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Im Laufe des Jahres 1882 gedenkt die Gotthardbahn
ihre, heute noch im Bau begriffenen, Hauptlinien dem Betriebe
erffnen zu konnen.

Noch fehlt das Rollmaterial.

Die Gotthardbahn ist nicht der ecrste Alpehiibergang, ihre
Steigungsverhiltnisse sind nicht ungiinstiger, ilre Curven nicht
von kleinerem Radius als bei ibren Vorgiingern und kiinftigen
Concurrcenten, welche seit Jaliren mit grosser Umsicht betrieben
werden — und dennoch war die Wahl des Betriebsmaterials
und speciell der Locomotivsysteme keine leichte Aufgabe.

Namentlich hat die Frage, ob Maschinen mit oder ohne
Schlepptender, eine Reihe der hervorragendsten Fachmiinner
beschiiftigt, ohne dass ein abschliessendes, allgemein anerkann-
tes Urtheil dadurch erzielt worden wiire.

Wiihrend einerseits dic im Betriebe stehenden Alpenbah-
nen uud viele dhnlich situirte Linien zur Zufriedenheit durch
Schlepptenderlocomotiven betrieben werden, liegen anderseits
eine grosse Zahl von Erfalirungen vor, welche Tendermaschinen
ebenso geeignet, ja sogar vortheilhafter fir den Detrieb der
Gotthardbahn erscheinen lassen, als jene, weil deren- Verhilt-
nisse in vielen Beziehungen eigenthtimliche sind. Es gehoren
dahin der Umstand, dass auf den Bergstrecken FErstfeld-
Goeschenen und Airolo-Biasca sich gut cingerichtete
Wasserstationen in Abstinden von nur 8 Kilom. vorfinden ;
wie auch die allgemeinen Verhiiltnisse der Monte-Cenere-
Linie, fiur deren Betriecb cine richtig construirte Tender-
maschine entschieden das rationellste ist.

Der urspriinglichen Prifung der Vorzige und Nachtheile
der von der Direction der Gotthardbahn in Aussicht genom-
menen Locomotivtypen reihten sich nach und nach zur griind-
lichen Beurtheilung der Frage cine Anzahl damit zusammien-
hiingender Studien an: so die Zusammenstellung der verschie-
denen Verkehrsannalhmen, die Ausnutzung des Be-
triebsmaterials auf in- und auslindische Bahnen, die

Dienstzeit des Locomotivpersonals u. s. w. deven !

Resultate im Folgenden zusammengestellt sind.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

I. Yerkehr,

Verkehrsannalhme der internationalen Gotthard-
Conferenz 1869.

Vom 15. September bis 13. October 1869 waren von den
Vertretern der betheiligten Staaten die allgemeinen Grundlagen
fir den Bau und Betrieb einer Gotthardbahn definitiv
festgestellt worden.

Das ganze Nctz sollte bestehen aus den Linien:

Luzern-Kiissnacht-Goldau 23,4 Kilom.
Zug-St. Adrian-Goldau 15,5 «
Goldau-Bellinzona . 1257 «
Bellinzona-Chiasso 554 «

Bellinzona-Pino . . . . . . . 25 «
Giubiasco-Locarno 17,9 «
zusammen rund 263 Kilom.

Fiir dic ersten 10 Jahre des Betriebes wurde

auf eine jihrliche Frequenz gercchnet von
200000 Reisenden und
400000 Tonnen Giiter, incl. Vieh.

Dabei ist verstanden, dass die directe Linie Goldau-
Bellinzona erheblich mehr als den Durchschnitt, die Zu-
fahrts- und Zweiglinien dagegen entsprechend weniger auf sich
vereinigen.

Die Linnalmen wurden fir jeden Reisenden sammt Ge-
pick und fir jede Tonne Gut, einschliesslich Vieh zu 0,08 Frs.
pro Kilometer Bahn angenommen und daraus eine Brutto-Ein-
nahme von

16000 Frs. vom Personenverkehr und
32000 « « Giiterverkehr

zusammen 48000 Frs. berechnet.

Verkehrsannahme der Herren Escher und
Stoll 1876. '
Mit Begeisterung und voller Zuversicht ward das grosse
Unternehmen begonnen und, von allseitigem Vertrauen unter-
stiitzt, Jahre lang kriiftig fortgesetzt.
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Am 3. Mirz 1876 aber erklirte die Gotthardbahn-Direc-
tion mit Schreiben an den schweizerischen Bundesrath
unter Bezugnahme auf einen Bericht ibres Oberingenieurs, dass
der sciner Zeit ausgearbeitete Devis fiir die Gotthardbaln,
welcher der Beschaffung des Subventions-, Actien- und ODli-
gationcnkapitals zu Grunde gelegt wurde, nach den neuesten
Berechnungen den vorhandenen Bediirfnissen .in keiner Weise
Geniige leiste, da die Erstellung des ganzen Bahnnetzes, so wie
es in dem Vertrage vorgesehen sei, ecin Baukapital von

Frs. 289000000
erfordere, antatt
Frs. 187000000

und dass die Mittel der Bahngesellschaft bei Weitem.nicht
geniigen werden, das von ihr begonnene Werk zu Ende zu
fithren.

Schon am 25. Mirz darauf Dbestellte der schweizerische
Bundesrath eine grossere Commission aus Minnern der ver-
schiedensten Gebiete, zur Prifung der Sachlage.

Den Arbeiten derselben war in der
Folge um so mehr Wichtigkeit beizumessen, als Italien und
Deutschland es einmiithig ablehnten, die vom schweizeri-
schen Bundesrathe angeregte internationale technische Conferenz
zu beschicken, mit der Begriindung, alles Vertrauen in die
bereits niedergesetzte Commission zu haben, sich aber von vorne
hercin bereit erklirten, an Hand des Efgebnisses und der
Vorschliige dieser Untersuchung auf Verhandlungen einzutreten.

und Beschliissen

Yon den beziiglichen Vorarbeiten interessirt an dieser Stelle
zuniichst das Gutachten betreffend Verkehr und Ein-
nahmen der Gotthardbalhn von den Herren Escher
und Stoll, vom Juni 1876.

In demselben wird Immensee-Pino, 174,2 Kilometer
lang, als Hauptlinie bezeichnet und hiervfir nachfolgende Jahres-
frequenz berechnet:

Personenverkehr.

260000 Reisende.
Daherige Einnahmen bei einer Durchschnitts-

taxe von Frs. 0,07 pro Kilometer Balmn — Frs. 18200

Giiterverkehr.

Eilgut und Vieh 25000-Tonnen;
zu Frs. 0,32 per Km. = . Frs. 8000
Localverkehr der Stationen der Gotthardbahn
unter sich und mit anderen Bahnen
45000 Tonnen;
zu Frs. 0,11 per Km. = . Frs.
Transitverkehr.
a. mit den schweizerischen Bahnen
180000 Tonnen ;
zu Frs. 0,085 per Km. — Frs. 15300
b. mit und nach Deutschland, Belgien, Holland
und Italien 250000 Tonnen;
zu Frs. 0,065 per Km. =

4950

I'rs. 16750

zusammen 500000 Tonnen Frs. 45000

Gesammteinnahme per Kilometer Frs. 63200

Fir die ibrigen Linien sind die Jahresfrequenzen
bloss mehr als kilometrische Einnahmen ausgedriickt und finden
sich in nachfolgender Tabelle zusammengestellt.

Brutto-Einnahmen.

Li . Einnahmen | Einnahmen

Linie. JANge I o Kilom. | im Ganzen
Kilometer

Francs Franes

Immensee-Pino 174,2 63200 11009440

Giubiasco-Chiasso . 51,9 30000 1557000

Cadenazzo-Locarno . 12,6 15000 189000

Arth-Zug. . . . . . . 124 30000 372000

Immensee-Luzern . . 14,1 30000 423000

Zusammen 265,2 51095 13550440

Zinsen und Werkstitten 905 240060

Im Ganzen 52000 13790500

Verkehrsannahme des Herrn Diiggeli 1878.

Nachdem das Gotthardunternehmen von der Ungunst der
Verhiiltnisse einmal ergriffen war, konnte es nicht fehlen, dass
Freunde und Feinde sich um dessen Reconstruction eifrig an-
nahmen. Bei dieser Gelegenheit wurde denn namentlich auch
die Richtigkeit der Grundlagen der frithern und bisherigen
Verkehrsberechnungen in Zweifel gezogen. Als zudem : unterm
12. Miirz 1878 der internationale Staatsvertrag iiber den Bau
und Betricb der Gotthardbahn vom Jahre 1869 dadurch eine
wesentliche Aenderung erlitt, dass der Bau der Linien:

Immensee-Luzern,

Zug-Arth und

Giubiasco-Lugano |
bis zu jenem Zeitpunkte verschoben wurde, in welchem die
Strecke Immensee-Pino dem DBetriebe iibergeben werden
konnte, war es nur angezeigt, dass die Direction der Gotthard-
bahn Ilerrn Diiggeli, Chef ihres Tarifbtireau mit der Unter-
suchung des zu erwartenden Verkehrs und den daherigén Ein-
nahmen beauftragte.

Herr Ditggeli entledigte sich dieser Aufgabe durch die
in weitern Kreisen bekannte Arbeit, betitelt: »Die Frage der
Brutto-Einnahmen des Gotthardunternehmens.«

Wir entnehmen derselben Folgendes:

Personenverkehr.

Der Vertrag vom 15. October 1869 gestattet im Transit-
verkehre zwischen Deutschland und Italien nachstehende Taxen
pro Person und Kilometer: ’

1. Classe II. Classe III. Classe

10,42 Cts. 7,27 Cts. 5,21 Cts.
nebst cinem Zuschlag von 50 % auf Strecken mit Steigungen
von 159/, und dariber. '

Fir die Hauptlinie Immensee-Pino tritt dieser Zuschlag
in Kraft fir die 90 Kilom. lange Strecke von Erstfeld bis
Biasca, so dass sich die Grundtaxen im Mittel belaufen auf:

I. Classe II. Classe III. Classe
13,09 Cts. 9,16 Cits. 6,55 Cts.
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Unter der Annahme, dass sich die Einnahmen per Wagen-
classe im gleichen Verhiltniss vertheilen, wie bei der Brenner-
bahn, wo sie betragen fiir )

1. Classe IL. Classe I Classé”
8,15 24,33 67,52 %
und unter Beriicksichtigung, dass die Einnahmen aus den Fahr-
ten zu ermissigten Preisen, wie auf den tibrigen Schweizerbalinen
40% der gesammten
ausmachen, berechnet sich eine durchschnittliche Taxe von
6,95 Cts. pro Reisenden und Kilometer.

Wird hierzu die Finnahme aus dem Gepiickverkehr,
welche laut Concession auf 50 Cts. pro Tonne und Kilometer
auf gewohnlichen und auf 1 Frs. auf Steigungen von 159y,
und daritber festgesetzt ist, addirt und angenommen, dass es
auf jede Person durchschnittlich 20 Kilogr. Gepiick trifft, so
ergiebt sich eine Gesammteinnahme pro Reisenden und Kilo-
meter von 8,46, was zur Sicherheit auf

8 Cts. reducirt wird.

Frequenz.
Immensee-Pino.
260000 Reisende;
zu Frs. 0,08 ergiebt pro Kilometer Frs. 20800
Lugano-Chiasso.
250000 Reisende:
zu Frs, 0,06 ergiebt pro Kilometer Frs. 15000
Cadenazzo-Locarno.
150000 Reisende;
zu Frs. 0,055 ergiebt pro Kilometer Frs.

Giterverkehr.

Immensee-Pino.
Eilgut 25000 Tonnen;
zu Trs. 0,37 ergiebt pro Kilometer
Der internationale Vertrag gestattet den
Bezug einer Taxe von Frs. 0,45.
Localverkehr 40000 Tonnen;
zu Frs. 0,11 ergiebt pro Kilometer Frs. 4400

Frs. 9250

Transitverkehr.

. a. Nach und von den Stationen der
schweizerischen Bahnen
200000 Tonnen;
zu Frs. 0,09 ergiebt pro Kilometer Frs. 18000
Der internationale Vertrag erlaubt eine Taxe fiir
Robhmaterialien von
5 Cts. pro Kilometer nebst Zuschlag
von 3 Cts. auf den steileren Strecken;
fir alle iibrigen Giter von
14,5 Cts. pro Kilometer nebst Zuschlag
von 5 Cts,
Daraus berechnen sich zunidchst die Durchschnitts-
preise von
6,54 und 17 Cts. pro Kilometer
und hieraus den oben verwendeten Mittelpreis von
Frs. 0,09 pro Tomne und Kilometer.

b. Nach und von Deutschland, Frankreich,
Belgien und Holland.
150000 Tonnen;

zu Frs. 0,08 ergiebt pro Kilometer Frs. 12000

Lugano-Chiasso ‘
zusammen 60000 Tonnen;

zu Frs. 0,20 ergiebt

Cadenazzo-Locarno.
7800 Tonnen;
zu Frs, 0,14 ergiebt Frs. 980

Zur bessern Uebersicht bilden wir aus dem Vorangehenden
folgende

Frs. 12000

Zusammenstellung,

: Jihrliche Brutto-
Liinge fm' Einnahmen
ini i q eits- To .
Linie. .m Frequenaz. Taxe Kilg)meter im
Kilom. Bahn | Ganzen
Frs. | Francs Francs
Immensee-
Pino 175 Personen:
260000 0,08 20300
Eilgut und Vieh:
25000 Tonnen 0,37 9250
Localgiiter:
40000 Tonnen 0,11 4400
Schweiz. Transit:
200000 Tonnen 0,09 18000
Auslidnd. Transit:
150000 Tonnen 0,08 12000
Lugano- 2 11278750
Chiasso 26 Personen:
25G000 0,06 15000
Giiter:
60000 Tonnen 0,20 12000
Cadenazzo- 702000
Locarno 12,6 Personen: .
250000 0,055 8250
Giiter:
7000 Tonnen 0,14 980
116298
zusammen| 12097048

Linien der Gotthardbahn im Sommer 1882,

Gestiitzt auf das Bundesgesetz vom 22, August 1878 be-
treffend Gewiilrung von Subsidien fir Alpenbahnen, wonach
dem Kanton Tessin eine Subvention von zwei Millionen
Franken zuerkannt wird, um ihm die Vollendung der Monte
Cenere-Bahn auf den gleichen Zeitpunkt zu erleichtern, in
welchem die Hauptlinie Immensce-Pino vollendet sein wird,
setzte sich der schweizerische Bundesrath mit der italienischen
Regierung in Verbindung, um iber Mittel und Wege zur so-
fortigen Inangrifinahme auch dieses Zweiges des Gotthardbahn-
netzes zu berathen.

Der Erfolg war ein giinstiger. Schon im Friihjahr 1879
konnten die Arbeiten auf den Zufahrtslinien zum grossen Tunnel
begonnen werden und auf den 1. Juli 1882 ist die Vollendung
der ganzen Bahn in Aussicht genommen.

19*



134

Mit eben diesem Zeitpunkte aber gedenkt die Gotthard-
bahn mit folgenden, aut Tafel XIX skizzirten, Zweigen an
dem internationalen Verkehre Theil zu nehmen:

Immensee-Chiasso . 206,3 Kilom,

Bellinzona-Pino (Dirinella) . 24,8 «

Bellinzona-Locarno . . . 21,1 «

252.2 Kilom.
Ausserdem haben aber die Locomotiven der Gotthardbahn
noch zu verkehren, im Norden auf der Linie
Immensce-Rothkreuz-Luzern . .
im Siuden auf der Pinolinie. iiber die Schweizer-
_grenze hinaus bis Luino. . . . . . . 155 «
Die ganze Betriebslinge betriigt demnach abgerundet
291 Kilometer.

zusammen

23,3 Kilom.

Es wird hier wie im Nachfolgenden Immensece-Bellin-
zona-Chiasso als Hauptlinie betrachtet. Dieses geschieht
weniger aus dem Grunde, weil die Fortsetzung von Bellinzona-
Pino, das Stiick Pino bis Luino noch nicht gebaut ist, als
namentlich deswegen, weil dic Cenerec-Linie mehr als doppelt
so lang ist und eine viel grossere Maximalsteigung cnthiilt als
dic Pino-Linie, also nach jeder Richtung fiir den DBetrieb
crheblich hihere Anspriiche an das Rollmaterial stellen wird,
als die letztere. Unser Ziel aber besteht ja gerade darin,
einerseits die grossten Anforderungen kennen zu lernen. ander-
seits zu untersuchen, mit welchen Mitteln denselben quantitativ
und qualitativ Geniige geleistet werden kann.

1. Betrieh.
Vertheilung des Verkehrs,

In Folge der mehrfachen, im Obigén angedcuteten, Acn-
derungen, welche das Bauprogramm der Gotthardbahn seit
1869 erlitten hat, wird es fiir die nachfolgende Untersuchung
ndthig, eine endgiiltige Vertheilung des erwarteten Verkehres
auf die einzelnen Strecken vorzunehmen. Dabei auf cine Unter-
suchung der verschiedenen Verkehrsannahmen -einzatreten, ist
hier nicht die Aufgabe, gchdrt ohnehin, um mit Ierrn Ober-
baurath A. Thommen zu sprechen, die Berechnung des Ver-
kelirs ciner erst zu ecrbauenden Bahn zu den undankbarsten
Aufgaben im Eisenbahnwesen, zu deren Bewiltigung kaum
alttestamentarische Propheten befiihigt wiren.

Es sei

Personenverkehr.

Immensee-Bellinzona . . . . . . 280000 Reisende

Bellinzona-Chiasso. . . . 250000 «
Bellinzona-Pino. ... . . . . . 250000 «
Bellinzona-Locarno. . . . . . . 150000 «

Giterverkehr.
Immensee-Bellinzona . . . 500000 Tonnen

Bellinzona-Chiasso . .

400000 P
Bellinzona-Pino . 100000 «
Bellinzona-Locarno. . . 10000 «

In dieser Vertheilung ist die specifische Irequenz nur un-
bedeutend unter den hochsten Schiitzungen der einschligigen
(rutachten angenommen. Is ist aber auch gleichzeitig der, in

der Dbundesriithlichen Commission vom Jahre 1876 ausgespro-
chenen, Ansicht Rechnung getragen. dass der Verkehr auf der
Bergstrecke lmmensee (resp. Fluelen) bis Bellinzona mehr als
den Durchschnitt betragen, weil im Norden die Seeroute, im
Siiden die doppelte Bahm nach Italien den Zufahrtslinien Con-
currenz machen werden.

Ausnutzung des Betriebsmaterials. |

Nachdem im Vorigen die muthmaassliche IFrequenz fest-
gestellt wurde, criibrigt zu untersuchen, welche Transpoftmittcl
dafiir erforderlich sein werden.

Auf den schweizerischen Normalbalnen waren
im Jahre 1874 von den mitgefiihrten Sitzplitzen besetzt 31,63 %

« 187H « « « « « 29,68 «
« 1876 « « « « « 28,96 «
« 1877 « « « « <« 30,12 «
« 1878 « « « « « 30,13 «
« 1879 « « « B « 30,68 «

Im Durchschnitt 30,20 %

Beil der Gotthardbalm darf auf cine etwas ginstigere Be-
setzung gerechnet werden, wir nehmen dieselbe an za
40 Procent.
Desgleichen entfielen
im Jahre 1874 auf 100 Tonnen Tragkraft 27,34 Tonnen Nutzlast

« 1875 « « « 27,65 « «
< 1876 « < « 26,60 « «
« 1877 « « « 26,48 « "«
<« 1878 « « « 27,76 « «
« 1879 « « « 29,23 « «

Im Durchsehnitt 27,51 Tonnen Nutzlast
In Anbetracht des iberwiegenden Transitverkehrs der
Gotthardbaln diirften hier 40 % der Tragfihigkeit aus-
genutzt werden.
Bruttolasten.

-An Hand dieser Angaben wird es nun méglich, die Brutto-
lasten zu bestimmen, welehe bei dem angenommenen Verkehre
bewiiltigt werden miissen. .

Nach der Statistik des Roll-Materials der
schweizerischen Eisenbahnen vom 1. Januar 1880
entfallen auf jeden Sitzplatz der zweiachsigen Personenwagen
amerikanischen Systems der
Suisse Occidentale durchschnittlich 282 Kg. Wagengew.

Simplonbahn « 253 « «
Nord-Ost-Bahn o« 239 « «
Jura-Bahn 7 « 221 « «
Bern-Luzern-Bahn « 235 « «
Centralbahn « 305 « «
Vereinigte Schweizerbahnen 247 « «

Bei den bereits vorhandenen Personenwagen der Gott-
hardbahn trifft es
fiir zweiachsige Wagen 266 Kilogr. Wagengewicht

« vierachsige « 186 « «
Im Mittel 239 Kilogr. «

Unter Beritcksichtigung  des grossen Procentsatzes erster
und zweiter Classe Reisender, den die Gotthardbahn nach kr-



Ofinung  ihrer Hauptlinie aufweisen wird, schiitzen wir das
Wagengewicht pro Sitzplatz zu durchschnittlich
250 Kilogr.

Sind, wie wir soeben gefunden, von den mitgefiihrten Sitz-
plitzen nur 40% ausgenutzt, so trifft es auf jeden Reisenden
ein todtes Gwicht von 625 Kilogr., oder Reisenden- und
‘Wagengewicht zusammen gerechnet

700 Kilogr.

Dic Beforderung der angegebenen Reisendenzahl ist dem-

nach mit der Fortbewegung folgender Bruttolasten verbunden :

————————————————— — —
i Bruttolasten in Tonnen
Linie Anzahl . —
. Reisende |  Pro im Mittel
lReisenden Ganzen | pro Tag
Immensee-Bellinzona . . . | 280000 | 196000 537
Bellinzona-Chiasso 250000 \ 070 175000 480
Bellinzona-Pino . . . ... 250000 ’ 175000 450
Bellinzona-Locarno . . 150000 i J 105000 288
i

Der ndmlichen Statistile entnehmen wir, dass es auf jede

Tonne Tragkraft der Giiterwagen im Durchsehnitt trifft, bei der

Suisse Occidentale
Simplonbahn

0,61 Tonnen Tara
0,55 « «

Nord-Ost-Balhn 0,52 < «
Jura-Bahn . 0,55 « «
Bern-Luzern-Bahn 0,57 « «
Centralbahn .o 0,56 « «
Vereinigte Schweizerbalinen 0,52 « «
Gotthardbahn . 0,56  « «

Mittel aller schweizerischen Normalbahnen 0,55 Tonnen Tara

Da nun ausserdem blos 40 % der Tragfithigkeit ausgenutzt

sein diirften; so crfordert jede Tonne Gut cin Wagengewicht |

von 1,375 Tonmen, bedingt somit ein zu beférderndes Brutto-
gewicht von 2,375 Tonnen.
Daraus folgt, dass die

Bruttolasten betragen werden, auf
der Linie ' ' ‘

Bruttolasten in Tonnen

Linie. Tonnen — o ] * —
Giiter |pro Tonne!  im Mittel

Gut l Ganzen | pro Tag
Immensee-Bellinzona . . . | 500000 1187500 3254
Bellinzona-Chiasso. . . . . 400000 ] 2375 950000 2606
Bellinzona-Pino . . .. .. 100000 || 7" i 237000 | - 651
Bellinzona-Locarno . . . 10000 l ’ 23750 65

Aus dem DBetriebe iilnlicher Bahnen crgiebt sich, dass
der griosste vorkommende Tagesverkehr ungefihr dem dop-
pelten Durchschnittsverkehr gleichkommt, cs stellt deshalb
je die letzte Rubrik der beiden betreffenden Tabellen auch
© gleichzeitig das grosste pro Tag nach einer Richtung
zu befordernde Bruttogewicht dar.

' Fahrgeschwindigkeit der Ziige.

Am Mont-Cenis, der 309,, Maximalsteigung besitzt,
betriigt die Fahrgeschwindigkeit der

Schnellziige 25—30 Kilom. pro Zeitstunde
Personenziige . 23—27 « « «
Giiterziige 20—23 « « «

Auf den osterreichischen Alpenbahnen, Brenner und
Semmering, faliven die
Personenziige durchschnittlich mit 20 Kilom.
Giiterziige - « 12«
Schnelligkeit.

Dazu bemerkt Herr A. Gottschalk, Maschinendirector
der Oesterreichischen Siidbahn, dass eine Bergmaschine (Giiter-
zuglocomotive) um gute Dienste zu leisten, niemals 15 Kilom.
pro Zeitstunde iiberschreiten sollte.

Herr Oberingenieur Hellwag legte seinen Berechnungen
folgende Normen zu Grunde, denen auch wir uns anschliessen :
Personenziige.

Fahrgeschwindiglkeit :

im Thal auf Strecken mit 10 °/,, Maximalsteigung 45 Kilom.

auf dem Berg <« « 279 « 22«
im grossen Tunnel « 5,82°, « 30 «
Giterziige.

im Thal auf Strecken mit 10 °f,; Maximalsteigung 17 Kilom.

auf dem Berg <« « 2790 « 12 «
im grossen Tunnel « 5,829 « 15  «

Anzahl Ziige.

Fuar die Berechnung der zulidssigen Zahl von Ziigen kommt
blos die Hauptlinie Immensee-Bellinzona, und bei der
Bestimmung, dass im grossen Gotthardtunnel keine Zugkreuzun-
gen vorkommen sollen, einzig das Stiick Goeschenen-Airolo
in Betracht.

Die Herren Oberingenieur Dapples und Inspector Kol -
ler nehmen in ilirem diesbeziiglichen Gutachten an, dass von
den 24 Tagesstunden abzuzichen seien:

2 Stunden fiir Bahnunterhalt, Schncebruch ete.
unvorhergesehene Storungen,
wonach die Baln tiglich nur 20 Stunden fir den Ver-
kehr frei bleibt.

Wird ferner fir Wegfahren, Anhalten und Kreuzungen

bei Personenziigen 3 Minuten,
« Giiterziigen 5 «
angenommen, und die etwas hohere Fahrgeschwindigkeit der
wenigen Schnellziige unberiicksichtigt gelassen, so berechnet
sich auf genannter Strecke fiir
Personenziige cine Fahrtdauer von 31 Minuten
Giiterziige « « « 63 «
Im Durchschnitt 47 Minuten

¥s konnen demmach tiglich nach beiden Richtungen .zu-

sammen 20 X 60
47
Ist dagegen auch im grossen Tunnel die Kreuzung zulissig,

2 « «

=25 Ziuge ausgefithrt werden.

. so kommt bei der Berechnung der Zugszahl die grosste Ent-
- fernung zweier Bergstationen in Betracht, welche 8,2 Kilom.
| betriigt.
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Zur Zuriicklegung dieser Strecke bedarf:
ein Personenzug 23 Minuten,
« Giiterzug 41 «

Fin Zug durchschnittlich 32 Minuten
In diesem Falle wiirde es moglich tiglich
20 X 60

53 = 387 Zuge auszufiihren.

Zugsbelastung.

Mit der Leistungsfiihigkeit einer Gebirgsbahn steht im
engsten. Zusammenhange deren Betriebssicherheit und diese ist
es, welche bei anderweitiz gegebenen Verhiltnissen die Gren-
zen fiir dic Zugsbelastung zieht.

Auf den preussischen Eisenbahnen sind in den
Jahren 1871 bis 1873 in Iolge von 36 Zugstrennungen

23 Personen getidtet,

107 « verletzt,

145 Fahrzeuge erheblich und

154 « unerheblich beschiidigt worden.

Im Jahre 1874 wurden durch 15 Zugstrennungen

6 Personen getodtet,
72 « verletzt,
173 Fahrzeuge erheblich und

180 « unerheblich beschidigt.

Sind Briiche der Kuppelungen auf Bahnen der Ebene von
solchen Folgen begleitet, welche Dimensionen wiirden erst Zugs-
trennungen auf einer Gebirgsbahn annehmen! Es scheint daher
sehr angezeigt, mit der Wagenkuppelung bei Bestimmung
der Zugsbelastung zu rechnen.

Seit Jahren schon hat man in fast allen Staaten und bei
allen Bahngesellschaften diesem wichtigen Theile der Eisen-
bahnfahrzeuge volle Aufmerksamkeit zugewendet, hat die Con-

v

struction vervollkommnet, die Dimensionen verstirkt und Ma-
terial wie Herstellung sorgfiltig iiberwacht; aber einen Theils
ist die zu erreichende Grenmze der Tragfihigkeit verhiltniss-
miissig tief gelegen, andern Theils bedarf es Jahrzehnte bis
derartige Aenderungen allseitig durchgefiihrt sind.

Im XIV. Bande des »Organ« findet sich ein ausfithr-
licher Bericht fiber die Festigkeit der Zugapparate. Nach
demselben unterliegen cinzelne Theile der Kuppelung bei einer
Zugkraft von 6500 Kilogr. sogar einer Inanspruchnahme von
22,78 Kilogr. pro Quadratmillimeter Querschnitt. Bedenkt man
dabei, dass die absolute Festigkeit nur ungefihr 50 Kilogr.
betriigt, so bedarf es schon nachhaltiger Verbesserungen und
Verstirkungen, nur um fiir diese Zugkraft und dic unvermeid-
lichen Stosse eine etwas beruhigende Sicherheit zu erzielen.
Es wird denn auch zur Zeit mit Recht ziemlich allgem%in

6500 Kilogr.
als grosste zulissige Inanspruchnalime der Zugapparate betrachtet.

Beobachtungen haben herausgestellt, dass auf der oster-
reichischen Siidbahn, auf den Steigungen des Semmering von
25 %/, mit Curven von 190™ Radius, die Zugvorrichtung des
ersten Wagens bei Giiterziigen von 200 Tonnen eine Inan-
spruchnahme von eben dieser Hohe, 6500 Kilogr., zu erlei-
den hat.

Die_ Gotthardbahn besitzt zwar Curven von 280™ Radius,
dafiir aber Maximalsteigungen von 27 %/, Auf diesen Strecken
verursacht jede Tonne Gewicht des angehiingten Zuges: einen
Widerstand von 32 bis 33 Kilogr. Wenn also der vordersten
Kuppelung des Zuges keine héhere Inanspruchnahme als 6500
Kilogr. zugemuthet werden soll, so berechnet sich daraus die
grosste zulissige Zugsbelastung pro Locomotive zu
rund 200 Tonnen. ‘ ‘

(Fortsetzung folgt im niichsten Hefte.)

Heizvorrichtung mit Luftcirculation fiir Eisenbahnwagen.

Vom Eisenbahn-Maschinenmeister Ranafier in Oldenburg.
(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XIV.)

Von den bislang gebriiuchlichen Heizvorrichtungen in Eisen-
bahnwagen haben die unter den Sitzen angebrachten wohl die
weiteste Verbreitung gefunden. Diese Heizvorrichtungen haben
neben ihren wesentlichen Vorziigen fast ausnahmslos die Uebel-
stinde, dass sie die Sitze und Polsterungen in oft sehr be-
listigendem Maasse erwirmen, dass sie fast nur durch strah-
lende Wirme wirken, eine nennenswerthe Luftcirculation in
den Coupées und eine rasche und gleichmissige Erwirmung
derselben aber nicht zu erzeugen, das aufgegebene Brennmaterial
daher auch nur in geringem Maasse auszunutzen vermdogen.
Es ist deshalb auch in der Regel jedes Coupé mit einer oder
selbst zwei Heizvorrichtungen verschen, um unter allen Umstiin-
den eine geniigende Erwiirmung derselben erzeugen zu konnen.

Aus dem Bestreben die vorerwiihnten Uebelstinde zu be-
seitigen, ohne die Vorziige der unterhalb der Sitzbinke liegen-
den Heizvorrichtungen aufzugeben, ist die in den Fig. 1—6
Taf. XIV dargestellte Heizvorrichtung hervorgegangen, und wie

die auf der Oldenburgischen Eisenbahn angestellten Versuche
ergeben haben, hat sich dieselbe auch vollstindig bewiilirt.
Unter der Scheerwand zweier benachbarter Coupées befindet
sich das iber die ganze Wagenbreite sich erstreckende Heiz-
rohr. Die Scheerwand ist doppelt und bildet im Innern einen
30mm weiten Hohlraum; unten schliessen sich an dieselbe die
das Heizrohr zum Theil umfassenden Mantelbleche d an. Die
Luft tritt zwischen den Mantelblechen und dem Heizrohr bei a
ein, wird hier stark erwiirmt, steigt innerhalb der hohlen Wand
auf und tritt durch die Oeffnungen b in die beiden benach-
barten Coupées zuriick. In Folge der solcherweise erzeugten
kriftigen Luftcirculation wird dem Heizrohr eine grosse Wirme-
menge entzogen und eine rasche und gleichmiissige Erwirmung
der Coupées bewirkt. Dic Oeffnungen b sind mit Drahtgittern
oder durchbrochenen Blechen versehen; zur Regulirung der
Wiirme in den Coupées kinnen dieselben durch Klappen oder
Schieber nach Bedarf verengt oder ganz geschlossen werden.
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Zur Verhinderung einer Communication zwischen den beiden '

benachbarten Coupées durch die Oeffnungen b sind zwischen
den letztern die Bleche ¢ (Fig. 2) angebracht.

Alles Holzwerk, welches mit der aufsteigenden erwirmten
Luft in Bertihrung kommt, ist mit einer aus Kalk und Wasser-
glas bestehenden Anstrichmasse dick iiberzogen.

Es werden sonach je zwei Coupées durch eine Heiz-
vorrichtung in ausreichendem Maasse erwirmt, wodurch der
Verbrauch an Brenmmaterial den bisherigen Einrichtungen ge-
genitber bedeutend vermindert und dementsprechend auch die
Bedienung vereinfacht wird.

Die, wie schon oben bemerkt, iiber die ganze Wagenbreite
sich erstreckenden Heizrohre, in welche wie gewohnlich die
Kasten mit Bremnmaterial eingeschoben werden, haben den
kiirzeren Rohren gegeniiber nicht unwesentliche Vorziige. Die-

selben gestatten eine ausreichende Luftzufihrung zum Brenn-
material, bieten der Wirmeabgabe eine grosse Fliche, sind
leicht zu reinigen und von beiden Seiten aus zuginglich, so
dass die Beheizung stets an der dem Bahnhofsperron abgekehr-
ten Wagenseite erfolgen kann. Um den mit den gusseisernen
Thiirrahmen durch Nietung verbundenen Heizrohren eine un-
gehinderte Ausdehnung. zu gestatten, ist die aus den Figuren
4 und 5 rechts ersichtliche Anordnung getroffen,

Die Heizvorrichtung mit Luftcirculation kann auch ange-
bracht werden in solechen Wagen, bei denen die Scheerwinde
nicht bis unter die Wagendecke hinaufgefihrt sind, wie in
Fig. 3 angedeutet. Ferner in Intercommunicationswagen mit
Mittel- oder Seitengang, wobei allerdings auf die quer durch-
gehenden Heizrohre verzichtet werden miisste.

Eiserne Schwellen, Constructionsfehler eiserner Schwellen und Spurerweiterungen in Curven.
Vom Abtheilungs-Ingenieur Hermann Dunaj in Beuthen.

Ueber eiserne Lang- und Querschwellen sind die Ansich-
ten und Erfabrungsresultate sehr verschieden, weil sie von
mannigfachen Verhiiltnissen abhiingen. Im Vergleich zu ein-
ander haben das Lang- und Querschwellensystem verschiedene
Vor- und Nachtheile und cs ist schwer zu unterscheiden, wel-
ches den Vorzug verdient. Eine Entscheidung kann nur durch
gegenscitigen Austausch der beziiglichen Ansichten und Er-
falrungen mit Hilfe der Fachliteratur erreicht werden. Aus
diesem Grunde spreche ich hier meine Dbeziiglichen Meinun-
gen aus.

Beim Vergleich beider Systeme muss man die wesentlichsten
Vortheile derselben ins Auge fassen. Jedes der beiden Systeme
hat nur Einen eigenthiimlichen Vortheil, der den Ausschlag
geben soll, und zwar:

Langschwellen unterstiitzen die Schwellen con-
tinuirlich, verhiten also Schienenbriiche, bezw. schiitzen
gegen gefihrliche Folgen von Schienenbriichen, — wiihrend der
Querschwellenoberbau den Ziigen cine breitere Basis bie-
tet, als der Langschwellenoberbau. Dieser letztere Vortheil
verdient mehr hervorgehoben zu werden, als dies bisher ge-

_ schehen ist.

Wir wissen, dass die Schienenbriiche abnehmen, seitdem
Ausklinkungen und das Durchstossen der Laschenlocher ver-
mieden werden, seitdem kriiftigere Verlaschungen immer mehr
eingefilrt werden und auch das Material neuer Schienen nach
und nach besser wird. Wir wissen auch, dass trotzdem schon
lange beinahe ausschliesslich hélzerne Querschwellen ver-
wendet werden, Schienenbriiche fast niemals Ungliicksfille ver-
ursacht haben.*) Ich muss sogar bezweifeln, ob jemals mit
Bestimmtheit ein Schienenbruch als Ursache eines Un-
glicksfalles festgestellt wurde. Dies festgehalten, fillt der Haupt-
vortheil des Langschwellensystems weg und man kann sagen,
im Vergleich zu Querschwellen, bleiben fast blos Nachtheile,

*) Siehe Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens Jahrg.
1380 Seite 92. Es sind 329 Schienenbriiche vorgekommen, keiner mit
Unfall im Gefolge.

da der vermeintliche Vortheil »billige, dem hauptsiichlich das
bisherige Bevorzugen der eisernen Langschwellen zuzuschreiben
ist, sich bereits als Irrthum erwiesen hat.

Dem eisernen Querschwellenoberbau macht man den Vor-
wurf, dass er sich hart befilrt. Diesem kann ich nicht zu-
stimmen. Wo sich eiserne Querschwellen beim Befahren un-
angenehm bemerkbar machen, ist dies nicht dem System im
Princip, sondern der Construction der betreffenden Schwellen,
oder dem Frostwetter zuzuschreiben, Wenn man die Schwellen
in denselben Entfernungen verlegt, wie holzerne, den Schienen
aber blos 8—10°™ Auflager giebt, wie dies bei der Vautherin-
Schwelle meistens geschieht, ist es natirlich, dass sich die
Schienen mehr als gewohnlich durchbiegen und also die Schwel-
len sich bemerkbar machen miissen. Wenn kein Frost ist,
heben und senken sich die Schwellen beim Befahren, der Ober-
bau federt, ist also elastisch. DBei Frostwetter befihrt sich
jeder Oberbau hart; auch Holzschwellen sind dabei nicht
elastisch; bei guten eichenen Schwellen kann man von Elasti-
citit ohnehin nicht viel sagen. Dabei ist noch zu beriicksich-
tigen, dass bei holzernen Schwellen eiserne Unterlagsplatten
verwendet werden, aber nicht auf jeder Schwelle.

Yon diesen Anschauungen ausgehend und dazu beriick-
sichtigend, dass dieselben Ursachen, welche bei
holzernen Schwellen das fast giinzliche Verlassen
des Langschwellensystems zur Folge hatten, so-
gar in verstirktem Maasse auch bei eisernen Schwellen
vorhanden sind,**) — muss ich mich zu Gunsten des Quer-
schwellensystems entscheiden. — Es kommt blos darauf an,
Querschwellen zweckentsprechend herzustellen. Dies ist nicht
schwer, da bereits ein reiches Material zu Gebote steht. Man

**) Ein Hauptgrund des Verlassens der holzernen Langschwellen
war das Werfen (Windschiefwerden) des Holzes in Folge dessen ver-
schiedene Neigungen der Schienen, sowie Spurerweiterungen und
Verengungen eintraten. Diese Ursachen konnen bei zweitheiligen
eisernen Langschwellen nicht vorkommen.

i Anmerk. d. Redaction.
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braucht blos die bereits vorhandenen verschiedenartigen Con-
structionen niher zu betrachten und die dabei ins Auge fallen-
den Hauptfehler zu vermeiden. Dei den meisten sind, einzeln
oder vereint, drei Hauptfehler zu bemerken, ndmlich: Die
Schwellen sind zu schmal, zu kurz und gebogen. Diese Fehler
sind Folgen von Ersparnissen am unrcchtem Orte, denn sie
finden statt auf Kosten der Soliditiit des Oberbaues und der
Bahnerhaltung.

Die meisen eisernen Querschwellen sind ‘blos 0,20—0,23™
breit und 2,0—2,3™ lang; der tragende Theil z. B. der Lazar’-
schen Schwelle ist sogar blos 1,85™ lang und 17¢™ breit.
Wenn wir diese Dimensionen mit den bisher bei hélzernen
Schwellen gebriuchlichen und bewihrten vergleichen, erhalten
wir, abgesehen von Anschaffungskosten, cin zu Ungunsten der
eisernen  Schwellen sprechendes Resultat, nidmlich bedeutend
kleinere druckiibertragende Flichen. Dies ist ein Riickschritt,
der umsomehr vermieden werden muss, als sich der Verkehr
auf den meisten Bahnen noch immer steigert. — Die kleinere
Breite der Schwellen kionen wir zwar ersetzen durch Ver-
mehren der Schwellenanzahl auf bestimmte Gleislingen, es hort
aber dann die Ersparniss auf; im Gegentheil, die Kosten wer-
den dadurch grosser. ) )

Durch das Abkiirzen der Schwellen wird der friiher
angefiithrte Hauptvortheil des Querschwellen-
systems aufgegeben, was durch Vermehren der Schwellen
nicht ausgeglichen werden kann.

Das Biegen der Querschwellen (welches durch Anbringen
gusseiserner Schuhe oder schmiedeeiserner Unterlagsplatten ent-
behrlich gemacht werden kann) ist kein kleinerer Fehler, als
die Dbeiden frither genannten. KEin Oberbau mit gebogenen
Querschwellen erinnert zu sebr an eine Wiege und in der
That, ein solcher Oberbau, wenn er nicht sehr sorgfiiltiz unter-
halten wird, veranlasst ein Wiegen, Schleudern, der Fahrzeuge
in viel grosserem Maasse, als ein Oberbau mit nicht gebogenen
Schwellen. — Die Erfahrung lehrt, und es ist leicht erkliir-
lich, dass Querschwellen, hilzerne oder eiserne, eher an den
Enden, als in den Mitten lose werden. Bei gebogenen Schwel-
len muss das Losewerden der Kopfe desto eher stattfinden,
weil bier zu den anderen Ursachen noch die Umstinde hinzu-
treten, dass die Schwellenkopfe weniger tief eingebettet
sind als die Mitten, und dass das Bettungsmaterial heraus-
gedriickt, herausgeschiittelt wird, denn dasselbe ist an jedem
Schwellenkopfe zusammengedriickt in der Form eines mit dem
Riicken nach Aussen gekehrten Keiles. Das Schliessen der
Kopfe hilft zwar gegen das Ausdriicken dieser Keile, aber
nicht vollstiindig; es beseitigt diese Keile nicht, sondern legt
sie tiefer. KEs ist das eben Gesagte aus nebenstehenden Skizzen
zu crsehen.

a, b, ¢ (Fig. 38) sind Keile, welche stiickweise friiher
oder spiiter, je nach Beschaffenleit des Bettungsmaterials, heraus-
gedriickt werden miissen. Ein giinzliches Herausdriicken findet
allerdings nicht statt, aber ein theilweises Herausschicben,
Herausriitteln, was vollstindig geniigt, in kurzer Zeit hohle
Riiume unter den -Schwellenkipfen zu schaffen. Es findet nicht
nur an den Stirnen, sondern auch seitwirts an den aufgebo-
genen Stellen ein Herausriitteln des Bettungsmaterials statt.

(Fig. 39 zeigt, dass es zweckmiissig wiire, bei gebogenen Schwel-
len die Stirnverschliisse als Rippen bis ¢ fortzusetzen.)

Ausser diesem die Unterhaltungskosten vermehrenden Nach-
theile ist noch zu erwiihnen, dass gebogene Schwellen' unter
der Last das Bestreben haben miissen, sich gerade zu richten,
weshalb beim Befahren Spurerweiterungen eintreten. Nach der
Entlastung ziehen sich die Schwellen wieder zusammen: es
findet also beim Befahren ein fortwihrend abwechselndes Strecken

‘und Zusammenziehen der Schwellen statt, was aus bekannten

Griinden auf die Dauer derselben keinen giinstigen Kinfluss
haben kann. Auf der mir zugetheilten Strecke sind sogar in
kurzer Zeit verhiltnissmissig viele gebogene Querschwellen ge-
brochen, trotz sehr hiinfigen Unterstopfens, was allerdings das
Biegen der Schwelle in kaltem Zustande, sowie Bolzen- und
Nietlocher mit verursacht haben. |

Fig. 3.
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Bei gebogenen Schwellen konnen auch bleibende Spur-
erweiterungen eintreten. — Diesc Uebelstiinde konuen zwar
auch bei geraden Schwellen vorkommen, wenn sic nicht ge-
nitgend stark construirt sind und wenn sie lange an den Enden
lose gelassen werden, — aber schwerer als bei gebogenen. —
Es herrscht allerdings die Ansicht, dass Dbesagte Uebelstiinde
vermieden werden konnen, wenn die Schwellen in der Mitte
nicht gestopft werden ; bei der Halberstadt-Blankenburger Eisen-
bahn sind sogar die Schwellen in je 8 kastenartige Tll?ile ge-
trennt, der Kasten in der Mitte mit Bettungsmaterial sogar
nicht ausgefiillt (siehe »Organ fiir die Fortschritte des’ Eisen-
bahnwesens« Jahrgang 1881 Seite 9); dies ist aber ein grosser
Nachtheil und nicht Vortheil, denn augenscheinlich geht un-
gefibr der- dritte Theil der druckiibertragenden Fliche ver-
loren. Ein erfahrener Bahnmeister lisst auch bei hdolzernen
Schwellen die Mitten seltener unterstopfen, als die Schwellen-
kopfe, die Mitten aber iiberhaupt nicht zu unterstopfen, oder
sie sogar ganz hohl zu lassen, muss die Folge einer irrthim-
lichen Anschauung sein. Weitere Nachtheile gebogener Schwel-
len sind, dass sic gewissermaassen als Keile wirken, den Bet-
tungskorper auscinander treiben und sich einwithlen; das Bett
einer solchen Schwelle bildet eine Mulde und die
Entwiisserung ist schwieriger als bei geraden Schwellem

Das gebriiuchliche vollstindige Schliessen der Schwel-
lenkopfe ist auch ein Fehler. Es empfiehlt sich, dicht unter
der Platte eine schmale Oeffnung zu lassen, damit die Schwelle
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kein Wasser aufsauge und cvent. unter der Platte vorhandenes | wiihrten Grenze) -nicht gerechtfertigt ist.

Wasser beim Befahren herausgedriickt werde.

Beziiglich der Spurerweiterungen schliesse ich mich einer
noch wenig vertretenen Ansicht an, niimlich, dass blos  zwei
Gattungen Spurerweiterungen geniigen. FEine einzige Gattung
reicht nicht aus. Die bei den Eisenbahnen eiugefiilirten Spur-
erweiterungstabellen sind theoretischer Natur. Die in densel-
ben enthaltenen vielen Abstufungen sind nicht nothig. Wenn
man bedenkt, dass auf verschiedenen Balmen verschiedene
Spurerweiterungen vorgeschrieben sind, obwohl die Fahrzeuge
meistens ziemlich gleichartig construirt sind, und obwohl Fahr-
zeuge Einer Bahn auf verschiedenen Bahnen im Betriebe sind, —
wenn wir weiter bedenken, dass die Fahrzeuge verschiedene
Radstiinde und verschicdenartig abgenutze Radreifen haben,
dann missen wir einschen, dass Skrupulositit in Bezug auf
Spurerweiterungen (natiirlich imnerhalb der festgesetzten be-

Giebt man diese
Skrupulositit auf, erleichtert man sich das Construiren eines
eisernen Oberbaues sehr bedeutend. Nur michte ich vor zu
kleinen Spurerweiterungen warnen und empfeblen, fiir Curven
unter 500® Radius, 20™® wund iiber 500 bis 1000m 10mm,
Ls ist immer besser etwas mehr Spurerweiterung (innerhalb
gewisser Grenzen) im Gleise zu haben als weniger. (Die in
neuester Zeit durch die geschiiftsfilhrende Direction des Vereins
der deutschen Kisenbahn-Verwaltungen angeregten beziiglichen
Versuche werden das eben Gesagte bestiitigen.) Man muss
dabei allerdings ganz sicher sein, dass der Oberbau jede un-
beabsichtigte Si)urerweiterlmg nicht zuliisst. Diese Sicherheit
konnen nur eiserne nicht gebogene Querschwellen
bieten, vorausgesetzt, dass sic geniigend stark sind und die
Befestigungsart der Schienen eine sichere ist.

Die Eigenschaften des Heberlein’schen Bremsapparates in theoretischer und praktiécher

/

Beziehung.

Dargestellt von J. Maurer, Abth.-Maschinenmeister der bayer. Staats-Eisenbahnen.

(Hierzu Fig. 7-10 auf Taf. XIV.)

Die von dem verstorbenen Obermaschinenmeister Heber-
lein erfundene Friktionsbremse hat bekanntlich unter den be-
stchenden continuirlichen Bremssystemen so anerkannte, prin-
cipiclle Vorziige voraus, dass das erhohte Interesse, mit dem
man in neuester Zeit wieder aufs diese Erfindung zuriickkommt,
vollkommen erklirlich ist.

Wenn auch nicht verkannt werden darf, dass die ersten
Ausfithrungen dieser Bremse verschiedene Uebelstiinde zeigten,
die theils in der Construction, theils im Princip begriindet
waren, so haben dagegen die in neuerer Zeit angestrebten Ver-
besserungen zum Theil so ginstige Erfolge gehabt, dass diese

Fig. 40.
Y2

tenseite kennen zu lernen und wird derselbe in nachstehender
Abhandlung dieses Bremssystem an der Hand der Theorie einer
nithern Betrachtung unterstellen, zumal dieser Gegenstand in
der technischen Literatur eine eingehendere Behandlung bis
jetzt noch nicht erfaliren hat.

Schon der verstorbene Rath Exter, der Erfinder der
bekannten Wurfbremse, beschiiftigte sich mit der Idee, eine
von einem Fahrzeug durch Reibung erzeugte Kraft zum Brem-
sen desselben zu verwenden, jedoch ohne hierin zu einem
nennenswerthen Erfolg zu gelangen; Heberlein gebilrt un-
streitig das Verdienst, dieser Idee zuerst cine greifbare, fiir die

praktische Ausﬁihrung geeig-
nete Form verliechen zu haben.

Wenn man die ganze Ent-
wicklung des Heberlein'schen

Bremssystems verfolgt, so wird
man finden, dass im Allge-
meinen der Weg der Empirie

eingehalten wurde und waren
es hauptsiichlich Erscheinungen
vorwiegend praktischer Natur,
welche dem Erfinder die meisten

1:30 d.nat. Gr.

Erfindung mit in erster Linie zu jenen Sicherheitsapparaten
gerechnet werden darf, welche geeignet erscheinen, den ge-
steigerten Anforderungen des heutigen Verkelrswesens durch
einfache, rasche und zuverliissige Wirkung zu entsprechen.
Dem Verfasser dieses war auf den bayer. Staatsbahnen,
dem  eigentlichen Versuchsfeld des Erfinders, hinreichend Ge-
legenheit geboten, die Heberleinbremse nach Licht- und Schat-

Schwierigkeitén bereiteten.

Es besteht hier nicht die
Absicht, die ganze Anlage mit in die Behandlung hereinzuziehen;
dic mitunter sebr sinnreichen Vorrichtungen zum Ein- und Aus-
losen der Bremse, Spannen der Leine etc. sollen ausser Betracht
bleiben, da diese Theile mit dem eigentlichen Princip des
Bremsapparates nichts gemein haben; es erstreckt sich daher
die Betrachtung nur auf die Theile der Bremsvorrichtung, die
zur Erzeugung und Uebertragung der Bremskraft dienen:

Organ fir die Fortschritte des Eisoan]mwesms. Neue Folge. XVIII. Band. 4.u.5. Heft 1881, 20
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7Zu dem Zwecke wird cine in allgemeiner Form gehaltene
schematisch dargestellte Disposition dieser Bremse der rechneri-
schen Untersuchung zu Grunde gelegt. (Iig. 40.)

Auf der Achse eines Falrzeuges sitzt fest eine Rolle r,,
an diese wird eine in dem festen Punkt M drehbar aufgchiingte
Rolle angepresst: der hierdurch ecntstehende Normaldruck D
erzeugt eine Reibung, die tangential zum Berithrungspunkt bei-
der Rollenkreise wirkt und mit D f bezeichnet wird, wobei f
den Reibungscoefficient fiir gleitende Reibung darstellt.

Duarch die Reibung D f wird die Rolle R in drehende

Bewegung versetzt, wobei sich die Kette auf die mit R fest
verbundene Rolle r aufwickelt. Je nachdem nun das Fahrzeug
vor- oder rickwirts liuft, wickelt sich die Kette im Sinne
der Kraft Df nach der cinen oder andern Richtung auf und
wirkt dabei Df in dem ecinen Fall anf Abheben, im andern
auf Anpressen der Rolle R.

. Die durch die Aufwicklung in der Kette entstchende Span-
nung A wird nun in geniigender Uebersetzung auf die Riider
iibertragen und bewirkt dort durch Anpressen der Bremsklotze
das DBremsen des IFahrzcuges.

Dieser allgemeine Vorgang licgt ohne Riicksicht auf die
Construction jedem Apparat zu Grunde:; beziiglich der Erzeu-
gung des Normaldruckes D und der Art der Uebersetzung
weichen dagegen die verschiedenen Ausfiihrungen’ mehr oder
weniger von einander ab.

In der Anorduuhg nach Fig. 40 wirkt auf Anpressen der
Rolle erstlich eine directe Belastung dureh das Iligengewicht
der Rolle mit Hebel ete. und durch das angehiingte Gewicht q,
dann dic Reaction der Kettenspannung A und ausserdem noch
cine weitere Kraft B.

Die ganze directe Belastung sei auf das Mittel der Rolle R
reducirt und mit G bezeichnet; die Kriifte selbst sind durch
grosse Buchstaben ausgedriickt, wihrend die eingeklammerten
kleinen Buchstaben die Hebelarme dieser Kriifte in Bezug auf
den Aufhingepunkt M der Rolle vorstellen. Die Art der Ueber-
setzung der ausgeleiteten Kraft ist in der Figur ohne Weiteres
ersichtlich.

Es lassen sich nun folgende Gleichgewichtsbedingungen
aufstellen :

Gg+ Aa;, +Bb+4 Dfs=Dd fir den Vorgang [ 0
Gg+Aa,+Bb—Dfs=Dd <« <« Riickgang }
Damit die Bremswirkung fiir Vor- und Rickgang des Fahr-
zeuges gleich wird, missen beide Gleichungen identisch sein;
dies ist der Fall, wenn
A(a,—a)=2Dfs . . . . . (IO
Eine weitere Bestimmung ist gegeben in der Beziehung:
: Ar=DIR . (IID)
Aus Gl III Df bestimmt und in Gl. II eingesetzt, ergiebt

durch den Werth s die Bestimmung des geometrischen Ortes
fiir den Aufhidngepunkt M, wodurch der Bedingung entspro-

- chen wird, dass der Bremsdruck fiir Vor- und Rickgang gleich

Dbleibt.

R a,—a,
=—=. . . . . . Iy
S r 2 (Iv)

. Die Werthe A, B und D lassen sich ausdriicken durch P und

. - . .V
letzteres wiederum durch den Bremsdruck V; hierbei -5 =9

A=P.%=rp’;iv. )

B:P-l_l’“:g,l__l_'“-v A 4 4
1 m by m by

A S _p, o om T . (VI

P=Ami =P T =T e (VD

Durch Einsetzen der Werthe von A, B und D, ebenso’ von s
in eine der beiden Gleichungen I erhilt man die Hauptglei-
chung VIII fir die Beziehungen der Constructionsverhiltnisse
des Apparates zu dem erforderlichen Bremsdruck.

N N A a, 4+ a,\ |
Gg=D  d f( - b4 3 .

I T
ntan_ !

2

S fm rd
Gg=—=qV ;—l—(b+ﬁ—f—a>—b€
Bei den fast allgemein in Verwendung stehenden eisernen
Bremsklotzen kann man den Coefficient f/ der Reibung zwi-
schen DBremsklotz und Rad gleich dem zwischen Rad und
Schiene setzen. '
Unter der Annahme, dass das ganze Wagengewicht Q,
ebenso der ganze Bremsdruck V auf ein Rad reducirt ist, er-
hilt man die Gleichgewichtsbezichung:
Qf'Ry=V{' Ry 4 Dfr,

(VIID)

f r,
V=Q—D 7 m
Unter Einsetzung des Werthes D nach Gl. VII findet sich
Q

V= ‘ -
m r T,
PEOTRE R, |
Um zu beurtheilen, wie gross der Antheil des Reibungsmomen-
tes D fr, an der Bremswirkung ist, werden die Werthe, welche
der Bremsconstruction der bayer. Staatsbahnen entsprechen, in
vorstehende Gleichung cingesetzt und fiir f der mittlere. Werth

1
e angenominen.

v 1
Q 87 185 60 165
5

= 0,95

1 492
260-—6-
Mit dem direct wirkenden Bremswiderstand der Rollenreibung
Df werden demnach circa 5% des Wagengewichtes gebremst.
Es muss aber von dem Reibungsapparat ausser der Er-
zeugung des nothigen Bremsdruckes V noch das zum Losen
der Bremse dienende Gegengewicht gehoben werden.
Die nothige Vermehrung der Kraft V zur Ueberwindung
des Gegengewichtsmomentes findet sich beiliufig zu
Ce = 151900 = 166 IKilogr.
v 90
Wie bereits nachgewiesen, reducirt der Antheil, den der Rei-
bungswiderstand D f an der Bremswirkung hat, die DBrems-
kraft V umn 5 %, was bei einem Wagengewicht von 10000
Kilogr. circa 500 Kilogr. ausmacht; dieser Reduction jstehen

dic zum Heben des Gegengewichtes ndthige Erhohung von 166
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Kilogr., sowie die in der Rechnung vernachlissigten Reibungs-
widerstinde im Bremsapparat gegeniiber, und man wird, ohne
einen erheblichen Fehler zu begehen, die sich cntgegen stehen-
den Einwirkungen, als sich gegenseitig aufhebend, ansehen
konnen.

Es wird hierdurch der Bremsdruck gleich dem Wagen-
gewicht, da fiir Dfry=0
V=Q wird. Ersetzt man nun in den Gleichungen V, VI, VII
und VIII den Werth V durch Q, so erhiilt man:

A=31‘_-Q............(5)
’ B=qLImQ N
D=¢%¢%Q.. N (4
%g% _‘;l<b+§—‘}_—a>—b% NG

Das Ungleichheitszeichen trigt der Bedingung Rechnung,
dass beim Bremsen die Rider nicht zum Schleifen kommen.

Aus der Hauptgleichung 8 erkennt man, welche Werthe
von Einfluss sind, um die directe Belastung G moglichst gering
zu erhalten. Den extremen Fall angenommen, die directe Be-
lastung (G g) soll zu Null werden, so erhiilt man nach Gl 8
die Beziehung:

m b
1 rd ’
b —I— m'—‘ a

die vollstindig unabliingigc vom Wagengewicht Q ist; d. h.
i m . . ; "
wenn das Verhiiltniss T nach einem bestimmten Reibungscoetffi-

cient f bestimmt wird, so ist der Apparat ohne weitere directe
Belastung in jedem Moment befiihigt, dicjenige Reibung in sich
selbst zu erzeugen, welche nothwendig ist, um irgend eine
Kraft P von beliebiger Grisse auszuleiten. Man kann sich
diesen Fall in der Weise praktisch vorstellen, dass man dic
Rolle R ganz vertikal aufhiingt (g =0) und die Einwirkung
von ( nur so gross werden Lisst, als gerade nothig ist, um
den Apparat anzuspaunen; ist derselbe einmal kraftschliissig
geworden, so hat derselbe, theoretisch aufgefasst, die oben er-
wiihnte Eigenschaft unbegrenzter Wirkung,

Die Kraft zum Anpressen der Rolle ist anfiinglich gering
und wiichst in dem Maass, als die Kettenspannung zunimmt,
wodurch der Rolle im Moment des Herablassens cin sanfter
Antrieb ertheilt wird.

Am richtigsten wird man verfahren, wenn man in GI. 8
unter G nur das disponible Eigengewicht der Rolle und den
nach dem Rollenmittel reducirten Druck der Hebel einsetzt
und danach die ibrigen Werthe im Sinne der Gleichung wihlt ;
auf diese Weise wird die zum Auslosen der Bremse nothige
Kraft p ein Minimum.

Dass dieser Vortheil bislang so wenig ausgenutzt, vielmehr
grosstentheils wieder aufgegeben wurde, hat einen ganz beson-
deren Grund, der vorliufig hier noch unerdrtert bleiben soll,
da derselbe bei einer spiteren Gelegenheit zur Sprache gelangt.

Zur Bestimmung des Antheils der directen Belastung an
der Gesammtbremswirkung werde mit Q, der Theil des Wagen-

gewichts ausgedriickt, der von der alleinigen Wirkung der
directen Belastung gebremst werden kann,

Q, findet sich, wenn man in Gl. 8 die Werthe a und b
gleich Null setzt und unter Einsetzung der gegebenen directen
Belastung G den Werth Q bestimmt; das Verhiltniss dieses
mit Q, bezeichneten Werthes zu dem ganzen Wagengewicht Q
driickt - den Antheil der directen Belastung an der Brems-
wirkung aus.

Unter den gemachten Voraussetzungen erhiilt man nach

Gleichung 8:

Gg
0 — 9
e m rd ®)
T Rt
und somit das Verhiiltniss &
Q

Das Uebersetzungsverhiiltniss des Apparates ist in Gl 7

ausgedriickt :
Df m r -

Zur Bestimmung des Weges S, den das Fahrzeug vom
Moment der Auslisung bis zum Beginn der Wirkung des Ap-
parates zuriicklegt und der hierbei aufgewickelten Kettenlinge
L wird der Abstand der Bremsklotze s, = 10™™ angenommen
und dieser Werth im Hinblick auf todten Gang, Federung
der lebel und ungenaues Reguliren doppelt so hoch in Rech-
nung gebracht. )

Diese Werthe sind bestimmt durch die Gleichungen :

Q R,

=25, 0

S SpF ~ (10)
Q

—os 2. L

L=2%p1" % (1)

Die Zeit T zum Zuriicklegen des Weges S bei 40 Kilom. Zug-
geschwindigkeit betriigt:
T=0,085. (12)
Bei dem Vorhandensein eines Verbinders verdoppeln sich
einfach dic Werthe S, L und T. Wic aus Gl. 10 hervorgeht,
hat die Achsenrolle r, den Linfluss, dass der Weg S und die
Zeit T klein werden, wenn r, gross wird; benutzt man anstatt
der Achsenrolle gleich die Bandage, um den Apparat in Thiitig-
keit zu setzen, wie dies Heberlein bei Locomotiven gethan,

T . .
so wird das Verhiiltniss T{O— = 1. Im Uebrigen hat die Achsen-
0 ~
rolle keinen Einfluss auf die Wirkung des Apparates und er-

scheint daher der Werth r, nicht mehr weiter in der Rechnung.

Setzt man in Gl 8 den Werth b =0, so erhiilt man die

Gleichung :
rd a
Q g 1 (f{_f_ )’

welche die Construction der ilteren, \rvi.e ncueren Anordnung
der Heberleinsbremse auf den bayer. Staatshalinen repriisentirt.
Die Einwirkung der Kraft B auf Anpressen der Rolle ist hier
gleich Null; die Kraft selbst wird zum Anzichen einer Ver-
bindungsbremse benutzt, oder, wenn diese nicht vorhanden,
bildet der Angriffspunkt von B an dem Hebel 1 einfach ein
mit dem Untergestell fest verbundener Punkt, der die Kraft
aufnimmt. Der Hebel 1 ist in diesem Fall umgekehrt ange-
20%

G __ 9 . m (8a)
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ordnet, so dass der lingere Arm, an dem die Kraft A an-
greift, nach abwirts gerichtet ist. |
Die zum Anziehen der Verbindungsbremse benutzte Kraft

.B muss zur FErzielung ciner wirksamen Bremswirkung beim
Verbinder genfigend iibersetzt werden. Is bezeichne in glei-
cher Weise, wie beim Apparatwagen

Q‘ das Gewicht des Verbinders,

v/
v das Hebelverhiltniss der Verbindungsbremse und
m’ e aer s . . .
T das Verhiltniss eines zur Uebersetzung der Kraft D ein-

geschalteten Hebels.

Damit nun beide Wagen gleichviel gebremst werden, muss

die Bedingung erfiillt sein:

v l—m v m’
P = ( _— == ( e — 3
’ Y u 1 =Q U U
v m' v l—m
f"l' = st — ¢+ — = — .
fir Q v w u 1

Bei der ilteren Anordnung war die Kette unterhalb der
Achse weggefithrt; das auf Anpressen der Rolle wirkende Mo-
ment (A a) war in diesem Fall viel grosser, als bei der spi-
teren Ausfithrung, wo die Kette itber die Achse hinweg geleitet
wurde. Der Grund dieser Aenderung lag hauptsiichlich darin,
dass bei der ersten Anordnung der nach abwiirts gerichtete
schriige Zug der Kette die Wagenfedern hiufig derart zu-
sammenpresste, dass die mit einem geringeren Durchmesser
(R = 160™™) ausgefiihrte Rolle so unter die Achsenrolle herein-
gezogen wurde, dass beim Losen der Bremse die Rollen nicht
mehr auseinander zu bringen waren. Um dicses sogenannte
Yerbeissen der Rollen zu verhiiten, wurde anfinglich das Ein-
senken der Federn durch- am Liingstriger angebrachte Biigel
begrenzt, spiiter jedoch die Ableitung der Kette oberhalb der
Achse durchgefiihrt. '

‘ m

Wenn man in der lauptgleichung 8 den Werth T= 1

m

setzt, fiir welchen Werth auch B =P (1 -7 )™ Null wird,

so erhilt man durch die Gleichung:

G g /rd
E"E(m‘—a}

die Form ausgedriickt, welche die Bremse in neuester Zeit von
der Patentgesellschaft der Heberleinsbremse (Patent Broschiire
1880) erhalten hat, nur mit dem Unterschied, dass die von
der Rolle abgeleitete Kraft dort noch itber eine weitere in der
Verbindungsschiene zwischen dem Aufhingepunkt M und der
Rolle R gelagerte Uebersetzungsrolle gefihrt wird, wodurch

4

diesclbe im Verhiltniss — der Radien dieser Uebersetzungs-
T

‘

. . R
rolle iibersetzt wird, der Einfluss der Kraft A + auf Anpres-

sen der Rolle fillt in Folge des geringen Iebelarmes dieser
Kraft (a’= 40"") sehr klein aus. Nach dieser Modification
die Gleichungen 5, 7, 8 und 9 umgebildet:

rl
A:-q-I?Q
A=¢Q

Df oo

Té—tpﬁ"ﬁ L (7b)

G ¢ [ rd ,

'Q“E<R"R_f_a> ' (©0)

) Gg .

Q o=

U o d (9b)
IR RT

Um das Herunterhiingen der ungespannten Kette auf die
Achse zu verhiiten,: wird diese iiber eine Leitrolle (y) gefiilt;
ist diese Rolle nicht ausserhalb des Apparates, sondern in den
Hiingetheilen der Rolle R placirt (y*), so bleibt der Arm der
Kettenspannung fiir Vor- und Riickgang gleich, also a; =a,=4a/ !
damit nun in beiden Fillen auch die Bremsdricke gleich wer-
den, muss der Bedingung der Gl. IV zufolge fir a, = a, der
Werth s zu Null werden, wodurch der Aufhiingepunkté.\[ in
die Tangente an den Berillrungspunkt beider Rollenkreise zu
liegen kommt.

Um einen Vergleich der hier besprochenen Anordnungen
der Bremse zu erhalten, werden in dic gewonnenen Rechnungs-
resultate dic cinschligigen numerischén Werthe fir die be-
treffenden Constructionen eingesetzt. Diesem Vergleich wird
ein Wagengewicht Q = 10000 Kilogr. und in Anbetracht, dass
die Rollen erfahrungsgemiss ctwas geschmiert werden miissen,

. 1
ein Reibungscoefficient f =12 Grunde gelegt.

Die in Fig. 40 dargestellte Construction erfiilit die Be-
dingung, dass nur das Eigengewicht der Rolle die directe Be-
lastung bilden soll; es entspricht zwar diese Anordnung keiner
der Destehenden Ausfibrungen, allein dieselbe ist deshalb hier
angedeutet, um darzuthun, dass die Erfillung obiger, fir die
Bedienung der Bremse iusserst ginstigen Bedingung in con-
structiver Hinsicht nicht blos moglich, sondern sogar einfach
zu nennen ist. ‘

Unter Einsetzung der nachstehend angegebenen numcri-
schen Werthe in die betreffenden Gleichungen erhidlt man:

Q = 10000 Kilogr. t=0,1
1
= = 320" ‘
4 5 a
g = 250 b == 680
m 90
T =300 d =500
r 60 T, 165
‘R 250 R, 492 ,
SO = 10. l
G . I .
a=0,01/6; G =176 Kilogr. . . . '. (8

Die directe Belastung G betriigt hiernach 176 Kilogr.,
ein Werth, dem ungefihr das Eigengewicht der Rolle mit
Hebel entspricht. :

Das allein von der directen Belastung
gebremste Wagengewicht Q, ist nach Gl. 9:

= 176 Kilogr.

) -
Q, = 424 Kilogr.; %—:0,04 S ()]
Bei einer Uebersetzung %:% wird sich die Kraft zum
. [
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Heben der directen Belastung in Anbetracht der Reibung etwas
iiber 10 Kilogr. stellen.

L
Macht man das Verhiltniss lllz?, so wird der Hebel

ein gleicharmiger und kann derselbe alsdann ecinfach durch
eine lose Rolle ersetzt werden: die Wahl der Werthe von ¢
und b bietet noch genug Spiclraum, um G auf das Eigen-
gewicht der Rolle beschriinken zu konnen.

Durch Aunbringung verschiedener Locher an dem Hebel 1

fir den Angriffspunkt der Kraft P lisst sich das Verhiiltniss

m sy . . . - .
T belicbig dndern, und man erhilt hierdurch ein hochst ein-

faches Mittel, die Bremskraft nach dem Wagengewicht zu re-
guliren.
Das Uebersetzungsverhiiltniss des Apparates ist nach Gl 7:
Df 1
) =16 (7
Der Weg von DBeginn der Auslosung bis zu Beginn der
Bremswirkung nach Gl. 10:

S =2761mm (10)
Die Liinge der aufgewickelten Kette nach Gl. 11:

L = 229mm | (11)
Die Zeit T nach Gl. 12: :

T = 0.22 Sec. . (12)

In gleicher Weise die numerischen Werthe der Construc-
tionsverhiiltnisse der Bremse der bayer. Staatsbahnen cingesetat
in die betreffenden Gleichungen:

Q = 10000 Kilogr. f=0,1
87

= — 370
9= 350 =i
m 185 T, 165
1 = 435 R, 492
r 60
™~ 260 % =10
G - o 1ok
—Q—= 0,467; G =4670 Kilogr. . (8a)

Die Uebersetzung —g— zum Heben der directen Belastung

betriigt bei dieser Bremse 7 mithin ist (ohne Reibung) eine

Kraft ndthig p = 274 Kilogr.

Hier fillt das nothige Gewicht zur directen Belastung der
Rolle, mithin auch die Kraft zum Heben derselben, schon sehr
hoch aus, in Wirklichkeit ist dasselbe nicht so gross; die vor-
genommene directe Abwiegung ergab p = 60 Kilogr. und in
der That zeigt die Erfahrung, dass bei dieser Bremse die
Bremskraft im Verhiltniss zum Wagengewicht zu gering ist.
Das Gewicht der Dienst- und Bahnpostwagen, welche mit dieser
Bremse versehen sind, botriigt beiliufig 10000 Kilogr. und
muss in vielen Fiillen, wo ein rasches Bremsen erforderlich
ist, der Bremser noch mit einem von Hand oder mit dem Fuss
ausgeiibten Druck auf den Hebel der Rolle nachhelfen.

