nr. 4 b der nachst. Tab. L) auf die
Hauptbahn versetzt, und zwar kam eine von ihnen nach Eisenach,
wo sie den Stationsdienst und den Yorspanndienst aut den star-
ken Steigungen zwischen diesem Endpunkt der Bahn und
Salzungen zu leisten hat; die drei anderen Tendermaschinen
aber wurden in Meiningen stationirt und hier in den Giiterzug-
dienst eingereiht, welcher bis dahin durch die Borsig’schen
und Henschel’schen Giiterzuglocomotiven allein versehen
worden war.

Auf diese Weise haben sich iiber die Leistungen der
drci verschiedenen Locomotiv-Typen vergleiechbare Resultate
gewinnen lassen, wie sie nicht hilufig in gleicher Vollstindig-
keit und Zuverlissigkeit geboten sein diirften; es mag deshalb
gestattet sein, dieselben in folgender Zusammenstellung mit-
zutheilen. )

Von den nachstehenden Tabellen I. und II. giebt zunichst
Nr. I. eine Uebersicht @ber die Principal-Verhiiltnisse der im
Vorstehenden bereits genannten und der noch zu erwihnenden
Locomotiv-Typen der Werrabahn, Nr. II. enthilt die Resultate
iiber die Leistungen und den Kohlenverbrauch der drei ver-
schiedenen Giiterzugsmaschinen-Typen,

Aus dieser Zusammenstellung in Tabelle II,, die einen
Zeitraum von zwei Jahren umfasst, ist zu ersehen, dass

die drei Locomotivgattungen in Bezug auf Nebenleistungen

an Reserve- und Rangirdienst ganz genau gleich in An-

spruch genommen worden sind (Col. 6 u. 7);
dass ferner

dic Zugkraft verhiltnissmiissig am giinstigsten ausgenutzt

worden ist bei den Borsig’schen Maschinen (Col. 5),

dagegen am ungiinstigsten bei den Krauss’ schen Ma-

schinen, deren specifische Belastung die gleiche war, wie
die der Henschel’schen,
Da nimlich die Zugkraft (9,51]))—th
schine 3650 Kilogr., der Henschel’schen 4360 Kilogr, und
der Krauss’schen 4980 resp. 5200 Kilogr. ist, so hiitte die
specifische Belastung, wenn sie fir die Henschel’schen Ma-
schinen 56,6 Wagenachsen betrug, fir die Borsig’schen nur 47,

) der Borsig’schen Ma-

Tabelle I

Principal - Verhiltnisse der Locomotiven der Werrahahn.
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Tabelle II.

Leistungen und Kohlenverbrauch der Giiterzug-Locomotiven.

—
1 2 3 4 ! 5 | 6 | 7 ] 8 9
Geforderte L . Verbrauch an
Zug- | Zoitraum Maschinen-Gattung Du:chla.ufene Wagenachs- R.eservedxenst I'Ianglrdwnst s‘acps[schen Bemerkungen.
Gattung Kilometer : in Stunden | in Stunden | Steinkohlen
Kilometer in Kilogr.
, Giiterzugmaschine :
3 : Borsig 150863 8203237 1398 3240 3115250 im Ganzen,
g 2 Nr. 2 der Tabelle L.
2 - dto. — 54,3 0,009 0,021 20,6 pr. Locomotiv-Kilometer.
L\: 5 dto. — — - — 0,379 | pr. Wagenachs-Kilometer.
2 = T :
S @ . Giiterzugmaschine
5 & - Henschel 230187 13047971 2054 5144 4955420 im Ganzen.
U: § @ Nr. 3 der Tabelle 1.
<8 = dto. — 56,6 0,009 0,022 21,5 pr. Locomotiv-Kilometer.
F = 5 dto. — - — - 0,879 | pr. Wagenachs-Kilometer.
© - Giiterzugmaschine
Lo 5 Krauss 186436 10546032 1694 4072 3281540 im Ganzen.
2 < Nr. 4 der Tabelle 1. .
:‘;’) - dto. — 56,6 0,009 0,022 17,6 pr. Locomotiv-Kilometer.
o dto. — — — — 0,311 pr. Wagenachs-Kilometer.

fir die Krauss’'schen dagegen 65 Wagenachsen stark sein
miissen. um die Zugkraft der drei verschiedenen Locomotiv-
Gattungen gleichmiissig in Anspruch zu nehmen; die
Krauss’schen Maschinen sind im vorliegenden Fall also den
beiden anderen Typen gegeniiber im Nachtheil gewesen, die
Borsig schen dagegen im Vortheil.

Trotz dieses fir sie keineswegs giinstigen Verhiiltnisses
haben, wie Col. 8 zeigt,

dic Krauss’'schen Tendermaschinen 17,9 % weniger

Kohlen gebraucht, als die- mit ilhnen concurrirenden

Dorsig’schen und Henschel’schen Locomotiven,

Es muss hier ausdriicklich bemerkt werden, dass auch in
Bezug auf das bedienende Personal zwischen den drei in Rede
stehenden Locomotivgattungen ein Unterschied nicht bestanden
hat; man hat namentlich auf den Krauss’schen Maschinen,
als den neuern, dfter mit den Fihrern und Feuerleuten ge-
wechselt, um moglichst bald das gesammte Personal mit der
bisher ungewolnten Construction vertraut zu machen.

Der Brennmaterialverbrauch, wie ihn die vorstehende Ueber-
sicht in Tab. II. angiebt, ist an sich ein ziemlich hoher gegen-
iber demjenigen anderer Bahnen; um dies erklirlich zu finden,
ist es nothig, sich das Lingenprofil der Werrabahn anzuselen,
welches auf Taf. XXVI in Fig. 15 und 16 im Maassstab von
1:1,000,000 fir die Lingen und 1:10,000 fir die Iohen
dargestellt ist.

Von den 171,74 Kilom. der Werrabahn liegen 19,9 Kilom.
oder gegen 10% in Neigungen bis zu 3,3 %/, 59,4 Kilom.
oder 344% in solchen von mehr als 3,39, bis 10/, und
endlich 60,2 Kilom. oder 35% in solchen iiber 10 %/, ; nur
34,2 Kilom. oder 20% sind horizontal.

Auf der Hauptstrecke Eisenach-Lichtenfels sind die Nei-
gungen nach beiden Richtungen hin beinahe gleich vertheilt.

Nicht minder reich ist die Werrabahn an Curven; es
liegen in solchen mit ‘

r = 500 1000 1500 2000 Meter
2,1 60,3 8,5 3,7 Kilometer
und nur 96,6 Kilom. in geraden Strecken.

Am ungiinstigsten fiir den Kohlenverbrach ist die 27,23
Kilometer lange Strecke Eisenach-Salzungen: hier muss von
Eisenach herauf jeder Giiterzug von etwa 90 Achsen durch
drei Giiterzugmaschinen geschleppt werden, von denen die eine
bis zum Gipfel der 20 9/, starken Steigung, 7,5 Kilom. weit,
schiebt, die zweite bis zur niichsten Station, 13,58 Kilom, weit,
vorhiingt, und die dritte den Zug bis Meiningen behilt, wiih-
rend die beiden anderen leer nach Eisenach “zuriick fahren..
In umgeliehrter Richtung muss fast jedem Giiterzug auf dieser
Strecke von Salzungen bis Eisenach vorgespannt werden und
zwar cbenfalls durch eine Giiterzugmaschine, welche ihm von
Liisenach aus leer entgegen kommt.

Diese schwierigen Verhiiltnisse, welche gegen den anderen
Endpunkt der Bahn hin sich, wenn auch in geringerm Grade,
wiederholen, machen es zur gebieterischen Nothwendigkeit, dass
man zum Betrieb Motoren wiihlt, die ilnen ganz speciell an-
gepasst sind; in der oben beschriebenen Krauss’schen Tender-
locomotive diirfte fiir die hiesigen Bediirfnisse das Richtige
gefunden sein.

Es sei hier besonders hervorgehoben, dass die oft als Ein-
wurf gegen Tenderlocomotiven iiberhaupt betonte Eigenthiim-
lichkeit derselben, die Abnahme ihres Adhiisionsgewichtes mit
dem fortschreitenden Verbrauch der Wasser- und Kohlen-
vorriithe, nicht die geringste Schwierigkeit verursacht hat.
Dic besprochenen Krauss’schen Tendermaschinen erhalten
ihre Kohlen, wie alle anderen Maschinen, an den heiden End-
punkten der Bahn, Eisenach und Lichtenfels, und in Mei-
ningen, wo unter allen Umstéinden Maschinenwechsel stattfindet
Wasser fassen sie bei der Falnt Eisenach-Meinigen in Marksuhl
und Wasungen, auf der Falrt Meiningen-Eisenach in Salzungen,
auf der Fahrt Meiningen - Lichtenfels in Themar, Hildburgs-
hausen und Eisfeld, auf der Fahrt Lichtenfels - Meiningen in
Coburg und Eisfeld, — genau ebenda, wo die anderen Giiter-
zugmaschinen ihre Schlepptender ebenfalls fiillen miissen.

Die Tendermaschinen betreten also alle bedeutenderen
Steigungen mit vollem Wasservorrath, von Lichtenfels, Mei-
ningen und Eisenach aus auch mit vollem Kohlenvorrath, auf
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dic Steigungen von Salzungen und Coburg aus bringen sie diesen
aber wenigstens zur Hilfte mit.

Es hat sich iibrigens ausserdem gezeigt, dass diese Tendei-
locomotiven eben so gut, wie die Maschinen mit Schlepptender,
eine Wasserstation iiberfahren konnen, falls eine oder die an-
dere etwa eimmal den Dienst versagt. Der Wasservorrath ist
dem Verbrauch gegeniiber keineswegs knapp, sondern selbst
fiir aussergewdhnlich ungiinstige Verhiiltnisse, wie sie z. B. der
letzte Winter bot, reichlich bemessen. —

Waren diese Resuitate im Giiterzugdienst der Hauptbahn
erfreuliche, so sind es nicht minder diejenigen, welche man
mit der vierten Krauss’schen Tendermaschine erzielt hat,
die, wie oben Dberichtet, in Fisenach stationirt und ausschliess-
lich dazu bestimmt ist, hier den Rangirdienst und den oben
beschriebenen Hiilfsdienst fiir die Giiterziige zwischen Eisenach
und Salzungen zu leisten. Da sie allein diesen Dienst versieht,
so kann ihr Brennmaterialverbrauch nicht mit dem einer an-
deren neben ihr arbeitenden Maschine verglichen werden; es
bleibt nur ubrig, die Krgebnisse der Jahre 1878 wund '1879
‘mit denen zusammenzustellen, welche in den vorhergehenden
Jahren mit Borsig'schen Giiterzugmaschinen der in Tab, I.
unter Nr. 2 beschriebenen Construction in derselben Dienst-
leistung erzielt worden sind; auch hier fillt das Resultat ganz
entschieden zu Gunsten der Krauss'schen Tenderlocomotive

-

{

verbraucht worden, wihrend seit dem 1. April 1878 in den-
jenigen Vierteljahren, wo eine Krauss’sche Tendermaschine
allein diesen Dienst versehen hat, im Durchschnitt nur

129500 Kilogr. Kohlen vierteljihrlich
erforderlich waren, d. h. 36% weniger. —

Schon im Jahre 1878 wurde auf Grund der ginstigen
Resultate, welche mit den sechsriderigen Krauss'schen
Tendermaschinen gewonnen worden waren und welche im
Vorstehenden dargestellt sind, der frilhere Plan wieder aufge-
nommen, die Zweigbahn Coburg-Sonneberg mit vierrideri-
gen Tendermaschinen desselben Systems auszuriisten, Es
geniigt ein Blick auf das oben mitgetheilte Lingenprofil dieser
19,7 Kilom. langen Seitenstrecke, um zu erkennen, dass die
Eingangs beschrichenen Borsig’schen Personenzuglocomotiven
(Nr. 1 der Tab. I) mit ihren hohen Triebriidern zum vortheil-
haften Betrieb dieser Linie nicht geeignet sind.

Das frithere Bedenken, vierriderige Tendermaschinen wiir-
den nicht ausreichend sein, musste nach den inzwischen ge-
wonnenen Irfahrungen schwinden, und so wurde ein von
‘Krauss & Comp, schon vielfach ausgefithrter Typus gewiihlt,
die unter Nr. 5 der obigen Tabelle I. nither beschriebene
vierrdderige Tendermaschine.

Diese Maschinen sind nunmelr iiber ein Jaln"hindurch,
seit dem Monat Mai 1879, auf der 'bezeichneten Strecke in

aus. Es sind' ndmlich in den Jahren 1875, 1876 und 1877
von der zu diesem Dienst verwendeten Borsig’schen Giiter-
zugmaschine durchschuittlich

206441 Kilogr. Kohlen vierteljiihrlich

Betrieb und haben sich in jeder Beziehung bewiihirt; welche
erheblichen Ersparnisse an Brenmmaterial durch ihre Einfithrung
erzielt worden, mag die nachfolgende Zusaminenstellung zeigen:

p :
Tabelle IIL
Leistungen und Kohlenverbrauch der Personenzuglocomotiven.