Bei dieser Bremse ist das direct angehiingte Gewichit noch
durch eine Feder unterstiitzt, was insofern wenig Sinn hat, als
gerade da, wo die Feder auf Anpressen der Rolle wirken soll,

die Spannung derselben am geringsten ist und muss dieselbe
beim Heben der Rolle zusammengedriickt werden, wodurch
sich der Widerstand bis zum Ende des Hubes ganz zwecklos
steigert; eine geringe Vermehrung des angehiingten Gewichtes -
wiirde die Wirkung der Feder ersetzen, ohne den angefiihrten
Nachtheil zu haben. :

Der Theil des Wagengewichtes. der von der directen Be-
lastung G = 4670 Kilogr. allein gebremst wird, findet sich
nach Gl 9:

1
Q, — 5889 Kilogr.: %.: 0,59 )
Das Uebersetzungsverhiiltniss des Apparates:
Df 1 -
—(—' == — . . (l)
R 41

Der Weg des Fahrzeuges von Beginn bis zu Ende der
Kettenaufwicklung :

= 2444mm ., ., . (10)
Die aufgewickelte Kettenlinge : .
L=197m=, . ., . (11)

Dic hierzu nothige Zeit:
T=028ec. . . . . . . . . . 12)
Bei dieser Bremse ist die Lage des Aufhiingepunktes M
nicht so angenommen, dass der Bedingung gleicher Bremswir-
kung fiir Vor- und Riickgang des Fahrzeuges entsprochen wird
und differiren in Folge dessen die Bremsdricke um circa 9 %.
Die Verhiiltnisse der neuesten Anordnung der Heberlein-
bremse werden aus der bereits erwiibnteu Patentbroschiire ent-
nommen und die numerischen Werthe in die betreffenden Glei-
chungen ecingesetzt :

Q == 10000 Kilogr. f=0,1
1 N
= ‘=40
=3 a
g = 280 d = 400
50 r, 175
165 R, 490
'—‘—E(—)—- Sy = 10
200

ola =~ =

=0,1878; G = 1878 Kilogr. (8b)

1 .
Das Hebelverhiiltniss ¢ = 5 bezieht sich auf die Giiter-

wagenbremse und betriigt hier die Uebersetzung —PGr— zum Ieben
der Rolle an der Kurbel des Haspels im Bremshaus beiliufig
1 -
31 bei den Personenwagen an der Kurbel des Haspels auf der
1 . i s
Locomotive 90" es sind daher zum Heben von G nothig
bei der Giiterwagenbremse
p = 55 Kilogr.,
bei der Personenwagenbremse
p = 21 Kilogr.
Dies sind, trotz der bedeutenden Uebersetzung, hohe Werthe,
die noch erhoht werden durch die Beriicksichtigung der Rei-
bungswiderstinde, die bekanntlich mit zunehmender Ueber-
setzung wachsen.



144

Es braucht zwar nur ein Theil des Wagengewichts ge-
bremst zu werden, da das Fesstellen der Rider vermieden
werden soll, allein das in Rechnung gestellte Wagengewicht
mit 10000 Kilogr. ist auch nicht besonders hoch gegriffen und
steht noch weit unter dem Gewicht eines beladenen Giiter-
wagens mit Bremse.

Dic beiden Frictionsrollen werden beim Losen der Bremse
gewihnlich so weit von einander entfernt, dass zwei vertikale
Tangenten an die Beriibrungsstelle den Abstand von 12 bis
15mm haben und wird hierbei das Rollenmittel, an dem die
Kraft G angreift, um 10 bis 120m vertikal gehoben. Die
Ucbersetzung an der Rolle des Haspels auf der Locomotive

betriigt 55 mithin ist dort cine Seillinge aufzuwickeln von

circa 12.25 = 300™", cntsprechend 2/, Umdrehungen der
Kurbel. Nimmt man in Anbetracht des todten Ganges, Fede-
rung der Hebel etc. eine ganze Umdrehung an, so sind zumn
Losen der Bremse soviel Umdrehungen am Haspel nothig, als
Apparate im Zug vorhanden sind.

Das von der directen Belastung G = 1878 Kilogr. ge-
bremste Wagengewicht findet sich hier:

Q, = 8673 Kilogr. ; %l =087 . . . . (9
Das Uebersetzungsverhiiltniss des Apparates:

Df 1

Q66 (7b)

Der von dem Fahrzeug wihrend der Kettenaufwicklung
zuriickgelegte Weg:

S = 3696mm .. (10)
Dic Liinge der Kettenaufwicklung:

L = 326mm (11
Die Dauer derselben :

=03 Sec. . . . . . . . (12)
Vergleicht man die Resultate der Rechnung, so wird man
finden, dass bei der Bremsconstruction der Patentgescllschaft
unverkennbar das Bestreben hervorgeht, die zum Bremsen des
Falrzeuges nothige Reibung zwischen den beiden IFrictions-
rollen fast ganz durch directe Delastung zu erzeugen; cs wer-
den bei dieser Bremse durch dic directe Belastung allein 87 %
des ganzen Wagengewichtes gebremst, wihrend bei der Bremse
der bayer. Staatsbahnen der Antheil der directen Belastung
an der Bremswirkung nur 59% und bei der Construction nach
Fig. 40 gar nur 4 % betrigt. Um nun die sehr hoch aus-
fallende directe Belastung etwas herabzumindern, ist die Ueber-
setzung des Apparates bei der ersteren Bremse erheblich grisser
angenommen, und zwar um 61 % hoher als bei der Bremse
der bayer. Staatsbahnen.
Trotz dieser wesentlichen Erlibhung der Uecbersetzung im
Apparat ist die directe Delastung zum Bremsen ecines Wagen-
gewichits von 10000 Kilogr. noch so gross, dass zum Heben

1 .. .
derselben eine Uebersetzung von m nothig ist. Durch die Ver-

mehrung der Uebersetzung im Aypparat wird in gleichem Maasse
dic Dauer von Beginn der Auslosung bis zur Wirkung des
Apparates vermehrt, was bei einer Sicherheitsbremse, wo es
im Moment der Gefahr auf Bruchtheile von Secunden ankommt,

wohl zu beachten ist; ausserdem wird die aus Okonomischen
Grimden erwiinschte Beibehaltung einer Verbindungsbremse er-
schwert, da diese denselben Weg der Kettenaufwicklung erfor-
dert, wie der Apparatwagen, mithin die Raschheit des Brems-
effekts noch mehr beeintriichtigt.

Bei einigermaassen schweren Falrzeugen kamnn in Folge
der hierdurch bedingten grosseren Uebersetzung eine zu grosse
Kettenaufwicklung den Apparat leicht in Unordnung bringen.
FEs hat demnach den Anschein, dass es nur Griinde praktischer
Natur waren, welche diese der Bremsgesellschaft eigens paten-
tirte Construction diktirten.

Nachdem nun der theoretische Theil der Untersuchung
soweit erledigt, criibrigt nur noch auf einige in der {Praxis
sich hochst fiihlbar machende Erscheinungen der Heberlein-
bremse etwas niiher einzugehen. !

Bekanntlich sucht man in neuerer Zeit das Feststellen der
Riider beim Bremsen zu verhiiten, einestheils zur Verhinderung
des Flachschleifens der Bandagen, damn zur Erzielung eines
hoheren Bremseffektes. Sollen nun die Riider nicht zum Stehen
kommen, so darf der Reibungswiderstand zwischen beiden Rol-
len nicht grosser sein, als dies einem ganz bestimmten Brems-
druck entspricht, bei dem die Rider die Grenze des Fest-
stellens noch nicht ganz erreicht haben. Ist dieses der Fall,
so gleitet nun die auf der Achse sitzende Rolle an der Ketten-
rolle vorbei, wodurch die Kette in angespanntem Zustande
erhalten, jedoch nicht weiter aufgewickelt wird. Da die Be-
rithrungsstelle hicrbei fast dieselbe bleibt und sich nur mit
dem Abschleifen der Bremsbacken etwas verlegt, so werden in
verhiiltnissmiissig kurzer Zeit Locher in die Mantelfliche der
Kettenrolle eingeschliffen, die ein Egalisiren derselben|néthig
machen. Die frither von Pockholz ausgefithrte Achsenrolle
zeigte dieselbe Iirscheinung und trug in diesem Fall der von
dem Fahrzeug aufgewirbelte feine Sand viel zum Einschleifen
der Locher Dbei.

Tm diesem Uebelstand zu begegnen, stellte man die Rei-
bungsfliiche der Kettenrolle aus Hartguss her; dicse Rolle er-
wies sich etwas widerstandsfihiger, allein da dieselbe: durch
den Guss allein nicht rund und glatt genug hergestellt werden
konnte und ecine nachtriigliche, die harte Gussschichte theil-
weise wieder entfernende Bearbeitung sehr erschwert und nur
mit Hiilfe rasch rotirender Schmirgelscheiben moglich ist, so
ging man bei den bayer. Staatsbahnen von der Verwendung
dieser Rollen wieder ab und stellt die Achsenrolle aus weichem
Gusseisen, die Kettenrolle dagegen aus Stahlguss her.

Dieser Uebelstand wiire durch die Zulassung des Fest-
stellens der Riider sofort beseitigt, allein dem steht, ganz ab-
gesehen von der minderen Bremswirkung, der rasche Verschleiss
des kostspieligen Bandagenmaterials entgegen.

Der Umstand, dass beim Bremsen die Achsenrolle an der
festgestellten Kettenrolle vorbeigleitet, hat noch einen weiteren
Uebelstand zur Folge. Da die Beriithrung beider Rollen nur in
einer Linie erfolgt, ist der specifische Flichendruck an der
Reibungsstelle selir gross: trotzdem die Rollen etwas gefettet
sind, wird in Folge der Irhitzung die Angriftsfliiche in kurzer
Zeit rauh und angegriffen. - Sobald dieser Zustand eintritt, ist
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das Gleichgewicht im Apparat gestort und DfR > Ar; dic
Kettenrolle wird von der Achsenrolle um cin gewisses Maass mit
fortgerissen, wodurch durch das weitere Anspannen der Kette
eine Vermehrung des Bremsdruckes entsteht. Die neue Be-
rithrungsstelle ist aber nicht ebenfalls rauh. so dass der Rei-
bungswiderstand an dieser Stelle nicht im Stande ist der ver-
melhrten Kettenspannung das Gleichgewicht zu halten, weil hier
Ar > DfR: die Folge hicrvon ist, dass dic Kettenrolle unter
gleichzeitiger Verminderung des Bremsdruckes durch die Ab-
wickelung der Kette riickwirts gleitet und zwar in Folge der
Trigheit der Rollenachse iiber den urspriinglichen Beriithrungs-
punkt hinaus. Scbald die Rolle zur Ruhe gelangt ist, erfolgt
sofort wieder die Aufwickelung der Kette und nach einiger
Zeit wicderholt sich dersclbe Vorgang wieder, bei dem man
die Wahrnehmung machen kann, dass die Rolle in regelmissig
wiederkehrenden Intervallen gleichgrosse Oscillationen macht.

Bleibt wiihrend dieses Vorganges der auf Anpressen der
Rolle wirkende Druck constant, wie dies bei der ausschliess-
lich directen Belastung der Fall ist, so wird zwar auch die
Rolle momentan mit fortgerissen, allein der durch die ver-
mehrte Reibung erzengte Impuls hierzu nimmt sofort mit dem
Wechsel der Berithrungsstelle ab. Wirkt dagegen die Reaction
der Kettenspannung mit auf Anpressen der Rolle, so wird mit
dem Verlegen der urspriinglichen Reibungsstelle die auf Mit-
nehmen der Rolle wirkende Reibung zwar geringer durch Ver-
minderung des Reibungscoefticienten, allein diese Verminderung
der Reibung wird zum Theil wieder aufgehoben durch den
gleichzeitig zunehmenden Druck; der Impuls zum Fortreissen
der Rolle ist demnach hier von lingerer Dauer und wird hier-
durch die Differenz der Bremsdriicke grisser, wie im ersteren
Fall bei constant bleibendem Druck.

Je grosser der Antheil der Kettenspannung an der er-
zeugten Reibung ist, um so grosser wird dic Differenz der
Bremsdriicke ausfallen; cine Vermehrung des Bremswiderstandes
bewirkt aber eine Verzogerung und eine Verminderung dessel-
ben eine Beschleunigung in der fortschreitenden Bewegung des
Fahrzeuges; da die Aenderungen der Bremsdriicke in kurzen,
fast regelmiissigen Intervallen erfolgen, so wird das Fahrzeug
in eine stossweise Bewegung versetzt, die sich schliesslich den
ubrigen Fahrzeugen mittheilt und von den Passagieren ibel
cmpfunden wird.

So lange die Heberleinbremse nur als Sicherheitsbremse
benutzt wird, haben die Stosse weiter keinen Nachtheil, da
diese die Bremswirkung durch Vernichten von lebendiger Kraft
eher unterstiitzen; allein als gewohnliche Dienstbremse ange-
wendet, verursachen
machen sich “besonders fithlbar durch die Art der Uebertra-
gung der Bremskraft auf einen Verbinder, wie solche bei der
Bremse der bayer. Staatsbahnen besteht. Die durch die Zug-
kuppelung stramm gespannten Bufferfedern werden durch den
Druck, mit dem dic auf den Verbinder ibertragene Brems-
kraft beide Wagen zusammenzuzichen sucht, noch mehr zu-
sammengedriickt; tritt nun jener Fall ein, wo dic Reibung
zwischen den Frictionsrollen auslisst, gewissermaassen abreisst,
so werden die beiden Wagen durch die gespannten Bufferfedern
auseinander geschnellt und im niichsten Moment beim Wieder-

dieselben viele Unaunehmlichkeiten und
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aufnehmen der Kettenaufwickelung zusammengezogen, wodurch
die Wirkung der bereits erwiihnten Stosse noch verstirkt wird.

Durch ecine subtile Behandlung in der Bedienung der
Bremse kann man das Auslassen der Reibung zwischen den
Frictionsrollen und die hierdurch verursachtun Stisse vermei-
den. Beliilt nimlich der Bremser den zum Ablassen der Rolle
dienenden Iebel in der Hand und veriindert den Angriffspunlkt
der Reibung durch zeitweises geringes Entlasten der Rolle, so
wird durch das bestindige Verlegen der Angriffsstelle auf der
gefetteten Rolle einestheils dem Erhitzen und durch dic hierbei
stattfindende Ucbertragung von ectwas Fett auf die Reibungs-
fliche, dem Rauhwerden derselben vorgebeugt.

Diese Behandlung ist dem Dienstpersonal vorgeschrieben,
allein da dieselbe eine gewisse Uebung erfordert und die damit
verbundene vibrirende Erschiitterung dem Personal beschwer-
lich fillt, so wird sehr hiiufig die Vorschrift nicht richtig oder
gar nicht befolgt. :

Was in constructiver Hinsicht zur Milderung dieses Uebel-
standes beitragen kann, geht aus der Erklirung desselben
schon hervor, erstens die Verminderung des specifischen Fliichen-
druckes und dann die Aufrechthaltung einer constanten Rollen-
belastung. Diesc beiden Anforderungen stehen aber der Aus-
nutzung der theoretisch nachgewiesenen Vortheile des Apparates
geradezu entgegen und scheinen, nach Allem zu schliessen,
allein bei der von der Patentgesellschaft aufgestellten Construc-
tion maassgebend gewesen zu sein. :

Es bleibt jedoch zu erwigen, ob es nicht moglich ist, die
nachtheiligen Eigensehaften dieses Bremsapparates zu beseitigen,
ohne zugleich die vortheilhaften aufzugeben. Eine Verminderung
des specifischen Flichendruckes lisst sich auch auf andere
Weise erreichen, als durch Vermehrung der Uebersetzung im
App;,rat. Da die Beriihrung der beiden Rollen nur in einer
Geraden stattfindet, so bildet die Angriffsstelle fir die glei-
tende Reibung nur ecine ganz gerinée Fliche; verlegt man
diese Angriffsstelle von der dusseren Mantelfliche in eine innere,
so erhidlt man die halbe Peripherie derselben als Reibungs-
fliche, mithin eine ganz bedeutende Verminderung des specifi-
schen Flichendrucks. Von dieser
Idee ausgehend construirte Ver-
fasser dieses eine Reibungsrolle
von folgender Form: (Fig. 41.)

Auf der Rolle r’ sitzt ein
loser, gegen seitliches Verschieben
gesicherter Ring mit dem iusseren
Halbmesser R. Wird nun diese
Reibungsrolle gegen eine andere
r, angepresst, so wird an der Berithrungsstelle beider Rollen
die Reibung D f erzeugt; da sich der Druck D zugleich auf
die innere Rolle r' fortpflanzt, so entsteht zwischen diesen
beiden Rollen bei gleichem Reibungscoefficient ebenfalls die
gleiche Reibung. Es ist aber das Reibungsmoment der dusseren
Rolle grosser als das der inneren, da

DfR>Dfr,
mithin verbleibt aussen ein Ueberschuss von Df (R—r1‘). In
Folge dieses Ueberschusses findet, sobald die Rolle r’ festge-
halten und r, gedreht wird, das Gleiten nicht aussen, sondern

Fig. 41.
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an der Peripherie der inncren Rolle statt, wodurch der Ring
sich continuirlich dreht und das Moment der Reibung auf
D fr' reducirt wird; lisst man ausserdem noch die dussere
Mantelfliiche der Rollen r, und R trocken, wiihrend man die
innere schmiert, so ist der Ueberschuss des édusseren Reibungs-
momentes noch grosser
DfR>Dfr
f>f
und bildet der Kkleinere Werth D f r* das ibertragene Reibungs-
moment, mit dem man nun gerade wie bei der bisherigen
Rolle zu rechnen hat.

Dadurch, dass zwischen den beiden iusseren Rollen, wo
die Berithrungsfliiche sehr klein ist, nur rollende und da, wo
diese sehr gross ist die gleitende Reibung stattfindet. ist es
moglich eine gleichbleibende Reibung zu erzeugen, wodurch
das einseitige Einschleifen der Kettenrolle und die listigen
Stisse beseitigt werden; diese Rolle gestattet durch den zu-
liissigen hoheren specifischen Druck eine geringe Uebersetzung
im Apparat, wodurch dic Beibehaltung eines Verbinders er-
moglicht wird ohne die rasche Wirkung des Apparates zu be-
_eintriichtigen; ausserdem wird die Bedienung der Bremse in
Tolge der geringen Belastung selbst bei den schwersten Fahr-
zeugen zu einer iusserst leichten, was besonders da in Betracht
kommt, wo dem an und fiir sich schon stark in Anspruch
genommenen Fithrer das gewdhnliche Bremsen zugemuthet wird.

- Diese Rolle ist ansgefiihrt und befindet sich schon lingere
Zeit in ununterbrochenem Betrieb, dieselbe entspricht den ge-
machten Voraussetzungen vollkommen und léisst Dbis jetzt nur
-eine dusserst geringe, gleichmiissig vertheilte Abnutzung er-
kennen.

Anfangs verursachte das Schmieren der inneren Reibungs-
fliche etwas Schwicrigkeiten: die Anwendung einer Pasta von
Graphit und Talg bewihrte sich nicht; der Talg wurde in
kurzer Zeit verzehrt, withrend der trocken gewordene Graphit
sich zusammenballte und die Beweglichkeit des Reibungsringes
aufliob; cbenso unthunlich erwies sich das Schmieren mit festem
Talg, der bei lingerer Bremsdauer flissig wurde und durch
zu ausgiebiges Schmieren die Wirkung der Bremse zu sehr
herabzog. Dagegen hat sich das Schmieren mittelst cines mit
Oel getriinkten, durch eine weiche Messingfeder an die Rei-
bungsfliiche angepressten I'ilzes sehr gut bewihrt; es geniigt,
wenn man alle 8 Tage cinige Tropfen Oel oder Petroleum auf
den Filz giesst, wobei zu beachten ist, dass dieser die Rei-
bungsfliche der ganzen DBreite nach berithren muss.

Der Reibungsring muss sich leicht von IHand bewegen
lassen und sind die Reibungsflichen moglichst glatt zu be-
arbeiten; das Material des Reibungsringes ist Stahlguss, das
der ibrigen Rollen weiches Gusseisen.

Wie es theoretisch den Anschein hat, wird das Reibungs-
moment durch die Anwendung eines losen Ringes kleiner bei
gleichem #usseren Rollendurchmesser, allein dem ist nicht so,
wic die Erfabrung zeigt; es mag sein, dass die innigere Be-
rithrung der Reibungsflichen, moglicherweise auch der Luft-
druck dazu beitragen, dass der Unterschied in dem Moment
der idusseren Reibung zur inneren nicht so gross wird, wie die
Rechnung ergiebt. Durch den Umstand, dass die idussere Rolle

ganz trocken bleibt, wiihrend dieselbe bisher immer geschmiert
werden musste, wird der Einfluss des losen Ringes auf Ver-
minderung  des Reibungsmomentes zum Theil wieder ausge-
glichen.

Es ist streng genommen nicht einmal nothig zur Erhaltung
einer constanten Reibung, dass sich der lose Ring bei gespann-
ter Bremse continuirlich dreht, es darf sogar die Rolle aussen
gleiten, wenn nur in dem Moment, wo die fussere Berithrungs-
fliche anfiingt rauh zu werden, der Ring an der innereniFliche
nachgiebt. Sollte sich cinmal der lose Ring festsetzen, so ver-
hiilt sich dic Rolle. einfach wie eine feste und wird dies dem
Dienstpersonal durch die eintretenden Stdsse sofort angezeigt.
Der aus zwei Hiilften zusammengeschraubte Reibungsring hat
die Dimensionen R = 260 und r' = 170™® unter Beibehaltung
der bisherigen Breite von 130%™, [ -

Beziiglich der Uebertragung der im Apparate erzeugten
Bremskraft auf eine Verbindungsbremse sind hier noch ver-
schiedene, sehr nachtheilig wirkende Missstinde anzufithren,
die in der Art der Uebertragung hegriindet sind, wie solche
bei der Bremse der bayer. Staatshahnen besteht und von
Heberlein allgemein angewendet wurde. Diese Uebertragung
wirkt, wie bereits erwihnt, auf Zusammenziehen der beiden
Fahrzeuge, wobei die Bufferfedern so stark zusammengepresst
werden, bis der Widerstand derselben der Bremszugkraft das
Gleichgewicht hilt. Damit nun durch Eindriicken der Bufter-
federn der Weg der Kettenautwickelung nicht zu gross wird,
werden diese vorhier schon stramm durch die Zugkuppelung
angespannt; durch das weitere Zusainmendriicken der Buffer
bei eintretenden Bremsen tritt die ecigentliche Zugkuppelung
des Fahrzeuges ausser Function und sind dann beide Wagen
nur mehr durch die Bremskuppelung verbunden. !

Erfolgt nun durch die Maschine oder die lebendige Kraft
des Trains eine Zugwirkung, so wird diese nicht von der hierzu
bestimmten Zugkuppelung, sondern von der Bremsverbindung
aufgenommen und gleichzeitig in die Bremsconstruction einge-
leitet. Dieser Fall tritt ein, wenn der Apparat am Ende des
Zuges zuerst ausgelost wird, wodurch beim Strecken 'dqs Zuges
der gebremste Apparatwagen direct an der Bremskuppelung
hiingt und diese den ganzen fiir die Zugkuppelung bestimmten
Zug auszuhalten hat: gleiches tritt ein, wenn beim Dampf-
angeben der Maschine die Bremse beim Verlassen von Gefiillen
nicht frilhzeitig genug geldst wurde.

Fiir eine derartige itbermiissige Beanspruchung ist natir-
lich die Bremsconstruction nicht widerstandstihig genug und
die Folgen davon sind die hiiufig vorkommenden Defecte ein-
zelner Bremstheile. Diese directe Ucbertragung der Zugkraft
auf die Bremsconstruction fiihrt noch den weiteren Nachtheil
mit sich, dass hierdurch die beiden Frictionsrollen so fest zu-
sammengepresst werden, dass dieselben hilufig von Hand nicht
mehr gelost werden konnen, wenn die Beriithrungsstelle rauh
geworden oder, Was noch schlimmer ist, gar ein Loch bildet;
obwohl dic crhihte Kettenspannung sehr stark auf Drehen der
Rolle wirkt, kann dieses doch nicht eintreten, da die starke
Anpressung die Rolle in der Verticfung wie in einer Einklin-
kung festhiilt. Kommt ein Zug im gestreckten Zustande zum
Stehen, so ist das Losen der Rollen oft nur durch Zuriick-
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schieben des Zuges oder Lockerung der Bremskuppelung mig- ] Zusammenziehen der Bufferfedern beim® Anlassen und Abstellen

lich. Wirkt die Kettenspannung nicht anf Zusammenpressen
der Rollen, so tritt diese Erscheinung nicht ein. Die Wagen-
wiirter nennen diesen Zustand das Verbeissen der Rollen, in
Wirklichkeit ist es bei der jetzfgen Kettenableitung oberhalb
der Achse nichts anderes als die ibermiissige Belastung der
Rollen durch die Zugkraft.

Ausser diesen Missstinden machen sich noch einige andere
fiiblbar; durch das stramme Kuppeln des Apparatwagens mit
dem Verbinder wird die Beweglichkeit beider Fahrzeuge in Cur-
ven vermindert, wodurch der Zugwiderstand und die Abnutzung
der Spurkrinze vermehrt werden, ferner wird hierdurch die
Elasticitit der Buffer grosstentheils aufgehoben und leiden in
Folge dessen die Falrzeuge bei unvorsichtigem Rangiren sehr.
Heberlein wendete frilier zur Verhinderung des Zusammen-
ziehens der Wagen eine Steifkuppel an, allein diese wirkte in
dieser Beziehung noch schlimmer und wurde daher bald wieder
‘aufgegeben.

Die hier angefilwten Mingel der Ieberleinbremse sind
nicht blos auf den Dbayer. Staatsbalmen empfunden worden,
auch anderc Balnen, welche von dieser Bremse nach der
Construction des Krfin-
ders Gebrauch machten,
haben gleiche Erfahruu-
gen zu verzeichnen; ecs
wird hier einfach auf das
Referat der Eisenbaln-
Teclmiker - Versammlung
Juni 1878 zu Stuttgart,
GruppeIV No.9 verwiesen,
(6.Supplembd. d. Organs.)

Trotz der angefiihrten Mingel, die sich schliesslich
beseitigen lassen, ist das Princip der Ileberleinbremse
und deshalb lebenstihig.

Zur Beseitigung dieser Uebelstiinde in der Uebertragung
der Bremskraft auf andere Fahrzeuge wurde von dem Verfasser
cin Mechanismus construirt, der diese Aufgabe vollstiindig er-
filllt und sich bereits praktisch bewiihrt hat.
Wirkung hochst einfache Apparat ist in Fig. 42 schematisch
und in Fig. 7—10 Taf., XIV constructiv angegeben:; dersclbe
iibertriigt unter gleichzeitiger Uebersetzung die Bremskraft auf
den Verbinder genau so, wie wemn dic Zugstange der Ver-
bindungsbremse direct an dem Punkt n in gleicher Richtung
angreifen wiirde, was durch Zerlegen der Kriifte leicht nach-
zuweisen ist; dadurch, dass das obere Gestinge eben so vicl
auf Druck, als das untere auf Zug beansprucht wird, befindet
sich der Apparat in jeder Lage im Gleichgewicht und werden
die Wagen weder zusammmengezogen, noch auseinandergedviickt
es konnen deshalb Zugkuppelung und Buffer wihrend des Brem-
sens ungehindert functioniren, wodurch das nachtheilige Ucber-
tragen der Zugkraft auf die Bremsconstruction vollstindig aus-
geschlossen ist; ausserdem fallen die Stiosse durch das bisherige

alle
gut

Fig. 42,

Dieser in der -

der Bremse weg. . .

Dadureh, dass das Druckgestinge des Uebertragungsappa-
rates von dem Zuggestiinge einen gewissen Abstand hat, werden
beide Wagen oben gestiitzt und untén zusammengezogen, was
zur Folge hat, dass in beide Falrzeuge ein gewisses Drel-
moment eingeleitet wird, wodurch ddie dem Uebertragungsappa-
rat zuniichst befindlichen Achsen um genau so viel entlastet,
als die andern mehr belastet werden; man kann sich nimlich
die Wirkung dieses Drehmomentes aufgehoben denken durch ein
entgegengesetzt wirkendes Gegenpaar, dessen Arm gleich dem
Radstand und dessen Kraft gleich der Aenderung der Achsen-
belastung ist. Bei der bisherigen Ucbertragung fand genau
dasselbe statt, die Fahrzeuge wurden oben im Buffermittel ge-
gestiitzt und unter dem Stirnbalken durch den Zug der Brems-
kuppelung zusammengezogen ; eine nachtheilige Einwirkung die-
ser an und fir sich unbedeutenden Entlastung kounte bis jetzt
nicht constatirt werden. Vermindert wird diese Entlastung
durch Verkleinerung des Abstandes von Zug- und Druckgestinge.
was jeddch iiber ein gewisses Maass nicht hinausgehen darf,
weil sonst der zur Erlangung des nithigen Weges erforderliche
Ausschlagwinkel der ver-
- tikalen Gelenktheile zu
gross wird,

Dadurch, dass die
neue Rollenconstruction
mit separatem Reibungs-
ring die Zulassung eines
hoheren Druckes und ge-
ringe Uebersetzung ge-
stattet, kann man durch
cinen Reibungsapparat zugleich die Kraft zum Bremsen eines
weiteren Fahrzeuges erzeugen lassen und durch den angegebenen
Mechanismus olne Anstand auf dicses: iibertragen, was in ko-
nomischer IHinsicht insofern von Vortheil ist, als die An-
schaffung und Unterhaltung einer Bremse mit eigenem Apparat
ungleich holer zu stehen kommt, als die einer einfachen Ver-
bindungsbremse, die in der Regel als gewohnliche Spindel-
bremse schon vorhanden ist.

Die hier angefiihrten Missstiinde der bisherigen Ueber-
tragung der Dremskraft auf einen Verbinder mogen mit dazu
beigetragen haben, dass die Patentgesellschaft der Heberlein-
bremse den Verbinder ganz aufgegeben hat.

Zum Schluss noch einige Worte iiber das Losen der
Bremse: Um dieses herbeizufihren geniigt einc geringe Lnt-
lastung der Rolle, wodurch das Mowment der Kettenspannung
grosser wird, als das der Reibung; in Folge dessen gleitet
dic Kettenrolle nach riickwiirts, wobei durch das Abwickeln
der Kette die Spannung im Apparat nachlisst und das zum
Abziehen der Bremsklotze dienende Gegengewicht die Lisung
der Bremse vollends bewirkt.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 4. u. 5, Heft 1881, 21
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Neuartige Schneepflugs - Armatur fiir Locomotiven

von Ernest Slavy, Oberingenieur und Zugférderungs-Chef der k. k. Militﬁrbahn in Banjaluka (Bosnien).

(Hierzu Fig. 11 und 12 auf Taf. XIV.)

Nachdem an die Werkstitte Banjaluka der k. k. Militir-
bahn Banjaluka-Doberlin diec Aufgabe herangetreten waf, ein
mechanisches Hiilfsmittel zur Schneebeseitigung von der Bahn
herzustellen, so habe ich mich zu der in Fig, 11 und 12 auf
Taf. XIV dargestellten Schneepflugsarmatur fir Locomotiven
entschieden, welche sich darauf im letzten Winter hier vor-
zitglich bewiihrt hat.

Die hiesigen Umstiinde ergaben fiir die Construction das
folgende Programm von Bedingungen:

1) Der Pflug soll cinfach, mdglichst leicht und hochst solid
sein. ;

9) Er soll dic Buffer und Zugvorrichtung der Locomotive
nicht iiberragen, und dieselben frei lassen zum Zwecke
des Ankuppelns und Verschiebens von Wagen.

3) Er soll gewdhnliche Schneehohen bis zu 70°™ iber der
Schiene ganz regelmiissig pfligen d. h. moglichst
compact und ohne Zerstiuben zur Scite legen: — im
Uebrigen aber auch den Durchbruch von bedeutend hihe-
ren Schneemassen auf kurze Lingen ermoglichen.

4) Moglichster Schutz der Dampfeylinder und des Mecha-
nismus der Locomotive gégen die Schneemassen.

5) Freimachen der Balm auf die Breite von 3 Metern.

Da diese Bedingungen sich gar nicht selten auch ander-
wiirts wiederholt finden diirften, so wird die Mittheilung der
Construction nicht ohne Werth und Interesse scin, da sie jenen
Bedingungen auf das Vollkommenste entsprochen hat.

Dieselbe ist im Wesentlichen eine Eisenconstruction in
sum Blech und Winkeleisen, und ist speciell in der Form der
beiden Pflugflichen und in dem mantelartigen Schutz den sie
dem Mechanismus der Locomotive gegen die Schneemassen ge-
wiihrt. ganz charakteristisch und urspriinglich.

Sie ist im vorliegenden Falle specialisivt fiir die bekannte
Maschinengattung der Hannoverschen Fabrik fitr Lastziige mit
3 gekuppelten Achsen, System Hall und 1,40™ Raddurchmesser.

Die Pfiugtlichen (Fig. 11 und 12 Taf. XIV) sind hier
zwei symetrisch - windschiefe Flichen, welche geometrisch ge-
bildet sind durch die gerade Nasenkante a des Pfluges und je
cine der zwei vertikalebenen Curven g als »I.eitcurven«, und
eine einfache, stets horizontale Gerade als »Erzeugende«.

« Zur besseren Versiunlichung dieser Flichen sind eine An-
zahl lhorizontaler und vertikaler Schichtenlinien 1 bis 8, und
a bis g, einskizzirt.

Die so entstandenen windschiefen Pflugfichen werden nun
jeden DMassentheil, dem sie in Bewegung mit der vorderen
Unterkante wo immer entgegenkommen, zuniichst keilartig auf-
lieben, sodann aber gegen eine der beiden weiten Hohlkehlen
niichst den riickwiirtigen Curvenscheiteln zufiihren.

Sie enthalten in dieser Weise cine kleine Analogic mit
der iiblichen Doppel-Keilform der grossen Sclmeepfliige.

Da somit die ganze Schneemasse jene Hohlkehlen passiren
soll, so wird jene Scheitelkriimmung moglichst stumpf sein, im

. .
oberen Viert- bis Fiinfttheil des ganzen Hohenintervalles der
Curve liegen, und so eng als nur wmoglich an der seitwirtigen
Cylinderdeckelkante vorbeigehen. Das Hohenintervall der Curve
ergiebt sich aus der moglichsten Annitherung an Buffer und
Schienen, ihre horizontale Ausladung aus der ¥reihaltung des
nothigsten Bufferspiels und der unteren Lingenbeschrinkung
des Pfluges; — woraus auch die Endpunkte und die miissige
Neigung der Nasenkante resultiren.

Die technische Ausfithrung des ganzen Pfluges anlangend
ist die Basis des ganzen Baues durch einc stumpf gekropfte
Bleehtafel B B gebildet, welche mittelst zweier aufgenieteter
Doppel-Winkeleisen Q Q, queriiber versteift ist. !

Auf diese Tafel, welche mittelst der Dbeiden oben aufge-
nieteten Schuhe S S aus Kesselblech an die sonstige Befesti-
gungsstelle der Balmriiumer an die vorderen unteren Kcken
der Rahmen aufzustecken kommt, ist vermittelst finf Zwischen-
und Scitenwiinden und einer laufbrettartigen oberen Platte das
Geritst fiir die ecigentlichen PHugfliichen aufgebaut.

Auf die zwei scitwirtigen Zwischenplatten d ist je eine
Strebe von starkem Flacheisen aufgenictet, welche von der
vorderen Querversteifung Q der Grundplatte ausgehend, oben
in eine hinter der Bufferbrust zu sitzende Klaue endet, und
dadurch die Befestigung des Pfluges an der Locomotive ergéinzt.

Ausgefithrt sind nun diese Pflugfliichen mittelst einer blech-
beschlagenen Holzwand aus horizontal geschichteten weichen
Pfostenstreifen von 10 bis 20°™ Breite, die theils mit den
Enden aunf die an die Versikalwiinde eigens genieteten Winkel-
cisen (siehe Horizontalschnitt 4), theils an die obere und untere
Platte direct angeschraubt sind. Die vertikalen Zwischen- und
Seitenwiinde ‘sind daher auch im Sinne dieser Flichen vorne
profilirt.

Im obersten Theile windschiefen TFliichen 1an der
flachen Riickwindung, ist von der Horizontalstellung der »Er-
zeugenden« etwas abgewichen, indem sie an der Nasenkante
circa 7°m ticfer zuriickbleibt, wodurch solidere Verbindungen
am Obertheil ermoglicht werden, ohne Beengung des Bewegungs-
raumes fiir den Schnee.

Das Eindecken dieser windschiefen Fliichen mit langen,
25 bhis 50°m breiten Streifen von gewdhnlichem Deckblech,
ungefihr nach der freien Gefilllsrichtung, hat gar keine Schwie-
rigkeit in Bezug auf das gute Aufliegen. Die Befestigung
durch blosses Nageln der einfach dbergreifenden Rinder an
dic Holzunterlagen. )

Der unterste Rand der Fliche ist ausserdem der ganzen
Liinge nach mit einem Streifen des 5™ -Bleches solid armirt.

Die Seitenwiinde bilden auch ihrer. Form und Lage nach
die hauptsichliche Frginzung fir die Constructionsbedingung
Puankt 4.

Auch selbst eine gebrochene Fagonmirung der untersten
PHlugkante im Querprofil, hitte bei dieser Bauart gar keine
Schwierigkeit. '

der
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‘Was nun das Verhalten des Pfluges bei seiner Arbeit an-
belangt, so hat derselbe den zu Grunde gelegten Absichten
auf das Vollstindigste entsprochen. Er hat im Januar d. J.
auf der ganzen Strecke Banjaluka-Doberlin bei andauernder
Schneehohe bis zu 70" iber den Schienen gearbeitet, dabei
aber auch die grosseren Hohen, doch nur auf Lingen bis zu
2-Profile (200™) vorhanden, ohne Anlauf bewiltigt.

Bei 30 Kilom. Geschwindigkeit schleuderte er den Schnee
ganz compact in zwei geschlossenen Garben beiderseits der
Bahn 3 bis 4™ weit vom Gleise.

Bei 50°m Schneehghe stiiubte er fast gar nicht; bei 70°m
nur unbedeutend, ohne die Fernsicht zu behindern.

Diese specielle Eigenschatt ist theils durch dic ganz ecken-
freie Rundung der beiden Pflugfliichen, theils durch deren obere
breite Riickwindung beabsichtigt und erreicht worden.

Nur grissere Hohen verursachten verhiiltnissmiissiges Auf-
wirbeln des Schnees durch Uebertluten des oberen Schneepflug-
randes, ohne aber ausser der Belegung der Aussentheile der
Maschine irgend welche Storung zu veranlassen.

Selbst bei andauernder 70" Schneehihe arbeitete
Maschine noch fortwiihrend schr leicht, wie etwa mit halber
Normallast, mit Dampfiiberfluss, Ventilabblasen, ganz offenem
Exhaustor und bedeutender Expansion. Nur die erwihnten ort-
lichen grisseren Hohen erforderten etwas grisseren Dampfzulass.

Es waren dies 7 Stellen von ca. 88°™ Hihe (an der Buffer-
brust) und 1 bis 2 Profil Linge (100 bis 200™), welche noch
gar kein Vorzeichen des Steckenbleibens oder Dampfhemmung
ergaben. — Kleinere vorgekommene Schneeriegel, welche dic
Buffer iiberragten, ganz ungerechnet.

Der Schnee war durchwegs von gewdhnlicher, mittlerer
Beschaffenheit. ‘

Der Fachgenosse der da weiss, dass die Schneepflugfahrten
zu den unangenchmsten Geschiiften des Eisenbalndicnstes ge-
horen, wird daher géwiss einer Construction Intercsse zuwen-
den, welche gewdhnliche Schneelagen bis zu 70¢m pfligt, in

die

ciner Weise, welche die Fernsicht gar nicht beeintriigtigt,
gegeniiber den grossen Pfligen welche durch ihire Schneewirbel
und ihre eigene Grisse ganz wic mit verbundenen Augen ge-
schoben werden ; — und besonders mit Riicksicht auf die mehr-
fachen und begrimdeten Zweifel iiber den Werth der grossen
Schneepfliige, welche durch hiiufige Kntgleisungen in den ent-
scheilenden Momenten ihre Mehrleistung oft recht schwer er-
kiimpfen lassen, ganz abgesehen von ihren leicht unbemerkten
Entgleisungen, welche die Laschenschrauben zu Hunderten ab-
rasiren u. dgl.

Wenn auch noch nicht Gelegenheit war, jene grossere
Schneehohe zu ermitteln, welehe mit unserer armirten Maschine
nicht mehr bewiiltigt werden kann, so lassen doch die vor-
erwiihnten Erprobungsthatsachen als ganz unzweifelhaft erschei-
nen, dass auch Schneewehen, welche die Buffer bedeutend iiber-
ragen, auf ecinige Profile Linge von der armirten Maschine
anstandslos durchbrochen werden konnen. Die empfindlichen
Theile der Maschine sind ja durch die Armatur geschiitzt, und
der Rauchkasten ist fiir den Schueeanprall in der Dampfbildung
ganz unempfindlich.

Und damit wiiren wir ja recht nahe jener Schnechihe,
welche als Ieistungsgrenze der grissten rollenden Schnee-
pHliige gilt?

Selbstverstiindlich spricht auch der Kostenpunkt giinstig
fiir die Armatur. Die thatséichlichen Kosten dieses einen Exem-
plars sind zwar nicht leicht zu ermitteln, da der Pflug ginz-
lich durch Soldaten, also durchwegs ganz junge Ilandwerker
ausgefithrt ist. Doch ergiebt das Fisengewicht von 760 Kilogr.
cinen beiliufigen Leistungswerth von ca. 400 fl. ost. W.

Das Gewicht des ganzen DPfluges ist blos 930 Kilogr.,
wobei noch die Balnriiumer, der Brustfusstritt und Kuppelkette
abfallen, dalier auch eine Verstiirkung der vorderen Tragfedern
bei viclen Locomotiven nicht nithig sein wird.

Banjaluka, Mirz 1881.

Betriebssichere Eisenbahnrider mit kalt aufziehbarem Radreif

nach den patentirten Systemen Heusinger von Waldegg’s und E. Kaselowsky’s.

(Hierzu Fig. 1—14 auf Taf. XV.)

Die vielen Unfiille, welche in den beiden letzten Wintern |

durch Radreifen-Briiche verursacht wurden, haben das Ver-
langen nach einem absolut sicheren Eisenbahnrade rege ge-
macht. In Folge dessen ist man geneigt, die Kosten der Her-
stellung solcher Riider erst in zweiter Linie zu betrachten und
die Betriebssicherheit obenan zu stellen.

Als Ursache der Mehrzahl der Radreifen-Briiche Lisst sich
ein zu festes Aufziehen, d. h. die Anwendung eines zu grossen
Schrumpfinaasses der Reifen bei dem warmen Aufziehen der-
selben auf die Riider aufstellen, in Folge dessen das Material
des Radreifs einer zu starken Spannung ausgesctzt wird.

Im Herbste, bei eintretenden Nachtfrosten, wihrend wel- -

cher sich der Boden und die Schienen abkiithlen und diese die

niedrige Temperatur auch withrend des Tages beibehalten, ver-
mehrt sich die Zahl der Reifenbriiche. Der Radreif wird dann
durch die Beriihrung mit der kalten Schiene in bedeutend
niedrigerer Temperatur erhalten, als der in wiirmerer Luft sich
bewegende Radstern, hierdurch ist naturgemiss die schon durch
das Schrumpfmaass in dem Reif erzeugte starke Spannung we-
sentlich vermehrt, dieselbe iiberschreitet hiufig die Bruchgrenze
der absoluten Festigkeit des Materials und es tritt dann ein
Springen des Reifs ein.

Die gleichen Verhiltnisse und Consequenzen treten im
Frithjahr bei noch kaltem aufthauendem Boden und wirmerer
Luft, — iiberhaupt bei starkem Temperaturwechsel ein.

Da die in der Praxis angewendeten Schrumpfmaasse nur
21%
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Y o00— /2000 des Durchmessers der Radreifen betragen, so ist
ferner leicht begreiflich, dass die genaue Herstellung des rich-
tigen Maasses recht schwierig ist und viele Fehler in Folge
mangelhafter Messwerkzeuge entstchen. ’

Einer der wesentlichsten Griinde der Radreifenspriinge
wiirde mithin durch die Vermeidung des warmen Aufziehens
beseitigt sein. Die Befestigung der Reifen bietet jedoch ohne
dasselbe grosse Schwierigkeiten.

Um dem Ziele, ein moglichst sicheres Kisenbahnrad zu
erlangen, niither zu kommen, an welchem dic bisherigen Ur-

sachen der Reifenspriinge moglichst vermieden sind und der

Radreif ausserdem so sicher befestigt ist, dass im Fall eines
Springens und Losewerdens desselben eine Trenmung vom Rad-
stern nicht erfolgen kann, muss man in erster Liniec mit dem
bisherigen System des warmen Aufziehens der Reifen bhrechen;
auch darf man weder die bis jetzt gebriuchliche Form des
Reifens, noch dic des Rades festhalten wollen; es wird nithig,
in beider Iinsicht von dem Bestchenden abzuweichen.

Nach langjihrigen Bemiihungen und kostspieligen Versuchen
ist es dem Oberingeniecur Heusinger von Waldegg in
Hannover im vorigen Jahre gelungen, ein vollkommen betriebs-
sicheres Eisenbahnrad zu construiren, wobei der Radreif ohmne
alle Spannung kalt und absolut festsitzend autgezogen werden
kanmn. Auf diese in Fig. 1—6 der Taf. XV dargesteliten Con-
structionen wurden demselben im Deutschen Reiche unterm
21. Januar (D. R. P. No. 11085) und 20. Mirz vor. Jahres
(D. R. P. No. 11087) Patente ertheilt, wihrend fast gleich-
zeitig der Director der Berliner Maschinenbau-Actien-Gesell-
schaft 1. Kaselowsky ebenfalls ein Patent auf denselben
Gegenstand und dieselbe Idee des kalten Montirens verfolgend
im Deutschen Reichie nachgesucht und auf die in Fig. 7—14
der Taf. XV dargestellten Constructionen unterm 24. Januar 1880
(D.R.P.No.13204) erhalten hat. Beide Constructeure haben sich
wegen Ausfithrung ihrer Patente geeinigt und dieselbe gemein-
schaftlich dem Bochumer Verein fiir Bergbau u. Gussstahlfabrika-
tion ithertragen; dieser nimmt bekanntlich in der Fabrikation
der Gussstahlscheiben-Réider den ersten Rang ein, und hat sich
ganz besonders zur Fabrikation obiger patentirter Constructionen
im Grossen eingerichtet, indem die in Flusseisen mit der Nabe
aus einem Stiick hergestellten Radscheiben in einem besonders
construirten Scheibenwalzwerk verdichtet und bis zum Aus-
bohren der Nabe, Abdrehen dieser und der konischen Trag-
riinder fertig hergestellt werden, wiihrend die Radreifen mit
innerer Verstirkungsrippe aus cinem massiv gegossenen weichen
Gussstahlblocke mittelst eines besonderen Reifenwalzwerks auf
die bestimmten Dimensionen ringférmig ausgewalzt werden.

Die leitenden Principien bei den auf der Zeichnung dar-
gestellten Radconstruetionen waren:

1. Die Radreifen kalt aufzuzichen.

2. Den Radkorper aus Flusseisen oder Schmiedeeisen in
voller, doch auch moglichst gleichmiissig elastischer Scheiben-
form herzustellen.

3. Die Radreifen innerhalb mit einer T formigen Rippe
zu verstirken und mit einfachem oder doppeltem Konus aus-
zudrehen und entsprechend die Tragflichen der Radscheiben
lonisch abzudrehen, so dass jene ohne jedes Zwischenmaterial

aufgeschoben und zum genauen Festsitzen gebracht werden
kounen.

Die Arbeit selbst erfordert, des Ausgleichs wegen, den
der Konus zulisst, keine erhebliche Genauigkeit.. Der Konus
selbst ist so zu wiiblen, dass der Radreif mit Extra-Schraub-
zwingen gehorig fest auf den Radstern gepresst werden kann
und die Schrauben oder Nieten der gleichzeitig oder spiiter
ebenso aufzusetzenden Press- oder Schutzscheibe (Fig. 1—7)
resp. Schutzrings (Fig. 8—14) wenig beansprucht werden.

4. Die Befestigung zwischen Reif und Rad so zu wiihlen.
dass der schwalbenschwanzformige oder mit doppelten Halken
verschene innere Verstirkungsring des Reifs zwischen den ent-
sprechend  geformten Tragrindern der doppelten Radscheiben
oder des scheibenforinigen Radkorpers oder Schutzrings mittelst
hakenformigen Eingreifens dieser Theile so innig und sicher
verbunden wird, um die Radreifen besser ausnutzen zu konnen
und bei irgend einem Bruch derselben diesen unschiidlich zu
machen und die Theile nicht fortfliegen zu lassen, wobei jedes
andere Zwischenmittel vermieden wird.

5. Das Auswechseln der eventuell auszuwechselnden Rad-
reifen zu bewirken, ohne dass ein Anwirmen derselben oder
ein Abnehmen des Rades von der Achse nothig ist.

Bei specieller Detrachtung der abgebildeten Radconstruc-
tionen sicht man, dass die inneren Radscheiben der Fig. 1—6
aus Flusseisen, mit Naben in ganzer Hohe versehen, hergestellt
werden, wihrend die fiusseren Schutz- oder Pressscheiben nur
Naben von halber Hohe erhalten und sich ganz auf die Nabe
der andern Scheibe aufsetzen. Beide Radscheiben haben T for-
mige Tragrinder und sind konisch abgedreht, dem entsprecliend
sind die inneren Tragflichen des Radreifs kouisch ausgedreht
und zugleich die Verstirkungsrippe des Reifs bei JFig. 1
schwalbenschwanzformig, bei Fig. 2—6 beiderseits mit ring-
formigen Nuthen versehen, in welche die innerhalb vorsprin-
genden Rinder der Radscheiben eingreifen, so dass nachdem
die Scheiben auf den Radreif gepresst und ringsum die Nabe
mit 4 bis 8 Nicten oder Schrauben, sowic am Reif mit 8 bis
16 warm eingezogenen Nieten versehen sind, der Radreif selbst
in mehrere Stiicke zerbrechen kann, ohne sich vom Radkorper
losen zu konnen, und das Rad auch in diesem Zustande noch
vollkommen sicher functioniren kamn. Um die Versch{iebung
des Radreifs in der Richtung des Umfangs zu verhindern,
greifen die Niete entweder ganz (¥Fig. 1, 1b, 3 und 6) oder
auf dic Hilfte ilrer Dicke (Fig. 2, 2b und 4) in die Ver-
stirkungsrippe des Reifs; bei Fig. 5 sind zu demselben Zweck
einfache Kopfschrauben in die Verstirkungsrippe von Innen
eingeschraubt und die Kopfe beiderseits in die Radscheiben
innerhalb eingearhbeitet.

In Fig. 4 und 5 sind die Radscheiben wellenformig, wiih-
rend sic in Fig. 1, 2, 3 und 6 eben und an der Nabe convex
ausgebogen sind, um seitlich widerstandsfihiger zu scin. Ausser-
dem unterscheidet sich der Radreif von Fig. 5 im Wesentlichen
von den Reifen der Fig. 1—4 dadurch, dass in dem ersteren
Talle das doppelt konische Auflager des Radreifs resp. der
Radscheiben in der Mitte derselben stattfindet und die' Klam-
mern aussen umgreifen, wihrend in den Fig. 1—4 umgekehrt
die konischen Auflagerringe an den beiden iusseren Seiten und
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die klammerformige Umgreifung in der Mitte oder nahe der
Mitte des Auflagers stattfindet.

Bei Fig. 2—6 sind die Niete oder Schrauben um die
Nabe ausserhalb derselben angebracht, wiihrend bei Fig. 1 die
Befestigungsschrauben durch beide Nabenhiilften hindurchgehen,
und zur Verhinderung des Drehens unter den runden versenk-
ten Schraubenkopfen Nasen angebracht sind.

Bei Fig. 6 ist der gusseiserne Radreif an der Lauffliche
in einer Coquille stahlhart gegossen und wird ausserhalb nicht
abgedreht, wihrend die inneren Tragflichen des Reifs konisch
und die Seitenflichen der hohen T formigen Verstiirkungsrippe
beiderseits” eben abgedreht werden, um die doppelten Radschei-
ben aus Flusseisen mit entsprechend konisch gedrehten Trag-
riindern und durchgehenden Befestigungsnieten aufzunehmen.

Fig. la stellt eine Seitenansicht der Fig. 1 und Fig. 2a
dieselbe von Fig. 2 dar, wihrend in Fig. 1b und 2b die vor-
dere Radscheibe weggenommen gedacht ist. *)

Bei den Constructionen nach Patent Kaselowsky (Fig.
7—14) ist in Fig. 7 und 8 der in Tiegelgussstahl (ohne Aus-
walzen) hergestellte Radreif innerhalb mit einer hohen T for-
migen Verstirkungsrippe, wie bei dem Schalengussreif (Fig. 6)
hergestellt. Der Radkovper Fig. 7 besteht aus zwei scheiben-
formigen Theilen aus Flusseisen. Die Scheibe an der Flantsch-
seite bildet mit der Nabe ein festes Ganzes. Der Schutz- oder
Klemmring ist als eine volle auf die Nabe sich aufsetzende
Scheibe gedacht, wird ebensowohl dort verschraubt oder ver-
nietet, als auch ringsum an dem Radreif.

*) Zur Geschichte der schmiedeeisernen Scheibenrider sei hier
noch bemerkt, dass Heusinger von Waldegg bereits vor 38 Jahren
(1843) die ersten Scheibenriider mit doppelten Blechscheiben und Tfor-
migem Radreif, sowie angenieteter gusseiserner Nabe construirte und
auf der Taunusbahn, Frankfurt-Hanauer, Aachen-Mastrichter Bahn u. a.
zur ausgedehnten Anwendung brachte; auch erhielt derselbe auf diese
Construction unterm 11. Januar 1844 im Konigreich Preussen und
unterm 5. Marz 1844 im Konigreich Bayern, sowie in verschiedenen
andern Zollvereinsstaaten Patente. — Die Richtigkeit des Hauptprincips
dieser Riider, namentlich die gleichmiissige Unterstiitzung des Radreifs,
geringerer Luftwiderstand, Verhinderung des Aufwirbelns von Staub
etc., wurde bald allgemein anerkannt und entstanden ums Jahr 1850
eine Menge anderer Constructionen von schmiedesisernen Scheiben-
ridern, theils mit ecinfacher gerader, theils radial gerippter, theils
concentrisch gewellter Scheibe, die jedoch alle in Folge mangelhafter
Ausfithrung, besonders wegen ungeniigender Befestigung it der Nabe
im Anfange viele Anfechtungen zu erleiden hatten. Erst als es den
unermiidlichen Bestrebungen des frihern Oberingenieurs R. Daelen
in Hoerde gelungen, Scheibe und Nabe aus einem Stiick Schmiede-
eisen (durch Ausschmieden unter dem Dampfhammer, Ausschmieden
und Gesenkschmieden, sowie durch Anschmieden des Tformigen Unter-
reifs) herzustellen, konnten zuverlissig einfache Scheibenriider geliefert
werden. Bei den Doppel-Scheibenridern hat die Nietbefestigung rings
um den Tformigen Radreif sich stets als solid und zuverlissig erwie-
sen. (Vergl. Organ f. Eisenbahnwesen, 1. Bd. 1846, S. 23). Im Jahre
1873 hatte Heusinger von Waldegg durch den Horder Bergwerks-
und Hiitten-Verein bei der Weltausstellung in Wien einen Satz Doppel-
scheibenriider ausgestellt, wobei jede Scheibe mit der halben an-
geschweissten Nabe versehen war, dieselben waren ctwas kostspielig
herzustellen, haben sich aber im Betriebe alg vorziiglich dauerhaft und
sicher bewithrt und bilden den Uebergang zu der neuesten Construc-
tion mit doppelt konischen Tragflichen der Scheiben und kalt auf-
ziehbarem Radreif. (Vergl. Organ f. Eisenb. 1873, 8. 95.)

Bei Fig. 8 soll der Radkorper aus einer hohlen doppel-
wandigen gusseisernen Scheibe bestehen und der schmale
schmiedeeiserne Klemmring findet sein Auflager im Rade selbst,
in welchem er genau eingepasst, fest aufliegt und den vordern
Theil des doppelt konisch ausgedrehten Radreifs unterstiitzt.
In beiden Fillen (Fig. 7 und 8) gehen die Befestigungsschrau-
ben oder Nieten auch durch die Rippe des Reifs. Da die
Herstellung solcher Radreifen mit hoher Verstirkungsrippe aus
Tiegelgussstahl kostspiclig ist und die Verdichtung durch Aus-
walzen nicht moglich ist, so ist in Fig. 9 und 10 ein ge-
briiuchlicherer Querschnitt derselben in Anwendung gebracht.
Der Radreif ist hier ebenfalls doppelt konisch ausgedreht, und
zwar in Fig. 9 an der innern Verstirkungsrippe und in Fig.
10 an den #dussern ringformigen Tragflichen; die haken- oder
klammerartigen Ansiitze an denselben und an den Radscheiben,
sowie den schmalen Klemmringen sind hingegen nur kurz und
gehen die Verbindungsschrauben .oder Nieten ringsum den Reif
nicht auch gleichzeitig durch denselben oder einen Ansatz von
diesem. Die Verschiebung des Reifs in der Richtung des Um-
fangs geschieht hier durch einfache Kopfschrauben wie in Fig. 5.

In Fig. 11—14 sind die Radreifen noch einfacher und
zwar nur einseitig konisch innerhalb ausgedreht. In Fig. 11
ist ein am Reife abgenutztes: Gussstahl-Scheibenrad mit einem
cinfachen Konus und einem Haken an der Spurkranzseite durch
Abdrehen hergestellt, und ein dem entsprechend konisch aus-
gedrehter gussstihlerner Radreif kalt aufgepresst, sowie durch
einen [ formigen schmiedeeisernen Schutzring mit durchtreten-
den Nieten ebenso wie bei den vorher beschriebenen Ridern
versichert. In Fig. 12 ist als eine Variation der Befestigungs-
art eines einfach konisch ausgedrehten Gussstahlreifs mit einem
solchen abgenutzten Gussstahlscheibenrad, sowie der Klemmring
nur e¢ine einfache Hakenform hat und dureh Zapfenschrauben
an dem Radkorper befestigt ist, wihrend das Drehen des Rad-
reifs in der Richtung des Umfanges durch eingeschraubte Kopf-
schrauben verhindert wird.

Fig. 13 stellt ein schmiedeeisernes Scheibenrad-mit ein-
fach konischer Tragfliche dar und umgreift hier der durch
Nicten befestigte Klemmring ausser dem Radreif auch den
Unterreif hakenformig, withrend Kopfsehrauben das Drehen des
Radreifs in der Richtung des Umfangs verhindern.

Fig. 14 zeigt eine solche Befestigung fiir ein schmiede-
cisernes Speichenrad. Die Flantschseite des Rades ist auch
hier mit dem hakenformigen Ansatz versehen, withrend der
Klemmring nur schmal ist und mittelst Bolzen oder Nieten
mit dem Unterreif des Rades verbunden ist.

Nach der Statistik der Radreifenbriiche ist allein im vor-
letzten Winterhalbjahr (vom 1. October 1879 bis 31. Mirz
1880) auf den deutschen Kisenbahnen, bei 45 Verwaltungen
mit einer Betriebslinge von zusammen 32,316 Kilom., die hohe
Zahl von 50389 Radreifenbriichen nachgewiesen, wihrend nur
bei zehn kleinen Verwaltungen mit einer Betriebsliinge von
434 Kilom. aberhaupt keine Radreifen gebrochen sind. Unter
den crsteren diirften die Koln-Mindener Lisenbahn mit 477,
die Kgl. Eisenbahndirection in Berlin mit 646 und namentlich
dic Oberschlesische Eisenbahn mit 737 Reifenbriichen als er-
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wiihnenswerth gelten. Wiihrend sich die durchschnittliche An-
zahl der auf je 100 Kilom. Bahnbetriebslinge eingetretenen
Britche zu 15,57 berechnet, ergeben sich fiir diese Verwaltungen
43,44, 44,55 und 46,58 Reifenbriiche pro 100 Kilom. Liinge.

Trforschen wir die Ursachen dieser Briiche, so sind hieran
in erster Linie die Anspriiche schuld, welche man bis vor
kurzer Zeit fast allgemein aus Okonomischen Riicksichten an
das Material der Radreifen stellte. Man wiinschte dasselbe
gegen Abnutzung moglichst widerstandsfihig, also moglichst
hart zu haben, und verlangte deshalb von den Fabrikanten
dic peinlichsten Garantien z. B. dass ein Radreif nach ciner
bedeutenden Zahl von durchlaufenen Kilometern sich nicht iber
ein bestimmtes, sehr gering gegriffenes Maass abnutzen darf;
man zwang dieselben somit -ein ziemlich hartes und daher spro-
des Material zur Anwendung zu bringen, denn Iirte und
Zihigkeit sind zwei schwer zu vereinigende Eigenschaften. Wir
sollten uns, wie in ncucrer Zeit bereits angebahnt, mit einem
weicheren und ziheren Material begniigen, z. B. mit Flusseisen
und die geringeren Mehrkosten, welche durch den grossercn
Verlust des weicheren Materials entstehen, im Interesse der
Sicherheit des Betriebes nicht scheuen. Mit Anwendung dieses
unhiirtbaren Materials wiirden zugleich die Fehler vermieden
werden, welche bei harten Stahlreifen durch ungleiches Er-
wiirmen und Abkiihlen beim Aufziehen in Folge der eintre-
tenden Spannungen entstchen. Geschieht es doch leute noch
viclfach, dass man die Reifen beim Aufziehen {ibermissig stark
erwirmt und sie nach dem Auflegen auf den Radstern mit
Wasser begiesst, um das Aufschrumpfen zu beschleunigen. So
aufgezogene Radreifen miissen eigentlich naturgemiss nach kurzer
Betriebsdauer springen; besser wiire es, wenn der Bruch stets
sofort nach solcher ungehirigen Behandlung eintriite. Bei An-
wendung von Flusseisenreifen kann wenigstens eine solche Be-
handlung nicht von nachtheiligen Folgen sein.

Der zweite Hauptgrund der Radreifenspriinge ist ohne
Zweifel in dem warmen Aufzichen und Anwendung cines zu
grossen ~Schrumpfmaasses zu suchen. Dasselbe ist natiirlich
wiederum bei harten Stahlreifen doppelt gefihrlich,

Das jetzt gewdhnlich bei dem Aufziehen zur Ausfithrung
vorgeschriebene Schrumpfmaass variirt, wie bereits bemerkt,
zwischen /000 und /,00, des Raddurchmessers und ist dies
Maass vollkommen zweckentsprechend. Die ganze Iferstellung
der Reifen und Riider hat in der Praxis jedoch nicht unwesent-
liche Schwierigkeiten und entstehen die meisten Fehler in Folge
mangelhafter Messwerkzeuge. Man muss nur bedenken, dass
50 geringe Maassdifferenzen, wie Theile eines Millimeters, schon
cine bedeutende Rolle spiclen. Ein nur wenig schriig in den
Radreif eingefiihrtes oder den Radstern nicht genau im gross-
ten Durchmesser umspannendes Stichmaass kann aber solche
Differenzen hervorrufen.

Die weit klaffenden Wunden gesprungener Reifen beweisen
hiufig, dass statt Schrumpfmaasse von [0 bis [, solche
von Yy, bis 1z zur Anwendung gekommen sind. Bei Be-
nutzung harten Stahlmaterials ist die Faserspannung der Reifen
aber in Folge dessen oft schon bis nahe zur Bruchgrenze ge-
trieben und der nach kurzem Betriebe eintretende Bruch eine
einfache Folge des fehlerhaften Aufziehens. Wenn dann noch

durch #ussere Temperatureinflisse verschiedene Ausdehnungen
im Radstern und Reif stattfinden, wie dies namentlich im
Herbst bei cintretenden Nachtfrosten, in strengen Wintern und
der wechselnden Witterung des Friihjahrs geschieht, so wird
die Spannung in den Radreifen bis iiber die Festigkeitsgrenze
hinaus erhoht, und es treten die hiufigen Reifenbriiche ein,
die wir in diesen Jahreszeiten bereits gewdhnt sind, iiber uns
ergehen zu lassen.

Aus diesem Grunde sollte man das Warmaufzichen der
Reifen @berhaupt ginzlich vermeiden. Dies ist durch Anwen-
dung konisch gedrehter Radkorper und entsprechend konisch
ausgedrehter Reifen, welche mittelst hydraulischen oder Schrau-
bendrucks auf einander gepresst werden, wie vorher erliutert
wurde, sehr gut moglich. Die Konicititen sind hierbei,so zu
wiihlen, dass die Reifen durch das Aufpressen dieselbeLSpan—
nung erlangen, wie solche in Folge eines Schrumpfmaasses von
z. B. Y50, cntsteht und das sich in der Praxis geniigend zum
Festsitzen des Reifen im Betriebe erwiesen hat. Die ausser-
dem sehr wichtige und nothwendige Reifenbefestigung soll, wie
schon frither crwiihnt, erst dann in Function treten, wenn der
Reif im Betriebe gesprungen ist oder in Folge eines zu schwa-
chen Aufschrumpfens resp. Aufziehens lose wird.

Drittens bilden die schmalen und diinnen Unterreifen,
welche namentlich die ilteren Radsterne besitzen, eine nicht
zu unterschiitzende Ursache der Reifenspriinge. Bei den bis
auf eine geringe Dicke abgenutzten Reifen ist der Utterreif
im Verein mit demselben nicht im Stande, dem auf ihmT]asten—
den Druck zu widerstehen; es tritt zwischen Stiitzpunkt und
Stiitzpunkt, d. h. zwischen Speiche und Speiche (namentlich
wenn letztere stark resp. starr sind, die elastischen Speichen
der alten Loshriider verhielten sich giinstiger) eine Durchbie-
gung bei der Belastung und cin Riickfedern nach der Ent-
lastung ein, also wihrend des Betriebes ein continuii-lichcs,
kurzes Vibriren, das endlich zerstorend auf die Textur des
Materials einwirkt und zu Briichen Veranlassung giebt. Diesem
Uebelstand begegnet man am rationellsten durch Anwendung
von Radkorpern aus Flussstahl oder Flusseisen in voller, doch
auch maoglichst gleichmiissig elastischer Scheibenform. Dieselben
sind nach vielfach gemachten Erfahrungen den Speicheariidern
auch aus andern Griinden vorzuziehen. j

Um ein gutes sicheres Rad herzustellen, muss ‘mithin.
wie hier auseinander zu setzen versucht wurde, nicht ein ge-
ringer Theil dessclben allein, wie z. B. die Reifenbefestigung,
zu verbessern getrachtet werden, sondern das Ganze in allen
seinen Theilen. :

Wenn man in dieser Weise verfihrt und neben der An-
wendung einer guten Reifenbefestigung auch der Art des ver-
wendeten Reifenmaterials in Bezug auf Dehnbarkeit eingehender
Rechnung trigt, das Aufziehverfahren entsprechend umgestaltet,
volle Scheiben an Stelle der bisherigen Radsterne oder we-
nigstens breitere und dickere Unterreifen zur Anwendung ln"ingt,
wird man die Zahl der Reifenbriiche auf eine sehr geringe
beschriinken. Es wird hierdurch die Betriebssicherheit um ein
bedeutendes erhoht, resp. die Gefahr um Leib und Leben der
sich der Bahnbeforderung anvertrauenden Personen auf ein
Minimum beschriinkt werden.
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Mohn’s Radreifen - Stauchfeuer.
(Hierzu Fig. 13 und 14 auf Taf. XIV.)

Der Kgl. Eisenbahn -Maschinenmeister Mohn in Breslau,
Vorstand der Hauptwerkstitte der Oberschlesischen Eisenbahn,
hat sich nachstehendes Verfahren und Einrichtung zum Stau-
chen von Radreifen (D. R. P. No. 11726) patentiren lassen.
Veranlassung hierzu gab die Frage 7 in Gruppe IV fir die
VIIL. in Stuttgart am 18. Juni 1878 abgehaltene Versammlung
der dem Deutschen Iiisenbalin-Vereine angehorenden Techniker,
welche lautete :

»Giebt es ein Mittel lose gewordene Radrei-
fen ohne Anwendung von Blechunterlagen auf
dem urspriinglichen Radsterne wieder zu befesti-
gen, ohne dass die Textur der Radreifen leidet?«

Yon 39 Verwaltungen des Vereins waren Referate zu dieser
TFrage eingesenidet worden, deren Ausziige in den Protokollen

der Stuttgarter Versammlung wiedergegeben und zur allge-

meinen Kenntniss gelangt sind.

Danach waren zu jener Zeit in Gebrauch um Reifen zu
stauchen resp. auf dem Radsterne wieder zu befestigen :

1) Blechunterlagen,

2) das Schrumpfen oder Abschrecken der glilhenden Reifen
in Wasser,

3) das Stauchen oder Einwalzen — wurde wenigstens em-
pfohlen —, :

4) theilweises Rothwarmmachen und Stauchen durch Schraub-
zwingen und Himmern.

Die Nachtheile der ad 1 und 2 genannten Methoden sind,
wic die Referate der oben abgedruckten Frage zeigen, so be-
kannt und durch die Ercignisse im Eisenbahn-Betriebe wihrend
des Winters 1879/80, wieder so in den Vordergrund getreten,
dass ihre Aufziihlung hier unterlassen werden kann.

Ein Eingehen auf die ad 3 und 4 genannten Arten des
Stauchens kann ebenso unterbleiben, da beide nur selten zur
Anwendung kommen werden.

Ein Verfahren, das sich zur allgemeinen Anwendung eig-
nen sollv, wird folgende Bedingungen erfilllen miissen:

1) Die nothwendige Erwiirmung der Radreifen behufs Stau-
chung muss eine vollstindig gleichmissige und darf nur
einc missige sein, damit weder die Qualitiit des Materials,
noch seine Homogenitiit leidet.

2) Plotzliche oder nur auf einen Theil des Reifens ange-
wendete Abkiihlungen miissen vermieden werden.

3) Der Durchmesser der Reifen darf durch das Stauchen

' nur um das nothwendige Maass kleiner werden, damit
nicht beim Ausdrehen unnéthig Material verloren geht.

4) Die Radreifen diirfen durch das Stauchen nicht unrund
werden.

Diesen Anforderungen entspricht das nachstehend beschrie-
bene Verfahven und die durch Fig. 13 und 14 auf Taf. XIV

dargestellte Einrichtung zum Stauchen von Radreifen von ILo-

comotiven und Wagen, zu deren FErliuterung nachstehendes
dienen moge: .

Das Princip des Stauchfeuers besteht darin, dass ein voriiber-
gehend erwirmter Radreifen, der von einem widerstehenden

Ringe umschlossen ist, sich durch seine Anziehungskraft (P ==.
t. F. E. siehe Hiitte) staucht, und zwar um so mehr, je
hohere Wirmegrade er annimmt, und weil seine
Festigkeit *) und Elasticitit bei zunehmender
Wirme abnimmt. . -

Iis wird der zu -stauchende Reifen A kalt, oder noch vom
Abwiirmen etwas erwiirmt, in das Stauchfeuer eingelegt. Darauf
werden Stauchbacken B eingesetzt, welche den Druck des sich
erwirmenden Radreifens auf den Stauchring C iibertragen, der
sich wiilrend des Stauchens nur wenig erwiirmt.

Die Form der Backen bringt es mit sich, dass dieselben
beim Einsetzen nicht fest anliegen, sondern erst bei der stiir-
keren Erwirmung des Radrcifens hierzu gelangen, wovon man
sich durch den Klang bei leichtem Anschlagen mit dem -Ham-
mer iiberzeugt.

Durch Passringe D von verschiedener Stirke, welche je-
doch zweckmissig nicht iiber 5™ betriigt, und durch Stauch-
backen von verschiedener Stiirke werden die Verschiedenheiten
der Radreifen-Durchmesser so ausgeglichen, dass der kalt ein-
gesetzte Radreifen anfinglich einen Spiclraum von ca. 1 bis

 2mm zwischen den Backen hat.

Nachdem die Stauchbacken eingesetzt sind, wird der Deckel
E aufgesetzt, durch das Geblise F das auf dem Roste des
Ofenschachtes liegende Kokefeuer angefacht und der Radreifen
auf einen dem Maasse der beabsichtigten Stauchung entspre-
chenden Grad der Erwirmung — ca. 500 bis 700° C. ge-
bracht, den man durch Auflegen kleiner Metallschnitzel von
verschiedener Schmelzbarkeit leicht controliren kann.

Da sich ungehiirteter Stahl bei einer Erwirmung von
t == 100 Grad um S = 1/,,; seiner Liinge ausdehnt, so ist die
Genauigkeit hinreichend, wenn man z. B. bei Wagen-Radreifen,
nach Abzug des urspriinglichen Spielraumes der Backen, eine
Vergrosserung des Durchmessers resp. Stauchung des Reifens von
1mm pro 100° C. bei Bestimmung der dem Reifen zu geben-
den Erwirmung annimmt.

Sobald der beabsichtigte Grad der Erwiirmung des Reifens
erreicht ist, wird das Geblise abgestellt, der Deckel E abge-
hoben und die Aschenfallthiir gedffnet, so dass das etwa noch
auf dem Roste vorhandene Feuer schwach durch die Mittel-
offnung des Deckelsteins direct nach oben brennt.

Dann erkaltet der Reifen in kurzer Zeit soweit, dass man
die Stauchbacken und darauf den Reifen sclbst aufheben kann,
der nun ‘entweder direct auf den bestimmten Radstern noch
warm gebracht, dagegen bei stirkerem Stauchen oder urspriing-
lich stark unrunder Form zum Erkalten und Ausdrehen bei
Seite gelegt wird.

Bei diesem Verfahren ist die Erwirmung der Reifen, so-
bald das Stauchfeuer sich in geschlossenem Raume befindet,

*) Die Festigkeit des Eisens und Stahls nimmt mit dem Grade
der Erwirmung ab.

Im weisswarmen Zustande ist die Festigkeit beider bekanntlich
sehr gering; das Eisen resp. der Stahl ist weich geworden.

Im rothwarmen Zustande betriigt die Festigkeit nur circa 1/4 der
urspriinglichen.
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oder wenigstens vor Wind geschiitzt ist, eine vollstindig gleich-
miissige, wie man am besten, wenn bei Dunkelhbeit gestaucht
wird, sehen kann. Diese gleichmiissige Erwiirmung bis zum
»Im Dunkeln rothglihend« also bis ca. 520° C. oder bei stir-
kerer Stauchung bis »dunkelroth«, also um 7000 C. ist auch
die beste Garantie dafiir, dass die fir das Springen der
Reifen so gefihrlichen harten Stellen verschwin-
den und weiche Stellen durch theilweises und
dibermissiges Erhitzen sich nicht bilden konnen.

Abkiithlungen der Reifen durch Wasser sind unndthig und
sollten stets verboten sein; denn selbst starke Reifen — von
z. B. 47"m auf der Laufstelle — haben sich. wenn vollig sich
selbst iiberlassen. schon 10 Minuten nach dem Abstellen des
Gebliscs soweit ahgekiihlt, dass man sie nach Entfernung der
Stauckbacken ausheben kann.

In dem Stauchfeuer, welches in der Hauptwerkstatt der
Oberschlesischen Eisenbahn zu Breslau zum Stanchen der Wagen-
Radreifen dient und nur mit Gaskoke — pro Reifen durch-
schnittlich 27 Kilogr. — bei continuirlichem Betriebe geheizt
wird, werden die Reifen, um sie im Durchmesser um 4™° zu
stauchen, nur soweit erwiirmt, dass sie =»schwach dunkelroth-
glithend« werden, was fitr die meisten Fille ausreichend ist.

In bereits frither mit Blechunterlagen wieder befestigten

Reifen kann man daher nach 4™2 Stauchung sogar noch beim:

Ausdrehen der Reifen cinen Ansatz von 1 bis 11/,m™ Stirke
stehen lassen, der dann das richtige Wicderaufzichen der Reifen
auf die Radsterne sichert.

Um noch stiirkere Stauchungen zu erreichen, muss man
anstatt des Gaskoke einen guten Locomotivkoke und ein stiir-
keres Geblise verwenden, auch kann man durch wiederholtes
Stauchen ein beliebiges Maass der Stauchung eines Reifens
erzielen.

Jeim Ausrichten resp. Ausdrehen der so gestauchten Rei-
fen anf der Drehbank findet sich ferner, dass villig runde
Reifen beim Stauchen vollkommen rund bleiben,

dass Reifen, deren Stiirke -iiberall auf der Laufstelle gleich
war und die unrund waren, bis auf ein sehr geringes Maass,
welches, so zu sagen, dem Zuriickfedern zuzuschreiben ist,
durch das Stauchen rund werden,

dass endlich unrunde und auf der Laufstelle ungleich starke
Reifen nur soweit nach dem Stauchen im lichten Durchmesser
unrund bleiben, als es das erwihnte sehr geringe Maass des
Zuriickfederns, und die ungleiche Stirke des Reifens bedingen. *)

*) Das Losewerden der Reifen ist drei verschiedenen Ursachen
zuzuschreiben:

1. Beim Beziehen der Radsterne mit Reifen, wird der Reifen,
der um circa !/io00 seines Durchmessers kleiner als der Radstern ist,
den letzteren zusammendriicken, und es wird bei schwachen Radsternen
hierdurch vielleicht eine bleibende Durchbiegung entstehen konnen.

2. Die Berithrungsflichen von Reéifen, die unsauber ausgedreht
sind, und die auf ebenso abgedrehte Radsterne aufgezogen wurden,
zeigen, wenn man sie mit einer Lupe betrachtet, nicht ebene cylin-
drische Flichen, sondern Oberflichen, die im Querschnitt sich mit den
Zihnen von Sdgen vergleichen lassen.

Berithren sich nun zwei derartige Flichen unter Druck. so ist
es unvermeidlich, dass dieselben sich in einander pressen, und dadurch

- die als Schrumpfmaass beim Aufziehen des Reifens gegebene Verschie-

Die Kosten die das Stauchen eines Wagen-Radreitens um
4mm yverursacht, und in denen selbstredend das Abdrchen, das

denheit der Durchmesser von Reifen und Radstern sich zum Theile
wenigstens verliert.

3. Eine weitere Ursache des Losewerdens der Radreifen besteht
darin, dass sich die Reifen selbst strecken durch die mechanische Arbeit:

«) der rollenden Reibung,

8) der gleitenden Reibung der Rider bei den Horizontal-Schwan-

kungen im Lauf der Achse,

y) der Stosse des Gleises,

#) der Bremse.

Die Summe dieser mechanischen Arbeiten wird von den Reifen
aufgenommen und bewirkt zum Theil die Deformation der Reifen, with-
rend ein anderer Theil die Schwingungen des Fahrzeuges hervorruft.

Eine Formel, welche die concrete Grosse der Summe dieser me-
chanischen Arbeiten und ihrer beiden Theile darstellt, ist mir z. Z.
nicht bekannt. Thatsache ist jedoch, dass die Werkstétten circa 109fp
ihrer mit Reifen versehenen Achsen jihrlich wegen loser Reifen zur
Reparatar empfangen.

Wiiren Berechnungen, wie z. B. die Pohl'schen im Organ fir
die Fortschritte des Eisenbahnwesens Bd. XVII Heft 3 1880, richtig,
50 liesse sich die Thatsache des T.osewerdens der Reifen viel einfacher
erkliven, da man der fibermissigen Beanspruchung des Materials beim
Aufziehen das Losewerden — wenn auch wohl kaum das Springen —
der Radreifen zuschreiben wiirde.

Das Springen, richtiger Brechen der Reifen wire damit noch
nicht erkliirt, da Voraussetzungen, wie sie z. B. in der genannten Be-
rechnung implicite enthalten sind, dass zwar der Reifen durch ein-
tretende Temperatur-Differenzen, nicht aber der Radstern Veriinderun-
gen im Durchmesser erleidet, kaum zuliissig sein diirften, atch fiir
Reifenspriinge bei mittlerer Temperatur unanwendbar sind. |

Fiir die Erklirung des Springens der Reifen wird man mehr der
Thatsache Rechnung tragen miissen, dass bisher noch nicht beobachtet
wurde, dass gesprungene Radreifen Contraction an der Bruchstelle und
Dehnung erfahren haben, obgleich jede kleine Zerreissprobe von Reifen-
material beides schon recht deutlich zeigt. Selbst gehiirteter Federstahl
zeigt doch noch z. B. 5,8 9/y Contraction und 2,8 Olo.Dehnnng.I

Nun wiirde aber selbst die geringe Dehnung eines Radreifens von
nur 1309 sofort die Spannung, die durch Aufschrumpfen entstanden,
aufheben.

Ein Zerreissen der Reifen im engeren Sinne des Wortes ist daher
nicht anzunehmen.

Dagegen verdient wohl mehr Beachtung, dass man beim Abdrehen
von Reifen stets, wenn auch manechmal kaum merklich, hiirtere und
weichere Stellen findet, und bei Reifen von Bremsachsen neben beson-
ders, oft glasharten Stellen den ganzen Umfang des Reifens| bis zu
einer gewissen Tiefe mehr oder weniger hart findet.

Ferner ist zu beriicksichtigen, dass ein Reifen, der unter einem
Eisenbahn-Fahrzeuge sich befindet, bei jeder Rundumdrehung 4 Stellun-
gen einnimmt, in denen er, wiirc er vollkommen elastisch, mit jedem

Fig. 43. Theil seines Umfanges in 2 cinander
gegenilber liegenden flach gedriickt
wiirde, wihrend er in den beiden an-
deren Stellungen eine schiirfere Kriim-
mung durch Biegung erlitte. Die
daraus resultirende Beanspruchung des
Materials am dusseren Umfange des
Reifens mbge die nebenstchende Figur
veranschaulichen.

Die Stisse der Strecke werden die
Biegungen verstirken; doch fehlt bis-
her eine Methode die Grisse dieser Biegungen zu messen.

Haben sich nun harte Stellen am Umfange eines Reifens gebil-
det, so wird das.Material derselben bei den schirferen Kriimmungen
resp. in den Stellungen des Reifens, in denen das Material der harten
Stellen — die harte Schicht — auf absolute Festigkeit in Anspruch
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Nachdrehen und Wiederaufziehen nicht inbegriffen sind, le-
stehen im Preise von 27 Kilogr. Gaskoke und im

genommen wird, leicht kleine Risse bekommen; besonders dann, wenn
die harte Stahlschicht durch Kilte spride geworden ist.

Wohler sagt im Handbuch fiir specielle Eisenbahn-Technik Bd. 1T
Cap. III u. a. a. O.: ,Spriinge (Fugen, Risse) in Gussstahl-Achsen,
welche radial in die Achse gehen, pflanzen sich, wenn sie im Schenkel
liegen, beim Gebrauch der Achse allméihlich fort.*

Dasselbe gilt wohl auch von den Reifen, deren Material gleich-
falls in wechselnder Weise beansprucht wird. '

Einen Anhalt fiir die Grosse der auftretenden, biegenden Kriifte
kann man u. A. in den nicht sebr seltenen Brichen — die jedoch
nicht, wie man vielleicht glauben konnte, Zerdriickungen sind — der
Unterreifen der Radsterne finden. Die Verbiegungen der Unterreifen
sind aber erst nach der Verbiegung der Radreifen moglich!
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Arbeitslohn fir einen Vormann und 3 MHelfer,
welche durchéchnittlich, jeder noch nicht 20
Minuten beim Einsetzen und Ausheben des Radreifens, des
Passringes, der Stauchbacken und dem Einschitten der Koke
beschiiftigt sind, wihrend sie in den Zwischenzeiten an andern
Feuern und Achsen verwendet werden.

Fiir grosste Locomotiv-Triebradreifen steigt das erforder-
liche Kokequantum bis 70 Kilogr. pro Reifen, wiihrend die
Arbeit der Bedienungsmannschaft nahezu ganz diesclbe bleibt.
Die durchschnittliche Zeitdauer ciner Stauchung betrigt eine
Stunde.

Zur rationellen Construction der Fahrpline der Bahn.

Ein Beitrag von Kluge, Regierungs-Baumeister in Frankfurt a/M.

Im Jahre 1874 ist vom Herrn Regierungs- und Baurath
Menne und Herrn Regierungs-Baumeister Do'renberger die
von Vuillemin, Dieudonné und Guébhardt aufge-

stellte Formel
0,006 Sv2 . 1000
Z=(2,3—|—0,05v—|— R +y).P
benutzt worden, um die Leistungsfihigkeit einer Giiterzugma-
schine einer eingehenden Prifung zu unterziehen. In diesem
Ausdrucke bedeutet Z die Zugkraft, v die Geschwindigkeit in
Kilometer pro Stunde, 8 die Stirnfliche des Zuges = 5 -™ und

. . 1 .
P die Last des zu bewegenden Zuges in Tonnen, — das Stei-
&

gungsverhiltniss der Bahn, y der durch den Kriimmungsradius
verursachten Reibungswiderstand.

In der Voraussetzung, dass die Leistungsfihigkeit einer
Maschine 1/; ilres adhiirirenden Gewichts' bei trockenen Schic-
nen, 1/, dieses Gewichts bei nassen Schienen betriigt, ist dann
weiter fiir bestimmte Steigungen und Curven und Geschwindig-
keiten die Grosse des zu fordernden Gewichts des Zuges durch
Rechnung nach der Formel
7. — 0,006 v?

' 1000 -
2,3 + 0,05 v 4 +y

e

ermittelt und fiir verschiedene Steigungen und Curven graphisch
dargestellt worden, derart, dass die Steigungen in bestimmten
Cntfernungen auf horizontaler Linie als Abscissen angenommen
sind und normal hierauf als Ordinate das Gewicht des bei
einer bestimmten Geschwindigkeit und einem bestimmten Curven-
radius zu fordernden Zuges in Tonnen aufgetragen wurde.
Hierdurch ergiebt sich fiir jede angenommene Geschwindigkeit
und Radius eine Curve, welche die Leistungsfihigkeit einer
Gitterzugmaschine fiir eine bestimmte Geschwindigkeit, Steigung
ete. darstellt.

Die graphische Darstellung erschien 1874 bei Ernst und
Korn in Berlin und war ausserordentlich anregend und geist-
reich. s ist indessen die Annahme, dass die Leistungsfihig-
keit einer Maschine nur von der Adhiision resp. dem adhii-
rirenden Gwicht abhiinge, nicht ganz zutreffend, da diesclbe

P,

50

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XVHOI. Band. 4.u.5. Heft 1881,

im Wesentlichen von der Dampferzeugungskraft des
Kessels und der Grisse der Dampfmaschine mit abhiingt.
Die Zugkraft Z ist daher nicht constant sonder muss = einem
Ausdruck Cfy — (C = Constante) — gesetzt werden, weil die
Zugkraft umgekehrt mit der Geschwindigkeit v ab resp. zu-
nimmt. Jede Maschine kann nur ecine bestimmte maximale
oder normale Arbeitsmenge leisten. Der Arbeitseffect, welcher
in Pferdekriiften ausgedriickt ist, besteht in dem Product von
Zugkraft mal Weg, wenn man sich diec Zugkraft am Radum-
fange der Maschine wirkend denkt.

Wird die Zugkraft grosser, so muss die Geschwindigkeit
abnehmen, wird die Zugkraft geringer, so muss die Geschwindig-
keit zunehmen, die Maximal- oder gleiche Normal-Ausnutzung
der Arbeitskraft der Maschine vorausgesetzt.

Das Kinigliche Ministerium hatte im Jahre 1874 von
simmtlichen Kéniglichen Directionen ein Gutachten iber die
von Menne und Dérenberger herausgegebene Tabelle ge-
fordert.

Auf Grund dieses Erlasses wurden hier iiber die Maximal-
Zugkraft der Maschine Versuche angestellt, die sich zuniichst
auf die Anzugskraft der Maschine bezogen und in nachstehen-
der Tabelle zusmmmemgestellt sind. '

Die Versuche wurden in der Weise ausgefiibrt, dass cinem
festgestellten Giepiickwagen, in dessen Zugstange cin Dynamo-
meter eingeschaltet war, die betreffenden Maschinen vorgekup-
pelt wurden. Die an dem Dynamometer sich ergebenden Drucke
wurden fiir verschiedene Kurbelstellungen beobachtet und zwar

beim Schleifen der Treibrider.
o )
\//
)
(8]

Bei der Kurbelstellung II wie nebenstehend \0

Bei der Kubelstellung I standen die Kurbeln
in folgender Weise

o}
=)

Bei der Kurbelstellung III wie hier gezeichnet ‘
O

0
22



Tabelle 1.

Maximalzugkraft der Maschinen.

S Vs ——

|
Kurbel- Kurbel- Kurbel- | Zustand
No. der stellung stellung stellung ‘I der
Maschine I 1I 11 [ Schienen
Kilogr. Kilogr. Kilogr. |
a) Lastzugmaschinen.
§7 6500 5250 5250 | trocken
71 51750 4500 5000 "
60 6750 6000 4500 »
b) Schnellzugmaschinen.
kh) | 4000 — — nass
20 i 4125 3000 3750 trocken
29 4500 3000 3000
22 4000—4500 3000 3000 .
12 4250 3500 2750 nass
¢) Personenzugmaschinen.
1| 4000 | 250 | 2250 | mass
d) Personen-Tendermaschinen.
102 | 1375 | 1130 | 2250 | trocken
e) Rangir-Tendermaschinen.
w3 | 310 | 2750 | 2750 | trocken

Zu diesen ermittelten Resultaten ist die zur Fortbewegung
der Locomotive und des Tenders nothwendige Zugkraft von
62,12 = rot. 750 Kilogr. hinzuzurechnen, so dass z. B. die
Maximalkzugraft der Maschine No. 60 fir die Kurbelstellung 1T
rot. 6000 4 750 = 6750 Kilogr. anzunehmen ist.

Im Jabre 1875 wurde durch Bericht des Ilerrn Maschinen-
meister Fischer festgestellt, dass eine grosse Zahl der auf
den diesseitigen Strecken verkelrenden schweren Zige nur
unter grosster Ausnutzung der Maschinen fahrplanmissig be-
fordert werden konnten. In einer in IFolge dessen Seitens des
Herrn Regierungs- und Baurath Behrend veranlassten Con-
ferenz zur Besprechung iiber die Beseitigung der erkannten
Uebelstiinde wurde beschlossen, mit Giiterziigen auf verschie-
denen Strecken Versuche zu machen, und dabei Zugkraft und
Geschwindigkeit direct zu messen, und unter Benutzung dieser
Resultate zu versuchen mit Hiilfe der Vuillemin’schen For-
mel unter Beriicksichtigung aller neueren Erfahrungen die Auf-
gabe ciner rationellen Aufstellung der Ifahrpline auch wissen-
schaftlich zur Losung zu bringen.

In Folge dessen wurden auf Anordnung Koniglicher Eisen-
bahn-Direction durch die Herren Maschinenmeister Fischer,
Oestreich und Bellingrodt sorgtiltige Versuche mit Giiter-
ziigen gemacht, in welchen zwischen Zug und Maschine ein
Gepickwagen eingesetzt war, welcher mit ecinem in der Zug-
vorrichtung (Zugstange) eingeschalteten Dynamometer und einem
Krimer schen Geschwindigkeitsmesser ausgeriistet war. Die
Versuchsziige wurden durch eine mit 3 gekuppelten Achsen
verschene Giiterzugmaschine No. 60 befordert, welche 38 Ton-
nen ILocomotivgewicht und 24 Tonnen Tendergewicht hatte.
Die lleizfliche dieser Maschine betrug 1220™ und danach
die normale Arbeitskraft 10m erfahrungsmiissig = 2,5 Pferde-
kraft gerechnet, 122, 2,5 = 305 Pferdekriifte.

Die Versuche haben folgendes Resultat ergeben:

Gemessene
mittlere Ge- | Gemeéssene
Es betrugen auf der Strecke schwindigkeit | Zugkraft in
. in der Stunde
Kilom. Kilogr.

Hanau - Langenselbold . v=25 2800
Langenselbold - Meerholz v=23 2500
Meerholz -Gelnhausen v=292 2900
Gelnhausen - Wiichtersbach v=22 2800
Wiichtersbach - Salmiinster . v=20 2600
Gelnhausen- Wichtersbach . . . . | v=13 | 4900

1 |
Rechnet man zu der gemessenen Zugkraft des Zuges die
Zugkraft, welche allein zur Fortbewegung der Maschine und
des Tenders nothwendig ist und wendet hierauf die Formel
vori Wellkner (cf. Eisenbahn-Maschinenwesen von Koech p. 25) '
an, welche den Widerstand der Locomotive mit Tender W; zu

(12 4 0,0044 v2) . 62 angiebt, so crhilt man fir

v=25 i\'ilom. pro Stunde; W, =914 Kilogr.

v=23

« o« o« T W, —888 «

N v=22 « « « 3 W, =876 «
v =20 « « « 3 W, =853 «
v=15 « « « H W] = 805H «

Hiernach ergiebt sich addirt man die Resultate der ge-
messenen  Zugkraft zu den vorberechneten, welche zur Fort-
bewegung der Maschine dient, folgende Zusammenstellung:

nzahl der P i i
Geschwindigk_eit Gesammtzugkraft W‘;chzn die I\;at:crlzliil:ang::,rl?; li";cet
pro Stunde in 7 7,0.277 v
nach der Formel ——+——
Kilom. Kilogr. 75
!
v=2125 3714 3714 ¢ (.)71———277 -2 = 343,0
v=23 3388 — 287,0
v=22 3716 3030
v=22 3676 —_— 299,0
v=20 3453 e 255,5
ve=15 5706 —— 31b0

Berechnet man die durchschnittliche I.eistung der Ma-
schine, so erhiilt man als durchschnittliche Arbeitsleistung der
Maschine bei den 6 aufgefiibrten Versuchen 301 Pferdekriifte.
Dic aus der Heizfliche von 1228™ oben ermittelte Arbeitskraft
der Maschine ergab 305 Pferdekriifte, und stimmt demnach
die Reclmung mit den Versuchen geniigend tiberein,

Die Zugkraft Z der Maschine 60 ist daher allgemein .

305 .75 '

zu setzen,

v 0,277
Ist demnach v =15 Kilom., so ist Z = 5500 Kilogr.
v = 20 « « « /£ =4130 «
, v=2> « « « 7.= 3300 «
v =30 « « « /fi=2750 «
305.75H

“In diesem Ausdruck Z = kann 7 indessen nie

v 0,277

grosser werden, als die durch das adhiirirende Gewicht be-



dingte Maximalzugkraft der Maschine, welche (cf. Tabelle I)
bei der Maschine No. 60 zu 6750 Kilogr. ermittelt wurde.
Bei Anwendung der Formel von Vuillemin, Dicu-
donné und Guébhardt ist von den Herren Menne und
Dorenberger das Glied (2,3 4 0,05.v) P benutzt worden,
ein Ausdruck, welcher nur fir Fahrzeuge gilt, deren Achsen
mit Fettschmieren versehen werden. Da in den Ziigen, fir
welche die nachfolgende Berechnung zuniichst aufgestellt ist,
nur mit Oel geschmierte Achsen laufen, so ist fiir obigen Aus-
druck bei Giiterziigen, deren Geschwindigkeit = 12—32 Kilom.
pro Stunde betriigt (vergl. Koch, Bd. 1 p. 30) (1,654 0,05.v) P
zu setzen. Auch fiillt das Glied 0,006 S v2, welche die Herren
Menne und Dorenberger in Ansatz bringen, fir Giiter-
zitge (cf. Koch, Maschinenwesen eben daselbst) aus. Kndiich
ist in der von Menne und Dérenberger benutzten IFormel
vorausgesetzt, dass der Widerstand der Locomotive gleich dem
der Wagen ist, withrend dies mit der jetzigen Erfahrung nicht
iibereinstimmt. Iliernach formt sich dic Formel von Vuille-
min far den Wagenzug incl. Tender = (P -+ 24) (wobei 24
das Gewicht des Tenders in Tonnen bedeutet) um in die Formel
W v (Widerstand des Wagenzuges) = (1,65 4 0,05.v

+ 54 ) @ 29

Der Widerstand der Locomotiven ist nach Redtenbacher

fir horizontale Strecken W; = (7.25 40,16 v) P,, wobei P,

das Gewicht der Locomotive in Tonnen ausgedriickt (cf. Red-

tenbacher, Resultate des Maschinenbaues pag. 311 §. 309

Widerstiinde der Eisenbahnziige); der Widerstand der Ioco-

motive ist daher bei der Steigung !/e und dem Widerstande y
cines bestimmten Kriimmungsradius.

1000
.\\71 = (7725 + 0,16 v + _g— +Y) P,.

Setzen wir nun die Zugkraft Z = W, 4 Wj, so erhalten wir

1000

Z=(1,65+o,05v+7+y) (P4 24) -+
000
(7,25 + 0,16 v -|-le——|—y> P, und

00
Z—<7,25+0,16v+—1—£—0+y>P,
P= — 24

1000

1,65 4 0,05 v 4 —— -
&

In dieser Formel ist der Werth P, = 38 Tonnen und der
305.75
0,277 v

Alsdann ergiebt sich die Gleichung:

82581 '
- _<7,25 4+ 0,16 v+ 10800 +y> 38
! o4
1000

1,65 4 0,05 v -}-—'—8—- “+y

In den entwickelten Ausdruck sind nunmehr die einzelnen

oben ermittelten Werthe von 7Z = anzunchmen.

P =

1000
Werthe von

fir die verschiedenen Steigungen /e einzu-
setzen. Es ergaben sich folgende Werth fiir die verschiedenen

. " . . 1
eingefithrten Steigungscategorien — .
&
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1) Steigung l_l)i()(—)’ 10600 = 1,0
2) . ’312;3 : 10800 — 19
5 . ﬁ ; 10800 =5
1 100
4) « 3—15—; 08'0 = 3,17
5 = 2:})0 ; 10800 = 4.0
6) « %; 10'800 = 5,0
) o« 11)0 : 10800 = 6,67
1 1000
& < gt =833
9) < —1%0—; 10800 = 10,0
1 00
10) o« o 108 = 11,1
11) « —810—; A10£00 = 12,5
1 1000
12)  « i —— =143
1 1000
13)  « o e 10T
1 1000
14) « 0 e — 20,0

Was den Widerstandscoefficienten fiir Curven y betrifft,
so sollen dieselben den von den braunschweigischen Bahnen
gemachten Versuchen entnommen werden. Iliernach entspricht
der Widerstand y, den die Last von 1 Tonne in Curven ver-
ursacht, dem in gewissen Steigungen und zwar in Curven:

10
800™ Radius demjenigen in ciner Steigung von 6600
G( m _Lg__
o . - ©c ‘ 10000
20
m « « < « « -
400 10000 ’
25
m « «< « «< < _
300 10000
Hicrnach ergicht sich der Widerstand einer Curve pro 1 Tonne
1000.10
bei 800™ Radius — 0000~ — 1 Kilogr.
X 1000.11
-« 7 m «< —_—— == 1 «<
700 10000 L
1000.13
m « = ——— = 1.:
< 60om 10000 1,3 «
500m __1000.16 L5
- “ T 710000 T
1000. 20
« m « —_ ——  — = 20 «
400 10000 ’
1000.25
O0m « = — = 25 «
+ 800 10000 »”

Diese Coefficienten stimmen mit den Resultaten, welche
von dem Eisenbahnbau- Director v. Riéckl der bayerischen’
20%
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Staatseisenbahn in der Zeitschrift fir Baukunde, Organ der
Architecten- und Ingenicur-Vereine von Bayern, Mittelrhein und
Westphalen Jahrgang 1880 Band III Ileft 4 p. 539 veriffent-

licht sind, ziemlich iiberein. Dort ist y = (;{G_Ogi gefunden;
dies gicbt

y fiir Radius 800 = 0,9 Kilogr. pro Tonne

y o« « T00=11 « « «

Yy o« « 600 =1,3 « « «

¥ o« « BH00 = 1,46 « « «

¥ o« « 400 = 1,9 « « «

Yy o< « 300 = 2,60 « « «

Rechnet man nun fiir die verschiedenen Geschwindigkeiten
von 10 bis 40 Kilom. pro Stunde und fir die verschiedenen
Radien von 300 bis 800™ nach der entwickelten Formel

25 1000
S’m—<mm+omw+"7—+fﬁ&
24

v
1,654 0,057 4 00 4y
die normal zu fordernde Zuglast in Tonnen und triigt die er-
haltenen Werthe wie die Herren Menne und Ddrenberger
in ciner Tabelle als Tonnen oder als Achsstiirken (eine Achse
= 5,75 Tommen = 115 Centner gerechnet) graphisch auf, so
erhilt $fman Curven, welche die wirkliche normale Leistungs-
filhigkeit der Giiterzugmaschinen darstellen. Man darf aber
dabei nicht vergessen, dass sobald in der Formel der Ausdruck
82581
v
von 6750 Kilogr. einzusetzen ist.

P (Tonnen) =

7 = -

grosser als 6750 Kilogr. ist, hierfiir der Werth

Zur grosseren Ucbersichtlichkeit empfiehlt es sich, jede
Curve, welche fiir dieselbe Geschwindigkeit construirt ist, mit
ciner hesonderen Farbe darzustellen. Alsdann erhidlt man fir
die Leistungsfihigkeit der Maschine bei jeder Geschwindigkeit
so viel Curven als Radien in Rechnung gezogen sind. Zur
Anwendung der gefundenen Formel Dbei Construction der Fahr-
plime ist die Einfihrung von 6 Bahncurven, niimlich von 800
bezw. 700, 600, 500, 400 und 300 Radius empfehlenswerth.
Bringt man die Resultate der aus der Formel sich ergebenden
Werthe P in einer graphischen Darstellung zur Anschauung,
so kann man die fiir cine bestimmte Achsenstirke oder fiir
ein bestimmtes Zuggewicht nothige vortheilhafte Geschwindig-
keit fiir die verschicdenen Steigungsverhiiltnisse und Radien
leicht ermitteln; denn zieht man durch die Ordinate, welche
cin bestimmtes Zuggewicht oder eine bestimmte Achsenstiirke
darstellt, eine horizontale Linie, so ergeben alle Schnittpunkte
dieser Linie mit den Curven die mit den betretfenden Radien
und Geschwindigkeiten correspondirenden Steigungen an, welche
eine Ausnutzung der Maschine bei normaler Arbeitskraft be-
dingen. Will man fiir eine bestimmte Steigung und Curve die
vortheilhafte Geschwindigkeit ermitteln, so verfilrt man fol-
gendermaassen :

Man zieht von einer Abscisse, welche eine bestimmte Stei-
gung darstellt, eine vertikale Ordinate; diese Ordinate wird
die horizontale die Achsstirke darstellende Linie in einem
Punkte schneiden. Dic durch diesen Punkt gehende Curve,

5

8

welche mit dem bestimmten Radius construirt ist, giebt die
vortheilhafte Geschwindigkeit direct an.

Aus der graphischen Darstellung geht ferner hervor, dass
bei einer bestimmten Achsenstirke auf einer geraden horzon-
talen Strecke die Geschwindigkeit des Zuges am grissten aus-
fillt, und dass, wenn derselbe Zug mit derselben Achsstiirke
durch die Strecke, welche mit Curven und Steigungen verschen
ist, durchgefiihrt werden soll, die Geschwindigkeit um so ge-
ringer werden muss, je grosser die Steigung und je kleiner
der Radius ist, vorausgesetzt, dass dic Maschinenkraft der
Giiterzuglocomotive stets gleich vortheilhaft ausgenutzt werden
soll. Nemnt man die Geschwindigkeit, mit welcher ein Zug
durch eine horizontale Strecke fahren soll, die Grundge-
schwindigkeit des Zuges, so geht ferner aus der Tabelle
hervor, dass diese Grundgeschwindigkeit zugleich die Maximal-
Geschwindigkeit des Zuges ist, wenn der Zug im Gefille die
Grundgeschwindigkeit nicht iiberschreiten soll, weil fir simmt-
liche Steigungen und Curvenstrecken die zur Ausnutzung der
Maschinenkraft nothige vortheilhafte Geschwindigkeit geringer
wird. Diese vortheilhafte Geschwindigkeit kann auch durch
Umformung der entwickelten Formel leicht durch Rechnung
ermittelt werden. Zuniichst ist jedoch dic durch die Maschine
auf horizontaler Strecke fortzubewegende Last zu berechnen.
Da die Achsstirke eines Zuges auf der Strecke nicht vermin-
dert werden kann, und fast auf allen Strecken Steigungen von
IOIW sowie Radien von 800™ vorhanden sind, aumch (ﬁe von
Herrn Eisenbahndirector von Rockl verdffentlichten Wider-
stinde grosser sind als die unserer Formel von Vuijllemin
ete., so soll die durchgehende Achsstiirke eines Zuges fir die

1 o e
Steigung von 1660 und Radius von 800 fiir die Geschwindig-
keit von bezw. 25, 30 und 40 Kilom. ermittelt werden.
Es ist
1) fir v =20 Kilom. pro Stunde
82581 ox .
59~ (7,25 -+ 0,16 . 20 4+ 1,0 4+ 1,0) 38 o
- 1,65 4 0,05 .20 + 1,0 + 1,0 T
762
= 762 Tonnen == ! — = 132 Achsen,
30O
2) far v = 25 Kilom. pro Stunde
82581
5 (7,25 4+ 0,16 . 25 4 1,0 4 1,0) 38
P=_—= — 24
1,65 -} 0,05 .25 + 1,04 1,0
= 547 Tonnen = 95 Achsen,
3) fir v = 30 Kilom. pro Stunde
82581 B .
'—30— —_ (1,25 + 0,1() . 30 + 1,0 + 1,0) 38
P—._"2 — 24
1,65 + 0,05 .30 4 1,0+ 1,0
- = 407 Tounen == 70 Achsen,
4) fur v = 40 Kilom. pro Stunde
82581 .
58l (7,254 0,16.40 + 1,0+ 1,0) 38
P— 40 91

1,65 4 0,05 . 40 + 1.0 4+ 1,0
= 236 Tonnen — 40 Achsen.
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Nachdem die durchzufithrende Achsenzahl der Ziige - fest-
gestellt ist, kann man nunmehr die zur Ausnutzung der Ma-
schinenkraft nothwendige Geschwindigkeit v fiir jede Curve und
* Steigung durch’ Rechnung finden, da aus der frither ermittelten
Formel die Gleichung i

® + 24) (1,65 +0,05 v 4 1220 1000 +y

100+ )38

Unter Anwendung dieser gefundenen Geschwindigkeiten v
kann man -den Fahrplan jedes Zuges, dessen Achsenstirke
durchgehends diesclbe bleiben soll, so construiren, dass fiir
Jjeden Theil der Bahnstrecke die normale Kraft der angewen-
deten Locomotive ausgenutzt wird.

7,25 40,16 v

- folgt.

Die Arbeitsleistung ciner Maschine beim Durchfahren einer
bestimmten Bahnstrecke ist in der Zeit t = Z Z1 oder die
Summe der einzelnen Zugkriifte mal dem Wege. Dieser Aus-
druck giebt die Betricbsleistung an.

Da nach Fritherem die Zugkraft Z bei der zu Grunde
305.75
0,277 .v
Arbeitsleistung dargestellt durch
305.75
0,277 0,277

v

gelegten Locomotive — ist, so ist auch die ganze

s

. 1 . . s
Setzen wir nun ljv = -VL, wobei v, die Grundgeschwindigkeit
’

des Zuges bedeutet, welche sich nicht indern soll, so erhalten

305'752 L oder da v, constant an
-L ode nstar -
0,267 v, !

305.75 .
0,277v, — "

wir' als Arbeitsleistung
genommen ist —

. 1
1, ist aber = — . v,
v

7 den Coefficienten, welcher zur Umsetzung der Linge in die
Betriebsliinge dient.

=1 (TV.) =1(y). Hierbei bedeutet

Die Arbeitsleistung der Maschine ist also bei gleicher
Grundgeschwindigkeit dargestellt -durch C.X'1,, wenn der Aus-
305.75

rucl
druck 0277 v,

= C gesetzt wird.
~ Aus diesem Grunde wird Zy1 oder X1, die Betriebs-
linge oder die virtuelle Linge der Bahn genannt. Es

_erhellt zugleich, dass dic Betriebslinge X'1,, da 2, =21. T

ist, fur jede angenommene Grundgeschwindigkeit v, ein anderes
Resultat ergeben wird.

Die Betriebslinge 2’1, kann nun zum Construiren der
TFahrpline in folgender Weise benutzt werden. Will man einen
Zug so construiren, dass die Maschinenkraft fiir eine be-
stimmte Grundgeschwindigkeit v, iberall ausge-
nutzt wird, so muss man, um dic Zeit t zu berechnen,
welche zum Durchfahren einer bestimmten Strecke 1, die in
ciner gewissen Steigung oder Curve liegt, nothwendig ist, die

Linge 1 dieser Strecke durch die gefundene vortheilhafte Ge-
échwindigkeit v dividiren; t ist also =% zu setzen.

2t oder die Summe der Zeiten, welche zum. Durchfahren
der einzelnen Strecken 1, die in verschiedenen Steigungen und

. .. 1
| Kritmmungen liegen, nothwendig ist, T = Z—v— oder, da

L is, = VL Da v, constant ist, so ist T = ﬂ-
v v, bl vV, v,
21, ist aber die fiir die Grundgeschwindigkeit v, berechnete
Betriebs- oder virtuelle Linge der Bahn.
Driickt man v, durch Kilometer pro Stunde aus, so erhilt
man die Zeit T in Stunden angegeben, wenn man die Betriebs-

linge X'y 1 durch die Grundgeschwindigkeit v, dividirt.

1 1,

Um die Zeit T in Minuten zu erhalten, hat man den
Ausdruck mit 60 zu multipliciren; man erhdlt daher T in

1, (@) =21, a
v,

Hierbei ist fir v, = 20 Kilom.,
vV, = 25 «
Ist v, =30 «
Ist v, =35 « , a=1714
Ist v, =40 « , a=1,50
(cf. Tabelle III, Colume 9—13).

Wie schon bereits nachgewiesen, bedingt jede Grundge-
schwindigkeit, mit welcher ein Zug durchgefiihrt wird, eine
andere virtuelle Liinge. Da indessen Dbei der Statt gehabten
Normirung der Achsstirken die Betriebslingen zwischen be-
stimmten Grenzen der Grundgeschwindigkeiten unbedeutend von
cinander abweichen, auch das Berechnen der virtuellen Liingen
der Betriebsstrecken eine zeitaubende Arbeit ist, so sind fiir
die Fahrplanarbeiten bei der Koniglichen Eisenbahn-Direction
zu Frankfurt a/M. nur 4 verschiedene Betriebslingen vom Herrn

Minuten = >

a=—3
a=24
a=2,0

/| Bau- und Betricbsinspector Fischer eingefithrt worden:

a) fir Giiterzigge fir die Grundgeschwindigkeit von 20—25
Kilom. pro Stunde;

"b) fiir Eilgiter, Militair, Gemischte Ziige und Viehziige fiir
die Grundgeschwindigkeit von 30—40 Kilom. pro Stunde;

¢) fir Personenziige fiir die (irundgeschwindigkeit von 45
bis 55 Kilom. pro Stunde;

d) fiir Schnellziige fir die Grundgeschwmdlgkelt von 60—75

Kilom. pro Stunde.

Die Coefficienten zur Umsetzung der Streckenlingen in
die zu diesen Geschwindigkeiten gehorigen Betriebslingen sind
in der Tabelle I zusammengestellt worden. Die Ermittelung
der einzelnen Coefficienten dicser Tabelle ist unter Anwendung
folgender Grundsiitze geschehen.

Die Coefficienten in der Colume a sind durch Mittelung
der fiir die Grundgeschwindigkeiten v = 20 Kilom. und v=25
Kilom. berechneten Coefficienten, die Coefficienten in der Co-
lumne b durch die fiir die Grundgeschwindigkeiten von 30
Kilom. und 40 Kilom. pro Stunde berechneten Coefficienten
entstanden. Obgleich die frither entwickelte Formel, streng
genommen, nur zur Berechnung der vortheilhaften Geschwindig-
keiten von 10—35 Kilom. pro Stunde giiltig ist, so ist die-
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selbe doeh bis zur Grundgeschwindigkeit von 40 Kilom. noch
anwendbar.

Um die Curvenzuschlagscoefticienten von den Steigungen
unabhiingig maechen zu konnen, sind zunichst die Coefficienten
filr dic Steigungen auf gerader Strecke berechnet worden.
Alsdann sind fiir die verschiedenen Steigungen, welche in einer
Dbestimmten Curve liegen, Coefficienten ermittelt die frither be-
rechneten Coefficienten der betreffenden Steigung auf gerader
. Strecke in Abzug gebracht und das Resultat durch Mittelung
verschiedener Rechnungen corrigirt worden. In dieser Weise
haben sich die Zuschlagscoefticienten der Curven zur Umsectzung
der Liinge in virtuelle oder Betriebslingen.ergeben.

Hiernach wurde dic Rechnung wic folgt ausgefiihrt.

I. Fir die Grundgeschwindigkeit von 20 Kilom.
pro Stunde und die zu fordernde Achsenzahl von
132 Achsen (cf. oben),

Es ist in diesem Falle P4 24 — 783 =

s
82581 _< 5+016v-|-1000—|—y)38
1,65 4 0,05 v 4 ——+-

1000

Wird in diesem Ausdrucke der Factor

gri}sser als 6750

Kilogr., so ist, da die Zugkraft wegen des gefundenen Maximum
des adhirirenden Gewichts nicht grosser als 6750 Kilogr. wer-

den kann, der Factor — 6750 Kilogr. einzusetzen.
Fir die Berechnung der Geschwindigkeiten v auf gerader
Strecke ist y =0 es ist also
{ 82581 _( 25+()16v+1000
783 = 3 oder
100 ’
1,65 + 0,05 v 4~ —0
1000 2581
183<160+000v+ )— - — (7,25 +
10
0,16 v +—° 38
Setzen wir nun fir die Steigungen
1 1 1 1 1 1
e~ 525’ 400’ 250 ' 200 ' 150
. . 1000
der Reihe nach die Werthe — = 1,9; 2,5; 3,175 4,0;

5,0; 6,67 ein, so erhalten wir die vortheilhaften Geschwindig-

keiten v und die Coefficienten y
! —004; p=2r=20_10
g VT T= =50
1 20
= Y= p— l,
100 v 18,453 7 18,45 .08
1 20
_ . ; = = 1,19
5150 =168 7= 158 19
1 20
—_— =15,0; y=- =1,33
550> Y1805 T=15% ’
1 20
= 2 y = 1,562
500> ' 13 1= 133 ,
1 20
- = = = 1,83
150 v=10,95; 7 10,6 s

Die zu fordernde Last P reducirt sich bei der Steigung von

1
150" weil die Zugkraft nicht grisser als 6750 Kilogr. wer-
den kann, auf N
6750 — (7,25 + 0,16 . 10,6 - 6,67) 38

1,65 4+ 0,05 . 10,6 4 6,67
= 671 Tonnen = 116 Achsen.

P= — 24

Da die Geschwindigkeit des Zuges nicht unter —‘é’—= 10

Kilom. herabsinken soll, so ist in den grosseren Steigungen die
Achsenstiirke zu berechnen, welche fortbewegt werden kann:

1 1
Ist — =
st — =150 v =10, so ergiebt sich

- 6750 — (7,25 4 0,16 . 10 -+ 8,33) 38

P = —
1,65 + 0,05 .10 4 8,33 2
= 557 Tonnen = ?577, = 96 Achsen;
b
1 1
=T ¥ = 10, ergiebt
P— 6750 — (7,25 4+ 0,16 .10 4- 10) 38 94

1,65 4 0,05 .10 4 10
= 472 Tonnen = 81 Achsen;
1 1
~ =90’ v =10, ergiebt

P — 428 Tonnen = 74 Achsen.

%:%; v=10; P =381 Tonnen = 66 Achsen
%:7—16;V=10;P=333 « = b7 «
%:%;V=IO;P=283 « == 49 "
%:%;v:lO;P:QQ'Z‘ « = 39 «

II. Fir die Grundgeschwindigkeit v=25 Kilom.
pro Stunde und einer zu fordernden Achsenzahl
von 95 Achsen (cf. oben).

Es ist in diesem Falle P 4 24 = 571 Tonnen
82581 1000
——( o+o,16\v+—+y)38 :

160—}-00.Jv—|———|—

Fir die Berechnung der Geschwindiglkeiten von v auf gerader
Strecke ist y = 0; daher

1000 2581
571(1,65+0,05v+ ):8;’ (7,25 4+ 0,16 v
. &
1000
+ )38.
&
Setzt man fiir die Steigungen
11 1 1 1 1 1
e 525 400 ' 315 ' 250 ' 200 ' 150
1000
die Werthe sO = 1,9; 2,5; 3,17; 4,0;-5,0; 6,67 der

Reilie nach ein, so erhiilt man die vortheilhaften Geschwindig-
keiten und die Coefficienten .
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1 1 5 25
—8_=m, V=20,4, r= 254=1,0
1 1 25
T g0 YT BB =gy =107
1 1 25
T T B VA r =gy =118
> 1 1 25
T=250;V=19’1; 7’=m=1,31
1 1 B 25
“;zm;v=ll,0;yzzrﬁ—0=1,47
1 1 143 25
—_——— V= = =1,7
e 150 AR TE N 1,74
. 1 1 .

Fir v=12,5: ~ =136 ist P = 536 Tonnen == 93 Achsen
D) . 1 l 3 ~
v=1f,5,T=mlstP=454,4 « =179 «

1 1
V=12’5;T=9_6 ist P = 412 « =171 «
1 1 .
v=12,5;?=% ist P = 367 « = 64 «
1 1 .
v=12,5;T_76 ist P = 321 « =55 «
1 1
V=12,5; T=E lStP=272 « =47 «
.1 1 .
V=12,0;—8—=E ist P =222 « = 38 «

Die Coefficienten zur Umsetzung der Strecken in virtuelle
Lingen fiir die Grundgeschwindigkeiten von 20 bis 25 Kilom.
ergeben sich daher durch Mittelung der beiden oben berech-
neten Coefficienten.

Hiernach ist:

%= 4(1)0; =1,08—;—1,07=1’08
%z 2;0 : r=1,33-;- 1,31=1732
1 ~ 2

T=—1;—03 _ 2,0—2}- 0 —20

III. Fiir die Grundgeschwindigkeit v=30 Kilom.
pro Stunde und die zu férdernde Achsenzahl von
70 Achsen (cf. oben).

Es ist in diesem Falle P 424 = 431 Tonnen

82581 1000
2 —(7,25+0,16v+———|—y>38
431 daher — —— T &
1,65 4 0,05 v 4 —— -y
&

Setzt man fir die Steigungen

1 1 1 1 1 1 1 1 1
e 5257 400 ' 315’ 250 ’ 200 ' 150 ' 120’ 100
der Reihe nach ein, und setzt y =0, so ei‘hiilt, man die vor-
theilhaften Geschwindigkeiten und Coefficienten 7.

Es ergiebt sich

Sl 1 30

Mur =g V=905 r=ggp =10
1 1 30
= v=28,1; y = = 1,07
s 400’ TS S
1 1 . .
T =3 V=l r= — L5
1 1 .
— =550 v=240; y= — 1,25
1 1
sz_’ V.—:Ql’o, y= _— 1,43
1 1 e )
e 150 v=17,7; = — 1,69
1 1
T = Tgeg s V=S = — 1,93

1
Fir v=15 Kilom., - = ergicbt sich die zu for-

1
100
dernde Last

2581
8 38 — (7,254 0,16. 15 + 10) 38

P—= —24
1,654 0,05. 15 + 10

= 360 Tonnen — 62 Achsen

v=15; %=§%’ ist P =325 Tonnen = 56 Achsen
v=15; 1_ 1t ist P =289 = 50
T e TR0 — c =
.1 1 . .
V=13, 7—76, le/ P—251 <« — 44 «
1 1,
— . — = — i P:‘) — 7 «
v=15; . 50" ist 12 « 37
‘ 1 1
v=15; — =, ist P=171 « = 29 «
& J

IV. Fir die Grundgeschwindigket v=40 Kilom.
pro Stunde und die zu beférdernde Achsenzahl
von 40 Achsen (cf. oben).

Es ist in diesem Falle P4 24 = 260; daher

82581 —(7,25—'—0,16V—I— 10800

v
1000
1,65 + 0,05 v 4 ——

260 = — 24

Setzt man fiir die Steigungen die entsprechenden Werthe
ein, so erhilt man

1 1 40

T T e VA0 r==10

1 1 ! 40

~ =200 YT 3805 1 =5 =105
1

%: g5 V=138075 r= 1,12
1

%:W, \=32,8, 7’= 1,22
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%—_- 2(1)0,v=29,9,7= 1,34
%: 1;0;v=25,4,7= 1,58
%:léo,v=22,5,7= 1,78
%:% v=203; y= 2,0

1 1 . .
TFir v = 20, - =% ergiebt sich die zu fordernde Last

== 216 Tonnen — 38 Achsen

—1—=—8%; v == 20, P =190 Tonnen = 33 Achsen,
%:%;v:ZO,P:IM « =28
%:B,l_o;'v=2o, P—136 <« =— 23 «
-1-:5—10;v=20,P=107 « =18 «

i
Nimmt man von den berechneten Coefficienten y fir 30

und 40 Kilom. Grundgeschwindigkeit das Mittel, so erhilt man
die Coefficienten y der Tabelle II fiir 30 bis 40 Kilom.

Es ist hierfiir

e
R NP X5 2 SR
SRR S L SE. S
%2_1;_0;7 193—{—_1/___186

Berechnet man fiir die verschiedenen Curvenradien in den
verschiedenen Steigungen die nothwendigen Geschwindigkeiten,
um die Zugkraft der Maschine auszunutzen, und berechnet die
Coefficienten zur Umsetzung der Lingen der Bahn in virtuelle,
so erhilt man, wenn man die bereits fur die gerade Strecke
in der betreffenden Steigung gefundenen Coefficienten abzieht,
die Zuschlagscoefficienten fiir die Curven der Bahnlinie.

Als Durchschnittsresultate ergeben sich fir die Grund-

geschwindigkeiten

v = 20—25 Kilom. v=30—40 ,Kilom.
Radius = 800—700; y = 0,17 — y=20,14
« =700—600; y = 0,20 — y==0,16
« =600—500; y = 0,25 — y=0,20
« =500—400; y=0,30 — y=20,24
« = 399-—-300; y = 0,40 — y=0,32

Wiirden wir die durch die bayerischen Staatsbahnen ver-
offentlichten Versuche iiber die Widerstinde der Eisenbahnfahr-
zeuge zur Anwendung gebracht haben, so wiirden sich grossere
Widerstiinde, daher geringere Achsenstiirke des Zuges, ergeben;
es ist alsdann

(25+000021 w120 >+62 (5,0 4

825
0,00021 v - 2220 4 >_ 81
zu setzen. )
Hieraus ergiebt sich
2 1000
82581 —-(50-|-oooom3+ +y>62
P=

2,5 +0,00021 v - 1200 4y

Beispielsweise ist fir v =20

. 1 1 1000
Radius 800, y = 1,0, — =7T000’ s =1,
82581
;)8 — (7,0 - 0,00021 v?) 62
P= = 581 Tonnen

4,5 4 0,00021 v®
= 101 Achsen.
Die frithere Berechnung ergab 132 Achsen,
I. Giterzige.
Um nun die Frage, wie soll man die Falrpline der Gitter-
ziige construiren, beantworten zu kionnen, ist der angewandte
95 40,16 4 2200 1y )38

Ausdruck
82581 (
v
1000

1,65 + 0,05V 4+ —— ¥

genauner zu betrachten. |
Da der Nutzeffect der Maschinenkraft durch den Ausdruck
= (P 4 24).v angegeben ist, so ist klar, dass bei derselben

1000

P4 o4=

Anstrengung der Maschine (durch den Factor besfimmt)

auf derselben Steigung und demselben Kriimmungsradius der
Bahn ein Maximum wird, wenn der Ausdruck

. 82581
82581 _ 25 4 0,16 v 4-c) 38 .
1,66 - 0,06v + ¢ \

cin Maximum erreicht., Dieser Ausdruck wird aber ecin Maxi-
mum, sobald v ein Minimum wird, weil der Ausdruck
82581 —(7, 5—|-016v+c)v38
1,65 +0,05.v 4 ¢

stets mit zunehmenden v abnimmt; denn der negative Aus-
druck im Zihler wiichst mit zunehmenden v und ebenso der
Nenner; der positive Factor im Zibler ist constant. v ist aber
von P - 24 abhingig und zwar derart, dass P} 24 bei v
Minimum sein Maximuwm erreicht; denn

2}"
82581 _ (7,95 40,16 & o) 38

v
1,65 4+ 0,05 v+ ¢
oder wenn man mit v erweitert
82581 — (7,25 40,16 v +4-¢)38.v
(1,65 F 0,06 vFc)v )

P4 24 ist =
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Dieser Ausdruck wird aber ein Maximum, wenn v ein Minimum
ist, aus demselben Grunde wie bei dem oberen Ausdruck.

Da nach dem Bahnpolizei-Reglement die grosste Achsen-
zahl eines Giiterzuges nur 150 Achsen betragen darf, so ist
P Maximum = 150. 5,75 Tonnen (die Achse = 5,75 Tonnen
gerechnet) — 862,5 Tonmnen. Alsdann ist P24 = 886,5
Tonnen und v die Grundgeschwindigkeit, wenn dieselbe wie

und -den Radius von 800™

1
1000
berechnet wird, = 18—19 Kilom. pro Stunde, da

886,5 (1,65 + 0,05 v + 1,0 4 1,0) =
82581
v
zu setzen ist.

Bei Ausnutzung der normalmissigen Arbeitskraft unserer
Maschine wird daher der Effect des Transportes cin Maximum,
wenn die Achsenzahl 150 und die Geschwindigkeit 18—19
pro Stunde betrigt.

Kann die Arbeitskraft der Maschine nicht vollstindig aus-
genutzt werden, so giebt bei gleicher unvollstindiger Anstren-
gung der Maschine, stets die grosste zuliissige Achsenzahl mit der
dazu berechneten Geschwindigkeit den grossten Transporteffect.

Dies ist auch aus den bereits berechneten Beispielen klar

friher fiir die Steigung =

— (7,25 4 0,16 v 41,0 4 1,0) . 38

ersichtlich. Wir hatten gefunden Radius = 800; Steigung = Iblo_o
1) fir v—=40 Kilom; zu befordernde Achsenzahl = 40
2) « v=230 « o« « « —t
3) « v=25 « 3 o« « « = 95
4) « v=20 « ; « < « — 139
5) « v=18—19« ; « « « — 150

Hiernach ist die Transportleistung P.v
bei v =40 Km. pro Stunde, Pv=40. 40=1600 Achskm.

« v=30 <« « « ,Pv=30. 70=2100 «
« V=25 « « « , Pv=25., 95=2375 «
« v=20 « « « , Pv=10.132=2640 «
« v=18 « « « , Pv=18.150=2700 - «

Bei 18 Kilom. Geschwindigkeit und der Last von 150
Achsen ist also der Transporteffect bei normaler gleichmissiger
Ausnutzung unserer Giiterzugmaschinen am grossten, niimlich
pro Stunde = 2700—1600 == 1100 Achskilom. grosser
als bei 40 Kilom. '

Hierbei ist davon abgesehen, dass langsame Falrten die
Beschaffung eines grosseren Wagenparks bedingen, und dass
mit Abnahme der Zuggeschwindigkeiten dic Ausgaben fiir Be-
soldung der Fahrbeamten wachsen.

Nach Koch (Eisenbahn-Maschinenwesen Band I pag. 111)
soll die vortheilhafteste Geschwindigkeit auf horizontaler Strecke
16 Kilom. betragen (cf. Handbuch der Ingenieur-Wissenschaf-
ten Cap. II).

Tn Obigen ist absichtlich nicht die horizontale Bahn als
normale eingefithrt, weil sich fast auf allen Strecken Steigun-

1
gen von ¢ 000 und dem Radius von 800 befinden, zudem

nach den neuesten Versuchen der Baycrischen Staatsbahn sich
grossere Widerstinde ergeben.
Stellt man die berechneten Resultate in ciner Tabelle zu-

sammen (cf. Tabelle II), so geht aus derselben und den friihe-
ren Deductionen folgendes hervor, was fir die Construc-
tion der Fahrpline der Giiterziige besonders zu
beachten sein diirfte:

1. Zur Erreichung der grossten Transportleistung ist die
Einfilhrung ciner Geschwindigkeit von 18—20 Kilom. theo-
retisch am ginstigsten.

2. Auf Strecken, auf welchen Steigungen von 1:100 und.
dartiber vorkommen, empfichlt sich praktiseh dic Einfihrung
der Grundgeschwindigkeit von 25 Kilom. pro Stunde, weil hier-
bei mit einer Maschine noch 79 Achsen durchgefiiirt werden
kionnen, unter gleichzeitiger Einhaltung einer angemessenen
Beforderungszeit, wiihrend bei 40 Kilom. nur 40, bei 30 Kilom.
nur 62, bei 20 Kilom, nur 81 Achsen, also nur 2 mehr als

‘bei 25 Kilom. befordert werden,

3. Wenngleich die Einfihrung von 20 Kilom. Grund-
geschwindigkeit stets vortheilhaft ist, so ist doch auf Strecken,
auf welchen wegen der vorhandenen kurzen Bahnhife im Inter-
esse der Sicherheit im allgemeinen grbssero Zige als 80 bis
100 Achsen nicht gefahren werden sollen, die Einfihrung der
Grundgeschwindigkeit von 25 Kilom. zu empfehlen, weil hier
die Ziige bis zur Stiirke von 80—100 Achsen mit 1 Maschine
durchgefithrt werden konnen, ohne dass durch die Herabmin-
derung der Geschwindigkeit auf 20 Kilom. zu grosse Zecitver-
siiumniss entsteht.

4. Um auf der Fahrt durch die Einfithrung der geringe-
ren Grundgeschwindigkeiten von 20—25 Kilom. nicht zuviel
Zeit einzubiissen, empfieht es sich auf Strecken, welche im
Gefiille liegen, in welchen also die Schwerkraft zur Accelera-
tion des Zuges benutzt werden kann, die Grundgeschwindigkeit
von 30—35 resp. 40 Kilom. anzuwenden, jedoch so, dass der
Zug mit einer Maschine durchgefiihrt werden kann,

5. Bei Verbandsgiiterziigen, bei denen die Grundgeschwin-
digkeit von 25 Kilom. grosstentheils wegen der Concurrenz
und der schnellen Durchfithrung keine Anwendung finden kann,
empfiehlt es sich, um bei den griossten Steigungen von 1:100
Vorspannmaschinen bei geringerer Achsenstiirke des Zuges (bis
80 Achsen) zu sparen, auf diesen kurzen in grossen Steigungen
liegenden Strecken den Zug mit 25 Kilom. Grundgeschwindig-
keit durchzufithren. Da diese Strecken meistentheils nur kurz
sind, so wird hierdurch keine grosse Verzigerung in der Durch-
filhrung des Zuges herbeigefiihrt. .

(cf. Aufsiitze von Herrn Bau- und Betricbsinspector Rutt-
kowski, Eisenbahnzeitung Jahrgang 1879.)

II. Personenziige.

Zur Berechmung der vortheilhaften Geschwindigkeiten bei
angenommenen Achsstiirken der Personen- und Schnellziige von
45—75 Kilom. Geschwindigkeit pro Stunde sind die entwickel- .
ten Formeln nicht mehr anwendbar. Es ist zu diesem Zwecke
die Clark’sche Formel benutzt worden.

Nach Heusinger, Locomotivbau III. Band pag. 172,

ist der Widerstand des Zuges incl. Locomotive und Tender
. 0,278)2 .
W = 2,25 4 (v—éo'l 41000 §)

pro Tonne des Zuggewichts.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Bgnd. 4.u.5. Heft 1881. 23
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" In diesem Ausdrucke bedeutet v die Geschwindigkeit in
Kilometer pro Stunde, i das Steigungsverhiltniss der Bahn.
RSetzen wir, wie frither, die Zugkraft der Maschine Z =
N.75
0,278 . v

N.75
QQ:SV
Nehmen wir die Achsenzalil 30 an, und die Last einer
Achse durchschnittlich 5,0 Tonunen, das Gewicht der Maschine
und des Tenders = 49 Tonnen, so erhalten wir das Gewicht
des Zuges 199 Tonnen.

Die Leistungsfiihigkeit der Personenzug-Maschinen der
Frankfurt-Bebracr Balmn ist rot. = 340 Pferdekrifte bei 49
Tonnen Gewicht, durch-Einsetzung dieser Werthe erhalten wir
die Gleichung

29, 2
—(-,20 Y 78? + 1000. )G (Tonnen).

840.75 (o  (0,278.%) |

2, dnihidll 99
ooy 108 T 80 1 1000.141
91726 R
S5 = (2,254-0,000966 v - 1000..1) 199.

Da die meisten Personenziige mit der stiindlichen Ge-
schwindigkeit von 55 Kilom. gefahren werden, so ist zur De-
‘triebslinge fiir Personenziige diese Geschwindigkeit als Grund-
geschwindigkeit angenommen worden.

Aus der entwickelten Formel ergiebt sich nun, dass auf
der horizontalen Strecke und den Steigungen von 5—‘-1)3 und 100
die Geschwindigkeit des Zuges, um die Locomotivkraft voll
auszunutzen, grosser als 55 Kilom. pro Stunde sein miisste.
Erst auf ciner Steigung von 1:315 entspricht die Geschwin-
digkeit von 55 Kilom. der Leistungsfihiglkeit der Maschine.

Eine volle Aushutzung der Maschine auf jeder Steigung
ist bei Personen- und Schnellziigen unmoglich, weil die Achs-
stirke dieser Zige bei der Geschwindigkeit von 50—70 Kilom.
niemals so gross wird resp. werden darf, dass die Maschinen-
kraft auf den schwicheren Steigungen resp. auf der horizon-
talen ausgenutzt werden kann. '

Es ist fiir die Steigung von L

315
. 71726
v (2,25 4 0,000966 v 4 1000i)
Iieraus ergiebt sich v =55 Kilom.

1) 199

. 1 .
2) In der Steigung von 550 ist

199 == 91726 .
(2,25 4 0,000966 v 4 4,0) v’
v daher = 52 Kilom.
1
. 5 e 1 — I
In der Steigung = 300 ist v 48,5
1
« < « = m) « V— 43,0
1
¢« « « — m « V =— 38,5
1
« < « = — « = 4 5
00 < V=3
« « « = —917 « YV — 32,1

- so crhalten wir, wenn wir W gleich Z annchmen, °

In der

« «
& <«
<« «

Steigung

A

Hieraus crgeben sich

Steigung

Als Zuschlagscoefficienten ergeben

<t

1
15
1

5L}

— e —t [ o
o‘r—-ﬂ w‘»—a Utlr—‘ S| = o
< o [} [w] [w]

~1 w w0
|~ 2|~ g~ g|~

=2
o

1 .
50’

y

7

c oy

y

Y

1

g0 15t V= 29,6

1

_— « ¥V == 26 C

70 b

1

‘(% « ¥V = 23,7

1

55 < V=204

die Coecfficienten

b

= - = 1,0
5}’

= 53 = 1,05
55

= 85 — VP
AR

= Z; = 1,28
55

- —— = 1,43
38,5 ’
139

= 22— 1,60
34,5

= = 1,70
3.1
I %

— {;JL); == 1,8')
29,
55
22,8 ’
55

= —— = 2
23,7 2,3
55

nen Curven durch Mittelung der Resultate:
1) fir Radius 800—700 = 0,08

2) « «
3) « o«
4 « o«
5) « o«

699—600 = 0,10
599—500 = 0,12
499—400 = 0,15
399—300 = 0,30

III. Schnellziige.

sic fiir die ve

\'Lchiede—

|

Da die Achsenstirke der Schnellziige selten iiber 20 Achsen
betriigt, so ist die Summe von 20 Achsen als Zuggewicht an-

genommen word

en.

Nehmen wir das Gewicht der Maschine und des Tendels

= 49 Tonnen an, so erhalten wir das Zuggewicht =
49 = 149 Tonnen.

20.5 -}

Die Schnellzugmaschinen der Frankfurt-

Bebraer Bahn konnen normal 360 Pferdekrifte leisten.
Es ist daher

7 =

360.75 . 9?122
0,278.v v

Der Widerstand des Zuges ist nach der Clark’schen Formel

\
W=

(cf. Personenziige).

97122

2,25 + ¢

278 v)?
—"Tv—)--|-1ooo.i : 149

W =7 gesetzt gicbt

278 .v)?
=<2,25 -|—(&—’88—V)-+ 1000i> 149.
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Fiir die Berechnung der Betriebsl:‘ingcn' ist die Grund-
geschwindigkeit von 70 Kilom. pro Stunde zu Grunde gelegt
worden. Die Rechnung ergiebt nun, dass die Locomotivkraft

vollstiindig ausgenutzt wird. Iir

1
erst in der Steigung von
1gung vou 373

Setzt man in die Formel den Werth y der Curvenwider-
stiinde ein, so erhiilt man
97122 '
v )
Fir den Radius 800 ist y = 0,9 Kilegr.

= (2,25 + 0,000966 v2 4 1000 i 4 y) 149.

: 7 « 700 = 1,1
dic Steigung von — ist 149:0—9_ 9’1(7?2 T « 600 : ;'= 1,3 :
3}0 (.:7.400—]—0,000.)66 vi4-2,5)v « 500 <« y=15 «
es ist daher v =70 Kilom.; 7 =~ = 1,0. « 400 « y=20 «
) / 0 . « 30() « y = 2.5 «
Ist die Steigung Rechnet man nun die verschiedenen Geschwindigkeiten fiir
1. . ey 70 cine Destimmte Steigung und die betreffenden Radien- aus und
= , so ist v= 64 Kilom.; y= = 1,09 . . - .
250 64 bildet die Coefficienten y zur- Umsetzung der Strecken in Be-
1 70 triebslingen; so erhiilt “man durch "Abzug des betreffenden
= <« « V=GO75 « T Y= =1,l5 3 . . .
200’ T 60,5 Coefficienten bei derselben Steigung ohne Curve den Zuschlags-
1 55.0 . 70 197 " coefficienten fiir dic Umsetzung der Lingen der Curven in
=T1ppr ¢ ¢ VT =y T e Betriebslingen. - Die nachfolgenden Zuschlagscoefficienten fiir
1 50.1 70 1.40 Curven sind in dieser Weise berechnet und durch Mittelung
100 ¢ YT 0= 50,1’ verschiedener fiir verschiedene Steigungen berechneter Werthe
1 457 70 1.53 gefunden worden. IHiernach sind fir die Schnellziige von 60
=100’ ¢ YEIH < V= TET T bis 75 Kilom. Geschwindigkeit pro Stunde pro 1 Kilom. an
1 70 Betriebslinge fiir die Curven zuzuschlagen:
_—, <« « V=43,0 <« 5 )’=——=1,63 . .
90 43 1) bei 800—700" Radius = 0,06
1 70 _ 2) « 699—600 « = 0,08
=g « ¢ V=8 < s r=gpE =1Lt 3) « 599—500 « = 0,10
1 70 4) <« 499—400 « = 0,12
= — — 5! P — 2 :
700 ¢ < V=368 < ty=—gm=19 5) « 399—300 « = 0,16
1 39.7 7 914 Tragen wir nun dic berechneten Coefficienten und ermit-
_—— « == 32 « ) — — g . . 1 4 H
60’ «V ’ 1 2, ’ telten Achsenstiirken fiir die verschiedenen Grundgeschwindig-
— 1 « o« V=985 « )= 7 — 945 keiten, Steigungen und Curven zusammen, so crhalten wir fol-
50 ! ’ 28,7 ’ gende Tabelle,
Tabelle 1L
S . At Die gemessenen Liingen sind zur Ermittelung der Betriebslingen mit den nachstehenden
Z‘ Steigungs-Verhiltnisse Coefficienten 3 zu multipliciren Bemerkuneen
S . . e . Gleschwin-|| . i Gleschwin-| - - Geschwin — fleschwin- =
= im Mittel fir 20—25Kilom. gkt H 30—40Kilom. digkeil, |’ 45—>55Kilom. digkit 60—75Kilom. dighe,
bei Stirke der bel Stirke der bei Stirke der | "’b@i"Sﬁﬁkeﬁ der ,
Zugachsen 4 Zugachsen v ' Zugachsen l Zugachsen l
1 1 1 -
1| 35— 55 = =55 132—95 10 || 70—40 10 30 10 20 1,0 | Das Normal-
5?9 4:1)0 015 | gewicht ist bei
N 55— 356 = 0% 132—95 1,08 | 70—40 1,06 30 1,0 20 10 | Gittor-und ge-
1 1 1 5 o= - . 9 mischten Zii-
3 309 — 375 BE 132—95 1,19 10—40 1,15 30 1,0 20 1,0 gen m 575
1 1 1 9 o 2 o - ’ Tons bei Per-
sma — = = 3= 2— ,32 70—40 1,26 0 1,05 20 1,09
4 278 225 250 1829 1.3 4 ° - ; sonen-  und
) 1 1 1 o s - | ; « | Schnellziie
5| s — e = o 13295 1,50 | 70—40 1,88 . 30 1,13 | 20 1,15 | Schnellziigen
2‘174 175 ~(1)0 | ’ zu 5,0 Tonnen
6 T4 135 = 150 116—95 1,79 70—40 1,64 30 1,28 20 1,27 | pro Achse an-
i 10 1 - 1 g genommen.
7 81~ 110 19 96—95 2,0 70—40 1,86 30 1,43 g 30 1,40
. 1 | '
| w5 — o = 1% $1—79 20 | 62—40 20 | 30 1.60 20 1,53
3 :
1 1 1 c - | b
N 51— = 471 20 || 56—38 20 | - 20 1,70 | 20 1,63
1 = L _ . 20 ; 5 9 75
10 T T % 66—64 2,0 50—33 2, 30 1,85 20 1,75
I 51—55 20 || 4198 20 - 30 20 20 1.92
12 6—14 — 313_ - -6% 4947 20 | s7—23 20 30 2,32 | 20 2,14
1 1 _ 1 — 00 | 99— 2,0 30 2,70 20 2,45
13 0 T 50 39—38 2,0 | 29—18 2, 2,7 2 45
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Zuschlige fiir die Curven.
An Zuschliigen fir Curven pro Kilometer Bahnldnge sind
zu berechnen,

bei Curven von ' !
Radius ! 7 v !
14 799—700m 0,17 0,14 0,08 0,06
15 699—600m 0,20 0,16 0,10 0,08
16 599—500m 0,25 0,20 0,12 0,10
17 499—400m 0,30 0,24 0,15 0,12
18 399—300m 0,40 0,34 0,20 0,16

Zur Berechnung der virtuellen Liingen der einzelnen Be-
triebsstrecken und der Zeiten, welche bei Annahme der ver-
schiedenen Grundgeschwindigkeiten sich fiir die verschiedenen
Strecken von Station bis Station sich ergeben, cmpfiehlt sich
die Benutznng nebenstehender Tabelle IIL

In diese Tabelle wird in Columne 1 die laufende Nro.,
in die Columne 2 die Namen der Stationen von Station bis
Station cingetragen, in Columme 3 werden die verschiedenen
Liingen einer Strecke nach den verschiedenen Steigungen (nach
den verschiedenen Umsetzungscoefficienten getrennt) und der
horizontalen aufgefihrt, endlich die verschiedenen Curvenlingen
nach den verschiedenen Radien ausgeworfen.

In der Columne 5, 6, 7, 8 werden nun die fir die Grund-

geschwindigkeiten 20—25, 30—40, 40—55, 60—75 Kilom.

Tabelle 1lI.

zu berechnenden Betriebslingen ermittelt, dergestalt, dass die
in Columne 3 aufgefiihrten Lingen mit den betreffenden Coeffi-
cienten der Tabelle II multiplicirt und zusammenaddirt werden.

Wir erhalten so 4 Betriebslingen.

Um nun zur Durchfithrung eines Zuges mit einer be-
stimmten Grundgeschwindigkeit die hicrzu nothwendige Zeit zu
erhalten, miissen die Betriebslingen mit der fiir eine bestimmte
Grundgeschwindigkeit nothwendigen Zeit, in Minuten pro Kilo-
meter ausgedriickt, multiplicirt werden.

.In jeder Columne 9—20 ist daher am Kopf die Grund-
geschwindigkeit bezeichnet; darunter ist die Zahl angegeben,
welche zur Umsetzung der Betriebslingen in Minutenzahl dient.
Man hat daher, um die Minutenzahl zu erhalten, welche zur
Durchfihrung eines Zuges mit einer Grundgeschwindigkeéit noth-
wendig ist, nur die betreffende Betriebslinge mit der unter
der Grundgeschwindigkeit stehenden Minutenzahl zu multipli-
ciren. Um cin Beispiel anzufilren, ergiebt sich die Betriebs-
linge fir 20—25 Kilom. Grundgeschwindigkeit fiir die Strecke
Halle—Schlettau = 10,88 Kilom. Will man nun die Minuten-
zall fir das Durchfahren dieser Strecke bei 25 Kilom. Grund-
geschwindiglkeit berechnen, so hat man nur die Betriebslinge
von 10,88 mit der Minutenzahl, welcher unter 25 Kilom. Ge-
schwindigkeit steht also mit 2,4 (Columne 10) zu multipliciren
und erhilt 10,88.2,4 = 26,11 (cfr. Columne 10).

1| 2 3 || 4 5 6 | 7 | 8 [ 9 [ 10|11 ] 12 [13] 14 | 15 | 16 | 17 | 15 | 19 | &
D —
Zus: - o . Ly - . v v v vViv|yV v v v v v
: St:ﬁ::;’én‘i{;r E Ermittelung der Betriebslingen fiir die Normal- Kilometer 20| 25 | 30 | 35 |40 45 | 50 | 55 | 60 | 65 | 70 |7
Z| Strecke {| Steigungs- und || . geschwindigkeiten pro Stunde Minuten pro Kilometer
S Curven- =
verhiiltnisse. i | 20—25 Kilom. | 30—40 Kilom. | 55 Kilom. 70 Kilom. | 3,0 | 24 | 20 [1,714]1,5]1,338] 1.2 [1,091] 1,6 0,923/0,887| C
1| Halle |Horizont. | 248 {
bis Fallen | 5,24/09,6 7,72 1,72 1,72 7,72
Sehlettat | gmg :271-(5:1,39 \ 1,39.1,32 = 1,83/1,39.1,26 = 1,75 1,39.1,05 = 1,46/1,39.1,09 = 1,52,
|
» 1gp=049 [049.20 =095049.186 = 091049163 = 070040, 140 = 0,68
Rad. 753=2,04 2,04.0,17 = 0,35,2,04.0,14 = 0,29 2,04.0,08 = 0,16 2,04.0,06 = 0,1‘21‘
10,88 10,67 10,04 10,04 |
2 | Schlettau N 52,64]26,11|21,34(18,29(16,0/13,38/12,05/10,95,10,04| 9,27 | 8,60 |8,
bis N
Teut- ‘
schenthal, |

Den so ermittelten Fahrzeiten sind bei An- und Abfahrt
und beim Durchfahren der Stationen fir die Yerzogerungen,
welche hierdurch entstehen, folgende Zuschlige hinzuzufiigen:

1) Fir die Anfabrt resp. Abfahrt von einer Station bei
allen Ziigen 1 Minute:
2) Fir An- und Abfahrt zwischen zwei Stationen:

a. bei den Kkleineren Ziigen der Secundéirbahnen 2 Mi-
nuten,
bei allen sonstigen Giiter- und gemischten Ziigen der
Haupt- und Secundiirbalmen 3 Minuten,

c. bei den Personenziigen der Hauptbahn 2 Minuten;
3) Fiir das Durchfahren einer Station mit Weichen fiir. alle

D.