1 | 2 3 4 | 5 6 7 8 9
. Geforderte ) ..., |Verbrauch an
GLtug_ Zeitraum | Maschinen-Gattung D ur thlaufene Wagenachs- R‘eseéved:anst I?:mgn'dlgnst ;%g?ﬁiﬁ?ﬁ?} Bemerkungen.
attung Kilometer Kilometer | i\t Stunden | in Stunden in Kilogr. :
5 | # & | Personenzugmaschine :
=38 |n Z& Borsi 98907 1985192 13373 3975 1592900 im Ganzen.
52 .2 8 | Nr. 1 der Tabelle I.
- E = ;}ﬁ dto. — 20,1 0,135 0,040 16,1 pr. Locomotiv-Kilometer.
En:fn ~ dto. — — — — 0,802 pr. Wagenachs-Kilometer,
=i
2 2 2 § Gemische Maschine
=8 |2 = Krauss 38902 965319 5118 1771 446830 im Ganzen.
22 =2 E | Nr.bder Tabelle I . o
£E8 187 = dto. — 24,8 0.132 0,045 11,48 pr. Locomotiv-Kilometer.
cE oS Z dto. — — — — 0,463 pr. Wagenachs-Kilometer.

aus welcher sich ergiebt, dass die vierriiderigen Tendermaschi-
nen von Krauss 429 weniger an Kohlen gebraucht haben,
als dic Borsig’'schen Maschinen, an deren Stelle sie getre-
ten sind.

Es war nach diesen Erfahrungen zu erwarten, dass auch
in der mnoch ibrigen Zuggattung, dem Pesonenzugdienst zwi-
schen Eisenach und Lichtenfels, mit Krauss’schen Tender-
locomotiven ebenfalls ginstige Resultate, insbesondere erheb-
liche Kohlenersparnisse zu erzielen sein wiirden. Probefalirten
mit den sechsriiderigen Tendermaschinen, wice sie in Tabelle I.
unter Nr. 4a und 4b beschrieben sind, und mit den vier-

riiderigen Zweigbalnmasehinen (Nr. 5 der Tabelle 1.) hatten
durchaus ermuthigende Ergebnisse geliefert; als dann endlich
den Erfahrungen, welche die Niederschlesisch-Miirkische Bahn
mit 15 Stick Krauss’schen sechsriiderigen Tendermaschinen
in einer lingeren Reihe von Jahren beim Betrieb der Berliner
Ringbahn gemacht hat, eingehende Aufmerksamkeit geschenkt
wurde, schwanden die Bedenken, die man gegen Verwendung
von Tendermaschinen fiir Personenziige gehegt hatte, soweit,
dass man sich entschloss, versuchsweise zwei solche Maschinen
einzufithren und dieselben der genamnten Firma in Bestellung

zu geben.



Diese im Bau begriffenen Personenzug-Tenderloco-
motiven (unter Nr. 6 der Tabelle I. beschrieben) werden
zwar nicht eine so enorme Kohlenersparniss (42 %) crgeben,
wie die vierriiderigen gemischten Tendermaschinen auf der
Zweigbahn Coburg-Sonneberg, immerhin aber eine weit hohere,
als die sechsriiderigen Tenderlocomotiven im Giiterzugdienst
(17,9%) ; denn die Reduction des todten Gewichtes wird selbst-

verstiindlich bei den leichteren Personenziigen eine relativ viel

grossere und daher viel wirksamere sein, als dort bei den
Giiterziigen ; nach den angestellten Versuchen ist im Personenzuog-
dienst ein Minderverbrauch von 30—35 % an Kohlen zu erwarten.

)

&
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Zum Schlusse dieser Mittheilung sei noch erwilnt, dass
fir die nur 172 Kilom. lange Werrabahn die durchgiingige
Einfithrung Krauss’scher Tendermaschinen, wie die vorbe-
schriebenen drei Typen, eine Kohlenersparniss im Werth von
40—45000 Mark jihrlich zur Folge haben wirde; dabei sind
alle ubrigen Vortheile, welche man durch Verminderung der
rollenden Last gewinnt, Ersparniss an Reparaturkosten und
Schmiermaterial, geringere Abnutzung des Oberbaues u. s. w.
ausser Ansatz gelassen und nur die sicher nachweisbare Kohlen-
ersparniss in Rechnung gezogen.

Beitrag zu Radreifenbefestigungen

vom Obermaschinenmeister Finckbein in Saarbriicken. !

(Hierzu Fig. 16—23 auf Taf. XXVIIL)

Das viele Zerspringen von Wagenradreifen bei strengen
Wintern, welches besonders in dem vergangenen Winter bei
fast allen Bahnen in mehr oder weniger grossem Maasse vor-
gekommen ist, brachte eine grossere Anzahl von Sicherheits-
befestigungen hervor, welche verhiiten sollen, dass die Radrei-
fen nach dem Springen von dem Unterreifen abfliegen und so
Ursache zu weiteren Ungliicksfillen werden konnen. Es sind
eine stattliche Zahl recht guter Befestigungsmethoden theils
patentirt, theils nicht patentirt angegeben worden, von denen
die modificirte Befestigung nach Kasselowsky und diejenige
mit Sprengring wohl oben stehen diirften. Diese Befestigungen
sind jedoch alle nur bei neu aufzuziehenden Radreifen auszu-
fihren. Zur Zeit laufen aber unter den Falrzeugen aller
Bahnen noch sehr viele Riider, deren Reifen mit Schrauben
oder Nieten befestigt sind und ist diese Befestigung eine un-
vollkommene, da beim Springen der Radreifen regelmiissig die
Schrauben oder Niete abgescheert werden und in der Regel
die Reifen von den Riidern sich lisen.

Um nun solche iilteren bereits aufgezogenen Radreifen mit
Schraubenbefestigung etc. beim Springen gegen Herunterfliegen
zu sichern, wurden hier zweierlei Constructionen ausgefiihrt,
welche das Abspringen verhiiten werden.

Die erste Construction ist in der Weisc ausgefiihrt, dass
nach Ausweis von Fig. 16 auf Taf. XXVIII rechts und links
neben dem Unterreif in den Radreif eine schwalbenschwanz-
formige Nuth eingedreht wird. An den Stellen ab
Fig. 23 wird der Ansatz a d auf die Breite einer
spiter einzuziehenden Klammer nach ¢d neben-
stehenden Holzschnittes Fig. 68 weggemeisselt und
lisst man die Abmeisselung etwas verlaufen, win keine schar-

fen Ansitze an dem Reifen zu haben. Alsdann wird, nachdem
die Reifenschraube entfernt ist, eine Klammer nach Fig. 16
an der Stelle itber den Unterreif in den Reif ecingelassen
und diese Klammer seitwirts mit einem Hammer bis an die
Stelle getrieben, wo frither die Schraube sass. Die Schraube,
welche in der Regel eine gentigende Linge noch hat, wird
nachher durch die Klammer in den Radreif wieder -cinge-
schraubt und dient nunmehr dazu die Klammer an ihrer Stelle
festzuhalten und den Reif vor Drehen, bei etwaigem Lose-
werden, zu schiitzen. Die Befestizungen mit Sprengringen
miissen auch eine derartige Construction noch haben, weil be-
reits ofter Drehen der Reifen bei Bremswagen constatirt ist.
Eine zweite Construction wurde in der Weise der Fig. 19
ausgefiihrt. Statt der schwalbenschwanzformigen Nuth in dem
Radreif werden zu beiden Seiten desselben Ansiitze eingedreht
und eine Klammer Fig. 20, welche vorher mit zwei diver-
girenden Winkeln bearbeitet, wird rothwarm gemacht und dann
um den Unterreif mit ihren beiden Ansiitzen in die Nuthen
an dem Radreif getrieben. Nach dem Abkiihlen sitzt dieselbe
durchaus fest und sichert den Reif beim Springen ?benfal]s
gegen Abfliegen. Auch hier kionnen einzelne Klammern durch-
bohrt und die Reifenschrauben durch die Klammer wicder
eingeschraubt werden, um den Radreif gegen Drehung zu
sichern.
ordnen,

Die Klammern sind zwischen je zwei Speichen anzu-
Bei Anwendung solcher nachtriiglichen Befestigungen
zunfichst an allen unter Personenziigen laufenden Ridern mit
Schraubenbefestigung und spiter bei allen Ridern der Giter-
wagen, wird die Sicherheit des Reifens in kalten Jahreszeiten
in bedeutendem Maasse erhéht werden.
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Control-Schloss fiir Eisenbahnwagen

von W, M, Majorkiewicz in Wloclawek (Gouv. Warschau).
(. R. P. No. 1350,

(Hierzu Fig. 1—11 auf Taf, XXVIIIL.)

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf Verschliess-
Vorrichtungen in Formn von Hiingesehlossern und Blattschlossern,
bei denen durch eine specielle Einrichtung beim Auf- und Zu-
schliessen des Schlosses ein Control-Apparat in Bewegung ge-
setzt wird, mittelst dessen die, auf der Stirn- oder auf den
Seitenflichen von im Schlosse angebrachten Scheiben eingravir-
ten, aufgemalten oder erhabenen Buchstaben, Monogramme oder
sonstige Schriftzeichen in veriinderter Stellung zu einander durch
Locher sichtbar werden, welche zu diesem Zweck in der Aussen-
wand des Schlosses angebracht sind. Die Sclieiben, welche an
ihrer Stirn- oder Seitentliiche diese Schriftzeichen in unregel-
miissiger Folge tragen, werden durch den Mechanismus, welcher
diese Scheiben bewegt, nicht. gleichmiissig um ihre Achse weiter-
geschoben, sondern sie werden durch die ungleiche Zahl der
Zihne an den Triebridern in ungleicher Weise fortbewegt, so
dass nur durch fast endloses Auf- und Zuschliessen des Schlosses,
wie dies weiter unten genauer beschriehen werden wird, die
gewiinschte Combination von zwei Schriftzeichen vor den Con-
trollochern erscheint. Durch Anbringung von drei Scheiben
und demnach die Combination von drei Zeichen, kann die Ar-
beit, welche das Krscheinenlassen dieser Combination von drei
bestimmten Schriftzeichen macht, wiederum vergrissert werden,
doch geniigen bereits zwei Scheiben mit ihrer unregelmiissigen
Folge von Schriftzeichen, um eine genaue Controle beziiglich
des Verschlusses abzugeben.

Die Erfindung bezieht sich ferner auf die Anbringung
eines Schiebers an der Aussenseite des Controlhiingeschlosses,
welcher so eingerichtet ist, dass er durch Federdruck in sol-
cher Position gehalten wird, dass er gewdhnlich die Lacher,
welche die Controlzeichen zeigen, nicht verdeckt, dass er aber
in dieser Lage das Schliisselloch zudeclkt und welcher Schie-
ber, wenn er behufs Einfiihrung des Schliissels in das Schliissel-
loch, heruntergeschoben wird, dann-die Controllocher zudeckt.
ks werden dann die Controllocher nicht eher sichtbar werden,

als bis das Schloss wieder geschlossen ist, da sich beim Auf-
schliessen des Schlosses die Welle, auf welcher der Schliissel

steckt, durch das Schlisselloch und mithin auch durch den
Schieber hinausschiebt und dadurch diesen verhindert, in seine
alte Stellung, in welcher er die Controllocher sehen lisst,
zuriickzugehen.

Der Zweck der Lrfindung ist, ein Schloss zu schaffen,

welches namentlich zum Verschliessen der Thiren von Giiter-
und Gepiickwagen dienen soll, wenn diese von einer Station
zur anderen, bei oft tagelangen Reisen, gehen, ohne gedtfnet
zu werden und bei welcher die Endstation, welcher die Stel-
lung der Schlosscontrole, d. h. der Schriftzeichen, beim Ab-
gang des Wagens von der Abgangsstation Dbekannt gegeben
wurde, nach Ankunft des Wagens an diesen Controlzeichen
sehen kann, ob das Schloss unterwegs geidffnet worden ist und
ob der Versuch des Oecffnens withrend der Reise des Wagens

Es eignet sich deshalb dieses Schloss ganz besonders fiir
die Verwendung von Zollbehiorden, unter deren Verschluss die

Wagen gehen, wobei die Verwendung von Wachs, Siegellack,

Bleiplomben oder dergleichen Controlmittel i@berfliissig wird.

Wenn nun auch die Erfindung mit Hinblick darauf ge-
macht worden ist, ein Controlschloss fiir den Eisenbahn- und
speciell fir den Zoll- und Giiterbeforderungsdienst zu schaffen,
so versteht es sich von selbst, dass dic hier unten beschrie-
benen und auf Taf. XXVIII Fig. 1—11 dargestellten Schlosser
itberall da zur Anwendung kommen kinnen, wo es sich darum
handelt, den Versuch des Oeffnens controliren zu konnen.

Ich gebe nun in dem Nachstehenden eine genaue Beschrei-
bung meiner Erfindung unter Bezugnahme auf Taf. XXVIII
Fig. 1—11 und werden zwei Systeme meines Controlschlosses
erklirt und illustrirt.

Beschreibung des Vorlegeschlosses, System A.

Das Schloss, Fig. 1, 2, 3, 4, 3, 6, 7 und 8 besteht aus
einem Kasten A, Fig. 1, an dessen oberem Seitenrand (»Um-
schweif« von den Schlossern genannt) ein zweiarmiges Stiick
aal, Fig. 1, unbeweglich ‘befestigt ist. In dem Arme a ist
cin Gewinde, in welches die Schraube b der Welle B BY, Fig. 2,
hineinpasst und in dem Arme al eine runde Oeffnung, durch
welche das linke Ende der Welle willig hindurchgeht.

Das rechte Ende dieser Welle ist fir den Schliissel und
das linke fiir das Zuschliessen des Schlosses bestimmt.

Der Kiirze wegen werde ich das rechte Ende der Welle
das »Schliisselende« und das linke das »Schliessende« nennen.,

Auf der Mitte dieser Welle bewegt sich der Ring C, Fig.1
(dessen Seitenansicht C neben Fig. 3 gezeichnet .ist), der mit
seiner rechten Seite an dem Schraubengewinde b anliegt und
zur linken durch einen Stift gesperrt ist, damit er von der
Welle weder rechts, noch links heruntergleiten kann,

Auf einem durch diesen Ring hindurchgehenden Stift d,
Fig. 1, und d (neben Fig. 3), ist auf jedem Ende desselben
cine Klinke ee!, Fig. 1, angebracht, welche beide von den
Enden der um diesen Stift gewundenen Feder t (neben Fig. 3)
abwiirts gedriickt werden, damit sie in die Zihne je eines der
beiden Riidchen ¥ F, Fig. 1 und 4, eingreifen. Die horizon-
tale Bewegung dicses Ringcé mit den beiden Klinken hiingt
von der Bewegung der Welle ab.

An einem jeden der gezahnten Ridchen ist ein Kranz
von einem weissen Mectall befestigt, gg!, Fig. 1 und 5, wel-
cher Buchstaben in nicht alphabetischer Ordnung enthiilt, Fig. 4.
Beide bewegen sich um ihren Mittelpunkt auf der Achse K.
Fig. 1 und 5.

Die stiihlernen Sperrhaken h hi, Fig. 1, sind dazu bestimmt,
dic mit den Buchstaben vereinten gezahuten Rédchen in ihrer
Lage zu erhalten und ein Riickwiirtsdrchen derselben zu ver-

an dem Schloss vorgenommen worden ist. hindern.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 6. Heft 1880. 34



Die Elasticitiit dieser Sperrhaken gestattet den Stosshaken ¢
jedoch, die gezahnten Riidchen vorwiirts bewegen zu kionnen,

Der Winkel i, Fig. 1 und 6, bewegt sich in cinem ling-
lichen Ausschnitte anf dem Stifte k auf und ab, Fig. 1 und 6,
und wird von der Drahtfeder 1, welche um den Stift f, Fig. 1,
gewunden ist, stets aufwiirts gedriickt.

Der Riegel u, Fig. 1, bewegt sich in einem linglichen
Ausschinitt an der hinteren Seitenwand im Innern des Schlosses
mit dem Stift z, der durch jenen Ausschnitt hindurchgeht und
ist mit seinem anderen Ende an dem ausserhalb auf der hin-
teren Wand beweglich angebrachten Schildchen H, Fig. 8,
befestigt.

Die Feder w, Fig. 1, ist an der linken inneren Seiten-
wand des Schlosses befestigt und driickt stets auf das linke
Ende des Riegels, dessen rechtes Ende durch die rechte Sciten-
wand hindurchgeht. Die Bewegung dieses Riegels hiingt von
der Bewegung des Schildchens ab.

Der Schieber m, Fig. 1 und 7, schiebt sich auf der Aus-
senseite des Schlosses in einem linglichen Ausschnitte in der
Seitenwand mit dem Stifte n, Fig. 1, auf und ab und wird
von der, um den Stift p gewundenen Drahtfeder o, Fig. 1,
und o (neben Fig. 3) stets aufwiirts gedriickt.

In einem kleinen Einschnitt in der rechten Seite dieses
Schiebers ¢, Fig. 7, greift das rechte Ende des Riegels u ein
und verhindert so die Bewegung des Schiebers nach aufwiirts,

In der rechten Seitenwand des Schlosses hinter dem Schie-
ber ist eine runde Oeffnung, gerade gegeniiber ‘dem Schliissel-
ende der Welle G, Fig. 7, welche zur Aufnahme des Schliissels
bestimmt ist.

Diese Oeftnung unter dem Schieber ist nicht sichtbar; sie
ist in Fig. 7 punktirt, wo G das Schlisselende der Welle
andeutet.

In dem linken inneren Winkel des Schlosses, unterhalb
der Buchstabenriidchen, liegt ein Stiickchen pordsen Schwammes
¢, Fig. 1, mit Baumol getriinkt, um das Rosten der Buchstaben
zu verhindern.

Der Schlissel D (neben Fig. 2), dessen Querschnitt x an-
zeigt, hat im Imnern seiner Rohre drei Rinnen der Linge
nach, welche ein unregelmissiges Dreieck bilden und welche
den auf dem Schliisselende der Welle hervorragenden kleinen
drei Stiften y, Fig. 3, genau cntsprechen.

Verfahren beim Oeffnen des Schlosses.

Man fasse das Schloss mit der linken Hand so, dass der
Daumen von oben und die iibrigen vier Finger von unten
kommen.

Nun fasse man den Schliissel mit der rechten Hand und
stelle ihn mit scinem unteren Ende auf die Seitenwand des
Schlosses oberhalb des Schiebers, dessen obere Kante ein wenig
vorsteht, wie aus der Zecichnung zu crschen ist, und versuche
so mit Hiilfe des Schliissels den Schieber abwiirts zu schieben.

Dieses wird jetzt nicht gelingen, weil das rechte Ende
des Riegels den Schicber gesperrt hat.

Schiebt man aber mit cinem der vier Finger der linken
Hand (am bequemsten mit dem Mittelfinger) das hintere be-
wegliche Schildchen von rechts nach links und driickt gleich-
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zeitig vermittelst des Schliissels mit der rechten Hand den
Schieber abwiirts, so gleitet jetzt der Schieber abwiirts so weit,
bis der Schliissel in die fir ihn bestimmte Oeffnung und von
hier auf das Schlisselende der Welle trifft. Jetzt dreht man
den Schliissel ein wenig (gleichviel, ob rechts oder links). bis
die drei Rimnen der Schlisselrohre auf die ihnen entsprechen-
den drei Stifte der Welle passen. Ist dieses geschehen, so
drehe man den Schliissel nach links um, worauf sich die Welle
in der Richtung des Schlisselendes derselben drehen wird und
zwar so lange, bis der Ring C an den Arm a, Fig. 2, an-
stisst, wodurch die Moglichkeit aufhdort, den Sechliissel drehen
zu konnen. :

Infolge des Herauswindens der Weile gleitet ihr Schliess-
ende aus der Oeffnung des Schnabels r am Biigel E.

Die Feder 1 driickt nun den Winkel i, folglich auch den
auf ihm bisher ruhenden Biigel in die Hohe, wie in [Fig. 2,
welche zeigt, dass das Sehloss geoffnet ist.

Da die steilen Seiten der gezahnten Riidchen, sowie die
beiden auf diese wirkenden Stossbacken, in entgegengesetzter
Richtung gehen, wie die punktirten Zihne in Fig, 1 anzeigen,
so ist bei Verschiebung des Riegels von links nach rechts der
vordere Stosshaken iiber einen Zahn seines Rades hiniiberge-
glitten. (vergl. Fig. 1 und 2), ohne die bisherige Lage dieses
Rades veriindert zu haben; der hintere Stosshaken aber ver-
schob sein Rad (das hintere) um einen Zahn,

Wir haben gesehen, dass beim Aufschliessen des Schlosses
sich die Welle in der Riclhitung des Schliessendes durch die
rechte Seitenwand hindurchwindet, so dass deren Schliisselende
ausserhalb des Schlosses hervorragt, Fig. 2; in dieser Lage
bleibt sie so lange, bis das Schloss wieder zugeschlossen wird,

Es ist ferner bekannt, dass zum Hineinbringen des Schliis-
sels in das Schlisselloch der Schieber m abwirts geschoben
werden muss; infolge dessen verdeckt dieser die Buchstaben
so lange, bis das Schloss wieder zugeschlossen wird.

Will man daher das Controlzeichen sehen, so
muss man zuerst das Schloss zuschliessen.

Zu diesem Zweck driicke man erst den Biigel vollstindig
in das Schloss hinein, damit der Winkel, der jetzt vor dem
Schliessende der Welle steht, diesem weiche (da sich sonst
dieses Ende der Welle gegen den Winkelarm i stemmen und
das Umdrehen des Schliissels hemmen wiirde); alsdann drehe
man den Schliissel rechts, was so lange mdoglich sein wird, bis
das Schliessende der Welle sich gegen den Umschweifstift s,
Fig. 1, stemmen wird. Ist dieses geschehen, so lisst sich der
Schliissel nicht mehr umdrehen, was andeutet, dass das Schloss
geschlossen ist.

Beim Zuschliessen hat im Inmern des Schlosses derselbe
Vorgang stattgefunden, als vorhin beim Aufschliessen dessclben,
nur mit dem Unterschied, dass sich jetzt die Welle sammt
dem Ringe von rechts nach links bewegt hat; der hintere
Stosshaken gleitet jetzt iber einen Zahn wirkungslos hinweg
und lisst das hintere Alphabetrad in volliger Ruhe, wihrend
der vordere Stosshaken das vordere Rad um einen Zahn ver-
schoben hat. :

Sehen wir jetzt nmach dem Controlzeichen, ob &ine Ver-
dnderung dessclben vorgegangen sei, so bemerken wir, dass die
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Ocffuung, durch welche das Controlzeichen gesehen werden soll,
verdeckt ist. Erst wenn der Schlissel herausgenommen wurde,
nimmt der Schieber, durch die auf ihn wirkende Federkraft,
diesclbe Stellung ein, die er bis zum Aufschliessen des Schlosses
hatte, infolge dessen die fir die Besichtigung des Controlzei-
chens bestimmte Oeffnung wieder aufgedeckt und die DBuch-
staben wieder sichtbar wurden. Wir sehen nun jetzt aber nicht
mehr dieselben zwei Buchstaben, die wir vor diesem Auf- und
Zuschliessen des Schlosses bemerkt haben, sondern eine ganz
andere Combination derselben und dieses ist die Controle
des Vorlegeschlosses,

Ferner sehen wir, dass, wenn wir das Controlzeichen sehen
wollen, der Schlitssel herausgenommen werden muss,
nachdem das Schloss vollstindig zugeschlossen
worden ist.

Beschreibung des Blatischlosses, Sysiem B, Fig. 9, 10, 11.

Dieses Schloss beruht auf denselben Principien, wie Sy-
stem A und ist ausschliesslich
waggons bestimmt. Ks besteht aus folgenden Theilen:

Auf der Metallplatte A, Fig. 9, sind zwei gezahnte Rid-
chen aal; Fig. 9 und 10, in horizontaler Ebene angebracht,
so dass die Zidhne des einen in die des anderen eingreifen.
Diese Riidehen drehen sich um ihren Mittelpunkt auf den’Stif-
ten b bl, Fig. 9 und 10, welche an jener Platte befestigt sind
und werden von dem Stosshaken ¢, Fig. 10, in Bewegung
gesetzt.

Der Riegel B, Fig. 9 und 10, liegt zwischen dem Rade
al, Fig. 10, und der Decke des Schlosses und bewegt sich
ebenfalls auf dem Stifte bt auf und ab.

Auf dem Kopfe dieses Riegels liegt beweglich der Stoss-
haken ¢, Fig. 10, auf dem unbeweglichen Stift d, und wird
von der ebenfalls am Riegel befestigten Feder e, in die Zihne
des Rades gedriickt. '

Riegel, Stosshaken und Feder bewegen sich demnach
gleichzeitig.

Ausser demn Stosshaken hat der Riegel einen linglichen
Ausschnitt f, welcher zur Aufnahme des Stiftes g bestimmt ist.

Der dreiseitige Stift h, Fig. 9 und 11, dessen vorderes
Ende fiir den Schliissel bestimmt ist, sitzt mit seinem entgegen-
gesetzten Binde in der Deckplatte drehbar.

An diesem Inde, welches durch die Decke hindurchgeht,
ist das eine Ende der Platte i, Fig. 9 und 10, mit Vierkant
befestigt : die Platte liegt der hinteren Seite der Decke dicht
an und das andere Knde derselben trigt den Stift g, Fig. 10,
welcher in den Ausschnitt des Riegels passt.

Der bewegliche Sperrhaken k, Fig. 10, hemmt die Be-
-wegung der gezahnten Riider nach riickwirts.

Die Feder p, Fig. 10, drickt diesen Sperrhaken stets
abwiirts.

1, Fig. 9, ist ein Blechscheibchen zwischen dem Rade a,
Fig. 1. und der Decke, von der Stirke des Riegels, damit
dieses Rédchen mit seinem communicirenden Ridchen al in
ciner Ebene liege.

~ Um dieses Schloss aufzuschliessen, bringe man den Schliissel
aut den hervorstehenden dreikantigen Stift h, Fig. 9 und 11,

zum Verschliessen der Giiter- |
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und drehe ihn links. Mit der Drehung dieses Stiftes dreht
sich gleichzeitig dic an diesem befestigte Platte i, sammt dem
Stifte g in dem linglichen Ausschnitt des Riegels.,

Durch Umdrehung also des Schliissels machte der Stift g
eine Kreisbewegung und wirkte demnach auf den Riegel, der
hierdurch die Lage des in Fig. 10 punktirten Riegels ange-
nommen hat.

Wiihrend dieses Vorganges bewegte sich der IIaken m,
Fig. 9, in die Hohe und aus dem Schliesshaken n, Fig. 1,
hinaus und das Schloss ist gedffnet. Mit der Verschicbung des
Riegels machte gleichzeitig auch der Stosshaken ¢, Fig. 10,
dieselbe Bewegung, wirkte also stossend auf das Rad al! und
schob dasselbe um einen Zahn vorwiirts.

Da nun die Zdihne der beiden Ridchen communiciren, ist
selbstverstiindlich auch das zweite Réiidchen uin einen Zahn ver-
schoben worden.

Was mit den Zihnen dieser Ridchen vorgeht, geschieht
auch mit den Buchstaben, welche jenen genau genug entspre-
chen, folglich missen sich auch hier jedesmal andere zwel
Buchstaben in der hierfiir bestimmten Oefthung zeigen.

Dic Zahl der Zihne differirt hier ebenfalls um einenn Zahn
(34 X 35) und so erhalten wir auch hier eine gleiche Anzahl
von Combinationen.