Zige jedesmal 1 Minute.

Ausserdem empfiehlt es sich zur Sicherheit des Betriebes
auf den Gefilllen von 1_(1)6 und daritber cine Maximal-Geschwin-

digkeit von 60 Kilom. festzuhalten.

Nachdem die Construction der Falirpline mittelst Berech-
nung der virtuellen Betriebslinge fiir die Personen- und Schnell-
ziige in der von der Frankfurt-Bebraer Bahn zuerst eingefiihr-
ten und sich bewiihrt habenden Weise vom Koniglichen Mi-
nisterium aus allen Staatsbahnen vorgeschrieben ist, wird die-
selbe hiermit weiteren Kreisen zugiinglich gemacht und auf die
Nutzanwendung fiir Giiterziige, wodurch nicht unwesentliche
Ersparnisse zu erzielen sind, besonders hingewiesen.
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Beschreibung der Radreifenbefestigung mit eingeschmiedeten Ringen.

Patent Bork (D. R. P. No. 12133).

Nach Mittheilung vom Obermaschinenmeister Lochner.

(Hierzu Fig, 15—19 auf Taf. XIV.)

Die. auf Taf. XIV, Fig. 15—17 dargestellte Radreifen-
befestigung, welche sowohl ein Ablosen' des Reifens vom Rad-
stern bei vorkommendem Bandagenbruch als auch eine Ver-
drehung des Radreifens gegen den Unterreifen verhindert, wird
wie folgt hergestellt.

Nachdem sowohl in den Unterreifen als in die Bandage
die aus Fig. 15 ersichtlichen Nuthen eingedreht sind, werden
in gleichen Abstiinden von 600—900 nun aus dem Unterreifen
des Rades die Aussparungen k 1 m auf die Liinge e f g h (conf.
Fig. 15 und Holzschnitte Fig. 44 und 45) herausgenommen.

Fig. 44. Darauf wird die
' Bandage mit einem
Schrumpfmaass von
1200 bis /3099 2uf-
gezogen und in der
Bandagennuth wer-
den die correspon-
direnden Ausspar-
ungen ik 1 herge-
stellt. Das gewalzte
Profileisen (Reifen-
eisen aus weichem
Flusseisen herge-
stellt) Dbiegt man
nach dem inneren
Radius derBandage
vor und schneidet
dasselbe in Liingen,
welche im roth-
warmen Zustande
| gleich dem Ab-
o - stande der Ban-
dagenaussparungen
sind. Die so her-
gestellten Ringstiicke schiebt man in hellrothwarmem Zustande am
iiusseren Umfange soweit in die Bandagennuth, wie dies in Fig. 15
gezeichnet ist und legt sie gleichzeitig so, dass die Enden jedes
Ringstiicks tber die Mitten der benachbarten Aussparungen zu
liegen kommen. Dann wird zuniichst das cine Ende des Ring-
stiicks nach Aufsetzen eines entsprechend geformten Setzhammers
durch 2 Zugschliiger fest in die Aussparung hineingedriickt und
der erste der in Fig. 45 gezeichneten Hakenansiitze gebildet.
Unmittelbar darauf driickt man die innere Bandagenkante am
Ende des Ringstiicks herunter und wird sodann das Ringstiick
von diesem Ende anfangend der ganzen Linge nach von beiden
Zuschligern in die.Bandagennuthe eingeschlagen. Am anderen
Ende angekommen erfolgt die Einstauchung in die zweite Aus-
sparung und Bildung des zweiten Hakenansatzes. Darauf wird
dic innere Bandagenkante iiber dem zweiten Ende und sodann

1:2 d.mat. Gr.

Fig. 45,

der ganze zwischen beiden Enden liegende Theil fest auf das
Ringstiick heruntergedriickt.

Zu bemerken ist noch, dass es sich empfiehlt, das zweite
Ende des Ringstiicks wiihrend des Einschlagens mittelst eciner
die Bandagen umgreifenden Zange gegen die Bandagennuth zu
driicken.

In gleicher Weise erfolgt das Einbringen der itbrigen
Ringstiicke eines Rades. ¥)

Die beiden Ansiitze eines jeden ngstuckes 'verhmdem
die bei Brems- und Locomotivriidern besonders stark auftretende
Tendenz auf Verschiebung der Bandage gegen den Unterreifen
und vermitteln gleichzeitig ein festes Aufschrumpfen jedes Ring-
stiicks.

Die Nuthen in der Bandage und im Unterreifen diirfen
nicht so gross ausgedreht werden, als es zum Einbringen eines
Ringstiickes in kaltem Zustande erforderlich wire. Die Ring-
stiicke werden dementsprechend beim Einschlagen zunichst etwas
zusammengestaucht und dann durch das weitere Heruntersetzen
fest gegen die Flichen der Nuthen gepresst. Man erreicht
dadurch gleichzeitig, dass nur ein verhiltnissmissig geringes
Herunterdriicken der inneren Bandagenkante erforderlich wird.

Die Kosten der beschriebenen Radreifenbefestigung stellen
sich pro Wagenachse excl. Eindrehen der Nuthen wie folgt:

1. Lohne fir Einziehen der Ringe und Herunter-

driicken der inneren Bandagenkante 3,50 M.
2, Werkstatts-Unkosten . . .° . 1,75 «
3. Material, 10 Kilogr. Relfenelsen 21 15 Pf 1,50 «

. Sa. 6,75 M.

Fiir das Eindrehen der Nuthen in die Bandagen und den

Unterreif werden bezahlt 4 M. Lohne
2 « Werkstatts-Unkosten
mithin in Sa. 6 M.

Es stellt sich daher die erste Herstellung dieser Befestigung
auf 6,75 + 6 = 12,75 M. Die Kosten der auf der Thirin-
gischen KEisenbahn Dbisher angewandten Schraubenbefestigung
mit 9 Schrauben pro Rad betrug 2.9 — 18 M. und ist somit
die Befestigung mit eingeschmiedeten Ringen schon bei der
ersten Herstellung um 5,25 M. billiger als Letztere. Bei den
spiiteren Herstellungen entfallen diec Kosten fiir Eindrehen der
Nuthen in den Unterreifen und stellen sich die gesammten
Kosten der Radreifenbefestigung mit eingeschmiedeten Ringen
nur auf 6,75 + 3 = 9,75 M.

Die Kosten der Sprengringbefestigung, wie dieselbe auf
den Staatsbahnen angewendet wird, ergaben sich pro Wagen-
achse excl. Eindrehen der Nuthen, wofiir dieselben Lohne zu
zahlen sind, wie bei der vorliegenden Befestigung, nach den
Accordsiitzen der Staatsbahn wie folgt:

*) Bei Raddurchmessern von 1 bis 2m werden die eingeschmie-
deten Ringe aus 4 bis 7 Ringstiicken zusammengesetzt.
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1. Drehen zweier Sprengringe aus alten Reifen 4,80 M.
2. Aufschneiden und Einpassen von 2 Spreng-

ringen. . . . .. 1,60 «

3. Herunterdriicken der inneren Bandagenhnte 2,00 «

Sa. 8,40 M.

Werkstatts-Unkosten (50 %) . 4,20 «

Material 0,60 «

Sa. 13,20 M.

Zu bemerken ist hierbei, dass das Abdrehen der Spreng-
ringe als durchaus nothwendig zu erachten ist, da bei dem
Einbringen von unbearbeitetem gewalztem Profileisen in kaltem
Zustande nicht die erforderliche feste Anlage erzielt werden
kann. Bei Anwendung unbearbeiteter gewalzter Ringe ist die
Sicherheit der Sprengringbefestigung eine erheblich geringere
als durch das weiter unten mitgetheilte Versuchsresultat an
einem bearbeiteten und genau eingepassten Sprengringstiick
constatirt wurde.

Bei Locomotivridern und gebremsten Wagenridern sind
bei der Sprengringbefestigung zweckmiissig noch vier Reifen-
schrauben pro Rad anzubringen, um ein Verdrehen der Ban-
dagen gegen den Unterreif zu verhindern. Die Kosten pro
Befestigungsschraube betragen 1 M., sodass zu obigcm‘ Betrage
von 13,2 M. noch 8 M. hinzu kommen. Die Kosten der
Splenglmgbcfcstiﬂung betragen daher pro Wagenachse 21,2 M.
und sind um 21,2—6,75 = 14,45 hoher als bei der vor-
liegenden Befestlgung mittelst eingeschmiedeter Ringe.

Um die Widerstandsfihigkeit der Radreifenbefestigung zu
priifen, wurde ein Verbindungsstick, wie auf Taf. XIV in
Fig. 18 gezeichnet, von 12 mun Stiirke hergestellt und dasselbe
in der Zereissmaschine der Zugprobe dergestalt unterworfen,

dass die Resultante des ausgeiibten Zuges durch die Mitte der
Trennungsfuge ging und mormal zu derselben gerichtet war.
Es crgab sich dabei, dass eine Trennung des Probestiicks erst
bei einer Belastung von 2100 Kilogr. eintrat. Der laufende
Meter Bandage ist demnach bei der beschriebenen Befestigung

2100 . 1000 .
mit einer Kraft von =—————— = 175000 Kilogr. gegen den

12
Radstern gehalten und kann daher das Abfliegen einer ge-
brochenen Bandage, welche auf diese Weise befestigt ist, wohl
kaum vorkommen.

Zum Vergleiche mit der Widerstandsfiihigkeit, welche die
Sprengringbefestigung bietet, wurde e¢in Verbindungsstiick von
gleicher Stirke mit den aus Fig. 19, Taf. XIV ersichtlichen
Profilmaassen, die den bei der Staatsbahn angewendeten Ab-
messungen entsprechen, hergestellt und dasselbe in gleicher
Weise der Zugprobe unterworfen. Is erfolgte dabei die Tren-
nung bei einem Zuge von 1200 Kilogr. und besitzt demnach
die Radreifenbefesticung mit eingeschmiedeten Ringen die
18/, fache Widerstandsfiihigkeit der Sprengringbefestigung.

Als ein nicht unwesentlicher Vorzng der vorstehend be-
schriebenen Befestigung gegeniiber der Sprengringbefestigung
ist noch die fortfallende Schwiichung der Bandage durch die
bei letzterer gegen Verdrehung anzuwendenden Schrauben zu
erwillmen. Die gesammte Schwiichung der Bandage bei der
Befestigung mit eingeschmiedeten Ringen betriigt 1,59¢™ wiih-
rend dieselbe bei der Sprengringbefestigung unter Anwendung
von Schrauben mit 16™m Kerndurchmesser sich zu §,433°m
ergibt.

Erfurt, Mirz 1881.

Locomotiven und Eisenbahnwagen auf der nationalen Ausstellung zu Briissel 1880.

Von R. Zumach, Ingenieur in Briissel.

(Hierzu Fig. 1—14 auf Taf. XVI.)

Die nationale Ausstellung zu Briissel im Sommer des
Jahres 1880 bildete einen der erhabensten unter den vielen
bedeutungsvollen Acten, durch welche die 50 jihrige Jubelfeier
der Unabhiingigkeit Belgiens begangen wurde. Sie legte einen
neuen glinzenden Beweis ab fiir dic hohe Cultur und Arbeit-
samkeit der Belgier.

Es scheint, als hiitten die grossen Welt‘lusstellungen ihre
Rolle ausgespielt, als sollten an ihre Stelle die Landes- und
internationalen Fachausstellungen treten. In der That wiirde
dieser Wechsel freudig zu begriissen sein, da nur diese Aus-
stellungen geeignet sind, ein wirklich getreues Bild von der
Leistungsfilhigkeit eines Landes, von den Fortschritten eines
Faches zu gewilhren und da nur bei der Organisation von
Ausstellungen dieser Art dem Bestreben, Beschickung und wieder-
holten Besuch derselben immer weiteren Kreisen der Bevilke-
rung zu ermdglichen, in wirklich erspriesslichem Maasse Rech-
nung getragen werden kann.

In dieser Hinsicht war dic Nationalausstellung in Briissel
um so bemerkenswerther als, wenn man auch anerkennt, dass

die iiberwiegende Mehrzahl der belgischen Industriellen durch
ihre Betheiligung an derselben in erster Linie ihrem Patriotis-
mus Rechnung trug, doch nicht unberiicksichtigt bleiben darf,
dass die Beschickung einer nationalen Ausstellung manchem
Belgier grossere Opfer auferlegt, als die Betheiligung an einer
internationalen Ausstellung. Die belgische Industrie lebt zu
einem grossen Theile vom Auslande. Da es nun von vorn-
herein wahrscheinlich war, dass das Ausland und besonders
derjenige Theil desselben, welcher Belgiens Kundschaft aus-
macht, nur in sehr spérlichem Maasse Besucher auf diese
nationale Ausstellung entsenden wiirde, so durfte auch die
Reklame, welche sonst billigerweise die grossen Opfer der Aus-
steller compensirt, hier nur in weit geringerem Grade als sonst
in Rechnung gezogen werden. ‘

Etwa 1/, des tiberdachten Raumes, dessen Gesammtaus-
delmung 670000™ maass, kam auf die Eisenbdhnausstellung.
Dieser grosse Antheil entspricht der hohen Bcdentung welche
dic Eisenbahnen fiir dieses Land haben.

Bekanntlich wird schon jetzt die weitaus grossere Mehr-
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zahl der belgischen Eisenbahnlinien, niimlich 2796 Kilom. vou
4086 Kilom. in einheitlicher Organisation und. Leitung vom
Staate betrieben. Daher war auch in der Eisenbahnabtheilung
der Nationalausstellung die Administration der Staatsbalnen
der Hauptaussteller., Bedeutende Objecte waren in den Staats-
bahnetablissements selbst- hergestellt worden und fiir 10 von 13
ausgestellten Locomotiven (Tramway- und Atelier-Locomotiven
ausgenommen) und fir die grosse Mehrzahl der ausgestellten
Normalspurwagen sind die Pline bis in das kleinste Detail
hinein in den verschiedenen Abtheilungen der Staatsbahn-Ver-
waltung ausgearbeitet worden. )

Wir wollen die wichtigsten Gegenstiinde dieser Classe und
ihre Aussteller hier kurz characterisiren, konnen aber keine
Reihenfolge inne halten, weil die betreffenden Etablissements
mit der Type der von ihnen ausgestellten Locomotive nichts
gemein haben. .

Am 19. Juni legte das aus der Revolution des Jahres 1830
hervorgegangene Ministerium den Gesetzentwurf vor iiber den
Bau des ersten Theiles des Schienenweges zur Verbindung der
Nordsce mit der Maas und dem Rhein. Man ahnte wohl, dass es
auch zur Wiederaufrichtung der in Folge der politischen Ereignisse
jener Jahre so schwer darnieder liegenden Eisenindustrie Bel-
giens kein besseres Mittel giibe, als die Construction von Eisen-
bahuen mit Locomotivbetrieb nach dem glinzenden Vorgange
Stephensons auf der Liverpool—Manchester Bahn, Am
1. Mai 1834 wurde jenes Gesetz erlassen und am 5. Mai 1835
sah das erstaunte Volk Dbereits den ersten Personenzug die
20 Kilom. lange Strecke von Briissel nach Mecheln durchlaufen.
Wie der Wunsch in Erfillung gegangen ist, durch die Anlage
des Schienenweges auch der inlidndischen Industrie und besonders
der Kisenindustrie zu Hilfe zun kommen, lehrt ein Blick auf
die rapide Entwickelung der grossartigen belgischen Eisen-
hiitten, auf die sieben Locomotivfabriken und die zahlreichen
Etablissements fiir Wagen und sonstiges Eisenbalmbetriebs-
material. Ein Etablissement mit grossartiger Leistungsfihiglkeit
(Chs. Evrard) befasst sich ausschliesslich mit der Fabrikation
von DBetriebsmaterial jeder Art fir Iaupt-, Secundiir- und
Tramwaybahnen. Ein anderes nicht minder miichtiges »La
Métallurgique« betreibt die Fabrikation von Eisenbalmbetriebs-
material mit etwa drei Viertel seiner Thitigkeit. Diese Eta-
blissements sowic die Abtheilungen fiir Locomotivbau und Eisen-
bahnbaumaterial von Seraing und Couillet und dic iibrigen
Firmen fir Bricken- und Oberbaumaterial liefern nicht viel
weniger an das Ausland als fiir die belgischen Bahnen. Auch
die im Locomotivbau hochst gediegenes leistende Maschinen-
bauanstalt von Carels fréres in Gent hat einen nennens-
werthen Absatz nach dem Auslande hin in Hauptbahn- und
Tramway-Locomotiven,

Selbstverstindlich wurden die ersten Locomotiven, drei an
der Zall, fir den Betrieb der jungen Baln aus Stephenson’s
Atelier in Newcastle bezogen. Am 31. December 1835 ging
jedoch bereits die erste auf dem europiischen Continente ge-
baute Locomotive aus Cockerill’s Etablissements in Seraing
hervor. Dieselbe war nach dem Stephenson’schen Muster
gebaut worden und fiir die Staatsbahn bestimmt. Vom Jalre
1839 ab wurden niemals mehr Locomotiven aus dem Auslande

bezogen, es scéi denn wm eine hervorragende auslindische Con-
stiuction zu erproben. L ;

Jene erste Locomotive von Cockerill war in einem
Facsimile in natirlicher Grossc ausgefiihrt, auf der” Brisseler
-Ausstellung - vertreten. - - Dasselbe - wird als ein werthvolles: Er-
innerungszcichen an- die Kindheit des Eisenbahnwesens aufbe-
walrt werden.  Der gliickliche Gedanke, diese Maschine zu
reproduciren, wurde von dem Generaldirector der belgischen
Staatsbahnen Herrn Belpaire angeregt und ist es auch seinen
rastlosen Bemiihungen zu verdanken, dass diese Nachbildung
bis in das kleinste Detail die genaue Wiedergabe des Origi-
nals ist. .

In den Ateliers der Staatsbahn sind zu jeder Zeit sehr
zahlrciche Umbauten é&lterer Locomotiven vorgenommen worden.
Neubauten von Locomotiven und anderen Betriebsmitteln kamen
nur hin und wieder versuchsweise vor oder wenn die Verwal-
tung ein Interesse daran hatte, specielle Entwiirfe unter ihrer
unmittelbaren Ueberwachung ausfithren zu lassen.

Seit dem Jahre 1852 herrscht bei der Verwaltung der
belgischen Staatsbahnen das Princip, die Pline fiir simmtliche
Locomotiven, Wagen uud sonstigen Betricbsmittel bis in die
kleinsten Details durch ihre eigenen Bureaux ausarbeiten zu
lassen. Ohne sich den Ansichten und Rathschligen der In-
dustriellen auch nur im Geringsten zu verschlicssen, liess die
Administration den Fabrikanten doch in der Ausfithrung der
ihnen iiberwiesenen Pline durchaus keinen Spielraum. Wenn
man mit dieser Aenderung in der Herausgabe der Pline auch
manche der nicht zu unterschiitzenden Vortheile einbiisste,
welche eine moglichst ungebundene Wirksamkeit der Fabri-
kanten unter Umstinden bictet. so erlangte man doch in der
vollkommenen Gleichheit der simmtlichen Locomotiven -einer
Gattung iiberaus wichtige Betriebserleichterungen.

Der Locomotivpark der belgischen Staatsbahnen umfasst
nur wenige Typen. Die Zahl derselben — sicben — ist durch
die Balm- und Betriebsverhiiltnisse genau geboten; das Bahn-
netz begreift beinahe zu gleichen Theilen Gebirgsbahnen, Higel-
land- und Flachlandbahnen. Trotz der Verschiedenheiten,
welche jene Locomotivtypen in Anbetracht ihrer verschiedenen
Bestimmungen zeigen, haben dieselben doch cine gewisse Fa-
milieniihnlichkeit, gewisse Ligenthiimlichkeiten in der Gesammt-
disposition sowohl als in den Details, welche allen sieben Typen
eigen sind und durch welehe dic Locomotiven der belgischen
Staatsbahnen sich hochst vortheilhaft auszeichnen. Die wesent-
lichsten dieser Ziige moigen hier allgemein erortert werden.
Weiter unten bei der Besprechung der interessantesten Typen
wird sich Gelegenheit finden, auf diesen Gegenstand nither ein-
zugehen,

Eines der hauptsiichlichsten und fiir die Gesammtanlage
bestimmenden Constructionsglieder der Locomotive ist der Kessel.
Der wichtigste Bestandtheil des Locomotivkessels ist aber heut-
zutage der Feuerkasten. Wir beriihren da gleich eine Frage,
welche trotz ihrer grossartigen Bedeutung noch keineswegs all-
seitige geniigende Wirdigung findet. Bis zum Jahre 1853
wurden auf den belgischen Staatsbahnen ausschliesslich Cokes
gebrannt. Sodann wurden einige schwache Versuche mit roher
Stiickkohle gemacht, welche nach der damaligen Einrichtung
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der Feuerkisten natiirlicherweise fehlschlugen. Bis zum Jahre
1860 brannte man dann Briquettes von Kohlenklein und im
Jahre 1860 unternahm Belpaire seine ersten Versuche mit
Staublkohlen auf Rosten mit schmalen Stiben und engen Spalten
— zu deren Durchfithrung es nicht nur der ganzen Intelligenz
und Ueberzeugungstreue, sondern auch der ganzen Energie und
Zihigkeit eines Mannes wie Belpaire bedurfte. Mancherlei
Umstiinde, auf welche einzugehen hier zu weit fihren wirde,
haben zu der Meinung Anlass gegeben, dass es sich hier um
eine Copie der Behne schen Idee und Ausfihrung handele.
Nun, die Kenner sind iiber die Meinung, dass das Behne’sche
System in Belgien von Belpaire nachgeahmt sei, lingst zur
Tagesordnung iibergegangen. Wenn Behne wirklich die Idee
hatte, Staubkohlen zur Locomotivfeuerung zu verwenden — was
hochst unwahrscheinlich ist, indem seine Construction zu einer
Zeit entstand, wo man noch kaum den Wunsch, vielweniger
die Moglichkeit kannte, reine Stiickkohlen auf den Locomotiv-
rosten zu verarbeiten — so wiirde ein Blick auf seine Con-
struction hinreichen, um zu erkennen, dass dieselbe zur Ver-
arbeitung von Staubkohlen schon fiir die damaligen, wie viel
mehr fir die heutigen Anforderungen des Eisenbahnbetricbes
vollkommen unbrauchbar ist, wihrend die Belpaire’sche Con-
struction dieses Problem bis zur Erschopfung gelost hat. Wir
werden in einem der niichsten Hefte Gelegenheit haben, auf
Grund der Besprechung einer augenblicklich in der Ausfithrung
begriffenen Locomotive zu beweisen, dass, wihrend die Stiick-
kohlenfeuerung in den heutigen ILocomotiven bereits an der
Grenze, ihrer Leistungsfihigkeit steht, die Belpaire’sche
Staubkohlenfeuerung im Stande ist, Anspriichen zu geniigen,
welche beute vielleicht noch in das Gebiet des Fabelhaften
verwiesen werden. Die gesteigerte Dampfproduction ist ledig-
lich eine Frage des gesteigerten Drennstoffverbrauches. Es
gibt aber augenblicklich aussér der Belpaire’schen Rost-
anlage keine, welche unter Beibehaltung der gebriiuch-
lichsten bewiihrtesten Gesammtdispositionen der Locomotive
cinen auch nur um die Hilifte grosseren, geschweige denn
doppelten Brennstoffconsum pro Zeiteinheit ermoglicht. Die
Nothwendigkeit, unter Beibehaltung der Constructionsverhiilt-
nisse der Locomotiven eine namhaft erhohte andauérnde Dampf-
production zu erzielen, wird sich aber sofort herausstellen, wenn
man erst die Moglichkeit dazu erkannt hat, denn die Leistungs-
fihigkeit der heutigen Kessel steht in einem sehr schlechten
Verhiiltnisse zu den Dimensionen der iibrigen Constructions-
elemente und zum Gewichte der Locomotiven. Grossere Fahr-
geschwindigkeiten als z. B. 80—90 Kilom. pro Stunde fiir
Schnellziige hilt man fiir unzulissig. Gegen die Innehaltung
derselben Fahrgeschwindigkeit auf Rampen liegen aber durch-
aus keine Sicherheitsbedenken vor. Eine Schranke setzt
hier lediglich die Dampfbildungsfihigkeit des Kessels, d. h. die
Unméglichkeit, den Kohlenverbrauch pro Zeiteinheit angemessen
zu erhohen. Die Vortheile kleiner Fiillungen darf man hier
nicht in Betracht ziehen, denn diese verschwinden geradezu
vor dem Vortheile, die durchschnittliche Geschwindigkeit z. B.
der Expresszige um 20 Kilom. hioher stellen zu kionnen, ohne
die Maximalgeschwindigkeit vergrossern zu miissen. Nun be-
sitzen allerdings die vorhandenen Belpaire-Kessel durchaus

keine besseren Eigenschaften in dieser Hinsicht. Ihre Maxi-
malleistung ist gleich derjenigen gediegener Kessel fiir gute
Stiickkohlenfeuerung. .
Wir haben zwar an einer anderen Stelle nachgewiesen,
dass die dauernde Innehaltung dieser Maximalleistung bei dem
Belpaire’schen Staubkohlenroste mehr gesichert ist als bei
den besten Stiickkohlenrosten. Dies thut jedoch nicht viel zur
Sache. Wesentlich ist, dass nur diese Feuerung eine solche
Umgestaltung erfahren kann, welche die Erfillung der oben
angedeuteten Anspriiche ermoglicht. Doch soviel nur beiliufig.
Wir haben sciner Zeit in diesen Blittern (Heft 5, 1879) den
Nachweis gefiihrt, dass durch die Belpaire’sche Feuerung
neben der absoluten Sicherung .der Dampfproduction unter den
allerschwierigsten Verhiltnissen, den belgischen Staatsbalinen
seit 1860 eine directe Ersparniss von mindestens 10 Millionen
Mark geworden ist, gegeniiber den successiven Verwendungen
von rohen Stiickkohlen und Forderkohlen auf allen anderen
Bahnen. Dieser directen Ersparniss stehen weder complicirte
Apparate und Unbequemlichkeiten des Dienstes gegeniiber, noch
nennenswerthe Mehrausgaben fir die Neubeschaffung oder Unter-
haltung des Materials. Man spricht oft von den theuren Kupfer-
kisten fiir die Staubkohlenfeuerung. Die Belpaire’schen
2,7™ langen Roste erfordern Kupferkisten von rund 100m
Wand- und Deckenfliche. Die beliebtesten deutschen Stiick-
kohlenroste finden sich in Feuerkisten, welche ca. 8™ Kupfer-
blech enthalten. Durch diese Differenz diirfte den belgischen
Staatsbahnen in demselben Zeitraume, in welchem sie die oben
erwiihnten grossartigen Ersparnissc gemacht haben, diec Mehr-
ausgabe von allerhochstens 500000 Mark fiir lingere Kupfer-
kisten erwachsen sein. Die wie gesagt 2,7™ langen Kupfer-
kisten der belgischen Maschinen haben nur hochst selten Kan-
tenrisse aufzuweisen und auch die wenigen Fiille solcher
Schadhaftigkeiten kann man, wenn man von der Gite des
Kupfers und der Kriimpungsarbeit iberzeugt ist, ganz ruhig der
Ungeschicklichkeit eines Maschinisten zuschreiben. Auf die
nihere Begriindung dieser Behauptung konnen wir hier nicht
eingehen. In unserer oben erwithnten Arbeit, welche ihre
wortliche Reproduction in den angesehensten auslindischen Fach-
journalen erfahren hat, ist die Frage erschopfend behandelt.
Ein Wort iiber die Detailconstruction des Rostes mag hier
seine Stelle finden. Der Rost ist bereits vor 20 Jahren genau so
gewesen, wie er heute ist. Die Roststibe von 7 und 8™® oberer
Breite sind Walzeisenabschnitte, deren ganze Bearbeitung in
dem Abschneiden auf die genaue Linge besteht. Je 10 solcher
Abschnitte werden zu einem Packet verbunden, indem man
kleine dreieckige mit einem Loche versehene gusseiserne Lege-
sticke zwischen je 2 Stibe bringt und durch diesc und die
Roststiibe einen Nietbolzen hindurchzieht. Jedes Packet ist
durch drei solcher Bolzen verbunden, je einer nahe an den
Extremititen und einer in der Mitte des Packetes. Man hat
zwei Sorten solcher Roststabpackete. Die eine enthilt in einem
Packete von 11,6¢™ Breite und 57¢ Liinge 10 Stibe von 8mm
oberer Breite und 4™ Spaltenbreite. Die anderen 32,6 langen
fir die Rostklappe bestimmten Packete haben je ein Auge
zur Befestigung auf dem Rahmen der Rostklappe vermittelst
eines einzigen Bolzens. Die Packete werden fertig geliefert.



Auf die Zusammenstellung derselben, resp. dic Auflagerung
auf den Rosttriigern, deren genaue Lage durch Caliber fest-
géstellt ist, werden wir noch zuriickkommen. Genau dieselbe
wie gesagt seit 1860 bhestehende sehr einfache und zweck-
missige und darum nachahmungswerthe Rostconstruction ist in
neuester Zeit auch wirklich vielfach in Eisenbahnwerkstiitten
und Maschinenfabriken nachgebildet worden — merkwilrdiger-
weise aber als etwas ganz neues.

Da die Kohlenschicht bei der Belpaire schen Feuerung
nur npiedrig sein darf, so kann der Rost in den mit dieser
Feuerung ausgestatteten Maschinen bedeutend hiher gelegt
werden, als in anderen Locomotiven. Hierdurch ist es aber
moglich, an jeder beliebigen Stelle unter der Feuerkiste eine
Achse zu placiren. Fir die Locomotiven der belgischen Staats-
bahnen geschieht denn auch die Disposition der Achsen und
die Bestimmung der Radstiinde ohne Riicksichit auf die Feuer-
kiste, wodurch -diese I.ocomotiven sich vor den Locomotiven
sehr vieler Bahnen sehr vortheilhaft auszeichnen. Die Rad-
stinde sind durchweg sehr gross: 4,63™ fir die dreiachsige
zweifach gekuppelte Expressmaschine, 4™ fiir siimmtliche Drei-
kuppler (Personen- und Giterzug-Locomotiveny und 4,5™ fiir

die vierfach gekuppelte vierachsige Rampenmaschine. Die
Achsen dieser Maschinen sind siimmtlich unverschiebbar, 1lin-

zu kommen noch die dreiachsigen Rangirmaschinen (Dreikuppler
mit 3,1™ Radstand) und in ncuerer Zeit' finfaclisige Dreikuppler
mit 8,4™ Gesammtradstand (2 verschicbbare Kndachsen) und
vorliufig ein Zweikuppler mit 4 Achsen und 6,83"m Gesammt-
radstand (eine verschichbare Hinterachse). In beiden Fiillen
sind die verschiebbaren Achsen Laufachsen. KEndlich ist noch
eine ganz neue ungekuppelte Tendermaschine fir leichte Per-
sonenziige anzufithren, deren Triebachse, als Mittelachse dis-
ponirt, verschiebbar ist.

Nach dieser kurzen Abschweifung kommen wir wieder
auf den Kessel zuriick. Die Cylinderkessel sind kurz und von
nicht sehr grossem Durchmesser. Die Rolnliingen betragen
3,1™ fiir die Expressmaschinen, 3,5 fiir die Dreikuppler und

4™ fir die Rampenmaschinen. Die Rohrzahl ist sehr gross,
sie variirt zwischen 208 und 251 — ersteres fiir Zwei-

kuppler, letzteres fir die Rampenmaschinen. Die Sicderihren
Laben 45™w Husseren Durchmesser und 2.5%m Wandstirke.
Bis jetzt werden noch ausschliesslich Messingrohren ange-
wendet. Man wird aber wahrscheinlich zu eisernen Rohren
iibergehen, fiir welche, was zu bemerken wir nieht unterlassen
wollen, das von Lentz in Diisseldorf (Locomotivfabrik Hohen-
zollern) empfohlene Einziehungsverfahren begbachtet werden
soll. Dies Verfahren, an’sich allerdings nicht neu. scheint uns
fir eiserne Rohren umerlisslich zu sein. Die eisernen Rélren
werden aus Deutschland und Belgien bezogen. Die cisernen Brand-
ringe fallen mit der Kinfalirung der eisernen Siederdhren ginz-
lich fort, nachdem dieselben in der Rauchkammerrohrwand
auch fiir Messingrohren schon seit langer Zeit nicht mehr an-
gewendet wurden. Aus Erfahrung halten wir dafiir. dass auch
die Messingrohren dieses Uebel iberhaupt nicht nithig haben.

Die Bleche des Langkessels und der dusseren Feucrkiste
sind stets aus Eisen. Als Blechverbindung wurde bisher immer
die Unterblattung gewiihlt, mit einfacher Nictreihe fir die ver-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Newe Folge. XVIII, Band. 4.u.5. Heft 1881,
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tikalen, doppelter fiir die horizontalen Nihte. Die Nicte aus
Feinkorneisen von 19™™ Durchmesser sind in den einfachen
Niihten 45™™ von einander entfernt. In den Doppelniihten be-
triigt der Abstand der beiden Nietreihen von einander 30™® und
der XNietbolzen derselben Reihe 72™™, Die Bleche sind nach
einem solchen Durchmesser zu lochen, dass nach der Ver-
schraubung derselben die ausgeriebenen Locher nur einen um
einen halben Millimeter grosseren Durchmesser haben als der
kalte Nietbolzen.

Neuerdings ist man gesonnen, fiir beide Niihte Laschen-
nietung einzufithren und zwar fir die Horizontalnihte Doppel-
laschen mit Doppelniihten und einseitige Laschen mit einfacher
Nietreihe fiir die Kreisnihte. Die Griinde fiir diesen lobens-
werthen Entsehluss zu erdrtern. wiirde hier zu weit fithven.

Die Bleche haben augenblicklich 11™® fiir 8 Atmosphiiren
Arbeitsdruck des Kessels. Die Kupferbiichse hat 12mm und in
der Rohrwand 25mm resp. 15™® Stiirke. Die Seitenwiinde sind
bis in einer Hohe von 45°™ iber der Unterkante des IFeuer-
kastens oder etwa 25°" iiber dem Rostnivean 15™™ stark —
eine fir den Fabrikanten sehr unbequeme, heute iiherfiiissige
Anordnung, welche selbstverstindlich lediglich bezweckt, die
Biichse moglichst lange Zeit ohne Reparatur belassen zu kinnen.
Es haben sich Fabrikanten erboten, zu demselben Preise licber
die ganze Wand in der grosseren Stiirke zu liefern als dieselbe
Kupferplatte in zwei Dicken herzustellen. Ueberflissig ist jene
Anordnung wegen der Leichtigkeit des Ersatzes der durchge-
bramnten Blechtheile. In den Werkstéitten der belgischen Staats-
balinen werden die grossten, iberhaupt fast alle Reparaturen
der Feuerbiichse ausgefithrt, ohne diese heraus zu nehmen. Der
Ersatz der oben erwithnten durchgebrannten Stellen beispielsweise
geschicht wie folgt. Man kehrt den Kessel um, schneidet die Steh-
bolzen ab, welche in dem zu erneuernden Theile sitzen, schneidet
das Blech auf der ganzen Linge der Biichse und in der Breite
von (,45™ an der Feuerthir und 0,56™ an der Rohrwand ab
und ajustirt auf dem.ncfteutstandenen Rande der Seitenwiinde,
sowie auf den Thirwand- und Rohrwandbordeln den aufzu-
setzenden Streifen ncuen Bleches. Letzterer befindet sich auf
der dem Feuerraume zugekehrten Seite des alten Biichsen-
bleches. Beide Bleche werden nunmehr dureh eiserne Bolzen
mit einander verbunden, welche 22mm gtark und 50" von
einander entfernt sind. Diese Bolzen sitzen mit dem einen
Inde in eisernen Muttern, welche auf der Riickseite des alten
Bleches, d. h. auf der der dusseren Kiste zugekehrten Seite
sitzen und zur Verlinderung des Drehens quadratisch sind und
so gross, dass eine sich an die andere lehnt. \Das dem Feuer-
raume zugekehrte Ende der Bolzen hildet einen zur MHilfte in
dem aufgesetzten neuen Bleche sorgfiiltig versenkten verstemm-
baren Kopf. Diese hochst bemerkenswerthe Reparatur ist ein-
fach, billig und durchaus zuverliissig.

Die horizontalen kupfernen Stdhbolzen sind 22mm gtark,
Dic im Feuerraume befindlichen Enden derselben werden nur
mit dem Handhammer platt geschlagen bis auf 4"m Dicke.
Die bekanntlich flachen an den Kanten nur wenig abgerundeten
Feuerkastendecken sind durch eiserne Stehbolzen gegen einan-
der versteift, welche mit Gewinde in beiden Decken sitzen.
Zwischen den Bolzenkopfen und der #usscren eisernen Kisten-
24



wand liegen diinne Kupferscheiben behufs Erzielung einer sorg-
filtigen Dichtung. Die im Feuerraume liegenden Muttern sind
von Eisen. Vor dem Aufbringen derselben wird das Kupfer-
blech ringsum das Gewinde sorgfiltig verstemmt. Man hat
allen Grund mit dieser Construction zufrieden zu sein.

Die zwischen je vier Stehbolzen sowohl der horizontalen
als der vertikalen Winde liegende Fliche betrigt in der Regel
104m pjemals aber mehr. Der Fussrahmen des Feuerkasteas
bildet ein einziges Schmiedestiick mit dem Feuerthiirrahmen,
da die Rostfliche im Niveau der Feuerthiirsohle liegt und
unter der Ieuerthiir kein Wasserraum vorhanden ist. Xine
Ausnahme machen die Feuerbiichsen der Rampenmaschinen,
welche iberhaupt in mancher Weise  von der gewdhnlichen Con-
struction abweichen. Die Ecken des IFussrahmens sind nach
einem dusseren Radius von 90™® abgerundet. Die doppelt
angeordneten Nieten sind hier auf den Ecken (durch Schrauben
ersetzt, welche die dussere Kistenwand gegen den Fussrahmen
pressen und in diesen bis etwas iiber die Hilfte eindringen.

Die Rauchkammern der belgischen Locomotiven sind
wie folgt construirt. TUm den vorderen Kesselschuss ist ein
geschweisster Ring von 290™=m RBreite und 1222 Wand-
stirke gelegt und durch einc doppelte Nietnaht mit demselben
verbunden. Gewohnlich hat dieser Ring, welcher um ctwa
200mm ip der Verlingerung des Kessels iiber den betreffenden
Schuss hinausragt, auf der Seite der Rauchkammer einen etwas
grosseren Durchmesser als auf der Seite des Langkessels. In
diesen erweiterten Theil des Ringes wird die kreisformige
ringsum gebordelte 20®™ in der Platte und im Bordel messende
Rauchkammerrohrwand gebracht und zwar so, dass der Rand
des 85™m lohen Bordels noch um 60™™ von dem vorderen
Rande des dusseren Ringes entfernt bleibt. Dieser 60mm breite
Rand dient zur Aufnahme des 8™™ starken oberen Rauch-
kammermantelbleches. Der untere Theil der Rauchkammer ist
flach., Die Riickwand ist hier durch ein 12mm gtarkes Sattel-
blech und die Seitenwinde durch sehr starke Platten gebildet.
Letzteres, weil dieser Theil zur Verstrebung der Locomotiv-
rahmen und zur theilweisen Befestigung der Cylinder dient,
welche letztere eigentlich den Boden der Rauchkammer bilden
und durch ein Messingblech gegen Condensationswasser ge-
schiitzt sind. (8. Fig. 8 und 9 Taf. XVL) Die Rauchkammer
der Lampenmaschinen ist ctwas anders gebildet, da diese
Maschinen Aussencylinder haben. Die Vorderwand mit 8mm
Blechstiirke ist durch ein Winkeleisen von 55™™ Schenkellinge
an den Mantel genietet. Die Thiir ist zweifliigelig mit gemein-
schaftlichem Verschlusse fiir beide Fliigel. Die sehr weiten
nach oben hin leicht erweiterten Schornsteine haben 5mm Blech-
stirke und im Sockel 7wm,

) Die Dome sind vermittelst eines Sockels auf dem Kessel
befestigt, dessen unterer mit dem Langkessel zu vernietender
Flantsch durch Umbdrdelung des Sockelcylinders gebildet ist,
wihrend zur Herstellung des oberen Flantsches ein Winkelring
mit dem Sockelcylinder verschweisst wird. Der Dom besteht
aus einem einzigen Stiicke — Flantsch, Cylinder und halb-
kugelformige Haube bilden ein Ganzes, indem diese drei Be-
standtheile mit einander verschweisst sind. Mit dem Sockel
wird derselbe durch Schraubenbolzen verbunden, welche 19mm

{
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Durchmesser haben und in Abstinden von 6021 angeordnet
sind. Beide Theile sind sorgfiltiz aufeinander geschliffen.

In Belgicn fabriciren Seraing (Cockerillj und Couillet
selbst die Kesselbleche fiir die von ilnen gebauten Locomotiven.
Die sehr rigorosen Vorschriften des belgischen Bedingnissheftes
fiir die Kesselbleche, sowie fiir alle in die Construction der Loco-
motive eintretenden Theile sind nicht blosse Formalitidten. Die
Priifung, provisorische und definitive Uebernahme simmtlicher
fiir die belgischen Staatshahnen zu liefernden Materialien wird
durch ecine stindige Abnahme-Commission (Commission de ré-
ception) vollzogen, welche ihren Sitz in Mecheln hat, woselbst
sich die Centralwerkstitten der Staatsbahnen befinden. Diese
Commission, deren stiindiger Priisident ein ausschliesslich mit
der Wahrnehmung des Ucbernahmegeschiiftes betrauter Ober-
ingenicur und Abtheilungsdirector ist, zihlt zu stiindigén Mit-
gliedern den Director und den Oberingenieur der Central-
Werkstitten und eine grosse Anzahl hoherer Betriebsheamte
und Ingenicure. Der Commission stehen die ausgezeichnetsten
Apparate und Hilfsmaschinen jeder erdenklichen Art zur Seite.
Lis sei hier nur beispielsweise der Kirkaldy’sche Versuchs-
apparat erwiihnt, welcher seit einiger Zeit in Gebrauch ge-
nommen ist und dessen Vorhandensein besser als jede Be-
schreibung die complete Ausstattung der Mechelner Central-
Werkstiitten mit Versuchsmaschinen kennzeichnet. Fiir die
Oberbaumaterialien besteht eine besondere Uebernahme-Com-
mission. ‘

Die Bedingnisshefte der belgischen Staatsbahnen lassen an
Strenge und allerdings auch an Klarheit und Bestimmtheit
nichts zu wiinschen @brig und lasten ziemlich schwer auf den
Industriellen. ~Ob diese Strenge nothwendig ist, das ist eine
Frage, welche nicht hierher gehort. Man muss nur n,nerfcennen,
dass die Mehrzahl der belgischen Locomotivfabriken cine héchst
elrenvolle Geschichte hinter sich hat und auch ohne Beding-
nissheft gediegen und zuverliissig arbeitet. Das ist auch ganz
natiirlich, da dicser wie so mancher andere Zweig der Gross-
Industrie Belgicns mehr als irgend eines anderen Landes mit
dem Rufe seiner Erzeugnisse bliilht und verdirbt. Die belgische
Grossindustric hat sich sehr weite Absatzgebiete zu verschaffen,
und was mehr ist, zu erhalten gewusst und hat den Ruf ihrer
Arbeit itberall hoch gehalten. Das strenge Bedingnissheft und
dessen Handhabung diirfte hier also wohl mehr den Werth
einer Formalitit von allgemeiner Niitzlichkeit haben.

Wir wenden uns nach diesen Allgemeinheiten zu der
Besprechung einiger Haupttypen des Locomotivparkes der bel-
gischen Staatsbahnen, welche auf der Eingangs dieses Artikels
erwiihnten Ausstellung figurirten.

Die von der Compagnie Belge pour la construction de
matériel de chemins de fer (Directeur Charles Evrard) aus-
gestellte Tendermaschine ist zwar noch nicht als Type zu be-
zeichnen. Es muss auch sehr dahin gestellt bleiben, ob die
Maschine geeignet ist, in die Reihe der Locomotivtypen irgend
ciner Kisenbahn einzutreten, da es wohl nur sehr wenige Linien
giebt, auf welchen eine gekuppelte Tendermaschine mit 2m
hohen Riidern Berechtigung hat zu existiren. Indessen. wollen
wir uns aber die Grenéen, innerhalb welcher die Maschine
zweckmiissig ist, hier nicht verbreiten. Fiir gewisse, aber wie
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gesagt sehr selten vorkommende Linien und Betriebsverhiiltnisse
ist sie jedenfalls zweckmissig., Is will uns scheinen, als ob

man itberhaupt anfinge, den Werth und die Nothwendigkeit .

der Tendermaschinen zu iibertreiben.

Die Locomotive ist der Hauptsache mach in den Fig. 1
bis 10 Taf. XVI dargestellt. Wir haben es einfach mit der
Umgestaltung der seit einer langen Reihe von Jahren erprobten
und bereits 1867 zu Paris ausgestellten und daselbst primiirten
Normalexpressmaschine fiir Flachlandstrecken der Dbelgischen
Staatsbahnen zu thun. Diese letztere Maschine hat eine Lauf-
achse als-Vorderachse und zwei Kuppelachsen. Die Laufriider
haben 1,2m, die Kuppelriider 2™ Durchmesser. Diese Maschine
ist in eine Tendermaschine umgewandelt worden unter Hinzu-
fiigung einer zweiten unter dem Fihrerstande placirten Lauf-
achse mit ebenfalls 1,2™ Raddurchmesser. Diese necuc Achse
ist radial verschiebbar, wovon spiiter dic Rede scin wird. Die
Hauptdimensionen der Maschine haben wir bereits in der Ta-
belle S. 278, Jahrg. 1879 des »Organs« mitgetheilt. Der
Vollstindigkeit halber fithren wir einige Daten hier nochmals
mit auf,

Cylinderdurchmesser . . . . . . . . 0,43m
Kolbenhub . . ., . . . . . . . 0,56™m
Arbeitsdruck des Kessels . . . . . . 8 Atm,
Directe Heizfliche . . . . . . . 10,64 0m
Indirecte  « o 79,90420m
Totale « .+« .+« « < . 90,h4420Om
Anzahl der Siederohren . . . . . 208
Linge « « T S L
Wandstiirke « « e e oo 0,04m
Innerer Durchm. der Siederéhren . . .  0,0025™
Belastung der Vorderachse. . . . . . 10900 Kg.
« « Triebachse . . . . . . 13850 «
« « Kuppelachse . . . . 14050 « ¢
« « Hinterachse . . . . . . 7000 «
Totalgewicht im dienstfihigen Zustande . 45800 Kg.
Leergewicht . . . . . . . . . 37320 «

Die Kesselachse liegt 2,178% iiber Schienenoberkante. Bei
der Expressmaschine, aus welcher diese Tendermaschine hervor-
gegangen ist, liegt die Kesselachse 2,165™ i{iber Schienenober-
kante. Die totale Linge der Maschine zwischen den Duffern
ist 11,109™, Die Maschine hat zwei Aussen- und zwei Innen-
rahmen. Die Laufachsen und die Kuppelachse sind in den
Aussenrahmen gelagert. Die Triebachse ist in beiden Rahmen
und zwar sowohl aussen als innen unmittelbar neben den Rad-
naben gelagert. Die Innenralimen erstrecken sich von der
Vordertliche der Cylinder bis zu dem Sattelbleche der Feuer-
kiste, an welchem sie in einer Weise befestigt sind, dass durch
diese Rahmen die Ausdehnung des Kessels nicht gehindert
wird. Die Verbindung dieser Rahmen mit den Cylindern und
den Aussenrahmen ist aus den Fig. 7 und 10, Taf. XVI zu
erkennen. Die innen liegenden Cylinder haben einen gemein-
schaftlichen Schieberkasten. Jeder Cylinder ist mit der HMilfte

des Schieberkastens zusammengegossen, wie Fig. 9 zeigt. Wie.

die Fig. 7 und 8 zeigen, wird jedes Querhaupt in 4 Gleit-
linealen gefithrt, welche einerseits in gewdhnlicher Weise an
den Cylindern, andererseits an e¢inem Hiingeblech befestigt sind,

welches mit dem Langkessel vernietet ist. Dies Blech ist lang
genug, um durch schwache Biegungen den hier noch nicht be-
triichtlichen Dilatationen des Kessels gerecht werden zu kionnen.
Es dient gleichzeitig zur Befestigung des Steuerungsmechanis-
mus, welcher in Fig. 8 dargestellt ist. Die Feuerkiste ist
durch Fligelbleche mit den Aussenrahmen fest verbunden. Diese
Bleche sollen ebenfalls durch ihre Biegung den Kesselausdehnungen
Folge geben. Sic werden mit Spannung nach der einen Seite
derart eingebracht, dass sie ihre Spannung verloren haben, wenn
der Kessel etwa 3/, seiner gewihnlichen Ausdehnung vollfiihrt
hat, Man fiingt jedoch an, diese durch das Bedingnissheft
noch vorgeschriebenen Fligelbleche in den Ateliers der Staats-
balm durch Consolen zu ersetzen, welche mit dem Feuerkasten
vernietet sind und auf dem Rahmen gleiten. Bei sorgfiiltiger
Durchfiithrung des Details ist das auch woll besser. Zwischen
den beiden mit einander verkuppelten Achsen sind statt der
sonst iiblichen Balanciers Winkelhebel mit Zugstange angeordnet
(s. Fig. 1), wie dies bei der belgischen Staatsbahn bisher Ge-
brauch war. Diese Anordnung hat weder Vorziige noch Nach-
theile gegenitber den Balanciers, von Wichtigkeit ist cinzig die
Lagerung des Balanciers resp. der Winkelkebel und ist man
mit derselben weder hier noch sonst wo zu einer wirklich
befriedigenden Anordnung gelangt.

Wir haben also hier eine gekuppelte Locomotive, deven
Vorderachse' und Hinterachse Laufachsen sind. Da der Rad-
stand gliicklicherweise ziemlich gross ist, ndmlich 2,31 4 2,2
-+ 2,31 = 6,82%, so ist die eine der beiden Endachsen ver-
schiebbar angeordnet. Diese Construction hat bei den bel-
gischen Staatsbahnen in sehr Dbetriichtlichem Maasse Eingang
gefunden. Die Dbereits seit sehr langer Zeit crprobten ausge-
zeichneten Personenzugmaschinen mit drei gekuppelten Achsen
und 1,7% Radhohe und ohne Laufachse hat man in Tender-
maschinen verwandelt indem man vorn und hinten je eine ver-
stellbare Achse im Abstande von 2,2"™ von der zuniichstliegen-
den Endachse angeordnet hat. Die Zeichnung und Beschreibung
dieser Locomotive findet sich S. 96 u. f. des Jahrgangs 1880
dieser Zeitschrift. Der Verfasser des besteffenden Artikels, Herr
Schaltenbrand lobt diese Type. Sein Lob stiitzt sich je-
doch nicht auf Erfahrungen. Der Umstand, dass bereits eine
sehr grosse Zahl dieser Locomotiven auf den Linien der bel-
gischen Staatsbahnen im Dienstc stehen und mit der Anschaffung
derselben immer noch fortgefahren wird, ist kein Beweis fiir die
Vorziiglichkeit der Type. Denn wire dies ein Beweis, so giibe
es nur ausgezeichunete Locomotiven. Nach unserer personlichen
Ansicht, mit welcher wir @brigens keineswegs vereinzelt da-
stehen, ist die in Rede stehende Type nicht empfehlenswerth.
Die Locomotive wiegt dienstfihig, die Wasser- und Kohlen-
kiisten gefullt, 58 Tonnen. Die Maschine, durch deren Um-
gestaltung sie entstanden ist, und welche seither an ihrer Stelle
densclben Dienst versehen hat, wiegt dienstfiihiz 34 Tonnen.
Das Gewicht des beladenen Tenders betriigt 26 Tonnen. Es
ist also ein Gewichtsunterschied von nur 2 Tonnen vorhanden.
Da nun das bei der Tendermaschine hinzugekommene Gewicht
nicht zur Vergrisserung der Adhiision benutzt werden kann,
was auch gar nicht nothig ist, so diirfte schliesslich der einzige
Vortheil der in Rede stehenden Tendermaschine darin Dbestehen,

) 24*
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dass die Maschine nicht gedreht zu werden braucht. Diesem
Vortheile, welcher wirklich nicht so gross ist, als dass man
ihm bedeutende Opfer bringen dirfte, stehen aber mancherlei
Miingel der neuen Maschine gegeniiber.

Jede Tendermaschine verursacht dem Maschinenpersonale
viele Unbequenmlichkeiten. Obschon diese Thatsache walirlich
eine grossere Beriicksichtigung verdient, als ihr im Allgemeinen
zu Theil wird, so wollen wir dieselbe hier doch ausser Acht
lassen. Die Hauptiibelstiinde der Maschine liegen in der im
Verhiiltnisse zu dem festen Radstande sehr grossen Liinge des
Locomotivkorpers im Verein mit dem Vorhandensein einer ver-
stelibaren Achse auf Deiden Enden und in der Construction
der Achsbiichsen dieser verstellbaren Endachsen.

Die Maschine misst zwischen den Buffern 11,94™, eine
Linge, welche kaum jemals eine Locomotive ohne
Truckgestelle erreicht worden ist. - Der feste Radstand, d. h.
derjenige der drei Kuppelachsen betrigt 4. Ueber diesen
festen Radstand hinaus ragt der Locomotivkorper vorn in einer
Liinge von .3,15™, hinten in einer Linge von 3,8™. Tn dicsen
fiber den verbiltnissmiissig kurzen festen Radstand hinausragen-
den bedeutenden Lingen sind sehr schwere Massen concentrirt
und zwar befinden sich die eigentlichen ILastcentren ganz auf
den Enden. Die verstellbaren Achsen, welche die Enden der
Locomotive unterstiitzen, sichern aber die Unterstiitzung eigent-
lich nur in verticaler Richtung, Dagegen werden beim schnellen
Durchfahren scharfer Curven, wie z. B. Weichencurven, wobei
also eine ziemlich plotzliche Aenderung der Bewegungsrichtung
des Rahmens erfolgt, die grossen von der Basis des festen Rad-
standes weit entfernt liegenden Massen dem Locomotivkorper
einen Schwung il horizontaler Richtung ertheilen, welcher leicht

durch

direct gefiihrlich werden kann, jedenfalls aber einen bedeuten-
den Scitendruck der vorderen und hinteren Kuppelriider gegen
die Schienen erzeugt. Dieser Vorgang wird dadurch noch ver-
schlimmert, dass die jeweilig vorderen Kuppelrider von 1,7
Durchmesser in Wirklichkeit die Leitrider der Locomotive
bilden, indem die vorderen verstellbaren Rider in der vor-
liegenden Anordnung in der That nur wenig dazu beitragen,
den Rahmen in die neue Bahnrichtung zu bringen. Aus diesen
Griinden, welche von sehr grosser Wichtigkeit sind, halten wir
die in Rede stehende Locomotivtype nicht fiir empfehlenswerth.
Wir wollen hier nicht unterlassen zu bemerken, dass seit der
verhiiltnissinissig kurzen Zeit der Indienststellung der Locomo-
tiven dieser Gattung bereits mehrere dersclben entgleist sind.
Diese Entgleisungen sollen hier zwar nicht besprochen werden.
Es kommen ja im Eisenbahnbetriebe nur selten Unfille vor,
welchen nur eine cinzige mit absoluter Sicherheit zu kenn-
zeichnende Ursache zu Grunde liige. Es ist fast immer, nament-
lich bei Entgleisungen ein trauriges Zusammenwirken ver-
schiedenartiger Zufille gewesen, welches den Unfall herbei-
gefithrt hat. Dessenungeachtet mitssen wir doch sagen, dass
die oben angedeuteten Entgleisungen unsere Ansicht iber diese
Maschine nicht zu iindern, sondern imn Gegentheile nur zu
befestigen vermocht haben.

Fitwas ganz anderes ist es mit der zweifach gekuppelten
4 achsigen Tenderlocomotive, welche oben bereits allgemein be-

sprochen wurde. Wenn man eben eine Tenderlocomotive fiir

.weise schr gross.

hole Fahrgeschwindigkeit und grosse ILeistungstihigkeit auf
Flach- oder Hiigellandbalmen mit saharfen Curven fiir zweck-
missig hiillt, was wohl, da sehr sclten nothwendig, mehr oder
weniger eine Geschmackssache ist, so muss die vorliegende
Umgestaltung der belgischen Normal-Expressmaschinen fiir flaches
Terrain als nicht ibel bezeichnet werden. Man hat vorne und
hinten einc Laufachse, der Gesammtradstand betriigt 6,23%, wovon
aber 4,63™ fester Radstand sind. Von einem aussergewdhnlichen
Pivotiren des Gestelles mit dem Kessel um irgend eine Verti-
calachse kann hier nicht dic Rede sein, da erstems tberhaupt
nur cine verschiebbare Endachse vorhanden ist, welche beiliufig
gesagt um  0,2™ weniger weit vorgeschoben und um nahezu
3 Tomnen weniger belastet ist, als dic entsprechende Achse
der vorhin erwihnten fiinfachsigen Maschine. Hauptjﬁchlich
ist aber ecine Gefahr heim schnellen Passiren scharfer {Curven
in der Construction dieser Maschine deshalb nicht begriindet,
weil die Vertheilung der Achsen cine solche ist, ass der Io-
comotivkorper, ohne einen nennenswerthen schiidlichen Seiten-
druck auszuitben, jeder Richtungsinderung der gemeinsamen
Radebenen sofort folgt. Hier den Enden des Loco-
motivkorpers keine freien Schwunggewichte vorhanden, welche
bei so zu sagen plotzlicher Aenderung der Fahrtrichtung einen
solchen Seitendruck auf die Federn der dusseren festen Achsen
hervorbringen konnten, welche cine Entgleisung dieser Achsen
oder der verschicbbaren Vorderachse befiirchten liesse. Wir
wiederholen also, dass, wenn man eine Tenderlocomotive von
der vorliegenden Kategorie fiir wiinschenswerth hilt, woriiber
sich rechten liisst, die Ausstattung dieser durchaus erprobten

sind in

vorziiglichen Expressmaschine mit einer verschiebbaren Hinter-
achse cine ganz gute Idee ist. Ks bliebe uns somit nur noch
der Apparat zu besprechen, mittelst dessen die vierte! Achse
verschiebbar gemacht ist.

Die radial verstellbare Achsbiichse diirfte zur Geniige be-
Detaillirte Zeichnungen derselben finden sich in
dem Dbereits erwilnten Artikel von Schaltenbrand im
Jahrgang 1880 diescr Zeitschrift. Der Achsschenkel von;391mm
Linge und 152"™ Durchmesser trigt in der Mitte seiner Linge
cine als Anlaunf dienende Verstirkung von 190™® Durchmesser
und 51mm Breite. Dieser colossale Achsschenkel wird von
einer gusseisernen schr kriiftig construirten Achsbiichse um-
schlossen, welche den gewohnlichen geschmiedeten Triebachs-
biichsen éihmlich construirt ist, von oben auf den Achsschenkel
gestiilpt und durch eine leichtere untere Biichse geschlossen
wird. Die Vereinigung beider geschieht durch 2 horizontale,
durch Dbeide Biichsen gesteckte Bolzen. Die Gleitbacken be-
finden sich selbstverstiindlich an der oberen Biichse, Der Stirn-
fliche des Achsschenkels gegeniiber ist die Biichse durch eine
fir Ober- und Untertheil gemeinschaftliche Broneceplatte ge-
schlossen. Da nun die Gleitbacken und Achsbiichsfihrungen
nach einem Radius von 2,6™ ajustirt sind und der Achse ein
Lateralspiel von 48mm nach jeder Seite hin gestatten, so ist
das nicht abgefederte Gewicht dieses Achsensatzes natiirlicher-
Auf den Obertheil der Achsbiichse, welche
sich mit einer Bronzeschale auf den Schenkel legt, ist eine
25mm starke Schmiedeeisenplatte genau aufgepasst, deren Ober-
fliche sorgfiltig planirt ist. Auf diese Platte stittzt sich ein

kannt sein.
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kreisformiger, an seiner Untertliiche ebenfalls sorgfiiltig planirter
Bronzeschuh von 130™™ Durchmesser, auf welchen wiederum
die senkrecht geradgefilhrte und gegen seitliche Verschiebungen
durchaus- gesicherte Federstiitze driickt. Die Federstiitze ver-
dindert also ihre Lage in Bezug auf den Locomotivrabmen beim
Passiren der Curven nicht, sondern die Achshiichse gleitet mit
der Achse unter der Federstiitze. Ilieraus erhellt, dass die
Mittellinie des Druckes der Federstiitze nur beim Durchfahren
der geraden Bahn durch das Zaptenmittel geht, wilwrend sie
beim Passiren der Curven je nach der Schiirfe der zu durch-
laufenden Curven bis 20™® seitlich fillt. FEs ist dann eine
Tendenz zum Umkippen der Achsbiichse vorhanden, in Tolge
deren zwischen den Gleitflichen der Achsbiichse und
Fiihrung eine starke Reibung stattfindet. Dies wiirde an
nicht sehr schiidlich sein, trigt aber zur Irschwerung
Hauptiibelstandes dieser Construction bei.

Zwischen den Filungsfliichen der Achsbiichse und der
Achsgabel ist nicht das geringste Spicl vorhanden; heide
Flichen berithren sich vielmehr in ihrer ganzen Ausdehnung.
Diese Flichen sind aber concave resp. convexe Cylinderfléichen,
deren Erzeugende ecine Verticale ist. Die Achsbiichse kann also
unter keinen Umstiinden eine in Bezug auf die Erzeugende der
Achsgabelfiihrungstliichen gencigte Stellung einnchmen.  Selbst
wenn durch Abnutzung der I'ithrungsfliichen oder sonstige Umstiinde
ein tibrigens fiir dic vorliegende Construction unzuliissiges Spiel
zwischen Achsbiichse und Achshalter entstinde, so wirde die
hier in Betracht kommende Wirkung dieses Spicles vollstindig
aufgehoben werden durch die oben erkliirte Tendenz der Biichse
beim Passiren der Curve um dic Achse des Schenkels zu kippen.
Die Lagerung einer Achse eines Fisenbalmfalirzeuges muss aber
als fehlerhaft bezeichnet werden, wemn sie nicht derart ist,
dass die Achsbiichse gegen den Rahmen des I'alirzeuges 1'esi).
gegen die Achsgabel geneigte Stellungen einnehmen kann. Die
grade Babn enthiilt inuner mancherlei Unebenheiten, welche
bald in dem einen, bald in dem andern Schienenstrange sich
vorfindend, bald das eine, bald das andere Rad derselben Achse
zum  Aufsteigen nothigen. Dabei wird die Achse aus ihrer
horizontalen Lage herausgedriickt und die Achsbiichsen miissen
dieser Neigung der Achse folgen konnen, wofern die solide
Lagerung der Achse intakt bleiben soll. Aber auch fir das
Passiren der Curven muss unbedingt gefordert werden, dass die
Achsbiichsen sich gegen die FEbenen der Locomotivralimen neigen
konnen. Zwar neigt sich beim Passiren der Curven der Loco-
motivkorper mehr oder weniger zur Seite, je nach der Ueber-
hohung des iiussern Schienenstranges. Durch das Vorhandensein
der Tragfedern auf beiden Seiten kamn aber der Locomotiv-
korper seinem DBestreben, in die’ normale Ruhelage zuriickzu-
kebren, in betriichtlichem Maasse Folge geben. DBeim Passiren
der Curven werden die iusseren I'edern stirker belastet als
die inneren, folglich bleiben die Rahmenflichen nicht normal
zur Richtungslinie der Locomotivachsen. Wir haben aber ge-
zeigt, dass die Achsbiichsen sich nur parallel zu sich selbst
verschieben konnen, im ibrigen aber alle Bewegungen des
Locomotivrahmens mitmachen, so namentlich sich auf dic Seite
neigen, wenn der Rahmen sich neigt und zwar in demsclben
Maasse wie dieser, Daraus folgt aber, dass bei momentanen

ihrer
sich
des
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oder andauernden Ueberhohungen der einen Schiene die Achs-
biichse sich gegen den Schenkel neigt und das Lagerkissen,
wenn es in der Biichse unwandelbar . gelagert ist, sich von dem
einen Ende des Schenkels abhebt und seinen ganzen Druck
auf das andere Ende desselben ausiibt. Die vorstehende Be-
trachtung liisst wohl keinen Zweifel an der Thatsichlichkeit
dieses Vorganges aufkommen. Wir wollen trotzdem nicht unter-
lassen, als weiteren Beweis fiir dieselbe anzufiihren, dass wir
selten eine dieser Achsbiichsen kurz nach Beendigung einer
Fahrt kalt vorgefunden haben und dass die Fiihrer. welchen
diese Maschinen anvertraut sind; iiber den auffallend starken
Oelverbrauch dieser Achsbiichsen klagen.

Man hat sich gegen den hier gekennzeichneten grossen
Uebelstand in anderen Fiillen bekanntlich dadurch geholfen. dass
man die obere Fliche der Lagerschale nach einer Cylinder-
fliche wolbte, deren Erzeugende horizontal und rechtwinkelig
zur Richtung des Achsschenkels ist. ks bedarf aber wohl
keines Deweises, dass man mit dieser Anordnung bei der in
Rede stehenden Achsbiichse gar nichts erreicht. Eine calotten-
formige Oberfliiche der Lagerschale wiirde cbensowenig geniigen.
Die Achsbiichse scheint uns eben unverbesserlich und darum
nicht empfehlenswerth zu sein.

Es bedarf iibrigens auch eines betriichtlichen Schienen-
druckes gegen die Spurkriinze der Riider um diese verstellbare
Achse aus ihrer normalen Lage heraus und itberhaupt aus irgend
einer Lage in eine andere zu dringen.

Um allen diesen bedenklichen Uebeclstinden zu begegnen,
hat Herr Generaldirector Belpaire fiir seine neuesten drei-
achsigen Dampfwaggons, welche 12™ zwischen den DBuffern
messen und deren Radstand 2,16 4 6 = 8,16™ Dbetriigt, die
cine Endachse resp. deren Achsbiichsen mit den Tragfedern
fest verbunden und die Federenden in je einem hinreichend
langen kriiftigen Kettengliede aufgehiingt. Achsgabeln sind
zwar vorhanden, dieselben dienen aber nur im Falle eines
Federbruches, um dic Achse seitlich zu halten. Wir haben
diese Construction unter theilweisem Anlehnen an eine iltere
Idee in folgender Weise durchgefithrt (s. Fig. 11—14 Taf. XVI).

Der Achsschenkel ist von gewéhnlicher Form und gewohn-
lichen Dimensionen. Die Lagerschale aus Bronze ist oben flach
und mit einem kurzen cylindrischen Verticalzapfen versehen.
Der sehr dinnwandige gusseiserne Untertheil der Biichse ist
durch 4 verticale Schraubenbolzen an dem kriiftigen flachen
Biichsendeckel befestigt, welcher mit dem Federbiigel ein
Schmiedestiick bildet. Dieser Biichsendeckel ruht direct auf
der Oberfliche der Lagerschale und iibertrigt also den Feder-
druck auf dieselbe. Der Seitendruck zwischen Lagerschale und
Achsgabel, welcher iibrigens nur dann auftritt, wenn die Achse
gebremst ist, wird durch den Untertheil der Achsbiichse ver-
mittelt. Die Lagerschale ist deshalb in diesem Untertheile
ajustirt. Wirde nun wegen der festen Verbindung der Achs-
bitchse mit der Feder und wegen des grossen Spieles zwischen
ersterer und der Achsgabel die Achse in der Falrtrichtung
durch die Vermittelung der Feder mitgenommen werden miis-
sen, so wire man der Gefahr selr hiufiger Federbriiche aus-
gesetzt. Um dies zu vermeiden, haben wir die gerade und
glatt auslaufenden Federenden in den biigelformig und kissen-
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artig ausgebildeten Extremitiiten kriiftiger gescluniedeter Stangen
gelagert, deren andere Enden in Scharnieren befestigt sind,
welche aus einem Sticke mit dem geschmiedeten Deckel der
Achsbiichse bestehen. Diejenigen Enden der Stangen, in wel-
chen die Federenden ruhen, sind vermittelst lLinglicher, kriif-
tiger Kettenglieder an die consolenartigen Federstiitzen gehiingt.
Der Deckel der Achsbiichse ist mit zwei hakenformigen Aus-
schmitten versehen, welche sich im Falle des Bruches eines der
bedeutenderen Constructionsglieder an die Achsgabel lehnen
und das Entgleisen der Achse verhindern.

Bekanntlich wurden Z#hnliche Stangen zur Verbindung der
Achsbiiche mit den Federenden von Buchanan fir Parallel-
federn angewendet. Die Buchanan’sche Construction lisst
aber hinsichtlich der Soliditit viel zu wiinschen ibrig. Auch
hat man sich erklirlicherweise mit den Parallelfedern fiir Eisen-
bahnfahrzeuge nicht befreunden kénnen. Fir Trapezfedern tritt
unseres Wissens jene Counstruction hier in dem neuesten Bel-
paire’schen Dampfwaggon zum erstenmale auf, Die Anord-
nung scheint uns jedoch auch fiir Trapezfedern solcher Achsen
von Bedcutung zu sein, von denen keine besondere Verschieb-
barkeit gefordert wird. Ks ist klar, dass die Feder, in dieser
Weise gelagert, eben nur als Feder und nur gegen normal
auf sie einwirkende Druckkrifte zu widerstehen hat, wiihrend
bei den gewohnlichen Constructionen der Federaufhingung das
geringste laterale oder longitudinale Spiel der Achsbiichse in
ihren Haltern eine Torsion oder cinen sonstigen Zwang der
Feder verursacht, gegen welchen die Feder in Folge ihrer
primitiven Construction nur sehr geringen Widerstand zu leisten
vermag. Wir sind der Ansicht, dass durch die von uns an-
gegebene Construction die Gefahr .der Federbriiche bedeutend
vermindert werden kann.

Dass durch die socben erliuterte Lagerung der Achse das
Fahrzeug mit beliebig grossem Radstande die schiirfsten Curven
passiren kann, sowie dass es bei dieser Achse durchaus keines
seitlichen Schienendruckes bedarf, um die verschobene Achse

nach dem Passiren der Curve in ihre normale Lage zuriick-
zudriingen, bedarf .keiner Erliuterung. Unsere Federaufhiin-
gung ist bereits an mehreren Dampfwaggons in Belgien,
Schweden u. a. angewendet worden. Trotz des sehr: grossen
Radstandes von 8,16™ bis 10 passiren diese drei- und vier-
achsigen Wagen mit grosser Geschwindigkeit die schirfsten
Curven anstandslos und ausserordentlich ruhig. Eine Erwir-
mung der Achsbiichse ist uns trotz der grossten Aufmerksam-
keit gerade auf diesen Umstand nicht bekannt geworden. Der
Gang in den Curven ist ganz ebenso rubig, ob die Achse als
Vorderachse oder als Hinterachse fungirt.

Von Wichtigkeit fiir diese Anordnung ist das Bremsen
der Achse. Wir haben bei den in Rede stehenden Belpaire'-
schen Dampfwaggons die Anordnung getroffen, dass jede der
beiden Endachsen fiir sich gebremst wird. Diese beiden Achsen
sind Laufachsen: die Triebachse liegt zwischen beiden und
zwar um 2,16™ von der fest gelagerten Endachse entfernt.
Der Maschinist bedient die einc dieser Bremsen, der Wagen-
wiirter die andere. In der Regel wird zum Aufhalten des
Wagens nur die eine Bremse benutzt. Der Bremsapparat der
verstellbaren Achse muss natiirlicherweise alle Bewegungen der
Achse mitmachen koénnen. Zu diesem Zwecke sind die Brems-
klotze in sehr einfacher Weise an den Stangen aufgehiingt,
welche die Achsbiichse mit den Federenden verbinden. Die
Construction geht aus der Fig. 11 Taf. XVI hervor. Zwischen
dem Bremshebel, d. h. der Ilandkurbel, und dem eigentlichen
Bremsapparate ist ein langes Kettenglied und eine starke kurze
Spiralfeder eingeschaltet. Die Bremsspindel kann sich in der
Richtung ihrer Achse um ebenso viel verschieben als das Spiel
jener kurzen Feder betriigt. Diese Vorkebrangen sind durch
dic Verschiebbarkeit der Achse bedingt. Die Bremse functio-
nirt sehr schnell und durchaus zuverlissig. Es ist klar, dass
die Bewegungen der Achse, abgesehen von der Drehbewegung
durch das Bremsen, in keiner Weise gestort werden.

(Fortsetzung folgt.)

Ueber Riitter- und Gleis-Anlagen auf den Kohlengruben in Oberschlesien.

Vom Eisenbahn-Bauinspector Theune in Kattowitz.

(Hierzu Fig. 1—10 auf Taf. XVII und Fig. 1--12 auf Taf. XVIIL)

Im Jahrgang 1867 der Zeitschrift fiir Bauwesen befindet
sich eine Beschreibung der Kohlengruben-Eisenbahnstationen des
Saarbriickener Reviers, in welcher der Gegenstand ausfithrlich
behandelt ist. Da indessen die Anforderungen des Publikums
beziiglich der Qualitit der Kohlen inzwischen -erheblich ge-
stiegen, hierdurch auch die Einrichtungen auf den Gruben be-
einflusst worden sind, und die Verhiiltnisse im Oberschlesischen
Revier manches Eigenthiimliche bieten, so mag es gerechtfertigt
erscheinen, auch iber die hier bestehenden Anlagen -einige
Mittheilungen zu verdffentlichen.