Mit der Verschiebung des einen Ricgelendes énderte auch
das anderc Ende desselben seine vorige Lage und da die bei-
den kleinen []Oeffnungen, in welchen das Controlzeichen zu
sehen ist, in diesem Ende sich befinden, so sind auch diese
aus ihrer fritheren Lage gekommen, wodurch der Ausschnitt
in der Deckplatte des Schlosses (welche wie jene zum Beschen
des Controlzeichens dient) verdeckt wurde, so dass das Con-
trolzeichen im aufgeschlossenen Zustande des
Schlosses nicht sichtbar ist.

Will man daher das Controlzeichen sehen, so muss das
Schloss zugeschlossen werden.

Diese Einrichtung hat den grossen Vortheil, dass man
nicht vergessen kann, den Wagen, nachdem er beladen worden,
zuzuschliessen, da man sonst die Controle (das Controlzeichen)
in den zum Transport dienenden Documenten nicht wiirde ver-
zeichnen konnen.

Dieses Schloss ist auf der Aussenscite des Waggons zu
befestigen.

Beim Zuschliessen iindern die gezahnten Riidehen ihre
Stellung nicht; nur der Riegel nimmt seine urspriingliche Lage
und somit auch die beiden {}Oeffnungen wieder an und das
Controlzeichen wird sichtbar.

Fir das Aufschliessen bilden folglich dic verdnderten
Buchstaben und fiir das Zuschliessen das offene Fenster
diec Controle.

Besagtes Fensterchen ist mit einem Glasscheibchen auf
der Aussenseite der Schlossdecke zu versehen, damit die Buch-
staben dureh den Einftluss schlechter Witterung nicht verun-
reinigt werden. ‘ '

Dic Vertretung des vorstehend beschrichenen Controlschlosses
fir Deutschland hat die Firma S.J. Auerbach in Posen ither-
nommen; der Preis fir ein solches Schloss stellt sich je nach
der Art der Anbringung von 10 Mark pro Wagen an.

34*
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Steding’s verbesserte Metallstopfbiichse.
(Hierzu Fig. 26 und 27 auf Taf. XXVIIL)

“Die Packung der Stopfbiichse bestelit aus zwei oder meh-
reren zweitheiligen Metallringen a a und aus ecinem dieselben
umgcebenden  elastischen Dichtungsmaterial (Segeltueh, Gummi
etc.,, fitr hohe Temperaturen Asbest), welches die Metallringe

an die Stange presst und die Fugen derselben verschliesst. Die
Metallringe aa sind zwischen zwei unverriickbar befestigten

Flantschen b und ¢ genau cingepasst und um 909 gegencin-
ander versetzt.

Das umgebende Dichtungsmaterial greift nach beiden Sei-
ten iiber vorspringende, mit ringformigen Nuthen verscliene

Theile der Flantschen und wird durch ein Schellenpaar zu-
sammengepresst, wobei eingelegte Blechstiicke ein Herauspressen
des Dichtungsmaterials an den Fugen verhindern.

Bei Neuerungen tritt der Cylinderdeckel an Stelle des
Flantsches b,

Die vorliegende bereits mit Erfolg ausgefiihrte Construe-
tion kann der grossen Einfachheit und Zuginglichkeit wegen
bestens empfohlen werden.

Gottingen, den 20. Mai 1880.
W. Steding, Ingenieur.

Die Herbstversammlung des Iron- und Steel-Instituts am 25— 28. August zu Diisseldorf.

Der Beschluss des englischen »Iron- und Steel-Institutee«
in diesem Jahre der LKinladung der rheinischen und westfiili-
schen Werke zu folgen und seine Herbstversammlung bei Ge-
lcgenheit der Gewerbeausstellung zu Diisseldorf abzuhalten,
bezeichnet eine sehr bedeutungsvolle Anerkennung fir die Ent-
wickelung und die Leistungsfihigkeit der deutschen Eisen- und
Stahl-Industrie. Nachfolgend theilen wir zunichst das Verzeich-
niss derjenigen deutschen Werke mit, von welchen diese Ein-
ladung ausgegangen ist.

Aachener Hiitten-Actien-Verein Rothe Erde,
Bochumer Vercin fiiv Bergbau und Gussstahlfabrikation —

Bochum,

Eisen- und Stahlwerk Osnabriick,

Horder Bergwerks- und Hiitten-Verein — Horde,

Eisen- und Stahlwerk Hoesch in Dortmund,
Gutchoffnungshiitte — Oberhausen,

Phonix, Actiengesellschaft fir Bergbau und Huttenbetrleb —

Laar bei Ruhrort,

Rheinische Stahlwerke — Meiderich,
Union, Actiengesellschaft fir Bergbau, Eisen- und Stahl-

Industrie — Dortmund,

Luxemburger Bergwerks- und Saarbricker Eisenhiitten-Actien-
gesellschaft — DBurbach bei Saarbriicken,

Maxhiitte — bei Regensburg,

Metz & Cie. — Eich bei Luxemburg,

Vercinigte Konigs- und Laurahiitte — Berlin,

Berg. Gruben- und Hiitten-Verein — Hochdahl,

Felten & Guillaume — Koln,

Grillo. Funke & Cie. — Schalke,

Heinrichshiitte — Au a. d. Sieg,

Tlseder Hiitte — bei Peine,

Schulz, Knaudt & Cie. — Essen a. . Ruhr,

Aplerbecker Hiitte — Siegen,

Bicker & Cie. — Schalke.

Iriedrich-Wilhelms-Hiitte — Milheim a. d. Ruhr,

Jacob Kreutz, Kommerzienrath — Sicgen, X
Lothringer Eisenwerke — Ars a. d. Moscl,
Wi, H. Miller & Cie. — Diisseldorf,
Nicderrheinische Hiitte — Duisburg,

Dr. C. Otto & Cie. — Dallhausen a. d. Ruhr,
Piedboeuf, Dawans & Cie. — Diisseldorf,

Carl Spacter — Cobleng,

Funcke & Elbers — Hagen i. W |
Haniel & Lueg — Diisseldort,

Th. Moeller — Brackwede.

*Das Comité dicser Werke, welches durch die wiirdige Auf-
nahme der englischen Giiste, die zweckmiissige Anordnung der
Versammlungen und der grossartigen Festlichkeiten die grissten
Verdienste sich erworben, und allgemeine Anerkennung  gefun-
den hat, war in folgender Weise zusammengesetzt :

Die Herren A. Thielen vom Phonix in Laar bei Ruhr-
ort als Vorsitzender, Wm, II. Miiller in Disseldorf als
Schatzmeister, H. A. Bueck in Diisseldorf Ehren-Secretair
des Meetings, B. Baare vom Bochumer Vercin in Bo-
chum, C. Lueg von der Gutenboffnungshiitte in Ober-
hausen, Brauns von der Dortmunder Union in Dort-
mund, Massenez vom Horder Verein in Horde, Inge-
nieur Osann in Disseldorf und Schlincek von der
Friedrich-Wilhelmshiitte in Milheim a. d. Rubr.

Nachdem die bereits am 24. August in Diisseldorf ange-
langten Giiste in dem glinzend beleuchteten Garten der Tonhalle
sich Abends zur Degriissung beim Concert zusammengefunden,
wurde die erste \’él‘salnllllullg am 25, August Morgens 10 Uhr
in dem reich mit Guirlanden und Flaggen geschmiclten gros-
sen Saale der Tonhalle durch den seitherigen DPriisidenten
Edw. Williams eroffnet, nachdem Herr Regier.-Priisident
von Hagemeister seitens der Kgl. Regierung und Herr Bei-
geordnete Feistel seitens der Stadt Diisseldorf, treffliche
Begriissungsreden gesprochen, die von Herrn B. Samuelson
(M. P. Banbury) in’s Englische iibertragen wurden. An dem
Comité-Tische hatten ausserdem die rilhmlichst bekannten In-
dustriellen Englands die Herren Isaac Lowthian Bell,
M. C. Wm. Siemens (London), Jas. Jun. Kitson (Leeds),
John Lancaster (Rugby), Jos. Smith (Barrow-in-Furness),
Dan. Adamson (Manchester), William Evans (Bradford),
G.J.Barker (Wolverhampton), Charles Bagnal (Whitby),
W. Boden (London), E. P. Martin (Blaenavon), W. Ri-
chardson (Oldham), E. W. Richards (Middlesbrough),
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E. Smith-¥Fisher (Dudley), Will. Whitwell (Stockton)
und der General-Secretair' J. S. Jeans (London), sowie Herr
Geh. Bergrath Wedding aus Berlin und verschiedene Mit-
glieder des deutschen Comités Platz genommen.

Zuniichst wurden, nachdem der Prisident auf die verschie-
denen Ansprachen der Behirden seinen Dank ausgesprochen,
auf Vorschlag des Herrn Williams Herr Josiah Smith
zu Barrow-in-Furness als nidchstjihriger Priisident gewiihlt und
hierauf mit dem technischen Theil der Sitzung begonnen, in-
dem Herr Williams hervorhob, dass unser jetziges Zeitalter
das des Stahls genannt werden konnte, dass zu seinem Be-
dauern noch zu viel von dem vorziiglichen Metall zu Kriegs-
zwecken verwandt wiirde und dass die simmtlichen Anwesenden
wohl damit einverstanden sein wiirden, wenn dic bedeutende
Stahlproduction nur fir friedliche Zwecke verwendet werden
konnte. Als die Hauptzwecke der jetzigen Eisen- und Stahl-
fabrikation Lkonnten diec Eisenbahn-Bedarfs-Artikel, der Schiff-
bau und die Dampfkesselfabrikation bezeichnet werden. Ieutsch-
land sei bis jetzt im Kisenbahnbau namentlich in Fabrikation
und Anwendung der Schwellen in Flusseisen allen andern Liin-
dern voraus, dagegen werde in England das Flusscisen vor-
zugsweise fir den Schiffbau verwandt und die Behauptung des
Herrn Siemens in der letzten Versammlung des »Iron- und
Steel-Institute« in Barrow, dass keine Dampfkesselexplosionen
mit ihren schrecklichen Folgen mehr stattfinden wiirden, wenn
zu der Kesselfabrikation an Stelle der Kisen- und Stahlbleche
das s. g. Mild-Steel - Material genommen wiirde, scheine sich
zun bestiitigen. Die wichtigste Frage der Eisen- und Stahl-
fabrikation bleibe aber noch die Entphosphorungsfrage, weil
sie die Qualitit des fertigen Materials von der bevorzugten
Qualitiit der vorkommenden FErze unabhiingig mache; wenn-
gleich der chemische Theil der Entphosphorung durch die ein-
gehenden theoretischen Arbeiten vollstindig gelost zu sein
scheine, so hingen dem Verfahren noch sehr viele praktische
Schwierigkeiten an, doch scheine deren Ueberwindung nur eine
Frage der Zeit zu sein. FErfreulicher Weise kounte bestitigt
werden, dass gerade in Rheinland und Westfalen in den letz-
ten Jahren Ausserordentliches geleistet worden ist, und werde
man bei dem Besuche der Ausstellung und der einzelnen Werke
noch Gelegenheit haben, sich von den grossartigen Fortschritten,
fern von jeglichem Neid und Eifersucht, su iiberzeugen. Mit
dem Dank fiir den freundlichen Empfang, dem alle anwesenden
Englidnder lebhaft beistimmten, schloss Herr Williams und
ertheilte Ilerrn Professor Akermann aus Stockholm das
Wort zu einem Dbereits frither gehaltenen Vortrag iher die
»Hiirtung des Eisens und Stahls, ihre Ursachen und ilire Wir-
kung.« Bei der interessanten Discussion hieriiber Dbetonte zu-
niichst Herr C. W. Siemens die grosse Wichtigkeit der von
Herrn Akermann gegebenen vollig neuen Erklirungen tiber
die Erscheinungen beim Hérten des Stahls. Es wiirden jetzt 3
Verbindungen von Kohlenstoff und Eisen vorausgesetzt, die erste
sei eine chemische von Kohlenstoff und Eisen, die zweite eine
Legirung von Kohlenstoff und Eisen (s. g. Graphitverbindung),
die dritte aber eine Verbindung des Kohlenstoffs mit dem Eisen,
die lediglich entweder von der Erwiirmung oder von den Druck-
verhilltnissen abhiingig seci; letztere nennt Akermann ldir-

tenden Kohlenstoff. Bei den Stahlfestigkeitsproben, welche ge-
wohnlich in England mit Stiben von 2 Zoll Liinge, bei der
Marine aber von 8 Zoll genommen wiirden, habe es sich heraus-
gestellt, dass die Verinderung des Kohlenstofigehaltes nur in
den mechanisch verlingerten Theilen stattfindet, wilirend an
den Befestigungspunkten in den constant bleibenden Enden der
Kohlenstoffgehalt ganz unveriidert bleibe; man diirfe daher von

der Beschaffenheit der Bruchfliiche durchaus nicht auf den gan-

zen Stab schliessen. Von Interesse war ferner die Bemerkung,
dass die im Jahre 1876 von den deutschen, Osterreichischen
und franzisischen Werken in Philadelphia festgesetzte Nomen-
clatur fiir Eisen und Stahl von den Englindern nicht ange-
nommen wurde, weil die Feststellung der Grenze zwischen dem
Material des Flusseisens und Flussstahl eine fast willlkithrliche
sei. Der Hirtegrad sei schon ecine bessere Charakteristik und
wiirde man als Eisen bezeichnen konnen, was sich durch Feld-
spath ritzen lisst. Kbenso mache man beim Stahl beispiels-
weise bei Eisenbahnschienen, je nach der individuellen Ansicht
der Eisenbahn-Ingenieure, Unterschiede zwischen harten und
weichen Schienen; sehr schwer seien aber die Grenzen zwi-
schen Fisen und Stahl zu ziehen, weil der iiberwiegende Ge-
halt von Kohlenstoff oder von Phosphor den Hiirtegrad be-
einflusst.