Es sollen zuniichst die Riitteranlagen, da deren Einrichtung
in mannichfacher Beziehung zu den Gleisanlagen steht, und so-
dann letztere selbst betrachtet werden.

Die Ritteranlagen zerfallen in solche
1. mit festen Rosten,
2. mit der Trommel,
3. mit Riittelrosten.

Bei der Anlage mit festen Rosten liegen dic letzteren
in der Regel in derselben Richtung laufend, aber mit ver-
schiedener Neigung unter einander. Die Forderkohle wird
mittelst der Hunde, in welchen -sie aus der Grube kommt, auf
den obersten, weit gestellten Rost ab (Fig. 1 Taf. XVII) ge-
schiittet, wobei die Stickkohlen nach m und die abrigen hin-
durch auf den Rost cd fallen. Hierdurch setzen sich die
Wiirfelkohlen bei n ab, wiihrend auf gleiche Weise durch den
dritten Rost e f die Nusskohlen bei o und die Staubkohlen bei
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p ausgeschieden werden. Uebliche Neigungsverhiiltnisse sind
fiir ab 25 Grad, fir ¢cd 30 Grad und fir ¢f 40 Grad.

Die sortirten Kohlen fallen dann entweder direkt in Eisen-
bahnwagen (direkte Verladung), oder wiederum in Hunde,
mittelst denen sic zum Abstiirzen in Eisenbalnwagen nach den
hierzu eingerichteten Rampen befordert werden (indirekte Ver-
ladung).

Diese meist auf den iilteren Gruben vorhandene Einrichtung
zeichnet sich durch ihre Einfachheit und namentlich dadurch
aus, dass sie keines maschinellen Betriebes bedarf, sie fiihrt
aber trotzdem erhebliche Nachtheile mit sich.

" Kommt die Kohle nimlich nass und backig aus der Grube,
so geniigen die Neigungen der Gleitflichen hiiufiz nicht, und
miissen Arbeiter zum Hinabschieben des Materials angestellt
werden; auch entsteht in diesem Falle der Nachtheil, dass die
kleinere Kohle sich nicht geniigend sortirt. Macht man anderer-
seits die Neigungen steiler, so erlangen die Kohlen, nament-
lich die Stiickkohlen, beim Hinabgleiten eine zu grosse Ge-
schwindigkeit und werden ‘dadurch zerschlagen und entwerthet.

Um den letzteren Uebelstand zu vermindern, wendet man
zwar schwere Bretttafeln gh an, welche sich bei g um eine
horizontale Achse drehen, bei h auf dem Rost aufliegen und
somit eine Ansammlung der Stiickkohlen und erst bei dem-
niichstiger Hebung des Punktes h ein weiteres Hinabgleiten
derselben gestatten, indessen entsteht dabei wiederum der Nach-
theil der Anstellung vermehrter Arbeitskrifte,

Bei der direkten Verladung tritt der weitere Uebelstand
auf, dass die Grube gendthigt ist, siimmtliche Kohlensorten
gleichzeitig zu verladen, obgleich Bestellungen vielleicht nur
einige derselben vorliegen. Sie kommt dadurch in die Ver-
suchung, die Wagen bis zum Eintreffen von Bestellungen be-
laden stehen zu lassen und sie dadurch dem Betriebe zu
entzichen, wenn sie eine doppelte Be- und Entladung ver-
meiden will.

Die Verladung einzelner Sorten lisst sich zwar dadurch
aufhalten, dass man die betreffenden Oeffnungeu m, n, o, p
mit Schiebern versicht und dadurch eine Ansammlung bewirkt,
indessen diirfte erhellen, dass von diesem Mittel nur auf kurze
Zeit Gebrauch gemacht werden kann.

Die geschilderten Uebelstinde werden vermieden, wenn
man zum Ausschneiden der Stiickkohlen kurze feste Roste und
zur Darstellung der ibrigen Sorten die nachstehend beschrie-
benen Trommeln oder Riittelroste anwendet.

Die Trommel besteht aus einem konischen, auf beiden
Seiten offenen, um eine geneigte Achse drehbaren Blechmantel,
in welchen die Kohlen am oberen Ende geschiittet werden
(Fig. 2 Taf. XVII). Der Mantel hat in seinem oberen Theile
kleine, weiter unten grossere Ocffnungen, so dass bei der
Drehung zuerst die Staub-, dann die Nusskohlen II und die
Nusskohlen I ausgeschieden werden, wiihrend die Wiirfelkohlen
aus dem unteren Ende des Mantels herausfallen.

Auf dem Godullaschacht der Paulusgrube bei Morgenroth
befindet sich eine complicirtere, mit einer Doppeltrommel ver-
sehene Anlage, durch welche nicht nur ein Sortiren nach der
Grosse der Stiicke, sondern auch ein Ausscheiden von Schiefer-

stiicken und Kohlen geringerer Qualitit aus den Wiirfel- und
Nusskohlen ermoglicht werden soll.

Nachdem dort durch den festen Rost a (Fig. 3 und 4
Taf. XVII) die Stiickkohlen ausgeschieden sind, deren Schiefer-
theile dann durch die Arbeiter beim Einladen in die Eisen-
balmwagen entfernt werden, wird der Rest seitwiirts in die
Trommel b ¢ geschoben. Der Mantel derselben hat Oeffnungen
von der Grosse, dass bei der Drehung nur die Wiirfelkohlen
zuriickgehalten werden, welche demniichst bei ¢ (Fig. 3) heraus-
fallen, wiihrend dic kleineren Sorten in den iusseren Mantel
d e gelangen, durch welchen sie in Staubkohle bei f, Nuss-
kohle II bei g und Nusskohle I bei e¢ der Fig. 3 geschieden
werden,

Die Wiirfel- und Nusskohlen I fallen auf eine runde, um
die Achse q drehbare, mit den Absitzen h und i versehene
Scheibe, und zwar die crsteren auf den oberen Absatz h, die
letzteren auf den Absatz i. Dort breiten sich die Stiicke in
der Weise aus, dass einige am Rande der Scheibe sitzende
Arbeiterinnen die schlechten Theile auslesen und in besondere,
seitwiirts angebrachte Behiilter werfen konnen: der Rest wird
durch die nicht an der Drehung theilnchmenden vertikalen
Brettsticke k1 und mn der Fig. 4 selbstthiitig in unterge-
fahrene Hunde abgeschoben, und zwar die Wiirfelkohlen nach
Innen, die Nusskohlen I nach Aussen.

Eine Combination von festen Rosten und einer Trommel
zur Beladung breit- und schmalspuriger Wagen ist fiir die
Ritteranlage der Karsten-Centrum Grube vor einigen Jahren
projectirt worden (Fig. 5 Taf. XVII).

Es wird dabei ermdglicht, durch einmaliges Abstiirzen
der Forderkohlen 9 verschiedene Sorten zu produciren. Zu-
gleich diene die Anlage als Beispiel dafiir, in welcher Weise
dic Bediirfnisse des Betriebes der Grube das Einlegen von
Schmalspurgleisen erfordern. . .

Die in neucster Zeit in Aufnahme gekommene, unter an-
deren auf den Gotthardschacht und den Godullaschacht der
Paulusgrube bei Morgenroth ausgefiihrten Riittelroste dienen,
wie die Trommeln zur Ausscheidung der kleineren Sorten. Die-
selben bestehen aus einer Combination von zwei oder drei
Rosten von schwacher Neigung, welche sich in einem gemein-
samen, von der Maschine in rittelnde Bewegung gesetzten Ge-
stell befinden. Wirfel- und Nusskohlen fallen an entgegen-
gesetzten Stellen aus dem Riitter auf breite Binder ohne Ende,
mittelst deren sie auf cine kurze Strecke, welche indessen ge-
niigt, um die schlechten Stiicke mit der Hand zu entfernen,
horizontal gefithrt und dann in Hunde abgeschiittet werden.
Die kleineren Sorten werden - ebenfalls und zwar direkt von
Hunden aufgenommen.

Diese Riitter sind schr compendits und sollen die Schei-
dung am priicisesten bewirken, ausserdem auch den Verlust
durch Brueh auf ein Minimum reduciren.

Die indirekte Verladung, welche fiir die durch die Trommel
und den Riittelrost sortirten Kohlen iiberhaupt Bedingung ist,
wird bei den neueren Anlagen auch meist fir die Stiickkohlen
der direkten vorgezogen, weil dicselbe nicht nur eine besserc
Disponirung beim Verladen ermiglicht, sondern auch den Vor-
theil gewiihrt, beim Einschiitten in die Kisenbahnwagen noch-



mals.Siebe anzuwenden und die-Kohlen dadurch von dem darin
etwa noch vorhandenen Bruch zu befreien. Letzterer fiillt da-
bei in den Zwischenraum zwischen Rampe und Wagen und
wird daher als Rampenkohle bezeichnet.

Auf die Gestaltung der Gleisanlagen ihergehend ist
zu bemerken, dass die Grubenziige nur mit Tendermaschinen

befordert werden, Drehscheiben also nicht erforderlich sind,
Die Gleisanlagen gestalten sich verschieden, je nachdem dje

leeren Wagen durch dic Maschine hineingeschoben oder ge-
zogen werden,

Im ersten Falle ist ein Gleis fiir den Riickgang der leeren
Maschine nicht erforderlich, da sich dieselbe nach dem Ein-
setzen der leeren Wagen unmittelbar vor die beladenen setzen
und damijt abfahren kann, wihrend im letzteren Falle, welcher
da Anwendung findet, wo die Gruben in grisserer Lntfernung
von Bahnhofen liegen und deshalb die Ziige mit der Maschine
voran zu denselben fahren, entweder ein solches Gileis angelegt,
oder insofern eine Abweichung eingefilhrt werden muss, als
nieht wie sonst die Einfahrtsweiche am Anfange, sondern in
der Mitte der Gleisgruppe angeordnet wird.

Eine Centesimalwaage und Scheibebiihne fehlt fast auf
keiner Ladestelle. Die Schiebebiihnen werden bei kleineren
Anlagen durch Arbeiter mittelst Kurbel und Vorgelege, bei
grosseren durch Dampfkraft, oft unter Combination mit einer
Vorrichtung zum Heranziehen und Abschieben der Wagen be-
trieben.

\
Die DBreitspurgleise sind auf vielen Gruben von einem
System schmalspuriger .Gleise durchzogen, welche zum Theil
der weitverzweigten oberschlesischen Schmalspurbahn angehoren
und in diesem Falle namentlich zur Beforderung der Klein-
kohle nach den Hiitten und Coaks-Anstalten dienen, zum Theil
nur den Verkehr innerhalb der Ladestelle selbst vermitteln,
und damn meist den Zweck haben, die Rampenkohlen nach
Aufzigen zu befordern, mittelst deren sie nochmals auf die
Riitter gebracht werden kionnen. Das Verschieben der einzel-
nen Breitspurwagen geschieht fast ausschliesslich mit Pferden.
In den folgenden Gleiseplinen werden bezeichnet:

a Gleis fiir leere Wagen,

b Gleis fiir beladene Wagen,

r Riittergleis bei direkter Verladung,

d Gleis fiir den Riickgang der leeren Maschine resp. des

Leerzuges,

1 Ladegleis bei indirekter Verladung,

s Schiebebiihne,

¢ Centesimalwaage,

R Ritteranlage mit festen Rosten,
L Laderampen fiir indirekte Verladung.

"Von den Gleisanlagen, zu welchen die leeren Wagen ge-
schoben werden, ist die denkbar einfachste die der Neuen
Przemsagrube bei Brzezinka (Fig. 6). Die Maschine drickt
hier die leeren Wagen in das Gleis a, dort werden sie bei 1
von der Rampe L aus beladen, gehen dann iiber die Schiebe-
bithne s, werden auf der Centesimalwaage ¢ gewogen und dann
vom Gleise b abgeholt.

In gleicher Weise erfolgt der Betrieb auf der Heinitz-
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grube bei Beuthen (Fig. 7). Eine Erweiterung ist hier, wie
punktirt angegeben, vorgeschen,

Zu dersclben Kategorie gehéren ferner die Anlagen auf
dem DBalmschacht der Konigsgrube bei Konigshiitte «(Fig. 8
Taf. XYII) auf der Deutschlandgrube bei Schwinntahlowitz
(Fig. 9 Taf. XVII) und den v. Krugschiichten. der : Konigs-
grube (Fig. 1 Taf. XVIII). Auf letzteren sind die Gleise aa
mit Gefiille von 1:1000 nach den Riittern zu angelegt, ebenso
haben die Gleise b b ein solches Gefille in entgegengesetzter
Richtung, wodurch das An- und Abbringen der Wagen wesent-
lich erleichtert wird.

Ferner sind hier zu erwiilmen die Schiichte der Konigin
Louisagrube bei Zabrze (Fig. 10 Taf. XVII), auf %welchen
durchschnittlich in 24 Stunden 350 bis 400 Wagen | beladen
werden, ) :

Liegt das Schachtgebdiude nicht wie bei den bisher er-
withnten Gruben auf der Seite, sondern vor Kopf der Gleise
so werden bei Anwendung der indirekten Verladung Zungen-
"rampen angeordnet, und es entstehen Anhgcn. wie .auf der
Louisengliickgrube bei Rosdzin -(Fig. 2 Taf. XVIII). Is er-
hellt, dass hier erst diec beladenen Wagen abzufahren sind,
bevor die leeren eingesetzt werden konnen.

Die ohenzollerngrube bei Beuthen gehirt zu denjenigen
Gruben, welche zugleich an die Rechte-Oderufer und an die
Oberschlesische Eisenbaln angeschlossen sind. Sie zaigt eine
vollig symmetrische Anordnung fiir die gedachten Bahhén und
die Eigenthiimlichkeit, dass die Schiebebithue vor die Lade-
gleise gelegt ist. B

Dic Gleisanlagen, zu welchen der Zug der Ma-
schine voran fihrt, gestalten sich, wie bereits l;)emcrkt,
verschieden. je nachdemm die Anschlussweiche am Anfange der-
selben liegt oder nicht.

Liegt die letztere am Anfange, so entsteht die einfachste
Anordnung bei indirekter Verladung wie auf dem Richthofen-
schacht der Morgenrothgrube bei Schoppinitz (Fig. 4 Taf. XVIII). -
Die Maschine zieht die lceren Wagen in das Gleis a, geht
durch d zuriick, setzt sich vor die im Gleise b stehenden be-
ladenen Wagen und fiilirt ab.

Auf dem Gruschkaschacht der Ferdinandgrube b%i Kattol
witz (Fig. 5 Taf. XVII) entsteht durch die Anlage ciner
neuen Zungenrampe mit vor gelegter Schiebebiithne eine etwas

mit

abweichende Anordnung.

Auf der Florentinegrube bei Beuthen (IMig. ¢ Taf, XVIII)
filrt der Zug zuniichst in das Gleis a ein, dic Maschine geht
durch d zuriick, schiebt die leeren Wagen in dic Gleise 11
und setzt sich damn vor den in b stehenden beladenen Zug.

Bei direkter Verladung, wie auf der Mathildegrube bei
Morgenvoth (Fig. 7 Taf. XVII), auf dem Centralschacht der
Karolinegrube bei Kattowitz (Iig. 8 auf Taf. ‘{VIII) und an-
deren treten noch ddie Riittergleise rr hinzu.

Von den Anlagen, bei welchen sich die Anschlussweiche
nicht am Anfange der Gleise befindet, sind besonders zu er-
withnen die in den Figuren 9 bis 12 dargestellten.

Auf der Parisgrube bei Morgenroth (Iig., 9 Taf, XVIII)
gestaltet sich der Betrieb in der Weise, dass der von Morgen-
roth ankommende Zug iber die Anschlussweiche hinausfiihrt
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b,

und dann die leeren Wagen in das Gleis a driickt, von. wo | wegen die Anordnung getroffen werden miissen, dass der von

sie iiber die Schiebebithne s durch den Riitter R und dann
beladen iiber die Centesimalwaage ¢ in die Gleise bb ge-
langen. Die Maschine ist somit im Stande, dieselben von dort
hervorzuziehen und nach Morgenroth zuriickzufahren. Hierbei
ist zu bemerken, dass es vortheilhafter ist, wie hier geschehen,
zwei kiirzere Gleise b b zur Aufstellung der Fracht anzuordnen
anstatt éines lingeren, weil im ersteren Falle schon auf der
Grube das Rangiren nach zwei verschiedenen Richtungen er-
folgen kann.

Auf dem Bismarkschacht der Konigsgrube (Fig. 10 Taf.
XVII) liegen die Rittergleise auf der einen, alle iibrigen auf
der anderen Seite der Anschlussweiche, und dirfte der Betrieb
ohne Weiteres aus der Zeichnung klar sein. )

Am Kohlerschacht der Lythandragrube (Fig. 11 Taf. XVIII)
und am Aschenbornschacht der Gottessegen bei Antonienhiitte
(Fig. 12 Taf. XVIII) hat der ungiinstigen Terrainverhiiltnisse

Morgenvoth ankommende Zug zuerst in das Gleis d einfihrt
und von dort die lecren Wagen nach a zuriick driickt, wihrend
dic Maschine sich dann vor die in den Gleisen b b stehen-
den sctzt.

Fiir den Aschenbornschacht sind Inselrampen wie punktirt
cingezeichnet, projectirt fiir den Fall, dass die Hauptrampe L
zur Verladung nicht mehr ausrcichen sollte. Wo dergleichen
Inselrampen vorkommen, wic ausserdem auf der Abendstern-
grube und der Georggrube, wird deren Zuginglichkeit durch
Zughritcken vermittelt, deren Plateau’s an den vier Eckpunkten
durch Contregewichte ausbalancirt sind.

s dirften in Vorstehendem die wesentlichsten der auf
den oberschlesischen Gruben vorkommenden, fir den Fisenbaln-
Techniker Interesse habenden Anlagen erwiihnt, und damit
gecignete Vorbilder fir das Projectiren gegeben sein.

Die spanische Gebirgsbahn von Leon nach Oviedo mit 81/,°/, Steigung nach dem Projecte
der Asturianischen, Galicischen und Leontinischen Eisenbahn-Gesellschaft.

Mittheilung des Herrn Otto Peine, Civil-Ingenieur in Madrid.

Das Interesse der spanischen Eisenbahn-Techniker wird
gegenwiirtig fast ganz und gar von einer einzigen Frage in
Anspruch genommen. deren Entscheidung der spanischen Re-
gierung vorliegt, indem dieselbe dariiber Entschluss zu fassen
hat, ob es im Interesse eines normalen Eisenbahnbetricbes
zu Dbilligen ist, einer von der Gesellschaft der Kisenbalmen
Asturiens, Galicien und Leon vorgelegten Trage mit 0.035™
pro Meter Steigung die behdrdliche Baugenehmigung zu crthei-
len. — Als die genannte Bahngesellschaft die Concession zur
Anlegung ihirer Linien s. Z. iiberhaupt nachsuchte, unterbreitete
sie der Regierung ein Project, wonach fiir die betreffende Theil-
strecke ein Neigungsverhiltniss von 0,015m pro Meter in An-
wendung kommen sollte. — Spiiter stellten aber die Ingenieure
der Gesellschaft das Project ciner andern Trage auf, wodurch
sowohl die Lingenausdehnung der zuerst projectirten Trace als
auch die bei Anwendung dersclben nothige Anzahl der Kunst-
bauten bedeutend reducirt, dafiir aber auch fiir das zuerst be-
stimmte Steigungsverhiiltniss von 0,015™ ein solches von 0.035™
substituirt wurde. — Inzwischen hatten aber die Regicrungs-
techniker fir dieselbe Trage, deren Luftlinie eine ILingenaus-
debnung von 9 Kilom. hat, ein Project ausgearbeitet, das bei
37,587 Kilom. Linge, eine Steigung von 0,020™ aufweist,
wihrend das von den Gesellschaftstechnikern entworfene Project
bei 0,035™ Steigung die Linge der Trage auf 21.819 Kilom.
beschrinkt. — Die Regierung lat nun ciner dieser beiden
Tracen dic Baugenchmigung zu ertheilen und es hat ganz den
Anschein, als ob sich dieselbe fiir dic lingere Trage mit 0,020
Steigung entscheiden wiirde. — Man hat .auch die offentliche
Meinung hierbei mit angerufen und in den Provinzen Asturien
und Leon zahlreiche Volks- und Interessenten-Versammlungen
abgehalten, dic sich, nachdem das grossc Publikum bereits seit

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. XVIIL. Band. 4. u. 5. Heft 1881,
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lingerer Zeit durch die Presse, durch Vorversammlungen ete.
fir das Regierungsproject gewonnen war, auch fiir dic Annahme
desselben aussprachen. — Die dabei in Frage kommende Bahn-
gesellschaft hat hingegen sich vor einer Anzahl renommirter
spanischer und auskindischer Eisenbahn-Techniker deren Gut-
achten iber diese Angelegenheit erbeten, von denen wir das
von E. Bontoux dem fritheren General-Director der dster-
reichischen Siidbalmen in Gemeinschaft mit P. Amilhau dem
fritheren General-Director der oberitalienischen Bahnen verfasste
Gutachten mittheilen wollen, weil dasselbe sowohl seiner Un-
partheilichkeit als auch Vollstindigkeit wegen besonders auf-
fillt. — Olne auf dic das allgemeine Verstiindniss nicht be-
rithrenden Einzelheiten cinzugehen, lassen wir jetzt die beiden
Ingenicure sprechen.

»Nachdem die P:ahn, die bestimmt ist Leon mit Gijon zu
verbinden, den Gipfel des Cantabrischen Gebirges am Pass von
Pajares vermittelst eines 3 Kilom. langen Tunnels iiberschritten
hat, miindet sie in ein enges Thal aus, welches sich am Aus-
gangspunkte des Tunnels 1230™ iber dem Mecresspiegel be-
findet. — Von hier aus soll nun dic Bahn nach der Station
»Puente de los Fierros« gefithrt werden, welche 716" tiefer
und in grader Linic nur 9 Kilom, von dem gedachten Punkte
entfernt liegt. — Diese enorme Niveaudifferenz auf eine ver-
hiilltnissmiissig so kurze Strecke, musste natiirlich die die Bahn
tragirenden Ingenicuc veranlassen, das zu heiden Seiten der
dabei in Detracht kommenden Luftlinie, liegende Terrain sorg-
filtig zu recognosciren, win eine Trage mit miglichst giinstigen
Steigungsverhiiltnissen fiiv dic anzulegende Bahn ausfindig zu
machen. — Zuerst gedachte man, besonders durch die Regic-
rungs-Techniker dazu veranlasst, die Balm auf einem Terrain,

welches dic Anwendung eines Gefiilles von 0,020 erlaubt,
25



nach der Station »Puente de los Fierros« niederzufiihren, —
Spiiter, als eingehendere Vorarbeiten gemacht wurden, gab man
diese projectirte Trage aber giinzlich auf, um an deren Stelle
eine andere kiirzere Linic in Vorschlag zu bringen, welche aber
anstatt der Steigung von 0,020 solche von 0,035™ aufwies. —
Das Destreben der Gesellschafts-Techniker ging dahin, die in
Frage kommende Entfernung von 9 Kilom, auf méglichst kur-
zem Wege zuriickzulegen,

Die Frage, welche man heute aufwirft und woriiber man
unsere Ansicht zu horen wiinscht, ist die: »Soll man die ur-
spriinglich projectirte ’frat;e, welche Gefiille bis zu 0,020™ auf-
weist, aufgeben, um an deren Stelle eine andere Trage mit
0,035™ Gefille anzuwenden? Vermittelst - der letzteren Linie
wiirde man den Bau der fraglichen Strecke schneller und billi-
ger ausfulren kdnnen, wiirde dann aber auch die derart con-
struirte Linie allen Anforderungen entsprechen, welche man
beziiglich ihres spiteren Betricbes an dieselbe zu stellen be-
rechtigt und verpflichtet ist? ’ '

Wie man sofort sicht, lisst sich diese Frage vollkommen
an der Hand der im Eisenbahnwesen gemachten Erfahrungen

beantworten. — Is handelt sich hier durchaus nicht um die
Losung eines abstracten Satzes, welche von rein theoretischen
Betrachtungen abhiingt. — Trotzdem, dass cs in letzter Zeit

vorgekommen ist, dass man bei &ihnlichen Erwiigungen a priori
eine jede Trage verworfen hat, welehe stirkere Steigungen
als 0,020™ oder 0,025™ aufweist, so glauben wir, dass wir
durch einige kurze Erklirungen vollstindig klar darlegen kon-
nen, dass man sich in diesen Fillen zu sehr von dem »Alt-
hergebrachten« im Eisenbahnwesen hat leiten lassen, und aus
iibertrichener Aengstlichkeit sich vor Einfiihrung von Neuerun-
gen fiirchtete, deren endliche Anwendung durch die in den
letzten Decenien in der Technik gemachten Fortschritte eigent-
lich ganz von sclbst geboten erschicnen.

Auf Grund einer Abhandlung, welche besonders den Ein-
fluss der Steigungsverhiltnisse auf den okonomischen Betrieb
der Eisenbahnen beleuchtet und welche vor ungefihr zwanzig
Jahren von einem bekannten spanischen Ingenieur verfasst
wurde, hat man das von den Gesellschafts-Technikern aufge-
stellte Project der Linie mit 0,035™ Steigungen absolut ver-
dammen wollen. Man hat dabei aber nicht bedacht, dass der
Verfasser der diesbeziiglichen Abhandlung Detreffs der prak-
tischen Anwendung der in seiner Schrift aufgestellten Formeln
hochst sorgfiltiz besondere und zahlreiche Vorbehalte gemacht
hat, denn am Lnde seines Werkes sagt cr, dass die jeweiligen
Baupreise, die angewendete bewegende Kraft und die Adhiision
der Maschinen, diec Construction des rollenden Materials und
der Bahn-Oberbausysteme, dic Organisation des Betriebsdienstes
und viele andere Factoren in Berechnung zu ziehen wiiven, die
sich in der Zukunft verindern konnten und auch ganz gewiss
~ veriindern wiirden und folglich auch die Resultate verindern
miissten die man aus .Anwendung der beziglichen Formel ge-
winne. — Nun wir glauben, dass es einem jeden Techniker
bekannt ist, dass sich diese Iactoren innerhalb der letzten
zwanzig Jahre wirklich und zum Theil ganz und gar anders
gestaltet haben. — Wir sclbst wollen nicht unterlassen hinzu-
zufiigen, dass wenn man diese Factoren in algebraische Formeln
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vereinigen will, man auch die einschligigen climatischen Ver-
hilltnisse, die vorhandenen giinstigen oder ungiinstigen Bedin-
gungen beziiglich der Bauausfiihrung, die Leichtigkeit oder die
Schwierigkeit der spiiteren Bahnunterhaltung, dio Sicherheit
des Betriebes etc. beriicksichtigen muss. — Viele dieser Factoren
werden sich weder direct noch indirect mit in die betreffenden
Formeln einschliessen lassen und doch werden dieselben, auch
in den Augen der Regierung, welcher ja die endgiiltige Ent-
scheidung iiber Genehmigung oder Verwerfung der projectirten
Bahnlinie zusteht. oftmals das Uebergewicht iiber die andern,
ebenfalls mit zu beriicksichtigenden, Factoren verdienen. — An-
derntheils darf aber auch nicht vergessen werden, dass der-
selbe Ingenieur. als er dann den Posten cines spanischen Ver-
kehrsministers bekleidete, dic frither von ihm aufgestellten ver-
niinftigen Vorbehalte in der Praxis angewandt, und die An-
wendung starker Steigungsverhiiltnisse fir gewisse Wwichtige
Linien, wie z. B. fiir diejenige, welche sich an das Netz der
franzosischen Eisenbahnen anschliessen, genehmigt hat.

Auch in Deutschland hat man dieselbe Frage, welche
stiirkste Steigungsverhiltnisse man bei Kisenbalnen anwenden
kamn, lebhaft behandelt. — Das »Organ fir dic Jort-
schritte des Eisenbahnwesens«, das angesehenste
Fachblatt jenes Landes und ohne Zweifel das un-
abhingigste Blatt seiner Art in ganz Kuropa,*)
bringt in einem seiner letzten Artikel eine durchaus interessante
Studie iiber die betreffende I'rage, der wir nur die E’fchluss-
folgerung entnehmen wollen: !

»Nach diesen Resuitaten ist cs augenscheinlich Kklar,
dass das Zalnradsystem von dem Augenblicke an an-
zuwenden ist, wo die Steigung 5% erreicht oder dieses
Verhiltniss tibersteigt und dass die einfache Al)\\'bl](lullg
der Adhision vollstiindig fiir diejenigen Steiéungen,
welche 5 % nicht tibersteigen, gerechtfertigt ist. —
Ferner leuchtet ein, dass es im Interesse eines ékono-
mischen Betriebs geboten erscheint, die Maximalsteigung,
welche bis jetzt auf 21/, % normirt war, in Zukunft auf
31/, % festzustellen. « :

Wir wollen uns nicht weiter auf die Begriindung und
Vertheidigung der in dem soeben angefiihrten Citate dargeleg-
ten Grundsitze einlassen, halten uns aber doch fitr berechtigt,
aus densclben die Folgerung zu ziehen, dass man. die Anwen-
dung einer Steigung, dic stéirker als 2 % ist, nicht a priori
verwerfen kann.

Wenn man die offentliche Meinung anruft um eine Art
von Plesbecit iiber die Entscheidung der — doch eigentlich
rein technischen — Frage herbeizufiihren, ob eine Bahn-Trage

‘mit Steigungen von 2 % einer andern Trage mit stidrkeren

Steigungen, vorzuziehen ist, und wenn man dabei die Vorziige
und die Nachtheile der beiden Tragen in der Weise iibertreibt,
dass man die Ausfithrung der ecrsten Trage mit den sanftern
Steigungen als eine leichte und weniger kostspiclige Arbeit
und den spiitern Betrieb auf derselben auch noch als iberaus
leicht, gefahrlos und- rentabel hinstellt, hingegen die Annahme
der andern Trage, welche die stirkeren Steigungen aufweist,

*) Diese Bemerkungen sind wortlich fibersetzt. O. P,
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nur als einen Versuch, der noch niemals gewagt worden ‘ist,
voll von Schwierigkeiten aller Art, strotzend von Gefahren fiir
den spitern Betrieb und in jeder Weise als irrationell aus-
malt, so muss es ganz natiirlich erscheinen, wenn sich das
grosse Publikum, das doch eigentlich herzlich wenig oder viel-
mehr gar nichts von dieser rein technischen Sache versteht,
zu Gunsten der Trage mit den sanften Steigungen entscheidet.

Aber die Entscheidung iiber dic Genehmigung oder Ab-
lehnung einer Bahn-Trage sollte nicht auf eine solche Weise
herbeigefiihrt’ werden. Denn die Regierung, nachdem sie alle
Parteien angehort und alle Meinungsiusserungen gepriift hat,
soll sich tiber die Parteien stellen und nichts anderes als das
allgemeine Wohl des Landes bei der endgiiltigen Entscheidung
der Frage im Auge haben. '

Hat aber, woran wir nicht zweifeln, die Regierung nur
das allgemeine DBeste des Landes im Auge, so wiirde nach
unserer Ansicht, die Annahme der officiellen Trace ein
nicht wieder gut zu machender Fehler zu nennen sein, dessen
Nachtheile sich sowohl beim Bau als auch beim Betrieb der
Linie unbedingt zeigen wiirden.

Die officielle Trage hat eine Lingenausdehnung von
37,687 Kilom., deren Bauausfithrung mit 28700000 Francs
veranschlagt ist, und welche die Regierung vertragsmissig mit
18880000 Francs subventioniren muss. — Wenn hingegen die
von der Eisenbahn-Gesellschaft in Vorschlag gebrachte Trace
von der Regicrung genehmigt wird, deren Bauausfithrung mit
17500000 TFrancs veranschlagt ist und wozu die Regierung
11510000 Francs zuzuschiessen hitte, so wiirde dic Regierung
auf diese Weise 7370000 Francs an Subventionsgeldern er-
sparen.

‘Wir miissen aber noch einige Vorbehalte beziiglich der
socben angefillirten Summen, welche der Bau der Linien kosten
soll, machen, da dieselben unserer Meinung nach nicht den
wahren Kostenpunkt fir die officielle Linie angeben.

Sollte die officielle Trace wirklich gebaut werden, so
diirfte es unmoglich sein, diese Strecke innerhalb vier Cam-
pagnen fertig zu stellen, da die Campagnen nur sehr kurze
sein konnen, da man mit langen Wintern und starken Schnee-
fillen in der Hohe in welcher ein grosser Theil der Arbeiten
ausgefiihrt werden muss, zu rechnen hat.

Die Bauausfihrung der andern von der Bahngesellschaft
vorgeschlagenen Trace bietet allerdings gleichfalls crhebliche
Schwicrigkeiten dar, da aber ihre Lingenausdehnung viel kiirzer
ist und sich in ihrem Laufe auch eine geringerc Anzahl von

Kunstbauten anzufiihren vorfinden, als bei der officicllen -
Trace, so wird dieselbe doch stets billiger als jene zu
bauen sein. — Die Construction der von der Balngesell-

schaft projectirten Linie wird man mit den gewohnlichen tech-
nischen Hiilfsmitteln ausfithren konnen, ohne dabei nothig zu
haben Nebenbauten wie z B. Arbeiterwohnhiiuser, Massen-
quartierc etc. zu errichten, wic dies bei Durchfihrung der
officiellen Trage nothig sein wiirde. — Ferner verdient noch
als ein ganz besonderer Vorzug der kiirzeren Trage hervor-
gehoben zu werden, dass dieselbe fast in ihrer gesammten
Lingenausdehnung, als schneefrei bezeichnet werden kann.
In Folge dieses giinstigen Umstandes kinnen die einzelnen Bau-

Campagnen von lingerer Dauer sein, wie denn -iberhaupt die
natiirlichen Verhiltnisse bei der Gesellschafts-Trace giinstiger
liegen. — Wenn wir die Radien der Curven betrachten, so
sind bei den beiden Tragen die Verhiiltnisse nahezu dieselben.
Ilingegen weist die officielle Trage in ihrem Laufe zu ihrem

>,
'

Nachtheile zwei Kehrstrecken /\,:«_——- (Kehrweichen, Sack-
strassen) auf. Wir begreifen in der That nicht, wie man auf
eine derartige Construction verfallen konnte, da sich doch.eine
gleiche Construction, die so wenig einem sicheren Betriebe ont-
spricht, und nachgewiesener Maassen auch vielfache Gefahren
in sich schliesst, bei keiner Bahn von einiger Bedeutung an-
gewendet findet. — Sollte man die officielle Linie schliesslich
doch noch bauen, so glauben wir, dass es unbedingt nothwendig
wird, diese .beiden »faulen« Punkte durch Einlegung zweier
Tunnel zu beseitigen, die dann eine Gesammtliinge von mehr
als 3600™ haben wiirden, und wodurch dann sowohl die Liingen-
ausdehnung als auch der Bauanfwand fiir die officielle Trage
bedeutend erhsht wiirde.

Das Terrain, iber welches die Tragen gefiihrt werden
sollen, ist fir beide Fille fast das gleiche. — Es muss hier-
bei bemerkt werden, dass sich die geologische Beschaffenheit
des Terrains, leicht zu Dammrutschungen, Loslésen der Erde

und des Gesteins in den Einschnitten, sowic zum Nachbrockeln

und Nachstiirzen des Gesteins in den zu erbauenden Tunneln,
neigt. — Man muss daher so bald als moglich ‘aus dem DBe-
rciche dieses ungiinstigen Terrains'zu kommen suchen, was
nur dadurch moglich ist, dass man die kiirzere Trage wihlt.
Wiihrend der ersten Jahre nach der Bauvollendung wird dic
Erhaltung der Linie der Gesellschaft sicherlich bedeutende
Opfer kosten, um wie viel grosser miissten aber die Zeit- und
Geldopfer werden, wenn man anstatt der kiirzern die lingere
Trage und zwar lediglich nur deshalb wihlen wollte, weil die-
selbe sanftere Steigungen aufweist? dafiic aber auch um 75 %
Linger und im g]veichen Verhiiltniss wohl auch um so theurer
i'n ihrer Erhaltung ist!

Ferner ist es nothig der Betriebsstorungen zu gedenken,
die durch die Schneefille im Winter herbeigefithrt werden.
Wie wiirde sich in diesen unbewohnten Regionen, iiber welche
sich die officielle Trage windet, und die von der gewdhnlichen
Landstrasse weit entfernt und schwer zugiinglich liégen, eine
verschneite Strecke inunerhalb kurzer Zeit wieder betriebstihig
machen zu lassen? Die zur Beseitigung der Schneemassen no-
thigen Arbeitskriifte miissten aus weiter Entfernung unter be-
deutendem Zeit- und Geldaufwand herbeigeschafft werden, miiss-
ten alsdann in zu errichtenden Massenquarticren beherbergt
und verpflegt werden und schliesslich wiirde der Schneesturm
ciner einzigen Nacht das mithsam vollbrachte Reinigungs-
werk vieler Tage wieder vernichten.

Hieraus folgt: Unregelmiissigkeit im Betrieb und ausser-
gewohnliche Ausgaben um den Betrieb wieder regelmiissig zu
gestalten,

Um also die jedenfalls bedeutenden Mehrausgaben zu
decken, welche die Erhaltung und der Betrieb der lidngeren
officiellen Linie erfordern wiirde, miissten die betreffenden
Tarife auch dementsprechend erhoht werden, oder miisste, falls

25%
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man dies regierungsseitig nicht zugeben wollte, der Betrieb
aus Staatsmitteln subventionirt werden.

Allen diesen Erklirungen hilt man aber den Einwand
entgegen, dass man auf einer Strecke, welcher 31!/, procentige
Steigungen zu eigen sind, einen sichern und pinktlich funec-
tionirenden Betrieb nicht herstellen konne. — Die Krfahrung
hat aber gelehrt, dass der Betrieb auf Strecken mit starken
Steigungen, ebenso sicher und piinktlich arbeitet, wie auf
" Strecken welche nur sanfte oder gar keine Steigungen haben,
und dass Unfille nichts von ihrer Schrecklichkeit verlieren,
ob sie sich auf einer geneigten oder auf einer horizontalen
Strecke ercignen.

Uebrigens hat man Dbei Ausarbeitung der kiirzeren Trage
grosse Sorgfalt darauf verwandt, dass dieselbe nicht aus einer
einzigen Steigungsstrecke mit einem fortwithrenden Neigungs-
verhiltnisse von 3!, % besteht, sondern man hat vier Hori-
zontale, eine jede derselben von circa 400™ Liinge, eingelegt.
Diese Trage ist daher in Walirheit aus 5 Steigungsstrecken
zusammengesetzt die unter sich durch dic erwilnten 4 hori-
zontalen Strecken verbunden sind. — Auf den Horizontalen
angekommen, komnen die Maschinisten ihre Locomotiven nach-
sehen etc. und konnen diese Horizontalen auch zur Anlegung
etwa nithiger Ausweichungen dienen. — Die officielle Trage
weist hingegen bei ibrer viel grosseren Linge nur 3 solcher
Horizontalen auf und sind also, wie auch aus nachstehender
Tabelle ersichtlich, die Steigungsstrecken von grosserer Linge.

Officielle ., | Unterschied
Trace mit Taagg_tzlt zu Gugsten
Bezeichnungen. 0,020m ’Ste:i’_ der Trage mit
Stei- 0,035m Stei-
gungen | 8gungen gungen
Lingenausdehnung der Strecke 31587m | 21819m 15768m
Anzahl der Horizontalen . . . 3 4 1
Mittlere Liinge der Horizontalen. | 283m 400m 117m
Maximal - Distance zwischen den
Horizontalen ohne Halten der
Zige . coe e e e . [992218m | 4500m | 5422,18m
Maximalhohe, die ohne ein An-
halten zu ersteigen ist 195,31m | 157,50m 37,81m
Anzahl der Curven e 124 81 43
» » Tunmel . . . . . 53 20 33
Total-Linge der Curven. 21659m | 12984m 8675m
. » Tunnel. . | 15865m §300m 7565m
Anzahl der Kehrstrecken (Sack-
strassen) e e e e 2 0 2
Linge der Bahn innerhalb der
Schneegrenze *) . 19087m | 13914m 5173m

Bei eciner nur fliichtigen Prifung dieser Tabelle wird der
vorurtheilstrei denkende Ingenieur sofort herausfinden, welcher
Trage der Vorzug gebiihrt. ,

Wir sind nun hier eigentlich am Ende unserer Darlegung
angelangt und wollen nur noch die Bahnstrecken mit star-
ken Steigungen von Capvern, Liavon, Mont-Cenis, Giovi, Poretta,
Brenner, Semering erwithnen, denen wir noch eine ganze Reihe
anderer Bahnen mit ebenfalls starken Steigungsverhiiltnissen
hinzufiigen konnten, und dabei die Ungliubigen, die behaup-

*) Die Schneegrenze befindet sich in Asturien in 900m Héhe.

ten, dass sich auf 3!/,procentigen Steigungen ecin normaler
Betrieb nicht herstellen liesse, auf die Aussagen der Uster-
reichischen, franzisischen, deutschen, schweizerischen und ita-
lienischen Ingenieure, welche den Betriebs-Directionen. dieser
Balmen vorstehen, verweisen, um dieselben an der Hand der
Praxis zu iberzeugen, dass die hier in Frage stehende 31!f,-
procentige Steigungs-Strecke der Asturia-Leon-Bahn sich sehr
wohl rationell betreiben lisst. ‘

Uecbrigens hat die Regierung, als sic s. Z. die allgemeine
Concession zur Anlegung der Bahnen in Asturien, Galicien und
Leon ertheilte, keineswegs einen Vorbehalt wegen Ausschlies-
sung cines Steigungsverhiltnisses von 31!/, % gestellt, im Ge-
gentheil hat sie sich bereit erklirt, Verbesserungen der Trage
zu genehmigen, falls solche von der Gesellschaft aufgestellt
wiirden, — Die Gesellschafts-Techniker haben es sichy daher
auch angelegen sein lassen, die urspriingliche Trage zu ver-
bessern, und glauben wir, dass dies dieselben nach dem An-
gefiihrten auch erreicht haben. — Da iiberdies die Regierung
die Vornahme der Vorarbeiten, die zur Aufsuchung der 31/,-
procentigen Steigung dienten, in keiner Weise hinderte und
ferner den Gesellschafts-Organen keinerlei Notiz daritber zu-
kommen liess, dass man regierungsseitig von vorn herein eine
3 1/, procentige Steigung nicht sanctioniren wiirde, so musste
sich die Gesellschaft in dem guten Glauben befinden, dass man
in Regierungskreisen die Umwandelung der fritheren ﬁaqe in
cine andere, mit stiirkeren Steigungsverhiltnissen im Princip
guthiess. — Von den Absichten der Gesellschaft musste aber
die Regierung unterrichtet sein, und zwar durch ihre Provinzial-
Regierungs-Ingenieure, Provinzial-Gouverneure etc., denen die
diesbeziiglichen Vorarbeiten der Gesellschaft erwiesener Maassen
nicht unbekannt geblieben waren. ’

Sollte aber die vielbesprochene 31!/, procentige Trage von
der Regierung nicht genchmigt werden, so bliebe der Gesell-
schaft wohl noch der Ausweg ibrig, eine andere Trage aufzu-
suchen, die noch stiirkere Steigungsverhiiltnisse zu eigen hiitte
— vielleicht itber 6 % — und auf derselben den Betrich als-
dann vermittelst Riggenbach’scher Locomotiven herzustellen.
Das Zalnradsystem, welches oft als ein Fortschritt lin der
Eisenbalintechnik hingestellt wird, ist ja bekannterweisé so alt
wic die Eisenbahnen selbst, und es ist unsercr Mcinung nach
das grosse Verdienst Stephenson’s, dass er seine Locomo-
tiven ohne Anwendung des Zahnradsystems construirte und nur
einfach die Adhdsion zur Hillfe nahm. Wir wissen recht wol,
dass das Zahnradsystem in einigen Fillen von grossem Nutzen

-sein kann um z. B. eine Bahnverbindung zwischen zwei Punk-

ten herzustellen deren Niveaudifferenz einc sehr grosse ist, und
wo das dazwischen liegende Terrain die Iintwickelung einer
andern Trage nicht gestattet. ‘

Ueber diesen Punkt theilen wir vollkommen die Meinung,
welche durch das »Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens« ausgesprochen ist, und welche Ausfith-
rung wir auch Eiug;angs unserer Darlegung reproducirt haben.

Wir glauben aber mit geniigender Klarheit dargelegt zu
haben, dass fiir den vorliegenden TFall die Anwendung des
Zahnstangensystems weder nothwendig noch geboten erscheint
und dass die Regierung ganz unbedingt die von der Gesell-
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/
schaft projectirte Trage mit 3!/, procentigen Steigungsverhilt-
nissen genehmigen kann, ohne sich dngstlich vor den daraus
erwachsenden Consequenzen zuriickschrecken.zu lassen.« —
Soweit die Herren Bontoux und Amilhau. — Wir
glauben nicht nothig zu haben den durchaus sachgemissen Er-
orterungen der beiden Ingenieure etwas hinzufigen zu miissen.

Auch wir sind hochst gespannt zu hiren, welche Ent-
scheidung das spanische Ministerium in dieser Angelegenheit
treffen wird, und werden nicht verfehlen dieselbe s. Z. nebst
den von der spanischen Regierung zu machenden Begrindun-
gen — falls es dieselbe iberhaupt fiir nothig hilt, solche zu
geben — unsern Lesern mitzutheilen.

Die Betriebsmittel fiir Local-Personenverkehr auf Hauptbahnen.

Vom Reg.-Maschinenmeister von Borries in Hannover.

I. Einleitung,

Das Streben nach Reduction der Betriebskosten der Per-
sonenziige, welches man als eine natiirliche Folge des jetzigen
geringeren Verkehrs und der dringend gebotenen Sparsamkeit
betrachten darf, hat in letzter Zeit vielfach der Anschauung
Raum verschafft, dass es endlich an der Zeit sei, die allgemeine
Schematisirung in der Construction und Verwendung der fur
den Personen-Transport bestimmten Betriebsmittel aufzugeben
und an deren Stelle eine den Verkehrsbediirfnissen besser ent-
sprechende Specialisirung treten zu lassen.

Diese Specialisirung, welche, wie auf anderen Gebieten, so
auch hier die besten Erfolge liefert, verdankt ihre Entstehung
der Erwigung, dass der Personenverkehr im Wesentlichen in
zwei Arten, nidmlich Durchgangs- und Local-Verkehr eingetheilt
werden kann, welche sehr verschiedene Anspriiche an die Eisen-
bahnen stellen.

Der Durchgangs-Verkehr erfordert: Grosse Fahrgeschwin-
digkeit, grosste Bequemlichkeit des Reisens, dagegen nur seltene
Fahrgelegenheit; wihrend der Local-Verkehr geringere Ge-
schwindigkeit und Bequemlichkeit, aber in erster Linie hiufige
Fahrgelegenheit, d. h. eine grosse Anzahl von Ziigen verlangt.

Betrachtet man diese Anspriiche, auf deren Begriindung
wir hier wohl verzichten diirfen, da sie allgemein bekannt sind,
so ergiebt sich nicht nur, dass dieselben in den einzelnen Punkten
mit einander grosstentheils im Widerspruch stehen, sondern auch,
dass fiir die Gestaltung der Betriebsmittel, welche bisher beiden
Verkehrsarten geniigen mussten, ganz vorzugsweise die Anspriiche
des Durchgangs-Verkehrs maassgebend gewesen sind, da eben
Letzterer an die Maschinenkraft und die Einrichtung der Zige
die hochsten Anforderungen stellt.

Dem durchgehenden Verkehr haben wir also unsere schweren
Personenzugs-Maschinen und Wagen, sowie die theure Einrich-
tung der Letzteren und die grosse Anzahl der Zugbediensteten,
zu verdanken und der Local-Verkehr hat sich bisher mit diesen
Verhiltdissen abfinden miissen, so gut es eben ging; dem wesent-
lichsten Bediirfniss desselben, einer grossen Anzahl von Ziigen
hat man mit den jetzigen Betriebsmitteln nicht gerecht werden
konnen, da diese fir die Beforderung einer grossen Anzahl
leichter Ziige ohne unverhiiltnissmissige Steigerung der Detriebs-
kosten nicht verwendbar sind. .

Der Local-Verkehr hat sich in Folge dessen im Allgemeinen
wohl nicht naturgemiiss gestalten konnen und ist in seiner Ent-
wickelung vielfach zuriickgeblieben zum Nachtheil sowohl der
Eisenbahnen als auch des Publikums.

In diesen Verhiiltnissen liegen die. Griinde, welche die
Anwendung speciell geeigneter Betriebsmittel fir den Local-
Personenverkehr allmihlich zu einer dringenden Nothwendigkeit
gestaltet haben; mit der Construction dieser DBetriebsmittel
wollen wir uns im Folgenden befassen.

Obgleich die Grenze zwischen Durchgangs- und Local-
Verkehr sich keineswegs fiir alle Verhéltnisse genau feststellen
lisst, obgleich ferner der Local-Verkehr unter verschiedenen
Verhiiltnissen verschicdene Gestaltung besitzt, so muss derselbe
behufs Specialisirung der Betriebsmittel in bestimmte Gruppen
zusammengefasst werden, da man nicht fir jeden Passagier
den fiir dessen Zwecke.am besten geeigneten Zug stellen kann.
Wie dicse Gruppen abzugrenzen sind, wird von den specicllen
Verhiltnissen abhingen; im Allgemeinen wird man aber nach
Ausscheidung des durchgehenden folgende Iauptgruppen des
Local-Personen-Verkehrs zu unterscheiden haben:

1. Den Local-Verkehr auf den ganzen Strecken der
Hauptbahnen, zwischen den einzelnen Stationen und IHalte-
stellen derselben, bei welchen die Passagiere selten iiber
50 Kilom. in einer Tour zuriicklegen.

2. Den Local- Verkehr innerhalb grosser Stiidte  oder
zwischen denselben und ihren Vorstidten und Vororten, bei
welchem die gesammte Betricbslinge selten iiber 10—15 Kilom.
betragen wird.

Umfang und Art des Verkehrs sind in beiden Fillen
ziemlich verschieden; wir haben fir Beide nunmehr zuniichst
die Erfordernisse des Verkehrs festzustellen, um daraus auf
die Gestaltung der Betriebsmittel schliessen zu konnen.

Il Erfordernisse des Verkehrs und allgemeine Construction
der Betriebsmittel,

Ad 1. Bei dem Local-Verkehr auf den Strecken
der Hauptbahnen wird zuniichst die Fahrgeschwindigkeit
auf den horizontalen Strecken passend 40, hochstens 50 Kilom.,
auf Steigungen unter 1:100 etwa 30, iber 1:100 mindestens
20 Kilom. pro Stunde betragen miissen.

Da man niemals hiufiger als in Zwischenriumen von
mehr als 1 Stunde wird fahren kinnen, so muss in diesem
Fall derselbe Transportzwang wie bei den bisherigen Ziigen
bestehen, d. h. jeder Reisende muss in der Regel befordert
werden.

Dieser Transportzwang, wenn er auch den Vorschriften
nach zur Zeit keineswegs besteht, ist in das Rechtsbewusstsein
des Volkes Lingst iibergegangen und es empfiehlt sich fir die
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Eisenbahnen nicht,
abzuschwéichen.

Hieraus ergiebt sich schon, dass eine ‘den Variationen
des Verkehrs angemessene Anzahl von Personenplitzen in jedem
Zuge vorhanden sein muss, oder doch durch Vermehrung der
Anzahl der Wagen muss hergestcllt werden konnen. Ferner
muss bei dicsen Ziigen Gepick- und Postbeforderung, wenn
auch nur in einem der Gesammtleistungsfihigkeit dieser Ziige
angemessenem Maasse, stattfinden.

dies Bewusstsein der Transportsicherheit

Die I. Wagenclasse, welche in ilrer gegenwirtigen Form
zum Nachtheil der Bahnen immer noch fortexistirt, wird in
solchen Localziigen nicht erforderlich sein, vielmehr wird es
geniigen, wenn dieselben I, ITI. und IV. Classe fithren.

Im Minimum wird ein solcher Lokalzug zweckmissig ctwa
100 Personenplitze enthalten miissen ; das Maximum der Leistungs-
fihigkeit wird nach den localen Verhiltnissen zu bemessen sein.
In dieser Bezichung ist wohl zu bemerken, dass diese Lokal-
zlige auch den stirksten ihnen zufallenden Verkehr (event.
unter Zuhiilfenahme von Vorspann) bewiltigen missen, dass
also niemals ein Ersatz derselben bei starkem Verkelr durch
Vollziige stattfinden darf. Denn wenn man fir die Localziige
in solchen Fillen stets Vollziige in Reserve halten wollte, so
wiirden die Gesammtkosten weéit mehr betragen, als bei einem
Betrieb mit Vollziigen. Es ergiebt sich hieraus schon, dass
insbesondere die Leistungsfihigkeit der Maschinen fir die
Localziige nicht zu gering bemessen werden darf.

Dagegen erscheint es hochst zweckmiissig, diejenigen Fahr-
zeuge der Localziige, deren Anzahl in den Zigen wechselt,
also die Personenwagen derart zu construiren, dass dieselben
auch in den durchgehenden Vollziigen Verwendung finden kinnen,
bezw. die Wagen der Letzteren, soweit moglich, auch fir die
Localziige zu benutzen. Zu diesem Zwecke miissen die Wagen
fir Local-Verkehr normale Achsen und Untergestelle erhalten,
iiberhaupt normale Grisse. Hierdurch wird nicht nur die
‘Wagendisposition erleichtert, sondern auch sowohl der erforder-
liche Bestand an Reservewagen, als auch an einzelnen Reserve-
sticken vermindert. Da diese Wagen von Schuellzigen in der
Regel ausgeschlossen sein wiirden, so konnen dieselben, insbe-
sondere im Oberkasten wesentlich leichter, als die schweren
Normal-Wagen hergestellt werden.

Die Raumeintheilung des Localzugs kann natiirlich sehr
verschieden sein; fiir norddeutsche Verhiltnisse denken wir uns
cinen solchen Zug im Minimum wie folgt zusammengesetzt :

1) Combinirter Gepick- und Postwagen, ‘

2) Combinirter Personenwagen II. und III. Classe darin
16 Plitze IL., 30 Plitze III. Classe,

3) Personenwagen IV. Classe zu 60 Plitzen.

Simmtliche Wagen 2achsig und mit Intercommunication
versehen, damit der ganze Zug durch einen Schaffner bedient
werden kann, welehem auch der Gepiickdienst iibertragen wird,
wihrend die speciellen Functionen eines Zugfihrers passend
von dem Locomotivfihrer, diejenigen des Wagenrevisors und
Schmicrers aber von dem Heizer versehen-werden. Hier ist
ausser dem combinirten Gepiick und Postwagen nur eine Art
von Specialwagen, niimlich derjenige II. und III. Classe ange-

nommen und dieser ist auch in durchgehenden Personenziigen
sehr wohl verwendbar. Dieser Zug fasst 106 Personen in einem
Verhiltnisse der Wagenclassen, wie es dem Local-Veskehr auf
den meisten norddeutschen Bahnen nitherungsweise entspricht.

Wo keine IV. Classe besteht, ist nur eine Art Personen-
wagen nothig, auch lassen sich ja noch manche anderen
Variationen treffen. Auch ist noch zu bemerken, dass fir die
II. Classe kein Transportzwang in der iiblichen Weise zu be-
stehen braucht, da eine Ueberfiillung bei einer so geringen
Anzahl von Plitzen leichter eintritt und es kaum nachtheilig
erscheint, wenn hier und da Jemand genéthigt ist, in der
III. Classe statt in der I zu fahren. : ‘

Auf Bahnstrecken, deren Local-Verkehr so gering ist, dass
auch der vorstehend beschriebene Zug noch zu gross m:'scheint
und wenn von der Postbeforderung in solchen Ziigen abgesehen
wird, erscheint es zweckmiissig, den Gepiickraum auf der Ma-
schine unter zu bringen und event. nur mit einem combinirten
Wagen IIL und IV. Classe zu fahren. Solche Ziige, theilweise
auch mit einigen Plitzen II. Classe versehen, sind auf mehreren
Strecken der Konigl. Eisenbahn-Direction Hannover mit bestem
Erfolge eingefiihrt worden. Als Ersatz der jetzigen Vollziige
im Local-Verkehr mochten wir indess letztbeschriebene Zugs-
gattung nicht empfehlen, da dabei mancher wohlberechtigten
Forderung des reisenden Publikums nicht entsprochen werden
kann, ! ’

Ad 2. Bei den Localziigen innerhalb grosser
Stidte oder zwischen diesen und ihren Yororten
sind die Verkehrsbediirfnisse wesentlich andere, als bei dem
Verkebr lings der Strecke. Diese Zige dienen zur Herstellung
einer moglichst héufigen Verbindung zwischen den einzelnen
Stadttheilen und konnen daher passend als Omnibusziige be-
zeichnet werden. Gepiick- und Posttransport findet bei den-
selben (mit Ausnahme des von den Passagieren bei sich ge-
fithrten Gepiicks) nicht statt.

Wo man sich zur Einfiihrung solcher Ziige einmal ent-
schliesst, wird man dieselben zweckmissig fiir den gesammten
in der Bahnrichtung stattfindenden Personen-Verkehr einrichten,
damit die Transportmasse moglichst gross werde, wodurch wicder
zu Fabrten in so kurzen Zeit-Intervallen Gelegenheit gegcben
wird, wie es die Natur dieses Verkehrs erfordert. Die bislang
mit diesen Omnibusziigen gemachten Versuche koénnen fiir das
Bild, welches wir uns von einem solchen Betriebe entwerfen
wollen, kaum dienen, da dieselben einerseits in sehr kleinem
Maassstabe und mit so geringen Mitteln, dass der Verkehr
nicht zur vollen Entwickelung gelangt, andererseits aber auf
solchen Strecken und solche Entfernungen stattfinden, fir
welche keine wesentliche Concurrenz anderer Beft‘)r'derungs-
mittel besteht. Um "dem Omnibus-Betriebe diejenigen Trans-
portmassen zuzufithren, welche derselbe zur vollen Entwicklung
und Rentabilitit bedarf, muss man denselben unseres Erachtens
derart organisiren, dass die ibrigen Transportmittel, Pferde-
bahnen und Strassen-Omnibusse dagegen nicht wesentlich con-
curriren kénnen, dass also den Omnibusziigen der in der Bahn-
richtung stattfindende Verkehr im Wesentlichen allein zufiillt;
oder man muss sich, wie das bei den bisherigen Versuchen
geschieht, darauf beschrinken, mit wenigen Ziigen eine billige
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Verbindung mit weiter entfernt gelegenen Vororten herzustellen,
fur welche keine Concurrenz anderer Transpomnittel. besteht.
“Die Vorziige des Kisenbaln-Betriebes vor den Pferde-
bezw. Strassenbahnen liegen besonders in der grisseren Fahr-
geschwindigkeit, daher darf man diesen Hauptvorzug bei Ein-
richtung der Omnibusziige nicht abschwiichen und keine zu
geringe Geschwindigkeit annehmen. Wir empfehlen 40 Kilom.
pro Stunde als Grundgeschwindigkeit; dabei entstehen noch
keine wesentlichen Mehrkosten gegen 25—30 Kilom.: bei
ca. 2—3 Kilom. Abstand der Haltestellen von einander wird
man dann im Durchschnitt 25 Kilom. pro Stunde, also etwa
doppelt so viel, als die Strassenbahmnen zuriicklegen. Wenn
die Pferdebahn in den Zeiten der grossten Zugs-Intervalle alle
10 Minuten, der Omnibuszug alle 30 Minuten filwt, so muss,
von der Beachtung des Fahrplanes seitens vieler Personen ab-
gesehen, der Passagier im Durchgchnitt bei Ersterer 5 Minuten,
bei Letzterem 15 Minuten warten: der Unterschied von 10 Mi-
nuten wird dann durch den Omnibuszug bei einer Entfernung von
10 Minuten Fahrt = 4 Kilom. eingeholt; tiber diese Entfernung
hinaus ist also der Omnibuszug, gleiche Fahrpreise vorausgesetzt,
unbedingt allein concurrenzfihig. Da sich aber schon von Zugs-
Intervallen von 10—15 Minuten an, besonders wenn man den
sehr empfehlenswerthen Kunstgriff benutzt, die Ziige zu vollen
viertel oder halben Stunden von den Endpunkten abgehen zu
lassen, das Publikum nach dem Fahrplane richtet, so darf man
wohl annehmen, dass dem Omnibuszug schon auf Transport-
weiten von 3 Kilom. der Verkehr so ziemlich allein und bei
kleineren Entfernungen zu einem grossen Theile zufallen muss,
namentlich wenn zu den Zeiten des stiirksten Verkehrs in
kurzen Intervallen von 10—15 Minuten gefahren wird.

Wir wollen noch hervorheben, dass bei dieser Fahrge-
schwindigkeit nur die wenigen durchgehenden Personen- und
Schnellziige wegen der verschicdenen Geschwindigkeit den Om-
nibusziigen hinderlich sind. Denn Local-Personenziige, welche
off halten und Giiterziige, welche nicht innerhalb der von den
Omnibusziigen befahrenen Strecke halten, legen ebenfalls un-
gefihr 25 Kilom. pro Stunde zuriick. KEs ergibt sich daraus,
dass die Einrichtung des Omnibusbetriebes zwischen den anderen
Zugen keine besonderen Schwierigkeiten macht. Eine zwei-
gleisige Strecke ist dafiir selbstverstindlich nothig.

Um bei den Omnibusziigen mit wenigen Mitteln viel zu
leisten ist eine Vereinfachung der sonst iblichen 4 Wagen-
classen ein Haupterforderniss. Der Fortfall der I. Wagenclasse
crscheint hier ebenso, wie bei den Localziigen ziemlich selbst-
verstindlich; wir mochten aber auch die Weglassung der
IV. Classe befiirworten. Wihrend einerseits, der geringen Ent-
fernungen wegen, die Differenzen in den Fahrpreisen der III. und
IV. Classe unerheblich ausfallen wiirden, ist andererseits eine
Vereinfachung der Classeneintheilung behufs guter Ausnutzung

der Wagenriume eine dringende Nothwendigkeit; man muss’

eben eine Art von Mittelding zwischen Pferde- und Eisenbahn
schaffen, ohne die wesentlichen Vorziige beider zu verlieren.
Um auch Marktleute mit ihren Waaren befordern zu konnen,
kann ein Theil der ITI. Classe-Wagen mit Liingssitzen an den
Winden und freiem Mittelraum construirt werden.

Auch bei der Berliner Stadtbahn werden bekanntlich die
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Stadtziige nur 2 Wagenclassen enthalten. Auch ist zu erwarten,
dass das Publikum, welches auf der Pferdebahn in nur eciner
‘Wagenclasse fihrt, mit 2 Classen der Omnibusziige znfrieden
sein wird. .

Aehnliche Vereinfachungen wird man zur Vermeidung be-
sonderer . Rauch- und Damencoupé’s treffen, namentlich im
Innern der Wagen II. Classe das Rauchen ganz verbieten;
ferner eine Benutzung der Endplattformen der Wagen seitens
der Passagiere unbedenklich gestatten, da auf diese Weise nicht
nur im Nothfalle mehr Personen im Zuge Platz finden, sondern
alsdann auch auf den Perrons der Wagen II. Classe nach Be-
lieben geraucht werden kann.

Wir haben hiermit schon das Intercommunications-System
bei den Omnibuswagen stillschweigend vorausgesetzt. Dies
System ist hier dem Coupee-System entschieden vorzuziehen,
nicht nur weil es fir das Publikum verschicdene Annehmlich-
keiten bietet, sondern namentlich, weil es eine bessere Aus-
nutzung des Wagenraumes und die Billetcontrole durch nur
einen Beamten miglich macht. Da ein Omnibuszug zweck-
miissig in der Regel nicht iiber 3 Wagen A& 50 Sitzplitze
IIL. Classe oder 32 Plitze IL Cl., mitfiahren sollte, und in
‘diesem Falle, wie wir unten sehen werden, durch Maschinen
von 8—11 Tonnen Gewicht befordert werden kann, so wird
ersichtlich, dass die Bedienung des ganzen Zuges nur 2 Be-
amte erfordert. Einer derselben bedient die Maschine, der
Andere die Wagen, ebenso wie dies bei den Dampfwagen der
Berliner Ringbahn anstandslos geschieht. Dazu ist vollstindige
Intercommunication im ganzen Zuge incl. Maschine, continuir-
liche Bremse und angemessene Anordnung der Maschine néthig.
Da die personlichen Ausgaben bei solchen Ziigen einen ver-
hiiltnissmiissig grossen Theil der Betriebsausgaben betragen, so
ist moglichste Sparsamkeit in diesem Punkte dringend geboten.

Der Verkehr der Omnibusziige, welcher naturgemiss zum
grossten Theil aus Abonnenten bestehen wird, ist nicht nur
der Dichtigkeit, sondern auch den Wagenclassen nach, zu ver-
schiedenen Tageszeiten verschieden. Friih Morgens bis 7 Uhr
werden Arbeiter und Marktleute fahren, dann kommen Schul-
kinder, spiter Beamte und Geschiftsleute, wihrend nach 9 Uhr
der Verkehr bis 12 Uhr nachliisst. Zwischen 12 und 2 Uhr
wird dann wieder ein stirkerer Verkehr sein, welcher sich
nach 6 Uhr Abends wiederholt, withrend im Uebrigen Nach-
mittags weniger Verkehr herrschen wird.

Nach dfesen Verhiiltnissen wird man sich mit der Zu-
sammenstellung der Zige richten miissen, um moglichst viel
zu leisten. Es werden demnach die Zige z. B. von

5—7 Uhr V. 3 Wagen IIL. Cl, davon 1 f. Marktleute.

7T—8 « « 2 « « « 1 Wagen IL Cl.
8—9 « <« 1 « « « 2 « « o«
9—12 « « 1 « « « 1 « « «
12—-2 « N. 2 « « o« 1 « « «
2—4 « « 1 « « «- 1 « « o«
4—7 « « 2 « « « 1 « « o«
7T—10 « « 1 « « « 1 « « «
enthalten,

Ohne diese Angaben fiir allgemein zutreffend zu halten
haben wir durch dieselben die Natur einés solchen- Verkehrs
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vielmehr nur characterisiren wollen, um fiir die Construction
der denselben entsprechenden Betriebsmittel die nothigen An-
haltspunkte zu gewinnen.

Zuniichst ist klar, dass combinirte Personenwagen unbe-
dingt zu verwerfen sind, damit nicht zeitweise unbenutzte Wagen-
abtheilungen spazieren gefahren werden miissen ; es sind vielmehr
fiir jede Wagenclasse besondere Wagen anzuschaffen. Ferner
erscheint es zweckmiissig, fir solche Zige kleinere, besonders
leicht construirte Wagen zu erbauen, welche in durchgehenden
Ziigen in der Regel keine Verwendung finden.

Die Griinde, welche bei den oben besprochenen Localziigen

gegen die Verwendung solcher Specialwagen sprechen, nimlich
Schwierigkeit der Wagendisposition und Vermehrung der Re-
servetheile, fallen hier fort, da die Disposition auf kurzen ab-
“geschlossenen” Strecken von wenigen Kilometern, welche hier
ja allein in Frage kommen, sehr leicht ist und die schuelle
Wiederherstellung defekter Theile an den Wagen durch die
meist naheliegende Werkstiitte grosseren Bestand an besonderen
Reservestiicken nicht erforderlich erscheinen ldsst; wogegen
geringes Eigengewicht der Wagen, des hdufigen Haltens und
Anfalirens wegen, hier sehr wichtig ist.
, Hiernach diirften sich im Allgemeinen Wagen von 6500
bis 7000 Kilogr. Leergewicht bei einem Fassungsraum von
32 Personen II. Cl. oder 50 Personen III. Cl. als zweckmiissig
empfehlen. Zu den Zeiten des schwiichsten Verkehrs wird man
mit 2 Wagen, wilhrend der Anhiufungen mit 3 Wagen im
Zuge fahren, sodass das Maximalgewicht eines Wagen-Zuges,
welcher 150 Sitzplitze IIL Cl. enthilt, sich auf ca. 30 Tonnen
stellt. Das tiiglich mehrfach erforderliche An- oder Abhingen
eines Wagens, welches selbstverstindlich nur auf den End-
stationen erfolgt, ‘halten wir fiir keine Schwierigkeit, wenn die
Sache dem Personal erst einmal klar geworden ist.

Die Fahrgeschwindigkeit auf horizontalen Strecken wird
zweckmiissig, wie bereits bemerkt 40 Kilom. pr. Stunde be-
tragen, eine Geschwindigkeit, welche fiir diesen Zweck schon
mehrfach empfohlen worden ist. Wir wollen bei dieser Ge-
legenheit bemerken, dass unseres Erachtens keine rechte Ver-
anlassung vorliegt, auf solche Omnibusziige auf Vollbahnen,
welche vorschriftsimiissig signalisivt werden und auf vollstindig
bewachter Strecke verkehren, die beschriinkenden Bestimmungen
der »Bahnordnung fiir Bahnen untergeordneter Bedeutung«
anzuwenden. Was man fir diese Ziige braucht, ist nur der
Wegfall des Schutzwagens, im Uebrigen sollen die Omnibus-
ziige durchaus keine Secundirbahnziige vorstellen; wir, diir-
fen wohl auf die Zustimmung aller Betriebstechniker rech-
nen, wenn wir auf Grund der mechanischen Anschauung von
der lebendigen Kraft behaupten, dass in einem Wagenzuge von
30 Tomnen Gewicht, welcher mit hochstens 40 Kilom. pr.
Stunde fihrt und mit einer continuirlichen Bremse verschen
ist, ein Schutzwagen keineswegs erforderlich sei, dass vielmehr
der vordere Endperron des ersten Wagens als Schutzkorper,
wenn ein solcher iberhaupt fiir erforderlich erachtet wird,
vollig ausreichend erscheint.

Ein Transportzwang, wie bei anderen Ziigen, braucht
unseres Erachtens fir Omnibusziige nicht stattzufinden, man
muss vielmehr im Interesse der Oeconomie eine bestmiglichste

Ausnutzung der Betriebsmittel anstreben und die von einem
Zuge ctwa nicht beforderten Passagiere auf den niichsten ver-
weisen, Bei zweckmiissiger Betriebsfithrung werden solche Fille
selten sein und namedtlich nur zu den Zeiten der stiirksten
Verkehrs-Anhiufungen stattfinden, wihrend welcher gerade in
den Kkiirzesten Pausen gefahren wird.

Ehe wir nun zur Besprechung der speciellen Construction
der Wagen und Maschinen fir Local- und Omnibusziige itber-
gehen, haben wir noch ein Thema zu behandeln, welches im
Vorstehenden stellenweise im natiirlichen Verlauf der Krorterung
unberiicksichtigt geblieben ist, niimlich den

Vergleich zwischen Dampfwagen und getrennter
Maschine.

An Stelle der Local- und Omnibusziige, welche ‘wir im
Vorstehenden vorgeschlagen Raben, sind vielfach Dampfwagen
empfohlen worden und stellenweise zur Anwendung gelangt.
Es ldsst sich auch in der That nicht leugnen, dass ein solches
Fahrzeug, in welchem sich so zu sagen ein ganzer Kisenbahn-
zug vereinigt findet, auf den ersten Anblick etwas ungemein
Bestechendes besitzt. -

Um die Zweckmissigkeit solcher Dampfwagen fir den
Local-Personen-Verkehr im Vergleich mit den von uns vorge-
schlagenen leichten Ziigen mit getrennter Maschine objectiv
niher zu priifen, setzen wir in beiden Fiillen gleiche Verhilt-
nisse voraus, insbesondere gleiche Leistungsfihigkeit, jalsdann
ergiebt sich Nachstehendes:

Bei dem Dampfwagen werden, der getrennten DMaschine
gegenitber, 2 Kopfsticke, 4 Buffer und 2 Zugapparate, -sowie
die Intercommunicationsklappen, im Gesammtgewichte von ca.
500 Kilogr. erspart. i

Dagegen kann der Dampfwagen nicht rﬁckwiirts'fahren,
muss also auf den Endstationen stets, und zwar seiner be-
deutenden Linge wegen, auf einer Locomotiv-Drehscheibe ge-
dreht werden.

Auch verkehrt der Danipfwagen, dessen Grosse zunichst
als dem Verkehr geniigend vorausgesetzt werden soll, stets mit
der Maximalzugslast, wihrend man der getrennten Maschine
nur soviel Wagen anhiingt, als der Verkehr eben erfogdert.

Da grundsitzlich jedes Locomotiv-Personal seine[ eigene
Maschine, also event. auch seinen eigenen Dampfwagen erhalten
muss, die Dienstleistung dieses Personals aber eine beschrinkte
ist, wiihrend die getrennten Wagen fortwihrend laufen konnen,
so werden beim Dampfwagenbetriebe die Wagen nicht so aus-
genutzt, wie die getrennten Wagen: letztere leisten erfahrungs-
miissig bei ciner griosseren Anzahl von Ziigen nahezu die dop-
pelte Kilometerzahl der Maschinen, es sind also fiir den gleiéheu
Betrieb weit weniger getrennte Wagen, als Dampfwagen er-
forderlich.