Herr Adamson konnte die Ansichten des Herrn Sie-
mens im Allgemeinen nur bestitigen und behauptete. dass
die Proben kein zuverlissiges Material mehr ergeben konnen,
wenn die Ausdehnung bei Rundeisen das vierfache des Durch-
messers fiberschreite; bei den angegebenen Festigkeiten von
Flusseisen und Stahl miisse immer die Art der zu untersuchen-
den Proben angegeben werden,

Nach den von Herrn Spencer mitgetheilten Analysen
behauptet derselbe, dass der Kohlenstoffgehalt beim Erwiirmen
und Walzen vollstiindig veriindert, und ein gewisser, aus der
Analyse verschwindender Theil, gewissermaassen latent wiirde.
Die mitgetheilten Analysen bestiitigten dies, sowie aueh, dass
beim Hirten des Stahls ein gewisser Theil des Kohlenstoff-
gehaltes fest an das Material gebunden wiirde, und beim Wieder-
erwirmen erscheine wieder ein hoherer Kohlenstoffgehalt, der
die Ursche der riithselhaften FErscheinungen beim Ausglithen
geben dirfte.

Herr Snellus theilt mit, dass er bei Gelegenheit der
letzten Versammlung des Institute in Barrow-in-Furness, bei
Discussion iiber den mittelst directen Dampfdrucks comprimir-
ten Stahl-Ingots, darauf aufinerksam gemacht habe, dass das
in den Stahlzellen eingeschlossene permanente Kohlenoxydgas
ein so erhebliches Volumen einnehme, wonach dessen Wirkung
als an den Stahl gebundener Kohlenstoff cine ganz betriicht-
liche sein miisse. Mit der Erhitzung oder Zunahme des Druckes
wiirde der von der Analyse angegebene Kohlenstoff durchaus
veriindert und man miisse durch fortgesetzte Untersuchungen
auf diesem Wege ermitteln, welches der Einfluss dieser me-
chanischen Verhiltnisse auf die chemische Zusammensetzung
des Stahls sei.

Herr Riley bemerkte, dass der Vorredner einen Gegen-
stand beriihrt habe, von dem wir wenig wissen. Je nach dem
verschiedenen Zustande des Stahls bestehe der Kohlenstoff, her-
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vorgerufen durch Druck im flissigen Zustande oder durch Er-
wirmung in sehr verschiedenen Verhiiltnissen, welche zwischen
31 und 47 % variiren, selbst wenn die chemische Analyse des
urspriinglichen Stahls dieselbe sei. Eine solche Verschiedenheit
lasse allerdings auf einen latenten Zustand des Kohlenstoffs
schlicssen und eine eingehende Forschung in dieser Richtung
wiire dringend erwiinscht.

Nachdem noch Herr Pary behauptete, dass der Kohlen-
stoft, welcher durch die Methode der Herstellung zufillig im
Stahl eingeschlossen sei, nichts mit der chemischen Beschaffen-
heit des Stahls zu thun habe, ohne weitere Griinde dafur an-
zugeben, dankte, Herr Akermann fir die Aufmerksamkeit,
welche man durch die cingehende Discussion seines Vortrages
bewicsen habe.

Die Mitglieder der Versammlung begaben sich nach ein-
genommenem Frithstiick zur Gewerbe-Ausstellung, deren Grup-
pen III und V (Hiittenwesen und Metall-Industrie) insbesondere
unter allseitiger Anerkennung auf das Eingehendste besichtigt
wurden., Bei dem Abends um 7 Uhr stattfindenden Festessen
des Institute nahmen iiber 400 Personen Theil und verlief das-
selbe in heiterster, durch zahlreiche Toaste belebten Weise,
zur allgemeinen Zufriedenheit. Dem hiernach bei herrlichstem
Wetter im brillant beleuchteten Garten der Tonhalle stattfin-
denden Concert wohnten ein grosser Theil der Versammlung
noch bis Mitternacht bei.

Am 26, August Morgens 10 Uhr wurden die Verhand-
lungen im Rittersaale der Tonhalle wieder fortgesetzt und zu-
niichst die Versammlung durch den anwesenden Oberpriisidenten
der Rheinprovinz Herrn von Bardeleben in herzlicher Weise
begriisst, worauf Herr Geheimer Bergrath Dr. Wedding aus
Berlin seinen hochst interessanten Vortrag iiber die »Deutsche
Eisen- und Stahl-Industrie«, wobei er an verschiedenen gra-
phischen Darstellungen und zwei Karten die einzelnen Theile
des Vortrags sehr anschaulich erliuterte und zum Schluss die
Bemerkung beifiigte, dass der Minister fir offentliche Arbeiten,
Herr Maybach, ihm die Erlaubniss gegeben, die Karten
durch Ueberdruck vervielfiltigen zu lassen, und dem Institute
eine Anzahl zur Verfigung zu stellen. Dieses bereitwillige Ent-
gegenkommen der Herrn Ministers wurde sehr beifillig aufge-
nommen und ihm dafiir der Dank der Versammlung ausgesprochen.

Hierauf kamen die Vortrige des Herrn Directos Massenez
zu Horde »itber den Entphosphorungsprocess im Converter« und
des Herrn Geheime Bauraths Gritefien aus Berlin »tber
die Frfolge, welche mit verschiedenen Systemen des eisernen
Oberbaues bei den preussischen Staatsbahnen und den vom
preussischen Staate verwalteten Privatbahnen erzielt worden
sind« zur Kenntniss der Versammlung, welche allgemein mit
grossem Interesse aufgenommen wurden und die wir in einem
der niichsten Hefte vollstindig mittheilen werden. An der leb-
haften Discussion, welche sich an den letzteren Vortrag an-
schloss. betheiligten sich namentlich Herr Director Haarmann
von Osnabriick, welcher insbesondere auf die grosse Wichtigkeit
des cisernen Oberbaues hinwies und die verschiedenen Systeme
der von ihm ausgearbeiteten Constructionen an lModellen er-
crliuterte, sowic die Herren Wood, Martin, Marsh und
Head. Zum Schluss kam noch die Abhandlung des Herrn

Director Schlink aus Milheim a., d. Ruhr =iiber die Roh-
eisen-Industrie Deutschlands« zum Vortrag, in welcher die Ent-
wickelung dieser Industrie sehr anschaulich und fesselnd dar-
gestellt wurde.

Am 26. August Nachmittags fanden Excursionen nach den
»Rheinischen Stahlwerken in Meiderich« und nach der Hitte
»Phonix in Ruhrort« sowie nach den Werken »Gutehoffnungs-
hiitte in Oberhausen« statt, bei welchen namentlich die Be-
theiligung nach den Rheinischen Stahlwerken eine sebr zahl-
reiche war, da hier gleichzeitig eine Bessemer-Retorte nach dem
alten Verfahren und eine andere nach dem Entphosphorungs-
Verfahren der Herren Thomas und Gilchrist im: Betrieb
waren, welche zu hochst interessanten Vergleichen Veranlassung
gaben. Den Schluss dieses Tages bildete das herrliche; Garten-
fest in dem mit der Ausstellung verbundenen Zoolbgischen
Garten, unter Mitwirkung von Mitgliedern der Kiinstlergesell-
schaft »Malkasten« veranstaltet, an welchem auch die Mitglie-
der der in Koln tagenden Versammlung deutscher Ingenieure
Theil nahmen.

Am 17. August wurde die Sitzung bereits gegen 9 Uhr
Morgens eroffnet und alsbald in die Discussion itber den Tags
zuvor von Herrn Massenez gehaltenen Vortrag iber den
»Entphosphorungsprocess im Converter« eingetreten, an welcher
sich die hervorragendsten Mitglieder des Institutes betheiligten und
welcher die Versammlung in spannendster Aufmerksamkeit folgte.

Herr Lirmann aus Osnabriick hielt hierauf den.letzten
Vortrag iber »Gasgeneratoren«, wodurch noch eine lebhafte
Discussion veranlasst wurde, wihrend ein noch ecingereichter
Vortrag des Herrn Dr. Natorp aus Essen »iiber den Nieder-
rheinisch-Westfiilischen Steinkohlen-Bergbau« wegen vorgeriick-
ter Zeit nicht mehr zur Verhandlung gelangen konnte und auf
Vorschlag des Herrn Priisidenten zu den Acten genommen wurde,
Gegen Mittag wurde die Sitzung und somit die Verhandiungen
des Meetings geschlossen, um nach eingenommenem Friihstiick
am Nachmittag Excursionen in 3 Gruppen zu unternehmen und
die grossartigen Werke des Bochumer und Horder Veréins, so-
wie der Dortmunder Union in Augenschein zu nehmen.

Am 28, August Morgens 7 Uhr 18 Min. fithrte ein langer
Extrazug der Bergisch-Mirkischen und Rheinischen Eisenbahn
von etlichen 30 Wagen die Festgesellschaft zunichst nach
Rolandseck, wo auf der herrlichen Terasse des Bahnhofs ein
Frithstiick eingenommen und darauf die Fahrt nach Bingen
per Bahn fortgesetzt wurde. Hier wurden alsbald die bereit
liegenden beiden schonen Salonboote »Deutsclier Kaiser« und
»Wilhelm Kaiser und Konig« bestiegen und unter Musilkbeglei-
tung und vom heitersten Wetter begiinstigt die herrliche Rhein-
strecke Dbis Coblenz zuriickgefahren, woselbst nacl Besichtigung
der grossartigen Weinkellereien von Deinhard & Comp. und
des Kaiserlichen Schlosses ein jeder Desucher eine schine
Photographie als Andenken im Auftrage Ihrer Majestiit der
Kaiserin erhielt und durch ein Festessen in dem Schiitzenhofe
zu Coblenz in heiterster Stimmung die grossartigen Festlich-
keiten des Meetings geschlossen wurden, und werden gewiss die
englischen Giiste sowohl., sowie alle Besucher der Versammlung
noch oft an diese schénen und anregenden Tage gerne zuriick-
denken und dieselben ilnen unvergesslich bleiben. H. v. W,
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Bahn-Oberban.

Das Montiren und Verlegen des eisernen Oberbaues (System Hilf)
fiir die Bahnstrecke Hausach-Wolfach.

Auf dieser Strecke von 5 Kilom. Liinge ist das Verlegen
des eisernen Oberbaues, ohne Benutzung eines Verlegekrahns,
aus freier Hand erfolgt und hat sich gut bewiihrt.

Von 12 Arbeitern (2 Schlosser, 10 Taglohner) sind tig-
lich durchschnittlich 232™ Gleis vorgestreckt und glaubt der
Verf. (A. Wasmer), dass mit eingeiibten Leuten tiiglich durch-
schnittlich 3207 Gleis verlegt werden konnen, wiihrend auf
der Rheinischen Eisenbahn, wo schon iiber 100 Kilom. Lang-
schwellen-Oberbau ebenfalls aus freier Hand verlegt worden
sind, pro.Tag 700—1000™ hergestellt werden,

Die vollstindige Herrichtung des eisernen Oberbaues be-
rechmet sich fir die Bahnstrecke Hausach-Wolfach bei 9™ Ent-
fernung der Schienenstisse pro Meter Gleis folgendermaassen :
Materiallieferung franco Station Mannheim . 18 Mrk. 43 Pf.
Transport der Materialien von dort bis Hausach 1 « 18 «
Arbeit des Montirens, Verlegens und Regulirens 2 <« 15 «

zusammen 21 Mrk. 76 Pf.

Auf den Stationen berechnete sich das Meter Gleis bei
6= Entfernung der Schienenstisse (19,26 4 1,23 4 2,35) =
22,48 Mark.

Franco Mannheim haben gekostet:

Stahlschienen pro 100 Kilogr. 17,80 Mrk.
Eiserne Schwellen «  « « 11,20 «
Laschen « o« « 14,50 «
Befestigungstheile «  « « 18—25 «

(Zeitschr. f. Bauk. 1879 8. 619.)

Stahlguss-Weichen fir Tramway-Bahnen.

Die Gussstahlfabrik von Georg Fischer in Schaffhausen
hat um dem Uebelstande der starken Abnutzung der Hartguss-
Weichen zu begegnen, Weichen fiir Tramway - Schienen des
Systems Démerbe, aus getempertem Stahlguss hergestellt. Die-
selben sind dem Daterial entsprechend viel leichter gehalten
und deren Herstellungskosten sind anniihernd die der Hart-
gussweichen, bis auf eine geringe Differenz, welche durch die
dusserst langsame Abnutzung reichlich ausgeglichen wird.

(Eisenbahn 1880 v. 1. Mai S. 107.)

" Apparates nicht hinderlich ist.

Apparat zum Heben der Eisenbahngleise
von Clément Ader (Route 17 de Vitry) in Ivry.
(Hierzu Fig. 8 und 9 auf Taf. XXVII)

Bei dieser gleichfalls in Paris bei .der letsten Weltausstel-
lung ausgestellten Maschine wird die zu hebende Schiene mit
der Zange z gepackt, deren Ende mittelst zweier Querzapfen x
in den zwei Haken y aufgehiingt ist. Diese Haken bilden das
gebogene Ende der Querstiicke w und sind mit je einem aus
dem Ganzen: die zwei ecinen Winkel bildenden Schenkel a
und b sind gleichfalls aus einem Stiicke. Die an den Knden
¢ und d befestigten Rollen dienen als Fithrung der Zahnstange
v und die Winkelspitze e dient zur Lagerung und Aufnahme
des Triebriidchens f, das in das grossere Rad g eingreift; an
der Welle desselben ist noch das kleine Triebrad h mit be-
festigt und dieses greift in die Zihne der Zahnstange v ein.
Die Kurbel k setzt das Riderwerk in Bewegung.

Die Zahnstange v stemmt sich mit dem Iusse t gegen
das Erdreich oder den Schotter, und es wird sonach die Schiene
durch Drehung der Kurbel k sammt den Schwellen in die
Hohe gehoben.

An den beiden Haken y sind kleine Winkel s befestigt,
an denen das Querstiick r angenietet ist. An den Enden des
letzteren sind die beiden Ridchen o, o angesteckt; diese An-
ordnung dient zur Fortschaffung des Apparates auf den Schienen.

Soll der Apparat auf dem Gleise weiter gefithrt werden,
so lost man durch Herablassen des Ridermechanismus die
Zange z und sehligt sie um, damit sie beim Transport des
Die Zahnstange v wird dann
in die Hohe gehoben und festgehalten, und es findet nun der
Apparat seinen Halt in den Riidchen o und kann auf diese
Weise mit Leichtigkeit auf dem Gleise fortbewegt werden.

Aus dem Gesagten geht hervor, dass der ganze Apparat
aus zwei solchen Riderwerken bestebt. Dies ist ndthig, um
denselben leicht fortbewegen und um beide Schienenstriinge
gleichzeitiz oder bald den linken bald den rechten heben zu
kionnen, ohne den Apparat versetzen zu miissen. Derselbe ist
daher viel vollkommener als der im Heft V beschriebene Ap-

parat. (Uhland’s Maschinen-Constructeur 1880 S. 150.)

Bahnhofseinrichtungen.

Pulsometer und Ejector in Wasserstationen,

Die Erfahrungen, welche auf einzelnen Localbahnen in
Hinsicht der Wasserbeschaffung sowohl mit Pulsometern als
auch mit Ejectoren gemacht wurden, sind derart zufrieden-
stellend, dass auch in jingster Zeit fir die im Baue befind-
liche osterreichische Staatsbahn Erbersdorf-Wiirbenthal diese
billige und einfache Art der Wasserbeschaffung gewiihlt wurde.
Bei der Neuheit dieser Wasserstations-Anlagen diirfte es nicht
uninteressant sein, hieriiber einige auf Erfahrung basirende

’

| Data anzufiihren. Bekanntlich erfolgt bei solchen Anlagen die

Wasserhebung mittelst des Dampfes der Locomotive.

Bei Ejectoren ist der Dampfverbrauch ein bedeutend gros-
serer als bei den Pulsometern. Fiir den Betrieb ist also der
Pulsometer vortheilhafter, doch geniigt auch bei dem lijectoren-
betrieh die bei Ankunft der letsten Maschine vorhandene Dampi-
spannung noch vollkommen, um den Tagesbedarf an Wasser in
das Reservoir zu heben. Obwohl nun bei etwas gesteigertem
Bedarfe eine Pulsometer-Anlage vorzuziehen ist, so hat doch
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andererseits der Ejector den Vortheil, dass er weniger kostet,
dusserst einfach in der Behandlung ist und bei sciner Stellung
auf der Brunncnsohle -nicht dem Finfrieren unterliegt, gegen
welche Eventualitiit beim Pulsometer besonders Vorsorge ge-
troffen werden muss. Die genaunte Station Wiirbenthal erhilt
einen Pulsometer, dessen Stellung in einem Schachte in der
Remise projectirt ist, wodurch noch der Vortheil erreicht wird,
dass der Locomotivfithrer, wiihrend des Pumpens den Apparat
vor Augen hat, und — was beim Pulsometer wiinschenswerth
ist — die Saughdhe vermindert wird, Im Uebrigen ist die
Wasserstations-Einrichtung mit einem Reservoir von 25 cbkm.,
einem Krahn und einem Hydranten projectirt.

Bei Wasserstationen, welche seltener zur Benutzung kom-
men, sind Ejectoren zu empfehlen. Wird das Wasser direct
in den Tender gehoben, so ist die mit dem grosseren Dampf-
verbrauche im Zusammenhange stehende stirkere Vorwiirmung
des Wassers, die beim Kjectorenbetrieb gegeniiber dem Pulso-
meterbetriebe eintritt, kaum als Wirmeverlust anzusehen, da
dic Vorwiirmung des Wassers sofort wiedér in der 'Speisung
der Locomotive zum Vortheil gereicht. Die Erfahrungen spre-
chen dafiir, dass Wasserstationen, welche eines Reservoirs be-
diirfen, zweckmissig mit Pulsometern, Zwischenstationen hin-
gegen, wo die Reservoirs entbehrt werden konnen, zweckmis-
siger mit Ejectoren betrieben werden. Die Billigkeit dieser An-
lagen spricht deutlich aus dem Umstande, dass dic Kosten fir die
Einrichtung zweier Wasserstationen blos ca. 6500 Mark betragen.

- Schliesslich sei noch bemerkt, dass-die geschilderten Vor-
theile der besprochenen Wasserbeschaffungsart, welche nur fiir
Locallinien mit geringerem Verkehr praktische Bedeutung ha-
ben; bei Hauptbahnen, wo der Wasserbedarf ein bedeutender
ist, wiiren die Pulsometer- und Ejector-Anlagen nicht zu em-
pfehlen. (Nach osterr. Centalbl. f. Eisenb. u. Dampfsch.)

Eiserner Prellbock der franzisischen Siidhahn-Gesellschaft,

Die in Fig. 16 auf Taf. XXVII dargestellte aus alten
doppelkdpfigen Schienen hergestellte Stossvorrichtung von Bahn-
hofsgleisen ist auf der franzisischen Siidbahn in allgemeiner
Verwendung. Dieselbe verspricht eine griossere Dauer als die
bisher iiblichen Holzconstructionen der Art, bedingt aber ausser
einer guten Verlaschung des Fahrgleises noch eine solijde Ver-
bindung der hélzernen Querschwellen in der Nihe des Prell-
bocks, welche durch zwei lings der Fahrschienen unterhalb
der Querschwellen angeschraubte 4,45™ lange Schienen von
Winkeleisen a hergestellt ist; cine auf diese Winkelschienen
quer iiber genietete Barlowschienen b ist mittelst eiserner Winlkel
mit der Strebe ¢ verbunden und nimmt neben der Verbindung
mit den Falirschienen den Stoss des Prellbocks auf.

Diese Construction erfordert 2080 Kilogr. Eisen (meist
alte Schienen) und soll sich deren Kosten mit der Aufstellung
auf 325 Franken pro Stiick berechnen.

(Nach Eisenbahn XIII. Bd. S. 6.)

Maschinen- und Wagenwesen,

Tramway-Locomotive (Patent Brown).

Von dieser Maschine sind bereits ca. 80 Stiick durch die
Schweizerische Locomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur
ausgefiihrt, die zum Theil im Elsass (15 Stiick), in Hamburg
(5 Stick), in Paris (17 Stick) und die wbrigen meist auf
italienischen Tramway’s im Betriebe sind und die glinstigsten
Erfolge anzufiihren sind. ,

Der Kessel dieser Maschine, welcher aus Martin-Stahlblech
und fir 15 Atm. Arbeitsdruck gebaut ist, ist derart theils aus
einem horizontalen, theils verticalen Cylinder combinirt, dass
fast alle Verankerungen entbehrlich werden, sowie Dampfraum
und zulissige Wasserstandsgrenzen gegeniiber den sonst iiblichen
Constructionen sehr gross sind, und dass, weil die Niveau-
differcnz des Wassers unbeschadet des richtigen Betriebes eine
ausserordentlich grosse sein kann, die Aufmerksamkeit des
Fithrers auf diesen Punkt night zu sehr absorbirt wird. Damit
der letztere Zweck auch in Bezug auf dic Feuerung erreicht
wird, ist der Feuerraum ebenfalls ein verhiltnissmiissig sehr
grosser, sodass die Speisung des Kessels sowie das Finbringen
von Brennmaterial nur in grossen Zwischenriumen zu geschehen
hat, c¢in Vortheil, der fiir die leichte und sichere Fithrung des
Fahrzeugs von ganz besonderer Wichtigkeit ist.

Die Maschine ruht auf drei Punkten auf dem unteren
Wagengestell, wodurch eine dusserst ruhige und gesicherte Lage
auch bei raschem Gange erzielt wird. Sie ist eine Balancier-
Maschine nach dem System Belpaire; durch diese Balancier-
Anordnung ist es ermoglicht, fast simmtliche wichtigeren Theile

(Cylinder und Steuermechanismus) oberhalb der Plattform, also
gegen Strassenschmutz geschiitzt und fir den Maschinisten un-
gemein leicht zugiinglich, anzubringen. Die Pumpe wird direct
vom Balancier angetrieben.

Die Steuerung nach dem Patent Brown arbeitet ohne
Excenter und Gegenkurbeln und ist genau die gleiche wie bei
der bekannten Brown’schen Ventilmaschine, nur dass bei den
Locomotiven die Hand des Iiilrers an einem Hebel das be-
wirkt, was bei der stationiiren Maschine der auf- und abstei-
gende Regulator. Diese Broivn'sche Steuerung ergicht cine fast
mathematisch genaue Dampfvertheilung fiir jeden KEinschnitt
des Sectors beim Vorwiirts- und Riickwirtsgang und gestattet
cine sofortige'Umsteuerung mit sehr geringem Kraftanfwand.

Als Vortheil der Brown’schen Balancierconstruction wird
hervorgehoben: 1) Vermeidung des Gegengewichtes in den Ré-
dern. 2) Fortfall des Gleitlineals und der damit verbundenen
Fliichenreibung. 3) Hohe Lage der Cylinder mit darunterlie-
gendem Schieberkasten gegen Verunreinigung durch Strassen-
schmutz. 4) Geringer Radstand. Bei normalem: Betrieb und
normalen Verhiltnissen (5—6 % Steigung und Curven von 20m
Radius) ist der Cokeverbrauch 8—10 Kilogr. pro Stunde; die
totalen Unterhaltungskosten waren in Strassburg in den Monaten
August bis November 19,91 Mark pro Tag und Maschine.

Versuche iber Bremmmaterialverbrauch ergaben in Kiln
zwischen Maschine Brown und Maschine Vaessen das Verhilt-
niss 10:18; in Berlin Maschine Brown und Maschine Krauss
10:18,5: in Strassburg Maschine Brown und Maschine Krauss
10:18. (Maschinen-Constructeur 1879 8. 425.)
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Ueher die Siederohr-Werkstitte der Grossherz, Badischen Staats-
Eisenbahn zu Karlsruhe,

Aus ecinem in dem 4, Hefte des laufenden Jahrganges des
»0rgans« enthaltenen Aufsatze iiber dic Siederohr-Werkstiitte
der Magdeburg-Halberstiidter Eisenbahn-Gesellschaft zu Stendal
muss ich erkennen, dass meine im Hefte III und IV des Jahr-
ganges 1879 enthaltene Mittheilung iiber die Siederohrwerk-
stiitte der Eisenbahn-Hauptwerkstitte zu Karlsruhe noch einer
Ergiinzung beziiglich der Leistungsfithigkeit und der Betriebs-
kosten bedarf.

In dem zuerst angefihrten Aufsatze werden die Kosten
fir das Lothen von 100 Siederdhren (Summa der Lohne) zu
52 M. 50, die des Schweissens zu 39,00 M. angegeben; die
tigliche Leistung des Feuers betrigt bei 3 Mann Bedie-
nung 33 Rohre. Dem gegeniiber habe ich, lediglich als Ergiin-
zung meiner fritheren Mittheilung, noch folgende Daten zu geben:

In der Eisenbahnhauptwerkstitte zu Karlsruhe wird fiir
simmtliche Arbeiten, als: Beschneiden und Fraisen eines
Siederohres, Abschneiden und Fraisen eines Stutzens, Lothen,
Druckprobe ete. etc., einschliesslich aller Nebenarbeiten,
wie Transport ete. ein Accordpreis von 23 Pfg. per Rohr

~J

bezahlt, gleichviel ob der Ansatzstutzen von Kupfer oder von
Lisen ist. )
An einem Lothofen, der von zwei Mann bedient wird,
konnen in 10 stiindiger Avrbeitszeit 140 —150 Siede rohr-
stutzen angelthet werden. Esser.

Brown’s Birdelpresse.

Die in Fig. 25 auf Taf. XXVIII dargestelite hydraulische
Presse zum Bordeln der Stirnplatten an den Locomotivfeuer-
biichsen wurde von Gebriidder Brown in Edinburg. ausgefiihrt
und lieferte vorziigliche Resultate. Die hauptsiichliche Eigen-
thiimlichkeit Desteht darin, dass zwei hydraulische Kolben A
und B vorhanden sind, welche das zu Dordelnde . Blech ab
gleichzeitig fassen, sobald der Wasserdruck aufgegeben wird.
Der Kolben A hat cinen grossern Durchmesser als' B, und es
erfolgt das Niederdriicken und Bordeln in die Form ef mit
cinem der Differenz in den Querschnitten entsprechenden Drucke.
Der Cylinder D mit Kolben dient zum Heben des Kolben A,
und es wird das fertige Blech gehoben, indem der Wasserdruck
allein unter den Kolben B geleitet wird. i

(Engincering vom 5. Mirz 1880.)

Strassen-Eisenbahnen mit Dampfheirieb des nirdlichen Italiens.