Um wenigstens bei Reparaturen des Maschinengestells den
Wagen an ein anderes Maschinengestell hiingen zu konnen, und
damit eine bessere Ausnutzung dieser Wagen zu erzielen, sind
alle neueren Dampfwagen zum Losmachen von ihren Maschinen
eingerichtet. Dies Loshingen und Wechseln der Maschinen
erfolgt thatsichlich aber nur bei lingeren Reparaturen der
letzteren. Auch wiegt die -dazu nothige Vorrichtung, welche



meistens in einer Art am Wagen hingender Reserveachse be-
steht, gegen 500 Kilogr., wodurch der oben bemerkte Vortheil
des Dmnp‘(\%ugmm, geringeres Gewicht, wieder verschwindet.

Nur bei ganz kleinen Verhiiltnissen besitzt der Dampt-
wagen den Vorzug des geringeren Gesammtgewichtes, aber
wesentlich nur infolge des Umstandes, dass dérselbe dann auf
nur 2 Achsen gelagert werden kann. Sind einmal 4 Achsen
vorhanden, so ist das Gesammntgewicht bei gleich guter Con-
struction in beiden Iillen dasselbe, wie bei der getrennten
Maschine mit einem Wagen.

Als Dbesonderen Vorzug des Dampfwagens ptlegt das grosse
Adhiisionsgewicht desselben aufgefiihrt zu werden: inwiefern
dadurch ein Vorzug wirklich begrindet ist, lehrt folgende Er-
wiigung: Eine Locomotive von den hier in Betracht kommen-
den Verhiltnissen wiegt pr. 10m Heizfliche betriebsfihig ca.
500 Kilogr.; da pr. 19m hochstens 30 Kilogr. Wasser pr.
‘Stunde wirklich verdampft werden, wiihrend fir 1 Pferdeckraft
bei bester Beschaffenheit der Maschine 10 Kilogr. Dampf in
gleicher Zeit erforderlich sind, so leistet eine solche Maschine
1000 30
7500 10
6,75 = 450 Sec. Meterkilogr. Nimmt man nun die Zugkraft
zu 130 Kilogr. pr. Tonne an, so ergiebt sich. dass dieselbe
4350
130
11 Kilom. pr. Stunde ausgenutzt werden kann. Da man
nun mit den Local- und Omnibusziigen auch auf den stiirksten
Steigungen nicht unter 20—25 Kilom. pr. Stunde fahren wird,
so ergicbt sich, dass schon bei der getrennten Maschine nur
etwa die Hilfte des Gewichts fiir die Adhiision néthig ist; dass
also die Extra-Vermehrung des Adhisionsgewichtes bei dem
Dampfwagen hier durchaus keinen Zweck hat und als Vorzug
des letzteren nur von denjenigen aufgefithrt werden wird, welche
sich iber die Eigenschaften der Locomotive im Unklaren be-
finden.

Ueberhaupt haben die Freunde des Dampfwagens den
Kampf gegen den Omnibuszug bislang weder in objectiver,
noch in einer Weise gefithrt, welche zur Klirung der Verhiilt-
nisse geeignet erscheint. In der Regel pflegen dicselben ihren
Dampfwagen mit einem Zug aus den gewohnlichen DBetriebs-
Mitteln zu vergleichen, wobei letzterer natirlich schlecht genug
wegkommt. Wir stehen der Sache durchaus objectiv gegen-
iiber und konnen als Resultat unseres vorstehenden Vergleiches
nunmehr Nachstehendes feststellen : ’

pr. Tonne Betriebsgewicht = 6 Pferdekraft oder

nur bei einer Fahrgeschwindigkeit von - =v 3,5™ pr. 1
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Das Gesammtgewicht ist in beiden Fillen dasselbe,
da das Gewicht der Kupplungsvorrichtung beim Omnibuszuge
gleich demjenigen der Hiilfs-Achse bei dem Dampfwagen ist.

Die Beschaffungskosten, Betriebs- und Re-
paraturkosten eines Zuges werden daher auch dieselben sein.

Als reine Nachtheile des Dampfwagens bleiben mithin
bestehen : ‘

1. Die fiir einen gegebenen Betrieb grosseren Be-
schaffungskosten der Wagen, da wegen der geringeren
Ausnutzung derselben eine grissere Anzahl erforderlich ist.

2. Die Kosten fiir das Drechen des Dampfwagens
auf den Endstationen, welche besonders bei dem Betrich von'
Omnibusziigen auf kurzen Strecken in der Nihe grosser Stiidte
recht erheblich sein werden.

3. Die im Durchschnitt hoheren Betriebskosten,
da der Dampfwagen stets mit der vollen Zugslast verkehrt,
wihrend dem Omnibuszuge nur so viele Wagen angehiingt
werden, als der jeweilige Verkehr erfordert. (Denn den Fall,
dass auch dem Dampfwagen nach Bedarf noch andere Wagen
angehiingt werden sollen, diirfen wir wohl iibergehen, da es
niemals zweckmiissig sein wird, einen Wagen allein laufen zu
lassen und den andern mit der Maschine zu verbinden). Diesen
Nachtheil haben auch die grossen Bahn-Omnibusse mit den

- Dampfwagen gemein.

4.
des Raumes

Die Unmoglichkeit, bei Omnibusziigen das Verhiiltniss
der einzelnen Wagenclassen dem DBedarf ent-

. sprechend variiren zu lassen.

Uebrigens ist bei einem Fassungsraum von 100 Personen
die Grenze der Leistung des Dampfwagens erreicht, woraus
hervorgeht, dass derselbe ohnehin fiir Localziige in der Regel
unzureichend ist und nur fir Omnpibusziige in Concurrenz
treten kann. :

Wir ersehen also, dass sich fiir Local- und Omni-
busziige getrennte Locomotiven und Wagen im
Allgemeinen besser als Dampfwagen eignen; nur
wo sehr starke Steigungen vorkommen, welche das vermehrte
Adhiisionsgewicht der Dampfwagen nothig machen, oder bei
ganz kleinen Verhiiltnissen, z. B. weniger als 40 Personen-
pliitzen im Maximum, kann cin Dampfwagen von Vortheil sein.
Solche Verhiiltnisse” werden aber auf Hauptbahnen kaum vor-
kommen, wir kionnen daher diesen Fall von unseren Irorterungen
ausschliessen, und uns nummehr mit der speciellen Construction
der Wagen und Locomotiven fiir Local- und Omnibusziige be-
fassen. (Fortsetzung folgt.)

Beschreibung eines neuen Weichenstellriegels mit Signal auf der Hollindischen Eisenbahn.

Mitgetheilt vam Ober-Bahn-Ingenieur R. van Hasselt iu Amsterdam.

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. XXI1.)

Wie bekannt, ist es bei entfernten Einfahrtweichen oder | Wenn dieses auch immer der Fall ist, so ist dieses wihrend
| der Nacht um so werthvoller.

Bei dem vorliegenden Weichenricgel (Fig. 1—7 Taf. XXII)
| Tat dieses denn auch als Hauptzweck vorgelegen und wurde
26

bei Weichen, welche auf grosse Entfernung bewegt werden,
wiinschenswerth vom Bahnhofe resp. von der Weichenstellerbude
aus die richtige Lage der Weichen beurtheilen zu konnen.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahrwesens., Neue Folge. XVIII. Bund. 4.u.0. Heft 1881,
: .
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wihrend der Bewegung der Weiche bis zum vollstindigen An-
schliessen der Zungen beiderseits das Signal »Gefahr« zu ge-
ben, erzielt.

Erst wenn das Anliegen der Zungen stattgefunden hat,
wird durch den todten Gang des Weichenhebels dieses Signal
weggenommen und ein anderes gegeben, woraus vom Bahnhofc
resp. von der Weichenstellerhude gesehen werden kann, dass
die Weiche richtig anliegt und fiir welchen Strang die Weiche
gestellt ist.

Der Zweck ist folgendermaassen errcicht:

Die Bewegung geschieht durch einen gewohnlichen Weichen-
‘hebel, . der jedoch ziemlich grossen Gang haben soll,

Durch Umstellen dessclben wird die Kurbel C mit der
Achise D umgedreht.

Mit dieser Achse drelt die darauf befestigte Scheibe E
zu gleicher Zcit.

Die Scheibe ist derart geformt, dass wihrend der crsten
Zeit der Bewegung der ausgehhlte Theil a b an dem Zapfen
F ohne Weiteres vorbeigeht. Iirst bei b driickt die Scheibe IS
gegen den Zapfen F und bewegt dieselbe die darunter be-
festigte Stange H, sowic den Zapfen G von rechts nach links.

Mit der Stange II bewegt sich die Weichenzunge J von
rechts nach links, Diese Bewegung findet Statt bis die Zungen-
vorrichtung an der anderen Seite anliegt, wonach durch den
todten Gang des Weichenhebels die Scheibe mit dem Theile
c¢ d ohne Weiteres an den Zapfen G vorbeiliuft. 7

Indem die Bewegung der Weiche aus Obigem zu ersehen
ist, lisst sich ferner leicht Dbegreifen, dass die Weiche in den
Positionen 1 und 3 auch geschlossen ist, da, wenn die Achse
D mit den beiden Zapfen I und G in einer geraden Linie
liegt, cine Drehung der Scheibe 10 und damit ein Ocfinen der
Weichen nar mittelst des Weichenhebels stattfinden kann,

Fs bleibt nur noch zu beschreiben, wie die Lage der Weiche
mit dem Signale verbunden “ist, und wie die Bedingung erfiillt
wird, vihrend der Bewegung immer das Signal »Gefahr« beider-
seits zu geben.

Auf der Achse D, welche sich zugleich mit der Scheibe E
dreht, ist der Sector K befestigt. Dicser hat an den beiden
¥nden zwei nach oben stehende Nasen e und f und in der
Mitte einen nach unten stehenden Rand g.

Das Signal besteht aus einem Kasten I, welcher aunf der
Achse M Dbefestigt ist und sich mit dieser dreht.

Da bei Nacht die Fahne nicht zu erkennen ist, muss der
Stand der Weiche durch farbige Gliser angegeben werden.
Fir diese sind die gewdhnlichen Zeichen, weisses Licht fur
geraden Strang, griines fir den krummen Strang und rothes
Licht fiir das Signal »Gefahr« angewandt.

TUm diese Zeichen geben zu konnen, sind an einer Seite
der runden Oeffnung Brillen mit griinem Glase gehingt. Diese
werden, damit sie der Bewegung der Achse M folgen, ge-

zwangen iiber einer ausgeschnittenen Platte P (Fig. 7 Taf. XXII),
welche auf dem Rohre.Q Dbefestigt ist, zu schleifen, so dass,
wenn die Weichenzungen' fiir den krummen Strang stehen, die
Brillen die Oeffnungen bedecken. Die kurzen Seiten des Signals
sind an den Oeffnungen mit rothem Glase versehen. !

Auf der Achse M sind in geeigneter Hohe zwei iiber
cinander liegende kleine Scheiben N und O Dbefestigt.

Die oberste N ist an zwei Seiten derart gebogen, dass
der Scetor K bequem daran vorbei laufen kann.

Wird nun der Weichenhebel aus dem Ruhestand gebracht,
so wird, indem die Scheibe I, wie oben gesagt, iiber dem
Wege ab an den Zapfen F vorbei geht, die Achse D mit dem
Sector K umgedreht. '

Der nach unten stchende Rand g dieses Sectors dreht
die Scheibe O und diese wieder die Achse M und Schq‘ibe N,
so dass dic Scheiben O und N in Position 2 kommen. Durch
die Drehung der Achse M zeigt der Kasten L die zwei rothen
Seiten nach vorne und riickwiirts und wird hiermit beiderseits
das Signal »Gefahr«< gegeben. |

Dieses Signal bleibt in dieser Lage wiilrend der weiteren
Drehung der Scheibe E, bis die Weiche geschlossen ist. In
dicser Zeit dreht sich niimlich der Sector K unter der Scheibe
N und an der Scheibe O vorbei.

Ist aber die Weiche geschlossen, so kommt die nach oben
stehende Nase ¢ des Sectors K gegen ecinc Nase der Scheibe
N und dreht diése Scheibe bei der weiteren Drehur‘g des
Sectors um. :

Mit Scheibe N dreht sich die Scheibe O und die
Achse M und mit dieser Achse das Signal, so dass jetzt die
Langseite Position 3 und bei Nacht nach beiden Sciten griines
Licht crsichtlich ist. \L'

Man weiss also vorne und riickwirts, dass die Weiche
richtig fir den krummen Strang steht.

Soll die Weiche wieder zuriickgelegt werden. so dreht
das anderc Ende des Randes g die Scheibe O um und wird

der

hiermit wieder das Signal »Gefahr« gegeben.

Die Bewegung findet ferner wicder in umgekehrter Reihen-
folge Statt bis das Signal Position 1 und bei Nacht weisses
Licht hervortritt und angedeutet wird, dass die Weiche fiir
den geraden Strang fahrbar ist. ‘

In neuester Zeit sind diese Weichenstellriegel auch an-
gewandt, wenn Weichen aus grosser Iintfernung zu stellen
waren. s ist zu diesem Zwecke an Stelle des Hebelarmes C
eine horizontale IKettenrolle angebracht, welche durch eine
doppelte Drahtleitung mit einem cntfernten Weichenstellerbocke
verbunden ist. ;

Auf der Station Assel wird eine Weiche auf 600™ Fnt-
fernung durch diesen Weichenstellriegel bedient und arbeitet
derselbe so gut, dass ein Spielraum von 21 geniigt, um das
Fahrsignal nicht geben za konnen. :
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Ueber den unruhigen Gang der Eisenbahnwagen und die dagegen anzuwendenden Vorkehrungen.

Von L. Stosger, Maschinen-Inspector der Derlin-Anhaltischen Eisenbahn.

(Hierzn Fig. 1—16 auf Taf. XXI.) |

In Folge verschiedener im Laufe des Jahves 1880 vor-
gekommener Beschwerden iiber den unruhigen Gang der in den
Zigen der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn laufenden Wagen fand
eine Reilie von Versuchsfahrten mit Wagen verschiedenster Con-
structionen statt, denen Schreiber dieses beizuwohnen veranlasst
wurde.

Die dabei gewonnenen Ergebnisse  diirften vielleicht ge-
eignet sein, die von verschiedenen Seiten bisher gehegten An-
schauungen und aufgestellten Behauptungen iiber die Ursachen

des unruhigen Ganges einzelner Eisenbahnwagen in einem oder |
I und umgekehrt ; auch bei Schienen; welche nicht dem Curven-

dem anderen Punkte zu berichtigen.

Zur Erliuterung des Nachfolgenden sei eine kurze Er-
withnung fast wohl allgemein bekannter Thatsachen vorausge-
schickt. ‘

A. Die verschiedenartigen Bewegungen der in einem Eisenbahunzuge
laufenden Wagen,
Dieselben sind :

wegung in der Richtung der Bahnlinie,
b. eine auf und nieder gehende Bewegung senk-
recht auf die Bahnebene,
c. eine Bewegung um eine parallel den Wagen-
achsen zwischen denselben liegende ideelle Achse,
einc drehende Bewegung um eine horizontale,
parallel der Bahnlinie liegende, ideelle Achse,
eine drehende Bewegung um e¢ine senkrecht
anf der Bahnebene stehende ideelle Achse.
Andere DBewegungen setzen sich aus den vorerwilmten
zusanimen.

d

@

B. Dic ersten Veranlassungen der verschiedenartigen Bewegungen
der Eisenbahnwagen.

Bei der durch die Betriebskraft hervorgebrachten Be-
wegung in der Richtung der Bahnlinie, rollen die Rider des
Wagens auf Eisenbahnschienen, welche, von eciner bestimmten
Linge hergestellt, derartig auf die Unterlagen verlegt sind,
dass heide Riider einer Achse gleichzeitig auf die einan-
der gegeniiberliegenden Schienenstisse treffen.

Die zwischen je zwei hinter einander liegenden Schienen vor-
handenen Abstiinde sind der Schienenlinge unter Beriicksich-
tigung der hochsten Jahrestemperatur angemessen, derart, dass
selbst bei der grossten Wirmeausdehnung ein seitliches Aus-
weichen (Werfen) der Schienen vermieden wird. Hieraus folgt,
dass fast stets mehr oder weniger grosse Abstiinde zwischen
den hinter einander liegenden Schienen vorhanden sind, welche
in dem Maasse, als die Temperatur sinkt, sich erweitern werden
und grosser bei lingeren, kleiner bei kiirzeren Schienen sein
miissen,

Bei der Dewegung iiber jeden der erwihnten Zwischen-
riume erleiden aber die Riider der Fahrzeuge, der Grosse

dieser Zwischenriume entsprechend, Verticalstisse, ebenso beim
Ucbergange itber die nicht gehorig fest unterstopften Schwellen,
namentlich die Stossschwellen bei dem Querschwellensysteme
mit festen Schienenstissen. Auch Gleiskrenzungen und Herz-
sticke geben zu Verticalstossen auf die Rider Veranlassung.
Andere und zwar seitliche Stosse erleiden die Riider
der Eisenbahufahrzeuge bei der Bewegung iiber flach gedriickte
und dadurch nach der Seite verbreiterte Schicnenkopfe,
namentlich an den Enden der Schienen, ferner bei schlecht
vermittcltem Uchergange der Bahneurven in die graden Linien

radius entsprechend gebogen, beziehungsweise schlecht ausge-
richtet sind; endlich beim Durchfahren der Weichen.

Um dic Verticalstosse, welche die Riider erleiden,
fir die in den Eisenbahnwagen sich befindenden Reisenden
weniger fithlbar, fir die Giter unsehidlich zu machen, hat man
fast allgemein die Untergestelle der Eisenbahnwagen auf Federn

¢ gestellt, die nach bewihrten Constructionen aus iber cinander
a. eine Vorwiirts- beziehungsweise Riickwirts-Be- |

liegenden gehiirteten Stahlblittern hergestellt sind und der
Tragfihigkeit der Wagen wie den Gewichten der Wagenkasten
entsprechen.

Diese Tragfedern, welche in ihrer Mitte auf den Achs-
biichsen befestigt und deren Enden mit dem Untergestell des
Wagens verbunden sind, bewegen sich bei den Verticalstissen
welche auf sic durch die Achslager, beziehungsweise Achs-
biichsen von den Réidern iibertragen werden, senkreceht auf
und nieder.

Je mach der Elasticitiit und Stiirke der Tragfedern und
der auf denselben ruhenden Last iibertragen diesclben die er-
haltene Bewegung auf das auf ihnen rulende Untergestell und
den mit letzterem verbundenen Oberkasten des Wagens, welcher
dadurch ebenfalls zuniichst in eine senkrecht auf und
nieder gehende Bewegung versetzt wird,. Um diese
Bewegung abzuschwiichen, haben einige Eisenbahnverwaltungen
an die Aussenseiten der Langtriger der Untergestelle ‘Console
befestigen lassen, welche mit Gummi- oder Spiralstahl-Federn
verschen sind und zur Auflagerung der Wagenkasten dienen.

irfolgt die aut und nieder gehende Bewegmllg cines
Wagenkastens nicht gleichzeitig auf der Vorder- und
Hinterachse des Wagens, was nur der Fall sein konnte, wenn
der Radstand des Wagens gleich der Schienenlinge ist und die
Stosse auf Vorder- und Hinterachse gleich gross wiiren, so
entsteht die unter c. erwihnte Bewegung um die parallel
den Wagenachsen liegende ideelle Achse. Die senk-
recht auf und nieder gehende Bewegung des Wagenkastens
wird in ein Schwanken desselben von einer Seite zu
der anderen iibergehen, sobald die beiden Rider einer Achse
verschieden starke Verticalstdsse erleiden und sobald
dem Wagcenkasten gestattet ist, eine drehende Bewegung
um eine horizontale parallel der Bahnlinie lie-
gende Achse zu machen.

26*
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Das.schnell wiederholte Schwanken oder Schau-
keln findet statt, wenn die Stosse auf die Rider sich wieder-
holen und ibertragen werden, ehe die Tragfedern zur Ruhe
gekommen sind.

Die scitlichen Stiosse, welche die Rider erleiden,
veranlassen ein Ilin- und Herschieben der Achsen in den
Lagern, wenn sie darin hinreichenden Spiclraum finden, da-
gegen da, wo solcher nicht vorhanden ist, seitliche Driicke,
beziehungsweise Stisse auf die Achsbiichsen, welche
sich auf die Achsgabeln, durch diese auf das Untergestell und
somit auf den Wagenkasten iubertragen. Kann hiergegen der
sich im Zuge bewegende Wagen durch seine Masse keinen
Widerstand leisten oder werden die seitlichen Stisse und
Driicke nicht durch andere Vorkehrungen aufgehoben oder ab-
gesehwiicht, so findet cin Schlingern des Wagens, oder mit

anderen Worten eine Drehung des Wagenkastens ein- |

schliesslich des Untergestells um eine senkrecht auf der
Bahnebene stehende ideelle Achse statt.

Diese Bewegung crfolgt aber auch noch aus anderen Ver-
anlassungen, wie weiter unten erwithnt werden soll. '

Von einem mneuen oder einem aus der Reparatur gekom-
menen Wagen muss erwartet werden, dass er in Bezug auf
ruhigen Gang den Anforderungen entspricht, die nach Lage
der Sache gestellt werden konnen. Anders verhiilt es sich mit
den Wagen, welche lingere Zeit im Betriebe sind.

Die vorausgegangenen Betrachtungen lassen erkennen, dass
selbst bei den bestunterhaltenen Bahngleisen die Veranlassungen
zu Stossen aunf die Riider. somit zu den erwiihnten Bewegungen
der Wagen nicht beseitigt werden konnen. Iis handelte sich
sonach darum, zu ermitteln, welche Umstinde eintreten, be-
ziehungsweise welche Constructionstheile der Wagen in Folge
von Abnutzungen derartig sich veriindern, dass sic die vor-
erwiilhnten Bewegungen der Wagenkasten zulassen, beziehungs-
weise erleichtern und wodurch diese Bewegungen, wenn auch
nicht ganz verhindert, so doch erschwert oder wenigstens aunf
das moglichst geringste Maass begrenzt werden kinnen.

Ferner sollte festgestellt werden, innerhalb welcher
Grenzen die Abnutzung einzelner Constructions-
theile suzulassen oder zu beschrinken ist, ohne die
nithige Beweglichkeit derselben zu hemmen und andere Uebel-
stinde herbei zu fithren.

7Zu diesem Zwecke musste das Verhalten einzelner Wagen
bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten, in der
Mitte und am Ende des Zuges, besonders aber nach
jeder vorgenommenen Aenderung der einzelnen Con-
structionstheile ein und desselben Wagens durch Versuche fest-
gestellt werden, welche nachstehend aufgefiihrt sind.

C. Versuche mit vierrddrigen Wagen,
I. Der Wagen 372, Fig. 1 Taf. XXI, wurde wegen
starken Schaukelns, beziehungsweise Schlingerns, dem DBetriebe
entzogen, der Werkstatt zugefiihrt und untersucht.
Die Untersuchung ergab:
Spiclraum v zwischen den Eckfibrungen des
Wagenkastens *) und Letaterem (Fig. 8
und 9 Taf. XXI) . . . . . . .

smm

Console auf jeder Langseite . . . . . . 6 Stick
Federlinge . . . . . . . . . . . 1884mm
Federbreite . . . . . . . . . . . 9Qmm
Federlagenstivrke . . . . . . . . . . ]3mm
Federlagen . . . . . . . . . . . 8 Stick
Gesammtspielraum x jedes der Achsschenkel

im zugehdrigen Lager (Fig. 6 Taf. XXI) 3mm
Stiirke der Achsgabeln. . . . . . . . 17mm
Gesammtspielraum y jeder Achsgabel in den

Achsbuchsfithrungen, in der Richtung der

Langtriger gemessen (Fig. 2b). . . . 3—4™®

Gesammtspielraum z jeder Achsgabel in den
Achsbuchsfithrungen in der Riechtung der ;
Radachse gemessen (Fig. 7 Taf. XXI) . 3—4mm

In den Laufkrinzen der Riider befanden sich flache ¥tellen.

Gesammtspielraum p jeder Bufferstange in der ‘

zugehorigen Fithrungshilse (Fig. 46) durch-

schnittlich. . . . . . . . . . gmm *x)

1. Versuch. |
Der Wagen wurde mit  Satz-
Achsen, deren Radreifen regelrecht
abgedreht waren und mit neuen La-
gerschalen **¥) versehen, welche den
beziiglichen Achsschenkeln je einen

Spiclraum x = 2mm gewiiln‘teT. Der
Spielraum v (Fig. 8 und 9)! wurde

durch Lederpolster ausgefiillt und
der Wagenkasten ausserdem an das
Untergestell derartig verankert, dass
derselbe gegen Letzteres keine seit-
liche, sondern nur auf und. nieder
gehende Be\\}egungen machen konnte,

Ergebniss der folgenden
Probefahrt.

Die friither beobachtete seit-
liche Bewegung des Wagenkastens
in Bezug auf das Untergestell fand, wie zu erwarten stand,
nicht mehr statt. Der Wagen lief bei fester Kuf)pelung
in der Mitte des Zuges ) ziemlich ruhig, schaukelte und
schlingerte dagegen am Ende desselben, namentlich bei grisseren
Geschwindigkeiten erheblich.

*) Der Kasten dicses Wagens, wie diejenigen, welche in den Ver-
suchen 1I. bis VII. erwiihnt werden, ruht auf schmiedceisernen Con-
solen, welche an dic Langtriger des Untergestells angenietet und mit
3 Gummiringen von 130mm jusserem Durchmesser, 21mm Hohe und
dazwischen gelegten Dlechscheiben versehen sind. (Fig. 10 Taf. XXI.)

*#) Um lange Wiederholungen zu vermeiden, sei bemerkt, dass in
der Folge dieselben Buchstaben v, x, y, z und p immer dieselben be-
treffenden Spielriume bedeuten. !

*#%) 1)ie Lagerschalen der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn werden
von einer Mischung aus:

86 Theilen Zinn,

9,3 Theilen Antimon, und

4,7 Theilen Kupfer
hergestellt.

+) Die Versuche fanden grosstentheils in Schnellziigen oder
solchen, wo #hnliche Geschwindigkeiten vorkamen, statt.
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2. Versuch.

Auf die Seitenflichen der Achsgabeln (Fig. 11 Taf. XXI)
oberhalb der Achsbuchsfithrungen bis zur Oberkante der Lang-
triger reichend, wurden Flacheisenstibe tt 20w™ stark, 60mm
breit, genietet, um die Achsgabeln gegen scitliche Bewegungen
steifer zu machen.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Das Verhalten des Wagens wiihrend derselben hatte gegen

frither keine merkbare Verinderung erfahren.
3. Versuch.

Der Spielraum x der Achsschenkel (Fig. 6) hatte sich auf
3—31/,mm durchschnittlich erweitert, der Wagen wurde deshalb
mit neuen Lagern verschen, bei denen der Spielraum x = 1/,mm
betrug. Jede der beiden Tragfedern an demjenigen Ende des

Wagenkastens, auf dem sich das Bremsercoupé befindet, wurde

mit neun Lagen versehen.
Ergebniss der folgenden Probefalrt.

Der Wagen 372 ging in der Richtung Berlin-Halle mit
dem Ende, an dem sich das Bremsercoupé befindet, als letzer
im Zuge; auf dem Riickwege wurde derselbe mit dem ent-
gegengesctzten Fnde an den vorletzten Wagen gekuppelt. In
beiden TFillen schaukelte und schlingerte der Wagen 372,
jedoch in beiden Fiillen an demjenigen Ende,
dessen Federn verstiirkt worden waren, weniger,
als an dem anderen. Die Lager hatten sich bei der Hin- und
Rieckfahrt jedesmal erheblich erhitzt, so dass der Wagen schwer
zu bewegen war. ohne jedoch Schaden zu leiden, da die Lager
auf allen Haltestellen sorgfiltig geolt wurden.

4. Versuch.

Der Spielraum x der Achsschenkel (Fig. 6) wurde auf
1mm erweitert. Die Federn unter dem DBremsercoupé wurden
mit je zchn Lagen, die anderen beiden Federn mit je neun
Lagen versehen.

Ergebniss der folgenden Probefabrt.

Die Bewegungen des Wagens waren in etwas geringerem
Maasse dieselben, wie bei der vorhergegangenen Probefahrt;
eine Erhitzung der Lager fand nicht mehr statt.

5. Yersuch.

Simmtliche Federn des Wagens erhielten
zehn Lagen, diec Gummiringe der Seitenconsole wurden der-
artig angeordnet, dass diejenigen in der Mitte des
Wagens weniger als die nach den beiden Enden
desselben belegenen belastet wurden.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen lief auf der Hinfahrt ruhiger, als bisher.
Auf der Riickfahrt wurde derselbe an einen sehr unruhig
gehenden Wagen festgekuppelt und der Zughaken des freien
Stirnendes mit einem sogenannten Kuppelungsbiigel nach
Bauer’'s Construction, fir diesseitige Verhiltnisse passend
hergerichtet, festgezogen. Bei grisseren Geschwindigkeiten des
Zuges wurde der Wagen 372 durch den vorhergehenden Wagen
in derartig heftige Schwankungen versetzt, wie solche
bei den bisher stattgehabten Probefahrten nicht beobachtet
worden waren. *)

6. Versuch,

DieSpielrdume y und z der Achsgabeln (Fig. 7)
wurden auf je 1™ ermissigt.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Die aus der Beschaffenleit einzelner Stellen der Bahn
wahrgenommenen unvermeidlichen Schwankungen des
Wagens waren von geringer Dauer, dagegen war der
Gang desselben hart und stossend.

7. Versuch.

Der Spielraum y (I'ig. 7) wurde auf 5™ er-

weitert, alles Uebrige unveriindert gelassen.
Ergebniss der folgen'den Probefahrt.

Der Wagen schlingerte bei sonst rubigem Gange
hitufiger.

8. Versuch.

Der vorerwihnte Spielraum y wurde auf nahe-
zu 2mm hej jeder der vier Achsbiichsen verringert.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen ging tadellos, wurde hierauf nochmals
revidirt und dem Betriebe iibergeben, nachdem das Gewicht
desselben festgestellt worden war; dasselbe betrug 11740 Kilogr.

II. Der Wagen 369, von gleicher Construction, wie der
vorher erwihmte, war gleichfalls wegen Schaukelns ausser Be-
trich gesetzt worden.

Die Untersuchung ergab:

Spielraum v (Fig. 8 u. 9) durchschnittlich pmm
Console auf jeder Langseite 6 Stiick
IFederliinge . 1884mm
Federbreite . . . . . . . . . . . 9Qmm
Federl‘lgenstzirke . 13um
Federlagen . 8 Stiick
Gesammtspielraum x Jedes Achsschenkels (F1g 6) Jmm
Stiirke der Achsgabeln . 17wmm
Gesammtspielraum y jeder derselbcn (Fig. ) gmm
Gesammtspielraum z desgleichen (Fig. 7) . Jmm

Die Reifen der Speichenriider waren erst seit kurzer Zeit
abgedreht und in gutem Zustande.

Gesammtspielraum p jeder Bufferstange (Fig. 46) 3wm,

1. VerSuch.

Die Console mit Gummischeiben wurden durch Holzklotze,
welche zwischen Untergestell und Wagenkasten gebracht und
befestigt wurden, ausser Wirksamkeit gesetzt.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Obgleich eine Bewegung des Wagenkastens auf dem Unter-
gestell nicht stattfinden konnte, war das Schaukeln des Wagens
nicht beseitigt.

2. Yersuch.
Die Console mit Gummischeiben wurden, wie bei dem

" 5. Versuch, mit Wagen 372 angeordnet und der Spielraum r

des Wagenkastens durch Lederpolsterung ausgefiillt. — Der
Spielraum y jeder Achsgabel wurde auf 2mm des-
gleichen der Spielraum z auf 1m0 ermissigt.

*) Spiiter angestellte besondere und vergleichende Versuche mit
den Schlussbiigeln nach Constructionen von Bauer und Clauss
haben keine nennenswerthen Krfolge zur Herstellung eines ruhigen
Ganges sonst unruhig am Ende der Ziige laufender Wagen ergeben.
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Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Das seitliche Schwanken des Wagens wurde
nicht mehr bemerkt, dagegen waren die auf und nieder
gehenden Bewegungen desselben fihlbarer.

3. Versuch.

Jede der vier Federn wurde mit zehn Lagen
verschen, Der Spielraum x der Achsschenkel
(Fig. 6) wurde auf 6™ erweitert.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen lief so ruhig, dass selbst im Bremser-
coupi Schwankungen nicht wahrgenommen wurden. Der Wagen
wurde jedoch hierauf mit neuwen Lagerschalen, welche einen
Spielraum x von je 1!f,™™ den Achsschenkein gewiihren, ver-
schen, in allen Theilen revidirt und betriebsfibig in Dienst
gestellt. Das vorher ermittelte Gewicht des Wagens betrug
11450 Kilogr.

III. An dem Wagen 367 (Fig. 2 Taf. XXI), wegen seines
selir unrubigen Ganges der Werkstatt iiberwiesen, hatte die
Untersuchung folgende Ergebnisse:

Spielraum v des Wagenkastens . 0,0mm
Console auf jeder Langseite . 6 Stiick
Federliinge 1884,0mm
Federbreite 90,0mm
Federlagenstiirke 13,0mm
Federlagen 8 Stiick
Gvsammtsplehaum X Jedes Achsschenkels

(Fig. 6) 11),—2mm
Stiirke der. Achsgabeln 17w
Gesammtspielraum y jeder dexselben 4—pmn
Gesammtspiclranm z derselben 4’—5“""

Dice Radreifen der Speichenriider zeigten flache

Stellen im Launfkranze.
G(ssan|111tél)iell'au111 p Jjeder Bufferstange (I'ig.
. 46) durchschnittlich 21/, —gum

1. Versuch.

Der Spielraum y jeder Achsgabel wurde auf
1t/,mm der Spielraum z derselben auf 1™ bei je-
der Achsbiichse ermissigt.

Die beiden Federn an dem Ende, unter dem
Bremsercoupé, wurden mit je neun Lagen versehen.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen ging trotz der flachen Stellen der Rad-
kriinze und des ‘Spielraums der Bufferstangen in den beziig-
“lichen Fithrungen sehr rubig, so dass derselbe, nachdem
noch die Riider abgedreht worden waren, mit Revisionsvermerk
verschen, dem Betriebe iibergeben werden konnte. Das vorher
ermittelte Gewicht des Wagens betrug 11350 Kilogr.

IV. Der Wagen 217 (Fig. 3 Taf. XXI) als sehr' ruhig

und tadellos bezeichnet, wurde untersucht.
Es betrug bei demselben: .

Der Spielraum v des Kastens omm
Federlinge 1884mm
Federbreite . 78mm
Federlagenstirke 13mm
Zahl der Federn 8 Stiick
Der Spielraum x 1t mm

Stirke der Achsgabelm . . . . . . . . 17mm

Der Spielraum y 3wm

Der Spielraum z . .o Co1mm
Die Riider -waren mit neuen Rexfen ve lseheu

Spielraum der Buffer in den Hilsen je . ! gmm

Ergebniss der Probefahrt. !

Der Wagen ging tadellos ruhig und wurde des-
halb/olme jede Aenderung wieder in Dienst gestellt. Gewicht
desselben 9500 Kilogr.

V. Der Wagen 191 (Fig. 3), iber den wegen seines
sehr unrubigen Ganges Beschwerden eingelaufen waren, ergab
bei der Untersuchung folgende Verhiltnisse:

Spielraum v des Kastens . . (e
Console auf jeder Langseite . . . . 5 |Stiick
Federlinge , 1$84wm
Federbreite . . . . . . . . . . .. L 78mm
Federlagenstirke . . . ' 13mm
Federlagen 8 Stiick
Spielraum x der Achsschcnhel du1 chschmttllch 11/,—2mm
Stirke der Achsgabeln . ‘17mm
Spielraum y der Achsgabeln dmchschmtthch 4—pmm
Spielraum derselben - 4—5Hmn
Die Riidersiitze waren in gutem Zustande
Spielraum p der Bufferstangen . 4—jmm

1. Versuch. L

Die Spielriiume y und z der Achsgmbel wur-
den auf je 1™™ ermissigt.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen schwankte nicht ‘'mehr, hatte aber
einen etwas stossenden Gang. o

2. Versuch. l

Der Spielraum y wurde auf nahezu 2mm ey-
weitert.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen ging tadellos. Es wurden hierauf die
Bufferhiilseii ausgebiichst, der Wagen mit Revisionsvermerk ver-
schen und dem Betriebe iiberwiesen. Das vorher ermittelte
Gewicht des Wagens betrug 9560 Kilogr. |

VI. Der Wagen 172 (Fig. 4 Taf. XXI) wurde| gleich-
falls wegen seines sehr unruhigen Ganges ausgesetzt und der
Werkstatt iiberwiesen, Die Untersuchung des Wagéns ergab

Folgendes: )
Spielraum v des Wagenkastens durchschnittlich ' gmm
Console auf jeder Langseite. . . . . . . 4 Stick
Federlinge 1726mn
Federbreite . 7 gmin
Federstiirke . 13wm
Federlagen . 8 Stiick
Spielraum x der Achsschenkel durchschmtthch 3—4mm
Stirke der Achsgabeln Lo 20uwm
Spielraum y und z dieser A(,hsc,abe]n durch-
schnittlich 4—pmm

Die Radreifen hatten swh thell\\else vom Umtange der
Radgestelle gelist und waren an einzelnen Punkten bis Gmm
ausgelaufen. L

Spielraum p der Bufferstangen durchschnittlich 4—5mm
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1. Versuch.
Die Gummischeiben.der Console wurden entfernt und der
Wagenkasten unmittelbar auf das Untergestell befestigt.
Ergebniss der folgenden Probefahrt.
Der Wagen ging nur wenig rubiger, wie vorher.
2. Versuch.

Die Console wurden wieder in Wirksamkeit gesetzt, derart,
dass die mittleren weniger, als die nach den Enden zu bele-
genen belastet wurden. .

Die Spielriume zwischen den Eckfiihrungen des Wagen-
kastens und letzterem wurden ausgepolstert.

Die Achsen wurden durch neue gleicher Construction mit
genau abgedrehten Ridern ersctzt, die vorhandenen Lager
auf die Achsschenkel aufgepasst.

Lirgebniss der folgenden Probefahrt.

Obgleich der Einfluss der neuen Rider auf den Gang des
‘Wagens nicht zu verkennen war, licss derselbe dennoch sehr
zu wilnschen {iibrig.

3. Versuch.

Die Achsbiichsen wurden mit neuen Lagern versehen,
welche den Achsschenkeln cinen Spielraum x = 11/,mm ge-
withrten.

Der Spielraum y bezichungsweise z der Achs-
gabeln wurde 1™® gross gemacht.

Die Bufferhiilsen wurden ausgebiichst.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen ging hart und stossend, ohne zu schau-
keln.

4. Versuch,

- Der Spielraum y
1!/, bis 2™m erweitert.
Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen ging tadellos und wurde- nach noch-

der Achsgabeln wurde auf

maliger Revision dem DBetriebe iibergeben. Das vorher er-
mittelte Gewicht betrug 8700 Kilogr. -
D. VYersuche mit sechsriidrigen Wagen.

VII. Der Wagen 356 (Fig. 5 Taf. XXI), welcher sehr
umruhig lief, wurde in der Werkstatt untersucht und dabei
Nachstehendes bemerkt :

Spiclraum v des Wagenkastens . omm
Console auf jeder Langseite . 7 Stlick
Federlinge 1884mm
Federbreite . 78mm
Federlagenstirke . . 13mm
Federlagen bei siimmtlichen Bedem je 8 Stiick
Stiirke der Achsgabeln . 17mm
Spielraum y der Achsgabeln bei Je(lex del se(hs
Achsbiichsen durchschnittlich . . 4mm
Spielraum z der Achsgabeln in den vier Endachs—
bitchsfiihrungen durchschnittlich . 4mm
Desgleichen bei den beiden Mlttel'lchsbuchsen

(Fig. 7 untere Hiilfte) . 28um
Die Radreifen befanden sich in gutem Austande.

Spielraum p der Bufferstangen durchschnittlich 3mm

1. Versuch.
Der Wagenkasten wurde nach Entfernung der Gummi-
scheiben von den betreffenden Consolen unmittelbar auf dem
Untergestell befestigt. .
Ergebniss der folgenden Probefahrt.
Der Gang des Wagens hatte sich nicht merkbar geiindert.
2. Versuch.

Der Wagenkasten
Gummischeiben gesetzt,
angeordnet.

Ergebniss der folgenden Probefahrt.

Der Wagen lief nicht ruhiger, wie vorher.

3. Versuch.

Jede der-vier Endfedern wurde mit neun Lagen ver-
schen.

Der Spielraum y

wurde wiederum auf die Console mit
dieselben, jedoch wie bei Wagen 172

in den Achsgabeln wurde
auf nahezu 2™ der Spielraum z in.den Fihrun-
gen der vier Endachsbiichsen auf 1™ ermissigt
und bei den beiden Mittelachsbiichsen unveriindert gelassen.
Ergebniss der fdlgcnden Probefahrt.
Der Wagen lief bei 80 Kilom.
keit in der Stunde sehr ruhig.
4. Versuch.
Die Lager wurden durch solche ersetzt, welche den Achs-
schenkeln je einen Spielraum x = 11![,mm gestatteten.
Die Bufferhiilsen wurden ausgebiichst, der Wagen in sei-
nen iibrigen Theilen revidirt.
Ergebniss der folgenden Probefahrt.
Der Wagen lief so ruhig und tadellos, wie das letztemal
und wurde dem Betricbe iiberwiesen. Das vorher ermittelte

Geschwindig-

~Gewichit betrug 14100 Kilogr.

VIII. Der Mann’sche Schlafwagen No. 37 zeichnete sich
bisher, wie die beiden anderen derselben Gesellschaft gehoren—
den Wagen, darch sehr ruhigen Gang aus.

Es betriigt die Zahl der Console (Fig. 13 und 14) auf
jeder Seite des Untergestelles, auf demen der Wagenkasten
ruht . 8 Stiick.

Der \Vamnhastcn ist aui dem Untcl gestell derartig ver-

ankert, dass cine seitliche Bewegung der ecrsteren auf dem
letzteren ausgeschlossen bleibt.
Federlinge 2250mm
Federbreite 91mm
Federstirke . 13mm
Lagen der vier Lndfedeln 12 Stick
Desgleichen der zwei Mittelfedern . 11 «

Die Anordnung und Fithrung der Achsgabe]n in den Achs-
biichsnuthen ist aus Fig. 12 ersichtlich; rechts zeigt obere
Ansicht der Endachsbiichsen, links der Mittelbiichsen.

Auf den I{adgestéllen von Teakholz sind die Radreifen
vermittelst Klammerringen nach Mansell’s System befestigt.
Der Radstand des sechsridrigen Wagens ohne Bremse betrigt
6,880m,

Bei der stattgehabten Extraprobefahrt lief der Wagen so-
wohl in der Mitte, wie am Ende des Zuges, selbst bei Ge-
schwindigkeiten von 80 Kilom. in der Stunde, ausserordentlich
ruhig. Das Gewicht dieses Wagens betrigt 18650 Kilogr.
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IX. Der Restaurationswagen 187 ging, wie die bei-
den anderen gleicher Construction, auf einzelnen Bahnstrecken
bisweilen so unruhig, dass siimmtliche Gliser und Flaschen von
den Tischen entfernt werden mussten, um sie vor dem Um-
fallen zu schiitzen. Die Zahl der Console (Fig. 15 und 186),
auf denen der Wagenkasten ruht, betrigt auf jeder Scite des
Untergestells . 10 Stiick.

Der Wagenkasten 1st an das Untergestell derartig ver-
ankert, dass dersclbe nur eine auf und nieder gehende Bewe-
gung gegen das Untergestell machen kann,

Federlinge . . . . . . 2000mm
Federlagenbreite gomm
Federlagenstiirke 1gmm

Lagen der vier Indfedern . . N 8 Stiick
Desgleichen der beiden Mittelfedern . . . . 7 «

dieser Vorrichtung auf den Gang des Wagens nicht von sicht-
licher Bedeutung war.
3. Versuch.

Die Endfedern erhielten je elf Lagen, die beiden Mittel-
federn je neun Lagen. Letztere, welche durch zu nahe Lage
an den Achsgabeln in ihrem Spiel behindert waren, wurden von
letzteren entsprechend entfernt. Das Ergebniss dier fol-
genden Probefahrt war ein befriedigendes. !

Line weitere Verstiirkung der beiden Mittelfedern auf je
zehn Lagén bei allen Restaurationswagen, hatte den Erfolg, dass
dieselben nunmehr vollstindig ruhig gehen, so lange die
cinzelnen Theile nicht abgenutzt sind, was indess bei diesen
Wagen sehr schnell eintritt.

E. Ergebnisse der Probefahrien.
I. Im Allgemeinen.

Stiirke der Achsgabeln 20mw Die bei den verschiedenen Probefabrten auf der:Berlin-
Gesammtspielraum y jeder Achsﬂabel in den ¢ Anhaltischen Eisenbahn stattgefundenen Beobachtungen bestii-
Fithrungen der vier Endachsbiichsen 2mm tigen die bereits auch anderweitig gemachten folgenden Wahr-
Desgleichen bei den zwei Mittelachsbiichsen. 3mm nehmungen : [
Fig. 47.

Spiclraum z in den Fiihrungen der vier Endachs-

biichsen i gmm
Desgleichen bei den zwei ) \httelachsbuchsen 3um
Radreifen der Speichenriider sind in gutem Zustande.

Simmtliche drei Achsen werden in den Bahncurven durch die
bekannte Klose’sche Vorrichtung radial gestellt. Der Rad-
stand des scchsridrigen Wagens ohne Bremse betriigt S,Om.

1. Versuch. )

Gelegentlich der Ausristung der Wagen mit Heizofen,
wodurch eine grossere Belastung der ersteren stattfand, wur-
den die vier Endfedern um je eine Federlage verstirkt. Das
Krgebniss der folgenden Probefahrt war ein erheblich ruhi-
gerer Gang des Wagens.

2, Yersuch.

Die Radialstellvorrichtung wurde mit einer Bremsvorrich-
tung nach vorstchender Fig. 47 versehen, umn die zu grosse
Beweglichkeit derselben bei den seitlichen Stissen auf die Rii-
der im graden Gleise zu erschweren. Die Spannung der be-
treffenden Spiralfedern zuerst auf 400 Kilogr. bemessen, musste
als zu hoch gegriffen auf 200 Kilogr. ermissigt werden.

Die folgende Probefahrt ergab indess, dass der Einfluss

1) Der unruhige Gang der Wagen steigert sich mit der Fahr-
geschwindiglkeit.

2) Die Wagen gehen im gestreckten Zuge ruhiger, als wenn
sich dieselben an einander dringen, z. B. wenn die den
Zug fithrende Locomotive die Fahrgeschwindigkeit ermiissigt.

3) Die Wagen gehen in der Mitte des Zuges ruhiger, als am
Ende desselben.

4) Im Allgemeinen laufen die Wagen ruhiger bei fester,
als bei loser Kuppelung.

5) Wagen haben cinen ruhigeren Gang mit langem, als solche
mit kurzem Radstande.

6) Sechsriidrige Wagen laufen ruhiger, als vierriidrige. Selbst-
verstiindlich wird der unruhige Gang' verstiirkt oder er-
miissigt, je nachdem mehrere der vorerwiihnten Umstiinde
in der einen oder anderen Weise einwirken.

II. Vorkehrungen zur Beseiti gung der verschieden-
artigen unruhigen Bewegungen der Wagen.

1) Wie schon weiter oben erwihnt wurde, bedient man sich,

um die auf und nieder gehende Bewegung der

Wagen weniger filhlbar zu machen, ausser der Blattfedern,



195

an denen die Untergestelle der Wagen oaufgehiingt sind,
der elastischen auf Consolen liegenden Zwischenlagen.
Letztere werden ihren Zweck aber nur dann erfiillen,
wenn sie wirklich elastisch sind und nicht, wie es nach
mehrjihrigem Gebrauche beim Gummi hiiufig vorkommt,
erhirten beziehungsweise ihre I'ederkraft cinbissen.

(]
~—

Die elastischen Zwischenlagen miissen, bei gehoriger Ver-
ankerung des Wagenkastens an das Untergestell, miglichst
grosse Auflageflichen beziehungsweise grosse Durchmesser
haben und so angeordnet sein, dass in der Mitte der bei-
den Langtriger des Wagens liegende Console nicht als
Stitzpunkte fir eine Bewegung des Wagenkastens um
eine den Wagenachsen parallel liegende Achse
dienen.

Aus gleichem Grunde sind bei dreiachsigen Wagen
die beiden mittleren Tragfedern weniger zu belasten;
beziehungsweise schwiicher, als die Federn iiber den Vorder-
und Hinterachsen, zu machen.

3) Das Schwanken und Schaukeln der Wagen, bezie-
hungsweise ein Drehen des Wagenkastens um eine
parallel der Bewcgungsrichtung des Zuges
liegende idcelle Achse ist nur moglich, wenn

a. die Fithrungsnuthen der Achsgabeln soviel Spielraum ha-
ben, dass letztere sich beim Auf- und Nicdergehen nicht
in einer graden, sondern in ciner Kreislinie leicht
bewegen konnen,

b. die Tragfedern diese Bewegung durch zu leichtes Spielen
wicderholt zulassen. Um sonach das Schwanken und
Schaukeln der Wagen sofort zu beseitigen, haben sich
als erfolgreich folgende Mdassregeln erwiesen:

Man gebe den Achsgabeln in der Richtung der Wa-
genachsen gemessen, namentlich bei vierriidrigen Wagen
nur einen sehr geringen, ungefihr 1™® pgrossen
Spielraum.

Bei sechsriidrigen Wagen ist der beziigliche grissere
Spielraum in den 2 mittleren Achsbiichsen auf das Schau-
keln ohme Einfluss und darf dersebbe auch fiir die End-
achsgabeln bei besonders schweren Wagen und star-
ken Federn erweitert werden, wie die Mann’schen
Schlafwagen zeigen.

Die Tragfedern miissen selbstverstiindlich richtig ge-
spannt und ohne den elastischen Gang des Wagens zu
beeintrichtigen, so stark sein, dass ihre Schwingungs-
dauer moglichst kurz ist. Ruht der Wagenkasten auf be-
sonderen elastischen Zwischenlagen, so konnen die
Tragfedern stirker und steifer gehalten werden, als da,
wo solche nicht vorhanden sind. |

4) Das Schlingern der Wagen findet statt, wenn:

a. wie oben erwiihnt, die Riider seitlich erhaltene Stisse auf
die Untergestelle itbertragen, ohme dass letztere hinrei-
chenden Widerstand leisten konnen,

b. die Achsgabelfithrungen eine Drehung der Achsgabeln
beziehungsweise des damit verbundenen Untergestells um
eine senkrecht auf der Bahnebene stehende ideelle

Achse, oder mit anderen Worten, eine Verséhiebung des

Untergestells auf den parallel laufenden Achsen zulassen.

Als crfolgreiche Maassregeln gegen das Schlingern
empfehlen sich deshalb: ¢

zu a. ein nicht zu geringer Spielraum x der Achsschenkel in
den Lagerschalen, *)
zu b, in der Liingenrichtung des Wagens mache man den

Spielraum y der Achsgabeln in den Fihrun-
gen moglichst klein, jedoch nicht unter 1!/,™™ fir
jede Achsbiichse, um etwaige unvermeidliche geringe Feh-
ler in der Aufhingung und Befestigung der Tragfedern
unschiidlich zu machen. da andernfalls bei zu wenig Spiel-
raum die Achsgabeln sich leicht in den Fiihrungen fest-
setzen. Der Spielraum y darf aber ein bestimmtes Maass,
je nachdem der Wagen 2 oder 3 Achsen, beziehungsweise
einen kurzen oder langen Radstand hat, keinenfalls aber
smm {iherschreiten. ‘

Bei gehoriger Anordnung der Achsgabeln, beziehungs-
weise geringem Spielraum y ist der Spielraum p der
Bufferstangen in den beziiglichen Hiilsen ohne wesentlichen
Einfluss.

Bei schlingernden Wagen dagegen wird cin grosser
Spiclraum p den Erfolg einer festen Kuppelung als Mittel,
den Gang der Wagen rubiger zu machen, vereiteln.

Verschiedenartige Abstiinde der Scheiben zweier Buffer
eines Wagens von derselben Rilckwand, oder ungleichartige
Federn in demselben, haben ebenfalls auf den Gang der
Wagen Einfluss und sind, wenn die angedeuteten Kehler
erheblich sind, geeignet, das Schlingern zu befordern.
Derartige Unregelmiissigkeiten diirften aber zu den Selten-
heiten gehoren und sind bei den Wagen der Berlin-An-
haltischen Eisenbahn nicht beobachtet worden, beziehungs-
weise nicht in Betrachtung gekommen‘.

. Schlusshemerkung,

Nach den gemachten Erfahrungen ist bei allen als unruhig
gehend gemeldeten und dem Betriebe entzogenen Wagen der
Berlin-Anhaltischen Eisenbahn zunichst mit DBeseitigung des
grossen Spielraumes der Achsgabeln in ihren Fihrungen durch
Aufléthen von Fiihrungsleisten auf dic Achsgabeln vorgegangen
worden. Wo es ausserdem nothig erschien, sind die Tragfedern
verstirkt und die ausgelaufenen Radreifen ausgewechselt, oder
abgedreht worden.

Stets haben diese Maassregeln den gewiinschten Erfolg
gehabt und hauptsidchlich dazu beigetragen, dass die Kla-
gen iiber den unrubigen Gang der Berlin-Anhaltischen Eisen-
bahnwagen verstummt sind.

Berlin, im Januar 1881.

*) Um die Lagerschalen nicht zu hiufig ersetzen zu miissen, mache
man bei sonst vorschriftsmissig hergestellten Wagen und neuen La-
gern den erwihnten Spielraum x nicht unter 1,5mm, dessen allmihliche
Erweiterung durch Abnutzung bis zu 5mm ohne Bedenken zuge-
lassen werden kann.

Nach den, der Beschaffung von Betriebsmitteln fiir die preussi-
schen Staatsbahnen zu Grunde gelegten Bedingungen diirfen die Wagen-
achslager auf den Achsschenkeln in der Lingenrichtung hochstens ein
Spiel von 5mm haben.

Organ fitr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XV1II. Band. 4. u.5. Heft 1881.

o
~1
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Bahnhofsabschluss-Signal mit Unterscheidung der Fahrtrichtungen durch die Anzahl der
Fliigel resp. Laternen.

(Reichssignalordnung vom Juni 1880.)

Construirt von H. Biissing, Ingenieur in Braunschweig.

(Hierzu Fig. 10—13 auf Taf. XXII.)

Nach der neuen Reichssignalordnung miissen die Abschluss- i
signale an Bahnhifen folgenden Bedingungen entsprechen:

1) Es sollen dieselben in der Haltestellung bei Tage nur
e¢inen horizontalen Fligel, bei Nacht nur ein rothes
Licht zeigen.

2) Fiir die freic Fahrt auf der Hauptrichtung soll ein Fligel
unter 45° schriig nach oben gerichtet, resp. ein griines
Licht sichtbar sein.

3) Fiir die freic Fahrt auf die Nebenrichtung sollen zwei
Fliigel unter cinander unter 45° schriig nach oben ge-
richtet, resp. zwei griine Lichter unter einander sicht-
bar sein. '

Das Signal ad 2 wird aus dem Signal ad 1 hergestellt
und das Signal ad 3 aus dem Signal ad 1 und einem am
Signalmast in indifferenter Stellung sich befindenden Fliigel,
resp. ciner laterne.

Dem Bahnhofe zugekelrt correspondirt mit dem rothen
e Lichte ein griines, mit dem einen grimen Lichte ein weisses,
und mit den beiden griinen Lichtern zwei weisse.

Auf Taf, XII Fig. 10—13 ist das Signal in den drei
verschiedenen Stellungen dargestellt und mit einer derartigen
Stellvorrichtung am Mast versehen, dass durch ecinen doppelten
Drahtzug ohne Ende beide Signalstellungen (Fig. 11 und 12)
hervorzubringen sind, womit die Unsicherheit, die der cinfache
Drahtzug zum Stellen der Signalen in sich schliesst, beseitigt
ist. Iis wird hierdurch die Bedienung des Signals wesentlich
vereinfacht, ohne dass die Kosten der Anlage durch Anwendung
des doppelten Drahtzuges erhoht werden.

Bisher wurden zum Hervorbringen eines Signales immer
ein einfacher oder cin doppelter Drahtzug verwendet. Dadurch,
dass ich durch einen doppelten Drahtzug beide Signalstellungen
hervorbringe, habe ich auch ferner erreicht, dass nur ein Stell-
hebel zum Stellen erforderlich ist, wie auf der Zeichnung dar-
gestellt worden.

Die Einrichtung des Signales mit der Stellvorrichtung am
Maste ist nun folgende: '

Die indifferente Stellung eines Signalfliigels wurde bisher
durch das Herunterhiingen des betreffenden Fliigels gekenn-
zeichnet, und musste der Fliigel bei der Stellung auf »Einfahrt
frei« aus der hiingenden Stellung um 135° gehoben werden,

Dicse Anordnung des Fligels ist namentlich, wenn dérselbe

dwrch Draltzug bewegt werden soll, des grossen Hubes wegen
eine schr unvortheilhafte. '

Bei meiner Construction dagegen ist die Anordnung des
indifferenten Fliigels so getroffen, dass derselbe vertikal ober-
halb des Drehpunktes steht (Fig. 12 und 13).

Wenn mit diesem Fligel signalisirt werden soll, iét der-
sclbe nur um einen Winkel von 45° aus der Vertikalen zu
senken, wobei der Hub im Drahtzuge nur /. so gross zu sein
braucht, wie bei dem herunterhiingenden Fliigel.

Zum Bewegen der Fligel ist am unteren Theile des Signal-
mastes die Rolle A auf einem Zapfen drehbar gelagert. Die-
selbe wird durch den doppelten Drahtzug von ihrer !Ruhe-
stellung aus in zwei verschiedenen Richtungen gedreht. Der
seitlich an der Rolle angebrachte Zapfen C verbindet den
oberen Fligel durch eine steife Stange D mit der Rolle A,
withrend der Zapfen B den unteren Fligel durch die Stange
E mit derselben verbindet. Der Zapfen C befindet sich in
seiner Ruhestellung im todten Punkte oberhalb des Drehpunktes
der Rolle A (Fig. 10) und es kommt bei einer Vierteldrehung
der Rolle nach links (Fig. 11), der Zapfen C nach C;, wobei
der obere Fligel sich um 45° aus der Horizontalen hebt. Der
Zapfen B wird bei dieser Drehung der Rolle nach B, bewegt
und hat derselbe in dieser Stellung die gleiche Entfernung
vom Angriffspunkte des unteren Fliigels wie in der Stellung
B, woraus folgt, dass der untere Fliigel bei dieser Drehung
der Rolle seine Stellung nicht geiindert hat. Wird die Rolle
durch den Drahtzug nach rechts gedreht (Fig. 12), so werden
hierbei beide I'liigel auf »Fahrt frei« gestellt. Der Zapfen C
bewegt sich von C nach C, und zieht den oberen Fligel auf
»Falrt«, der Zapfen. B nach B,, wodurch der untere |Fliigel
durch Druck in der Stange E aus der vertikalen Stellung auf
»Fahrt« gebracht wird. i

Aus Vorstehendem folgt, dass dic Signale in die verschie-
denen Stellungen dureh Zug in der Drahtleitung gebracht wer-
den, namentlich auch in dic Haltestellung, und dass keinerlei
Contregewichte beim Stellen der Signale thitig sind.

Die Verbindung des oberen Fliigels mit der Rolle A hat
ausserdem die Eigenschaft, dass, wenn das Stiick des Draht-
zuges, welches den Fligel wieder auf »Halt« stellt, reissen
wiirde, der Fliigel selbstthiitig sich auf »Halt« stellt.

Braunschweig, im Juni 1880.
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Locomotiv-Versuchsstationen.

Mittheilung des Ingenieurs A, Boredin, Obermaschineameister der russischen Siid-Westbahnen in Kieff. *)

Es ist allbekannt, dass die Kosten des Bremnmaterials
einen der grossten Posten der Betriebsausgaben jeder Eisen-
bahn ausmacht, und dass jede Verminderung des Consums von
Brennmaterial bedeutende Ersparnisse in den Gesammtausgaben
ergeben wiirde.

1) Brennmaterial von erforderlicher Qualitiit und Gattung
auszuwithlen d. h. solches, welches im Vergleich zu allen
andern Sorten von Brennmaterial die besten Gkonomischen
Resultate ergicbt.

2) Das einmal gewiihlte Brennmaterial auf die vortheilhaf-
teste Art zu benutzen d. h. dasselbe in den Locopotiv-
kesseln mit grosstem Nutzeffect zu verbrennen, indem
man hierzu auf die cntsprechende Art alle Elemente des
Kessels, der Roststiibe, des Schornsteins, der Vorrich-
tungen zum Zustromen frischer Luft zum Brennmaterial
und dergleichen einrichtet.

3) Den erzeugten Dampf auf die oKonomischste Weise zu
benutzen, indem man in der erforderlichen Art die Con-
struction der Dampfmaschine, das System der Dampf-
steuerung und dergl. auswiihlt und die Maschine unter
den Bedingungen der niitzlichsten Wirkung leitet.
Dieses sind die drei Aufgaben, deren wichtige Bedeutung

nicht unterschitzt werden kann, und doch ist es leicht nach-
zuweisen, dass cinerseits die heut zu Tage zur Losung der
ersten Frage gebriiuchlichen Mittel die Kritik scheuen und
dermaassen unvollkommen sind, dass sie die Aufgabe nicht
1osen ; andererseits ist in Betreff der zweiten und dritten Fra-
gen (Untersuchung der Bedingungen der vortheilhaftesten Ver-
brennung des gegebenen Brennmaterials in den Locomotiv-Dampf-
kesseln und der vortheilhaftesten Verwendung des Dampfes in
den Locomotiv-Maschinen beinahe gar nichts gethan worden,
ja die Methode dhnlicher Untersuchungen ist nicht einmal aus-
gearbeitet.

» In der That besteht das allgemein auf den Eisenbahnen
iibliche Verfahren zur Priifung der Kohlen in Probefahrten,
wobei das Quantum der verbrannten Kohle und des verbrauch-
ten Wassers gemessen, der Verbrauch des Brennmaterials auf
den Zug-Kilometer, sowie der Verbrauch des Wassers pro Ge-
wichtseinheit des verbrannten Brennmaterials berechnet, zuweilen
auch das Quantum der nachgebliebenen Schlacken und Asche
gemessen wird, und aus diesem Allem werden entsprechende
Folgerungen gezogen, Namentlich diesen Folgerungen kann
man, unserer Meinung nach, aus nachstehenden Grinden kei-
nen ernstlichen Glauben beimessen.

Es ist bekannt, wie schwierig es im Allgemeinen ist irgend
welche Versuche mit Fahrten anzustellen; weshalb man; der
Nothwendigkeit wegen, gezwungen ist solche Versuche in klei-
nem Maassstabe anzustellen und sich blos auf einige, zuweilen
sogar auch auf eine einzige Fahrt zu beschrinken; hieraus

Hieraus folgt die ernstliche Nothwendigkeit: !

schon ergeben sich di¢ ersten Chancen unrichtiger Folgerungen,
da einzelne Fahrten unter dem Einflusse dieser oder jener zu-
filligen Bedingungen leicht solche Resultate ergeben koénnen,
die mit den durch mehrfache Versuche erzielten Durchschnitts-
folgerungen nicht iibereinstimmen., Ferner wollen wir das bei
diesen Versuchen gcbriuchliche Verfahren und die aus dem-
selben hergeleiteten Folgerungen betrachten. Der Verbrauch
von Heizmaterial kann freilich, bei besonderer Bemithung von
Seiten des Beobachters, mit hinreichender Genauigkeit bestimmt
werden, obgleich auch das mit solchen Schwicrigkeiten ver-
kniipft ist, dass man Zweifel erheben kann, dass bei &hnlichen
Versuchen dieser Verbrauch immer richtig berechnet wird. Die
Angabe des Verbrauchs von Wasser ist schon bedeutend schwie-
riger, denn hier muss auch der Tender cinigermaassen calibrirt
sein und die Beebachtungen iiber den Wasserstand im Tender
miissen bei den kurzen Stehzeiten auf den Stationen gemacht
werden, sehr oft in dem Augenblicke wenn die Wasserober-
fliche im Tender noch nicht zum Stillstande gekommen ist;
hier ist die genaue Beobachtung ebenfalls sehr problematisch:
es ist z. B. eine verfrihte Fillung des Tenders mit Wasser,
bevor der letzte Wasserstand vermerkt ist, hinreichend um
schon einen groben Fehler bei dem Versuche zu machen, und,
obgleich solche Febler verhindert werden missen, so konnen
sie doch nichts desto weniger vorkommen. Angenommen auch,
dass der Wasserverbrauch aus dem Tender durchaus richtig
angegeben ist, so kann doch hieraus das dem Kessel zugefithrte
Wasserquantum nicht gefolgert werden, da der Injecteur einen
Theil dieses Wassers verliert, und dieser Verlust gewdhnlich
gar nicht bestimmt wird, und auch ohne complicirte, in der
Praxis niemals anwendbare Vorrichtungen durchaus nicht fest-
gestellt werden kann; und doch ist dieser Verlust nicht un-
bedeutend und wird noch vermehrt, wenn — was ofters ge-
schieht — der Injecteur versagt und es nicht gelingt ihn sofort
in Thitigkeit zu setzen, oder wenn wihrend des Pumpens der
Injecteur, durch Nachlissigkeit und Unaufimerksamkeit, Wasser
verlieren sollte. Was endlich die Bestimmung des Quantums
der Schlacken und Asche — wenn solche auch gemacht wird —
anbetrifft, so kann man sich auf die Genauigkeit dieser An-
gaben nicht verlassen, denn ein Theil der Asche geht unter-
wegs verloren, und das Sammeln der nachgebliebenen, sowie
das Wiegen derselben ist in der Praxis schwierig.

Zugegeben aber, dass der Verbrauch des Heizmaterials
und Wassers, sowie das Quantum der Asche mit der erforder-
lichen Sorgfalt und durchaus richtig berechnet ist, so wollen
wir sehen, welche Folgerungen aus diesen Beobachtungen in
Betreff der Giite und Qualitit des zu untersuchenden Brenn-
materials gemacht werden konnen. '

Der Verbrauch des Brennmaterials pro Zug-Kilometer, wie
solches in ihnlichen Fiillen berechnet wird, kann die vergleichs-

*) Auszug aus einer russischen Broschiire von A. Borodin: ,Bemerkungen iiber die mechanischen Anlagen der Eisenbahnen. Vierte
Lieferung. Untersuchungen iiber die Eigenschaften des fiir Locomotiven gebriuchlichen Brennmaterials und der vortheilhaftesten Benutzung

desselben*. Kieff. 1881.

27*
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weise Gite der einen Kohlengattung vor der andern nicht dar-
thun, denn dieser Verbrauch hingt in zu hohem Grade von
ciner Menge Umstinde ab, und es giebt keine Moglichkeit alle
diese Umstiinde bei zwei aufeinander folgenden Proben gleich-
artig zn gestalten: abgesehen von dem Profil der Bahnstrecke,
hiingt dieser Verbrauch von der Grosse des Zuges, der Ladung
und Gattung der Wagen, der Construction der Locomotive,
dem System der Dampfsteuerung, dem Zustande der Locomo-
tive und der Wagen, der dusseren Temperatur, dem Zustande
des Wetters, der Stirke und Richtung des Windes, der Lir-
fahrung und dem Willen des Locomotivfilhrers und IHeizers,
der Liinge der Stehzeiten des Zuges auf den Stationen, der
Geschwindigkeit des Zuges u. s. w. ab. Daher ist es unmig-
lich aus dem Quantum des bei einer oder einigen Probefahrten
pro Zug-Kilometer verbrauchten Brennmaterials mit hinreichen-
der Genauigkeit auf die Giite dieses Brennmaterials zu schlies-
sen, und cine jede I'olgerung, welche auf -dem auf diese Weise
berechneten Verbrauch von Brennmaterial beruht, wird — im
Allgemeinen gesagt — unbegriindet sein,

Das Quantum des pro Gewichtseinheit des verbrannten
Brenumaterials verbrauchten Wassers filhrt unstreitig zu einer
bessern Beurtheilung der Giite der Kohlen, allein dieses Quan-
tum wird — ausser der Giite der Kohlen — durch sehr viele
Ursachen bedingt.  So bestimmt man hier keineswegs — und
ist solches auch nicht moglich — den Grad der Trockenheit

edes Dampfes d. h. sein Wassergehalt, welcher in den Lo-
comotivdamptlesseln im Allgemeinen gross ist und in bedeu-
tendem Grade von der Hohe des Wasserstandes im Kessel, der
Schuelligkeit der Dampferzeugung, dem Zustande des Kesscls,
der FEigenschaft des Wassers und andern Ursachen abhingt:
und doch hat der Wassergehalt des Dampfes unmittelbaren
Einfluss auf das Quantum des auf die Gewichtseinheit des Ieiz-
materials verbrauchten Wassers, TFerner hiingt das Quantum
des verdampften Wassers unmittelbar von dem Grade der Voll-
kommenheit des Verbrennungsprocesses und der Benutzung der
sich dabei cntwickelnden Wirme ab: Wenn aus irgend einem
Grunde die Verbrennung unvollstindig oder die Menge der
zugefithrten Luft zu gross ist, — so wird man bei einem und
demselben IIeizmaterial ein weniger giinstiges Resultat erhal-
ten: auf diese Weise hat hier die grossere und geringere Iohe
der Kohlenschicht auf den Roststiben, die grosserc oder gerin-
gere Oeffnung des Blasrohres, die oftere Benutzung des Sifons
u. dergl. Einfluss, Ferner hat auf das Quantum des erzeugten
Dampfes bedeutenden Einfluss der iussere Abkihlungsgrad des
Kessels, der Zustand desselben, dic grossere oder geringere
Reinlichkeit des Kessels, die oftere Reinigung der Roststibe
und — im Allgemeinen gesagt — die Geschicklichkeit und
der Eifer des Locomotivfithrers und Heizers. Und welch’ einen
grossen Einfluss diese oder jene Umstinde auf den Coefficient
der nittzlichen Wirkung der verbrannten Kohlen haben konnen,
ist aus der allen Praktikern bekannten Thatsache zu ersehen,
daés_ in derselben Zeit als die Dampferzeugung der cinen Lo-
conmotive befriedigend ist, eine andere Locomotive derselben
Construction den Dampf schlecht entwickelt, und dass es nicht
immer gelingt den Grund dieser Erscheinung zu erkliren. Wel-
chen grossen Einfluss jedoch die Erfahrung und der Eifer des

\

Heizers hat, ist aus dem Umstande zu erschen, dass bei den
in Milhausen und Lille veranstalteten Wettheizversuchen das
Quantum des erzeugten Dampfes bei einem und demselben Heiz-
material und Kessel bis auf 25 % variirte, ungeachtet dass an
den Wettheiztagen der Eifer bei allen Heizern sehr lebhaft
war, was bei den Probefahirten nicht immer der Fall ist. Alle
oben erwiihnten Umstiinde werden bei den gewdhnlichen Probe-
fahrten ausser Acht gelassen und konnen nicht beobachtet werden.

Endlich kann das aus dem Aschkasten entnommene Quan-
tum Asche zu keiner bestimmten Folgerung in Bezug auf die
Giite dicser oder jener Sorte von Brennmaterial fithren, da
niimlich die Bestimmung dieses Quantums mit ciner chemischen
Analyse der Asche nicht verbunden ist, weshalb es auch un-
erwicsen bleibt, wie viel Procente brennbarer Stoffe die Asche
enthiitt; das Quantum des im Aschkasten sich ansammelnden
Schuttes aber wird — abgesehen von dem wirklichen Gehalte
in der Kohle unorganischer Stoffe — in bedeutendem Grade
von dem freien Raume zwischen den Roststiben, von dem Grade
der Zerkleinerung und des Zusammenbackens der Kohle, von
der seltenern oder ofteren Reinigung der Roststiibe u. ‘dergl.
abhiingen. Auch auf diese Umstinde wird bei den Probefahrten
nicht dic gehorige Aufmerksamkeit verwendet.