Die vom Civil-Ingenieur R. Gervase Elwes in »The
Engineer« vom 5. December 1879 ausfiilrlich beschriebenen
Tramways des nordlichen Italiens umfassen die folgenden Linien:
die Mailand-Saronno-Tradate-Eisenbahn, die Mailand-Vapriobahn,
die Vercelli-Trinobahin und die Mailand-Monza-Eisenbahn ; die
erst genannten drei Bahnen werden mit Dampf betrieben, die
letztere dagegen mit Pferden. Nachfolgende beziigliche Mit-
theilungen sind jener Beschreibung entnommen,

Die Mailand-Saronno-Tradatebahn besitzt eine Ge-
sammtlinge von 24 engl. Meil. (38,6 Km.) und wurde bis Saronno
im Juni 1877 und bis Tradate im August 1878 eriffnet. Die-
selbe beginnt im Inneren der Stadt auf der sehr verkehrreichen
Strasse Foro Bonaparte und hat im inneren Stadtgebiete eine
Liinge von etwa 1940 Yards (1765,4™). Auf der letzteren
Bahnstrecke geht, wiilvend des Sommers, halbstiindlich ein Zug
in jeder Richtung, im Winter dagegen nur 5 derarfige Zige
und ausser diesen 6 an Sonn- -und Festtagen. Trotz dieser
hiiufigen Ziige und der grossen Strassen-Frequenz Mailands hat
der Verfasser ein Scheuen der Pferde nicht gesehen und auch
Klagen dariiber nicht gehort.

Der Oberbau dieser Daln in Mailand und auch in allen
Stidten und Dorfern, ‘welche die Bahn ausserdem passirt, ist
durch gewdhnliche auf Langschwellen ruhenden mit Spur ver-
sehenen Tramway-Schienen hergestellt; letztere wiegen etwa

50 Pfd. pr. Yard. Der bis Saronno freies I'eld passirende Theil ;

der Bahn dagegen ist mit Vignoles-Schienen versehen und jene
bis Tradate fihrende Strecke mit alt gekauften gewohnlichen
doppelkopfigen Eisenbahn-Schicnen; letztere wiegen 72 Pfd. pr.
Yard und sind behuf ihver jetzigen Verwendung umgedreht in
Schienenstiithlen befestigt, welche auf 1,50™ von einander ent-
fernt liegenden Querschwellen ruhen. Die Vignoles-Schienen

Urgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. "XVIL Band. 6. Heft 1880.

Allgemeines und Betriehb.

wiegen 24 Pfd. pr. Yard; dieselben ruhen gleichfalls auf Quer-
schwellen, welche indess nur 0,55™ von einander cntfernt ge-
lagert sind.

Zum Betrich der Bahn dienen 9 Locomotiven, von denen
8 dem System Brown (in Winterthur) und 1 dem System
Krauss (in Minchen) angehiren. Die letztere Maschine
hat von allen das beste Resultat ergeben, nachdem sie mit
einigen Constructions - Veriinderungen versehen wurde, jedoch
geniigt auch diese wic alle iibrigen Locomotiven noch nicht.
den an sie zu stellenden Anspriichen. Keine dicser Lo-
comotiven besitzt besondere Vorrichtungen fiir Condensation
des Dampfes und fiir Verhiitung von Geriiusch, .doch geniigen
sie alle in dicser Hinsicht und werden nur storend fir cinige
Augenblicke beim Abfahren, durch das DBlasen des Dampfes
durch die Cylinder. Die Locomotiven haben nur geringe Di-
mensionen, sind mit- Dach und ringsum mit Blechbekleidung
versehen, wodurch sie das dussere Ansclien eines Eisenbalm-
wagens erhalten; indem- jene Blechbekleidung bis nahe auf den
Boden geht und auch die Rider umschliesst, so erfiillt dieselbe
den 3fachen Zweck, niimlich die Maschinerie zu verbergen,
sie vor Staub und Schmutz zu schiitzen und endlich zu ver-
hindern, dass zufilliz von der Locomotive fallende Personen
unter die Riider gelangen konnen. Zum Heizen der Maschinen
verwendete man anfangs Coke; indem hierdurch aber (wahr-
scheinlich durch ungeschickte Leitung des Feuers) die Dampf-
kessel zu stark angegriffen wurden. so wird gegenwirtig mit
Steinkohlen geheizt, und wird die Anwendung dieses Drenn-
materials weder von den Behorden noch vom Publikum bean-
standet, obgleich dabei die zeitweilige Bildung von etwas Rauch
unvermeidlich ist. '

Der Betrieb der Bahn durch Locomotiven geschieht seit
October 1877, und ist, wie schon erwihnt, bis jetzt keinerlei

n
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Ungliicksfall durch scheuende Pferde erfolgt, auch sind durch
diesen Betrieb nur solche Personen beschiidigt, welche unvor-
sichtiger Weise auf in DBewegung befindliche Wagen stiegen
oder dieselben in solcher Weise verliessen.

Das Strassenpflaster von Mailand und der andern von der
Baln beriihrten Stiidte besteht aus in Sand gelegten runden
Kieselsteinen, manche der Strassen sind indess auch nur chaus-
sirt und entbehren die durch letztere gefiihrten Bahnstreeken
selbst noch jener mangelhaften Pflasterung. Die zwischen den
einzelnen Stidten befindlichen Bahnstrecken sind siimmtlich aunf
die Landstrasse gelegt, und zwar direct in die Chausseebettung;
die Kopfe der hier verwandten Vignoles- und doppelképfigen
Schienen liegen scitlich so weit frei, um den Radflantschen
freie Passage zu gestatten. Behuf Abfluss des Wassers sind
stellenweise Kanile unter den Schienen angebracht.

Das Schienengleis ist an die eine Scite der Chaussee ge-
legt und ist auf jenen Chausseestrecken, welche geniigende Breite
besitzen, von dem Fuhrweg durch dazwischen gestellte Grenz-
steine getrennt. Aber auch bei schmiilern Chausseen, welche
solche Trennung nicht zulassen, befindet sich der Fahrweg
neben dem Schienenstrang und wird letzterer von den KFuhr-
werken nur beim Ausweichen beriihrt.

Der Betrieb der Bahn wird auf einfachste Weise gehand-

habt; auch Dbesitzt die DBahn, mit Ausnahme von Mailand,

. keinerlei Stationsgebiinde, und halten die Kisenbahnziige in den

Stiidten und Dorfern vor dort befindlichen Restaurationen, welche
bei ungiinstigem Wetter zugleich als Wartezimmer fir die Passa-
giere dienen. Die Falrbillets werden wiihrend der Fahrt aus-
gegeben und wieder gesammelt. Die Preise fir die eingerich-
teten zwei Fahrclassen betragen resp. 3/, und g d. pr. engl
Meile, und fahren ctwa 259% aller Passagicre erster Classe.
Die Gesammtzahl der Passagierc in 1878 betrug 1734 626.
Die Linwolmerzahl der von der Balm berithrten Gemeinden

betrigt — mit Ausnahme von Mailand, welches 300000 Kin-
wohner hat — etwa 75000. Hieraus ergeben sich 23 Einzel-

fahrten pro Jahr und jeden Einwohner der Gemeinden, ohne
Mailand, und 5 dergl. Einzelfahrten inel. Mailand.

Die im Winter gebriiuchlichen Personenwagen gleichen ge-
wilnlichen Omnibussen mit Liingssitzen, sind aber vorn und
hinten mit bedeckten, 8 Stehpliitze haltenden Plattformen ver-
sehen. Die Sommerwagen haben Querbinke und sind an den
Seiten offen und hier mit Vorhiingen versehen zum Schutz
gegen Sonne und Staub.

Zum Aufuehmen und Absetzen von Passagieren halten die
Ziige an jeder belicbigen Stelle an.  Ucbrigens ist dic Bahn
in 5 gleichen Fahrpreis hesitzende Sectionen getheilt und miis-
sen die Passagiere fiir. das Befaliren einer jeden Scction ein
besonderes Billet 1osen, so dass also fiir das Befahren der
ganzen Bahn 5 Billette zu losen sind. Hierdurch ist es er-
moglicht. dass der Verkehr mit nur 2 Sorten Billets (fir jede
Classe eine) bewerkstelligt wird. welches die Abrechnungen und
Controle ausserordentlich vereinfacht.

Nach Angaben des Bahndirectors betriigt die Einnahme
pro Zug-Meile 40 d. und Dbelaufen sich die Betriebskosten der
Bahn incl. Verwaltung ete. auf 40 % der Brutto- Einnahme.
R. G. Elwes berechnet hiernach die tiigliche Kinnahme, unter

a~

jiihrlich pro Meile.

Amnahme von 5 DBahnzigen, zu £ 1. 13 s. 4 d. oder die
wochentliche zu £ 11. 18 s. 4 d. pro Meile und ergiebt sich
démus, nach Abzug von 40 % Betriebskosten, eine Netto-Ein-
nahme von #£ 1 (20 Mark) tiiglich oder #£ 365 (7300 Mark)
Elwes schitzt gleichzeitig die Baukosten
der Bahn einschliesslich der Kosten fiir Betriebsmaterial und
sonstige Unkosten auf £ 3500 pro Meile (43500 Mark pro
Kilometer). Dieses Anlage-Capital wiirde sich bei Annahme
obiger Netto-Einnahme mit 10 % verzinsen.
Diese Bahn gehort einer belgischen Gesellschaft.

Die Mailand-Gorgonzola-Vapriobahn ist 18 (engl.)
Meilen (28,96 Kilom.) lang, dieselbe wurde im Juni 1878 fiir
Passagierverkelir und im November desselben Jahres auch fiir
Giiterverkehr ervffnet. Die Bahn mindet in Mailand auf einem
lebhaften vor der Porta Venezia belegenen Platz und fihrt
von hier auf einer ctwa 1!/, Meilen (2,41 Kilom.) {langen
Landstrasse nach Monza, Diese Chaussee ist dic frequenteste
bei Mailand und Dbesitzt cine doppelgleisige Pferdebahn. Die
Vaprio-Ziige benutzen nun fir diese Strecke die Pferdebalmn-
gleise, und ist dic Einrichtung getroffen, dass das eine Gleis
simmtliche Zige (die mit Dampf und mit Pferden bewegten)
in einer Richtung fithrt und das zweite Gleis die Ziige in der
anderen Richtung. Beil Loreto verlisst ®lie Vaprio-Bahn ie
Monza-Landstrasse und ist von hier auf der Provinzial-Land-
strasse nach Gorgonzola und Vaprio gefithrt., Das Gleise in
der Nihe bei Mailand und bis nach Loreto hin ist nach
System Marsillon angelegt; dieses System besteht aus zwei
nebeneinander gestellten Vignoles-Schienen mit schmalem Fuss,
und dient der zwischen den Schienen befindliche Zwischenraum
zur Autnahme des Radflantsches. Beide Schienen wiegen zu-
sammen 50 Pfd. pr. Yard. Auf den anderen Strecken  der
Vaprio-Bahn werden cinfache, 36 Pfd. pr. Yard wiegende Vig-
noles-Schienen verwandt. In beiden Fillen ruhen die Schienen
auf Querschwellen.

Auf dieser Bahn sind die folgenden verschiedenen Systeme
von Locomotiven versuchsweise angewandt: a) die Winterthur-
Maschine; b) diejenige von Bamat (Elm-Liga) in Mailand;
¢) die Henschel-Maschine (Cfxssel) d) die Maschine von Fox
Walker in Bristol; e) die K. auss'sche Maschine (Munchen)| f) die
Baldwin-Maschine (Philadelphia).

Die Versuche sollen ergeben haben, dass die Wint!erthur-
Maschine am ¢konomischsten arbeitet und 40 % Drennmatial
weniger consumirt als jede der ibrigen Locomotiven. Die mit
verticalem Kessel construirte Baldwin-Locowotive erforderte
mehr Wartung als die anderen Maschinen, Dic Henschel- und
Bamat-Locomotiven sind mit Dampf-Condensations-Yorrichtungen
versehen, Die anderen Locomotiven lassen den Dawmpf frei ent-
weichen, mit Ausnalime der Winterthur-Maschine, in welcher

“doppelte und dreifache conische Rohren im Schornstein ange-

bracht sind, und wird hierdurch das gewohuliche stossende
Geriusch des entweichenden Dampfes nahezu vollkommen be-
seitigt.

Die Baukosten dicser 18 (engl.) Mecilen Kisenbahn haben
&£ 40000 oder pro Meile £ 2222 (pro Kilom. 27624 Mark)
betragen. Von letzterer Summe fallen auf :
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Herstellung des Oberbaues £ 1184

Betriebsmaterial . . . . . . . . . « 595
Stationsgebdude etec. . . . . . . . . « 366
Reparaturwerkstitte und Bireau-Einrichtung <« 77

= £ 2222

Die lings der Bahn wolnende Bevilkerung betriigt mit
Ausnahme von Mailand etwa 95000 Scelen, also 5277 pr. Meile
oder 3270 pr. Kilometer. -

Auch diese Bahn hat 2 Classen und ist, behuf Berechnung
der Fahrpreise, in Sectionen getheilt. Die Geschwindigkeit der
Zige ist auf 15 Kilom. oder 9%/, Meilen pr. Stunde normirt,
ist mitunter aber viel grosser und betrug in einem Falle sogar
mehr als 18 Meilen pro Stunde.

Die Vercelli-Trinobahn ist ungefihr 12 (engl.) Meilen
(19,3 Kilom.) lang und auf der gewdhnlichen Landstrasse, ohne
besondere Trennung des Gleises von der Fahrstrasse, verlegt.
Die fir die Bahn verwandten Vignoles-Stahlschienen wiegen
36 Pfd. pr. Yard und sind auf eichenen Querschwellen be-
festigt. Bei Strassen-Uebergiingen ist cine zweite Schiene des-
selben Querschnitts als Schutzschiene neben die Gleisschiene
gelegt.  Als Betriebsmaschine werden Locomotiven von Hen-
schel in Cassel und solche von Baldwin in Philadelphia
verwandt; cine der ersteren kostet s 680 (13600 Mark) und
eine Baldwin-Locomotive einige £ weniger. Die Betriebsleiter
dieser Balm, welche bereits frither Iirfahrungen iiber die Hen-
schel-Locomotiven auf der Casseler Bahn gesammelt hatten,
lobten diese Maschinen ausserordentlich und hatten gefunden,
dass dieselben grossere Kraft Dei geringerem DBrennmaterial-
Verbrauch besitzen, als- die Baldwin- oder andere Locomotiven.
Die Anordnung der arbeitenden Theile dieser Maschinen ist
gut, indem dieselben von unten dicht cingeschlossen sind und
auf diese Weise vor Staub und Schmutz bewahrt sind, wihrend
dem Locomotivfihrer die Dbetreffenden Theile zum Reinigen
und Sehmieren zugiinglich bleiben.