Man kann aber erwidern, dass wenn dic Probefahrten
keine befriedigende und endgiiltige Resultate ergeben, so seien
daran nur die unvollkommenen Beobachtungen, diec Unterlassung
der nithigen Vorsichtsmaassregeln und der Beobachter rselbst
schuld. Zugegeben, dass bei hnlichen Probefahrten Maassregeln
zur Verhiitung einiger die Resultate gegenwiirtig beeintriich-
tigender Nebeneinfliisse ergriffen werden konnen, und dass man
solche Beobachtungen mit grésserer Vollkommenheit machen
kann, so muss man dennoch bei der Ucberzeugung bleiben,
dass es auf diesem Wege ohne bedeutende Combinationen und
Schwierigkeiten unmaglich ist, eine vollkommene Untersuchung
der Qualitit und Eigenschaften der Kohlen herbeizufiihren,

Ausser den oben beschriebenen Probefahrten giebt es noch
cin praktisches Mittel zur Aufklirung des relativen Werthes
der Brennmaterialien; dieses Mittel bestcht darin, dass man
lingere Zeit hindurch einen Theil der Locomotiven einer!Serie
mit einer bestimmten Kohlengattung heizt und den Verbrauch
dicser Kohle pro Locomotiv- und Zug-Kilometer mit dem Con-
sum einer andern Kohlengattung, mit welcher auf derselben
Jalimstrecke die Locomotiven derselben Serie ebenfalls die ganze
Zcit hindurch gefeuert worden sind, statistisch vergleicht. Wenn
ein solches System bei einer bedeutenden Anzahl von Locomo-
tiven, auf verschiedenen Serien im Laufe Lingerer Zeit (z. B.
cines Jahres) und ausserdem nicht auf einer, sondern auf cini-
gen Bahnstrecken angewendet wird (damit es méglich wire die
auf ciner Bahnstrecke erzielten Resultate mit den auf andern
Balmstrecken erhaltenen Resultaten zu vergleichen), und wenn
das System streng ohne mindeste Abweichung durchgefiihrt
wird, so wird hier unstreitig der grosste Theil der zufilligen
und Nebeneinflisse wegfallen, und es konnen hinreichend rich-
tige Schlussfolgerungen gemacht werden. Allein dieses Mittel
ist iusserst beschwerlich, ermiidend und langsam, wird niemals
— so viel uns bekannt ist — in der Praxis benutzt und kann
bei ciner grosseren Anzahl zu untersuchender Kohlengattungen
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nicht angewendet werden. Ausserdem kann man auf diesem
Wege erst nach sehr langen Erwartungen blos einen Theil der
Aufgabe 16sen, was — wie weiter unten gezeigt werden wird —
auf anderem Wege allseitig im Laufe einiger Tage erreicht wird.

Indem wir hierauf die zweite Frage: »Die Untersuchung
der giinstigsten Verbrennungs - Bedingungen fir jedes Brenn-
material fiir Locomotivkessel« betrachten, ist es leicht nach-
zuweisen, dass dieser Aufgabe nicht die nothige Aufmerksam-
keit zugewendet und zur Losung derselben so gut wie nichts
gethan worden ist, ‘

In der That wissen wir durchaus nicht und haben auch
keine hinreichend genaue Beobachtungen iiber den Grad der
Vollkommenheit des Verbrennungs-Processes in den Locomotiv-
kesseln, wir haben nicht den nithigen Begriff iiber die Menge
der hier beim Bremnen erforderlichen Luft, wir kennen nicht
einmal hinreichend die Temperatur der brennbaren Gase bei
ihrer Entweichung aus dem Kessel; die Ausnutzung der wirk-
“lich entwickelten Wiirme, dic Vertheilung derselben auf die an
die Heizfliche des Locomotivkessels abgegebene und die mit
den heissen und feuchten Rauchgasen verloren gehende Wiirme,
die Grosse der Wirmeverluste durch das iussere Abkiihlen des
Kessels, durch die unvollstindige Verbrennung und durch die
Herdriickstinde. — Alles dieses bleibt ginzlich unaufgeklirt.
‘Wir haben sogar keinen hinreichenden Begriff von dem Wasser-
gehalt des in den Locomotivkesseln erzeugten Dampfes, wir
wissen nicht genau, arbeiten dicse Kessel mehr oder minder
olonomisch im Vergleich mit Kesseln dieser oder jener Con-
struction, und in welchem Maasse. Bei der Einfilhrung eines
neuen Brennmaterials sind wir nicht im Stande uns einen ra-
tionellen Begriff dariiber zu machen, welche Veriinderungen in
der Construction der Feuerherde, der Roste u. s. w. zur Lr-
reichuﬁg der besten Resultate erforderlich wiiren: Die Rost-
construction, die Entfernung zwischen den Roststiben, ihre
Lage im Verhiiltniss zu den Siederohren, die Hohe der Kohlen-
schicht auf dem Roste, die Beschickungsart des Feuers — alle
diese unmittelbar von der Qualitit der Kohle abhiingigen Ele-
mente werden cntweder nach Gefithl festgestellt, oder es wird
— was Ofter geschielit — auf diese keine Aufmerksamlkeit ver-
wendet und sie werden dem persinlichen Gutachten eines jeden
Locomotivfithrers oder Depotchefs iiberlassen, welcher in dieser

Beziehung sich wiederum nach den Angaben der Locomotiv- |
Zu diesem Allem” muss man noch hinzufiigen, |

filhrer richtet.
dass wir keine genauen Beobachtungen iiber die Wirkung der
Funkenfinger dieser oder jener Construction besitzen, dass wir
ihren Einfluss auf die Wiirmeentwickelung und Verwendung
des gegebenen Brennmaterials nicht kennen und nicht zu be-
stimmen wissen, dass wir fast tappend und laut Tradition solche
wichtige Fragen wie Dimensionen, .Lage und Form des Blas-
rohres und Schornsteines entscheiden. Wir sind nicht im Stande
uns genaue Rechenschaft dariiber zu geben, weshalb auf den
englischen Locomotiven ohne Ausnahme Blasrolre mit unver-
dnderlicher Miindung gebriuchlich sind, auf dem Continente
aber man es fir nothwendig hilt, dem Locomotivfilhrer die
Moglichkeit in Hiinden zu geben, die Blasrolrmiindung nach
seinem Gutbetinden zu verkleinern? Weshalb in Amerika Blas-
rohre von ganz anderer Construction und Dimension als in

»

Europa im Gebrauch sind? Wer hat nun recht und welche
Construction giebt die besten Resultate und verdient den Vor-
zug? Wir wissen und sehen, dass in den Feuerbiichsen der
englischen Locomotiven ohne Ausnahme Feuerschirme oder
Sieder dieser oder jener Art gebraucht werden, dass viele
Bahnen sich streng an die Feuerbiichsen von Belpaire hal-
ten, allein wir konnen uns keine deutliche Vorstellung von dén
Ursachen und der Richtigkeit der Ansichten dieser Bahnen
machen und schreiben dieses Alles der Gewohnheit zu. Eine
ganz verzweifelte Reutine hat sich dieser wichtigen Frage be-
miichtigt und will durchaus nicht dem Lichte der Wissenschaft
und rationeller Beobachtungen weichen.

In ciner gicich unbefriedigenden Lage befindet sich auch
die dritte Frage: »Die Untersuchung der Bedingungen der
vortheilhaftesten Verwendung des Dampfes in den Locomotiv-
maschinen.« Wiilrend wir ausgezeichnete, vollstiindig wissen-
schaftliche und allseitige Untersuchungen iber die Wirkung
des Dampfes in den gewdhnlichen Dampfmaschinen besitzen,
befinden wir uns fast in giinzlicher Unkenntniss in Betreff des
Grades der Vollkommenheit oder Unvollkommenheit der Loco-
motiv-Dampfmaschinen, die ganz anderen Bedingungen unter-
worfen sind. Wir wissen nicht genau, arbeiten die Locomotiven
mit ihrem hohen Dampfdrucke, der Coulissensteuerung und
grossen Compression mehr oder minder konomisch im Vergleich
mit anderen Dampfmaschinen und in welchem Grade; wir wissen
nicht, kann man von der ferneren Verbesserung der Schieber-
steuerung oder der Construction der Maschine selbst eine be-
deutende Oeckonomie im Dampfverbrauch und in wie weit er-
warten; wir konnen uns keine Rechenschaft dariiber geben,
welches Coulissensystem den Vorzug verdient, weshalb eine
Gattung von Locomotiven mehr Dampf verbraucht als die an-
dere, lohnt es die Dampfmiintel und das Compound-System bei
den Locomotiven anzuwenden u. s. w. — Alle idhnlichen Fra-
gen bleiben entweder ganz unbeantwortet oder werden auf
Grund theoretischen Urtheils entschieden und nicht durch un-
mittelbare wissenschaftliche Untersuchungen controlirt.

In soleh’ cinem primitiven Zustande befindet sich der-
jenige Theil dér Eisenbahnwirthschaft, welcher alljihrlich 1/,
bis t/, Theil aller Betriebsunkosten der Kisenbalnen verschlingt.
Es scheint, dass wiihrend wir dicses oder jenes System der
Kessel und Dampfmaschinen allseitig sorgfiltig kennen lernen
und untersuchen,- es lohnen wiirde die zahlreichste und am
meisten verbreitete Serie der Locomotivkessel und Maschinen
griindlicher Untersuchung zu unterwerfen ;. dann wiirde sich der
Grad der Vollkommenheit oder Unvollkommenheit der Loco-
motivmaschinen herausstellen, man wirde erfahren ob eine Ver-
grosserung des Coefficienten der niitzlichen Wirkung desselben
und in wie weit zu erwarten ist, und namentlich in welcher
Richtung man dieserhalb forschen muss.

Auf Grund dessen und um alle drei oben genannten Fra-
gen zu untersuchen, échlagcn wir vor, besondere »Locomotiv-
Versuchsstationen«, einigermaassen der Heizversuchstation in
Miinchen dhnlich, zu.organisiren, welche aber speciell zur Unter-
suchung der Brenmmaterialien, des Brennprocesses in Locomotiv-
kesseln und zur allscitigen Analyse der Leistungsfihigkeit der
Locomotivmaschinen einzurichten sind. .
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Obhne sich auf Details einzulassen, werden wir blos die
Einrichtung solcher Stationen in allgemeinen Umrissen, sowie
den Weg und die Methode der Untersuchungen entwerfen.

Die Einrichtung solcher Versuchstationen konnte in Fol-
gendem bestehen:

In einem bedeckten Raume von entsprechender Griisse
wird eine Locomotive (ohne Tender) hingestellt, wobei die Rii-
der der Triebachse etwas zu heben sind, so dass sie die Schie-
nen nicht Dberithren; die zusammengekuppelten Rider werden
getrennt, die Bandagen der Triebrider aber derartig abgedreht,
dass ihre Oberfliiche dic Oberfliiche der Riemscheibe darstellt.
Auf diese Weise' wird die Locomotive in eine gewdhnliche
Dampfmaschine verwandelt, wobei jedoch die Eigenschaften und
Eigenthiimlichkeiten ihrer Arbeit durchaus nicht aufgehoben
und die Triebrider der Locomotive wirkliche Schwungrider
darstellen werden. Iierauf kann, wenn die Station bei der
Hauptwerkstiitte cingerichtet ist, die Locomotive die Haupt-
welle der Werkstiitte in Bewegung setzen, wozu man blos einen
entsprechenden Ricmenbetrieb anzubringen hat, dabei kann
man die Locomotive die ganze Zeit des Versuches hindurch
bei einer und derselben Expansion und aundern gleichen Be-
dingungen arbeiten lassen, indem auf diese Art die bestindige
Arbeit entwickelt, welche zu-~gleicher Zeit das Minimum der
fiir die Werkstiitte erforderlichen Arbeit sein muss; den andern
variirenden Theil wird die in der Werkstiitte befindliche Dampf-
maschine leisten, welche auch die Tourenzahl der Hauptwelle
reguliren wird. Wenn jedoch die Versuchstation mit der Werk-
stiitte nicht vereinigt werden kann, so wird die Umdrehung
der Triebriider der Locomotive mittelst Riemenbetrieb auf eine
Welle ibertragen auf der eine Prony’sche Bremse, z. B.
System Weyer und Richmond,*) angebracht ist, durch
welche Bremse — Dank der bestiindigen Circulation des das
Erhitzen der Bremsklitze verhiitenden Wassers — es ermog-
licht wird im Laufe einer beliebig langen Zeit Versuche an-
zustellen. Das letztgenannte Mittel (die Anwendung der Bremse)
ist sogar dem ersten deshalb vorzuzichen, weil es dabei mog-
lich ist bei allen miglichen Lagen des Steuerungshebels (oder
Schraube) und des Regulators, Dei verschiedenem Dampfdrucke,
verschiedener Geschwindigkeit etc. Versuche anzustellen, und
iberhaupt die Versuche unabhiingig von der Werkstiitte, deren
Arbeit nicht unterbrochen werden kann, vorzunehmen.

Auf diese Weise erreichen wir, dass — indem wir uns
in einem bedeckten Dbestindigen Raume befinden — wir nach
unserem Wunsche die Locomotive ganz unter denselben Um-
stinden (mit Ausnahme blos der Stisse und der Abkiihlung
durch den Wind) unter denen sie in der Wirklichkeit arbeitet,
in Betrieb setzen konnen. Es bleibt nur noch iibrig, denjeni-
gen Weg zu zeigen, den man zur Entscheidung unserer drei
oben beschriebenen Fragen zu verfolgen hat: ’

A. Die Untersuchungen des relativen Werthes der Brenn-
materialien konnen ungefiihr auf dieselbe Art gemacht werden,
wie solches bei den bekannten Versuchen von Scheurer und
Kestner und der IHeizversuchstation in:Mimnchen angewendet

*) Ueber die Beschreibung dieser Bremse siehe: Bull. industr.
de Mulhouse 1880 p. 5.

worden ist;*) daher werden wir uns hier mit der Bestimmungs-
art des Gewichtes des verbrannten Heizmaterials, des zur Spei-
sung des Kessels verbrauchten Wassers und der Wirmever-
theilung nicht aufhalten und nur auf einige Einzelbeiten ver-
weisen.

Wie allbekannt ist der Wassergehalt des im Kessel er-
zeugten Dampfes ein wichtiger Factor bei der Berechnung des
vom Kessel aufgenommenen Wirmequantums. Wenn die Be-
dingungen der Verbrennung, des Dampferzeugens und der von
der Locomotive entwickelten Arbeit im ILaufe des ganzen Ver-
suches mehr oder minder gleichmiissig sind, so wird der Wasser-
gehalt des Dampfes ein bestiindiger sein, weshalb man denselben
nur einmal im Laufe des ganzen Versuches oder in einigen
Zeitriumen zu bestimmen braucht; hierbei kann man die, calori-
metrische Methode von Hirn benutzen, welche:in der Be-
stimmung der Wirme ciner bestimmten Dampfmenge von ge-
wissem Drucke besteht; zu/ diesem Zwecke wird eine -gewisse
Dampfmenge in ein mit einem bestimmten Wasserquantum ge-
filltes Gefiiss hineingelassen, und aus der Temperaturerhéhung
des Wassers und Gewichtsvermehrung desselben das Gewicht
des dem Wasser zugefithrten Dampfes und — mit Hiilfe einer
sehr einfachen Berechnung — der Wassergehalt desselben be-
rechnet. Diese Methode ergiebt sehr genaue Resultate, beson-
ders mit Hilfe der cmpfindlichen hydrostatistischen Waagen
und des Differential - Luft - Thermometers, welcher von| Hirn
speciell fiir diese Beobachtungen eingerichtet ist.**) -|

Wenn jedoch in Folge des veriinderlichen Verbrennungs-
processes oder Dampfverbrauches, auf einen constanten Wasser-
gehalt des Dampfes nicht zu rechnen ist, so kann man ihn-
liche Beobachtungen olme Unterbrechung im Laufe der ganzen
Versuchsperiode anstellen und zwar auf folgende Art: I:Jin ge-
wisser Theil des entwickelten Dampfes wird ununterbrochen
einem besonderen mit Wasser gefiillten Gefiisse zugefiihrt, in
welches gleichfalls ununterbrochen eine bestimmte Menge kaltes
Wasser aus eincin andern Gefiisse durch eine Oeffnung in diinuer
Wand unter bestimmtem Drucke fliesst, und aus welchem' crsten
Gefisse eine eben solche Oecffnung bestiindig das durch den
Dampf erwiirmte Wasser abliuft. Die aus diesen beiden Oeff-
nungen unter verschiedenem Drucke abfliessende Wassermenge
muss vorliufig durch unmittelbare Beobachtungen' genau fest-
gestellt werden, und dann, indem man im Laufe des Versuches
die Hohe des Wasserstandes in beiden Gefiissen und die Tem-
peratur des kalten und erwiirmten Wassers constatirt, wird es
moglich sein das dem Wasser zugefilhrte Quantum Dampf und
den Wassergehalt desselben zu bestimmen.

Hinsichtlich der Bestimmung des Wirmeverlustes: durch
die Kohlentheilchen, die mit den Gasen unverbrannt fortge-
schleppt werden, muss bemerkt werden, dass ein Theil dieser
Funken in der Rauchkammer sich ansammweln wird, wo dann
ihr Gewicht und Bestandtheil leicht festgestellt werden kann,
ein anderer Theil aber wird durch den Schornstein entweichen ;
um diesen letzten Theil zu sammeln kann man — wenn es

*} Siehe Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1880 Heft 3
und 4; Bayer. Industr.- und Gewerbebl. 1878 und 1879.
**) Siehe Bull. ind. de Mulhouse 1874 p. 417.
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nicht fiir besser erachtet werden sollte einen speciellen alle
Funken abhaltenden Funkenfiinger zu construiren — itber dem
Schornsteine in einiger Hohe iiber demselben, eine besondere
Kammer von hinrveichender Grisse crrichten, welche alle aus
dem Schornsteine entweichenden Gase aufnimmt, und in wel-
cher alle entfithrten Kohlentheilchen sich lagern, die Gase aber
unbehindert entweichen konnten. Eine solche Kammer wiirde
ebenfalls von grossem Nutzen sein, um die Wirkungen der ver-
schiedenen Systeme von Funkenfingern bei verschiedenen Gat-
tungen von Brennmaterial zu beobachten. k

Bei Bestimmung des Wiirmeverlustes durch idussere Ab-
kithlung miissen besondere Maassregeln zur Feststellung der
Abkithlung des Aschkastens und der Rauchkammer ergriffen
werden, weil dieser Verlust durch unmittelbare Berechnung
nicht ermittelt werden kann, ungeachtet dessen aber, wegen
der hohen Temperatur der Asche und Funken, bedeutend sein
kann. Deswegen muss man — ihnlich dem wie solches auf
der Miinchener Versuchstation gemacht worden ist — den Asch-
kasten und die Rauchkammer mit doppelten Wandungen um-
hiillen, und den Zwischenraum mit Wasser anfiillen, welches
ununterbrochen mit bestimmter Geschwindigkeit gewechselt wird ;
dann wird die Temperaturerhohung dicses. Wassers den gesuch-
ten Wiirmeverlust zeigen. KEine solche Vorrichtung ist desto
mehr von Nutzen, als man mittelst derselben den Vortheil be-
rechnen kann, welchen man durch das Einschliessen des Asch-
kastens“und der Rauchkammer in das Innere des Kessels selbst
erzielen kann, wie solches in letzterer Zeit in einigen Loco-
motiven neuester Construction gemacht worden ist.

B. Was die zweite Aufgabe anbetrifft, deren Losung
durch die projectirte Versuchstation erreicht werden soll, so
ist es leicht zu begreifen, dass es hierdurch moglich sein wird,
die im hochsten Grade wichtige I'rage iber die Bedingungen
der vortheilhaftesten Benutzung eines bestimmten Brennmaterials
zu beantworten. Letztere Aufgabe zerfillt wieder in einzelne
Fragen hinsichtlich der Bestimmung der vortheilhaftesten Rost-
construction fiir bestimmtes Brennmaterial, der vortheilhaftesten
Hohe der auf dem Roste zu unterhaltenden Kohlenschicht, der
den Kohlen zugefithrten Luftmenge, der vortheilbaftesten Art
des Feuerns u. s. w. — Ferner wird es durch die Versuch-
stationen moglich sein, die in Betreff der Dampfbildung vor-
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theilhafteste Construction aller Locomotivtheile zu untersuchen,
und alle damit zusammenhiingenden Fragen, als: die vortheil-
haftesten Formen und Dimensionen der Feuerbiichse, des Blas-
rolives, des Schornsteins, den Einfluss der Gewdlbe oder Feuer-
schirmen innerhalb der Ieuerbiichse, die Wirkung dieses oder
jenes Funkenfingers, Injectcurs u. dergl. zu entscheiden; alle
diese gegenwirtig ohne Entscheidung bleibenden Fragen kionnen
durch die Versuchstationen mit Erfolg geldost werden.

C. Endlich ist die Entscheidung der dritten Aufgabe der
Station — die Untersuchung der Arbeit des Dampfes in den
Locomotiveylindern d. h. eine vollstindige Analyse der Loco-
motivdampfmaschine — leicht zu begreifen: wenn cinmal dic
Locomotive in ecine fixe Dampfmaschine, jedoch mit Beibehal-
tung aller charakteristischen Eigenschaften der ersteren, um-
gestaltet ist, und wenn ecinmal die Leistung der Locomotive
wiithrend des ganzen Versuches constant gehalten wird, so kann
die Untersuchung der Locomotivmaschine, mit entsprechenden
Verinderungen, nach der Hirn’schen classischen Methode der
Dampfmaschinen-Analyse gemacht werden.

Auf diese Art, Dank der mechanischen Wiirmetheorie und
den bemerkenswerthen Untersuchungen von Hirn, Halbauer
u. a., ist es uns moglich mit Hilfe nicht complicirter Vorrich-.
tungen, im Zeitraume einiger Tage ecine vollstindige und all-
seitige Analyse der Locomotive zu machen, und uns detaillirt
die Vertheilung der verbrauchten Wirme, alle Verluste und
den Einfluss der Cylinderwinde zu crkliiren.

Indem man auf der Versuchstation die Locomotiven wechselt
(und dieses kann ohne besonderen Kostenaufwand geschehen,
da die Einrichtung der Locomotive zur Vornahme der Versuche
nicht sehr complicirt ist) und indem man daselbst nach ein-
ander Locomotiven verschiedener Typen hinstellt, wird es mog-
lich scin den Grad der Vollkommenheit der Locomotiven ver-
schiedener Construction griindlich zu untersuchen. Kndlich
konnen auf der Versuchstation: der Vorzug des einen Systems
der Dampfsteuerung vor dem andern, des einen Systems Loco-
motivmaschinen vor dem andern, der Einfluss der Dampfmiintel
und alle dergleichen iihnliche Fragen mit Erfolg und Bequem-
lichkeit in kurzer Zeit untersucht werden.

Kieff, 28. Mai. 1881.

Todtensc-hau;

I. Maschinenmeister Rohde |. Der am 20. December 1880
in Koln verstorbene Maschinenmeister der Koln-Mindener Eisen-
baln Jul. Rohde (geb. in Libau den 17. November 1823)
ist in weiteren Kreisen durch seine hervorragende Betheiligung
an dem unter Leitung des Ober-Bau- und Geb. Regierungsrathes
Lohse in Koln in den Jahren 1868 bis 1872 ausgefiihrten
Bau der Harburg-Hamburger Bahn und des Bahnhofes Hamburg
(Venlo-Hamburg) rihmlichst bekannt geworden. Er ist der
Constructeur des eisernen Unterbaues der dortigen grossen Elb-
briicken, deren Triigersystem von Lohse angegeben ist: ferner
der Constructeur der Eisenbahn-Drehbriicken und der sehr aus-

gedelmten hydraulischen Krahnanlagen, sowie der hydraulischen
Kippvorrichtung zum Entladen der Kohlenwagen auf dem Bahn-
hofe zu Hamburg.: Diese letzteren Constructionen, welche bis
in ihre Einzelheiten Rohde’s eigenstes. Werk sind, haben in
langjihrigem Betriebe noch keinen Mangel gezeigt und diirfen
daher als mustergiiltige Constructionen hingestellt werden; die-
selben haben iibrigens auch mancher nachfolgenden Ausfithrung
bereits als Vorbild gedient. In den letzten Jahren beschiiftigte
er sich eingehend mit der Frage einer zweckmiissigeren Ueber-
fihrung der Kohlen aus den Eisenbahn-Fahrzeugen in hoch-

bordige Seeschiffe fiir Hamburg und beendete vor kurzem
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die detaillirte Ausarbeitung eines Projectes zur Losung dieser
ehenso schwierigen als wichtigen Frage. Ausser an den obigen
Arbeiten ist Rohde noch bei der Bauausfithrung der Weichsel-
und Nogat-Briicken bei Dirschau und Marienburg (1850—1857)
und der Rheinbriicke bei Koln (1857—1859) thiitig gewesen. —
TIm September 1880 wurde er durch den Herrn Minister der
offentlichen Arbeiten von Osnabriick, wo er als Maschinen-
meister stationirt war, zum Vorsteher des maschinentechnischen
Bureaus der Konigl. Direction der Koln-Mindener Eisenbahn
nach Koln berufen; jedoch nur kurze Zeit war es ihm ver-
ginnt, dem neuen Amte sich zu widmen. — Die Maschinen-
Technik des Eisenbahnbaues verliert in Rohde einen ihrer
bedeutendsten Vertreter.
(Nach Deutscher Bauzeitung 1881, 8. 20.)

2. Jacob Heberlein ¢} Der durch die Erfindung der
continuirlichen »Heberlein-Bremse« rithmlichst bekannte
Obermaschinenmeister der bayerischen Staatsbahnen Jacob
Heberlein wurde am 11. Januar 1881 durch den Tod von
seinem beinahe 2 Jahre andauernden Leiden, welches ihn in

. Folge eines Schlaganfalles gelihmt und der Sprache beraubt
hatte, erlost. — Aus bescheidenen Verhiltnissen hatte er sich
durch Talent, Fleiss und Ausdauer zu der hervorragenden
Stellung, die er zuletzt einnahm, emporgearbeitet. Heberlein
wurde am 1. April 1825 zu Roth a. d. S., einem kleinen
Landstiidtchen in der Nihe von Nirnberg, als der Sohn eines
Kunstdrechslers geboren. Schon friilh zeigte der aufgeweckte
Knabe viel Sinn und grosse Anlagen fir die Mechanik; nach
mehrjihriger Beschiiftigung als Kunstdrechsler trat er im Jahre
1844 in die Maschinenfabrik von Schweizer in Mannheim
ein, woselbst er sich nicht nur in der Construction und dem
Bau von Maschinen praktisch ausbildete, sondern auch durch
den Besuch der dortigen technischen Lehranstalten die erforder-
lichen theoretischen Kenntnisse ancignen konnte. In den Jahren
1846 und 1847 arbeitete er als Mechaniker in verschiedenen
Werkstiitten zu Fiirth und Minchen (bei Mannhard und
Maffei), um so dann am 1. Februar 1848 in den maschinen-
technischen Eisenbalindienst der bayerischen Staatsbahnen tiber-
zutreten., Hier hatte der strebsamq junge Mann sowohl in den
Werkstiitten, als auch (seit 1853) als Locomotivfithrer die
beste Gelegenheit zu praktischer Ausbildung, sodass er 1860
zum Obermaschinisten, 1865 zum Abtheilungsmaschinenmeister
in Salzburg und 1870 zum Betriebsmaschinenmeister in Miinchen
befordert werden konnte.

Schon als Locomotivfithrer in Miinchen begann Heberlein
die ersten Versuche mit seiner Bremsconstruction, der bekannt-
lich das Princip zu Grunde liegt, dic lecbendige Kraft des in
Bewegung befindlichen Eisenbahnzuges zur Erzeugung des zum
Bremsen erforderlichen Widerstandes zu benutzen, und nahm
derselbe im Jahre 1856 zuerst im Konigreich Bayern ein Patent
auf seine Bremsconstruction, welche im Kunst- und Gewerbeblatt
fir das Konigreich Bayern 1857 Heft 8 und 9 niiher be-
schrieben ist. Anfinglich war dieselbe mit der Exter’schen
verticalen Hebelbremse in Verbindung gebracht und fand die-
selbe nur auf den Bayerischen Staatsbalnen Anwendung. Im

Jahre 1861 gelang es Heberlein, seinen Apparat mit der
Spindelbremse derart zu vereinigen, dass die Spindelbremse in
keiner Art alterirt wurde; der Apparat war jedoch statt am
Tender an einem Wagen angebracht, mit welch’ letzterem, in
Mitte des Zuges gestellt, eine doppelte Wirkung erzielt werden
konnte; zugleich war der Apparat am Tender beibehalten, da-
mit sowohl der Tender als auch der Zug von drei Seiten rasch
gebremst werden_konnte. Dieser Apparat ist im Organ 18. Bd.
(1863) S. 117 beschrieben und abgebildet.

Am 4. Mai 1869 wurde es Heberlein endlich ermog-
licht, eine commissionelle Probe mit seinem Apparate auf der
Kaiserin Elisabeth-Bahn zu Salzburg vornehmen zu diirfen und
ist das Resultat dieser Probe durch das Protocoll, welches in
einer von Herrn Platte herausgegebenen Broschire: »Ueber
J. Heberlein’s selbstwirkende Bremse fir REisenbahnziige.
Salzburg 1869« enthalten., Es wurden nun die Versuche auf
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Kaiserin Elisabeth-Bahn
fortgesetzt und so wesentliche Verbesserungen an dieser Bremse
angebracht, dass es Heberlein 1873 gelungen, seine Erfin-
dung glinzend zu verwerthen, indem eine Gesellschaft deutscher
und englischer Capitalisten dieselbe um eine sehr bedeutende
Summe kiuflich an sich brachte und zur Ausbeutung Patente
fiir alle europiiischen Linder erwarh. Auch wurde ihm wihrend
dieser Zeit die Genugthuung zu, Theil, dass nicht allein seine
Bremse bei simmtlichen Schnell- und Personenziigen der kgl.
bayerischen Staatsbahnen zur Kinfithrung kam, sond%r\n dass
ihm auch am 14. August 1874 seitens des:Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen der erste Preis fiir hervorragende Er-
findungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln zuerkannt
wurde. Die Verwendung dieser Priimi¢, deren ganzer Betrag
(7500 Mark) Heberlein einer Stiftung zu Gunsten der Ar-
beiter der bayerischen Staatsbahn-Werkstiitten widmen ‘wollte.
deren ins Leben treten zu allgemeinem Bedauern an der Un-
einigkeit der Arbeiter selbst scheiterte, giebt einen Maassstab
zur Beurtheilung seines Characters ab.

Bei Ausbruch des deutsch-franzisischen Krieges erfolgte
Heberlein’s Abordnung zur bayerischen Feldeisenbahn, aber
schon kurz darauf wurde er auf Antrag des Vorsitzenden der
Eisenbahn-Betriebs-Commission I durch das preussische Handels-
ministerium zu deren commissarfschen Obermaschinenmeister
mit dem Sitze in Strassburg berufen. In dieser Stellung hat
sich Heberlein als praktischer Betriebstechniker in so her-
vorragender Weise bewihrt, dass er durch Verleihung des
eisernen Kreuzes am weissen Bande, des badischen Ritter-
kreuzes I. Classe vom Zihringer Lowen, des wiirttembergischen
Friedrichsordens I. Classe und des bayerischen Militirverdienst-
ordens ausgezeichnet wurde; spiter (1877) erhielt er auch noch
das Ritterkreuz I, Classe des Verdienstordens vom hl. Michael.

Obwohl Heberlein bei Uebernahme der Eisenbahnen in
Elsass-Lothringen durch das deutsche Reich sehr vortheilhafte
Anerbietungen erhielt, zog er die Riickkehr in die engere Hei-
math vor. Hier wurde er sofort zur Dienstleistung bei der
Generaldirection der kgl. Verkehrsanstalten bestimmt, bei
welcher Stelle er im Jahre 1873 zum Bezirksmaschinenmeister
und Anfangs 1877 zum Obermaschinenmeister befordert wurde.
In dieser Stellung fand er reichliche Gelegenheit, das Streben
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der Eisenbahn-Verwaltung, die Lage ihrer Bediensteten, unbe-
schadet prompter und sicherer Dienstfiihrung in jeder Bezielung
zu verbessern, mit dem ihm eigenen Wohlwollen auf das Eif-
rigste zu fordern, was ihm die Liebe und Achtung des ge-
sammten maschinentechnischen Personals in hohem Grade
sicherte.

Anfangs 1879 construirte Heberlein im Vereine mit
einem Fachgenossen eine Lafettenbremse zur Hemmung des
Riicklaufs der Geschiitze und nachdem das beziigliche Reichs-
patent ertheilt war. wurden in Bayern umfassende Versuche
auch mit dieser Erfindung -angestellt, wobei dieselbe in ihrem
Constructionsprincipe sich vollstiindig bewihrte, sodass wohl
auch diese Vorrichtung, wenn deren Details dem Kriegsfahr-
zeuge entsprechend angepasst sind, eine allgemeinere Anwen-
dung, besonders bei schweren Festungs- und Belagerungslaffeten,
finden wird.

Bald darauf, am 1. Miirz 1879, wurde Heberlein leider
von einem Schlaganfalle betroffen, welcher ihn fir immer dienst-
unfihig machen solite. Gelihmt und der Sprache beraubt,
musste er, der die Geselligkeit so sehr liebte und im Kreise
von Freunden und Bekannten gerne heitere Stunden verlebte,
zu vollster Unthiitigkeit verurtheilt, das Zimmer hiiten, bis ihn
am 11. Januar 1881 der Tod von seinem qualvollen Leiden
erloste. (Nach Glaser’s Annalen 1881, No. 90.)

3. Ludwig von Klein §. Am 12. April starb zu
Minchen fern von der Stitte seines Wirkens und Schaffens
der frithere Vorstand der wiirttembergischen Eisenbahn-Bau-
Commission und zuletzt Priisident der dortigen Telegraphen-
Verwaltung Ludwig von Klein, ein wiirdiger Veteran des
Eisenbahnwesens. Derselbe war am 30. October 1813 zu
Utritsch in Bohmen geboren, und widmete sich friihzeitig dem
Studium der Mathematik und alsdann dem Ingenieurwesen. In
seinen jiingeren Jahren war Klein mit dem bekannten Ritter
F. A, von Gerstner, dem Erbauwer der Linz-Budweiser
Pferdebahn befreundet und ging mit diesem 1834 nach St. Pe-
tersburg, wo Gerstner die erste Eisenbahn in Russland, von
Zarskoje Selo nach Petersburg baute. 1838 begleitcte er
v. Gerstner nach Nordamerika, um die dortigen Eisenbahn-
bauten und sonstigen Communicationsmittel zu studiren, und
nachdem Letzterer am 12. April 1840 zu New-York verstorben
war, gab er das mit ibm bearbeitete Werk: »Die inneren
Communicationen der Vereinigten Staaten von Nordamerika«
(Wien 1842, 2 Biinde) heraus und heirathete auch spiter die
Witwe v. Gerstner’s. Im Jahre 1844 wurde Klein als
technisches Mitglied der neuen Eisenbahn-Commission mit dem
Range eines Oberbauraths gleichzeitig mit Etzel, dem ersten
Leiter des Eisenbahnbaues berufen. Durch die reichen Er-
fahrungen, die Klein namentlich in Amerika gesammelt hatte,
griff er sehr verstiindnissvoll in die Gestaltung des Baues und
Betriebes der wiirttembergischen Eisenbahnen ein, seinen Be-
mithungen ist die Einfihrung mancher amerikanischen Con-
structionen auf den deutschen Eisenbahnen, namentlich des
Funkenfinger-Schornsteins, des amerikanischen Wagensystems
mit Endperrons und Durchgang ete. zu danken. Eine lange

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Reihe von Jahren war Klein Mitglied der Eisenbahnbaucom-
mission, spiter Director und dann Priisident der Telegraphen-

" Verwaltung und Vorstand der genannten Baucommission. Wiih-

rend er diese Stellungen bekleidete, erschien er ofters als
Regierungscommissair in der Volksvertretung bei Berathung der
Baugesetz-Entwiirfe. Von 1845 bis 1861 redigirte er gemein-
schaftlich mit von Etzel die 1843 von Meyer gegrindete
»Eisenbahnzeitung«, die Vorlduferin der Zeitung des Vereins
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Auch mit dem »Schwibi:
schen Merkur« stand er von 1852 bis 1868 in lebhafter und
regelmissiger Verbindung, indem er allwochentlich (in der
Chronik) einen Artikel iber das damals noch ziemlich wenig
bekannte Fach des Eisenbahnbaues, der Telegraphie ete. er-
scheinen liess. Ausserdem war Klein im Auftrage des Vereins
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen Herausgeber eines grossen
periodischen Werks tiber die auf den Vereinsbahnen ausgefthrten
bemerkenswerthen Briickenbauten, welches von ihm bis zum
Jahre 1874 fortgefihrt worden ist. Noch 1873 und 1874
war Klein als Vertreter der Regierung am Ministertisch.
Sein Landesherr, welcher seine Verdienste zu schiitzen wusste,
verlieh ihm vielerlei Auszeichnungen. Ein zunehmendes Augen-
leiden zwang ihn im Februar 1877 seine Stelle niederzalegen
und in den Ruhestand zu treten; seitdem lebte er in Miinchen, -
wo er der wohlverdienten Ruhe leider nur etwa 3 Jahre lang
sich hat erfreuen koénnen. Sein einziger Sohn starb als In-
genieur vor ihm.

4. K. Ph. Max Maria von Weber }, geboren am 25. April
1822 in Dresden als iltester Sohn*) des berithmten Compo-
nisten des »Freischiitz« und »Oberon«, Karl Maria von
Weber, der ihm in dem zarten Alter von kaum 4 Jahren
auf einer Reise nach London durch den Tod entrissen wurde.
Seine Mutter, eine ebenso geistreiche als gemiithstiefe Frau
leitete, unterstiitzt durch den Rath des treuesten Freundes
seines Vaters, des berithmten Naturhistorikers M. H. K. Lich-
tenstein seine Erziehung; nach griindlicher klassischen Vor-
bildung besuchte er 3 Jahre lang das Polytechnikum in Dresden-
und widmete sich dem Eisenbahn-Maschinenfache, anfangs unter
Kirchweger’s Leitung auf der Leipzig-Dresdener und
Stichsisch-Bayerischen Bahn (1841—42), dann (1843) war er
auf dem Werkstiitten-Burean der Bonn-Kélner Bahn praktisch
thiitig. Hierauf bereiste er Deutschland, Belgien, Frankreich
und England, woselbst er bei lingerem Aufenthalte unter
Isamb. Brunnel in London und Rob. Stephenson in
New-Castle beschiiftigt war.

Nach Deutsehland zuriickgekehrt ibernahm er zuniichst
(1846) die Maschinenmeisterstelle der Chemnitz-Risaer Bahn,
spiiter auch die Leitung des Betriebes der Erzgebirgischen
Eisenbahn:; im Jahre 1850 trat er in den siichsischen Staats-
dienst ein und zwar zuniichst als Director der Staatstelegraphen,
dann (1852) als technisches Mitglied der kgl. Direction der
Sichsisch ostlichen Staatseisenbahnen in Dresden mit dem Titel
eines Finanzrathes. Im Jahr 1854 besuchte v. Weber auf

*) Ein jﬁngerer ‘Bruder war angehender Maler in Dresden und
ist friihzeitig gestorben.
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Veranlassung der franzosischen Regierung Nordafrika und be-
schrieb seine Reise in »Ausflug nach dem franzosischen Nord-
afrika« (Leipzig 1855). Besonders interessirten ihn die dortigen
deutschen Ansiedelungen, welche damals von der franzosischen
Regierung sehr begiinstigtr wurden. Seine Deobachtungen da-
ritber sind in der Flugschrift: » Algerien und die Auswanderung
dahin« (Leipzig 1854) niedergelegt.

Bei der Ncuorganisation der Generaldirection der siich-
sischen Staatsbahnen schied v. Weber (1868) aus dem
siichsischen Staatsdienste aus und folgte einem Rufe v, Beust’s
nach Wien, wo er als, technischer Referent mit dem Titel und
Range cines Hofraths in das dsterreichische Handels-Ministerium
eintrat und fiir seine organisatorische Begabung ein weites Feld
zu finden hoffte. Die Ausfiithrung der ihm und seinem gleich-
zeitig berufenen Collegen v. Nordling gestellten Aufgabe,
das oOsterreichische Eisenbahnwesen von Grund aus zu reorgani-
siren musste jedoch an den besonderen Verhiiltnissen Oester-
reichs scheitern, namentlich hinderten Beust’s Riicktritt und
der Krach von 1873, welcher dem kurzen wirthschaftlichen
Aufschwunge folgte, die Verwirklichung der Weber schen
Pline. Auch liess ihn seine schneidige norddeutsche Art im
amtlichen Verkehr, die einen seltsamen Contrast bildete zu der
wahrhaft bezaubernden Liebenswiirdigkeit, die er im Privat-
leben entfaltete, keinen festen Fuss in seiner ncuen Stellung
fagsen. Der Process Offenheim, in welchem er als Zcuge
filr die Gesetzmiissigkeit der Offenheim’schen DBalinbauten
cintrat, veranlassten ihm, bei Ablauf seines auf 5 Jahre mit
der Osterreichischen Regierung geschlossenen Vertrags seinen
Abschied zu nehmen und lebte er seitdem (bis 1877) in Wien
mit wissenschaftlichen und literarischen Arbeiten beschiiftigt.
Kurz vor seinem Ausscheiden aus dem dsterreichischen Staats-
dienstc hatte er mnoch mit v. Rdockl aps Minchen und
v. Klein aus Stuttgart die Bahnen der europiiischen und
asiatischen Tirkei bereist, um den baulichen und Dbetricbs-

fihigen Zustand derselben zu begutachten. Anfangs 1878 folgte -

v. Weber einem Rufe des preussischen Ilandelsministers
Dr. Achenbach nach Berlin, um die Leitung eines grossen
ministericllen Eisenbalmorgans zu iibernehmen ; dieser Plan kam
indess bei dem bald erfolgten Ricktritt Achenbach’s nicht
zur Ausfihrung, v. Weber wurde vielmelr in ausserordent-
licher Stellung im Ministerium fiir Handel und Gewerbe und
spitér in dem fiir offentliche Arbeiten angestellt und crhielt in
dieser Stellung den Auftrag, auf commissarischen Dienstreisen
umfassende Studien iiber das Canalwesen in Schweden, Eng-
land, Frankreich und Nordamerika zu machen. Als v. Weber
am Morgen des 18. April d. J. seinen letzten Reisebericht iiber
die Eisenbahnen und Caniile Nordamerikas, welchen er an den
Minister der offentlichen Arbeiten zu erstatten hatte, vollendet
verschied er am Nachmittag bei einem Spaziergang plotzlich
an einem Herzschlag, nachdem er noch wenige Monate vorher
den Character als Geheimer Regierungsrath erhalten hatte. Das
Hinsclieiden des bedeutenden noch in voller Schaffenskraft
stehenden aussergewihnlich Dbegabten Mannes ist ein schwerer
Verlust, cbenso sehr fir das Verkehrswesen, welches in ihm
einen der bedeutendsten Eisenbahntechniker verliert, wie fiir
die ganze gebildete Welt; denn mit scharfem wissenschaftlichen

Blick die grossen Erfindungen unserer Zeit erfassend, verstand
er dieselben in einer Weise darzustellen, dass die trockne
Technik mit einem Duft von Poesie und Schonheit verklirt
wurde und besass er so die seltene Fiibigkeit, auch dem Laien
die Wunder der Technik in Schrift und Wort auf das an-
schaulichste in vollendeter Formm klar zu legen. Was er Alles
mit ebenso grossem Talent als Fleiss literarisch geschaffen, ist
bewundernswiirdig. Es diirfte wohl” kaum eine das Eisenbahn-
wesen Dbetreffende Tagesfrage zu nennen sein, welcher der Ver-
ewigte nicht in Schrift und Vortrag niiher getreten wiire.
Unter seinen fachwissenschaftlichen Schriften sind hervor-
zuheben: Die Schule des Eisenbahnwesen, welches Werk zu-
erst in 1861 und in 3. Auflage 1873 crschien, sowie fast in
alle europiiische Sprachen iibersetzt wurde, die Technik des
Eisenbalinbetriebes (Leipzig 1854). Die Abnutzung dds phy-
sischen Organismus der Eisenbahnbeamten (1860); dann die
Gefihrdung des Personals beim Maschinen- und Fahrdienst der
Eisenbahnen (1862); das Telegraphen- und Signalwesen der
Eisenbalnen (Weimar 1867); dic Haftpflicht der Eisenbahnen
(Weimar 1868). i
Besonders eifrig trat er auch fiir die Einfihrung und Aus-
bildung der Secundirbalnen ein, welche cr zur Ilebung des
wirthschaftlichen Wohlstandes fiir iheraus wichtig hielt. Ueber
diese Frage handeln seine folgenden Schriften: Die Praxis des
Baues und Betriebes der Secundédrbalnen, 2. Aufl. (Weimar 1873
und 74), Normalspur und Schmalspur (Wien 1876), der staat-
liche Einfluss auf die Gestaltung der Bahnen niederer Ordnung
(Wien 1878). Vielleicht das grisste Verdienst um die Technik
des FEisenbahnwesen erwarb sich von Weber durch seine
Experimente iiber »Die Stabilitiit des Gefiiges der Eisenbahn-
gleise«, deren Resultate er in einer gleichnamigen Schrift
(Weimar 1869) verdffentlichte, welche reformatorisch auf die
Construction des Eisenbahnoberbaues nicht allein in Europa
cingewirkt hat. A
Sehr fruchtbar war die literarische Thiitigkeit v. Weber's
in den Jahren 1875—77, wo er es unternahm, die Lisenbahn-
zeitfragen in Form von Droschiiren populiir zu erortern, hier-
von fithren wir nur folgende an: . }
Die Individualisirung der Eisenbahnen; Nationalitit und
Eisenbahnpolitik; Werth und Kauf der Eisenbahnen; Privat-,
Staats- und Reichsbahnen; Welches Eisenbahnsystem enfspricht
am meisten den Verhiiltnissen Ocsterreichs ete. Auch die Ein-
leitung zu unserm Handbuch der speciellen Eisenbahn-Technik
und zahlreiche technische Beitriige unseres Organs (dessen Mit-
arbeiter er vom Jahre 1846 ab war) hat v. Weber gelicfert,
wie er auch eine grosse Menge Deitrige administrativen und
statistischen Inhalts in der Zeitung des Vereins veroffentlichte.
Die grosse Vielseitigkeit seines Geistes charakterisirt am
besten die vortreffliche Biographie, welche cr iiber das Leben
seines Vaters Karl Maria von Weber lieferte, welches von
Kennern als ein Werk von edelstem Kunstverstindniss anerkannt
ist. Ausserdem schrieb er noch technische Feuilletons, Eisen-
bahnscizzen (Werke und Tage, Aus der Welt der Arbeit,
Schauen und Schaffen, Eisenbahn-Geographic ete.).
Grosse umfassende Aufgaben hatte er noch in Absicht
auszufihren, so vor Allem eine seit Jahren vorbereitete Ge-



205

schichte des Verkehrswesens, als plotzlich am 18. April seiner | Er hinterlisst einen Solm, Haupimann in sichsischen Diensten

regen Thiitigkeit ein Ziel gesetzt wurde.

v. Weber war Doctor der Philosophie, Ehren- und corre-
spondirendes Mitglied vieler wissenschaftlichen Fachgesellschaften
Europas und Amerikas, Commandeur und Ritter hoher Orden.

| und eine Tochter: seine Leiche wurde nach Dresden gebracht,
um dort in der Familiengruft neben seiner verstorbenen Gattin
und seinem unvergesslichen Vater beigesetzt zu werden.
(Nach Zeitung des Verains d. E.-V. Nr. 31.)

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unter-

Mittel gegen Flugsand.

Bei der Transkaspischen Bahn hat man gegen Verwehungen
durch Flugsand folgende Mittel angewandt: Man berieselte vom
Tender aus die Boschungen der Dimme und Einschnitte mit
aus der Michailowschen Bucht entnommenem stark salzigem
Wasser. Dadurch bildete sich auf der Oberfliche eine harte
Salzrinde, welche bislang der Witterung gut wiederstanden hat
und den unteren Sand vor DBewegung schiitzt. Auf anderen
Strecken hob man aus den Salztimpeln und Salzseen in der
Nihe der Balm mit Salz geschwiingerte Lehmpatzen aus und
bedeckte mit denselben den Flugsand. Ausserdem wandte man
an beiden Seiten der Bahn ebensolche Holzgitter an, wie in
Russland gegen Schneeverwehungen hergestellt werden.

Der Steinschotter zur Bettung des Oberbaues wurde aus
Bruchsteinen, welche man auf einer der Inseln in der Michai-
lowschen Bucht fand, hergestellt und wurde damit der Sand
sorgfiltig eingedeckt. Diese Mittel haben die Bahn bislang
vollstindig gegen grossere Betriebsstoyungen durch Sandver-
wehungen geschiitzt, dagegen hat ein Platzregen am 18, Miirz
dieses Jahres an vielen Stellen den Damni fortgerissen; an der
Wiederherstellung wird mit Eifer gearbeitet.

(Zeit. 4. V. D. E. V. No. 31, 1881.)

Betriebsergebnisse mit eisernem Oberbau.

Ende 1879 waren bei der Rheinischen Eisenbahn 180,8
Kilom. eiserner Langschwellen-Oberbau und 318,2 Kilom. eiser-
ner Querschwellen-Oberbau im Betriebe, wovon im Laufe des
Jahres 151,9 Kilom. bezw. 222,3 Kilom. neu hinzugekommen
waren. Auf der Strecke Neuwied-Coblenz sind genauere Be-
obachtungen iiber die Unterhaltung der verschiedenen Oberbau-
Systeme angestellt, welche ergaben, dass der Oberbau mit
Holzschwellen pro Kilometer jihrlich 168 Tagewerke -erfor-
derte, eiserner Langschwellen-Oberbau dagegen als Durchschnitt
von 3 Jahren 160 Tagewerke oder 5 % weniger (1879 nur
130 Tagewerke oder 23 % weniger), wiihrend eiserner Quer-
schwellen-Oberbau als Durchschnitt von 25!/, Monaten 150
Tagewerke oder 11 % weniger (1879 nur 108 Tagewerke oder
36 % weniger) in Anspruch nahm.

Die Bergisch-Mirkische Bahn hatte Ende 1879 2,7 Kilom.
Gleise eiserne Langschwellen und 212,8 Kilom. Gleise eiserne
Querschwellen im Betriebe. Im Gebiete des Vereins deutscher

und Oberbanu.

Eisenbahn -Verwaltungen stellen sich diese Zahlen auf 1477
bezw. 1434 Kilom. Gleise. ;
(Wochenschrift des V. D. Ingen. 1881 No. 24.)

Yergleich der Haltharkeit von harten und weichen Stahlschienen.

Auf der Great Northern Eisenbahn in England angestellte
Versuche iiber die Haltbarkeit von Stahlschienen ergaben, dass
die hirtesten Schienen nicht auch gleichzeitig die haltbarsten
sind. So wurde in einem Falle eine harte Schiene durch einen
Verkehr von 5251000 Tonnen um !/, Zoll abgenutzt, withrend
cine weiche Schiene die gleiche Abnutzung erst durch einen
Verkehr von 8402000 Tonnen erlitt.

In einem anderen Falle geschah die gleiche Abnutzung
der harten Schiene durch einen Verkehr von 15531000 Tonnen
und die der weichen Schiene durch einen Verkehr von 31661000
Tonnen. Analysen ergaben, dass die letztere Schiene 99,475 %
Eisen und geringe Quantititen Kohlenstoff, Phosphor, Silicium,
Mangan, Schwefel und Kupfer enthielt.

(Mining and Scientific Press, 5. Febr. 1881.)

N

Dr. R.

Tunahme der Bessemerstahlschienen-Fabrikation in den Vereinigten
Staaten von Nord-Amerika.

In den Vereinigten Staaten wurden producirt

in 1872 94070 Tonnen Bessemerstahlschienen
« 1873 129015 « «
« 1874 144944 « «
« 1875 290863 « «
« 1876 412461 « «
« 1877 432169 « «
« 1878 550398 « «
« 1879 683964 < «
« 1880 917592 < «

Gegenwiirtig bestehen dort 11 Bessemerwerke, aus denen
die letztgenannte Production erfolgte.
(Engineering, 25. Febr. 1881.)

Dr. R.
Patentirte Drehbarriere mit Liutewerk
von Fritz Calons in Essen a.d.R.
. Auf dem hinteren Pfosten dieser Barriére sitzt ein Zahn-
kranz fest, welcher durch ein Triebrad in Drehung versetzt
wird, das auf einer hinter dem Pfosten aufgestellten Achse
28*




206

steckt, Diese Achse trigt ausserdem eine lose Scheibe, in
deren auf dem Umfange eingedrehte Nuth sich der von der
Kurbel kommende Draht- oder Kettenzug legt. Die Scheibe
hat — eine hilufig vorkommende Anordnung — auf ihrer oberen
Fliche Stifte, durch derew Beriihrung mit einer Feder die
Glocke in Thitigkeit tritt.

Die lose Scheibe wird mit ihrer Achse durch eine Kette
verbunden, welche so lang ist, dass erst nach einer gewissen
Umdrehung der Scheibe die Achse mitgenommen wird und die
Oeffnung bezw. Schliessung der Barriere erfolgt. Das Liute-
werk wird also eher in Thitigkeit gesetzt, als die Drchung
der Barriere beginnt. (D. Bzg. 1881 No. 5.)

Bahnhofsanlagen.

Ueber die Construction von eisernen Dichern bei Bahnhofsanlagen.

a. Ueber dievortheilhafteste Spannweite von
Dichern stellt »Builder« (vom Septbr. 1880 S. 339) fol-
gende Betrachtungen an:

Die Charing-Cross-Station hat 35,3™ Spannweite und kostet
pro qm 73 M, die Canonstreet-Street hat 57,8® Spannweite
und kostet -pro qm 93,5 M, die St. Pancras-Station 74® Spann-
weite und kostet pro ¢m Grundfliiche des iiberdachten Raumes
nur 67,8 M, wonach die Okonomische Grenze der Spannweite
noch nicht iberschritten erscheint; dagegen wird behauptet,
dass die architectonische Schionheit im Vergleich zu Ausbildun-
gen bei kleineren Spannweiten ganz unberiicksichtigt geblieben
sei, und dass eines Tages die ernste Frage aufgeworfen werden
mochte, ob es klug sei, Dicher von der angefithrten Weite zu
crrichten, wenn sie nicht auf ganz besondere Weise gegen
einen ungewohnlichen Sturm gesichert wiirden. Wenn ein sol-
cher Sturm unter ein solches Dach fassen konnte, so wiirde man
nicht gern die Verantwortung fiir die Folgen iibernehmen mogen.

b. Die Dachconstruction der neuen Central-
bahnhofshalle in London hat (nach Engineer vom Febr.
1880 S. 122, 124, 163, 164 und 176) bei 168" Liinge eine
lichte Spannweite von 64™ und eine lichte Hohe von 25,7,
Die Binder sind nach einem Korbbogen mit 5 Mittelpunkten
als Gittertriiger von 1,6™ Hohe aus [-Eisen, Flacheisen,
L -Eisen und L-Eisen construirt. Die Entfernung dicser Bin-
der, welche mit Hilfe besonderer aus Schmiedeeisen construirter
Fussgestelle mit dem Mauerfundament verankert sind, betriigt
10,7™; sie sind in Abstidnden von 3,05® durch Lingstriger
verbunden, auf welchen die bogenformigen Sparren als T-Triiger
rulien. Der mittlere Theil des Daches in 36,5™ Breite, ist in
querliegenden, bogenformigen Satteldichern mit Glaseindeckung
construirt. Das Gesammt-Eisengewicht betrigt 2400 Tonnen.

c. Die Halle des neuen Empfangsgebiudes
der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn in Berlin hat
(nach Deutsch. Bauzeitung 1880 S. 531)-eine lichte Weite von
60,72 und 167,79™ Linge, 19,2™ Hohe bis zum Auflager
der Dachbinder und 34,25™ Hohe bis zum First des Daches.
Das Hallendach wird von 11 in 14™ Achsenweite gelegten
Bindersystemen getragen, welche in je 2 Stiick 3,5™ von ein-
ander entfernten Bogenfachwerktriigern bestehen, deren Gur-
tungen mit Ausnalme der Endfelder, 2™ von einander abstehen
und parabolisch gekriimmt sind. Im Scheitel der oberen Gur-
tung und an den Auflagern sind Gelenke angebracht; stiihlerne
Zugstangen verbinden die Auflagerenden der Binder. — Je
zwei Triiger eines Bindersystems haben in 3,5™ Abstand von

ecinander Querverbindungen erhalten, welche als Consolen um
1,756™ diber die Triger hinaus gehen und noch um 1™ durch
Sattelholzer iiberragt sind, so dass der freie Raum bis zu dem
entsprechenden Sattelholze des nichsten Bindersystems auf 5w
reducirt ist. Dieser Raum wird unter Verzichtleistung auf einen
eisernen Lingen-Verband durch Holzpfetten iiberdeckt, auf wel-
chen das verzinkte Wellblech des Daches ruht. Die Wirkung
dieser Halle, welche am 15. Juni 1880 dem Betriebe iiber-
geben wurde, ist ausserordentlich giinstig, besonders da die
Eisentheile, Binder, Pfetten und Wellblech in passenden Farben-
tonen gehalten sind. Der beim Eintritte in das \*estibiil ge-
botene Durchblick in die Halle und deren Dachwerk und die
Wirkung der Corridor-Halle sind eigenartig schon.

d. Der ostliche Anschlussbahnhof der Ber-
liner Stadteisenbahn hat verschicdene Umbauten (des
frihern Niederschlesisch-Mirkischen Babnhofs) und Erweiterungs-
bauten in Eisenconstructionen erhalten. Das Dach des Abfahrts-
vestibiils hat (nach Wochenblatt f. Architecten u. Ingen. 1880
8. 278) fiir 17,6™ Spannweite elliptische Bogen-Binder, welche
auf eisernen Saulen ruhen, die vor das alte zu schwache Mauer-
werk gesetzt und mit diesem mehrfach verankert wurden. In
balber Hohe haben die Binder horizontale Zugstangen erhalten.

Eine gefiillige Form haben die leicht construirten, c¢a. 6™
ausladenden schmiedeeisernen Binder des Daches iiber der Vor-
fahrt des Vestibiils. Die Droschkenunterfahrt ist am verkelrten
Satteldach (also von beiden Seciten nach der Mitte fallend) mit
schmiedceisernen T -Bindern auf schmiedceisernen Siulen aus-
gefiihrt. R

Unter und zwischen den Gleisen sind die Tunneldecken
durch eiserne Triiger, welche trogartig dic Schienen mnschliessen
und durch hier angenictete T-Quertriger mit Kappengewolben
gebildet ; unter Weichen ist die Decke rostartig mit Binde-
platten hergestellt. )

Die Postpackkammern und der Gepiicktunnel haben eben-
falls eiserne Decken auf schmiedeeisernen Pfeilern mit Ab-
deckung in verzinkten eisernen Buckelplatten erhalten.

Der Erweiterungsbau hat eine Halle von 54™ Weite, wiih-
rend die Dbestchende Halle nur 37,67™ weit ist. Die Dach-
binder sind sichelformig.

Die Unterfithrungen der Koppen- und Fruchtstrasse sind
mit continuirlichen Balkentrigern auf schmiedeeisernen Siulen
unter den Trottoirkanten und in der Strassenmitte ausgefiibrt.
Die Haupttriiger liegen nach dem Maximalmaass der Buckelplatten
1,5™ von einander, die S#ulen aber 3,1™; durch Sprengwerks-
constructionen sind die Zwischentriiger unterstiitzt.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Preicylinder-Locomotive

von G. von Struve in Kolomna.

Dijese im dentschen Reich (No. 9848) unterm 14. Octbr.
1879 patentirte Locomotive ist nach dem Compoundsystem aus-
gefiihrt, indem zwischen beiden ausserhalb der Rahmen befind-
lichen Cylindern ein dritter innerhalb angebracht ist, derselbe
wirkt auf den unter 90° gegeniiber den zwei gleichgerichteten
dusseren Kurbeln abgekropften Kurbelzapfen der Treibachse.
Die drei Cylinder haben nahezu gleiche Grisse, der mittlere
erhilt den frischen Kesseldampf, welcher dann dem rechten
und linken Cylinder gleichmiissig zugefithrt wird und von hier
schliesslich zum Blasrohr entweicht.

Der Erfinder glaubt hierdurch etwa 30 % Kohlenersparniss
und einen wesentlich ruhigeren Gang der Maschine zu erzielen.
Es lLisst sich zwar nicht bezweifeln, dass durch Anwendung
des Compoundsystems bei der Locomotive ein geringerer Dampf-
und Kohlenverbrauch erzielt werden kann, doch lisst sich hier
von vorn herein kaum mehr als hochstens 15% gegenitber gut
construirten gewohnlichen Locomotiven erwarten, welche auch
heute schon bei giinstigen Verhiltnissen mit 10 und 11 Kilogr.
Wasser p, effect. Pferdekr, und Stunde auskommen. Thatsiich-
lich wird dies durch dic Mallet ' sche Compound-Locomotive
vollig bestiitigt. ‘

‘Was die Ruhe des Ganges betrifft, so hingt sie bei wei-
tem mehr von den Gegengewichten ab, als von den Dampf-
driicken; zudem konnte die Struve’sche Anwendung nur
dann diesen angeblichen Vorzug beanspruciien, wenn ihre Kur-
beln statt unter rechten Winkeln diametral gegeniiber stinden.
Die Innencylindermaschinen mit diametral entgegengesetzt auf-
gesteckten: Kuppelkurbeln sind ihr in dieser Beziehung bei wei-
tem dberlegen. '

Aber selbst alle diese Vortheile zugegeben, vermochten
sie nicht fir die unvermeidliche Complicationen zu entschii-
digen. Es wird vor Allem nothig, dem einen Seitencylinder
durch einen Zwischenschieber nach Bedarf auch directen Kessel-
dampf zuzufihren, um das Anfahren bei ungiinstigen Kurbel-
stellungen zu ermoglichen; ferner wiire ein Receiver zwischen
Mittel- und Seitencylinder unumgiinglich nothig und miisste
wohl oder ibel in der Rauchkammer untergebracht werden.
Die Anordnung des Schiebers fir den Mitteleylinder macht
denselben fast unzugiinglich, die Uebertragung der Schieber-
bewegung fiir die beiden Aussencylinder von einer gemein-
" schaftlichen links befindlichen Coulisse, wilhrend die rechts
liegende Steuerung fiir den Mittelcylinder dient, bedingt com-
plicirte Uebertragungen. Endlich miisste man die nothwendige
Gabelung der mittleren Kolbenstange, um der Vorderachse aus-
weichend hinter derselben die Kreuzkopffihrungen anzubringen,
eine beispiellose Kithnheit nennen, wenn nicht thatsichlich lange
Jahre englisclie Lastzugmaschinen mit demselben Detail ver-
- kebrt hitten — allerdings gebaut im Jahr 1835. — Unsere
Quelle enthiillt Skizzen.

(Nach Dingler’s polyt. Journal 239. Bd. 8. 12.)

Luftlocomotive,

Auf der Metropolitan Railway in London wurden neuer-
dings Versuche mit einer Beaumont schen Luftlocomotive
angestellt. Die 11 Tonnen schwere Maschine zog einen 9 Ton-
nen schweren Wagen cine Strecke von 20 Kilom. und hielt
dabei auf mehreren Stationen an. Bei der Abfahrt betrug der
Druck 1000 Pfd. auf den Quadratzoll, nach Beendigung des
Versuches war noch ein Druck von 400 Pfd. vorhanden, so
dass also 3/, des Vorraths an comprimirter Luft verbraucht war.

(Centralblatt fir Eisenbahnen und Dampfschiffe.)

Neue Gasbeleuchtung fiir Waggons
(Bidrlund’sches System).

Nach der Zeitung des Ver. D. Eisenb.-Verwalt, 1881 No. 26
wird bei dieser neuen Beleuchtungsart das Gas im Waggon
selbst aus Wasserstoff bereitet, welcher aus Schwefelstiure und
Zink gewonnen wird und dadurch dass er iiber Naphthaither
streicht mit Kohlenwasserstoff gesiittigt wird. Am 8. Mirz
wurden auf der Baltischen Bahn Versuche angestellt, welche
giinstigen Erfolg hatten. Das gewonnene Gas soll fast gar
keinen Geruch haben und mit heller, weisser, gleichmissiger
Flamme brennen. Nach Angabe des Erfinders Bédrlund soll
das Gas Dbilliger als Stearinlicht, auch bedeutend heller als
dieses und weit vortheilhafter als das Pintsch’sche Gas sein.

Gegen letztere Behauptung verwahrt sich Herr Julius
Pintsch in Berlin (in der Eisenbahn No. 17 vom 23. April
1881) indem er angiebt: »Nicht nur sei das Bédrlund’sche
System theurer, sondern auch unpraktischer und gefilrlicher,
als das Pintsch’sche Gas, so dass es itberhaupt befremdend
erscheine, dass die Verwaltung der baltischen Eisenbalmen Ver-
suche it dem erwithnten System mache.«

Electrische Locomotiv-Lampe,

Auf der osterr. Kronprinz-Rudolf-Bahn sind im Mirz d. J.
Versuche zur electrischen Beleuchtung der zu durchfahrenden
Strecke gemacht worden. Die electrische Maschine wurde durch
cine auf dem Locomotivkessel montirte Dampfmaschine betrie-
ben und die electrische Lampe iiber der Rauchkammerthiir so
angebracht, dass sie vom Fiihrerstande aus gedreht werden
konnte. Die von dem Telegraphen- Assistenten Sedlaczek
construirte Lampe gab ein gleichmiissiges Licht, wiihrend die
bislang versuchten electrischen Lampen zu - empfindlich gegen
die Stossc der Locomotive waren.. Die gerade Strecke konnte
auf 400 bis 500™ vollkommen beobachtet werden und in Folge
der Beweglichkeit der Lampe war auch in Curven die Strecke
bis auf 200™ gut sichtbar. Auch war die Deutlichkeit auf-
fallend mit der die Signale insbesondere deren Farben auf
grosse Entfernungen beobachtet werden konnten.

Nach dem giinstigen Ergebniss dieser Probe wiire zu wiin-
schen, dass die Anschaffungs- und Erhaltungskosten die all-
gemeine Einfiihrung dieser Beleuchtung erfoglichten.

(Eisenbalm Nr. 16 vom 9. April 1881.)
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Patentirte Schutzvorrichtung gegen das Einklemmen der
Finger cte, an Eisenbahnwagenthiiren
von J. A. Pyritz in Gnesen.
(Hierzu Fig. 8 u. 9 auf Taf. XXIIL.)

Diese Vorrichtung besteht, wie der Horizontalschnitt einer
‘Wagenthiir (Fig. 8, Taf. XXII) zeigt, aus zwei beiderseits an
der Thiroffnung innerhalb angebrachten scharnierartigen Blech-
streifen a a. Wihrend der linksseitige Streifen beim Zuschlagen
der Thiir durch das Bogenstiick g nach innen gedriickt wird,
macht der rechtsseitige Streifen a durch Vermittelung eines
iber der Thir verdeckt angebrachten Mechanismus Fig. 9,
Taf. XXII die gleiche Bewegung, wobei sich die Hebel ¢ ¢ um
die festen Zapfen c e drehen und die Blechstreifen a a bei
Schluss der Thir in die punktirte Stellung a‘’a‘ gelangen, so-
wie alle in die Thiroffnung vortretenden Gegenstinde, ohne
diese zu beschiidigen und das Schliessen der Thiir zu verhindern,
in das Tnnere des Wagens gedriingt werden. Die Federn f
bewirken, dass die Hebel ¢ bei gedfineter Thiir in der Stellung
wie in Fig. 9 gelangen, wodurch die Blechstreifen die Rich-
tung der Fig. 8 erbalten und daher beim Einsteigen nicht
hinderlich sind.

Eine bedeutend einfachere Schutzvorrichtung an den
Wagenthiiren gegen DBeschiidigung der Passagiere durch FEin-
klemmen hat bereits im Jahre 1864 der Generalinspector Wolf
Bender bei den Personenwagen der Oesterr. Staatshahn-Gesell-
schaft anbringen lassen; dieselbe besteht in starken Leder-
streifen, welche auf Unterlagen von etwa 13mm starken Holz-
leisten an den beiden Lingskanten der inneren Thiréfinung
so angebracht sind, dass die Lederstreifen um 40™™ gegen die
Thiiréfinung  vorspringen. Diese einfache Vorrichtung ist im
Organ 1863, S. 173 beschriecben und abgebildet, entspricht
dem Zweck, die Passagiere gegen das Einklemmen der Finger etc.
zu schiitzen, vollkommen, ist lingst auch auf den meisten Bahnen
eingefithrt und sollte bei keinem Personenwagen mit Seiten-
thiiren fehlen. H. v. W,

Zweiwagen-Bremse,
Der  Werkstiitten - Chef der sterreichischen Siidbahn,
J. Hardy, hat eine sogenannte Zweiwagen-Bremse construirt,
welche mit Hilfe der gegenwirtig bei den Bremswagen allge-
mein angewendeten Schraubenspindeln die gleichzeitige Bremsung
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zweier Wagen durch einen Bremser ermoglicht. Die Sidbahn
hat {4 gedeckte Giiterwagen mit diesem neuen DBremssystem
ausriisten lassen und Probefahrten mit demselben itber den Sem-
mering und auf der Verbindungsbahn zwischen Matzleinsdorf
und Hauptmauth veranstaltet. Bei der letzten Probefahrt am
25. Februar d. J. hatte der Zug eine Druttolast von 200 Tonnen
und konnte auf einem Gefille von 1:48 mit Hilfe zweier
Bremser leicht zum Stillstand gebracht werden, ohne dass die
Tenderbremse in Wirksamkeit zu treten brauchte.
(Oesterr. E.-Z.)

Deutscher Universal-Schraubenschliissel,

Patent L. Gassebner.
(Hierzu Fig. 11 auf Taf. XVIL)

Der von dem Inspector der Oesterreichischen Nordwest-
bahn, L. Gassebner, construirte und demselben patéutirte
Universal - Schraubenschliissel verdient die Deachtung der be-
treffenden Kreise in hohem Maasse. Derselbe besteht aus einem
hammerformigen Haupttheil, auf dessen parallelopipedisch ge-
formtem Schaft ein Verschubstiick sich bewegen lisst, d'as die
zweite Hilfte des Maules bildet. Der Schaft ist am Riicken
seiner Schmalseite mit gelhiirteten Zahnschnitten versehen. Gegen
diese Zahnschnitte wird ein Kupferstiick gepresst, das in einen
Hebel schwalbenschwanzformig eingelassen ist. Dieser Hebel
ist mit dem Verschubstiick durch ein Scharnier verbunden und
bewirkt beim Niederdriicken die Fixirung des Maules. *)

Wie zu ersehen, kann mittelst dieses Schlissels sofort jede
Schraubenmutter gefasst werden; das Anstellen erfolgt also in
der kiirzesten Zeit. Das ganze Werkzeug ist bei grosser Wider-
standsfiihigkeit leicht und bequem zu handhaben und unterliegt,
wie die Erfahrung lehrt, keiner nennenswerthen Reparatur, in-
dem der einzige einer Abnutzung unterworfene Besta.thheil
— das Kupferstick niimlich — leicht ersetzt werden {kann.
Der Schliissel, dessen Anschaffungspreis ein miissiger, ist von
C. N. Machanek & Comp., Wien I, Johannesgasse 14 zu
beziehen. (Oesterr. Eisenbahnzeitung 1881, No. 14.)

*) Nach dem Druck der Zeichnung, geht uns noch die Mitthei-
lung zu, dass dieser Schraubenschliissel neuerdings auch an der zweiten
schmalen Seite mit Zahnschnitten versehen ist, gegen welche sich ein

in dem Ausschnitte des beweglichen Backens angebrachtes Kupferstiick
klemmt. (Anmerk. der Redaction.)

Betr

! spurigen Bahnen war die Weite zu 0,891™ (3 schwed. Fuss),

Statistisches von den schwedischen Eisenbahnen.
(Hierzu das graphische Tableau Fig. 16 auf Taf. XXII.)

Im Jahre 1878 besass Schweden 1719,8 Kilom. Staats-
bahnen (1645 Kilom. durchschnittlich im DBetriebe) und
3521 Kilom. Privatbahnen. Die Staatsbahnen kosteten in der
Anlage 195232286 Mark oder pro Kilometer 113518 M.
Von den Privathahnen waren 2407 Kilom. oder 68 % normal-
spurig, deren Anlagekosten zwischen den Gremzen 38732 M.
und 1339387 M. per Kilometer lagen. Die ibrigen 1114 Kilom.
Privatbahnen weizen 8 verschiedene Spurweiten auf und zwar
u 1,217%, 1,188®, 1,093®, 1,066®, 1,039m, 0,891m,
0,802® und 0,76™. Am gebriduchlichsten unter den schmal-

ieb.

die sich auf 19 Privatbahnen mit 553 Kilom. Linge vorfand.
Die Anlagekosten dieser 0,891™ spurigen Bahnen beliefen sich
auf 20776 M. in Minimum (auf der Insel Gotland) bis zu
57759 M. in Maximum (Bahn in Wermland). Das Schienen-
gewicht betrug auf den Staatsbahnen 28 bis 33 Kilogr. pro
Meter, auf den normalspurigen Privatbalinen 21,5 bis 33 Kilogy.
und auf den 0,891™ spurigen Bahnen 11,3 bis 17,2 Kilogr.
Die Staatsbahnen besassen 252 Locomotiven 654 Personen-
und 6600 Giiterwagen; die Privatbahnen 288 Locomotiven,
671 Personen- und 7218 Giiterwagen. Auf den Staatsbahnen
entfielen somit auf 1 Kilom. Bahnlinge 0,147 Locomotiven,
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0,380 Personen- und 3,838. Giiterwagen; dagegen auf den |
Privatbahnen nur. 0,082 Locomotiven, 0,191 Personen- und
2,050 Giiterwagen.

Auf den Staatsbalmen waren von den Plitzen der Per-
sonenwagen 17,138 % besetzt und von der Tragfihigkeit der
Giiterwagen 34,195 % ausgenutzt. Die Staatsbahnen beforderten
3177526 Reisende, wovon 1,8 % auf die I, 20,4 % auf die
IL, 75,9 % auf die III. Classe und 1,9 % auf Truppen ent-
fielen. — Auf jeden Kilometer Bahnlinge kamen somit 1932
Reisende und da jeder Reisende im Durchschnitt 43.8 Kilom.
befordert wurde, so fielen auf jeden Balnkilometer 84619 Per-
sonenkilometer. Diese Ziffer wird nur von einer Privatbahn
erreicht; die @brigen bleiben meist erheblich unter derselben
(Minimum 738).

Bewegt wurden auf den Statsbahmen 1545752 Tonnen
Giter auf durchschuittlich 112 bis 113 Kilom. Linge. Auf
jeden Staatsbahnkilometer entfielen somit 105712 Tonnenkilo-
neter Giiter. Bei den Privatbahmen schwankt diese Ziffer
zwischen 4165 und 293269.

Von den 16521619 M. Einkiinften wurden 6890390 M.
oder 41,7 % im DPersonenverkehr eingenommen. An dieser
Summe war betheiligt (abgesehen von den Einnahmen aus
Extraziigen, Bagageiibergewicht etc.) die I Cl’asse mit 10,3 %,
die IL Classe mit 39,2 %, die IIL. Classe mit 48,8 4%, Truppen
mit 1.7 %. Der Giterverkehr ergab 9393636 M. Ein-
nalimen 56,9 % der Gesammteinnahmen, wozu noch
237593 M. (1,4 % der Gesammtsumme) fir Diverses hinzu-
treten. Auf den Kilometer Staatsbahnen betrugen die ISin-
nahmen aus dem Personenverkehr 4189 M., aus dem Giiter-
5710 M., aus Diversem 144 M. im Ganzen 10043 M.

Dem gegeniiber bezifferten sich die Ausgaben auf
12039906 M. oder pro Kilometer auf 7319 M., worin jedoch
nicht dic ausserordentlich bewilligten Summen fir neue Ge-
biiude, neues Material etc. enthalten sind. Von den Ausgaben
entfielen auf die Oberleitung und Bureauabtheilung 2,4 %, auf
die Bauabtheilung 31,1 %, die Verkehrsabtheilung 27,9 %, die
Maschinenabtheilung 37,5 % und auf Verschiedenes 1,1%. Die
Ausgaben erforderten zur Deckung 72,87 % der Bruttoeinkiinfte.

Die Nettoeinnahmen der Staatsbahnen beliefen sich somit
auf 4481713 M. oder pro Kilometer 2606 M., was eine Ver-
zinsung des Anlagecapitals zu 2,4 % ergab.

Bei den normalspurigen Privatbahnen schwankten dic Ein-
nahmen zwischen 1450 M. und 18776 M. pro Kilometer; bei
den schmalspurigen Bahnen zwischen 618 M. (0,891™ Spur)
und 22080 M. (1,217™ Spur). Die Ausgaben beliefen sich bei
*den’ normalspurigen Privatbalmen auf 41,1% bis 92,4 %, bei
den schmalspurigen auf 39,3% bis 99,24 der Bruttoeinnah-
men. Die Nettoeinnahmen simmtlicher Privatbahnen betrugen
rot. 6200000 M., pro Kilom. 1763 M.

Vergleicht man diese Angaben mit den statistischen Nach-
richten von den preussischen Balmen pro 1878, so fillt zu-
niichst die erheblich billigere Anlage der schwedischen Bahnen
in’'s Auge. Die Balmanlage kostete in Preussen 261551 M.,
in Schweden nur 80000 Dbis 90000 M. (1879: Staats- und
Privatbahnen durchschnittlich 86281 M.). Dicses hat seinen

Grund in der fast durchweg eingleisigen Anlage, in den nament-

lich im siidlichen und mittleren Schweden ginstigen Terrain-
verhiiltnissen, in der Billigkeit des Bodens, der Arbeitskriifte etc.
Natiirlich ist in Schweden der Verkelr bedeutend schwiicher.
Wiihrend in Preussen auf den Bahnkilometer ca. 6140 Personen
und 5220 Tonnen Giiter entfielen, kommen in Schweden auf
die gleiche Bahnlinge nur 1360 Personen und 840 Tonnen
Giiter. Gegeniiber dem 5—6 mal schwiicheren Verkehr er-
scheint das rollende Material noch zu hoch bemessen. Den
0,37 Locomotiven in Preussen pro Kilometer stehen in Schweden
noch 0,13, den 0.57 Personenwagen 0,31, den 7,74 Giter-
wagen noch 3,26 Giterwagen gegeniiber. Dieses diirfte seinen
Grund in der geringen Anzahl von Zigen, in der langsameren
Fahrgeschwindigkeit iberhaupt in der geringeren Intensivitit
des Verkehrs haben. (So betrug die Geschwindigkeit bei den
vom Schreiber dieser Zeilen benutzten Schnellziigen 37 Kilom.,
bei den Personenziigen 26 Kilom., bei den gemischten Ziigen
14 Kilom. in der Stunde incl. Aufenthalt.)

Die Einnahmen der schwedischen Staatsbahnen betrugen
1878 stark !/, der Einnalmen der preussischen Bahnen pro
Kilometer (vot. 29600 M.); dagegen beliefen sich die Ausgaben
nahezu auf die Hiilfte des Betrages in Preussen (16700 M.
pro Kilometer). Die Ausgaben erforderten in Schweden 73 %,
in Preussen nur 56 % der Einnahmen, was eine Verzinsung
des Anlagecapitals in Schweden zu 2,4 %, in Preussen zu
4,99% zur Folge hatte. Von der Entwickelung des Staatsbahn-
wesens von 1870 bis 1878 giebt die graphische Darstellung
(Fig. 16 auf Taf. XXII) ein Bild. Wihrend die Staatsbahnen
sich von 1870 bis 1878 langsam aber stetig entwickelten,
nimmt der Giiterverkehr von 1871 bis 1876 und der Personen-
verkehr von 1871 bis 1874 einen rapiden Aufschwung, Wih-
rend der Personenverkehr sich alsdann ziemlich auf der er-
reichten Hobe hilt, sinkt der Giiterverkehr von 1876 bis 1878
wieder bedeutend herab. Die DBruttoeinnahmen steigen nicht
in gleichem Maasse mit dem Verkehr. Sie crreichen 1876
mit dem Giiterverkehr den Culminationsbunkt, um alsdann Dbis
1878 innerhalb zweier Jahre um ein Maass zu sinken, welches
sie in drei Jahren (1873—1876) erstiegen hatten. Trotzdem
die Einnahmen von 1876 an fallen, steigen die Ausgaben stetig
bis 1877 und nehmen von 1877 bis 1878 auch nicht bedeutend
ab. Wihrend 1871 und 1872 die Ausgaben nur 50 % der
Einnahmen zur Deckung erforderten, steigert sich deren In-
anspruchnahme 1877 auf 70%, 1878 sogar bis zu 73%. Die
Verzinsung des Anlagecapitals hat daher seit 1873 von 4,8%
bis auf 2,44% abgenommen. -

Wiilirend die Staatsbahnen sich von Anfang 1870 bis An-
fang 1878 nur um 45 % “verinchrten, stieg die Linge der
Privatbabuen von 618 auf 3350 Kilom., also um 442 %.

Schweden besass 1880: 5892 Kilom. Bahnen, wovon
1933 Kilom. Staats- und 3959 Kilom. Privatbahnen, mit einem
Gesammtanlagecapital von rot. 500 Millionen Mark und einem
YVerkehr von 8 Millionen Menschen und 5 Millionen Tonnen
Giiter. Wiihirend auf 100 [O-Kilom, in Schweden nur 1,3 Kilom.
Bahnen — in Preussen 5,2 Kilom. (1878) — entfallen, besitzt
Schweden im Vergleich zur Bevolkerungsziffer das grisste Eisen-
bahnnetz in Europa (Schweden hat auf 1000 Einwohner
1,4 Kilom., Preussen 0,7. Kilom.) und wird nur von den Ver-
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einigten Staaten (3,4 Kilom. 1878 auf 1000 Einw.) iiber-
troffen.

Da das Anlagecapital der schwedischen Bahnen meist zu
5 % aufgenommen ist, die schwedischen Bahnen dagegen nar
2,4—2,5% Rente tragen, so erfordern dieselben einen Zuschuss
von jihrlich etwa 11—138 Millionen Mark.

Man ist in Folge dieser Thatsache eifrig bestrebt, die
Ausgaben zu reduciren. Ueber die eingeschlagenen Wege und
die erzielten Erfolge hoffen wir dereinst berichten zu konnen.

Zoller.

Der Einfluss von Dampf-Strassenbahnen anf den Betrieh der
Eisenbahnen in Italien,

Viele der in Italien gebauten Dampf-Strassenbahnen, welche
zum Theil lings der bestehenden Eisenbahnlinien*) angelegt
sind, machen verschiedenen der letzteren durch ihre Verkehrs-
vortheile (hiufiges Anhalten der Zige etc.) so bedenkliche Con-
currenz, dass die Alta Italia Eisenbaln - Gesellschaft sich ver-
anlasst gesehen hat, cin Special - Comité zur niheren Priifung
dieser Verhiiltnisse zu ernennen,

Indem nun die angedeuteten Einfliisse von Dampf-Strassen-
bahnen auf den Verkehr von Eisenbahnen in allen Liindern
in annithernd gleichem Verhiltniss stattfinden konnen, geben
wir in Nachfolgendem einen Auszug aus dem betreffenden Be-
richte jenes Comités, und sind daraus namentlich einige Ver-
besserungen im Gconomischen Betriebe der Local- und Zweig-
bahnen zu ersehen.

Die von dem Comité zur Erwiigung gestellten Hauptpunkte
sind :

1) eine Reduction der Fahrpreise.

9) eine Erlcichterung des localen Verkehrs in ihnlicher
Weise, wie solche durch die Dampf-Strassenbalnen .dar-
geboten wird, hierbei aber gleichzeitiz den Vortheil der
Eisenbahnen in Bezug der grésseren Geschwindigkeit so
viel als moglich beizubehalten,

Zur Ermittelung der mdoglichen Reduction der Frachtsiitze
und Fahrpreise werden die bisherigen Betriebskosten der ge-
nannten Eisenbahn-Gesellschaft ausfithrlich besprochen. Daraus
ergiebt sich, dass jene Kosten im Jahre 1878 die Summe von
45733158,6 M. betrugen, bei einer Gesammtbahnlinge von
3572 Kilom. und bei 17466850 Zugkilometern. Die betreffen-
den Kosten pro Zugkilometer betrugen daher 2,57 M. oder
detaillirt : -

a. An Verwaltungskosten . 0,10 M.
b. Fir Unterhaltung des Obexbflues 0,54 «
c. « Zugkraft etc. 1,04 «
d. « Ausgaben auf den St'monen 0,76 «
e. « verschiedene Ausgaben . 0,13 «

2,57 M.

*) Es sind dies namentlich folgende Strecken: Turin-Moncalieri =
10,7 Kilom., Alessandria-Casale = 32 Kilom., Alessandria-Spinetta —
8 Kilom., Mailand-Gallacate = 39 Kilom., Mailand-Como = 49 Kilom.,
Mailand - Lodi = 30 Kilom., Mailand -Pavia = 35 Kilom., Sedriano-
Magenta = 7 Kilom., Bergamo-Treviglio = 18 Kilom., Florenz-Prato =
24 Kilom., Vicenza-San Vitale = 10 Kilom., Rom-Tivoli = 29 Kilom.
und Rom-Ciampino-Marino = 20 Kilom. . Anmerk. d. Red.
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Die Kosten der Zugkraft zerfallen in folgendé Positionen :

a. An Fahrkosten (Locomotivfithrer etc.) 0,15 M.
b. Fiir Brennmaterial 0,41 «
c. « Wasser e e oL 0,02 «
d. <« Unterhaltung de1 Locomotiven
und Tender . 0,19 «-
e. Fir Unterhaltung der Wflgen 0,19 «
f. « Schmiermaterial etc. 0,06 «
g. <« verschiedene Ausgaben (Sclnﬁ'—
ner ete.) . 0,02 «
1,04 M.

Nach Prifung der Betriebskosten anderer Linder (wobei
allerdings in Riicksicht zu ziehen ist, dass die einzelnen Detail-
angaben namentlich aber die Kosten fiir Brennmaterial' einen
directen Vergleich nicht zulassen, da die Preise fir Kohlen in
den verschiedenen Liindern zu sehr variiren) gelangt das (omité
zu dem Schluss, dass zur Erzielung einer grisst-moglichen Re-
duction der Betriebsausgaben das todte Gewieht der Ziige auf
ein Minimum reducirt werden miisse und macht fiir diesen
Zweck die folgenden Vorschlige: !

1) Die Anwendung von Tenderlocomotiven von ungefiihr
80 Pferdekriiften nachdem in Oesterreich- Ungarn ge-
brituchlichen Elbel- oder Giilsdorf-System auf allen Bahnen,
deren Steigung 12—15 %/ nicht fiberschreitet.

2);Die Anwendung leichterer Fahrzeuge als der bisher iib-
lichen.

So eingerichtete Ziige wiirden mit einer Geschwindigkeit
von 40 Kilom. pro Stunde laufen und um deren rasches An-
halten zu erleichtern wird vorgeschlagen:

3) Die wirksame Bremse nach Smith-Hardy’s System
anzuwenden.

Die hierdurch bedingte Reduction in den Anschaﬁun«rs-
kosten des Betriebsmaterials wiirde nicht allein eine Vollé Aus-
nutzung der Maschinenkraft gestatten, sondern es gleichzeitig
ermoglichen, mehr Ziige, als die bisher iiblichen, laufen zu
lassen und wurde besonderer Nachdruck darauf gelegt, dass
die Vermehrung der Ziige auch den Verkehr erhohe. Es wird
ferner empfohlen, anstatt der jetzt gebriiuchlichen lingeren
durch 2 Locomotiven gezogene Ziige, eine grissere Anzahl mit
einer Locomotive laufen zu lassen. |

Das Comité ist der Ansicht, dass durch Befolgung dieser
Vorschlige grosse Ersparniss in allen Ausgabe-Positionen erzielt
werden wirde, besonders auch in der Abnutzung des Betriebs-
materials und Oberbaues und dass gleichzeitig die erste An-
schaffung des erforderlichen Betriebsmaterials billiger sein wiirde.
Das Comité glaubt, dass bei Befolgung dieser Maassregeln die’
Dampf - Strassenbahnen nicht linger so grosse Vortheile iiber
die Eisenbahnen haben wiirden, trotz ihrer sehr hiiufigen Ziige
und der Moglichkeit an jedem Punkte sofort anhalten zu kénnen.
Schliesslich wird noch eine einfachere Ausgabe und Priifung
der Fahrbillets empfohlen und eine grissere Anzahl von An-
haltestellen, (Engineering, 14. Jan, 1881.) Dr. R.

Personen-Verkehr auf den englischen Eisenbahnea,
Auf den Eisenbahnen Grossbritanniens wurden im Jahre
1879 nicht weniger als 502732890 Passagiere befordert. Von
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diesen fuhren I. Classe nur 38967174 Personen und II. Classe
63430844, wihrend 460334872 Personen, also mehr als /10
der ganzen Personenzahl III. Classe fuhren.

Die Fahrgelder der Passagiere I.Classe betrugen £ 3900000

« « < « 1I. «- «< <« 3500000
« « « « III. <« « « 14600000
1881.) Dr. R.

(Mining and Scientific Press, 5. Febr.

Ungliicksfille anf den amerikanischen Eisenbahnen im Jahre 1880,

Im Jahre 1880 ereigneten sich auf den Eisenbahnen
Amerika’s in Summa 1078 Ungliicksfille, wihrend in 1879
~nur 910 und in 1878 nur 740 vorkamen. Durch jene 1078
Ungliicksfiille wurden 315 Personen getédtet und 1172 Personen
verletzt. Im Jahre 1879 betrug die Zahl der getddteten und
verletzten Personen 185 und 709 beziehungsweise.

. Die geringste Anzahl Ungliicksfille in einem Monat und
zwar im Juni belief sich-auf 56 und die meisten Ungliicksfiille
cines Monats von _zusammen 145 wurde im Monat November
erreicht. Nicht weniger als 636 Ungliicksfille von der Ge-
sammtzahl fand in den letzten 5 Monaten des Jahres statt.

(Engilleerfng, 25. Febr. 1881.) Dr. R.

Secundér-Personenziige,

Es diirfte interessant sein iber die Erfolge, welche die
Oesterreichische Siidbahn mit sogenannten Secundir-Personen-
ziigen auf der Linie Leoben-Vordernberg erzielt,
Geschiiftsbericht pro 1879 einiges mitzutheilen. Diese Linie
ist 15,2 Kilom. lang mit Steigungen von 25 °/ .. Das von ihr
durchzogene Gebirgsthal ist ziemlich dicht bewohnt und beher-
bergt die Ilaupt-Bergwerkshiitten-Industrie Ober-Steyermarks.
Die sieben Stationen nebst einer llaltestelle liegen sonach dicht

aus ihrem
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beisammen, Die Einnahmen betrugen im Jahre!1879 19349 M
per Bahn-Kilometer, wovon auf den Personenverkehr 2371 M,
auf den Giiterverkehr 16978 M kommen. Die Ausgaben er-
reichten 49,29 % der Brutto-Einnahmen. Die genannten Secun-
diir-Personenziige dienen ausschliesslich dem Personenverkehr
und werden von leichten Locomotiven gezogen; der Locomotive
sind direct 3 bis 5 Personenwagen angekuppelt, welche von
der Locomotive bis zum letzten Wagen einen Durchgang ge-
statten, und wird es dadurch moglich, dass die Maschine nur
von einem Locomotivfithrer und die Wagen nur von einem
Conducteur, der im Nothfalle den Locomotivfithrer zu unter-
stiitzen im Stande ist, bedient werden.

Solche Ziige haben nach den Angaben der Siidbahn-Ver-
waltung den Vortheil gegeniiber den bisher iiblichen gemischten
Ziigen, dass sic viel billiger sind, die .Babn weniger abnutzen,
im Interesse der Reisenden rascher und giinstiger verkehren
und dass sie endlich gestatten die Frachten mit reinen Last-
ziigen nach Erforderniss billiger zu transportiren. »Auf der
Leoben-Vordernberger Linie haben wir« — so fibrt die Ver-
waltung fort — »durch Einfihrung solcher Ziige sofort den
Personen-Verkehr auf das Doppelte gebracht, und
sind dadurch vcmnla‘sst, dieses System auch auf den cigencen
Linien weiter auszubilden. Wir werden im laufenden Jahre
(1880) theils zur Hebung des Touristen-Verkehrs im Puster-
Thal und Tyrol, theils auf Seitenlinien, auf welchen die Gering-
fiigigkeit des Verkehrs regelmiissiz gemischte Ziige zu kost-
spielig erscheinen lisst, derartige Ziige einfihren. — Zu dem
Ende haben wir im Budget pro 1880 die Anschaffung von
acht neuen sogenannten Secundir-Maschinen aufgenommen,«

(Eisenbahn 1881 vom 2. April.)

Allgemeines.

Die Waldenbhurger Secundirbahn.

Die Liinge dieser interessanten Eisenbahn betriigt 14 Kilom.
und ihre Spurweite 75", Die Bahn beuutzt von der Station
Liestal der Schweizerischen Centralbahn ausgehend den Bahn-
korper der letzteren auf 1,5 Kilom. Linge und dann bis auf
wenige kurze Strecken- die Landstrasse nach Waldenburg. Die
Maximalsteigungen betragen 30 °/,,, die Minimalradien 60™.
Der Oberbau ist mit eichenen Querschwellen und 15 Kilogr.
schweren Stahlschienen hergestelit. ‘

Die Anlagekosten der Bahn Dbetragen fiir die 12,5 Kilom.
lange auf der Landstrasse liegende Strecke 382107 Fr., also
fir den Kilometer 30570 Fr. (24456 MM).

Hochbauten sind nur in Waldenburg ausgefiihrt und zwar
Stationsgebiiude, Locomotiv- und Wagen - Schuppen. In den
Dorfern sind die Haltestellen bei Wirthshiiusern.

An Rollmaterial sind bislang nur zwei Locomotiven aus
der Winterthurer Fabrik von 8,8 Tonnen Gewicht, vier Per-
sonenwagen mit je 18 Sitz- und 10 Stehpliitzen, sechs offene
Giiterwagen mit je 5 Tonnen Tragkraft, zwei gedeckte Giiter-
wagen und ein Post- und Gepickwagen vorhanden.

In den beiden ersten Betriebsmonaten November und De-

Organ fur die Fortschritte des Eisenbihuwesens.

! cember 1880 stellten sich die Einnahmen auf 7054 Fr., die
Betriebsausgaben auf 5817 Fr., so dass ein Ueberschuss von
1237 Fr. crzielt war.

(Eisenbahn No. 13 vom 26. Mirz 1881.)

Die Eisenbahn Turin-Rivoli.

Diese 12 Kilom. lange Eisenbahn hat 0,9™ Spurweite und
liegt auf der Provinzialstrasse von Turin nach Rivoli, von wel-
cher sie eine Breite von 4™ in Anspruch nimmt. Die Bahn
dient ausschliesslich dem Localverkehr.

Auf der 2700™ langen Strecke von Turin bis Tesonma
ist seit dem 1. Sept. 1879 ein besonderer Omnibusbetrieb cin-
gerichtet. Die fiir diesen Betrieb von der Gesellschaft Leonard
in Liittich gebaute Locomotive wiegt leer 5200 Kilogr.,, im
Dicnst 6200 Kilogr. und kostet 16300 Lire (13040 M). Der
Verbrauch an Kohlen ist 2,75 Kilogr. pro Fahrtkilometer. Eine
zweite Locomotive war zur Zeit der Mittheilung bei Hagans
in Erfurt im Bau.

Die fir den Omnibusbetrieb ven\endeten Wagen haben
2 Achsen in 1,50m Entfernung und Rider von 0,65™ Durch-

Neue Folge. XVIII. Band, 4.u.5.

messer.

Heft 1881, 29
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Der Wagenkasten ist 6,30 lang, 2,03™ breit und 2,70m
hoch: Die Wagen haben einen Quergang in der Mitte und 2
geschlossene Coupées an der Seite. Im Innern befinden sich
18 Sitz- und 6 Stehplitze, auf der Plattform 8 Sitz- und 8
Stehpliitze, der Wagen befordert also im Ganzen 40 Personen.
Das Gewicht des Wagens betriigt 2500 Kilogr. und kostet der-
‘selbe 5200 L (4160 M). Das Totalgewicht des Zuges ist da-
her bei einem Wagen 10200 Kilogr., bei drei Wagen 18200,
Kilogr. (jeder Wagen mit 20 Personen besetzt angenommen)-
eine schr wesentliche Differenz gegen das Verhiltniss bei ge,
wohnlichen Zigen.

Die Geschwindigkeit dieser Omnibusziige betriigt 15 Kilom.
der Zug hilt an 9 bestimmten Punkten. Die Maschine wird
durch 2 Personen bedient und wird der Zug ausserdem noch
durch 1 bis 2 Schaffner begleitet, je nachdem er einen oder
mehrere Wagen hat. ’ ’

Die Einnahmen dieser Bahn betrugen 1880 159698,89 L,
die Ausgaben 99321,65 L. Es ergiebt sich also ein Nettoertrag
von 60377,24 L oder pro Kilometer 5031,44 L (4025,15 M).

(Zeitung d. V. D. E. V.)

Seilbahn in Saillon (Canten Wallis).

Diese zur Ausbeutung der Marmorbriche angelegte Bahn
hat eine Linge von 1000™ und Steigungen von 40 bis 80 %;
das Drahtseil besitzt einen Durchmesser von 4522, Die Fahr-
geschwindigkeit wird vom oberen Ende der Baln mit Hilfe
eines Luftbremsapparats regulirt. -

(Eisenbahn No. 12 vom 19. Mirz 1881.)

Draht-Seilhahn auf den Vesuv,
(Hierzu Fig. 14 und 15 auf Taf. XXII.)

Wie bereits in der kurzen Notiz iiber diesc originelle
Bergbaln auf S. 175 des Organs angegeben wurde, liegt der
Anfangspunkt derselben auf ca. 700™ iber dem Meer und etwa
100™ oberhalb des Observatoriums, zu welchem man auf einer
bequemen, mit grossen Kosten theilweise in die wild erstarrte
Lava gesprengte Fahrstrasse von Resina aus gelangt. Die Bahn
ist 820™ lang und ersteigt mit einer durchschnittlichen Stei-
gung von 1:1,5 den meeresseitiz gelegenen Hang des Berg-
kegels bis zur Dasis des eigentlichen Kraters bis zu einer
Meereshohe von etwa 1400™, wihrend die Trage derselben
geradlinig ist.

Da dieser letzte Aschenkegel stellenweise fast 60° Steigung
hat und dabei mit fusshoher loser Asche bedeckt ist, so war
ein anderes System als Draltseilbahn ausgeschlossen und es
bestand die Hauptschwierigkeit in den Fundamentirungsarbeiten
der Anfangs- und Endstation, sowie in der DBefestigung der
Schwellen bezw. des Unterbaues. Da man nach dem alten
Spruch auf Sand nichts Solides bauen kann, musste nothge-
drungen nach fester Lava darunter gesuchf werden. um we-
nigstens stellenweise feste Stitzpunkte zu haben. Glicklicher-
weise fanden sich an einzelnen Punkten erstarrte Lavastrome,
die den Kegel quer umziehen. Auf der 820™ langen Strecke
fand man neun solcher festen Krusten (wenn man so sagen
soll, denn dringt man oft nur !/,® tief ein, so wird sie schon
glithend heiss) und auf diese basirt sich nun der ganze Aufbau.

Fangen wir unten an, so befindet sich vorab eine feine
Restauration mit Post und Telegraph, daneben das Maschinen-
haus mit Maschine von etwa 30 Pferdekriiften, Stationsgebiiude
sowie die Sammelbassins fiir das néthige Wasser. Das Speise-
wasser wird nimlich als Regenwasser auf grossen flachen Dichern
aufgefangen und in die Sammelreservoire geleitet, da natirliche
Brunnen auf einem Vulkane nicht zu graben sind, Beiliufig
sei hier noch bemerkt, dass das erste Wasser mihsam und
kostspielig von unten in Fissern auf Esel heraufgeschleppt wer-
den musste. Hierauf kommt 100™ lang nur loser Sand und
der ganze Unterbau der Bahn stiitzt sich auf die unteren Fun-
damete: in dieser Art geht es weiter bis zum obersten, neun-
ten Stitzpunkte, der aber noch gegen 100™ vom eigentlichen
Krater entfernt liegt. Die Schwellen wurden unter sich; durch
Holzkreuze zu einem festen System verbunden, und| dieses
liegt auf dem losen Sande zwischen den einzelnen' Lava-Stiitz-
punkten wie eine Riesenleiter an den steilen Kegel angblehx;t.
Die Skizzen Fig. 14 und 15 auf Taf. XXII geben cin Bild
davon.

Hierauf sind dann die schweren eichenen, ctwa 50°™ hohen
Langschwellen, deren jede eine Schiene triigt, mit starken Bol-
zen verschraubt, und es liuft auf jeder Schiecne ein klciner
schmaler Waggon, einer hinauf, der andere hinunter. Seitwiirts
hat jede Schwelle noch Leitschienen, fir die Leitrider der
Wagen, welche das Umkippen verhindern sollen. Jeder Wagen
hat zu grosserer Sicherheit zwei Drahtseile und diese |laufen
auf Leitrollen, die neben und zwischen den Schienen in Ent-
fernungen von 15™ angebracht sind, und oben iiber eine grosse
Scilscheibe gehen. .

Wie vorhin erwiihnt, war der letzte feste Stiitzpunkt noch
iber 100™ unter. dem Gipfel, und da man doch hier: nicht
die Bahn enden lassen durfte, musste fiir die obere Seilscheibe
und Haltestelle ein kiinstliches Fundament geschaffen werden.
Man baute deshalb von der letzten festen Lavaschicht zwei
parallele Mauern bis oben hin, setzte quer dazu eine stirkere
Mauer, und das Fundament zur Aufnahme der Seilscheibe, so-
wie des Stationshduschens war geschaffen. . ;

Die Drahtseile sind 25m™ dick und bestehen aus 50 Stall-
driihten und sind alle 15™ iber Leitrollen gefiihrt, weshalb
dann hier zu deren Befestigung die Schwellen seitlich Tveiter
herausragen., Die Wagen sind ganz schmal, jeder mit zwei
kleinen Coupé’s zu je 4 Persomen und treppenformig gebaut;
es haben zwei ausgewachsene nicht zu dicke Personen gerade
knapp Platz. Sie laufen auf 2 Riidern, je vorn und hinten
eins, nebenbei hat jedes noch an seinem eisernen Untergestell
seitlich Leitrollen, welche gegen die oben genannten Seiten-
schienen der Lingsschwellen laufen. (Siehe Fig. 15 auf Taf.
XXII). Jeder Wagen hat ferner am oberen Ende aussen cinen
Sitz fiir den Conducteur, und dort ist eine Bremse angebracht,
iihnlich wie bei den Forderkorben in den Gruben, bestehend
aus zwei gezahnten, in die Schwellen eingreifenden Backen.
Dass dieselben aber im Fall der Noth sicher und mit Erfolg
functioniren, ist ebenso zu bezweifeln, wie dics leider in vielen
Gruben schon ofters vorgekommen.

. Die Bahn wurde im Herbst 1879 begonnen und war bereits
Anfangs Juni 1880 vollendet und die deutsche Kronprinzessin
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war eine der ersten welche sie benutzten, Die Balm gehort
- einer Actiengesellschaft und wurde nach den Plinen des Mai-
" Yinder Ingenieurs Olivieri durch den Ingenieur dall’Ongaro
aus Venedig ausgefiihrt.

(Nach Wochenschr. d. Ver. deutscher Ingen. 1881 8. 6.)

Bergbahn mit hydraulischen Aufziigen.
(Hierzu Fig. 13 auf Taf. XVIIL.)

Zur Verbindung des Badeortes Cauterets in den Pyreniien
mit den Schwefelquellen von La Railliere, welche ctwa 125™
hoher und iiber 300™ in der Horizontalen von jenem Orte
entfernt liegen, beabsichtigt man eine Bergbahn mit senkrech-
ten hydraulischen Aufziigen herzustellen. Die Iebung der Wa-
gen soll in 5 Absitzen mit je 27™ Hohe bewirkt werden. Die
5 Hebethiirme werden in je 40™ Abstand errichtet und werden
durch sanft geneigte Bahnen mit einander verbunden, damit
die Wagen durch ihr eigenes Gewicht von der Plattform des
unteren Thurmes bis zum Fusse des oberen Thurmes rollen.
Zuletzt laufen die Wagen von der Plattform des obersten Thur-
mes mit einem Gefille von 5 %[y, nach Railliere. Die Thalfahrt
machen die Wagen bis zur Plattform des zweiten Thurmes auf
einer mit einem Gefiille 1:23 (44 °/,,) angelegten gewshnlichen
Schienenbahn, so dass sie nur noch 52@ mittelst hydraulischer
Aufziige gesenkt zu werden brauchen. Die Construction der
Aufziige entspricht den fiir Haus- und Hoteldienst gebriiuch-
lichen. Die Betriebskraft soll durch Ausnutzung des Wasser-
falles von La Railliére gewonnen werden. :

(Scientific Americain.)

Eisenbahnen in Japan.

Die erste von amerikanischen Unternehmern gebaute Fisen-

“bahn in Japan, welche den Hafen Otarunai an der Westkiiste

von Yezo mit der Hauptstadt dieser Insel Lapparo und den
Kohlenfeldern von Paroni verbinden soll, ist im Anfang dieses
Jahres auf 87 Kilom. Linge eroffnet. Sie unterscheidet sich
vortheilhaft von der durch englische Unternehmer gebauten
29 Kilom. langen Eisenbahn von Tokio nach Yokohama, welche
iiber 500000 M pro Kilometer gekostet hat und eine Bauzeit
von 5 Jahren in Anspruch nahm, durch die geringen Anlage-
kosten, 53000 M pro Kilometer, und die Geschwindigkeit ihrer
Herstellung.  (Centralbl. d. Bauverwaltung v. 9. April 11881.)

Mithenutzung éffentlicher Wege zar Anlage von Eisenbahnen

~untergeordneter Bedeutung.

. Vom preussischen Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten sind
unterm 8, Mirz Bestimmungen erlassen,
Inhalt wir in Folgendem wiedergeben.

Die Mitbenutzung eines Offentlichen Weges zur Anlage
einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung in der Weise, dass
der Balnkorper von dem fiir die Benutzung dweh das gewohn-
liche Fulrwerk iibrig bleibenden Wege nicht durch Einfriedi-
gungen, Griiben, Baumreilhen u. s. w. vollstindig getrennt ist,
darf in der Regel nur dann zugelassen werden, wenn die Ge-
schwindigkeit der Babnziige 20 Kilom. nicht abersteigt. Fiir
besonders frequente Wegestrecken und innerhalb der Ortschaften
kann eine geringere Geschwindigkeit vorgeschrieben werden.

deren wesentlichen

Das Gleis ist in der Regel auf einer Seite des Weges
anzuordnen und zwar so; dass sowohl ein Landfubrwerk von
3m Ladebreite neben dem Eisenbahnzuge passiren kann, als

auch 2 Landfuhrwerke dieser Ladebreite sich ausweichen kon-

nen, falls kein Balnzug dieselbe Stelle passirt.

Tnnerhalb der Ortschaften ist das Gleis zweckmissig in
die Mitte der Strasse zu legen und die Strassenbreite so zu
bemessen, dass an jeder Seite ein Wagen grosster Ladebreite
passiren kann. Ist diese Breite nicht vorhanden, so muss das
Gleis ‘seitlich gelegt werden, jedoch soll dieses nur auf kurze
Strecken, bei plotzlichen Verengungen des Weges, durch vor-
springende Gebiiude oder Gartenziune, zulissig sein.

(Centralblatt der Bauverwaltung 1881 No. 3.)

Bedingungen fiir die Anlage von Strassenbahnen in Berlin.

Die »Berliner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft« und die » Neue
Berliner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft« sind jetzt seitens der
Stadt zur Zahlung einer 4 procentigen Rente dhres Brutto-
Einkommens verpflichtet, wohingegen die Concessionsdauer bis
zum Schlusse des Jahres 1909 verliingert ist. — Die »Grosse
Berliner Pferde-Eisenbahn« zahlt Dbereits seit vorigem Jahre
eine 4 bis 8procentizge Rente ihrer Brutto-Einnahme an die
Stadtkasse. (D. Bzg. 1881 No. 37.)

Dic schmalspurigen Eisenbahnen in Nord-Wales.
~ Die Spurweite dieser interessanten Eisenbahnen Dbetriigt
589mm (14 111/, engl.); sie durchkreuzen eine Gegend welche
von Touristen vielfach aufgesucht wird, schaffen aber auch
cinigen bedeutenden Schieferbriichen, die in diesem Theile des
alten Fiirstenthums Wales liegen, eine Verbindung mit dem
grossen Eisenbahunetze Englands. Die Hauptlinie vereinigt sich
mit der London- und Nordwestbahn bei Dinas, woselbst sich
Umladegleise fir Passagiere, Giiter, Schiefer und Erze befinden.

Die Iauptlinie enthiilt Curven bis 80™ Radius und Stei-
gungen bis 1:47; letzteres Verhiltniss kommt auf eine Liinge
von 3600™ vor. Am interessantesten ist jedoch die Bryngwyn-
Linie, welche bei Trysorp von der Hauptlinie abzweigt.

Diese Zweiglinie bildet an ihrem Ende eine Curve von
60™ Radius, genaﬁ von der Form eines Halbkreises. Beachtens-
werthe Steigungen sind 1:47 auf 400®, 1:40 auf 800™ und
1:30 auf 2400™ Linge. In dieser letzten Steigungsstrecke
kommen zahlreiche Curven bis 40® Radius vor, wobei beson-
ders eine vollkommen hufeisenfésrmige Curve von 80™ Radius
zu erwihnen ist. Am Ende der letzteren licgt cine geneigte
Ebene mit 1:10 Steigung, auf welcher der Betrieb durch
Drahtseil mittelst stationdrer Dampfmaschinen erfolgt.

Der Oberbau dieser Schmalspurbahn, welche eine Gesammt-
linge von 20 Kilom. llzit, besteht aus 17,42 Kilogr. pro lauf.
Meter schweren Stahlschienen, die auf Holzschwellen durch
Klemmplatten und Schrauben befestigt sind. Die Schwellen sind
meist von Lirchenholz, 1,140® lang. 175™® breit und 100™m
hoch. Chausseen und Hauptstrassen sind mittelst Briicken in
Ziegelsteinmauerwerk itber die Baln hinweggefiihrt. Die Briicken
itber Wasserlidiufe sind in Eisenconstruction hergestellt.

Urspriinglich wurden als Betriebsmittel 2 Fairlie-Locomo-
tiven, 2 doppelte Bogies (Drehschemel) und 2 kurze vierridrige

29*
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Personenwagen, sowie 10 Kohlenwagen, 5 Trucks fiir Lang-
holz, 3 bedeckte Wageu zum Mebltransporte, 90 Wagen zum
Schiefer- und 10 zum Erztransporte beschafft.

Die Maschinen haben Cylinder von 216™m Durchmesser
und 356™ Hub, 6 gekuppelte Riider von 760™m Durchmesser
unter dem vorderen Drehgestell; das hintere Drehgestell, wel-
ches cinfach ein Traggestell ist, hat Rider von 407™2 Durch-
messer. Die Wasserbehilter befinden sich an den Seiten und
der Kohlenraum am hinteren Ende. Das Gewicht betrigt im
dienstfithigen Zustande 14500 Kilogr. und ist die Maschine im
Stande einen Zug von 30000 Kilogr. iiber die stiirksten Stei-
gungen zu ziehen. Der Preis einer solchen Locomotive ist
36000 M (1800 #£).

Die Personenwagen mit Drehgestellen haben Abtheilungen
fir erste, zweite und dritte Classe, sowie einen Raum fiir den
Schafiner.  Sie bieten fiir 28 Personen Platz, wiegen leer ca
5500 Kilogr. und kosten 7200 M (360 £). Die kleinen vier-
riddrigen Personenwagen sind fiir 16 Personen dritter Classe
eingerichtet, wiegen leer ca. 2500 Kilogr. und kosten je 4000 M
(200 #£). Die Kohlenwagen wiegen ca. 1676 Kilogr., haben
3000 Kilogr. Tragfiihigkeit und kosten 1440 M. Die Schiefer-
wagen wiegen 1345 Kilogr., haben 1525 Kilogr. Tragfihigkeit
und kosten je 455 M. Die Erzwagen wiegen 800 Kilogr.,
haben 1525 Kilogr. Tragfihigkeit und kosten je 570 M.

' Neuerdings ist das rollende Material durch Anschaffung
von Locomotiven und Wagen nach James Cleminson’s
Patent mit beweglichen Radgestellen ergiinzt. s sind beschafft:
1 Locomotive, 3 Passagierwagen und 4 Kohlenwagen. Die Ma-
schine hat Cylinder von 254"n Durchmesser und 406™m Hub
und wird von 6 gekuppelten Riidern von 762mm Durchmesser
getragen; der Wasserbehillter befindet sich iiber dem Kessel,
das Gewicht betriigt im dienstfihigen Zustande ca. 16000 Kilogr.
Die Locomotive kostet 21000 M und befordert Zige von 50000
Kilogr. iiber die stiirksten Steigungen der Bahn.

Die Personenwagen mit je 6 Ridern sind derart, dass
der einc Coupé’s erster und zweiter Classe, sowie ein Schaffner-
Coupé hat, wihrend die andern Dleiden nur fiir dritte Classe
eingerichtet sind. Der erstgenannte Wagen befordert 14 Passa-
giere in erster und 18 in zweiter Classe und hat ausserdem
im Schaffuer-Coupé einen Raum fir Passagier-Gepiick. Dieser

Wagen wie\gt 4500 Kilogr., ist mit Bremse versehen und kostet
4200 M. Die Wagen dritter Classe haben Sitze fir 42 Per-
sonen, wiegen 2750 Kilogr. und kosten je -3600 M. Die
Kohlenwagen wiegen 2750 Kilogr., haben 8000 Kilogr. Trag-
Lkraft und kosten je 1600 M. .

Ein Vergleich der Anschaffungskosten des neubeschafften
Materials mit den zuerst beschriebenen fillt zu Gunsten des
Cleminson’schen Systems aus. Die Praxis hat nun auch Kklar
gelegt, dass die Unterhaltungskosten der Fairlie- Locomotive
diejenigen der Cleminson-Locomotive um 60 % ibersteigen, was
wobl hauptsiichlich darin seinen Grund hat, dass letzterer die
Gelenkpunkte, sowie die andern complicirten Theile der Fairlie-
Locomotive fehlen. Die Cleminson'sche Locomotive kann mit
sebr geringwerthiger Kohle, welche zum Preise von 9 M pro
Tonne zu haben ist, bedient werden, wihrend die Fairlie-
Locomotiven in Folge der eigenthimlichen Construction ihrer
Feuerbiichsen, Kohlen, welche zur Zeit 18 M pro Tonne kosten,
beanspruchen. (Unsere Quelle verfehlt anzugeben, wie viel Kohlen
jede der Maschinen verbraucht.)

Die Personen- und Giiterwagen ergeben bei einer verglei-
chenden Betrachtung auch sehr zu Gunsten des Cleminson’schen
Systems sprechende Zahlen.

Die Umladevorrichtungen fiir Kohlen sind so vollkommen,
dass der Inhalt eines Wagens der Hauptbahn mittelst einer
Kippvorrichtung direct in einen Schmalspurwagen geschiittet
wird; die Arbeit des Umladens geht dabei so schnell vor sich,
wie dic Wagen vorgefaliren werden. .

. Die Normal-Fahrgeschwindigkeit der Schmalspurbahn be-
trigt 24 Kilom., doch wird oftmals mit einer Schnelligkeit
von 48 Kilom. pro Stunde gefahren.

Erwihnenswerth ist noch eine Strassenbahn in Indien,
Durjecling-Dampf-Tramway, welche 609=m Spurweite hat und
welche chenfalls mit Locomotiven und Wagen nach Cleminson’s
System betrieben wird. Diese Strassenbabn hat Curven bis
15,25™ Radius und auf eine Strecke von 56000™ eine fort-
wihrende Steigung von 1:30.

Die officiellen Bericlite iiber diese seit kurzem dem Ver-
kelre iibergebene Strassenbahn lauten sehr giinstig.

(Nach O. Peine in Uhland’'s Masch.-Constr.
1881 Nr. 8.)

Techhische Literatur.

Verzeichniss der bei der Redaction des Organs eingegangenen
neueren technischen Werke.

Baumecister, R., Normale Bauordnung, nebst Erliuterungen.
Auf Veranlassung und unter Mitwirkung des Verbandes
deutscher Architecten- und Ingenicur-Vereine bearbeitet.
Wiesbaden 1880. C. W. Kreidel’s Verlag. gr. 8. 88 Seiten,
geh. 2 Mrk. 40 Pf.

Biadego, Giambat., del Ponte sull'Adige detto di Castel-
Vecchio a Verona e di Aleuni altri ponti medioevali. Con
Tavole. Milano 1880. Prem. tipog. e litog. degli Ingegneri.
gr. 8. 18 Seiten. .

Bockmann, Dr. Fr., Die explosiven Stoffe, ihre Geschichte,

Fabrikation, Eigenschaften, Priifung und praktische Anwen-
dung in der Sprengtechnik. Mit einem Anhange enthaltend
dic Iulfmittel der submarinen Sprengtechnik (Torpedo’s
und Sceminen). Nach den neuesten Lrfahrungen bearbeitet.
Mit 31 Abbildungen. Wien, Pest und Leipzig 1880. A.
Hartleben's Verlag. kl. 8. 431 Seciten. gel. 5 Mrk.

Gutachtliche Acusserung iiber die Concessions-Bedingun-
gen fiir Localbahnen vom Vorstande des Vereins fiir
Localbalnen. Berlin 1881. Buchdr. der Volkszeit. gr. 8.
32 Seiten.

Eisenbahn-Kalender fir Oesterreich-Ungarn 1841. IV,
Jahrgang. Wien. Commissions-Verlag von Mor. Perles.
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Frigieri, Cav. Antonio, la Corazza di Sicurezza. Monografia.
Acireale 1880. Tipogr. Tilli Donzuso. kl. 8. 244 Seiten
nebst 6 Zeichn. Taf., -

Groger,; Jaroslav, Die Statik der Tunnelgewdlbe in druck-
reichem Gebirge. Auf Grundlage von Wahrnehmungen bei
der Bauausfithrung verfasst. Mit 7 lithograph. Tafeln, Prag
1881. Verlag von H. Dominicus. gr. 8. 100 S. geh. 4 Mrk.

Hardy, J. G., Ueber continuirliche Eisenbahn-Bremsen. Wien
1881. Druck von R. v. Waldheim. gr. 8. 41 Seiten.

Jinemann, Dr. Friedr.,, Die DBriquette-Industrie und die
Brennmaterialien, Mit einem Anhange. Die Anlage der
Dampfkessel und Gasgeneratoren mit besonderer Beritick-
sichtigung der rauchfreien Verbrennung. Nach den neuesten
Quellen und eignen langjihrigen Erfahrungen. Mit 48 Ab-
bildungen. Wien, Pest und Leipzig. A. Hartleben’s Verlag.
kl. 8. 400 Seiten. geh. 5 Mrk.

Kirberg, A., Eisenbahn-Taschen-Worterbuch in deutscher
und franzésischer Sprache. Zusammenstellung der beim Bau,
dem Betriebe und der Verwaltung der Eisenbahnen vor-
kommenden technischen und allgemein gebriiuchlichen Aus-
driccke. Koln 1881. Verlag der M. Du Mont-Schauberg’-
schen Buchhandlung. kl. 8. 155 Seiten. geh.

Knops, Asbest, sein Vorkommen, seine Verarbeitung und seine

" Verwendung. Vortrag gehalten im Verein »Berggeist« zu
Siegen am 19. December 1880. Hamburg 1881. F. W.
Rademacher’s Buchdruckerei. gr. 8. 14 Seiten. geh.

Kovaéevié, Ferdin,, Sammlung von Aufgaben aus der gal-
vanischen Electricitiitslehre. Mit besonderer Riicksicht fiir
Telegraphen-Beamte. Mit 47 in den Text gedruckten Holz-
schiitten. Prag 1881. Verlag von H. Dominicus. gr. 8.
137 Seiten.

Kupka, P. F., Eisenbahn- und Tarif-Politik in den Vereinig-
ten Staaten Nordamerikas. Vortrag gehalten im Club sterr.
Eisenbahnbeamten am 23. November 1880. Wien 1880.
Druck und Verlag von L. C. Zamarski. gr. 8. 28 Seiten.

Loewe, Ferdin,, Ueber Nietverbindungen. Erster Bericht des
Professor W. C. Unwin an die Subcommission der »In-
stitution of mechanical Engincers.« Mit Genehmigung dieser
Gesellschaft ins peutsche iibersetzt. Wien 1880. Verlag
von R. von Waldheim. gr. 8. 75 Seiten.

Moos, Dr. S., Ueber die Ohrenkrankheiten der Locomotiv-
fithrer und Heizer, welche sociale Gefaliren in sich bergen.
Wiesbaden 1880. J. F. Bergmann. gr. 8. 16 Seiten. geh.

Nordling, Wilh. von, Ueber die bosnischen und serbischen
Eisenbahnen. Vortrag gehalten im Club osterr. Eisenbahn-
beamten am 30. November 1880. Mit cinem Kiirtchen.
‘Wien 1880. Druck und Verlag von L. C. Zamarski. gr. 8.
32 Seiten.

Pascher, Karl, Ueber die Erhaltung der Secundiirbalinen.
Separatabdruck aus den »Technischen Blittern« 1881.
1. Heft. Prag 1881. gr. 8. 12 Seiten.

Rohrig, Dr. Ernst, Worterbuch in englischer und deutscher
Sprache fiir Berg- und Hiitten-Technik und deren Hilfs-
wissenschaften. Mit Benutzung der hinterlassenen Samm-
lung von Adolph Becker. 1. Theil. Englisch-Deutsch.
Leipzig 1881. Verlag von Arthur Felix. kl. 8. 350 S. geh.

Salcher‘, Dr. P., Elemente der theoretischen Mechanik. Mit
6 Tafeln. Wien 1881. Druck und Verlag von Carl Gerold's
Sohn. gr. 8. 200 Seiten. geh.

Sandberg, C. P., on Rail Specifications and Rail Inspection
in Europe. A. Paper read before the American Institute
of Mining Engineers, at the Lake superior Meeting, August
1880. gr. 8. 57 Seiten.

Schwank, A., Die deutsche Haftpflichtfrage und ihre Losung.
Betrachtet im Lichte der Thatsachen und der Wirklichkeit.
Disseldorf 1881. I. Schwann’sche Verlagsbuchhandlung.
gr. 8. 136 Seiten.

Stapff, Dr. F. M., Wirmezunahme nach dem Innern von
Hochgebirgen. Bern 1880. J. Dalp’sche Buch- und Kunst-
handlung. k1. 8. 20 Seiten.

Die Briicken der Gegenwart, I. Abtheilung, Eiserne Bricken,
Heft V. Eiserne Hingebricken. Von Dr. F. Hein-
zerling, Mit 6 tithogr. Tafeln in gross Doppel-Folio,
15 Bogen Text, 1 Texttafel und 23 Holzschnitten, — Aachen,
Verlag von J. H. Maier, Konigl. IHofbuchhandlung, 1880.

Wohl keins der bis jetzt erschienenen Hefte der »Briicken
der Gegenwart« mag dem rihmlichst bekannten Verfasser bei
der Bearbeitung so viel Mithe gemacht haben, als das uns vor-
liegende. Es existirt unseres Wissens weder ein Lehrbueh,
noch eine Sammlung von Briickenconstructionen, welche in einer
auch nur einigermaassen eingehenden Weise die Hiingebriicken
behandeln. Hier und da in dieser oder jener Zeitschrift zer-
streut findet sich ein Aufsatz iber die Theorie der Hinge-
briicken, noch seltener die Verdffentlichung einer ausgefiihrten
Hingebriicke vor. Und wo einmal eine Theorie zu finden ist,
steht sie entweder nicht mehr auf der Hohe der fortgeschrittenen
Wissenschaft, oder bezieht sich auf einen ganz speciellen Fall,
oder ist so ganz allgemein gehalten, dass dem construirenden
oder ausfihrenden Ingenieur wenig damit gedient ist.

Die lingst und allseitig fithlbar erkannte Liicke der theo-
retischen und constructiven Behandlung der verschiedenen
Hiingebriicken-Systeme fiillt das vorliegende Heft in der beim
Verfasser bekannten griindlichen Weise aus, die der Theorie
sowoll, als der Praxis jeder das zukommende volle Maass giebt,

In der technischen Entwickelung werden die dlteren und
neueren Constructionen in geschichtlicher Weise ausgefithrt und
bei letzteren eine bestimmte theoretische Uebersicht gewonnen.
Dann folgt dic statische Berechnung, und zwar die allgemeine
Theorie, die Theorie der schlaffen Hingebriicken und die der
Charnier - Hiingebriicken ; ferner die der Belastungen der Iuss-
giinger- und der Strassenbriicken, die der Materialwiderstiinde,
die der Niet-, Bolzen- und Schraubenverbindungen, die der
Charniere, die der Lager- und Ankerplatten und schliesslich
die des Verankerungsmauerwerks. Das 8. Capitel ist der Con-
struction gewidmet, das in einer vorziiglichen, klaren und lehr-
reichen Weise behandelt ist und wohl alles Wissenswerthe ent-
hiilt. Das folgende Capitel bebandelt die Beschreibung und
statisch-numerische Berechnung von Hiingebriicken, auf die sich
dic 6 schon ausgefithrten lithographirten Tafeln beziehen. Wir
finden da die Ansichten von ausgefithrten Hiingebriicken ver-
schiedener Liinder: die DBeschreibung und Construction des



eisernen Stegs iiber den Main bei Frankfurt; die Beschreibung,

statische Berechnung und Construction der Fussgiingerhiinge-

briicke iiber den Bahnhof Gotha: das vollstindig ausgearbeitete
Project mit allen Berechnungen und Details einer Charnier-
hiingebriicke fiir Strassenverkehr; und schliesslich die Beschrei-
bung, statische Berechnung und Construction der Drahtcabel-
briicke bei Bucaramanga in Neu-Granada. Das V. Capitel be-
fasst sich mit der Kostenberechnung, Vergebung und Ausfiihrung
der Arbeiten. Ein Literatur-Verzeichniss bildet den Schluss
dieses Werkes, welches in einer vorziiglichen Weise ausgestattet
ist, dem Verfasser nach Form und Inhalt zur Ehre gereicht,
und allen Ingenieuren auf’s Wirmste empfohlen werden kann.
Oldenburg. Georg Osthoff.

Normalspurige Transversal - Eisenbahnen mit Locomotivbetrieb.
Practische Erdérterungen zur Erstellung von
Secundirbahnen von Theodor Lutz, Ingenieur in
Zirich, Mit 5 Blatt Zeichnungen. Ziirich 1881. Triib'sche
Buchhandlung. 8. 80 Seiten. 4 Mk.

In dieser Broschiire, welche eigentlich nur wenig Neues
enthiilt, behandelt der Verfasser zuerst die Spurfrage. Der
Verfasser ist des Ansicht, dass die normale Spurweite die all-
gemein zweckentsprechende ist, weil die Stabilitit der Normal-
spurfahirzeuge grosser und die Kesseldimensionen und der den-
selben entsprechenden Feuerflichen fir die Ausnutzung der
Brennmaterialien betrdchtlich dconomischer sind.

Als ein fernerer Beweis fiir die Vorziige der Normalspur
filhrt der Verfasser an, dass die wirttembergische Regierung
zur Vervollstindigung des bestehenden Bahnnetzes einige und
vierzig Secunddrbahnen in Aussicht genommen hat, und dass
alle dicse Bahnen normalspurig werden sollen. Wenn nun auch
die Vorziige der Normalspur in wirthschaftlicher Hinsicht in
den meisten Fillen unzweifelhaft sind, so wiire es doch er-
wiinscht gewesen, dass der Verfasser diese wirthschaftlichen Vor-
ziige etwas eingehender nachgewiesen hiitte, als geschehen ist,
denn ebenso wenig es als Beweis fiir die Vorziige der Schmal-
spur angesehen werden kann, wenn die Schmalspurverfechter
“darauf hinweisen, dass man jetzt in Sachsen und Brasilien und
.auch die practischen Amerikaner angefangen haben, Schmal-
spurbahnen zu bauen, konnen auch die Vorziige der Normal-
spur dadurch bewiesen werden, dass die wiirttembergische Re-
gierung ausschliesslich die normale Spurweite fiir ihre Local-
bahnen in Aussicht genommen hat.

Dass in Norddeutschland der Umbau von Schmalspurbahnen
in Normalspurbahnen beschlossen, ist nicht bekannt, deren An-
zahl ist bis jetzt auch verschwindend klein.

Ferner ist es auch nicht richtig, dass die Altenbekener :

Bahn eine gute Verzinsung abgeworfen hat. .
Wie schon oben gesagt, bringt die Droschiire in technischer
Hinsicht nichts Neues, um jedoch das Interesse fiir die Er-

bauung von Localbahnen, welche fiir viele Gegenden gradezu

Bediirfniss geworden sind, noch mehr zu Leleben und das Ver-
trauen zu der Rentabilitiit der dconomisch und den Verkehrs-
verhiiltnissen entsprechend gebauten und betriebenen Localbahnen
zu wecken und befestigen, kann dieselbe jedem, der sich fiir
den Gegenstand interessirt, empfohlen werden, und um so mehr,
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als der Verfasser uns mittheilt, dass er erst in England die
ndthigen Mittel fiir die Erbauung einiger von ihm projectirten
Bahnen gefunden hat.

Die Schwierigkeit in der Beschaffung der in der Regel
geringen Mittel fir die Erbauung der in wirthschaftlicher Hin-
sicht so sehr nothwendigen Localbahnen, ist zum grdsseren
Theil in den von der Regierung noch aufrecht erhaltenen harten
Concessions - Bedingungen zu suchen. Moge daher auch bald
in dieser Hinsicht Wandel geschaffen werden, und man wird
nicht nothig haben, die Mittel fiir sicher rentable Unter-
nehmungen im Auslande suchen zu miissen. S.

Die Rundschrift, nach F. Sinneckens System. DMMit Vorwort
zur hundertsten giinzlich umgearbeiteten Auflage von Prof.
F. Reuleaux in 5 Heften. Nebst einem, Sortiment, 25 Stiick,
einfacher und doppelter Rundschriftfedern in Carton Zihll‘k.
Bonn, F..Sonneckens Verlag. Dasselbe Schulausgabe 4 Mrk.

Diese seit wenigen Jahren zum Beschreiben von Zeich-
nungen und Plinen fast allgemein eingefithrte Schriftgattung
ist nicht nur die einfachsl;e und zweckmiissigste aller: Zier-
schriften, sondern liefert auch den Beweis, dass die neuerlich
fir Deutschland von vielen Seiten erstrebte allgemeine Ein-
fihrung der lateinischen Lettern als Schreib- und Druckschrift
eine wirklich zeitgemisse ‘Forderung ist. Die Zweckmissigkeit
der Sonnecken’schen Methode geht auch aus dem Umstand
hervor, dass das vorliegende Werk innerhalb 6 Jahren bereits
die hundertste Gesammtauflage erfahren hat und cbensowohl
in englischer, franzésischer und italienischer Sprache erschienen
ist. Von besonderem Interesse fir Techniker ist das zuletzt
erschienene fiinfte Heft, welches Muster von Auf- und Inschriften
fiur Zeichnungen verschiedener Art, DBaupline, Landkarten,
Stidtepline etc. und vorziigliche Beispiele aus der Praxis enthiilt.

In der neuen Bearbeitung sind die Grenzen, innerhalb
deren sich das Werk in den fritheren Auflagen hielt, bedeutend
erweitert. So ist cine weit grossere Freiheit in der Formen-
behandlung zur Anwendung gekommen und dadurch der Nutzen
fir den im Lernen Vorgeschrittenen erhoht, ein Bestreben, das
unter anderem zur Zusammenstellung mehrerer stilistisch ver-
schiedenen Grossalphabete — des s. g. runden, des halbgerun-
deten und des geschweiften — gefiihrt hat. ;

Das Schreiben der Rundschrift ist im eigentlichen ‘Sinne
ein Construiren, cin Anreihen von Halbkreisen und geraden
Linien nach gegebener Regel, von deren genauer Befolgung
die Leichtigkeit der Ausfihrung, sowie die Richtigkeit und
Schonheit der Formen abhiingt. Mit Hiilfe dieser Regeln ver-
mag auch der im Schreiben weniger Geiibte ohne besonderes
kalligraphisches Talent binnen cinigen Stunden sich den Gebrauch
der Rundschrift anzueignen. Wir zweifeln nicht, dass die ver-
jiingte Gestalt der vorliegenden Anleitung den Erfolg erzielen
wird, der Rundschrift zu den bereits gewonnenen Freunden
neue zuzufithren. H v. W.

Studien und Erfahrungen im Eisenbahnwesen von Franz Schima,
Oberingenieur. II. Ueber die Ausgaben des Eisenbahnbetriebes.
III. Ueber Umladevorrichtungen der Eisenbahnen. Prag 1881.
Verlag von H. Dominicus. gr. 8. 288 Seiten.
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Dem ersten Heft dieser Studien, welches iiber die Befir-
derung der Ziige handelt und.im 2. Hefte des diesjihrigen
Organs S. 84 besprochen wurde, hat der Verfasser in dem
vorliegenden Werke eine sehr beachtenswerthe Abhandlung tiber
die Ausgaben des Eisenbahnbetriebes zusammengestellt und darin
diejénigen»Anschauungen vorgefithrt, welche derselbe bei der
ihm obgelegenen Berechnung der Betriebskosten der a. priv.
Buschtéhrader FEisenbaln gewonnen hat, zumal letztere in
betriebs-technischer Beziehung wegen ihren unterschiedlichen

Niveau-, Richtungs- und Verkehrsverhilltnissen als ein lehr-

reiches Beispiel gelten kann.

Hinsichtlich der Anordnung und Gliederung des Stoffes
hat der Verfasser die folgende Reihenfolge gewihlt: Umfang
und Eintheilung der Ausgaben des Eisenbahnbetriebes; Fae-
toren, durch welche die Grisse der Betricbsausgaben beeinflusst
wird; die Niveauverhilltnisse; Widerstinde gegen die Bewe-
gung der Betricbsmittel auf horizontalen Strecken; mechanische
Leistung, welche die Bewegung der Ziige erfordert; die Inan-
spruchnahme der Schienen und der Rider durch die Seiten-
driicke der Betriebsmittel in den Bogen; der Fahrplan; die
Beschaffenheit des Verkehrs und der Fahrbetriebsmittel; die
klimatischen Verhiltnisse ; Statistik und Contirung; Modus iiber
die Vertheilung der Betriebsausgaben auf verschiedene Gattung
von Ziigen. Als Anwendung dieser Grundsitze auf einen spe-
ciellen Fall wird sodann die Berechnung der Ausgaben der
Buschtéhrader Eisenbahn nach dem Bestande vom Jahre 1877
durchgefiibrt. Es wird in einer der Erfahfung entsprechenden
und wissenschaftlich begrindeten Weise nachgewiesen, wie viel
beispielsweise von den Kosten fiir Abnutzung der Radreifen,
der Schienen, der Schwellen, fir das Brennmaterial etc. auf
die Courier-, Personen-, gemischten und Lastziige entfiillt und
werden hieraus die Betriebskosten fir diese Zugsgattungen pro
Einheit d. i. pro DBruttotonnen-Netto (Nutz-) Tonnen und Per-
sonenkilometer hergeleitet. Alsdann ist die Vertheilung der
Erneuerungskosten und der Ausgaben fir die Verzinsung und
Amortisation auf die verschiedenen Zuggattungen und Strecken
durchgefithrt, woraus sich in Verbindung mit den Betriebs-
kosten die gesammten Selbstkosten der Transportleistungen er-
geben. Am Schluss dieses interessanten Schriftchens wird noch
eine kurze Abhandlung tiber Umlade-Vorrichtungen der
Eisenbahnen, sowie die Beschreibung und Zeichnung der
Kohlenablade-Vorrichtung der a. pr. Buschtéhrader Eisenbahn
an der Moldau in Kralup mitgetheilt. R. K.

The Scientiic Englih Reader. Englisches Naturwissenschaftlich-
Technisches Lesebuch fiir hohere technische Lehranstalten

und zum Selbststudium fir Studirende, Lehrer, Techniker
und Industrielle. Mit sprachlichen und sachlichen Erliute-
rungen von Dr. F. J. Wershoven. III Theil. Bau-Inge-
nieurwesen. Leipzig. 1881. F. A. Brockhaus.

Die Kenntniss der fremden Sprachen, namentlich der eng-
lischen und franzosischen, ist fiir den Techniker von grossem
Werthe. Es sind ihm deshalb solche Hilfsmittel besonders
willkommen, durch welche er sich zugleich die Kenntniss der
in den fremden Sprachen vorkommenden technischen Ausdriicke
verschaffen kann. Geben die vorhandenen technischen Worter-
biicher uns auch ein Mittel in die Hand, die Bedeutung dieser
Ausdriicke kennen zu lernen, so ist es doch namentlich fir
den Anfinger von grossem Werthe dieselben im Zusammen-
hange mit den nothigen Erklirungen zu lesen. In solcher
Weise sucht das vorliegende Naturwissenschaftlich-Technische
Lesebuch uns in die fremde Sprache einzufithren. Die Auswahl
der Aufsiitze ist den Dbesten englischen und amerikanischen
Zeitschriften entnommen und wirkt die Lectire auch durch
den Stoff anregend. Am Fusse der einzelnen Seiten sind Noten
angefiigt, welche nicht allein die Uebersetzung der einzelnen
Worter geben, sondern auch verwandte technische Redensarten
sowie sachliche Erklirungen enthalten, so dass dieses Lesebuch
in jedér Beziehung empfohlen zu werden verdient. M.

Physische und chemische Beschalfenheit der Baumaterialien, deren
Wahl, Verhalten und zweckmiissige Verwendung. Tin Hand-
buch fiir den Unterricht und das Selbststudium bearbeitet
von Rudolph Gottgetreu, Architect und ordentl. Pro-
fessor an der technischen Hochschule zu Miinchen. 3te ver-
mehrte und verbesserte Auflage in 2 Binden. Mit 246 in
den Text gedr. Holzschnitten, 3 photolithographirten und 17
lithograph. Tafeln. Berlin 1880 u. 81. Verlag von Julius
Springer. gr. 8. 1. Bd. 568 8. u. 2. Bd. 531 Seiten.

Von diesem in den bautechnischen Kreisen riihmlichst be-
kannten Werk ist innerhalb 10 Jahren bereits die 3. Auflage
nithig geworden. In der neuen Auflage sind mehrere Capitel
grindlich um- und iibergearbeitet, so im' 1. Bande, welcher
die natiirlichen und kiinstlichen Steine, sowie die Holzer be-
handelt, die Capitel iber Thon, iiber das Holz und dber
die Festigkeit der Holzer, withrend die Abhandlung »iiber
Heizkraft und Brennbarkeit« als zur Heizungslehre gehorig
gestrichen wurde. Auch im 2. Bande sind die Capitel »uber
die Metalle, das Eisen und fiber Cemente« umgearbeitet und
ein Capitel, »das Entphosphoriren des Roheisens« und dessen
Verarbeitung zu Flusseisen und Flussstahl hinzugefiigt.

Die Ausstattung des Werks lidsst nichts zu wiinschen fbrig.
Papier und Druck sind sehr gut, sowie die Holzschnitte, Zeich-
nungstafeln und namentlich die photolithographirten Tafeln
(Nordlinger'sche Holzquerschnitte) mit grosser Sorgfalt aus-
gefiihrt. Ww.

Secundiarbahn - Zeitung

redigirt von
Ingenieur Ruppel-in Siegen.

Specielles Fachorgan fiir Local-, Pferde-'und Seilbahnen.
Whochentlich 11/4—11/2 Bogen mit vielen Holzschnitten und Inseraten-
beilage. Preis vierteljihrlich M.3,00. Bestellungen nehmen alle Buchhand-
lungen u. Postanstalten entgegen. Beginn des neuen Quartals am 1. Juli.

Inserate, Stellengesuche, Offerten finden in Fachkreisen grosste Ver-
breitung. Preis die 3spaltige Zeile 30 Pfg., bei Wiederholung Rabatt.

Die Verlagshandlung versendet die bis jetzt erschienenen Nummern
1—9 (Mai und Juni) bei Einsendung von M. 2,00 franco.

Sicgen i/Westfalen. Herm. Montanus Buchhandlung.

R. Gaertner’s Verlag, H. Heyfelder, Berlin S. W.

Die Locomotiven.

Eine Sammlung ausgefithrter Zeichnungen mit- beschreibendem
Text zur Benutzung im Constructions-Saal und in technischen
Lehranstalten.

Ein Band Text mit 270 Holzschn, $™ nebst Atlas, enthaltend
3 Tabellen u. 40 lithogr. Tafeln in gr. Quer-Folio.

Yon
C. Sehaltenbrand.
Preis 45 Mark.
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Verlag von Wilhelm Engelmann in Leipzig.
Erschienen sind nachstehende Fortsetzungen vom:

Handbuch der Ingenieurwissenschaften
in vier Biinden. Lex. 8o.

Erster Band: Vorarbeiten, Erd-, Strassen-, Grund- und
Tunnelbau. In Verein mit Fachgenossen herausgegeben von
Edmund Heusinger von Waldegg. Zweite Hilfte,
zweite (Schluss-) Lieferung. Inhalt: Cap. VIIL. Macken-
sen und Richard, Tunnelbau. (Fortsetzung und Schluss.) Bo-
gen 56—70, Tafel XLIV—LVIII u. 30 Holzschn. Preis M. 12.

Zweiter Band: Der Briickenbau. In Verain mit Fachgenossen
bearbeitet und herausgegeben von Dr. Th. Schiffer, Ober-
baurath in Darmstadt und Ed. Sonne, Baurath u. Professor
in Darmstadt. Zweite Abtheilungy erste Lieferung.
Inhalt: Cap. VII. Brik, Anordnung, Material etc. eisermer
Briicken. — Cap. VIII. Friinkel, Bewegliche Briicken. —
Cap.1X. Steiner, Construction der Fahrbahnen ete. — Cap. X.
Steiner, Eiserne Balkenbriicken. Bogen 1—19, Tafel [—XXVI
u. 137 Holzschn. Preis M. 18.

Ausfithrliche Prospecte iiber das ganze Werk mit genauer In-
haltsangabe der einzelnen Biinde und ihrer Capitel sind durch alle

Buchhandlungen, wie vom Verleger direct zu beziehen.

~ Verlag der J, G. Cotta’schen Buchhandlung in Stuttgart.

Soeben erschienen: .

Die Maschinenelemente.

Ihre Berechnung und Construction mit Riicksicht auf
die neueren Versuche.

Yon C. Bach,
Ingenieur, Professor am K. Polytechnikum zu Stuttzart.
gr. 80. (VI und) 391 Seiten. Mit in den Text gedruckten Holz-
schnitten und 42 Tafeln %eichnungen in besonderem Atlas.
M. 16. —

Ein Lehrbuch fiir werdende und Handbuch fiir ausiibende Ma-
schineningenieure mit der Tendenz, Ordnung in die zulissigen Be-
lastungen zu bringen. Weitere Vorziige des vorstehenden Werkes:
Einfachheit des rechnerischen Apparates und Erliuterung des allgemein
Hingestellten an einer Menge von Beispielen.

P& Ein Wort an Alle,

die Franzosisch, Englisch, Italienisch oder Spanisch wirklich
sprechen lernen wollen.
Gratis und franeo zu beziehen durch die
Rosenthal’sche Verlagshdlg. in Leipzig.

Circulir-Oefen
fiir

Werkstitten und Sile.

Patent Hohenzollern
D. R. P. No. 1136.

Diese Oefen werden in 4 Grissen mit, auch
ohne Regulirfiillvorrichtung geliefert und ge-
niigt erfahrungsmiissig zur Erhohung der Tem-
peratur eines Raumes wm 10° Celsius einer von

800mm Diam. fiir 3000 Cubikm. Rauminhalt

650 ,, » - 3300 » »
500 ., " - 2000 » n
350 ., » . 1000 "

Durch die rapide Luftcirculation geben die
Oefen einen hohen Nutzeffect und arbeiten sehr
Okonomisch.

Mehrere 100 Stiick sind bereits im Betriebe.

Locomotivfabrik Hohenzollern,
Diisseldort,

~dngenieure u Patent-Anwalte
RLINW:, Leipziger-Stem™
Redaction und Herausgeber der Illustrirten Patent-Berichte.

Werkzeugmaschinenfabrik und FEisengiesserei
Ernst Schiess in Diisseldorf-Oberbilk.

Specialmaschinen fir Achsen- und
Raderfabrikation,

Specialmaschinen fir Bearbeitung von
Blechen, Faconeisen, Schienen und
eisernen Schwellen,

Specialmaschinen fir Massenfabri-
kation, fir Nihmaschinen-, Watfen-,
Geschoss-, Zunder-, Patronen- und .
Zandhitchen-Fabrikation, :

Drehbénke neuester Construction,

Universal - (Patent) Drehbdnke zur
Herstellung hinterdrehter, ohne Profil-
inderung nachschleifbarer Schneid-
werkzeuge,

' Fraismaschinen aller Art,

Schleifmaschinen far Schneidwerkzeuge, .

Excenterpressen, mehrspindlige Bohrmaschinen,

Formmaschinen fir Rollen, Scheiben mit Rindern etc. (D. R. Patent No. 6935),
fir Zahnrader, Maschinentheile und Geschosse;

in allen Grossen sammtliche Arten: X

Support- und Plandrehbinke, Hobel-, Shaping-, Stoss- und Schrauben-
schneidmaschinen, Radial-, Vertical-, Horizontal- und Langloch-
bohrmaschinen, -

Zahnréider mittelst Maschine geformt.

Fraiser,
o fiir Metall und Holz,

. vollstiindig frei, rasch und saunber
\“J“m schneidend, ohne Profilinderung
" (in gehiirtetem Zustande) nach-
schleifbar,
Gewindebohrer, im Grunde
und spiral hinterdreht, auch
= spiral ginuthet,

Schneideisen und Kluppen,
Reibahlen, nach dem Hirten auf Schnitt geschliffen,
Spiralbohrer, auf Schnitt hinterurbeitet, .
Fraiser, cylinderische und conische, spiral geschnitten.
Ausfuhrung von Fraisarbeiten.

(Preisverzeichnisse werden auf Verlangen verabfolgt.) .

B
VERFANREN vxp EINRICHIUNG
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Iw Newtachland, bn , Frankreich,
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Lokomotiven riir Zechen,
industrielle Werke,
Bauunternehmer,

o !
iiberhaupt fiir jeden Bahnbetrieb und jede Leistung liefern

Henschel & Sohn, Kassel.

sestireau. | Buxtehude

Fach-Schule
im Konigr.
Preussen

i ?Véﬁzli_ , tz-

b. Hamburg f.
‘ Maschinen- u.
Bau-Techniker, Tischler und
Maler.— Billige Pensionen.—
Priifungen.— Eintritt April. Mai,
Octbr. u. Novbr. Monatl. Extra-
kurse jederzeit. *Programme gratis.
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1 Selig's Knallsignale (Petarden).

| Durch Verordnung des Reichseisenbahnamtes sind Knallsignale
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Karlstr. 20 Berlin NW.
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