Zwischen Vercelli und Trino hat die Balm 5 feste An-
haltspunkte.. und ist dieselbe ebensowohl fiir Giiter- als fiir
"Personentransport bestimmt. Trino ist der Markt und Depot
fiir einen sehr bedeutenden Reismarkt. Eine Ausdehnung der
Linic von Vercelli bis Gattinara (etwa 24 Meilen) (38,61 Kilom.)
ist ferner im Bau begriffen und nahezu vollendet.

Die Spurweite der Bahn betriigt 4/ 8/, (1,435™) und
haben cinzelne Curven der Bahn nur 30™ Radius, durch welche
eine Henschel'sche, 7 Tonnen wicgende Locomotive einen aus
5 besctzten Personenwagen und 1 Giterwagen bestehenden Zug
ohne Schwieriglkeit beforderte. Is ist jedoch beabsichtigt, den
Minimal-Radius der Curven auf 40® zu erhéhen, mit Ausnahme
bei Kreuzungen, in denen ein Minimal-Radius von 25m ge-
stattet sein soll. Die Maximalsteigung der Bahn betrigt 2,7%
oder 1:37. Dr. R.

Eisenbahnunfall auf der Midland-Eisenbahn in England.

Nachmittags am 19. Aug. . Js. creignete sich ein Eisen-
balm-Ungliicksfall auf der Midland-Eisenbahn, 25 Meilen nord-
lich von Settle. Der Expresszug von Manchester, Leeds und
DBradford war im Begriffe durch den Blea-Moor-Tunnel zu fah-
ren, als die Westinghouse-Bremse versagte (vermuth-

lich wegen plotzlich eintretender Undichtigkeit der Rohrleitung,
oder wegen plotzlichen Versagens der Pumpe) und der Zug
mitten im Tunnel dadurch zum Stillstand kam. Wihrend er
dort stand, rannte der Pulman-]*fxpresszug von London darauf,
weleh’ Letzterer, dem Falrplan nach, den Tuunel 12 Minuten
nach dem von Manchester kommenden Zuge erreichen sollte.
Es ist noch nicht aufgeklirt, wie der zweite Zug in den Tunnel
gelangen konnte, ehe der erste denselben verlassen hatte.

Als der erste Zug, in Folge des Unfalles mit der
Westinghouse-Bremse, etwa 1/, Stunde im Tunnel fest
lag, horte man, zum grossten Schrecken der Passagicre, da
dic Thiren der Wagen verschlossen waren, den Pulmanzug an-
kommen. Der Schaffuer lief zuriick, um Signale auf die Schie-
nen zu placiren: aber ungliicklicher Weise fiel er, ehe cr ge-
niigend weit hatte kommen konnen und so hatte der Fiihrer
des Pulmanzuges nicht geniigend Zeit, um vollstindig stoppen
zu konnen. Glicklicher Weise konnte er aber dennoch die
Geschwindigkeit ziemlich bedeutend ermissigen; trotzdem
aber wurde der Gepickwagen des ersten Zuges
vollstindig zerquetscht, die Maschine des Pul-
man-Zuges aus den Schienen geworfen und einige
der Passagiere heftig gegen einander geworfen.
Der Fiilrer des ersten Zuges dawmpfte aus dem Tunnel und
cs musste ein zweiter Zug requirirt werden, welcher die Passa-
giere aufnahm, und welcher Carlisle etwa um 1/, 9 Ulr er-
reichite. (Auszug aus der »Times« vom 20. Aug. 1880.)

Die Localbahn von Arad nach Boresjeni (Ungarn).

Diese normalspurige Bahn ist 62,8 Kilom. lang, hat ein
Schienengewicht von 23,6 Kilogr. pro Meter, Querschwellen
von 2,2% Linge, von verschiedener Form und Ilolzgattung, die
durchschuittlich nur 1 Mark am Bauplatz kosteten. Das Legen
des Oberbaues wurde fir den lauf, Meter mit 0.5—0,7 Mark
bezahlt, so dass der Bau bei mdoglichst dkonomischer Einrich-
tung incl. ¥ahrbetriebsmittel zu 1754873 Mark oder rund
28000 Mark pro Kilometer hergestellt werden konnte. An Lo-
comotiven sind 4 Stiick mit besonderemm Tender und an Giiter-
wagen 68 Stiick vorhanden, weitere Personen- und Giiterwagen
werden leihweise von den benachbarten Bahnen bezogen. Die
Locomotiven haben 6 gekuppelte Rider von 1,18™ Durchmesser,
3m Radstand, 0,345™ Cylinderdurchmesser, 0,580% Kolbenhub,
60,650m Heizfliche, 0,790™ Rostiliche, 8,5 Atmosph. Dampt-
druck, Gewicht leer 20000 Kilogr., im Dienst 22000 Kilogr.
Die vierriidrigen Tender haben 1= Raddurchmesser. 1,8® Rad-
stand, Raum fir Wasser 6 Cblm:, Raum fiir Kohle 4,5 Cbkm.,
Gewicht leer 8500 Kilogr., im Dienst 18000 Kilogr.

Die Betriebsausgaben vertheilen sich in Procenten aus-
gedriickt, wie folgt: Allgemeine Leitung 15,42 %, Bahnerhal-
tung 14,48%, Verkechrsdienst 13,849, Kosten des gemein-
samen Bahnhofs in Arad 17,03 %, Zugforderung 20,23 %,
Miethe fiir Wagen fremder Babnen 7,55 %, Materialverwaltung
1,459%. Aus den Angaben iiber den Bau, sowie iiber den
Betrieb dieser Bahn crhellt deutlich die Lebensfihiglkeit der
verfolgten Prineipien.

(Zeitschr. d. Hannov. Archit.- u. Ingen.-Vereins 1880 S.171.)
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Technische Literatur.

Die Eigenschaften von Eisen und Stahl, DMittheilungen iber die
auf Veranlassung der technischen Commission des Vereins
deutscher Kisenbahn - Verwaltungen angesteliten . Versuche
nebst Fntwirfen zu den Bedingungen fiir die Lieferung von
Schicnen, Achsen und Radreifen. Mit 10 lithographirten
Tafeln. Zugleich Supplementband VII des Organs fiir die
Tortschritte des Eisenbalinwesens in technischer Beziehung.
Wiesbaden, C. W. Kreidel's Verlag, 1880. 16 Mark.

Das vorliegende hochst wichtige Werk enthilt in der

1. Abtheilung die Denkschrift der technischen Commission des

Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen iiber die Kinfithrung

einer staatlich anerkannten Classification von Fisen und Stahl,

sowie den Bericht der hierfiir gewiihlten Subcommission an die

VIII. Versammlung der dem Verein D. E.-V. angehorenden

Techniker nebst den Entwiirfen zu Lieferungs-Bedingungen von

Achsen, Radreifen und Schienen aus Flusseisen resp. Flussstahl,

withrend in der II. Abtheilung Ausziige und Schliisse aus den

Ergehnissen der von der Subcommission fir Classification von

Fisen und Stahl angestellten, sowic der anderweit ibr mit-

getheilten Versuche enthalten sind und in der III. Abtheilung

die Resultate der zahlreichen Festigkeits-Versuche, angestellt
von Ierrn Professor Bauschinger im mechanisch-technischen

Laboratorium der technischen Hochschule in Miinchen, sowie

vom kk. Bergrathe, Professor Jenny im kk. polytechnischen

Institute in Wien und von verschiedenen Eisenbahn-Directionen,

sich noch ecine Tabelle iiber die
Eisendraht und sehr schiitzbare
Notizen vom Hittenwerke Creusot itber Classification und
Marken seiner Eisen- und Stahlsorten, sowie die auf Kosten
der Ilittenverwaltung (Jernkonterct) in Stockholm angestellten
Testigkeits- und Zerreiss-Versuche mit schwedischen Blechen
nebst Erliuterungen dazu anschliessen.

Dicses reichhaltige und werthvolle Material ist in dem
vorliegenden Werke tabellarisch geordnet und mit deutscher
Griindlichkeit bearbeitet. sowie nebenbei in dem in der II. Ab-
theilung mitgetheilten Auszug aus den von der Subcommission
aufgestellten Schlissen das Wesentlichste des Inhalts tbersicht-
lich zusammengestellt ist, damit denjenigen Eisenbahn- und
Hitten-Technikern, welchen es an Zeit mangelt, um die ganze
Sammlung durch zu studiren, Geniige geleistet und zugleich
das Auffinden des fiir specielle IFille Gesuchten erleichtert
weride, 1

Olme Zweifel wird dieses Werk Dbalmbrechend fir die
bestimmte staatlich anerkannte Classification fir Eisen und
Stahl ecintreten, wie auch alle Behorden und Techniker, welche
Massen von Eisen und Stahl verwenden, und ebenso die fabri-
cirenden Iliittenwerke und deren Techniker die Eigenschaften
dieser Materialien aus demselben am besten studiren konnen,
H. v. W.

mitgetheilt werden, denen

Festiglkeit von gezogenem

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.
Durch jede Buchhandlung zu beziehen.

Eigens:haften
EISEN UND STAHL

iiber die auf Veranlassung der technischen Commission des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen

angesteliten

Versuche

nebst Entwiirfen zu den Bedingungen fiir die Licferung von Schienen,
Achsen und Bandagen.

DPreis 16 Mark.

Zugleich Supplementband VII des Organs fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung.

Mit 10 lithographivten Tafeln.

Soeben erschien:
General-Karte

Gotthard-Bahn

nebst
Lingenprofilen.
% Zweite Auflage. -3
Project von 1879
7 Blatt.

Maassstab der Generalkarte 1:100,000.
Maassstab der Lingenprofile:
fiir die Léngen 1:100,000. far die Hohen 1:35000.

== Preis 8 Mark. =
Durch alle Buchhandlungen zu heziehen.
Verlag von Orell, Fiissli & Co.
Technische Buchhandlung in Zurich.

Die
Polytechnische Buchhandlung
A. Seydel w Berlin W

Wilhelmstrasse No. 57/58 (Iickhaus der Leipziger Strasse)
gegritidet im Jahre 1873, .
primiirt auf der Berliner Gewerbe - Ausstellung im Jahre 1879,
empfiehlt hiermit
ihr grosses Biicher-Lager der gessmmten technischen Lite-
ratur und bittet zu beachten, dass simmtliche Haupt- und Special-
Werke aus dem Gesammtgebiete des Strassen-, Briicken- und
Wasserbaues stets vorriithig sind, solche mithin sofort geliefert
werden konnen.

Im eigenen Verlage sind erschienen: .
Fischer-Dick, iiber die Entwickelung des Oberbaues bei Stras-
sen-Eisenbahnen. 31 Seiten Text in §0 mit 67 Abb. auf 10 gr.
lith, Taf. 18%0. 3 Mark.
Gerhard, W. P., Anlagen von Hausentwiisserungen nach Stu-
dien amerikanischer Verhiiltnisse. M. 23 Abb. auf 5 sauber
lith. Taf.  1880. 2 Mark.
ITaeseke, E., theoretiseh praktische Abhandlung iiber Ventila-
tion in Verbindung mit Heizung. M. 22 Abb. im Text u. 3
autogr. Taf. 1877, 2 Mark 50 Pf.
Miiller, I, elementares Handbuch der Festigkeitslehre mit
besonderer Anwendung auf die statische Berechnung der Eisen-
Constructionen des Hochbaues. M. 278 Abb. im Text u. 4 lith. Taf.
1875. Geh. 6 Mark, eleg. it Halbfranz gebd. 7 Mark 50 Pf.
— — YVYorlesungen iiber Briickenbau. Bd. I. Theorie und Berech-
nung eiserner Bogenbriicken. Theil 1: Die stabformigen elastischen
Bogen. M. 1 Atl, enth. 29 lith. Taf. 1880 9 Mark.
(Jeder Theil bildet ein fiir sich «bgeschlossenes Ganzel)
zur Nieden, Dr. Jul., der Bau der Strassen u. Eisenbahnen
einschliesslich der fiir den Betrieb der Lisenbahnen erforderlichen
Einrichtungen it besonderer Beriicksichtigung der bestehenden
Gesetze, Reglements, Instruktionen ete. M. 540 Abb. im Text u.
4 lith. Taf. 1877, Geh. 10 Mark, eleg. in Halbfr gehd. 11 Mark 75 Pf.
Reiche, €, die griosseren DBriicken der Muldenthalbaln, inse
besondere deren Fundirung. 23 Seiten in Fol. mit 45 Abb.
und 2 lith. Taf. 1880, 2 Mark.
! Woas, Fr., der Asphalt, seine Geschichte, Gewinnung und Ver-
wendung. 1880, GO Pf.
®=& Be/ Franco-Einsendung des DBetrages durch Post-Aniweisuny
== oder in Briefmarker an die Unterzeichnete wird Gewiinschtes
, BZ=> nach allen Orten des Weltpostvereins franco gesandt.

; Polytechnische Buchhandlung A. Seydel,
‘ Berlin W.. Wilhelmstrasse 57/58.
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